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Die ausserordentliche Bedeutung, welche in den letzten

Jahren die practischen Anwendungen der Electricität auf dem

Gebiete des Verkehrswesens und der Industrie durch eine Reihe

von Erhndungcn und Verbesserungen gewonnen haben, forderte

durch den Umstand, dass fast alle civilisirto Nationen an der

Entwicklung der Electricitätsanwendungen mit gleicher Leb

haftigkeit weiterarbeiteten, dringend eine Beseitigung all' der

kleinen Unzuträglichkeiten und directen Verluste, welche aus

der Ungleichheit der electrischen Maasseinheiten in den ver

schiedenen Ländern entspringen und namentlich ein gedeildiches

Nebeneinanderarbeiten der verschiedenen Länder erschweren.

Von französischen Gelehrten und Industriellen ging nun die

Anregung zur Beseitigung der erwähnten Uebelstände durch

A^eranstaltung eines internationalen Congresses aus, welches

Project sicli bald zu dem einer gleichzeitig zu arrangirendcn

internationalen Ausstellung, welche alle auf die Verwendung

der Electricität zu wissenschaftlichen und technischen Zwecken

bezüglichen Leistungen umfassen sollte, erweiterte. Es ver

einigten sich die Urheber des Gedankens in der Mitte des

Jahres 1880 unter dem Vorsitze des Ministers der französi

schen Posten und Telegraphen Cochery zu einer Berathung,

in welcher eine bezügliche Denkschrift an den Präsidenten der

Republik zur Annahme kam, in welcher unter Begründung der

Vorschläge die Bitte vorgetragen wurde, sämmtliclic civilisirte

Staaten zur Theilnalime an Congress und Ausstellung einzuladen.

Eine Entschliessung des Präsidenten der Republik vom 23. Oc-

tober 1880 entsprach in liberalster Weise den in der Denk

schrift ausgesprochenen Anschauungen und Wünschen und stellte

die Räume des in ̂ den Champs elyses gelegenen Palais d"In-
dustrie für die Zwecke der Austeilung und des Congress^ zur
Verfügung. Von den eingeladenen Ländern erklärten ihre Theil-

nahme an dem Unternehmen: Deutschland, Oesterreich, Eng

land, Russland, Italien, die Niederlande, Dänemark, Schweden

und Norwegen, Spanien, die vereinigten Staaten von Nord

amerika und Japan. Die Ausstellung wurde, wie die Tages

blätter gemeldet, am 11. August ohne besondere Feierlichkeit

erölfnet, nachdem der Präsident der Republik ihr tagszuvor

einen kurzen Besuch gewidmet hatte. Die Sitzungen des Con-
Organ für die Fortschritte des EisenhahLwesens. Neue Folge. XIX. Band. 1. Heft

gresses haben mit dem 15. September begonnen und werden
unter dem Vorsitze Cochery's folgende 3 Hauptfragen be-

rathen:

1. Festsetzung einer electrischen Maasseinheit,

2. Erleichterung und Sicherung des Verkehrs auf internatio
nalen Linien,

3. Anknüpfung internationaler Verbindungen zur Aufstellung
gewisser bei Anwendung der Electricität zu beobachtenden
Normalien.

Die Leitung der Ausstellung liegt in den Händen des
Herrn Berger, des Generalcommissars der Weltausstellung
von 1878.

Die Ausstellungsgegenstände sind im officiellen Cataloge
nach folgenden 6 Gruppen geordnet:

1. Gruppe: Apparate zur Erzeugung der Electricität,
2. Gruppe: Ueberführung der Electricität,
3. Gruppe: Electrische Messkunde,

4. Gruppe: Anwendungen der Electricität,
5. Gruppe: Mechanik im Allgemeinen,
6. Gruppe: Bibliographie der wissenschaftlichen und tech

nischen Zweige der Electricität.

Die reichhaltigsten und werthvollsten Ausstellungen sind
die der Staaten: Frankreich, Deutschland, England, Amerika
und Oesterreich, während Italien, Belgien, Niederlande und
theilweise auch Russland vorzüglich durch eine reiche Samm

lung historischer Apparate den Entwicklungsgang der electrischen
Wissenschaft und Technik zur Darstellung bringen. Die Schweiz

liefert interessante Ausstellungen ihrer bekannten Firmen Hipp
& Bürgin und des internationalen Bureaus in Bern. Die Aus
stellungen der übrigen Länder bieten interessante Einzellieiten
ohne besonders hervorragende Leistungen.

Was nun die auf die Eisenbahntechnik bezüglichen Aus

stellungsgegenstände betrifft, so sind als weitaus am reichsten
vertreten die telegraphischen Einrichtungen für den Betriebs
dienst zu nennen und zwar speciell die Einrichtungen zur tele
graphischen Correspoudenz und die Signal- und Sicherheitsvor
richtungen, deren eingehendere Beschreibung hier folgen soll.
Ausserdem bleiben bei der allgemein zunehmenden Verwendung
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des electrisclien Lichts für Eiseiibahnzwecke die hierauf bezüg
lichen Constructionen in den Hauptlinien zu skizziren und die
\ erwendung der Electricität als Motor zum Eisenhahnbetriebe

zu berühren, während die zum Betriebe der electrisclien Ma

schinen zur Erzeugung von Licht und Uehertragung von Kraft
nothwendigen und in der Ausstellung vertretenen Maschinen
anlagen nur eine kurze Erwähnung erfahren sollen. An Bahn

verwaltungen 1 iahen sich 18 mit Ausstellung theils von einzelnen

Apparaten theils ganzen Einrichtungen für den Betriebsdienst
betheiligt und zwar 7 deutsche, 5 österreichische, 5 französische
und 1 schwedische. Ein üeberblick über die Eisenbahntele

graphen im engeren Sinne zeigt bei aller Verschiedenheit der

Anschauungen über das Nöthige und Wünschenswerthe der
einzelnen Aussteller doch ganz deutlich eine allgemeine Neigung,
die verschiedenen Constructionen von Zeigerapparaten durch
Morseschreiber zu ersetzen, wobei allerdings die erwähnte Ver
schiedenheit der Anschauungen in einer ausserordentlicheii

Mannichfaltigkeit der Detailausführuugen zum Ausdruck kommt.
Die Königl. Eisenbahn-Direction Berlin bringt ein elec-

trisches Zugsintercommunicationssignal mit Inductorbetrieb nach
Construction des Telegrapheninspectors Zwez in Berlin in einem
Modell bestehend aus Locomotive, Gepäckwagen und einem
Personenwagen zur Ausstellung. Das Signal zum Halten giebt
ein über dem Stand des Locomotivführers angebrachter "Wecker,
welcher von den Coupe's und den Schalfnersitzen aus dadurch
in Thätigkeit versetzt wird, dass ein in der Decke des Wagens
hereinhängender Griff, welcher durch eine Zugstange mit der
Welle eines auf dem Wagendache befindlichen Inductors ver
bunden ist, rasch herabgezogen wird. Die Grifte in den Per-

sonencoupe's sind mit einer im Augenblick der Gefahr leicht
zu beseitigenden Verkleidung versehen. Der Wecker ist zur

Erde geschaltet, die Kuppelungszange des letzten Wagens hängt
frei in der Luft. Die einzelnen Inductoren sind für gewühn-
licli in die gemeinschaftliche Leitung gelegt, sobald jedoch einer
derselben benutzt wird, tritt er rückwärts in leitende Verbin
dung mit der Achse des Wagens, auf welchem er steht, lieber
die Wirksamkeit und Einfachheit der Einrichtung kann man
anderer Ansicht sein, als die Aussteller, welche angeben, dass
das Signal seit 5 Jahren im Betrieb sich als practisch bewährt
habe. Von mehr historischem Interesse ist ein von der Kgl.
Eisenbahn-Direction Hannover ausgestellter Zuggeschwindigkeits-
messapparat, welcher zu den im Jahre 1877 bei Guntershauseu

angestellten Versuchen zum Vergleiche der Wirksamkeit der

verschiedenen Bremsen, verwendet war. Es wären für zukünftige
ähnliche Versuche die in Guntershausen benutzten Radcontacte

wohl zu verlassen und die bei den Versuchen, welche die
Bayrische Eisenbahnverwaltung vor mehreren Jahren zur Er
mittelung der Curvenwiderstände angestellt hat, gewählte An
ordnung vorzuziehen. Von der Kgl. Eisenbahn-Direction Frank
furt a. M. ist eine dem Telegraphen-Inspector Loebecke da
selbst patentirte electrische Verschluss- und Auslösungsvorrichtung
der Signalhebel für centrale Weichen- und Signalstellung, ferner
eine Vorrichtung, welche einen langsamen Anschlag von elec
trisclien ControlWeckern erzielt, die erstere beider Ausstellungs
gegenstände wird bei der näheren Beschreibung der von der
Direction der kaiserlichen Eeichseisenbahnen arrangirten Aus

stellung eine weitere Erwähnung finden. Diese letztere umfasst

eine der Frischen'schen Einrichtung ähnliche Anlage dreier
Morsestationen mit Trittumschalter zum Geben und Nehmen

von Depeschen und zur Aufnahme von Strecken- und Hülfs-

signalen; ferner eine electrische Signalhebelauslösung für Cen-
tralweichen- und Signalstellapiiarate mit selbstthätiger Controle
im Stationsbureau, ein electrisches Central-Tableau für Bahn

hofabschlusstelegraphen mit Beleuchtungseinrichtung, eine elec
trische Signal- und Control-Vorrichtung mit Instruction für

Centraiapparate und eine Tclephonanlage zur Verbindung von
Weichenstellerbuden mit dem Stationsbureau. Die ganze Aus
stellung bildet einen der interessantesten Theile der die Eisern

bahntechnik vertretenden Einrichtungen. Die Grossherzoglich
badische Staatseisenbahnverwaltung begnügt sich in zwei Bänden
vorzüglich ausgeführter Zeichnungen die von derselben benutzten

electrisclien Betriebseinrichtungen zur Anschauung zu bringen.
Die Thüringische Eisenbahngesellschaft zeigt in einer Reihe
von historischeil Apparaten und einer kleinen Brochüre den

Entwicklungsgang ihrer telegraphischen Einrichtungen und lie
fert den Beweis, dass auf iliren Bahnlinien zuerst die Läute

werke und die L e o n Ii a r d t' sehen Zeigertelegraphen benutzt
worden sind. Die Kgl. Eisenbahn-Direction Elberfeld fübrt ein

Zugdeckungssigiial auf freier Bahn in der Mitte zwischen zwei

Stationen im Modell vor. Die Einrichtung widerspricht in
mehreren so wesentlichen Punkten den heutigen Forderungen
der Technik, dass ein näheres Eingehen auf dieselbe hier wohl

nicht am Platze wäre. Eine für den Betriebsdienst interessante

Neuerung bildet die von W i 11 w e r in Regensburg und W e t z e r

in Pfronten ausgestellte Verbindung dreier Mörsestationen, welche
mit einer Weckervorrichtung versehen sind, die ein Anrufen

irgend einer der im selben Schliessuiigsbogen liegenden Stationen

vermittelst Wecker gestattet, ohne dass die übrigen Stationen

davon belästigt sind. Die Einrichtung ist wichtig genug für

eine ausführlichere Beschreibung, welche im nächsten Artikel

folgen soll. Die weitaus wichtigste und reichhaltigste Samm
lung von Betriebsgegenständen nicht nur in der deutschen,

sondern in der ganzen Ausstellung bringt die Firma Siemens

und Halske in einer reichen Zusammenstellung von Tele

graphendrähten, Kabeln, Weckern, Klingeln, Morseschreibern,
Läutewerken, Umschaltern, Blockapparaten für Stationen und

Strecken, ganze Centraiapparate für Weichen und Signalstellung,
worunter namentlich ein Modell einer Gleisgruppe des Breslauer

Bahnhofs hervorzuheben ist, Weichenriegel und Verschlüsse und

einen Wagen der electrischen Eisenbahn Berlin-Lichterfelde.

Ferner die erste electrische Locomotive der auf der Berliner

Gewerbeaussteilung im Jahre 1878 im Betrieb gewesenen ersten

electrischen Eiscnbalm der Welt. Die Ausstellung der Firma,
welche mit den andern Anwendungsgebieten der Electricität

angehörenden Gegenständen fast die Hälfte der gesammten

deutschen Ausstellung ausmacht, ist nicht sofern besonders

wichtig, als sie neue Constructionen und Vorschläge bringt, als
vielmehr dadurch, dass sie damit ihre ausserordentliche Viel

seitigkeit und Erfahrung gerade auf diesem Gebiete zur i Dar

stellung bringt und damit den Einfluss erkennen lässt, den sie
in Deutschland auf die Verwendung electrischer Betriebseiririch-

tungen sich zu erringen verstand.
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In der österreichischen Ausstellung bringt die österreichi

sche Staatsbahnverwaltung eine electrische Ziigsbarriere für Ni
veauübergänge aus den "Werkstätten von Teirich & Leopol der
nach bekannten Constructionsformen dieser Firma, sowie aus

demselben Atelier stammende Bahnhofsabschlusstelegraphen und

Wendescheiben, während die Läutewerke und deren Verbindung
mit den Stationen in der Ausstellnng von 0. Schäffler in

vortrefflicher Ausführung vertreten sind, ohne jedoch wesent
lich Neues vorzuführen. Die engliche Ausstellung enthält einen

von Saxby & Farmer construirten Centraiapparat mit elec-
trischer Auslösung und Blocksignale, Apparate, deren nähere
Beschreibung folgen soll. Die Ausstellungen der französischen
Eisenbahngesellschaften bieten aussei* den von der Compagnie
des chemins de fcr de l'Ouest vorgeführten Signal und Block

einrichtungen nach Regnault wenig Neues. So bringt die
Compagnie des chemins de fer de Paris ä Lyon et ä la Me-
diterranee, welche durch die innerhalb weniger Tage erfolgten
schweren Eisenbahnunfälle bei Charenton und Dijon gegenwärtig

der Gegenstand der heftigsten Anklagen von Seiten der franzö
sischen Presse geworden ist, Telegraphenstationen mit Breguet-

und Morseapparaten, Blockapparate nach dem System Tyer

und Jons sei in, electrische Avertiscure für Niveauübergäiige,

Läutewerke nach L e o p o 1 d e r, Zuggesclnvindigkeitsmesser nach
Jousselin und Garnier, ferner einen von Baillhache

construirten Schriftdrucker für Eisenbahnstationen und als Cu-

riosum eine Signallampe, deren Licht von einer Geissler'sehen

Röhre in Verbindung mit einem Rühm korff'sehen Induc-

tionsapparat geliefert wird. In der Ausstellung der Compagnie
des chemins de fer du Nord ist ebenfalls als Curiosum das

Modell einer Locomotivalarmvorrichtung zu erwähnen. Zwischen

den Schienen sind in einiger Entfernung zwei den Schienen

parallele Contactbleche, welche durch je eine Leitung mit der
Station in Verbindung stehen, so angelegt, dass ein an der

Locomotive angebrachte Metallbürste beim Passiren auf dem
Bleche schleift und dadurch den Stromkreis zwischen der Sta

tion, in welcher ein Wecker das Annähern des Zuges anzeigt,
und einem auf der Maschine angebrachten Electromagneten,

welcher durch einen Fallhebel die Dampfpfeife der Maschine

auslöst, schliesst. Die Station zieht hierauf das in der Nähe
des zweiten Contactblechs befindliche Signal auf freie Fahrt.

Sobald die Maschine das zweite Contactblech passirt, wird der

zweite Stromkreis geschlossen, wodurch das Passiren des Zuges
der Station angezeigt wird, Avelch" letztere hierauf das Signal
mit Hand in die Haltstellung zurückführt. In der Ausstellung

der Compagnie des chemins de fer d'Orleans wäre noch die
Verwendung von alten Eisenbahnschienen mit aufgesetzten Wiii-
keleisen als Telegraphenstangen zu erwähnen. Die Orleansbahn
zeigt eine wohl nicht zu praktische Aufbewahrungsart der Batterien
in einem aus Cementguss hergestellten mit Glasthüre versehenen
»Batteriekeller«, der direct auf den Erdboden aufgesetzt ist. Einen

ebenfalls mehr als zweifelhaften Vorschlag macht Ilunebelle

mit einem Modell einer Eisenbahnschiene aus zwei Tlieilen.

Das obere Stück Kopf und Steg ist in einen durchlaufenden
Stuhl so eingesetzt, dass die Kopfunterseite auf den beiden
Oberflächen der Stuhlwangen aufsitzen. Zwischen der Steg

unterfläche und dem Stuhlstocke ist ein freier Raum gelassen,

welcher zur Aufnahme von Telegraphenkabeln Verwendung finden

soll. Die von den verschiedenen Eisenbahngesellschaften zur

Ausstellung gebrachten völligen Stationseinrichtungen zeichnen

sich sehr vortheilhaft durch eine ausserordentlich compendiöse

Anordnung, Uebersichtlichkeit der Drahtführungen, welche alle
auf der Tischplatte und den kleinen Seitenwänden, welche die
Galvanoscope, Umschalter, Blitzableiter und Klingeln tragen,
angelegt sind, aus. Die zahlreichen Telephonanlagen der Ver
waltungen geben ein Zeugniss von der Leistungsfähigkeit des
neuen Communicationsmittels für Eisenbahnbetriebszwecke. Das

verwendete System ist vorwiegend Ader, das überhaupt in
Frankreich bis jetzt die w^eiteste Verbreitung gefunden und

auch in der Ausstellung einen guten Theil der Telephoneinrich
tungen ausmacht. Die amerikanische Ausstellung, von der man
gerade auf dem Gebiete des Signalwesens Bedeutendes erwarten
durfte, enthält leider nur ein Modell mit Zeichnung der be
kannten Constructionen von Sykes. Zum Schlüsse dieser kurzen

Uebersicht sei noch der Achard'sehen electrischen Bremse,

welche in zwei Exemplaren vorgeführt ist, Erwähnung gethan.
Paris, 22. September 1881.

Die rorm der Querscli"V7ellen bei dem eisernen Oberbau der Altona-Kieler Eisenbahn.
Vom Eisenbahn-Director Tellkampf in Altona.

(Hierzu Fig. 1—8 auf Taf. I.)

In der Mittheilung des Abtheilungs-Ingenieurs H. Dunaj,

welche sich im, 4. und 5. Heft des Jahrganges 1881 dieser

Zeitschrift, S. 137, findet, ist bemerkt, dass das Biegen der
Querschwellen (in der meistens gebräuchlichen Weise, wo die
Schwellen in der Mitte am tiefsten, an beiden Enden am höch

sten liegen) ein Fehler sei, weil erfahrungsmässig alle Quer
schwellen eher an den Köpfen, als in der Mitte lose werden

und weil dieser Uebelstand um so eher eintritt, wenn die
Schwellenköpfe weniger tief eingebettet sind, als die Mitten.
Diese Bemerkung ist im Allgemeinen ganz richtig und der be

zeichnete Uebelstand wird sich vorzugsweise bei losem sandigen
Bettungsmaterial, weniger bei einer Unterbettung von Stein
schlag oder grobem Kies, fühlbar machen.

Um auch bei sandiger Bettung für die eisernen Quer
schwellen eine feste Lage und genügenden Widerstand gegen
eine seitliche Verschiebung des Gleises zu erzielen, sind bei
dem für die Altona-Kieler Bahn adoptirten eisernen Oberbau
die Köpfe der Querschwellen abwärts gebogen und der mitt
lere Theil der Schwellen ist vollständig gerade, während nur
der unter den Schienen und den Befestigungstheilen liegende
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Tlieil der Schwellen die Neigung 1:20 erhalten hat, damit
die Schienen ebenfalls entsprechend gegen die Gleismitte ge
neigt sind. Um diese etwas complicirte Form der Schwellen
genau zu erhalten, ist in den Lieferungs-Bedingungen vorge
schrieben, dass die Schwellen, nachdem sie gewalzt und auf
richtige Länge abgeschnitten sind, in rothwarmem Zustande
durch Pressen in eiserne Formen ihre genaue Biegung erhalten
müssen.

Die Construction des eisernen Oberbaues der Altona-Kieler

Bahn ist aus Fig. 1—8 auf Taf. I zu ersehen. Die eisernen

Querscliwellen mit den an den Stirnenden angenieteten Winkel
eisen Aviegen 38 Kilogr. Die Krämpplatten und Schraubbolzen
zur Befestigung der Schienen auf den Querschwellen stimmen

mit den auf der Rheinischen Bahn gebräuchiichen überein.
Auf Spurer Weiterung in Curven ist der Einfachheit wegen keine
Rücksicht genommen. Es'Avird nämlich beabsichtigt, den eiser-

j  nen Oberbau bis auf Weiteres nur in denjenigen Bahnstrecken
I  der Altona-Kieler und der Schleswig'schen Hauptbahnen anzu-
I  Avenden, Avelche keine so scharfen Curven enthalten, dass dabei
I  eine Spurerweiterung als erforderlich erscheint. Behufs fester
I Lagerung der ScliAvellen ist Aorgeschrieben, dass dieselben voll
ständig mit Kies überdeckt Averden sollen. Die LängeiiA'er-

j  Schiebung der Schienen wird dadurch verhindert, dass die an
i  der inneren Seite des scliAvebenden Schienenstosses angebrachten
i Winkellaschen sich gegen die inneren Krämpplatten der dem
I  Schienenstoss zunächst liegenden ScliAvellen stemmen.

Verstellbare Coulissen-Gleitbacke für Locomotlven, System F. Mikscbe.

(Hierzu Fig. 11—13 auf Taf. 1.)

Unter jene Details der Locomotiv-Dampfmaschinen, Avelche
der Abnutzung am meisten unterworfen sind, gehört Avohl mit
in erster Linie die sogenannte Gleitbacke, welche als Vermitt
lerin zur Umsteuerung dient.

Die Steuerungscoulissen, in welchen die Backe auf- und
abbcAvegt Avird, lassen wohl mehr oder Aveniger eine Regulirung
zu, allein die Backen selbst müssen, bei nur einiger Abnutzung,
um den todten Gang der Steuerung zu vermeiden, häufig aus-
geAvechselt Averden.

Um die starke Abnutzung der Coulisse selbst, als eines
theueren Bestandtheiles, möglichst hintan zu halten, ist es ge
boten, die Coulissen-Gleitbacke aus Aveichem Material anzufer
tigen, Avas jedoch wieder den Nachtheil der zu baldigen Ab
nutzung nach sich zieht. Es ist demnach nur dann ein günstiges
Resultat für die Schonung der Coulisse zu erzielen, Avenn die
Gleitbacke aus Aveicheni Material hergestellt wird, und stellbar
ist, also ein Engerlegen zulässt.

Wird jedoch die Gleitbacke durch den Mechanismus, der
zum Verstellen nothAA'endig ist, complicirter, so erscheint es
andererseits geboten, die Coulisse selbst zu vereinfachen. Diese
Vereinfachung bestünde im Wesentlichen darin, dass keine Cou
lisse, sondern ein einfaches Stahlprisma angcAvendet Avird, Avelches
entsprechend gebogen und an den Aussenseiten leicht bearbeitet

Averden kann. An den Enden dieses Bogens befinden sich
Bolzenlöcher zur Aufnahme der Bolzen von Excenterstangen
und Hängeeisen.

Die Gleitbacke selbst besteht nach Fig. 11 — 13 auf Taf. I
aus den beiden Rothmetallbeilagen a a', Avelche an den Hoch-
kantseiten des Steuerungsbogens anliegen und von den Bügeln
b b' umschlossen sind. Keil c c' dient zum Nachziehen der
Beilagen a a' in der Weise, dass sich derselbe beim Anziehen
der Schraube d, zwischen Beilage a' und Nasen x x' der
Bügel b b' zAvängt.

Nachdem jedoch mittelst eines einfachen Keiles, durch An
ziehen desselben, die Schieberstange verkürzt Averden möchte,
besitzt Keil c c' eine zAveite Keilfläche bei y y', Avelche V,, der
Conicität des Keiles c hat, und durch diese Avird der Bügel B

um die Abnutzung der Beilage a zurückgeschoben, hierdurcli
der Scbieberstange ihre ursprünglich Länge Aviedergebend, so
dass keinerlei Unterlegen oder Beilaggeben notliAvendig ist, und
der Maschinenfülirer bei etAvaiger Abnutzung der Beilagen a a'
durch Anziehen der Schraube d die Gleitbacke in vollkommenster

Weise selbst nachstellen kann.

Diese Einrichtung ist sclion desAvegen von Vortheil, Aveil
erstens das jedesmalige Beilegen vor dem Anziehen erspart
Avird, andercntheils jedoch die Dampfschieber durch den Führer
nicht verstellt Averden können durch Beilagen etc., Avas bei
einigen BahnverAvaltungen streng verboten ist und bei AiiAven-
dung eines einfachen Keiles sich dies nicht verhüten und con-

troliren Besse.

Die Backen b b' haben die Führungsleisten 1 P und Aver
den von Bügel B umschlossen, Avelcher nach Einsetzen des

Keiles cc' durcli Bügel B' A^ermittelst Schrauben SS' gesclüossen
Avird. Stellschrauben kk' dienen zum Feststellen des Keiles cc',
Avelcher durch dieselben an Bügel B bei den Nuthen n n' an-
gepresst, ausserdem jedoch aucli durch Schraube d am Gleiten

verhindert Avird.

Sind die Beilagen a a' um circa 5 mm abgenutzt, so kann
hinter a oder a' eine entsprechende Beilage eingelegt Averden,
AYodurch ebenfalls an der Schieberstangenlänge nichts geändert
Avird. Nach gänzlicher Abnutzung Averden Beilagen a a' erneuert.

Der Umsteuerungsbogen selbst Avird hierbei äusserst wenig
abgenutzt, kann aber im Falle einer Abnutzung leicht regulirt
Averden und kommt dessen Herstellung auf 1/2 ^3 der
Kosten einer Coulisse zu stehen.

Der Bogen A, ferner Bügel b b', Keil c c' und sämmtliche
Schrauben sind aus Stahl, Bügel B und B' sind aus gutem
Schmiedeeisen anzufertigen. An Zapfen z z' gi'eift die Schie
berstange an, deren Bügel zAveitheilig zu machen ist.

Das Abmontiren geschieht durch einfache Herabnahme des

Bügels B', Zurückschieben der Schieberstange und des mit ihr
verbundenen Bügels B.

Eine derartige Steuerungsbogen- und Gleitbackenconstruc-
tion ist allerdings nur dann aiiAvendbar, Avenn die Aufhängung



an einem der beiden Bogenenden erfolgt,, welche Anordnung

sich übrigens hei Coursmascliinen der verhreitetsten Anwendung

erfreut.

Hinsichtlich der Kegulirung der aus einem Stück ange

fertigten und einfach geschlitzten Coulissen muss noch bemerkt

werden, dass, nachdem sich dieselben hauptsächlich in der

Mitte abnutzen, die Kegulirung oft durch Zusammendrücken

bewerkstelligt wird, was jedoch zu Unrichtigkeiten Anlass giebt,
nachdem hierdurch die Coulisse eine andere Krümmung

erhält und die Dampfvertheilung beeinflusst, da

richtiger Weise die Coulissen nach genauen Schablonen, welche
mit Halbmessern von Excenterstangenlänge plus oder minus der

halben Schlitzbreite bearbeitet sind, regulirt werden sollen.

Ruttka, am 24. September 1881.

Schmiervorrichtung für die Achsbücliseii der Elsenbahnfalirzeuge.

(D. R. P. No. 15208.)

Von Pr. Reimherr, Betriebs-Inspector und Mcischinenmeister der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn.

(Hierzu Fig. 14—20 auf Taf. I.)

Vor einiger Zeit wurden von dem jüngst verstorbenen

Centrai-Inspector der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn — Ritter

von Becker — in einer Schrift: »Ueber das periodische

Schmieren der Eisenbahnwagen« die Vortheile dieser Art Schmie

rung dargelegt.

Es ist nun klar, dass der Schmierapparat der Achsbüchse

nicht mehr und nicht weniger Oel consumiren kann, ob der

Wagen periodisch oder in unbestimmten Zeiten geschmiert wird;

die erstere Art hat aber den grossen Vortheil, dass die Ar

beitszeit resp. die Ausgabe dafür und das zu verschmierende

Älaterialquantum genau regulirt und controlirt werden kann.

Fast alle Schmiervorrichtungen für Wagen basiren auf der

Anwendung der Dochte; keine derselben erfüllt aber alle Be

dingungen, welche an eine rationelle Vorrichtung gestellt wer

den müssen.

Eine solche Schmiervorrichtung soll:

1) sicher und immer nur das erforderliche Minimum an Oel

zuführen;

2) für jede Oelgattung gleich gut functioniren;

3) von der Bewegung abhängen, d, h. bei schnelllaufender

Achse mehr Oel, als bei langsamlaufender zuführen und

zwar proportional der Geschwindigkeit;

4) bei Stillstand des Fahrzeuges kein Oel zufliessen lassen;

5) keine Tlieile besitzen, welche der Abnutzung oder dem

Verderben unterliegen;

G) einen einfachen, luftdichten Verschluss haben.

Ich glaubte zur Erreichung dieser Bedingungen den für

Transmissionen schon seit langen Jahren bekannten Schmier

stift auf die Achsbüchsen der Eisenbahnfahrzeuge übertragen

zu sollen und construirte zu dem Zwecke die Vorrichtung nach

Fig. 14 bis 16 auf Taf. I.

Es ist a das am Kasten angegossene Gefäss für Aufnahme

des Schmiermaterials, b ein eingeschliffener Stöpsel aus Guss

eisen, welcher mittelst eines Kettchens augehängt ist. Der

Hals zum Eingiessen hat zwei angegossene runde Zapfen und

wird über dieselben der Bügel C gesteckt, dessen Stellschraube

auf dem Stöpsel aufsitzt.

Am Grunde des Gefässes a ist ein schräges Loch durch

die Achsbüchse gebohrt und in dieselbe der messingene Stift d

von 6 bis 8 mm Durchmesser gesteckt. Derselbe bewegt sich

in diesem Loche und sitzt auf der Achse auf. Durch die Stösse,

welche die Achse bei jedem Schienenstosse erhält, wird der

Stift geschüttelt und befördert so das Oel tropfenweise herab.
Der Stift kann oben herausgezogen und bei etwaigem Warm

laufen der Achse mehr Oel zugelassen werden.

Der starke Verbrauch an Achskasten (bei Güterwagen
8—10^) hat mich veranlasst, die zweitheiligen Kasten aufzu
geben und einen solchen, aus einem Stück bestehend, zu con-
struiren. Ein solcher Kasten hat ausser seiner viel grösseren

Festigkeit noch folgende Vortheile:

1. Dadurch, dass auf der nach dem Rade zu liegenden
Seite die Anlagefläche der Schmierringe abgehobelt wird und
der darauf gesetzte gusseiserne Ring ebenfalls eine ganz glatte
Anlagefiäche bietet, wird die Dichtung viel sicherer. Die an
den anderen Kästen eingegossenen Nuthen zur Aufnahme der
Dichtungsringe können nie so genau und glatt eingegossen
werden, als die Dichtung wünschenswerth macht.

2. Durch den Kasten im Ganzen fallen alle Verbindungs

fugen weg, wodurch einerseits Staub abgehalten und Oelverlust
andererseits vermieden wird. Will man bei zweitheiligen Kästen

dichte Verbindung erreichen, so müssen die aufeinanderliegen-
den Flächen bearbeitet oder doch gedichtet sein.

Allerdings hat mein Kasten vorn noch eine Oeffnung mit auf
geschraubtem Deckel zum Einbringen der Putzwolle, allein diese
Flächen sind leicht abzurichten — wenn nicht meist schon

glatt gegossen.

Will man statt der Putzwolle zur Vertheilung des Oels

ein Schmierpolster verwenden, so würde sich die Construction
nach Fig. 17 und 18 auf Taf. I richten. Die beiden Schrau
ben S, welche nach Innen Hülsen bilden, tragen die Federn
des Polsters und wird damit dies letztere nach Ueberschieben

des Kastens gehoben.

3. Die Herstellung des eintheiligen Kastens ist einfacher
und billiger als die meisten zweitheiligen.

Bearbeitet wird an demselben folgendes;

a) Abhobeln der inneren Seite und Aufschrauben des Deckels
für die Dichtungsringe.

b) Aufschrauben des vorderen Deckels.
c) Einbohren des Loches für die Ablassschraube und durch

dieselbe des Loches für den Zapfen der Lagerschale.
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Die Fläche, auf welcher die Schale aufliegt, wird — weil
glatt gegossen — nicht bearbeitet,

d) Ausfraisen des Loches für den Stöpsel b und Einschieifen
des letzteren, sowie üeberstecken des Bügels c über die
angegossenen Zapfen des Schmiergefässhalses.

Der Stift d ist von Messingdraht 6—8mm stark, wird
in einem Gesenke gerade gerichtet und dabei steif gemacht,
um bei etwaigem ungeschickten Ausziehen nicht verbogen zu
Averden.

Der Schmierapparat functionirt nach den gemachten Er
fahrungen absolut sicher und verbraucht ein Quantum, das bis
jetzt noch bei keinem andern erreicht wurde; ich glaubte An
fangs dieses Quantum auf 6 0 Gramm pro 10 00 Achs-
k i 10 m e t e r pro Büchse ndrmiren zu sollen, obgleich es mir
zweifellos erschien, dass man noch bedeutend heruntergehen
kann. Aus diesem Grunde hatte ich monatelang einen Per-
sonenAvagen stets plomhirt laufen, bei Avelchem die Oelbehälter
A'on 200 Gramm Inhalt 5000 Kilo in. ausreichen.

Es hat sich nun gezeigt, dass Avährend dieser Zeit, in
welcher der Wagen durchschnittlich monatlich 3000 Kilom.
zurücklegte, im Unterkasten nie Gel war und da ferner an den
Jiagern aussen kein Tropfen Gel als ausgelaufen zu bemerken
war, so glaube ich daraus schliessen zu dürfen, dass 40 Gramm

das absolut nöthige Quantum für die Normalachse der preus-
sischen Bahnen ist und dass die Schmierung von Gben, welche
stets frisches Gel zuführt, der Schmierung von Unten weit A'or-
zuziehen; davon wird man auch überzeugt sein, Avenn man ein
unteres Schmierpolster nach einem Jahr Gebrauch herausnimmt
und sich darüber wundert, dass bei diesem im Unterkasten
sich findenden Gemenge und dem Zustande der Dochte und

Polster überhaupt noch ein Schmieren stattfinden konnte.

Dieses gefundene Minimum von Gel Avar aber bei der

Dochtschmierung Avenn vielleicht auch Anfangs zu erreichen,
sicher aber nur kurze Zeit zu erhalten, und kann dies auch
nur durch eine stets gleichmässig functionirende Vorrichtung
Avie den Stift, niemals aber durch die Dochte erreicht werden,
besonders nicht bei AnAvendung der dickflüssigen Mineralöle,
Avelche ich verwende und Avelche hier mit 28 bis 35 Mk. pro
100 Kilogr. bezahlt Averden.

Die Bedingung 3 Avird durch den Apparat ebenfalls er
füllt, da die grössere oder geringere Anzahl der Stösse mehr
oder weniger Gel zuführt, während die Dochte hingegen stets
nur in geAvissen Zeiten nur bestimmte Quantitäten saugen,
gleichgültig, ob die Achse schnell oder langsam läuft.

Während des Stillstandes kann absolut kein Gel ablaufen,
weil die Büchse luftdicht verschlossen ist.

Den zuweilen gebräuchlichen Abschluss mittelst Schraube
habe ich nicht angewandt; er ist zeitraubend und hängt von
der Bequemlichkeit .des Schmierers ab. Zieht derselbe die
Schraube nicht ordentlich an, so schliesst sie nicht gut ab,
Avährend der Stöpsel immer absolut sicher ist und schnell zu
lösen. Auch wird das GcAvinde im Guss immer schlechter,
Avährend sich die Geffnung beim Stöpsel ganz gleich forterhält.

Unter der Annahme nun, dass per 1000 Kilom.
40 Gramm pro Büchse, also pro Achse 80 Gramm

Gel verbraucht Averden, stellen sich die Kosten (angenommen,
das Gel koste 32 Mark pro 100 Kilogr.):
für einen Lagerzapfen bei 1000 Kilom. auf 1,28 Pf.
für 1000 Achskilometer 2,56 «

Es stellen sich nach den statistischen NacliAA^eisungen des
deutschen Eisenbahnvereins pro 1878 die Ausgaben an Schmier
material pro 1000 Achskilometer:

bei den deutschen Eisenbahnen (bei 7785 Mill. Achskilometern)
auf 20 Pf.,

bei den gesammten Bahnen des deutschen Eisenbahnvereins

(bei 11548 Mill. Achskilom.) auf 24 Pf.
Darnach Avürde für die deutschen Eisenbahnen eine Erspar-

niss von 1357 704 Mark pro Jahr resultiren bei der Schmie
rung mittelst des Stiftes.

