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Die neue Schnellzugs - Locomotive der Hollindischen Eisenbahn.

Von @. A. A, Middelberg, Oberingenieur und Maschinenbetriebs-Chef in Amsterdam.

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf 1.

Wie bekannt ist Windstille in dem
Hollands eine Seltenheit,

Das flache Land und die Nihe der Nordseckiiste sind
Ursache, dass fast immer die Luft mehr oder weniger stark
bewegt ist, woraus die Anwesenheit einer noch immer betricht-
lichen Zahl Windmithlen erklérlich ist.

Namentlich ist es die parallel mit der Kiste laufende
Gegend, welche den Winden und nicht selten den heftigsten
ausgesetzt ist.

Dass dies auf den Eisenbahnbetrieb sehr storend wirken
kann und den Zugsdienst erschwert, ist begreiflich. Steigungen
bleiben immer an derselben Stelle und ihnen kann im Voraus
Rechnung getragen werden.

) Ganz anders verhilt es sich mit dem Winde, wo oft auf
einmal ein Extra-Widerstand entsteht wie wenn die horizontale
Balin in eine solche mit bedeutender Steigung umgeiindert wire.

Die Hauptlinie der Holliindischen Bahn von Amsterdam
nach Rotterdam, etwa 86 km lang, liegt ganz in der Gegend
der starken Winde, und durchschneidet diese Gegend in ver-
schiedenen Richtungen der Bahnachse.

Die Ziige, namentlich die Schnellziige, wurden bei dem
intensiven Verkehre immer schwerer, die Geschwindigkeit grosser,
somit die Anforderungen an den Maschinendienst immer be-
deutender.

Unter diesen Umstinden war es wiinschenswerth genaue
Daten iber die Zugwiderstinde, sowie iiber die maximale
Leistungsfihigkeit der anwesenden Locomotivgattungen zu er-
halten, um zu erfahren, welche Leistung im Maximo verlangt
werden kann und ob man nicht nothgedrungen zu einer neuen
ungleich schwereren Locomotivtype iibergehen miisse, was den
‘Werkstiittenbetrieb erschweren und kostspieliger machen muss.

Das feine, aus Sand bestehende, in Staubwolken aufwir-
belnde Ballastmaterial schliesst es aus die Ziige in der Regel
mit Vorspann zu fahren. Wo es geschah und mitunter noch
geschieht, zeigte es sich fiir die Instandhaltung der Locomotiven
im hochsten Grade nachtheilig.
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Ueber den Widerstand durch Wind bei der Zugforderung
liegt nur spirliches Material vor.

Vuillemin, Guebhard und Dieudonné geben in
ihrem bekannten Buche iiber die »Résistance des Trains et de
la Puissance des Machines« nur eine kurze Notiz. Da heisst
es Seite 49—51, dass bei einem Seitenwinde von 8.4 Meilen
Geschwindigkeit der Widerstand 30% iber den bei Windstille
steige, ja sogar, ohne Sturm mit zu rechnen, der Widerstand
von einfach zu doppelt sich vermehren kann. In demselben
Buche, S. 59, findet man, dass die griosste Leistung einer
Crampton-Locomotive 297 Pferdekrifte und einer gekup-
pelten Maschine 244 Pferdekrifte war, beide gerechnet am
Zughaken hinter dem Tender.

Im Engineering 1875 S. 185 werden cinige Versuche
erwihnt tber die Leistung einer Schnellzugslocomotive der
London & North Western Bahn, welche gekuppelte Locomotiven
mit 17 Cylinderdurchmesser, 24 Hub- und 5‘ 6‘ Treibrad-
durchmesser besitzt.

Die mittelst Indicator gewonnenen Leistungen in den
Cylindern, welche theilweise als ausserordentlich bezeichnet
werden, betragen:

einmal bei 28 Engl. Meilen Geschwindigkeit 484 Pferdekriifte.

> 3 O » » »> 5 9 2 >
» 49 » > 529 »
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Vergleicht man diese letztere mit anderen Angaben, welche
leider in zu kleiner Zahl vorliegen, u. A. mit den Bauschin-
ger’schen*) und mit den neuerdings veroffentlichten Versuchen
von Regray**), so missen diese Leistungen der englischen
Locomotive sehr gross genannt werden.

*) Indicator-Versuchen an Locomotiven von J. Bauschinger.
Leipzig. Arthur Felix. 1868.

**) Rendement des Machines-Locomotives, Résistance des trains
de voyageurs. Premiére série d’expériences par M. L. Regray. Revue
génér. des chemins de fer. 1. Juillet 1881,
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Nur einmal wurde bei den nunmehr zu erwihnenden Ver-
suchen eine noch griossere Leistung beobachtet und zwar von
336 Pferdekriiften am Zughaken hinter dem Tender und folg-
lich von 714 Pferdekriiften in den Cylindern.

In den Monaten Februar bis April 1882 wurden auf der
Hollindischen Bahn Versuche angestellt zur Bestimmung des
Widerstandes der Ziige und der Leistung unserer Schnellzugs-
Locomotiven bei stark wechselndem Winde. Gleichzeitig wurden
Beobachtungen iiber Wasser- und Kohlenverbrauch gemacht bei
stark auseinander liegenden Leistungen derselben Loconiotive.

Es wurden dazu zwei Zige gewihlt, welche mit grosser
Geschwindigkeit in entgegengesetzter Richtung auf der Linie

von Amsterdam nach Rotterdam fahren, welche Linie dem
starken Winde ausgesetzt ist. In solchen Féllen musste der
erste Zug mit zwei Locomotiven befordert werden. Die Vor-
spannmaschine geht dann am Abende als solche mit dem zweiten
ungleich leichteren Zuge zuriick. Zwischen Federzughaken und
Zug wurde ein Holz’ scher Dynamometer eingeschaltet und
dem Papierstreifen eine solche Geschwindigkeit ertheilt, dass
die Diagramme eine passende Grosse und deutlichen Umriss
erhielten. .

Auf Tabelle I sind die Resultate der Versuche zur Be-
stimmung des Zugwiderstandes und die daraus berechneten
Leistungen der Locomotiven bezeichnet.

Tabelle I
L g Geschwindig- Mittlere Zugkraft Anzahl Pferdekriifte
Wind Locomo- | 2 | Gewicht des Zuges | keit in Kilo- || Tome s Iug || wiihrend der ganzen Fahrzeit
= gewichies hinter . .
tive**) < in Tonnen. meter pro dem Tender in im Durchschnitt.

Datum. 2. g | Stande. || Kbgmmn. "Acq Hlm. | Him-Rtd.
5.8y | e g : PR LN -

Richtung. [ZEE|S| . | .. |=|EF] = EEASEARE AR EIEENE FIE SN S

scElm| 1 |22 |E1ES| & | F |E= EE|BE|REIER IS |ES|sSE

SgE 2 S18s | £ | 2 B2 EZ 22|85 %S5

1882. E@N Q‘qé = = ] &l = 55 as Eg‘ a8
Februar 16. || West-Siid-West 23,5 85! No.SQlNo. 201128| 109 | 140 | 249 || 70 70 || 105 | 11,4 || 482 | 271 | 557 F 313
" 16. R wo o« | 24,5 84y , 821 — |113)] 57 65 | 122 — 69 — 5,7 — — 150 80
» 18 | Sud-Wrst . . .| 8 ||85]| ,, 96 No.50(130|| 109 | 150 | 259 || 67 67 || 10,7 | 11,2 || 461 | 267 || 580 | 332
» 18, | West-Nord-West . | 16,5 ||84| ,, 96] — |13} 57 65 | 122 || — 70 || — 871 -- — || 210 | 112
» 19, || Nord-West . . .| 17 ||85)| ,, 91|No.93|[34| 114 | 170 | 284 || 71 71 838 | 88| 441 | 264 || 528 | 316
- 19 wo e+ o« .| 10 |[84) ,, 91 — |[18) 57 90 | 147 || 66 66 86 | 7 234 | 143 || 199 | 122
» 20. || West-Sud-West . 8 851 ,, 82|No.44(/30| 109 150 | 259 70 70 8,8 | 10,6 || 871 | 215 || 449 | 260
. 22 woom e 7 |85l , 92|, 8930| 114 | 150 | 264 || 68 68 8 104 || 385 | 219 || 442 | 251
. 22 .| 8 (8411, 92[, 89||13) 114 65 | 179 || 69 69 57| 7,6 | 146 53 || 275 | 100
» 28. || West-Nord-West . 3 85!l ,, 96| — |130|] 57 150 | 207 67 67 85 | 11,3 || 333 | 241 || 464 | 336
» 23. || West-Sid-West 1,5 (|84 ,» 96| — [I12|| 57 60 | 117 65 65 9,5 9,2 || 195 | 100 || 193 99
» 24, || Sid-Siid-West . 3 |85l ,, 91| — 130]] 57 | 150 | 207 || 66 66 73 | 1,31 275 | 199 | 304 | 220
» 24. || West-Siid-West 2,5 11841 , 91| — 181 57 65 | 117 69 69 6 74 || 126 67 || 179 94
" 25. || Sud . 15,5 |85 . 927 — 30| 57 150 | 207 61 61 7.3 7,711 270 | 196 || 283 | 205
" 25. || Siid-Sitd-West . 20,5 |84 » 92 — 13| 57 65 | 117 64 64 9,7 9 195 104 || 191 102
» 26, || Std-West . . .| 21 ||85!| ,, 96No.64/ 80| 109 | 150 | 259 || 68 638 1| 106 | 9,3 | 508 | 294 || 478 | 274
» 26, | Sud-Sid-West . 17,5 ||84(| ., 96, 64i16] 109 80 | 189 || 70 70 74 | T4 238 | 101 || 274 | 116
" 27. || West-Siid-West . | 4,5 ||85]| , 91|, 50{/30} 109 | 150 | 259 3 73 8.2 8,9 || 416 | 241 | 435 | 252
" 27. || Sud-West . . .| 4,5 184} ,, 91|, 50|15} 109 65 | 174 67 |. 67 .1 6,9 || 206 77 || 220 82
. 28 llOst . . . . .| 4 ||85] » 91 — 130l 57 | 150 | 207 || 67 67 — .20 — — || 302 | 219
Mirz 1. || Sid-Siid-West , 15,5 185! ,, 92|No.49([30| 109 | 150 | 259 || 71 71 65 | 6,2 | 266 | 154 || 309 | 179
w2 woom po.oo | 12 85! ., 93 ,, 43129 109 | 145 | 254 66 66 6,9 7.8 || 264 | 151 || 340 | 194
- R € 2,5 (18511 ., 91, — [1301 57 150 | 207 63 68 6,1 7,1 211 153 || 301 218
o . 4 || West-Siid-West . | 55 [I85] , 89 — |/30|] 57 | 150 | 207 | 66 66 73| 7,70 236 | 171 || 309 | 224
w -+ B. || Sid-West . . .| 24 |85, 93No.64/30| 109 | 150 | 259 || 67 67 || 11,6 | 11,7 || 539 | 312 || 582 | 337
w «. B || Sud-Sud-West . . | 21 [|84| ,, 93 ,, 64| 13| 109 65 | 174 || 173 73 9,8 | 10,1 || 281 | 105 || 356 | 133
w .. 6. || West-Nord-West . | 13,5 ||85 ,, 91}, 93/30 | 114 | 150 | 264 , 68 68 81 | 85| 38 | 219 || 414 | 235
o oo T, || Sud-West . . .| 19 [185] ,, 89/, 49]/28! 109 | 140 | 249 | 65 65 95 | 133 || 259 | 184 || 679 | 382
I sy e e 19 S41 ,, 89|, 4911} 109 55 | 164 64 64 81 | 10,2 | 185 62 || 280 94
w o+ 8 || West-Sitd-West 16,5 |85 ,» 89|, 64|30 109 | 150 | 259 66 66 8,7 | 10,6 || 409 | 237 || 502 | 291
w oo S woy » - | 10 84 ,, 89, 64115 109 65 | 174 71 71 6,4 9 185 69 || 308 | 115
» o+ 26. || Nord-West . . .| 26 85| ,, 89, 50({30{ 109 150 | 2359 66 66 14,4 | 11,8 || 668 | 3387 || 540 | 313
s .. 26. » o« . -1 225 184l ,, 891, 50116/ 109 80 | 189 73 73 11,3 | 13,4 4 418 | 177 |l 480 | 205

*) Die Locomotiven sind alle von derselben Type.

*%) Zug 85 fihrt von Amsterdam nach Haarlem genau von Ost nach West, und von Haarlem nach Rotterdam durchschnittlich von
Nord nach Sid. Zug 84 fihrt von Haarlem nach Amsterdam genau von West nach Ost und von Rotterdam nach Haarlem durchschnittlich

von Siid nach Nord.

*++) Pferdekrifte am Treibradumfang = Pferdekrifte am Tenderzughaken

Gewicht des ganzen Zuges.
Gewicht hinter dem Tenderzughaken.




Der Zugwiderstand variirt durch den Einfluss des Windes Ein niheres Eingehen auf die Tabelle zeigt, dass iiber
gwischen der Grenze von 5,7 kg per Tonne bei 69 km Ge- | den Einfluss der Kraft oder Richtung des Windes nur ganz
schwindigkeit und 14,4 kg bei 66 km. ‘ allgemeine Schliisse sich ziehen lassen. Die schnelle Abwechs-

Der Unterschied von 8,7 kg per Tonne ist gleichbedeutend lung des Zustandes der Luft, die Verschiedenheit des Wind-
mit einer Steigung von eben so viel Millimeter pro Meter. drucks zwischen den beiden Beobachtungsorten machen die

Die mit verzeichneten Angaben iber Windrichtung und Widerstinde der Zahlen und Tabelle vollkommen erklirlich.
Winddruck sind officiellen Mittheilungen des Kon. meteorolo- | Doch ist die nebenstehende Tabelle IT wobl im Stande ein all-
gischen Instituts entnommen. Es sind die Durchschnittszahlen gemeines Bild von der Grosse des Windeinflusses zu geben. Fs
der Beobachtungen zu Helden und Vlissingen zur Tageszeit, bezieht sich diese fast ausschliesslich auf westliche Winde von
worin die Zige fuhren. West bis Std-West.

Der Einfluss desselben Winddruckes in ungefihr derselben

Tabelle IL Richtung auf Ziigen einmal in dieser und einmal in entgegen-

gesetzter Richtung, ist natiirlich verschieden, doch nach der

Winddruck ’ Widerstand %1]111 Zugl}alllcgn pro Tonne Tabelle weniger als man voraussetzen solite. s riihrt dieses

in Kilo- l ggewicht daher, dass nur selten der Wind keinen Extra- Widerstand
gramm pro Zug No. 84. Zug No. 5. durch Seitendruck erzeugt. .

Quadrat- _ Die grosste Leistung einer Maschine war dabei 336 Pferde-

meter. || Amsterdam- | Haarlem- | Amsterdam- | Haarlem- | krifte am Tenderzughaken oder 464 am Treibradumfang. Dieser

Haarlem. | Rotterdam. | Haarlem. | Rotterdam. | optepricht 714 Pferdekréiften in den Cylindern nach den oben

25 6 74 I 61 71 genannten Versuchen von Regray.*)

3 5,7 7i6 7:3 7:3 Diese ausserordentliche Leistung und viele andere sich

4 — — — ) dieser annihernden zeigten sich als weit tber die Fahigkeit

4.5 7 6,9 8,2 8,9 von Schnellzuglocomotiven mit den folgenden Hauptdimensijonen :

55 - - 7.3 [ Cylinderdurchmesser 0,406™

g ~ - PR B Hab . . . . . 0,558

10 8.4 71 _ _ Hochster Dampfdruck . . 10 Atm.

10,5 — — 11,6 11,7 Treibraddurchmesser 1,862m

12 — — — 78 Feuerberiihrte Fliche . 102,5m2

135 - - 8.1 8,5 Rostfliche . 1,82m2

}g’S : 8;7 g’; lg’g In Verbindung hiermit wurden noch einige Untersuchungen

175 74 7.4 _ _ iiber die Steigerung des Kohlen- und Wasserverbrauches bei

19 8,1 10,2 9,5 18,3 verschiedenen Leistungen derselben Locomotive angestellt, wovon

20,5 9,7 9 — — Einiges sich auf die oben genannte Maschinengattung beziehende

21 9,8 10,1 10,6 9,3 in Tabelle III zusammengestellt ist.

22,5 11,3 134 — — —_—

23,5 — — 10,5 11,4 *) Man findet die Leistung in den Cylindern aus der Leistung

24 — — 11,6 11,7 am Treibradumfange aus der Annahme cines Nutzeffectes der Maschine

26 — — 144 — | von 0,65.

Tabelle III.
Wind. — b | . Gewicht |5 AIIZI{IJII l’f‘)E‘]?]krW Wasserverbrauch in || Kohlenverbrauch in
X EN § des Zuges in g gan‘z‘:n“i?:hrzceii in Kilogrammm. l Kilogramm.
s E '%E . i‘g Tonnen. Ed Durchschnitt. P E’Q'V‘: o o | L E,% Pro Plerdekraft
Datum. ;‘g '_% Z@% é:’n‘i‘ EE B é,“ = g% = Pferdek_sﬂ = :écg und Stunde.
. z S| & IS B E| s ' © . 2| ]
S2lS| EEs Iz=lEE A |~ B EEIEE|E |55 EF|EE|E2e (o g8
B8%| £ [2E (RN 2|20 255 |2 2508 |SE:Fz |2E55|eT
1582, )8 3 82 ER|E &= |E & &=~ |57 88(E |s4|57|EF
Mérz 13. || West . 2,5 (|85 !No. 93| 1,7 ‘30 57(150 | 207 67| 290 | 210 ”3104 30.314,76117 |23,5|/700 | 385 | 2,41| 3,33
» o 13| Stud-West 2 84|, 93| — |/13|57| 65| 112 /65| — — |lot67]27 (6,71 — | — ||415|230| — | —
o 14 o ow . . 2 851 , 91| 6,9 [[80(/57| 150 | 207 {|67| 269 195 |3440|33,5(5,51(19,3|26 |1625 | 345 |2,32| 3,20
,  14. || Sud-Stid-West . 15 |84l , 91|l — |l1a]57] 70127165 — | — |2956/289|742! — | —|400|220| — | —
»  17.| Nord-Nord-Ost 1,5 (|85 » 93| 7,7 (80(57| 150|207 /70| 291 211 |8740|36,5|5,38|18,8|25,9( 700 | 385 | 2,41 | 3,33
» 17, ” wooa 1 84| -~ 93| — |[18|57; 65| 112 66| — — 112670/26,1(6,38| — | — ||420|230| — | —
April 3. || Ost 7 851 , 91] 6,8 |/30]57! 150 | 207 |j62|| 252 | 183 | 3953|38,6 5,70 (25,3 |34,9| 695 380 |2,76 | 3,30
A N - ce 10,5 |84 » 91| 12,4 |13 57! 65| 112 62| 263 143 ||3500/ 34 |7,03|21 |39,3| 500 {275 ]1,87 3,50
» 11, || Sud-Ost . . 2,5 111} » 931 7,7 {130 57: 150 | 207 1561 257 186 ||2766|27 |6,05|19,8|27,3!1455 | 250 | 1,77 | 2,45
» 1L n oo 2,5 |118] » 93| 7,3 ||29| 57| 145 | 202 |56 219 157 |/3072/30 |6,65|25,5|35,6( 460 | 255 | 2,10 2,93

**) Ziige 85 und 11 fahren von Amsterdam nach Rotterdam.

Ziige S4 und 18 fahren von Rotterdam nach Amsterdam.
1%



Bei diesen Ziigen wurden die vorerwihnten Leistungen bei
weitem nicht erreicht. In den hdchsten Fiéllen mussten pro
Quadratmeter Rostfliche und Stunde 380—385 kg Kohlen ver-
brennen, welche pro Kilogramm 4,76—7,42 kg Wasser zu ver-
dampfen im Stande waren. Es erforderte eine Pferdekraft am
Treibradumfange 1,77—2,76 kg Kohlen pro Stunde. Wie vor-
her erwdhnt, wurde die Nothwendigkeit zur Beschaffung von
ungleich kriftigeren Schnellzugsmaschinen erforderlich erachtet.

Die neue Type, wovon jetzt 20 Stiick laufen, wurde von
der Borsig’schen Fabrik ausgefihrt nach Angaben der
Hollindischen Eisenbahn-Verwaltung. Da diese wohl eine der
kriftigsten Schnellzugslocomotiven ist, welche in Deutschland
gebaut wurden, dirfte eine Verdffentlichung am Platze sein.

Dieselbe ist auf Taf. I Fig. 1—6 dargestellt.

Die Hauptverhiltnisse sind:

Cylinderdurchmesser 0,456™

Hub e 0,660m

Raddurchmesser: Treibriider 2,140m

Laufrider . 1,100m

Dampfspannung . 10 Atm.

Radstand (fester) . 5,300™

Totallinge . . . . . . . . . . . . . 9,100™

Steuerung nach Heusinger von Waldegg.

Kanalschieber., Ueberdeckung : dussere . 0,025m

innere 0,003™

Schieberkaniile. Zufuhr: Linge 0,032m

Breite 0,360™m

Abfubr: Linge . 0,070™

Breite 0,360™

Linge der Pleuelstange . . ... . 2470m

Kurbelzapfen 0,100™ lang 0,120™ Durchmesser
Kuppelzapfen 0,080m 0,090m >
Tragzapfen 0,220™ > 0,180m »

Kessel : Innerer Durchmesser 1,222m

Blechdicke 0,014m
Eiserne " Siederohre :
Anzahl innerer Durchm. #Husserer Durchm.
bei 15 Stick 223 0,0395 0,0445
5 » 252 0,0363 0,0413
Linge o e e 3,520m
Feuerbiichse. Kupferne Linge: innere 2,050™
Breite:  » 1,000™
Blechdicke: Wiinde 0,013m
Rohrwand 0,025™m
Rostfliche . . 2,09m2
Feuerberiibrte Flidche:
im Feuerkasten .o 9,59m2
in den Rohren: bei 10 Stiick. 100,175m2
S 104,032m2
Total: bei 10 Stiick 109,765m2
» b > . 113,622m2
Exhaustoffnung ringformig . 93 cm?
Gewicht total in Dienst 42000kg
Zugkraft 0,7 ﬂ = 4640kg

D
Es ist ferner vorhanden:
Westinghouse-Bremse auf Locomotive und Tender,
2 Wasserstandsgliser,
2 schiaelzbare Pfropfe,
Kuppelung zwischen Locomotive und Tender nach Graef,
Die Kolben- und Schieberstangenliderungen sind aus einer
Blei-Zinn-Antimoncomposition.
In Fig. 7 Taf. I ist ein Indicatordiagramm bei Geschwin-
digkeiten von 60—74 km und bei dem meist gebriduchlichen
Fillungsgrade dargestellt.

Articulirte Locomotive mit vier gekuppelten Achsen und Zahnrad- Uebersetzung,

gebaut von der Schweizerischen Locomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

(Hierzu Fig. 8 und 9 auf Taf. I.)

Dijese Maschine wurde fiir eine schmalspurige Bahn mit
langen und starken Steigungen und scharfen Carven im De-
partement Ariége bei Toulouse comstruirt. Die 4 Treibachsen
sind in 2 Gruppen getheilt. Jede Gruppe bildet ein beweg-
liches Gestell, welches sich um einen vertikalen Zapfen, senk-
recht zur Maschinenachse drehen kann. Zwischen beiden Dreh-
gestellen treiben 2 verticale Dampfmaschinen vermittelst eines
Kolbens und Zwischenrades auf die innern Gestellachsen, welche
ihrerseits wieder mit den dusseren Gestellachsen gekuppelt sind.
Die auf die erstgenannten Achsen montirten breiten Zahnrider
sind mit diesen Achsen durch elastische Universalgelenke ver-
bunden, so dass der Zahneingriff immer auf der ganzen Zahn-
breite erfolgt.

Der Kessel ist nach der gewohnlichen Locomotivtype

gebaut. Die Maschine ist mit starker Frictionsbremse und
einer Luftcompressionshremse versehen.

Haupt-Dimensionen.

Spurweite 900mm
Cylinder-Durchmesser 240mn
Kolbenhub 350mm
Raddurchmesser .o 90Qumm
Radstand eines Drehgestelles 1050mm
Entfernung der Gestellmittel 2255mm
Heizfliche 38,79m*)

*) Der Kessel ist im Verhiltniss zur Zugkraft klein, weil die
Maschine, von der wir die Beschreibung geben, auf der Bergfahrt nur



Dampfdruck 12 Atm.
Wasser im Reservoir . 2500 Liter
Kohlenvorrath . 500 kg

Gewicht der Maschine im Dienst . 22,1 Tonnen.
leere Wagen nehmen, d. h. nur geringe Arbeit verrichten muss; bei
der Thalfahrt mit vollen Wagen kommt die Kesselgrosse nicht in Be-
tracht, weil mit der Compressionsbremse gearbeitet wird.

Leistung der Maschine.
(Rollender Widerstand 7 kg pro Tonne.)

Auf 3% Steigung mit 10km 75 Tonnen

> 4 % > » 8 —1 0 > 4 5 >
» 5 % > > 8 > 3 3 >
> 6 % »> > > 2 5 >

8
> 7 % > > 6— 8 > 19 >

Neue Art der Bahnwirter-Controlle,

eingefiihrt hei der russischen Staatsbahn Charkow-Nikolajew.

Mitgetheilt von Th. Schmidt, Gehtilfe des Oberingenieurs in Krementschug.

Seit 2 Jahren ist an der Staatsbahn Charkow-Nikolajew
ein Modus der Bahnwiichter-Controlle eingefiihrt, der es dem
Abtheilungs-(Strecken-)Ingenieur ermoglicht, von seinem Bureau
sowohl, als von einem beliebigen anderen Punkt seiner Abthei-
lung aus die instructionsmissige Bahnbesichtigung sémmt-
licher Wichter seiner ganzen Abtheilung zu controlliren.
Dieses von dem Betriebs-Director, Herrn Petschkowsky,
eingefithrte System hat sich durchaus bewihrt und seine Ein-
fihrung wie auch Handhabung ist trotz des niedrigen Bildungs-
grades der zum Theil lesensunkundigen Bahnwichter auf keine
praktischen Schwierigkeiten gestossen. Ich erlaube mir daher
selbiges nither zu skizziren.

Die Staatsbahn Charkow-Nikolajew ist in Bezug auf Bahn-
erhaltung in Abtheilungen von 85—125 km getheilt. Jede
Abtheilung zerfillt in 8—9 Bahnmeister - Bezirke und diese
wiederum in Bahnwiichterstrecken von 2—38 km Liinge. Zu
jeder Bahnwichterstrecke gehoren 2 Wichter, die abwechselnd
ununterbrochen zu je 8 Stunden zu dejouriren, d. h. die Strecke
zu begehen, kleine Arbeiten an Nigel-, Bolzen- etc. Befestigung
und Auswechselung, sowie an der Bettung und den Seiten-
kanilen zu besorgen haben. Instructionsgemiiss hat die Bahn-
* besichtigung auf der ganzen Strecke mindestens 4 mal tiiglich
zu geschehen zu bestimmten, laut Anschlag des Abtheilungs-
Ingenieurs festgesetzten Stunden, und zwar kurz vor dem Passiren
bestimmter Personenziige. '

Die Controlle geschieht nun mittelst kleiner, mit Zahlen
von 1—124 bezeichneter Blechtafeln, welche die ganze Bahn-
abtheilung in einer gewissen Reihenfolge zu durchlaufen haben
und zwar in der Weise, dass die ungeraden Zahlen von Nord
nach Siid und die geraden von Siid nach Nord durchgehen.
Die Wiichter tragen nidmlich vor bestimmten, vom Abtheilungs-
Ingenieur festgesetzten, vom Norden kommenden — mit un-
geraden No. benannten Personenziigen — der Fahrtrichtung
derselben entsprechend, vom nordlichen Endpunkt ihrer Strecke
eine Tafel mit ungerader Zahl zum siidlichen Endpunkt und
“befestigen sie dort an einem Haken am Telegraphen- resp.
Werst- (Kilometer-) Pfahl und umgekehrt, vor jedem bestimmten,
vom Siiden kommenden, eine gerade Zahl zum nordlichen End-
punkt. Hernach werden natirlich vor den nichstfolgenden
Zugen von den angrenzenden Wiichtern dieselben Nummern-
tafeln um eine Wiichterstrecke weiter getragen und so fort.

Bei instructionsmissiger regelméssiger Dahnbesichtigung der
Wiichter miissen demnach an jedem bestimmten Tage im Monat
zur bestimmten Stunde ebenfalls bestimmte Zahlen an den
Endpunkten der Wéichterstrecken angelangt sein. Bilden nun
die Wohnorte der Abtheilungschefs und der Bahnmeister solche
Endpunkte von Bahnwiichterstrecken, so ist den betreffenden
Beamten zu jeder Zeit — mittelst der je aushiingenden Num-
mern — die Moglichkeit geboten, laut Tabelle an ihrem Wohn-
orte zu constatiren, ob der Bahnbesichtigungsdienst correct
fungirt hat, im entgegengesetzten Fall den fahrlissigen Wiichter
leicht zu ermitteln. Die einzige trifftige Ausrede der Wiichter,
die Nummertafel verloren zu haben, ist als ausgeschlossen zu
betrachten, da das Verlieren, ohne sofortige Anzeige, mit Strafe
belegt ist.

Beifolgende, fir 2 Ziige nach jeder Richtung, d. h. fir
4 Bahnbesichtigungen pro Tag zusammengestellte Controll-
Tabelle zeigt ibersichtlich den Gang der Nummern. Sie er-
laubt, wie man sieht, den Beamten leicht die correcte Funlktion
des Bahnwichterdienstes zu verfolgen.

