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Strahl-Injector.

Obgleich nicht tiberhitzter Dampf wohl das bequemste Mittel
ist, um den Strahl fliissigen Brennmaterials in den Ofen zu fiih-
ren, so bleibt doch noch zu untersuchen, ob nicht tiberhitater
Dampf oder vielleicht auch comprimirte Luft dem gewohnlichen
durch ein besonderes Rohr aus dem oberen Kesseltheil entnom-
menen gesiittigten Dampfe in der That vorzuziehen ist. Bei der
Anwendung verschiedener Systeme von Injectoren fir die Heizung
von Locomotiven fand es der Verfasser ganz unmoglich, ein Lecken
der Siedershren und eine Ansammlung von Russ, sowie gleichfalls
eine ungleiche Erhitzung der Feuerbiichse, zu vermeiden, wohl
mit aus dem Grunde, weil die Feuerung von Locomotivkesseln,
wegen der hidufigen Steigungen der Bahnlinien und des vielfachen
Zug-Anhaltens an Stationen eine grosse Verschiedenheit darbietet
von dem Betriebe stationiirer- und Schiffs-Kessel. Die angefithrten
Umstiinde erschweren das Heizen der Locomotiven mit Petroleum,
und wiirde der Strahl-Injector dafir gar nicht geniigen, wenn
man nicht die innere Feuerbiichse in geeigneter Weise mit Mauer-
werk versehen hitte.

Alle beziiglichen Bemithungen der Ingenieure sind bislang
dahin gerichtet gewesen, einen Strall-Injector zu construiren,
welcher den Petroleumstrahl, vermittelst Dampf oder comprimir-
ter Luft, so fein zertheilt, dass das Petroleum dadurch leicht
entziindbar wird. Fir letzteren Zweck sind alle bekannten Strahl-
Injectoren mit langen und engen Oeffnungen (fur das Petroleum
und auch fir den Dampf) versehen und iiberschreitet die Weite
dieser Oeffnungen nicht !/,—2m=m  dieselbe kann bei einzelnen
Injectoren auch adjustirt werden. In Veranlassung dieser kleinen
Oeffnungen werden nun alle festen Theilchen, welche mit dem
Petroleum in den Injector gelangen, darin zuriickgehalten, die-
selben beschmutzen und verengen dann jene Oeffnungen, und
schwiichen dadurch das Feuer. Aus diesem Grunde sind viele
der Dampfboote auf dem Kaspischen Meere mit 2 Injectoren
versehen, welche abwechselnd gereinigt resp. in Betrieb ge-
nommen werden, obgleich ohne den erwihnten Uebelstand ein
einzelner Injector geniigen wiirde.

Die sehr einfache Construction des Strahl-Injectors ist in
Fig. 9 und 10, Taf. XVII, ersichtlich. Seine grosse Einfachheit
ist in der That sein besonderer Vorzug und wird letzterer noch
dadurch erhoht, dass die Construction des Injectors es gestattet,
das Feuer augenblicklich zu unterbrechen und, wihrend der
Fahrt und beim Anhalten an Stationén, je nach den Anforderun-
gen des Dampfkessels, aufs genaueste zu reguliren. Die in den
Figuren 3—8, Taf. XVII, dargestellte Verbrennungskammer ist
in der dort gegebenen Weise mit Ziegelmauerwerk versehen.
Letateres wirkt beim Erhitzen als Regenerator. Das Mauerwerk
enthélt so viele Canile (Gasdurchlisse), als neben einer geniigend
stabilen Constraction desselben zulissig sind. Der freie Austritt
der brennbaren Gase erleidet hierdurch einen gewissen Wider-
stand und werden die Gase dabei lingere Zeit in der Verbren-
nungskammer und der Feuerbiichse zuriickgehalten. Man er-
reicht auf diese Weise eine vollkommene Mischung der Gase mit
der atmosphiirischen Luft und gleichfalls einen langen Kreislauf
derselben, vor ihrem Eintritt in die Siederohren.

Die Zeichnungen Fig. 3—8 zeigen die fir Erzielung der
besten Resultate gemachten verschiedenen Anordnungen des Mauer-
werks, deren Princip aber durchweg dasselbe ist. In den Fig. 6,
7 u. 8, Taf. XVII, ist die Anordnung zu ersehen, welche fir
Locomotiven am geeignetsten befunden wurde. Eine sehr merkbare
Verschiedenheit der Resultate wird durch die in Fig. 3, 4 u. 5,
Taf. XVII, dargestellte Regenerator-Feuerung erzielt. Letatere
bezweckt die Luft so heiss als moglich zu erhitzen und zwar da-
durch, dass man die Luft durch die Aschenkastenklappe einfiihrt
und durch den engen, vertikalen Canal A des Mauerwerks leitet.

Kalte Luft wird vom Verfasser fiir Petroleumheizung nur
in dem fir das Erwdrmen von Radreifen eingerichteten Feuer
angewandt. Letzteres ist ohne Regenerator angeordnet und in
Fig. 7 u. 8, Taf. XVIII, dargestellt. Die hier zur Anwendung
kommende Gebliseluft wird der nach den Schmiedefeuern fiih-
renden Windleitung entnommen, welche durch einen Root’s blower
gespeist wird. Die Kosten fiir Brennmaterial betragen bei dieser
Feuerung nur !/, derjenigen, welche die Anwendung von Stein-
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kol;len veranlasst, wihrend gleichzeitig eine um 25 °/, grossere

Arbeit geleistet wird. Die hier angewandten 4 Strahldisen sind .

tangential zum Radreifen gestellt und wird hierdurch die Flamme
rund um den Reif gefiihrt. Die fir dieses offene Petroleumfeuer
hergestellten Vorrichtungen sind urspriinglich nicht fir diesen
Zweck construirt gewesen, es wurden vielmehr die in Fig. 9 u. 10,
Taf. XVIII, ersichtlichen Gefiisse, welche frither zur Aufnahme
von Kohlen dienten, jetzt fiir die Anwendung von Petroleum ein-
gerichtet und giebt die Zeichnung deshalb nur das Hauptprincip
der Feuerung an. '
Locomotiven.

Zur anfinglichen Dampfentwicklung sind die zum Brennen
von Petroleum bestimmten Locomotiven Fig. 11, Taf. XVII mit
dem Gasrohr G, von 24 ™M jpnerem Durchmesser versehen.
Dieses lings der Aussenseite des Kessels gefithrte Rohr steht an
seinem vorderen Ende mit dem im Schornsteine befindlichen Blas-
rohr (blower) und an seinem anderen Ende mit dem Dampf-
strahl-Injector in Verbindung, in der Mitte seiner Liinge ist ferner
der Dreiweghahn N angebracht. Vermittelst des letzteren wird
nun Dampf aus einer im Betriebe stehenden Rangirmaschine der
. Petroleum-Locomotive zugefiihrt und dadurch der Strahl-Injector
in Thiitigkeit gesetzt, auch gleichzeitig ein Zug im Schornstein
erzeugt. Zur ersten Anfeuerung der Petroleum-Locomotive ent-
nimmt man auch wohl den Dampf einem stationidren Kessel,
wenn ein solcher zur Disposition steht.

In der Praxis erzeugt man nun aus kaltem Wasser Dampf von
3 Atmosphiren Spannung in 20 Minuten und ist dann der Hiilfs-
dampf aus Rangirmaschinen oder stationdiren Kesseln entbehrlich,
indem jetzt der Dampfstrahl-Injector mit dem Dampfe des eigenen
Kessels betrieben werden kann; man erreicht ferner eine Dampf-
spannung von 8 Atmosphiren in 40—50 Minuten, von der Zeit
der ersten Inbetriebsetzung des Injectors an gerechnet. Beim
gewohnlichen tdglichen Betriebe, bei welchem es nur erforder-
lich ist, aus dem im Kessel befindlichen warmen oder heissen
Wasser Dampf zu erzeugen, wird die volle Dampfspannung von
7—8 Atm. in ca. 20—25 Minuten erreicht.

Bei den ersten Versuchen mit Petroleum fiir Locomotiv-
TFenerung wurde ein besonderes etwa 3 Tonnen Petroleum hal-
tendes Gefiiss auf den Tender gestellt und darauf befestigt; hier-
Jbei ist aber immerhin noch die Gefahr vorhanden, dass, im Falle
eines Zusammenstosses von Ziigen, der Petroleumbehilter nach
vorwiirts auf die Locomotive geworfen wird; man hat deshalb,
bei Einfihrung permanenter Petroleum-Feuerung, sich dafiir ent-
schieden, das Petroleum-Gefiiss auf der Stelle des fritheren Kohlen-

raumes zwischen den seitlichen Wasserbehdltern anzubringen.

Diese aus Fig. 1, Taf. XVII, ersichtliche Anordnung gewihrt
grossere Sicherheit; dieselbe ist auch mit geringeren Anlage-
kosten verbunden, da 3 Seiten des Petroleum-Gefisses bereits
vorhanden sind und nur Blechtafeln an der 4. Seite und zum
Abschluss nach oben hinzugefiigt werden miissen. Diese Anord-
nung hat den ferneren Vortheil, dass, im Winter, beim Erwirmen
des Tenderwassers, das Petroleum gleichzeitig mit erwirmt wird.
Trotz dieser Mit-Erwirmung ist aber das beim Ablasshahn V
angebrachte ringformig gebogene Dampfrohr C eine Nothwendig-
keit und muss dasselbe stets in Betrieb gehalten werden, wenn
die Aussentemperatur auf etwa 12°F. unter dem Gefrierpunkt

sinkt. Das Rohr C erhilt seinen Dampf durch das Dampfrohr S,
welches durch den geraden Theil der Haupt-Petroleumrshre P
gefithrt ist. Nach der Zeichnung (Fig. 1 Taf. XVII) wird nun
der Dampf von unten in den Rohrring C gefithrt und bei T
wieder ausgefithrt, neuerdings aber lisst man den Dampf von
oben eintreten, weil das sich in den Ringen C bildende Conden-
sationswasser dem Durchgange des Dampfes zu grossen Wider-
stand bot und in einzelnen Fillen selbst ein Einfrieren des ring-
formigen Rohres eingetreten war.

Von Baku wird das Petroleum in eisernen Gefissen (tanks),
mitunter auch in holzernen Booten transportirt, wobei eine grosse
Quantitiit Wasser mit dem Petroleum (durch Lecken der Boote etc.)
vermischt wird. Aus kaltem Petroleum, namentlich wenn sich
dasselbe unter dem Gefrierpunkte befindet, scheidet sich Wasser
sebr schwer ab, dagegen sehr leicht, wenn das Petroleum bis
zu etwa 500 F. erwirmt ist. Jeder Tender-Petroleumbehilter
ist deshalb mit einem Wasseransammler (W der Fig. 1, Taf. XVII)
versehen und dient der daran angebrachte Hahn zum Ablassen
des Wassers.

Ferner sind die Tender-Petroleumtanks mit einem Stand-
glas von 24™® Durchmesser verbunden. Das Glas ist iiber
1,25™ lang und an einem holzernen mit einer Zoll-Skala ver-
sehenen Rahmen befestigt. Jeder Zoll der Skala resp. des Stand-
glases ist einer Anzahl von Pfunden Petroleum in dem recht-
eckigen Behilter aequivalent und kann der Locomotivfithrer den
Petroleumverbrauch an der Skala ablesen. Der Behilter einer
6 riderigen Locomotive fasst 3!/, Tonnen Petroleum und geniigt
dieses Quantum fiir das Fahren eines Eisenbahnzuges von 480
Tonnen Bruttogewicht (excl. Tender und Locomotive) auf 250
Meilen Entfernung.

Zum Fiillen des Tender-Petroleumbehilters ist die Anwen-
dung von aus Drahtgewebe hergestellten Seihe: oder Filtrir-
trichtern von grosser Wichtigkeit. Letztere, zwei in einander
gesetzte, werden in dem Mannloche (M Fig. 1, Taf. XVIl) be-
festigt und besitzt der #Hussere Trichter eine Maschenweite von
6 mm ynd der innere Trichter eine solche von 3 ™®, Diese Trichter
werden von Zeit zu Zeit herausgenommen und gereinigt. Man ver-
hiitet nun hierdurch die Einfihrung fester Bestandtheile mit dem
Petroleum und dadurch ein Einschmutzen des Injectors. Sollte
trotzdem ein fester Kérper geringer Grosse mit durchgefiihrt wer-
den, so lassen sich die Folgen davon dadurch wieder ausgleichen,
dass man den Dampfkegel des Injectors (Fig. 10, Taf. XVII)
so weit zurlickschraubt, dass die festen Korper durchgehen und
durch den Dampf in den Feuerraum geblasen werden. Dieses
Hiilfsmittel kann man selbst wihrend der Fahrt anwenden und
entsteht dadurch keine grossere Unbequemlichkeit, als dass, in
Folge der plotzlichen Zufiihrung von zu vielem Brennmaterial,
ein momentaner Ausstoss vou dichtem Dampf erfolgt.

Ausser den beiden erwiihnten Seihetrichtern in dem Mann-
loche M ist es erforderlich, einen dritten Seihe- oder Filter-
trichter von 3mm Maschenweite iiber dem Auslassventil V (Fig. 1,
Taf. XVII) anzubringen.

Locomotiv - Betrieb.

Beim Anfeuern der Locomotive miissen gewisse Vorsichts-
massregeln befolgt werden, um eine Explosion der in der Feuer-
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biichse etwa angesammelten Gase zu verhiiten. Solche Explosionen
bestehen indess nur in einem ohne lauten Knall erfolgenden
Gasstoss, welcher Rauch aus der Klappe des Aschenkastens
treibt. Es ist nun zunidichst erforderlich, eine kleine Quan-
titdt Dampf durch die Schieberkasten zu blasen, um etwa
darin enthaltenes Wasser zu entfernen, und miissen hierbei die
Klappen des Aschenkastens offen gehalten werden; gleichzeitig
auch setzt man das Blasrohr (blower) des Schornsteins fiir einige
‘Sekunden in Betrieb, um etwa vorhandenes Gas aus dem Schorn-
stein zu treiben. Hiernach legt man auf den Boden der Ver-
brennungskammer ein Stick mit Petrolenm getrinkten und
hell brennenden Baumwollenabfall, oder statt dessen eine Hand
voll brennender Hobelspine, und 6ffnet nun zuerst das Dampf-
ventil des Injectors und danach die Petroleumdiise fiir einen
schwachen Strahl; letzterer wird dann, bei Beriihrung mit der
brennenden Baumwolle, sofort und ohne irgend welche Explosion
entzindet werden. Der Petroleumstrahl kann jetzt nach Be-
lieben verstirkt werden. Durch Beobachtung des aus dem Schorn-
stein tretenden Rauches lidsst sich der Petroleumzufluss genau
reguliren und gilt dabei als allgemeine Regel, dass der Dampf
durchsichtig und leicht sein muss, da in solchem Falle die zu-
gefiihrte Luft zum verbrannten Petroleum im richtigen Verhlt-
niss steht. Ueberhaupt steht die Verbrennung ganz und gar
unter der Kontrolle des Locomotivfiihrers und ldsst sich dieselbe
so leiten, dass iiberhaupt kein Rauch erfolgt.

Wiihrend der Fahrt ist es turchaus erforderlich, dass der
Locomotivfithrer und Heizer im Einverstindniss arbeiten. Letzterer
hat die Regulirung des Feuers zu besorgen und zwar durch je-
weilige richtige Stellung des Dampfrades, ferner des Petroleum-
rades fur den Injector und endlich der beiden Handgriffe fir
die Aschenkastenklappe, welche mit Nuthen fiur Regulirung des
Luftzutritts versehen sind. Jede Aenderung in der Stellung
einer der genannten 4 Regulirungs- Handhaben hat eine ent-
sprechende Verinderung des Feuers im Gefolge. Im Allgemeinen
nun ruft der Locomotivfihrer dem Heizer zu, sobald er beab-
sichtigt, den Dampf abzusperren und wird dann das Feuer ent-
sprechend regulirt, bevor der Dampf thatsiichlich abgesperrt ist.
Diese sorgfiltige Bedienung der Locomotive aber ist erforderlich,
um die Entwickelung von Rauch oder was dasselbe ist; einen
Verlust an Brenumaterial, zu vermeiden.

Wenn z. B. ein Eisenbahnzug auf der Hohe einer Steigung
angelangt ist und der Zug auf der anderen Seite der Steigung
im gebremsten Zustande hinunterlaufen muss, so wird genau zur
Zeit der Dampfabsperrung und der Umsteuerung auch der Dampf
vom Injector abgesperrt, unter gleichzeitiger Schliessung der Aschen-
kastenklappen; sollte der vom Zug zu durchlaufende Abhang ein
langer sein, so wird auch noch die Essenklappe des Schornsteins
geschlossen, wenngleich nicht hermetisch. Man erhilt hierdurch
die in der Feuerbiichse angesammelte Hitze, von deren Wirkung
allein der Dampf noch an Spannung zunimmt. Sobald nun der
Zug das Ende der geneigten Ebenc erreicht und Dampfent-
wicklung wieder erforderlich wird, 6ffnet man zundichst die Essen-
klappe und fiihrt danach Dampf in den Injector. Jetzt nun wird
ein schwacher Petroleumstrahl zugelassen, ohne dabei die Aschen-
kastenklappe zu offnen, da in Folge des zufilligen Luftzutrittes
durch die nicht hermetisch schliessenden Aschenkastenklappen etc.

eine kleine Flamme ermoglicht ist. Der Petroleumstrahl geriith
in Brand, und zwar ohne horbare Explosion, sobald er mit den
heissen Winden der Feuerbiichse in Berithrung koémmt. Hier-
nach nun werden auch die Aschenkastenklappen gedffnet und
wird das Feuer wieder nach Bediirfniss der nothwendigen Loco-
motivkraft regulirt.

Die tiber der Locomotiv-Fussplatte befindliche, zum Regu-
liren des Petroleum-Zuflusses dienende Spindel ist mit doppeltem
Schraubengang, einer messingenen Mutter und dem Zeiger D
(Fig. 1, 2, 4 u. 7, Taf. XVII) versehen. Letaterer durchliuft
eine von 0—20 eingetheilte, messingene Skala und ermdglicht
es dem Heizer, den Petroleumzufluss danach auch wihrend der
Nacht zu reguliren, da im Dunkeln Dampf vom Rauch des Schorn-
steins nicht genau unterschieden werden kann. Ausserdem ist
die Feuerungsthiir mit dem Guckloch H versehen; letztere ist
stets geschlossen und, in der That, wie aus den Fig. 1, 4 u. 7,
Taf. XVII ersichtlich, mit Backsteinen vermauert und durch
eine Blechtafel verschlossen. Durch das Guckloch lisst sich
nun auch in der Nacht beobachten, ob das Feuer hell oder
dunkel ist. Die Erfahrung hat ferner ergeben, dass selbst voll-
stindig unerfahrene Leute nach nur wenigen Fahrten vollkommen
geschickt in der Feuerung mit Petroleum wurden. Selbstver-
stindlich bestreben sich die besseren Arbeiter mit weniger Brenn-
material auszukommen, als die anderen und zwar einfach. durch
grossere Sorgfalt in Erfiillung der erwihnten, hierbei wesent-
lichen Punkte.

Gegenwiirtig sind 143 Locomotiven mit Petroleum-Feuerung
im Betriebe; theils 6ridrige Personenzuglocomotiven, gebaut
von Borsig, theils 8ridrige gekuppelte Giiterzugmaschinen, ge-
baut von Kessler, und theils 6riidrige gekuppelte Locomotiven,
gebaut von Borsig in Berlin und Schneider & Comp. in Creuzot.

Hierbei ist noch zu erwihnen, dass einzelne Uebelstinde
der gegenwirtigen Construction dieser Petroleum-Locomotiven
noch beseitigt werden miissen, um einen vollstindigen Erfolg zu
erzielen. So ist z. B. der zwischen den Blechplatten befindliche,
die Feuerungsthir umgebende Ring R, in Folge der auf iln
wirkenden intensiven Hitze einem Lecken unterworfen, zumal
er nicht mit Wasser-Circulation versehen ist. Man hat diesen
Uebelstand dadurch auszugleichen gesucht, dass man zum Schutz
einen Steinbogen gegen den Ring mauerte, doch ist es besser,
den Ring ganz heraus zu nehmen und eine mit Flantsch ver-
sehene Construction (flanged joint), wie solche an den Locomotiven
der London und North Western Eisenbahn im Gebrauch ist,
statt dessen anzuwenden. ’

Magazinirung des Petroleums.

Die Linge der jetzt mit Petroleum-Feuerung betriebenen
Eisenbahnlinie von Tsaritsin nach Grazi betriigt, einschliesslich
der Zweiglinie von der Wolga zum Flusse Don, 423 Meilen.
Es befindet sich nun ein aus Eisen hergestelltes Haupt-Petroleum-
Reservoir in den Locomotivschuppen der folgenden 7 Stationen:
Tsaritsin, Archeda, Filonoff, Borisoglebsk, Burnack, Grazi und
Crootaya. Jedes dieser Reservoire hat den inneren Durchmesser
von 66 Fuss (20,11™), eine Hohe von 24 Fuss (7,31™) und
fasst im gefiillten Zustande 2050 Tonnen. Die Reservoire stehen
in einer grosseren Distanz von den Stationen, wie. gleichfalls
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auch von allen Wohngebduden entfernt. Zum Fillen derselben
ist die folgende Einrichtung getroffen. Auf einem speziell fiir
den Zweck hergestellten Seitengleise werden 10 mit Petroleum
gefiillte Cisternenwagen gestellt und enthilt ein solcher Wagen etwa
10 Tonnen. Jeder dieser Wagen wird dann mit einem der 10,
einen Fuss iber dem Erdboden hervorragenden, Speiserohre
durch einen biegsamen Gummischlauch verbunden. Ein mit den
10 Speisershren verbundenes Hauptrohr ist parallel mit dem
Schienengleise gelegt und zwar unterirdisch und ist dasselbe mit
Siigespanen und anderen nicht leitenden Stoffen bedeckt. Eine
in der Mitte seiner Lénge angebrachte Blake'sche Dampfpumpe
ist im Stande die simmtlichen Petroleum-Wagen in das Haupt-
reservoir zu entleeren. Die Speiserohren sind aus Schmiedeeisen
hergestellt, ibereinandergeschweisst und haben 5 Zoll (125%m)
inneren Durchmessber; ihre Verbindung unter einander ist durch
Schrauben-Muffen hergestellt.

Ausser dem Haupt-Reservoir besitzt jeder Locomotivschuppen
noch ein kleineres, sog. Vertheilungs-Reservoir (Fig. 11, Taf. XVIII)
fiir Speisung der Tender. Dasselbe ist seinem Zweck entsprechend
hoch angelegt und den gewdhnlichen Wassercisternen sehr #hn-
lich. Diese aus !/, (6™m) starken Blechen hergestellten Re-
servoirs sind rund und haben einen &Husseren Durchmesser von
8!/, Fuss (2,58 ™) bei 6 Fuss (1,82™) Hohe. Ihr innerer Flichen-
raum ist genau berechnet, und es befindet sich in der Mitte jedes
Reservoirs eine in Zollen eingetheilte Skala, Ein #usserlich am
Reservoir angebrachtes Glas mit Skala wird wihrend des Som-
mers gebraucht. Jeder Zoll der Skala représentirt eine bestimmte
Anzahl Cubikfuss und wird diese, mit Hiilfe einer Tabelle, unter
Beriicksichtigung des specifischen Gewichtes bei verschiedenen
Temperaturen, auf Russische Pud umgerechnet. In der Hiilfs-
tabelle ist nun nicht das Gewicht fiir jeden einzelnen Temperatur-
grad berechnet, sondern es sind die Gewichte fiir allemal 8 Grade R.
angegeben und hat sich das fiir die Praxis als vollkommen aus-
reichend erwiesen. '
Gewichte fiir 24°—179% von 16° —9° und so weiter bis auf
—249% R. und entsprechen diese Temperaturgrade den Fahren-
heit’schen von 86° bis —22° Nimmt man nun beispielsweise
an, dass zur Speisung eines Tenderreservoirs 27 Zollhohe Petro-
leum des Vertheilungs- oder Speisereservoirs, bei einer Tempe-
ratur von —20°R., entnommen wurde, so berechnet sich dieses
Quantum nach der Tabelle zu 200,61 Pud = 7245 Pfund oder
3,23 Tonnen. Der Locomotivfithrer notirt ferner in seinem Ab-
rechnungsbuch nicht allein die jemalig entnommene Quantitit

Petroleum, sondern auch die Temperatur, welche zur Zeit der’

Entnahme stattfand.

Ausser zur Locomotivfeuerung wird das Petroleum jetzt auch
zum Heizen anderer Dampfkessel in gleicher Weise okonomisch
angewandt. So feuert man mit Petroleum in den Borisoglebsk
Werkstéitten einen mit 2 Feuerrdumen versehenen Galloway
Kessel. Die hier angewandten Injectoren haben dieselben Di-
mensionen als die Injectoren der Locomotive, sind aber fiir Re-
gulirung nicht mit Gewinde und Schraubenrad, sondern mit einem
einfachen Handrade versehen. Der Werkstitten-Dampfkessel in
Tsaritsin ist gleichfalls fiir Petroleum-Feuerung eingerichtet und
ist dessen Feuerungsraum genau so eingerichtet, wie der einer
Locomotive. Der horizontale Rohrenkessel einer 10 pferdigen

So verzeichnet die Tabelle die specifischen

Wasserhaltungsmaschine an dem Ufer der Wolga wird mit Petro-
leum unter seinem cylindrischen Theil gefeuert. Indem es nun
dort mitunter erforderlich ist, die Dampfentwicklung mit kaltem
Wasser zu beginnen, so hat man den Regenerator oder den mit
feuerfesten Steinen entsprechend ausgeriisteten Feuerungsraum zu-
fiir Heizung mit Holz eingerichtet. Sobald.- dann der erzeugte
Dampf die Spannung von 10— 15 Pfund erreicht hat, setzt man
den Injector in Betrieb und stellt die Holzfeuerung ein. Bei
dieser Einrichtung wird die Verbrennungsluft, vor ihrer Berithrung
mit dem Petroleumstrabl, erhitzt und zwar dadurch, dass man
sie um die 4!/, Zoll (0,112™) starken Regeneratorwinde dusser-
lich herumfithrt und durch einen engen Schlitz einfiihrt. Durch
diese Anordnung schiitzt man zugleich den Regenerator vor zu
rascher Zerstérung durch die intensive Hitze.

Untersuchung des Petroleums.

Indem die Qualitit des Petroleums eine so sehr verschiedene
ist, so hat sich die Nothwendigkeit herausgestellt, dass jeder
Districts- oder Sections-Ingenieur der Bahn in seinem Bureau
ein Hydrometer und Thermometer zur Priifung des specifischen
Gewichts und der Temperatur des Petroleum-Riickstandes besitzt ;
denn nicht allein giebt es 10 verschiedene beziigliche Qualitéts-
grade, sondern es variirt auch das specifische Gewicht derselben
mit den jeweiligen Temperaturverschiedenheiten und muss das-
selbe bei der Abrechnung mit den Locomotivfiihrern in Beriick-
sichtigung gezogen werden, da letztere eine Primie fiir erspartes
Brennmaterial erhalten.

Die nachstehende Tab. 1 giebt die Resultate der beztiglichen
Laboratoriumsversuche und ist dieselbe als massgebend angenom-
men, besonders fiir die im Allgemeinen im Handel vorkommen-
den Petroleum-Riickstinde.

Das schwerste Petroleum hat das specifische Gewicht von
0,921, ein Cubikfuss desselben wiegt daher beim Gefrierpunkt
57,412 Pfund, und nimmt eine Tonne desselben einen Raum von
39 Cubikfuss ein. Das leichteste Petroleum hat bei der Tempe-
ratur von 95° F. das specifische Gewicht von 0,889 und ein
Gewicht per Cubikfuss von 55,24 Pfund, eine Tonne desselben
nimmt daher einen Raum von 40!/, Cubikfuss ein. Das speci-
fische Gewicht der im December 1883, bei einer Temperatur
von 8—9°C. (46—489 F.) abgelieferten Petroleum-Riickstinde
schwankte zwischen 0,906 und 0,905, hatte daher pro Cubik-
fuss ein Gewicht von 56,3 Pfund.

Tabelle I. Petroleum-Riickstinde.
Specifisches Gewicht und Gewicht pro Cub.-Fuss bei verschie-

dener Temperatur.
Wasser = 1,0000, spec. Gewicht bei 171/30 Cent. = 631/30 Fahr.

Temperatur. . Gewicht
Sl(’;“fisf;fs in Pfd. pro

Centigrade. | Réaumur. | Fahrenheit. ewicht. Cub.-Fuss.

0 0,0 32,0 0,9110 56,61

1 0,8 33,8 0,9103 56,55

2 1,6 35,6 0,9097 -

3 94 374 0,9091 o650

4 3,2 39,2 0,9085 56,42

5 4,0 41,0 0,9078

6 4,8 42,8 0,9072 } 56,36
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Temperatur. ifisch Gewicht
Specnfis;:ltes in Pfd. pro
Centigrade. | Réaumur. | Fahrenheit. Gewicht. Cub.-Fuss.

7 5,6 4.6 0,9066

8 6.4 46,4 0.9060 } 56,30
9 72 48,2 - 0,9053 56,20
10 8,0 50,0 0,9047

11 88 51,8 0,9041 T
12 9,6 53,6 0,9034 56,11
13 10,4 55,4 0,9028

14 11,2 57,2 0,9022 } 56,05
15 12,0 59,0 0,9016 55,99
16 12,8 60,8 0,9009

17 13.6 62,6 0,9003 } 55,92
18 14,4 64,4 0,8997

19 152 66,2 osoo1 || 5584
20 16,0 68,0 0,8984 55,81
21 16,8 69,3 0,8978 _
22 17,6 71,6 0,8972 } 55,74
923 18,4 73,4 0,8965 55,68
2 19,2 75,2 0,8959

25 20,0 770 0,3953 } 55,62
9 20,8 78,8 0,8947

97 21,6 80,6 0,8940 } 55,55
28 92,4 824 0,8934 55,48
29 93,2 84,2 0,8928 l 5543
30 24,0 86,0 0,8922 9
31 24,8 87,8 0,8915 55,37
32 25,6 89,6 0,8909

33 26,4 91,4 0,8903 } 55,30
34 97,2 93,2 0,8896

35 28,0 95,0 0,8890 } 55,24

Vergleichung der russischen und englischen Maasse.

1 Sagenj = 7 Fuss. 500 Sagenj = 1 Werst = 0,6629 Meilen.
1 Pfund = 0,90285 1b. 40 Pfund = 1 Pud = 36,114 lbs.
62,0257 Pud = 1 Tonne.

1 Kopek = 0,24 Penny. 100 Kopeken 1 Rubel = 24 Pence.

Verbrauch von Petroleum.Riickstand.

Sorgfiltige Versuche wurden angestellt, um den Durchschnitts-
verbrauch auf lingeren Fahrten im Winter und im Sommer fest-
zustellen und um gleichzeitig das Verhiltniss dieses Verbrauches
zu dem von Anthracit, bitumindsen Steinkohlen und Holz zu
ermitteln.