Nach Beck er's Zusammenstellung ergeben sich für die

Gesterreichischcn Eisenbahnen:

pro 1000 Achskilom. von 9,48—78 Pf.

und im Durchschnitt bei 27 Bahnen 17,78 Pf.

bei der Kaiser-Ferdinand's Nordbahn 11,68 Pf.
Das einzige Bedenken, welches Manche gegen die Ver-

Avendung des Stiftes hegen, besteht in der Furcht, dass der
selbe auf der Achse einen Eindruck verursachen möchte. Dieses

Bedenken ist aber ganz ungerechtfertigt, da bis jetzt noch nie
constatirt Averden konnte, dass in langen Jaliren die Stifte der
Millionen Gelgläser auf Transmissionslagern oder Drehbänken

Einschnitte veranlasst haben und ist es auch unerfindlich, Avarum
der Stift einen Eindruck machen soll.

Nimmt man an:

GeAvicht des Wagenkastens . , . . = 4000 Kilogr.
«  der Ladung = 10000 «

Länge des Achsschenkels = 170™™

Breite der Auflagefläche des Lagers . = 70 «

so ergiebt sich als Druck des Wagens auf Einen Quadratmilli-

,  . T 14000
meter eines der 4 Lager — —~— : 11900 = 0,294 Kilogr.

= 294 Gramm.

Der Messingstift Avicgt 25 Gramm und liat bei 6™™ Durch

messer 28*1™™ Fläche; der Druck auf den Quadratmillimeter

der Lagerfläche Aväre daher bei senkrechter Stellung =
25
—- = 0,9 Gramm.

Da der Stift aber unter 45*^ etAva steht, so ist der Druck
auf den Quadratmillimeter alsdann blos

= 0,67 Gramm.

Nimmt man selbst an, dass der Stift auf Einem

Millimeter aufruht, so ergiebt sich immer erst eine Be
lastung von 0,67 X 28 = 18,76 Gramm gegenüber 294 Gramm.

Aus dieser einfachen Betrachtung Aviderlegt sich die An
sicht, als Avürde der Stift einen Eindruck auf dem Achssenkel

veranlassen, von selbst und in der That ist bei den Messing
stiften, welche theilweise Jahre bei Wagen und Tendern
im Gebrauche sind, keinerlei Abnutzung zu bemerken, um 'so
Aveniger bei den eisernen oder stählernen Achsschenkeln, i

Für das Schmieren der Wagen schlage ich das periodische
vor und stelle dafür folgende Grundsätze auf:



1. die Wagen werden nur von der Eigentliümerin gescluniert;

2. es werden geschmiert: die Personenwagen jeden Monat,

die Güterwagen alle 2 Monate;

3. bei Uebergang auf fremde Bahnen soll geschmiert werden,

wenn das Uebergangsdatum bis zu 5 Tagen früher als

das auf dem Langträger markirte Schmierdatum fällt.

Darnacii wäre der Bestand an Personenwagen in 30, der

an Güterwagen in 60 Tbeile zu tbeilen; von letzteren würde

die eine Hälfte und zwar die mit geraden Nummern, z. B.

220, 222, 224 in den graden Monaten 2, 4, 6, 8,

10, 12, die andere Hälfte mit ungraden Nummern, z. B. 221,

223, 225 . . . . in den ungraden Monaten 1, 3, 7, 9 und 11

zu schmieren sein.

Zur Markirung, dass der Wagen geschmiert ist, verwende

ich die Vorrichtung nach der Fig. 19 und 20 auf Taf. I.

a ist eine Gussscheibe, welche mittelst drei versenkter Schrauben

am Langträger befestigt ist. Auf dieser Scheibe sind in rö

mischen Ziffern aufgegossen:

hei den Personenwagen die Zahlen 1 bis 12,

bei der einen Hälfte der Güterwagen die Zahlen 1, 3, 5, 7, 9, 11,

bei der anderen Hälfte der Güterwagen die Zahlen 2, 4, 6, 8,

10, 12.

b ist eine zweite Scheibe, welche sich auf dem Ansätze c

der unteren Scheibe drehen kann und in arabischen Lettern

das Datum, z. B. 25, trägt. Diese Scheibe hat einen Aus

schnitt d, in dem die Monatszahl der unteren Scheibe sichtbar
ist; ferner erhält diese Scheibe einen angegossenen Zapfen e,

welcher in die in der unteren Scheibe eingegossenen Löcher

passt, um zu verhindern, dass die Scheibe, wenn sie etwas

locker würde, sich drehen kann.

Zur Festklemmung der oberen Scheibe ist in der unteren

ein Schraubenbolzen eingegossen, dessen runde Mutter nur mit

einem bestimmten Schlüssel losgemacht Averden kann.

Damit die obere Scheibe beim Verstellen leicht lose wird,

ist eine Spiralfeder g eingelegt, welche sie beim Aufdrehen hebt.

Die Scheiben sind scluvarz, die Ziffern weiss gestrichen.

Die ganze Vorrichtung, an Avelcher, ausser dem GeAvinde des

Bolzens mit Mutter, nichts zu bearbeiten, ist durch ihre Be

ständigkeit jedenfalls nicht theurer, als die angemalte Scala

und in der Manipulation sehr einfach.

Zum Schluss möchte ich noch beifügen, dass

ich den beschriebenen Schniierapparat für Loco-

motiv- und Tenderachsen ebenso vortheilhaft

V e r Av e n d e, als für W a g e n a c h s e n.

Die Fisenhüttc »Westfalia« in Lünen bei Dortmund Avürdc

zu einem Versuch Achsbüchsen und Scheiben in vorzüglicher

Ausführung liefern.

Dortmund, im Juli 1881.

Die internationale Tramway - Locomotiven - Concurrenz in Arnheim (Holland).

(Hierzu Pig. 4 auf Taf. II.)

Die in neuester Zeit erstandenen holländischen Dampf-

Strassenbahnen haben gegemvärtig bereits eine Gesammt-

Bctriobslänge von circa 150 Kilom., umfassend die Linien:

Eotterdam - Delfshaven, Haag - Scheveningen, Leiden - Haarlem,

Leiden-KatAvyk, Amsterdam-Naarden, Utrecht-Harmelen, Breda-

Oosterhont, Tilburg-Waahvyk, Dieren-Doetinchem und Middel-

burg-Vlissingen. Ferner sind, grösstentheils in den Provinzen

Friesland, Groningen und Geldern, gegen 300 Kilom. solcher

Bahnen, theils im Bau begriffen, theils concessionirt, so dass

thatsächlich die Niederlande, neben Italien, die meisten Dampf-

Strassenbahnen des Continentes aufAveisen.

Die SpurAveite dieser holländischen Anlagen ist meistens

die normale von 1435""™, indessen ist die Strecke von Breda

nach Oosterhout mit 1067°^™ (3' 6" engl.) und diejenige von

Bieren nach Doetinchem mit 750"^™ Spur angelegt, Avährend

eine dritte Schmalspur mit I"^ von Hoorn nach Fnkhuizen

(Westfriesland) im Bau begriffen ist. Von neueren Oberbau

systemen sind die von D em erb e, Haar mann und de Ser

res & Battig vertreten; im Uebrigen sind stählerne, leichte

Vignolesschienen mit hölzernen QuerschAvellen verAvendet. Im

Durchschnitt haben die Anlagekosten der holländischen Dampf-

Strassenbahnen IIOOO holl. Gulden (18500 M.) pro Kilometer
betragen.

Vor allen Dingen ist es aber die Frage der zAveckmässig-

sten Motoren für Strassenbahnbetrieb, Avelche auch in den

Niederlanden in den Vordergrund getreten und eifrigst be

sprochen AA'orden ist. Die mannigfachen Anforderungen, welche
heute noch an eine derartige Maschine gestellt Averden, der

Dilettantismus, av elcher bei den maassgebenden Vcrwaltungs-

und Betriebsorganen gewöhnlich mit in den Kauf genommen

werden muss, die Hindernisse und Nachtheile Ami Trace und
Bahnanlage — alle diese Factorcn lassen die Construction einer

wirklich guten, zAveckmässigen Tramwaymaschine als eines der
schwierigsten Probleme des gesammten Locomotivenbaues er
scheinen. Wohl in Folge einer derartigen Auffassung haben

denn auch einige Constructeurs ihre Tramwaymotoren mit

einem ausserordentlich complicirten Mechanismus ausgestattet,

in der Meinung, mit ebenso vielen, Zuthaten und Vorrichtungen

ebenso vielen, Avenn auch noch so vagen Wünschen gerecht zu
werden. Dass eine solche Complication der Maschine directen

Finfluss auf die Betriebssicherheit und den Keparaturstand der

selben ausübt, ist nach allen langen Erfahrungen, Avelche stets
die Einfachheit im Locomotivenbau zum leitenden Grundsatze

ausprägten, als sicher vorauszusetzen, und Avenn irgendwo der
Satz beachtet Averden sollte, dass Einfachheit und Oeco-

nomie GescliAvisterkinder sind, so ist dies ganz gewiss bei

EntAvürfen von Maschinen füi- die .einfachsten, modernen Ver-

kehrsAvege, die Strassenbahiien, der Fall. Im Interesse eines
regelmässigen und öconomischen Betriebes ist denn auch lebhaft
zu wünschen, dass mit der Aveiteren EntAvickelung dieses Ver

kehrswesens aller und jeder unnütze Ballast, mit Avelchem die

meisten TraniAvay-Locomotiven jetzt noch belastet sind, über



Bord geworfen werde. Man denke nur an die hier und da

auftretenden coniplicirten Condensationsapparate und an die

mehr oder weniger gescliickt angebrachte Maskirung des Be-

wegungsmechanisinus; ferner müssen als ganz überflüssig, sogar

als nachtheilig bezeichnet werden: Untergestelle und Lauf

räder, complicirte Steuerungsmechanismen, Blasrohr-Regulatoren,

grosse Dampfdome, doppelte Anordnung der Regulator-, Steuer-

und Bremshebel, complicirte Speisevorrichtungen und Kessel

armaturen. Eine rauchlose Verbrennung ist in der That

der einzige und wesentlichste Punkt, in welchem eine Maschine

für Strassenbahnen (und zwar auch nur im Inneren der Städte)
sich von einer rationell gebauten kleinen Tenderlocomotive

unterscheiden sollte und dieser Bedingung kann in einfachster

Weise durch Cokesfeuerung Genüge geleistet werden.

Um sich nun ein eigenes Urtheil über die Zweckmässig-

keit und relative Güte der bis dahin verwendeten Tramway-

Locomotiven bilden zu können, wurde von der »Arnheimer

T r a m w e g - M a a t s c h a p p y «, welche theils für ihre be

stehenden Stadtlinien, theils für andere, nach umliegenden Ort

schaften projectirte Linien den Dampfbetrieb in Aussicht ge

nommen hatte, eine öffentliche Concurrenz veranstaltet und

damit betrat die genannte Gesellschaft den einzigen praktischen

Weg, welcher bei gründlichen Beobachtungen seitens einer

competenten Jury zu einem potitiven und zuverlässigen Resul

tate führen musste. In dieser Hinsicht stehen die zu Arnheim

angestellten Versuche in ihrer Art bis jetzt einzig da.

Die Organisation, Leitung und Prüfung der Concurrenz

wurde einer aus 5 Mitgliedern bestehenden fachmännischen

Commission übertragen, welche, mit Assistenz von 3 Control-

Ingenieuren, unter dem Präsidium des Obermaschinenmeisters

der niederländischen Staatsbahnen, Herrn J. W. Stous-Sloot

in Utrecht, fungirte. Die allgemeinen, von der Arnheimer

Gesellschaft erlassenen Bedingungen zur Theilnahme an der

Concurrenz waren folgende:

1) Die Maschine ist von dem Fabrikanten franco auf das

Arnheimer Gleis zu stellen und ebenso auf seine Kosten

wieder abzuführen.

2) Jede zur Concurrenz zugelassene Maschine hat einen

regelmässigen Probedienst von wenigstens 14 Tagen zu

versehen.

3) Die Maschinen müssen dem holländischen Gesetze über

Dampfkessel entsprechend eingerichtet sein, eine nor

male Spurweite von 1435™'^ haben und den Abgangdampf

auf eine Distanz von wenigstens 2,5 Kilom. condensiren

können.

4) Die Maschinen müssen für Cokesfeuerung eingerichtet sein.

5) Die Betriebsmaterialen, als Cokes, Holz, Wasser, Gel,
Talg, Putzwolle etc. werden von der Gesellschaft ge

liefert, während alle anderen Betriebskosten von dem

Fabrikanten zu tragen sind.

6) Als einziger Preis wird für die beste Locomotive eine

goldene Medaille ausgesetzt, während die Prämiirung

einer competenten Jury von Fachmännern übertragen wird.

Auf Grund dieser Bedingungen betheiligten sich folgende

Firmen an der Concurrenz und zwar der Reihenfolge nach:

1. Merryweather in London,

II. Actien - Gesellschaft für Locomotivbau »Hohenzollern« in

Düsseldorf,

HI. Schweizerische Locomotivfabrik in Winterthur,

IV. Locomotivfabrik Krauss & Comp. in München und Linz.

Die Concurrenzfahrten gingen im Laufe der Monate April

und Mai d. J. auf der sogenannten Gürtelbahnstrecke der Arn

heimer Pferdebahnen vor sich. Diese Strecke, wovon ein

Längenprofil mit Horizontalprojection in Fig. 4, Taf. H dar

gestellt ist mit Stahlschienen nach System D e m e r b e angelegt

und hat eine Länge von 2750'"; die grössten Steigungen sind

30 pro Mille und die kleinsten Curven haben einen Radius

von 20®.

Das Programm für die Fahrten setzte fest, dass während

14 auf einander folgenden Tagen jede einzelne der concur-

rirenden Locomotiven den regelmässigen Fahrdienst, neben den

Pferden, zu übernehmen hatte, während die Control-Ingenieure

ihre genauen Beobachtungen betreffend Verbrauch an Brenn

material, Schmiere, Wasser, Dampf und die atmosphärischen

Verhältnisse anstellten. Besondere Rücksicht wurde auch der

Condensation und den Bremsresultaten gewidmet, und schliess-

lich wurde an jeder Maschine eine Serie Indicator-Diagi'amme

abgenommen. Sodann wurde mit jeder Locomotive, im Beisein

der gesammten Commission, eine officielle Probefahrt vorge

nommen, wobei die Zugleistung eine constante war, bestehend

in 3 Tramwaywagen ä 1700 Kilogr. Eigengewicht, welche zu

sammen mit 5000 Kilogr. Ballast (Sandsäcke) belastet waren,

wodurch sich im Ganzen ein Zugsgewicht von 10100 Kilogr.

(exclus. Maschine) ergab. Bei der officiellen Probefahrt hatte
ferner jede Locomotive 18 Fahrten oder rund 50 Kilom. Weg

zurückzulegen.

Nach eingehendster Prüfung aller maassgebenden Verhält

nisse hat nun kürzlich die Jury ihr Urtheil gefällt und den

Preis, resp. die goldene Medaille der Locomotivfabrik

Krauss & Comp. in München zuerkannt. Der Gesammt-

Consum der concurrirenden Maschine dieser Firma betrug wäh

rend der officiellen Probefahrt von 50 Kilom.: 167 Kilogr,

Cokes (incl. Anheizen, wozu 40 Kilogr. verwendet wurden) und

1,15 Kilogr. Schmiermaterial, entsprechend einem kilometrischen

Consum von 3,34 Kilogr. Cokes und 23 Gramm Schmiere.

Eine specicll günstige Bcurtheilung fand auch der Um

stand, dass die Krauss'sehe Locomotive von allen zur Con
currenz erschienenen Maschinen die einfachste war, während

die Condensation weitaus am besten fungirte. Der Conden-

sationsapparat dieser Maschine ist nach dem Röhren-Oberflächen-

Princip construirt und befindet sich auf dem Dache; derselbe

besteht aus 3 Leitungen von U-Eisen, die durch 130 trans

versale Kupferrohre von 35®" lichtem -Durchmesser und von
1®" Wandstärke verbunden sind. Die totale luftberührte Kühl

fläche des Condensators beträgt 35 Quadratmeter. Der aus

den Cylindern kommende Dampf gelangt in einen Sainmel-

kasten, wo derselbe durch das Speisewasser abgekühlt wird

und sodann in den Röhren-Condensator auf dem Dache strömt,

von wo der nicht condensirte Rest des Dampfes direct in das

Condensationswasser geleitet wird. !

Man mag betreffend den reellen Werth einer Ausstellungs-

Prämie verschiedener Ansicht sein, und das mit Recht. Das
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Resultat der Arnhcinier Concurrenz ist aber uiizweifeihaft für

den preisgekrönten Fabrikanten ein ebenso ehren- als bedeu

tungsvolles, da im vorliegenden Falle eine ganz objective,

sachverständige und auf praktischen Proben fussende Beurthei-

lung stattgefunden hat, während es auf Industrie-Ausstellungen
so vielfach vorkommt, dass lediglich eine bekanntere Firma

prämiirt, eine praktische Erprobung des ausgestellten Objectes
dagegen meistentheils übergangen wird. Bei diesem Anlasse

!  sei noch erwähnt, dass die erste, mit Wasserkasten-Unterbau
von Krauss & Comp. gebaute Locomotive schon in Paris

1867 mit dem höchsten Preise ausgezeichnet wurde; seither
hat genanntes Etablissement nun nahezu 1000 Locomotiven

der verschiedensten Grössen geliefert, wovon allein über 700
Stück nach dem vorzüglich bewährten System Krauss, eine
Construction, deren Vorzüge durch die Arnheimer Concurrenz

neuerdings in praktischer Weise bestätigt worden sind.

Beschreibung der preisgekrönten Tramway-Locomotive, System Erauss.

(Hierzu Fig. 1 bis 3 auf Taf. II.)

Die Tramway - Locomotiven von Krauss & Comp. in
München sind, wie die bekannten Tenderlocomotiven nach dem

vorzüglich bewährten System Krauss, ebenfalls mit Wasser

kasten-Unterbau construirt, d. h. die Rahmen sind als kasten

förmige Träger angeordnet und bilden in dieser Form den

Raum für das Speisewasser. Die Vorzüge dieser Construction

bestehen aber in folgenden drei Hauptpunkten: Der kasten

förmige Rahmenbau bildet das solideste Fundament zur Stützung
des Maschinen-Oberbaues, welches den in allen Richtungen ein
wirkenden Kräften den grössten Widerstand zu leisten vermag.
Ferner wird durch die bei^ der Kastenform zulässige Leichtig
keit der Wandungen und durch den Wegfall separater Wasser
kasten Gewicht erspart, welches mit grossem Vortheil für andere

Theile der Maschine, namentlich zur Vergrösserung der Kessel-
capacität verwerthet werden kann. Schliesslich wird durch

dieses Unterbausystem eine tiefere Schwerpunktslage erzielt,
also die Stabilität der Maschine vergrössert, was besonders bei
unregelmässigen Gleisanlagen, wie bei Strassenbahnen wohl zu

beachten ist.

Der Kessel der Maschine ist nach möglichst einfachen und
rationellen Formen gebaut, was einerseits eine grössere Festig
keit desselben, andererseits aber weniger Reparaturen zur Folge
hat. Formänderungen, Abkröpfungen und Unterbrechungen der
Kesselwände sind so viel als möglich vermieden, und obgleich
kein Dampfdom angebracht ist, arbeitet die Maschine vermöge
der Dampfabnahme durch ein Samnielrohr mit vollkommen

trockenem Dampf. Vermöge seiner einfachen Construction ist

aber der Krauss'sehe Locomotivkessel für die auf Strassen

bahnen üblichen höheren Dampfspannungen eher geeignet als
andere Kessel von complicirteren Formen. Selbstverständlich

ist der Kessel vom Unterbau vollkommen unabhängig, wie dies
bei allen modernen Constructionen der Fall ist.

Der cylindrische Theil des Kessels ist aus Stahlblech und

das Feuerbüchsengehäuse aus bestem Eisen, die Feuerbüchse
aus Kupfer hergestellt und mit eisernen Stehbolzen verankert.

Die Siederohre sind ebenfalls aus Eisen mit Kupferstutzen am
Feuerbüchsenende. Sämmtliche Längsnietungen sind doppelt
angeordnet.

Die aussenliegende Steuerung ist in einfachster Weise mit

Stephenson's Coulisse disponirt.

Die Aufhängung der Locomotive erfolgt in drei Punkten
Organ für die Fortscliritte des Eisenbahnwesens. Xene Folge. XIX. Band. 1. Heft

und zwar durch zwei Längsfedern über der Triebachse und

einer Querfeder über der Kuppelachse.

Bis dahin weicht die Construction der Tramway-Locomo

tive in keiner Weise von der gewöhnlichen Tendermaschine

nach S}'stem Krauss ab und kommen wir nun zu denjenigen

Dispositionen, welche für den Betrieb von Strassenbahnen, und

zwar hauptsächlich im Innern der Städte, vorgesehen wurden.

Die zunächst in die Augen springende Abweichung be

steht in der Bedachung der Maschine, auf welcher im vorlie

genden Falle ein Condensationsapparat angebracht ist. Als

eine der Bedingungen zur Theilnahme an der niederländischen

Concurrenz wurde nämlich festgestellt, dass die concurrirenden

Locomotiven den Abgangdampf auf eine Distanz von mindestens

2,5 Kilom. continuirlich condensiren können und dieser Be

dingung entspricht die Krauss' sehe Maschine in folgender

rationeller Weise. Der Luftcondensator befindet sich auf dem

Dache der Locomotive und besteht, wie in der Zeichnung an

gegeben ist, aus drei Längsleitungen von U-Eisen, die durch

130 transversale Kupferrohre von 85""" innerem Durchmesser

und 1""" Wandstärke verbunden sind. Die Condensationsfläche

beträgt:

luftherührte Kühlfläche der Rohre . . . . 82,19»^"*

«  « « U-Eisen . . . " 8,24 «

totale luftberührte Kühlfläche des Condensators 85,43

Nach angestellten Versuchen kann ein derartiger Conden-

sator pro Quadratmeter Kühlfläche und pro Stunde 8,5 Kilogr.

Dampf von 1^/^ bis Atmosphären Druck und bei einer
Lufttemperatur von -|- 17° C, effectiv condensiren; bei 10 Kilom.
Fahrgeschwindigkeit pro Stunde ist also die kilometrische Leis-

85,48 . 8,8
tung des Condensators

10
= 12,4 Kilogr. Dampf,

was für den Consum bei mässigen Steigungsverhältnissen ge

nügen würde.

Der Oberflächen-Condensator steht mit dem unter dem

Kessel und zwischen den Radachsen liegenden kastenförmigen

Theile des Unterbaues in Verbindung, in welchen das Conden-

sationswasser fliesst und wo der Rest der Danipftheile noch

völlig condensirt wird. Durch entsprechende Stellung eines

Commutators kann der Abgangsdampf entweder direct in den

Schornstein oder aber in den Condensator geleitet werden.

Beim Condensiren gelangt der Abgangsdampf zunächst in den

188:;. 2
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zwischen Kessel und Unterbau- angebrachten Sammelkasten.

Das durch die Pumpe aus dem vorderen Wasserkasten geför

derte Speisewasser durchzieht diesen Sammelkasten in einem

kupfernen Schlangenrohr und dadurch wird sowohl eine vor

läufige Abkühlung des Abgangsdampfes, als eine gleichzeitige

Yorwärmung des Speisewassers erzielt, welche Einrichtung sich

in ausgezeichneter Weise bewährt liat.

In der Eegel sind die Tramway-Locomotiven von Krauss

A Comp. ohne Condensation gebaut, denn abgesehen von den

Unterhaltungskosten, welche ein jeder derartiger Apparat er

fordert, wird dadurch das Gewicht der Maschine um 1000 bis '

1100 Kilogr. vermehrt und der Preis des Motors um mindestens

1500 Mark vertheuert. Einzig für die Krauss'sehen Ma

schinen nach St. Petersburg. Hamburg und Strassburg ist noch

ein Condensator in vorhin beschriebener Weise ausgeführt worden.

Zur Bedienung der Locomotive ist nur e i n Mann in Aus

sieht genommen. Regulator, Umsteuerung, Bremse, Signalglocke

und sämmtliche Kessel-Armaturen sind deshalb in leicht zugäng

licher und übersichtlicher Weise auf einer Seite der Maschine und

ungefähr in deren Mitte angebracht, wo der Maschinist seine Stel

lung hat. Dies ist bei der geringen Länge der Locomotive unbe

dingt der richtigste Platz zur Bedienung und Führung der

selben, denn von hier hat der Führer nach allen Richtungen

freie Aussicht, Avährend er gleichzeitig für den Couducteur,

für die Passanten und die Pferde sichtbar ist, was die letzteren

zu beruhigen scheint. Eine Feuerthüre befindet sich ebenfalls

zur Seite des Maschinisten, obAVohl die Feuerbüchse genügenden

Fassungsraum für eine längere Fahrt bietet, so dass die Ver

sorgung mit Brennstoff nur in langen ZAvischenräumen erneuert

werden muss. Um das Austreten von Rauch ganz zu ver

meiden, kann der Kessel mit Cokes geheizt Averden.

Die Anordnung des Regulators, der Umsteuerung und der

Bremse ist aus der Zeichnung deutlich zu ersehen. Ebenso

ist daraus ersichtlich, dass der Führer auf seiner Maschine

frei circuliren kann, Avährend der Mechanismus für die Reini

gung, Schmierung und Regulirung leicht zugänglich ist.

Besondere Sorgfalt ist aber auf die Schützung des Mecha

nismus gegen Strassenstaub und Schmutz verAvendet Avorden.

Zu diesem Behufe sind sämmtliche ausserhalb der Räder lie

genden Theile des TriebAverkes in einem nach allen Seiten

dicht schliessenden Kasten eingehäust, Avelcher von den Cylin-

dern bis hinter die Triebräder reicht und mittelst einer in

Charnieren aufgehängten Seitenthüre abgeschlossen ist.

Die Principal-Verhältnisse dieser TraniAvaA^-Locomotive sind

folgende:

Cylinder-Durchmesser (d) 0,17'"

Kolbenhub (h) 0,3""

Rad-Durchmesser (D) 0,79'"

Dampfdruck (p) 15 Atm.

Heizfläche der Feuerbüchse 1,80

«  « Siederöhren 11,22 «

Heizfläche (totale Avasserberührte) . . . . 13,02 «

Rostfläche ' 0,34«

Anzahl der Siederöhren 57

Effective Länge der Siederöhren . . . . 1,4"^

Innerer Durchmesser der Siederöhren . . 0,04'"

Wandstärke der Siederöhren 0,002'"

Achsenstand . . . Lö*"

Raum für SpeiseAAasser 560 Liter

Raum für CondensationsAvasser 950 «

Raum für Brennmaterial 300 «

Wasserraum im Kessel (Niveau lOO*"*" über

Feuerbüchse) 530 «

Dampfraum im Kessel (Niveau 100""" über

Feuerbüchse) 340 «

GeAvicht der Maschine im Dienst mit allen

Vorräthen 9700 Kilogr.

Belastung der Triebachse im Dienst mit allen

Vorräthen 4850 «

Belastung der Kuppelachse im Dienst mit

allen Vorräthen 4850 «

GeAvicht der Maschine ganz leer . . . . 7300 «

/  d^.l.pNEft'ective Zugkraft nach Formel ̂ 0,5 —^—J 820 Kilogr.
Leistung in Pferdekräften ä 75 Kilogr. bei

10 Kilom. GeschAvindigkeit 30

SpurAveite (normal) 1,435""
Aus obigen Principal-Verhältuissen ergeben sich folgende

Relationen:

MaschinengeAvicht (leer) per Quadratmeter Heizfläche 560 Kg.
«  « « Kilogramm Zugkraft . 8,9«

Verhältniss der Rostfläche zur Heizfläche . . . . 1 : 38

Kilogramme Zugkraft per Quadratmeter Heizfläche . 63
Effective Pferdekräfte « « « . 2,3

Im Allgemeinen ist die Maschine allen Anforderungen an-

gepasst, Avelche man an einen leistungsfähigen zAveckraässigen
Motor für Strassenbahnbetrieb stellen kann. Vor Allem wurde

das Ziel verfolgt, die Reparatur- und Unterhaltungskosten auf
ein möglichst geringes Maass zu reduciren und sind ideshalb
sämmtliche Details der Construction mit grösster Sorgfalt und

Solidität ausgeführt. Die Bestandtheile der Steuerung und des
TriebAverkes sind aus Gussstahl mit gehärteten Reibflächen und

alle Lagerschalen sind mit Metallcomposition ausgefüttert.

Die Avichtigsten Principien des Locomotivcnbaues, zuver

lässige, grosse und öconomische Dienstleistung

bei billiger Unterhaltung, sind in der Krauss'sehen
Strassenbahn-Locomotive in glücklichster Weise vereinigt und

Avenn dieses Resultat auf anscheinend so einfache Art erzielt

wurde, so ist gerade diese geniale Einfachheit der praktische

Ausdruck für die langjährigen Erfahrungen und Beobachtungen,

Avelche diesem Resultat bahnbrechend vorangehen mussten.

Die LocomotiAdabrik Krauss & Comp. hat bis dahin
derartige Motoren für Strassenbabnzwecke in Stärken | von 15

bis 100 effectiven Pferdekräften und für verschiedene iSpur-
Aveiten ausgeführt. Die gangbarste Sorte ist indessen diejenige

von 30 Pferdekräften, ohne Condensation, und von den oben

angegebenen Principal-Verhältnissen.
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Maschine zum Erprohen der Achsenlager, deren Schmiermittel und Schmierstoffe hei Eisen
hahnfahrzeugen der Paris-Lyon- und Mittelmeer-Bahn.

Von Emil Stötzer, Werkstätten-Chef in Salzburg.

(Hierzu Fig. 1 u. 2 auf Taf. III.)

Um in dem so wichtigen Capitel über die bestmöglichste
Construction der Achsschenkel, deren Lager und Schmiermittel,
liauptsächlich aber über die beste Eignung des zu verwenden
den Schmierstoffes bei Eisenbahnfahrzeugen einige Fortschritte
zu machen, war man bekannter Weise bisher ausschliesslich

darauf angewiesen einen diesbezüglichen Versuch einfach auf

gut Glück anzustellen, indem er schlechterdings nicht gut an
geht irgend ein in Verkehr gesetztes Eisenbahnfahi'zeug in sol
cher Weise controliren zu lassen, um ein abgeschlossenes,
scharfes Urtheil zu erhalten.

Und selbst wenn man sich bei solchen Versuchen bemühen

wollte, nichts ausser Acht zu lassen, so würde man dennoch

bei einem endlosen Aufwand von Mühe und Zeit, mancherlei

Varianten mit in Eechnung ziehen müssen, die eben das ge

wonnene Resultat nicht rein erscheinen lassen.

Es muss daher das Verdienst der P. L. M. Bahn, einen Ap

parat geschaffen zu haben, der es ermöglicht an einem stabilen

Platze, also in der Werkstätte selbst, zuverlässige Daten über

das Verhalten der Achsschenkel bei rollenden Eisenbahnfahr

zeugen, sowie über deren Lager, Schmiermittel und Schmier

stoffe zu erhalten, volle Anerkennung finden und bei vielen

Fachmännern unwiderstehlich zum >]\Iitgehen« auffordern.

Wir bringen daher diesen höchst interessanten Apparat in

den Fig. 1 und 2 auf Taf. III zur Ansicht und seien daran

im folgenden einige Erläuterungen geknüpft.

Das zu erprobende Räderpaar, resp. dessen Achslager

sammt Schmiermittel ist conform seiner Bestimmung sammt
Federn complet montirt in 2 Ständern gelagert und mit dem

Aequivalent des betreffenden Wagengewichtes durch angehängte

Gewichte an den Federenden belastet, die gleich der Feder

spannung nach Belieben zu verändern sind, welche Manipula

tion unsere Zeichnung ohne Weiteres kennzeichnet.

Die Schienen worauf das Räderpaar laufen sollte sind hier

durch ein Frictionsräderpaar ersetzt, das auf seiner Achse eine

Riemenscheibe trägt, welche ihre Bewegung von einer an einer

Transmission angebrachten Stufenscheibe empfängt die es ge

stattet die Anzahl der Umdrehungen, welche das Räderpaar

machen soll, nach Erforderniss zu fixiren.

Das Frictionsräderpaar trägt ferner noch auf der JMitte

seiner Achse eine Schnecke, welche einen einem Regulator

völlig ähnlichen Geschwindigkeitsmesser betreibt auf dessen

sichtbaren Quadranten constant die Geschwindigkeit bequem

abgelesen werden kann, mit welcher die Rotation (bezogen pro

Stunde) erfolgt. Ein daran anschliessendes Zählwerk notirt

endlich die Anzahl der auf solche Weise zurückgelegten Kilo

meter. Um jedoch auch die Wirkungen der Schienenstösse mit

in den Bereich der Erforschungen zu ziehen, resp. nicht ausser

Acht zu lassen, sind die Frictionsräder mit einer Excentricität

von 2,5'"'" angeordnet, wodurch nun allerdings die Wirklich

keit nicht vollständig copirt erscheint, aber immerhin in be

stimmten Intervallen eine jenen Wirkungen ähnliche Vermeh

rung des Federdruckes auf die Achsschenkel stattfindet. Bis

auf die Wirkungen in den Schienenbögen ist somit Alles be

rücksichtigt, was auf das Verhalten und hauptsächlich auf die

Schmierung eines Achsschenkels Bezug hat, womit wenn auch

nicht etwas absolut Vollkommenes, aber immerhin etwas er

reicht ist, das zu sehr wissenswerthen Daten führt und für die

Wahl der Schmiermittel und des Schmierstoffes von sehr be

deutendem Werth sein kann.

Und wie wenig man sich über diesen so ausserordentlich

bedeutungsvollen Punkt im Eisenbahnwesen klar ist, beweist die

erstaunliche Menge der. verschiedenen Achslager und Schmier

systemen, welche weit über hundert zählt.

Fasst jede Bahnverwaltung folgt hierin anderen Principien

und sind die Differenzen mitunter so bedeutend, dass man nicht

selten bei einer Bahn das als vorzüglich findet, was eine an

dere Bahn längst als völlig unbrauchbar verworfen hat.

Wir glauben deshalb nicht zu fehlen, wenn wir uns von

der Ansicht leiten lassen, dass der vorstehend besprochene

Apparat entschieden danach angethan ist, auf das Conti für

Achsen und Schmierung bei Eisenbahnfahrzeugen, den erfreu

lichsten Einfluss zu nehmen.

Salzburg, Weihnachten 1880.

Die DrelTbolzenkuppelung der k. k. priv. Kaschau - Oderberger Eisenbalm.

Mitgetheilt von Ferdinand Förster, Ingenieur obiger Eisenbahn in Budapest.

(Hierzu Fig. 3—13 auf Taf. III.)

Der Bau der Locomotive wird durch die hin- und her

gehenden Massen des Kolbens, der Kolbenstange und des

Kreuzkopfes, ferner der um ihre Achse rotirenden Kurbeln,
den Leit- und Kuppelstangen bekanntlich in Schwankungen

versetzt, welche störenden Bewegungen einestheils ent- und

belastend auf die Trieb- und Kuppelräder wirken, anderen-

theils Urheber der Unregelmässigkeiten im Gange der Maschine

werden. Die hin- und hergehenden Massen des Kolbens, der

Kolbenstange und der Kreuzköpfe erzeugen ein abwechselndes

Vor- und Rückwärtsgehen des Baues der Locomotive parallel
0*
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zur Längsachse desselben und ist dies das Zucken der Loco-
motive, welches einseitig auftretend, eine drehende Bewegung
der Locomotive um ihre Vertikalachse, das Schlingern der

selben verursacht, dessen Grösse wieder vom Spiele zwischen

Spurkranz und Schiene, und vom Spiele der Achshälse in den
Lagern abhängt.

Bezeichnen wir mit Z die das Zucken hervorbringende

Kraft, mit m die Masse der Locomotive, mit M das Moment
von Z, mit J das Trägheitsmoment des Locomotivbaues in Be
zug auf die Vertikalachse, mit s den in Folge des Zuckens
beschriebenen Weg und mit f den in Folge des Schlingerns

beschriebenen Ausschlagwinkel, so erhalten wir eine Relation

zwischen diesen Grössen Avenn wir setzen:

Z = m
S  , T <1' ̂  *)

TP- =
Zum möglichsten Herabdrücken des Einflusses der stören

den Bewegungen auf den Gang der Locomotive sind die all

gemein bekannten Constructionen und Vorkehrungen getroffen,

auf die ich hier nicht weiter eingehen will. Gänzlich beseitigt

können diese störenden Bewegungen indessen nicht werden,

und tritt bei grösseren Geschwindigkeiten das Schlingern schäd

lich auf, welches — je nach den Constructionsverhältnissen —

bei allen Locomotiven mehr oder weniger hervortritt und wel

ches möglichst zu beseitigen man bereits durch verschiedene

steife Verbindungen von Maschine und Tender versuchte; so

die Kuppelungssysteme von S t r a d a 1, P o 1 o n q e a u, T i 1 p, der

abgeschrägten Buffer der französischen Ostbahn, die Dreibolzen
kuppelung der Nordbahn (Wochenschrift d. öst. 1. u. A. V.

