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(Schluss von Seite 1—4.)

Y. Einfluss des Betriebes.

Die bislang ausser Acht gelassenen Einflisse auf die Ur-
sachen der Gleisverwerfungen sind theils giinstiger, theils un-
giinstiger Richtung.

Die Erschiitterungen ermiglichen, wie bekannt, leichtere
Ueberwindung der Reibung, unter Umstinden geniigt hierzu
schon ein Fusstritt auf dic Schwelle. Sind also genigende
Litcken an den Stossen der Schienen vorhanden, so werden
die Betriebserschiitterungen im Allgemeinen auf Verminderung
der Lingsspannungen hinarbeiten, welehe in nicht befahrenen
Gleisen am freiesten zur Intwickelung gelangen.

Dagegen konnen die Stosse, und zwar namentlich die
Seitenstdosse, bei ungenigenden Stosslicken das
unter seiner Lingsspannung und den Widerstiinden gerade im
Gleichgewichte befindliche krumme Gleis durch eben dicselbe
Verminderung des Reibungswiderstandes bei gleichzeitiger Ver-
stiirkung des Bestrebens zum Kriimmen zu Verwerfungen fithren,
Ja in stark gespannten geraden Strecken kann die durch einen
Scitenstoss erzeugte Krimmung der Anlass zu vélligem Aus-
weichen abgeben. Am grissesten sind diese Gefahren bei leichten
unverfiillten Ilolzschwellen auf noch losem Damme.

VL. Mittel zur Bekimpfung der Gleis-Verwerfungen.

Nach den obigen Untersuchungen ergeben sich auf Grund-
lage der Gleichung T = N.o (Seite 1) die folgenden Mittel zur
YVerhiitung von Verwerfungen:

1) Vergrosserung der Bogen-Ilalbmesser (o).
2) Vergrosserung des Widerstandes gegen Seiten-Verschie-

bung (N).

3) Verminderung der Ringspannung (T).

1) Die Vergrosserung der Bogen-Ilalbmesser
ist bei bestehenden Anlagen ausgeschlossen und kénnte daher
nur bei Neubauten insoweit in Irwiigung genommen werden, als
man kleinere Halbmesser als 300 m moglichst vermeidet.

2) DieVergrosserungdesWiderstandesN gegen
Seiten-Verschiebung liisst sich erreichen;
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durch Vergrosserung des Reibungs-Widerstan-
des mit Hilfe geeignet gewithlter Bettung, also Schotter an
Stelle des Kieses, was sich namentlich fiir eiserne Schwellen
empfichlt.

Durch Vergrosserung des Gleisgewichtes. Diese
ist bei Holzschwellen nur durch Ueberfiillen zu erreichen;
diese theure Malsregel kann aber auf die gekriimmten Strecken
nach Mafsgabe der in der Tabelle Seite 4 und 5 ermittelten
Halbmesser beschriinkt werden, also bei leichten Tannen-
schwellen auf Strecken mit ¢ <7 17202, bei frischen ISichen-
schwellen mit o < 1290™ (Spalte 11) beschrinkt werden.

Bei eisernen Querschwellen kann die Ueberfiillung
bei 97> 860 m wegfallen; ein besonders wirksames Mittel
zur Verhiitung ihrer Verschiebung durch Gewichtsvermehrung
besteht in der Vergrisserung ihrer lohe iiberhaupt, oder
wenigstens der der Kopfverschliisse und Querstege. Von beiden
Mitteln ist das erstere natirlich vorzuzichen, da es zugleich
das Schwellenlager der Irostgrenze niiher rickt. Wefen
der crzielten Reibung von Bettung auf Bettung fithrt die
Riicksichtnahme auf Frost bei cisernen Querschwellen noch
mehr zu Schotterbettung, als bei IIolz-Querschwellen.

Iohen Querschwellen sollte man Indverschliisse durch ein-
genietete Stege geben, da diese das Aufreissen von den Enden
her verhindern.

Dabei werden nur die Ierstellungskosten als ein Hinderniss
fiir eine so starke Ausbildung der Querschwelle anzusehen
sein, dass die Unterstoptung aut ganzer Liinge erfolgen konnte.
Da Schwelle und gefasste Bettung so etwa 33 % an Gewicht
gewinnen wiirden, so wiirde diese Anordnung die Ueber-
legenheit des eisernen Querschwellenbaues noch schilagender
machen. Doch dirfte nicht ctwa die Breite des Schwellen-
kopfes mit Riicksicht auf dic Iohe vermindert werden, denn
dann wiirde die sichere Filllung des Schwellenraumes beim
Stopfen, namentlich bei Schotterbettung, in ¥rage gestellt
werden.

Bei eisernen Langschwellen wird die Verfillung

e

{



bis Schienenoberkante nur bei albmessern ither 1360 m Zu
entbehren sein.

Die Vercinigung beider Mittel:
der Reibung und

Vergrisserung
des Gleisgewichtes zugleich hat ent-
sprechend vergrosserten Erfolg fiir die Sicherung der Gleise.
Reichen — bei schr kleinen Ilalbmessern — die Mittel
a und b nicht aus, so muss man
die Lings- oder Ringspannung zu verringern
suchen. Soweit diese aus den DBolzenspanmugen lher-
stammt, kann man ihr eine Grenze durch dic Linge der
Schraubenschliissel setzen, welche stets nur von cinem Manne
zu handhaben sind,  Dann werden aber geeignete Mittel
zur Feststellung der Muttern erforderlich, da der Grund des
ibermissigen Anwitrgens nur in der Thatsache zu suchen ist,
dass dic schr stark angepressten Muttern weniger leicht locker
werden.  Diese Feststellungsmittel mitssen aber cin Nach-
zichen der Bolzenmuttern jederzeit gestatten, was heispiels-
weise bei den so vielfach im Giebrauche befindlichen ITohen-
cgger’schen Plittchen nicht der Fall ist; der Werth der
letzteren ist daher ein zweifelhafter.

Die zweckmiissigste Defestigung in dieser Hinsicht ist jeden-
falls die Feststellung der Muttern mittels Klemmstift, Dolzen-
schlitz und  Mutterdurchbohrung, welche aber so angeordnet
werden muss, dass sie auch fiir die geringfiigigsten Verdrehungen
der Muttern die entsprechende Feststellung zuliisst.

Dies wird erreicht; wenn die Schlitzung des Bolzens und
die Dohrung der Mutter nach dem Yorbilde der Nonius-
Theilung vorgenommen wird, und erleichtert, wenn diec Bohrung
der Mutter in mehreren nehen einander liegenden, winkelrecht
zur DBolzenachse stehenden Iibenen erfolgt.

Um gleichzeitiy den Hebel, an welcliem der Klemmstift
wirkt, zu vergrossern und die Bolorung der Mutter zu vermei-
den, streife man ein dem Mutter-Sechsecke entsprechend ge-
lochtes Kammriddcehen itber die Mutter, in dessen Zahnliicken
der Klennmstift cingreift. Wenn die Gesamnt-
kosten der Linrvichtung vermindert werden, so bleibt sie doch

dadurch auch

immerhin noch so theuer, dass sic¢ fiir Oberbauzwecke nicht recht
verwendbar erscheint.

Deshally wird mit Recht den zwar weniger zuverliissigen, aber
dafir auch bedeutend billigeren (Grover’schen) Federringen
aus Stahl der Vorzug zu geben sein, welche den

nach ge-

machten Erfalirungen ihren Zweck meist in befriedigender Weise !

erfillen.

Gerade bei den Federringen ist aber die Anwendung zu
langer Schraubenschlissel ganz besonders schiidlich, weil durch
solche schr hitufig die Iederkraft geliihmt, oder der Ring gar
zerbrochen wird.

Dic meisten ungimstigen Iirfahrungen mit den Federringen
sind mit viel grosserer Wahrscheinlichkeit die Folgen zu langer
Schraubenschlitssel als die schlechten Stahles in den Ringen.
Ils diirfte sich dalter emplehlen, die Liinge des Schraubenschliissels
s0 zu bestimmen, dass die Bolzenspanmung hochstens ein Drittel
der Bruchbelastung erreicht, wodurch die von der Laschenreibung
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nach Spalte 19 und ff. der Tabelle Seite 4 und 5 die zuliissigen
Liingsspannungen nur bei den lolzschwellen, bei kleineren Ilaib-

300.28000
messern, als —— . = 311 m fiir Querbau mit trockenen
27000
180.28000

Tannenschwellen, == 233 m fiir frische Lichenschwel-

216000
len, sowic Vertiillung bis Schwellenoberkante kleiner sind, als die
dann noch mogliche Spannung von 28000, hezw. 38000 kg, <o
wird bei cisernen Quer- und Langschwellen selbst bei nicht ver-
fiillltem Gleise erforderliche Sicherheit gegen Gleis-Ver-
werfungen in Folge von iibermiissiger Bolzenspannung crreicht.
Nach Ausweis der Spalte 20 verbleibt bei Verfiillung des Gleises
bis Schienen-Oberkante unter Freilassung der Befestizungsmittel
noch ein erheblicher Ueberschuss an Sicherheit, selbst bei dem
kleinsten 1lalbmesser von 180 m.

Zar Sicherung gegen dic aus der Bolzenspannung herriihren-

die

den Spannungen geniigt daher auf Strecken von 180 m bis ein-
schliesslich 100 m Kriimmungshalbmesser bei Holzschwellen, bezw.
300m bei Eisenschwellen, die Anordnung von Mutter-Fest-
stellungen im Vercine mit Verfillung des Gleises unter I'rei-
lassung der Befestigungsmittel.

Von 400 m bis 750, bezw. 900 m bei Iolzschwellen, und
von 300 m bhis 500, bezw. 600 m bei ISisenschwellen, geniigt
diese Verfiillung allein, wiihrend bei grosseren Kriimmungshalb-
messern auch diese nicht mehr crforderlich ist.

Anders gestalten sich aber die Verhiiltnisse bei vollstindigem
Mangel der Wirme-Ausgleichliicken.

Die alsdann auftretenden Spannmungen sind vollstiindig un-
abhiingig von der Grisse der Bolzenspannung und beziiglich
ihrer Grisse abhiingig von dem Malse der Verminderung der
Sehienenlitcken gegenitber der erforderlichen Weite, welehes, wice
die eingeklammerten Zahlen der Spalten 19 und ff. der Tabelle
Seite - und 5 nachweisen, verhiiltnissmiissig nur sehr gering zu
scin braucht, um die Gefahr von Gleis-Verwerfungen herbeizu-
fithren.

Alle Bestrebungen, diese Spannungen zu vermindern, kinnen
aber nur auf cine Beseitizung der Grundursache, also auf Otfen-
haltung der Ausgicichungslicken, bezw. Verhitung des Wanderns
hinauslaufen.

LErfalivungsmiissig geniigen Laschenanordnungen, welche an
jedem Stosse den Widerstand nur ciner Stossschwelle gegen

| das Wandern in Anspruch nehmen, nicht zur Verhiitung des-

erzeugten Lingsspannungen der Gleise auf 28000 kg fiir Quer-

schwellen und auf 38,000 kg fir Langschwellen der Hauptbahnen
(vergl. Tabelle Seite 4 und 5, Spalte 6) verringert werden, Da

|
|
}
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sethen, dagegen wird selbst auf solchen Strecken, wo sich eine
starke Neigung zum Wandern kund gibt, durch Anbringung von
geklinkten Winkellasehen dasselbe selbst damm schon verhiitet,
wenn nur cin Stoss um den andern in dieser Weise gedeckt
wird (vergl. «Organ= 1886, Tafel XV, Fig. ).

s ist. daher mit grosser Wahrscheinlichleit zu erwarten,
dass, wenn alle Stisse mit geklinkten Winkellaschen oder auch
mit 1akenlaschen gesichert werden, die erforderliche Sicherheit
gegen das Wandern crreicht wird., Sollte gleichwohl auf schr
stark gencigten Strecken diese Erwartung nicht erfiillt werden,
o kann man dureh Ausnutzung des Widerstandes der Mittel-
schwellen die Sicherheit nach Belichen, jedenfalls aber bis auf
das vierfache der durch die llakenlaschien allein verbiirgten er-
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hohen, wenn alle 6 Mittelschwellen in Mitleidenschaft gezogen
werden.

Man kann dies bei dem »Organ< 1886, Tafel XV dar-
gestellten eisernen Querschwellenbau dadurch erreichen, dass
man auf die Klemmplatten der Aussenseite einer Schiene ein
Winkeleisen mittels der Befestigungsschrauben aufschraubt, dessen
lothrechter Aussenschenkel mittels Ausklinkungen nach unten
alle Mittelschwellen und die Stossschwellen hakenartig umfasst. ]
Da die Schiene gegen die Stossschwellen bereits unbeweglich
festgelegt ist, wird siec so auch beziiglich der Mittelschwellen
unbeweglich gemacht, und es wird folglich der Widerstand aller
Schwellen gegen Wandern ausgenutzt. Wie oft eine darartige
mit allen ihren Schwellen gekuppelte Schiene unter verschiedenen
Verhiiltnissen zu wiederholen ist, muss die Erfahrung lehren.

Bei Langschwellen (Organ 1886, Tafel V) bilden die
Klammerbolzen Unterbrechungen in dem von der Schwelle ge-
fassten Kieskorper, welcher somit nicht durchweg den der Rei-
bung von Kies auf Kies entsprechenden Widerstand gegen Wan-
dern leistet; bei den ilteren Hilf’schen Anordnungen kommt
sogar durchweg Reibung von Eisen auf Kies in Frage. Bei
den Langschwellen der Berliner Stadtbahn (Organ 1886, Tafel V)
hitte man zur Abstellung dieses Mangels an jedem Klammer-
bolzen — diese beim Stopfen zugleich schiitzenden Stege — ein-
zunieten. Immerhin wird auch dann die Fillung des schmalen
Kopfes unvollkommen bleiben. Diese Betrachtungen zeigen, dass
fur Langschwellen in den Ermittelungen fiir die Tabelle Seite
4 und 5 das der Verschiebung entgegenwirkende Gewicht reichlich
hoch, also auch die Sicherheit gegen Wandern und Verwerfen
zu gross erscheint. Es empfiehlt sich daher bei Langschwellen,
die Schwellen gegen die Schienen so zu kiirzen, dass stets eine
offene Liicke bleibt, dann aber auch die Licher fiir die Bolzen

der Schwellenlaschen so lang zu machen, dass keine Druck-
spannung durch die Schwellenlaschen in Folge festen Anliegens
dieser Bolzen an ihren Lochreibungen moglich ist. Die Schwellen
konnen zur Lingsspannung dann nur den Hochstbetrag ihrer
Laschenreibung mit 30000 kg beitragen; in Verbindung mit
dem Werthe von 154000 kg, welcher bei Schluss der Schienen-
liicken entsteht, ergibt sich dann die Liingsspannung von 184000 kg,
welcher die Zahlen unter 4a in Spalte 10 bis 13 der Tabelle
Seite 4 und 5 entsprechen. Diese Zahlen lassen den Langbau
nach Ausfilhrung der vorgeschlagenen Malsregel als gleichwerthig
mit dem eisernen Querbaue erscheinen. In diesen Zahlen sind
aber alle fir den Langbau giinstigen Umstiinde beriicksichtigt,
wiihrend der Querbau durch breitere oder hohere Schwellen -
noch nahezu beliebig zu verstirken ist; letaterer ist somit gleich-
wohl ersterem iiberlegen.

Insoweit die besprochenen Maflsregeln eine vollstindige Ver-
hitung des Wanderns versprechen, kann die Verfillung des
Gleises, welche dann nur noch den aus den Bolzenspannungen
herrihrenden Liingskriiften entgegen zu treten hat, wie oben
ausgefiihrt, auf die Strecken mit kleinerem Kriimmungshalbmesser
als 900 m, 750 m, 600 m, bezw. 500 m bei Oberbau auf luft-
trockenen Tannen-, frischen Eichen-, ecisernen Lang-, bezw
eisernen Querschwellen beschriinkt bleiben.

Diese Beschrinkung bedeutet aber die Ersparniss eines Be-
trages, welcher bei einem grosseren Verwaltungsbezirke ganz
betrichtlich ins Gewicht fillt, wiihrend dann doch dieselbe
Sicherheit gegen Gleis-Verwerfungen erreicht wird, wie wenn
das Gleis ohne Riicksicht auf die obwaltenden Verhiiltnisse unter
ganz bedeutenden Ausgaben auch da verfiillt wird, wo es ohne
entsprechenden Nutzen ist.

Studien iiber die Wirkung der Eisembahnwagen-Bremsen.

Von J. Bartl, K. K. o. 6. Professor an der Technischen Hochschule zu Briinn.
(Schluss von Seite 16.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1-—5 auf Taf. VIL.)

IV. Krifte, welche wihrend der Bremsang eines Zuges in den

Kuppelungen, hezw, an den Buifern entstehen.

Ist ein Bremswagen in einen Zug eingestellt, so treten zu
den oben aufgefiihrten noch die beiden Krafteinwirkungen an
den Kuppelungen, bei deren Bestimmung auch die Bewegungs-
widerstiinde nunmehr zu beriicksichtigen sind.

Der Lauftwiderstand soll nur fir die Stirnfliiche der Loco-
motive allein beritcksichtigt werden *); die tibrigen Widerstiinde
mogen ersetzt gedacht werden durch Kriifte w; bez. w,, welche
an den Umfingen der Rider wirken, und deren Bewegung zu
hemmen suchen. — Der an jedem Bremsriderpaare wirkende
Bremswiderstand heisse wieder B, die durch die Bremsung be-
wirkte Verzogerung der Bewegung p.

Fir einen gewohnlichen Wagen gilt fir das Vorderrider-

*) Vergl. in dieser Beziehung ,Widerstinde der Eisenbahnziige® :
von Prof. Frank. Organ 1883, Seite 3 u. 69.

paar die Gleichung: F; = w;, — up; fir das Hinterriderpaar
F, = w, — up. TFir einen Bremswagen gilt fiir das Vor-
derriiderpaar: F; =3B - w, — up und fir das Hinterriider-
paar: F, = B + w, — up. Im Aligemeinen sind diese
Krifte bei verschiedenen Wagen verschieden. — Werden wie-
der in den Schwerpunkten der Wagen die nach vorwiirts ge-
richteten Kriifte (M -+ 2m).p wirkend gedacht, dann gilt wie
beim Einzelwagen: .
(M 4+ 2m).p= I (F, + F,) 4+ L (L = Luftwiderstand).
Werden die Worte fir F; und F, eingesetzt, dann ist:
T+ 2m).p=2 (w4 W)+ L+ 2B —T2up,
mithin ergiebt sich, wenn fir > (w, + w,) 4 L, d. i. fir den
gewdhnlichen Zugwiderstand der Buchstabe W gesetzt wird:
Wt+223 ©)
FMtemtep )
An der vorderen Kupplung eines Wagens herrsche die
T*

p:

. .



Zugkraft IX,,*) das Zeichen 2, beziche sich auf alle vor diesem
Wagen befindlichen Fahrbetriebsmittel, dann ist:
Ky=2(M+4-2m).p — & (F, + F,) — L und schliesslich
Ki=3@Q42m+42).p— 2,28 -— 3 (w; +w,) —L (10)
Die an der hinteren Kupplung desselben Wagens
entstehende Zugkraft heisse K, das Zeichen 5, hedeute eine
iiber alle hinter diesem Wagen befindlichen Wagen sich er-
streckende Summe; es ist:
Ky=— M4 2m).p-| & (F, 4 F,) oder
Kp=—5M-42m-4 2p).p+ 23, 2B 4+ 5 (w,+w,) (11)
Daher ist die in der Kupplungshdhe, an dem Wagen nach
vorwiirts, wirkende Kraft:

Ky - Ky=[2; (M4-2m - 2p)p 4 I (M-4-2m—+ 2 p).p] —
— [0 (% + ¥5) Sy (v W)+ L] — [ 2B+ 5, 28],
Die erste Klammer mag ersetzt werden durch 2 (M - 2m-{-2p).p;
es ist dies cine Summe, welche sich auf alle Wagen, mit Aus-
nahme des betrachteten bezieht. Die zweite Klammer ist der
Gesammtzugwiderstand W, vermindert um den Eigenwiderstand des
Wagens; da dieser bei den meisten Ziigen klein ist gegen W,

Klammer bedeutet die Summe aller Bremskriifte des Zuges mit
Aunsnahme jener des betrachteten Wagens, wenn dieser cin
Bremswagen ist; diese Summe sei durch DB ersetzt. — Es ist
mithin:

K, —Ky==M+2m+42p).p —(W+B) (12

Die Kraft (M -+ 2m -} 2 ) p, kuraweg 2, wirkt in der
Fahrrichtung; die Kraft (W 4- B) wirkt der Fahrrichtung ent-
gegen.

Die Kupplungskriifte konnen auch mittelst einer einfachen
Auftragung ermittelt werden; in Figur 1, Tafel VII ist dies
geschehen. Auf der durch VIII gezogenen Lothrechten sind
untereinander Strecken aufgetragen, welche nach einem be-
liebig gewiihlten Mafstabe die an den einzelnen Fahrbetriebs-

zwar fiir jeden gewdhnlichen Wagen die Widerstinde (w, - w,),
fir jeden Bremswagen die Widerstinde (w, 4 w, 4 2 3); der
Luftwiderstand
einbezogen. Die Strecke VIII8 stellt mithin die Summe aller

Widerstinde des Zuges (W -+ 22 %) dar; da diese aber der :

Summe der Massenkriifte & (M 4 2m + 2 u].p gleichkommt,
so stellt die Linge jener Strecke auch diese Summe dar.

Auf der durch VIII gezogenen Wagerechten sind Strecken
aneinandergereiht, welche nach einem beliebigen Malstabe die
Massen (M -+ 2m + 2) (bez. deren Gewichte) der Faln-
betriehsmittel des Zuges darstellen. Durch die Punkte I, IT, TII
u. s. w. sind Lothrechte bis zum Durchschnitte mit der Diago-
nalen 0 8 gezogen und von diesen Punkten Wagerechte bis zu
der durch 0 gelegten Lothrechten, dann bedeuten die auf dieser
Geraden sich ergebenden Strecken 01/, 1’2, 2'3', u.s. w.
der Reihe nach die an den cinzelnen Fahrbetriebsmitteln durch
die Bremsung geweckten Massenkriifte (M- 2m - 24).p, demn
ihre Summe 08’ kommt gleich der Strecke VIII 8, welche schon

*) Wiirde an irgend einer Kupplungsstelle eine Druckkraft ent-
stehen, dann wird sich die betreffende aus (10) bez. (11) zu ermittelnde
Kraft negativ ergeben,
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. Hohen der Lehren beniitzt wurde.
mitteln eines Zuges herrschenden Widerstiinde bedeuten und

oben als die Summe ¥ (4 2m - 24).p fiir den ganzen Zug er-
kannt wurde, und die Strecken verhalten sich wie die Massen
(M + 2m 4 24). Von denPunkten 1, 2, 3 u.s.w des durch
VIII gehenden [Lothes sind Wagerechte bis zu den durch I, II
I u. s. w. gelegten Lothen gezogen. Der Abstand IVe be-
deutet mithin fir die Kupplungsstelle IV die Summe aller vor
dieserStelle herrschenden Widerstinde [=; 2 B+ 2, (w,; 4-w,)+ L],
denn er ist gleich der Strecke VIII 4. Der Abstand IV 3 be-
deutet dagegen die Summe aller vor der Stelle IV entstehen-
den Massenkriifte 2 (M + 2m - 24).p, denn er ist gleich der
Strecke 04’. DMithin hedeutet der Unterschied beider Abstiinde
(IV8 — IV«) den Kraftunterschied 3, (M- 2m 4 2p4).p —
— [y 2B+ 2, (w, +w,) -+ L], welcher nach Gleichung (10) der
an der Stelle IV entstehenden Kupplungskraft gleichkommt. Da
dieser Unterschied hier positiv ist, stellt die Strecke «3 eine
Zugkraft dar. Iillt eine solche Strecke unter die Diago-
nale 08, wie bei den Kupplungsstellen II und V, dann ver-
sinnbildlicht sie eine Druckkraft.

Die Bestimmung der Kupplungskrifte kann auch in fol-

so soll niherungsweise W dafiir gesetzt werden Die dritte  gender Weise durchgefiilirt werden; fir jeden Wagen und fir
i gsweis : e .

die Locomotive wird eine rechteckige Lebre geformt, deren
wagerechte Abmessung (Breite) nach beliebig gewiihitem Mal-
stabe die Masse (M - 2m -} 2u) darstellt, wihrend ihre loth-
rechte [ohe nach einem zweiten Dleliebigen Mafstabe den Ge-
sammtwiderstand desselben Fahrzeugs bedeutet. Werden diese
Lehren dann so ancinandergereiht, wie dies in Figur 1, Tafel
VII durch die gesirichelten Rechtecke angedeutet ist, so dass
die Breiten genau wagerecht, die IIohen genau lothrecht ge-
richtet sind, dann bedeutet der Abstand des Punktes, in dem
zwei Schablonen zusammenstossen, von der Verbindungsgeraden
08 (nach den Hohen gemessen) die an der betreffenden Kupp-
lungsstelle entstehende Kupplungskraft und zwar dem
gleichen Mafstabe, der zur Darstellung der Widerstinde in den
Um die Aneinanderreihung
der Lehren genau und bequem ausfilhren zu kinnen, empfiehlt
es sich, dazu eine Tafel mit engem rechtwinkeligen Liniennetze

nach

" ¢ zu benutzen.
ist in die Widerstandsstrecke der Locomotive |

Wenn an einigen Stellen, wie z. B. in IT und V, Druck-
kriifte gefunden werden, so weist dies darauf hin, dass hier die
Buffer beansprucht werden, wenn der Beharrungszustand der
Bremsung eingetreten ist. Vor dem Beginne der Bremsung
herrschen naturgemiiss zwischen allen Wagen Zugkrifte. Wenn
diese nach Einleitung der Bremsung in II und V in Druck-

. krifte umgewandelt werden, miissen Stdsse durch dichtschliessende

Kuppelung vermieden werden. Findet diese nicht statt, so ist
der Zug wihrend der Umwandelung des Kuppelungszuges in
Bufferdruck an allen Stellen, wo solche eintritt, zerlegt zu
denken. Die so entstehenden Teile bewegen sich unabhiingig
voneinander, bis sie mit Stissen aufeinanderlanfen, welche mit
der Grosse der in der Auftragung Fig. 1, Tafel VII nachge-
wiesenen Druckkraft und der der offenen Bufferliicke wiichst.
Wegen dieser Stosse, wie auch wegen der Vergrisserung der
Gefalir des Entgleisens, namentlich in Krtimmungen, sind. Wagen-
zusammenstellungen, welche eine solche Verwandlung des Kup-
pelungszuges in Bufferdruck bedingen, thunlichst zu vermeiden.

Fiur die Auftragung missten die Widerstiinde (w, -+ w,)
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und L nach den gebriuchlichen Widerstandsformeln berechnet
und der Bremswiderstand 2 B eines jeden Bremswagens zwischen

— und
15

welche die Beschaffenheit der Schienenoberfliche beeinflusst, und
nach dem Grade der Anniherung an die stiirkste Wirkung, die
erst spiter bestimmt werden soll) geschiitzt werden. Im Vergleiche
zu diesen Bremswiderstinden sind die Widerstinde (w; -+ w,)
immer sehr klein. Diese konnen ausser Acht gelassen werden,
wenn das Verfahren nur den Zweck der Feststellung einer
Wagenordnung hat, bei welcher wihrend der Bremsung bedeu-
tende Druckkriifte nieht vorkommen werden. In Fig. 2, Taf, VII
ist eine Auftragung fir diese Nilerungsbestimmung dargestellt.
Die Locomotive erhilt wegen ihres erheblichen Eigenwiderstan-
des noch eine Lehre, ausser ihr erhalten nur die Bremswagen
solche, deren Hohen die in ihnen wirkenden Widerstinde mes-
sen. Jedem gewghnlichen Wagen kommt nur eine wagerechte
Strecke zu; diese und die Breiten der Lehren messen die Mas-
sen (M - 2m 4 2p) bezw. Gewichte (M 4 2m 4 24).g der
betreffenden Fahrbetriebsmittel.

1
y des Bremswagengewichtes (je nach der Witterung,

Fir diese anniihernde Bestimmung der Kuppelungskriifte
zwecks richtiger Vertheilung der Dremswagen geniigt eine ver-
gleichende Bestimmung der Bremswiderstinde; die Festlegung
ihrer Grosse (zwischen !/, und !/, der Gewichte) ist hier von
geringer Bedeutung.

Fir einen auf geneigter Bahn abfahrenden Zug
werden die in den Schwerpunkten der Wagen angreifenden,
mit den gleich gerichteten Kriften (M -+ 2m).g sina zu be-
riicksichtigen sein. Nach Art der Bestimmung der Gleichung (9)
folgt hier die Gleichung S(M 4 2m).(p4g.sine) = 2(F, +TF,)
+ L, daraus

W4 328 -3+ 2m).gsina
_ SMI-2m3-2p)

Fir irgend eine Kupplungsstelle ist die daselbst herrschende

Zugkraft :

. (18)

Ke= 0+42m+42u).p+ S, (M4 2m).gsine — 5, 2B —
— I (wy + wy) — L oder
- M
Ki=35M+42m4-24). (p—}—“_*_;;_*_2 .gsina)—3, 2B —

— S, (w4 w) — L

M2
Da fir alle Wagen ﬂ—;m_;_n—fzﬂ angeniihert gleich
M
gross ist, so ist der Ausdruck p -}~ M_;_;:ng_;? o
gsin ¢ = p’ fir alle Wagen gleich und nach Einsetzung von
W4 3293

iibereinstimmend mit

paws Gl (13) V=<mrrsnr oy

p aus Gl. (9). Die vordere Kuppelungskraft wird demnach
Kk=XM+2m~+42p)p’ — 5,28 — I, (w, +w,) —L
iibereinstimmend mit K, Gl. (10), somit miissen bei gleichem
W und gleichem 2 B die Kuppelungskriifte im Gefille ganz
dieselben sein, wie auf der Wagerechten.

Die Kupplungskrifte sind also nur von diesen
Widerstinden und den Massen des Zuges, nicht
aber von der Steigung der Bahn abhingig.

Y. Bremswirkung an einem Eisenbalmzuge, der auf wagerechter
Bahn fahrt.

Die Bremswiderstinde aller Wagen werden gleichzeitig und
in gleichem Verhiltnisse veriinderlich angenommen, dann ist fitr
jeden Wagen das Verhiiltnis 28: 2% ein feststehendes = 1/3.%)

Nun ist nach Gleichung (9):

S2B =M+ 2m -+ 2x).p — W, mithin

2§B=—‘3—.-(M+2m+°y).p—-%- (14)
und die Summe aller ibrigen Bremswiderstinde B= 323 --
In Figur 3, Tafel VII sei S der Schwerpunkt der Masse
M 4 2m, also der Angriff von G = (M +2m) g und von V=
(M + 2 m) p.

Werden mit V die an den Riiderpaaren wirkend gedachten
Kriftepaare (up, pp) vereinigt, dann wird die Mittelkraft B =
.4 [l

Mfom'

und ||V sein und in & angreifen im Abstande S8 =

dber S.

Nach dem d’Alembert’schen Satze findet Gleich-
gewicht statt zwischen den Kriiften G, B, den Schienenwider-
stinden ¥,, N,, F;, N, und den in der Kupplungshthe h wir-
kenden, von den itbrigen Wagen des Zuges herrithrenden Kriif-
ten 3 (M 2m 4 2px) p**) in der Richtung der Fahrt und
(W -4 B)**) dieser entgegen. Is besteht da vor Allem die
Gleichung

B4 3M2m+2p)p—(W+B)—F, —F,=0.

Nunist B= M -+ 2m)pund F; = F, = B — u p, also wird
M4-2m+-2)p —(W4B)=2 (B —pp) —M-}-2m).p
gleich der in der Kupplungshéhe in der Fahrrichtung wirken-
den Gesammtkraft.

Der fir die durch A; gelegte Querachse angewendete Mo-
mentensatz giebt nun:

B.y—G.x+[2B—2pp— (M- 2m)p]. h4 N,1=0.

Ist die Bremswirkung so weit getrieben, dass etwa die
Hinterriider an die Grenze des Rollens gelangt sind, dann ist

Fo % — Hup . . .
N, = —=*. — ————, folglich geht obige Gleichung
2 tgg tg g ’ g g g
itber in:
M4-2m)p.(y—h) — (M4-2m).g.x4 (2B — 2 up).
'(}l+2tgq))= (15)

Diese Gleichung legt als geometrischen Ort von & eine
Gerade der Coordinaten x, y im Achsenkreuze x A, y fest, in
welche die Richtung der Mittelkraft & aus 8 und G fallen muss.

Tiir einen zweiten Punkt &, mit den Coordinaten x; und
¥, lautet die Gleichung der Geraden &; &, in welche die Mit-
telkraft R, bei der.Rollgrenze der Hinterriider zu liegen kommt :

M4-2m).p.(yy—h)—(M4-2m).g.x; 4+ (2B; —2up,)
h+—5—)=0 (15).

‘)tg
o B, und p; selen Bremskraft und Verzigerung in diesem
Falle. Der Durchschnittspunkt L beider Geraden hat eine be-

*)Bei den besseren durchlaufenden Bremsen der Neuzeit trifft dies

anniihernd zu.
**) Vergl. Entwickelung der Gleichungen (11) und (12) auf Seite 43.
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achtenswerthe Eigenschaft. Seine Coordinaten § und 3 werden
aus (15) und (15) gefunden, wenn in diese statt x, y bezw.
X;, ¥y die Buchstaben §, n gesetzt und dann deren Werthe
ermittelt werden. Gleichzeitig mige beachtet werden, dass
nach (14) gesetzt werden kann:

2‘B=L.S(M+2m—|—2y).p——“iund223,=—l—-
B ﬂw B
LI+ 2m 20 b — -
Es ergiebt sich: '
W 1
§=— — h
' otz oy Th)
_ SMAemde2p 1 on
T=TT 0ol Fem  \ltgg +h>+M+2m (16)

. Sy +h> -+ h

Die Werthe £ und 7 sind vollig unabhiingig von der Lage
der Punkte & bez. & und von den Grossen B, p bez. B, und
p,- Durch diesen Punkt L geht also stets die an
der Rollgrenze der Hinterriider entstehende Mit-
telkraft ®, mag der Punkt & irgendwo gelegen
sein. Die Tangente des Neigungswinkels dieser Geraden & &

gegen die Lothrechte kommt gleich dem Verhiltnisse %, also

)
auch gleich P Je weiter © nach rechts zu liegen lommt,

desto kleiner, je weiter & nach links zu liegen kommt, desto
grosser wird die an der Rollgrenze der Hinterrider erzielte
Verzigerung.

Fiir weit links liegende Punkte, wie &,, wird die Roll-
grenze zuerst bei den Vorderridern eintreten. Es lisst sich
da in gleicher Weise, wie oben, zeigen, dass die bei dieser
Rollgrenze fiir irgend eine Lage des Punktes &, entstehende Mit-
telkraft &, immer durch ein und denselben bestimmten Punkt
L’ hindurchgeht. Liegt der Punkt & in der Geraden L’ L, wie
©p, dann geht die Richtung &, &, durch L und L‘ hindurch,
d. h. fir eine solche Punktlage werden beide Riderpaare
gleichzeitig an die Rollgrenze gelangen.

Die hierbei erzielte Verzdgerung p, berechnet sich so:

1 w
F1=F2=53m—ypm=—2—5—.E(M+2m+2y).pm——o—ﬁ —

— 1« Pmy
und weil jedes Riiderpaar an der Rollgrenze ist:

F I
N =———1undN2=t-g% und da: N, + N, =G auch N, =

1 tgq)
=N, =% ist, mithin

G Pm ! W

e .3 (M -9 — _

T [ﬁ MM 42m420) — 2] By
also schliesslich:

.G.tg W '
Pn = g g9+ .. (17

S(M4-2m4-2u)—28. 4

Die Gleichung der Geraden L’ &, I. findet sich aus den
Forderungen, dass sie durch den Punkt L mit den Coordinaten
&, n hindurchgehen und gegen die Schienengerade A; A, (Ab-
scissenachse A, x) einen Winkel einschliessen muss, dessen tri-

gonometrische Tangente gleich iist, alsoy — n= £, (x—¥&.
Pm . Pm

Werden die Werthe fiir £, % und p, eingesetzt und die
Gleichung vereinfacht, dann lautet sie;

g-S(MA2m+2y4) — 2808

= B.Gtggp + W
SOM42m 4 24 — 1
_83( “*;gj’é“t:‘?"_}’i)w 25”(§+htg¢)+h..(1e)*)

Die Gleichungen (14) bis (18) gelten nur fir die Vor-
aussetzung, dass keines der Bremsriderpaare
des Zuges zu rollen aufgehdrt hat.

Bei demjenigen Bremswagen wird cin Riderpaar zuerst an
die Rollgrenze gelangen, bei dem die Gerade &L die steilste
Lage hat. Soll die allergrisste, an einem Zuge erreichbare
Bremswirkung erzielt werden, dann ist in allen Bremswagen
eine derartige Massenvertheilung vorzunehmen, dass alle Rider-
paare gleichzeitig an die Rollgrenze gelangen.
Hierzu ist nothwendig, dass in allen Bremswagen der Punkt &
in die Gerade L‘L bhineinfalle, und dass alle diese Geraden un-
ter sich gleiche Neigung haben, d. h. dass die den einzelnen
Bremswagen zugehorigen Werthe p,, alle gleich gross seien.

Nach (17) ist far einen zweiten Bremswagen mit dem Ge-
wichte G, und der Verhiiltnisszahl g, die grisste Verzbgerung:

Dim = B, .G tgo4 W
SO Fem+20) — 26, -4

Und, weil p, = p;n sein soll, auch:

B.Gigo+ W . B,.G . tgo+ W
SMF2mt2x)—28.4 S(M+2mF 24) — 2B,

Wegen der Kleinheit des zweiten Gliedes der Nenner
gegen das erste derselben werden die Nenner sehr nahe gleich
gross sein und daher 8.G und B, .G, gleich gesetzt werden

X2%B 3293

Da g = _2--$_und By = = ist, folgt daraus die

Verhiiltnissgleichung

diirfen.