Durch Fig. 13, Taf. XVIII, ist das Profil der Eisenbahnlinie
gegeben, auf welcher die Versuche ausgefiihrt wurden. Von
Tsaritsin ausgehend hat die Bahn eine Steigung von 1:125 und
ist das wohl das durchschnittliche Ansteigen; die dabei vorkom-
menden, sehr hiufigen Kurven (siehe Fig. 12, Taf. XVIII) be-
sitzen einen Radius von 2100 Fuss (639™). In der Wirklich-
keit aber sind die Steigungen vermuthlich griosser als 1:125
und ebenfalls die Kurven kleiner, als in der Zeichnung ange-
geben, da jene Zahlen den Original-Entwurfs-Plinen der Eisen-
bahnlinie entnommen sind. Indem nun eine nahezu auf 10 Meilen
Entfernung ununterbrochene Steigung von Tsaritsin, ohne irgend
welche dazwischen liegende Horizontalen, stattfindet, so hatsich die
Nothwendigkeit herausgestellt, auf dieser Bahnsection 5 Wagen
weniger, als auf den anderen Strecken zu beférdern; es bestehen
die Zige daher auf dieser Section, wihrend des Sommers, aus_

25 Wagen mit einem Bruttogewicht von 400 Tonnen (excl. Loco-
motive und Tender) wihrend auf allen anderen Sectionen dieser
Bahn 30 Wagen mit einem Bruttogewicht von 480 Tonnen be-
fordert werden. Die Gesammtentfernung von Tsaritsin nach
Archela, wo die Locomotiven gewechselt werden, betrigt 97 engl.
Meilen (156 Kilom.). Die von Tsaritsin abgehenden Ziige sind
stets voll beladen, wihrend die riickkehrenden Ziige gewdhnlich
60°/, unbeladene Wagen enthalten.

Fig. 11, Taf. XVII, giebt die Ansicht einer bei den Ver-
suchen benutzten Giiterzug-Locomotive. Diese Maschinen wurden
geliefert von Borsig in Berlin, Schneider in Creusot und von
der Maschinen- und Bergwerks-Gesellschaft in Petersburg. Die-
selben haben 6 gekuppelte Rider, 36 Tonnen Adhisionsgewicht,
und sind in ihren Gewichten, wie in ihren Haupt-Dimensionen
einander anndhernd gleich; in ihrer urspriinglichen Construction
waren sie mit den gewdhnlichen Feuerbiichsen fiir Verbrennung
von Anthracit und Holz versehen.

Folgendes sind die hauptsiichlichsten Maasse und Verhilt-
nisse dieser Locomotiven: Cylinder 181/, Zoll Durchmesser und
24 Zoll Hub. Schieberventile: 11/, Zoll &dussere Ueberdeckung,
3,32 Zoll innere Ueberdeckung; grosster Schieberweg 4°/; . Zoll;
Stephenson’s Coulissensteuerung. Dampf-Spannung 120—135 Pfd.
p- Quadratzoll. Sechs gekuppelte Riider von 4 Fuss 3 Zoll
Durchmesser. Entfernung zwischen den Vorder- und Mittel-
ridern 6 Fuss 23/, Zoll und zwischen den Mittel- und Hinter-
riddern 4 Fuss 9!/, Zoll; Gesammtlinge des Radstandes 11 Fuss.
Gewicht der leeren Locomotive auf den Vorderridern 11 Tonnen,
auf den Mittelridern 10!/, Tonnen und den Hinterriidern 101/,
Tonnen; Gesammtgewicht 82 Tonnen. Gewicht der Locomotive
im betriebsfihigen Zustande, auf den Vorderréidern 12 Tonnen,
auf den Mittelrddern 12 Tonnen und den Hinterridern 12 Tonnen.
Gesammtgewicht : 36 Tonnen. Anzahl der Siederthren 151 von
21/g Zoll #usserem Durchmesser und 13 Fuss 10!/, Zoll Linge
zwischen den Rohrenplatten. Aeussere Heizfliche 1166 Quadrat-
fuss. Feuerbiichsen-Heizfliche 82 Quadratfuss. Gesammtheiz-
fliche 1248 Quadratfuss. Rostfliche 17 Quadratfuss. Mittlere

" Dampfspannung 8/, Atmosphiren. Zugkraft — 65°/, der Kessel-

(Cylinder-Durchm.) 2 ) Hub

Dampfspannung X Durchmesser der Rider

= 0,65 X 1271/,

.125)2
(18.125)2 X 24 5,72 Tonnen.

51
Verhiltniss der Zugkraft zum Adhisionsgewicht
572 1
" 36,00 6,29
Tender.

Inhalt: Wasser 312 Cubikfuss — 8!/, Tonnen. Anthracit
600 Pud = 10 Tonnen oder Holz 514 Cubikfuss. Leeres Ge-
wicht 10,8 Tonnen. Gewicht in betriebsfihigem Zustand 29,3
Tonnen. Sechs Rider.

Die Figuren 3, 4 und 5 auf Taf. XVII zeigen die neueste
Construction der jetzt im Gebrauch stehenden Regenerativ-Ver-
brennungskammern; diese Construction erzielt im Betriebe aus-
gezeichnete Resultate und enthilt speciell noch die folgenden
Vortheile. Es ist jetzt nicht mehr erforderlich, Seitenthiiren in
dem Aschenkasten anzubringen, indem man die urspriinglichen



118

Vorder- und Hinterthiiren benutzt, ferner leitet man die durch
die vordere Aschenkastenthiir eingefiihrte Luft durch den stark
erhitzten Steinkanal A und erwdrmt hierdurch die Luft, bevor
sie mit den Verbrennungsproducten in Beriihrung kommt. Die
beiden im Mauerwerk angebrachten gusseisernen Kisten oder
Caniile B gestatten der Flamme den Zutritt zu dem Theile
‘der Rohrenplatte unmittelbar unter den Siederdhren und wird
dadurch die gesammte Heizfliche nutzbar gemacht. Der in
Fig. 4, Taf. XVII, ersichtliche Injector ist im Aschekasten an-

gebracht, wihrend derselbe bei den fritheren Constructionen an
der Feuerbiichse befestigt war und die Verbindung mit ihr durch
einen durch den Wasserraum gelegten hohlen Bolzen hergestellt
wurde (siehe Fig. 7 u. 10). Die. an den von Kessler in Wiirttem-
berg gebauten Locomotiven befindlichen Aschenkasten sind sehr
tief und gestatten deshalb die erwdhnte Anordnung des In-
jectors, und ist dieselbe bequemer, auch kostet sie weniger
als die Construction mit flacher Aschenkastgn.
(Fortsetzung folgt.)

Vorrichtung zu Maschinennietungen mittelst Stiften.

Constiuirt von S. Nevole, Oberingenieur der osterr.-ungar. Staatseisenbahn -Gesellschaft.

(Hierzu Fig. 12 und 13 auf Taf. XVIL)

Es wurde seit Einfithrung von hydraulischen Nietmaschinen
vielfach mit verschiedenem Erfolge der Versuch gemacht, die
Nietung blos mittelst Nietbolzen durch beiderseitige gleichzeitige
Stauchung des Kopfes zu hewerkstelligen. Die von mir con-
struirte Vorrichtung, in Fig. 12 und 13 auf Taf. XVII ersicht-
lich, ist seit 5 Jahren in der Maschinenfabrik der oster. ung.
Staatseisenbahngesellschaft ausschliesslich zu Kesselnietungen in
Verwendung und bewihrt sich in ihrer Einfachheit vollkommen.

Die an dem Stinder k der Nietmaschine das Schilleisen s
umfassende Gabel a ist durch eine Spiralfeder und Stellmutter f
in einer der Grosse des zu stauchenden Nietkopfes entsprechen-
den Entfernung vom Bleche gehalten und weicht dem Niet-
drucke zugleich mit dem zu vernietenden Bleche, wobei sich
gleichzeitig beiderseits der Nietkopf anstaucht. Die Mutter g
dient zur Regulirung der Federspannung, welche so bemessen
ist, dass durch den Druck des Nietkolbens beiderseits gleich
grosse Kopfe gestaucht werden. Das riickwirtige Ende der Niet-
gabel umfasst ein Kreuzkopf d, welcher mittelst des Hebels e
und einer daran angreifenden Kette oder Zugstange durch ent-
sprechende Uebertragung die Handhabung der Nietgabel von
Aussen ermoglicht, da es nothwendig ist die Function der Gabel
nach Bedarf auslosen, resp. selbe hinter das Schiilleisen zuriick-
ziehen zu konnen. Dieser Fall findet bei jeder Nietung statt,
wenn der Abstand beider Schilleisen, demnach der Hub des

Nietkolbens nicht tberfliissig gross gemacht werden soll. Bei
knapp bemessenem Hube, der nur der Linge des Stiftes ent-
spricht, ist nimlich die vorgeschobene Gabel dem Einbringen
des Stiftes hinderlich, und ist daher durch diese Einrichtung
dem Manipulanten die Moglichkeit geboten, vor dem Einziehen
des Stiftes durch einen Handhebel die Nietgabel hinter das
Schilleisen zuriickzuziehen, in welcher Lage dieselbe durch eine
Sperrklinke so lange gehalten wird, bis der eingezogene Stift

| durch Drehung des Kessels zwischen die Schilleisen gebracht

wurde. Die Auslosung der Sperrklinke erfolgt durch einen Fuss-
tritt, da der Nieter beider Hindé zum Festhalten des Kessels
in der richtigen Lage bedarf; dadurch wird die Gabel in die
gezeichnete Stellung gebracht und die Nietung vorgenommen.
Die Ersparniss beim Gebrauche dieser Vorrichtung durch
Verwendung von Stiften statt Kopfnieten stellt sich auf circa
359% und resultirt nicht nur aus der Preisdifferenz von Rund-
eisen im Vergleich zu Nieten, sondern auch besonders daraus,
dass zur Nietung blos 2 Arbeiter, der Nietenwarmmacher und
der Nieter, nothwendig sind, indem der sonst im Kessel mit
Nieteneinbringen beschiiftigte dritte Arbeiter tiberflissig wird.
Die Handhabung der Vorrichtung ist einfach und erheischt
bei geringer Uebung des Arbeiters nicht mehr Sorgfalt als die
iibliche Nietung mittelst Kopfnieten. '
Wien, 2. Mirz 1885.

Reparaturen an gusseisernen Locomotivtheilen nach einer besonderen Methode.

Von Haas, Regierungs-Maschinenmeister in Berlin.

Unter den mannigfachen Schiden, die an den wenigen | Gussform an einzelnen Stellen desselben unvermeidliche Material-

gusseisernen Theilen der Locomotiven im Eisenbahnbetriebe vor-
kommen, treten Briiche bei Dampfcylindern und an den Regu-
latorgehiusen von der vielfach angewandten Construction, durch
welche beabsichtigt worden ist, die Dampfdome entbehrlich zu
machen, am hiufigsten auf. -

Die complicirte Gestalt des Locomotivcylinders mit dem
angegossenen Kasten fiir den Dampfvertheilungsschieber bringt
es mit. sich, dass beim Erkalten dieses Maschinentheiles in der

spannungen erzeugt werden, die nachtriiglich im Betriebe, sowohl
beim Eintritt innerer Bewegungen in Folge von Temperatur-
unterschieden; als auch bei Finwirkung d#usserer Krifte den
Ursprung von Rissen und Briichen bilden konnen. Durch diesen
Uebelstand, weit seltener in Folge von Eisenbahnunfillen, ent-
stehen bisweilen Schiden erwihnter Art, deren Beschaffenheit
mitunter die Moglichkeit einer Reparatur in Frage stellt.

Das Gleiche trifft, wenn auch in geringerem Maasse, bei

-
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den gusseisernen Reg{llatorki’)pfen zu, welche an manchen Ma-
schinen die Dampfdome zu ersetzen bestimmt sind, In den
Eisenbahnwerkstitten haben sich an der Hand der Erfahrung
zur Reparatur der am hiufigsten vorkommenden Briiche an den
‘gedachten Constructionstheilen besondere, bewihrte Methoden
-eingebiirgert z. B. zur Schliessung entstandener Risse an Win-
den und Ecken der Schieberkasten, in den Befestigungsflantschen
der Cylinder, in den Kolbenlauffiichen u. s. w. ’

Nicht selten ist jedoch die betriebsfihige Herstellung eines
defecten Locomotiveylinders oder Regulatorgehiiuses eine schwierig
zu losende Aufgabe, welche mitunter die Erfindungsgabe des
Ingenieurs, der die Reparatur zu leiten hat, auf die Probe stellt.
In derartigen Fillen tritt an den Techniker die Anforderung
heran, in kiirzester Frist eine geeignete, neue Construction auf-
zufinden, damit die Ausrangirung eines werthvollen Maschinen-

theiles vermieden wird, dessen Ersatz sehr bedeutende Kosten

verursachen wiirde.

Als Beitrag zu den Auéfﬁhrungen, welche in die Kategorie
der erwihnten Reparaturen entfallen, moge zur Anregung wei-
terer Versuche die vermuthlich neue Methode mitgetheilt wer-
den, welche der Schreiber dieses Artikels behufs Wiederher-

stellung beschiidigter Rohrstutzen von unrundem Querschnitt bei
~ einem Locomotiveylinder und einem Regulatorgehiuse zur An-
wendung gebracht hat.

Das Verfahren besteht im Wesentlichen darin, dass der
defecte Korper von den Bruchstiicken und im Falle dies zweck-
missig erscheint, auch von einem etwa angebrochenen Flantsche
befreit und alsdann unmittelbar um einen Theil des Stutzens
ein Rohrsttick von entsprechender Linge und Form aus Roth-
metall, (wenn erforderlich, mit einem neuen Flantsch) gegossen
wird.

Bei den Ausfithrungen zog sich das so umgegossene Flick-
stiick in Folge des Schrumpfens beim Erkalten, den vorhandenen
Riss verdeckend, ohne anscheinend iibermissig beansprucht zu
werden, derart fest um den vorerwihnten alten Theil, dass der
Flick mit dem in dieser Weise reparirten Maschinentheil wie
aus einem Stiicke bestehend, betrachtet werden konnte.

Zur ersten Anwendung kam dieses Verfahren bei der Her-
stellung eines gusseisernen Regulatorgehiuses, an dessen einem
Rohrstutzen ein Riss r—r von der in nebenstehender Skizze Fig. 36
angegebenen Gestalt entstanden war. Wegen des unregelmiissi-
gen Querschnittes des schadhaften Stutzens waren die in #hn-
lichen Fillen gebrduchlichen Methoden, einen Flantsch warm
aufzuziehen oder aufzuschrauben, hier nicht ausfihrbar. Das
Bestreben den kostbaren Maschinentheil, fir den ein Ersatz-
stiick micht sofort zur Stelle geschafft werden konnte, der be-
treffenden Locomotive, welche im Betriebe dringend gebraucht
wurde, zu erhalten, fihrte den Verfasser zu dem Versuche, die
beabsichtigte Reparatur in der angedeuteten Weise bewirken zu
lassen. Zu diesem Behufe wurde der Flantsch a vom Gehiiuse
bei b—c abgetrennt und alsdann ein Holzmodell von der in
Skizze Fig. 87 kreuzweise schraffirten Lingenschnittsform an-
gefertigt. Um eine Verschiebung des herzustellenden Gussstiickes
auf dem anzuflickenden Rohrende mit Sicherheit zu verhindern,
sind nunmehr vor dem Einformen 3 Locher von circa 25mm
Durchmesser rechtwinkelig zur Rohrachse in den Stutzen ein-

gebohrt worden. In diese Bohrungen ergoss sich das ‘fliissige
Rothmetall beim Abguss des Flickstiickes, so dass an letzteren
3 in den alten Gusskorper schliessend eingreifende Zapfen ent-
standen, die zur Erfiilllung des beabsichtigten Zweckes geeignet
erschienen.

Das Einformen liess sich nach der bekannten Manier in
2 kleinen Kasten, deren Trennungsfliche in die dussere Ebene
des Flantsches gelegt wurde, mit Leichtigkeit bewirken.

Fig. 36.

Zur Sicherung der Form gegen excentrische Verschiebung
zum Stutzen des Gehduses wurde der untere Formkasten mit
zwei Flacheisen-Winkeln und einigen Kopfschrauben auf dem
Regulatorkopfe provisorisch befestigt. Die entstandenen Liicken
zwischen diesem Kasten und dem Regulatorkorper konnten nun-
mehr mittelst kleiner Blechstiicke zugelegt, mit Lehm ausge-
schmiert und hierauf das Einstampfen und Abformen zur Aus-
filhrung gebracht werden.

Nachdem der zu reparirende Maschinentheil die Trocken-
kammer passirt hatte, wurde derselbe unmittelbar vor dem Ab-
guss mittelst eines Holzkohlenfeuers stark abgewirmt, um schid-
liche Materialspannungen bei der nachtriiglichen Abkiihlung des
Gussflickes zu vermeiden.

Der Guss, wobei das Flickstiick die Gestalt erhielt, welche
in Fig. 37 im L#ingenschnitt kreuzweise schraffirt veranschau-
licht ist, gelang ohne Schwierigkeit. '

Fig. 37.

Der Anschluss des neuen an den alten Gusstheil erwies
sich so vollkommen, dass das Flickstiick beim Anschlagen mit
einem Hammer glockenrein erténte und Nacharbeiten mit dem
Versetzmeissel behufs Dampfdichtmachens der Fugen ganz iiber-
fliissig waren.

Die mitgetheilte Methode bewiihrte sich ebenfalls bei der
spiter ausgefiihrten Reparatur eines Locomotiveylinders, bei wel-
chem der Einstromungsstutzen eine dem beschriebenen Defect
am Regulatorgehduse éhnliche Beschiidigung erlitten hatte. Auch
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in diesem Falle gelang die betriebsfihige Herstellung des kost- | paraturen ausgefihrt wurden, befinden sich mit den wieder-

baren Maschinentheiles in der angegebenen Weise ohne Schwie-
rigkeit.
Die beiden Locomotiven, fir welche die mitgetheilten Re-

hergestellten Constructionstheilen bereits seit lingerer Zeit im
Dienst.
Berlin, im Januar 1885.

Brems-Apparat fiir Krafterprobungen an Locomotiven.

Patent Heinrichs.

(Hierzu Fig. 2 und 3 auf Taf. XVI.)

Gegenwiirtiger Apparat hat den Zweck, bei Bremsversuchen
an Locomotiven sowohl als geniigend kriftige Bremse zu func-
tioniren, wie in verlisslicher Weise die Kraft anzugeben, welche
eine einzelne Treib- (Kuppel) Achse oder alle Treibachsen zu-
sammen (Zugkraft der Locomotive) consumiren. Dem Wesen
nach besteht der Apparat aus zwei Rollenpaaren (wozu vorhan-
dene Kuppelradsitze adoptirt werden konnen), auf welchen je
zwei Treibradpaare der Locomotive, welche in ihrer Stellung
fixirt wird, sich abrollen. Um verschiedenen Achsstinden Riick-
sicht tragen zu konnen, ist die eine Laufrollenachse gegen die
andere verschiebbar. Beide Laufrollenpaare sind mit einander
gekuppelt.

Auf der fixen Laufrollenachse befindet sich eine in sich
geschlossene Kapselpumpe. Die sich gegen einander bewegendén
Fliigel derselben verdringen die in der Kapsel befindliche Fliissig-
keit (Glycerin) durch den Steuerhahn und die Leitkanile auf
die abgekehrte Seite in continuirlichem Gleichlauf, wodurch alle
hydraulischen Stisse vermieden sind, selbst 'bei den grossten
Tourenzahlen.

Wird nun der entlastete Steuerhahn verdreht, so verengt
sich sein Querschnitt, es entsteht Kataraktwiderstand, der sich
auf die Fligeln also auch die Welle iibertriigt. Dieser Wider-
stand kann beliebig gross sein, da der Reibungswiderstand beim
Hebelquerschnitt o theoretisch unéndlich wird. Derselbe dussert
sich als Flissigkeitsdruck und kann direct am Manometer ab-
gelesen werden. Aus dem Fliigelquerschnitt, der Pressung und
der Geschwindigkeit des mittleren Fligelradius ergiebt sich dann
direct N 2PV

75

die Anzahl der gebremsten Pferdekriifte.

Um ganz strenge zu gehen, wire dann noch der Betrag der
Reibung abzuziehen, der sich mit grosser Genauigkeit aus den
bekannten Driicken ermitteln lisst. Um eine mehr als zwei-
achsig gekuppelte Locomotive beziiglich der abgebremsten Kraft
zu untersuchen, geniigt es successive je zwei aufeinanderfolgende
Achsen zu bremsen. Sind z, z, 7,7z, die den aufeinanderfolgen-
den Kuppelachsen entsprechenden Zugkriifte, ferner N, = z, -} z,,
N, =12, -} 23, Ny =12, -+ 25, N,=1z;-} 2, die Bremswiderstinde,
welche je zwei der Kuppelachsen, auf die Rollen gestellt. am Ap-

—N N,+N,—N
parat anzeigen, so ist: zl=N1+1;I‘°’ 25 gy =" i 22 %5
7, = Niw; Z, = Nl +2 N42-—N2_N3 und die ge-

sammte Zugkraft durch den Apparat gemessen:
fiir 3 achsig gekuppelte Locomotiven

N N N.
N=z+1z _{_23=L22.D
fiir 4 achsig gekuppelte Locomotiven
N,+N
N=g —|—zz—|-z3-|—z4=i2———4

Ein Heisswerden des Apparates ist nicht zu befiirchten,
da selbst bei einer dauernden Bremsung von 500 Pferdekriften
die Sekundenwiirmezufuhr bei den hier gewihlten Dimensionen
1,3 Calorien betrigt, welche im Wege der strahlenden Wirme
wieder an die Luft abgegeben werden.

Ueberfliissig ist es auf den grossen Vortheil hinzuweisen,
auf diese Weise die Locomotive bei Dauerlauf in der Werk-
stitte selbst, unter den gleichen Modalititen wie Zugbelastung
erproben zu konnen.

Spur- und Neigungsmesser Patent Mehrtens.

Das im Heft VI S. 209 des Organs 1884 beschriebene
Instrument hat inzwischen in den Einzelbeiten einige construc-

tive Verbesserungen erfahren und gelangt zur Zeit in zwei Qua--

litdten zur Ausfiibrung: I. Qualitit (Preis 75 M) zum Gebrauch
fur hohere technische Beamte, II. Qualitdt (Preis 55 M) fur
Bahnmeister bestimmt. Bei den Bahnmeister-Instrumenten
erfolgt die Bewegung des Schiebers, der die Libelle trigt, ein-
fach mit der Hand, wihrend diese Bewegung mit den feineren
Instrumenten mit Hiilfe einer Zahnstange und eines Triebes be-
wirkt wird.

Das Instrument I. Qualitdt ist zur Zeit schon bei einer

schweizerischen Eisenbahn und bei mehreren preussischen Eisen-
bahn-Betriebs-Aemtern in Gebrauch, wihrend mehrere Bestel-
lungen noch vorliegen. Die II. Qualitdt ist bislang nur in we-
nigen Exemplaren verlangt worden, wahrscheinlich wohl aus
dem Grunde, weil man den Preis von 55 M fiir ein Bahn-
meister-Instrument fiir zu hoch hilt.

Es muss aber hierzu bemerkt werden, dass der Fabrikant,
Mechaniker Bandermann, Friedrichstr. 243 in Berlin, vom
Erfinder ausdriicklich angewiesen worden ist, keine billigeren
— und demgemiss natiirlich auch schlechteren — Instru-
mente anzufertigen. Die Instrumente werden vielmehr mit der
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grossten Genauigkeit und Sauberkeit hergestellt. Das dabei zur
Verwendung gelangende Rohr ist z. B. ein gezogenes Stahl-
rohr von grosser Leichtigkeit und Festigkeit, wie es zur Zeit
nur aus England beschafft werden kann. Diese etwas umstind-
liche Beschaffung ist auch die Veranlassung gewesen, dass viele
Besteller auf die ersten Instrumente so lange haben warten
miissen.

Die Schwierigkeiten der Einfiihrung eines besseren Spur-
und Neigungsmessers fiir Bahnmeister diirfen nicht verkannt
werden, um so weniger, als die den Behorden zur Anschaffung
von Inventarstiicken zu Gebote stehenden Mittel in mannigfacher
Weise regelmiissig stark in Anspruch genommen werden.

Wenn man aber sieht, mit welchen, gradezu primitiv zu
nennenden Hilfsmitteln heutzutage, wo die Technik des Ober-
baues eine so entwickelte geworden ist, die Bahnmeister und
Vorarbeiter auf vielen Eisenbahnstrecken noch ausgertistet sind,
dann darf man wohl — selbst auf die Gefahr hin, dabei in
Verdacht des »pro domo« Redens zu kommen — die Frage
aufwerfen, ob es angesichts der Millionen, die zur Unterhaltung
des Oberbaues auf den deutschen Bahnen alljihrlich aufgewendet
werden miissen, nicht rathsam sein mochte, darauf Bedacht zu
nehmen, den mit der Prifung der Gleisanlage betrauten Beam-
ten zeitgemisse Hiilfsmittel dazu in die Hand zu geben.

Hankow’s selbstthitig auslésende Haltevorrichtung fiir Waggonfenster.
(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XVIIL)

Construction I. Das Schiebefenster a liuft in Fithrun-
gen bb, in welch’ letstere die Zahnstangen c ¢ versenkt ein-
gelegt sind. In die Zahnliicken dieser Zahnstangen fassen die
beiden im oberen Rahmenstick des Fensters horizontal ver-
schiebbaren Klauen d d, die durch Spiralfedern e e gegen die
Zahnstangen angedriickt werden. Ein Winkelhebel f, der um
den festen Drehpunkt g drehbar ist und auf dem bei h ein
nach vorn stehender Handgriff (Knopf oder Ring) sitzt, zieht
beim Herunterdriicken des Handgriffes h beide Klauen d in
den Fensterrahmen zuriick, die linke direct und rechte durch
Vermittelung des Winkelhebels i.

Da jede Person, um das Fenster tiefer zu stellen, natur-
gemiiss den Handgriff h senkrecht herunterdriickt, so wird durch
- diese eine Bewegung erstens die Haltevorrichtung ausgelost
und zweitens das Fenster abwiirts bewegt. Auch das Herauf-
ziehen des Fensters geschieht an demselben Handgriff h; es
gleiten bei diesem Vorgang die Schriigen der Klauen d d iiber
die Schrigen der Zahnstangenzihne, wobei die Spiralfedern ein
wenig zusammengedriickt werden.

Construction II. Ein gleichsam als Welle dienender
aber aus Flacheisen construirter nnd mit 2 runden Zapfen ver-
sehener Theil k ist in zwei seitlich gegen den Rahmen ange-
schraubten Messingblechen m drehbar gelagert. An k befestigt
ist in der Mitte der Handgriff (Ring oder Knopf n) sowie an
_ den Enden die beiden Klauen o, eine hinter jeder Klaue lie-
gende schwache Blattfeder p driickt die Klauen aus dem Rahmen-

holz heraus, so dass sich dieselben gegen die Zihne der gegen
die inneren Falzleisten geschraubten Zahnstangen stemmen
und das Heruntergleiten des Rahmens verhindern. Auch bei
dieser Construction werden durch das einfache Herunterdriicken
des Handgriffs n erstens (unter Ueberwindung der Blattfedern p)
die Klauen ausgelost und zweitens das Fenster abwiirts bewegt,
wihrend beim Heraufziehen die Klauen tiber die Schriigen der
Zahnstangenzihne gleiten.

Wie also aus Vorstehendem ersichtlich, werden beide Halte-
vorrichtungen, wenn das Fenster durch blosses Herunterdriicken
oder Anheben des Handgriffes ab- oder aufwirts bewegt werden
soll, jedesmal selbstthiitig ausgelost, so dass Jeder ohne Kennt-
niss der Construction die Hohenstellung eines Fensters verindern
kann. Die beiden Filz- oder Plischleisten t werden bei beiden
Constructionen, wie gewdhnlich, beibehalten. Zur Entlastung des
Handgriffes beim Heraufziehen des Fensters dient das Plitt-
chen v (Fig. 3), welches fest am Fensterrahmen sitzt.

Um das Fenster zum Zweck des Herunterschiebens aus
dem Regenfalz r r (Fig. 4) ausheben zu konnen, ist der Lap-
pen s (Fig. 4) aus starkem Metallblech angeordnet, der, in einer
Aussparung der unteren Rahmenleiste leicht drehbar gelagert,
nach dem Heraufziehen des Fensters durch eigene Schwere vor-
fallt (Fig. 4), beim Herunterschieben des Fensters aber ver-
anlasst ist, wieder aufwirts in-die Aussparung hinein zu klappen.
(Construction I Fig. 2.) Robert Hankow

in Berlin 0. Fruchtstr. 1/2.

Eiserner Langschwellen -Oberbau fiir Hauptbahnen.
Von Baumeister Burkhardt in Marbach a/N. '
(Hierzu Fig. 1—18 auf Taf. XIX.)

Die nachstehend beschriebene Construction unterscheidet
sich ‘'von den bisher bekannten zweitheiligen Langschwellen-
systemen im Wesentlichen in den 2 folgenden Anordnungen.

1) Es kommen nur einerlei gerade und gleich gelochte
Schwellen zur Verwendung; in den Curven werden die Klemm-
platten entsprechend der Schienenbiegung verschoben.

Hierdurch wird das Legen des Oberbaus sehr vereinfacht

und es ist fiir die Bahnunterhaltung nur eine Gattung von
Reserveschwellen erforderlich.

2) Die Verlaschung ist fiir Schiene und Schwelle gemein-
schaftlich, indem nur die Schiene entsprechend kriiftig verlascht
ist, die Langschwelle aber unter den Laschen wegfillt, so dass
ein schwebender Stoss entsteht.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band, 4. Heft 1885, 17
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Schienenbefestigung., -

In den Curven wird die vorher gebogene Schiene auf die
gerade Langschwelle gelegt. In den Punkten N 4 Fig. 12
Taf. XIX liegt die Schiene fir alle Radien in der Mitte der
Schwelle (normal), in den Punkten 1, 2, 3 und 5 dagegen
wird die Schiene mittelst der entsprechend verschobenen Klemm-

platten in der richtigen Krimmung festgehalten.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ordinaten fir die
verschiedenen Radien in Bezug auf die durch die Punkte N 4
gehende Achse berechnet, abgerundet und in 9 Gruppen Zu-
sammengefasst.

" Die Ordinaten nach der convexen Seite sind mit -, die-
jenigen nach der concaven Seite mit — bezeichnet.

Tabelle der Ordinaten zu Fig. 12 Taf.- XIX.

Ordinaten fiir die Punkte
N
Radius . 1 2 3 4 5
Gruppe von R bis R
R : berech- | abge- | Anzahl | berech- | abge- | Anzahl || berech- | abge- | Anzahl berech- | abge- | Anzahl
net | rundet | der net | rundet | der net | rundet | der net | rundet (}er
m mm mm | Z8Bme | mm | ZEhme || gy mm | Zéhne mm mm | Zdhne
250 17,7 15,7 9,8 13,8
} I. 280—300 4175 47 +150| +6 +100| +4 | o —125| —5
300 16,5 14,7 9,1 12,8 ’
320 1 15,5 13,8 8,6 12,0
11. 320—850 +150| 46 +125 | 45 +75( +3 1 o —125| —5
350 || 14,2 12,6 7,9 11,0
400 12,4 11,0 6,9 9,6
} TIL. 400450 +125| +5 +100| 44 +75] +3 1 o —100| —4
450 11,0 9,8 6.1 8,6
500 l 9,9 8,8 5,5 (i .
IV. 500—550 +10,0| +4 +795| +3 +5,0 | +2 0 —%5 ] —3
550 j 9,0 8,0 5,0 7,0
600 8,3 14 4,6 ) 6,4
} Y. 600—700 +75 1 +38 4751 +3 +50 +2 0 —50| —2
700 71 6,3 3,9 5,5
800 6,2 5,5 3,4 4,3
900 5,5 ) 4,9 3,1 4,3
VL. 800—1100 450 | +2 150 | +2 +25| +1 | © — 50| —¢2
1000. 5,0 4,4 2,8 38 \
1100 4,5 4,0 2,5 3,5
1200 4,1 3,6 2,3 3,2
} VIL 1200—1300 450 | 42 +25 | +1 | . +e5| +1 ] o —25| —1
1300 3,8 3,4 2,1 3,0
1400 35 3,1 19 2,8
1500 3,3 2,9 1,8 2,6
1600 3,1 2,8 1,7 2,4
VIII. 1400—2200 +25 | +1 +25| +1 +25 | 41 0 —25| —1
1700 2,9 2,6 1,6 2,3 -
1800 2,8 25 | * 1,6 2,1
2000 2,5 2,2 1,4 1,9
2200 2,3 2,0 1,3 1,7
2400 2,1 1,9 1,2 1.6
2600 1,9 1,7 1,1 1,5
IX. 2400—3200 +25 | +1 +25 | 41 0 0 0 —25| —1
2800 1.8 1,6 1,0 1,4
3000 1,6 1,4 0,9 1,3
3200 | 1,5 1,3 0,8 1,3

Aus vorstehender Tabelle ist ersichtlich, dass die grosste
Abweichung der abgerundeten Maasse von den berechneten nur
in wenigen Punkten in maximo 1,5™® betriigt, welche durch
die nothwendigen Spielrdume zwischen Schienenfuss und Klemm-
platte und in den Lochungen ausgeglichen wird, so dass eine
richtig gekriimmt aufgelegte Schiene in dieser Biegung fest-
gehalten wird.

