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-Tenderlocomotive fir Personenziige der Prag-Duxer Eisenbahn.

Mitgetheilt von Rudolf Graf Czernin in Prag.
(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XVIIIL)

VYon den in Frage kommenden Locomotiven, welche auf
-Anregung des. Herrn Oberingenieurs Lampa, Chef des Ma-
schinenwesens der Prag-Duxer Eisenbahn, zur Verwendung ge-
langten, und durch die Maschinenbml-A\ctiengesellschaft Wiener-
Neustadt, vormals Sigl, ausgefihrt wurden, sind mit 15. Mai
1881 vorlduig zwei Stick dem regelmiissigen Betriebe der
Personenziige auf genannter Bahn ibergeben worden. Die Con-
struction derselben ist in mancher Hinsicht bemerkenswerth
und weicht wesentlich von den fiir dihnliche Betriebsverhiltnisse
bisher in Oesterreich geltenden Formen ab, so dass eine ein-
gehendere Besprechung dieser Maschine von allgemeinem Inter-
esse sein diirfte.

Der Beschreibung der Locomotive moge eine kurze Dar-
stellung der Voraussetzungen, auf Grund deren diese neue Type
entworfen wurde, vorausgeschiékt werden. Die Prag-Duxer Bahn
besitzt auf ihrer 143 Kilom. langen Strecke von Prag bis
Klostergrab zahlreiche Curven bis zu 300™ Radius in freier
Bahn und sehr ungiinstige, hiufig wechselnde Neigungsverhiilt-
nisse mit wenigen Horizontalen und anhaltenden Steigungen bis
1:60. Der Personenverkehr bewegt sich in ziemlich missigen
Grenzen, und es wird demselben durch tigliche zwei Personen-
ziige in beiden Richtungen entsprochen, welche in der Regel
50 Tonnen Bruttobelastung nicht iiberschreiten. Der Betrieb
dieser leichten Ziige wurde bis vor Kurzem stets mit den
gewohnlichen Giiterzugslocomotiven versehen, welche bei der
Prag-Duxer Bahn durch eine dreiachsig gekuppelte Type mit
Schlepptender von 147,572® Heizfliche und 36 Tonnen Adhii-
sionsgewicht reprisentirt werden. Die, wie in der Folge des
Niiheren untersucht werden soll, berechtigte Erwiigung, dass
durch die Beforderung schwacher Ziige mittelst ibermaissig
schwerer und hierzu speciell ungeeigneter Maschinen das ¢ko-
nomische Interesse der Baln keineswegs gefordert werde, gab
den Anstoss zur Beschaffung der neuen Type.

Die vorliegenden Locomotiven sind als Tendermaschinen
construirt und besitzen zwei gekuppelte Achsen. Der Kessel
hat 48,6 Cm Heizfliche, welche sich auf 3,90™ directe und
44,78™ jndirecte vertheilt, 10 Rostfliche und eine effective
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Dampfspannung von 10 Atm, Der Diameter des Cylinderkessels
betriigt 0,950™: derselbe enthilt 97 Stiick eiserne Heizrohren
von 3,2 Linge und 46™™ jusserem Durchmesser. Die Cylinder
besitzen 480m™ Hub bei 320™™ Durchmesser und sind ausser-
halb der Rahmen, letztere hingegen innerhalb der Radecbene
gelagert. Der Durchmesser der Rider bétrigt 1,11().‘u und die
Linge der Radbasis 2,6™. Hierbei wurde die Hinterachse unter
dem vorderen Theile des Aschenkastens disponirt. Es ergiebt
sich die sehr giinstige Bleuelstangenliinge von 2,400™, indem die
Hinterachse Triebachse ist. Letztere triigt auch auf einer Gegen-
kurbel die Excenter zu der aussen liegenden Allan’schen
Steuerung, die mit einem einfachen Hebel bedient wird. Die
Schieberkasten befinden sich oberhalb der Cylinder. .

Die Munitionsriiume sind in folgender Weise vertheilt:
Zu beiden Seiten des Langkessels ist oberhalb des Rahmens
je ein Wasserkasten von parallelepipedischer Gestalt angeord-
net. Der Inhalt beider Reservoire zusammen betriigt 3 Cbkm.,
und ist der Wasserstand an einem auf der Aussenseite befind-
lichen, durch eine Messinghiilse geschiitzten Wasserstandsglase
direct abzulesen. Die Kohle wird in drei Behiltern mitgefahrt,
von denen zwei die riickwiirtigen Ecken des Fihrerstandes aus-
fillen, der dritte vor dem Stande des Heizers zur Seite der
Fcuerbiichse liegt. Die Kohle wird durch an der tiefsten Stelle
der Kastenwiinde angebrachte vertikale Schieber entnommen.
Der Gesammtinhalt der Kohlenrdume betriigt 2 Cbkm., was
circa 1560 Kilogr. Braunkohle entspricht. Symmetrisch mit
dem vorderen Kohlenkasten. aber von geringerer Ausdehnung,
um den Fiihrer in seiner freien Bewegung nicht zu hindern,
ist rechts von der Feuerbiichse ein verschliessbarer Schrank
angebracht, der zur Verwalrung der nothwendigen Utensilien
dient. Der ganze Fiihrerstand ist iberdacht und vorn wie
riickwiirts mit bequemen Fenstern versehen.

In Folge der ausschliesslichen Verwendung von Braun-
kohlen war die Anbringung cines Klein schen Funkenfingers
erforderlich.

Um noch -auf die Details der Construction zu kommen,
ist namentlich die Art der Einfibhrung des Speisewassers in
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den Kessel bemerkenswerth. Von den zwei beiderseéitig unter
dem Fihrerstande gelegenen Injecteuren fiihren die.Druckrohie
zur Fillschale, welche sich durch ein vertikales Rohr nach
einer tief gelegenen Stelle des Kesselinneren fortsetzt. — Is
sind zwel Sicherheitsventile vorhanden, das eine am Dom, das
andere auf der Feuerbiichse. Der Sandkasten ist in Domform
auf dem Kessel angeordnet. Die Maschine ist mit einer ge-
wohnlichen Spindelbremse, ausserdem aber noch mit einer voll-
stindig armirten Smith-Hardy’schen Vacuumbremse ver-
sehen, welche auf beide Riiderpaare wirkt und gegen den Zug
die nothigen Kuppelungstheile besitzt.

Die grosste Liinge der Maschine ist 7,920, die grdsste
Breite 2,970™ und die Schornsteinhohe 3,9™. Das Leergewicht
betriigt 18,5 Tonnen, in vollkommen ausgeriistetem Zustande
wiegt die Maschine 24,5 Tonnen, von denen 12,5 auf die erste
und 12 auf dic zweite Achse entfallen.

Was nun dic Leistungsverhiiltnisse dieser Type betrifft,
so haben sich folgende Resultate ergeben: Bei ganz gedffnetem
Regulator und 50 % Fillung belief sich der stiindliche Ver-
brauch auf 517 Kilogr. Braunkohle und 1500 Kilogr. Wasser,
was einer 2.9 fachen Verdampfung gleichkommt. Ebenso ver-
hielt sich der Brennstoff- und Wasserverbrauch pro Pferdelraft
und Stunde, nimlich 3,97 Kilogr. Kohle und 11,5 Kilogr.
Wasser. Andererseits betrug die Wasserverdampfung pro Cmn
Heizfliiche und Stunde 30 Kilogr., so dass auf eine Pferdekraft
0,3830m Heizfliche entfallen. Der grosste Effect betrug 157
Pferdekrifte. Ls wurde der Construction die Anforderung-zu
Grunde gelegt, auf 1:60 Steigung 70 Tonnen (excl. Locomo-
tive) mit 15 Kilom. Geschwindigkeit zu befordern. -Dieses
Programm wird durch die Maschinen vollkommen erreicht: sie
'pﬂegen die gewohnlich nur 50 Tonnen schweren Ziige auf der
genannten Steigung mit 30—40 Kilom. Geschwindigkeit zu
befordern. Hierbei muss bemerkt werden, dass die Dampf-
production trotz der im Verhiltniss zu den Cylindern sehr
miissigen Heizfliche vollkommen entsprechend ist. Es hat sich
in dieser Hinsicht durchaus keine Schwierigkeit ergeben, ja
dic Anwendung des verstellbaren Blasrolires ist sogar derart
iberfliissig geworden, dass die fixe Einrichtung der Exhaustion
beabsichtigt wird. Diese Thatsachen illustriren in eclatanter
Weise den Satz, dass es fir die Beurtheilung der Leistungs-
fihigkeit eines Kessels viel weniger auf die absolute Grosse
der Heizfliche, als auf den relativen Werth derselben und die
Grosse der Rostfliche ankomme. Wird die Heizfliche iiber
cine gewisse Grenze hinaus durch ibermisse Ausdehnung der
Rohrlinge vergrossert, so wird dieser Ueberschuss in Folge
seiner minimalen Verdampfungsfihigkeit die mittlere Produec-
tionskraft des ganzen Kessels herabdriicken, und dieses Ver-
hiiltniss wird sich durch eine zu kleine Rostanlage noch ver-
schlechtern. Andererseits muss eine bedeutende directe und
durch die moglichste Vielzahl kurzer Rolhre zur intensivsten
Wirkung gesteigerte indirecte Heizfliiche, im Verein mit grosser
Ausdehnung des Rostes, die hochste Productionskraft pro Ein-
heit Heizfliche bedingen.

Wiihrend in den geschilderten Locomotiven die Dampf-
erzeugung anstandslos vor sich geht, lisst sie, um ein Beispiel
zu nennen, bei den Personenmaschinen einer benachbarten Bahn

oft viel zu wiinschen "iibrig, und kann von der Handhabung
des Conus, -wohl in Folge der langen Rohre. nar bei den leich-
testen Ziigen abgesehen werden. Und dennoch besitzen diese
Maschinen bei 410m™m Cylinderdurchmesser und 632™" Hub
1270w Heizfliiche, wihrend letztere, verglichen mit der Prag-
Duxer Maschine, im Verhiltniss des Cylindervolumens blos
104,99% zu hetragen brauchte. Allerdings miisste aber in dem-
selben Verhiltniss die Rostfliiche, statt wie thatsdichlich 1,693m,
vielmehr 2,169 und die directe Heizfliche statt 7,23®, 8,40m
betragen. Das Verhiltniss der directen zur indirecten Heiz-
fliche ist bei der angefihrten Maschine 1:16,9, gegeniiber
1:11,4 bei-dem Kessel der Prag-Duxer Maschine, das Ver-
hiiltniss der Rost- zur Gesammtheizfliche 1:752, gegeniiber
1:48,6 bei der letzteren. Wiiren bei der Prag-Duxer Maschine
die Verhiiltnisse des oben angefithrten Kessels nachgeahmt wor-
den, so hitte dic Gesammtheizfliche statt 48,60m, 58,70m,
die directe Heizfliiche statt 3,90™ aber bles 3,30m und die
Rostfliiche statt 10m, (0,7810m Dbetragen miissen; — es wiire
aber zugleich eine so ginstige Dampferzeugung, wie sie gegen-
wirtig in dem kleinen, aber eine intensive Wirkung bietenden
Kessel stattfindet, schwerlieh zu erwarten gewesen.

Es ist des Niiheren auf diese Umstinde eingegangen wor-
den, weil man sich dermalen in Oesterreich noch allzu héufig.
von einer rationellen Anordnung der Heijzfliche entfernt, und
namentlich die absolute Grosse derselben sehr oft zum Nach-
theil einer wirklich ginstigen Dampferzeugung durch allzu
lange Rolre in ein unrichtiges Verhiltniss gebracht, und somit
tbertrieben wird. Der Kessel der Tenderlocomotive fir die
Prag-Duxer Bahn mag hingegen auch fir grossere Verhéltnisse
als nachahmenswerth gelten.

Die Verwendung dieser Maschinen lisst sich fir die vor-
liegenden Verhiltnisse als ein grosser Fortschritt bezeichnen.
Untersuchen wir in Kiirze den Unterschied zwischen der fritheren
und der heutigen Beforderungsart der Personenzige auf der
Prag-Duxer Bahn. Friher diente diesemm Zwecke, wie bereits
angedeutet, die einzig bestehende Type der Gesellschaft, eine
dreiachsige Giiterlocomotive mit voller Adhiision und Schlepp-
tender, die, wenn sic schon den Vorzug hoher Leistungsfihig-
keit besitzt, doch unter allen Umstinden, ganz besonders aber
fir den Betricb von Personcnziigen, grosse Uebelstinde auf-
weist. Iis ist klar, wie unrationell es ist, fiir Ziige von 50
Tonnen Belastung eine Maschine mit 147,59™ Heizfliche und
36 Tonnen Adhisionsgewicht zu verwenden, die auf 1:60 Stei-
gung eine Leistungsfihigkeit von 240 Tonnen besitzt. Das
Mitschleppen eines Tenders vom halben Gewichte des ganzen
Zuges wird iiberdies, namentlich auf der Steigung, wesentlich
beitragen, die relativen Zugforderungskosten in das denkbar
ungiinstigste Verhiiltniss zu setzen. Steht es fest, dass die dko-
nomische Ausnutzung der Locomotive nur bei einem hohen
Leistungsgrade erfolgt, so ist die Verwendung schwerer Ma-
schinen fiir ganz leichte Ziige vom Standpunkte der Bahn-
Oekonomie unbedingt zu verwerfen. Betrifft dies einerseits die
Ausnutzung der Maschine, so ist andererseits fir die Bahn-
erhaltung das Befahren der Strecke, namentlich wenn sie zu
Zeiten nicht gehorig consolidirt ist, mit schweren und unruhig
lanfenden Maschinen immer ein Nachtheil, der es allein em-
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pfiehlt, insoweit sie den gegebenen Verhiltnissen geniigen, leichte
Locomotiven zu verwenden. Die gedachten Sechskuppler machen
ferner durch ihre Construction die Anwendung einer dem Per-
sonenbetriebe entsprechenden Geschwindigkeit unmoglich, oder
lisst sich dieselbe doch wenigstens nur auf Kosten der Sicher-
heit und der Oekonomie erzielen. In Folge des kurzen Rad-
standes und der grossen, iiberhingenden Feuerkiste ist ihnen
ein tberaus unruhiger Gang eigen, und es tragen bei grdsserer
Geschwindigkeit die durch die Aussenrahmen bedingte, weit
aussen liegende Cylinderachse, die geringe Radhéhe und die
Kiirze der Bleuelstangen wesentlich zu demselben bei. Will man
unter solchen Umstinden die Personenziige mit einer grisseren,
als der Giiterzugs-Geschwindigkeit befordern, so wird sich zum
mindesten eine bedeutende Abnutzung der Radreifgn und eine
gesteigerte Inanspruchnahme des Oberbaues fithlbar machen.
Dem steht nun die Verwendung der neuen Tenderloco-
motiven im vortheilhaftesten Lichte gegeniiber. Da sie der zu
erstrebenden Leistungsfihigkeit gerade angepasst sind, gestatten
sie eine hohe Ausnutzung, die sich namentlich durch Erspar-

nisse im Brennstoffverbrauche bei gleicher Leistung wie frither

kundgeben wird. Indem sie um ein Drittel leichter sind. als
die friitheren Sechskuppler, entfillt neben dem Mehrgewichte
der letzteren iiberdies auch das Gewicht des Tenders, welcher
Umstand, da letzterer mindestens ein Drittel der ganzen Zugs-
belastung reprisentirt, auf 1:60 Steigung nicht hoch genug
angeschlagen werden kann. Hierbei ergiebt sich aus der Unter-
bringung der Vorriithe an Wasser und Kohle auf der Loco-
motive selbst zwar der Vortheil, dass dic an sich sehr leicht
construirte Maschine an Adhision gewinnt, Lkeineswegs aber
einer jener Uebelstinde, welche dieser Anordnung so gern vor-
geworfen werden. Dass derselben zu Liebe die Dimensionen
des Kessels nichit unter Gebiihr beschriinkt werden mussten,
ergiebt sich aus der schon beriihrten Thatsache, dass die Dampf-
production eine durchaus entsprechende ist. Da ferner die
Wasserkiisten auf den Rahmen gelagert sind, und der Raum
unter dem Kessel frei bleibt, ist der Zugang zum Mechanismus
und den Achsen unbehindert. Dass je nach der Erschipfung
der Vorrithe die Adhiisionslast wechselt, kommt nicht stark
in Betracht, weil jene nicht schr bedeutend, und bei der FEr-
neuerung niemals ganz verbraucht sind. Im vorliegenden Falle
gestaltet sich die wechselnde Adhiisionslast fir die Niveauver-
hiilltnisse der Bahn sogar giinstig, indem die griisste Achsen-
belastung in Folge der erneuerten Vorriithe gerade in die Stei-
igungen fillt, wilrend die aus dem Materialverbrauche folgende
Gevwichtsreducirung den Gefiillstrecken zu Gute kommt. Die
mitgefithrten Vorrithe sind fir die Dediirfnisse der Maschine
vollkommen genitgend. Auf der 126 Kilom. langen Strecke
Prag-Briix wird in den Stationen Laun und Schlan Wasser
und Kolle gefasst. Die Behilter nehmen zwar das zur ganzen
Fahrt nothwendige Kohlenquantum auf, die Vorsicht macht
jedoch die Nachfassung, besonders in Schlan, rdthlich. Die
Wasserbehilter enthalten nicht die zur Fahrt erforderliche
Wassermenge, und ist in beiden Stationen die Nachfassung
unbedingt nothig. Es werden wihrend einer Fahrt im Ganzen
1,3 Cbkm. mebr Wasser verbraucht, als die Beliilter aufneh-
men. Die geringen Nachfassungen erfordern aber sehr wenig

Zeit, und wird der Aufenthalt von 5 Minuten mehr zur Ab-
s’chmierung und Herausnahme der Riickfille aus dem Aschen-
und Rauchkasten benothigt. '

Es bleibt noch zu erwihnen, dass die neuen Tender-
maschinen sich in ungleich hoherem Grade zur Anwendung
einer gesteigerten Fahrgeschwindigkeit eignen, als dic fritheren
Sechskuppler. Seit Einfihrung derselben ist thatsichlich auch
die Fahrzeit der Personenziige gegen friher um 3/, Stunden
verkiirzt worden, und es betriigt die effective Geschwindigkeit
gegenwiirtig 31 Kilom. per Stunde. Die Linge der Radbasis
ist, obzwar an sich gering, doch der Ausdehnung des die griss-
ten Gewichtsmassen concentrirenden Maschinenkérpers ziemlich
entsprechend, die Feuerkiste theilweise unterstiitzt, und damit
das iiberhiingende Gewicht beschrinkt. Durch das N#herriicken
der Cylinderachéen wird den horizontalen, und durch die sehr
glinstige Bleuclstangenlinge den vertikalen stérenden Kriften
einigermaassen begegnet. Der miissige Kolbenhub gestattet den
niederen Riidern eine hohe Umdrehungszahl, ohne die Kolben-
geschwindigkeit tber Gebithr zu steigern. Bei einqr Fahr-
geschwindigkeit von 50 Kilom. per Stunde, welche 240 Rad-
umdrehungen in der Minute erfordert, betrigt die Kolben-
geschwindigkeit blos 230,4™. Die Maschinen laufen auf den
giinstigen Strecken der Bahn regelmiissig mit 45 bis 50 Kilom.
und erweisen sich hierbei, was ihre Stabilitit betrifft, den
Anforderungen durchaus entsprechend. Allerdings diirfen letz-
tere nicht zu hoch gespannt werden, und es lisst sich billig
nicht erwarten, dass diese Type mit noch héherer Fahrgeschwin-
digkeit als cigentliche Personenzugsmaschine fir Hauptbahnen
aufgenommen werden konnte. Hierzu wiiren selbstverstindlich,
abgesehen von der zweiachsigen Disposition, Radhohe wie Rad-
stand zu gering. Man darf eben eine Type nicht allen Betriebs-
verhiilltnissen anpassen wollen, und ein derartiges Vorgehen
wiire hier ebenso wenig am Platze, wie es jederzeit die An-
wendung reiner Giiterlocomotiven fiir Personenziige ist. Bei
der vorlicgenden Tenderlocomotive kam es darauf an, die ge-
cignetste IForm fiir eine rationelle und verhilltnissmissig rasche
Befiorderung schwacher Personenziiﬁe auf den schwierigen Strecken
einer Bahn zweiten Ranges zu finden. Diese Aufgabe ist, wie
wir aus dem Vorangehenden folgern zu ditrfen meinen, in voll-
kommener Weise gelost, und mit' der neuen Type ein beachtens-
werthes Vorbild fiir viele andere Bahnen geschaffen worden,
die mit ihnlichen Betriebsverhiltnissen zu rechnen haben.*)
Dem Vorgehen der Maschinenleitung der Prag-Duxer Eisenbahn
muss somit alle Anerkennung gezollt werden, und es bleibt .in
dieser Hinsicht nur noch zu wiinschen, dass die in Anregung -
gebrachte Ausriistung der Personenziige mit der vollstiadigen
Vacuumbremse, die gegenwirtig nur an den zwei neuen Loco-
motiven besteht, durch kein Bedenken hintangehalten werden
miclite. ¥¥) ’

*) Die Kaiserin-Elisabeth-Westbahn verwendet seit neuerer Zeit
eine dhnliche Type, jedoch mit den Wasserkiisten zwischen den Rah-
men, zum Betrieb ihrer Secundiirziige auf den Hauptstrecken.

**) Wie wir vernehmen, dirften in der diesjihrigen Sommersaison
bereits zwei Garnituren Personenwagen mit der Hardy’schen Vacuum-
bremse versehen sein.
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~Heiziofen in den Restaurationswagen der Berlin-Anhaltischen und Thiiringischen Eisenbahn.

Mitgetheilt vom Maschinen-Inspéctor Stosger in Berlin.

(Hierzu Fig. 5 auf Taf. XVIII)

In jedem der auf der Eisenbahnlinie Berlin-Bebra in Dienst
goestellten vier Restaurationswagen, von denen stets zwei im
Betriebe sind, wihrend die beiden anderen in Reserve bleiben,
bezw. in der Hauptwerkstatt der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn
revidirt werden, befinden sich zwei Heizofen. Wie die Fig. 5
auf Taf. XVIII darstellt, besteht jeder dieser Oefen aus einem
inneren schmiedeeisernen Rolhre a, welches unten offen, oben
mit einem Deckel b versehen ist, welcher durch eine Ver-
schraubung ¢ fest und dicht gehalten wird.

Das Rohr a wird von einem zweiten gusseisernen zwei-
theiligen Rohre d umgeben und ist an letzterem oben vermittelst
vier Schrauben x befestigt. Im unteren Theile des Rohres d
liegt der zweitheilige Rost e in einem Abstande von 100mm
von dem mit einer Chamotteschicht belegten Boden y. Ober-
halb des Rostes ist die Wandung des Rostes d mit Chamotte-
masse belegt.

An der vorderen Seite des Rohres d iiber und unter dem
Roste befinden sich die Oeffnungen f und g, welche vermittelst
Thiiren verschliessbar sind. Die untere dieser Thiiren ist wie-
derum mit vier kreisformigen Oecffnungen versehen, welche
durch einen Blechschieber, um den in der Mitte der Thiir
befindlichen Schraubenbolzen drehbar, verdeckt werden kann.

Am oberen Theile des Rohres d, aus einem Stiick mit
letzterem bestehend, sitzt das mit einer kupfernen Kappe h
versehene Rauchrobr i.

Der untere Theil des Rohres d wird von dem Blechmantel k
umgeben, welcher auf 3 Fiissen steht und an den mit Eisen-
blech belegten Fussboden des Wagens festgeschraubt ist, wo-
durch das Reinigen des Raumes um den und unter dem Ofen
erleichtert wird.

Wenn der gehorig gereinigte Ofen in Thiitigkeit ge-
setzt, d. h. zum Erwirmen des Raumes, in welchem er steht,
benutzt werden soll, so ist die Verschraubung c zu lgsen, der
Deckel b abzuheben; alsdann sind in das Rolr a zuniichst
ungefiihr fiinf Liter trockene Hobelspihne oder #dhnliche
Brennstoffe zu werfen und dafiir zu sorgen, dass dieselben den
Rost e beriihren.

Auf die Hobelspihne sind ungefihr acht bis zehn Cubik-
. decimeter fingerdick gespaltene trockene Holzstiicke
vom 1% Linge zu bringen, der iibrige Raum des Rohres a
mit eciner der Jahreszeit und der Wirme bezw. Kilte der
dusseren Luft entsprechenden Menge guter trockener, nicht

backender Steinkohlen oder Cokesstiicken von der durch-
schnittlichen Grisse der Hihnereier zu fillen. Hier-
auf wird die obere Oeffnung des Rohres a mit dem Deckel b
verschlossen und die Verschraubung c daritber befestigt.

Mittelst eines brennenden Spahnes oder Papieres werden
durch -die Oeffnung f die auf dem Roste liegenden Brenn-
materialien angeziindet. Die Feuergase und der Rauch nehmen
ihren Weg in der Richtung der Pfeile durch das Rauchrohr
ins Freie und der Ofen ist im Betriebe.

Sobald der Ofen hinreichend heiss geworden, werden die
Thiren der Oeffnungen f und g geschlossen und der Zutritt
der Luft, bezw. die weitere Verbrennung durch die an
den erwiilhnten Thiiren befindlichen Drehkreuze geregelt;
keinesfalls darf die- Luft dauernd vollstindig abgesperrt
werden, weil sonst das Feuer erloschen wiirde. Von Zeit zu
Zeit, je nach dem Bediirfnisse, ist durch die Oeffnung g die
durch den Rost fallende Asche zu entfernen, auch letzterer ver-
mittelst eines Halkens von unten zu reinigen; grossere Schlacken-
stiicke sind durch die Oeffnung g zu entfernen. ;

Bei kaltem Wetter und raschem Verbrennen der einge-
brachten Steinkohlen etc. muss, ehe letzteres vollstindig
stattgefunden hat, auf einer hierfir bestimmten und mit
geeignetem Drennmaterial versehenen Bahnstation, solcher
von oben nachgefiillt werden. '

Nach jedesmaligem Gebrauch des Ofens, bezw. Ausgehen
des Feuers sind die Brennmaterialienreste durch die Oeffnung g
zu entfernen und ist der Ofen zu reinigen.

Mit Eintritt der wirmeren Jahreszeit werden die Oefen
aus den Restaurationswagen gelegentlich einer der wiederkehren-
den Revisionen in der Hauptwerkstatt entfernt und an Stelle
der Ocfen Sitzplitze hergérichtet. Die Oefen werden alsdann
auseinander genommen, griindlich ausgebessert, die im Laufe
eincs Winters unten abgebrannten Rohre a angeschubt und die
Oefen Dbis zum niichsten Gebrauch aufbewahrt. ‘

Wenn die Oefen beim Eintritt der rauhen Jahreszeit wie-
der in die Wagen eingestellt worden sind, werden die aussen
glatt geschliffenen Rohre d mit Lack iberzogea und, nachdem
derselbe vollstindig getrocknet ist, angeheizt, wobei die sich-
durch einen unangenehmen Geruch bemerkbar machenden, ver-
dampfenden Bestandtheile des Lackes entweichen, so dass in
der Folge die Reisenden dadurch nicht belistigt werden.

Berlin, den 23. October 1881.
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- Die Berechnung der Fahrzeiten.

Von J. Wilfert, Inspector der Kronprinz-Rudolf-Bahn in Steyer.

Der Berechnung der Fahrzeiten werden verschiedene For-
meln iber den Widerstand des Zuges zu Grunde gelegt, welche
nur innerhalb enger Grenzen entsprechen. '

Die Richtigkeit dieser Angabe findet in den Referaten
der VIII. Techniker-Versammlung (8. Referat in Gruppe III)
ibre Bestitigung.

Zu den im genannten Referate angefiihrten und zu sonsti-
gen Formeln ist nach Versuchen in Bayern eine neue getreten,
die ebenfalls fiir grossere Geschwindigkeiten unwahrscheinliche
und zwar viel zu grosse Werthe angiebt.

Aus all den verschiedenen Angaben ergiebt sich als sicher,
dass der Widerstand des Zuges gegen die Bewegung mit der
Geschwindigkeit zunimmt; es ist aber eine theils gar nicht,
theils zu wenig beachtete Thatsache, dass ebenso die Leistungs-
fihigkeit der Locomotive (als Product von Zugkraft und Ge-
schwindigkeit) mit der Geschwindigkeit wichst. .

Wird nun eine an und fiir sich richtize Formel fir die
Zugswiderstiinde mit einem Ausdruck combinirt, der die Leistungs-
fiihigkeit der Locomotive fir verschiedene Geschwindigkeiten
constant annimmt, so miissen die Resultate der Rechnung noth-
wendig falsch sein.

Als constant ist nur die Leistungsfihigkeit des Kessels
anzunehmen, und wird die Annahme, dass jeder Quadratmeter
Heizfliche in der Stunde 40 Kilogr. Dampf erzeugt, innerhalb
der gebriuchlichen, also nicht zu kleinen Fahrgeschwindigkeiten,
der Wahrheit entsprechen.

Die Leistungen des Dampfes sind aber fiir dieselbe Dampf-
maschine und verschiedene Kolbengeschwindigkeiten nicht die-
selben.

Die Rudolf-Bahn hat beispielsweise Locomotiven mit 1228m™
Heizfliche, 8 Atmosphiiren Kesseldruck, 435™* Cylinderdurch-
messer, 632mm Hub und 1500™® Triebraddurchmesser. Der
Kessel erzeugt hiernach in der Stunde 4880 Kilogr. Dampf;
es stellt sich aber, wenn diese Dampfmenge erzeugt und ver-
braucht wird, nach »Josef Hrabak’s Berechnung der Dampf-
maschine« bei einer Geschwindigkeit von 50 Kilom. die Leistung
auf 392 Pferdekrifte mit einem Verbrauch von 12,4 Kilogr.
Dampf per Stunde und Pferdekraft; bei einer Geschwindigkeit
von 20 Kilom. betriigt die Leistung 274 Pferdekrifte und der
Verbrauch per Stunde und Pferdekraft 17,7 Kilogr. Im ersteren
 Talle reprisentirt der (Jm Heizfliche 3,21 Pferdekrifte, im
letzteren nur 2,24 Pferdekrifte.

Hitte dieselbe Locomotive kleinere Triebrider, wire also
fir dieselbe Zugsgeschwindigkeit die Kolbengeschwindigkeit eine
grossere, so wiirde sich der Dampfverbrauch etwas kleiner, die
Anzahl der Pferdekrifte grosser ergeben.

Ein allgemeiner, jeder Geschwindigkeit entsprechender Aus-
druck fir die Leistungsfibigkeit der Locomotive ist schwer zu
finden; es.wird schon die Verdampfung per [Jm bei verschie-
den construirten Kesseln nicht gleich sein; jedenfalls dndert
sich auch der Dampfverbrauch per Stunde und Pferdekraft je
nach dem Cylinderdurchmesser, der Kolbengeschwindigkeit und

dem Kesseldruck. (Der Grad der Fillung ist in diesem Falle,
weil von dem Verbrauch einer bestimmten Dampfmenge aus-
gegangen wird, nicht eine gegebene, sondern erst zu ermittelnde
Grosse.) .

Gesetzt aber, es wiire ein richtiger Ausdruck fir die-
Leistungsfihigkeit der Locomotive und fiir die Zugswiderstiinde
bekannt, so wire das Rechnen mit den betreffenden Formeln
nichts weniger als einfach.

In Beriicksichtigung des Umstandes, dass bei grosserer
Zugsgeschwindigkeit mit den Widerstiinden auch die Leistungs-
fithigkeit der Locomotive wiichst, erscheint die unseres Wissens
zuerst von der osterr. Sidbahn geschehene Annahme, der Un-
abhiingigkeit der Widerstinde und der Leistungsfihigkeit von
der Geschwindigkeit als vollstindig berechtigt.

Weniger richtig ist es, fiir Personenzugslocomotiven mehr
Pferdekriifte per (Om Heizfliche zu rechnen, als fir Lastzugs-
locomotiven, da das Gesetz in Betreff der Zunahme der Lei-
stungsfihigkeit bei Zunahme der Geschwindigkeit fiir alle Lo-
comotiven ohne Unterschied gilt und weil unter sonst gleichen
Umstiinden, also insbesondere fiir gleiche Zugsgeschwindigkeiten
der Dampfverbrauch per Stunde und Pferdekraft in Folge der
grosseren Kolbengeschwindigkeit bei Lastzugslocomotiven kleiner
ist, als bei Personenzugslocomotiven.

Auf Grund der Annahme constanter Leistungsfihigkeit der
Locomotiven und gleicher Zugswiderstinde bei verschiedenen
Geschwindigkeiten ergiebt sich folgendes:

Es sei H die Heizfliiche in (Jm, so hat die Locomotive
n H Pferdekriifte. Wir substituiren fiir die Pferdekrifte den
Tonnenkilometer, d. h. das Product aus der Zugskraft in Tonnen
in die Geschindigkeit per Stunde in Kilom. Die Locomotive
75.60.60n H
1000. 1000
Leistungsfihigkeit.
Ferner sei
V die Geschwindigkeit des Zuges in Kilom. per Stunde,
M das Gewicht der Locomotive in Tonnen,
N das Gewicht des Tenders und der Wagen in Tonnen,
¢M der Widerstand der Locomotive gegen die Bewegung,
¢, N der Widerstand des Tenders und der Wagen gegen die
Bewegung,
s die Steigung,
(M 4 N)s der Widerstand der Schwere, so ist
027TnH=V[cM4¢, N4 (M4 N)s] 1)
Fir die annihernd richtige Ermittelung der 3 Coefficienten
n, ¢ und ¢, geniigen die Daten von 3 Versuchsfahrten. Wer-
den die fir ¢ und ¢, gefundenen Werthe als richtig ange-
nommen, so kann aus weitern unter verschiedenen Verhiltnissen,
aber immer bei guter Ausnutzung der Locomotive vorgenom-
menen Fahrten eine Reihe von Werthen fiir n gefunden wer-
den, aus denen eine normalen Verhiiltnissen entsprechende Ziffer
gewiihlt wird.

hat demnach = 0,27 n H Tonnen-Kilometer
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‘Wir nehmen n normal -mit 2,4,

¢ fir Eilzugslocomotiven mit Vordergestell = 0,008,
¢ fir andere einfach gekuppelte Locomotiven = 0,009,
¢ fiir zweifach gekuppelte Locomotiven = 0,010,
¢, fir Wagen und Tender = 0,006

an und erhalten mit diesen Coefficienten fiir verschieden schwere
Zige und fiir verschiedene Steigungen gut entsprechende Re-
sultate. *) A

Es ist aber bei unveriinderter Annahme der Werthe fiir
¢ und ¢, der Werth von n im Maximum nicht 2,4, sondern 2,9.

