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(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—7 auf Taf. XIII und TFig. 11— 13 auf Taf. V.)

Im Anschlusse an die Abhandlung iiber die Ifeststellung
der Verhiltnisse der Steuerung von Joy im »Organ« 1887
S. 19 bringen wir noch einige weitere Betrachtungen iiber den-
selben Gegenstand.

Den genauen Lauf der Theile der Steuerung stellt man
am besten fest, indem man die Wege aufzeichnet, welche von
den einzelnen Punkten withrend eines Doppelltubes zuriickgelegt
werden. Die unmittelbare Ermittelung dieser Wege durch Auf-
tragen der Glieder in mehreren Lagen ist aber wegen der
Ausdehnung, welche die Zeichnung bei geeignetem DMalsstabe
annimmt, meist unthunlich. Wir geben daher im folgenden
Weisen an, wie man die Wege wichtiger Punkte der Steuerung
durch Aufsetzen von Abscissen und Ordinaten aus einfachen
Linienzeichnungen entnehmen kann, ohne die ganze Steuerung,
namentlich ohne die grosse Linge der Triebstange aufzutragen.

Fig. 25.

Der Wepg des Triebstangenpunktes a, (Fig. 11
Taf V) liefert mit Ricksicht anf die in vorstehender Figur 25
angegebenen Bezeichnungen die nachfolgende Gleichung, in
welcher die Lingen der Figur 11 Tafel V wie folgt bezeichnet
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Wird auch fiir x, zunichst ¢, stets auf o, o, angenommen,
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so ist: x; =b.sind, = —cos oy Dazu tritt die Grosse, welche

durch Fihrung von ¢; dweh den Gegenlenker der Liinge R,
zu X, hinzutritt, und fir welche als annihernd richtig ange-
nommen wird, dass die Bahn des Gegenlenkerendes das Loth
0, 0;; in der Mittelstellung beriilrt, und dass fir jede Stellung
die Erhebung von ¢, itber die Mittelstellung des Gegenlenkers
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Die Ermittelung von y, aus dem Wege von a; ist in
Figur 3 auf Tafel XIII dargestellt, wo ein die XX-Achse
in o, (Figur 25) berithrender Kreis des Halbmessers
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der Gl IITa. Zur Ermittelung der x,
zwei dem Wege von a, iihnliche Linien

sind in I'ig. 5, Taf. XIII
mit den Verjiingungs-Ver-
hiiltnissen k und i aufgetragen. die Liinge o, f misst dann den Aus-
druck s.Xk cosm, und dieo h den Ausdruck s.isin?m,; fitr den 1.und
4, Quadranten bildet die Summe, finr den 2. und 3. der Unter-
schied dieser Lingen den Werth x;. Da jedoch i von s nicht
wie k unabhiingig ist, so ist die Linie der Verjiingung i fir je
vier gleiche s cine andere. Sind so die Wege der Punkte a,
und b, aufgetragen, so ist es leicht, daraus auch den Weg des
Schieberstangenendes e, (Fig. 11, Taf. V) herzustellen, denn
fur die Strecke a e, sind nun Richtung und Liinge festgelegt.
Ist aber der Weg des Schieberstangenendes e, bekannt,
dann auch der Schieberweg leicht aufzutragen.

Die Anwendung des in der fritheren Abbandlung gesagten,
sowie der oben angegebenen Auftragungs-Verfahren auf den
Entwurf einer derartigen Steuerung fiir einen bestimmten ge-
gebenen Fall behalten wir einer Iortsetzung der Betrachtung
im niichsten Ilefte vor.

Um jedoch das Ergebnis der Wirkung der Steuerung im
Anschlusse an die LEntwickelung der Festlegung klar lervor-
treten zu lassen, haben wir fiir das spiiter vorzufithrende Bei-
spiel bei einer Coulissenstellung, welche einer Fiillung von 50 %
entspricht, in Fig. 7, Taf. XIIT auf Grund der Gesetze des
augenblicklichen Drehpunktes zu einer gleichbleibenden Kurbel-
geschwindigkeit die Darstellung der Geschwindigkeiten des Kol-
bens und des Schiebers, sowic der Punkte a;, by, ¢, und ¢,
(I'ig. 11, Taf. V) «eichnerisch vergleichend zusammengetragen.
Dieselbe zeigt, dass die Geschwindigkeit des Schiebers bei
Qefinung  des Canales nahezu die grosste ist, wihrend sie

S0 ist

zwischen 10 % und 20 % des Kolbenweges, wo der Einlass-
canal am stirksten geoffnet ist, — 0 wird; von hier an wiichst
die Geschwindigkeit wieder schnell, so dass sie beim Schliessen
(50 %) beinahe ihren grossten Werth erreicht. Die Auf-
tragungen der Geschwindigkeiten zeigen, dass diese Steuerung
als Coulissensteuerung gut und schnell wirkt.

Aehnlich wie in Fig., 7, Taf. XIII die Geschwindiglkeiten,
sind in Fig. 6, Taf. XIII die Krafteinwirkungen auf die
Schieberstange, auf die Coulisse in lothrechtem Sinne, auf die
Punkte b, und ¢; und auf den Punkt a, winkelrecht zur Trieb-
stange durch vergleichende Auftragung dargestellt. Wegen der
grossen Liinge der Schieberstange ist dabei angenommen, dass
die in ibr auftretende Kraft eine gleichbleibende sei. Es zeigt
sich, dass die grosseste Krafteinwirkung bei der Coulisse ein-
tritt, dass man deren Fithrungsflichen also nicht zu schmal aus-
bilden darf, wenn man das Ieisslanten derselben vermeiden
will. Die Auftragung zeigt ferner, dass die Triebstange nur
einer ganz geringen durchbiegenden Kraft ausgesetzt ist. Auch
die ibrigen Punkte sind nur miissigen Kriiften ausgesetzt, so
dass gut gearbeitete, harte und gut gelagerte Gelenkbolzen keine
merkliche Abnutzung erleiden. ¥s mag noch bemerkt werden,
dass die Krafteinwirkungen sich mit der Coulissenstellung wenig
indern.

Die rechnerische Verfolgung des Einflusses des Federspieles
auf den Gang der Steuerung ist umstiindlich, wir fiigen daher
mit Bezug auf diese Fehlerquelle in folgender Tabelle nur die
Iirgebnisse an, welche an einem Modelle von halber natiirlicher
Grosse erzielt sind.
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Tn dieser Tabelle wurde das Ilederspiel mit 40™® ange-
nommen und zwar von der Mittelstellung auf- und abwirts 20™,
Aus den Angaben der Tabelle ist ersichtlich, dass der Einfluss
des Iederspieles beim Sinken und Vorwirtsgehen ein sehr ge-
vinger ist, und bei der Fiillung etwa 139 ausmacht; doch ist
— die Stephenson’sche Steuerung ausgencinmen — auch
bei anderen Steuerungen der Einfluss ein eben so grosser; Cou-
lissen - Stenernngen mit schiefstelligem Schieber werden noch



stirker beeinflusst, da bei der Joy’schen Steuerung der schief-
stellige Schieber durch Anbringung entsprcchend langer Stangen
immer vermieden werden kann.

Wenn wir nun das Vorgetragene zusammenfassen, so ergiebt
sich folgendes:

1) Eine richtig angeordnete J oy’sche Steuerung wirkt mit
gleicher Fillung und gleichbleibender Voréffnung beim Vorwiirts-
und Riickwiirtsgange. '

2) In Bezug auf einfache Anordnung nimmt sie unter den
Coulissen-Steuerungen mit der Stephenson’schen Steuerung
den ersten Platz ein.

3) Beziiglich der Sparsamkeit an erforderlichem Raume
steht sie in erster Reihe.

4) Wibrend bei den iibrigen Aussen-Steuerungen in der
Regel schiefstehende Schieber mit ungiinstiger Beeinflussung durch
das Federspiel angewendet werden, konnen solche bei der Joy'-
schen Steuerung vermieden werden.

5) Beziiglich der Reibung und Reibungsarbeit konnen wir
nach der vorher erwihnten Krifte-Darstellung (Fig. 6, Taf. XIII)
behaupten, dass die Joy'sche Steuerung den anderen Coulissen-
Steuerungen nicht nachsteht, da selbst bei der -einfachsten
Stephenson’schen Steuerung die auf das Excenter wirkenden
Kriifte beinahe so gross sind, wie bei Joy die auf die Coulisse
wirkenden, sodass auch die Reibung eine gleiche ist. Die bei
der Joy'schen Steuerung in der Coulisse auftretende Reibungs-

o

o

arbeit entspricht der bei Stephenson in der Ringfliiche des
Excenters verrichteten; auf die Bolzen wirken auch beinahe die
gleichen Kriifte. Mit Riicksicht auf die Reibung muss die Rei-
bungsfliiche der Coulisse moglichst gross genommen werden, und
auf zweckmilsigste Einlage ist grosser Werth zu legen. Bei
der Joy’schen Steuerung kann die Coulisse nie herausgeschlagen
werden, wie dies bei den anderen Coulissen-Steuerungen vor-
kommt, weil sich bei Joy der Stein stets lings der ganzen
Coulisse bewegt, wihrend er bei den anderen meist in der Cou-
lisse feststeht, und somit bei todtem Gange und unrichtiger Auf-
hiingung durch die fortwihrenden Stosse die Coulisse heraus-
schlagen kann.

6) Da die Joy’sche Steuerung besonders als #Hussere Steue-
rung angewendet werden kann, zeichnet sie sich auch mit Riick-
sicht auf die leichte Zugiinglichkeit vor anderen Coulissen-Steue-
rungen aus.

7) Die Ierstellungskosten der Joy’'schen Steuerung sind
kleiner als die einer anderen, da das Gewicht der Bestandtheile
kleiner ist, als das der einfachsten Stephenson’schen Steuerung,
der Bearbeitungspreis eines Kilogrammes aber bei beiden gleich
angenommen werden kann, weil bei der Joy’schen Steuerung
nur die Anfertigung der Coulisse mit einiger Schwierigkeit ver-
bunden ist.

8) Endlich nimmt die Joy’sche Steuerung in Bezug auf
leichte Anwendbarkeit mit der Stephenson’schen den ersten
Platz ein.

Feunerrohr - Bearbeitungs - Maschine.”)

Von Heinrich Tichy, Ingenieur zu Amstetten.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 8—15, Taf. XIII.)

Die Maschine dient dazu, die siimmtlichen mechanischen I

Arbeiten zu leisten. welche beim Einsetzen und bei der Aus-
besserung von Feuerrohren in Eisenbahn-Werkstitten vorkommen ;
insbesondere sind hierunter jene Arbeiten verstanden, welche
bei messingenen Feuerrohren ndthig sind, um Messing auf
Messing, oder Kupfer auf Messing zu lithen; ferner jene,
welche bei Eisenrohren noéthig sind, um ZEisenrohre an
einander zu schweissen und XKupferstutzen an Eisenrohre zu
1othen, gleichgiiltig, ob hierbei die Stutzen in die Eisenrohre,
oder die Eisenrohre in die Stutzen gesteckt werden; und endlich
jene Arbeiten, welche nothig sind, um die Rohrenden behufs
Einziehens in den Kessel aufzutreiben, oder zu stauchen. Die
Maschine an und fiir sich besteht aus einer hohlen Welle, welche
das jeweilig erforderliche, daran befestigte Werkzeug mit ent-
sprechender Geschwindigkeit in Umdrehung versetzt, und ferner
aus einer Einspannvorrichtung, welche das Rohr oder den Rohr-
stutzen festhiilt und mittels Hand-Hebel an das umlaufende
Werkzeug anpresst.

Es wird vorausgeschickt, dass Kupfer- und Messingrohre
in kaltem, Eisenrohre in warmem Zustande behandelt werden.

Die zu dieser Maschine gehorigen Werkzeuge sind nach-
folgend angefiihrt :

*) Patent angemeldet.

Die Kreissiige, Fig. 8 u. 10, Taf. XIII, zum Beschneiden
von Kupfer-, Messing- oder Eisenrohren.

Das Fraismesser, Fig. 11, Tafel XIII, welches dazu
dient, um den beim Schneiden am inneren Umfange des Eisen-
rohres etwa entstandenen Grat, welcher zu einer unvollkommenen
Schweissung Anlass geben kann, zu entfernen.

Der Walzenkopf, Fig. 12, Tafel XIII, zum Einzichen
oder Stauchen der Eisenrohre und Kupferstutzen. Derselbe be-
steht aus einer durchbrochenen Trommel, in welcher zwei Walzen
gelagert sind, welche parallel zu einander liegen und leicht
drehbar sind.

Die Walzen sind aus gehirtetem Stahle und leicht aus-
wechselbar. Mittels der versetzten Locher zur Lagerung der
Walzen kann je ein Walzenpaar enger beisammen oder weiter
von einander stehen, so dass Rohre von verschiedenen Durch-
messern gestaucht werden konnen.

Die Walzen selbst drehen sich wihrend der Arbeit um
das Rohrende und konnen je nach Bedarf kegel- oder walzen-
formig sein. Erstere Form dient zur Anarbeitung behuf Schweissens
der Eisenrohre, letztere Form dient zum Stauchen der Kupfer-
stutzen hehufs Einziehens der Rohre in die engeren Locher der

13*
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Feuerbiichswiinde. Hierzu wird bemerkt, dass das Walzen der
Kupferrohre ebenfalls im warmen Zustande ‘geschehen soll.

Der Walzenkopf, Fig. 13, Tafel XIII, ist das gleiche
Werkzeug im entgegengesetzten Sinne wirkend, wie das vorige.
Bei demselben drehen sich die Walzen im Inneren des Rohr-
endes. Die Walzen konnen gleichfalls entweder kegel- oder
walzenformig sein, je nachdem das Rohr zum Schweissen her-
gerichtet, oder fiir das Einziehen in die weiteren Locher der
vorderen Kesselwinde vorbereitet werden soll. Die gewalzten
Fiiichen sind durchaus glatt und die Arbeit erfolgt sehr schleunig
vermoge der Anpressung des Rolires mittels Handhebels an die
rasch umlaufenden Walzen.

Der Messerkopf, Fig. 14, Tafel XIII, dient zum Ab-
fraisen der Kupferstutzen oder Messingrolire von aussen. Der-
selbe hat nur cin mittelst zweier Schrauben befestigtes Messer,
dessen Schraubenlécher etwas linglich geschlitzt sind, damit
das Messer in dem Mafse wie es durch Abschleifen abgenutzt
wird, nachgestellt werden kann.

Das Fraismesser, Fig. 15, Tafel XIII, zum Ausfraisen
der Kupferstutzen, Messing- oder Eisenrohre von innen hat nur
eine Schneide; je mehr das Messer durch Nachschleifen abge-
nutzt wird, desto kleiner wird der Kegel und desto tiefer wird
das Messer wihrend der Arbeit zum Kingriffe gebracht.

Der Bortelkopf, Fig. 16, Tafel XIII, zum Aufbirteln

der Kupferstutzen oder Eisenrohre. Derselbe ist hnlich dem
Walzenkopfe in Fig. 13 gebildet, nur mit dem Unterschiede,
dass hier die beiden Walzen einen stirkeren Kegel besitzen,
um den gegen dieselben gepressten Rohrrand aufzubiegen.

Fitr Kupferstutzen, welche behufs Anlothung von aussen
iiber die Eisenrohre gesteckt werden sollen, kann dieser Bortel-
kopf mit dem Fraismesser in Fig. 15 verbunden werden, wo-
durch das Ausfraisen und Aufborteln des Stutzens gleichzeitig
geschieht.

Der Messerkopf, Fig. 17, Tafel XIII, zum Abstechen
der bereits gelotheten Bortel hat ein rechtwinkelig abgebogenes
Messer, welches mittels Stellschraube eingestellt und festgehalten
wird. Das Messer hat nur eine schneidende Kante mit der
Richtung nach dem Rohrmittelpunkte.

Diese Maschine verrichtet demnach auch jene Arbeiten,
welche bis heute noch zumeist mittelst Handwerkzeug ausge-
fihrt werden, wie das Auftreiben, das Stauchen und das Auf-
borteln der Eisen- und Kupferrohre.

Durch den Grundgedanken dieser Maschine, dass das je-
weilige Werkzeug sich dreht, dagegen das Rohr in Ruhe fest-
gehalten und mit Handhebel an das Werkzeug angepresst wird,
ist eine sehr rasche Arbeit ermioglicht.

Amstetten, im Januar 1887.

Die Verlaschung der Schienen und der eiserne Kastenoberbau.
Von Dr. H. Scheffler, Oberbaurath zu Braunschweig.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 18—24, Taf. XIIL)

1. Diec Verlaschung.

Die Hauptursachen friihzeitiger Verschiechterung, Abnutzung
und Zerstorung des Schienengleises, sowie der hiermit verbun-
denen und bis zu einem gewissen Grade schon von vornherein
bestehenden Unsicherheit liegen in den Ungleichmiissig-
keiten des Widerstandes, welchen das Gleis den rollenden
Fahrzengen darbietet, oder in dem Wechsel stirkerer und
schwiicherer Punlkte, sei es hinsichtlich der ILidrte des Mate-
riales, oder der Unterstiitzung der tragenden Korper, oder
der Festigkeit der Verbindung, oder der Biegsamkeit
des Gestiinges, oder in irgend einer anderen Beziehung, welche
Veranlassnng giebt, dass sich der Druck der rasch rollenden Last
zu einer Reihenfolge von Stdssen gestaltet. Die schwiichsten
Punkte eines Gleises konnten, wenn das Gleis nicht ungleichen
Widerstand darbite, oftmals stark genug sein, um eine Zersto-
rung und Gefahr fern zu halten; erst das Auftreten stirkerer
Punkte ruft die schiidliche Stosswirkung hervor. DMoglichste
Gleichmiissigkeit des Widerstandes in allen Punkten muss
daher neben der Festigkeit der stiirksten Punkte an sich das
Ziel der Bemithungen der Eisenbahningenieure sein.

Auf den ersten Blick scheint der eiserne Langtriiger-
Oberbaa und zwar, wenn der Kostenpunkt thunlichst be-
riicksichtigt wird, der dreitheilige mit einer Fahrschiene
von kleinster Masse, wenn aber der Kinfachheit der Zusammen-
setzung ein grosserer Werth beigelegt wird, der zweitheilige

mit voller Fahrschiene, jenes Ziel am besten zu verwirklichen.
Leider bereitet derselbe dadurch, dass sich das Kiesbett unter
den Langtriigern stark verdichtet, der Entwiisserung des Gleises
einige Schwierigkeiten. Dieser Uebelstand, sowie einige andere
Unvollkommenheiten der ersten und der zweiten Bauart wirden
sich zwar durch vereintes Bemiithen und mehrfache Versuchs-
ausfilhrungen bis auf das Mals praktischer Zuliissigkeit beseitigen
lassen, im Augenblicke scheint jedoch der Querschwellen-
bau wegen mancher darin liegenden Annelimlichkeiten allgemein
bevorzugt zu werden. In dieser Bauart, gleichviel, ob es sich
um eiserne oder hiolzerne Querschwellen handelt, bildet der
Schienenstoss besonders in der Anordnung mit schwebenden
Stossen, die schwichste und auch die gefihrdetste Stelle. Eine
Verlaschung der Schienenenden erscheint unerlisslich, eine
kriftige Verlaschung aber wichtig.

Die Lasche hat zwei Bedingungen zu erfillen: erstens, die
Verschiebung der beiden Schienenenden in lothrechter und
in wagerechter Richtung zu verhiiten, zweitens, dem Gestiinge
in der Stossfuge das Biegungsmoment der vollen Schiene sowohl
in lothrechter, als auch in wagerechter Fbene zu verleihen.

Die ersten beiden Bedingungen haben zu der gewdolbten
Lasche gefiihrt, welche sich gegen Kopf und Fuss der Schiene
stemmt. Die Stemmung verhiitet die lothrechte Verschiebung
der Schienenenden, die Wolbung gibt der Lasche die néthige
Kraft zur Verhiitung der wagerechten Verschiebung und niitzt
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zugleich zur Herbeifihrung einer guten Stemmung beim Anziehen
der Laschenschrauben.

Die zweiten Deiden Bedingungen sind am schwersten zu
erfilllen. Die Hauptschwierigkeit liegt darin, dass die Schienen-
enden wegen der Wiirmeschwankungen in der Richtung der
Balinachse beweglich, also in der Laschenklammer verschieblich
bleiben, mithin lingliche Bolzenlocher erhalten miissen. Um
daher die Lasche bei der Biegung der Schiene in die Mitleiden-
schaft eines mit dieser verwachsenen Korpers zu ziehen, bedarf
sie einer geniigenden Iinge und ciner Verschraubung an
mindestens vier Stellen, also vier Bolzenlocher. Die einfache
Flachlasche erscheint gegen lothrechte und noch mehr gegen
wagerechte Durchbiegung zu schwach und sollte allgemein durch
eine Winkellasche, wenigstens an der Aussenseite des Gleises,
ersetzt sein.

Das Einklemmen der Lasche zwischen Kopf und Fuss der
Schiene, so nothwendig es bei der I'lachlasche und so niitzlich
es bei der Winkellasche fiir die gute Verbindung beider Schienen
ist, hat doch auch einige Nachtheile. Wird nimlich um eine
gute Stemmung herbeizufithren, die untere Fliche des Schienen-
kopfes (Fig. 18, Tafel XIII) der wagercchten nale gebracht,
so bewirken die rollenden Riider, sobald einiger Spielraum zwischen
Schiene und TLasche (besonders an der einen Schiene mehr als
an der anderen) entsteht, ein Himmern der FEisenmasse des
Schienenkopfes auf der lasche wie auf einer ambossartigen
Unterlage, was bei schwachen Kopfen oder weichem Eisen eine
Ausquetschung des Schienenkopfes zur Folge haben kann. (Eine
ungehinderte Fortpflanzung der Schlige der Riider durch den
Schienenkorper auf dessen Grundfliiche ist fir die Haltbarkeit
der Schiene giinstiger und ecine Unterstiitzung darch die
Lasche bedarf der Kopf der Vignoleschiene nicht, da er dieselbe
ja auch ausserhalb der Lasche nicht hat)) Je steiler aber die !
Stutzfliichen gestellt werden, desto mehr wiichst das Bestreben,
die Taschen aus einander zu treiben und zu lockern. Die ge-
wilbte Lasche federt, crhiilt also die Bolzenmutter unter einer
Spannung, welche beim Befahren des Gleises Erschiitterungen
erzeugt, dic zur Lockerung der Mutter beitragen. Der Ilohl-
raum der gewdlbten Laschen verlingert den Laschenbolzen
unnithig und fihrt durch einen freien Raum von etwa 36 mm
Linge, ermoglicht also eine Biegung und Lingung des Bolzens
unter dem Angriffe der vermige der Wiirmeschwankungen
hinundher riickenden und vermoge des Wanderns nach einer
Richtung vordringenden Schiene. (Olne solche Biegung der Laschen-
bolzen wiirde es bei riehtig gelochten Schienen und Laschen
und Dbei rechtzeitigem Nachzichen der Muttern nicht miglich
sein, dass die Schicnen cines Stranges streckenweise dicht auf-
einander ricken und am Iinde einer solchen Strecke grosse
Zwischenrinme von mehreren Centimetern erzeugen).

Diese Uebelstiinde witrden durch die in I'ig. 19, Taf. XIIT*)
dargestellte Stoss-Ausbildung thunlichst vermieden und es wiirde
dadurch eine viel kriiftigere und wirksamere Verlaschung er-
zielt werden. Das Wesentliche derselben besteht in der An-
wendung zweicr Winkellaschen, welche sich nicht
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*) Vergl. den Elworth-Stoss ,Organ* 1886, S. 188 und den Fischer-
Stoss ,Organ® 1886, Tafel XXI, Fig. 14.

fest gegen denSchienenkopfstemmen, und derVer-
schraubung derselben mit einer durchgehenden
Unterlageplatte von gleicher Liinge, in welche so-
wohl der Schienenfuss, als auch jeder Laschenfuss
eingreift. Hierdurch wird die Unterlageplatte ein Bestand-
theil der Laschung und diese gestaltet sich zu einer die Schiene
umklammernden Ililse, welche theils durch die Bolzen, theils
durch die Nuten der Unterplatte gut zusammengehalten und
durch die Beseitigung der schriigen Stiitzflichen und der ge-
wolbten Seitentheile von den iibermiissigen Spannungen befreit ist.

Die Winkellaschen der Braunschweigischen Bahnen
haben eine Liinge von 740 ™, werden in ihrem mittleren Theile
durch 4 wagerechte Bolzen ab (Fig. 19) zusammengehalten
und an jedem KEnde durch 4 lothrechte Schraubenniigel (an den
Stellen ¢d und ef), welche den Laschenschenkel und die Unter-
lageplatte durchdringen, auf den hélzernen Querschwellen be-
festigt. Die Unterlageplatten bilden hier kein durchgehendes
Stiick, sondern zwei gesonderte Platten und haben nur eine Ver-
tiefung fir den Schienenfuss, nicht fir den Laschenfuss. Ausser-
dem ist hier nur an der Aussenseite der Schiene eine Winkel-
lasche, an der Innenseite dagegen eine Flachlasche, beide in ge-
woilbter Form, angewandt. Die von dem amerikanischen [ngenieur
Fischer herrithrende Schienenverbindung hat eine durchgehende,
nach dem Schienenstosse hin verstiirkte Unterlageplatte, jedoch
keine Verlaschung und die von dem englischen Ingenieur
Flworth entworfene Verbindung hat eine durchgehende Unter-
lageplatte von gleichmiissiger Stiirke mit gewohnlichen Flach-
laschen. Keine dieser drei Stossbildungen erzeugt das, worauf
es mir vornehmlich anzukommen scheint, eine die Schienenenden
umklammernde ITilse von geniigender Linge und Stiirke neben
einer geniigenden Befestigung auf den Schwellen.

