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IIl.  Specielle Construction der Betriehsmittel,

) Wagen fiir Localziige.

Fir die Einrichtung der Wagen ist es ganz wesentlich,
zu wissen, in welcher Weise die Dienstgeschifte im Zuge an
das vorhandene Bedienungs- Personal vertheilt werden sollen
wir haben uns daher zuniichst mit dieser Frage nochmals und
eingehender zu befassen.

Es ist oben fiir die Bedienung dieser Ziige ein Personal
von 3 Beamten, Locomotivfithrer, Heizer und Schaffner an-
genommen und die Vertheilung der Dienstgeschiifte derart ge-
regelt worden, dass:

dem Locomotivfihrer ausser der Fithrung der Maschine
auch die besonderen Obliegenheiten des' sonst vorhandenen
Zugfuhrers, insbesondere das Commando und die Fithrung des
Fahr-Rapportes ;

dem Heizer ausser seinen gewohnliclren Geschiften die
Schmierung und Revision der Wagen (unter Oberaufsicht des
Fihrers);

dem Schaffner die Revision der Billets und die Geschiifte
der Gepickbeforderung ibertragen werden sollten.

Diese Geschiftsvertheilung beruht auf dem Princip, den
einzelnen Beamten nur solche Functionen zu geben, fir welche
sie sich ilrer Ausbildung nach eignen: dieselbe gewibrt ferner
einc angemessene Belastung der Linzelnen mit Verantwortung
und Arbeit, und beriicksichtigt endlich die in der Regel statt-

findenden Ancienitiits-Verhiltnisse der 8 DBeamten beziglich

der Fiihrung des Commandos.

Da man die Localzige zur Beforderung der Dienst-
Correspondenz, Geldern ete. in der Regel nicht in Anspruch
nehmen, tberhaupt alle Functionen der Beamten mdglichst
vereinfachen wird, so erscheinen die 3 Beamten zur Fithrung
des Localzuges in der Regel vollig ausreichend; an Markt-
tagen mit besonders starkem Verkehr kann ein zweiter Schaffner
gestellt werden.

- Da der Schaffner nur auf den Stationen im Gepiickraum
zu thun hat, so muss sich derselbe wihrend der Fahrt in den

Wagen (demjenigen II. und III. Classe) aufhalten, um die
Endwache zu fiithren; durch diese Bestimmung wird ein be-
sonderes Zugfithrer-Coupé bezw. die Heizung des Gepiickraumes
im Winter erspart; auch braucht die bei- dicsen Ziigen zweek-
miissig anzuwendende continuirliche Bremse nicht selbstthiitig
zu sein, da in dem (allerdings sehr unwahrscheinlichen) Falle
einer Zugtrennung der Schaffner am letzten Wagen mit der
Spindel bremsen kann.

Gepick- und Postwagen.

Da nach dem Vorstehenden dic Herstellung einer Com-
munication zwischen den Personenwagen und dem Gepiickraume
nicht erforderlich ist, weil der Schaffuer in letzterem nur auf
den Stationen zu thun hat, so ist die Eintheilung des com-
binirten Gepick- und Postwagens sehr einfach: namentlich ein
Gang neben dem Postraum nicht erforderlich.

Als Hauptdimensionen eines solchen Wagens schlagen
wir vor:
Kastenlinge 8m -
Radstand pm
Aecussere Breite 2,6m

Gewicht circa 8 Tonnen.

Der Gleichmissigkeit und des besseren Aussehens wegen
crhalten Post- und Gepiickraum doppelte Seiten-Klappthiiren
von 1™ Gesammtbreite. Die Trennungswand in der Mitte
theilt den Wagen in zwei gleiche Riume ab, von denen der
eine fir Gepiick, der andere fir die Post eingerichtet ist.

Es kann auch der Fall cintreten, dass einzelne Localziige
scitens der Post nicht benutzt werden; da diese Benutzung
indess oft wechselt, so wiirde es nicht zweckmissig sein, fir
diesen Fall besondere, anders cingetheilte Wagen zu beschaffen,
vielmehr wird man den disponiblen Postraum, nach Entfer-
nung der Einrichtung, als IV. Classe benutzen. Um den als
Schutzraum dienenden Gepickraum stets nach der Maschine
gewendet zu behalten, ohne dass der Wagen gedreht werden
muss, so ist je nach der Fahrrichtung stets der nach hinten

Personenwagen und zwar nach Revision der Billets im letzten ’ liegende Rawmm als IV. Classe zu benutzen, also eine durchaus
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symmetrische Anordnung des Wagens erforderlich, womit
tbrigens keine besonderen Kosten verbunden sind, wenn die
Heizungs-Vorrichtung unter die Trennungswand gelegt und
zum Absperren nach beiden Seiten cingerichtet ist.

Werden die Kasten fir Inventar und Hilfswerkzeuge so
angeordnet, dass deren Deckel als Sitze benutzt werden kinnen,
s0 kann ein solcher Raum 80 Personen IV. Classe aufnehmen:
Das Revidiren der Billets in diesem Raume wird der Schaffner
stets auf den Stationen vornehmen konnen, sodass auch in
diesem Falle eine Communications -Vorrichtung mit dem Zuge
nicht erforderlich ist. Fiar den Nothfall sind die bei Coupe-
wagen gebriuchlichen Laufbretter vorhanden.

Personenwagen II. und III. Classe.

Nach unseren obigen Lrmittlungen sollte dieser Wagen
Raum fir 16 Personen II. Classe in 2 Coupés und 30 Per-
sonen III. Classe in 3 Coupés erhalten, ferner einen Mittelgang
und Endperrons. Als lichte Liinge der Coupés geniigt fir die
II. Classe 1750™m, fir die III. Classe 1500™™,
Annahmen der Wagen folgende Verhiiltnisse:

nach welchen

Kastenlinge 8,2m
Linge des Unter gestells 9,5
Linge mit Buffern . . . . . 10,8™
Aecusserc Breite 3m

Radstand . . . . . . . . . b=

Gewicht ecirca . 10 Tonnen

erhiilt.

Das Untergestell mit Federn, Lagern, Achssitzen ete.
kann genau iibereinstimmend mit demjenigen der Normalwagen
der Preuss. Staatshahnen ausgefithrt werden.

Da die Passagiere in diesen Wagen der Regel nach nur
kurze Zeit zubringen, so erscheint es angemessen, in der
II. Classe das Rauchen zu verbieten, wiihrend in der IIL. Classe,
wo cin solches Verbot kaum durchzufithren sein dirfte, durch
die Anbringung eines Ventilations-Aufsatzes fir moglichst reine
Luft gesorgt, event. das mittlere Coupé als Coupé fiir Nicht-
raucher und Frauen abgetheilt werden kann.

"Eine Zunahme des Verkehrs an Markt- und Festtagen
cte. findet auf den meisten Strecken erfahrungsmiissig vorzugs-
weise in der III. und IV. Classe statt, withrend solche Tage
auf die Frequenz der II. Classe weniger Einfluss haben,

In solchen Fillen wird man daher dem Localzuge auch
gewohnliche Intercommunications-Wagen III, und IV, Classe
anhingen, wodurch man eine, fiir die meisten Strecken wohl
ausreichende Maximalstirke desselben von

1 Gepiick- und Postwagen,

2 Personenwagen II. und III. Classe,

1 « III. Classe,

2 <« IV. Classe
= 12 Achsen erreicht. Dieser Zug kann dann 32 Personen
II. Classe, 110 Personen III, Classe und 120 Personen IV. Classe
= 262 DPersonen befordern und wiegt ganz gefiillt etwa
72 Tonnen. Nach dieser Angabe diirfte demnach die Leistungs-
filhigkeit der Maschine in der Regel zu bemessen sein.

Je nach der zu erwartenden Benutzung der einzelnen
Wagenclassen werden iibrigens verschiedene Variationen der

Eintheilung der Wagenriume und der Zusammensetzung des
Zuges stattzufinden haben; es kommt dabei nur darauf an,
die Einrichtungen so zu gestalten, dass dieselben auch fiir
den Betriebsdienst und eine Oconomische Verwendung aller
Wagen geeignet sind; und da gilt es vor Allem, moglichst
wenig Spezialwagen anzuschaffen, welche nur fir die Local-
oder Durchgangsziige allein geeignet sind.

Wagen fiir Omnibus-Ziige.

Wir haben oben gesehen, dass fiir Omnibusziige zweck-
miissig 2 Arten von Wagen zur Anwendung gelangen, nimlich
Wagen II. Classe zu 32 Personen und Wagen III. Classe zu
50 Personen Fassungsraum, von welch letzteren ein Theil mit
freiem Mittelraum zum
gerichtet ist.

Da bei diesen Ziigen eine Gepiick- und Postbeforderung
nicht stattfindet, auch des bequemeren Ein- und Aussteigens,
der besseren Ausnutzung des Wagenraumes und der leichteren
Billet - Controle wegen, die Wagen nach dem Intercommuni-
cations- System zu bauen sind, so bietet die Bedienung des
Zuges keine Schwierigkeit. Da der Zug in der Régel im
Maximum 3 Wagen fithren soll und dann durch kleine Maschinen
von 8 oder 11 Tonnen Gewicht befordert werden kann, so
wurde schon oben angenommen, dass der ganze Zug incl.
Maschine durch nur 2 Mann bedient werde.

Diese Bedienung durch 2 Beamte bedingt naturgemiiss
eine moglichste Entlastung derselben von Neben - Geschiiften. -
Insbesondere wird die Revision und Schmierung der Wagen
seitens der betr. Endstation, wo dieselben stationirt sind, zu
geschehen haben, sodass dem Zugpersonale ausser der Bedie-
nung der Maschine nur die Billet-Revision obliegt. Die Fithrung
und Bedienung der Maschine wird in der Regel der (examinirte)
Heizer itbernehmen, wiihrend der Fithrer das Commando im
Zuge fihrt, den Passagicren event. die Plitze anweist und
deren Billets revidirt. Letztere Geschifte werden dem Beamten
durch den Umstand selr erleichtert, dass das Publikum iiber-
wiegend aus Abonnenten bestchen und mit den Betriebs- und
Wagen-Einrichtungen genau vertraut sein wird. ‘

Fir diesen Dienst wird man zweckmissig éltere Locomotlw-
fihrer und solche verwenden, welche sonst zum Fahrdlenst
nicht melr recht tauglich sind. '

Zum raschen und pricisen Anhalten des Zuges ist eine
continuirliche Bremse erforderlich; selbstthiitig braucht dieselbe
indess wohl kaum zu sein, da bei einer Zugstirke von nur 3
Wagen Zugtrennungen ausgeschlossen sind., Mit dieser Bremse
werden zweckmiissig die simmtlichen Wagen versehen, wodurch
eine ausreichende Bremskraft gesichert ist, wihrend die Hand-
bremse der Maschine nur fir den Nothfall benutzt wird. Auf
diese Weise wird nicht nur erreicht, dass der Zug wihrend
des Bremsens stets gestreckt bleibt, sondern es werden auch
die Wagenbremsen sehr geschont und die Benutzung der auf
das Triebwerk immer ungiinstiz wirkenden Maschinenbremse
auf Nothfille beschrinkt. Beides ist hier sehr geboten, damit
nicht durch rasche Abnutzung der Radreifen und Bremsen eine
hiiufigere Ausserdienststellung und Reparatur der Fahrzeuge
nothig werde.

Transport von Marktwaaren ein-
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Omnibuswagen III. Classe.

Obgleich man bei Anordnung der Sitze in der Lingen-
richtung des Wagens in einem gegebenen Raume die grosst-
mogliche Anzahl von Sitzplitzen herstellen kann, so ziehen wir
in diesem Falle doch die gewdhnliche Anordnung mit Quer-
sitzen und Mittelgang vor, da alsdann der Letztere stets fiir
das Ein- und Aussteigen und den Schaffner frei bleibt, wih-
rend zwischen den Lingsbinken die Communication bei gefiill-
ten Wagen sehr erschwert ist.

Da die lichte Liinge eines Coupés III. Classe hier mit
1400m™, die obere Stirke der Riicklehnen mit 25™™ und die
Stirke der Endwinde mit 50™=® ausreichend bemessen wird,
so erhillt der Wagen fiir 50 Sitzpliitze oder 5 Coupés folgende
Hauptverhiiltnisse :

Acussere Kagtenlinge 7,2m
« Kastenbreite 3,1m
Linge des Untergestells 8,5m

Radstand . . . . . . . . . . 5™

Gewicht ca. <« <« « . .+ . . 7,5 Tonnen.

Fiir die Beforderung der Marktleute erhalten cinige dieser
Wagen die Einrichtung mit Léngsbiinken an den Wiinden,
welche ca. 30 Sitzplitze und freien Mittelraum zum Abstellen
der Marktkorbe, Milchgefiisse etc. bieten; diejenigen Personcn,
welche keinen Sitzplatz frei finden, miissen dann entweder stehen,
oder sich auf ihre Kasten etc. setzen, was bei den geringen,

in Betracht kommenden Entfernungen ohne Nachtheil ist.

Omnibuswagen IL. Classe.

Da die Riickenpolster in diesen Wagen etwas dinner, als
bei Wagen fir den durchgehenden Verkehr hergestellt werden
konnen, so kann auch die Linge des einzelnen Coupés ctwas
reducirt und zu 1700®™ angenommen werden. Der Wagen zu
32 Sitzplitzen in 4 Coupés erhilt demnach folgende Haupt-
verhiiltnisse :

Aeussere Kastenlinge 6,9m
« Kastenbreite . . . . . . 3m
Linge des Untergestells . . 8,2m
Radstand . . . . . . . . . . bBm

Gewicht ca. . « .« .« . . . 17,5 Tonnen.

Da Dbei simmtlichen Wagen die Perrons im Sommer als
Stehplitze benutzt werden sollen, so missen dieselben zum
Schutze gegen das Spritzen der Riider Blechwiinde und nach
den Seiten, sowie nach der Communicationsklappe hin einen
sicheren Abschluss, am Besten durch starke, mit Messingrohr
iiberzogene Vorlegestangen erhalten.

Die obige Gewichtsangabe fiir diese Wagen ist auf die
Voraussetzung gegriindet, dass dieselben in jeder Beziehung
sorgfiltig und leicht construirt sind. Da sich Holzer von so
schwachen Dimensionen leicht verziehen und auch durch ihre
grosse Elasticitdt ein Knarren wihrend der Fahrt und Lockern
der Verbindungen leicht herbeifithren, so erscheint es zweck-
miissig nicht nur die Untergestelle, sondern auch die Gestelle
der Oberkasten ganz aus Kisen herzustellen. Bei angemessener
Wahl der Eisenprofile bietet eine solche Construction keine
besonderen Schwierigkeiten, besitzt dagegen die Vorzige ciner
unbegrenzten Dauer und geringsten Gewichts. Wenn die Fuss-

boden und Decken, sowie die innere Verkleidung der Seiten-
winde aus Holz hergestellt werden, und die Verbindungen der
Eisentheile solide gemacht sind, so kann auch an einem sol-
chen Wagen kein Klappern und Drohnen vorkommen.
Da die Brutto-Belastung der Achsen nicht wesentlich itber
5 Tonnen betriigt, so erhalten diesclben nach §. 166 und 167
der Technischen Vereinbarungen:
115mm Durchmesser in der Nabe
105 « « in der Mitte
85 « « im Schenkel
160 « Schenkellinge. Dic Schenkel konnen dann um
10mm  d, h, bis auf 75m Stirke abgenutzt werden. TIir so
leichte Wagen Normalachsen von 8 Tonnen Tragfihigkeit an-
zuwenden, wiirde nicht zweckmissig sein.
Fir die Federn wird eine Linge von 1600™™ ausreichen.
Die fir das Untergestell verwendeten Profileisen konnen,
der geringeren Beanspruchung wegen, ecrheblich leichter als
bei den Normal-Wagen genommen werden, so z. B. werden fir
Langtriger und Kopfsticke T- resp. [-Lisen von 200mm Hohe,
8mm Ster. und 10™™ Flantschstirke, fir Quertriiger [-Eisen
von 100mm TIghe und 6mm Stirke geniigen, wilhrend die Dia-
gonalen aus Winkeleisen hergestellt werden konnen.

Locomotiven fiir Local- und Omnibusziige.

Das Gewicht sorgfiiltig construirter normalspuriger Tender-
Maschinen mit 2 Achsen, welche fir Local- und Omnibusziige
allein in Frage kommen, betrigt im Detriebsfiligen Zustande
im Mittel :

S =5 4 0,3 H Tonnen,

wo H die wasserberithrte Heizfliiche des Kessels in gqm bezeich-
net, Diese Formel haben wir nach anerkannt guten Ausfith-
rungen von Krauss & Cie. in Miinchen und anderen Loco-
motivfabriken, welche sich auf die Construction kleiner Tender-
maschinen verstehen, ermittelt; und zwar sind dabei nur solche
Maschinen zu Grunde gelegt, welche in jeder Beziehung gute
Constructions-Verhiiltnisse besitzen. Auch ist dabei eine Rahmen-
construction nach Krauss’schem System vorausgesetzt, bei
welcher, wie bekannt, die Hauptrahmen und deren Verbindungs-
wiinde den Wasserbehiilter bilden. Anders construirte Maschi-
nen, welche stirkerer Rahmen und besonderer Wasserbehiilter
bediirfen, sind erheblich schwerer, als vorstehende Formel an-
giebt, mithin auch weniger leistungsfihig.

Nach dieser Formel ergeben sich fiir die Minimalgeschwin-
digkeit der Maschine, d. h. diejenige Geschwindigkeit, bei wel-
cher die Dampferzeugung zur Ausnutzung des vollen Adhisions-
gewichtes ausreicht, hochst interessante Ziffern.

Wir nehmen fiir diese Berechnung einstweilen an, dass
dic Maschine ungekuppelt und zwar die Laufachse mit 0,4,
die Triebachse mit 0,6 des Maschinengewichts belastet sei,
welche Construction, wie wir spiter sehen werden, die zweck-
missigste ist; dass ferner der Adhiisions-Coefficient, der Ver-
wendung von Stahlreifen und Stahlschienen angemessen, min-
destens = 0,15 sei und dass sich die Belastung der Triebachse
durch Verbrauch von Wasser und Kohlen um hochstens 11 %
vermindere. Dann kann man einen ideellen Adhiisions-Coeffi-
cienten von 0,89 .0,15 == 0,133 der Rechnung zu Grunde legen
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und demnach die Maximalzugkraft der Maschine zu 0,6.0,133
= 0,08 ihres dienstfihigen Gewichtes annehmen.

Andererseits ist, wie oben bereits geschehen, die Netto-
Verdampfung bei der immerhin geringen Minimal-Geschwindig-
keit zu .30 Kilogr. pr. 19 Heizfliche in der Stunde, und der
Dampfverbrauch der Compound-Maschine pr. indicirte Pferde-
stirke in der gleichen Zeit zu 10 Kilogr. Dampf anzunechmen,

woraus sich ecine Leistung pr. 11m Heizfliiche von ‘:’-g- =3

Pferdestirken oder 3.75.3600 Meter-Kilogr. pr. Stunde er-
giebt, von welcher bis zur Uebertragung auf den Radumfang
nach Xoch noch 6,5 % fir Maschinenreibung in Abzug zu
bringen sind. Bezeichnet man nun mit v diejenige Fahrge-
schwindiglkeit in Kilometern pr. Stunde, bei welcher diese
Leistung zur vollen Ausnutzung der oben berechneten Zugkraft
ausreicht und welche wir c¢ben als die Minimal-Geschwindigkeit
der betreffenden Maschine bezeichneten, so ergiebt sich aus
der Gleichsetzung der Arbeitsleistungen der Zugkraft und des
Dampfes :

1000. 0,08 .S . 1000 . y — 5= 70 - 360011

1,065
oder da 8§ =15+ 0,3 H,
9.5 I
T 5031

dieser Formel ergiebt fiir
H=10, 20, 30, 40, 50
und S = 8, 11, 14, 17, 20 Tonnen
v=11, 17, 20, 22, 24 Kilom.

Auf Bahnstrecken deren Maximalsteigung nicht iiber 1: 100
betriigt, wird man es kaum zweckmissig finden, dic Local- oder
Omnibus-Ziige auf den stiirksten vorkommenden Steigungen mit
geringeren Geschwindigkeiten fahren zu lassen, als diese Ziffern
angeben, namentlich, wenn man beriicksichtigt, dass mit der
Leistungsfihigkeit und Grosse der Maschine auch die Stiirke
des Zuges und mit dieser die Anspriiche an die Fahrgeschwin-
digkeit naturgemiiss zunehmen.

Wir sehen daraus, dass die Adhiision der einen mit 0,6
des Gesammtgewichtes belasteten Triebachse bei der Beforde-
rung von solchen Ziigen unter allen Umstinden fir die Int-
wicklung der vollen Leistungsfihigkeit der Maschinen ausreicht
und ¢s daher uberflissig und unzweckmissig wire die zweite
Achse mit zu kuppeln.

Dies Resultat der Rechnung erscheint noch dadurch be-
stiitigt, dass auch bei den dreifach gekuppelten Normal-Giiter-
zugs-Locomotiven nur etwa 0,6 des Gesammtgewichtes  d. h.
incl. Tender, zur Adhision nutzbar gemacht wird und dass
diesen Maschinen cin, im Verhiltniss zur Dampfarbeit richtig
bemessenes Adhisionsgewicht allgemein zuerkannt wird.

Die Anwendung nur einer Triebachse hat fiir dic Gesammt-
Anordnung unserer zweiachsigen Maschine den grossen Vortheil,
dass man die vordere Achse vor die Cylinder legen, also einen
grossen Radstand und einen kurzen Kessel anwenden kann,
beides sehr wiinschenswerthe Dinge. Sodann kann der’ Rahmen
in einfachster Weise nach Krauss’schem System hergestellt
werden, da ein Wasserbehiilter zwischen der Vorderachse und
dem Feuerkasten angebracht, stets ausreichenden Rauminhalt

bietet und dessen Biden in der Mitte durch die C)hudel-'\ er-
bindungsplatten abgesteift werden.

Es diirfte schwer scin cine cinfachere und in jeder Be-
ziehung zweckmiissigere Anordnung zu finden. Der verhiltniss-
miissig lange Radstand gewiihrt cinen ausserordentlich ruhigen
Gang der Maschine, deren Vorderachse zur FErzielung einer
Unterstiitzung in drei Punkten eine Quelfeder erhilt. Der
durch den Wasserkasten zu einem soliden Ganzen velbundene
Rahmenbau gestattet eine Ausfihrung in den geringsten Stiirke-
Dimensionen. Die Steuerung wird, wie bei so kleinen Maschi-
nen stets zweckmiissig ist, aussen angebracht.

Ehe wir zur Ermittlung der speciellen Constructions-Ver-
hiilltnisse dieser Maschine tibergehen, miissen wir uns zuniichst
mit der Besprechung einer, fiir den gleichen Zweck mehrfach
zur Anwendung gelangten I\Iaschinen-Gattun.g, nimlich (ller

»Locomotive Patent Hohenzollern« befassen.

Diese Masehinen, welche im Jahrgang 1880 S. 101 dieser
Zcitschrift beschrieben, auf Tafel XV Fig. 1—4 daselbst ab-
gebildet sind und iber welche wir auch in Glaser’s »Annalen
fir IHandel und Gewerbe« 1881 Bd. VIII S, 421 niihe}'e An-
gaben finden, sind beziglich der Achsen und Cylinder—Anord-
nung den von uns vorgeschlagenen Dispositionen sehr ihnlich,
Dagegen sind, und das ist Gegenstand des Patentes, die Achsen
durch aussen neben den Cylindern vorbeigehende Kuppelstangen
verbunden. Diesc Anordnung macht die Anwendung innen lie-
gender Steuerung nothwendig, wodurch wieder die Verwéndung ’
des Krauss’schen Rahmensystems unméglich und die Aut-
stellung besonderer Wasserbehiilter neben dem Langkessel er-
forderlich wird.

Aus diesen Constructions-Bedingungen folgt, dass dle Ma-
schinen fiir gleiche Leistung erheblich schwerer, wie Isolclle
nach Krauss'schem System sein miissen und wir sehen in
der That dass beispielsweise eine solche Maschine von 30im
Heizfliche Detriebsfilhig 18 Tonnen wiegt, wiihrend eine gleich
leistungsfiihige Maschine (d. h. von gleicher Heiz- und Rost-
fliche) nach der von uns vorgeschlagenen Construction nur 14
Tonnen wiegt. ‘

Wenn nun schon bei unserer, moglichst leicht construirten
Maschine die Kuppelung der zweiten Achse fiir den hier De-
handelten Betriebszweck - iiberfliissig erschien, so konnén die
Constructions-Verhiiltnisse der Hohenzollern-Maschine nur durch
ungewdhnliche Annahmen in Betreff des Adhiisions-Coefficienten,
der Zugkraft und Verdampfung ihre Begrindung finden. Da
die Sache als Tagesfrage einer eingehenden Besprechung be-
darf, so wollen wir diese Annahmen an der Hand anerkannt
guter anderer Ausfihrungen -priiffen und dabei unsere eigenen
Annabmen niher begranden.

Als Adhiisions-Coefficient wurde fir die Berechnung der
Maximal-Zugkraft einer Maschine frither allgemein !/, =0,166
angenommen, wihrend man nach franzosischen neueren Anga-
ben auf !/, mindestens rechnen darf. Die Normal-Giiterzug-
Locomotiven der Preussischen Staatsbahnen besitzen bei: ihren
bekannten Dimensionen, wenn die Zugkraft am Radumfang
nach einem mittleren nutzbaren Kolbendruck von 0,63 des
Kesscliberdrucks angenommen wird, d. h. fir 6000 Kilogr.
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Maximalzugkraft und 38,0 Tonnen Gewicht ein Adhisionsver-
hiiltniss von 0,156 d. h. fir einen nutzbaren Dampfdruck von
0,6 ein Adhisionsverhiltniss von 0,15.

Die Personenzug-Locomotiven der Hannoverschen Staats-
bahn, welche fiir den Dienst auf den Gebirgsstrecken verwen-
det werden und ebenfalls erfahrungsmissig genigende Adhi-
sion besitzen, haben 420®m Cylinderdurchmesser, 560™™ Hub,
1500™™ Raddurchmesser, 10 Atm. Dampfiiberdruck und circa
23 Tonnen Adhiisionsgewicht: demnach fir 0,6.10 = 6 Kilogr.
nutzbaren Dampfdruck ein Adhisionsverhiiltniss von 0,17.

Krauss in Minchen, dessen Maschinen bekanntlich sehr
gute Constructionsverhiiltnisse bésitzen, legt fiir die Berechnung
der dauernd auszuitbenden Maximalzugkraft nur 0,5 des Kessel-
iberdruckes zu Grunde und wendet bei Tendermaschinen von
20 und 22 Tounen Gewicht Adhiisionsverhiltnisse von 0,13
und 0,15 an, an deren Stelle wir fiir unsere Rechnung mit
0,6 des Kesseldruckes 0,156 und 0,18 erhalten.

Nach diesen Angaben finden wir, dass bei der Annahme
eines mittleren nutzbaren Dampfdruckes auf die Kolben von
0.6 des Kesseliiberdruckes Adhiisions-Coefficienten von
0,15—0,18 oder im Mittel 1/, der Rechnung zu Grunde
zu legen sind.

Demgegeniiber finden wir bei der Hohenzollern-Maschine
von 18 Tonnen Gewicht, welche im Vergleich mit den fir die
Berlin-Hamburger, Oberschlesische, Ostbahn etc. erbauten Ma-
schinen verhiiltni'ssméissig noch viel Zugkraft besitzt, fir 0,6
des Dampfiiberdrucks ein Adhisionsverhiiltniss von 0,1. Be-
riicksichtigen wir, dass diese Maschine nur 301 Heizfliiche
besitzt, wihrend eine gleich schwere Maschine nach Krauss’-
schem System 401 erhilt, und dass demgemiiss, wenn Letz-
tere einen dauernden nutzbaren Dampfdruck auf die Kolben
von 0,6 der Kesselspannung auszuiiben vermag, Erstere der
geringeren Verdampfung entsprechend hochstens 0,5 desselben
leisten kann, so reducirt sich das Adhisionsverhiltniss von !/,
auf 1/, und es ergicbt sich, dass die Trichachse allein fir
die Ausiibung der vollen Zugkraft ausreichende Adhision (1/;)
besitzt.

In Betreft der Leistungsfibigkeit der Locomotiven konnen
wir die von Ilerrn Director Lentz am oben genannten Orte
in Betreff der Hohenzollern-Maschine gemachten Angaben inso-
fern bestiitigen, als wir bei den Courierzugs-Maschinen der
Hannoverschen Staatsbahn bei 3—4 Triebrad-Umdrehungen pr.
Secunde auch 5—6 indicirte Pferdestirken pr. 19m Heizfliche
gefunden haben. Solche Leistungen konnen aber nur hervor-
gebracht werden, wenn mit den giinstigsten Fﬁllulngégradell von
's—1/; gefahren wird und durch die starke Kxpansion und
die rasche Aufeinanderfolge der schwachen Dampfschlige eine
gleichmiissige Anfachung des Feuers stattfindet. Bei voller Aus-
nutzung der Zugkraft hingegen, welche bei den hier betrach-
teten Maschinen bei 1,2—1,5 Umdrehungen pr. Secunde statt-
finde:, ist die specifische Leistung viel geringer, indem einerseits
bei den grosseren Fillungsgraden mehr Dampf pr. Pferdestirke
verbraucht wird, wilhrend andererseits durch die selteneren
und stidrkeren Dampfschlige in einem Moment viel zu viel Luft
durch das Feuer und die Verbrennungsgase plotzlich durch die

Rohren gerissen werden, im Nichsten durch ungeniigende Luft-
zufiihrung viel Kohlenoxyd sich bildet, also weder eine gute
Verbrenriung noch gute Abkithlung (Ausnutzung) der Heizgase
stattfindet. Dementspréchend wird von Koch die grosstmig-
liche Verdampfung einer Giterzugsmasching zu 30 Kilogr. pr.
19m in der Stunde, entsprechend 2,5 Pferdestirken angegeben,
wihrend Krauss fir Maschinen von 15—20 Tonnen Gewicht
gleichfalls eine Leistung von ca. 2,5 annimmt. Da wir an den
Normal-Giiterzugsmaschinen bei ca. 1,5 Umdrehungen Ros 1
ebenfalls nur etwa 2,5 indicirte Pferdestirken pr. 19™ gefun-
den haben, so kimnen wir den oben genannten Angaben, wo-
nach die Hohenzollern-Maschinen bei solchen Geschwindigkeiten
reichlich 4 Pferdestirken entwickelt haben sollen, nicht zu-
stimmen, miissen vielmehr bei der Anschauung beharren, dass
bei denselben in Anbetracht der giinstigen Rost- und Robr-
querschnitts-Verhiiltnisse mit 3 indicirten Pferdestiirken pr. 19m
bei 1,2—1,5 Umdrchungen pr. 1 oder ca. 15 Kilom. Ge-
schwindigkeit pr. Stunde das dauernd Mdogliche geleistet wird.

Hiernach wiirde die 18 Tonnen Hohenzollern-Maschine bei
15 Kilom. Geschwindigkeit hochstens 90 indicirte oder 80
Nutzpferdestirken, also nicht ganz 1500 Kilogr. Zugkraft ent-
wickeln konnen, wofiir, wie oben schon bemerkt, die Adhision
der einen Triebachse ausreicht. Die Annahmen, welche der
Construction dieser Maschinen zu Grunde liegen, entsprechen
hiernach der guten Praxis des Locomotivbaues nicht.

Es wird iibrigens auf der Berlin-Hamburger Bahn mit den
Hohenzollern-Maschinen ohne die Kuppelstangen gefahren, auch
die Omnibus-Locomotiven der Berlin-Gorlitzer und Militirbahn
sind nicht gekuppelt.

Es will uns nach diesen Entwicklungen scheinen, als ob
es den Freunden der Hohenzollern-Maschine, wie denjenigen
der Dampfwagen ergehe, welche das grosse Adhisionsgewicht
preisen ohne zu bedenken, dass ihnen zur Ausnutzung dessel-
ben der nothige Athem fehlt.

Nachtheile dieser Locomotiv-Construction sind infolge des
im Vergleich zur Leistung grossen Gewichts der hohe Beschaf-
fungspreis und grissere Betriebskosten; ferner die unzugingliche
Lage der Steuerung zwischen dem Feuer- resp. Aschenkasten
und dem Rahmen; sodann die schwere weit aussen liegende
Kuppelstange, welche schwere Gegengewichte bedingt und, da
der Hauptrahmen sich durch die Wirme des Kessels und der
Cylinder ausdebnt, viel Zapfenreibung und einen steifen Gang
der Maschine hervorbringen wird.

Die Kuppelung der Vorderachse ist daher bei diesen Ma-
schinen nicht nur tberfliissig, sondern auch nachtheilig. Be-
riicksichtigt man, dass eine ungekuppelte Maschine nicht nur
in der Beschaffung, sondern auch in der Unterhaltung und im
Brennmaterial-Verbrauch stets billiger als eine gekuppelte ist,
s0 kann nach dem Vorstehenden kaum ein Zweifel dariiber
bestehen, dass fiir den Betrieb der Local- und Omnibusziige
die ungekuppelte Maschine am besten geeignet ist,

Wir fahren nunmebr in unseren Erorterungen- fort und
wenden uns zu der Feststellung der specicllen Constructions-
Verhiiltnisse der oben im . Allgemeinen beschriebenen unge-
kuppelten Locomotiven. . '
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Ermittlung der Hauptdimensionen der
Locomotiven.

Nachdem sich das vom Verfasser entworfene und in dieser
Zeitschrift Jahrgang 1880 S. 220 beschriebene Compound-System
fiir Locomotiven bei den beiden nach demselben fiir die Konigl.
Eisenbahn-Direction Hannover ausgefihrten Maschinen in jeder
Beziehung bestens bewihrt hat, werden wir dies System auch
fir die hier beschriebenen Locomotiven zu Grunde legen. Die
Vorziigg dieses Systems vor den getrennten Maschinen bestehen
nicht nur in der bedeutenden Brennmaterial-Ersparniss, welche
bei den Hannoverschen Maschinen trotz einiger Constructions-
miingel, wie sie bei einer ersten Ausfihrung kaum zu vermei-
den waren, schon 184% betrigt und welche bei weiteren Aus-
fibrungen 20 —25 % betragen wird, sondern auch in der
geringeren Abnutzung des ganzen Triebwerkes infolge gleich-
missigeren Druckes auf die Kolben und verringerter Schieber-
reibung; sowie endlich in der grosseren Leistungsfihigkeit im
Verhiiltniss zu ihrem Gewichte und Beschaffungskosten.

Die Heizfliche der Maschinen, welche fiir deren
Leistung in erster Linie maassgebend ist, nehmen wir fir die
5 Grossen zu 10, 20, 30, 40 und 501 an.

Die Rostfliche zu /;, der Heizfliche.

Das Gewicht, dienstfihig mit Vorrdthen haben wir
oben hereits zu 5 4 0,3 X Heizfliiche (wasserberithrte) Tonnen
angegceben.

Adhisionsgewicht = 0,6 desselben.

Zugkraft. Die grisste, dauernd auszuiibende Zugkraft
haben wir oben bei Berechnung der Minimalgeschwindigkeit
dem Adhisionsgewicht proportional angenommen. Diese An-
nahme erweist sich aber fiir die Berechnung der Hauptdimen-
sionen als unzweckmissig, weil nach derselben bei den kleinen
Maschinen die Cylinder im Verhiltniss zur Heizfliche zu grosse
werden wiirden, wilrend bei den grossen Maschinen, den obi-
gen Betrachtungen iber den Adhiisions-Coefficienten gemiiss,
grissere Zugkriifte zur besseren Ausnutzung der vorhandenen
Kessel. angemessen erscheinen. Wir setzen daher jetzt die Zug-
kraft zur Hilfte dem Adhisionsgewicht, zur Hilfte der Heiz-
fliche proportional und erhalten fiir die Maschinen

von 8, 11, 14, 17, 20 Tonnen Gewicht
und 10, 20, 30, 40, 501 Heizfliche

500, 800, 1100, 1400, 1700 Kilogr. Zugkraft
und 15, 18, 20, 21, 22 Kilom. pr. Stunde,

demgemiiss reducirte Minimal-Geschwindigkeit, bei einer Netto-
Verdampfung von 30 Kilogr. Wasser pr. 19™ Heizfliche und
Stunde, oder einer Leistung von 3 indicirten Pferdestirken pr.
1am Heizfliche.

Dampfdruck. Da ein hoher Dampfdruck sich bei An-
wendung des Compound-Systems als besonders vortheilhaft er-
weist, so nehmen wir fir diesc Maschine 12 Atm. Ueberdruck an.

Die Raddurchmesser nehmen wir, um die einmal
vorhandenen normalen Radreifen verwenden zu kinnen, zu 980,
1130 und 1330%™ entsprechend 850, 1000, 1200™= lichtem
Durchmessers, an.

DerDurchmesser des grossen Cylinders ergiebt
Z.D.1,065

sich aus der Formel d2—2 . T

worin Z die Zug-

kraft, D den Triebraddurchmesser, 1 den Kolbenhub, 1,065
den Coefficienten fiir Maschinenreibung und p den mittleren
Dampfdruck auf den grossen Kolben allein bezeichnet, fiir wel-
chen bei kleinen Maschinen mit nicht getheilter Steuerung
5 Kilogr., bei grosseren Maschinen mit getheilter Steuelung
5,5 Kilogr. pr. 1°m zu rechnen ist. y

Die Vorrathsriume fir Wasser und Kohlen sind
zweckmiissig zu 0,15 und 0,05 Cbkm. pr. Tonne Locomotiv-
gewicht anzunehmen. \

Die Resultate dieser Angaben enthiilt die nachstchende
Tabelle.

Tabelle I

iiber die Hauptverhiiltnissc der Locomotiven fiir Local- und
Omnibus - Ziige.

m—
: Tonnen

Gewicht (betriebsfihig) . . 8 | 11| 14} 17| 20 |a1000Kg.
Adhisionsgewicht 48| 6,6 | 8,4 [10,2] 12 »
Heizfliche (wasserberiihrte) . 10| 20| 30 | 40| 50 qm
Rostfliche . 02040608 1 -
Dampfdiuck . 1212 12| 12| 12| Atm,
Triebrad-Durchmesser . 980 | 9801130, 1130|1330 mm
Kolbenhub . . . . . 360 | 360 | 440 | 440 | 500 "
Durchm. des grossen Cylmders 240 300 330 370| 410 n

" » kleinen n 160| 200{ 230 | 260 | 290 -
Radstand . 112800 2800 3200 3200 3600 »
Inhalt der Wasserbehalter .12 |1,65] 21 (255 30 Cbkm,

,, » Kohlenbehilter 0,4 [0,66]0,84(2,02| 1,2 v
Zugkraft (am Radumfang) 500 | 800 | 1100; 1400; 1700; Kilogr.
Derselben entsprechende Mi-

nimal-Geschwindigkeit . 15| 18| 20| 21| 22 |Kilom. pr.

Stunde.

Die Anordnung der Locomotive fiir Localziige ist, von der
schon beschriebenen Achsenstellung abgesehen dieselbe, wie bei
anderen kleinen Tendermaschinen, da nach unseren obigen Er-
orterungen besondere Einrichtungen fiir Intercommunication ete.
nicht erforderlich sind. Die Kohlenbehilter sind zu beiden Sei-
ten des Feuerkastens angeordnet, wiithrend, des Gewichtsausgleichs
wegen der kleine Dampfeylinder rechts, der grosse links an-
gebracht wird. Diese Maschinen erhalten, da oft mit ganz ge-
ringen Fillungsgraden gefahren werden kann, zweckmissig eine
Steuerung mit getheilter Welle, d. h. verschiedenen Fiillungs-
graden in beiden Cylindern fiir geringe Leistung.