Ist daher fiir einc bestimmte Fabrzeit eine der Rechnung
entsprechende normale Belastung angenommen, so lisst sich die
Maximalbelastung, welche unter giinstigen Verhiiltnissen gefithrt
werden kann, feststellen,

Es ist:
cM—4¢, N4+ M~+N)s:eM—tc; Nppr+ (M4 Npppe) s=2,4:2,9
Da in diesem Falle ¢ = ¢, angenommen werden darf, so ist
auch M4 N:M4 Ny =24:29
N besteht aus dem Gewichte des Tenders und der Wagen,
daher N =T + Q und Ny, = T 4 Qpuu, daher Q. =
5(M+T)429Q

24 ' :

Wenn M+ T = 62,4, s0 ist Qpuy=1,2Q - 13.

Kann sonach cin Zug normal 400 Tonnen Belastung er-
halten, so wird derselbe unter giinstigen Verhiltnissen 493
Tonnen fithren und Fahrzeit halten konnen.

Durch diese Bestimmung der Maximalbelastung wird unsere
Rechnung den so verschiedenen Verhiltnissen, unter welchen
gefahren wird, gerecht.

Es eriibrigt noch zu erdrtern, welche Iehler wir durch
die Annahme constanter Werthe fiir n, ¢ und ¢, begehen.

Die Formel I wiire nicht nur anniiherungsweise, sondern
vollstindig richtig, wenn an Stelle von n, ¢ und ¢, die rich-
tigen Werthe als Functionen der Geschwindigkeit V gesetzt
wiirden,

027THF(V)=V [Mf(V)4+Nf (V)4 M+ N)s] (IL.)
Fir f(V)=f1 (V) ist.0,2THF(V)=V M+ N) (f(V)-}s) und

v — 0,27 H ' F (V) '
TM 4N {M+)
F (V) . nooo
Um nun den Werth von FV)+s mit o s vergleichen zu

konnen, missen wir fir bestimmte V specielle Werthe von
f(V) und F (V) annehmen. Wir fanden F (V) fir eine be-
stimmte Locomotive und fiir die Geschwindiglkeiten von 50 nnd
20 Kilom. gleich 3,21 und 2,24. Diese Werthe sind ihrer
Entwickelung nach Maximalwerthe, daher wir fiir den Vergleich
auch n nicht mit 2.4, sondern mit 2.9 ansetzen miissen. In
Uebereinstimmung mit hiufig angewendeten Formeln iber den

)
-

| Widerstand der Ziige sei f(V) fir 50 Kilom. Geschwindigkeit

gleich 0,008 und fiir 20 Kilom. Geschwindigkeit gleich 0,0025,

F (V)
n T(V)+s
8 ¢c+s L
V=50 V=2
29 3,21 2,24
8 0.006 + s 0,008 + s 0,0025 s
o 483 401 896
0.002 363 321 498
0,010 181 178 179
0,025 93 97 82

Vorstehende, wenn auch ungenaue Ziffern erlauben uns
doch den Schluss, dass unsere Formel I mit den fiir n, ¢ und
¢, angenommenen Coefficienten

1) in horizontalen und wenig ansteigenden Strecken fiir
leichte Ziige zu grosse, fiir schwere Ziige zu kleine Ge-
schwindigkeiten und

2) auf den grissten Steigungen fiir leichte Ziige zu kleine
und fiir schwere Ziige zu grosse Geschwindigkeiten er-
giebt. ’

Die Richtigstellung der Fahrgeschwindigkeiten fiir leichte
Ziige in mehr horizontalen Strecken geschieht durch die iibliche
Annahme einer fiir solche Ziige zuldssigen Maximalgeschwindig-
keit. Fiir schwere Ziige erhalten wir in horizontalen Strecken
Geschwindigkeiten, die mit den iiblichen gut iibereinstimmen,
da unter solchen Verhiltnissen die Leistungsfiihigkeit der Lo-
comotive nie voll ausgenutzt wird.

Auf den grossten Steigungen ist der Fehler fiir leichte
Ziige vollstiindig belanglos, weil Steigungen von 25 pro mille
auch bei Eilziigen nicht, wie oben angenommen wurde, mit
50 Kilom. Gesehwindigkeit befahren werden. Dass wir mit
Formel T fir schwere Ziige auf starken Steigungen verhiltniss-
miissig grosse Geschwindigkeiten erhalten, ist geradezu er-
wiinseht, da es ja doch in diesem Falle den Anforderungen
der Praxis entspricht, die Leistungsfihigkeit der Locomotive
mehr als sonst in Anspruch zo nehmen.

Die Abhingigkeit der Zugsbelastung von dem Adhisions-
gewichte der Locomotive bedarf keiner Erirterung; es wird
nur bemerkt, dass fir die Ermittelung der Zugsbelastung mit
Riicksicht auf das Adhisionsgewicht die Werthe ¢ und ¢, kleiner
als fir Formel I anzunehmen sind, weil bei der langsamen '
Fahrt auf starken Steiguﬂgen die Widerstiinde gegen die Be-
wegung kleiner sind, als fiir die Berechnung der Falirgeschwin-
digkeit angenommen werden muss,

*) Fiir nasse Schienen erweist sich n =24 schon als Maximalwerth. Die fiir ¢ und ¢; angenommenen Werthe resultiren aus Versuchs-
fahrten auf der Kronprinz-Rudolf-Bahn; Bahnen mit weniger und weniger scharfen Curven werden andere Werthe finden.
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Der neue Werkstiitten-Bahnhof der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn-Gesellschaft bei Tempelhof.

Mitgetheilt vom Regierungs-Baumeister Pinkenburg zu Berlin.

(Fortsetzung von S. 49.)
(Hierzu Taf, XIX und XX.)

3. Die Anlagen der Lackirerei und die Wasser-
station,

Der Grundriss der Lackirerei ist auf Taf. XIX in Fig. 1
dargestellt. Es ist ein griosserer fast quadratischer Raum zum
Streichen der Wagen vorgesehen und hiervon ein kleinerer fiir
das Lackiren der besseren Personenwagen besonders abgetrennt,
um dieselben moglichst staubfrei zu erhalten.

Durch die in der Mitte liegende unversenkte Schiebebiihne,
welche mit der Iland bewegt wird, erfolgt die Vertheilung der
Wagen auf die einzelnen Stinde, auf welchen je 2 Wagen
bequem Platz finden konnen. Nach Osten zu sind ein Raum
fir die Polsterei, sowie zwei Magazine vorgesehen und im
Norden ist durch eine Scheidewand lings des durchgehenden
Gleises ein besonderer Raum fiirr die Sattlerei geschaffen.

Durch einen schmalen Gang (7—8) ist die Verbindung
mit dem Locomotivlackirschuppen hergestellt.

Letzterer hat die Form eines polygonalen Locomotiv-
schuppens erhalten und erfolgt der Zugang zu den Lackir-
stinden von der vor dem Schuppen liegenden Drelischeibe aus.

Der Kanal zur Entwiisscrung dieses Schuppens liegt in der
Mitte (siehe Taf. XIX Fig. 4) und ist zwischen den einzelnen
Stinden mit Platten abgedeckt. Derselbe ist mithin ungemein
bequem zuginglich und ist aus diesem Grunde die Wasser-
leitung in ihm an einer Seite entlang gelegt.

Von dem Schuppen, welcher geniigend erweiterungsfihig
ist, sind bis jetzt 8 Stiinde ausgebaut. Hiervon dienen 6 Stiick
zum Lackiren der Locomotiven und zwei -— durch eine Wand
von den ibrigen gétrennt — sollen erforderlichen Falls zur
Aufnahme von Rangirmaschinen benutzt werden.

Die Beleuchtung der Lackirerei erfolgt theils durch Ober-
lichte, theils durch grosse Fenster in den Umfassungswiinden.

" Auch hier sind aus demselben Grunde wie in der Wagen-

reparatur, holzerne Dicher zur Verwendung gekommen, welche

die gleiche Construction, wie jene der Wagenreparatur zeigen.

Westlich vom Lackirraume ist das Kesselhaus angebaut,
in welchem 2 grossere Kessel aufgestellt sind, hauptsiichlich in
Anbetracht der -Dampfheizung, durch welche die Rédume er-
wirmt werden und welche hier ganz besonders gut functioniren
muss, da die gestrichenen und lackirten Wagen fiir die kalte
Jahreszeit einen verhiltnissmiissig hohen Wirmegrad behufs
schnelleren und besseren Trocknens erfordern.

Das Weitere iiber die Dampfheizung erfolgt bei der Be-
sprechung der Heizanlagen.

In dem Raume 3 neben dem Kesselhause ist eine kleine
Dampfmaschine aunfgestellt, welche — abgesehen von einigen Far-
benreibmaschinen, die durch sie getrieben werden — der Haupt-
sache nach zum Betriebe der Pumpen fiir die Wasserstation dient.

Von der Pumpe wird das Wasser bis zu 21,5™ iiber Sch.-O.
in das rund 100 Cbkm. enthaltende schmiedeeiserne Bassin des
in den_ Fig. 6—8 Taf. XIX dargesteliten Wasserthurms ge-

driickt, von wo es alsdann durch das Hauptabflussrohr nach
den einzelnen Verwendungsstellen gelangt.

Durch eiserne Leitern gelangt man zum Bassin und auf
das Dach des Thurmes, welches durch eine Fahnenstange zum
Aufziehen eciner Fahne bei festlichen Gelegenheiten gekrint
wird., Behufs Erwiirmung des Thurmes zur Winterzeit und um
das sonst unvermeidliche Einfrieren der Wasserrohren zur Nacht-
Zzeit zu verhindern, dient ein gewohnlicher eiserner Ofen der
Art, wie dieselben in Locomotivschuppen aufgestellt zu werden
pflegen. Derselbe erfiillt seinen Zweck vollkommen.

4. Das Verwaltungsgebiude.

Die beiden hauptsichlichsten Grundrisse dieses Gebéudes
sind auf Taf, IX zur Darstellung gebracht.

Dasselbe ist nicht tief unterkellert und liegt der Fuss-
boden des Kecllergeschosses nur wenig unter Terrain.

Im Kellergeschoss liegt nach Norden zu der 34,0® lange
und 5,37 breite Speisesaal fiir die Arbeiter, an welchen sich
im Westen mit gesondertem Eingange die Wohnung des Restau-
rateurs schliesst. Dieselbe besteht aus einer geriumigen Kiiche,
welche unmittelbar an den Speisesaal grenzt, ferner 3 Stuben,
1 Kammer und dem ndthigen Zubehor an Kellern.

In dem nahen Wirthschaftsgebiiude ist ausserdem fiir den
Restaurateur ein Bierkeller und Stallung vorgesehen.

Im Speisesaale ist fiir diejenigen Arbeiter, welche zu Mittag
nicht nach Berlin hineinfahren, sondern auf den Werkstiitten
bleiben und ihr Mittagsbrod des Morgens mitbringen, ein ge-
riumiges Wiirmespinde aufgestellt. Die Erwirmung des Speise-
saales im Winter erfolgt durch 3 eiserne Regulirdfen, welche erst
kurze Zeit vor der Mittagspause angeheizt zu werden brauchen.

Im ostlichen Fligel des Kellergeschosses befinden sich
Keller, welche theils zu Verwaltungszwecken, theils fir die im
Hause wohnhaften Beamten bestimmt sind.

Das nun folgende Hochparterregeschoss dient lediglich
Biireauzwecken.

Dasselbe hat 2 Haupteingiinge erhalten, von welchen der
an der Ostseite fir das Biireaupersonal bestimmt ist, wiihrend
der im Siiden an der Hauptfront gelegene zu den Dienstwoh-
nungen der Beamten fithrt.

In dem ersten Stockwerk befinden sich 2 Wohnungen, die
eine fiir den Maschineninspector, die andere fiir einen Maschinen-
meister bestimmt.

Im Dachgeschoss endlich sind noch 3 kleinere Wohnungen
fiir Subalternbeamte und ausserdem ein gerdumiger Trocken-
boden vorgesehen.

Die Geschosshohen betragen

Kellergeschoss 2,80™
Erdgeschoss 3.80®
Hauptgeschoss 3,80™

Dachgeschoss  2,75™
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Das Gebiude ist mit Gas- und Wasserleitung versehen
und die Heizung der einzelnen Riume erfolgt durchweg durch
Kachelofen.

Zu dem Hause gehort ferner ein Wirthschaftsgebiude, in
welchem die Waschkiiche nebst Rollkammer und eine Anzahl
Stallungen und Boden fir die Bewolner des Hauses Platz ge-
funden haben.

Zu beiden Seiten sind fiir die Bewohner des ersten Stock-
werks freundliche Gartenanlagen geschaffen worden.

Kurz wire dann noch auf der Ostseite des Portierhauses
und der Nummerhalle zu erwihnen, woselbst bekanntlich die
Controle der Arbeiter stattfindet. i

Gegen das iibrige Werkstiittenterrain sind die eben be-
sprochenen Anlagen durch Ziune abgesperrt.

5a. Die Magazine.

Es sind deren, abgesehen von kleineren, welche sich als
Einbauten in der Wagen- und Locomotivreparatur befinden,
zwei Stiick erbaut worden. Das eine, lediglich fiir Eisen be-
stimmt, liegt, wie aus der Situation ersichtlich, im Norden der
Wagenreparaturwerkstatt.

Das zu diesem Zwecke erbaute Fachwerksgebiiude hatte
urspriinglich als Locomotivschuppen in Wittenberg gedient, war
alsdann bei dem Umbau des dortigen Bahnhofes disponibel ge-
worden, und ist dann hier wieder aufgestellt.

Dasselbe enthdlt im Innern die nothigen Abtheilungen zur
Aufnahme der verschiedenen Eisensorten und ist in den Gingen
mit Feldsteinpflaster versehen.

Das andere, das sogenannte Hauptmagazin, Taf. [X Fig. 8
und 9, liegt dem Verwaltungsgebiude gegeniiber und enthiilt,
ausser den nothwendigen Biireaurdumen fiir den Magazinver-
walter und dessen Personal, in seinen 2 Stockwerken ausge-
dehnte Lagerrdume mit den nothigen Brettwiinden, Verschligen
und Regalen, wie dieselben fiir ein solch umfassendes Magazin
nothig sind.

Die Dimensionen der einzelnen Riume sind aus den Zeich-
nungen ersichtlich. :

Ein Theil des Gebidudes ist unterkellert und lagern daselbst
Oelfiisser etc. welche mittelst eines Wandkrahns von den Eisen-
_ bahnwagen gehoben werden und alsdann durch einen Kellerhals
in die Tiefe gelangen. '

An der nordlichen Langseite des Gebiiudes ist ein iiber-
dachter Vorbau angebracht, unter welchen die Wagen ,t;rescho-
ben und alsdann im Trocknen von einem Perron aus entladen
werden konnen. Hier ist auch eine Winde zum Entladen
schwerer Gegenstinde angebracht.

Auf der anderen Langseite ist eine Vorfahrt fir Land-
fuhrwerk geschaffen worden. Zugleich sind dort im Freien
Verschlige zur Aufnahme von Eisenabfiillen etc. errichtet.

Kurz sei dann noch des Holzschuppens Erwiihnung gethan,
welcher im Westen der Wagenreparatur aus vorhandenen, aus
dem Abbruch der alten Werkstatt gewonnenen, Holzern erbaut
worden ist und nur nach der Wetterseite zu eine Verschaalung
erhalten hat.

|
|

_5b, Sonstige Nebenanlagen.

Hierher gehdren noch die Closeteinrichtungen. Bei dem
Fehlen jedweden fliessenden Gewiissers einerseits und jeder
Kanalisation andrerseits, an welche man sich hiitte anschliessen
konnen, war es nur moglich die Fiikalien durch Abfuhr zu
beseitigen. Zu dem Zwecke sind die gesammten Abortgebiude,
deren 4 Stiick auf den Werkstitten angeordnet sind, fir Tonnen-
abfubr eingerichtet.

Die Anlage eines solchen zeigt Fig. 1 Taf. XX. Hiernach
ist der zur Aufnahme der Tonnen bestimmte Raum mit massiven
Umfassungswiinden hergestellt und auf diesen ein Fachwerksbau
errichtet, zu welchem man mittelst holzerner Treppen gelangt.
Der Fussboden des Tonnenraums ist mit Klinkern gepflastert,
wiithrend die Sitze fiir die Arbeiter sehr primitiv hergestellt
sind. Ausserdem sind in den Montageriiumen noch Pissoirs
angebracht worden.

Es sei dann noch erwiihnt, dass auch die Fikalien des
Beamtenwohnhauses mittelst Tonnensystems beseitigt werden
miissen.

Schliesslich mag noch auf das Gasometerhiuschen im Norden
der Locomotivreparatur gewiesen werden. Das fiir die Erleuchtung
der Werkstiitten erforderliche Gas wird diesen durch ein Haupt-
druckrohr vom nahen Schineberg aus zugefihrt und passirt, bevor
es zur Vertheilung gelangt, die in dem besagten Hiuschen be-
findlichen Gasmesser fir 500 und 600 Flammen. Dasselbe ist
halb in das Terrain eingebaut, und wie ein Eiskeller ringsum
mit Erde umschiittet, um dasselbe den Winter iiber frostfrei
zu halten. '

Die Decke des Hiuschens ist zwischen Eisenbahnschienen
gewdlbt hergestellt und bhieriiber ist noch ein Holzcementdach
zur Verwendung gekommen. Durch alle diese Vorkehrungen
ist geniigend innere Wirme geschaffen worden, so dass ein
Einfriereh der Gasmesser nicht stattgefunden hat.

Die Umziunung des gesammten Werkstittenterrains ist
mittelst eines circa 2,5™ hohen impriignirten Bretterzaunes be-
wirkt worden.

D. Die maschinellen Einrichtungen der Werkstditen.

Nachdem im Vorigen die allgemeine Raumdisposition der
einzelnen Gebiude besprochen worden ist, sollen nunmehr die
maschinellen Einrichtungen der Werkstiitten des Niheren ins
Auge gefasst werden. ‘

Wir beginnen mit der Wagenreparatur (Taf. X) und be-
sprechen zuerst das Kesselhaus.

Zur Erzeugung des Dampfes fiir die beiden Dampfmaschi-
nen, sowie fiir die spiiter noch eingehend zu betrachtende
Dampfheizung sind im Kesselhause 3 grosse Kessel aufgestellt
worden. Die Linge der Iauptkessel betrigt 11,0™ und ihr
Durchmesser ist zu 1,65™ angenommen worden. Jeder Kessel
hat ausserdem noch 2 unter ihm liegende und durch Stutzen
mit ihm verbundene Sieder von 8,85™ Linge und 0,8™ Durch-
messer erhalten. Die ganze Anlage ist nach dem Principe der
Gegenstromkessel ausgefiibrt.

Die Kesselspeisung erfolgt aus der Wasserleitung. Um
aber von etwaigen Reparaturen derselben unabhingig zu sein,
ist noch ein Reservebrunnen angelegt worden.
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Im Winter wird das Condensationswasser der Dampfheizung
mit zur Speisung benutzt. Die Condensationsbassins mit zu-
sammen 25,6 Cbkm. Fassungsraum sind in den vorderen Ecken
des Kesselhauses in den Boden eingelassen und mit Ziegel-
gewdlben zwischen Eisenbahnschienen abgedeckt. Teber den-
selben befinden sich 2 Kohlenbansen, welche einen mehrtigigen
Bedarf an Kohlen aufzunehmen vermogen.

Die 3 Kessel besitzen circa 1803™ Heizfliche und die
Dampfspannung kann bis auf 5 Atmosphiiren gebracht werden.

Ein Kessel wiirde fiir den Betriecb der Dampfmaschinen
geniigen, der zweite speist im Winter die Dampfheizung und
der dritte dient zur Reserve. Die ébrige Ausriistung der Kessel
ist die gewohnliche.

Der Dampfschornstein hat eine Holie von 25 erhalten.

Siimmtliche feuerberiihrte Flichen sind mit Chamottsteinen
verkleidet.

Zu beiden Seiten des Kesselhauses sind in der anschliessen-
den Dreherei und Stellmacherei durch Fachwerk abgetrennte
Maschinenstuben errichtet, in denen zwei grosse Dampfmaschi-
nen von je 30 Pferdekraft aufgestellt worden sind, welche ab-
wechselnd zum Betriebe der Arbeitsmaschinen benutzt werden.
Mit ihnen verbunden ist die Pumpe zum Speisen der Kessel
mit Condensationswasser.

Fir den Montageraum sind weiter keine mechanischen
Vorrichtungen ausser der bereits oben erwihnten Seilschiebe-
bihne (Fig. 12 Taf. XX) getroffen. Dic specielle Beschreibung
dieses interessanten Mechanismus muss indessen einer beson-
deren Verdffentlichung vorbehalten bleiben, da eine solche hier
zu weit fihren wiirde. Mit derselben gleichzeitig verbunden
ist noch eine Vorrichtung zum selbstthiitizen Heranholen und
Aufbringen der Wagen. Zur Bedienung der Schiebebithne ge-
niigt ein Mann,

In der Schmiede haben 14 Schnuedcfeuer Platz gefunden
und sind ferner in dem geriumigen und hohen Raume zwei
Dampfhimmer aufgestellt worden.

Bei a (Fig. 1 Taf. X) ist die mittelst Knallgas betricbene
Vorrichtung zum Aufziehen der Radreifen aufgestellt, iuber
welche bereits in einem fritheren Jahrgange dieser Zeitschrift
ausfithrlich berichtet worden ist.

Von weiteren Ausriistungsgegenstinden ist zu erwilhnen:
eine grosse Blechscheere, ein Krahn und ein Blechglithofen,

Der Dampf wird den Himmern vom Kesselhause in cinem
unter der Decke aufgehiingten Rohrstrange zugefithrt, welcher
zum Schutze gegen Abkiihlung mit Leroy'scher Masse umhillt
worden ist.

In der nebenliegenden Dreherei ist ein Ventilator aufge-
stellt, durch welchen den Schmiedefeuern die nothige Luft zu-
gefithrt wird.

Die Schmiedeessen haben eine Hiohe von cirea 14,0 er-
halten.

In der anschliessenden Dreherei sind folgende Werkzeug-
maschinen aufgestellt worden, von denen selbstredend ein grosser
Theil ans den alten Werkstitten mit @hernommen worden ist:

4 Metall-Hobelmaschinen,
8 Achsen-Drehbiinke,
4 Support-Drehbinke,
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Reifen-Bohrbank,
Achsschenkel-Drehbank,
Lager-Bohrmaschinen,
einfache grosse frei stehende Metall-Bohrmaschine,
einfache grosse Wand-Metall-Bohrmaschinen,
Siiulen-Bohrmaschinen,
Frais-Maschine fir Metall,
Schraubenschneidemaschinen,

1 Siigeschiirf-Maschine.

Ausserdem hat hier der. bereits erwihnte Ventilator Platz
gefunden und in der der Schmiede zugekehrten Ecke ist das
Knallgasgeblise fiir die Reifenaufziehvorrichtung untergebracht.
Die Transmissionen sind mittelst Hingelagern an dem Unter-
gurte der Dachbinder aufgehiingt. In Folge dessen hat die
Dachconstruction der Dreherei eine schwerere und die Binder-
theilung eine engere werden miissen, als in den anderen Werk-
stattsrdumen.

Um die zum Abdrehen bestimmten Riider von den beiden
Gleisen, welche die Dreherei der Liinge nach durchschneiden,
bequem auf die Drehbinke beférdern zu konnen, sind unter
der Decke kleine Laufkrihne, sogenannte Katzen, angebracht,
wie dies Fig. 1 Taf. XXIV¥*) zeigt.

In der Stellmacherei sind folgende Werkzeugmaschinen
untergebracht worden:

1 Holz-Fraismaschine,
Walzen-Hobelmaschine,
Bandstige-Maschine,
Kreissiige-Maschinen,
Holzdrehbank,

1 Messerschleif-Maschine.

Hier liegen die Transmissionen ebenfalls unter der Decke
entlang. Die holzerne Dachconstruction hat daher hier vorzugs-
weise stabil und kriiftig construirt werden miissen, um Schwank-
ungen der Wellenleitungen zu vermeiden.

Der bereits. erwiihnte Vorbau an der westlichen L.mgsflont
der Wagenreparatur enthilt ein kleines Magazin und den Raum
fir das Ausbrennen der Achsbiichsen.

Die Decke dieses Raumes ist zum Schutze gegen Feuers-
gefahr zwischen Eisenbahnschienen gewdlbt hergestellt worden
und zur besseren Ventilation ist iiber jeder Esse noch ein
Ventilationsthurm angebracht. Die in diesen Thitrmen befind-
lichen Ventilationsklappen sind, um jedwede Verwendung von
Holz fir diesen Raum auszuschliessen aus Wellblech gefertigt
und werden durch Hanfschniire gezogen und gestellt.

Die maschinelle Einrichtung der Locomotivreparatur (Taf.
XI) ist mit der der Wagenreparatur in vielen Punkten iber-
einstimmend.

Im Montageraum wurden die Werkbiinke ebenfalls an den
Lingsseiten der Umfassungsmauern angeordnet.

In dem nordlichen Giebel sind 2 Nietfeuer aufgestellt und
in der nordlichen Ecke ausserhalb der eigentlichen Umfassungs-
winde hat der grosse Blechglithofen seinen Platz gefunden.
Die Kessel werden zu demselben mit Hiilfe des oben erwiihn-
ten Laufkralns herangebracht. Der zu dem Blechglithofen
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*) Taf. XXIV folgt im néchsten Hefte.
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gehorende Schornstein hat eine Hohe von 20,0® erhalten. Die
Feuerziige sind auch hier mit Chamottsteinen ausgefiittert.

In der Dreherei ist vor allem der Reifenaufziehvorrichtung
mit dem zugehorigen Krahne, der Richtplatte und des Kiihl-
bassins, sowie der erforderlichen: Einrichtung zum Herstellen
des Knallgases Erwihnung za thun. Den grossen Triebridern
der Locomotiven entsprechend musste die Anlage hier bei
weitem grosser als in der Wagenreparatur ausgefithrt werden.

An der Kesselhauslangwand ist die Dampfmaschine, welche
aus den alten Werkstitten mit iibernommen worden ist, von
22 Pferdekraft aufgestellt.

Drei kleine Achsendrebscheiben sind in dem Raume ver-
theilt, um den Drehbinken die Achsen zuzufilhren. Hiervon
ist die mittelste aus Schmiedeeisen construirt, weil sie in einem
durchgehenden Gleise liegt und daher gelegentlich auch schwere
Lasten iber sie passiren kinnen; die beiden andern sind da-
gegen aus Gusseisen hergestellt. Auch hier laufen die Wellen-
leitungen unter der Decke entlang und sind die Dachbinder
zur Lagerung derselben in gleicher Weise wie die in der
Wagenreparatur herangezogen.

Ausserdem haben folgende Maschinen Aufstellung gefunden:

8 Achsen-Drehbiinke,
10 Support-Drebiinke,
6 Hobelmaschinen,

6 Bohrmaschinen,
1 Stockwerk,
1 Fraismaschine.

An die Dreherei schliesst das Kesselhaus an. Es sind
auch hier 3 grosse Kessel von 10,7 Linge und 1,526 Durch-
messer mit je 2 zugehorigen Siedern von 0,8™ Durchmesser
aufgestellt worden, welche den zum Treiben der Maschine und
fir die Dampfheizung erforderlichen Dampf entwickeln.

Ein Kessel gentigt fir den Maschinenbetrieb im Sommer.
Im Winter miissen 2 Kessel gefeuert werden und der dritte
dient ebenfalls zur Reserve. .

An den Seiten bei aa sind Kohlenbansen angebracht, un-
ter welchen in gleicher Weise wie in der Wagenreparatur die
Condensationsbassins fiir dic Dampfheizung liegen.

Urspriinglich waren nur 2 Kessel ausgefihrt. Es stellte
sich aber nach dem ersten Winter, den die Locomotivreparatur
im Betriebe war, die Nothwendigkeit fir die Aufstellung eines
dritten Kessels heraus, fiir welchen gleich bei der Anlage der
néthige Reserveraum vorgesehen war.

Im Uebrigen ist die Anlage conform der der Wagenrepa-
ratur angelegt. Auch hier hat der grosse Dampfschornstein
eine Hohe von 25 erhalten, und simmtliche vom Feuer be-
rithrten Flichen sind ebenfalls mit Chamottsteinen verkleidet
worden.

Auf das Kesselhaus folgt der Raum zum Reinigen der
Siederohre, welcher zugleich dazu dient die reparirten Loco-
motiven auf die Dichtigkeit der Kessel zu priifen.

Zu dem Zwecke ist der Raum mit einer Revisionsgrube
versehen und ist in einem thurmartiger. Dachreiter ein Queck-
silbermanometer bis zu 20 Atmosphiren Druck aufgestellt.
Zugleich ist eine Einrichtung getroffen, um mittelst Hebelwagen
dic richtige Achsbelastung der Locomotiven festzustellen.
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An Maschinen sind vorhanden: eine Vorrichtung um mit-
telst zweier Raspeln die alten Siederohre vom Kesselstein zu
reinigen und eine um die schadhaften Ende der Rohre abzu-
schneiden.

Die so gekiirzten schmiedeeisernen Rohre gelangen alsdann
in die nebenliegende Kupferschmiede, wo dieselben durch An-
lothen von Kupferstutzen wieder auf die richtige Liinge ge-
bracht werden.

Dic Ausriistung der Kupferschmiede ist eine sehr einfache.
Diesclbe enthiilt ein grisseres Schmiedefeuer nebst Ambosklotz,
einen Ildrteofen, eine Lothgrube und die nothigen Verschlige
zum Aufbewahren von Materialien, sowie eine Werkbank.

Die Schornsteine der Schmiedeesse und des Hiirteofens
sind 14,0™ hoch. ’ ‘

In der nun folgenden Gelbgiesserei, welche mit der an-
schliessenden DModelltischlerei und dem DModellboden ein zu-
sammenhiingendes Ganze bildet, werden die Lagerschalen etc.
gegossel.

Zu dem Zwecke ist der Giessereiraum an der der Kupfer-
schmiede zugewandten Lingswand mit in den Boden eingebauten
Giessofen und einer anschliessenden Trockenkammer fiir die
Formen ausgeriistet worden.

Die schweren Verschlussdeckel der Oefen sind durch iiber
Rollen gefiihrte Gegengewichte ausbalancirt. Die Rauchkaniile
sind unter dem Boden entlang gefiilhrt und bestreichen vor
ihrem Eintritte in den 20™ hohen Schornstein die Trocken-
kammer fir die Modelle, welche iiberwolbt ist und eine eiserne
erhalten hat.

An der andern Lingswand ist ein grosser Formtisch auf-

Verschlussthiir gestelit. '

Der grossere Theil des Fussbodens ist mit starken Guss-
eisenplatten abgedeckt, un grossere Stiicke auf dem Fusshoden
formen zu konnen. Mit IHiilfe eines an der mittleren Siule
befestigten Krahns werden die Schmelstiegel aus den Oefen
gehoben und an jede belicbige Stelle des Raumes befordert.

Fir die allezeit nothwendigen Geriithschaften und Ma-
terialien ist ein kleines Magazin in den Raum eingebaut wor-
den. Aus dem Montageraum fiihrt ein stumpfes Gleise in die
Gelbgiesserei, um eine vorgesehene Kohlenbanse direct mit dem
nothwendigen Brennmaterial versehen zu konnen. In dem klei--
nen Raume zur Seite der Gelbgiesserei hat der Giessereimeister
sein Unterkommen gefunden.

‘ Ueber der Modelltischlerei liegt der Modellboden, bestimmt
zur Aufbewahrung der verschiedenen Modelle.

Um bei starker Inanspruchnahme der Werlstatt noch mehr
Radreifen aufziehen zu konnen ist nachtriiglich an der nord-
lichen Giebelseite der Locomotivreparatur noch eine Reifen-
aufziehvorrichtung im Freien mit den zugehdrigen Richtplatten,
Kithlbassin und transportablem Krahne erbaut worden.

Die maschinellen Einrichtungen der eigentlichen Lacki-
rerei beschrinken sich in der Aufstellung einiger Farbenreib-
maschinen.

In dem siidwestlichen Anbaue der Lackirerei (Fig. 1 Taf.
XIX) hat, wie bereits oben bemerkt, die Dampfmaschine Platz
gefunden, welche hauptsiichlich zur Forderung des Wassers
nach dem Wasserthurme dient, und auch die Farbenreibmaschi-
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nen treibt. In Riicksicht auf die grosse Wirme, welche im
Winter in den Lackirriumen herrschen muss, in Folge dessen
die Dampfmaschine sehr stark in Anspruch genommen wird,
sind hier zwei griossere Kessel aufgestellt, wiihrend zum Be-
triebe der Dampfmaschine ein Kessel geniigend ausgereicht ha-
ben wiirde.

Da das Grundwasser sich rot. 7@ unter Terrain befindet,
wurde ein 3,5™ im Durchmesser weiter Brunnen gesenkt, dessen
Sohle mit Beton gedichtet worden ist. Alsdann wurde in die
Wasser fahrenden Schichten ein Rohrenbrunnen -eingetrieben.

Die Pumpe hat auf dem Boden des Brunnens ihre Auf-

stellung gefunden. Die Transmission von der Pumpe ist mittelst
Riemenscheiben hergestellt. An die Rimenscheibe ist alsdann
das Pumpengestinge angehiingt.

Durch die Pumpe wird das Wasser in das grosse schmiede-
eiserne Bassin des Wasserthurmgebiudes gedriickt.

Der Bassinboden liegt 18,0™ iiber Terrain.

An den vom Rangirbahnhofe kommenden Gleisen ist ein
Wasserkrahn mit Feuergrube errichtet worden, um den Rangir-
maschinen die Moglichkeit zu gewihren, Wasser zu nehmen.

(Schluss folgt im niichsten Hefte.)

Normal-Schienen-Profil, dessen Bedeutung und Construction.

Von M. Pollitzer, Oberingenicur und Vorstand der Burcaux fiir Oberbau und Signalwesen beibder k. k. priv. osterr, Staats-Eisenb.-Gesellsch.

(Hierzu Fig. 3—S8 auf Taf. XXI)

Die Normirung eines Schienen-Profils muss von zwei Stand-
punkten aus beleuchtet werden: '
a) vom finanziellen,
b) vom technischen.

.ad a. Wenn einem Fabrikanten die Moglichkeit geboten
wird seine Waaren derart zu erzeugen, dass er von allen Con-
juncturen, welche die Fabrikation ungiinstiz beeinflussen kon-
nen, befreit ist; wenn derselbe das Begehren und Geben der
Arbeit in richtiges Verhiltniss zur Fabrikation bringen kann;
wenn derselbe ferner sein Rohmaterial zur richtigen und giin-
stigen Zeit einbringen und verarbeiten kann; wenn derselbe
endlich vor Ueberlastung und Beengung durch grissere momen-
tane Auftriige und kurze Lieferfristen durch ein geniigendes,
vorriithiges Dep6t sich schiitzen kann: so konnen alle diese
Momente, sowohl von dem Producenten als von dem Consumen-

ten, mit Vortheil ausgenutzt werden und der Markt — ohne
zu hoch oder zu tief gehende Preishewegungen — sich ruhig
evolviren.

