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(Hierzu Fig. 1--10 auf Taf. XXXI.)

Am Schiusse der im vierten Hefte dieses Jahrgangs, S. 145
zum Abdrucke gelangten Erorterung der wesentlichsten, dem
eisernen Lang- und Querschwellen-Oberbaue eigenthiimlichen
Figenschaften wurde hervorgehoben, dass die iber -eisernen
Querschwellen-Oberbau vorliegenden Erfahrungen hauptsiichlich
die Vergrosserung der Widerstandstiihigkeit gegen seitliche Ver-
schiebung, sowie eine giinstigere Druckiibertragung auf  die
Bettung, demnach dic Anwendung von geraden Schwellen mit
verhiltnissmiissig kriiftig gehaltenem Profile als wiinschenswerth
erkennen lassen.

Namentlich misste in Folge der durch die gerade Form
zu erzielenden tieferen Einbettung der Schwellenkopfe die

Lagerung des Oberbaues in der Bettung wesentlich verbessert

werden.

Die beim eisernen Querschwellen - Oberbaue gemachten
Wahrnehmungen weisen ferner auf die Nothwendigkeit einer
weiteren Ausbildung der Schienenbefestigung hin.

Nachdem es nicht gut thunlich ist, den in der Schwellen-
decke befindlichen Schlitzen eine grossere Breite als etwa 25mm
zu geben, ohne dic eiserne Querschwelle an der wichtigsten
Stelle erheblich zu schwiichen, so stehen selbst bei einer Stiirke
der Schwellendecke von 10 bis 12™m an den Stirnsciten dieser
Schlitze nur Flichen von circa 3,09°m fiir die Aufnahme des
Seitenschubs der Schiene zur Verfiigung.

Vergegenwiirtigt man sich andererseits die zerstérenden
Wirkungen, welche der Schienenfuss an den Befestigungsmitteln
beim Oberbau im Allgemeinen auszuiiben vermag, so erscheint es
zur Hintanhaltung einer vorzeitigen Abnutzung der Schwellen-
schlitze geboten, hauptsichlich die ruhige Lage des den Seiten-
schub der Schiene auf die Schwelle ibertragenden Bestand-
theiles zu sichern, so dass die den Seitendruck vermittelnde
Fliche desselben stets moglichst gleichmissig zur Wirkung
gelangt.

Weiter wire die Benutzung der Befestigungsschraube zur
Aufnahme und Uebertragung der von dem Schienenfuss in seit-
licher Richtung ausgeiibten Angriffe zu vermeiden, weil hier-

durch die Lockerung der Schraube, sowie der damit in Ver-
bindung stehenden Befestigungsmittel beférdert und die Aus-
reibung der Schraubenbolzen hervorgerufen werden kann.

Hauptsichlich diese bisher beriihrten Erwigungen fiihrten
zu der auf Tafel XXXI dargestellten, von mir construirten
Befestigung der Schienen auf eisernen Querschwellen.

Fig. 1 zeigt die vordere Ansicht, Fig. 2 die Daraufsicht
und Fig. 3 die Sciténansicht - dieser Construction.

Die Befestigung der Schiene wird durch Anwendung von
Beilagen, Klemmplatten und Schrauben bewirkt. Zur Erzielung
der Schienenneigung sind in die Construction noch Unterlags-
platten eingefigt.

Die Beilagen, Fig. 4, deren gleichmiissige Lage durch
ihre breite Basis, sowie durch die vom Schienenfusse unab-
hiingige Auflage auf der Schwellendecke gesichert erscheint,
dienen zur Fixirung der Spur, sowie zur Uebertragung des
Scitenschubs der Schiene auf die Schwellen, wihrend die
Schrauben lediglich dazu bestimmt sind, den Sehienenfuss mit-
telst der Klemmplatten auf die Schwelle niederzubalten.

Bei dieser Schienenbefestigung werden demnach die Schrau-
ben nur auf absolute Festiglkeit in Anspruch genommen.

Wie mit Fig. 7 — welche die Construction bei abge-
nommenen Schrauben und Klemmplatten zeigt — dargestellt
ist, wurde hierbei die vollstindige Trennung der gegen die
seitlich wirkenden Krifte vorhandenen Constructioustheile von
denjenigen, welche die nach aufwiirts gerichteten Angriffe auf-
zunehmen haben, durchgefiihrt.

Die Beilagen, welche auf ihrer oberen Fliche- mit An-
sitzen gegen das Drehen der Klemmplatten versehen sind, wer-
den nach einer und derselben Walzform erzeugt.

Durch ibhre Anwendung in verschiedener Linge konnen
bei Schwellen, welche nach der gleichen Schablone gelocht
sind, die erforderlichen Abstufungen in der Spurweite erreicht
werden. Beispielsweise sind der auf Tafel XXXI befindlichen
Tabelle vier Lingen zu Grunde gelegt, welche die Spurer-
weiterung von 4 zu 4™™ und zwar bis zu 24™™ ermiglichen.
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Zur Verhinderung des Wanderns der Schienen stosst die
Innenlasche an die entsprechende Beilage'auf der dem Schienen-
stosse zuniichst liegenden Schwelle.

Die Schraubenbolzen, Fig. 9, sind dort, wo dieselben
durch die Schwellendecke greifen, mit einem rechteckigen An-
satze versehen, durch welchen die Drehung des Bolzens ver-
hindert wird. )

Die Unterlagsplatten, Fig. 8, sind beiderseits der Schiene
mit Einkerbungen versehen, in welche die der Schiene zuge-
kehrten Enden der Beilagen greifen.

Im Uebrigen bedarf diese Construction mit Riicksicht auf
die gezeichneten Details wohl keiner besonderen Beschreibung
der einzelnen Bestandtheile.

‘Bei der Anwendung dieser Befestigungsart auf gebogenen
Schwellen wiirden die Beilagen auf beiden Seiten der Schiene
unmittelbar an den Fuss dersclben stossen. Fig. 10.

Auf geraden Schwellen liegt zwischen dem Schienenfusse
und der iusseren Beilage die zum Anlegen des Schienenfusses

bestimmte Rippe der Unterlagsplatte, bei welcher Anordnung
“jedoch ‘die unter allen Umstinden nothwendige Einklemmung
des Schienenfusses durch die Beilagen nicht behindert wird.

Die Form der bei dieser Befestigung zmr Anwendung kom-
menden Bestandtheile ist, den Anforderungen einer genauen
und billigen Erzeugung entsprechend, durchaus einfach gehalten.

Die Befestigungsmittel wiegen fiir eine gebogene Schwelle
3,5 Kilogr. und fir eine gerade Schwelle 6,5 Kilogr.

Diese Schienenbefestigung kann auf eisernen Schwellen
jeder Form Anwendung finden.

Die fiir die Darstellung dieser Befestigungsart gezeichnete
Schwelle wiegt 70 Kilogr. Bei Annahme eines Raddruckes
von 7500 Kilogr. berechnet sich der von dieser Schwelle auf
die DBettung ausgeiibte .’Druck mit 2,0 Kilogr. per qc;m. und
die grosste Spannung im Materiale mit 1198 Kilogr. per qcm.,
eine Inanspruchnahme, welche fiir Flusseissen als mﬁﬁsié be-
zeichnet werden kann. !

Wien, im Juli 1882.

Die neuen Schlafwagen der Comp. internationale des Wagons-lits in Paris,

gebaut in der Waggonfabrik Jos. Rathgeber in Minchen.

Mitgetheilt von E. Schrauth, Ober-Ingenieur.
(Hierzu Taf, XXXIL) i
I

Die Comp. internationale des wagons-‘lits hat mit den ver-
schicdenen Bahnverwaltungen Vertriige abgeschlossen, auf Grund
deren es ihr gestattet ist, in bestimmte Ziige fiir meist grosse
durchgehende Routen Waggons einzustellen, die gegeniiber den
gewohnlichen Eisenbahnwaggons dem reisenden Publikum Vor-

theile in Beziehung auf Bequemlichkeit und Annehmlichkeit des
Die Gesellschaft besitzt heute -

Reisens itberhaupt gewilhren.
einen Park von ca. 115 Wagen, worunter allerdings die ilteren

Constructionen im Vergleiche mit den neueren zuriickstehen

miissen. *)

Die Hauptlinien, auf welchen die Schlafwaggons verkehren,
sind: Paris—Strassburg— Wien—Orsova—Bukarest ; Madrid—
Irun— Bordeaux—Paris—Coln —Berlin—Eydtkuhnen ; Calais—
Paris—Turin—Rom—DBrindisi; Ostende— Basel—Mailand (St.
© Gotthardt).

Das immer grossere Terrain, iiber welches sich die Schlaf-
wagen-Gesellschaft ausbreitet, andererseits die stets wachsenden
Anspriiche des Publikums an Bequemlichkeit und Comfort des
Reisens waren die Veranlassung, neue Wagen zu bauen und
auf deren Ausstattung, ohne in einen iibertriebenen Luxus zu
verfallen, das Moglichste bei Beachtung aller Soliditdt in der
Ausfihrung zu verwenden. Der Constructeur dieser Wagen,
Ilerr Gain, Ingenieur en chef der Comp., war vor Allem
bemitht, schon in der Verwendung des Materials sorgfiltige
Auswahl zu treffen. Fiir das ganze Untergestell und Kasten-
gerippe wurde ausschliesslich Teakholz verwendet, ein Holz,

*) Eine dieser neueren Schlafwagen ist von der Waggonfabrik
J. Rathgeber in der bayerischen Landes-Ausstellung zu Niirnberg
ausgestellt. Sch.

welches vorziigliche Eigenschaften besitzt. Der Teakbaum ge-
hort zu den Laubholz-Gattungen und kommt in Amerika und
Indien vor; das Holz ist #Husserst dicht, feinjahrig, astrein,
geradfaserig und ist fir Witterungseinfliisse yenig empfinglich.
Der grosseren Verwendung dieses Holzes fir den Waggonbau
auf unserem Continent steht nur der etwas hohe Preis ent-
gegen, der den unserer besten ausgesuchtesten Eichenholzer
beinahe um das Dreifache iibersteigt. Die innere und!iilfssere
Verschalung des Gerippes ist aus Carton hergestellt uﬁd Zwar
die dussere aus Carton von 9m™®, die innere aus solchem von
7mm Stirke, wiederum ein Material, das den gestellten An-
forderungen voll entspricht und das wohl Defihigt ist, sich
einer grisseren Verbreitung zu erfreuen. Der Carton besitzt
grosse Homogenitit, wird in der Verarbeitung wie Holz be-
handelt, mit der Sidge geschnitten, mit dem Hobel bearbeitet,
lisst sich gut fourniren, ist sehr widerstandsfihig und bietet,
als Verkleidungsmaterial fir Waggons verwendet, seiner glatten
ebenen Oberfliche halber grosse Vortheile gegeniiber der sonst
iblichen Blechverkleidung in der leichten Behandlung des An-
strichs, Lackirung und Dauer derselben; ausserdem ist der
9mm dicke Carton immer noch leichter als das sonst zur Ver-
wendung kommende Blech von 1!/,mm Stirke. FEin weiterer
Vortheil, den dieser Carton gewiibrt, ist der, dass die iinvdem
Wagen auftretenden Vibrationen eher gedimpft werden, wih-
rend das Blech sie vermehrt, und ferner wirkt der Carton als
schlechter Wirmeleiter auch nur giinstig, die Wirme zusammen-
haltend bezw. nicht so raseh aufnehmend.

Dic Eigenschaft, dass sich dieser Carton sehr gut four-

niren lisst, befihigt dieses Material ausser fir den Waggonbau
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im hohen Grade auch zur Verwendung in der Mobeltischlerei,
ganz besonders zu Fillungen. Unseres Wissens wird dieser
Artikel bis heute in Deutschland nicht verfertigt und ist die
Bezugsquelle fiir diesen Artikel England.

Die iibrigen Materialien, welche bei den Wagen zur Ver-
wendung kommen, sind nicht minder solid und sachgemiiss

Fig. 53.
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Winkel nun sind die Achshalter befestigt. (Siehe neben-
stehende Figuren 53 — 55.) Der Wagen ruht mittelst. 6
Tragfedern von 2,250™ Linge auf 3 Achsen, der Wagen ist
also Grﬁdrig. Die Aufhiingung des Kastens in den Federn ist
eine combinirte, insofern der Kasten nicht direct in den Augen
der Federn hingt, sondern es ist noch eine zweite Federung

Fig. 54.

Fig. 53.

-

ausgewidhlt. Der Boden ist mit
einer 25™0 dicken Filzdecke be-
legt, auf diese kommt eine Lage

eingeschaltet, nimlich je 2 Kaut-
schukringe fir jeden Aufhinge-
punkt; auf diese Weise werden

Linoleum und auf dieses elegante ? T-' l--1 é alle auftretenden Stdsse und Vibra-
Briisseler Teppiche, welche sich ) L tionen dem Wagenkasten nur in
behufs Reinigung leicht aus dem ’ moglichster Abschwichung iber-
Wagen entfernen lassen. Q:Jﬂm a o r,__f:’ tragen und’ ein thunlichst ruhiger

Das Untergestell dieser Wa- T B =2 Gang des Wagens erzielt. Neben-
gen ist abweichend von den ge- stehende Fig. 56 und 57 zeigt
wohnlichen Wagenconstructionen, die Art der Federhingung; die
insofern eine exacte Trennung ) Ll | kreisrunden Ringe an Stelle der
zwischen Kasten und Untergestell é ~ sonst {iblichen Federlaschen ge-
nicht vorhanden. Das Untergestell : statten dem ~Wagenkasten die
geht in den Kasten gleichsam Fic. 55 nodthige Seitenbewegung beim Ein-

g. 55.

iiber d. h. die Langtriiger des
Untergestells sind zugleich die Lingsschwellen fiir den Kasten.
Die Achshalter sind nicht direct an den Langtrigern resp.
Kastenschwellen befestigt, sondern es sind noch innere Lings-

Fig. 56.

Fig. 57.

schwellen im Untergestell vorhanden, welche durch kriftige
Winkel mit den iusseren Schwellen verbunden sind; an diese

treten des Wagens in Curven. Der
Radstand des Wagens, die Entfernung der &usseren Achsmittel,
betrigt 6270™m (bei einigen Wagen 6400™%). Damit eine.
richtige Einstellung der Achsen in den Curven mdglich, ist
Vorsorge getroffen durch geniigendes Spiel in den Fithrungen
der Achsbiichsen; die sonst iibliche Nuthe in den Achsbiichsen
fir die Achsgabeln ist hier nicht vorhanden, die Achsgabeln
haben nur nach aussen Anschlag, nach innen ist keine Be-
grenzung gegeben. Die Entfernung der Achsgabeln vom An-
schlag an der Achsbiichse betrigt fir jede Seite 25™®  wenn
der Wagen auf einem graden Gleise steht, in der Curve sind
also Abweichungen bis zu 50™™ miglich. Diese Construction
ist fiir alle 3 Achsen die gleiche und hat fiir den .richtigen Gang
des Wagens sehr giinstige Resultate ergeben. (Siehe Fig. 58.)

Die Rider sind Antivibrationsrider, System Kitson, ein
verbessertes System Mansell; dieselben sind Holzrdder, welche
zwischen Bandage und Nabe mit Teakholz ausgefiittert sind.
Es wird dadurch das Tonen der Réider, verglichen mit eisernen
Stern- oder Scheibenriidern, moglichst vermieden und finden

diese Riider, wie bekannt, vielfach Verwendung.
32%
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Die Eintheilung der Wagen ist eine Combination des
Coupésystems mit dem Intercommunicationssystem. Der Wagen
hat nimlich einen Seitengang, von welchem aus man in die
einzelnen Coupé’s eintritt; es sind 2 Doppel—Coup‘é je 4sitzig
und 3 einfache je 2sitzig vorhanden, so dass der ganze Wagen
also fiir 14 Personen Plitze bietet, welche sowohl als Sitz-
oder Schiafplitze functioniren konnen. Die Hauptdimensionen
des Kastens sind 10230™™ dussere Kastenlinge, 2800™™ iussere
Kastenbreite, 2440™® Lichthéhe. An den beiden Enden des
Wagens bezw. Ganges befinden sich die Toiletten, eine fir
Herren, die andere fiir Damen; ein Closet, ein Lavoir,/ein
Biirstenkistchen bilden die Ifaupteinrichtung derselben. Die
Damentoilette gestattet, falls die Heizung in Function, auch
die Entnahme von warmem Wasser. Der Gang kann zeit-
weilig auch von den Reisenden als Aufenthaltsort wihrend der
Fahrt benutzt werden, indem man sich der an der Lingswand
angebrachten Klappsitze bedienen kann. Die einzelnen Coupé’s
sind durch Jalousiethiiren von dem Gange aus zugiinglich, die
Zwischenwiinde der Coupé’s sind in ihrem Gerippe aus Tealk,
die Fillungen wiederum aus Carton, welcher theils mit Stoff,
theils mit imitirtem Leder iiberzogen ist. Fir Ventilation ist
reichlich gesorgt; es sind iiber den Fenstern in den Thiiren
sogenannte Luftschieber angebracht, wilhrend im Plafond fir
jedes Coupé noch ein besonderer Luftsauger, welcher von den
Reisenden nach+-Beliecben gestellt werden kann, eingesetzt ist.

Um dem Reisenden das Hinaussehen von seinem Sitze
aus nach der ecinen wie nach der anderen Seite des Wagens
zu ermoglichen, befindet sich in der Wand zwischen Corridor
und Coupé des Wagens eine Fillung, welche herabgelassen
werden kann. Die Fenster sind theilweise fesstehend, theil-
weise nach aufwirts zu oOffnen; letztere lassen sich auch in
der Mittelstellung fixiren. Die Fensterdffnungen lassen sich
ausser mit den Fenstern auch mittelst Staub- oder Funken-
gittern aus feinem Drahtgetlechte verschliessen. Unterhalb der
beweglichen Fenster sind Klapptische angebracht, welche mit
Leder itberzogen sind. Durch reicblich angebrachte Gepiick-
triiger und Haken ist geniigend Sorge fir Unterbringung von
Reiseutensilien getragen. Oberhalb jeder Coupéthiire im Gang
‘ist eine Federglocke mit Springplatte angebracht, welche von
innen mittelst eines Schnurzuges bewegt wird und dem Conduc-
teur sofort das Coupé bezeichnet, in welchem geliutet wurde.

Die Schlafstellen nun werden auf folgende Weise ge-
schaffen: Zunichst wird die Riicklehne, welche an ihrer oberen
Kante rechts und links in einem Drehzapfen liegt, aufgeklappt,
so dass dieselbe in die horizontale Lage zu stehen kommt und
in dieser mittelst Ricgel festgestellt wird. dann wird der eigent-

liche Sitz, der auf sciner unteren, dem Boden zugekejhrten
Seite 2 aufeinander gelegte Matrazen nebst 2 wollenen Decken
aufgeschnallt hat, ectwas vorgezogen und um eine Achse von
180° gedreht; die nun nach oben liegenden Matrazen werden
losgeschnallt und dient die eine fiir die untere, die andere
fir die obere Schlafstelle. Die nothigen Keilkissen, Kopfkissen
und Schlummerrollen, welche wihrend des Tages hinter der
Riicklelme zweckmiissig Aufbewahrung finden, werden nun noch
zugegeben und so wire die Schlafstelle, nachdem die Bett-
wiische, welche in besonderen Wischekasten bei den Toiletten
untergebracht, durch den Conducteur vor den Augen des: Rei-
senden noch beigestellt wird, fertiz. Die ganze Manipulation
ist eine iiusserst einfache; zur Herstellung eines Bettes ist nur
cin sehr minimaler Zeitaufwand nothig. Die Constructions-
theile zum Drehen des Sitzes, zum Aufklappen und Feststellen
der Riicklehne sind so einfach gewihlt, dass Functionsstérungjen
fast giinzlich ausgeschlossen sind.

Um auf die Oberbetten zu gelangen, ist fiir jedes Coupé
eine kleine Staffelei vorhanden, fiir welche sich hinter dem Sitz,
also zwischen Sitz und Wand, noch Platz zur Aufbewahrung
findet; das an der Decke befindliche, durch einen Ring ge-
zogene Seil bictet sowohl fir das Hinaufsteigen als auch wih-
rend des Liegens einen Anhaltspunkt und zugleich kamn in
dasselbe ein Vorhang mittelst Haken eingehingt werden.

Die Wagen sind mit Gas beleuchtet; die KEinrichtung
hierzu ist von der Firma L. A. Riedinger in Augsburg erstelit.
Jeder Wagen hat scine cigene Heizung und zwar Warmwasser-
Heizung. Der als Wirmereservoir dienende Kessel befindet
sich unterhalb der einen Plattform. Die Gesellschaft stellt
fiir. jeden Wagen eine besondere Bedienung, einen Conducteur,
welcher meist 2—3 Sprachen spricht; derselbe befriedigt aunch
auf Wunsch . die gastronomischen Bediirfnisse der Reisenden.
Zur Unterbringung von Getrinken bezw. kalter Speisen ist ein
eigener Keller, ein Kasten an dem einen Ende des Wagens
in das Untergestell eingebaut, welcher vom Gange aus durch
einen in den Boden eingelassenen Deckel zuginglich gemacht
ist. Ein ihnlicher Kasten am anderen Ende des Wagens dient
zur Aufnahme fir Kohlen zur Bedienung der Heizung.

Alle diese Einrichtungen und Ausstattungen wirken auf
Denjenigen, der grossere Reisen zu unternehmen hat, nur an-
genehm, insofern sie ihm das Bedirfniss der Nachtruhe inicht
sclimilern und ihm bei Tag cine freiere Bewegung und ange-
nechmeren Aufenthalt gestatten, als unsere Coupéwagen es er-
moglichen, und es wird daher fiur den verhiiltnissmiissig ge-
ringen Zuschlagspreis, den die Gesellschaft fiir sich nimmt, ein
reichliches Aequivalent geboten.
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Oberbau mit Kunststein- Pyramiden fiir Werftgleise,

construirt vom Hafenbau-Ingenieur Kayser in Wilhelmshaven.

{Hierzu Fig. 11 und 12 auf Taf. XXXI.)

Zweck der Construction. Die Construction hat den
Zweck : ‘

1. An Stelle des leicht vergiinglichen Holzes oder des durch
Rost zerstorbaren Eisens, ein unvergingliches Ma-
terial fiir die Substruirung von Eisenbahngleisen zu setzen.
Da ferner bei simmtlichen Oberbauconstructionen auf cine

gleichmissige Druckiibertragung auf den Untergrund nicht
geriicksichtigt worden ist, so soll diese Neuerung dieses fiir die
unveriinderliche Lage der Gleise sehr wichtige Moment mit in
das Auge fassen und

2. Die gleichmiissige Druckiibertragung auf eine ver-
hiltnissmiissig sehr grosse Fliche des Untergrundes be-
wirken.

Wahl des Materials. Fir die Wahl des Materials
waren folgende Forderungen bestimmend:

Das Material soll unvergiinglich, iiberall zu haben, billig

und unerschipflich sein.

Allen diesen Anforderungen geniigt nur der Cement-Kunststein.

Form der Substruction. Durch die Forderung der
Uebertragung des Druckes auf eine sehr grosse Fliche des
Untergrundes, bei moglichster Materialersparniss, war dic Form
der abgestutzten Pyramide bedingt.

Da die Schiene eine Neigung von 1:20 gegen die Ver-
ticale haben muss, so muss die oberc Fliche der Pyramide die
gleiche Neigung gegen die Horizontale erhalten. Hicrdurch
wird jedoch ein schriiger Druck auf die untere Fliche der
Pyramide erzeugt, dessen Horizontalcomponente auf Umkanten
des Steines um seine iussere Kante hinwirkt. Soll nun die
Forderung der gleichmissigen Druckiibertragung erfiillt
werden, so muss der von der Druckachse nach aussen liegende
Theil der unteren Pyramidenfliche grosser gemacht werden, als
der nach innen liegende. Das Maass hierfir berechnet sich
nach der Hohe der Schiene und des Steines.