1878 No. 5) u. a. m.

Diese Letztere wurde von der Kaschau-Oderberger Eisen

bahn versuchsweise angebracht und zwar mit der Bestimmung,

dass Avenn sich das System beAvährt, man die Dreibolzenkuppe

lung bei allen Courirzuglocomotivcn anbringen Avird, um deren

besseres und ruhigeres Befahren der an Curven reichen Strecke

zu erreichen, lieber die mit dieser Kuppelung angestellten

Versuche und deren Resultate Avill ich uun — nebst Anfüh

rung des Ideenganges beim Berechnen der Dimensionen und

der Coustruction der Kuppelung — berichten.

Denkt mau sich ein loses Räderpaar auf einem geraden

Gleise laufend, so Avird es sich — conisch gedrehte Laufkränze

vorausgesetzt — so einstellen, dass die Rollkreise beider Rä

der einen gleich grossen Radius r haben Averden. Läuft nun

das Räderpaar durch eine Rrümmung, Fig. 2 Taf. HI, so Avird

das äussere Rad auf einem Rollkreise mit dem Radius r^, das

innere auf einem mit dem Radius r^ laufen, Avobei r^ rg ist.

Ist der Curvenradius = R, so muss bei einem zAvanglosen

Durchlaufen der Curve die Spitze des durch die beiden RoH-

kreise als Grundflächen gebildeten abgestumpften Kegels mit

dem Krümmungsmittelpunkt des Bogens zusammenfallen. Be

zeichnen Avir noch die Gleisweite mit p, so ist aus den ähn

lichen Dreiecken GAB und CCD in Fig. 3.

'2:rx = (R-f ):(R +
Bezeichnen Avir noch in Fig. 4 mit X das Spiel zAvischen Spur-

*) Einbeck-Locomotive.

kränz und Schiene, ferner mit « den Conicitätswinkel des Lauf
kranzes, so ist bekanntlich:

ri = r + A tg a

i'a = r — tg a

und dies in unser Verhältniss eingesetzt:

r — /. tg «

r -f- tg a

'• (r + y) - ̂ tg « (k + y) - >■ (r - y)-1-

X tg

daraus

" [® ~ Y +
E-i

2

R +

tg n

tg a =
r p

2 AR

Wenn aber nun zAvei oder mehrere Achsen eines Systems
eine Curve durchlaufen sollen, so müssten sich — ein vollkom
men zAvangloses Durchlaufen vorausgesetzt — alle Achsen radial
in derselben einstellen können, aa'us aber bei den bisherigen
Locomotiven nicht der Fall ist. Es Avird daher die Einstellung
der Achsen nur eine annähernd richtige sein, und- zwar im
Allgemeinen um so richtiger, je grösser der Curvenradius, und
je kleiner der Radstand des Fahrzeuges ist. Es wäre daher

I  ̂ •
die theoretisch richtigste Einstellung der Fahrzeuge beim Durch
laufen von Bögen die Annahme der Sehnenstellung, ̂ Fig. 6,
und zAvar auf die Weise, dass das erste und letzte äussere Rad
am äusseren Schienenstrang des Bogens anläuft, Avährend sich
zAvei lose gekuppelte Fahrzeuge in Wirklichkeit quer, d. h. so
ins Gleise stellen, Fig. 7, dass das vordere äussere Rad am
äusseren Schienenstrang, das rückAvärtige innere Rad hingegen
am inneren Schienenstrang anliegt. Es wird dann — bei Voraus
setzung der Sehnenstellung dreiachsiger Locomotiven — die
Mittelachse mit dem nöthigeu Spiel eingebunden, dass auch diese
sich in den Krümmungen um so viel verschieben kann, um' das
richtige Verhältniss zAvischen r^ und r^ eintreten zu lassen.

Um nun die Formeln für die vorliegende Steifkuppelung
entAvickeln zu können, gehen wir von der Annahme aus, das
Fahrzeug bewege sich thatsächlich in der Sehnenstellung durch
Curve Fig. 5. In dieser Stellung schneiden sich | die Mittel
linien des Tenders und der Locomotive im Punkte 0, Avelcher
daher auch der theoretisch richtige Drehpunkt der Steif kuppel
ist. Bezeichnen Avir mit: dj^ den Radstand der Locomotive;
mit d., den des Tenders; mit dg den Abstand der letzten Lo-
comotivachse von der ersten Tenderachse; mit x den Abstand
des theoretischen Drehpunktes von der ersten Tenderachse; mit
R den Curvenradius; mit aj und ag die Ablenkungen des Lo-
comotiv- resp. Tendermittels Amn der Curve und mit n die
Ablenkung des Drehpunktes von der Curve, so ist:

b^ä = R2 _ und b,2 = R, -

ferner finden Avir ohne Weiteres für 0 P = k die folgenden
zAvei Werthe: • |

A_|_x
2 ~

+ b,2.
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Setzen wir nun für und bg die oben gefundenen Werthe

so ist:

+ R2 —

und hieraus ergiebt sich nach einigem Umformen:

_ ^3 (d^ ^3)
•^1 "f- ̂ 2 ~1~ - *^^3

als Formel zur Berechnung des Abstandes des Kuppelungsdreh

punktes von der ersten Tenderachse. Aus dieser Formel ist

ersichtlich, dass der Abstand des Kuppelungsdrehpunktes un

abhängig ist vom Curvenradius oder mit anderen Worten:

Die Mi11e 1 Iin1en beider Fahrzeuge schneiden

sich beim Durchfahren aller Curven in einem

und demselben Punkte.

Um nun die Ablenkung des Drehpunktes von der Curve

zu erhalten, gehen wir folgendermaassen vor:

n = k — R.

Setzen wir nun die beiden für k gefundenen Werthe k^ und

kg ein, so erhalten wir:

Iii = V (da — x) (dl -f da — x) 4 — R
n., _ a/V(d2-f x)x+ R2-R.

Es ist nach diesen Werthen von n die Ablenkung des

Drehpunktes vom Curvenradius abhängig, und Avächst mit der

Abnahme desselben. Es ist ohne Weiteres einleuchtend, dass

die beiden Werthe von n im Falle, wo sich beide Fahrzeuge

in der Curve befinden, unter einander gleich sein müssen. So

bald sich aber die Fahrzeuge nicht mehr in ein und derselben

Curve bcAvegen, ändert sich dies, und zwar tritt ein Seiten

druck auf die Kuppel ein, wenn die Fahrzeuge durch Contre-

curven laufen, oder umgekehrt ein- oder ausfahren. Dieser

Seitendruck resp. Fehler in der Kuppelung wird eintreten,

Avenn sich das eine Fahrzeug noch in der Geraden, das andere

aber schon im Bogen befindet. Für diesen Fall sind die bei

den Werthe von n verschieden und ist iii die Ablenkung des

Drehpunktes beim Einfahren der Locomotive in die Curve,

Avährend der Tender noch in der Geraden ist; und iig die
Ablenkung beim Ausfahren aus der Curve ist, aa'o die Loco

motive bereits in der Geraden, der Tender liingegen noch im

Bogen ist.

Diese zAvei Werthe von n stellen uns den Fehler vor,

Avelcher beim Ein- oder Ausfahren in der WirkungsAveise der

Kuppelung eintritt, und die Ursache der auf die Kuppelung

Avirkenden Seitendrücke ist, Avelche einerseits durch das Spiel

zAvischen Spurkranz und Schiene, anderseits durch das Spiel

der Achsen in den Lagern paralisirt Averden müssen. Für ein

theoretisch richtiges Ein- und Ausfahren beider Fahrzeuge in

oder aus Curven müssen die Werthe nj und iig für sich ab-

Avechselnd gleich Kuli averden.

% = V (ds - X) (d, + d, - X) + - U = 0
also: (dg — x) (d^ + dg — x) = 0.

Diese Bedingung Avird für dg = x erfüllt, was in anderen
Worten ausgedimckt bedeutet: Bei der Ausfahrt der

Fahrzeuge aus einer Curve in die Gerade kommt

der theoretische Drehpunkt über die erste Ten

derachse zu liegen. Im zAveiten Fall Avenn

ng = y X (dg — x) -I- R- — R = 0
ist diese Bedingung durch x = 0 erfüllt, d. h.: Beim Ein
fahren der Fahrzeuge in die Curve hat der theo

retische Drehpunkt über der hintersten Locomo-

tivachse zu liegen. .

Durch das Verlegen des Drehpunktes zAvischen diese zAvei

Punkte wird daher in diesen zAvei Specialfällen ein Fehler be

gangen, Avelcher in einem seitlichen Druck auf die Kuppelungs

bolzen besteht, und — Avie bereits oben erAvähnt — durcli das

Spiel der Räder und Achslager aufgehoben Avird.

In analoger Weise, als n gefunden wurde, finden Avir die

Werthe a^ und Ug als:

a^ = R — b^ = R R' - ( und

a, = R — \ / R2 _ f -i

und geben uns diese Grossen jenes Maass an, um welches man

den Mittelachsen dreiachsiger Fahrzeuge — Spiel geben muss,

damit sie sich beim Befahren der Curven möglichst richtig ein

stellen und kein Spicssen und ZAvängen eintritt.

In ebenso einfaclier Weise berechnet sich die Schrägstel

lung eines Punktes am Maschinenplateau gegen den Radius der
Curve. Es sei S^ irgend ein Punkt des Plateaus und u^ dessen
Entfernung \'om Längenmittel des Fahrzeuges, so ist aus den
ähnlichen Dreiecken C^ B^ P und C^ Sj D

R — Uj u^

s,

= — also

Ri c,

Ui. Bi C

R — a,
und s., =

U., . B., Cg

R a.

in Avelchen Gleichungen B^ C^ und Bg Cg aus den Dimensionen
der Locomotive resp. des Tenders entnommen, bekannte Grössen

rcpräsentiren. Ist nun S die Annäherung zAveier gegenüber lie

gender Punkte an den Plateaus der Locomotive und des Ten
ders, so ist S ~ s^ -|- Sg.

Die Dimensionen der mit der Dreibolzenkuppel versehenen

Locomotive der Kaschau - Oderberger Eisenbahn sind nun fol-

dl = 3160®"" = dg

dg = 3990'»"'

daher das theoretische x nach oben abgeleiteter Formel

xtu = 1995'""'.

Es Avurde aber das Avirkliche x Avegen sich ergebenden Con-

structionsschwierigkeiten genommen

= 1665"""

daher ein Fehler von 330""" begangen. Nehmen Avir noch ein
R = 400'" an, so ist:

für Xti, = 1995""" und für x^= 1665"""

iith = 12,7""" IV = 10,4"""
ferner ergiebt sich: ai = 2,9""" = Ug

und für Bi Cj^ = 4072"""
Bg Cg - 2980'""'

und u = 1357,5""" findet sich
Si = 13,8"""

Sg = 7,6"""

S = 21,4""".
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Für das Durchfahren der "Weichen von 200® Radius finden wir:

n,^ = 25,7®®

= 20™®

= a, — 6.3®®

Si = 27,6®®

$2 = 20,2®®

S = 47,8®®.

Mit Rücksicht auf die gi'össere Geschwindigkeit der bei
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn seit 1. Mai 1878 verkeh

renden Courirzüge, ferner auf die zu durchfahrenden zahlreichen

Bögen mit dem Minimalradius von 284® wurde die Bahnver

waltung von Seiten der k. k. österr. Generalinspection für
Eisenbahnen aufgefordert, zur Herabminderung des Schlingerns
der Locomotiven, und zur Erzielung eines ruhigeren Ganges
derselben versuchsweise die Dreibolzenkuppelung anzubringen
und über deren Einfluss und "Wirkungsweise Beobachtungen zu
machen. Die daselbst nach den oben berechneten Dimensionen

ausgeführte Kuppelung ist in Fig. 8 und 9 Taf. III abgebildet«
Sie ist im grossen Ganzen ähnlich der in der Wochenschrift
des östeiT. Ingen.- und Archit.-Vereins Jahrg. 1878 No. 5 be
schriebenen Dreibolzenkuppelung und besteht aus dem bekann
ten schmiedeeisernen Dreieck a, welches an zwei Punkten b

und c mit dem Tender, und an einem Punkte d mit der Lo-

comotive vermittelst durch die Augen des Dreiecks gesteckter
Kuppelungsbolzen verbunden ist. In horizontaler Richtung ist
daher ein gegenseitiges Verstellen der Fahrzeuge nur durch
eine Drehung der Locomotive um den vorderen Kuppelungs
punkt möglich. Um die vertikale gegenseitige Bewegung zu
ermöglichen, sind die Bolzenlöcher der Augen doppeltconisch.
An der Tenderbrust wurde eine Art Buffer e angebracht, der
aber blos den Zweck hat, beim Zusammenkuppeln der Loco
motive mit dem Tender, oder bei einem Bolzenbruch beim

Rückwärtsfahren — ein eventuelles Durchstossen des Kuppel
kastens und Beschädigungen des Stehkessels durch das Kuppe
lungsdreieck zu verhüten. Dieser Buffer besteht aus einem nach

dem Radius von 2® abgerundeten Holzbacken, der aussen mit

kräftigem Eisenblech beschlagen ist, innen eine Kautschukplatte
unterlegt hat, und seitlich mit Bügelschrauben g g festgehalten
ist. Diese Kuppelung wurde an der Personenzugslocomotive
Ko. 6 angebracht. Die Locomotive hat unter dem Langkessel
drei Achsen, deren erste Laufachse, die zweite Trieb- und die

letzte Kuppelachse ist. Der Stehkessel ist somit hinten über

hängend situirt. Der Radstand der Maschine beträgt 3160"®
gleich dem des Tenders; der Diameter der Trieb- und Kuppel
räder am Laufkranz 1524®®, der der Tenderräder 1000®®.

Die vergleichenden Versuche mit dieser Locomotive wur

den nach einem von Herrn Oberinspector Alois v. Schar ff

aufgestellten Programme vorgenommen, und ich von Seiten der

Generaldirection zur Theilnahme an den auf der Strecke Ruttka-

Oderberg vorgenommenen Versuchsfahrten delegirt.
Zum Vergleich wurden die analogen Proben mit einer

Locomotive No. 3 gleicher Construction vorgenommen, die aber
statt der Steifkuppel mit der normalen Schraubkuppel und
Zwischenbuffer versehen war. Beide Versuchslocomotiven be

förderten einen normal zusammengestellten Eilzug bestehend

aus 5 Personenwagen und einem Conducteurwagen. Auf guten

Strecken wurde mit einer Maximalgeschwindigkeit von 72 Kilom.

per Stunde gefahren. Beide Locomotiven wurden vor den Ver

suchen abgewogen resp. die Belastungen der Achsen vertheilt,

und ergab die Abwäge die in nachstehender Tabelle enthalte

nen Resultate.

Loco-

motiv-

No.

Art

der Kup
pelung

Rad
Laufachse ■ Triebachse j Kuppelachse

i n Tonn e n.

6.

1  C

2 J
fi s

rechts

links

susammen

6.1 1
6.2 !
12,3 1

6,4

6,0

12,4

6,2
6,15

12,35

A rechts 6,25 j 6,4 6,25
3.

c3
links 6.25 ! 6,15 1  6,3

U

za
zusammen 12,5 ■ 12,55 12,55

Im März 1879 wurden Versuchsfahrten gemacht mit" den

aus der Hauptreparatur kommenden und mit neuen Rädern

versehenen Locomotiven: während die Versuchsfahrten im August

1880 vei'gleichs weis weise mit den Locomotiven wiederholt wur

den, nachdem deren Räder bereits beträchtlich scharfgelaufene

Rädertyres hatten, und nachdem beide Locomotiven vom März

bis August in regelmässigem Betrieb waren. Dies geschah zur

Constatirung des Einflusses scharfer Räder auf das Schlingern

der Locomotiven. Bei beiden Versuchsfahrten geschah die Auf

nahme der Schlingerdiagramme getrennt für gerad^ Strecken
und für Curven; ferner wurden Diagramme genommen auf den

Strecken von Ruttka bis an die Landesgrenze zwischen Oester

reich und Ungarn, auf welchen Strecken noch alter Oberbau

mit fixen Stössen und Eisenschienen gelegt ist — und von der

Landesgrenze bis Oderberg auf neuem Oberbau mit Stahlschie

nen und schwebenden Stössen.

Um nun über das Schlingern bei beiden Locomotiven ein

richtiges Bild und messbare Grössen zu erhalten, wurden ver

mittelst der in Fig. 10, 11, 12 und 13 abgebildeten Schreib

apparate Schlingerdiagramme genommen; und zwar einerseits

Diagramme des absoluten Schlingerns vorne an der Locomotiv-

brust und am Locomotiven-Hintertheil: andererseits Diagramme

des relativen Schlingerns zwischen Locomotive und Tender rück

wärts am Führerstand. i |
Der zur Aufnahme des absoluten Schlingerns dienende

Schreibapparat wurde vom Ingenieur der k. ung. Stäatsbahnen
Herrn J. Müller construirt und überliess uns die Abtheilungs

leitung für Zugförderung und "NVerkstättendienst obiger Bahn

diesen Apparat mit anerkennenswerther Bereitwilligkeit zur zeit

weiligen Benutzung. Der Schreibapparat Fig. 10 und 11 be

steht aus dem am Bahnräumer der Locomotive befestigten

Support a, in welchem der Hülsenhalter b um einen horizon

talen Zapfen drehbar befestigt ist. Die auf der Schiene lau

fende Rolle c überträgt die absoluten Schwankungen der Lo

comotive gegenüber dem Gleise vermittelst dem gegabelten

Rollenhalter d auf den Schreibapparat e, welcher selbe auf

eine am vorderen Buflerbalken befestigte Metallplatte f in Form

eines Schlingerdiagrammes einkratzt. Der Rollenhalter kann

sich in der Hülse g vermittelst Nuth und Feder senkrecht auf-
I

und abbewegen und wird von einer kräftigen Spiralfeder stets
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gegen die Schienen geclmckt. Die Rolle ist mit Rücksicht auf
ihre enorme Tourenzahl zwischen Koruerspitzen gelagert und
geschieht ihre Schmierung durch die Befestigungsschrauben h h
selber. Am Apparat befindet sich noch eine — hier wegen
der Deutlichkeit der Figur nicht verzeichnete — Auslösekette,
vermittelst welcher der Apparat bei "NVegübergiingen und Wei
chen ausgelöst werden kann: dies bewerkstelligt der voriie am
Bufferbalken fahrende Ingenieur. Dieser Apparat giebt — aus
leicht einzusehenden Gründen — das absolute Schlingern der
Locomotive gegenüber den Schienen in zweifaclier Grösse, wes
halb das aus dem Diagramm entnommene Maass desselben
halbirt werden muss.

Bei den Versuchen im März nahm ich absolute Diagramme
blos an der vorderen Locomotivbrust, während im August selbe
auch an der rückwärtigen Locomotivbrust genommen wurden,
um über die Bewegungen der Locomotive im Gleise ein voll
ständiges Bild zu erhalten.

Zur Aufnahme der Diagramme über das relative Schlingern
zwischen Locomotive und Tender diente der in Fig. 12 u. 13
abgebildete Apparat. Derselbe wurde am Tenderplateau mit
zwei Holzschrauben festgemacht und kratzte die relativen Schwan
kungen auf eine am Führerstande der Locomotive befestigte
Metallplatte m ein.

Als Resume aus den zahlreichen in ihrer Art sehr aus

führlichen Versuchen ist anzuführen, dass zwischen dem absoluten
■ Schlingern der Locomotive Xo. 3 und der Xo. 6 kein auf
fallender Unterschied besteht, indem das Maass desselben bei
beiden Locomotiven annähernd gleich war. Es ist dies uner
wartete Resultat daher nur ein Beweis, dass die Steifkuppelung

auf die absoluten Bewegungen der Locomotive dem Gleise
gegenüber weitaus keinen so eminenten Einfluss hat, als man
dies von vielen Seiten her geneigt ist anzunehmen. Es ist
auch, meines Wissens nach, bei den bisher angestellten, wenigstens
bei den veröffentlichten Versuchen — immer nur das relative

Schlingern gemessen worden, ohne auf das absolute Schlingern
der Locomotive weiter Rücksicht zu nehmen. Die relativen

Schlingerdiagramme, welche die bekannte Bogenform. beschrieben
um den Kuppelungsdrehpunkt als Mittelpunkt, ergaben, sprechen
entschieden für die Dreibolzenkuppel. Schliesslich bemerke
ich, dass auf Grund der, bei den gegenwärtig beschriebenen
Versuchen gemachten Erfahrungen, die Vortheile der Drei
bolzenkuppel gegenüber der bisherigen Zug- und Stossvor-
richtung in den geringeren Anschaffungs- und Erhaltungskosten,
ferner in dem Umstände bestehen, dass durch selbe der Auf

enthalt auf dem Masehinenplateau ein leidlicherer wird.

Was schliesslich die oben beschriebene Construction der

Dreibolzenkuppel betriff!, so erwähne ich hier nur, dass die
selbe in soferne einer Vervollkommnung bedarf, als sich die
Bolzen und Augen derselben als nicht genügend dauerhaft er
wiesen. und durch deren Aussclilagen ein Schlottern und Klap
pern während der Fahrt entstand. Es wurde diesem Uebel-
stande versuchsweise dadurch abgeholfen, dass die Augen des
Dreieckes mit eingesetzten eisernen Büchsen ausgebüchst, und
die drei Bolzen kugelförmig gedreht wurden. Ueber die Ab
nutzung werden aber — um ganz verlässliche Daten zu er
halten — die Aufscheibungen noch fortgesetzt, und werde ich
über deren Resultate seinerzeit berichten.

Gruppe von Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung von Locomotivkesseln in der Eisenbahn
hauptwerkstätte der Gr. Badischen Staatshahnen in Karlsruhe.

Mitgetheilt vom Obermaschineiimeister Esser.

(Hierzu Taf. IV.)

Die Fabrikation der Dampfkessel hat sich iu Deutschland
nicht allenthalben in dem Maasse die Hülfsmittel zu eigen ge
macht, welche ihr die Vervollkommnung der Werkzeugmaschinen
zu bieten vermag, als es für öconoraische und gute Herstellung
ihrer Fabrikate erwünscht sein dürfte. Die Bohrratsche und

der Meissel dominiren noch fast allenthalben und ein Blick auf

die Werkzeugmaschinen, welcher sich auch gute Fabriken be
dienen, zeigt nur zu oft, dass die Fortschritte der Werkzeug
maschinentechnik noch nicht überall einzudringen vermochten,
die SchAvierigkeiten, die darin liegen, dass der Kesselfabrikant
fast ausnahmslos sehr grosse und schwere Stücke zu bearbeiten
hat und dass nur selten eine eigentliche Massenfabrikation bei
ihm vorkommt, scheinen jedoch nicht genügend, der Einführung
wirklich praktischer Arbeitsmaschinen auf die Dauer im Wege
zu stehen.

Wenn schon bei der Fabrikation neuer Kessel die Werk

zeugmaschinen nur in ungenügendem Maasse zur Verwendung
kommen, so ist dies naturgemäss bei der Reparatur alter
Kessel noch in wesentlich erhöhtem Maasse der Fall, und man
kann sich in der That bei dem Betreten eines grossen Arbeits
raumes für die Reparatur von Locomotivkesseln in den meisten
Fällen des Eindruckes nicht erwehren, als sei dieser Theil der
sonst so gut ausgerüsteten Eisenbahnwerkstätten etwas stark
vernachlässigt, denn wo man hinsieht, fällt das Auge auf
Handarbeit der mühsamsten und in ihrem Erfolge unvoll
kommensten Art.

Bei der Einrichtung der neuen Locomotivmontirung in
Karlsruhe Avar man bestrebt, einen möglichst grossen Theil
dieser Handarbeit durch Maschinenarbeit zu ersetzen und da
durch vor allen Dingen bessere und billigere Arbeit zu er
zielen; sodann aber auch die Gefahren, Avelchen die Arbeiter
namentlich beim Meissein durch abspringende Splitter ausgesetzt
sind, so A'iel als thunlich zu beseitigen.

Die Maschinen, Avelche zu der Gruppe der Speciahverk-
zeuge für Locomotivkessel-Bearbeitung gehören, sind nunmehr
etAvas über 3 Jabre in Betrieb und haben sich gut beAvährt:
es dürfte daher die Mittheilung der Construction derselben von
Interesse sein.

1. Disposition.

Zu der Gruppe gehören:
die Radialbohrmaschine,
2 Langlocli-. Fraise- und Bohrmaschinen,
2 KesselAA'agen,
1 Aufspanntisch für Feuerbüchsplatten,
1 Gerüstwagen.

Die Maschinen sind sämmtlich. wie aus der Disposition,
Taf. IV Fig. 1 u. 2, ersichtlich, neben einem zu der Loco-
inotiA'montirung gehörigen und mit Grube versehenen Gleise
aufgestellt und erhalten ihren Antrieb von einer gemeinschaft
lichen TransmissionsAvelle. Die zu beai'beitenden Gegenstände,
ganze Locomotivke.ssel oder'Theile derselben, Averden sämmt
lich, auf Kessehvagen oder fahrbaren Aufspanntischen, vermit-
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telst dieses Gleises vor die Maschinen gebracht. Gas Heben

der Kessel auf die Wagen geschieht vermittelst der in der

Montirung vorhandenen fahrbaren Laufkrahnen; über den Werk

zeugmaschinen seihst sind nur Flaschenzüge zum Anhalten der

Arbeitsstücke, z. B. beim Drehen der Kessel etc. angebracht,

die Dispositionszeichnung zeigt die Radialbohrmaschine hei der

Bearbeitung einer Feuerbüchse (Herausbohren der Stehbolzen)

mit Horizontalstellung der Spindel; die Langloch-, Bohr- und

Fraisemaschine mit zwei Spindeln in der Bearbeitung eines

Locomotivcylinderkessels, die Langloch-, Bohr- und Fraise

maschine mit einer Spindel in der Bearbeitung einer Feuer

büchsplatte. Die ganzen Kessel sind auf Transportwagen ge

lagert, die Platte auf einem fahrbaren Aufspanntische.

2. Die Radialbohrmaschine.

Dieselbe ist für die an den Feuerbüchsen vorkommenden

Arbeiten bestimmt. Sie hat also zunächst die Aushohrung der

Stehbolzen behufs Entfernung der kupfernen Feuerkisten, eine

Arbeit, die bis dahin mit einem grossen Aufwände an Hand

arbeit besorgt wmrde, auszuführen.

Die allgemeine Disposition der auf Taf. IV Fig. 6 —17

dargestellten Maschine, das Verticalrohr, das in einem festen

Stande verschiebbar ist und wieder ein Horizontalrohr, eben
falls verschiebbar, aufnimmt. Der am Ende des Horizontal

rohres angebrachte drehbare Bohrkopf ist einer bekannten Con-

struction für Radialbohrmaschinen entnommen; dagegen enthält

die dargestellte Maschine aussei' 2 besonderen zu speciellen

Zwecken bestimmten und unten näher zu beschreibenden Appa

raten , 2 nicht unwesentliche Abänderungen und, wie wir

glauben, Verbesserungen gegenüber der sonst üblichen Con-

struction, nämlich:

Es ist bei dem Entwurf der Maschine darauf Rücksicht

genommen, sämmtliches Triebwerk nicht innerhalb der

hohlen Röhren, sondern au ss er halb derselben anzubringen

und auf diese Weise leicht zugänglich zu macheu, eine An

ordnung, die sich bei dem Betriebe der Maschine als höchst

zweckmässig erwies. Zweitens ist das Heben und Senken der

Last, das in der uns bekannten Construction mittelst seitlich

am Rohre angebrachter Zahnstange und Getriebe erfolgte, durch

eine im Mittelpunkte des Rohres angreifende Schraube bewirkt;
diese Construction erschien wesentlich einfacher und besser, als

die fi'ühere.

Bei der Ausführlichkeit der Zeichnungen ist eine weitere

Beschreibung der Maschine gänzlich unnöthig, es mögen nur

noch einige Bemerkungen über die oben erwähnten zu der

selben gehörigen Apparate gestattet sein. Taf. IV Fig. 20

zeigt einen Apparat zum Ausschneiden von elliptischen Feuer

thürlöchern in die Thürwände der inneren und äusseren Feuer

büchsen. Wie ersichtlich, wird eine der Form der Feuer-

thüren entsprechende Schablone an das untere Lager der

Bohrspindel angeschraubt. Die Bohrspindel selbst nimmt einen

kleinen Schlitten auf, in dem der Werkzeughalter hin und her

gleiten kann, der ausserdem mit einem mit Friktionsrolle ver

sehenen Zapfen in der Nute der Schablone geführt wird.

Drehung und selbstthätigen Niedergang erhält der den Werk

zeughalter aufnehmenden Schlitten durch die feste Verkupplung

mit der Bohrspindel. Es ist einleuchtend, dass mit diesem

Apparate ein correktes Thürloch ausgeschnitten wird, das

weiter keinerlei Bearbeitung mehr bedai'f. Der aus den eiser

nen Thürwänden herausfallende elliptische Ausschnitt wird als

Schutzblech zu den Thüren verwendet. Der zweite auf Taf. IV

Fig. 21 dargestellte Apparat hat den Zweck, auch diejenigen

Stehbolzen ausbohren zu können, welche, weil sie zunächst dem

Anschlüsse der Feuerhüchse an den unteren Theil des Cylin-

derkessels liegen, durch die Bohrspindel selbst, des zu grossen

Durchmessers des drehbaren. Bohrkopfes halber, nicht erreicht

werden können; es ist eine einfache Vorrichtung zur Ueber-

tragung der Bewegung der Bohrspindel durch einen Riemen

trieb. Ein gusseiserner Arm enthält an beiden Enden je ein

Lager für eine kurze Spindel; die obere Spindel wird mit der

Bohrspindel fest verkuppelt und macht also deren Bewegung

mit. Die Uebertragung derselben auf die untere Spindel,

welche den Bohrer enthält, geschieht, wie gesagt, mittelst eines

Riemens; die untere Spindel hat ausserdem an dem dem Bohrer

entgegengesetzten Ende noch eine Handhabe, mit welcher der

Arbeiter den Bohrer leicht auf den auszubohrenden Stehbolzen

einstellen kann. Durch diesen Apparat ist es möglich ge

worden, auch diejenigen Bolzen mittelst der Radialbohrmaschine

auszubohren, die sonst nicht erreichbar wären, es sind dies

aber im Vergleich zur Gesammtzahl der auszubohrenderi Bolzen
nicht viele. Die Verstellbarkeit des verticalen Rohres, ferner

die Möglichkeit, das Horizontalrohr der Maschine in horizon

taler Ebene zu drehen, ferner die Verstellbarkeit der Bohr

spindel in einer Verticalebene, sodass horizontal, vertical und

in beliebigem Winkel gebohrt werden kann, würden trotzdem

bei den der Maschine gegebenen Dimensionen noch nicht aus

reichen, um alle vorkommenden Bohrarbeiten auszuführen, son

dern es musste dazu auch noch dem zu bearbeitenden Kessel

eine gewisse Beweglichkeit gegeben werden, welche derselbe

durch die Construction der Kesselwagen erhalten hat.

3. Die Kesselwagen.

Dieselben dienen nicht nur zum Transport der Kessel von

und zu der Maschine, sondern sie sind auch während der Be

arbeitung der Kessel unentbehrlich; sie sind so eingerichtet,

dass der auf 4 Friktionsrollen ruhende Kessel leicht durch

Drehung in jede beliebige Lage gebracht und ausserdem in
ziemlich weitem Spielräume gehoben oder gesenkt, sowie in

horizontaler Lage adjustirt werden kann. Es ruht zu dem

Ende der Kessel vermittelst der Friktionsrollen auf 4 starken

Spindeln, von denen je 2 mit einander durch Wurm und

Wurmrad gehoben werden können. Für die specielle Gestal

tung und Dimensionirung der Kesselwagen bestand die Be

dingung, dass sie sämmtlichen, in der That sehr weit in

Bezug auf Formen und Dimensionen aus einander gehenden

Typen von Locomotivkesseln, welche bei unserer Verwaltung

vorkommen, entsprechen mussten und ist dies bei den auf

Taf. IV Fig. 3—5 dargestellten Kesselwagen erreicht. In

dieser Gestalt dürften dieselben wohl überhaupt für ̂ alle Fälle

ausreichen. ' '
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4. Der Gerüst wagen.

Bei den Dimensionen, welche die grosse Radialhohrmaschine
erhalten musste, war es nicht zu umgehen, für den sie be
dienenden Arbeiter eine verstellbare Plattform herzustellen, auf
welcher er bequem bis an die höchste Arbeitsstelle hinanreichen

konnte. Es ist dies durch den Gerüstwagen ermöglicht, ein

"Wagen, der auf dem Schienengleise sich bewegt, an welchem

die Bohrmaschine steht und der eine vertical verstellbare Platt

form trägt; der Wagen ist auf Taf. IV Fig. 18 u. 19 dar
gestellt und bedarf die Zeichnung keiner weiteren Erklärung.

(Schluss folgt im nächsten Hefte.)

Die Kosten der Locomotivheizung bei der k. k. priv. Dux - Bodenbaclier Eisenbahn
nnd die Nepilly^sche Locomotivfenernng.

Protokoll

aufgenommen am 18. October 1881 in der Station Bodenhach

der k. k. priv. Dux-Bodenhacher Eisenbahn.

Gegenwärtige:
Von Seite der

K. K. General-Inspection für österr. Eisenbahnen: Herr Inspec-

tor J. Glück,

Des kaiserl. Deutschen Reichs-Eisenbahn-Amtes: Herr Geheimer

Ober-Regierungsrath Streckert, Herr Geheimer Regie
rungsrath Wiehe,

Königl. Ba3'erischen Verkehrs-Anstalten: Herr Obermaschinen

meister Mahla,

Königl. General-Direction der Sächsischen Staats-Eisenbahnen:

Herr Oberinspector Pagenstecher,

Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn : Herr Eisenbahn-

Director Blauel,

Alföld-Fiumaner Eisenbahn: Herr Inspector Carl K a p p e s z,
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft: Herr Ober-

Ingenieur H. Tapezierer,

A. priv. Buschtehrader Eisenbahn: Herr Ingenieur E. Müller,

K. K. priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn: Herr Ingenieur M i s e s,

Herr Ingenieur Rodler,

K. K. priv. Kaiserin Elisabeth - Bahn: Herr Ober - Inspector

Wojtechovsky,

Ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn: Herr Ober-Inge

nieur Rotter,

Oesterr. Localeisenbahn - Gesellschaft. Herr Director R. v o n

Schwind,

Mährisch-Schlesischen Central-Bahn : Herr Ingenieur M a f i k,

K. K. priv. Oesterr. Nord-West-Bahn: Herr Inspector R. von

Meyer, Herr Ingenieur F. Scharner,

K. K. priv. Eisenbalm Pilsen-Priesen (Komotau): Herr Ober-

Ingenieur Karel,

Raab-Oedenburg-Ebenfurt er Eisenbalm: Herr Ober-Ingenieur

G. A. L e h n e r,

Ersten Siebenbürger Eisenbahn: Herr Ober-Inspector G. Ed er,

K. K. priv. Oesterr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft: Herr In

spector Hüb n er,

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft: Herr Oberinspector Göhl,

Ungarischen Nord-Ost-Bahn; Herr Ober-Inspector L. Györy,

Königl. Ungarische Staats - Eisenbahn: Herr Ober-Inspector

A. F 0 r c h e r,

K. K. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn : Herr Director Pechar,
Herr Verkehrs-Chef V. Marek, Herr Ingenieur K. Marek,

Organ für die Fortschritte des Eisenhahmvesens. Neue Folge. XIX. Band. 1. Heft

Des Pateutinhahers: Herr Maschinenmeister P. Nepilly, Herr

Commissionsrath F. C. Glaser,
Vertretung des Patentes für Oesterreich-Ungarn: Herr Hugo

S a n d n e r.

Zu Verificatoren des Protokolls wurden gewählt: die Herren

Karel, Müller, Pagenstecher, Rotter und Scharner.

Gegenstand

ist das Resultat der am 17. und 18. October 1881 auf der

Strecke Bodenbach-Dux der k. k. priv. Dux-Bodenbacher Eisen

bahn stattgehabten Versuchsfahrten der mit Nepilly's pa-

tentirter rauchverzehrender Locomotivfeuerung versehenen Ma

schinen Nr. 27 und 28 und der mit derselben nicht versehenen

Maschine Nr. 23.