Die Normirung eines einheitlichen Schienen-Profils — und
miisste dasselbe auch 2 oder 3 Forminderungen, nach Maass-
gabe der Verwendung, annehmen — konnte derartig giinstig
den Schienenmarkt beeinflussen und — Fabrikanten wie Con-
sumenten — sehr wesentliche Vortheile bieten.

Die mannigfachen Schienen-Profile bieten iberdies der
Fabrikation noch andere Nachtheile, welche — nebst der Ver-
theuerung der Erzeugung — auch noch die qualitative Herab-
driickung der Waare im Gefolge haben.

Hat der Fabrikant mehreren Submissionen, denen jeder
ein eigenes Schienen-Profil zu Grunde liegt, gerecht zu werden,
so tritt — ausser der sehr zeitraubenden Herstellung der Wal-
zen, deren Auswechslung vor Beginn der Arbeit fiir cine andere
Partei erfolgen muss — noch der Uebelstand hinzu, dass bei
jedem neuen Profil der Fabrikant vor ein neues Problem, be-
ziiglich der Calibrirung und Behandlung desselben, gestellt wird.

Zu Versuchen ist wenig Zeit und das ungeniigende Walz-
product belastet die Fabrikation und vermindert sehr oft den
qualitativen Werth derselben. Solche auf Vorrath erzeugte

Schienen koénnen beziiglich ihrer Qualitit, durch die von der
technischen Commission des Vereins deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen festgesetzten Zerreiss- und Contractions-Proben, zur
Geniige untersucht werden, abgesehen davon, dass durch Fest-
setzung einer Garantie-Zeit, es im Interesse der Hiittenwerke
gelegen sein muss nur dem Bedfirfniss vollkommen entspre-
chende Schienen zu erzeugen. —

Alle diese Umstéinde sprechen vom finanziellen Standpunkte
fir dic Einsetzung eines Normal-Profiles.

ad b, Wenn wir den technischen Standpunkt betreten, so
muss bei der Normirung der Form sowoll der statische Kalkiil,
die effective Beanspruchung eines jeden Theiles und die Gegen-
wirkung desselben, als auch die technische Seite der Fabrika-
tion, in Riicksicht gezogen werden. — .

Der Kopf der Schiene verdient die hervorragendste Be-
achtung,b da dieser zumeist dem Angriffe und der Zerstorung,
beziehungsweise der Abnutzung, ausgesetzt ist.

Die Hihe des Kopfes — wir bezeichnen dieselbe mit der
Linie a b der Fig.5 Taf. XXI — steht in einem Abhiingigkeits-
Verhiiltniss zur Tauchungstiefe des Radkranzes, welche von der
Oberkante der Schiene gemessen, im Maximum 3522 betra-
gen darf.

Hier tritt die wichtige Frage auf: Wie weit darf die Ab-
nutzung des Kopfes gehen und zwar in Bezug der Grenze des
Widerstandsvermogens und in Bezug der Grenze der Defor-
mirung des Profiles?

Die erste Frage findet ihre Losung bei der durch die
Praxis, begriindeten Annahme, dass dass Flusseisen mit 12 Kilogr.
pro Omm ohne Gefahr beansprucht werden kann.

Die zweite Frage muss einer eingehenden DBetrachtung
unterzogen werden.

Im Allgemeinen unterliegt der Schienenkopf der Wirkung
des Rad- und Spurkranzes. .

Der erstere idussert sich auf den hervorragendsten Theilen
des Kopfes durch ein stetes Himmern. Bis zu einem gewissen
Theil iussert sich diese Wirkung auf eine Verdichtung, die
— je nach dem molecularen Gefiige des Materials auf das-
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selbe — theils verdichtend, theils verschiebend (deformirend)
wirkt. Erst nach Vollendung des Verdichtungs-Prozesses, wenn
durch den continuirlich wirkenden Druck der Réder die Elasti-
cititsgrenze der gepressten Schichten des Materials iberschritten
ist, und in den normal zur Druckwirkung liegenden dussersten
Schichten eine solche Spannung entstanden ist, dass dieselbe
die Festigkeit des Materials iibertrifft, findet eine Zerbrockelung
dieser Schichte in Pulverform statt.

Weiter tritt — bei gebremsten Radkriinzen — ein Mit-
reissen oder Abschleifen der oberen Schichten des Kopfes der
Schiene ein, wodurch theils der Zerbrickelungs-Prozess be-
schleunigt, theils die Verdriickung gefordert wird.

Die zerstorende Wirkung des Spurkranzes ist eine blos
scheerende und tritt — wo dieselbe an der seitlichen Fliche
des Kopfes sich iussert — viel vehementer auf, wie dieses bei
in Bogen liegenden Schienen wahrzunehmen ist.

Die durch diese Devastirungen hervorgerufenen Deforma-
tionen des Schiencnkopfes geben sich durch die Figuren 3
und 4 auf Taf. XXI kund. , :

Bei Fig. 3, wo nur der Radkranz zum Angriff kommt,
ist die Dreite mn das Feld der Abwilzung des Radkranzes,
das einerseits von der Lage der Schiene, und anderseits von
der Form des Radkranzes, abhingt, wihrend o die Gestaltung
der Verdriickung oder Verschiebung zeigt.

Bei Fig. 4, wo sowohl Rad- als Spurkranz auf die Zer-
storung einwirken, erstreckt sich die Devastirung iber die Ab-
willzungsgrenze des Radkranzes auch auf die Seitenfliche des
Kopfes. Es ist nun klar, dass durch diese Deformation, welche
das Product der Einwirkung von Radprofilen der verschie-
densten Formen ist, der Einklang zwischen Schienen- und Rad-
reifenprofil vollstindig gestort wird und dass, je weiter die
Deformirung schreitet, die gegenseitig schiidlichen Einwirkun-
gen, welche durch diese Storung bedingt werden, sich immer
mehr vergrossern, d. h. mit der Zunahme der Deformirung
des Schienenkopfes wiichst die gegenseitige zerstorende Wirkung,
werden die Zugwiderstinde vermehrt und wird die Abnutzung
des Schienenkopfes successive gesteigert. Ob die Structur des
Materials durch die Zeit der Benutzung, beziehungsweise des
Befahrens der Schiene, eine auf die absolute Festigkeit dessel-
ben ungiinstige Formiinderung erleidet und in welchem Grade
sich diesfillic das Material abschwicht, ist bisher mnoch nicht
constatirt, scheint aber viel Wahrscheinliches fitr sich zu haben.

Hieraus ergeben sich fiir die Hohe des Schienenkopfes
ganz bestimmte Dimensionen, die eine Abnutzung bis zu einem
solchen Grade zulassen, wo die erlaubte Inanspruchnahme noch
nicht tiberschritten wird. Wird die Hohe der Abnutzung bis
auf 5mm des Schienenkopfes zugelassen, wie dieses in den Fig.
3 und 4 dargestellt ist, so soll die Inanspruchnahme der Schie-
nen in der offenen Bahn nicht 12 Kilogr. pro Omm iiber-
schreiten.

Die Hohe des Schienenkopfes iiber dieses Maass zu ver-
grossern, wire ein arger Fehler gegen jede Oeconomie, da der
Vortheil der lingeren Belassung der abgenutzten Schienen in
der Bahn weitaus durch ihren schidlichen Einfluss auf die Be-
triebsmittel und auf die Zugkraft paralysirt wirde.

Dass derart abgenutzte Schienen noch weitere Verwendung

in Nebengleisen und sonst auf Bahnen secundirer Natur finden
konnen, ist selbstverstindlich.

Die frither besprochenen Vorginge, welche die Abnutzang
bewirken, sind auch bestimmend fir die Breite des Schienen-
kopfes.

Damit die Stosse sich auf eine entsprechende Fliche ver-
theilen konnen und dic Verdrickung moglichst hintangehalten
werde, muss eine geniigende Breite des Kopfes vorhanden sein.
Diese ist jedoch begrenzt durch die Unterschneidung desselben,
resp. durch die Anschlussflichen fir die Verlaschung, die mog-
lichst flach zu halten sind und mit kurzen Segmenten den
Uebergang zum Steg vermitteln.

Je breiter der Kopf, desto kriftiger muss der Uebergang
zum Steg geformt werden, wenn die seitlichen Theile des Kopfes
dic nothige Stabilitit haben sollen.

Es kann als allgemeine Regel hingestellt werden, dass der
Kopf sich um das Zweifache der Stegdicke in der Achse, von
der vertikalen Fliche des Steges aus, erstrecken kann, so dass
die ganze Breite des Schienenkopfes gleich kommt der fiinf-
fachen Stegdicke.

Sind nun die Dimensionen des Kopfes festgesetzt, so ist
noch die technische Seite der Fabrikation in Erwiigung zu ziehen.

Da der Kopf die compacteste Masse des Schienenprofils
bildet, so bewahrt derselbe die Rothgliihhitze wihrend des
Walz-Prozesses am lingsten und erkaltet daher viel langsamer
als Steg und Fuss.

Je stirker der Kopf, in desto ungiinstigerem Verhiltniss
wird die Erkaltung desselben gegeniiber den anderen Partien
vor sich gehen, und diese ungleichmissige Abkithlung hat ein
Verdrehen der Schiene in ihrer Lingenachse zur Folge. Diese
spiralformige Verdrehung ist bei Flusseisen-Schienen schwierig
zu beseitigen und giebt- Anlass zu Kreuzstissen, wenn solche
Schienen in’s Gleise verlegt werden.

Zu breiter Kopf erschwert ferner den Walzprozess in den
Stauch-Calibern, welche dem Walzstiicke fir die folgenden, lie-
genden Caliber die gehorige Breite zu geben haben und ver-
ursachen rissige Seitenflichen.

Der Steg, d. i. der Theil ¢b der Fig. 5 Taf. XXI, wel-
cher Kopf mit Fuss verbindet, kann in seiner Dicke in der
neutralen -Faser bis zu einem solchen Minimum herabgedriickt
werden, welches vom Standpunkte der Fabrikation noch als
zuliissig erscheint, wobei auch die Qualitdt des Materials maass-
gebend erscheint.

Aus statischen Grinden wird eine hohe Schiene angestrebt,
jedoch wird es schwer, dass das hohe und schmale Prisma der
linearen Verlingerung der massigeren Theile der Schiene folgt.

Das feinkirnige Flusseisen widerstrebt der Dehnbarkeit
und der stiirkeren Abnahme in den Calibern. Die Folge hier-
von ist, dass die der Streckung stark ausgesetzten Theile nicht
gezogen sondern gerissen werden. Die lineare Zunahme oder
die dimensionelle Abnahme der Walzcaliber muss daher in
einem viel geringeren Verhiltniss vor sich gehen, als dieses
bei anderen gut dehnbaren Materialien der Fall ist.

Hierdurch wird die Calibrirung eine complicirte,  insbe-
sondere bei dem Fertigealiber, wodurch der Uebelstand herbei-
gefillirt wird, dass die massigeren Theile der Schiene noch in
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voller Rothglihhitze verharren, wihrend die zu diinnen Partien
sich schon zu dunklen beginnen und jeder weiteren Gestaltung
widerstreben.

Dic Dimensionen des Steges sind daher an die Gesetze
der Fabrikation gebunden, wenn der Qualitit der Fabrikation
Rechnung getragen werden soll.

Der Fuss der Vignol-Schiene, d. i. der Theil e, f, g Fig. 5
Taf, XXI ist der zweitwichtige Bestandtheil derselben und ver-
langt bei seiner Dimensionirung eine besondere Beachtung.

Der Uebergang vom Steg zum Fuss muss wieder — in
Beriicksichtigung der Auflagflichen, welche fiir die Verlaschung
dienen — ein moglichst engbegrenzter sein.

Die Neigung dieser Flichen soll aus praktischen Griinden
jener unter dem Kopfe gleich sein. Ueber die weitere Aus-
dehnung des Fusses sind die Stabilitit, die Festhaltung und
die Fabrikation maassgebend.

Fir die Stabilitit spricht eine moglichst breite Basis.
b
Das Stabilitits-Moment ist G-2— = Ke¢, wo G das Gewicht,

b die Fussbreite, K die auf Kippen wirkende Kraft und ¢ den
Abstand des Angriffspunktes von der Basis bezeichnet. Die
dynamische Stabilitit D in Bezug der Drebachse, wenn h die
Hohe bedeutet, um welche der Schwerpunkt s beim Kippen
steigt und o der Widerstand ist, der der Kippung entgegen

wirkt, ist: D=p [\/ e? - (%)“_cl] (Fig. 6 Taf. XXI).
Der Widerstand ¢ wird durch die Befestigungsmittel hervor-
gebracht. )

Liegt die Schiene auf einer nachgiebigen Unterlage, wie
z. B. auf Holzschwellen, so entsteht durch die constante Pres-
sung, beziehungsweise durch die Impulse zum Kippen, eine
schwache rinnenformige Vertiefung a gegen die Kippkante Fig. 6,
wodurch der Drehpunkt verrtickt wird.

Unter solchen Umstinden wird o geschwicht, d. h. die
innere DBefestigung wird gehoben und gelockert, die &ussere
hingegen wird verschoben.

Mit der stetigen Eindriickung der Unterlage erfolgt durch
die Hebung des Fusses, noch bevor eine grossere Lockerung
der Befestigung vor sich gegangen, ein continuirliches Schaben
an der inneren Befestigung, und ein Driicken an der #usseren.

Alle diese Widerstinde, welchen die fusseren Theile des
Fusses Stand halten miissen, beanspruchen eine gehorige Stiirke,
die wohl nicht unter 8™ gehen darf, wenn keine Verbiegung
der dusseren Fussrinder eintreten soll.

Es .ergeben sich aber aus diesen Umstinden die wesent-
lichen Vortheile, welche in den eisernen Unterlagsplatten oder
ganz eisernen Querschwellen liegen, die, im Interesse der In-
standhaltung des Gleises, so viel als moglich zur Verwendung
kommen sollen, und wie vortheilhaft es ist bei Holzquerschwel-
len die innere Befestigung mit Schrauben, und die #ussere mit
Hakenniigeln, aus gutem Material herzustellen. —

Am lautesten spricht die Fabrikation fiir die Dimensio-
nirung des Fusses.

Haben wir schon frither erwiihnt die Nachtheile, die sich
beim Walzprozesse gegen die Erzeugung von breitgestreckten,

diinnen Rippen gegeniiber den massigeren Theilen ergeben, so
tritt dieses bei Gestaltung des Fusses besonders hervor.

Wiihrend der Steg zwischen den volumindseren Theilen
des Fusses und des Kopfes gelagert, von diesen gegen das Er-
kalten etwas geschiitzt werden kann, ist dieses viel ungiinstiger
beim Fusse, der nur einen Theil der im Mittelkern noch an-
dauernden Hitze empfingt und bald zum Erkalten kommt.

Im Verhiltniss der Entfernung des #usseren Fussrandes
vom Mittelkern schwindet die Rothgliihhitze und bei den bereits
frither erwihnten Umstinden — beziiglich der Caliber-Verhiilt-
nisse — tritt ein Erkalten der Fussrinder ein noch bevor die
Vollendungs-Caliber passirt sind.

Diese Thatsache setzt, selbst bei der schnellsten Fabrika-
tion mit Trio-Walzen und einem zweimaligen Glithprozess im
Flammenofen, der Fussbreite gewisse Grenzen, wenn die dusseren
Riinder des Schienenfusses nicht rissig und unvollkommen und
die Fabrikation vertheuert werden soll.

Aus den der Praxis reichlich entnommenen Daten kann
festgesetzt werden, dass sich der Fuss zu jeder Seite um das
4 fache der Stegdicke in der Achse erweitern kann, so dass
die Breite des Fusses gleich der 9fachen Stirke des Steges
in der Achse gleichkommt.

Unter Zugrundelegung dieser Thatsachen wurde das in
Taf. XXI Fig. 5 dargestellte Profil construirt, welches bei
einem Gewichte von 33,1 Kilogr. pro Current-Meter den Be-
triebsverhiltnissen einer Hauptbahn vollkommen entspricht.*)

Eine weitere Frage von Belang, die sich bei der Auf-
stellung eines Normalprofils aufwirft, ist noch zu ventiliren und
zwar jene: Ist die Tragfihigkeit des Oberbaues in die Schiene
oder in deren Unterstiitzung zu legen? oder mit anderen Wor-
ten: Soll die Schiene derart construirt sein, dass sie den weit-
liegendsten Stiitzpunkten in ihrer Tragfihigkeit entspricht oder
soll und muss dieselbe auf ein gebotenes Maximum der Stiitz-
punkte beschrinkt sein? — Die Entfernung der Stiitzpunkte
=1 beeinflusst die Tragfihigkeit der Schiene und zwar ist

| — sT
0,1888eQ
wo s die Inanspruchnahme, T das Trigheitsmoment, e die von
der neutrale Achse zumeist gepresste oder gespannte Faser und
Q den Maximal-Raddruck bedeutet. '

Fir Q ist — laut technischen Vereinbarungen — der
Maximal-Druck = 7000 Kilogr., wiihrend s nicht iiber 10 Kilogr.
pro Cdmm gesteigert werden soll. Da ferner eine Drehung der
Schwellen (Fig. 7 Taf. XXI) die Stiitzpunkte leicht verschie-
ben kann, so ist es gerathen die berechnete Stiitzweite zu re-

*) Neues Profil Abgefahr. Profii  Anmerkung
Querschnittsfliche 4220Cmm 39620mm Abnutzungs-
Gewicht pro 1 Cur.-M. 33,1 Kg. fliiche
Trigheitsmoment 928 741 2580mm
Abstand der ) ggopr g4 5om 63,5mm
neutrl. Faser \ Fuss 65,5 . 615,

vom :
Grosste Belastung 7000 Kg. 7000 Kg.
Schwellenentfernung 97, 90, S0em 93, 90, §0c=
Inanspruchnahme
pro 1C0em 887,840, 746 Kg. 1077, 1020, 906 Kg-
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duciren, und, je nach Form der Schwellen I_ILO oder 1 — %
zu nehmen., Diese Anordnung der Stiitzpunkte ist daher durch
die Form des Profils, resp. dessen Tragfihigkeit, geboten.

Die Stabilitit des Oberbaues ist jedoch rbedingt durch das
Gewicht desselben, d. h. durch den Druck, den derselbe pro
OJm seiner Basis auf die Bettung iussert und welches wir mit
Stabilitits-Gewicht N bezeichnen wollen.

Dieses Gewicht soll bei Bahnen, die mit schweren Loco-
motiven und mit grosser Geschwindigkeit befahren weiden,
nicht kleiner als 150 Kilogr. pro [Om sein.

Je niher die Stitzpunkte aneinander riicken, desto grisser
wird das Stabilitdtsgewicht und desto grosser auch der Wider-
stand W, der auf der Bettung entsteht und jeder seitlichen
Verschiebung entgegen wirkt. Dieser Widerstand W = N f,
wiichst ferner mit dem Reibungscoefficienten f, der von der
Natur der Bettung und der Beschaffenheit der Stiitzen abhiingt
und jedenfalls zwischen Stein und Holz viel grisser ist, als
zwischen Stein und Eisen.

Versuche haben ergeben, dass — wenn eine Schwelle mit
dem Stabilititsgewicht N, den Widerstand W, = N, f; ergiebt —
der Widerstand bei zwei mit einander durch Schienen fest ver-
bundenen Schwellen von gleicher Dimension auf W, =2N,f{
-+ n steigt. : v

Je niher die 2 Schwellen mit einander verbunden sind,
desto grosser wird n: eine Erscheinung, die sich dadurch er-
klirt, dass nicht nur die Reibung bei a und b in Fig. 8 Taf.
XXIT, sondern auch die zwischen ¢ entstehende Reibung, durch
Mitriicken der einzelnen in sich verkeilten Schotterkirper zu
iiberwinden ist.

In gleicher Weise wiichst auch das Stabilitiitsmoment G x,
wo x die Hebellinge der Drehachse bezeichnet, indem auch
hier der Widerstand in der Hohe der Bettung ¢ d und das
Gewicht des mitgehobenen Theiles der Bettung in Wirkung
tritt; und dieses Stabilititsmoment steigert sich mit der Zu-
nahme von c¢d d.h. mit der Zunahme der Hohe der Schwellen
und Bettung. —

Weiter maassgebend ist die Entfernung der Stitzen a, b,
auf die Druckvertheilung oder Uebertragung auf die Unterlage,
resp. Bettung. Ist diese pro (Om gleich D, so wird mit dem
Niherriicken der Stitzpunkte a, b, die den Druck iibertragende
Auflagsfiiche insofern vergrossert, als die ineinander verkeilten
Theile in ¢ den Druck mit ibertragen helfen.

Endlich wird der seitlichen Verschiebung durch die Quer-
schnitte a, b, die auf eine Comprimirung des Schotterbanquettes
hinwirken, entgegengestrebt und letztere wiichst wieder, je
nither die Stutzpunkte aneinander riicken.

Hieraus folgt, dass die Stabilitit eines Gleises, welches
einem dichten und mit grosser Geschwindigkeit instradirten
Verkehr geniigen soll, beansprucht:

a) ein Stabilititsgewicht von mindestens 150 Kilogr. pro.Clm,
b) einen nicht zu weiten Abstand der Stiitzpunkte,
¢) ein tiefes Eingreifen der Stiitzpunkte in den DBettungs-

-korper,

d) eine hinlingliche Vertheilung des Druckes auf die Unter-
lage.

Das Stabilititsgewicht des Oberbaues ist berhaupt eine
nicht genug zu beachtende Bedingung fiir jeden Oberbau.

In England, wo ein sehr dichter Verkehr herrscht und die
Geschwindigkeit der Ziige eine bedeutende ist, wird dieser Bedin-
gung durch eine Stiitzpunktweite von hochstens 0,8™ und 'durch
schwere Schienen Rechnung getragen; letzteres aus dem Grunde, -
weil die aus weichem Holze bestehenden Schwellen nicht das
geniigende Stabilititsgewicht liefern. Auch Frankreich sucht
diese Bedingung zu -erfiillen durch schwere Schienen (Doppel-
kopf-Profil) von 36 bis 38 Kilogr. pro Meter und durch
schwerere Chairs mit 7 Kilogr. pro Stiick, geht jedoch in der
Stiitzweite bis 0,98™.

Auf die Unterhaltung des Oberbaues ist das Stabilitits-
gewicht von besonderem Einfluss, denn: was bewirkt das Unter-
stopfen? eine Verdichtung des Bettungsmaterials unter den
Stiitzpunkten. Diese Verdichtung kann aber nur dann erfolg-
reich bewirkt werden, wenn das nothige Stabilititsgewicht oder
der normal wirkende Druck des Oberbausystems vorhanden ist.

Ist dieses nicht der Fall, so erfolgt — nach ofterer Be-
fahrung — eine Verriittlung des Schotters unter den Stiitz-
punkten und alle von a bis d erwihnten, nothigen Eigenschat-
ten eines guten Oberbaues sind hierdurch entschwunden.

Hiermit ist die oben angefiihrte Frage, wie das Profil der
Schiene beziiglich der Stiitzpunkte construirt werden soll, zur
Geniige gelost und ein Kriterium fir so manches System eiser-
nen Oberbaues, insbesondere der Querschwellen, bei welchen
beziiglich des Gewichtes die Constructeure sich iiberbieten, es
so viel als mdglich herabzudriicken, gegeben.” —

Die Normirung eines einheitlichen Schienen-Profiles macht
aber auch die Fixirung einer einheitlichen Linge zur Pflicht,
wenn die anfangs angefihrten finanziellen Vortheile erreicht
werden sollen.

Es wiirde im Interesse jeder Bahnverwaltung liegen, Schie-
nen von grosser Linge in Verwendung zu bringen, wenn nicht
besondere Schwierigkeiten sich dagegen erheben wiirden. Zu
diesen gehoren: die Fabrikation, der Transport, die Verlade-
und Ablade-Manipulation, die Verlegung und Auswechslung und
endlich die Dilatation.

Alle diese Gegengriinde, welche die Liinge der Schiene
auf ein bestimmtes Maass beschriinken, finden ihre volle Be-
riicksichtigung , wenn die L:’ihge auf 9,0m festgesetzt wird.
Solche Schienen kionnen sogar mit doppelter Linge gewalzt
werden, ihr Transport findet keine Schwierigkeit  bei Benutzung
der gewdhnlichen Lowrys und, selbst bei nur geringer Vorsicht,
ist beim Auf- und Abladen keine Verbiegung zu besorgen.

Das Verlegen bictet — mit Beriicksichtigung des Gewichtes
von 298 Kilogr., welches dem in Vorschlag gebrachten Normal-
Profil entspricht — keine Schwierigkeiten und kann von vier
Mann leicht bhewilltigt werden. )

Die Dilatation ergiebt bei einer Schienen-Temperatur von
-+ 5090 Celsius und — 2079 Celsius und bei der Annahme, dass
bei der grossten Ausdehnung noch immer eine IFugenweite
von 2™m zupiickbleibt unter Beriicksichtigung der Iormel:
I' = 0,00001258 L, (50—t) 0,002 in Meter eine grosste Fugen-
weite T = 11®m  also eine Weite, die noch von keiner schid-
lichen Wirkung auf die Fabrbetriebsmittel sein kann.
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Alles in Betreff der Schienenlinge nun Vorerwihnte,
muss zum Ausspruche berechtigen, dass die Verwendung von
kiirzeren Schienen als 9,0™ ein Verstoss gegen die Oeconomie
wire.

Fasst man das bisher Gesagte zusammen, so ergiebt sich
daraus :

Ein einheitliches Schienen-Profil ist aus conomischen Griin-
den anzustreben.

Auf die Gestaltung des Profils sind nicht nur statische
Momente, sondern auch jene der Fabrikation maassgebend.

Die Kopfform der Schiene soll nicht auf eine grosse Ab-
nutzungsfliiche, sondern auf eine gewisse Grenze der Bean-
spruchung bis auf 12 Kilogr. pro OOmm bei Hauptbahnen be-
rechnet sein.

Die Befestigungsmittel der Schiene sollen im Innern des
Gleises den grossten Widerstand gegen Zug (Schrauben-Nigel)

und an der Aussenseite des Gleises den grissten Widerstand -

gegen Druck, beziehungsweise Verschiebung iussern.

Die Anbringung von vermehrten Unterlagsplatten gestaltet
sich fir die Unterhaltung sehr vortheilhaft.

Nicht das Profil der Schiene, sondern die Austheilung der
Stitzpunkte soll mit der Beanspruchung der Bahn ins richtige
Abhiingigkeits-Verhiiltniss gebracht werden.

Die Stabilitit des Gleises gegen Verschiebung und Zer-
riittelung durch Ecken und horizontale Stosse der Betriebsmittel
bei schnellfahrenden Ziigen, wiichst mit der Anzahl der Stiitz-
punkte und soll das Stabilititsgewicht fiir Haupibahnen nicht
geringer als 150 Kilogr. pro OOm sein.

Das Stabilitits-Moment des Gleises gegen Kippen durch
seitliche Entlastung der Fahrzeuge, ist auch von der Tiefe ab-
hiingig, mit welcher die Stiitzpunkte in die Bettung eingreifen;
dieses Moment nimmt mit dem Niherriicken der Stiitzpunkte
immer mehr zu.

Die normale Liinge der Schienen fiir Hauptbahnen soll
nicht iber und auch nicht unter 9,0m sein, welche Liinge als
die conomisch richtigste durch die Praxis sichergestellt ist.

Die Priifung und Wahl der Schmiermaterialien auf Grund einer mechanischen Priifungs-
methode unter Benutzung einer neuen Probirmaschine D. R. P. 14116.-

Von B. Jihns, Kgl. Eistnbahn-Maschinen-Inspector und Vorsteher des maschinentechnischen Biireau der Kgl. Eisenbahn-Direction Koln (links).

(Hierzu Fig. 9—13 auf Taf. XXI)

In der Wirthschaftsrechnung des Eisenbahnbetriebes und
auch anderer industrieller Betriebe repriisentiren die Kosten
fir Schmierung der Fahrbetriebsmittel und sonstigen Maschinen
bekanntlich verhiltnissmiissig sehr bedeutende Summen. Man
ist daher stets bestrebt gewesen, diejenigen Organe, welche
der Schmierung unmittelbar dienen, alSo Achsbiichsen und La-
ger im Allgemeinen immer vollkommener zu gestalten, wobei
die Riicksichten auf die denkbar gnstigste Ausnutzung des
Schmiermaterials, wic auch die gegen den Schutz vor zufilligen
Verlusten wihrend der Arbeit desselben leitend sein mussten:
von weiteren wesentlichem Einfluss auf die Gestaltung der ein-
zelnen Constructionen wurde dabei die physikalische Beschaffen-
heit des im einzelnen Falle angewendeten Schmiermaterials.

Der praktische Erfolg aller dieser hauptsiichlich die Con-
struction der Achslagerbiichsen und die zweckentsprechende
Verwendung der Schmiermaterialien betreffenden Bestrebungen
ist aber nur gesichert, so lange das verwendete Schmiermaterial
selbst in Bezug auf seine physikalischen und chemischen Eigen-
schaften zweckentsprechend gewihlt werden lkann.

Die Wahl des Schmiermaterials ist daher cine Sache von
gleich grosser Bedeutung, als es die constructiven Bestrebungen
an sich sind.

Der Zweck der Anwendung des Schmiermaterial ist all-
gemein die Umhillung zweier aufeinander arbeitender Metall-
flichen zur Verminderung ihrer Reibung, um sowohl Arbeit
zu gewinnen, als auch diese Flichen dauernd arbeitsfihig zu
erhalten.

Die allgemeinen Gesichtspunkte, von welchen bei der Wahl
eines Schmiermaterials ausgegangen werden muss, sind hier-

durch bestimmt bezeichnet, und der Weg, welchen die, der-
selben vorausgehende Priifung oder Untersuchung zu nehmen
haben wird, dadurch ebenfalls vorgeschrieben; die Untersuchung
wird sich mithin allgemein mit der Beantwortung der beiden
folgenden Hauptfragen zu befassen haben:

1. Ist die Fiahigkeit eines bestimmten Schmiermaterials die
Reibung zwischen zwei Metallflichen zu verringern, eine
gewissen Zwecken entsprechend, in geniigendem Grade
vorhanden ?

2. Hat das betreffende Schmiermaterial die Fihigkeit, in
einem, dem bestimmten Zwecke entsprechenden Grade,
den Einwirkungen derjenigen Arbeit auf geniigende Dauer -
hin zu widerstehen, welche es bei seiner Verwendung zu
verrichten hat?

Zur Erliuterung des in der letzten Frage aufgenommenen
Begriffes »der Arbeit«, welche das Schmiermaterial zu verrich-
ten hat, muss man sich vorstellen, dass die, zwischen den bei-
den aufeinander reibenden Metallflichen befindliche Schicht
desselben, immer eine gewisse, wenn auch ausserordentlich ge-
ringe Dicke, eine solche von capillarer Dimension hat.

Denkt man sich nur, um den Vorgang niiher zu verfolgen,
es seien in der Skizze Fig. 16 die Linien ab und c d die
Projectionen zweier aufeinander arbeitenden Flichen eines La-
gers und eines Zapfens und der zwischen beiden vorhandene
Zwischenraum die diinne Schicht des Schmiermaterials.

Die Adhision des Schmiermaterials an den beiden Flichen

ist dabei stets grosser als die Cohiision in der Schmiermaterial-
schicht.



Bei der Drehung des Zapfens geschehen die relativen Be-
wegungen im Sinne der Pfeile entgegengesetzt zu einander und
nehmen daher die den Fliichen zuniichst liegenden, und an
diese adhiirirenden Schichten des Schmiermaterials ebenfalls
entgegengesetzte Bewegungen an, was ein Zerreissen der Schicht
in sich zur Folge hat, in welcher also die Cohision des Schmier-
materials als Widerstand auftritt, dessen Arbeit beginnt, so-
bald die Schicht, d. h. Zapfen und Lager in Bewegung kommen.

Diese innere Arbeit ist die vorher bezeichnete.

Wie jede innere Arbeit, so auch setzt sich diese Arbeit
in der Schicht theils in Wirme um, theils aber auch veriin-
dert sie die chemische Affinitiit der einzelnen Bestandtheile
des Schmiermaterials, bewirkt Zersetzungen und damit Ver-
dinderungen der physikalischen Eigenschaften desselben und
fibrt das herbei, was wir die Abnutzung nennen.

Einer anderen Wirkung
als diese, ist iberhaupt die
Schicht eines Schmier-Ma-
teriales zwischen zwei sich
reibenden Flichen nicht aus-
gesetzt, und es muss daher
rationell erscheinen gerade
die DBeobachtung dieser
Wirkung der Untersuchung
iber die Widerstandstithig-
keit eines Schmiermateriales,
itber seine Dauerhaftig-
keit zu Grunde zu legen.

Fig. 16.

Es muss daher auch diese mechanische Priifungs- und Un-
tersuchungsmethode, den vielfach noch gebriuchlichen vorwie-
gend chemischen Methoden vorgezogen werden, weil die Resul-
tate der mechanischen Priifung die Wirkungen aller sonst nicht
erkennbaren und nicht verfolgbaren inneren Vorginge in ihrer,
fiir die Praxis werthvollen Summe sofort zum Ausdruck kom-
men lassen.

Aoglich, dass der Werth der chemischen Untersuchung in
Zukunft ein hoherer werden kann, wenn sie sich eng an die
mechanische anschliesst, um auch von ihrem Standpunkte aus
neue Gesichtspunkte fiir die richtige Erkennung von Ursache
und Wirkung, also der Zusammensetzung und Verwendbarkeit
der Schmiermaterialien zu gewinnen, wie sie die Praxis der
Schmiermaterialien verlangt.

Das Bestreben, die mechanische Prifung und Untersuchung
der Schmiermaterialen zu einer wirklichen Methode zu gestal-
ten, ist erst eigentlich im letzten Jahrzelnt an die Oeffentlich-
keit getreten, und zwar gesteigert durch die wachsende Er-
kenntniss der enormen wirthschaftlichen Bedeutung der event.
Folgen derartiger Untersuchungen oder deren Unteriassung. —
Noch heute aber sind methodische Anschauungen iiber diesel-
ben selten zu finden, und noch seltencr Apparate, welche den
Zwecken einer rationellen Mecthode entsprechend zu dienen im
Stande sind.

Noch viele Consumenten bedeutender Quantititen von
Schmiermaterialen priifen dieselben nur durch die Praxis, diese
aber hier in einem anderen Sinne verstanden, als oben.

Man lisst z. B. um die Verwendbarkeit eines Schmier-
materiales zu priifen, Wochen und Monate lang Lager laufen,.
entweder in Transmissionen oder unter Eisenbahnwagen und
beobachtet den Verbrauch.