An der Locomotive fiir Omnibusziige ist nach unseren Er-
orterungen ein seitlicher Gang und Intercommunication an bei-
den Enden erforderlich. Es ist daher der Kohlenbehilter nur
links anzubringen, damit die rechte Seite fir den Gang, wel-
cher nach aussen ein Gelinder erhilt, frei bleibe. Das Ueber-
gewicht des Kohlenkastens und der Hilfte der Fiillung wird
durch das Geldnder, die Steuerungsstange und den rechts an-
gebrachten grossen Cylinder ausgeglichen; die dann noch ver-
bleibende einseitige Mehr- oder Minderbelastung durch hichstens
die Hilfte der Kohlenfilllung ist von keinem Nachtheil. Die
Steuerung dieser Maschinen ist der Einfachheit wegen besser
mit ungetheilter Welle, gleichen Fillungsgraden und 3/,, Mini-
malfilllung auszufihren, da bei dem hiufigen Anfahren und
der wenig variabelen Zugslast geringere Grade doch nur selten
zur Anwendung gelangen wiirden.
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Wir wollen nicht unterlassen nochmals hervorzuheben, wie
giinstig diese Locomotiv-Anordnung fiir eine zweckmissige An-
ordnung und Dimensionirung aller Constructionstheile ist.

IV, Leistungen der Locomotiven fiir Local- und Omnibusziige.

Wir haben nunmehr die Leistungsfihigkeit der oben fest-
gestellten 5 Locomotivtypen fir verschiedene Betriebsverhilt-
nisse zu ermitteln und beginnen mit der Maximalleistung bei
voller Ausnutzung der Zugkraft, also bei Anwendung der Maxi-
mal-Geschwindigkeit. /

Nimmt man den #usseren Widerstand der Maschinen, wel-
cher durch die Zugkraft am Radumfang mit tiberwunden wer-
den muss und in der oben schon beriicksichtigten Maschinen-
reibung nicht einbegriffen ist, gleich demjenigen der Wagen,
also fir eine Fahrgeschwindigkeit von ca. 20 Kilom. pr. Stunde
zu 3,2 Kilogr, pr. Tonne Zuggewicht an, so ergeben sich mit-
telst Division der Zugkraft durch die specifischen Widerstinde
und Abzug des Maschinengewichtes nachstehende Resultate.

Tabelle II

iiber die Maximalleistungen der Locomotiven fiir Local- und
Omnibus - Ziige. -
in Tonnen Zuggewicht.

Gewicht der Maschine . . . 8| 11| 14( 17| 20| Tonnen
Maximal-Zugkraft . || 500} 800 {1100 |1400 |1700 | Kilogr.
Maximal-Geschwindigkeit . . 15 18] 20| 211 22| Kilom.
Leistungen (Zug- \ 1:300 80| 130| 180| 210| 280 | Tonnen
gewicht) auf Stei- ! 1:200 53| 86| 130 153 187 "
gungen ? 1:100 30( 50| 70| 90| 110 »

Diese Tabelle ist aber nicht geeignet cin richtiges Bild
von der Leistungsfihigkeit der Maschinen im Betriebe zu ge-
ben, da dieselbe eben nur fiir die Minimal-Geschwindigkeit gilt,
welche fiir die Bediirfnisse des Verkehrs zu gering ist.

Die Fahrgeschwindigkeit auf den verschicdenen Steigungen,
die davon abhingige specifische Leistung und der Zugwider-
stand haben vielmehr einen so bedeutenden Einfluss, dass wir,
um eine praktisch brauchbare Leistungstabelle zu erhalten ge-
nothigt sind fiir diese Factoren bestimmte Annahmen zu Grunde
zu legen.

Wir nehmen demgemiiss an, dass die Fahrgeschwindigkeit,
welche auf horizontalen Strecken 40 Kilom. pr. Stunde oder
15 auf 10 Kilom. betragen soll, mit zunechmender Steigung
derart verringert werde, dass fir jeden Millimeter Steigung
pr. Meter 1‘ Fahrzeit auf 10 Kilom. zugegeben werde, dass
also die Fahrgeschwindigkeit auf den Steigungen

0 1:400 1:200 1:100

15 17,5 20 25 Min. pr. 10 Kilom.
oder. 40 34 30 24 Kilom. pr. Stunde
betrage. Da ferner, wie oben bereits bemerkt, die Leistung

der Maschinen von der Fahrgeschwindigkeit aus verschiedenen
Griinden abhiingig ist, so nehmen wir die Leistung in indic.

Pferdestirken pr. 19 Heizfliche zu 2 +2v_0 an, wo v die

Fahrgeschwindigeit in Kilometer pr. Stunde bezeichnet; dem-
nach fir

40, 34, 30, 24 Kilom. pr. Stunde
4, 38,7, 3,5, 3,2 Pfdest. pr. 11
woraus sich die Zugkraft am Radumfang zu
25,3, 28,3, 29,5, 33,7 Kilogr. pr. 1™
Heizfliiche ergiebt. Der Zugwiderstand, welchem wir auch den
fiusseren Widerstand der Maschinen gleichsetzen betriigt bei
diesen Geschwindigkeiten
5, 4,4, 4, 3,4 Kilogr. also
5, 6,9, 9, 13,4 Kilogr., pr. Tonne
incl. des betreffenden Steigungswiderstandes.
Nach diesen Angaben ist die nachstehende Tabelle III
berechnet. .
Tabelle III
iber die Leistungen der Locomotiven fiir Local- und Omnibus-
ziige, bei verschiedenen Steigungen und Geschwindigkeiten,

in Tonnen Zuggewicht.

Fahrgeschwindigheit] G owicht der Maschine
Stelgung | yinuten | Kilom.
pr. 10 Km.|pr.Stunde|| 8 | 11 | 14 | 17 | 20 | Tonnen
0 15 40 42 | 90 | 138 | 186 | 234 | Tonnen
1:400 17,5 34 33 | 72 | 110 | 148 | 196 »
1:200 20 30 25 | 55 | 85 | 115 | 145 »
1:100 25 24 17 | 39 | 62| 85| 108 "

Bei ungiinstiger Witterung miissen diese Ziffern, wie ib-
lich, angemessen, d. h:; um hochstens 25 % reducirt werden;
auch fir rasches Ingangbringen ist unter giinstigen Verhilt-
nissen eine Reduction erforderlich.

Die Auswahl der Maschinen kann hiernach fir jeden ein-
zelnen Fall getroffen werden. Im Allgemeinen eignen sich:

Die 8 Tonnen-Maschine fiir Omnibusziige von hdchstens
30 Tonnen Gewicht auf Bahnen mit Steigungen bis 1 :400.

Die 11 Tonnen-Maschine fiir Omnibusziige bis 50 Tonnen
Gewicht im Sommer und Steigungen bis 1:100. Diese Ma-
schine diirftec demnach passend als die Normal-Locomotive fiir
Omnibusziige anzusehen sein.

Die 14 Tonnen-Maschine fiir leichte Localziige, insbeson-
dere auf Flachlandstrecken.

Die 17 Tonnen-Maschine fiir stiirkere Localziige und Stei-
gungen bis 1:100. Diese Maschine kann als Normal-Locomo-
tive fiir Localziige gelten. Die 20 Tonnen-Maschine fiir schwere
Localziige auf starken Steigungen.

Durch Vergleichung der Tabellen II und III dbersieht.
man sogleich, dass die Omnibus-Locomotiven von 11 Tonnen
Gewicht auch auf stirkeren Steigungen als 1:100 noch gut
verwendbar sind, da dieselben bei angemessen verringerter Ge-
schwindigkeit einen Zug von 30 Tonnen Gewicht auch eine
Steigung von 1:60 hinauf ziehen kiénnen.

Locomotiven mit Gepickraum.

Bei Localziigen auf stirkeren Steigungen als 1:100 kann
man, wenn die Fahrgeschwindigkeit auf diesen Steigungen er-
heblich reducirt werden darf, eine gewisse Ersparniss an Be-
schaffungskosten der Betriebsmittel dadurch erzielen, dass der
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Gepiickraum des Zuges auf der Maschine angebracht wird,
welche dann einen entsprechend kleineren Kessel erhiilt. Diese
Anordnung, bei welcher das Adhisionsgewicht vermehrt wird,
ohne die Vorziige der ungekuppelten Maschine aufzugeben ist
zuerst von Herrn Elbel in Wien angegeben und im Jahrgang
1880 8. 52 dieser Zeitschrift beschrieben worden, auch gleich-
zeitig von der Hannoverschen Staatsbahn in etwas veriinderter
Construction zur Ausfihrung gebracht worden.

Die Linge des Gepiickraumes betrigt bei 1000 Kilogr.
Tragfihigkeit desselben passend 2—3m; das Gewicht der Ma-
schine wird durch denselben um etwa 3 Tonnen vermehrt, so-
dass sich das Gesammtgewicht der Maschine mit Gepiickraum
nach der Formel 8 4 0,3 H niiherungsweise bercchnet.

Belastet man auch bei diesen Maschinen die Triebachse,
als welche zweckmiissig die Hinterachse zu verwenden ist, mit
0,6 des Maschinengewichtes, so kann unsere Tabelle I auch
fir solche Maschinen i der Weise benutzt werden, dass bei
dem gegebenen Gewicht die Dimensionen des Kessels und der
Vorrathsrdume aus der Spalte fiir die niichst leichtere Maschine
entnommen werden. '

Es ergiebt sich hiernach, dass die Ersparhisse, welche bei
dieser Locomotiv-Anordnung gemacht werden, nicht bedeutend
sind. Da man ferner bei einem grisseren Bahnnetze fiir ein-
zelne Steigungen idber 1:100 kein besonderes System von
Localziigen anschaffen, vielmehr die betreffenden Betriebsmittel
der anderen Strecken daselbst verwenden wird, so werden diese
Locomotiven mit Gepiickraum wohl nur vereinzelt fir Local-
Personenziige zur Verwendung gelangen.

Die Anbringung des Gepéckraumes auf der Maschine kann,
wie oben bereits bemerkt, auch zur Erzielung einer Gewichts-
verminderung und Vereinfachung der Eintheilung der Wagen-
riiume zweckmiissig erscheinen. In diesem Falle bleiben simmt-
liche Angaben unserer Tabelle IT giltig und die Maschine wird
nur um das Gewicht des Gepiickraumes (3 Tonnen) schwerer ;
da das Adhiisionsgewicht ohnehin reichlich gross wird, erscheint
eine gleichmiissige Vertheilung der Gesammtlast auf beide Achsen
zweckmissig. Da indess diese Vorziige nur bei kleineren Lo-
comotiven bis etwa 359™ Heizfliche wesentlich nutzbar ge-
macht werden konnen. so eignet sich diese Anordnung, wie
oben bereits erwiihnt wurde, wesentlich fir leichte Localziige von
etwa 30—50 Tonnen Gewicht, nicht aber fiir das von uns an-
genommene System, bei welchem die Localziige leicht 70—80
Tonnen schwer werden konnen.

Die Anwendung solcher Maschinen erscheint daher “vor-
zugsweise fiir diejenigen Bahnen zweckmiissig, welche dic Local-
ziige nur vereinzelt auf Strecken, oder zu Tageszeiten mit ge-
ringem Verkehr, zur Herstellung besonderer Anschlisse an
Hauptzige, oder zur Entlastung derselben, mit einem Worte
nur da einfihren wollen, wo man Verbindungen fiir den Local-
Verkehr herstellen, aber aus Mangel an Frequenz keinen Voll-
zug fabren lassen will.

Obgleich auch schon bei solcher Verwendung der Local-
ziige gute KErfolge erzielt werden, so gelangt bei denselben
doch das Princip der Theilung des Personen-Verkehrs in Durch-
gangs- und Local-Verkehr eben nur vereinzelt und -daher un-
vollkommen zur -Durchfithrung; -es ist daher von einer so ver-
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einzelten Kinfihrung leichter Localziige kein vollstindig durch-
schlagender Kirfolg zu erwarten. Dagegen eignet sich diese
Betriebsweise der Localzige vorzugsweise fiir das Versuchs-
stadium. Man wird indess, wenn man sich zur allgemeinen
Einfihrung dieser Localziige entschliesst, die Betriebsmittel
gleich fiir die auf allen Strecken. verwendbare. Zugform ein-
richten, welche wir oben als Normalfall angenommen haben.
Es wird daher die Verwendung dieser leichteren Maschinen
mit Gepickraum nur in denjenigen Fillen zweckmiissig er-
scheinen, in welchen entweder eine allgemeine Einfihrung
leichter Ziige fir den Localverkehr nicht beabsichtigt wird,
oder in welchen ein schwacher Localverkehr die Herstellung
moglichst leichter Ziige erfordert.

Schluss.

Wir wollen zum Schlusse nochmals hervorheben,; dass die
vereinzelte Einfilhrung leichter Localziige im Allgemeinen nur
als der Anfang zur Durchfibrung des allgemeinen Princips der
Theilung des Personen-Verkehrs anzusehen sein diirfte und dass
eine allgemeine Hebung der Rentabilitit des Personen-Varkehrs
nur bei vollstindiger Durchfiilhrung dieses Principes zu ierwar-
ten ist. Um eine solche allgemeine Einfilhrung der Localziige
moglich zu machen, haben wir uns im Vorstehenden bemiiht,
den Betricbsmitteln fir diese Ziige eine Gestalt zu geben,
welche sich fir deren allgemeine Verwendung sowohl in Betreff
der Leistungsfibigkeit, als auch der unbehinderten Einfiigbar-
keit in dic Betricbseinrichtungen unserer Hauptbahnen,; sowie
einer Befriedigung der Anspriiche des Publikums in angemes-
senen Grenzen, entsprechen diirfte.

Damit allein ist aber moch wenig gewonnen, wenn nicht
gleichzeitig durch eine zweckmiissige Gestaltung der Falrpline
den localen Bediirfnissen des Verkehrs entsprochen wird. | Wih-
rend dazu im Allgemeinen ein eingchenderes Studium d(jr Ver-
kehrsverhiiltnisse nothig ist, als jetzt vielfach stattﬁndet,'bietet
andererseits die probeweise Einlegung solcher Ziige ein billiges
Mittel, um die beste Art und Weise den Verkehrsbediirfnissen
zu geniigen, praktisch auszuprobiren. Es miissen auch bei der
Gestaltung der Fahrpline fiir die Localziige in mancher Be-
ziehung andere Grundsitze als bisher, maassgebend werden,
namentlich darf auf die Herstellung von Anschliissen nicht zu-
viel Gewicht gelegt werden, sondern es miissen fiir die 'Fahr-
zeiten der Ziige mehr die localen Verkehrsbediirfnisse maass-
gebend sein.

Aus diesen Griinden dirfte auch die Feststellung dieser
Fahrpline im Wesentlichen in die Iinde der localen Eisen-
bahn-Behorden, der Betriebs-Aemter zu -legen sein.’

Wir wollen noch hervorheben, dass die Einfihrung beson-
derer leichter Ziige fiir den Localverkehr auch auf die weitere
Ausbildung der Ziige fiir den durchgehenden Verkehr vom besten
Einfluss sein wird, indem einerseits cine weitere Specialisirung
der betreffenden Betriebsmittel, andererseits eine hessere Ge-
staltung in Bezug auf Fortfall wenig besetzter Ziige, weitere
Ausbildung der Anschlisse, selteneres Anhalten auf kleinen
Stationen und Haltestellen und event. gesteigerté Fahrgeschwin-
digkeit, stattfinden kann. : ’

Da nach der jetzigen Lage der Sache die Kinfithrung
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besonderer Betriebsmittel fiir L.ocalverkehr nur noch eine Frage

27

Aehnlich wie der Personenverkehr lisst sich auch der

der Zeit sein diirfte, so erscheint es angezeigt, dic Beschaffung | Giterverkehr und zwar in erfolgreicherer Weise -als bisher

grosser Personenzug-Locomotiven und Coupéwagen, welche sich
fiir den Localverkehr nicht eignen thunlichst einzuschrinken,
da man deren in einigen Jahren voraussichtlich bei den meisten
Bahnen mehr als zuviel besitzen wird.

specialisiren und behalten wir uns vor auf diesen Gegenstand
in einem spiiteren Artikel zuriick zu kommen.

MHannover im Juni 1881.

Vorrichtung um das Reissen der Aufzugseile bei Seilschiebebiihnen zu verhiiten.
Von L. Stésger, Maschinen-Inspector der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn,

(Hierzu Fig. 11—14 auf Taf. XXIIT)

*

In dem Montirungsraume der Wagen-Reparatur-Werkstitten
der Berlin - Anhaltischen Eisenbahn geschieht das Verschicben
der Wagen vermittelst einer Seilschiebebiihne, #dhnlich derjeni-
gen, welche in den Wagen-Reparatur-Werkstitten der Rheini-
schen Eisenbahn zu Nippes in Thitigkeit ist.*) Dic betreffende
"Schiebebithne der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn, von van der
Zypen & Charlier in Deutz bei Koln erbaut, wird ver-
mittelst eines Seiles ohne Ende, welches seine Bewegung durch
die Werkstattsdampfmaschine erhiilt, auf den zugehérigen Lauf-
schienen hin und her bewegt, ist aber gleichzeitig mit einer
Vorrichtung versehen, welche gestattet, den zum Hin- und Ifer-
bewegen der Biihne dienenden Mechanismus zum Aufziehen und
Abstossen der Eisenbahnwagen auf die Schiebebithne bezw. von
derselben zu benutzen. — Zu diesem Zwecke wird durch eine
Einrickungsvorrichtung die zugehorige Frictionskuppelung in
Eingriff gebracht, nachdem diejenige, welche zum Hin- und
Herbewegen der Schiebebiihne gehért, ausgeriickt worden ist.
Ist nun die Kuppelung zum Aufziehen der Wﬁgen auf die
Schiebebithne gehorig eingeriickt, so dreht sich eine Seil-
trommel und wickelt ein Seil auf bezw. ab. Bisher wurde
zum Herbeiziehen der Wagen auf die Schiebebithne ein Haken,
welcher am Ende des auf der Trommel aufgewickelten Seiles

*) Vergl. Organ 1876 S. 85 und 1877 'S. 152.

angebracht ist, an einen, von der Bithne entfernten Theil des
Wagens befestigt. Beim Anziehen des Seiles wurde dasselbe
jedoch ruckweise gespannt, da der Wagen sich in ecine bald
schnellere, bald langsamere Bewegung setzte, als der Geschwin-
digkeit der Trommel und dem davon abhiingenden Aufrollen
des Seiles entsprach. Die Folge hiervon war eine starke In-
anspruchnahme und &fteres Reissen des betreffenden Seiles. —

Diesem Uebelstande war nur durch das Anbringen eines
elastischen Gegenstandes zwischen Seilhaken und Angriffspunkt
abzuhelfen und hierzu boten die Wagen-Buffer mit hinreichend
kriiftigen Federn Gelegenheit.

Um nun diese Federn nutzbar zu machen, wird fiber einen
der Buffer ein auf Taf. XXIII Fig. 11, 12, 13 dargestellter
Doppelhaken gehiingt, an dessen unterem Theile das Seil ein-
gehakt oder sonst befestigt wird. — Beim Anziehen des Seiles
wird der Punkt P des Doppelhakens an die Mitte der Buffer-
scheibe gedriickt, wodurch die Bufferfeder in Thitigkeit tritt,
und das Seil nach und nach spannt.

Die Vorrichtung, welche sich als vollkommen zweckent-
sprechend bewiihrt hat, ist in 2 Exemplaren hergestellt wor-
den, von denen das zweite in der Seitenansicht Fig., 14 dar-
gestellt, fiir dltere Buffer mit Holzscheiben dient.

Berlin, den 22. Juni 1881.

Susemihl’s Gleismesser zum Messen der Stossverbindungen, der Spurweiten, der Zwang-
“schienenlage und der Ueberhéhungen bei FEisenbahngleisen.

. B. P. No, 14061)
(Hierzu Fig. 15—18 auf Taf. XXIII.)

Ftir die Sicherheit des Betriebes ist es durchaus erforder- | da dieselben ausserdem sehr umstindlich sind, nur selten zur

lich, dass jeder Bahnmeister eine genaue schriftliche Controle,
am zweckmissigsten in graphischer Form, iiber die Spurweite,
die Hohenlage und die vorkommenden Stossverschiebungen der
Gleise fithrt, so dass er im Stande ist, jeder Zeit auf Grund
eintretender Verdnderungen die Nothwendigkeit
der Haupt-Correcturarbeiten zu beurtheilen. Die
zur Vornahme dieser Messungen bisher verwandten Instrumente
sind meistens so schwer und unhandlich, dass der Bahnmeister
auf Hulfeleistung beim Messen angewiesen ist. Dies hat zur
Folge, dass die Nachmessungen sehr kostspielig werden und,

Orgun fitr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIIIL. Band.

Ausfithrung gelangen.
Die Anforderungen, welche im Allgemeinen an einen
Gleismesser gestellt werden miissen, diirften folgende sein:
1) Der Gleismesser muss in allen Theilen moglichst stabil sein,
damit die Messungen stets genau ausgefilrt werden konnen,
2) er muss moglichst leicht zu handhaben sein, damit nicht
fir Hiilfeleistung beim Messen unndothige Kosten entstehen,
endlich
8) er muss moglichst einfach construirt sein, damit die An-
schaffungskosten geringe sind.

6. Heft 1881. 31
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Fin der Linge nach verinderliches Instrument wird die
Bedingung ad 2 am besten erfiilllen konnen, wird aber jeden-
falls gegen die dritte Bedingung verstossen, wenn es auch der
ersten Bedingung gerecht werden soll. Da die erste und die
dritte Bedingung nun wichtiger als die zweite Bedingung sind,
so diirfte einem unzerlegbaren Instrument der Vorzug zu geben
sein. Damit die Messungen correct und schnell ausgefiihrt wer-
den kinnen, ist es ferner nithig, dass der Gleismesser beim
Einlegen ohne Weiteres stets nur die fiir die Mes-
sung maassgebenden Punkte der Schienen be-
rithrt, sowie, dass an jeder Stelle Spurweite, Stossverschie-
bung und Ueberhthung nacheinander ohne Zeitverlust gemessen
werden konnen. Auch die Entfernung der Fahrkante des Herz-
stiicks von der Leitkante der Zwangschiene und die Hohen-
differenz in der Liingenrichtung des Gleises muss sich mit Hiilfe
des Gleismessers leicht feststellen lassen.

. Das von A.J. Susemihl construirte Instrument besteht
aus einem Gasrohr, an dessen Enden symmetrisch zur Achse
des Rohrs kurze prismatische Eisenstibe von quadratischem
Querschnitt befestigt sind. Mit dem einen Ende ist unverriick-
bar ein Schenkel rechtwinklig zur Lingsrichtung des Rolrs
verbunden. An dem cntgegengesetzten Ende befinden sich auf
dem Rohr 2 in Millimeter cingetheilte Skalen und ein beweg-
licher Schieber mit Stellschraube. Die 1Ishenlage des Schenkels
und die Liinge des Schiebers sind derartig gewiihlt, dass, wenn
der Gleismesser quer iiber das Gleis gelegt ist, der Schienen-
kopf seitlich an denjenigen Stellen beriihrt wird, welche fiir
die Spurweite des Gleises maassgebend sind. Die richtige Lage
des Gleismessers wird ferner durch cine an dem Winkelende
des Rohrs befindliche Hohenschraube gesichert, deren Kopf sich
auf die Schienenoberkante auflegt.

~ Bevor die Messung beginnt, wird die Hohenschraube
entfernt und, nachdem eine Wasserwaage in eine zu diesem
Zweck auf dem Rohr befestigte mit schwalbenschwanzférmigem
Einschnitt versehene Platte eingeschoben ist, wieder eingesctat.
Die Wasserwaage ist auf diese Weise sicher mit dem Gleis-
messer verbunden.

Um festzustellen, ob die Stossverbindungen der beiden Schie-
nen eines Gleises einander normal gegeniiber liegen, wird der
Gleismesser quer iiber das Gleis gelegt, so dass die beiden Vier-
kante und der Kopf der Hohenschraube die Schicnenoberkan-
ten, der Schenkel an seinen beiden Enden seitlich den cinen
Schienenkopf beriihren. Schneidet nun auf der einen Schiene
das Vicrkant mit einem Stoss ab, so ergiebt die Lage des
Vierkants auf der anderen Schiene die Grosse der Stoss-
verschiebung.

Soll die Spurweite des Gleises gemessen werden,
so ist der Schieber seitlich an den Schienenkopf zu driicken
und in dieser Stellung durch die Stellschraube zu fixiren. Die
Schieberseite, welche die Schiene berithrt, zeigt nun auf der
entsprechenden Skala des Rohres die Differenz der vorhande-
nen Spurweite mit der normalen Spurweite an, rechtwinklig
zur Gleisrichtung gemessen,

Um den Abstand der Leitkanten der Zwangschienen von
den Fahrkanten der Herzsticke zu messen, wird einerseits der
rechtwinklige Schenkel an die Fahrkante des-Herzstiicks gelegt,

andererseits der Schieber an die Leitkante der Zwangschiene
gedritickt und mittelst Stellschraube fixirt; es giebt ddnn die
berithrende Schieberseite auf der betreffenden Skala die Ent-
fernung der Leitkante der Zwangschiene von der
Fahrkante des Herzstiicks an.

Damit die gegenscitige Hohenlage der gegen-
iiberlicgenden Schienen ohne Zeitverlust genau einge-
messen werden kann, ist es mit Riicksicht auf die Neigung
der Schienen wichtig, dass die maassgebenden Punkte] sofort
beim Einlegen des Instruments getroffen und fixirt werden.
Zu diesem Zweck muss diec normale Entfernung zwischen der
durch die Beriihrungspunkte des rechtwinkligen Schenkels be-
stimmten Linie und der Achse der Hohenschraube dem Schie-
“nenprofil entsprechen, so dass, wenn der Gleismesser eingelegt
ist, die Achse der Hohenschraube sich lothrecht iiber der jmaass-
gebenden Stelle des Schienenkopfes befindet. Sodann wird am
entgegengesetzten Iinde der Schieber, wie es zum Spurmessen
nothig ist, gegen die Schiene gedriickt und mit der Stell-
schraube festgestellt. Letztere hat einen cylindrischen Kopf,
der in einer Linie die Ebene tangirt, welche durch die Sc‘pieber-
seite bestimmt wird. Dreht man sodann, wie es zum Messen
einer Ucberhohung .erforderlich wird, den Gleismesser um 90°
um seine Lingenachse, so dass die Hohenschraube vertikal
nach oben gerichtet ist, so wird die Stellschraube ebenso wie
vorher der Schicber seitlich den Schienenkopf beriihren und
auf dicse Weise die richtige Stellung der Hohenschrambe in
jedem einzelnen Tall fixiren. Nun wird die Hohenschraube so
lange gedreht, bis die Wasserwaage einspielt; es giebi; dann
die Oberkante des Vierkants die Héhendifferenz zwi-
schen beiden Schienen an der auf der Hohenschraube
befindlichen Skala an. \

Um auch diec Hohendifferenzen in der Lings-
richtung des Gleises messen zu konnen, ist auf dem Rohr
die Stelle markirt, welche von der Achse der Hohenschraube
10/ m entfernt ist. Hier wird der Schicber so festgestellt, dass
die beziiglichen Striche in cine Richtung fallen. Von der auf
der Skala der Hohenschraube durch die Oberkante des Vier-
kants markirten Hohendifferenz miissen bei jeder Messung 20™=
abgezogen werden.

Die nach vorstehender Beschreibung ausgefihrten| Gleis-
messer, von denen jeder etwa 2 Kilogr. wiegt, haben sich in
der Praxis auf der Hinterpommerschen Bahn vorziglich be-
wiihrt. Zum Gebrauch fiir Vorarbeiter ist das Instrument etwas
schwerer und stabiler construirt.

Durch Einfiihrung des Gleismessers werden
folgende Vortheile erzielt: ' i "

1) Der Bahnmeister wird in den Stand gesetzt, ohne wei-
tere Hilfe genaue Vermessungen der Bahn vorzuneh-
men; cs fallen also die nicht unbetridcht-
lichen Kosten fir Hiilfeleistung beim Mes-
sen fort.

Die Anzahl der Arbeitsgerithe wird verringert, da dic
simmtlichen bisher zum Messen der Stossverschiebungen,
der Spurweiten, der Zwangschienenlage und der Ueber-
holungen verwandten verschiedenen Instrumente  iber-
fliissig werden. Hieraus folgt, dass auch die Kosten

2)
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fir Beschaffung und Unterhaltung der Ar-| nahme der Libelle und der Hohenschraube ist so bemessen,

beitsgerdthe sich vermindern,

3) Da die Handhabung des Gleismessers viel leichter und
bequemer, als die der bisher verwandten Instrumente ist,
so wird auch an Arbeitslohn gespart werden.

Die Maschinenbau-Anstalt von C. Wischer in Stargard
in Pommern hat die Anfertigung dieser Gleismesser ihernom-
men und liefert dieselben in 2 Sorten und zwar A fiir Vor-
arbeiter (besonders stabil construirt) und B fir Bahnmeister
(leichter) zum Revidiren der Gleisanlagen.

Der Preis pro Stick incl. Libelle und Blechhiilse zur Auf-

dass auch bei Bestellung einer grosseren Anzahl eine Preis-
ermiissigung nicht cintreten kann; derselbe betrigt fir cinen
Gleismesser A: 28 Mark, fiir einen Gleismesser B: 25 Mark
fianco Bahnhof Stargard in Pommern.

Bei Bestellung wolle man die Spurweite, falls dieselbe
nicht normal (1,435™) ist, sowie die grosste zu messende Ueber-
hohung angeben und, falls die Schienenkopfbreite wesentlich
geringer als 57™™ ist, Zeichnung des betreffenden Schienen-
profils beifiigen.

Die Locomotiven zum Betriebe der Gotthard-Bahn.

Studie von R. Abt, Ingenieur im Schweizerischen Eisenbahn -Departement in Bern.

(Schluss von S. 131.) -
(Hierzu Taf. XX.)

III. Locomotiven,

Anzahl der Locomotiven nach der bundesriith-
lichen Commission.

Herr Oberingenieur Hellwag hatte fiir simmtliche Zugs-
gattungen Locomotiven mit Schlepptender vorgeschen und zwar
fiir den normalen Betrichb der ganzen Gotthardbahn

14 Locom. mit 2 Triebachs. u. 25 Tonn, Adhisionsgew.

32 « <« 3 « « 38 « <
36 « « 4 « « 52 « «
Im Ganzen 82 « 268 « 3438 « «

Fir den anfinglichen Verkehr berechnete er den Bedarf auf
11 Locom. mit 2 Triebachs. u. 25 Tonn. Adhésionsgew.

17 « « 3 « « 38 « «
16 « A 4 < « 52 «< <
Im Ganzen 44 <« 137 « 1753 « «

Nach der Ansicht der bundesriithlichen Commission vom
Jahre 1876 erforderte der supponirte Verkehr von 250000
Reisenden und 400000 Tonnen Giiter (eine etwas niedrigere
Schiitzung als die von uns adoptirte)

- : im Ganzen 80
fiir die ersten Jahre des Betriebes 48 Locomotiven.

In Ermanglung niherer Angaben iiber die Vertheilung
dieser Gesammtzahlen auf die verschiedenen Gattungen und
iiber die Stirke der einzelnen Maschinen diirfte cs wohl ziem-
lich im Sinne der Commission liegen, wenn auch hierfir die
von Herrn Hellwag aufgestellten Normen angenommen wer-
den. Fir den anfinglichen Verkehr der Gotthardbahn wiiren
somit. damals als nothig erachtet worden:

12 Locom. mit 2 Triebachs, u. 25 Tonn, Adhisionsgew.

19 «- « 3 < « 38 3 «<
17 « « 4 « « H2 < «
Zusammen 48  « 149 « 1906 « «

Vorhandene Locomotiven.

R Die Gotthardbabn hat in den Jahren 1874 und 76 fir
den Betrieb der tessinischen Thalbahnen angeschafft:

| 4 Tenderlocomotiven (Fig. 1 Taf. XIX) mit

2 Triebachsen,
0,360™ Cylinderdurchmesser,
0,600™ Kolbenhub,
80,54m  Heizfliche,
1,300™ Triebraddurchmesser,
25 Tonnen kleinstes Adhisionsgewicht.
4 Maschinen mit Schlepptender (Fig. 2 Taf. XX) mit
2 Triebachsen und 1 Laufachse,
0,440™ Cylinderdurchmesser,
0,600™ Kolbenhub,
125,19m  Heizfliche,
1,550™ Triebraddurchmesser,
24 Tonnen Adhiisionsgewicht.
6 Maschinen mit Schlepptender (Fig. 3 Taf. XX) mit
3 Triebachsen, '
0,480™ Cylinderdurchmesser,
0,640™ Kolbenhub,
187,74m  Heizfliche,
1,300™ Triebraddurchmesscr,
37,8 Tonnen Adhiisionsgewicht.
Im Ganzen 14 Locomotiven mit 34 Triebachsen und 423 Tonnen
- Adhisionsgewicht.
Gemiiss der bundesrithlichen Commission blieben demnach
auf die Eroffnung der Hauptlinie noch zu beschaffen:
34 Locomot. mit 115 Triebachsen u. 1483 Tonnen Adhisionsgewicht.

Locomotiven nach der Vorlage der Direction
der Gotthardbahn 1880.

Im Herbste 1880 hat die Direction der Gotthardbahn mit
drei deutschen Maschinenfabriken fiir die Lieferung nachbe-
zeichneter Locomotiven die Vertriige abgeschlossen und solche
dem Verwaltungsrathe in seiner Sitzung vom 22. October zur
Ratification vorgelegt. Die Vorlage umfasste:

6 Tendermaschinen (Fig. 4 Taf. XIX) mit 2 Triebachsen
und einem zweiachsigen Untergestell, bestimmt fir die
Schnell- und Personenziige auf der Thalstrecke.

31*
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Cylinderdurchmesser . . . . . 0,420™
Kolbenhub . . RN 0,600™
Durchmesser der Trlebxudel o 1,570m
« « Laufrider 0,720m
Radstand der Triebriader . 2,500m
« des Untergestells . 1,800m
« der iussersten Achsen . 6,500
Rostfliche . . 1,800
Heizfliche der Feuerbuchse . 8,001m
« « Siederdhren . . 96,00um
« total . 104,001m
(rewicht der Maschine leer 31,0 Tonnen
« des Wassers im Kessel . 4,0 «
« « Speisewassers . 5,4 «
« « DBrennmaterials . . 2,3 «
«  vollstindig ausgeristet 42,7 «
Kleinstes Adhiisionsgewicht . 22,5 «

15 Tenderlocomotiven (Fig. 5 Taf. XIX) mit 3 Trieb-
achsen und 1 beweglichen Vorderachse, bestimmt haupt-
siichlich zur Beforderung der Personenziige iiber den Berg.

Cylinderdurchmesser . ., . . ., . 0,480™
Kolbenhub . . 0,600
Durchmesser der Tuebladel e 1,310m
« « Laufrider . . . 1,020m

Fester Radstand . . , ., . . . 3,400m
Totaler Radstand . c e 6,000™
Rostfliche . . . e 2,54am
Heizfliche der Feuerbuchse 9,5am

« « Siederdhren . . . 111,54m

« total .o 121,0m
Gewicht der Maschine leer . . 37,0 Tonnen

«  des Wassers im Kessel 4,5 «

« « Speisewassers . . . . 7,0 «

« « Brennmaterials . . 3,0 <«

« _ vollstindig ausgeriistet 51,60 <«
Grosstes Adhiisionsgewicht . . . . 40,00 <«
Kleinstes Adhiisionsgewicht . 33,00 «

16 Locomotiven (Fig. 6 Taf. XIX) mit Schlepptender mit

3 gekuppelten Achsen, bestimmt namentlich fir dic
Giiterziige.
Cylinderdurchmesser . . . . . . 0,480m
Kolbenhub . . . . . . . . 0,640m
Durchmesser der Triebrider . . . 1,310
Radstand der Triebrider . . . . 3,600™

« des Tenders . . . . , 2,700m
Rostfliche . . . . . . . 1,950em
Heizfliche der Feuerbiichse . . . 8,20m

« « Siederohren . . 120,001m

« total . 128,20
Gewicht der Maschine leer . . 33,5 Tonnen

« des Tenders leer . . . . 10,5 «

« « Wassers im Kessel 4,5 «

« « Speisewassers . 8,0 «

« « DBremnmaterials . . . 4,5 «

« der ausgeriisteten Maschine . 61,0 «
Adbéisionsgewicht . . . . 38,0 «

Diese Locomotiven besitzen zur Seite des Kessels Wasser-
kasten, fhnlich den Tendermaschinen, zur Aufnahme von 4
Tonnen Ballastwasser, wodurch ihr Adhiisionsgewicht auf
42 Tonnen gebracht werden kann.

Im Ganzen 37 Locomotiven mit 105 Triebachsen und 1238 Tonnen
kleinstem, oder 1336 Tonnen mittlerem und
1434 « grosstem Adhiésionsgéwicht.
Der Verwaltungsrath genehmigte die Bestellung der
6 Tenderlocomotiven und
16 Maschinen mit Schlepptendern,

wies dagegen die Frage der 15 schweren Tendermaschinen zur
nochmaligen Priifung zuriick.

Zah]l der Maschinen im Verhéltniss zur Bahn-
linge und zum Verkehr.

Wie aus der nachfolgenden Tabelle hervorgeht, besitzt die
Gotthardbahn nach der Vorlage ihrer Direction etwas wenig
Locomotiven: pro Bahnkilometer niimlich 5,71 Stick.

Von den Schweizerbahnen weist einzig die Jura-Bern-
Luzern-Bahn ein noch ungiinstigeres Verhiltniss auf; unter
den Bahnen des Auslandes, jene von Italien.

Mit Riicksicht auf die Frequenz, welche bei den Berathun-
gen vom Jahre 1876 fiir den Anfang zu

150000 Reisenden und

250000 Tonnen
geschiitzt wurde, erscheint die ciner Gotthardlocomotive: zuge-
muthete Leistung von 856500 Personenkilometer ganz normal,
diejenige von 1427500 Tonnenkilometer aber, gegenitber den
andern Bahnen, schr hoch, Nur auf den Oesterreich-Un-
garischen Bahnen trifit es 1408000 Tonnenkilometer auf
1 Locomotive, alle iibrigen Bahnen bleiben erheblich darunter.

Wenn nun auch zugegeben werden muss, dass vielerorts
die Ausnutzung der Locomotiven cine vortheilhaftere sein konnte,
dirfte sich im Verlauf der Untersuchung doch herausstellen,
dass die vorgesehenen 51 Locomotiven dem supponirten Ver-
kehre nicht geniigen werden.

Linge und Verkehr verschiedener Bahnen
pro Locomotive,.

g g Personenkilom. | Tonnenkilom.
Bah Kilom.[Anzahl i g
adn. Bahn |Locom. é'i BI;I}'&_ pro BI;{](:I- ‘pro
a2 E kilom, Lotf‘om kilom. Locom.
— 1879 — | abgerundet abgerundet
Suisse Occidentale 501 96 5,221160156) 835000|130282; 679000
Nord-Ost-Bahn 526 140I 3,76 221817 83100011 7592 620200
Jura-Bern-Luzern 351 59, 5,95 154015 923 100732| 596000
Centralbahn 341 95 3,59;216543 7 79833 151281} 544000
Verein. Schweiz. 314 59| 5,32 1198559| 1060000/ 69882 371000
Total u. Mittel || 2033 4491 4,5311190218 862000i 123955| 558000
Gotthardbahn 291 51! 5,71 1150000 856500250000 1427500
— 1876 —
Deutsches Reich || 28876| 10294! 2,83 218393| 618638339685| 1092000
Oesterr.-Ungarn | 17315, 38356 5,16.111728| 577000 272996| 1408000
Belgicn 3142, 1521 207{; ? ? ? ?
Frankreich 22048 6407,3,43) °? ? ? ?
Italien 7779 1311 5,94 172660 102000()'126958 749000
Schweiz 2184]  5174,22/236133 996000(133658] 534000 -
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Vorziige und Nachtheile der vorgelegten
Locomotiven.