Festigkeit des Materials und Grdsse der
Pyramiden. Dem Cementkunststein kann ecine bedeutende
Druckfestiglkeit gegeben werden; dieselbe kann dem jedesmali-
gen Bedirfnisse angepasst werden. Nimmt man die Maximal-
belastung durch ein Locomotivrad, wie itblich, zu 6000 Kilogr.
an, so vertheilt sich dieser Druck auf die Breite des Schienen-
fusses = 10°™ und die Liinge der oberen Pyramidenfliche == 20°™,
mithin anf 2001™, es kommt somit auf 19 ein Druck von
30 Kilogr. Verlangt man hierbei 4 fache Sicherheit, so muss
die Druckfestigkeit des Materials 120 Kilogr. pro ¢cm be-
tragen. Die Sicherheit wird noch wesentlich erhoht durch die
zwischen Schiene und Stein eingeschaltete Holzplatte, die den
Druck auf eine grissere Breite als die des Schienenfusses iiber-
triigt. Eine Festigkeit von 120 Kilogr. erhiilt aber den Cement-
kunststein bei Verwendung hesten Portland-Cements durch ein
Mischungsverhiltniss von 1 :3 nach cinmonatlicher Erhirtungs-
dauer.

Die aus festgestampftem Sande bestehende Bettung soll
mit nicht mehr als 2 Kilogr. pro qem ‘gedriickt werden, wo-
durch eine weitere Compression derselben nicht stattfindet. Die
untere Fliche der Pyramide hilt 60 . 62 = 3720%™; es kommt
daher bei einem Drucke von 6000 Kilogr. auf jeden qem des
Untergrundes ein Druck von nur 1,61 Kilogr., so "dass Ver-
senkungen der Gleise nicht entstehen.

Herstellung des Kunststeins. Zur Herstellung
der Pyramiden wird zu 3 Theilen Kies resp. groben Sandes
1 Theil Cement trocken zugesetzt, gut gemischt, dann mit
Kalkmilch angefeuchtet, bis sich die ganze gut durchgeriihrte
Masse wie frisch aus der Grube kommender Sand anfiihlt,
worauf die Masse lagenweise in eiserne Formen fest einge-
stampft wird. :

Allgemeines. ~Die Erfabrung hat gelehrt, dass ein
directes Aufliegen der Schiene auf einer Steinunterlage ein
hartes Fahren erzeugt, wodurch die Schiene, wie auch das
rollende Material rasch abgcnufzt werden. Um das zu ver-
hiiten, ist als elastisches Mittel cine 3°" starke Platte aus in
Oel und Firniss gekochtem Holze zwischen Schiene und Pyra-
mide eingeschaltet. ’

Bei der gleichmissigen Druckiibertragung findet cin Aus-
einanderweichen der Schienen zwar nicht statt, zur grosseren
Sicherheit soll jedoch in der geraden Linie an jedem Schienen-
stossc als Querverbindung ein Flacheisen 5. 1em im Querschnitt
angebracht werden, welches in die Holzplatte eingelassen wird
und durch welches die in den Stein eingeformten 20™® starken
Bolzen hindarchgehen. Der Schienenstoss liegt mithin auf
diesem Flacheisen auf, wodurch noch verhindert wird, dass
sich die scharfen Stosskanten der Schienen in die Holzplatte
einfressen. In Curven werden auf jede Schienenlinge noch 1
bis 2 solcher Flacheisen ecingeschaltet, die aber unter der
Holzplatte liegen und in den Stein eingelassen werden. (Kann
bei Gleisen im DPflaster fortfallen.) Um das »Wandern« der
Schienen zu verhindern, erhiilt jede Schiene iiber der mittelsten
Pyramide eine nach einem Kreisabschnitt geformte Einklinkung
von 5mm Stich an jeder Seite des FFusses, welche durch iiber
die Bolzen gelegte Stahlringe ausgefiillt werden, die das Vor--
riicken der Schienen verhindern.

Das Verlegen der Substruction. Das richtige
Verlegen der Kunststeinsubstruction ist besonders wichtig, da
es darauf ankommt, eine gleichmissig tragfihige Fliche zum
Auflager fiir die Pyramiden herzustellen, wie sie durch das
gewohnliche Unterstopfen der Schwellen nie erzeugt wird. Zu
diesem Zwecke wird ein Gleisekoffer bis zu 20°™ unter Pyra-
midenunterkante ausgehoben, parallel zur Gleiseaxe auf beiden
Seiten je eine Reihe Pfihle ecingeschlagen, an welche breite
Latten angeschraubt und genau nach der Bahnneigung einge-
wogen werden. Der Koffer wird nun mit Sand gefillt, dieser
mit einem Streichbrett, welches auf den Latten entlang gefiilirt
wird, genau abgeglichen und gleichmiissig festgestampft, dann
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wieder Sand nachgefiillt, abgestrichen und gestampft. Beim
dritten Mal dirfte schon immer eine gleichmiissig feste Fldche
genau auf Pyramidenunterkante abgestrichen werden. Nun
werden die Latten und Pfihle entfernt, die Pyramiden nach
der Schnur eingelegt, die Holzplatten, Flacheisen und Schicnen
darauf gelegt und mittelst Krempelplatten und Muttern festge-
schraubt, der ausgehobene Boden wieder eingefiillt und lagen-
weise festgestampft und zwar auf der Aussenscite bis Schienen-
oberkante, zwischen den Schienen bis zum Schicnenkopte. In
Curven wird die vorgeschricbene Ueberhthung der iiusseren
Schicne genau dadurch erzielt, dass die Fihrungslatten auf
der Aussenseite gleich die ndthige Ucberhohung erhalten.

Die Praxis hat bewiesen, dass derartige verlegte und sub-
struirte Gleise nicht versacken, wihrend dies gleichbeanspruchte
Gleise mit Holzschwellen stets thun. Die ersten, seit nunmehr
11/, Jahren in starkem Betriebe befindlichen Kunststeingleise
haben sich weder im \horizontalen, noch im verticalen Sinne
auch nur im Geringsten verindert und liegt kein denkbarer
Grund vor zu der Annahme, dass sie das je thun werden.
Selbst wenn nach einer langen Reihe von Jahren die gut con-
servirten Eichenholzplatten zu erneuern oder Schienen auszu-
wechseln sind, kann das Alles leicht und mit geringen Kosten
geschehen, ohne die Kunststeinsubstruction in ihrer festen Lage
zu storen, wiihrend der Stein selbst in der gleichmiissigen Erd-
feuchtigkeit von Jahr zu Jahr an Festigkeit gewinnt.

Kosten der Substruction. Die Construction ist
in der ersten Anlage wenig theurer als Holzschwellen; das
laufende Meter verlegten Gleises mit 25 Kilogr. pro Meter
schweren Stahlschienen stellt sich je nach den ortlichen Ver-
hiltnissen auf 18 bis 19 Mk., wiihrend jeder eiserne Oberbau
25 bis 26 Mk. kostet. An Billigkeit in der Unterhaitung und
an Dauerhaftigkeit iibertrifit die Kunststeinsubstruction jede

andere und wird mit den Jahren viel billiger als Holzschwellen,

N

die in Zeitriumen von 7 bis 8 Jahren ganz erneuert werden
miissen und deren Unterhaltung die fortwilirende Thiitigkeit
von Stopfcolonnen nothig macht.

Zeugniss, Der Herr Ober-Werftdirector, Capitin zur
See, Stenzel und der Herr Marine-Hafenbaudirector Rechtern
berichteten iibereinstimmend unterm 14. Januar 1882 an die
Kaiserl. Admiralitit in Berlin:

»Es ist vom Ingenieur Kayser ein Patent genommen auf
Anfertigung von Steinwiirfeln aus Cement-Kunsstein von zweck-
missiger Form zum Unterstiitzen der Schienen, welche eine
lange Dauer versprechen und auch die Uebelstinde vermeiden,
welche holzerne Querschwellen in gepflasterten Strecken mit
sich fithren. '

Um nun iiber die Verwendbarkeit dieser Steinwiirfel ein
Urtheil zu bekommen, sind die Gleise im erweiterten Annahme-
amte, sowie vor demselben, soweit sie im Pfaster liegen, und
ein einen besonders starken Verkehr vermittelndes Gleis ausser-
halb des Thores 8 mit solchen Kunststeinschwellen verlegt.

Diese Strecken haben sich seit ihrer Verlegung im Mirz
1881 gut erhalten und sind Versackungen weder der Gleise,
noch des Pflasters neben den Schienen zu bemerken.

Der Patentinhaber verlangt fiir die complette Herstellung
von 1= Gleise 19 Mrk., wihrend die Ausgaben bei den in
Aussicht genommenen hglzernen Langschwellen sich auf etwa
17 Mk. berechnen, die aber nur mit Ausnahme der Kosten
der Schicnen alle 6 Jahre wiederkehren.

Die Steinunterlagen werden demnach auf die Dauer erheb-
lich billiger als Holzschwellen. Die Werft beantragt deshalb,
in den gepflasterten Strecken und im Tunnel Steinschwellen
verwenden, und wenn dieselben sich auch weiter noch gut be-
wilhren, demnichst bei Reparaturen nach und nach iiberall
solche anwenden zu diirfen.«

Dampf - Omnibus,

Zur besseren Bedienung des Localverkehrs auf unseren
Hauptbahnen, namentlich in der unmittelbaren Nihe grosserer
Stiddte, haben bereits einzelne Bahnverwaltungen besondere
Localziige eingefiilirt und damit den Verkehrsinteressen des
Publicums, sowie den Erfordernissen eines zweckmiissigen Bahn-
betriebes in vortheilhaftester Weise entsprochen. Es ist klar,
dass fiir diesen Localbetricb die coursmiissigen, fiir den transi-
tirenden Verkehr bestimmten grossen Ziige nicht geeignet sind,
da das schwerc Rollmaterial dieser Ziige nicht jene Oekonomie
des Transportes zulisst, welche eben fiir die Rentabilitit des
Localverkehrs eine Grundbedingung Dbildet. Um dieser Be-
dingung zu entsprechen, ist vor allen Dingen ein moglichst
leichter Fahrpark erforderlich, und dieser ist erhiiltlich, ent-
weder durch kleine Tenderlocomotiven, welche an entsprechend
construirte Wagen von moglichst wenig Eigengewicht pro Sitz-
platz vorgespannt werden oder indem Locomotive und Wagen
zu einem einzigen Fahrzeuge combinirt werden. Eine Con-

struction in dieser letzteren Richtung ist der Dampf- Omnibus

System Krauss.

von Krauss & Compyp. in Miinchen, welcher im Monat August
dieses Jahres an die Bayerische Landes - Ausstellung zu Niirn-
berg gelangte. Dieselbe Firma hat bekanntlich auch die mit
getrennten Motoren fahrenden Localbahnziige der Strecke Berlin-
Griinau geliefert und es ist daher eine Vergleichung zwischen den
beiden Systemen von Omnibusziigen von besonderem Interesse.

Der Krauss’sche Dampf-Omnibus rubt auf zwei dreh-
baren Untergestellen, von denen das vordere zugleich den
Unterbau der Maschine bildet, welche mit Leichtigkeit vom
Wagen getrennt und als selbststindiges Fahrzeug benutzt wer-
den kann. Die Auflagerung des Wagenkastens auf den zwei
Drehgestellen erfolgt in drei Punkten und zwar durch; einen
kugelformigen Centralpivot auf dem Maschinengestell und|durch
zwei seitliche Drucklager auf dem Wagengestell. Der Maschinen-
Unterbau ist ebenfalls in drei Punkten mittelst einer Quer-
und zwei Liingsfedern gelagert. Die Distanz zwischen den
Drehzapfen der beiden Untergestelle betriigt 7,66™, wihrend
der feste Achsenstand des Maschinenengestelles 1,7™ und der-
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jenige des Laufgestelles 1,5m betrfigt, so dass kleine Curven
ohne Anstand befahren werden konnen.

Der Omnibus enthilt 'in zwei Etagen 67 Sltzplat/e II. und
IIT. Classe, ausserdem 6 Cubikmeter Gepickraum. Die Sitz-
plitze vertheilen sich auf die zwei Etagen folgendermaasen:

Unterc Etage: II. Classe 15 Pliitze
L. « ... 15«
Obere Etage: III. « R YA

Total . 76 DPliitze.

Die Sitzplitze sind in beiden Etagen symmetrisch zu bei-
den Seiten einer centralen Passage disponirt; diejenigen der
II. Classe sind gepolstert. Zur oberen Etage fithrt eine be-
queme Treppe mit 10 Stufen. Die Seitenfenster sind so ein-
gerichtet, dass dieselben nur halb gedfinet werden konnen;
diejenigen in den Stirnwinden und unteren Thiiren dagegen
konnen ganz herabgelassen werden.

Jede der zwei Etagen hat eine lichte Hohe von 1,93%,
withrend die innere Kastenlinge je 7,5™ betriigt. Der Eingang
zur hinteren Abtheilung III. Classe der unteren Etage erfolgt
vom Endperron des Wagens aus, wihrend die mittlere Ab-
theilung II. Classe mittelst zweier Seitenthiiren zugiinglich ist
und durch eine Separatthitre mit der Abtheilung III. Classe
communicirt. In den am vorderen Kastenende angebrachten
Gepickraum fiihrt eine Thiire von der Abtheilung II. Classe,
und da ferner der Gepiickraum mit der Maschinen - Plattform
durch eine Thiire in Verbindung steht, so kann wiihrend der
Fahrt der ganze Omnibus von einem Ende zum andern bequem
durchgangen werden.

Die Maschine ist nach dem bekannten, vorziglich be-
withrten System von Krauss mit kastenformigem Unterbau
zur Aufnahme des Speisewassers gebaut und hat aussenliegende
Cylinder und Steuerung. Der Kessel ist quer zur Lingsachse
des Fahrzeuges gelegt, damit die Linge der Maschine moglichst
reducirt und ein bequemer Stand fiir das Personal erreicht
werde. Die Heizfliiche des Kessels gestattet die Ausiibung
einer continuirlichen Leistung von ca. 100 Pferdekriiften.

Folgendes smd die Principal-Verhiiltnisse von Maschine
und Wagen:

Principal-Verhiltnisse des Dampf-Omnibus.

Cylinder-Durchmesser (d) . . . . . . . 0,2m
Kolbenhub (h) .o 0,3m
Triebrad-Durchmesser (D) . 0,92m
Dampfdruck (p) . 12 Atm.
Achsenstand der Maschine 1,7
Heizfliiche der Feuerbiichse 3,750m
Heizfliiche der Siederdhren 27,430m
Totale wasserberithrte Heizfliche 31,180m
Rostfliiche .’ . 0,450m
_Anzahl der Slcdeloluen . 159
Effective Liinge der Siederbhren 1,25m
Innerer Durchinesser der Siederihren . 0,04m
Wandstiirke der Siederdhren 0,002m
Kohlenraum .o 770 Liter
Raum fir Speisewass‘er. 2100 «

780 Kilogr.

Effective Zugkraft nach Formel (O

d2.h.p
5=52)

Gewiclit der Maschine im Dienst 13000 «
Leergewicht der Maschine . 10700 «
Leergewicht pro Quadratmeter IIelzﬂache . 343 «
.Raddurchmesser des Wagengestelles 0,92m
Achsenstand des Wagengestelles . 1,5m
Totaler Achsenstand des Omnibus 9.26m
Entfernung der zwei Drehzapfen . 7,66™
Grosste Linge des Omnibus (incl. Buﬁel) 13,3m
«  DBreite <« « 3,0m
«  Hohe « « 4,25m

Total - Gewicht des completen Ommbus mit
67 Personen

. 27500 Kilogr.
Druck per Maschinenachse

8000 «

« « Wagenachse 5750 <«

Adhisionsbelastung der Maschine . 16000 <«
Anzahl Sitzplitze . . . . . . . . . 67

Gewicht des” Omnibus, ganz leer 18300 «

Leergewicht pro Sitzplatz . 273 «

Zur Bedienung des Fahrzeuges s1nd ausser dem Conduc-
teur zwei Mann, ein Fithrer und ein Heizer, in Aussicht ge-
nommen und es wird ferner beabsichtigt, den Omnibus in
beiden Fahrrichtungen laufen zu lassen, so dass derselbe nicht
gedrehit werden muss, Zu diesem Behufe sind Brems- und
Regulatorziige an beiden Enden des Fahrzeuges angebracht;
bei der Riickfahrt mit der Maschine hinten stellt sich sodann
der Fithrer auf den Wagenperron, wihrend der Heizer bei der
Maschine verbleibt.

Der Omnibus ist mit normalen Zug- und Stossvorrichtungen
ausgeriistet, so dass derselbe fiir den Secundirbetrieb -auf Voll-
bahnen in Verbindung mit dem gewdhnlichen Fahrpark ver-
wendet werden kann., Dabei sind die Uebersetzungs-Verhilt-
nisse des Mechanismus derart gewihlt, dass grossere Fahr-
geschwindigkeiten ohne Anstand erzielt werden konnen. Bei
3™ Kolbengeschwindigkeit pro Secunde ergiebt sich beispiels-
weisc eine Fahrgeschwindigkeit von ca. 50 Kilom. pro Stunde.
Auf Steigungen von 1:100 absorbirt die Bewegung des Omnibus
bei miissiger Geschwindigkeit ca. 400 Kilogr. Zugkraft, so dass
im Bedarfsfalle noch einige gewohnliche beladene Eisenbahn-
Fahrzeuge angekuppelt werden konnen.

Vergleicht man nun die besprochene Construction mit dem
von denselben Constructeurs auf der Strecke Berlin- Griinau
eingefiihrten Localbahnzug, so ist letzterer im Verhiltniss zur
Capacitit noch wesentlich leichter. Der zweietagige Wagen
mit 100 Sitzplitzen hat ndmlich dort sammt Maschine nur
ein Leergewicht von 18800 Kilogr. und es entfallen somit pro
Sitzplatz nur 188 Kilogr. Allerdings ist nicht ausser Acht zu
lassen, dass der Berliner Localbahnzug nur mit einer kleinen,
30 pferdigen Tenderlocomotive ausgeriistet und somit fir grosse
Fabrgeschwindigkeiten nicht geeignet ist. Die Vorziige des
Krauss’schen Dampf-Omnibus vor anderen &dhnlichen Com-
binationen bestehen aber gerade in der grisseren Leistungs-
fihigkeit des Motors, verbunden mit grisster Einfachheit der
Construction. :




Achsbiichse fiir die Normalwagenachse, modificirtes System Dietz,

von Ch. Ph. Schifer, Eisenbahn-Maschinen-Inspector in Trier.

(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XXXIIL)

Obgleich die Construction der Achsbiichsen seitens des
Constructeurs nicht geringe Erfahrungen erfordert und dennoch
‘den angestrebten Anforderungen nicht immer vollstindig ent-
spricht, so wurde dieselbe von jeher sowohl von dem berufenen
Maschinen-Constructeur, al$ von dem Praktiker mit besonderer
Vorliebe gepflegt, umsomehr, als nicht allein bedeutende Er-
sparnisse an Schmiermaterial bei Verwendung guter Achsbiichs-
systeme in Betracht kommen, sondern auch die Betriebssicher-
heit und Regelmissigkeit nicht unwesentlich erhéht und ge-
fordert wird.

Durch die Festsetzungen, betreffend gewisse Hauptabmes-
sungen und Constructionstheile, insbesondere fiir die Unter-
gestelle und Achsen bei den Wagen verschiedener Kategorien,
der unter preussischer Staatsverwaltung stchenden Eisenbahnen
— Circular-Verfiigung Sr. Excellenz des Herrn Ministers fiit
Handel und offentliche Arbeiten vom 28. November 1871 —
wurde indessen die Construction der Achsbiichsen in gewissen
Hauptdimensionen beschrinkt. Infolge dessen hat auch die
Dietz’sche Achsbiichse der Saarbriicker Bahn ecine Aenderung
erleiden missen, indem infolge der Ermissigung der Achs-
gabelweite auf 210™® die Oelscheibe eine andere Form und
Stelle auf dem Nothschenkel erhalten musste.

Dic hieraus resultirende Achsbiichse ist in Fig. 1—6 dar-
gestellt; dieselbe besteht aus einem Ober- und einem Unter-
theile und bildet in der Zusammensetzung zwei Oelkammern,
eine vordere verengte a und eine hintere erweiterte b. Das
zum Schinieren ndthige Oel wird durch die am Untertheile der
Achsbitchse angegossene, mit einem Deckel versehene Schmier-
tiille ¢ eingefiillt.

Nur in der Werkstiitte, wenn die Achsbiichsen von Neuem
gefiillt werden, wird der vordere Oelraum bis zur Einguss-
offuung und der hintere bis etwa zur Iilfte gefillt, sowie
auch etwas Oel in die Halbmondfithrung d geschiittet, weil
sich ein geringer Theil des Oels an die inneren Wiinde der
Achsbiichse wiihrend der Falirt anhingt.

~ Beim Nachfillen im Betricbe dagegen wird nur ein be-
stimmtes Quantum — jeden Monat bei Personen- und Pack-
wagen und jeden dritten Monat bei Giiterwagen — durch die
Schmiertiille in die Achsbiichse gebracht. Iliesst beim TFillen
das QOel aus der hinteren Kammer heraus, so ist der durch
eine Spiralfeder angedriickte Halbmond e, welcher schliessend,
aber leicht gangbar sein muss, undicht. '

Obwohl die dHussere Schmiertiillenoffnung hoher steht als
die Unterkante des Schenkels, so ist doch nicht erforderlich,
dass das Oel bis zur IIdhe der Oeffnung reicht, da es geniigt,
wenn der Schenkel den Oeclspiegel berithrt. Die Hohe der
iusseren Schmiertiillendéffnung idber der Halbmondfihrung be-
reclinet sich demnach wie folgt:

Abnutzung des Lagers von der Maximalstirke von

22 5mm bis zur Minimalstirke von 12mm 10,5mm

Bei einer Abnutzung des Schenkels von 95m@ auf
83mm hetrigt die Abnutzung im Durchmesser .
Spielraum zwischen Schenkel und Halbmondfithrung
- bei neuen Lagern und Schenkeln . .
Bei der Abnutzung des Schenkels bis auf 83=m und
des Lagers bis auf 12@® — bei schwiicheren
Schenkeln ist das Lager entsprechend stirker zu
halten — muss der Schenkel noch in Oel gehen 1om
Zur Abrundung 1,50m

. ,
Folglich betrigt die Hohe der dusseren Sclllr{iér- ‘ I

tilllendffnung iiber der Halbmondfiihrung 26mm,

12mm

1nm

Wihrend der Fahrt wird vermoge der Adhision das Oel
bis zur Kante des Lagers von dem Schenkel gehoben und
gelangt insbesondere bei grosser Geschwindigkeit ein Theil
davon in die hintere Kammer, da das gehobene Oel seitlich
itber dem Halbmonde an der Kante des Lagers entlang einen
Ausweg findet und finden soll, damit auch der nicht in' Oel
badende Theil des Schenkels Schmiermaterial erhiilt 3 auch
findet eine Vertheilung zwischen Schenkel und Lager. statt.
Eine auf dem Nothschenkel warm aufgezogene sc]nmede‘?lserne
Scheibe — die Wirkung der Scheibe kann man durch einen
einfachen Apparat auf der Drehbank leicht beobachten — wirft
das Oel aus der hinteren Kammer in seitliche Rinnen (g) und
bringt dasselbe somit zuriick in die vordere Kammer und zwar
ohne Anwendung eines Oelabstreifers zum Unterschiede von der
urspriinglichen Dietz’schen Achsbiichse, so dass eine fort-
wihrende Circulation des Oels wihrend der Fahrt statt‘ﬁudet.
Da bei den Personenwagen seitliche Schwankungen, insbes@dere
bei ausgeschlagenen Lagern und grosser Fahrgeschwindigkeit,
vorkommen, werden die Oelscheiben durchlochert; damit ein
Herausdringen und Schlagen des Oels und somit Verlust des-
selben vermieden wird. Die Dichtungsringe schiitzen némlich
wie alle Dichtungsringe nur gegen Staub, aber nicht gegen Oel-
verlust, wenn das Oel bis zur Fuge zwischen Achse und Achs-
biichse gelangt. Als Dichtungsringe werden meist Filzringe ver-
wendet, welche in Leimwasser getriinkt, gepresst, getrocknet und
mit einer dinnen Leinolfarbe zweimal gestrichen sind; dieselben
sind geniigend geschmeidig und kosten nicht ein Drittel der
theuren Lederringe, welche vor dem Jahre 1868 ausschliesslich
bei den Dietz schen Achsbiichsen der Saarbriicker und Rhein-
Nahe-Bahn Verwendung fanden. ‘

Zur Erliuterung der Construction sei noch erwilnt, dass
der vordere Oelraum. verengt wurde, um den Oelraum von der
Schenkelunterkante bis zur Hohe der iusseren Schmiert‘iillen-,
offnung zu verkleinern, wodurch erreicht wird, dass der hintere,
verhiltnissmissig breit gehaltene Oelraum nicht leicht dberfiillt
wird, da nur dasjenige Oel, welches von der Schenkelpnter-
kante bis zur Hohe der #usseren Schmiertiillensffnung steht, in
die hintere Kammer gelangen kann oder mit anderen Worten,
um in dem vorderen Oelraum den OQelspiegel verhiltnissmiissig



)

=

N
.

schnell und im hinteren verhiltnissmiissig langsam steigen zu |

lassen.