Versuche der Art nehmen nicht allein verhiltnissmissig
lange Zeit in Anspruch, sondern sind auch in vieler Bezichung
unzuverlissig, da die fir den Versuch erforderliche personliche
oder mechanisch vermittelte Bedienung des Versuchsobjectes auf
lingere Zeit kaum mit der Regelmissiglkeit und in der Voll-
kommenheit iiberhaupt wird herbeigefiihirt und iiberwacht wer-
den konnen, — wie solche erforderlich ist — dic entstellenden
Einfliisse der unvermeidlichen Feinde solcher Versuche: wech-
selnde Kilte und Wirme und Staub, aber iberhaupt in vielen
Fiillen nicht abzuwehren sind.

Eine rationelle Methode muss sich also von all diesen
Einflisssen frei zu machen suchen, und leitet diese Riicksicht
darauf die Untersuchung in moglichst kurzer Zeit durchzufiithren,
womit ausserdem, dem wirthschaftlichen Zweck der Untersuchung,
welcher moglichst schnelle Entscheidung erwiinscht macht, am
besten gedient ist.

Die Untersuchung wird sich daher am 2zweckmiissigsten
auch mit ciner moglichst kleinen Quantitiit des betreffenden
Schmiermateriales zu befassen, und die Methode, wie auch die
Construction der, dieser entsprechend zu verwendenden Priifungs-
und Untersuchungs-Apparate diesem Umstande besonders Rech-
nung zu tragen haben.

Der auf Taf. XXI Fig. 9—11 dargestellte Priifungs-Apparat
ist nun mit besonderer Riicksicht auf die Bedingungen, welche
eine Untersuchungs-Methode in dem bezeichneten Sinné stellt,
construirt, und zwar gleichzeitig den beiden unter 1 und 2
angegebenen Zwecken entsprechend.

Zur Ermittelung der Féhigkeit des Schmiermateriales, die
Reibung zweier aufeinander gleitender Flichen zu vermindern,
dient der mit a bezecichnete Theil des hohlen Zapfens x Fig. 9
Taf. XXI.

Um moglichst wechselnde Einfliisse der Verschiedenheiten
des Zustandes der Oberflichen der beiden gleitenden Flichen
fern zu halten, ist die Breite derselben auf ein Minimum re-
ducirt und zwar dadurch, dass der Radius der auf a schlei-
fenden Schale b innen etwas grisser gewiihlt ist, als der Radius
der dusseren Fliche des Zapfens selbst.

Hierdurch findet die Beriihrung beider Flichen nur in
einer Linie parallel der Drehungsachse des Zapfens, also unter
stets gleichen #usseren Bedingungen statt.

Die schleifende Schale b (Fig. 17 S. 133) selbst ist von
Stahl und gehiirtet, so dass ein Einarbeiten an der Berithrungs-
stelle und damit auch eine Verinderung des Zustandes dieser
ausgeschlossen ist.

Die Schale b befindet sich in einem biigelformigen: Stiicke
¢, dessen Masse derart vertheilt ist, dass die untere Iilfte ein
grosseres Schwingungsmoment besitzt, — als die obere.

Die Priifung des Schmiermaterials im Sinne ad 1 geschieht
nun mit der Vorrichtung in folgender Weise: Die #Hussere
Fliche des Zapfens a, wie die innere Fliche der Schale b
(Fig. 17 und 9 Taf. XXI) werden mit dem zu priifenden
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Schmiermaterial ausreichend benetzt resp. wihrend der Dauer
des Versuchs benetzt erhalten.

Der mechanische Vorgang, welcher beginnt, sobald der
Zapfen in Drchung versetzt wird, ist durch die chematische
Skizzen (Fig. 18, 19 und 20) veranschaulicht.

Die durch den Schwerpunkt S des Biigels d gehende Ver-
tikale (Fig. 18) neigt sich bei Beginn der Drchung des Zapfens
im Sinne dieser (Fig. 19) und stellt sich bald nach mehreren
Schwingungen unter einen constant bleibenden Winkel zur

Fig. 17.

Vertikalen. — Dieser Winkel ist unmittelbar abhingig von der
Itensitit der Reibung, welche an der Berithrungsstelle zwischen
Zapfen und Lager an und in dem dazwischen befindlichen
Schmiermaterial entsteht, und ist fiir dasselbe DMaterial bei
dersclben Temperatur auch stets wieder derselbe. Je grosser
nun die gesammte Reibung selbst, d. h. je geringer die Fihig-
keit des betreffenden Schmiermateriales ist, der Reibung zwi-
schen den beiden Beriihrungslinien des Zapfens und der Schale
entgegen zu wirken, desto grosser wird die Neigung des Biigels
aus seiner vertikalen Ruhelage heraus werden, weil die Com-
ponente y grisser wird, welche die Itensitit der Reibung an
der Peripherie des Zapfens darstellt. — Die Neigung des Pendel-
biigels d giebt also das Maass fiir die Fihigkeit des Schmier-
materiales, die Reibung zwischen den beiden Berithrungsstellen
zu vermindern, und wird an der Peripherie des unteren
Biigeltheiles in Einheiten des Umfanges direct bestimmt und
abgelesen. - ' ‘

Fir die Priifung des Schmiermateriales im Sinne ad 2

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

sind am Apparat die nachfolgend beschriebenen Einrichtungen
getroffen :

Wie anfiinglich erliutert, soll die hier in Frage kommende
Beurtheilung von der Erwidrmung ausgchen, welche die innere
Arbeit des Schmiermateriales in der Schicht zwischen Zapfen x
und Lager y (Fig. 9 u. 10 Taf. XXI) erzeugt.

Die Construction muss daher eine mdoglichst ausreichende

Garantie gewiihren, dass die beobachtete Erwirmung aber auch
nur allein aus dieser Quelle d. h. aus der Schicht selbst
stammt; dann nur kann sie ganz unabhingig von fremden Ein-
wirkungen beobachtet werden. — Um dies zu erreichen, um
den arbeitenden Zapfen gewissermaassen schweben zu lassen,
wurde demselben die Form eines Umdrehungskorpers gegeben,
dessen parallel zur Drehachse gerichtete Fliche nach einem
Kreisbogen gekriimmt ist, dessen Mittelpunkt aber ausserhalb
der Achse selbst liegt; die ausserdem benutzte Lagerschale
schliesst sich auf einem Theile der oberen Fliche des Zapfens
diesem genau an. — Auf der Lagerschale selbst ruht durch
Vermittelung zweier ‘Spitzen der Hebel h, welcher im Gestell
befestigt ist und somit die Stellung der Lagerschale und, da
diese den Zapfen umgreift, auch die Lage dieses fixirt. —
Nach unten vertikal unterstitzt ist sodann der Zapfen nur
durch die beiden Rollen e.
Die Lagerschale, dessen Lauffliche als Versuchsfliche func-
tionirt, tibernimmt auf diese Weise also gleichzeitig die Fihrung
des Zapfens, und nur die Stitzung desselben wird durch die
TRollen e bewirkt, aber ohne irgend wesentliche Reibungen zu
erzeugen, da nur ein Abrollen der Berithrungskreise
letzterer, aber kein Gleiten zwischen diesen und der
Zapfenoberfliche entsteht.

Mit dieser Art Lagerung ist also dic Bedingung
erfilllt, die Entstehungsstelle der Wirmeentwickelung,
die Schicht zwischen Zapfen und Lager und diese
selbst fast vollstindig thermisch zu isoliren.

Die Schmierung des Zapfens zum Zweck einer
Prifung geschieht nur durch einfaches Auftropfen des
zu priiffenden Schmiermateriales. — Etwa 12 Tropfen
desselben werden auf die Oberfliche des Zapfens und
der Lagerfliche vertheilt, und werden durch den kleinen Leder-
streifen n, welcher wihrend der -Rotation des Zapfens durch
die schiefe Wulst w hin und her bewegt wird, auch gleich-
missig vertheilt erhalten.

Der Umtrieb des Zapfens geschieht bei x in der Mitte
desselben durch Riemen r, der Zapfen selbst ist hohl gedreht,
auf einer Seite mit einer federnden Stahlplatte hermetisch ver--
schlossen und mit Schwefelitherdimpfen angefiillt, deren Ex-
pansion durch die Wirme im Durchschnitt in den hier in
Frage kommenden Grenzen das Zehnfache der, der atmosphiri-
schen Luft betrigt. .

Wird nun der Zapfen durch seine Rotation und die Wirme-
abgabe der Schmicrmaterialschicht erwirmt, so theilt sich die
entwickelte Wirme den im Innern desselben befindlichen Dimpfen
mit, diese bewirken ein Auswirtsfedern der Federplatte f, deren
Bewegungen auf einen Schreibstift t mit der erforderlichen Ueber-
setzung ibertragen werden, und dessen verschiedene Stellungen
daher verschiedenen Temperaturen des Zapfens und der Schicht

XIX. Band. 4. Heft 1882, 18
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entsprechen. — Vor diesem Stift t, woriiber bewegt sich con- .

tinuirlich ein Papierband p. — Die Bewegung dessclben ge-
schieht durch Rider und Schrauben vom Zapfen bei o (Fig. 9
Taf. XXI) aus, so dass einer bestimmten Umdrehungsanzahl
desselben stets eine bestimmte Liinge des abgewickelten Papier-
streifens entspricht. — Die Verhiiltnisse sind dabei der Art
gewiihlt, dass das Papierband um 3,75®® pro Minute fort-
schreitet, wenn der Zapfen 250 Umdrehungen pro Minute macht.

Damit der Stift indessen ohne Widerstiinde auf das Papicr
seine Stellungen markiren kann, ist die Einrichtung getroffen,
(Fig. 12 und 13 Taf. XXI) dass das Papierband nur jede 15te
Secunde einmal leicht gegen den Stift gedriickt wird, um iln
darauf sofort wieder los zu lassen, so dass er seine Stelle aufs
Neue verindern kann, ohne hemmend auf dic freie Beweg-
lichkeit der Federplatte zuriick zu wirken. — Der Mechanismus
des Schreibstiftes ist ausserdem der Art angeordnet, dass sich
die Spitze des Stiftes gradlinig und parallel der Fliche des
Papierbandes fortbewegt. — Wihrend sich nun dieses Papier-
band, sobald der Zapfen in Drehung versetzt worden ist, in
Richtung seiner Linge fortbewegt, verindert der Stift nach
Maassgabe der im Zapfen erzeugten Wirme seine Stellung recht-
winklich zur Bewegungsrichtung des Papierbandes. Die inner-
halb je 15 Secunden erfolgenden Markirungen der Lage des
Stiftes bilden sodann Punkte einer Curve, welche ein voll-

Fig. 21.

hiiltniss zu den inneren Arbeitswiderstiinden des Schmiermaterials
selbst. — Die Curve nimmt sodann in ihrem weiteren Verlauf
daher die Richtung nach aunfwiirts an, wie punktirt angedeutet ist.

Je schneller das Schmiermaterial seinen normalen Zustand
indert, je mehr Widerstandswiirme es in der Zeiteinheit ent-
wickelt, je mehr es verbraucht wird, desto schneller steigt
die Curve aufwirts.

Aus dem vorher erliuterten mechanischen Zusammenhange
des -Apparates nun geht hervor, dass dic Abscissen der ein-
zelnen Punkte dieser Curve dic Umdrchungen des Zapfens,
oder: somit auch den, vom Schwerpunkt der zwischen Lager
und Zapfen befindlichen Schmiermaterialschicht zuriickgelegten
Weg darstellen, withrend die Ordinaten die Zustandsiinderungen
der Schicht, ihre Erwirmung, die Grisse ihrer schiidlichen
inneren Widerstinde nach Wirmemengen in entsprechenden
Lingen der Ordinaten zum Ausdruck bringen.

Man hat also in der Curve ein Bild der Beziehungen zwi-
schen Weg und Widerstand innerhalb ein und desselben Zeit-
abschnittes und giebt das Product beider somit die Grosse der-
jenigen Widerstandsarbeit an, welche das Schmiermaterial in
sich selbst durch die Beanspruchung zwischen Zapfen und Lager
entwickelt hat.

Dieses Product wird unmittelbar durch diejenige Fliiche
dargestellt, welche von der Curve selbst und der, durch den

Anfangspunkt derselben gehenden Abscisse, die Luft-
temperaturlinie, begrenzt . wird.

3} Beharrungszusiand. /

« Lufttemperatur.

Bei. verschiedenen Schmiermaterialien sind also

die inneren Widerstandsarbeiten unter sonst gleichen

| Umstiinden diesen Flichenriumen proportional, ihre
mechanische Dauerhaftigkeit also diesem umge-
kehrt proportional. :

kommenes Bild der Wirmeentwickelung in der Schicht, im
Lager und im Zapfen, in Bezug auf den Weg des Papierstrei-
fens, also der Umdrehungszahl des Zapfens giebt.

Die vom Schreibstift aufgetragene Curve bildet sehr bald
eine gerade Linie, welche parallel der Bewegungsrichtung des
Papierbandes liuft, denn die Temperatur des Zapfens bleibt
sehr bald nach Beginn seiner Rotation constdnt, — damm ndm-
lich, wenn die Wirkung der Abkiibhlung durch die ummgebende
Luft ebenso gross ist, als die der nur geringen Wiirmeentwicke-
lung, in der noch frischen Schmierschicht.

Dieser Zustand ist passend der Beharrangszustand zu nen-
nen. — Die Entfernung der diesen Zustand bezeichnenden Gra-
den von der, der Lufttemperatur entsprechenden Graden giebt
der Apparat fiir verschiedene Sorten von Schimniermaterial stets
verschieden an, fiir die gleiche Sorte aber genau gleich. Die
so entstandene Curve hat die Gestalt wie Fig. 21.

Lisst man nun den Zapfen geniigend lange Zeit rotiren,
so wird das auf demselben noch haftende Material immer aufs
Neue der Stelle zwischen Zapfen und Lager zugefihrt und
wiederhalt der Wirkung der dort entstehenden Arbeit ausgesetat.
Da die Quantitiit des Schmiermaterials aber unveridert bleibt, so
summiren sich die Wirkungen dieser Arbeiten, die Temperatur
des Zapfens Dbleibt nicht mehr constant, sondern steigt im Ver-

Es ist auf diese Weise mdoglich, die mechanische
Dauerhaftigkeit eines Schmiermateriales im Vergleich
zu einem andern durch einen bestimmten Zahlenwerth auszu-
driccken, und ist damit die sub 2 gestellte Frage zu beant-
worten ebenfalls moglich. — Wenn man ausserdem die Grosse
des Winkelausschlages, welche am Pendelbiigel ermittelt wurde,
beriicksichtigt, welcher ebenfalls umgekehrt proportional ist,
der Fihigkeit des Schmiermateriales die Reibung zwischen den
aufeinander arbeitenden Flichen zu vermindern, so kann man
dic relativen Gesammtwerthe verschiedener Schmiermaterialien
direct durch die Grisse von Darallelepipeden von gleichen
Grundflichen ausdriicken oder darstellen, deren Volumina gleich
den Producten aus den, durch die Curve begrenzten Flichen-
riumen in die Grosse der Sinus der Winkelausschlige sind,
und geben sodann die Hohenverhiiltnisse dieser Parallelepipeden
das directe Giterverhidltniss der verschiedenen Materialien
in Bezug auf alle Gesichtspunkte gleichzeitiz unmittelbar an.
Auf Grund der mit dem Pendelbiigel und mit dem Zapfen er-
haltenen Beobaclhtungsresultate kann nun ohne Weiteres unter
Beriicksichtigung der speciellen Bedingungen, welche die je-
weilige Verwendung eines Schmiermatieriales stellt, nicht allein
die Wahl desselben vollkommen zweckentsprechend vorgenom-
men, sondern auch der- dconomische Werth derselben unmittel-
bar beurtheilt werden. — Erweist sich z. B. ein Schinierma-
terial vom Einheitspreise 1 durch den Versuch ad 2 schon
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allein doppelt so dauerhaft, wie ‘ein solches vom Einheitspreise
2, so sind dieselben dconomisch gleichwerthig.

Wiirde man zwischen beiden zu withlen haben und in Bezug
auf etwa sonstige Riicksichten auch wihlen konnen, so wiirde
man nur noch durch die Resultate der Versuche ad 1 geleitet
werden, also dasjenige der beiden Schmiermaterialien zur Ver-
wendung bestimmen, welches am Pendelbiigel den geringsten
Winkelausschlag ergeben hat.

Die Anwendung diescr Methode bietet den grossen Vortheil,
innerhalb ganz kurzer Zeit (der Versuch dauert etwa 1 Stunde)
nicht allein Entscheidungen iiber den Werth von beliebigen
Schmiermaterialien treffen zu kinnen, sondern auch mit Leichtig-
keit Lieferungen, welche varher abgegebenen Proben dauernd
zu entsprechen haben, mit diesen zu vergleichen, und dadurch
eine sichere. und wenn erforderlich, ununterbrochene. Controle
iber die Qualitit des Gelieferten, noch bevor dasselbe in Ge-
brauch genommen wird, ausitben zu konnen. — Das bei Zu-
schlag der Lieferung iibergebene Probequantum bildet in seiner
Qualitit in solchen Fillen die Norm.

Im Allgemeinen sind, wie durch die Praxis hinlinglich
bekannt, Olivensl und reines Riibol sehr dauerhafte Schmier-
materialien und weil sie naturgemiss stets in gleicher Qualitiit
erieugt werden, ist ihr Verhalten im Apparat zweckmiissig als

»

B

Normale zur Vergleichung und Beurtheilung anderer Materialien
zu Grunde zu legen.

Schliesslich muss noch auf éinen besonderen Vortheil der
Methode hingewiesen werden, welche sie namentlich den An-
fangs erwiihnten, gewohnlich in der Praxis geiibten Versuchs-
methoden gegeniiber hat, welche z. B. durch lingeres Laufen-
lassen von fortwiihrend gespeisten Lagern die Dauerhaftigkeit
eines Schmiermaterials erproben wollen. .

Dieser Vortheil liegt darin, dass sie die Dauerhaftigkeit
des Materials gerade unter den unginstigsten Bedingungen zu
beobachten crlaubt, welche auch die Praxis iiberhaupt stellt,
indem diese ungiinstigen Bedingungen kiinstlich dadurch her-
vorgerufen werden; dass nur eine sehr kleine Quantitit des
Materials auf dem Zapfen arbeitet, welches sich also sehr bald
verarbeitet, und denjenigen Zustand des Schmiermechanismus
herbeifiihren muss, welcher die grosste Gefahr fiir seine Fune-
tionsfihigkeit auch gerade in der Praxis einschliesst.

Selbst weniger dauerhafte Schmiermaterialien werden, wenn
reichlich verwendet, bei ununterbrochener Schmierung diese Ge-
fahr abhalten, aber versagen, sobald sie unter den ungiinstigsten
Bedingungen bei Mangel des Schmiermateriales beanspracht
werden. .

Die Apparate werden von der Firma Rosenkranz,
Dreyer u. Droop in Hannover gebaut.

Patentirter Federbund von H. Ehrhardt in Diisseldorf und Zella bei Gotha.
(Hierza Fig. 7—10 auf Taf. XVIIL)

Das Verbinden der einzelnen Federblitter zu einer dem
Zweck entsprechenden Feder wird, wie bekannt, in der Regel
dadurch bewirkt, dass dic Federblitter in der Mitte durch-
bohrt, mittelst eines auf beiden Seiten versenkt vernieteten
Stifts zusammengehalten und dann durch einen warm aufge-
zogenen Bundring so fest zusammengepresst werden, dass der
mittlere Theil der Feder fast ganz unelastisch ist, weil sogar
dic geringe Lingsverschiebung der einzelnen Blitter, die beim
Federn erforderlich ist, verhindert wird. Gelingt dieses feste
Verbinden nicht vollstiindig, oder ist der Bundring. nicht hin-
reichend stark um dieses starke Zusammenpressen der einzelnen
Bliitter dauernd zu erhalten, so pflanzen sich allerdings die
Durchbiegungen resp. das Verschieben der einzelnen Dliitter
bis zur Mitte fort und erhiilt die Feder die grisstmoglichste
Elasticitit: jedoch erfolgt dann sehr oft ein Bruch einzelner
und hiufig aller Federbliitter in der durch die Bundstiftdurch-
bohrung wesentlich geschwiichten Mitte. Auch wird der Bund-
stift, der, um die Blitter nicht unndthig zu schwiichen, mog-
lichst diinn sein muss, durchschnitten und die Blitter verschieben
sich sowohl einzeln als alle zusammen im Bundring. Ausserdem
haben die warm aufgezogenen Bundringe den Nachtheil, dass
sie Anbriiche in der Mitte der Federn verdecken und ein Re-
vidiren der Federn nur durch sehr umstindliches Abziehen
gestatten. — Es sind vielleicht schon hiufig Entgleisungen,
deren Ursache man nicht ermitteln konnte, dadurch entstanden,

dass ecine Feder im Bundringe grosstentheils oder ganz zer-
brochen und daher das betreffende Rad entlastet war. — Bei
Federn ohne Bundring oder mit einseitig offenem DBundring
und aufgeschraubter Platte, welche als Tragfedern bei Wagen
ofter vorkommen, muss, um die nachtheilige Wirkung des
Bundstiftes auszugleichen, der mittlere Theil der Feder so stark
gemacht werden, dass dort fast keine Bewegung moglich ist
und ist das Verschieben der Federblitter bei solcher Construc-
tion eine _bestiindige Plage der Wagenunterhaltung.

Fs geht hieraus hervor, dass Federn mit Bundstift niemals
das Maximum der Elasticitiit, welche einer bestimmten Liinge
entspricht erreichen, - demnach, um den gewiinschten Grad der
Elasticitit zu erlangen, bedeutend linger sein missen als er-
forderlich wiire, wenn man den Bundstift vermeidet.

Bei dem Herrn H, Ehrhardt in Disseldorf und Zella
bei Gotha patentirten Bundring sind obige Miingel moglichst
vollstiindig beseitigt und werden Bundringe dieser Art auf das
vollkommenste und zu sehr miissigen Preisen den Angaben der
Dimensionen entsprechend ausgefiihrt.

Es ist hier der so nachtheilige Bundstift beseitigt, und
das Verschieben sowohl einzelner Blitter als der ganzen Feder
im Bundring durch die seitlich an den Blittern ausgedriickten
Warzen, die den Querschnitt nicht verindern nur etwas defor-
miren, unmdglich gemacht. Wie aus Fig. 7—9 Taf. XVIII
ersichtlich, ist der Bundring auf einer Seite, hier nach unten,

18*
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offen, wodurch er das bequeme Einlegen der Federblitter ge-
stattet ; nachher wird diese Seite durch ein aussen mit coni-
schen Schwalbenschwiinzen versehenes Stiick geschlossen (siehe
e, f,g,h Fig. 8 und i, k,I,m Fig. 7) und dieses Stiick durch
einen durchgehenden Schraubbolzen s gegen Zuriickschieben ge-
sichert. Da durch die Warzen das Verschieben der Federbliitter
im Bundring vollkommen unmdoglich gemacht wird und die
Federblitter in der Mitte nicht durch den Bundstift geschwiicht
sind, ist es nicht mehr -erforderlich den Bundring so fest an-
zuziehen oder die Feder in der Mitte so dick zu machen, dass
der. mittlere Theil der Feder unelastisch wird und behilt dem-
nach eine bedeutend kiirzere und leichtere Feder dieselbe Trag-
fihigkeit und Elasticitit wie eine mit Bundstift versehene Fe-
der, welche 150 bis 200™™ linger ist. Der Bundring hat hier
nicht mehr die Federblétter zusammen zu pressen, sondern nur

bei der in der Mitte aufgehingten Feder die Last, welche auf

der Feder ruht, zu tragen oder bei den-in der Mitte aufsitzen-
den Federn die Blitter leicht zusammen zu halten, kann daher
bedeutend schwiicher gehalten werden als bei warm aufgetrie-
benen Bundringen erforderlich ist.

Die Federblitter lassen sich sehr leicht herausnehmen um
sic beziiglich allenfalls entstandener Anbriiche zuverlissig zu
revidiren und ist der geringe Raum, welcher durch den Ein-
schiebkeil mehr beansprucht wird, unter (wie in Fig. 8 Taf,
XVIII gezeichnet) oder auch iiber der Feder wohl bei jeder
Construction leicht zu gewinnen.

Es kann nun das Verschieben der Federblitter im Bund-
ring entweder, wie in Fig. 9 angedeutet, dadurch verhindert
werden, dass jedes Federblatt in der Mitte eine Warze erhiilt,
die in eine im Bundring ausgefriste Nuthe passt oder, dass
jedes Blatt 2 Warzen erhilt, wie Correns im Organ 1880
Seite 242 vorgeschlagen hat, oder es konnen die Federn in
ihrer ganzen Linge seitlich wellenformig gewalzt werden, dem-
nach keine weitere Deformation erfabren, wie in Fig. 10 Taf.
XVIII angenommen. Es ist ferner auch mdglich, die Feder-
blitter nur an dem vom Bundring umfassten Theile mittelst
einer einfachen, wenig kostspieligen Vorrichtung an den Riin-
dern wellenformig zu géstalten und ist beziiglich letzterer An-
ordnung von H. Ehrhardt ein Zusatzpatent nachgesucht.

Notiz iiber Abnutzung von Stahlschienen.

Mitgetheilt von J. W. Post, Ingenieur der Abtheilung .Bahn und Bauten®

In den »Annales des mines« veridffentlichte neulich Herr
Gruner cinige interessante Betrachtungen iiber den Zusammen-
hang zwischen der Abnutzung von Stahlschienen, der chemi-
schen Zusammensetzung des Stahls und den mechanischen E]gen-
schaften desselben.
Wenn man nun beriicksichtigt, wie es fiir jede Bahn von
eminentem Interesse ist, den Verschleiss und die Deformation
der Schienen, also auch die Erneuerungskosten, auf ein Mi-
nimum zu reduciren, so wundert man sich mit Recht, dass bis
jetzt die Eisenbahntechniker sich nicht mehr mit dieser hoch-
wichtigen Angelegenheit und speciell mit der Frage ob har-
ter oder weicher Stahl fir Schienen vorzuziehen
sei, beschiftigt haben.
Hingt doch die Rentabilitiit einer Eisenbahn in nicht
geringem DMaasse von dem Betrage ab den jihrlich der Er-
neuerungsfonds verschlingt. Von mancher Gesellschaft kann
man mit Recht behaupten, dass die durch Frsetzung der leicht
abnutzenden Kisenschienen durch Stahlschienen erst lebensfihig
geworden ist und ebenso kann noch manche Bahn, die jetzt
jéhrlich ihren Ueberschuss als Erneuerungsfonds-Beitrag abge-
ben muss, durch weitere Reduction der Erneuerungskosten ren-
tabel gemacht werden.
Bis vor Lurzer Zeit wurde als selbstverstindlich angenom-

dass harte, viel C enthaltende Stahlschienen der Ab-
nutzung besser widerstehen als weiche; einige Beobachtungen
der letzten Jahre filhren dagegen zur Vermuthung, dass viel-
mehr weiche Stahlsorten, speciell solche, wobei die Summe von
von Mn, P und Si gering ist,” weniger abnutzen.

men,

der Niederlindischen Staatsbahn-Betriebs-Gesellschaft.

Es sind aber nicht genug Erfahrungsresultate vorhanden
um die Sache als entschieden zu betrachten; ebenso wie noch
nicht bestimmt ist, wie weit man mit der Weichheit gehen
kann, ohne befiirchten zu miissen, dass die Schienen durch die
Bandagen platt gefahren werden u. s. w.

Der »Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« erhiilt

“jihrlich von den verschiedenen Directionen Zusammenstellungen

iber die Schienen-Abnutzung auf Probestrecken, mit Angabe
der darauf bewegten Tonnenzahl (welche Zahl an Berechnung
viel Zeit, Mihe und Geld kostet und trotzdem ungenau ist);
es ist indessen vorauszusehen, dass erst nach etlichen Jahren
aus dieser Zahlenmenge ein brauchbarer Schluss gezogen wer-
den kann. Der »Verein« wird dann vielleicht in Coefficienten
ungefihr angeben kionnen, welchen Einfluss Querschwellen, Lang-
schwellen, Verlaschung, Befestigung, Ballast, Curven, Neigung,
Raddruck u.s. w. auf den Verschleiss der Schienen haben und
wic viel Tonnen Verkehr unter verschiedenen Umstinden pro
m. M? Profil-Abnutzung kommen,

Fiir die Beurtheilung der Oberbau-Systeme werden diese
Coefficienten allerdings sehr wichtig sein, aber
Losung der vorziiglich dconomischen Frage: hart oder.weich,
welche von viel hoherer Bedeutung ist, damit man sobald wie
moglich wisse, welche Sorte Stahlschienen man anschaffen soll,
werden die statistischen Erhebungen des »Vereins« nur verhiilt-
nissmiissig wenig beitragen. Hierzu braucht man eben directere
vergleichende Beobachtungen, wobei alle Nebeneinflissse mog-
lichst dadurch eliminirt werden, dass die Probeschienen unter
ganz gleichen Umstinden befahren werden.

zur schnellen
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Veranlasst durch diese Betrachtungen hat die Niederlin- | durch ein Kreuz markirt, ausserdem durch Oelfarbe hervor-

dische Staatsbahn - Betriebs - Gesellschaft kiirzlich folgendes an-
geordnet :

Bei der  letzten Schienenlieferung wurden vom Stahlwerk
6 Probechargen, wovon 3 weich und 3 hart, geblasen und
zwar derart, dass die absolute Festigkeit des harten Stahls
ungefihr 75 Kilogr. ‘p. m. M? betrug, der weiche Stahl da-
gegen im Mittel nur circa 52 Kilogr. Festigkeit hatte.

Es wurden sodann aus diesen 6 Chargen 72 normale Schie-
nen von 9" Linge gewalzt.

Von jeder der 6 Chargen wurden 2
gemacht.

chemische Analysen

Mit dem Stahl jeder Charge wurden vom abnehmenden
Beamten ausfithrliche Fall-, Bicge- und Zerreissproben vorge-
nommen ; ausserdem wurde die Hirtbarkeit, die Schweissbar-
keit u. s. w. der Stahlsorten untersucht, iiberhaupt diejenigen
Experimente ausgefithrt, wozu im betreffenden Stahlwerk Ge-
legenheit geboten war (Stanzen, Drahtziehen, Tordiren u.s. w.)
und die dezu dienen, die Stahlsorten durch Angabe ihrer phy-
sischen Eigenschaften zu definiren.

Alle diese Daten sind in cinem besondern Rapport nieder-
gelegt; auch wird behufs event. spiiteren Untersuchungen von
jeder der 6 Chargen in der technischen Sammlung der Ge-
sellschaft ein Schienenstiick aufbewahrt.

Jede Schiene wurde im Werk sorgfiltis gewogen und es
wurde das Gewicht mit Angabe der Chargennummer und einer
Folgennummer mit Oelfarbe auf dem Schienenstege gemalt,
wobei die Hirte-nach Farbe unterschieden wurde.

Die Ur-Hohenmessung wurde im Werk selbst vorgenommen
und zwar wegen der spiiteren Messungen an Stellen, wo beim
Verlegen keine Querschwellen kommen; von jeder Schiene
wurde so an 2 Punkten die Hole und die Kopfbreite bestimmt
und dic betreffende Stelle mit dem Meissel auf dem Stege

gehoben.

Die Probeschicnen sind nun kiirzlich auf eine vielbefahrene
cingleisige, gerade und horizontale Strecke der freien Bahn in
einem Stitck durchgehend verlegt worden, die ungraden Zahlen
links, die graden rechts, folgend der Richtung der Kilometrirung.

Halbjihrig wird die Hohe der Schienen an den betreffen-
den Punkten mit einem eiifachen Mikrometer - Hohenmesser
(Dennert und Pape, Altona) nachgemessen.

Ueber den Fortschritt der Abnutzung werden diese Hohen-
messungen bald Aufschluss geben, wihrend die Gelegenheit
immer offen bleibt durch genaue Gewichtsermittelungen die
Messungsresultate zu controliren resp. mit grosser Priicision zu
bestiitigen.

Eine ihnliche Probestrecke mit harten, mittelharten und
weichen Schienen wird in einigen Wochen in eine Strecke ver-
legt, wo nur in einer Richtung gefahren wird.

Es wiire zu- viel, wenn man erwartete, durch diese zwei
Beobachtungsstrecken die hochwichtige Frage endgiiltig zu ent-
scheiden; es besteht vielmehr bei diesseitiger Direction die
Absicht, bei folgenden Lieferungen ihnliche Probestrecken mit
Stahlschienen von anderen Werken (wo moglich aus verschie-
denen Lindern) zu verlegen.

Fir die Stahlwerke ecrwachsen hieraus fast lkeine Mehr-
kosten und da dic weitliufige Berechnung der bewegten Tonnen-
zahl wegfillt, diirften sich die Kosten fir die Bahn-Gesellschaft
auch nahezu auf null stellen; jedenfalls sehr gering im Ver-
hiilltniss zum grossen Vortheil den das Eisenbahnwesen und in
erster Linie die betreffende Bahn-Gesellschaft aus dieser Er-
forschung der Eigenschaften von Schienen ziehen kann.

Sollten eine oder mehrere Eisenbahn-Verwaltungen sich
angeregt fithlen, iihnliche Beobachtungen zu machen, so wiire
der Zweck dieser Notiz erreicht.

Utrecht, Juni 1882.

Ueber den Werth der Kuppelungsbiigel fiir Schlusswagen, um den unruhigen Gang
derselben zu beseitigen.

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

In meiner Abhandlung #ber den unruhigen Gang der Eisen-
bahnwagen  und die dagegen anzuwendenden Vorkehrungen im
Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens, Jahrg. 1881
S. 189, wurden auch die Kuppelungsbiigel nach den Construc-
tionen von Bauer und Clauss erwilnt und bemerkt, dass
besonders angestellte und vergleichende Versuche mit den-
selben keine nennenswerthen Erfolge zur Herstellung eines
ruhigen Ganges sonst unruhig am Ende der Zige laufender
Wagen ergeben. . :

Iiermit ist keineswegs dic Anwendung derartiger Biigel
ausgeschlossen oder als vollstindig zwecklos erachtet worden.
Wic in oben erwihntem Aufsatze beim 5ten Versuche ange-
fithrt wird, wurde der vermittelst eines solchen Biigels an den
voranlaufenden unruhig gehenden sechsriidrigen Wagen sonst
unruhig gehende vierridrige Wagen festgekuppelt.

Die Folge war eine Vermehrung der sonst beobachteten
Schwankungen.

Hieraus geht hervor, dass durch festes Kuppeln eines
leichten Wagens mit geringer Masse an einen schweren
Wagen mit grosserer Masse ersterem die Schwankungen des
letzteren in Rede stehenden mitgetheilt werden, dass aber,
wenn der schwere Wagen ruhig lduft, der an densclben fest-
gekuppelte leichte Wagen ruhiger, als sonst, laufen wird.

Hieraus ergiebt sich aber auch, in welchem Falle ein

Kuppelungsbiigel mit Erfolg angewendet werden wird.
" Leider hiingt dicser Erfolg von dem vorauslaufenden Wa-
gen ab, wie im Vorstehenden gezeigt wurde und liegt ausser
jeder Berechnung, wenn Wagen verschiedener Bahnen in einem
Zuge laufen.’ ,

So verkehren z. B. auf der Berlin- Anhaltischen Bahn
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Wagen der Siichsischen Staatsbahn, der - Thiiringischen Eisen-
bahn, der Oesterreichischen Nordwest -Bahn, der Frankfurt-
Bebraer Bahn u. a. m.