Die Schlussnahme des Verwaltungsrathes vom 22. October
fand eine eingehende Motivirung in einem offentlichen Briefe
des Herrn Generaldirector Massa, Mitglied des Verwaltungs-
rathes an den Priisidenten desselben, betitelt: Notes sur les
locomotives destinées au service de montagne sur la ligne du
St. Gotthard. '

Aus diesem geht hervor, dass die vorgeschlagenen Tender-
maschinen mit einer Laufachse fir die Verhiltnisse der Gott-
hardbahn als ungeeignet, und die Zahl der Maschinen als
ungeniigend gehalten wurde.

Untersuchen wir in erster Linie die speciellen Eigenschaf-
ten der beiden in Frage kommenden Systeme. Dabei miissen
wir vorausschicken, dass es unbegriindet erscheint, den Trieb-
achsen der Tendermaschine eine geringere Belastung zu er-
theilen als denjenigen der Locomotive mit Schlepptender, wie
solches in der Vorlage der Gotthardbahn geschehen ist. Da
bei ersterer das Dienstgewicht und damit die Achsenbelastung
bis zur jeweiligen Erneuerung der Vorriithe bestiindig abnimmt,
so wire eher das Gegentheil zulissig und motivirt. Wir ma-
chen davon aber keinen Gebrauch, sondern wollen eine Ten-
dermaschine von 42 Tonnen anfinglichem Adhii-
sionsgewichte und einer mit 10 Tonnen belaste-
ten Laufache vergleichen mit einer Locomotive des-
selben niitzlichen Gewichtes aber mit einem
Schepptender von 11 Tonnen Lecr- und 23 Ton-
nen Dienstgewicht.

Eine Anzahl Eigenschaften lassen sich durch Zahlen nur
schwer oder gar nicht ausdriicken, dahin gehoren und sprechen
zu Gunsten der Schepptender:

Einfachheit der Maschine;

Zuginglichkeit aller Theile:

Niedere Lage des Schwerpunktes;

Spielraum bei Wahl der Construction und Bemessung der

Dimensionen ;

Constante Achsenbelastung ;

Constante Zugkraft ;

Bestreben bei Entgleisungen die Bahnrichtung beizube-

halten;

Grosse Riume fir Wasser und Kohle;

9. Daher Moglichkeit auch geringere Qualitit Kohlen zu
verwenden ;

10. Geringere Gefahr fir das Maschinenpersonal und die
Reisenden bei Zusammenstossen oder Entgleisungen, we-
gen des vorhandenen Tenders;

11. Kriftige und gut bediente Tenderbremse.

Als Nachtheile werden bezeichnet:
1. Starkes Uecberhingen der Feuerbiichse, wodurch nach-
~ theilige und betriebsgefihrliche Schwankungen hervorge-

rufen werden ; .

Steifigkeit der Kuppelung zwischen Locomotive und Tender ;

3. Starke Abnutzung der Spurkriinze der vorderen Trieb-

riider ;

4. Damit zusammenhiingend : ungewohnliche und nachtheilige

Inanspruchnahme des Oberbaues;
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5. Die Folge davon: grissere Wahrscheinlichkeit von Ent-
gleisungen und erhohte Bahnunterhaltungskosten;

6. Ungiinstiges Verhiltniss zwischen dem natiirlichen Ge-
wichte und dem benithigten Adhisionsgewicht, was ent-
weder zu schweren Constructionen einzelner Theile oder
zur Adoptirung von Ballasten fiihrt, wie gerade die Vor-
lage es zeigt, wodurch dann Vorziige wie Zuginglichkeit,
Einfachheit und niedere Lage des Schwerpunktes preis-

) gegeben werden ; ’

7. Unméglichkeit den Fithrerstand nach Aussen abzuschliessen.
Demgegeniiber besitzt die Tendermaschine mit Lauf-

achse folgende Vorzige: ’

1. Solide Lagerung des Kessels;

Ruhiger Gang der Maschine;

Sichere Fihrung in Curven;

Geringen Curvenwiderstand ;

Gleichmissige Abnutzung der Spurkriinze aller Triebriider ;
. Schonung des Oberbaues;

. Abschliessbarkeit des Fihrerstandes, was bei den vielen
und langen Tunneln unter Umstinden dringendes Ie-
diirfniss werden kann,

Als Nachtheile sind zu nennen:

Variable Achsenbelastung;

Variable Zugkraft;

Beschrinkter Raum fiir das Personal und die Vorriithe;
Beschriinkte Zuginglichkeit einzelner Theile;

Tendenz bei Entgleisungen von der Bahnrichtung abzu-
weichen ;

6. Abgang der Tenderbremse,

Was die Unterhaltungskosten betrifft, so
sind sie fiir die Tendermaschine etwas grosser
als bei der Schlepptendermaschine allein, dage-
gen nach den Erfahrungen competenter Betriebs-
beamten nicht hoher, als bei dieser sammt ihrem
Tender. -

Einzelne der aufgezihlten Eigenschaften bediirfen einiger
Erliuterungen :

Am Gotthard wiirde es nicht vortheilhaft sein, Steinkohlen
geringer Qualitiit zu brennen, iibermiissig grosse Riume hierfir
bilden daher keinen Vorzug. Denn es betriigt der Grubenpreis
vorziiglicher Qualitit Steinkohle rund 10 Frs. Die Transport-
kosten bis Luzern . 20 Frs.

zusammen 30 Frs. pro Tonne.
Wird nun Abgangkohle mit 2/, Heizkraft der obigen Qualitiit
und zum halben Ankaufspreis gewihlt, so bedarf es zur Er-
zielung der gleichen Wirme 1!/, Tonnen, welche zwar nur
7,5 Frs. Ankauf aber 30 Frs. Transportkosten, so dass die
gleiche Wirmemenge bei schlechter Qualitit 7,5 Frs. theurer
zu stehen kime, als bei guter.

Der giinstige Einfluss der beweglichen Laufachse der Ten-
dermaschine auf die Sicherheit des Betriebes und den Oberbau
wird von den DBetriebsbeamten allseitig zugestanden. Auch
Amerika, das den Oberbau seiner Bahnen auffillig vernach-
lissigt, aber dafur fast ohne Ausnahme Locomotiven mit be-
weglichen Vordergestellen verwendet, liefert den Beweis, dass
durch diese Construction ein Entgleisen verhiitet
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und der Oberbau geschont wird. Nun lisst sich aber
einwenden, dass eine solche Laufachse durchaus kein Separat-
Eigenthum der Tendermaschine sei. Gewiss, aber ilre Anwen-
dung ist hier naturgemiss mit einer Reilie von schiitzenswerthen
Vortheilen verbunden, wihrend, wie erwihnt, es bei der Schlepp-
tendermaschine schon schwer hilt, die 3 Triebachsen geniigend
zu belasten, eine vierte Achse somit nur mit Zuhilfenahme
kiinstlicher Constructionen angebracht werden konnte.

Was die stets wirksame Tenderbremse anbe]ahgt, so ist
deren Wichtigkeit heute, wo schon so zahlreiche Giiterwagen
mit Bremsen versehen sind, und man auf dem Gebicte der
automatischen und continuirlichen Bremsen so
schone Resultate erzielt hat, nicht mehr so gross wie ehemals,
indem eben doch nur durch die Einfihrung der letz-
tern eine beruhigende Sicherheit erzielt wer-
den kann. .

Die Frage der Leistungsfihigkeit, des todten Gewichtes
und der damit verbundenen Betriebskosten lassen smh nun
wieder in exakterer Form ausdriicken.

' Die Steigung in den Kehrtunneln der Gotthardbahn be-
trigt 23 %/, Wenn nun auch der Curvenwiderstand gerade
hier, in Folge der unvermeidlichen Verfettung der Schienen
so ermiissigt ist, dass ihm bei Weitem nicht die Bedeutung
beigemessen werden darf, wie auf offener Bahn, so schadet die-
se]bé Verfettung anderseits der Adhision und zwar in so hohem
Grade, dass der Adhiisionscoefficient im giinstigeil Falle nur
zu /g angenommen werden darf, wihrend auf offener Bahn,
selbst unter Wahrung der gebotenen Vorsicht !/, gerechnet
werden kann. Diesem Umstande ist denn auch dadurch Rech-
nung getragen, dass auf der Sadseite Steigungen bis zu 27 9/,
an‘gewendet wurden, wodurch auf beiden Strecken ein gleich
grosses Adhisionsgewicht erfordert wird.

~ Fiir Gebirgsbahnen noch giinstigere Adhisionsverhiiltnisse
anzunehmen , scheint nach der iiberwiegenden Melrheit von
Beobachtungen und Untersuchungen nicht rathsam.

Den Widerstand, der fiir die Tendermaschine mit Lauf-
achse etwas weniger betragen diirfte als bei der Schiepptender-
locomotive, wollen wir durchwegs fiir jede Tonne Locomotiv-
und Wagengewicht zu 5 Kilogr. annehmen.

Demgemiiss besitzen beide Locomotivgattungen eine an-

- 42000 _ )
fingliche Zugkraft von = 6000 Kilogr. und ziehen auf
der stiirksten Steigun 60 70 == 187 Tonnen, bei d

er stiirkste gung 97_*_ 5= en, wovon bei der

65 Tonnen schweren Schlepptendermaschme 122, " bei der 52
Tonnen schweren Tendermaschine 135 Tonnen als Zugsgewicht
verblexben .

Bei der ersteren sind die Anfangsverhiltnisse die un-
giinstigsten, weil auf der Fahrt das todte Gewicht abnimmt,
di¢ Zugkraft aber constant bleibt. Bei der Tendermaschine
trifft die Verminderung auch das Adhisionsgewicht und bewirkt
dadurch eine rasche Abnahme der Zugkraft. .

Kirzer und einfacher, als mit Worten, lassen sich die
angedeuteten Vorginge auf graphischem Wege darstellen, wie
dieses auf Taf. XX geschehen ist.

Bei der Tendermaschine wurde die zulissige Annahme ge-
macht, dass die Vorriithe gleichmissig auf alle 4 Achsen ver-
theilt seien, der jeweilige Abgang das Adhisionsgewicht 'l]SO
nur 3/, treffe. .

Wie aus der Darstellung hervorgeht, besitzt
die Tenderlocomotive bei !/, Adhéision nach Ab-
gang von 5,5 Tonnen an Wasser und Kohle gerade
noch soviel dem Zuge niitzliche Zugkraft als die
Schlepptendermaschine anfinglich.

Je ungiinstiger der Schienenzustand, je geringer die Ad-
hiision ist, desto iiberlegener zeigt sich die Tendermaschine
der Locomotive mit Schlepptender. Betriigt z, B. der Adhi-
sionscoefficient blos !/,,, so sinkt die Zugkraft der Tender-
maschine erst nach einem Materialconsum von nahezu 9 Ton-
nen zu der anfinglichen der Schlepptendermaschine herab.] Das
Hauptargument der Freunde von letztern, |dass
bei der im Gebirge zu befiirchtenden geringen
Adhision der Nutzeffect der Tendermaschine
rasch auf ein ganz unzulidssiges Maass herab-
sinke, ist also durchaus unrichtig; es zeigt diese
Betrachtung im Gegentheil die Ueberiegenheit
der Tendermaschine bei unginstigen Verhdlt-
nissen. '

Wie verhilt es sich aber mit dem Consum der Vorriithe?

Herr Oberingenieur Bridel leitet in seiner »Etude com-
parative d’une maschine A4 quatre essieux couplés avec et sans
tender séparé« ab, dass der mittlere Verbrauch an Brernnstoff
am Brenner vollkommen vergleichbar sei mit jenem auf der
Bergstrecke der Gotthardbahn; es diirfte in Wirklichkeit der
Consum hier sogar noch etwas geringer ausfallen. Dort aber
werden dem Fihrer fir 1000 Tonnenkilometer 94 Kilogr. Saar-
kohle zugetheilt. Das macht fir die 90 Kilom. lange Strecke
Erstfeld-Biasca 8,46 Kilogr. pro Tonne; der entsprechende
Wasserconsum rund 60 Liter.

Am Brenner betrug das mittlere Personenzuggewicht
withrend der ersten Jahre 65 Tonnen, am Gotthard dirften
die Verhiltnisse nicht wesentlicht andere sein. )

Es steht also zu erwarten, dass ungefihr die Hilfte der
Personenziige sammt Tendermaschine ein ungefiihres Gewicht
von rund 110 Tonnen besitzen, in Folge dessen von Ers tlf eld
bis Biasca rund 900 Kilogr. Kohlen und 7 Cbkm. Wasser
consumirt werden; also ohne Wasserfassen diese ganze
Strecke zuricklegen,

Fiir die Beforderung von Personenziigen ist aber die vollige
Erschopfung der Vorriithe auch fir die Tenderlocomotive zu-
lissig, weil hier:fiir die geringe Zugslast selbst in diesem Zu-
stande noch iiberfliissiges Adhiisionsgewicht vorhanden ist.

Nun darf aber diese Strecke gar nicht ohne
Unterbrechung durchfahren werden, sondern es
erfordert die Betriebssicherheit, dass jeder Zug
vor seiner Einfahrt in den grossen Tunnel, wel-
cher anndhernd in der Mitte liegt, sorgfiltig re-
vidirt werde. Wihrend dieser, mehrere Minuten
in Anspruch nehmenden, Operation findet also
die Maschine vollauf Zeit, ihre Wasservorrithe
beliebig zu ergiinzen.
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Fir die schwersten Personcnziige reicht ein einmaliges
Nachfiillen aus, was sozusagen an beliebiger Stelle geschehen
kamn, da sich alle 8 Kilom. der Bergstrecke eine
Wasserstation befindet. Soll die nimliche Maschine,
was denkbar ist, von Erstfeld bis Chiasso fahren, dann betrigt
fiir mittlere Personenziige der Kohlenconsum rund 1500 Kilogr.,
der Wasserconsum 11 bis 12 Cbkm.

Es reicht alsdann auch der um 1 Tonne gros-
sere Wasservorrath der Schlepptendermaschine
nicht aus und es stellen sich beide Gattungen
wiederum gleich, indem jede einmal unterwegs
nachfillen muss.

Beim Giiterverkehr kommt die iiberhaupt zulissige
Zugsbelastung in Betracht, welche wir fir die Maschine mit
Schlepptender zu 122 oder rund 120 Tonnen gefunden haben.
' Ein Giiterzug, mit solchen Maschinen bespannt, wiegt im
Ganzen und durchschnittlich 120 4 60 = 180 Tomnen. Er
consumirt von IKrstfeld bis Biasca rund 11 Cbkm. Wasser
und 1,6 Tonnen Kohle.

Bei Verwendung einer Tendermaschine wiegt der
ganze Zug durchschnittlich 120 4 49 = 169 Tonnen und con-
sumirt auf derselben Strecke rund 10 Cbkm. Wasser und 1,4
Tonnen Kohle.

Beide Maschinen miissen also zwischen den
beiden Endstationen einmal Wasser fassen, ste-
hen sich also wiederum gleich.

Dabei ist der Tendermaschine eine Gewichtsabnahme von
5,7 Tonnen beigemessen, was nach der graphischen Darstellung
statthaft ist, ohne dass eine Reduction des Zugs-
gewichtes einzutreten hitte.

Wird schliesslich die Wasserstation entsprechend giinstig
gewiihlt, so ist auch dem zum Waschen der Schienen verwen-
deten Wasser Rechnung getragen. »

Das geringere todte Gewicht bei derselben Leistungsfihig-
keit der Tenderlocomotive ist augenscheinlich auch mit einer
Ersparniss an DBrennmaterial gegeniiber der Schlepptenderma-
schine verbunden. Fassen wir einzig die Bergstrecke Erstfeld-
Biasca ins Auge.

Jeder Personenzug ist, mit Tendermaschinen befor-
dert, um 13 .Tonnen leichter, erfordert also nach obigen An-
gaben 8,46 X 13 =110 Kilogr. Kohlen weniger.

Bei 8 Ziigen tiiglich macht das 880 Kilogr. pro Tag oder
1und 320 Tonnen pro Jahr, ergiebt zu Frs. 30 berechnet,
eine Erspariss von 9600 Frs. pro Jahr.

) Der ganze Giiterverkehr von netto 500000 Tonnen
oder brutto 1187500 Tonnen erfordert rund 10000 ecinfache
Giiterziige.

Mit Tendermaschinen gezogen ist davon wieder _]eder ein-
zelne 13 Tonnen leichter, erlaubt eine Ersparniss von je 110
Kilogr, Der ganze Verkehr zusammen von 1100 Tonnen oder
33000 Frs.

Also einzig auf dieser Strecke stinde beim
erwarteten Gotthardverkehr durch ausschliess-
liche Verwendung von Tenderlocomotiven cine
jihrliche Ersparnlss an Brennm aterlal von rund
42000 Frs. in Aussicht.

Resumirend, kommen wir'zu dem Schlusse, dass dreiachsige
Tenderlocomotiven mit Laufachse, o
‘weil, praktisch genommen, ebenso leistungs-
fihig wiedieparallelstehenden Schlepptender-
maschinen, : .

weil sicherer und zuverlissiger im Laufe und

beim Befahren von Curven, und

weil dkonomischer im Betriebe durch Scho-

nung des Oberbaues und. geringern Consum an
Brennmaterial :
mit voller Berechtigung fiir den Betrich der Gotthardbahn vor-
geschlagen werden diirfen.

Wiire nicht bereits ein Theil des Bedarfes als Schlepp-
tendermaschine vergeben, wiirden wir. unserseits auch ganz ent-
schieden dem Antrag stellen, den vollen anfinglichen Bedarf
mit solchen Tenderlocomotiven zu decken, indem damit noch
ein sehr grosser Vortheil: Wenig -Maschinengattungen, verbun-
den wiire, - '

So wie aber heute die Sache liegt, konnen wir nur wiinschen, es
mochte nach der Vorlage der Direction wenigstens die Hilfte
des Bedarfes als Tenderlocomotiven beschafit wer-
den, wodurch der Gotthardbahn auch die schéne Aufgabe zu-
fillt, ein endgiltizes Urtheil iiber diese beiden Locomotiv-
systeme sprechen zu konnen.

Leistung der Locomotiven an Diensttagen und
‘ Parcours.

Im Somme1 1880 fand auf den fiinf schweizerischen Haupt-

bahnen durchschnittlich folgende Dienstvertheilung statt:

= -
§ £ || Im Dieuste || Disponibel ii%;ﬁ:?; )
-Bahn. 2 8 - -
SE A | imopll A% [inopl A finof
3 F | zahl zahl zahl
Suisse Occidentale 96 58 | 60,4 | 17 17,7 21 | 21,9
Nord-Ost-Bahn’ 143 721 50,3 | 28 19,6 43 | 30,1°
Jura-Bern-Luzern 9.1 43 729 5 8,5 11 | 18,6
Centralbahn 97 71| 73,2 1 72 ‘19 | 19,6
Vereinigte Schweiz. 59 32 | 543 || 14 | 28,7 13 | 220
Total u, Dyrchschn. || 454 {j 276 | 60,8 || 71. | 16,6 | 107 | 23,6
Nehmen “wir als Mittel an: _
Maschinen im Dienste . . . . 60%
«  disponibel . 20 «
«  in Reparatur . 20 «

Aus diesen Angaben lisst sich ohne Welteres folgern, dass
die Locomotiven der genannten Bahnen im Jahre durchschnittlich
219 Tage im Dienst (rund 220),

.78 « iu Reserve,
73 « in Reparatur
gestanden haben.
Uebertragen wir diese Verhiltnisse auf dle Gotthaldbahn
so ergiebt sich:

Tiglich Masclunen im Dxenst 31 Stick
«. - « _ in Reserve . . . 10 .«
« . & . in Reparatur . . 10 =«

- zusammen 51 Stiick



234

Der durchschnittliche Jahresparcours der Locomotiven der
schweizerischen Normalbahnen ist in den letzten Jahren aus
nahelicgenden Griinden stetig zuriickgegangen, er betrug im

Jahre 1874 . . . . 30393 Kilom..
1875 . . . 27449 «
1876 . . . 27102 «
1877 . . 26060 «
1878 . . 25786 «
1879 24839 «

Herr Oberingenieur Hellwag ging bei der Bestimmung
der Locomotiven der Gotthardbahn von folgenden Jahresleistun-

gen aus. Im Thal:
Parcours der Personenzuglocomotiven 33000 Kilom.
« « Giiterzuglocomotiven 28000 «
-Auf der Bergstrecke:
Personenzuglocomotiven 30000  «
Giiterzuglocomotiven 24000 <«

Halten wir die frither angenommenen Fahrgeschwindig-
keiten zusammen mit den soeben gefundenen effectiven Dienst-
tagen, so scheinen diese Jahres-Parcours trotz vorhandener
specieller Einfliissse, doch etwas ungleich bemessen zu sein.

Zur richtigen Beurtheilung dieser Frage wollen wir einen
raschen Blick auf die zur Zeit iibliche Inanspruchnahme
des Maschinenpersonals werfen.

Aus zahlreichen Untersuchungen iiber die tigliche Dienst-
zeit der Fithrer und Heizer bei verschiedenen Bahnen und
Lindern folgt hier eine gedringte Zusammenstellung:

Schweiz.

Von dem Fahrdienst thuenden Locomotivpersonal befanden
sich im Sommer 1880 — wenn 1!/, Stunden fiir Anheizen,
Abholen und Remisiren der Maschine zur eigentlichen Dienst-
zeit addirt wird — wihrend 24 Stunden durchschnittlich

zur Verfiigung

auf der Fahrt der Bahn

Stunden 30’ | 17 Stunden 40’
25' | 16 " 40°
50" | 16 " —
— | 14 ” 30
40' | 13 » 30

Die lingste Fahrzeit betrug 14 Stunden 207,
Dienstzeit 20 Stunden.
Als Mittel der schweizerischen Bahnen ergiebt sich:

fiur die Fahrzeit 74,
« « Dienstzeit 15!/, Stunden

pro Tag des wirklichen Kahrdienstes.
Deutsches Reich.
Nach einem Erlass des Ministers der Offentlichen Arbeiten
vom 21. Januar 1873 betrug
die mittlere Dienstzeit 9,6 Stunden
« grosste « 17,4 «
Frankreich.
Auf der franzosischen Nordbahn betrigt:
die mittlere Arbeitszeit die grosste Arbeitszeit

bei den Verein. Schweizerbahnen |/ 8
Suisse Occidentale. . . || 7
Nord-Ost-Bahn. . . . || 7
Centralbahn . . . . . {| 7
Jura-Bern-Luzern . . 6

3 ¥ 2 03

« «<

fiir Expresszige . . 5 Stunden 8 Stunden 40’
« DPersonenziige . . 6 < .12 « 35
« (terzige . . . 7 ~«50°. .14 « 20/

In jedem Monate werden 3 bis 5 Freitage gewihrt.

Auf der franzosischen Ostbahn betriigt:
die mittlere Arbeitszeit die grosste Arbeitszeit
fir Schnellzige . . 5 Stunden 10 Stunden
« Personenziige . 6 « . . 10 «
« Gitterziige . 7 « 300 . . 12 «
Auf der franzosischen Westbahn:
fir Personenziige
Fahrzeit im Mittel 5 Stunden
Dienstzeit «  « 9 « 20
Auf der Paris-Lyon-Méditerranée hat das Loco-
motivpersonal jihrlich durchschnittlich
41 bis 42000 Kilom. zu durchfahren.
Bei Expressziigen betriigt der zuriickgelegte Weg
bis 70000 Kilom.

Auf der franzosischen Orleansbahn haben die Personen-
ziige fithrenden Angestellten monatlich 4500 Kilom., die Giter-
ziige fithrenden 3250 Kilom. abzufahren. Beide Gruppen be-
finden sich monatlich

22 bis 23 Tage im Fahrdienst, |
5 <« im Depot, i
3 « sind sie ganz frei,
Belgien.

Die belgische Staatsbahn verlangt von ihrem Maschinen-
personal eine durchschnittliche Dienstzeit von 101!/, Stunden
pro Tag, incl. Aufenthalt auf den Stationen. ‘

Die Dienstzeit der Locomotivfihrer und Heizer verschie-
dener Bahnen unter dieselbe Norm zu bringen, diirfte sehr
schwer halten, weil eben da und dort specielle Verhiiltnisse zu
beriicksichtigen sind. Fiir die Gotthardbahn aber halten
wir nachstehende Normirung der tiglichen Dienstzeit fir zu-
lissig.

Durchschnittliche Zeit auf der Maschine:

fir schnell fahrende Ziige . 6 Stunden

« langsam  « « . . 9 «
Durchschnittliche Zeit zur Verfugung
der Balbm . . . . . . . 14 <

withrend der Zeit des eigentlichen Fahrdienstes, den v?ir zu
220 Tagen pro Jahr gefunden haben. !
Erinnern wir uns, dass die Fahrgeschwindigkeit der G iiter-
ziige der Gotthardbahn auf dem Berge zu 12 Kilom.
pro Zeitstunde normirt wurde. Diese Maschinen werden daher
bei 9 Stunden Fahrt rund 110, und bei 220 Diensttagen im
Jahr rund 24000 Kilom.;
die Personenzugmaschinen, deren Schnelligkeit fir die
Bergstrecken zu 22 Kilom. angenommen wurden, bei diesen
Verhiltnissen jihrlich rund
43000 Kilom. zuriicklegen.
Auf den Thallinien wiirden die entsprechenden Parcours
betragen :
fir Giiterzugsmaschinen . . . 33000;
« Personenzugsmaschinen . 59000 Kilom.
Statt der oben erwiihnten Angaben halten wir daher nach-
folgende Jahresleistungen, wenigstens fiir die ersten
Jahre des Betriebes, fir zutreffender und erreichbar:
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Total Kﬂ";:ste’ gef:ﬁ';in_ Stunden
Kilometer Diensttag| digkeit Fahrt
Auf den Thalstrecken: ||
Personenzugmaschinen . . 43000 218 45 5
Giiterzugmaschinen . . . . . 30000 136 17 8
Auf den Bergstrecken: !
Personenzugmaschinen . . . || 35000 159 22 7
Giiterzugmaschinen . . . . . l 24000 110 12 9

Mit den Leistungen der schweizerischen Locomotiven ver-
glichen, erscheinen, wic nachstehende Tabelle zeigt, dicse An-
nahmen sehr wohl durchfiihrbar.

Sommer 1880.

Parcours einer Locomotive pro Diensttag.

Bahn.

I Mittel Maximum

Suisse Occidentale 162 Kilom. 284 Kilom.

Nord-Ost-Bahn 174 " 235 N
Jura-Bern-Luzern . . 144 285 .
Centralbahn . . . . . 148 ., 230 .
Vereinigte Schweizerbahnen 161 260

158 Kilom.

Lassen wir noch einige specielle Beispiele folgen.
Die Personenzugmaschine No. 23 der Suisse Occiden-
tale zeigt nachstehende Parcours:

Im Jahre 1871 47253 Kilom.

1872 50794  «
1873 39257 «
1874 53924  «
1875 45831 «
1876 54344  «
1877 49490 «
1878 64103  «
1879 . . 48183 «
Durchschnittlich 50353 Kilom.

Die Gitterzuglocomotive No. 139 derselben Bahn, im Februar
1873 in Betrieb gesetzt:

Im Jahre 1875 25626 Kilom.

1876 31730  «
1877 32594 «
1878 31004 <«
1879 35291 «
Im Mittel 31249 Kilom.

Die Personenzug - Locomotive No. 27 der Vereinigten
Schweizerbahnen:

Im Jahre 1872 51594 Kilom.
1873 46818 «
1874 55104 «
1875 62005 «
1876 H514H «
Durchschnittlich 54133 Kilom.

Die Giiterzugmaschine No, 8 dieser Bahn:
Im Jahre 1871 34737 Kilom.
1872 41349 «

39315 Kilom.
41167 «
. . 36961 «
Durchschnittlich 36706 Kilom.
Die Giiterzugmaschine No. 124 der Nordostbahn legte
zuriick im Jahre 1873 42142 Kilom.

Im Jahre 1873
1874
1875

1874 38386 «
1875 40753  «
1876 34588  «
1877 33211 «

Durchschnittlich 37416 Kilom.

Die D-Maschine Yo.79 der Centralbahn, ausschliess-
lich bestimmt fiir die Personenziige iiber den Hauenstein
mit 26,3 °/,, Maximalsteigung, zeigt seit ihrer Indienstsetzung

im Jahre 1874 39151 Kilom.

1875 36497  «
1876 39432«
1877 38028 «
1878 30437 «
1879 26159  «

Im Mittel 36617 Kilom.

Zur Erreichung eines hohen Jahresparcours miissen haupt-
sichlich drei Factoren zusammenwirken: ‘
1. eine richtig construirte und aus vorziigli-
chen Materialien gebaute Locomotive;
2, cine ginstige Diensteintheilung fir Perso-
nal and Maschinen;
3. cine gut eingerichtete Werkstiitte, welche
die Reparaturen solid und prompt ausfithrt.
Speciell zu Punkt 2 sind wir in Folge der Behandlung
der Locomotivirage im Verwaltungsrath der Gotthardbahn in
den Stand gesetzt, durch Schilderung des Betriebes am Mont
Cenis cine interessante Illustration zu liefern.

Im Jahre 1878 bestand der lRechnet man Brutto-|  so ergeben sich

Verkehr in | gewicht pro Einheit: ; totale Bruttolasten:

270000 Reisende 0,70 Tonnen 189000 Tonnen
13500 Tonnen Eilgut 3,00 Y 40500 B
47000 Stiick Grossvieh . 3,00 " 141000 "
122500 , Kleinvieh . 0,75 . 91875 "
235000 Tonnen Giiter . 2,375 562125 "

Im Jahre 1878 zusammen | 1024500 Tonnen
oder durchschnittlich pro Tag 2807 -

Zur Beforderung dieser Lasten stchen im continuirlichen
Betriebe 37 Locomotiven mit Schlepptendern und zwar:

28 Maschinen mit je 4 Triebachsen u. 1456 Tonn. Adhisionsgew.
9 « « 342 « «

Zusammen 1798 Tonn. Adhiisionsgew.
Rechnen wir nun das Gewicht eines Tenders durchschnitt-
lich zu nur 20 Tonnen, so betriigt das gesammte Locomotiv-
gewicht 2538 Tonnen.
Als Brutto-Zuggewicht bei mittlerer Ausnutzung der Wa-
gen haben wir soeben gefunden
2807 Tonnen.
Welches Resultat !

« 3 < «

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge, XVIII. Band. 6. Heft 1881, 32
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Eine Locomotive wiegt im Mittel 68 Tonnen;
auf jede im Dienst stehende Maschine fallen
76 Tonnen Brutto-Zuglast; das Gewicht der im
Dienste stehenden Locomotive betrigt 90 % der
tiglich befdérderten Bruttozuglast; und es ist
ziemlich genau 3mal so gross, als die gezogene
Netto-Last.

Die erwiihute grosse Fahrgeschwindigkeit scheint also nicht
im Stande die jedenfalls ungiinstige Diensteintheilung auszu-
gleichen.

Mogliche Leistung mit den vorgeschlagenen
Locomotiven.

Unter der Annahme der weiter oben angenommenen Aus-
nutzung der Sitzplitze und der Tragfihigkeit, der vollen In-
anspruchnahme der Stirke der Maschinen und vorausgesetat,
dass der nicht bedeutende Rangirdienst durch die Zugsmaschi-

nen verschen werde, wie dies auf eifigen Bahnén vorkommt,
sind die 31 tiglich im Dienste stehenden Locomotiven im
Stande, den aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlichen Ver-
kehr zu bewiltigen.

Bei den gemachten Annahmen hiitte eine Personenzug-
maschine durchschnittlich 166, cine Giterzugmaschine * durch-
schnittlich 111, eine Locomotive im Mittel 131 Kilom. pro
Tag zuriickzulegen.

Wie schon ecinmal erwiihnt, wurde bei den Berathungen
im Jahre 1876 auf eine anfingliche Frequenz von 1350000
Reisenden und 250000 Tonnen Giiter gerechnet. Wie die
beiden letzten Rubriken der Tabelle aufweisen,
wirden Anzahl Zige und Maschinen fiar diesen
Personenverkehr mehr als ausreichen, dagegen
dem Giterverkehr, wic friher angedeutet, nicht
ganz geniigen.

! .. . . Léistung pro Leistung pro
' Linge Z 4 ge. Parcours pro Tag. B Anzahl Locomotiven Tag. Jahf
Linie. in Per- Ge- Giit Perso- | Giiter- fir Per-| fiir . l an
Km. | sonen- |mischte| ~ " ' |lnenzug-| zug- | Total || sonen- | Giiter- m Per- Téimen an Per-| Gutern
E ' zige | Zige | ““8° |l locom. | locom. ziige | zige |Oanzen | somen | Giter || sonen Tonnen
Bergstrecken. E '
Erstfeld-Biasca . . 90 6 2 6 | 540 1260 1800 || . 4 12 16 600 700 ' 219000 ?55500
wit 2 Locom. .
Bellinzona-Chiasso . 56 6 2 2 1 336 336 672 2 3 5 GO0 ; 300 | 219000 {09500
it 2 Locom.I !
Thalstrecken. | ‘
Luzern-Erstfeld . . . 65 6 — 6 390 390 780 2 3 5 ‘. 600 750 il 219000 | 283750
Biasca-Luino . . 59 6 — 4 354 236 590 2 2 4 | 600 400 1} 219000 | 146000
Bellinzona-Locarno 214 — 10 — 210 —_ 210 1 — 1 ( 500 “500 | 182500 1 182500
Total || 391 . 1830 | 2222 | 4052 11 20 31 i
I

Es ist eine allgemeine Liebhaberci ncuer Balnen, den
Betrich mit ciner moglichst grossen Zahl von tiiglichen Ziigen
zu erdfinen. Einzelne Gesellschaften haben es mit dieser Me-
thode in kiirzester Zeit richtig zum Concurs gebracht, andere
kounten sich am Rande des Abgrundes durch Contrahirung
einer erdriickenden Schuldenlast fiir einstweilen von demselben
Schicksale bewahren. Es wiire zu wiinschen, dass die Gotthard-
bahn durch diese und cigene Erfahirungen gewitziget, wenigstens
den Betrieb in bescheidenem, dem Bediirfniss angepasstem Maasse
erdffnen wiirde; was sie auch thun darf, ohne eine Einbusse
an Frequenz Dbefiirchten zu missen, denn wer iber die Alpen
nach Italien reist, dem ist bei der Wahl der Route die An-
kunft von einer Stunde friher oder spiter nicht maassgebend,
noch weniger ist dies beim Giterverkehr der Fall. Einer
sparsamen Direction aber wird es nicht einfallen mit 2 und
3 Zugen zu befordern, was ohne Nachtheil und cbensowohl mit
blos einem hiitte geschehen konnen.

Bei solchen Grundsiitzen aber werden sowohl die ange-
nommene Zahl der Ziige als die von der Dircction vorgeschla-
gene Zahl Maschinen fiir den ersten Anfang geniigen. Hat
doch auch die Linie Kufstein-Brenner-Ala 1868 mit
einer kilometrischen Einnahme von 17600 Frs. begonnen und

} es erst nach 10 Jahren auf das Doppelte oder rund 35000 Frs.
pro Kilometer gebracht.

Wir haltendeshalb dafiir, dass momentan nur
das beantragte Material zur Ausfithrung gelan-
gen sollte, dass aber schon jetzt der Direction
Auftrag und Vollmacht ertheilt werden mochte,
die Construction ganz starker Giterzuglocomo-
tiven zu studiren und von der als gceignet erach-
teten Gattung einzelne Maschinen auf den rich-
tigen Zcitpunkt in Betrieb zu setzen.

Giterzuglocomotiven fir den erwarteten
Verkehr.

Dic Bedingungen, welche eine richtige Gebirgslocomotive
erfilllen soll, sind bei schon so vielen Anlissen ausgefiihrt wor-
den, dass es unniitz wiire, hier auf sie niher einzutreten. Wir
nennen blos die drei hauptsiichlichsten :

Nutzbarmachung des ganzen Maschinengewichts fir die

Adhiision; fester Radstand von unter 3™; Achsenbelastung

von nicht dber 12 Tonnen.

Als allgemein geeignete Constructionen sind bekannt: die
Locomotiven von Rob., Fairlic mit Doppelkessel und
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2 Motorgestellen; die Maschinen von J. Meyer mit einem
Kessel und 2 Motorgestellen.

Eine augenscheinlich gute Construction dieser Art, liesse
sich jedenfalls auch aus Engerth-Maschinen ausfiihren,
durch speciellen Antrieb der Tenderachsen.

Auf der Oesterreichischen Sidbahn zicht eine
Maschine mit 4 gekuppelten A%chsen von 52 Tonnen Adhésions-
gewicht als Norm einen Wagenzug von 175 Tonnen und einen
25 Tonnen schweren Tender, also ausser sich 200 Tonnen.
200 Tomen haben wir aber im Verlaufe der Untersuchung
als zuliissiges Maximum der Zugsbelastung fir den Gotthard
gefunden. )

Auf der hier 27 °/,, betragenden Steigung bedarf es fiir

diese Zugslast eines Adhisionsgewichtes von 36 bis 57 Tonnen.

Geben wir dieser Maschine Reservoirs fir 10 Cbkm. Wasser
und 4 Tonnen Steinkohlen, so wiegt sie vollstindig ausgeriistet
rund 70 Tonnen d. h. 7 bis 9 Tonnen weniger als die ganz
ausgeristete Vierkupplerlocomotive, zieht aber auf 27 9/, nichts-
destoweniger 25 Tonnen mehr als diese auf 25 °/y,, oder
45 Tonnen mehr als diesc auf derselben Steigung
von 27 %, befordern wirde.

Mit andern Worten: cine solche Tenderma-
schine, die 6 Triebachsen erhalten miisste, zieht
bei effectiv weniger Kohlenconsum rund 30 %
Wagengewicht mehr als eine der zur Zeit {ib-
lichen Vierkuppler-Maschinen mit Schleppten-
der; sie zieht nahezu in 3 Zigen, was diese in
4 bewiiltigen.

Mit Dreikuppler-Maschinen combinirt, gestattete sic eine
sehr giinstige Diensteintheilung, denn was jene auf der Thal-
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strecke allein herschafft - (rund 800 Tonnen), das hilft sie ihr
tiber die Bergstrecke befordern.

Mit solchen Maschinen versehen, wire die Gotthardbahn
hochst leistungsfihig. Die Maximal-Tagesfrequenz, welche in
einer Richtung zu 3250 Tonnen gefunden wurde, konnte durch
11 Zige mit Doppelbespannung spedirt werden. Wiirden fiir
solche Fille noch 4 tﬁgliclie Giiterziige von entgegengesetzter
Richtung und im Ganzen 10 Personenziige ausgefiihrt, so liisst
sich dieser ausserordentliche Verkehr mit blos 25 Ziigen pro
Tag, also nach Fritherem, ohne Krcuzung im grossen Tunnel
abwickeln.

Freilich sind die Bedenken gegen Maschinen solcher Con-
struction vielerorts noch gross, und hartniickig die Vorurtheile,
mit welchen man gegen sie zu Felde zicht.

Anderseits muss dagegen auch auffallen, dass z. B. das
viel kritisirte und angefeindete Fairlie-System heute schon
in 300 Ausfiihrungen vorhanden ist und tidglich mehr Anwen-
dung findet. Und wo? Zum Theil in den entlegensten, un-
wirthschaftlichsten Gegenden, wo der Bahnunterhalt vernach-
liissigt wird und es an gut eingerichteten Reparaturwerkstiitten
gebricht. Wie viele Locomotiv-Constructeure giebt es iber-
haupt, welche sich rihmen konnen, 300 Maschinen dersclben
Gattung gebaut zu haben? ’

Es sind deshalb Locomotiven mit Motorgestellen in unsern
Augen noch lange keine abgethane Sache, sondern im Gegen-
theil eine Construction, welche vollberechtigt ist, bei der Wahl
von Gebirgslocomotiven mit in Beriicksichtigung gezogen zu
werden.

Bern, im December 1880.