Der Vertreter der k. k. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn

giebt, bevor zur Constatirung der Resultate der am 17. und

18. October unternommenen Probefahrten geschritten wird,

Nachstehendes zu Protokoll:

»Die k. k. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn hat seit ge

raumer Zeit der Gehahrung mit dem zur Heizung der Loco-

motiven nöthigen Brennstoff eine eingehende Aufmerksamkeit

zugewendet, weil die Kosten der Locomotivheizung unter den

Betriebsausgaben eine nahmhafte Ziffer repräsentiren. Sie hat,

um auf diesem Gebiete Ersparnisse zu erzielen, nicht nur die

Erfahrungen, die in dieser Beziehung bei anderen Eisenbahnen

gemacht wurden, so zum Beispiel durch Einführung von Prämien

von den Ersparnissen für das Maschinenpersonal, sich zu Nutze

gemacht, sondern auch die technischen Verbesserungen an den

Feuerungsanlagen unausgesetzt im Auge behalten, welche eine

vollkommenere Ausnutzung des Brennstoffes und die Verwendung

geringwerthigerer Kohlensorten ermöglichen.

In den nachstehenden Mittheilungen der geleisteten Brutto-

Kilometer-Tonnen und der Kosten der Locomotivheizung seit

dem Jahre 1877 spi*echen sich die Bestrebungen der Dux-

Bodenbacher Eisenbahn, Ersparnisse zu erzielen, deutlich aus.

Die Leistungen und Kosten betrugen inclusive Regie-
frachten:

an Brutto-Kiloraeter-Tonnen an Heizkosteu

in Millionen

im Jahre 1877

«  1878

«  1879

•« « 1880

96,386

102,432

91,516

99,635

1882.

in fl. ö. W.

60,190

58,052

47,496

34,681

3
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Die Heizkosten wurden demnach seit dem Jahre 1877

bei etwas erhöhter Leistung auf nahezu die Hälfte (genau

57,6%) lierabgemindert.
Damit will nicht gesagt sein, dass die Dux-Bodenbacher

Eisenbahn in den früheren Jahren mit dem Heizmateriale un

ökonomisch gebahrte. Ein Vergleich der Leistungen und Heiz
kosten der Dux-Bodenbacher Eisenbahn mit jenen der Nachbar

bahnen, Avelchen man unökonomische Gebahrung gewiss nicht

imputiren kann, wird unsere Behauptung erhärten.

1
Geleistete Brutto-Kilometer-Tonnen

Locomotiv-Feuerungskosten per 1000 Brutto-Kilometer- }
Tonnen ;

Jahr

1
1

i

i 1 1 i 0 n e n Kreuze r

Aussig-
Teplitzer

Eisenb.

Dux-

Bodenb.

Eisenb.

Böhm.

Nordbahn

Buschtehr. j
Eisenb.

i

Prag-
Duxer-

Eisenb.

Aussig-
Teplitzer
Eisenb.

Dux-

Bodenb.

Eisenb.

Böhm.

Nordbahn

Buschtehr.

Eisenb.

Rag- 1
Duxer- i
Eisenb.

1

1875 81,006 93,665 80,933 _  1 46.214 51,49 57,49 66.2

i
61,5

1876 87,964 98.263 82.379 251.837 56,785 50,58 53,59 49,1 45.90 60,6

j  1877 105.817 96.386 82.591 248.082 62,314 40,75 53.23 49.6 4.5,10 48,- i

1878 110,409 102,432 86,405 242,354 : 67,754 37,65 49,72 45,— 40,— 33,4 i

1  1879 133,718 91,516 8S,511 269,966 77,817 33,90 43,11 46,2 35,70 42,6

1  1880 154,165 99,635 93.317 279,622 1
1

99,622 32,54 28.70 41.6 ;  34,10 38,9

Dass die Kosten der Locomotivheizung bei ähnlich werthigem

Brennstoff und ähnlichen Feuerungsanlagen sich bei der Dux-

Bodenbacher Eisenbahn stets höher stellen m ü s s e n, als bei

den meisten der Nachbarbahnen, ist durch die Terrainverhält-

nisse der Dux-Bodenbacher Eisenbahn bedingt. Während z. B.

die Aussig-Teplitzer Bahn das grösste Quantum ihrer Kohlen

fracht von Mariaschein und Kürbitz im Gefälle nach Ausfeig

führt, muss die Dux-Bodenbacher Eisenbahn mit ihrer Haupt

massenfracht in einer Strecke von 3,9 Kilom. eine Steigung

von 8,3 (1 : 120) und in einer Strecke von 10,5 Kilom

eine Steigung von 10 "/„o (1:100) überwinden.*) Die
Kosten der Locomotivheizung werden bei der Dux-Bodenbacher

Eisenbahn auf einer Strecke von 14,4 Kilom. nahezu verdoppelt.

Seit dem Jahre 1877 wurden zur besseren Ausnutzung

des Brennstoffes Versuche mit dem Patentroste von Henzel

(siehe Fig. 3 auf Seite 19), dann mit dem Planroste von
B. Ludwig und dem Würfelroste, System Coetjes & Schulze,

gemacht, und zwar entsprechend den Rostconstructionen mit

immer kleinkörnigeren, daher minderwerthigeren Kohlensorten,

zuletzt mit Nusskohle I in Stücken von 15 bis 30""" Grösse.

Infolge dessen minderten sich die Kosten der Heizung der Lo-

comotiven von Jahr zu Jahr herab.

Nachdem die Dux-Bodenbacher Eisenbahn durch Glas er's

Annalen für Gewerbe und Bauwesen (Berlin) Band VHI, Heft 10,

Spalte 432, von der patentirten Nepilly'sehen Locomotiv-
feuerung**) Kenntniss erlangt hatte und man sich von dieser

*) Der Hauptzug der Frachten muss nämlich über die Strecke
von Dux bezw. Ossegg in den angegebenen Steigungen bis Kleinkahn
gebracht werden, um von da im Gefälle von 20 ̂ joo (1:50) in der
Länge von 15,8 Kilom. nach Bodenbach zu gelangen. Die Strecke
Ossegg-Koraotau dagegen, welche in einer Länge von 33,2 Kilom. ab
wechselnd Steigungen und Gefälle von 5,5 o_'oo (1: ISO) bis 15o/oo (1:66)
hat, wird der geringeren Frachtenbewegung wegen, nicht in Betracht
gezogen.

**) Der Nepilly'sehe Eost ist mit möglichst engen Spalten an
geordnet, um die Staubkohle durch die Eespiration möglichst wenig
in Bewegung zu bringen und um andererseits gleichwohl die zur völ
ligen Verbrennung nothwendige Luft herbeizuführen, wurde derselben
vorn an der Rohrwand in der ganzen Breite der Feuerkiste freier Zu

Feuerung eine Unterstützung in dem Bestreben, die klein

körnigsten, daher billigsten Kohlensorten zur Locomotivheizung

Fijr. 1.

zu verwenden, versprechen durfte, wurden im Monat Juni d. J.

Heizversuche mit böhmischer Braunkohle, theils Mittelkohle II

tritt gewährt. Ein an der unteren Seite mit hohen Querrippen ver
sehener Feuerschirm, welcher unterhalb der Siederohre dicht an die
Rohrwand anschliesst, bewirkt, dass die vorn einströmende Luft sich
an demselben stösst und durch ihren Rückschlag die kleinen Kohlen-
theile verhindert, sich vom Roste zu erheben; der Feuerschirm dient
gleichzeitig dazu, die gleichwohl noch emporwirbelnden Kohlentheile
zurückzuhalten.

Demnach besteht die ganze durch die Figuren 1 und 2 veran
schaulichte Feuerungsanlage aus folgenden Haupttheilen:

1. Ein mehrtheiliger, gusseiserner Bündel-Rost (Fig. 2) von ver
schiedener Spaltenweite. i

Der hintere an der Feuerthür gelegene, am besten etwas geneigte
und ca. 2/3 des ganzen Rostes betragende Theil hat 9"ni Stegbreite
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in Stücken von 25 Ins 75™**^ Grösse. theils Xusskohle I in

Stücken von 15 bis 30"^'° Grösse, bei mit der Xeiiilly'sehen

Loconiotivfeuerung versehenen Locomotiven des königl. Eisen

bahn - Betriebsamtes in Saarbrücken gemacht, wobei das für

geringwerthige Braunkohle sehr günstige Resultat erzielt wurde,
dass 1 Kilogr. Kohle 5,22, beziehungsweise 5,31 Kilogr. Wasser

verdampfte, während bisher mit den Ludwig' sehen Rosten
nur eine Verdampfung von 3,22 Kilogr. Wasser durch 1 Kilogr.

Kohle erreicht werden konnte.

Dies bewog die Dux-Bodenbacher Eisenbahn, das Recht

der Ausrüstung ihrer sämmtlichen Locomotiven mit der X e -

pi 11 y"sehen Locomotivfeuerung vom Patent-Inhaber käuflich zu

erwerben.

Es wurden hiernach sofort die Maschinen Xr. 26 und 28

mit der X epilly"sehen Locomotivfeuerung ausgerüstet. Beide
Maschinen haben in 17 vorläufigen A^ersuchsfahrten mit Last

zügen und eine Geschwindigkeit von 16 Kilom. per Stunde

einen durchschnittlichen Kohlenverbrauch der geringwerthigsten

Kohlensorte (Xusskohle II in Stückeft von 5 bis 25™™ Grösse,

welche nur bei dem Xepilly"schen Roste A'erwendung finden

kann) von 114,30 Kilogr. auf 1000 Brutto - Kilometer-
Tonnen mit einer AVasserverdampfung von

durchschnittlich 4.07 Kilogr. AA^asser auf 1 Kilogr. Kohle

erzielt. Die Kosten stellten sich bei einem Grubenpreise von

3 kr. und an Fracht und sonstigen Auslagen von 8 kr., zu

sammen von 11 kr. pro 100 Kilogr. Xusskohle II

auf 12,57 kr. ö. AA\ für 1000 Brutto-Kilom et er-Tonnen.

Dieses, allerdings unter Begleitung unserer Ingenieure auf den

und 3, höchstens 4™™ Spaltenbreite. Der vordere Theil hat 8"»"» Steg
hreite und Spaltenweite, liegt horizontal und kann durch einen ein
fachen, vom Fuhrerstande aus bequem zu handhabenden Mechanismus
herabgelassen oder geöifnet werden (Fig. 1), um das bei Verwendung
schlacken- und schieferreicher Kohle häufig erforderliche Ausschlacken
auch während der Fahrt leicht bewerkstelligen zu können. Aus dem
Aschkasten können die Schlacken beim nächsten fahrplanmässigen

Fig. 2.

1
Länge der vordem Rostfläche 735

»  » hinteren » 863

Aufenthalt durch eine seitlich am Aschkasten angebrachte Thür in
wenigen Augenblicken entfernt werden.

2. Zwischen dem vorderen Roste und der Rohrwand bleibt ein

etwa 80™™ breiter Raum frei, welcher durch eine röstartig durch
brochene vertikale gusseiserne Wand von ca. 200™™ Höhe vom eigent
lichen Roste getrennt wird. Oben lehnt sich diese Scheidewand mit
einer leichten Krümmung an die Rohrwand an. (Fig. 1.)

3. Der eigenthümllch geformte, unten mit Querrippen versehene,
in der Regel aus aneinander geschobenen Chamottesteinen bestehende

Maschinen, daher mit der einer A^ersuchsfahrt gewidmeten be

sonderen Sorgfalt erzielte günstige Resultat hat uns veranlasst,

weitere A^ersuchsfahrteii auszuführen und zwar, um einen sicheren

Maassstab für die mit der Xepilly'sehen Locomotivfeuerung

erzielbaren Ersparungen zu gewinnen, nicht nur mit 6 mit

dieser Locomotivfeuerung versehenen, sondern auch gleichzeitig

mit je einem HenzeT sehen, Ludwig'sehen und AVürfel-

Roste versehenen Locomotiven.

Die Ergebnisse dieser im Zeiträume vom 1. bis 13. Oc-
tober 1. J. unternommenen Arersuchsfahrten sind in der folgen

den Tabelle niedergelegt, und ergiebt sich sonach ein durch

schnittliches Resultat an Kohlenverbrauch, AA^asserverdampfung

und Kosten und zwar:

p

"c §

rV
Rostanlage n^^.21

'-2 SS

Würfelrost (Last-1
Züge) '| 3,02

Renzel (Lastzüge) 3,11
Nepilly (Last- j-
Züge) !, 4,10

Nepilly (Perso- jl
nenzüge) . . . j i 4,43

2 -2
'S 'S ffl
.2 ̂
S g o

cq pq

Preis der Kohle Ipr. 1000 Brutto
für 100 Kilogr. j Kilometer-

Kreuzer 1 Tonneu

an der

Grube

inclusive Kohle

Fracht etc. Kilogr.

Nussk. I

Nussk. II

I

12

12

10

12

140

150

133

119

Kosten

kr. ö. W,

16,80

18,-

13,30

14,28

Zur A'ergleichung des Brennwerthes der böhmischen Braun

kohle mit der Steinkohle diene die nachstehende Tabelle.

Feuerschirm schliesst unterhalb der Siederohre dicht an die Rohrwand

an und lässt hinten unter der Feuerkistendecke nur einen Querschnitt

frei, welcher nicht grösser sein darf, als der Gesammtquerschnitt der
Siederohre.

Der A'organg heim Betriebe der Feuerung ist nun der, dass die
auf den hinteren, engspaltigen Theil des Rostes aufgebrachte Kohle
hier verkokt, d. h. wegen der hier in geringem Maasse zutretenden

Fig. 3.
10

jirnifnr
SS OÜOSÜffSS ül/S/S/SfOffS soso

Luft sehr allmählich ihre Gase abgiebt. Während dieser Verkokung
bewegt sich das Feuerungsmaterial wegen der Neigung dieses Rost-
theils allmälilich nach vorn, bis es auf dem vorderen, horizontalen und
weitspaltigen Roste anlangt, wo es wegen der von vorn, unten und
oben reichlich hinzuströmenden Luft unter stärkster Hitze-Entwickelung
verbrennt. Die Luft, welche vorn an der Rohrwand einströmt, erhitzt
sich über diesem intensiven Feuer sowohl, wie an dem glühenden, mit
Querrippen versehenen, also eine möglichst grosse Oberfläche darbieten
den Feuerschirm so stark, dass sie, wie der Erfolg lehrt, den sich auf
dem schrägen Roste entwickelnden Rauch vollständig verbrennt.

3*
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Resultate der chemischen Untersuchung

M — <1?
a bOw

. S Ä WKohlengattungen Quellen-Angabe

A. Deutschland.

S aarkohle:

Friedrichsthal

Dudweiler

Grieshorn

Ruhrkohle:

Bonifaciuszeche . . . .

General- und Erhstollen .

Oberschlesische:

Louisengrube . . . .
Königsgrube

Niedersch lesische:

Glückhülfgrube . . . .
Sächsische Kohle:

Bürgerschacht bei Zwickau

B. Oesterreich-Ungarn.

Littitz:

Mariaschacht

dto.

Mathildenzeche

dto.

0 s t r a u : Floraflötz

Voitsberg: verschiedene Gruben b. Leoben
Hrastnig; Mittelwerth verschiedener Sorten
Salgo-Tarjan
Rakonitz: Mittelwerth verschiedener Sorten

Böhmische Braunkohle:

Dux:

Franzisci-Schacht

Christiana-Schacht

Brüx:

k. k. Julius-Schacht

Prag-Duxer Eisenbahn

II. Sorte

I. „

II. n

Maschinenkohle

Flaramstückkohle

Russstückkohle

Stückkohle

Förderkohle

Stückkohle

Förderkohle

Mittelkohle I.

7000

7600

6050

8050

7950

7600

6900

7482

6250

7421

6995

6750

6650

6396

4771

3920

5537

4839

4333,7

4839

5656,6

3459,6

8,9

4,1
12,4

4.0

6.1

2,8

4,5

8,82

7,4

4,65

5,31

4,80

6.1

7,8

6,0

5.8

2.2

8.9

2,08

2,00

2,4

4,82

8,79

9,54

7,60

10,11

9,98

9,54

8,66

8,09

7,85

8,716

8,210

8,48

8,35

Heizversuchs-Station München.

k. k. Versuchs-Station Pribram.

Heizversuchs-Station München.

k. k. Versuchs-Station Pribram.

Heizversuchs-Station München.

Karl Ritter von Hauer: Die fossilen

Kohlen Oesterreichs.

6,6

7,4

5,49

5,3

k. k. Versuchs-Station Pribram.

Bekanntlich können diese Resultate der chemischen Unter

suchung bei Fahrten mit der Locomotive nicht erreicht werden.

Eine Vergleichung der Brennwerthe der Kohlen ergiebt jedoch

für jede Marke die erreichbare Ersparnissziffer. Die Einrich
tung einer einzigen Locomotive jener Bahn, welche die be

treffende Kohle brennt, mit der N e p i 11 y' sehen Feuerungs-

Anlage genügt, um sich von der Richtigkeit des berechneten

Resultates zu tiberzeugen.

Obige Daten dürften hinreichende Anhaltspunkte für die

richtige Beurtheilung der Resultate der unter Intervention der

geehrten Herren Delegirten vorgenommenen Versuchsfahrten

liefern. Diese Resultate gewinnen eine um so höhere Bedeu

tung, wenn man die in der neuesten Statistik des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für das Jahr 1879 enthal

tenen einschlägigen Daten in Erwägung zieht und zwar:

Bei den österreichisch-ungarischen Bahnen:

Stand der Locomotiven 8,504

Geleistete Locomotiv-Kilom 88,297,942

Heizmaterial, Steinkohlenheizwerth Zoll-Ctr. 21,476,840

Heizkosten fl. ö. W 6,418,812

Bei den deutschen Bahnen:

Stand der Locomotiven 10,841

Geleistete Locomotiv-Kilom 286,288,851

Heizmaterial, Steinkohlenheizwerth Zoll-Ctr. 58,605,820

Heizkosten Mark 28,044,684 = fl. ö. "W. 14,022,817

Nachdem jede Locomotive einen Rost von was immer einer

Construction haben muss, und bei der Dux-Bodenbacher Eisen

hahn 1°™ Gusswaare für den Rost bisher durchschnittlich

55 fl. 50 kr. gekostet hat, 1°™ des Nepi 11 y'sehen Rostes

dagegen auf 54 fl. 50 kr. zu stehen kommt, so ist evident,

dass die durch die N e p i 11 y 'sehe Feuerungsanlage verursachten

Mehrauslagen nur in den Kosten des aus Chamottesteinen her

zustellenden Feuerschirmes bestehen, welche sich auch noch

dadurch herahmindern lassen, dass unter das Personal ein

Maurer als Locomotivputzer aufgenommen wird, welcher die

Aufmauerung der Feuerschirme nach Bedarf besorgt. Auch

entfällt bei Feuerung mit Braunkohle der in der Patentbeschrei

bung skizzirte, vom Führerstande aus zu handhabende Mecha

nismus zum Herablassen des vorderen Theiles des Bündelrostes,

weil die Braunkohle keine Schlacken bildet.
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Die Vortlieile, die durch die Nepilly'sche Locomotiv-

feuerung erreicht werden, sind:

die Ersparnisse in den Kosten der Heizung der Locomotiven,
die in der vorstehenden Tabelle niedergelegt sind;

die lebhafte und rasche Dampferzeugung bei continuirlicher

Speisung während der Fahrt und Erhaltung eines con-
stanten Druckes im Kessel;

die bedeutende Verminderung des Ansammeins brennender

Lösche in der Kauchkammer, daher bedeutend längere

Dauer der Kauchkammertheile;

die in Folge der leichten Manipulation bedeutend geringere

Anstrengung des Heizerpersonals;

endlich bei den meisten Kohlensorten fast vollständige Ver

zehrung des für das Bahnpersonal und die Reisenden

so lästigen Rauches;

lauter Vortheile, welche es, abgesehen von den pecuniären Er

sparnissen, rechtfertigen, dass die Dux-Bodenbacher Eisenbahn

das Recht der Anwendung des Privilegiums bei ihrem Loco-

motivparke erworben hat. Diejenigen Eisenbahnen, welche

Die zu den Versuchsfahrten verwendeten Ma

Braunkohle feuern, werden die oben geschilderten Vortheile

zu würdigen wissen.

Nun ist aber zum Schlüsse noch zu berücksichtigen, dass

die Vortheile der Nepilly'scheu Locomotiv-Feuerung wegen

der ungünstigen Terrainverhältnisse der Bahnanlage und der

Nothwendigkeit von Funkenfängern und Rosetten bei den Lo

comotiven der Dux-Bodenbacher Eisenbahn nicht vollständig

zur Geltung gelangen können, und wir sind überzeugt, dass

die Resultate der Nepilly'sehen Locomotiv-Feuerung bei an

deren Bahnen, deren Nivellette sich der Horizontalen mehr

nähert, weit günstigere sein werden, als bei der Dux-Boden

bacher Eisenbahn.

Darum wäre es im Interesse der Sache und der Bahnen

selbst gelegen, wenn jede Verwaltung eine Maschine ihres Lo-

comotivparkes mit der Nepilly' sehen Feuerungsanlage ver

sehen Hesse, um mit derselben auf der eigenen Bahn und mit

dem dort zur Verfügung stehenden geringwerthigsten Brenn

material selbst Versuche durchzuführen.

Es wurde nunmehr zur Constatirung der Resultate der

Versuchsfahrten geschritten.

schinen haben folgende Haupt-Dimensionen:

Locomotive Nr. Locomotive Nr.

27 28 23 27 28 23

Totale Heizfläche qm 140,0 140,0 139,5 Radstand m 3,160 3,160 3,160

Direete „ 9,0 9,0 8,5 Gekuppelte Achsen Stück 3 3 3

Indirecte „ 131,0 131,0 131,0 Rad-Diameter m 1,186 1,186 1,186

Totale Rostfläche „ 1,939 1,939 1,650 Gewicht der Locomotive ausgerüstet T. 40 40 40

Siederohre Stück 191 191 191 Cylinder-Diameter m 0,475 0,475 0,475

„  Diameter mm 52 52 58 Kolbenhub 0,632 0,632 0,632

Rostlänge ra 1,786 1,786 1,472 Exhaustor max. Querschnitt . . . qcm 157,4 157,4 157,4

Rostbreite „ 1,116 1,116 1,122 Exhaustor minim. Querschnitt . . n 53,4 53,4 53;4

Roststäbe, Breite mm 12 12 10

Rostspalten, „ 4 4 10 Details des Rauchfanges siehe um
Kesselspannung Atm. 9,3 9,3 9,3 stehende Fig. 4.

Die Resultate der Versuchsfahrten waren folgende:

Probe
fahrt

Maschine Nr. |

Kohlen-

Lastzug-Nr. ||

Wagen

Achsen-Zahl ||

Leistung Fahrt Verbrauch a n
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Gesammt-Resultat der Fahrt von Bodenhach nach Dux und von Dux nach Bodenbach:

17./10. 27 Nuss. II. ^ Johannischacht 24
— — —

30459 97 40—55 8—9,3 14—1714140 42,60,1357 246 16,8 4,05 135 80210 5

28 ^  Dux
II.

55 — — — 30459 97 40—61 8—9,3 14—1714320 44,50,1416 285 15,15 3,51 148,580 228,5 5,2

Specielles Resultat der Bergfahrt von Bodenbach nach Kleinkahn

1 17./10. 27 Nuss. II. Dux 24 — 60 120 2364

OO

0

1

's —9,314—17 1170 76,5| 0,495 229,4 5,1 4,36 30 20 50 4,2

2 28 24
—

60 120 2364 15,3 |40—60|7,7—9,3 14—17 1170 76,5| 0,495 269,0 4,35 3,72 25 30 55 5

Bergfahrt von Dux nach Kleinkahn:

3 17./10. 27 Nuss. II. Dux 55 60 3 126 15462 33,2 50—60 9—9,3 12—17 2745 82,7 0,177 259,0 10,6 3,86 80 50 130 5

4 28
«

55 60 3 126 15462 33,2 40—61 8—9,3 12—17 2610 78,6 0,169 297,0 8,8 3,38 90 45 135 5

B ergfahrt von Bodenbach nach Kleinkahn:

0 18./10. 27 Nuss. II. Dux 26 58 116 2326 15,3 40—50]8 —9,311—131440 94,1 0,62 282,3 5,1 3,54 54 30 84 6

6 23 26
—

58 116 2326 15,3 |24—60|9,3-4,211—132430 159,0 1,044 565,0 4,3 1,76 225 45 270 11



Zu diesen tabellarisch zusammengestellten Resultaten der

Versuclisfalirten wird bemerkt,' dass das Wasser mittelst Skala

am Tender und die Kohle mittelst Körben ä 45 Kilogr. Inhalt

gemessen wurde.

Der in der Tabelle berechnete Wasserverbrauch ist eiu-

schliesslich der kleinen, bei dem Speisen und Einspritzen er

littenen Verluste zu verstehen.

Die bei Zug Nr. 24 verwendete Kohle Avar rein, staub
frei ; während die bei Zug Nr. 55 zur Verwendung gelangte

Fig- 4. Kohle weniger rein
war und jene bei den

Maschinen des Zuges

Nr. 26 verfeuerte

Kohle circa 20 %

Kohlenstaub enthielt.

Trotzdem war bei den

Maschinen Nr. 27 und

28 das Verdampfungs-

Verhältniss ein gün

stiges.

Die Dampfspannung

schwankte bei denVer-

suchsfahrten vom 17.

October nur zwischen

geringen Grenzen und

konnte bei genügend

hohem Wasserstande

leicht erhalten Aver-

den. Bei der Maschine

Nr. 23, ohne Nepill}-'-

scher Feuerungsanlage, sank bei der Versuchsfahrt am 18. Oc

tober die Dampfspannung continuirlich und konnte nur in den

Stationen mit Zuhülfenahme des Schnelldampfers zur normalen

Höhe gebracht Averden, um bei der Aveiteren Fahrt auf der

Strecke Avieder zu sinken. Bei der Ausfahrt aus den Stationen

betrug die Dampfspannung 9,3 bis 8,5 Atmosphären und sank

auf der Strecke bis auf 4,5 und 4,2 Atmosphären. Aus dieser

Ursache dürfte die Leistung der Maschine Nr. 27 am 18. Oc

tober in Wirklichkeit höher sein als bei Maschine Nr. 23,

obAVohl in der Rechnung die Hälfte der Gesammtleistung für

jede Maschine ausgCAviesen erscheint.

Die Avährend der Fahrt auf Maschine Nr. 23 gemachten

Beobachtungen lassen den Schluss ziehen, dass unter ähnlichen

Verhältnissen diese stark mit Staub vermischte Nusskohle II

nicht venvendbar ist, Avähreiid dieselbe Kohle bei den Maschi

nen mit N e p i 11 y ■ scher Feuerung noch günstige Resultate

ergab.

Im Allgemeinen Avar AVährend der Bergfahrt das variable

Blasrohr bei den Maschinen Nr. 27 und 28 (Nepilly) ^2
dagegen bei Maschine Nr. 23 (ohne Nepilly) constant bis

auf die äusserste Grenze geschlossen.

Die Feuerhöhe AA'ar Avährend der ganzen Fahrt eine ge

ringe und betrug 4 bis 5®"'.

Die RauchentAvickelung Avährend der Fahrt Avar bei den

Maschinen Nr. 27 und 28 am 17. October eine unbedeutende,

Avenig bemerkbare; hingegen bei der Versuchsfahrt am 18.

October mit Maschine Nr. 27 bei VerAvendung der staubreichen

Kohle stärker, im Allgemeinen jedoch noch verhältnissmässig

gering. Bei der Versuchsfahrt am 18. October mit der Ma

schine Nr. 23 ohne Nepilly'scher Feuerungsanlage AAar die

Rauchentwickelung eine solche, Avie selbe bei Feuerung mit

Braunkohle geAvöhnlich Avahrgenommen Avird. Der Rauch hatte

eine schmutziggelbe Farbe und einen intensiven Geruch nach

schwefeliger Säure.

Die Rückstände bei den Maschinen mit Nepilly' scher

Feuerung Avaren im Allgemeinen unbedeutend und zum grossen

Theile verbrannt, überhaupt mehr in der Rauchkammer als im

Achenkasten vorfindlich. Dagegen Avurden bei Maschine Nr. 23,

ohne Nepilly' scher Feuerung, bedeutende und grösstentheils

unverbrannte Rückstände im Rauchkasten vorgefunden.

Schliesslich Avird noch bemerkt, dass die bei der k. k.

priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn in Verwendung stehenden

Nepilly" sehen Roste mit beAveglichen Theilen zum Aus

schlacken nicht versehen sind, da diese Avegen der nicht-

schlakenden Braunkohle für entbehrlich gehalten Avurden.

Jos. Karel m/p. Pagenstecher m/p.
F. Scharner m/p. Müller m/p. Rott er m/p.

'Locomotiven und Eisenbahnwagen auf der nationalen Ausstellung zu Brüssel 1880.

Von R. Zumach, Ingenieur in Brüssel.

(Fortsetzung von S. 251 des Jahrg. 1881.)

(Hierzu Taf. VIT, welche mit dem nächsten Hefte folgt.) *

Die Societe St. Leonhard in Lüttich, deren langjähriger

Leiter bekanntlich der kürzlich verstorbene hochverdiente deut

sche Ingenieur H. J. V a e s s e n Avar, hatte eine Rangir-Ten-

dermaschine, Normaltype der belgischen Staatsbahnen ausgestellt,

deren Kessel von Pietry und Cl^audoir in Lüttich herge

stellt Avorden Avar.

Die Leistungen dieser Kesselfabrik, Avelche für mehrere

belgische Locomotivfabriken oder besser Montage-Ateliers ar

beitet und somit auch mehrere Locomotivkessel ausgestellt hatte,

konnten nicht beurtheilt Averden, da von diesen Kesseln leider

nur die Avenig interessanten Bekleidungen und das Innere der
Feuerbüchsen zu sehen Avaren. Nur bei einer in den Ateliers

der belgischen Staatsbahnen zu Mechelu erbauten Locomotive

fehlten auf unsere Veranlassung die Bekleidungsbleche auf der

einen Seite des Langkessels und Feuerkastens, um den Be
suchern der Ausstellung das Studium dieses interessanten und

sauber gearbeiteten Kessels zu ermöglichen. j ;
Die obenerAVähnte Rangir-Tendermaschine bietdt manches



23

Eigenartige. Wir erachten eine eingehende Besprechung der
selben um so inelir für zweckmässig, als wir geneigt sind, die

Abmessungen des Triebwerkes dieser Maschine als mustergültig

für Bahnhofsmaschinen hinzustellen. Der heutige Bahnhofsdienst

ist viel zu umfangreich und complicirt. als dass man sich zu

seiner Bewältigung irgend welcher Maschinen beliebiger Con-

struction bedienen könnte. Eine specielle Bahnhofsmaschine

ist auf allen grüsseren Balinen ebenso nothwendig, wie eine

specielle Güterzug-. Personen-. Gebirgsmaschine u. s. w. Wir

gebrauchen absichtlich den Ausdruck Bahnhofsmaschine. weil

der zwar üblichere Ausdruck Rangirmaschine leicht Irrthümer

hinsichtlich des Zweckes und damit der anzustrebenden Leistungs

fähigkeit der in Rede stehenden Locomotivgattung herbeiführt.

Wenngleich der Hauptdienst aller Bahnhofsmaschinen im Ran

giren der Züge besteht, so ist es doch nur selten gerechtfertigt,

auf eine Locomotivtype Bedacht zu nehmen, welche ausschliess-

lich zum Rangirdienste geeignet ist.

Die Elemente, welche die Leistungsfähigkeit einer Loco-

motive bestimmen, Kolbenfläche, Kolbenhub und Radhölie sind

bei der belgischen Norinalbabnhofsmaschine sehr glücklich ge

wählt und gestatten eine vielseitige Verwendung der Maschine.

Das Verhältniss des Kolbenhubes zum Kolbeudürchmesser

46
--= 1,2105 ist so klein, wie man es sonst nur bei Maschinen
38 '

der schwersten Gattung, d, h. bei solchen antrifft, bei welchen es

in erster Linie auf eine grosse Kolbenfläche und erst in zweiter

Linie auf das Hebelverhältniss des Kraftarmes zum Lastarme

ankommt. Da nun die Kolbenfläche an sich für eine Maschine

der vorliegenden Gattung ziemlich gross ist, nämlich 1134

so eignet sich diese Maschine mit 30 Tonnen Adhüsionsgewicht

zum Anziehen, worauf es doch beim- Rangirdienste hauptsäch

lich ankommt, sehr gut, trotz des in dieser Beziehung ungün

stigen Verhältnisses des Kolbenhubes zum Triebraddurchmesser.

46
Andererseits gestattet dieses letztere \erhältniss = 0)386

die vortheilhafteste Verwendung des Motors zur Beförderung

von Localpersonenzügen.

Die hier dargelegten Verhältnisse unterscheiden die Nor-

mal-Rangirmaschine der belgischen Staatsbahnen in vortheil-

hafter Weise von der grossen IMehrzahl der Maschinen dieser

Gattung, bei welchen man die erforderliche Kraft zum Anziehen

in der Regel auf dieselbe Weise zu entwickeln sucht, wie bei

starken Güterzugmaschinen, indem man das Verhältniss des

Kraftarmes zum Lastarme recht gross macht. Man wählt, da

der Kolbenhub bei Rangirmaschinen natürlicherweise niemals

sehr gross ist, einen sehr kleinen Raddurchmesser. Damit wird

aber die Rangirmaschine für die plaumässige oder gelegentliche

Beförderung von Localpersonenzügen recht ungeeignet, während

hinsichtlich der Verwendung als Druck- oder Vorspannmaschine

für Güterzüge und dergl. es offenbar gleichgültig ist, ob die

Zugkraft der Maschine durch einen hohen Werth des Verhält-

nisses hergestellt wird, oder ob das Triebrad hoch und
Lastarm

der Hub kurz, der Kolbendurchmesser aber gross ist.

Die meisten Bahnhofsmaschinen sind eben nur gute Ran

girmaschinen, während sie unbeschadet ihres Werthes für den

Rangirdienst auch noch gute Aushülfsmaschinen für den Strecken

dienst sein sollten und sein könnten. Die Anforderungen, welche

man an eine gute Balinhofsmaschiiie zu stellen hat, sind zwei

fach und ganz eigenartig. Sie wird überall Rangirmaschine

und Reservemaschine sein müssen, d. h. sie muss erstens im

Stande sein, grosse Lasten auf der nahezu horizontalen Bahn

mit Sicherheit in Bewegung zu setzen, wobei es auf die Schnel

ligkeit der Bewegungen um so weniger ankommt, je grösser

die zu verschiebenden Massen sind. Die Maschine muss zwei

tens im Stande sein, sich selbst und leichte Massen mit mög

lichst grosser Geschwindi^ceit fortzubewegen. Aus diesen Prin-

cipien haben wir die Ansicht hergeleitet, dass die belgische
Normal-Bahnhofsmaschine sorgfältig und richtig gewählte Haupt

dimensionen habe. Wir sind damit auch der Ansicht, dass die

in Schaltenbrand's »Locomotiven« aufgestellten Unter-

scheidungswerthe für die verschiedenen Locomotivgattungen hin
sichtlich der Rangir-Tendermaschinen nicht richtig gewählt sind.
Die daselbst angegebenen Werthe der Leistung einer Rangir-
Tendermaschine passen auf gewöhnliche langsam fahrende
Gütermaschinen der schweren Gattungen.

Als Rangir-Tendermaschine ersten Ranges würde eben
noch eine Maschine gelten mit beispielsweise 1,2™. hohen Rä
dern, 9 Atm. Arbeitsdi'uck, 45'^™ Kolbendurchmesser und 54'^™
Hub. Abgesehen davon, dass eine solche Maschine nur zu

langsamer Fahrt geeignet ist, gelegentliche Verwendung im
Personenzugdienste nicht finden kann, als Reservemaschinc also
nicht besonders geeignet ist, so sind doch ihre Cjlinderdimen-
sionen schon so gross, dass wenn man diese Maschine an die
untere Grenze der Rangirmaschinen ersten Ranges stellen
wollte, es wohl nur solche zweiten und niederen Ranges gäbe.

Tendermaschinen, welche den in jenem Werke aufgestellten
Bedingungen für Rangir-Tenderlocomotiven ersten Ranges ge
nügen, mögen ja, wie überhaupt jede Locomotive, hin und
Avieder zum Rangirdienste herangezogen werden. Sie dürften
aber wohl nur sehr selten für den Bahnhofsdienst speciell an-

geschaft't werden.

Die Construction der belgischen Rangirmaschine weicht
in vielen Punkten von den sonst wohl üblichen Rangirmascliinen

ab. Die Maschine hat 3 Achsen, Aussenrahmen und Innen-

cj'linder und verbindet mit mässigem Eigengewichte eine be
trächtliche Leistungsfähigkeit, indem das ganze Eigengewicht
für die Adhäsion nutzbar gemacht ist. Da der Motor im
Rangirdienste zu fungiren bestimmt ist, so genügt der feste
Gesammtradstand von 3™ für die schärfsten Curven, welche auf

Vollbahnen selbst in den Rangirbalmhöfen vorkommen.