Das Fahrpersonal erfihrt in den meisten Fiillen erst unter-
wegs, ob ein unruhig gehender Wagen sich im Zuge befindet.

Ist dicses zufillig der vorletzte und von grisserer Masse,
als der letzte Wagen, so wird der Erfolg des angewendeten
Kuppelungsbiigels ein negativer sein.

Hiermit diirfte wohl der von Herrn Baurath Bormann
in Glaser’'s Annalen vom -15. April 1882, Seite 183, erwilhnte
Widerspruch in den Siitzen erwiihnter Abhandlung erklirt sein:

3) Die Wagen gehen in der Mitte des Zuges ruhiger, als
am Ende desselben und '

4) Im Allgemeinen laufen die Wagen rhlniger bei fester,
als bei loser Kuppelung.

In der Annahme, dass im Allgemeinen der voraus-

laufende Wagen ruhig geht und eine grissere Masse, als der
letzte besitzt, wird ein Kuppelungsbiigel erfolgreich sein, den
Gang des letzten Wagens ruhiger, als sonst, zu machen.

Die Vorziige des von Herrn Bormann construirten Bii-
gels gegenitber denjenigen von Bauer oder Clauss, verdie-
nen hervorgehoben zu werden und empfiehlt es sich, iberall
da, wo man zu derartigen Biigeln greifen muss, um einen
ruhigen Gang des letzten Wagens zu erzielen, den p. Bor-
mann’'schen Biigel zu wihlen,

Auf der Berlin- Anhaltischen Eisenbahn ist es bis jetzt
gelungen, durch die den Wagen zugewendete Aufmerk-
samkeit und rechtzeitige Bescitigung sich zeigender

"TFehler den rubigen Gang der Wagen, auch der vierrdidrigen,

zu erzielen,
Berlin, im Mai 1882.

Zur Dreibolzen-Kuppelung der k. k.

priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn.

Mitgetheilt von F. Fdrster, Ingenieur obiger Bahn.

Im Anschluss an meinen im Hefte No. 1 pr. 1882 des
Organs fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens erschienenen
Bericht iiber die Dreibolzen-Kuppelung der k. k. priv. Kaschau-
Oderberger Iiisenbalm, will ich noch iiber .die mit derselben
vom August 1880 bis heute erzielten Erfahrungen einiges an-
fithren. ’

Es hat sich urspriinglich die Befuirchtung geltend gemacht,
dass in Folge des steiferen Ganges der mit dieser Kuppel ver-
sehenen Locomotiven, ein rascheres Scharflaufen der Laufriider
eintreten wiirde, weshalb beide Maschinen, sowoll die Versuchs-,
als auch die Vergleichslocomotive (der . Leser wird sich aus
dem oben citirten Aufsatze gewiss noch der Unterscheidung
zwischen diesen beiden Locomotiven erinnern) in dieser Hinsicht
fortwihrend strenge iiberwacht wurden: und hat es sich heraus-
gestellt, dass nicht nur kein wesentlicheres Scharflaufen cintrat,
sondern dass die Dauer der Laufrad-Reifen zwischen zwei Ab-
drehungen — bei annihernd gleichen Leistungen beider Ma-
-schinen an Locomotivkilometern — bei der mit der Dreibolzen-
kuppelung versehenen Maschine, eher um etwas grosser war,
als bei derjenigen ohne Steifkuppelung. Dieses erfreuliche Re-
sultat hat auch die Maschinenleitung der genannten Bahn ver-
anlasst, dic Dreibolzen-Kuppelung — wenn auch mit einigen
Abiinderungen in den der Abnutzung am meisten ausgesetzten
Details — Dbei allen Personenzugsmaschinen in Verwendung zu
nchmen.

Wie ich schon in dem vorerwdhnten Aufsatze angefiihrt
hatte, zeigten sowohl die drei Kuppelungsbolzen, als auch die
d011pe1tc011iscllell Locher des Kuppeldreieckes ziemliche Abnutz-
ungen, in Folge dessen in der Kuppel ein Spiel von ca. 10mm
entstand. Dies hatte zur Folge, dass bei Thalfahrten, insbeson-
dere aber Dbei gesperrtem Regulator, ein eigenthiimliches, und
fir das DMaschinenpersonal in
Schlagen und Reissen eintrat.

Es wurden daher zur Beseitigung dieses Uecbelstandes die

hohem Grade unangenehmes

drei Kuppelungsbolzen in der Mitte oval gedreht, und einge-
setzt (Fig. 22), wihrend die Locher des Kuppelungsdreieckes
mit eingesetzten eisernen Biichsen versehen wurden. Diesc Con-

struction erwies sich nun durch fast 2 Jahre als vollstindig
entsprechend und ward daher auch zur allgemeinen Einfihrung

Fig. 22.

angenommen.

1/5 der nat. Grosse.

Schiesslich muss ich noch erwihnen, dass es sich als
nothwendig gezeigt hat, die Bolzen im DBetriebe zeitweilig zu
schmieren, weshalb noch eine dies ermiglichende Vorrichtung
angebracht wurde.

Budapest, im Mai 1882.
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Sicherheitsvorrichtung fiir Centesimalwaagen,
Deutsches Reichspatent No. 18576.

Ausserdem patentirt in Oesterreich, Italien, Frankreich und Belgien.

Fir Waggonwaagen fehite es bisher an einer Vorrichtung,
welche das Befabren der Waagen unter allen Umstinden so
lange unméglich macht, als die Waage nicht entlastet ist. —
In Folge dieses Mangels werden -selir oft durch Bequemlichkeit

oder Unachtsamkeit des die Waage bedienenden Personals, wel-
: Fig. 23.

zu befahrenden Raum hineinragt, als nicht die Waage voll-
stindig entlastet ist. Ein Befahren der Waage, so lange das
Signal steht, ist ohne Zerstdrung desselben unmoglich und
ist die Stellung so gewilhlt, dass dies sofort dem die Waage
Bedienenden ersichtlich sein muss, '
Speciell nun zu den
Centesimal -Waagen mit
Keilentlastung  iiberge-
hend, so ist diese be- .
kanntlich die Entlastung,
welche mit dem gering-
sten Aufwand von Arbeit
die grosste: Aushebung
ergiebt. Dennoch kommt
es nun in der Praxis bei
den Briickenwaagen mit
Keilentlastung, auch bhei
sorgfiiltiger Beaufsiciiti-

LA O A S MW NS X %
L T

gung, hiufig vor] dass
die DBriicke auf den
Schneiden stehen bleibt,
indem die Manipulation

des Abstellens von dem

Wicgemeister aus Be-
quemlichkeit nicht aus-
gefiihrt wird, Hierdurch wird die
Waage bei Auffahren leicht beschii-
digt, und verursacht oft bedeutende
Auslagen fiir Reparaturen.

Eine Vorrichtung, welche diesem
Uebelstande mit Sicherheit abhilft,
ist darum von hochstem Werthe, und
hat sich die nachstehend beschrie-
bene in mehrjithriger Praxis bestens

\it
il

V.
I

bewiihrt, so dass sie mit voller Ga-
rantie empfohlen werden kann.
Die Einrichtung ist folgende:
An dem Handhebel a, mit dem
die Keilentlastung bewegt wird, "ist
der kurze Hebel b angebracht und
steht dieser durch die Zugstange c,

T
R

)
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ches die Entlastung unterliisst, Beschiidigungen und kostspielige
Reparaturen veranlasst. — Zur Beseitigung dieses Missstandes
dicnen die nachstehend beschriebenen, hier speciell fiir die
Keilentlastung dargestellten Einrichtungen.

Die Sicherung selbst wird durch den in den nebenstehenden
Holzschnitten (Fig. 23—26) dargestellten Signalarm erreicht,
welcher mit seiner Scheibe so lange in den von den Fahrzeugen

den Hebeln d und ¢ und der Zug-
stange f mit der Coulisse g in Ver-
bindung. Letztere wiederum durch
den Schlitz h und den Hebel i mit dem Signalarm k.

In Fig. 23 ist nun die Waage in der Stellung dargestellt,
wenn ein Fahrzeug sich auf der Briicke befindet und gewogen
werden soll. Hat dic Wiigung stattgefunden und soll die Waage
entlastet und zum Befahren gestellt werden, so wird zuniichst
die Waagschale gesenkt, dadurch hebt sich der Communicator 1
und der in demselben befindliche Stift m gelangt vor den Ein-

-
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schnitt g der Coulisse. Hierdurch wird es nun mdglich, was
vorher nicht anging, den Hebel a in die in Fig. 25 darge-
stellte Lage zu bringen, indem der Einschnitt g sich tber den
Stift m schiebt und die Knagge o von ihrer Auflage in der
Siule p ausgeldst wird.

Durch die gleiche Manipulation wird nun der mit a ver-
bundene Keilentlastungs-Mechanisinus unter die Briickenstiitzen
geschoben. '

,  Fig. 95.

zu passirenden Raum des Normalprofils, bis die Waage voli-
kommen entlastet ist.

Ohne Zerstorung des Signals kann also die Waage nicht
befahren werden, so lange die Waage nicht entlastet ist. Die
Zerstorung der Scheibe erfolgt durch die vorstehenden Achsen-
biichsen, und ist dic Scheibe so weit seitlich angebracht, dass
sie der mittleren Achsenbiichse bei einem dreiachsigen Waggon
ausweicht. Der Hebel a kann in der tiefsten Stellung des
Communicators nicht
bewegt werden, weil
die Coulisse dann in
dem Gehiuse festge-
halten wird.

AN LA T d o ]
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Wie aus der Zeich-
nung hervorgeht, ist
withrend des Wiegens
die Sicherheitsvor-
_ richtung ausser Ver-

i,

bindung mit dem
Wiigemechanismus,
weil der Stift m vor
der Coulisse lspie]t
und diese nicht be-
riithrt.
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richtung erhilt die
Keilentlastung erst
- ihren vollen Werth,
weil der Wiegemeister
dadurch  gezwungen
wird dieselbe anzu-
wenden, und Beschi-
digungen der Waage
dadurch unmoglich
werden.
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Die Sicherheitsvor-
richtung ist mit ganz
geringen Abiinderun-
gen fiir alle andern be-
stchenden Entlastun-

gen, Schwinghebel,

DR

Wird nun der Auswiegehebel und mit ihm die Waagschale |
aufwiirts bewegt, so senkt sich der Communicator 1 und nimmt
die Coulisse wmit nach unten, diese zieht den Signalarm mit:
nach unten, so dass er unter dem Podium verschwindet und
das Befahren gestattet.

" Diese Stellung ist in Fig. 26 dargestellt.
Der Signalarm bleibt mithin so lange stehen,

und ragt |

mit seiner rothen Scheibe so lange in den von den Fahrzeugen |

Windewerk, Seciuken

;5' des Communicator-
_ lagers angewendet und

‘\\\\\\\\\\; bewihrt sich ; dabei

Q\\\\\\\\:\\\\\\ allenthalben auf das

beste. An bereits be-
stehenden Waagen liisst sich die Vorrichtung leicht und ohne
grosse Kosten anbringen. Dieselbe ist von dem konigl. Ma-
schinenmeister Oestreich in Fulda construirt und daselbst
seit mehreren Jahren mit bestem Erfolge im Betriebe. Die
Ausfithrung hat die Eisengiesserei und Waagenfabrik von Carl
Schenck in Darmstadt iibernommen.
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A. J. Susemihl .

Am 24, Januar d. J. verschied nach kurzem Krankenlager
der Grossherzoglich-Mecklenburgische Baumeister Herr Julius
Susemihl im Alter von nahezu 41 Jalren zu Stargard i/Pom.,
wo ecr zuletzt als Vorstcher der Koniglichen Iisenbahn-Bau-
Inspection fungirte.

Sein frither Tod wird nicht allein von denen beklagt,
welche ithm im Leben nahe standen und den liebenswiirdigen
Menschen, den treuen, redlichen Freund betrauern; sein Name
ist durch seine literarische Thitigkeit auch in weiteren Fach-
Kreisen bekannt geworden, und die Eisenbaln-Technik verliert
mit ihm einen iiberaus strebsamen und tiichtigen Arbeiter, der
auf Grund seiner bisherigen Erfolge wohl berufen zu sein schien,
noch manchen Baustein zur Vervollkommnung des Eisenbaln-
wesens herbeizutragen.

Geboren zu Biitzow in Mecklenburg-Schwerin den 19. April

1841 als Sohn des grossh. Mecklenburgischen Bauraths Suse- .

mihl, besuchte er das Gymnasium zu Giistrow bis 1862; war
dann Eleve bei seinem Vater, be.og die Bauakademie zu Berlin
vom Jahre 1863—66 und machte 1867 die Staatspriifung fiir
den Mecklenburgischen Bau-Staatsdienst und wurde deort nach
bestandenem Examen auch einige Jahre hindurch als Architekt
im Staatsdienst beschiftigt, dann aber als Abtheilungs-Bau-
meister bei der Grossherzoglich-Mecklenburgischen Friedrich-
Franz-Bahn angestellt. Im Jahre 1873 vertauschte er diese
Stellung mit der eines Betriebs-Inspectors bei der fritheren
Berlin-Stettiner Bahn und wurde nach Verstaatlichung derselben
in den Koniglich Preussischen Staatsdienst ibernommen.

Sein Wirken in seinem Beruf in seinem Dicnstbezirk wurde

Nekrolog.

allgemein als ein sehr ausgezeichnetes anerkannt, seine Pflicht- |
treuc, die peinliche Besorgung seiner Obliegenheiten hat ihn
zu einem sehr geschiitzten und hoch geachteten Beamten ge-
macht.

Seine amtliche Thiitigkeit veranlasste ihn, sehr eingehende
Detail-Studien in Bezug auf den Oberbau der Eisenbahnen zu
machen, und demnichst in richtiger Erkenntniss dessen, was
uns fehlte, zwei fiir dic Ausbildung und Delehrung der Bahn-
meister bestimmte Biicher*) zu verfassen, welche allgemeine
Anerkennung gefunden haben und fiir den Gebrauch in der
Praxis sehr geeignet sind.

An technischen Erfindungen verdankt ihm das Eisenbahn-
wesen eine neue Drahtzugbarriére, die jetzt im Eisenbahn-
Directions-Bezirk Bromberg allgemein zur Einfihrung gelangt,
und ein fir die Controle der Gleise-Anlagen dusserst brauch-

4
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bares Mess-Instrument, den patentirten »Gleis-Messer«. —

So verband der Verstorbene mit seltener Pflichttreue in
seinem Amte unausgesetzt das Bestreben, der Wissenschaft zu
dienen. Ausgeriistet mit tiichtigen Kenntnissen find begabt mit
einem ganz besondercn Scharfblick fiir technisches Wesen hat
er es verstanden in der kurzen Zeit seiner praktischén Thatig-
keit Bedeutendes in seinem Beruf zu leisten und sich eine
bleibende Erinnerung bei seinen Fachgenossen zu sichern. —
Ehre seinem Andenken!

*) Das Eisenbahnbauwesen fiir Bahnmeister und Bauaufseher.
Zweite vollig umgearbeitete Auflage. 1880. Wiesbaden, Verlag von
J. F. Bergmann und

Handbuch fiir Gleisberechnungen. ¢

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Ueber eisernen Oberbau.

Von Franz Heindl, Inspector der k. k. General-Inspection

der osterr. Eisenbahnen in Wien.

In Hinblick auf das rege Interesse, welches der Frage
des eisernen Oberbaues allgemein- entgegengebracht wird, sei
es gestattet, im Folgenden auf diesen Gegenstand zurtickzu-
kommen und bei diesem Anlasse dic Dbeiden Systeme (des
Lang- und Querschwellen- Oberbaues) aueh hinsichtlich der
wichtigeren jener Punkte mit einander zu vergleichen, iiber
welche in den bisherigen Verdffentlichungen verschiedene An-
schauungen zum Ausdrucke gelangt sind.

Die vielfachen Wandlungen, weleche der eiserne Oberbau
seit seiner ersten Anwendung bis in die neueste Zeit durch-
sumachen hatte, geben ein beredtes Zeugniss von den erheb-
lichen Schwierigkeiten, welche mit der Ermittlung eines in
jeder Hinsicht entsprechenden, ganz aus Eisen hergestellten
Oberbaues iiberhaupt verbunden sind.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XIX. Band. 4. Heft 1882,

\

| Wenn nun auch nach den bis heute erzielten Resultaten,
( und bei der auf dem Gebiete des eisernen Oberbaues herr-
schenden rastlosen Thiitigkeit an einem schliesslichen vollen
Erfolge nicht gezweifelt werden kann, so zeigt doch die Fille
der bis in die neueste Zeit gemachten, auf Verbesserung der
einzelnen Systeme gerichteten Vorschlige, zumal manche der-
selben sehr woll begrindet sind, dass der ciserne Oberbau
derzeit noch in voller Entwicklung begriften angesehen wer-
den muss. ) )

Es scheint demnach auch nicht gut thunlich, sich jetzt
schon dariiber auszusprechen, welches der beiden ernstlich mit
einander concurrirenden Systeme dauernd das Feld behaupten
wird, oder ob, wie cs ganz den Anschein hat, beide Systeme
weiter ausgebildet und auf die Dauer neben einander in Ver-
wendung bleiben werden.

Immerhin liegt iiber diese zwei — gewiss zum Nutzen
| beider — so vielfach discutirten, und beziiglich ihres relativen
) 19
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_ Schotterkdrpers und dem darunter liegenden Be'ttungsmateriale

“dieselbe zwischen der Holzschwelle, und dem mehr oder weniger

14

Werthes so verschieden beurtheilten Oberbausysteme bereits ecin
reiches wissenschaftliches und Erfahrungsmaterial vor. mit Iliilfe
dessen die Erorterung der jedem derselben eigenthiimlichen
Vorziige und Schwiichen einigermaassen erleichtert wird.
Betrachtet man den eisernen Oberbau zuniichst
in Hinsicht auf sein Verhalten zur Bettung, so
zeigt sich, dass cine engere mechanische Verbindung, wie sich

in die Oberfliche sich eindriickenden Schotter bildet, zwischen
der weit liirteren. eine geringe Reibung bietenden eisernen
Schwelle und der Schotterbettung naturgemiiss ausgeschlossen ist.

Es kann beim cisernen Oberbaue im Gegentheil eher eine
durch die fortwilrenden Erschiitterungen der Eisenconstruction
hervorgerufene Tendenz der Absonderung des die Schwellen
umlagernden Schotters beobachtet werden, eine FErscheinung,
welche sich beim Holzquerschwellenoberbaue nicht in ihnlichem
Maasse zeigt, weil die auf die Fahrschienen ausgeiibten Stosse
von der elastischen Holzschwelle aufgenommen werden, ohne
dass hierdurch die vom Schienenauflager entfernteren Theile
der Schwelle noch in eine vibrirende Bewegung versetzt werden.

Diese letztere macht sich ébrigens namentlich bei eisernen
Querschwellen, wenn dieselben mit leicht beweglichem Fluss-
schotter iberdeckt sind, durch eine gewisse Sortirung des klein-
kornigen von dem .groberen Schotter innerhalb ziemlich deut-
lich wahrnehmbarer Grenzen bemerkbar.

Wiihrend nun beim Holzquerschwellenoberbaue die unter
dem Drucke der Fahrbetriebsmittel zwischen der Iolzschwelle
und dem Schotter entstehende Reibung der Verschiebung des
Oberbaues entgegenwirkt. hat es sich zur Gewinnung einer
moglichst festen Lage des cisernen Oberbaues nothwendig er-
wiesen, einen Theil des Schotters durch die Schwellen derart
einzuschliessen, dass derselbe beim Unterstopfen nicht auszu-
weichen vermag.

Hl:crglurch finden die auf Verschiebung des Oberbaues ge-
richteten Kriifte an der zwischen der Basis des eingeschlossenen

entstehenden, durch den Raddruck der Fahrbetricbsmittel ver-
mehrten Reibung einen moglichst wirksamen Widerstand.

Obwohl die Basis der so gebildeten Schotterkirper bei
beiden oben genannten Systemen anniihernd gleich gross ist,
indem dieselbe hei den am meisten verbreiteten Constructionen
auf den laufd. Meter reducirt zwischen 0,5 und 0,69 betrigt,
so ist doch die Widerstandsfihigkeit gegen seit-
liche Verschiebung in der Bettung beim Lang-
schwellensysteme grosser, als beim Oberbaue mit
eiserncn Querschwellen. }

In dieser Iiinsicht kommt dem Langschwellenoberbaue
hauptsiichlich das grissere Widerstandsmoment der Construction
selbst, sowie die griossere, zur Aufnahme und Ucbertragung des
seitlichen Druckes vorhaudene Fliche des, dem Systeme ent-
sprechend gleichmiissig fortlaufenden, von der Langschwelle um-
schlossenen Schotterkorpers zu statten.

Dieser unliiugbare Vorzug des Langschwellenoberbaues wird

auch durch dic Resultate jener Versuche bestitigt, welche im
December 1880 von Herrn Director Haarmann im Osna- '
briicker Stahlwerke hauptsichlich zu dem Zwecke durchgefithrt |

2

&

wurden, um die Widerstandsfihigkeit des Oberbaues verschie-
dener Systeme gegen seitlich wirkende Krifte, wie solche durch
das Schlenkern von schweren Maschinen ausgeiibt werden, zu
erproben.

Diese Versuche wurden nach den Angaben in Nr. 89,
Jahrgang 1881, von Glaser’s »Annalen fir Gewerbe und
Bauwesen«, welchem Blatte diese Mittheilungen entnommen sind,
iiber Vorschlag des Herrn geheimen Oberbaurathes Schw eldl er
in folgender Weise vorgenommen :

»Auf einem mit 17500 Kilogr. Eisen beladenen Wagen
dessen Eigengewicht ausserdem 4500- Kilogr. betrug, war
ein Galgen angebracht.«

»An diesem wurde mittelst einer Kette in 1,75™ (Rad-
stand der Koln-Mindener Giiterzugslocomotiven) Entfernung
von der belasteten Achse 5™ iiber der Schlagstelle des
Gleises ein, die zu schlagende Schiene tangirender Eisen-
klotz von 228!/, Kilogr. Gewicht aufgehiingt.« '

»Dieser Eisenklotz wurde mit einem Ausschlag von
3m, demmnach aus 1™ Fallhhe gegen die innere Schienen-

~krone des einen Falrgestinges geschleudert.<

Die durch diese Proben gewonnenen Resultate nehmen
insofern ein erhohtes Interesse in Anspruch, als es keinem
Zweifel unterliegt, dass ein Theil der Eisenbahnunfille und
insbesondere melrere in der neuesten Zeit vorgekommene Ent-
gleisungen auf solche Deformationen der Gleise zuriickzufiihren
sind, welche durch das Schlenkern von, ihrer Construction nach
fir grossere Fahrgeschwindigkeiten minder geeigneten Maschi-
nen, resp. durch die von denselben auf den Oberbau ausgeiibten
seitlichen Angriffe hervorgerufen wurden.

Von den in den einzelnen Versuchsstadien gemachten Be-
obachtungen wurden in die folgende Zusammenstellung nur die
seitlichen Verschiebungen und die Spurerweiterungen der Gleise,
welche sich nach zwanzig mit dem Fallklotz ausgefithrten Schli-
gen bei den der Probe unterzogenen Oberbau-Constructionen
ergeben haben, aufgenommen.

i ——m—
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i Bezeichnung des Oberbau - Systemes. |’-=3 § =3
n g ®
A, Oberban mit holzernen Querschwellen. mm | mm
1. Eichene Schwellen mit Tirefonds. 2 ' 30
2. Eichene Schwellen mit Hakennigeln *) 30 39
3. Kieferne Schwellen mit Hakenniigeln . 20 | 18
4. Eichene Schwellen mit Doppelkopfschienen . 6 19
B, Oberbaun mit eisernen Querschwellen.
1. Gebogene eiserne Querschwellen. Hannoversche Stb. | 3 98
2. Gebogene eiserne Querschwellen. Rheinische Bahn | 4 6
3. Gerade eiserne Querschwellen. Haarmann’sches Pa-
tent . e -
4. Gebogene eiserne Querschwellen. Bergisch - Miirk.
Eisenbahn . B A B : 59

*) Bei diesem Versuche waren die beiden der Schlagstelle be-
nachbarten fusseren Hakenndgel schon nach dem fiinften' Schlage um
26mm {ibergebogen, so dass die Schiene frei lag.
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Bezeichnung des Oberbau - Systemes. ﬁl-.“‘ ?_ ; -% %
7= e
|
C. Oberbau mit eisernen Langschwellen. mm . mm
1. Hilf'sche Langschwelle mit Querschwelle am Stoss
und 2 Spurstangen in je 3w Entfernung . . . .! 9 } —
2, Hilf'sche Langschwelle mit Querschwelle am Stoss
und 2 Spurstangen in je 3m Entfernung . . . .| 55 | —
3. Rheinische Langschwelle mit 3 Spurstangen. . .| 3 8
4. Haarmann'sche Langschwelle dlterer Construction ‘
mit 1 Querwinkel am Schwellenstoss und 1 Quer- ‘
winkel in der Mitte . . . . . . . . . . .| 75 | —

5. Haarmann'sche Langschwelle neuerer Construction i

mit 1 Querwinkel am Schwellenstoss und 1 Spur- !
stange in der Mitte . . . . . . . . . . .
Haarmann'sche Langschwelle neuerer Construction \
mit 1 Querwinkel am Schwellenstoss und 2 Spur- 1
stangen in je 3m Entfernung . . . . . . . !
Haarmann'sche Langschwelle neuerer Construction
mit 1 Querwinkel am Schwellenstoss und 1 Quer- I
winkel in der Mitte . . . . . . . . . . . ‘
8. Haarmann'sche Langschwelle neuerer Construction

mit 1 Querwinkel am Schwellenstoss und 2 Quer-

winkeln in je 3m Entfernung . . . . . . . .

&>
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Wie aus den obigen Daten zu entnehmen ist, hat sich
auch bei diesen Versuchen der eiserne Langschwellenoberbau
in Bezug auf die scitliche Verschiebung in der Bettung wider-
standsfihiger als der Oberbau mit eisernen und auch als jener
mit holzernen Querschwellen erwiesen, withrend sich von den
beiden letzteren der Oberbau mit Holzquerschwellen im Ganzen
weniger beweglich als der eiserne Querschwellenoberbau ge-
zeigt hat. '

Es wird weiter unten Gelegenheit sein, auf die Spurerwei-
terungen, welche sich bei den einzelnen der Probe unterzogenen
Oberbaugattungen gleichzcitig ergeben haben, zuriickzukommen.

Vergleicht man ferner diese beiden Oberbausysteme in
Hinsicht auf die Verschiebbarkeit nach der Lingen-
achse, so zeigt sich, dass der ciserne Querschwel-
len-Oberbau dem Wandern einen weit wirksame-
ren Widerstand entgegenzustellen vermag, als
der eiserne Langschwellenoberbau, dessen Gesammt-
anordnung vielmehr als eine dem Wandern eher forderliche
bezeichnet werden muss.

Hier kommt eben dem eisernen Querschwellenoberbaue die
auf die Richtung der schiebenden Krifte senkrechte Lage der
Schwellen in dhnlicher Weise zu Statten, wie dies beim Lang-
schwellenoberbau in Bezug auf dessen Widerstandsfihigkeit
gegen die seitliche Verschiebung der Fall ist.

Obwohl sich das Wandern des Oberbaues naturgemiiss nur
sehr langsam vollzieht, demnach durch dasselbe kaum plotz-
licke, nicht vorherzusehende Storungen im Gefige des Gleises
herbeigefithrt werden konnen, so sind die hierdureh hervor-
gerufenen Wirkungen doch geeignet, zur Deformation des Lang-
schwellenoberbaues mehr oder minder beizutragen.

Insbesondere miisste ein auch nur annihernd in dem Maasse
ungleichmiissiges 'ortschreiten der beiden Striinge eines Gleises,

wie dasselbe beim Holzquerschwellenoberbaue auf zweigleisigen
Bahnen in starken Neigungen und scharfen Bogen an nicht
gentigend befestigten Schienen vorkommt, Spurverengungen und
seitliche Abbiegungen der Schienenstriinge im Gefolge haben

und auf den Bestand der beim Langschwellenoberbaue ange-

wendeten Querverbindungen und Spurbolzen, sowie anf deren
Befestigung in sehr nachtheiliger Weise einwirken.

Das Verhalten des eisernen Lang- und Quer-
schwellenoberbaues hinsichtlich der mittelst die-
ser Systeme bewirkten Uebertragung des Druckes
auf die Bettung wurde bereits von Herrn Baudirector
Hohenegger in einem in dem Oesterr. Centralbl. f. Eiscnb.
u. Dampfsch. 1881 No. 108 u. 109 abgedruckten Aufsatze unter
Hinweis auf die hieritber angestellten, und. der Broschiire des
Regierungs- und Baurathes L.ehwald enthaltenen Rechnungs-
resultate besprochen. ‘

Der Vollstindigkeit halber sei hier nur wiederholt, dass
sich der auf die Bettung ausgeiibte Druck bei den
in Anwendung befindlichen Constructionen des
Langschwellenoberbaues geringer, hingegen bei
denen des eisernen Querschwellenoberbaues, mit
der Construction Haarmann, grosser
erweist, als beim Holzquerschwellenoberbaue.
Fir die Holzquerschwelle und die eiserne Schwelle von Haar-
mann ergiebt die Rechnung bei der Belastung von 7500
Kilogr. den gleichen Druck von 1,95 Kilogr. aut den gem.

Abgesehen von den, jeder Berechnung. sich entziehenden
Stosswirkungen, welche durch die TFahrbetriebsmittel, nament-
lich bei einer einigermaassen unebenen Fahrbahn ausgeiibt wer-
den, kann man annehmen, dass uunter sonst gleichen Verhiilt-
nissen diec Erhaltung des Oberbauniveaus desto weniger Arbeiten
erfordert, je geringer der auf die Bettung ausgeiibte Druck
ist; demnach sich fiir den Langschwellenoberbau bis zu einem
gewissen Maasse der Vortheil einer billigeren Erhal'tung des
Niveaus ergeben wiirde.

Doch bedarf es, wie dic 52,9 Kilogr. schwere Haarmann’-
sche eiserne Querschwelle zeigt, wenigstens fiir diesen Zweck
einer verhiiltnissmiissig nur geringen, itbrigens auch aus anderen
Griinden sehr wiinschenswerthen Erhohung des Gewichtes, resp.
des Widerstandsmomentes der in Anwendung befindlichen eisernen
Querschwellen, um bei denselben das beim Holzquerschwellen-
oberbaue vorhandene Maass der Druckiibertragung auf die
Fliicheneinheit der Bettung zu erreichen.

Hier wiire es noch ein dem Langschwellenober-
baue anhaftender Nachtheil, nimlich die am
Stosse der Langschwellen eintretende Unterbre-
chung der Continuitiit des Systems hervorzuheben, zu-
folge welcher bei einer nicht geniigenden Stossdeckung dic
Wirksamkeit des Langschwellensystems gegen bLorizontale Ver-
schiebung, so wie auch in Hinsicht auf die gleichmissige Druck-
iibertragung an den Enden der Langschwellen wesentlich be-
eintrichtigt erscheint. . )

Diesc Stossdeckung bereitet, wie die Krfahrung lehrt, in
constructiver Hinsicht nicht geringe Schwierigkeiten.

Die Benutéung von, unter die Langschwellen gelegten
Querschwellen hat sich fiir diesen Zweck als wenig geeignet
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erwiesen, indem hierdurch im Gestiinge des Langschwellenober-

baues cine Reihe von unnachgiebigen Stellen geschaffen und

. derart cine wellenformige Gestaltung des Oberbaues herbeige-
fithrt wurde.

Es bleibt abzuwarten, ob sich die weiteren in Vorschlag
gebrachten Constructionen fiir die Stossdeckung der Lang-

schwellen Dewiihren werden. Immerhin ist beim Langschwellen- |

oberbauc in dieser Richtung eine schwierige Aufgabe zu losen,
welche beim eisernen Querschwellenoberbaue entfillt, da bei
dem letzteren fiir die fortlaufende Fahrschiene die Construction
des schwebenden Stosses, wie sich dieselbe beim Holzquer-
schwellenoberbaue ausgebildet und bereits bewiihrt hat, in An-
wendung bleiben kann.

Nachdem bisher die Widerstandsfihigkeit des eisernen
Oberbaues gegen seitliche und Liingenverschiebung, sowie die
Druckitbertragung auf die Bettung besprochen worden, so wiire
in weiterer Lrorterung des Verhaltens der in Vergleich ge-
zogenen Systeme zuniichst die Frage der Entwisserung des
eisernen Lang- und Querschwellenoberbaues in
Betracht zu ziehen.

Es kann wohl angenommen werden, dass der eiserne Quer-
schwellenoberbau in Bezug auf die Entwiisserung ein dhnliches
Verhalten zeigen wird, wie der mit demselben seiner Gesammt-
anordnung nach verwandte Holzquerschwellenoberbau. Ein Un-
terschied, und zwar zu Ungunsten des cisernen Querschwellen-
oberbaues diirfte sich nur bei einer ungeniigenden Entwisserung
des Schotterbettes geltend machen, in welchem Falle das —
ibrigens den- eisernen Schwellen beider Systeme eigenthiim-
liche — Ansaugen und Verdriingen des Wassers die schon bei
schlecht entwiisserten Holzschwellen bemerkbare Schlammbildung
in der Umgebung der Schwellen nur noch fordern, und somit
zur Verschlechterung der Lage des eisernen Querschwellenober-
baues beitragen wird.

Ganz ‘abweichend vom Querschwellenoberbaue stellten sich
die Bedingungen fiir die Entwiisserung beim eisernen Lang-
schwellenoberbaue.

Hier wirken die beiden unter den Langschwellen fortlau-
fenden comprimirten Bettungskorper, indem sich dieselben in
Folge der fortgesetzten Stopfarbeiten immer mehr verdichten
und je nach Beschaffenheit des Untergrundes mehr oder weniger
in das Unterbauplanum eindriicken, dem seitlichen Abflusse
des zwischen den Schienenstriingen sich ansammelnden Wassers
hinderlich entgegen.

Der eiserne Langschwellen-Oberbau macht
denn auch erfahrungsgemiiss die Anwendung von
ziusgedehnteren und kostspicligeren Entwiisse-
rungsanlagen erforderlich, als der eisernc Quer-
schwellenoberbau, welcher seiner ganzen Anord-
nung nach fiir die seitliche Abfithrung des Was-
sers unliiugbar giinstiger gestaltet ist; ein Unter-
schied welcher bei Aufstellung eines vergleichenden Calculs
beider Systeme in Bezug auf ihre Anlage und Erhaltungskosten
nicht iibersehen werden darf.