2B8:2B, =6G:G, . (19)

d. h. es missen sich die Widerstinde- der Brems-
wagen fir die Erreichung der allergrdssten
Bremswirkung verhalten, wie dieGewichte dersel-
ben, und ferner muss nach dem oben Gesagten in
allen Bremswagen der Punkt & in der durch die
Gleichung (18) gegebenen Geraden L‘L gelegen
sein, .

Der Werth p,., der hierbei erzielbaren allergrdssten
Verzigerung entwiclkelt sich aus:

I(M A+ 2m). ppox =/ (Fy +-Fp) +/* (Fy + Fy) + I

Das Summenzeichen I bezieht sich auf alle Fahrbetriebs-
mittel des Zuges, das Summenzeichen _f nur auf alle Brems-

*) Diese Gerade kann auch so bestimmt werden: Da F; =Fp und

N =T}—,N2=%ist, ist auch Nj = Ny, und ist By || und = Ry,
Daher ist auch die Mittelkraft der iibrigen Krifte (3, W+ B, G, B),

welche die Gegendriicke Ry und Rz im Gleichgewichte hiilt, zu ihnen
[| und geht durch den Mittelpunkt m der Strecke Ay A:; sie hat also
die Richtung Km. Durch den Punkt K muss aber auch die Mittel-

kraft ©m #m gehen. K hat die Coordinaten §= l2+11 tgy uw. p=h.
Werden diese Werthe statt § und 7 in die vorhergegangene Gleichung
eingesetzt, so folgt daraus auch die Gleichung (18) ohne besondere
Rechnung, nur mit Umstellung einiger Glieder.



wagen, das Summenzeichen f ¢ auf alle anderen gewdhnlichen
Wagen.

Wegen der Rollgrenze ist fiir jeden Bremswagen
Fi=N,.tgp und F; =N, .tg o, also (F; +F,) =
=(N;+N,).tgp=G.tg ¢, also
S(M+-2m). ppar =180 ./‘Gr-{—/"(w1 —+ Wy — 2. Ppax) + L=
=tgyp fG + W _./(wl + W) — Z2 4 Pruax +f21‘ * Pmaxy

woraus sich schliesslich ergiebt:
tgg /G + W — [ (w + wy)
SOL+2mt20)—f2p

YI. Bremswirkung an einem Eisenhahnzuge, der aufl geneigfer
Bahn abwirts fihrt,

Hier mogen wieder die in den Schwerpunkten angreifenden
und lothrecht wirkenden Gewichte G = (M 4 2m) . g in Seiten-
krifte zerlegt werden, welche || zur Bahn (M 4 2 m) g sin &)
und | zur Bahn (M 4 2m). gcos«) gerichtet sind. Es herrscht
Gleichgewicht zwischen folgenden || zur Bahn gerichteten Kriiften:
M4 2m)gsine, S(M 4 2m).p, Z(F, +F,) und L,
weshalb die Beziehung besteht:
Z(M+2m). (gsina+p) =2 (F, + F,) | L=

4+ L4328 —32up,
woraus fir die erzielte Verzogerung p der Werth gefolgert wird :
W-4+228 —3(M42m).gsina @1)
SM42m 4 2u) o

Fiir die Ermoglichung der allergrosste n Bremswirkung
ist auch hier eine derartige Massenvertheilung in jedem Brems-
wagen anzuordnen, dass alle Bremsrider gleichzeitig
andie Rollgrenze gelangen, die hierbei erzielbare grosste
Verzogerung kann ibereinstimmend mit der in Gleichung (20)
angegebenen, fiir eine auf wagerechter Bahn erfolgende Fahrt
geltende Verzogerung p,, bestimmt werden. Im Zihler jenes
Bruches muss aber statt f G die Summe / G cosa gesetzt und
am Schlusse noch nach dem Vorbilde der Gleichung (21) das
Glied — 2G sin. ¢ hinzugefiigt werden; der Nenner bleibt der-

(20)

Pmax =

- X (w, 4-w) +

p=

selbe. DMithin wird hier:
__tgg./[Geose + W — [ (w; + w,) — 2 Gsine 22)
Pmax = EMA42m420)— [2p -
Fiir die auf einer Gefiillstrecke ausgefithrte Fahrt hat

diejenige Bremswirkung eine besondere Bedeutung, welche grade
verhindert, dass der Zug in beschleunigter Bewegung nach ab-
wiirts liuft,

Fir eine solche DBremswirkung ist p = o, mithin nach
Gleichung (21): 228 = I Gsine — W.

o)
Wenn das gleichbleibende Verhiltnis =" et wieder mit g

238

bezeichnet wird, dann folgt fir die zur Verhinderung einer be-
schleunigten Thalfahrt nothwendige Bremskraft cines bestimmten
Bremswagens: 23 =§1 .2 G sing -——%[ A 1))

Fir die Fahrt auf einem Gefille sind deshalb jene Massen-
vertheilungen der Bremswagen von Bedeutung, welche die Achsen
so belasten, dass an der durch die Bremsung veranlassten Roll-
"grenze des einen Raderpaares grade erst die Verzigerung p = o0
erfolgt, d. h. grade blos das Eintreten der beschleunigten
Abwirtsbewegung verhindert ist.

In Fig. 4 Tafel VII sei S, die Schwerpunktslage fiir eine
solche Massenvertheilung. Es besteht nun wieder Gleichgewicht
zwischen den Kriften: G.cose, Gsing, 2'G.sine, (W-+B), F;,
N;, F, und N,. Wird der Satz im statischen Momente beziig-
lich der durch A, gelegten Querachse auf diese Kriifte ange-
wendet, dann ist:

G.sing.y—G.cose.x+ [2Gsina — (W B)].h4N,.1=o0.
Nun ist wegen des erwihnten Gleichgewichtes auch:
G.sine 4 [2'Gsine — (W 4-B)] — F; — F, =0, also wird

der Ausdruck:
[2Gsing — (W4 B)] =T, + F, — Gsina.
Fir die gleichformige Bewegung ist aber F; =B und

F,= 8; fir die etwa bei den Hinterridern zuerst eintretende
F,

tgp  tgg,
dieser Werthe in die obige Momentengleichung diese iibergehtin:

G.sina.y—Geosa.x 4 (2B — G.sina). h_}_?; l=o.

Wird hijerin der fir B aus (23) zu entnehmende Werth
eingesetzt und die Gleichung fiir y aufgeldst, dann findet sich:

o 1 /1 >G
Y= cotga.x —_— ?’(m_i_h).( G Gslna>+ (24)

Diese Gleichung gehort einer Geraden an, welche der
geometrische Ort aller dieser gewissen Schwerpunktslagen S, ist.
— Sie schliesst mit der Abscissenachse (Schienengrade A; A,)
den <) (90° — @) ein, und ist mithin genau lothrecht, wenn
der Wagen auf der Gefillsstrecke sich befindet. Sie schneidet
die Grade A; A, in einem Punkt n, dessen Abstand vom Punkte
A, als x aus obiger Gleichung (24) zu berechnen ist, wenn fiir
y der Werth o eingesetzt wird; also:

An=tga. [ﬁ<2tgq)+ ) (———Gsma —h] (24%)

Fiir alle Massenvertheilungen, bei denen der Schwerpunkt
in diese Grade fillt, wird auf dem bestimmten Gefille (<[ «)
und bei dem bestimmten Reibungswinkel ¢ an der durch
Bremsung herbeigefithrten Rollgrenze der Hinterriider grade noch
die beschleunigte Bewegung verhindert werden konnen. —
Da nun bei jeder Lage des Schwerpunktes rechts von dieser
Grenzlinie die Hinderriider gegen frither entlastet, also schon
bei einer geringeren Bremskraft zu rollen aufhdren werden, wird
bei solcher Lage von S die beschleunigte Bewegung
wirklich eintreten und nicht zu verhindernsein. —
Da anderseits bei jeder Lage des Schwerpunktes links vom
Lothe durch S, die Hinterriider eine Mehrbelastung erfabren,
also auch erst bei einer grisseren Bremskraft an die Rollgrenze
gelangen, so wird bei solcher Lage von S eine Verzogerung p
erzielt, d. h. es wird mittelst der Bremsung der Stillstand
bewirkt werden konnen.

Bei weit links befindlichen Schwerpunktslagen werden
in Tolge der Bremsung zuerst die Vorderrdder an die
Grenze des Rollens gelangen. Sy’ wiire nun wieder eine solche
Lage, bei welcher an der Rollgrenze der Vorderrider die Ver-
zogerung p = o ausfillt, d. h. gerade noch die beschleunigte
Abwiirtsbewegung verhindert wird.

Der geometrische Ort aller Punktlagen von gleicher Eigen-
schaft ist wieder eine Gerade, deren Gleichung beziiglich des in

Rollgrenze ist: Ny = wonach durch Einsetzung



der Fig. 4 Tafel VII bezeichneten Achsenkreuzes x A, y’ auf
iihnliche Weise, wic frither die Gleichung (24) abgeleitet werden
kann; diese Gleichung lautet'

°tg_‘l’ ) ( >+h(“

Diese Grade lst || zur ersten Grenzlinie gerichtet, -sie ist
also auch lothrecht, wenn der Wagen auf der Gefiilllsstrecke
sich befindet. Sie geht durch einen Punkt n’ der Geraden A,
Ay, dessen Lage durch den Abstand A,n’ bestimmt ist; dieser
kann aus (25) fir x gefunden werden, wenn daselbst fiir y der
Werth o eingesetzt wird. DMithin ist:

l.<?é§_9’—_'_h>.<2 Gsma>+ ] (25)

A n! = te —
A;n tge. [ 3

Befindet sich der Schwerpunkt links von dieser Grenzlinie,
so ist wegen der durch Entlastung eintretenden Verringerung
der Bremskraft an der Rollgrenze dem Vorderriiderpaare immer
eine Verzogerung p << o vorhanden, was besagt, dass bei solchen
Schwerpunktslagen die beschleunigte Bewegung wirk-
lich eintreten wird und nicht verhindert werden
kann, — Befindet sich der Schwerpunkt dagegen rechts von
der durch S;' gehenden Grenzlinie, dann erhalten die Vorder-
rider eine Mehrbelastung, welche die Steigerung der Brems-
wirkung iiber jene hinausgestattet, bei welcher p == o ist, indem
bei solchen Lagen die Rollgrenze der Vorderrider erst bei
einer Bremskraft erreicht wird, die grosser ist als jene, welche,
wie dies bei der Lage des Schwerpunktes in der Grenzlinie der
Fall ist, grade noch die beschleunigte Bewegung zu verhindern
vermag.

y=—colga. \+ Gsma

Es wurde hier jedesmal diejenige Bremswirkung als die
zulidssig grosste angenommen, welche bestebt, wenn
eines der Riiderpaare in die Rollgrenze gelangt ist, wobei die
andern noch fortrollen und dies aus folgenden Griinden: 1) Ist
es bekannt, dass bei der Steigerung der Bremskraft iiber diesen
Grenzwerth hinaus die Bremswirkung des Wagens bedeutend
geringer wird, als sie vor dem Ueberschreiten der Rollgrenze
ist; die Bremswirkung kann nur bei weit von der Alitte ent-
fernten Schwerpunktslagen und dann nur bei bedeutender Steige-
rung der Bremskraft erhoht werden. 2) Weil durch langes
Festhalten der Riider die Radreifen an den auf den Schienen
schleifenden Umfangsstellen und wohl auch die Schienen sehr
stark abgenutzt werden.

Soll also jede derartige, das Feststelleneines
Bremsriiderpaares bewirkende Bremsung vermie-
den werden, und die Moglichkeit der Erreichung
des Stillstandes des Zuges bestehen, dann darf
der Schwerpunkt nur zwischen den oben gefundenen,
durchnundn’ gehenden Grenzlinien gelegen sein.

Zur Vereinfachung der fir die Strecken A;n und A,n’
geltenden Ausdriicke moge eingefithrt werden:
G

2Geosa =

—_—

=D

W=

G 280
und der Werth tga = 31—9

1
586"7'(; cose

, wie er fiir das steilste, auf

&

Gebirgsbahnen vorkommende Gefille besteht (Arlbergbahn).
Es ergeben sich dann folgende Werthe fiir A; n bezw. A, n‘:

1 b
A n=—-[044-—'—' h. 0,88.———1)]
s L8 g ( B (26)
i r, !
A,n __E.[o,u,_ﬂ_m{g—q)—h.(o,SS.—B——1)]

Das zwischen den Grenzlinien befindliche Gebiet der zu-
liissigen Schwerpunktslagen wird um so schmiiler, je grésser die

Abstinde A;n und A,n’ werden, d. h. je grosser AN (das

zweite, mit h belm\ftete Glied obiger Ausdriicke ist nur wenig
ausschlaggebend) und je kleiner tge ist.
7

ist um so grosser, je grosser y ist, d. h. je grisser

das gesammte Zuggewicht gegen das Gewicht des einzelnen Brems-
wagens ist (bei grossen Ziigen), und je kleiner § ist, d. h. je
kleiner die Summe aller Bremskriifte ist (wenig Bremswagen).
tge ist am kleinsten, wenn die Schienen mit Glatteis oder Fett

behaftet sind; es ist dann tgg—= 210.

Mit Hilfe obiger Gleichungen konnen einige wichtige Fol-
gerungen gezogen werden.

Erste Folgerung. Wenn die Bremskrifte aller Brems-
wagen den Gewichten derselben entsprechend wachsen und auch
withrend ibrer Aenderung immer im gleichen Verhiltnisse zu
einander bleiben, dann ist:

G:Gy:Gy:Wv . 28:28,:28,:. .. .. oder
G:2B8=G,:28, =0G,:28,= . mithin auch
SG: /2B =0G %——:—YE f;SB . . also wird:
J =6
g /G

Dieser Bruch giebt die Zahl an, welche ausdriickt, wie oft
das Gewicht der Bremswagen im gesammten Zuggewichte ent-
halten ist.

Nach den »technischen Vereinbarungen der deutschen Eisen-

-1 -1
bahnverwaltungen« soll auf Bahnen mit Gefiillen von 50 " 16

bei Giiterziigen der vierte Theil des Zuggewichtes ge-
bremst werden konnen. Wird diese Bestimmung auch fir Bahnen

mit Gefiilllen bis -313 befolgt, daun ist hierfir T — 1 oben

einzusetzen. Fiir die Kuppelungshohe h mag deren mittlerer
Werth 1,0™ gesetzt werden, dann ergeben sich die Abstiinde:

1 [04; 4. g—+(oss 4—1)]

Ajn= 35

= 0,055. +0 0787m

A 111—_3—1— [f) 44 . 4. g;q)——(OSS 4—1)]

1
= 0,055 . —— — 0,0787™
tgg

Das Gebiet der zuliissigen Schwerpunktslagen wird am meisten
eingeengt, wenn die Grenzlinien ganz zusammenfallen, wenn also
n auf n' fillt and mithin A, n+ A, n' =1 wird. Hierfir ist

dann: 0,110. %—:1, alsotgp=0,110. Diesbesagt: Wenu

unter den ginstigsten Verhiltnissen der Brems-
wirkung die Rollgrenze bei allen Bremsridern

gleichzeitig eintreten kann, und in diesem Falle



1
auf einem Gefille von '35 geradenochdiebeschleu-
nigte Abwidrts-Bewegung desZugesverhindert wer-
1
den soll, dann darf sofern nur T des Zuggewichts

gebremst wird, die Werthziffer der Reibung
zwischen Rad und Schienef=tg¢ nicht kleiner als
0,11 sein.¥)

Soll das Anhalten des Zuges auf dem Gefille von

1 . R
55 bei gitnstigster Vertheilung der Bremskriifte erreicht werden,

dann muss, wenn g g gerade gleich 0,11 ist, ein grosserer als
der vierte Theil des Zuges gebremst werden oder, wenn das
Verhiiltnis des gebremsten Zuggewichts zum totalen Gewichte
% ist,
zwischen Rad und Schiene nicht dieser Bedingung, dann muss
sie durch Aufstreuen von Sand erhoht werden. In diesen beiden
Fillen werden jene Grenzlinien nicht mebr aufeinanderliegen,
sondern voneinander um eine griosserc oder kleinere Strecke
entfernt sein. Fillt der Schwerpunkt in den von ihnen be-
grenzten Flichenstreifen, dann wird eine Verzogerung erzielt
werden, d. h. der Zug zum Stillstande gebracht werden konnen.

tgg > 0,11 sein; entspricht die natiirliche Reibung

Zweite Folgerung. Die I'rage liegt nahe: Bei welchem
bremsbaren Bruchtheile des Zuges wird selbst bei kleinster Werth-

1
ziffer der Reibung f =tgg>=—0—0 eine beschleunigte Bewegung
gerade noch verhindert werden kionnen? Es ist hierfir wieder

A;n4A,n' =1, also nach den Gleichungen (26): . . 0,44 .

2

] 3 32

—:3— Y — =1, mithin —7—=O,55, d. b. obige Leistung kann
5

bei der giinstigsten Anordnung der Bremsen erzielt werden, wenn

55% des ganzen Zuggewichtes gebremst werden konnen. Kann

a

1.
mehr gebremst werden, dann konnte, selbst wenn f =%1st,

auch das Anhalten des Zuges k bewirkt werden.*¥)

Dritte Folgerung. Alle Wagen seien gleich gross,
die Bremswiderstiinde 228 der Bremswagen seien ebenfalls immer
Yo

g JG

selbe was in der ersten Folgerung gesagt wurde.

Vierte Folgerung. Alle Fahrbetriebsmittel
seien gebremst und zwar nach Mafs ihrer Gewichten, dann ist
4

oy
gleich gross. Dann ist wieder & und gilthier das-

~=1 und mithin:

*) Fiir oine Niihe‘ljungsrcchnung ist zu setzen: tg o - JG cosa=2IG

cina, also tgp=--"- . tga=14 % —0,125.— Mit Beriicksichti-
gung der gewohnlichen Zugwiderstinde ist: tgw. fG cos @ —}-%W:
. 1 G
=3 i =—23G —— ==y == :
= 3 Gsin o, woraus firW= fSO G c;s asznd JG p=4 folgt
tg!})=4.§(1 -_— 74—.%6 =0,114-
**) Fiir eine Niiherungsrechnung ist: tg o . JG cos ¢« = Y Gsina,
G g tga 20 . o1 e al.
also 5 —7— = s =35= 0,625. Mit Beriicksichtigung der ge-
wohnlichen Zugwiderstinde: tg . f G cos a - ( 1— g W==3Gsina,
woraus %: 0,596 folgt.

Organ fiir die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 2. Heft 1887.

1 1
Al ]1:—35'[0,44 . @ + 11.(0,88'—‘ l)]:
1
=—0,014.—— — 0,003
. g . (28)
A2n=.ﬁ.[0,44. 2 —h.(0,88———1)]=
1
=0,014. 140,003

Fir die kleinste Reibungswerthziffer f =tgq>=2L0 folgt:

A;n =0,28.1—0,003 0"

A1 = 0,28.14 0,003 } ST (289

Es bleibt hier also noch ein breiter Streifen, der als das

Gebiet jener Schwerpunktslagen anzusehen ist, welche eine das
Anhalten bewirkende Bremsung ermoglichen.

Finfte Folgerung. Soll derselbe Zug auch in ent-
gegengesetzter Fahrrichtung eine gleich sichere Brem-
sung ermdiglichen, dann muss der Schwerpunkt jedes Bremswagens
auch innerhalb eines Streifens gelegen sein, welcher durch || Ge-
rade durch die Punkte » und » mit der den Linien durch
n und n‘ entgegengesetzten Neigung gegen die Winkelrechte
zur Bahn begrenzt ist. (Fig. 5, Tafel VII.) Die Abstinde dieser
Punkte von den Radberiihrungsstellen A, und A, sind jenen
der Punkte n und n’ von den Punkten A, bez. A; gleich. Die
durch n und gehenden Grenzlinien und die Schienenge-
rade A; A, umschliessen dann das Gebiet der zuldssigen Schwer-
punkslagen fiir die Wagen der gewohnlichen Eisenbahnen, bei
denen der Schwerpunkt immer iiber den Schienen liegt.

Wird die Spitze ¢ dieses Gebietes in einer Hohe von 2,5

2,5
32

1
0,156™,aber auchny=I1—2.A; n=1— 0,110.? — 0,1574
P

7

itber den Schienen angenommen, dann wird: ny=2.

=0,156, woraus
l.tgqg —0,110.1=0,313 .tg¢p und schliesslich

0,110.1
= e e 29/
89 = 10,343 (29%)
sich ergiebt. Fir die Radstiinde
[= 207, 3,0% 3,5% 4,07 4,5 (29

wird f==tgg= 0,126, 0,1 0,120, 0,119, 0,118
Ist bei einem gewissen Radstande 1 die Werthziffer f =tg ¢
grosser als der nach obiger Zahlenreihe diesem ! zukommende
Werth, dann wird A, n=A,+ kleiner als oben; es riicken die
Punkte n und » auseinander und mithin dic Spitze ¢ weiter von
den Schienen weg, d. h. das Gebiet der zulissigen Schwerpunkts-
lagen vergrissert sich. Ist hingegen f—=tg¢ kleiner als der
betreffende Werth obiger Reibe, dann wird A, n=A,v grosser,
die Punkte n und # niihern sich gegenseitiz und die Spitze ¢
sinkt noch unter die Hohe 2,5 herab, wodurch das Gebiet der
zuliissigen Schwerpunktslagen noch mehr eingeschriinkt wird.

Sy

VII. Schluss.

Die nach allen obigen Betrachtungen erhaltenen Werthe
filr die grosste Bremswirkung, die beim Erreichen der Roll-
grenze eines der Riiderpaare oder aller Paare ermdglicht wird,
erleiden in der Wirklichkeit insofern eine kleine Abiinderung,
als wegen der federnden Aufhiingung des Wagenkastens die im
8



Obigen nachgewiesenen Wirkungsgrenzen niemals ganz erreicht
werden. In Folge dieser elastischen Aufhiingung #ndert sich
der zwischen Wagenkasten und Radachse vermittelte Druck bald
itber bald unter den Werth, der sich bei unelastischer Stiitzung
des Wagenkastens ergeben wiirde; man muss daher die Roll-
grenze der Riider wegen der in rascher Zeitfolge entstehenden
Entlastungen derselben friiher, d. h. bei einer schwiicheren Brems-
wirkung eintretend, annehmen, als dies geschehen wiirde, wenn
— wie oben angenommen — eine unelastische Stiitzung des
Wagenkastens bestinde.

Ich habe in meiner oben erwihnten Abhandlung*) den Ver-
such gemacht, den Einfluss der federnden Stiitzung des Wagen-
kastens auf dic Bremswirkung zu berechnen, allerdings wegen
der Schwierigkeit der Aufgabe nur fir solche Schwerpunktsiagen,
welche von den Achsen gleich weit abstehen. Es erscheint sehr
wahrscheinlich, dass wegen der wiihrend der Bremsung bei den
meisten Bremswagen nahezu erfolgten aufgehobenen Thiitigkeit
der Federung jener Unterschied zwischen der berechneten und
der wirklichen Grenzwirkung nicht gross ist. Wohl aber wird
dieser Unterschied gross sein bei Bremswagen, deren Bremsbacken
nicht am Kasten aufgehiingt sind, sondern an Traversen, die an
den Achsbiichsen befestigt sind; die Federn werden dann an

*) ,Civilingenieur.” 1885 XXXI. Bd., 8. 344.

)

4

ihren Schwingungen in keiner Weise durch die Bremswirkung
gehemmt sein.

Wenn auch die Betrachtungen dieser Abhandlung fast nur
theoretischen Werth besitzen, so dirften doch einige Ergebnisse
derselben allgemeine Beachtung verdienen:

1. Die bekannte Thatsache, dass die Bremswirkung an der
Rollgrenze der Rider ihren hochsten Werth erreicht und
nach erfolgter Feststellung derselben sehr merklich schwiicher
ist, liisst sich auch an Wagen und Zigen theoretisch
erweisen.

. Die Massenvertheilung im Bremswagen hat auf das Mafs der
grossten Bremswirkung bedeutenden Einfluss,

. Die wiihrend der Bremsung in den Kuppelungen entstehen-
den Krifte lassen sich durch ein hochst einfaches Verfahren
mit Lehren, welche die Fahrbetriebsmittel des Zuges be-
deuten, bestimmen; und es lisst sich darnach leicht eine
Wagenzusammenstellung auffinden, bei welcher merkliche
Druckkriifte, die die Sicherheit wesentlich beeintriiclitigen,
nicht auftreten werden.

. Der Schwerpunkt der Bremswagen darf mit Riicksicht auf
die in grossen Gefiillen nothwendige Bremsbarkeit des Zuges
oder des einzelnen Wagens nur innerhalb cines leicht be-
stimmbaren Raumes gelegen sein.

Verbesserter Staubverschluss fiir Achslager.
(D. R. P. No. 32597.)
Von 0. Romberg, Ingenicur in Bromberg.
(Vergl. ,,Organ‘ 1886, Seite 4.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 6 bis 8 auf Tafel VII.

Im Anschlusse an die Mittheilung Organ 1886, Seite 4,
bringen wir in den Fig. 6—8, Tafel VII, cine Wiederholung
der Darstellung des Romberg’schen Staubverschlusses fiir Achs-
lager mit den newesten Abinderungen, welche der Erfinder auf
Grund der gemachten Erfahrungen angebracht hat. Es zeigte
sich, dass sich die aus 0,5™™ starkem Bleche hergestellten Ver-
schlusskorper beim Warmlaufen des Lagers und in Folge der
im Betriebe nicht zu vermeidenden rauhen Behandlung nicht
ganz frei von Verziehungen und Abnutzung blieben, und dass
die Deckplatte d, Fig. 6 und 8, Tafel VII, nicht steif genug
war, um iiberall ecin vollkommenes Anliegen des Randes des
Wulstes 2 an die Achsbuchshinterfliche zu sichern. Daher
sind nun alle inneren Theile aus 1®®, die Deckplatte d aus
2,501 starkem Bleche hergestellt.

Die Fig. 6 und 8 zeigen die Einsetzung sowohl in die
alte (Normal-) Achsbuchse, wie auch in die neue. Der Rand
der Achsbuchse ist bei cc etwas_kegelférmig ausgedrcht, um
auch hier cin vollig dichtes Anliegen des Wulstes a beim Ein-
fiigen zu erziclen. Der Wulst a selbst ist durch dic gegen
friher stirker gewolbte Form zugleich widerstandsfihiger und
auch geeigneter fir die Fihrung der ecindringenden Stoffe ge-
macht.

|
|
|

Die Schutz- und Fiihrungsscheibe bi, Fig. 6 u. 8, welche
frither mit kleinen Schriiubchen auf der Achse befestigt wurde,
hat jetzt behufs leichteren Aufschiebens und Abnehmens eine

. halbkreisformige eingepresste Feder b, Fig. 6 u. 8, erhalten,

welche in eine entsprechende gehobelte Nuth der Achse greift.

Bei ilteren Achsbiichsen empfiehlt es sich, das Wasser-
loch in der Staubkammer durch eine Schraube zu verschliessen,
da der Staubverschluss auch das Wasser mit Sicherheit fern
hiilt und jenes Loch nur dem Staube Gelegenheit zum Ein-
dringen giebt.

Bleiben die Vortheile ausser Acht, welche aus der Ver-
minderung der Fille des Warmlaufens, der lingeren Brauch-
barkeit der Schmiere und der besseren Erhaltung der Achs-
schenkel sich ergeben, so berechnet der Patentinhaber auf Grund
der von den 9 preussischen Dircktionen gesammelten Angaben iiber
Haltbarkeit, Wirkung und Ausbesserung der alten Staubver-
schliisse, dass bei durchgehender Einfilhrung seines Staubver-
schlusses in 6 Jahren durchschnittlich fiir 1 Jahr und 1 Achs-

' lager eine Ersparnis von 1,20 M. bis 1,24 M. erzielt \_vird.

Die Anfertigung der Staubverschliisse ist der Firma F. I
A. Schulze, Berlin, Fehrbellinerstrasse 47, iibertragen.
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Selbstthitige Vorkehrung gegen das vorzeitige Umstellen der Weichen von Zimmermann
und Buchloh. :

(Hierzu Zeichnungen Fig. 9,

Die Eisenbahn - Signalbau- Anstalt von Zimmermann und
Buchloh in Berlin liefert eine Vorrichtung gegen das Umstellen
der Weichenzungen vom Stellwerke aus unter einem iberfah-
renden Zuge, welche sich von der Mehrzahl gleichen Zweck
verfolgender Anordnungen durch das Fehlen einer eigentlichen
Fusschicne und dadurch unterscheidet, dass sie, einmal einge-
riickt, die Zunge auf nach Belicben zu begrenzende Zeit un-
abhiingig von der Stellung des Zuges festhilt.

Neben der Zunge ist an der Aussenseite des Gleises auf
der Querschwelle unter der Zunge das Lager a fir die wage-
rechte Drehachse b eines doppelarmigen Hebels ¢ ¢ mittels einer
schmiedeeisernen Grundplatte d befestigt, welche itber dem Ende
des i#usseren lingeren Hebelarmes einen Cylinder e mit luft-
dicht schliessendem Kolben f (Fig. 11, Tafel VII) trigt. Dieser
Kolben ist am Hebelende befestigt, wibrend das Ende des kiir-
zeren Armes dicht neben der Schiene oben einen iiber deren
Kopf vorragenden Knopf, unten einen Zapfen triigt, welcher nieder-
gedrickt in entsprechende Locher der durch den Schienensteg
verlingerten Zungen -Verbindungsstange greift und diese unbe-
weglich macht. Das erste Rad eines iiberrollenden Zuges
driickt den Knopf nieder und riegelt mittels des Zapfens die
Zungen fest, gleichzeitiz den Kolben f anhebend, welcher die
Luft durch eine nach aussen sich offnende Klappe aus dem
oberen Theile des Cylinders e herausdringt. Der lange Hebel-
arm mit dem Kolben sucht nun sofort niederzusinken, kann
das aber nicht, weil dabei die Klappe zugesogen wird und keine

10 und 11 auf Tafel VIIL)

verriegelt, bis neue Luft in e eingelassen wird, und das ge-
schicht durch einc Bohrung, deren Kleinheit ein Mittel bietet,
die Festriegelung itber einen lingeren Zeitraum auszudchnen.
Da jede Achse die Verriegelung neu herstellen kann, so braucht
man die Verriegelungsdauer nur entsprechend dem grissesten
Radstande (10™) cinzurichten, welchem bei 30 km Fahrgeschwin-
digkeit 1,2 Sekunden entsprechen wiirden. Da aber in den
Bahnhifen geringere Geschwindigkeiten hiufig sind, so wird die
Bohrung meist auf 3 Sekunden Verriegelungsdauer cingerichtet,
womit jedoch keineswegs eine Grenze fiir die Dauer erreicht ist.

Eine kleine Druckschraube g (Fig. 11, Tafel VII) regelt
die Rubelage des Hebels, also die Stellung des Druckknopfes
zur Schienenoberkante. Um jede Klemmung zu vermeiden, ist
dem Xolben f eine Rollenfiilhrung im Cylinder gegeben.

In der von der Zugstellung unabhiingigen Verriegelungs-
zeit ist ein Vortheil der Anordnung zu erkennen, welchem je-
doch dic beiden nachfolgenden Bedenken gegeniiberstehen.

Zuniichst wird die Verstopfung der Cylinderbohrung durch
Schmutz, namentlich aber durch Reif, schwer dauernd zu ver-
hindern sein; sie bedingt dann Zeitverlust durch anderweites
Einlassen der Lauft in den Cylinder.

Wenn ein Zug iber der Weiche iber die Verriegelungs-
dauer hinaus hilt, so entriegeln sich die Zungen, falls nicht
zafiillig ein Rad iiber dem Knopfe steht, selbstthitig unter dem
Zuge, und das unzeitige Umstellen, dessen Verhinderung be-
zweekt wird, ist nun doch moglich, Letzterem Uebelstande

Luft in den Cylinder lisst. Die Zungen bleiben also so lange

wire durch Anordnung einer lingeren Fusschiene abzuhelfen.

Die Kegelform der Radreifen der Eisenbahnfahrzeuge als eine Ursache des Zugwiderstandes
und des Wanderns der Schienen.

Von Dr. H. Zimm

Unter obigem Titel findet sich im »Organe« 1886, S. 132
ein Aufsatz, dessen Inhalt zu mehrfachen Bedenken Anlass giebt.
Es wird niimlich dort die Grisse des Zugwiderstandes, der in
gerader Bahn durch das theilweise Gleiten der kegelférmigen
Radfliichen entsteht, auf Grund der Behauptung berechnet, dass
die grosseren Kreise der Kegelstumpfe eine rein rollende
Bewegung ausfithren, wihrend die kleineren Kreise auf der
Unterlage um so viel in der Fabrtrichtung gleiten, wie ihre
Umfangsgeschwindigkeit kleiner ist, als die des grossten Kreises.
Der Verfasser des Aufsatzes, Herr Regierungs-Maschinenmeister
Kriger, sucht zwar diese Annahme niiher zu begrtinden und
zu beweisen, dass insbesondere die Moglichkeit des sich olme
Gleiten vollziehenden Rollens -eines mittleren Kegelkreises aus-
geschlossen sei. Im TFolgenden soll aber gezeigt werden, dass
gerade die letztere Annahme die einzige ist, welche sich mit’
der vom Verfasser des Aufsatzes gemachten Annahme der
gleichmissigen Vertheilung des Raddruckes auf die ganze
Lénge der berithrenden Kegelseite in Kinklang bringen lisst.

Denlkt man sich den rollenden Doppelkegel mit den an ihm

ermann in Berlin.

ahgebildet — wobei zuniichst von der Reibung in den Achs-
lagern abgesehen werden moge — so erhiilt man mit der An-
nabme von Kriiger, dass der grosste Kegelkreis vom Halb-
messer r -+ Ar rolle, wihrend alle tibrigen Kreise des Kegel-

Fig. 8. Tig. 9.
G [
2 4

£,

A,

G
stumpfes von der Breite b gleiten, die Darstellung in Fig. 8. Die
entgegengesetzte Annahme, dass gerade der kleinste Kreis vom
Halbmesser r rolle, wiihrend alle grosseren gleiten, wird durch

wirkenden Kriiften auf einer zur Drehachse senkrechten Ebene

Die kleinen Pfeile geben die aus dem
8*

Fig. 9 dargestellt.



Gleiten entspringenden Reibungskriifte an, deren Mittelkraft noch !

einmal besonders durch die mit dem Buchstaben R bezeichneten
grosseren Pfeile angedeutet ist.

Nun ist ohne Weiteres lklar, dass ausser diesen Kriften
noch andere, und zwar entgegengesetzt gerichtete, auf die Kegel
wirken missen, da andernfalls eine gleichfsrmige Drehung nicht
moglich sein wiirde. Soll eine solche stattfinden, so missen sich
simmtliche an dem Kegel angreifende Kriifte (einschliesslich der
Gleitwiderstiinde) das Gleichgewicht halten. Da nun aber der
Annahme nach die Gleitrichtung in der ganzen Kegelbreite
dieselbe ist, so kann die zur lerstellung des Gleichgewichtes
gegen Drehen um die Kegelachse erforderliche Kraft nur in der
Grenze der Kegelbreite, also naturgemiss nur in dem gerade
rollenden Kreise angreifen und dem entsprechend sind in
Fig. 8 und 9 die Krifte W, bezw. W, hinzugefiigt. Durch
Aufstellung der Gleichgewichtsbedingungen fiir Drehung um die
Kegelachse und fiir wagerechte Verschiebung erbilt man:

aus Figur 8: aus Figur 9:

v, 4 s 1 .
w1=er—;{'_|—_iZTi; \\'2=R2:_|—_r_/ﬁ_;
Y, d 1y,
Zy=R,— W, =R, r—{'}[‘_?;l;, Z,=R, —W,=R, /“r"/]r .

Man sieht, dass bei kleinem .fr der Werth Z, sich nicht
wesentlich von Z;, unterscheidet, und erkennt durch Betrachtung
der Figuren, dass beide Annahmen gleich mdoglich sind, da in
beiden Fillen in der Fahrtrichtung wirkende, durch die Kegel-
achse gehende Kriifte Z angebracht werden miissen, wenn gleich-
formige Bewegung stattfinden soll. Dass aber in Wirklichlkeit
keiner der beiden vorbeschriebenen Fiille eintreten kann, er-
giebt sich aus der nitheren Untersuchung der Kriifte W. So
wie diese in den Figuren gezeichnet sind, konnten siec nur zu
Stande kommen durch das Auftreten eines unendlich grossen
Flichendruckes oder einer unendlich grossen Reibung im Be-
rithrungspunkt des nur rollenden (grossten oder kleinsten) Kreises.
Derartige unendlich grosse Flichendriicke oder Reibungen sind
aber nicht denkbar und widersprechen iiberdies der urspriinglich
gemachten Amnahme der gleichmissigen Vertheilung
des Druckes iiber die ganze Linge der berihrenden Kegel-
seite. Es bleibt also nur die — in der That auch sehr nahe
liegende — dritte Annahme fbrig, dass nimlich auch die
Krifte W sich dhnlich wie die Krifte R iber eine gewisse,
endliche Strecke der ganzen Kegelbreite b vertheilen, auf welcher
dann selbstverstiindlich auch gleitende Bewegung, aber in ent-
gegengesetzter Richtung, stattfinden muss. Es rollt dann natiir-
lich nur der zwischen beiden Strecken liegende Kegelkreis
ohne zu gleiten. Dieser Fall ist durch'Fig. 10 erliutert, in
welcher nun auch der mit W bezeichnete Pfeil nur die Mittel-
kraft der gleichgerichteten Reibungskrifte darstellt. Mit Be-
nutzung der iibrigen in der Figur angewendeten Bezeichnungen
und der Reibungs-Werthziffer 4 ergiebt sich:

x X
R=nu G—i)—, \V=/4G(1——b~>;

2x
Z=R—W=yG<T—1>-

Die in diesen Gleichungen auftretende Grosse x ist durch
die Forderung bestimmt, dass Gleichgewicht hinsichtlich der

1)

Drehung um eine beliehige zur Ebene der Figur senkrechte
Aclise herrschen soll. Als solche moge die Kegelachse zur Auf-
Fig. 10.