Die lingliche Gestalt der Schienenlocher und der
Spielraum von 1 ™%, welchen diese Licher, sowie auch die loth-
rechten Locher in den Loaschenschenkeln und der Unterlageplatte
gegen den Bolzen ringsherum wegen der unvermeidlichen Aus-
fihrungsfehler haben missen, verleiht den mit den Schienen
verschraubten TLaschen und Unterlageplatten nicht genau die
Starrheit eines ganzen Korpers und es erscheint demgemiiss wiin-
schenswerth, die [aschen etwas liinger als die jetzigen, niimlich
840 ™m Jang zu nehmen und in dem mittleren Theile mit sechs,
statt mit vier Lochern zu versehen. Hierdurch wird zugleich
ermiglicht, bei der Anlage des Gleises mit schwebenden Stissen
den Zwischenraum zwischen den beiden Stossschwellen um 100 ™™
zu vergrossern, ohne die Sicherheit zu gefiihrden, was das Stopfen
dieser Schwellen erleichtert und den Zwischenriiumen der Mittel-
schwellen zu gute kommt.

TFig. 20, Tafel XIII, stellt den Grundriss des verlaschten
Schienenstranges dar. Von den 18 Lichern der Unterlageplatte
dienen an jedem Iinde 4 Liocher zur Befestigung auf der Schwelle
und die mittleren 10 zur Verbolzung der Laschen mit der
Unterlagplatte.

Auf die richtige Weite und Stellung der Linglichen
Locher im Schienenstege ist eine gewisse Sorgfalt zu verwenden.
Die grosste Winterkiilte von 20° R. und die grosste Iirhitzung
vou 609 welche die Schienen unter den Strahlen der Sommer-

_sonne erleiden, bedingt einen Wirmeunterschied von 809, also



eine Lingenveriinderung 1 der Schiene von ~ /g, ihrer Liinge L,

mithin eine Bewegung jedes Schienenendes von 1/,1= 1600

(z. B. fir eine 8™ lange Schiene eine Gesammtverinderung
1 = 10™). Die Excentricitiit eines linglichen Loches
in der Schiene muss daher (ausser dem nothwendigen Spielraume
fur Ausfihrungsfehler) !/, 1 betragen. Ist nun a der Abstand
der Mittelpunkte der mittleren beiden runden Licher der Lasche,
also !/, a die Hilfte dieses Abstandes, so muss der Mittel-
punkt des ersten linglichen Locbes der Schiene vom Ende
derselben gleich !/;a — !/ 1 sein (die iibrigen Locher der Schiene
erhalten natiirlich dieselben Abstiinde von einander wie die
entsprechenden Locher der Lasche). Wenn die hiernach ge-
lochten Schienen mit den dem augenblicklichen Wirmezustande
entsprechenden Zwischenriumen in das Gleis gelegt und
mit den Laschen verschraubt werden, erhalten sie immer die
richtige Lage. Fir die 8™ lange Schiene wiirde die Excen-
tricitiit der Locher !/;1= 5™ sein und wenn der Abstand
der Mittelpunkte der mittleren Locher in der Lasche a=—=90™m
genomnien wiirde, milsste der Abstand des Mittelpunktes des
ersten Loches in der Schiene von deren Ende 45-—2,5 = 42,5 mm
betragen.

Starke Laschenbolzen und Muttern sind vor der
Lockerung besser gestiitzt als schwache. Auf den braunschwei-
gischen Bahnen haben die Bolzen eine Stiirke von 24™m; die
linglichen Bolzenlgcher miissten also im vorstehender Falle ein-
schliesslich des Spielraumes 26 ™™ hoch und 31 =m breit sein
(ohne die Nasen, welche den Lochern und den Bolzen zur Er-
leichterung des Anziehens der Muttern gegeben zu werden pfiegen).
Die lothrechten Bolzen und Bolzenlocher kinnen etwas schwiicher
sein.

Die Laschen, da sie nicht gewolbt sind und sich nicht fest
gegen den Schienenkopf zu stemmen brauchen, erfordern nicht
wie die gewohnlichen Laschen ein ibermissiges Anziehen der
Schraubenmuttern, rufen also auch nicht bei Wirmeschwankungen
so grosse Spannungen im Schiencnstrange hervor.

In den scharfen Krimmungen bedirfen wohl die Schienen,
nicht aber die Laschen und Unterlageplatten einer vorhergehenden
Biegung.

Die Ausstattung eines Schienenstosses nach vorstehender
Angabe wiirde an Material erfordern: £ Winkellaschen von
840 "m Linge je 24 kg == 48 kg; 1 Unterlageplatte von 840 mm
Liinge = 16 kg; 6 Laschenbolzen je 0,7 kg = ~ 4 kg; 18 loth-
rechte Bolzen, bezw. Nigel je 0,5 kg = 9 kg; im Ganzen 77 kg
Eisen. Die jetzige braunschweigische Stossausbildung wiegt 27 kg,
die obige also 50 kg mehr. Auf die Meile Gleis wiirden hier-
nach 100 000 kg oder 100 Tonnen Eisen an Befestigungsmitteln
mehr erforderiich sein. Die hieraus erwachsenden einmaligen
Mehrkosten von etwa 20000 Mark erscheinen unbedeutend gegen
die damit zu erzielenden Ersparnisse an der Unterhaltung
der Bahn und der Fahrzeuge und gegen die damit zu
erreichende grissere Betriebssicherheit.

Eine neue Befestigungsart, welche wie die vorstehende nur
bei Umbauten gut ausgetibirt werden kann, wird sich nur
langsam einbiirgern. Dieselbe kann jedoch in gewissen Theilen
und mit entsprechend verminderter Wirkung versuchsweise ohne
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Schwierigkeit da angebracht werden, wo schon Winkellaschen
und Unterlageplatten auf den Stosschwellen vorhanden sind.
Schiebt man hier statt der beiden einzelnen Unterlageplatten
eine durchgehende Platte, welche an der Seite, wo die
Winkellasche liegt (bezw. an beiden Seiten, wenn zwei Winlkel-
laschen vorhanden sind) einen hervorragenden Rand hat, gegen
welchen sich der wagerechte Schenkel der Winkellasche stemmt,
unter die Schienen und verbohrt und verbolzt den Laschen-
schenkel mit der Platte an den zwischen den Laschenbolzen
liegenden Stellen, so wird man aus der Wirkungsweise dieser
unvollstiindigen Anordnung ein angenithertes Urtheil iber die
Wirkung des vollstiindigen gewinnen.

Ich glaube, dass bei der obigen Verlaschung, welche schwe-
bende Stosse voraussetzt, die Einwiirfe gegen feste Stosse
verschwinden oder doch so weit entkriiftet werden, dass man
wenigstens versuchsweise den an sich sichereren festen Stoss
mit kiirzeren Laschen und Unterlageplatten mit Ritcksicht auf
die Billigkeit wird in Anwendung bringen konnen. Natiirlich
miisste die Unterlageplatte immer die Linge der Laschen er-
halten, also iiber die Stosschwelle hinausragen und die wage-
rechten und lothrechten Bolzen miissten so vertheilt werden, dass
die mittelsten lothrechten Bolzen, welche auf die Stosschwelle
treffen, die Laschen und Platten mit dieser Schwelle verbinden.

Hinsichtlich des schrigen Stosses der Schienen erlaube
ich mir die Bemerkung, dass derselbe zwar den Uebergang von
der einen Schiene auf die andere etwas besser vermittelt, als
der stumpfe Stoss, und daher in einem neuen Gleise eine
etwas sanftere Fahrt ermoglicht, dass jedoch die Abnutzung der
Schienenenden wahrscheinlich rascher erfolgen wird, mithin erst
eine lingere Erfahrung iiber den wirklichen Nutzen des schriigen
Stosses, welcher in der Stadtbahn von New-York*) zur Anwen-
dung kommen wird, entscheiden kann.

II. Der eiserne Kastenoberbau.

Die durch das obige Verlaschungs-Verfahren bewirkte Ver-
stirkung des Gestiinges wiirde einem Gleise mit eisernen Quer-
schwellen in noch hoherem Grade, als einem Gleise mit hol-
zernen Querschwellen in Anbetracht der schmileren Oberfliichen,
der grosseren Biegsamkeit und der geringeren Grundfliche der
ersteren zu gut kommen; ja mir diucht, dass ein Gleis mit
eisernen Querschwellen einer solchen Verstiirkung weit dringender
bedarf, da sich fur Vollbahnen die jetzt gebriuchlichen eisernen
Querschwellen gegeniiber den auf den braunschweigischen Bahnen
bisher verwandten Holzschwellen in allen wesentlichen Be-
ziehungen weit ungiinstiger erweisen, wie aus Folgendem
hervorgeht.

Die hiesige getrinkte eichene Schwelle hat eine
Linge von 2,5™, eine Breite von 0,28™ und eine llohe von
0,14™, also eine tragende Unterfliiche von 0,7 qm in der Tiefe
von 0,14 ® unter dem Schienenfusse, nach Abrechnung zweier
Wahnkanten von 2 X 0,045 = 0,09™ eine obere Stiitzfliche fir
die Schicnen von 0,19™ Breite, eine der Lingenverschiebung
des Gleises widerstehende lothrechte Fliiche von 0,35 qm nebst
der auf Reibung zwischen Holz und Kies in Anspruch genom-

*) ,Organ“ 1887, Seite 29.
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menen Grundfliche und eine der Seitenverschiebung widerstehende
Stirnfliiche von 0,04 Quadratmeter nebst der eben erwilnten
reibenden Grundfliiche. Das Gewicht der Schwelle betriigt 105 kg.
Die Durchbiegung der auf 2,2™ freiliegenden Schwelle ergab
sich bei einer in der Mitte angebrachten Belastung von

28 Zentner 1400 kg zu 2 ™o,

50 « 2500 « « 4 «

75 « 3750 « « 6,5mm,
und diese geringfiigigen Biegungen verschwanden bei der Ent-
lastung vollstéindig.

Die Dauer dieser Schwellen hetrigt nach der jihrlichen
Gesammtauswechslung der Schwellen in allen Haupt- und Neben-
gleisen 20 Jahre und nach besondern Versuchen mindestens
15 Jahre, welche letztere Zahl fir die Schwellen in den Haupt-
gleisen, wo sie stirker in Anspruch genommen werden und
doch nicht vollig ausgenutzt werden diirfen, anzunehmen sein
wird.

Der Preis ciner Eichen-Schwelle, einschliesslich der An-
fuhr-, Trinkungs-, Behobelungs- und sonstigen Nebenkosten be-
liuft sich auf 5,86 M. Da die Schwelle bei der Entfernung
aus dem Gleise als Brennmaterial den Werth von 0,5 M. hat,
so ist die Abnutzung einer Schwelle auf 5,36 M. in 15 Jalren,
also auf 0,36 M. furs Jahr zu veranschlagen.

Eine im Jahre 1879 hier gepriifte, von der Horster Union
gelieferte eiserne Querschwelle, welche die Abmessungen
der auf der Bergisch-Miirkischen DBahn verwendeten Schwellen
besass. hatte eine Liinge von 2,2 ™, eine untere Breite von 0,23,
eine obere Breite 0,08 ™, eine Hohe von 0,066, sie war aus
8 bis 13mm starkem Eisenbleche hergestellt und wog, ohne Ver-
schliisse, 47 kg. Die durch zwei Zwischenwiinde verschlossene
Schwelle, wie sie allein nur in Betracht kommen kann, wog
50 kg. Die Durchbiegung der auf 2,2 freiliegenden Schwelle
bei einer in der Mitte angebrachten Belastung von

28 Zentner = 1400 kg betrug 10™m,

50 « = 2500 « « 24 «
die Schwelle behielt bei der letzteren Inanspruchnahme nach
Entlastung eine hleibende Durchbiegung von 10,5%m,
Eine solche Belastung bewirkt, solange die Durchbiegung
von 24™® dauert, eine Spurerweiterung des Bahngleises
von 12=3, Da dies auf jeden Fall verhiitet werden muss, so
darf die biegsame eiserne Schwelle in ihrem mittleren Theile
nicht fest unterstopft werden. Hierdurch wird der tragende
Theil der nur 0,5 gm enthaltenden Unterfliiche anf ein kleineres,
lediglich von den Stopfern abhiingiges Stiick von etwa 0,35 gm
verringert, welches in der geringen Tiefe von 0,066™ unter
dem Schienenfusse liegt.

Da die obere Breite von 0,08™ der eisernen Schwelle um
0,11 ™ kleiner ist, als die obere Breite von 0,19 ™ der holzernen
Schwelle, so liegt die Schiene auf eisernen Schwellen um
0,11 weiter frei, als auf jenen holzernen Schwellen.

Der Liingenverschiebung des Gleises setzt die eiserne Schwelle
eine Stirnfliche von 0,145 gm und den Reibungswiderstand einer
0,5 qm grossen Unterfliiche von Kies auf Kies entgegen; der
Seitenverschiebung dagegen setzt sie eine Stirnfliche von ~ 0,01 qm
ausser dem zuletzt erwiihnten Reibungswiderstande der Unter-
fliche entgegen.

i

und
der

Der Preis einer geschlossenen eisernen Schwelle beliuft sich
an der Hitte auf 7,5 M. und mit den Anfuhrkosten in Braun-
schweig auf 8 M. Die verbrauchte Schwelle hat den Werth
von altem Schroteisen (etwa 30 M. far 1000 kg), also von 1,5 M.
Die Dauer der eisernen Schwellen ist noch nicht festgestellt,
kann aber bei der geringen Blechstirke und unter dem Angriffe
der feilenden Schienen schwerlich hoher als zu 20 Jahr ange-
nommen werden. Unter dieser Voraussetzung betriigt die Ab-
nutzung einer Schwelle 6 M. in 20 Jahren oder 0,3 M. fiirs
Jahr,

Nach den vorstehenden Zahlen ruht die eiserne Schwelle
mit einer Unterfliche auf dem Kiesbette, welche nur 5/, von
der der holzernen Schwelle betriigt; die wirksam tragende
Unterfliche der ersteren ist jedoch nur halb so gross, als die
der letzteren; ausserdem liegt diese Fliche in der halben
Tiefe unter dem Schienenfusse, ist also der Einwirkung der
Witterung und des Frostes erheblich stirker ausgesetzt, als
letztere. Die eiserne Schwelle hat das halbe Gewicht der
holzernen und wird demgemiiss von den fahrenden Ziigen stirker
gerittelt. Die Stiitzflichen und die wirksamen Reibungsfliichen,
welche gegen die Liingen- und Seitenverschiebung Widerstand
leisten, sind weniger als halb so gross; da jedoch die Reibung
von Kies auf Kies stdrker ist, als von Holz auf Kies, so
wird die Verminderung der Stirn- und Grundfliichen durch die
Erhdhung der Reibungswerthziffer zum Theile oder vielleicht
ganz ausgeglichen, sodass in diesem Punkte mdglicherweise kein
Nachtheil aut Seiten der eisernen Schwelle liegt. Die eiserne
Schwelle biegt sich erheblich stiirker, fast sechsmal so stark
durch, als die hilzerne und kann bleibende Durchbiegungen
erleiden, was nur durch einseitiges Stopfen in ungewisser Weise
vermieden wird, und wenn es nicht vermieden wird, die Spur-
weite des Gleises bedenklich erweitert. Die Schienen liegen
auf eisernen Schwellen um 0,11 ™ linger frei, als auf hilzernen,
verlieren also an Tragkraft. Die eiserne Schwelle ist fiir die
eiserne Schiene eine ungitnstigere Unterlage, als die Schwelle
aus dem elastischeren Holze; da nun ausserdem die Druckfliche
zwischen Beiden bei eisernen Schwellen nur halb so gross, der
Druck aunf die Flicheneinheit also doppelt so gross ist, wie
bei holzernen Schwellen, so schiidigt das unausgesetzte Feilen
zwischen Schiene und Schwelle im ersteren Falle die Schiene
und die Schwelle, wihrend die allmihlige Abnutzung der
holzernen Schwelle ziemlich unschiidlich ist. Eine Berichtigung
der Spurweite ist bei eisernen Schwellen schwieriger, als
bei holzernen, da letztere cine mehrmalige Versetzung der Be-
festigungsmittel gestatten. Die jiihrlichen Kosten der eisernen
Schwellen sind denen der hélzernen ziemlich gleich, insofern
jene Schwellen wirklich 20 Jahre und diese nur 15 Jahre halten
und der Preis des Eisens an der Hiitte nicht hoher ist, als
150 M. fur die Tonne von 1000 kg, jedenfalls kostet aber die
Einheit der wirksam tragenden Unterfliche der Eisenschwelle
doppelt so viel, als die der Iolzschwelle.

In Erwiigung dieser Verhiltnisse gebe der Braun-
schweigischen eichenen Holzschwelle den Vorzug vor der jetzt
gebriuchlichen FEisenschwelle fiir Vollbahnen, mache dabei aber
die ausdriickliche Voraussetzung einer sorgfiltigen Auswahl und
Unterhaltung der Schwellen und des Gleises und der Anwendung

ich



kriiftiger Befestigungsmittel. Stellt man der Eisenschwelle eine
Holzschwelle von geringeren oder unvollstindig innegehaltenen
Abmessungen, von weicherem und vergiinglicherem Fichten- oder
Buchenholze, oder eine angefaulte und schlecht gestopfte Schwelle
gegeniiber, oder legt man der Betrachtung die Verhiiltnisse einer
Sekundiirbahn, ftir welche manche Nachtheile der Eisenschwelle
nicht in Betracht kommen und vielleicht die billigeren Aus-
schusschwellen der Vollbahnen geniigende Wirkung thun, gegen-
itber, so konnen manche der vorstehenden Bedenken verschwinden,
ohne jedoch das Gesammtergebnis fiir stark befahrene Voll-
bahnen zu indern.

Dass ich grundsiitzlich nicht ein Gegner, sondern ein An-
hiinger des Eisen-Oberbaues bin, glaube ich durch die Einfiihrung
des Langtriiger-Oberbaues auf den Braunschweigischen Bahnen
im Jahre 1864 nach dem im ersten Hefte dieses «Organs«
vom Jahre 1862 beschriebenen Entwurfe bekundet zu haben.
Jener Oberbau ist aus guten Griinden, niimlich aus Billigkeits-
riicksichten, um die sich abnutzende Fahrschiene so klein
wie mdglich zu machen, dreitheilig gebildet und hat auf
den zwischen Braunschweig und Wolfenbiittel liegenden wage-

rechten Strecken 22 Jahre lang einem sehr lebhaften Bahn- !

verkehre gedient. Die Verminderung der Metallstirken unter
der Mitwirkung der in den Jahren um 1870 in Folge der
Ueberstirzung in der Nachfrage erzeugten geringen Giite des
Eisens hat sich auf der Strecke zwischen Seesen und Osterode

als ungiinstig erwiesen und zu einer Verstirkung gendéthigt, in |

dem Gefiille von 1:90 des rechten Gleises der Bahn von Naensen
nach Holzminden hat die Befestigung der Oberschiene auf den
Unterschienen und der Letateren auf dem Planum einige Schwierig-
keiten hervorgerufen und ausserdem haben sich bei diesen Ober-
bauten die Schlige der Riider gegen den leichten Korper der
Fahrschiene auf den oberen Rand der Unterschienen, besonders
an den Enden der Schienen im Laufe der Zeit fiir Beide als
nachtheilig erwiesen, sodass allen diesen dreitheiligen Lang-
triigern eine mittlere Dauner von etwa 20 Jaliren zugeschrieben
werden kann. Eine allgemeinere Betheiligung der Bahnver-
waltungen an dieser Bauart wiirde vielleicht bald die Mittel
zur Beseitigung seiner schwachen Punkte ergeben, auch wohl
den jedem Langtriigersysteme anhaftenden Uehelstand der
erschwerten Entwiisserung beseitigt haben; der letztere Uebel-
stand, welcher auch wohl am schwersten zu iberwinden ist,
scheint jedoch so abschreckend zu wirken, dass sich gegen-
wiirtig die Bemithungen ausschliesslich dem Querschwellen-Ober-
bau zuwenden.

Ich verkenne die Annehmlichkeit und den Nutzen einer
Einrichtung, welche den Kampf mit gewissen praktischen Schwierig-
keiten von Haus aus vermeidet, durchaus nicht und habe dem-
zufolge neben dem Langschwellenbaue auch den Querschwellen-
bau in meinem Verwaltungskreise gepflegt, letzteren jedoch nur
mit Holzschwellen, da die bisherigen eisernen Querschwellen
aus den entwickelten Griinden den Vergleich mit den hiesigen
Holzschwellen nicht aushalten konnten. Falls die eisernenSchwellen
von den geriigten Miingeln befreit und zu einem Wettbewerbe
nmit den letzteren Schwellen befihigt werden, erblicke ich in
ihrer Anwendung einen Fortschritt namentlich desshalb, weil
die grossere Festigkeit und Dauerhaftigkeit, welche das Eisen
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vor dem Holze voraus hat, die dauernd gleiche Giite
des Gleises besser verbirgt und die Vernachliis-
sigung bei der Unterhaltung weniger bedenklich
macht, also die Sicherheit des Betriebes erhoht.

Die Befreiung der eisernen Schwellen von den obigen Miingeln
bedingt eine Verstirkung und kann daher nicht ohne Kosten
geschehen. Man muss sich dariiber klar werden, dass die Ver-
wendung eiserner Querschwellen keine Geldersparnis ver-
spricht, sondern ein Geldopfer verlangt, welches fiir die
Sicherheit und Regelmiissigkeit des Betriebes ge-
bracht wird.

Wenn man zu diesem Opfer entschlossen ist, entsteht die
Frage, wie die Verstirkung der Schwellen vorzanehmen sei.
Es wiirde unzweckmiissig sein, die Abmessungen der jetzigen
Schwellen gleichmiissig zu vergrossern, da die einzelnen Theile
derselben sehr verschieden in Anspruch genommen werden; das
Augenmerk muss vielmehr darauf gerichtet sein, den wirksam
tragenden Theil der Unterfliiche, sowie anch die den Pres-
sungen und Reibungen der Schiene ausgesetzten Theile
der Schwelle zu vergrissern und zugleich den frei liegenden
Theil der Schiene zu verkiirzen.

Der am meisten in Anspruch genommene Theil der Schwelle
ist der unmittelbar unter den Schienen liegende; dieser ist daher
zu verstiirken, wogegen das Zwischenstiick, welches ohnehin nicht
stramm gestopft werden darf, einer Verstiirkung nicht bedarf.
Diese Erwiigung fiithrt dazu, die Schwelle aus zwei Kasten zn
bilden, welche durch ein Querstiick miteinander verbunden sind;
eine solche Schwelle bezeichne ich kurz als Kastenschwelle
und den daraus gebildeten Oberbau als Kastenoberbau,
Die Einzelheiten der Zusammensetzung einer Kastenschwelle
lassen sich, je nachdem man dieser oder jener Nebenriicksicht
eine grossere Bedeutung beilegt, verschieden anordnen. Tig. 21,
Tafel XIII stellt den Grundriss, Fig. 22 den Querschnitt
rechtwinklig zur Bahn, Fig. 23 den Durchschnitt gleichlaufend
mit der Bahnachse einer Anordnung dar, wonach zwei unten
offene, sonst aber rings herum geschlossene eiserne Kasten von
14nmm IIghe mit einer quadratischen oberen Fliche von 400 ™
Seitenlinge durch ein unten ebenfalls offenes Zwischenstiick von
1106 ™ Liinge 66 ™@ Hohe und 220™™ oberer Breite so mit-
einander verbunden sind, dass ihre offenen Unterflichen in
gleicher Tiefe liegen. Die Verbindung geschieht in lothrechter
Ebene an jeder Seite durch drei Winkeleisen, von welchen die
beiden lothrecht stehenden iber das Zwischenstiick hinaus bis
zur Kopfplatte der Kasten reichen. Diese Kopfplatte hat die
Neigung von !/,, gegen die beiden rechts und links liegenden
Seitenwiinde, um sofort der Schiene die vorschriftsmiissige Neigung
zu geben, wihrend die vorderen und hinteren winkelrecht gegen
die Bahnachse gerichteten Seitenwiinde (der leichteren und billigeren
Herstellung der Kasten wegen) rechtwinklig auf der oberen
Fliche stehen.

Ob es zweckmiissig ist, das Zwischenstiick so hoch hinauf-
zuriicken, dass seine obere Fliche in die Hohe der Kopfplatte
der Kasten fillt, oder ob es rathsam ist, das Zwischenstiick
aus zwei getrennten Triigern herzustellen, welche die Hohe der
Kasten haben und an denselben vorbeigebend deren Vorder-
und Hinterwinde bilden, dirfte den Versuchen zu uberlassen



welche vielleicht auf manche andere wiinschenswerthe
Aenderung in den Mafsen, TFormen und Verbindungen hinweisen

werden,

sein,

Fine Kastenschwelle der vorstehenden Art hat cine Ge-
sammtgrundfliche von 0,6 qm, die beiden Kasten allein haben
zusammen eine Grundfliche von 0,35 qm, sodass die wirksame
tragende Fliche mindestens 0,5 qm betriigt und 140®™ tief
unter dem Schienenfusse liegt. Die frei liegende Schienenlinge
wird um 0,40 minus 0,08=0,32, also um ¢in Drittel Meter
Liirzer, als bei den bisherigen eisernen Querschwellen, withrend
die Stiitzfliiche fiir die Schicnen um ebenso viel linger, und
itberhaupt fitnfmal so gross, wie die jetzige wird. Bei der bis-
herigen Zahl von ¢ Schwellen unter eciner Schiene von 7.3™
Linge wird bei gleicher Vertheilung der frei liegende Schienen-
theil nicht viel linger, als der unterstiitzte Theil, niimlich
gleich 0,43 ™,

Das Gewicht der Schwelle wird sich ctwa auf 77 kg,
das Anderthalbfache des Gewichts der jetzigen Schwelle belaufen,

-~

L . . 77
sie wird also unter den obigen Voraussetzungen 50" 8§ =12,3 1.
5

kosten und eine Abnutzung von 6.0,3 = 0,46 M. fiirs Jahr

el =1

nach sich ziehen.