Ueber die praktische Ausfiihrung von Kettengetrieben mittelst adjustirter Flaschenzugketten
und verzahnter Rollen (bei Barriéren mit Liutevorrichtungen, Signaltelegraphen,
Schiebebiihnen etc.).

Es ist Thatsache, dass die technischen Biireaux grisserer

Fabriken und Eisenbahnen nur mit Unsicherheit der Aufgabe
nither treten, Kettengetriebe aufzuzeichnen, welche thunlichst
billige rationelle und sichere Ausfithrung in der Praxis gewiihren
und dass hierbei hiiufiger Constructionen vorkommen, welche
bei der Beschaffung unniitze Mehrkosten und Zeitverlust, bei
Abnalme Differenzen und im Betriebe kurze Dauer und Storun-
gen verursachen.
"~ Dass dem so ist beruht namentlich darauf, dass wenigen
Ingenieuren die Theilungen und Maasse der iiblichen leicht zu
beschaffenden adjustirten Flaschenzugketten zuginglich gemacht
oder bekannt sind, dass hilufig auch die Kettenlinie um die
Rolle liegend, als Kreis statt als Vieleck aus gleich viel langen
und kurzen Seiten gedacht und aufgezeichnet wird, was um so
storender wirkt, je kleiner dic Rollen werden und dass auch
die gewiihlte Zahnform hiufig dem richtigen Einlegen der Kette
hinderlich wird.

Diesem Uebelstand abzuhelfen, den Technikern mit einer
Tabelle an die Hand zu gehen, welche die Theilung und andere

Maasse solcher Ketten wie sie iiblich und leicht zu beschaffen
sind angiebt, haben wir den Ingenieur Herrn G. P. Kieffer
zu Ehrenfeld-Koln, welcher solche Constructionen als Specialitiit
anfertigen liisst, die betreffenden. Ketten auch auf Lager hilt
und fir die zubehdrigen verzahnten Rollen eine grosse Anzahl
eiserner Modclle besitzt, veranlasst, cine solche Tabelle aus-
zuarbeiten.

Es mag vorausgeschickt werden, dass zur Uebertragung
von Bewegungen, bei Barriéren mit Liutevorrichtungen, bei
Signaltelegraphen, bei Regulirung des aufzuschiittenden Ma-
terials, bei Miihlen und Walzen, bei landwirthschaftlichen Ma-
schinen, bei Ilchezeugen an Stelle der schweren Kettentrommeln
als Laufkrahnen, Schiebebithnen, Aufziigen von Speisen, Waaren
und Personen, bei Werkzeug- und Arbeitsmaschinen, bei Trans-
porteuren und FElevatoren in Miihlen, Brauereien, Zucker- und
chemischen Fabriken und zu manchen andern Zwecken, ad-
justirte Ketten und verzahnte Rollen immer mehr in Verwen-
dung kommen, da dieselben eine zuverliissige in den kleinsten
Zeittheilen regelmissige Bewegung sichern.

32%
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Krahnenketten, mit denen wohl auch diese Uebertragung
von Bewegung versucht wird, sind dafir gar nicht zu ge-
brauchen.

Die folgende Tabelle enthilt die genauen Theilungen und
Gliederdimensionen adjustirter Flaschenzugketten, sowie auch

Maasse verzahnter Kettenrollen dazu und sind die in der Ta-
belle fett gedrucken Ketten und Rollen bei obiger Firma stets
auf Lager (auch glatte Seil- und Kettenrollen ohne Verzahnung
in jeder Grosse) und vermchren sich die Modelle zu verzahn-
ten Rollen fortwiihrend.
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Nur Rollen mit gleicher Theilung konnen als Gegenrollen zur Uebertragung von Bewegungen zusammengestellt werden.

- Compound - Locomotiven,

Vergleichung der Maschine von Borries und der Maschine Mallet,

von A, Mallet, Ingenjeur in Paris.

Der Verfasser dieses Aufsatzes hat die ersten Locomotiven |
construirt, welche nach dem Compound-System arbeiten, d. h.
durch successive Wirkung dessclben Dampfes in zwei Cylindern
von verschiedenen Durchmessern. Diese Maschinen sind so ein-
gerichtet, dass sie beliebig entweder als gewohnliche Maschinen
oder als Compound-Maschinen arbeiten komnen. Sie haben zu
diesem Zwecke cinen besonderen Apparat, einen Vertheilungs-

schieber (franzisisch tiroir de demarrage, englisch starting-valve)
vermittelst dessen man sofort eine Aenderung in der Art und
Weise des Functionirens der Maschine eintreten lassen kann.
Dieses System, welches der Verfasser sich crlaubt hier lkurzweg
System Mallet zu nennen, unter welchem Namen es sonst
aligemein bekannt, ist in Oesterreich, Spanien, Frankreich,
Russland u. s. w. bei einer ziemlich grossen Anzahl Maschinen,
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theilweise von grossen Dimensionen in Anwendung. Die ersten
nach diesem System ausgeriisteten Maschinen befinden sich
schon seit nahezu fiinf Jahren in regelmissigem Dienst. Neuer-
dings hat ein hannoverischer Ingenieur, Herr von Borries,
kleine Locomotiven construirt, welche so gebaut sind, dass sie
einzig und allein nach dem Compound-System arbeiten, und in
einem Aufsatze, welcher im »Organ« Heft 6 1880 abgedruckt
ist, legt er dieser Anordnung grosse Vorziige bei und betrachtet
sie als wichtigen Fortschritt. Diese Meinung ist auf folgende
Betrachtungen Dbasirt:

1. Herr von Borries wirft dem System Mallet die
Anwendung des directen Dampfes auf beide Kolben bei grisster
Leistung der Maschine vor, in welchem Falle gerade moglichste
Oeconomie im Dampfverbrauch zu empfehlen sei.

2. Er hiilt den Vertheilungsschieber fiir einen complicirten,
schweren und kostspicligen Apparat, der ein besonderes Mandver
erfordert, das bei gewdhnlichen Locomotiven nicht vorkommt.

3. Endlich findet er, dass das System der unabhiingigen
Veriinderung der Dampfeinstromung in die beiden Cylinder bei
der Maschine Mallet complicirt und unsicher ist, wiihrend
sein Apparat einfacher ist und selbstthiitiz dic Beziehung der
betreffenden Einstromungen regulirt.

Der Verfasser glaubt leicht beweisen zu konnen, dass die
Mingel, die seiner Maschine vorgeworfen werden, in der Praxis
nicht fithlbar sind und dass seine Maschine, wenn siec auch auf
den ersten Anblick complicirter als diec von v. Borries cr-
scheint, vor dieser doch unbestreitbare Vortheile hat betreffs
der grosseren Leistungsfiihigkeit und insbesondere der
Betriebssicherheit.

A. Vor allem missen wir bemerken, dass die Behaup-
tung, welche das System Mallet als mangelhaft in Bezug auf
Oeconomie Dbezeichnet, auf cinem Missverstindnisse beruht.
Daraus, dass diese Maschine fihig ist bei Bedirfuiss als ge-
wohnliche Maschine arbeiten zu konnen, folgt ganz und gar
nicht, dass sie es muss unter Umstinden wo es unnothig ist.
Diese Maschine so darzustellen, als ob sie bei starken Steigun-
gen als gewihnliche Maschine arbeiten miisse, ist unrichtig.
Sie arbeitet nur dann auf diesc Weise, wenn die Compound-
Arbeit nicht kriftig genug ist, die momentanen Widerstinde
zu bewiltigen, und man kann immer, wenn man die Cylinder
gehorig gross macht, eine Maschine construiren, um einzig und
allein, auch bei den grossten vorkommenden Widerstiinden, mit
Compound arbeiten zu kionnen, was der Verfasser im gegebenen
Falle ebenso gut anwenden kamn, wie Hefr von Borries.
Immerhin hat man hier zweierlei zu beachten.

1. Wemn man im Voraus weiss, dass wiithrend des ge-
wohnlichen Ganges der Maschine die zu bewiiltigenden Maximal-
widerstinde nur ausnahmsweise vorkommen, so leuchtet sehr
wohl ein, dass es wenig rationell wiire die Cylinder so zu wih-
len, dass man mit Compound diese ausscrordentlichen Wider-
stiinde tiberwinden kann, und in diesem Falle ist die Moglich-
keit bei Gelegenheit mit directem Dampfdruck auf die
Kolben fahren zu konnen und das was man im Franzosischen
coup de collier memnt zu geben, ein nicht gering zu
-schiltzendes Aushiilfsmittel. Dieser Fall kommt bei solchen
Eisenbahnen vor, wo man hier und da sehr starke aber kurze
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Steigungen hat, bei sonst verhiltnissmiissig ebener Bahn. Das-
selbe gilt von einer grossen Linie, welche auf mehrere hundert
Kilometer nur sehr geringe Steigungen aufweist, aber eine
sehr starke Rampe hat, welche nun allein die Zugslast fur die
ganze ibrige Strecke beschrinkt. Man kann diesen Fall mit
denjenigen vergleichen, welche mit Postwagen, Omnibussen,
Tramways u. s. w., die durch Pferde gezogen werden, vor-
kommen, wo man niimlich auf Steigungen die Zugkraft durch
ein Vorspann vermehrt; Niemanden wird es einfallen, ernstlich
vorschlagen zu wollen, dieses Vorspannpferd, um den Mann der
dasselbe fibrt zu ersparen, wihrend der ganzen Zeit am Wagen
mitlaufen zu lassen.

Es kommt bei der Maschine des Verfassers, wenn man
dieselbe als gewohnliche Maschine arbeiten lisst, die Frage
des richtigen Maasshaltens in’s Spiel. Soll man einem bedeu-
tenden Vortheil entsagen, weil moglicher Weise aus dem Ge-
brauch ein Missbrauch gemacht werden kann? Es wiirde etwa
dasselbe sein, wenn man nichts essen wollte, weil durch zu
viel essen Beschwerlichkeiten eintreten konnten. Man hat itber-
haupt die Folgen des directen Arbeitens iibertrieben und wird
es nicht ohne Werth sein, diese Frage niher zu untersuchen
und mit Zahlen zu belegen. Man kann um die Maximal-
leistung zu bekommen ndherungsweise annehmen, dass. die Ma-
schine Mallet in beiden Cylindern 50 % Fillung und die
Maschine von Borries 60 % Fillung im kleinen Cylinder
allein hat. Die Totalexpansionen wiirden sich daher ungefihr
wie 2 zu 3,5 verhalten, ein Verhiltniss von 2,25 zwischen den
Volumina der Cylinder angenommen. Der Verfasser glaubt an-
nehmen zu dirfen, dass der Dampfverbrauch in den beiden
Fillen sich verhilt wic 120 zu 100. Man kann dafiir setzen,
dass, wenn die Rampen auf welchen die Maximalleistung er-
forderlich ist 5, 7,5, 10, 15 und 20 Procent der gesammten
Strecke sind, die Mehrausgaben der Maschine Mallet gegen-
iiber der von Borries, entsprechend 1, 1,5, 2, 3 und 4
Procent sein werden. Diese Zahlen, besonders die drei ersten,
sind so klein, dass sie in der Praxis in Ansehung der andern
Ursachen, welche den Dampfverbrauch der Maschine bedingen,
vollstindig verschwinden.

2. Man hort oft, dass gewohnliche Maschinen undcono-
misch arbeiten, was wir fir ibertrieben halten; Niemand ist
mehr Parteiginger der Compound-Arbeit als der Verfasser; er
geht jedoch dessen ungeachtet nicht so weit, zu behaupten,
dass dieses System bei schwacher Expansion vortheilhaft ar-
beitet. Wenn das Verhiltniss der Volumina einer Compound-
Maschine sehr klein, etwa 1,75 ist, wie es Beispiele giebt,
und man lisst Dampf mit 80 % Fillung in den kleinen Cy-
linder eintreten, so wird die Gesammt-Expansion, schiidliche
Riilume einbegriffen, 2,2 sein, was bei der niimlichen Maschine,
wenn sie mit directer Einstrémung in beide Cylinder arbeitet,
einer Filllung von 48 % entspricht. Es ist kaum anzunehmen,
dass eine grosse Differenz zwischen dem Dampfverbrauch in
beiden Fiillen eintritt; wenn aber eine solche vorhanden, wird
doch wohl der Vortheil auf Seiten der Compound sein, welche
allerdings erst dann ihre volle Ueberlegenheit zeigt, wenn die
entsprechende Einstromung der gewohnlichen Maschine betriicht-
lich unter 50 % bleibt.
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Den hier vom Verfasser bekimpften Einwinden gegen
sein System sind ungiinstige Resultate von Compound-Maschinen,
bei welchen man das directe Functioniren missbrauchte, zu
Grunde gelegt. Die wirkliche Ursache dieser Resultate wurde
spiter erkannt und ist gar nicht die angefiihrte; es war die
fehlerhafte Steuerung der Maschine, sowie die Unerfahrenheit
des Fithrerpersonals. Schliesslich sei bemerkt, dass die Fithrer
wohl wissen, dass sie die Maschine nur dann auf gewdhnliche
Weise arbeiten lassen sollen, wenn dies von wirklichem Werth
und durch Gewihrung von Brennmaterial-Primien werden sie
ihre Maschine bestens ausnutzen. Dies traf auf solchen Linien
zu, welche seit mehreren Jahren ausschliesslich mit Maschinen
dieses Systems betrieben wurden, und wo sich die Kosten fiir
Brennmaterial viel niedriger stellten als bei analogen Linien
mit gewdhnlichen Maschinen. Man wird zugeben, dass, wenn
man, ausgenommen beim Anfahren, das gewohnliche Functio-
niren nur ausnahmsweise anwendet, ohne dass man iibrigens
im Voraus cine Grenze fiir diesc Anwendung feststellen kinnte,
die Maschine Mallet der Maschine von Borries betreffs
des Brennmaterialien-Verbrauchs in keiner Weise nachstcht.

B. In Folgendem versucht der Verfasser darzulegen, dass
der Vertheilungsschieber nicht das schwere, kostspielige und
complicirte Anhingsel ist, wie man es geheissen hat und dass
selbst wenn er diese Nachtheile hitte, die Vortheile desselben
oder vielmehr die Nothwendigkeit seiner Anwendung diese
Nachtheile iiberwiegen. Bei den ersten Maschinen der Bayonne-
Biarritz-Bahn wiegt der complete Vertheilungsschieber-Apparat
sammt Bewegungsmechanismus 184 Kilogr., also weniger als
1 % des Dienstgewichts der Maschine. Bei einer schweren
Locomotive mit 6 gekuppelten Riidern wiegt dic complete Ein-
- richtung sammt Druckreductionsapparat 547 Kilogr. oder 1,7 %
des Dienstgewichts, was gewiss unbedeutend ist. Selbst wenn
die Kosten 2 bis 3% der Kosten der Maschine betragen wiir-
den, wire ein Einwand immer noch nicht ernstlich gerecht-
fertigt. Man hat eingewendet, dass der Vertheilungsschieber
ein Apparat sei, der auf gewdhnlichen Locomotiven nicht vor-
handen ist und der ein besonderes Maniver erfordert. Kann
man nicht auch dasselbe von den Injectoren sagen, welche an
Stelle der Speisepumpen traten, von den Gegendampfapparaten,
den continuirlichen, Vacuum-, Luft- und Kettenbremsen, den
Dampfschmierapparaten fiir die Cylinder, gewissen Heizeinrich-
tungen der Zige, selbst von den Sandstreuern? Die Hand-
habung des Vertheilungsschiebers geht, wenn der Apparat gut
angebracht ist, sehr leicht von statten; die damit betrauten
Heizer erlangen darin rasch eine grosse Uebung. Ucberdies
kann man bei kleinen Maschinen, indem man den Vertheilungs-
schieber unter Dampfdruck stellt, denselben durch den Fiihrer
selbst mittelst eines Hebels, der neben dem Regulatorhebel
angebracht ist, handhaben lassen. In gewissen Fillen kann
man selbst den Vertheilungsschieber mit dem Regulator com-
biniren (siehe »Organ« Heft IV 1880 Taf. XIX Fig. 14 u. 15).
Die oben erwihnten Maschinen der Bayonne-Biarritz-Bahn ha-
ben in der That schon jede circa 17000 Ziige gezogen, was
im Minimum 68000 Maniéver mit dem Vertheilungsschicber fiir
jede Maschine repriisentirt, ohne dass jemals ein Ungliicksfall
oder ecine Ungelegenheit daraus entsprungen wire. Der Ver-
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fasser hat gesagt, dass seiner Meinung nach der Vertheilungs-
schieber, sowohl um das Anfahren zu sichern, als auch um.
jede migliche Sicherheit im Dienste zu gewiihren, unentbehr-
lich sei. Im Folgenden die Griinde dafiir.

1. Ueber das Anfahren. Die Maschine Mallet
kann beim Anfahren vollkommen als gewohnliche Maschine be-
trachtet werden, deren beide Cylinder den gleichen Durch-
messer haben wie der kleine Cylinder der- Maschine Mallet.
Hauptsichlich ist dies der Fall, wenn die Maschine mit .einem
Reductions-Apparat verschen ist, welcher die Spannung des
Kesseldampfes vor seinem Kintritt in den grossen Cylinder
miissigt, und zwar dergestalt, dass der Druck in beiden Cy-
lindern annihernd gleich ist, ungeachtet der Verschiedenheit
der Durchmesser. Es ist nichts weiter iiber das Anfahren zu
sagen, da dieses Manover vollstindig das gleiche ist wie bei
gewohnlichen Maschinen. Auf den ersten Blick leuchtet ein,
dass die Maschine von Borries, bei welcher der kleine Kol-
ben anstatt des atmosphiirischen Drucks den Druck, der den
grossen Kolben schiebt, hinter sich hat, einen merklich ge-
ringeren Effect haben wird, und dass um gleichen Effect zu
errcichen, der kleine Cylinder grossere Dimensionen erhalten
miisste als bei der Maschine Mallet. Nimmt man 10 effective
Atmosphiiren im Kessel, 50% Fillung fir beide Cylinder der
Maschine Mallet, 70 % Fillung fir den kleinen Cylinder
der Maschine von Borries und 3 Atmosphiiren Gegendruck
hinter dem kleinen Kolben an, so wiirden die mittleren I?rﬁcke
auf die kleinen Kolben der beiden Maschinen im" Verhéiltniss
von 7,5 zu 6 oder von 1,25 zu 1, die Querschnitte der Kol-
ben im umgekehrten Verhiiltnisse und die Durchmesser im Ver-
hiltniss von 100 zu 112 stehen. Dieser Uebelstand ist bei
schweren und selbst mittleren Maschinen von Wichtigkeit, da
die Cylinder von 0,40™, 0,44™, 0,46™ durch solche von 0,422™,
0,486™, 0,515" zu ersetzen wiiren. Dieselben oder noch gros-
serc Schwierigkeiten wiirden sich bei den grossen Cylindern
zeigen, wenn man das gleiche Verhiilltniss der Volumina der
beiden Cylinder der Maschine beibehalten will. Deshalb schligt
Herr von Borries vor, fir schwere Maschinen bis zum Ver-
hiltniss von 1,9 herabzugehen, was der Verfasser aus eigener
Erfahrung fiir ungeniigend hiilt; er geht nicht gerne unter 2
herunter und hilt dies fiir dic dusserste Grenze. Es muss hier
beigefiigt werden, dass Herr von Borries es fir zulissig
hiilt, was ganz zu Gunsten seiner Maschine, dass man die An-
zugskraft nicht als Maximalzugskraft der Maschine annimmt,
weil man gewohnlich in der Ebene anfihrt und die Kuppelun-
gen bei schweren Zigen nicht gespannt sind. Das mag in ge-
wissen Iillen richtig sein. Man giebt doch gewdhnlich zu,
dass die Kraft zum Anfahren cnergisch sein muss, wie auch
die Versuche von Vuillemin, Guebard und Dieudonné
im Mittel fir Giiterziige 13 Kilogr. pro Tonne und fir Per-
sonenziige 22 Kilogr. pro Tonne angeben, was im ersten! Falle
dem Widerstande einer Rampe von 9™ und im zweiten Falle
von 15™m entspricht; auch fiigen die Veranstalter dieser Ver-
suche ausdriicklich bei: »Wir sprechen hier nur vom
langsamen Anfahren, und sehen ganz vom ruck-
weisen Anzichen ab, was den Effect erhoht.« Es
ist daher nothwendig, dass dic Maschinen grosse Anzugskraft
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ausiiben konnen, was in Curven und besonders bei. Steigungen
nithig werden kann, Wenn die Compound-Maschine sich nicht
fir jeden Dienst, auch fiir den auf den Bahnhéfen und beim
Rangiren geeignet erweist, so wird das ein ernstes Hinderniss
fiir deren allgemeine Anwendung sein. Die Maschine Mallet
aber zeigt eine Leichtigkeit im Anfahren, welche alle Inge-
nieure, die dieselbe arbeiten sahen, iiberraschte. So hat eine
dieser Maschinen von 19 Tonnen, welche gewdhnlich im Dienst
nicht viel mehr als 60 Tonnen zog, auf der Orleansbahn, ohne
die geringste Verzogerung und unter schwierigen Bedingungen
einen Zug von 19 Giiterwagen im Gewicht von 204 Tonnen
anzuziehen vermocht. -

Bekanntlich ist das Princip des Anfahrens das, dass man
den Dampf des Kessels in die Communicationsrohre zwischen den
Cylindern durch ein Rohr von kleinem Durchmesser einstromen
lisst, so dass auf den grossen Kolben nur ein Theil, z. B die
Hilfte des Kesseldrucks wirkt, weil der Dampf sich in dem
Zwischenraum ausdehnt und nun der kleine Kolben, der hinter
sich nur die Hilfte des ihn vorwiirts schiebenden Druckes hat,
kriiftig wirken kann.

Dieser Zustand wird eintreten, wenn die Fillung sehr
schwach ist, und die Abfahrt sogleich erfolgt; aber, wenn die
Maschine sich nicht sogleich in Bewegung setzt, kommt der
Druck in das Communicationsrohr und wird gleich dem im
Kessel, wenn keine Anordnung da ist, um das Maximum zu
beschrinken. Dann ist die Bewegung des kleinen Kolbens, da
anf beiden Seiten gleiche oder nahezu gleiche Kriifte wirken,
vollstiindig aufgehoben und das Anfahren wird immer schwieriger
und schliesslich unméglich. Dieser Zustand trifft auf besonders
bemerkenswerthe Weise bei gewissen Kolbenstellungen ein.
Wenn z B. der kleine Kolben sich auf dem Punkt befindet,
wo die Zustromung fiir den Maximalftllungsgrad von 0,75 eben
abgesperrt ist, kann der Dampf des Kessels nicht mehr auf
ihn wirken, aber indem derselbe durch die Hilfsrohre und die
Communicationsrohre geht, wird er von hinten auf ihn wirken
und ihn in Bewegung setzen, wodurch die Maschine bestrebt
ist, riickwirts zu laufen, wiihrend durch den Druck auf den
grossen Kolben die Maschine bestrebt ist, sich vorwirts zu
bewegen, aber da der Hebelsarm dieser letzteren Bewegung
zu klein ist, als dass dieser positive Druck den negativen Druck
des kleinen Kolbens gehorig iiberwiegen kann, wird die Ab-
fahrt nicht vor sich gehen, wenn die zu iiberwindenden Wider-
stinde einigermaassen betrichtlich sind. Andererseits, wenn
der grosse Kolben sich auf dem Punkte befindet, wo die Dampf-
zustromung geschlossen wird, wird der kleine Kolben, welcher
vorn_und hinten Dampf hat, sich nicht bewegen, und das An-
fahren ist ebenfalls unmoglich. Es wird also !/, bis 1/, des
Umfanges geben, wo die Maschine gar nicht oder nur schwer
anfahren kann. Man kann sagen, dass sie in diesem Falle in
dersclben Lage ist, wie einc Maschine mit nur einem Cylinder,
und dass eine Locomotive mit zwei Cylindern von verschiede-
nen Durchmessern, die auf einer Kolbenstange sitzen und auf
eine cinzige Kurbel in der Mitte der Achse wirken, betreffs
des Anfahrens unter keinen schlechteren Bedingungen arbeiten
wiirde als die Maschine von Borries, und sogar dieser, so-
wie allen andern Maschinen in Bezug auf Stabilitit tiberlegen

wiire. Aber man wiirde schwerlich ein solches Project als einen
Fortschritt ansehen.

Diese Schwierigkeit, welche der Verfasser soeben ange-
deutet hat, stellte sich sofort bei der Marine heraus, wo man,
seit der Anwendung der Compound-Maschinen beim Abfahren
Kesseldampf in den Receiver einstromen liess, wo auch das
Manover ofters sehr schwierig war, und der Schreiber dieser
Zeilen wire beinahe einmal das Opfer eines Zusammenstosses
zwischen zwei Schiffen geworden, deren eines eine der ersten
Compound-Maschinen mit Receiver hatte, weil es unmoglich
war, die Maschine rasch in Rickwirtsgang zu bringen. Man
hat diesem Uebelstand nur zum Theil abgeholfen, und Herr
von Borries wendet diese Anordnung mit Zuhiilfenahme cines
Sicherheitsventils auf dem Receiver an, um die Spannung, welche
der direct einstromende Kesseldampf hat, zu beschriinken. In
Folge dessen ist die Wirkung des kleinen Kolbens nicht auf-
gehoben, wibrend zu gleicher Zeit der grosse Kolben nicht
den ganzen Kesseldampfdruck erleidet. Es ist leicht einzuschen
dass dieses Mittel das Uebel verbessert aber es nicht ganz be-
seitigt. So wird, wenn die Einstromung schon im kleinen Cy-
linder abgesperrt wird, der Kolben dieses Cylinders noch nach
riickwiirts geschoben, aber mit einer um die Hiilfte geringeren
Kraft, wiihrend der grosse Kolben selbst nach vorwiirts ge-
schoben wird, aber auch mit einer um die Hilfte geringeren
Kraft. Der Vortheil wird also nicht gross sein. Die geringere
Leistungsfiihigkeit wird immer der Maschine Mallet gegen-
fiber bedeutend sein, und damit das Sicherheitsventil anf wirk-
same Weise die Spannung des Dampfes regulire, muss es ge-
horig gross sein, wobei Dampfverlust ecintreten wird. Eine
Anordnung, welche sicher vorzuziehen ist, ist der Gebrauch
eines Druckreductionsapparates, &dhnlich dem der Maschine
Mallet. Soviel sich der Verfasser erinnert, ist ein solcher
Reductionsapparat schon bei den neuerdings in Deutschland
construirten Compound - Maschinen in Anwendung, aber die
alleinige Anwendung dieses Apparates geniigt noch nicht um
alle oben gemachten Einwiinde zu beseitigen. Man hat diese
Anordnung bei starken Schiffs-Corapound-Maschinen wieder auf-
gegeben und lidsst bei der Abfabrt den Kesseldampf mittelst
eines Zweiweghahns oder eines kleinen Schiebers direct iiber
oder unter den grossen Kolben treten. Auf dicse Weise ge-
schieht dic Abfahrt. leicht und sicher, aber es scheint bei
Locomotiven schwer anwendbar zu sein, da es nithig ist, dass
der Fiibrer die Stellung des grossen Kolbens sehe um den
Dampf an der richtigen Stelle eintreten zu lassen. Der Ver-
fasser glaubt ibrigens, dass bei den in Deutschland gebauten
Locomotiven etwas Aehnliches zu gleicher Zeit mit dem oben
erwithnten Druckreductionsapparat eingerichtet worden ist. Diese
Anordnung ist aber auch complicirt, wenn nicht noch mehr,
ohne so wirksam als die der Maschine Mallet zu sein, und
man sieht nicht ein, warum man sich so viele Mihe giebt,
um die Anwendung einer Anordnung zu vermeiden, welche sich
bewidhrt, und welche ja jedermann in Deutschland anzuwenden
erlaubt ist. Der Verfasser hofft, dass man, nachdem alle moglichen
mehr oder weniger complicirten Anordnungen probirt wurcfcn,
schliesslich doch auf die von ihm vorgeschlagene zuriickkom-
men wird.
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2. Betriebssicherheit. Es kinnen Fille eintreten,
abgesehen vom Anfahren und den Fillen, wo die Maximalzug-
kraft erforderlich ist, in welchen man nothig haben kann, mit
directem Dampf in den Cylindern zu fahren. Es kann nimlich
vorkommen, dass die Dampfspannung im Kessel aus unvorher-
gesehenen Griinden abnimmt und dass das Arbeiten mit Com-
pound unmdoglich wird. Ein solcher Fall ist am 8. Januar 1879
mit der Maschine Mallet, welche auf der Pariser Ausstellung
war, und welche an diesem Tage den Personenzug No. 205
der Nordbahn von Paris nach Dammartin zog, eingetreten. An
dicsem Tage herrschte ecin Schneesturm, und der Maschinist
hatte, wie anzunehmen ist, sein Feuer zu sehr herunterkommen
lassen. In Folgendem ein Auszug aus dem Bericht des Herrn
Rabeuf, Unterinspector des Materials: »Wir waren bei Kilo-
meter 25 angekommen, d. h. 2 Kilom. vor der Station Mitry
und hatten nicht mehr ganz 4 Kilogr. Spannung. Das Wasser
war unter die Stopfbiichse des Wasserstandsglases gesunken.
Um die Station zu erreichen arbeiteten wir mit
Volldampf in beiden Cylindern. In Mitry angekom-
men hatten wir einen Aufenthalt von 17 Minuten um wieder
auf gchorigen Druck zu kommen, das Feuer aufzufrischen und
die Wasserkiisten zu fiillen. Beim Verlassen dieser Station war
der Druck 10 Kilogr. und der Kessel voll Wasser; wir erreich-
ten Dammartin ohne Miihe ungeachtet der 7!/, Kilom. langen
Rampe von 577.« Unter denselben Umstinden wire die Ma-
schine von Borries unfihig gewesen sich aus der Verlegen-
heit zu ziehen und bei dem Wetter das an diesem Tage
herrschte hiitten leicht sehr ernste Folgen entstehen konnen,
Ein anderer Fall der eintreten kann, ist der, dass im Mecha-
nismus des einen oder anderen Cylinders ein Unfall vorkommt.
Was fingt man in diesem Falle mit der Maschine von Borries
an? Wenn der kleine Cylinder ausser Gebrauch ist, ist es
unmiglich, dass das Hilfsrohr geniigend Dampf in den grossen
Cylinder leitet; man muss dann den Schieberkasten des kleinen
Cylinders offnen, um den Schieber herauszunehmen und dem
Dampt zu gestatten in die Communicationsrohre zu treten, und
den Deckel wieder aufzusetzen. Wenn der grosse Cylinder be-
schiidigt ist, muss man dieselbe Operation am Schieberkasten
machen, um dem Dampf des kleinen Cylinders das Entweichen
zu gestatten. Diese Operation, die noch die allergeringste ist,
wiirde aber nicht wenig Zeit erfordern, hauptsichlich wenn
man noch den Schieberkastendeckel des kleinen Cylinders dich-
ten muss und wenn die Schieber innen liegen. KEs kann selbst
vorkommen, dass die Ausfiihrung dieser Arbeiten auf freier
Bahn unmoglich wird. Bei dem System Mallet dagegen ge-
niigt es, den Schieber der beschidigten Maschine auf die mitt-
lere Stellung zu bringen, was man mit leicht zuginglichen
dusseren Theilen, als Keile u. s. w. bewerkstelligen kann, so
dass die Maschine dann in wenigen Minuten zur Weiterfahrt
bereit sein kann, ganz wie eine gewohnliche Locomotive. Man
kann keine grissere absolute Sicherheit verlangen als die, welche
dieses System gewihrt, und man kann behaupten, dass, wenn
die . Compound-Maschinen in ihrer Anwendung zu Kisenbahn-
zwecken nicht die Fihigkeit, sofort in eine gewdhnliche Ma-
schine umgewandelt zu werden, besiissen, so wire der Versuch,
das Compound-System einzufithren, bis heute noch nicht ge-

lungen, denn man hat oft schon Compound-Locomotiven vor-
geschlagen ohne diese Kigenthiimlichkeit, aber kein Mensch
hat einen Versuch damit gewagt. (Siehe u. a. Transactions of
the Institution of Engineers and Shipbuilders in Scotland 19¥s
Session, worin Mr. Ebenezer Kemp eine Locomotive vor-
schligt, welche vollstindig mit der von Borries iiberein-
stimmt.) Mr. Webb, Locomotivesuperintendant der London
und North-Western Railway hat im Jahr 1878 in der That
mit einer kleinen fiir diese Anordnung abgeiinderten Locomo-
tive einen Versuch gemacht, aber wie es scheint, die Sache
nicht weiter verfolgt. Fs ist Thatsache, dass die englischen
Constructeure seit mehreren Jahren bei halbstationiiren Com-
pound - Maschinen oder bei Locomobilen Vertheilungsschieber
anwenden (Maschine Garret, Marshall u. s. w.), woraus
man schliessen muss, das dieselben, wenn sie diés thum, die
Nothwendigkeit oder mehr oder weniger die Niitzlichkeit davon
eingeselien haben. ‘

Bevor der Verfasser diesen Gegenstand verldsst, glaubt
er die Gelegenheit benutzen zu miissen, um die Anwendung
seines Druckreductionsapparates zu rechtfertigen, den teinige
Personen fiir unnithig halten, indem sie sich darauf stiitzen,
dass dieser Apparat bei den ersten Maschinen nicht angewendet
war, welche nichtsdestoweniger gute Resultate ergaben. Man
weiss, dass der Reductionsapparat den Zweck hat, beim Gang
mit directem Dampf, die Spannung beim Eintritt in den gros-
sen Cylinder zu reduciren, wodurch der Effect auf beidg Kol-
ben beinahe gleich wird, ungeachtet der Differenz der!' Quer-
schnitte. Vor allem hat dieser Apparat bei schweren Maschinen
den Vortheil, den Druck auf den Vertheilungsschieber gehorig
zu reduciren, wodurch eine leichte und rasche Handhabung
desselben ermoglicht wird, was von Wichtigkeit ist. Dei -einer
umgeiinderten Maschine der Orleansbahn war bei der ersten
Fahrt der Reductionsappamtv durch einen Unfall beschidigt
worden und man beschloss ihn ganz weg zu lassen. Der Ver-
theilungsschieber, der grosse Dimensionen hatte, war nun so
schwer zu handhaben, dass der Maschinist ohne Beihiilfe des
Heizers denselben nicht bewegen konnte und dass map, um
ihn umzustellen, gendthigt war, den Regulator zu schliessen.
Die richtige Geschwindiglkeit konnte nicht erhalten werden,
das Personal wurde unwillig und war dieser Umstand von
grossem Einfluss auf die ersten Resultate. Auf das Verlangen
des Verfassers stellte man den Reductionsapparat wieder her,
die Handhabung des Vertheilungsschiebers ging wieder leicht
vor sich, der Dienst nahm seinen gewohnten Gang, ohne Unter-
brechung, ohne Widerwillen von Seiten des Personals und die
Resultate wurden viel besser. Ausserdem verhindert der Re-
ductionsapparat beim Anfahren und beim directen Gange eine
zu starke Inanspruchnabme der einzelnen Theile des grossen
Cylinders, und im ersteren Falle hauptsichlich verhindert er
starke Stosse, welche ohne ihn entstehen wiirden, dadurch, dass
der Dampf voll auf den grossen Kolben bei mittlerer Stellung
wirkt. In Wirklichkeit ist dieser Apparat sehr einfach, und
wenn er mit der bei andern Maschinentheilen gerade so noth-
wendigen Sorgfalt ausgefilhrt ist, so arbeitet er untadelhaft.
Es ist noch nothig, auf cine wichtige Sache aufmerksam zu
machen. Wenn man mit Gegendampf mit dem Vertheilungs-
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schieber gestellt fir directen Gang fihrt, so wiirde der im
grossen Cylinder comprimirte Dampf beim Passiren des Ver-
theilungsschieberkastens den Reductionsapparat schliessen, und
da er nicht mehr aus dem Receiver austreten kann, wirde
er Undichtheiten an den Stdssen der Communicationsrohren
hervorrufen oder jedenfalls wiirden die einzelnen Theile des
Mechanismus des grossen Cylinders unverhiltnissmiissig in An-
spruch genommen werden; man muss daher den Maschinisten
einschirfen, nie mit Gegendampf und mit dem Vertheilungs-
schieber fiir directen Gang gestellt zu fahren. Es ist daher
gut, um die Folgen der Vergesslichkeit des Personals zu ver-
meiden, ein Sicherheitsventil auf dem Vertheilungsschieberkasten
anzubringen, welches nach dem Maximaldruck, welcher im
Kasten herrschen darf, d. h. ein wenig mehr als die Ililfte
der Spannung im Kessel, normirt ist. Mit dieser Vorsichts-
maassregel hat man nichts zu fiirchten.

- C. Der Verfasser schliesst mit dem von Herrn von
Borrics gegen sein System gemachten Einwand betreffs der
Steuerung. Die Frage der besten Einstromung in die beiden
Cylinder ist vom Gesichtspunkte der guten Ausnutzung des
Dampfes aus wichtig. Herr von Borries wendet einen Ap-
parat an, der seclbstthiitiz diese Kinstromungen auf eine Art
und Weise regulirt, dass, wenn sie z. B.

0,7 04 0,2 im kleinen Cylinder sind,

0,7 0,5 0,35 im grossen werden,

Ohne auf theoretische Betrachtungen hieriiber einzugehen,
mochte der Verfasser vor Allem bemerken, dass Herr von
Borries das Princip der getrennt wechselnden Einstrémungen
und der zweitheiligen Steuerachse mit beliebig getrennter oder
gemeinschaftlicher Handhabung der beiden Theile von ihm ent-
lebnt-hat; eine Anwendung wurde zum erstenmale im Jahre
1877 bei einer Compound-Locomotive im Departement de la
Meuse gemacht. Was die Vertheilung der Einstrémungen in
die beiden Cylinder betrifft, so macht der Verfasser die Sache
anders; er giebt dem grossen Cylinder eine bestimmte Filllung
zwischen 50 und 60 % wiihrend der Compound-Arbeit und ver-
indert je nach Bediirfuiss die Einstromung in den kleinen
Cylinder z. B. von 0,30 auf 0,70 oder 0,75. Es geniigt daher
die Steuerung des grossen Cylinders in eine feste Stellung zu
bringen, die der oben angedeuteten Einstromung entspricht
und die Stellung der Steuerung des kleinen Cylinders je nach
Bedirfuiss zu verindern, ganz dhnlich wie man cs bei gewohn-
lichen Maschinen macht, was keine Schwierigkeit bietet. Fiir
den Gang mit directer Kinstromung werden beide Coulissen
mit einander gehandhabt, ganz gleich wie. bei gewdlnlichen
Maschinen, Die Complicirtheit des Apparates ist nicht viel
grisser als bei der Maschine von Borries, da ja schon die
zweitheiligen Steuerachsen, die zwei Hebel und die zwei Kur-
belstangen bei beiden Systemen vorhanden sind. Die Steuerung
vollends kann ganz und gar die gleiche sein, wenn man in
beiden Fillen Schraubensteuerung anwendet. Es giebt nur
einen scheinbaren Vortheil der Einfachheit zu Guunsten des
Apparates von Borries, wenn man nimlich das Manover
mit der Schraube bei der Maschine Mallet mit dem Manover
des Hebels bei der Maschine von Borries vergleicht, was
aber eigentlich eine Vergleichung auf ungleicher Grundlage ist.
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. Jedenfalls wiire der Unterschied, wenn es einen solchen giebt,

sehr wenig merklich und der Verfasser glaubt nicht, dass man
daraus irgend ecine Ueberlegenheit der Maschine von Borries
ableiten kann., Der Verfasser glaubt das, was er sochen in
dem schon zu langen Aufsatze auseinandergesetzt hat, in Fol-
gendes zusammenfassen zu konnen:

Die Maschine Mallet kann alles das leisten, was die
Maschine von Borries leistet, wiihrend die Maschine von
Borries nicht alles leisten kann, was die Maschine Mallet
leistet. Die letztere ist sowohl an Leistungsfihigkeit
als an Sicherheit iiberlegen. Die allgemeine Leistungsfihig-
keit ciner Maschine herunterzusetzen ist mehr ein Riickschritt
als ein Fortschritt. Wenn die Maschine von Borries allein
existiren wiirde, so wire es eine wirkliche Vervollkommnung,
wenn man ihr den Vertheilungsschieber hinzufiigte und ihr die
Vortheile der gewdhnlichen Maschine, als da sind Sicherheit
und Unabhingigkeit giibe. wihrend man ihr die Vortheile des
Compound-Systems vom Gconomischen Standpunkt aus bewahrt.
Wenn das System des Verfassers nur Project wire, so wiirde
man die Zuriickhaltung begreiflich finden, aber dasselbe ist
schon in verschiedenen Liindern, wie Eingangs gesagt wurde,
in Anwendung, bei Maschinen der verschiedensten Dimensionen,
und hat das seltene Gliick schon auf vier grossen Bahnen des
europiiischen Continents, auf normaler, 1 Meter, russischer und
spanischer Spur eingefithrt zu sein.