Wenn die Controlle am 1. des Monats mit No. 1 begonnen
hat, so lésst sich die Nummertafel (x), die fiir eine beliebige
Bahnwichterstrecke einem bestimmten Tage und Zuge entspricht,
aus folgenden Formeln bestimmen :

1) fiir Ziige mit ungeraden Zugnummern

x=2|N@—1)+b—c{+1,
2) fir Ziige mit geraden Nummern
Y =2]N@—1)+b—@0—c)
wenn man mit N die Zahl der Ziige nach jeder Richtung be-
zeichnet, von denen téglich die Besichtigung obligatorisch ist,
mit a — den Monatstag,

mit b — die No. des geraden oder ungeraden Zuges, vor
dem oder wihrend dessen die Controlle stattfinden soll,

mit e — die No. der betreffenden Bahnwiichterstrecke und

mit n — die Zahl der Wichterstrecke in der Bahnab-
theilung.

Zur Erliduterung der Rechnung nehmen wir den Fall, dass
der Beamte am 15. des Monats vor dem 2. Zuge mit ungerader
Zugnummer den Wiichter No. 10 controllirt. Fir diesen Fall
ist No. 2, a=15, b=2, ¢=10; demnach muss die Con-
trollenummer x =2 (2 X 14 4 2 — 10{ 4 1 =41 sein.
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Controlle-Tabelle fiir Zige.mit geraden No., zusammengestellt fiir die 5. Abtheilung der Charkow-Nikolajew-Bahn,
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Controlle-Tabelle fiir Ziige mit ungeraden No., zusammengestellt fiir die 5. Abtheilung der Charkow-Nikolajew-Bahn.
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‘ * Wohnsitz des Abtheilungs-Ingenieurs.

" Anmerkungen. 1. Wenn der vorhergehende Monat nur 80 Tage gehabt hat, so vermindern sich die fett gedruckten Zahlen je um 2.

2. Ausser den im Kopf der Tabelle genannten zur Bahnbesichtigung festgesetzten Stunden ist je einer der 2 Wichter ununterbrochen dujour
auf der Strecke. »

28.

31
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Um die mit geraden Zahlen versehenen Tafeln von den
ungeraden deutlicher zu unterscheiden, sind erstere weiss und
letztere schwarz angestrichen.

Ich fiige noch hinzu, dass die beschriebene Controllmethode,
ausser ihrem Hauptvorzug, dass sie dem Abtheilungs-
(Strecken-) Ingenieur ein leichtes Mittel an die Hand giebt,

sich der vorschriftsgemiissen Bahnbesichtigung fiir seine ganze
Abtheilung zu versichern, — auch ferner bei gerichtlichen und
anderen Untersuchungen, wo die Piinktlichkeit der Bahnbesich-
tigung festgesetzt werden musste; sichere Anhaltspunkte ge-
geben hat.

Stationsbremse,

construirt von L. Vojacek,

Ingenieur in Smichov (Prag).

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. II.)

Diese Vorrichtung bezweckt ein vollstindiges Festhalten
von Eisenbahn-Iahrzeugen in Stationen und Seitengleisen, ins-
besondere wo solche an Gefiillen sich befinden, und soll zu-
gleich volle Sicherheit bieten, dass solche Fahrzeuge wirklich
geschlossen sind (an das Gleise), und dass die beziigliche Vor-
richtung weder wegfallen noch ohne weiteres weggenommen
oder gestohlen werden kann.

Von beiden Seiten eines und desselben Rades werden an
die Schiene zwei Keile K’ und K aus schmiedbarem und
festem Material angeschoben, welche mit ihren vier Lappen p
sattelartig an der Schiene sitzen. Diese beiden Keile werden
in der einfachsten Weise auswendig verkuppelt, wobei sie nicht
ganz fest zusammengezogen zu werden brauchen, sondern nur
so viel, dass zum vollstindigen Zusammenziehen etwa noch ein
Centimeter fehle.

Das Zusammenkuppeln geschieht durch den kleinen Hebel
b, welcher an einer lingeren Kette a des Keiles K’ hingt.
Am Keile K befinden sich einige freie Kettenglieder, deren
Lingen von einander nur um 5,10 und 15™™ variiren. Hebel
b wird durch so ein freies Glied des Keiles K/ durchgesteckt,
umgeschlagen und in das freie Glied ¢ der Kette a gesteckt.
Die an beiden Keilen K’ und K* inwendig angebrachten Hacken
d machen ihr Herausziehen, selbst bei ziemlich lokerer Ver-
kuppelung, vollstindig unmoglich, solange Hebel b durch das
Kettenglied ¢ gehalten ist. Um diesen Verschluss ganz zu
versichern, kann man durch das am Ende des Hebels b an-

gebrachte Auge ein Hingeschloss durchstecken und mit einem
Schliissel verschliessen.

Die Vorrichtung ist unzerstorbar, und entspricht dem ge-
gestellten Zwecke vorziiglich. Dei losem Anspannen und An-
prall eines beladenen Zuges oder Locomotive, geschieht das
Bremsen nicht ganz plotzlich, sondern die Stationsbremse rutscht
sammt dem Fahrzeug um einige Meter weiter und bleibt wieder
stehen. Im TFalle dieses Fahrzeug leer und elastisch wire und
ein beladener Zug oder eine Locomotive dagegen anprallen
wiirde, so wire beim strammen Zusammenkuppeln Gefahr eines
Ueberspringens vorhanden. Dieser Gefahr liesse sich zwar da-
durch begegnen, dass man eine lingere Kette nimmt und dieselbe
iiber die Achsgabel wirft. Dieses Mittel ist jedoch weitliufig,
und cs geschieht die Sicherung erfahrungsgemiiss besser dadurch,
dass die Kuppelketten nicht gainz stramm angezogen werden,
was iibrigens bei dem gewihlten Hebelverschluss auch gar nicht
so leicht geschehen kann.

Es soll jedoch bemerkt werden, dass ein dhnliches Ueber-
springen selbst beim strammen Anziehen bisher mit dem besten
Willen nicht zu erzielen war.

Diese Vorrichtung ist unzerstorbar, sehr leicht und handlich
(7,5 kg in zwei Theilen) und bewihrt sich in der Praxis vor-
ziiglich. Die beiden Keile konnen im Nothfalle zum Fangen
von entlaufenen Fahrzeugen guten Dienst leisten.

Preis pro Paar franco irgend ciner Station Deutschlands
25 Mark. — Zu beziehen beim Patentinhaber Ing. L. Vojiecek,
in Smichov (Prag).

Beachtenswerthe Erfahrungen an eisernen Querschwellen.

(Hierzu Fig. 8-—11 auf Taf. II.)

In einem Giiterzug auf der wiirttemberg. Staatseisenbahn
fand neulich Nachts ein Achsbruch an einem »beladenen«
bayerischen Wagen statt, wobei der Zug mit der entgleisten
Achse noch einen Weg von 900 bis zum vollstindigen Still-
stehen zuriicklegte. .

Auf dieser Strecke sind eiserne Querschwellen mit zwei
verschiedenen Profilen verlegt. Dic Schienenbefestigung ist
mittelst Krampen und Keil hergestellt. Das Profil I ist in
Fig. 8 dargestellt; die Decke ist auf die ganze Breite gleich

| stark, nimlich 13™».  DBei dem in Fig. 9 ersichtlichen Profil
II dagegen ist die Stirke der Decke von 13™™ nur auf eine
Breite von 29@m angeordnet, zur Verstirkung fiir die Krampen-
und Keil - Befestigung auf die ibrige Breite ist die Decke
beiderseits nur 9™® dick.

Auch die Fiisse der Schwelle II sind oben etwas schwicher,
als bei I. Schwelle I und II sind 2,4™ lang, und bei bei-
den sind die Kopfe mittelst angenieteter Winkeleisen abge-
schlossen.




9

Bei der genanntep Entgleisung zeigten nun die beiden |
Profile ein ganz verschiedenes Verhalten.

Schwelle I hatte an der Deckenkante eine unbedentende
Dalle (Vertiefung), vom Anprall des Spurkranzes herriihrend,
withrend auf der Oberfliche der Decke keine Spur des dariiber-
gerollten Rads sichtbar war. Insbesondere aber war nicht
eine einzige der Schwelle I in der, Form veriindert, und die
Spurweite blich iiberall normal, so dass alle Schwellen der
Form I im Gleise belassen werden konnten.

Ganz anders erhielten sich die Schwellen II: Die meisten
derselben waren an der Stelle, wo der Spurkranz dariiberging,
geknickt, glattgedriickt und beiderseits verkrimmt, was in
Fig. 10 und 11 durch die gestrichelten Linien angedeutet ist.

Diese Decformationen bewirkten Spurverengungen von

10—20™™ yuynd machten die sofortige Auswechslung dieser
Schwellen nothig. An den verschwiichten Stellen der Decke
waren an einzelnen Schweilen kleine Lingsrisse bemerkbar.
Diejenigen dieser Schwellen, an welchen nur eine kleinere
Spurvernehmung vorhanden war, wurden zunichst nicht aus-
gewechselt, und es zeigte sich die merkwiirdige Erscheinung,
dass nach einigen Tagen regelmiissiger Befahrung des Geleises
die Normalspurweite an diesen Schwellen wieder vorhanden
war, dass aber lings der verschwiichten Stellen der Decke
beiderseits Risse bis zu 500™™ Liinge entstanden waren, so
dass auch diese Schwellen zur Auswechslung bestimmt sind.
Die Keilbefestigung bewiihrte sich auch hier wieder sehr
gut, dieselbe blieb iiberall intact. 7.

Beobachtungen an gebrochenen Triebzapfen von Locomotiven der Eisenbahn-Direction
Bromberg in deren Haumptwerkstatt zu Berlin,

von F. Maiss, Regier.-Maschinenmeister in Bromberg.

(Hierzu Fig. 12--24 auf Taf. II.)

Der Bruch eines Triehzapfens, auch bei gutem Material
der letztern, creignet sich nicht selten. Die erheblichen Folgen
von denen ein solcher Bruch begleitet sein kann, lassen es
niitzlich erscheinen, die Ursachen solcher Driiche aufzusuchen,
um letztere dadurch herabzumindern. In dicser Absicht wird
in Folgendem eine Reihe von Triebzapfenbriichen dreigekuppelter
Giiterzugsmaschinen mitgetheilt, zu deren Beobachtung sich
lingere Zeit Gelegenheit bot, und die zusammen manche Eigen-

thiimlichkeit erkennen lassen.

. Die betreffenden Zapfen haben die Form Fig. 12 (*/, n. Gr.).
Ein in die Figur eingezeichnetes Paraboloid gleicher Festigkeit,
giebt im Allgemeinen Aufschluss iiber die Festigkeitsverhiilt-
nisse der drei Theile des Zapfens zu einander. Der schwiichste
Querschnitt licgt hiermach bei h in der Ilohlkehle der
Kurbel; der Zapfen wird also daselbst am ehesten abbrechen,
was auch dic Fig. 15—19, 20, 21 und 23 bestiitigen. *

In TFig. 13 ist eine der fast typisch wiederkehrenden
Bruchflichen dargestelit. Der Natur des Zapfen-Materials ent-
sprechend, (Gussstahl), erscheint die Bruchfliche zum Theil
eben, glatt von muschligem Aussehen, theils raub, rissig und
nach bestimmter Richtung gefurcht. Eine feine, scharf ausge-
priigte und erkennbare Linie scheidet beide Theile der Bruch-
fiche. Der auf dem glatten muschlichen Theile aufgelagerte
Staub und Rost ldsst diesen Theil der DBruchfliche unschwer
als alten Anbruch erkennen, wihrend der andere rauh, zerrissen
und: kornig glinzend sich als frischer Bruch zeigt. Die alte
Bruchfiiche durchziehen einige feine Linien, welche die Fliche
in Zonen zerlegen (s. Fig. 13). Der auf den einzelnen Zonen
haftende Rost deutet auf ein verschiedenes Alter derselben,
der alte Anbruch ist also nach und nach entstanden. Ausser-
dem ist diese Flidche in den meisten Fiillen, besonders nach
dem Rande zu, mit feinen Strahlen tiberdeckt, welche nach
cinem hiufig zu erkennenden Punkt f hin zusammenlaufen und
XXII. Band.
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Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

wonach f als der Punkt anzusehen ist, von dem aus der An-
bruch begonnen haben muss. In den Zonen der alten Bruch-
fliche, die neben dem frischen Bruch liegen, erkennt man eine
grossere Zahl aus der ebenen Fliche wenig hervortretende
feine Spitzen, gleichsam herriihrend von einzelnen aus dem
Material gezogenen und dabei abgerissenen Sehnen. Die Spitzen
stehen in Reihen parallel mit den Zonenlinien. Auf dem
frischen Bruch erkennt man in den rauhen und rissigen Theilen
der Oberfliche deutlich eine bestimmte Richtung, die etwa
senkrecht zu der Grenzlinie zwischen frischem und altem An-
bruch liegt, also mit der Richtung der beim Bruch wirkenden
Kraft nahezu zusammen fillt. Fig. 23 stellt eine soche Fliche
dar, welche tiber den ganzen Querschnitt frisch gebrochen,
diese Furchungen nach einer Richtung besonders deutlich zeigte.
Nach dem Rande der Bruchfliche hin nehmen diese Furchen
mehr ab, der Bruch erscheint daselbst weniger rauh und rissig.

Nach Ansammlung einer grossern Zahl solcher Bruch-
flichen, die sich durch Abdruck auf Papier gut fixiren liessen,
konnten dieselben zur Feststellung der FEigenthiimlichkeiten
verglichen werden. Es zeigte sich dabei, dass die alten wie
die frischen Bruchflichen, resp. ilre Grenzlinie fast stets un-
symmetrisch zur Mittellinic der Kurbel lagen. Zog man von
Zapfenmitte eine Linie senkrecht zur Grenzlinie beider Bruch-
flichen, etwa wie die Linien ab und ad in Fig. 14 an-
deuten, so fielen diese Linien bald nach der einen, bald nach
der andern Seite von der Kurbelmitte a c. Weiterer Vergleich
ergab ferner, dass bei gebrochenen Zapfen von der rechten
Seite der Maschine die Senkrechte auf die Grenzlinie der
Bruchflichen, zumeist der Linie a b, von linksseitigen Zapfen
der Linie a d entsprach, wie es geordnet die Fig. 15—19 fiir
linksseitige, 20-—24 fiir rechtsseitizge Zapfen wiedergeben.
Einige Bemerkungen zu den einzelnen Figuren folgen weiter
unten. Um die Lage der Bruchflichen in Bezug auf die andern
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gangbaren Theile der Maschine besser zu erkennen, ist in
Fig. 25, schematisch vergrossert, der rechtsseitige Zapfen aus-
gezogen, der linkseitige punktirt eingezeichnet, dazu die ent-
sprechende Lage der Pleuelstange a g resp. a, g;. Die Letztere
iibertriigt alle Kraft auf den Zapfen, welche diesen eventuell
abbrechen kann. Es wird also die Richtung dieser Kraft mit
der Richtung der Pleuelstange zusammenfallen. Man kann.
hiernach aus der Lage der Bruchfliiche zur Kurbel und Pleuel- |
stange schliessen, welche TLagen letztere beim An- oder Ab-
brechen des Zapfens eingenommen haben. Nach Ausschen der
alten Anbriiche, der Lage des ersten Anbruchspunktes f und
der Zonenlinien ist nach Fig. 25 weiter zu erkennen, dass der
An- oder Abbruch kurz vor dem Zeitpunkt entstanden
sein muss, welchem der Zapfen in den Todtpunkt des
Kurbelkreises eintrat. Wie Fig. 14 iibertrieben wiedergibt,
licgt in dieser Stellung die alte Bruchfliche symmetrisch
zur Pleuelstange resp. deren Verlingerung. Mit der Richtung
der Pleuelstange fallen dann die Linien ab und a d, Fig. 13,
zusammen., Man kann also aus der Lage des alten Anbruchs
die Kurbel- resp. Pleuelstangen und Kolbenstellung der Maschine
ermitteln, welche die letztere bei Entstehung des Bruchs resp.
dessen Ursache gehabt haben. Hierzu ist noch zu bemerken,
dass diese DBetrachtung fir die Vorwiirtsfahrt der Maschine

in

gilt, wobei hauptsiichlich, wie auch die Erfahrung bestitigt, dic
meisten ‘Triecbzapfenbriiche sich ereignen. Fir dic scltener
vorkommende Riickwiirtsfahrt kehren sich die Verhéiltnisse um,
jedoch bleibt obige Folgerung bestehen, dass der Zapfen kurz
vorher bricht, ehe er den Todtpunkt erreicht. Nuwr wird
ein beim Riickwiirtsfahren entstandener Anbruch entgegenge-
setzte Lage zur Kurbelmitte einnehmen. Die Fig. 18 und 19,
bei denen die Linien ab und a d nahezu mit ac zusammen-
fallen, deuten darauf hin, dass der weitere An- sowie der
Abbruch vielleicht bei der Rickwirtsfahrt vorkam, wihrend
nach Lage des 1. Anbruchspunktes und der 1. Zonenlinie der
Anbruch beim Vorwirtsfahren entstanden sein wird.

Zu den einzelnen Figuren sei noch bemerkt, dass Fig. 17
von einem Zapfen aus Feinkorneisen herrihrt, der aber auch
die charakteristischen Eigenschaften der anderen Briiche zeigte.
In Tig. 23 fehlt ein alter Anbruch. TFig. 22 und 24 zeigen
Driiche des Zapfens im Kurbelauge, etwa bei Punkt i Fig. 12.
Ein solcher Bruch kann den wenigsten Schaden anrichten, weil
das gangbare Zcug der Maschine zwangliufig bleibt, was nicht
immer der Fall ist, wenn der Zapfen, wie meist vorgekommen,
in der Hohlkehle vor der Kurbel bricht. DBei etwas losen
Stangenlagern fiillt dann der abgebrochene Zapfen leicht heraus,
und die Pleuclstange kann, weil frei geworden, erheblichen
Schaden anrichten. Es ist ‘also vortheilhaft dem Zapfen die

‘den Zapfen ibertragen wird.

schwiichste Stelle im Kurbelauge zu geben.
Fig. 15—24 noch zu bemerken, dass die alten Anbriiche bei
der Vorwiirtsfahrt entstanden sein werden; auch das ginzliche
Abbrechen ereignete sich allermeist hierbei, wie entsprechende
Nachfragen ergeben haben. S

Um die Ursache der DBriiche aufzufinden, beachte man
den Druck, der vom Dampfkolben durch die Pleuelstange auf
Der Kolbenfliche entsprechend,
betrigt dieser Druck bei einem Maximal - Dampfdruck von
10 kg pro Quadratcentimeter ca. 15—16000 kg; obwohl im
Cylinder die hochste Dampfspannung des Kessels (10 kg pro
Quadratcentimeter) nicht eintreten wird. Denkt man
Druck P Fig. 12 in Mitte des vordern Zapfentheils angreifend,
so wird das Zapfenmaterial mit ca. 20—21 kg pro Quadrat-
millimeter belastet. Die Bruchfestigkeit des Materialsliegt aber
nicht unter 60 kg pro Quadratmillimeter. Desshalhy kann der
ausserdem elastisch wirkende Dampfdruck, die unmittelbare
Ursache der Zapfenbriiche nicht wohl sein, weil zum Ab-
brechen eine mehr als dreifach so hohe Beanspruchung resp.
Ein solcher Druck kann allein
hervorgerufen werden von dem, den schiidlichen Raum des
Cylinders ausfiillenden Condensationswasser, falls es nicht ge-
niigend oder rechtzeitig entfernt worden ist. Der Kolben trifft
dany bevor er seinen Hub vollendet hat und bevor
der Kurbelzapfen in den Todtpunkt tritt, mit hartem Schlag
auf das Wasser und der Zapfen wird leicht verletzt. Die
ersten Anbriiche ergeben das niimliche fiir die Kolbenstellung,
wie oben auseinander gesetzt worden ist. Die Moglichkeit
reichlicher Ansammlung von Condensations-Wasser liegt bei
jedem fiir Giiterziige meist lingere Zeit wihrenden Stations-
Aufenthalt vor, sobald nicht gleich bei der Kinfahrt, oder
doch gleich bei der Ausfahrt die Cylinderhihne gesffuet werden.
Folgende Umstinde konnen dies noch verschiirfen: Undichter
Regulator, zum Theil aussen liegende Dampfrohre, klappriger
Hahnzug, der die IIihne nicht voll offnet, zu kleine Bohrung
der Hiihne, wodurch der Austritt des Wassers verzogert wird.
Tbenso kann durch ungenaue Reparatur an Pleuel- und Kolben-
stangen, Kolben und Lagern, der schiidliche Raum im Cylinder
beiderseits ungleichgross ausfallen. An der Seite mit dem kleinern
schiidlichen Raum verursacht dann wenig Wasser schonSchlige. Bei
den betr. Maschinen kommt noch in Betracht, dass der vordere
Cylinderdeckel gegen den Cylinder mit einer konischen Fliche
(ca. 459 abgedichtet ist. Das Nachschleifen einer solchen
konischen Fliche vermindert den schiidlichen Raum mehr und
eher, als cbenflichige Abdichtung von Deckel und Cylinder,
bei gleichem Schleifverlust. Durch Deseitigung dieser Umstinde
wird man die Zapfenbriiche bedeutend herabmindern konnen.

Allgemein ist zu

diesen

Druck vorhanden scin muss.
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Querschwellen mit direct eingewalzten geneigten und verstirkten Auflageflichen.

Mitgetheilt von J. W. Post, Ingenieur der Abtheilung ,Bahn und Bauten* der Niederl. Staatshahn-Gesellschaft in Utrecht.

(Hierzu Taf. III, IV und V.)

Die <«technische Frage», Gruppe I, No. 10, welche den
Verwaltungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
bei der X. Techniker-Versammlung zur Beantwortung vorgelegt
wurde, lautete:

«Welche Form der cisernen Querschwellen ist die zweck-

miissigste in Hinsicht:
a) auf die Linge,
b) auf das Gewicht,
c¢) auf dic gute Befestigung derselben mit der Schiene,
@ auf die Haltbarkeit derselben gegen die Verschiebung
der Gleise sowoll seitlich als der Linge nach ?»
Aus den 21 Beantwortungen wurde die folgende Schluss-
folgerung gezogen:

«Die vorliegende FFrage ist in der gestellten
Form nach den eingegangenen Beant\\;ortungen"‘)
nicht abzuschliessen. Es wird jedoch aus der-
selben ersichtlich, dass eine grissere Linge (2,50™)
und in Folge dessen eine grissere IIohe als 60mm,
sowie eine grissere Stirke der Kopfplatte (min-
destens 10™») gegeniiber den ersten Versuchen
fir zweckmissig befunden worden ist.

Ein Unterschied in der Schienenbefestigung
in Bezug auf die verschiedenen Schwellen-
profile ist nicht konstatirt worden.»

Die Beantwortungen stammen von denjenigen Verwaltungen
des Vereins her, welche Erfahrung auf diesem Gebiete haben
und iber Beobachtungen verschiedener Querschwellensysteme
verfiigen, welche Beobachtungen sich theils iiber Jahrzehnte
erstrecken.

Der Preis, den man fiir gute flusseiserne Querschwellen,
ohne zu verschwenden, verwenden darf, wird mit Riicksicht auf
die lingere Dauer, sichere Befestigung, geringe Erhaltungs-
kosten, Mehrwerth der ausgewechselten Schwellen u. s. f. von
hichst competenter Secite auf 125 % des Preises von Kichen-
schwellen geschiitzt (confr. Herrn Eisenb. - Bauinspect. Jung-
becker’s Aufsatz in Glaser’s Annalen No. 139, vom 1. April
1883), wihrend cine ancrkannte Autoritit auf diesem Gebiete
aus denselben Daten berechnet, dass jene Grenze zu niedrig
gegriffen war und vielmebr 150 9% scin soll (confr. Ilerrn
Regierungsrath Riippel’s Vortrag in der Sitzung des Archi-
tecten- und Ingen.-Vereins fiir Niederrhein und Westfalen am
1. Sept. 1883, Protocoll in der Deutschen Bauzeitung vom
10. October 1883, No. 81).

Dagegen sind Verwaltungen, welche diber keine oder nur
tiber kurze Frfahrungen verfiigten, oft bei der Beschaffung ciser-

*) Zur Zeit der Beantwortung der ,technischen Fragen“ war
das Fabrikations-Verfahren, welches den Gegenstand der gegenwiirtigen
Abhandlung bildet, erst im Stadium der Versuche; es konnte daher
bei der Beantwortung obenstehender Frage seitens der Niederlindischen
Staatsbahn-Gesellschaft das neue System noch nicht erwihnt werden.

ner Querschwellen vom Prinzip ausgegangen: es soll der Preis
derselben ungefihr demjenigen der Holzsehwellen gleich sein.

Diese Bedingung nun war die Veranlassung der meist miss-
lungenen Versuche, fiir Normalbahnen eiserne Querschwellen
von geringem Gewicht zu coustruiren. Die Folgen zeigten
sich empfindlich in theuren Nachstopfarbeiten*) und hohen Er-
neuerungskosten (Briiche, Risse u. s. w. der Schwelle, haupt-
siichlich beim Schienenautlager.**)

Versuche, die Querschwellen durch Aufnieten, Aufschrauben,
Einhaken oder Einklemmen von Schienenauflager-Platten mit
oder ohne Neigung 1:20 lokal zu verstirken, scheiterten in-
sofern, als: 1) der Gesammtpreis pro Querschwelle mit Platten
und Befestigungstheilen dadurch erheblich steigt, und 2) die
Verbindung zwischen Schiene und Schwelle weniger sicher ist,
als bei dircctem Auflager. .

Andererseits aber schien es nicht gut ausfilhrbar, einer -
durch. Walzen hergestellten Schwelle behufs Gewichtsersparniss
cinen verinderlichen Querschnitt zu geben, und man war daher
gezwungen, der Querschwelle unrationeller Weise iiber die
ganze Linge dasjenige Profil zu geben, welches sie an den-
jenigen Stellen braucht, wo die Schienen aufruhen, weil dort:

1) die Locher fiur die Befestigungstheile die Querschwelle
bedeutend schwiichen,

2) Schiene und Befestigungstheile sich bei lingerer Dauer
(Vorbedingung) erheblich einschleifen,

3) das Angriffsmoment, bei rationellem Unterstopfen, in
diesem Querschnitt ein Maximum ist,

4) die Stosse der Belastung in diesen Punkten direct von
den Schienen auf die Schwelle iibertragen werden,

5) das Material an diesen Stellen durch das bisher ge-

briiuchliche Aufpressen, Knicken u.'s.f. bedenklich leidet.

Nur dem Umstande, dass man bis jetzt nur Querschwellen

von constantem, durchgingig gleich starkem Profil walate, ist
es eben zuzuschreiben, dass gegenwiirtiz Querschwellen von
70 kg Gewicht **) befirwortet werden, und die Iingangs er-
wihnte «Schlussfolgerung»> wire ohne Zweifel geeignet, viele
Verwaltungen aus finanziellen Riicksichten von der Verwendung
eiserner Querschwellen ganz abzuschrecken, wenn es nicht nach
langen Versuchen gelungen wiire, durch eine entsprechende

*#) Professor Dolezalek hemerkte in seinem im Hann. Ingen.-

u. Arch.-Verein gehaltenen Vortrag (conf. Zeitschr., Heft 3—4 1883):

»Die unzureichenden Querschnitte der Schwellen verursachen also
nicht nur betriichtliche Spannungen des Materials und daher baldigen
Ruin der Schwellen, sondern namentlich starke Durchbiegungen, daher
ungiinstige Druckvertheilung auf das Kiesbett und fortwihrende Auf-
lockerung und Senkung desselben.“

*¥) Eine Bahn constatirte Risse in den Schwellen beim Schienen-
auflager bei sogar 10 Prozent der Stossschwellen (conf. im Referat die
Beantwortung der techn. Frage 11, Gruppe I, seitens der Hollindischen
Eisenb.-Gesellsch.) )

*#x) Conf. Hein d1's ,Oberbau mit eisernen Querschwellen®:

Gewicht der Querschwelle 72 kg, Gewicht von Querschwelle sammt
2 Unterlagskeilen 74,7 kg.
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Profile (confr. Taf, IV u. V) 1 I 111 1v v
Type Vautherin Vautherin Vautherin Hilf Hilf
:pé-—m——-i "—”—" i‘"‘“‘*‘i om0 §(—-ee-->1
e U N T | e L vy p— - . .3 N o U
Skizzen (confr. Taf, III) ﬁ \iv A 745 / \ 75 Bl r-\ :; ﬁ—x 7:15
- T e | L. e
‘K--—__—“z“——_——_d i 220 ’: e 220- : ; 230 > [ 230-————— >
Walzverfahren mit constantem Profil mit variabelm Profil | mit constantem Profil SS| mit constantem Profil mit variabelm Profil
Plattendicke (im neuen Zu-
1 stande) unter Schienenfuss 9 11 11 9—13 11-16
mm |
o ] Querschnitt (voll) unter Schie- i : B .'
2 nenfuss em2 ! 21,72 23,85 23,35 24 26,16} ,
Querschnitt (geschwicht) un- | _ i |
3 ter Schienenfuss cm?2 16,98 19,27 19,27 18 20,56 !
4 | J="Triigheitsmoment idem cm 62,1 98,8 93,8 44,2 54,5
J . .
5 = Querschnittsmodul idem 18,9 955 95,5 10,9 11,6
cm
G=Gewicht pro Querschwelle - .
61 (250m lang) ke 13.6 39,4 473 452 Ad s
in kg kg 8,4 8,2
in Procente vom Ge-
Ge- .
wichts- wichte der Quer-
1 erspar- «  schwelle mit
nis‘s variabelm Profil 0/, 91,3 18,3
idem mit constantem
Profil U 17,5 15,5
J
—=Wir ; -
S el irkungsgrad der Quer: 0.435 0,647 0,209 0,262
schwelle )
9 {In Anwendung Linksrheinische Bahn Bergisch-Mérkische Bahn
Preis pro Querschwelle 2 100 M
10 pl‘O TOHIIG 1\[ 4,36 3,94 4,82 4,44
Preis pro Querschwelle 4 130 M .
11 bro Tonne M 5,67 5,12 6,27 5,17
T Fassungsraum fiir Bettungs-
12 | material pro Querschwelle 18,1 19,1 23,6 25,1
dm3
Construction des Fertig-Calibers — in einfacher, billiger und | den Auflagerflichen hichst bedenkliche Schwiichen (durch Knicken,

zweckmiissiger Weise — den Querschwellen direct beim
Walzen die Neigung der Schienenauflagerflichen
und zugleich eine Verstirkung daselbst zu geben.