Die Klemmplatte ab, Fig. 1, 2, 4 und Fig, 9 iso-

“metrisch, ist rechteckig durchbrochen, in der Breite entspre-

chend der Bolzendicke, in der Linge so, dass die Klemmplatte
nach beiden Richtungen um je 20™® =8 Zihne verschoben wer-
den kann. Die Dicke der Klemmplatte ist am Schienenfuss
bei z 2mm schwicher, damit ein festes Aufsitzen der Nase auf
dem Schienenfuss erreicht wird.

Die obere Fliche der Klemmplatte ist verzahnt, und es
entspricht die Verschiebung um cinen Zahn dem Maass von
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2,5mm,  Die Spitzen der Zshne sind abgestumpft, damit ein
festes Aufsitzen und eine Federung beim Anziehen der Schrau-
ben stattfinden kann. (Fig. 6.)

Auf diese Klemmplatte wird die Unterlagsscheibe cc
aufgesetzt, Fig. 1, 2, 4 und Fig. 10 isometrisch: eine recht-
winklig umgebogene Platte, deren wagrechter Theil entspre-
chend dem Schraubenschaft quadratisch durchbrochen ist, und
welche an der untern Fliche dieselbe Verzahnung hat wie die
Klemmplatte. '

Der vertikale Theil dieser Scheibe verjiingt sich nach unten,
so dass dessen Ende in die Lochung der Langschwelle passt.
_Hierdurch wird diese Lochung ausgefiillt und die Drehung der
ganzen Schienenbefestigung verhindert, da die Unterlagsséheibe
nicht drehbar ist, und die Klemmplatte vermittelst der Zéhne
festgehalten wird.

Der Schraubenbolzen e hat einen halbeylindrischen
Kopf, der so bemessen ist, dass derselbe in der Lochung fghk
(Fig. 4) der Langschwelle von oben eingefihrt werden kann.

Der Schaft des Bolzens ist nach einer Diagonale quadratisch,
nach der andern mittelst Viertelskreisen abgerundet, damit nach
der Einfihrung des Bolzens eine Drehung desselben um 90°
nach rechts vollzogen werden kann, und nach dem Einbringen
der Befestigung eine Drehung des Bolzens nicht mehr mog-
lich ist.

In der Geraden und in den Punkten N 4 der Curven kom-
men die Kanten p (Fig. 1 und 3) der Unterlagsscheiben gerade
ither die eingeschnittenen Linien n an den Seitenflichen der
Klemmplatte zu liegen.

In den Curven dagegen wird die Klemmplatte um die in
obenstehender Tabelle verzeichneten Anzahl der Zihne ver-
schoben.

Fig. 1 und 3 zeigen die grosste Verschiebung fir R =
280—300™ gestrichelt.

Die Befestigung der Schiene geschieht in nachstehender
Reihenfolge: Auflegen der geraden, resp. vorher gebogenen
Schiene, Einfiilhrung des Bolzens von oben (in Curven zuerst
N 4), Drehung desselben um 90°, Einlegen der Klemmplatte,
der Unterlagsscheibe und Aufsetzen der Mutter, entsprechende
Verschiebung der Klemmplatte und endlich Anziehen der Mutter.

Das Legen des Oberbaus geschieht sonach in einfachster
Weise und kiirzester Zeit.

Die Uebergangscurven werden nach besonderer Tabelle
verlegt.

Jede schidliche Spurverengung resp. Spurerweiterung in
Folge des Betriebs kann sofort beseitigt werden durch Ver-
schiebung der Klemmplatte um 1, 2 etc. Zdhne, was sehr zu
beachten ist, da bei den bisher bekannten Systemen eine Spur-
correctur nicht moglich ist.

In den Curven wird zur Ausgleichung der Li#ngendifferenz
im innern Strang eine entsprechende Anzahl kiirzerer Schienen
und Langschwellen' verlegt.

Die Querverbindung
besteht aus einem 2@ langen Winkeleisen mit angewalzten Fuss-
ballen Fig. 4 u. 5, auf welchem beiderseits je ein gewdohnliches
‘Winkeleisen vermittelst 3 Nieten mit 1/,, Neigung befestigt sind.

Die aufgenieteten Winkeleisen haben dieselbe Lochung,
wie die Langschwelle, und passen genau unter letztere. ‘

Die Befestigung der Querverbindung an Langschwelle und
Schiene zugleich geschieht mit den oben beschriebenen Be-
festigungsmitteln und in ganz gleicher Weise Fig. 4—5. Die
Bolzen haben alle die an der Querverbindung nothige Linge,
damit nur eine Sorte derselben nothig ist.

Es sind 8 Sorten von Querverbindungen erforderlich, niim-
lich fir die Normalspurweite, fiir die Spurerweiterung von 6mm
fir R = 900—500™, und von 12mm fir R = 450—280™.

Auf eine Langschwelle kommen 3 Querverbindungen, welche
die Spur genau erhalten, da die Schiene direct mit denselben
verbunden ist; welche ferner die Neigung der Schienen fixiren,
und eine feste Verbindung des ganzen Gesténges bewirken.

Die Form der Winkeleisen gestattet kein Auflagern der
Querverbindung auf der Bettung, so dass die Continuitéit nicht
unterbrochen ist.

Ausserdem tragen dieselben zur Entwisserung des Bettungs-
korpers wesentlich bei, da in Folge der Vibrationen beim Be-
fahren der Schotter vermittelst des Fussballens stets locker
erhalten wird.

Verlaschung.

Die Schiene ist 130™m hoch, damit eine kriiftige Lasche
angebracht werden kann. '

Um die Tragfihigkeit der letzteren noch zu erhdhen, wurde
derselben die in Fig. 7 dargestellte, bisher noch nirgends an-
gewendete Form gegeben.

Die obere Abgrenzung des Ansatzes A ist durch das Maass

des Spurkranzes bei abgenutzter Bandage .= 35™™ und durch
die Maximalabnutzung der Schiene = 10™® fixirt: 35-10-4-3mm
Spielraum = 48w»,

Die eingewalzte Nuthe m o g hat oben und unten schrige
Flichen, in welche einerseits der Kopf, andererseits die Mutter
des Schraubenbolzens eingreifen.

Der untere Theil der Lasche hat die bekannte Form der
Winkellaschen und ist unter den Schienenfuss verldngert.

Der Kopf des Schraubenbolzens ist quadratisch, und an
den Kanten entsprechend der Nuthe der Lasche abgeschriigt.

Ausser dem 6 eckigen Theil hat die Schraubenmutter noch
einen cylindrischen Ansatz r, welcher an der Kante conisch
abgedreht ist und hierdurch ein keilartiges Eingreifen der
Mutter in die Nuthe bewirkt.

Auch der Schraubenkopf wird keilformig eingepresst, und so
werden die Laschen senkrecht zu den schriigen Anschlussflichen
an die Schiene gedriickt, also in der wirksamsten Richtung.

Durch die beim Befahren verursachte Zusammenpressung
und erhohte Faseranspannung wird die Tragfihigkeit der Ver-
laschung bedeutend vermehrt und das Losriitteln der Schrauben-
muttern verhindert.

Das Widerstandsmoment der beiden Laschen ist so gross,
als dasjenige von Schiene und Schwelle zusammen, so dass auch
am Stoss die Continuitdt vollstindig ist.*)

*) Diese Laschenconstruction lisst sich ebenso vortheilhaft beim
Querschwellenoberbau anwenden (s. Fig. 18). Die Querschwellen am
Stoss konnen entsprechend weiter auseinandergeriickt werden, wodurch
bei den bestehenden Systemen, und der Laschenlinge von 500—620mm

je eine Querschwelle auf 9m Gleislinge erspart wird.
17*
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Die Laschen stossen mit den untern Winkeln beiderseits
an die Enden der Langschwellen, wodurch das Wandern des
Schienenstranges wirksam verhindert wird.

An einem Ende ist die Langschwelle mittelst eines an
beiden Schwellenfiissen angenieteten Flacheisens abgeschlossen
(Fig. 7, 8), wihrend am andern Ende die Querverbindung den
Abschluss bildet, und so das ganze Gestinge in Gemeinschaft
mit den iibrigen Querverbindungen steif und unbeweglich im
Bettungskorper liegt (Reibung von Kies auf Kies).

Das grossere Gewicht der Laschen wird mehr als aus-
geglichen durch den Wegfall der Langschwelle unter den
Laschen, und die Entbehrlichkeit der Schwellenlasche.

Ausserdem hat diese Verlaschung die bekannten® Vortheile
des schwebenden Stosses, niimlich Schonung des Schienenkopfes,

ruhiges Befahren etc.
Bettung.

Das Bettungsmaterial bedeckt die Eisenconstruction soweit,
dass die Unterlagsscheibe nebst Schraubenmutter noch heraus-
ragen, wodurch das Gewicht des Oberbaus noch um ca. 30 kg
pro 1fd. Meter vermehrt wird, was bekanntlich fir die Sta-
bilitdt des Gleises von wesentlichem Einfluss ist.

Das Ausfallen der Langschwelle unter der Verlaschung
und die Form der Querverbindungen tragen zur Entwisserung
des Bettungskorpers ungemein viel bei, und es sind bei gut
durchlissigem Bettungsmaterial weitere Entwiisserungsanlagen
entbehrlich.

Ist dagegen das Bettungsmaterial nicht gut durchlissig,
so empfiehlt sich eine Oberflichenentwisserung durch Anord-
nung einer Rinne s s Fig. 11, 13 und 14 in der Mitte des
Gleises mit Gefdll nach den Stossen hin, wo das Wasser unter
den Laschen bei t Fig. 13 hindurch und auf das Bankett und
resp. in den Graben geleitet wird.

Gewichtsverzeichniss.

Die Schiene wiegt pro 1fd. Meter 28,8 kg
« Schwelle « <« « « . 29,6 «
« Querverbindung (excl. Befestigungs-
mittel) 29,75 «
«  Klemmplatte 0,29 «) Schienen-
« Unterlagsscheibe . 0,29 « ¢ befestigung
der Schraubenbolzen hierzu . . . 0,36 «) zus. 0,94 kg
1 Lasche 10,8 «
1 Laschenbolzen . 0,8 «
der Schwellenabschluss 1,2 «
Stiick- und Gewichtstabelle.
Stitck .Gewicht
einzeln |zusammen
2 Schienen, je 9m lang | 2 :pr.m 28,8| 518,400
2 Schwellen, je 8,496 . 2 pr.m 29,6| 502,963
2 Schwellenabschliisse . P — 1,2 2,400
4 Laschen . . . . . . . . . 4 10,8 43,200
8 Laschenbolzen . 8 0,8 6,400
3 Querverbindungen e 3 29,75 89,250
36 Schienenbefestigungen . . . . 108 0,94 33,840
pro 9m Gleislinge . . | 127 | 1196,453
Gesammtgewicht pro 1fd. Meter 132,939 kg -
Stiickzahl « o« « 14,1

Anzahl der (in Reserve zu haltenden) Oberbautheile versehie-
dener Form.
1 Schiene, 1 Schwelle, 1 Klemmplatte, 1 Unterlagsscheibe,
1 Schraube, 1 Lasche, 1 Laschenbolzen, 3 Sorten Querverbin-
dungen, zusammen 10 Stiick.

Festigkeitsquoten.

Triagheits- | Widerstands-
moment moment
cm cm
Schiene 864 126
Schwelle . 125 29
Laschenpaar 1150 155

Druck auf die Bettung p, = 1,85 kg pro gem
Gk e?l—e—2K | 25in2kl
2b e?tf-e—2K — 2 cos 2 kl

nach der Formel p; =

.-

70D :
0 k= inkler’sche Formeln).
Yo =\img 15y O )
Tabelle
zur Vergleichung mit den iibrigen Systemen.*)
g )
System: - E g E g
B |82 | 2|3
Linge m 9 9 9 9 9
® Hohe mm | 120 | 130 125 125 130
& ] Ablaufhshe mm | 13| 13 10,10 10
g Gewicht pr. 1fd. Meter kg | 29,4 | 29,0 | 29,4 | 29,25 | 28,8
Trigheitsmoment em | 670 | 823 | 766 | 773 8§64
Widerstandsmoment cm | 105 | 115 | 114 |120,4 126
Linge m | 8,92 . 89 |8,991 |8,975 | 8,496
© Hihe mm 60 | 60 5 75 60
E untere Breite mm | 300 | 300 | 320 | 300 | 320
= Gewicht pr. 1fd. Meter kg | 29,4 | 23,0 | 25,4 |29,25 | 29,6
= Trigheitsmoment cm | 113 | 160 | 149 | 154 125
‘Widerstandsmoment cm 22 26 | 35,6 | 21,5 29
Widerstandsmoment Schiene und .
Schwelle zusammen cm | 127 | 141 |149,6 |147,9 155
Entfernung der Schienenbefesti-
gungen m [0,755 0,916 | 0,92 | 0,76 1,05
Gewicht sammt Befesti- 8
Quer- gungsmitteln kg { 34| 85| 3L5 | 31,8 | 38351
verbin- { ° 3,04 | 3,15
dung | Entfernung m| 45| 3,5 {4,503 |]resp.| resp.
2,98 | 2,706
Gesammtgewicht des Oberbaus pro
Meter Gleis kg | 129 | 115 |185,02| 141,0 (132,939
Anzahl der Theile pro Meter Gleis | — — | 11,6 | 154 | 14,1
(excl. Federringe u. dgl.) 13 13 10
Nkl
Anzahl der Reservestiicke bei An- excé'cfve:;?éine
nahme von 9 Curveagruppen | — | — 922 | 922 10
(excl. Federringe u. dgl.) —_—
i incl. gebogene
Schwellen ‘

*) Die Quoten sind zum Theil der Abhandlung des Herrn Prof.

"Dolezalek im Heusinger'schen Kalender entnommen.
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Die Eigenschaften des beschriebenen Systems lassen sich
nun kurz zusammenfassen wie folgt:
1) Es ist nur eine Sorte gerader und gleich gelochter Lang-
schwelien erforderlich.
2) Die Verlaschung der Langschwellen fillt weg, wodurch
die Anzahl der Theile kleiner und die Beaufsichtigung
- erleichtert wird.
3) Die Continnitit ist vollstindig; der Stoss ist schwebend.
4) Die Entwisserung der Bettung wird durch die Form der
Querverbindungen und den freien Raum unter der Ver-
laschung sehr befsrdert.
5) Spurweite und Schienenneigung werden unverinderlich er-
halten; jede schidliche Spurverinderung in Folge des
Betriebs kann beseitigt werden.

6) Das Legen des Oberbaues wird einfach und rasch bewerk-
stelligt. Die Uebergangscurven konnen genau hergestellt
werden. ,

7) Das Gewicht des Oberbaues ist bei grosserer Tragfihigkeit
kleiner, als ‘dasjenige der bekannten Systeme.

8) Alle Befestigungstheile sind sichtbar und die Schrauben
konnen von oben eingebracht werden, was die Beauf-
sichtigung und Unterhaltung des Oberbaues wesentlich er-
leichtert.

9) Die Anzahl der Reservestiicke fir die Bahnunterhaltung
ist ein Minimum.

Anm. Die Schienenbefestigung ist patentirt im deutschen
Reiche No. 30705.

Versuche iiber das Anheizen der Locomotiven.
Von A. M. Friedrich, Kgl. Sichs. Maschinen-Inspector.

Um ein sicheres Urtheil iber die rationellste Art des An-
heizens der Locomotiven zu gewinnen, sind die nachstehend be-
schriebenen Versuche ausgefiihrt worden, welche wohl von all-
gemeinerem Interesse sein diirften.

Auf den Konigl. Sichs. Staats-Eisenbahnen werden — wie
auch aus dem Referat iiber die Beantwortung der Frage Nro. 27,
Gruppe III, fir die X. Versammlung der dem Vereine deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen angehorenden Techniker ersichtlich ist —
_die Locomotiven mittelst Brettsiumlingen angeheizt, womit sehr

Fig. 38. giinstige Resultate erzielt worden sind.
Diese Siumlinge sind die an beiden
Seiten eines jeden Brettes befindlichen
baumkantigen Rinder aaa und bbb
der nebenstehenden Skizze Fig. 38,
welche bereits in den Holzschneide-
mithlen abgeschnitten werden, damit
die Bretter in ihrer ganzen Lﬁnge
und Dicke die gleiche Breite erhal-
ten. Die Linge der Siumlinge ist
0,8™ und es wiegt ein Cubikmeter
derselben 252,5kg. Bringt man hier-
fir den Durchschnittspreis von 3,04
Mark in Ansatz, wie derselbe in dem
statistischen Bericht iiber den Be-
trieb der Kgl. Sichs. Staats-Eisenbahner pro 1883 angegeben
ist, so folgt, dass

0,8
10,8

0,8m
0,8 0

08
0,8

3,04.100.

1 kg Sdumlinge W

= 1,2 Pfg.
kostet.

Im Ganzen sind auf den bezeichneten Bahnen jéhrlich ca.
134000 Anheizungen zu bewirken, wozu durchschnittlich 1950 chm
Sdumlinge verwendet werden. Demgeméss sind fiir jede Anheizung

1950.252,5
134000
Stiumlinge erforderlich, welche

3,675.1,2 — 4,41 rund 4,5 Pfg.
kosten. '

= 3,675 kg

Die geringe Hohe des Holzverbrauches ist in der Haupt-
sache eine Folge der Ersparnissprimien. Es war aber von be-
achtenswerther Seite der Einwand erhoben worden, dass es
wohl iiberhaupt nicht vortheilhaft sei so wenig Holz zum An-
heizen zu verwenden, weil es nicht zweckmiissig erscheine, wenn
das Feuer sich lingere Zeit nicht iiber den ganzen Rost aus-
breiten lasse. Abgesehen davon, dass hierdurch das Verfahren
unndthig verlingert werde, strome auch durch den unbedeckten
Theil des Rostes zu viel kalte Luft ein, welche eine Abkiihlung
und daher einen unverhéltnissmissig grossen Kohlenverbrauch
verursache. Ueberdies liefere das Anheizholz eine entsprechende
Wirmemenge und es wiirde, dafern gleich der ganze Rost mit
Stumlingen bedeckt werde, die ganze erzeugte Wirmemenge
gleich von Anfang an nutzbar. Wenn nun berticksichtigt wird,
dass zum Bedecken des ganzen Locomotivrostes ca. 10 kg
Stumlinge erforderlich sind, wihrend es andererseits leicht mog-
lich ist, die Anheizung tiberhaupt ganz ohne Holz, und nur mittelst
etwas fettiger Putzwolle, unter Zuhilfenahme eines gewdhnlichen
Handblasebalges zu bewirken, so entstehen, unter beispielsweiser
Zugrundelegung der Verhiltnisse auf den Kgl. Sichsischen Staats-
Eisenbahnen die Fragen, ob es zweckmiissig ist fiir das jihrlich
zu ca. 134000 Anheizungen erforderliche Brennholz die Summe von

134000.10.1,2
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zu verausgaben, oder ob es vortheilhafter ist, tiberhaupt kein
Anheizholz zu verwenden, um die vorstehend genannte Geldsumme
ganz, oder in dem Maasse zu ersparen, in welchem die Kosten
fir einen etwaigen Mehrverbrauch an Kohlen weniger betragen,
als die dem ersparten Holz entsprechenden Kosten. Endlich ent-
steht die Frage, ob auch hier nicht etwa das Beste in der Mitte
liegt und darin besteht, dass das Anheizen der Locomotiven mit
einem nur missigen Holzquantum und moglicher Weise auch
unter geeigneter Zuhilfenahme eines Handblasebalges bewirkt.wird.

Jede Anheizung beginnt mit dem Einbringen des ziindenden
Funkens in die Feuerkiste und lisst sich als beendiget betrachten,
wenn das angeziindete Anheizmaterial eine Kohlenmenge in Brand
gesetzt hat, die den ganzen Rost in einer diinnen Schicht be-

= 16080 Mark
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deckt, so dass darnach das zur Erzeugung und Erhaltung der
gewiinschten Dampfspannung erforderliche Nachfeuern beginnen
kann. Wird nun das Feuer, sobald sich nach dieser Erklirung
die Anheizung als beendigt ansehen lisst, plotzlich mit ‘Wasser
ausgeloscht und ermittelt wie viel Wirmeeinheiten mit dem bis
dabin wirklich verbrannten Heizmaterial gewonnen wurden, so
kann die Beantwortung der vorstehenden Fragen, den einzelnen
Versuchen entsprechend in zuverlissiger Weise erfolgen.

Das verbrannte Brennmaterial lisst sich in einfacher Weise
durch Zuriickwiegen der noch unverbrannten Kohlen ermitteln,
nachdem dieselben zunichst wieder getrocknet und die entstan-
dene Asche nebst Schlacken entfernt worden sind. Bei den
nachstehend beschriebenen 4 Versuchen, welche im Heizhaus in
Floha bei Chemnitz bewirkt wurden, sind je 50 kg Lugauer
Steinkohlen von der Gewerkschaft Rhenania in Verwendung ge-
kommen und es war damit in jedem einzelnen Fall moglich das
Feuer soweit zu bringen, dass sich damit der ganze Rost be-
decken liess,

Nachdem dies geschehen und bei diesem Stande des Feuers
die Temperatur des Kesselwassers am unteren Probirhahn des
Wasserstandszeigers noch je einige Male gemessen worden war,
wurde der vorstehenden Erliuterung entsprechend verfahren.
Hierbei ist jeweils zundchst das Feuer auf den Schrigrosten der
Versuchsmaschinen zuriick, bezw. heraufgezogen und die Asche
aus.dem Aschenkasten entfernt worden, bevor das Ausloschen
des Feuers vermittelst einer Giesskanne erfolgte, wonach das
Wasser stets sofort zum grossten Theil wieder verdampfte. Trotz-
dem aber sind in allen den einzelnen Fillen die Kohlenriick-
stinde noch auf dem Dampfkessel der stationiren Dampfmaschine
getrocknet und darnach nochmals gewogen worden.

Beim ersten Versuch wurde die Personenzugs-
locomotive »Caracas« der Gattung HIIIb nur mit
200 Gramm fettiger Putzwolle und ganz ohne Holz
(Sdumlinge) unter Benutzung eines Handblase-
balges angeheizt.

Hierbei ist ein Theil von den in Wirfeln mit ca. 40 bis
50®™m Seitenlinge zerschlagenen Kohlen, ndimlich zungichst nur
9 kleine Schaufeln voll mit entsprechender Sorgfalt auf den
Rost und darnach auf, sowie zwischen diese Kohlen das zum
Anziinden bestimmte ganze Quantum Putzwolle gebracht worden,
worauf sogleich der von nur einem unter dem Rost der Maschine
stehenden Mann bediente Handblasebalg 15 Minuten lang, und
zwar von Vm. 9 Uhr 15 Min. bis Vm. 9 Uhr 30 Min. ununter-

brochen zur Anwendung gelangte. Spiter wurde das Feuer noch

3 Mal angeblasen, ndmlich

von Vm. 9 Uhr 49 Min. bis 9 Ubr 54 Min. = 5 Min.
« « 10 « 10 « «10 <« 1B « = b <«
« « 10 <« 29 « «10 « 34 <« =5H =«

Es ist somit der Blasebalg im Ganzen (15 5-45-5) = 30
Minuten lang bei dieser Anheizung im Gange gewesen. Vorm.
9 Uhr 30 Min. war das Feuer soweit, dass es allein fortbrannte.
Nach und nach wurden weitere geringe Kohlenquantititen darauf-
gegeben, und dasselbe mehr und mehr vergrossert, bis es um
12 Uhr iber den ganzen Rost ausgebreitet werden konnte, wo-:
nach der von 50 kg. Kohlen noch verbliebene Rest gleichmassig
iiber das ganze Feuer gestreut wurde.

Beim zweiten Versuch wurde dieselbe Locomo-
tive (Caracas) mit 160 Gramm fettiger Putzwolle
and 1 kg. einmal gebrochener Ssiumlinge, unter
Zuhilfenahme des Handblasebalges, angeheizt.

Hierbei ist Nm. 2 Uhr 27 Min. das ganze bezeichnete
Holzquantum und die brennende Putzwolle eingebracht worden
und der Handblasebalg darnach sogleich in Anwendung ge-
kommen ; nimlich: :

von Nm. 2 Uhr 29 Min. bis Nm. 2 Uhr 37 Min. = 8 Min.
11.««2«54«<<2«56<=2<

Zusammen 10 Min.

Beim 3. und 4. Versuch wurde die Locomotive
»Valparaiso«, inbeiden Fédllen ohne Benutzung des
Blasebalges, nur mit 160 Gramm fettiger Putzwolle,
und beim 3. Versuch mit wenig, ndmlich 2,7 kg
Siumlingen, beim 4. Versuch dagegen mit viel,
n#mlich 10 kg Siumlingen angeheizt.

Die Locomotiven Valparaiso und Caracas sind von ganz
gleicher Construction und gehoren einer und derselben Lieferung
an. Der 3. Versuch entspricht hiernach am meisten dem im
Bereiche der Kgl. Sichs. Staats-Eisenbahnen allgemein angewen-
deten Verfahren, bei welchem durchschnittlich auf jede Anhei-
zung rund 3,7 kg Sdumlinge entfallen, und ausser einem ge-
ringen Putzwollequantum weitere Mittel oder Materialien zum
Anziinden der Kohlen beim Anheizen der Locomotiven nicht
verwendet werden.

Die Zeitdauer eines jeden Versuches, sowie die Zunahme
der Temperatur des Kesselwassers ist aus der folgenden Zusam-
menstellung ersichtlich.

1ter Versuch. 9 ter Versuch. 3ter Versuch. 4 ter Versuch.

Vm. 9 Uhr 15 Min. : 24 0 C, Nm. 2 Uhr 27 Min. : 46 0 C. Vm. 9 Uhr 44 Min. : 140 C. Nm. 2 Uhr 58 Min. : 410 C.
» 100, 0, 26 . , 10 , 4 , 18,
D10 5 15, : 2, » 2. 42, A6, o 4 191’2 L83, 2, 4l
. 100, 2 , 27T, . 2, 52 ., 46, . " s 191,
" 10 ” 35 » : 28 » . » 10 ” 24 ” H 22 » » 3 » 12 " : 42 ”

.3 ., 3 ., 2 , 401,

, 10 , 45 , 28, 10 34 : 251y .
., 10 , 5% , 29 . 3 , 12 , :48 ? ” K ” . 3 ., 22 , 45
S1l o, 5 o, 130 s . 99 . 40y , 10 , 44 , :28 ,
» 11 » ég " : 31 ” " 3 " 5 " ’ 5“ 2 " 10 " 54 » H 30 » ” 3 » 32 " 51 »
s 11, . 32 » ., 82 , :52 . 3
11, 46, i 32p, 5 9 55 , 11, 4, 30, .3 , 42 581z,
"1 ., 55 , :33 , " » 42, » 11, 14 0, 32

Nm. 12 g R A 3,52 L, 159 T, 2, 35, , 3 ., 52 , 66z,
L12 . 15, : 40, )
D12, 9%, L 4. 2, 282, .11, 3, 38, .3 , 58 , 70 ,
, 12 , 3 , :46 , ., 4 , 12 , :66 ., 11, 44, 41
3 Stunden 15 Min. : 210 C. 1 Stunde 45 Min. : 19 0 C. 2 Stunden :270C. 1 Stunde : 290 C.
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Trigt man die Ziffern dieser Tabelle von einem Coordinaten- Die Temperaturzunahme betrug beim 1. und 2. Versuch
Anfangspunkt ausgehend derart auf,* dass die Abscissen den Be- | durchschnittlich . :
obachtungszeiten und die Ordinaten den zugehdrigen Tempera- 21 -+ 19 — 200 C
turen entsprechen, so erhdlt man die nachstehende graphische 2 - e
Darstellung (Fig. 39) der Wirmezunahme des Kesselwassers. und es sind beim 3. Versuch die letzten 27 — 20 = 7° C, in
’ ca. 24 Minuten, beim 4. Versuch dagegen die letzten 29—20
Fig. 39. = 9% C. in nur 12 Minuten erzielt worden. Im vierten Ver-
such war demgemiss gegen- das Ende der Anheizung hin der
30°C Brand ein ca. 2 bis 3 Mal lebhafterer, als beim dritten Ver-
/[ such. Da aber in jedem Falle der grosseren Wirmezanahme
ein grosserer Verbrauch an Heizmaterial entspricht, und die
1 H}’/ letzte Messung der Temperatur des Kesselwassers stets in dem
/|/ P Augenblick der Hinwegnahme des Feuers erfolgte, so erscheint
2/ HI v J/’/ "1 es auch mit Riicksicht auf die Zuverlissigkeit der Versuchs-
/ /},7«? /1 // i resultate vollkommen gleichgiltig, ob jeder einzelne Versuch
A /) / _einige Minuten frither oder spiter beendiget wurde.
/,/ g 4 7, Das verbrauchte Anheizmaterial (incl. Kohlen) ist in der
/A 4 L LA 10, | folgenden Tabelle zusammengestellt. Dieselbe enthilt auch die
// /);/,/A;J"J Kosten dieses Materiales und es ist dazu nur zu bemerken, dass
// LT auf der Station Floha bei Chemnitz
yd g;,/"’f. 1 kg Lugauer Steinkohlen 0,98 Pfg.
’@‘TILT N 1 « Siumlinge 1,465 « und
STq A 0 R WS g W 30 0 10 T SR 1 « fettige Putzwolle 4,00 <« kostet.
Riickstéinde in Kilogrammen, welche am Ende jeder Verbrauchte Anheizmaterialien. Im Ganzen
Anheizung von 50 kg Steinkohlen iibrig geblieben —| betragen die
Nr. des sind, und zwar: Steinkohlen Siumlinge Putzwolle Kosten fiir
N 3 Anheiz-
Versuchs im Aschekasten im Feuerkasten . . kg - . bt material
g g. . g g. .
Kohlen Asche Kohlen | 4sche nd (mclijﬁ(fhlen)
L 2,70 3,35 18,85 1,95 28,45 217,88 0,00 0,00 0,20 0,30 28,63
II. 2,40 3,10, 14,74 0,21 32,86 32,20 1,00 1,47 0,16 0,64 34,31
I11. 2,50 3,50 13,65 1,05 33,85 | 383,17 2,70 3,96 0,16 0,64 37,17
IvV. 4,00 4,95 18,65 0,50 27,35 26,30 10,00 14,65 0,16 0,64 42,09 '

Es fragt sich nun zunichst weiter wieviele Wirmeeinheiten
mit den in dieser Tabelle unter I bis IV enthaltenen Geldbe-
trigen- erzielt worden sind, von welchen Letzteren der Werth
der gewonnenen Calorien abzuziehen ist. — Der Wasserspiegel im
Kessel befand sich bei den Versuchen genau an der Spitze des
Normalstiftes und es betrug daher das erwiirmte Wasserquantum
nach genauester, an der Hand der Kesselzeichnung ausgefiihrter
Berechnung 2,373 cbm oder 2373 Liter. Wihrend der Messung
der Temperaturen sind bei jedem Versuch durchschnittlich 26 Liter
Wasser verloren gegangen. Es sind mithin in Rechnung zu stellen:

26

ad I und III: 2373 — 5 = 2360 Liter

2
ad IT und IV: 2373 — (26 + ?6) = 2334 od. rd. 2330 Liter.