Die Dimensionen der Wandungen betreffend. ist zu be-
merken, dass die hintere Kammer kriiftigere Wandungen er-
halten hat als die vordere, weil dieselbe gleichzeitig die Achs-
gabelfihrung h aufnimmt. Die Lagerschale ist aus Rothguss
hergestellt, der ITalbmond aus Gelbguss, um ein leichtes An-
richten desselben an den Schenkel durch leichte IJammerschlige
zu ermoglichen.

47

Schliesslich sei noch erwihnt, dass die Achsbiichse sich
insbesondere auch fiir Mineraldlschmierung eignet und ihrer
ungemein einfachen und unmittelbaren Schmierung wegen den-
jenigen mit Oelpolstergestellen als gleichwerthig zur Seite ge-
stellt werden darf, umsomehr, als dieselbe sich seit einer lingern
Reihe von Jahren im Betriebe bewihrt hat. Selbstredend ist
sorgfiltigste Ausfiihrung der Achsbiichse wie bei allen Achs-
biichsen erforderlich.

Apparat zum Abschneiden der Druckkdpfe an Dampfeylindern.

Construirt vom Ingenicur Fournier in Dirschaun.
(Hierzu Fig. 7—13 auf Taf. XXXIIL)

In neucrer Zeit werden in der Hauptwerkstatt zu Dirschau
die Locomotiv - Iirsatzeylinder fir den koniglichen Eisenbalin-
Directionsbezirk Bromberg gegossen. Da dieselben dort nicht
weiter bearbeitet werden und auch eine Cylinderbohrmaschine
nicht vorhanden ist, so bot das Abschneiden des Druckkopfes
in Ermangelung passender Specialvorrichtungen viele Schwierig-
keiten. Ein Abstechen auf der Drehbank war cinerseits wegen
der meistens zu grossen Dimensionen der Cylinder unausfithr-
bar, andererseits macht aber auch das Aufspannen eines Dampf-
cylinders mit den fiir den einseitigen Schicberkasten nothigen
Gegengewichten viele Schwierigkeiten. Es wurde deshalb der
Druckkopf friiher dadurch entfernt, dass derselbe circa 10mm
oberhalb der Schnittfliche ringsherum eingebohrt, abgesprengt
und dann auf der Bruchfliche glatt gehobelt wurde.

Aber auch dieses Verfahren bietet bei der Wandstirke
der Druckkopfe von 90™™ viele Unannehmlichkeiten und Nach-
theile, da ein Mann mindestens 6 Tage mit dem Anbohren
mittelst der Bohrknarre zu thun hat. Das Absprengen und
Glatthobeln dauert auch noch 2 bis 2!/, Tage, wiihrend sechs
Mann reichlich !/, Tag mit dem Transport des Cylinders aus
der Putzerei in die mechanisclic Werkstatt und zuriick zu thun
haben. Die ganze Arbeit des Druckkopf-Abschneidens dauert
hierbei also jedesmal circa 9 Tage.

Zur Vermeidung dieser Uecbelstiinde ist von dem Unter-
zeichneten der auf Taf. XXXUI Fig. 7—13 abgebildete Ap-
parat construirt, mit dem das Abstechen des Druckkopfes in
wenigen Stunden schnell, sauber und sicher vollbracht wird.
Derselbe besteht aus der gusscisernen Spindel a, die in 2 guss-
eisernen mit Broncefuttern verschenen Scheiben b gelagert ist
und oben den Messerkopf triigt. Die Lagerscheiben konnen je
durch 3 Stellschrauben von 20mn Durchmesser in verschieden
weite Cylinder eingespannt werden, und ist die Grosse der
Scheiben und Liinge der Schrauben so bemessen, dass der
Apparat fir die kleinsten wic die grossten Locomotiveylinder
noch zu benutzen ist. Dicht iber der oberen Lagerscheibe b
befindet sich der eigentliche Messerkopf. Das Gehiiuse dessel-
ben ist zweitheilig und ist die untere Hilfte mit der Spindel
.in einem Stick gegossen, wihrend an die obere Hilfte ein
Hals mit einer Hiilse fir den Tummelbaum zur Bewegung des
Apparates angegossen ist. Beide Theile sind durch 4 Schrauben

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesenx. Neue Folge.

XIX. Band. Erginzungsheft 1882,

von 20™™ Durchmesser fest mit einander verbunden. Recht-
winkelig zur Hauptachse der Spindel ist das Messerkopfgehiiuse
auf 100™™ lichten Durchmesser ausgebohrt. In dieser Bohrung
verschiebt sich der eigentliche Stichelhalter ¢, der aus einem
Stahlstiick von 100™™ Durchmesser und 220™® Linge besteht.
Gegen Verdrchung ist der Stichelhalter durch den Keil d ge-
sichert, der in eine Nuth des Stichelhalters eingreift. Der
Stichelhalter selber ist oberhalb der Mitte mit einer einge-
hobelten Nuth versehen, in die der Stichel eingelegt wird.
Unterhalb der Mitte befindet sich eine Bohrung fir die 16=m
starke Stellschraube ¢ zum selbstthitigen Vorschub des Stichel-
halters. Diese Schraube ist hinter dem Stichelhalter in der
schmiedeeisernen Platte f gelagert, die mit dem Gehiuse durch
3 versenkte Schrauben fest verbunden ist. Auf der Stellschraube
sitzt ferner noch das 12 armige Stellrad g, welches bei jeder
Umdrehung der Ilauptspindel durch Anstossen an den Knaggen
h der oberen Lagerscheibe eine Zwolfteldrehung mitsammt der
Stellschraube macht und, da dieselbe "6 Giinge auf 235,4™m
(1’ engl.) hat, jedesmal cinen Vorschub von 0,353™™ bewirkt.
In dem Stichelhalter sind ferner noch 2 schmiedeeiserne, ver-
schiebbare Stege i angebracht, durch welche die Befestigungs-
schrauben fir den Stichel hindurch gehen. Durch die Ver-
schiebbarkeit dieser Stege wird errcicht, dass der Stichel
herausgenommen werden kann, auch wenn der Apparat in den
Cylinder eingesetzt ist.

Ist nun der Apparat centrisch und in richtiger Hohe in
den Cylinder eingespannt, so schneidet der Stichel von innen
heraus allmiihlich den Druckkopf genau eben und sauber ab,
wenn an dem oben durchgesteckten Tummelbaum gedreht wird.
Der Tummelbaum bestcht aus ciner Eisenstange von circa 4m
Linge und sind zur Bewegung 6 bis 8 Mann erforderlich. Das
Einstellen geschieht wiihrend der Cylinder horizontal auf der
Erde liegt, zum Abschneiden dagegen wird derselbe vertical
gestellt. Da das Abschneiden an jedem Ort geschehen kann
der geniigend freien Raum fiir die Arbeiter am Tummelbaum
bietet, so fillt auch ein weiterer Transport, wie er frither nach
der mechanischen Werkstatt nothig war, fort.

Die Kosten fiir das Abschneiden eines Druckkopfes stellen
sich folgendermaassen :

Das Einstellen des Apparates in den Cylinder durch einen
33



248

Sehlosser kostet bei 2 Stunden Arbeitszeit cirea 0.5 Mark;
. das Abschneiden selber dauert 2 Stunden und sind dabei, wie
oben bemerkt, 6 bis 8 Mann beschiiftigt, die hierfir 1,80 bis
2,40 Mark Lohn erhalten. Is kostet somit das Abschneiden
hiichstens 2,30 bis 2,90 Mark im Ganzen.

Das frithere Verfahren des Anbohrens, Absprengens und
Glatthobels kostete dagegen 17,50 bis 18 Mark, so dass mit
dem neuen Apparat bei jedem Cylinder eine Idrsparniss von

.

15 Mark erzielt wird. Ein weiterer nicht zu unterschiitzender
Vortheil ist die Zeitersparniss, welche bei dem Gebrauche des
neuen Apparates erzielt wird; wilhrend frither das Abstechen
eines. Druckkopfes 9 Tage dauerte, wird jetzt diese Arbeit in
etwa 1/, Tage geleistet. Die Herstellungskosten des completten
Apparates betragen circa 200 Mark. ‘

Dirschau, im Januar 1881.

~ Fournier, Ingenicur.

Bohrknarre mit selbstthitigem Vorschub.

Patent der Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik L. W. Bre-uer, Schumacher & Comp. in Kalk bei Céln a/Rh.

(Hierzu Fig. 14—16 anf Taf. XXXIII) ‘ )

Dieses fiir den Maschinenbau und insbesondere fiir das |
Fisenbahnwesen so wichtige Werkzeug wurde in neuester Zeit
von der Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik ganz wesentlich
verbessert, indem der Bohrer in sehr einfacher Weise mit
selbstthiitigem Vorschub eingerichtet wurde, dessen Grisse dem
jedesmaligen Ausschlagwinkel entspricht. Ios wird hicrdurch
das zeitweise Nachstellen mittelst der Kornerschraube vollstiin-
dig vermieden, wohingegen sich der Dohrer stets gleichmiissig
vorschiebt, daher die Arbeit weit regelmiissiger und bedeutend
rascher geschieht. Ein Abbrechen des Bohrers ist mithin bei
dieser Bohrknarre viel weniger zu befiirchten, als bei derjenigen
gewdhnlicher Construction, bei welcher der Vorschub der Willkiir
des Arbeiters iberlassen, oft nach vielen ganz erfolglos ge-
machten Iliben, mit einem plotzlichen Rucke erfolgt. Was
aber noch wichtiger ist, ist der Umstand, dass der die Arbeit
beaufsichtigende Werkfithrer, welcher seine Leute mit der
Knarre arbeiten sieht, auch die absolute Gewissheit hat, dass
diescs keine Scheinarbeit, sondern ein wirkliches Bolren ist.
Dieser Umstand ist gerdde bei der Bohrknarre cin so ausser-
ordentlich wichtiger, weil sie in den meisten Fiillen bei Re-
1iaraturen verwandt wird, deren Natur sich wohl nur in sel-
tenen Fiillen zur Accordarbeit also meistens zur Ausfithrung
im Taglohn eignet. '

‘Die Construction ist folgende: Beim Bohren greift die

Schaltklinke b (Fig. 14 und 16 Taf. XXXIII) in die beiden

l

Differentialrider (Sperrrider) ¢ und e, von denen ¢ einen Zahn
weniger hat, als ¢, zugleich ein. Das Sperrad ¢ mit der klei-
neren Zihnezahl sitzt auf der Gewindehiilse d, welche tiber die
Bohrspindel geschraubt ist. In dem Sperrrade e sitzt cin Keil
und in der Bohrspindel f dic entsprechende Nuthe. Bei der
Bewegung des Hebels a wird die Schaltklinke b.mitgenbmmeu
und greift durch eine Feder niedergedriickt, in die Zihne der
beiden Sperrriider ¢ und e von 17 bezw. 18 Zihnen ein. . Durch
die grossere Theilung von c¢ stehen die Zihne dessciben etwas
vor, und wird die Drchung dieses Rades eher erfolgen als die
des Sperrrades e mit mehr Zihnen. Es erfolgt daher : zuerst
eine Drehung der Gewindehiilse d, hierdurch wird die’ Bolr-
spindel f heruntergeschraubt, und der Vorschub bewirkt. Dann
erst fasst die Schaltklinke b den etwas zuriick stehenden Zahn
des Sperrrades ¢ und dreht die Bohrspindel f zum Bohren.
Die Druckspitze g dient nur zum ersten Festspannen der Bohr-
knarre im Bohrwinkel. Soll die Knarre zuriickgedreht werden,
so hilt man die Ililse d fest und dreht an der Bohrspimlcl f
das Gewinde zuriick. , s
Auf dieses Werkzeug hat die Kalker Werzeugmaschinen-
Fabrik unter No. 17477 am 21, Juli 1881 ein deutsches
Reichspatent erhalten und liefert dieselbe diese in vorziiglicher
Ausfithrung in 2 Grossen, niimlich ‘
solche mit 500m® Iebelkinge zum Preise von 50 M. pro Stiick
400 « < « « «

und « « 45 « « =

Schmierapparat fiir bewegliche Maschinentheile,

von E. Cardot, Locomotivfiihrer in Strassburg i/E.

Deutsches Reichspatent No. 16809.

(Hierzu I'ig 17—19 auf Taf. XXXIII.)

Dieser kleine Apparat bewirkt in seiner Anwendung die
denkbarste Odconomische Schmierung aller beweglichen Maschinen-
theile. Er wird an Stelle der vorhandenen Dochthalter in die
cigentlichen Oelbehilter eingeschraubt. Der im Apparat be-
festigte, oben mit conischer Spitze versehene Stift (b Fig. 17

Taf. XXXIII) verschliesst oder offnet eine gleich conische Oetf-

!
nung der Mutter (a) je nachdem die Mutter nach rech Adet’
links gedreht wird. 1

Um die Mutter in bestimmten Stellungen festhalten zu
konnen greift eine Feder (c) in den oben eingekerbten Rand
derselben. Fir kleinere Schmiergefisse, bei denen das Regu-
liren mit den Fingern unmoglich, ist der .obere Theil der
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Mutter noch mit einem Sechskant versehen und wird durch !
einen ,kleinen von oben hineingesteckten Schliissel gedreht.
Durch Regulirung der Zuflussiffnung lisst sich der Verbrauch
an Schmiermaterial aufs Genaueste feststellen.

. Bei Benutzung der Schmiertillen empfiehlt es sich, zuerst
die Mutter a fest anzuziehen, so dass die conische Oecffnung
ganz geschlossen ist und darauf die Mutter nach Bedarf um
1 bis 2 Kerben aufzudrehen.

Da sich der Oelverbrauch nach kurzer Benutzung der Ap-
parate, wic schon hemerkt, leicht feststellen lisst, konnen die
Oelbehiilter sorgfiltig verschlossen gehalten werden, so dass eine
Verunreinigung des Schmiermaterials und damit verbunden ein
Zusetzen der oldurchiassenden Ocffnungen vollstindig ausge-
schlossen ist. ' : ) ’

Tine Reinigung der Apparate ist daher nur sehr selten |
erforderlich und geniigt ein gelegentliches Auskochen derselben
mit einer Sodaautlosung bei Vornahme grisserer Reparaturen
an den Maschinen. Sehr vortheilbaft lassen sich diese Schmier-
tillen bei Locomotiven fiir die Schmiergefiisse der Treib- und

“ Excenterstangen verwenden,

Durch angestellte Versuche mit zwei Locomotiven, von |
denen die eine mit gewohnlichen Dochten geschmiert wurde,

wiilrend die andere in den Schmiergefissen der Treib-, Kuppel-
und Excenterstangen mit Car dot’schen Schmierapparaten aus-
geriistet worden war. wurde folgendes constatirt:

Dfe Locomotive mit gewohnlicher Dochtschmierung ver-
brauchte fir die bezeichneten Maschinentheile
pro 1000 Kilom. = 6,6 Kilogr. Schmierdl,
die andere Locomotive mit Cardot’schen Apparten
pro 1000 Kilom.

Der Cardot’sche Sc]nnierappai*at hat jedoch nicht nur
cine wichtige Bedeutung fiir die Schmierung - der bewegenden
Theile der Iocomotiven, derselbe wird sich aufs Vortheilhafteste
auch bei Schiffsmaschinen verwenden lassen, denn durch die
Gconomische Schmierung wird ausser der Oelersparniss auch
das Herumschleudern ‘des frither stets zu viel verbrauchten Oels .
vermieden und konnen daher die Maschinenriume weit leichter

1,58 Kilogr. Schmierol.

in einem sauberen Zustande erhalten werden.

Auch bei allen anderen Maschinen, namentlich fir Spin-
nereien und Webereien kann der Apparat zur Einfilhrung em-
pfohlen - werden, da seine Grisse vollstiindig unabhingig von
der Wirkung ist und derselbe in allen Dimensionen angefertigt

" werden kann.
Kuppelstangen (siche Fig. 19 Taf. XXXIII) sowie auch der |

Bis jetzt hat "der Cardot’sche Apparat, ausser bei an-
deren Verwaltungen, in grosserem Maasse Kingang bei der
Verwaltung der DBergisch - Mirkischen Eisenbahn (der Konigl.
Eisenbaln - Direction in Elberfeld) gefunden, welche bereits
nahezu 2000 Stiick im Betricbe hat und mit der Einfihrung
noch weiter vorzugehen beabsichtigt. G.

Electrischer Contactapparat zur Controle der Fahrgeschwindigkeiten auf Eisenbahnen.

System Schellens.

(Deutsches Reichspatent No. 17833.)

(Hierzu Fig. $—15 auf Taf. XXXIV.)

Dic Vorziige, welche diesern Apparat anderen ihnlichen
Vorrichtungen gegeniiber auszeichnen, sind von Fachminnern
so hinliinglich anerkannt, und durch die Praxis bereits der-
maassen erwiesen, dass es itberfliissig erscheint,' dieselben noch
besonders hervorzuheben. Wir beschriinken uns dieserhalb darauf,

der Zeichnung des Schellens’schen Contactapparates — des |

sogen. Radtasters — eine kurze Erliuterung beizugeben.

Ein zweiarmiger eiserner Ilebel B, Fig. 8 und 12, ist
mit seinem kiirzeren Inde zwischen zwei Unterschwellungen
unter die Eisenbahnschiene S geschoben und auf dem Doppel-
T-Triger D mittelst aines. Lagers C befestigt. Das andere
Ende des Hebels steht mit einer Schnur‘d1 in Verbindung,
welche iber die Schnurrolle F gefithrt, an ihrem einen Ende
das Gewicht G triigt. Die Schnurrolle F,. Fig. 8 und 14, sitzt
fest auf eciner Stahlachse H, Fig. 15, welche sich in Achslagern
der Grundplatte P und der darauf befestigten Briicke W dreht.
Lose auf der Achse II der Schnurrolle F befindet sich der
Contacthebel J, welcher durch cine regulirbare Feder N mit
einer gewissen Kraft an eine Schleiffliche der Schnurrolle an-
gedriickt wird. Dieser Hebel triigt an seinem freien Ende eine
mit Platinbliittchen armirte Neusilberfeder Q, an welcher unten

cine Messingkugel M befestigt ist. Unterhalb der Sclmurrolle
sind auf derselben Grundplatte zwei Stellstifte K; und K, an-
gebracht, durch welche die Bewegung des Contacthebels J eng
begrenzt wird. Noch weiter unten sind auf dem Apparatbrett,
auf welchem der ganze Contact montirt ist, zwei verstellbare
Platincontactschrauben L; und L, vorhanden, welche so ein-
gestellt werden, dass die Platinarmirungen der Contacthebel-
feder Q in der Ruhelage nicht anliegen konnen, vielmehr um
1 bis 2mm entfernt stehen. ,

Das Apparatbrett R des Contactes ist an aufrechtstehenden
und an dem Doppel-T-Triiger D festangenieteten T-Eisen stabil
befestigt. Die ganze Contactvorrichtung ist durch einen eiser-
nen Schutzkasten mit abhehmbarer Haube, Fig. 9 und 10,
geschiitzt.

Bei Voriiberfahrt cines Eisenbahnzuges wird die Schiene
S derart durchgebogen oder erschittert, dass die dadurch ent-
stehende Bewegung des Eisenhebels B geniigt, um (ohne Riick-
sicht darauf, ob das Gleise durch Uuterstopfungsarbeiteh oder
Senkungen seine urspriingliche Lage veriindert hat) Bewegun-
gen der Schnurrolle um ecine gewisse Grisse hervorzubringen.
Diese Bewegungen iibertragen sich durch die Reibung auf den

33*
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Contacthebel J innerhalb der Grenzen, welche demselben durch
die Stellschrauben K; und K, gestellt sind, wiihrend die Schnur-
rolle I selbst nach Ueberwindung der Reibung des Hebels in
ihrer Bewegung nicht beschrinkt ist. Die begrenszte Bewegung
des Contacthebels zwischen den Stellschrauben K, und K, ver-
anlasst nun die mit dem Kugelgewicht M beschwerte Contact-

Fig. 59.

0

die Platincontactschrauben L, und L, mit der Telegraphenlinie
L verbunden, so dass durch die Bewegung des Hebels der
Strom geschlossen wird. Die Kinschaltung der Apparate erfolgt
nach dem Schema Fig. 59. S
Die Contacte C;, C, u. s. w. sind in Entfernungen von

je 1 Kilom. von cinander angcbracht.
Die Controlubr U

L] N

Cy m Ly,

o

|

besteht aus  einem
Morse - Farbschreiber,
bei welchem die Pa-
pierfihrung durch ein
Uhrwerk derart re-
gulirt ist, dass der
Streifen genau 40 oder
50mm in der Minute
macht. Der Ueber-
gang der Zige itber
die Contactvorrichtung
markirt sich auf dem
Streifen als kurzer
Strich, und aus der
Entfernung der Strich-
anfiinge lisst sich mit

hebelfeder Q, bei jedem Anschlage des Ilebels in der erhal- ] jedem DMaassstabe bequem feststellen, mit welcher Geschwindig-

tenen Richtung bhis zur Herstellung cines sicheren Contactes

mit den Platincontactschrauben L, und L, weiter zu gehen.
Die electrische Leitung ist einerseits durch die Grund-

platte des Contacthebels mit der Erde E, andererscits durch

keit der Zug dic Strecke passirt hat.

Die Ausfithrung dieser Apparate hat die Eisenbalin-Signal-
Baunanstalt von Max Jidel & Comp. in Braunschweig iiber-
nommen.

Jul. Eduard Heppe’s Universalbillet-Schalter mit selbstthiitiger Classen-Abtheilung und
Verbesserung des Retourbillet-Systems mit zugfreier Schalter-Communication,
»Billet-Commode“ und raumsparenden Schrank fiir Fahrkarten.

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. XXXIV.)

Wir bringen nachstehend die unter dem Namen »Uni- | auch die Bahniirzte laut vorlicgenden Attesten sich fir die

- versal-Billetschaltere zusammengefassten 3 Iirfindungen
des Eisenbahnbeamten Jul. Eduard Heppe in Strassburg.

Wihrend die erste Erfindung schon ziemlich bekannt sein
diirfte, ist die letzte, die »Billet-Commode«, noch in der Aus-
probirung begriffen,” die zweite : »Einrichtung eines selbstthiitig
die Classen abtheilenden und das siiddeutsche Retourbilletsystem
verbessernden Billetschalters« aber vollstindig neu und ladet der
Erfinder Interessenten ein, zur Herstellung nachstehend in den
cinzelnen Einrichtungen beschriebener Gesammtconstruction mit
ihm in Verbindung treten zu wollen.

1. ZLugfreie Schalter-Communication,

Die in Heft 1 Seite 12, Organ fiir die Fortschritte des
Kisenbahnwesens 1880, zuerst beschrichene, bei vielen deut-
schen, osterreichischen und russischen Bahnen, in grosserem
Maasstabe bei der Berlin-Hamburger Bahn, den Preussischen
Staatsbahnen ete. etc., eingefithrte zugfreic Schaltereinrichtung
findet unter den betheiligten Beamten immer mehr Beifall, wie

Einrichtung interessiren und solche vom hygienischen Stand-
punkte immer mehr empfehlen.

Auch findet iiberall, wo die Schalter nach diesem System
eingerichtet sind, eine lobende Zustimmung der Reisenden aus-
gesprochenermaassen statt.

Verhiitung von Wechseldifferenzen, Ausschluss jeder Zug-
luft, sowie des Einathmens -unangenehmer Ausathmungen sind
neben Krhaltung einer gleichmissigen Zimmertemperatur und
cnormer Heizersparniss nicht zu untezschatzende Vor-
theile diescs Systems.