Die vorstehende Schwellenart erfordert wie jeder Quer-
schwellenbau Unterlageplatten (wenigstens fir die Stoss-
schwellen), welche nach der vorhin beschriebenen Einrichtung
bei schwebenden Stossen iiber die beiden Stosschwellen hinweg-
gehen und sowohl mit den Schenkeln der Winkellaschen, als
auch mit den Schwellen verbolzt werden miissen. Schienen,
Laschen und Unterlageplatten sind vor der Verlegung, die Kopf-
platte der Schwelle jedoch nach der Verleging zu boliren, um
der veriinderlichen Spurerwciterung in den Kriimmungen leicht
Rechinung tragen zu konnen.  Demzufolge kommen geringe
Lingenfehler des Zwischenstiickes der Kastenschwelle bei deren
nicht Betracht.  Die Ueberhohung der
iiusseren Schiene in gekritmmten Strecken wird natiirlich durch
Drehung der Schwellen um ihren Mittelpunkt in lothrechter
Ebene lhervorgebracht.

Finer Nilierriickung der beiden Stosschwellen fiir schwebende
Stosse bedarf es nicht; alle Schwellen konnen gleichen Ab-
stand erhalten, da derselbe nicht grisser wird, als der Abstand
der Stitzflichen unter dem schwebenden Stosse der jetzigen
Dauarten schon ist.

Anfertigung in

Walirscheinlich wird man aber wegen der
grossen Lagertliche auf den Kasten ohne Nachtheil denschwebenden
Stoss ganz aufgeben und zu dem festen Stosse zuriickkehren
konnen, da die Kopfplatte des Kastens unter dem Stosse wohl
hinreichend federn und dic Schliige der Fahrzouge gegen die
gut verlaschten Schienenenden geniigend mildern wird.

Diese Kastenschwelle wird im Kiesbette walrscheinlich so
festliegen und durch die obige Verlaschung der Schienen in ihrer
sicheren Lage so sehr unterstiitzt werden, dass es nicht nothig
sein wird, in den Krimmungen die Schienen in Verband zu
legen, was der Krsparung ciner Schwelle auf jede Schienenlinge
in den Kriommungen gleichkommt.

Man kann den Kastenoberbau als eine Vermittelung zwischen
dem Querschwellen- und dem Langschwellenbau betrachten, da

Jrgan far die Fortschritte des Eisonbabnwesens. Neuwe Folge. XXIV. Band.
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er wegen der Verkitrzung der {rei schwebenden Schienentheile
einen Langschwellenban mit Unterbrechungen darstellt,
welcher die Nachtheile der durchlanfenden Langschwelle vermeidet.

Yerglichen mit den jihrlichen Kosten der Tlolzschwellen
von 0,36 M. fiir eine Schwelle, nothigt die eiserne Kastenschwelle
zn einem Mechraufwande von 0,46 minus 0,36 = 0,10 M. oder von
28 Prozent. Rechnet man auf die 7,5™ lange Schiene 9, also
auf die Meile 9000 Schwellen; so betriigt der jihrliche Abgang
fir Iolzschwellen 3240 M., und fiir eiserne Kastenschwellen
4140 M. fir jede Meile Gleis. Dieses fiir die Sicherheit und
Regelmiissiglkeit des Betriebes erforderliche Opfer seheint in der
That nicht zu gross zu sein, falls die Kastenschwellen wirklich
ein wesentlich dauerhafteres und Dbestindigeres Gleis liefern,
was mit Grand zu vermuthen ist, jedoch erst durch praktische
Ausfithrungen bestiitigt werden muss,

Wenn man die Mehrkosten der vorstehenden verstiirkten
Schwelle fiir grissere Versuchsstrecken scheut, konnte man
immerhin statt der jetzigen Schwelle eine Kastenschwelle nach
IFig. 24, an welcher die Kasten gleichlanfend mit der Babn
400™® Jang, winkelrecht zur Bahn aber nur 220™w breit und
wie das Zwischenstiick nur 66" hoch sind, welche also kein
grosseres Gewicht, als die jetzige Sehwelle hat, versuchsweise
in Anwendung bringen. Das Zwischenstiick wiire an jedem Ende
nicht allein mit zwei iiusseren lothrechten, sondern auch mit
einem inneren wagrechten Winkeleisen an den Kasten zu befestigen.

Die Verwendung von Fisen statt ITolz im Kisenbahnbau
hat nicht nur fiir die Sicherheit des Bahubetriebes, sondern
auch fir die Volkswirthschaft cine wichtige Bedeutung,
welche etwas niiher beleuchtet zu werden verdient.

Das Deutsche Reich besass Ende 1884 4730 Meilen normal-
spurige Lisenbalmen mit 6160 Meilen in Iauptgleisen und
1970 Meilen in Nebengleisen, @berhaupt mit 8130 Meilen
Gleis. Da die Gleiskinge von Jahr zu Jahr sich um 7 bis
10 Prozent vergrissert hat, also in gegenwiirtigem Jahre 1887
walirscheinlich 10000 Meilen Gleise vorhanden sein werden,
so wird man im Beharrungszustande mindestens auf 15000 Meilen
Schienengleise rechinen dirfen. Wenn diese gesammte Gleis-
linge mit eisernem Kastenoberbau versehen wiire, oder wiirde,
so beliefen sich die jihrlichen Kosten fiir den Abgang an ecisernen
Schwellen auf 4140.13000 = 62 Millionen Mark. Das Lisen
empfiingt seinen Werth vornehmlich ans der zu seiner Gewinnung
und Bearbeitung aunfgewandten menschlichen Arbeit und den
dabei verbrauchten Materialien (wie Steinkohlen u. s. w.),
sowie den Abnutzungen von Anlagen (wie Schiichten, Gebituden,
Maschinen s. w.), welche letzteren beiden Destandtheile
— Materialien und Anlagen — wiederum ihren Werth aus der-
selben Quelle der menschlichen Arbeit ableiten.
stellt sich also im Fisen eine Summe von menschlicher Arbeit,

u.
Yornelunlich

korperlicher und geistiger dar, wovon dic geistige einen
erheblichen Antheil ausmacht und in allen Fiillen
auf Handarbeit umgerechnet werden kann. Ein geringer
Theil des Werthes des LKisens fiillt auf Kapitalzinsen, also
auf die Nutzung des Nationalvermdogens, ferner auf die
Verwerthung der Arbeit natiirlicher Triebkriifte (wic Wasser-
gefiille), was einer Erhohung des Nationalvermdigens gleichkommt,
und endlich auf die Dereitstellung eines bis dahin verschlossenen
4

nicht sehr



Bedirfnisstoffes: des Eisens, worin eine Frzeugung von
Nationalvermogen liegt, (das mnatiirlich durch Abnutzung wieder
vernichtet werden kann). Die letzten drei Werthursachen spielen
beim Lisen eine untergeordnete Rolle und ihr Werth konnte
immer in einer gewissen Summe von Handarbeit abgeschiitzt
werden.

Hiernach stellt eine jihrliche verbrauchte Masse bearbeiteten
Eisens von 62 Millionen Mark diec Arbeit von 62000 Arbeitern
dar, welche fir sich und ihre Familien eine jiibrliche Einnahme
von 1000 M. fiir jeden Mann bediirfen. Jene Summe ge-
wihrt also 62000 Arbeiterfamilien den Lebens-
unterhalt. (Soweit die geistige Arbeit in Betracht kommt,
verwandelt sich cine gewisse Zahl Avbeiterfamilien
Beamtenfamilien.)

Die Holzschwellen witrden 8240.15 000 = 48 Millionen
Mark jihrlich erfordern, was den Lebensbediirfnissen von 48000
Arbeiterfamilien entspricht. Wiirden nun, wenn man vomn hilzernen
zum eisernen Unterbau tiberginge, die letzteren 48000 Arbeiter
brotlos werden, wiithrend 62000 Berg- und Ilittenleute dabei
ihr Auskommen finden? Keineswegs: der Verzicht aof das
Ilolz zu Bahnschwellen wiirde keine Arbeitskraft in Unthiitig-
keit versetzen; er witrde ibr nur ein anderes I'eld der Thiitig-
keit anweisen, Um die Ricltigkeit der letzteren Behauptung
einzuschen, vergegenwiirtize man sich I'olgendes. Wemn nur
Holzschwellen verwendet werden; so beziehen die Bahnver-
waltungen den cinen Theil a ihres Holzbedarfes aus den
inliindischen Forsten und den anderen Theil b aus dem
Auslande (namentlich Polen); a -+ b stellt den jihrlichen
Gesammtbedarf von 48 Millionen Mark Aller iibrige
Holzverbrauch des Reiches kommt zum Theile ¢ aus den in-
liindischen Forsten und zum Theile d aus dem Auslande;
¢4 d stellt den gesammten anderweiten Holzverbrauch dar,
sodass & - b 4 ¢ - d der ganze Ilolzbedarf im Deutschen Reiche
ist, wovon a -} ¢ aus den inkindischen Iorsten und b -~ d aus
dem Auslande bezogen wird, Die inlindischen I'orsten
itberliefern von ihrem erzeugten IHolz den Theil a an die Bahn-
verwaltungen, den Theil ¢ an die iibrigen inkindischen Abnehmer;
einen Theil e an auskindische Abnehmer und es ist denkbar,
dass cin Theil £ als dauernde Gewinnung itber den Bedarf in

Vol in

dar.

dicsen oder jenen Gegenden ungenutzt verloren geht, sodass
a-tc-ce-f das gesammte inlindische Holzwachsthum dar-
stellt.  Man konnte den Theil f; nimlich die Masse des in den
Forsten verfaulenden Holzes fliglich streichen, da bei ciner ge-
ordneten Volkswirthschaft cin solcher Verlust nicht vorkommen
dirfte, viclmehr ein Theil des Forstgrundes in Feldland zu
verwandeln wiire; wir wollen diesen Theil jedoch als gedachte
Grosse, welche moglicherweise den Werth = Null haben kann,
stchen lassen, also die Annahme machen, dass es nicht moglich
sei, bei der jetzigen Waldwirthschaft einen Verlust vom lHochst-
betrage f zn vermeiden.

Fragt man sich nun, welche Veriinderungen in den Zahlen
a bis f cintreten werden, wenn die Dahnverwaltungen statt der
holzernen Schwellen nnr eiserne verweunden, so wird die Antwort
in  Nachfolgendem bestehen. dic Dalmver-
waltungen das Geld fiir den Theil b nicht mehr ins Aus-
land schicken, sondern zur Bezablung von Berg- und Hiitten-

Zuniichst  werden
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leuten im Inlande behalten; ausserdem werden sie den Geld-
betrag fiir den Theil a, welchen sie bislang den inlindischen
Waldarbeitern zufliessen liessen, den Berg- und Ilittenleuten zu-
kommen lassen. Die Forstverwaltungen dagegen werden iiber
das IHolz vom Werthe a, welches ihnen die Eisenbahnen nicht
mehr abnehmen, in drei Theilen anderweit verfiigen: den ersten
Theil a; werden sie an die ibrigen inlindischen Holzabnehmer
als Ersatz fiir einen ebenso grossen Antheil des Iolzes d, welches
diese vorher aus dem Auslande Dbezogen, abgeben; den zweiten
Theil a, werden sie den etwa sich steigernden Anforderungen
der inlindischen und anslindischen Gewerbethitiglkeit in Holz-
arbeit zur Verfigung stellen; der dritte Theil a, aber, fiir welchen
es weder inliindische, noch auslindische Abnehmer giebt, wiirde
nur ihre Uebererzeugung f unniitz vermehren oder im Walde
verfaulen, was mit einer Lahmlegung von Arbeitskriiften gleich-
bedeutend wiire, wenn die Forstwirthschaft nicht in Ackerbau
ibergefiihrt werden Lkonnte. Letzteres ist aber durch Ueber-
weisung von Waldboden an die Landwirthschaft nicht nur aus-
fithrbar, sondern auch gerechtfertigt, da ja durch die vermehrte
Zahl von Berg- und Iliittenleuten von selbst ein erhohtes De-
Da zur Lrzeugung von Feld-
Arbeitskriiften wie zur

dirfnis an Feldfriichten eintritt.
friichten nahezu dieselbe Anzahl von
Crzeugung einer gleichwerthigen Holzmenge erforderlich ist, so
leuchtet ein, dass wenn in IFolge des verminderten Absatzes an
dic Bahuverwaltungen wirklich ein gewisser Theil der Iorst-
erzengnisse dauernd werthlos wiirde, durch Rodung einer ent-
sprechenden  Waldfliche der Ausfall ausgeglichen und eine
der fritheren gleiche Zahl von Arbeitern beschiiftigt werden
konnte.

Iliernach wiirde der eiserne Oberbau zuniichst 18000 Arbeiter
dauernd in Thitigkeit setzen, ohne die Zahl der bei der Forst-
und  Landwirthschaft thiitigen Arbeiter zu vermindern. Die
hierzu erforderlichen Kosten von 48 Millionen Mark wiirden
theils dadurch gewonnen, dass sie nicht mehr fir Holz ins Aus-
land gesendet, theils dadurch, dass statt Holz unmittelbar T.ebens-
mittel erzeugt wiirden. Die Forderung des Liisenerzes und der
Kolile macht den Forstgrand frei zum Bau von Korn und Kartofteln,
der eiserne Oberbau verwandelt thatsichlichSteine
in Brot.

Diese Bauart mit den verstiirkten Kastenschwellen erfordert
itbrigens jiihrlich nieht 18, sondern 62 Millionen Mark und
beschiiftigt nicht 48000, sondern 62 000 Arbeiter. Woher kommen
nun die dbrigen 14 Millionen Mark fiir die 14000 Arbeiter?
Diese 14 Millionen Mark, welche die jetzigen Kosten des Holz-
schwellenbaues iiberschiveiten, sind das Opfer, welches durch
danerhattere Bauart fiiv die Sicherheit nnd Regelmiissig-
keit des Bahnbetriebes gebracht wird. Wenn in Folge der
theureren Unterhaltung der Bahn keine Erhohung der Tarife
cintritt, so werden jene Kosten natiirlich von der Gesammtheit
der Steuerzahler des Reiches (beziehungsweise von den
Aktioniren der Privatbahnen) zur Forderung der ffentlichen
Sicherheit getragen; wenn dagegen die Tarife angemessen erhoht
werden, so werden sie von den Benutzern der Lisenbahnen,
also vornehmlich von der Geschiftswelt und den Reisenden
unter I'orderung des cigenen Vortheiles getragen. In allen Fillen
filllt dic Belastung mit ihrem Hauptgewichte unmittelbar auf die
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Schultern der bemittelien Volksklassen, was dem Gegenstande | lichen Ueberschusses und nicht ganz !/, Prozent der jetzigen
vom volkswirthschaftlichen Standpunkte aus eine gesteigerte | linnahmen aller deutschen Dahnen, sodass eine Krhohung
Wichtigkeit verleiht. der Tarife um !, Prozent zur Deckung der Mehrkosten vollig
Die durch die eisernen Schwellen entstchende Vermehrung ausreichen wiirde.
der Detriebskosten betriigt etwa 1 Prozent des jetzigen jihr- Braunschweig, im Januar 1887.

Ehrhardt’s Patent-Radreifen - Bearbeitung.
D. R. P. No. 32542, 32625, 35412. Angemeldet E 18031,
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—9, Taf. XIV.)

Nachdem wir im »Organc< 1886, 8. 50, diell. Ehrhardt | mittels IIilfs-Supports das Anarbeiten der Sprengringnuthen,
sche Radreifendrehbank beschrieben haben, hat dieselbe ecine | wodurch an Zeit wesentlich gespart wird. Der hierbei benutate
weitgehende Verwendung gefunden, unter andern in den Kisen- | Support gestattet die Einstellung des Sprengring - Meissels m,
bahn-Hauptwerkstiitten zu Gotha, Limburg a./L., Fulda, Augs- | Fig. 3 u. 4, Taf. XIV, auf einen bestimmten gegebenen Winkel.
burg, Nippes, Osnabriick und Tempelhof. Wie bei allen Neue- Das Ausarbeiten der Innenfliiche erfolgt mit einem Ihr-
rungen zeigten sich auch bei dem Arbeiten der ersten Drehbiinke hardt’schen ununterbrochenen Schrubbmesser M, I'ig. 5 u. 6, wel-
dieser Art einzelne Unvollkommenheiten und Anstinde, welche ches eben so wirkt, wie dasjenige zum Schrubben der Aussen-
zu mehrfachen Abiinderungen und Verbesserungen Anlass gaben. | fliche. Ist der Reifen geniigend ausgeschrubbt, so setzt man
Heute konnen alle Ilindernisse als beseitigt betrachtet werden, | das volle Schlichtmesser M,, Fig. 3, 4 u. 7, Taf. XIV, ein, und
und wir verfehlen daher nicht, im Anschlusse an unsere friiliere | gleicht die kleinen Ungenauiglkeiten aus, wobei der verlangte
Mittheilung unsern Lesern die neue Gestalt vorzufiihren, Mit | Durchmesser mit grisster Genauigkeit hergestellt werden lkann.
den Verbesserungen ist zugleich die Maglichkeit erreicht, die Die in Fig. 7, Taf. XIV, dargestellten hierzu zu verwen-
Ehrhardt’schen Supporte auch an nicht zu schwachen alten | denden Messer sind billig, da sie aus cinem Stiickehen Rund-
Drehbinken ohne Anstand nachtriiglich anbringen zu konnen. | stall mit entsprechender Schneide bestchen, welches in dem
Der Iirtinder nimmt fiir seine Anordnung die folgenden Vortheile | festen Halter BB drehbar stets auf den giinstigsten Schaittwinkel
gegen die alten Drehbiinke mit einzelnem, schmalem Stahle in | einzustellen ist.

Anspruch. Da in der Regel mit Gegensupports, Fig. 1, Taf. XIV, ge-
Ohne wesentlich stiirkere Abmessung der Theile der Dreh- | dreht wird; so gleichen sich die Supportdriicke fast vollstiindig
binke wird die Leistungsfihigkeit verdoppelt. aus, und es wird so ein vollkommen ruhiges Rundlanfen der

Die Herstellung der Lauffliche der Reifen ist eine genauerc ! Reifen und eine betriichtliche Abminderung des Spindel-, bezw.
und glattere, da das Schlichtmesser alle Unebenheiten der vor- | Achsendruckes erreicht.
gehenden Bearbeitung vollstindig beseitigt. Ausser der Fabrik des Ilerrn Ehrhardt in Zella St. Blasii
Beim Nachdrehen wird ein moglichst sparsamer Span ab- | haben die nachstehenden Werke dic Herstellung der Ehrhardt-
genommen, da der Dreher beim Aunstellen der genau nach der | schen Drehbinke iibernommen.
Lehre einzustellenden Messer sofort die tiefst abgelaufenen Stellen Die Flsiissische Maschinenbau-Gesellschaft in
unzweifelhaft erkennt, was beim Anstellen des gewdhnlichen ; Grafenstaden fiir Siiddeutschland, Tlessen, Ilessen-Nassau, Rhein-
Drehstahles von der Seite her nicht mit gleicher Schiirfe mdg-  provinz, Schweiz, Niederlande und Frankreich.
lich ist. Die Siichsische Maschinenfabrik zu Chemnitz, vorm.
Rich. Hartmann, fir Norddeutschland, Russland und die

Der Grundgedanke der Elirhardt’schen Reifenbearbeitung
ist nun auch, wie I'ig. 3 u.4, Taf. XTIV zeigt, auf die Herstellung der | Donaufirstenthitmer.
Innenflichen iibertragen, besonders wichtig ist dabei die Genanig- Die Wiener Locomotivfabriks-Actien-Gesell-
keit des letzten Ausdrehens. Gleichzeitig mit letzterem erfolgt ; schaft zu Floridsdorf fiir Oesterreich-Ungarn.

Universal-Frais-Maschine.
Von Heinrich Tichy in Amstetten.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 10 u. 11, Taf. XIV.)
Es ist allgemein bekannt, welche grossen Vortheile die Der Grund hierfiir diirfte in den Schwierigkeiten liegen,

Anwendung der Fraiser in Lisenbalm- Werkstiitten lietet; nicht | welche durch die Herstellung und das Schleifen beliebig ge-
minder die Anwendung der Schneckenbohrer an Stelle der ge- | formter Fraiser, sowic der Schueckenbohrer entstehen. Iierzu

brituchlichen Herz- und Centrumbohrer. werden besondere Maschinen erforderlich, deren Lisung freilich
Der Gebrauch dieser Werkzeuge ist aber dennoch ein be- | in befriedigendster Weise gelungen ist, welche jedoch durchweg
schrinkter zu nennen. fir kleine Werkstiitten einen zu hohen Kostenaufwand bedingen.

1.4%*
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Diesem Umstande entspringt dic im Nachfolgenden be-
schricbene Maschine, welche sehr einfach in ihrer Anordnung,
mit geringem Aufwande herzustellen und leicht zu handhaben ist.

Die Maschine dient zum Anarbeiten von Fraisern jedweder
Gestalt, von Schueckenbohrern, Kronenbolirern, cylindrischien
und conischen Reibahlen, Gewindebohrern, kleinen Zahnriidern,
zum Kinfraisen von geraden oder Schnecken-Nuthen, ausserdem
kann die Maschine auch zur Bearbeitung beliebiger Gegenstiinde
mittelst I'raiser verwendet werden.

Aut dem Stiinder b, Fig. 10 u. 11, Taf. XIV, sitzt der Iraiser-

support a, in welchem die Iraisspindel f gelagert ist. Der
Iraisersupport ist in lothrechter Richtung beweglich. Die Ver-

schichung betriigt 200™,  Dic Iraisspindel triigt einen 3 stufigen
Kegel, und ist so cingerichtet, dass ihr vorderes, zur Aufnahme
des Arbeitsfraisers bestimmtes Kude unter einem Winkel zur
Spindelachse cinstellbar ist, und zwar vermittelst des um eine
lothrechte Achse drehbaren Bigels v und dreier Kegelriider.
Aunstatt dieser beweglichen Spindel kann auch cine feste Spindel
cingeschaltet werden, welche in der Lingsrichtung mittels des
Handrades ¢ IMig. 10 ecinstellbar ist, und eine Ausladung bis
200™mm aestatiet.

Lrstere Spindel dient zur Bearbeitung von Gegenstiinden,
welehe zwischen den Spitzen cingespannt, letztere fiir Gegen-
stiinde, die in sonstiger Weise auf dem Tische aufgespannt
werden,

Die Gegenstufenscheibe S; befindet sich auf ciner von zwei
einfachen Pendeln p, p, und einem doppelten Pendel p, getra-
genen schwebenden Welle w Fig. 11, Diese Welle triigt noch
weiter eine Scheibe S, zur Aufmalme des Antriebricmens und
cinen kleinen Stufenkegel S, welcher die Dewegung der Welle
durch den Stewerkegel S, auf die in einer Biichse lanfende
Schneckenwelle q und von hier mittels Schunecke und Zalmrad Z
auf die Leitspindel k ibertriigt. Die Bewegung der Leitspindel k
kanu durch den dreistufigen Stewerkegel S, nach Bedarf ver-
findert werden.

Vermittels dieser Leitspindel k wird die Dewegung des
Winkeltisches t in wagerechtem Sinne bewirkt und zwar ent-
weder wmit der Hand dureh die Kurbel h unter Ausschaltung
des Zahnrades 7, oder selbstthiitig durch die Maschine unter
Linschaltung des Zalumrades Z. Die Verschichung des Win-
leltisches  betrigt 750™®.  Der Winkeltisch ist ausserdem
wm eine wagerechte Achse drehbar und unter beliebigem Winkel
cinstellbar. Das zu bearbeitende Werkstick wird je nach der
zu verrichtenden Arbeit entweder unmittelbar in den Linspann-
schlitzen des Winkeltisches, oder zwischen dem Spindelstocke u
und Reitstocke r cingespannt.

Der Reitstock r kann lings des Schlitzes in der Tischplatte
verschoben, mit einer Schraube festgestellt werden, und hat eine
verstellbare Kornerspitze.  Bei Kronenbohrern wird statt des
Reitstockes ecine Lunctte benutzt.

Der Spindelstock u ist mit ciner Spindel ss verschen, deren
eines Ende zur Aufnahme ciner Kornerspitze oder cines belie-
bigen Einspannfutters geeignet ist. (Spitzenhohe 105, Spitzen-
weite 400mm,)

Zur Vermindernug der Reibung Liuft dic Spindel auf gehiir-

teten Kugeln. Auf dem anderen iiussersten Knde sitzt eine

Theilscheibe d fest an der Welle, und daneben lose anf der
Welle ein kleines, in den Biigel g auslaufendes Zahnrad; dieser
Biigel unfasst die Theilscheibe, und kuppelt sie mittels cines
Federstiftes n mit dem Diigel-Zahnrade.