In erster Linie ermoglicht dieses Verfahren eine rationelle
Liingsvertheilung des Materials und dadurch eine Gewichtserspar-
niss von circa 17 %. Welche Plattendicke in jedem speciellen
Falle am meisten oconomisch ist, hingt von der Frequenz der
betreffenden Bahn und vom Zinsfuss ihrer Kapitalbeschaffung
ab, aber wenn man beriicksichtigt, dass 1™™ Verstirkung der
Kopfplatte die Dauer der betr. Querschwelle um mehrere Jahre
verliingert, wird man die hohe wirthschaftliche Bedeutung von
dieser einfachen lokalen Verstirkung -um 3 bis 4™ fiir das
Eisenbahnwesen einsehen.

Ferner wird bei dem neuen Verfahren das besonders bei

Biegen, Aufpressen u. s. w.) ginzlich vermieden, *) und die
darauf verwendete Arbeit erspart.

Ausserdem ist es fiir das gute Unterstopfen von einiger Be-
deutung, dass der Stopfrand eine gerade Linie bildet (confr.
Lingenschnitte A bis D).

Die Profile I, V, VIII (Taf. IV und V) zeigen die An-
wendung der Methode auf die gangbarsten Profile Vautherin (I),
Hilf (IV) und Haarmann (VII); die Profile X und XI (welche
beide mit den niimlichen Walzen hergestellt wurden) sind von
der Niederlindischen Staatsbahn-Gesellschaft speziell fiir das
fragliche Verfahren gewiihlt (dem Kiipfer'schen &hnlich).

*) Zerreiss-, Fall- und Biege-Proben haben bewiesen, dass das
Material beim neuen Verfahren durch die allmihliche Profilinderung
durchaus nicht leidet.




VI VIIL VIII 1X X XI
Hilf Haarmann Haarmann ' Haarmann Niederl. Staatsbahn-Ges. | Niederl. Staatsbahn-Ges.
K—ee-> ; i Je- 1083, 108> K- 100 -3 - 400---5i
P - omes - S - o —R ; O ! I
Gt s 8 T 65 765 o 765 5 725
< L i i d i \ .
DR P > feommmmme oo 9: K """""""" 250---nmommooe > ST ek ! L K i > o S -
mit constantem Profil S S| mit constantem Profil mit variabelm Profil mit constantem Profil S S mit va(rézm}llyi}::) Profil mit val&i?&ig Profil
11—16 9 11 11 11 9
26,16 26 29,4 29,4 30,35 25,46
20,56 21 24 24 24,45 20
54.6 73,6 134 134 135,9 1138,1
11,6 23,3 354 35,4 28,7 24,9
52,6 52,5 525 59,4 52,3 42,3
8,2 6.9
18,3 13,1
15,5 11,6
0,444 0,673 0,549 0,588
Preussische Staatsbahn Niederl. Staatsbahn Niederl. Staatsbahn
5,25 5,29 5,23 4,23
6,83 6,83 6,30 5,50
19,2 20,4 26,7 25,7

Obenstehende Tabelle giecbt einen Vergleich in Bezug
auf Widerstand und Gewicht der Querschwellen constanten
Profils mit denjenigen variablen ‘(unter der Auflagefliche ver-
stirkten) Profils. Die Tabelle giebt zu folgenden Bemerkungen
Anlass.

Die Spalten III, VI und IX enthalten die Daten fir die-
jenigen Schwellen, welche iiber; die ganze Linge den Quer-
schmitt S8 der Schwellen II, V und VIII (Tafel IV und V)
hétten, somit fir die Praxis gleichwerthig wiiren; es erlaubt
der Vergleich dieser Spalten die correspondirende Oeconomie
tir die 3 Profile in Prozenten auszudriicken (Pos. 7).

ad Pos. 1 bis 5. Bei der Berechnung von Querschnitts-
fliche, Triigheitsmoment u. s. f. verschiedener Profile wird ge-
wohnlich das volle Profil beriicksichtigt, wiihrend doch eigent-
lich, da der gefihrliche Querschnitt beim Schienenauflager

liegt, das geschwichte Profil beriicksichtigt werden muss.
Von diesem Prinzip wurde bei der Berechnung der Profile I
bis XI ausgegangen und zwar wurde angenommen:

a) die Schiene habe sich nach Jahren bei simmtlichen
Profilen 3™ eingeschliffen ;

b) der Kopf der Schraube habe sich bei Profil I bis III
und VII bis XTI 2mm eingeschliffen; bei Pofil IV bis VI
ist Keilbefestigung vorausgesetzt. Das Einschleifen der
Klemmplatten resp. Krampen ist vernachlissigt ;

c) die Breite der Locher sei 22mm fiir Schrauben- und
202 fijr Keil-Befestigung; die seitliche Abnutzung ist
vernachlissigt ; *)

*) Es sind in vorliegendem Aufsatz die verschiedenen Befesti-

gungsarten weiter nicht in Betracht gezogen, weil eine Verstirkung der
Auflagerpiatte eben fiir jedes Befestigungssystem vortheilhaft ist,




d) der Einfluss des Rostes sei unerheblich;

e) die lokale Verstirkung sei nur an der IKopfplatte, nicht
aber itber das ganze Profil oder am Fusse angebracht
(was bei einigen Profilen sich vortheilhaft anwenden
liesse, um die neutrale Achse mehr nach unten zu ver-
legen) ; *)

f) der in Betracht gezogene Querschnitt ist derjenige unter
Schienenmitte; die 3 sub a, b und ¢ angedeuteten
Schwiichungen sind aber dort concentrirt gedacht.

ad Pos. 6. Fir die Gewichts-Berechnung ist fiir I bis XI

eine. Schwellenlinge von 2,50™ angenommen (conf. Lingen-
schnitt A, Taf. III), und wurde sowohl der Kopfabschluss wie
die Lochung berticksichtigt. **)

ad Pos. 7. Aus diesen Daten ergiebt sich eine durch-

schnittliche Ersparniss in Gewicht von rund 17 %.

ad Pos. 8. In der von Prof. Dolezalek bearbeiteten

interessanten Zusammenstellung auf Seite 152 in Heusinger

von Waldegg’s Kalender fiir Eisenbahn-Techniker 1884 wird
J

der Ausdruck oF der «Wirkungsgrad» fiir Querschwellenprofile

genannt. Um aber der rationellen Lingsvertheilung des Materials

bei der neuen Fabrikations-Methode Rechnung zu tragen, wurde

hier der Wirkungsgrad der ganzen Querschwelle durch oG

ausgedriickt.
ad Pos. 9. Dic ersten Schwellen Profil X und XI sind

kiirzlich auf den Linien der Niederlindischen Staatsbahn-Gesell-
schaft verlegt worden.

*) Z. B. im Sinne wie fiir das Hilf’sche Profil von Professor
Dolezalek angedeutet wurde (Zeitschr. d. Hann. Ing.- u. Arch.-Ver.,
Heft 3—4, 1383).

**) Der Kopfabschluss in den Léngenschnitten A bis D (Taf. III)
ist geneigt dargestellt, was des bequemen Stapelns halber (im Depot
oder bei Verschiffung fiir Export) zu empfehlen ist. Eir die Niederl.
Staatsh.-Ges. wird gegenwirtig (grosserer Posten, besondere Vorrichtung
erforderlich) der Kopfahschluss nach Lingenschnitt F ohne Ausstossen
von Zwickeln heiss gepresst, was an dieser Stelle unbedenklich und
leicht ausfithrbar ist.
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ad Pos. 10 und 11. Da der Preis pro Tonne fiir Fluss-
eisenschwellen gegenwiirtig gewohnlich zwischen 100 und 130 Mk,
schwankt, sind fir beide Grenzen die Preise pro Querschwelle
ausgerechnet.

Die Lingenschnitte B, C, D und E (Taf. III) zeigen, wie
sich nach dem neuen Princip Gconomische Querschwellen her-
stellen lassen fir Bahnen untergeordneter Bedeutung, und es
sind, mit Riicksicht auf das — fiir alle Léinder, welche Fluss-
eisen produciren -— hohe wirthschaftliche Interesse (Export)
vier Oberbautypen angegeben, und zwar fir diejenigen Lénder,
welche gegenwiirtig viel Eisenbahn-Material consumiren.

Es betriigt z. B. das Gewicht der Schwelle:

A z. B. in Profil XII: 89,8 kg (Plattendicke unter Schienenfuss 9mm),
I,, . ” XI: 433 ., ( . N " 9 ,)
Blﬂ wow . XII: 405, ( . , R 9.,).
wow w . XIII: 322 , ( . 8., )
of-» o+ - X369 . (. . 9 ,)
| . XIII: 294 , ( . » » 8 ,)
plr v » v X304, (0, . , 9.)
lo w » - XIII: 242 , ( . » » 8.,)
e w . XII: 25 , (. . , 9, ).
E{ . ., X210 , (., \ 8 ,)
Wie viel jede dieser Schwellen loco Werk, frei lidngs

Bord Hamburg, Rotterdam oder Antwerpen, oder dann franco
Buenos-Ayres, Batavia oder Bombay kostet, kann Jeder sich
leicht herausrechnen, und wenn man beriicksichtigt, dass die 12
bis 21 % Gewichts-Ersparniss nicht nur den Beschaffungspreis er-
miissigen, sondern auch bei den Transportkosten erspart werden,
wird man finden, dass durch die oben beschriebene neue
Fabrikations-Methode die flusseiserne Querschwelle an den be-
treffenden Orten concurrenzfihig wird mit den Holzschwellen
und somit, dass diese Neuerung nicht nur dem Eisenbahnwesen
zu Gute kommt, sondern auch geeignet ist, das mogliche Ab-
satzgebiet fir die Eisen-Industrie erheblich zu erweitern.

Utrecht, December 1884.

Th. Kommerell’s verbessertes Urinal-Closet fiir Eisenbahnwagen.
(Hierzu Fig. 26—28 auf Taf. IL)

Im Jahrgang 1882 unsers Organs empfahlen wir bereits
die verschliessbaren Urinal-Closets der Firma Th. Kommerell
in Mimechen wegen ihrer compendidsen, zweckmiissigen Einrich-
tung, guten Ausfihrung und gefilligen Form fiir die Retiraden
der Eisenbahnwagen. In neuerer Zeit wurden dieselben noch
wesentlich verbessert und veranschaulichen wir auf Taf. II
Fig. 26—28 das Modell No. 4 dieser Firma, bei welchem
oberhalb bei dem in die Wand versenkten Theil ein Rohr-
stutzen a angegossen ist, an dessen mit dem Wasserreservoir
unter der Wagendecke verbundenen Rohrleitung ein Absperr-
hahn angebracht ist, um nach gemachtem Gebrauch des Closets
jedesmal einen Wasserstrahl durch die Hohlriume flicssen und

! sie griindlich ausspilen zu lassen. Weiter ist bei b an dem
untern Abflussrohr bei b ein’ glockenformiger Wasserverschluss
angebracht, um die aus dem Abflussrohr etwa aufsteigenden
Geriiche abzusperren. Auf dicse Weise lisst sich das Urinal-
Closet selbst in solchen Wagen anbringen, denen es an einem
besonderen Cabinet fehlt, da dasselbe vermdge seines kleinen
Umfanges nur sehr wenig Raum beansprucht und weder das
Auge noch die Nase des Reisenden beleidigen kann.

Die obige Firma liefert diese Urinal-Closets in 6 verschie-
denen Modellen, wovon die grossere Sorte von Aussen broncirt,
von Innen emaillirt ca. 10 Mark kostet.

H. v. W.
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Bemerkungen zur Construction und Verwendung der verschiedenen Riider unter
Eisenbahnwagen.

In Heft 4 und 5 des Jahrg. 1884 dieser Zeitschrift habe
ich mich bemiiht die Ursachen klarzulegen, welche die Halt-
barkeit der Radreifen im Betriebe Dbeeintrichtigen und den
Bruch derselben herbeizufiihren geeignet sind, sowie die Un-
zulinglichkeit einer Sicherung der Radreifen gegen Abfliegen
vom Rade zu zeigen, welche auf ungeniigender Wiirdigung der
Eigenschaften des verwendeten Reifenmaterials beruht.

Durch diese Betrachtungen, zu welchen aus der Praxis in
jedem I'alle eine Menge Thatsachen und Beispiele vorliegen,
bin ich zu dem allgemeinen Schluss gekommen, dass die Reifen
nur deshalb springen und brechen, weil, abgesehen von Ver-
wendung schlechten oder durch die Bearbeitung theilweise zer-
storten Materials, die Ausnutzung ihrer Elasticitit eine zu
hohe und ferner ihre Beanspruchung eine ganz ungleichmiissige,
falsche ist. .

Das Ersterc resultirt aus der schlechten Ausnutzung der
an Reifen und Stern vorhandenen Flichen, weshalb die An-
spannung des Reifens so hoch gegriffen werden muss, um das
Losewerden im Betriebe zu verhindern. Das Zweite geht aus
der theilweise unrichtigen Gestaltung und Massenvertheilung
des Profils, der Verschiedenheit der Querschnitte am Umfange,
sowie der falschen Stellung und Breite des Profils bezw. Reifens
gegeniiber dem Unterreifen und der verschiedenen Widerstands-
fihigkeit des letzteren hervor.

Die Herabminderung der schiidlichen Anspannung ist durch
Vergrosserung der sich berithrenden reibenden Flichen — Ver-
breiterung des Radsterns, Aufziehen des Radreifens in kaltem
Zustande, Aufschleifen und endlich durch Anwendung von
Laschen — zu erreichen.

In gleicher Weise lisst sich der falschen Beanspruchung
der Reifen durch kaltes Aufzichen derselben, wenn auch bei
alten Rédern wohl nur theilweise, bei Verwendung kriiftig-
elastischer Radsterne, welche auch am Spurkranze, als an der
am stirksten beanspruchten Stelle, eine gleichmissige Federung
zulassen, fast vollkommen event. durch ecine tragende Ver-
laschung entgegen arbeiten.

Die Thatsache, dass auf den elastischen Mansellriidern die
dort sich tiberall fast gleich durchbiegenden Reifen hochst selten
springen oder brechen, dirfte geeignet sein, die Richtigkeit
dieser Behauptungen zu bestitigen.

Gleichzeitig sollte aber das Radreifenprofil thunlichst so
gewdhlt werden, dass Einschnitte vermieden, alle Kanten ab-
~ gerundet und die Massen auf beiden Seiten der Symetrieachse
moglichst gleich vertheilt sind. Siehe Zeichnung Fig. 12.

Man vergleiche die Sorgfalt, mit welcher bei
anderen Maschinen oder deren Theilen aus Stahl
— z. B. bei Geschiitzen innen und aussen — jede
Querschnitts-Unterbrechung, jede scharfe Kante
vermieden wird, mit der Sorglosigkeit in der
Wahl des Profils und der Befestigung der Rad-
reifen.

Eine Studie vom Maschinen-Inspector Ingenohl in Strassburg.

Aus diesen Erwiigungen und Schliissen hat sich eine Reifen-
befestigung, welche in der Zeichnung auf Taf. XXVI Fig. 14
bis 17 Heft 5 des Organs 1884 ersichtlich gemacht ist, herans-
gebildet. Die Zeichnung soll selbstredend in dieser Weise nicht
als Modell, sondern nur zur Anschauung verschiedemer Arten
der Befestigung dienen.

Sind nun die hier und in den beiden vorhergehenden
Artikeln dargelegten Annahmen und Folgerungen richtig, so
wird auch die Construction der neuen Reifenbefestigung mit
seitlichen tragenden Laschen sich bewihren, jedoch bleibt deren
Verwendbarkeit fiir die. Praxis noch zu erproben.

Werden ferner diese Ausfilhrungen als zutreffend aner-
kannt, so diirften nach meinem Ermessen bei der Wichtigkeit
der Sache alle Eisenbaln-Verwaltungen in gewissem Sinne die
moralische Verpflichtung haben, das warme Aufzichen der Rei-
fen und die Sicherung eines solehen Reifens mit Sprengring
aufzugeben und andere Befestigungen nach vorhergegangenen .
Versuchen einzuafithren.

Es muss cigenthiimlich beriihren zu sehen, dass in Eng-
land der Heimath des Sprengrings, des Bessemerstahls und
speciell der Verarbeitung des Stahls in sogenanntem hand-
warmen Zustande d. h. bei der Temperatur, in welcher sich
der aufgelegte Reifen bei der Festnietung des Sprengrings be-
findet, diese Befestigungsweise nicht zur allgemeinen Anerken-
nung oder Einfihrung gekommen ist.

In der Natur der Sache liegt es, dass Verfasser von der
Richtigkeit seiner Ausfiihrungen tiberzeugt ist und an die Brauch-
barkeit seiner Construction glaubt, und ist dieser Zuversicht in
das Gelingen die Ausbildung derartiger Reifenbefestigungen und
die folgende hieran gekniipfte weitere Erorterung iiber ver-
schiedene Radconstructionen zuzuschreiben.

Anschliessend an die Eintheilung der Wagen in:

a. Personenwagen und Gepickwagen (Postwagen),
dieselben laufen in Schnell- und Personenziigen.
b. Gedeckte Giiterwagen, .
dieselben laufen nur in Personenziigen und Giiterziigen.
c. Offene Giiterwagen. 1) Specialwagen, 2) Kohlenwagen.

Von letzterer Gattung laufen nur die Wagen ad. 1 — Vieh-
wagen — in Personenziigen, alle iibrigen nur in Giiterziigen,
kann man die Rider zu diesen Wagen in die drei in umge-
kebrter Reihenfolge hier aufgefithrten Categorien theilen.

~ Die erste umfasst Riider, welche nur in Giiterziigen bezw.
in Zigen mit geringer Geschwindigkeit laufen. Es sind dies
solche unter offenen Giiterwagen. Von ihnen miisste Sicherheit
gegen DBruch des Radsterns, Springen und Losewerden des
Reifens, sowie Billigkeit sowohl in Bezug auf Beschaffung als
Unterhaltung und dahin gehort auch thunlichste Ausnutzung
der Reifenstiirke verlangt werden.

Jedes gegen axial und radial wirkende Krifte geniigend
sichere Rad ilterer Construction mit kalt aufgezogenem nach
Zeichnung Fig. 12 profilirtem Radreif und aufgeschliffener Lasche
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wird diese Bedingungen erfiillen. Das Aufziehen des mit dem
Schlichtstahl sauber ausgedrehten Reifens auf den 1 bis 2mm
konisch gedrehten nach dem Spurkranz hin sich verjiingenden
Stern kann mit kriftigen Schraubzwingen oder mit der hy-
draulischen Presse erfolgen. Die Laschen sind mit einer der
doppelten Speichenzahl entsprechenden Anzahl Bolzen, von denen
die eine Hiilfte Hakenschrauben sind, die anderen durch Licher
in den Speichenstossen gehen, zu schliessen.
Fig. 12.
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Das Profil soll thunlichst genau so herausgewalzt werden,
dass womdglich nur die Beriihrungsfliiche von a—b zu drehen ist.

Bei der Abnahme der Reifen sollte besonderes Augenmerk
darauf gerichtet werden, dass die Seitenfliichen zur Achse genau
senkrecht stehen und keine Einschnitte in den Kanten vor-
kommen. Schuppen oder Schliffer sind weniger zu beachten.
Die beschriebenen Einschnitte oder Einrisse konnen von schlech-
tem Material oder von schlechter Walzung herrithren. Eine
Untersuchung auf ihre Gefihrlichkeit lisst sich am besten durch
Schlagproben aus der qu. Charge entnommenen ganzen Reifen
anstellen. _

Verfasser, der jahrelang im Inlande und Auslande als
abnehmender Beamter thiitigz war, bedauert, dass die frither
mit ganzen Reifen vorgenommenen Schlag- und Fallproben,
deren Ergebnisse einen Schluss auf die Haltbarkeit des Ma-
terials doch woll zuliessen nicht hiiufiger neben den jetzigen
Zerreissproben angestellt werden. Vergl. Schweizerische Bau-
zeitung 1884 Bd. IV No. 12 »Zur Frage der Qualitiitshestim-
mung von Flussstahlschienen. «

Die zweite Categorie umfasst Rider, welche nur in Giiter-
ziigen und Personenziigen bezw. Ziigen mit mittlerer Ge-
schwindigkeit, unter gedeckten Giiterwagen und Spezialwagen
(Viehwagen) laufen. Die Anforderungen an diese sind dieselben,
wie die an dic erste Categorie gestellten, nur tritt das Ver-
langen nach einer Sicherung gegen Abfliegen der Radreifen
bei einem etwa erfolgten Bruche des Reifens hinzu. Die Aus-
nutzung der Reifenstirke fillt weniger ins Gewicht, immerhin
ist eine thunlichst hohe geboten.

Zieht man auf ein geniigend starkes altes Rad einen Reifen
nach Fig. 13 mit konischem Anzug kalt auf und schliesst die
beiden Seitenfliichen durch correspondirende, tragende, aufzu-
schleifende T- oder Winkellaschen, so hat man als Sicherung
die umlaufenden Klammerringe, welche sich bei den soge-

nannten Casseler Versuchen so ausgezeichnet bewihrt haben.
Auch hier ist das Profil moglichst genau herauszuwalzen und
kann das zu beiden Seiten gewonnene, sonst iiberfliissige Material
zur Vergrosserung der Reifendicke, die anstandslos erfolgen
kann, dienen. Als normale Form fir die Rider dieser Ab-
theilung denke ich mir ein schmiedeisernes Scheibenrad mit
stark gewellter Scheibe und hohem Kranz.

Das Aufziehen mit zwei dieser Laschen kann mit Vortheil
auch fiir Locomotiven Verwendung finden.

Fig. 13.
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Um einen Begriff von der Widerstandsfihiglkeit solcher
conisch eingeschliffenen Laschen gegen Verschicbung des
Reifens, etwa bei der Wirkung der Bremse, zu geben, er-
innere ich nur an die Unmoglichkeit einen eingeschliffenen
Glasstopsel in dem Halse einer Flasche mit der Hand zu drehen,
nachdem er vorher mit einigem Druck zum Festsitzen ge-
bracht war.

Nach Durchfihrung dieser Aufziehmethoden, die innerhalb
der gegebenen Grenzen — nach den technischen Vereinbarungen
§ 168, 3mm — das Nachzichen des Reifens beim Losewerden
ermoglichen, diirften nach Ansicht des Verfassers im Deutschen
Reiche wohl nur so viele Hundert Reifen aus homogenem gutem
Materiale pro Jahr lose werden, springen und brechen, wie jetzt
Tausende. Vergleiche Betrachtungen iiber die Locomotiven
der Jetztzeit von Heinrich Magy, Achsen und Rider, Seite
155 und 156. Es wird dort gesagt, dass bei einem Bestande
von circa 10000 Radreifen der Schweizerischen Nordostbahn
innerhalb eines Zeitraums von viclen Jahren pro Jahr eine
hiochstens zwei Bandagen meistens an den durch Schrauben-
locher geschwiichten Stellen gesprungen sind.

Die dritte der in Rede stehenden Categorien enthilt die
in Schnellziigen laufenden Rider. Hierher gehoren alle unter
Personenwagen, Packwagen und Postwagen befindlichen.

Von ihnen muss ausser der nothigen Wider-
standsfihigkeit noch geringes Staubaufwirbeln,
geriuschloses weiches Laufen, sowie damit zu-
sammenhingende geringe Beanspruchung der
Achsen, geringer Reifenverschleiss und absolut
vollkommene Betriebssicherheit, d. h. der Weg-
fall eines zufilligen Bruches von Reifen und
Stern gefordert werden. Die Kosten fiir Beschaffung und
Unterhaltung diirfen dabei nicht ins Gewicht fallen. Beim
Studium der werthvollen durch Herrn Eisenbahn - Director
Sporer veroffentlichten und im Organ von 1883 Seite 241
abgedruckten Messungsresultate, die eines weiteren Commentars
nicht bediirfen, liegt nach meinen frilhern Ausfithrungen die



Annahme sehr nahe, dass unsere alten Speichen- und Scheiben-
rider mit warm aufgezogenem Reif den obigen Bedingungen
niemals geniigen konnen.

Diese Bedingungen konnen nach meiner Ansicht von den
allgemein bekannten Réidern deshalb nur solche crfiillen, deren
Radsterne wie die der Mansecllrider und der Papierriider aus
vollen Scheiben von sehr  elastischem und gleichmissigem Ma-
teriale bestehen oder durch Combination federnder Scheiben
nach allen Seiten annihernd gleichmiissig elastisch gemacht
werden. Zu letzteren dirften die Ridder nach Patent Heu-
singer von Waldegg und Kaselowsky, Heft 4 und 5,
Taf. XV Iig. 1—4 des Organs von 1881, und das (Gussstahl-
blech-Doppelscheibenrad nach dem englischen Patent vom 12. Mai
1869 von James Baird Handyside, von Fr. Krupp in
vielen Exemplaren gefertigte, gehdren. Bei der Form der
Scheiben und deren Befestigung unter sich und mit den Reifen
ist aber eine Deformation der ganzen letztgenannten Construc-
tion durch axial wirkende Krifte zu befiirchten und wurde,
wie mir bekannt, eine Anzahl dieser Rider thatsichlich nach
Verlauf von wenigen Jahren nach der Inbetriebnahme in der
Weise defect, dass die Scheiben derselben nach der Mitte der
Achse zu sich verbogen und nun ein seitliches Schlagen oder
Schwirmen, das sich bis zur Betriebsgefihrlichkeit steigerte, ein-
trat. Die Befestigungsschrauben blieben hierbei vollstindig intact.

Eine Reparatur solcher Réider ist, da die Scheiben neu
gerichtet oder gar ersetzt werden miissen, schr kostspieliz. Von
grosserer Bedeutung ist jedoch bei Benutzung dieser Riider die
Gefahr, welche in dem schweren Erkennen dieser Scheibenver-
biegungen liegt, die zumeist erst beim Aufspannen auf die Dreh-
bank bemerkt werden. l

Dabei steht zu befiirchten, dass die Tendenz zum Defect-
werden mit abnehmender Reifenstirke zunimmt.

- In richtiger Wiirdigung der auf die Rider wirkenden Kriifte
enthilt das Patent Heusinger von Waldegg in Fig. 1—4
der angefiihrten Stelle Rider, deren Doppelscheiben im Quer-
schnitte einen Korper gleichen Wiederstandes gegen axiale Kriifte
zu bilden versuchen und welche doch ein Federn der ganzen
Construction und somit des Reifens, sofern er nicht zu hoch
profilirt oder durch durchgelende Schrauben gespannt ist, zu-
lidsst. Réder dieser Art nach Fig. 1 und 3 hat der Bochumer
Verein fiir Berghau und Gussstahlfabrikation an die Hannover-
sche Staatsbahn und die Dux-Bodenbacher Bahn geliefert und
sollen sich dieselben nach vorliegenden Angaben beztiglich der
oben erwihnten Anforderungen vorziiglich bewiihren.

Der hohere Preis fiir ein Rad solch absolut betriebssicherer
guter Construction, diirfte gegeniiber dem fiir Speichen- oder
einfache Scheibenriider keine Rolle spielen und wiire im Interesse
der Betriebssicherheit der in schnell laufenden Ziigen einge-
stellten Fahrzeuge eine vielfache probeweise Einfilhrung dieser
Rider sehr zu wiinschen.

Zu den Rédern mit vollen Scheiben aus eclastischem Material
gehoren zundchst die sowohl aus einem Stiicke Holz gefertigten,
als auch die aus mehreren Stiicken Holz zusammengesetzten so-
genannten Mansellriider. Dieselben erfreuten sich des sanften
Ganges wegen der besonderen Gunst der Postfahrbeamten, sind
auch jetzt noch, zumal bei den Eisenbahnen des europédischen

Ovgan fitr die Fortschritte des Eiscnbahnwesens. Neue Folge, XXI1I. Band. 1. Heft 1885.
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Nordens, vielfach im Betriebe. Sie wurden bis heute durch
verschiedene Constructeure in mehreren Varianten ausgefiihrt,
die sich ausser durch die genannten Unterschiede der Holz-
scheibe noch durch die Beschlige, z. B. hohe oder niedere
Klammerringe, Verschraubung oder Vernietung u. s. w. kenn-

zeichneten. Die Lockerung der Beschlige durch das Schwinden

.des Holzes, das Verdrehen der Scheibe gegen die Nabe, aus der

geringen Festigkeit des Holzes herriihrend, gaben zu hiufigen
Reparaturen Veranlassung, die wolil deshalb sehr storend wirkten,
und baldiges Verlassen der Construction im Gefolge hatten, weil
beidergeringenAnzahlder beschafften Versuchs-
achsen die erforderlichen Einrichtungen und Re-
servestiicke, sowie geschulte Arbeiter fehlten.
Zur Abhiilfe der Uecbelstinde hat ein erfinderischer Kopf um
das Ende des vorvergangenen Jahrzehntes die Holzscheibe
durch Scheiben aus Papiermasse ersetzt. Die ersten derartigen
Rider wurden in Deutschland meines Wissens auf Anregung
des Herrn Werkmeisters Caesar in Forbach von Gebrider
A dt dortselbst angefertigt und einige derselben bei verschiedenen

Verwaltungen eingefiihrt.