Die Abfertigung. der Reisenden wird beschleunigt, das An-
sehen der Dienstriiume erhoht. i

Da, wo Damen im Schalterdienste Vcr[wen-
dung finden, ist die Einrichtung unerlésslich.

Catarrhalische Erkrankungen der Seh- und Respirations-
organe kommen, wie constatirt ist, bei den mit Heppe’s System
amtirenden Schalterbeamten nicht mehr vor. Durch die Hebung
des korperlichen Wohlbefindens der betreffenden Bediensteten
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wird eine gleichmissig freundliche Abfertigung der Reisenden
gefordert.

Hiernach sollte sowohl aus praktischen wie dkonomischen
Grinden die Heppe’sche Schaltereinrichtung iiberall einge-
fuhrt werden, wo dies nicht schon geschehen ist, um dem Per-
sonale dic Wohlthaten derselben nicht zu versagen und die
Okonomischen Vortheile zu enthehren.

Die Apparate sind gegen frither bedeutend verbessert und
wird ihre Vervollkommnung stets im Auge gehalten.

Die Herstellungskosten beschriinken sich gewohnlich auf die
Beschaffung der Drehteller, indem die Abiinderung der Fenster
durch die Bahnhandwerker ohne nennenswerthe Kosten bewerk-
stelligt werden kann und die Apparate so eingerichtet sind,
dass sie in wenigen Minuten eingeschraubt werden konnen.

(Die Herstellungskosten werden durch die Heizersparniss
eines einzigen Winters aufgebracht.)

Wir geben hier fiir Diejenigen, welchen die Einrichtung
nicht genau bekannt sein sollte, eine kurze Gebrauchsan-
leitung:

An Stelle einer oberen Mittelscheibe des Schalterfensters
wird ein nach dem Bureau-Innern zuriickfallendes Ventilations-
fenster a (Fig. 1 und 2, Taf. XXXIV) eingesetzt, welches die
etwa eindringende Zugluft unschiidlich unter die Decke leitet,
zur Ventilation des Raumes wirkt und gleichzeitig zur Tragung
des Schalles dient. Das iibrige Fenster bleibt stets geschlossen.
An Stelle der iblichen Marmorplatte wird im Schalterbrett der
Drehteller b eingesenkt, iiber der Schiene das untere Rahmen-
stiick entfernt und die dadurch zu klein werdende Glasscheibe
durch eine bis unmittelbar auf eine anzubringende Metallschiene
herabreichende grossere Scheibe ersetzt.

Der Drehteller hat zwei durch einen Riicken getrennte
gleichgrosse Mulden, von denen cine immer im Bureau steht,
wiihrend die andere in das Vestibiil hinausragt,

Die Manipulation ist folgende :

Der Billetlosende giebt seine Forderung an und das Ge-
sprochene wird dureh die Ventilationseinrichtung in das Bureau
getragen. Der Billeteur nennt den Fahrpréis und legt das in-
zwischen abgestempelte Billet in die vor ihm stehende Mulde,
wilhrend gleichzeitig der Reisende das Fabrgeld in die im
Vestibiil stehende Mulde einlegt. :

- Billet und Geld konnen von den Parteien durch die
zwischenstehende Glasscheibe gepriift werden. — Nachdem et-
waiges Uebergeld zum’ Billet gelegt und die Richtigkeit ausser
Zweifel ist, wird vom Billeteur durch leichten Fingerdruck die
Sperrklinke ausgelost und der Teller um cine Hilfte gedreht,
so dass nun Billet und Uebergeld vor dem Reisenden, der
Fahrbetrag aber vor dem Cassirer steht und beide entnommen
werden kinnen. *)

*) Wie eine grosse Zahl von Zeugnissen der Bahniirzte und
Lisenbahn - Verwaltungen, welche die Heppe’'sche zugfreie Schalter-
Communication in Anwendung gebracht haben, nachweist, ist man mit
dieser Einrichtung allgemein sehr zufrieden. Die Preise der Teller
stellen sich: ‘

No. 1 feinst vernickelt auf 40 Mk. pro Stiick,
» 2 theilweise vernickelt , 36 . . -
» 3 Messingrahmen - 30 . -
Anmerkung der Redaction.

Il Praktische Einriehtung der Billetschalter

fiir 1. Selbstthitige Classenabtheilung,
2. Continuirlichen Betrieb.

Beschreibung. Nur wenige Reisende pflegen beim
Losen der Fahrkarten ohne vorherige Riickfrage die Classe, in
welcher sie zu fahren wiinschen, anzugeben. ' Bei tausend ver-
ausgabten Karten sind wenigstens 900 mal die Classenangaben
versiumt worden. Die Frage »welche Classe« ist am Schalter
stercotyp, ermiidend und zeitraubend.

Ist die auszugebende Karte nach Classe und Fahrt (ein-
fach oder retour) endlich ermittelt, dem Reisenden vorgelegt
und Uebergeld zuriickgegeben, dann beginnt das zeitraubende
Aufnechmen und Unterbringen in méglichst unpraktische Tisch-
chen und Portemonnaies. Der Billeteur muss feiernd zusehen,
wie die behandschuhten Hinde sich vergeblich bemiihen, die
kleinen Miinzen zu erfassen. Die iibrigen Reisenden miissen
withrend der Zeit in ihrer bekannten Ungeduld ebenfalls warten.

Wiirde der Billeteur, nachdem er ein Billet und das Ueber-
geld ausgegeben, seinen Betrag eincassirt, den Reisenden sich
selbst iberlassen und ohne Ortsverinderung an einem zweiten
Schalter und dann an einem dritten beginnen kiénnen, so wiren
sicher 3mal soviel Reisende in der bisherigen Zeit abzufertigen
mdoglich. :

Fir die Reisenden der besser situirten Classen, namentlich
der Damen, ist es empfindlich, mit jedem Reisenden, gegen
die ja nicht immer von dem Ausschliessungsrechte Gebrauch
gemacht werden kann, am Schalter zusammentreffen und mehr
oder weniger lange in directer Beriihrung aushalten zu miissen.

Um daher

1. zeitraubende und ermiidende Fragen nach der Classe zu
vermeiden,

2. ununterbrochen Billete ausgeben zu kinnen,

3. die Reisenden so wie in den Wartesilen und in den
Wagen auch wihrend des an und fiir sich keineswegs
angenehmen Geschifts des Billetlosens und Harrens am
Schalter nur mit Reisenden gleicher Bildungsclassen in
Berihrung zu bringen, um endlich das Reisen und die
dazu unerliisslichen Handlungen angenehmer und die Billet-
schalterbedienung Okonomischer zu machen,

schlage ich vor:

Die bisherigen Schalter werden soweit wie nithig in den
Flur hinausgezogen; die dadurch frei werdenden beiden Seiten
werden zu dem Hauptschalter gleichen Seitenschaltern herge-
richtet. (Fig. 2 u. 3, Taf. XXXIV.) Siimmtliche 3 Schalter sind
mit meiner bekannten zugfreien Schalter-Communication auszu-
statten und je nach der Lage der Wartesile von rechts nach
links oder umgekehrt mit I., II. und IIL Classe gut sichtbar
zu bezeichnen.

Wird der Anlage die Form eines halben Sechsecks (Fig. 3)
zu Grunde gelegt, so treffen im Innern des Schalters die Zahl-
teller b nahe 2usammen, so dass der Billeteur simmtliche drei
Zahlstellen unmittelbar vor sich hat und, ohne seinen Platz ver-
lassen zu miissen, bedienen kann, die Reisenden dagegen, wenn
zwischen dem Schalter I. und IL und II. und III. Classe eine
entsprechende Verlingerung c¢ vorgebaut wird, deren Seiten-
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flichen zur bequemen Anbringung der Fahrpreistabellen benutzt |
werden konnen, nach ihren Classen stets getrennt bleiben.

Bei Lroffnung des DBilletverkaufs werden sich die Reisen-
den nach Maassgabe der gut sichtbaren Classenbezeichnung vor
den 3 Schaltern einfinden. ¥s bedarf zur Erlangung eines
Billets nur noch Nennung des Stationsnamens und event. der
Bezeichnung »retoure.
lung vor den betreffenden Schalter.

Der Billeteur wird in ununterbrochener, streng cinzuhalten-

der Reihenfolge, mit der I. Classe beginnend, einen Schalter |

nach dem anderen abfertigen und in kiirzester Frist und ohne
viel zu sprechén auch den stirksten Verkehr bewiltigen, ohne
es zu einem Dringen kommen zu lassen. Namentlich werden
die Reisenden I. und IL Classe schneller als bisher zur Ab-
fertigung kommen, weil sie nicht mehr so lange zu warten
brauchen, bis die ihnen, zuvorgekommenen Reisenden III. Classe
alle abgefertigt sind.

Bei einer solchen Schalteranlange ist ferner eine Verbes-
serung des hier gitltigen Retourbilletsystem moglich.

Bei der Verausgabung von Retourbilleten erhilt der Rei-
sende stets ein Billet mit dem Aufdruck der hoheren Classe.
Es giebt dies an Uebergangs-Stationen stets Differenzen und
Ritckfragen, da den auswiirtigen Reisenden diese Art der Billet-
benutzung fremd ist. Tm Personenverkehr ist jedoch Klarheit
hochst nothwendig, so dass eine richtige Classenbezeichnung
erforderlich wird. Dieselbe kann bei dem vorbesprochenen
Schalter dadurch erreicht werden, dass jeder Schalter mit
einer besonderen Datirpresse ausgeriistet wird. Diese Pressen
miissen neben den bisherigen Einsiitzen die feststehende Type
»X Classe<« filhren, dann aber die Billete bei der Anferti-
gung in der Betriebscontrole ohne Classenaufdruck bleiben.
Das Dienstpersonal erkennt bis zu erfolgter Ausgabe die Classe
an der Farbe des Billetcartons.

-

Wird nach diesem System ein Billet
fiir Retour II. Classe an dem betreffen-
den Schalter gefordert, so wird der
Billeteur ein Billet gelben Cartons er-
greifen, den Retourriegel an der Datir-
presse einstellen, gleichzeitig beim Ein-
setzen in die Presse nebenstehenden Auf-
druck erhalten.

1. 10. 81,

2. Classe

Retour Strassburg.

Nach dem siiddeutschen Retourbillet-
systeme werden die einfachen DBillete
durch das Aufdriicken eines Retour-
stempels in Retourbillete verwandelt
und zwar gilt
ein Billet II. Classe retour in 3. Classe,

< « I. « « « 2, «

« <« 1. <«
<« «

I1I. <« |

KEs wird dadurch die Vorhaltung besonderér Retourbillete
umgangen und das Geschiift vercinfacht.

Da, wo es fir erforderlich erachtet wird, kann bei dieser
Einrichtung die in Wiener Bahnhofen angewendete eleletrische
Fahrkartenziihlung und Mittheilung an den Stationsbeamten

Die Classe ergicbt sich aus der Stel- “‘

. sehene Blechklemmen abgeschlossen.

leicht eingerichtet werden, da die Classenangaben getrennt er-
folgen. . -

- Soll die Einrichtung .ganz perfect werden, dann eriibrigt
noch dic Aufstellung und Anwendung meiner Billet-Commode
zur geordneten Aufbewahrung der Fahrkarten, welche gestattet,
eine bedcutende Zahl! von Fahrkarten so unterzubringen,. dass
der DBilleteur: simmtliche Fiicher, ohne sich von der!Stelle
bewegen zu miissen, vom Schalterfenster aus erreichen’ kann
und woriiber Gebrauchsanweisung die Patentschuft No. 15282
enthiilt.

1L

Gegenstand der Erfindung ist ein neuer Behiiiter- zur ge-
ordneten Aufbewahrung der Kisenbahnfahr- und anderen Kar-
ten, wie solcher auf Taf. XXXIV in Fig. 5 in der Ansicht
dargestellt ist. N

Die cine Thiire ist weggedacht, um die in Fig. 4 im
Durchschnitt gezeichnete innere Einrichtung in der Vorderan-
sicht zu zeigen.

Fig. 6 und 7 crliutern den wesentlichen Theil der inneren
Einrichtung.

Die Erfindung bezweckt, eine moglichst grosse Zahl von
Karten auf moglichst engem Raum so unterzubringen, dass der
Billeteur alle Fiicher, ohne seinen Platz am Schalter verlassen
7u ‘missen, erreichen kann, sodann in die zur Aufnahme der
Karten dienenden einzelnen Behiilter eine grdssere Anzahl von
Karten einer Sorte vorriithiz halten zu konnen, ohne aber
deshalb in der Front mehr Raum beanspruchen zu dirfen,
weiter die Benutzung der sonst mit Karten gefillten, sehwer
zu handhabenden Thiren iberfliissig zu machen und endlich
die wihrend des Verkaufs angegrifienen Ficher automatisch zu
markiren.

Die Herstellung der Kartenbehilter (Pfeifen) geschieht
durch Aufnagelung glatter Rippen auf entsprechend zugeschnit-
tenc DBlechtafeln, Fig. 4.

Im erforderlichen Abtand und im Winkel von 45‘;" nach
vorn abwirts gencigt angebracht, dient der zwischen jeb zwel
Rippen gebildete Kanal zur Aufnahme der wagerecht einzu-
legenden Karten.

Ilinten bleiben die Kaniile offen, vorn werden dieselben
durch die in Fig. 6 von vorn, in Fig. 7 von der Scite ge-

Biliet- Commode, I

Diese federnen Klemmen gestatten, indem der Daumen der
rechten Hand in der in Fig. 6 zu sehenden Auskerbung der
Rippe niederfihrt, gelinde auf das inzwischen mit deml Zeige-
finger derselben Hand in der Ausgabelung des oberen Klemm-
schenkels etwas vorgeschobene, unterstliegende Dillet driickt.
dassclbe ohne die bisher erforderliche Benetzung der Flngcr
leicht auszuzichen. \

Eine Anzahl so gebildeter Einsitze in einem geeigneten
Schrank ausziehbar neben einander eingesetzt, geben in der
Front ein schachbrettihnliches Bild, von dem bei grosstmog-
licher Raumausnutzung jedes Feld eine Billetpfeife dftrstellt
und je nach der angewendeten Tiefe 1 bis 500 Karten auf-
nehmen kann. ' )

Die erwihnten Klemmen, Fig. 7, baben tber der Aus-
kerbung der Rippen Vorspriinge, auf denen das erste zu.ver-
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ausgabende Billet aufgelegt wird. Vor Eroffnung des Verkaufs
muss jedes Feld von einem Billet bedeckt sein. Ist das erste
Billet verausgabt, so wird der Mehrverkauf aus der Rohren-
miindung verausgabt.

Ein leeres Feld zeichuet sich von den noch mit Karten
bedeckten iibrigen Feldern leicht aus und kann nach Beendi-
gung des Verkaufs leicht iibersehen werden, aus welchen Rohren
Karten verausgabt sind. '

Bei Ingebrauchnahme eines so gebauten Kartenbehilters
werden die Karten in alphabetischer oder in geographischer
Reilienfolge der Stationen (nach Maassgabe der Dilletrechnung)
eingelegt. Man beginnt mit Schnellzug 1. Classe, legt die
niedrigste Nummer auf die Vorspriinge der ersten Rohre oben
links, zieht den Kinsatz so weit als moglich vor, fillt die
nachgeziihlten Billete (Karten) in aufsteigender Nummerfolge
je nach angewendeter Tiefc des Behilters bis zu 500
in die erste Rohre, schiebt dann den Einsatz wieder in den
Schrank zuriick und legt nun die II. Classe cte. in dersclben
Weise auf. Sind von einer Sorte mehr als 500 Karten vor-
handen, so wird der ebenfalls nachgezihlte Rest wicder zu
Hunderten zusammengebunden und im Untertheil des Schrankes,
der eine den eigentlichen Billetrohren ihnliche innere Einrich-
tung haben kann, geordnet anfbewahrt. ’

Sind alle Karten einer Destimmungsstation in der Reihen-
folge : .
I. Classe Schnellzug,

1I. Classe Schnellzug,
III. Classe Schnellzug,
I. Classe gewdhnlicher Zug,

II. Classe gewohnlicher Zug,
IfI. Classe gewohnlicher Zug,
IV. Classe gewohnlicher Zug,

Retourbillete in derselben Folge,

Schnellzugzuschlige, .
Militirkarten,
Hundekarten.

untergebracht, so wird mit der niichsten Station begonnen. Ist -

die erste, oberste Rohrenreihe gefillt, dann wird in der zweiten

Reihe ohne Unterbiechung fortgefahren. .

Eine Dezeichnung der Felder nach Classen und Stationen
braucht nicht stattzufinden, da die offenliegenden Schlusskarten
solche leicht erkennen lassen. .

Beim Verkauf wird, wie bereits angegeben, zuniichst die
auf der Rohre liegende offene Karte verausgabt.

Beim Abschluss wird aus denjenigen Rohren, welche blank
liegen, das unterste Billet in der Reihenfolge der Stationen
und Classen ausgezogen, diese Reihenfolge innehaltend, ver-
bucht, dann aber nicht wieder eingesteckt, sondern auf die
betrefiende Rohre gelegt. Deckt hierbei die letzte Karte das
letzte blanke Feld, so muss die Einlegung richtig sein.

Wihrend der Verkaufspausen ist der Behiltér zu ver-
schliessen, was bei den gutgchenden, leichten Thiiren keine
Miihe macht. :

Neu ist bei dieser Construction:

. Die Herstellung von geeigneten Kartenbehiiltern fiir Eisen-
bahnfahr- und andere Karten durch iber einander ange-
brachte geneigte Rippen. ,

. Anwendung gencigter Rohren zur Erzielung grosserer Auf-
nahme von Karten in den einzelnen Rohren, sowie zur
Unterbringung einer grisseren Anzahl der letzeren auf
moglichst engem Raum. '

. Die Art und Weise, dic angegrifienen Rohren auto-

matisch zu bezeichnen,

Eine Vorrichtung zur geordneten Aufbewahrung der Re-

servepackete, im Principe gleich wie die unter 1. be-

schrichenen Rohren.

Henzel’s Patent-Hebelwaage fiir Eisenbahn-Fahrzeuge ohne Gleisunterbrechung

(. R. P. No. 13621).

Dice bestehenden Systeme von Driickenwaagen fir Kisen-
bahnfahrzeuge haben sdmmtlich den allgemein beanstandeten
Nachtheil, dass der Waagenmechanismus von der Gleiseanlage
nicht isolirt ist, demnach das Befahren der Waageanlage cines-
theils. fiir den Mechanismus schiidlich, anderntheils beziiglich
der Betriebssicherheit gefihrlich ist.

’ Es missen daher fiir derartige Briickenwaagen separate
Nebengleise geschaffen werden, was oft gar nicht moglich oder
doch wenigstens mit bedeutenden Auslagen verbunden ist.

Dieser Uebelstand hat Ilerrn N. Henzel in Prag ver-
anlasst, cine Hebelwaage fiir Eisenbalhnfahrzeuge mit vollstiin--
diger Isolirung des Waagenmechanismus von der Gleiseanlage
zu construiren, so dass diese Waage in jedes beliebige Gleise
gelegt werden kann, wodurch die Anlage eines Nebengleises:
erspart wird, was bei einer Lﬁl]ge des letzteren von circa 70
bis 100™ incl. des Preises der Weiche einen Betrag von 2500

bis 3000 Mark ausmacht, oder kurz gesagt, die Anlage-
kosten der Waage auf die Hidlfte der bisherigen
Kosten reducirt.

Diese Waage ist als einc Centesimalwaage construirt und
besteht im Wesentlicken aus zwei neben den Schienen des
Gleises knapp an den Schienenkiopfen angebrachten Tragschic-
nen, welche die bei der bisherigen Counstruction iibliche Briicke
vertreten.

Die eigentlichen Gleiseschicnen sind vollkommen fest fun-
dirt und findet der Verkehr nur auf diesen allein statt, kaun
daher nicht wie bei den bisher gebriuchlichen Constructionen,
wo die Schienen auf der Briicke befestigt sind, auf den Waagen-
mechanismus einwirken.

Die vorerwiihnten
sind entsprechend fest
conischen Stiitzpunkten.

Tragschicnen aus starkem Flacheisen
miteinander verbunden und ruhen in
Die Oberkanten dieser Tragschienen



betinden sich im Zustande der Ruhe unter dem Niveau der
Gleise-Schiencukiopfe und zwar so tief, dass sie beim Befahren
der Gleise selbst von den ausgefahrensten Radreifen nicht be-
rithrt werden,”

Soll nun gewogen werden, dann wird zur Erzielang des
zum Spicle der Waage nothwendigen Zwischenraumes die Waage
wie bei den bisher angewendeten Constructionen ausgelost, wo-
durch die Tragschienen so hoch aus ihren Stiitzpunkten geho-
ben werden, dass die Riider der abzuwiegenden Fahrbetriebs-
mittel von den Gleiseschiencn isolirt werden und die letzteren
die Abwaage nicht beeinflussen konnen.

Nach der Abwziagc wird die Auslosevorrichtung zuriick-
gebracht, dic Briickentriiger gehen in ihre Lage unter das
Niveau der Schienenkopfe zuriick, so dass die Rider wieder
auf die Schienen zu stehen kommen und das Fahrzeug anstands-
los weiter fahren, sowie auch jeder beliebige Verkehr ohne
Nachtheil fir den Waagemechanismus auf dem Gleise statt-
finden kann.

Mehrtheilige Hebelwaagen nach diesem Systeme ohne Gleise-
unterbrechung zum Nachwiegen der Radbelastungen der Fahr-
betriebsmittel unterscheiden sich blos durch die entsprechenden
Dimensionen und die Isolirung jeder Tragschiene fiir je ein
Rad. Im Uebrigen bleibt die obige Anordnung unveriindert.

Die Vortheile welche diese neue Construction bietet, sind
demnach im Wesentlichen folgende :

1) Nachdem die Gleiseanlage nicht unterbrochen wird, und
auf festen Fundamenten ruht, kann dieselbe wic jedes
andere currente Gleise mit allen Fahrbetriebsmitteln und
jeder beliebigen Geschwindiglkeit ohne Einwirkung auf
den Waagemechanismus betricbssicher befaliren werden.
In Folge dessen bleibende vollstindige Genauigkeit, bessere
Instandhaltung und Dauer der Wiegevorrichtung.

Kann dieselbe daher auch in jedes beliebige Gleise situirt
werden, wihrend jetzt separate Nebengleise angelegt wer-
den miissen, wodurch die Anlagekosten verdoppelt werden.
Billige Manipulation durch Zeitersparniss beim Rangiren,
nachdem die Fahrzeuge die Wiegevorrichtung passiren
und hierbei abgewogen werden kinnen, ohne 'separat zur
Abwaage rangirt werden zu miissen. '
Die Vorziige der Henzel schen neuen patentirten Hebel-
waage ohne Gleiseunterbrechung zum Nachwiegen von ' Eisen-
bahnfahrzeugen und deren Radbelastung sind im Vorstehenden
zur Geniige bezeichnet. Schember Sohne in Wien haben
das Patent fiir Oestereich-Ungarn erworben, wie auch mehrere
Bahnverwaltungen, namentlich die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,
dic Bohmische Westbahn, die k. k. osterr. Staatsbalnen, Hes-
sische Ludwigsbahn etc. dieselbe mit dem besten Erfolge bereits
cingefilirt haben. Eine genauc Zeichnung hoffen wir in' einem
der niichsten Hefte mittheilen zu kénnen.

3)

4)

Ueber Dilatation eiserner Eisenbahn-Briicken.

Von E. Gamber, Ingenicur der k. k. priv. osterr. Staats- Eisenbahn - Gesellschaft.

(Hierzu Fig. 7—13 auf Taf. XXXV.)

Da, wo ecine Eisenbahnlinie durch eiserne Briicken unter-
brochen wird, ist man genithigt, den Wirkungen der Wiirme
cine erhohtere Aufmerksamkeit zuzuwenden, als dies bei andern
Constructionstheilen nothig ist. Die Riicksichten, welche man
auf diese Wirkungen zu nehmen hat, erstrecken sich sowohl
auf den Oberbau, welcher an die Briicke anschliesst, wie auch
auf dic letztere selbst. Im ersteren .Falle wendet man ver-
schiedenartige Constructionen an, welche meist die Laschen-
verbindung betreffen, im andern dagegen bald mehr oder we-
niger entsprechende Auflagerungen der Eisenconstruction.