Eine ungeniigende Entwisserung wird bei beiden Systemen

insbesondere bei eintretendem Thauwetter, in welchem Falle !

der Oberbau eine seiner schwersten Proben zu bestehen hat,

die Verschlammung der beim eisernen Oberbaue so wichtigen
Bettungskorper zur Folge haben, wodurch die Widerstands-
fihigkeit der letzteren wesentlich verringert, sowie dic Lage
und Richtung des Oberbaues selbst verschlechtert werden muss.

Als weitere Folge einer mangelhaften Entwiisserung wiire
hier noch die Moglichkeit der Bildung von, fir die Sicherheit
des Betriebes so gefihrlichen, weil plotzlich auftretenden Frost-
aufzigen mit dem Beifiigen zu erwihmen, dass sich fir die
meistens erforderliche sofortige Ausgleichung der -durch die-
selben entstandenen Niveaudifferenzen im Gleise der eiserne
Querschwellenoberbau besser eignet, als der eiserne Lang-
schwellenoberbau.

s wiiren nun die beiden Systeme in Bezug auf die Ein-
haltung der Spurweite und Schienenneigung zu
besprechen. '

Die l.age der Fahrschienen zu einander er-
scheint beéim eisernen Querschwellenoberbaue
durch die Construction selbst mehr gesichert,
als beim eisernen Langschwellenoberbaue, dessen
fortlaufende Gestinge durch verhidltnissmissig
wenige 3 bis 4,5™ von einander entfernte Quer-
winkel oder Spurbolzen mit einander verbunden
sind. T

Der Langschwellenoberbau erhiilt vielmehr, wie Dereits
oben hervorgehoben wurde, erst durch die Mitwirkung der von
den Langschwellen umschlossenen Bettungskrper die demselben
eigenthiimliche seitliche Widerstandsfihigkeit, durch welche je-
doch die Entfernung der beiden Fahrstringe von einander
nicht in dem Maasse sichergestellt wird, wie dies mittelst der
Schienenbefestigung auf den eisernen Querschwellen erreicht
werden kann.

Als Beitrag fiir die Beurtheilung der beiden Systemen
unter normalen Verhiiltnissen zukommenden Widerstandsfihig-
keit gegen Spurerweiterung mogen die bereits frither beschrie-
benen Versuche angefithrt sein.

Wic aus den in die obige Zusammenstellung aufgenomme-
nen Versuchsresultaten zu entnchmen ist, ergab sich bei den
der Probe unterzogenen Oberbau-Constructionen mit eisernen
Querschwellen durchschnittlich eine Spurerweiterung von 2,8muw
und bei den Oberbaugattungen mit eisernen Langschwellen eine
solche von 5,5™™ nach zwanzig mit dem Fallklotz gegen die
innere Seite des Schienenkopfes gefilhrten Schligen.

Fs hat sich sonach bei diesen Proben der eiserne Quer-
schwellenoberbau gegen Spurerweiterung widerstandsfihiger als
der eisernc Langschwellenoberbau erwiesen. Im allgemeinen ist
abweichend vom Holzquersehwellenoberbaue bei beiden Systemen
des cisernen Oberbaues dic Unterstopfung der Schwellen von
besonderem FEinfluss auf die Frhaltung der Spurweite.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass sich beim cisernen Quer-
schwellenoberbaue Spurerweiterungen und Verengungen bilden,
je nachdem die eisernen Querschwellen entweder in der Mitte,
oder an den Kopfen eine unnachgiebige Unterlage finden.

Solche in Folge der unrichtigen Auflage der Schwellen,
oder wegen schlechter Beschaffenheit der Bettungskorper iiber-
haupt, entstehende Unregelmiissigkeiten in der Spurweite sind
" jedoch beim eisernen Querschwellenoberbaue durch die Con-




struction selbst enger und wirksamer begrenzt, als beim eiser-
nen Langschwellenoberbaue, bei welchem die verhiltnissmiissig
wenigen Querverbindungen im Falle einer mangelhaften Mit-
wirkung der von den Langschwellen eingeschlossenen Schotter-
korper den das Gestinge auf Torsion in Anspruch nehmenden
Kriiften keinen gentgenden Widerstand zu leisten vermogen.

Aelnliche Verhiltnisse obwalten hinsichtlich der Einhal-
tung der Schienenncigung. Mit Riicksicht auf dic Verschieden-
heit der Anschauungen, welche iiber die Wirksamkeit der Quer-
schwellen und Querverbindungen beim eisernen Langschwellen-
oberbaue besteht, seien hier aus der Brischire des Regierungs-
und ~Baurathes Herrn Lehwald die folgenden gewiss auf
ausgedehntere ILrfahrungen beruhende Ausserungen citirt.

Dieselben lauten:

»Allerdings sichern die Querschwellen die Neigung, sobald
richtig unterstopft wird; sobald jedoch hierin Versehen oder
Nachlissigkeit Platz greifen, wirkt die Querverbindung echer
schiidlich als nitzlich; auch ist diesseits beobachtet worden,
dass da, wo der Untergrund nachgiebt, die Querverbindungen
nicht im Stande sind, die Schienenneigung zu erhalten.«

Die Verwaltung der Reichsbahnen iussert sich hieriber,
wic folgt: »Zur Erhaltung der richtigen Neigung der Schiene
mit !/,, nach Innen hat die Querverbindung im Allgemeinen
wenig genutzt. Vielmehr hat sich diese Neigung sehr gut
durch Stopfen, welches allerdings durch die Wirkung der Keil-
pliittchen * der Verbindungsstangen erleichtert wird, erhalten
lassen. «

»Wo aber der Untergrund nachgab, bezw. sich die eine
Schienenreihe anders als die andere setzte, hat sich die Quer-
verbindung, auch ohne dass sie sich etwa auf das Kiesbett auf-
setzte, hiiufig nach oben, bezw. nach unten durchgebogen und
den Verlust der richtigen Neigung nicht verhindert.«

Fiir einen erschopfenden Vergleich der beiden bisher Dbe-

sprochenen Systeme wiren auch die Constructionsdetails, die
Fabrikation, das Legen, und vor Allem die Kosten der Her-
stellung, sowie der Erhaltung des Oberbaues in Betracht zu
ziehen. .

Dies wiirde, namentlich beziiglich der beiden letzten Punkte
die Zugrundelegung bestimmter Constructionen voraussetzen, und
somit iiber den Rahmen dieser Zeilen  hinausfilhren, mit wel-
chen lediglich die Erorterung der wesentlichsten mehr oder
minder allen: bisherigen Constructionen dieser Systeme cigen-
thiimlichen Eigenschaften, insoweit dieselben fiir das Verhalten
des cisernen Oberbaues in der Bahn maassgebend sind, beab-
sichtigt war.

Ucbrigens ist die verlissliche Berechnung der Rentabilitiit
des ecisernen Oberbaues und insbesondere die Ermittelung des
relativen oconomischen Werthes der einzelnen Constructionen
derzeit noch nicht moglich, da weder iiber die IKosten, welche
die Erhaltung des ecisernen Oberbaues bei Anwendung der ver-
schiedenen Systeme unter gleichen Verhiltnissen erfordert, noch
iiber die Dauer desselben geniigende Erfahrungsdaten vorliegen.

Ein Vergleich des tconomischen Werthes der verschiede-
nen Constructionen lediglich auf Grund des Anschaffungspreises
wiirde jedoch in den meisten Fillen zu giinzlich irrigen Schluss-
folgerungen fiihren.

'
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Es empfiehlt sich daher, am eisernen Oberbaue jene Aen-
derungen, welche nach den jeweiligen Erfahrungen nothwendig
ercheinen, vorerst ohne Riicksicht auf die hierdurch “hervor-
gerufenen Mehrkosten vorzunehmen, da doch erst in weiterer
Folge ermittelt werden kann, welches System bei Beriicksich-
tigung aller in Betracht kommenden Factoren in Gconomischer
und technischer IHinsicht die grisseren Vortheile zu bieten
vermag.

In diesem Sinne wire beim eiserncn Querschwellenober-
baue die Vermehrung der Widerstandsfihigkeit gegen seitliche
Verschiebuhg und eine giinstigere Druckiibertragung auf die
Bettung durch Verwendung von geraden eisernen Querschwellen
anzustreben, welche erheblich tiefer und breiter in die Bettung
greifen, demnach eine grissere Profilfliche resp. ein grosseres
Widerstandsmoment als die gegenwiirtig in der Regel verwen-
deten eisernen Querschwellen besitzen. Auch wiire die Linge
der eisernen Querschwellen nicht kleiner als diejenige der hol-
zernen Querschwellen zu halten.

Wenn sonach die bisherigen Erfahrungen auf die Zweck-
missigkeit der Erhohung des Gewichtes der eisernen Quer-
schwellen hinweisen, so kinnen andererseits den hierdurch be-
dingten Mehrkosten gegeniiber, die dem Querschwellenoberbaue
cigenthiimlichen Vorziige geltend gemacht werden; nimlich die
Einfachheit der Construction und die grossere Sicherheit gegen
Spurverinderungen; ferner die leichtere Entwisserung, und
endlich die verhiiltnissmiissig grissere Breite der umschriebenen
Basis dieses Oberbaues; Eigenschaften, welche immerhin geeig-
net scheinen bei dem nach und nach sich vollziehenden Ueber-
gange von holzernen auf eiserne Schwellen auch dem Quer-
schwellensysteme eine ausgedehnte Anwendung und dauernde
Bewihrung zu sichern.

(Oesterr. Centralbl. f. Eisenbahnen u. Dampfschifffahrt
1882 No. 20.)

Dunaj's Schwellenbohrer.

Die Construction und Verwendungsart dieses vom Abthei-
lungs-Ingenieur der’ Rechte - Oder - Ufer - Kisenbahn Dunaj an-
gegebenen Werkzeuges ist in Fig. 6 Taf. XVIII dargestellt.
Auch ungeiibte Arbeiter bohren damit schuell, leicht und sicher.
Die Befestigung des Werkzeugs an dem Schienenkopf und die
Art der Handbhabung geht dentlich aus der Zeichnung hervor.

Ucher den hesten Stahl zu Schienen.

Ueber die Abnutzung und die Dauer der Schienen hat
Herr Gruner folgende Beobachtungen gemacht:

1) Schienen von weichem Stahl, welche einen Widerstand
bei einem Zuge von mehr als 50 Kilogr. leisten, nutzen sich
wenig ab und sind dauerhafter, als die in Frankreich iiblichen
harten Stahlschienen.

2) Dic raschere Abnutzung der Schienen aus hartem oder
vielmehr unreinem Stahl ist hauptsichlich die Folge der gros-
seren Oxydirbarkeit des Eisens, wenn Mangan, Silicium und
Phosphor vorhanden sind. Mit Riicksicht hierauf muss man
dem reinen Stahl den Vorzug geben.

3) Stabl fir Schienen mit doppeltem Schienenkopf kann
unbeschadet hirter scin, als solcher fir Schienen mit Fissen,



146

aber er darf beim Fall von einer gewissen IIshe nicht brechen,
weil er sonst sehr unrein ist. .

4) Zur Vermeidung der velativen Zerbrechlichkeit der
VVignolesschienen diirfen die Fussrinder nicht zu klein sein,

nicht unter 8 bis 10™", und die obere Fliche des Fusses darf

keine Art doppelter Lingsrinne darbieten, was die Hirtung
der diinnen Parthien der Schiencn beim Walzen begiinstigt.
Es wire zu wiinschen, wenn die Eisenbahn-Gesellschaften
sich zur Annahme einer kleinen Zahl gemeinschaftlicher Typen
entschlossen, und wenn sie Zweifel in die vorhergehenden
Schliisse setzen, eine Commission von Ingenieuren und Che-
mikern niedersetzen behufs grindlichen Studiums aller Ur-

sachen, welche auf die Dauner der Schienen von FEinfluss
sind.

(Berg- und Hittenminn. Zeitung.)

Baumpflanzung an der Northern-Pacific-Eisenbahn.

Die Direction dieser Bahn liess in diesem Friihjahr mit
den Baumpflanzungen an ihrer Linie beginnen. Die erste Baum-
reihe soll 100 Fuss engl. seitwiirts vom Bahnkorper zu- stehen
kommen und innerhalb der Zwischenriume wird gelbes' Baum-
wollholz (yellow cottonwood), welches als Schneeschutz dient
und innerhalb 5 Jahren schon nutzbare Stiibe zu Einfriedigungen
liefert, -gepflanzt werden. Man will damit demnichst die An-
siedler versorgen. (Oesterr. Eisenb.-Ztg. 1882 No. 15.)

Bahnhofseinrichtungen.

Eine Locomotiv-Schiebebithne mit Gasmotor
ist seit November 1878 im Locomotivschuppen zu Landsberg
a. W. in Thitigkeit. Die Schiebebithne von 12m Grubenweite
‘hat im Maximum einen Weg von 45m zuriickzulegen und tig-
lich 45 Zugmaschinen zu befordern, ausserdem hiufig Reserve-
locomotiven zu bewegen. Unter Annahme einer Beforderungs-
geschwindigkeit von 150™m in der Secunde fiir die schwersten
Locomotiven und von 200um fiir die lcere Schiebebithne wurde
ein zweipferdiger Gasmotor nach Otto’s neuem System ge-
wihlt. Dem friheren Handbetriebe gegeniiber ist eine tigliche
Ersparniss von 6,76 Mark erzielt worden. Unsere Quelle ent-
hélt Abbildung. (Centralbl. d. Bauverw. 1881 S. 141 u. 142.)

Erfahrungen mit der electrischen Beleuchtung des schlesischen
Bahnhofs in Berlin,

Den niheren Mittheilungen hieriiber in dem Centralblatt
der Bauverwaltung 1882 No. 3 entnehmen wir nachstchende
Notizen:

Vor Einrichtung der -electrischen Beleuchtung warde die
dortige Perronhalle durch 140 Gas-Schnittbrenner zu je 12
Normalkerzen Lichtstirke und 180 Liter Verbrauch in der
Stunde, sowie mit 44 Schnittbrennern (in Transparenten) zu
Je 3 Normalkerzen Lichtstirke und 80 Liter Verbrauch erhellt.
Es kamen demnach auf die Stunde 28,72¢bm mit 4,37 Mk.
Unkosten (1™ = 0,152 Mk.).

An Stelle dieser Beleuchtung sind jetzt 12 electrische
Lampen getreten, welche in zwei Stromkreisen zu je 6 Lampen
eingeschaltet sind, welche 360 Normalkerzen reprisentiren, oder
wenn man 25 %, als durch die matten Glasglocken absorbirt,
rechnet 270 Normalkerzen. Fiir 873 Beleuchtungsstunden,’ wo
von 513 Stunden mit 6, die ibrige Zeit mit 12 Flammen in
Betrieb waren. ergaben sich folgende Kosten :

fir Feuerungsmaterial 623,22 Mk.

« Schmiermaterial . 80,67 «
« Talg und chhtungsmaterlal sowie Nach-

nihen der Riemen etc. . 110,94 «

« Bedienung . 517,36 «

Beleuchtung des Maschmenhauses 154,70 «

« Dochtkohle 7"3 11 «

Summa 2210,00 0 Mk.
oder auf die Stunde und Lampe rund 0,30 Mk.

Hierzu kommt nun noch das Anlagecapital,
folgendermaassen zusammensetzt :
Dampfkessel mit Armatur

welches sich

2588 ‘Mk.

Dampfmaschine 7170 <«
Wellenleitung, Werkzeuge etu 4400 «
Antheil am Maschinenhaus (dasselbe dient
gleichzeitig fiir die hydraulischen Aufziige)
rund . . . 8000 «
Electrische Maschmen, Leltungen Lmnpen . 16494 «

Summa 38652 Mk.

Yon dieser Summe sind jedoch die Kosten fir die Ein-
richtung der einbegriffenen aber erst spiter in DBetrieb zu
nehmenden zweiten Halle mit etwa 35000 Mk.. in Abzug zu
bringen. Tir die Beleuchtung der Halle werden voraussicht-
lich 20000 Lampen-Brennstunden jihrlich erforderlich sein.
Rechnet man ferner fiir Verzinsung, Amortisation und vor-
kommende Reparaturen 10 % des Anlagecapitals, so stellen

35000
10. 20000
= 0,175 Mk. oder finr die in der Zeit vom 13. Juni 1880
(Tag der Inbetriebnahme) bis 2. December 1881 auf 7398
X 0,175 = 1295 Mk.

Die Gesammtkosten fiir die electrische Beleuchtung be-
laufen sich demnach auf 2210 4 1295 = 3505 Mk."

Dic Gasbeleuchtung wiirde fiir die gleiche Zeit nach .dem
obigen Satze 3815 Mk. beansprucht haben.

Die Lampen sowie die ganze Einrichtung sind von Sie-
mens & Halske geliefert.

Betriebsstorungen, welche eine Ausserbetriebstellung der
ganzen- Anlage veranlasst hiitten, sind bis heute (in 18 Mo-
naten) nicht vorgekommen. Zur Verhinderung derartiger Sto-
rungen sind eine zweite Dampfmaschine und eine electro-dy-
namische Maschine in Reserve aufgestellt, deren -Einschaltung
sofort erfolgen kann. — An den Lampen haben sich mitunter
kleine Mingei in den Uhrwerken gezeigt, indem die Zahnstange,
welche die Dochtkohle vorschiebt, sich festsetzte; durch Aus-
wechselung der schadhaften Lampe gegen die in Bereitschaft
gehaltene Reservelampe sind diese Art Stoérungen wenig be-
merkenswerth. Dabei ist die Halle derartig hell erleuchtet,
dass an jeder Stelle des Perrons kleine Druckschrift deutlich
zu lesen ist. A a. 0.

sich die Kosten fiir die Lampenbrennstunde auf:
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Zur Gangbarhaltung der Weichen
werden die Gleittlichen der Weichenstiihle entweder mit Oel
geschmiert, oder mit Graphit gefettet, oder auch sauber ge-
putzt. Das letztere Verfahren, die Gleitfliche nicht zu schmie-
ren, sondern durch Abreiben und Abbirsten blank zu erhalten
und zur Verhiitung von Rostbildung mit fettigen Lappen ab-
zuwischen, hat sich bei der Mebrzahl der preussischen Staats-
eisenbahn-Verwaltungen den eingegangenen amtlichen Berichten
zufolge im allgemeinen bewihrt. Dabei hat es sich jedoch als
nothwendige Voraussetzung ergeben, dass namentlich bei nasser
Witterung, eine ziemlich hiiufige Reinigung der Gleitfichen
vorgenommen wird. Iiir grosse Bahnhofe, auf denen ein starker

Rangirverkehr stattfindet, wird daher die Anwendung von Oel |

und Petroleum. zum Schmieren der Gleitflichen der Weichen
nicht ganz ausgeschlossen, weil die Weichensteller unter Um-
stiinden von dem Rangirdienst zu sehr in Anspruch genommen
sind, um die Flichen hiufig reinigen zu kénnen. Aus dem-
selben Grunde wird von mehreren Eisenbahn - Verwaltungen
empfohlen bei Weichen, die von einem Centralpunkt aus ge-
stellt werden, ebenfalls Schmiermaterial zu verwenden. Das
Einfetten der Gleitstihle mit Graphit hat nach ibereinstimmen-
den Erfahrungen nur wihrend des Sommers bei trockencr
Witterung giinstige Ergebnisse geliefert, withrend die in dieser
Weisc behandelten Weichen be1 feuchter Witterung schwer zu
handhaben sind.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1882 v. 4. Mirz.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Viercylindrige Locomotive
construirt von Henry F. Shaw.

Dieselbe kommt im Principe der von J. Haswell im
J. 1862 in London ausgestellten Viercy hndermaschme (vergl.
Organ 1864 S. 10) glelch, unterscheidet sich aber in manchen
Einzelheiten vortheilhaft von dieser. An jeder Seite der Rauch-
kammer liegen horizontal neben einander zwei zu einem Stiick
gegossene Dampfeylinder von 0,26™ Durchmesser und 0,61™
Kolbenliub. Die Kurbelzapfen, auf welche die Kolben dieser
Cylinder wirken, sind um 1800 gegeneinander versetst, so
dass die Bewegungsrichtungen der an derselben Seite der Lo-
comotive arbeitenden beiden Kolben, Kurbel- und Kuppelstangen
stets entgegengesetzt gerichtet sind und dass sich in Folge
dessen ihre storenden Einflisse auf den der GangMaschine
gegeneinander aufheben. Beide Cylinder haben nur einen
Schieberspicgel, eine gemeinschaftliche Dampfausstromung, doch
getrennte Dampfeinstromungs-Canile. Derselbe Schieber besorgt
die Dampfvertheilung fiir beide Cylinder. Zu diesem Zwecke
zeigt sein Querschnitt an der einen Seite eine D-formige und
an der andern Seite eine B-formige Gestalt, und es entsprechen
letzterer Einstromungs-Canile von grosserer Breite als die iib-
lichen. Die interessante Maschine ist abgebildet und beschrie-
ben im Engineering 1881, September, S. 334.

Die 1000 te Locomotive der Locomotivfabrik Krauss & Comp.
Die Locomotivfabrik Krauss & Comp. hat zur Feier
der Vollendung der 1000ten Locomotive ein Gedenkblatt ver-
offentlicht, dem wir folgende statistischen Notizen entnchmen:

1. Juni  .1866. Legung des Grundsteines der Locomotiv-
fabrik am Marsfeld.

31. Mai 1872. Legung des Grundsteines der Locomotiv-
fabrik Filiale Sendling. '

1. Sept. 1880. Legung des Grundsteines der Locomotiv-
fabrik Filiale Linz a/Donau.

15. Mirz 1867. Beschickung der Pariser Welt-Ausstellung

mit der 1. Locomotive, welche mit der
grossen goldenen Medaille ausgezeichunet
wurde. v

Ablieferung der Locomotive Nr.

28. Januar 1871. 100.

18. Decemb. 1872. Ablieferung der Locomotive Nr. 200.

2, Juli 1875. « « « « 500,
6. Mai 1882. « « « « 1000.
Anzahl der bereits gelieferten und in Constructlon beriffenen
Locomotiven 1095.
Hiervon nach System Krauss . 888.
« « anderen Constructionen . 207,
Nach Lindern vertheilt:
Bayern . 204 Tirkei . . . . . . 12
Ucbriges Deutsdlland 498 Holland . . . . . 11
Oesterreich-Ungarn . 154  Griechenland . . . . 11
Italien . . . . . . 86 Schweden und Dinemark 7
Schweiz . . . . . 40 Stdamerika . . . . 8
Frankreich . . . . 35  Spanien 3
Russland . . . . . 23 Belgien 3

Bericht iiber die bei der franzisischen Westhahn in Anwendung
befindliche Westinghouse-Bremse,
vorgetragen in der Versammlung der Société des ingenieurs civils
am 1. Juli 1881 von Jules Morandiére, Ingenieur.
(Hierzu Taf. XXIL)
(Schluss von Seite 107.)
V.
Instandhaltung der Apparate.

Erwigungen betreffs Dauerhaftigkeit der verschiedenen Brems-
theile und Leichtigkeit der Unterhaltung derselben.

Die Verwendung im laufenden Betriebe hat gezeigt, dass
dic Apparate aus dauerhaftem Material hergestellt sind und
nur sehr geringe Unterhaltungskosten erfordern.

Die Cylinder und Bremskolben bedurften fast gar keiner
Reparatur. Die Ersteren miissen nur zur Erhaltung der Leder-
Garnitur alle zwei Monate mit Petroleum geschmiert werden.

Die unter den Wagen angebrachten Rohren sind vielfach ge-

bogen und ist es zu empfehlen dieselben von gutem Holzkohlen-
Eisen herstellen und mit Ueberlappung schweissen zu lassen.
Sie missen auf 20 Atmosphiren Druck probirt werden.

Die Kautschuk - Kuppelungen miissen von bester Qualitiit
sein und erfordern unter allen Theilen der Bremse die meiste
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Sorgfalt. Dieselben unterliegen einer ziemlich bedeutendern
Abnutzung, sowohl durch Reibung an' verschiedenen Theilen
des Wagens, als durch die scharfgebogene Form, welche sie
im losgekuppelten Zustande annehmen miissen und endlich durch
die hiiufige Manipulation, deren sie beim Zusammen- und Los-
kuppeln der Ziige unterworfen sind. Wenn sie nicht zur rich-
tigen Zeit ersetzt werden, so konmen Luftentweichungen statt-

finden, welche bedeutend genug sind, um ein Halten der Ziige :

auf freier Strecke herbeizufiihren. *).

Wir bemerken iibrigens, dass diese Schlauchkuppelung
nicht ausschliesslich dem Westinghouse’schen System eigenthitm-
lich ist, sondern auch bei andern Luftbremsen in Anwendung
ist, bei letzteren aber griossere Dimensionen besitzt und daher
unbequemer zu handhaben ist.

Das Functionsventil (triple valve) ist anfangs fiir cinen
sehr zarten Theil gehalten worden, aber dieser Eindruck wird
nur verursacht durch die Kleinheit der Theile, welche deshalb
bisweilen mit dem zarten Mechanismus eines Uhrwerks ver-
glichen worden sind. Aber dies ist nur Schein. Das Functions-
ventil gehorcht einem Drucke von !/, bis !/, Kilogramm und
geht ohne Stoss auf und nieder; die Sanftheit und geringe
Grosse sciner Bewegungen machen es erklirlich, dass die ver-
schiedenen Theile, wie Schieber, Segmente etc., weder Undichtig-
keit, noch Abnutzung bemerken lassen. Das seit mehreren
Jahren in Anwendung befindliche Functionsventil hat sich voll-
kommen bewiihrt; dasselbe ist auf Taf.V dargestellt und zeigt
iibrigens verschiedene Vereinfachungen und Verbesserungen ge-
gen dasjenige Modell, welches bei Einfithrung der Bremse ver-
sucht wurde. So z. B. ist eine sehr feine Nadel beseitigt;
ferner miinden jetzt simmtliche Rohre in den oberen Theil,
so dass man ohne dieselben abnehmen zu miissen, den untern
Theil auseinander nchmen, die simmtlichen beweglichen Stiicke
heraus zichen, sic schnell und leicht untersuchen und wieder
an ihren Platz bringen kann, ohne unndthige Bewegungen und
befiirchten zu miissen, ein Stiick zu biegen oder zu verderben. Der
untere Theil des Functionsventils bildet einen Sack, in welchem
sich das Wasser oder der Schmutz sammelt, der etwa durch die
Rohre Eingang finden. konnte. Die Menge der fremden Stoffe,
welche auf diesem Wege eindringen kionnen, ist nur sehr gering
und geniigt es daher, wenn jdhrlich eine oder zwei Haupt-
Untersuchungen stattfinden. Bei der franzosischen Westbahn
haben diese Ventile im December 1879 und Januar 1880 zwei
aussergewohnlich strenge Perioden durchgemacht, obgleich die
letzte Untersuchung des Apparates schon etwas vor -Eintritt
des Winters stattgefunden hatte, so ist doch nur ein Fall vor-
" gekommen, in welchem das Functionsventil wegen Einfrierens
seine Wirkung auf einen Wagen versagte, und dieses war ein
Ventil alter Construction.

Der Eintritt des Wassers in das Functionsventil wird
iibrigens mit Erfolz durch einen besonderen Tropfbecher ver-
hindert, welcher an der Hauptrohrleitung der Locomotive, oder
dem Tender und des hinter letzterem laufenden Gepickwagens
angebracht ist, und vorsichtshalber alle zwei bis drei Monate

*) In dem 2ten Halbjahr 1880 sind zwei solche Unfille durch
Schadhaftigkeiten der Kautschukschliuche vorgekommen.

geiffnet wird. Ausserdem ist das grosse Luftreservoir der I.o-
comotive, welches in directer Verbindung mit der Luftpumpe
steht, mit Fntleerungsschrauben versehen, die hitufig aufgedreht
werden miissen. Das Rohr, welches von der Hauptrohrleitung
nach dem Reservoir fithrt, muss oben in dasselbe einmiinden.
Dieses grosse Reservoir giebt, wie die iibrigen an der Loco- -
motive befindlichen Theile des Apparates nur zu wenigen Be-
merkungen Anlass.

Die Dampfdruckpumpe erfordert, da sie in bestindiger
Thitigkeit ist, von Zeit zu Zeit Reparaturen, wie jederi andere
Apparat, der durch tiglichen Gebrauch abgenutzt wird. Auf
diesen Apparat muss einige Aufmerksamkeit verwandt werden,
sowoll beziiglich der Kinschmierung, als auch bei Frostwetter,
wo man dicselben Vorsichtsmaassregeln treffen muss, wic bei
andern Pumpen und Injecteuren.” Es verdient iibrigens hervor-
gehoben zn werden, dass seit drei Jahren nur sehr  wenige
Fillle beobachtet sind, in denen die Wirkung der Bremse wiih-
rend ecines Theils der Fahrt durch Versagen der Luftpumpe
beecintriichtigt wurde. Wir erwiihnen ausserdem, dass die Pumpe
sich nur auf der Locomotive, also nur auf einem sehr kleinen
Theile des mit comprimirter Luftdruckbremse ausgeriisteten
Fahrparks befindet.

Die eigentlichen Bremsen oder Bremsgestinge sind nach
den  Modellen der Westinghouse - Gesellschaft ausgefilhrt und
haben sich gut bewiihrt.

Die Treibrad-Bremsen sind mit excentrischen Segmenten
versehen, welche so construirt sind, dass sie die Bremsklotze
schnell an die - Riider bringen und nachher ein energisches
Bremsen herbeifiihren (siehe Fig. 1 Taf. V). Die Bremsen der
Wagen haben 8 Klitze, sind von einfacher Construction mit
wenig Gliederung und nicht theuer.

Wenn die Tender und Wagen zugleich mit Hand- und
Luftdruck-Bremse versehen sind, so bringt man ein Paar Iilfs-
hebel an, welehe horizontal befestigt werden. Diese Lage eignet
sich besser wie jede andere fiir die Anwendung einer'grossen
Zahl iihnlicher Theile an den verschiedenen Wagen-Modellen.
(Siehe Fig. 5 und 6 Taf. XXII). ’

Die Erfahrung hat gelehrt, dass sehr weicher Guss (Stahl-
guss) das beste Material fiir die Bremsklotze ist. Es ist eine
sehr schiitzenswerthe Eigenschaft der Westinghouse-Bremse, dass
sie eine sehr freie, ja selbst eine lose Zusammenstellung der
Bremsgestinge gestattet, was die schnelle Losung der Bremse
sichert, und dass die Bremsklotze weit von den Ridern ab-
hingen konnen.

Es ist die Frage aufgeworfen, ob die Westinghouse-Bremse
nicht eine bedeutend grissere Abnutzung der Radreifen herbei-
filhren witrde, um so mehr, als man stets mehr Radreifenbriiche
bei Bremswagen beobachtet hatte, als bei anderen. Die Ant-
wort ist jedoch leicht, indem es in der That kaum moglich
ist, einen Vergleich zwischen den alten und neuen Bremsen
anzustellen,

Wenn man nur wenige Bremsen zur Verfiigung hat, so
muss man suchen, mit jeder den grossten Effect zu erzielen,
was dahin filhrt, die Rider festzustellen, welche dann vielleicht
einen Kilometer weit und dariiber auf derselben Stelle ihres
Reifens geschleift werden. Daraus entstehen theilweise KEr-



hitzungen, ungleichmissige Ausdehnungen und Abplattungen,
welche zahlreiche Stdsse verursachen, wenn die Bremsen geldst
sind. Sind dagegen alle Wagen mit Bremsen ausgestattet, so
geniigt, wie gesagt, ein miissiges Andriicken der Bremsklitze,
wodurch die Rider nicht festgestellt werden; es tritt keine
Erhitzung ein, weil das Halten auf sehr kurze Entfernung ge-
schieht und die Reibung sich auf die ganze Fliche der Rad-
reifen vertheilt.

Man hat daher Grund zu glauben, und die Erfahrung hat
es bis jetzt bestiitigt, dass die Anwendung der Westinghouse-
Bremse, weit entfernt, den Nachtheil, welchen die gewohnlichen
Bremsen anscheinend mit sich filhren, zu verstirken, im Gegen-
theil geeignet ist, denselben zu beseitigen. Die franzosische
Westbahn-Gesellschaft inshesondere hat seit 1878 bei den mit
der Westinghouse-Bremse ausgeriisteten Wagen keinen Reifen-
bruch zu verzeichnen gehabt.

Die mit dem Frfinder vereinbarten Vertriige verpflichten
die Westinghouse - Bremse - Gesellschaft zur Instandhaltung der
von ihr der franzosischen Westbahn gelieferten Theile zu fol-
genden Preisen:

25 Franks jihrlich per Wagen fiir die gesammten Appa-
rate; oder

2 Franks 50 Cent. jihrlich per Wagen fiir das Functions-
Ventil (triple-valve) allein.

Wenn wir recht unterrichtet sind, so sind diese Preise
jiingst noch ermiissigt worden. Trotzdem hat keine der zahlreichen
Eisenbahn-Gesellschaften, welche mit der Westinghouse-Compagnie
abgeschlossen haben, von dieser Berechtigung Gebrauch gemaéht,
ein Beweis, dass iiberall die Reparaturkosten noch hinter obigen
Siitzen zuriickgeblieben sind; fiir die franz. Westbahn scheint
dieser Schluss ohne allen Zweifel.

VI.

Intercommunications-Signale.

Durch comprimirte Luft wirkende Signale, welche die Reisenden :

mit dem Zugpersonale in Verbindung setzen.

Anfangs hatte Herr Westinghouse einen Apparat con-
struirt, welcher die comprimirte Luft zur Herstellung einer
Verbindung zwischen Reisenden und Zugpersonal benutzen sollte.
Durch Anziehén einer im Coupé angebrachten Schnur wurde
ein Hahn gedffuet, welcher die comprimirte Luft in eine iiber
dem Wagen befindliche Nothpfeife eintreten und zugleich eine
" eben solche auf der Locomotive erténen liess. Dieser Apparat
hatte aber den Nachtheil, dass die Entweichung von Luft aus
der Rohrleitung in kurzer Zeit das Anhalten des Zuges hewirkt.

Um diesem Uebelstande abzuhelfen, ist die Verbindung
der Pfeife auf der Locomotive mit dem Bremsapparat, wie
Fig. 3 auf Taf. V zeigt, durch eine Scheidewand A, ein Re-
gulirventii B und eine gewisse Anzahl Rohren hergestellt.
(Siehe Fig. 9 Taf. V). ’ ‘

Wenn ein Signal aus dem Coupé . gegeben wird, so be-
wirkt es durch Rohr b eine Druckverminderung iiber dem
Ventil; dieses steigt und stellt die Verbindung zwischem dem
Hiilfsreservoir und der elastischen Scheidewand A her, welche
ihrerseits die Pfeife M mit dem Hauptreservoir der Locomotive
verbindet. Der hierdurch benachrichtigte Locomotivfiihrer trifft

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XIX. Band. 4. Heft 1882.
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nun die erforderlichen Maassregeln, indem er entweder den
Zug anhilt, oder einen der Conducteure dem Zuge entlang
sendet, um die Ursache des Signals zu erforschen.