Hiernach sind gewonnen worden:
ad I: 2360.21 = 49560 Calorien
« II: 2330.19 — 44270 «
« III: 2360.27 = 63720 «
« IV: 2330.29 = 67570 «

1 kg der benutzten Steinkohlen entspricht, bei der Verwendung
derselben in der Locomotivfeuerkiste, 4500 Wirmeeinheiten.
Diese haben daher in Floha einen Werth von 0,98 Pfg. Der
Werth der gewonnenen Calorien betrigt demgeméss:

ad I: ‘%50609.0,98 = 10,79 Pfg.
« II: 4;%?.0,98 = 9,64 <«
« III: 64—357(%).0,98 = 13,88 «
< IV: 627550%).0,98 = 14,71 «

Ohne Riicksicht auf
einer Anheizung:

»

den Arbeitslohn betragen also die Kosten

ad I: 28,68 — 10,79 = 17,89 rd. 18 Pfg.
« II: 34,31 — 9,64 = 24,67 « 25 «
« III: 87,77 — 13,88 = 23,89 « 24 «
« IV: 42,09 — 14,71 = 27,38 « 27 «
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Diese Versuche sind spiiter in ganz derselben Weise wie vor-
stehend beschrieben von Herrn Maschinen-Ingenieur Be e r wieder-
holt worden. Nur wurde hierbei zu dem ersten und zweiten
Versuch die Maschine Valparaiso (anstatt Caracas) und zu dem

| dritten und vierten Versuch die Locomotive Caracas (anstatt
l Valparaiso) benutzt. :
In der folgenden Zusammenstellung sind die Beobachtungs-
resultate des Herrn B.eer enthalten.

Dater Rickstdnde; kg Verbrauchtes Material - Gewicht Tempera- . ei]f,(;itzl;-
Beschreibung der des im in der deg er- || tur- |iBel der An- hei
v Aschekasten | Feuerkiste wirmten || Z0nahme | heizung e
Anheizung. er- Gewicht Preis armten |, Grad || gewonnen ohne
suchs || gop- Koh- Wassers | ' 9T g Arbeits-
Asche Schlacken : C. Iohn
Stden | len len kg Pfg. kg
Loc. Valparaiso 26,20 kg Kohlen = 25,68 47200 Cal.={| 16,19
1. | mittelst Blasebalg || 3t/s || 3,056 | 2,35 | 20,75 | 1,00 0,00 ,, Sdumlinge = 0,00 ; 26,48 2360 20 10,5kg Kohle|| rurd
ohne Siumlinge 0,20 ,, Putzwolle = 0,80 11=10,29 Pfg.|| 16 Pfg.
Loc. Valparaiso || 29,75 kg Kohlen = 29;16 44270 Cal,=| 21,67
2. | mittelst Blasebalg || 13[4 || 4,00 | 5,00 | 16,25 | 0,20 1,00 ,, Siumlinge — 1,47 ;31,27 2330 19 9,8kg Kohle|| rund
mit Sdumlingen 0,16 , Putzwolle = 0,64 = 9,60 Pfg. || 22 Pfg.
Loc. Caracas Std 31,55 kg Kolilen = 380,92 60180 Cal.=|| 22,39
3. | ohne Blasebalg; mit ;5 M.e 1,35.| 1,50 | 17,10| 1,00 | 2,70 , Sdumlinge= 3,96 } 35,52 | 2360 951/ ||13,4kgKohle|| rund
wenig Siumlingen 1. 0,16 , Putzwolle = 0,64 =13,13 Pfg. | 22 Pfg.
Loc. Caracas 29,55 kg Kohlen = 28,96 69900 Cal.=|| 29,06
4. |ohneBlasebalg; mit|| 1 2,05 | 8,35 | 18,40| 0,25 || 10,00 , Sdumlinge = 14,65 : 44,25 2330 30 15,5kgKohle|| rund
viel Sdumlingen 0,16 , Putzwolle = 0,64 =15,19 Pfg.|| 29 Pfg.

Aus den beiden Versuchsreihen ergeben sich die Kosten
fiir eine Anheizung, ohne Riicksicht auf den Arbeitslohn im
Mittel wie folgt:
17,89 4 16,19

I1. 3 = 17,04 rund 17 Pfg.
2. 2—4—’6—7%’6—7 = 23,17 <« 23 «
I1I 3. w — 23,14 « 23 «
IV 4. %w — 928,22 <« 28 «

Es ist bereits hieraus ersichtlich, dass die Anheizung nach II 2
gegen diejenige nach III3 irgend welchen Vortheil nicht ge-
wiihrt; demnach sind nur noch die unter I1 und ITI3 genannten
Anheizmethoden besonders in’s Auge zu fassen, da der Arbeits-
lohn in den Féllen I1II3 und IV4 einander nahezu gleich ist.
Die wirkliche Arbeitszeit des Nachtfeuermannes, welche eine
Anheizung ohne Zuhilfenahme des Blasebalges mit Siumlingen
erfordert, betrdgt je nach der verwendeten Menge der letzteren
30 bis 40 Minuten. Hierzu kommen dem Vorstehenden gemiiss,
bei einer Anheizung mittelst Blasebalges ohne Siumlinge, 30
Minuten und bei einer ebensolchen Anheizung mit Sdumlingen
10 Minuten. In der ubrigen Zeit kann dagegen der Nacht-
feuermann mit Anheizen anderer Maschinen oder sonst ander-
weit beschiftigt werden.

Demnach berechnen sich die Gesammtkosten einer An-
heizung, unter Beriicksichtigung der dabei erforderlichen Arbeits-
zeit, die Stunde zu 20 Pfg. gerechnet, folgendermassen: (siehe
nebenstehende Tabelle.)

Das Anheizen der Locomotiven mittelst Blasebalges, ohne
Siumlinge, gewihrt mithin nur auf solchen kleineren Heizstationen
Nutzen, auf welchen der Nachtfeuermann nicht vollstindig be-

schiftigt ist und der Arbeitslohn daher hierbei nicht in Betracht
"kommt. In grossen Heizhiusern dagegen, in welchen simmt-
liche Arbeiter wohl allenthalben ununterbrochen beschéftigt sind,
ist es nach Maassgabe der beschriebenen Versuche am rationellsten
die Locomotiven nach dem unter IIT3 bezeichneten Verfahren
anzuheizen, welches auch auf den Kgl. Sdchs. Staats-Eisenbahnen
allgemeine Anwendung findet. '

KOStEI.l des Heiz- Gesammb-
materiales nach
kosten
Lohn Abzug des (ind]
Anheizung Arbeitszeit Werthes der o
rund . Arbeits-
damit gewonne-
. lohn)
nen Wirme
Minuten Pfg. Pfg. Pfg.
mittelst Blase-
balges, ohne | 40430=70 23 - 17 40
Siumlinge
mittelst Blase- :
balges, mit 40410 =50 17 23 40
Siumlingen
ohne Blasebalg,
mit wenig 40 4+ 0=40 13 23 . 36
Séumlingen
ohne Blasebalg,
mit viel 30 + 0=30 10 28 38
Sédumlingen

An Stelle eines gewohnlichen Handblasebalges. lisst sich
auch der Hahn'sche Apparat benutzen, welcher aus einem, auf
einen Schiebebock gestellten Ventilator mit Luftschlauch und
Diise besteht, und ca. 450 Mark kostet. Ein besonderer Vor-
theil gegen die Benutzung eines Handblasebalges wird sich damit
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kaum erzielen lassen, weil die leichtere Handhabung des letzteren
durch die vermuthlich etwas kréftigere Wirkungsweise des be-
zeichneten Apparates nicht iiberboten werden diirfte. Bemerkt
‘sei hier noch, dass das’ Luftrohr des Blasebalges an der Miin-
dung desselben einen kreisrunden Querschnitt besitzen muss,
damit der ausstromende Luftstrahl moglichst wenig zerstreut
wird.

Das Anheizen der Locomotiven durch Gas, bzw.
durch ein Gemisch von Leuchtgas und atmosphérischer Luft nach
dem Siegert’schen Verfahren (D. R.-P. Nr. 5778) ist auf den
Kgl. Sichs. Staats- Eisenbahnen gleichfalls, und zwar auf der
Station Zwickau probirt worden. Dabei stellte sich heraus, dass
es recht wohl moglich ist mittelst des Siegert’schen Apparates
die Anheizlkohlen auf dem Locomotivrost durch das bezeichnete
Gasgemisch anzuziinden. Es waren z. B. zum Anheizen der voll-
stindig kalten Locomotive »Basis«, Gattung HVT, nur 300 Liter
Gas erforderlich, welches in 13 Minuten unter einem Ueber-
druck von 55™m Wassersiule ausstromte. Nach 73 Minuten
konnte das Feuer iiber den ganzen Rost ausgebreitet werden,
und nach 8!/, Stunde war eine Atmosphire Ueberdruck im
Kessel vorhanden. Ferner waren zum Anheizen der moch war-
men Locomotive »Villiers«, Gattung HIII b, nur 240 Liter Gas
erforderlich, welches in 10 Minuten unter dem bezeichneten
Druck ausstrémte. Nach 70 Minuten konnte das Feuer iiber
den ganzen Rost ausgebreitet werden und nach 21/, Stunde war
eine Atmosphiire Ueberdruck im Kessel vorhanden.

Nach diesen und nach weiter ausgefilhrten Versuchen be-
tragen die Kosten fir das Gas 4 bis 5 Pfg. fir jede Anheizung.
Dazu kommen die auf den Verschleiss der Gummischliuche und
Brenner, sowie auf die Amortisation und Verzinsung der An-
lagekosten entfallenden Betriige.

Fir die Verhiltnisse in Zwickau erschien die Aufstellung
eines besonderen kleinen Gasometers erforderlich, der den Be-
darf an Leuchtgas zum Anheizen der Locomotiven fir den ganzen
Tag wihrend der Nacht aufnehmen, und dasselbe am Tage,
wenn die lange Bahnhofsleitung zur thunlichsten Vermeidung
von Gasverlusten abgestellt ist, unter beliebigem Druck abgeben
misste. Die Kosten bierfir und fiir das erforderliche Umlegen
und Neubeschaffen von Gasrohren nebst zugehorigen T-Stiicken,
fur einen Gasmesser und alle somstigen festen Theile der An-
lage in Zwickau berechneten sich zu 552 Mark, wozu noch,
bei 32 tiglich in zwei Heizhausrotunden zu bewirkenden An-
heizungen, 890 Mark fiir 6 Siegert'sche Apparate von Pintsch,

das Stiick zu 50 Mark, und fir 6 Gummischliuche, das Stiick A
zu 15 Mark, hinzuzurechnen waren.
Bei den Versuchen hatte sich auch herausgestellt, dass ein -
Roth- bis Weissglithen der Brenner leicht eintritt, wenn dieselben
nicht ganz sorgfiltig von unten durch die Rostspalten eingehalten
werden. Es ldsst sich daher ein ziemlich grosser Verschleiss
an Brennern, ebenso aber auch an Gummischlduchen vermuthen,
weil die letzteren beim Gebrauch vielfach mit dem rauhen Heiz-
hausboden in Berithrung kommen und auf demselben heram-
gezogen werden. Unter diesen Umstinden diirfte die Dauer
eines derartigen Schlauches kaum mehr als 8 bis 4 Monate be-
tragen und dadurch ein ziemlich erheblicher Antheil auf die
Anheizkosten entfallen. Nimmt man nun ferner an, dass die
Lohne bei Verwendung von Gas sich denen bei Verwendung von
Siumlingen annihernd gleich stellen, und wesentliche Mehrkosten
das eine Verfahren gegen das andere nicht verursacht, so lisst
sich doch die griossere Umstéindlichkeit nicht verkennen, welche
damit verkniipft ist, die Locomotive anstatt mit Holz mittelst
des Gasapparates anzuheizen. Es wurde daher hauptsichlich
aus diesem Grunde von einer weiteren Ausdehnung der vor-
stehend genannten Versuche nach dem letzteren Verfahren Ab-
Stand genommen. '

Im Anschluss an das Vorstehende sollen noch einige Ver-
suche mit Anheizkorpern aus Eisenblech, die mit zahlreichen
kleinen Lochern versehen und mit einer feuerbestsindigen pordsen
Masse gefillt sind, sowie mit Anheizsteinen (Anheizklinker) kurz
Erwihnung finden. . ,

Bei diesen Versuchen wurden die bezeichneten Korper so
lange in Petroleum gelegt, bis sie sich damit vollstindig voll
gesogen hatten. Hierauf sind dieselben angeziindet und mit den
fir die Anheizung bestimmten Kohlen in geeignete Berithrung
gebracht worden. Aber obgleich sowohl den Anheizsteinen, wie
den Anheizkorpern aus Eisenblech grosse lebhafte Flammen ent-
stromten, war es doch in keinem Falle moglich damit feuchte
oder trockene Steinkohlen zu entzinden. Hieraus diirfte folgen,
dass zum Anziinden von Steinkohlen gewthnlicher Art eine ge-
niigend kriftige Luftzufiihrung unbedingt erforderlich ist, mag
dieselbe nun durch das Anblasen mittelst eines Blasebalges, oder
durch den Druck unter welchem Gas aus einer Leitung austritt,
oder durch eine lebhafte Holzverbrennung, bei welcher gleich
viel Wirme erzeugt wird, oder in irgend einer anderen Weise
bewirkt werden.

Dresden, im Januar 1885.

Apparat zum Legen der Knallpatronen,

von @. Erb, Werkfithrer der Liibeck-Biichener Eisenbahn.
(Hierzu Fig. 1--3 auf Taf. XX.)

Eine der wichtigsten Fragen im Eisenbahn - Signalwesen | nicht rechtzeitig sehen kann, um einer drohenden Gefahr vor-

ist jedenfalls mit die der Anwendung von Knallpatronen zur
Sicherheit des Betriebes besonders bei nebeligem Wetter und
Schneegestober, wo es vorkommen kann, dass der Locomotiv-
fuhrer die gewdhnlichen Vorsignale resp. Abschlusstelegraphen

beugen zu konnen.

Es soll nun in Folgendem ein einfacher Petarden-Apparat
beschrieben werden, der verbunden mit dem Bahnhofs-Abschluss-
signal oder einem Drehbriickensignal mit diesem automatisch

Ovgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 4. Heft 1885, 18
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bewegt wird, d. h. bei gegebenem Haltsignal zur Wirkung
kommt. — Die mir bekannten Vorrichtungen dieser Art sind
derartig construirt, dass sich die Petardenhalter mit den daran
befestigten Patronen auf die Schienen legen. Diese sind jedoch
gerade im Winter, wenn auf die sichere Functionirung gerech-
net werden muss, hochst unsicher in ihrer Wirkung, indem die
Maschine stets zu dieser Zeit ausser den vorhandenen Bahn-
rdumern entweder mit Besen oder sonstigen Vorrichtungen zum
Wegfegen des Schnees ausgeriistet sind und hierdurch die Pe-
tardenhalter nebst Patronen in den meisten Fillen von den
Schienen heruntergerissen werden, somit die Patrone nicht zur
Explosion gelangt. Selbst angenommen, dass die Ixplosion in
einzelnen Fillen stattfinden wiirde, so werden doch die nach-
folgenden gebremsten Fahrzeuge die Petardenleger zerstdren
und dieses zu fortwihrenden Reparaturen fithren, ausserdem
wird fir die zunichst folgenden Ziige kein Signal vorhanden
sein.

Bei dem von mir construirten Apparate ist diesem Uebel-
stande durch Anwendung einer Druckschiene abgeholfen und
hierdurch eine sichere Functionirung erreicht.

Zuniichst befindet sich auf einer Schwelle mit zwei durch-
gehenden Schrauben befestigt die Unterlagsplatte a, welche iiber
den Schienenfuss fasst, sich gegen den Steg der Schiene legt
und diese gleichzeitig festhilt.

Auf die Unterlagsplatte a legt sich dann in der Halt-
stellung der Petardenhalter b mit der von unten daran be-
festigten Petarde c.

Der Petardenhalter ist, damit die Klemmfedern beim Unter-
legen nicht abgenutzt werden, oben mit einer Nuthe n ver-
sehen, in welche sich die Klemmfedern einlegen.

Ueber diesen bewegt sich nun die Druckschiene t, an dem
Schienenkopfe gleitend, auf und nieder.

Die Druckschiene ist _L formig hergestellt und der Fuss
derselben schlank abgerundet, damit ein sanftes und leichtes
Unterschieben des Petardenhalters stattfindet. Ferner ist gegen
den Arm der-Druckschiene ein Hubbegrenzer h, welcher gleich-
zeitig als Fithrung dient, und unter diesem eine kleine Spiral-
feder S angebracht, um das Heben der Druckschiene beim
Unterschieben des Petardenhalters zu erleichtern.

Die Feder ist jedoch nicht so stark, dass sie die Druck-
schiene allein triigt, sondern durch das Gewicht herunterge-
driickt wird.

Wie aus der Zeichnung zu ersehen ist, steht die Druck-
schiene, wenn die Petarde untergelegt ist, um die Stirke dieser
-+ 1mm {iber den Schienenkopf hinaus und wird beim Ueber-
fahren diese zur Explosion gebracht. Nach erfolgter Explosion
wird die Druckschiene von den Rédern der nachfolgenden Fahr-
zeuge nur-leicht beriihrt, wiihrend sie sich bei freier Fahrt noch
um die Stirke des Petardenhalters =— 10™™ herunterlegt und
ganz ausser Berithrung mit den Rédern kommt.

Die Abnutzung der Druckschiene kann somit gleich 0 an-
genommen werden.

Die Petarde ist vermoge ihrer Lage vor Nisse geschiitzt.

Der Apparat ist auf Bahnhof Liibeck versuchsweise aus-
gefiihrt, und haben die damit vorgenommenen Proben die prak-
tische Brauchbarkeit desselben ergeben.

Noch gestatte ich mir zu erwihnen, dass, sollten keine
passenden Faconeisen zur Anfertigung des Kopfes der Druck-
schiene vorhanden sein, sich hierzu recht gut alte Schienen
eignen.

Ueber die Lindner’sche virtuelle Verhiltnisszahl.

Herr A. Lindner beklagt sich im Heft II/III dieser
Zeitschrift dariiber, dass ich in einem im Centralblatt der Bau-
verwaltung 1884 verdffentlichten Aufsatze ein von ihm 1879
herausgegebenes Buch iiber »die virtuelle Lange« nicht beachtet
habe, obgleich das von ihm aufgestellte Princip allseitig fiir
richtig befunden worden sei.

Eine nihere Durchsicht der vorgenannten Arbeit des Herrn
Lindner hat ergeben, dass die von ihm berechnete, im Fol-
genden mit x» bezeichnete »virtuelle Verhéltnisszahl«, welche
durch Multiplication mit der wirklichen Léange die virtuelle
Linge ergeben soll, nur eine andere Form der in meinem Auf-
satze eingehend besprochenen gleichwerthigen Steigung s, giebt.
Wenn man nidmlich mit w den Widerstand auf gerader hori-
zontaler Bahn bezeichnet, so besteht abgesehen von kleineren
Abweichungen der Detailberechnung stets die Gleichung

Wox =" (Su+ W)
worin die beiderseitigen Ausdriicke je den durchschnittlichen
Widerstand darstellen, welchen die Bahnziige bei Hin- und
Riickfahrt pro Gewichtseinheit der in beiden Richtungen gleich
stark angenommenen Belastung zu iiberwinden haben.

Beim Bahnbetriebe hingen Schienenabnutzung *) und Kohlen-
verbrauch allerdings von der gleichwerthigen Steigung, bezw.
von dem vorstehend angegebenen Ausdrucke !/, (s, 4 W) ab,
ausserdem aber sind hierbei ganz wesentliche constante Sum-
manden vorhanden und kommt wegen des Locomotivgewichts
auch die grosste zwischen zwei Endpunkten stattfindende Stei-
gung in Betracht, welche letztere fiir die Kosten des Locomotiv-
Personals nahezu allein bestimmend ist. Der Wagendienst,
welcher einen ganz bedeutenden Theil der Transportkosten aus-
macht, ist von der gleichwerthigen Steigung nur in geringem
Grade abliingig und geht aus all diesem unzweifelhaft hervor,
dass die dem obigen Coefficienten » proportional angenomme-
nen Lingen durchaus ungeeignet sind, als Maassstab fir die
Leistungsfihigkeit der einzelnen Bahnstrecken zu dienen oder
»die in volkswirthschaftlicher Beziehung billigsten Transitlinien«
erkennen zu lassen, wie dies Herr Lindner in seinen Schluss-
bemerkungen in Aussicht stellt.

*) Der von den Steigungsverhiltnissen abhéingige Theil der
Schienenabnutzung ist wegen der bei der Thalfahrt stattfindenden
Bremswirkung nicht dem Werthe /g (s -+ w), sondern annihernd s,
proportional.
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Derselbe hat in dem Eingangs erwihnten Artikel meine
Worte nicht richtig wiedergegeben, indem es auf Seite 54
dieser Zeitschrift Zeile 24 von unten nicht »Transportkosten «,
sondern »Bahnbetriebskosten« heissen sollte. Zu den (reinen)
Transportkosten rechne ich an Zinsen wie Launhardt nur
die der Beschaffungskosten des Fahrmaterials, sowie des fiir
Werkstitten, Locomotivschuppen und Wasserstationen verwen-
deten Baucapitals. Es braucht keines niheren Nachweises, dass
diese Beschaffungen und Anlagen mit der Zunahme des Verkehrs
nahezu direct wachsen.

Auf einem Missverstindnisse muss es beruhen, dass Herr
Lindner die Wahl der von mir neuerdings gebrauchten Aus-
driicke »virtuelle Linge« und »virtuelle Tariflinge« als eine
Meinungsinderung darstellt, wihrend ich in dem mehrerwihn-
ten Aufsatze sehr deutlich ausgesprochen hatte, dass es sich
nur um eine Aenderung der Worte handelt. Indem ich hin-
sichtlich des ersten Ausdruckes einem mehrfach, insbesondere
auch von Launhardt angenommenen Sprachgebrauch gefolgt
bin, unterscheide ich nach wie vor zwei verschiedene virtuelle
Liingen, von welchen die eine zu der Vergleichung der Trans-
portkosten innerhalb eines einheitlich verwalteten Bahnnetzes
bestimmt ist, die andere aber, die virtuelle Tariflinge, in Folge
Einrechnung der mittleren Transportbahnkosten (des Bahngeldes)
zur Beurtheilung der verschiedenen Eigenthiimern angehorigen
Concurrenzlinien dient und als Tariflinge benutzt werden kann.
Die Wahl eines mittleren Bahngeldbetrages habe ich in meinem

Aufsatze eingehend motivirt. Selbstredend ist dabei nicht aus-
geschlossen, dass fiir einzelne besonders kostspielige Flussiiber-
ginge oder sehr lange Tunnels ausnahmsweise besondere Zu-
schlige wie seither zugelassen werden konnen.

Die von mir angegebenen empirischen Formeln sind, wie
aus dem Aufsatze deutlich ersichtlich ist, fiir deutsche Verhilt-
nisse berechnet, fir die Schweiz, woselbst Taglohne, Kohlen
und Eisen durchgehends theurer sind, konnten alle Lingen
nach demselben Procentsatz grosser angenommen werden.

Ich erlaube mir noch auf den Schluss meines Aufsatzes
insofern hinzuweisen, als daselbst der Gedankengang und das
dargelegte Rechnungsverfahren besonders betont sind und aus-
driicklich bemerkt ist, dass sich durch neuere Erfahrungen
und Heranziehen weiterer Bahnnetze genauere Angaben fiir
die Erfahrungscoefficienten werden auffinden lassen. Hierbei
dirfte es sich empfehlen, die einzelnen Ausgabeposten unter
Ausscheidung der pro Tonnenkilometer constanten Theile direct
nach Maassgabe der gleichwerthigen und der grossten (maass-
gebenden) Steigung zu vertheilen, indem auf diese Weise die
an verschiedenen Orten gemachten Erfahrungen am ehesten
zu allgemeiner Verwerthung gebracht werden konnten. Hierbei
wiirden auch die Lindner’schen Verhiltnisszahlen in der
oben angedeuteten Weise direct oder indirect benutzt werden
konnen.

Strassburg, im April 1885,
- ~A. Schiibler.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Traciren und Vorarbeiten.

Die Spurweiten der nordamerikanischen Eisenbahnen.

In einer Mittheilung der Zeitschritt des Pariser Ingenieur-
vereins, welche dem Amerikanischen Fachblatt »Eugineering
News« entnommen ist und simmtliche Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten, Canadas und Mexicos umfasst, finden sich
genauere Angaben iiber die grossen Verschiedenheiten der Spur-
weiten der nordamerikanischen Eisenbahnen. Das »Centralblatt
der Bauverwaltung« theilt nach der angegebenen Quelle, deren
Angaben jedoch nicht amtlich sind und daher nur auf an-
nihernde Richtigkeit Anspruch machen konnen, folgende Zu-
sammenstellung mit :

Spurweite s
1 e it

Fuss | Zoll m km

6 — 1,830 2 61
5 6 1,677 2 122
5 3 1,601 1 5
5 2 1,575 1 13
5 — 1,625 47 18479
4 91y 1,460 1 92

Spurweite . . )
Lol e ik G

Fuss Zoll m km
4 9 1,448 35 18726
4 884 1,442 8 1964
4 81fg 1,435 309 154995
4 3 1,296 3 121
4 1 1,245 1 8
3 6 1,067 9 827
3 4 1,017 1 15
3 2 0,966 1 77
3 — 0,915 108 13962
2 — 0,610 2 55

Von der ganzen 208622 km betragenden Bahnlinge sind
etwa vier Fiinftel mit der in Europa iblichen normalen Spur-
weite von 4 Fuss 8!/, Zoll (Engl.) = 1,435™ versehen. Unter
den sonstigen 15 verschiedenen Spurmaassen ist das von 5 Fuss
= 1,525™ hauptsichlich in den Sidstaaten verbreitet, das von
4 Fuss 9 Zoll = 1,448™, Vermittlungsspurmaass (compromise
gauge) genannt, auf den Linien der Pennsylvanischen Eisenbahn

18*
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und einigen nach Cicinnati miindenden Bahnen. Das enge Spur-
maass von 3 Fuss = 0,915™ findet sich zwar bei 108 Bahn-
linien, von denen jedoch die meisten nur untergeordnete Be-
deutung haben. Von grosser Ausdehnung ist die hierher gehorige
Denver-Rio-Grande-Bahn mit 2680 km, ferner drei andere Linien
mit zusammen 3750 km Linge. Die erigste Spurweite von 2 Fuss
= 0,61™ besitzen zwei kleine Bahnen in Maine, das grosste
Spurmaass von 6 Fuss = 1,830™ die Stirlingbergbahn im Staate
Newyork und die Togabahn in Pennsylvanien. Durch die Ver-
einigung der kleineren Bahnlinien zu grossen, unter einheitlicher
Verwaltung stehenden Netzen verschwindet die Verschiedenheit
der Spurweiten mehr und mehr, wie aus der Mittheilung im
Jahrgang 1881 S. 214 des »Centralblatts« gleichfalls hervor-
geht. Etwa die Hilfte der ganzen Bahnlinge befindet sich in
Hinden von 24 Gesellschaften, der deren kleinste ein Bahnnetz
von 1600 km Lingenentwicklung besitzt. Die andere Hilfte ist
in 507 grossere und Kkleinere Theile zersplittert. Die nach-
stehend benannten Gesellschaften besitzen Bahnnetze, deren Linge
grosser als das Netz der Bayerischen Staatsbahnen ist:

die Missouri-Pacific-Bahn . . . . 9707 km
« Chicago-Milwaukee-St. Paul-Bahn 8373 «
« Union Pacific-Bahn . 7461 «
« Central Pacific-Bahn 7137 «
« Chicago-Nordwest-Bahn . 6055 <«
« Chicago-Burlington-Quincy-Bahn 5809 «
« Wabash-St. Louis-Pacific-Bahn 5218 «
« Pennsylvanische Eisenbahn 5084 <«
A. a. O.

Ueber die Anlage der Eisenbahnen auf der Insel Corsica.

Durch eine ministerielle Anordnung vom Jahre 1877 wurde
zum Zwecke der einheitlichen Gestaltung des corsischen Eisen-
bahnnetzes ein Programm aufgestellt, welches in Kiirze folgende
Punkte enthilt: 1) die Spurweite soll iitberall 1,0™ betragen;
2) sollen Stahlschienen von ca. 20 kg Gewicht pro lauf. Meter
verwendet werden; 3) die Hohe des Lichtprofiles soll in der
freien Strecke 4,5 bis 4,8%, in Tunnels 5—6™ betragen; 4) die
Steigungen sollen in den offenen Strecken im Allgemeinen nicht
mehr als 25 °/,,, in den Tunnels nicht mehr als 18 %/, be-
tragen (ausgenommen hiervon waren die Zufahrten zum Vizza-
vonna-Tunnel, welche in 359/, liegen, wihrend der Tunnel
selbst in 25 0/, Steigung gelegt werden sollte); endlich 5) war
die untere Grenze des Krimmungshalbmessers mit 100®, in der
Nzhe von Stationen erforderlichen TFalls mit 80™ bei entspre-
chender Vergrosserung in der Maximalsteigung festgesetzt. In
Uebereinstimmung mit diesen Grundziigen sind die Vorprojecte
der gegenwirtig in Ausfihrung begriffenen Linien aufgestellt
worden. Da es sich hier um detaillirt ausgearbeitete Typen fir
Schmalspurbahnen handelt, ist der angezogene Aufsatz von be-
sonderem Interesse. Sehr eingehend wurde namentlich die Frage
erwogen, ob gewohnlicher Oberbau mit breitbasigen Schienen
oder Stuhlschienen-Oberbau angewendet werden soll. Die Com-
mission, welche mit der Aufstellung der Normalien betraut war,
entschied sich schliesslich fir Stuhlschienen. Einfriedigungen
der Bahn wurden mit Riicksicht auf die Verhiiltnisse des Landes,
»in welchem die Achtung fiir das nicht gesicherte Eigenthum
noch wenig entwickelt ist«, sowie zur Vorbeugung von Unfillen
durchweg als nothwendig erkannt. K.

(Annales des ponts et chaussées 1884 1. Januar.)

Aussergewohnliche Eisenbahnsysteme.

Die New-Yorker Hochbahnen
von Dr. v. d. Leyen. - ]

Die Elevated Railroads von New-York, welche im letzten
Jahrzehnt entstanden sind, sind gewdhnliche mit Dampf betrie-
bene Eisenbahnen mit normaler Spurweite. Der Bahnkorper,
eine schwere Eisenconstruction, ruht auf eisernen Sdulen, welche
in der Regel die Hohe der zweiten Stockwerke der Hiuser
haben. Die Stadt ist auch durch die Hochbahnen in geradezu
abscheulicher Weise verunstaltet. Man hat keine Bedenken ge-
tragen, die Bahnen selbst durch ganz enge Strassentheile zu
bauen, denen hierdurch oft alle Luft und alles Licht entzogen
wird. Der Bau ist ohne alle Riicksichten auf Schonheit, ledig-
lich nach Gesichtspunkten der Zweckmissigkeit ausgefiihrt. Im
Uebrigen ist die Fithrung der Bahn durch die ausserordentlich
regelmiissige Anordnung der Strassen begiinstigt. Es bestehen
zur Zeit vier Linien, welche zusammen 52 km lang und doppel-
gleisig sind. Zu den zahlreichen Stationen fiihren steile enge
Treppen hinauf; die Stationsgebdude sind kleine Hiuschen, an
die sich ein kurzer, schmaler, iiberdeckter Perron anschliesst.
Nur eine Linie hat directen Anschluss an eine Fernbahn. Bei
Tage laufen die Ziige in verschiedenen Zwischenrdumén von
3 bis 10 Minuten, die meisten verkehren in den Morgenstunden.