2 o |
| ’ & ;1 l
. ,_4'\,_/»_\ f
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X
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5‘: -b-2c4e-2c —
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stellung der beziiglichen Bedingungsgleichung benutzt und dabei
auch der Einfluss der Reibung an den Achsschenkeln in Rech-
nung gestellt werden. DBezeichnet man den Achsschenkelhalb-
messer mit r,, die Werthziffer der Zapfenreibung mit u,, so er-
giebt sich die zweite Gleichgewichtsbedingung

D)+ G+ W(r g dr e dr)—
—R<1'+?~i)—dl'>=o.

Wenn man die obigen Werthe fiir R und W einfithrt, den
gemeinschaftlichen Faktor G streicht, mit g dr dividirt und

x . . .
nach Potenzen von T ordnet, so erhiilt man die Gleichung zweiten
Grades x \? r HoTo
= 9~ _‘_ = oo woraus
(3 ) - e

X Ho l‘o
v 4r \/(Ar) + ar +3 + folgt

Die ersten drei Glieder unter dem Wurzelzexchen lassen
sich bis auf den Rest !/, zu dem vollstindigen Quadrat von
r
Aar
Faktor absondert und beachtet, dass nur das obere Vorzeichen
der Wurzel gelten kann, so ergiebt sich:
1N

3)
————— (o +T )\/ 1 -

Das zweite Glied der Wurzel ist jetzt filr alle in der
Wirklichkeit vorkommenden Verhiiltnisse stets kleiner als 0,0002;
es kann daher die Gleichung 3) durch eine Reihenentwicke-

1 - . . .
- Vereinigen. Indem man dieses als gemeinschaftlichen

4.”0 o
yAr

X
lung wesentlich vereinfacht werden. DMan erhilt so fir ——
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Eine mit r=490™%8, Ar=1,6"%, r,=509®, ;4—0,15
und p,=0,1 durchgefiihrte Proberechnung zeigt, dass das zweite
und dritte Glied der rechten Seite hichstens die Werthe 0,034
bezw. 0,0000003 annehmen, dass mithin das letzte Glied un-
bedingt vernachliissigt und das zweite durch DBeseitigung des

Man

-1

ar . .
Nenners 1—{——07 noch weiter vereinfacht werden darf.
L . ar
erhiilt durch Entwickelung von (1—{—0—
2y

ar ar 4oty
ity S T W I el ol
+ ( 21')( + pdr )
womit 7 bequem aus Glelchung 1) berechnet werden kann. Da
aber die ganze Rechnungsweise wegen der Annahme hinsichtlich

der Druckvertheilung nicht frei von Willkiir ist, eine grosse
Genauigkeit also zwecklos sein diirfte, so erscheint es zuliissig,

Y

auch noch das Glied

b
im Werthe von etwa 0,0016 gegen 1 zu vernachliissigen.

ergiebt sich sehr einf‘lch
)

4) X
Fithrt man diesen Werth von durch welchen die Lage

in der letzten Gleichung fir

&

Dann

X _ L dpor,
b par
b Al
des Rollkreises bestimmt wird, in Gleichung 1) ein, so er-
hilt man:
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Hiernach besteht der gesammte Widerstand Z aus zwei
von einander unabhingigen Theilen, deren erster Z, nur von
der Reibung an den Achsschenkeln herrithrt, wiihrend der andere,
Z;, aus der Reibung am Radumfang entspringt. Gleichung 5)
zeigt, dass der letztere, an die Kegelform der Laufflichen des
Rades gekniipfte Theil nur halb so gross ist, wie nach der
Berechnung von Kriiger. Deispielsweise wird mit den von
Kritger angewendeten Werthen r == 491™m Ar—1,55mm,

p= 0,25 und mit r, =40™", 4, = 0,05:

A 0,00407 G; Z, = -"2% —0,0001975 G.

Der von der Reibung am Radumfang hervorgerufene Wider-
stand Z, betriigt hiernach hochstens !/,, des aus der Zapfen-
reibung entspringenden Theiles. In Wirklichkeit diirfte aber
Z, noch erheblich Ikleiner sein, da die Annahme der gleich-
miissigen Vertheilung des Raddruckes auf die ganze Liinge der
berithrenden Kegelseite wobl eine zu unglinstige ist. Selbst wenn
eine solche Druckvertheilung von vornherein stattfiinde, so wiirde
doch bald eine Aenderung dieses Zustandes durch die Ab-
nutzung hervorgerufen werden, insofern niimlich bei gleichem
Drucke aunf die Ilicheneinheit die Abnutzung proportional zur
Linge des Gleitweges — also im vorliegenden Falle zum Ab-
stand des fraglichen Flichentheilchens vom Rollkreise — wiichst.
Die gleichmiissige Vertheilung des Raddruckes auf die ganze
Liinge der berihrenden Kegelseite kann aber nur dann dauernd
bestehen, wenn die Abnutzung iiberall dieselbe ist, d. h. wenn
der Druck auf die Flicheneinheit dem Abstande vom Rollkreis
umgekehrt proportional ist, eine Forderung, die sich mit gleich-
missiger Vertheilung des Gesammtdruckes auf die Kegelseite
nur unter der Voraussetzung vereinigen lisst, dass die Beriib-

HoTo G =
r
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rungsfliche eine der Fig. 11 ihnliche Gestalt habe. Dass dies
in Wirklichlkeit der Fall sei, ist offenbar durch-
aus unwahrscheinlich,; vielmehr ist schon wegen
der stets vorbandenen Wolbung des Schienen-
kopfes anzunehmen, dass die Berithrungsfliche
gerade in der Niihe des Rollkreises ihre grosste
Breite hat. Daraus folgt dann mit Nothwen-
digkeit, dass der Druck auf die Liingeneinheit
* der Kegelseite in der Nithe des Rollkreises am
grissten sein und von da nach beiden Seiten hin abnehmen muss.
Bei dieser Druckvertheilung — die sich einer Berechnung in Er-
mangelung genauerer Kenntnis der Form der Beriihrungsfiiche
leider entzieht — riicken natiirlich die Mittelkriifte aus den
Gleitwiderstiinden der einzelnen Flichentheilchen dem Rollkreise
nither und der Werth von Z; wird kleiner, als bei gleichméssiger
Druckvertheilung. Freilich ist es schwer zu bestimmen, um
wie viel; es mige deshalb bei der weiteren Erorterung von den
vorstehenden Erwigungen abgesehen und fir Z, der Werth als
wirklicher angenommen werden, der sich aus Gleichung 5) er-
giebt, und der dann jedenfalls nicht zu klein geschiitzt ist.

Es bleibt nun noch die Frage zu erledigen, ob das Auf-
treten des Widerstandes Z, einen hinreichenden Grund abgiebt,
die XKegelform der Laufflichen zu verlassen und zur Cylinder-
form iiberzugehen. Wenn die erstere Form nur Nachtheile und
die andere nur Vortheile aufzuweisen hiitte, dann wire die Ent-
scheidung sehr leicht und auch wohl schon fir die Praxis mafs-
gebend geworden. Thatsiichlich besitzt aber die Kegelform eine
wichtige Iigenschaft, die der Cylinderform abgeht; bei Anwen-
dung der ersteren werden niimlich die Riiderpaare mit den auf
ilmen ruhenden Lasten in gewissen Grenzen durch die Schwer-
kraft gefithrt, bei Anwendung der Cylinderform dagegen
nur durch die Reibung. Das Durchlaufen der gradlinigen
Bahn geht also bei dem Doppelkegel mit grosserer Sicherheit
vor sich, als bei dem Cylinder; und die Fibrung durch die
Radflanschen tritt bei ersterem weniger in Wirkung, als bei
letzterem. Natiirlich kann die Flanschenfithrung bei beidenFormen
nicht entbehrt werden; sie spielt aber bei dem Doppelkegel
um so mehr nur die Rolle einer Sicherung gegen den Einfluss
aussergewohnlicher Seitenkrifte, je stirker der Anzug der Lauf-
flichenkegel ist. Da nun aber, so bald die Flanschen zur
Wirkung kommen, Reibungswiderstinde von ganz iihnlicher Ent-
stehungsart wie Z, auftreten missen, (die aber unter Umstiinden
bedeutend griosser sein kinnen), so wiire es offenbar ein un-
richtiger Vergleich, die Kegelform als mit einem stets wirk-
samen Widerstande behaftet anzusehen, die Cylinderform aber
als stets ganz reibungsfrei zu betrachten. Ein richtiges Urtheil
wird sich nur gewinnen lassen, wenn man bei beiden Formen
die Sicherheit der Fihrung in vorgeschriebener
Bahn mit in Betracht zieht, und die Entscheidung wird davon
abhiingen, ob sich der hiohere Sicherheitsgrad des Kegels als ein
geniigender Gegenwerth fiir den Widerstand Z; herausstellt, oder
nicht.*) Vielleicht wird es gestattet sein, spiiter auf diese Frage

*) Natiirlich ist bei einem Vergleich der beiden Formen auch
deren Verhalten in Gleiskriimmungen mit in Betracht zu ziehen. Vergl.
hieriiber den klar geschriebenen Aufsatz von Wohler im Centralblatt
der Bauverwaltung fiir 1884, No. 18, Seite 177—179, in welchem sich
der hervorragende Forscher zu Gunsten der Cyhnderform ausspricht.



nither einzugehen; vorlinfig moge diese Andeutung geniigen und
nur noch darauf hingewiesen werden, dass die Kegelform auch
insofern von Vortheil ist, als sie es erleichtert, die Schienen
derartig in geneigter L.age anzuordnen, dass der Fithrungsdruck
(d. h. die Mittelkraft aus dem senkrechten Raddrucke und den
kleinen, hiiufiger auftretenden Seitenkriften) méoglichst in die
Ebene des Schienensteges fillt, was aus verschiedenen, leicht
ersichtlichen Griinden wiinschenswerth ist.

Was schliesslich den Versuch betrifft, das Wandern der
Schienen auf die Wirkung der Kraft Z, zuriickzufiihren, so ist
nicht recht ersichtlich, wie einc derartige Wirkung zu Stande
kommen soll, da doch die simmtlichen, von dem fahrenden Zug
auf die Schienen in der Fahrtrichtung ausgeiibten wagerechten
Kriifte bei gleichformiger Geschwindigkeit mit einander im Gleich-
gewichte sein miissen. Will man aber etwa das Schienenge-
stiinge auf die Linge eines Zuges nicht als ein Ganzes gelten
lassen, sondern die einzelnen Schienen fir sich betrachten, so
kommt fiir das Wandern derselben nicht allein die Grosse der
wagerechten, sondern auch die der senkrechten Kriifte, mit
welchen die Schienen an ihre Unterlagen gepresst werden, zur
Geltung, und zwar in der Weise, dass ein Wandern zuerst da
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| eintritt, wo der Raddruck am meisten vom Loth abweicht.
Dies wird in der Regel unter den Treibriidern der Locomotive
der Fall sein, wie Fig. 12 versinnlicht; denn der auf die Loco-

Fig. 12.

<l'aﬁrtricﬁfung.

&,

motive wirkende Zugwiderstand ist der Summe aller Einzel-
widerstiinde Z gleich, der senkrechte Treibrad-Druck G, ist
aber in den meisten Fillen wesentlich geringer als die Summe
der senkrechten Raddriicke aller angehiingten Wagen. Hiernach
ist es wahrscheinlicher, dass die Schienen durch den Treibrad-
Druck zurtickgeschoben werden kionnen, als dass der Rei-
bungswiderstand, welchen sie auf die kegelférmigen Laufrad-
flichen ausiiben, ein Mitwandern in der Fahrtrichtung zur Folge
haben konnte.

Beitrag zur Untersuchung der Erdleitungen.
Von ¥, Gattinger in Wien.

Die Kenntnis des Leitungsvermbgens der Erdleitungen,
welche fir Telegraphen, Fernsprecher, elektrische Signal- und
Ruf-Vorrichtungen und dergl. in Verwendung stehen, ist be-
sonders fiir die mit der Ueberwachung und Instandhaltung solcher
Anlagen betrauten Beamten von hoher Wichtigkeit. Wird der
Instandbaltung der Erdleitungen nicht die nothwendige Auf-
merksamkeit gewidinet, so entstehen Unregelmiissigkeiten im
Betriebe, welche dann irrthiimlicherweise Fehlern an den Appa-
raten, oder Vernachliissigungen in der IHandhabung zugeschrieben
werden ; dadurch versagen solche Einrichtungen oft im wichtigsten
Augenblicke den Dienst, verlieren an Werth und rufen Miss-
helligkeiten unter den Beamten hervor.

Zur ordnungsmiissigen Instandbaltung der Erdleitungen ist
eine zeitweise Untersuchung derselben unerlisslich; daber soll
im Nachstehenden eine auch dem technisch weniger Ausgebildeten
fassliche Methode an die Hand gegeben werden, um den an-
gestrebten Zweck erreichen zu konnen.

Weil Erdleitungen im Eisenbahntelegraphendienste die um-
fangreichste Anwendung finden, so wird das nachstehend er-
liuterte Verfahren, welches auch fiir Blitzableiter und elektrische
Einrichtungen anderer Art verwendbar ist, vom Standpunkte
des Eisenbahndienstes besprochen.

1.

Zum Messen der in den Stationen liegenden Erdleitungen,
welche gewshnlich mehreren Stromkreisen : Sprechlinien, Glocken,
Vorsignal- und Riickmelde-Linien u. a. m. als Riickweg dienen,
empfiehlt sich folgendes Verfahren.

Vorerst sind alle Stromkreise an eine zeitweilig verlegte
Erdleitung zu legen, ‘und ausserdem zwei weitere Hilfserdlei-

tungen herzustellen, wozu Eisenbahngeleise, Brunnen, ein im
feuchten Boden eingegrabenes Metallstiick und dergleichen taug-
lich sind.

Hierbei ist die Vorsicht zu gebrauchen, die Punkte an
denen diese Hiilfserdleitungen angelegt werden, mioglichst weit
entfernt von einander zu withlen, um von Stromiibergiingen und
Erdstromungen weniger beeinflusst zu werdén.

Stehen zu dem Zwecke anderweitige Telegraphenlinien zur
Verfigung, so empfiehlt es sich, diese an Stelle der Haulfserd-
leitungen zu verwenden.

Da solche Messungen, um richtige Ergebnisse zu liefern,
stets bei trockener Luft vorgenommen werden sollen, so diirfen
dieselben auch nicht von den in den Dienstriumen bestehenden
Verbindungen ausgehen, sie miissen vielmehr immer an der eigent-
lichen Erdleitung, moglichst dicht @ber dem DBoden gemacht
werden, wodurch Stromitbergiinge und der Einfluss unvollkom-
mener Isolirung von Leitungen und Batterien beseitigt werden.
Die zu messende Erdleitung X giebt nach beistchender Skizze
Fig. 13 mit den beiden Hilfsleitungen y und z drei Schliessungs-
kreise, niimlich; XIy, XIIzund yIIIz. Um den Widerstand
eines dieser Schliessungskreise z. B. X1y zu bestimmen, wird
zwischen den beiden Erdleitungen X und y ein unverinderliches
galvanisches Element e, ein Differentialgalvanometer a mit den
Klemmen 2, 3, 4 und ein Rheostat (Widerstandskasten) R ein-
geschaltet.

In den dadurch gebildeten beiden Stromkreisen y123X
und 124 R 1 sind fir den Stromdurchgang verschiedene Wider-
stinde vorhanden, und zwar in dem ersteren der des Elementes e,
der von den Galvanometerwindungen herrihrende, und jener
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Widerstand, welchen die Erdleitung X und die Hilfserdleitung y
dem Durchgange des elektrischen Stromes entgegensetzen. Die

Fig. 13.

beiden Leitungsstiicke y 1
und 3X kommen wegen ihrer
Geringfilgigkeit hierbei nicht
in Betracht.

Im zweiten, zum Ver-
gleiche gebildeten Schlies-
sungskreise desselben Ele-
mentes e sind zu beriicksich-
tigen: Die Widerstinde des
Elementes e, der Galvano-
meterwindungen 2 4 und des
Rheostaten R, welch’ letz-
terer aber vorliufig noch aus-
gestopselt ist. Da in beiden
Stromkreisen die Galvano-
meterwindungen gleich ge-
wickelt sind, und ein und
dasselbe Element verwendet
wird, so bleibt als Differenz
nar der Widerstand der bei-
den Erdleitungen ibrig, wel-
cher einen bedeutenden Na-
delausschlag hervorrufen
wird.

Stopselt man nun aus
dem Rheostat nach und nach
so viel kiinstlichen Wider-
stand hinzu, dass der Nadel-

7

20

Betriigt in Fig. 13 beispielsweise das Ergebnis der Messung
fir I 80, fiir II 820 und fur IIT 360 Widerstandseinheiten,

QO

so folgt hieraus 80 -} 320 =
=400; 400 — 360 =40;

40

also - = 20 Einheiten-

Widerstand fir die Erdlei-
tung X, wie als Annahme
vorausgesetzt gewesen ist.

Ist kein Differential-
galvanometer zur Verfiigung,
so lisst sich diese Bestim-
mung, wenn auch mit etwas
mehrMihe und Zeitaufwand,
unter Verwendung eines ein-
fachen Galvanometers durch-
fihren, wenn man jede
dieser Messungen in zwei
Theilen ausfihrt.

Zu dem Zwecke wiire
fir denStromkreisy 1e23 X
das Galvanometer zwischen
2und 3 zu schalten und der
erzielte Nadelausschlag zu
notiren; dann wird dasselbe
in den Stromkreis 1224 R
geschaltet und mit dem Rheo-
stat so lange Widerstand ge-
stopselt, bis der frither auf-
gefundene Nadelausschlag er-
reicht ist; die am Rheostat

ausschlag gleich 0 wird, so . Fig. 15. L.
erciebt sich daraus der im Fig. 14. nun abgelesenen Ziffern er-
o .
Beispiele mit 80° angenom- « o II ingn durcél ihre i;xmm(f den
mene Widerstand W der ) : iderstand von X .
beiden Erdleitungen zusam- - ] In gleicher Weise sind
- < die Grossen fir X 4z und

mengenommen.

Das gleiche Verfahren
wird fir die Schliessungs-
kreise X II z und yIIlz an-
gewendet und der Werth
von W, und W; bestimmt.

Hieraus ergiebt sich ein
Yergleich der zu messenden
Erdleitung X mit den beiden
Hilfserdleitungen und dieser

a7

Fig. 16,

¥y -+ 2z zu suchen.

‘Wenn sich bei Beginn
der Dbisher beschriebenen
Messungen, nach Verbindung
von zwei Erdleitungen Na-
delausschlige zeigen, ohne
dass ein Element einge-
schaltet ist, so muss das
Verfahren geiindert werden,

beiden letzteren  unter- um diese Einfliisse, welche
einander. von Stromiibergiingen oder
Der Werth, beziehungs- & von Erdstromen herrithren,
weise der Widerstand der auszugleichen.
—_—

Erdleitung lisst sich nun
leicht dadurch bestimmen,
dass man die gefundenen
Ziffern von W und W, sum-
mirt, W, abzieht und den

R

Es sind hierzu die in
den Fig. 14, 15, 16 und 17
ersichtlichen Schaltungen in
arithmetischer Ordnung vor-
zunehmen, bei welchen wie-

der a das Differentialgalvanometer, e das galvanische Element
und R den Rheostat bedeuten.

Rest durch 2 dividirt. Die so erhaltene Ziffer stellt den Wider-
stand der zu messenden Erdleitung dar.




Wenn z. B. bei der Schaltung Fig. 14 Erdstrome auf-
treten, so ist mittels der Schaltung von Fig. 15 durch Element
und Rheostat die Nadel des Galvanometers nach und nach aunf
Null zu bringen, d. h. der Einfluss der Erdstrome wird durch
den bis zur gleichen Stirke abgeglichenen Gegenstrom des Ele-
mentes e aufgehoben.

Unter Belassung der in Fig. 15 gegebenen Schaltung wird,
wie aus Fig. 16 ersichtlich, ein zweites galvanisches Element e
cingefilgt und der in dem Schliessungskreise y, e, a X kreisende
Strom abgelesen; hierauf werden die beiden Erdleitungen ent-
fernt und anstatt derselben (Fig. 17) der Rheostat eingebunden
und aus demselben so viel Widerstand gestopselt, bis der friihere
Nadelausschlag erreicht ist. Der gestopselte Widerstand ist
gleich dem Widerstande der beiden Erdleitungen X und y zu-
sammengenommen.

Hiermit ist der in I'ig. 13 mit I bezeichnete Vorgang ein-
gefiihrt und zur ferneren Durchfiilhrung, je nach Bedart, ent-
weder wie eben dort angegeben fortzusetzen, oder es ist das
letztere Verfahren auch fiir die Widerstandsvermittelungen der
Schliessungskreise II und III anzuwenden.

Die Widerstiinde der verschiedenen fiir Stationszwecke ge-
legten Erdleitungen schwanken je nach Bodenbeschaffenheit, Ma-
terial und Fliche sehr bedeutend.

Die bisher bei sehr zahlreich vorgenommenen Messungen
gefundenen geringsten Widerstiinde betrugen 3—4 Ohm, nach
Urbanitzky sogar nur 0,6 Ohm, wenn die Erdverbindung
mit umfangreichen metallisch gut zusammenhiingenden Gas- und
Wasserleitungen hergestellt wurde.

Erdleitungen mit 90 Ohm haben sich fiir Telegraphen- und
Signalzwecke als noch brauchbar erwiesen; jedoch soll durch
entsprechende Mittel der Leitungswiderstand solcher Erdleitungen
nach Moglichkeit verringert werden, um denselben auch fiir den
Durchgang atmosphirischer Elektricitit das nothwendige Leitungs-
vermigen zu verschaffen.

II.
Messung der Erdleitungen bei den Glockensignal-Vorrichtungen,

Die bei den Glockensignal-Vorrichtungen in den Wirter-
hitusern angebrachten Erdleitungen haben den Zweck, in Ver-
bindung mit den Blitzplatten Beschiidigungen durch solche at-
mosphiirische Entladungen zu verhindern, welche lings den Tele-
graphenleitungen ihren Weg nehmen; ausserdem fillt ilinen noch
die Aufgabe zu, bei der Schaltung der Glockensignale auf Gegen-
schluss fiir die von der Strecke zu gebenden Signale den von
den Batterien der angrenzenden Stationen kommenden Stromen
einen Weg zur Erde zu bieten.

Wenn fiir solche Messungen nicht genaue in Ohm ausge-
dritckte Werthe verlangt werden, d. h. wenn es genigt, fir
die grosse Anzahl solcher Erdleitungen nur eine allgemeine Ein-
theilung aufzustellen, welche bei dem Mangel an technisch hoher
ausgebildeten Beamten .durch DBahnmeister und Telegraphen-
leitungs-Aufseher vorgenommen werden muss, so empfiehlt sich
dort, wo die in den Wiirterbuden aufgesteliten Glockenschlag-
werke mit Batteriestromen Dbetrieben werden, das nachstehend
dargestelite einfache Verfahren.

Man liisst zu Messungen auf der Strecke unter Anwendung
eineseinfachen Rheostaten in der Glockensignalleitung nur Strome
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von geringer Intensitiit kreisen, welche die Glockensignal-Vor-
richtungen noch nicht beeinflussen.

DieseStrome bringen auf einem Taschengalvanometer geniigen-
den Nadelausschlag hervor, um Vergleiche mit den fiir den Betrieb
der Glockenlinie nothigen Strome anstellen und daraus auf die Be-
schaffenheit der zu untersuchenden Erdleitung schliessen zu konnen.

Der hierzu verwendete Rheostat besteht aus einer kleinen
Neusilberdrahtspule von 600—1000 Ohm Widerstand, welche
am giinstigsten auf einem [lolzgerippe so gewickelt wird, dass
der Querschnitt eine Elipse, und die Form ein Rechteck mit
3—4 Male die Breite iibertreffender Liinge bildet.

Die Enden des Holzgerippes sind soweit verstirkt, dass sie
die mit Wachstuch iiberzogene Drahtspule noch iiberragen; sie
sind mit Klemmen versehen.

Als Vorbereitung zur Messung sind vorerst in der Station,
von welclher man ausgeht, alle Linien an eine zeitweilige Lird-
leitung zu legen, mit Ausnahme jener Glockenlinie, in welcher
Erdleitungsmessungen vorgenommen werden sollen. Mit der
nunmehr freien Stations-Erdleitung, bei der ein geniligendes
Leitungsvermogen vorausgesetzt ist, wird die von der Nachbar-
station kommende Glockenleitung, der Rheostat und ein vorher
auf Null eingestelltes Galvanometer verbunden, und der erziclte
Nadelausschlag vorgemerkt. — Sobald in der Station wieder
alle Verbindungen ordnungsmiissig hergestellt sind, kann zur
Messung der Lrdleitungen in den Wiirterbuden geschritten wer-
den, wobei der oben erzielte Nadelausschlag die zum Vergleiche
ndthige Gradanzahl giebt.

Sollen unbeabsichtigte Glockenschlige vermieden werden,
so ist bei Ruhestromschaltung die Glockenlinie jener Richtung,
in welche die geringere Anzahl Glockenschlagwerke eingeschaltet
ist, mit einer zeitweilig moglichst entfernt gelegten Lrdleitung
zu verbinden. .

Die Linie mit der grosseren Anzahl von Schlagwerken wird
mit Rheostat, Galvanometer und der zu messenden Erdleitung
in Verbindung gesetzt, und erst jetzt werden die beiden Linien
an der Glockenvorrichtung getrennt, um zwei voneinander un-
abhiingige Stromkreise zu erhalten.

Der sich ergebende Nadelausschlag muss, wenn die Erd-
leitung als gut bezeichnet werden soll, in richtigem Verhiiltnisse
zu der in der Station erzielten Nadelablenkung stehen, d. h-
er muss um so viel grosser sein, als Leitungswiderstand durch
den Wegfall der in den Messkreis nicht einbezogenen Schlag-
werke ausser Rechnung kommt.

Zeigt z. B. fiir eine Strecke mit 10 eingeschalteten Glocken-
vorrichtungen die Messung in der Station nach dem zuerst be-
schriebenen Vorgange 20 Grad, so muss die Nadel in der Strecke
beim dritten Schlagwerke einen Ausschlag von mindestens 24 Grad
ergeben; beim fiinften kann die Erdleitung nur dann noch als
geniigend erachtet werden, wenn dort eine Nadelablenkung von
etwa 30 Grad abgelesen werden kann u. s. f.

Zeigen diese Messungen, dass eine solche Erdleitung zu
viel Widerstand hat, also nicht geniigendes Leitungsvermogen
besitzt, so kann der Fehler, welcher gewdhnlich in der oberen
Erdschichte zwischen Tag und Erde durch Oxydation des Leiters
entstanden ist, durch Aufgraben der Erdleitung aufgesucht und
durch entsprechend erneuerte metallische Verbindung der ge-
trennten Theile beseitigt werden.
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Giiterzug-Locomotive der Pennsylvania.Bahn, Classe R.

Nach der Railroad-Gazette vom 17. September 1886 beschrieben vom Eisenbahn-Maschinen-Inspector von Borries zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 u. 2, Taf. VIII und Fig. 8—14, Taf. IX\)

Nachdem der Gitterverkehr auf den amerikanischen Bahnen
zu einiger Bedeutung gelangt war, wurden dort zu dersclben
Zcit wie auf den europilischen Bahnen dreifach gekuppelte Giiter-
zug-Locomotiven eingefiirt, bei welchen man indess mit Riick-
sicht auf die Schwiiche und mangelhafte Lage der Gleise das
zweiachsige Vordergestell beibehielt. Auf diese Weise entstand
die sogenannte Tenwhecled-Maschine, Bei zunehmendem Ver-
kehre erkannte man indess bald, dass es sowohl fiir diec Leis-
tungsfithigkeit der Balnen, als auch zur Verminderung der Zug-
forderungskosten sehr vortheilhaft sei, moglichst schwere Giiter-
ziige zu fahren, also die Locomotiven moglichst leistungsfihig
herzustellen. Die vielfach vorhandenen Steigungen und die
Beschrinkung der Radbelastung auf 10—11 t erforderten zu
diesem Zwecke vor Allem die Verkuppelung einer grisseren An-
zahl Achsen. Es wurden daher zuerst bei der Pennsylvania-
Bahn vierfach gekuppelte Locomotiven cingefiithrt, bei welchen
von dem Drehgestelle nur die vor den Cylindern liegende Achse
beibehalten ist; diese Gattung wurde Consolidation engine ge-
nannt und bei den meisten Bahnen mit stiirkerem Verkehre
eingefithrt. Die iltere Locomotive der Pennsylvania-Bahn, welche
auch auf der Ausstellung zu Philadelphia 1876 vertreten war,
ist im IHandbuch f. spec. Eisenbahn-Technik Bd. 4, S. 1041
im Allgemeinen beschrieben und auf Taf LX., Fig. 10 abge-
bildet. Nachdem inzwischen die Gleise durch allgemeine Ein-
fithrung tragfihigerer Stahlschienen eine, auch durch die Ein-
fuhrung schwererer Schnellzugslocomotiven erforderte Verstiirkung
erfahren hatten, hat die genannte Bahn die auf Taf.VIII, Fig.1u.2
und Taf. 1X, Fig. 8—14 dargestellte neue Gattung von Giiterzug-
Locomotiven eingefiihrt, deren erste im Jahre 1885 in den
Werkstiitten zu Altoona fertig gestellt wurde. Die Leistungs-
fihigkeit derselben ist gegen die dltere Maschine durch Ver-
mehrung der Triebachs-Belastung, des Dampfiiberdruckes und
die Abmessungen des Kessels erheblich vergrossert; Cylinder
und Raddurchmesser sind dieselben, wie bei der ilteren Ma-
schiene. Die Anordnung der Rahmen, des Triebwerkes und
der Steuerungstheile ist ganz die in Amerika allgemein ibliche;
nur die Federn fir dic beiden hinteren Achsen mussten wegen
Mangels an Raum nach Fig. 1, Taf. VIII angebracht werden.
Da die Federn der 3 hinteren Achsen durch Langhebel, die
der Lauf- und ersten Kuppelachse durch einen Lang- und einen
Querhebel verbunden sind, so ist die Maschine »in 3 Punkten«
aufgehingt.

Der Kessel zeigt dagegen wesentliche Ncuerungen. Zuniichst
ist die Feuerkastendecke nicht, wie in Amerika sonst allgemein
iiblich, mit Querbarren verankert, sondern durch Stehbolzen
mit der flachen iusseren Decke verbunden, sodass die Feuer-
biichse derjenigen von Belpaire gleicht; die iltere Maschine
besass ausnahmsweise eine ihnliche Verankerung, aber nach
Art der Secitenwiinde mit geringem Zwischenraum fir Wasser
und ohne Dampfraum. Der Rost (fitr Anthracitfeuerung mit
Schiittelvorrichtung) konnte dadurch sehr breit hergestellt werden,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 2. Heft 1887.

dass der Feuerkasten nicht mehr wie friither zwischen die Rahmen
herabreicht, sondern iiber denselben steht, durch vier Gelenk-
stangen getragen und durch zwei Plattenpaare am Rahmen ge-
fithrt wird. Der Langkessel ist sehr weit, bietet daher einen
grossen Wasserraum ; die Liingsnihte desselben sind mit doppelten
Laschen genietet. Die Rauchkammer ist, wie bei fast allen
neueren amerikanischen ILocomotiven stark verlingert, damit
sich im vorderen Theile derselben, wo der Zug des Schornsteins
wenig wirkt, die mit grosser Geschwindigkeit aus den Siede-
rohren tretende und nach vorne geschleuderte Flugasche und
die Funken ablagern kionnen; zum Abhalten leichter Funken
ist iiber den Siederohren ein nach vorne ansteigendes flaches
Sieb angebracht. Diesc Einrichtung verhindert den Funken-
auswurf wirksamer als die frither allgemein iblichen kegelférmigen
Schornsteine mit Rosetten und wird bei Gelegenheit von Aus-
besserungen auch an iilteren Locomotiven vielfach angebracht.
Wir gestatten uns, die Herren Collegen und Locomotivfabri-
kanten besonders auf dieselbe aufmerksam zu machen.

Im Acusseren sind die bisher so beliebten Schnirkel und
Verzierungen vermicden und alle Theile der Kesselbekleidung
nach englischem und deutschem Muster in cinfachen Formen
hergestellt, Maschine und Tender sind mit Westinghouse-
Luftdruckbremse versehen, welche auf die mittleren Kuppel-
riider wirkt.

Der Tender, vierachsig mit zwei Drchgestellen, ist genaun
derselbe wie bei der ilteren Locomotive dieser Gattung.

Die wesentlichen Abmessungen der Locomotive sind dic

Folgenden:
Cylinderdurchmesser 508 mm
Kolbenhub . 610 <
Triebraddurchmesser 1270 «
Laufraddurchmesser . 712 «
Dampfiiberdruck . 10 at.
Rostfliiche . .o 3 qm
Heizfliche der Feuerkiste 15,5 «
« der Rohren 131,5 «
Gesammtheizfliche 147 <«
Gesammtgewicht dienstbereit 52 ¢
Triebachs-Belastung 46  «

Bei einem mittleren nutzbaren Dampfdrucke auf die Xolben
von 6 at wiirde die Maschine eine Zugkraft von:

50,82.610.6 i
— 1ei0 — 7500 kg
ausitben, welche gleich dem 0,163 fachen der Triebachs-Belastung
ist. Die Abmessungen der Cylinder sind demnach zweckmiissig
gewihlt.
Die Blechstirken der durchweg aus weichem Stahle (Fluss-
eisen) hergestellten Kesselwinde sind folgende:
Langkessel . . . . 11,1—12,7 mm
Feuerkastenmantel 9,5
Feucrkasten-Seitenwand . . . 6,4
9

«<

«<



Feuerkasten-Decke . 8 mm
« Riickwand . . . 8 «
« Rohrwand 12,7 m

Rauchkammer « oL 12,7 «

Diese iiusserst geringen Wandstirken setzen ein sehr gutes
Blech voraus und gestatten keine erhebliche Abnutzung. Das
Stahlblech zu diesen Kesseln wird nach dem Martin-Verfahren
Jiergestelit und vor der Verwendung wird jede einzelne Platte
sorgfiiltig geprift. Die Pennsylvania-Bahn besitzt zu diesem
Zwecke ecigene Vorrichtungen.

Die Verwendung dieser schwachen Stahlbleche zu den
Locomotivkesseln ist in Amerika allgemein iblich, und erleichtert
nicht nur die Herstellungsarbeiten, sondern verringert nament-

/
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lich das Gewicht der Locomotiven, was fir deren Leistungen
selir wesentlich ist. Iin Vergleich des Verhaltens dieser Kessel
mit den dauernden Misserfolgen, welche die Verwendung von
Gussstahl- und Bessemerblechen zu Locomotivkesseln in Deutsch-
land iiberall ergeben hat, lehrt augenscheinlich, dass dies ver-
schiedenartige Verbalten nur der Beschaffenheit des Materials
zuzuschreiben ist. Nachdem indess ncuerdings auch -einige
deutsche Werke mit der Herstellung geeigneter Bleche nach
dem in Amerika iiblichen Verfahren, und zwar nach Ausweis
der hergesteliten Probestiicke mit bestem FErfolge, begonnen
haben, diirfen wir hoffen, dass auch uns demniichst ein zu Lo-
comotivkesseln vollig geeignetes Stahlblech zur Verfigung stehen
wird.

Registrirender Geschwindigkeitsmesser mit zwanglidufiger Bewegung, Patent Hausshilter.

Beschrieben und beurtheilt von A. M. Friedrich, Konigl. Sichsischer Maschinen-Inspector.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—7 auf Taf. IX.)

Nach § 8 des Bahnpolizei-Reglements fiir die Eisenbalnen
Deutschlands, vom 30. November 1885 ist fiir jede Locomotive
nach Malsgabe ihrer Bauart eine Geschwindigkeit vorzuschreiben,
welche in Riicksicht auf die Sicherheit niemals iberschritten
werden darf, und die an der Maschine deutlich angegeben sein
muss. Ferner schreibt § 26 dieses Reglements ziffernmiissig
die grosste zuliissige Geschwindigkeit fiir die Vor- und Riick-
wilrtsfabrt einzelner Maschinen und ganzer Ziige vor, welche
je nach der Neigung und Richtung der Balnstrecke und nach
der Anordnung der Locomotivachsen verschieden ist, und nicht
iiberschritten werden soll.

Diese Bestimmungen sind aber nur insofern von Werth,
als unter Beobachtung derselben die Fahrzeiten berechnet werden,
welche von den Locomotivfithrern piinktlich einzuhalten sind.
Hierdurch ist indessen, besonders auf Bahnstrecken mit lingerer
Steigung und lingerem Gefiille zwischen zwei benachbarten
IHaltestationen die Mdoglichkeit nicht ausgeschlossen, dass zeit-
weilig ungebiilirlich langsam und sodann, um trotzdem die niichste
Haltestelle rechtzeitig zu erreichen, mit iibermiissiger Geschwindig-
keit gefahren wird.

Dieser Uebelstand lisst sich gegenwirtig noch nicht be-
seitigen. Denn, wollte man fiir die genaue Einhaltung der be-
zeichneten bahnpolizeilichen Bestimmungen die Locomotivfithrer
als verantwortlich betrachten, so miissten dieselben jedenfalls
zuiichst in den Stand gesetzt werden, jederzeit diec Fahrge-
schwindigleit mit Sicherheit ziffernmiissig beurtheilen zu kinnen.
Man hiitte also an jeder Locomotive zundchst einen Geschwin-
digkeitsmesser anzubringen, welcher die Fahrgeschwindigkeit
wenigstens anzeigen misste, wenn er dieselbe auch nicht
aufzeichnet, wie dies bei der schr brauchbaren Anordnung von
Dietze der Fall ist.*)

Die Bestimmung, jede Locomotive mit einem gecigneten
Geschwindigkeitsmesser zu versehen, ist aber wohl deshalb noch
nicht im obengenannten § 8 enthalten, weil bei der Bearbeitung
der 1885er Ausgabe des Bahupolizei - Reglements die ganze
hierauf beziigliche Frage noch nicht ausrcichend geklirt er-

_ *) Veréleiche unter anderen auch Finkbein und Schiifer,
Organ XV., 1878, 8. 93.

schien, und weil es damals noch an einem Geschwindigkeits-
messer mangelte, der allen Anforderungen an einen solchen Ge-
niige leistet.