In das Bigel-Zahnrad greift ein Doppel-Zahnrad. in dieses
die Zahnstange i ¢in, welchie im Winkeltische ihre Fiihrung hat.
Dicese Zahnstange hat zweierlei Zweck, und zwar: 1) mittels
der Zahnriider die Spindel mit sammt dem zu fraisenden Gegen-
stande festzuhalten, oder 2) die Spindel bei der Bewegung des
Tisches in eine drehende Dewegung zu versetzen, Ersterer Zweck
kommt in Frage beim Fraisen gerader Nuthen, letzterer beim
Fraisen der Schneckennnthen. Dementsprechend wird die Zahn-
stange in zweierlei Art befestigt, und zwar: 1) entweder mit
der Stellschraube e am Winkeltische unter gleichzeitiger Iint-
fernung der Schraube o am Lineal-Gleitbacken p oder 2) um-
gekehrt mittels der Schraube o am lLineal-Gleitbacken, unter
gleichzeitiger Lisung der Stellschraube e.

In allen Fillen kann unter Losung des Federstiftes n die
Theilscheibe, hiermit auch die Spindel mit dem zu {raisenden
Gegenstande von dem Biigelzahnrade losgekuppelt und um eine
beliebige Anzahl Locher verstellt werden.

Das Lineal 1 dient als Fihrung fiir das Zahnstangenende,
wenn Schneckennuthen gefraist werden sollen. Dasselbe hat an
der Tnnenseite einen schwalbenschwanzformigen Schlitz, in wel-
chem zwei Schrauben gleiten, Die eine Schraube ist im Mittel-
punkte der Stiitze m, die zweite im concentrischen Scilitze dieser
Stiitze. Das Lineal kann somit der Linge nach verschoben, in
jedem beliebigen Winkel eingestellt und in dieser Lage gehalten
werden. Auf dem Lineale gleitet der Dacken p, in welchem die
Zahnstange mittels der Schraube o befestigt werden kamn.

Sullen gerade Nuthen in cylindrische, ebene, scheibenformige
oder in Kegelfraiser gefraist werden, so wird vor Allem die
Schraube o entfernt, und die Zalmstange mittels der Stell-
schraube e festgestellt, sodann dem Winkeltische die entsprechende
Neigung gegeben, und zwar so, dass der Schnitt entweder mittels
der wagerechten Dewegung des Winkeltisches, oder der loth-
rechten Bewegung des Iraisersupports, oder, bei Faconfraisern,
mittels Vereinigung beider Bewegungen ausgefibrt werden kann.

Sollen Schneckennuthen in Fraiser, Reibahlen, Schnecken-
bohrer u. s. w. gefraist werden, so miissen die beiden Bewe-
gungen, und zwar die wagerechte Dewegung des Tisches und
die drehende der Spimdel des Spindelstockes mit einander ver-
ecinigt werden. Vorerst wird der Tisch in die entsprechende
Lage gebracht, die Stellschraube e geliiftet, die Zahnstange am
Gleitbacken des Lineals befestigt. Sodann muss das Lineal jene
Neigung gegen die Wagerechte erhalten, welche der gegebenen
IIhe der Schneckenlinie entspricht.

Die Antriebscheibe macht 80, der Arbeitsfraiser 50, 100,
bezw. 200 Umliufe.

Diese Maschine, soll durch ihre geringen Anschaffungskosten
zur allgemeinen Anwendung der Sclmeckenhohrer und Fraiser
in Fisenbahnwerkstitten beitragen. Vermoge ihrer einfachen
Anordnung st es méglich sie verhiiltnismiilsig sehr billig her-
zustellen.

Die Einfachheit der Anordnung besteht hauptsichlich:



a) in der Ausfithrung der lothrechten Bewegung des Fraiser-
supports mittels eines schwebenden Vorgeleges.

Diese Ausfthrung bietet ausserdem die Moglichkeit,
dass die Maschine fir das I'raisen nach Lehren erweiterte
Anwendung finden kann, wenn die lothrechte Spindel weg-
gelassen und durch ein Gegengewicht ersetzt gedacht wird;

b) in der Anordnung des Tisches, welcher neben der selbst-
thiitigen Bewegung in wagerechtem Sinne, noch die Ilin-
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stellung unter einem Dbeliebigen Neigungswinkel in ein-
facher Weise gestattet;

¢) in der Durchfihrung der drehenden Bewegung des Arbeits-
stiickes mittels Zahnstange und einstellbaren Lineales,
wodurch ohne Anwendung von Wechselriidern die mannig-
faltigsten Steigungen der Schneckenlinie herzustellen sind.

Amstetten, im Januar 1887.

Radreifen-Starken-Messer der Dénischen Staatsbahnen.

Mitgetheilt vom Ober-Maschinenmeister 0, Bung zu Aarhus.

(Hierzu Zeichnung Fig. 16 auf Taf. XIV))

Im weiteren Verfolge der Mittheilungen iber Vorrrichtungen
zum Messen der Radreifen von Erb, Organ 1886, S. 173, und
von Stiirtz, Organ 1887, S. 8, fihren wir in Fig. 16, Taf. XIV,
eine weitere derartige Vorkehrung vor, welche bei sehr hand-
licher Gestalt cine cingehendere Untersuchung des Radreifen-
querschnittes gestattet, als dic vorgehend aunfgefiihrten.

Die Vorrichtung besteht aus 1,5™™ starkem Stahlbleche,
und misst in der Iig. 16, Taf. XIV, dargestellten Weise

1. die Stiirke des Radreifens am Rande,

2. die Abnutzung des Laufringes,
3. die Abnutzung des Spurkranzes.

Beim Messen wird die Vorrichtung auf den Rand des Spur-
kranzes und den iiussersten Imnenrand der Lauffliche gesetzt,
und so die Abnutzung gegen eine Gerade festgelegt, welche bei
der verschwindenden Abnutzung dieser Stellen als unabinderlich
festliegend angesehen werden kann. Die Einfihrung der Vor-
richtung in die Werkstiitten bedingt daher offenbar ein Ab-
drehen der Spurkriinze genau auf die vorgeschriebene und iberall
gleiche Hohe.

Haupt-Abmessungen und Leistungen von Normal-Locomotiven der Preussischen Staatsbahnen.

(Hierzu zeichnerische Darstellung der Leistunge'n Fig. 1—3 auf Taf. XV.)

Auf Grund eines Krlasses des preussischen Ilerrn Arbeits-

Ministers, Il.a. 10297, vom 11. Juli 1885 sind seitens der

Directionen der preussischen Staats-Eisenbahnen eingehende Ver- 1

suche und Beobachtungen ither die l.eistungen der Normalloco-
motiven dieser_DBahnen, und zwar

1. fitr die normale, dreifach gekuppelte, dreiachsige Giiter-
zuglocomotive mit Tender (No. 1 der nachfolgenden Tabelle,
Fig. 2 auf Taf. XV),

. fitr die normale, dreifach gekuppelte, dreiachsige Tender-
locomotive fiir Nebenbahnen (No. 2 der nachfolgenden
Tabelle, ¥ig. 3 auf Taf. XV),

. fiir die normale, zweifach gekuppelte, dreiachsige (iltere)
Personenzuglocomotive mit Tender (No. 3 der nachfolgen-
den Tabelle, I'ig. 1, Taf. XY),

angestellt.

o

(4]

Die im Ministerium der oftentlichen Arbeiten gesammelten
Ergebnisse sind zeichnerisch fitr verschiedene Steigungen unter
Benutzung der Fahrgeschwindigkeitenals wagerechte
und der Leistungen (Zugkrifte) als lothrechte Auftrag-
ungsmafse dargestellt und ziffermiissig in der nachfolgenden Tabelle
zusammengetragen.

Die Sasinmlung dieses an und fiir sich in hohem Mafe werth-
vollen Stoffes fiir die richtige Beurtheilung der Verwendung der
Locomotiven ist namentlich auch deshalb als ein hochst dankens-
werthes Unternehmen zu bezeichnen, weil dadurch ein wesent-
licher Schritt auf dem Wege der Losung der schwierigen Frage
der Zugwiderstinde vorwiirts gethan ist.

Die in der Tabelle, wie auf der Taf, XV an sich verstind-

. liche Darstellung bedarf keiner weiteren Erliuterung, wir lassen
. erstere daher unmittelbar folgen.
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Die Leistungsfahigkeit der Locomotiven, inshesondere der Normal-Locomotiven der
Preussischen Staatsbahnen.*)

Von Albert Frank, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover.

Auf Anordnung Sr. Excellenz des Ministers fiir dffentliche
Arbeiten, Herrn Maybach, sind im Jahre 1885 auf den
preussischen Staatsbahneu ausgedehnte Versuche iiber die gross-
ten Leistungen der Locomotiven auf verschiedenen Steigungen
bei verschiedenen Geschwindigkeiten angestellt und in Bezug auf

die normalen dreifach gekuppelten Giiterzug-Locomotiven,

die normalen dreifach gekuppelten Tender-Locomotiven und

die normalen zweifach gekuppelten Personenzug-Locomotiven
in besonders eingehender Weise durchgefiihrt.

Die Ergebnisse dieser Versuche sind im Ministerium fiir
offentliche Arbeiten berechnet und zusammengestellt und im
»0rgane« 1887 Seite 103 dieses Heftes mitgetheilt. Dieselben
liefern ecinen wichtigen Beitrag zu dieser seit vielen Jahren
theils von einzelnen Fachmiinnern, theils von Eisenbahnverwal-
tungen behandelten Frage und werden namentlich von dem

Verfasser dieses als eine Ergéinzung seiner Versuche iiber die

Widerstiinde der Locomotiven und Eisenbahnziige und die Leis-
tungen der Locomotiven bei verschiedenen Belastungen und
Geschwindigkeiten willkommen geheissen.

Die von mir angestellten Versuche, welche im »Organ<
1883, Ileft I his III, Seite 3, 69 und 237 und spiiter in be-
sonderer Ausgabe in Kreidel's Verlag in Wiesbaden 1886 **)
beschrieben sind, hatten den Zweck, zuerst die Widerstiinde
der Locomotiven und Eisenbahnziige bei verschiedenen Steigun-
gen, Krimmungen und Geschwindigkeiten zu ermitteln und so-
dann die Arbeiten der Locomotive, den Wasser- und Kohlen-
verbrauch, sowohl beim ILecergange als auch bei Beforderung
der verschiedensten Ziige zu bestimmen. Dagegen haben diese
Versuche nur im beschriinkten Mafse dazu gedient, die Ab-
hiingigkeit der grossten Leistungsfihigkeit der Locomotiven von
der Geschwindigkeit zu bestimmen. Ich habe mich deshalb in

**) Siehe ,,Organ“ 1886 Seite 201.

*) Vergl. die Mittheilung der amtlichen Versuche ,Organ“ 1887, Seite 103.
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dem letzten Kapitel meiner oben erwiilinten Abhandiung, welches '
Anwendungen der crhaltenen Ergebnisse auf Fragen der Her-
stellung und des Betriebes der LKisenbahnen enthilt, damit be- |
gniigen miissen, fiir die verschiedenen Locomotiveattungen der
mittleren Geschwindiglkeit entsprechende Maximalleistungen ein-
zufihren und diese der Derechnung der grissten Zugstirken
zu Grunde zu legen. Durch die auf den preussischen Staats-
balmen aungestellten umfangreichen Versuche sind aber jetzt die
Maximalleistungen ermittelt, welche von den erwiihnten Loco-
motivgattungen bei den verschiedensten Geschwindigkeiten auf
verschiedenen Steigungen befordert werden konnen. Die dar-
itber verdffentlichte Zusammenstellung enthilt ausserdem die
Hauptahmessungen der benutzten Locomotiven die am Umfange
der Treibridder verrichteten Arbeit in Pferdekriften, sowohl im
Ganzen als fiir 1gqm der Ieiztliche umgerechnet; ferner dic
geleisteten Kilogrammmeter und Maximalzugkriifte, sowie die
Widerstiinde der Ziige fir 1 Tonne auf wagerechter Dahn.
Letztere sind frejlich fir die Locomotiven und Wagen in
getrennten Spalten (q und r) angegeben. Weil aber in allen
Fillen (in Uebercinstimmung mit der Angabe unter =IDemer-
kungen«) fiir beide gleiche Werthe aufgefiihrt sind, so stellen
diese Ziffern nichts anderes, als den Widerstand fir jede Tonne
des ganzen Zuggewichtes dar. |

Diese Widerstandszifiern stimmen nun gut mit denjenigen

Werthen iberein, die sich aus meinen Versuchen und den da-
nach entwickelten Formeln berechnen. Allerdings haben die
Ziwe von gleicher Geschwindigkeit bei gleicher Zngkraft auf

verschiedenen Steigungen verschiedene Liingen und es wird des-
halb der Widerstand dieser Zige fiir cine Tonne auf wage-
rechter Dahn bei derselben Geschwindigkeit nicht gleich gross
ausfallen konnen, weil die Locomotiven auch ohne Dampf lau-
fend einen grosseren Widerstand bieten, als die Wagen, viel-
mehr wird der Widerstand auf eine Tonne bei langen Ziigen
geringer ausfallen, als bei kwrzen Ziigen. Die angegebenen
Widerstandsziffern konnen deshalb nicht fir alle Steigungen
gleich zuverlissig sein.  Um jedoch ecinen Vergleich der hier
angegebenen Widerstandsziffern mit denjenigen anstellen zn kon-
nen, welche sich aus meinen Versuchen ergeben, so habe ich
nachstehend die Widerstinde auf cine Tonne berechnet, welche
sich hei den fiir eine Steigung 1: 500 bezw. 1: 200 und ver-
schiedene Geschwindigkeiten festgesetzten Maximalzugstiirken er-
geben wiirden, wenn diese Ziige mit den gleichen Geschwinlig-
lkeiten auf wagerechter Bahn fortbewegt werden miissten.
Ist
Q, das Gewicht der Locomotive mit Tender in Tonnen,
Q, das Druttogewicht des Wagenzuges in Tonnen,
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¥, die der Luft dargebotene Fliche der Locomotive,

F, die der Luft dargebotene Fliche des Wagenzuges,

py die Widerstandsziffer der Locomotive fiir sehr geringe Ge-
schwindiglkeit ; welche fiir Giiterzug-Locomotiven y, = 3,9 kg
fiir eine Tonne und fur Personenzug-Locomotiven u, = 3,2 kg
fur eine Tonne gesetzt werden kann,

i, die Widerstandsziffer des Wagenzuges bei sehr geringer Ge-
schwindiglkeit : 2,5 kg fiir eine Tonne,

« der Steigungwinkel der Bahn und

v die Geschwindigkeit des Zuges in Secunden-Metern,

so ist die Zugkraft K, welche am Umfange der Treibrider aus-
geiibt werden muss nach der von mir entwickelten Formel
1) K=p, Q4 u, Q10,1225 (F,+F,) v?+1000(Q,+ Q,)sine kg.
Auf wagerechter Bahn ergiebt dersclbe Zug bei einer Ge-
schwindigkeit von v einen Widerstand
2) W=y, Q; + 1, Q; + 0,1225 (F; 4 F,) v? kg
und es ist der Widerstand fir jede Tonne des Zuggewichbts auf
wagerechter Bahn .
3) o P A pe Q40,1225 (F; 4 Fy) v?
Q +Q
Die Werthe Q, und Q, ergeben sich fiir die verschiedenen
Ziige aus der oben erwihnten Zusammenstellung der Maximal-
belastungen. Die Fliche F, betriigt
bei der normalen Giiterzug-Locomotive 8,3 qm,
bei der normalen Personenzug-Locomotive 8,4 qm.

Die Fliche F, berechnet sich nach den Versuchen in der
Weise, dass
fiir jeden Personenwagen und bedeckten Giiterwagen 0,5 qm,
fiir jeden beladenen offenen Giiterwagen 0,4 qm,
fiir jeden leeren offenen Giiterwagen 1 qm
und ausserdem noch fiir den ersten Wagen hinter der Loco-
motive 1,2 qm
angenommen werden,

Die Anzahl n der Wagen in den Ziigen habe ich aber
dadurch bestimmt, dass ich fir jeden Giiterwagen ein Brutto-
gewicht von 12 Tonnen angenommen habe, entsprechend einem
Zuge der

zum vierten Theile aus beladenen offenen Wagen,

zum vierten Theile aus leeren offenen Wagen,

zum vierten Theile aus beladenen bedeckten Wagen

und zam vierten Theile aus leeren bedeckten Wagen
besteht.

Eine solche Zusammensetzung erscheint aber deshalb am
richtigsten, weil die DBelastungstabelle fiir die verschiedenen
Zuggattungen nur eine Widerstandsziffer enthiilt, welche des-
halb als Mittelwerth aufzufassen ist.

Die gleiche Voraussetzung in Bezug auf die Bildung der
Ziige ergiebt fiir jeden Giiterwagen eine durchschnittliche Fliche
f, = 0,6 qm, sodass F, = 1,2 4} n.0,6 gm wird.

Fiir die Personenwagen ist ein Gewicht von 10 Tonnen
angenommen. Die Fliche T, betrigt aber fiir die Personen-
ziige ¥, = 1,2 4+ n. 0,5 qm.

Die unter diesen Annahmen berechneten Widerstandsziffern
k fir eine Tonne des Zuggewichtes auf wagerechter Bahn sind
in nachfolgender Tabelle I zusammengestellt, und zeigen nur

geringe Abweichungen gegen die daneben aufgefithrten im Mi-
nisterium filr offentliche Arbeiten berechneten Werthe.

Tabelle I.
Widerstand ftir eine Tonne Zuggewicht auf wagerechter Bahn=Lk.
Geschwindigkeit k | k
in 1 Sec. Nach der Nach meinen Formeln
n Met Belastungs- auf der Steigung
m Aetern. tabelle. 1:200 | 1:500
1. fir Giterzug-Locomotiven.
4,1 2,6 2,8 2,7
5,5 2,8 2,86 2,8
8,3 3,3 3,23 3,1
11,1 4 3,76 3,7
2. fir Personenzug-Locomotiven.
55 | 28 2,84 2,78
11,1 4 3,78 3,6
16,6 ' 6 5,6 5,2
22,2 8,3 9,0 8,2
i

Mit Hulfe dieser Widerstandsziffer k lisst sich nun der
Widerstand auf geneigter Bahn, sowie die dabei am Umfange
der Treibriider verrichtete Arbeit leicht anniherungsweise er-
mitteln; denn es ergiebt sich aus den Gleichungen 1 und 3
fir die Zugkraft K der Werth
4. . . . K=(@Q,+4 Q,) (k4 1000sina),
ferner fir die Arbeit am Umfange der Treibriider in Meter-
Kilogramm bei einer Geschwindigkeit v

Kv=(Q, + Q,) (k- 1000 sin«) v
oder in Pferdestirken
5 . . N=E=(Q1+Q2(k+ 1000 sina) v
75 75

Die Locomotive vermag nun dieselbe Zugkraft, welche sie
bei einer gewissen Geschwindigkeit auf einer Steigung auszu-
tben im Stande ist, auch auf jeder anderen Steigung zu leisten,
sodass die an den Umfiingen der Treibrider verrichtete Maximal-
arbeit als unabhiingig von -der Grosse des Steigungswinkels an-
gesehen werden kann. Die nach Gleichung 5 zu berechnenden
und in der Belastungstabelle aufgefihrten Werthe von N gelten
daber fur alle Steigungen.

Die Arbeit N der Locomotive hingt aber wesentlich ab
von der Grosse der Heizfliche H, und deshalb enthilt jene

N .
Tabelle auch eine Zusammenstellung der Werthe —;T d. i. An-

zahl der Pferdestiirken getheilt durch die Anzahl der Quadrat-
meter der Heizfliiche.

Ein Vergleich dieser in Tabelle II aufgefiihrten Werthe
lisst leicht erkenmen, dass bei allen Locomotivgattungen eine
Zunnahme der Leistungsfihigkeit mit der Geschwindigkeit statt-
findet. Dieselbe steht bei den Personenzug-Locomotiven an-
niihernd in geradem Verhiiltnisse zu der Quadratwurzel aus der

. N o)
Geschwindigkeit, sodass man mittelst der Formel = 1,17 Vv

cine gute Uebercinstimmung mit den Werthen der Belastungs-
tabelle erhiilt.
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Fir die normalen Giiterzug-Locomotiven gilt die Formel:

N _
;—I =0,6 + Ve
und fir die normalen Tender-Locomotiven die Formel:
F=2+08Vr

Allgemein wird man niimlich die Beziehung aufstellen
konnen

6) % =u+f Vt‘.
wobei fiir die normalen Personenzug-Locomotiven
a=o0 und 8=1,17,
fur die normalen Giiterzug-Locomotiven
=206 und g =1
und fiir die normalen Tender-Locomotiven
«=2 und §=0,8
zu setzen ist,
Die aus diesen Formeln erhaltenen Werthe sind in Ta-
belle IT ebenfalls zusammengestellt.

Tabelle II.

v N i N
Geschwindigkeit | Pferdekriifte H N_ 0.6 + Vi
in Metern |am Umfange der nach der H ? ’
in 1 Secunde. Treibriider.  |Belastungstabelle

Normale Giterzug-Locomotive, Ieiztliche H = 125 qm.
4,1 325 2,6 2,6
5,5 375 3 2,95
83 437,5 3,5 3,5
11,1 500 4 3,93

Normale Tenderlocomotive, Heizfliche H = 60,3 qm.

v N % F=2+08 Ve
4,1 217,1 3,6 3,61
5,5 241,2 4 3,88
$,3 259,3 4,3 4,3
11,1 277,4 4,6 4,66
Normale Personenzug-Locomotive, Heizfliche H = 91,8 qm.
N N —
N — e "
v H i 1,17 V'l
5,5 247,9 9,7 2,75
11,1 358 3,9 3,9
16,6 440,6 48 4,78
23,2 504,9 5.5 5,5

Hierdurch ist eine upmittel Bezielung zwischen der Heiz-
fliche der Geschwindigkeit und der am Umfange der Treibriider
verichteten Arbeit gegeben, ohne auf die inneren Arbeiten der
Locomotive Ricksicht zu nehmen. Man muss daher auch eine
unmittelbare Beziehung zwischen der zu beférdernden Druttolast
des Wagenzuges auf bestimmter Steigung mit bestimmter Ge-
schwindigkeit und der Grisse der Heizfliche aufstellen konnen.

Nach Gleichung 5) ist aber

N Q'+ Q) (k4 1000 sina) v

75
und nach Gleichung 6)

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 3. Heft 1887,

N=(z+48Vv)H

Q, 4 Q) (k -+ 100 sine) v
75 (a8 V)

Soll umgekehrt die Bruttolast des Wagenzuges fiir eine
Locomotive von bekannter Ieizfliche berechnet werden, so ist
zu berticksichtigen, dass Q, =ngq, und Fy; = 1,2 -}- nf, gesetst
werden kann, wenn ¢, das Bruttogewicht eines Wagens und f,
die der Luft dargebotene Fliche eines Wagens ist. Setzt man
ausserdem nach Gleichung 3)

k (Qq + Qo) =y Q) + w5 Q-+ 0,1225 (F) + Fy) 0%,

so ergiebt sich aus Gleichung 7 die Beziehung

75 (e Bv) H

mithin ist

7) H=

8)
Q

—Q, (4, £1000sina)— 0,1225(F, - 1,2)0?

f.
pg 31000 sine - 0,1225 H2— 12

Die hiernach sich berechnenden Werthe von2 Q, fallen um so
grosser aus, je kleiner die Geschwindigkeit v wird. Liisst man
aber v abnehmen, so muss die Zugkraft am Umfange der Treib-
rider wachsen, wenn die Leistungsfihigkeit der Locomotive
ausgenutzt werden soll. Die Zugkraft K ist aber begrenzt
durch den Druck der Treibriider auf die Schienen T und die
Reibungsziffer f zwischen Riidern und Schienen, welcher (fiir
jede Tonne Gewicht einen Widerstand von 150 kg ergiebt, so-
dass f = 150 gesetzt werden kann. Es erreicht also Q, seinen
grossten Werth Q, = Qumax und v seinen kleinsten Werth
¥ =ty wenn K =fT wird.

Demnach ist K, =T =— (a + 8 \/vmm) I, und es
m

. . 75 H
erglebt Slch, wenn man —f—,f—-
#2 C2

vlmm 9 +\/ + C.

Daraus folgt aber fiir e ==o0, vy, = $2C2 und fir § =o,
tmin = aC.

Firr die normale dreifach gekuppelte Giiterzug-Locomotive
ist e=0,6, § =1, H=125 qm, T'== 38,5 t mithin vy, = 4,36
Meter.

Fir die normale dreifach gekuppelte Tender-Locomotive
ist «=2, =08, H=60,3qm und T=29,2t mithin
Tmin == 3,65 Meter.

Fiir die normale Personenzug-Locomotive ist « —o, §=1,17,
H=91,8qm, T= 24,4 t mithin v, = 4,84 Meter.