Die Feuerung ist nach Belpaire's System für Staub
kohlen eingerichtet; die innere Feuerbüchse ist aber nur 1,43™
lang, da die Dampfproduction einer Maschine der vorliegenden
Gattung nur sehr selten eine andauernd grosse zu sein braucht.
Uebrigens Averden diese IMaschinen auf mehreren Strecken zur

Beförderung der Localpersonenzüge benutzt und ist dieser Ver-
Avendung die geringe Länge des Belpaire'schen Staubkohlen

rostes durchaus nicht hinderlich. Wir ersehen daraus, dass

für sehr Adele Betriebsverhältnisse auch ein mittelgrosser Feuer

kasten ausreichend ist, um Staubkohle ohne den geringsten

Stückegehalt mit Erfolg zu verfeuern — vorausgesetzt erstens
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dass die Rostanlage den scharf abgegrenzten Bedingungen ent

spreche, welche der Verarbeitung der Staubkohle auf Locomo-

tivrosten zu Grunde liegen und zweitens dass das Maschinen-

personal in dem Gebrauche dieser Kohle geübt sei.

Der Langkessel von 1,14°' Durchmesser besteht aus zwei

stumpf an einander stossenden Ringen, welche durch einen

äusseren Laschenring mittelst doppelter Nietung mit einander

verbunden sind. Jeder Ring besteht aus nur einem Bleche,

besitzt also nur eine Horizontalnaht, für welche ebenfalls

Laschennietung gewählt worden ist und zwar befindet sich so

wohl innen als aussen eine Lasche. Durch diese Anordnung

wird dem Kessel die grosstmögliche Widerstandsfähigkeit er-

theilt. Die Doppellaschen verhindern jede Richtungsänderung

der peripherischen Zugspannung und damit das Auftreten eines

wenn auch nur kurzen so doch erfahrungsmässig auf die Dauer

sehr schädlichen Hebelarmes für jene Zugspannung an der ohne

hin schon schwächeren Verbindungsstelle des Bleches und ver

hindern das Eindringen des Kesselwassers in die Stossfuge und

damit die Entstehung einer sehr störenden Corrosion. Gegen

über der gewöhnlichen Ueberblattung mit doppelter Nietnaht

haben jene Doppellaschen bekanntlich den Vortheil der grösseren

Haltbarkeit und der Vermeidung der Blechabkröpfung, welche

zur nothwendigen Innehaltung der Kreisform für die Mittellinie

des Kesselquerschnittes erforderlich ist. Der Langkessel hat
ll,5mui Blechdicke. Die Horizontallaschen sind je 8°"°, die

Ringlaschen 13°"° stark. Die Ringlaschen haben einreihige,
die Horizontallaschen doppelte versetzte Nietnaht.

Die Feuerkiste hat rechteckigen Querschnitt und reine

Stehbolzenversteifung der Decken und Seitenwände. Die flache

Decke der äusseren Kiste liegt in der Höhe .der oberen Be

grenzung des Langkessels. Die Heizfläche im Feuerkasten be

trägt 5,2944''"', in den Röhren 56,1285''"'. Die innere Feuer

büchse ist 1,12'° breit. Die Länge der messingenen Siede
röhren ist 2,75'°, der innere Durchmesser derselben 40°"°, die

Wandstärke 2,5'°"' und die Anzahl der Siederöhren 165. Die

Blasrohrmündung ist 90'°°' weit. Der Inhalt des Kessels beträgt
3,034''"° die Kesselachse liegt 1,86'° über Schienenoberkante.

Die Speisung des Kessels geschieht durch 2 Fried

mann'sehe Injectoren, welche zu beiden Seiten des Führer

standes aussen unterhalb der Plattform angebracht sind. Die

Einführung des Speisewassers in den Kessel geschieht durch

die Feuerthürwand unmittelbar über der Feuerbüchsdecke, von
wo aus auf jeder Seite das Speiserohr im Innern des Kessels

bis auf die halbe Länge des Langkessels in diesen hineinreicht.

Das Speiserohr kann unmittelbar vor der Feuerthürwand ab

gesperrt und die ganze Rohrleitung leicht befahren werden.

Der Kessel ist mit einem Dome ausgestattet, in welchem die

Dampfentnahme mittelst eines gewöhnlichen entlasteten Regu

latorschiebers erfolgt. Ein Dampfsammeirohr führt nicht in

den Dom hinein; auch ist derselbe mit keinerlei mechanischer

Vorrichtung zur Trockenhaltung des Dampfes in der Nähe des

Regulatorkopfes versehen.

Die Rauchkammer ist von kreisförmigem Querschnitte und

mit dem Langkessel ohne jegliche Vermittlung verbunden wie

ein Kesselschuss mit dem andern. In der oberen Hälfte ist

der die Rauchkammer bildende Blechschuss von 15°"° Stärke

so ausgeschnitten, dass er hier nur noch eine Lasche von 230°"°

Breite bildet, breit genug, um der Reihe nach mit dem Lang
kessel, dem Bördel der ebenfalls kreisförmigen Rohrwand und

mit einem 8*°"' starken Bleche vernietet zu werden, Avelches

den oberen Theil der Rauchkammer bildet. Wie man sieht,

ist die Constructiön der letzteren und ihre Verbindung mit

dem Langkessel eine ausserordentlich solide und einfache. Der

Schornstein ist aus Eisenblech hergestellt und hat an seiner

engsten Stelle, 650°"° über der Blasrohrmündung, einen Durch

messer von 340°"°, während er an seiner Mündung 400°"°

weit ist. Sämmtliche Maschinen der belgischen Staatsbahnen

sind mit Hülfsbläsern versehen, welche aus einem rings um die

Blasrohrmündung herumgeführten, oben mit einem einreihigen

Kranze feiner Löcher versehenen Kupferröhrchen bestehen. Es

ist bekannt, dass ein solcher Bläser viel wirksamer ist als ein

einfach in den Schornstein hineingeführtes Rohr.

Die mittlere der drei gekuppelten Achsen fungirt als Trieb

achse. Die beiden Endachsen sind in Aussenrahmen gelagert,

Avelche mit den Achsgabeln aus dem Ganzen hergestellt sind

und 30'°"' Blechstärke haben. Die gekröpfte Mittelachse ist

dreimal gelagert, nämlich in den erwähnten Aussenrahmen und

in einem 25°"° starken Innenrahmen. Das Mittellager ist vorne

und hinten mit einer Keilnachstellung versehen und hat keine

Tragfeder. Die übrigen Achslager sind ohne Keilnachstellung.

Der Mittelrahmen ist an den Vereinigungsflantschen, der beiden

innenliegenden Dampfcylinder mittelst zweier starker Bolzen

befestigt. An dem anderen Ende trägt derselbe einen ver

stärkten Ansatz von 65°"" Breite und 120""° Länge und Höhe,

mit welchem er in einer diesen Ansatz fest umschliessenden

Hülse steckt. Die Hülse ist an das Sattelblech des Feuer

kastens geschraubt und gestattet dem Kessel das riöthige Lon-

gitudinalspiel. Behufs seitlicher Versteifung ist der Innenrahmen

durch einen Stülp aus Winkeleisen mit der Mitteltraverse der

Aussenrahmen verbunden, welche gleichzeitig den Langkessel

und die ziemlich hoch liegenden Wasserkästen unterstützt. Die

Rauchkammer stützt sich auf den Aussenrahmen durch Ver

mittlung der Dampfcylinder, welche letztere mit Tatzen ver

sehen sind, zur Verschraubung einerseits mit den Rahmen,

andererseits mit der Rauchkammer. Die beiden Bufferbohlen

sind wie bei allen Maschinen der belgischen Staatsbahnen von

Eichenholz. Die Federn liegen über dem Rahmen, sind 0,9'°

lang und enthalten je 11 Blätter von 100 X 10°"°. Die Con-

struction der Achsbüchsen bietet nichts aussergewöhnliches. Die

Untertheile der Lagerbüchsen der Trieb- und Hinterachsen sind

mit starken angeschmiedeten Augen versehen, welche die Enden

der Balanciers aufnehmen, in deren Mitten die Kniehebel der

Schlittenbremse ihre Stützpunkte finden. Die Untertheile der

Achsbücbsen der Vorderachse, sowie die Obertbeile sämmtlicher

Achsbüclisen sind von Gusseisen, obschon ihre Form von der

üblichen Form der Locomotivachsbüchsen nicht viel abweicht.

Die mittlere Achsbüchse der Triebachse ist ganz aus Bronce

und hat keine besondere Lagerschale, sondern umSchliesst den

Achsenhals vollständig. Sie ist daher zweitheilig construirt

und mit der bereits erwähnten Keilnachstellung versehen (Fig. 3,

Taf. VII *). Die Maschine ist mit einer Schlittenbrenise ausge-
*) Die Tafel VII folgt mit dem nächsten Hefte. ■
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rüstet, welche sich zwischen der Triebachse und der Hinter

achse befindet. Die Construction der Bremse ist dieselbe wie

bei der 'bereits besprochenen Eampenrnaschine. Die beiden
Bremsschuhe, deren KöiT^er mit Gleitschuhen nach Art der
Radbandagen aber ohne Spuransatz versehen sind, sitzen auf
den Enden einer gebogenen gussstählernen transversalen Welle

von 10""^ Durchmesser. Die Bremsschuhe sind in den Aussen-

rahmen der Locomotive vertical gerade geführt. Die Welle
ist über die Bremsschuhe hinaus verlängert und zu beiden Sei
ten jedes Bremsschuhes vermittelst eines Kniehebels mit dem

Mittelpunkte eines gleicharmigen sehr stark'aus Doppelblech
construirten Hebels in Verbindung gebracht, dessen beide En
den in den Lagern der Trieb- und Hinterachse und damit an

den betreffenden Tragfedern ihre Stützpunkte haben. Das
untere Glied der besagten Kniehebel bildet je eine auf der
Welle befestigte Kurbel, in deren Ende das obere Glied mit

einem Gelenkbolzen und einer Dfuckklaue engagirt ist (s. Fig. 3,
Taf. VII). Neben den genannten Kurbeln befindet sich auf der

linken Seite der Maschine aussen noch eine Kurbel, welche
zur Bremsspindel führt. Es ist characteristisch, dass die bel
gischen Staatsbahnen ausser den Eampenmaschinen gerade die
Bahnhofsmaschinen mit der Schlittenbremse versehen, während
man im Allgemeinen die Benutzung der Schlittenbremsen in

den Bahnhöfen zu vermeiden sucht. Die Anordnung der Bremse
bei der in Rede stehenden Bahnhofsmaschine würde eine Be

lastung der Bremsschuhe mit etwa 19 Tonnen gestatten. Da
aber bei dieser Pressung der Bremsschuhe die Mittelachse und

Hinterachse nur noch mit ihrem Eigengewichte belastet sein

würden, so muss das Spiel der Bremsspindel entsprechend be
schränkt werden. Die Belastung der Vorderachse wird durch

das Bremsen nicht verändert.

Die Dampfcylinder haben 38®"' Durchmesser und 46®"'

Hublänge. Sie liegen unmittelbar aneinander und haben jeder
seinen besonderen Schieberkasten, welcher nach aussen gekehrt5
gegen die Verticale geneigt und überhaupt so angeordnet ist,
dass man oberhalb der Locomotivrahmen sehr bequem an die
Schieber gelangen kann. Die Einströmungs-Canäle messen

30 X 224"""; die äussere Ueberdeckung beträgt 22™"'. Die

Ausströmungs-Canäle der beiden Cylinder vereinigen sich schon

in den Cylindergussstücken, also bevor sie in die Rauchkammer

eintreten. Das gemeinschaftliche Ausströmungsrohr in der

Rauchkammer ist von Gusseisen und hat bis dicht unter den

Blasrolirkopf ovalen Querschnitt.

Die Dampfvertheilung geschieht durch einen Canalschieber,
welcher durch eine innen liegende Steuerung nach Heusinger
von Waldegg bewegt wird. Alle vier Cylinderdeckel Averden

von vorne her eingebracht. Der Befestigungsflantsch der hinteren

Deckel befindet sich also im Innern des Dampfcylinders^, Avie
dies durch die Innenlage der Cylinder nahezu geboten ist. Die
Geradführung der Kolbenstangenköpfe erfolgt durch je vier

Gleitlineale von rechteckigem Querschnitte, deren Befestigung
nichts aussergewöhnliches bietet. Die Druckfläche der Gleit

schuhe beträgt 68 X 225""". Letztere sind aus Gusseisen, die

Lineale, Kolbenstangen u. s. av. aus Gussstahl. Die Coulissen

sind zweitheilig, seitlich geschlossen und oben und unten mit

ZAvischenstücken versehen. Getragen Averden sie von consolen-

artigen Lagern, welche an dem Querträger des Rahmenbaues
befestigt sind. Die L msteuerung erfolgt nur durch den ge
wöhnlichen Steuerungsliebel. Die Kuppelstangenköpfe sind von
der grösstmöglichen Einfachheit und haben als eigentliche
Zapfenlager nur geschlossene Bronceringe ohne Keilnachstellung,
Avelche Construction bekanntlich in England sehr beliebt ist.
Die Enden der Kurbelzapfen sind mit Gewinde versehen und

die Stangen durch Muttern auf den Zapfen gehalten. Die
Kurbelachsc aus Bessemerstahl hat 150""" Durchmesser in den

Triebzapfen, 125"'"' in den Zapfenlagern, 150"'"' im Halslager
und 95 X 265""" Querschnitt der Kurbelarme.

Die Schienenpressung beträgt im dienstfähigen Zustande
unter der Vorderachse 10020 Kilogr., unter der Triebachse
10860 Kilogr. und unter der Hinterachse 9740 Kilogr. Leer
wiegt die Maschine 24,3 Tonnen. Die Wasserkästen fassen

4000 Liter, die Kohlenkästen 1350 Kilogr. Kohlen. Erstere
befinden sich zu beiden Seiten der Rauchkammer und des

Langkessels, haben rechteckigen Querschnitt und sind so hoch

placirt, dass man unter ihnen hiuAveg bequem an den Mecha
nismus gelangen kann. Der Kohlenbehälter nimmt die ganze
Breite der Maschine hinter dem Rücken des Maschinisten ein.

Von dem Sandkasten, Avelcher auf den Kessel gesetzt ist, führen
je zAvei Röhren A^or und hinter die Triebräder. Die Construc

tion der Bedachung des Führerstandes dieser Maschine halten

Avir für sehr bemerkenswerth und empfehlen dieselbe zur Nach
ahmung für Tendermaschinen. Fenster sind nicht vorhanden,
sondern alle vier Wände sind sehr Aveit ausgeschnitten; da
gegen überspannt das Dach einen ziemlich grossen Flächen-
rauni und sind die Ausschnitte der Wände sehr zweckmässig
in Form und Grösse (s. Fig. 4 u. 5, Taf. VII). Für ei'Avähnens-
Averth halten Avir schliesslich noch, dass diese Maschine, da sie
vorzugsweise für den Rangirdienst bestimmt ist, an jeder Seite
mit einem Trittbrette von 1,4™ Länge A-ersehen ist.

Wie bereits im Eingange der Besprechung dieser Maschine
hervorgehoben, haben Avir hier eine Bahnhofsmaschine von aus

gezeichneter Construction und durchaus zweckmässigen Ab
messungen derjenigen Theile, Avelche für die Kraftentwickelung
der Maschine bestimmend sind. Die Feuerungsanlage gestattet
die VerAvendung der denkbar billigsten Kohlensorte. Die Ab
messungen und die Vertheilung der Heizfläche stehen in gutem
Verhältnisse zu der mittleren und grössten Anforderung an die
Leistungsfähigkeit der Maschine. Cylinderdurchmesser, Kolben
hub und Triebraddurchmesser sind so gCAvählt, dass den ver
schiedenartigsten Ansprüchen, Avelche man an eine gute Bahn
hofsmaschine stellen muss, genügt Averden kann. Das Gesammt-
geAvicht der Maschine und die Einzelbelastungen der Räder
sind gering; todtes GeAviclit ist nicht vorhanden. Die Gesammt-

länge der Maschine ist mässig, Avas für Rangirmaschinen oft
von Belang ist. Die Wasser- und Kohlenbehälter sind zAveck-

mässig angebracht, und die Anordnung des Führerstandes ist
eine solche, dass das Maschinenpersonal Avenigstens nicht mehr
eingeengt i.st, als auf Tendermaschineii unumgänglich ist. Die
Bedachung des Führerstandes bietet dem Personal im Winter

hinreichend Schutz ohne es im Sommer ersticken zu lassen.

Die bedeckten Führerstände Afieler Tendermaschinen gestalten
sich im Sommer zu einer Qual für die Maschinisten. Die Lage

Organ für die Fortschritte des EisenJiahnwesens. Neue Folge. XIX. Band. 1. Heft 18S2,
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der Cylinder und des gfesammten Triebwerkes zwischen den
Kähmen ist auch für Maschinen dieser Gattung sehr gut, ob
gleich es hei iliren langsamen Fahrten auf die Ruhe des Ganges
weniger ankommt.

Abgesehen von der constructiven Schönheit der Rahmen
versteifung durch die Cylinder bietet die Innenlage den Cylin-
dern und dem Triebwerke einen wirksamen Schutz gegen Ha
varien, welchen eine Bahnhofsmaschine weit mehr als eine
Streckenmaschine ausgesetzt ist. Sollte man gar den Bruch

der Kurhelachsen fürchten, was hei der Gewandtheit und Zu
verlässigkeit, mit welcher diese Achsen heute beispielsweise in
Belgien angefertigt werden, ganz ungerechtfertigt ist, so hat
doch hei den langsam fahrenden Bahnhofsmaschinen jene Furcht
gar keinen Sinn.

Hie belgischen Staatshahnen besitzen über tausend Maschi
nen mit Innencylindern und sind bisher noch auf keine Ur
sache zum Verlassen dieser Construction gestossen. Uehrigens

sind die Kurhelachsen der Eilzugmaschinen viermal, die der

langsam fahrenden Maschinen dreimal gelagert. Die Zwisclien-
rahmen sind immer so angeordnet, dass sie im Falle eines

Bruches der Vorderachse diese auffangen können, so dass eine

Entgleisung in Folge dieses Aclishruches nahezu ausgeschlossen
ist und die gebrochene Achse hei behutsamer Fahrt noch zu

dienen im Stande ist. So weit es für die Schmierung und

Reinigung nothwendig, ist das zwischen den Rahmen liegende

Triebwerk der Maschinen der belgischen Staatshahnen eben so

bequem zugänglich, wie ein aussen liegendes Triebwerk. Auf
diesen Umstand muss Rücksicht genommen werden, während

die Zugäuglichkeit des Triebwerkes für die Arbeiten in den
Ateliers mehr oder weniger aussei* Acht gelassen, oder doch

hinter andere Rücksichten gestellt werden darf.

Was die Ausführung der Bahnhofsmaschine durch die

Societe St. Leonhard anbetrifft, so war dieselbe exact und so

lide. Eine derartige Eleganz der äusseren Erscheinung, wie

sie die deutschen Locomotivfabriken ihren Erzeugnissen zu geben

pflegen, ist im Allgemeinen in Belgien nicht üblich. Indessen

-entsprachen die von Evrard und von den Ateliers zu Tubize

ausgestellten Locomotiven auch in dieser untergeordneten Be

ziehung dem verwöhntesten Geschmacke. Wir halten es jedoch

bei der geringen Wichtigkeit der äusseren Ausstattung für ein

Fahrzeug, welches beständig den ungünstigsten Einflüssen jeder

Witterung ausgesetzt ist und nur beschränkte Sorgfalt auf seine

äussere Erscheinung erfahren kann, für überflüssig, sowohl das

lobenswerthe als auch dasjenige, was durch ein zu wenig oder

zu viel gesündigt wurde, hervorzuheben. Man wähle einfache

glatte Formen und verbinde solide gewissenhafte Arbeit mit
dauerhaftem Material, so wird man des Erfolges sicher sein.

Bevor wir die Besprechung der Locomotiven ersten Ranges,

welche auf der Brüsseler Nationalausstellung ein besonderes

Interesse in Anspruch nahmen, abschliessen, seien noch einige

Bemerkungen über diejenigen Locomotiven gestattet, welche

hier nicht näher beschrieben werden sollen, weil das Wesent

liche ihre Construction sich in Locomotiven wiederfindet, welche

hier oder anderswo detaillirt behandelt worden sind. Wir meinen

speciell die Normalexpressmaschinen der belgischen Staatsbahnen.
Solcher Maschinen existiren zwei Typen; die eine mit 4 ge

kuppelten Rädern von 2® Durchmesser und 2 Laufrädern von
1,2"^ Durchmesser als Vorderräder; die andere mit 6 gekup
pelten Rädern von 1,7™ Durchmesser, ohne Laufrädef. Beide
Typen sind, wie mehrfach erwähnt, unter Hinzufügung radial
verschiebbarer Achsen zu besonderen Betriebszwecken in vier-

achsige resp. fünfachsige Tendermascbinen umgewandelt worden,
ohne dass dabei an der Construction der bestehenden Maschinen
etwas verändert worden wäre. Die Beschreibung der besagten
geringwerthigen Tendermaschinen schliesst also diejenige der
ihnen zu Grunde liegenden Maschinen mit Separattender in
sich. Von der Societe anonyme de Marcinelle et Couillet wurde
der Sechskuppler, von C a r e 1 s freres in Gent der Vierkuppler
(ohne die zugehörigen Tender) ausgestellt. Der Vierkuppler
ist mit einer Bremse ausgestattet, deren Bremsklötze aus Guss
eisen sich auf jeder Seite zwischen den Triebrädern befinden
und durch den Kolben der Westinghouse-Bremse direct in

Thätigkeit versetzt werden. Die Locomotiven der belgischen
Staatshahnen sind sonst nicht mit Bremsen versehen, selbstver

ständlich mit Ausnahme der Tendermaschinen. Die Schnellzug

maschine mit drei gekuppelten Achsen erfreut sich einer ganz
ausserordeutlichen Zuneigung von Seiten der Fachmänner. Die
Anwendung dieser dreiachsigen Maschinen, deren ganzes Ge
wicht für die Adhäsion nutzbar gemacht ist, erfährt im Per
sonen- und Schnellzugsdienste immer weitere Ausdehnung und
zwar keineswegs nur auf stark coupirtem Terrain; ,

Wir'finden in dem Locomotivparke der belgischen Staats

bahnen eine höchst bemerkens- und nachahmungswerthe Eigen-

thümlichkeit. Die Personenzugmaschine mit drei gekuppelten

Achsen, die Maschine für leichtere Güterzüge, resp, Eilgtiter-
züge und die Maschine für schwere Güterzüge stimmen nicht
nur in den die Zugkraft und Leistungsfähigkeit bestimmenden
Elementen mit einander überein, sondern sie sind bis in das

geringste Detail genau conform. Die einzigen Unterschiede
bestehen in den Raddurchmessern, welche resp. 1,7™, 1,45™

und 1,3™ betragen. Eine solche Maassnahme führt jedenfalls
sclion einen grossen Schritt weiter in der wichtigen Frage, ob
es möglich sei, eine und dieselbe Maschine mit gleichem Vor
theile vor Personenzügen oder Güterzügen zu verwenden. Die
damit errungenen Vortheile kommen in gleichem Maasse der
Fabrikation und dem Betriebe zu Gute und man hat doch

keiner dieser drei Locomotivgattungen ein Opfer auf Kosten
der anderen zu bringen gehabt. Hauptdimensionen und Detail-
constructionen passen auf alle drei Maschinen gleich vortrefflich,
wie man sofort sehen wird.

In Fig. 6 Taf. VH haben wir ein Diagramm der ersten
Type gegeben, deren Räder 1,7"' hoch sind. Die Hauptab
messungen aller drei Maschinen sind folgende:

Cylinderdurchmesser 45"™

Kolbenhub 60"™

Kesseldurchmesser 1,3™

Anzahl der Siederöhren 226

Länge der Siederöhren 8,51™

rr ' n - ^ \ Feuerkasteii 10,92i™eiz äc le | Röhren 98,463^™

Inhalt des-Kessels . 5,58®''™

Lichte Länge der Feuerbüchse . . , . 2,72™
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Lichte Breite der Feuerbüchse . . . . 1,1™

Abstand der Decke von der höchsten Stelle

des Rostes 1,1™ -

Abstand der Decke von der tiefsten Stelle

des Rostes 1,4™

Grösste Weite der Blasrohrinündung . . . 162™™

Kleinste Weite der Blasrohrmündung . . 102™™

Schienenpressung der Vorderräder . . . 10,8 Tonnen

«  « Triebräder . . . . 12,2 «

«  « Hinterräder . . . 9,9 «

Leergewicht der Maschine 29,4 «

Letztere Daten gelten für die mittlere Maschine mit 1,45™

hohen Rädern. Für die beiden anderen Maschinen ist das

Leergewicht um 0,22 Tonnen geringer, resp. um 1,5 Tonnen

grösser.

Der Totalradstand der Maschine beträgt 4™. Die Vorder

achse liegt hinter der Rauchkammer, die Hinterachse wie bei

allen Belpaire-Maschinen unter dem Feuerkasten. Die Rahmen

liegen ausserhalb, die Dampfcylinder innerhalb der Radebenen.

Die Schieberkästen liegen zwischen Cylinder und Rahmen, sind

je mit dem zugehörigen Cylinder in einem Stücke gegossen und

sind wie überhaupt der ganze Mechanismus von aussen her

über den Rahmen hinweg leiclit zugänglich. Die Kurbelachse

ist genau in derselben Weise, wie bei der oben behandelten

Bahnhofsmaschine dreimal gelagert. Die Abmessungen der

Kurbelachsen sind:

in den Kurbelzapfen ISO™™

in den Radnaben 183™™

in den äusseren Lagerhälsen . . . 140™™

in dem inneren Lagerhalse . . . 180™™

in der Kabe der Kuppelkurbeln. . 175™™

Querschnitt der Kurbelarme 115 X 260™™

Die Steuerung geschieht nach S t e p h e n s o n, die Um

steuerung mittels Hebel und Schraube nach Belpaire. Die

Rahmen sind aus dem ganzen erwalzt und haben 25™™ Blech-

dicke. Die Achsen sind aus Bessemerstahl, ebenso die Gleit

lineale der Kolbenstangenkreuzköpfe. Die Achsbüchscn sind

aus Gusseisen, der grösste Theil des Triebwerkes aus Schmiede

eisen. Das Mittellager der Triebachse besteht ganz aus Bronce,

umschliesst den Achsenhals vollständig, ist vorn und hinten

mit Keilnachstellung versehen und hat eine schwache Tragfeder.

Berechnen wir die Zugkraft der drei Maschinen nach der

d^Ti 1
Formel 0,75 p worin d den Kolbendurchmesser, 1 die

4  D

Hublänge, D den Triebraddurchmesser, p den Arbeitsdruck im

Kessel bezeichnet, so beträgt dieselbe für die Maschine mit

1,7™ hohen Rädern 3840 Kilogr., für die Maschine mit 1,45™
Raddurchmesser 3950 Kilogr. und für die dritte Maschine

4398 Kilogr.

Das Verhältniss -ir ist bei den drei Maschinen 0,35 resp.
D

0,414 und 0,461. Der Quotient d^p —, wenn d in Deci-

metern ausgedrückt wird, ist 56 resp. 67 und 75.

Man ersieht aus den obigen Angaben, dass jede dieser

drei bis auf die Raddurchmesser genau gleichen Maschinen ihre

Gattung doch voll und ganz vertritt. Die erste ist eine Schnell-

zugraf^schine mit ausgezeichneter Leistungsfähigkeit und die bei
den anderen sind sehr gute Güterzugmaschinen.

Zwei dieser Maschinen waren von Couillet, eine von
der Societe anonyme de Haine St. Pierre ausgestellt.

Der Normaltender der belgisclien Staatsbahnen war von

der Gesellschaft Dyle-Bacalan (Ateliers de la Dy 1 e in
Löwen) ausgestellt. Genannte Gesellschaft hat ihre Ateliers in

Belgien (Löwen) und in Frankreich. Der Sitz der Gesellschaft

ist Paris. Sie beschäftigt sich hauptsächlich mit dem Bau von

Eisenbahn-Personen- und Güterwagen und dergl.

Der Normaltender hat zwei Achsen und fasst in seinem

in Hufeisenform angeordneten Reservoir 7500 Liter Wasser.

An Brennmaterial nimmt er etwa 3500 Kilogr. Staubkohle auf.

Sein Leergewicht beträgt 10000 Kilogr. Das Gestell besteht

aus zwei Aussenrahmen von 22 X 300™™ Querschnitt, welche

mit den Achsgabeln aus dem Ganzen erwalzt sind, zwei Innen

rahmen von 12™™ Stärke und vier End- und Zwischentraversen,

deren jede die vier Längsträger mit einander verbindet. Eine

Diagonalverstrebung dieses Rahmens wird dadurch überflüssig,

dass das 8™™ starke Bodenblech des Wasserbehälters mit dem

Rahmen vernietet ist. Durch die Achsbüchsen werden selbst

verständlich nur die Aussenrahmen direct unterstützt. Die

Bleche des 1,06™ hohen Reservoirs haben in der Aussenwand

und der Decke 5™™ Dicke, in der dem Zersetzen mehr unter

worfenen Innenwand 6™™. Die Seitenwände sind durch 625™™

hohe Traversen versteift, welche mit ovalen Durchstcigelöchern

verschen sind. Das Reservoir ragt seitlich um ca. 30®™ über

die Aussenrahmen hinaus. Zur Unterstützung dieses über

hängenden Theil es dienen ausser den Extremitäten der Endtra^

verseil nocli zwei Blechconsolen auf jeder Seite des Tenders.

Das Bodenblecli ist noch etwas über das Reservoir hinaus ver

breitert, wodurch man eine schmale Unigangsplattform geivinnt.

Das Bodenblech und damit das Reservoir ist in seiner ganzen

Länge mit jedem der beiden Ausseii- und Innenrahmen unter

Einschaltung von Winkeleisen vernietet. Wir verstehen nicht

recht, was man mit dieser über die Maassen soliden Verbin

dung des Reservoirs mit dem Rahmengestelle bezweckt. Um

zu verhindern, dass bei Zusammenstössen oder dergl. das Re

servoir vom Rahmen getrennt werde, bedarf es nur einer win

zig kleinen Anzahl Nietbolzen, welche man durch Rechnung

leicht finden kann. Ebenso sind auch nur wenige Niete er

forderlich, damit das Bodenblech seinem Zwecke als Diagonal

versteifung des Rahmeiigestelles gerecht werden könne. Die

enorme Anzahl Niete an dieser Stelle erschwert die Demontage

des Tenders im höchsten Maasse, ohne auch nur die geringsten

Vortheile zu bieten.

Hinter dem Reservoir befindet sich die übliche Tender

kiste, welche direct auf dem Rahmengestell des Tenders ruht.

Diese Kiste ist vollständig von dem Wasserreservoir getrennt

und hat ihre eigenen vier Wände, was sehr empfehlenswerth

ist da es nicht zu den Seltenheiten gehört, dass die Tender

kiste, indem sie die Rückwand mit dem Wasserreservoir ge

meinschaftlich hat, durch Undichtheiten des letztern unter

Wasser gesetzt wird. Die Tenderkiste ist durch je eine ver-

4*
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tikale Thür auf ihren Kopfenden zugänglich. Auch diese An
ordnung halten wir für zweckmässiger als den allgemein üb
lichen Klappdeckel, dessen Handhabung gewöhnlieh in Anbetracht
seines Gewichts und seiner Höhenlage recht l)eschwerlich ist.

Der Zugapparat ist in seiner Gesainmtordnung aus den
Fig. 7 u. 8 Tat". VH zu erkennen. Alle Belpaire-Maschinen mit
Separattender haben als hinteren Abschluss des Ilahmengestelles
eine Traverse aus starkem Bleche, welche gleichzeitig die hin

tere Wand der Grube bildet in welcher der Heizer sich wäh

rend des Einfeuerns befindet. Die mittlere Parthie dieser Tra

verse liegt also gerade so wie eine gewöhnliche Bufferbohle zu
beiden Seiten frei. Die Traverse trägt im Abstände 0,5™ von

ihrer Mitte zwei kurze Buffer mit Evolutfedern, welche gegen

eiserne an der Kopftraverse des Tenders befindliche Platten
drücken. In der Mitte trügt die Endtraverse der Maschine

eine starke Gabel, deren Schaft mit Gewinde versehen und mit
Mutter, Gegenmutter und Keil an der Traverse befestigt ist.
In der Gabel ist ein starker schmiedeeiserner Würfel montirt

welcher senkrecht durchbohrt, um seine Horizontalachse dreh

bar ist und durch welchen der Kuppelungsbolzen iiindurch ge

führt wird. Es sei noch erwähnt, dass die in der Maschinen

traverse sitzende Kuppelungsgabel in dieser um ihre eigene
Längsachse drehbar angeordnet ist. In die Kuppelung zwischen
Maschine und Tender ist also thatsächlich ein Universalgelenk

eingeschaltet. Die Verbindung des Kuppelungsbolzen mit dem
Tender geschieht durch eine 1,527™ lange Kuppelstange von
301"=™ Querschnitt. Die beiden Enden dieser Stange sind gabel
förmig gestaltet, das vordere zur Aufnahme des Kuppelungs
bolzens, das hintere zur Aufnahme eines vertikalen Scharnier
bolzens, welcher letztere die Kuppelstange mit einem Schmiede
stücke verbindet das unter Einschaltung einer kurzen kräftigen

Evolutfeder an der vorderen der beiden mittleren Traversen

des Tenderrahmens befestigt ist. Die mittlere Partie dieser

zweiten Traverse ist in sehr solider Weise gegen die vordere

Endtraverse des Tendergestelles versteift. Es ist jedenfalls von

sehr wohlthätigem Einflüsse auf den ruhigen Gang des Tenders
und damit auch der Maschine, dass der Angriffspunkt der
Tenderkuppelung der Mitte des Tenders so nahe gerückt ist.

Das Laufwerk hat keine besonderen Eigenthümlichkeiten. Die

beiden Achsen sind so angeordnet, dass die Belastung jeder

derselben unter allen Umständen nahe gleich der Hälfte des

Gesammtgewichtes bleibt. Da der Radstand 3™ beträgt und

die Länge des Wasserreservoirs 4,56™, so befindet sich die
Hinterachse sehr nahe dem Ende des Gestelles. Die Achsen

sind aus Bessemerstahl, die Räder ganz schmiedeeiserne Spei
chenräder. Der Tender ist Avie der ganze Fahrpark der bel

gischen Staatsbahnen mit der Westinghouse-Bremse versehen,
welche hier mit der Handkurbel combinirt ist.. Die Brems

spindel, auf Avelcher die ziemlich langen Handkurbeln sitzen,
ist um 30" gegen die Vertikale geneigt, was für die Bequem
lichkeit der Handhabung förderlich ist. Die Aufhängung der
gusseisernen gestählten Bremsschuhe, deren zwei auf jedes Rad
einwirken, ist aus der Fig. 7 Taf. VH zu ersehen und bietet
nichts aussergewöhnliches. Die Disposition des Luftreservoirs
und des Bremscylinders ist die für Waggons übliche. Die Auf
hängung der aussei! und frei liegenden Tragfedern ist eine

derartige, dass die Federn leicht und schnell ausgewechselt
werden können.

Man muss anerkennen, dass dieser Tender im Allgemeinen

die rationellsten Constructionsprincipien in sich vereinigt. Die
belgischen Tender sind sämmtlich zweiachsig. Die Vorwürfe,
welche man den zweiaclisigen Tendern hin und Avieder macht,
scheinen uns nicht stichhaltig zu sein, da die Frage der Achs

brüche durch Belastung und Dimensionen der Achsen erledigt
werden kann. Man hat in derselben Frage die äussere La

gerung der Tenderachsen getadelt, Avelche jedoch aus anderen
Rücksichten hoffentlich nicht verlassen Avcrden Avird. Die Aus

führung des beschriebenen Tenders durch die oben genannten

Ateliers Hess Avenig zu Avünschen übrig.

Wir Avenden uns jetzt zu den Locomotiven zAveiten und

dritten Ranges, Averden jedoch auch hier die minder Avichtigen

Objecte A'on der Besprechung ausschliessen.

Die Brüsseler Ausstellung Avar verhältnissmässig reich an

Locomotiven niederen Ranges und zwar Avaren solche für alle

Verkehrsgattungen und für Bahnen verschiedener Spurweiten

A'orhanden. BeA'or Avir jedoch an die einzelnen Objecte heran

treten, Averfen Avir einen Blick auf das SecundärbahiiAvesen und

die Zukunft desselben in Belgien.