Diese Aenderung, welche die franzosische: Westbahn an
dem urspriinglichen Westinghouse-Apparate getroffen, gab Ver-
anlassung zu Versuchen, deren Resultate vollstiindig zufrieden-
stellend waren, und wird dieses Verbindungssystem wahrschein-
lich bald allgemein angewandt werden.

Anhang No 1.

Wir werden im ersten Theile dieser Beschreibung die
Apparate, aus denen die Westinghouse-Bremse besteht und
deren Wirkung im Allgemeinen erliutern, im zweiten dagegen
niher auf einige Haupttheile eingehen.

A.

Allgemeine DBeschreibung der automatischen
Theile der Luftdruckbremse des Systems
Westinghouse.

Die Luft wird durch eine kleine auf der Locomotive be-
findliche Pumpe comprimirt, tritt dann in ein daselbst ange-
brachtes Hauptreservoir und aus diesem in ecine unter dem
Zuge entlang fithrende Rohrleitung, sowie in kleine sogenannte
Hiilfsreservoirs, welche unter den Wagen befestigt sind.

Zum Bremsen braucht der Locomotivfiilhrer nur ein Ventil
zu ifinen und dadurch Luft aus der Hauptleitung entweichen
zu lassen; die Zugfihrer konnen dasselbe Resultat durch Oeff-
nen eines zu diesem Zwecke an den Wagen angebrachten Hahnes
erzielen. Tritt einer dieser beiden Fille ein, so veranlasst die
Druckverminderung in der Hauptrohrleitung die Bewegung des
unter jedem Wagen angebrachten Functionsventils (triple valve),
welches dann das Reservoir des Wagens mit dem Bremscylinder
in Verbindung setzt; die comprimirte Luft des Reservoirs tritt
nun in den Cylinder ein und bewirkt durch ihren Druck auf
dessen einen oder beide Kolben das Anlegen der Bremsen. Um
die Bremsen zu losen, dreht der Locomotivfihrer den Griff
des Bremsventils so, dass von Neuem comprimirte Luft .der
Rohrleitung zugefiihrt wird; das Functionsventil, welches da-
durch in seine erste Stellung zuriickgeht, schliesst das Reservoir
vom Bremscylinder ab und offnet den Kanal von diesem zur
Atmosphiire ; die Bremse wird dadurch geldst und das Reservoir
wieder mit comprimirter Luft gefillt. Dieser Hergang wieder-
holt sich bei jeder Bremsung. —

Die Fig. 1 Taf. V zeigt die Stellung der Apparate und
der Robrleitung an der Locomotive und Fig. 2 und 3 Taf. V
die allgemeine Lage der Apparate unter jedem Wagen.

Cylinder mit 2 Kolben. An den meisten Wagen
der franzosischen Westbahn hat der Bremscylinder 2 Kolben,
deren jeder vermittelst seiner Druckstange auf dic Bremsklitze
zweier Rider einwirkt. Bei dem Bremsen tritt die comprimirte
Luft zwischen die beiden Kolben und entfernt sie von einander,
indem sie auf jeden den zum Bremsen ndthigen Druck ausiibt;
wird die Bremse gelost, so emtweicht die comprimirte Luft
durch Vermittelung des Functions-Ventils aus dem Cylinder in
dic Atmosphire; die an jedem Ende des Cylinders angebrachten
20



Federn bringen die Kolben wieder zusammen und losen die
Bremsen.

Hihne. Die Hihne R, R zweier Wagen, die man zu-
sammenkuppeln will, miissen, nachdem dies geschehen, sogleich
geoffnet und vor dem Loskuppeln geschlossen werden. Die
Hihne M und N werden nur sehr selten benutzt. Durch
Ersteren kann man, wenn nithig, einen Wagen von der Tlaupt-
rohrleitung abschliessen, ohne dadurch die Wirkung der Bremsen
an den iibrigen Wagen zu beeintriichtigen. Der Hahn N dient
dazu, dass man die Luft aus dem Cylinder entfernen und so
die Bremse eines Wagens losen kann, wenn dieser nicht mit
einer mit Luftdruck-Bremse' versehenen Locomotive zusammen-
gekuppelt ist.

B.

Detaillirte Beschreibung der Wirkung der Func-

tionsventile (triple valve) und des Ventils fir

den Locomotivfihrer.

Das Functionsventil ist im Querschnitt und natiirlicher
Grosse auf Taf. V dargestellt. *)

Wir werden nacheinander die verschiedenen Stellungen
betrachten, welche die Theile des Functionsventils einnehmen :

" 1. bei Losung der Bremse; 2. bei hochster Wirkung derselben ;
3. bei missiger Anwendung zur Erzielung des jeweilig erfor-
derlichen Druckes. ’

1. Losung der Bremse. (Fig. 4 Taf. V.) — Die
comprimirte Luft tritt aus der Hauptrohrleitung durch die Oeff-
nung T cin,~hebt den Kolben P, geht durch dic Aushohlung d
in den oberen Theil und durch den Kanal d' in das Hiilfs-
reservoir, welches sich bis zu dem in der Hauptrohrleitung vor-
handenen Druck mit Luft fillt. Gleichzeitig stellt das Schieber-
ventil S, welches durch den Kolben P mitgeschleppt wird, die
Verbindung zwischen Bremscylinder (Kanal D) und Atmosphire
(Ausstromung H) her. Da durch Entweichung der comprimir-
ten Luft aus dem Bremscylinder der Druck auf dessen Kolben
aufhort, so wird die Bremse durch die Feder gelost. '

2. Volle Anwendung der Bremse. (Fig. 5 Taf. V.) —
Man lisst die Luft aus der Hauptrohrleitung und hiermit zu-
gleich aus dem unteren Theil A des Functionsventils entweichen;
da in Folge dessen der Druck iiber dem Kolben P stiirker ist
als darunter, so sinkt derselbe und schliesst die Aushohlung d,
wihrend das gleichzeitig niedergehende Schieberventil S die
Verbindung zwischen Bremscylinder und Atmosphiire unter-
bricht; die Miindung des Rohres D wird frei und die Verbin-
dung zwischen Reservoir und Cylinder hergestellt, sodass die
comprimirte Luft auf Letztere einwirken und die Bremse an-
zichen kann.

3. Stufenweise Anwendung der Bremse. (Fig. 6
und 7 Taf. V.) — Wenn man nicht mit der ganzen Kraft,

“) Diese Figuren stellen das neue von Hrn. Westinghouse
eingefiihrte Modell dar. Es weicht von den fritheren durch einfache
Detail - Aenderungen ab, deren Zweck hauptsichlich eine verstirkte
Empfindlichkeit des Functions-Ventils ist. Es macht sich nun nicht
mehr die geringste Verzogerung in der Thiitigkeit dieses Apparates
bemerkbar, und ist dadureh die gleichzeitige Wirkung der Bremse auf
jeden Wagen des Zuges gesichert.

welche der freie Uebergang der im Reservoir aufgestapelten
Luft in den Cylinder gestattet, bremsen, sondern cinen missi-
gen Druck erzielen will, wie z. B. beim gewohnlichen Halten
auf Stationen, oder um bei Gefiillen den Zug in einer miissigen
Fahrgeschwindigkeit zu erhalten, so lisst man nicht die ganze
Luft aus der Hauptrohrleitung entweichen, sondern nur so.viel,
als nothig ist, um den darin enthaltenen Druck in dem Grade
zu vermindern, in welchem man die Bremsen anlegen will,
(Einige Uebung lehrt den Locomotivfilhrer bald das richtige
Verhiltniss zwischen dem in der Rohrleitung zu bewahrenden
Druck und der Wirkung desselben auf die Bremse zu finden.)
Sobald die Druckverminderung in dem unteren Theile A des
Functionsventils eintritt, fingt der Kolben P langsam an zu
sinken (Fig. 6), wobei er vermittelst des Riegels M den kleinen
Kolben @ mitnimmt und hierdurch die Miindung des Kanals a
freilegt, wihrend durch die Kolbenscheibe N das Schieber-
ventil S mitgezogen und die Verbindung zwischen Cylinder und
Atmosphire unterbrochen wird. Die comprimirte ILuft des
Reservoirs umspielt nun die Stange des kleinen Kolbens  und
tritt durch die Miindung a in den Cylinder ein, wo sie sich
ausdehnt und dadurch an Druck verliert. Sobald derselbe um
etwas geringer geworden ist, als der Luftdruck in dem Raum A,
steigt der Kolben P langsam (Fig. 7), nimmt den kleinen Kol-
ben Q mit, der nun die Miindung a verschliesst und dadurch
die Verbindung zwischen Cylinder und Reservoir unterbricht.
Der Druck der im Cylinder eingeschlossenen Luft und folglich
das Bremsen selbst wird also genau durch den mehr oder ‘min-
der starken Druck der in der Hauptrohrleitung gehaltenen Luft
regulirt. — .

Bremsventile fiir den Locomotivfihrer. — Das
Bremsventil ist auf Taf. VI in Fig. 1—5 in natiirlicher Grisse
dargestellt.  Statt der drei Stellungen wie beim Functions-
ventil sind hier vier zu beriicksichtigen, nimlich: 1. Losung
der Bremse; 2. Normalstellung des Ventils wihrend des Fah-
rens fiir die Fiillung und das Halten des Drucks in den Re-
servoirs, wobei die Bremseh gelost bleiben; 3. volle Anwen-
dung der Bremse; 4. stufenweise Anwendung der Bremskraft.

1. Losung der Bremse. — Der Griff des Ventils
nimmt die Stellung A' (Fig. 2) ein. Die aus dem Haupt-
reservoir der Locomotive durch das Rohr ¥ (Fig. 1) kom-
mende comprimirte Luft geht durch die Oeffnungen E, E! in
die Hauptrolrleitung G, welche sic fiillt. Sobald dieses ge-
schehen, steigen die Kolben der Functionsventile, die Brems-
cylinder treten mit der Atmosphire in Verbindung und die
Bremsen losen sich, wie wir vorher beschrieben haben. Der
Locomotivfibrer dreht nun den Guriff in die Stellung A2 (Fig. 2.),
in welcher er wihrend der ganzen Fahrt des Zuges verbleibt.

2. Stellung des Ventils wiihrend der Fahrt,
Fillung der Wagen-Reservoire. — Bei seiner drehen-
den Bewegung hat der Griff A (Fig. 1) das kreisformige
Schicberventil C mit gedreht, die Oeffnungen E, E! treffen
nicht mehr mit jenen a, a im Sitze des Ventils K zusammen,
dagegen ist der kleine Kanal g des Ventils K (Fig. 4 und 5)
dem Loche E' des Ventilsitzes gegenitber getreten. Hierdurch
wird nun Folgendes bewirkt: wenn die Luft der Rolrleitung
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G in die Wagen-Reservoirs, deren Druck bei dem vorher-
gegangenen Bremsen vermindert wurde, cingedrungen ist, so
ist der Druck in der Hauptrohrleitung geringer, als in dem
Hauptreservoir der Locomotive F; diesem - Druckunterschiede
entsprechend, hebt die aus dem Tauptreservoir kommende
Luft das kleine Ventil L (Fig. 1) und geht durch die Oeff-
nungen g und E! in die Hauaptrohrleitung und dann in die
Wagen-Reservoirs. Das Ventil L bleibt gehoben und die Luft
stromt ein, so lange der Druck in der Rohrleitung zusammen
mit demjenigen, welcher der Spannung der Feder S entspricht,
geringer ist, als der Druck in dem Hauptreservoir. Die
Spannung dieser Feder wird auf eine Differenz von einem
Kilogr. per Quadratcentimeter zwischen dem Luftdruck im Re-
servoir der Locomotive u};(l demjenigen in den Apparaten des
Zuges berechnet. Durch diese Vorrichtung, welche in neuester
Zeit an den DBremsventilen der Locomotivfithrer angebracht
wurde, erlangt man die Gewissheit, dass man beim nichsten
Anhalten einen geniigenden Druckunterschied zur Verfiigung
hat, um mit voller Kraft bremsen und losen zu konnen.
Wenn man von Stellung A? den Griff weiter rechts dreht
(Fig. 2), so hort jede Verbindung zwischen dem Reservoir der
Locomotive und der Rohrleitung des Zuges aunf. Die verschie-
denen Stellungen von A% bis A3 entsprechen den verschiedenen
Druckgraden der Bremse. ' ]
3. Volle Anwendung der Bremse. — Der Loco-
motivfiihrer bringt den Griff in die Stellung A®; bei dieser
Drehung steigt die flache Schraube R (Fig. 1), welche sehr
steile Giinge hat, und vergrossert sehr bedeutend den Hohl-
raum von R, in welchem eine Spiralfeder D ruht, die sich

“zugleich den gerade erforderlichen Luftdruck

nun ausdehnt. Die Spannumg dieser Feder, welche in den
Stellungen A! und A? des Griffes dem Luftdruck iberlegen
war, wird nun geringer als derselbe und das Ventil C,. wel-
ches die Feder auf seinem Sitz hiilt, hebt sich, wodurch die
Luft durch die Oeffnung M in die Atmosphire entweichen
kann; der Druck in der Hauptrohrleitung sinkt und die Brem-
sen legen sich an,

4. Stufenweise Anwendung der Bremskraft.
— Wenn man nur einen missigen Druck anwenden will, so
geniigt es den Griff in eine Mittelstellung zwischen AZ? und
A3 zu bringen; die-Feder D wird dann miissig gespannt und
man erhilt in der Hauptrobrleitung G eine Spannung der
Luft, weclche derjenigen der Feder genau gleich kommt und
folglich genau regulirt werden Lkann; es bedarf nur weniger
Uebung, um den Griff in die Stellung zu bringen, welche
der gewiinschten Spannung der Feder cntspricht, und damit
zu erhalten.
Uebrigens hat der Locomotivfithrer einen Manometer vor Augen,
welcher ihm zu jeder Zeit den Luftdruck in der Rohrleitung
G anzeigt.

Das Functionsventil und das Bremsventil bilden die Haupt-
theile des Systems, welches wir beschrieben und haben wir
deshalb geglaubt, auf ihre Wirkung niiher eingehen und
die betreffenden Zeichnungen in natiirlicher Grosse beifiigen
zu sollen.

Wir bemerken noch, dass die Zeichnungen, die Apparate
so darstellen, wie sie mit den letzten von dem Erfinder ge-
troffenen Verbesserungen angewandt werden.

Anhang No 2
Bekannt gewordene Unfiille, welche durch Anwendung der Westinghouse-Bremse verhindert ‘oder gemildert wurden.

Ort, wo der Fall sich

Angabe der Umstinde, unter welchen der Unfall vermieden

15. Juli. pfosten 12 und 11.

1879
18. November.

Zug No. 46
(Versailles R. G.)

I' Niveau-Uebergang bei
la Patte d'Oie
(bei Versailles).

Zwischen Versailles
(R. G.) und Viroflay.

1880
6. Mirz.

Zug No. 28
(Versailles R. G.)

Datum. No. des Z . . .
0. des auges ereignete. oder gemildert wurde.
1. Zusammenstoss.
1880 Zug No. 18. Zwischen den Kilometer- | Ein mit einem Pferde bespannter Wagen war von der Bischung

i
2, Personen, welche dem Gleise entlang gingen, oder dasselbe ausserhalb der
Bahnhofe iberschritten.

auf die Schienen gestiirzt; der herankommende Zug No. 18
konnte auf ca. 60™ Entfernung von diesem Wagen angehal-
- ten werden; die Strecke hat bestindiges Gefille von 5 9/,,.

Im Augenblick als der Zug No. 46 bei dem Wegiibergang
von la Patte d'Oie ankam, passirte ein mit 2 Pferden be-
spannter Karren diesen Uebergang, dessen Barriéren durch
ein Versehen gedffnet geblieben waren; der Zug, welcher
aus 10 ‘Wagen bestand und auf cinem Gefiille von 5 %/,
im starken Fahren begriffen war, konnte dicht vorher nach
einer durchlaufenen Strecke von 100 —110™ angehalten
werden. ‘ V

Der Locomotivfihrer des Zuges No. 28 bemerkte ein Kind,
welches auf dem Gleise ging und konnte mit Hiilfe der
Jremse den Zug rechtzeitig anhalten.

20*
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Angabe der Umstinde, unter welchen der Unfall vermieden

Datum. No. des Zuges. ereignete. oder gemildert wurde.
13. Miirz. Zug No. 4. Niveau-Uebergang 200™ | Eine Dame wollte mit einem Kinderwagen den Uebergang
vom Bahnhof Bellevue. vor dem heranbrausenden Zuge passiren; es gelang den
Zug ca. 4" von der Dame entfernt zum Stehen zu bringen.
7. Mai. Zug No. 17. Rampe von St. Germain, | Der Locomotivfihrer bemerkte auf kurze Entfernung einen
Mann, welcher auf der Bahnstrecke ging. Er gab das
Signal mit der Pfeife, jedoch ohne Erfolg und gebrauchte
nun die Bremse, vermittelst deren er ungefihr 10™, von

dem Manne entfernt, anhalten konnte.
15. December. Zug No. 36. Rampe von St. Germain. | Gerade als der Zug passirte, war ein Nachtaufseher zwischen

den Schienen gefallen, der Zug konnte frih genug seine
Geschwindigkeit méssigen, um dem Manne Zeit zu lassen,
aufzustehen und das Gleis zu verlassen.

3. Personen, welche die Schienen auf Bahnhofen iberschritten und.von einem
ankommenden Zuge tiberrascht wurden.

1879
22. Juni.

1880
20. Miirz.
4. April.

15, Mali.

21. Juni.

25. August.

31. October.

1879
31. August.

Zug No.

Zug No.

Zug No.
' Zug No.
Zug No.
Zug No.

Zug No.

Zug No.

244,

50.

60.

53.

32.

70.

54.

Clichy - Levallois.

Belleville-Vilette.

Menil montant.

Vaugirard - Issy.

Batignolles.

Le Point du jour.

Puteaux.

Ein Reisender war beim Ueberschreiten des Gleises gefallen,
als der Zug No. 244 ankam; der Locomotivfihrer konnte
durch schnelle Anwendung der Bremse den Zig zum Hal-
ten bringen, bevor er den Reisenden erreichte.

Eine Dame iberschritt das Gleise 25™ vor der Locomotive ;
der Zug konnte anhalten, ehe er sie erreichte.

Ein Reisender ging iiber das Gleise, als der Zug einlief. Das
Halten des letzteren geschah auf eine Entfernung von 18™,

Reisende versuchten von dem Nebengleise aus in den Zug
No. 148 einzusteigen; der Zug No. 53 konnte 0,50™ von
einer Fran und einem Kinde entfernt, die sich zwischen
den Schienen befanden, angehalten werden.

Als der Zug gerade einlief, war der Wiischer Hayes dIIlCll
einen Fehltritt vom Perron auf das Gleise gestiirzt. Der
Zug konnte ca. 6™ von Hayes entfernt zum Stehen ge-
bracht werden.

Bei Ankunft des Zuges in Le Point du jour bemerkte der
Locomotivfilhrer eine auf dem Gleise liegende Frau, Mit
Hilfe der Bremse konnte er den Zug so schnell anhalten,
dass die Frau nur leicht an der Hifte gestreift wurde.

Ein Reisender des im Bahnhof befindlichen Zuges No. 7 hatte
vom Decksitze (der 2. Etage) einen Korb fallen lassen und
war auf das Nebengleise herabgestiegen, um ihn wieder zu
holen, als der Zug No. 54 heranbrauste, welcher hier ge-
wohnlich nicht hilt. Derselbe konnte ungefiihr 1™ von dem
Reisenden zum Stehen gebracht werden.

4. Unvorhergesehenes Hinderniss auf dem Gleise.

141.

Passy.

Bei Ankunft des Zuges No. 141 im Bahnhof Passy konnte
der Locomotivfilhrer durch kriftige Anwendung seiner Luft-
bremse 62 weit von einem mit 3 Collis beladenen Hand-
wagen halten, welcher auf die Schienen gestiirzt war und den
ein Mann sich bemiihte wieder auf den Perron zu bringen.
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No. des Zuges. .
' ereignete.

Datum.

Angabe der Umstiinde, unter welchen der Unfall vermieden
oder gemildert wurde.

-

1880 Zug No. 58. | Aubervillieurs.
31. Januar. |
11. August. Zug No. 25. Evreux.

5. Auf der Bahnstrecke stehendes oder bewegtes Material, welches nicht rechtzeitig
beseitigt wurde.

Beim Einlaufen in den Bahnhof 6 Uhr 40 Min. Abends findet
der Locomotivfilhrer die Signale auf »Strecke frei« gestellt;
er hort indessen rufen, gebraucht seine Bremse, und gelingt
es ihm auf eine Entfernung von 20™ zu halten und - da-
durch das Auffahren auf einen unerleuchtet von den Bahnhofs-
arbeitern auf dem Hauptgleise stehen gelassenen Wagen zu
vermeiden.

Ein mit Stroh beladener Wagen bewegte sich auf dem Haupt-
gleise, als der Zug No. 25, welchem die Signale irrthiim-
lich »Strecke frei« gemeldet hatten, in den Bahnhof ein-
lief; der Locomotivfilhrer konnte ungefihr 20™ von dem
Wagen entfernt anhalten.

Anhang No 3.

Vorschriften fiir den Gebrauch der an den Wagen
angebrachten Westinghouse - Apparate.

Vor Abfahrt eines Zuges missen die Zugfiihrer zuniichst
sich iiberzeugen, dass die gewohnlichen Schraubenbremsen ihres
Zuges gelost sind und gehorig wirken.  Ausserdem muss der-
selbe sich vergewissern, dass die Bremsschliuche zwischen allen
Wagen angekuppelt sind.

Wenn ein Zug neu zusammengestellt ist, oder in seiner
Zusammenstellung geiindert wird, muss der Zugfilhrer nach
der #usserlichen Revision feststellen, dass die Verbindung voll-
stindig ist und zu dem Ende cinen Augenblick den Hahn in
seinem Coupé offnen, um sich zu iitberzeugen, dass die com-
primirte Luft mit Gerdusch entweicht, und hiernach sogleich
den Locomotivfiihrer von dem FErgebniss seiner Priifung be-
nachrichtigen. Dieser dreht dann sein Bremsventil in die fir
die Wirkung aller Bremsen vorgeschriecbene Stellung, wonach
der Zugfihrer am Zuge entlang geht, um zu revidiren, dass
alle Bremsen gehorig anliegen, und vom letzten Wagen aus
dem. Locomotivfithrer ein Zeichen zur Losung der Bremsen
giebt, damit er sich bei dem Riickgang lings des Zugs iiber-
zeugen kann, dass alle Bremsen ordentlich gelost sind. Wenn
der. Zugfiihrer bei dieser Revision findet, dass die Wirkung
keine vollstindige ist, so meldet er die entdeckten Mingel
dem Wagen-Revisor oder in dessen Abwesenheit dem Locomotiv-
filrer, welcher sofort die zu deren Abhilfe erforderlichen
Maassregeln trifft.

Bevor die Locomotive oder irgend ein Theil des Zuges
losgekuppelt wird, muss der Zugfihrer sich iiberzcugen, dass
die Luftdruckbremsen am ganzen Zuge geldst sind und wenn
eine oder mehrere anliegen, solches dem Locomotivfithrer mel-
den, welcher dann die zur Losung erforderlichen Maasregeln triftt.

Der mit der Loskuppelung zweier belicbiger Theile des
Zuges beauftragte Beamte muss zuniichst, bevor die Schrauben-
kuppelung beriihrt, die Gummischlauch -Verbindungen der Brems-
rohre und dann erst die Kuppelungen und Sicherheitsketten

losen. . Wenn die Bremsen eines oder mehrerer Wagen, welche
nicht mit der Locomotive in Verbindung stehen, anliegen, so
muss man um sie zu losen, entweder diese Wagen an eine
mit Westinghouse-Bremse versehene Locomotive ankuppeln oder
in Ermangelung einer solchen, vermittelst des an beiden Seiten
des Wagengestelles angebrachten Drahtzuges das ‘Auslosventil
offnen und so die Luft aus dem Bremscylinder entweichen

| lassen. -

Dampfwagenbetrieb.

Nachdem die Hessische Ludwigsbahn-Gesellschaft die Zahl
ilhrer Thomas’schen Dampfwagen um zwei Stiick vermehrt hat,
ist auf zwei Linien derselben, auf der von Rosengarten (Worms
gegenitber) nach Bensheim und von Rosengarten nach Mann-
heim ein ausschliesslicher Dampfwagenbetrieb eingefihrt.

Da auch das Kaiserl. Reichs-Eisenbahnamt seit Kurzem
die Maximal-Geschwindigkeit fir solche Dampfwagen von 40
auf 45 Kilom. pro Stunde erhoht hat, womit sehr viele ge-
wohnliche Personenziige gefahren werden, dirfte fir die weitere
Verbreitung derselben ein Schritt vorwiirts gethan sein.

Die Ergebnisse im Betriebe sind ununterbrochen so giinstig,
wic nur irgend moglich, und es ist der Beweis vollstindig er-
bracht, dass Volibahnen, welche einen nicht all zu starken
Verkehr haben, bei Einhaltung der normalen - Personenzug-
Geschwindigkeit, mittelst dieser Dampfwagen unglaublich billig
betricben werden konnen.

Dass auch die Soliditit derselben Nichts zu wiinschen
iibrig liisst, erhellt schon aus dem Umstande, dass ein Thomas'-
scher Dampfwagen im Jahre 1881 die hohe Zahl von 48000
Nutzkilometern bei stets 40 Kilom. Geschwindigkeit pro Stunde,
durchlaufen hat, und dass wihrend dieser ganzen Zeit weder
die geringste Storung, noch irgend eine Beschwerde vorgekom-
men ist. Dabei ist derselbe (ausser einmal gelegentlich einer
bahnpolizeilich vorgeschricbenen Revision) niemals aus seinem
regelmiissigen Course gekommen, wihrend seine gesammte Unter-
haltung lediglich durch das ihm zugehorige Maschinenpersonal
erfolgt ist.
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Die Berechmung. in dem FErgiinzungshefte unseres Blattes,
vom vorigen Jahre, iiber die Oconomischen Vortheile, welche
durch Verwendung von solchen Dampfwagen erzielt werden
— ist in allen Stiicken zu Gunsten derselben iiber-
schritten; denn nachdem ununterbrochene Betriebsresultate des
vorigen Jahres vorliegen, erzeigt sich sowohl die in der da-
maligen Aufstellung zu Grunde gelegte Leistung hoher, wie
denn auch alle andern Factoren sich als wesentlich vortheil-
hafter herausgestellt haben. So betriigt z. B. auch der Kohlen-
verbrauch nur 2—2,23 Kilogr. gewdhnliche Forderkohle pro
Nutzkilometer, trotzdem stets noch angehingte Wagen mitbe-
fordert worden, welche wihrend des Jahres 1881 die Zahl von
198,885 Achskilometern erreichten — also im Durchschnitt
4,21 angehiingte Achsen pro Weg-Kilometer ergeben haben.

konnen,

Beleuchtung der Eisenbahnwagen nach System Pintsch.

Die naéhfolgende Uebersicht giebt Aufschluss iber die
grosse Verbreitung, welche die Fettgas-l?eleuchtung der Eisen-
balin—Betriebsmittel nach System Jul. Pintsch in den letzten
Jahren gefunden hat. '

Eisenbahn- || Locomotiven
Namen der Bahnen. wagen in "
Betrieb Auftrag|| Betrieb! Auftrag
Stiick | Stiick || Stiick | Stiick
Konigliche Eisenbahn-Direction !
zu Berlin. |
Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn 695 jw — 17 12
Berliner Nordbahn . . . . . . . . 88 — — —
Berliner Stadteisenbahn . . . . . . 70 | 80 5 26
Berlin-Dresdener Eisenbahn. . . . . 67 — || — -
I
Konigliche Eisenbahn-Direction i
zu Bromberg.
Ostbahn, Kénigl. 631 32 | — | —
K(‘iniglic}ieEisenbahmDirection 3 ‘
|
zu Magdeburg. | ‘ y
Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn . 310 | 234 | 36 . 22
Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn | 296 | — ‘ — —
. i
Konigliche Eisenbahn-Direction ' !
zu Hannover. i ‘

Hannover'sche Staatsbahn . . . . . " 429! 55 | 8 = 7

Main-Weser-Eisenbahn. . . . . . .| 69

Westfilische Eisenbahn . . . . . .| 27| — | — | —
Konigliche Eisenbahn-Direction :
zu Frankfurt a. M. . |

Frankfurt-Bebraer Eisenbahn .| 105 2 — -

Halle-Cassel-Eisenbahn . . . . . . 19 — - -

Nassauische Staatsbabn . . ., . . ., 211 | — — —

Moselthalbahn . . . e e 8 — — —

Berlin -Wetzlarer Elsenbahn 168 { — -, =

Koénigliche Elsenbnlm Dlrectlon :

zu Coln. j

Saarbriicker Eisenbahn S I U i — —

Rheinische Eisenbahn . . . . . . . i 5018 — ' —
gy i

Latus : 3385 | 421 106 67

Eisenbahn- || Locomotiven
wagen in in
Namen der Bahnen. Betrieb]Auftrag Betrieb| Auftrag
Stiick | Stiick .| Stiick | Stiick
Transport 3385 | 421 106 | 67 .
Kénigliche Eisenbahn-Direction || ~
zu Elberfeld. ;
Bergisch-Mirkische Eisenbahn . 661 40 6 8
Berlin-Hamburger Eisenbahn 355 | — 10| --
Berlin-Anhaltische Eisenbahn 161 41 20| 16
Kaiserliche Deutsche Post . . . . ,| 381 21 - —
Preussisch-Braunschweiger Verband . 67 | — - —
Cottbus-Grossenhainer Eisenbabn . . . 38| — — —
Oberschlesische Eisenbahn . .|| 570 35 8 8
Rhein-Nahe-Eisenbabhn . . . . . . . 20| — — —
Thiringische Eisenbahn . . . . . . 21 6| — -
Schlafwagen-Gesellschaft . . 8| — - -
Braunschweigische Eisenbahn . . . . 15| — - | -
Blankenburg-Halberstidter Eisenbahn 3| — 2] -
Hofzug Sr. Majestit des Kaisers von
Deutschland . . . 51 — — —
Hofzug Sr. Kaiserl. Hohhelt des Kron-
prinzen von Deutschland . . . . 2] — — —
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen || 231 | — — —
Konigl. Siichsische Staatsbahnen . . . 1, — - —
Nicolaibahn in Petersburg M — - —
Moskau-Brest Eisenbahn . . 294 51 — —
Moskau-Rjisan Eisenbahn . . . . . 12 — - | =
Kursk-Kiew Eisenbahn . . . . | . 4 — — —
Rjisan-Koslow Eisenbahn . . . . | | 5| — — —
Orel -Witebsk Eisenbahn . . . . B — —
Hollandsche Ijzeren Spoorweg Ma,at-
schappij e e e e e 38| — 1 —
Hollandsche Post . . . . . Coe . 2} — - —
Haarlem-Zandvoorter Elsenbahn B R 1 R 3 1
Kaiser Ferdinands Nordbahn . . . . ! 181 | — — —
- - - Hofzug . ! 6 — - —
Kaiserin Elisabeth Westbahn . . . . P — - —
- Hofzug . 5| — — —
Fur Baron \Iathannel Rothschild in Wien 1| — - —
Metropolitan Railway in London . 222 | — - —
Great-Eastern Railway. 389 | — — —
London-South-Western Rallway 75 DB — —
London-South-Eastern Railway . 101 491 — -
Chemin de fer de I'Ouest in Frankreich 20" — — —
Chemin de fer de I'Etat do. 6, 50 — —
Chemin de fer de I'Est do. — S0 | — —
Schwedische Staatsbahnen . . . . ., 56 61 — —
8t. Gotthardbahn in Schweiz . . . .| — 114 || — —
Erie-Railway in V. S, Amerika . . .|| — 1241 — -
District Railway-London . . 142 | 100 || — —
i
8078 | 1167 | 156 | 100

Namentlich werden jetzt auch die Eisenbahn-Postwagen
mit Fettgas beleuchtet. Diese Beleuchtung entspricht den An-
forderungen der Beamten in jeder Beziehung, welche wihrend
der Fahrt im Postwagen zu arbeiten haben. Gleichwohl sind
Jetzt - bei der Reichspostverwaltung Versuche zur Beleuchtung
der Eisenbahnpostwagen mit electrischem Glithlicht in Aussicht
genommen, welches auf den Bahnen, auf welchen fiir die Post-
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wagen das Fettgas ohne Schwierigkeiten nicht zu beschaffen
ist, Einfihrung finden wiirde. Ein bestimmtes Resultat fiir
den Vorzug des electrischen Lichtes zur Verwendung in den
Eisenbalnpostwagen haben die Versuche, welche indess einen
Abschluss noch nicht gefunden haben, bisher noch nicht er-
geben.

Waggon's zum Transport von Lebensmitteln,

Nach 8. H. Linn in St. Petersburg (D. R. P. Kl 81
No. 13909 vom 12. Septbr. 1880) sollen die Wiinde der Wa-

5

“gen zum Transport von Lebensmitteln (ioppelt sein. Die dussere

Wand ist mit einer Farbe angestrichen, welche fiir Luft uhd
Feuchtigkeit moglichst undurchdringlich ist, und der Zwischen-
raum zwischen den beiden Winden mit gebranntem Talk und
Kaolin gefiillt. Die eintretende Luft wird mittelst Schwefel-
siure unter Anwendung von gebranntem Kaolin getrocknet.
Desinficirende Wirkung wird derselben dadurch ertheilt, dass
sie durch mehrere Salicylsiiure enthaltende Behilter geleitet

fowird, —

Zur Statistik der electrischen Eisenbahn-Einrichtungen,

In dem vor Kurzem erschienenen Schlusshefte des von
L. Kohlfirst und E. Zetzsche bearbeiteten 4. Bandes von
Zetzsche’s Handbuch der Tciegmphie *) findet sich im An-
hang eine Reihe statistischer Tabellen, welche iiber den Stand,
die Anschaffungs- und Unterhaltungskosten u. s. w. der electri-
schen Einrichtungen von 72 Eisenbahnen Mitteleuropas (1879
bis 1880) ausfibrliche Daten bringen und aus welchen die
nachfolgenden Mittheilungen mit Tabelle auf S. 156 entnom-
men sind.

Im Allgemeinen giebt die ziffermiissige Darlegung der
electrischen Bahneinrichtungen ein getreues Bild der Verlebrs-
dichte und der Verkehrsform, wenn auch Finzelposten wesent-
lich durch locale Eigenthiimlichkeiten bedingt und veriindert
werden kionnen und dann nicht mehr zur unmittelbaren “Ver-
gleichung geeignet sind. Einige solche Abweichungen werden
spiter besonders hervorgehoben werden.