Im Nachfolgenden soll nun eine Untersuchung iiber die
Dilatationsfihiglkeit der Briticken beziiglich der Auflagerung
vorgenommen und der Vorschlag einer neuartigen Construction
hierfiir gemacht werden.

1.

Im Allgemeinen sei bemerkt, dass in der Regel Briicken
“bis zu 30, ja selbst 40™ Spannweite, oft auch dariiber nicht
mit Stelzen oder Rollen, sondern nur mit einfachen Gleit-
platten, oder mit Gleitplatten und Kipplagern versehen werden,
wobei man e¢s der Dilatation tberlisst, die Reibung zwischen
dem Gurtungsbleche resp. Schlitten und der meist gusseisernen
Unterlagsplatte zu tiberwinden.

Bei Briicken in der Steigung wird meistentheils das fixe
Auflager in das tiefere Widerlager verlegt, so dass die Dila-
tation im Sinne der Steigung erfolgen muss. '

Betrachtet man nun einen derart gelagerten Triiger (Fig. 60),

so ergiebt sich unter der Voraussetzung, dass T — der Dila-
tationskraft der Wirme, A = der durch das Eigengewicht der
Fig. 60.

v v
AN
Eisenconstruction hervorgerufene Auflagerdruck sei, allgemein
als Gleichgewichtsbedingung ‘
T = A (siv « 4 ¢ cos «) “
worin « der Neigungswinkel des Gefilles, ¢ die Reibung zwischen
Schmiede- und Gusseisen bedeutet und zu 0,19 angenommen wird.
Fir « =0 wird T=A4Agq,
fir « =90° dagegen T = 4,
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d. h. die Dilatation einer Briicke vollzieht sich am so schwie-
riger, je grosser die Steigung ist, in der sie liegt.- ‘Berechnet
man den Werth von sina 4 ¢ cos « unter der Annahme von
¢ = 0,19, so erhilt man fiir verschiedene Steigungen tg «
folgende Werthe:

0,001 | 0,005 0,040

tg a= 0,010 0,015| 0,020} 0,025

0,23

sin a4-0,19 cosa.| 0,20 | 0,20 | 0,20 | 0,20 | 0,21 | 0,22

Man erkennt hieraus, dass Steigungen bis zu 20 %40 keinen
besonders wesentlichen Einfluss auf den Widerstand gegen die .
Bewerkstelligung der Dilatation ausiiben und dass derselbe erst
Dbei Steigungen itber 20 °/,, zu wachsen beginnt,

Denkt man sich nun eine Briicke eingelegt zu einer be-
- liebigen Temperatur, so muss, damit cine Bewegung der Con-
struction bei zunechmender Temperatur stattfinden kann, sein

P L
T 8%.h
worin q = p 4 k == Eigengengewicht -} zusiitzliche Last pro

Meter,
+ L = Briickenlinge,
U = die zuliissige Inanspruchnahme pro gem = 0,8 Tonnen,
h = 0,1 L, das allgemein iibliche Verhiltniss der Triger-
hohe zur Trigerlinge.
Nach Winkler ist nun fir den Endquerschnitt f, die Aus-

dehnungskraft
f

5
T,
worin 8 cine von dem Gesetze der Verinderlichkeit des Quer-
schnitts abhiingige Constante ist.

Nach Angaben des obigen Autors ist nach Interpolationen
zu setzen fiir A

T, =

Elasticititsmodul E = 2040000, so dass fir t =19 C. wird
T =251,
. Bei einer Eisenconstruction ist der Querschnitt f in der Mitte
gegeben durch die Formel

Organ fiir die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XIX. Band. Ergiinzungsheft 1882.

. T > A (sina + ¢ cos ) [A].
Diese Bedingung muss im Momente, wo die Temperatur auch L= 10 15 20 30 40 -| 50 | 60m
nur um einen Grad zunimmt, erfillt sein. Sie ist abhiingig
von dem Quotienten 2 und muss dieser nach dem Obigen fofft = | 090| 084| 078 | 065 053] 0,40 | 0,38
A g = | 100! 1,03 | 1,06 1138 | 1,23 | 1,36 | 1,38
grosser sein als 0,20 resp. 0,23.
' Gesetz der Veriinderung der Querschnitte von Mitte gegen Ende .
bei Briicken von 10—100 Meter Spannweite. Vergl. Fig. 61 und 62.
r Fig. 61 Es ergiebt sich somit
7 . —
. 25 Lz ¢ L
g = T = d — 0,039 1~ I
= & - 8.800.0,1L.8 B
y y e T+ 3 so dass
0 10 2 3 40 5 6 70 SO 90  100m T  0,089qL
AT AR
Beziehungen zwischen g und g—‘q- : B
Fic. 62 1 Die Reaction A ist jene, welche blos durch das
8. o Eigengewicht der Briicke excl. der zusitzlichen Last
erzeugt wird, da der normale Zustand einer Briicke
der unbelastete ist. Diese Reaction ist, wenn g das
Totalgewicht der Eisenconstruction und o das Total-
gewicht der Fahrbahn incl. Oberbau und Gelénder
] = = s bezeichnet 7
& - b3l bl 0 L )
A= 5_'})1_ P
1 T 1 1 ' 2 2
%)=0-1 02 03 04 05 06 07 08 09 10 Hieraus folgt, wenn noch gesetzt wird
L=200 150 100 30 42 3¢ 26 18 10 Om qL=g+4o0+kL
Es ist nun allgemein fiir einen Stab vom Querschnitte f ' T 0,078 (g+o0+ kL) — 0.078 Ry I
die Ausdehnungskraft A (g0 ’ 8
T . 0.t.EB.L wemn 80T +kL _ gesetzt wird.
Fiir Schmiedeeisen ist die Ausdehnung & = 0,00001235; der |~ g+o

Mit Zugrundelegung ausgefithrter Briickenconstructionen von 10
bis 60™ Spannweite fiir 1 Gleise mit Fahrbahn »oben« und
unter der Annahme dass o = 700 L in Kilo erhilt man fol-
gende Resultate:

34



\

256

1 ‘
L= 10 15 20 30 40 5 1 60 Meter
Gewicht g der Construction 5670 11’700 17100 32'300 55000 90000 | 126400 | Kilo
» o der Fahrbahn 7000 10300 14000 21000 28000 35000 | 42000 )
2A=g+o 121700 22900 31100 53300 | S3000 ; 125000 | 168400 \
Zusiitzliche Last kL 68000 83'900 109000 157000 | 199000 | 246'000 245000 .
g+o+kL 80700 106100 140000 210300 ’ 282000 | 371000 413400 .
N ‘ 4
grotkL _ 64 5,0 45 40 | 34 30 25 | -
g+o .
0,078 m 0,50 0,39 035 031 ., 02 | 028 i 019 -
8 1,01 1,03 1,06 1,13 198 0 13 | 138 —
% = 0,078 % 0,48 0,38 0,33 027 | 021 i 0,17 0,14 -
\ —
Die Curven A, T und T/A sind in Fig. 63 ersichtlich | zweifelt werden, dass der Reibungscoéfficient ¢ bedentend

gemacht.

Wie man aus der obigen Tabelle ersieht, wird

T
-+ =021

bei 40™ Spannweite und da nach der Gl [A]
T > A (sin a 4 ¢ cos a),

grosser ausfillt, als in der Theorie angenommen wird|; Ja es
kann sogar dieser Reibungscoéfficient durch verschiedene Um-
stinde so gross werden, dass eine Bewegung der Briicke in
den Gleitlagern absolut unmoglich wird. Die durch die Aus-
dehnungskraft hervorgerufene Spannung wird alsdann so gross,
dass entweder die Platte sammt dem Triger auf dem Auflags-
quader schleift, wobei ¢ den Werth von 0,42 annehmen wird,

wobei sin e - ¢ cos & = 0,20—0,23, somit oder aber, wenn die Platten mittelst Nasen in den Auflags-
quader eingelassen und fixirt sind, es ent-
sor-Tams Darstellung der Werthe A, T und I steht eine Deformation des Mauerwerks, ab-
Fig. 63. * gesehen von dem Umstande, dass di;e Span-
S0 - vag UG im mittleren Gurtangsquerschnitte bei
nur 30° Temperaturdifferenz sich bis auf 56
40/ \ A Joe Dbis 106 % der Anstrengung steigern kann
P (Vergl. Winkler, Brickenbau). Derartige
20 d Lo Demolirungen des Mauerwerks haben sich in
der Praxis schon vielfach ereignet und war
. man schon gezwungen, Kipplager bei 40m
2 / \ ' 1%  Spannweite gegen Pendel- oder Rollenlager
. s auszuwechseln. '
1 | T — 1010 ~Nimmt man mit Riicksicht auf Verun-
reinigungen etc. eine nur 50 procentige Er-
1| | - hohung der Reibung an, so wird
10 20 30 40 50 60 70 80 90  100m ¢ =10,19 (1 4 0,5) = 0,285 und es ergiebt
sich fiir die verschiedenen Gefiille von
im Mittel 0,215, so ergiebt sich, dass die Grenze der Bewe- 3 |
gung auf Gleitplatten bei Briicken zwischen 40 und 50m ein- tga= 0 {0,001/0,005/0,010,0,015,0,020,0,025[0,040

tritt und zwar bei Gefillen von 0—20°/,,; dagegen bei Gefiillen
tiber 20 %/, schon bei Briticken von 30—40™ Spannweite.
Hierbei wurde vorausgesetzt, dass der Reibungscosfficient
zwischen Schmiede- und Gusseisen 0,19 betrage.
Beriicksichtigt man nun, dass bei einem Neubaue iiber
die eingelegten Briicken in der ersten Zeit viele Schotter- und
Materialziige verkehren, durch welche Verunreinigungen durch
Sand, Schotter und Holzsplitter an den Auflagern erzeugt wer-
den; dass ferner solche Verunreinigungen selbst bei regel-
miissigem Betriebe bei den, selten durch Schutzbleche abge-
deckten Auflagerplatten beinahe regegelmissig vorkommen ; dass
Wind und Wetter durch Staub und Rostbildung einen schiid-
lichen Einfluss auf die Gleitfliichen ausiiben, so kann nicht be-

0,29010.290 0,3000,300,0,300]0,305/0,31010,324

sin a -+ 0,235 cos «

woraus man im Vergleiche mit der vorhergehenden Tabelle
erkennt, dass dic Grenze des Gleitens fiir alle Gefille zwischen
20 und 30™ langen Briicken sich befindet. *)

Um allen Storungen in der Dilatation vorzubcuéen; er-
scheint es daher angezeigt, fiir Briicken von 20m Spa‘Pnﬁleite
aufwiirts bewegliche Auflager statt der iiblichen Gleitlager
zu construiren. [

*) Selbstverstindlich sinkt diese Grenze noch tiefer, wenn durch
locale Verhiiltnisse ¢ noch grisser wird als 0,285.
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Da nun Stelzenalagen fiir Briicken unter 50 zu hoch

werden und auch unverhiltnissmiissig theuer zu stehen kommen,

so diirfte sich die Construction eines Auflagers mit Kugelsystem

nach dem Patente Weikum *) empfehlen nnd sollen im Nach-

folgenden einige Constructions-Principien dieser Art Auflager
in Vorschlag gebracht werden.

2.

Nach Winkler erhilt man fiir eine Auflagerung die

erforderliche Anzahl Walzen oder Rollen nach der Formel
. 3A

: AV F A REd]
wenr! die Linge der Stelzen oder Walzen — 1 ist.

Nachdem diese Formel nur auf der Betrachtung cines
Normalschnittes einer Walze beruht, so gilt dieselbe auch fiir
eine Kugel und bedeutet in obiger Formel
- A die Auflagerreaction, bewirkt durch die Last q—=p -k in

Tonnen pro 1 Triger,

%, und %A, die vom Material abhingigen Erfahrungscoéfficienten
der gegenseitigen Eindriickung,

'k den grosstzulissigen Druck pro Flicheneinheit in Tonnen,

d den Durchmesser der Kugel in Centimetern.

Fir A; und A, liegen noch keine geniigenden Erfahrun-
gen vor. Bei Voraussetzug derselben Werthe fiir k, wie sie
fir die Briicken-Constructionen selbst angewendet werden, fand
Winkler an ausgefiithrten Briicken

4,V U, = 0,12 bis 0,30.

Man erkennt, dass der Werth von A, 4+ 9, sehr variabel
ist und wohl kaum als der thcoretisch richtige angesehen wer-
den kann. DBetrachtet man niimlich -das Verhiltniss, welches
herrseht zwischen Zapfen und Walzen, so findet man nach

Winkler
\/__ ; d=10,10LL 4 10°® fiir Walzen und
0,636 A
= fir Zapfen.

Vergleicht man die gedriickten Flichen, welche beide genau
denselben Druck aufzunehmen haben, so wird fir Walzen

7 42 5mA
Tt 2 __
1 4\/F_(10+0’10L) = Fe
2
- 7’0,(15{32611 %,

Das Verhiltniss beider Flichen ergiebt
i‘y_w=5nA(10—|—O,10L)2k2_ 5k (10 -+ 0,10 L)2
$. 4.0,636° 7 A*VEK’d  4.0,636°AVE(10--0,10L)
Beispielsweise wird fir k= 0,8 T und L = 70w
195 195

%W _ = — 1,6

¥ A 121
fir L = 20™ dagegen
%_w 116 116
. A 35

= 3,31.
*) Herr Ingenieur Weikum, als Patentinhaber hat, vorbehalt-

lich seiner Rechte, sich beziiglich des -hier gemachten Vorschlages
einverstanden erkliirt.

B}
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Wie man ersieht, schwankt das Verhiiltniss der Flidchen
zwischen 1,6 und 3,31, oder im Mitte!l 2,45, so dass die
Walzen (oder Stelzen) eine 2,45 mal grossere Tragfiihigkeit be-
sitzen, als die Zapfen.

Untersucht man, welcher Werth von %/, VU, 3, —|- A, den
Ausdruck fiir die Walzen gleich jenem fiir die Stiitzzapfen
macht, so findet man aus:

7 0,636°A7 3A 7 (10 4 0,10 L)
B 4VA +U VESd 4
unter der Annahme, dass k = 0,8 Tonnen

- (10 4+ 0,10 L2
4/3\/%’*“”2 = Y 10
2AV0,8.(1040,10L)
Beispielsweise wird fiir

L=70n
L = 20m
somit im Mittel 0,49.

Es wechselt daher fir Briicken von 20 bis 70™ Spann-
weite der Werth von m =4/3\/‘1I1T‘212 von 0,32 bis 0,66
und scheint man daher berechtigt, als Maximalwerth fiir Guss-
eisen das Mittel mit 0,49 fiir grossere Constructionen annehmen
zu diirfen, welcher dem theoretischen Werthe entspricht gegen-
iiber dem ermittelten, welcher aus ausgefiihrten und jedenfdlls
zu stark dimensionirten Constructionen resultirt.

Fir die Ausfibhrung der Auflager-Construction in Stahl
diirfte eine 25 procentige Erhohung dieses Werthes eingefiihrt
werden, wie auch Winkler dieselbe angiebt, so dass end-
giiltig fiir unsere Zwecke

VU F W, = 0,615 A Ay = 0,24
geseszt wird.

Bei all diesen Berechnungen wurde die Inanspruchnahme
des Eisens mit 0,8 Tonnen pro [Jem angenommen.

Beriicksichtigt man jedoch, dass diese Constructionen nie-
mals auf Zug, sondern stets nur auf Druck in Anspruch ge-
nommen werden, so diirfte es vollkommen geniigen, wenn mit
5 facher Sicherheit construirt und daher fir k eine ziemlich
grosse Ziffer gewiihlt wird. Diese Ansicht haben auch schon

= 1m,

m—= 0,32
m = 0,66

andere Autoren ausgesprochen und ist man bis zu 2 Tonnen

pro CJem gegangen.

Nachdem die Druckfestigkeit fir Stahl 7000 Kilogr., fir
Gusseisen 7920 Kilogr. betriigt, so diirfte es demnach zuliissig
sein, den Werth von k mit

7000

= 1400 Kilogr. — 1,4 Tonnen

anzunehmen. ¥)
Mit Ricksicht darauf stellt sich demnach die Formel fir
die Anzahl der Walzen oder Kugelquerschnitte wie folgt dar:
. 3A a A .
oAV Vi 0,61VTa%d 1,01V d
Fasst man nun fiir das Kugelsystem nur jene Briicken-
spannweiten ins Auge, welche gemeiniglich nicht mit Stelzen

*) Gegen einen hoheren Werth von k als 0.8 Tonnen diirfte um
so weniger etwas einzuwenden sein, als ja die Kugel ungleich mehr
Tragfihigkeit besitzt, als der in Rechnung gezogene Normalschnitt
derselben; Versuche tiber diese Tragfihigkeit existiren unseres Wissens
aber hieriiber nicht.

34*
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oder Walzen, sondern nur mit Kipp- oder Gleitlagern versehen
werden, also fir 20—50®, so findet man beir der Annahme von

d= 7em n=20,37 A
d= 9°om n=0,32A
d=12¢cm n=0,29A
d = 15¢m n=0,25A.

Hiernach ergiebt sich fiir einige Spannweiten:

L= 10 I 15 20 ! 30 40 50 | 60m
t .
|

Tonnen

— 20 | 2 | 25 | 52 | 71 | 93 | 103

d= 7; n= 8 10 13 20 26 35 38

= 9 n= 7 9 12 17 23 30 33
d=12; n = 6 S 11 16 21 27 30
d=15: n= 5 7

9 13 18 1 24 2

Bei der Annahme einer Gurtungsbreite, welche nach der

Formel

b = 15 4 0,5 L™ in Centimetern
construirt ist, somit fiir Briicken von 20, 30, 40 und 50™
Spannweite 25, 30, 35 und 40° betriigt, konnen unter der
Gurtung 3 resp. 4 Kugeln vertheilt werden.

Beriicksichtigt man, dass die auf der Kugel rollende Last
den doppelten Weg zuriicklegt, wie diese selbst, so brauchen
die Kugeln nur die halbe Dilatation mitzumachen. Fiir eine
50™ lange Briicke ist jedoch fiir 70 © Celsius Temperaturdifferenz
die Dilatation '

0,00001235 X 70 X 50 = 0,043™
somit geniigen fir siimmtliche Briicken bis zu 50™ Spannweite
22mm Spjelraum. .

Die Dicke der Unterlagsplatten wird wie iblich zu

 0=0,6d=0,6 X 7 bis 0,6 X 15 =5—9¢m
angenommen. .

Die Breite der Platten ist gleich der Gurtungsbreite B,
wozu noch je 50mm fiir Leisten kommen, somit

b = B 4 100mm,

Die Linge der Platten bestimmt sich einestheils nach dem
zuliissigen Druck auf das Mauerwerk, anderseits nach der Detail-
construction der Auflagerung. Bei ausgefiihrten Briicken findet
man den Druck pro Jcm Stein mit 0,004 bis 34 Tonnen

— —

pro Oem. Nachdem die Druckfestigkeit des Steines im Mi-
nimum 730 Kilogr. pro Jem betriigt, so diirfte mit Riicksicht
auf den Mortel cine 20 fache Sicherheit vollkommen geniigen,
wonach der (Jem mit nicht mehr als 37 Kilogr, beansprucht
wird. Mit Riicksicht hierauf erhiilt man die nachfolgend ver-
zeichneten Dimensionen, nach welchen die in Fig. 7—18 Taf.
XXXV skizzirte Form fiir die Auflagerung mit 7¢® starken
Kugeln construirt ist.

Spann- Dimensionen Fliche A Druck ' Sicher-
weite |-y~ blin in pro heit
m ) b 1 [(Jem | Tonnen| [TJem
20 0.050 | 0,400 | 0,500 | 2000 35 18 40
30 0,050 | 0,400 | 0,630 | 2520 52 21 35
40 0,050 | 0450 | 0,720 | 3240 71 22
50 0,050 | 0,500 | 0,330 | 4400 93 21 35

Die Kugeln sind symetrisch vertheilt und “erhalten ihre
Fihrung durch einen 10™™ starken, schmiedeeisernen Ring,
welcher das Zusammenlaufen der cinzelnen Kugeln verhindert.
Derselbe erhiilt kugelformig abgedrehte Stiitz- und Gleitbolzen,
wodurch sowohl scine Bewegung mit den Kugeln erméglicht,
wie auch seine Lage gegen die Gleitfliichen der Lagerplatten
fixirt wird. Dic Stiitzbolzen werden um 2m™ kleiner gehalten
als der Kugeldurchmesser, damit der Druck direct auf die
Kugeln itbertragen werde.

Gegen die Tendenz einer seitlichen Bewegung der Kugeln
wirken die an der Ueber- und Unterlagsplatte angebrachten
Leisten. *)

Die Gesammthohe einer derartigen Auflagerconstruction
betrigt von \uflagsquaderobelkante bis Triigerunterkante blos
170mm,

Um die gleichmissige Belastung simmtlicher Kugeln zu
sichern, sind die St91M1gerﬂachen entsprechend der von
Winkler berechneten Steigung von !/, abzuarbeiten.

Was das Gewicht und die Kosten einer derartigen Auf-
lagerconstruction anbelangt, so Dberechnen sich dieselben unter
Zugrundelegung dér Preise von fl. 16, 25 und 50 fiir Guss-
eisen resp. Schmiedeeisen und Stahl wie folgt:

——

20m 3om 40m | 50m

Anmerkung.

Kosten | Kilogr. l Kosten | Kilogr. ‘ Kosten

fl. 6. W. fl. 6. W. fi. 6. W. i
31,48 | 259,20 | 4147 | 349,80 | 55,97 || Fur dasfixe Lager
4,95 23,48 5,87 36,04 9,01 sind einfache

1422 | 8082 | 1991 | 5000 | 9500 | Cleitplatten mit
15,37 126,90 20,30 171,60 97,46 Rippen ange-

nommen.

Material.
' Kilogr. | Kosten | Kilogr.
fl. 6. W.

Gusseisen : Auflagsplatten 161,23 25,30 196,72
Schmiedeeisen: Ring u. Stiitzbolzen 15,09 3,77 19,81
Stahlkugeln . 18,50 9,25 28,44
Fixe Platte (Gusseisen) 78,75 12,60 96,17

Zusammen — 51,42 —

Fiir je 1 Briicke — 102,84 —

— 8745 - 117,44
— 17490 | — 934,88

66,02
132,04

*) Ebenso liessen sich auch an der Vorderkante der Platten 1,5—2c¢m starken Leisten anbrlntren, falls man befiirchten sollte, dass die
Kugeln abrollen konnten, was jedoch durch den permanenten Druck ausgeschlossen erscheint.



- Vergleicht man nun fiir bewegliche Auflager die Gewichte
und Preise fiir 4 verschiedene Auflagerconstructionen und zwar:

1. Gleitlager,
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2. Kipplager,

3. Stelzenlager und

4. Kugellager, so ergiebt sich folgendes:

Briiche mit Spannweite von Einfache Gleitlager Kipplager mit Schlitten Stelzenlager Kugellager
m Kilogr. fl. Kilogr. fl. Kilogr. fl. Kilogr. fl.
20 380 60,80 - — — — 548 102,84
30 390 62,40 1880 300,80 - — 684 132,04
40 — — 2200 352,00 — = 899 174,90
50 - — - — 6280 1000,48 1214 234,88

Aus dieser Vergleichung erhellt, dass

1) Kugellager gegeniiber einfachen Gleitlagern 1,8 bis 2 mal
theurer sind,

2) dagegen 2,1 bis 2,2 mal billiger als Kipplager und endlich
3) 3 bis 4 mal billger als Stelzenlager.

Aus der Gewichtstabelle erhellt ferner, dass wenn Zapfen-
kipplager mit Kugeln versehen werden, die Einschaltung von
Kugeln und Fihrungsring den Kostenpreis bei 30 und 40™
weiten Briicken im Maximum um 8 % erhohen, somit immer
noch billiger kommen, als Stelzenlager und liesse sich ebenso-
wohl die Construction der Kugelauflager auch fiir grossere
Spannweiten ausdehnen, wenn man den Kugeldurchmesser ver-
grossert. )

Die Vortheile, welche durch Anwendung von Kugellagern
erzielt werden konnen, bestehen daher in folgendem :

1. Die Auflagerconstructionshéhe wird auf ein Minimum

reducirt.

2. Die Sicherheit, mit welcher die Dilatation erfolgt, ist
eine weit grossere, als bei einfachen Gleit-, Kipp- oder
Zapfenlagern.