Die Geschwindigkeit darf 40 km in der Stunde nicht iber-
schreiten.

Der Fahrpreis ist einheitlich festgesetzt und kostet eine
Fahrt in den Stunden von 5!/, bis 8!/, Morgens und von 4'/,
bis 71/, Abends 5 Cents, in den iibrigen Stunden 10 Cents.
Im Betriebsjahre 1882/83 wurden 92 Millionen Personen be-
fordert; die Einnahmen betrugen 6,4, die Ausgaben 3,8 Millionen
Dollars, so dass sich ein Ueberschuss von 2,6 Millionen ergab.

(Archiv fiir Eisenbahnen 1884 8. 73—89 mit Grundriss.)

Neues System der Luftdruck-Strassenbahn
von Pardy in San Francisco.

‘Bei dem bisherigen von Mékarsky und Beaumont an-
gewandten Verfahren Strassenbahnwagen mit Luftdruck zu be-
fordern wird bekanntlich der Triebwagen an der Anfangsstation
mit Pressluft gefiillt und verbraucht dieselbe allmilig wihrend
der Fahrt. Es ist hierbei ofters vorgekommen, dass durch
Ungeschicklichkeit des Fihrers oder durch aussergewdhnliche
Widerstinde wihrend der Fahrt die Luft zu frith verbraucht
wurde und der Wagen zum Stillstand kam. Ausserdem muss
eine sehr bedentende todte Last unniitzer Weise mit befordert
werden. Die neue Betriebsweise von Pardy vermeidet beide
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-Uebelstinde, indem lings der ganzen Strassenbahnlinie ein mit
Pressluft gefiilltes Leitungsrohr verlegt ist, aus dessen in kurzen
Abstéinden angebrachten Auslassventilen die Triebmaschine des
Strassenbahnwagens gespeist wird: Die Druckpumpe, verbunden
mit einem zur Druckausgleichung dienenden Sammler fiir die
Pressluft, befindet sich am Ende der Linie. Die Hohe des
Luftdruckes betriigt 7 Atmosphéiren. Die Auslass- oder Speise-
ventile liegen an Strassenkreuzungen oder solchen Stellen, wo
die Reisenden ab- und zuzugehen pflegen, so dass die Fillung
der Triebmaschine vor sich geht, wihrend der Wagen ohnehin
balten muss. Man hofft die Hilfte der von der Dampfmaschine
beim Betriebe der Luftpumpe geleisteten Arbeit auszunutzen,
wihrend bei dem Seilbetrieb fast drei Viertel der Triebkraft
fir die Bewegung des unbelasteten Seiles verbraucht werden.
Bei der ersten Versuchsfahrt legte der Triebwagen 1200 bis
1300™ ohne Aufenthalt zuriick, wobei sein Eigengewicht 35
und das Gewicht der Fahrgiiste 25 Doppelcentner betrug. Auf
waagerechter Bahn erreichte bei dieser Fahrt der Triebwagen
die Geschwindigkeit von 26 km in der Stunde und auf einer
mit 1:37 geneigten Rampe 13 km in der Stunde. Das neue
Betriebsystem soll in der Kiirze bei 2 Linien in San Francisco
zur Einfihrung gelangen. (Scientific American 1884.)
Eisenbahnfihre mit Seilbetrieb iiber die Meerenge von Messina.
Der zur Herstellung einer unmittelbaren Verbindung der
durch die Meerenge von Messina von einander getrennten Eisen-
bahnnetze der Insel Sicilien und des italienischen Festlandes
einerseits vorgeschlagenen Untertunnelung, andererseits der pro-
Jjectirten Ueberbriickung der genannten Meerenge stehen un-
iberwindliche Schwierigkeiten entgegen, welche namentlich in
den unverhdltnissmissig hohen Baukosten begriindet sind. Der

in Italien durch Verdienste um die Flussdampfschifffahrt be-
kannte Ingenieur Guscetti hat daher, wie der Mon. d. Str.
ferr. mittheilt, den Vorschlag gemacht, die Verbindung des Fest-
landes mit der Insel Sicilien durch eine Eisenbahnfihre herzu-
stellen. Zwei, je 52 lange und 15 breite Prahme sollen
diese Fidhre bilden, indem sie neben einander liegend, so mit
einander verbunden werden, dass zwischen ihnen ein Raum von
2m Breite bleibt. In diesem Zwischenraume sollen Rollen und
sonstige Vorrichtungen angeordnet werden, welche zum Betriebe
mittelst eines zwischen Messina und San Giovani zu verlegenden
5500™ langen Seils erforderlich sind. Das Seil soll aus Stahl-
draht bestehen und 37™® Durchmesser erhalten. Die bewegende
Kraft wiirde eine auf der Fihre befindliche Dampfmaschine
liefern. K.
(Nach Centralbl. der Bauverw. 1885 8. 92.)

Zabnradbahn auf den Corcovado bei Rio de Janeiro.

Nach dem Berichte der Schweizerischen Bauzeitung ist im
vorigen Jahre der Corcovado, einer der hochsten Gipfel der
Bergkette, welche die malerisch gelegene Bucht von Rio de
Janeiro umschliesst, durch eine Zahnradbahn nach Riggenbach’s
System mit der Hauptstadt von Brasilien verbunden worden.
Die Zahnradbahn verlisst bei Cosme Velho die Ebene und steigt
in Rampen von 4 bis 30 % empor. Die Gesammtlinge der
Linie betrigt nahezu 4 km. Bei Paineiras, auf einer Hohe von
464™ iber Meer, wird ein grossartiges Hotel und auf dem
Gipfel des Corcovado ein eiserner Pavillon errichtet werden.
Das Rollmaterial der Bahn besteht aus zwei Riggenbach’schen
Locomotiven, zwei Personenwagen und zwei Gepickwagen.

' A. a. O.

Briicken-

Doppelgleisige Hubbriicke

iiber den Oswego-Canal in der New-York-, West-Shore- und
Buffalo-Bahn mit 38° Neigung gegen die Kanalachse. Da die
Bahn nur wenig tiber dem Kanalspiegel liegt, war eine Dreh-
briicke unméglich, anderseits erschien eine Hubbricke wegen
der geringen verlangten Durchfahrtshohe fiir Schiffe angezeigt.
Die zwei Haupttriger sind 28,65™ lang und 7,01™ hoch und
liegen in 9,25m Abstand. Die parallelen Gurtungen bestehen
aus je zwei Stehblechen mit 2 Winkeleisen, welche durch hori-
zontale Vergitterung verbunden sind; die Wand zeigt 4 faches
Netzwerk von Diagonalen aus je 2 Winkeleisen, welche an das
Stehblech genietet sind. Die Endvertikalen haben #hnliches
Profil wie die Gurtungen. Die Quertriger aus Blechen und
Winkeleisen tragen Lingstrdger von T-Walzeisen. An den
Ufern entsprechen den 4 Endvertikalen 4 vergitterte eiserne
Sdulen mit Rollen an den Kopfen, iiber welche 44mm dicke
~ Stahldrahtseile zu den Gegengewichten laufen. Jede Endvertikale

tragt Spur- und Halslager fiir eine 89mm starke Schrauben-
spindel, welche um die Hohe des Briickenhubes iiber die obere
Gurtung ragt. Die obern Enden der Spindeln umfassen Hals-
lager mit Muttergewinde, welche an den Uferpfeilern befestigt

und Unterbanu.

sind. Um gleichmissigen Hub durch Drehen der Spindeln zu
sichern, sind alle vier durch Vorlage gekuppelt, und werden
von einer kleinen Dampfmaschine betrieben, welche auf einem
Plateau iiber der Mitte der oberen Gurtung in einer Bude steht.
Der 3,05™ hohe Hub wird in 30 Sekunden ausgefiihrt.
(Scientific American 1883 II 8. 244.) B.

Mittelst englischen Einschnittsbetriebes ist in der Linie
Saumur - Chiteau-du - Loir bei Cheun ein Einschnitt von 500m
Linge, 18,95™ grossester Tiefe und 205900 cbm Inhalt aus-
gefilhrt, Der Einschnitt liegt in einem der Tertidr-Formation
angehérigen Hochplateau, welches vorwiegend aus Thonmassen
besteht; in diese ist. eine 5™ starke Bank sogenannter Pudding-
steine eingelagert, Kieselgesteine mit kiesigem Bindemittel, welche
von 9™ starkem weissen Thon mit Sandlagern oben mit Sand
bedeckt sind. Das Abgraben dieser Massen verursachte erheb-
liche Schwierigkeiten, weshalb sich der Unternehmer Brulé
zum Angriffe von unten mittelst englischen Einschnittsbetriebes
entschloss. Der von beiden Enden vorgetriebene Stollen hatte
bei 2,40 Hohe unten 3,77, oben 3,0™ lichte Weite in den
Thiirstockgespirren, welche selbst in 1,5@ Abstand eingebaut
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und mit 25 cm breiten, 4 cm starken Bohlen verpfihlt wurden; |

diese Bohlen sind so bemessen, dass sie ohne Verschnitt gleich-
zeitig zur Reparatur der Transportkarren verwendet werden
konnen. Die Stollensohle ist unverzimmert, und trédgt ein normal-
spuriges Gleis auf 2,5™ langen Querschwellen. Die Thiirstocke
stehen unten auf durchlaufenden Druckbohlen.

Gleichzeitig mit dem Stollen wurden die Schichte in der
Bahnachse hergestellt. Fir deren untere Miindung wurden in
der Stollenfirst 1™ im Quadrat haltende Rahmen zwischen die
Firstholzer der Gespirre eingesetzt, und dann die Bohlen in
der Fliche dieses Rahmens, welcher die Gespirre absteift, be-
seitigt. .

Die Bodenlosung erfolgt so, dass um jede obere Schacht
miindung das Material gelost und in den Schacht geworfen wird;
dabei ist darauf zu halten, dass die Seitenneigung des entstehen-
den Trichters stets hinreichend steil bleibt, um das geloste
Material von selbst in den Schacht rollen zu lassen. Am untern
Ende ist ein Arbeiter auf den Schacht erforderlich um das ab-
stiirzende Material im Wagen zu vertheilen. Es waren stets
nur zwei Schachte gleichzeitig im Betriebe, und diese geniigten
fir eine Forderung von 450 chm pro Tag. Der Stollen wurde
nicht gleich ganz durchgetrieben, sondern wihrend des Abbaues
eines Schachtes nur bis zum folgenden Schachte vorgebaut, und
so konnte das im hergestellten Einschnitte frei werdende Holz
der Auszimmerung stets fiir den Weiterbau wiederbenutzt werden.

Die leeren Wagenziige wurden von 3 Pferden in den Stollen
gezogen, Kutscher und Pferde blieben wihrend des Beladens in
diesem. Die Sohle erhielt geniigendes Gefille, um die belade-
nen Wagen unter ihrem Eigengewichte allein bis zur Ablade-
stelle laufen zu lassen. Um den Wagenwechsel nicht hiufig
vornehmen zu miissen, verwendete man sebr grosse Wagen mit
3,5 cbm Inhalt. Um die Abgrabung am obern Schachtende wih-
rend des Rangirens unten nicht einstellen zu miissen, setzte
Brulé in das untere Schachtende einen Schmiedeeisencylinder
von 60 cm Durchmesser mit von unten zu schliessendem Boden
ein, welcher von dem unten stationirten Arbeiter jedesmal nach
Fiillung eines Wagens geschlossen und nach Einstellung eines
neuen unter die Schachtmiindung wieder gedffnet wurde; in
der Zwischenzeit sammelten sich die gelosten Bodenmassen im
Schachte an.

Die Kosten fiir Holz incl. Lieferung der Bohlen fiir die
Auszimmerung der Schiichte betrugen bei 365™ Stollenléinge
3907,4 Fr. Die Abgrabung und das Vortreiben des Stollens
kosteten 30 Fr. auf 1@, fiir 365™ also 10950,0 Fr.” 4 Schachte

abzutreiben zu je 100 Fr. zusammen 400 Fr. Die Losung
15247,4

kostete somit 15247,4 Fr. im Ganzen, oder 250 %5 6—0 =:0,074 Fr.

fir 1 cbm. B.

(Wochenbl. f. Archit. u. Ingen. 1884 8. 431. Le Génie

Civil 21. Juni 1884.)

Bahn-Oberbanu.

Ueber den Eisenbahnoberbau in England und Frankreich.
(Glaser’s Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen Heft 4. Jahrgang 1885.)

Im Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin giebt Herr Bau-
inspector Claus eine Uebersicht iiber den Stand des Eisen-
bahnoberbaues in England und Frankreich und benutzt hierbei
Mittheilungen aus der »Revue générale des chemins de fer«
Jahrginge 1879 und 1882.

Die englischen Eisenbahnen haben noch fast ausnahmslos
Oberbau auf holzernen Querschwellen mit schwebendem Stoss,
Doppelkopfschienen mit unsymmetrischen Képfen (bull headed)
aus Stahl mit 6,4—9,14™ Linge und 39—43 kg Gewicht pro
1fd. Meter, die in Stithlen von 14,5—23,5 kg Gewicht liegen
und durch Holzkeile befestigt werden. Die Stiihle selbst wer-
den entweder mit durchgehenden Schrauben oder Nigel auf
den Schwellen befestigt. Die zumeist nach unten verstirkten
Laschen wiegen bis zu 20 kg pro Paar. Die Linge der aus
kreosotirtem Nadelholz hergestellten Schwellen betrigt 2,71 bis
2,74m, die Breite 0,25—0,3™, die Dicke 0,126—0,150™; sie
liegen in Abstinden von 0,66 —0,71™ an den Stossen und
0,81—0,94™ in der Mitte.

Das Gesammtgewicht des Oberbaues betrigt 200—272 kg
pro Meter. Auf grosses Gewicht desselben wird in Fingland viel
Werth gelegt.

Die franzosischen Bahnen verwenden Oberbau auf hol-
zernen Querschwellen mit schwebendem Stoss, Stahlschienen von
5,5—11m Linge und 30—38,75 kg Gewicht pro Meter. Einige
Gesellschaften benutzen Doppelkopfschienen, andere Vignoles-

schienen. Die Schwellenentfernung betrdgt 0,6™ am Stoss und
0,7—0,98™ in der Mitte.

Das Gewicht des Oberbaues schwankt zwischen 147 und
214 kg pro Meter.

Die Frage, ob die Vignolés- oder die Doppelkopfschiene vor-
zuziehen sei, wurde durch eine Commission gepriift und dahin
beantwortet, dass nach bisherigen Erfahrungen keines der beiden
Systeme dem anderen unbedingt vorzuziehen sei.

Die Verwendung des Schienenstuhls erlaubt eine bessere
Auflagerung und Druckiibertragung auf weiche Schwellen, eine
tiefere Einbettung des Oberbaues und ‘eine sehr rasche Aus-
wechslung der Schienen, wihrend die Vignolesschiene geringere
Anlagekosten erfordert, bei gleichem Gewichte grossere Steifig-
keit besitzt und eine weniger aufmerksam zu unterhaltende Be-
festigung erlaubt, als die Stuhlschiene. D.

Die neuesten Oberbausysteme von Haarmann.
' (Hierzu Fig. 4—17 auf Taf XX.)

(Zeitschrift des Archit.- u. Ingen.-Vereins zu Hannover 2. Heft 1885.)

Ueber die am 29. und 30. September 1884 vom Stahl-
werke Osnabriick veranstaltete Ausstellung seiner Erzeugnisse,
die von etwa 70 Eisenbahntechnikern aus allen Léndern be-
sucht wurde, sowie iiber die Einrichtungen des Stahlwerkes
selbst, hielt Baurath Professor Dolezalek im Architecten-
und Ingenieur-Verein zu Hannover einen Vortrag, von dem wir
hier nur die Mittheilungen iiber die neuesten Oberbausysteme
Haarmann’s wiedergeben wollen.
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Auf der Ausstellung waren simmtliche Haarmann’sche Ober-
bauconstructionen mit allen Neuerungen und Verbesserungen, die
Lang- und Querschwellen-Oberbausysteme fiir Haupt- und Neben-
bahnen, der Strassenbahn-Oberbau, der Oberbau fiir Feld-, Gru-
ben- und Forstbahnen, der Schwellenschienen - Oberbau, auch
Weichen-Constructionen fiir Quer- und Langschwellen-Oberbau,
sowie Schrauben-Sicherungen vertreten. Von jedem Systeme war
ein Stick Gleise vollstindig verlegt; ausserdem waren die ein-
zelnen Bestandtheile des betreffenden Systems daneben lose, zur
eingehenden Besichtigung geeignet, aufgelegt.

Bei dem bekannten Langschwellen - Oberbau - Systeme fiir
Hauptbahnen wurde die &ltere Querverbindung unter der Lahg-
schwelle durch eine weit zweckmissigere Verbindung ersetzt,
bei welcher 15™™ starke und 70mm hohe Flacheisen” durch Ver-
mittelung sog. Querverbindungs-Klammern die Schienen beider
Stringe direct mit einander verbinden. Zur Abfihrung des zwi-
schen den Langschwellen sich sammelnden Wassers und zur
Verhinderung des Wanderns des Oberbaues dienen kurze, nach
aussen geneigte Rohrenstiicke, deren zwei auf 9™ Linge unter
jede Langschwelle gelegt und mit derselben durch Schrauben
verbunden werden, — eine Anordnung, die namentlich die bis-
herige mangelhafte Entwisserung des Langschwellen-Oberbaues
etwas bessern wird.

Eine ganz neue Construction, der Haarmann’'sche
Schwellenschienen-Oberbau, nahm die Aufmerksamkeit
der Besucher der Ausstellung besonders in Anspruch. Haar-
mann versuchte den fiir die Veranlassung von Radreifenbriichen

gefihrlichen Schienenstoss zu beseitigen, oder wenigstens eine
Anordnung zu schaffen, bei der der Schienenstoss in seiner
Breite verringert wird. Das Ergebniss langer Studien und mehr-
jahriger Versuche ist der in den Fig. 4 bis 10 Taf. XX dar-
gestellte Oberbau. Derselbe ist ein zweitheiliger; die beiden
Hilften hat man durch Niete mit einander verbunden, die zu
zweien in Abstéinden von 0,5™ angeordnet sind. Zur Vergrisserung
des Scheerwiderstandes greifen die beiden Theile mit Feder und
Nuth ineinander. Die Stosse sind auf die halbe Schienenkopf-
breite beschrinkt, um 0,5™ versetzt, durch kriftige Winkel-
laschen gedeckt und verschraubt. Liingliche Schienenlocher er-
moglichen Bewegungen bei Temperatur-Aenderungen. In Ab-
stinden von 3,0™ sind Querverbinde aus Flacheisen angeordnet,
die wegen geneigter Lage der Schwellenschiene (1: 20) durch
Vermittelung von Neigungsplatten, welche, je nach Grosse der
Spurweite (normal, oder Erweiterung in Curven), verschiedene
Stirken erhalten, mit der Schwellenschiene verbunden sind.
Behufs Entwiisserung des Oberbaues und Verhinderung des Wan-
derns desselben sind in 3™ Entfernung die aus den Fig. 10
ersichtlichen Rohrstiicke an die Schwellenschiene angeschraubt.
Der Fuss der Schwellenschiene ist nach abwirts umgebogen,
um den Bettungskirper fassen zu konnen. -Nach den Angaben
und Berechnungen Haarmann’s ist nachstehende Tabelle zu-
sammengestellt, die nebst den wichtigsten Angaben iiber den
Schwellenschienen-Oberbau auch zum Vergleiche diejenigen iber
das Querschwellen- und das neueste Langschwellen-System Haar-
mann’s enthilt.

. R =
Schiene Zwellaizl}i?en' Schwelle Scﬁv;:}l}:n- 3 . Grosste 't‘g 3 gg
« & | Beanspruchung | “*75 | :3 S
. © g - £ & 2] =8 der 5 € | %=
Bezeichnung des Systemes. | o 7133 T 3 ﬁa 718 B §E E 5
] J - | 53 J - | & 17 o | B3 J o | 5 4 Sohiene | Sehwelle | 5| < E =
S5 B | A S [GIN =) =.3
em | cm (em | kg Jem [em | kg|em |em |em | kg |em | em | kg | Atm, Atm. kg |qem 43
1. Haarmann'sche Quer-
schwelle, neue Schiene .|13,05| 992|152 (31,3 | 812|118 (25,3[25,0 /110|380 [18,7) — | — | — | 1,857 923,56/1603,63]131,2]10,25} 33
[Normalschienen - Profil]
abgenutzte Schiene . . 594 92 2,128 1 1528,02,1837,98
2.Haarmann’sche Lang-
schwelle, neue Schiene .[12,5 | 750 | 109 31,15] 771|110 24,5 |32,0|160 | 38,4| 25,5| 108 | 36 [17,7|1,861 | 778,35 475,24 136,3]12,15] 39
[Neueres Schwellenprofil,
Schiene 125]
abgenutzte Schiene . . 412 7 1,963 ] 930,32| 723,30
8. Haarmann’'sche Schwel-
lenschiene, neue Schiene [20,0 (3679 | 335 (28,7 |1496|172(25,7]80,0| — | — | — | — | — | — |1,83¢] 329,28 1354 115,75| 50
abgenutzte Schiene . . . 1847|170 1,880 635,22

In vorstehender Tabelle bezeichnet J das Triigheitsmoment,
J/e das Widerstandsmoment der Querschnitte. Die Radlast ist
zu 7500 kg, der Radstand fiir Berechnung des Druckes auf die
Bettung ist zu 140 em, fir die Beanspruchung zu 180 cm an-
genommen.

Der Schwellenschienen-Oberbau zeichnet sich vor den itbri-
gen Haarmann’schen Langschwellen-Oberbau-Systemen, ab-
geschen von der guten Stossverbindung, auch noch durch eine
giinstige Material-Vertheilung aus, daher bei verhiltnissmissig

geringem Gewichte grosse Widerstandsmomente (J/e) und geringe
Spannungen sich ergeben. Die Widerstandsfihigkeit der Schwel-
lenschiene gegen senkrechte und wagerechte Krifte wurde durch
Versuche festgestellt, die von der Direction des Stahlwerkes im
Beisein mehrerer Fachleute ausgefiihrt wurden und welche zeigen,
dass der Schwellenschienen-Oberbau auch in dieser Beziehung
die an einen guten Oberbau zu stellenden Bedingungen erfiillt.
Die Ergebnisse dieser Versuche sind in einer Schrift zusammen-
gestellt, welche den Besuchern der Ausstellung eingehindigt



136

wurde und von der Direction des Stahlwerkes jedem Fachmanne
bereitwilligst zur Verfiigung gestellt wird. Um praktische Er-
fahrungen zu sammmeln, hat man den Schwellenschienen-Ober-
bau vorerst in der von den Fig. 4—10 Taf. XX etwas ab-
weichenden Form (iltere Anordnung) schon im Jahre 1882 auf
einer Bahn im Stahlwerke selbst, sodann im August 1883 in
der Steigung 1: 60 auf der Strecke zwischen Georg-Marien-Hiitte
und Hasbergen verlegt und eingehend beobachtet. Es hat sich
hierbei ergeben, dass sich der Oberbau in Bezug auf Hohenlage
und Spurweite gut hilt, dass die Senkungen in der ganzen Linge
eines Schienenstranges gleichmissig erfolgen, woraus gefolgert
wird, dass der Oberbau vermdge grosser Steifigkeit bis zu einem
hohen Grade die Ungleichmissigkeiten in der Dichtigkeit einer
neuen Bettung auszugleichen im Stande ist. Der Ausgleich der
Liingenunterschiede an den iiberstehenden Enden war ein guter,
da bei den Temperatur-Aenderungen auch die entsprechenden
Aenderungen der Zwischenriume an den Stiossen beobachtet
wurden, Die XKopffugen haben durchwegs ihre urspriingliche
Grosse behalten.

Das Walzen der beiden Theile dieses Oberbaues ist aller-
dings mit nicht zu verkennenden Schwierigkeiten verbunden,
allein' es gelang dem Stahlwerke doch, diese Schwierigkeiten
grossten Theils zu tiberwinden. Die vom Stahlwerke zu dem
Ende benutzten Walzkaliber wurden den Besuchern der Aus-
stellung vorgezeigt. In Betreff des Richtens und Zusammen-
nietens sollen allerdings noch Fortschritte gemacht und hierfir
noch besondere Maschinen hergerichtet werden.

Dass die Zusammensetzung und Verlegung des Oberbaues
ihre Schwierigkeiten hat, ist einleuchtend, da alle Theile genau
aneinander passen miissen, weshalb nicht nur genau gewalzte
Stiicke verwendet, sondern auch sehr tiichtige Arbeiter mit der
Legung betraut werden miissen. Dieser Umstand kann aber von
der Vet‘*wendung eines sonst zweckmissigen Oberbaues nicht ab-
halten, da die lange Dauer der eisernen Oberbau-Constructionen
einen sorgfiltigen und langsameren Arbeitsvorgang rechtfertigt.
Es empfieblt sich jedenfalls, mit der Schwellenschiene noch
weitere eingehende, umfangreichere und liinger dauernde Ver-
suche zu machen; besonders wire die Frage zu losen, in wel-
cher Weise zweckmissig Schienen- Auswechselungen in lange
liegenden und bereits stark abgefahren bezw. abgenutzten Gleisen
zu bewerkstelligen wiren; ferner wire ldngere Zeit zu beob-
achten, ob die nur kurz abgebogenen Enden der unteren Flant-
schen der Schwellenschiene mit Riicksicht auf die ruhige und
dauvernde Lage des Kieskérpers gentigen; weiter wire zu er-
mitteln, ob selbst bei linger dauernder Stosswirkung auf die
eine Schienenkopf-Hilfte allein, Oeffnungen in der senkrechten
Fuge, Trennungen der beiden Theile und Lockerung der Niet-
verbindungen eintreten. Liefern auch diese Versuche ein giinstiges
Ergebniss, so diirfte die Schwellenschiene wohl den ersten Rang
unter den Langschwellen-Oberbau-Systemen einzunehmen berufen
sein. Bei einem Vergleiche der Schwellenschiene mit den Quer-
schwellen-Oberbau-Systemen sind, wie fiir alle Langschwellen-
Systeme, besonders die Fragen der Entwisserung, der Spur-
haltung und Verhinderung des Wanderns zu beantworten.

Ein weiterer, sehr interessanter Gegenstand der Ausstellung
war das leicht verlegbare Gleis fiir Feld-, Gruben- und Forst-

bahnen, wie dasselbe aus den Zeichnungen (Fig. 11—17 Taf.
XX zu ersehen ist.

Die Schienen, die unsymmetrisch gewalzt sind, so dass der
Fuss zum Stege eine, der erforderlichen Neigung entsprechende,
schriige Stellung erhilt, sind mit Schwellen nach Profil Haar-
mann in Abstinden von 953™m zu leicht tragbaren Jochen
fest verbunden. Zur Verbindung der einzelnen Joche unter ein-
ander sind die mit einem Schienenende des Joches verschraubten
Laschen derart gekropft, bezw. aufgebogen, dass die Einfihrung
des Schienenendes des anzuschliessenden Joches mit Leichtig-
keit erfolgen kann. Der Verschluss der Verbindung, der inter-
essanteste Theil des Oberbaues, wird ohne Anwendung loser
Theile in leichtester Weise mit Sicherheit bewerkstelligt. Zu
dem Zwecke wird von der Innenseite der ‘Aussenlasche in ein
entsprechend geformtes Loch derselben vor der Anlegung der
beiden Laschen ein Schliissel so eingefithrt, dass derselbe nach
der Anlegung nicht wieder entfernt werden kann. Dieser
Schliissel ist bei der Einfihrung des anzuschliessenden Joches
so weit in die Aussenlasche zuriickzuziehen, dass er die Ein-
filhrung des betreffenden, mit einem der Stellung des Schlissels
entsprechenden Loche versehenen Schienenendes leicht gestattet.
Ist die Einfihrung erfolgt, so geniigt ein leichter Schlag auf
den Griff des Schliissels, damit dieser durch die entsprechend
gelochte Schiene und durch die aus Fig. 12 und 13 ersicht-
liche gelochte Aussenlasche durchgesteckt und in Folge der
durch sein Gewicht bedingten selbstthitigen Drehung durch die
verinderte Lage seines Bartes den Verschluss der Joche bewirkt.
Das Gewicht betrigt fir Spurweiten von 500—700™® 16 —17 kg
fir den 1fd. Meter. Die Legung dieses Oberbaues geht leicht
und rasch von Statten; ein Verlust an Verbindungsmitteln ist
ausgeschlossen, die Anschaffungskosten sind gering, die Construc-
tion kriftig, so dass wir hier einen Oberbau vor uns haben,
wie er fir die genannten Zwecke nicht besser gedacht werden
kann. D.

Paulsens Befestigung von Schienen auf eisernen Schwellen.

Die Befestigung ist aus den Gesichtspunkten entwickelt,
die Aufnahme des Seitendruckes der Ridder auf die Schienen
thunlichst direct zu machen und Spurerweiterungen sicher zu
verhiiten. Nach Fig. 40 und 41 besteht die Befestigung aus
zwei Haken, welche mit einem Ansatze unten in die Schwelle
greifen, oben sich laschenartig an den Steg legen, und mit
diesem durch einen Bolzen verbunden werden. Das Profil dieser
Haken wird zugleich den Stosslaschen gegeben, welche im untern
Theile so ausgeklinkt werden, dass die Laschenenden haken-
artig in die Stossschwellenlochungen fassen, wihrend der ZWi-
schen den Ausklinkungen liegende Theil zur Verstirkung des
Stosses zwischen die Stossschwellen hinabreicht. Der Seiten-
druck des Rades wird innen durch den Hakenansatz, aussen
durch die Erbreiterungen b auf die Querschwelle @bertragen,
durch die letzteren namentlich dann, wenn eine Lockerung des
Bolzens eingetreten ist. )

Als sonstige Vortheile des Systems werden folgende auf-
gefiihrt. Das Kleineisenzeug ist auf geringe Zahl der Sticke
und derbe und einfache Formen gebracht. Spurerweiterungen
werden durch Auswalzen des Hakenprofiles mit 4 verschiedenen
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Lingen des hintern Ansatzes gegeben, welche bei constanter
Schwellenlochung Erweiterungen bis 30™n yon 4 zuy 4mm fort-
schreitend herzustellen gestatten. Esfallen gegeniiber den Klemm-
plattenbefestigungen auf jeder Querschwelle zwei Bolzen und
an jedem Stosse 8-Klemmplatten nebst 8 Bolzen fort, da die
Laschenbolzen zugleich die'Befestigung ibernebmen. Fir die
Unterhaltung ist die Moglichkeit, alle Bolzenmuttern auf eine
Schienenseite zu setzen ein wesentlicher Vortheil.

Das Wandern ist so wirksam wie moglich verhindert, weil
der Widerstand aller Querschwellen ausgenutzt wird. Die Spur-
erweiterungen in Folge elastischer Verbiegung der Schienen
nach der Seite miissen verringert werden, weil der diesen An-
griffen nur schwachen Widerstand leistende Steg auf jeder Quer-
schwelle wirksam durch die Befestigung unterstiitzt wird. Bei
der Befestigung brauchen die Haken nur neben der verlegten
Schiene von oben in die Lochung in gegen die definitive um
90° verdrehter Lage eingesteckt, an die Schiene gebogen und
durch den Bolzen zusammengezogen zu werden. Sowohl beim
Verlegen wie beim Auswechseln liegt hierin gegeniiber dem
zeitraubenden Einsetzen und Anziehen der kleinen Klemmplatten-
muttern eine wesentliche Zeitersparniss.