Obschon Belgien mit einem ausgebildeten Eisenbahnnetze

überzogen ist Avie kaum ein anderes Land, so hat doch in Er-

Avägung, dass eine grosse Anzahl Communen von den Eisen

bahnlinien zu entfernt Avohnen, als dass sie aus diesen billigen

VerkehrsAvegen alle die Vortheile ziehen könnten, Avelche diese

zu bieten vermögen; in ErAvägung ferner, dass es zweckmässig

sei die Mittel zu prüfen jene Communen mit Hülfe secundärer

oder A'icinaler Eisenbahnen an das Hauptbahnnetz anzuschlies-

sen und endlich, dass diese Prüfung nicht allein technische

Fragen, sondern auch Finanzfragen von hoher Wichtigkeit in

sich begreife, die Regierung im Juni 1880 eine Commission

von Senatoren. Mitgliedern der Repräsentantenkammer und

hohen Staatsbeamten ernannt, Avelche beauftragt Avar die geeig

neten Mittel zu Studiren um das Land mit Secundärbahnen zu

versehen. In seiner Eröffnungsrede der Sitzungen der Com

mission am 28. Januar 1881 hob der Minister der öffentlichen

Arbeiten nach der Darlegung des Programms u. A. hervor,

dass man von den Secundärbahnen und TraniAvays nichts ver

langen ?olle, Avas schon durch eine bessere Ausnutzung der

Hauptbahnen erreicht Averden könne, dass man alle Kräfte und

Hülfsmittel anzuAvenden habe um dem gesammten Verkehre die

Wohlthaten des schnellen Transportes zukommen zu lassen, dass

man Stamm und Aesten ihren Saft erhalten und ihn in ZAveige

und Laub vertheilen müsse.

Gegen Mitte des folgenden Jahres konnte die Commission

der Regierung die Resultate ihrer Arbeiten überreichen, Avelche

Resultate im grossen Ganzen in der BeantAVortung von neun

Fragen bestehen. Wir heben daraus einiges hein^or.
Um die breiteste Entfaltung der Vicinalbahnen zu ver

sichern, darf keine gesellschaftliche Kraft a priori A-on der

Theilnahme ausgeschlossen Averden. Die Vereinigung aller Kräfte

durch eine Association zAvischen dem Staate, den Provinzen
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und den Communen kann zur Erreichung des gewünschten Zieles

beitragen.

Die Gefahren, welche durch die Concurrenz der secundären

Linien, wenn diese sich unter einander fusionirten, den Haupt
bahnen erwachsen könnten, sind dadurch zu verhüten, dass

^ icinallinien, in Bezug auf welche diese Befürchtung Platz
greifen könnte, nicht concessionirt werden. Für den Fall, dass
nichts desto weniger die beregte Gefahr eintritt, sollen dem

Staate durch Gesetz Mittel zur Bekämpfung derselben in die
Hand gegeben sein. Eines dieser Mittel soll in dem Verbot

der Tarifermässigung oder zutreffenden Falles in dem Gebot

der Tariferhöhung bestehen. Jene Concurrenz kann übrigens

thatsächlich nur stattfinden, wenn eine A''icinalbahn, sei die

selbe auf einmal so concessionirt oder durch Hinzukommen

neuer Zweige so geworden, zwei Orte mit einander verbindet,

welche bereits von der Hauptbahn bedient wurden.

Der leitende Gedanke bei der Anlage der Yicinalbahnen

Belgiens soll immer der sein, dass diese Bahnen Zuflüsse und

nicht Concurrenten für die Hauptbahnen bilden.

Hinsichtlich der Gleise und Betriebsmaterialen kann eine

Uniformität nicht Statt haben. Die Spurweite der Bahnen

kann normal und schmal sein. Die Normirung einheitlicher

Frachtsätze ist unstatthaft.

Die. Frage, ob es zweckmässig sei. zum Betriebe der Bah

nen Gruppen zu formiren und die grösste Ausdehnung festzu

stellen, welche eine Gruppe einnehmen dürfe, wird von der

Commission verneint.

Den Gesellschaften, welche Yicinalbahnen etabliren, sind

Bedingungen aufzuerlegen unter welchen' die Linien abgetreten

werden müssen.

Gesetzliche Polizeimaassnahmen müssen auch für die Yici

nalbahnen getroffen werden.

Endlich erachtet die Commission es für geboten, dass die

Kegicrung die erforderlichen Schritte thue, damit in der kürzest-

möglichen Frist an die Herstellung der als nothwendig erkann

ten Yicinalbahnen gegangen werden könne.

AVir entnehmen diese Daten den Sitzungsprotokollen der

Commission, bemerken jedoch ausdrücklich, dass die betreffen

den Beschlüsse vor der Hand noch keine andere Kraft haben,

als die aus dem oben Gesagten hervorgehende, nämlich die

Kraft von A'orschlägen, welche eine zu diesem Zweck vom

Ministerium ernannte Commission macht. Im Uebrigen ha

ben sich bereits seit einiger Zeit Gesellschaften für den Bau

secundärer Bahnen gebildet, welche die A''orarbeiten besorgen

und die Concession für Bau und Betrieb nachsuchen, welche

die Regierung alsdann auf Grund eines von ihr genehmigten

Bedingnissheftes öffentlich ausschreiben kann, wie es mit der

weiter unten behandelten Secundärbahn Taviers-Embresin bereits

der Fall war.

Das Gesetz vom 9. Juli 1875, welches nicht allein die

Concession für Tramways in den Städten regelt, sondern auch

die Ausdehnung des Schienenweges in den Communen und die

Bildung neuer Zuflüsse zu den Haupteisenbahnen unter Be

nutzung der bereits vorhandenen Strassen anregt, überlässt es

ganz dem Ermessen der Communen und Provinzen von den

Concessionen, welche die Regierung zu ertheilen bereit wäre,
Gebrauch zu machen, jedoch unter der Beschränkung, dass zur
AYahrung des allgemeinen Interesses die Entschlüsse Jener der

Regierung zur Bestätigung unterbreitet werden.

In einer Broschüre eines bekannten Politikers und her

vorragenden Finanzmannes Belgiens wird nun der A^orschlag

gemacht, behufs Erzielung einer harmonischen Gestaltung der

durch jenes Gesetz ins Auge gefassten Unternehmungen eine
nationale Gesellschaft für Aacinalbahnen zu bilden, wie dies
denn auch in den oben mitgetheilten Entschlüssen der von der

Regierung berufenen Commission zur- Prüfung der A'icinalbahn-
frage empfohlen wird. Die Aufgabe dieser Gesellschaft hätte

in der Centralisation aller Operationen auf dem Gebiete des

A^icinalbahnwesens zu bestehen. Sie würde für die Beschaffung
der Bau- und Betriebscapitalien. für die Durchführung der Ein-
heits- und strengsten Sparsamkeitsprincipien zu sorgen haben

und schliesslich den Communen, den Provinzen und dem Staate

den Nutzen des Unternehmens vorbehalten. Die erforderlichen

Capitalien werden durch die Subsidien, welche der Staat und

die Provinzen zu gewähren bereit sind, und für den Rest durch

die Communen aufzubringen sein, und es würde der specielle

Auftrag der Gesellschaft sein, die Stelle der Communen in der

Unternehmung zu vertreten und denselben," deren Hülfsmittel

im Allgemeinen nur aus jährlichen Einkünften bestehen, unter
günstigen Bedingungen die Capitalien zu beschaffen, deren A'er-
zinsung und Amortisation die Communen aus ihren Einkünften

zu bestreiten hätten. Ausserdem hätten die Communen sich

zu jährlichen Beiträgen zu verpflichten für den Fall unzurei

chender Betriebseinnahmen. In den Besitz der garantirten
Summe würde die Gesellschaft sich durch die Ausgabe von

Obligationen zu festen Zinsen zu setzen haben, deren Unter
bringung um so leichter sein würde als, abgesehen von der

Garantie der Communen, die Einkünfte der Bahn den Obli

gationen zum Unterpfande dienen und dieselben unter der Con-

trole und Garantie der Regierung ausgegeben werden würden.

Die Antheile des Staates, der Provinzen und der Com

munen würden sich in Actien der Gesellschaft darstellen, welche
jenen nach der Höhe der eingezahlten Summen eingehändigt
werden.

Die Broschüre, von welcher wir sprechen, erwähnt noch
der unentgeltlichen Mitwirkung gewisser Staats- und Communal-

beamten behufs Erzielung einer gediegenen Bauausführung und
ökonomischen Betriebsleitung.

Die hier gekennzeichnete Gesellschaft würde mit dem Per

sonale, über welches sie verfügt, A^'orarbeiten, Bau und Betrieb
der ATcinalbahnen in der denkbar günstigsten AYeise auszuführen

im Stande sein.

Es hat nicht an Stimmen gefehlt, welche sich mit den

in jener Broschüre dargelegten Principien nicht einverstanden

erklärten, namentlich ist an dem Gedanken einer derartigen
nationalen Gesellschaft getadelt worden, dass er nicht in ge
nügendem Maasse die Erweckung der persönlichen Theilnahme

begünstige. Auch hat man von hervorragender Stelle aus die
Bildung einer Bau- und Betriebsgesellschaft warm empfohlen,
welche neben jener Nationalgesellschaft bestehen und mit ihr

die 'Herstellung secundärer Linien anregen solle unter Ueber-
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nähme der Zinsgarantie für den Fall, dass die Erträge einer

erbauten Linie längere Zeit hindurch unzureichend -wären.

"Wir constatiren gemäss der vorstehenden Ausführungen,

dass das Secundärbahnwesen in Belgien bereits in ein sehr er

freuliches Stadium eingerückt ist und dass ihm von Oben und

Unten her dieselbe warme Theilnahme für immer gesichert ist

und das, wie wir bereits bemerkt haben, in einem Lande, wel

ches schon mit Eisenbahnen reich gesegnet ist. Ob die Art

und W"'eise wie man in Belgien das Vicinalbahnwesen zu fördern

gedenkt und zweifellos zum Gedeihen bringt, auch für andere

Länder bedingungslos geeignet ist, muss dahingestellt bleiben.

Der Eifer aber, mit welchem diese gute Sache hier angefangen

und fortgeführt ist, dürfte überall auf's wärmste zu empfeh

len sein.

Ausser den schmalspurigen Industriebahnen von Grand-

Hornu, von Chassart nach Marbais, dem schmalspurigen Eisen

bahnnetze du Haut et Bas-Flenu im Departement Ilainaut

(Hennegau) und der Secundärbahn des Pays du Waes (directe

Linie Gent-Antwerpen) besitzt Belgien augenblicklich noch die

schmalspurige Secundärbahn Taviers-Embresin, welche bei der

Station Taviers von der Staatsbahnstrecke Tirlemont-Namur

abzweigt und seit Ende des Jahres 1879 im Betriebe ist.

Die dritte der oben genannten Eisenbahnen besteht be

kanntlich seit dem Jahre 1836, hat grosstentheils eine Spur

weite von 1,20™ zwischen den Achsen der Schieuenköpfe (ein
kleiner Theil hat 1,5™ Spurweite) und bildet ein vollständiges

Eisenbahnnetz zur Verbindung der Kohlenwerke und sonstigen

industriellen Etablissements von Flenu unter sich und mit dem

Hauptcanal Mons-Conde. Die Gesammtlänge der Bahnlinie dieses

Netzes beträgt 92 Kilom., wovon indessen etwa ein Drittel auf

die Anschlussstrecken der sehr zahlreichen Kohlenzechen kommt.

Einzelne Abtheilungen dieser Bahn sind zweigleisig, ja sogar

drei- und viergleisig. Die Steigungen betragen im Mittel 1:100;

die grösste 1:40. Die Curven haben Radien bis zu 30™. Die

Schienen wiegen 28,33 und 35 Kilogr. pro laufenden Meter.

Seit dem Jalire 1881 geschieht der Betrieb durch die Staats

bahn, jedoch wird der Fuhrpark für die breitspurigen Strecken

von den anschliessendeu Kohlenwerken und Eisenbahnen ge

stellt, woraus natürlicherweise eine sehr auffällige Buntheit

dieses Fuhrparkes resultirt, welcher der Bequemlichkeit der

Adjacenten besser als dem erspriesslichen Bahnbetriebe dient.

Die Wagen haben ein sehr bedeutendes Leergewicht, nämlich

im Mittel 2 Tonnen für eine Ladefähigkeit von 2,2 bis 3,6
Tonnen Kohlen. Die Kosten des Umladens in die Normalspur

wagen betragen ca. 20 Centimes pro Tonne. Die Zugförderung

auf den Schmalspurbahnen geschieht durch zweiachsige gekup

pelte Tendermaschinen, welche dienstfähig 15 bis 18 Tonnen

wiegen. Der Betrieb dieser Bahnen, deren Gesamratanlagekosten

71000 Francs pro Kilometer betragen, hat eine Verzinsung

mit über 10,5^ ergeben. Heute ist der ganze Betrieb in den
Händen dos Staates. Das Schmalspurnetz ist mit den Normal

spurlinien mehr oder weniger verstrickt und man ist im Be

griffe neben den schmalspurigen Linien eine dritte Schiene zu

legen, um mit den normalspurigen Betriebsmitteln bis an die

Kohlenzechen gelangen zu können, welche Maassnahme durch

den lebhaften Verkehr diesen Linien vollkommen gerechtfertigt

ist. Der Fall dürfte indessen selten vorkommen, dass eine

Schmalspurbahn nach vieljährigem erfolgreichen Betriebe zu
ähnlichem Complicationen führt, obschon man doch eigentlich
von jeder Schmalspurbahn einen Aufschwung der Production
durch die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse erstrebt und
sich nur sehr schwer das Ziel absehen lässt für den günstigen

Fall, dass die gehegte Hoffnung sich glänzend verwirklicht.
Allerdings würde auch selbst jenes Bedenken an der Thatsache
nichts ändern, dass in sehr vielen Gegenden ein Aufschwung
des Verkehrs nicht erzielt werden kann, weil keine Eisenbahn

zu Stande kommen kann, wenn man sich nicht zur Anwendung

der schmalen Spur bequemt. In allen Fällen wo heute eine
Schmalspurbahn wirklich geboten ist, kann man dasjenige was

später geschehen wird, auch füglich der Zukunft überlassen.
Die Verhältnisse der seit 1847 betriebenen Schmalspur

bahn von Gent nach Antwerpen dürften allen Interessenten

zur Genüge bekannt sein. Ebenso wird man wissen, dass es

eine beschlossene Sache ist, dieser Bahn die normale Spur zu

geben sobald die Scheidebrücke bei Antwerpen gebaut sein

wird, welche alsdann die genannte Bahn in directe Verbindung
mit der Stadt Antwerpen und den dort einmündenden Staats

bahnlinien bringen würde. Es hat jedoch nicht erst jenes Ent

schlusses zum Umbau der Bahn bedurft, um vor aller Welt

den vor 35 Jahren begangenen Fehler zu dokumentiren —

obschon die Bahnlinie Gent - Antwerpen sich von jeher gut

rentirt hat. ,

Eine interessante Secundärbahn ist die letztej der oben
genannten, die schmalspurige Localbahn Taviers-Embresin. Ur

sprünglich dazu bestimmt, die Erzeugnisse der Landwirthschaft

und der Zuckerfabrik von Embresin nach der Station Taviers

der Staatsbahu zu führen, durchschneidet diese Bahn die Ge

biete von Taviers, Boneffe, Branchon, "VVasseiges und Embresin

in einer Länge von 9,433 Kilom., wohinzu über 450™ Rangir-

und Anschlussgleise kommen. Die lichte Entfernung zwischen

den Köpfen der Vignolesschienen beträgt 0,71™. Die Schienen

wiegen 15 Kilogr. pro laufenden Meter, sind auf den eichenen

Schwelleu mittelst Hakennägel befestigt und unter einander

durch Laschen verbunden. Der Oberbau ist sehr leicht, dafür

liegt aber der Schwerpunkt der zur Verwendung kommenden

Fahrzeuge sehr niedrig, wie wir später sehen werden. Die

Schwellen sind 1,25™ lang und haben einen Querschnitt von

20 X 10®™. Namentlich die Dicke der Schwellen kann nicht

schwächer sein wegen des soliden Haftens der Nägel. Die

Schwellen liegen in der geraden Bahn um 0,9™, in den Curveii

um 0,7™ von einander entfernt. Die Bettungsschicht ist 0,25™

hoch. Die Kronenbreite der Dämme beträgt 3,15™. In den

Einschnitten beträgt die entsprechende Breite 4,05™ incl. Grä

ben von 0,45™ für Höhen unter oder gleich 2,5™ und 4,35™

incl. Gräben für tiefere Einschnitte. Die nicht eingefriedigten

Strecken der Bahnlinie haben ein Vorland von 0,5™ Breite zu

beiden Seiten. Die stärksten Steigungen betragen 1:66. Cur

ven von unter 100™ Radius kommen nicht vor. An einer

Stelle ist die Bahn über einen 6,5™ hohen eisernen Viaduct

mit schmiedeeisernen Pfeilern hinweggeführt, dessen Fahrbahn

131™ lang ist. Ausserdem enthält die Bahn eine Brücke von

weitaus geringeren Dimensionen.
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Die Bahn von Taviers nach Embresin hat 2 Stationen und

4 Haltestellen und ist mit der Zuckerfabrik von Boneffe durch

ein Anschlussgleise von der Haltestelle desselben Namens aus

verbunden.

Die erste Anlage der Bahn hat incl. Betriebsmaterial

40000 Francs pro Kilometer gekostet. Inzwischen ist diese

Summe jedoch bereits erhöht worden durch Erweiterungsbauten

und Anwachsen des Betriebsmaterials. Der regelmässige Betrieb

wurde am 1. Sept. 1879 erotfnet und zwar mit acht Zügen

pro Tag, d. Ii vier in jeder Richtung. Bis Ende jenes Jahres
wurden indessen nur 3 Kilom. betrieben und zwar mit 2 Tender-

locomotiven von 15 Tonnen Dieiistgewicht, 2 offenen Personen

wagen zweiter Classe und 2 geschlossenen Wagen erster Classe,
3 Grepäckwagen, 20 Güterwagen und 5 Viehwagen. Das heutige
Betriebsmaterial dieser kurzen Bahn ist beträchtlich und von

sehr gediegener Construction. Es ist von der Societe »la Me-

tallurgique« erbaut worden nach ganz neuen Plänen, welche
gleichzeitig dem Betriebsmateriale mehrerer ausländischer Se-
cundärbahnen zu Grunde gelegt worden sind. Wir werden

darauf sowie auf die jüngsten Betriebsergebnisse noch zurück

kommen. Hier sei nur erwähnt, dass mit dem theilweisen Be

triebe der qu. Bahn während der ersten viermouatlichen Betriebs
periode bereits folgende günstige Resultate erzielt wurden.

Es wurden 10300 Passagiere befördert, woraus" sich eine
Einnahme von 2550 Francs oder 850 Francs pro Kilometer

ergab. An Gepäck und Gütern wurden über 9000 Tonnen
befördert mit einer Einnahme von 12647 Francs oder ca. 4215

Francs pro Kilometer. Die Gesammteinnahme betrug pro Kilo
meter 5066 Francs; die Betriebsausgaben 1983 Francs oder
40 ̂  der Einnahmen. Das Umladen auf der Station Taviers
geschieht in Entreprise und kostet 17 bis 20 Centimes pro
Tonne. Der Transport per Eisenbahn von Taviers nach Em
bresin kostet etwa ^/g des Transportes per Achse. Da hinzu
kommt, dass früher der Verkehr auf dem Plateau von Hesbaye
während mehrerer Wintermonate unmöglich war, so dass die
Bewohner jener Gegenden jedes Jahr geraume Zeit liindurch
von jeglichem Verkehre ausgeschlossen waren, während bereits
in dem strengen Winter der ersten Betriebsperiode täglich
5 Züge in beiden Richtungen fuhren.

Wir sind auf diesen Fall näher eingegangen, weil er das
erste Beispiel einer eigentlichen Localbahn in Belgien bietet
und weil diese Bahn ihren eminenten Nutzen für das Publicum
und für die Unternehmer von Anfang an in der eclatantesten
Weise dargethan hat und darum von dem günstigsten Einflüsse
auf die rapide Weiterentwickelung des Vicinalbahnwesens in
Belgien sein wird. (Fortsetzung folgt.)

B a 1 Hl a i n' sehe Leuchtfarbe.

Die heute so bekannt gewordene Balmain'sche Leucht

farbe geluirt zu jener Classe von Körpern, die man wegen ihres
nach vorangegangener Insolation im Dunkeln eintretenden phos

phorartigen Lichtes, Phosphore genannt hat. Sie ist eine der
vielen Modificationen des Schwefelkalciums, welche genannte

Eigenschaft der Phosphorescenz in einem bisher unbekannt
hohen Grade besitzt. Schon die geringe Explosionszeit von

circa 1 Minute an Sonnen- oder Tageslicht genügt, besagtem

Stoffe die Kraft zu verleihen, mit ansehnlich lebhaftem blau

violettem Glänze im Finstern während einiger Zeit nachzu

leuchten. Die Intensivität dieses Glanzes nimmt jedoch ziem

lich schnell ab, wobei der blauviolette Farbenton allmählich
in einen weisslichen Lichtschimmer übergeht, welcher letztere

nur als eine Ablassung des blauvioletten Lichtes anzusehen ist,

da in Betreff' der Anzahl der Schwingungen, die die Molekül

der B almain'sehen Masse in einer bestimmten Zeiteinheit

ausfüliren, keine Aenderung eingetreten ist. Dieser weisse
Lichtschimmer hält jedoch dann ohne merkliche Abnahme
16—20 Stunden an, wodurch er Gegenstand vielfach prak

tischer Verwendung geworden ist. Vornehmlich sind es aber
Schiff'fahrt und Eisenbahnwesen, welche die erheblichsten Vor

theile von der Leuchtfarbe ziehen, die dazu dient, in dunkelster

Nacht durch ihre stark wahrnehmbare Phosphorescenz Gefahren

zu verhüten, wo andere Mittel nur scliwer oder gar nicht aus

reichen würden.

Zweifelsohne werden die augenblicklich erfolgreich in allen

Zweigen aufgenommenen Versuche mit der Baimain'sehen
Leuchtmaterie schon binnen Kurzem herrausstellen, wie weit

den beabsichtigten Zwecken entsprochen wird, bei welchem

Experimentiren nicht unwahrscheinlich ist, dass neue Gesichts
punkte für die Verwendung dieses Stoffes gefunden werden.
Selbstverständlich darf man nicht — wie dies nur zu oft ge
schieht — von vornherein zu hohe Ansprüche stellen, und sich
nicht durch die ersten misslungenen Versuche entmuthigen
lassen, sondern muss mit unbefangenen Augen Vortheil und
Nachtheil gewissenhaft abwägen und danach die ersten Dispo
sitionen treffen.

Wohl möglich, dass später die lieuchtfarbe eine Bedeutung
gewinnt, die wir heute nicht zu ahnen wagen. Es w'äre dieses
eine Erscheinung, die sich bei der Mehrzahl aller bedeutenden
Entdeckungen wiederholt hat. — Die Eigenthümlichkeit der
Materie, ohne jede wahrnehmbare Wärmeentwicklung zu leuchten,
macht sie ferner verwendbar zur Erhellung von Räumen, in
denen Zündstoffe aufgespeichert sind.

Nach den Untersuchungen von Becquerel ist es jedoch
nur das blauviolette Licht, welches die Phosphorescenz genannter
Phosphore — von welcher Farbe auch ihr Nachleuchten sein
mag — erregt, während grünes, gelbes und rothes Licht auf
bereits in Phosphorescenz begriffene Leuchtmaterie sich nicht
nur inactiv erweist, sondern sogar hemmend darauf einwirkt.
Hieraus folgt dann, dass die letzte Ursache der Phosphorescenz
in keinem blossen Nachschwingen der durch gleiches Licht affi-
cirten Molekül ist, in keiner Weise also, die dem Nachklingen
einer Saite nach bereits erfolgtem Anschlage zu vergleichen wäre.

Als letzte Ursache des Phosphorescenz erkennt Dr. Eugen
Dreher mit grosser experimentell zu belegenden Wahrschein
lichkeit eine durch die chemischen Strahlen eingeleitete Zer
setzung des Schwefelkalciums, die dadurch, dass sie mit Auf-
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hören oder mit Abnahme der Bestrahlung sich rückgängig zu
machen strebt, Veranlassung zu einer Schwingungsform der
Molekül der leuchtenden Materie bietet, welche Schwinguugs-
form wir durch Vermittelung des Aethers als Licht participiren.
Atomistische Bewegungen sind so Ursache von Molekularbewe

gungen, eine Annahme, die vollkommen mit unserer modernen

Wissenschaft in Einklang steht. Die aufgestellte Theorie, auf
die wir hier hindeuten können, wurde durch schon bekannte

Analogiefälle bei der Insolation von Brom resp. Jodsilber er
härtet.

In wiefern solche hoch beachtenswerthen Eigenschaften,
wie sie die leuchtende Materie aufweist, der Praxis zum Yor-

theil gereichen können, vermag besser der denkende Practiker
als der Theoretiker zu beurtheilen. Sicher ist es jedoch die
Pflicht des Theoretikers, die Aufmerksamkeit der Practiker auf
neue Entdeckungen im Reiche der Naturwissenschaften zu

lenken.

So haben viele Eisenbahn- und Hafenbauverwaltungen schon
Versuche mit der Leuchtfarbe angestellt, welche alle vom besten
Erfolge begleitet waren und zu weiterer Benutzung Veranlassung
gaben.

Die Laterne in der Hand zur Erkennung des Weges ist

übei*flüssig geAvorden, die Lampenbeleuchtung bei Tunneldurch

fahrten fällt weg. Das Licht, welches die mit Leuchtfarbe

bestrichenen Wände eines Eisenbahnwagens im Dunkeln ver

breiten. ist stärker wie das Mondeslicht und lässt selbst noch

das Lesen der Zeitung zu. Vielfache Bestellungen bei dem

Alleinverkäufer Georg Polack, Berlin, Anhaltstr. 8, zeigen

die steigende Verwendung der B almain "sehen Masse, nicht
allein zum Eisenbahnbetriebe, sondern auch in der Schifffahrt

und auch bei Hafeneinrichtungen. Beleuchtung im Freien,
soAvohl über wie unter dem Wasser, sind hier die Anforde

rungen, Avelche an die Leuchtmasse gestellt werden. Taucher

glocken und Anzüge, Hafeneingänge, Ankergeräthe, Rettungs
bojen, Landungsbrücken und Wegweiser jeder Art werden mit

der Leuchtfarbe versehen, welcher kein Sturm noch Unwetter

hinderlich ist. Ueberall, wo die Anwendung unter einsichtiger
Leitung und mit Fachkenntniss geprobt Avurde, hat sich die

Leuchtmasse beAvährt und siegreich ihren Platz behauptet.

gez. Dr. Eugen Dreher,
Docent der Universität in Halle.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Zur Frage der Oberbaii-Conslructloii von Baliueu, Avelclie mit

Schuelizugs-Gesclnvlndigkelt befahren werden.

Während in Deutschland die Zahl der Anhänger des eiser
nen Oberbaues, insbesondere des LangscliAvellen-Oberbaues, auf
Grund der mit demselben bisher erzielten Resultate in steter

Zunahme begriffen ist, begegnen wir in der französischen Fach
presse wiederholt Aeusserungen. AA'elche sich diesem Systeme
gegenüber nicht allein in kühler Reserve verhalten, sondern

bisAveilen sogar eine thatsächliche Verurtheilung desselben prok-
lamireu. Mag man nun mit diesen — auf mehr oder Aveniger
Sachkenntniss basirenden — Kritiken übereinstimmen oder

nicht, in jedem Falle dürften sie für die betheiligte deutsche
Fachgenossenschaft nicht ohne Interesse sein, und Avir gestatten
uns daher, nachstehend eine bezügliche neuere Publikation

auszugsweise und lediglich referirend, ohne uns
zur Zeit auf eine Bestätigung oder Widerlegung der dort ent-
Avickelten Ansichten einlassen zu Avollen, zur allgemeineren
Kenntniss zu bringen, Avelche in der März-Nummer 1881 der
Revue industrielle veröffentlicht ist*) und das Thema von der
Beschaffenheit derSchienenstrassen, welche mit
S c h n e 11 z u g s - G e s c h Av i n d i g k e i t befahren av e r d e n
sollen, behandelt.

*) De la constitution des voies ferrees destinees a etre parcourues
ä grande vitesse. Par M. M. A. Huberti, Ingenieur, professeur du
cours de cbemins de fer ä Tuniversite de Bruxelles, etA. Flamache,
ingenieur des chemins de fer de l'Utat beige, Charge de cours de
cbemins de fer a l'universit^ de Gand.

Bei einer Vergleichung der zahlreichen Oberbausysteme,

welche gegenwärtig die Aufmerksamkeit der Ingenieure in An

spruch nehmen, drängt sich die Wahrnehmung auf, dass den

1 Anforderungen der, je nach den Umständen, variirenden Fahr-
i Geschwindigkeit der Züge nicht in ausreichendem Maasse
Rechnung getragen wird, obwohl es doch einem Zweifel nicht

wohl unterliegen kann, dass die EinAvirkungen auf den Ober

bau erheblich von einander verschieden sind, je nachdem die

Zuggeschwindigkeit beispielsweise 60—70 oder 90—100 Kilom.
pro Stunde beträgt. Dieser ungenügenden ErAvägung der spe-

ciellen Verhältnisse dürfte es zuzuschreiben sein, dass man
häufig, indem man Thatsachen, AA'elche einen Vergleich nicht
zulassen, gegen einander in Parallele stellt und unter ganz be

sonderen Umständen erzielte Resultate einfach generalisirt, für

Bahnstrecken, welche mit grosser GeschAvindigkeit befahren
Averden sollen, vertrauensvoll Oberbausystenie adoptirt, zu deren
Gunsten nur angeführt Averden kann, dass sie sich unter ganz
anderen Umständen beAvährt haben.

Unter den Oberbau-Systemen, Avelche für den Schnellzugs-
Verkehr die AvünschensAverthen Garantien nicht zu bieten

scheinen, sind die LangscliAvellensystemc in erster Linie zu
nennen, obwohl dieselben zahlreiche Anhänger und ziemlicli

ausgedehnte VerAvendungen gefunden haben. Die Avesentlichsten
hierbei zu Tage tretenden Uebelstände dürften die folgenden
sein: Die Auflagerungsfläche auf der Bettung ist stets erheb
lich kleiner als bei dem QuerschAvellen-Oberbau, woraus eine
unregelmässigere und ungünstigere Druckvertheilung auf dieselbe
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resultirt: die beiden Schienenstränge verbiegen sicli je nach
der Beschaffenheit der Bettung leicht ungleichniässig und geben
somit Gelegenheit zu Versackungen, welche oft bedeutende

Schwankungen der Eisenbahn-Fahrzeuge verursachen; die Spur
weite kann nur unvollkommen vermittelst Zugstangen oder
sonstiger Quer-Verbindungen, deren verschiedenartige Construc-
tionen an sich schon beweisen, dass alle bisher versuchten Lö

sungen von Inkonvcnienzen nicht frei sind, aufrecht erhalten
werden. Interessante Details bezüglich des letzterwähnten

Mangels ergeben sich aus dem Vortrage, welchen Herr Geh.
Baurath Grüttcfien über die Erfolge, welche mit verschie
denen Systemen des eisernen Oberbaues bei den preussischen
Staatsbahnen und den vom preussischen Staate verwalteten
Privat-Eisenbahnen erzielt worden sind, auf der Versammlung
des »Iron and steel Institut« zu Düsseldorf im August 1880
gehalten hat. (Vergl. Organ 1881 S. 20 u. 64). Dieser üebel-
stand ist jedenfalls der grösste, welcher dem Langschwellen-
Oberbau anhaftet, und niemals gänzlich zu beseitigen, wenn
gleich die daraus resultirenden nachtheiligen Folgen durch
eine sorgfältige Bahnunterhaltung abgeschwächt werden können.
Schliesslich ist noch zu erwähnen, dass die Langschwellen in
höherem oder .'geringerem Grade die Gleis-Entwässerung er
schweren und fast unaufhörliche Stopfarbeiten erfordern.

Von dem in besonders ausgedehntem Maassstabe in Deutsch

land verlegten System Hilf sind auch in Belgien 112 Kilora.
Gleise hergestellt. Die auf diesen Strecken unter den ver

schiedenartigsten Bedingungen (der Bettung, des Längen-Profils,
des Verkehrs etc.) gemachten Erfahrungen haben — abgesehen
von den allgemeineren Fehlern des Langschwellen-Oberbaues —
ergeben, dass die Unterhaltung 2 bis 2^/o Mal so theuer war,
als diejenige des hölzernen Querschwellen-Oberbaues und dass

der \ ergleich sich noch erheblicher zu Gunsten des letzteren

auf bedeutenden Gefällsstrecken oder bei einer Bettung mitt
lerer Qualität herausstellte.*) Und trotz der unaufhörlichsten
Sorgfalt gelingt es nur in sehr unvollkommener Weise, die
ordnungsgemässe Gleislage aufrecht zu erhalten! — Eine nach
dem System de Serres & Battig in Belgien hergestellte
Versuchsstrecke von 1 Kilom. Länge hat gleichfalls nicht den
geringsten Erfolg aufzuweisen.

Wenn demgegenüber die Ansichten der deutschen Inge
nieure sich zu Gunsten der Langschwellen aussprechen, so ist
daran zu erinnern, dass Deutschland nicht das Land der grossen
Geschwindigkeiten ist, da durch das Bahn-Polizei-Reglement
die grösste Fahr-Geschwindigkeit der Personenzüge im Allge
meinen auf 75 Kilom. und nur unter ganz besonders günstigen
Umständen auf 90 Kilom. pro Stunde festgesetzt ist und können
daher jene Ansichten nicht als absolute Glaubens-Artikel er

achtet werden. Auch wäre es im übrigen leicht, dem Bei
spiele Deutschlands dasjenige von Frankreich und England
gegenüber zu stellen, welche beiden Länder sich zu der An
wendung von Langschwellen durchaus ablehnend verhalten.

Es darf somit gefolgert werden, dass der Lang
schwellen-Oberbau auf grossen Verkehrs- und

Schnellzugslinien keine Vortheile bietet und von
denselben besser beseitigt wird.

*) Memorial'des chemins de fer de l'Etat beige, Jahrg. 1879.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XIX. Band. 1. Heft

Günstigere Resultate werden augenscheinlich mit den

Quer schwellen erzielt, für welche im Uebrigen von den
Anhängern des ganz eisernen Oberbaues bereits eine zahllose

Menge von Sj'stemen in Vorschlag gebracht ist. während nur
das Stammland der Eisenbahnen, England, abgesehen von ein
zelnen seltenen Versuchen, unentwegt an den hölzernen Quer
schwellen festhält.

Die eisernen Quersclnvellen zeigen meistens das, durch
mehr oder minder sinnreiche Details eventuell modificirte,
Vautherin-Profil. Der schwerwiegendste Vorwurf, welcher diesem
Systeme ganz allgemein zu machen ist, besteht in dem, auf
ungenügender Reibung zwischen Eisen und Bettung beruhenden

Mangel an Stabilität, indem die Rauheiten der Bettung, welche
bei hölzernen Querschwellen in dieselben eindringt und der
Verschiebung des Gleises somit einen energischen Widerstand
entgegensetzt, durch das Eisen abgeschliffen werden. Dazu

kommt das geringere Gewicht der eisernen Querschwellen,
welches man aus ökonomischen Gründen thunlichst herabzu

mindern bestrebt ist. Dasselbe überschreitet in der That kaum

45 Kilogr., während die halbrunde, nur 2,60™ lange Eichen-

scbwelle der belgischen Staatsbahnen 60 Kilogr. wiegt, und
die längeren vierkantigen Schwellen, welche auf vielen Eisen

bahnen verwendet werden, ein Gewicht von 70,75 und viel
leicht 80 Kilogr. erreichen. Es ist einleuchtend, dass dieser
beträchtliche Gewichts-Unterschied eine Rolle in der Stabilität

des Systems spielen muss, da die eisernen Schwellen den

Kräften, welche sie zu verschieben trachten, durch ihre Masse
in geringerem Grade widerstehen. Auch die von unten nach

oben wirkenden Vertical-Pressungen kommen aus dem gleichen
Grunde zu vermehrter Geltung.