Es lisst sich ndmlich hier fragen, ob der Geschwindig-
keitsmesser lediglich dazu dienen soll, die Fahrgeschwindig-
keiten anzuzeigen, damit der Locomotivfihrer in den Stand
gesetzt wird, die darauf beziiglichen Vorschriften erfilllen zu
kinnen, oder, ob durch eine derartige Vorrichtung gleichzeitig
auch cine Aufsicht geiibt werden soll, welche den Locomotiv-
filbrer zwingt, die vorschriftsmissigen Geschwindigkeiten auch
thatsiichlich anzuwenden. .

Eine derartige Aufsicht ist jedenfalls wiinschenswerth. Die-
selbe lLisst sich auch recht gut durch elektrische Fusshebel auf
der Strecke, wic solche u. a. auch auf der Linie-Wolkenstein-
Scharfenstein der Kgl. Sichs. Staats-Eisenbahnen versuchsweise
seit Anfang October 1884 zur Anwendung gekommen sind, be-
wirken, Wollte man aber hierbei den Locomotivfiihrern genaue
Geschwindigkeits-Grenzen vorschreiben, so miissten die Maschinen
ausserdem noch mit Geschwindigkeitsmessern ausgeriistet werden,
welche indessen nur Zeiger, nicht aber auch Schreibwerke zu
besitzen brauchten, also verhiltnissmiissig ecinfach sein konnten.

Was dagegen dic zahlreichen verschiedenartigen aufzeich-
nenden Geschwindigkeitsmesser anlangt, welche alle gleichfalls
zu dem Zwecke crfunden sind, die l.ocomotivfithrer beziiglich
der angewendeten Iahrgeschwindigkeit zu beaufsichtigen, so
kann hier auf die im Jahrbuch des Siichsischen Ingenieur-
und Architecten-Vereins (1882, I. Jahrgang, 2. Heft) veroffent-
lichte Abhandlung =»Ucber Geschwindigkeitsmesser fir Eisen-
bahnziige« verwiesen werden. Zu bemerken ist jedoch an dieser
Stelle, dass alle in der bezeichneten Abhandlung beschriebenen
Vorrichtungen noch Miingel besitzen, welche cine allgemeine
Einfithrung bisher verhinderten.

In neuerer Zeit ist daher auf den Kgl. Siichs. Staats-Eisen-
balhnen neben den Versuchen mit den besseren dlteren Ge-
schwindigkeitsmessern auch ein Versuch mit der neuesten der-
artigen Vorkchrung durchgefilhrt, nimlich mit dem aufzeich-
nenden Geschwindigkeitsmesser von Bruno Hausshilter in
Dresden.



Diese Vorrichtung (D. R.-P. Nr. 36799 vom 5. Dec. 1885 ;
ausgegeben den 6. Sept. 1886) besitzt vollkommen zwangliufige
Bewegung und ist schon deshalb den iibrigen Geschwindigleits-
messern vorzuziehen. Dieselbe befindet sich in einem gusseisernen
Gehiiuse.  Von der Maschine aus, deren Geschwindigkeit ge-
messen werden soll, wird diec Welle A (Fig. 2—4, Taf, IX) in
Drchung versetzt, und diese Bewegung wird der Walze C durch
eine Schraube s nebst zugehorendem Schraubenrad mitgetheilt.
Eine zweite Welle E wird vermittels eines kriiftigen Ubrwerkes
(Feder J und Hemmung H) in gleichformige Drehung gesetzt.
Der wesentlichste Theil der ganzen Vorkehrung ist aber das
Fallstiick B B, welches genau in der Mitte durchbohrt ist, und
auf der Welle E sitzt, mit der es sich umdreht, und auf welcher
es sich auf und ab verschieben lisst. Gehoben
wird das Fallstiick B durch das an der Walze C
(Fig. 4, Taf. IX) befindliche Zahnrad g, dessen
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| daher auch der Stift i mit, und es wird dabei dessen grad-
linige Aufwiirtsbewegung mittels einer mit ihm verbundenen
Zahnstange und eines am Zeiger befindlichen Zahnbogens in
eine Drehbewegung des Zeigers umgesetzt, wobei sich die Zeiger-
spitze vom Nullpunkte desjenigen Gradbogens entfernt, auf
welchem sich die Geschwindigkeitsziffern fiir IKilometer in der
Stunde befinden.

Eine leichte Schleppfeder hilt den Zeiger in jeder Lage
fest. Die obere, diinnere Hilfte des Fallstiickes B trigt einen
steilen Schraubengang d, der mit seinem unteren Ende nicht
ganz bis an die Ringfliche k des Fallstiickes B herabreicht,
sondern zwischen sich und diesem ecine Liicke liisst, durch welche
der Stift i bei der Umdrehung von B hindurchgeht. Ist nun

Fig. 18.

Zeiger

Ziihme in Rillen eingreifen, die am unteren Theil
des Fallsttickes angebracht und in Fig. 6 auf
Taf. IX in natitrlicher Grosse dargestellt sind.

Die Rillen des Fallstiickes reichen nicht
um den ganzen Umfang desselben; es ist viel-
mehr in denselben eine Nuthe a—b (Fig. 6)

—
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Die Kanten & und 7 sind
um den halben Umfang
l von einander entfernt.

P

in lothrechter Richtung ausgespart, so dass bei
jeder Umdrehung von E das Zahnrad g und das
Fallstiick B ausser Verbindung kommen, in
Folge dessen das Letztere herabfillt.

Dic Hohe, um welche das Fallstitck bei
ciner Umdrehung desselben gehoben wird, steht
hiernach in geradem Verhiilltnisse zau der Um-
drehung der Welle A, d. h. der Fahrgeschwin-
digkeit.

Der untere Theil des Fallstiickes B ist

e e 2 e 2 2 A

weit ausgebohrt und wirkt, in Verbindung mit

S

T R

einer an der Welle E befindlichen Scheibe

— Rillen -

als Luftbuffer.

— Aussparung

Nachdem das Stiick B herabgefallen ist,
bringt die Weiterdrehung desselben die ausser
Verbindung gekommenen beiden Theile wieder
zu gegenscitigem Eingriffe und die Hebung des
Fallstiickes B beginnt von Neuem. Damit beim
Beginne eines derartigen Spiels ein sicherer Eingriff der Rillen
des Stiickes B in die Zihne des Treibrades g erfolgt, triigt die
Schraube s unten cinen Teller m mit den Hebeziihnen x. Diese
Zihne, deren Hubhohe der Dicke einer Zahnrille gleich ist, steigen
keil- oder schraubenformig an, und bewirken bei ihrer Dreh-
ung mit der Welle A ein bestiindiges geringes Ileben und Senken
des Stiickes w. Letzteres wird durch eine die Welle E um-
fassende Gabel verhindert, sich mit um die Welle A zu dreken,
dient aber dem Fallstick B als Aufschlag, und bewegt dieses
daher um den Betrag einer Rillenhohe mit auf- und abwirts,
bis der gewiinschte Eingriff erfolgt ist, durch welchen sich die
Stiicke B und w bis zum Beginne des niichsten Spieles wieder
von einander entfernen.

Die Einstellung des um e drchbaren Zeigers D erfolgt
durch den in einem Schlitze verschiebbaren Stift i, welcher,
oberhalb der Rillen, auf dem ringformigen Absatz k des Fall-
stickes B aufliegt. Beim Aufwirtssteigen des Letzteren steigt

| beim zweiten Spicle die Ringfliche k nicht Dbis an den durch
das erstc Spiel gehobenen Stift i gestiegen, so wird derselbe
bei der Umdrehung von B durch den Schraubengang d so lange
nach abwiirts bewegt, bis er in die Hohe der bezeichneten Liicke
herabgekommen ist; durch diese geht er alsdann hindurch, wo-
nach ein weiteres Zuriickstellen des Zeigers nicht mehr erfolgt.
Das Fallstiick fillt nun herab und ein drittes Spiel beginnt.

Bei abnehmender Geschwindigkeit wiederholt sich dieser
Vorgang, bis der Zeiger auf dem Nullpunkte angekommen ist,
also bis zum Stillstande des Fahrzeuges.

Zum Zwecke einer zweimaligen, d. i. doppelt so schnellen
Einstellung des Zeigers wihrend einer Umdrchung der Welle E
ist noch cin zweiter Stift i, vorhanden, welcher kiirzer als i
ist, und nur von den Verbreiterungen §—¢ der Ringfliche k und
des Schraubenganges d auf- bezw. abwiirts bewegt werden kann.

Zur Erliuterung des Vorstehenden und des Vorganges der °

Zeigereinstellung dient die hier beigefiigte Skizze (Fig. 18),
9%



in wclcher der cylindrische Mantel des TFallstiickes B in eine
Iibene gelegt ist. Bei jeder Umdrehung des Letzteren, bezw.

der Welle I, geht der Stift i einmal durch die Licke I-II, |

und die Stifte i, i, einmal durch die Liicke TII-IV.
daher:

Es ist

[-1I =1-2 und
HI-TV=3-4 (Iig. 18)

Beim Niederdrticken der Stifte i, i,, welche starr mit ein-
ander verbunden sind, werden dieselben bei »3« von der Unter-
kante des Schraubenganges d, soweit derselbe verbreitert ist,
beriihrt und bei der Ilebung der Stifte i,1i, ist die Verbreite-
rung des ringformigen Absatzes k mit der Unterkante »4« in
Berithrung. Is verhiilt sich nun der Theil des Umfanges, wel-
cher den Stift i bewegt, zu der Grisse der Verbreiterung o -e,
wic sich die Durchmesser der beiden Zahnsegmente, bezw. die
Hebelarme x und y zu einander verhalten. Ilieraus ist ersicht-
lich, dass beide Stifte den Zeiger in genau gleicher Weise ver-
stellen,  Die Einstellung durch den Stift i) i, fiillt dabei genau
in dic Mitte zwischen je zwei durch i bewirkte Einstellungen.

Zum Zwecke der Aufzeichmung der Fahrgeschwindigkeit
(Vergl. Fig. 2, Taf. IX) triigt dic Welle E an ihrem oberen
Endec eine kleine Schnecke 1, die bei ihrer Drehung den Hammer T
gegen eine Feder u driickt und dieselbe dabei spannt. Der
Hammer fillt mithin plotzlich zuriick, sobald die Schnecke dics
gestattet.  Hierbei wird die in ecinem Schlitze des IHammers
geftihrte, und von i aus mittels des Stiingelchens n eingestelite
Spitze r durch das Papicr gestochen, dann aber, in Folge der
cigenthitmlichen Gestalt der Schnecke, sofort wieder soweit ab-
gehoben, dass die Bewegung des Papieres ungehindert erfolgen
kann.

Der Schlag erfolgt kurz nach dem Fallen des Stiickes B,
also withrend der Zeiger nicht bewegt wird. Das Abziehen des
auf die Rolle O aufgewickelten Papierstreifens wird von den
Walzen p und p; bewirkt.

Die von den Federn ¢ gehaltene Walze p, um deren Axe
sich auch der IHammer T dreht, driickt den Papicrstreifen gegen
dic Walze p, welche letztere ihre Bewegung mittels einfacher
Riidertthersetzung von der Welle 16 crhiilt. Der Papicrstreifen
wird durch cine Feder 8 verbindert sich in dem Gehiuse L,
in welches er sich einrollt, und ans welchem er nach Hinweg-
nahme des verschliessbaren Deckels entnommen werden kann,
festzusetzen. Beim Einsetzen einer neuen Papierrolle ist der
Deckel G abzunehmen und der Blechriegel f zu ziehen, wodurch
der Bolzen der Rolle O frei beweglich wird. Die beiden Deckel-
schrauben lassen sich plombiren.

Bei Errcichung oder Ueberschreitung der festgesetzten
grossten Geschwindigkeit tritt das oben auf der Vorrichtung
befindliche Liiutewerk in Thiitigkeit.

Hat das Fallstick B cine bestimmte Ilohe er-
reicht, so hebt es die mit einem kleinen Kopfe versehene Stange Z
aus, und gestattet so dem Hammer y an die Glocke zu schlagen.
Beim Zuriickfallen des Stiickes B fillt auch die Stange Z und
legt sich mit ihrem Kopfe vor den Blechwinkel « des Hammers y,
der durch die Scheibe » der Welle A ausgehoben wird. (Vergl.
Fig. 2, Taf. IX.)

Die Glocke ertont also nicht ununterbrochen, sondern es

niimlich
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erfolgt bei oben erreichter grosstzuliissiger Geschwindigkeit bei
jeder Umdrehung der Uhrwelle B ein Schlag; bei 5 kim Ueber-
schreitung je 2 Schlige schnell hinter cinander; bei 10 km
Ucberschreitung je
3 Schliige u. s. w.
Das Uhrwerk
wird wiihrend der
Fabrt durch den
Excenter R selbst-
thiitig aufgezogen.
Die Klinke ver-
mag sich zusammen
zu driicken, so dass
ein Ueberspannen
der Federn J nicht
cintreten kann.
Durch das Stern-
rad h wird die Fe-
derspannung nach
oben und unten be-
grenzt. Das Ziffer-
blatt ist um seine
Mitte gleichmiissig

Fig. 19.

Gorlitz . . ..

Gersdorf . . .

Reichenbach .

Zoblitz . . ..

Lobau .. ..

Pommeritz . .

eingerichtet und
Kubschiitz . . triigt auf beiden

Seiten Theilungen
fitr neue und ahge-
nutzte Radreifen,
so dass es gegebe-
nen Falles nur um-
gedrelit zu werden
braucht.

Ist das Uhrwerk
vollstindig aufge-
zogen, so liuft das-
selbe 25 Minuten.
Die Welle I dreht
sich in je 12 Se-
; cunden cinmal um;
in denselben Zcit-
riumen erfolgt die
Aufzeichnung,wiih-
. rend die Einstel-
lung des Zeigers in
je G Secunden statt-
findet. Die Abwick-
lung des Papier-
streifens betriigt in
einer Minute 2mm
und die Aufzeich-
nungshohe fiir 10
km Fabrgeschwin-
digkeit in der Stun-
de 5wm,

Die vorstechend beschriebene Vorkehrung, welche von dem
Techniker Bruno Hausshiilter und dessen Bruder, dem Heiz-
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Demitz . . . .
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haus-Vorstande Hausshiilter, in Dresden erfunden ist, zeigt
dem Obigen gemiiss die Fahrgeschwindiglkeit sowohl unmittelbar,
wie durch Aufzeichnung auch spiter kenntlich an, ist dabei
zwanglinfig und besitzt trotzdem den grossen Vorzug ziemlich
einfacher und kriiftiger Bauart.

Dem P etri’schen Geschwindigkeitsmesser ist derjenige von
Hausshiilter besonders deshalb vorzuzichen, weil letzterem
die vielen Federn und Klinken, oder Sperrkegel fehlen, die
einen Ucbelstand bilden. Vor der Klose’schen Anordnung
aber, welche mit dem Dietze’schen Geschwindigkeitsmesser
die gute Ligenschaft gemein hat, die Geschwindigkeit in jedem
Augenblicke der Wirklichkeit entsprechend dem Auge erkennbar
anzugeben, besitzt die Hausshiilter’sche Vorrichtung den Vor-
zug unbedingter Zuverlissigkeit, nicht allein bei der augenblick-
lichen Angabe, sondern auch bei dauernder Aufzeichnung der
Fahrgeschwindigleit.

Aus diesen Griinden hiilt der Verfasser dieser Abhandlung
diec ausshiilter’sche Vorrichtung fiir den Desten aller bis-
her vorgeschlagenen Geschwindiglkeitsmesser, und, auch mit Riick-
sicht auf den Preis von nur 350—400 Mark, zu allgemeiner
Einfihrung geeignet.

Der erste Hausshilter’sche Geschwindigkeitsmesser
wurde an der Eilzuglocomotive Bern, Nr. 216 ; kat. H VI, der
Kgl. Siichs. Staats-Eisenbahnen angebracht, und diente versuchs-
weise seit 1. December 1885 regelmiissig zur Messung und Auf-
zeichnung der Geschwindigkeiten von Eil- und Personenziigen
der Linic »Dresden-Gorlitz«,

Einige kleine Fehler, welche bei dieser ersten Ausfithrung
vorgekommen waren, lkonnten leicht beseitigt werden, und es
geniigte der Geschwindiglkeitsmesser dann allen Anspriichen der
Art, dass noch ein zweiter an einer Locomotive des Eil- und
Personenzugsdienstes der Linie »Dresden-Chemnitz« angebracht
wurde, welcher der dieser Abhandlung beigefiigten Zeichnung,
beztigl. seiner Verhiltnisse bis auf die runde Form des Gehiuses
entspricht; bei den beiden ausgefithrten Vorrichtungen besitzt
dieses noch die Gestalt eines viereckigen Kastens.

In Fig. 19, Seite 64 ist eine Aufzeichnung des ersten Hauss-
hilter 'schen Geschwindigkeitsmessers zur Darstellung gebracht,
welche derselbe von dem Personenzug Nr. 56 der Linie Dresden-
Gorlitz am 8. August 1886 gegeben hat. Die cinzelnen Punkte,
welche das Mals der Geschwindigkeit angeben, entsprechen
den feinen Stichen der Nadel.

Diese Aufzeichnungen werden auf den Kgl. Siichs. Staats-
Eisenbahnen den cntsprechenden Falrberichten durch Ankleben
beigefilgt und mit den Letzteren, nach erfolgter Priifung, auf-
bewahrt.

Es hat sich dieses Verfahren sehr gut bewihrt und keinerlei
Schwierigkeiten verursacht; dasselbe gewiihrt aber besonders
auch den Vortheil, dass, falls noch nachtriiglich die Einsicht-
nahme einer bestimmten Aufzeichnung witnschenswerth wird,
die Letztere sich ohne zeitraubendes Suchen leicht herbeischaffen
liisst.

Dresden, den 20. October 1886.

Selbstthitige aichfihige Vorkehrung zum Abdrucken des Ergebnisses von Wagungen.
Mitgetheilt von H. Mohr, Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff zu Mannheim.

Im Anschlusse an die Mittheilung tiber die Schenclk’sche
Druck -Vorrichtung »Organ« 1886, Seite 175, haben wir die
nachfolgenden crgiinzenden, bezw. einzelne Punkte richtig stel-
lenden Mittheilungen zu machen.

Die a. a. O. als Vorliufer der Schenck’schen Anordnung er-
withnte Vorkelrung von Fairbank verwendet dasselbe Zihl-
werk, wie Schenck, jedoch ist dieses nicht am Laufgewichte,

sondern am Ge- Fig. 20.
stelle  befestigt,
und steht mitdem | Chameroy D-R-P. ¢

Laufgewichte Hundrt. Zehner Kilogr, g S [ T— den....18......
durch Schraube ] .
und Lenkerstange 53 12,5 8w ;' Name h
in Verbindung. 5

Das Ergebnis 14 3 Taa|E

wird auf einem .: ........................................
Papierstreifen ab- Netto] 2
gedruckt.

Die Vorrichtung von Chameroy (D. R. P. 1525), welche
nach der Darstellung a. a. O. eines verhiiltnismiissig weitliuf-
tigen vorgedruckten Kartenmusters bedarf, kann nach demsel-
ben Patente auch zum Abdrucken 3-, 4- oder 5 stelliger Zahlen
mit nebeneinander stehenden Ziffern eingerichtet werden, in-

dem man sowohl den Haupthebel der Laufgewichtswage, wie
die im Laufgewichte verstellbaren Riegel fiir die Einstellung
auf die niederen Ziffern an der Unterseite mit vorspringenden
Zifferformen versicht. Ein Beispiel eines auf solcher Vorrich-
tung gewonnenen Abdruckes fiir Brutto- und Tara-Wigung
liefert Fig. 20.

Chameroy sagt dann in seiner Patentschrift weiter »an-
statt der Skala mit Reliefziffern konnte man auch rotirende
Scheiben mit Zahlen anwenden, welche die Einer, Zehner, Hun-
derte darstellen, und deren Bewegung von der Bewegung des
Liiufergewichtes mittels Schraube ohne Ende, Zahnrad und
Zahnstange oder Rollen mit Stahlband ohne Ende stattfinden
konnte, und von der Hauptwelle aus konnte man die Nummer-
scheiben in Bewegung setzen.« In diesen Worten ist die den
Gegenstand des Schenck’schen Patentes bildende Anordnung
bereits angedeutet.

Die Ilig. 21, 22 und 23 zeigen Gesammtbild, Liings- und
Querschnitt der Chameroy ’schen Anordnung des Laufgewichtes,
des Haupthebels und der Riegel fir die niederen Ziffern.

Auf dem Wagebalken b sitzt das Laufgewicht a, welches
gleichzeitig Triiger der zum Auswiegen der Unterabtheilungen
diecnenden Schicbgewichte ¢, d ist.

An der unteren Seite des Wagebalkens b, sowie der Schiebe-



66

gewichte ¢, d befinden sich erhabene Zifferformen o aus Stahl,
withrend deren obere Seiten mit Theilungen versehen sind,
welche das Wigungsergebnis auch an der Wage abzulesen er-
moglichen.

Das Einstellen der Wage geschicht in der Weise, dass
man zuniichst das Laufgewicht a mit den Schiebegewichten ¢, d
auf dem Wagebalken verschiebt, bis es anniihernd die Gleich-
" gewichtslage herstellt. Durch Verschieben des Schiebegewich-
tes ¢ wird die
Gewichtsbestim-
mung weiter be-
richtigt, withrend
mit d das Ein-
spielen der Wage
bewirkt wird.

Dabei sind b
mnd c stets genau

Fie.

allerdings nicht moglich, dieses muss vielmehr mit der Feder
auf der Mitte der Karte geschehen; allein withrend bei allen
Wagen mit Druckvorkehrungen, welche das Wiigungsergebnis
in nebeneinander stehenden Zahlen wiedergeben, das Einstellen
nur sprungweise, also z. B. von 10 zu 10, von 1 zu 1 oder
von 1/, zu Y/, kg. geschehen kanmn, gestattet die Vorkehrung
fir getheilte Karten eine ganz genaue Einstellung, indem sie
das Messen, bezw. Schiitzen auch kleiner Untertheile ermig-
licht. Die Ziffer
formen, welche
sich unter dem
Riegel Dbefinden,
sind zu dem
. Zwecke mit ei-
* nem wagerechten
Striche versehen,
welcher auf der

mit einem Theil-

e L A L0 3 s

Kartentheilung

striche unter die
an a befestigten i
Zeigerhaken k
und 1 einzustellen
(Fig. 23).

Das Wiigungs-
ergebnis ist nun mit
Hilfe dieser Zeiger
k1 und m an den
Theilungen abzule-
sen; erscheint aber

dic Unterabthei-
lungen angiebt u.
zwar je nach der
Grosse der Wage
und der gewiihl-
ten Kartentheilung
bis zu 20 Gramm,
(Fig. 75, Seite 175,
1886.)

Die bequeme Be-
dienung, die Einfach-

CLLCSHEIMFREMKFURTAM.

ol

auch auf ciner Karte,

welche durch die ——_|Z Y

heit, sowie die Dauer-

Ocffnung e oder f
(Fig. 22) in die Vor-
richtung eingescho-
ben u. mittels Hebel
u. unrander Scheibe
g i gegen dic Ziffer-
formen o gedriickt
wird. Schlitz e ist
gegen f so weit seit-
lich verschoben, dass
zwei Wigungsangaben auf derselben Karte untereinander zu stehen
kommen ; eine Anordnung, die ebenfalls von Chameroy herriihrt.
Die gleichen Ergebnisse, wie Schenck, erzielt also Chameroy
auf einfacherem Wege, ohne alle Achsen, Zahnriider, Scheiben
u. dgl., durch das Laufgewicht und die Schiebegewichte selbst,
an welchen die Ziffernformen unmittelbar angebracht sind.
Noch wesentlich einfacher gestaltet sich jedoch die Vor-
richtung und deren Bedienung, wenn man den zweiten Riegel
wegliisst und dessen Theilung auf der Karte vordruckt, wie
solches »Organ« 1886, Seite 175, Fig. 75, dargestellt ist.
Das Untereinandersetzen der Wigungsergebnisse ist dabei

%4
7

haftigkeit dieser An-
ordnung haben der-

selben trotz der ct-
was weniger iiber-
sichtlichen Karten
eine  ausserordent-
liche Verbreitung
verschafft ; sie wird
sowohl von Chame-
roy selbst, als auch
von den Besitzern
der Mannheimer Maschinen - Fabrik

des deutschen Patentes,
Mohr & Federhaff, fast ausschliesslich angefertigt.

Noch sei bemerlkt, dass die Karten beider Vorrichtungen
auch mit aufgehefteten dinnen Blittern versechen werden kon-
nen, welche alle mit ciner Hebelbewegung bedruckt werden,
so dass man neben der Karte noch so viele Doppelbelige er-

hiilt, als Blitter aufgeheftet waren. Die Ausstellung beson-
derer Wiegscheine wird dadurch vollstiindig vermieden.

Nach dem Gesagten dirfte Chameroy als in erster Linie
um dic Herstellung einfacher Druckvorrichtungen fir Wiige-
ergebnisse verdient zu bezeichnen sein.
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Versorgungsstitten fiir dienstuntauglich gewordene Eisenbahn-Beamten in Russland.

Mitgetheilt von Ingenieur A. von Abramson, Adjunct des Betricbsdirectors der Russischen Siid-West-Bahnen.

Am 30. August a. St. 1886 erfolgte durch den Minister der
Verkehrswege die Erofinung einer Anstalt, anf die die russische
Eisenbahnwelt mit Stolz hinweisen kann; es ist dies das Mos-
kauer Abtheilungshaus der allgemeinen russischen » Kaiser Alexan-
der II. Altersversorgungs-Anstalt fir Eisenbahnbedienstetee.

Der hochsinnige Zweck dieser Anstalt — dienstuntauglich
gewordenen Eisenbahnbediensteten, die, nach v. Webers treff-
lichem Ausspruche, ibr Leben lang »mit einem Fusse im Grabe,
mit dem anderen vor dem Strafrichter gestanden haben«, ein
ruhiges, sorgenfreies Alter zu gewihren — lisst dieselbe der
Verbreitung ihrer Grundlagen in weiteren Eisenbahnkreisen
wiirdig erscheinen.

Die = Altersversorgungs - Anstalt fir Eisenbahnbedienstete
Kaiser Alexander II.« — zum Gedichtnisse an die am 19.
Februar 1880 begangene zwanzigjihrige Jubelfeier des Regie-
rungsantrittes des verstorbenen Kaisers gegriindet — soll aus
ciner bislang noch nicht endgiiltig festgesetzten Anzahl iiber
ganz Russland vertheilter Abtheilungs-Hiuser bestehen; das er-
wiihnte Moskauer Haus ist das erste Glied in der Reihe der
Anstalten, welche zusammen cine grossartige Alters-Versor-
gungs-Stiftung fir die russischen Kisenbahn-Beamten bilden
werden.

Die Hiuser werden begrindet und unterhalten auf Kosten
siimmtlicher russischer Eisenbalmen, einschliesslich der Staats-
bahnen, welche vom Jahre 1880 an jihrlich ca. 15 M. fiir jedes
Kilometer Gleis fiir diesen Zweck an das Verkehrs-Ministerium
zu entrichten haben. Ausserdem besitzt die Anstalt cine nam-
hafte Anzahl von Stiftungen einzelner Wollthiiter. Die Iohe,
auf die sich die Anlagekosten der Gesammt-Anstalt beziffern
sollen, ist noch nicht festgesetzt, und wird nach Malsgabe der
Erfahrung durch das Verkehrs- und das Finanz-Ministerium im
Vereine mit der Vertretung der russischen Eisenbahn- Verwal-
tungen bestimmt werden. _

Nachdem der Grundbetrag diese vorgeschriebene Hohe er-
reicht haben wird, horen die jihrlichen Einzahlungen der Eisen-
bahnen auf.

Die Altersversorgungs - Anstalt untersteht dem Verkebrs-
Ministerium und wird von einem besonderen Ausschusse ge-
leitet, welcher von den Vertretern simmtlicher russischer Bahnen
gewiihlt wird. In die Anstalt werden solche Eiscnbahn -Be-
dicnstete aufgenommen, die entweder durch hohes Alter oder
durch Krankheit, Unfall oder anderweitige mit dem Eisenbahn-
dienste zusammenhiingende Ursachen dienstunfihig geworden
sind. Die in Ausiibung des Dienstes von einem Unfalle Be-
troffenen haben den Vorzug vor allen Anderen.

Nach Mafsgabe der allmihlig eréfineten Hiuser wird jeder
Eisenbahn eine ihrer Liinge entsprechende Anzahl Stellen zu-
gewiesen, die sie mit ihren Anwirtern besetzen kann, wobei
Jeder derselben mit einem Dienstzeugnisse und einem amtlichen
iirztlichen Arbeisunfihigkeits- Zcugnisse ausgestattet sein muss.

Das erste Haus dieser Art — das Moskauer — amtlich
als »doskauer Abtheilung der Kaiser-Alexander II. Versorgungs-

Anstalt fir Eisenbahn-Bedienstete« bezeichnet — ist im Dorfe
Krasnowidowo im Moskauer Gouvernement, 9 IKilometer von
der Station Borodino der Moskau-Onester Bahn, in priichtiger
hiigelizer Waldgegend, von der Moskowa durchstromt, gelegen.
Die Niederlassung enthilt jetzt 16 Wohnhiuer, jedes fiir 4
Familien bestimmt, dann ein Wohnhaus fiir Alleinstehende, eine
Schule fiir 38 Kinder, ein kleines Krankenhaus mit Apotheke,
eine Kirche, ein russisches Badehaus und ein Waschhaus.

Die Hiuser sind simmtlich in Entfernungen von 25—30
Meter von cinander in einem sehr schonen Parke auf trockenem
Sandboden gebaut, so dass die gesundheitlichen Verhiltnisse der
Niederlassung voraussichtlich die giinstigsten sein werden.

Jede Familienwohnung besteht aus einer Stube, einer Kiiche
und einer Kammer, sammt Kuhstall. Zu jeder Wohnung ge-
hort ein kleines Giirtchen, auch bekommt jede Wohnstitie ein
Grundstiick behufs Anlegung cines Gemiisegartens, den Bediirf-
nissen eciner Familie entsprechend. Sollte in einer Familie sich
niemand vorfinden, der den Gemiisegarten bestellen kann, so
besorgt die Verwaltung die Bestellung und liefert dem Inhaber
das nothige Gemiise.

Die Eisenbahn- Verwaltungen gewihren den Versorgungs-
Berechtigten die nithigen Reisemittel. Beim Eintritte in die
Anstalt bekommt jede Familie 162 M. fir Einrichtungszwecke.
Allcinstehende erhalten vollkommen ausgestattete Wohnungen.
Sodann erhiilt jeder Berechtigte vollkommene Beamtenkleidung
fiir Sommer und Winter, sammt Pelz und Stiefeln, Leibwiische,
Bettwiische, Bettdecke und 2 Matratzen. Die Kleider sind auf
die Dauer von 2 Jahren, der Pelz von 3 Jahren, die Stiefel
von 1 Jahre und die Wiische von 38 Jahren berechnet. Nach
Abllauf dieser Fristen wird alles ernecuert.

Die Beleuchtung und IHeizung der Wohnungen besorgt
dic Verwaltung. Jede TFamilie bekommt tiglich, wenn sie
nicht mehr als 4 Mitglieder umfasst, ca. 0,5 M., monatlich
40 kg. Mehl und eine entsprechende Menge Griitze, grossere
Familien bekommen tiiglich 0,65 M. und monatlich 55 kg.
Mehl. Jede Familie betreibt ihre Wirthschaft selbststindig. Die
alleinstehenden Insassen betreiben ihre Wirthschaft gemeinschaft-
lich, wozu sie einen Acltesten wiihlen und wobei jedem tiglich
0,32 M. und monatlich 25 kg. Mechl geliefert werden.

Da die Niederlassung iiber mehr als 600 ha Ackerland
verfiigt, so ist jedem Theilhaber die Moglichlkeit gebdten, falls
er oder Mitglieder seiner Familic dazu bereit sind, cin Stiick
Land fir sich zu bebauen. Ausserdem wird jedem die Mog-
lichkeit geboten, sich mit einem Handwerke zu beschiftigen.

Die Moskauer Abtheilung ist jetzt im Stande, 44 Familien
und ausserdem 28 Alleinstehenden Unterkunft zu gewiihren;
es sind bis jetzt schon 17 Familien und 14 Einzelne unter-
gebracht.

Da manche russische Eisenbahnen Versorgungskassen fiir
ihre Bediensteten haben, aus denen bei einigen, wie bei den
Siidwest-Bahnen, schon namhafte Betrige an Versorgungsgeldern
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gezahlt werden, so ist noch hervorzuheben, dass der Eintritt
in eine Niederlassung der Versorgungs-Anstalt in nichts die
Anspriiche des Einzelnen an jene Kassen beriihrt.

Aus dem Gesagten geht hervor, dass man hoheren Orts
bei Anlage der Versorgungs-Anstalt hiochst zweckentsprechend
allen Beamtenzwang und jedes Formenwesen vermieden hat;

man hat nicht cinmal dic Anzahl und den Ort der einzelnen
Niederlassungen im Voraus bestimmt, auch nicht den Betrag
der Anlagekosten festgesetzt, sondern der Anstalt selbst iiber-
lassen, sich selbststindig dem Bediirfnisse entsprechend weiter
zu entwickeln und somit scgenbringend fiir die vom Dienste

. hart mitgenommenen Eisenbabnbeamten zu werden.

Angelegenheiten des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Vereins - Lenkachsen.
(Hierzu Zeichnungen auf Tafel X und XI.)

Nach dem Beschlusse der General-Versammlung des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zu Stuttgart vom 26. bis
28. August 1886 zu XVI der Tagesordnung hat der Absatz 3
des § 187 der »Technischen Vereinbarungen« die fol-
gende Fassung erhalten:

>Wagen mit durch den Vergin, bezw. dessen
stechnische Commission gepriften und gutge-
»heissenen Einrichtungen, welche eine selbst-
»thitige Einstellung der Endachsen in der Rich-
stung nach dem Mittelpunkte der Krimmungen
sgestatten,sind zuzulassen. Solche Wagen haben
»beiderseits auf den Haupttrigern die Auf-
»schrift , Vereins-Lenkachsen“ zu tragen.«

Dieselbe General-Versammlung hat za XI der Tagesordnung
die von der technischen Commission des Vereins aufgestellten
»Grundziige fiir die Zulassung der Vereins-Lenk-
achsen« genehmigt, in denen unter C Absatz 10 bestimmt
worden ist, dass jede Construction der Lenkachsen auf einer
besonderen Zeichnung dargestellt, den simmtlichen Vereins-Ver-
waltungen iibersendet und ausserdem im »Organ fir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens« veroffentlicht wer-
den soll.

Nachdem ausserdem dje technische Commission des Vereins
in ihrer Conferenz zu Wien am 11. und 12. November 1886
zu IX der Tagesordnung beschlossen hat, dass dem im »Organe
zu veroffentlichenden Berichte iber die Prifung der Lenkachsen-
Constructionen eine von dem Unterausschusse fiir diese Prifungen
aunfzustellende den Gang der Angelegenheit veranschaulichende
Einleitung voranzustellen sei und diese Einleitung, sowie der
Auftrag der geschiftsfihrenden Direction des Vereins zur Ver-
offentlichung der Vereins-Lenkachsen-Constructionen der Redac-
tion nunmehr zugegangen ist, theilen wir nachstehend :

I. diese Einleitung,
II. einen Auszug aus dem Berichte des Unter-
ausschusses fiir die Prifung der Lenkachsen-Construc-
tionen und der Bedingungen des ruhigen Ganges der Wagen,

III. die Grundziige fiilr die Zulassung vonVereins-
Lenkachsen und
IV. die Beschreibung der einzelnen genehmigten

Vereins-Lenkachsen
unter Bezugnalime auf die angehefteten Zeichnungen mit.

In dem vorliegenden Hefte des »Organ« haben wir die
Vereins- Lenkachsen A1, A2, A3 und B1 aufgenommen und

werden in den folgenden Heften mit der Veriffentlichung der-
selben fortfahren, soweit und sobald solche genehmigt sein werden.

I. Einleitung zu dem Berichte des Unterausschusses fiir Priifung
der Lenkachsen und zu der Yerdffentlichung der genehmigten
Lenkachsen-Constructionen.