Ueber Bandagirung und Bewidhrung dieser Rider brachten
Glaser’s Annalen in Band XV, Heft 3, No. 171 eine be-
ziigliche Abhandlung. Ausserdem enthiilt das Organ fiir Fort-
schritte im Eisenbahnwesen fir 1881 auf Tafel XII Zeichnung
eines solchen Rades. Die Construction entspricht genau der des
Holzblockrades. Die Verwendung der Papierscheibe, die aus
Papiermasse durch Aufleimen und Aufpressen einzelner Blitter
hergestellt und #hnlich den Knopfen, Dosen, Speisetablets ete.
gegen Verdnderung durch Witterungseinfliisse vollstindig un-
empfindlich gemacht ist, sichert vor dem Eintritte aller der aus
dem Schwinden des Holzes herriihrenden Defecte. Es bleiben
dagegen bei Beibehaltung dieser Construction die Uebelstinde,
welche in ungeniigender Wiederstandsfihigkeit des Holzes resp.
Reibung von Holz auf Metall ihren Grund hatten, deshalb
bestehen, weil die Festigkeit und Elastizitit, sowie die Be-
schaffenheit der reibenden Flidchen beider Massen annidhernd

- gleiche sind.

Versuche mit Proben aus A dt’scher Papiermasse auf ab-
solute und riickwirkende Festigkeit, ergaben folgende Resultate

* (siehe die Tabelle auf S. 18):

Diese Resultate tibertreffen die des besten astfreien Eichen-
holzes. Es geht daraus mit Hinblick auf die mit Holzriidern
gemachten giinstigen Erfahrungen zur Geniige hervor,. dass die
A dt’sche Papiermasse ein vorziigliches Material ist, welches in
Verbindung mit rationell construirten und ange-
brachten Beschligen die Herstellung eines allen Bedin-
gungen vollauf geniigenden Rades fiir jede Art Eisenbahnwagen
zuldsst. ,

Die Erfahrung, dass die nach der angefithrten Zeichnung
ausgefithrten Papierscheiben sich auf der Nabe lockerten, hat
zu einem deutschen Patente gefiilhrt, nach welchem die feste
Nabenscheibe oval zu drehen und in die Papierscheibe gut
schliessend einzulassen wire. Dieses Verfahren wird jedoch zu
einer nicht wiinschenswerthen Verschwiichung der Scheibe fithren,
wihrend seine Zweckmiissigkeit in anderer Hinsicht noch zu

erproben bleibt.
3
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Caesar, auf den nach seiner Angabe ausgefiihrten Réidern, durch
Einlegen von 4 am Umfange gleichmiissig vertheilten Blittchen
in die Reifen und Klammerringe zu verhindern gewusst. Zu
diesem Zwecke sind der umlaufende Vorsprung der Bandage,
welcher von dem Ringe umklammert ist, und der Klammer-
ring selbst auf die Breite (40™™) des Blittchens ausgeschnitten,
dadurch aber diese Stellen zum Brechen des Reifens unzweifel-
haft hergerichtet.

In Nordamerika beschiftigen sich mehrere Etablissements
mit der Fabrikation von Ridern aus Strohpappe, von denen die
Allan Paper Car Wheel Co., Broadway No. 240, New-
York, im Jahre 1877 mit dem Verkauf von 74 Stick Ridern
begann, im Jahre 1881 nach ilrem Prospecte 13000 derartige
Rider fir Wagen und Locomotiven anfertigte und nun so ein-
gerichtet ist, dass sie 25000 Stiick pro Jahr herstellen kann.

Die Zeugnisse der einzelnen Bahngesellschaften bezeugen, dass
die Riéider unter den Schlaf- und Personenwagen 100 000—200000
englische Meilen ohne abgedreht zu werden und 400 000—500000
Meilen ohne Irneuerung der Bandage laufen.

Es sind dies Zahlen, die im Vergleiche mit den auf unseren
Speichen- und Scheibenridern erziclten Resultaten doch zum
Nachdenken Anlass genug geben konnten. Das Zuriicklegen
von 50000—60000 km oder 31000—37 000 engl. Meilen ohne
Abdrehen des Reifens ist fiir unsere Réider eine ganz respec-
tabele Leistung. Geschwindigkeit, Wagenconstruction, urspriing-
liche Reifenstirke und der Grad der jedesmaligen Abnutzung
miissten dabei, um einen richtigen Vergleich anstellen zu kon-
nen, in Rechnung gezogen werden.

In Fig. 14 ist ein Papierrad der Allan paper Car Wheel Co.
dargestellt. Es gleicht beziiglich der Form der Papierscheibe
und der Nabe immer mnoch der urspriinglichen Construction.
Zur Versteifung gegen Verdrehen, und gegen axial und tan-
gential wirkende Kriifte sind an dicsem Rade auf beiden Seiten
der Papierscheibe 6mm dicke Blechscheiben aufgelegt, die auch
den Reifen umfassen und dadurch ein seitliches Verschieben

diinner als die in Deutschland gebrauchten und zeichnen sich
durch den angewalzten Ilantsch besonders aus.

Diese Radreifen werden nach einem meines Wissens noch
geheim gehaltenen Verfahren fiir amerikanische Firmen auch
in Deutschland gewalzt.

Die Aussparung in der Pappscheibe nimmt den Flantsch
auf, der durch die &ussere der erwihaten diitnnen Blechscheiben
gegen scitliches und durch durchgehende Bolzen gegen tangen-
tiales Verschichen gesichert wird.

Einen Anspruch auf theoretische Rich-
tigkeit kann diese Befestigung beziiglich
der Form und KEigenschaften der Stahl-
bandage, sowie der Verbindung der ein-
zelnen Theile wohl ebensowenig machen,
wie die Befestigung der Scheibe an der
seitlich angebrachten Nabenscheibe beziig-
lich der auf Verdrehung derselben wirken-
den Kriifte. In Bezug auf Billigkeit lésst
dic ganze Radconstruction Nichts zu wiin-
schen iibrig. So verkauft denn auch die
Compagnie diese Riider per Stick zu ca. 115 Mark, also zu
cinem Preise, zu welchem in Deutschland die einzelnen Theile
unbearbeitet in guter Qualitiit kaum zu beschaffen sind.

Dieser Preis versteht sich fir ein Rad von 1060@® Durch-
messer und 447 kg Gewicht.

In Deutschland wiirde ein aufs Beste ausgefiihrtes Papierrad
obiger Construction und normaler Grosse z. Z. 180—190 Mark,
also der Satz circa 420—430 Mark gegen einen Preis von
circa 330 Mark fiir cinen Satz mit Speichenrddern kosten.

Ich habe leider die Art der ganzen Fabrikation der
amerikanischen Riider bis in die Details nicht in FKrfahrung

bringen konnen, noch auch derartige Rider in die einzelnen
Theile zerlegt gesehen, glaube aber aus der Zusammengehorig-
keit der drei Worte »billig und schlecht« das Letztere aus
dem Ersten schliessen zu konnen und bin iiberzeugt, dass weder
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das ganze Rad, noch auch die ecinzelnen Theile vor den kriti-
schen Augen der deutschen Techniker Gnade finden wiirden.

Wie gut aber muss ein Radsystem sein, und zu welchem
Grad der Vollkommenheit muss ein Rad mit Scheibe aus Papicr-
masse zu bringen secin, wenn trotz der theoretischen Fehler
und schlechten Ausfihrung das oben beschriebene alle anderen
Riider in wenigen Jahren voraussichtlich auf dem ganzen ameri-

kanischen Continente verdriingt haben wird.

- Es diirfte sich daher wohl empfehlen, zur Schonung von

Bahn, Fahrzeug und Passagier — von anderen Vortheilen ganz
abzuselien — Versuche mit Papierridern in griosserem Maass-

stabe anzustellen event. aus der amerikanischen Construction
ein deutsches, absolut sicheres und vollkommenes Normalrad
fir alle in schnellfahrenden Ziigen laufende Wagen zu schaffen.

Strassburg, den 18. September 1884.

Schub- und Hub-Weiche zur Erzielung eines sicheren Anschlusses der Zungen
an der Stockschiene.

Von M. Pollitzer, Obér-Ingenieur in Wien.
(Hierzu Fig. 1—3 auf Taf. VI1.)

Als man daranging, die sogenannte amerikanische Schub- |
weiche wegen ihrer Betriebsgefibrlichkeit aus dem Betricbe
der deutschen Bahnen zu entfernen, war man wohl darauf be-
dacht, den Hauptiibelstand derselben, der das Verschieben zweier
voller Querschnitte der Verschubschienen in voller Uebereinstim-
mung mit den festen Schienen erforderte, durch die Construc-
tion der Zungen-Schiencn, zu beseitigen, der zweite Uebelstand
dieser ersteren Weichen, der durch die horizontale Verschie-
bung der verstellbaren Schicnenpaare auf Eisenplatten (Gleit-
platten) durch das Adhiriren der Schienenbasis hervorgerufen
wurde, wurde jedoch auch auf die neue Construction der
Spitzschienen-Weichen iibertragen.

Letzteres hat zur Folge, dass die adhiirirende Kraft unter
Umstinden bei unreinem Schmiermateriale, niedercr Tempera-
tur, rauhen Flichen der Spitzschienen-Auflage etc. grosser ist,
als zur Ueberwindung derselben durch das Gegengewicht am
Weichenbock ndthig wird, und bei raschem Umstellen der
Weiche der Anschluss der Spitz- an der Stockschiene ein
mangelhafter ist.

Die horizontal auf einander gleitenden Flichen haben
ferner keine Tendenz beim Auffahren der Betriebsmittel den
festen Anschluss der Zungenschicne herbeizufiihren, sondern es
tritt durch den senkrechten Druck auf den Schicnen der gegen-
theilige Effect zu Tage, indem niimlich beim Befahren der
nicht anschliessenden Zungenschicnen, ob nun die Fahrt nach
oder gegen die Spitze geschicht, sobald der Raddruck die
Zungenschiene trifft, dieser die Stellung dersclben zu fixiren
bestrebt ist.

Welchen Einfluss die adhiirirende Kraft der Gleitflicken
anf die Bewegung der Weiche auszuitben mag, kann durch die
Thatsache beleuchtet werden, dass selbst die dureh centrale
Bethitigung bewegten Weichen (centrale Weichenanlage) mit
Gestinge, im Laufe des Winters, in Folge des Stockens des
Schmiermalerials bei 12° C. durch die Hebel iusserst schwer
zu bewegen waren, wihrend dieselben in der Sommerperiode
mit der grossten Leichtigkeit in Bewegung gesetzt werden
konnten.

Die in Fig. 1—3 Taf. VI ausgefilhrte Construction hat
den Zweck, die adhirirende Kraft bei den Spitzwechsel-Appa-
raten dadurch zu beseitigen, indem die Schubbewegung zugleich
mit einer Hebung verbunden ist.

Zu diesem Behufe rollt die Verbindungsstange a ¢ b von
T-formigem Querschnitt iiber die Rolle r, auf welcher sie einen
Stiitz- oder Drehpunkt findet.

Wird die Weiche fiir irgend eine Fahrstrasse gestellt, wie
in Fig. 2, so senkt sich der lingere Hebelarm nach abwiirts
und hat die Tendenz, da das Moment a ¢ > ¢ b ist, die Zungen-
schiene nach abwirts zu ziehen, wiihrend der Hebelarm ¢ b
nach aufwiirts steigt, was durch die grossere Kraft a ¢ und
iberdies auch durch das Gegengewicht g bewirkt wird. — Die
Hohe der Steigung resp. der Hebung m n entspricht der Hohe
der geneigten Gleitplatten.

Das abgerundete Profil der Zungenschiene hat den Zweck
dic adhirirende Gleitfliche zu vermindern und den Anschluss
der Zunge an die Stockschiene zu erhohen. — Weiteres wird
damit erreicht, dass jeder Druck an der Zungenschiene das
Bestreben iussert, dieselbe in den tiefsten Punkt herab zu
Uriicken. Insbesondere wird hierdurch der richtige Anschluss
der Spitze durch die Wurzel der Zungenschiene automatisch
geregelt ; denn sollte der Ausschlag o p kleiner als 115™m und
etwa nur 100™" Dbetragen, wodurch ein Abstand der Spitze
von 15™m von der Stockschiene sich ergeben miisste. so wiirde
die Wurzel Fig. 3 die punktirte Stellung einnehmen und etwa
mit dem tiefsten Punkte bei t tangiren: die Folge hiervon
wire, dass jeder Druck das Bestreben iiussert, die Wurzel mit
ihrer geiinderten Basis in den tiefsten Punkt herab gleiten zu
machen und einen, Anschluss der Spitze, durch den iber der-
selben sich befindlichen Raddruck automatisch zubewirken.

Da daher die Wurzel der Zungenschiene nebst einer
schwachen Drehung auch eine geringe Hebung erleidet, so ist
dementsprechend der Niederhalt-Zapfen seitlich angebracht, der
in der Wurzel so viel Spiel hat, um beiden Bewegungen den
ndthigen Raum zu geben, (in Fig. 3 aber irrthiimlich mit Ge-
winde gezeichnet).

In Beriicksichtigung des Erwihnten, bietet die Construc-
tion der Hub- und Schub-Weiche viel mehr Garantie fir die
Sicherheit des Anschlusses, als jene mit blos gleitenden Zungen
und wiirde sich auch die Unterhaltung und Bedienung der-
selben viel giinstiger gestalten, aus welchem Grunde es sich
empfelilen wiirde, dieser Construction weitere Aunfmerksamkeit
zu schenken. .

3*
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau.

Trisana-Viaduet der Arlberghahn.

(Wochenschrift des Osterr. Ingenieur- und Architecten-Vereins.

Jahrgang 1834 Seite 252.)

Nach Vollendung der Montirung der 120™ weiten Eisen-
construction und Belastung der 55™ und 58 hohen Pfeiler
haben die oberen Theile derselben sich nach der Mitte hin,
wahrscheinlich aus dem Grunde geneigt, weil das unter den
Auflagern sich befindliche Mauerwerk noch nicht vollends aus-
getrocknet war, daher dem Drucke der Eisencenstruction
nachgeben konnte. Die Stelzen des beweglichen Auflagers-
haben in Folge dessen eine schiefe Stellung angenommen. In
dem Gewolbe des anschliessenden Viaductes, das spiter aus-
gefiihrt wurde, zeigten sich nur Risse parallel zur Bahn, nicht

aber solche senkrecht hierzu, daher eine weitere Anniherung
der Pfeiler nach Ausfihrung der Gewolbe nicht erfolgte. Die-
erst genannten Risse rithren aber vom Setzen des Gewolbs-
mauerwerkes her, das im Inneren aus gewdhnlichen Bruchsteinen,
in den Stirnen aber aus ungewdhnlich grossen, behauenen Steinen
ausgefibrt wurde.

Nachdem die Aufrichtung der aus ihrer Richtung gekom-
menen Stelzen des beweglichen Auflagers durch eine Verschie-
bung der Eisenconstruction in der Briickenachse um 93™™ durch
eine kleine Verriickung des festen Auflagers gelang, konnte am
3. Sept. d. J. die DBelastungsprobe der DBriicke vorgenommen
werden, welche so befriedigende Resultate lieferte, dass das
Bauwerk der Benutzung iibergeben werden konnte, D.

Bahn-Oberba u.

Studien iiber die Stabilitit der Eisenbahngleise.
Von Jules Michel, Oberingenieur der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.
(Revue générale des chemins de fer. Jahrgang 1884 2. Sem. S. 3)

~ Von den ausfiihrlich mitgetheilten Erfahrungen und Ver-
suchen iiber den Widerstand der Oberbaumaterialien der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn werden im Folgenden kurz die interessan-
testen Resultate wiedergegeben.

1) Schienen.

Die 34,2 kg per Meter schwere Stahlschiene hat 128,6mm
Hohe, 60™™ Kopfbreite, 100™m Fussbreite, 12m™ Stegdicke;
im neuen Zustande ein Widerstandsmoment von 145 in Centi-
meter, das nach Abnutzung des Kopfes um 15" auf etwa 2/,
d. i. 99,9 in Centimeter reducirt wird.

Die auf Schwellen in Entfernung von 0,9™ mit Tirefonds
befestigten Schienen konnen bis 60000 kg ohne bleibende Durch-
biegung belastet werden, wihrend fiir die abgenutzte Schiene
diese Belastung nur 40000 kg betragen kann. Die etwa 6 —10
Jahre in der Bahn gelegenen Schienen haben ihre Molecular-
Constitution nicht geiindert. Versuche mit solchen Schienen
haben denselben Elasticititscoefficienten, gleiche Elasticitiits-
grenze und Bruchfestigkeit, wie neue Schienen ergeben.

Die Abnutzung der Schienen erfolgt nicht nur auf der
Kopffliche, die durch die Fahrzeuge direct getroffen wird, son-
dern auch in allen tibrigen Theilen durch die Bewegungen der
Befestigungsmittel und der unterstiitzenden Schwellen, durch
allzu feines Bettungsmaterial, das zwischen Schienenfuss und
Schwelle eindringt, und schliesslich durch Abrosten, was nament-
lich im Tunnel in Folge Einwirkung der schwefligen Gase be-
merkbar wird.
Tunnel von Vienne eine Gewichtsabnahme der Schienen von
1 kg per laufenden Meter in einem Jahre beobachtet. Nach
Ueberstreichen der Schienen mit Theer und Erneuerung des
Kiesbettes betrug der Gewichtsverlust nur mehr 0,3 kg. Ganz

In letzterer Hinsicht wurde im 1100™ langen-

bedeutende Abnutzangen haben sich an den Laschenanschluss-
flichen an der unteren Kopf- und oberen Fussseite der Schienen
gezeigt. Eine 13 Jahre in der Bahn gelegene Stahlschiene von
38 kg Gewicht zeigte bei 6™ Abnutzung der oberen Kopffliche,
an den Laschenanschlussfliichen im Kopfe 2!/,—3mw im Fusse
41/,—5mm Abnutzung, die durch die ausreibende Bewegung zu
kurzer Laschen hervorgerufen wurde. Die untere Iliche des
Fusses dieser Schiene zeigte 11!/,-—2"™® Abunutzung. Zur thun-
lichsten Verminderung dieser Abnutzungen werden lange Laschen
in Stahl von 0,70—0,75™ Linge, und geniigend grosse Auf-
lagerung der Schienen auf Stahlunterlagsplatten, sowie zeitweise
Verschiebungen der Schwellen unter den Schienen und Aenderung
der Stellung der Befestigungsmittel, sowie Verwendung solcher
mit thunlichst grossen Anlageflichen empfohlen. '

2) Schwellen.

Versuche iber die Druckfestigkeit der Holzschwellen wur-
den mit eisernen Linealen von 3 ¢cm DBreite und 10 cm Lénge
gemacht, die parallel und senkrecht zu den Fasern, also wie
Schienen auf Lang- und Querschwellen liegend, durch eine
hydraulische Presse ins Holz gedriickt wurden. Diese Versuche
ergaben, dass der Widerstand bei Belastung parallel zu den
Fasern etwa 25 9% kleiner ist, als der in der Richtung senkrecht
hierzu, dass derselbe bei feuchten Schwellen grosser ist als bei
trockenen und dass er bei weichen Holzern (Tanne, Lirche,
Kastanie) nur 1/,—1/, des Widerstandes harter Holzer betriigt.

3) Unterlagsplatten.

Werden nur mehr aus Stahl mit 12mm Stirke, 180muw
Breite und 150™™ Linge, mit beiderseitigen nur 6™ iiber-
stehenden Ansiitzen von 24™m Breite, in welche die runden
Locher zur Aufnahme der Tirefonds gestanzt werden, hergestellt.
Schweisseisenplatten werden namentlich wegen ihrer geringen
TFestigkeit in der Walzrichtung nicht mehr verwendet. Stahl-
unterlagsplatten haben parallel zur Walzarichtung eine Elasticitéits-



grenze von 3500 kg per Quadratcentimeter und eine Bruch-
festigkeit von 6000 kg per Quadratcentimeter gezeigt.

4) Tirefonds.

Die verwendeten Tirefonds von 0,37 kg Gewicht haben
20mm Durchmesser, 162™™ Linge, greifen 105™™ in die Schwelle
und werden ebenfalls aus Stahl hergestellt. Der Widerstand
gegen das Herausziehen derselben um 5™ betriigt bei weichen
Schwellen 2000—2600 kg, bei harten Schwellen dagegen 4000
bis 4500 kg; daher um etwa 60% mehr als bei Nigel.

Versuche ergaben, dass die im warmen Zustande herge-
stellten Tirefonds aus Stahl den kalt geschnittenen vorzuziehen
sind, dass dieselben 5500 —6500 kg per Quadratcentimeter Zug-
festigkeit haben und die Elasticitiitsgrenze bei einer Belastung
von 4500 kg per Quadratcentimeter erreicht wird, wihrend bei
Tirefonds aus Eisen diese Ziffern um etwa 50 % kleiner werden.

Der Widerstand der Tirefonds gegen Abbiegen oder Ab-
driicken durch seitliche Kriifte ist bei Verwendung von Unter-
lagsplatten mit beiderseitigen Ansitzen etwa 3 mal so gross, als
bei Weglassung der Platten und es sind auch in dieser Rich-
tung die Stahltirefonds den aus Eisen hergestellten iberlegen.

5) Laschen.

Versuche mit den aus Stahl hergestellten Flachlaschen er-
gaben, dass dieselben bei 0,6 Entfernung der Stossschwellen
und Verwendung von Unterlagsplatten, wodurch die lichte Weite
auf 0,45™ reducirt wird, eine verticale Belastung von 12000 kg
und etwa die Hilfte dieser Belastung durch horizontale Kriifte
aushalten, ohne eine bleibende Deformation zu erfahren.

Nach 8jidhrigem Gebrauche bhaben die Laschen an oberer
und unterer Anlagefliche eine Abnutzung von je 1!/,™™ gezeigt.

Da die Breite der Anlageflichen nicht weiter zu vergrossern
ist, so muss die Laschenlinge auf 0,7—0,75™ vergrossert wer-
den. Schweisseisenlaschen stehen den Stahllaschen wesentlich
nach.

Zum Schlusse werden zur Verlingerung der Schienendauer
empfohlen:

1) Verwendung von hartem Stabl fiir Schienen und Klein-
eisenzeug.

2) Vergrosserung der Berithrungsflichen von Schienen und
Befestigungsmittel.

3) Verwendung von sehr durchlissigem Bettungsmateriale.

4) Zeitweise Aenderung der Lage der Schwellen und der
Befestigungsmittel.

5) Theeren der Schienen namentlich an solchen Stellen, wo

sie Dampfen und schwefligen Gasen besonders ausgesetzt
sind. D.

Gibbons Schienenverbindung fiir ruhenden Stoss auf hilzernen
Querschwellen. .

Um das Losewerden der Laschenbolzen und das Einsinken
der gewohnlichen Schienenverbindung mit Laschen zu vermeiden,
hat Gibbon in Albany eine Verbindung konstruirt, welche
von der Verwendung von Bolzen und Laschen ganz absieht und
die Temperaturliicken thunlichst zu vertheilen sucht. Die An-
ordnung ist in nebenstehender Skizze (Fig. 15—17) dem Wesen
nach angedeutet.

21

Jeder der zu verbindenden Schienen wird auf 5 cm Liinge
der Kopf gleich beim Ablingen im Walzwerke genommen. In
die so entstehende Liicke schieht sich itber die gebliebenen
Enden des Steges und des Fusses ein Sattelstiick aus Bessemer-
stahl gegossen, dessen Kopf genau dem Schienenkopfe entspricht
und dessen beide Seitentheile Steg und Fuss der Schiene genau
anliegend umfassen. Die untern erbreiterten Inden dieser
Seitentheile ragen nach unten iiber den Schienenfuss vor, sich
in zwei Nuthen schiebend, welche mit der Kappfliche in die
Querschwelle eingehobelt sind. Diese Fiisse haben je ein recht-
eckiges Loch, dessen Oberkante mit dem Schienenfusse biindig
liegt, und welches zur Aufnahme der gewohnlichen, von der
Aussenseite her einzuschiebenden Unterlegplatte dient; letztere
hat an der Aussenseite beiderseits Ohren, um die richtige
Lage beim Einschieben zu sichern. Die Unterlegplatte hat wie
gewohnlich 3 oder 4 Locher fiir Schienennigel, welche verkehrt

Fig. 15.

_——

eingeschlagen, die Fiisse des Laschensattels berithren. Wandern
des Oberbaues verhindern die durch die unteren Platten ge-
haltenen Laschen, Spurverinderungen werden durch den Eingriff
der Laschen in die Schwellen erschwert, die Temperaturliicke
kann sich zwar auf einer Seite des Laschenkopfes hdufen, und
wird dann dieselbe Grosse haben, wie beim gewohnlich ver-
laschten Stosse, meist wird sie sich jedoch auf beide Fugen im
Kopfe vertheilen und somit im Ganzen die Stosse beim Be-
fahren der Verbindungsstellen vermindern. Jedenfalls gestattet
aber die Verbindung eine ganz freie Lingeninderung der
Schienen, wihrend bei den Verlaschungen der neuerdings immer
steiler unterschnittenen Schienen durch starkes Anziehen der
Bolzen eine so grosse Reibung zwischen Lasche und Schiene
beobachtet ist, dass die Temperaturspanuungen dieselben nicht
mehr iberwinden konnten und bei grosser Wérme seitliches
Ausbauchen der Schienen hervorriefen.



Unter dem Betriebe sich selbst losende Theile sind nicht
vorhandeu, da' die Niigel in den Unterlegplatten erfahrungs-
milssig gut halten, und gegen das Kippen der Sclienen Lier an
einem grisseren Hebel wirken, als wenn sie auf den Schiencnfuss
fassen. Die Unterhaltung des Stosses erfordert daher wenig
Aufwand an Zeit und Geld.

Das Gewicht eines Laschensattels giebt Gibbon fir eine
Schiene von 88 kg Gewicht eines Meters zu 10,5 kg an, wilrend
die Theile der gewohnlichen Verlaschung 18 kg und mehr
wiegen. Die Unterlegplatte fehlt neuerdings auch beim ge-
laschten Stosse woll nie.

Die Verlegung des Oberbaues wird durch Verwendung
dieser Stossverbindung nicht unbetrichtlich beschleunigt. Die
Stossverbindung war auf der Eisenbahu-Ausstellung zu Chicago
ausgestellt, und gleichzeitig im September 1883 auf einer Probe-
strecke in einem Hauptgleise verwendet, welche angeblich tiig-
lich mit 300 bis 400 Lokomotiv- Uebergingen belastet wird,
dabei wurden irgendwelche Unterhaltungsarbeiten wihrend der
ersten drei Monate nicht erforderlich.

Versuche des Ingenicurs Abbott, in der Firma Fair-
bank & Co. in New-York, erstreckten sich auch auf solche
Fille, in denen der Stoss nicht unterstiitzt war, und ergaben,
dass dieser Stoss eine schwache Stelle im Gestiinge nicht bildet.
Die grosse Genauigkeit, mit welcher die Theile fir die Siche-
rung eines schwebenden Stosses in einander schliessen miissen,
lisst die Anordnung jedoch wohl nur fir ruhenden Stoss ge-
eignet erscheinen.

(Engineer 1884 L. p. 140 und 309.) B.

Wagen fiir selbstthitige Aufzeichnung des Zustandes des Ober-
baues auf amerikanischen Bahnen.

Wenn es in neuerer Zeit trotz der durch die harten
Winter in Amerika bedingten Erschwerung der Unterhaltung des
Oberbaues gelungen ist, die Hauptlinien in einen Zustand zu
bringen, welcher dem guter europiischer Strecken nichts nach-
giebt, so ist ein wesentliches Hiilfsmittel dieses Fortschrittes
in der Verwendung von Apparaten zu suchen, welche bei ein-
maligem Ueberschreiten der Strecke den Zustand derselben
selbstthitig nach den verschiedensten Richtungen hin aufzeichnen
und zugleich diejenigen Stellen der Baln durch Ausspritzen von
Farbe an Ort und Stelle kennzeichnen, welche durch irgend
einen Umstand erheblich von dem vorschriftsmissigen Zustande
abweichen.

Ein derartiger Apparat von Professor P. H. Du dley,
New-York, welcher zu dem bezeichneten Zwecke auf der New-
York Central, Boston und Albany Bahn und anderen Haupt-
linien verwendet ist, war auf der Eisenbaln - Ausstellung zu
Chicago zu sehen.

Der Wagen ist bestimmt, von einer mit der Westinghouse
Bremse versehenen Lokomotive als besonderer Zug mit 28 bis
32 km Geschwindigkeit in der Stunde iber die zu untersuchende
Strecke gefahren zu werden.
Personenwagen auf zwei

Er gleicht einem amerikanischen
drehbaren Bockgestellen mit je 2
Achsen, deren jede etwa 6t tréigt, also den gewohulich vor-
kommenden Lasten entspricht. Etwa die Hilfte des Innen-
raumes wird durch einen Tisch eingenommen, iiber welchen die

. Oeffuung sofort Farbe ausspritat.

fir die Aufzeichnung bestimmten Papierbinder wandern: diese
werden durch eine Zahnradibersetzung von den Wagenriidern
bewegt, so dass die Geschwindigkeit der Abwickelung der Fahr-
geschwindigkeit stets proportional ist. Ueber dem Tische ist
ein Rahmen befestigt, welcher als Triger fiir die verschiedenen
Aufzeichnungs-Stifte dient. Die Mechanismen, welche bei jeder
vorkommenden Unregelmiissigkeit die Stifte in Bewegung setzen,
offnen, wenn die Unregelmissigkeit ein durch verschiedene Ein-
stellung nach Belieben zu bestimmendes Maass iiberschreitet,
das Mundloch eines kleinen, mit Farbe gefillten Cylinders,
welcher unter dem 5,4 k auf 1 qgem betragenden Drucke der
Westinghouse DBremse stelt, somit bei der geringsten
Die mit der Unterhaltung
beschiftigten Arbeiter brauchen nur auf diese Firbungen der
Bettung zu achten, um die fehlerhaften Stellen sofort zu finden.