Den grissten Werth von Q, erhilt man, indem man die
Geschwindigkeit 1-,,,;,, in Gleichung 8 einfilhrt. Wegen der Be-
2iehung 75 (a n 3\/1mm) H— T

Vmin

= C setzt:

9)

ldsst sich aber anch schreiben:
fT — @, (1; +1000sine) — 0,1225 (F, -+ 1,2) v,
10) Qomax= .

fo
py +1000sine + 0, 1225

mm

Die Werthe von wvgy;, weichen nun fiir (lle verschiedenen
Locomotivgattungen so wenig von einander ab, dass man an-

. f2
niihernd 0,1225 (F; 4+ 1,2) v2;, = 20 und 0, 1"25—1—1 2in=0,1

setzen kann und fir f= 150 und p, = 2,5 die einfache Be-
ziehung sich ergiebt:
15
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150T — @ (1, £ 1000 sin ¢) — 20
2,6 4 1000 sin «

Damit dieselben Leistungen wieder erreicht werden, welche
bei den Versuchen auf den preussischen Staatsbahnen mit den
verschicdenen Locomotivgattungen erzielt sind, ist es von Wichtig-
keit, dass das DBrennmaterial denselben Ileizwerth habe, wie
bei den Versuchen der preussischen Staatsbahnen, und dass
die Hauptabmessungen der Locomotiven iihunliche Verliiltnisse
haben, wie bei den Normal-Locomotiven. Namentlich kommen da-
bei die Verhilltnisse der Rostfliche R zur Heizfliche H und

2l

e . R
Das Verhiiltnis i

10a)

Q‘_!m(l! =

die Grissen der Dampfeylinder in Irage.

ist Lei den normalen Giiterzug-Locomotiven
R 1,53

= 0,0122,

125
bei den normalen Tender-T.ocomotiven
R 1,3

0= G0 = 0,0215

und bei den normalen Personenzug-Tocomotiven
R 1,718 .
,I_i. — _{i]:S_ = 0,0187.

Die Durchmesser d der Dampfeylinder konnen fur alle
diese Locomotivgattungen mit guter Uebereinstimmung nach der
Formel berechnet werden:

3wy
/a D
d = 0,063 ll__.__,
h p
den Kolbenhub und D den Treibraddurchmesser in
Metern, T den Druck der Treibriider auf die Schienen in Tonnen

und p den normalen Kesseldruck in Kilogramm auf das Quadrat-

worin h

‘meter bedeutet.

0Ob diese Maximalleistungen als regelmiilsige Beansprachun-
gen der Locomotiven angesehen werden kinnen, oder ob die-
selben zu diesem Zwecke in einem gewissen Verhiiltnisse er-
miifsigt werden missen, damit die Unterhaltungskosten der Loco-
motiven nicht zu hoch ausfallen, wird sich erst nach lingerem
Betriebe herausstellen. Immerhin ist es von grosser Wichtig-
keit, dass durch diese Versuche die Maximalleistungsfithigkeit
und jhre Abhiingigkeit von der Geschwindigkeit fir die nor-
malen Locomotiven der preussischen Staatsbahnen festgestellt ist.

Hannover, den 27. Dezember 1886.
b

Eingeschniirte Querschwellen mit unmittelbar eingewalzten, geneigten und verstirkten
Auflageflichen fiir die Schienen.
Mitgetheilt von J. W. Post, Ingenieur der Niederlindischen Staatsbahn-Gesellschaft in Utrecht.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—6, Taf. XVI.)

Dic im »Organc« 1885, Seite 11 beschriebenen Flusseisen-
Querschwellen mit veriinderlichem Querschnitte, deren auf Deut-
schen, Belgischen, TIranzosischen und Hollindischen Bahnen
nunmehr iiber 300000 Stiick Verwendung gefunden haben, sind
neucrdings durch ecine weitere Abinderung im Querschnitte
nach Fig. 3, Taf. XVI weiter vervollkommnet worden.

Die verstiirkte und geneigte Schienensitzfliche, sowie der
ohne Ausstossen von Zwickeln hergestellte Kopfabschluss bleiben
wie frither; ungefihr 85 cm vom Inde fingt die Schwelle je-
doch an nach der Mitte hin an Breite abzunchmen (Grundriss
Fig. 2, Taf. XVI) gleichzeitig ihre 11ohe vergrossernd (Lingen-
schnitt Fig. 1 u. Querschnitt KE TI'ig. 3, Tafel XVI).

Die Verengung im Grundrisse hat zur Folge, dass der
Bettungs-Gegendruck in der Mitte geringer wird, ein Umstand
der — besonders bei mangelhafter Unterstoptfung und bei weicher
Bettung — vortheilhaft fiir die sichere Lage des Gleises wirkt.
Beim Einsinken eciner Schwelle iiberall gleicher Breite (Holz
oder Metall) in dic Bettung, kann es nimlich vorkommen,
dass die Schwelle in der Mitte cine Stiitze findet und in Folge
davon das Gleis wmn dicsen Punkt schauckelt, oder die Schwelle
durchgebogen wird; dic eingeschniirte Schwelle dagegen hehiilt
beim Einsinken ihre Ilauptstiitze unter dem Schienenfusse, wie
es scin soll. ¥)

Zugleich wird durch die grissere llohe das Widerstands-
moment crheblich gesteigert und so gewinnt die Schwelle an

*} In diesem Sinne wiire ecine keilformige Einschniirung (nach FF
punktirt in Fig. 3 noch erwiinschter, aber wegen der schwierigen
Anordnung der Presse zu theuer,

Widerstandsfiihigkeit *) gegen Verbiegungen beim  Anfahren,

beim Stapeln und — bei sehr nachlissiger Unterstopfung —
in der Strecke.
Solite man einem wagerecht durchlaufenden Stopfrande

den Vorzug geben, so lisst sich dic Schwelle auch nach GG
Fig. 3 und Fig. 4, Taf. XVI ausfithren.

Auch beziiglich des Widerstandes gegen seitliche Verschieb-
ung wirkt die eingeschniirte Schwelle vortheilhaft, wenn auch
ein guter Kopfabschiluss allein geniigt, um auch bei iiberall
gleicher Schwellenbreite solehe Verschiebung zu verhindern.

Nachdem die betriichtlichen Schwierigkeiten der tadellosen
Herstellung ciner Schwelle oben beschriebener Gestalt nunmehr
als vollig iberwunden bhezeichnet werden kinnen, crgiebt sich
ein Aufschlagpreis von 5 M. fiir 1t solcher Schwellen; nach
den bis jetzt gemachten Erfahrungen wiegt die crzielte Ver-
besserung diese Preiserhohung vollig auf.

Bei den fiir 1887 von der Niederkindischen Staats-1disen-
bahn-Gesellschaft beschafften Querschwellen mit Einschniirung
in der Mitte wird ein weiterer beachtenswerther Versuch durch
Ausglithen der verstiirkten Schienensitze nach dem Punzen der
Licher fiir die Befestigungstheile gemacht, um festzustellen ob
der durch Beseitigung der Sprodigkeit erzielte Vortheil cin
nennenswerther ist uud die Kosten des Verfahrens deckt.

Da sowohl Prof. Tetmajer (»Mecthoden und Resultate«,
Ziriel) wie Tngenicur Considere (»Imploi du fer et de I'aciers,
Paris) finden, dass bei Flusseisen von 45 bis 50 kg Bruchfestig-

*) Zum Ueberflusse durch vergleichende Belastungsproben bewiesen.
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keit fir 1 qmm durch Ausgliihen der gestanzten Locher erheb-
lich an Festigkeit gewonnen wird, und zwar ungefihr:
1)
2)
und 3)

25 % an Zug-Festigkeit (Zerreissprobe),

100% an Festigkeit unter dem Fallbir

200% « Testigkeit beziiglich des Entstehens von
Rissen beim Verbiegen,

so ist klar, dass, wenn auch von den 93000 bei der Niederl.
Staatsb.-Gesellsch. im Betriebe befindlichen Flusseisenschwellen
veriinderlichen Querschnittes bisher keine cinzige gebrochen ist,
das Ausglithen doch vortheilhaft erscheint, wenn es sich ohne
Erschwerung der Herstellung der Schwellen fiir einige Pfennige
fiir die Querschwelle ausfithren lisst. Dieser Punkt wird durch
den bezeichneten Versuch klargestellt werden. Das Iirgebnis konnte
dazu fiithren fiir Schwellen, welche unter strenger Aufsicht er-
zeugt werden, einen ctwas hiirteren Stahl zuzulassen, als bisher.

Es seien hier noch kurz die Vervollkommnungen erwihnt,
welche dic Niederlindische Staatsbalm-Gesellschaft ihren
Schienen Befestigungstheilen angebracht hat.

an

. Fiir die bekannten 22™™ starken unrunden Schraubenbolzen
(0 bis 16™= Spurerweiterung mit 2™ Sprung) wird neben
gutem sehnigem Eisen gegenwiirtig auch weicher Martin-Mangan-
stahl als Grundstoff zugelassen.

Die Berithrungsflichen zwischen Schraubenkopf bezw, Klemm-
platte und der Schwellendecke sind etwas vergrossert, Fig. 5,
Taf. XVI, wodurch das Einfressen in langjihrigem Betriebe
vermindert wird.

Die Beschaffenheit der Federringe war in den letzten
Jahren in IFolge Mangels einer bestimmten Giite-Vorschrift der-
art heruntergegangen, dass die Gesellschaft, von der Ansicht
ausgehend, dass ein schlechter Federring schlimmer ist, als gar
keiner, nach einer Reihe von Versuchen die Elasticitiits-, Hiirte-
und Schiirfe-Bedingungen feststellte, denen die Ringe geniigen
sollen; es fibrten diese Vorschriften zur Herstellung einer be-
sonderen Giitestufe, » Verona«*) getauft.

Um nun vom Verlegen an sicher zu sein, dass die Muttern
sich nicht losriitteln, ist die untere Fliche der Mutter und die
obere der Klemmplatte mit Rauhigkeiten (Fig. 5, Taf. XVI)
versehen, wodurch der Angriff der Federringe auf diesen Flichen
erleichtert wird. Die vortheilhafteste Form dieser Rauhigkeiten
ist fir die Muttern und fiir die geschmiedeten oder aus Stahl
gegossenen Klemmplatten die Zahnform ; fiir die gewalzten aus-
geglilhten Flusseisen-Klemmplatten sind aufgewalzte Leisten am
geeignetsten.  Da  diese Rauhigkeiten keine Uhrmacherarbeit-
Genauigkeit zu haben brauchen, erhohen sie den Preis nur

*) Verona nut-lock ist die allgemein gebriuchliche Bezeichnung
fir die Federringe in Nordamerika. Anm. d. R.

unerheblich; die vervollkommneten Befestigungstheile Tig. 5,
. Tafel XVI haben weniger als 1,0 M. fiir die Schwelle gekostet.

Die Niederliindische Staatsbalin-Gesellschaft hat auf allen
ihren Linien Flusscisen-Querschwellen mit veriinderlichem Quer-
schnitte von ~ 50 kg Gewicht verlegt (rund 95000 Stiick)
und betrachtet dieselben als geniigend sogar fiir diejenigen Linien,
welche — wie Vlissingen Venlo — mit 75 km in der Stunde
befalhiren werden und zwar mit 68t Dienstgewicht der Locomo-
tiven.

Bei dem 1886 sehr niedrigen Stahlpreise hat man sich
jedoch ecinmal Rechenschaft geben wollen iiber den Kinfluss
eines noch grosseren Gewichtes des Oberbaues auf die Erhaltungs-
kosten und auf die Stosse beim Fahren (Post-Ziige von und
nach Vlissingen).

Dieser Gesichtspunkt fithrte zum Verlegen cines »sMuster-
gleises«, Fig. 6, Taf. XVI, welches zwar cinstweilen noch
zu theuer ist, um als Regel angenommen zu werden, jedoch
bei gegenwiirtigen Preisen vermuthlich zweckentsprechend und
wirthschaftlich gut ist fir Strecken mit sehr schwerem und
schnellem Betriche.

Die Schiene von 40 kg auf 1™ haben 138,7"» Hihe und
12m Linge. Auf 12™ Gleis kommen 14 Schwellen (Theilung
siche Iig. 6, Taf. XVI) mit Einschnirung (Fig. 6). Die
Schwellen wiegen 60,2 kg das Stiick. Die unrunden Bolzen
haben 25 mm Schaftstirke und die Klemmplatten wiegen 0,435 kg
das Stick.

Dieser Oberbau wiegt 159 kg auf 1™ (gegen 132 kg Gewicht
des normalen mit Schienen von 33,7 kg auf 1™) und hat ohne
Bettung und Verlegen frei Breda nur 15,11 M. fiir 1m ge-
kostet (gegen 12,43 M. fiir das Normalgleis). Derselbe Oberbau
jedoch mit stiihlernen Ibbotson-Bolzen und geschmiedeten Klemm-
platten hat bei gleichem Gewichite 8% mehr gekostet und zwar
16,31 M. fiir 1™ Im October 1886 wurde das Mustergleis
zwischen Tilburg und Breda verlegt; farbige Pfihle neben der
Strecke deuten Anfang und IEnde an und gestatten Reisenden bezw.
Beamten das sanfte Fahren bezw. die Erhaltungkosten zu ver-
gleichen mit denjenigen auf den anstossenden Probegleisen mit
normalen Flusseisen-Schwellen, mit durch Zahnplatten*) ver-
stirkten Holzschwellen und mit normalen Eichenschwellen **),

Utrecht, Dezember 1886.

*) Flusseiserne Unterlagsplatten mit aufgewalzten, in das Holz
greifenden Zihnen sind anfangs 1885 von der Niederliindischen Staats-
bahn-Gesellschaft entworfen und Juli 1885 verlegt worden.

**) Diec Gesellschaft hat ausser normalen Kichenschwellen auch
getriinkte und nicht getrinkte Kiefern- und Buchenschwellen verlegt,
sowic Schwellen von Djatti-Holz aus Java und von Pitch-Pine aus den
Vereinigten Staaten von Nordamerika.
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Versuche mit durchgehenden Bremsen,

ausgefiihrt von der General-Direction der Grossherzoglich Badischen Staats-Eisenbahnen.

Von H. Bissinger, Baurath in Karlsruhe.

Das Inkrafttreten des Bahnpolizei-Reglements fiir die Eisen-
bahnen Deutschlands vom 30. November 1885, dessen Vor-
schriften vom 1. April 1886 an zu beobachten waren, néthigte
die simmtlichen deutschen Balmverwaltungen, der Frage der
Einfilhrung durchgehender Bremsen nither zu treten, weil die
§§ 11 und 12 desselben die Anwendung solcher Dremsen fir
alle Ziige vorschreiben, deren Fahrgeschwindigkeit 60 km in
der Stunde iibersteigt. Dic General-Dircction der Grossherzog-
lich Badischen Staats-Eisenbahnen, welche sich bereits im Jahre
1884 auf Grund ciner lLingeren Probezeit und der in grosser
Zahl vorliegenden Versuchs-Ergebnisse fiir die allgemeine Ein-
fiihrung der Westinghouse - Bremse entschieden lhatte,
nahm aus diesem Umstande Veranlassung, vergleichende Ver-
suche zwischen der Westinghouse- und der Schleifer-Bremse
anzustellen, um einigen benachbarten Eisenbahinverwaltungen,
welche sich bisher noch abwartend verhalten hatten, Gelegen-

heit zu geben, die Wirkung der Bremsen aus eigener Anschau-
ung kennen zu lernen.

Zum Vergleiche wurde dic Schleifer-Bremse gewiihlt, weil
diese sich bei cinigen kurz zuvor auf der Pfilzischen Eisen-
bahn vorgenommenen Versnchen als die beste Zweikammer-
Bremse erwiesen hatte.

Da die Badische Eisenbahn-Verwaltung mit Schleifer-Bremse
ausgeriistete Fahrzeuge nicht besass, so ibernahm aunf entspre-
chendes Ansuchen die Dircction der Pfilzischen Eisenbahn mit
dankenswerthester Bereitwilligkeit die Stellung von Locomotive,
Tender und 10 Wagen, die Konigliche Eisenbalm-Direction in
IIannover die Stellung von 6 Wagen; der Westinghouse-Zug
war ganz aus Fahrzeugen der Badischen Eisenbalm-Verwaltung
gebildet.

Die Zusammensetzung der beiden Versuchsziige ist aus den
nachstehenden beiden Tabellen A und B zu ersehen.

Tabelle A.

Zusammensetzung des Zuges mit Westinghouse-Bremse.

Bei 4,5 at Druck |
Der Fahrzeuge Bremse | in der Leitung betrigt”
' : \ nach dem Bremsen -
0L Gattung No. | Gewicht }111(:};;{. l;ilrl;‘l}:i' ! “gi{lsc{;re Kolben- | die Luft- | der Klotz- Bemerkungen.
‘ L hub ! spannung| druck
; setzung | messer fliiche !
' kg | mm gem mm at kg _
1 || Locomotive 9! 37900 — — - = — — Am 12 April be-
2 ||Tender . 379 1 19800 8.4 254 506,71 . 120 i 8,18 135385 || trugen bei 4,5 at Lei-
3 || Secundérzugswagen . 7943 | 10700 9,68 203 323,65 | 121 5 3,18 9963 | tungsdruck die gesamm-
4 A 7944 | 11130 . . . ' 129 3,18 9963 !l ten Klotzdriicke vom ge-
5 " 7939 | 11000 ” ” . 122 3,27 10244 | sammten Zuggewichte
6 " 7940 | 11200 » » n i 120 3,35 10495 || 196465 : 263450 = 0,7457
7 " 7941 11220 » . n P14 3,18 9963 || oder 74,57 %o
8 » Lo 7942 11 040 » . " ] 117 3,18 9963 bei at %
9 | Personenwagen L/IL.Cl. .| 7922 14 600 8,0 254 506,71 ' 127 3,18 12890 4,65 7,04
10 ” 7923 | 14 600 " n n 127 3,27 13 255 4,70 717,38
11 . 7924 | 14500 | . . . ! 125 3,21 13 255 4,80 79,54
12 . 934 | 14640 § . . : 123 1 o318 | 12800 Am 13, April cben-
13 ) ; 7935 | 14600 » ; T 3,18 12890 |0 bei 4,5 at
14 . 7936 | 14600 " » . 1120 8,21 13255 || 137603 : 194780 = 0,7066
15 " 7937 | 14540 . s » 1120 3,18 12890 | sder 70,66 0o
16 N 7938 14 600 n " n C119 3,27 13 255 bei at 0/
1 . 7914 | 13130 ) 203 | 328,65 | 120 3,18 8234 495 6673
18 || Directionswagen . 6545 9630 ¢ 9,0 203 323,65 122 3,27 _9 525 4,40 69,08
263 450 196 465 4,60 72,22
4,65 73,00
!
'
)
i
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Tabelle B.
Zusammensetzung des Zuges mit Schleifer-Bremse.

In diesen Tabellen sind auch die niiheren Angaben iiber
die Baunart der Fahrzeuge enthalten; siimmtliche Wagen und
die Tender waren, wie sofort ersichtlich, mit Bremsen versehen,
die Locomotiven dagegen nicht. Veranlassung zu dieser Bil-
dung der Zige war der Gedanke, dass es ohne Zweifel das
Endziel der Einfilhrung durchgehender Bremsen sein miisse,
dass in einem schnell fahrenden Zuge kein Fahrzeug der Bremse
entbehren diirfe, wie dies heute schon in England der Fall ist;
dass nicht auch die Treibriider der Locomotiven gebremst wur-
den, hatte seinen Grund in dem Mangel entsprechend einge-
richteter Maschinen. Um aber diesem Mangel einigermafsen
abzuhelfen, und die bei den Vorversuchen beobachteten, in Folge
dieses Mangels auftretenden, starken Stiosse zu mildern, legte
man bei Vornahme von Noth-Bremsungen stets die Steuerung
zuriick, ohne jedoch Gegendampf zu geben.

Die Anordnung der Westinghouse-Bremse am Versuchszuge
war diejenige, wic sie von der Westinghouse-Bremsen-Gesell-
schaft in den letzen Jahren geliefert wird, bei der Badischen
und Witrttembergischen Staatsbahn eingefihrt und im »Organe
fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens«, Jahrgang 19 (1882)
Heft 1—4, beschrieben und abgebildet ist in dem Berichte
iiber die Versuche der franzosischen Westbahn von Jules
Morandiére. (Seite 37, 105, 147, Tafeln 5, 6, 16, 17
und 22.)

Die Schleifer-Bremse war nach neuester Bauart ausgefiihrt ;
es waren insbesondere alle Bremscylinder mit dem von Schleifer

i Bei 4,0 at Druck in
: Der Fahrzoeuge I; Bremse der Leitung betriigt
i f nach dem Bremsen
02 ‘ Gattune No. | Gewicht !I Ifebel- Kolben- gl?}l}é?:l- ?;i]rm}; Kolben-| die Luft- | der Klotz- Bemerkungen.
! R ) | Uber- | durch- | durch- Druck-| pub spannung| druck
! setzung | messer | messer : fliche |
— 1 kg b mm mm mm mm | at kg
N {
1 || Locomotive . 21| 83000 || — — — ,’ — — — — Am 12. April be-
2 || Tender. 21 | 17300 | 7,35 300 63 i 675,70 80 3,0 14 899 || trugen bei 4,0 at Lei-
3 |i Gepickwagen 6033 | 11900 ; 5,8 . . " 49 2,81 11013 [} tungsdruck die gesamm-
4 . < o« .| 6038 11900 » ,, » " 61 2,88 11287 || ten Klotzdriicke vom ge-
5 " « o . .| 6035 11 900 " " ” » 48 | 3,0 11757 || sammten Zuggewichte
6 " c . . .| 6036 11 909 » 2 » n 61 | 30 11757 || 178434 : 353470 = 0,7039
7 . C. . 6037 | 11900 . . » ” 50 i 3,06 11992 || oder 70,39 %y
8 || Personenwagen I.[II. ClL { 8506 { 13700 ” N " » 5 | 27 10777 bei at 0o
9 " 8507 | 13825 » » " . 63 | 25 9797 4,06 71,45
10 ” 8508 | 13875 " " » N 42 I 3,06 11992 4,13 72,68
11 " 8309 13 850 ” » " n 51 . 313 12 266 Am 13. April eben-
12 » 8510 | 13830 n " " n 50 | 325 12737 |1 o be 4,0 at
18 | Personenwagen II1. Cl. . | 1468 | 12480 5,83 245 69 443,17 60 3,13 8 087 130274 : 178900 = 0,7282
14 . 1469 | 12430 | . " . 41 3,13 8087 || er 72.520)
15 " 1470 | 12400 | » . " 44 3,13 8087 bei 4,2 at 76,46 9.
16 . 1471 12 430 » " " " 59 3,06 7906
17 » 472 | 12380 | " » " 58 3,13 8087
18 . 4| 12450 |, \ \ , 5 | 306 | 7906
253470 | | 178 434

damals neu entworfenen und empfohlenen Auslass-Ventile aus-
geriistet, auf dessen Einrichtung unten noch niher eingegangen
werden wird.

Die Luftpumpe der Westinghouse-Maschine war die fiir
die betreffende Maschinen - Gattung gewihnlich angewendete;
die Luftpumpe der Schleifer-Maschine war fiir den Zug von
16 Wagen etwas klein. Die Westinghouse - Maschine hatte
Schraubensteuerung, die Schleifermaschine Hebelsteuerung.

Die Versuche wurden am 12, und 13. April auf der Linie
Meckesheim - Neckarelz und zwar auf drei verschiedenen Ver.
suchsstrecken ausgefithrt, deren Liingsaufriss auf Tafel XIX *)
dargestellt ist.

Die Versuche umfassten folgende verschiedene Arten des
Bremsens:

1) Moglichst schnelles Anhalten des im vollen Laufe befind-
lichen Zuges: Anhalten in der Noth;

2) Wiederholtes Anhalten und Fortfahren in moglichst kur-
zer Zeit, wie es bei Einfahrt in grosse Bahnhofe ofters
vorkommt ;

3) Gleichmissiges Herabfahren auf einem starken Gefille;

4) Gewohnliches Anhalten wie am Perron.

Die Ergebnisse sind in den nachfolgenden Tabellen C und D
zusammengestellt.

*) Tafel XIX wird mit Heft IV ausgegeben.
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Versuchsergebnisse der Fahrten vom 12, April 1886.