‘3. Die Kosten einer derartigen Construction stellen sich be-
deutend billiger, als die schweren Walzen- und Stelzen-
lager und nur um ein Geringes theurer als einfache und
unzuverliissige Gleit- oder Kipplager.

4. Der ganze Mechanismus ist leichter wie jede andere Con-
struction rein zu halten und kann leicht durch entspre-
chende Blechhiillen geschiitzt werden.

Nachdem der Weikum’sche Kugelapparat bei Briicken-
verschiebungen bis zum Maximalgewichte von 326 Tonnen seinen
Zweek in der vorziiglichsten Weise erfilllte, so lisst sich voraus-
setzen, dass derselbe auch hier sich bewihren wird und die
Auflagerung mit Gleitplatten und Schlitten fiir grossere Briicken
zu verdriingen berufen ist, welche schon lingst nicht mehr den
Anforderungen der Technik entspricht.

Stadlau, im Mai 1881.

Umbau von Locomotiven der Griasi- Zarizyner Eisenbahn.

Nach Mittheilung von Thomas Urguhart, Obermaschinenmeister in Borisogljebsk. .

(Hierzu Fig. 5 und 6 auf Taf. XXXV.)

~ Im Juli 1878 ibernahm die Griasi und Zarizyner Eisen- |
bahn die 73 Werst lange Wolga-Don-Eisenbahn, eine der &ltesten |
russischen Eisenbahnlinien, die sich von Zarizyn nach Kalatsch
am Ufer des Don erstreckt und 10 Locomotiven (8 fiir Giiter-
und 2 fiir Personenziige) besass; letztere waren in den Jahren
1859 und 1860 von der Firma Harrison & Winans ge-
baut und ergaben bei eigenthiimlichen veralteten Constructionen
nur eine geringe Leistungsfihigkeit, so dass da Rahmen, Rider,
Cylinder und Langkessel etc. nach 17jihriger Verwendung noch
in gutem Zustande waren, ein Umbau aus §konomischen Rick-
sichten fiir geboten erschien, welche nach den Plinen des IHerrn
Urguhart in den letzten Jahren bei den Giiterzugmaschinen
_erfolgte und hiernach im Betriebe vorziigliche Resultate ergaben.
Herr Urguhart hat uns bereits im vorigen Jalire die genauen
Zeichnungen sowohl der Original-, als der umgebauten Ma-
schinen mit verschiedenen Details mitgetheilt und bieten die-
selben manches Interessante, sowie sie Zeugniss von der reichen

Erfahrung und dem Geschick des neuen Constructeurs abgeben.

Aus Mangel an Raum konnen wir leider die Zeichnungen nicht
mittheilen und missen uns auf die Darstellung eines einfachen
Entlastungsschicbers, der bei diesem Umbau in Anwendung
kam, und einige Angaben iber die alten und neuen Con-
structionen beschriinken. :

Bekanntlich haben die zur Vermeidung der betrichtlichen
Schicberreibung und der hierdurch veranlassten Lffectverluste
bisher vielfach versuchten Entlastungsschieber wegen ihrer meist

-sehr complicirten Einrichtung und hiufigen Reparaturbedirftig-

keit nur geringe Erfolge gchabt und wurden nach kurzen Ver-
suchen wieder aufgegeben. Die in Fig. 5 und 6 dargestellte
Urguhart’sche Anordnung ist dagegen in der Construction
so cinfach und solide und wirkt so zuverlissig, dass wir die-
selbe fir eine gelungene Losung halten, indem der kolben-
formige Dampfraum in dem mit dem Schieberdeckel verbun-
denen kleinen Cylinder sehr leicht dicht zu halten ist und die
Verbindung mit dem Schieber durch cine Gelenkstange herge-

stellt ist.



In Betreff der Einrichtung der Originalmaschinen erwihnen
wir nur, dass die Feuerbiichsen ganz eigenthiimlich gestaltet
waren, oberhalb 4/10“, unterhalb 7/ 31/, Liinge hatten und
sich unter dem Fiihrerstande bis an’s hintere Ende des Rah-
mens erstreckten, woselbst sie durch Backsteinwiinde geschlossen
waren, die Feuerbiichse ragte in Folge dessen 8/ 1/ iiber die
hinterste der 4 gekuppelten Achsen hinaus, ferner, dass die
lange Zugstange (Tenderkuppelung) ihren Angriffspunkt in der
Mitte zwischen den beiden Hinterachsen, nur 1‘ 1%/, iiber den
Schienen angeordnet hatte und die hichst originelle Steuerung mit
gusseisernen Zahnsectoren versehen war, die hiufiz brachen etc.

Herr Urguhbart hat bei dem Umbau den Radstand der
4 gekuppelten, in gleicher Entfernung von 3‘ 9’ engl. gelager-
ten Achsen, von denen die beiden Mittelachsen Riider ohne
Spurkrinze haben, beibehalten, verlingerte den Rahmen nach
hinten um 8'/,** und brachte unter dem Fiihrerstand in 7‘ 3
Entfernung von der Hinterachse noch eine Laufachse von 2‘ 1
Raddurchmesser mit einer Querfeder in einem verschiebbaren
Untergestelle an. Der Zugapparat (Tenderkuppelung) wurde
wie gewohnlich unter dem Fihrerstande angeordnet. Die kup-
ferne Feuerbiichse erhiclt auch die normale Form mit ver-
grosserter Heizfliche. Die Steuerung wurde mit der Stephen-
son’schen Coulisse versehen, wobei die Excenterstangen 7
Umgehung der zweiten Achse nach oben und unten abgekropft
werden mussten, und die Schieberzugstange rahmenformig die
Vorderachse umschliesst, um mittelst abgekropfter Steuerwellen,
die sowohl innerhalb des Rahmens an Quertrigern, als ausser-

halb auf der Parallelieitung der Kolbenstange gelagert sind,
die Verbindung mit den ausserhalb ither den Cylindern, ange-
brachten Schiebern herzustellen. Die stark ausgelaufenen, im
Uebrigen noch guten Cylinder wurden durch ein 13™® starkes
Futter ausgebiichst.

Die hauptsiichlichsten Constructionsverhiltnisse sind:

Bei der Original- gﬁ;ﬁﬁie‘lﬁ
Maschine . Maschine
Cylinder-Durchmesser 508mm 482mm
Kolbenhub 560mm 560mxm
Zahl der Heizrshren 122 Stiick 150 Stiick .
Aecusserer Durchmesser derselben 63mm H4mm
Heizfliche der Feuerbiichse 9,600m 10,290
< < Rohren 90,189 130,360m
Durchmsseer der Triebrider . 1092wm 1092mm
Gewicht der Maschine in dienst- ‘
filhigem Zustande 39,000 kg. 3%,500 kg.

Die umgebauten Locomotiven verkehren jetzt in den regel-
missigen Zigen, verbrennen auch Anthracithohlen, ziehen 36
beladene Wagen im Sommer mit einer Geschwindigkeit von
10 Werst per Stunde, auf den geneigten Bahnstrecken von
8 per mille beférdern sie Guterziige von 540 Tonnen Gewicht
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 20 Werst per
Stunde zwischen den Stationen, wobei sie ungefihr 50 Pfund
Anthracitkohle per Werst verbrenncn.

Laternenstiitze fiir Personenwagen mit Endperrons und Intercommunication

vom Professor Gross in Stuttgart.

(Hierzu Fig. 1 —4 anf Taf. XXXV.)

. Bei den Personenwagen mit Endperrons und Intercommuni-
cation, bei welchen das Dach weit tiber die Stirnwand vor-
springt, ist es schwierig, die Laternen in die auf dem Wagen-
dach angebrachten Laternenstiitzen zu stecken.

Fir einen solchen Wagen habe ich (noch als Maschinen-
meister in Aalen) Laternenstiitzen construirt, welche ein be-
quemes Aufstecken und Abnehmen der Laternen gestatten.

Die Stiitze besteht, wie aus Fig. 3 und 4, Taf XXXV

ersichtlich, aus einer Hiilse mit Arm, welche an der Gelinder-
stange auf- und abgeschoben werden kann und in der oberen
Stellung wie ein Bajonnet durch eine Nase festgestellt und ge-
tragen wird. Bei A (Fig. 3) ist die abgewickelte Ansicht des
Schlitzes a’ gezeichnet,

Bei neuen Wagen insbesondere dirfte die Einrichtung
dieser Stiitzen nicht allzu themer kommen.

Die Wiilfel-Dohrener Strassenbahn und der zweitheilige eiserne Langschwellen-Oberban fiir
Strassenbahnen, Patent Heusinger von Waldegg.

(Hierzu Fig. 1—17 auf Taf. XXXVI.)

Die Wiilfel - Dohrener Strassenbahn, welche im Winter
1881/82 fiir Rechnung der Wollwischerei und -Kimmerei,
Actiengesellschaft in Dohren, vom Ober-Ingenieur Heusinger
v. Waldegg in Gemeinschaft mit der Firma Georg v. Colln

triebsverhiltnisse und ist es daher wohl gerechtfertigt, dieselbe
etwas genauer zu betrachten. .

Die Wollwiischerei und -Kimmerei, ein Etablissement,
dessen Hauptbetriebskraft der Leinefluss mit 8 Turbinen ist

zu Hannover erbaut wurde, bietet interessante Bau- und Be- | und welches. iiber 700 Aybeiter Tag und Nacht beschiftigt,

.
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hat einen ernormen Verkehr an zu- und abgehenden Wagen-
ladungsgitern. Beispielsweise betrug 1881 die Zahl der an-
kommenden Wagenladungen Wolle circa 1100, der abgehenden
circa 1000 ; ausserdem wurden noch circa 450 Wagenladungen
Kohlen verbraucht. Die Entfernung des Giiterbahnhofes in
Hannover, auf welchem die Verladung stattzufinden hatte, be-
trigt nahezu 7 Kilom.; die Haltestelle Wiilfel der Hannover-
Casseler Balmn, von welcher die Kohlen bezogen wurden, ist
2,5 Kilom. von der Fabrik entfernt.

Die Fabrik erstrebte eine Kisenbahnverbindung, welche

ihr gestattete, die Verladung der Wolle auf dem Fabrikhofe
“selbst vorzunchmen. Fine normale Anschlussbahn nach der
Haltestelle Wiilfel scheiterte an dem Verlangen der Eisenbahn-
Verwaltung, Curven unter 150™ Radius nicht zulassen zu kon-
nen, da es unmiglich war, die fiir solche Curven erforder-
lichen Terrainkiiufe, indem die Bahn zwei grosse Dorfer durch-
schneidet, auszufiihren. ‘

Im Anfang des Jahres 1881 legte Heusinger v. Waldegg
das Project zu einer schmalspurigen Strassenbabn vor, durch
welche genanntes Etablissement mit dem Bahnhofe Wiilfel in
Verbindung gebracht werden sollte. Um das Be- und Ent-
laden der Waggons auf dem Fabrikhofe zu ermoglichen, schlug
derselbe vor, die Giiterwagen der Hauptbahn mit Hilfe von
8ridrigen Transporteurs nach dem System der schweizerischen
Locomotiv- und Maschinenfabrik zu Winterthur zu befordern.
Diese Beforderungsart gestattet, da die Transporteurs mit zwei
Drehgestellen versehen sind, das Durchfahren sehr scharfer
Curven. Die Construction der Drehgestelle, welche sich, da
sie in Bolzen mit Kugelgelenken hiingen, stets wieder richtig
einzustellen bestreben, ist aus Taf. XXXVI, Fig. 6 bis 9 zu
ersehen.

Das Project fand den Beifall sowohl der Direction der
" Wollwischerei und -Kimmerei in Dohren, als auch der um
Concessionirung angegangenen Behiorden und wurde, wie schon
oben mitgetheilt, im Winter 1881/82 ausgefiihrt.

Die Trace der mit 1™ Spurweite hergestellten Bahn,
welche 600™ auf eigenem Bahnkorper, im Uebrigen theils auf
Dorfstrassen, theils auf der Hannover - Hildesheimer Chaussee
liegt, weist viele und sehr scharfe Curven auf: eine Curve
von 320 Radius und 45% Linge, 9 Curven von 45 und 50™

~ Radius und zusammen ca. 400® Linge, Curven von 100™ bis
200™ Radius in 220® Liinge, endlich Curven von 500™ und
1000™ Radius in 180 Liinge, insgesammt 845™ Curven. Da
die Gesammtlinge der schmalspurigen Gléise 2540m betriigt,
liegt also ein Drittel der ganzen Bahn in Curven.

Die Steigungsverhiltnisse, welche aus dem Lingen-
profil, Taf. XXXVI Fig. 15, ersichtlich, sind nicht besonders
ungiinstige, weil das Hauptgefille in der Richtung zur Fabrik
liegt. Da nun die ankommende schmutzige Wolle in Ballen
gepresst ist, lassen sich die Waggons bis zur vollen Tragfiihig-
keit ausnutzen; es kommen daher bergab 200 und 300 Centner
Ladungen vor. Die abgehende Wolle, welche an Gewicht nur
ein Drittel der ankommenden betrigt — zwei Drittel sind
Rickstinde und Schmutz —— wird nicht gepresst und gelingt
es nicht, mehr als 75 Centner auf einen Waggon zu laden.
Die Kohlen gehen selbstverstindlich auch nur bergab., Be-

achtenswerthe Querprofile, Fig. 16 und 17. Fig. 16 giebt das
Profil einer Strasse, welche in ganzer Breite um etwa 60°™
erhoht werden musste. Die Ueberfihrung der Giiterwagen von
den normalen Gleisen auf die Transporteurs und umgekehrt ist
durch Taf. XXXVI, Fig. 6 bis 8 wohl geniigend erliutert.

An normalspurigen Gleisanlagen sind auf Bahnhof Wiilfel
1 Drehscheibe und 70™ Gleise, und auf dem Hof der Woll-
wiischerei und -Kdmmerei 1 Drehscheibe und 350™ Gleise zur
Ausfibrung gekommen. Letztere Gleise gehen als 8 Strahlen
von der Drehscheib® aus, wodurch erreicht ist, dass das Ran-
giren auf dem sebr beschrinkten Raume in der denkbar ein-
fachsten Weise ohne Weichen ausgefiihrt werden kann. Eines
der Gleise ist itber 2 Leinearme nach dem Kohlenlagerplatz
gefilhrt. Zu dem Zweck ist eine neue eiserne Briicke von 23™
Weite hergestellt und eine zweite vorhandene DBriicke, welche
2 Oeffnungen von 9@ Weite aufweist, erheblich verstirkt. Die
beiden Drehscheiben von je 6@ Durchmesser, welche ohne Rol-
lenkranz nach der bekannten Construction der Oldenburgischen
Staatsbahn von dieser in bereitwilligster Weise geliefert wur-
den, sind auf eisernen Schwellen gelagert. (Siehe Organ 1869
pag. 213 und VIII. Suppl.-Band S. 60, Taf. XIII, Fig. 5.)

Der Betrieb der Bahn erfolgt einstweilen mit Pferden
und war deshalb eine Bremsvorrichtung an den Transporteurs
erforderlich. Die zur Anwendung gebrachten DBandbremsen,
Taf. XXXVI, Fig. 10 und 11, haben sich vollauf bewihrt.
Die Bahn wurde am 31. Mirz ds. Js. eroffnet und sind auf
derselben jetzt nach 5!/, Monaten schon nach jeder Richtung
tber 1000 Waggons befordert.

Der stirkste Verkehr eines Monats betrug 242 und der
cines Tages 16 Waggons nach jeder Richtung; man ist daher
zu der Ueberzeugung gekommen, dass es unerlisslich ist, Dampt-
betrieb einzufiihren und hat die erforderlichen Schritte bereits
gethan.

Der Oberbau der normalspurigen Gleise besteht aus
28 Kilogr. schweren Stahlschienen auf kiefernen impréignirten
Querschwellen. Fiir die schmalspurigen Gleise gelangte nach
verschiedenen anderweitigen Vorschligen der zweitheilige
eiserne Langschwellen-Oberbau fir Strassen-
bahnen, Patent Heusinger von Waldegg, dessen Con-
struction wir etwas genauer betrachten wollen, zur Ausfiilhrung.

Dieser Oberbau ist das Resultat langjihrigen griindlichen
Studiums der einschligigen Verhiltnisse und ibertrifft durch
cinfache und rationelle Construction alle bisher bekannten Ober-
bausysteme bei weitem. Derselbe besteht im Wesentlichen aus
zwei ineinander greifenden Schienen aus Flussstahl, welche
in ihrem Untertheile gemeinsam eine Langschwelle bilden, wih-
rend der Kopf der einen Schiene als Fahrschiene dient und
mit der anderen, der Leitschiene, die Spurrille herstellt. DBeide
Schienen werden gleich nach dem Walzen durch kriftige Nieten
verbunden (Taf. XXXVI, Fig. 1). Auf der Baustelle ist das
System nicht nur nicht complicirter als ein e in theiliges, son-
dern es hat den ausserordentlichen Vorzug, dass eben durch
die Zweitheiligkeit es ermdglicht wurde, eine Versetzung des
Stosses der Schienen und dadurch eine kriiftige Verlaschung
herzustellen (Fig. 3, 4 und 3); diese wird in Folge des keil-
formigen Ineinandergreifens der beiden Schienen hochst wirksam.

-
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Als ein weiterer Vorzug ist namentlich noch hervorzu-
heben, dass die Schienen in ihrem Untertheile eine Lang-
schwelle bilden, welche leicht und sicher zu unterstopfen ist.
Vermoge ibrer zweckmiissigen Gestalt hilt diese Langschwelle
das Bettungsmaterial so vortrefflich zusammen, dass sich das-
selbe auch noch unterhalb der Schienenfiisse der Neigung der
letzteren entsprechend comprimirt, aus welchem Grunde auch
Pflastersteine, welche bedeutend hoher sind als die Schienen,
bequem und ohne Nachtheil fiir die Lagerung des Gestiinges
verwendet werden konnen.

Auf einen zweckmissigen Pflasteranschluss ist dann auch
noch vorzugsweise Gewicht gelegt. Ein guter Pflasterstein soll
wenigstens in seinem oberen Theile prismatisch sein, wihrend
fiir den unteren Theil eine Verjingung gestattet ist. Wie aus
Fig. 1 und 3, Taf. XXXVI, zu ersehen, ist das Profil diesen
Bedingunge‘n entsprechend gewiihlt und damit ein scharfes An-
liegen gewiihrleistet. Die Wiilfel - Dohrener Strassenbahn ge-
stattete die eingehendste Erprobung des Pflasteranschlusses, da
der Oberbau in Basalt 1., 2., 4. und 5. Sorte, in Klinker-
pflaster und in Kalksteinpflaster verlegt werden musste und
iiberall ein dichter Anschluss ohne jedes Behauen der Steine
erreicht wurde. Sehr von Vortheil fir die Pflasterung ist es
auch, dass weder ein Schraubenkopf, noch ein Niet den An-
schluss der Steine behindert.

Zur Querverbindung werden hochkantige Flach- oder L Eisen
verwendet (fir Wiilfel-Dohren Flacheisen von 6 X 100™m), in
deren Ausschnitte die Schienenfisse eingreifen; ein zweckmissig
geformtes Keilstiick k (Taf. XXXVI, Fig. 1 und 2) dient zur
Befestigung beider Theile.

Die Inanspruchnahme der in der neutralen Achse der Con-
struction liegenden Niete kann wegen des Ineinandergreifens
der beiden Schienen nur auf absolute Festigkeit erfolgen und
ist, wie sich rechnungsmiissig leicht nachweisen lisst, ausser-
ordentlich gering. ’ :

Der Oberbau gelangt in zwei verschieden schweren Pro-
filen zur Ausfihrung und sind deren Abmessungen aus folgen-
der Tabelle, sowie auf den Zeichnungen Taf. XXXVI, Fig. 1
bis 5 zu erschen:
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2l 1oz & [5s|8g8e| Goriot des
SR8 38,8 S22 3 . Meters
=BT RS Eg s S/2=| 8= Oberbau mit
8|5 &£ 55 5% 2&|s5E|=2)  Querver
S g | 2la s |B3% &5 %3] bindungen und
wn w2 [} 3 83 PN
S | & | 2= 5 Kleineisenzeug
mm |mm |mm | Mm | mm | mm | mm ;| mm Kilogr.
Leichtes
Profil [125120]| 40 | 30 { 25 | 10 | 7 6 49—50
Schweres
Profil |135]130| 45|30 | 25 | 10 | 8 | 7 57—58

Fir die Wiilfel-Déhrener Strassenbahn wurde das leichte
Profil gewiihlt und hat sich ganz vortrefflich bewihrt, trotzdem
hitutig bei 15,000 Kilogr. Ladung, 7500 Kilogr. Waggon- und
2600 Kilogr. Transporteurgewicht Raddriicke von 3137 Kilogr.
oder ca. 63 Centner vorkommen. DBewegungen des Oberbaues
sind weder in den Curven, noch in geraden Strecken zu beob-
achten gewesen und muss diese unwandelbar sichere Lagerung
wohl neben der zweckmissigen Gestalt der Langschwelle mit
dem Umstande zuzuschreiben sein, dass durch die Construction
eine fast genau centrale Belastung der Bettung erreicht ist.
Das Unterstopfen erfolgt leicht und sicher, das Bettungsmaterial
kann nirgendshin entweichen.

Das Verlegen dieses Oberbausystems ist tiberaus einfach.
Die Einfachheit ist darin begriindet, dass in jedem Schienen-
stoss nur zwei Schraubbolzen einzuziehen sind (Taf. XXXVI,
Fig. 2, 3 und 5), auch die Querverbindungen mittelst des mit
2 Blechwinkeln armirten Keils k, deren untere Enden um den
Schienenfuss umgebogen werden, in ausserordentlich bequemer
Weise befestigt werden, so dass neben der absoluten Sicherheit
gegen Spurerweiterungen ein Kippen der Schiene unmoglich ist
und dennoch eine Verschicbung der Querverbindung in der
Gleisachse moglich ist, um stets eine Pflasterfuge zu treffen.
Diese Einfachheit hat beim Bau der Wiilfel-Dohrener ‘Strassen-
bahn von Seiten der den Bau besichtigenden technischen Ver-
eine die riickhaltsloseste Anerkennung gefunden.

Nachdem so die Praxis die Vorziiglichkeit des Oberbau-
systems erwiesen hat und nachdem derselbe auch in verschie-
denen Staaten durch Patente geschiitzt ist, steht eine weitere
umfangreiche Verwendung zu erwarten. *)

*) Der Alleinvertrieb des Oberbaues liegt in den Hinden der Firma Georg von C6lln in Hannover, von welcher Zeichnungen

und Beschreibungen zu erhalten sind.

Ueber centrale Signal- und Weichen-Anlagen mit namentlicher Beriicksichtigung der hierbei
zur Verwendung gekommenen Transmissionen zwischen Stellapparat und Weichenzungen -

und zwar 1) das Gasrohrgestinge, 2) die Drahtzugtransmission, 3) das Kugelgestinge (Patent Limmermann),

Von F. Magdalinski, Ingenieur im Betrieb der Berlin-Hamburéer Bahn. o

Die tiiglich sich mehrenden neuen Erscheinungen und Ver-
vollkommnungen auf dem Gebiete der centralen Signal- und
Weichenanlagen liefern den besten Beweis fiir die stets wach-
sende Aufnahme dieser Einrichtungen und fiir die Anerken-

der deutschen Eisenbahn - Verwaltungen neuerdings gefunden
haben.

Wie bekannt, verfolgen die Centralanlagen den Zweck,
zur Sicherung des Betriebes bei Abzweigungen und Geleis-

nung, welche die diesbeziiglichen Bestrebungen von Seiten | kreuzungen im Niveau das Befahren jeder der vorhandenen
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Fahrtrichtungen durch ein besonderes Signal zu regeln und
diese verschiedenen Signale in eine solche Abhingigkeit von
einander zu bringen, dass das gleichzeitige Ziehen zweier ein-
ander feindlicher Signale unmdoglich wird.

Zugleich soll aber auch jedem einzelnen Signal die Fahrt-
stellung nur gegeben werden konnen, wenn gewisse, in der
erschlossenen Fahrtrichtung liegende Weichen die der beab-
sichtigten Fahrt entsprechende Stellung haben, und es sollen
endlich diese Weichen in ihrer bedingten Stellung durch das
stehende Signal verschlossen gehalten werden und erst nach
Beseitigung des beziiglichen Fahrsignals wieder ausser Verschluss
gelangen, d. h. beliebige Verwendung gestatten.