Ueber den Tisch laufen zwei Papierstreifen, von denen
der eine die fortlaufende Darstellung aller Unregelmissigkeit,
der zweite eine solche des Durchschnitts der Unregelmiissigkeiten
fir je 1 mile aufnimmt.

Auf dem ersten Streifen zeichnet ein fiir gewshulich fester
Stift eine gerade Linie, in welche jedoch durch den Druck der
Hand auf den Stift jederzeit eine.Marke eingeschaltet werden
kann, welche die Lage irgend eines besonders bemerkenswerthen
oder zu beachtenden Gegenstandes gegen die iibrigen Auf-
zeichnungen festlegt; die Linie heisst daher location line.

Ein zweiter Stift zeichnet eine gerade Linie mit Ein-
schaltung von Zeichen je nach Zuriicklegung von 100, misst
also gewissermaassen die Linge und legt die Punkte fest, auf
welche sich die tbrigen Aufzeichnungen beziehen. FEine dritte
Aufzeichnung durch ein Stiftepaar veranschaulicht die Spurver-
dnderungen dadurch, dass ein fester Stift eine gerade Linie
zieht, von welcher der andere nach Maassgabe der Spurver-
dnderungen abweicht, so dass Abweichung nach der einen Seite
Verengung, nach der anderen Evweiterung in natiirlicher Grosse
angiebt.

Eine vierte Auftragung zeigt die Form der Oberfliche der
linken Schiene, eine fiinfte die Hohenlage beider Schienen zu
einander, die sechste die Oberfliiche der rechten Schiene, und
der siebente und letzte Stift zeichnet eine gerade Linie mit
Marker in konstantem Zeitzwischenraum, aus welcher fiir jeden
Punkt der Fahrt die Fahrgeschwindigkeit des Wagens abgelesen
werden kann. ‘

Die besonders tief liegenden Stosse, welche durch Farbe
gezeichuet sind, erscheinen noch als besondere Marken in den
Auftragungen.

Der zweite Streifen ist bestimmt, ein Bild vom Zustande der
ganzen Linie zu geben, zusammengesetzt aus den arithmetischen
Mitteln fiir je 1 mile aus den Aufzeichnungen auf dem ersten
Streifen. Er enthiilt fir jede mile, aus den Schienenverzeichnissen
entnommen, Alter und Bezugsquelle der Schienen; letztere wird
durch in die mile-Abschnitte eingetragene Buchstaben hezeichnet.
Es folgt weiter eine Darstellung der durchschnittlichen Durch-
biegung der Schienen und Stésse pro mile, welche aus der Auf-
zeichnung der Schienenoberflichen und den Marken fir be-
sonders tiefliegende Punkte auf dem ersten Streifen entnommen,
fir jede mile durch ein Integratorwerk summirt, durch 176,

und



die Zahl der Schienen einer mile, getheilt werden und so das
aufzutragende Resultat fir die mile geben. Aus dem Ansteigen
der erhaltenen Linie iiber ein gewisses, durch Erfahrung bald
festzustellendes Minimum, 1\'elches einer bestunterhaltenen Strecke
entspricht, erkennt man die Strecken, welche einer sorgfiltigen
Pflege besonders bediirftig sind. Diese Darstellung ist Approxi-
mate Amount of deflection of rails and points genannt.

Ein anderes Integratorwerk summirt ferner simmtliche
Unebenleiten der Schienenoberfliche, also die Durchbiegungen
und die Rauhigkeiten des Materiales, und stellt in dem Mittel
fir eine Schiene aus den Schienen einer mile wieder die fiir
diese Verhiiltnisse massgebende und von der schon benutzten
Grundlinie aus aufzutragende Linge her. Es kann dabei vor-
kommen, dass die Ordinaten der letzten Auftragung gross,
gleichzeitig die der vorhergehenden klein werden, wenn nimlich
ein altes Gleis aus abgenutzten und verbogenen Schienen sorg-
faltig unterhalten ist. Diese Darstellung wird als «Condition
of track» bezeichnet. Die Ordinaten des Raumes zwischen
beiden von der gleichen Grundlinie aus aufgetragenen Dar-
stellungen kann man als Maass des Zustandes der unbelasteten
Schienen ansehen. Allgemeine Verbesserung der Unterhaltung
zeigt sich in dem Niherriicken der Linie: Condition of track
an die Basis bei wiederholten Falrten des Wagens.

Weiter folgen die auf gleiche Weise erhaltenen Dar-
stellungen des Durchschnittlichen Zustandes der Spur und der
seitlichen Unregelmiissigkeiten der Schienen fiir jede mile.

Das Bild des Zustandes der Bahn wird schliesslich noch
durch Darstellungen der Reinheit der Bettung, der Unterhaltung
der Griben und der Entwisserung nach den Angaben der
Bahnmeister ergiinzt, so dass schliesslich die Gite der Strecken
einer Linie auf einen Blick iibersehen werden kann.

(Engineer 1884 1. p. 197.)

B.

Normalprofile von Eisenbahnschienen.

Zur Forderung der Krmittelung eines zu allgemeiner Ein-
fihrung geeigneten Schienenprofiles stellt Herr Professor Loewe
in Minchen Untersuchungen iber die vortheilhafteste Form des
Schienenprofiles an, deren wesentliche Ergebnisse im Folgenden
wiedergegeben sind.

Den Untersuchungen wird im Gegensatze zu vielen frithern
die auf’s Zusserste abgenutzte Schiene zu Grunde gelegt, der
dann spiter die zweckmdissigste Annutzungsfliche zugesetzt wird.
Dieses #usserste Profil ist nun beziiglich seiner Ilauptabmessungen
durch langjihrige Erfahrung in so enge Grenzen eingeschlossen,
dass die Profilfliche nur noch wenig schwanken kann, nament-
lich kommen in der Hohe, dem Verhiiltnisse der Hohe
zur Fussbreite, der geringsten dussern Fussdicke
und der Stegdicke nur noch sehr geringe Schwankungen
vor. Die gestellte Aufgabe beschrinkt sich daher im Wesent-
lichen darauf, ein Protil bestimmter Hohe und wenigstens an-
nihernd gegebener Querschnittsgrosse ibrigens so zu formen,
dass es moglichst tragfibig wird. Die durch Erfabrung fest-
stehenden Schienenmaasse werden durch Zusammenstellung von
114 ausgefilhirten Profilen in drei Tabellen ermittelt.

Wenn theoretisch wirklich ein Maximum an Tragfihigkeit

23

in der halben Iohe liegen, und die horizontale Schwerpunkts-
achse miisste Symmetrieachse sein. Aus iiussern Griinden muss
aber der Kopf grossere Hobe bei geringerer Dreite erhalten
als der Fuss, wodurch eine Herabriickung des Schwerpunktes
unter die Mitte und entsprechende Verkleinerung des Wider-
standsmomentes unvermeidlich wird. Da letzteres aber bei ge-
ringen Verschiebungen. des Schwerpunktes schon erheblich ab-
nimmt, so muss ein vortheilhaftes Profil sich der Symmetrie
zwischen Kopf und Fuss soweit wie irgend moglich nihern.

Es wird nun zunichst der Einfluss der Stellung eines hin-
zugefiigten Flichenelementes der bestimmten Grosse dx.dy
auf das Widerstandsmoment untersucht und gefunden, dass
dieser Einfluss x proportional dem Ausdrucke y2—y (2m —n,)
~+m (m—n,) ist, worin y der Abstand des zugefiigten Theil-
chens von Fussunterkante, m den Abstand des Schwerpunktes
von dieser Unterkante und n, die der Schienenoberkante ent-
sprechende Kernweite des Profils bedeutet.

Diese Gleichung x =y% — y(2m—n,) -+ m (m—n,) stellt,
wenn x horizontal aufgetragen wird, eine Parabel mit horizontaler
Achse dar, welche die vertikale Mittellinie der Schiene in den
Hohen y=m und y=m—n, schneidet, und ein klares Bild
der Veriinderung des Widerstandsmomentes durch Zufiigung von
dx . dy nach Maassgabe des gewihiten Ortes giebt. Sie zeigt,
dass die Vergrdsserung des Fusses erheblich geringern Erfolg
hat, als die des Kopfes, und dass Zufigungen zwischen den
Hohen m— n, und m iiber der Unterkante sogar Verkleinerungen
des Widerstandsmomentes bewirken. Danach. ist die Frage
entschieden, ob die Fussoberfliche bei gegebener Randstirke
als einfache Schriige, oder als geknickte Linie, am Steg steiler,
aussen flacher, ausgebildet werden soll. Die erstere Art bedingt
mehr Iussquerschnitt, da Vergrosserung des Fussquerschnittes
aber nach dem Gesagten weniger vortheilhaft ist, als die des
Kopfes, so ist es besser, die einen kleinern Fuss gebende ge-
knickte Oberfliche zu wihlen und das so Ersparte dem Kopfé
zuzusetzen. )

Weiter wird fir die Untersuchungen der Kopf oben eben
angenommen, an den Ab- und Ausrundungen nur die fir den -
Spurkranz auf der Innenseite des Kopfes beriicksichtigt und
der Steg mit konstanter Dicke angenommen.

Nach den aufgefihrten Profilen ist das Verhiiltniss der
Fussbreite zur Hohe auf deutschen Bahnen im Durchschnitt 0,77,
auf Osterreichisch-ungarischen 0,89, auf vielen fremdlindischen
0,84, bei einer Reihe von Stahlschienen 0,80.

Bei den Untersuchungen wurde die Hohe des abgenutzten
Stahlprofiles zu 12 em, die Fussbreite zu 10,5 cm angenommen,
was bei 1 cm Abnutzungshohe anfinglich dem Verhiiltnisse 0,81
und 0,88 fir das abgenutzte Profil entspricht. Als Kopfbreite
wurde das auch bei Stahlschienen vielfach beibehaltene Maass
von 6cem gewihlt, da ein Profil mit breitem Xopfe sich der
anzustrebenden Symmetrie melr nihern kann, als ein solches
mit schmalem Kopfe. Die thunlichst einzuschriinkende Steg-
stirke wurde auf das praktisch selten unterschrittene Maass
von 1,2 cm gebracht, und fir die Randstirke des Fusses wurde
0,8 cm beibehalten, obwohl einige neuere Stahlschienenprofile
noch unter dieses Maass hinunter gehen. Die Laschenschriigen

erreicht werden sollte, so miisste der Schwerpunkt des Profiles | miissten, da die Kopfverstirkung besser wirkt, als die des



24

Fusses, am Kopfe eigentlich einen grosseren Winkel mit der | hiltnisse b/h, = 0,84 fiir abgenutzte und 0,78 fiir neue Schienen
Horizontalen bilden, als am Fusse; da so aber praktisch un- | entspricht. Bei der Ausrechnung ergaben sich nun Werthe fiir
zweckmissige Laschenformen entstinden, ist die Neigung an | w;, welche fiir die Ausfithrung zu klein erschienen, es wurden
Kopf und Fuss gleich gemacht. Schliesslich ist der Knick- | daber bei dieser Serie die vier praktischen Minima fir

punkt der Fussoberfliche unter die Kopfflanken gelegt, so dass w,:2,6 cm, 2,75cm, 2,85 cm und 3,05 cm

die Fusspunkte der Laschenschrigen am Fusse, wie bei den | angenommen, und danach nun die Kopfbreite berechnet. Da

meisten ausgefiihrten Profilen, 6 cm auseinander liegen. sich aber zeigte, dass diese nun das zulissige Minimum nicht
Die vergleichenden Untersuchungen bezogen sich auf die | erreichte, wurde noch die Stegstirke auf 1,1 cm ermissigt. Es

Neigungen der Laschenschrigen gegen die Horizontale ergab sich nun:

1:4,1:3,1:2,5 und 1:2, ; :
‘ l0,84i

welche alle im Gebrauch sind, und es blieb nun also nur die Ic 12,5,10,5| 5,8 ‘ L1 |1:4 1,8 (:2,60 34,33 118,9’ 1112
Tiefe w, des Schnittpunktes der obern Lascheuschrigen unter | IIe| , | . | | . (123 | (‘-’,05 2,7534,85 118.8 | 1113
der Oberkante, und die Hohe v desjenigen der untern iiber IIIC[ o | ow - . 11:25] . 12,252,85035,18 118,38 | 1117
der Unterkante zu bestimmen, wodurch das Profil dann fest- IVcl s | w ) ) 1112 | - [2:05/3,05/35,92 118,5 | 1115
gelegt ist. Durch die Annahme von 6 cm als Entfernung der !
Fisse der Laschenschriigen, und 0,8 em fiir die Randstirke ist Hitte man nun die Schienenhdbe noch vergrossert, so wire
nun v fir die 4 Neigungen auf die Minimalwerthe die Kopfbreite bei der Unmoglichkeit die tibrigen Maasse noch
1,8 cm, 2,05 cm, 2,25 cm, 2,55 cm wesentlich einzuschrinken, unter 5.8 gesunken, also zu klein ge-
gebracht. worden. Die Profile ¢ sind die leichtesten.
Als Angriffsmoment der Belastungen wurde nach Winkler Als Ergebniss der Untersuchungen ist also Folgendes fest-
M=0,1888.P.1 fir P =7000 kg und 1= 100 cm als gestellt :
M = 132160 eingefihrt, und schliesslich die zulissige Be- 1) Beim Entwurfe eines ausgenutzten Profils muss man sich
anspruchung der obern Faser auf 1100 kg auf 1 qem festgesetzt. zuerst nach Maassgabe vorliegender Erfahrungen iiber das
Es steht somit nun die Gleichung Verhiltniss b/h; schliissig machen.
132160 = 1100i 2) Stegdicke und Fussrandstirke sind so gering zu machen,
e wie Fabrikation, Befestigung und Laschung der Schienen
zur Verfiigung, in welcher e der Abstand des Schwerpunktes erlauben.
von der Oberkante ist, und welche, wenn far v die 4 oben 3) Da der Schwerpunkt des abgenutzten Profiles immer unter
gegebenen praktischen Minimalwerthe eingefilirt werden, in der Mitte liegt, so ist geknickte Form der Fussoberfliche,
J steckend nur die eine unbekannte w, enthiilt, die nun also und die Fusshohe im Schnitte der Laschenschrigen thun-
behufs definitiver Festlegung des Profiles berechnet werden kann. lichst niedrig zu willen, Fir die Laschenschrigen sind
Diese Rechnung ist zuniichst fir die angegebenen Dimen- die 4 in der Rechnung aufgefihrten Neigungen empfeh-
sionen durchgefiihrt, wobei sich Folgendes ergab: lenswerth.

& 8 g NEEE 4) Auch der Kopf ist so niedrig zu withlen, wie praktische
Hihe é:ﬂ’ KO}.)f' wag' 55 % L) v |w 572 Eé § 2% g Riicksichten erlauben. Die Profile ¢ geben die ‘wahrschein-
hy |&=°g |breite.| dicke, 5™ & by &5 Ego g S licl Mini
= A @ =a |28 ichen Minima.
. 5) Flachere Neigung der Laschenschriigen giebt leichtere
Ta 121105 60 1,2 11:4 108818 128 1359 | 119,3 | 1108 Profile, am giinstigsten wire flachere Neigung im Fusse,
Ha | » w130 s |2,0512,9536,38) 119,5 | 1108 steilere im Kopfe, doch sprechen bei der Wahl dieser An-
Mha » » | 1:25] , (2,253,0536,68) 119,0 | 1111 ordnung wesentliche andere Riicksichten mit.
Va | s » o |12 » |2553,2537,34) 118,8 | 1113 6) Nachdem die Grossen so festgelegt sind, stehen noch Kopf-

breite und Schienenhohe in Wechselbeziehung, doch ergiebt
die geringste, praktisch zuliissige Kopfbreite als Maximum
der Hohe der ausgenutzten Schiene 12,5 cm.
Danach ergiebt sich fiir ein Hauptbahuprofil als geringster
Querschnitt 34,5 qem bei 27 kg Gewicht und 119 Widerstands-
1| 12 | 10 ‘ 60 | 1,2 [1:4 |083/1,802,8035,44 118,5‘| 1115 | moment in Centimeter. -
b , |, , . {138 |, |205/29535,92| 1184 | 1116 Weiter wird nun untersucht, welche Abnutzungshohe den
I1Ib . 11:25 3,10,36,46/ 118,8 | 1112 | 12 oben festgestellten Profilen zweckmissig zu geben ist. Diese
1Vh . l1:2 3.30‘37’12 119,0 | 1111 | Untersuchung benutzt die von Boedecker (Deutsche Bauzeitung
' ‘ 1879, pag. 269) entwickelten Formeln bei den jdhrlichen Ab-
Fir neue Schienen ist bei 1 em Abnutzungshohe das Ver- | nutzungsmaassen von 5, 10 and 20 qmm fiir leichten, mittleren
héltniss b/h, = 0,77, wie es den deutschen Schienen entspricht. | und schweren Verkehr, und setszt ferner die Beschaffungskosten
Diese Profile sind also etwas leichter, als die ersten. von 1qmm Schiene auf 1km Linge mit 1,4 M., den Altwerth
Zur weitern Aufklirung wurde die Schienenhohe bei einer | desselben mit 0,49 M., die Kosten fir die Auswechselung von
dritten Serie auf 12,5 cm erhoht, was fiir b = 10,5, dem Ver- | 1km Schienenstrang mit 70 M. und den Zinsfuss mit 4% an.

Um den Einfluss der Veriinderung der Fussbreite zu er-
kennen, wurde dann eine zweite Serie von 4 Profilen unter-
sucht, fir welche bei Beibehaltung der andern Maasse b = 10cm
b/b, = 0,83 angenommen ist.

» » » v 2,25

» » » » 2,0
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Als Resultat der in Tabellenform zusammengestellten Aus-
rechnungen fir 1,0 em 0,9 em 0,8 cm 0,7 em und 0,6 cm Ab-
nutzungsbohe fir jedes der 12 Profile, jedes Mal fir 5,10 und
20 qmm jihrlicher Abnutzungsfliche, also als Ergebniss aus 180
Werthen, folgt, dass bei geringem Verkehre (jibrliche Abnutzung
5qmm) die Profile Ia bis IVa und Ib bis IVh am besten
0,7 cm, die I'c bis IVc am besten 0,8 ¢cm, bei einem 10 qmm
Jahresabnutzung aber schon alle 12 Profile mindestens 1,0 cm
Abnutzungshohe haben miissen. Ferner zeigt sich hier, dass
vom rein Okonomischen Standpunkte beziiglich des Verbrauchs
an Schienen die flachen geneigten Laschenfliichen die besten sind.

Schliesslich sind die vier Profile Ic¢ bis IVec aufgetragen,
mit den nothigen Ab- und Ausrundungen, sowie den Abnuatzungs-
flichen versehen, und in zweiter Tabelle nochmals beziglich
aller Maass-, Tragfiithigkeits- und Kostenverhiltnisse vergleichend
zusammengestellt. Diese Tabellen enthalten zugleich diejenigen
praktisch ausgefiihrten Profile, welche mit den gewonnenen Re-
sultaten am Dbesten iibereinstimmen, nimlich 1) das neue Stahl-
schienenprofil No. 7 der preussischen Staatsbahnen, 2) das danach
entstandene Profil von D. Miller und 3) das neue Stahlschienen-
profil der wiirttembergischen Staatsbahnen.

(Zeitschrift fur Baukunde 1884, pag. 69.) B.

Bahnhofseinrichtungen.

Neues Empfangsgebidude der Oesterreichischen Siidbahn zu Triest.

Nach der Allgemeinen Bauzeitung 1884 S. 20—23 hat
das neue Empfangsgebitude zu Triest einen U -formigen Grund-
riss erhalten, zwischen deren Schenkeln ein Hallenbau von 31m
Breite fir 4 Gleise und 3 Perrons angeordnet ist. Der Kopfbaun
ist mit einer grossen Eintrittshalle mit Raum zur Durchsicht
und Aufnahme des Gepﬁckes, Aborten, Zugiingen zu den Warte-
riilumen und Schaltern ausgestattet. Die Wartesiile und Dienst-
riume befinden sich im linksseitigen Langbaue, im rechtsseitigen
der Ausgang, die Gepickabgabe, die Kassen und Nebenriume.
Die Gesammtbaukosten werden mit 1070000 Mark angegeben.
Unsere Quelle enthilt genaue Abbildungen. K.

Yorrichtung zur Entdeckung aufgeschnittener Weichen

in centralisirten Bahnhifen,

Das Aufschneiden centralisirter Weichen wird vom Rangir-
personale gar nicht, vom Apparatwirter nur am schweren Gang
des Weichenhebels bemerkt. Es kann nun vorkommen, dass
eine nebst Signal schon fir eine Durchfahrt eingestellte Weiche
noch aufgeschnitten wird, womit dann die Vermeidung eines
verkebrten Laufes abgeschnitten ist. Auf dem nach Henning’s
System centralisirten Minchener Ostbahnhofe ist daher eine
Vorkehrung angebracht, welche das Aufschneiden dem Personale
anzeigt.

Es sind 2 kleine Platten auf den Verbiegungs- und Ver-
riegelungsbogen (Schwanenhals) in der Verbindungsstange der
beiden Zungen genietet, von denen bei gedffneter oder ge-
schlossener Weiche je eine dem Ende eines ihrer Dicke an
Tiefe gleichen Ausschnittes in der Oberkante des aufstehenden
Schenkels eines auf die unterliegende Querschwelle genieteten
Winkels der Stellung nach entspricht, olmne jedoch in den Aus-
- schnitt hineinzuragen. Unter den Schwanenhals ist eine dritte
breitere Platte genietet, deren Kante dicht vor dem Ziindstifte
einer in gleicher Hohe mit ihr an dem oben erwihnten Winkel
befestigten Lefaucheux-Patrone liegt. Wird nun in Folge Auf-
schneidens der Schwanenhals verbogen, so bringt die untere
Platte die Patrone zur Explosion, das Rangirpersonal aufmerksam
machend, und gleichzeitig schiebt sich eine der obern Platten
so in den Ausschnitt des Winkeleisens, dass wenn der Apparat-
wirter versucht den betreffenden Hebel umzulegen, er absoluten
‘Widerstand findet.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band,

Um die Anordnung noch wirksamer zu machen, ist dem
Wirter vorgeschrieben, jede Weiche, welche schon lingere Zeit
fir eine gerade einzustellende Fahrt richtig gestanden hat,
doppelt umzulegen, da er die inzwischen etwa erfolgte Auf-
schneidung trotz der Hemmvorrichtung nicht erkennen wiirde.
Vollkommen ist diese Sicherungsmaassregel zwar nicht, da man
den Wiirter zur regelmissigen Durchfithrung des doppelten Um-
legens nicht zwingep kann, immerbin ermissigt sie aber die
Gefahr so weit, dass sie den Aufwand von 10 Mark fir eine
Weiche rechtfertigt. :

(Zeitschrift fir Baukunde 1884 p. 93.) B.

Perron-Ueberdachung des Bahunhofes Bellinzona an der

‘ Gotthardbahn,

Dieselbe war nach der Schweizerischen Bauzeitung, Mirz
1884 S. 77, urspriinglich nicht vorgesehen, und wurde erst
nachtriglich mnach der durchgehenden Verkehrsersffnung der
Gotthardbahn ausgefiihrt. Der Hauptperron am Empfangsgebiude
und der dazu parallele Zwischenperron haben getrennte Dicher
erhalten; beide von je 110™ Linge sind an zwei Stellen durch
je ein kurzes Querdach verbunden. Die Siulen zur Unter-
stiitzung sind aus Quadranteisen und DBlechen zusammen ver-
bunden: die Dachbinder und die Lingsverbindungen bilden die
natiirliche Verlidngerung der Constructionselemente der Siulen.
Nach den Gesammtkosten von rund 49000 Mark berechnet
sich der Quadratmeter tberdeckte Grundfliche mit 31,2 Mark.
Unsere Quelle enthilt Abbild. K.

Der ncue Centralbahnhof der Hessischen Ludwigsbahn in Mainz.

In der Nacht vom 14. zum 15. October sind simmtliche
in Mainz einmiindende Eisenbahnlinien mit den Gleisen des
neuen Centralbahnhofs in Verbindung gebracht und hierdurch
die Verkehrsverhiiltnisse des wichtigen Platzes ganz bedeutend
gefordert worden. Innerhalb der eng bebauten Festung konnte
das Terrain fir den alten Bahnhof nur durch Beseitigung von
Gebiuden und Festungswerken bezw. durch Einengung des
Rheinstromes gewonnen werden. Unter solchen Verhiltnissen
entstand der alte Mainzer Bahnhof, welcher besonders in seinen
Einrichtungen fiir den Personenverkehr den heutigen Bediirf-
nissen nicht mehr entsprach, und am allerwenigsten in seinem
dusseren Ansehen den berechtigten Wiinschen des Publikums
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gentigte. Nur der Umstand, dass die iltere Anlage dem jewei-
ligen unmittelbaren Bediirfnisse angepasst war, ermdglichte iiber-
haupt die Bewiltigung des grossen Mainzer Bahnhofsverkehrs.
Wer heute die grossartige neue Bahnhofsanlage der Hessischen
Ludwigsbahn sieht, wird erst dariiber klar werden, mit welch’
geringen Mitteln und Einrichtungen der alte Bahnhof diesen
grossen Verkehr hat bewiltigen miissen. In Mainz laufen nim-
lich tiglich nach und von 6 Linien 152 Ziige aus und ein,
darunter 34 Schuellzige und 62 gewdhnliche Personenziige.
Mitunter besorgen 5 und 6 Ziige zu gleicher Zeit ihre An-
schlisse. Bei dem sehr knappen Raum mussten allerdings die
Reisenden sich zwischen Wagen und Maschinen durchdringen,
so dass es in der That iiberraschen muss, dass in der langen
Reihe von Jaliren im Bahnhof Mainz fast gar keine Beschi-
digungen von Reisenden vorgelommen sind.

Urspriinglich bestand die Absicht, den ndthigen Grund und
Boden “fir die auf die Dauer unumgingliche Vergrosserung und
Verbesserung des Balinhofs dem Rhein abzuringen. Die bedeu-
tenden Uferanschiittungen, auf welchen heute die prichtigen
Kaibauten, die Stadthalle u. s. w. stehen, wurden auf Grund
eines Vertrags zwischen Bahn und Stadt bereits Ende der 60er
Jahre begonnen. Damals bestand die Absicht, den Bahnhof,
welcher sich jetzt am #ussersten siidostlichen Ende der Stadt
befindet, mebr nach der Mitte der Stadt in die Nihe des
Fischthores zu verlegen. Dann aber wire der Verkehr zwischen
der Stadt und dem Rhein durch eine grosse Anzahl von Bahn-
iibergiingen im Niveau sehr gestort worden. Unterfihrungen
konnten ja mit Ricksicht auf das Hochwasser nicht hergestellt
werden und fiir Ueberfihrungen waren die Terrainverhiltnisse
zu ungiinstig. Das Project ferner, die Bahn hoch zu legen,
war ebenfalls nicht ausfiihrbar, da durch einen Bahndamm der
ganzen Stadt jede Aussicht und Entwickelung abgeschnitten
worden wire. :

Erst nach dem Abschluss der langwierigen Verhandlungen
zur endlichen Erweiterung der Festung, welche die Stadt schliess-
lich gegen Zahlung von 4000000 fl. von der Preussischen
Militiir-Verwaltung erlangte, nahm die Bahnhofsfrage eine ganz
andere Richtung. Inzwischen war auch das Project der Linie
Mainz-Wiesbaden, welches heute noch nicht ausgefihrt ist, in
Aufnahme gekommen. Diese Linie hitte vom alten Bahnhof
aus auch nur vermittelst einer am Rhein und der ganzen Stadt
entlang bis zur Rbeinbriicke aufsteigenden Rampe ausgefithrt
werden konnen. Unter diesen Verhiltnissen entschloss man
sich endlich zur radicalen Losung der Bahnhofsfrage und pro-
jectirte die vollstindige Verlegung des Bahnhofs und die Fih-
rung der Linien um die westliche Seite der Stadt, jedoch inner-
halb der Festung. Nach langen Verhandlungen kam im Sep-
tember 1874 der sog. Umfihrungsvertrag zwischen der Stadt
Mainz und der Ludwigsbahn zu Stande, welcher inzwischen
durch einen Zusatzvertrag vom Januar 1876 theilweise amendirt,
die Grundlage der am 15. October in DBetrieb gekommenen
ausgedehnten Neubauten bildete. Der alte Bahnhof wurde am
gleichen Tage verlassen, so dass das nunmehr frei gewordene
Terrain desselben baulichen Zwecken iibergeben werden kann,
zu welchen es sich vermoge seiner Lage zwischen einem ver-
kebrsreichen Stadttheil und dem Rhein vorziiglich eignet. Nur
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die Locomotivwerkstitte soll vorerst noch an der alten Stelle
verbleiben.