Die Stosse werden durch den Hakenansatz, welcher neben
dem Schienenfusse herunter hiéingt gut versteift, Der Haken
kann leicht eine geniigende Breite erhalten, um das Einfressen
der Befestigungstheile in zu schmale Lochwandungen der Quer-
schwellen zu verhindern, und zwar betrigt diese Breite 30 —35mm,

Die Befes‘tigung ist sowohl fiir Querschwellen, wie auch in
ganz gleicher Form fiir Langschwellen verwendbar, und dirfte
selbst fir transportabele Feldeisenbahnen einfach genug er-
scheinen. :

In Curven wird, wenn alle Querschwellen genau radial
liegen sollen, freilich fir die innere Schiene eine verinderte
Lochung daher auch besondere Ablingung der innern Schienen
nothig. Lisst man 5™™ Differenz zur Ausgleichung der Lingen
des innerm und Hussern Stranges in den Schienenliicken beider
Stridnge zu, so konnen bei Verwendung von 9™ Schienen ver-
legt werden: ’

I — mea——eeeeeeee ]
bei einer Ver-
. o . Curven mit | kiirzung auf
aus Schienen mit einer Liinge von Radien von | jedeSchienen-
linge von

mm m mm
: . 9000 | > 200 | 0 bis 5
a) bei lti?ft:;?eguf;fng?b"f 8990 | 2700 bis 900 5 , 15
B 8980 | 900 , 540| 15 , 95
8970 540 , 385 25 , 35
RO . 8960 | 385 , 300| 35 , 45
b vy it 000 (S5 | o 3 8
D 8940 | 245 , 205| 55 , 65
8930 | 205 , 180| 65 , 5

Die Zahl der Curvenschienen ldsst sich noch ermissigen,
wenn man im #usseren Strange nicht blos Schienen normaler
Linge, sondern auch passend kiirzere Curvenschienen verwendet.
Dann konnen verlegt werden :

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 4. Heft 1

aus Schienen
S im innern Curven mit
im aussem. Straflge ) Strange Halbmessor
mit einer Ldnge von
mm . m

9000 9000 > 2700
a) bei Hauptbahnen mit 400m | 9000 8990 2700 bis 900
Minimal-Radius 8990 8970 900 , 540
9000 8970 540 , 385
8970 8930 385 , 300
b) bei Nebenbahnen mit 180m | 8990 8940 300 , 245
Minimal-Radius 9000 8940 245 , 205
9000 8930 2056 , 180

Fiir Hauptbahnen sind also nur die beiden Curvenschienen
von 8990 und 8970™™, fiir Nebenbahnen ausserdem 8940
und 8930m™ erforderlich. Jede Curvenschiene erhiilt eine ihrer
Linge entsprechend engere Lochung, wobei auf den am Schienen-
ende 2,5™™ in der Schienenmitte O betragenden Unterschied,
d. h. Fehler in der Schienenlinge, Riicksicht zu nehmen ist;
das kann am besten allgemein dadurch geschehen, dass man
das Bolzenloch 5@™m zu weit hohrt. Bei solcher Vorbereitung

bereitet das Verlegen von Curven selbst dem gewohnlichen Ar-
Fig. 40.

Fig. 41.

beiter keine Schwierigkeiten. Die Befestigungstheile ktnnen auf
der Walze und dem rechteckigen Durchstosse ganz fertig ge-
macht werden, sind daher billig, und der Aufschlag fiir die
vermehrte Lochung der Schiene ist mit 1,5 bis 2 M fiir 1 Tonne
ganz unerheblich.

Das Gewicht der Verbindungstheile stellt sich dem der
Klemmplatten mit Zubehdér annihernd gleich. Rechnet man
z. B. auf die 9™ Schicne 10 Schwellen, so sind erforderlich

bei Klemmplatten bei laschenformigen Klemmplatten
40 Klemmplatten, 32 laschenformige Klemmplatten,
40 Klemmplattenschrauben, 16 Verbindungsschrauben,

4 Laschen, 4 Laschen,
8 Laschenschrauben. 8 Laschenschrauben.
(Centralblatt d. Bauverw. 1884 S. 486.) B.

Im Anschlusse hieran weist Herr Prof. Goering auf die
dhnliche Anordnung der belgischen Centralbahn hin (Winkler,
Vortrige iiber Eisenbahnbau Heft I 3. Aufl. S. 184), welche
sich von der Paulsen’s wesentlich nur dadurch unterscheidet,
dass sie die Schienenfiisse statt in der Laschenauflagerfliche
an den Kanten festklemmt. Es wird dann ferner auf folgende
wesentliche Bedenken hingewiesen, welche gegen die Befestigung
sprechen. Die auf den Kopf der Schiene wirkende Horizontal-
kraft H, wird aufgechoben durch die Resultirende aus dem
885. 19
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Drucke der Querschwelle D gegen die Laschenansitze nach
oben auf der Aussenseite und dem Z gegen die Haken a nach
unten auf der Innenseite, welche aber nur zur Wirkung kom-
men, wenn die kleinen unvermeidlichen Spielriume durch Ver-
kanten der Schiene zuvor geschlossen sind. Paulsen will zur
Vermeidung derselben die Laschenauflagerfliichen am Kopfe und
Tusse an der Lasche nach einem Kreisbogen kriimmen, um die
Lasche auf diesem beim Anziehen des Bolzens rollen zu lassen,
dabei wird aber diese wichtige Lagerfliche auf eine Linie re-
ducirt. Da nun die Festklemmung des Fusses statt am Rande
nahe am Stege erfolgt, so ist der erforderliche Druck der
Klemmlasche, welcher H das Gleichgewicht hilt erheblich grosser
als bei der belgischen uud bei den Klemmplattenbefestigungen,
und wird ein erhebliches elastisches oder bleibendes Eindriicken
dieser Auflagerlinie zur Folge haben. Ferner wirken auch die
Krifte D und Z sehr ungiinstig auf die Klemmlasche, und wer.
den bei dem geringen Widerstandsmomente des nur etwa 6 cm
breiten Hakenquerschnitts, wenn dessen Dicke nicht sehr be-
trichtlich gemacht wird, ein bedeutendes Niederbiegen des
innern und Aufbiegen des #Hussern Hakens bewirken. Wenn
somit anfangs auch die Zwischenriume wirklich beseitigt waren,
so treten doch Bewegungen auf, welche ein schnelles Abarbeiten
und Lockern der Theile bewirken werden, zumal der Bolzen
durch die entsprechenden Componenten von D und Z in sehr
ungiinstiger Weise normal zu seiner Achse in Anspruch genom-
men wird. Da nun aber an sich das Gelingen eines genauen
Anlegens der drei Punkte: Laschenfliche an Kopf und Fuss
und Haken in der Schwelle, hochst unwahrscheinlich ist, so
werden Verschiebungen der Schiene in seitlicher Richtung auch
ganz abgesehen von den oben erwihnten elastischen Verbigun-
gen zu fiirchten sein.

Die Aufgabe breiter Laschen-Lagerflichen beeintrachtigt
die Wirkung der Laschen erheblich, und wird das so schon
unbequeme Losewerden der Laschenbolzen erhohen, auch die
Laschen und Schienenfiisse schneller Zerstorung entgegenfiihren.
Die Verstirkung des Laschenprofiles ist bei den schon linger
eingefithrten hohen Fusslaschen in besserer Weise erreicht.

Die Aufgabe der bewihrten Festklemmung der Fussrinder,
sowie auch die durchlaufende Lochung der Schienen erregen
nach dem gesagten Bedenken, welche durch die freilich erreichte
Vereinfachung der Befestigungstheile nach Zahl und Form nicht
aufgewogen werden konnen. B.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 8. 524.)

Muttersicherung an Laschen vom Bahnmeister Palm in
Lineburg, vertrieben von Hiinninghaus & Co. in Gevelsberg.
Die Sicherung ist einfach und soll sich in Liineburg seit Jahren
bewiihrt haben. Der Bolzen erhilt in seinem Kopfe in einem
oder in zwei senkrecht zu einander stehenden Durchmessern
einen 1cm tiefen, 4™™ weiten Schlitz, die Mutter entsprechend
den Sechseckseiten nahe dem Oberrande -3 Bohrungen von 4mm™
Weite. Die Mutter wird so fest angezogen, dass eine ihrer
Bohrungen mit dem thunlichst vertikal gestellten Schlitze cor-
respondirt, und es wird nun ein Doppelsplint oder besser ein
4mm gtarker Stift eingesteckt, den man durch leise Riickdrehung
der Mutter festklemmt. Soll der Stift geldst werden, so dreht

man die Mutter erst wieder an. Die Anordnung hat offenbar
den grossen Vortheil, dass ein spiteres Nachziehen der befestig-
ten Mutter leichter, als bei vielen andern Vorkehrungen voll-
zogen werden kann. : , B.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 8. 534.)

Ueber den Einfluss der Hirte auf die Dauer der Stahlschienen.

Unter dieser Ueberschrift hat der vorjahrige Band dieser
Zeitschrift, ‘Seite 230 einen Bericht gebracht, gezeichnet B, als
Anmeldung im »Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 3<,
dessen letzter Absatz ein nicht ganz correctes Referat enthilt.

Der betreffende Passus lautet: »Das Ergebniss der Er-
»hebungen ist bis jetzt Folgendes. Zahl der Auswechslungen
»und Verschleiss waren fir hartes Material etwas grosser als
»fiir weiches, doch steht zu vermuthen, dass die ilteren weichen
»Schienen vorwiegend unreinen Stahl enthalten.«

Es hitte beziiglich der Ergebnisse der bisherigen Erhebun-
gen heissen miissen: Zahl der Auswechslungen war fiir hartes
Material etwas. grosser als fiir. weiches; durch Priifungen der
ausgewechselten defecten Schienen ist dabei erwiesen, dass stets
das Material der harten Schienen unrein war. Der Verschleiss
war stets -grosser bei den weichen als bei den harten Schienen
unter gleichen Betriebsverhiltnissen und zeigt es sich auch, dass
die am stirksten abgefahrenen weichen Schienen unreinen Stahl
enthalten.

Dieses, dass die Unreinheit des Materials die Haupt-
ursache einer stirkeren Abnutzung war, sowohl beziiglich Aus-
wechslung wegen Bruch und Absplitterung als auch beziiglich
des directen Verschleisses, stimmt mit dem Resultat der Er-
hebungen des, als Inspecteur général des mines verstorbenen
Prof. Gruner, ein geb. Berner, ein Urenkel des Grossen
Hallers, iiberein, niedergelegt in Annales des Mines par 1882,
betittelt »Sur la nature de l'acier le plué convenable pour les
rails.« Derselbe hat zugleich darauf hingewiesen, dass die An-
zahl der Versuche, auf welche Mr. Dudley seine Schlisse,
die weichen Schienen zeigten weniger Abnutzung als die harten,
stiitzte, weit zu gering war, als dass der Einfluss zufilliger
Umstéinde ausgeglichen sein konnte.

Mittlerweile ist jetzt die »Statistik @ber die Dauer der
Schienen in den Hauptgleisen der Bahiien des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen« publicirt; dieselbe reicht bis ult. 1881
und umfasst eine grosse Anzahl aus verschiedenen Fabrikationen
herrithrender und unter verschiedenen Verhiltnissen im Betriebe
verwendeter Schienen. Aus diesen reichen Aufstellungen dirfte,
mittelst einer eingehenden Statistik, Material zu gewinnen sein
auch zur Klirung der hier in Rede stehenden Sache; die Publi-
cation der bereits so umfangreichen Arbeit ist mit Freuden zu
begriissen.

Strassburg, 3. Febr. 1885. Baggesen.
Bemerkungen iiber den gegenwirtigen Stand des Eisenbahnober-
baues der franzdsischen Eisenbahngesellschaften
von M. E. Lecocq.

(Revue générale des chemins de fer 2. Heft 1835.)

Fir Schienen wird ausschliesslich, fiir Kleinmaterial grossen-

theils Stahl verwendet. Die Liinge der Schienen wird neuestens
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zwischen 8 und 127 gewithlt und hat sich die grossere Linge
als sehr giinstig herausgestellt, das Gewicht derselben betrigt
30—38 kg pro Meter. Die mit den Doppelkopfschienen (un-
symetrische Form; englisches Profil Bull headed) gemachten
Erfahrungen sind S0 glinstig, dass sie ‘moglicher Weise die
Vignoleschienen allmihlig verdriingen werden; wobei jedoch be-
merkt wird, dass die Unterstiitzung der Schienen durchweg

aus Stahl (im warmen Zustande) hergestellt.

durch Holzquerschwellen erfolgt. Zur Befestigung von Schienen
oder Stithlen auf Schwellen werden statt Nigel fast durchweg
nur mehr Tirefonds verwendet und dieselben theilweise schon
Zur Sicherung
der Schraubenmuttern sind zumeist Grovers Stahlringe im Ge-
brauche. Das Gesammtgewicht des Oberbaues variirt von 161 kg
bis 216 kg pro 1fd. Meter. D.

Bahnhofsein

Die Locomotivschuppen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,
(Revue générale des chemins de fer 1. Heft, Januar 1885.)
- Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat fiir grossere Schuppen
das System der Locomotivrotunden, wobei auch die Drehscheiben
gedeckt werden und ein grosser freier Raum entsteht, in dem
die Uebersicht wesentlich erleichtert ist, adoptirt. Anfinglich
baute man Rotunden fiir 16, dann fir 32 Maschinen, spiter
wurden solche bei 80™ Durchmesser fiir 48 Maschinen her-
gestellt und seit 1882 wird mit dem Durchmesser bis auf 90™
gegangen, wobei in der Rotunde 54 Maschinen (einschl. Tender
je 16,7n lang) untergebracht werden, da auf jedem zweiten

Gleise 2 Maschinen aufgestellt werden konnen.

Die Drehscheibe erhilt einen Durchmesser von 14™; die
, von derselben auslaufenden Gleise schliessen einen Winkel von
10° mit einander ein und endigen im Abstande von 2,6™ von
der dusseren Umfassungsmauer. Am Ende ist in jedem Gleise
nur je eine Entleerungsgrube von 15,5™ Liinge angeordnet, so
dass die in jedem zweiten Gleise noch Platz findende zweite
Locomotive nicht iiber einer Entleerungsgrube steht; dagegen
ist fir jede Locomotive ein besonderer, im Inneren aus Blech,
im Aeusseren aus Thonrghren construirter Rauchfang vorgesehen.

Der mittlere Theil der Rotunde ist mit einem eisernen,
aus Gittertrigern zusammengesetzten Kuppeldache von 50™ Durch-
messer, das auf gusseisernen Siulen von 6,4™ Hohe ruht, der
itbrige Theil ringfsrmig mit Polonceautrigern von 21m Weite,
die einerseits auf den gusseisernen Siulen, andererseits auf den
Umfassungsmauern ruhen, iiberdeckt.

Die grosste lichte Hohe der Rotunde iiber der Drehscheibe
betriigt 21™. An die Rotunde schliesst eine Reparaturwerk-
stdtte von 49™ Linge, 30™ Breite und 62 lichter Hohe an,
die ebenfalls mit einem eisernen Dache iiberdeckt ist.

Die Kosten einer Rotunde sammt der Reparturwerkstitte
(ohne Werkzeuge) betragen ohne Fundirungen (die wegen grosser
Verschiedenheiten hier weggelassen werden) 700000 Frs., daher

700000
54

der Maschinenstand = 13000 Frs. kostet, wihrend sich

der Maschinenstand bei rechteckigen Schuppen mit Schiebe-
biihnen auf etwa 14000 Frs. stellt; daher mit Riicksicht auf
geringere Kosten und auf sonstige Vortheile der Rotunde gegen-
iber dem rechteckigen Schuppen der Vorzug zu geben wire.
D.
Weichen fiir centrale und locale Stellung
werden meist in der Weise gesichert, dass die Stellung ledig-
lich vom Weichensteller, . die Verriegelung in der durch die

richtungen.

Fahrordnung bedingten Stellung vom Centralapparat aus erfolgt.
Obwohl also eine Leitung zur Weiche und zum Weichensignale
erforderlich ist, bleibt der Centralbeamte doch vom Weichen-
steller abhingig und kann das Signal nicht freigeben, wenn -
der oft weit entfernte Weichensteller nicht gehorig auf den
Dienst achtet. Diese doppelte Versorgung der Weiche erhoht
natiirlich auch die Kosten, ohne deshalb die Weiche ganz frei
benutzbar zu machen.

Die Firma Rossemann und Kithnemann, Berlin, hat zur
Abstellung dieser Mtingel eine Vorrichtung construirt, welche
das Stellen der Weiche jederzeit auch vom Centralapparate aus
ermoglicht, und auf folgender Idee beruht.

Der Stellhebel der Weiche im Centralapparate erhdlt ausser
den beiden Endstellungen noch eine Mittelstellung, welche als
normale gilt und nur bei auf »Halt« stehenden Signalen mog-
lich ist. Der vom Apparathebel mittelst der Transmission be-
wegte Weichenstell-Riegel erhilt eine derartige Anordnung, dass
bei seiner Mittelstellung ein freies Durchschwingen des Regulir-
hebels moglich ist, wenn die Weiche mittelst des an ihr an-
gebrachten Handhebels umgestellt wird. Bei dieser Einrichtung
ist die Bedienung der Weiche vom Centralapparate und ohne
Riicksicht auf die momentane Stellung der Weiche jederzeit
moglich, indem der Stellriegel die richtig stehende Weiche beim
Umlegen des Centralhebels aus der Mittelstellung in die vor-
geschriebene Endstellung einfach verriegelt, bei falsch liegender
Weiche dieselbe umlegt und verschliesst, und fiir die fernere
locale Bedienung der Weiche durch den Handhebel so.lange
unbenutzbar ‘macht, bis der -Centralhebel wieder in die Mittel-
stellung und damit das Fahrsignal auf »Halt« gebracht ist.

(Deutsche Bauzeitung 1884 S. 167.) B.

Die Sicherung durchgehender Hauptgleise
gegen das Einlaufen einzelner Wagen aus Nebengleisen nach
Stellung der Weiche auf das Hauptgleis mittelst Anlage von
Entgleisungsweichen kommt auf englischen Bahnhofen
mehr und mehr in Anwendung. Diese Entgleisungsweichen wer-
den dicht an die Hauptgleise in die Nebengleise gelegt, und
mit dem Fahrsignale des Hauptgleises fest so gekuppelt, dass
sich die Weiche selbstthitig auf Entgleisung stellt, wenn das
Signal des Hauptgleises »freie Fahrt« giebt. Uebrigens kommt
die Anordnung nur in nebensichlichen Anschliissen vor auf
denen einzelne Wagen verkehren, selten in solchen, welche von
ganzen Zigen benutzt werden. B.
(Centralblatt d. Bauverw. 1884 S. 528.)

19*
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ZTur Vermeidung des unnéthigen Aufenthalts von Schnellziigen
auf kleineren Stationen bestehen in England folgende Einrich-
tungen. Stationen auf denen die Zige nur nach Bedarf halten
sollen, sind mit Apparaten ausgeriistet, mittelst deren das Publi-
kum dem Zugbeamteu den Wunsch einzusteigen zu erkennen
geben kann, und deren Benutzungsart auf den Fahrplinen ver-
deutlicht ist. Ebenso nimmt der Zugbeamte Wiinsche betreffs
des Aussteigens entgegen.

Auf einzelnen sehr langen ohne Aufenthalt zu durchfahren-
den Strecken sind auch deutlich als solche bezeichnete »slip-
carriages« eingefiihrt, d. h. Wagen welche auf bestimmten Sta-
tionen wiihrend der Fahrt vom Zuge getrennt, und durch den
begleitenden besondern Beamten durch Bremsen an der vor-
geschriebenen Stelle zum Halten gebracht werden. Die Kuppelung
besteht aus einem Haken mit um ein Scharnier drehbarer Zunge,
welche durch eine vom Innern des Wagens aus bewegliche
Schiene in der Schlusslage an der Drehung verhindert wird.
Der Haken ist mittelst kleiner Gummibuffer am Wagen be-
festigt. Soll die Ablosung erfolgen, so lost der Beamte durch
‘ein Fenster in der Stirnwand zuerst alle iibrigen Verbindungen
(Zugleine, Bremsleitung etc), zieht dann die Schiene ein und
bringt so den Haken zur Auslosung. Die elastische Verschieb-
lichkeit der Kuppelung muss so bemessen sein, dass beim An-
ziehen der drehbare Hakentheil nicht unter der Schiene heraus-
gleiten kann, was unbedenklich ist weil die Kuppelung natur-
'gemﬁss nur den letzten Wagen zu tragen hat. B.

(Centralblatt d. Bauverw. 1884 S. 528.)

Wasserversorgung des Bahnhofs Limburg a/d Lahn.

Da die Ergiebigkeit der 3 Brunnen, aus welchen friiher
der Wasserbedarf fiir die Station Limburg entnommen wurde,
allmihlig abnahm, so dass zeitweise die Hilfte der zu versorgen-
den Maschinen ihr Wasser in Dietz nehmen mussten, da ander-
seits die Brunnen kein gutes Speisewasser lieferten, so musste
auf eine Ersetzung derselben um so mehr gedacht werden, als
in Folge erheblicher Erweiterungen der Station Limburg eine
wesentliche Steigerung des Wasserbedarfes eintrat.

Im Jahre 1881 ist daher mit einem Aufwande von 7000 M
eine Neuanlage erbaut, welche sich in jeder Beziehung als durch-
aus zweckmissig gezeigt hat.

Die Entnahme erfolgt aus dem fiir die Zwecke der Kessel-
speisung als vorziiglich bewihrten Lahnwasser, und zwar un-
mittelbar iber einem Wehre, dessen Krone also den tiefsten
Stand festlegt; von hier wird das Wasser auf den »Greifenberg«
in einen fiir alle Anforderungen ausreichenden Hochbehilter
gepumpt. Das Wasser gelangt durch einen Steinfilter in einen
Sammelbrunnen, und von da durch ein 230™ langes, 15 cm
weites Steigrohr in den etwa 35 iiber der Lahn liegenden
Behiilter; von da durch eine 20 cm weite, 500™ lange Leitung
in das alte Netz des Bahnhofes Limburg.

Der grosseste Tagesbedarf wird fir Kriegszeiten zu 48
Tenderfiillungen jede von 8 cbm und zu 96 cbm fiir Neben-
zwecke, also zu 480 cbm angenommen, welche Menge fiir den
normalen Betrieb iber mehrere Tage reicht, an denen die
Pumpe dann stillstehen kann. Die hochsten Bauten der Station
liegen 15™ {iber Planum, die verfiigbare Druckhthe betrigt

~zu liefernde Menge

noch 19m, so dass der Behilter auch fiir Feuerloschzwecke
ausreicht. FEine tiefere Lage bei besonderer Erbauung eines
Feuerbehilters empfahl sich nicht, da der Hochbehilter schon
jetzt so nahe an den tiefsten Rand des Bergplateau geriickt
ist, wie der schwierige Grunderwerb gestattete, und die Er-
bauung im steilen Hange Bedenken erregte.

Die Hohenlage der Welrkrone ist - 109,3, die des
Pumpenkolbens 113,0, also muss die Pumpe 3,7™ saugen; das
Saugventil liegt auf - 108,5. Die Sohle des Hochbehilters
liegt auf - 144, der hochste Spiegel auf 4 147, die grosseste
Hubhohe ist sonach 87,7®, mit den Druckverlusten rund 40™.
Im Saugrohre wurde die Geschwindigkeit nach Redtenbacher

480
10.60.60
der Sekunde bei zehnstiindiger Arbeitszeit angenommen, wonach

13333
sich der erforderliche Durchmesser zu d =2 O—’(? 833;3 =
8.
0,145™m oder rund 16 em ergab. Die Geschwindigkeit in dem
4.0,01333
152. @
Dafiir ist nach Weissbach der Reibungscoefficient 2 = 0,025
und der Hohenverlust durch Reibung
1 v? 230 0,752
h—0025d2g 0025015 981
Der Unterschied zwischen Mittelwasser des Behilters und
Ausguss des Stationskrahnes ist 145,5 —125,5 = 20™; soll ein

Tender in 4 Minuten gefiillt sein, so betrigt die in 1 Sekunde

<< 1,0™ zu 0,8™ bei = 0,013333 Fordermenge in

15 em weiten Druckrohre betrigt: v = = 0,75™.

— 1,10m.

1 .86 7= 0,0333 cbm. Demnach berechnet
sich der Durchmesser bei dem Reibungscoefficienten A = Q,025

5/0,025.0,0333.1
aus d = \/0’0 5 %0333 ! .0,6075 fur 1=500%, H=20™

zu d = 0,181™, es ist daher d = 20 cm angenommen. Hierfir

3.4 .
wird die Geschwindigkeit v; = 9(’)0—23(?2—; = 1,05®, der Rei-
,202,
bungscoefficient betrdgt hierfir 0,0237 und der Drackhohen-
verlust: 0,0237 —— 500 1,05 _ = 3,3m; bei mittlerer Reservoir-
0,20 2.9,81

fiilllung bleibt somit auf dem Bahnhofe noch 145,5—123—3,3
= 19,2™ Druckhohe verwendbar. Die Pumpe muss 18,33 Liter

in der Sekunde liefern, die Arbeit bei 40™ Druckhohe ist

also 1—3—’?%—:1—0- =17,11 Pferde, und die erforderliche Brutto-

leistung 4/, 7,11 = rund 10 Pferde. Erhilt die Pumpe
den doppelten Kolbendurchmesser als Hubhohe, 0,3™ Kolben-
geschwindigkeit und ist der Nutzeffect 0,85, so folgt bei dop-
pelter Wirkung der erforderliche Kolbendurchmesser d aus:

d2.7  0,013333 *

0,3 I = 085 u d = 0,258=, der Hub zu 0,516™,
d die Zahl der Doppelhibe in der Minute zn 2o o0
und die Zahl der Doppelhiibe in der 5. 0516

17,4; ausgefihrt ist der Durchmesser zu 26 cm, der Hub zu
52 em und die Zahl der Doppelhiibe zu 18. Die Pumpe besitzt
einen Windkessel, welcher auch fir directes Pumpen nach dem
Bahnhofe ausreicht.

Die Filteranlage enthiilt nur Steine mit Kies, da das an
sich sehr geeignete Lahnwasser in dem Stau des Wehres auch
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von Sinkstoffen ziemlich frei ist; das Filterbassin ist mittelst
abgespreizter Spundwand umschlossen. Die Sohle ist im An-
schlusse an den Zufihrungskanal mit Beton befestigt. Der Zu-
flusskanal zum Sammelbrunnen ist besteigbar. Der Zufiihrungs-
kanal ist an der Strommiindung mit Eisengitter gegen die Stein-
schiittung geschiitzt, und mit Schutzvorrichtung behufs Reinigung
des Filters versehen. Das Maschinenhaus ‘ist in Fachwerk iiber
dem 2m weit bis iiber Hochwasser gefihrten Sammelbrunnen
errichtet.

Der bei 3™ Fiillung 480 cbm haltende Hochbehiilter ist
auf Fels gegriindet ganz in die Erde eingebaut, und durch eine
auf einseitigen Wasserdruck berechnete Scheidewand in zwei
gleiche Hilften getheilt, welche fiir gewdhnlich in Verbindung
stehen. Der Hochbehilter ist auf massiven Pfeilern und Gurt-
bogen mit Kappen eingewolbt und mit Erde iberdeckt. Die
Entleerungsoffnungen stehen mit dem Ableitungsrohre in Ver-
bindung, welches in einem am Fusse des Greifenberges liegen-
den Entleerungsbrunnen mit besonderer Ableitung geiffnet wer-
den kann.

Die Rohrleitungen bestehen aus gepriiften stehend gegossenen
Eisen-Muffenrohren. Die Zuleitung hat vor den Einmiindungen
in die beiden Behélterhilften Klappen-Ventile, welche die Lei-
tung bei Stillstand der Pumpe entlasten. Alle Leitungen haben

am obern Ende dicht vor den Sperrschiebern Luftventile in
Form von aufgesetzten Gasrohren erhalten, deren oberes Ende
iiber den hochsten Spiegel hinausreicht. Die Schieberdruck-
stangen sind in gemauerten Schichten bis iiber die Behiilter-
deckung hinaufgefiihrt. Die Rohre liegen 1,2™ tief im Boden,
sind mit Asphalt-Goudron bedeckt und mit Hanf und Blei ge-
dichtet. - .
Die alten Anlagen sind als Reserve beibehalten. Wihrend
etwaiger Reparaturen am Hochbehilter, kann am Fusse des
Berges das untere Ende des Steigrohres direct mit der Leitung
zum Bahnhofe verbunden werden, wo das Wasser dann in die
Leitung direct, oder soweit es augenblicklich iiberschiissig ist,
in Bottiche gedriickt wird. Um wihrend der Filterreinigung
Wasser erhalten zu konnen, ist ein zweites Saugrohr direct in
die Lahn gelegt.

Vom Hochbehélter geht ein élektrischer Wasserstandszeiger
(von Wiesenthal & Co. in Aachen) nach dem Biireau des die
Wasserstation controllirenden Beamten, wo auf einem Papier-
streifen in bestimmten Zeitabschnitten der vorhandene Wasser-
stand markirt wird. Ausserdem fithrt eine zweite elektrische
Leitung zu einem Alarmsignale, welches ertont, wenn der
niedrigste oder hochste Wasserstand’eintritt. B. |,

(Centralblatt d. Bauverw. 1884 S. 507.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Die Heizung der Personenwagen mit Wasserdampf auf den
Schwedischen und Sichsischen Staatsbahnen.
(Hierzu Fig. 4 und 5 auf Taf. XVI.)

Bereits im Organ 1880 S. 96 haben wir die Dampfheizung
der Personenwagen der Schwedischen Staatsbahnen nach einer
Mittheilung des Herrn Maschinendirectors von Storckenfeldt
beschrieben und durch detaillirte Zeichnungen erliutert.

Zur Erwirmung der Personenwagen hatte man anfangs
(1871—72) die Haag'sche Dampfheizung eingefiihrt; ungeachtet
der vielen guten Seiten dieses Systems, entsprach es (auf die
Dauer) in Schweden doch nicht allen gehegten Erwartungen,
die man dort, mit Riicksicht auf das schwedische Klima, an
eine moglichst gute Warmeleitung zu stellen berechtigt war.
In letzterer Beziehung das Haag'sche System zu vervollkommnen
gelang 1877 dem damaligen Maschinen- (jetzt Marine-) Inge-
nieur Lillieh66k, dessen System auch bereits 1878 bei den
schwedischen Staatsbahnen in 222 Passagierwagen eingefiihrt
und bis heute beibehalten wurde.

Lillieh66k’s System unterscheidet sich in erster Linie
von dem Haag'schen dadurch, dass die frische Luft zuvor in
einem Behilter A (Fig. 4 u. 5 auf Taf. XVI) ausserhalb des
Coupés erwdrmt wird, ein fernerer Unterschied ist die Ver-
wendung gerippter Heizrohre B und verschiedener werthvoller
Details.