Dem mit der Zeit mehr und mehr hervortretenden Bediirf-
nisse der Anwendung lingerer Gitterwagen mit entsprechend
grossem Radstande stand, soweit man sich nicht zu dem Bau
von Wagen mit Drebgestellen entschliessen wollte, im vorigen
Jahrzehnte der auf den Radstand beziigliche Paragraph 135 der
»Technischen Vereinbarungen« des Vereins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen entgegen, welcher in der Ausgabe vom Jahre 1876
den nachstehenden Wortlaut hatte:

»$ 135. Fir Dahnen, welche in freier Strecke vielfach
»Curven haben, ist zur Schonung des Materials zu empfehlen,
»den festen Radstand der Achsen der Wagen nicht grisser
»zu nehmen als

»4,500™ bei Curven von 250™ Radius

»5,00™ <« « « 300m «
»5,600™ « « < 400M «
»6,200™ « < < HoOm «
»6,800’“ « « « GOoom «

»7,000® « « iiber 600  «
»Bei Wagen mit mehr als 2 Achsen ohne Drehgestell soll,
»wenn der Radstand diber 4™ betriigt, fir die Mittelachsen
seine entsprechende Verschiebbarkeit angeordnet werden.
»Fiir den Radstand der Gitterwagen ist ein kleineres Mals
»als 2,500™ zu vermeiden und das Mals von 4,000™ in der
>Regel als Maximum anzusehen.«

Die unbestimmte und unverbindliche Fassung dieses Para-
graphen gab verschiedenen Auffassungen Raum, und fihrte in
der That durch Missdeutungen vielfach zu Anstinden bei dem
Uebergange von Wagen mit grosseren Radstiinden auf fremde
Bahnen, indem einzelne derselben Wagen zuriickwiesen, wenn
deren fester Radstand griosser war, als er nach den auf der be-
treflenden Bahn vorhandenen Kriimmungen in dem Paragraphen
empfohlen wurde, wiihrend andere Verwaltungen, ausgehend von
der durch den Wortlaut der betreffenden Bestimmungen bestii-
tigten Voraussetzung, dass die ausgesprochene Empfehiung nicht
die Forderung der Betriebssicherheit, sondern lediglich die Scho-
nung des Materials bezwecke, die vorhandenen Kriimmungsver-
hilltnisse in Bezug auf die Zulassung von grisseren Radstiinden
nur insoweit in Betracht zogen, als dies durch Rilcksichten der
Betriebssicherheit geboten erschien. -



In Bestiitigung der durch das letztere Verfahren bekunde-
ten Ansicht, dass die in dem fraglichen Paragraphen empfohle-
nen Radstiinde von den durch die Betriebssicherheit bedingten
Grenzen noch fern bleiben und einer angemessenen Vergrisse-
rung derselben daher nur beziiglich der Abnutzung, nicht aber
beziiglich der Betriebssicherheit Bedenken entgegen stehen, wurde
auf der Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen zu Salzburg im Jahre 1879 beschlossen, dem § 135
der technischen Vereinbarungen einen Zusatz von nachstehendem
Wortlaute anzufiigen :

»Dle Betriebssicherheit wird nicht gefiihrdet, wenn grissere
»Radstiinde zugelassen werden, und zwar:
»4,000™ bei Curven von 180™ Radius

»5,000® « « « 250m «
»>6,000™ « « « 300m «
»>7,000™ <« « « 400w «

»und daritber. Wagen mit grosseren Radstiinden zu den be-
»zliglichen Curven-Radien konnen nur in besonderen Fillen
»und nach vorhergehender Vereinbarung zugelassen werden.«

Wenn durch die somit geschaffene Grundlage die Verstiin-
digung zwischen den verschiedenen Verwaltungen beziiglich der
Uebernahme von Wagen mit grosseren Radstinden zwar er-
leichtert wurde, so lag fiir dieselben doch noch keine bindende
Verpflichtung vor. Eine solche konnte vielen Verwaltungen mit
Riicksicht anf die ihnen erwachsende grossere Abnutzung der
Schienen billigerweise auch nicht zugemuthet werden. -

Um einerseits durch Anwendung langer Wagen den Ver-
lehrsbeditrfnissen Rechnung zu tragen und hierbei andererseits
zugleich die gebiihrend gewiirdigten Vortheile grosser Radstiinde
in Bezug auf ruhigen Gang der Fahrzeuge und Verminderung
der Widerstinde in den geraden Strecken sich zu verschaffen,
ohne gleichzeitig deren Nachtheile in Bezug auf das Befahren
von gekriimmten Linien in den Kauf nehmen zu miissen, hatten
bereits vor lingerer Zeit einige Vereinsverwaltungen angefangen,
fiir Wagen mit grossen Radstiinden Einrichtungen fir die Ein-
stellung der Achsen nach dem Mittelpunkte in den Kriimmungen
anzuwenden. Eine von den friher gebriiuchlichen derartigen
Anordnungen abweichende Ausfihrung von Klose, welche aaf
der Weltausstellung zu Wien im Jalre 1873 die Aufmerksam-
keit der Techniker erregte, gab auch in weiteren fachmiinnischen
Kreisen die Anregung, der praktischen Losung dieser I'rage
theils unter Anwendung des von Klose verwirklichten neuen
Gedankens, theils unter Beibehaltung und weiterer Ausbildung
der iilteren Anordnungen von Neuem erhohte Aufmerksamkeit
zuzawenden. Falls es gelang, diese Vorrichtungen bei sicherer
Wirksamkeit beziiglich der richtigen Acbseneinstellung auf den-
jenigen Standpunkt der Vollkommenheit za bringen, dass sie
allen Anforderungen des Betriebes geniigten, so konnte, abge-
sehen von dem in der Verminderung der Widerstinde begriin-
deten, eigentlichen Vortheile dieser Einrichtung, die Erwartung
gehegt werden, dass derartige Wagen, in Folge ihrer Fihigkeit,
allen vorkommenden Bahnkriimmungen sich anzupassen, von den
die Grisse des Radstandes beschrinkenden Bestimmungen des
§ 135 ausgenommen und von allen Verwaltungen unbeanstandet
itbernommen werden wiirden. s machte sich indessen auch in
dieser Beziehung ein Widerstreit der Meinungen insofern geltend,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXIV. Band. 2. Heft 1887.
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als manche Verwaltungen diesen neuen, noch nicht hinreichend
erprobten Anordnungen ein nach dem damaligen Stande dieser
Frage erklirliches und zum Theil berechtigtes Mistrauen ent-
gegenbrachten, wihrend diejenigen Verwaltungen, welche der-
artige Wagen besassen, naturgemiiss bestrebt waren, denselben
die Anerkennung allgemeiner Uebergangsfiihiglkeit zu verschaffen.
In Folge einer aus den Kreisen der letzteren Verwaltungen er-
gangenen Anregung gab die Commission fiir technische und Be-
triebs-Angelegenheiten des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen in ibrer Sitzung zn Budapest am 26. und 27. Mai 1879
ihr Gutachten in dieser Angelegenheit dahin ab,
»dass die Anwendung von sich selbstthitig radial einstellen-
»den Achsen unter lingeren zweiachsigen Wagen fiir Personen-
>wagen unbedenklich sei, dass aber fiir Giiterwagen das in
»§ 135 der Technischen Vereinbarungen als Regel fiir den
»Radstand aufgestellte Mafs von 4™ nicht iiberschritten wer-
»den sollte.«

Dieser Ausspruch wurde durch die geschiiftsfiilhrende Direc-
tion den siimmtlichen Vereins-Verwaltungen zngleich mit dem
Ersachen zur Kenntnis gebracht, derartige Wagen von dem
Uebergange auf ihre Strecken nicht auszaschliessen.

Diese, fiir die weitere Entwickelung der I.enkachsenfrage
zwar bedeutsame Malsregel war indessen nicht ausreichend,
Schwierigkeiten beim Uebergange derartiger Wagen auf fremde
Strecken vorzubeugen. Iis konnte keiner Verwaltung zugemuthet
werden, alle Lenkachsenwagen der verschiedenen, z. Th. noch
wenig erprobten Anordnungen ohne vorgingige, ecigene Priifung
auf ihre Strecken zu iibernelimen. Die Vornahme dieser Priffung
und, in Verbindung hiermit, der Erlass besonderer Anweisungen
des Personals brachte indessen bald eine driickende Belastung
der hauptsiichlich hierdurch betroffenen Verwaltungen mit sich,
und liess sehr bald das Bedirfnis einer einheitlichen und all-
gemeinen DBehandlung der fraglichen Angelegenheit von Vereins-
wegen empfinden. In Ermangelung unzweifelhafter Kennzeich-
nung der betreffenden Wagen mussten die iiberdies stetig sich
mehrenden Sonderanweisungen zuletzt zu Verwirrung und Irr-
thimern seitens der ausfihrenden Beamten fiihren, in FKolge
dessen sich einzelne Verwaltungen, welche der Uebernahme der-
artiger Wagen grundsiitzlich nicht widerstrebten, zu der Erkli-
rung veranlasst sahen, dass sie unter den obwaltenden Umstinden "
die Verantwortlichkeit fir alle aus missverstiindlicher Auslegung
der erlassenen besonderen Dienstanweisungen und abweichenden Ver-
fabren der Hinterbahnen entspringenden Verzi)ger'ungen und Nach-
theile ablebnen miissten. Ein den Kreisen dieser Verwaltungen ent-
stammender entsprechender Antrag, welcher der Kommission fiir
technische und Betriebsangelegenheiten zur Beriicksichtigung bei
der im Gange befindlichen Revision der technischen Vereinbarungen
iiberwiesen worden war, beschiiftigte dieselbe zuerst in ihrer
Sitzung zu Zell am See am 23. bis 25. Juni 1881. Die Kom-
mission gelangte hierbei nach eingehender Berathung der An-
gelegenheit, wobei namentlich der Fall der Entgleisung eines
mit Klose’scher Achseinstellung nach dem Mittelpunkte ein-
gerichteten Wagens der Berlin-Hamburger Eisenbahn in einem
Herzstiicke auf Station Lundenburg der Kaiser Ferdinands Nord-
bahn, deren Ursache seitens der letzigenannten Verwaltung in
der Einstellungseinrichtung, seitens der ersteren in der filhrungs-
10



losen Anordnung des Ilerzstiicks gesucht wurde, einen sehr leb-
haften Meinungsaustausch veranlasste, zu dem Vorschlage, in
den mehrerwihnten Paragraphen der technischen Yereinbarungen
einen die Zulissigkeit von Wagen mit Lenkachsen unter ge-
wissen Bedingungen gewiibrleistenden Zusatz aufzunchmen. Dieser
Antrag wurde, trotz vielfachen Widerstandes, welchen derselbe
zu iiberwinden hatte, in der Aligemeinen Techniker-Versammlung
zu Graz am 19. Mai 1882 und der General-Versammlung zu
Breslau am 31. Juli und 1. August 1882 zum Beschlusse er-
hoben, und mit allgemein verbindlicher Wirkung dem nach der
Revision mit 137 bezeichneten mehrerwihnten Paragraphen ein-
verleibt. Die beziigliche obligatorische Einschaltung des § 137
der technischen Vereinbarungen vom Jahre 1882 hat nach diesem
Beschlusse folgenden Wortlaut:

»Wagen mit durch den Verein, resp. dessen technische
»Commission approbirten Einrichtungen, welche eine radiale
»Einstellung der Endachsen in den Krimmungen gestatten,
»sind zuzulassen. Solche Wagen haben beiderseits auf den
»Haupttriigern die Aufschrift » Appr. Lenkachsen« zu tragen.«

Gleichzeitig wurden zu dieser Vorschrift die nachstehenden
Ausfiithrungsbestimmungen beschlossen, welche dem Paragraphen
als Anmerkung beigefiigt sind:

»Antriige auf Zulassung solcher Wagen sind an die ge-
»schiiftsfilhrende Direktion des Vereins zu richten, welche die
> Antriige der technischen Kommission zur Prifung tiberweist.

»Das Resultat dieser Priffung ist in einem Kommissions-
»Beschlusse zusammen zu fassen, welcher seitens der geschiifts-
»fithrenden Direktion allen Vereinsverwaltungen zur Erklirung
»mitzutheilen ist.

»Dieser Beschluss wird perfekt und hiermit zu einem fiir
»alle Vereins-Verwaltungen verbindlichen Vereins-Beschlusse,
»wenn ihm nicht binnen 8 Wochen nach seiner Mittheilung
»an die Vereins-Verwaltungen von einem Zehntel simmtlicher
»im Vereine vertretenen Stimmen widersprochen worden ist.«

Nachdem solchergestalt eine rechtliche Grundlage fiir die
Zulassung von Lenkachsen geschaffen war, bedurfte es noch
lingerer Zeit, che dieselbe zur thatsichlichen Anwendung ge-
langen konnte. Es stellte sich heraus, dass die bis dahin mit
den verschiedenen Lenkachsen-Aunordnungen gemachten Erfah-
rungen noch nicht ausreichenden Anhalt boten, um ein zutreffen-
des Urtheil iber die wichtigsten in Frage kommenden Eigen-
schaften derselben zuzulassen. Umfassende und zweckentsprechende
Versuche in dieser Richtung waren bis dahin nur seitens der
Siichsischen und Ungarischen Staatsbahnen angestellt worden.
Voo diesen lagen zur Zeit nur die Ergebnisse der Versuche,
welche seitens der letzteren Verwaltung auf Veranlassung der
Primiirungs-Kommission ausgefihrt worden waren, vor.

Bei denselben, welche mit einem Zuge, bestehend aus 6
Wagen mit den verschiedenen, hauptsiichlich angewendeten Lenk-
achsenanordnungen angestellt worden waren, hatte sich ergeben,
dass die simmtlichen erprobten Anordnungen befriedigend ge-
wirkt hatten. Bei den mit einseitiger Einstellungsvorrichtung
versehenen Wagen crfolgte die Einstellung der Achsen nach dem
Mittelpunkte beim Einfahren in die Kriimmungen nicht so rasch
wie Dei den anderen, der Rtickgang in die gerade Stellung beim
Verlassen der Kriimmungen erfolgte jedoch sofort. Ein zwei-
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achsiger Personenwagen von 5™ Radstand der vereinigten Schweizer-
balnen mit beiderseitiger Einstellvorrichtung nach Klose und
ein zweiachsiger Intercommunikationswagen der TUngarischen
Staatsbahn von 6™ Radstand mit von einander unabhingigen
Lenkachsen, System der Ungarischen Staatsbalnen, waren mit
Bremsen versehen. Die Aufzeichnungen bei diesen Wagen er-
gaben, dass durch die Bremswirkung die richtige Einstellung
nicht beeintrichtigt wurde.

Aus den Ergebnissen dieser Versuche konnte der Schluss
gezogen werden, dass eine richtige Einstellung nach dem Mittel-
punkte sowohl mit verbundenen, als auch mit unverbundenen,
von einander unabhiingigen Lenkachsen sich erzielen lisst. Ferner
erwiesen die Versuche, dass Fahrgeschwindigkeiten bis zu 100 km
in der Stunde auf die rasche und richtige Einstellung der Achsen
keinen nachtheiligen Einfluss ausiiben, und dass durch die Ein-
stellung bei Geschwindigkeiten bis zu 65 km in der Stunde auch
eine wesentliche Beeintriichtigung des ruhigen Ganges nicht ein-
tritt. Bei grosseren Geschwindigkeiten machte sich jedoch ein
starkes Schlingern bemerkbar, welches fast in geradem Verhiilt-
nisse zur Geschwindigkeit zunahm. Als wirksamstes Mittel zur
Verhinderung desselben wurde die Anwendung cylindrisch ge-
drehter Laufflichen erachtet.

Wiewohl diese Ergebnisse schitzenswerthe Anhaltspunkte
boten, geniigten dieselben noch nicht fiir die zuverlissige Beur-
theilung der Zweckmiilsigkeit und Betriebssicherheit der ver-
schicdenen zar Ausfibrung gelangten derartigen Anordnungen.
Behufs Erlangung weiterer Grundlagen erging daher auf An-
regung der technischen Kommission an alle Vereinsverwaltungen
das Ansuchen, die Ergebnisse der etwa auf ihren Strecken- zur
Anwendung gekommenen Lenkachsenanordnungen an eigenen und
fremden Wagen bekannt zu geben, und zwar in Bezug auf:

a) die Wagengattung (Personen- oder Giiterwagen),

b) die Einstelibarkeit der Achsen in Kriimmungen in belade-
nem und unbeladenem Zustande,

¢) den Einfluss der Einstellvorrichtung auf den Gang der
Wagen bei verschiedenen Geschwindiglkeiten,

d) den Widerstand der betreffenden Fahrzeuge in Gleiskriim-

mungen gegeniiber demjenigen steifachsiger Wagen.

Gleichzeitig wurden die Vereinsverwaltungen ersucht, nach
den vorstehend aufgestellten Gesichtspunkten und besonders be-
kannt zu gebender Vorschrift mit Lenkachsenanordnungen Ver-
suche anzustellen, auch riicksichtlich der Konicitit der Lauf-
flichen, und die Ergebnisse mitzutheilen.

Auf Grund dieser Aufforderung gingen von einer Anzahl
von Vereinsverwaltungen Mittheilungen iiber die in dieser Rich-
tung gemachten Versuche und Erfabrungen ein. Auch der Nord-
deutsche Eisenbahnverband, welcher namentlich in Bezug auf
die Verminderung der Widerstiinde bei lenkachsigen Wagen Ver-
suche veranlasst hatte, die auf der Sichsischen Staatsbahn aus-
gefithrt worden waren, stellte die hierbei gewonnenen Ergebnisse
der Kommission fiir technische und Betriebsangelegenheiten des Ver-
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen zur Verfigung. Da in-
dessen auch dieser Stoff noch nicht fiir die Beantwortung aller
zu losenden IFragen ausreichend schien, so wurden spiter noch
weitere Versuche auf der Sichsischen und Ungarischen Staats-
bahn vorgenommen, deren Ergebnisse in der Sitzung der tech-



nischen Kommission zu DBudapest am 29. und 30. Mai 1885
miindlich mitgetheilt wurden. Ausziige des seitens der konigl.
Eisenbahn-Direktion Koln (linksrh.), der koniglich Sichsischen
Staatsbahn und der ehemaligen Breslau-Schweidnitz-Freiburger
Eisenbahn hierzu gelieferten Stoffes sind, erstere in dieser Zeit-
schrift, Jahrgang 1883, Seite 39 bis 46, beaw. 174 bis 178,
letztere in Glaser’s Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, Jahr-
gang 1884, Band 15, Seite 64, 84 und 103 veroffentlicht.

Ein besonderes Augenmerk war bei allen vorgenommenen
Versuchen der Bestimmung des Widerstandes lenkachsiger Fahr-
zeuge in Kriimmungen im Vergleiche zu demjenigen der steif-
achsigen zugewendet worden. Is hatte sich hierbei durchweg
eine sehr betriichtliche Verminderung der Widerstinde bei An-
wendung von Lenkachsen ergeben, ein Umstand, welcher die bis
dahin der Frage gewidmete Beachtung nicht allein rechtfertigte,
sondern der Angelegenheit noch eine erhdhte Bedeutung verlieh.
Die Aufgabe, welche dem seitens der technischen Kommission
niedergesetzten Unterausschusse fur die weitere Forderung der
Lenkachsenangelegenheit oblag, bestand, abgesehen von der all-
gemeinen Priifung der Frage auf Grund des vorliegenden Stoffes,
in der Aufstellung von Bedingungen, welche an die Zulassung
von Lenkachsen gekniipft werden sollten. Ausserdem war dem-
selben die fernere Aufgabe zugewiesen, die Bedingungen des
rehigen Ganges der Wagen iberhaupt zu ermitteln.

Der unten folgende Abschnitt II enthilt die wesentlichsten
Punkte des von dem Unterausschusse im September 1885 schrift-
lich erstatteten Schlussberichtes. Kin hierauf von der tech-
nischen Kommission neu gewiihlter Unterausschuss erhielt den
Auftrag, die eingehenden Antriige auf Gutheissung von Lenk-
achsenanordnungen einer Vorprifung zu unterziehen, und der
technischen Kommission eutsprechende Vorschiige fiir Annahme
oder Abweisung derselben zu unterbreiten. Bei der Vorprifung
der ersten, Anfangs des Jahres 1886 eingegangenen Antrige
durch den Unterausschuss ergab sich, dass die von den Antrag-
stellern vorgelegten Zeichnungen nicht vollstindig genug waren,
um nach denselben die Zulassung der angemeldeten Anordnungen
in solcher Form aussprechen zu konnen, dass jede Vereinsver-
waltung unzweifelhaft dariiber unterrichtet war, welche Theile
der Anordnung bei Wagen mit als zuliissig erkliirten Lenkachsen
in beliebiger Form und Anordnung ausgefiihrt werden konnen,
und fiir welche eine bestimmte Form und Anordnung vorgeschrieben
ist. Der Ausschuss sah sich daher veranlasst, uuter Benutzung
des Berichtes vom September 1885 ausfithrlichere Bedingungen
fir die Priifung von Lenkachsen aufzustellen, welche unter der
Bezeichnung » Grundziige fitr die Zulassung von Vereins- Lenk-
achsen« in der Sitzung der Generalversammlung zu Stuttgart
am 26., 27. und 28. August 1886 genehmigt und zu einem
Bestandtheile der Vereinsgesetze erhoben wurden. Die genannten
»Grundziige« sind in dem unten folgenden Abschnitt III mit-
getheilt. Gleicbzeitig wurde in jener Generalversammlung eine
Abiinderung des Paragraphen 137 der technischen Vereinba-
rungen beschlossen, nach welchen der allgemein verbindliche,
auf die Lenkachsen beziigliche Absatz desselben den nachstehen-
den Wortlaut erhalten hat:

»Wagen mit durch den Verein, bezw. dessen technische

»Kommission gepriiften und gutgeheissenen Einrichtungen,

-

»welche eine selbstthitige Einstellung der Endachsen in der
»Richtung nach dem Mittelpunkte der Kriitmmungen gestatten,
»sind zuzulassen.*) Solche Wagen haben beiderseits auf den
»Haupttrigern die Aufschrift »Vereins- Lenkachsen™*)« zu
>tragen.«

Bis jetzt sind seitens der technischen Kommission empfeh-
lende Gutachten iber 7 verschiedene ILenkachsenanordnungen,
und zwar 3 der Klasse A und 4 der Klasse B abgegeben wor.
den; diese 7 Lenkachsenanordnungen sind endgiiltig zugelassen

|worden, nachdem innerhalb der in § 137 der »Technisehen

Vereinbarungen« vorgesehenen Einspruchsfrist seitens der Ver-
einsverwaltungen kein Einspruch erhoben worden ist.

Die Beschreibung der einzelnen Vereins-Lenkachsen wird
in dem unten folgenden Abschnitte IV gegeben werden.

I. Auszug aus dem Berichte des Unterausschusses fiir Priifung der
Lenkachsen-Anordnungen und der Bedingungen des ruhigen
Ganges der Wagen. ***)

Festsetzung des Begriffes »Lenkachsen«.

Unter »I,enkachsen« sind allgemein solche Einzelachsen
zu verstehen, deren Verbindung mit dem Wagen eine radiale
Einstellung in allen zuléissigen, oder wenigstens in allen solchen
Bahnkrimmungen gestattet, deren Ilalbmesser ein bestimmtes
Minimalmals nicht aberschreitet. Die Achsen der zwei- und
mehrachsigen Drehgestelle (Truckgestelle) fallen hiernach nicht
unter den Begriff der Lenkachsen. Ferner sind Wagen, deren
Achsen-Spielraum (bei den Achsbuchsen in der Liingsrichtung
des Wagens und aus der Mittelstellung gemessen) nicht mehr
als 5mm betriigt, als steifachsige Wagen zu betrachten und nicht
mit der Anschrift »Lenkachsen« zu versehen. '

Eintheilung der Lenkachsen-Konstruktionen.

Die Lenkachsen sind nach der Art der Einstellung in solche
mit kraftschlissiger Einstellung und in Lenkachsen
mit zwangsliufiger Einstellung einzatheilen. Die erste

" LAusfiithrungsbestimmung. Antriige auf Zulassung solcher
Wagen sind an die geschiftsfithrende Direction des Vereins zu richten,
welche diese Antriige der technischen Kommission zur Priifung iiberweist.

Das Ergebnis dieser Priffung ist in einemn Kommissionsbeschlusse
zusammenzufassen, welcher seitens der geschiiftsfilhrenden Direction allen
Vereinsverwaltungen mitzutheilen ist.

Dicser Beschluss wird endgiiltig und damit zu einem fiir alle Ver-
einsverwaltungen verbindlichen Vereinsbeschlusse, wenn ihm nicht binnen
8 Wochen nach seiner Mittheilung an die Vercinsverwaltungen von einem
Zehntel simmtlicher im Verein vertretenen Stimmen widersprochen wor-
den ist (vergl. Beschluss der Generalversaminlung in Breslan vom 31.
Juli und 1. August 1882 zu No. XIX der Tagesordnung).‘

*) Ausfithrungs-Bestimmung. ,Der Aufschrift ,Vereins-
Lenkachsen* wird noch der Buchstabe A oder B mit nachfolgender Ziffer
beigefiigt. Die mit A bezeichneten Lenkachsen sollen in allen Ziigen,
die mit B bezeichneten nur in Zigen mit ciner grossten Geschwindig-
keit von 50 km Verwendung finden, jedoch bleibt es der freien Verein-
barung von Verwaltung zu Verwaltung iiberlassen, ob Wagen der Klasse B
auch fir Ziige von mehr als 50 km Geschwindigkeit ibernommen werden
sollen. Die den Buchstaben A und B folgende Ziffer giebt die Nummer
der Konstruktionsart an.*

**%) Der Auszug aus dem Berichte beziiglich des ruhigen Ganges
der Wagen wird in Heft IV des ,,Organ* mitgetheilt werden.
10*



Gruppe wird von denjenigen Lenkachsen gebildet, deren Stellung
von der Grosse’ und Richtung der einwirkenden itusseren Kriifte
abhingig ist, welche also bei einer Aenderung dieser Kriifte
sich ebenfalls iindert. Hierher gehiren:

1. Freie Lenkachsen.

Jede der beiden Achsen vierriidriger oder jede Endachse
dreiachsiger Wagen ist fiir sich allein frei drehbar eingerichtet,
so dass ihre Stellung direct den Reactionen zwischen Spurkranz
und Schiene und dem Einflusse der Radkonizitit folgen kann,

2. Gekuppelte Lenkachsen.

Diese Achsen sind derart gelenkig mit einander verbunden,
dass sie nur gleichzeitig und symmetrisch zu einer durch die
Mitte des Radstandes gedachten Querlinie sich verdrehen konnen.

Als zwangsliiufige Lenkachsen sind alle solche Achsen
zu bezeichnen, welche durch die Kriimmung des Gleises in die
radiale Stellung gezwungen werden unter Ausschluss der Mog-
lichkeit, diese Stellung weiter, als es der seitliche Spielraum
im Gleise zulisst, zu veriindern. Ilierher gehoren:

3. Die zwangsliufigen Lenkachsen dreiachsiger Wagen.
Durch die Querverschichung der Mittelachse wird die radiale
Einstellung der beiden Endachsen bewirkt.

Spezialanordunung und deren Bewihrung,
a. Verschiebbarkeit der Achsschenkel in der Liingsrichtung
des Wagens und relativ zu demselben.
Die zur Anwendung gekommenen Anorduungen sind folgende:
1. Die Achsschenkel verschieben sich mit den Lagerschalen
in den Achsbuchsen.

. Die Achsschenliel verschieben sich zugleich mit den Ac¢hs-
buchsen, letztere haben also entsprechenden Spielraum
in den Achshaltern,

. Die Achsschenkel mit den Achsbuchsen verschicben sich
zugleich mit den Achshaltern, In diesem Ialle sind
die Achshalter nicht am Wagenkasten, sondern an einem
beweglichen, an den Langtriigern hiingenden Gestelle
befestigt, withrend der Wagenkasten in gewohnlicher Weise
durch Vermittelung von Federstiitzen und Gehingen auf
den Federenden aufruht.

Nur die beiden vorstehend unter 2 und 3 genamnten An-

ordnungen finden neuerdings allgemeinere Anwendung ; die hiingen-

den Gestelle vorziglich auf den Sidchsischen Staatsbahnen, wo-
selbst sie zuerst ausgefithrt wurden, und sich besonders bei ge-
kuppelten und zwangsliufigen Lenkachsen gut bewiilirt haben.
Bei den beiden Anordnungen (2 und 3) nchmen die Trag-
federn an der Bewegung der Achsbuchsen Theil und sind in

Folge dessen nicht unerbeblichen Beanspruchungen ausgesetzt.

Es muss deshalb auf eine feste Verbindung der Achsbuchsen

mit den Tragfedern und auf die Verhinderung der gegenseitigen

Verschiebung der einzelnen Tragfederblitter besonders Bedacht

genommen werden,

b. Riickkehr der Lenkachsen in die Mittelstelluug.

Bei allen kraftschlissigen Lenkachsenanordnungen ist den
Achsen das Bestreben, in die Mittelstellung zurilck zu kehren,
zu ertheilen. Dies Bestrecben kann entnommen werden:
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1. dem Gewichte des Wagenkastens,
2. der Einwirkung besonderer, am Wagenkasten befestigter Federn,

Von diesen beiden Methoden hat sich nur die erstére
bewiihrt. Hierbei kann die Hebung des Wagenkastens, wenn
die Achse die Mittelstellung verlisst, entweder dadurch bewirkt
werden, dass die in der Achsbuchse verschiebbare Lagerschale
auf einer geneigten Fliche geleitet, oder dadurch, dass die mit
der Achsbuchse sich verschiebenden Tragfedern die Gehiinge
(Hiingeeisen) in eine durchschnittlich mehr aus der Vertikalen
abweichende Lage bringen. Die erstgenannte Art der Iebung
findet sich, wie auch die verschiebbare Lagerschale selbst, nur
noch selten angewendet.

Bei der letztgenannten Hebungsweise konnen die llinge-
eisen fiir die Mittelstellung der Achsen vertikal, oder sie konnen
gegen einander (z. B.) unter einem spitzen Winkel geneigt sein.
Iirsteres hat fiir sich, dass bei einer Verschiebung der Achse
die Hiingeeisen parallel und ihre Endpunkte in gleicher 1Iohe
verbleiben, wihrend im zweiten Falle die Neigung der Hinge-
eisen den Liingsschwankungen des Wagenkastens entgegenwirlt,
aber veranlasst, dass bei der Verschiebung die Feder nebst der
fest mit ihr verbundenen Achsbuchse eine schiefe Lage gegen
den Wagenkasten und die Achsgabel einnehmen muss. Jeden-
falls ist es nicht zweckmiilsig, die Federgehinge der Lenkachsen
aus je zwei in einander greifenden Kettengliedern zu bilden,
vielmehr wird sich die DBeibehaltung der iiblichen Anordnung
mit je zwei parallelen (seitwiirts geniigend beweglichen) IHinge-
eisen empfehlen, durch welche die Enden der Feder in der
Querrichtung horizontal erhalten werden.

Ilierbei wird darauf hingewiesen, dass bei Lenkachsen, deren
Verschiebung in den Achsgabeln slattfindet, die letzteren nicht
mehr wie sonst zur Achsbuchsenfihrang in der Liingsriclhitung
des Wagens und zur Bewegungs-Uebertragung auf die Achse
zu dienen haben, und dass deshalb eine Aenderung der Anord-
nung mit Rickesicht auf diese verinderten Verhiltnisse zweck-
miifsig ersclieinen konnte.

¢. Verbindung der gekuppelten Lienkachsen.

1. Einseitige Kuppelung. Gekuppelte Lenkachsen
mit cinseitigem Verbindungsgestiinge haben sich nicht bewiihrt
und erfahrungsmiifsig auch daun einen unruhigen Lauf des Wagens
ergeben, wenn sie mit DNMittelstellvorrichtung versehen waren.
Auch erscheint der hierbei erforderliche doppelte Spieh'z\xum fiir
die Verschiebung als ein Nachtheil.

2. Kuppelung durch Schieber (I{lose). Die Kuppe-
lung solcher Achsen, die sich in den Achsbuchsen verschieben,
mittels flacher, durch die Achsbuchse hindurchgehender und

.das Lager fassender Schieber hat sich nicht bewihrt, weil die

Schieber sich bald fressen und festsetzen.

3. Kuppelung durch zweiseitige Verbindungs-
gestiinge. Die Gestinge kinnen entweder an den Achsbuchsen
direct, oder an den Federgehiingen, oder auch an den Gestellen
der Lenkachsen angreifen. Die Anordnungen sind simmtlich
mit gutem Erfolge angewendet worden.

d. Anordnungen zwangsliufiger Lenkachsen.
Von den zwangsliutigen Lenkachsen mit Querverschiebung
der Mittelachse sind die folgenden angewendet:



1. Die iilteste Anordnung von Themor, bei welcher jede
Endachse sich in einem, um einen Mittelzapfen drehbaren
tragenden Truckgestelle befindet, dessen Einstellung
mittelst entsprechenden Gestiinges von der Mittelachse aus
bewirkt wird. Derartige Personenwagen befinden sich seit
30 Jahren im Bezirk der Koniglichen Eisenbahndirection
zu Elberfeld im Betriebe. — Diese Anordnung hat jedoch
als schwerfiillig und unverhiltnissmiifsig theuer eine weitere
Anwendung nicht gefunden.

. Die Anordnung von Klose, bei welcher die Querbeweg-
ung der Mittelachse durch eine schrige Prismafiihrung
von den Achsbuchsen aus rechtwinklig umgesetzt und direct
auf die Endachsen iibertragen wird, hat den gleichen Nach-
theil, wie die Kuppelung der Lenkachsen durch Schieber;
auch die Prismenfithrungen funktioniren auf die Dauer
uicht gut.

3. Anordnungen der Sichsischen Staatsbahn, bei welchen die
Querbewegung der MMittelachse mittelst je eines horizon-
talen, T formigen Hebels und an diesen angeschlossener
Stangen die radiale Einstellung der beiden Endachsen be-
wirkt. Von den Achsen ist entweder nur die Mittelachse
oder es sind auch die Endachsen mit hingenden Gestellen
versehen. )

4. Anordnung, bei welcher die Hingegestelle der Endachsen
durch diagonale Lenkstangen direct mit dem Gestelle der
Mittelachse verbunden sind.

Die beiden letzten Anordnungen haben sich bisher als gut
und zweckmiifsig bewiihrt.

o

e, Anordnung der Bremsen fiir Lenkachsen.

Die Anwendung von DBremsen bei Lenkachsen bedingt, be-
sonders bei kraftschlissigen, eine Anordnung, bei welcher der
Bremsklotzdruck anf beiden Seiten der einzelnen Riider stets
ein gleicher bleibt, und bei welcher auch die ibrigen Kriifte
auf eine Verdrehung der Achse nicht kinwirken. Unter An-
wendung von Bremsen, welche mit Beachtung dieser Beding-
ungen konstruirt sind, hat die Einstellung gekuppelter und zwangs-
liufiger Lenkachsen allgemein als eine geniigend richtige sich
erwiesen, wiihrend die Einstellung freier Lenkachsen, wie be-
sonders die Versuche auf der Sichsischen Staatsbaln gezeigt
haben, eine ungeniigende wird, und selbst in widersinniger Rich-
tung erfolgen kann.

Erfahrungsresunltate iiberdie radiale Einstellung
der Lenkachsen.

Aus den Versuchen der Ungarischen Staatsbahn hat sich
ergeben, dass bei den freien Lenkachsen, wenn dieselben nicht
gebremst werden, in den Kurven eine ziemlich richtige radiale
Linstellung zu erzielen ist. Zu dem gleichen Resultat ist die
Konigliche Eisenbahndirection (linksrheinische) zu Kéln gelangt,
welcher es deshalb zuliissig erscheint, die durch die Kuppelung
hervorgerufene Complication iiberhaupt zu vermeiden. Bemerkens-
werth erscheint es, dass nach einem Versuche mit freien Lenk-
achsen bei wiederholter, gleichgerichteter Fahrt auf derselben
Bahnstrecke die beiden Ausschlagdiagramme bis in die kleinsten
Details dasselbe Bild ergeben haben, woraus sich schliessen Lisst,

dass die Zwischenschwankungen in der Einstellung nicht zufil-
liger Art, sondern jedesmal durch eine besondere, directe und
unmittelbar vorhergehende Einwirkung der betreffenden Gleis-
stelle hervorgerufen sind, und es ist hiernach die Moglichkeit
nicht ausgeschlossen, dass durch eine fehlerhafte Stelle im Gleise
eine unrichtige Stellung der freien Achsen hervor gerufen wer-
den kann.

Die richtige radiale Einstellung der gekuppelten Achsen
wird bauptsichlich durch die Hinterachse des Fahrzeuges be-
wirkt, die nach den mehrfach hieriiber angestellten Versuchen
eine erheblich grossere Energie zur radialen Einstellung besitzt,
als die Vorderachse, und es ist wesentlich der Zweck der Kup-
pelung solcher Achsen, die iberschiissige Einstellkraft der Hinter-
achse durch das Gestiinge nach der Vorderachse zu tibermitteln.

Die zwangsliufigen Lenkachsen zcigten bei guten Gleislagen
die korrekteste radiale Einstellung. Nach den Versuchen der
Stichsischen Staatsbahn bt die Grisse der Belastung keinen
merkbaren Einfluss auf die Einstellung der I.enkachsen aus.

Auch ist nach anderen Versuchen die Einstellung von der
Geschwindigkeit des Zuges nahezu unabhiingig.

Erfahrungs-Resultate iber den Widerstand lenk-
achsiger Wagen im Gleise.

Die Versuche zur Ermittelung des Widerstandes lenkach-
siger Wagen im Verhiiltnisse zu derjenigen steifachsiger Wagen
haben, wie solche Versuche iiberhaupt, mit der grossen Schwie-
rigkeit zu kimpfen, dass die Einwirkung vieler zufilliger oder
nebenstichlicher Faktoren zu eliminiren ist. Diese Versuche sind
bis jetzt noch nicht als hinreichend umfassend und zuverlissig
anzusehen, um jenes Verhiltniss fiir verschiedene Anordnnugen,
Radstinde, Kriimmungshalbmesser etc. allgemein und mit Sicher-
heit feststellen zu konnen. Dass das Verhiiltniss fir die lenk-
achsigen Wagen um so giinstiger werden muss, je grosser der
Radstand und je kleiner die Kriimmungshalbmesser werden, ist
selbstverstiindlich.

Nach den mehrfach erwiihnten Versuchen der Siichsischen
Staatsbahn hat der Widerstand freier lenkachsiger WWagen von
4,88% Radstand in Kriimmungen von 170™ Halbmesser zwischen
38 und 50% des Widerstandes Dbetragen, welchen dieselben
Wagen mit steifgemachten Achsen ergaben.

Fiir einen Wagen von 5 Radstand mit gekuppelten Achsen
fanden sich in derselben Bahnkriinmung 58 %, fiir einen Wagen
von 7™ Radstand mit zwangsliufigen Achsen in einer Kritmmung
von 400" Halbmesser 50%.

Nach Versuchen der Koniglichen Eisenbahndirection (links-
rheinischen) zu Xoln betrug der Curven-Widerstand eines frei
lenkachsigen Wagens von 4,8™ Radstand im Mittel 40% des
Widerstandes bei festen Achsen.

Die grossere Nachgiebigkeit der freien Achsen gegeniiber
den lokalen Unregelmiifsigkeiten der Gleislage scheint auch einen
geringeren Widerstand solcher Achsen im Verhiltnisse zu dem
der gekuppelten und zwangsliufigen Lenkachsen zu begriinden.