Unter den sonstigen Inconvenienzen des eisernen Quer

schwellen-Systems ist zu erwähnen, dass die Befestigung der
Schiene auf der Schwelle fast stets unvollkommen ist; dass die
Ausführung der Spurerweiterung mit Umständlichkeiten ver

knüpft ist und für die verschiedenen Curven-Radien Vorräthe

an Ersatzschwellen erfordert etc. — Die zur Rechtfertigung
der eisernen Querschwellen vom Standpunkte der Oeconomie

aus angestellten Betrachtungen über die muthmaassliche Dauer

der ersteren basiren lediglich auf Hypothesen und erscheinen

durchaus nicht zweifelsfrei. Und wenn man berücksichtigt,
dass mit Ausnahme von Deutschland — wo im übrigen die

Rheinische und die Bergisch-Märkische Bahn mit der radi

kalen Verwendung von eisernen Querschwellen auch ziemlich

isolirt dastehen — nur wenige Bahnen an dieselbe mit vieler

Ueberzeugung herangetreten sind, so erhält man leicht den

Eindruck, als ob die zu Gunsten des eisernen Oberbaues ent

standene Bewegung lediglich eine künstliche, vielleicht von dem

Wunsche, die Absatzquellen der Eisenindustrie zu vermehren,
geleitete ist, zumal eine Preiserhöhung oder ein Mangel des
Holzes zur Zeit einen geeigneten Ersatz noch nicht mit ge
bieterischer Kothwendigkeit erheischen. Es soll jedoch nicht
in Abrede gestellt werden, dass das Eisen seiner Beschaffenheit

nach zur Verwendung als Schwellen qualificirt sein mag; nur
die bisherigen Lösungen entsprechen noch nicht den noth-

wendigerweise zu erhebenden Anforderungen. —
Es bleiben nunmehr schliesslich die Gleise auf höl-

1882. 5
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zernen Querschwe 11en zu erörtern , welche auf den
grossen Verkehrslinien fast ausschliesslich unter den beiden
charakteristischen Formen als Stulilschienen und als Vignoles-

schienen im Gebrauch sind. Auf dem Continente sind die

letzteren am beliebtesten, wenngleich einige bedeutende Bahn

netze, z. B. die französische West-, Süd- und Paris-Orleans-Bahn-
die Doppelkopfschiene bewahrt haben; dagegen ist' in England
die Stuhlschiene, wenigstens auf den grossen Verkehrsstrecken,
ausnahmslos verwendet und auch von der Metropolitan Railway

nach einem vorhergehenden, von günstigem Erfolge nicht be
gleiteten Versuche mit der Vignolesschiene adoptirt. Wenn
man erwägt, dass die englischen Bahnen mit der grössten Ge
schwindigkeit befahren werden, und dass man in Folge dessen
dort stets bemüht ist, allen liieraus resultirenden Forderungen
bezüglich der Widerstandsfähigkeit Rechnung zu tragen, so
muss man die daselbst allgemein übliche Verwendung der Stuhl
schienen als ein bemerkenswerthes Factum constatiren, über wel

ches man nicht leicht hinweggehen sollte. Der einzige, denselben
zu machende Vorwurf besteht in der Nothwendigkeit des Keils;

doch dürfte dieses für die Bahnunterhaltung zweifellos unbe

queme Befestigungsmittel schwerlich die Vortheile der breiten
Stuhlplatte und der leichten Schienen-Auswechslung aufwiegen.

Es ist zu bemerken, dass die Querschwellen in England
ausschliesslich aus Tannenholz, auf dem Continente häufiger aus

Eichen- und Buchenholz hergestellt werden, und dürfte hierauf

das Widerstreben der englischen Ingenieure gegen die Vignoles

schiene zurückzuführen sein, da das zartere Tannenholz eine
breitere durch den Schienenstuhl erzielte Auflagerfläche erfor

dert. Unter allen Umständen hat sich das Gleis aus doppel

köpfigen Schienen, wie es in England ausgebildet ist, bewährt,
so dass dasselbe durchaus empfohlen werden kann. Nicht das
nämliche ist ganz allgemein von dem Vignolesschienen-Gleis zu
behaupten, dessen vorhandene Typen keineswegs alle wünschens-
werthen Garantien der Sicherheit darbieten.

Die zur Herstellung eines kräftigen Gleises erforderlichen
Bedingungen bestehen in einem starken Schienenprofil und in
einem geringen Abstand der Unterlagen von einander, welchen
beiden von den englischen Ingenieuren eine ganz besondere
Wichtigkeit beigelegt wird. In welchem Maasse die eine oder
die andere dieser beiden Bedingungen zu bevorzugen ist, um
die Solidität des Gleises zu erzielen bezw. zu vermehren, hängt

von den Umständen, event. von den Kosten der Materialien
ab. In industriellen Gegenden wird vielleicht ein grösseres

Schienengewicht, in holzreichen Ländern eine grössere Anzahl
von Schwellen vortheilhafter angewendet, um einen gewissen

Ueberfluss an Gleis-Steifigkeit zu erhalten. Eine Vergleichung

der auf zahlreichen Bahnen vorhandenen Schienenprofile und

Schwellen ergiebt, dass im Allgemeinen die englischen Gleise,
namentlich im Verhältniss zu den deutschen, weitaus am kräf

tigsten construirt sind. Die scliwerste Schiene der letzteren
(Oberschi. B.) erreiclit nicht 38 Kilogr., und das Profil der
wichtigeren Linien (Bergisch-Märk., Rheinische, Cöln-Mindener,
Ost-Balm) variirt zwischen 30 bis 36 Kilogr. bei Schwellen
weiten von 1™, so dass man unter Berücksichtigung dieser
Dimensionen, welche den Forderungen des lebhaftesten Verkehrs
genügen müssen, kaum erstaunt sein darf, dass mit der Hilf-

schen Langschwelle in Deutschland günstige Resultate erzielt
Aver den.

Erwägt man nun die Frage, Avie ein Gleis aus Vignoles-
schienen construirt sein muss, Avelcher mit den grössten Ge-
schAvindigkeiten befahren werden soll, so ist zunächst zu be
merken, dass über die Wahl des Schienenmateriales bei dem
heutigen Stande der Technik ein Z»veifel nicht mehr obAvalten
kann. Es ist selbstverständlich Stahl zu Avählen. Mit Rück

sicht auf die thunlichste Widerstandsfähigkeit und Steifigkeit
des Gestänges dürfte es sich, insbesondere auf Grund der bei
frequenten Bahnen Englands gemachten Erfahrungen, emptehlen,
ein schweres, ca. 40 bis 42 Kilog. Aviegendes Profil zu adop-
tiren, welches auf kreosotirten EichenscliAvellen ruht, deren
Abstand von einander 0,85" oder nur Avenig mehr beträgt.
Keineswegs aber ist es zn billigen, die grössere Widerstands
fähigkeit des Stahles zu benutzen, um das Profil zu reduciren,
da die wechselnde Lebhaftigkeit des Verkehrs, die Gewichts-
Vermehrung der Betriebsmittel u. A. vielmehr eine kräftigere
Oberbau-Construction erfordern.

Während die Breite des Fusses bei den jetzigen Schienen-

Pi'ofilen fast stets geringer ist, als die Höhe, erscheint es vor-
theilhaft, die Basis mindestens gleich der Höhe zu machen,
um die Beanspruchung der inneren Befestigungstheile zu ver
ringern. Bei der so verbreiterten Auflagerfläche der Schiene
könnte man vielleicht von der Anordnung von Unterlagsplatten

abstrahiren, falls dieselben nur den Zweck hätten, die Holz-
SchAvellen zu schonen. Da dieselben jedoch eine solidere Be

festigung der zu beiden Seiten der Schienen anzubringenden
Befestigungstheile ermöglichen und demgemäss den auftretenden
Seitenkräften besseren Widerstand zu leisten geeignet sind, so

dürften dieselben für ein stark beanspruchtes Gleis geradezu

unerlässlich sein.

Bezüglich der Befestigungstheile selbst schwanken die In
genieure zwischen Nägeln nnd Tirefonds. Die letzteren ̂ werden
in Deutschland, die ersteren in Belgien vorgezogen. In Frank
reich verwenden die Nord- und Ostbahn den Tirefond, ebenso

die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn auf ihren Nebenstrecken, auf
den Hauptstrecken dagegen den Schienennagel. Nach Maass
gabe der angestellten Versuche ist es schwer zu entscheiden,
•Avelche von beiden Befestigungsarten als die vorzüglichere zu
erachten ist, doch erscheint der Tirefond, namentlich bei
weichem Schwellen-Materiale, günstigere Resultate zu ergeben,

so dass es Avünschenswerth ist, denselben in dem vorliegenden
Falle zu adoptiren. Der grosse Nachtheil der Tirefonds, dass
sie bei Auswechslung von Schienen nur mit Schwierigkeit wie
der an ihre frühere Stelle zu bringen sind, dürfte durch die

in Fig. 5 dargestellte Anordnung leicht zu beseitigen sein; eine
Vereinfachung derselben Aväre vielleicht durch Fortlassüng des
Plättchen a unter der Schraubenmutter zu erzielen. Um zu

•verhindern, dass der Kopf der Tirefonds nur einseitig auf dem
Schienenfuss aufruht, Avie es zur Zeit bei den vorhandenen
■Systemen der Fall ist, erhält die Unterlagsplatte zu beiden
Seiten des Schienenfusses dem Profile des letzteren gleiche
Leisten, auf welche sich der Kopf der Tirefonds gleichfalls
aufsetzt, so dass dieselben stets in axieler Richtung in Anspruch
genommen Averden. Die betreffende Anordnung ist aus Fig. 6
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ersichtlich. Jede Unterlagsplatte wird durch 3 Tirefonds be

festigt, von welchen sich 2 auf der Innenseite des Schienen-

fusses befinden.

Die Längs-Continuität des Gestänges ist mit Rücksicht

auf die sanftere Fahrbewegung und die geringere Beanspruchung

des Gleises durch, den schwebenden Stoss mit starker Ver

laschung herzustellen. Berechnet man die letztere jedoch unter

Annahme eines Raddruckes von 10 Tonnen ,und eines Ab-

standes der Stossschwellen von 0,65'" von Mitte zu Mitte, so

ergiebt sich bei der ungünstigsten Lastvertheilung ein Wider

standsmoment, welches durch Laschen von gewöhnlichem Typus

nicht erreicht werden kann und eine wesentliche Verstärkung

derselben erforderlich macht. Zu diesem Beliufe erscheint die

Fig. 5. Fig. 6.

'mm

auf den deutschen Bahnen vielfach verwendete Winkellasche

vortheilhaft, deren Verstärkungsschenkel jedoch wegen zweck-

mässiger Materialvertheilung in Bezug auf die Widerstands

fähigkeit hei der inneren Lasche unten, bei der äusseren oben

zu disponiren ist, wie aus der Fig. 6 zu ersehen. Zur Er

zielung einer sanfteren Fahrt an dem Stesse werden die

Schienenenden schräg unter einem Winkel von BO*^ abgeschnitten.

Das Wandern der Schienen wird durch die gegen die Unter

lagsplatten der Stossschwellen stosscnden Laschen verhindert.

Die einzelnen Schienen ruhen im übrigen auf 11 halbrunden

Querschwellen von Eichenholz; der Abstand der Stossschwellen

unter einander beträgt OiBÖ*", derjenige der Zwischenschwellen

0,835'". K.

.Iei)ens' neue patcutlrte Stussverbinduiig für zweitheiligen

Langschwellen-Oherbau.

(Hierzu Fig. 21—23 auf Taf. I.)

Fig. 21 zeigt in kleinem Maassstab eine Seitenansicht von

einem Oberbau, welcher diese Stossverbindung besitzt. Es be

zeichnen I, II, III, nn Oberschienen; 1, 2, 3, 4 Langschwellen.

Die Langschwellen 2 und 4 liegen mit ihren Enden auf den

Schwellen 1 und 3, welche vor den Enden derartig gekrümmt

sind, dass diese niedriger liegen als der übrige Theil. Die

Schwellen 2 und 4 haben eine breitere Kopfplatte als die mit

1 und 3 bezeichneten, damit die Enden der letzteren in dem

Hohlraum der ersteren Platz haben. Auf der Berührungsfläche

der Schwellenenden sind die Stösse der Oberschienen ange

ordnet.

Fig. 22 zeigt in grösserem Maassstabe eine Seitenansicht

des Stesses der Oberschienen I und II und der Langschwellen

1 und 2. In Fig. 23 ist ein Schnitt durch diesen Stoss an der

mit X bezeichneten Stelle in dem doppelten Maassstabe der

Fig. 22 dargestellt. Zur Befestigung der Schwellenenden an

einander und der Oberschienen auf letzteren dienen Klemm

platten mit Schrauben wie bei Hilf's Oberbau.

In Curven können die Langschwellen in gerader Gestalt

angewendet werden und dazu ist erforderlich, dass die niedrig

liegenden Schwellenenden einen geringen seitlichen Spielraum'
in den Hohlraum der hochliegenden Schwellenenden haben.

Durch eine Rechnung, auf die hier nicht näher eingegangen

werden kann, ergiebt sich z. B. bei einem Curvenradius von

400*", einer Schwellenlänge = O'" und einer Stosslänge = 0,6^5'",

die Grösse dieses seitlichen Spielraumes im Ganzen = 1,35""'.

Derselbe ist daher auch bei kleinem Curven-Radius sehr klein.

Für die Herstellung der Krümmung vor den niedrig lie

genden Schwellenenden empfiehlt es sich, diese Schwellen zu

nächst gerade zu richten, die Stelle, wo die Biegung zu ge

schehen hat, auf Glühhitze zu bringen, und darauf die Schwelle

zwischen 2 Formen zu pressen, welche derselben die genaue

Gestalt geben.

Die Stärke der Schienenlaschen ist so bemessen, dass das

"Widerstandsmoment derselben und dasjenige der beiden Schwellen

so gross ist als das der Oberschiene und einer Schwelle. Dem
nach ist am Stoss eine ebenso grosse Festigkeit als an jeder

anderen Stelle des Gestänges vorhanden.

Vor allen bekannten Stoss-Constructionen des zweitheiligen

Langschwellen-Oberbaues hat die beschriebene den Vorzug, dass
die Verbindung nur zu einem geringen Theil durch Schienen
laschen hergestellt wii'd, welche wegen der, wenn auch nur in
geringem Grade nach längerem Gebrauch eintretenden Ab
nutzung nicht geeignet sind, eine vollkommene Continuität des
Eisenbahngestänges herzustellen. Ferner hat diese Construction
vor allen anderen, ausgenommen die Stoss-Construction des
Haar mann' sehen Oberbaues, den V orzug der grösseren

Festigkeit. Während aber bei Haarmann's Oberbau, vor
welchem die beschriebene Construction auch den Vortheil hat,

dass die Schwellen in Curven gerade bleiben können, ausser-

gewöhnlich starke Schienenlaschen und ferner Schwellenlaschen,
welche acht Schraubenbolzen erfordern, nöthig sind, um dem
Stoss die Festigkeit des vollen Gestänges zu geben, sind dazu
bei vorliegender Construction nur leichte Schienenlaschen er
forderlich.

Hervorzuheben ist auch noch die Einfachheit der Befesti

gung der Schwellen enden an einander, denn da diese durch die
Schraubenbolzen erfolgt, welche nöthig sind zur Befestigung
der Schienen, so erfordert die Befestigung der Schwellenenden
keinen eigentlichen Aufwand von Kleineisenzeug.

Mit Rücksicht auf diese Vorzüge dürfte ein Versuch mit
dieser Stossverbindung, welche dem Ingenieur J e b o n s in
Esens (Ostfriesland) patentirt ist, empfehlenswerth sein.
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Balinliofseinriclitungen.

Die elecirlsche Beleuchtung aur deutseheii ßahuhureu.
(Hierzu Fig. 5—10 auf Taf. II.)

Die Wochenschrift des österreichischen Ingenieur- und

Architecten-Vereins 1880 Xo. 3 theilt einen Vortrag des Bau-

inspectors A. 0 e 1 w e i n über die electrische Beleuchtung einiger

Balinhöfe mit. dem wir nachstehende durch eigene Ermittelung

vervollständigte Daten entnehmen.

Die Einrichtungen sind zum grossen Theil von der Firma

Siemens & Halske mit Differentialiampeii A*on etwa 250

Kerzen Leuchtkraft ausgeführt.

Kgl. Ost bahn hof in Berlin. (Fig. 5, Taf. II.) In
Folge des Umbaues des Niederschlesisch-Märkischen Bahnliofes

wurden vom September 1879 bis März 1880 die Züge dieses

und der Eingbahn am Ostbahuhofe expedirt und während dieser

Zeit der Ostbahnhof electrisch beleuchtet. Die Halle 188™

laug, 37.7™ breit, über dem Mittelperron etwa 17™ hoch, wird

mit je 7 Lampen längst des äusseren Perrons, zusammen mit

14 Lampen, welche in 2 Stromkreise getheilt sind, beleuchtet.

Die Entfernung der 7™ über den Perrons hängenden Lampen

beträgt 23™. Jede Lampe beleuchtet 505^™. Der Betrieb

wurde von Siemens & Halske für 7,50 M. die Stunde über

nommen.

Neu'ester Anhalter Bahnhof in Berlin. (Fig. 6
Taf. II.) (Ergänzt durch Mittheilungen in der Electrotech-

nischen Zeitschrift.) Die Halle 168™ lang, 62,5™ breit und

35™ hoch wird durch 24 Differentiallampen von je 150 Normal

kerzen Leuchtkraft erhellt und obwohl auf je 2*i™ der Gesammt-

bodenfläche durchschnittlich nur das Licht einer Normalkerze

entfällt, ist die Beleuchtung doch so intensiv, dass man feine

Druckschrift gut lesen kann. Die Höhe der Lampen über den

Perrons beträgt 8™. Jeder der 4 Perrons wird durch 5 Lampen,
welche sich in einem Stromkreise befinden, erleuchtet. Auf

dem Kopfperron sind 4 Lampen angebracht, welche ihr Licht

durcli die Glaswand n auch auf die Treppen und in das zu

ebener Erde liegende Vestibül werfen, doch Averden diese

Räume im wesentlichen durch Gas erleuchtet. Man hatte an

fangs versucht, die Halle mit weniger, entsprechend höher
hängenden Lampen zu versehen, fand aber, dass bei Aveiter-

geführter Theilung des Lichtes eine erheblich günstigere Wir
kung erzielt Avurde.

Zum Betriebe der 3 Paar electrischer Maschinen, Avelclie
in dem uiiAveit der Halle befindlichen Maschinenhause aufge
stellt sind, dienen 2 von A. Borsig gelieferte Hochdruck-

Dampfmaschinen von je 15^ Jedes der 3 electrischen Ma

schinenpaare kann A'on einer oder der anderen derselben in

Thätigkeit gesetzt werden. Die Leitung ist oberirdisch mittelst

kupferner Drahtseile hergestellt.

Die electrischen Lampen sind am GitterAverke der Dach-

construction an Drahtseilen aufgehängt. Eine direct über der

Lampe angebrachte Vorrichtung mit Gegengewicht ermöglicht
das Herabziehen derselben zum ZAvecke des Einsetzens neuer

Kohlenstäbe. Das Drahtseil mit der Lampe kann für den Fall,
Avenn Ausbesserungen nöthig sind, mittelst einer auf der Gal-

lerie angebrachten Winde herabgelassen Averden.

Centrai-Bahnhof in Hannover. (Fig. 7. Taf. II.)

Die beiden neben einander liegenden Hallen, Avelche je 37™

LichtAA'eite bei 170™ Länge und IJ*" Höhe haben, enthalten 4

durch Treppen und Tunnels mit dem Vestibül und den Warte

sälen verbundene Perrons.

Jeder dieser Perrons Avird durch 4 electrische Lampen

erleuchtet, AA^elche, Avie in der Figur durch a, b. c, d be

zeichnet, zu 4 Gruppen vereinigt sind. Auf dem 3. Perron

befindet sich ein Speisesaal, Avelcher Avährend des Aufenthalts

durchgehender Courir- und Expresszüge zur Benutzung geöffnet

Avird und Nachts durch 2 electrische Lampen e c, Avelche je

doch auch nur Avährend dieser Zeit brennen, erlcuciitet ist.

Die zwischen den Gleisen liegenden Gepäckperrons Averden nicht

besonders beleuchtet. Vestibül. Wartesäle und Tunnels Averden

durch Gaslicht erleuchtet. Der Betrieb der Anlage erfolgt

durch zAvei electrischen Mascliinenpaare von der ca. 250™ ent

fernten Maschinenstation aus, Avelche auch die Motoren für die

hydraulichen Hebevorrichtungen enthält.

Bei etAvaigem Versagen der electrischen Lampen Avird die

erste Halle, Avelche mit vollkommener Einrichtung für Gas

beleuchtung versehen ist, durch Gas erhellt, Avährend für diesen

Fall in der zweiten Halle nur 2 grosse sogenannte Albo-(|larbou-
Lichter angebracht sind.

Der Bahnhof in Düsseldorf (Fig. 8, Taf. II) hat

eine gedeckte Veranda von 5,5™ Höhe und etAva 90™ Länge.

In Folge der grossen Menge Localzüge, während der dortigen

Ausstellung 1880 hatte man einen offenen Perron von 150™

Länge angefügt und die ganze Anlage, gedeckte Veranda,

offenen Perron, Vestibül und Vorplatz electrisch beleuchtet.

Die I^ampen 1 liegen in einem, L in einem anderen Strom

kreise. Ausserdem befindet sich am Heizhause etAvä 400™

entfernt ein etwa in 12™ Höhe angebrachtes starkes Licht,

betrieben mit einer besonderen magneto-electrischen Maschine

mit gleich gerichteten Strömen, Avelches Licht den ganzen Raum

um das Heizhaus auf je 150™ genügend hell erleuchtet, so dass

noch alle Zettel an den Wagen zu lesen sind. Die Entfernung

der einzelnen Lampen ist aus der Figur zu ersehen.

Als Motor dient eine 8 pferdige Gaskraftmaschine.

Kosten der Gesammtanlage 15000 Mk. Betriebskosten

eine Lampe in der Stunde: Kohlenstäbe 10,8, Gas 10,8,

Schmieröl 1,1, Putzwolle 0,2, Lohn des Maschinisten 3,0 und

7 % Amortisation 6,3, zusammen 32,2 Pf. In Elberfeld, avo

eine 4 pferdige Dampfmaschine mit stehendem Kessel als Motor

dient, kostet die Lampe in der Stunde nur 24,7 Pf. und ZAvar

betragen die Kosten für Brennstoff (Kohle) nur 4,0 Pf., Aväh

rend sich die übrigen Ausgaben fast ziemlich in derselben Weise

Avie in Düsseldorf zusammensetzen. |

Bahnhof in Elberfeld. (Fig. 9, Taf. II.) Gedeckte

Veranda. Die 4 Lampen der Veranda, soAvie die beiden Lampen

am Vorplatz sind in einen Stromkreis eingeschaltet, jedoch

kann die Lampe m beliebig ausgeschaltet Averden. ITrsprüng-

lich hatte man continuirliche Ströme, dann Wechselströme mit

Jablochkoff-Kerzeu angeAvendet. schliesslich die Helfner-Alten-

eck'sche Differentiallampe eingeführt. Der Bahnhof krönt den
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höchsten Punkt der Stadt und zu demselben führt eine steil

ansteigende Strasse; die beiden Lampen am Vorplatz beleuchten

die Zufalirtstrasse weithin bis zu der Brücke über die Wupper
auf etwa 400 bis 500™. Zur Stromerzeugung dient ein Paar

magneto - electrischer Maschinen. Die Beleuchtung ist eine

ruhigere, als in Düsseldorf.

Münchener Centraibahnhof. (Tig. 10, Taf. II.)

Der im Bau befindliche Bahnhof erhält den in Fig. 10 ange

gebenen Grundriss und soll durch 25 Lampen in 5 Gruppen

beleuchtet werden.

Yoraussichtlich werden jedoch auch die Mittelperrons durch

je eine Gruppe von 5 Lampen erleuclitet werden müssen, da

bei dem bislang fertig gestellten Theile die Mittelperrons durch

Kernscliatten verdunkelt werden. Auf diese Weise werden

dann 9 Gruppen mit je 5 Lampen, also 45 Lampen zur Be

leuchtung erforderlich. Für die gesammte Anlage sind 4 Gas

motoren von je 8® bereits aufgestellt. Xach Angabe des

Oberingenieurs Gr äff kostet eine Brennstunde für jede Lampe

78 Pf. Diese hohen Kosten sind in der kostspieligeren Brenn

kraft und Bedienung der Gasmotoren, sowie darin zu suchen,

dass die Motoren für die Gesammtanlage, trotzdem erst 10

Lampen im Betriebe waren, zu verzinsen sind. Man beabsich

tigt die Gasmotoren durch Dampfmaschinen zu ersetzen.

Von jeder Lampe wird eine Bodenfläche von 4701™ be

leuchtet und die Wirkung der Beleuchtung ist günstiger, als

am Anhalter Bahnhofe in Berlin, da hier die Halle weniger

hoch ist und die Seitenwände lichter sind.

Für die ursprünglich beabsichtigte Aufstellung von 5 Grup

pen mit je 5 Lampen waren 6 magneto-electrische Mascliinen-

paare vorgesehen.

Viehrampe für Kopf- und Seitenverladaug in zwei Etagen.
(Hierzu Fig. 11 und 12 auf Taf. II.)

Herr Eisenbalm-Bau- und Betriebs-Inspector Grossmann

in Breslau theilt in No. 17 des Centralblatts der Bauverwal

tung eine interessante Viehrampe für Kopf- und Seitenverladung

in zwei Etagen mit. deren Grundriss wir in Fig. 11 auf Taf. II

im Maassstab 1:300 und Ansicht in Fig. 12 im Maassstab

1 :200 Aviedergegeben. Dieselbe ist beim Umbau des Bahnhofs
Mochern bei Breslau aus einer einfachen Viehrampe allmählich

dem Bedürfnisse entsprechend in eine solche der skizzirten

Form erweitert worden; sie gestattet Kopf- und Seitenverladung

gleichzeitig nach 3 Wagen und 2 Etagen und hat sich auch
für den endgültigen Betrieb als ausreichend und zweckmässig

erwiesen. Die Wände bestehen aus alten Eisenbahnschwellen,

die Verankerung derselben ist mit altem Telegraphendraht, die
Ausfüllung mit Kohlenschlacke erfolgt. A. a. 0.

Maschinen- und Wagenwesen.

kleiner schwedischer Schneepflug.

(Hierzu Fig. 9 u. 10 auf Taf. 1.)

Seit etlichen Wintern hat man, nach einem Berichte der

»Teknisk Tidskrift«, auf der schwedischen Bahn Stockholm-

Storovik bei Freihaltung der Balm von Schnee, das Princip

verfolgt, den Schnee sich nie in grüsseren Massen ansammeln

zu lassen, sondern denselben möglichst rasch in dem Maasse.

wie er fällt, zu entfernen. Man brachte zu diesem Behufe

kleinere Schneepflüge. Avie sie in den Zeichnungen Fig. 9 u. 10

auf Taf. I dargestellt sind, vor dem Zuge an. Alle Punkte

der Bahn Avurden täglich 2 mal passirt. Der Versuch gelang

vollständig. Die Ersparniss Avar eine bedeutende, die Zugver

spätungen verminderten sich und den mit Pflug versehenen

Maschinen konnten ohne Gefahr grössere Lasten angehangen

Av erden.

Im folgenden Winter dehnte man das Verfahren auf die

ganze nördlich a'Oii Stockholm gelegene Bahn aus. Da es sich

als vortheilhaft erAviesen hatte, die Pflüge näher auf einander

folgen zu lassen. Hess man diejenigen Strecken, auf denen der

Schnee ungleich fiel. 6 mal, die übrigen 4 mal täglich vom

Pfluge passiren. Die ganze Balm Avird im Kormalprofil frei

gehalten. Werden die zur Seite aufgeAvorfenen SchneeAvälle zu

bedeutend, so Averden diese mit einem besonders construirten

Pfluge entfernt.

Es ist selbstverständlich, dass die Pflüge nur dann ihren

ZAveck voll erfüllen, Avenn der Schnee ziemlich gleichmässig

hoch liegt. Durch frisch gefallenen Schnee vom 30®™ bis 45®™

Höhe gehen dieselben sehr leicht. Für Entfernung grösserer

an einzelnen Stellen zusammengetriebener IMassen — Schnee-

vei-Avehungen — sind die Pflüge nicht zu verwenden.
Die Pflüge sind möglichst leicht aus Holz und Eisen —

die Schaufel aus 4.5™™ starkem Blech — construirt, AAiegen

nur 130 Kilogr., kosten 150 Kronor (170 Mark) und können,
falls die Locomotiven mit den notliAvendigen Befestigungstheilen

versehen sind, in 10 Minuten von einer Maschine auf die an
dere übertragen Averden. Z ö 11 e r.

Bericht über die bei der französischen Westbahn in Anwendung

befindliche Weslinghouse-Brenise,

vorgetragen in der Versammlung der Societe des Ingenieurs ciAÜls
am 1. Juli 1881 von Jules Morandiere, Ingenieur.

(Hierzu die Tafeln V und VI.)

Es sind in den Vereins-Versammlungen schon öfters Vor

träge über continuirliche Bremsen und insbesondere über die
jenige des Systems West inghouse gehalten worden.*) Avobei
namentlich die automatische oder nicht selbstthätige Wirkimgs-

Aveise derselben ausführlich besprochen wurde: es dürfte daher

überflüssig erscheinen, hierauf nochmals zurückzukommen, da

gegen sollen nachstehend die Erfahrungen mit comprimirten

Luftbremsen, die seit 3 Jahren auf der französischen Westbahn

in AiiAvendung sind, ausführlich mitgetlieilt Averden.

Diese Gesellschaft hatte bereits für die Weltausstellung

1878 900 Wagen und 90 LocomotiA'en mit der Westinghouse-

*) Vergl. die Berichte über die Sitzungen A'om 18. Mai und
6. Juli 1880. sowie vom 2. Juli 1880. Desgleichen auch die Conferenz-
Berichte im Trocadero während der Ausstellung 1878.
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Bremse versehen lassen und durch die neuen Bestellungen

während der folgenden Jahre wurde die Zahl der mit dieser

Bremse ausgerüsteten Fahrzeuge auf 2000 Personen- und Güter

wagen und 200 Locomotiven gesteigert.

Dieser Bestand genügt für den Betrieb:

1) Auf den Linien für den Localverkehr von Paris.*)
2) Für alle Express- und Schnellzüge von einer Geschwin

digkeit von mindestens 60 Kilom. in der Stunde (d. h.

von ungefähr 2 510600 Kilom. im Jahr).

Auch für die Personenzüge soll diese Bremse eingeführt

werden und die vom Verwaltungsrath hierzu bewilligten Be

träge gestatten die Ausführung der betreffenden Arbeiten in

den nächsten 2 Jahren.

In dieser Abhandlung werden wir die nachstehenden Punkte

einer näheren Prüfung unterziehen:

1) Gedi'ängte Darstellung der Wirkungsweise der Bremse. —

Fälle, in denen die verschiedenen Zugbeamten, ausser

dem Locomotivführer, sich derselben bedient haben. —

Verhinderte Unfälle.

2) Vor- und Nachtheile der Selbstthätigkeit. Besprechung

der Schwierigkeiten, welche dieser Eigenschaft der Bremse

zuzuschreiben sind.

3) Die zum Halten erforderliche Zeit und durchlaufene Rauin-

länge der gebremsten Wagen.

4) Die gemachten Erfahrungen, dass der Bremsdruck ver

mindert und demnach die Bremse beim Befahren langer

Gefälle verwendet werden kann.

5) Die Instandhaltung der Bremsapparate.
6) Die Benutzung der Bremse zur Herstellung einer Com-

munication zwischen Reisenden und Zugpersonal.

I.

Allgemeines. Kurze Beschreibung der Westing-

house-Bremse. Erleichterungen, welche dem Zug

personal bei derHandhabung der Bremse geboten

werden. Fälle in denen sie zur Anwendung

gekommen sind.

Die kurze Bemerkung wird genügen, dass die Bremse mit

comprimirter Luft durch die Bewegung eines Hahnes in Wirk

samkeit tritt, indem man hierdurch einen Theil der in der

die ganze Länge des Zuges durchziehenden Hauptrohrleitung

befindlichen comprirairten Luft ausströmen lässt. Diese Druck

verminderung veranlasst unter jedem Wagen die Bewegung

eines besonderen Ventils A (Fig. 2 Taf. V) genannt Triple-

välve (Dreiweg-Ventil) weil es die Functionen eines Dreiweg-
Hahnes versieht; durch die Verschiebung dieses Ventils tritt

das mit comprimirter Luft gefüllte Reservoir B, welches sich

unter dem Wagen befindet, mit dem Cylinder C in Verbindung

und dieser bewirkt mittelst der Kolbenstangen E E das An

pressen der Bremsbacken.

Um die Bremsen zu lösen, führt der Locomotivführer den

*) Die Ringbahn, deren Betriebsmaterial in die Pariser trains
circdaires eingestellt wird, hat ebenfalls ihre sämmtlichen Personen-
und Gepäckwagen mit Luftdruck-Bremsen versehen lassen. Die fran
zosische Westbahn stellt alle zur Beförderung dieser Züge nöthigen
Locomotiven.

Hahn in die erste Stellung zurück und bringt dadurch die
Hauptrohrleitung mit einem grossen Reservoir C (Fig. 1 Taf. V)
in Verbindung, welches mit comprimirter Luft gefüllt sich auf
der Locomotive befindet. Die Luft tritt nun in die Hauptrohr

leitung ein und die Vermehrung des Druckes, welche daraus
entsteht, hebt das Triple-valve und bewirkt* zweierlei:

1) Die Bremscylinder treten mit der Atmosphäre in Verbin
dung und die Bremsbacken werden durch Federn gelöst.

2) Es wird eine Verbindung zwischen der Hauptrohrleitung
und dem unter jedem Wagen befindlichen kleinen Hülfs-
reservoir B hergestellt, so dass dieses sich wieder mit
comprimirter Luft füllt und auf ein erneutes Bremsen

eingerichtet ist. Die Luft wird durch eine kleine an der
Locomotive angebrachte Dampfpumpe comprimirt.

In Fig. 2 (Taf. V), welche die Bremstheile und die Rohr
leitung für einen Wagen zeigt, bemerkt man zwei Hähne R R,
welche beim jedesmaligen An- und Loskuppeln eines Wagens
geöffnet, bezw. geschlossen werden müssen. Bei der neuesten
Kupplungseinrichtung, welche in Fig. 3 (Taf. V) dargestellt ist,
sind diese Hähne weggelassen und hat dafür die Kupplung am

Ende des Gummischlauchs eine Vorrichtung, durch welche sie

sich beim An- oder Loskuppeln von selbst öffnet, bezw. schliesst.

Man sieht ferner ein Ventil F, welches von der Seite des

Wagens durch ein Zugstängchen von Eisendraht geöffnet wird;

dasselbe hat den Zweck dem Cylinder C im Nothfalle |Luft zu
entziehen und dadurch die Bremse zu lösen. In Fig. 8 (Taf. V)

ist dieses Ventil, welches sich öffnet, gleichviel ob es links

oder rechts gezogen wird, im Detail dargestellt. Wir verweisen

übrigens wegen weiterer Details auf Anhang I, welcher im

ersten Theil die Apparate, aus welchen die Westinghouse-Bremse

zusammengesetzt ist, aufführt und im zweiten Theil die detaillirte

Beschreibung der Haupttheile giebt.

Alle Wagen, welche ein erhöhtes Schaffner-Coupe oder

Bremserhäuschen haben, sind (Fig. 6 und 7 Taf. VI) mit einem
Hahn versehen, welcher mit der Hauptrohrleitung in Verbin

dung steht. Durch diesen Hahn kann der Schaffner oder Zug

führer die Verminderung der Geschwindigkeit und selbst das

vollständige Halten des Zuges herbeiführen. *)
Man hat daher in der selbstthätigen Bremse mit compri

mirter Luft ein ausgezeichnetes Mittel gefunden, das Zugper

sonal unter sich in Verbindung zu setzen und es sind schon

verschiedene Fälle vorgekommen, in denen das Zugpersonal

von diesem Verbindungsmittel nützlichen Gebrauch gemacht hat;

so z. B. konnte, als ein Locomotivführer irrthümlichcr Weise

seinen Zug in Bewegung gesetzt hatte, während noch Reisende

einstiegen, ein Schaffner am hinteren Ende des Zuges den letz

teren durch Drehen eines solchen Hahns sofort halten lassen.

Die Leichtigkeit, mit welcher sich diese Bremse durch

jeden Zugbeamten handhaben lässt, hat die Direction der Wcst-

bahn-Gesellschaft sogar veranlasst, mit der grössten Sicherheit

*) Man hat auf diese Weise die Sicherheit der Züge, gegenüber
denjenigen, welche nicht mit continuirlichen Bremsen versehen sind,
ganz wesentlich gefördert. Bei letzteren kann ein Zugbeamter nur die
Aufmerksamkeit des Locomotivführers durch Anziehen der Zugleine
nach der Tenderglocke oder Signalpfeife wecken, ohne indess im Stande
zu sein, selbst das Halten des Zuges herbeizuführen.
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eine Anzahl Wagen während des Fahrens von einem Schnell
zuge trennen zu lassen, um sie an einer Station zurück zu

lassen, an welcher der Zug nicht hält. Man hat nur, um das-

Halten dieser ̂ Vagen allmählich geschehen zu lassen, am ersten

derselben den einfachen Hahn durch einen solchen ersetzt, wie

er sich auf der Locomotive befindet, und ein kleines Luft

reservoir angebracht, welches wie das Hauptreservoir der Lo

comotive functionirt. Seit einigen Jahren war dieses System

im Sommer für die Zweiglinien von Fecamp und £tretat in
Anwendung und dient zur Zeit ausserdem für die Strecke von

Motteville nach Saint-Valery.