Der Verfasser, als der von Herrn von Borries zuerst
Angegriffene, war gezwungen sein System zu vertheidigen, aber
glaubt doch diesem ausgezeichneten Ingenieur auch seinen
Dank ausdriicken zu miissen fiir den Dienst, den er dem Eisen-
bahnwesen geleistet hat, indem er suchte dem Compound-System
in Deutschland Verbreitung zu verschaffen, und er kann nicht
umhin ihm seine lebhafte Sympathie zu bezeugen, da sie ja
beide dieselbe Sache verfechten. ‘

Nichtsdestoweniger sieht sich der Verfasser zum Schlusse
noch gendthigt, einen von Herrn von Borries in dem hier
erwiderten Artikel des »Organs« angefilhrten Punkt zu berich-
tigen. Es heisst nimlich dort: »Diese ... (Compound-Maschine

“fiir die Hannoverische Staatsbahn) .. .. wohl die ersten Com-

pound-Maschinen sein diirften, welche auf eciner zum Vercin
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gehirenden Bahn verkehren
werden.«  Nun aber ist die erste Compound-Maschine, welche
auf einer zum Verein deutscher Eisenbalhn-Verwaltungen ge-
hérenden Bahn verwendet wurde, die Maschine »Nagy-Maros<
der Kaiser Ferdinands-Nord-Bahn, welche im Jahre 1879 nach
dem System Mallet umgebaut wurde und seither im Betrieb
ist. Es ist dies eine Maschine mit besonderem Tender, mit
3 Achsen von welchen 2 gekuppelt sind, im Gewicht von 31,5
Tonnen im Dienst. Die Cylinder haben 0,315™ und 0,525m
Durchmesser mit 0,580™ Hub, die Triebriider haben 1,575m
Durchmesser, die Heizfliiche ist 103,50™ und die Rostfliiche
1,58%™, Details iiber diese Anwendung des Systems des Ver-
fassers sind in der 1880 in Wicen erschienen Brochiire ent-
halten »Das Eisenbahnwesen in Frankreich zur Zeit der Pariser
Weltausstellung im Jahre 1878, verfasst von Max Edler
von Leber, K. K. Generalinspections-Commission der oster-
reichischen Eisenbahnen. « !
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Locomotiven und Eisenbahnwagen auf der nationalen Ausstellung zu Briissel 1880.

Von R. Zumach, Ingenieur in Briissel.

(Fortsetzung von S. 176.)
(Hierzu Taf. XXIV.) |

Unter der zahlreichen Locomotiven, welche sich in der
grossartigen Ausstellung der Société Cockerill zu Seraing be-
fanden, Dbeansprucht das grosste Interesse die Belpaire’sche
Rampenmaschine” der belgischen Staatsbahnen. Die Construction
einer zweckmiissigen Gebirgsmaschine hat von jeher in hohem
Maasse das Genie der Constructeure herausgefordert und man
ist trotz der vieljihrigen eifrigsten Bemiihungen noch nicht zu
einer auch nur annéhernd befriedigenden Gebirgslocomotive
gelangt, d. L. zu einer solchen, welche fiir sich allein starke
Zuge uber steile Rampen und durch sehr scharfe Curven ohne
Reduction der Geschwindigkeit in den letzteren zu schleppen
vermag. ODb ecine erschipfende Losung dieser Aufgabe iiber-
haupt jemals gefunden werden kani], oder ob man nicht viel-
leicht besser thut, die Aufgabe in dieser Form gar nicht zu
stellen, ist leider heute noch nicht mit Gewissheit zu sagen.
Es diirfte jedoch an der Zeit scin, Irfahrungen und Studien
auf dic Entscheidung dieser Frage zuzuspitzen, da alle Bestre-
bungen zur Lisung der Aufgabe eine Gebirgslocomotive nach
dem oben angedeuteten bekannten Programme zu construiren
bisher nur negative Erfolge gebabt haben, indem sie die
Schwierigkeiten dieser Aufgabe als vielleicht uniiberwindliche
haben erkennen lassen.

Die oft aufgestellte Forderung, dass die Schienenpressung
der Berglocomotiven womdoglich 10 Tonnen, jedenfalls aber 12
Tonnen pro Achse nicht iiberschreiten soll, ist durch die Er-
fahrung nicht motivirt. Der Unterbau der eigentlichen DBerg-
strecke wird iberall womdglich noch sorgfiltiger behandelt als
der Unterbau der Flachlandstrecken, daher es selir wohl gerecht-
fertigt ist, fir Bergstrecken trotz der erheblicheren Abnutzung
des Unterbaues und Schienengleises durch die Bewegung der
gebremsten Ziige dieselbe Belastung pro Achse zuzulassen wie
auf Flachlandbahnen. Uebrigens hingt es gar sehr von der
Construction der Locomotive ab, ob eine Maximalbelastung von
13 bis 14 Tonnen pro Achse der stillstehenden Maschine zu-
lissig oder schiidlich ist. Obne Riicksicht auf die specielle
Construction kann hieritber gar keine Bestimmung getroffen
werden. Wir werden im Verlaufe diescs Artikels diesen Punkt
noch berithren. Wenn man sich nun auch niemals scheuen
darf, je nach Bedirfniss oder Zweckmiissigkeit dem DMotor eine
Achse mehr oder weniger zu geben, so fihrt doch die ISrfil-

lung der obigen Forderung in der Regel sofort zu hichst be-.

schwerlichen Complicirtheiten des Mechanismus. Von drei
Achsen zu vier Achsen ist selbst fiir Berglocomotiven kein
grosser Schritt, wiec mancherlei bewithrte Ausfithrungen bewei-
sen. Von vier zu finf und mehr Achsen ist jedoch grade fiir
diese Locomotivcategoric ein sehr beschwerlicher Weg. Sobald
man itber vier Achsen hinausgeht, muss man sofort zu Motor-
schemeln oder iilnlichen Constructionen greifen, iber dercn
walren Werth die Praxis lange noch nicht entschieden haben
wird — am -allerwenigsten zu ihren unbedingten Gunsten. Wir

sind der Ansicht, dass von den vorhandenen Berglocomotiven
nur die Tendermaschinen mit unverschiebbaren Achsen Existenz-
berechtigung haben. Ist im Hinblicke auf die Curven ein Acht-
kuppler zuldssig, was nur sehr ausnahmsweise nicht der Fall
ist, so wird man einen ebenso miichtigen wie befriedigenden
Motor mit 4 Achsen erhalten, dessen Kraft in der Regel voll
ausgenutzt werden kann und welcher im Nothfalle durch eine
kriiftige gewohnliche Rangirmaschine wirksam unterstiitzt wer-
den kann. Ausnahmsweise fiir den Dienst auf schiefen Ebenen
und fiir selr schwere Giiterziige wird man ausser der Zug-
maschine noch einen gleichen Motor mit Leichtigkeit in Bereit-
schaft halten, da derselbe zu den adoptirten Typen der Bahn
gehoren d. h. in einer grosseren Anzahl von Exemplaren vor-
handen sein wird. Verbieten die scharfen Curven trofz der
langsamen Falrt in den Gebirgsstrecken die Anwendung eines
Achtkupplers mit steifen Achsen, so sollte man seine Zuflucht
nur zu dreiachsigen Tendermaschinen nebmen, welche in ein-
fachster Weise so construirt sind, dass je zwei und zwei mit
den Hinterenden verkuppelt werden kénnen und ein Maschinen-
personal zur Dedienung beider Maschinen ausreicht, Die An-
nalme solcher Maschinen bedingt ebenfalls keine aussergewdhn-
liche Type; die Maschinen kionnen in grosser Anzahl vorhan-
den sein, da sie sowohl einzeln als auch verkuppelt bestiindig
ausgenutzt werden konnen.

Ganz anders verhiilt es sich mit den Maschinen mit Motor-
gestellen, den Doppelmaschinen, Motortendern ete. Von letz-
teren sollte kaum gesprochen werden, da das Mitschleppen
einer leer laufenden Maschine — denn cine solche ist der
Motortender — welche nur sehr selten gebraucht wird, doch
gar zu unpraktisch und kostspielig ist. Ganz abgesehen da-
von dass der IKessel entweder fir gewdhnlich viel zu| gross
sein muss oder aber wilirend der Arbeit der Maschine des
Tenders nicht genug Dampf liefert um beide Maschinen aus-
nutzen zu kionnen. Unseres Wissens haben denn auch die
Sturrock’schen Motorentender auf dem Festlande von Europa
nur negative Resultate geliefert. Die Doppelmaschine nach
System Meyer, welche bekanntlich den Kessel als Traverse
zwischen den beiden Motorgestellen benutzt, dirfte ebenfalls
gar keine Zukunft haben. Trotz des grossen Fleisses, welcher
auf die Neuarbeiten dicses Systems vor einigen Jahren wieder
verwendet wurde, trotz der Intelligenz und aufrichtigen Hin-
gebung der diese Neubearbeitung leitenden Ingenieure, hat diese
Construetion e¢s nicht vermocht auch nur im geringsten zu be-
friedigen. Uns will es scheinen als ob gerade das Hauptmotiv
der Doppelmaschine System Meyer, nimlich die Verbindung
der Motorgestelle durch den Kessel, den Hauptfehler bilde.
Man soll doch an den Locomotivkessel nur gar nicht riibren,
sondern ihn dasjenige Dbleiben lassen was er ist — nur Dampf-
erzeuger. Im Uebrigen besitzt ja die Doppelschemellocoplotive
System Meyer alle Uebel der anderen Locomotiven idieser
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Art, namentlich die grosstmigliche Complicirtheit der Leitun-
gen und des Mechanismus, welche zu endlosen grossen und
kleinen Reparaturen den Anlass giebt. Hauptreparaturen sind
aber bei derartigen Maschinen schr empfindlich, weil erstens
die Anzahl der davon vorhandenen Exemplare immer nur ge-
ring sein wird, zweitens die Hauptreparaturen an scltenen Typen
immer viel mehr Zeit und Mihe in Anspruch nehmen als die-
jenigen der in vielen Exemplaren vorhandenen Typen und weil
drittens die zeitweilige Ausserdienststellung eines Motors um
so lkostspieliger ist, je miichtiger und kostspieliger dieser selbst
ist. Auf die constructiven Schwierigkeiten der Doppelmaschinen
mit Motorschemel, der Motortender u. s. w. einzugehen wiirde
hier zu weit fithren. Ebensowenig kionnen hier die vielen Un-
zutriiglichkeiten erortert werden, welche der Betrieb mit diesen
Systemen nach sich fithrt. Dass sie wirklich vorhanden sind
weiss jeder der mit ilnen zu thun gehabt hat. Es mag wohl
der Geschiiftsroutine einiger Erbauer oder dem Einflusse hoher
Functioniire gelingen cine oder die andere dieser gekiinstelten
Constructionen hier und dort zur Einfihrung zu bringen. Eine
Zukunft hat aber keine dersclben, weil dic Erwartungen welche
man von diesen Systemen hegt auf unrichtigen Anschauungen
von dem Bergbahnbetriebe begrindet sind. FEine Doppelloco-
motive ist beinahe niemals geboten, indem die Betriebs- und
Verkehrsverhiiltnisse nirgendwo derartig sind, dass die bedeu-
tende Kraft der Doppellocomotive fitr alle Ziige, welche dieser
Locomotive fahrplanmissig zugewiesen werden, ausgenntzt wer-
den kann, ‘Wir sehen beispielsweise Fairlie-Maschinen mit sechs
Achsen in derselben Tour mit gewdhnlichen Sechskupplern mit
Schlepptender laufen. Bei der Beschaffung der Iairlie-Maschi-
nen muss man diese doch wohl fiir erforderlich erachtet haben.
Spiiter hat sich aber herausgestellt, dass ein Sechskuppler
mit Schlepptender fir die Mehrzahl der Ziige in dieser Tour
geniigte, Hin und wieder wird dann allerdings einer dieser
Ziige mit zwei Sechskupplern befordert, wodurch aber an der
Thatsache nichts geiindert wird, dass fiir gewohnlich ctwa ein
Drittel der Fairlie-Maschine iiberflissig ist. :

Wir wollen uns jetzt mit der Beschreibung der vierachsi-
gen Tendermaschine von Belpaire fir den Betrieb auf stei-
len Rampen und mit der Untersuchung ihrer Leistungsfihigkeit
beschiftigen. Diese Maschinen, etwa 60 an der Zahl, sind seit
dem Jahre 1873 ununterbrochen im DBetriebe und zeichnen sich
ebenso sehr durch die Zuverlissigkeit und Occonomic ihres
Betriebes als durch geringe Reparaturbediirftiglkeit aus. Letz-
teres ist um so hoher anzuschlagen, als die Maschinen hei der
Bergfahrt bestindig das Maximum ihrer Leistungsfihigkeit zu
entwickeln haben und bei der Thalfahrt best{indig durch die
Contredampfbremse (Lechatelier) gehalten werden. Sie be-
finden sich fast ausschliesslich auf solchen Strecken wo wun-
giinstiges Terrain und bestindiger starker Verkehr die hiochsten
Anforderungen an das Betricbsmaterial stellen wie z. B. auf
den Linien Pepinster-Littich, Littich-Ans, Pepinster-Spa-Trois
Vierges, Aachen-Bleyberg-Verviers, im Becken von Mons, auf
der Brisseler Stadtbezirksbahn u. s. w. Die stiirksten Steigun-
gen welche sie hier zu iiberwinden haben sind folgende:

Spa-Hockai: 12 Kilom, lange Rampe von 1:40;

Lattich-Ans: 6 Kilom. lange Rampe von 1:384,5;
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Bleyberg-Landesgrenze: 19 Kilom. lange Rampe von 1:52,6;
Chénde-Beyne (Plateau de Herve): 8 Kilom. lange Rampe von
1:45,5 u. s. w.
In den genannten Strecken kommen Curven von 250™ Radius
vor und sind solche von 375 bis 350™ Radius nicht selten.
Diese Curven werden von der Maschine, deren Radbasis 4,5™
betriigt, ohne Anstand und ohne nennenswerthe Irméssigung
der Geschwindiglkeit passirt. Die Maschine hat 4 mit einander
verkuppelte, in den Rahmen fest gelagerte Achsen. Die Vorder-
achse liegt hinter der Rauchkammer und dic Hinterachse etwa
in der Mitte unter dem Feucrkasten, welcher letztere sich
direct auf die Rahmen stiitzt und, da er in seiner unteren
Partie 1,972m Dbreit ist, etwas iber die Rabmen hinausragt.
Die Wasser- und Kohlenkiisten befinden sich zu beiden Seiten
des Kessels und nehmen die ganze Liinge desselben ein. Die
Anordnung beider geht aus den Fig. 2, 3, 6 u. 12 Taf. XXIV
hervor. Die Kohlenkiisten bilden auf beiden Seiten den binteren
Theil der Munitionsbehiilter und haben geneigte Boden, auf
welchen die Kohlen von selbst dem Fiihrerstande zugefiihrt
werden. Die Cylinder liegen aussen und sind mit einer Nei-
gung von 0,034 gegen dic Horizontale unterhalb der Rauch-
kammer an den Rahmen befestigt. Die zwel Liingstriiger licgen
innerhalb der Riider, sind einfach und haben 25™m Stiire.
Die 0,9 langen Tragfedern, deren jede aus 14 DBlittern von
10 XX 100™™ besteht, befinden sich im Innern des Ralhmen-
gestelles unmittelbar neben den Liingstrigern und stiitzen sich
mit ihren unten abgerundeten Bunden direct auf die Achs-
biichsen. Die Federn sind simmtlich von einander unabhiingig.
Die Lingstriger sind ausser durch die beiden Bufferbollen
durch zwei Traversen mit einander verbunden, welche gleich-
zeitig den Langkessel unterstiitzen und, iber die Rahmen hinaus
verlingert, die Wasserkiisten tragen. Unterhalb der Rauch-
kammer sind dic Liingstriiger noch durch cin Horizontalblech
verbunden, was durch die Aussencylinder bedingt ist. Die
neben der Feuerkiste liegenden Theile der Wasserbehilter so-
wie die Kohlenlkiisten sind durch Blechconsolen unterstiitzt,
welche aussen an die Rahmenbleche geschraubt sind. Der iber
die Rahmen hinausragende Theil des Rostes ist an jeder Seite
durch zwei aus Blech construirte Taschen mit dem zwischen
den Rahmen liegenden Aschkasten in Communication gebracht.
Die Anordnung ist aus den Fig. 1, 2 und 12 ersichtlich. Bei
der Construction des Rahmenwerkes wie itberhaupt der ganzen
Locomotive ist auf die grisstmogliche Gewichtsersparniss Be-
dacht genommen. Es muss auch als ein ausgezeichnetes Re-
sultat bezeichnet werden, dass man dazu gelangt ist 136°Cm
Heizfliche, 4,150™ Rostfliche, 6,892 Cbkm. Kesselinhalt, eine
Maschine von 0,48m Cylinderdurchmesser und 0,55™ Kolben-
hub und endlich 6600 Liter Wasser und 1900 Kilogr. Kohlen
in den Reservoiren auf 4 Achsen unterzubringen, bei einem
Gesammtgewicht des Motors von noch nicht 50 Tonnen. Die Ma-
schine hat noch folgende besondes hervorzuhebende Abmessungen :

Raddurchmesser . . . . . . . . . . 1,05m
Radstand 1,5 +1564+156= . . . . 4,5m
Hohe der Kesselachse itber Schienenoberkante 2,244m
Heizfliche der Feuerbiichse . . . . . . 11,2930m
Heizfliche der Rohren. . . . . 124,81030m™
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Schienenpressung der Vorderachse . . . 12100 Kilogr.

« « zweiten Achse. . . 12400 «
« « dritten Achse . . 13300 «
« « Hinterachse . . . 12100 «
Totalgewicht 49900 Kilogr.
Leergewicht . . . . . . . . . . 39700 «
Durchmesser des Langkessels . . . . . 1,4m
Stirke der Kesselbleche . . . . 12mm
Anzahl der Siederéhrem . . . . 251
Linge der Siederohren . . . . . . . 4m
Acusserer Durchmesser der Siederdhren .  45um
Wandstiirke der Siederdhren . . . . . 2,5mm
Linge der inneren Fcuerbiichse . . . . 2,202m
Breite der inneren Feuerbiichse oben . 1,82%
unten 1,862m
Lichter Durchmesser des gemeinsamen Aus-
stromungsrobves . . . . . . . . 235um
Lichter Durchmesser der constanten IDlas-
rohrmiindung . . . . . . . . . 130mm
Kleinster Schornsteindurchmesser . . . H00mm
Lichter Durchmesser der beiden Sicherheits-
ventile . . . . . . . . .. 1300w
Durchmesser der Achsschenkel . . . . 160mm

Die Feuerung ist wie bei etwa 1200 Maschinen der belgischen
Staatsbalnen die Belpaire'sche Staubkohlenfeuerung., Die grosse
Rostfliiche von circa 49™ ist bei diesen Maschinen aus nahe-
liegenden Griinden nicht durch eine moglichst grosse Liinge
der Fcuerbiichse crreicht, sondern man hat den Rost durch
Verbreiterung der Feuerbiichse iiber den Rahmen des Loco-
motivgestelles hinaus 1,862™ breit gemacht. Die Feuerbiichse
und ihr Mantel haben trapezformigen Querschnitt, jedoch ist
der Querschnitt des Mantels in seiner oberen Partic rechteckig
und von einer Dreite gleich dem Durchmesser des Langkessels.
In Folge dieser Anordnung ist die Kesselachse natiirlicherweise
etwas hoher geriickt; das hat aber bei diesen langsam fahren:
den Maschinen nichts zu sagen. Die an und fiir sich hochst
werthvolle Verbreiterung des Rostes ist selbstverstindlich nur
mit den Belpaire'schen Staubkohlenrosten oder mit Anthracit-
rosten moglich, welche beide der unteren Rohrreihe ziemlich
nahe liegen diirfen. Man denke nur nicht, dass dic Verbrei-
terung des Rostes an diesen Maschinen deshalb stattgefunden
hat, weil man die Linge von 2,8™ der iibrigen DBelpaire’schen
Feuerkisten fiir an sich beschwerlich gehalten hat. Es ist be-
tribend, wahrzunchmen, dass man sich besonders in Dentsch-
land noch immer bemiiht, dic Schidlichkeit der langen Bel-
paire’schen Feuerkisten und ihre hiutige Réparaturbedﬁrftigkeit
in Folge von Kantenrissen u. s. w. zu behaupten, obschon auf
keiner cinzigen deutschen Balin eine echte Delpairekiste jemals
im DBetriebe gewesen sein dirfte und obschon es sehr einfach
wiire sich von dem Gegentheil jener Behauptung zu iiberzeu-
gen, indem man von der Administration der belgischen Staats-
bahnen ziffernmiissige Ausweise iiber die Reparaturstinde der
Belpaire'schen Feucrkiisten erbiite. Itiir dosjenige was in langen
Feuerkiisten passint, wenn man sie voll Stiickkollen packt, ha-
ben wir uns nicht zu interessiren, da es Niemandem ecinfallen
wird 2,8% lange Roste fiir Steinkohlen oder auch nur fir

Forderkohlen anzulegen. Soviel wir wissen sind neuerdings anf
mehreren Bahnen ausserhalb Belgiens Versuche gemacht worden
(wie es scheint in Folge hoherer Anregung) um die Moglich-
keit der Verfeuerung von Staubkohle, welche hier augenblick-
lich 5,84 Francs (4,67 Mrk.) pro Tonne loco Grube Kkostet,
zu studiren. Es zeugt aber von geringem Verstindnisse der
Aufgabe, wenn man diese Versuche mit den Maschinen vor-
nimmt, welche man gerade zur Hand hat. Solche Versuche
konnen natiirlicherweise nur dazu bcitmgqn, diese Feuerung
bei den Nichtkennern in Miscredit zu bringen, obschon sie der
Feuerung nichts von ihrem hohen Werthe zu rauben vermigen.
Nach unserer unmaassgeblichen Ansicht kime man in dieser
wichtigen Frage viel sichercr und schneller zum Ziele, wenn
man die belgische Regierung um leihwelse Ueberlassung einiger
Maschinen fiir Staubkohlenfeuerung und der dazu gel*i)rigen
Heizer ersuchte. Doch soviel nur beiliufig.

Der Feuerraum dieser Maschine ist wegen seiner grossen
Breite durch zwei Thiiren zugiinglich, deren jede 0,5 hoch und
ebenso breit ist. Der Rost beginnt im Niveau der Feuerthiir-
sohle. Der Kessel ist mit Dom und 2 Sicherheitsventilen ver-
sehen, deren cines durch cine Federwaage geschlossen ist, with-
rend das andere eine directe Federbelastung trigt nach der
bei den belgischen Staatsbahnen iiblichen Construction, welche
in Fig. 1 Taf. XXIV angedeutet ist. Die Dampfentnahme ge-
schieht in dem Dome vermittelst eines gewshnlichen entlasteten
Regulatorschiebers. Die Dampfleitung ist aus dem Dome heraus
und aussen um den Kessel herum gefithrt und tritt mittelst
Stopfbiichsen in die Schieberkisten ein.

Die Maschine ist mit Contredampfbremse nach Lechitelier
versehen, welche hauptsichlich bei der Thalfahrt benutzt wird.
Ausserdem ist eine sehr kriiftige Schlittenbremse vorhanden,
deren Bremsschube aus-einer Legirung von Gusseisen und Stahl
bestehen, 0,75™ lang sind und leicht ausgewechselt werden
konnen. Sie werden durch einen Kniehebel in Bewegung ge-
setzt, weclcher seinen Gegendruck an einem zweiarmigen Hebel
findet, .dessen beide Knden mit den Federn der Mittelachsen
verbunden sind. Da vermittelst dieser Bremse unter Umstinden
der ganze Locomotivlkorper von den Achsen abgehoben und auf
die Bremsschuhe iibertragen werden konnte, so ist die Wirk-
samkeit der Bremse, d. h. der zuliissige 1{ub der Bremsspindel
zu begrenzen. Von Wichtigkeit ist die Aufhiingung der Brems-
schuhe an den Tragfedern. Die Bremsschube sind hier wie
Laufrider von unendlich grossem Durchmesser behandelt und
konnen daher durch das Verticalspiel des Rahmens nicht para-
lysirt werden.

Die Steuerung ist von der Triebachse - ginzlich unabhiingig.
Dieselbe ist Aussenlicgend, was jedoch wie wir sehen werden
nichts zu ihrer Characterisirung beitriigt. Dic Schieberkiisten
liegen wie die Cylinder ausserhalb der Rahmen. Die Schieber-
flichen sind parallel zu den Cylinderachsen und wie diese um
0,034 gegen die Horizontalebene geneigt. Kinige Erliduterun-
gen itber diese ausserhalb Belgiens wohl giinzlich unbekannte
Steunerung diirften hier am Dlatze sein sowie die Berichtigung
falscher Ansichten iber die Ilerkunft der Steuerung und einer
etwas ungliicklichen Abart derselben, welche sich gelegentlich
der Wiener Weltausstellung verbreitet haben. Die ebenso:sinn-
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reiche wie cinfache und zweckmiissige Steuerung dieser Tender-
maschine ist in ihrer Gesammtanlage und Detailconstruction
von Belpaire. Der Umstand, dass der Ingenieur Stévart
diese Steuerung in der revue universelle des mines 1868 zuerst
beschrieben hat, gab — wir wissen nicht recht weshalb —
Herrn Schaltenbrand Anlass in seinen »Locomotiven« an-
zunehmen, dass die Steuerung ein System Stévart sei. Wie
gesagt ist diese Annahme irrig. Dagegen ist die Modification
dieser Steuerung, welche sich an der von Carels in Wien
1873 ausgestellten Locomotive befand, nicht von Belpaire.
In die Durchfibrung des Belpaire’schen Grundgedankens an
dieser letzteren Locomotive haben sich iiberhaupt verschiedene
Constructeure getheilt.

Wie bei der Heusinger von Waldegg’schen Steue-
rung bewegt die um einen festen Punkt schwingende Coulisse
der Belpaire’schen Steuerung nicht direct die Schieberstange,
sondern einen Hebel welcher ausser derjenigen von der Coulisse
aus noch eine andere Bewegung empfingt und diese beiden

Bewegungen vereinigt der Schieberstange mittheilt. Die zweite |

Bewegung empfiingt aber dieser als eigentlicher Steuerhebel
zn Dbezeichnende Hebel nicht von cinem mit der Triebachse
laufenden, zu dieser excentrischen Zapfen, sondern von dem
Kreuzkopfe der anderen’ Seite. Hierin ist Jjedenfalls ein ganz
besonderer Vorzug dieser Steuerung begriindet. Die Abhiingig-
keit der Steuerung von den Bewegungen der Triebachse ver-
ursacht Unregelmiissigkeiten in der Bewegung der Dampfschie-
ber wegen der bestindig wechselnden Hohenlage der Triebachse
zur Achse der Schieberbewegung. Beim Auswechseln der Trieb-
achse Dietet aber die Abhiingigkeit der Stewerung von dersel-
ben grosse Schwierigkeiten dar.. Eine oftere Regulirung der
Steuerung und wmancherlei andere hiochst listige und zeitrau-
bende Arbeiten werden damit erfordert. Die Unabhiingigkeit
der Steuerung von der Tricbachse ist also vom theoretischen
und noch mehr vom praktischen Standpunkte aus betrachtet
sehr wichtig und werthvoll, wenn sie durch Mittel erreicht
wird, welche nicht etwa in anderer Weise durch grossere Com-
plicirtheiten oder sonstige Uebelstinde die im Princip errunge-
nen Vortheile vernichten. Letzteres ist nun hier nicht der Fall;
die Steuerung ist vielmehr sehr einfach, wie man aus der fol-
genden DBeschreibung und der Fig. 9 Taf. XXIV erkennen
wird. In dieser Figur stellen die ausgezogenen Linien den
Steuerungsmechanismus der rechten Scite dar und die punk-
tirten Linien denjenigen der linken. Die beiden horizontalen
Achsen A und B sind fest auf den beiden Lingstrigern des
Locomotivrahmens gelagert. Jede dieser Achsen dient als
Schwingungsachse einer Coulisse und triigt auf dem einen Ende
die Coulisse und auf dem anderen Ende einen Hebel C resp. D.
Diese Hebel werden vermittelst der Stangen a resp. b direct
durch die Kreuzkipfe der Kolbenstangen in Schwingung ver-
setzt. In Folge dieser Anordnung wird also die Coulisse der
rechten Seite durch den Kreuzkopf der linken Seite und die
Coulisse der linken Seite durch den Kreuzkopf der rechten
Seite direct in Schwingung versetzt. Die Coulissen schwingen
dabei sclbstverstiindlich um die Mitte ihrer Krammungslinie,
Die Coulisse kehrt ihre concave Seite dem Dampfschieber zu
und ist nach einem Kreisbogen gekrimmt, dessen Radius gleich

der theoretischen Liinge der Schubstange ist, mittelst welcher
die Coulisse ilre Bewegung dem eigentlichen Steuerhebel S
resp. S, mittheilt. Die von den Coulissen ausgehenden Schub-
stangen sind ein wenig iiber die Coulisse hinaus verlingert und
mit den Pendelstangen p und p, verbunden, weclche letstere
durch die Umsteuerung in der aus der Fig. 9 ersichtlichen
Weise gehoben und gesenkt werden konnen. Diese Umsteue-
rung muss natiirlicherweise so erfolgen, dass die Pendelstange
der cinen Seite gchoben und die Stange der anderen Seite
gesenkt wird. Zu diesem Zwecke setzt die Umstenerungsstange 1
zwei verschiedene Winkelhebel in Bewegung, deren einer auf
einer Welle w montirt ist, welche unter dem Kessel hinweg
von der rechten Seite der Maschine nach der linken fiihrt,
auf dem rechten Ende den mit der Umsteuerungsstange ver-
bundenen Arm des Winkelhebels trigt und auf dem linken
Ende den Arm, welcher die Pendelstange fir die dureh die
linke Coulisse bewegte Schubstange triigt.

Wir haben jetzt gesehen, auf welche Weise die Coulisse
und damit das eine Ende des Steucrhebels S bewegt wird.
Wie bereits bemerkt, wird das andere Ende dieses Hebels
durch den Kreuzkopf derselben Seite in Schwingung versetzt und
zwar in derselben Weise wie bei der Heusinger von Wal-
degg’schen Steuerung. Ks bleibt uns, was den Mechanismus
angeht, nur noch ubrig auf die Stellvorrichtungen x und ¥y
aufmerksam zu machen, durch welche die Justirung der Steue-
rung sich zu der einfachsten Sache von der Welt gestaltet.
Nachdem wir noch die Dimensionen der vorliegenden Steuerung
einer Pritfung unterzogen haben werden, soll eine kleine Ver-
vollkommnung besprochen werden, welche die Belpaire’sche
Steuerung in theoretischer Beziehung neuerdings erfahren hat.

Bezeichnet %
hebel S getheilt ist, r den halben Kolbenweg, u die halbe
Coulissenlinge und ¢ die Linge des Hebels, welcher die Cou-
lisse schwingt, so ist die Abscisse des grossten Schieberaus-

u h4

]
schlages A = Ly und die Ordinate B = —
k ¢k

das Verhiltniss, nach welchem der Steuer-

r. Die

1
Abscisse des kleinsten Schieberweges ist ebenfallsrA = f r;

die Ordinate dagegen Null weil u = 0 ist.
dass der Schieberweg sich ebenso wie bei

Der Nachweis,
der einfachen

| Excentersteuerung durch das Polardiagramm darstellen lisst,

braucht wohl nicht gefithrt zu werden. Die Vordfinung bleibt
fir alle Expansionsgrade constant, da die Abscissen der Mittel-
punkte der Schieberkreise von den Veriinderungen des Werthes
u, d. h. der Coulissenlinge unabhiingig sind.

Die Abmessungen der Steuerung der Belpaire’schen
Rampenmaschine sind aus dem Diagramme Fig. 10 Taf. XXIV
zu ersehen, welches in matiirlicher Grosse aufgezeichnet ist.
Wir ersehen aus diesem Diagramme sowie aus den Schieber-
ellipsen ¥Fig. 11, welche fiir jede Kolbenstellung unmittelbar
die Oeftnung des Einstromungscanals angeben, dass diec Ab-
messungen der Steuerung ein wenig zu winschen iibrig lassen.
Der Canal ist nur bei sehr grossen IMiillungen ganz gedffuet.
Dagegen wird bei den gewdhnlichen Fiillungen der Dampt wiih-
rend des Eintritts in den Canal stark gedrosselt. Allerdings
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ist zu beriicksichtigen, dass die Maschine selten mit kleiner
Fillung arbeitet. Ebenfalls konnte die Herstellung der gross-
ten Oeffnung schneller, die Umkehr langsamer und der Canal-
abschluss weniger schleichend sein. Das Diagramm zeigt natiir-
licherweise die Schieberbewegung nur unter der Voraussetzung,
dass die Coulissensteine, der Endpunkt der schwingenden Cou-
lisse und die beiden Endpunkte des Steuerhebels in geraden
Linien parallel zur Richtung der Schieber resp. Kolbenbewe-
gung schwingen. Bei der vorliegenden Steuerung geschieht
dies aber ebensowenig wie bei den ihr verwandten. Die Ab-
weichung der praktischen Ausfihrung von der theorctischen
Voraussetzung verschlechtert aber auf jeden Fall die Steuerung,
indem damit die Bewegung des Schiebers in denjenigen Phasen
verlangsamt wird, in welchen man auf Beschleunigung des
‘Ganges bedacht sein sollte und umgekehrt. Diese Thatsache,
von deren Richtigkeit man sich sebr leicht und durch verschie-
dene Mittel iiberzeugen kann, hat uns wihrend der Construec-
tion einer leichten Personenzuglocomotive nach ebenso neuen
wie merkwiirdigen Ideen des Generaldirector Belpaire, welche
zu Driissel 1880 zum erstenmale vor das Publicum gefiihrt
wurde, auf den Gedanken gebracht, jene Verbesserung resp.
Priicisirung der Belpaire’schen Steuerung vorzunehmen. Wir
haben die Hauptgelenkpunkte der Steuerung in der einfachsten
Weise parallel zur Cylinderachse gerade gefiihrt und daduarch
die erwarteten Resultate vollstiindig und einfach erreicht. Diese
Resultate sind wie gesagt: schnelle Herstellung der grossten
Canaloffunung, langsame Umkehr des Schiebers und moglichst
priiciser  Abschluss des Canals. Wir diese Maschine
demniichst eingehend behandeln.

werden

Die Belpaire’sche Steuerung ist auf den bhelgischen
Staatsbahnen an sehr vielen Maschinen zur Ausfithrung gekom-
men und hat sich wie zu erwarten stand vorziiglich bewihrt.
Sie findet sich an Maschinen mit Aussencylindern sowie an
solchen mit Innencylindern vor. Im letztern Falle erfasst der
von dem Kreuzkopfe der andern Seite kommende, die Coulisse
in Schwingung versetzende Hebel direct die Coulisse. Die
Schwingungshebel der beiden Coulissen erscheinen dann, vom
Kopfende der Maschine aus gesehen, iibereinander gekreuzt.

Das Umsteuern geschieht mittelst flachgiingiger Schraube
mit verticaler Spindel. Das Handrad liegt horizontal. Die
Anordnung ist weder merkwiirdig noch vorziiglich und ist wohl

nur dadurch moglich geworden, dass man sich nicht die Miihe

gegeben hat, auf dem Fihrerstande nach Platz fiir cinen an-
deren Umsteuermechanismus zu suchen. Es ist zu bedauern,
das Herr Belpaire seinen in tausenden von Exemplaren ver-
breiteten ausgezeichneten Umsteuerhebel auf dieser Maschine
nicht in Anwendung gebracht hat.

Wir werden jetzt die Leistungsfihigkeit der Maschine
einer niheren Prifung unterziehen und sehen, dass dieselbe
eine ganz vorziigliche ist.

Bezeichnet v die mittlere Kolbengeschwindigkeit, p, den
mittleren Dampfdruck auf den Kolben (als gleichmissig wiih-

rend des ganzen Kolbenlaufes angesehen), d den Kolbendurch-
dz 3
messer, so driickt plﬂ—2- v die nutzbare Kraft der Maschine
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aus. Dezeichnet ferner V die Fahrgeschwindigkeit der ILoco-
motive, 1 die Hublinge, D den Triebraddurchmesser, so ist
2D v
21 v

Hiernach ldsst der Werth fiir die nutzbare Kraft der Maschine
. . az1 . .
sich auch durch p, Y V ausdriicken. Bezeichnet endlich Z

den totalen Zugwiderstand,'so lisst sich

1

D

setzen, weil mit Z V ebenfalls dic niitzliche Arbeit der Ma-
schine ausgedriickt ist. Vorausgesetzt, dass die Adhision gross
genug sei, kann man in dieser Formel p, den grisstmoglichen
Werth beilegen. Nach Welkner’s Formel, welche sich auf
die umfassendsten und sorgfiltigsten Indicatorversuche stiitzt, ist

P -
P =75 (10 ya — 22),

wenn p den Arbeitsdruck des Kessels und a die Admission in
Procenten der Hublinge bezeichnet. DBestimmen wir jetzt den
Zugwiderstand 7 nach der Zusammensetzung des Zuges. . Nach
den Versuchen, welche auf der Oesterreichischen Siidbahn an-
gestellt worden sind, ist der Widerstand eines vierriidrigen
Giiterwagens bei einer Geschwindigkeit von 38 Kilom. pro
Stunde auf der Horizontalen 2,73 Kilogr. pro Tonne, fiir die
Lasteinheit von 5 Tonnen also 13,65 Kilogr. Auf einer Rampe
von dem Steigungsverhiltnisse « betriigt der Widerstand pro
Einheit der Bruttolast 13,65 4 5000 sin «. Bezeiclmet D das
Gewicht des Tenders wenn dic Locomotive einen Separattender
hat und P, das Gewicht der Locomotive in Tonnen unter der
Voraussetzung, dass das ganze Gewicht P; auf die Adhision
verwandt wird, bezeichmet ferner f den Widerstandscoefficienten
pro Tonne der Maschine, so ist fiir n nutzbare Lasteinheiten
7 =1 (18,65 4 5000 sin «) 4 (P4~ P,) 1000 sin ¢z 4 (P P)) 1.
Wie man sieht wird kein Unterschied gemacht, ob die Ma-
schine einen separaten Tender hat oder nicht. Man kann ohne
cinen bemerkenswerthen Fehler zu begehen, statt 1000 sin «
die Anzahl «, der Millimeter setzen, um welche dic Rampe
pro Meter jhrer Linge ansteigt und erhiilt '

7 = Py dz

2
201365+ 5) + @+ Py + @+ =0 S
Wir vergleichen jetzt die Belpaire’sche Rampenmaschine
mit den Sechskupplern, welche in grosser Anzahl auf den
Luxemburgischen Linien der belgischen Staatsbalnen zur Ior-
derung der schwersten Giiterziige benutzt werden. Diese Ma-
schinen haben 1,3™ Radhohe. Sie wiegen dienstfihig 36 Tonnen,
der beladene Separattender 20 Tounen, in Summa also 56
Tonnen. Beide Locomotiven arbeiten mit 9 Atm. Arbeitsdruck
des Kessels. Vorausgesetzt, dass die Steuerungen beider Ma-
schinen nach denselben Bedingungen arbeiten, die Spannung p,
also in beiden Maschinen gleich sei, so ist, wenn p, pro Qua-
dratmeter und a zu 72/, angenommen wird

p, = 6,3.2,033 . 10000 = 65000 Kilogr.
also fir den Sechskuppler der Luxemburger Linien

ED _ 462,65

L VIR 1)

und fiir die Tendermaschine der Staatsbahn

= 6877 Kilogr.
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a1 482.55
S TR TiT:
Hierbei ist zu bemerken, dass wenn der Steuerungshebel voll-
aus liegt, die Arbeit in den Cylindern also ibhr Maximum er-
reicht, a = 81 und p, = 68000 ist.