Aus den Sichsischen Versuchen sind in Bezug auf den
Widerstand lenkachsiger Wagen noch folgende allgemeinen Schluss-
folgerungen gezogen:



1. Die Lenkachswagen ergeben auch im geraden Gleise einen
geringeren Widerstand als die steifachsigen Wagen.

2. Der Widerstand im geraden Gleise nimmt bei steifachsigen
Wagen sowohl wie bei lenkachsigen Wagen mit der Zu-
nahme des Radstandes ab.

3. Die Zunahme der Curvenreibung bei wachseadem Rad-
stande der lenkachsigen Wagen ist eine unerhebliche.
Die in Bezug auf Abnutzung der Reifen bei Lenk-

achsen bisher gemachten Versuche bestiitigen im Allgemeinen
die theoretisch gegebene Annahme, dass die Minderabnutzung
der Lenkachsenreifen anniihernd der durch dieselben erzielten
Verminderung des Widerstandes entsprechend ist.

Storende Bewegungen der lenkachsigen Wagen
wihrend der Fahrt.

Ueber das Mafs der storenden Bewegungen der mit ver-
schiedenen ILenkachsanordnungen versehenen Wagen liegen Mit-
theilungen der verschiedenen Verwaltungen vor.

Die vormalige Berlin - Hamburger Eisenbahn konstatirte
ruhigen Lauf der Wagen bei einseitig gekuppelten Lenkachsen
bis zu 70 km Geschwindigkeit pro Stunde, bei zweiseitiger Kup-
pelang bis zu 80 km Geschwindigkeit. Nach den gemeinschaft-
lichen Versuchen der vormaligen Oberschlesischen, der Rechte-
Oder-Ufer und der Breslau-Schweidnitz - Freiburger Eisenbahn
ergaben gekuppelte Lenkachsen bis zu 70 km Geschwindigkeit
pro Stunde ruhigen Lauf und sichere Einstellung der Achsen
im gebremsten und ungebremsten Zustande. Die betreffenden
Verwaltungen halten die Verwendung solcher Lenkachswagen in
schnellfahrenden Ziigen fiir unbedenklich. Freie Lenkachsen
ergaben etwa ebenso ruhigen Gang, wie die gekuppelten, und
eine durchaus giinstige Einstellung auch im gebremsten Zustande.

Versuche auf den Strecken der Konigl. Eisenbahndirection
(linksrheinischen) zu Koln mit freien, besonders leicht beweg-
lichen Lenkachsen ergaben, dass fir den betreffenden Wagen
bei Geschwindigkeiten von 70 km die horizontalen Schwankungen
des Wagenkastens nur !/, die vertikalen Schwankungen nur
2/, derjenigen Schwankungen betrugen, welche derselbe Wagen
mit festgestellten Achsen zeigte. Die von den zum Unteraus-
schuss gehorenden Verwaltungen angestellten Versuche ergaben
folgende Resultate:

1. Die zweiachsigen Wagen mit sehr leicht beweglichen freien
Lenkachsen zeigen bei Geschwindigleiten iiber 60 km pro
Stunde einen unruhigen Lauf.

. Wagen mit gekuppelten Lenkachsen laufen Anfangs bis
zu Geschwindigkeiten von 70 bis 80 km pro Stunde ruhig,
wenn jedoch nach lingerer Laufzeit die einzelnen Theile
der Kuppelung etwas abgenutzt sind und sich gelockert
haben, so tritt schon bei 55 bis 65 km Geschwindigkeit
pro Stunde stiirkeres Schlingern der Wagen ein.

3. Dreiachsige Wagen mit zwangskiufigen Lenkachsen zeigen
auch bei den grossten Geschwindigkeiten der Schnellziige
einen rubigen Lauf.

4. Dass auch bei lenkachsigen Wagen, wie bei den steif-
achsigen, ein grosser Radstand auf den ruhigen Gang
vom ginstigsten Einflusse ist, wird durch die Erfahrung
bestiitigt; da auch bei lenkachsigen Wagen die Vergrisse-
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rung des Radstandes nicht den Beschrinkungen und Nach-
theilen wie bei den steifachsigen unterliegt, so empfiehlt
es sich, die ersteren, auch abgesehen von den sonstigen
etwa damit verbundenen Vortheilen, mit einem thunlichst
grossen Radstande auszufithren. ’

5. Wenn nach Versuchen auf der Sichsischen Staatsbahn
auch die eylindrische Form der Radreifen als
ein wirksames Dittel gegen das Schlingern der Wagen
iiberhaupt sich erwiesen hat, so ist doch von diesem Mittel
bei Lenkachswagen lkein Gebrauch zu machen. Denn ge-
rade die Konizitit der Radreifen ist wesentlich mitwirkend
zur Herbeifuhrung der radialen Einstellung kraftschlissiger
Lenkachsen, und bei zwangsliufigen Lenkachsen wirde die
Anwendung cylindrischer Reifen mindestens den.Vortheil
der Widerstandsverminderung zum grossen Theile verloren
gehen lassen.

III. Grundziige fiir dic Zulassung von Vereins-Lenkachsen.
Giilltig vom 1. December 1886 an.
A. Vorbemerkungen.
1. Begriff der ,Vereins-Lenkachsen¥,

Unter »Vereins-Lenkachsen«< sind solche Wagenachsen zu
verstehen, deren Verbindung mit dem Wagengestell eine Ein-
stellung nach dem Kriimmungsmittelpunkte in allen Bahnkriim-
mungen bis zu einem bestimmten kleinsten Halbmesser gestattet
und deren Anordnung durch die technische Commission des
Vereins genehmigt ist.

Von dem Begriffe » Vereins-Lenkachsen« bezw. der Zuerken-
nung dieser Bezeichnung sind ausgeschlossen:

a) Drehgestelle mit mehr als einer Achse,
b) Einzelachsen, deren Schenkeln bei der Einstellung in Bahn- -
krimmungen kein grosserer Ausschlag als 5™ aus der

Mittelstellung nach jeder Seite hin mdglich ist.

2. Eintheilung der ,Vereins-Lenkachsen®,
Nach der Art der Einstellung in Bahnkriimmungen werden
unterschieden:

a) freie Lenkachsen, bei welchen jede Achse eines Wa-
gens fiir sich allein und unabhiingig von den ibrigen in
Bahnkriimmungen sich einstellen kann.

b) gekuppelte Lenkachsen, welche derartig gelenkig
mit einander verbunden sind, dass sie nur gleichzeitig
und symmetrisch zur Mitte des Radstandes sich einstellen
konnen.

Nach der Fahrgeschwindigkeit werden ferner unterschieden:

¢) Gruppe A, unbeschrinkt verwendbare Lenk-
achsen, welche in Zige von beliebig grosser Fahrge-
schwindigkeit eingestellt werden dilrfen,

d) Gruppe B, beschriinkt verwendbare Lenk-
achsen, welche nur fir Zige bestimmt sind, deren grosste
Fahrgeschwindigkeit nicht mehr als 50 km in der Stunde
betriigt.

3. Uebergang der ,Vereins-Lenkachsen“ auf alle
Vereinsbahnen,

a) Jede Vereinsbahn ist verpflichtet, die mit der vollstiindigen
Anschrift fir Vereins-Lenkachsen (vergl. C. 9.) versehenen
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Wagen fur Ziige mit entsprechender Geschwindigkeit zu
ithernehmen (vergl. § 137 der technischen Vereinbarungen),
wenn die sonstige Beschaffenheit der Wagen kein Hinder-
nis bietet.

Es bleibt der freien Vereinbarung zwischen einzelnen Ver-
waltungen f{iberlassen, ob Wagen mit Lenkachsen der
Gruppe B. (vergl. 2 d) fiir Zige von mehr als 50 km
Geschwindiglkeit in der Stunde itbernommen werden sollen.
Die Eigenthumsbahn der mit der Anschrift » Vereins-Lenk-
achsen u. s. w.« versehenen Wagen haftet der benutzen-
den Babn dafar, dass die Ausfihrung der Lenkachsen-
Anordnung genan der, von der technischen Commission
gepritften und festgesetzten Zeichnung und Bestimmung ent-
spricht, nach welcher die Anschrift erfolgt ist. (Vergl. C.9.)

b)

B. Vorschriften fiir die Anmeldung zur Prifung

von »Vereins-Lenkachsen<«¥)

Die zur Priifung angemeldete Lenkachsen-Anordnung
muss im Betriebe untersucht sein.

. Das Ergebnis der Untersuchung soll namentlich itber

folgende Punkte mitgetheilt werden:

a) Gattung, Anzahl und Nr. der betreflenden Wagen,

b) Zeitdauer der Verwendung im Betriebe. (Anfang und End-
datum filr jeden Wagen gesondert.)

¢) Angabe, zu welcher Zeit, auf welchen Strecken (Beifiigung
des Lage- und IIohenplanes erwiinscht) und mit welchen
Geschwindiglkeiten die Versuche gemacht worden sind.

d) Verhalten beim Befahren von langen geraden Strecken mit
anzugebender grosster Geschwindigkeit, sowie beim Befahren
von Bahnkriimmungen mit anzugebendem Halbmesser (Dia-
gramme der Einstellung der Achsen in den Bahnkritm-
mungen und der Schlingerbewegungen in den Geraden sind
beizufugen.)

e) Verhalten bei Rangirbewegungen und beim Durchfahren
von Weichen (Diagramme der Einstellung erwtinscht).

. Die antragstellende Verwaltung ist verpflichtet, Wagen mit der

angemeldeten Lenkachsen-Anordnung dem mit der Vorpritfung
beauftragten Unter-Ausschusse auf ihre Kosten zu Versuchen
zur Verfugung zu stellen, wenn letzterem die mitgetheilten
Untersuchungs-Ergebnisse nicht erschopfend erscheinen.

. Dem Antrage auf Priifung sind Zeichnungen in der

Blattgrosse von 48 X 31 cm beizufiigen, aus welchen
folgende Punkte durch Zeichnung und Dbeigeftigte
Bemerkungen deutlich ersichtlich sein missen:

a) der Radstand des Wagens,

b) die Art und das Mafs der Verschiebbarkeit der Achs-
schenkel aus der Mittelstellung senkrecht zum geraden
Gleise beim Befahren von Bahnkriimmungen. — Verschieb-
barkeit der Achsschenkel nur mit den Lagerschalen in den
Achsbuchsen, mit den Achsbuchsen in den Achshaltern,

*) Die Vorschriften unter B. finden keine Anwendung in An-

sehung solcher Anordnungen, die bereits zu ,,Vereins-Lenkachsen‘ er-
klirt worden sind. Dicjenigen Verwaltangen, welche Wagen mit solchen
Lenkachsen-Anordnungen in Verkehr zu setzen beabsichtigen, haben je-

doch der Vorschrift unter C. 10 zu geniigen.
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zugleich mit den Achshaltern zu den Haupttriigern des
‘Wagens,

¢) die Begrenzung der grossten zulissigen Verschiebung,

d) die zwangsweise Ritckkehr der Lenkachsen in die Mittel-
stellung beim Verlassen von Bahnkriimmungen,

e) die Verbindung der Tragfedern mit den Achsbuchsen,

f) die Sicherung der Tragfederblitter vor Verschiebung gegen
einander und zur Achsbuchse in der Lingsrichtung des
Wagens,

g) die Art der Verbindung bei gelkuppelten Lenkachsen. —
Einseitige Kuppelung, Schieber durch die Achsbuchsen,
zweiseitige Kuppelung u. s. w. —

h) die Aufhiingung des Wagens an den Enden der Tragfedern,

i) die Anordnang der Bremse fiir eine Achse unter Angabe
der Hebellingen,

k) die Aufhiingung der DBremse,

1) die Lage der Hauptbremszugstange im Grundrisse.

Es ist durch die Zeichnung darzustellen:

a) im Mafstabe 1:40 die allgemeine Anordnung der Lenk-
achsen und Bremsen im Aufrisse und Grundrisse (4a, b, d,
g i, k; l),

b) im Malstabe 1:5 die Art und das Mals der Verschieb-
barkeit der Achsschenkel aus der Mittelstellung parallel
zu einander; die Degrenzung dieser Verschiebbarkeit, die
Verbindung der Tragfeder mit der Achsbuchse, die Siche-
rung der Tragfederblitter, die Aufhiingung der Bremsen
(4D, ¢, e, f, h, i, k).

Die Einzelfiguren der Zeichnung sollen nummerirt und auf

die Nummerirung soll in den Erliuterungen Bezug genommen sein.
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C. Bedingungen fir die Ucbergangsfihigkeit
von Lenkachsen auf alle Vereinsbahnen.

. Die Endachsen milssen sich nach dem Kriimmungsmittelpunkte

bei allen Bahnkriimmungen von mehr als 300™ IHalbmesser
vollkommen einstellen konnen.

Diese Bedingung wird erfiilit, wenn die Abweichung der
Achsschenkel in der Ebene der Achshalter nach jeder Seite
aus der Mittelstellung parallel zu einander 1,; r mm betrigt,
worin r den Radstand in Metern bezeichnet.

Die grosste Verschiebung der Achsschenkel aus der Mittel-
stellung darf hichstens 25™m nach jeder Seite betragen.

. Die grosste Verschiebung muss durch die Anordnung fest be-

grenzt sein.

Die Ricklkehr der Achsen in die Mittelstellung beim Ver-
lassen von Bahnkrimmungen muss zwangsweise erfolgen.
Erfolgt die zwangsweise Riickkehr der Achsen in die Mittel-
stellung durch das Wagengewicht mittels pendelnder Gehiinge
der Tragfedern, so missen Tragfedern und Achsbuchsen so
miteinander verbunden sein, dass die Tragfeder weder gegen
die Achsbuchse sich verschieben noch von ikr abkippen kann,
und dass die einzelnen Tragfederblitter vor Verschicbung
unter sich und zur Achsbuchse in der Liingsrichtung ge-
sichert sind.

. Bei gebremsten Lenkachsen miissen die Bremsklotze auf jedes

Rad einer Achse von beiden Seiten einwirken und die vier
Bremsklotze einer Achse unter sich gleichen Druck austiben.



7. Die Bremse muss derartig aufgehiingt sein, dass weder bei
angezogenen noch bei gelosten Bremsklotzen die Einsteliung
der Achse nach der Bahnkriimmung beeinflusst wird.

. Die Hauptbremszugstange muss in der Lingsmittellinie des

Wagens liegen.

Jede Lenkachsen-Anordnung, welcher auf Grund der Priifung

und Genehmigung durch die technische Commission die Be-

zeichnung » Vereins-Lenkachse« zugestanden ist, nebst den zu-
liissigen Aenderungen einzelner Theile, wird mit einer be-
sonderen Nummer verschen.

Jede Anordnung nebst den erforderlichen Erkiuterungen
iiber die wesentlichen Theile und deren zuliissige Abinde-
rungen wird auf einer besonderen Zeichnung dargestellt.
Diese Zeichnungen werden simmtlichen Vereins-Verwaltungen
itbersendet und ausserdem im »Organ fir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens« verdffentlicht. Auf jeder Zeichnung
ist die fir die betreffende Anordnung mafsgebende Anschrift
angegeben, welche an beiden Seiten auf den Langtriigern der
mit Lenkachsen versehenen Wagen anzubringen ist, z. B.

»Vereins-Lenkachsen A 3.«
oder
» Vereins-Lenkachsen B 3.«

10. Jede Vereinsverwaltung ist verpflichtet, die Gattungen und
Nummern derjenigen Wagen, wélche mit der vollstindigen
Anschrift » Vereins-Lenkachsen« nach den genehmigten Zeich-
nungen versehen sind, der geschiiftsfiithrenden Direction des
Vereins mitzutheilen, welche durch entsprechende Einsetzung
in das Vereins-Wagen-Verzeichnis simmtlichen Vereins-Ver-
waltungen Mittheilung macht.

IV. Beschreibung der einzelnen genehmigten Vereins-Lenkachsen,
(Hierzu Zeichnungen auf Tafel X und XI.)
Vereins-Lenkachse Al fiir dreiachsige Wagen
mit und ohne Bremse.
(Blatt No. 5 der Zeichnungen des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen.)

1.

(Hierzu Zeichnungen auf Tafel X, Fig. 1-7.)

Die Anordnung besitzt ein belastetes Schiebegestell fir die
Mittelachse, welches mittels Gelenkbolzen zwei — Hebel L
(Fig. 1 u. 2, Taf. X) mit festem Drehpunkte am #usseren Ende
trigt. Wird die Mittelachse verschoben, so fithren die — Hebel
entsprechende Drehungen aus und stellen mit Hiilfe der an den
inneren Hebelenden befestigten Zug- und Druckstangenpaaren die
Endachsen nach dem Kriimmungsmittelpunkte ein.

Diese, wie die niichstfolgende Anordnung A 2, ist von den
Siichsischen Staatsbahneu zuerst eingefiihrt, und seit 1882 an
einem Dersonenwagen ohne Bremse, seit 1881/83 an 26 Post-
wagen mit Bremse und seit 1880/85 an 107 Giterwagen ohne
Bremse im Betriebe. Deide haben sich dabei gut bewiihrt, und
sind seit Anfang des Jahres 1886 auch von der General-Direction
der Koniglich Wiirttembergischen Staatseisenbahnen eingefithrt.

Nach angestellten Versuchen findet in den Kriimmungen
eine vollkommene Einstellung der Achsen und in langen ge-
raden Strecken ein ruhiger Gang der Wagen statt, auch bei
Geschwindigkeiten bis zu 90 km in der Stunde.
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Bei Rangirbewegungen und Fahrten durch Weichen haben
sich den angestellten Erbebungen zufolge Anstinde nicht er-
geben.

Anordnung und Ausfilhrung sind nach den nachfolgenden
Angaben durchzufibren:

Gekuppelte Lenkachsen mit zwei T Hebeln fiir die Endachsen
und mit belastetem Schiebegestell fiir die Mittelachse.

a) Die Achsschenkel der Endachsen verschieben sich zu-
gleich mit den Achsbitchsen in den Achshaltern
nach der Lingsrichtung, die der Mittelachse zugleich

mit den Achshaltern und Tragfedern nach der Querrich:

tung des Wagens.

Die Riickkehr der Achsen in die DMittelstellung erfolgt
durch Verschiebung der Tragfedern der Endachsen infolge
Einwirkung des Wagengewichtes.

Die Bremse ist an unbeweglichen Theilen des Wagen-
Untergestclles so aufgehiingt, dass weder bei angezogenen
noch bei gelisten Bremsklotzen die Einstellung der Achsen
nach den Bahnkrimmungen beeinflusst wird.

b)

©)

Wesentliche Theile dor Anordnung, bei welchen eine Ab-
weichung von der Zeichnung unzuliissig ist.

. Die Verschiebung »a« der Endachsbuchsen aus der Mittel-
stellung muss mindesteus 1,5 r mm betragen, worin r
den Radstand des Wagens in Metern bedeutet, hochstens
jedoch 25 mm (Fig. 1 u. 3, Taf. X).

. Die griosste Verschiebung der Endachsbuchsen ist durch
die Achshalter begrenzt, die der Mittelachse durch den
Spielraum b (Fig. 5, Taf, X) zwischen den Bahnen der
Tragrollen und den Haupttrigern des Wagens.

. Das Schiebegestell der Mittelachse muss in der zulissigen
Bewegung sicher gefithrt sein (Fig. 4, 5 u. 6, Taf. X).

. Die Liinge »l« der Fithrungen der Endachsbiichsen (Fig. 3,
Taf. X) muss mindestens 2a - 15 ™" sein.

. Die Verbindung der Tragfedern mit den Endachsbuchsen
erfolgt nach einer Anordnung, welche auf den Zeichnungen
fur Vereins-Lenkachsen dargestellt ist.

. Die Sicherung der Tragfederblitter der ¥ndachsen vor
gegenseitiger Verschiebung erfolgt nach einer Anordnung,
welche auf den Zeichnungen fiir Vereins-Lenkachsen dar-
gestellt ist.

. Auf jedes Rad einer bremsbaren Achse wirken zwei Brems-
klotze von beiden Seiten, deren Druck Q bei angezogener
Bremse gleich gross sein muss (Fig. 1, Taf. X).
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. Die Aufhiingung der Bremse erfolgt nach einer Anordnung,
welche auf den Zeichnungen fiir Vereins-Lenkachsen mit am
‘Wagen-Untergestelle aufgehiingten Bremsen dargestellt ist.

. Die Hauptbremszugstange muss in der senkrechten Lingen-

Mittelebene des Wagens liegen (Fig. 2, Taf. X).

Die Bremsklotze zu beiden Seiten des Rades sollen der-

artig aufgehingt und mit einander verbunden sein, dass

sie bei geloster Bremse in keiner Stellung der Achse am

Rade schleifen; das Mittel hierfiir bleibt freigestellt.

Die am T Hebel befindlichen Lenkstangenkopfe sind nach

Art der Kugelgelenke auszufihren (Fig. 7, Taf. X).

10.

11.

~



12. Der Mittelarm L des T-Hebels soll !/, vom Radstande r
betragen (Fig. 1 u. 2, Taf. X).

2. Vereinslenkachse A2 fiir dreiachsige Wagen mit
und ohne Bremse.
(Blatt No. 6 der Zeichnungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.)
(Hierzu Zeichnungen Tafel X, Fig. 8—17.)

Die allgemeinen Angaben dber Einfithrung und Bewiihrung
dieser Lenkachsenanordnung ist unter 1, Lenkachse A 1, bereits
mitgetheilt.

Anordnurg und Ausfithrung sind nach den folgenden An-
gaben durchzufiihren:

Gekuppelte Lenkachsen mit zwei T-Hebeln fitr die Endachsen
und mit hingendem entlastetem Schiebegestelle fiir die
Mittelachse.

a) Die Achsschenkel der Endac hsen verschieben sich zu-
gleich mit den Achsbuchsen in den Achshaltern
nach der Libgsrichtung; die der Mittelachse zugleich
mit den Achshaltern und Tragfedern nach der Querrich-
tung des Wagens: '

b) Die Ruckkebr der Achsen in die Mittelstellung erfoigt
durch Verschiebung der Tragfedern der Endachsen in Folge
Einwirkung des Wagengewichtes.

¢) Dic Bremse ist an unbeweglichen Theilen des Wagenunter-
gestelles so aufgehiingt, dass weder bei angezogenen noch
bei geldsten Bremsklstzen die Einstellung der Achsen nach
den Bahnkriimmungen beinflusst wird.

Wesentliche Theile der Anordnung, bei welchen eine
Abweichung von der Zeichnung unzuliissig ist.

1. Die Verschiebung »a« der Endachsbuchsen (Fig. 14, Taf. X)
aus der Mittelstellung muss mindestens 1,5 rmm be-
tragen, worin r den Radstand des Wagens in Metern (Fig. 8,
Taf. X) bedeutet, hichstens jedoch 25mm,

. Die grosste Verschiebung der Endachsbuchsen ist durch
dic Achshalter begrenzt, die der Mittelachse durch den
Spielraum b (Fig. 16, Taf. X) zwischen dem Langtriiger
des Untergestelles und dem Schiebegestell.

3. Das Schiebegestell der Mittelachse muss in der zulissigen

Bewegung sicher gefihrt sein. (Fig. 11, 13 u. 16, Taf. X.)

4. Die Liinge »l« (Fig. 14, Taf. X) der Fithrungen der End-
achsbuchsen muss mindestens 2a -}~ 15™® sein.

5. Die Verbindung der Tragfedern mit den Endachsbuchsen
erfolgt nach einer Anordnung, welche auf den Zeichnungen
ither in den Achsgabeln verschiebbare Achsbuchsen fiir
Vereins-Lenkachsen dargestellt ist.

W

6. Die Sicherung der Tragfederblitter der Endachsen vor
gegenseitiger Verschiebung erfolgt nach einer Anordnung,
welche auf den Zeichnungen fiir Vercins-Lenkachsen dar-
gestellt ist.

7. Auf jedes Rad einer bremsbaren Achse wirken zwei Brems-
klotze von beiden Seiten, deren Druck Q bei angezogener
Bremse gleich gross sein muss. (Fig. 8, Taf. X.)

8. Die Aufhingung der Bremse erfolgt nach einer Anordnung,
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welche auf den Zeichnungen fir Verecins-Lenkachsen mit
am Wagenuntergestell aufgehiingten Bremsen dargestellt ist.

9. Die Haupt-Bremszugstange muss in der senkrechten Lingen-
Mittelebene des Wagens liegen. (Iig. 9, Taf. X.)

10. Die Bremsklotze zu beiden Seiten des Rades sollen der-
artig aufgehiingt und mit ecinander verbunden sein, dass
sie bei geloster Bremse in keiner Stellung der Achse am
Rade schleifen; das Mittel hierfiir bleibt freigestellt.

11. Die Kopfe der Lenkstangen an den T -Iebeln sind miy
Kuppelgelenk auszufihren. (Fig. 15, Taf. X.)

12. Am gemeinschaftlichen Gelenke sind die T-IIebel mit ovalen
Lochern zu versehen. (Fig. 12, Taf. X.)

13. Der Mittelarm L des T-Iebels soll !/, vom Radstand be-
tragen. (Fig. 8, 9 u. 10, Taf. X.)

3. Vereins-Lenkachse A3 fir dreiachsige Wagen
mit und ohne Bremse.
(Blatt No. 7 der Zeichnungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.)
(Hierzu Zeichnungen Taf. XI, Fig, 1 bis 6.)

Die Anordnung zeigt gekuppelte I.enkachsen mit hiingen-
den Drehgestellen fir die Endachsen, und mit hiingendem, ent-
lastetem Schiebegestelle fitr die Mittelachse fiir dreiachsige Wagen
mit und ohne Bremse.

Auf den Koniglich Sichsischen Staatsbahnen sind mit dieser
Anordnung 47 Personenwagen mit und ohne Bremse seit1881/85
und 6 Postwagen mit Bremse seit 1885 im Betriebe und haben
sich gut bewihrt. Nach angestellten Versuchen findet in den
Kriimmungen eine vollkommene Einstellung der Achsen und in
langen geraden Strecken ein durchaus ruhiger Gang des Wagens
statt, auch bei Geschwindigkeiten bis zu 90 km in der Stunde.

Bei Rangirbewegungen und beim Befahren von Weichen
haben sich zu Folge den gemachten Erhebungen Anstinde nicht
ergeben.

Anordnung und Ausfibrung sind nach den folgenden An-
gaben durchzufithren.

Gekuppelte Lenkachsen mit hiingenden Drehgestellen fiir die

Endachsen und mit hiingendem, entlastetem Schiebegestelle fiir
die Mittelachse.

a) Die Achsschenkel der Endachsen verschieben sich in
der Wagenliingsrichtung zugleich mit den Achshal-
tern, welche an den hiingenden Drehgestellen befestigt
sind, und die der Mittelachse senkrecht zur Wagen-
lingsachse mit den Achshaltern und Tragfedern zu dem
Untergestelle des Wagens.

b) Die Riickkehr der Achsen in die Mittelstellung erfolgt
durch Verschiebung der Tragfedern der Endachsen in IFolge
Einwirkung des Wagengewichtes.

¢) Die Bremse ist an den hiingenden Drehgestellen so auf-
gehiingt, dass weder bei angezogenen noch bei geldsten
Bremsklitzen die Einstellung der Achsen nach den Bahn-
kritmmungen beeinflusst wird.

Wesentliche Theile der Anordnung, bei welchen eine Abweich-
ung von der Zeichnung unzuldssig ist.

1. Die Drehgestelle der Endachsen sind mit Drehzapfen in

der Lingsachse des Wagens versehen, die Aufhiingung der-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuo Folge, XXIV. Band. 2. Heft 1887, 11
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selben erfolgt unterbalb der Haupttriger des Wagen-
kastens.

. Die Verschicbung »a« (Fig. 3. Taf. XI) in der Wagen-
lingsrichtung fir die fithrenden Lappen der Drehgestelle
der Endachsen aus der Mittelstellung ist so zu bemessen,
dass die entsprechende Verschiebung der Achshalter min-
destens 1,5 r mm betrdgt, worin r den Radstand des
Wagens in Metern (Fig. 1, Taf. XI) bedeutet, hochstens
jedoch 25mw,

. Die grosste Verschiebung der Endachsen ist im Auflager
des Drehgestelles begrenzt (Fig. 3, Taf. XI) und die der
Mittelachse durch den Spiclraum b (Fig. 5 u. 6, Taf. XI)
zwischen dem Langtriiger des Untergestelles und dem Schie-
begestelle.

. Das Schiebegestell der Mittelachse muss in der zulissigen
Bewegung sicher gefihrt sein. (Fig. 4, 5, u. 6, Taf. XI.)

. Die Tragfedern der Mittelachse sind an den mit Laufrollen
versehenen Armen des Schiebegestelles aufgehiingt. (¥ig. 1,
2, 4, 5 u. 6, Taf. XI.)

. Die Verbindung der Tragfedern mit den IEndachsbuchsen
erfolgt nach einer Anordnung, welche auf den Zeichnungen
fir Vereins-Lenkachsen dargestellt ist.

. Die Sicherung der Tragfederblitter der Indachsen vor

gegenseitiger Verschiebung erfolgt nach einer Anordnung,

welche auf den Zeichnungen fiir Vereins-Lenkachsen dar-
gestellt ist.

Auf jedes Rad einer bremsbaren Achse wirken zwei Brems-

klotze von beiden Seiten, deren Druck Q bei angezogener

Bremse gleich gross sein muss. (Iig. 1, Taf. XI.)

Die Bremse muss an den Drchgestellen aunfgehiingt sein.

. Die Hauptbhremszugstange muss in der senkrechten Liingen-

Mittelebene des Wagens liegen. (Fig. 2, Taf. XI.)

Die Bremsklotze zu beiden Seiten des Rades sollen der-

artig aufgehiingt und mit einander verbunden sein, dass

sie bei geloster Bremse in lkeiner Stellung der Achse am

Rade schleifen; das Mittel hierfiir bleibt freigestellt.

o
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11,

4, Vereins-Lenkachse Bl fur zweiachsige Wagen
ohne Bremse.
(Blatt No. 1 der Zeichnungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.)
(Hierzu Zeichnungen Taf. XI, Fig. 7 bis 13.)

Die zwei ungekuppelte Lenkachsen aufweisende Anordnung
ist auf den Koniglich Sdchsischen Staatseisenbahnen an 3 Post-

| wagen seit dem Jahre 1882 und 165 Gillerwagen ohne Bremse
seit 1883 im Detriebe und hat sich gut bewiihrt.

Bei den dort vorgenommenen Versuchen erfolgte in Kriim-
mungen von 300™ und weniger Ilalbmesser die Einstellang in
die Krimmung in geniigendem Malse, und in lingeren gera-

» den Strecken liefen die Wagen ruhig bei Geschwindigkeiten bis
zu 50 km in der Stunde.

. Bei Rangirbewegungen, sowie beim Befahren von Weichen
. haben sich den angestellten Erhebungen zu Folge Anstinde nicht
| gezeigt.

i Anordnung und Ausfilhirung sind nach den nachfolgenden
i Angaben durchzufithren.

Preie Lenkachsen.,
a) Die Achsschenkel verschieben sich zugleich mit den
Achsbuchsen in den Achshaltern.
b) Die Riickkehr der Achsen in die Mittelstellung erfolgt
durch Verschiebung der Tragfedern in Folge Einwirkung
des Wagengewichtes.

Wesentliche Theile der Anordnung, bei welchen eine Abweich-

ung von der Zeichnung unzulidssig ist.

. Die Verschiebung »a« (Fig. 10, Taf. XI) in der Wagen-
liingsrichtung fiir die Achsbuchsen aus der Mittelstellung
muss mindestens 1,5r mm betragen, worin r den Rad-
stand des Wagens in Metern (Fig. 7, Taf. XI) bedeutet,
hochstens jedoch 25%m,

bo

. Die grosste Verschiebung der Achsbuchsen ist durch die
Achshalter begrenzt. (Fig. 10, Taf. XL.)

. Die Liinge »l« der Achsbuchslappen (Fig. 10, Taf. XI)
muss mindestens 2a - 159™ sein.

. Die Verbindung der Tragfeder mit der Achsbiichse erfolgt
nach Fig. 9 u. 10, Taf. XI, wobei die Lagerschale in der
Achsbuchse drehbar sein muss, mit mindestens 3™™ Spiel-
raum in den dusseren EKcken. Die Verbindung ist zulissig
nach einer anderen Anordnung, die auf den Zeichnungen
fir Vereins-Lenkachsen dargestellt ist.

. Die Sicherung der Federbliitter vor gegenseitiger Verschie-
bung erfolgt nach Fig. 9, 11, 12 u. 13, Taf. XI, oder
nach einer anderen Anordnung, die auf den Zeichnungen
fir Vereinslenkachsen dargestellt ist.

(Fortsetzung folgt in Ileft III.)

Sonstige Vereins-Angelegenheiten.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin
(Wilhelmstrasse 92/93).
Preisaufgahe fiir das Jabhr 1887.

»Welche Grundsiitze sind fiir die Anwendung
und den Betrieb von Stellwerken zur Sicherung
von Weichen und Signalen auf Bahnhéfen nach
den bisherigen Erfahrungen zu empfehlen?«

Bemerkung: Unter Abstandnahme von einer de-
taillirten Darstellung und Beschreibung der beziiglichen
mechanischen Einrichtungen sollen in 8 Abschnitten
Grundsiitze aufgestellt werden:

1) fir die Anwendung von Stellwerken; hierbei
sollen thunlichst alle in Betracht kommenden Fille beriick-
sichtigt und dieselben durch schematische Handzeichnungen




der betreffenden Gleislagen, moglichst nach ausgefithrten
Anlagen, erliutert werden;

2) fir die Verbindung der Stellvorrichtungen mit
den Weichen und Signalen, und

3) fir den Betrieb der Stellwerke (Verstindigung
des Stations-Personals mit dem Stellwiirter, Dienstanweisung
fur letzleren, Controlmafsregeln ete.).

Die Ausarbeitung muss in deutscher Sprache abgefasst sein
und bis zum 15. December 1887 an den Vorstand des Vereins
fir Eisenbahnkunde, Berlin W., Wilhelmstrasse 92/93, einge-
liefert werden.

Derselben ist ein versiegeltes Couvert, welches in der Auf-
schrift das gewiihlte Motto und im Inneren die Angabe des
Namens und Wohnorts des Verfassers enthiilt, beizugeben. Die
eingegangenen Arbeiten werden von einem vom Verein gewithlten
Ausschusse gepriift, welcher letztere -in einer Vereinssitzung,
spiitestens im DMai 1888, daritber referirt und sich gleichzeitig
dariiber dussert, ob einer der eingelieferten Bearbeitungen und
welcher derselben der ausgesetzte Preis von fiinfhundert Mark
zuzuerkennen ist. Die primiirte Arbeit bleibt Eigenthum des

Verfassers: sofern letzterer eine Veroffentlichung derselben nicht
beabsichtigt, stcht dem Verein fiir Eisenbahnkunde, jedoch erst
6 Monate nach erfolgter Priimiirung, das Recht zu, die preis-
gekronte Arbeit im Druck zu verdffentlichen. Die Riickgabe
der nicht priimiirten Arbeiten findet vom 1. Juni 1888 ab statt.

Berlin, im December 1886.

Der Vorstand des Vereins fir Eisenbahnkunde
(gez.) Streckert. Claus.

Internationaler Permanenter Strassenbahn-Yerein.
(Zeitschr. f, d. gesammte Local- u. Strassenbahn-Wesen 188G, Heft III,
S. 136)

Am 23. bis 26. September 1886 hat zu Berlin eine Ver-
sammlung des am 17. August 1885 in Briissel auf Anregung
der Herren Michelet-Brissel und Fischer-Dick-Berlin
gebildeten »Internationalen Permanenten Strassenbahn-Vercines«
stattgefunden. Den wichtigsten Verhandlungsgegenstand bildete
die Festsetzung der Vercinssatzungen, welche mit dem gesammten
Protokoll in obiger Quelle veroffentlicht sind.

Ausstellungen.

Internationale Eisenbahn-Ausstellung zu Paris von Mai bis
November 1887.

Vom »Commissariat général pour 1’Allemagne, la Suéde,
la Norwege et le Danemark, M. Maurice Pérés, Paris, Rue
des Petites-Fcuries 26« gehen uns die auf eine im Sommer d. J.
in Paris abzuhaltende Eisenbahn-Ausstellung beziiglichen An-
kiindigungen zu, deren wichtigsten Theil wir hierunter mittheilen.
Die Ausstellung findet statt gelegentlich der fiinfzigjiihrigen Jubel-
feier des Bestehens der Balnlinie Paris-St. Germain. Sie wird
im wesentlichen von Betheiligten unternommen, jedoch hat die
Stadt Paris das Bois de Vincennes zur Verfigung gestellt; an
der Leitung betheiligen sich die hervorragendsten Ingenicure
Frankreichs, unter andern F. von Lesseps. Als Verkiindi-
gungsblatt ist die Zeitschrift »L'Illustration des Chemins de fer«
gewiihlt, welche sich an der Errichtung der franzisischen Ab-
theilung mit betheiligt.

Der Vertreter fiir Deutschland, M. Pérés, hebt in seinem
Schreiben besonders hervor, dass man hoffe, anliisslich dieses
gemeinniitzigen Unternchmens die politischen Fehden in den
Hintergrund gedriingt zu sehen.

Den Ehren-Vorsitz des Ausschusses fiir die Jubelfeier haben
die Minister der offentlichen Arbeiten, des Handels und der
Industrie, des Krieges, der Marine, der Post und Telegraphen,
sowic des Ackerbaues und Herr von Lesseps itbernommen.
Preisrichter werden mit Zustimmung der Aussteller ernannt.
Dic Beschickungs-Anmeldungen miissen bis zum 15. Mirz 1887,
aus itberseeischen Liindern bis 1. April 1887 eingegangen sein;
vor dem 1. Mirz und nach dem 15. April wird kein Gegen-
stand ohne besondere Genehmigung angenommen.

Gefiihrliche und unbequeme Gegenstinde, sowie solche,
welche nicht in Beziehung zum Eisenbahnwesen stehen, konnen
zuriickgewiesen werden.

Ermiissigungen der Beforderungskosten und Zollsiitze sind
beantragt, und werden spiiter bekannt gemacht.