Der Behilter A bildet eine holzerne Rohre von trapez-
formigem Querschnitte, die unter dem Wagenboden befestigt,
Jjedoch auch zum Abnehmen eingerichtet ist, um eine grossere
Wirmefliche zu bekommen, mit einer grossen Anzahl aufge-

gossener Scheiben (Rippen) versehen; die Eintrittsstellen der
frischen atmosphérischen Luft in den Kasten A sind mit den
Buchstaben D bezeichnet. Die in A erwidrmte Luft tritt durch
geeignete Oeffnungen E im Boden des Coupés ein, woselbst zu-
gleich geeignete Ventile angeordnet sind, in Bezug auf welche
(deren specielle Construction) auf die frithere Mittheilung im
Organ 1880 S. 96 und daselbst auf Fig. 5 Taf. XII verwiesen
werden muss. Die Passagiere selbst konnen diese Einstrémungs-
offnungen der warmen Luft von F aus reguliren. Um zu ver-
hindern, dass durch die Ventiloffnungen Schmutz und gréssere
Gegenstinde in den Behédlter A fallen, hat man geeignete Kap-
pen aus netzférmigem Messing angeordnet.

Dem Heizrobre B wird der Wasserdampf mittelst Gummi-
schlduchen H zugefihrt. Dadurch, dass diese Schliuche tiber
den Kupplungen von je zwei aufeinanderfolgenden Wagen ge-
bogen sind, sammelt sich in denselben kein Condensationswasser
an, sondern es wird dasselbe durch geeignete Ventile J an den
Enden des Dampfrohres B abgelassen.

Als Vorziige des Lilliehook’schen Heizungssystems werden
von Herrn Director v. Storckenfeld folgende angefiihrt:
»Die Luft in den Coupés nimmt eine gleichmissige und ange-
nehme Wirme an und ist frei von Dunst und iiberhaupt mog-
lichst rein. Auch ist die Gefahr der Dampfausstromung auf ein
Minimum reducirt, weil in dem Dampfrohre nur eine einzige
Zusammenfiigung ist, die sich mit Leichtigkeit vollstdndig dicht
machen lisst. Dadurch, dass der Zwischenraum unter dem
Wagenboden bestéindig mit warmer Luft gefiillt, so lange sich
der Apparat in Thitigkeit befindet, hiilt sich der Raum A be-
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stindig warm und die Passagiere bekommen keine kalten Fisse.
Die Unterhaltungskosten werden in Folge der einfachen Con-
struction des Apparates unbedeutend. Besonders ist zu beach-
ten, dass die Gummischliuche deshalb linger halten, weil sich
in ihnen kein Condensationswasser ansammeln kann. Auch heizt
es sich mit diesem Apparat viel rascher und sicherer (als bei
Haag), und sollte an demselben irgend etwas in Unordnung
gerathen sein, so ist er leicht wieder in Ordnung zu bringen.«

Von deutschen Bahnen, welche die Dampfheizung nach
dem Lilliehook’schen Principe in grosserem Umfange in neuerer
Zeit eingefiihrt hahen, ist insbesondere' die Sichsische Staats-
bahn zu erwihnen.

Bei den meisten Wagen ist die Heizungsrohre zugleich
durchgehende Dampfleitung fir den ganzen Zug, wihrend bei
einer Anzahl Wagen die Heizungsleitung als besondere mit
einem Wassersacke endigende Rohre von der durchlaufenden
Dampfleitung abzweigt.

Zur Abfiihrung sich bildender Condensationswasser ist iiberall
durch geeignete Wassersiicke und fiir selbstthiitige Ventileinrich-
tungen die erforderliche Sorge getragen.

Von besonders vortheilhafter Wirksamkeit ist der hier in
. nachgtehender Skizze (Fig. 42) dargestellte Regulirungsapparat
Fig. 42.

(Reductionsapparat- genannt),
dessen Zweck ist, die hohe Span-
nung des Kesseldampfes zu ver-
mindern. Seine Anordnung er-
hellt aus nebenstehendem Holz-
schnitte. Ein Doppelsitz-
ventil k wird durch den
Druck einer Spiralfeder 1
nach aufwiirts und durch den
Druck des von a ausstromenden
Dampfes des Locomotivkessels
auf die Gummiplatte m nach
abwiirts gedriickt. Durch eine
Schraube n wird der Druck
der Feder so regulirt, dass ein
grosserer Druck als vorgeschrie-
ben im Gehiiuse nicht entsteht,
da bei diesem dann der Druck
auf die Gummiplatte diberwiegt
und das Ventil k schliesst.

Durch Schrauben nach rechts
wird der Druck der Feder 1
vergrossert, durch Schrauben nach links verringert, und kann
man hierdurch den Apparat so reguliren, dass er nur Dampf
von bestimmter Spannung durchlésst.

Der Ueberdruck im Apparat wird durch ein Manometer p
angegeben und soll derselbe bei kurzen Zigen (Eilziigen) 21/,
bei lingeren Zigen 31/, Atmosphiren Ueberdruck (3/, kg per
Quadratcentimeter) betragen.

Fiir heute schliessen wir unsere Mittheilungen unter Bei-
fiigung folgender Uebersicht etc. der Anschaffungs- und Be-
triebskosten der Dampfheizung bei den Konigl. Sichsischen
Staats-Eisenbahnen.

gon
—>

Anlage- | Lfd. Kosten pro 100 Coupékm.
kosten proj— :
. 100 jml:l 2% gﬁ Betriebskosten| &
: pro Jahr g8 = : <
Heizungsart. geloistete |5 = = | g g
Coupé- ig + | Lohne t]i?;l g1 E
3 =< o
kllometqr EaN A . A *
Pf. Pf. | Pf. | Pf. | Pf | Pf
Dampfheizung
I uw IL. u. IIL Classe-
Wagen, sowie Locomo-
tiven und Tender durch-
schnittlich 69,33 | 555 | — | 4,57 |4,06|14,18
Kohlenverbrauch.

Nach den angestellten Berechnungen mit den betreffenden
Zahlen der Locomotivleistungs - Statistik ‘betriigt der Kohlen-
verbrauch pro Coupékilometer ca. 0,046 kg.

Fir einen Eilzug von 2 Personenwagen und 2 Giiterwagen
ergiebt sich fir die Strecke Dresden-Reichenbach ein Mehr-
kohlenverbrauch von 6 % & conto: Wagenheizung fiir die Lo-
comotiven.

Nach den Abrechnungen vom Jahre 1883 stellen sich die
auf das einzelne Fahrzeug resp. Coupé durchschnittlich ent-
fallenden Kosten fiir eine complete Vorrichtung zur Dampf-
heizung wie folgt:

pro Locomotive 193,31 Mark.

« Tender 58,08 « (Leitung.)
« Coupé I./II. Classe 74,73 <«
« o« I« 24,46 <«
« Packmeisterwagen . 80,06 «
« Zwischenwagen (L./IL., IV. Cl

und Gepdckbeiwagen) . 49,21 « (Leitung.)
« Postwagen 22,30 « «

Es stellen sich hiernach d1e Kosten fir Einrichtung:
eines 4 coupéigen I./II. Classe-Wagens auf ca. 299 Mark

« 5 « < « « « « 374 <«
« 4 « II. <« « « « 98 «
« 6 « <« « . < « < 147 <
Bis Ende 1884 sind zur Dampfheizung eingerichtet:

275 Locomotiven,

236 Tender,

356 Personenwagen I. und II. Classe,

745
103

dto. III. Classe,

Packmeisterwagen, sowie als Zwischen-

(Leitungs-) Wagen,

12 Personenwagen I./II. Classe,

141 dto. Iv. «

124 Gepickbeiwagen,

93 Postwagen.
(Hannoversches Gewerbeblatt 1885 No. 2 8. 13.)

Die elektrisch beleuchteten Eisenbahnziige der London-Brighton
und South-Coast Eisenbahngesellschaften.
Auf diesen Bahnen sind jetzt drei elektrisch beleuchtete
Ziige im Betriebe und ein vierter soll. demnichst in Dienst ge-
stellt werden; die Gesellschaft war die erste, welche Versuche
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beziiglich der elektrischen Beleuchtung der Ziige anstellte und
hat ihre bPullmann-Wé,gen seit zwei Jahren mittelst Secundir-
batterien beleuchtet und die fortgesetzten Versuche haben jetzt
zu einem praktischen Ergebniss gefiihrt. Der Strom wird bei
den oben erwihnten Ziigen im Gepickwagen ohne besondere
Kraftmaschine erzeugt und der Akkumulator reicht fiir Aufent-
halt oder Unfille vollig aus. Keine Wartung ist erforderlich
und ausser der gewdhnlichen Beaufsichtigung bringt die An-
ordnung keinerlei Umstéinde mit sich.

Die Dynamomaschine wird von den Radachsen durch Schnur-
scheiben angetrieben und eine Uebersetzung unter dem Fuss-
boden vermittelt die erhohte Tourenzahl. Die Dynamomaschine
ladet eine Secundirbatterie nach Faure-Sellon-Volkmar von 22
Elementen und von dieser fithren die Leitungsdrihte unter dem
Dach der Wagen entlang und speisen 36 Lampen von je 16
Kerzen Stiirke. Durch einen Driicker im Gepickwagen kénnen
die Lampen auch bei Tage beim Durchfahren eines Tunnels in
Thatigkeit gesetat und ausgeloscht werden. Die Elemente wiegen
pro Stick 50 kg und die ganze Einrichtung 11/, t.

Der Gedanke, die Maschine von der Achse aus anzutreiben
- und in Verbindung mit dem Akkumulator zu verwenden, wurde
sehr bald nach der Faure'schen Entdeckung zum Versuch ge-
bracht, aber diese Versuche scheiterten bisher an der Schwierig-
keit der Anbringung eines Stromwenders bei Riickfahrt des
Zuges und der Riickentladung des Akkumulators durch die
Dynamomaschine bei geringer Zuggeschwindigkeit. Diese beiden
Schwierigkeiten sind jetzt durch die Anordnung von Stroudley
und Hougthon gliicklich iberwunden. Es ist dies erreicht
durch Anbringung zweier Biirstenleisten an der Dynamomaschine,
die an den beiden Enden eines Hebels befestigt sind, der unter
dem Einfluss der Feldmagnete der Maschine steht.

Die Anordnung, um die Verbindung zwischen dem Akku-
mulator und der Dynamomaschine zu unterbrechen, ist auto-
matisch, rein mechanisch und ausserordentlich einfach.

Eine- kleine Schraubenpumpe, die mittelst Schnurscheibe
von der Hauptwelle der Dynamomaschine angetrieben wird, dreht
sich in einem mit Quecksilber gefillten Gefiiss, aus welchem
sich zwei zum Theil mit Quecksilber gefiillte Rohren erheben.
Die Pumpe hat das Bestreben, das Quecksilber aus der einen
Rohre zu saugen und in das andere zu driicken. Es entspricht
daher die Spiegeldifferenz des Quecksilbers in beiden Réhren
einer ganz bestimmten Umdrehungszahl der Schraubenpumpe.

Einer der Pole der Dynamomaschine ist mit dem Queck-
silber verbunden und einer der Pole des Akkumulators ist
gleichfalls mit einem isolirten Punkt in dem Steigrohr der
Pumpe verbunden. Dieser Punkt ist auf solcher Hohe einge-
stellt, dass wenn der Zug seine Durchschnittsgeschwindigkeit
erreicht, Dynamomaschine und Akkumulator verbunden sind
und die elektromotorische Kraft der ersteren grosser ist, als
die des letzteren.

Die Einrichtung hat sich vorziiglich bewihrt. FEin Zug
lduft jetzt 11 Monate, wihrend welcher Zeit er 2352 Fahrten
mit 44000 km zuriickgelegt hat, so dass man iiber das Versuchs-
stadium hinaus sein diirfte. Als Uebelstand ist zu erwihnen,
dass der Zug nicht beliebig getheilt werden kann, aber fiir
geschlossene Personenziige diirfte die, Anordnuug allen Anfor-

derungen entsprechen. -Die Beleuchtung: ist sehr reichlich, viel
besser als Qel- oder Gaslicht, die Anlage liuft ohne jede Auf-
sicht und der Verbrauch an Kraft ist gering. Der Strom von
40 Ampére und 44 Volt erfordert ungefihr 2!/, Pferdekraft
oder 4 indizirte und die sonstigen Kosten setzen sich nur aus
Zinsen des Anlagekapitals, Abnutzung und Ersatz der Lampen

zusammen. :
Wir zweifeln, dass diese Kosten geringer sind als die fir
Oel und Gaslicht, aber die Beleuchtung ist eine erheblich bessere.
(Nach Engineering vom 28. Novemb. 1884 durch Zeit.

des Ver. d. E.-V, 1885 S. 94.)

Neuer Personenwagen mit silberplattirten Stahlfiillungen der South-
Eastern Eisenbahngesellschaft,

Zur Ersparung der hiufigen Neulackirungen der Personen-
wagen, welche in.Anbetracht der zahllosen Tunnels der South-
Eastern Bahn besonders ins Gewicht fallen, hat der Vorstand
des Wagendepartements dieser Bahn, Herr William Wain-
wright, kiirzlich in den Werkstitten zu Aghford einen sechs-
riderigen Personenwagen I. und II. Classe herstellen lassen,
welcher ganz mit elektrisch-silber-plattirten Stahlfiillungen ver-
kleidet und mit ebenso verkupferten Beschligen versehen ist.
Die Fillungsplatten sind 3/,,* dick, und die Beschlige und
Verzierungen aus plattirtem Kupfer unter der Presse ausgestanzt.
Der Wagenkasten ist 32/ engl. lang, 8‘ breit und enthilt 5
Coupés, nimlich zwei I. Classe, mit je 6 Sitzplitzen, zwei
II. Classe mit je 8 Sitzplitzen und einer Abtheilung fiir den
Zugbegleiter und das Gepidck, das Rauch-Coupé mit elegantem
Stoffe ausgestattet und in beiden sind die Winde mit orna-
mentirter Lincrusta-Walton decorirt, reich vergoldet und mit
zahlreichen Spiegeln behingt. In den II, Classe-Coupés ist so-
genanntes Monogrammtuch fiir die Polsterung verwendet. Die
Polsterung ist nicht mit vertieften Heftknopfen versehen, wie °
am Continent, wodurch deren Reinigung eine ungleich leichtere
ist; auch sind die Sitze leicht auswechselbar. Als Vorhinge
kamen die bekannten stellbaren Fenstervorhiinge aus durch-
sichtigem Haartuch zur Anwendung. Die Beleuchtung erfolgt
durch Oellampen. Das Untergestell ist ganz aus Eisen her-
gestellt. .

Der Wagen macht mit seinem silberglinzenden Aeusseren
einen sehr angenehmen Eindruck. Die Mehrkosten gegeniiber
einer gewobnlichen Verschalung bestehen in den Auslagen fiir
das Schleifen, Poliren und Versilbern der Stahlfiillungen und
der Beschlige. In diesem speciellen Falle ist die Plattirung
Silber und deshalb allerdings kostspielig; wenn aber verzinnter
Stahl, oder nickelplattirter Stahl, oder ein dhnliches Material
hierzu verwendet werden mochte, so wiirden die Kosten gar
nicht wesentlich hoher als die einer besseren Lackirung alten
Systems sein. (Engineering v. 2. Januar 1885 S. 11.)

Die neuen Schlafwagen auf der Route Berlin-Kreiensen-
Diisseldorf-Aachen.
Seit dem 15. Januar 1885 verkehren in den Nachtcourier-
ziigen der Strecke Berlin-Aachen iiber Kreiensen und umgekehrt
an Stelle der fritheren Schlafwagen von der Internationalen



144

Schlafwagen-Gesellschaft besondere Personenwagen der Staats-
bahn, welche mit eigenthiimlichen Schlafeinrichtungen versehen
sind. Diese von der rithmlichst bekannten Waggonfabrik van
der Zypen & Charlier in Deutz erbauten Wagen sind drei-
achsig mit einem Radstand von 6,7®. Die Tragfedern enthal-
ten eine zweifache Zwischenlage von Gummi, die Rider sind
sogenannte Papierrider d. h. die Radscheibe, ist aus der Abt-
schen Papiermasse hergestellt. Durch beide Umstiinde wird ein
dusserst sanfter Gang der Wagen herbeigefiihirt. Jeder Wagen
enthilt vier Coupés, zwei erster und zwei zweiter Classe. Be-
steigen wir zundchst ein Coupé erster Classe, so enthilt das-
selbe nur drei Sitze, denen gegeniiber sich eine niedrige Bank
befindet, unter der die Heizvorrichtung angebracht ist. Ueber
dieser Bank befindet sich ein kleiner Toilettenspiegel, der aber
herabgeklappt werden kann und mit seiner Riickseite ein kleines
Tischchen darstellt, an dem drei Personen sehr bequem Skat
spielen konnen. Sollen nun aus den Sitzen Betten hergestellt
werden, so hat man nur die beiden Armlehnen des betreffenden
Sitzes in die Hohe zu schieben und durch eine kunstreiche
Vorrichtung tritt an die Stelle der Riickwand des Sitzes das
mit Pfahl und Kopflkissen versehene Kopfende des Bettes her-
vor; der tibrige Theil des Sitzes wird nun vorgezogen und das
Bett ist fertig. Die drei Sitze werden in der Nacht durch Vor-
hinge von einander getrennt. Ein besonderer Vortheil besteht
noch darin, dass iiber den Sitzen sich je ein Schrinkchen be-
findet, das durch die heraufgeschobene Riickwand des Sitzes
fest verschlossen wird, so dass man in demselben also des Nachts
seine Werthsachen absolut sicher verwahren kann. Ueber dem
Klappsitz ist ein Hutnetz angebracht und neben der Eingangs-
thir ein Stinder fiir lingere Gegenstinde (Schirme, Degen,
Stocke etc.) aufgestellt. Mit jedem Schlafcoupé ist ein abge-
schlossener, vom Coupé aus zugiinglicher Raum verbunden, in
welchem ein Abort und eine Waschvorrichtung angebracht sind ;
ausserdem ist in diesem Raume ein Schrank aufgestellt, in wel-
chem sich Kriige mit frischem Wasser und Handtiicher befinden.
Der Preis eines Schlafplatzbillets (Zuschlagbillet zum Fahrbillet
I. Classe) betrigt ohne Unterschied der Strecke 4 Mrk.

Die Coupés zweiter Classe, welche je sieben Sitzplitze ent-
halten, sind so eingerichtet, dass die Sitze bequem zusammen-
geschoben werden konnen und so auch ein gutes Nachtlager
gewdhren. Diese Coupés, von welchen eins ausschliesslich fiir
Damen zu verwenden ist, dienen in erster Reihe fiir Reisende
auf langen Strecken. Eine besondere Gebithr wird fiir die Be-
nutzung dieser Coupés nicht erhoben.

Die Ausstattung der Wagen ist ausserordentlich reich und
schon. Die oben genannte Firma hatte schon auf der Diissel-
dorfer Ausstellung ihre grosse Leistungsfihigkeit im Waggonbau
und ihr bemerkenswerthes Verstdndniss fir das Kunsthandwerk
unserer Tage bewiesen; hier hat sie sich selbst iibertroffen.
Die inneren Thiiren sind von sauberst gearbeitetem Nussbaum,
simmtliche Beschlige in vernickelter Arbeit, die Gaslampen
kleine Kunstwerke in ihrer Art. Auch das neben jedem Coupé
befindliche Cabinet zeigt grossen Luxus der Ausstattung.' Dabei
ist die Erwdrmung und Ventilationseinrichtung vorziiglich; jedes
Coupé — die Wagen hoher als die gewohnlichen — hat nicht
weniger als sechs Ventilationsklappen. Eine zweckmissige Ein-

richtung ist es auch, dass an die Aussenseite des Wagens das

Reiseziel jedes einzelnen Reisenden angeschrieben wird, so dass

ein unndthiges Wecken dem letzteren erspart bleibt. R.
(Nach Zeit. des Ver. D. E.-V. 1885 8. 173.)

Vorrichtung zur Ermittelung der richtigen Stellung der Kurbel-
zapfen von Locomotivachsen.

In den Werkstdtten der Missouri-Pacific-Eisenbahn zu St.
Louis wird die in nachstehender Fig. 43 skizzirte einfache
Vorrichtung benutzt, um die genau rechtwinklige lLage der
Ku}belzapfen von Locomotivachsen nachzumessen, falls etwa eine
Verwindung der Achse eingetreten ist.

Fig. 43.

Libelle

"Kurhelzap’en

Wie aus dieser Skizze Fig. 43 hervorgeht, ist an einem
Ende eines Linieals ein rechter Winkel so angebracht, dass
derselbe von der Kante des Lineals halbirt wird, wihrend am
andern Ende unter 45° zu dieser eine Wasserwaage (Libelle)
befestigt ist. Diese Vorrichtung wird derart auf einer Loco-
motivachse befestigt, dass der Winkel auf dem einen Kurbel-
zapfen aufliegt, wihrend die Kante des Lineals durch den
Mittelpunkt des Achsenendes geht, und nun durch Drehen der
Achse die Wasserwaage zum Einspielen gebracht. Offenbar steht
nun der betreffende Kurbelarm um 45° zur Lothrechten und
muss daher, wenn der Apparat bei unverinderter Lage der
Achse auf den andern Kurbelzapfen in gleicher Weise aufgesetzt
wird, die Wasserwaage wieder einspielen, sofern der Winkel,
welchen die beiden Kurbeln einschliessen, ein rechter ist.

(Nach Engineer 1884 vom 25. Juli 8, 70 durch Dingler’s

polyt. Journ. 254 S. 243.)

Amerikanische Velociped-Draisine.

Die in nebenstehender Fig. 44 skizzirte Bahndraisine ist
Fig. 44.

in Amerika bei fast allen Verwaltun-
gen eingefiihrt, und kirzlich auch in
einigen Exemplaren in Deutschland
durch Ingenieur Max Orenstein
in Berlin in Verkehr gekommen. Die-
selbe besitzt drei Réder, von wel-
chen das grosseste das Triebrad,

= sind ; zwei dieser Ré#der bewegen
sich auf dem rechten, das dritte — von erheblich kleinerem
Durchmesser — auf dem linken Schienenstrange. Ein Holz-
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gestélle, welches zwei Sitze trigt, verbindet die beiden erst-
genannten Réider, wihrend die Verbindung mit dem dritten
Rade durch ein Quergestinge hergestellt ist, welches nach Losen
einiger Fliigelmuttern leicht von dem Gestelle entfernt werden
kann und alsdann die leichte Unterbringung der Draisine im
Packwagen eines Zuges ermoglicht. Das Fahren wird durch
eine mit den Hinden und Fiissen auf einen Hebel mit Zahnrad-
mechanismus ausgeiibte rudernde Bewegung bewerkstelligt. Bei
der amtlichen Priifung wurde die Draisine durch einen Mann
auf einer Strecke mit 4,5 %/, Steigung mit einer Geschwindig-
keit von 14 km pro Stunde vorwirts bewegt; die Riickfahrt
erfolgte sogar mit 20,85 km Geschwindigkeit. Auf einer Strecke
von 10 °/,, Steigung betrug die erzielte Geschwindigkeit 9 bis
10 km. Mittelst einer leicht zu handhabenden Bremse wurde
die Draisine wihrend der grossten Geschwindigkeit auf eine
Schienenlinge zum Stehen gebracht. — Diese Fahrzeuge sind
von der Firma Henry W. Peabody & Comp. No. 114 State
street, Boston zu beziehen.

Die wirksamste Funkenfinger-Einrichtung bei Locomotiven

soll nach Engineering in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika gebriuchlich sein, bei welcher die Geschwindigkeit der
abstromenden Feuergase durch Vergrésserung des Rauchkammer-
querschnittes soweit vermindert wird, dass die Funken nieder-
fallen konnen. Zu diesem Zwecke wird die Linge der Rauch-
kammer durch Einfiigung eines weiteren Blechschusses von 0,6
auf 1,8 gebracht, wihrend der Schornstein in der bisherigen
Lage belassen ist. Die Miindung des Blasrohres reicht bis iiber
die oberste Rohrlage und ist von einem schwach konischen
Drahtnetz umgeben, welches an die untere Oeffnung des Schorn-
steinrohres anschliesst. Ein oberhalb der Siedershren ange-
brachter, unter einem Winkel von 10 bis 30° gegen die Loth-
linie geneigter Blechschirm lenkt die Feuergasec nach unten,
so dass die glithenden Kohlenstiickchen gegen den Boden der
Rauchkammer geschleudert werden. Dieser Schirm sowohl wie
das Drahtnetz sollen wegen der grossen Weite der Rauchkammer
die Abstromung der Feuergase und des Dampfes im Vergleich
zu andern Vorrichtungen sehr wenig behindern. Die angesam-
melten Kohlenstiickchen werden durch Oeffnen eines Schiebers
im Boden der Rauchkammer entfernt und konnen in geeigneten
Oefen zur Heizung benutzt werden. » K.
: A, a. 0.

Kirtings (Sanders) automatische Vacuumbremse,*)

Die Firma Gebr. Kértin g (Hannovei) hatte bei der
Concurrenz der continuirlichen Bremsen um die Einfihrung auf
den preussischen Staatsbahnen das kurz vorher erworbene Patent
Sanders verwendet, ohne dessen Miugel im.Betriebe schon
erkannt zu haben. Die Bremse wurde trotz vorziiglicher Brems-
ergebnisse nicht gewihlt, woran die unten erklirten Mingel
Schuld trugen. - .

Die Bremse wirkt bekanntlich in der Weise, dass der
Bremscylinder am Wagen hinter dem Kolben (Fig. 45) durch

*) Vergl. Zeitschr. d. Hann. Arch.- u. Ing.-Ver. 1881 S. 338.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 4. Heft 1885,

die Hauptleitung mittelst Luftpumpe bei Sanders oder Ejector
bei Korting auf der Locomotive entleert wird. Die (punktirte)
Gummimanschette des Kolbens lisst dabei die Luft aus dem
vordern Cylindertheile entweichen, so dass dieser sammt dem
angeschlossenen Reservoir gleichfalls
entleert wird; dabei geht jedoch die
Kolbenstange zunichst ganz in den
Cylinder, die Bremsen l5send.

Wird nun die Hauptleitung irgend-
wo gebffnet oder zerrissen, so strémt
hinten Luft ein, driickt die Man-
: schette in die Cylinderwand und so-
mit den Kolben nach dem entleerten
Vordertheile, die Bremsen anziehend ;
das Reservoir hat den Zweck, auch
dann noch Bremskraft zu halten,
wenn der Kolben an der Vorderwand
angelangt ist. Entleert man die Luft-
leitung wieder, so erfolgt der Riick-
gang lediglich durch den #Hussern
Atmosphirendruck auf die Kolbenstange. Die Bremskraft er-
giebt sich dabei wie folgt. Ist P die Spannung vor dem Bremsen
in Cylinder und Reservoir, p diejenige beim Bremsen, V Inhalt
von Cylinder und Reservoir, v das Volumen des Kolbenhubes,

Fig. 45.

Ha;ﬂefmmg .

hivten.

VOTD.

B

Reservoir.

=

so ist nach Mariotte p=VL_v-P. Sanders stellte nun

ein Vacuum von 50 cm Quecksilber her (76 cm = absolutes
Vacuum), folglich ist P=26 cm. V war 81567 chem und v

. 81567
bei 14 cm Hub = 20163 chm, also p= 21204 26 = 34,5 cm,
und das Bremsen erfolgte mit 76 —34,5 = 41,5 cm Quecksilber-

41,5
sidule, oder bei 1452 qcm Kolbenfliche mit 1452'—7_6,3— -1

793 kg Kraft an der Kolbenstange. Ob die Bremse functionirt
kann der Fithrer jederzeit, auch vor dem Momente des Brem-
sens am Vacuum -Meter unzweifelhaft erkennen. Bei diesem
Apparate zeigten sich im Betriebe folgende Mingel:

1. Die Hebelibersetzungen von der Kolbenstange zur
Bremse iussern erhebliche Seitendriicke auf erstere, bei Aus-
treten der Stange wurde dadurch die Stopfbiichsenpackung ver-
letzt und undicht, beim Riickgange wurde die Reibung zu gross,
um von dem Aussendrucke (25 kg) auf die Kolbenstange iiber-
wunden werden zu konnen; die Bremsen liessen also nicht los.
Sanders hatte bei den bezogenen Probeexemplaren in den
Kolben ein kleines Loch (angeblich Ceakage Nole) gebohrt;
dadurch stromte langsam Luft durch den Kolben in' das Re-
servoir, das Losbremsen erleichternd, gleichzeitig aber die Brems-
kraft zerstorend.

2. Die ganz cylindrische Manschette wurde mit der Zeit
und im Froste hart und legte sich beim Einstromen der Luft
hinten nicht ganz an den Cylinder, so dass wieder Luft in das
Reservoir gelangte.

Korting’s Bremse (Fig. 46) hilft diesen Uebel-
stinden durch drei Verinderungen ab, 1) durch vertikale
Montage des Cylinders, wobei das Kolbengewicht (20 kg) dem
Lésen zu Gute kommt, indem die Kolbenstange auf die Seite
20
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des Kolbens gesetzt ist, auf welchen die Hauptleitung miindet,
und der Austritt der Stange die Bremse lost,

2) dadurch, dass die Manschette von vorn herein die ge-
krimmte Querschnittsform erhilt, welche durch gutes Anlegen
an die Cylinderwand bedingt ist,

3) durch Einschliessen der am Kolben mittelst Kugelgelenk
befestigten Kolbenstange in ein Fihrungsrohr, welches die Dich-
tung in der Stopfbiichse herstellt, die Kolbenstange frei beweg-
lich macht und somit den nachtheiligen Einfluss von Seiten-
driicken auf letztere beseitigt.

Die neue Form der Manschette erschwert das Leersaugen
des hintern Cylindertheiles durch den Biegungswiderstand, es
bleiben hier daher noch etwa 5cm Ueberdruck, welcher die
Liosung d'er Bremse, abgesehen vom Kolbengewichte mit 1452 %
— 96 kg Kraft bewirkt, die iiberschiissig grosse Bremskraft frei-
lich um dexn gleichen Betrag vermindernd. Beim Lisen sucht
dieser Ueberdruck die Manschette von der Wandung abzu-
driicken, so dass der Niedergang fast reibungslos erfolgt. Der
Betrieb dieser Bremse erfordert fortdauernde Haltung des Vacuum
in der Hauptleitung. Zu dem Zwecke ist auf der Maschine ein
grosser Ejector angebracht, wel-

Fig. 46. cher in 2!/, Secunden 60 cm
ReservET‘E:E - Quecksilber-Vacuum erzielt; das
_ hergestellte wird dann durch

hinten.

einen kleinen Ejector von 3mm
Diise auf 65 cm erhalten. In
der Luftleitung liegen zwei Riick-
schlagventile, um zu verhindern,
dass die Luft durch den nicht
im Betriebe befindlichen Ejector
eindringt. Die Firma Koérting
hat einen sehr compendisen Ap-
parat zusammengestellt, welcher beide KEjectoren, die‘ Luft-
klappe, die Dampfzuleitung mit beiden Dampfventilen und die
Miindung der Luftleitung mit beiden Riickschlagventilen ent-
hilt. Uebrigens kann der seltener gebrauchte grosse Ejector
auch an jede andere Stelle gelegt werden, unbedingt miissen
nur Vacuum-Meter und Luftklappe dem Fiihrerstande nahe sein.
Auf der Moskau-Kursk Eisenbahn ist der zusammengestellte
Apparat in Thitigkeit. Die Rohrkuppelungen sind nach San-
ders und Clayton Klauenkuppelungen, welche durch das Ge-
wicht und die Steifigkeit der tief durchsaugenden Gummischliuche
luftdicht zusammengedriickt werden. In Russland froren nun
die Schlduche in gekriimmter Form steif, so dass die Kraft des
Schlusses verloren ging; Korting fihrt dabher eine neue unter
allen Umsténden schliessende Federkuppelung ein.

Wird ein Wagen abgekuppelt, so ziehen naturgemiss die
Bremsen an. Obwohl nun Sanders durch besondere Klappe
am Reservoir die Bremskraft aufheben und durch Oeffnen dieser
vor dem Abkuppeln den Kolben anziehen konnte, mussten die
Bremsbacken doch oft mit Brecheisen gelost werden, weil diese
vorgiingige Manipulation vergessen wurde, und die Bremse nicht
von selbst loslisst.