Der mittlere Widerstand des Sechskupplers mit Separat-
tender kann gemiiss den Versuchen von Vuillemain, Guéb-
hard und Dieudonné fir eine Fahrgeschwindigkeit von 26
Kilom. pro Stunde und auf der horizontalen Babn zu 10,24
Kilogr. pro Tomne des Locomotiv- und Tendergewichtes ange-
nommen werden. Fir den Widerstand des Achtkupplers der
Staatsbahn sei vorliufig der Werth von 21,5 Kilogr. pro Tonne
angenommen, welchen dieselben Ingenieure fiir die Engerth-
maschinen der franzgsischen Ostbahn ermittelt haben. Wir be-
halten uns jedoch vor, auf die Richtigstellung dieser Anwen-
dung zuriick zu kommen, da die Vertheilung der Last auf die
einzelnen Achsen der Engerthmaschinen sehr viel zu wiinschen
fibrig ldsst. Mit der Annahme von 21,5 Kilogr. pro Tonne
far den Eigenwiderstand der Maschine ermitteln wir ein Mi-
nimum, auf welches die Leistungsfihigkeit der belgischen Ram-
penmaschine niemals herabsinkt. Fiir den Achtkuppler ist nun

(P + P)f=50.21,5 = 1075 Kilogr.
und fir den Sechskuppler mit Separattender

P+ P,)f=156.10,24 = 573 Kilogr.
Beide Maschinen migen nun auf einer Rampe von 15m® mit
cinander verglichen werden. Fir den Sechskuppler ist

P 4 Py) oy =56~ 15 = 840 Kilogr.
filr den Achtkuppler ist

(P4 P) e = 50.15 = 750 Kilogr.
Unter der Voraussctzung, dass die Adhiision beider Maschinen
geniigend sei, wiirde demnach das Verhiiltniss der von den
beiden Maschinen geforderten Lasteinheiten

n - 6877—573—840 5464

T, 7844—1075—750 _ 6019
oder nahezu */,, sein. Da n fiir den Sechskuppler, n, fiir den
Achtkuppler gilt, so ist das Verhiiltniss zu Gunsten des Acht-
kupplers.

Wir haben jetzt zu untersuchen, ob die Adhiision der
Locomotiven hinreichendl gross ist, damit die durch die Ma-
schine entwickelte Kraft auch voll nutzbar gemacht werden
konne. Das Adhiisionsgewicht betriigt bei den beiden mit ein-
ander verglichenen Locomotiven 39 Tomnen und 50 Tonnen
resp. 46 Tonnen wenn man nur auf die Hiilfte des Wasser-
und Brennmaterialgewichtes der Tendermaschine rechnen will.
Wiihlen wir den Adhisionscoefficienten !/, und vergleichen die
nach den Adhisionsgewichten auf der Rampe von 15wm zyu
fordernden Einheiten der Nutzlast, so ist

n_ 6500—573—840 5087

n,  7667—1075—750 5842
oder nahezu 7f;. Da nun ungeachtet des hohen Eigenwider-
standes von 21,5 Kilogr., welchen wir fir den Achtkuppler in
die Rechnung gestellt haben, das zuletzt ermittelte Verhiiltniss
der nutzbaren Zugkraft von dem frither gefundenen Verhilt-
nisse */;, bedeutend abweicht, so muss entweder das Adhiisions-
gewicht des Achtkupplers zu gross sein, d. l. durch den Me-
chanismus der Dampfmaschine nicht ausgenutzt werden konnen

— 7844 Kilogr.

oder das Adhiisionsgewicht des Sechskupplers reicht nicht hin,
um die in den Cylindern entwickelte Kraft voll auszunutzen.
Unter der Annahme des Adhiisionscoefficienten !/, kann der
Achtkuppler vermoge seiner Adhision eine Zugkraft von 7667
Kilogr. ausiiben. Wir haben gesehen, dass die in der Maschine
entwickelte Zugkraft 7844 Kilogr. betrigt. Das Adhisions-
gewicht dieser Tendermaschine harmonirt demnach in ausge-
zeichneter Weise mit der durch den Mechanismus entwickelten
Zugkraft und wir haben zur Vergleichung dieses Achtkupplers
mit dem Sechskuppler nicht das aus den Kolbenarbeiten er-
mittelte Verhiltniss %/, zu wihlen, sondern das aus der Ver-
gleichung der Adhisionskriifte hervorgehende Verhéltniss 7fg
giebt thatsiichlich an, um wie viel die durch den Sechskuppler
zu fordernde Nutzlast geringer ist als die von der Tender-
maschine bewiiltigte. Die Anzahl der von der Tendermaschine
auf der Rampe von 15™m beforderten Nutzeinheiten ist
- 6019 6019
T 13,60 +5«, 88,65
68 Einheiten sind 23 je mit 10 Tounen beladene Waggons.
(Der beladene Zchntonnenwagen wird zu 3 Einheiten gerech-
net.) Fir cine Rampe von 10m™ wiirde die Anzahl der Nutz-
einheiten

7844—1075—500 6269

13,65 450 63,65

Wir konnen, auf gewissenhafte Beobachtungen gestiitzt, Dbesti-
tigen, dass die Maschinen jene Resultate mit vollkommener
Sicherheit und Leichtigkeit erreichen.

Bei giinstigem Wetter kann man den Adhisionscoefficienten
bis zu !/; — was fiir ganz trockene Schienen gilt — .in An-
wendung bringen. Da ibrigens das Maximum der Zugkraft
im ginstigsten Falle seine Grenze in der aus der Arbeit des
Kolbens hergeleiteten Zugkraft findet, alsoshiochstens 8206 Kilogr.
betriigt, so konnen im allergiinstigsten Falle 72 Nutzeinheiten
oder 24 beladene Zchntonnenwagen auf der Rampe von 15",
und 104 nutzbare Lasteinheiten oder 34,6 beladene Zehntonnen-
wagen auf der Rampe von 10mm befordert werden. Damit
dieses Maximum der Zugkraft der Maschine zur Wirkung ge-

n,

= 98 sein.

. 1
langen konne, braucht der Adhisionscoefficient nur auf 56
b

zu steigen. Wir befinden uns also jedenfalls in ausgezeichneten
Verhiltnissen.

Untersuchen wir jetzt ob fir den Eigenwiderstand des
Achtkupplers auf der horizontalen Bahn derselbe Werth von
21,5 Kilogr. pro Tomne gewiihlt werden muss, welchen man
auf der franzosischen Ostbahn an den Engerthmaschinen er-
mittelt hat. Die Erfabrung hat manchen Fehler in der Dispo-
sition des Mechanismus und eine entschieden fehlerhafte Be-
lastung der Achsen jener Maschinen gezeigt. Couche sagt
speciell von den Engerthmaschinen der franzosischen Ostbahn,
an welchen man dic oben erwiihnten Ermittelungen vorgenom-
men hat, dass wenn man den Engerthtender derselben durch
einen gewohnlichen Tender ersetzte, das Adhiisionsgewicht der
Maschine dadurch nicht wesentlich verindert wiirde, wohl aber
die Vertheilung desselben auf die einzelnen Achsen. Dies rihrt
daher, dass derjenige Theil des Maschinengewichtes, welcher den
Tender belastet, zwar nur sehr gering ist, aber an einem sehr



250

grossen Hebelarm in Bezug auf den Gesammtschwerpunkt des
Locomotivkorpers wirkt. Es wirde nach Wegnahme des Ten-
ders iiber der Vorderachse ein Ballastgewicht von 3700 Kilogr.
anzubringen sein, um die Ueberlastung der Hinterachse auf-
zuheben und die urspriingliche Vertheilung der Belastung wie-
der herzustellen, bei welcher ohnehin schon die Hinterachse
weitaus am stiirksten belastet ‘war, Kin solcher Zustand der
Maschine, bei welchem der Tender momentan oder zeitweilig
als Stiitze des hinteren Theiles der Maschine nicht oder nur
in sehr geringem Maasse fungirt, kommt wihrend der Fahrt
hochst wahrscheinlich sehr oft vor. Es ist daher anzunehmen,
dass der grosse Eigenwiderstand jener Engerthmaschinen seinen
Grund darin hat, dass die gekuppelten Rider in Folge der
sehr grossen Unregelmiissigkeit der Belastung der Achsen, be-
sonders in den angedeuteten Momenten, gleiten. Im Hinblicke
auf die selr gute Lastvertheilung und die durch den sehr ge-
ringen Reparaturstand bewiesene vorziigliche Vertheilung der
Achsen der Belpaire’schen Rampenmaschinen kann man da-
her annehmen, dass diese Maschinen nur denselben Eigenwider-
stand entwickeln wie die Sechskuppler.

Nach den Versuchen von Vuillemain, Guébhard und
Dieudonné Dbetrigt der Eigenwiderstand des Tenders 5,16
Kilogr. pro Tonne. Der Eigenwiderstand der Locomotive findet
sich also aus' der Gleichung

20.5,16 4 36 x = 56 . 10,24

mit 13,06 Kilogr. Mit dieser Ziffer stehen iibrigens dic Re-
sultate, welche wir mit den Belpaire’schen Achtkupplern
wiederholt erzielt haben, vollkommen im Einklang. Unter Zu-
grundelegung dieses Eigenwiderstandes wiirde die Rampenma-
schine der belgischen Staatsbahnen auf der Rampe von 15™m

n, = 7844_8;{;3,)_'50 = 23;15 = 72,7 Einheiten
oder 24 beladene Zehntonnenwagen, bei Vollauslage der Steue-
rung sogar

8206 —653—750

= 88,65
oder 25,5 beladene Zehntonnenwagen befordern kinnen. Durch
dic Feuerung ist man an einer lingeren Fahrt mit vollaus-
gelegter Steuerung keineswegs gehindert, da die Blasrohrmiin-
dung den unveriinderlichen Durchmesser von “130™™ hat. Das
wirkliche Verhiiltniss der Leistung des Sechskupplers zu der-
jenigen des Achtkupplers ist nach obigem:

n 6500—573—840 5087

T, 7667—653—750 — 62064
oder nahezu %/;, wogegen das Gewicht des Sechskupplers mit
Separattender 56 Tonnen, des Achtkupplers nur 50 Tonnen
betriigt.

Um den Vergleich zwischen den beiden Locomotivtypen
zu vervollstindigen, sind noch mehrere Punkte in Betracht zu
zichen. In crster Linie von Wichtigkeit sind die Heizflichen.
Der Sechskuppler hat 8,249m directe und 114,5452%™ indirecte
Heizfliiche. Die Tendermaschine hat 11,29341™ Heizfliche in
der Feuerbiichse und 124,89 in den Rohren. Der Vortheil
ist wiederum auf der Seite des Achtkupplers. Man kann mit
Couche, Petzholdt u. A. tibereinstimmen in der Ansicht,
dass der Werth der Quadrateinheit directer Heizfliche bis zu

= 76,7 Einheiten

dem zwélffachen des Werthes der Quadrateinheit indirecter
Heizfliche betriigt. Nehmen wir das Verhiltniss dieser Werthe
nur wie 10:1 an und reduciren die totale Heizfliche auf in-
directe Heizfliche; so finden wir, dass die Heizfliche ‘beider
Maschinen sich verhalten wie
88 4 114,55 196,55
112,93 + 124,8 237,73
oder etwa wie 5/;, was mit dem Verhiiltniss der Leistungsfiihig-
keit beider Maschinen gut iibereinstimmt. .
Die Geschwindigkeit von 27 bis 30 Kilom. pro Stunde
wird von der Belpaire’schen Rampenmaschine mit 1,05™
hohen Riidern mit grosster Leichtigkeit innegehalten und sie
ist auch villig geniigend fiir den hier in Betracht kommenden
Betrieb., Im Hinblick auf dasjenige, was bei der Besprechung
des Eigenwiderstandes dieser ‘Maschine gesagt worden ist, wird
man die Zulidssigkeit dieser Geschwindigkeit auch anerkénnen.
Die Sechskuppler der Luxemburger Linien fithren in'ihren
Separattendern 7,5 Tonnen Wasser mit sich, die Belpaire’-
schen Rampenmaschinen dagegen in ihrem Wasserkiisten nur
6,6 Tonnen. Der Unterschied ist nicht so betriichtlich als dass
er, wenn es ndthig wiire, nicht ohne Mihe ausgeglichen wer-
den konnte. An Kohlen kann die letztere Maschine ca. 2000
Kilogr. mit sich fillren; hier ist der Unterschied iiberhaupt
nur gering. Uebrigens ist die Frage nach dem Quantum Koh-
len, welches eine Maschine mit sich fithren kann, nur ganz
ausnahmsweise von einiger Bedeutung, da man in der |Regel
Kohlendepots bilden kann wo man will.
Unter Zugrundelegung der bereits friher benutzten

Be-

2

z d?
zeichnungen ist der Wasserverbrauch pro Secunde — — v &,

wenn § das Gewicht eines Cubikmeter Dampf von der Span-
nung p, hier also 6,5 Atm. bezeichnet und wenn man an-
nimmt, dass der Dampf in den Cylindern vollkommen trocken
sei und Dampfverluste nicht existiren. Is ist '

2 d21 7844 '
= =—"———V3§i=0,12V¢
5 ¥9=—5 V=535 70000 ' °—
woraus sich fiir __ 27000 7,5m !

= 73600
und 8 = 3,5 Kilogr. ‘
ergiebt, dass der Wasserverbrauch pro Secunde ctwa 3 Kilogr.
betri{gt und die 6000 Kilogr. Wasser fiir eine Fahrt von
15 Kilom. Linge geniigen. Der Kessel hat 2383= auf die
Rohren reducirte Heizfliche. Da nun der Wasserverbrauch
pro Stunde 3.3600 = 10800 Kilogr. betriigt, so verdampft
der Kessel 45 Kilogr. Wasser pro Stunde und pro Quadrat-
meter Heizfliche — gewiss kein grosser Anspruch an einen
Rohrenkessel.

Bei gegebener Belastung und Cylinderspannung, sowie
gleichmiissige Bewegung vorausgesetzt, hingt der Wasserver-
brauch einer Locomotive lediglich von dem zuriickgelegten Wege
ab, gleichviel wie gross die Geschwindigkeit sei. Fir den an-
genommenen Werth von p, betriigt daher der Wasserverbrauch
der Belpaire’schen Rampenmaschine 0,397 Cbkm. pro Kilo-
meter durchfahrener Strecke. Versuche mit dieser Maschine
auf der 12 Kilom. langen Strecke von Spa nach Hockai haben
folgendes ergeben. Die Steigung betriigt auf der ganzen Strecke
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und ununterbrochen 25mm oder 1:40. Die Nutzlast betrug
36 Einheiten, die Geschwindigkeit 21 Kilom. pro Stunde. Der
Wasserverbrauch fir diesen Zug variirt zwischen 3,109 Cbkm.
und 4,636 Cbkm. Das Mittel betriigt bei 8 Ziigen 4,091 Cbkm.
und entspricht einem Verbrauch von 0,341 Cbkm. pro Kilo-
meter, also noch weniger als oben theoretisch ermittelt worden
ist. — Dabei war fiir jeden Versuchszug eine andere Maschine
und ein anderer Maschinist bestimmt worden.

Die Thalfahrt aller dieser Maschinen geschieht ohne die
Hiilfe der Wagenbremse nur mittelst der Lechételier-Bremse,
deren Wasserverbrauch auf ca. 63 Liter pro Kilometer zu ver-
anschlagen ist. Bei der Bemessung der grissten Distance zwi-
schen 2 Wasserstationen kann fiiglich darauf Ricksicht ge-
nommen werden, dass bei der Abfahrt der Kessel gefiillt ist.
Hierdurch wird die Capacitiit des mitgefiihrten Wassers nicht
unbetriichtlich vermehrt.

Man sieht aus dieser Darstellung, dass sich nur selten
Gebirgsbahnen finden, auf welchen die Belpaire’schen Ram-
penmaschinen nicht zu grosster Befriedigung verwendet werden
kinnen.

Es sei noch hervorgehoben, dass diese Maschinen seit 1873
unausgesetzt im Betriebe sind, beispielsweise auf der Strecke
von Pepinster nach Gouwy, deren schwierigster Theil die be-
reits gekennzeichnete Rampe Spa-Hockai ist. Die Kosten der
Gleisunterhaltung fiir diese Rampe betragen nicht iber 0,65
Francs (0,52 Mrk.) pro Meter und pro Jahr incl. der Besol-
dung der Streckenwiirter, welchen das Nachziehen der Laschen-
bolzen etc. obliegt. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Ziige
auf dieser Strecke bei der Bergfahrt bestiindig mit 2 Maschi-
nen und die Mehrzahl der Ziige bei der Thalfahrt gebremst
fahren. (Fortsetzung folgt.)

Ueber transportabele Feld-Eisenbahnen und Beschreibung eines solchen eisernen Querschwellen-
Oberbanes ohne Klein-Eisenzeug fiir schmalspurige Feld-, Bergwerks-, Fabrik- und proviso-
rische Eisenbahnen nach patentirtem System Heusinger von Waldegg.

(Hierzu Fig. 1—8 auf Taf. XXIIL)

In neuester Zeit finden die transportabeln Gleise, welche
zuerst 1877 von der Firma Decauville ainé in Petit-Bourg
(Seine et Oise) eingefilhrt wurden, immer mehr Anwendung
und zwar nicht allein fiir landwirthschaftliche, sondern auch
fiur Fabrik- und Bau-, wie auch selbst fir militairische Zwecke.

Die Ribenfelder der grossen Zuckerfabriken, welche im
Herbst rasch abgeerntet werden miissen und wegen des schwe-
ren Bodens bei nasser Witterung fiir gewohnliches Fuhrwerk
fast unzuginglich sind, werden jetzt hiiufig mit fliegenden Glei-
sen des Systems Decauville belegt, auf denen 1 Pferd tig-
lich 800—1000 Ctr. Ritben mittelst einer doppelten Garnitur
Korben & 21/, Ctr. fassend (deren 2 Stiick auf leichten Teller-
wagen Platz finden und wovon 12 solcher Wagen jedesmal einen
Zug bilden), mit Leichtigkeit abfahren kann, wozu sonst 8
Pferde und bei schlechtem Wetter noch mehr Pferde nothig
waren. Die Fabrik landwirthschaftlicher Maschinen der Ge-
brider Kappe & Comp. in Alfeld, welche sich vorziglich
mit Anlagen von solchen Gleisen und Wagen befasst, hat im
Laufe des Sommers 1880 allein an ca. 30 Grundbesitzer der
Provinz Hannover mit kleineren oder grosseren Quantititen
Gleisen und Wagen versorgt.

Ebenso werden in den letzten Jahren bei fast allen gros-
sen Bauten solche transportabele Gleise in Verbindung mit me-
chanischen Aufziigen zur Vertheilung der Baumaterialien bis in
die hochsten Stockwerke mit grossem Vortheil benutzt, wie
auch in grosseren Fabriketablissements, Ziegeleien und Stein-
briichen diese transportabeln Bahnen nicht mehr entbehrt wer-
den konnen.

Fiir militairische Zwecke hat ebenfalls die Firma Decau-
ville im vorigen Jahre 100 Kilom. transportabler Gleise von
60°™ Spurweite an die Russische Regierung zum Transport

ihrer Truppen in Turkestan geliefert. Ferner ist dieses Etablisse-
ment im Augenblicke mit der Lieferung des Transportmaterials
fir die Arbeiten am Panamacanal, am Senegal, an den Hiifen
von Sebastopol, Newhaven etc. beschiiftigt, so dass der Umfang
der Geschifte der Firma Decauville sich von Jahr zu Jahr
vermehrt und gegenwirtig 6 Millionen Francs betragen soll.

Die transportabeln Gleise des Systems Decauville be-
stehen bekanntlich aus leichten Vignolesschienen von 4—6 Kg.
Gewicht pro Meter, welche auf Flachschienen von ca. 100™™
Breite und 6—8=™ Dicke in 1,5—2% Entfernung vernietet
werden und 400—600™™ Spurweite erhalten. Die einzelnen
Gleistheile sind 4—6™ lang und wiegen 45—60 Kilogr., so
dass sie von einem Arbeiter, indem cr in das Gleis tritt, bequem
getragen werden konnen. Die Verbindung der einzelnen Gleis-
theile ist eine besonders einfache, indem weder Keile noch
Bolzen zur Anwendung kommen, sondern die Oberbautheile
einfach aneinander gefiigt werden. Zwei vorspringende Schliessen-
cisen verhindern die laterale Verschiebung, wihrend die Léings-
verschiebung durch die Reibungswiderstinde auf dem -Boden
selbst verhindert wird. Um selbst bei Krimmungen nicht auf
dic Abbicgung der Schienen angewiesen zu sein, sind je nach
Bedarf auch krummlinige Gleisstiicke von verschiedenen Radien
vorhanden, so dass man, ausser der Planirung, selbst in stark
coupirtem Terrain fiir die Legung des Oberbaues keinerlei wei-
tere Vorbereitungen bedarf, Die Spurweite gestattet die An-
wendung von Kriimmungshalbmessern von 8@ fiir eine Pferde-
bahn und von 6m fiir einc Anlage, wo die einzelnen Wagen
geschoben werden sollen.

So zweckmiissig das Decauville’sche Oberbau-System
fiir fliegende Gleise und provisorische Anlagen bei landwirth-
schaftlichem, Fabrik- und Baubetrieb ist, wo ein hiufiges Ver-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 6. Heft 188I. 34
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riicken und Aendern der Gleise néthig wird, so empfiehlt sich
bei fester Anlage der transportabeln schmalspurigen Gleise und
bei Spurweiten von 0,75 und 1,0®, sowie bei Locomotivbetrieb
und namentlich fir militairische Zwecke, dem Gleis eine gros-
sere Basis und mehr Stabilitit zu geben, und dabei demnach
die leichte Zerlegbarkeit und Transportfihigkeit zu wahren; zu
dem Ende miissen Schienen und Querschwellen getrennt ver-
legt werden, die letzteren mit Hohlriumen zum Umschliessen
der Bettung versehen sein und in Entfernungen wie die bis-
herigen Holzschwellen angeordnet werden. FEinen derartigen
sehr einfachen transportabeln eisernen Querschwellen-Oberbau
ohne bewegliches Klein-Eisenzeug wurde vor einigen Jahren
dem Ingenieur Freudenberg in Lahr bei Rulrort patentirt,
der im 2. Hefte des Organs 1881 S. 78 abgebildet und be-
schrieben ist, sowic seither vielfache Verwendung gefunden hat.
Es haben sich indess verschiedene Mingel dieses Oberbaues
ergeben, namentlich waren die mangelhafte Befestigung der
Schienen auf den Schwellen, sowie die unzweckmissize Form
der Querschwellen die Veranlassung, dass der Herausgeber die-
ser Zeitschrift ein neues System eines solchen eisernen trans-
portabeln Querschwellen-Oberbaues ohne besonderes Klein-Eisen-
zeug construirte, auf welches ihm wunterm 30. October 1880
ein Patent im Deutschen Reiche ertheilt wurde.

Die Querschwellen aus bestem Fluss- oder Bessemer-Eisen
erhalten ein Profil mit Verstirkungsrippen an den Lingskan-
ten, welche entweder wie in Fig. 3 auf Taf. XXIII im Quer-
schnitt dargestellt ist, mit stumpfen Winkeln an die Deckplatte
anschlicssen, oder auch aus scharfkantigem [™j und =\
gefertigt werden konnen. Nachdem dieses Eisen die Walzen
verlassen hat, wird dasselbe unmittelbar daranf in die fiir die
Querschwellen erforderlichen Lingen geschuitten (beispiclsweise
bei 0,75™ Spurweite auf 1,10—1,20™ Linge und bei 1,0w
Spurweite auf 1,5™ Linge) und zugleich werden in den vier
Ecken jeder Schwelle keilformige Zwickel ausgepresst, wodurch
es moglich wird, in der von dem Walzen noch vorhandenen
Hitze mittelst gusseiserner Gesenke die Enden der Schwellen,
wie Fig. 1 und 2 zeigt, umzubiegen und gleichzeitig die Nei-
gung fiir beide Schienenauflager herzustellen. Alsdann werden
an drei, genau durch Schablonen vorgezeichneten Stellen der
Deckplatte besondere Klemmplatten a und b Fig. 1 und 2 aus
Profileisen (welches dem Schienenfuss genau entsprechend aus-
gewalzt und in Stiicke von 35 —40™™ Linge zerschnitten wird,
nachdem diese Klemmplatten nebst der Schwelle an den be-
treffenden Stellen mit runden Lochern versehen) durch Niete
mit der Schwelle warm vernietet.

Statt dieser aufgenieteten Klemmplatten kénnen auch bei
geniigender Stirke der Deckplatte der Schwellen (7—8wm)
namentlich bei dem leichterecn Oberbau von 0,75™ Spurweite
federnde Klammern mittelst Stossmaschinen-Stempel, die
an drei Seiten mit Schneiden versehen und an der vierten Seite
flach abgerundet sind (a', a! Fig. 6—8) aus der Masse der
Schwellen von Innen herausgepresst und auf bestimmte Hihe
tiber das Schienenauflager hervorgepresst werden, wie dies in
Fig. 6 angegeben ist.

Diese federnden Klammern oder die oben beschriebenen
aufgenieteten Klemmplatten dienen zur Befestigung der Schie-

nen, indem sie iiber deren Fiisse greifen und sind 4 Sorten
Schwellen mit verschiedener Anordnung dieser Klammern oder
Klemmplatten erforderlich, nimlich No. 1 und 2 rechte und
linke Doppel-Klammer resp. Doppel-Klemmplatte an einem
Schwellenende mit einfacher dusserer Klammer resp. Klemm-
platte an andern Schwellenenden (Fig. 1, 2 und 5), sowie No. 3
und 4 rechte und linke Doppelklammer resp. Doppel-Klemm-
platte an einem Schwellenende mit einfacher innerer Klam-
mer resp. Klemmplatte am andern Schwellenende (Fig. 2a u. 5).

Ferner sollen, wie Fig. 1 und 2 zeigt, die Laschen an
dem ecinen Schienenende durch je 2 Niete mit diesem ver-
bunden werden, wiihrend dieselben an dem andern Schienen-
ende, wie aus Fig. la und 2a zu ersechen ist, bei 0,75m
Spurweite mittelst eines Schraubenbolzens und bei 1,0® Spur-
weite mittelst zwei Schraubenbolzen mit Muttern verbunden
werden, wodurch die beweglichen Laschentheile auf den finf-
ten resp. dritten Theil beschrinkt werden und zugleich die Be-
festigung der Laschen gesicherter ist.

Die Verbindung der Schwellen mit den Fahrschienen er-
folgt nun, ohne jegliches Klein-Eisenzeug in folgender einfachen
Weise : ;

Zuniichst werden die Schienen, wie aus Fig. 5 Taf. XXIII
zu crsehen ist, mit den angenieteten Laschenenden an die Steg-
enden der bereits verlegten Schienen angesteckt, wihrend die
anderen Enden der zu verlegenden Schienen auf einem niedri-
gen Bocke ruhen. Hierauf werden, nachdem der Abstand der
einzelnen Schwellen auf den Schienen nach einer Lehre mittelst
Kreide angedeutet ist, die Schwellen mit No. 1 beginnend,
abwechselnd mit den doppelten Befestigungstheilen so (wie Fig. 2
punktirt angegeben) schriig unter den Schienenfuss der ersten
Schiene und bei der zweiten Schwelle an der entgegengesetz-
ten Seite gelegt, dass dieser Schienenfuss gleichzeitiz von der
dussern und innern Befestigungsklammer resp. Klemmplatte ge-
fasst wird und durch eine horizontale Drehung der Schwelle
in der Richtung der Pfeile (Fig. 5) beide Befestigungs-Klam-
mern die normale Stellung zur Schiene erhalten, wihrend die
dritte Befestigungsklammer resp. Klemmplatte sich entweder
iiber den dussern oder innern Fuss der entgegengesetzten S(|:hiene
schiebt, und nur bei der Schwelle No. 1 und 2 sind die Schie-
nen etwas nach Innen abzubiegen, um den Schienenfuss unter
die dusseren Befestigungstheile einfithren zu konnen.

Durch diese einfache und solide Zusammensetzung und die
geringe Zahl beweglicher Theile eignet sich dieser Oberbau
nicht minder gut zu provisorischen Anlagen fiir militairische,
landwirthschaftliche, Bau- und Fabrikzwecke, als auch fiir
dauernden Betrieb und ist unzweifelhaft die billigste und dauer-
hafteste aller bisher bekannten derartigen Constructionen, in-
dem z. B. der Oberbau der bekannten Muster-Localbahn von
Ocholt nach Westerstede mit 0,75™ Spurweite und eichenen
Querschwellen, sowie 70™™ hohen breitbasigen Schienen pro
Meter 8,04 Mark kostet, wihrend der vorstehend beschriebene
Oberbau von gleicher Spurweite und gleicher Tragfihigkeit der
Fahrschienen (ganz in Stahl und Eisen) sich bei den heutigen
Eisenpreisen nur auf 6,50 Mark pro Meter berechnet.

Bei provisorischen Anlagen konnen die Schwellen unmittel-
bar auf den gechbneten Boden verlegt werden und liegen durch
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das Eindringen der scharfen Riinder in die Ackerkume, Rasen-
fliche oder in den unbefestigten Wegeboden auch ohne alles
Bettungsmaterial fest und sicher, wiihrend fiir eine voriiber-
gehende Gleisanlage auf befestigten Chausséen und gepflasterten
Strassen es geniigt, unter die Schwellen eine 4—5°™ dicke
Sandschicht aunfzubringen, um dieselben hinreichend elastisch
und sicher zu betten.

Noch giinstiger liegt dieser Oberbau bei dauerndem Be-
triebe in regelrechter Bettung und lisst sich vorziiglich gut
unterstopfen, indem das von den Rindern der Schwellen ein-
geschlossene Bettungsmaterial nicht entweichen kann und ein
Nachstopfen viel seltener noéthig wird.

Dagegen ist das Profil der Freudenberg’schen Quer-
schwelle fiir provisorische Anlagen nicht geeignet, da der breite
Fuss das Eindringen der Schwellenrinder in den Erdboden
verhindert und die Schwelle ohne Bettungsmaterial nicht fest-
liegt und bei definitiven Anlagen wird ein hiufiges Nachstopfen
der Schwellen nothig, da das Bettungsmaterial an den offenen
Enden der Schwellen hervorquillt. Ausserdem ist die Befesti-
gung der Schienen auf den Schwellen bei dem Freuden-

berg’schen Oberbau im Vergleich zu dem eben beschriebenen
Oberbau des Systems Heusinger von Waldegg ein sehr
mangelhafter, indem der letztere auf jeder Schwelle '/; Be-
festigungstheile mehr enthilt und das Einschlagen vertikaler
Keile in den Curven hierbei entbehrt werden kanm. (Vergl.
Organ 1881 8. 78.)

Endlich bietet das letztere System bei weiten Transporten
namentlich fir Kriegszwecke noch den grossen Vortheil im
Vergleich zu dem Decauville’schen Oberbau, welcher durch
die feste Verbindung der Schienen mit den Schwellen sehr
sperrig ist und einen grossen Raum einnimmt, dass bei jenem
der Transport fir Schienen und Schwellen getrennt und dann
den moglichst kleinsten Raum beanspruchend erfolgen kann,
indem die Schwellen bei der schrigen Lage der Seitenwinde
sich ineinander schachteln lassen und kaum !/, des Raumes
von Holzschwellen einnehmen und bei dem Wegfall von jeg-
lichem beweglichem Klein- Eisenzeug zur Schienenbefestigung
die Mitfiihrung von derartigem Balinmaterial im Krieg ausser-
ordentlich erleichtert ist.

P. Scharnberger’s verbesserter Wagen - Achshiichsen - Untertheil.

(Hierzu Fig. 19 und 21 auf Taf. XXIIL)

Der kgl. Bayerische Bezirks-Maschinenmeister Pet. Scharn-
berger in Weiden hat kiirzlich einen verbesserten Schmier-
apparat zu Wagenachsbiichsen construirt und praktisch erprobt,
der wie es uns scheint auf richtigem Principe beruht und we-
gen seiner Einfachheit, zuverlissigen und 6konomischen Wir-
kungsweise Beachtung verdient.

In dem neu herzustellenden Achsbiichsen-Untertheil Fig.
19—21 auf Taf. XXIIT sind zur Uebertragung des Schmier-
stoffes an den zu schmierenden Achsschenkel in den angegossenen
Fihrungen zwei Filze f, f; angebracht. Diese Filze ruhen
unterhalb auf flachen Federn, um die Oberfliche sanft an den
Achsschenkel anzudriicken, wiihrend die Fihrungen seitlich mit
Lochern versehen sind, damit die Filze hierdurch das Schmierol
aufsaugen konnen. Die Entfernung der beiden Filze betriigt
oberhalb ungefihr 1/, der Achsschenkel-Peripherie. Die An-
ordnung der doppelten Filze hat nicht nur den Zweck eine
grossere Schmierfléiiche herzustellen, sondern sie bietet auch den
Vortheil, dass niemals ein giinzliches Unterbleiben des Schmie-
rens eintreten kann, indem es nicht wohl leicht vorkommen
kann, dass beide Filze gleichzeitig ihren Dienst versagen und
ein Warmlaufen ist daher bei richtiger Lagerung und geni-
gendem Schmiervorrath nicht wohl denkbar.

Das Schmierdl wird nach Abnehmen der Schraube s und
Wegschieben des Deckels d in die Oeffnung k eingegossen und
mittelst der Leitung 1 dem Behiilter b zugefihrt, von wo es
durch die Filze aufgesogen und dem Achsschenkel zugefithrt
wird. Der Behilter b ist stets nur mit frischem reinen Oel
gefiillt und wird hierdurch ein Verharzen und dadurch beding-

tes Versagen der Filze verhindert; und da zugleich das Oel
in dem Behiilter b nach allen Seiten abgeschlossen ist, wird
ein Verschleudern des Oels unmdoglich gemacht und die mog-
lichste Oekonomie des Schmierverbrauchs erzielt. In der Mitte
der Decke der Behiilters b befindet sich eine kleine Oeffnung o
und miindet in dicse eine Rinne lings des Behiilters zum Zweck
des Ansammelns des von den Filzen beim Stillstehen der Wa-
gens allenfalls abtropfenden Oeles, wiihrend das an den Bunden
des Achsschenkels hervortretende verunreinigte Oel sich in dem
untern ganz abgeschlossenen Raume a ansammeln und mittelst
der Schraube h, welche den Boden des Behiilters b und den
des Raumes a mit Konus schliesst, abgelassen werden kann.
Lost man etwa 2 Ginge der Schraube h, so hebt sich der
Konusverschluss auf und das alte schmutzige Oel lduft an der
bis zur halben Hohe zum Kerndurchmesser verjiingten Schraube
ab; bei weiterer Losung der Schraube kann auch das im Be-
hillter b befindliche Oel abgelassen werden. Das verunreinigte
alte Oel wird vom Wagenwiirter in einem besondern Gefisse
aufgefangen und kann zur Darstellung von Oelgas benutzt wer-
den. Bei der grossen Einfachheit und soliden Construction
dieses Apparates werderi Reparaturen nur hochst selten vor-
kommen und leicht vorzunehmen sein; mehrere Monate hin-
durch sorgfiltiz angestellte praktische Versuche mit diesem
Apparat haben ergeben, dass derselbe bei 150 durchlaufenen
Kilometern nur 9 Gr. Oel verbrauchte, wihrend in derselben
Zeit und bei gleicher Wegstrecke die alten Achsbiichsen der
bayerischen Staatsbahn fast 80 % mehr verbrauchten, und dabei
ist nie ein Warmgehen von ersteren vorgekommen.

34*
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Fahrordnung fiir die Locomotivfiihrer der Personenzuge auf der Koslov -Woronesch Rostover

Eisenbahn (Russland) im Maschinen - Dépét Woronesch

vom Chef de Dépst R. Schneider.

Regelmiissigkeit ist beim Eisenbahndienste bekanntlich die
erste Bedingung, und ganz besonders beansprucht dieselbe der
Dienst der Locomotivfithrer. Ich werde nicht zuviel sagen, wenn
ich behaupte, fiir einen regelmiissig, gefalirlosen Betrieb muss
der Dienst des Locomotivfihrers demselben in’s Blut itberge-
gangen scin. Das Princip, welches noch auf manchen Bahnen
vorherrschend, dass derjenige Locomotivfiilhrer, welcher zuerst
von der Fahrt zuriickkchrt, zuerst wieder fihrt, ist nicht rich-
tig, da bei dieser Anordnung es nicht unterbleiben kann, dass
ein und dieselbe Zugnummer oft mehrere male vom Locomotiv-
filhrer hinter cinander gefalren wird, dies ermiidet weit mehr
als der Antritt des Dienstes nach einer gewissen Reihenfolge
der Ziige. Eine regelmiissige Tour erfrischt den Dienst, der
Locomotivfithrer sucht eine Ehre darin, dieselbe ohne Stirung
zu vollenden. Diejenigen Reparaturen seiner Maschine, durch
welche keine nachtheiligen Folgen entstehen, aber viel Zeit
beanspruchen, werden bis zur Beendigung der Tour verschoben.
Der Locomotivfithrer hercchnet seinen Dienst schon lange Zeit
im voraus, besonders wenn ein Feiertag kommt, an welchem
er gern zu Hause, der Dienst wird ihm zur Gewohnheit, wel-
ches letztere die Arbeit mit erleichtert.

Auf 8. 255 ist die Fahrordnung der Locomotivfihrer fiir
die Personenziige resp. Maschinen-Disposition graphisch verzeich-
net, nach welcher Reihenfolge der Dienst zwischen Woronesch-
Koslov 168 Werst und Woronesch-Michailovka 199 Werst aus-
gefiihrt wird. Die graphische Aufzeichnung des Turnus geschieht
entsprechend nach den vom Betriebsdienste erhaltenen Fahr-
plinen fir die ganze Bahnlinie, woraus sich die erforderliche
Anzahl Locomotiven und Locomotivfihrer-Brigaden fir den Be-
trieb herausstellt. Ausserdem zeigt dicselbe eine leichte Ucber-
sicht von der wirklichen Dienstzeit und Ruhe der Locomotiv-
fiilhrer, auch die pro Tag zuriickgelegten Werste. So viel Tage
die Fahrordnung zu ihrer Vollendung nithig, Ruhe, Reserve
mit eingercchnet, so viel Locomotiven sind auch zum Betriebe
erforderlich, in unserm TFalle dauert die Tour 11 Tage, 9 Tage
Dienstzeit mit der Reserve, welche letztere am besten nach
Beendigung des letzten Zuges angetreten, um bei aussergewohn-
licher Dienstleistung, z. B. Extrafahrten, wieder zum Beginn
der Tour fertig zu sein. Der 10te Tag ist Ruhe fiir das Per-
sonal, am 11lten Auswaschen des Kessels. Von Wichtigleit ist
am Schluss der Reserve cinige freie Tage zu geben, um Zeit
zu gewinnen fiirr die Reparaturen und Auswaschen des Kessels;
in der Zwischenzeit ist viel Ruhe unvortheilhaft, ja in okono-
mischer Hinsicht auf Brennmaterial schidlich, der Kessel er-
kaltet, und erfordert wieder mehr Brennmaterial zur Erzeu-
gung des Dampfes. Im Heimathsdépdt geniigt auf eine zuriick-
gelegte Strecke von 150 bis 200 Werst 14 bis 24 Stunden
und im Wechseldépot 8 Stunden. In der Tour werden 1468
Werst zuriickgelegt und pro Monat jeder Locomotivfithrer 4000
Werst. Das Auswaschen des Kessels geschieht nach Vollendung
jeder Tour, oder nach 1468 Werst, obgleich die Maschinen

|
nicht mehr als 800 Werst bis zum Waschen machen sollen,

so ist dasselbe in diesem Falle gestattet, da das Wasser in
der Richtung nach Koslov nur Fluss- und Teichwasser, 5\\'elches
gar keinen Stein absetzt, ja sogar den durch das Wasser in
der Richtung nach Michailovka bereits angesetzten Kesselstein
wieder. ablost.