Erhoben wird eine Ausstellungs- und Versicherungsgebiihr,
sowie ecin Eintrittsgeld. Erstere betrigt 24 M. fir 1 qm be-
deckter und 12 M. fiir 1 qm unbedeckter Fliche, bei 0,5™
Tiefe 24 M. fir 1 qm Aussenwandfliche und 12 M. fir 1 qm
Scheidewand. Schriinke und Einbauten werden nach der Grund-
fliche und dem halben Satze fiir Aussenwiinde berechnet. Die
Hohe von 4= darf ohne besondere Genehmigung nicht iiber-
schritten werden. Das erste Drittel der Gebiihr ist bei Erthei-
lung der Ausstellungs-Bewilligung, das zweite bei Aufstellung,
das dritte am 1. August 1887 zu zahlen. Tritt der Aussteller
zuriick, so verfillt das erste Drittel. Wissenschaftliche Vereine
und Regierungen stellen frei aus.

Die Ausstellung zerfillt in folgende 8 Gruppen:

I. Geschichte, Vermessung und Architektur der

Eisenbahnen . e e e 3 Classen
II. Eisenbahnbaw . . . . . . . . . . 10 =«
III. Bahnhife und Stationen . 3 «
IV. Betriebsmittel . 2 Sectionen 11 «
V. Verwaltung . . . . . . . . . . . 3 =«
VI. Anwendung der,Elektricitit bei den Eisen-
babmen . . . . . . . . . . . . 4 <«
VII. Litteratur, Statistik und Ueberwachung der
Eisenbabnen . . . . . . . . . . . 3 «
VIII. Eisenbihnwesen in der Landwirthschaft 3 «

11*
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Nachruf

Moritz Pollitzer +.

Am 13. October 1886 starb zu Wien der durch seine
litterarische Thiitigkeit auch in weiteren Fachkreisen bekannt
gewordene Inspector der k. k. Staats- Kisenbahn - Gesellschaft
Moritz Pollitzer; wir theilen iiber dessen Leben und Wirken
das Folgende mit.

M. Pollitzer ist am 15. Miirz 1830 in Lipto Szt. Miklos
(Ungarn) geboren, besuchte die Realschule in Osmiitz und so-
dann bis 1855 das Polytechnikum in Wien. Im Jahre 1856
trat er in den Dienst der k. k. priv. osterreichischen Staats-
Fisenbahn-Gesellschaft, wurde nach kurzer Beschiiftigung im
Betriebe zum Baudienste versetzt und in diesem bis zum Jahre
1873 bei Bauausfiihrungen beschiftigt. Sodann zur Control-
Leitung herangezogen, wurde ihm die Leitung des Bureaus fiir
den Oberbau und die mechanischen Einrichtungen iibertragen,
wo Pollitzer hier bis zu seinem Lebensende wirkte. Die
nach seiner Erfindung zur Einfihrung gebrachten elektrischen
Balmschranken, Semaforen, Stations-Anzeiger und Blockirungs-
Vorrichtungen geben Zeugnis von seinem cifrigen Streben nach
Fortschritten, insbesondere finden secine Leistungen auf dem Ge-

biete der Elektrotechnik in Fachkreisen vielfache Anerkennung.
Auf der elektrotechnischen Ausstellung zu Paris im Jahre 1881
wurde P. durch Ertheilung der grossen goldenen Medaille aus-
gezeichnet. Auf der elektrotechnischen Ausstellung zu Wien
im Jahre 1883 wurde ihm der Bericht iiber die Anwendung
der Elektrotecknik im Eisenbahnwesen iibertragen.
Ergebnisse seiner litterarischen Thiitigkeit sind die von
ihm herausgegebenen Werke:
1) Bahn-Erhaltung. Theoretische und praktische Anleitung
zum Eisenbahn-Erhaltungsdienste,
2) Der Bau-Techniker (Handbuch),
3) Hohere Eisenbahn-Kunde, welches in mehreren Biinden
geplant war, von dem jedoch nur der Band I erschienen ist.

Aus dem vorstehenden geht hervor, dass unser Fach in
M. Pollitzer einen tiichtigen, fleissigen und strebsamen Ge-
nossen verloren hat, der an der Ausbildung und den Fort-
schritten der Technik des Eisenbahnwesens eifrig mitgewirkt
und der in dem ristigen Mannesalter von 56 Jahren stchend
noch Vieles hitte wirken konnen.
Friede seiner Asche!

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

50 jabrige Jubelfeier des franzisischen Eisenbahnwesens.

(Railroad Gazette 1886, November, Seite 751, 760.)
Vergl. die Mittheilung Organ 1887, S. 79,

Nach der Railroad Gazette soll im Sommer d. J. zu Paris
die fiinfzigjihrige Jubelfeier des franzosischen Eisenbahnwesens
stattfinden. Fiir dieselbe sind in Aussicht genommen :

1) Eine Weltausstelsung des gesammten Eisenbahnwesens nebst
allen mit diesem in Verbindung stehenden Gewerbszweigen
von Mai bis November.

2) Eine allgemeine Vereinigung von Eisenbahntechnikern zur
Berathung von Fragen aus den Gebieten des Tarifwesens,
der Betriebssicherung, der Ausstattung der Eisenbahnen
und anderer mehr.

3) Die Jubelfeier der Eroffnung der Linie Paris-St. Germain.

4) Die Enthillung eines Standbildes von Marc Séguin
und cine amtliche Begehung der Jubelfeier. ‘
Die Railroad Gazette cmpfiehlt eine moglichst vollstindige

Vorfilhrung des eigenartig entwickelten amerikanischen Eisen-
bahnwesens bei dieser Gelegenheit dringend.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Tunnel unter der Meerenge von Messina.
(Le Génie Civil, 1886, Tome X, Nr. 3, S. 53.)

Vor etwa 7 Jahren verdffentlichte der Ingenicur Gabelli
cinen Entwurf zu einer Tunnclverbindung zwischen Italien und
Sicilien, welcher aber die Zustimmung der italienischen Regie-
rung nicht fand. Neuerdings ist in dicser ablehnenden Haltung
ein Umschwung ecingetreten. Der Minister der offentlichen Ar-
beiten hat den Ingenicur Carlo Navone mit der Priifung des

Gabelli'schen Entwurfes beauftragt, und zugleich mit der Auf-
stellung einer vollstindigen Behandlung der Frage, welche die
Grundlage einer Entscheidung bilden kann.

Der Geologe, Professor Scugneura, gibt an, dass das Ge-
stein an der engsten Stelle der Mcerenge fiir die durchbrech-
ung giinstig sei. Der Tunnel wird 162™ unter dem DMeeres-
spiegel angenommen und wird einen Kostenaufwand von 56 Mill.
Mark erfordern.




81

Bahn-0O0berbau.

Eiserne Querschwellen in Amerika,
(Railroad Gazette, Juni 1886, S. 382.)

Die Pennsylvania-Bahn hat seit dem Jahre 1880 probe-
weise ciserne Querschwellen ecingefiihrt, deren Preis zu 12,5 M.
bis 16,8 M. fiir das Stick angegeben wird, Die Schwellen
bestehen aus r Eisen von 178™m Hghe, 2,6® Linge und 20,1 kg
Gewicht fiir 1™ Die Schienenbefestigung erfolgt aussen durch
einen Fusslaschenabschnitt, dessen Linge = der Steghohe der
rm Eisenschwelle ist ; die Niete, welche diesen befestigen, halten
unten zugleich einen 7] Eisenabschnitt (76 76™"), welcher den
Abschluss der Schwelle bewirkt. Innen erfolgt die Befestigung
mittels hakenformigen Klemmpliittchens und zweier Schrauben-
bolzen mit Halbkugellkopf; die Linge des Klemmpliittchens ist
gleich der Schwellenbreite. Obwohl die Anordnung noch alle
Mingel der iltesten deutschen Oberbauten mit Kisen - Quer-
schwellen aufweist, sind die Berichte von gekriimmten Strecken
mit 134 Schuellziigen tiglich ginstig. Es wird hervorgehoben,
dass eine cichene Schwellc vorzuziehen sei, so lange ilr Preis
den Betrag von 4,2 M. nicht iberschreitet.

Verstirkung der breitfiissizen Schienen in Amerika.
(Railroad Gazette, 1886, Juni, S. 440.)
Hierzu Zeichnung Fig. 12 auf Taf VII.

In den letzten Jahren hat sich in Amerika das Bestreben
geltend gemacht, dic frither ausserordentlich leichten Oberbauten
— Schienen von 30 kg Gewicht fiir 1™ bilden die Regel, solche
von 35 kg kommen selten vor — entsprechend den ausser-
ordentlich vergrisserten Lasten zu verstirken. Ein Ergebnis
dieser Bestrebungen, die neueste Schiene der New-York-Central-
Bahn haben wir »Organ 1883, S. 186«, die Sayre’schen Quer-
schnitte »Organ 1886, S. 94« mitgetheilt, aber auch hier bildet
das Gewicht von 40 kg eine Grenze, welche als nicht zu iber-
schreiten hingestellt wird. Sandberg weist nun darauf hin, dass
in dem englischen Oberbau mit 40 kg schweren Doppelkopf-
schienen unter dem Preisunterschicde entsprechender Umrechnung
des Gusseisens in den Stithlen 50 bis 55 kg Metallgewicht an-
genommen werden mitssen, dass freilich die Querschwellen in
Amerika nur 60 cm, in England 85—90 em von Mitte zu
Mitte entfernt liegen, dass dafiir aber die amerikanischen Ma-
schinen im Durchschnitte 60 t Gewicht haben gegenitber 40 t
der englischen, und dass den amerikanischen Wagengewichten

von 20 t erheblich geringere der englischen Bahnen gegeniiber-
stehen. Angesichts dieses Missverhiltnisses: betriichtlich sehwe--
rerer Verkehr auf erheblich leichterem Oberbau, befitrwortet
Sandberg die Durchfiihrung ausgedehnter Versuche mit 50 kg
schweren Schienen auf den verkehrsreichsten Strecken, und zwar
nach dem auf Taf. VII in Fig, 12 dargestellten Querschnitte,
welcher im wesentlichen dieselben Eigenthiimlichkeiten zeigt wie
die »Organ 1885, S. 186 und 1886, S. 94« besprochenen, d. h-
die sehr breiten Laschenlagerflichen und die kriftige Ausbil-
dung des untern Laschenschenkels. Das Gewicht vertheilt sich
mit 21,34 kg auf Kopf, mit 10,92 kg auf Steg und mit 17,37 kg
auf Fuss. Neben der bedeutenden Hohe von 145mm und der
vergleichsweise noch betrichtlicheren Fussbreite von 140™m
fillt besonders dic bedeutende Stegstiirke von 17m™ auf, Dieser
schwere Steg deutet darauf hin, dass die amerikanischen In-
genieure, wie neuerdings auch deutsche Eisenbahntechniker
zu der Ansicht gelangen, dass man mit der Verschwiichung des
Steges zu weit gegangen sei. In der Quelle wird die Ueber-
zeugung ausgesprochen, dass der vorgefilhrte Querschnitt ge-
wissermafsen  das Ziel der Bestrebungen der niichsten Zukunft
in der Iintwickelung amerikanischen Eisenbahnwesens darstellt.

Schienenbiege-Vorrichtung Patent Vojicek (Smichow).
(Hierzu Zeichnung Fig. 14 auf Taf. XIL.)

Ingenicur Vojdcek in Smichow (Prag) hat eine etwa 1™
lange und 50 kg schwere Vorkehrung zum Biegen von Schienen
patentirt erhalten, welche in Fig. 14 auf Taf. XII dargestellt,
und berecits bei einer grossen Zahl von Bahnverwaltungen des
In- und Auslandes cingefiihrt ist. Indem man die Rolle a mittels
der Handspeichen e umdreht rollt die Vorrichtung, in welche
die Schiene zwischen a cinerseits und b!b2? andererseits einge-
klemmt ist, auf der Schiene hin, in dieser eine gleichmilsige
Kriimmung hinterlassend. Das mehr oder minder scharfe Ein-
klemmen geschieht mittels der Druckschraube d, an deren ver-
breiterter Mutter die Lager von a mittels zweier am Gestelle
durch Biigel gefithrter Hiingeglieder befestigt sind. Gewohnliche
Krimmungen sind in einem Durchgange zu erreichen, besonders
scharfe bediirfen deren mehrere. Die Rollen werden bei An-
gabe des Querschnittes der zu biegenden Schienen so geliefert,
dass sie sich den Erhohungen und Verticfungen derselben genau
anschliessen.

Bahnhofsei

Fliigel-Signal fiir Weichen.
(Railroad Gazette, 1886, May, S. 331.)

Die Pennsylvania-Steel-Company fithrt das Weichensignal
von Cumming aus, welches im Gegensatze zu den Signalen mit
Laternenkopfen ganz ibnlich wie cin Fligelsignal mit Laterne
und farbigen Blenden ausgestattet ist. Das Signal ist hoch
genug, um auch itber Wagen hin von weitem gesehen werden
zu konnen. Bei Stellung der Weiche auf den Haupstrang hingt
der Fliigel nieder und die Laterne zeigt weiss. Bei der Aus-

n

richtungen.

losung des Umstellungshebels behufs Umstellung der Weiche
stellt sich schon vor Beginn der Bewegung der Zungen der Arm
wagerecht und die Laterne blendet sich roth, so dass also schon
die Absicht der Umstellung das Gefahrsignal bedingt. Nach
villiger Umstellung der Weiche und wieder Feststcllung des
IHebels sinkt der Arm in schrige Lage herab und die Laterne
blendet sich grin. Der Arm mit den Blenden ist so einge-
richtet, dass er sowoll rechts wie links aufgesetzt werden
kann,
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Maschinen- und Wagenwesen.

Natron-Locomotiven.
(Wochenblatt fiir Baukunde, 1886, S. 482)

Die Baldwin-Locomotiv-Bauanstalt zu Philadelphia hat vier
Natron-Locomotiven nahezu vollendet, welche Neuerungen in der
Eindampfung der Lauge aufweisen. Die Locomotiven sind fiir
Minneapolis bestimmt und sollen auf der Minneapolis-Lyndale
und Minnentoka-Eisenbahn in Betrieb gestellt werden. Die
Maschinen gleichen in ihrer idussern Erscheinung cinem Per-
sonenwagen; sie sind 4,8™ lang, vollstindig eingebaut und ohne
sichtbares Rauch- oder Ablass-Dampfrohr, da bei denselben der
Dampf aufgesogen wird und Feucrung nicht vorhanden ist. Der
Kessel ist von Kupfer, 2,2™ im Durchmesser und 4,4™ lang,
und ist mit inneren Siederdhren wie die gewdhnlichen Locomotiv-
kessel versehen. Im Kessel befinden sich 5 t Natron, Nach
vollstiindiger Sittigung desselben, wozu etwa 6 Stunden erfor-
derlich sind, hirt die Dampfaufnahme auf und man verdampft
das vom Natron aufgenommene Wasser mittels Durchleitung von
stark iberhitztem Dampfe durch den Maschinenkessel, welcher
aus einem stehenden Kessel entnommen wird. Hiernach ist die
Locomotive wieder fiir den Dienstgebrauch fertig.

Mekarski’s Pressluft-Locomotive,
(Dingler, Bd. 262, H. 1, 8. 6.)
Hierzu Zeichnungen, Fig, 1 bis 4 auf Taf. XIIL

Wiihrend Mekarski’s Anordnung bisher nur an Strassen-
bahnwagen zur Ausfihrung gelangte, so bei den »voitures auto-
mobiles« in Nantes seit 1881 und in neuerer Zeit in London
auf der Linie Kings-Cross-Holloway, liegt jetzt ein Entwurf zu
einer grossen Locomotive von 40 t Dienstgewicht vor, welcher
vom Erfinder fiir die Pariser Stadtbahn empfohlen wird, bei

welcher die Anwendung gewihnlicher Locomotiven mit eigenem !

Dampf-Erzeuger ausgeschlossen zu sein scheint.

Die Masehinen fiir Strassenbahnen wiegen sammt Wagen
6—8t dienstfihig mit 4,5 t Triebsachslast. Der Behiilter hiilt
100 kg Luft bei 2,8 cbm Inhalt und 30 at Spannung, sowie 6,5
bis 8 kg Luftverbrauch fir 1km Strecke, welcher Verbrauch
sich beim Anhingen eines Wagens nur um 2—38 kg fir 1 km
steigert. Die Locomotive, welche die Fig. 1 und 2, Taf XII
zeigen, soll dagegen 20 cbm Luft von 50 at Spannung mitfithren ;
die Cylinder (nach Tandem Verbund-Anordnung Fig. 3, Taf. XII)
liegen hinter einander und haben gemeinsamen Schieberkasten; der

grosse hat 570, der kleine 300™™ Durchmesser, beide 650™™ Hub. !
Fig. 2 zeigt den Schnitt durch die drei Behiilter von je 1™ |

Durchmesser und den Nothluftraum von 600™™ Durchmesser,
ausserdem den Verdichter C, in welchem der aus den Cylindern
mit der Luft in geringen Mengen austretende Dampf verdichtet
bezw. unsichtbar gemacht wird. Bei der Anordnung Mekarski
wird die Pressluft mit einer geringen Menge 150—160° warmen
Wassers geschwiingert, wozu ein Vorrath von etwa 1000 kg
Wasser bei der vorliegenden Locomotive eingefithrt wird und
zwar in Behiiltern, welche mit dem sogen. »Bouillotte« A (Fig. 1
und 4, Taf. XII) auf dem Fiihrerstande unmittelbar in Verbindung
stchen, Am Boden dieses Gefiisses stromt die Pressluft aus
den Behiltern durch ein gekriimmtes Rohr aus, siittigt und er-

wiirmt sich beim Aufsteigen durch das heisse Wasser, gelangt
nach Trocknung an einem Wasserfinger (Fig. 4) durch ein
Druckverminderungsventil mit 10 at Spannung zu dem dariiber
befindlichen Regulatorraume R und aus diesem in die Schieber-
lkasten der Arbeitscylinder, wie die eingezeichneten Pfeile zeigen.

Wie aus Fig. 4 ersichtlich, wird das Druckverminderungs-
ventil durch den im Wasserraume der Bouillotte herrschenden
Druck gedichtet. Wird der Taucherkolben k niedergeschraubt,
so steigt die Spannung der Luft im ringformigen Raume r so
lange, bis sich das Blatt t nach unten biegt und somit das
Ventil iber dem Wasserraume offnet; diese Oeffnung wird je-
doch nur so gross sein, dass die in den Regulatorraum R ein-
tretende Luft dieselbe Spannung hat, wie sie unter dem Taucher-
lolben herrscht. Trotz abnehmender Spannung in den Luft-
behiltern wird hiernach die Spannung im Raume R stets die
durch die Taucherkolbenstellung bedingte, vorgeschriebene sein;
es wird also die Pressluft auch dauernd nur mit dieser Span-
nung den Cylindern zugefiihri, ohne dass einc Bedienung des
Taucherkolbens — nachdem dieser einmal in die richtige Stel-
lung hinunter geschraubt ist — durch den Fiihrer erforderlich
wiire. Die Moglichkeit ciner Steigerung der Arbeitsspannung
ist durch weiteres Niederschrauben des Taucherkolbens gegeben
und zwar in Folge der Mitfithrung des erwihnten Nothluftvor-
raths auch dann noch, wenn die Sammelbehiilter erschipft sind.
Abgesehen hiervon hat der Locomotivfiihrer nur Steuerung und
Bremse zu bedienen, wie bei der gewohnlichen Locomotive mit
cigener Feuerung.

Die Kiihlung im Dampfverdichter scheint nur durch die
bei bewegter Maschine durch die Rohren stromende Luft beab-
sichtigt zu sein. Is soll ferner eine Ausfithrung geplant sein, bei
welcher 2 zweiachsige geliuppelte Maschinen der beschriebenen
Art mit den hinteren Enden bei gemeinsamem Fithrerstande
verbunden sind ; das Gesammtgewicht wiirde 50 t betragen, die
Maschine 26 cbm Pressluft enthalten und mit vier Cylinder-
paaren von 500 und 260™m Durchmesser, bezw. 500™™ Ilub
verschen werden. Sch.

Viercylindrige Crampton-Locomotive.

(Von Brull, memoires de la société des ing. civils, Mirz 1886, S. 204.
Dingler, Polyt. Journal, 1886, Bd. 262, Heft 4, S. 145, Portefeuille
économique des Machines, 1886, S. 74.)

Hierzu Zeichnungen Fig. 5—9 auf Taf. XIL

Brull giebt der obengenannten Gesellschaft in der Sitzung
vom 5. Mirz im Namen Crampton’s einen kurzen Abriss
iiber eine neue Locomotivgattung, iber welche zuvor noch nichts
veroffentlicht wurde.

Die Locomotive hat 2 ungekuppelte Triecbachsen mit 2,1™m
Raddurchmesser. Zwischen diesen, durch deren Radstand also
in der Linge begrenzt, ist cin Doppelkessel gelagert. Im Unter-
kessel ist wie bei Schiffskesseln ein Flammrohr aus Wellblech

| mit Innenfeuerung angebracht, dessen Achse in die des Kessels

fillt. Die Gase steigen am Iinterende in einer kurzen Biichse
hinaufund durchstreichen dann ein im Oberkessel liegendes Rohren-
biindel, von der Liinge des Unterkessels, d.i. 3,5—4™. Vorne



ist dem Oberkessel eine Rauchkammer vorgebaut, welche quer
neben cinander 2 Schornsteine triigt. Die Gesammtkesselform
ist die zweier gegen cinander abgeplatteter, auf einander licgen-
der Cylinder von verschiedenem Durchmesser, und frither be-
reits mit Misserfolg von Belpaire fiir Locomotiven anzuwenden
versucht. Die Heizfliche ist 140—150 qm gross; der Rost,
3,5—4™ lang, ist von der Rauchkammerseite aus zu befeuern;
es ist jedoch vorne und hinten ein Fihrerstand vorgesehen, so
dass wenn die Beschickung von einer Seite aus praktisch un-
durchfihrbar sein sollte, zwei Heizer angestellt werden konnen.

Da die Maschine mehr als zweimal 13—15 t wiegen wird,
so sind noch Laufachsen erforderlich, fiir deren Anordnung zwei
Vorschlige (Taf. XII. Fig. 5 und Fig. 6) vorliegen. Die zweite
Anordnung, Laufachse unter der Kesselmitte, wiirde eine ge-
kropfte feste Achswelle mit losen Ridern bedingen, fiir Deutsch-
land also eine Unmoglichkeit sein. An jeder Seite sind zwei
Cylinder, um etwas mehr als den halben Durchmesser gegen
cinander geschriinkt, hinter einander, aus einem Stiicke be-
stelend, angebracht. Die rechtsseitigen Cylinder liegen dicht
an, bezw. vor den vorderen Treibriidern und wirken auf zwei
zueinander um 90° versetzte, aussen an dem rechten hinteren
Tricbrade angebrachte Kurbeln, wihrend das linke hintere Trieb-
rad keine Kurbeln hat. Vor diesem liegen die linksseitigen
Cylinder, welche in derselben Weise auf die nur links mit zwei
Kurbeln versehene vordere Triebachse einwirken. Die Steue-
rung liegt fir beide Cylinderpaare aussen; dieselbe lidsst ent-
weder alle Cylinder mit frischem Dampfe speisen, oder
mit Verbundwirkung arbeiten. Jedes Cylinderpaar hat beson-
deren Schornstein. Zur Ueberwindung der todten Punkte ist
ein kleiner lothrechter Dampfeylinder mit Handsteuerung an-
geordnet, welcher gleichzeitig als Bremscylinder dienen kann:
seine Kolbenstange bewegt die Enden zweier wagerechter
Hebel auf und ab, welche auf der Achswelle frei drehbar sind
und die Radreifen mit Klemmstiicken (Fig. 9) so umfassen,
dass sie dieselben nur beim Abwiirtsgang mitnehmen, aber leer
zuriickgehen.

Linen nennenswerthen Erfolg wird Crampton mit dieser
Locomotiv-Anordnung nicht erzielen, da dem Vorzuge der grisse-
ren Gleichmiissigkeit des Ganges in Folge der Anordnung der
Cylinder, die Nachtheile gegeniiberstehen, welche aus dem Fehlen
der Kuppelstange, der ungiinstigen Kesselform und dem Er-
fordernisse des Schaltwerkes zum Anfahren erwachsen.

Die Vergrisserung der aus der Dampfmaschine abgeleiteten
Leistung kann bei der Locomotive auch ohne Verdoppelung der
Cylinder leicht bis zu jener Grenze gesteigert werden, welche
die Dampfbildung stellt ; die letztere aber erheblich iiber das beim
gewdhnlichen Locomotivkessel errcichte Mafs hinaus zu vergros-
sern, wird dem Erfinder mit dieser Kesselform nicht gelingen. Aus
der Anwendung der beiden Verbundmaschinen wilrde andrer-
scits immerhin eine Verringerung des Dampfverbrauches er-
wachsen. Sch.

Schrauben- und Dampfumsteuerung fiir Locomotiven.
(Dingler’s Polyt. Journ., Bd. 262, Heft 2, 1886, S. 62.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 10—13 auf Taf. XII.
Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn hat an mehr als 1000

ihrer Locomotiven seit mehreren Jahren eineVerbindung von and-
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und Dampfumstenerung angebracht, welche neben grosser Einfach-
heit und daher Zuverlissigkeit den Vortheil bietet, nachtriig-
lich ohme grosse Kosten an der weitest verbreiteten Umstellungs-
cinrichtung, der Steuerspindel angebracht werden zu konnen.
Zudem bleibt die Handhabung dieser Spindel, ob mit oder ohne
Dampfbetrieb immer dieselbe bis jetzt gebriiuchliche, so dass
dic Erprobung der Anordnung auch auf deutschen Bahmen in
hohem Mafse empfehlenswerth erscheint.

Diese Dampfumsteuerung ist in Fig. 10—13, Taf. XII darge-
stellt. In der Verlingerung der Spindelachse ist ein Dampf-
cylinder angebracht, an dessen Kolben die Steuerungsmutter
mit 2 neben der Spindel liegenden Kolbenstangen angeschlossen
ist. Durch den auf den Kolben wirkenden Dampfdruck wird
sonach ein Zug bezw. Druck auf diese Mutter ausgeiibt, welcher
so gross ist, dass die Drehung der Spindel von Hand oline
Anwendung von Kraft geniigt, um dieselbe in Richtung
dieses Druckes bezw. Zuges zu bewegen, wiihrend er andererseits
nicht ausrcicht, ohne diese Drehung von Hand die Mutter auf
der Spindel zu verschieben. Hochst sinnreich wird nun darch
die Drehung des Handrades auf der Spindel (je nach der Rich-
tung dieser Drchung) der Dampfschieber so eingestellt, dass
der Dampfkolben dic Bewegung der Mutter im Sinne dieser
Drehung unterstiitzt. Zu diesem Zwecke sitzt das Handrad R
(Fig. 10 u. 11) lose auf einer mit sehr steilem Gewinde versehenen
Verlingerung der Steuerspindel S, auf welcher sich das Hand-
rad frei (d. i. ohne Mitnahme der Spindel) dreht; bis ein
Knaggen der Handradnabe (in Fig. 11 mit Z bezeichnet) an
cinen Vorsprung a auf der Steuerspindel anstosst. Durch diesen
Knaggen wird nun die freie Drehung des Handrades aunf der
Spindel, mit welcher naturgemifs cine Vorwirts- oder Rick-
wiirtsbewegung dieses Handrades verbunden ist, begrenzt und
dic Spindel nimmt an der weiteren Handraddrchung Theil. Die
Zeichnung zeigt nur einen Knaggen a fir die Rechtsdrehung
des Handrades ; demselben gegeniiber liegt ein ebensolcher Knaggen
fir die Linksdrchung. Die Verschiebung nun, welche das Hand-
rad auf der Spindel bis zum Anstossen an einen der beiden
Knaggen erleidet, dient zur Steuerung des Schiebers zum Steuc-
rungscylinder, welcher mit einer Nase an der Schieberstanges
(Fig. 10—12) in ecine Rille der Ilandradnabe ecingreift.

Bei richtiger Haltung des Dampfdruckes hat hiernach der
Tithrer nichts weiter zu thun, als durch freie Bewegung des
Handrades die Wirkung des Kolbens einzuleiten und dann durch
Drehung der Spindel dem Bewegungsbestreben der Mutter zu
folgen. Die Bemessung des Dampfdruckes erfolgt durch das in
Fig. 13 dargestellte Druckverminderungsventil, welches sich
selbstthiitig so einstellt, dass der Druck iiber dem Ventile der
Spannung der Feder hinter dem Kolben das Gleichgewicht hilt;
diese Spannung nach Bedarf zu bemessen ist durch Drehung
des aus dem Gehiuse vorstehenden Vierkantes ermoglicht. Kin-
mal eingestellt, bedarf diese Einrichtung nur dann der Nach-
hitlfe, wenn sich dic Widerstiinde der Steuerung erheblich dindern.
Neuerdings wird mit Erfolg statt des Kolbens mit IFedern ein
diinnes Metallblatt verwendet. Sch.
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Regulator fiir Strassenlocomoetiven.

(Dingler, 1886, Bd. 261, Heft 9, 8. 364, mit Abbildung.)

Parsons in Leeds hat sich in England ein Patent auf
einen Geschwindigkeitsregler fir Strassenlocomotiven ertheilen
lassen; er lisst von der Locomotiv-Triebachse stiindig eine Pumpe
treiben, welche innerhalb der zulissigen Geschwindigkeitsgrenzen
ebenso viel Wasser oder Glycerin in den Saugebehiilter hinein-
driickt, wie sie fordert. Bei zunehmender Geschwindigkeit
reichen die Durchflussquerschnitte in der Druckleitung fiir den
Riicktritt nicht aus, ein Theil der geforderten Menge wird unter
einen mit Feder belasteten Kolben gepresst und stellt mit diesem
den Dampfschieber fiir eine Dampfbremse so um, dass Brem-
sung ecintritt. Nach entsprechender Milsigung der Geschwindig-
keit driickt die Feder den Iolben zuriick, welcher seinerseits
den Schieber in die Stellung fir Austritt des Dampfes aus dem
Bremseylinder zieht. Der Hub des Federkolbens ist durch An-
bohrung des Cylinders begrenzt; sobald der steigende Kolben
die Bohrung fiir dic gepresste Flissigkeit frei macht, stromt
diese in den Saugbehiilter zuriick. Sch.

Musterquerschnitt fiir Eisenbahnwagen-Radreifen,

(Railroad-Gazette, 1886, November, 8. 752; vergl. Organ, 1886, S. 151.)

Die Generalversammlung der Master Car-Builder's-Asso-
ciation der Vereinigten Staaten hat nunmehr den Musterquer-
schnitt fiir Radreifen festgestellt, fiir welchen ein a. a. 0. ge-
zeichneter Entwurf am 9. Juni 1885 abgelehnt war., Die An-
nahme des in Fig. 24 dargestellten Querschnittes erfolgte jetzt
mit 411 gegen 91 Stimmen.

Fig. 24.
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wesentlichste Abweichung des ncuen Querschnittes von
dem fast genau beibehaltenen fritheren Entwurfe besteht darin,
dass der mittlere Theil nicht wie friher vorgeschlagen walzen-
formig, sondern auf 60,3@m Breite mit 1,6™» Anzug (1:37,7)
ausgebildet ist. In der Linie A A sollen die Formen fiir Hart-
guss-Scheibenriider bei 762™m Durchmesser 772m™ und bei
838mn Durchmesser 850™m™ weit sein.

Kohlen und Erdwagen von Goodwin.

(Railroad Gazette, 1836 Juli, S. 490.)
Hierzu Zeichnung Fig. 15 auf Tafel XII.

Die Werkstiitte von Goodwin (Sharpsville Pa) in Nord-
amerika hat anf den amerikanischen Bahnen Wagen nach dem
in Fig. 15 auf Taf. XII verdeutlichten Grundgedanken ausge-
fihrt zur Verwendung gebracht, welche sich zur Beforderung aller
schiittbaren Massengiiter, wie Kohle, Erze, Getreide, Schlacke
u. dergl,, wegen der leichten und schnellen Entladung nach
der Seite hin besonders eignen. Auch als Forderwagen bei

Trdarbeiten ist der Wagen verwendbar. Anordnung und Wirkungs-
weise ergeben sich unmittelbar aus Fig. 15, Taf. XII nach welcher
der Wagenboden aus zwei gesondert um die Achse A beweg-
lichen Kiappen besteht. Diese werden angchoben durch zwei
Reihen auf zwei Wellen sitzender Daumen (B rechts geschlossen,
links geoffnet) gehalten; herabgefallen schliessen diese Klappen
zugleich dic Gleitflichen, auf denen die Entlandung crfolgt.

Die selbstthitige Antriebsvorrichtung von Eames selbstthitiger
Saugebremse.
(Railroad Gazette, October 1886, S. 703.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 15 und 16 auf Taf, VII.

Bei den Bremsversuchen in Burlington (Organ 1887, S.
zeichnete sich die Eames-Bremse bei demjenigen Theile der
Versuche aus, welcher die Fiihiglkeit der Erziclung gleichmifsiger
Geschwindigkeit bei steiler Thalfahrt betraf. Wir bringen in
Tig. 15 u. 16, Taf. VII die selbstthiitige Antricbsvorrichtung dieser
Bremse in Lings- und Querschnitt. Das Saugerohr W stellt
unter Anhebung der Riickschlagklappe C in dem DBehilter R
und mittels der Verbindung J auch in dem Hilfsleerebehiilter
die Leere her, wiihrend die zum Bremskolben fiihrende Leitung S
durch die in der gezeichneten Stellung angehobene Klappe B
mit der Luft in Verbindung steht; hierdurch ist Losung der
Bremsen bedingt. Die gezeichnete Stellung ist dadurch erzielt,
dass durch W gleichzeitig mit R u. J auch der von R durch eine
biegsame Blechplatte L L abgetrennte Raum E in umgekehrter
Richtung des eingezeichneten Pfeiles entleert wird. In Folge
hiervon bekommt der Druck der Aussenluft in K gegen die
zweite kleinere biegsame Blechplatte N N das Uebergewicht, die
Gelenkglieder H und F werden beide nach links geschoben und
der Doppelhebel M mit dem Drehpunkte G steigt links an,
B anhebend, und sinkt rechts nieder, die Klappe A schliessend.
Iierbei ist LL mittels F nach links durchgebeult. Dringt nun
etwas Luft in das Saugrohr W ein, so verschliesst diese C und
kann somit auf dem durch den Pfeil angedeuteten Wege nur
nach I gelangen, nunmelir L L von links her mit Ueberdruck
belastend. Da in der gezeichneten Endstellung F mit etwa
vierfachem Hebel gegeniiber H an M angreift, so geniigt eine
geringe Pressung um die riickliufige Bewegung von M einzu-
leiten; dabei schliesst sich zuniichst B, und verlegt der Aussen-
luft den Weg S zum Bremskolben. Bei weiterer Umlegung
von M wird A langsam gehoben und so der Raum vor dem
Bremskolben mit R und durch J mit dem Leercbehilter in
Verbindung gesetzt. Je nach der Menge der in W eingelassenen
Luft wird die Drehung von M, also die Oeffuung von A schneller
oder langsamer bewirkt, auch den Grad der Oeffnung kann man
durch das Einlassen von Luft sehr scharf nach dem Bediirfnisse
regeln, da bei Drehung von M sich die Illebelwirkung von I
verringert, die von H verstirkt, und man hat es also ganz in
der Hand, die Bremsen schnell oder langsam, lose oder fest
anzuzichen. Nur wenn die Luft ganz unbeschriinkt durch W
zugelassen wird, legen sich die Bremsen sofort mit voller Kraft
an. Entleert man E durch W, so beginnt das erst geschilderte
Spiel von M von neuem, und die auf dem Wege BS vor den
Bremskolben tretende Aussenluft lost die Bremsen wieder. Die
ganze Anordnung entspricht genau der Anstell-Vorrichtung der
Westinghouse-Bremse.
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Signalwesen.

Siemens & Halske's Stromschlnss fiie sclbstthiitige Eisenbahn-
signale mittels Durchbiegung der Schienen.

{Dingler, Polyt. Journ. 1886, Bd. 261, S. 372; Wochenblatt f. Bau-
kunde 1886, S. 393; Electro-technische Zeitschrift 1886, S. 159)
Hiezu Fig. 13 und 14 auf Taf. VIL

YVon den bisher gebriuchlichen Stromschliissen fiir selbst-
thiitige Signale haben die Hebeltaster den Nachtheil leichter
Behinderung  durch Frost und Schmutz, und der Maoglichkeit
zufilliger oder hoswilliger Bewegung zu verkehrter Zeit; die
auf der Erschitterung des Oberbaues beruhenden bediirfen wegen
der Geringfigigkeit der den Stromschluss bewirkenden Beweg-
ungen zu feiner Einstellung um auf die Dauer sicher zu wirken;
die auf die Durchbiegung der Schienen gegen einen festen Punkt
beruhenden werden von bleibenden Versackungen des Oberbaues
sehr ungtinstig beeinflusst. Die in Fig. 13 u. 14, Taf. VI[ darge-
stellte Vorkehrung zeichnet sich dadurch aus, dass sie in Folge
fester Verbindung mit der Schiene selbst und Herstellung des
Schlusses durch eine Flissigkeitssiule von dauernden Versack-
ungen unabhingig gemacht ist, und nur durch die Biegung der
Schicne unter dem iibergehenden Rade beeinflusst wird. In Folge
der Schicnenbiegung wird der durch den starken Gussbiigel
MLL; M gegen die Schiene abgestiitzte Stift d, welcher durch
den Gummiring t vor Sand geschiitzt ist, auf die Druckplatte c
der Stalhlhaut b gepresst, welche dann das unter ihr befindliche
Queclksilber mit 600 facher Fliicheniibersetzung in das Robrchen f
presst, und so in Folge Berithrung des Quecksilbers mit der
Gabel i in der Glocke r den Schluss erzielt. Die Hohenstel-
lung der Gabel bemisst die Dauer des Schlusses, denn das in
dic Glocke gestiegene Quecksilber liuft nach Aufhebung der
Schienenbiegung durch das Loch s in das Gefiss G und durch
h in das Rohrchen f zuriick, wozu um so lingere Zeit erfor-
derlich ist, je tiefer die Gabel in die Glocke taucht. Die Be-
rithrung zwischen Quecksilber und Gabel stellt die Verbindung
der Leitung 8 mit der Schiene her und ermoglicht so eine
Signalabgabe mittels der auf Arbeitsstrom geschalteten Vorrich-
tung. Da immer die oberste Schicht Quecksilber iberliuft, so

ist dauernd metallische Oberfliche gesichert. Da eine bestimmte
Durchbiegung nothig ist, um das Quecksilber bis zur Gabel
steigen zu lassen, so kann man die Vorrichtung so regeln, dass
sic leichte Fuhrwerke, wie Bahnmeisterwagen u. dergl., je nach
den Umstinden nicht anzeigt. Der Deckel, in welchem die
Fihrung der Gabel lLiuft, ist aus Glas, so dass fitr gewdhnlich
die Leitung S vollig abgeschlossen ist.