Von den 72 Balnen benutzten simmtliche Morse-Apparate
und ausserdem haben nur noch 3 deutsche und 2 schweizerische
Zeigertelegraphen **), eine Osterreichische, eine belgische und
eine schweizerische Nadeltelegraphen ***) in Verwendung. In
Deutschland finden wir im Maximum 0,74, im Minimum 0,115,
im Mittel 0,385 Morseschreiber auf 1 Kilom. Bahnlinge; in
Oesterreich-Ungarn dagegen nur im Maximum 0,354, im Mi-
nimum 0,082, im Mittel 0,153. Die geringeren Quotienten
fiir Qesterreich-Ungarn fliessen nicht allein aus der geringeren
Verkehrsdichte, sondern auch aus dem Umstande, dass hier die
Hilferufung von der Strecke mittelst Liutesignalen geschieht,
wodurch Strecken- und transportable Telegraphen erspart wer-
den, ferner dass man in Oesterreich-Ungarn selir hiiufig mehrere
Relais auf einen gemeinschaftlichen Schreibapparat schaltet, was
in Deutschland selten geschieht.

Der Aufwand an ambulanten und insbesondere stationdren
Streckenapparaten, wie ihn Deutschland aufweist, ist hervor-

*) Verlag von Julius Springer in Berlin.

*%) Die Berlin - Potsdam - Magdeburger Bahn und die preussische
Ostbahn Siemens’sche Magnet-Inductions - Zeigerapparate, die Main-
Weser-Bahn Kramer'sche, die Schweizer Nordost-Bahn und die Schwei-
zerische Central-Bahn Hipp'sche Zeigerapparate. _

**%) Die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn Bain'sche (Ekling), die .Be%-
gische Staatsbahn Bréguet'sche, die Schweizerische Centralbahn” Hipp'-

sche Nadeltelegraphen. *

Signalwesen.

gerufen durch die Bestimmung des Eisenbahn-Polizeireglements,
laut welcher der Hilferuf von der Strecke auf electrischem
Wege zu geschehen hat, withrend die Signalordnung den Hiilfe-
ruf durch durchlaufende Liniensignale (Liutewerksignale) nicht
kennt; Anlagen zur Morsecorrespondenz zwischen den Strecken-
posten und den Stationen sind sonach erforderlich.

Ausserhalb Deutschland finden sich Streckenapparate ius-
serst selten; auch ambulante Morse-Apparate erscheinen ausser
in Deutschland und Dinemark nur vereinzelt. .

Farbschreiber iiberwiegen in Deutschland, Belgien, den
Niederlanden und in der Schweiz, insbesondere bei den jingeren
Balmen: dagegen Stiftschreiber in Oesterreich-Ungarn, Dine-
mark und Rumiinien. Wilhrend durchwegs die Morse-Apparate
mit Batteriestrom und zwar vorzugsweise mit TRuhestrom be-
tricben werden, weist nur die Nordbrabant-Deutsche-Eisenbalin
14 Morseschreiber mit Inductorbetrieb aus. Die Anwengdung
von Directschreibern ist im Allgemeinen weit seltener als die
Schaltung mit Relais und beschriinkt sich hauptsichlich auf
die Streckentelegraphen. :

Die auf die Liutewerks - Einrichtung sich bezichenden
Rubriken geben ein deutliéhes Bild der DBetriebsweise. In
Deutschland und ebenso auf den vom deutschen Verkehr be-
cinflussten Bahnen der Nachbarlinder betreibt man die Liute-
werke fast ausschliesslich mit Inductionsstromen, wiilirend ebenso
ausschliesslich in Oesterreich-Ungarn der Ruhestrom *) herrscht.

Bis auf wenige Ausnahmen weisen alle deutschen und
osterreichisch-ungarischen Bahnen die Mitbenutzung der Lilute-
werkslinien fir die Morsecorrespondenz aus: in Deutschland,
indem fir die Schreibapparate ein schwacher Ruhestrom ver-
wendet, die Liutewerke hingegen mit starken Inductionsstromen
ausgelost werden, wihrend in Ocsterreich-Ungarn die ersteren
auf Stromverminderung, die letzteren auf Stromunterbrechung
ansprechen. Besondere Abweichungen hiervon bestehen auf der
ssterreichischen Siidbahnstrecke Stublweissenburg-Neu-Szony *k),
wo die Schreibapparate mit positiven, die Liutewerke mit ne-
gativen Arbeitsstromen bethéitigt werden, und auf der Thiringi-
schen Eisenbahn***), wo die Morsefarbschreiber otne Relais

*) Nur eine osterreichische, in der Tabelle a. a. O. jedoch.nicht
ausgewiesene Bahn, die Graz-Kboflacher, betreibt ihre Glocken-Signal-
apparate (Liutewerke) mit Siemens'schen Magnet-Inductoren.

- *%) Nach Moritz Kohn in Zetzsche's Handbuch, Bd. 4 S. 306.
**#) Nach J. Rier in Zetzsche's Handbuch, Bd. 4 S. 360.
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1| Aachener Industrie-Babn . . . . .| 2742 11|——M400 — |—1—| — | —|—! — === == 274 27,411.00] 8| 343
2| Badische Staats-Bahn . . . . . . |1308,40| 502 -——[38,3{1567/119] — | — | — 850! —— | — |—| — |[—|—|—! — [1306.8 4114,913,14/ 320, 4,08
3| Bergisch-Mirkische Bahn . . . . . [1315,66| 695—|—[52,9/1549,116| — | — | — | —| — | — |—l116\—|—|—1 —[1315.6 | -2 . 2 |23/ 5589
4| Berlin-Gorlitzer Bahn . . . . . .| 337,00| 171|—|—[50,7| 369106 —| — | 2| —1| | sl 7| 2l 3] o|— 74| 837,0 | 1018.6 | 3,00 46! 7.32
5| Berlin-Hamburger Bahn . . . .| 450,00( 123|—|--(27,3| 510{118] — | — | —| — 1| 93| — |- = — [—l—|—| — 4497 ? ? 43! 10,46
6| Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn . 259,561 135(30|—(52 0 394/151f —| — | — | —| 84} — |[—| — |—I—I—| — | 262.0 | 1153.0 14,44} 34| 7,63
7| Berlin-Stettiner Bahn . . . .| 599,12] 289|——!48,2f 597 99| — | — | —|—1140] 1 — | I|—|{—I—1 599,1 | 2405,5|4,00] 154/ 3.39
8| Braunschweigische-Bahn . . 358.36| 125 34.7) 399111} — | — | — | — 1 84f — |-~ BI—|—|—| — 358,0 | 1274,2 3,55 35 10,25
9 | Breslau-Schweidnitz- Frelburger Bahn 600,43 203|—|—|38,8] 646/100| — | — | — | —| —| — — == - ? 1960,0 3,04| 65| 9,23
10| Breslau-Warschauer Bahn . . 55,241 21\ —|—|37,9| 30| 54| —| — | — | —|—|—|—| —|—|—|—|—=| 57,0 | 113.4|205| 10| 5.05
11| Cottbus-Grossenhainer Bahn . . . | 160.80] 44|—|—(27,3] 159 99| —| — | —|— | — | — || — |—|—I—] 23 161,8 | 363,7)5,98 14|11,48
12| Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn . 96,08} 17|—|—(17.6] 114|118] — | — | —| — — |—|— |—{—|——1| 101,1 | 199,6]2.08 12| 8.00
13| Hannoversche Staats-Bahn . . . .| 839.00| 621|—|—|74,0:1178(140| — |62 | — | —| 3| 39l96| — l94| o|—| — 914,5 | 3297,013,09) 96| 8,73
14 . I*. . . .| 53232 369——|69,1] 786147 —| — | —|—| — | —|— —_ 532,3 | 2239,8| 4,05 56/ 9,50
15| Koln-Mindener Bahn { II** ., . | 460,00 215 46,7) 542|118| — | — | — | — — |—{— |—|—|—|—| 4714 | 1755,3| 3,81| 43]10,69
16 OI***) . L] 193,60 121|—|—|62.5| 805[157| — —|—|—= === [=|=|—! 6] 1937 776,91 4,01 43! 4,50
17 | Litbeck-Biichener u. Lilbeck-HamburgerBahn 111,00] 34 30.6; 110} 99| — — = === — — 111,2 | 1941 183 16| 693
18| Miirkisch-Posener Bahn . . . 272,10 82|—|—|37.5! 300(110| — | — | —|—| 1 1] 1]-— — 272,0 | S817,011,05| 30; 9,06

19| Magdeburg-Halberstidter Bahn. . . [1001,00] 541|—|—54,0| — |—| —| — { —| — 29 — |—l — — — ? 4079,714,07] ? ?
20| Main-Neckar-Bahn . . . - . .| 10390 57|—|—[66,8| 118{103| — | 51 |—|—]| 6| 4] 9}— |—|—|—| — ? 285,512,65 23] 4,51
21| Main-Weser-Bahn . . ¢« . .| 199,00[ 98| 2|—|49,2| 283|142 — | — — | — 26|]—] — ——1 199,0 908,7 {4,52| 25! 1,76
22| Marienburg-Mlawkaer Bahn . .- .| 199,00f 23 11,5, 161} 80 — — =] — == —]—|—]—1199.0 | 348,0]1,75] 15 13,26
23 | Nassanische Bahn . . . « .| 286,07 179|—|—|62 6| 447|157| — — | —1109| 22|—| — |—| 2]—| — | 286,1 | 1249,7 4,37 73! 8.91
24 | Niederschlesisch-Mirkische Bahn . . 1636,11| 561 34,8/1173| 65| —| — | —| —(393| 66|—| — |—|—|—| — | 686,0 | 4379,0|2,78| 68|24 ,06
25| Nordhausen-Erfurter Bahn . . . .| 181,05 27——206 119] 89| —| — —|—=t—|— —|—1131,0 | 253,8|1,93 22 5,95
261 Oberschlesische Bahn . . . . . . |1614,58] 732 4532096129 —{ === 2 331| —|—| 4—| — [1614,5 | 8970,3|2,45'210] 7,67
27 Oels-Gnesener Bahn. . . . . . .| 15970 53 33,11 180] 81| — | — | — | —| —|—1— —|—i——1| 161,4 | 322,9(1,39] 15]10,64
28| Ostbahn (preussische) . . . . . . [1411,00| 922| 2/—[38.2!1820] 75| — | — | — | — 171} 36|—| — |—|12/—! — |2588,3 | 7960,0] 3,14| 252 9.56
29| Ostpreussische Siudbahn . . . . .| 24300 68!--|—|27.9/ 241 99 — | — | —| — — = =l 1! 2430 243,9(1,00f 25/ 9,72
30| Posen-Creuzburger Bahn . . . . .| 202,10 59|—|—|29,1| 214/159| — | — — — = ===~ =1 2021 | 4042 2,00 21| 9,62
31| Rechte Oder-Ufer Bahn . . . . .| 304,00 166|—|—|54,6| 8471114) — | — | 4] — 12} 12| }| — |—|—|— ? 854,01 2,87 51| 5,96
32| Rheinische Bahn . . . . . . . . [1360.73| 680|—|—|49.9 14771108] — | — — —|—| 74— 5 — |1329,5 | 4315,2 3,19‘229 5.94
33| Saal-Bahn . . e e e 74,80 19|—|—[25,6] 78104 —| — | —| — | — | —|—| —|—| 1]-|— 47 149,812,00] 13| 5.75
34 | Siichsische Staats- Bahn <o .. . 1926,731 568 29,52414{128) — | — | — | — (809 — |—| — [—[12l—f _ ? 5893.7 | 3,06{ 320| 4.25
35 Thurmglsche Bahn . . . . . . .]781,50 203|——138,1| 639(117| — 1203 88 — == —{— 531,5 | 1333,0{ 1,82 87| 7,25
36| Tilsit-Insterburger Bahn . . . . .| 5393 8— 14,8 470 87| — | — | — | — | — | — || — |—|—|—I — | 54.0 108,01 2,00 4! 12,47
37| West-Holsteinische Bahn . . . ., .| 9300 192 —|— 128] 20 21| —| — | —|—| o —|—|— —! —1101,0 | 2035|218 12! 7,75
38 Wiirttembergische Staats-Bahn . o o [1487,52| 3581—/—{24,0/1766/118| — — = 2= =] = 3 — 2 3340,012,27|397| 3,74
39| Arad-Temeswarer Bahn . . . . . 57,10  8|—|—|14,0] 35| 67 — — | = === 12]—|—|—| —| 54,7 1206 {2,11] 7| 8,14
40 | Aussig-Teplitzer Bahn . ., . . . . 100,70 36/—|—|35.4] 131130 —| 69| 51| — | —| 1l—| 3/—| 1]—|— ? - 263,312,606 24! 4,19
41} Bohmische Nord-Bahn . . . . . .| 180,86/ 87|—[—I[20,2| 177| 98| — 157 | — 33| ——|—| 68| |—|—|—] 180,8 | 481,8|2,66] 33| 547
42| Bohmische West-Bahn . . . . . .| 20071| 25|—|— 12,41 189) 98| —| — | 7| 94] —|.— |—[108|—|—|—| —} 200;,1 | 633,3]3,40| 21| 9,55
43 | Buschtehrader -Bahn. . . -+ | 450.87) 84)—|—118,8| 856 791105/ 218 | 18| 79 — | — |—|275|—| 4] —!144| 407,9 | 1097,8|2.43| 71 6,35
44| Carl-Ludwig- (galizische) Bahn . . . 581,60 81 13,9 637(105) — —|[--1—| 11—|[896|]—| 8|—]| 48| 581,6 | 1807,0{3,10{ 57|10,20
45| Erste Siebenbiirger Bahn . . . . . 291,00f 25 —|—| 8,6 214 70| — — | —|——|—| 88| —|—|—I 48 ? 640,01 2,19 24(12,12
46 | Kaiserin Elisabeth-Bahn . . -« 1 945,60] 166|——|17,5{1507(159| — | 2(267| — | — | 9|—|544 —lon2] 29 2471,6 2,61 \1‘)() 7,50
47 | Kaiser Ferdinands-Nord-Bahn *) .« -« | 925,70] 123/—|63|13,5] S24| 891211393 | 1{189 — |—1449|—| 2| 1{200] ? 9793,4|3,01[100[ 9,95
48 | Kaschau-Oderberger Bahn . . . . 423,00f 45 10,6 307| 721 — | — | 12] — — |—| 84|—[—]—1] 82! 423.,0 937,0| 2,211 41/10,32
49| Lemberg-Czernowitz-Jassy-Bahn . . | 35544 88 10,70 850 98| — 1 — [ 1| 10| — | — |—|122|—|—|~| 79| 355.4 | 862,52.42 36| 9,87
90| Mihrisch-Schlesische Central-Bahn . | 153,90 24 15,5 125 81| —} — | o | —| —|—| o|—|—|—| 46| ? 298,3|1,88| 23| 6,25
51| Oesterreichische Nordwest-Bahn ++) . [1217,00] 191|—|—{15.6/1297/106{287| — [249 — — |—(292|—|—|—|146|1217,0 | 3191,0|2,79) 146| 8,33
52| Oesterr. Staats- (Gesellschaft) Bahn . |1971,80| 370|—|—|18,6/2759(139| — | — |136] — 5| —|—|651|—|18]—|482| ? 5645,7| 2,87 241| 818
53| Pilsen-Priesen-Komotau-Bahn . . .| 266.00 36|—|—|18,5] 230| 86/ — | — | 34| — | — | — |—| 84|]—|—|—| 66| ? 669,0(2,47| 33| 8,06
54| Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn . . | 117,79 11}—|—| 9,3| 74| 62| —| — | 23| — | — | _ || 93| o/ _|—| 2| 267,0|2.26| 11/1070
55| Rakonitz-Protiviner Staats-Bmhn .- | 144,99 21 14,41 122 84| —| — | 88 — | — | — |15 —|—|—| — 153,4 371,3|2,55] 21| 6,90
56 Stid-Bahn (Gesellschaft) - - . . - |2516,00] 418 16,6/12270| 901606| — | 18\ —| 2, 1'—|654|—|—{—{ — ? 6477,0 | 2531327 7,38
57| Theiss-Bahn ., . -« .+ | 584,90 50 8,5 492 84 — | —— | — | — | —| —|—| 78— 2l—] 78} ? 1875,5| 2,35| 39 15,26
58 | Ungarische Nordost- Bnhn -+ . - | 580,30] 48/—|—| 8,2 371| 64| —| — | 8| —|—|—1—| 74l—|—|—| — ? 1141,0 [ 1,96 48] 12,09
59 | Ungarische Staats-Bahn . . . . . |2131.44| 268 12,111206] 56| — | — | 75| — — |—412|—|—[—[412] ? 4284.4 | 2,09 206] 10,34
60| Ungarische West-Bahn. . . . . .| 37559 43 11,4) 355] 94| — | — | 4] — — =] 69— ]——| 17| ? §79,9 2.34| 40 9,39
61| Vorarlberger Bahn . . . . . . .| 9594/ 24l (250 106/110| — | — | —| | _ | _i_ 10| 2|—|—| — ? ? ? | 21 4,56
62| Littich-Mastrichter Bahn. . . . .| 3000 — |—|—[20,0| — |—|—] — | —|_ — = — |—|—|—] 11] 30,0 30,0(1,00[ 6] 5,00
63| Nordbrabant-Deutsche Bahn . . - | 93.00| 20]—|—121,5] 88) 4| —| — | —| —| —|—|—| —|—|—|—|—| 930 1860|200 13 1,15
64 | Belgische Staats-Bahn . . . + 15410,001168—| 7/21,5) — | —|—| — 1190| — | 65' — |—| 1 —| — [5400,0 (25085,0 (4,63| 738} 7,46
65| Warschau-Wien-Bromberger Bahn - | 48591 90|—|—|[185 — | —} —| — | — | — | — 1 — |1 —_ — ] — ? 1410,7 2,94 43| 11,30
66| Hollindische Bahn . . - | 346,00f 125—|—136,5 192| 55| — | 56 | — | — | 64! 8l—l—|—|—I—| ggl 2 1314,3| 3,79} 37| 9.35
67| Rumiinische Bahn (Act.- Gesellsch) | 922,00( 140{—|—|(15,1] 628| 67| — | — | 17} — — | 9—| 4—|—1 922,0 | 1891,3.'2,05) 69]1336
68| Diinische Staats-Bahn . . . - | 856.00( 212)—|—124,7) 498| 58 —| — | —| — | — | — || — |—|—|—| — | $66.5 | 2053,0| 2,39} 958! 8.73
69 Schweizer Nordost-Bahn . . . . .| 53600] 175 6:—!82,6] 34| 6 —| — |29 | ' _|—|—|—|——— 541,21} 644.0,] 1,20/ 133} 4,03
70| Vereinigte Schweizer Bahn . . . .| 305.00] 89/—|—l29 1 — =] — {98 —— —— —|—]303,6 | 3620|1,18] 66, 4.62
71| Schweizerische Central-Bahn. . . .| 344,00/ 128 415 37.2 35 10— — 1 2/—| 6 —— | = —| —| 341,7 | 437,0]1,27 S3] 4,14
72| Jura-Bern-Luzerner Bahn . . . . .| 360,00{ 92 125,50 7 19i—| —| o —l—|—|— s — | 368,0 | 3897,011,12] 74| 4,86

. ") Hauptbahn, Oberhausen-Emmericher und Rubrorter Bahn nebst allen Zweigbahnen.  **) Venlo-Hamburg. ‘") Deutz-Giessener, Betzdorf-Siegener (Zweig-) und Scheldethaler
(Zweig-) Fahn. ) Mahrisch-Schlesische Nordbahn, Lundenborg-Grussbacher und Ostrau-Friedlinder Bahn inbegriffen. ¢) Und Sid-Norddeutsche Verbindungsbahn.
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auf Ruhestrom geschaltet sind und die Auslosung der Liute-
werke durch Polwechsel der Sprechbatterie geschieht.

Durchsehnittlich kommen in Deutschland auf 1 Kilom.
Bahn 1,09, in Oesterrcich-Ungarn 0,93 Glockenapparate; die
ersteren sind zumeist auf eigenen Liutesiiulen oder in Liute-
buden, die letztercn fast ausschliesslich in den Wiichterhiusern
und Stationsgebdiuden untergebracht. Auch ist zu erwihnen,
dass viele Osterreichisch-ungarische Bahnen in den Stations-
bureaux keine Zimmerliutewerke (Schlagwerke) eingeschaltet,
sondern an deren Stelle Relais aufgestellt haben, die im Local-
schluss einen Wecker bethitigen, weleher sonach nicht nur die
Glockensignale mitspielt, sondern auch zum Rufen (Wecken)
der Station fir die auf der Glockenlinie zu fithrende Morse-
correspondenz (von einer Station zur Nachbarstation oder von
der Strecke in die Station) dient.

Automaten zum Abgeben von Glockensignalen sind in den
- deutschen Stationen, da hier nur Gruppenschliger benutzt wer-
den, nicht nothig und auch nirgends in Anwendung; dagegen
werden solche Apparate in Stationen osterreichischer und un-
garischer Bahnen vielfach fiir die Signalgebung mit den Einzel-
schligern benutzt.

Die zum Abgeben der Hilfssignale von der Strecke
gewiesenen Automaten haben in Deutschland durchwegs
Hervorbringen von Morsezeichen (durch Unterbrechung des
Sprechstromes), in Oesterreich - Ungarn die Erzeugung von
Glockensignalen (durch Unterbrechung des Liutestromes) zum
Zwecke*).

In Deutschland sind die Liutewerke hiiufig mit Fallschei-
ben versehen; bei einigen dsterreichischen Bahnen (z. B. Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn, Aussig-Teplitzer, Pilsen-Priesener DBahn
u. s, w.) mit Registrirvorrichtungen.-

Electrische Distanzsignale finden sich vorzugsweise in. der
Schweiz und in Oesterreich-Ungarn. Unter den »electrischen
Apparaten zur Stellung der Distanzsignale« sind
durchwegs Wecker oder Glocken-Schlagwerke mit oder ohne
Abfallscheiben (in Oesterreich-Ungarn Rufklingelwerke genannt)
gemeint. Die Blocksignale und Weichensicherungsanlagen geben
wohl den deutlichsten und richtigsten Maassstab fiir die Ver-
kehrsdichte der im Verzeichnisse aufgefiihrten Bahnen; die aus-
gewiesenen Apparate stammen fast ausschliesslich**) von Sie-
mens & Halske. Controlapparate zu den Distanzsignalen
werden in Deutschland selten, in Oesterrcich-Ungarn, da sie
hier bahnpolizeilich vorgeschrieben sind, durchwegs angewendet.

Stabile electrische Anlagen zur Controle der Zugsgeschwin-
digkkeit haben nur die Wiirttembergische Staatsbahn und die
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn ausgewiesen***),

Die Ziffern der Rubrik mit der Ueberschrift »Wecker
in den Correspondenzliniens« scheinen vielfach durch

aus-
das

*) Die Thiiringische Eisenbahn, die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn
und die Buschtehrader Bahn haben (letztere zwei nebst den Automaten
zum Abgeben der Glockensignale) die Liiuteposten der Wiirter auch
noch mit einem Morseschliissel verschen, mit welchem in die Stationen
Morseschrift abgegeben werden kann. Empfangsapparat (Schreiber) ist
keiner vorhanden und geschieht die Quittirung seitens der Station, an
welche die Depesche gerichtet war, mittelst eines Glockenschlages.

**) Nur die zwei Blocks der Ocsterr. Siidbahn sind Walker'sche
und die sieben der Schweizer. Nord-Ost- und Central-Bahn Hipp'sche.

***} GGleichwohl sind solche Anlagen auch anderwiirts im Gebrauch
bezieh. in Priifung. Vgl Electrische Zeitschr. 1851 8. 235 u. 366.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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den Umstand unrichtig geworden zu sein, dass die Ausweisen-
den unter »Correspondenzlinien« die Liutewerkslinien, welche
auch fiir Morse cingerichtet sind, nicht einbezogen haben.

Die letzten zwei Zifferngruppen der Tabelle lassen den
Stand der Leitungen und die Dichte der Bahntelegraphen-
stationen ersehen.

Von den deutschen Bahnen kommen auf 1 Kilom. Bahn-
linge im Maximum 4,44 Kilom., im Minimum 1,0 Kilom., im
Mittel 2,567 Kilom. Leitungen und im DMittel 0,147 Tele-
graphenstationen, von den Osterreichisch-ungarischen Bahnen im
Maximum 3,40 Kilom., im Minimum 1,68 Kilom., im Mittel
2,498 Kilom. Leitungen und im Mittel 0,094 Telegraphen-
stationen. Hierzu ist noch zu bemerken, dass in Deutschland
die nur zu Telegraphenzwecken dienenden Linjen, in Oesterreich-
Ungarn dagegen die fir Signalzwecke vorhandenen Leitungen *)
tiberwiegen. ‘

Der Quotient, welcher in der Tabelle die auf 1 Kilom.
Balnlinge entfallenden Telegraphenstationen angiebt, bietet
keinen absoluten, sondern nur einen relativen Anhalt fir die
Dichte der Stationen und die Dichte des Verkehrs, da die
Linge vieler Bahnen durch die zahlreichen Abzweigungen und
Fliigel zu Schiichten, Fabriken u. dgl. wesentlich wiichst, ohne
dabei die Vermehrung der Telegraphenstationen zu bedingen.

Zum Schluss moge nur noch erwiihnt werden, dass in don
statistischen Ausweisen, welche die Grundlage der Tabelle bil-
deten, noch mehrfache, ausser dem Rahmen der gewdhnlichen
Eisenbahnanlagen stehende Anwendungen von electrischen Ein-
richtungen angefithrt erscheinen, so z. B. verschiedene Feuer-
signalanlagen, Apparate zur Zeitgebung, Tableau-Apparate zur
Bestimmung von Zugseinfalirten, electrische Schellenziige und
Jureautelegraphen, Alarmapparate zur Meldung entrollter Wa-
gen, Kassenschutz-Vorrichtungen, Intercommunications-Signale,
Drehbriickensignale und vornehmlich noch Telephoneinrichtungen.

A, a. O.
Eine electrische Controle der Fahrgeschwindigkeiten

findet auf der Schwarzwaldbahn mittelst einer, von Schell
ausgefilhrten, electrischen Einrichtung statt. An den Gefills-
briichen der Stationen anfangend, sind neben dem Gleise auf
den 1 Kilom. langen Unterabthecilungen der Gefillsstrecken
Radcoutacte angebracht, welche simmtlich durch eine Leitung
mit dem auf der niichst abwirts gelegenen Bahnstation.aufge-
stellten Control-Apparat verbunden sind. Die Radcontacte wer-
den durch die iber sie hinrollenden Riider der Iahrzeuge
niedergedriickt und schliessen jeweilig den betreffenden Strom-
kreis, wodurch farbige Punkte auf dem Papierstreifen des Con-
trol-Apparates entstehen. Die Zahl der Punkte markirt die
Anzahl der Zugachsen; die Entfernung je zweier Punktgruppen
aber gestattet eine Controle der Fahrzeit zwischen je zwei
Radcontacten auf der Strecke. Die Quclle enthilt Abbildungen.
(Electrotechn. Zeitschr. 1881, Juli, S. 235—41.)
Telephonisehe Verbindung zweier entlegener Stationen
zwischen den Stationen Paris und Nancy der franzisischen Ost-
baln, deren Entfernung 353 Kilom. betriigt, wurde versuchs-
weise eine telephonische Verbindung hergestellt, die eine deut-
lich horbare Conversation ermoglichte. Als Apparat wurde das
Ader’sche Microtelephon verwendet. (Die Eisenb. 1881 Nr. 14.)

*) Weil in Oesterreich-Ungarn nebst den durchlaufenden Linien-
signalen (Liuntewerken) auch die electrische Controle der Distanzsignale
gesetzlich verlangt wird.
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Allgemeines

Verfahren zum Vertilgen der Motien in Eisenbahnwagen.

Das Verfahren des Sattlermeisters Wachholz der Haupt-
Eisenbahnwerkstiitte in Frankfurt a/O. beruht auf der Beob-
_achtung, dass die Motten u. dgl. bei einer Temperatur von
ctwa 639 getddtet werden.

Der von Motten heimgesuchte Wagen wird in der Nihe
einer Gasleitung so a{xfgestellt, dass Gas mittelst Schlauchver-
bindungen leicht hineingeleitet werden kann, oder es wird das
Gas des Wagens selbst benutzt. Die Einrichtung der Coupé’s
wird so umgestellt, dass die Riicklehnen der Sitze von den
Winden um etwa 100™® abgeriickt und die Sitzkissen in hori-
zontaler Lage iiber dieselben so gelegt werden, dass die Gurten
nach unten zu liegen kommen, damit die Hitze besser in die
Sitze eindringen kann. Ausserdem werden dieselben noch mit
Decken behiingt, so dass die Hitze hauptsichlich auf die untere
Hilfte der Wagen beschrinkt wird. Die Fenster und Thiir-
fugen werden gut verstopft, so dass die freie Luft von dem
Wageninnern moglichst abgeschlossen bleibt. Am Boden jeder
Wagenabtheilung werden je 2 Gaslampen mit starken Heiz-
brennern aufgestellt, deren Gaszufiiirung mittelst Schliuche
durch den Boden bewirkt wird. In siimmtlichen Abtheilungen
werden diese Lampen zu gleicher Zeit angeziindet, damit die
Erwirmung der Einrichtung gleichmissig vor sich geht und
die Motten sich nicht aus wirmeren in kiltere Wagenriume
flichten konnen. Die Riumlichkeiten werden nunmehr bis zu
einer Temperatur von 63° erwiirmt, welche etwa nach einer
6 stindigen DBeheizung erzielt wird. Diese Temperatur wird. 4
Stunden lang beibehalten, dann werden alle Lampen geloscht,
die Thiiren des Wagens jedoch erst nach weiteren 12 Stunden
geoffnet. Es sind dann, wie zahlreiche Versuche lehrten, welche
Eisenbahn - Maschinenmeister R. Garbe in Berlin ausfithrte,
alle Motten, Eier u. dgl. getddtet.

Die Kosten dieser Desinficirung eines Coupé’s stellen sich

auf etva 10 Mk.; dagegen betragen die Ausgaben fir jedes

und Betrieb.

Coupé nach dem bisher angewendeten Verfahren, die Motten

durch Auseinandernchmen der Sitze und Riicklehnen, Ddmpfen

der Rosshaare und Neupolstern zu vertreiben, etwa 60 Mk,

Das Wachholz'sche Verfahren kann also seiner Billigkeit, sowie

des geringen Zeitaufwandes wegen allgemein empfohlen werden.
' (Nach Glaser’s Annalen 1881 Bd. 9 S. 176.)

Der Bahn-Ucherwachungsdienst im Gotthard-Tunnel

ist nach der Wochenschrift des osterreichischen Architecten-
und Ingenieur-Vereins folgendermaassen eingerichtet: Zweimal
wihrend des Vormittags und zweimal des Nachmittags mit Ab-
gang des betreffenden Bahnzuges, verlisst je ein Tunnelwirter
die Station Goschenen und Airolo, begeht den Tunnel bis zur
Mitte und tritt nach etwa zweistindigem Aufenthalte daselbst
den Rickweg an. Vom Abgang bis zum Wiedereintreffen auf
seiner Abgangsstation braucht der Wirter ungefihr 8 Stunden,
3 Stunden hin, 2 Stunden Aufenthalt in der Mitte, wo er den
von der entgegengesetzten Seite kommenden Wiirter trifft, und
3 Stunden wieder zuriick. Jeder Tunnclwiirter ist mit einer
ledernen Umhingetasche, Handsignal, Laterne, Ilandhammer,
Knallsignalbiichse, Bolzenschliissel und Controlbuch ausgeriistet.
In letzteres trigt der Sectionschef der Abgangsstation die Zeit
des Abganges ein. In der Mitte des Tunnels tauschen die
beiden dort zusammentreffenden Wiirter ihre Controlbiicher und
tragen beim Antritt ihres Riickweges dic Abgangszeit in’ die-
selben ein. Auf der Station wieder angelangt, ibergiebt der
Wiirter das Buch dem Stationschef, welcher die Ankunftszeit
eintrigt und mit dem nichsten Zuge das Buch wieder an die
Abgangsstation zuritcksendet. Ueber die Vorkommnisse im Tun-
nel haben die Wirter kurze Notizen in ihr Buch einzutragen
und iiber ausserordentliche Unfille sofort dem Bahnmeister
Bericht zu erstatten. Zur Orientirung des Zugspersonals bei
der Tummnelfahrt sind in Entfernungen von ecinem Kilometer
numerirte Laternen angebracht. A. a. O,

Technische

Mittheilungen iiber Localbahnen inshesondere Schmalspurbahnen,
Unter Mitwirkung in- und auslindischer Fachgenossen heraus-

gegeben von W. Hostmann und Rich. Koch. Erstes
Heft mit 2 lithogr. Tafeln und 13 Textfizuren. Wiesbaden

1882. Verlag von J. F. Bergmann. Lexik. 8. 64 S. Jihr-
lich 2 Hefte & 4 Mk.

Die Verfasser beabsichtigen in periodisch erscheinenden
Heften aufklirend in den Anschauungen iiber die so wichtige
Localbahnfrage zu wirken und dadurch das Interesse fiir die-
selbe in moglichst weiten Kreisen zu fordern; zu dem Ende
sollen in der Hauptsache Mittheilungen iiber ausgefiihrte Bah-
nen gemacht werden, die sich nicht auf die Aufzeichnung der
Bau- und Betriebsresultate beschriinken, sondern auch die Be-
dingungen, unter denen diese Bahnen ins Leben getreten sind,
schildern und die finanziellen Erfolge, sowie den Nutzen,
welche dieselben fiir dic betreffende Gegend gebracht, klar
legen. Dabei sollen alle allgemein gehaltenen Discussionen, wie

alle umstiindlichen den Nichtfachmiinnern meist unverstindlichen, I dern

Literatur.

oder dieselben zu falschen Urtheilen verleitenden Rechnungen
nach Moglichkeit vermieden werden. ‘

Das uns vorliegende 1. Heft enthilt folgende Abhandlungen :

1. Allgemeine Uebersicht. Von W. Hostmann. (Enthilt all-
gemeine Betrachtungen iiber den Stand des Localbahnbaues
in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Holland, der Schweiz etc.)

2. Notizen iiber bestchende im Jahr 1881 eroffnete Localbahnen.
Von Rich. Koch.

3. Ueber Schmalspurbahnen fiir Personen- und Giiterverkehr.
Mittheilungen iiber derartige Bahnen in North-Wales, speciell
fiber die Festiniog-Bahn. Von Rich. Koch. :

4. Ueber schmalspurige Industriebahnen (betreffend die Schmal-
spurbahn-Anlagen des der k. k. Oesterr. Staatsbahn-Gesell-
schaft gehorigen Eisenwerks Reschitza in Ungarn). ' Von
W. Hostmann,

5. Ueber Umladevorrichtungen.
Ingenicurs Ricl. Koch.
Ausserdem sind noch verschiedene kurze Ausziige aus an-

technischen Zeitschriften beigefiigt. R.
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