- Was die Grossenverhiiltnisse der alten und der neue‘n An-
lage angeht, so umfasste der alte Bahnhof im Ganzen eine F liiche
von 143260 qm, withrend der neue Bahnhof einen Flicheniraum
von 305120 qm = 30,5 h# gleich nahezu 120 Preuss. Morgen
bedeckt. Ueber die neue Richtung der Zufuhrgleise in den
Balnhof ist Folgendes zu sagen: Die Linie von Frankfurt bezw.
Darmstadt, sowie die Linie von Worms verlassen von der Rhein-
briicke an ihre seitberigen Richtungen. Erstere durchschneidet
ziemlich lhorizontal den unter dem Namen »Neue Anlage« be-
kannten priichtigen Park und trifft am Kingange desselben niit
der Wormser Linie, welche von Weisenau ab ansteigt, zusammen.
Beide Strecken iiberbriicken mit 19™ Spannweite die Strasse
und treten zusammen durch vier Festungsthore in die innere
Stadt. Unmittelbar hinter den Festungswerken befindet sich
die Haltestelle »Neuthor«, welche den Personenverkehr des
sitdostlichen Stadttheils vermitteln soll. Von hier beginnt der
etwa 1200™ lange, die dlteren Stadttheile in einem Bogen,
theilweise unter den Festungswerken herumfithrende Tunnel,
welcher in der Gegend des fritheren Miinsterthores ausmiindet.
Dann folgen die grossen Anlagen des Centralbahnhofs, welcher
bis zu der neuen westlichen Umwallung der Stadt reicht. Die
Bahnen nach Bingen und Alzey durchbrechen die Festungswerke
und minden kurz vor Mombach bezw. Gonzenheim in die alten
Linien ein. Dies ist die allgemeine Situation des neuen Central-
bahnhofs, fiir welchen, wie wir weiter selien werden, sowohl in
technischer als auch in kinstlerischer Hinsicht alle Mittel auf-
gewendet worden sind. In der That ist die neue Bahnhofs-
anlage in ihrer Disposition wie in der Ausfihrung ganz vor-
ziiglich, namentlich ist die Anordnung mit Riicksicht auf die
verhiltnissmissig geringe Breite des Balmhofsterrains eine durch-
aus musterhafte. Auch fiir die Betriebssicherheit des neuen
Bahnhofs ist in jeder nur moglichen Weise gesorgt. Wenn
auch wie iiberall, wo grosse Verinderungen im Verkehrsleben
einer Stadt durchgefiihrt werden, sich stellenweise der neuen
Anlage wenig giinstige Interessen geltend machen, so wird doch
auf die Dauer nicht verkannt werden konnen, dass das jetzt
vollendete grosse Werk dem Gesammtinteresse der Stadt Mainz
durchaus entspricht. Wir konnen diese Meinung mit um so
grosserer Sicherheit aussprechen, als die Ludwigsbahn bemiht
gewesen ist, auch den Interessen des siidostlichen Stadttheils
nach Moglichkeit Rechnung zu tragen. In der That ist der
Bahnhof der Haltestelle »Neuthor« der Art eingerichtet, dass
manche grossere Stadt, welche nur einen Bahuhof hat, mit sol-
chen Einrichtungen sebr zufrieden sein wiirde.

Von der Haltestelle »Neuthor« ab gehen die vier Gleise
der Wormser und Aschaffenburger Linie zusammen in zwei
Gleisen durch den Tunnel, welcher etwa 3!/,™ Gefille hat.
Der Tunnel ist 8,4W breit und vom Planum aus 6™ hoch, er
ist auch in der Sohle vollstindig mit Quadern ausgewdlbt und
mit zwei Luftschiichten zur Ventilation versehen. Der Tunnel-
bau wurde im September 1881 begonnen und war in verschie-
dener Beziehung iusserst schwierig, so dass die bereits im Juli
1883 erfolgte Vollendung der Arnoldi’schen Bauunternehmung
alle Ehre macht. Das eigentliche Terrain des neuen Bahnhofes



reicht nun vom Ausgang des Tunnels bis zur neuen Festungs-
Umwallung in einer Linge von etwa 2 km. Im Personenbahn-
hof hat es einschliesslich der Gebiiude eine Breite von 90m.
Dieses Terrain ist fast horizontal und nur nach der Umwallung

hin etwas abfallend, direct hinter dem Festungswall geht die

cine Linie nach Mombach, um sich mit der alten Binger Strecke
zu vereinigen, wihrend die andere Linie im Bogen nach Alzey
abzweigt. Innerhalb der Festung ist die Abzweigung fiir die
Strecke Mainz-Wieshaden vorgesehen. Vom Tunnel bis zum
Empfangsgebiiude reicht ein bis 20™ tiefer Einschnitt, welcher
mit Stiitzmauern umgeben ist. Das Terrain nordlich vom Em-
pfangsgebiiude dagegen musste durchschnittlich 5™ hoch ange-
schiittet werden, es war hierzu etwa 1 Million Cubikmeter
Erdmasse erforderlich, welche grisstentheils aus dem sogenannten
»Kleinen Sand« entnommen wurden. Zwischen Tunnel und
Empfangsgebiiude befindet sich die Ueberfithrung fiir die Binger
Strasse, ferner sind im Neustadtterrain zwei Unterfithrungen in
Eisenconstruction hergestellt, so dass sich innerhalb des ganzen
Bahnhofsterrains nicht ein einziger Planiibergang befindet. Die
Anschitttungsarbeiten wurden im Centralbahnhof im Mai 1882,
der Haupttransport der Erdmassen aber erst im November 1882 be-
gonnen, wihrend die Arbeiten auf der westlichen Tunnelseite erst
im Januar 1883 aufgenommen wurden. In guter Jahreszeit
wurden tiglich bis zu 2000 cbm Erdmasse transportirt, ausser-
dem wurden in der Hauptbauperiode 1883 bis zu 5000 cbm
monatlich Constructionsarbeiten in Stein ausgefiihrt. Es ist also
ganz Ausserordentliches geleistet worden.

An Gleisen befinden sich im Centralbahnhof sechs Gleise
fir den Personenverkehr und zwei durchgehende Gleise fiir den
Giterverkehr. Der ganze Dahnhof hat 32 km Gleise, welche
simmtlich auf eisernen Querschwellen liegen. Zur Sicherstellung
des Betriebs sind im Ganzen drei Centralweichenstellungen mit
je einem Weichenthurm eingerichtet worden. Die erste Gruppe
befindet sich bei der Haltestelle » Neuthor«, die zweite Gruppe
am Ausgange des Tunnels im Centralbahnhof: die dritte Gruppe
endlich im Giiterbahnhof, Diese drei Centralweichenstellungen
sind durch electrische Blokirung unter einander und mit dem
Stationsgebinde verbunden, so dass von keiner Seite ein Zug
ohne vollstindige Sicherheit in den Centralbahnhof gelangen
kann. Zwischen dem Tunnelausgang und dem Empfangsgebiude
sind zwei Locomotivschuppen erbaut worden, von denen der eine
" Raum fiir 40 Locomotiven und der andere Raum fir 6 im
Dienst stehende Locomotiven gewilrt. Ausserdem befindet sich
hier eine Kohlengasfabrik fiir die Balnhofsbeleuchtung und eine
Oelgasfabrik fir die Waggonbeleuchtung sowie eine Station fiir
electrische Belenchtung. Diese Station versorgt 24 Siemens’sche
Bogenlampen von je 800 Kerzen nomineller Lichtstirke mit
electrischem S3trom. 16 dieser Lampen erleuchten die Perron-
halle, eine das Vestibiil des Empfangsgebiudes, vier den Vor-
platz vor dem Empfangsgebiude und endlich drei Lampen das
Terrain zwischen Tunnel und Empfangsgebiude. Die sidmmt-
lichen vorerwihnten Gebdude sind sehr solide nur in Stein und
Eisenconstruction ausgefithrt. Zwei grosse Reservoirs versorgen
die Bahnhofsgebiude mit Trinkwasser und die Maschinengebiiude
mit Rheinwasser, welches letztere in einer Rohrenleitung durch
den Tunnel gefihrt wird.
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Von der Ueberfilhrung der Binger Strasse aus hat man
einen priichtigen Blick auf die 300™ lange Perronhalle, welche
eine Spannweite von 422 besitzt und in sehr leichter und ele-
ganter Eisenconstruction ausgefiibrt ist. Die Halle macht nament-
lich auch durch ihre Helligkeit einen sehr freundlichen Eindruck.
Die Construction wurde von der Siiddeutschen Briickenban-Ge-
sellschaft in Gustavsburg ausgefithrt. Die Mainzer Perronhalle
ist jetzt die lidngste Halle in Europa, so dass Mainz jetzt neben
seiner in Deutschland grissten Stadthalle auch dieses Unikum
einer Perronhalle aufzuweisen hat. Innerhalb der Perronhalle
ist ein Planiibergang vorhanden, welcher iibrigens unter Ver-
schluss gehalten und nur zum Transport von Gepick und bei
dem nur sehr wenig Zeit lassenden Schnellzugsverkehr benutzt
wird. Der ibrige Verkehr zwischen den Gleisen wird durch
zwei sehr elegant eingerichtete Perronunterfilhrungen vermittelt,
deren bequeme Treppen sowie auch die Winde und Fussboden
mit Mettlacher Platten belegt sind. Die Unterfibrungen haben
ebenfalls wie die Perronhalle sehr gutes Licht. Der Perron
soll spiter einen Asphaltboden erhalten, vorliufig ist der Fuss-
boden nur in Beton mit Cementabstrich ausgefiihrt.

Wir kommen nun zu dem Hauptempfangsgebidude,
welches nicht nur in seiner Architektur, sondern auch in seiner
ganzen inneren Einrichtung sich sehr vortheilhaft vor anderen
grossen Bahnhofsbauten der Neuzeit auszeichnet. Die Sohle des
Gebiudes liegt etwas mehr als 10™ iber Mainzer Pegel, seine
Linge betrdgt 134m, seine grosste Tiefe 26m. Das sehr schon
ausgestattete Vestibil ist 20™ breit, 15™ tief und 14!/,™ hoch,
die Wartesile haben eine Hohe von 8,4m. Siidlich vom Haupt-
gebdude liegt das Post- und Dienstgebdude, nordlich die Eilgut-
halle mit Jder Eilgut-Expedition und der Zollabfertigungsstelle.
Der Grundriss des Empfangsgebiiudes zeigt eine sehr praktische
Einrichtung. Beim Eintritt in das Vestibil sehen wir rechts
und links die Billetschalter und dem Eingang gegeniiber die
Gepick-Expedition. Sodann fithrt der Korridor auf der rechten
Seite zum Wartesaal und zur Restauration I/II. Classe, sowie
zum Salon fiir Nichtraucher, wihrend man durch den links-
seiticen Corridor zum Wartesaal II[. Classe und zum Warte-
zimmer III. Classe fiir Nichtraucher gelangt. Vom linksseitigen
Corridor fihrt eine Passage nach dem Perron, so dass man
beim Eintritt in das Vestibiill nichts von der bei anderen Bahn-
hofsbauten unvermeidlichen, durch die directe Verbindung des
Finganges mit dem Perron hervorgerufenen Zugluft spiirt. Im
stidlichen Eckbau des Empfangsgebdudes befinden sich zu ebener
Erde die Dienstlocalititen und im oberen Stockwerk Wohnungen,
wihrend im nordlichen Fligelbau zu ebener Erde die von der
Firma Bembé mit ausgesuchtem Geschmack ausgestatteten
Firstenzimmer und einige ausserdem reservirte Réume und im
oberen Stockwerk ebenfalls Wohnungen belegen sind. Der ganze
Hauptbau ist mit Souterrainrdumen versehen. Die Heizung des
Gebiiudes geschieht durch eine Luftheizung mit Ventilation nach
System Kduffer, die Beleuchtung ferner der inneren Réume
durch Krause’sche Intensiv-Gasbrenner. Die ganze innere
Ausstattung der Riume, welche in keiner Beziehung etwas zu
wiinschen ibrig ldsst, wurde von Mainzer Firmen ausgefiihrt,
speciell die Parquetbdden lieferte die Firma A. Bembé. Die
Corridore sind sehr zweckmissig mit Mettlacher Platten belegt.
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Die Facade des Gebidudes ist in edlem Renaissancestil gehalten,
sie wurde wie auch die Nachbargebdude aus Heilbronner Steinen
in massivem Quaderbau ausgefiithrt. Die Bildhauerarbeiten und
der figiirliche Schmuck der Facade rithren von dem Bildhauer
Scholl her, welcher auch die die Facade krionenden Statuen
der Genien des Dampfes und der Electricitiit vorziiglich ausge-
fithrt hat. Den monumentalen Schmuck des Gebiudes dagegen
hat Bildhauer Barch mit vielem Geschmack vollendet. Die
Facade macht daher einen &usserst angenehmen und harmo-
nischen Eindruck, welchen nicht viele Bahnhofsbauten aufzuweisen
haben. Auch das Vestibiil ist kiinstlerisch ausgestattet, die vier
Schlusssteine desselben zeigen die Figuren der Germania, der
Moguntia, sowie des Rheines und des Maines, wihrend die
Winde mit den Wappen der von den Linien der Hessischen
Ludwigsbahn beriihrten grosseren Stidte geschmiickt sind. So
kann man denn mit Recht sagen, dass der leitende Avchitekt
Berdelle hier ein architektonisches Werk geschaffen hat,
welches sowohl seines monumentalen Eindruckes als auch wegen
seiner zweckmiissigen Einrichtung alle Anerkennung verdient.
Dazu kommt, dass der Bau, welcher erst im Juli 1882 begonnen
wurde, in so kurzer Zeit vollendet worden ist.

In dem nordlich vom Empfangsgebiude eingerichteten Giiter-
bahnhof, dessen grosste Breite 220™ betriigt, befinden sich riesige,
ganz in Stein und FEisen ausgefithrte Giiterhallen. Dieselben
sind im Ganzen 250™ lang und 15™ breit; an diese schliessen
sich die Oelhalle zum Lagern von Petroleum, sowie die zum
Vermiethen bestimmte Sammelgut- und Weinhalle. Auch mit
der Verlegung der im alten Bahnhof befindlichen Lagerhiuser
fiir Getreide ist bereits begonnen worden. Das 60™ lange Ge-
biude der Giiter-Expedition hat eine Zufahrt von der Mombacher
Strasse, von welcher aus die Verbindung mit der Neustadt
durch eine grosse Unterfilhrung hergestellt ist. Die Giiterhalle

schiliesst sich direct an dieses Gebiiude an. Der Platz zwischen
der Giiterhalle und der Mombacher Strasse dient fiir Freilade-
gleise und fir Lagerplitze. Fir die Erleichterung des Verkehrs
der Giiter-Expedition mit der Neustadt ist ein eiserner Steg
projectirt. Das Ganze macht einen sehr grossartigen Eindruck,
der Plan zu der gesammten Bahnhofsanlage ist von dem Ge-
heimen Baurath Kramer mit ausserordentlichem technischen
Verstiindniss entworfen und unter der ILeitung des Ingenieurs
Krauss mit grosser Energie und Aufbietung aller technischen.
Hilfsmittel ausgefithrt worden. Die Gesammtkosten der neuen
Balnhofsanlage werden auf etwa 18 Millionen Mark angegeben.
Am 15. October ist nun der Betrieb erdffnet worden. Im
alten Bahnhof ist nur noch das Gleise von der Wormser Linie
nach den bestehenden Werkstiitten und von Station Mombach
bis nach dem am Hafen liegenden Zollhof in Benutzung geblieben.
Far die Verbreiterung der Rheinstrasse und die Herstellung
der Bauquadraten ist also sofort der ndthige Raum vorhanden.
Um den Giiterverkehr des siidostlichen Stadttheils zu erleichtern,
will man eine Annahmestelle fiir Giiter ausserhalb der Festung
zwischen Rheinbriicke und Gaustrasse einrichten. Vom 15. Oc-
tober ab hat der neue Bahnhof eine Omnibusverbindung mit
Gepiickbeforderung nach dem Traject erhalten, sollte die Tra-
jectverbindung eingestellt werden, so wiirde man spiter die
Omnibusverbindung iiber die neue feste Driicke nach Castel
gehen lassen konnen. Ausserdem hat die Mainzer Pferdebahn
eine vom Minsterplatz abzweigende Linie vach dem neuen
Centralbahnhof gebaut, so dass fir den Verkehr mit der inneren
Stadt geniigend gesorgt ist. Es bleibt nur zu wiinschen, dass
die mit so grossen Opfern hergestellten grossartigen neuen An-
lagen sich in jeder Beziehung bewihren und dem Verkehr der
Stadt Mainz sowohl als auch der Hessischen Ludwigsbahn eine
grossartige Forderung bringen mogen! K.

Maschinen- und Wagenwesen.

Bemerkungen iiber Locomotivsteuerungen.
Von R. Helmholz vorgetragen im Bayerischen Bezirksverein Deutscher
Ingenieure in der Versammlung zu Miinchen am 4. Januar 1884.

Nach allgemeinen Erdrterungen iber die drei lange Zeit
allein iiblichen Steuerungsanordnungen von Stephenson, Gooch
und Allan bespricht derselbe den Einfluss des Federspieles der
Triebachse auf die Steuerung, zuniichst unter Zugrundelegung
einer horizontalen Anordnung derselben. Es zeige sich, dass
nur die Stephenson’sche Steuerung dadurch nicht oder viel-
mehr nahezu nicht beeinflusst werde, weil bei ihr der Verbin-
dungspunkt zwischen dem mit dem Rahmen fest verbundenen
und dem an einem Ende federnden Theile der Steuerung, nim-
lich der Coulissensteinbolzen, stets in der Horizontalebene des
Cylindermittels liege, so dass die hierzu rechtwinkligen Bewe-
gungen des Triebachsmittels aus dieser Ebene nach oben oder
unten nur ganz unmerkliche Aenderungen der Entfernung zwi-
schen Mitte Achse und Mitte Schieberspiegel verursachen. An-
ders verhalte sich dies bei den Steuerungen von Gooch und
Allan; bei denselben sei die obige Lage des Coulissensteines
nur in der Mittelstellung des Steuerhebels vorhanden.

die Stewerung nach vorwiirts oder riickwirts ausgelegt werde,
desto melir entferne sich der Coulissenstein aus der genannten
Horizontalebene ; die Steuerung arbeite dann in einer nach oben
oder unten gebrochenen Mittellinie, und senkrechte Abweichun-
gen des Achsmittels aus der normalen ILage ergeben bereits
merkliche Veriinderungen der nach der gebrochenen Linie ge-
messenen Lntfernung zwischen Mitte Achse und Mitte Schieber-
spiegel, so dass diese Steuerungen bei nicht richtiger Hohenlage
der Triebachse schlecht zu regeln seien. Bei Gooch sei dieser
Fehler wegen der stirkeren Brechung der Mittellinie grosser
als bei Allan. Der Vortragende hilt, neben ihrer grosseren
Einfachheit, die obige Eigenschaft der Stephenson-Steuerung fiir
einen grundsitzlichen Vortheil derselben vor den beiden anderen,
bemerkt jedoch, dass die Sache praktisch ganz ohne Einfluss
sei, so lange es sich um waagerecht angeordnete Steuerungen und
um Maschinen mit gleichbleibender Tragfederbelastung handle,

Derselbe geht darauf iiber zu den Steuerungen mit geneig-
ter Mittellinie. Zur Annahme einer solchen sei man bei den
genannten 3 Steuerungssytemen genothigt, sobald die Steuerung

Je mehr | aussen und dem gemiiss der Schieberspiegel itber dem Cylinder
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liege, wenn man nicht durch Einschaltung neuer Theile Ver-
wicklungen in den Mechanismus hineinbringen wolle. Eine
Steuerung mit geneigter Mittellinie werde durch das Federspiel
immer beeinflusst, da ein Heben der Triebachse stets ein Vor-
wirtsschieben, ein Senken derselben stets ein Zuriickziehen des
Schiebers zur Folge habe. Bei Allan und bei Gooch werden
die hierdurch bedingten Fehler grisser als bei Stephenson,
weil sich in der einen Fabrrichtung der Neigungswinkel der
gebrochenen Mittellinie zu der ohnehin vorhandenen Neigung
addire. Locomotivsteuerungen niit geneigten Mittellinien seien
daher, streng genommen,' grundsitzlich zu verwerfen, nament-
lich bei Maschinen mit verdnderlicher Tragfederbelastung und
damit verinderlicher Hohenlage der Triebachse, d. h. bei Ten-
dermaschinen.

Um an einem der Praxis entnommenen Beispiele zu zeigen,
dass sich die dadurch entstehenden Fehler thatsichlich unan-
genchm bemerkbar machen konnen, erwidhnt der Redner eine
Tenderlocomotive von 42t Dienstgewicht, wovon 6t auf die
Rider und Achsen und 7,5t auf die Vorrithe an Speisewasser
und Kohlen zu rechnen seien. Die Belastung jeder der 6 Trag-
federn sei dabei, gleichmissige Lastvertheilung vorausgesetzt, bei

der dienstfihigen Maschine mit vollen Vorrithen — —26—6 =6t,

42— (6 +17,5)
—
= 4,75t. Haben nun die Federn bei der Belastung von 6t
eine Einsenkung von 48wm™, so betrage die Einsenkung bei der

4,
48><—7§

bei der dienstfihigen Maschine ohne Vorrithe —

Delastung von 4,75 t: 38mm,  Dies ergebe einen

Unterschied in der Hohenlage der Achsen von 10™™, was bei
einer Neigung der Steuerungsmittellinie von 1:6 ecine Verschie-

10
bung der Schieber um 5= 1,702 zur Folge habe. Dass eine

solche Verschiebung bereits einen sehr merklichen Einfluss aunf
die Dampfvertheilung bei kleinen Fillungsgraden habe, wisse
jeder, der mit der Regelung von Steunerungen zu thun gehabt
habe. In Wirklichkeit seien #brigens diese Fehler in Folge
ungleicher Vertheilung der Vorriithe und daraus entstehender
- Schriigstellung der Maschine, ferner in Folge allmihlichen Setzens
der Tragfedern, ohne dass die Steuerung nachgeregelt werde,
oft grosser, als die obige Rechnung ergebe. Geneigte Steuerun-
gen bei Tendermaschinen solle man daher nur dann anwenden,

wenn die Entfernung der Triebachse vom Cylinder gross sei.

und die Neigung demzufolge nur eine geringe zu sein brauche;
wenn ferner die Vorriithe an Wasser und Kohlen nicht sehr
gross seien, and wenn endlich die Maschine fiir keine grosse
Fahrgeschwindigkeit bestimmt sei, so dass man ziemlich starre
Tragfedern anwenden diirfe. '

Als Beispiel, wie bei oben liegendem Schieberkasten die
schrige Anordnung der Steuerung vermieden werden konne,
filhrt der Vortragende die stereotype Stephenson-Steuerung der
amerikanischen Locomotiven mit senkrechtem Umkehrhebel
(rocking lever) an. Bei diesen Steuerungen falle der bespro-
chene Fehler ganz fort; jedoch komme in dem Umkehrhebel,
dessen mittlerer Drehzapfen dauerud einen der doppelten Schieber-
reibung gleichkommenden Druck auszubalten habe, ein nicht

gerade sehr angenehmes Constructionsglied hinzu. Bei uns finde
man diese Anordnung fast gar micht mehr.

Allan- und Gooch - Steuerungen in Verbindung mit dem
Umkehrhehel fiihren in der Regel zu sehr kurzen Stangen und
damit zu ungiinstigen Verhiltnissen, ausserdem werde die An-
zahl der Gelenke solcher Steuerungen eine unverhiltnissmissig
grosse. Der Redner fiihrt ein Beispiel aus England bezogener
Locomotiven an, deren mit Umkehrhebel versehene Allan-
Steuerung nach kurzer Zeit abgeiindert worden sei.

Hierauf kommt derselbe auf die mit Beriicksichtigung des
obigen nicht zu unterschitzenden Vortheile der bei uns auffallen-
der Weise sehr wenig verbreiteten Heusinger von Waldegg-
oder Walschaert-Steuerung zu sprechen. Diese Steuerung
lasse sich bei oben liegenden Schieberkiisten mit Leichtigkeit
so anordnen, dass sie nicht vom Federspiel beeinflusst werde,
indem man nur die Excenterstange waagerecht zu legen brauche,
und zwar bringen dann Verinderungen in der Hohenlage der
Triebachse von 30 bis 40™™, bis zum Aufsitzen der Achsgabeln
auf den Achslagern, keine merkliche Veriinderung in der Dampf-
vertheilung hervor. Constructive Vortheile sind der Ersatz der
Excenter durch einen einfachen Zapfen und der [Tmsta,nd, dass
in Folge der Anwendung nur einer Excenterstange der ganze
Steuerungsmechanismus in eine senkrechte Ebene gelegt wer-
den konne. Hierdurch, sowie durch die feste Lagerung der
Coulisse, werde jede Neigung zum seitlichen Ausweichen der
Steuerungstheile vollstindig vermieden. Bei allen Zwei-Excenter-
steuerungen dagegen iiben die neben einander in verschiedenen
senkrechten Ebenen liegenden Excenterstangen einen einseitigen
Druck auf die Coulisse aus, wodurch, namentlich bei den in
der Mitte nicht fest gefiihrten Allan-Steuerungen, mit der Zeit
eine sehr sichtbare Neigung zum auf die Seite-Arbeiten ent-
stehe, welche die Abnutzung der Bolzen gewiss beschleunigen
milsse. Es sei dies mit ein Grund, weshalb die Heusinger-
Steuerung iiberall dort, wo sie ausgedehntere Anwendung ge-
funden habe, namentlich in Belgien und der Schweiz, sehr be-
liebt sei. .

Ein der Heusinger-Steuerung hiufig gemachter Vorwurf sei
der, dass sie bedeutend verwickelter sei als die anderen Steuerun-
gen. Um dies zu widerlegen, stellt der Vortragende die Anzahl
der reibenden Theile der einzelnen Steuerungen in folgender
Tabelle zusammen:

Anzahl der
Cylinder- | Prismen-
paare |fithrungen
1. Stephenson mit Prismenfihrung der
Schieberschubstange . . . 7 2
2. Stephenson mit Pendelaufhangung der
Schieberschubstange . . 10 1
3. Stephenson mit Umkehlhebel *) 10 1
4. Allan e 10 2
5. . mit Umkehrhebel . 13 1
6. Gooch . 10 2
7. Heusinger v. Waldegg Walschaert 10 2

*) Ad 3 ist zu bemerken, dass die amerikanischen Steuerungen

in der Regel nur 9 Cylinderpaare haben; dabei ist jedoch auf Durch-
biegung der durch die Stopfbiichse gehenden und am &dusseren Ende
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Aus der Tabelle gehe hervor, dass die Heusinger-Steuerung
keineswegs verwickelter sei als die von Allan und Gooch; ferner,
dass die urspriingliche Stephenson-Steuerung bis heate die ein-
fachste Coulissensteuerung sei.

Der Vortragende erwiihnt darauf den praktischien Vortheil
der geraden Coulisse vor der gekriimmten, welche der Allan-
Steuerung eine so grosse Verbreitung verschaffe, und macht auf
eine neue Anordnung der Heusinger-Steuerung aufmerksam, bei
welcher eine gerade Coulisse angewendet werden konne, ohne
dass irgend welche neuen Theile hinzukommen.

Die Schieberschubstange. sei dabei in der durch die Fig. 18
dargestellten Weise durch Vermittelung der Hiingeschiene mit
dem Coulissenstein in Verbindung gesetzt. Bedingung fiir die

S
Gl

Richtigkeit der Steuerung sei, dass die Pfeilhohe f des Bogens,
welchen der Endpunkt des Aufwerfhebels 1 beim Umsteuern
beschreibt, im Verhiltnisse von A :a grosser sei als die Pfeil-
hohe des Bogens, welchen der Endpunkt der Schieberschub-
stange L beschreiben solle. Also:

f=%[L — \/L2—u9], und

| — f2 - u? )
. 21

Liege die Steuerwelle hinter der Coulisse, so gestalte
sich die Sache so, dass die Schieberschubstange um das Stiick a
unterhalb des Coulissensteines angreifen miisse.

Im Anschlusse hieran werden Constructionszeichnungen einer
solchen Steuerung vorgezeigt, wie sie in letzter Zeit von der
Locomotivfabrik Krauss & Co. an ‘Tenderlocomotiven mit
grossen Vorrdthen und demnach stark verinderlicher Feder-
einsenkung mehrfach ausgefihrt wurde.