Jedes Dépdt oder Jede Maschinen-Inspection der : ganzen
Bahnliinge erhilt die graphischen Fahrpline fiir dic Maschinen-
Disposition vom Ober-Maschinenmeister, und Niemand hat das
Recht auch nur die geringste Aenderung vorzunghmen, ohne
vorherige eingeholte Erlaubniss. Die Vertheilung der Maschinen
fir die Frachtzige auf der ganzen Bahn, welche beilﬁuﬁg eine
Linge von 778 Werst hat, ist derartig, dass solche bis zum
Wechseldépdt eine Strecke von durchschnittlich 100 Werst
zuriicklegen.

Zur Vollstindigkeit lasse nachstehend das Sdlema folgen
entspechend dem graphisch Maschinen-Turnus, wonach der tig-
liche Dienst fiir die Locomotivfithrer bestimmt. Das Wechseln
der Locomotiven von einer Hand zur andern darf nur im
dussersten Nothfalle vorkommen, bei Krankheit eines Fiihrers
lasse man besser seine Locomotive ganz vom Dienste, und gebe
dem iubrigen Personale einen Tag weniger Ruhe, so dass an-
statt am 12ten Tage, die Tour schon wieder am 1lten mit
Zug No. 3 beginnt.

e

Fahrt T Datum:

Tage der 1 2 3 4

Locomotiven. No. Locomotiven

1 No. 3 Woronesch-Michailovka 200 | 220 | 217 | 215
2 No. 4 Michailovka-Woronesch 201 | 200 ’ 220 | 217
3 No. 2 Woronesch-Koslov . 202 | 201 | 200 | 220
4 No. 3 Koslov-Woronesch . 203 | 202 | 201 200
5 No. 4 Woronesch-Koslov . 204 | 203 | 202 /| 201
6 No. 1 Koslov-Woronesch . 209 | 204 | 203 | 202
7 No. 1 Woronesch-Michailovka 212 | 209 | 204 | 203
8 No. 2 Michailovka-Woronesch 213 | 212 | 209 | 204
9 Reserve . . 215 | 213 | 212 | 209
10 Ruhe . 217 | 215 | 2183 | 212
11 Auswaschen . 220 | 217 | 215 | 2138

Olme weiteres Eingehen ist dies Schema verstindlich. Es
gereicht mir am Ende cines jeden Monats immer zur Genug-
thuung, wenn der Dienst vollstindig regelmissig, also genau
nach dem Einstellen der Locomotivnummern in die nichst fol-
gende Rubrik vor sich gegangen, auch als bester Beweis fiir
den guten Zustand der Locomotiven,
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Koslov -Woronesch - Rostover Eisenbalin,

Graphischer Fahrplan fir die Locomotivfihrer

‘der Personenziige zwischen Woronesch-Koslov

168 Werst und Woronesch-Michailovka 199 Werst des Maschinen-Dépét Woronesch.
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Gleiskarren mit drei Radern

von A. Siebel, Fabrikant in Disseldorf.

(Hierza Fig. 9 u. 10 auf Taf. XXIII.)

Diese verbesserte Construction des bekannten Maaderon
(vergl. Organ 1864 8. 134) hat wegen seiner Leichtigkeit
(ca. 125 Kilogr.), verbunden mit einer grossen Tragfihigkeit
(bis zu 4 Eisenbahnschienen), secit einigen Jahren, da wo er
bekannt war, allgemeine Verwendung gefunden.
Ausser vielen anderen Bahnen, hat namentlich die Bergisch-
Mirkische, nach mannigfachen Priifungen, sich entschieden fir
die Zweskmiissighkeit dieser Wagen ausgesprochen, und ist schon
ein grosser Theil ihrer Bahnmeister im Besitze solcher Gleise-
karren. Derselbe bestcht aus ciner auf 2 Ridern ruhenden
cichenen Bohle, welche zum Beladen mit Schicnen, Schwellen
etc. bestimmt ist. In der Mitte einer Langseite befindet sich
ein vertikales T Eisen a, an dessen oberem Ende die horizon-
tale Griffstange b zum Fortbewegen befestigt ist. Unter der
Mitte des Wagens ist ein rm Eisen ¢ angebracht, welches die
Achse d fir das dritte Rad umschliesst; dieselbe ist durch

einen Bolzen mit Ueberwurf in dem m Eisen festgehalten und
kann in einigen Secunden durch Auszichen des Bolzens von
dem Wagen gelost werden. Der Abstand des dritten Rades
von den beiden anderen wird nach dem Spurmaasse der Eisen-
bahnschienen bemessen. Beim Herannahen einer Locomotive
kann der 3ridrige Wagen, nachdem die Last durch Schrig-
halten desselben abgeworfen ist, mit Leichtigkeit durch
2 Mann, von denen jeder mit einer Hand das m Eisen und
mit der anderen Hand je einen Kopf des Wagens fasst, zur
Seite getragen werden., Beim Fahren sollen die Leute so
viel wie moglich zwischen den Schicnen gehen, wodurch die
Rider am besten mit den inneren Radflantschen an den Schie-
nen anliegen und, in Folge der Breite der Riider, der Wagen
dann bequem an den hohen Schienenlaschen vorbei geht. Zum
Passiren der Weichen, Herz- und Kreuzsticke geniigt ecin
Niederdriicken der Last an cinem Ende, wodurch das entgegen-
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gesetzte Rad des Wagens mit Leichtigkeit in die gewiinschte
Richtung gebracht werden kann, worauf mit dem anderen Rade
ebenso verfahren wird.

Wenn der Wagen zweiriddrig benutzt werden soll, so wird
das lingere Ende des Griffes b nach der Wagenseite umge-
setzt und zum Feststellen beim Beladen die Stiitze e binunter
gelassen. ‘

Der Preis der 3ridrigen Wagen stellt sich auf M. 65
ab Diisseldorf und ohne die Vorrichtung fir das dritte Rad
auf M. 45. Die 3ridrigen Gleisekarren bieten gegeniiber den
2ridrigen den bedeutenden Vortheil, dass bei weniger
Mannschaft (1—2 Mann) griossere Last aufgeladen wer-
den kann, und dabei die grosste Sicherheit gegen Be-
schiidigung der Leute erreicht wird.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Zweitheiliger ciserner Langschwellen-Oberbau, Sysiem Biottcher.
(Deutsches Reichspatent.)

Die Fahrschiene ist bei dieser Construction, wie aus neben-
stehenden Skizzen (Fig. 48 und 49) hervorgeht, durch eine
elastische Zwischenlage, z. B. Holz, von der Langschwelle ge-
trennt ; die Letztere hat eine J-Form bei 130™2 Hghe, 250mm

Fig. 48.

Basis und 85®® breitem Kopf. Die Fahrschicne ist mit der
Langschwelle, dhnlich wie beim Haarmann’schen Oberbau,
durch Klammern und Schraubenbolzen verbunden, wiihrend die

Fig. 49. Querverbindung durch Zugstan-
. gen, welche durch den Steg
der Fahrschiene greifen und
durch T Eisen, welche mit den
Langschwellen verschraubt sind,
hergestellt wird. Das Wandern
des Gleises soll durch die dem
Schienenstosse zuniichst sitzen-
den 4 Klammern in Verbin-
dung mit den Winkellaschen
verhiitet werden. Das Gewicht dieses Oberbaues betrigt 175
Kilogr. pro lfde. Meter Gleis.

Als Vorziige dieses Oberbau-Systems werden angefithrt:
Sanftes Befahren, Anwendung eines beliebigen Schienenprofils,
Einfachheit (?), leichtes Verlegen und Auswechseln cinzelner
Theile, wobei hervorgehoben wird, dass bei einem Auswechseln
der Fahrschiene das Bettungsmaterial nicht, wie bei den meisten
eisernen Langschwellensystemen aufgewiihlt wird. — Der letzt-
genannte Vortheil dirfte bei anderen Langschwellensystemen
wohl in hoherem Grade vorhanden sein. Ob dieser Oberbau
bereits angewendet und auf welcher Strecke derselbe verlegt
worden, ist nicht angegeben.

(Zeitschr. f. Bauk. 1880, Heft 1.)

Ulrich, Reg.-Baumeister.

Rich. Long’s Schienenlaschen,

Diese in nachstehender Fig. 50 in einem horizontalen
Liingenschnitt dargestellten Laschen sind so lang, dass sie von
einer Schwelle zur andern reichen; dabei nimmt die Dicke
derselben vom Schienenstosse nach den Enden hin ab. Die
Befestigung geschieht mittelst 4 Laschenschrauben, die' indess
so gestellt, dass an dem dicksten Theile der Laschen, also am
Schienenstosse und in dessen N#he keine Schraube sich vor-

findet, demnach weder die Schienenenden, noch die Laschen
an dieser Stelle eine Durchbrechung erfahren. Long will
hierdurch die Wirksamkeit der Verlaschung erhthen und auch
eine grossere Flexibilitit erzielen. Diese Laschen werden auf
dem Hiittenwerke von Sellers, Fowler & Co. in Chicago
(Vereinigte Staaten) gewalzt und wurden im vorigen| Jahre
Jahre etwa eine Million derselben hergestellt.
(Engincering v. 5. Novbr. 1880.)

Der Oberbau der normalspurigen Localbahn Paulinenaue-
Neu-Ruppin.

Fir diese im Jahre 1880 dem Betriebe iibergebene 28,2
Kilom. lange Localbahn wurde ein Oberbau aus 113™m hohen
und 7,5™ langen Stahlschienen von 23,8 Kilogr. Gewicht fiir
den Ifd. Meter auf 2,30™ langen, 15 X 20°™ starken, impréig-
nirten kiefernen Querschwellen mit schwebendem Stosse gewiihlt.
Die Stossschwellen haben bei gleicher Stirke eine Breite von
26°m, Die Stosse werden durch schmiedeeiserne Laschen von
432mm Linge gedeckt (das Stick 3,19 Kilogr. schwer).

In allen Weichencurven und in Curven mit weniger als
1000™ Halbmesser sind Unterlagsplatten von 90 X 165™® Seite
und 10®m Stirke angewendet (das Stiick 1,10 Kilogr. schwer)
derart, dass in Curven von 1000 bis 600™ Halbmesser nur
auf den Stossschwellen (d. h. fiir jeden Stoss vier Stiick) und
in Curven mit weniger als 600™ Halbmesser ausserdem mnoch
auf den beiden, der Schienenmitte zunichst gelegenen Schwel-
len (also fiir jeden Stoss zusammen acht Stiick) eingelegt sind.
Die Bettung unter den Schwellen ist 0,15™ stark und es sind
die Schwellen verfiillt.
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Nach dem Vorstehenden sind an Oberbaumaterial fir 7,5
Ifde. Meter Gleis nothig:
6 Mittel- und 2 Stossschwellen, sodann an Metall :

2.7,5 1fde. Meter Schienen, je 23,8 Kg. = 357,00 Kg.,
4 Laschen, . . . . . « 3,19« = 12,76 «
8 Bolzen, . . . . . . « 029« = 232 <«
32 Nigel, . . . . . . « 021« = 6,72 «
zusammen 378,80 Kg.

oder fiir das Kilom. rund 50510 Kilogr. Metall.

Die Weichenherzstiicke haben eine Neigung von 1:9.
Die Linge der geraden Zungen ist 5,0™; der Halbmesser der
Weichencurven 180w,

- Die Herzstiicke sind aus 5,2@ langen Stahlschienen ge-
wihnlichen Profils unter Hinzufiigung einer besonders geschmie-
deten Stahlspitze gebildet.

(Zeitschrift des Hannov. Archit.- und Ingen.-Vereins
1881 8. 421.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Ueber Verwendung von Dampfwagen auf Hauptbahnen.

Die Hessische Ludwigsbahn hat neuerdings zwei weitere
Dampfwagen von derselben Construction, wie der in der Bei-
lage des diesjihrigen Organs beschriebene, in Bestellung gegeben.

Die Resultate, welche mit diesem seit ca. 1%/, Jahren bei
genannter Bahn im Betriebe befindlichen Dampfwagen, System
Thomas, erzielt worden sind, stellten sich ausserordentlich
giinstig. In den ersten 7 Monaten 1. Js. hat der Wagen als
Hauptzug auf den Strecken Rosengarten-Mannheim und Rosen-
garten-Bensheim 29721 Nutzkilometer durchlaufen und dabei
ausser seinen eigenen noch weitere 125801 Achskilometer be-
fordert, so dass auf jeden Nutzkilometer im Durchschnitt 4,40
mit beforderte Achsen, d. h. etwas mehr als 2 angehiingte
‘Wagen entfallen. In dem gegenwiirtigen Curse hat der Dampf-
wagen u. A. auch téglich zwei Arbeiterziige zu fahren, welche
ausser dem Dampfwagen selbst noch je 4 Personenwagen III.
Classe erfordern, die meist stark besetzt sind und bei der der-
maligen Fahrgeschwindigkeit von 40 Kilom. pro Stunde an-
standslos befordert werden. Mitunter werden sogar 5 bis 6
Wagen angehiingt, wie denn der Dampfwagen iiberhaupt den
zugehorigen Giiterdienst mit besorgt und den Rangirdienst, so-
weit solcher nothig wird, versieht.

Gegeniiber einer solchen Leistungsfihigkeit und vielseiti-
gen Verwendbarkeit von Dampfwagen, miissen die vereinzelt
gegen dieselben principiell vorgebrachten Auslassungen, beziig-
lich einer zu schwachen Ausnutzung, verfriiht und unmotivirt
erscheinen; ebenso wie das Bedenken, dass es bei Dampfwagen
nicht moglich sein werde, beziiglich der verschiedenen Wagen-
classen den jeweiligen Verkehrserfordernissen gerecht zu wer-
den. Der Thomas’sche Dampfwagen giebt vielmehr das Mittel
an die Hand, im gegebenen Fall von der einfachsten Betriebs-
weise je nach Bedirfniss durch Anhingen von Wagen mehr
oder weniger zu einem complicirteren Betriebe iiberzugehen,
ohne dass die urspriingliche Rentabilitit eine Einbusse erleidet.

Die Betriebskosten stellen sich nidmlich, selbst bei der
vorgenannten bedeutenden Leistung und Inanspruchnahme, sehr
gering.

Der Kohlenverbrauch betrigt bei Verwendung gewohn-
licher Locomotivforderkohle, nachdem die in dem System ruhen-
den Vorziige durch entsprechende Uebung und Erfahrung ge-
niigend zur Geltung kommen, seit geraumer Zeit nicht mehr
als 2 bis 2,2 Kilogr. pro Nutzkilometer, in welchen Zahlen
der Verbrauch fir Anheizen, Stationiren und Rangiren, sowie

die vorerwiilnte Mehrleistung durch Mitbeférderung angehiing-
ter Wagen inbegriffen sind.

Der Verbrauch an Schmiermaterial ist unter den gleichen
Umstiinden ebenfalls gering und beziffert sich auf 0,0079 Kilogr.
pro Nutzkilometer.

Dic Erhaltung erfolgte seither ausschliesslich durch das
eigene, zugehorige Maschinenpersonal.

Auch beztiglich der Pinktlichkeit im Dienste lisst der
Wagen absolut Nichts zu wiinschen iibrig, indem derselbe nie
eine Verspiitung oder irgend welche Storung verursacht hat,
und es sind die gehegten Erwartungen iiberhaupt in jeder Hin-
sicht durch die vorliegenden Resultate dibertroffen.

Die von Seiten der Hessischen Ludwigsbahn neuerdings
bestellten Dampfwagen werden, wic s. Z. der vorhandene, durch
die Maschinenbaugesellschaft Niirnberg und die Maschinenfabrik
Esslingen gebaut, indem erstere die Wagenabtheilung, letztere
die Maschinenabtheilung ausfithrt. Der complete, 80 Sitzplitze
enthaltende Dampfwagen wird fir 27500 Mrk. geliefert.

Seitens der Jury der Allgemeinen Deutschen Patent- und
Musterschutz-Ausstellung in Frankfurt a/M. wurde Herrn Thomas
die goldene Medaille fir diesen Dampfwagen zuerkannt.

Eisenbahn-Velociped fiir Bahn- und Telegraphen-Beamte.

Dieses neue von den Fabrikanten Sheffield & Comp.
in Thru Rivers, Michigan erbaute Beforderungsmittel ist zum
Ersatze fir die bisher gebriuchliche, schwerfiillige und einen
grossen Kraftaufwand néthig machende Draisine bestimmt.

Dieses Vehikel hat die Gestalt eines zweirdidrigen Velo-
cipedes, dessen hinter einander laufende Rider so eingerichtet
sind, dass sie auf einer Eisenbahnschiene sich fortbewegen
konnen. Um das Fahrzeug auf der Eisenbahnschiene zu halten,
geht von der Mitte zwischen den beiden Riidern eine Achse
aus, welche mit ecinem kleinen, auf der zweiten Eisenbahn-
schiene laufenden Rade in Verbindung gebracht ist. Der Ap-
parat lduft also auf drei Riddern, von denen das vorerwihnte
dritte allein den Zweck hat, das Herabgleiten der beiden Haupt-
rider von den Schienen zu verhiiten.

Die bewegende Kraft wird, dhnlich wie bei dem gewdhn-
lichen Velociped, durch einen Hebelarm erzeugt, den ein auf
dem Velociped sitzender Mann mit den Hinden in Bewegung
setzt, wie umstehende Fig. 51 zeigt. Die Kraft theilt sich
den Riédern mit, die dadurch in Drehung kommen. Die Sitze
auf dem Velociped sind so eingerichtet, dass zwei Minner mit
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dem Gesicht gegen einander Platz nehmen und den Hebel ge-
meinschaftlich in Bewegung setzen konnen. Auf der Achse,

welche das auf der zweiten Schiene rollende Rad mit den bei-
den Hauptridern verbindet, kann ein Behiltniss angebracht
werden, welches zur Aufnahme von Werkzeugen, Telegraphen-
draht, Isolatoren ete. dienen soll. Erforderlichen Falls kinnen

Fig. 51.

auf diesem Behiilter noch ein oder zwei
Minner Platz nchmen, so dass der Ap-
parat alsdann mit drei und vier Per-
sonen besetzt ist.

Der Apparat hat vor den gewdhn-
lichen Draisinen den grossen Vorzug,
dass er von einer Person ohne Schwie-
rigkeit in Bewegung gebracht werden
kann, dass er bei Weitem rascher fihrt
als eine Draisine (in der Stunde etwa
30 Kilom. zuriicklegen kann) und dass er bei seiner Leichtig-
keit bequem von dem Schienengleise weggenommen werden
kann, sobald das nothig werden sollte.

Fiir Bahn-Inspectoren, Bahnmeister, Baumecister, Tele-
graphenleitungs-Aufseher, uberhaupt fiir alle Personen, deren
Beruf das rasche Zuriicklegen kleiner Bahnstrecken erfordert,
ist der Apparat von grossem Werthe. Mehrere amerikanische
Eisenbahn-Gesellschaften haben ihn bereits mit gutem Erfolge
in Anwendung bringen lassen. Ausser von dem Fabrikanten
sind dieselben auch zu beziehen von Henry W. Peabody
& Co., 114 State street, Boston.
: (Railroad Gazette 1881.)

Continuirliche Bremsen.

Starke Steigungen, zahlreiche und enge Curven, kurze
Stationsdistancen und dazu ein starker, localer Personenverkehr
machen den Betrieb der Schweizerischen Eisenbahnen
fast ohne Ausnahme zu einem ungewdhnlich schwierigen. Es
mag daher auffallen, wenn trotzdem eines der hervorragendsten
Mittel fiur sichere Fahrt, die continuirlichen Bremsen,
bis dahin vergeblich bei den schweizerischen Eisenbahnziigen
gesucht wurde.

Jetzt ist auch hier das Eis gebrochen. Namentlich das
entschiedene und rastlose Vorgehen der deutschen Bahnen in
dieser Angelegenheit hat giinstiz auf die schweizerischen ein-
gewirkt und soeben steht Herr R. Weyermann, Maschinen-
meister der Jura-Bern-Luzernbahn im Begriffe fir den Anfang
zwei vollstindige Ziige mit continuirlichen Bremsen auszuriisten,

Da es fir die obwaltenden Verhiltnisse von grosstem
Werthe, ja fast unerldsslich ist, gewohnliche Wagen zwischen
die mit continuirlichen Bremsen ausgeriisteten einstellen zu
konnen, so wurde das System Heberlein gewihlt, das in
seinen neuesten Ausfiihrungen recht gute Resultate geliefert hat.

Ueber Locomotiv-Dampfpfeifen-Signale, deren Intensitit und
Wirksamkeit.
Von L. Gassebner, Inspector der Oesterreichischen Nordwestbahn.
Durch die Locomotiv-Dampfpfeifen-Signale bezwecken wir
die Verstindigung des Locomotivfithrers mit dem Zugbegleitungs-,
Verschieb- und Strecken-Personale einerseits, andererseits sollen
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durch selbe die Aufmerksamkeit der etwa die Bahn iiberschrei-
tenden Passanten — in des Wortes weitester Bedeutung —
erregt werden, um Letztere vor dem Ueberfahrenwerden zu
bewahren und Verkehrsstorungen zu begegnen.

Von der directen oder indirecten Signalisirung des Passa-
giers durch ein Intercommunications-Signal, das die Pfeife der
Locomotive zum Ertonen bringt, wollen wir in der nachstehen-
den Betrachtung — als nicht streng zur Sache gehorig, und
nur dusserst selten vorkommend — keine Notiz nehmen.,

Bevor wir auf das eigentliche Thema niher eingehen,
miissen wir uns eine kleine Abirrung auf das rein physikalische
Gebiet erlauben, und uns erinnern, dass nach den diesfalls
feststehenden Gesetzen der Schall in kugelférmigen concentri-
schen Wellen um den Schall-Erreger herum sich fortpflanzt,
dass also der Schall-Erreger selbst den Mittelpunkt dieser Ku-
gel bildet.

Ferner soll nur der Vollstindigkeit halber erwihnt wer-
den, dass die Intensitit des Schalles im quadratischen Verhilt-
nisse mit der Entfernung vom Schall-Erreger abnimmt. Ist
z. B. in einer Entfernung von 12@ vom Schall—Erregelr eine
gewisse Schall-Intensitiit vorhanden, so. braucht man, um!in der
doppelten Entfernung, d. i. auf 24m, die gleiche Intensitit zu
empfinden, einen viermal, in einer Entfernung von 36™ cinen
neunmal stirkeren Schall-Erreger u. s. w.

Hieraus folgt auch weiter, dass — ruhige, also nicht be-
wegte Atmosphire vorausgesetzt — der Schall in gleichen Ent-
fernungen vom Schall-Erreger auch gleich stark vernommen
wird, cin Umstand, den die an den Bahnen domicilirenden
Stadt- und Landbewohner — denen diese Signale wohl nicht
zugedacht sind — in der unangenehmsten Weise empfinden,

Um nun auf unser Thema zuriickzukommen, erscheint es
im Interesse des Eisenbahn-Betriebsdienstes gelegen, den Schall
der Pfeifen vornehmlich nach jener Richtung zu leiten, fiir
welche er ausschliesslich bestimmt ist, und zwar in jener In-
tensitit, welche die Natur der Sache erfordert.

Es sind ndmlich beim Zugdienst — und von diesem wollen
wir vorerst sprechen — die Schallstrahlen méglichst nur nach
vor- und rickwirts (in der Richtung der Fahrt) und moglichst
nur nach der horizontalen Ebene zu dirigiren, um einerseits
die Wichter, anderseits das Zugbegleitungs-Personal mittelst
des Pfeifensignals nach Erforderniss verstindigen zu konnen.

Diese beiden Kategorien von Bahnbediensteten empfangen
aber die Signale unter ganz verschiedenen Umstinden. Wih-
rend nimlich die Zugbegleiter, unter dem Einfluss des bedeu-
tenden und monotonen Zuggeriusches stehend, selbst bei den
empfindlichsten Gehororganen, so lange sie unter dem Einfluss
dieses Gerdusches sich befinden, eines weit intensiveren Sig-
nales bedirfen, um zum Bewusstsein desselben zu gelangen,
bendthigen die Wichter bei weitem nicht diesen Aufwand von
Schall, da deren ausgeruhtes, und durch Wagengerassel etc.
nicht so wie beim Schaffner irritirtes Ohr fiir die Wahrneh-
mung des Schalles ungleich empfiinglicher ist.

Es wird sich daher empfehlen, die Schallstrahlen der Lo-
comotivpfeifen moglichst intensiv nach riickwirts — bedeu-
tend weniger stark nach vorwirts zu lenken, endlich dafir
zu sorgen, dass seitlich der Locomotive, und zwar insbeson-
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dere in niichster Nihe derselben, die moglichst geringste Schall-
wahrnehmung stattfindet. Diese Bedingungen erfiillt eine ein-
fache, in Fig. 22 auf Taf. XXIII skizzirte (patentirte) Vor-
richtung.

Hier wird die Dampfpfeife in den Brennpunkt eines para-
bolisch geformten Reflectors gestellt, der nach vorne — also
bei normal gestellter Maschine in der Richtung der Fahrt —
mit einer nur kleinen Oeffnung (a) verschen ist.

Kommt die Pfeife zum Ertonen, so werden die concen-
trirten Schallstrahlen nach riickwiirts geworfen, und es entsteht
dort die intensivste Schallwahrnehmung.

Die Oeffnung a gestattet aber auch einem Theil der Schall-
strahlen nach vorne auszutreten, und kann die Schallstirke
nach dieser Richtung, je nachdem der Durchmesser der Aus-
trittoffnung grosser oder kleiner gewihlt wird, beliebig fixirt
werden.

Es wird endlich nach den Seiten der Locomotive selbst-
verstindlich die geringste Schallwahrnehmung stattfinden, weil
die Seitenwiinde des Reflectors den Austritt der Schallstrahlen
nach diesen Richtungen verhindern.

Nachdem es eine allgemein bekannte Thatsache ist, dass
selbst bei ruhiger Luft die heutigen Dampfpfeifen-Signale der
Locomotiven auf Ziigen von einiger Linge von den entfernter
postirten Zugbegleitern nicht mehr gehort werden; dass bei
ungiinstig bewegter Atmosphiire, also bei Wind, in der Rich-
tung der Fahrt, oder bei Seitenwind, dieses Verhiiltniss sich
noch ungiinstiger gestaltet, so ist es im Interesse der Sicherheit
gelegen, diesen einfachen Apparat in Anwendung zu bringen,
der bei langen Ziigen die Verstindigung der Zugbegleiter
auf grosse Entfernungen gestattet, bei kurzen Trains aber
eine miissigere Inanspruchnahme der Pfeife zulisst — und in
beiden Fiillen die Anwohner, welche durch die Locomotivpfeifen-
Signale oftmals in ganz unertriiglicher Weise belistigt werden,
in nicht zu unterschiitzendem Maasse schont.

Beim Verschiebdienst braucht der Fihrer, so, wie
bei der Fahrt mit kurzen Ziigen, den Dampfeinlass-

wechsel, um denselben Effect wie heute (jedoch nur nach vor-
und riickwirts) zu erzielen, nur ganz wenig zu 6ffnen.

Um auch in den Curven der Gleise die Schall-Intensitét
nach den riickwirtigen Bremseri)osten langer Ziige geniigend
aufrecht zu erhalten, wird der Austrittqnerschnitt des Para-
boloides, wie auf der Zeichnung ersichtlich, geformt und hier-
durch ein unter allen Umstiinden geniigender Zerstreuungskegel
gebildet. .

Von eminenter Wichtigkeit ist endlich eine entsprechen-
dere Signalisirung fir den Nachschiebedienst, da derselbe die
schnelle und unzweideutige Verstindigung der beiden Locomotiv-
Fiihrer, und zwar des an der Spitze, und des am Ende eines
Zuges postirten voraussetzt.

Dass diese Verstindigung withrend der Fahrt auf der
Strecke nicht stattfindet, weil die Fihrer die betreffenden Sig-
nale gegenseitig nicht horen, steht ausser Zweifel, und diirfte
vielleicht sogar actenméssig bereits constatirt worden sein, und
es werden unwillkiirlich jedem Betriebsmanne die Folgen vor
Augen treten, welche dadurch entstehen konnen, dass z. B.
beim plotzlichen Wahrnehmen eines Hindernisses auf der Bahn
oder im Zuge selbst der letztere, eines unzureichenden Pfeifen-
signales wegen, nicht sofort zum Stillstand gebracht werden
kann. (Oesterr. Eisenbahnzeitung 1881 No. 30.)

Preisausschreiben, Viehtransportwagen betreffend.

Der Central- Ausschuss der k. k. Landwirthschaftlichen
Gesellschaft in Wien hat unterm 20. Juni 1881 einen Preis
— die goldene Medaille der ‘k. k. Landwirthschaftlichen Ge-
sellschaft — fiir den besten Apparat zum Trinken, beziehungs-
weise Trinken und Fiittern von Rindern, wihrend des Eisen-
bahn-Transportes ausgeschrieben. Diese Medaille soll erst nach
lingerer praktischer Prifung zur Vertheilung gelangen (inter-
national). Die Anmeldungen miissen bis 1. Mirz 1882 bei der
Landwirthschaftlichen Gesellschaft in Wien erfolgen und sind
die beziiglichen Anmeldungs-Formulare durch die Kanzlei der
Gesellschaft Wien 1. Herrengasse 13 zu beziehen.

Signalwesen.

Selbstthitige Blockstation.

Liegen zwei Stationen in grosser Entfernung von einander,
so ordnet man wohl, um die Ziige schneller aufeinander folgen
lassen zu konnen, in der Mitte eine Blockstation an, welche
durch einen Wirter bedient wird. Da nun die piinktliche Be-
dienung des Apparates von der Zuverlissigkeit des Blockwiirters
abhiingt, so kann es leicht vorkommen, dass durch Nachlissig-
keit des Wiirters Zugverspitungen entstehen.

Um diesen Missstinden abzuhelfen, hat der Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Inspector Emmerich in Elberfeld einen
Apparat construirt, welcher durch die Nachbarstationen und
die passirenden Ziige gestellt wird.

Eine derartige Blockstation ist einige Zeit auf der Bergisch-
Mirkischen Bahn versuchsweise in Betrieb gewesen und hat
sich als durchaus praktisch bewahrt.

Die Einrichtung besteht im wesentlichen aus folgenden 3 Theilen:

1) dem Riickmelde-Apparat,

2) der Vorrichtung zum Stellen des Signalarmes auf »Fahrt«,

3) der Vorrichtung zum Stellen des Signals auf »Halt«.

Die Ritckmeldung des Zuges von der Blockstation geschieht

durch einen electrischen Contact-Apparat, der soweit hinter
dem Signal aufgestellt ist, dass ein Zug, der zuriickgemeldet
ist, von dem inzwischen auf »Halt« gestellten Blockstations-
Telegraphen gedeckt wird. Berithrt das Rad der Maschine den
Riickmelde-Contact-Apparat, so ertont in dem Stationsbiireau
der riickwirts gelegenen Station ein Klingelwerk und wird
gleichzeitig bei dem Passiren des Zuges auf dem Streifen eines
vorher in Gang gesetzten, mit einem Uhrwerk versehenen Morse-
Apparates ein kurzer Strich aufgedriickt, welcher als Belag dient,
dass der Zug wirklich zuriickgemeldet ist.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 6. Heft 1881. 35
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Passirt die Maschine den Blockstations-Telegraphen, 50
wird von den Réidern der Maschine eine Druckschiene nieder-
gedriickt, durch ein mit derselben in Verbindung stehendes
Hebelwelwerk wird der Sigﬁalarm auf »Halt« gestellt und
‘durch eine Sperrklinke in dieser Stellung festgelegt. Damit
-die Stationen das richtige Functioniren der Druckschiene und
des Hebelwerkes controliren konnen, ist an dem Signalarm ein
Quecksilber-Contact-Apparat angebracht, durch welchen die Lei-
tung, die zu einem im Stationsbiireau befindlichen Tableau mit
roth und weisser Scheibe und einer kleinen Batterie fihrt, mit
der Erdleitung verbunden wird. Die rothe Scheibe wird sicht-
bar, wenn der Contact geschlossen ist bezw. der Signalarm auf
»Halt« steht; dieselbe verschwindet und es erscheint die weisse
Scheibe, wenn der Contact nicht vorhanden ist oder der Signal-
arm auf »Fahrt« steht. Die Sperrklinke, durch welche der
Signalarm auf »Halt« festgelegt wird, kann auf electrischem
Wege von der folgenden Station ausgelést werden, und dies
geschieht jedesmal, wenn der Zug von der vorliegenden Station
angemeldet und die Strecke von der Blockstation bis zur Sta-
tion selbst frei ist.

Zur Bedienung der Blockstation ist kein Beamter erfor-
derlich, es empfiehlt sich aber, den Telegraphen in der Nihe
eines Wirterpostens aufzustellen, damit auch der Wiirter das
richtige Functioniren des Apparates controliren kann.

Die Handhabung der Apparate hat in folgender Weise zu
geschehen :

Sobald ein Zug die Station in der Richtung nach der
Blockstation verldsst, hat der Beamte den Rickmeldeapparat
in Gang zu setzen und die Gattung und Nummer des Zuges
auf den Papierstreifen zu schreiben.

Ertont das Klingelwerk des riickmeldenden Contact-Appa-
rates, so ist der Zug an der Blockstation voriitber gefahren, der
Signalfliigel derselben steht wieder auf »Halt« und es kann
ein nachfolgender Zug abgelassen werden. Kurz vor dem Liiu-
ten muss am Tableau die rothe Scheibe erscheinen, welehe die
Haltstellung des Signalarmes anzeigt.

Findet letzteres nicht statt, so ist der Zug nicht eher ab-
zulassen, als die folgende Station die Ankunft des voraufge-
gangenen Zuges meldet. Bei der Ankunft auf der folgenden
Station wird durch Auslisen der Sperrklinke der Signalarm
der Blockstation wieder auf »Fahrt« gestellt und damit auch
die zweite Hilfte der Strecke frei.

(Centralbl. der Bauverwaltung 1881 No. 12.)

Hierzu wird in No. 56 der Vereinszeitung folgendes be-
merkt: -
Wenngleich diese Einrichtung, welche unabhingig von Men-
schenkriiften functionirt, grosse Vortheile fiir eine pricise Durch-
fihrung der Eisenbahnziige bietet, so ist doch wiederum mit
der Selbstthitigkeit eine Gefahr fiir die Betriebssicherheit ver-
kniipft. Bisher durfte der Wirter die von einem Zuge durch-
fahrene Bahnstrecke mittelst des Siemens und Halske’schen
Blockapparates erst dann deblockiren, nachdem er durch die
am Ende des Zuges befindliche rothe Schlussscheibe, resp. rothe
Schlusslaterne die Ueberzeugung von dem Passiren des voll-
stindigen Trains erlangt hatte; durch die Emmerich’sche
Blockstation findet dagegen die Riickwirkung bereits mit dem
Passiren der Spitze des Zuges, der Maschine statt, ohne dass
Gewissheit iiber das Eintreffen des Schlusses vorhanden ist.
Wenn auch der ganze Zug durch ein in entsprechender
Entfernung aufgestelltes Signal gedeckt sein soll, so bleibt we-
nigstens bei Giiterziigen und in finsteren stiirmischen Nichten
die Moglichkeit nicht ausgeschlossen, dass vor dem Haltesignale
unbemerkt ein oder mehrere Wagen durch Zerreissen der| Kuppe-
lung von® Zuge getrennt werden, und als Fahrthinderniss die
Strecke sperren. Der selbstthiitige Blockapparat wiirde aber
dennoch die Riickmeldung nach der Abgangsstation gestatten
und dadurch einen folgenden Zug in Gefahr bringen,
A a. 0.

Telephon im Eisenbahndienst.

Nachdem das gewdhnliche Bell’sche Telephon sich auf
englischen Eisenbahnen nicht besonders bewiihrt hat, wird jetat
das Gover-Bell’sche Telephon im grisseren Maassstabe und
erfolgreich von der South-Western Railway Company versucht.
Das Telephon wird auf dem Drahte mit eingeschaltet, auf wel-
chem dic Blocksignale gegeben werden, und die schwache
magneto-electrischen Wechselstrome, welche die miindliche Bot-
schaft forttragen, storen die stirkeren Blockstrome nicht im
geringsten; man soll sogar den Lirm, welchen die Abfahrt
cines Zuges von einer entfernten Station verursacht, %ugleicll
mit der Glocke horen, welche die Abfahrt verkiindet.|— Die
Art und Weide, wie man schwache undulatorische electrische
Signale auf demselben Drahte geben konne, auf welchem kriif-
tige Morsezeichen verwendet werden, hat C. F. Varly schon
vor zehn Jalren in cinem Patente beschrieben.

(Electrotechnische Zeitschrift.)

Allgemeines.

Die schmiilsie aller Schmalspurbahnen,
welche in regelmiissigem Betriebe steht, ist unzweifelhaft die-
jenige, welche DBedford mit North-Billerica in Massachusetts
(Nord-Amerika) verbindet. Diese Secundir- oder besser Tertiiir-
bahn hat eine Spurweite von blos 25°™ (10 Zoll engl). Die
Lange der Bahn betrigt 14 Kilom.; sie hat 11 Briicken, wo-
von eine iiber 30™ lang ist. Die Schienen haben ein Gewicht
von 12,4 Kilogr. pro lauf, Meter. Was das Rollmaterial be-
trifft, so ist dasselbe, obschon sehr zwerghaft, doch hiibsch

proportionirt gebaut. Die Wagen haben in der Mitte einen
Gang und je links und rechts einen Sitz; sie sind mit allem
in Amerika gewohnten Comfort ausgestattet. Jeder Wagen kann
30 Passagicre fassen. Das Gewicht eines Wagens betrigt 4,5,
dasjenige der Locomotive 8 Tonnen. Die mit einer mittleren
Geschwindigkeit von 32 Kilom. per Stunde fahrenden Ziige
dieses Liliput-Eisenbihnchens bestehen im Maximum aus zwei
Personen- und zwei Giiterwagen.
(Die Eisenbahn 1881 vom 16. Juli.)
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Die Yersuche der bayerischen Staatseisenbahn iiber die Widerstinde
der Eisenbahnfahrzeuge bei ihrer Bewegung in den Gleisen,
Vom k. b. Eisenbahnbau-Dircetor A. v, Réckl.
(Zeitschrift fiir Baukunde 1880, Heft 4.)