1, Nothbremsungen.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17
‘ | Zeit in Secunden || Tuftdruck | Zeit in Se- | ver- || '
\Geschwin- vom Ansetzen der in at cunden vom | hilltnis |
2 Versuchs-l| - digkeit Brems.|| .. Bromse vor | nach || L:osen der (;i:m%l(f Zustand
& || Strecke || Mittlere bis |bis im letz-| gem | gem || Bremse bisy ™¢ o 1
. . er
'§ in km weg || Zum t‘f“ Wagen | Brem-{ Brem-|| im letzten | Klotz- Bemerkungen.
g No.| Gefall fr 1 Stde. Still- | die Brems-| gon sen || Wagen die || driicke ' Schie-
2 | No.i Ge auf | auf m  Afstande| wirkung |in der| im Lisung Zzum : nen
400m 200m des | be- | voll | Li. | Gyline| be- | %0 | ickte
Zuges | i aul- . endet;
: 808 | ginnt| , 11 I tung | der |lginnt}™, %o i ) )
;}l
11 (1/488}147,2150,7)| 113 124 [ 1,2 ] 601 450 | 820| — | — 74,57 trocken! Kuppeln zu lose angezogen; wahrend
i II des Bremsens keine Zuckungen, im
Augenblicke des Stillstandes mit star-
| i|  kem Rucke 1 Kuppel gebrochen. Zug
i l blieb in den Nothketten hangen.
28| » [|48,0(50,7) 115 (i 124 | 1,2 | 6,0 465 | 325 | — | — 77,04 ” withrend der Bremsung keine Zuckun-
1 | gen; im Augenblicke vor dom Still-
I stande 1 Kuppel und Nothketten
' it gerissen; Zugtrennung mit Zwischen-
raum vor 7,2m,
3l »| » (140,7]41,8}| 82 [ 100 | 1,0 | 6,4 450 | 320} — | — 74,57 " wiilirend der Bremsung keine Zuckun-
gen; im Augenblicke des Stillstandes
Kuppel gebrochen; Zug blieb in den
I ! Nothketten.
4 | = » [148,6]150,0(} 146 150 48 T4 413 288} = | — 72,68 . . wihrend der Bremsung starke Zuckun-
i i: gen: kurz vor Stillstand Bruch einer
: | | % Hauptkuppel, Sicherheitskuppel aus-
\ || gehingt. Zugtrennung: 11,2m Zwi-
i ! ! |i schenraum.
3l y | » [47,4(48,7) 129 i 1461 48| 7,41 400 288! — | — 70,39 | , L wihrend der Bremsung starke Zuckun-
” gen; kurz vor dem Stillstande an
i einem Wagen Zugstangenkeil gebro-
i il c¢hen. Beide Zugstangenenden aus
| ~i der Zugvorrichtung herausgezogen.
61l » » ||41,4 144,47 108 130 | 44| 741 406 | 2,88} — — 63,56 " :wiﬂlrond der Bremsung starke Zuckun-
; H | gen; kurz vor dem Stillstande eine
| Kuppel und ein Zughaken an zwei
i ] : | verschiedenen Stellen gebrochen. An
. | ; beiden Stellen hielt die Sicherheits-
; : i : kuppelung.
7012 [1133)37,9185,31) 252 |l 41,4 | 60 | 1464 400 | 2,88 || — | — | 67,55 | Y
: i la
i I i i ; Anhalten wie am Perron.
1 | ]
8i[ .| » |[41,4]46,2| 204 || 304 | 54| 98 | 4,06 | 325 .- | — |l 6856 | I
! ; I | !
! ! I l L .
: = ; | b
of .| . [l434]a67) 101 | 126 | 18] 65" 48 | 34 | — | — | 71954 | |
: li | i IAuhlten wie am Perron; bei Ver-
I } I | il such 9 brach am vorletzten Wagen
| . ) | eine Kuppel.
10i " » |139,1]41,8 | 105 130 1,81 64 4,7 3,5 —_ — 71,88 | -
| | i |

2. Mehrmaliges Anhalten und Wiederanfahren im Gefille von 1:71. (Versuchsstrecke Asbach—Neckarelz.)

Westinghouse-Zug: 3maliges Anhalten und Wiederanfahren erforderte 4 Minuten, 4 maliges 51/4 Minuten.
3maliges Anhalten und Wiederanfahren erforderte 7!fs Minuten.

Schleifer-Zug :

3. (leichmiissiges Herabfahren im Gefille von 1:71 und 1:82.

Westinghouse-Zug: Der Zug lief unter gleichbleibender Bremsung mit ziemlich gleichmiissiger Geschwindigkeit.

Bei .dem‘Versuche, die Bremsung zu regeln, fiel die Spannung im Leitungsrohre 2mal so stark, dass die Auslass-
ventile sich offneten und eine volle Bremsung eintrat; der Zug lief in Folge dessen sehr unregelmissig und kam

Schleifer-Zug :

wiederholt beinahe zum Stillstande.

(Versuchsstrecke Asbach—Neckarelz.)
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belle D.

Versuchsergebnisse der Fahrten vom 13, April 1886.

1. Nothbremsungen.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 0 11 11 12 13 14 15 16 17
I - 1 o _V_‘*-__”” > -7>~'7 '—1—"—' T |
: : “%eit in Secunden H Luftdruck || Zeit in Se-|| Ver- |
Geschwin- |t vom Ansetzen der i in at [lcunden vom|| hiiltnis :
3 \'Cl'S“ChS'i digkeit Bxems-l' _ Bremse | vor | mach || Losen der (lifnﬁle_' Bezeich- || Zustand |
'f Strecke | Mittlere | bis |bis im leu-| dem | dem | Bremse bis || ™, )
- ) ! . o
S . in km | weg | Zum |ten w“ge“i Brom- | Brem-|| im letaten || Klotz- | "o ’ cer I Bemerkungen.
z xole firr 1 Stde.| | Still- | die Brems-: sen | sen |' Wagen die || driicke des ‘ Schie- '
S Gefall, auf | auf | ™ stande| wirkung im der| im Losung 72“"‘ Zuges | nen in
H || d00mz00m) [ des | he- | voll | Lei- Cylin-I! be- | vol- b | |
o : ; !‘5“8"-‘3 ginnt ?:}t;;‘ tung | der l'ginnt IC’i's(}Jctl % !
] ]' |

1 1 ]1/438161,3 63,2 157 @ 150 | 1,0 i 4,0 | 425 | 800 | 38| 9,61 66,73 | Westing- | trocken

3 | i | ! . house l kein Zucken im Zuge bei der Brem-

2 ., » 64,9 ! 63,5 166 | 154 ( 1,0 | 347425 29 | 40| 9,8 " " » | sung; Stillstand mit ganz leichtem

o . _ ; i ! Stosse.

3, » 1692 70,6 179 | 15,6 | 0,6 ’ 34 1 425 29 | 3,8 88 " n " J

1 . . [626:643 172 || 166 ' 38 | 50 | 4,20 | 281 — | — | 76,46 | Schleifer » einige Secunden nach Beginn der Brem-

: sung riss eine Kuppel. Die Sicher-
heitskuppel hiangte aus. Zugtren-

: nung mit 27m Zwischenraum. Die

: abgerissene Kuppel lag 60m hinter

} ! ; | ~dem vorderen Zugtheile.

2 A - '63,2:643 167 154 @ — | — 420 2,81 84| 17,0 | n " 1 sehr starke Zuckungen wahrend der
I : : r ! I Bremsung; starker Rilckstoss beim

6 , 69,2; 10,6 191 | 16,8 3,2 | 40 . 4,20 281§ 7,5 18,8 " " ” J | Stillstande,

T, » 6707680 222 184 ! 3,6 | 58 " 420 2,81 (10,0 17,8 » ' Schleifer " . Anhalt erfolgte mit massigem Stosse.

. .nur 1 Aus-
! ‘ “ | lassven;libl ‘

3 ., » 66,7655 229 [192 ;3,268 . 420 281 82 164 » (i Schleifer ” . Stillstand mit leichtem Stosse.

. ] if kein Aus-
‘ : f il ! lasslvenl;?l ‘

9 21,138 58,1 i 63,2, 173 | 160 , 2,8 | 4,4, 4,20 281 | | — » | Schleifer n sehr starke Zuckungen im Zuge, 1 Kup-
| ! i pel aufgezogen. ohne ganz zu bre-
| il l | chen, missigerStoss beim Stillstande.

10, n 99,0 | 62,0 ! 165 1154 | 28 | 4,8 | 420 | 281 [11,0] — » " ” miissige Zuckungen im Zuge, beim Still-
) | ; i stande mitssiger Stoss.
1 .| . 35 GOO! 139 § 134 ! 0,6 | 3,2 i 4401 3,20 3,0 G0 69,08 | Westing- » kein Zucken im Zuge wihrend der

R l i : house Bremsung: Stillstand ohne merk-

12 .1 ., 61,0 |64 3 P 160 |l 14,6 | 0,8 | 3,2 “ 4,40 | 3,00 | 82| 7,0 w . om " lichen Rilckstoss.
: s | . |
13 31171 g)SS’()_’,O‘ 166 [ 156 | 0,6 | 3,01 4,60 3,20 | 28| 5,0 72,22 " feucht ) | kein Zucken im Zuge wihrend der
| _ K : Bremsung; Stillstand mit leichtem
o, » 38,6 ()10‘ 152 || 144 1 0,6 | 3,0, 4,65 3,201 3,0| 8,0 { 73,00 " Stosse.
. | ‘ ” i
15 .| » .558(563, 167 164 | 2,8 | 4,6 h4,65 2811 — — | 76,46 | Schleifer || trocken
. ‘ . l sehr starke Zuckungen im Zuge with-
6,1 , 62,()|G3,2 191 1178 | 3,0 | 46 | 465 | 2814 — | — n . feucht rend der Bremsung; starker Stoss
_ | | N , l beim Stillstande.
17, » GL3/6LO[ 190 "178 | — | — " 465 | 2811 — | — n "
! |
2. Gleichmissiges Herabfahren im Gefiille 1:71 und 1:82, nach Vorschrift 40—45 km Geschwindigkeit.
(Versuchsstrecke Asbach— Necknrelz.)
Geschwindigkeit bei Kilometerstein 44 45 46 | 47 48 llim Mittel”
Westinghouse-Zug km fiir 1 Stunde 45,6 36,0 35,0 44,4 444 41,7 ' Die Bremsung wurde mehrfach gedin-
! . dert, wm den sehr wechselnden Rich-
| tungsverhiltnissen und dem wech-
. . . selnden Gefiille Rechnung zu tragen.
Schleifer-Zug T 31,0 35,3 35,3 35,3 34,0 | 34,2 ' Zu Anfang erfolgto cine Bremsung mit
voller Kraft, die durch theilweise
‘ i Lésung wieder aufgehoben wurde;
| ' ein Versuch, die vorgeschriebene Ge-
i schwindigkeit von 40 km zu er-
! reichen, wurde nicht gemacht: die
" Aufforderung dazu wurde Seitens
, des Zugleiters und Fiihrers abge-
: lehnt und die Bremsung unverindert
! auf dem gleichen Stande belassen.
. Der Druck im Arbeitsraume nahm
' | bei dem beobachteten Packwagen um
i " | 1jg Atmosphiire ab (von 3 auf 23/y).
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Die Versuche fiir Nothanhalten wurden am ersten Tage
im Gefille !/,54, am zweiten Tage im Gefille von 1/, !/ .4
und 1/;, vorgenommen (Versuche vom 12, April, Tabelle C, 1
No. 1—6 und vom 13. April Tabelle D, 1 No. 1—~17).

Der Versuch mit wiederholtem Anhalten und Fortfahren
wurde am 12. April im Gefillle !/,; angestellt (Tabelle C, 2).

Das gleichmiissige Ilerabfabren wurde auf der Strecke Asbach
—Neckarelz im Gefiill von !/, und /g, am 12. und 13. April
versucht (Tabelle C, 3 und Tabelle D, 2); am 12. war dem
Fihrer aberlassen, beliebig schnell zu fahren, am 13. war die
Aufgabe gestellt, eine mittlere Geschwindigkeit von 40 bis 45
Kilometer einzuhalten.

Der Versuch des Anhaltens wie am Perron wurde
12. April im Gefille von !/ 5, (Kriimmung von 840m Halb-
messer) vorgenommen (Tabelle C 1 No. 7—10).

Die Versuchsziige bestanden am ersten Tage aus simmt-
lichen in den Tabellen A und B aufgefiilhrten Fahrzcugen, also
ans Locomotive, Tender und je 16 Wagen, am zweiten Tage
dagegen nur aus Locomotive, Tender und je 10 Wagen, nim-
lich bei dem Westinghousezug aus den Fahrzeugen No. 1,
2, 3, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16 und 18, Tabelle A, bei
dem Schleiferzug aus den Fahrzeugen No. 1—12, Tabelle B.

Gewohnlich wird auf der Badischen Bahn bei der Westing-
housebremse cine Luftspannung von 4!/,—5 Atmosphiren in
der Hauptleitung gehalten; um indessen das Verhiiltnis der
Klotzdriicke zu den Zuggewichten fir beide Zige moglichst
gleich zu erhalten, wurde fiir die Versuchsfahrten eine Luft-
spannung von nur 4 bis 4!/, Atmosphiiren in Anwendung ge-
bracht, womit allerdings die Wirkung der Bremse iber das
Druckverhiiltnis hinaus etwas herabgesetzt wurde. Die Luft-
spannung fir den Schleiferzug sollte 4 Atmosphiren sein, hat
aber bei den meisten Versuchsfahrten 4,2 Atmosphiren be-
tragen.

Bei den Versuchen zur Nothbremsung wurde das folgende
Verfahren eingehalten. Der Anfang jeder Versuchsstrecke war
durch eine Flagge sowic durch Knallsignale bezeichnet; 200w,
400™ und 600™ vor Anfang der Versuchsstrecke waren eben-
falls Knallsignale aufgelegt. Das erste derselben (600™ vor
der Versuchsstrecke) diente lediglich als Aufrufzeichen fiir die
Beobachter ; nach Ertonen desselben gab der Fiihrer ein Pfeifen-
signal zur Benachrichtigung der Zuginsassen. Die Zeit vom
2. bis 3. und vom 2. bis 4. Knallsignale wurde mittelst !/,
Sekunde anzeigender, abstellbarer Uhren gemessen und hieraus
die Geschwindigkeit fiir Spalte 4 und 5 der Ergebnistabelle
C bezw. D berechnet.

Bei Ertonen des 4. Knallsignales wurde die Bremse in
Thiitigkeit gesetzt und die Maschine umgesteuert, durch das
Umlegen des Bremsventilhebels wurde im letzten Wagen, wo die
Beobachter fiir die Angaben der Spalten 8—13 sich befanden,
ein elektrisches Klingelwerk in Thitigkeit gesetzt, welches so
lange im Gange blieb, bis der Bremsventilhebel wieder in Lo-
sungsstellung verbracht wurde. Auf diese Weise wurde den
Beobachtern der Zeitpunkt des Beginnes der Bremsung bezw.
Losung genau angegeben. Um diese Beobachter rechtzeitig
zur Aufmerksamkeit zu mahnen, wurde ihnen bei Ertonen des
1. Knallsignales ein Klingelzeichen von der Maschine aus ge-

am-

geben. Zur Messung der Zeiten in Spalte 7—9, 12 und 13
dienten ebenfalls Sekundenuhren mit Abstellung und Angabe
von !/, Sekunden. Bei der Westinghousebremse wurde als Be-
ginn der Bremswirkung und des Losens der Augenblick ange-
sehen, in dem cin mit dem Bremscylinder in Verbindung stehen-
des Manometer zu spielen anfing, als Volleintritt der Brems-
wirkung bezw. Vollendung der Losung der Augenblick, in dem
dieser Manometerzeiger zum Stillstande kam. Bei der Schleifer-
bremse wurde als Beginn der Bremswirkung der Augenblick an-
gesehen, in dem der Zeiger des Manometers am Bremscylinder
sich in Bewegung setzte, als Volleintritt der Bremsung der Augen-
blick, in dem der Zeiger am Manometer der Hauptleitung auf
Null still stand, als Beginn der Losung der Augenblick, in
dem der Zeiger am Manometer der Hauptleitung sich zu be-
wegen anfing und als Vollendung der Lésung der Augenblick,
indem der Zeiger am Manometer des Bremscylinders wieder zu
spielen anfing. Der Bremsweg wurde gerechnet von dem An-
fange der Versuchsstrecke bis zu dem Punkte, an dem die
Vorderachse der Lokomotive still stand, und wurde durch un-
mittelbare Messung ermittelt; die Bremszeit wurde geziihlt vom
Ertonen des 4. Knallsignales bis zum Augenblicke des Ritck-
stosses bei Stillstand des Zuges.

Um moglichste Genauigkeit der Versuchsergebnisse zu er-
zielen, war fiir jede Beobachtungsziffer ein besonderer Beobachter
bestellt; wo trotzdem kein ganz zuverlissiges Ergebnis erzielt
wurde, oder die Anstellung einer Beobachtung aus sonstigen
Grinden unmiglich war (wie fiir die Losung beim Abreissen
des Zuges) blieb die betreffende Spalte unausgefiillt.

Ausserdem wurden noch mittelst der von Herrn A. Kaptein
entworfenen und von ihm in Glasers Annalen (Band 9, Heft 8,
Seite 158) beschriebenen Vorrichtung Aufzeichnungen der Druck-
linien fiir den Verlauf der Spannungen im Bremscylinder ge-
macht. Diese Vorrichtung befand sich am ersten Versuchstage
im letzten Wagen des Westinghousezuges, am 2. Versuchstage
im letzten Wagen des Schleiferzuges. Diese Drucklinien, welche
auf Tafel XIX*) abgebildet sind, geben nicht nur ein klares
Bild von dem Verlaufe der Luftdruck-Aenderungen im DBrems-
cylinder, sondern gestatten, auch vermige der von einem beson-
deren Schreibwerke gemachten Marken, welche bei den nach-
folgenden Wiedergaben indessen weggelassen sind, eine genaue Be-
stimmung der Zeiten, in denen die einzelnenVorgiinge sich abspielen,

Zu den in die Ergebnistabellen C und D eingesetzten Be-
merkungen ist noch Folgendes hinzuzufiigen:

Das Abreisen des Westinghousezuges bei Versuch 1 und 3
am 12. April erfolgte im Augenblicke des Stillstandes; der Zug
blieb in den straff gespannten Nothketten hiingen. Bei Versuch 2
am 12. April brach eine bei Versuch 1 schon schadhaft ge-
wordene Kuppel kurz nach Ansetzen der Bremse; dass die
Kuppel schon beim Anfahren des Zugs schadhaft war, wurde
an deren Knacken wahrgenommen,

Bei der Schleiferbremse war stets der Augenblick genau
zu verspiiren, in dem die Auslassventile sich offneten: es traten
heftige Stosse und Zuckungen auf. Das Abreissen des Zuges,
wo ein solches eintrat, erfolgte stets unmittelbar nach Oeffnung
der Auslassventile.

*) Folgt mit der Fortsetzung im niichsten Hefte.
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Am 12. April musste nach Versuch 5 der Wagen mit der
gerissenen Zugstange ausgestellt werden, so dass der Schleiferzug
von da an mit nar 15 Wagen lief.

Bei Versuch 4 am 13. April war der Schleiferzug so ge-
ordnet, dass die leichteren Packwagen vorne standen bis auf
einen und die schwereren Personenwagen hinten. Um wieder-
holtes Abreissen zu vermeiden, wurde hiernach vor Versuch 5
der Zug umgestellt, so dass nur ein Packwagen hinter der Ma-
schine stand, hierauf die Personenwagen folgten, und am Schlusse
die iitbrigen Packwagen eingestellt waren.

Bei Versuch No. 7 vom 13. April waren an dem Schleifer-
zuge die Auslassventile abgeschlossen bis auf eines in der Mitte
des Zuges; bei Versuch Nr. 8 vom 13. April waren alle Ventile
abgeschlossen, so dass die Bremse in der gleichen Weise wirkte,
wie die Carpenterbremse bezw. die bisher in Anwendung be-
findliche Schleiferbremse.

Beidem Herabfahren auf der Gefiillstrecke Asbach—Neckarelz
am 12. April sollte eine mittlere Geschwindigkeit von 40 bis
45 Kilometer eingchalten werden. Der Fihrer des Westing-
housezuges suchte mit Riicksicht auf den Umstand, dass die
Strecke viele und scharfe Kriitmmungen enthiilt, die sehr fest
gekuppelten Ziige daher in denselben starke Verzigerung er-
leiden mussten, und auch das Gefillle nicht unwesentlich sich
iindert (von 1:71 bis 1:82), dieser Aufgabe dadurch gerecht
zu werden, dass er die Bremswirkung den Streckenverhiltnissen

entsprechend regelte; er erreichte damit eine Gesammtdurch-
schnittsgeschwindigkeit von 41,7 km, mit Schwankung zwischen
36,0 und 45,6 km. Der Fiihrer des Schleiferzuges bremste von
vornherein so stark, dass dic Auslassventile sich offneten und
der Zug voriibergehend stark verlangsamt wurde. IHierauf loste
er die Bremse wieder theilweise und liess, nachdem die Ge-
schwindigkeit des Zugs sich wieder etwas gehoben hatte, die
Bremswirkung gleichmiissig bestchen, so dass ecine mittlere Ge-
schwindigkeit von nur 34,2 km mit Schwankung zwischen 31,0
und 33,3 km eingehalten wurde. Eine Aufforderung, die Brems-
wirkung noch weiter zu vermindern, um die vorgeschriebene
Geschwindiglkeit von 40——45 km zu erreichen, lehnte der Fithrerab.

Als Leiter des Westinghousezuges befand sich ausser dem
Maschinenpersonal ein maschinentechnischer Oberbeamter der
Badischen Staatsbahn auf der Maschine ; als Fithrer des Schleifer-
zuges war ein maschinentechnischer Oberbeamter der Pfalzbahn
in gleicher Weise auf der Maschine anwesend; diesen beiden
Herren war die Anordnung der fir die einzelnen Versuchsfahrten
durch das Maschinenpersonal zu vollziechenden Geschiifte iiber-
tragen. Ausserdem war ein weiterer badischer maschinentech-
nischer Oberbecamter (und zwar dieselbe Personlichkeit) aunf
beiden Maschinen anwesend, der im Vereine mit den Zugleitern
die genaue Durchfiihrung der Versuchsordnung zu iiberwachen
hatte.

(Schluss folgt im niichsten Hefte.)

Angelegenheiten des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Vereins-Lenkachsen,
(Fortsetzung von Seite 78.)

IV, Beschreibung der einzelnen genehmigten Lenkachsen.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—10, Taf. XVII und Fig 1—9, Taf. XVIIL)

5) Vereinslenlkachse B2 fiur zweiachsige Wagen
mit und ohne Bremse.

(Blatt No. 2 der Zeichnungen des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1-—5 auf Taf. XVIL)

Die zwei zweiseitig gekuppelte Lenkachsen aufweisende An-
ordnung ist auf den Sichsischen Staatsbahnen seit 1882 an 2
Personenwagen mit Bremse und seit 1883/84 an 165 offenen
Giiterwagen mit und ohne Bremse, auf den Strecken der kgl.
Lisenbahn-Direction zu Breslau seit 1881/83 an 125 Plateau-
wagen und seit 1881 an 20 offenen Giiterwagen im Betriebe
und hat sich gut bewiihrt.

Bei Versuchen, welche auf den Siichsischen Staatsbahnen
vorgenommen wurden, hat in den Kriimmungen im gebremsten,
wie im ungebremsten Zustande eine geniigende Einstellung der
Achsen, und auf lingeren geraden Strecken ein ruhiger Lauf
der Wagen sich ergeben bei Geschwindigkeiten bis zu 60 km
in der Stunde.

Auf den Strecken der koniglichen Eisenbahn-Direction zu
Breslau ist ein zufriedenstellender Lauf der Wagen auch noch

bei Versuchen mit Geschwindiglkeiten bis zu 70 km beobachtet

worden,

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

Auf Grund der angestellten Priifung darf die Lrwartung
ausgesprochen werden, dass die fragliche Lenkachsen-Anordnung
noch soweit werde vervollkommnet werden, dass die unbeschriinkte
Verwendung zugelassen werden kann,

Anordnung und Ausfihrung sind nach den nachfolgenden
Angaben durchzufiihren:

Gekuppelte Lenkachsen mit zweiseitigem Verbindungsgestinge.

a) Die Achsschenkel verschieben sich zugleich mit den
Achsbiichsen in den Achshaltern.

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

¢) Die Dremse ist an unbeweglichen Theilen des Wagen-
untergestelles so aufgehingt, dass weder bei angezogenen
noch bei gelosten Klotzen die Einstellung der Achse nach
den Bahnkrimmungen beeinflusst wird.

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

1. Die Verschiebung »a«, Fig. 4, Taf. XVII, in der Wagen-
lingsrichtung fir die Achsbiichsen aus der Mittelstellung
muss mindestens 1,5 r mm betragen, worin r den Rad-
stand des Wagens in Metern bedeutet, hochstens jedoch 25%m,

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 3. Heft 1887. 16
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. Die grosste Yerschiebung ist durch die Achshalter begrenzt.
Fig. 3 u. 4, Taf. XVIIL,

3. Die Liinge »l«, Fig. 4, Taf. XVII, der Achsbiichslappen
muss mindestens 2 a -~ 15™™ sein.

. Die Verbindung der Tragfeder mit der Achsbiichse erfolgt
nach ¥ig. 5, Taf. XVII, wobei die mit fester Lagerschale
versehene Achsbiichse in den Achshaltern einen der Ver-
drehung der Achse entsprechenden Spielraum in der Achs-
lingsrichtung haben muss, die Verbindung ist zulissig nach
einer anderen Anordnung, die auf den Zeichnungen fir
Vereinslenkachsen dargestelit ist.

. DieSicherung der Tragfederbliitter vor gegenseitiger Verschie-
bung erfolgt nach Fig. 5, Taf. XVII, oder nach einer
anderen Anordnung, die auf den Zeichnungen fiir Vereins-
lenkachsen dargestellt ist.

. Die wesentlichen Vorschriften fiir die Bremse werden bei
Besprechung der folgenden Lenkachse B3, No. 6, ange-
geben.

6) Vereinslenkachse B3 fir zweiachsige Wagen
mit und ohne Bremse.
(Blatt No. 38 und 4 der Zeichnungen des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—9, Taf. XVIIL)

Die Anordnung weist gekuppelte Lenkachsen mit 2 _L-Hebeln
auf. Sie ist auf den Sichsischen Staatsbahnen seit 1883/84
an 4 Personenwagen mit Bremse und seit 1885 an 184 Gilter-
wagen mit und ohne Bremse im DBetriebe und hat sich gut
bewihrt.

Bei den angestellten Versuchen hat eine gentigende Ein-
stellung der Achsen in den Kriimmungen und ein guter Lauf
der Wagen auf lingeren Geraden mit Geschwindigkeiten bis zu
60 km sich ergeben. Beim Rangiren und Befahren von Weichen
haben sich den angesteliten Erhebungen zu Folge Anstiinde nicht
ergeben.

Anordnung und Ausfithrung sind nach den nachfolgenden
Angaben durchzufithren.

Gekuppelte Lienkachsen mit zwei T-Hebeln.

a) Die Achsschenkel verschieben sich zugleich mit den
Achsbiichsen in den Achshaltern.