Die in Betracht kommenden Signale sind daher centrali-
sirt, d. h. ihre Bedienung geschieht von Centralstationen aus,
mit welchen die beziglichen Weichen gleichfalls in solchen
Connex gebracht werden, dass das Ziehen der einzelnen Sig-
nale durch dic Stellung der Weichen bedingt wird.

Zu - diesem Zweck sind die Centralstationen mit Hebel-
apparaten versechen, an welchen fiir jedes Signal ein Hebel
und ein ebensolcher fiir jede der hineingezogen Weichen vor-
handen ist.

Die Art und Weise, in welcher die verschiedenen Firmen,
die sich mit der Herstellung dieser Apparate befassen, durch
zum Theil ausserordentlich sinnreiche Constructionen die Be-
dingung der Abbingigkeit von Weichen und Signalen zu er-
filllen bestrebt sind, des Niheren zu characterisiren, mag
einem spiteren Artikel vorbehalten sein; im Gegenwirtigen
sollen nur die verschiedenen Anordnungen, nach welchen die
einzelnen Signale und Weichen selbst mit dem Apparat in
Verbindung gebracht sind einer niheren Besprechung unter-
zogen werden.

Die beiden principiell verschiedenen Systeme, die sich
hier entgegenstehen, sind das uns von England itberkommene,
von der Firma Saxby & Farmer getragene Princip und
das, wenn man will specifisch deutsche System, vorziiglich ver-
treten durch die Firma Siemens & Halske.

Uebereinstimmend hei beiden geschieht die Verbindung
der Signalfliigel mit den entsprechenden Hebeln des Cental-
apparates, durch iiber Rollen gefihrte Drahtziige, die mit den
Signalhebeln derart verbunden werden, dass durch die Bewegung
dieser Hebel direct das »Fahrt-« resp. » Halt«stellen der Signale
bewirkt wird. Bei der ersten Anordnung nach Saxby &
Farmer sind dann weiter die in den Af)parat gezogenen
Weichen mit den entsprechenden Apparathebeln durch starre
Zwischenconstructionen in der Art verbunden, dass die Apparat-
hebel in analoger Weise, wie bei den Signalen, direct auch
das Stellen der Weichen bewirken. o

Soll irgend ein Signal auf Fahrt gestellt werden, so erfordert
der Bewegungsmechanismus des Apparats zunichst die richtige
Einstellung einer bestimmten Zahl von Weichenhebeln, ent-
sprechend der vorgeschriebenen Stellung der mit denselben
correspondirenden Weichen, bevor der beziigliche Signalhebel
selbst bewegt werden kann, und der gezogene Signalhebel
wieder verschliesst in mechanischer Weise die zuvorgehenden
Weichenhebel in ibrer bedingten Stellung, so dass wihrend
der Dauer eines Fahrsignals eine Aenderung in der Stellung

der solchergestalt fixirten Weichen vom Centralapparat aus
nicht vorgenommen werden kann.

Ebenso unmdiglich ist aber auch die Bewegung dieser
Weichen durch directes Idinwirken an Ort und Stelle und
zwar nicht nur fir die Dauer des mechanischen Verschlusses
der Hebel im Apparat, sondern das locale Umstellen der centrali-
sirten Weichen bleibt iiberhaupt ausgeschlossen.

Es fehlen daher auch die gewihnlichen Weichenbicke und
ein etwaiges gewaltsames Einwirken auf die Weichenzungen
wird paralysirt durch den Widerstand der massiven Leitung und
durch die mechanische Feststellung der Hebel am Apparat.in
jeder ihrer Endstellungen.

Ein Auffahren der centralisirten Weichen ist daher unter
allen Umstinden unzulissig, da ein solcher Versuch unfehlbar
entweder die Entgleisung des Falhrzeugs oder die Zerstdrung
der Weiche resp. des Gestiinges und des Apparates zur Folge
haben wiirde, cventuell zum mindesten aber eine besonders fir
diesen Fall constructiv schwach gehaltene Stelle der End-
compensation zum Bruch bringen wiirde.

Anders stellt sich die Anordnung in Bezug auf die durch
die Signale fixirten Weichen bei dem System Siemens
& Halske.

Das Stellen der hiernach fixirten Weichen soll nach wie
vor an Ort und Stelle mit Hilfe der gewohnlichen Weichenbdcke
moglich sein und, in den ilteren Anordnungen wenigstens,
iiberhaupt nur von hier aus erfolgen. Der Apparat, soweit
die Weichen in Betracht kommen, hesorgt nur den Verschluss
derselben und erfillt die Bedingung das Ziehen eines Signal-
hebels von dem richtigen Stande der beziiglichen Weichen
abhiingig zu machen und diese durch das stehende Signal zu
verschliessen in der Weise, dass Drahtziige, die mit den
Weichenhebeln des Appﬁrats in Verbindung stehen, eine an
den Weichenzungen angebrachte Verschlussvorrichtung in Thitig-
keit setzen. Das Functioniren des Verschlusses und  somit
auch die Bewegung des betreffenden Verschlusshebels wird
aber wiederum erst moglich, wenn die Weiche in der er-
forderlichen Stellung sich befindet und das gezogene Signal
seinerseits fixirt wieder die Verschlusshebel und somit auch
die Weichen selbst in dieser ‘ihrer bedingten Lage.

Wiihrend also bei der ersten Anordnung das Herstellen
einer geforderten Fahrstrasse mit sammt dem Ziehen des zu-
gehorigen Signals allein von dem Centralwirter aus geschieht,
ist in dem zweiten Falle in gewohnlicher Weise ein Zusammen-
wirken von Weichensteller und Centralwirter erforderlich,
bevor einem erwarteten Zuge das Fahrsignal gegeben werden
kann, — ) .

Jede dieser beiden Anordnungen besitzt ihre besonderen
Vorziige und es wird die specielle Tauglichkeit der einen oder
der anderen nach Maassgabe der gegebenen Verhiltnisse von
Fall zu Fall entschieden werden miissen.

Jedenfalls ist es zweifellos, dass der Punkt der Sicherung
der ein- und ausfahrenden Ziige bei beiden Systemen in gleich
vollkommener Weise zu erreichen ist; wenn aber bei der
ersten, der englischen Anordnung, wegen der directen Bedienung
einer Reihe von Weichen vom Centralapparat aus eine Ersparung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XIX. Band. Erginzungsheft 1882, R » 35



an Weichenstellern resultirt, so stellt sich die Anlage, des
kostspieligen Gestiinges wegen, doch erheblich theuer.

Das zweite das deutsche System hat allerdings die Billigkeit
der ersten Einrichtung voraus, kann aber ausser der erzielten
Sicherheit in der Ersparung von Bedienungsmannschaften ein
weiteres Acquivalent fir die Anlage iiberhaupt nicht bieten.

Es ist ferner zuzugeben, dass in allen den Fillen, in
denen centralisirte resp. fixirte Weichen ausser von ein- und
ausfahrenden Ziigen noch zu hitufig wiederkehrenden Rangir-
bewegungen benutzt werden, das ortliche Stellen der in groserem
Abstande von der Centralstation belegenen Weichen im Interesse
des Rangirens wiinschenswerth sein mag; andererscits aber
wird wieder die Centralisirung der Weichen sowohl fir dic
Rangirmanéver als fir die ein- und ausfahrenden Ziige eine
promptere und schnellere Aufeinanderfolge der einzelnen Be-
wegungen gestatteﬁ, als dies bei dem localen Stellen der ein-
zelnen Weichen angingig ist.

Da cs ferner immer mdoglich sein wird, den Centralstell-
apparat so in die Nidhe einer Reihe von Weichen zu placiren,
dass auch. eine Verstindigung zwischen Rangirpersonal und
Centralwiirter auf keinerlei Schwierigkeit stosst, so wird in
einer grossen Zahl von Fillen eine Combination der beiden An-
ordnungen den Anforderungen des Betricbes am besten Geniige
leisten konnen und auch durch das directe Bedienen der
in unmittelbarer Niihe der Centralstation belegenen Weichen und
das blosse Verschliessen der entfernteren fiir die Sicherheit
der cin- und ausfahrenden Ziige in Frage kommenden Weichen
den Riicksichten auf Anlage und Betricbskosten am voll-
kommensten Rechnung getragen iverden konnen.

Die richtige Wiirdigung dieses Umstandes hat in neuester
Zeit dazu gefiihrt, um das kostspielige Gestinge zu umgehen,
auch Drahtziige zum directen Stellen der Weichen vom Central-
apparat aus zu verwenden, und der Grad der hierbei zu
erreichenden Sicherheit in Bezug auf genaues Einstellen der
so bedienten Weichen ist der Gegenstand lebhafter Controverse
in den betheiligten Kreisen. —

Das Gestiinge wird seiner Bestimmung entsprechend einmal
auf Zug und bei der entgegengesetzten Bewegung der Weiche
auf Druck in Anspruch genommen. Diese letztere Beanspruchung
ist dic maassgebende und wurde, um hierbei bei moglichster
Leichtigkeit der Leitung selbst die nothige Sicherheit gegen

' Durchbiegen zu schaffen, das Gestiinge wie bekannt aus Gasrohr

hergestellt.

Die einzelnen ca. 5™ langen Rohrenden werden zu diesem
Zweck durch Schraubenmuffen verbunden und, um dem so
gebildeten Gestinge eine Fihrung zu geben, in Intervallen
von 3,5™ auf Rollenstithlen gelagert. Rohre von 41™m Husserem
und 35™™ innerem Durchmesser haben sich bei dieser Anordnung
im "allgemeinen als ausreichend erwiesen:; dass aber trotz der
verhiiltnissmiissigen Steifigkeit dieser Leitung bei der Bean-
spruchung auf Druck, Durchbiegungen und Ausbauchungen nicht
ausgeschlossen sind, wird einleuchten, wenn man bedenkt, dass
Leitungen bis zu 600™ ausgefilhrt worden sind, 200 bis 300m
aber hiutig wiederkehrende Lingen sind. Denn immerhin
kann durch die Rollenfihrung die Solidaritit des ganzen
Gestiinges in Bezug auf Durchbiegung nicht gehoben werden,
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und es wird hierfir immer in gewissem Grade die Gestiinge-
linge von Uebersetzung zu Uebersetzung maassgebend sein,
Zwar darf angenommen werden, dass die zu erwartenden
Durchbiegungen im allgemeinen im Sinne des'Eigengewichts
der Transmission von Rolle zu Rolle erfolgen, nichts destoweniger
aber sind namentlich bei grosseren Liingen seitliche Ausbauchungen
moglich ja wahrscheinlich, welche ein Klemmen in den Rollen
und somit eine Vermehrung der Leitungswiderstinde in er-
heblichem Maasse zur Folge haben werden. Und in der That
hat die Praxis erwiesen, dass diese Widerstinde mit der Lénge
der Leitung in unverhiiltnissmiissiger Weise anwachsen, und wenn
auch, wie oben erwihnt, Leitungen bis zu 600™ Linge aus-
gefilhrt worden sind, so mdchte es doch nur wenig Sterblichen
beschieden sein, cin derartiges Stangenungeheuer mit daran-
gehiingter Weiche in Gang zu setzen. Da ferner das Klemmen
in den Rollen bei den einzelnen Bewegungen des Ge§t£ihges
sehr verschieden stark auftreten kann, so werden bei ¢in und
derselben Stangenleitung dic Leitungswiderstinde sehr variabel
ausfallen. In gleichem Maasse wird daher auch die zur Bewegung
der Weiche auf die Stangenleitung zu iibertragende Kraft und
die proportinal hierzu anwachsende Durchbiegung und Ver-
ktirzung des auf Druck in Anspruch genommenen Gestinges
verdnderlich sein; und wenn schon die Annahme, dass die
dem einen Ende eines Gestiinges ertheilte Bewegung in gleicher
Grosse auch von dem andern Ende vollfihrt wird selbst fiir
kurze Lingen nicht genau zutreffend ist, so wird fiir jedd
lingere Leitunyg nicht allein dieser Umstand in merkbarer
Weise fithlbar werden, sondern es wird ebenso zu beriicksichtigen
sein, dass das Verhiltniss aus dem Ausschlag der
beiden Leitungsenden bei einer Reihe von Bewegungen
kein constantes ist. :

Speciell fir unsern Fall wird also die Moglichkeit einen
Apparathebel aus einer Endstellung in die andere zu driicken.
nicht unter allen Umstinden, um der Beschaffenheit der Trans-
mission_wegen, den sichern Riickschluss auf das gleichzeitig
erfolgte ebenso genaue Anliegen der beziiglichen Weichenzungen
als dies bei der Einrichtung der Anlage selbst der Fall gewesen
ist, gestatten.

Schon diese ungleichen elastischen Forminderungen bei
ein und demelben Gestiinge machen daher, ganz abgesehen von
der allmihlich wachsenden bleibenden Deformation und der
durch die Temperatur-Verinderung veranlassten Ver-
lingerungen und Verkiirzungen des Gestiinges, Compensations-
vorrichtungen erforderlich, auf deren Construction weiter unten
eingegangen werden soll.

Dass es nicht moglich ist, bei den in Frage kommenden
bedeutenden Liingen, die Dimensionen des Gestinges derart zu
wiihlen, dass die bei der Beanspruchung auf Druck eintretenden
Deformationen fiir die practischen Verhiiltnisse als unwesentlich
zu vernachlissigen sind, bedarf keines Beweises, stijsst tdoch
schon, abgesehen von anderem, die Montage des 41mm starken
Rohres bei den meist beschrinkten Raumverhiiltnissen der
Bahnkorper nicht selten auf ernstliche Schwierigkeiten, = Mit

‘der Ausdehnung und allgemeinen Aufnahme der Central-Siche-

rungs-Anlagen musste vielmehr .das Bediirfniss nach einem
weniger compendidsen und leichter beweglichen Bindemittel
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zwischen Weichenzungen und Stellapparat ein immer intensiveres
werden., — '

Die Art und Weise, in welcher diesem Bedtrfnisse zu
geniigen war, konnte entweder unter Beibehaltung der starren
Transmission auf eine Verminderung der Leitungswiderstinde,
vorzugsweise reprisentirt durch das Klemmen in der Fihrung
und die Zapfenreibung. der schwerbelasteten Rollen, gerichtet
sein, oder auch in dem Ersatz der einen Zug- und Druckbean-
spruchung gestattenden Leitung durch doppelte allein auf Zug
in Anspruch zu nehmende Kraftleiter bestehen.

Diesen letzteren Weg schlug wiederum zuerst die Firma
Siemens & Halske ein, indem sie, den Drahtzug weiter
fructificirend, nicht nur das Einstellen der Signalfligel und
den Verschluss der fixirten Weichen mit demselben bewirkte,
sondern auch erfolgreiche Versuche machte, durch Drahtziige
ein directes und sicheres Einstellen der Weichen selbst vom
Stellapparat aus zu erreichen. :

Is bedarf keiner Erwiihnung, dass nach den geschiftlichen
Gepflogenheiten der allbekannten Firma erst nach ciner des
Erfolges sicheren Durcharbeitung dieses neuen Systems zu
seiner praktischen Verwerthung geschritten wurde, und in der
That muss die Art der verwandten Compensation jeden Zweifel
gegen die Zulissigkeit dieser Anordnung, innerhalb gewisser
Grenzen, Deseitigen.

Die leitende Idee der Compensationen, die auch bei dem
festen Gestiinge, wie schon erwiihnt, nicht entbehrt werden
konnen, besteht im Wesentlichen in der Herstellung eines
todten Ganges, dergestalt, dass das Einstellen der Weichen-
zungen fiir gewohnlich schon eine gewisse Zeit vorher beendet
ist, bevor der Stellhebel die Bewegung aus einer Endstellung
zur andern ganz vollfihrt hat. Diese iiberschiissige Bewegung
oder sagen wir Sicherheitsbewegung des Stellhebels wird aber
eben auch nur moglich, wenn die Zungen wirklich zum Scliliessen
gekommen sind.

Dieses Princip, das schon in einer dem Ingenieur Zimmer-
mann za Berlin im Jahre 1870 patentirten, einem ilnlichen
Zwecke dienenden Vorrichtung, zur Geltung gebracht wurde,
findet sich zur Zeit in allen neueren sogenannten Endcompen-
sationen vertreten. Beispielsweise stellt die hierneben Fig. 64
skizzirte dem Ingenicur Biissing zu Braunschweig patentirte
YVorrichtung eine bei Weichengestinge hiiufig verwandte End-
compensation vor. Die beiden Hebel a u. b sind auf den
Zapfen ¢ u. d drehbar. "Von den beiden gabelférmigen Schenkeln
des ersten Hebels dient der eine zur Aufnahme der Rolle e,
withrend an dem andern das Gestinge angreift. Der Hebel b
ist dreiarmig und steht der regulirbare Schenkel f mit der
Weichenstange in Verbindung. .

Die Schenkel g u. h treten durch die Rolle e mit dem
Iiebel a in Contact und dienen sowohl zur Bewegung der
Weiche, wie auch zur KErhaltung des sichern Schlusses der
Weiche Dei veriinderter Liinge des Gestiinges. Zu diesem
Zweck sind die beiden Schenkel an ihrer innern Seite, mit
welcher sie mit der Rolle e tangiren, nach einem Kreisbogen
aus dem Punkte d beschrieben, geformt. Wenn nun ein Zug
in der Pfeilrichtung im Gestiinge erfolgt, so wird zunichst
der Hebel a in Drehung versetzt; die Rolle e rollt an der

Kreisbogenfliiche i k entlang, verlisst dieselbe in k und berithrt
den Schenkel h. Von hier ab beginnt die Bewegung der
Weiche, deren Umlegen in dem Augenblicke vollendet ist, da
die Rolle e in 1 auf die Kreisbogenfliche 1 m tritt. Die dann
noch folgende weitere Bewegung des Hebels a ist wieder ohne
Einfluss auf die Bewegung der Weiche, wohl aber werden die
Zungen in der anschliessenden Stellung erhalten.

Die Stellung der Rolle e auf den Kreisbigen ist keine
bestimmte, immer aber muss dieselbe bei einer Bewegung der
Weiche bis auf die entgegengesetzte Kreisbogenfliche treten.
Es sind daher die Dimensionen der Vorrichtung so zu treffen,
dass die Rolle e bei der grossten Ausdehnung des Gestiinges
durch dic Temperatur, in ibrer einen Endstellung bei ¢ am
Ende der Fliche ki, und in der andern Endstellung, auch bei
hochster Dehnung des Gestinges in Folge Zugspannung, immer
mindestens bei 1 an der Fliche Im steht.

Soll die Compensation und mit ihr die zugehorige Weiclie
aus der -entgegengesetzten Stellung in die hier skizzirte ge-

Fig. 64. ' bracht werden, so
geschieht dies durch
einen auf das Gestiinge
ausgeiibten Druck. Bei
dieser Bewegung lie-
fert die niedrigste
Temperatur den rela-
tiv grossten Hebelaus-
schlag; also Stellung
der Rolle e in der
Anfangsstellung bei m
und in der Endstel-
lung, auch bei der

denkbar grossten
Durchbiegung des Ge-
stinges, bei k. Wel-
cher dieser beiden
extremsten Fille den
grossten Hebelaus-
schlag liefert ist fir
die Anordnung dessel-
ben maassgebend.

Es muss also immer der Anfangspunkt des Gestiinges beim
Umlegen einer Weiche einen Weg zuriicklegen, welcher min-
destens gleich ist dem Zungenausschlag -+ entweder der gross-
ten Verlingerung des Gesfiinges in Folge Temperatur und
Zugspannung, oder - der grossten Verkiirzung des Ge-
stinges in Folge Temperatur und Druckspannung, je nachdem
welcher dieser beiden Summanden den grissten Werth liefert,
und es ist klar, dass bei festem Gestiinge, welches bei mitt-
lerer Temperatur verlegt wurde, der 2te Ausdruck der maass-
gebende sein wird.

. Ein niheres Eingehen auf die Grissenverhiltnisse der oben
erliuterten Vorrichtung wiirde die Grenzen dieser nur die all-
gemeinen Verhéltnisse behandelnden Arbeit tiberschreiten, jeden-
falls aber ist es zweifellos, dass bei richtiger Dimensionirung
und geniigend grossem Ausschlage des Stellhebels diese End-
compensation den sicheren Schluss der Weichenzungen bei ein-
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geklinktem Stellhebel zu gewilirleisten vermag. Ein nicht voll-
stindig erfolgtes Schliessen, wie bei ctwaigem Hinderniss zwi-
schen Anschlagschiene und Weichenzunge wird sich immer durch
die Unmoglichkeit documentiren, den Stellhebel in die beziig-
liche Endstellung zu driicken, und zwar um so sicherer, je
weniger elastisch die verwandte Transmission gegeniiber der
angreifenden Kraft ist, je steifer also fiir den vorliegenden Fall
das Gestiinge ist.

Aehnlich stellen sich die Bedingungen fiir die Drahtzug-
compensationen. Das Constructionsprincip derselben, wie sie von
_der Firma Siemens & Halske zur Verwendung gelangen,
beruht ebenfalls auf der Einrichtung eines todten Ganges in
der Bewegung des Stellhebels, welcher wiederum nicht zuriick-
gelegt werden kann, wenn die Weiche nicht vollstindig schliesst.
Wibrend aber bei dem festen Gestiinge die Grosse dieses todten
Ganges dictirt wird durch die Temperatur-Verinderungen und
die elastischen Deformationen des auf Druck beanspruchten Ge-
stiinges, welche beide, ihrer Natur nach, nur geringe Werthe
repriisentiren werden, ist bei dem Drahtzuge in erster Linie
die Dehnbarkeit des zum Umstellen einer Weiche gespannten
Drahtes auszugleichen. Bei der grossen Elasticitit dieser Trans-
mission aber gegeniiber der angreifenden Kraft wird das Maass
dieser Delmbarkeit schon bei mittleren Leitungslingen ein recht
erhebliches werden und dieser Umstand daher der Verwendbar-
eit des Drahtzuges zum Stellen der Weichen eine frithe Grenze
setzen miissen.

Die Compensation selbst besteht in ihren Grundziigen aus
einer, direct gegeniiber den beziglichen Weichenzungen, hori-
zontal gelagerten Kettentrommel, welche um ihren Mittelpunkt a
(siehe die nebenstehende Skizze Fig. 65) drehbar ist. An dem
Umfang dieser Trommel sind die in Ketten auslaufenden Enden
der beiden, zur Bedienung ciner Weiche erforderfichen Draht-
ziige befestigt und entsprechend die anderen Enden an einer
zweiten Trommel im Apparat, mit welcher der Stellbebel direct
verbunden ist.

Diametral iiber die Compensationstrommel streicht der Rie-
gel b, welcher mit der Weichenzugstange in Verbindung steht.

Dieser Riegel trigt auf seiner unteren, der Trommel zu-
gekehrten Seite 2 Einschnitte b und h, in welche der Kranz ¢
der Kettentrommel hineinpasst und greift derselbe bei jeder
Endstellung in cinen dieser Schlitze ein. Ausserdem befindet
sich auf der untern Seite des Riegels hervortretend die Schleife f,
in welche die auf der Kettentrommel befestigte Rolle g hinein-
passt. Wird nun dic Trommel durch einen auf den Drahtzug d
ausgelibten Zug gedreht, so tritt allmihlich der Rollenkranz
aus dem Riegelschlitze h heraus. In demselben Augenblicke,
da dies vollstindig geschelen ist, kommt auch die Rolle g, dic
inzwischen in dic Schleife f cingetreten ist, in derselben zum
Anliegen, und die Bewegung des Stellriegels in der Pfeilrichtung
beginnt und wiihrt so lange, bis die Rolle g in ihrer Kreis-
bewegung die Schleife f wieder verlisst. '

Die Dimensionen sind hierbei so zu treffen, dass der
Weichenriegel in dem Augenblicke, da dic Bewegung anhilt,
gerade um den Zungenausschlag vorgeschoben ist, und der
Schlitz b in die Kreislinie des Rollenkranzes geriickt ist. Bei
der weiteren Bewegung der Trommel greift der Kranz wieder
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in den Schlitz b ein und es erfolgt in dieser Weise durch ein
und dieselbe Bewegung des Stellhebels am Apparate das Um-
stellen der Weiche und gleichzeitig ein mechanisches Verriegeln
derselben, so dass eine eigenmiichtige Bewegung der Weiche
an Ort und Stelle ausgeschlossen bleibt. Der todte Gang des
Stellhebels, welcher die Sicherung fiir das erfolgte genaue An-
liegen der Weichenzunge liefert, entspricht der Liinge, mit
welcher der Rollenkranz den Riegelschlitz b passirt.