Bei der neuen Form sinkt der Kolben nach Oeffnen der

Reservoirklappe von selbst nieder, auch wenn dieses erst nach
dem Abkuppeln geschieht. Weitere Vortheile der Bremse sind
folgende:

Die Bremskraft kann iiber ein bestimmtes festgesetztes
Maass nicht gesteigert werden; man kann sie reguliren, wenn
man nach Maassgabe des Vacuum-Meter-Standes nur wenig Luft
durch ein enges Lufthihnchen der Luftklappe einlidsst, und
gleichzeitig den kleinen Ejector offen hilt. So wird z B. auf
der Gotthardbahn eine ganze Stunde von Goschenen bis Erstfeld
mit 15—20 cm Vacuum gebremst, wobei der Ejector 39 kg
Dampf verbraucht, wihrend die bis jetat dort eingefithrte Hardy-
Bremse fiir gleichen Zweck 580 kg erfordert. Ausserdem ist
das Gerdiusch des Hardy-Ejectors in den vielen Tunnels fir
die Fihrer unertriglich. Die Regulirbarkeit ist um so schirfer,
als der Korting'sche Cylinder das Vacuum gut hilt; auf Station
Podolsk wurde, nachdem die Locomotive 11/, Stunden lang
abgekuppelt war, das Vacuum im Reservoir unverindert ge-
funden.

Bei den Versuchen der preussischen Staatsbahnen ergab
sich beziiglich der Strecke, welche von voller Fahrt bis zum
Momente der Ruhe mit angezogener Bremse noch durchfahren
wurde, mit den lingsten Strecken anfangend, folgende Reihen-
folge der Bremsen:

Steel, Heberlein, Hardy, Westinghouse, Car-
penter, Sanders (203™), so dass schon damals in dieser
Beziehung die Sanders-Bremse als die beste erschien. Sie fasste
auch mit Carpenter gleich gut an, wihrend z. B. Heberlein
scharf anbremst, dann aber bedeutend wieder nachlisst. Die
Hardy-Bremse wirkt erst durch Entleerung der Leitung, ist
also nicht automatisch, und der Fihrer findet Febler erst in
dem Momente, wo gebremst werden soll. Diese Eigenschaften
sind auf Gebirgsbahnen gefihrlich, und auf der Gotthardbahn
sind von Hardy ausgestattete Ziige bereits mehrere Male nur
durch die noch vorhandenen Handbremsen nach Versagen des
Hardy-Apparates gerettet. Anderseits sind durch Vacuumbremsen
wiederholt dadurch Unfille bewirkt, dass ein Zug in Folge
Verletzung eines Theiles der Leitung unfreiwillig festgelegt und
dann von einem zweiten ibergerannt wurde. Tritt etwas der-
artiges bei der Korting’schen Anlage ein, so erkennt der Fithrer
den Fehler sofort am Vacuum-Meter, und kann dann den Fehler
durch volle Arbeit des grossen Saugers iiberwinden. In dieser
Beziehung sind Versuche mit einem Gefisse von 210 1 Inhalt
(= 5 Bremstopfen einschl. Leitung) angestellt, in welchem bei
verschiedenen Durchlochungen noch die folgenden Vacua ge-
halten wurden:

Undichtigkeit
VYacuum

6mm

64 cm

8mm

60 cm

lomm
57 cm.

Die Undichtigkeit kann also schon sehr erheblich werden, ehe
die Bremse gegen den grossen Sauger unwirksam wird.

Versuche an einem Zuge von 187895 kg Gewicht, von
dem 20% gebremst wurden, ergaben im Mirz 1883 vor einer
Commission auf der Moskau Kursk Eisenbahn Folgendes:
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e ————————————————— E— e—————

Geschwindig- |  Dauer Weg

No. Steigung keit pro bis Stillstand
Stunde Sec. m

1. 8/1000 66 33 239
2. 6/1000 66 50 373
3. ° /1000 64 27 267
4. #/1000 58 37 384
5. hor 26,5 10 75
6. hor 45,0 22 186

Einen Vergleich zwischen Hardy und Korting fir die Wir-
kung des Saugens geben folgende Zahlen:

Zeit um ein
Dampfspannung |  Erzeugtes 210 1-Gefdss zu
W Vacuum entleeren
Atm, Secunden
1 Hardy-Ejector 8 45 3
2 ., — 5 55 (max.) 4
3 Korting 8 60 3,5
4 8 55 2,5
5 ” 8 68 (max.)
| .

w
Dabei verbrauchte Hardy 60 % Dampf mehr.

Bis 1882 waren in England ‘350 Locomotiven und 1850
‘Wagen mit Luftbremsen versehen.

Seit 1884 ist die Korting’sche Bremse bis jetzt angebracht:
auf den Schwedischen Staatsbahnen an 45 Locomotiven und
140 Wagen, in Russland an 61 Locomotiven und 206 Wagen,
auf der Berlin-Hamburger Bahn an allen Courier- und Schnell-
ziigen, auf der Hannoverschen Staatsbahn an 5 Zigen, auf der
Gotthardbahn an 7 Locomotiven und 6 Wagen, auf den ru-
minischen Staatsbahnen an 3 Locomotiven und 11 Wagen.

Die Kosten der Bremse belaufen sich auf 600—700 M

fir die Einrichtung einer Locomotive und 250 M fir die eines
Wagens.

Die angenommene Carpenter-Bremse, welche wegen der
hohen Spannung der verdichteten Luft compendids ist, hat im
Betriebe den Mangel gezeigt, dass sich die Nuthen fir die
Umstromung der Luft um den Kolben im Cylinder mit Schmutz
zusetzen, wodurch die Bremse allmihlig unwirksam wird. Ver-
schiedene Versuche zur Abstellung dieses Mangels haben noch
kein entscheidendes Ergebniss gehabt. Die Vorrichtung der ge-
wohnlichen Carpenter-Ausstattung zum Nachstellen der Brems-
gestinge bei Abnutzung der Backen ist ihren geringen Werthes
halber von Korting weggelassen. Erfahrungsgemiiss kann die
zwischen den Revisionen, welche alle 3 Monate vorgenommen
werden, entstehende Abnutzung der Backen durch Veriinderung
des Hubes des Kolbens im Cylinder vollkommen geniigend aus-
geglichen werden. B.
(Zeitschrift des Arch.- u. Ing.-Ver. zu Hannover 1885 4, Heft.

Deutsche Bauzeitung 1885 S. 105.)

Grosse Locomotiven.

Die von der Locomotivfabrik Krauss & Co. in Miinchen

fiir den Betrieb der Arlbergbahn construirten Tenderlocomotiven
(nach System Krauss) zéhlen zu den stirksten Motoren, welche
fir Eisenbahnen bis jetzt verwendet worden sind. Dieselben
haben bei acht gekuppelten Ridern ein Dienstgewicht von 56
Tonnen und eine Heizfliiche von 153 Quadratmeter. Die Leistung
einer solchen Maschine betriigt 550 effective Pferdekrifte (3 75
Kilogramm-Meter pro Secunde) entsprechend einer geforderten
Bruttolast von 200 Tonnen, exclusive Maschine, auf einer Stei-
gung von 1:40 mit einer Geschwindigkeit von 20 km pro
Stunde. Der Verkaufspreis einer Arlberg-Locomotive betrigt
37,800 Gulden 6. W. franco, also nahezu das Doppelte des
seiner Zeit fiir die Tenderlocomotiven, Serie B, der Gotthard-
bahn bezahlten Schleuderpreises! A.

ooooo

Signal

Eiserne Telegraphenstangen.
(Hierzu Fig. 6—13 auf Taf. XVL)

Das Bestreben der schweizerischen Bahnen die holzernen
Telegraphenstangen durch eiserne zu ersetzen, fiilhrte zuerst zu
Profilen, welche aus Winkeleisen zusammengesetzt wurden, dann
zu cylindrischen Muffenrshren (siehe Fig. 13 Taf. XVI), und
schliesslich zu conisch geformten schmiedeeisernen Rohren mit
41™% oberm Durchmesser, !/,., Anlauf, 5™ Wandstirke und
verschiedenen Lingen, welche nach den Stufen 3m 4.8m und
6,6™ mit 60@™, 70mm ynd 81™m Stirke am Fusse bemessen
werden. Fiir die Lingen sind die Bestimmungen iiber die Hohen-
lage des untersten Drahtes maassgebend, welche bei den alten
Holzleitungen an Strassen 3,95™, an Eisenbahnen 1,75 iiber
dem Planum betragen soll. Den wesentlichsten Vortheil ge-
wihren die Eisenstangen an Bahnkorpern, wo mit ihrer Ein-
fihrung die geringste Hohe noch auf 1,34™ ermissigt ist. An
kreuzenden Fusswegen wird zur Hoherlegung der Leitungen in
die sonst bis zur Spitze meist nur 2,4™ hohen Stangenreihen

wWesen.

eine von 3,0 bis 3,2@ freier Hohe eingestellt (vergl. Fig. 6
Taf. XVI); an breitern Strassen greift man zur Herstellung
einer geniigenden Durchfahrt zur Aufstellung von Holzstangen
an einer oder an jeder Seite des Weges (sieche Fig. 7 und 8
Taf. XVI), doch finden sich bei einzelnen Bahnen (Bern-Luzern
und Bern-Thun) auch hier hohe eiserne Stangen. Neben die
hohen Uebergangsstangen sind hiiufig zunichst noch mittelhohe
gestellt, um die Neigung nicht zu steil zu machen.

Die Rohren werden 24 ¢m tief in rauh bearbeitete Fuss-
steine mit 60 >< 60 cm Grundfliche und 45 em Hohe eingelassen,
deren Oberkante biindig mit dem Erdboden liegt. Die 16 bis
25 cm langen Isolatorentriger sind aus Rundeisen und werden
nach Bedarf durch vorgebohrte Locher abwechselnd von der
einen und der andern Seite in die Stangen gesteckt, dann
durch einen untergeschlagenen Keil eingeklemmt, oder mittelst
Schraubenmuttern befestigt (siehe Fig. 9—12 auf Taf. XVI).
Da wo nicht geniigend Locher vorgebohrt waren, sind die Stittzen
auch wohl mit Robrschellen befestigt. Das oberste Loch wird

' 20*
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54 cm unter der Spitze gebohrt, die iibrigen folgen in 22,5 cm
Abstand, so dass die Drihte auf jeder Seite 45 cm von ein-
ander entfernt sind. So sind an der Linie Winterthur-Zirich
7 bis 10 Drdhte an nur 3,5—3,7™ hohen Stangen unterge-
bracht. Da an den Isolatortrigerstiitzen Wasser eindringt, so
hat jede Stange dicht iiber dem Fussquader ein 10™™ weites
Ausgussloch.

Da diese Stangen vorziigliche Erdleiter sind, so miissen
die Isolatoren besonders gut sein; die Porzellanisolatoren wer-
den demen von Glas vorgezogen, weil sie entstandene Spriinge
leichter erkennen lassen. Bei einigen Linien (Gotthard) ist man
iibrigens wegen dieser guten Ableitung zu den Holzstangen
zuriickgekehrt.

Die Dauer der Holzstangen rechnet man meist auf 4—8
Jahre, wenn sie imprignirt sind auf 15 bis 20. Die gewdhnliche
Léange ist bei 10—12cm Durchmesser am Wipfel, 18—20 cm
am Stammende 9,0, ausnahmsweise 5,0 bis 6,5@. Der oberste
Isolator sitzt 25 cm unter der Spitze und die Theilung betrigt
40 cm. Es vermag somit eine 9™ Stange welche 1,4™ im Boden
steckt lings einer Strasse 11 Driihte, und bei 8™ Linge mit
1,2@ Eingrabung an einer Bahn 14, an einer Strasse 8 Drihte
zu tragen.

Die gewdhnliche Stangenentfernung ist 50™, in Geraden
55m, in Curven 25%; in den Curven verankert man die Stangen
mittelst Drihten an Pfihlen von 10 cm Stiirke, welche 1™ ein-
geschlagen sind. Hat die Stange starken Seitenzug auszuhalten,
so greift man zu Holzverstrebung auf der concaven Seite der
Leitung (siehe Fig. 12 Taf. XVI); das ist auch z. B. hiufig
erforderlich wenn in'scharfen Curven die Leitung auf der con-
caven Seite des Planums liegt.

Beim Traciren und Anbringen der Leitung wird die fol-
gende Durchbang-Tabelle fiir die Drihte verwendet.

—150|—100 —50| Q0 |+51|+100 +150|+200I

cm
65

Temperatur || —200 +250

Durchhang 1
fir 45m
Stangen-
abstand

Durchhang 2
fiir 50m
Stangen-
abstand

Durchhang 3
fir 55m
Stangen-
abstand

cm
29

cm
56

cm
18

em
38

cm
45

cm
50

cm

60

cm
69

cm
73

99| 34| 43| 51| 57| 63| 69 | 4| 78| 83

26| 39| 49| 57| 63| 70| 76 | 81 | 8 | 90

Drihte von 3m® Stirke kommen fiir Leitungen bis 100 km
Liinge zur Verwendung, lingerere Leitungen erhalten 4 bezw.
pmm Dyrchmesser. Die Driihte werden simmtlich verzinkt.

Fir 1 km Leitung werden verbraucht

60 kg Draht bei 3m® Stirke

107 « « « 4« «

167 « « « B« « B.
(Deutsche Bauzeitung 1884 S. 469.)

Sicherung der Kreuzung elektrischer mit Locomotivbahnen.

An den Kreuzungsstellen der elektrischen Bahn E Frank-
furt a/M.-Offenbach mit den Hauptbahnen L ist fir jedes Gleis
der letztern ein Blocksignaltelegraph B aufgestellt, und die
erstere ist durch Drehbsume D 80 cm iiber den Schienen ge-
sperrt. Die Bewegung der vier Apparate erfolgt von einer
Bude S aus, so sie sich gegenseitig blockiren. Die Stellung
der Arme der Blocktelegraphen wird durch elektrische Ueber-
tragung auf den beiden nichsten Bahnhofen markirt. "Bei der
Einrichtung ist auf ausreichende Wachsamkeit- des Fithrers auf
dem Wagen der elektrischen Bahn gerechnet, denn dieser wiirde
ohne Abstellung des Stromes den einfachen Drehbaum wie auch
die Eisenbahnbarriére zertrimmern; durch Verstirkung des

Drehbaumes oder eine Entgleisungsvorkehrung wiirden die Passa-
gire der elektrischen Bahn gefihrdet. Dagegen konnten die

Fig. 47.

Drehbiume durch eine selbstthitige Ausriickvorrichtung fiir den
elektrischen Strom etwa in Form eines Signaltelegraphen ersetzt
werden, dessen Anordnung die folgende sein konnte. Der Tele-
graph steht so weit auf jeder Seite vor der Kreuzung, dass
der ungebremste seines Stromes beraubte Wagen bis zur Haupt-
bahn noch zur Ruhe kommt. - Die Uebertragung - des Stromes
erfolgt mittelst Drahtseil durch ein in einem Rohre gleitendes
Schiffchen, die Verbindung ist durch eéine Klauenkuppelung her-
gestellt, welche nur fir die Ueberwindung des Reibungswider-
standes geniigt. Der Riickarm des Signalfliigels stellt sich in
Haltstellung dicht unter das Leitungsrohr in den Weg des Ver-
bindungstaues; bremst also der Fiihrer nicht rechtzeitig, so
l6st der Signalarm die Klauenkuppelung aus, unterbricht den
Strom, und der Wagen kommt zur Ruhe. Die Wiedereinhiingung
kann nach Fahrtstellung des Signales mit leichter Mihe er-
folgen. Der fir den Verkehr recht unbequeme Drehbaum kdnnte
wegfallen, wihrend die vier Telegraphen in der alten Abhingig-
keit von einander bleiben miissten. B.
- (Centralbl. d. Bauverw. 1884 S. 469.)

Ueber Weichen- und Signal-Stellung und Verriegelung nach dem
System Currie und Timmis mittelst elektromagnetischer Kraft
(Organ 1885 pag. 33)
machte Herr Timmis der Versammlung der Institution of Me-
chanical Engineer zu Notlingham weitere eingehende Mittheilun-

gen, denen wir noch das Folgende entnehmen.
Fir Weichenzungen werden besonders kriftige Currie-
Magnete mit Wickelung aus Kupferbindern zur Erzielung starken
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Stromes bei geringem Widerstande verwendet. Bei einem Strome
von 23 Amp. und einer erregenden Kraft ‘von 40 Volts fingt
die Bewegung auf 88™= Entfernung mit 16,5 kg Kraft an, und
erfolgt bei 75 Abstand mit 27 kg Zug, welcher zum Schlusse
auf 0,5 kg abnimmt. Zwischen den Magnet und die das Zungen-
paar bewegende Gleitstange ist noch ein Hebél eingeschaltet
und die Stange selbst wird durch einen Bolzen verriegelt. Der
Hebel greift in einen um 12™2 -za langen Schlitz der Zungen-
stange und der entstehende todte Gang wird zur Auslosung des
Verriegelungsbolzen mittelst Keilfliche benutzt. Sind zwei Wei-
chen durch ein Signal gedeckt, so schliesst die Bewegung des
Bolzens der einen den einen Zweig des Stromkreises, welcher
die Einstellung des Signals auf »Fahrt« ermoglicht, wihrend
der Bolzen der andern die Riickleitung vom Signale zu dem
in der Signalbude aufgestellten » Wiederholer« des Signales her-
stellt. Die richtige Stellung beider Weichen ist somit Vor-
bedingung der Stellung des Signales. Die Schwierigkeiten, welche
bei andern Arten der Stellung aus der Entfernung erwachsen,
verschwinden hier grosstentheils, die in der Anlage der Druck-
oder Zuggestinge begriindeten ginzlich. '

Die Signale stellen sich bei jeder Stromunterbrechung auf
»Halt« und sind in dieser Stellung durch einfache mechanische
Vorkehrungen festgestellt. Jedes Signal hat einen » Wiederholer«
in der Bude, welcher von demselben Stromkreise bewegt wird,
und also nothwendig gleiche Stellung mit dem Signale haben
muss, auch erkennen lisst, ob der Stromkreis intakt ist. Es
wird an diesem Wiederholer auch der Grad der Umstellung
des Signales sichtbar gemacht. In dem Momente wo der Magnet
von der Armatur beriihrt wird, ermissigt sich der Strom mo-
mentan, was durch einen geringen Riickgang des » Wiederholers«
von der entsprechenden iussersten Stellung angezeigt wird, es
ist also auch zu controliren, ob der Magnet den zur Stel-
lung des Signales nothigen Weg auch ganz zuriicklegt. Die
Ermissigung des Stromes von der zur Bewegung erforderlichen
Stirke auf die zum Festhalten nothige, erfolgt automatisch in
dem Momente, wo die Armatur den Magnet beriihrt.

Mr. Timmis giebt an, dass in der Gloucester Wagen-
bauanstalt 5 solcher Signale auch wihrend heftiger Gewitter
sowohl mit primiren, wie sekundiren Batterien betrieben sind,
ohne dass sich irgend ein Einfluss der elektrischen Stérungen
bemerkbar gemacht hitte. Im Biireau des Erfinders in West-
minster ist ein Signal seit einer Reihe von Monaten in Betrieb,
ohne dass sich der geringsté Anstand ergeben hiitte. Ebenso
hat die Great Western Eisenbahn in Gloucester eine Weiche
in Betrieb, welche sich vollkommen bewihrt, und der Hafen-
director von Swansea hat im Friihjahre 1884 ein Signal be-

zogen, welches seitdem zu keiner Klage Veranlassung gab, und
namentlich wiederholt gezeigt hat, dass bei der geringsten Un-
ordnung irgend welcher Art, sofort die Stellung auf Gefahr ein-
tritt. Bei Schneefall miissen die Weichen freilich genau controlirt -
werden, ein Uebelstand den diese Art der Weichenstellung - aber
mit allen andern gemein hat.  (Tron 1884 II, S. 44.) B.

Amerikanische Signalsysteme auf der Ausstellung in Philadelphia.
’ (Engineering 1885 I 8. 4.) :
Die Systeme der Union Switch und Signal Co. (Organ 1884
S. 151) mit hydraulischer Kraftiibertragung, der Wharton Rail-
way Signal Co. mit Blocksystem, welches durch das Passiren
der Ziige an bestimmten Punkten elektrisch selbstthitig wirkt
und der Railway Cab Signal Co. (siehe nachstehend) mit selbst-
thitigen Signalen mit elektrischem Betriebe auf der Locomotive
werden kurz beschrieben. B.

Elektrische Signale im Fiihrerstande der Locomotive und elektrische
Bedienung der Niveauiibergangs-Verschliisse.
(Railroad Gazette 1885 I S. 29.)

Die Electric Cab Signal Company hat elekrische Pfeifen-
signale fiir Locomotivfiihrer eingefiihrt, welche namentlich bei
Nebel ein werthvoller Ersatz fir die optischen Signale  sind,
und auf der Staten Island Eisenbahn eingefiihrt wurden. Die
Verbindung der Locomotivpfeife mit dem ausserhalb des Zuges
befindlichen Signalgeber ist in folgender Weise hergestellt. Auf
der Locomotive befindet sich ein kleiner Stromerzeuger; dessen
Strom durch den Tender und dessen Achsen in die Schienen,
von hier durch die Locomotivachsen und Rahmen zum Erzeuger
zuriickliuft. In diesen Kreis ist die Pfeife auf Ruhestrom ein-
geschaltet, sobald also zwischen den Tender- und Locomotiv-
ridern eine Unterbrechung der Continuitit der Schienen oder
eine kriiftige Ableitung erfolgt, lisst der unterbrochene Strom
die Pfeife erténen. Diese Ableitung kann mit einfachen Mitteln
an den ein Signal erfordernden Stellen eingerichtet werden.

Die Verschliisse von Niveau-Uebergingen sind nach folgen-
der Idee eingerichtet. Der kommende Zug hebt durch den
Druck der ersten Achse auf eine Fussschiene in geeigneter Ent-
fernung vom Uebergange das Gegengewicht des Verschlusses,
in Folge wovon dieser niedersinkt; gleichzeitig lisst eine.Strom-
unterbrechung die Pfeife ertonen, deren Schluss durch den Fithrer
erfolgt. Die Achsen bringen dabei das Gegengewicht in solche
Lage, dass es zur Qeffnung des Verschlusses bereit ist. Es ist
aber durch eine Klaue so gehemmt, dass die Bewegung erst
nach elekrischer Ausriickung der Klaue erfolgt, wenn der letzte
Wagen den Uebergang passirt hat. B.

Allgemeines und Betrieb.

Die schmalspurige Kaysersberger Thalbahn im Elsass.

Die principiellen Gegner der Schmalspur fithren gegen diese,
neben den Umladekosten der Giiter, immer wieder die geringere
Breite der Fahrzeuge, resp. geringere Fassungskraft und Be-
quemlichkeit der Wagen an. Auch dieser Einwand ist indessen
durch die neueste Praxis entkriiftet worden. Bei der im Monat

Januar 1885 erdffneten, von der Locomotivfabrik Krauss & Cie.
in Miinchen erbauten und betriebenen »Kaysersberger Thalbahn«
im Elsass hat néimlich der meterspurige Fahrpark die gleiche
Breite wie bei den Normalbahnen.

Die aus offentlichen Mitteln subventionirte schmalspurige
» Kaysersberger Thalbahn« hat zwischen Colmar und Schnierlach
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eine Ldnge von 25 km und benutzt zu 3/, ihrer Linge die 8=
breite Staatsstrasse mit einer Spurweite von 1™ in der Weise,
dass neben dem Gleise noch eine freie Strassenbreite von ca. 6™
verbleibt.*) In Folge dessen war eine Isolirung der Bahn mit
freiliegenden Schienenkopfen ermoglicht, wodurch Betrieb uund
Unterhalt der Anlage wesentlich gewinnen. Die Bahn, welche
vom Personenperron der Reichseisenbahn, Station Colmar, aus-
geht, hat kleinste Curven von 60™ Radius und Maximalsteigun-
gen von 1:30. Der Oberbau nach System Hartwich- Krauss
besteht aus Stahlschienen von 135™™ Hohe, 44™m Kopfbreite
und 105™2 Fussbreite; diese Schienen wiegen 25 kg pro Ifd.
Meter und ruhen, soweit die Strasse benutzt wird, direct auf
einer Steinpackung, wie- bei der »Feldabahn«, wihrend auf den
Strecken mit eigenem Planum und folglich weniger consolidir-
tem Untergrunde in Abstinden von 1,8™ holzerne Querschwellen
eingelegt sind. Die Ziige werden von dreiachsig gekuppelten
Tenderlocomotiven nach System Krauss befordert, welche bei
einem Dienstgewicht von 21 Tonnen (entsprechend einem Rad-
druck von 3,5 Tonnen) ein Leistungsvermdgen von 150 Pferde-
kriften besitzen. Die Personenwagen haben zu beiden Seiten
eines Mittelganges je zwei Sitzplitze und im Ganzen einen
Fassungsraum von 32 Sitzplitzen und 10 Stehplitzen auf den
beiden abgeschlossenen Plattformen. Die Tragfihigkeit der Giiter-
wagen betrdigt 7,5 Tonnen. Simmtliche Wagen haben eine
Maximalbreite von 2,6™ und einen Radstand von 2™, Betreffend
Einrichtung, Bequemlichkeit und Ausstattung steht der gesammte
Fahrpark dieser Schmalspurbahn demjenigen auf Normalbahnen
ebenbiirtig zur Seite; die Personenwagen haben eine praktische
Heizeinrichtung mit Dampf von der Maschine aus.

Bau, Ausriistung und Betrieb der »Kaysersberger Thalbahn«
zeigen auf’s Neue, wie es moglich ist, in einfacher Weise und
mit geringen Mitteln verhiltnissmissig grosse Leistungen zu er-
zielen. Aehnlich wie bei der »Feldabahn« hat auch hier das
okonomische, schmalspurige Bausystem ein vom grossen Schienen-
netze abseits liegendes Thal erschlossen, zu Nutzen und From-
men der interessirten Bevolkerung.

Minchen, im Februar 1885. A. B.

Klammer zur Befestigung der Plantiicher fiir offene Giiterwagen,
E. Gilbert in Dundee hat im Engineering 1884 Bd. 37
Fig. 48.

S. 153 die in nebenstehender Fig. 48
dargestellte Klammer zur Versicherung
der Schniire angegeben, mit welchen
wasserdichte Plantiicher iiber offenen
Giiterwagen befestigt werden. . Ge-
wohnlich werden die Schniire um
einen Haken oder Ring geschlungen
und festgekniipft und konnen dann
mitunter nur mit Anwendung von
Pfriemen und Messern gelost werden,
wobei die Schniire bald zerfasern und
nach kurzem Gebrauche durch neue
ersetzt werden miissen. Diesem Uebel-
stande begegnet die dargestellte Klammer. Dieselbe besteht

- *) Bei dem 60m langeﬁ Passage der Ortschaft Ingersheim kommt
ein Défilé von nur 6,1m Breite vor.

aus einem runden Wirbel W, welcher an seinem oberen Ende
einen verjingten und mit Widerhaken versehenen Dorn D trigt.
Dieser Dorn ist in die Unterseite des Langbalkens L des Wagen-
kastens bezw. Plattform eingetrieben. Die zu sichernde Schnur
wird um den Knopf "des Wirbels zweimal herumgeschlungen und
ibr freies Ende in den keilférmigen Einschnitt zwischen der
Spitze des Wirbels und dem Schafte eingeklemmt. Die Be-
festigung sowie die Losung geschieht rasch und ohne jede Be-
schidigung der Schnur. R.
(Nach Dingler’s pol. Journal 152. Bd. S. 133.)

Preisausschreiben,

Der Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin hat
in seiner Sitzung vom 10. Februar d. J. beschlossen, auch fiir
das Jahr 1885 eine Preis-Aufgabe zu stellen und hierfir
folgendes Thema gewiihlt: »Historisch-kritische Dar-
stellung der Entwickelung des Eisenbahn-Ober-
baues in Europa.« — Die Wahl dieser Aufgabe erscheint
als eine gliickliche und zeitgemisse, weil unter den Eisenbahn-
Fachleuten der dringende Wunsch und die Hoffnung besteht,
es mochte endlich gelingen, iiber die vielseitigen Erfahrungen
und mancherlei Versuche mit verschiedenen Eisenbahn-Oberbau-
systemen zu einem gewissen Abschluss, d. h. zu einem fir lin-
gere Zeit maassgebenden Urtheil zu gelangen und namentlich
die in gleicher Weise fiir die Eisenbahn-Verwaltungen wie fir
die Eisenindustrie und Forstwirthschaft wichtige Frage ihrer
Losung ndher zu bringen, unter welchen Umstinden der Ober-
bau mit holzernen Schwellen oder derjenige auf eisernen Unter-
lagen zu empfehlen ist, sowie ob in letzterem Falle die An-
wendung eiserner Querschwellen oder eiserner Langschwellen
den Vorzug verdient. Die Erreichung dieses Zieles wiirde zweifel-
los wesentlich gefordert werden, wenn recht viele Eisenbahn-
Fachminner der dankenswerthen Anregung des Eisenbahn-Vereins
Folge leisten und das in vielen Mittheilungen zerstreute reiche
Material in fibersichtlicher Form zusammenstellen wollten. —
Die néheren Bedingungen *) fiir die bezeichnete Preisaufgabe sind
durch den Vereins-Secretair Michaé&ls, Berlin W, Wilhelm-
strasse 92/93, zu erhalten.

*) Die dazu gegebenen Erliuterungen und Bedingungen sind
nachstehende:

Es ist die Entwickelung des Oberbaues der Eisenbahnen in Europa
in vergleichender Weise zu erértern, wobei auf eine moglichst kurz-
gefasste Darstellung, ohne jedoch Wesentliches zu iibergehen, Werth
zu legen ist. Die Beurtheilung der Oberbau-Systeme und -Construc-
tionen hat nicht nur vom bau- und betriebstechnischen, sondern auch
vom finanziellen Gesichtspunkte aus zu erfolgen.

Die Gleisverbindungen, wie Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben
und dergleichen sind nur insoweit mit in Betracht zu ziehen, als das
betreffende Oberbausystem besondere Vortheile oder Nachtheile bieten.

Die fiir erforderlich erachteten Zeichnungen sind in Skizzenform
in den Text aufzunehmen. Fiir alle Erfahrungs-Angaben iiber Zeit-
dauer, Kosten, Gewichte und dergl. ist jedesmal die Quelle anzugeben,
welcher dieselben entnommen sind.

Die Ausarbeitung muss in deutscher Sprache abgefasst sein und
bis zum 31. December 1885 an den Vorstand des Vereins fir Eisen-
bahnkunde, Berlin W. 41, Wilhelmstrasse No. 92/93 eingeliefert wer-
den. Derselben ist ein versiegeltes Couvert, welches in der Aufschrift
das gewiihlte Motto und im Innern den Namen und Wohnort des
Verfassers enthilt, beizugeben. Nicht priémiirte Ausarbeituugen kénnen
vom 1. April 1886 ab wieder zuriickgefordert werden; die primiirte
Arbeit bleibt Eigenthum des Verfassers; sofern letzterer eine Ver-
offentlichung derselben nicht beabsichtigt, steht dem Verein fiir Eisen-
bahnkunde das Recht zu, auf Vereinskosten die preisgekronte Arbeit
unter Angabe des Namens des Verfassers, jedoch erst nach Ablauf von
6 Monaten, im Druck zu veréffentlichen.

Eine Commission des Vereins wird in der Sitzung im Mirz 1386
fiber die eingegangenen Arbeiten referiren und sich gleichzeitig dariiber
dussern, ob und welcher Arbeit der ausgesetzte Preis von 400 Mark
zuzuerkennen ist. Anmerk. d. Redact.