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

c) Die Bremse ist an unbeweglichen Theilen des Wagen.
untergestelles so aufgehiingt, dass weder bei angezogenen
noch bei gelosten Klotzen die Einstellung der Achse
nach den Bahnkriimmungen beecinflusst wird.

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

1. Die Verschiebung »a«, Fig. 5, Taf. XVIII, in der Wagen-
lingsrichtung fir die Achsbiichsen aus der Mittelstellung
muss mindestens 1,5 rmm betragen, worin r den Rad-
stand des Wagens in Metern bedeutet, hochstens jedoch 25mm,
Die grosste Verschiebung der Achsbiichsen ist durch die
Achshalter begrenzt, Fig. 3 u. 5, Taf. XVIII.
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Die Liinge »l«, Fig. 5, Taf. XVIII, der Achsbiichslappen
muss mindestens 2 a -}- 152® sein.

. Die Verbindung der Tragfeder mit der Achsbiichse erfolgt
nach Fig. 3 u. 5, Taf. XVIII, oder nach einer anderen An-
ordnung, die auf den Zeichnungen fiir Vereinslenkachsen
dargestellt ist.

[+

. Die Sicherung der Federblitter vor gegenseitiger Verschie-
bung erfolgt nach Fig. 3, Taf. XVIII, oder nach einer
anderen Anordnung, die auf den Zeichnungen fiir Vereins-
lenkachsen dargestellt ist.

. Auf jedes Rad einer bremsbaren Achse wirken zwei Brems-
klotze von beiden Seiten, deren Druck @ bei angezogener
Bremse gleich gross sein muss, Fig. 1 u. 2, Taf. XVIII.

. Die Aufhiéingung der Bremse erfolgt am Wagen-Untergestelle
entweder mittels drehbarer Rabmen nach Fig. 8 u. 9,
Taf. XVIII oder so, dass die Gehinge geniigend beweglich
sind, Fig. 3 u. 4, Taf. XVIII, und dass die Bremsklotze
nach Fig. 3 u. 5, Taf. XVIII von der Bewegung der Achsen
abhiingig gemacht sind.

Die Hauptbremszugstange muss in der senkrechten Lingen-
Mittelebene des Wagens liegen. Fig. 2 u. 6, Taf. XVIII.

. Die Bremskiotze zu beiden Seiten des Rades sollen derartig
aufgehiingt und mit einander verbunden sein, dass sie bei
geloster Bremse in keiner Stellung der Achse am Rade
schleifen konnen; das Mittel hierfiir bleibt freigestellt.

10. Die am T-Hebel befindlichen Lenkstangenkopfe miissen

nach Art der Kugelgelenke beweglich sein. Fig.7, Taf. XVIII.

Ausser den zu den Lenkachsen A1, B1, B2 und B3 be-
reits gegebenen Vorschriften gilt folgende fiir die Dremse:

Die Aufhiingung der Bremse erfolgt am Wagen-Untergestell
mittels drehbarer Rahmen, welche die Bremsklotze tragen
und durch Lenkstangen L von der Achsverschiebung ab-
hiingig gemacht sind, Fig. 1 u. 2, oder nach einer anderen
Anordnung, die auf den Zeichnungen fiir Vereinslenkachsen
mit am Wagen-Untergestell aufgehingten Bremsen darge-
stellt ist.

7) Vereinslenkachse B4 fir zweiachsige Wagen
mit und ohne Bremse.
(Blatt No. 8 der Zeichnungen des Vereins Deutscher Eisenbahu-
Verwaltungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 6—10 auf Taf. XVIL.)

Die Anordnung, welche entlastete, hingende, um Mittel-
zapfen drehbare Gestelle fiir die Achsen aufweist, hat nach den
auf den Sichsischen Staatsbahnen gemachten Erfalhrungen zwar
eine sehr gute Einstellung der Achsen in Kriimmungen und an-
standsloses Rangiren und Durchfahren von Weichen ergeben,
raft jedoch bei der Falrt in der Geraden mit etwa 60 km Ge-
schwindigkeit heftiges Schlingern hervor. Die Generaldirection
der Konigl. Stichsischen Staatsbahnen, welche zuniichst Einreih-
ung in die Gruppe A beantragt hatte, iinderte daher diesen
Antrag auf Einreihung unter Gruppe B ab.

Anordnung und Ausfithrung sind nach den nachfolgenden
Angaben durchzufibren:
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Gekuppelte Lenkachsen mit hingenden Gestellen, welche um
Mittelzapfen drehbar und entlastet sind.

a) Die Achsschenkel verschieben sich in der Wagenlings-
richtung zugleich mit den Achshaltern, welche an den
hiingenden Drehgestellen befestigt sind.

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

¢) Die Bremse ist an den hingenden Drebgestellen so auf-
gehiingt, dass weder bei angezogenen noch bei gelosten
Bremsklotzen die Einstellung der Achsen nach den Bahn-
kriimmungen beeinflusst wird.

Wesentliche Theile der Anordnung, bei welchen eine Abweich-
ung vonr der Zeichnung unzulissig ist.

1. Die Drehgestelle sind mit Drehzapfen in der Liingsachse
des Wagens versehen, die Aufhiingung derselben erfolgt
unterhalb der Haupttriiger des Wagenkastens. Fig. 6 u. 8,
Taf. XVII.

. Die Verschiebung »a«, Fig. 8, Taf. XVII, in der Wagen-
lingsrichtung fiir die fithrenden Lappen der Drehgestelle
aus der Mittelstellung ist so zu bemessen, dass die ent-
sprechende Verschiebung der Achshalter mindestens
1,5 r mm, hichstens jedoch 25™m betriigt, worin r den Rad-
stand des Wagens in Metern bedeutet. Fig. 6, Taf. XVII

[ 33

3. Die grosste Verschicbung der Achsen ist im Auflager des
Drehgestelles begrenzt. Fig. 8, Taf. XVIIL.

4. Die Verbindung der Tragfedern mit den Achsbuchsen er-
folgt nach einer Anordnung, welche auf den Zeichnungen
fiir Vereinslenkachsen dargestellt ist.

5. Die Sicherung der Tragfederbliitter vor gegenseitiger Ver-
schiebung erfolgt nach einer Anordnung, welche auf den
Zeichnungen filr Vereinslenkachsen dargestellt ist.

6. Auf jedes Rad einer bremsbaren Achse wirken zwei Brems-
klotze von beiden Seiten, deren Druck Q bei angezogener
Bremse gleich gross sein muss. Fig. 6, Taf. XVII.

7. Die Bremse muss an den Drehgestellen aunfgehiingt sein.
Fig. 6—8, Taf. XVIIL

8. Die Hauptbremszugstange muss in der senkrechten Liingen-
Mittelebene des Wagens liegen. Fig. 7, Taf. XVII.

9. Die Bremsklitze zu beiden Seiten des Rades sollen derartig
aufgehiingt und mit einander verbunden sein, dass sie bei
geloster Bremse in keiner Stellung der Achse am Rade
schleifen; das Mittel hierfiir bleibt freigestellt.

Mit diesen sieben Lenkachsen-Anordnungen Al, A2, A3,
B1, B2, B3 und B4 ist die Reihe der vom Vereine Deutscher
Eisenbahn-Verwaltuugen bis jetzt genehmigten Vereins-Lenkachsen
erschipft. Je nachdem weitere derartige Vorschlige zur Ge-

nehmigung gelangen, werden wir diese Mittheilungen fortsetzen.

Sonstige Vereins-Angelegenheiten und Awusstellungen.

Internationale Eisenbahn-Ausstellung zu Paris 1887,

Die 6 grossesten Eisenbahngesellschaften Frankreichs haben
die Betheiligung an der Internationalen Eisenbahn-Ausstellung
1887 zu Paris abgelehnt (vergl. Organ 1887, Seite 79), indem
sie die folgenden Griinde hierfiir anfiihren:

Zuniichst ist zu fitrchten, dass diese ausgedehnte Sonder-
ausstellung die grosse Ausstellung des Jahres 1889 schiidigen
wiirde ;

sodann ruft die mit der Ausstellung geplante 50 jibrige

| Jubelfeier den Schein hervor, als ob Frankreich erst 1837
Fisenbahnen gebaut hiitte, wiithrend es solche schon frither besass;

schliesslich werden die Zwecke, welche die Unternehmer
mit der Ausstellung anstreben, schon durch die internationale
Eisenbahn-Vereinigung erreicht, welche 1885 in Briissel tagte,
und 1887 in Mailand, 1889 in Paris zusammenkommen wird.

Durch diese Absage der grissesten Eisenbahn-Gesellschaften

ist das Zustandekommen der Ausstellung sehr fraglich ge-
worden.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Spurdanderung der amerikanischen Bahnen.

(Railroad Gazette 1886, Mai, Seite 330 u. ff. Mit Abbildungen.)
Vergl. Organ 1887, S. 26.

Schon auf Secite 26 haben wir der grossartigen Arbeit ge-
dacht, welche sich im Mai bis Juli 1886 auf etwa 11000 km
amerikanischer Eisenbahnen bei der Veriinderung der Spurweite
auf die einheitlichen Malse von 1435™™ im Norden und 1448®=m
Siiden vollzog. Wir gehen auf die zur Durchfithrung dieses
beachtenswerthen Arbeitsvorganges getroffenen Malsnahmen hier
lurz nochmals ein, wie sie auf der Mobile- und Ohio-Bahn zur
Yerwendung kamen. Zunichst wurden alle Querschwellen von
den etwa vorhandenen Unebenheiten befreit, welche sich der

Verlegung der Schicnen hiitten entgegensetzen kionnen, und zur
Wiederaufnahme der Schiene vorbereitet.

Zugleich fertigte man in den Werkstiitten fiir die Weichen
einige Zungenverbindungsstangen aus je zwei gesonderten Hiilften
mit Bolzenverbindung und Léchern fiir diese sowohl der alten
wiec der neuen Spur entsprechend. Diese warden an Stelle
ebensovieler alter Verbindungen eingewechselt, welche dann be-
hufs Umarbeitung in gleicher Weise in die Werkstatt wanderten,
bis alle Zungenverbindungen geiindert und vorliufig noch der
alten Spur entsprechend cingestellt waren.

Behufs Vorbereitung wurden weiter Eisenplatten mit Iland-
griff von 12,5=m Dicke und 89™m DByeite vertheilt, welche neben

16*




118 *

die Schienen gelegt, das richtige Vornageln eines Theiles der
Innenniigel fiir die neue Spur ermiglichten; da wo (auf Britcken)
behufs Beibehaltung der Mittellinic beide Schienen umgelegt
werden mussten, hatten diese Platten nur die haebe Breite.
Auch wurden Diichsel ausgegeben zum Kappen der Schwellen.

Alle schadhaften Schwellen wurden ausgewechselt, damit
beim Entnageln und Festnageln keine Unterbrechungen in Folge
schlechter Schwellen entstinden, und zum Ersatze fiir unbrauch-
bare Nigel wurden Fisser mit neuen Niigeln in Vorrath aus-
gegeben.

Die Streckenwagen mit Hebelbewegung wurden auf die
neue Spur umgebaut, wiihrend die einfachen glatten Bahnmeister-
Wagen zur Benutzung bis zu und bei der Umlegung noch die
alte Spur behielten.

Die Viehdurchlisse, welche mit hélzernen Lingstriigern
unter den Schienen iiberdeckt sind, bereitete man in der Weise
vor, dass man neben den Trigern in den Lagerbalken die Ver-
kimmungsausschnitte in der erforderlichen Breite herstellte und
vorliufig mit Bohlenstiicken vernagelte. Am Tage der Umlegung
hatte man letztere nur aufzunchmen und nach Verschieben der
Triiger auf der andern Seite endgiiltig wieder einzunageln.

Die Vorbercitung und Kappung der Schwellen, das Ver-
nageln der Innenniigel bedingte auf einer rund 12,8 km langen
Abtheilung 53 Arbeitstage, und das Auszichen der entbehrlichen
Niigel unmittelbar vor der Umlegung einen solchen von 20 Tagen.

Im Folgenden geben wir die wesentlichen Theile der Dienst-
anweisung fir die Umlegung selbst.

»Bis zum 1. Juli werden alle Schwellen anf 13 cm inner-
halb der Westschicne bis Schienenunterfliche gekappt, und alle
Innenniigel Dbis auf den in jeder 3. Schwelle ausgezogen. KEs
werden Nigel zur Festlegung der necuen Spur so eingeschlagen,
dass 38™® Raum unter den Kopfen bleibt.

»Die Verbindungen der Weichenzungen sind gegen die
neuen beweglichen auszuwechseln, und alle westlich von den
Gleisen stehenden Weichenbicke so weit zu losen, dass sie leicht
umgesetzt werden kénnen.

»Jeder Bahnmeister hat sich mit einem glatten Wagen
weiter Spur und cinem Wagen mit IHebelbewegung enger Spur
zu versehen.

»>Am 6. und 7. Juli wird jeder zweite Nagel der Aussen-
seite der Westschicne ausgezogen und gerichtet, unter Zufiigung
von drei neuen fiir die Schienenliinge werden diese Niigel iiber
die Strecke vertheilt. Am Tage der Aenderung wird jeder
zweite Aussennagel in der veriinderten Lage eingeschlagen, wih-
rend die vorher gesetzten Spurniigel niedergetrieben werden.

»Jeder Vorarbeiter hat dafir zu sorgen, dass am Tage
der Umlegung dic nachfolgenden Gegenstinde in Ordnung be-
reit sind: 10 Geissfisse, 1 Dichsel, Ilammerstiele in Vorrath,
1 Axt, 4 Tonnen Niigel, 13 Nagel-Himmer, 1 Wuchtebaum,
2 Spurmafse (1435™™), 1 Fass Trinkwasser mit Geschirr, 6 Kalt-
meissel, 8 holzernen Ilandspaken, Lebensmittel fir die ganze
Rotte, ein Deichselwagen weiter Spur fiir die Vorriithe und
cin Wagen mit Ilchelbewegung enger Spur.

»Die Leute der 26 Mann starken Rotte sind wie folgt zu
vertheilen :

6 Mann ziehen mit den Geissfiissen die noch gebliebenen Innen-
niigel aus,

Mann treibt abgebrochene Niigel mit dem Nagelhammer ein,
Mann legen die Schienen um,

Mann nageln aussen,

Mann nageln innen,

Mann zum Schieben der Wagen und zu Hiilfeleistungen.
Zwei Rotten beginnen an einem Punkte und arbeiten von cinan-
der weg, bis sie die niichsten treffen.

»An Kreuzungsstellen und in Bahnhéfen konnen die nicht
nothwendig gebrauchten Nebengleise einige Tage frither umge-
legt werden, so dass nach Umlegung der erste Bedarf an Neben-
gleisen gedeckt ist; der Rest wird baldigst nach erfolgter Um-
legung der Linie nachtriglich geiindert.

Weiter folgen Bestimmungen itber den Fahrplan der Ziige,
welche am Tage der Umlegung die Mannschaften auf der Strecke
vertheilen und einholen, sowie deren Einfluss auf den Gang der
Arbeit.

»Der Tagelohn an den Tagen der Umlegung betriigt 6,3 M.
sofort nach Beendigung in Bescheinigung vom Bahnmeister, und
von den Stationen sofort in baar zahlbar.

»Die Arbeit beginnt mit geringen durch die Arbeitsziige
bedingten Abweichungen am 8. Juli nach 3!/, Ubr nachts.
Die Strecke South-Columbus-Cairo wird am 30. Juni umgelegt,
alle Zweiglinien am 9. Juli.«

An mehreren Stellen waren noch Kieszugrotten aufgestellt,
um in besonderen Fillen Hilfe zu leisten.

Bei der Streckenfestsetzung war die Theilung in 12,8 km
Theile so vorgenommen, dass Strecken, auf denen beide Schienen
umzulegen waren, auch doppelt berechnet wurden. Die Nach-
arbeiten einer solchen Abtheilung erforderten 50 Arbeitstage.

Nach den gemachten Erfabrungen hitte man statt der an-
gegebenen besser die nachfolgende Rottentheilung angenommen :

W W W ;o=

4 Mann ziehen die noch gebliebenen Innenniigel aus,
1 Mamn schligt die abgebrochenen Niigel ein,
3 Mann legen die Schicnen um,
6 Mann nageln innen } .
paarweise,
6 Mann nageln aussen
2 Mann zichen die alten Aussenniigel sowie schlechtsitzende
Niigel aus,
1 Mann begleitet die letzten beiden mit Wuchtebaum,
3 Mann schicben die Wagen und leisten Hiilfe wo néthig.

Der breitspurige Deichselwagen hiitte besser enge Spur er-
halten, da-er der Arbeit besser gefolgt wiire.

Die Arbeit schritt meist mit einer Geschwindigkeit von
1,75 km in der Stunde vor.

Die Quelle theilt noch cine Reihe von bei der Arbeit iber
die Arbeitsfristen und die zweckmiissige Anstellung der Leute
gemachten Erfahrungen mit.

Spurverinderung aul der Tennessee-, Virgina- und Georgia-Bahn.
(Railroad Gazette 1836, Juni, Seite 377.)
Vergl. Organ 1887, S. 26 u. 117.

Die Quelle bringt einen Abdruck der Dienstvorschriften
fir die Ausfihrung der Spuriinderung, welche den oben kurz
angedeuteten fiir die Mobile- und Ohio-Baln ganz iihnlich sind.
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Eroffnungstage der ersten Eisenbahnen in den verschiedenen Lindern
und deren Linge am 1. Januar 1885,

(Nach der Zeitschrift des Vereins d. I. 1886, Seite 1032 und dem
Archiv fiir Eisenbahnwesen 1886, Seite 289.)

] Eroffnungstag deI;iE]i%gn-
Lid. Bezeichnung der bahnon
der ersten Eisenbahn am
No. Linder 1. Januar
’ Tag Jahr 1885
km
1 IGrossbritmmien und Irland . [{27.September| 1825 || 30370
2 || Oesterreich . -1/ 80. September | 1828 || 21850
3 || Frankreich . « « « .| 1. October | 1828 | 31216
4 || Vereinigte Staaten von N.-A.||28. December| 1829 || 201735
5 || Belgien e e e 3. Mai 1835 4319
6 || Deutschland . 7. December | 1835 I] 36720
7 || Russland . 4. April 1838 || 25767
8 || Italien. . . . . September | 1839 | 10138
9 || Schweiz 15. Juli 1844 2797
10 | Spanien . . . . . . 24. October | 1848 §281
11 { Britisch Nord-Amerika . Mai 1850 |i 15000
Central-Amerika und Antillen:
12 a) Cuba , . . . . . . — 1837
13 b} Jamaika .|[21. November | 1345 } 2210
14 | ¢) Columbien . )| 28. Januar | 1855
15 | Mexiko . . . . . . . . —_ 1850 5200
16 ||Peru . . . . . . . .. — 1850 2600
17 |l Schweden. . . . . . . . — 1851 6600
18 | Chili e Januar 1852 1850
19 | Asien (indisches Reich) . 18. April 1853 || 18100
20 | Norwegen Juli 1853 1562
21 | Brasilien . . 21. April 1854 6115
22 Portugal . . . . . . . . — 1854 1527
23 | Australien, Victoria . 14. September | 1854 2676
” Neusiidwales 25. September | 1855 2666
24 | Afrika, Aegypten . . Januar 1856 1500
. 0w Natal . . . . . . 28 Juni 1860 l 158
25 | Burop. Tirkei, Bulgarien, Ru-
minien und Bosnien . 4. October | 1860 1765
Wiederholung.
1. || Europa . ||27. September | 1825 | 189487
IL. i Amerika . 1128. December | 1829 |- 239468
III. || Asien . S 18, April 1853 || 20539
IV. || Australien + « . .|l4.September| 1854 | 12053
Vo[fAfrika. . . . . . . . .} Januar 1856 | 6361
Auf der ganzen Erde h 27. September | 1825 | 468108

Vanderbilt-Haus fiir Eisenbahnbeamte in New-York.
(Railroad Gazette 1886, Juli, S. 460.)

Auf Seite 67 dieses Jahrganges brachten wir eine Mit-
theilung itber die Versorgung dienstuntauglich gewordener Bahn-
beamter in Russland durch das Verkehrs-Ministerium. Auch
aus New-York ist eine hochherzige Schenkung des »Eisenbahn-
konigs« Vanderbilt zu erwihnen, welche das geistige und
leibliche Wohl der Beamten aller das Grand-Central-Depot be-
nutzenden Bahnen im Auge hat. Es ist zu hoffen, dass der
inzwischen erfolgte Tod des Urhebers des Gedankens nicht dessen
Aufgabe zur Folge hat. Vanderbilt hat sich gegeniiber der
New-York-Central- und Hudson-River-Gesellschaft zur Errichtung
eines 24,5 langen und 12,25™ tiefen Gebiiudes bereit erklirt,

Ecke der Madison-Avenue und der 45. Strasse, welches fir
Gleise unzugiinglich ist, unentgeltlich hergeben will. Das Ge-
biiude soll im Erdgeschosse offene Hallen, Biider und Gymnasium,
im ersten Obergeschosse: Lesesaal, Bibliothek, Spielriume und
Verwaltungsriume, im zweiten Obergeschosse: eine Versamm-
lungshalle und Riume fiir Vorlesungen, im Dachgeschosse eine
Hausmeisterwohnung und Uebernachtungsriiume fiir Beamte ent-
halten. Als Eigenthiimer soll ein Verwaltungs- Ausschuss er-
scheinen, welcher verpflichtet ist, das Grundstiick den bethei-
ligten Bahnverwaltungen wieder auszuliefern, falls diese fiir einen
gleich guten Ersatz sorgen.

Yerkehr der Metropolitan-Bahn in London.
(Railroad Gazette 1887, Febr., S. 103.)

Der Verkehr der Metropolitan-Bahn in London, welcher
1863 nach Eritffnung der District-Bahn etwa 9,5 Millionen
Reisende umfasste, und eine Gesammteinnahme von 2 Millionen
Mark ergab, ist 1886 auf 80,5 Millionen Reisende bei 12,3 Mil-
lionen Mark Gesammteinnahme gestiegen. Der Durchschnitts-
preis der Fahrt eines Reisenden ist von 18 Pf. 1873 auf
14,6 Pf. 1886 gesunken, eine Abnahme, welche auns der all-
mihlig gewachsenen Bahnlinge mit verbiltnissmiissig niedrigeren
Preisen auf den lingeren Strecken erklirt wird.

Sir Joseph Whitworth .

Der bekannte Maschinen-Ingenieur Sir J. Whitworth
ist im Alter von 84 Jahren am 22. Januar 1887 zu Mentone
gestorben. Ungewohnliche Verdienste hat sich der Verstorbene
namentlich um die genaue Herstellung von Werkzeugen und
Hillfsmitteln fiir den Maschinenbau und von Einzeltheilen von
Maschinen erworben; wir erwithnen in dieser Beziehung nament-
lich sein Verfahren zur Herstellung vollig ebener Flichen, seine
scharfen Messwerkzeuge, von denen namentlich ein 1851 in
London ausgestelltes die Liinge eines nicht tiber 40’ engl. langen
Stabes bis auf 0,000001* angab, vor allem aber seine Schrauben-
gewinde-Abstufung, welche die grosste Bedeutung fiir die Technik
aller Erdtheile und Liinder gewonnen hat. 1835 wandte er
seine Aufmerksamkeit der Geschiltzerzeugung zu, auf welchem
Gebiete er gleichfalls bedeutende Erfolge aufzuweisen hatte.
1868 stiftete er ein Whitworth-Stipendium fir angehende
Maschinen-Ingenieure, welches bereits die Ausbildung einer Reihe
tiichtiger Minner erméoglicht hat. 1873 vollendete Whitworth
seine Erfindung besonders dichten Stabl, Whitworth-Stahl
genannt, durch Giessen unter kinstlicher Pressung zu erzeugen,
welcher zu besonders stark beanspruchten dabei aber leicht zu
haltenden Theilen verwendet wird. Die Nachfrage nach diesem
Erzeugnisse wurde bald so stark, dass das bis dahin im Innern
von Manchester gelegene Werk schon 1875 in grosserer Aus-
dehnung vor der Stadt neu erbaut werden musste; dasselbe er-
hielt dabei eine mustergiiitige Ausstattung mit Werkzeugen und
Maschinen im Sinmne der Whitworth'schen Schirfe und Ge-
nauigkeit. 1872 that er einen wichtigen Schritt auf wirth-
schaftlichem und socialem Gebiete, indem er sein Werk in die

© Hinde einer beschrinkten gemeinsam haftenden Gesellschaft

falls die Gesellschaft ein ibhr gehérendes Grundstiick an der | iibergehen liess; in dieser behielt er selbst die leitende Stellung,
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liess aber seine Arbeiter und Werkmeister als Theilhaber ein-
treten; diese Einrichtung bewihrte sich schnell, da die Beschiif-
tigten grossen Werth auf ihre Antheile und auf ihre Mitwir-
kung bei der Leitung des Werkes legten.

Der hochverdiente Mann hinterlisst keinen Sohn, ja keinen
nahen Verwandten, und so bietet sich hier eine Gelegenheit,
dem offentlichen Wohle ein bedeutendes Vermégen zu gute kom-

| men zu lassen.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Me. Grew Grahen-Ridumer,
(Railroad Gazette 1886 August S. 575.)