Endlich bespricht der Vortragende noch zwei neuere Lo-
comotivsteuerungen, die von Brown und von Joy, welche mit
einander viel Verwandtschaft haben, sich jedoch von den vor-
behandelten sehr wesentlich unterscheiden. Dieselben haben gar
keine Excenter und erhalten ihre ganze Bewegung von einem
Punkte der Triebstange aus; ferner sei bei denselben im Gegen-
satze zu den obigen Steuerungen das Verschieben des Steines
in" der Coulisse die Arbeitsbewegung, die Oscillation der Coulisse
die Umsteuerbewegung. Jede Triebstange habe an und fir sich
die kennzeichnende Bewegung einer Stephenson’schen Coulisse,
gebildet aus einer schwingenden und einer hin- und hergehen-
den Bewegung. Der Vortragende zeigt an einem Modelle, wie

auf einem Kreishogen schwingenden Schieberstange gerechnet. Ad 4.,

5., 6. ist eine weitere Prismenfithrung, die das seitliche Ausweichen

verhindert, sehr wiinschenswerth und deshalb auch hiufig angewendet.

sich eine brauchbare Coulissenbewegung ohne weiteres von der
Triebstange ableiten lasse, indem man die schwingende Bewe-
gung unmittelbar, die hin- und hergehende in verkleinertem
Maasse und umgekehrtem Sinne auf die Coulisse ibertrage. Er
erklidrt hierauf die Steuerungen von Brown und Joy, unter-
sucht dieselben hinsichtlich ihrer Beeinflussung durch das Feder-
spiel, und kommt zu dem Resultate, dass dieselben, wie die
Gooch-Steuerung, im todten. Punkte gar nicht, mit zunehmender
Auslegung aus der Mitte in zunehmendem Maasse beeinflusst
werden. Hinsichtlich der Zahl ihrer reibenden Theile stellen
sich diese Steuerungen wie folgt:
Brown 7 Cylinderpaare, 2 Prismenfiihrungen,
Joy . . . 7 <« 2 «

gehoren demnach mit zu den einfachsten Steuerungen. Aller-
dings setze die Brown-Steuerung das bei Locomotiven sehr un-
gewohnliche Detail eines Balanciers zwischen Kolben- und Trieb-
stange voraus; in Anwendung auf gewdhnliche Maschinen wiir-
den 3 weitere Cylinderpaare dazukommen. Der Hauptvortheil
dieser Steuerungen sei jedenfalls das vollstiindige I'ehlen der
Excenter und somit der Gegenkurbeln bei aussen liegenden
Steuerungen. Ein Nachtheil der Joy - Steuerung dirfte die
schnellere Abnutzung von Coulisse und Stein sein, da der letz-
tere bei jeder Radumdrehung einmal iber die ganze Liinge der
Coulisse hin- und hergeschleift werde. Um dies zu vermeiden,
wende Brown statt der Coulissc einen Lenkapparat an, dessen
Gelenke sich jedoch ebenfalls bald ausschlagen diirften.

Der Vortragende spricht zum Schlusse die Ansicht aus,
dass die besten bis jetzt bekannten Locomotivsteuerungen die
von Stephenson und die von Heusinger v. Waldegg
bezw. Walschaert seien, und dass sich die erstere vorzugs-
weise fir innen liegende Steuerungen mit waagerechter Mittel-
linie, die letztere fiir aussen liegende Steuerungen, namentlich
bei Tenderlocomotiven, empfehle.

In der folgenden Verhandlung spricht Ilerr Grove seine
Uebereinstimmung mit den vorgetragenen Anschaunungen aus,
glaubt aber, dass bei der Heusinger von Waldegg-Steuerung
manchmal die grosse Uebersetzung der Hebel ungiinstig werde,
und dass die Kriftewirkung bei den an beiden Enden mit Ex-
centerstangen verbundenen Coulissen eine giinstigere sei, als bei
der in der Mitte festgelagerten und nur an einem Ende be-
wegten Heusinger'schen Coulisse. Ferner hebt er den Vortheil
der Stephenson-Steuerung mit offenen Stangen hervor, dass die
Voroffnung mit abnehmender Fiillung wachse und ist der An-
sicht, dass die Stephenson-Steuerung bisher von keiner andern
Locomotivsteuerung erreicht sei.

(Zeitschr. des Ver. deutsch. Ingen. 1884 No. 39 S. 771.)

Ueber den Einfluss der Locomotivtender-Kuppelungen auf die
Betriebssicherheit von Eisenbahnen.

Betreff des schon seit Jahren der richtigen Losung harren-
den Problems der Locomotivtender-Kuppelung ist es dem Regie-
rungs-Maschinenbaufihrer Wilhelm Hartmann nach langer
und sehr eingehender Beschiiftigung mit diesem Probleme ge-
lungen, dasselbe durch Auffindung eines neuen Bewegungsgesetzes
zu losen und ist dadurch das denkbar einfachste auf diesem
Gebiete erreicht, sowie gleichzeitig auch der Grund fir viele



bisher unaufgeklirt gebliebene Eisenbahn- Unfille aufgedeckt
worden. ’

Nach Untersuchung der jetzt im Gebrauche befindlichen
Kuppelungen hat Hartmann klar gelegt, dass sie durchweg
mehr oder weniger unrichtig angeordnet sind. So ist von ihm
beispielsweise der Nachweis gefiihrt, dass die Normalkuppelung
der Preussischen Staatsbahnen eine unbewegliche Verbindung
ist. Wenn sie sich trotzdem in der Praxis einigermaassen be-
weglich zeigt, so geschieht dies in der Hauptsache auf Kosten
und unter Inanspruchnahme anderer Constructionstheile der
Locomotive oder des Tenders, die zeitweilig Spannungen iber-
nchmen und aushalten missen, fir die sie beim Bau nicht be-
rechnet sind. Wenn man ferner bedenkt, dass obgleich der
Maximalradstand einer Locomotive in Anbetracht der Sicherheit
beim- Durchfahren von Curven ein sehr bedingter ist, derselbe
aber bei einer derartig gekuppelten Locomotive in Wirklichkeit
ungefilr doppelt so gross ist, als er in Rechnung gezogen wird,
so ist es zweifellos, dass die jetzt im Gebrauche befindlichen
Kuppelungen nicht zu unterschitzende Betriebsgefahren zur
Folge haben miissen, indem hier Achs- und Radbriiche, Ent-
gleisungen etc. ihren natiirlichen Grund finden.

Hartmann giebt nun in den Patentschriften der auf seine
Erfindung ertheilten 3 deutschen Reichspatente No. 24966,
24967 und 24968 den Weg an, wie man zu einer richtig
angeordneten Kuppelung gelangen kann. Dieselben bieten gegen-
iiber den jetzt im Gebrauche befindlichen Kuppelungen vorerst
den Vortheil, dass sie eine richtige Bewegung zwischen Loco-
motive und Tender und in Folge dessen auch eine richtige
Einstellung der beiden Fahrzeuge in Curven zulassen, wie dies
aus dem.folgenden sub Fig. 19 aufgefiihrten Diagramme ersicht-
lich ist. Letzteres ist dadurch erzeugt, dass ein an der Loco-
motive befestigter Schreibstift die Bewegung derselben gegen
den Tender auf ein an dem Tender angebrachtes Blatt Papier
- aufzeichnet,

Ein fernerer Vortheil der Hartmann’schen Kuppelungen
besteht darin, dass dadurch die Schlingerbewegung bis auf ein
Minimum beseitigt wird, wie dies gleichfalls aus dem oben an-
gegebenen Diagramme hervorgeht.

Da beispielsweise seitens des von der deutschen Regierung

s. Z. entsandten Untersuchungs-Commissares der Eisenbahnunfall”

bei Hugstetten auf die Schlingerbewegung der Locomotive zuriick-
gefilhrt wurde, so kann dieser Umstand wohl am besten die
grosse Wichtigkeit, welche der Unterdriickung dieser gefihrlichen
Bewegung beizumessen ist, darthun.

Weiter bieten die Hartmann’schen Kuppelungen 2. Art
noch den Vortheil, dass vermoge ihrer Einrichtung der Wider-
stand des Zuges nicht am hinteren Ende der Locomotive an-
greift und dass dadurch bei der Curvenfahrt das ohnehin schon
stark gefihrdete dussere Locomotiv-Vorderrad nicht noch mehr
an die Aussenschiene angepresst wird.

Sie sind so eingerichtet, dass sie die Zugkraft von einem
auf der Locomotive vorn gelegenen Punkte nach einem auf dem
Tender hinten gelegenen Punkt dibertragen. Dadurch wird aber
das dussere Vorderrad von der Aussenschiene abgezogen, so dass
also die Last des Zuges der richtigen Einstellung der Locomotive
nicht entgegenwirkt, sondern noch zu derselben beitriigt.
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Da nun schliesslich die Erzielung der aufgefiihrten Resul-
tate nach den Reibungsgesetzen eine geringere Abnutzung von
Radreifen und Schienen zur Folge haben muss, so werden durch
Anwendung der Hartmann’schen Kuppelungen auch bedeu-
tende Betrigbsersparnisse erreicht werden.

Um zum Schluss den Vortheil der Hartmann’schen
Kuppelungen gegeniiber den bisher im Gebrauche befindlichen
nachzuweisen, ist unter Fig. 20 noch ein sogenanntes Schlinger-
diagramm aufgefithrt, welches einer der Konigl. Eisenbabn-
Direction Hannover gehérenden Locomotive entnommen ist. Die

Richtung bb ist die Schlingerrichtung, die beiden Figuren lassen
’ Fig. 20.

Fig. 19.

erkennen, namentlich wenn man beriicksichtigt, dass sie in halber
natirlicher Grosse dargestellt sind, einestheils wie bedeutend
die Schlingerbewegung ist, anderentheils dass dieselbe durch
Verwendung einer richtigen Kuppelung beseitigt werden kann.*)

Vergleich zwischen amerikanischen und englischen Giiterwagen.
Nach der Railroad Gazette 1884 S. 101 und 102 ergeben
sich hierbei folgende Zahlenverhiltnisse:

Englischer Amerik.
Wagen. Wagen.
Mittleres Wagengewicht 4990 kg 9980 kg
Mittleres Gewicht der Ladung 2380 » 7260 »
Ganzes mittleres Gewicht . 7370 kg 17240 kg
Gewicht von Rédern und Achsen 1680 » 2630 »

Bleibt Belastung der Achsschenkel .
Linge und Durchmesser der Achsschenkel
200 X 90m® 180 X 95mm

5690 kg 14610 kg

Tragfliche . .. 720 qem 1368 qem
Durchschnittliche Pressung auf 1 qem . 7,8 kg 10,7 kg
K.

Erste feuerlose Locomotive mit Natronkessel, ,System Honigmann,*
(Hierzu Fig. 4 und 5 auf Taf. VI.).

Bei Gelegenheit unseres Bevichtes iiber die Versuchsfahrten

mit der ersten feuerlosen Locomotive mit Natronkessel (Organ

*) Die Hartmann’schen Kuppelungen sind, ausser in den an-
gezogenen Patentschriften, beschrieben in Glasers Annalen, Heft 3
Jahrgang XIV, und in ,Theorie der Locomotivtender-Kuppelungen®
von Wilhelm Hartmann, Berlin 1884. Verlag von Ernst & Korn.



1884 S. 138), versprachen wir, eine Skizze des eigenthiimlichen
Locomotivkessels im niichsten Hefte mitzutheilen. Wegen Mangel
an Raum auf den Zeichnungstafeln der letzten Hefte musste
diese Mittheilung bis zum 1. Hefte des neuen Jahrgangs ver-
schoben werden. Wie im ersten Artikel erwilnt wurde, war
die bei jenen Versuchsfahrten benutzte Maschine eine fiir Natron-
betrieb umgebaute alte Personenzug-Locomotive aus dem Jalre
1862 (gebaut von Tubize). Der urspriinglich gefeuerte, ge-
wohnliche Kessel wurde durch den in Fig. 4 und 5, Taf. VI
dargestellten Natronkessel ersetzt, dessen eigenthiimliche Form
durch die ungeeignete Construction des Gestelles und der Federn
hervorgerufen war. Der Wasserkessel wurde, um moglichst grosse
Heizfliche zu erzielen, mit Field schen hingenden Réhren aus-
gefiihrt, da andere Anordnungen von Heizflichen auf verwickel-
tere und theilweise auch schwierigere Ausfiihrungen gefiihrt
hitten. Die Zahl der radial zur Kesselwand stehenden Rohren
betrigt 730, deren Heizfliche 32 qm, so dass sich eine Ge-
sammtheizfliche bis Mitte Wasserkessel von 38 qm ergiebt. Der
Wasserinhalt des Kessels ist bis Mitte Langkesscl 1450 Liter,
derjenige der Heizrohren allein 350 Liter. Die auf 1 qm
Heizfliche umgerechnete Wassermasse betrigt demnach nur
1450
38
aufgestellten Tabelle*) eine Temperaturdifferenz beider Fliissig-
keiten von 6—9° resultirt, welche auch bei normaler Dampf-
entnahme meist eingetreten ist. Der Wasserkessel befindet sich
im Innern des Natronkessels und ruht an seinen beiden Enden
auf Blechtrigern.
Das vom Dom ausgehende Dampfeinstromungsrohr ist zum
Zwecke einer wirksamen Ueberhitzung des Admissions-

= 40 Liter, woraus nach der von Professor Riedler

*) Vergl. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1884, S, 111.

dampfes mehrmals schlangenformig durch die Lauge gefiihrt,
indem es bei a in dieselbe ein- und bei b wieder austritt und
von hier aus erst am Aussenkessel entlang nach den Cylindern
gelangt. Die Ausstromungsrohre der beiden Cylinder sind ein-
zeln in den Laugenkessel eingefiithrt und endigen in je ein viel-
fach durchlochertes Vertheilungsrohr ¢, das am Boden des Kes-
sels hinfithrend allmihlich sich verengt und am Ende offer ist,
um einen Riickstoss beim Eintritt des Dampfes zu vermeiden.

Die Dampfzulassvorrichtung besteht aus einem Absperr-
ventil v, wihrend die Expansionsvorrichtung durch eine auf
gewohnliche Weise bewegte Stephenson’sche Coulissensteue-
rung mit einfachem Muschelschieber gegeben ist.

Bei den beiden in den letzten Monaten von der Hannover-
schen Maschinenbau-Actiengesellschaft (vorm. G. Egestorff)
fiur Rechnung des Herrn Mor. Honigmann gebauten schweren
Locomotiven seines Systems, welche demnichst zu Versuchsfahr-
ten auf den Tunnelstrecken der Gotthardbahn verwendet werden
sollen, haben die Natronkessel eine von obiger Construction
ganz abweichende erhalten. Der cylindrische Dampfkessel hat
einen Durchmeser von 1,000™ und eine Linge von 5,725W
erhalten, mit kastenfésrmigen Krweiterungen an beiden Enden,
zwischen denen 96 Stiick stithlerne Siederdhren von 51™™ dusserem
Durchmesser und 3™ Wandstirke, sowie 5,260 mittlere Rohr-
linge nach hinten stark geneigt eingezogen sind, wihrend der
Natronkessel einen vollkommenen Cylinder mit gewdlbtem Boden
bildet, einen Durchmesser von 2,130™ und eine Linge von 5,800™
hat und die Natronlauge die simmtlichen Rohren und die un-
tere Hiilfte des cylindrischen Dampfkessels umspiilt.

Wir hoffen demniichst, nach Aufnahme der Versuchsfahrten
mit diesen Locomotiven, auf diese Construction zuriickzukommen.

E. H. v. W,

Signal

Signalisirung an den Gebirgsstrecken der Gotthardbaln.

Fiir electrische Signale sind 8 Driihte an der Gotthardbahn
entlang gefithrt, von denen 4 dem Depeschenverkehre, 4 dem
Bahnbetriebe dienen. Von den letztern ist einer fiir den durch-
gehenden Verkehr bestimmt, und hat daher Apparate nur in
Luzern, Bellinzona und Chiasso. Der zweite ist in Strecken
von je 10 Stationen getheilt und dient dem Verkehre aller
Stationen mit einander; er wird nur Mittags zu einem durch-
laufenden verbunden, um von Bern aus allen Stationen die
Mittagszeit zu geben. Der dritte befordert den Strom fir den
Betrieb von Streckenliutewerken, welche in Abstinden von 1 km
stehen, und der vierte giebt den Stationen Aufschluss iiber die
augenblickliche’ Stellung und Geschwindigkeit der auf der Strecke
befindlichen Ziige mittelst Contacthebeln an den Schienen, welche
in 1 km Entfernung angebracht durch die Rider niedergedriickt
werden. Diese vollig getrennten Leitungen konnen im Falle
der Noth auch zur Uebermittelung von Signalen von der Strecke
nach den Stationen benutzt werden.

Die Einrichtung der Glockensignale ist folgende: Von

wesen.

Station zu Station werden nach Siiden Signale mit zwei Glocken
nach Norden mit einer Glocke angeschlagen. Je eine Batterie
sendet einen schwachen constanten Strom durch die Drihte nach
einer der beiden zweitnichsten Stationen, da die Glockensignale
iber Strecken von je zwei Stationsentfernungen gegeben werden.
Dieser Strom ist zu schwach, um die Electromagnete der Léute-
werke der Strecke oder entfernter Stationen zu bewegen, geniigt
aber, um auf der Ausgangsstation durch Niederhalten eines
Magneten das Ortsliutewerk dauernd zu hemmen. Wird er
unterbrochen, so sinkt dieser Magnet nieder, lost dadurch das
Stationsliutewerk aus, welches wilirend des Anschlagens durch
eine Contactscheibe jedesmal einen kriiftigen Strom iiber die
Strecke schickt, welcher zur Auslosung aller Liutewerke bis
cur zweiten Station geniigt. Mittelst der Glocken werden sieben
Signale gegeben.

1) Ein Zug nach Siiden geht ab.

2) Ein Zug nach Norden geht ab.

3) Das Mittagssignal um 12 Uhr.

4) Jemand auf der Strecke verlangt eine Locomotive.
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5) Von der Strecke wird eine Locomotive mit Hiilfsmann-
schaft verlangt.

6) Alle Ziige anhalten.

7) Ein Wagen ist zu Thale gegangen.

Auf den Stationen sind zur Unterbrechung des schwachen
constanten Stromes Contactbrecher mit 7 gezahnten Scheiben
fir die 7 Signale angebracht, auf denen die betreffende Scheibe
ausgelost und dann von einem Gewichte gedreht wird, welches
man durch Ziehen an einer Schnur in Bewegung setzt. Jeder
Zahn unterbricht den schwachen Strom und sendet so in der
oben angegebenen Weise einen Liutestrom iiber die Strecke.
Die Signale konnen auch direct mit der Hand durch Nieder-
driicken eines Knopfes gegeben werden, bei der zum Theil
complicirten Zusammensetzung wird aber durch den Auslosungs-
Apparat grossere Deutlichkeit gewiihrleistet. Letztere sind auf
den Stationen durchgefithrt, withrend Signale auf der Strecke
vorliufig mit der Hand gegeben werden, doch wird die Ein-
fithrung der Schallapparate in alle Glockengehiiuse beabsichtigt.
Um ein Signal von der Strecke zu geben, sind die fiir die
Stationen beschriebenen Vorrichtungen in dem nidchsten Glocken-
gehiuse vorzunehmen, wodurch der schwache Strom unterbrochen
und das Lautewerk der nichsten Station in Bewegung gesetzt
wird. Dabei lduft nun aber kein Liutestrom iiber die Strecke,
weil die Leitung in dem Glockengehiiuse augenblicklich unter-
brochen ist. .

Im Jahre 1883 hat sich diese Signalisirung von der Strecke
beziiglich weggelaufener Bahnmeisterwagen dreimal gut bewiihrt.
Innerhalb der langen Tunnel ist es fiir die Arbeiter von beson-
derem Werthe, iiber Entfernung und Fahrrichtung der Ziige
durch die Liutewerke stets rechtzeitig vergewissert zu werden.

Der selbstregistrirende Apparat fir die Auf-
zeichnung des Laufes der Ziige hat folgende Einrichtung:
Der positive Pol der Stationsbatterie steht mit der Erde in
Verbindung, der negative mit der Streckenleitung, in welche
der Registrirapparat und die Betriebsbatterie eingeschaltet sind.
Ein Strom ist nicht vorhanden, da die Leitung nicht mit der
Erde verbunden ist. Je nach einem 1 km ist eine Zweigleitung
angeschlossen, deren Inde sich isolirt in einem wasserdicht
schliessenden Gehiiuse 1,5™ iiber der Bettung befindet; in dieses
Gehiuse miindet anderseits eine gleichfalls daselbst isolirte Erd-
leitung. Gegeniiber dem Gehiiuse an einer der Schienen liegt
ein Pedalhebel, welcher von jedem Radflantsch niedergedriickt
durch Hebel- und Stangeniibersetzung den Schluss zwischen den
Leitungsenden im Gebiduse herstellt, zugleich diese Enden so
weit schabend, dass sie stets blank metallisch gehalten werden.
Durch diese Schliessung wird ein Strom efzeugt, welcher eine
Marke im Registrirapparat verursacht, so dass hier also jeder
Radiibergang tiber einen der Pedalhebel verzeichnet wird.

Im Registrirapparat wird ein Papierstreifen Tag und Nacht
mit 3 cm Geschwindigkeit auf 1 Minute durch ein Uhrwerk
weiter bewegt. Ein durch die oben Dbeschriebene Leitung in
Thatigkeit gesetzter Electromagnet driickt mit einer Spitze den
Papierstreifen gegen eine Farbenrolle und verzeichnet somit
jeden Radiibergang. Da die Anzahl der Achsen, also die Liinge
des Zuges und die Geschwindigkeit des Papierstreifens bekannt
sind, so geben diese Bilder des Zuges fiir jede Contactstelle

die Geschwindigkeit des letzteren an, so dass also eine scharfe
Controlle iiber die Fahrgeschwindigkeit gefilhrt wird. Bei der
Bergfalirt geht die Signalisirung zur niichst iiberliegenden Station,
welche auf Verlangen oder nach Bedarf der unten liegenden
mit dem Morseapparat Nachricht itber den Verbleib des Zuges
geben muss.

Die Signalaufzeichnungen werden tiglich im Centralbureau
zu Luzern mittelst entsprechender Maassstiibe auf ihre Vor-
schriftsmissigkeit gepriift.

Die Leitungen sind im Allgemeinen iberirdisch an Stangen
in 60™ Abstand gefihrt, nur in den langen Tunneln liegen
Kabel mit 7 Kupferstringen aus je 7 Drihten von 0,72 Durch-
messer von Felten & Guillaume in Coln.

An besonders gefihrdeten Strecken wird die Signalisirung
noch durch Scheibensignale fiir die Zugbesatzung vervollstédndigt.

(Engineer 1884 I p. 371 mit Illustration.) B.

Currie und Timmis’ elekirische Bahnsignale.
(Hierzu Fig. 10—13 auf Taf. I)

Die Verwendung von Elektromagneten zur unmittelbaren
Bewegung schwerer Theile auf grossere Entfernungen scheiterte
bisher an dem Umstande, dass die mit dem Quadrate der sich
verringernden Entfernung wacbsende Kraft des Magneten bei
Bewegung der angezogenen Theile zu grosse Geschwindigkeiten
erzeugte, um den im Augenblicke der Berithrung entstehenden
Stoss noch ertriiglich fir die Apparate erscheinen zu lassen.
Die Wirkungsweite der bisher verwendeten Magnete iberschritt
wohl nie die Entfernung von 13™®, dabei muss der Magnet,
um den Beginn der Bewegung hervorzurufen, schon iusserst
kriftig sein. ,

Currie und Timmis haben nun einen Magneten con-
struirt und verwendet, welcher auf grissere Entfernung und
dabei mit wenigstens anndhernd gleichformiger Kraft anzieht.
Die Idee desselben ist folgende: Der untere Theil besteht aus
einem cylindrischen Gefisse a (Fig. 11, Taf. I) mit Boden aus
weichem Eisen p, in dessen Mitte ein diinneres Rohr r aus
demselben Materiale befestigt ist; der ringformige Raum zwischen
Robr und Cylinderwand nimmt die Rolle der Drahtwickelung
auf, welche oben durch eine gleichringfsrmige Messingplatte m
abgeschlossen ist. Im Innenraume des Mittelrohres bewegt sich
als Fihrung ein Messingrohr b, in dessen oberes Ende eine
Stange aus weichem Rundeisen e eingesetzt ist. Dieser Appa-
rat wirkt als Solenoid und leitet die Bewegung des anzuziehenden
Theiles mit der Kraft des Solenoid’s ein, welche mit fortschrei-
tender Bewegung abnimmt. Die Eisenstange triigt oben eine
Scheibe s aus weichem Eisen, von demselben #ussern Dureh-
messer wie der des untern Cylinders, und auf ihrem Rande ist
wieder ein Cylinder aus weichem Eisen u, nach Art eines Fern-
rohrauszuges beweglich befestigt, welcher also bei vollig einge-
schobener Stellung der Mittelstange den die Wickelung um-
schliessenden Cylinder um so mehr iberdeckt, je tiefer der
obere Cylinder auf der obern Scheibe nach unten geschoben
wird. Wéihrend nun die Kraft des Solenoid’s bei Anniiherung
des deckelformigen angezogenen Korpers abnimmt, nimmt die
Wirkung des aus der Wickelung und dem innern Eisenrohr
gebildeten Magneten zu, die Anziehung befordernd bis der

Organ fiur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 1. Heft 1885. 5



Rand des #usseren verschieblichen Cylinder’s am Deckel den
des Magnettopfes erreicht. Bei weiterer Bewegung werden nun
immer mehr Eisenmassen des Deckelcylinder’s iiber den Pol
des Magneten weggeschoben, so dass die magnetische Kraft gegen
Ende der Bewegung um so mehr wieder abnimmt, je tiefer der
Deckeleylinder herabgeschoben wurde. Wie aufgenommene Dia-
gramme zeigen, schwankt die Kraft dieses Magneten zwar stark,
ist aber doch wesentlich mehr constant, als die eines einfachen;
die Kraft, welche die Bewegung einleitet, ist erheblich, und
durch geeignete Stellung des Deckeleylinder’'s hat man es in
der Hand, die Kraft gegen Ende der Bewegung beinahe auf
Null zu reduciren. Das heftige Anschlagen wird hier also
Um den Anwachs der Magnetkraft be-
ziiglich des angezogenen Deckels noch weiter zu verlangsamen,
hat man den Rand des Deckeleylinder’s rechtwinkelig oder
wellenformig ausgezahnt. (Fig. 11a.)

fine Verdoppelung des vom Magneten erzielten Weges er-
reicht man, wenn man den beschriebenen Apparat zweimal
iibereinander setzt (Fig. 10, Taf. I), so dass der Boden des
oberen den Deckel des unteren bildet und nun die Draht-
wickelungen nacheinander vom Strome durchziehen lisst. Diese
Anordnung gestattet uuter andern den Betrieb eines Signales
mit 3 Stellungen fiir »Halt«, «Gefahr« und »{reie Fahrt<.

An der Great-Northern-Bahn bedient dieser Magnet z. B.
Semaphoren, deren Arm F in der Mitte an der Spitze einer
Console drehbar befestigt ist. (Fig. 13, Taf.1.) An der Riickseite
trigt der Pfahl das Magnetgehiuse. Das Glasscheibengehiduse
mit farbigen Glisern fiir Nachtsignale, »die Brille« (B), ist mit
dem Arme durch Winkelhebel und Lenkstange so gekuppelt, dass
beide sich gemeinsam bewegen missen; auf eine kleine Ketten-
scheibe an der Drehachse der »Brille« wirkt der Elektromagnet.
Ist kein Strom vorhanden, so sinkt die Brille nieder, das Glas
fir »Halt« vor die Laterne stellend, und zugleich den Arm
um seine Mitte in »Halt«-Stellung (horizontal) drehend. Wird
nun der Strom zugelassen, so ruft das Anziehen der einen
Magnethiilfte an der Brille zugleich schrige Stellung des Armes
und IHebung der Brille fiir » Vorsicht« hervor, und weiter ruft
die Zulassung des Stromes zur zweiten Drahtwickelung Stellung
beider Signalmittel auf »freie Fahrt«, d. h. vertikale Stellung
des Armes F! hervor. Die Riickbewegung nach Abschluss des
Stromes erfolgt durch das Gewicht der Brille. Der Arm bleibt
auch vertikal gestellt vollkommen sichtbar, da der in der Mitte
befindliche Drehpunkt um halbe Armlinge vom Pfahle absteht.
Dieses Signal ist nach den Anforderungen ausgebildet, welche
von den Beamten der Eisenbahnabtheilung des Handelsminis-
terium, speciell Oberst Yolland und Major Marindin, ge-
stellt werden.

In Fig. 18 steht der Fligel F auf »Vorsicht«; in der
Haltstellung steht er waagerecht und dann liegen seine Achse
sowohl, als auch die der als Gegengewicht dienenden, den
Fligel F in der Gefahrstellung haltenden Blende B, sowie das
an diese angeschlossene Ende der Zugstange Q in einer und
derselben Geraden. In diese Stellung bringt die Blende (oder
nach Befinden ein besonderes, auf die Blendachse aufgestecktes
Gegengewicht) den Fliigel ¥ stets, wenn der Elektromagnet M
stromlos wird, also auch jedesmal, wenn die Batterie versagt,

wesentlich geméssigt.
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oder eine Unterbrechung der Leitung eintritt u. s. w. - Die
genaue Stellung des Fliigels wird dadurch gesichert, dass sich
bei der Stellung auf »Gefahr« die Blende an einen Anschlag
anlegt; wenn aber dieser Anschlag so angeordnet wird, dass
das an B anfassende Ende der Zugstange Q Dbereits etwas
tiefer als in die todte Stellung herabgegangen ist, so wird die
Sicherung des Signales in der »Gefahr«-Stellung nur um so
grosser. M ist als doppelter Magnet angedeutet und vermag
also den Fligel aus der Gefahr-Stelluug nicht nur in die Stel-
lung »Vorsicht«, sondern auch in die (punktirte) senkrechte
Stellung F, (»freie<) zu bringen. Dazu ist an dem Anker
des Elektromagnetes M eine kurze Kette angebracht, deren
zweites Ende an einer Rolle auf der Blendachse befestigt ist.
Wenn also Strom gegeben wird, so zieht M seinen Anker an
und diese Anziehung in Verbindung mit dem Fliigelgewichte
vermag das Gegengewicht der Blende zu iiberwinden, dreht
durch die Kettenrolle die Blende B und mittelst der Zugstange Q
auch den Fliigel in die schrige, oder in die senkrechte Stel-
lung. Ueberdies geben die Constructeure dem Strome nur an-
fiinglich die volle Stiirke; hat er dann die Anziehung des
Elektromagnetankers herbeigefiihrt, so wird der Strom durch
Einschaltung eines Widerstandes soweit geschwiicht, dass er
nur eben noch den Anker in seiner angegebenen Lage auf dem
Elektromagnete festhalten lann.