Wir glauben diese allgemeinen Bemerkungen über die

Westinghouse-Bremse nicht schliessen zu sollen, ohne eine Auf

zählung einer Anzahl Unfälle zu geben, welche durch die An

wendung dieser Bremse verhütet wurden. Beim Eisenbahn

betriebe zeigen sich zwei Classen von Vorkommnissen, welche

man mit dem gemeinsamen Namen »Unfälle« bezeichnet, ob

wohl sie von ganz verschiedener Bedeutung sind.

Die eine, glücklicher Weise sehr selten vorkommende

Classe umfasst die Unfälle, welche durch Zusammenstossen von

Zügen oder Betriebsmaterial entstehen, und wenn man einer

derartigen Gefahr ausgesetzt war, ohne dass sich ein Unglück

ereignet hat, so ist dieses immer durch ein Zusammemvirken

mehrerer Vorsichtsmaassregeln geschehen. Es ist in diesem

Falle schwer zu beurtheilen, welchen Antheil jedes der ange

wandten Mittel gehabt hat; doch wird man einsehen, dass eine

so kräftige Bremse wie die von Westinghouse eine ganz we

sentliche Unterstützung der übrigen, bereits früher eingeführten

Sicherheitsmaassregeln ist.

Die andere Classe besteht hauptsächlich aus persönlichen

Unfällen, die Leuten begegnen, welche sich der Gefahr aus

setzen, von den Zügen überfahren zu werden. Diese gelegent

lichen Unfälle, welche immer durch Unvorsichtigkeit oder Nicht

beachtung der Vorschriften verursacht werden, kommen leider

oft genug vor.

Mit Bezug hierauf können wir eine gewisse Zahl Fälle

anführen, in welchen die Westinghouse-Bremse Unglück ver

hütet hat.

Es sind dies namentlich:

1 Fall eines Zusammenstosses.

5 Fälle, wo Personen neben den Schienen gingen oder die

selben ausserhalb der Bahnhöfe überschritten.

5 Fälle, wo Personen die Schienen in einem Bahnhofe über

schritten und von einem ankommenden Zuge überrascht

wurden.

1 Fall, wo ein Hinderniss sich unvermuthct auf der Bahn

befand.

2 Fälle, wo sich stehendes oder rollendes Material im Wege

befand, welches nicht rechtzeitig fortgeschafft worden war.

H.

Automaticität, deren Vor- und Nacht heile.

Die selbstthätige Wirkungsweise bietet Vor- und Nach

theile, welche schon öfters in den Sitzungen der Gesellschaft
erörtert wurden. Wir werden, wie anfänglich bereits ange

deutet, die principielle Frage unberührt lassen, und uns auf

Thatsachen beschränken; es ist jedoch unerlässlich, zuvor auf
die etwas verschiedene Bedeutung des Wortes »automatisch«
in seiner Anwendung auf das System Westinghouse näher,
einzugehen.

Diese Eigenschaft lässt sich in folgender Weise erklären:
In der Westinghouse-Bremse ist die Wirkung des Appa

rates immer im Voraus für alle Wagen vorbereitet und diese

Bremse daher, wie einigemal ganz passend geschehen ist, mit
einer Anzahl geladener Schusswaffen zu vergleichen, welche sich
jederzeit bei Anwendung eines sehr geringen Drucks entladen
können. Daraus folgt: 1) dass die Bremsen sehr schnell und
gleichzeitig in Thätigkeit gesetzt werden können; 2) dass sie
von selbst wirken, wenn in dem Zuge eine Entweichung der
Luft oder sonst eine Störung eintritt, welche die Sicherheit
der späteren Wirkung beeinträchtigen könnte. *) Obwohl solche
Störungen sehr selten vorkommen, so ist doch diese Eigenschaft
von ungemeiner Wichtigkeit, denn ohne sie würden etwaige
Störungen des Apparates erst durch sein Versagen bei der An
wendung sich bemerkbar machen, was Veranlassung zu schweren
Unfällen geben könnte, denn die Zugbeamten, welche gewohnt
sind, ihren Wagenzug auf eine kurze Entfernung anzuhalten
— um so kürzer, je kräftiger die Bremse ist — und Dank
derselben, in aller Ruhe schnell zu fahren, würden der Mög
lichkeit beraubt sein, die übrigen verfügbaren Mittel zum An

halten wirksam zu gebrauchen, wenn sie unvermuthet in einem
dringenden Falle bemerkten, dass die continuirliche Bremse
nicht wirkte.

Dagegen ist auch die selbstthätige Wirkungsweise Gegen
stand lebhafter Kritiken gewesen, welche darauf fussten, dass

sie ein Anhalten des Zuges auf freier Strecke veranlassen könne;

es ist dieses allerdings ein diesem Princip anhaftender Mangel,

aber eines Theils tritt derselbe sehr selten auf und wenn er

sich einmal ereignet, so hat er durchaus keine ernste Folgen,
da in solchen Fällen fast immer ein oder zwei Minuten ge

nügen, um die Sache wieder in Ordnung zu bringen. Uebri-
gens ist ein augenblickliches Halten auf freier Strecke ein Fall,
der unvergleichlich viel öfter aus irgend welchen andern Ur
sachen vorkommt, auch in den Reglements vorgesehen und da
her ohne jede grössere Bedeutung ist. Jedenfalls tritt dieser
kleine gelegentliche Uebelstand vor der oben angedeuteten Ge
fahr zurück, die eine nicht automatische Bremse bietet, und
wenn sie eintritt, nicht zu beschwören ist.

Wenn man der Automaticität bei den Bremsen den Vorzug

giebt, so folgt man übrigens nur der Richtung, welche in vielen
Fällen von allen Bahnverwaltungen eingeschlagen wurden; so

z. B, sind die electrischen Apparate derartig eingerichtet, dass

sie eine Glocke ertönen lassen, wenn eine Störung eintritt,

ebenso stellt sich ein Einfahrts-Signal von selbst auf »Halt«

wenn der Draht reisst. Man zieht hierbei mit Recht vor, nicht

nur einen Zug allein, sondern alle sich zeigenden Züge halten

zu lassen, bis das Signal wieder in Stand gesetzt ist, als weiter

*) Einer der besonderen Fälle, in denen sich die Automaticität
von Nutzen erweist, ist der Bruch der Schrauhenkupplungen, da als
dann die Bremsen sehr schnell selhstthätig an beiden Zugtheilen in
Wirksamkeit treten. '
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zu fahren, bevor die Station benachrichtigt ist und die Gefahr

eines etwaigen Zusammenstosses zu veranlassen.

Wenn die Sicherheit in Frage kommt, so wird man sich

doch immer lieber gelegentlich einen Aufenthalt gefallen lassen,
als sich der Gefahr eines Zusammenstosses aussetzen; dieser

vernünftige Satz muss in verstärktem Maasse für die Bremsen

gelten, welche vorzugsweise Sicherheitsapparate sind. Man muss

sich nur bemühen, namentlich durch Revision vor der Abfahrt,
die Fälle des unbegründeten Haltens möglichst zu beschränken;
die Erfahrung lehrte, dass dieses bei der Westinghouse-Bremse
sehr gut gelungen ist.

Thatsächlich sind bei den Expresszügen der Hauptlinie,

welche zusammen 273 625 Kilometer durchlaufen haben, nur

6 Fälle vorgekommen, in denen der Zug durch unerwartetes

Anlegen der Bremsen zum Stehen gebracht wurde, also nur

ein Fall auf je 45604 Kilometer.

Für die Localzüge in der Nähe von Paris sind 16 Fälle

unbeabsichtlichen Haltens gegen 1234 335 planmässigen Anhal-

tens zu verzeichnen und stellt sich hier also das Verhältniss

beider zu einander wie 1:77146.

Und diese Zahlen vermindern sich noch, je mehr man erst

die Anfangs-Periode hinter sich hat. So sind von vier bei den

Expresszügen im zweiten Halbjahr 1880 vorgekommenen Fällen

unzeitigen Haltens, drei der fehlerhaften Verbindung der Röhren

zuzuschreiben, und sobald diese richtig angeordnet, war das

Uebel gehoben. (Für diese drei Fälle hat der Aufenthalt durch

schnittlich sechs Minuten betragen, da der Locomotivführer die

Undichtigkeiten an den Rohrverbindungen beseitigen wollte; er

konnte dann seine Fahrt fortsetzen, indem er sich die volle

Verfügung über seine Bremse gesichert hatte). Der vierte Fall,
welcher durch die Nachlässigkeit eines Locomotivführei's ver-

anlasst war, hat nur einen Aufenthalt von zwei Minuten ver

ursacht.

Bei den Vorstadtlinien hat dasselbe Semester im Ganzen

neun Fälle unerwarteten Haltens ergeben, wovon vier auf den

Monat December und die Strecke von St. Gerraain kommen.

Auf dieser ist die Bremse erst am 6. December .eingeführt und

ist daher Unkenntniss im Gebrauch der Bremse seitens des

Personals die Ursache gewesen. Vier weitere Fälle sind durch

Brüche einzelner Theile von schlechtem Material verschuldet,

der letzte endlich durch den Bruch des Auslöshahns am Haupt

reservoir der Locomotive, welcher durch einen auf der Bahn

umherlaufenden Stier abgestossen wurde.*)

Die Aufenthaltsfälle, welche wir soeben augeführt haben,

sind von verhältnissmässig geringer Bedeutung gewesen und die

Verzögerungen haben durch die Locomotivführer fast immer

eingeholt werden können.'**)

Die Erfahrung hat daher ergeben, dass die Automaticität

nur geringe Unzuträglichkeiten mit sich bringt, die in keinem

Verhältnisse zu der Sicherheit stehen, welche sie in der An

wendung der Bremse im Ganzen gewährt. Wir müssen hier

eine hochwichtige Bemerkung einschalten, dass nämlich kein

Fall vorgekommen ist, in welchem die Bremse nicht gewirkt

hat, wenn man ihrer bedurfte, d. h. um einen technischen

Ausdruck anzuwenden, »die Bremse hat niemals versagt«.

(Fortsetzung folgt.)
I  I

*) Diese Hähne sind jetzt in der Weise verändert worden, dass
ein solcher Fall nicht mehr vorkommen kann.

**) Wenn man genau die Mängel untersucht, welche eintreten
können und welche nicht durch das automatische Princip der Bremse
angezeigt werden, so kann man nur den einen finden, dass ein Theil
des Zuges mit dem andern nicht durch die Kupplungen verbunden
wäre. Doch müsste, wenn dem nicht abgeholfen würde, schon eine
zweite Nachlässigkeit begangen, nämlich die Revision des Zuges vor
der Abfahrt unterlassen sein.

Allgemeines und Betrieb.

Die spanische Gebirgsbahn von Leon nach Oviedo.

Im IV. und V. Hefte S. 179 des »Organs« Jahrg„ 1881
brachten wir die Mittheilung, dass die spanische Regierung
darüber Entschluss zu fassen habe, ob es im Interesse eines

normalen Eisenbahnbetriebes zu billigen sei, einer von der Ge

sellschaft der Eisenbahnen Asturiens, Galicien und Leon vor

gelegten Trage mit 35""^ pro Meter Steigung die behördliche

Baugenehmigung zu ertheilen. — Nachdem wir die eingehenden
Erörterungen über diese Frage dargelegt hatten, und dabei zu

dem Schluss gekommen waren, »dass die Regierung ganz un

bedingt die von der Gesellschaft projectirte Trage mit 3^/opro-
centigen Steigungsverhältnissen genehmigen kann, ohne sich
ängstlich vor den daraus erwachsenden Consequenzen zurück

schrecken zu lassen«, versprachen wir unsern Lesern s. Z. die

Entscheidung, die das spanische Ministerium in dieser Ange
legenheit treffen würde, mitzutheilen. — Diese Entscheidung

ist nun erfolgt und hat die Regierung verfügt, dass die oben

genannte Bahngesellschaft nicht die Trage mit der

centigen Steigung, sondern eine andere längere Linie mit

■  2^ Steigung, welche s. Z. von den Regierungstechnikern aus

gearbeitet wurde, zu erbauen hat. — W a r u m aber der Trage

mit der 2 ̂  Steigung der Vorzug gegeben worden, darüber ist
in der Regierungs-Verfügung nichts gesagt. — Diese Verfügung

ist übrigens ein Muster eines kurz und bündig abgefassten

Decrets und wollen wir deshalb die drei Hauptpunkte anführen,

in denen dasselbe gipfelt. — Nach den einleitenden Worten

heisst es nämlich:

1. »Das Ansuchen, der Gesellschaft der Bahnen von Asturia,

Galicia y Leon, welche für die Niederführung der Bahn

linie vom Pass von Pajares in der Linie von Leon nach

Gijon das früher genehmigte Project mit 20™"^ Sjeigung
derart zu ändern bittet, dass an Stelle der genannten

Steigung eine solche von 35™™ augewendet werde, ist

abschläglich zu bescheiden.

2. Das fernere Ersuchen, welches die Lösung der Bahn-

Niederführung in der gedachten Linie von Pajares ver

mittelst des Riggenbach'schen Zahnstangen - Systems vor

schlägt, ist gleichfalls ablehnend zu bescheiden.
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3. Die Genehmigung zur Vornahme erneuter Studien mit

Vorarbeiten in betr. Sti-ecke ist zu versagen. Die Ge

sellschaft ist vielmehr dazu anzuhalten, dass der Bau der

gedachten Strecke ganz in der Weise ausgeführt werde,

wie solches in dem genehmigten Projecte (mit 2^ Stei
gung) vorgesehen ist und dass nur diejenigen Verbesse

rungen vorzunehmen sind, die eine gute Ausführung des

Baues und eine grössere Sicherheit der Bahn bedingen.«

Wir glauben, kürzer und dragonischer kann wohl kein

Regierungserlass gehalten werden, immerhin wäre es aber

interessant gewesen, zu erfahren, warum man a priori die

Anwendung einer BS™'" Steigung verwirft, nachdem die Praxis

doch in vielen Fällen bis zur Evidenz klar dargelegt hat, dass

sich auf 3^2^ Steigungsstrecken recht gut ein rationeller Be
trieb lierstellen lässt, und es ist lebhaft zu bedauern, dass die

Regierung nicht die Gründe angegeben hat, von denen sie sich

bei Entscheidung über die betr. Frage hat leiten lassen.

Vielleicht haben wir aber in kurzer Zeit zu berichten,

dass für die Trage der projectirten Bahn Zaragoza-Huesca-Jaca-

Canfranc, deren Bau hauptsächlich auch möglichst bald aus

strategischen Gründen in Angriff genommen werden soll, Stei

gungen von 35 oder sogar 37 (letzteres Steigungsverhält-

niss bei Anwendung von Tenderlocomotiven) regierungsseitig

genehmigt werden. Eine solche Genehmigung wäre allerdings

eher zu motiviren, als wie die soeben von uns mitgetheilte

bezüglich der Strecke in der Linie Leon-Gijon, aber fragen

wir: Wo bleibt dann die Consequenz?

Otto Peine, Civil-Ingenieur.

Her Bau des letzten Schlussstilcks der unterirdischen Eisenbahn

in London

wurde Anfangs September 1881 begonnen und soll zunächst

die Strecke von der östlichen Endstation Aldgate (der Metro-

politan Company) bis Seething Lane innerhalb 6 Monaten vol

lendet werden, während die zweite, wegen der damit verbundenen

Strassenerweiterung schwierigere Section von letzterem Punkte

bis Mansion House (der District-Company) 18 Monate in An

spruch nehmen wird. Ueborhaupt wird die Gelegenheit be

nutzt, um an verschiedenen Punkten Strassenverbesserungen

auszuführen, weshalb die beiden Eisenbahngesellschaften, welche
den Bau ausführen, Zuschüsse von dem hauptstädtischen Bau

amt und von der City Canal-Cornmission erhalten. Die Fest

stellung dieser Zuschüsse, welche die Gesellschaften natürlich

möglichst hoch bemessen zu sehen wünschten, war es übrigens,

Avelche den Beginn des längst geplanten Baues um mehrere

Jahre verzögert hat. Vor einiger Zeit machte das Bauamt ein

»endgültiges« Angebot von einer halben Million, die Canal-

Commission ein solches von einer viertel Million Pfund Sterling.

Dies fanden die Bahnen zu niedrig, worauf die Verhandlungen

abgebrochen wurden. Später Hess sich die Canal-Commission

zu einer Erhöhung ihres Beitrages um 50000 Pfund bewegen,

und es steht jetzt nur noch die formelle Erneuerung des früheren

Angebotes des hauptstädtischen Bauamts aus, welche aber ohne
Zweifel bald erfolgen wird.

Preisansschreibeii

zur Bewerbung um einen von der Verlagsbuchhandlung von

Julius Springer in Berlin ausgesetzten

Preis von 1000 Mark

für die beste Bearbeitung eines aus dem Gebiete der Elektro

technik zu stellenden wissenschaftlichen Themas.

Preis-Aufgabe.

»Kritische Vergleichung der elektrischen* Kraftübertragung
mit den gebräuchlichsten mechanischen Kraftübertragungen.«

D e t a i 11 i r u n g.

»Von mechanischen Kraftübertragungen sind zu berück

sichtigen : diejenigen mittels Wellen und Gestänge, diejenigen

mittels Drahtseilen, ferner die hydraulische und die pneumatische.

Jedes System ist zuerst einzeln nach seinem Wesen ein

gehend darzustellen auf Grund von veröffentlichten Versuchen

und Theorien. Alsdann sind sämmtliche Systeme zu vergleichen,

sowohl im Allgemeinen, als speciell in Bezug auf die Kosten,

welche bei verschiedener Grösse der Entfernung und der zu

übertragenden Kraft entstehen, und zwar nicht nur für den

Fall, dass eine gegebene Arbeitskraft mit möglichst wenig Ver

lust übertragen werden soll, sondern auch unter der Annahme,

dass für die primäre Arbeitskraft beliebig grosse Wasserkräfte

zu Gebote stehen.«

Bedingungen.

1. Das Verlagsrecht der mit dem Preis bedachten Arbeil

geht ausschliesslich auf dieV erlagshuchhandlung von

Julius Springer über,

2. Die Abhandlungen sind unter Beifügung der erforderlichen

Zeichnungen und Berechnungen in deutscher, französischer

oder englischer Sprache einzureichen. In den beiden letz
teren Fällen gestattet der Bewerber die Uebersetzung ins

Deutsche.

3. Die Einsendung der Arbeiten hat spätestens bis zum

1. October 1882 unter der Adresse des Vorstandes des

Elektrotechnischen Vereins zu erfolgen. Die Preishewerber

haben die Abhandlungen mit einem Motto zu versehen

und ihre Namen versiegelt in einem Umschlage beizufügen,
welcher dasselbe Motto trägt. Der Umschlag wird nur

dann geöffnet, wenn die mit dem gleichen Motto bezeich
nete Arbeit den Preis gewinnt. Preisbewerber, welche
den Preis nicht gewinnen, erhalten die Preisarbeit nebst
Zeichnungen u. s. w. zurück, wenn sie gestatten, den Um
schlag zu öffnen, und wenn ihre Namen mit dem unter
dem versiegelten Motto angegebenen übereinstimmen.

4. Das Preisrichteramt wird durch den technischen Ausschuss

des Elektrotechnischen Vereins ausgeübt.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Xeue Folge. XIX. Band, 1. Heft 1882.
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Technische Literatur.
Die Schule für den äusseren Eiseul)ahii*Betrieb. Handbuch für

Eisenbalmbeamte und Studirende technisclier Anstalten, In

Ergänzung ihrer »Schule des Locoinotivführers«. Gemein-

fasslich bearbeitet von J, Brosius, kgl. Eisenbahn-Betriebs-
Maschinenmeister in Hannover und R. Koch, Eisenbahn-
Ingenieur in Eisenach. 2. Theil. Die Eisenbalm wagen.
Bau und Unterhaltung der Eisenbahnen. Mit 330 Holz

schnitten. \Yiesbaden 1882. Verlag von J. F. Bergmann,
kl. 8. 626 Seiten. Preis 3 Mk. 60 Pf.

Den ersten Theil dieses empfehlenswerthen Werkchens

besprachen wir auf Seite 41 des vorigen -Jahrgangs; die Ver
fasser beabsichtigten anfangs das ganze zu bewältigende Material
in nur 2 Theilen abzuschliessen, es ist ihnen jedoch, trotz aller
Bemühungen auf kurze Fassung des Textes, nicht gelungen
und noch ein dritter Theil nüthig geworden. Der vorliegende
2. Theil umfasst zunächst den Bau und die Einrichtungen der

Eisenbahnwagen aller Gattungen und deren Details, worin in
der Abtheilung über Wagenbremsen, namentlich die schnell

wirkenden, neueren Bremssysteme von W e s t i n g h o u s e, S t e e 1.
Smith, Sander und Heber lein sehr anschaulich darge
stellt sind, auch sind die bezüglichen Vorschriften des Bahn

polizei-Reglements und die wichtigsten Paragraphen der tech
nischen Vereinbarungen, sowie die wesentlichsten Abmessungen
der Wagen beigefügt. Alsdann folgt der Bau und die Unter

haltung der Eisenbahnen. Unter-, Ober- und Hochbau, nach
den zu verwendenden Materialien und Arbeiten getrennt, wäh
rend der in der ersten Hälfte des Jahres 1882 zu erscheinende

3. Theil den Schluss der Unterhaltung der Eisenbahnen, das

Signalwesen, Transportwesen und Eisenbahnrettungswesen be
handeln soll.

Die zahlreichen gut ausgeführten Holzschnitte tragen

wesentlich zur klaren Darstellung des Werkchens bei. K.

Deutsches Xormalproßl-Bueh für Walzcisen. Im Auftrage und im
Namen der vom Verbände deutscher Architecten- und In

genieur-Vereine und vom Vereine deutscher Ingenieure nieder
gesetzten Commission zur Aufstellung von Normalprofilen für

Walzeisen bearbeitet und herausgegeben von Dr. F. Hein
zerling und 0. Intze, Professoren an der techn. Hoch

schule in Aachen. Aachen 1881. Druck und Verlag von
Jos. La Ruelle. Folio. 5 Mark.

Die in dem vorliegenden Werke zusammengestellten und
von den genannten beiden Vereinen gutgeheissenen Normal

profile für Walzeisen enthält die genauen Profile von 61 gleich-
schenklichen, 28 ungleichschenklicheu Winkeleisen, 24 breit-
füssigen T-Eisen, 5 Belag (_n_)-Eiseii, 9 Z-Eisen, 20 [-Eisen,
29 ]£-Eiseu, 10 Quadrant-Eisen und 5 Handleisten - Eisen in

natürlicher Grösse. Diese Profilformen sind vorwiegend für die
Bedürfnisse des Bauingenieurwesens, des Eisenbalmwagenbaues
und des Hochbaues aufgestellt, während die Bearbeitung von
Profilen für andere Branchen, sowie Ergänzungen in Aussicht
gestellt sind.

Das Buch enthält ferner eine Anzahl von Tabellen über

Trägheits- resp. Widerstandsmomente, aus denen zu entnehmen
ist, in welcher Weise das betretfende Profileisen am günstigsten

ausgenutzt werden, kann, für welche Belastungsebeiien die un

günstigsten Spannungen entstehen und welche oft beträchtlichen,
secundären Kraftwirkungen durch Anwendung bestimmter Profil

formen in gewissen Fällen eintreten müssen. Hierauf dürfte,

wegen der grossen Verschiedenheit der zur Zeit im Handel

vorkommenden älteren Profileisen und wegen der Umständlich

keit derartiger allgemeiner Untersuchungen, bislang kaum Rück
sicht genommen sein. Jeder dieser Tabellen sind die Motive

beigefügt, von denen sich die Commission bei Aufstellung der
betreffenden Gattung von Normalprofilen hat leiten lassen.

Weiter enthält der Text Tragfähigkeit und Durchbiegung von
Trägern, Reduction verschiedenartiger Belastungen bei ver
schiedenen Unterstützungen von Trägern auf gleichförmig yer-
theilte (reducirte) Belastung, Tragfähigkeit von Stützen j bei
Beanspruchung auf Zerknicken, sowie endlich noch Beispiele
für die Benutzung der Tabellen. In einem Anhang sind ausser-
dem die von den deutschen Walzwerken gegenwärtig und dem
nächst gelieferten Walzeisen mit Norraalprofilen übersichtlich

zusammengestellt.

Das schön ausgestattete Buch bildet ein unentbehrliches

Hülfsmittel für das Entwerfen von Eisenconstructionen und wird

für die Einführung der Normalprofile in die Praxis wesentlich

beitragen. II. v.j W.

Ingenleiir-kaleuder 1882. Für Maschinen- und Hütten-Ingenieure
bearbeitet von II. F e h 1 a n d. Mit einer Beilage und zahl
reichen eingedruckten Holzschnitten. Berlin 1882. Verlag
von Jul. Springer.

Dieser schön und praktisch ausgestattete Kalender wurde

von uns bereits im vorigen Jahrgang warm empfohlen. In

dem vorliegenden neuen Jahrgange verdient namentlich die

Umarbeitung des Capitels über Hüttenwerke, welche deiij neue
ren Fortschritten des Eiseuhüttenwesens Rechnung trägt, her

vorgehoben zu werden.

Ausserdem hat derselbe auch in verschiedenen andern De

tails wesentliche Verbesserungen und Bereicherungen erfahren.
So sind z. B. die Berechnungen von einfachen Maschinentheilen

mehrfach vereinfacht und für die Praxis bequemer gemacht,
Tabellen zur leichten Berechnung der Spannungen in Armen
und Ringen von Schwungrädern, Seil- und Riemscheiben ein

geschaltet, Formeln zur Berechnung der Compound-Maschinen.

der Pumpen, Speise- und Condensationswassermengen für Dampf
maschinen aufgeführt, sowie Tabellen über die Ausflussmengen
des Wassers aus Röhren und die Druckverluste in denselben,
nach Darcy, an betreffender Stelle hinzugefügt worden.

Diese neue Ausgabe hat auch seitens der Verlagshandlung

lobenswerthe Verbesserungen erhalten, indem sie eine Eisen-
bahnkartc, carrirtes Papier und Formulare für Addresseiq Ein
nahme und Ausgabe beifügte, wodurch dieser Kalender in

grösseren Kreisen als Taschenbuch beste Aufnahme zu finden

verdient.

Das trefflich ausgestattete und jin solidem Lederband ge
bundene Büchelchen nebst gehefteter Beilage ist für den höchst
geringen Preis von 3 Mk. 20 ]:'f. zu beziehen. K.
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Feiten & Guilleaume
Caiiswerk Mülheim am Rhein.

Fahrikaiilen von blankem, gcöKem und verzinktem Eisen- und
Sfaiiidraiit und «ralitlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarrieren

und Einfriedigungen.

Patent - Stahl • Stachelzaundraht.

Eisen-, Stahl- und Kupferdralitseilen
für Seilfähren, Dralitseilbrücken, Drahtseilbahnen, Bergwerke.
Seiltransniissionen, Tauerei und Schleppschifffahrt, Schiftstakel-
werk u. Blitzableiter, Telegraphen-, Torpedo- u. anderen Kabeln.

Igelten Cfiiilleauuie
Rosenthal Cöln am Rhein.

Mechanische Hanfspinnerei. Bindfaden-Fabrik, Hanfseilerei.

Spiralfedern in allen Formen und Dimen
sionen aus bestem Gussstalddraht. sowie Stahldraht
in vorzüglicher Qualität zu Si)iralfedern und an
dern technischen Zwecken liefern

M. Selig Jim. <& Co., Berlin X. If, Karhtr. 20.

BUi',:! •!,

Kalker Werkzeugmaschinenfabrik
LW. Breuer, Scliumacher dC".

KALK bei CÖLN
Walzendrehbänke, Dampfscheereu für Bleche,
Brammen, Facoiieiseu und Schrott, lliehtma-

scbinen. Schienen- und Laschen-Loch- und

Bohrmaschinen. Pendel-Circnlar- und Kalt

sägen, Frais- und Sehleifmaseliinen.

4 Jicuhans'""® So. 8 Polsometer,
2 ti. 2 übereinander mootirt, ent-
sfliDpft. Gnibe Heifilnger-Tlefbau
b« Kupferdreh in 62 Taif, u. hoben
204408 cbm.Wassßr 34 m. iaig^or
bei 60 C, Tcmperfttur-Erhö-
hung u, einem Üruok v. 8,2
Atrn. — 2 No. 8 Puls.,
wie nebenstehd«,
60°sohrage
tirt, ontaUropften
2eche„ Pai
b.Werden, i
SO anstatt
52 Ta-

gem

tirte aui

rklich

beruit.

Leiatungft'Angabcn.
BERLIN SW.,

KÖnig^äUer'Straxie 77.

Dentscb-EnirU Polsemetcr-
Fabrik M. NEUE AUS.
Telegr.-Ad. s ..llYPRO" B«rlin

Gehärtetes Tafelalas
Presshartglas,

sehr empfehleiiswerth durch bedeutende Widerstandsfähigkeit ge
gen Stoss, Druck, Wurf und Temperaturdifferenzen zu
Bedncliutigeiif Locomotlv- titid IVcigeiifensteviif

Signal- und Laternenscheiben,
auch mit transparenten Stationsnamen und anderen Bezeichnun
gen versehen sowie

gebogene Scheiben jeder Art für Beflecteurs etc.
liefert billigst Di csdiior Glasfabrik

Dresden

Circulir-Oefen
für

Werkstätten und S ä 1 e.

Patent Hohenzollern
D. R. P. Ko. 1136.

Diese Oefen werden in 4 Grossen mit, auch
ohne Eegulirfüllvorrichtung geliefert und ge
nügt erfalirungsraässig zur Eniöhung der Tem
peratur eines Raumes um 10° Celsius einer von
SOOmm Diam. für 5000 Cubikm. Rauminhalt
6.')0„ , „ 3500
.')00. , „ 2000
350 „ „ „ 1000

Durch die rapide Luftcirculation geben die
Oefen einen hohen Nutzeffect und arbeiten sehr
ökonomisch.

Mclirere 100 Stück sind bereits im Betriebe.

Loconiotivfabrik Holieiizollern,
l>ü8.seIcloi*f.

CfA]*Z C""*"'
Eisengiesserei und Maschinen - Fabriks-

Actien - GeseUschaft
in Ofen \ind Batibor.

Hartguss - Räder und Herzstücke, Eisenbahn - Oberbau- und
Hochbau-Eisenbestandtheile, mechanische Ausrüstungen, Roliguss
und Maschinenarbeiten, Walzenstühle und Mühleuhestandtheile.

MOHN
D. P. O 11726.

VEREAHREN eisn EINRICHTUNG
ZUM

Stauchen von Rad-Reifen

^cicficu/,
t-' filf

3^/i.c^CiX/U,.

Gcscilwiiidigkeitsiiiesser für Locoiiiotiven
(Patent Klose)

Prämirt vom \ erein deutscher Eisenbahu-Yerwaltungen 1879
Schienenprofilapparate Pat. Hattemer & Schubert

liefert

Wilh. Horn, Telegraplien-Bau-Änstalt etc. Berlin S.

erk'zeuge empfehlen

Georgen Baden

, Freibergerstr. 43.
Priedr. Siemens.

liocoiiiotiveii.
Gebrauchte aber gut erhaltene Tenderlocomotiven von 20—23 Ton
nen Gewicht zu kaufen gesucht Nur billige Off'wteti unter X. 8383
an die Annoncen-Expedition von Rudolf Messe in Cöln werden he-
rücksichtigt. Zwi.schenhändler verljcten.

Ein theoretisch und ])raktisch gebildeter Eisenhahnmaschinen
meister sucht als Werkstätten-Ingenieur oder als Assistent des Ma
schinenmeisters hei ein>?r Eisenbabn oder einem Privatgeschäfte Stelle.
Werthe Offerten unter M. S. 80 bes. die Verlagsh. d. ßl.

Eine Treibriemen-Fabrik sacht Vertreter gegen Provi
sion. — Offerten, t'ez. 0. No. 3173, an die Annoncen-Expedition
von Johannes Nootbaar in Ilamhuvg.
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C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden,
(Durch jede Buchhandlung zu beziehen.)

DIE TECHNOLOGIE der EISENBAHN-WERKSTÄTTEN.
Lehrbuch für Maschinen-Techniker

von

F. Oberstadt,
Obermasehinenrni ister und Director der Centraiwerkstätten der Niederläud. Staatsbahnen.

Mit Vorwort von

Dr. E. Hartig,
K. Regierungsrath und Professor an der technischen Hochschule in Dresden.

Kl. Quart, mit *-21 litliograr>hirten Foliotafeln. Freis 13 IMarlr.

In einer von dem Verein deutscher Maschinen-Ingenieure veranlassten eingehenden Prüfung des AYerkcs, über welche der Bericht
erstatter, Herr Eisenbahn-Maschinenmeister Garbe in Berlin, in einem über acht Druckseiten starken Gutachten, das in Glaser s Annalen
Heft No. 105 abgedruckt ist, sich ausspricht, gelangt derselbe zu dem ürtheile:

„dass das Werk einen guten Führer bei der Abnahme der einzelnen Materialien nicht nur für die jüngeren Techniker
..bilden wird, sondern auch erfahrenen Ingenieuren noch manchen guten Wink giebt, sowie dass, da dasselbe nicht
„mehr praktische Kenntnisse zu seinem Studium voraussetzt, als im Allgemeinen zum Verständniss der Vortrage
„sachlichen Inhalts auf den technischen Hochschulen verlangt werden müssen, das Werk allen Studirenden, die sich
„später dem Eisenbahndienst zu widmen gedenken, neben der allgemeinen Technolope ein nachhelfender Lehrer,
dem jungen Werkstätten-Ingenieur aber ein schwer zu ersetzender praktischer Rathgeber und selbst dem erfahrenen

„Eisenbahn-Maschinentechniker ein willkommenes Nachschlagebuch sein werde."

Zu Terkaiifen:
1 Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens

Band III—VI (1848—1851), VIII—XV (1853 — 1860),
XVII (1862), XVIII (1863).

1 Dasselbe, Neue Folge Band VIII (1871), XII —XVII
(1875 — 1880).

1 Dasselbe, Supplement-Band I Nachtrag (1867), Band II
(1871), Band VII (1880).

1 Dasselbe, Sachregi.ster zu Band I—XV (1845—1860).
Gebote auf das Ganze oder auf einzelne Bände nimmt

zur Weiterbeförderung an den Eigenthümer entgegen

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

In unserm Verlag erschien:
liChwal«!, Die grösseren Kunstbauten auf der

Streelce ]Vor<lliaiisen-Wetzlar im Zuge der Staats-
Eisenbahn Berlin-Metz. 40. Mit 9 Kupfertafeln. Preis 10 I\Ik.

Berlin, Nov. 1881. Ernst & Korn.

liedoctlo)i und Hßrausgebet' de)' Hlusti'D'teu P((te)it-Be)'icJite.

Fabiik-Oefen
für

Werkstätten und Säle.
Patent „Hohenzollern"

D.-R.-P. 1136 und

eigenes System,

zum Heizen von Bäumen
bis 5000 Cbm. Inhalt.

Erstere Oefen werden ancli mit

Fmi-Replir-VorrlcMiiüg
geliefert.

Sjiecielle Katedoge gt'cdis.

Mannheimer Eisengiesserei
Carl Elsaesser

MANNHEIM.

Soeben erschien:

Ingenieurs Taschenbuch
herausgegeben von dem Verein

„HtJTTE«. j
Zwölfte

vermehrte und verbesserte Auflage. I
E)'sfe Hälfte.

Preis corapl. 6,50 M.
Die zweite Hälfte (Schluss) erscheint Anfang nächsten Jahres.

Berlin, im Octoher 1881. Ernst & Korn.

Gebr. Körting, Hannover
FaBrik von Strahl-Apparaten und Eisengiesserei

empfehlen ihre in allen Staaten patentirten

Ulliversal-Illjectoreii und Torwärmer
(über 1500 Stück im Betriebe)
8—12 o/o Kohleuerspariiiss!

"Wasserstations - Pumpen (Dampfstrahl-Elevatoren).
Sander's Vacuum-Bremsen

sowie Ejectoreii für alle übrigen Tacuuiii-Bremsen.

Rippenheizkörper und com-
plete Heizanlagen für Werk
stätten und Büreauräume.

Prospecte und Kostenanschläge auf gefl. Anfragen umgehend gratis!