Die umfangreichen Vorarbeiten, welche in den Jahren von
1866 bis 1868 von Seiten der bayerischen Staatsbahn-Verwal-
tung behufs Erweiterung des Staatsbahnnetzes vorgenommen
wurden, hatte die bayerische Bauverwaltung veranlasst, iiber
die Curvenwiderstinde der Eisenbahnfabrzeuge Versuche anzu-
stellen, besonders da die bislang in Anwendung gebrachten
Resultate aus den Versuchen M. v. Weber’s, (siehe Organ
1863) keinen hinreichenden Grad von Sicherheit und Ueber-
einstimmung gezeigt hatten. Die Versuche kamen erst im Jahre
1876 in der Nihe des Centralbahnhofes Miinchen zur Ausfiith-
rung. Es wurde zu diesem Zwecke daselbst ein System von
6 Gleisen angelegt, welches von einem iiber der Horizontalen
der Versuchsgleise um 1,5@ hoher belegenen und mit einem
Gefiille von 1:16 nach den Versuchsgleisen abfallenden Rampen-
plateau ausging und ausser einem geraden Gleise Radien von
300, 400, 550, 750 und 1000™ enthielt. Im spiitcren Verlauf
der Versuche wurden ausserdem noch drei der vorhandenen
Gleise mit Curven von 200, 150 und 100™ Radius verlingert.
Mit den bei den Versuchen veriinderten Geschwindigkeiten wur-
den auch die Spurerweiterung und Ueberhthung des iusseren
Schienenstranges entsprechend verindert. Neben den Versuchs-
gleisen lief eine electrische Drahtleitung, welche in Abstinden
von 20™ mit Stremunterbrecher versehen war und an der Be-
obachtungsstelle mit einem Chronographen in Verbindung stand,
welcher Diagramme lieferte, durch welche bei jedem Versuche
das betreffende Fahrzeug nach Zeit und Ort auf das Genaueste
bestimmt wurde.

Bei den Versuchen wurde anfangs in der Weise verfahren,
dass die Fahrzeuge von der Rampe in die Versuchsgleise ab-
laufen gelassen wurden, ein Verfahren, welches man nach 300
Versuchen aufgab, da diec Fahrzeuge beim Eintritt in die Ver-
suchsstrecken eine zu geringe Geschwindigkeit erhielten und
trotz der vertikalen Ausgleichungscurve von 180™ Radius zwi-
schen der Rampe und der Horizontalen in betrichtliche Vertikal-
schwankungen geriethen; ferner konnten von der Rampe aus
Versuche mit Fahrzeugkombinationen nicht angestellt werden.
Es wurden deshalb horizontale Ausziehgleise hergestellt, von
denen aus die Fahrzeuge durch Locomotiven in die Versuchs-
gleise abgestossen wurden.

Zu den Versuchen wurden im Ganzen 20 Wagen und 7
Locomotiven benutzt, welche bereits im Betriebe gewesen aber
noch nicht sehr abgenutzt waren. Unter den Wagen befanden
sich 7 vierrddrige bayerische Personenwagen mit Radstinden
von 3,6™ bis 4,4™ und 8500 bis 9000 Kilogr. Eigengewicht,
4 Kolliwagen mit 3,7™ Radstand und 7000 bis 7700 Kilogr.
Eigengewicht, 7 offenc Wagen mit 3,6™ bis 3,7™ Radstand und
6600 Dbis 7000 Kilogr. Eigengewicht, ferner 2 sechsridrige
hannoversche Wagen mit 2 X 8,1m Radstand und 7200 Dbis
7400 Kilogr. Eigengewicht. Unter den Locomotiven befanden
sich ungekuppelte und gekuppelte Personen- und Giitermaschinen
mit Radstinden von 2,44, 1,75, 2,52, 1,83 und 1,35™.

Bei den Versuchen, welche mit grosser Sorgfalt angestellt

worden sind, gelangten die Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten
von O bis 40 Kilom. pro Stunde in die Versuchsstrecken der-
art, dass wenn z. B. die Anfangsgeschwindigkeit zuerst 43
Kilom. betrug und am Ende noch eine Geschwindigkeit von
33 Kilom. vorhanden war, die niichste Fahrt mit einer um
‘Weniges grosseren Geschwindigkeit als letztere begann und so
fort, bis bei der letzten Versuchsfahrt innerhalb der Beobach-
tungsstrecke das Fahrzeug zur Ruhe kam, so dass die einzel-
nen Fahrten als eine Fahrt von 43 Kilom. bis 0 Kilom. Ge-
schwindigkeit betrachtet werden konnte.

Aus den bei den Versuchen erhaltenen Diagrammen wurde,
da fiir die aus denselben aufgezeichneten Laufcurven eine mog-
lichst ibereinstimmende Formel sich nicht finden liess, eine
Tabelle entworfen, welche ersehen liess, welche Secundendauer
der Zuriicklegung des Einheitsweges von 20 fiir die Zug-
geschwindigkeiten von 10, 15, 20, 25, 30, 35 und 40 Kilom.
pro Stunde entsprach. Mit Hiilfe dieser Tabelle war es leicht,
in jedem Diagramm sehr nahe den Ort zu bestimmen, an wel-
chem die eine oder andere der erwihnten Geschwindigkeiten
stattgefunden hatte. Durch die diesem Orte zunichst gelegenen,
also ihn einschliessenden drei Punkte des Diagrammes wurde
eine quadratische Parabel gelegt resp. berechnet, aus deren
Parameter sich der fiir das Parabelstiick constante Widerstands-
Coefficient bestimmen liess. Wenn nimlich die Laufzeiten zwi-
schen den 3 erwiilnten Punkten d; und d, Secunden betragen
und wenn g die Acceleration der Schwere, dann ¢ den Wider-
stands-Coefficienten bedeutet, so wird schliesslich

d,—d,

dy . dy (dy + dy)
Auf diese Weise wurden 4917 Coefficienten ermittelt. Durch
Subtraction des Widerstandes in der Geraden von jenem in der
Curve bei gleicher Geschwindigkeit wurde der sogen. Additional-
Widerstand erhalten. Aus den fiir gleiche Geschwindigkeit,
gleiches Gleise und iibrige gleiche Verhiiltnisse berechneten
Coefficienten wurde das arithmetische Mittel als mittlerer Werth
berechnet.

Bei der ausserordentlich grossen Anzall von Zufilligkeiten,
welchen Versuche der vorliegenden Art unterworfen sind, ist
es einleuchtend, dass die gewonnenen Resultate nur als Mittel-
werthe aufgenommen werden diirfen, und dass alle aus densel-
ben gezogenen Folgerungen nur fir die Verhiltnisse und zwi-
schen den Grenzen, innerhalb deren die Versuche angestellt
wurden, Geltung haben kénnen.

Hiernach sind die folgenden Resultate aus den Versuchen
zu beurtheilen :

1. Die Widerstinde wachsen zwar im Ganzen mit der
Belastung, aber in einem geringeren Verhiltniss, so dass dic
Widerstands-Coefficienten eines Fahrzeuges mit der Belastung
abnebmen. Nach 188 Versuchen, welche mit Geschwindigkeiten
von 20 bis 30 Kilom. pro Stunde vorgenommen wurden, ver-
minderten sich die Widerstands-Coefficienten in der Geraden
bei 7 Giiterwagen von je 7000 Kilogr. Gewicht durch eine
Belastung von je 10000 Kilogr. durchschnittlich um 23 %.

2, Die Widerstinde aller Fahrzeuge nahmen
mit der Geschwindigkeit zu und zwar in einem hohe-
ren als dem einfachen Verhiltnisse. Fiir die gerade Linie

35%

o= 4,08
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ergaben bei Anwendung der Methode der kleinsten Quadrate

die nachstehenden Formeln die beste Uebereinstimmung mit

den Resultaten von 1230 Versuchen:
a) fiir Wagen
0 == 0,0025 - 0,00000021 v*
b) fir Locomotiven
0 = 0,005 4 0,00000021 v3,

3. Der Additional-Widerstand ist von der
Geschwindigkeit unabhéingig. Es muss dieses uner-
wartet erhaltene Gesetz offenbar auffillig erscheinen, wenn man
bedenkt, dass durch die Geschwindigkeit die Centrifugalkraft,
durch diese das Andriicken der Spurkrinze an die Schienen
und somit der Curvenwiderstand vermehrt werden muss. Diese
Auffilligkeit verschwindet aber, wenn man beriicksichtigt, dass
das erwiihnte Gesetz bei dem angenommenen Begriffe des Addi-
tional-Widerstandes eigentlich nur sagt, dass der Gesammt-
widerstand in den Curven durch die Geschwindigkeit kei-
nen grosseren Zuwachs erfihrt, als in der geraden Linie
auch. Dieser letztere Zuwachs ist aber schon sehr bedeutend,
und es ist unmoglich, dass die Schwankungen, welche sich in
der geraden Linie mit zunehmender Geschwindigkeit vermehren,
sich in der Curve damit verringern. Endlich ist bekannt, dass
in den Curven zwar die Vorderrider den #usseren, dagegen die
Hinterriider dem inneren Schienenstrange zustreben, und dass
durch die Kuppelungen unter Verringerung des Widerstandes
eine gewisse Ausgleichung stattfindet. Die letztere wird aber
wohl um so namhafter werden, je grisser die Geschwindigkeit
ist, weil mit dieser auch die Kuppelspannung zunimmt, und es
wird deshalb dieser Theil des Widerstandes mit der Geschwin-
digkeit sogar abnehmen konnen.

4. Bei normaler Curveniiberh6hung und Erweiterung er-
giebt sich fiir den mittleren Additional-Widerstand aus 2442
Erhebungen mit Wagencombinationen, worunter circa zur Hilfte
beladene Wagen sich befanden, die empirische Formel

0,6504
— R—55
worin R den Curvenradius in Meter bezeichnet.

5. Der Gesammtwiderstand fir eine beliebige Ge-
schwindigkeit und Curve in horizontalem Gleise wird durch
Zusammenfassen der Formeln sub 2 und 4 erhalten, wie folgt:

a) fir Wagen

w -+ 0 = 0,0025 - 0,00000021 v3 4 %’6”2;
b) fiir Locomotiven
35
W 4 0=0,005 4 0,00000021 v3 -} %’b‘)g:.

6. Die Abhiingigkeit der Widerstinde von dem Rad-
abstande konnte nicht ermittelt werden, da eine zu geringe
Anzahl von Fahrzeugen mit grossen Achsentfernungen zur Dis-
position stand.

7. Ebensowenig konnte ein wesentlicher FEinfluss der
engen oder weiten Kupplung der Wagen auf die Wider-
stinde mit Sicherheit constatirt werden. Dagegen konnte die
FEinwirkung des Kuppelns mehrerer Wagen gegeniiber dem Frei-
laufen derselben vollkommen nachgewiesen werden, indem Com-
binationen von drei Wagen, wie sie vielfach versucht wurden.

den mittleren Widerstands-Coefficienten der einzelnen Wagen,
ohne wesentlichen Unterschied, ob in der Geraden oder in den
Curven, im Mittel um 6,8% verringerten.

8. Bei Anwendung der Hilfte der normalen Spurer-
weiterung hat sich gegeniiber der vollstindigen Unterlassung
derselben fast ganz derselbe Widerstand, dagegen bei Anwen-
dung der vollen Normalerweiterung bei den Curven von 300
bis 550" Halbmesser im Mittel eine Verringerung der Wider-
standes um 25 % ergeben. :

9. Beziiglich der Einwirkung der Ueberhbhung des
dusseren Schienenstranges in den Curven haben die
Versuche keine Aufschliisse ergeben. :

10. Durch Begiessen der Schienen mit Wasser wurde
der Additional-Widerstand in der Curve von 150® Radius um
43 Procent verringert. Durch Einfetten der innern
Kopfseite der Aussenschiene aber ermiissigte sich der Additional-
Widerstand in den Curven von 550 bis 300™ Halbmesser durch-
schnittlich um 49 Procent, in den Curven von 200™ und
150™ Radius um 54 Procent und in jener von 100® sogar
um 61%. In letsterer Curve trat jedoch, als auch der"l innere
Strang eingefettet wurde, noch eine weitere Ermissigung um
35% ein, so dass hier der ganze Widerstand in der gefetteten
Curve jenem in der ungefetteten Geraden beinahe gleich kam.

Die starke Herabminderung der Widerstinde durch das
Einfetten der Schienenriinder verdient besonders hervorgchoben
zu werden. Man erreicht denselben Zweck auch durch Ein-
fetten der Spurkriinze und wiirde es von grossem Nutzen sein,
wenn diec Riider der Locomotiven und auch die der Wagen in
grosserem Umfange als das bisher geschehen ist mit derartigen
Schmiervorrichtungen versehen wirden. Nicht nur an bayeri-
schen, sondern auch an einer Anzahl norddeutscher Locomo-
tiven befinden sich seit einigen Jahren solche Schmiervorrich-
tungen und tragen zur Schonung sowohl der Bandagen 3115 auch
der Schienen wesentlich bei.

Demjenigen, welcher diesen Gegenstand nicht nur vom
Standpunkte der Empirie betrachtet, sondern auch Interesse
hat fir die Gesetze, die mit den oben aufgefiihrten Resultaten
zu Grunde liegen, wird an dieser Stelle ein Vergleich will-
kommen sein mit den Coefficienten der Curvenwidetstinde,
welche der Reg.-Baumeister Bodecker durch eine lin der
Zeitschrift fir Bauwesen, Jahrg, 1873 S. 345 u. ff, veroffent-
lichte, rein wissenschaftliche Unterscchung gewonnen hat. Bo-
decker giebt auf S. 383 a.a. 0. zwei Coefficientenreiben fiir
die durchschnittlichen Radstinde der deutschen Giiter- und
Personenwagen von 3™ beziehungsweise 3,85, und wenn wir
von diesen Coecfficienten das arithmetische Mittel nehmen und
somit den Gesammtdurchschnitt ins Auge fassen, wie dies auch
bei den bayerischen-Versuchen geschehen ist, dann ergiebt sich
die folgende Vergleichs-Tabelle :

Radius| . Noch | Nachden [ .. 0 Nach | Nach den
Bidecker's | bayerischen | 3¢1U8| Bgdecker's  bayerischen
‘Meter 'i‘ljeorie __\_Tersuchen Moter | Theorie l Versuchen -
300 1:354 1:375 700 1:1064 1:992
400 1:480 1:530 800 1:1218 1:1145
500 1:675 1:684 900 1:1380 1:1299
600 1:907 | 1:838 1000 . 1:1803 1 1453
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wobei bemerkt wird, dass fir 600™ Radius an Stelle des aus
der Originaltabelle hervorgehenden und einer Spurerweiterung
von 0m= entsprechenden Coefficienten hier derjenige aufgefithrt
ist, welcher sich bei einer Spurerweiterung von 2m™ ergiebt.

Diese Tabelle zeigt eine Ucbereinstimmung der Rechnungs-
und Versuchsresultate, welche sich nicht allein auf das Gesetz,
nach welchem der Widerstand von dem Radius abhingt, son-
dern auch auf den der Rechnung zu Grunde liegenden Rei-
bungscoefficienten erstreckt, und liefert somit den erfreulichen
Beweis dafiir, dass es moglich ist den Effect der complicirten
Wechselwirkungen zwischen den Fahrzeugen und Gleisen mit
~ Hiilfe der Theorie ebenso sicher zu ermitteln, Wwie auf dem
umstindlichen und sehr theuern Wege des Experiments.

Die geringen Abweichungen der hier mit- einander ver-
glichenen Coefficienten konnen nicht in Betracht kommen, da
der Curvenwiderstand von ausserordentlich vielen, zum Theil
scheinbar ganz gleichgiiltigcen Umstiinden abhingt.

Wenn somit diec Losung der Frage nach dem Widerstande
bei der Bewegung der Fahrzeuge in den Gleisen durch die
bayerischen Versuche um einen sehr bemerkenswerthen Schritt

gefordert worden ist, so darf doch nicht umerwihnt bleiben,
dass cinige wesentliche Punkte, als z. B. der Eintluss des Rad-
standes bei der Bewegung in gerader Strecke und in Curven,
das Verhiltniss der Widerstinde bei zwei- und dreiachsigen
Fahrzeugen und der Einfluss des Luftwiderstandes keine Be-
riicksichtigung gefunden haben. Ulrich, Reg.-Baumeister.

Berichtigungen.

In dem Artikel »Heizvorrichtung mit Luftcirculation fiir
Eisenbahnwagen« 4. u. 5. Heft S. 137 1te Columne Zeile 5
von oben muss es heissen: =»ist mit einer aus Talk und Wasser-
glas« anstatt »Kalk und Wasserglas« etc.

Dic Anstrichmasse aus Talk (kieselsaure Magnesia) und
Wasserglas ist, wie dic Versuche ergeben haben, feuerfest. Die-
selbe liisst sich mit dem Pinsel verstreichen, oder auch als
Kitt auftragen. '

Ferner in dem Artikel »Mohn’s Radreifen-Stauchfeuer«
S. 153 2. Columne Zeile 1 von oben muss es heissen: »Aus-
dehnungskraft (P =S X t. F. E)« anstatt Anziehungskraft
(P =S. t. F. E) etc.

Technische Literatur.

Die Technologie der Eisenbahn-Werkstitten, Lehrbuch fiir Ma-
schinen-Techniker von F. Oberstadt, Obermaschinenmeister
und Director der Central-Eisenbalin-Werkstiitten der Nieder-
lindischen Staats-Eisenbahnen. Mit Vorwort von Dr. E.
Hartig, k. Regierungsrath und Professor an der techni-
schen Hochschule in Dresden. Mit 21 lithogr. Tafeln. Wies-
baden 1881. C.W. Kreidel’s Verlag. Lex. 8. 190 8. 12 Mrk.

In dem vorliegenden Werke begriissen wir eine mit vielem
Fleisse und griindlicher Fachkenntniss ausgearbeitete Techno-
logie des gesammten Eisenbahn-Werkstitten-Dienstes, in wel-
chem ein erfahrener Werkstitten-Vorstand zum ersten Male die
verschiedensten Arbeiten, Werkzeuge, Maschinen und Materialien
der Eisenbahn-Werkstiitten in einer Vollstindigkeit und mit
allen Details so genau beschreibt, und durch zahlreiche Ab-
bildungen erldutert, dass jeder Eisenbahn-Techniker
darin eine Fiille praktischer Erfahrungen und
werthvoller Winke finden und namentlich an-
gehende Maschinen-Techniker einen unentbehr-
lichen, zuverlissigen Fihrer fir die Praxis des
Werkstitten-Dienstes erhalten werden, wie nicht
minder Locomotiv-, Wagenbau- und Eisenbahn-
Material-Fabriken manche schitzbare Fabrika-
tions-Methode, neue zweckmissige Werkzeuge
und Gerithe hier vorgefiithrt erhalten.

Das Werk behandelt im I. Capitel die Schmicderei,
namentlich die allgemeine Einrichtung der Schmiedewerkstiitte,
das Schmieden selbst, das Federschmieden und die Schmiede-
werkzeuge, im II. Capitel die Gelbgiesserei, inshesondere
die in der Gelbgiesserei vorkommenden Metalle und ihre Ver-
wendung, die gebriuchlichsten Legirungen der erwiihnten Me-
talle, das Formen, namentlich Sandformen mit Modellen, An-

fertigen der Kerne, Formen ohne Modelle und Anschmelzen
gebrochener Gussticke, Beschreibung der Giessofen mit Trocken-
kammer und Herstellung des Gusses, einiges itber Anfertigung
der Modelle; im IIT. Capitel Dreherei, Metallbearbei-
tung vermittelst Werkzeug-Maschinen, namentlich
Allgemeines iiber Werkzcugmaschinen und deren Benutzung,
Drehbiinke, Bohrmaschinen, Hobelmaschinen, Feilmaschinen,
Stossmaschinen, Schraubenschneidmaschinen, Fraismaschinen,
Scheer- und Lochmaschinen, Blechbiegmaschinen, Schleifsteine,
Transmission, Schneidewerkzeuge der Werkzeugmaschinen; im
IV. Capitel die Arbeiten der Kessel- und Kupferschmiede
nebst Klempnerei, nimlich Einziechen der Stehbolzen, Kin-
setzen von Niethen, Siederohrarbeiten, Reparaturen an Kesseln,
Feuerbiichsen, sonstige Blech- und Rohrarbeiten, Klempnerei ;
im V. Capitel Radsatz-Reparaturen und Locomotiv-
Schlosserei, Reparaturen an Locomotiv-Theilen, Handwerk-
zeuge und deren Verwendung, iber Schraubenschneidwerkzeuge;
im VI. Capitel Holzbearbeitung, verwendbare Holzarten,
Werkzeuge fiir Holzbearbeitung, Holzbearbeitungs - Maschinen,
iiber die Ausfihrung der im Wagenbau vorkommenden Holz-
Constructionen : im VII Capitel Lackirereiund Sattlerei,
namentlich die gebriiuchlichsten Lackirer-Materialien, dic haupt-
siichlichsten Anstreicher-Arbeiten, die gebriiuchlichsten Sattler-
Materialien und Werkzeuge, sowie hauptsiichlichsten Sattlerarbei-
ten; im VIIL. Capitel Werkstiitten-Anlage, insbesondere
Gruppirung und Ausriistung der einzelnen Werkstittenriume,
Gasbeleuchtung, Wasserversorgung; im IX. Capitel endlich die
Materialien, Kohlen und Cokes, Metalle, Farben, Fett-
waaren, Harze, Lederwaaren, Glas, Putz- und Schleifmaterialien,
verschiedene Chemikalien.

Digser reiche Inhalt ist sehr klar und anschaulich dar-
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gestellt, auch ist die zweckmissige Einrichtung getroffen, dass
die beigefiigten 21 Tafeln Zeichnungen als besonderer Atlas
gebunden werden konnen, um beim Lesen des Textes die be-
treffenden Figuren stets vor Augen zu haben. — Bei der
wirdigen Ausstattung des Werkes ist der Preis
ein ausserordentlich billiger. H. v. W,
Automatische Dampfbremse fiir Eisenbahn-Fahrzeuge. Mit eciner
Einleitung iiber Bremsen im Allgemeinen von Rudolf Graf
Czernin. Prag 1880. Verlag von H. Dominicus. 8. 28 S.
mit 6 lithogr. Tafeln.

Bei den stets wachsenden Anforderungen des Eisenbahn-
Betriebes, der grosseren Zahl der verkehrenden Ziige und der
steigenden Fahrgeschwindigkeit #ist in den letzten Jahren das
Bediirfuiss nach schnell wirkenden kriftigen Bremssystemen bei
den Eisenbahnziigen hervorgetreten; so entstanden die conti-
nuirlichen Luftdruckbremsen von Westinghouse und Steel,
die Smith-Hardy’sche und Sander’sche Vacuumbremsen,
sowie die Heberlein’sche Kettenbremse. Der hohe Anschaf-
fungspreis und diec Complicirtheit der meisten Constructionen
verhindern jedoch dic allgemeine Einfuhrung derselben. Mit
Ausnahme der IHeberlein-Bremse ist die Wirkung dieser Brem-
sen indirect, indem der Dampf im Locomotivkessel benutzt wird,
um mittelst eines Apparates hochgespannte Luft, bezichungsweise
ein Vacuum zu erzeugen; der Luftdruck dient dann erst durch
weitere Vorrichtungen als motorische Kraft fir diec Bremse.

Der Verfasser hat nun auf einfacherem, directerem Wege
die Construction einer continuirlichen Dampfbremse fiir simmt-
liche Eisenbahn-Fahrzeuge versucht, deren detaillirte Beschrei-
bung, Berechnung und Anwendung hier mitgetheilt wird. Ob-
woll die beschricbenen Constructionen noch nicht praktisch
crprobt sind, so scheint uns dies Czernin’sche Project jeden-
falls der weiteren Beachtung und Priifung wiirdig, da diese
Constructionen von jedem complicirten Detail frei sind und die
Ausfithrung verhiiltnissmissig billig, sowie die Wirkung zuver-
lissig zu sein scheint, H. ov. W,
Haondbuch fiir den praktischen Masehinen-Constructeur. Eine Samm-

lung der wichtigsten Formeln, Tabellen, Constructionsregeln
und Betriebsergebnisse fir den Maschinenbau und die mit
demselben verwandten Branchen. Unter Mitwirkung erfah-
rener Ingenieure und Fabrik-Directoren herausgegeben von
W. H. Uhland, Civil-Ingenicur etc. 4 Biinde mit gegen
1000 Textfiguren und 40—50 Tafeln in Photolithographie.
Lieferung 6—10. Leipzig. Baumgiirtners Buchhandl. (Preis
je 3 Mk.) .

Nachdem bei Besprechung der ersten Lieferung des vor-
liegenden Werks im vorigen Jahrgange des Organs dessen Plan
und Tendenz erliutert wurde, bleibt bei den vorliegenden wei-
teren 5 Heften nur zu erwihnen, dass das Werk in derselben
Weise fortgefihrt wurde. Die einzelnen Hefte bringen aus dem
Bauwesen, dem Maschinenbau, der mechanischen Technologie
und den allgemeinen Wissenschaften eine grosse Menge wissens-
werther Angaben und gute Zeichnungsskizzen, aus denen der
Bau- und Maschinen-Ingenieur fir die mannigfaltigsten Fille
der Praxis sich Raths erholen kann. M

Die electrischen Wasserstands-Anzeiger. Fiir Wasserbau- und Ma-
schinen - Techniker, Wasserleitungs - Ingenieure, Fabrikdirec-
toren, Industrielle u. s, w. Von L. Kohlfiirst, Oberinge-
nieur. Mit 34 in den Text gedruckten Holzschnitten. Berlin
1881. Verlag von Jul. Springer. 8. 79 Seiten,

Wiihrend bekanntlich in Amerika electrische Einrichtungen
nicht nur in alle grosseren industricllen Etablissements, sondern
selbst in das Privat- und Familienhaus ihren Weg gefunden
haben, geht es in dieser Beziehung bei uns weniger rasch vor-
wiirts.  Und doch ldsst sich in vielen Fillen durch eine ganz
einfache electrische Vorrichtung der Zweck weit besser und
billiger crreichen, als durch einen complicirten mechanischen
Apparat. Iierher gehoren namentlich alle jene Einrichtungen,
welche cine Zeichengebung oder auch eine anderweitige Arbeits-
leistung auf grossere Entfernungen bezwecken.

In dem vorliegenden Schriftchen beschreibt der iiber an-
gewandte Electricitit wohlbekannte Verfasser einige in der
Praxis schon verwendete electrische Wasserstandsanzeiger und
befiirwortet deren Verbreitung.

Ueber das technische Schul- und Vercinswesen Frankreichs.i Von
Wilh. von Nordling, k. k. Sections-Chef und General-
Director des osterr. Eisenbahnwesens a. D. Wien, Pest und
Leipzig 1881. A. Hartlebens Verlag. gr. 8. 56 Seiten. geh.

1 Mrk. 50 Pf.,

Der ungeheure materielle Aufschwung Frankreichsist in
nicht geringem Maasse das Werk der Ingenieure. und|Tech-
niker, welche in Frankreich ein Ansehen, wie kaum anderswo,
geniessen. Die Art und Weise ihrer Ausbildung, ihre Stellung

im staatlichen und socialen Leben sind deshalb schon langst

ein Gegenstand, welcher die offentliche Aufmerksamkeit fesselt,

von dem aber schwerlich noch ein vollstindigeres und entspre-
chenderes Bild entworfen worden ist, als in der vorliegenden

Schrift. f

Neben dem bleibenden allgemeinen Interesse kniipft sich
auch ein zulilliges Tagesinteresse an diese Schrift, indem »das
technische Vereinswesen des Auslandes und die daraus zu zie-
hende Nutzanwendung fir die deutschen Verhiiltnisse« gerade
auf der Tagesordnung des Verbandes deutscher Arclni’ectexx-

und Ingenieur-Vereine steht. H. v,/ W,

Die Stollenforderung im Tunuelbav, Von F. Bergemann, In-
genieur. Mit 3 Blatt Zeichnungen. Zirich 1881. Druck und
Verlag von Orell, Fiissli & Comp. gr.8. 52S. geh. 3 Mrk.

Das vorliegende sehr beachtenswerthe Schriftchen enthiilt
zuniichst in der Einleitung den Nachweis, dass im Tunnelbau-
wesen die Verbesserungen der Transporteinrichtungen nicht
gleichen Schritt mit der Entwickelung des Gewinnungsbetriebes
gehalten haben. Fir den Forderungsbetrieb ist fast bei jedem

Tunnelbau eine eigenartige Vorrichtung und Handhabung in

Anwendung gekommen und die Meinungsverschiedenheit und

vielfachen Versuche auf dicsem Gebiete diirften erst in neuester

Zeit, namentlich durch die Erfahrungen beim Gotthard und

Cochemer Tunnel ibren Abschiuss gefunden haben.

Alsdaun unterzieht der Verfasser die verschiedenen Forder-
einrichtungen einer Priifung auf ihre Wirksamkeit, Zweck-
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"missigkeit und ihren praktischen Werth und da die meisten
der bekannt gewordenen Anlagen theils unzulinglich, theils
wegen zu grosser Kostspieligkeit nicht empfehlenswerth sind,
bringt er ein neues und einfacheres Verfahren in Vorschlag.
Als Anhang sind noch »Bemerkungen iiber Maschinenforderung
im Tunnelbau« und das Beispiel einer Disposition des Forder-
betriebes fir den Bau eines lingeren Tunnels mit Sohlstollen
beigefiigt. H. v. W.

Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet unter Mitwirkung
von Fachgenossen durch E. Heusinger von Waldegg.
Neunter Jahrgang 1882. Nebst einer Beilage, einer grosseren
Eisenbahn-Uebersichtskarte, drei Specialkarten und zahlreichen
Abbildungen im Text. Wiesbaden. J. F. Bergmann. 4 Mk,
60 Pf.

Der vorliegende Jahrgang dieses bekannten Kalenders unter-
scheidet sich von der letztjihrigen Ausgabe hauptsichlich da-
durch, dass das Kalendarium mit kurzen Daten und Notizen
aus der Geschichte des Ingenieurwesens, des Eisenbahnbaues
und Eisenbahn-Betricbes fiir jeden Tag des Jahres versehen ist;
dann wurden die Vergleichungstabellen zwischen dem alten und
neuen Maasse bedeutend erweitert. Ferner wurde der theore-
tische Theil des Capitels »Stiitz- und Futtermauern« durch
Herrn Baumeister Canz in Stuttgart vollstindig neu bearbeitet.
Das Capitel »Briicken« wurde durch die von Engesser in
Karlsruhe aufgestellten Formeln @iber das Eigengewicht eiserner
Strassenbriicken vermehrt, sowie auch ausserdem hier noch No-
tizen iiber die Trigheitsmomente von Zoreseisen, Wellenbleche
und Eisenbahnschienen, sowie iiber den Anstrich eiserner
Briicken beigefiigt. Im Capitel »Erdbau« wurden verschiedene
Berichtigungen vorgenommen und ausserdem noch die Resultate
der Gesteinssprengungen in verschiedenen Tunnels der Gott-
hardbahn, sowie wichtige Ergebnisse iiher Erdtransporte mit
Locomotiv-Betrieb mitgetheilt.

Die Capitel »Tunnelbau, Bahnoberbau, Bahnhofe und Halte-
stellen, Notizen iiber den Bau von Strassenbahnen« wurden re-
vidirt und durch zahlreiche Zusiitze vermchrt. Die Capitel
»Bahnunterhaltung, Locomotiv- und Wagenbau, Eisenbahn-Be-
trieb, sowie einfache Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit eines
Eisenbahnzuges« wurden durch die Herren Eisenbahn-Baumeister
Susemihl in Stargard, Professor Georg Meyer in Berlin
und Regierungs-Baumeister Ulrich in Wetzlar neu bearbeitet
und erweitert. ‘

Endlich wurden die beiden Uebersichtskarten des mittel-
europiiischen Bahnnetzes, und die Specialkarten der Provinzen
Schlesien, Brandenburg, der Konigreiche Sachsen, Bohmen etc.,
sowie die vom nordwestlichen Deutschland, Niederlande und
Belgien revidirt und vervollstindigt, sowie eine dritte Special-
karte vom siidwestlichen Deutschland und der Schweiz hinzu-
gefiigt; ferner wurden, um die Dicke des Kalenders moglichst

zu beschriinken, diese 5 Karten auf 2 Blitter (durch Schon-
und Widerdruck) hergestellt.

In der Beilage wurden insbesondere die technische Sta-
tistik der deutschen, osterreichischen und fremdlindischen
Bahnen des Deutschen Eisenbahn-Vercins, desgleichen die der
schweizerischen Eisenbahnen nach den neuesten Angaben simmt-
licher Eisenbahn-Verwaltungen mit grosser Sorgfalt ergiinzt und
verbessert, sowie das Verzeichniss des technischen Personals
dieser Bahnen nach officiellen Angaben berichtigt und vervoll-
stiindigt. )

Ebenso wurde die technische Statistik der mit Dampfkraft
betriebenen Secundirbahnen Deutschlands, Oesterreich-Ungarns
und der Niederlande, sowie der Strassenbahnen (Tramways)
nach zuverlissigen Angaben der Betreffenden berichtigt und
vervollstindigt, so dass diese Tabellen jetzt eine vollstindige
Uebersicht simmtlicher bis jetzt vorhandenen derartigen Bahnen
darstellen,

Kalender fiir Strassen- und Wasserbau-Ingenieure, Herausgegeben
von A. Rheinhard, Baurath bei der kgl. Oberfinanzkammer
in Stuttgart und technischen Referenten fiir Strassen-, Briicken-
und Wasserbau. Neunter Jahrgang 1882. Nebst einer Bei-
lage einer Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahlreichen
Abbildungen im Text. Wiesbaden. Verlag von J. F. Berg-
mann. .

Dieser Kalender hat gleichfalls in dem vorliegenden Jahr-
gang in mehrfacher Hinsicht eine Ausdehnung und Verbesserung
erfahren, welche namentlich durch Verweisung des Techniker-
verzeichnisses und der geschiiftlichen Annoncen in eine besondere
Beilage ermoglicht worden ist.

Die Capitel »Maschinenbau« und »Logarithmen« haben
verschiedene Zusiitze erhalten; in der Hydraulik sind die wich-
tigsten Resultate der neuesten Untersuchungen Plenkner’s,

| Harlacher’s, v. Wagner’s und Mockery’s iiber die

Bewegung des Wasser's in Fliissen in gedringter Darstellung
aufgenommen worden. Im Capitel iber Strassenbau wurden
die Steigungsverhiltnisse der Strassen (nach Launhardt) aus-
fiilhrlicher als seither behandelt; bedeutende Erginzungen haben
noch die folgenden Capitel erfahren, wovon namentlich neunere
zum Theil noch nicht verdffentlichte Erhebungen iiber die in
Sammelbassins wirklich aufzufangenden und itber die in Fliissen
abfliessenden Wassermengen nachgetragen wurden. Der Ab-
schnitt »Mauern gegen Wasserdruck« betreffend wurde von
Herrn Baumeister Canz gleichfalls umgearbeitet. Die Ab-
schnitte » Anlage der Schifffabrtskanile« und der »Fischleitern«,
»Kanalschifffahrtsbetrieb«, »Wasserversorgungswesen« sind er-
weitert; bei letzterem namentlich die Preislisten nach dem
neuesten Stand erginzt und Zusiitze, wie itber die electrischen
Wasserstandsanzeiger gemacht, die P etersen’sche Drainirungs-
methode ist bei dem Abschnitt iiber Entwiisserung beriicksich-
tigt worden.
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§ Bei'J, A, Mayer, Konigl. Hofbuchhandlung in Aachen erschien
soeben:

Die eisernen Iiingebriicken. Zum Gebrauche bei Berech-
nen, Entwerfen und Veranschlagen derselben bearbeitet von
Dr. F. Heinzerling, Kgl. Baurath und Professor an der tech-
nischen Hochschule zu Aachen. Mit 6 lithogr. Tafeln in gross
Doppelfolio, 15 Bogen Text und 1 Texttafel mit 23 Holzschnitten.
Preis 14 Mark. :
Im verfl. Jahre erschien von demselben Verfasser:
Die eisernen Bogen-Balkenbriicken, Preis 18 Mark,
Die eisernen Bogenbriicken, Preis 14 Mark.
Durch Veranstaltung obiger Separatausgaben aus des Verfassers
Briicken der Gegenwart® (Liserne Briicken, compl. in 5 Heften,
f’reis 60 Mark 40 Pf., Steinerne Briicken in 2 Heften, Preis 20 Mark,
Hélzerne Briicken in 1 Heft, Preis 10 Mark) ist die Verlagshandlung
vielfach geiiusserten Wiinschen entgegengekommen.

Circulir-Qefen
fir
Werkstitten und Sile.

Patent Hohenzollern
D. R. P. No. 1136.

Diese Oefen werden in 4 Grissen mit, auch
ohne Regulirfillvorrichtung geliefert und ge-
niigt erfahrungsmissig zur Erhohung der Tem-
peratur eines Raumes um 10° Celsius einer von

800mm Diam. fiir 5000 Cubikm. Rauminhalt

650 ,, " » 38000 " »
500 , n » 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,
Diisseldorf.

Verlag von Friedrich Vieweg und Sohn in Braunschweig.
(Zu beziehen durch jede Buchhandlung.)

Die Verarbeitung des Holzes
auf mechanischem Wege.
Von A. Ledebur,

Professor an der Konigl. Bergakademie zu Freiberg in Sachsen.

Mit zahlreichen in den Text eingedruckten Holzstichen. gr. 8. geh.
Preis' 7 Mark 50 Pf.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
(Zu beziehen durch jede Buchhandlung.)

Grundziige fir die Gestaltung der secundiren
Eisenbahnen nach Maassgabe der ,Technischen Vereinbarungen
ete. vom Jahre 1876, umgearbeitet durch die Commission des
Vercins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. Mit 2 Tafeln.
Gross 80. geheftet. Preis: M. 1. —

Technische Vereinbarungen des Vereins deutscher
Eisenbahn -Verwaltungen iiber den Bau und die Betriebs-Ein-
richtungen der Eisenbahnen. Redigirt von der technischen Com-
mission des Vereins nach den Beschliissen der Constanzer
Techniker-Versammlung des Vercins vom 26. bis 28. Juni 1876.
Herausgegeben von der geschiftsfithrenden Direction des Vereins
Mit 3 Tafeln. Gross 80, geheftet. Preis: M. 1. 50.

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.

Locomotiven.

Gebrauchte aber gut erhaltene Tenderlocomotiven von 20—23 Ton-
nen Gewicht zu kaufen gesucht. Nur billige Offerten unter X. 8333
an die Annoncen-Expedition von Rudolf Mosse in C8ln werden be-
riicksichtigt. Zwischenhiindler verbeten.

Verlag der J. G, Cotta’schen Buchhandlung in Stuttgart.

Soeben erschienen:

Die Maschinenelemente. '

Ihre Berechnung und Construction mit Ricksicht auf
die neucren Versuche.
Von C. Bach,
Ingenieur, Professor am K. Polytechnikum zu Stuttgart.

gr. 80. (VI und) 391 Seiten. Mit in den Text gedruckten Holz-
schnitten und 42 Tafeln Zeichnungen in besonderem Atlas.
M. 16.

Ein Lehrbuch fir werdende und Handbuch fir 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.

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, 8™ nebst Atlas, enthaltend
3 Tabellen u. 40 lithogr. Tafeln in gr. Quer-Folio.

Von

C. Schaltenbrand.
Preis 45 Mark.

VERFAIIREN UHMEINRICHTUNG
»  STAUCHEN von RAD-REIFEN
s @Mcﬂ,&wtg é'm,&ma, faawﬁ/wicev,
0wtmewﬂ433efﬁiu4/, pp. prdentinl.
“Nertrelew /ﬁii/z/ @McZW: . |
F. Sramche Civo- JM?. Bacolar,

GANZ & O

Eisengiesserei und Maschinen - Fabriks-
Actien-Gesellschaft

in Ofen und Ratibor.

Hartguss - Biider und Herzstiicke, Eisenbahn-Oberbau- und
Hochbau-Eisenbestandtheile, mechanische Ausriistungen, Rohguss
und Maschinenarbeiten, Walzenstithle und Mihlenbestandtheile.

et frea |Buxtehude

Fach-Schule
im Komer.
Preussen

b. Hamburg f.
nm——eenl Maschinen- u.
Bau-Techniker, Tischler und
Maler. — Billige Pensionen,—
Priifungen.— Eintritt April. Mai,
Octbr. u. Novbr. Monatl. Extra-
kurse jederzeit, *Programme gratis.

Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