Dies gielt eine sehr bedeutende Ersparniss .an Betriebs-
kosten. Den Strom entnehmen Currie und Timmis aus
mehreren Griinden lieber Secundiir-Batterien. Die Stromsen-
dung vermitteln kleine Contacthebel Y (Fig. 12. Taf. I), welche
sich um die Achse am untern Ende drehen lassen; auf dieser
Achse sitzt zugleich ein Metallstick R, gegen das von unten
her sich eine kriiftige ¥eder S anlegt und den Hebel Y, je
nachdem sie sich an die Fliche A oder A, anpresst, entweder
in die Lage X oder in die Lage Z bringt und in ihr festhlt.
In der Lage X, welche der Haltestellung des Signalarmes ent-
spricht, beriithren die beiden Contactfedern B die in den Con-
tacthebel eingesetate Contactplatte C und ermoglichen so die
Stromschliessung durch den Elektromagnet eines anderen, mit
dem ersteren elektrisch gekuppelten Signales. Soll das erstere
Signal auf »frei« gestellt werden, so wird der Contacthebel Y
bis in die Lage Z, bewegt, wodurch die Contactfedern E, H
und L mittels der Contactplatte C leitend miteinander verbun-
den werden und so der in dem Drahte b von der DBatterie
kommende Strom unmittelbar und in voller Stirke im Drahte s
nach dem Signalelektromagnete entsendet wird, wie es nothig
ist, um die Ankeranziehung beginnen zu Jassen und den Signal-
fligel F (Fig. 13) zu senken. Dies erfolgt aber in einem
Augenblicke und, da der Contacthebel Y in der Lage Z, nur
verharrt, wenu er absichtlich festgehalten wird, so geht er
beim Loslassen durch den Druck der Feder S in die Lage Z
zuriick, in welcher nur noch die Federn E und H von der
Contactplatte C beriihrt werden, demzufolge in den Strom--
kreis bs dic jetst nicht mehr kurz geschlossene kleine Swan-
Lampe P eingeschaltet ist, deren Widerstand nicht nur die
beabsichtigte Schwichung des Stromes herbeifihrt, sondern die
zugleich auch durch ihr Glihen dem Signalmanne die Gewiss-
heit giebt, dass alles in Ordnung ist.
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Wenn der Anker des Signalelektromagnetes auf dessen
Kern herabgezogen ist und der Signalarm auf »frei« steht, so
schaltet ein Contact am Signalarme einen gewissen Widerstand
und einen Riickleitungsdraht zwischen dem Elektromagnete und
den bisher als Riickleitung verwendeten Bahnschienen ein. Da,
also der Strom jetzt nicht mehr unmittelbar durch die Schienen
gehen kann, so sinkt im Elektromagnete die Stromstiirke von 5
auf 0,125 Ampére herab und der Strom stellt jetzt am Signal-
stellorte zugleich den Elektromagnet eines Widerholungssignales
und giebt dem Signalwiirter Auskunft tber die Stellung des
Signales.

Werden die Signale oder Weichenzungen nicht elektrisch,
sondern mechanisch durch Drahtziige gestellt, so werden die
Stellhebel in #hnlicher Weise wie die Contacthebel Y (I‘w 12)
mit den nothigen Contacten ausgeriistet.

An bestehende Signale kann der Apparat leicht angefiigt
werden, indem man den Magneten an der Bewegungsstange des
Armes und der Brille direkt oder mit Hebeliibersetzung an-

greifen lisst, und die Riickbewegung des Magneten durch ein
lkleines Gegengewicht sichert.

Diese Signalstellung, lediglich durch elektrische, nicht
mittelst Gestiinge oder Drahtzugverbindung, ist z. B. verwen-
det in der Station der Werke der Gloucester Wagenbaugesell-
schaft, in Verbindung mit einer Anlage fiir centrale Weichen-
und Signalstellung und Verriegelung. Nur die Weichenzungen
haben dort Bewegung mittelst langer Hebel und Gestiinge be-
halten; die Signalhebel sind in kleine Contacthindel verwan-
delt, mittelst deren man ohne die geringste Anstrengung die
entferntest siehenden Signale mit Sicherheit bedient. Auch
die Verriegelung ist eine elektrische, indem die Bewegung der
Weichenhebel solche Contacte in den Leitungen zu den Signalen
herstellt, dass die Stellung der Signale stets automatisch der
der Weichen folgt.

(Engineer 1884, I, pag. 202, mit ausfithrlichen Zeichnungen.)
B.

Allgemeines

Die amerikanische Northern Parcific Eisenbahn.
(Revue générale des chemins de fer. Jahrgang 1884 2. Sem. S. 53.)

Die Hauptlinie ist 3220 km lang, beginnt im Osten am
Lake superior und endet im Westen in Portland im St. Oregon.
Die am Beginne und Ende der Hauptlinie abzweigenden Neben-
linien zugerechnet, hat das ganze Netz cine Liinge von fast
4000 km. Die Gesellschaft trigt die Kosten der ersten Her-
stellung der Linie, die Regicrung der Vereinigten Staaten liefert
unentgeldlich die Grundsticke und zwar 6292 hect. per Kilo-
meter Bahn. .

Die Bahn wurde in der in Amerika iiblichen Weise vorerst
mit dem geringsten Kostenanfwande, etwa provisorisch, ausgefiihrt,
die definitive Ausfihrung von Erdarbeiten, Kunstbauten und
Gebduden bis nach Entwicklung und Hebung des Verkehrs
hinausschiebend.

Die Spurweite ist 1,435™, Die breitbasigen Stahlschienen
wiegen 27,7 kg per Meter und liegen auf Holzschwellen. Die
Steigungen betragen meist nicht mehr als 10°/y,; beim Ueber-
gange iber das Felsengebirge erreichen sie ihr Maximum von
22945 '

Die Bahn durchzieht auf 1769m iiberm Meer auf 2 Punkten
im Tunnel das Felsengebirge. Bis zur Vollendung derselben
iiberschreitet die Bahn die Scheitelstrecke mit 40—50 %00
Steigung.

In der Nihe von Portland war ein kolossaler Felseinschnitt
von etwa 100™ Tiefe ausgefiirt, wobei durch eine Mine mit
10t Pulver 106 900 cbm Felsen gesprengt wurden. Interessant
ist die Art des Abladens des Bettungsmateriales, die durch
eine Textzeichnung verdeutlicht wird. )

Das auf der Plattform offener, ohne Wandungen versehener
Wagen liegende Bettungsmaterial wird durch einen von der
Locomotive selbst iiber diese Wagen gezogenen Pflug (nach Art
der Schneepfliige) rechts und links herabgeworfen.

Die Briicken sind fast durchwegs in Holz. Die Missouri-

und Betrieb.

briicke mit 442™ Linge ist in Eisen construirt mit 3 grossen
Oeffnungen von 122™ Weite. Ueber den Columbiafluss fiihrt
eine Drehbriicke mit 2 Oeffnungen von je 42™. Dije Stations-
gebiude sind fast durchwegs in Holz ausgefiihrt. D.

Auszug aus Major Marindin’s Bericht an das englische Handelsamt
iiber das Eisenbahnungliick bei Penistone am 16. Juli 1884.

Gemiss Auftrags vom 17ten dieses Monats habe ich die
Ehre dem Board of Trade das Ergebniss meiner Untersuchung
des in Bullhouse zwischen Hazlehead und Penistone auf der
Manchester - Sheffield and Lincolnshire - Bahn stattgefundenen
Ungliicksfalles in Folgendem zu berichten:

Der um 123 Nachmittags von Manchester nach Grimsby
und London aufwiirts fahrende Personenzug bestand aus Lo-
comotive, Tender, einem Pferdewagen der Cheshire Linie, einem
Great Northern Packwagen, drei Great Northern gemischten
Wagen, einem Great Northern Packwagen, einem Manchester-
Sheffield und Lincolnshire III. Classe Wagen und einem Man-
chester - Sheffield und Lincolnshire Packwagen. Als der Zug
sich um 12! Nachmittags dem Weichen-Thurme des Rangir-
gleises bei Bullhouse-Gruben-Bergwerk mit einer grossen Ge-
Geschwindigkeit auf einer Curve von 804,64™ Radius rechts
und einem Gefiillle von 1:124 niiherte, brach die Kurbelachse
der Locomotive, in Folge dessen die Treibrider gleich darauf
entgleisten. Locomotive, Tender und Pferdewagen blieben ge-
kuppelt und liefen” noch 472,73™ in ostlicher Richtung von
dem ersten an den Schienen bemerkbaren Defecten. Alle Riider
des Tenders und Pferdewagens entgleisten, theils zwischen den
Schienen der vierfiissigen aufwiirts fithrenden Gleise, theils zwi-
schen dem sechsfiissigen Zwischenraum der Gleise laufend, der
andere Theil des Zuges aber lief links, d. h. auf der dusseren
Seite der Curve iiber die Boschung des Dammes hinunter; die
beiden vorderen Fahrzeuge sind augenscheinlich 222,19m weit
vom ersten, auf den Schienen bemerkbaren Zeichen iiber die

5*
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Landstrasse fithrende Briicke herabgestiirzt. Die fiinf vorher
unmittelbar hinter dem Pferdewagen laufenden Fahrzeuge wur-
den vollstindig zertriimmert, alle andern wurden auch sehr
beschiidigt, ungefihr 102,40™ des Oberbaues wurde aufgerissen
und auf anderen Stellen eine grosse Anzahl Stithle zerbrochen.
Neunzehn Passagiere wurden getddtet, funf sind an ihren Ver-
letzungen nachher gestorben, ferner wurden zweiundsechzig
Passagiere und die beiden Schaffner des Zuges verletzt, viele

derselben in erheblicher Weise.
Fig.

aussagen, sondern auch durch die Art, in welcher der Zug
zertrimmert wurde und durch die Entfernung, welche Loco-
motive, Tender und Pferdewagen iiber Schwellen, Stiihle und
Kies hinausliefen, als durch das Zerreissen der Schliuche die
Bremsen sich losten, dass die Geschwindigkeit, als die Loco-
motive die Briicke erreichte, noch eine sehr betrichtliche war.

Wenn ich nun auch glaube, dass keine der bis jetzt er-
fundenen Bremsen den Zug wirklich auf diesem Gefille in der

| vorhandenen Entfernung gestellt und somit diesen Unfall ver-
21.%)

Grundriss mit Lage des Zuges nach dem Unfall.

~SMIMIK

=

Obgleich dieses Ungliick als Folge eines reinen Zufalls
anzusehen ist, und zwar eines nicht selten vorkommenden, so
lohnte sich dennoch die Untersuchung folgender Punkte:

1) Ob dieser Unfall durch menschliche Vorsicht hiitte ver-
mieden werden konnen.

2) Ob irgend eine der mitwirkenden Ursachen zu verhindern
gewesen wéire.

3) Ob die- Folgen durch Anwendung jetzt allgemein im Ge-
brauch befindlicher Sicherheits-Einrichtungen hitten ge-
mildert werden konnen.

4) Welche Vorsichtsmaassregeln zu empfehlen sind, um solche
Unfille in Zukunft zu verhiiten.

Wenn wir diese Punkte der Reihe nach betrachten, so
stehe ich nicht an, zu No. 1) meine Ueberzeugung auszuspre-
chen, dass der Brueh der Achse weder vorauszusehen, noch zu
verhiiten war.

Zu No. 2) Ich halte es fiur moglich, dass wenn der am
hintersten Ende des Pferdewagens befindliche Zughaken nicht

zerrissen, und simmtliche Kuppelungen ganz geblieben wiiren, .

cinige der vorn im Zug Dbefindlichen Fahrzeuge vielleicht mit
Locomotive, Tender und Pferdewagen auf der ganzen Bahn-
strecke unbeschiidigt mitgeschleppt worden wéren.

Zu No. 3) Die Wirkung der continuirlichen Bremse ist
dasjenige, was in erster Linie fiir diesen Fall Beriicksichtigung
verdient. Durch Zeugenaussagen ist es ganz klar bewiesen,
dass dic continuirliche Bremse (Smith’s einfache Vacuuambremse)
ungefiibr zu der Zeit als die Locomotive den Weichenthurm
passirte, wirklich in Anwendung gebracht war, also 21/, Se-
canden nach dem Achsenbruche, und auf einer Stelle die
161,84™ von der Mitte der iiber die Strasse fithrenden Briicke,
und 93,22m von dem Punkt entfernt ist wo das Aufreissen
des Gleises begann, und wo die meisten Fahrzeuge die Boschung
herabstiirzten ; es ist auch festgestellt, nicht nur durch Zeugen-

hiitet hiitte, so ist cs doch keine Frage, dass eine schnell- und
und starkwirkende continuirliche Bremse geniigt hiitte, in dieser
Entfernung die Geschwindigkeit so zu vermindern, dass die
Folgen des Unfalls viel weniger schreckliche gewesen sein wiir-
den; und selbst angenommen, dass die Vacuum-Brems-Schliuche

*) Zur Erliuterung der obigen Figur diene Folgendes:

a Locomotive.

b Tender.

¢ Pferdewagen.

d Great-Northern Packwagen No. 1016 aufrecht stehend mit zer-
triimmerten Kasten.

¢ Great-Northern gemischter Wagen No. 1835 Rider und Unter-
gestell abgerissen. . .

f Zwel Great-Northern gemischte Wagen No. 1810 und 1826 iber-
einander geschoben, Rider und Untergestell abgerissen.

g Great-Northern Packwagen No. 1058, aufrecht stehend, Kasten
zerbrochen.

h Manchester - Sheffield und Lincolnshire IIL. Classe Wagen
No. 860, auf der Seite liegend.

i Manchester - Sheffield und Lincolnshire gemischte Wagen
No. 100, fast aufrecht stehend. )

k Manchester - Sheffield und Lincolnshire gemischte Wagen
No. 8, fast aufrecht stehend.

1 Manchester - Sheffield und Lincolnshire III. Classe Wagen
No. 808, auf der Seite liegend.

m Manchester-Sheffield und Lincolnshire Packwagen No. 508,

Alle stark beschidigt.

das Oberste zu unterst. )
n Punkt wo die Wagen iiber die aufgebrochenen Schienen gegan-
gen sind.

o Grenze der Schwellen von 6 Fuss Léinge.

p Signal-Station.

q Erster gebrochener Schiencnstuhl.

r Erste Beschiidigung der Schiene.

t Ende der aufgerissenen Schienen.

u Einfahrts-Distanz-Signal, 225m von der Signal-Station -entfernt.
v Ausfahrts- . s 22Tm ” B "

w Einfahrts- ., l66m .,
x Ausfahrts- w5 182m " ” "

s=Nag,
H pzmlsr,,ﬂs.



erst gerissen wiren, nachdem die hinter dem Pferdewagen be-
findliche Wagenkuppelung in der Nihe der Briicke sich liste,
'so muss zugegeben werden, dass die Bremse nicht so viel zum
Anhalten des Zuges beigetragen hat, als nach den bei Probe-
ziigen erzielten Resultaten zu erwarten war.

Als nun die Locomotive auf der Mitte der Briicke war,
befand sich das hintere Fahrzeug des Zuges 127,09™ von die-
sem Punkt und 68,59™ von demjenigen, wo das Gleis aufge-
rissen war, entfernt, und obgleich -es unmoglich gewesen wiire,
die unmittelbar hinter dem Pferdewagen laufenden Wagen zu
retten, so ist es doch sehr wahrscheinlich, dass, wenn der Zug
mit einer automatischen Bremse ausgeriistet gewesen wiire,
welche in dem Augenblicke, als die Zugtrennung stattfand, in
Wirkung blieb, die vier bis fiinf hinteren Fahrzeuge durch
die fortgesetzte Bremswirkung und die dadurch erfolgende Er-
miissigung der Geschwindigkeit mit verhiltnissméssig wenig
Schaden davon gekommen wiren. Die augenscheinlich unge-
niigende Wirkung dieser Bremse konnte vielleicht damit erklirt
werden, dass einer oder mehrere Bremsleitungsschliuche zer-
rissen oder beschiidigt wurden, kurz bevor die Locomotive auf
der Briicke ankam, und, wenn dies der Fall war, so wirde
die Automaticitiit, wenn solche vorhanden gewesen wire, um
so viel schneller in Wirkung getreten sein. Es ist ganz un-
moglich, zu sagen, wann die Rohrleitung unter dem Tender
zerbrochen ist, ob wihrend des Hebens des Tenders oder vor-
her, aber es fand sich bei der Untersuchung des Tenders, dass
sie zerbrochen war und es ist sehr wahrscheinlich, dass sie
durch die Zwangsschiene beschiidigt wurde, als diese heraus-
gerissen und durch den Boden des Wasserkastens durchgestossen
wurde ; in diesem Falle wiirden die Bremsen kaum in Wirk-
samkeit getreten sein, bevor sie sich wieder losten.

Der Werth einer schnell- und zudem einer automatisch
wirkenden Bremse kann in einem solchen Fall kaum bestritten
werden, und obgleich der Board of Trade bis jetzt keine Macht
hat, auf Einfihrung einer continuirlichen Bremse zu bestehen,
die diese Eigenschaft besitzt, so mochte ich doch die Man-
chester-Sheffield und Lincolnshire-Bahn daran erinnern, dass
wihrend der letzten sechs Monate dieses die zweite dringende
Warnung ist, welche ihr die Nothwendigkeit der automatischen
‘Wirkung der Bremse fiir ihre Bahn nahe legt. Der vorher-
gehende Fall ist in der Nihe von Dinsing am 6. Februar 1884
vorgekommen, als bei der Entgleisung eines Wagens bei einer
grossen Geschwindigkeit die Vacuum-Bremsrohre getrennt, da-
durch die Bremse unbrauchbar und die entgleisten Wagen noch
320,01™ weiter geschleppt wurden, als es geschehen wére, wenn
die Bremsen in Wirkung blieben, wobei noch die Gefahr drohte,
von einem 100 Fuss hohen Viaduct hinunter zu fallen und die
hinteren Wagen mit sich zu ziehen.*)

Zu No. 4) Behufs Verhiitung derartiger Unfille wiirde es
sich empfehlen, die Anzahl der an Kurbel- und geraden Achsen
vorgekommenen Beschiidigungen im Verhiltniss zu der Anzahl
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der tberhaupt an Locomotiven im ganzen Konigreich im Ge-
brauch befindlichen Achsen beider Gattungen zu verdffentlichen
und dabei zwischen eisernen, stihlernen uund geschweissten
Achsen zu unterscheiden. Es ist auch klar, dass, je Ofter die
Kurbeln eingehend untersucht werden, die Wahrscheinlichkeit
eine grossere wird, dass entstehende Briiche entdeckt werden,
und ich wiirde daher rathen, den Pleuelkopf, anstatt einmal
monatlich,. bei den wochentlichen Untersuchungen stets auszu-
hiingen. gez. F. A. Marindin.

Mohr's patentirte Materialpriifungs-Maschine.

Der Umstand, dass man heutzutage behufs rationeller Ver-
werthung der in den Industrien und der Technik zur Verwen-
dung gelangenden Materialien eine griindliche Kenntniss ihrer
Gite und Eigenschaften besitzen muss, hat zur Construction
sogenannter Materialprifungs-Maschinen Veranlassung gegeben,
unter welchen jene der bekannten Firma Mohr & Federhaff
in Mannheim in Folge ihrer besonderen Vorziige die grosste
Verbreitung im Auslande gefunden hat. Dieselbe, in sieben

Grossennummern von 1000 bis 90000 kg Tragkraft gebaut,
kann, da ihre einzelnen Theile auf einer gemeinsamen Grund-
Fig. 22.

lage ruhen, ohne besondere Fun-
damentirung auf jedem DBoden
aufgestellt und vermittelst Hand-
oder Transmissionsbetriebes, und
zwar mit Hilfe eines Frictions-
Vorgeleges mit beliebiger Ge-
schwindigkeit mnach der einen
oder anderen Umdrehungsrichtung
in Thitigkeit gesetzt werden, je
nachdem die mit Leder armirte
Frictionsrolle nach der rechten
oder linken Seite der Umtriebs-
scheibe bewegt wird. Der Zug
. wird dadurch ausgeiibt, dass durch
eine Zahn- und Schneckenradiibersetzung die Bewegung auf eine
stihlerne Schraubenspindel iibertragen wird, die mittelst Laschen
mit dem unteren Spannkopfe verbunden ist, welcher das der
Prifung zu unterwerfende Material hilt, wihrend der obere
an einer Differentialwaage befestigt ist, die nun den ausgeiibten
Zug durch eine Hingstange auf eine Laufgewichtswaage tiber-
trigt. Das Gewinde der Zugschraube selbst ist sigeartig ge-
halten, um eine grosse Reibfliche zu bieten und auf die Mutter
nur einen vertikalen Druck auszuiiben. Um jede -einseitige
Spannung zu vermeiden, geschieht die Einspannung der zu
priffenden Stiicke vermittelst kugelfsrmiger Biichsen. Ein mit
der Maschine verbundener Diagrammapparat zeichnet die fiir
jeden Zug sich ergebende Dehnung automatisch auf, zu wel-
chem Zwecke ein Schreibstift durch eine Schnur mit dem Lauf-
gewichte in Verbindung gebracht ist, so dass der Stift propor-
tional der Verschiebung des letzteren gehoben wird. Die Con-

*) Dies wird durch den Eisenbahnunfall, welcher am Morgen des 20. Mirz 1884 in Nordamerika auf der pennsylvanischen Bahn nahe

bei Salem im Staate Ohio stattgefunden hat, bestitigt.
dirte, wihrend sich dieser gerade auf einem etwa 10m
wurden augenblicklich getadtet.

Der Locomotivkessel eines mit 64 km Geschwindigkeit fahrenden Expresszuges explo-
hohen Damm befand. Die Locomotive wurde vollstindig zerstort; Fihrer ungi Heizer
Ferner wurde das Gleis stark beschidigt, und der Zug dadurch zur Entgleisung gebracht, gleichzeitig aber

auch die Luftleitung der automatischen Westinghouse-Bremse zerrissen, so dass die Bremsen sofort selbstthitig in Wirksamkeit traten. Diesem

Umstande ist es, nach einer Mittheilung des ,American Machinist“, zu danken,

Dammes verliessen, withrend alle iibrigen Fahrzeuge noch rechtzeitig z

liche Katastrophe wiire nach obiger Quelle, ohne die selbstthitige Bremswirkung im vorliegenden Falle fast unvermeidlich gewesen.

dass nur der Packwagen und ein Rauchwagen das Planum des
er Zug war stark besetzt und eine schreck-

um Stehen gebracht wurden. D
Anm. d. Red.
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struction der Maschine ist derart gehalten, dass nicht nur Stibe
mit Schultern und starken Enden, sondern auch cylindrische,
gerade Stibe und Blechstibe eingespannt und einer Priifung
unterzogen werden konnen, stets aber in der Weise, dass seit-
liché Spannungen moglichst vermieden werden.

Behufs Priifung von Drahtseilen und Drahtseillitzen riick-
sichtlich ihrer absoluten Festigkeit wird Mohr’s Priifungs-Ma-
schine mit einer Einspannvorrichtung ausgeriistet, deren Keile,
welche einen Winkel zu einander bilden und mit einem Com-
positionsfutter versehen sind, selbst die schwersten Seile bis zu
90000 kg Tragfihigkeit so einzuspannen und festzuhalten ge-
statten, dass dieselben einer Festigkeitsprobe bis zur Bruch-
belastung unterzogen werden konnen. Mittelst einer an dem
oberen Spannkopf der Maschine zu befestigenden Traverse, die
an ihren Enden Gehiinge trigt, in welche die zu priifenden
Stiicke eingelegt werden, konnen auch Biegungsversuche an-
gestellt werden, wobei gleichfalls der Diagrammapparat in
Thitigkeit gebracht werden kann. Bei Priifungsversuchen von

Materialien in Bezug auf ihre riickwirkende Festigkeit wird

der Spannkopt durch verlingerte Gehiinge unter denjenigen der
Zugschraube gebracht, durch welche Manipulation ein Zer-
driicken bewirkt wird. Auch hierbei wird durch kugelformige
Beilagen jede einseitige Beanspruchung des Materials moglichst
vermieden, wihrend mittelst eines Nonius das Wiigungsresultat
bis zu 10 kg, bei kleineren Maschinen bis zu 1 kg genau ah-
gelesen werden kann. Hervorzuheben ist die grosse Einfach-
heit der ganzen Construction, die leichte Zuginglichkeit der
einzelnen Theile und die bequeme Bedienung der Maschine,
deren Preis bei all diesen grossen Vorziigen sehr missig ge-
nannt zu werden verdient.

Es sei schliesslich erwihnt, dass die Firma Mohr &
Federhaff in Mannheim, welche tiberdies in der Fabrikation
von Hebemaschinen, Waagen fir alle Zwecke und Schmiede-
einrichtungen sich eines besonderen Renommées erfreut, ge-
legentlich der internationalen Ausstellung zu Amsterdam neuer-
dings mit dem hochsten Preise, dem Ehrendiplome, ausgezeich-
net wurde.

Technische

Bibliothek des Eisenbahnwesens. Wien, Pest und Leipzig 1884.
A. Hartlebens Verlag.

I. Band. Geschichte des Eisenbahnwesens von
Dr. Theod. Haberer. 8. 150 S. eleg. geb. 2 Mk.
Band. DasTarifwesen der Eisenbahnen, dessen
betriebsokonomische Aufgaben und Stellung im wirthschaft-
lichen und socialen Staatsleben der Gegenwart. Von J. F.
Schreiber, Central-Inspector. 8. 256 S. eleg. geb. 4 Mk.
Band. Handbuch des Telegraphendienstes der
Eisenbahnen. Von A. Prasch, Ingenieur. Mit 117
Abbildungen. 8. 160 S. eleg. geb. 3 Mk. °
Band. Repetitorium der Mathematik und
Elektricitdts-Lehre. Fir die Bediirfnisse der Eisen-
bahn-Praxis elementar bebandelt von J. Krdmer, In-
genieur, Docent fiir Elektrotechnik am hohern Curse der
Fortbildungsschule fiir Eisenbahn-Beamte. Mit 127 Ab-
bildungen. 8. 176 S. eleg. geb. 3 Mk.

In diesem neuen Unternehmen der rithrigen Verlagshand-
lung sollen die verschiedenen Gebiete des Eisenbahnwesens, seien
es dkonomische oder politische Fragen oder Probleme der Wissen-
schaft und Technik, aus der Feder berufener Fachminner Er-
liuterung finden, welche fiir Jedermann, der mit dem FEisen-
bahnwesen in Verbindung steht, Niitzliches wie Lehrreiches
bringen soll.

Der 1. Band bietet eine kurzgedringte und anziehend ge-
schriebene Uebersicht der Entwickelung des Eisenbahnwesens
zunéichst in Oesterreich-Ungarn, mit besonderer Riicksicht auf
die Entwickelung der Eisenbahngesetzgebung, sowie die politi-
schen nnd wirthschaftlichen Verhiltnisse, welche entscheidend
auf das Eisenbahnwesen eingewirkt haben. Auch ist die Ent-
wickelung des Eisenbahnwesens in Deutschland mit Riicksicht
darauf, dass beide Staaten schon nach der geographischen Lage
als ein grosses gemeinsames Verkehrsgebiet angesehen werden

II.

III.

Iv.

konnen und die endliche gleichartige Gestaltung der Eisenbahn-

Literatur.

angelegenheiten daselbst sicherlich nur Frage der Zeit ist, ein-
gehend beriicksichtigt.

Den 2. Band bildet eine Sammlung von Aufsitzen iiber
das Tarifwesen der Eisenbahnen. Nach einem kurzen Abriss
der genetischen Geschichte der Eisenbahnen und nach Dar-
legung des Einflusses derselben in wirthschaftlicher, socialer und
cultureller Beziehung wird zunichst das Tarifwesen im All-
gemeinen betrachtet und die allgemeinen Grundsitze festgestellt,
von welchen bei der Tarifirung auszugehen ist. Dann werden
die verschiedenen Standpunkte bei Beurtheilung der Tarifsysteme
gekennzeichnet und die Selbstkosten des Eisenbahntransportes
untersucht. Hierauf folgt ein Kapitel iber Personenverkebr,
Personen- und Gepicktarife. An die Darstellung der Betriebs-
und Tarifsysteme und die darauf fussende allgemeine Tarifirung
reiht sich eine solche der hiervon abweichenden Tarife, wihrend
die folgenden Kapitel die freie Concurrenz auf Eisenbahnen, die
Regelung der Concurrenz durch Kartelle, die virtuellen Lingen
und den Tarif der kiirzesten Route behandeln.

Der 3. Band soll ein Lehr- und Nachschlagebuch fiir alle
diejenigen abgeben, welche sich dem Eisenbahndienste widmen
und somit auch mit der Ausiibung des praktischen Telegrapheun-
dienstes vertraut sein miissen und kann als ein Hilfsmittel zur
griindlichen Erlernung des Telegraphendienstes empfohlen werden.

Bei dem zuletzt erschienenen 4. Band wird die Aufnahme
eines Repetitoriums der Mathematik und Elektricititslehre in
die Bibliothek des Eisenbahnwesens dadurch begriindet, dass
diese Disciplin an der Fortbildungsschule fiir Eisenbahnbeamte
in Wien gelehrt wird, und soll dies Buch als vorbereitender
Band zu einem Werke desselben Verfassers iiber Elektrotechnik
in ihrer Beziehung zum KEisenbahnwesen dienen.

Die Ausstattung der vorliegenden vier Binde und die vor-
ziiglichen Illustrationen der beiden letzteren sind in jeder Hin-
sicht elegant und tatellos und tragen zur Empfehlung dieser
Bibliothek des Eisenbahnwesens wesentlich bei. H.