Siemens & Halske’s verhesserte Anfzeichnung von Uehergiingen
der Achsen iiber Stromschliisse auf der Strecke.
(Ilectro-technische Zeitschrift 1886, S. 1539; Dingler, Polyt. Journ.
1886, Bd. 261, S. 372)

Die ilteren durch den nach der Strecke hinausgelienden
Strom unmittelbar betriebenen Aufzeichnungsuhren hatten den
Mangel, dass allein fahrende Tocomotiven sehr kurze und da-
her sehr schwer aufzufindende Marken lieferten. Die Abstel-
lung dieses Mangels ist dadurch erzielt, dass der Stromschluss
von der Strecke zugleich den Beginn der Marke liefert, und einen
Nebenkreis der Betriebsbatterie fiir einige Zeit schliesst, so
dass diese eine Verlingerung der Marke erzeugt.

Beste Firbung von Signalscheiben.
(Railroad Gazette 1886, August, S. 591.)

Versuche auf der Chicago, Burlington und Quiney - Bahn
haben in Uebereinstimmung mit den auf iilteren Versuchen be-
ruhenden Einrichtungen der Pennsylvania-Bahn ergeben, dass
es verkehrt ist, die Scheiben von Signalen behufs Sichtbarmach-
ung auf grossere Entfernung in irgend einer Weise in verschie-
denen FFarben zu mustern, etwa durch Theilung der quadratischen
Scheibe in zwei oder vier Dreiecke, Anbringung eines dunkeln
Fleckens in heller Scheibe oder umgekehrt, dass die vollig
einfarbigen Scheiben vielmehr bei weitem besser sichtbar sind.
Auf Grund der Versuche haben beide Bahnen die volle rothe
Scheibe als »Gefahr-«, und die velle weisse als »Fahrt-«<Zeichen
eingefithrt.

B e t r

Rangir-Yerfahren amerikanischer Bahnen.
(Railroad Gazette 1886, December, S. 855, 883, 885.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 16 u. 17 auf Tafel XII.

Auf den Bahnhofen Port Richmond, Philadelphia, am Fusse
der geneigten Ebenc von Mahanay der Philadelphia und Rea-
ding-Bahn, und auf dem Bahnhofe Harrisburg der Pennsylvania-
Bahn wird ein eigenthiimliches Verfahren des Rangirens mittels

Locomotiven verwendet, welches die Vortheile des Rangirens !

mit Pferden auszunutzen sucht, namentlich den wesentlichsten:
von ecinem getheilten Zuge vorn und hinten ecinzelne Wagen
abstossen zu konnen, ohne den ganzen Zug bewegen zu miissen,
und ohne dass die Betrichskraft weite Umwege zu machen hiitte,

sowic den: durch Abstossen von dem ruhig stehenden Zuge die |

i e Db.

wird erreicht, indem man die Rangirmaschine auf dem dem
Zuge zuniichst liegenden Gleise laufen lisst (Figur 16, Tafel
XII). Dieselbe ist an beiden KEnden der vordern Bufferbohle
der Locomotive wie der hintern des Tenders nach Fig. 17,
Taf. XII mit einem Pfosten a mit Ausleger b ausgestattet, an
welchem mittels Ketten und mittels des lebels ¢ ein stark be-
schlagener holzerner Druckbaum d so aufgehiingt ist, dass er
nicht gebraucht leicht entlang der Seitenfliche der Locomotive
bezw. des Tenders gelegt werden kann, und zum Gebrauche
durch einen Mann eingestellt werden kann, welcher sich auf
ciner Quer-Laufbohle iiber den Schienen vor der Locomotive,
bezw. hinter dem Tender befindet. Fir den Gebrauch wird
der am hintern Eunde mit Kugelabschnitt-Beschlag versehene

Liinge des Aufstellungsgleises voll ausniitzen zu konnen. Dies ; Druckbaum in eine entsprechende Hohlung der im Grundrisse

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 2. Heft 1887.
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halbkreisformig endigenden Bufferbohle e so eingesetzt, dass sein
vorderes Ende leicht hinter das Knde der hintern Bufterbohle
des letzten der zu bewegenden Wagen cingeschwenkt werden
kann (d Fig. 16). Ist also cin Zug in die fir die weitere
Ordnung zu bildenden Theile zerlegt, so fihrt die Maschine
von vorn nach hinten an demsclben entlang, die cinzelnen Theile
mittels des eingeschwenkten Druckbaumes abstossend, so dass
letztere sich sehr schnell folgen konnen und mit keinem Wagen
cine unnothige Bewegung ausgefilhrt wird. Da die Maschine
an beiden Enden gleich ausgestattet ist, so kann sie ebenso
gut nach vorn wic nach hinten abstossen, ohne ihre Richtung
iindern zu miissen.

In Harrisburg wird schon cine Stunde vor Ankunft eines
Giiterzuges telegraphisch Nachricht gesendet, wie der ankom-
mende Zug zu zerlegen ist. Eine der Rangirmaschinen erwartet
ihm am Babhnhofsecingange mit den erforderlichen Leuten zum
Abkuppeln und Bremsen der abgestossenen Theile; nachdem
die Znglocomotive abgehiingt und weggefahren ist, wird der
Zug zwischen den vorher bhekannten Wagennummern zerlegt,
und sofort durch die Rangirmaschine nach seinen cinzelnen
Theilen in die fiir dieselben bestimmten Gleise gestossen. Auf
dem Bahnhofe arbeiten zwei solche Locomotiven, von denen die
eine die andere in den nothwendigen Dienstpausen ablost; die
grade unthiitige Maschine wird bei der grossen Liinge des
Bahnhofes auch benutzt um die ausgefahrenen Dremser wieder
einzuholen.

Die Bremsversuche zu Burlington,
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(Railroad Gazette Juli 1886, S. 521, August 1886, 8. 540, 538, 389, -

590, 596; September 18386, S. 624, 628, 654, 658; October 1886, S. 668,
728, 740.)

Die Railroad Gazette bringt ausfithrliche weitere Berichte

iiber die zu Burlington mit durchgehenden Bremsen fir Giiter-

 beschaflt.

ziige angestellten Versuche., Eine Anzahl ausgewiiblter Dia-
gramme sind einer cingehenden Erérterung des Verhaltens der
cinzelnen Bremsen zu Grunde gelegt. Die simmtlichen Luft-
bremsen zeigen bei den Ziigen mit 50 vierachsigen Wagen eine
schr langsame Wirkung, wiillrend die Bufiferbremse der Ame-
rican Co. zwar rascher, aber unter heftigsten Stossen wirkt.

Zur Erorterung der Frage iiber die Zugkraft der Loco-
motiven, welche bei den Bremsversuchen aufgenommen wurde,
sind eine Anzahl Diagramme einer Locomotive der Delaware,
Western & Lackawanna-Bahn mitgetheilt und deren Leistungen
erirtert.

Schliesslich ist die Registrir-Vorrichtung der American-
Brake Co. (Bufferbremse) beschrieben.

In Wettbewerb standen folgende Bremsen:

1) Die der Amerikanischen Brems-Gesellschaft, Dufterbremse
2) Westinghouse fiir Giiterziige eingerichtet,

3) Die Rote-Bremse, Bufferbremse,

4) Eames selbsthiitige Saugebremse,

5) Widdifield & Button-Bremse, Reibungs-Bufferbremse.

Der Ausschuss fiir die Anstellung der Versuche hat be-
schlossen, dieselben im April 1887 fortzusetzen, und dabei in-
zwischen erzielte Verbesserungen an den Bremsen mit zu be-

riicksichtigen. v. B.

Offene Giiterwagen von 40t Tragfihigkeit.
(Railroad Gazette vom 17. September 1886, S. G4l.)

Die Pennsylvania-Baln hat zur Beforderung von Kisen-
Erzen vom Frie-See offenc Giterwagen von 40t Tragfihigkeit
Dieselben haben je 3 zweiachsige Trucks und eine
mechanische Vorrichtung zum Ausladen.

v. B.

Aussergewdhnliche Eisenbahnen.

Abnutzung der Zahustangen der Rigibahu.
(Le Génie Civil 1886, Tome X, No. 6, 8. 98.)

Ingenicur Tschiceret theilt mit, dass man bei den zu
runden Bolzen fiir die Vernictung abgedrehten Zahnbarren an
den Nietkiopfen auf der Aussenseite der durchlaufenden, die
Ziihne tragenden ] EFisen Fettschmiere bemerkt, welche von den
Zahnriidern herstammt und nur entlang den Zahnbarren und deren
runden Enden durch die Dicke des L Eisensteges gelangt sein
kann. Diese Erscheinung deutet den Beginn der Ausleierung
der Zilme in den CEisen an, welche bald zu lockerer Lage-
rung der Zihne und dann zu langen von den Bolzenlochern
ausgehenden Lingsrissen in den T Eisenstegen fithrt. So lange
diese oft mehrere dem langen Risse nur in der DMitte eines
der 3™ langen Zahnstangentheile, nicht am Ende eines solchen,
erscheinen und sich nicht merklich gedffnet haben, werden sie
von den Bewachungsheamten nicht als zwingender Grund der
Auswechselung des Theiles angesehen. Ilerr Tschieret deutet
als Ursachen dicser oft sehr schnell auftretenden lirscheinung
die Zahnform, dann namentlich die grosse Zahntheilung von

i

100™m an, welche bei locker werdenden Zihmen zu betriicht-
lichen Stossen fithren muss.

Elieson’'s Antriebs-Yorrichtung mittels Elektrizitit hewegter
Strassenbahnwagen.
(Le Génie Civil 1886, Bd. VIII, S. 313; Dingler, Polyt. Journ. 1886,
Bd. 261, S. 65.)

Die Welle der Spule nebst Magnet des elektrischen An-
triebes ruben in einer Gabel deren lothrechter Stiel in einer
starken Bodenplatte des Wagens gelagert ist, unterhalb welcher
er erst ein wagerechtes Schwungrad, dann ein wagerechtes ge-
zahntes Kegelrad trigt, welches sich also mit der Gabel dreht.
Auf der Radachse sitzen lose zwei entsprechende lothrechte Kegel-
riider mit Muffenkuppelungen, welche mittels Stellhebel bald
rechts bald links an die lothrechten Kegelrider gelegt die Vor-
und Rickfahrt ermoglichen.

Die in den obern Gabelzinken gelagerte Welle der Spule
ist dber das eine Lager hinaus verlingert, und trigt hier zwei
gleiche lose Zahnriider, zwischen denen eine im Schlitze gehende
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Muffenkuppelung mittels Stellschraube hin und her bewegt werden,
also bald mit dem einen, bald mit dem andern verbunden werden
kann. Den beiden Zahnriidern entsprechen zwei auf der Boden-
platte sitzende Zahnstangenringe. Ueber der Spule, den Mag-
neten und den Zahnridern liegt eine alle Theile oben gegen
einander versteifende Deckplatte, welche an einer Seite von der
iiber das zweite Zahnrad noch verlingerten Spulenwelle mittels
eines Lagers, an der andern Seite jenseits der Gabel durch zwei
mit je einem Spurflansche versehene Rollen auf zwei festen Ringen
der Bodenplatte gestiitzt und gefiithrt wird. Die erwiihnte Stell-
schraube der Zahnradkuppelung ist bis in die Achse des Gabel-
stieles verlingert, wo dann ein Kegelradvorgelege mit Ilindel-
rad fir die Bewegung der Schraube angebracht ist; dieses Hiindel-
rad geriith somit bei Bewegung des Wagens nicht in Umdreh-
ung. Lisst man nun cinen Strom aus den Sammlern in die
elektrische Antriebvorrichtung, so dass die Spulenwelle sich dreht,
und rickt die Kuppelung in das dussere Zahnrad ein, so wiilzt
sich dieses auf dem &dusseren Zahnkreise ab, und setzt die Gabel,
also die Wagenachse mit grosser Kraft, aber geringer Geschwin-
digkeit in Umdrehung; das entspricht dem grossen Widerstande
beim Anfahren. Ist der Wagen im Gange, so riickt man die
Kuppelung in das innere Zahnrad. welches beim Abwiilzen auf
dem kiirzeren inneren Zahnkranze zwar eine grissere Geschwin-
Umdrehung der Gabel nebst Wagenachse erzeugt,
des verkleinerten Hebels des Zahndruckes weniger

digkeit der
aber wegen
Kraft giebt.

Durch die Entfernung der Zabnriider von der Gabelstiel-
achse kann man die schnelle Drehung der Spulenwelle in die
langsame der Gabel bezw. Radachse geniigend tbersetzen. Zu-
gleich kann man die Gabel bei gleichbleibender Umdrehungs-
zahl der Welle durch Anstellen des idusseren Zahnrades mit
grosser Kraft in langsame, und durch Anstellen des inneren
Rades mit geringerer Kraft in schnelle Umdrehung setzen, ent-
sprechend den Bewegungsbedingungen des anfahrenden Wagens.
Letztere Eigenschaft besitzt der Schneckenradantrieb von Recken-
zaun nicht,

Bei Versuchen der <Electric Locomotive and Power Com-
pany« in London wurde ein gewohnlicher Wagen mit 50 Samm-
lern wie bei Reckenzaun benutzt, mit 4500 kg Gewicht.
Bei 700 Umliufen der Spulenachse in 1 Minute verbrauchte
die elektrische Antriebsvorrichtung 40 Ampérves stindlich, wobei
13 km in 1 Stunde durchlaufen wurden. Die Sammler milssen
nach je 6 Stunden ausgewechselt werden. Die Dynamomaschine
zum Fillen der Sammler verbraucht in der Woche fir 60 M.
Kohlen, wiihrend die Pferde fiir gleichen Betrieb 500 M. Futter-
kosten erfordert haben sollen. Der ganze Wagen nebst Antrieb
lostete G400 M.

Bei der beschriebenen Anordnung liegt der elektrische An-
trieb etwa 1,0m itber Erdoberfliche; diese hohe Lage ist er-
wiinscht, da duvch sie die Stromverluste in Folge von Regenwetter

vermieden werden. (D. R.-P., Kl. 47, No. 34178.)

Gonin’s Befirderung mittels Pressluft oder Pressfliissigkeit.

{Schweizer Bauzeitung 1886, December, 8. 153.)

Die Gonin’schen Vorschliige sind bereits einige Jahre alt,

| (vergl. Schweizer Bauzeitung 1880, Mai, No. 19) jedoch in-

zwischen so verbessert, dass sie auf der Verkehrs-Ausstellung in
Liverpool im Sommer 1886 mit einem DPreise ausgezeichnet
wurden. Bei mehreren mit der Einrichtung in der Schweiz an-
gestellten Versuchen hat sich diesclbe als brauchbar erwiesen.
Sie besteht in einer kriiftizen, oben offenen Rohrleitung mit
Kolben, vor welchem die Verbindung mit der Zugvorrichtung
fir den zu zichenden DBahnwagen, den Schiffswagen filr schiefe
Ebene oder fir das Schiff bei Kanalférderung von ciner Kolben-
stange aus nach aussen filrt. Der Rohrschlitz ist nach unten
erweitert, und das im Querschnitte entsprechend keilformige,
biegsame Verschlussband besteht aus zwei durch kleine Steh-
bolzen verbundenen Flacheisen, von denen das obere sich bei
gedfinetem Schlitze auf die Schlitzriinder legt, so das im Rohre
hiingende Band tragend; auf dem untern ist das eigentliche
keilformige wit Leder gefiitterte Verschlusshand befestigt. Die
Verbindung zwischen vorderer Kolbenstange und Zugvorrichtung
ist zweitheilig so gekropft, dass sie neben den Stehbolzen und
dem durch Fithrungsrollen der Zugvorrichtung unmittelbar vor-
her etwas angeliobcnen oberen Flacheisen des Verschiussbandes
aus dem Rohrschlitze treten kamn. Das so angehobene Dand
wird durch den Kolben selbst vollends in den Schlitz gepresst
und nach dessen Durchgang durch die Innenpressung in der
Schlusstellung gehalten. Der Kolben ist oben auf die Breite
des Verschlussbandes, an dessen unterm Flacheisen er gleitet,
abgeflacht.

Tiir Pressluft hat der gusseiserne Kolben drei Umfangs-
nuthen, in welche mit Leder umwickelte Kautschukringe von
50mm Breite eingepasst sind. Drei Locher in der hintern Kolben-
fliiche gestatten der Luft den Eintritt in den ersten Ring, welcher
so an die Rohrwand gepresst wird. Ist er undicht, so tritt die
Luft zwischen dem ersten und zweiten Ringe durch Licher im
Kolbenumfange in den zweiten Dichtungsring, diesen nach aussen
driickend, und so schliesslich gegebenen Falles auch in den
dritten. TFilr Wasserdruck wird ein gewdhnlicher Pumpenkolben
verwendet.

Im Jahre 1879 wurden mit einem 40™ langen Versuchsrohre
von 25 em Durchmesser Versuche angestellt, bei denen der Kanton
Waadt die Kosten der Kraftmessung trug. Die Vergleichung
der geleisteten Kraft mit dem Luftdrucke im Anfange des Rohres
ergab hierbei einen Verlust von 5,1%, der die Reibungs- und
Luftverluste umfasst. Der Verschlusstreifen war 90™m breit
und ergab bei 12at Pressung 2,5% des Rohrinhaltes Verlust
an Luft von 1at Pressung. Fiir den Luftverlust auf 1™ des
Rohres ergab sich die Formel ll)i(-:g \/ p_1 — 1)0—,i\'0ri11 p, die Pres-

sung am Anfange, p, am Ende des Rohres bedeutet.
Augenblicklich werden drei Verwendungen dieses Betriebes

geplant, zwei fir Personenbeforderung in Lausanne, eine fir die

IIebung von Schiffen mittels geneigter Ebene an der Sadne.
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Technische Litteratur.

Der technische Telegraphendienst, Lehrbuch fiir Telegraphen-,
Post- und Eisenbahnbeamte. Von 0. Canter. 3. Aufl.
Breslau, J. U. Kern. DPreis 6 M.

Das Werk entspricht insofern einem vorhandenen Bedtirf-
nisse, als es dem in den Telegraphendienst eintretenden in ge-
driingter Kiirze und moglichst leicht fasslicher Form das fiir
sein Fach Wissenswerthe bietef. Is ist seiner Fassung nach
vorwiegend fiir solche Leser bestimmt, die vorerst ein rasches
Bekanntwerden mit dem far die Praxis nothwendigen dem Stu-
dium grosserer Fachwerke vorziehen. Der Verfasser beschriinkt
sich beziiglich der Apparate und Einrichtungen auf die in der
deuntschen Reichs- und der preussischen Bahn-Telegraphie zur
Zeit gebriuchlichen Formen. Die Beschreibung der einzelnen
Apparate ist klar und durch gute Abbildungen, Schemata etc.
unterstiitzt. Fiir die DBebandlungsweise derselben finden sich
zahlreiche praktische Winlke. Schaltungsmethoden, Betriebsver-
hitltnisse, Leitungsuntersuchung, Storungen und deren Ursachen
finden klare und ausfiihrliche Besprechung. Auf die Fernsprecher
geht Verfasser nur insowcit cin, als sie bei der Reichstelegra-
phie Verwendung finden. In Folge dessen bleibt das Mikrophon
ganz weg, was mit Ricksicht auf die bevorstehende Einfihrung
desselben zn bedauern. Da das Buch auch fiir Eisenbahnbeamte
bestimmt ist, so hitten die Lilutewcrke, Signaleinrichtungen ete.
kurz beriicksichtigt werden miissen. Im Allgemeinen lisst die
Behandlung des Stoffes, soweit sie telegraplien-technische Dinge
betrifit, an Klarheit und Knappheit des Ausdruckes kaum zu
wiinschen iibrig. Dieser Theil umfasst 173 Seiten.

Um auch physikalisch weniger vorgebildeten Lesern gerecht
zu werden, behandelt Verfasser vorher auf 149 Seiten die fiir
die Telegraphie wichtigen Abschnitte aus den cinschliigigen Dis-
ciplinen der Physik. So vollkommen der besprochene, tech-
nische Theil des Werkes billigen Anspriichen geniigt, so wenig
ist es in dieser wissenschaftlichen Einleitung dem Verfasser ge-
lungen, zu crreichien, was er gewollt hat. Wir vermissen bei
der Entwickelung und Erliuterung der elektrischen und mag-
netischen Grundgesetze, wic der Besprechung von Versuchen
und Methoden, fast iberall die oben gerithmte Klarheit der
Form. Das Verstindnis einfacher Dinge wird vielfach durch
eine schwerfiillige, zuweilen verworrene Ausdrucksweise erschwert.
Wichtiges findet sich mit wenigen Worten abgethan, dafir De-
tails ausfithrlich beschrieben. An einigen Stellen sind sogar
geradezu Unrichtigkeiten mit untergelaufen. Zum Vortheil des
Buches bliebe dieser Theil entweder weg, oder er milsste nach
Inhalt und Form eine griindliche Umarbeitung erfahren. So
wie er ist, geniigt er nicht, um den physikalisch unbewanderten
Leser ein richtiges Verstiindnis zu verschaffen, und fiir den mit
den einschligigen Gesetzen vertrauten ist er itberflissig, da dieser
im Bediirfnisfalle zu Iandbiichern der Physik greifen wird.

Ein Vorzug des Werkes ist die leicht itbersichtliche Glie-
derung des Stoffes in getrennte, mit Ueberschriften versehene
Abschnitle. Brauchbar fiir den Praktiker ist es ohne Frage.

Dr. C. lleim, Ilannover.

Handbuch der Baukunde. Abth. III. Baukunde des Ingenieurs.
Ieft 1. Der Grundbau. Bearbeitet von L. Brennecke.
Berlin. E. Toeche 1887.

Der in dem Fache »Grundbau< bereits aus vielfachen Ver-
offentlichungen und Ausfihrupgen riihmlichst bekannte Name
des Verfassers verbiirgt die Giite des Inhaltes dieses Ileftes.
welches als erstes der Ausgabe des IHandbuches in kleineren
Heften neben der in Biinden erscheint. Das Heft bringt zu-
niichst eine Behandlung der Vorbedingungen, der Iilfsarbeiten
und der Kostenfragen der Grindungen, wiihrend der zweite eine
Beschreibung der einzelnen Griindungsarten nebst den zugehorigen
statischen und sonstigen Ermittelungen enthiilt. Mit Befriedigung
finden wir als Beispiele solcher Ausfithrungen die besten Bauten
der neuesten Zeit in eingehender Weise und mit guten lolz-
schnitten vorgefiihrt, Wir miissen besonders hervorheben, dass
die allerneueste Journallitteratur auf das emsigste fir die De-
arbeitung gesichtet und benutzt ist, so dass sie eine grosse Zahl
von Banausfilhrungen bringt, welche in anderen Lehrbichern
bislang nicht zu finden sind. Ganz besonders eingehend sind
die neunesten Fortschritte auf dem Gebiete der Luftdruckgrin-
dung, und die fiir Bauzwecke trotz der gebotenen giinstigen Aus-
sichten nur erst in wenigen Fiillen verwendete Gefriergriindung
behandelt.

Den Herausgebern des Handbuches sprechen wir noch unsere
Zustimmung zu der Wahl der Form kleinerer in sich geschlosse-
ner Hefte aus, welche den bei der alleinigen Herausgabe starker
Binde bekanntlich oft jahrelang nach der Fertigstellung schla-
fenden Stoff weiten Kreisen erheblich schneller zugiinglich macht.

Theorie des Trassirens von W. Launhardt, Geh. Reg.-Rath,
Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover. Ieft I.
Die kommerzielle Trassirung. Zweite Auflage. Han-
nover, Schmorl & v. Seefeld 1887. Preis 3 M.

Das Bestreben des Verfassers, die Begriffe und Verhiiltnisse
der Wirthschaftslehre, welche heute noch meist durch Schluss-
folgerungen abstrakter Logik behandelt werden, und daher viel-
fach zu nicht leicht zu durchschauenden Trugschliissen gefiihrt
haben, in die festgeschlossene und daher sicherere Form mathe-
matischer Begriffe und Rechnungen zu bringen, ist bereits von
bestem Erfolge gekront und hat sich in den letzten Jahren
Freunde in den weitesten Kreisen erworben. Seit dem Ir-
scheinen der ersten Auflage des vorliegenden Heftes hat der
Verfasser in der angegebenen Richtung namentlich auch das
Gebiet der Wechselwirkung zwischen der Wirthschaftslehre und
der I'ihrung der Verkehrsstrassen eingehender weiterer Unter-
suchung unterzogen, die gewonnenen Ergebnisse auch in Vor-
trigen und Einzelschriften bekannt gegeben. Die neue Anflage
hat aus diesem Stoffe weitgehende und wesentliche Vervollkomm-
nungen trotz geringer Zunahme des &dusseren Umfanges ecrfahren,
und so konnen wir dieselbe allen Freunden einer streng ver-
nunftmissigen Forderung unseres Verkehrswesens angelegentlichst
empfehlen.



Musterbuch fiir Eisen - Constructionen, Ierausgegeben vom Ver-
eine Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller und bearbeitet
von C.Scharowsky, CivilingenieurinBerlin. OttoSpamer,
Leipzig und Berlin, 1887. Erster Theil, geheftet 6 M., in
4 Lieferungen zu je 1,50 M., zweiter Theil geheftet 10 M.
Erster Theil, Erste Lieferung: Sidulen.

Die grosse Zahl von IHand- und Lehrbiichern, welche die
Berechnung und Durclfiihrung von Eisenanordnungen behandeln,
enthalten verhéltnismilsig wenige Beispiele von fir die Ausfith-
rung unmittelbar brauchbaren Mustern, da der verfiighare Platz
fir ausgedehnte Darstellungen in der Regel nicht ausreicht. Das
Unternehmen, von welchem hier das erste Heft vorliegt, beab-
sichtigt diese Liicke auszufiillen, indem es fiir die gewghnlich
vorkommenden Bautheile aus Eisen eine grosse Zahl von voll-
stiindigen Durchbildungen bringt, welche dem entwerfenden Bau-
techniker in allen Einzelheiten vollstindige, daher leicht fiir
den Einzelfall einzurichtende Lisungen vorfulirt. TFiir die Giite
der Muster birgt der Name des Verfassers, und so konnen wir
in der Hoffnung, dass die weiteren Hefte baldigst folgen werden,
das Werk allen empfehlen, welchen die Aufstellung von Ent-
wiirfen in Eisen — beziiglich dieses Heftes fiir eiserne Stittzen
— obliegt, auf das wiirmste empfehlen.

Eisenhahnkarte von Mittel - Europa, enthaltend die Bahnen des
Deutschen Eisenbahnvereins nebst deren Anschlusslinien. Unter
Zugrundelegung der Betriebsverhiltnisse nach amtlichen Mate-
rialien bearbeitet von Dr. Paul Engellhardt, 76 )X 102 cm.
1:2000000. Preis 1,25 M. A. Deubner, Berlin.

Die Karte enthiilt neben den deutschen die §sterr.-unga-
rischen, rumiinischen, italienischen, schweizerischen, niederlin-
dischen, bulgarischen und einen Theil der franzosischen, dini-
schen und schwedischen Eisenbahnen in Farbendruck, welcher
die Netze der einzelnen Directionen, bezw. Gesellschaften kennt-
lich macht; ein Verzeichnis der Verwaltungen, dessen Nummern
den Linien beigedruckt sind, findet sich auf der Karte. Be-
sonders dichte Netze sind besonders in grosserem DMalsstabe
wiedergegeben. Die Abzweig- und Uebergangsstationen sind in
grosserer Schrift gedruckt, und da die Herstellung eine sorg-
faltige und der Druck klar ist, so zeichnet sich die Karte durch
Bequemlichkeit der Benutzung aus.

Les intégraphes, la courbe intégrale et ses applications. Itude
sur un nouveau systéme d'intégrateurs mécanignes par Br.
Abdank-Abakanowicz Paris, Gauthier-Villars,
Quai des Augustins 55. 1886.

Der Verfasser behandelt in sehr eingehender Weise Vor-
richtungen, welche bestimmt sind zu einem gegebenen Linien-
zuge ohne weiteres denjenigen Zug zu zeichnen, welcher von
cinem bestimmten Punkte ausgehend durch jede seiner Ordinaten
die Flichensumme zwischen einer bestimmten Achse und dem
gegebenen Zuge bis zur Abszisse der gemessenen Ordinate dar-
stellt. Die Vorrichtung zeichnet also z. B. beim Abfahren des
Flichenprofiles ohne weiteres das Massenprofil fiir eine KErd-
massenausgleichung.- Verschiedene Beispiele der Anwendung be-
handeln ausser der letzterwiihnten Aufgabe den Triiger auf zwei
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kurz solche, bei denen die Summirung von Flichengrissen viel-

fach vorkommt.

Leitschrift fiir das gesammte Local- und Strassenhahnwesen. 1886,
Heft V. J. F. Bergmann, Wiesbaden.

Das 3. Heft des Jahrganges 1886 enthiilt neben einem
ausgedehnten Litteraturberichte die folgenden Aufsitze:

Strassen-Eisenbahnbauten in Berlin. Fischer-Dick.

Die Bilanz der Strasseneisenbahnen nach dem heutigen Actien-
rechte von Dr. Hilse.

Betriebsresultate der Schmalspurbahnen.

Elektrischer Strassenbahnwagen-Betrieb von F. Giesecke.

Wernigh’s Antriebsvorrichtung zum Erleichtern des Anziehens
von IFubrwerken. Fischer-Dick.

Beispiele ausgefiihrter Betriebsmittel und interessanter Einrich-
tungen fiir Localbahnen.

Internationaler Permanenter Strassenbahn-Verein.

Brevi Cenni interno alla legislazione per la protezione della pro-
prieta industriale nei principali paesi del mondo. Norme e
consigli agl’ inventori e industriali italiani perJ. de Bene-
detti. Rom im Selbstveriage. 1886.

Am 20. Mirz 1883 bildeten zu Paris Abgeordnete von

20 Lindern, unter ihnen [talien, Belgien, Brasilien, Frankreich,

die Niederlande, Portugal, Serbien, Spanien eine Vereinigung

zum Schutze des gewerblichen Eigenthums, welcher sich dann
anch England, Schweden und Norwegen, Tunis und Equador
anschlossen. Der Verfasser obiger Schrift bringt in derselben
eine Darstellung der Wirksamkeit der Vereinigung, sowie eine

Zusammenstellung der das gewerbliche Eigenthum schiitzenden

Gesetze der wichtigsten Linder, auch derjenigen, welche der

Vereinigung bislang nicht beigetreten sind.

Katechismus fiir die Priillungen zum Locomotivheizer, Dampikessel-
heizer und Locomotiviithrer der Staatseisenbahnen. Bearbeitet
von J. Tesch und E. Holzbecher, Regierungsmaschinen-
meister. Berlin, 1886. Franz Siemenroth. Preis 3 M.

Indem wir beziiglich der gewiihlten Katechismusform auf
die Besprechung des Katechismus fiir Bahnmeister von Tesch
und Comes, »Organ 1886, S. 242« verweisen, fihren wir hier
an, dass sich auch der vorliegende Katechismus ebensowoh! mit
der technischen Ausbildung der oben bezeichneten Beamten wie
mit der ausfithrlichen Darstellung der dieselben betreffenden Ge-
setze, Verordnungen und Anweisungen beschiiftigt, und wohl ge-
eignet erscheint zu dem gesteckten Ziele hinzufithren.

Gewichis-Tabellen fir rechtwinkelige Prismen, Cylinder und Kugeln
aus Gusseisen, Schimiedecisen nnd Stahl, Bronce und Messing.
Von Wilhelm Meyer, Ingenicur. Graz und Leipzig.
Verlag von Ulrich Moser’s Buchhandlung (J. Meyerhoff)
1886. Preis 3 M.

Die Tabellen enthalten die Gewichte fiir rechteckige,
quadratische, cylindrische Stibe und Kugeln, mittelst deren man
auch die Gewichte fir zusammengesetzte Querschnitte leicht

und auf mehreren Stiitzen, Gewolbe, Schiffsberechnungen u. s. w., | ermitteln kann, weil solche auf die oben genannten cinfachen
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fast stets zurtickzufithren sind. Von den Baustoffen sind Guss
eisen, Schmiedeeisen gleichwerthig mit Stahl, und Bronce gleich-
werthig mit Messing gesondert beriicksichtigt, und zwar sind
die cinzelnen Tabellen durch Druck auf grauem, blaunem, bezw.
gelbem Papier kenntlich gemacht. Besonders zu loben ist die
sorgfilltize Ausstattung, welche durch scharfen Druck auf gutem
Papier die Benutzung sehr erleichtert., Da ausserdem die Be-
auf wenige cinfache Querschnitte das Buch sehr
gleichwohl aber die Berechnung auch in ein-

schrinkung
handlich macht,
zelnen Beispielen vorgefiihrter, vielfach zusammengesetzter Korper
in cinfacher Weise ermdglicht, so wird das Buch ein schiitz-
baves Hiilfsmittel fir den Arbeitstisch des Entwerfenden ab-
geben.

Wahrnehmungen bei der Entwickelung der Transpertmittel. Von
Karl Barthold. Berlin 1886. Verlag von Leonhard
Simion. Preis 3 M.

Das Heft enthiilt im Anschlusse an die Capitel 10 und 11
des III. Bandes von W. Roschers System der Vollswirth-
schaft Wahrnehmungen des Verfassers beziiglich Theorie, Ge-
schichte und Politik der Transportmittel. An der Iland ge-
sammelter Erfahrungen und Zahlenwerthe gelangen die Trans-
portmittel, namentlich der Eisenbalmen, in ilirem Verhiltnisse
zum Staate wie zur biirgerlichen Gesellschaft zur Besprechung,
namentlich wird auf die Frage der Verstaatlichung bezw. des
Monopols, sowie auf das Tarifwesen eingegangen. Wir verfehlen
nicht, auf diese Behandlung der ebenso schwierigen wie wichtigen
Fragen der Neuzeit als einen weiteren Schritt zur Klirung
aufmerksam zu machen.
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: Locomotlven und Tender Jeder Con- g
struction und Spurweite. :

d Werkzeugmaschinen fiir Metallbe- §
#d arbeitung; Einrichtung von Eisen- H
bahn Werkstatten "

Patentute Ga&emwunosnlﬂsse

Mit bestem tholnr auf vielen
Bahngasanstalten zur Reinigung
von lﬂ‘qnt,‘."as. so beispielsweise
auf der Bahngasanstalt Hainholz bei
Hannover angewandt.

Friedrich Lux
Ludwigshafen a. Rhein.

Anerkennungsschreiben.

Herrn Friedrich Lux, Ludwigshafen a. Rhein.

Wie Ihnen vor niehreren Monaten mitgetheilt, fabriziren wir
unser Leuchtgas aus Braunkohlentheer, und entwickelte das
Gas beim Verbrennen ecinen abscheulichen Geruch, so lange wir die
Reinigungsmasse aus Sigemehl, Kalk und Vitriol anwendeten.

Sie selbst be/\velfelten, ob wir mit Luxmasse diesen Miss-
stand beseitigen konnten, und freut es uns daher um so mehr, IThnen
mittheilen za konnen, dass wir seit Anwendung der Luxmasse jeden
Missstand vollstiindig gehoben und ein sehr reines Gas haben.

Amberg, den 26. Mai 1885. Hochachtend
Gebriider Baumann

Ausfiihrung von Fraisarbeiten,

Metallwaarenfabrik.

Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei
Ernst Schiess in Diisseldorf-Oberhilk.

Spezialmaschinen bis zu den gréssten
Dimensionen fitr Kisenbahnreparatur-
werkstitlen, Eisenbahnbedarf-. Lo-
komotiv-, Waggon- und Maschinen-
fabriken, Schiffsbau- u. Briickenbau-
Anstalten, sowie Kesselschmieden
und Huttenwerke.

Spezialmaschinen  fir  Werkzeng-,
Nithmaschinen-, Watten- und Ge-
schoss-Fabrikation.

Universal- (Patent) Drehbiinke zur
Herstellung hinterdrehter, ohne Pro-
filinderung nachschleifbarer Schneid-
werkzeuge.

Fraismaschinen aller Art.

Formmaschinen fir Rollen und an-
dere Rotationskérper, fir Zahnrider,
Maschinentheile und teschosse.

Profil-Fraiser, hinterdreht und ohne
Profilinderung nachschleifbar.

Fraiser, cylindrische und konische,
spiral “geschnitten. Gewindebohrer,
Schneideisen und Kluppen, Reibs ihlen
und Spiralbohrer.

Ziweiseitige

Auffahrschuhe

liefern

M. Selig junior & Co.

Berlin NW., Karlstr. 20.

P& -0 -0 - ¢ A 0 -0 P 0o 0 4
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Die Werk/euotabnk
J. E. Rmnecker

Chemnitz i. S.
liefert unter weitgchendster Garantie fir
beste Ausfubrung und Giite:

Gewmdeschneldwerkzeuge, Lehren und
Messwerkzeuge, Werkzeuge fir Gas-
installation, Bohrwerkzenge und Reib-
ahlen, Fraiser, nachschleifbar ohne Profil-
inderung.

Diverse Werkzeuge fiir Maschinen-
und Reparatur-Werkstitten.

Einsatzmasse

fabricirt und empfiehlt
Chemnitz i./S.

Max Hengsbach.
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