Es ist klar, dass, im Falle ein genaues Anliegen der
Weichenzunge nicht erfolgt ist, ein Drehen der Trommel bis
zum Heraustreten der Rolle g aus der Schleife f nicht moglich
sein wird; oder sollte dies noch bei besonderer Kraftanstrengung
erreicht werden, so wird doch im selben Moment ein Zuriick-
federn des Riegels erfolgen und durch den dagegen anlaufen-
den Rollenkranz jede weitere Bewegung der Trommel gehemmt
werden. ) ! 1‘

Fig. 65. '1

A
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Bei der Beurtheilung der Sicherheit, welche dic ganze
Anordnung fir den erfolgten genauen Weichenschluss' liefert,
sobald der Stellhebel die Bewegung aus ciner Endstellung in
die andere zuldsst, kommt als Hauptfactor, wie schon eirwiihnt,
die grosse Elasticitit des zur Verwendung kommendén, 5™
starken Drahtes in Betracht. i

Wenn auch die Dehnung des Drahtes schon mit |der be-
ginnenden Bewegung des Weichenriegels in gewissem | Maasse
eingetreten ist, so wichst doch dieselbe noch immer im glei-
chen Verhiltniss mit der zunchmenden Spannung. Beispiels-
weise triigt der 50 starke Stahldraht eine Bruchbelastung von
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T- 3,14. 65 = 1275 Kilogr.
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Angenommen, dass zur Bewegung einer Weiche unter nor-
malen Verhiltnissen eine Kraft von 200 Kilogr. zu tibertragen
ist, so entspricht dieser Drahtspannung eine Dehnung von
200.1
d= _BTE—
1
oder setzt man fiir 1 die noch missige Leitungslinge von 200™,
so wird
200 . 200
d=5

o

—_ em
- 200,000 3,2,

Da aber der Drahtzug die Beanspruchung von 1275 Kg.
zulidsst und diese hochste Anspannung durch ein ruckweises,
besonders kriiftiges Angreifen an dem Stellhebel doch nicht
ausgeschlossen ist, so kann bei 200™ Linge eine -elastische

1275
Drahtdehnung von 9000 .3,2=26,3. 3,2 = 20,2°m erziglt
werden.
Selbst bei dem Auflaufen des Rollenkranzes auf den

Weichenriegel wird daher noch eine Bewegung der Stelltrom-
mel von 20,2 — 3,2 = 17°™ moglich sein, und somit auch bei
nicht vollstiindig erfolgtem Schliessen der Weichen unter Um-
stinden eine Bewegung der Stellhebel von einer Endstellung
zur andern zu erreichen sein.

Soll diese Moglichkeit, den todten Gang durch das Dehnen
des Drahtzuges auszugleichen, unbedingt beseitigt werden, so
wird der Lehrgang ausnehmend gross gehalten werden und, wie
zuvor entwickelt, bei einer Leitungslinge von 200™ schon min-
destens 20,2¢™ betragen miissen. Dieses Maass wiire bei lin-
geren Leitungen entsprechend zu vergrossern, und es ist klar,
dass die hieraus resultirenden Dimensionen der Compensations-
. Kettentrommel der Durchfiibrbarkeit der ganzen Anordnung
eine Grenze setzen miissen.

Ausserdem ist der Drahtzug in hoherem Maasse der Zer-
storung durch iussere Einflisse ausgesetzt, als dies bei dem
festen Gestinge der Fall ist, und es wird aus diesem Grunde
ein Ofteres Reissen und Ungangbarwerden der Drahtzugstrans-
mission zu erwarten sein, als bei dem zuvor behandelten Ge-
stinge., Immerhin aber sind die Vorziige der Drahtzugslei-
tungen, als Billigkeit, leichteste Montage, geringes Raumbediirf-
" niss, leichte Beweglichkeit, gegeniiber dem Gasrohrgestiinge so
bestechender Art, dass bei geringen Lingen die Preisfrage
unzweifelhaft schon den Ausschlag geben und dem Drahtzuge
den Sieg verschaffen wird; allein fiir grossere Distancen diirfte
doch nur ein festes Gestinge die nothige Garantie fir einen
gesicherten Betrieb gewihren konnen. )

Die neueste Zeit.hat nui einen weiteren Bewerber auf
dem Gebiete der Weichentransmissionen entstehen lassen, dem
es auch fiir kurze Lingen bestimmt sein mdchte, dem Draht-
zuge cbenbiirtig zur Seite zu treten, und um so mehr, als es
sich hier wieder um ecin festes Gestiinge handelt, dem der
Vorzug der grosseren Soliditdt doch immer unbenommen blei-
ben wird. o '

Es verfolgte niimlich dic junge, aber ausserordentlich streb-
same Berliner Firma Zimmermann & Buchloh den andern,
schon oben gekennzeichneten Weg, durch Verminderung der
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Leitungswiderstinde das Gestinge den modernen Anforderungen
an leichte Beweglichkeit anzupassen, und erzielte mit ihrem
neuen, auf Kgeln gelagerten Gestiinge sehr bemerkenswerthe
Resultate. :

Das Kugellager oder, wic in der beziglichen Patentschrift
ausgesprochen : »Die Lagerung und Fiihrung der Gestinge nach
den Weichen, Barriéren und Signalen vermittelst Kugeln, welehe
in mit Rillen versehenen Hilsen rollen«, wurde von dem In-
genieur Zimmermann, dem Mitinhaber obiger Firma, con-
struirt und demselben vom 25. Jan. 1880 ab fiir das deutsche
Reich patentirt.

Dic Einfibrung dieses Kugellagers muss als ein besonders
gliicklicher Wurf fir die Vervollkommnung der festen Trans-
missionen zwischen Stellhebel und Weichenzunge bezeichnet
werden und gestattete dasselbe in seinen Consequenzen eine
villige Umgestaltung des Gestinges selbst. Durch die Lagerung
auf Kugeln wirds erstens die Umwandlung der Zapfenreibung
der bisherigen raumerfordernden und kostspieligen Rollenlager
in die rollende Reibung der Kugel erreicht, und somit die
Reibungswiderstinde auf ein Minimum reducirt; zum zweiten
aber wird gleichzeitig durch die mit dem Kugellager verbun-
dene, feste und unausweichbare Fithrung des Gestéingés ein
sicherer Schluss auf die bei Druckbeanspruchung einzig mog-
liche Ausbauchung dieses Gestinges gestattet. und die hierfir
in Frage kommende Linge unbedingt auf die Entfernung von
Lager zu Lager beschriinkt.

Dieser letztere Umstand, verbunden mit dem geringen,
durch das Kugellager veranlassten Reibungswiderstand und der
Billigkeit des Lagers selbst, fithrte dazu, die Lagerung und die
damit verbundene Fithrung des Gestinges in kirzeren Inter-
vallen vorzunchmen, und konnte so, bei ungleich hoherer Sicher-
heit gegen Ausbauchen, ein bedeutend schwiicheres Gestiinge zur
Verwendung gelangen. Da aber lediglich die Sicherung gegen
Durchbiegen bei der unbestimmten, ein sicheres Urtheil iber
die zu erwartende Durchbiegung nicht gestattenden Rollen-
fiubrung, bei dem alten Gestinge die Verwendung des theuren
Gasrohres mnothwendig machte, so konnte bei der Zimmer-
mann’schen Anordnung von dem Gasrohr iiberhaupt abgesehen
werden; und es wurde dementsprechend das neue Gestinge aus
Rundeisen, welches in Entfernungen von 2w gefihrt wurde,
hergestellt. Zur Illustrirung dieser Thatsache bedarf nur des
Umstandes Erwiihnung gethan zu werden, dass Rundeisen von
etwa demselben Gewicht pro laufenden Meter als das 41mm
starke Gasrohr sich auf circa 40 bis 50 %/, im Preise billiger
stellt.

Die nachfolgende Skizze (Iig. 66) giebt ein Bild von der
getroffencn Anordnung und zwar zeigt die Figur die Lagerung
dreier Gestingeleitungen neben einander in Ansicht und Schnitt.

Die Kugellager werden von gusseisernen Stiihlen getragen
und mit sammt dem Gestiinge von Holzkisten eingeschlossen.
Die vier Leitkugeln jedes Lagers ragen, auch wenn sie fest
gegen die #usseren Begrenzungsbleche der Lagerhiilse ange-
driickt werden, um so weit in den zur Aufnahme des Gestiinges
bestimmten, inneren Raum hinein, dass die auf den beiden
untern Kugeln aufliegende Stange auch stets von den beiden
oberen tangirt wird. Dass bei solcher Anordnung die Annahme



des »fest Eingespanntseins« voll berechtigt ist, dirfte zweifellos
sein und es wird daher theoretisch richtig bei der Ermittelung
der zuliissigen Druckbeanspruchung nur die von Lager zu Lager
bemessene Gestingeliinge in Rechnung zu setzen sein.

Ebenso unzweifelhaft ist aber auch, dass die gleiche An-
nahme fiir das in Rollen gefiihrte Gestiinge nicht annihernd in
gleichem Maasse zutreffend ist, und es wird daher diese letztere
Anordnung durch diec blosse Reduction der Rollendistancen von
3,5m auf 2™ dem Kugelgestinge keineswegs gleichwerthig ge-
macht werden konnen. :

Da aber das nach dem alten System gelagerte Gasrohr-
gestinge sich erfahrungsgemiiss auch fiir grosse Distancen als
geniigend widerstandsfihig erwiesen hat, so wird eine Dimen-
sionirung des neuen Gestiinges, welche eine gleiche Druckbean-
spruchung zulisst wie das 41™® starke Gasrohr, ebenfalls aus-

reichend sein.
Fig. GG.
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Um diesen Vergleich zu ziehen, soll das alte Gestiinge
mit der gewiss geschmeichelten Annahme in Rechnung gestellt
werden, dass auch hierbei nur eine Durchbiegung von Stiitz-
punkt zu Stiitzpunkt stattfinden kann, das Gestiinge also in den
Rollen ebenfalls als fest cingespannt -betrachtet werden.

Die zulissige Belastung P ergiebt sich daher in -beiden
Fillen zu | 4.22. BJ

P= —
wobei im ersten Falle

J— wd?

64
und 1 =2m,;
im zweiten Falle

T i g4
J =l (D — )

T
=61 (4,1* — 3,54

und 1= 3,56™ zu setzen ist.
Bei Gleichstellung dieser beiden P ergiebt sich daher

zd* _w (4,1*— 3.5Y)
64.2002 ~ 64 3502
B (4,14 — 3,24) 2002
3502
4 y =
1 /" (4,1* — 3,5%) 2002 — ogem
\/ 3502 ’
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Ein 25™m starkes, volles Gestinge, nach der Zimmer-
m ann’schen Methode gefithrt, wird daher dem 41™® starken,
Lollen Rollengestinge mehr als ebenbiirtig sein, sich aber im
Beschaffungspreis, wie schon erwihnt, um fast die Hiilfte bil-
liger stellen. ) ’

Wenn dieser Umstand bei sonst gleichen Verhiiltnissen
allein schon hinreichend ist, bei der Wahl des Gestiinges das
entscheidende Wort zu sprechen, so stellen sich noch-der neuen
Anordnung alle die Yorziige zur Seite, welche schon dem Draht-
zuge fiir kurze Distancen dem Rollengestinge gegeniiber das
Uebergewicht sicherten.

In der oben gegebenen Skizze ist die Lagerung des Ge-
stiinges neben einander verzeichnet, es ist aber ohne Weiteres
ersichtlich, wie mit derselben Leichtigkeit die Anordnung der
Kugellager und somit der Gestiinge selbst auch unter einander
erfolgen kann. Hierdurch lisst sich das zumeist in Frage kom-
mende Raumbedirfniss nach der Breite auf ein iberall vor-
handenes Maass reduciren. Ueberhaupt aber ist das »Kugel-
lager« 'genannte Hiilfsmittel im Verhiltnisse zu den damit er-
zielten Resultaten von einer geradezu iiberraschenden Einfach-
heit und ruft in seiner fast verbliffenden Zweckmiissigkeit
unwillkiirlich Reminiscenzen an das beriihmte Ei des Columbus
wach. Die nachfolgende Skizze (Fig. 67), welche cin Bild von
der Lingenanordnung des Lagers giebt, licfert hierfir cinen
weiteren Beleg. ‘

Fig. 67.
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Bei einer Verschiebung des Gestinges in Richtung des
Pfeils setzen sich natiirlich die Kugeln in rollende Bewegung.
Ist hierbei die Kugel aus der Stellung 1 in die Stellung 2
geriickt, oder um eine Strecke x = ab avancirt, so muss in
diesem Augenblicke der Punkt h an dem Scheitel der Kugel
angekommen sein; da aber diese selbst inzwischen um ab vor-
gerollt ist, so befindet sich der Punkt b in b! und a in al,
Bei einer Bewegung der Kugel um x ist also das Gestiinge
um 2x verschoben worden. - Die Kugelfihrung muss daher halb

Gestiinges, d. h. die Hiilftc des angenommenen Hebelausschlags
betragen. DBei einem Ausschlag der Weichenzungen von 130mm
geniigt hierfir erfabrungsgemiss eine Grosse von 250®™ und
es muss daher die eigentliche Kugelfihrung 125™™ lang sein.
Wenn endlich noch erwiibnt wird, dass, wie bereits prak-
tisch erwiesen, die sichere Fihrung in den Kugellagern selbst
i ein Verlegen des Gestinges nach leichten Curven gestattet, so
dirfte es nach alledem zweifellos sein, dass iiberall bei der
Verwendung von Gestinge das Kugelgestinge in nicht zu ferner
Zeit das allein in Frage kommende sein wird. ‘
Aber auch dem Drahtzuge wird es schwer fallen, einem
solchen Concurrenten gegeniiber zu allgemeiner Verwendung zu
gelangen. ’ ‘
5 Was den ersten, bei der Entscheidung zwischen den bei-
l den maassgebenden Gesichtspunkten, die leichte Beweglichkeit

so lang sein, als die grisste vorkommende Verschiebung des



niimlich, anbelang’t, so werden die diesbeziiglichen, von der
Konigl. Fisenbahn- Direction zu Berlin vorbereiteten Versuche
hieriiber in Kurzem schiitzbare Aufklirungen geben, doch diirfte
mit ziemlicher Sicherheit anzunehmen sein, dass die Resultate
fir die beiden in Frage stehenden Transmissionen annihernd
gleich ausfallen werden.

Zu Gunsten des Kugelgestinges mochte ferner seine un-
beschrinkte Verwendbarkeit fir alle in Frage kommenden
Distancen sprechen, und um der Gleichartigkeit der Anlage
wegen seine Verwendung auch fir die etwa vorkommenden
kleineren Distancen empfehlenswerth sein.

Der etwas zweifelhafte, dem Kugelgestinge gegeniiber aber
kaum noch merklich in's Gewicht fallende Vorzug des Draht-
zuges, die etwas billigere erste Anlage, diirfte durch die un-
bestreitbare grossere Soliditit des Gestiinges mehr als ausge-
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glichen werden, und dieser Umstand auch bei den Unterhal-

Fig.

Schluss noeh einer Vorrichtung zu gedenken, dic den Fabri-
kanten des Kugelgestinges, der mehrfach erwihnten Firma
Zimmermann & Buchloh, cbenfalls patentirt ist und die
Bewegungswiderstinde der Weiche selbst zu verringern be-
stimmt ist. _

Zu diesem Zweck ist die Verminderung resp. Beseitigung
der gleitenden Reibung der Weichenzungen in den Gleitstiihlen
durch die Lagerung der Zungen auf Rollen angestrebt, welche
an dem freien Ende, unterhalb der Zungen auf der Weichen-
platte angeschraubter Blattfedern, angebracht sind; wic dies
die nachfolgende Skizze Fig. 68 zeigt.

Durch Unterlegen des Keils a und Anziehen der Mutter-
schraube b kann die Feder beliebig gespannt werden und
nimmt hierbei, die gegen den Fuss der Zunge gedriickte Rolle
¢ den grossten Theil des Zungengewichts auf. Bei der Bewe-
gung der Weiche wird daher die Reibung in den Gleitstithlen

68.
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tungskosten zu klingendem Ausdruck gelangen. Diese grossere
Dauer, verbunden mit dem dadurch gesicherten ungestirten
Betrieb, muss daher auch der Stangentransmission, bei dem
Fehlen anderer entscheidender Momente, den Vorzug sichern,
und so gut auch der Drahtzug und selbst fiir bedeutende Lingen
zur Bewegung leichter in sich abbalancirter und in ihrer Ein-
stellung nicht sonderlich peinlich fixirter Signalfliigel als Kraft-
leiter verwendbar ist, so diirfte er doch zu der gleichen Rolle
bei der schweren mit minutidser Genauigkeit einzustellenden
Weiche nur in geringem Maasse geeignet sein, und, wenn iiber-
haupt, doch nur innerhalb bescheiden gesteckter Grenzen zur
Verwendung gelangen diirfen. —

‘Da die ganzen auf Verbesserung des alten Gestiinges ge-
richteten Bestrebungen in erster Linie eine leichtere Beweg-

lichkeit bezweckten, so mochte es nicht uninteressant sein, zum

nahezu aufgehoben werden und nur der aus der Achsreibung
der Jederrolle resultirende Widerstand zu éiberwinden sein.

Es ist bei der Anlage der Vorrichtung darauf zu achten,
dass die Rollen in jeder Stellung der Weiche mit ihrer Achs-
mitte noch unterhalb der Zunge blcibt und sind daher die
Federn in solcher Entfernung von der Zungenspitze anzubringen,
dass der Ausschlag der Zunge nicht grosser ausfillt als ihre
Fussbreite.

Diese Weichenfedern, welche anf dem Bahnhof Berlin der
Berlin-Hamburger Eisenbahn bei einer englischen Weiche an-
gebracht sind, functioniren in durchaus befriedigender und
zweckentsprechender Weise und mochte ihre allgemeine Ver-
wendung namentlich bei centralisirten Weichen unbedingt zu
empfehlen sein.
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Der Briickenbau.
In Verein mit Fachgenossen bearbeitet und herausgegeben von

Dr. Th. Schaeffer, und Ed. Sonne,

Oberbaurath in Darmstadt. Baurath, Professor a. d. techn.
: Hochschule zu Darmstadt.

Erste Abtheilung: Die Briicken im Allgemeinen. MHdolzerne
und steinerne Briicken. Kunstformen des Briickenbaues. Mit
93 Holzschnitten, vollstiudigem Sachregister und der ersten Ab-
theilung des Atlas (28 Zeichnungstafeln). 1880. geh. M. 18.—
geb. M. 20.50.

Zweite Abtheilung: Eiserne Briicken. Bewegliche und Aqua-
duct-Briicken. Mit 300 Holzschnitten, vollstindigem Sachregister
und der zweiten Abtheilung des Atlas (50 Zeichnungstafeln). 1882.
geh. M. 42— geb. M. 47.—

Han%bueh
specielle Eisenbahntechnik

unter Mitwirkung von Fachgenossen
herausgegeben von
- Edmund Heusinger von Waldegsg,

Oberingenieur in Hannover und Redacteur des techn. Organs d. Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen.

Dritter Bang:
Der Locomotivbau.

Ziwceite vermehrte und verbesserte Auflage.
Bearbeitet von
W. Bork, A. v. Borries, A, Frank, 0. Grove,

Soeben erschien:

W. Basson,

E. Housinger von Waldegg, H. Kirchweger, R. Koch, C. Krauss, |

C. Linde, M. Lochner, . Meyer und Ch. Strick.
Mit 565 Holzschnittfiguren, einem Sach- und Autoren-Register,
sowie einem Atlas von 74 Zeichnungstafeln.
Tex.-80. 1882. geh. M.52.— geb. M. 57.—
Ausfiihrliche Prospecte iber .Handbuch der Ingenieurwissen-
schaften* und ,Handbuch fiir specielle Eisenbahntechnik® stehen gratis
zu Diensten.

Lokomotiven rir Zechen,
industrielle Werke,
: Bauunternehmer,

irlmupt fiir jln Bahnbetrieb und jede Leistung liefern

Henschel & Sohn, Kassel.
Original

Wind-Motoren

von wuniibertroffener Leistungsfiihigkeit, ver-
bessertes System Halladay, D. R.-P. No. 9097, zur
selbstthiitigen Wasserforderung fir Eisenbahn-
Wasserstationen und Bahnhife, in Verbindung
mit grossen Rerservoiren. Hunderte bereits
geliefert, mit einer Leistung bis zu 500000 Liter
per Stunde schon im Betrieb. Uebernahme com-
pletter Wasserstationen.

Fried. Filler,

Pumpen- und Windmotoren - Fabrik,

Eimsbiittel-Hamburg.

Referenzen: Konigl. Eisenbahn-Direction, Elberfeld fir Station:
Dahlheim; Danske Statsbaner; Herr Obermaschinenmeister Lange,
Buckan-Magdeburg: Konigl. Eisenbahn -Betriebsamt, Magdeburg fir
Station: Etgersleben und Calbe a/S. ete. ete.

7=7 unter Garantie fir vorziigliches, ey
zweckentsprechendes Material.
Bruchproben gratis. — Ausgezeich-
nete Atteste ither grossere Lie-
ferungen zur Verfigung.

Spezialitat der Ejsengiesserei von
Gebriider Reuling

Mannheim.

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei
Ernst Schiess in Diisseldorf-Oberbilk.

Specialmaschinen fir Achsen-und
Riiderfabrikation,

Specialmaschinen fur Bearbeitung

von Blechen, Fagoneisen, Schienen

und eisernen Schwellen,

Specialmaschinen fir Massen-

fabrikation, fir Nibmaschinen-,

Waften-, Gescfnoss-. Zinder-, Patro-

nen- und Ziindhiitchen-Fabrikation,

Drehbinke neuester Construction,

Universal- (Patent) Drehbidnke

zur Herstellung hinterdrehter ohmne
Profilinderung nachschleifbarer
Schneidwerkzeuge,

Fraismaschinen aller Art,

Schleifmaschinen fir Schneidwerkzeuge,

Excenterpressen, mehrspindlige Bohrmaschinen,

Formmaschinen fur Rollen, Scheiben mit Rindern etc. (D. R. Patent No. 6935),
fir Zahnrider, Maschinentheile und Geschosse;

in allen Grossen simmtliche Arten:

Support~ und Plandrehbinke, Hobel-, Shaping-, Stoss- und Schrauben-
schneidmaschinen, Radial-, Vertical-, Horizontal- und Langloch-
bohrmaschinen,

Zahnriader mittelst Maschine geformt.

Fraiser,

o vollstindig frei, rasch und sanber
W schneidend, ohne Profilinderung g8
3 (in gehiirtetem Zustande) nach-

schleifbar. 8\

Gewindebohrer, im Grunde
und spiral hinterdreht, anch
- spiral genuthet,
Schneideisen und Kluppen,
Reibahlen, nach dem Hirten auf Schnitt geschliffen,
Spiralbohrer, auf Schnitt hinterarbeitet,
raiser, cylinaerische und conische, spiral geschnitten.
Ausfihrung von Fraisarbeiten.
(Preisverzeichnisse werden auf Verlangen verabfolgt.)

Felten & Guilleaume
Carlswerk Miilheim am Rhein.

Fabrikanten von blankem, geiltem und verzinktem Eisen- und
Stahldraht und Drahtlitzen fiir Telegraphen, Signale, Zugbarriéren
und Einfriedigungen,

Patent-Stahl-Stachelzaundraht.

—le L

Eisen., Stahl- und Kupferdrahtseilen
fir Seilfihren, Drahtseilbriicken, Drahtseilbahnen, Bergwerke,
Seiltransmissionen, Tauerei und Schleppschifffahrt, Schiffstakel-
werk u. Blitzableiter, Telegraphen-, Torpedo- u. anderen‘Kabeln.

- |
Felten & Guilleaume
Rosenthal C6ln am Rhein.
Mechanische Hanfspinnerei, Bindfaden-Fahrik, Hanfseilerei.

Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.