Die Chicago & Northwestern, wie die Minneapolis & St. Louis
Bahn verwendet zur Herstellung, bezw, Riéumung der Bahn-
griben eine Grabmaschine, Patent Mec. Grew. Dieselbe besteht
aus einer starken Balkenlage auf zwei gewdhnlichen Drehge-
stellen, welche ihrerseits auf zwei verstrebten Jochen einen oberen
Rahmen mit Dach im Ganzen etwa von den Abmessungen eines
Giiterwagens triigt. Vorn trigt die untere Balkenlage nach
beiden Seiten bis zu 2,75™ Ausladung von Schienenaussenkante
verschiebliche Ausleger, welche durch bewegliche Spreizen gegen
die Balkenlage abgesteift werden konnen. In der Mitte der
Wagenlinge ist an beiden Aussenseiten zwischen Balkenlage
und obern Rahmen ein Drehbaum mit Krahnausleger und Winde
befestigt, und jede Windekette triigt einen muldenformigen Griber,
dessen Querschnitt bei kleinen Griben gleich dem des herzu-
stellenden Grabens gemacht werden kann. Die Befestigung des
Gribers an der Kette ist derart eingerichtet, dass man ihn

] durch Anziehen der Kette zuniichst heben, dann auch nach vorn
! kippen kann. Mittels Biigel und Kette wird der Gridber ausser-
dem nach vorn an dem Auslegerbaume befestigt. Man stellt
den vorderen Auslegerbaum wie den Krahnausleger auf die Ent-
fernung cin, in welcher der Graben auszuheben ist, senkt den
Griiber ab, zieht die Kette nach dem Auslegerbalken straff, und
nun den ganzen Wagen mittels Locomotive so weit vorwiirts
bis sich der Griber gefiillt hat. Man hebt den Griber nun
aus, lost die Vorderkette und schwenkt ihn mit dem Drehbaume
ttber die Entladestelle bezw. iiber einen Erdwagen, oder fihrt
den ganzen Griber aus dem Einschnitte nach der Schiittstelle,
Hier wird der Gribertrog durch weiteres Anziehen der Hebe-
kette entleert. Zur Bedienung gehdren 6 Mann. Die Leistung
wird fiir trockenen Stichboden gleich der von 50 Mann ange-
geben, soll aber in nassem Boden und Thon noch grosser sein.
' Namentlich soll sich der Griber in schlammigen Einschnitten
[ bewiihren, wo Arbeit mit der Schaufel nicht moglich ist.

Bahn-0

Schwellen-Trinkungs-Anstalt der Union-Pacific-Bahn in Laramie,
Wyoming Territory.
(Railroad Gazette 1886, October, S. 736 mit Lageplan.)

Die am 26. Juli 1886 in Detrieb genommene Anstalt,
welche durch ein todtes und ein durchlaufendes Gleis mit der
Bahn in Verbindung steht, enthiilt 1 Lagerhaus (6,7 X 9,8®),
1 Biittenhaus (4,9 X 7,95™ -} 3,05 X 3,66 ™), 1 Haus fiir zwei
Triinkkessel (35,7 X 7,95™), 1 Pumpenhaus (16,5 X 2,13™),
1 Kesselhaus (6,7 X 9,8™), Verwaltungsraum (4,28 X 4,9m),
1 Behilter fur Zinkchlorid (227 cbm), Tanninbehilter (227 cbm),
1 Fass zum Leimmischen (2,27 cbm), 1 Fass zum Tauninmischen
(2,27 cbm), 1 Wasserbehilter (27,25 cbm), 1 Maschinenhaus
(2,75 X 4,28™), 1 Ladebithne (36,6 X 2,74™), 100 eiserne
Trambahnwagen, 0,8 km Trambahngleis von 61 ¢cm Spur, 5 Draht-
seile, 7 feste und 9 Leit-Rollen zum Bewegen der Wagen; die
Grundfliche, auf welcher auch die Schwellen gestapelt sind, um-
fasst 6,07 ha und die gesammten Anlagekosten betragen 168000 M.

Das Triinkunlsverfahren beruht auf der Einfithrung von Zink-
chlorid, jedoch unter Zusatz von Tannin und Leim, welcher
das Auswaschen des Zinkchlorids verhiiten soll. In dreien der
mit Blei ausgelegten Fisser des Bittenhauses wird Zink mit
Salzsiiure ibergossen, woraus sich eine 40 9 Baumé starke Zink-
chloridlgsung ergiebt; nachdem diese auf 1,99 Baumé verdiinnt
ist, wird aus dem Leimfasse etwas geloster Leim zugesetzt, und
die Mischung in dem grossen Zinkchlorid-Behilter gesammelt.
In dem Tanninfasse wird gleichzeitig eine verdiinnte Tanninlgsung
aus der Schierlingstanne hergestellt. Die auf die eisernen Wagen
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geladenen Schwellen werden dann auf den zum Theil beweglichen
und daher den ganzen Hof bestreichenden 61cm-Gleisen durch die
Dampfmaschine mittels der Drahtseile in die 33,8™ langen Triink-
kessel von 1,83™ Durchmesser gezogen, welche 13 Wagen mit
350 bis 400 Schwellen jeder fassen. Zunichst wird der Saft
unter Luftverdiinnung ausgekocht, und hierauf werden die beiden
Losungen unter Druck eingepresst. Der Zeitaufwand fiir den
Vorgang ist folgender: Beschickung eines Kessels 20 Min., Er-
hohung des Dampfdruckes auf 1!/, at 20 Min., Dauer dieses
Druckes 2 Stunden, Abblasen des Dampfes 15 Min., Herstellung
der Luftverdiinnung 1 Stunde, Einlassen der Zinkchloridldsung
15 Min., Dauer des Eindriickens unter 7 at Druck 2%/, Stunde,
Ausziehen der Zinkchloridlosung 20 Min., Einlassen der Tannin-
l6sung 10 Min., Dauer des Eindriickens unter 7at Druck 1 Stunde,
Ausziehen der Tanninlosung 20 Min., Entleerung des Kessels
20 Min.; die gesammte Beschickung dauert also 8 Stunden
50 Min. Die Tanninlosung soll, wenn sie mit dem vorher ein-
gebrachten Leim in Berithrung kommt, in den iusseren Zellen
lederartige Hiuntchen bilden, welche die Zinklosung im Inneren
des Ilolzes vollkommen schiitzen. Das Bestreben geht dahin,
| soviel Zinkehloridlgsung wie moglich einzupressen; Versuche iiber
die Aufnahmefihigkeit der Holzer ergaben aber fir verschieden
dichte Holzarten eine solche von 129% bis 91 % des urspring-
lichen Schwellengewichtes. Is wird daher wie bei der Desse-
merbirne itber jede Fillung genau Buch gefithrt, hier beziiglich
der aufgenommenen Menge der Losung; auch werden, soweit
man die Verschiedenheiten der Holzarten erkennen kann, die
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Behandlungszeit und die Stirke der Losung diesen angepasst.
Fiir die Buchung ist ein ausfilbrlicher Vordruck festgestellt, und
tiglich wird berichtet, wie viele Cubikmeter Holz jede Doppel-
beschickung enthielt, wie viel Losung sie nach Inhalt und Ge-
wicht aufgenommen haben, und wie viel reines Zinkchlorid in
dieser enthalten ist. Diese Angaben werden leicht erhalten,
da die Trinkkessel mit 13 leeren Wagen und ebenso die Lo-
sungscylinder geaicht sind. Liest man nun den Stand im Lo-
sungsbehiilter am Ende der Pressungszeit und nach Riickfithrung
der iberschiissigen Losung ab, so kennt man die Anzahl der
im Kessel befindlichen Cubikmeter Holz, und da der Bottich-
inhalt auch vor Beginn der Beschickung festgestellt wird, auch
die Menge der eingedriickten Launge und schliesslich aus dem
beliannten Grade der Losung die Menge des eingeftihrten reineu
Zinkehlorids.

Das Verfahren soll neben dem Schntze gegen Fiulnis dem
Holze zugleich grossere Hirte geben, so dass loses Holz von
Bergtannen (475 kg auf 1 cbm), welches nach fritheren Erfah-
rungen in 4—5 Jahren verrottete, mindestens 12 Jahre hilt.
Die Kosten belaufen sich auf 84 Pf. fir die Schwelle, und es
wird danach die folgende Berechnung des Werthes des Verfah-
rens aufgestellt. Eine gewdhnliche 4 Jahre dauernde Schwelle
kostet in Amerika 2,31 M., also 0,573 M. im Jahre; nach

der Triinkung kostet die Schwelle 3,15 M. oder im Jahre
3,15
-3 = 0,263 M.

&

Die Anstalt ist wie die der Atchison-, Topeka- und Santa
Fe-Bahn in Las Vegas und die der Rock Island-Bahn in Chi-
cago unter Leitung des Ingenieurs O. Chanute von der »Chi-
cago Tie-Preserviny Co.« erbaut.

Rasche Abnutzung von amerikanischen Schienen.
(Railroad Gazette 1887, Februar, S. 110.)
Mit Zeichnung Fig. 11 auf Tafel XVIIL

In Fig. 11 auf Taf. XVIII zeigen wir ein Beispiel von Ab-
nutzung einer Schiene der Sayre’schen Anordnung (Organ 1886,
S. 94). Die Schiene wiegt 37,7 kg fir 1™ und hat im Haupt-
gleise der Lehigh-Valley-Bahn bei Mauch Chunk von Juni 1884
bis Juni 1886 in einer Kritmmung von 412™ Halbmesser und
1:440 Gefiille bei zweigleisigem Betriebe gelegen. Der ge-
zeichnete Radreifen ist unabgenutzt, seine Eintragung zeigt wie
die Schiene aussen von den ausgelaufenen Reifen mitgenommen
ist, sowohl durch den Zwischenraum zwischen Schiene und Reifen,
wie durch den aussen iibergewalzten Grat. Der Kopf trigt nur
noch auf eine Breite von etwa 20mm,

Mr. Sayre erklirt die Abnutzung dieser Aussenschiene
des fallenden Gleises daraus, dass die schweren Kohlen- und
Frachtziige bei der Thalfahrt bremsen, so dass alle inneren
Buffer fest auf einander liegen. Die Wagen werden hierdurch
sehr steif in der Richtung der Tangente gehalten und schneiden
scharf gegen die Aussensschiene. Er hebt besonders hervor,
dass die Aussenschiene des steigenden Gleises, von welcher die
Wagen des mit gestreckter Zugvorrichtung aufwiirts fahrenden
Zuges abgezogen werden, keine ungewshnliche Abnutzung zeigt.
Die Schiene enthielt 0,42 % Kohlenstoff. Sie ist dann durch
hiirtere Schienen ersetzt, welche bislang wenig Abnutzung zeigen.
Die Ersatzschienen sind von der Bethlehem Iron Co. mit 3 ver-
schiedenen Gehalten an Kohlenstoff, niimlich 0,66 %, 0,57 % und

0,49 % geliefert, und werden auf ibr Verhalten jetzt dauernder
Beobachtung unterzogen. :

*) Gesetzlich geschiitzt.

Maschinen- und Wagenwesen.

Unfersuchungen iiber den Werth der Schlagprobe bei der Priifung
der Radreifen und Schienen aus Flusseisen und Flusstahl.
Von A. Wéhler.

(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, Seite 167.)

Ueber die Frage, »ob durch Schlagprobe wichtige
Eigenschaften des Materials festgesetzt werden konnen und ob
diese Probe fiir die Materialabnahme einen besonderen Werth
hat«, gehen die Ansichten der Techniker noch auseinander.
Wihrend die bekannte Miinchener Versammlung zur Verein-
barung einheitlicher Priffungsarten die »»Schlagprobe«« als
werthvoll unter die Priifungsarten der Materialien aufgenommen
hat, ist von der technischen Commission des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen diese Probe nicht eingefithrt, vielmehr
die Zerreissprobe zur Ermittelung der Festigkeit und
Zihigkeit der Materialien in bestimmten Zahlen in den
Vordergrund gestellt, Es ist daher ein besonders verdienstvolles
Unternehmen von dem Herrn Geh. Regierungsrath A. Wéhler
in Strassburg, iber den Werth der Schlagprobe Untersuchungen
angestellt und dieselben in dem »Centralblatte der Bauverwal-
tung« verdffentlicht zu haben. Wir geben im Nachstehenden
einen Auszug aus dieser werthvollen Arbeit.

Ein Wagenradreifen aus Flusseisen, welcher im gewihn-
lichen Betriebe 102675 km durchlaufen hatte, und der wegen
spiiterer Bezugnalhme hier mit No. 1 bezeichnet wird, wurde
der Schlagprobe mittels eines Fallbirs von 450 kg Gewicht
unterzogen. Der Reifen zerbrach beim ersten Schlage mit 3m
Fallhohe in 4 Stucke. Vier Probestibe zum Zerreissen aus
einem der in warmem Zustande gerade gerichteten Stiicke her-
gestellt, ergaben:

1. Festigkeit . 47,7 45,4 474 45,7 f. d. qmm
2. Verminderung des
Bruchquerschnittes 44,56 13,3 59,5 61,24%.

Das Material zeigte sich also bei der Schlagprobe als sehr
sprode, bei der Zerreissprobe, mit Ausnahme eines Stabes,
als sehr zihe.

Ein Reifen No. 2 aus derselben Schmelzung (Charge),
welcher im Betriebe 100563 km durchlaufen hatte, wurde unter
demselben Fallwerke wie No. 1 gepriift, zuniichst mit einem
Schlage von 1/, Fallhohe, wobei derselbe unbeschiidlgt blieb.
Beim zweiten Schlage aus 2™ Fallhohe zerbrach derselbe in
zwei Stiicke,

Ein Reifen No. 3 derselben Licferung, aber aus eciner



anderen Schmelzung, wie No. 1 und 2, welcher im Betriehe
62145 km durchlaufen hatte, zerbrach beim ersten Schlage mit
1™ Fallhohe in zwei Stiicke.

Nach diesem Ergebnisse war es geboten, zu untersuchen,
ob diese Reifen betriebsgefihrlich seien, Dazu erschien das von
der franzosischen Westbahn seit dem Jahre 1876 mit sehr giin-
stigem Erfolge angewandte Verfahren besonders geeignet, weil
dabei jeder einzelne Reifen gepriift wird. Dasselbe besteht darin,
dass an verschiedenen Stellen des Umfangs der aunf den Riidern
sitzenden Reifen mit Himmern von 8 kg Gewicht kriiftige
Schliige auf die Lauffliiche gefuhrt werden. Die Westbaln prift
in solcher Weise jeden zum Abdrehen gelangenden Reifen mit
24 Schligen. .

Es wurden die iibrigen acht noch auf den Riidern sitzen-
den Reifen von derselben Schmelzung wie die vorstehend mit
No. 1 und 2
mern von 7 kg Gewicht unterzogen.
selben. Einer, welcher 100563 km durchlaufen hatte, beim
28. Schlage, der andere, welcher 62145 km durchlaufen hatte,
beim 11. Schlage. Sechs Stiick dieser Reifen blieben bei der
Probe unversehrt, obgleich einer 110 und jeder der ibrigen
5 Stiick 500 Schliige erhielten. Die Probe wurde bis zu letz-
terem Mafse ansgedehnt, um festzustellen, dass gute Reifen durch
die in Aussicht genommene Probe mit 50 Schligen nicht be-
schiidigt werden.

Daraus, dass zwei Reifen, welche im Betriebe die vorstehend
angegebenen hohen Kilometerzahlen durchlaufen hatten ohne
schadhaft zu werden, beim 11. bezw. 28. Schlage brachen, ist
zu folgern, dass die Wirkung dieser Hammerschlige erheblich
stirker war, als die der im Betriebe auf die Radreifen wirken-
den Stosse. Durch wiederholte Versuche wurde ermittelt, dass
die Stossarbeit der kriftigsten Ilammerschlige sehr nahe, aber
nicht iiber 15 Meterkilogramm betrug. Die Arbeit eines Fall-
biirs von 450 kg ist bei einem Meter Fallhohe 30 mal grisser;
mithin kann, wenn dadurch cin Reifen gebrochen wird, durch-
aus noch nicht gefolgert werden, dass dieser Reifen betriebs-
gefiihrlich war.

Wirkung und Gegenwirkung bei Stissen sind einander gleich.
Aus diesem unumstdsslichen Gesetze folgt, dass wenn die auf die
Radreifen wirkenden Stosse den Arbeitswerth von 15 m/kg nicht
erreichen, dasselbe auch beziiglich der auf die Schienen wirken-
den Stosse gilt. Es war somit die Moglichkeit gegehen, eine
Gegenprobe anzustellen.

In dem Aufsatze werden sodann die Versuche ausfithrlich
beschrieben, durch welche mittels eines Schwanzhammers von 30 kg
Gewicht und 500 ™® Ifub, also einer Schlagarbeit von 15 mkg,
mit einer der Lauffliche der Wagenradreifen dihnlich nach einem
Radius von 480"m gekriimmten Hammerbahn, das Ende einer
Flusstahlschiene in moglichst ihnlicher Weise gehimmert wor-
den ist, wie dic Schienenenden durch die itberrollenden Rider
gehimmert werden. Dabei ergab sich, dass

1) bei einer Schiene mit Holzunterlage und einer zwischenge-
legten 20™™m starken schmiedeeisernen Platte nach 19570
Hammerschligen der Schienenkopf die bekannte Aufstauchung
erlitt und im Stege der Schiene 43 ™™ unter der Oberkante
ein Querriss von 35™® Liinge entstand, und

bezeichneten einer solchen Probe, aber mit Him-
Dabei brachen zwei der- |

2) bei einer Schiene mit Holzunterlage mit einer zwischenge-
legten gusseisernen Lochbank von 147 kg Gewicht schon
nach 9028 Schliigen das Schienenkopfende um 3™ gestaucht
war und im Stege etwa 35™™ unter Schienenoberkante ein
Querriss entstand, welcher nach weiteren 500 Schligen eine
Linge von 77 ™™ hatte und vorn 1™m klaffte.

Wenn man nun erwiigt, dass bei einem mittelmissig be-
fahrenen Gleise tiiglich in jeder Richtung mindestens 200 Achsen,
also jiihrlich etwa 73 000 Achsen itber jeden Schienenstoss rollen,
so wird man sich der Folgerung nicht verschliessen, dass es
fast unméglich sein witrde, ein Eisenbahngleis dauernd in brauch-
barem Zustande zu erhalten, wenn auch nur Schlagwirkungen
wie bei dem ersten der vorstehenden Versuche zu den ge-
wohnlichen Vorkommnissen gehiorten. Bei der annihernd vollen
Wirkung einer Schlagarbeit von 15 mkg, wie sie im 2. Falle
ausgeiibt wurde, mochte es tiberhaupt unmoglich sein, cine stark
befahrene Eisenbahn im betriebsfihigem Zustande zu erhalten.
Da leszteres aber thatsiichlich geschieht, so ist dadurch der
Beweis geliefert, dass auf die Radreifen und. auf die Schienen
im gewdhnlichen Betriebe keine Stisse wirken, deren Arbeits-
werth 15 mkg erreicht. Damit diirfte erwiesen sein, dass die
gebriuchliche Schlagprobe, welche 2500 bis 3000 mkg betriigt,
durch die Beanspruchung des Materials im Betriebe unmoglich
begrindet werden kann.

Zur Aufklirung der Ursache des spriden Verhaltens der
Radreifen gegen Schlagwirkung und des Widersprechenden dieses
Verhaltens gegen die Zerreissprobe wurden von dem Radreifen
No. 3, welcher beim ersten Schlage mit einem Fallbiren von
450 kg aus einem Meter Fallhohe zerbrach, zwei Sticke ge-
nommen und das cine geglitht, das andere nicht. Beide sollten
durch Schlige cines Dampfhammers gerade gerichtet werden.
Das ungegliihte Stiick brach beim ersten Schlage in zwei Theile,
das gegliihte wurde durch 24 Schliige gerade gerichtet, ohne
beschiidigt zu werden. Ein Reifen aus derselben Schmelzung
wie No. 3 wurde ausgeglitht und unter einem Fallwerke, dessen
Bir in Folge einer Ausbesserung von 450 auf 480 kg erschwert
war, gepriift. Es wurde mit einem Meter Fallhohe begonnen
und mit Steigerung um je 1™ bis zu 5™ fortgefahren. Der
Reifen ertrug dann noch weitere 9, im Ganzen also 10 Schlige
aus 5™ Fallhohe, ohne beschiidigt zu werden. Derselbe war
dabei um etwa 130 ™ zusammengedrickt.

Damit war die Ursache der Spridigkeit ermittelt. Die
Reifen waren durch das Walzen hart geworden, durch das Aus-
glithen wurde diese Hiirte beseitigt, und ein Widerspruch zwischen
Zerreissproben und Schlagproben fand bei geglihtem Mate-
riale nicht statt. Zur Klarstellung der Frage, ob dasselbe
auch bei ungeglithtem Materiale der Fall sei, welches sich
der Schlagprobe gegenitber so auffillig verhielt, wurden aus
cinem ungeglithten Sticke des Reifens No. 3 zwei Stibe
moglichst nahe den Seitenflichen des Reifens kalt
herausgearbeitet und zerrissen. Das Lrgebnis war:

Festigkeit . . . . 39,7 u. 41,3 kg f.d.qmm

Verringerung des Bruchquerschnittes 67,7 « 60,0 %.

Das Material crgab sich also des ungewohnlich weich
und zihe. Es wurde daher noch eine weitere Untersuchung
in der Weise angestellt, dass aus einem etwa 190™" langen
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Stiicke des Reifens No. 3 durch Lingenschnitte 3 bogenformige
Schienen von 15™m Dicke hergestellt wurden, deren Hohe die
Reifendicke bildete. Die erste lag an der dem Spurkranze ab-
gekehrten Seite des Reifens, die zweite wurde unveriindert
belassen, behielt also an den beiden schmalen Seiten die Be-
grenzungsflichen, welche der Innen- und der Aussenfliche des
Reifens angehort hatten. Bei der dritten Schiene wurden diese
Begrenzungsflichen durch Wegnahme cines Streifens von 10™®
Breite entfernt, so dass diese Schiene eine Hohe von 41'w®
behielt. Simmtliche Schienen wurden mit der hohlen Seite
nach unten auf die hohe Kante gestellt und mit Hammerschligen
durchgerichtet. Die erste von der dem Spurkranze abgekehrten
Seite des Reifens entnommene Schiene liess sich nach dem Ge-
raderichten noch weitere 12™m durchbiegen, ohne eine Beschii-
digung zu erleiden. Die zweite, an welcher die Oberflichen
des Reifens belassen waren, zerbrach nach geringer auf 2™m
geschitzter Durchbiegung. Die dritte Schiene, bei welcher
die Reifenoberflichen in 10™® Dicke entfernt waren, wurde
235 mm jjher die Gerade hinausgebogen, ohne Schaden zu leiden.

Aus diesen Ergebnissen ist zu folgern, dass an den Seiten-
flichen des Reifens ein Hartwalzen nicht stattfand und dass
auf der Innen- und Aussenfliche die Hirte nicht weiter als
hochstens bis auf 10™® Tiefe eingedrungen war. Da nun die
Bruchflichen der beiden zerrissenecn Stibe 90™® gusser der
Liingenmitte der Stiibe lagen und deshalb zu den weich geblie-
benen Theilen des Materials gehorten, so hatte die Zerreissprobe
dessen Eigenschaft richtig gezeigt. Der scheinbare Widerspruch
mit der Schiagprobe war daher aufgeklirt. Im Uebrigen be-
darf es noch eingehenger Versuche daritber, wie tief die Walz-
hiirte in das Material eindringt.

Da die Herstellung von zerreissbaren Stiben aus dem im
Bereiche der Walzhiirte liegenden Materiale unmiglich war, es
aber doch wichtig erschien, ob die Wirkung von Stoss und von
rubiger Belastung in solcher Weise ilbereinstimmen, dass aus
den durch ruhige Belastung erzielten Ergebnissen auf das Ver-
halten des Materiales gegen Stoss geschlossen werden darf, warde
ebenfalls aus dem Reifen No. 3 cin Stiick von 330Ww Linge
einem auf seine Mitte wirkenden durch eine Wasserdruckpresse
hervorgebrachten Drucke ausgesetzt. Nach einer Biegung von
4mm zerbrach das Stiick mit scharfem Klange. Die Sprodigkeit
trat also auch bei ruhigem Drucke vollstindig zu Tage. Will
man ein bestimmtes Mals der Spridigkeit haben, so ist hier-
nach die Biegeprobe der Schlagprobe ohne Frage vorzuziehen.

Die Walzhiirte kann sowohl bei vereinzelten Stiicken als
bei der Mehrzahl der Stiicke einer Lieferung vorkommen. Die
Entdeckung derselben bei der Abnahme wird also immer mehr
oder weniger vom Zufalle abhingen, gegen den man sich nur
dadurch vollig sichern kann, dass simmtliche Stiicke nach dem
Walzen ausgeglitht werden; dann gentigt aber auch fiir die Ab-
nahme die Zerreissprobe allein, durch welche ja zweifellos die
wirkliche Giite des Materiales stets am zuverlissigsten ermit-
telt wird.

Allerdings sind noch vielseitige Beobachtungen wiinschens-
werth, vor Allem iiber die vortheilhaftesten Werthe
fir dieFestigkeit und Zdhigkeit, welche von der tech-
nischen Commission des Vereins deutschker Eisenbahn-Verwal-

tungen nicht fir alle Zeit, sondern nur vorliufig festgesetzt
sind, bis die lingere Erfahraung einen besseren Anhalt gegeben
hat. Unter anderem ist es jetzt von grosser Bedeutung, zu er-
mitteln, ob gewisse Mafse von Festigkeit und von Zihigkeit des
Materiales vorzugsweise zur Aufnahme der Walzhirte geneigt
machen. Nach allgemeinen Beobachtungen erscheint es nicht
ausgeschlossen, dass dies bei Flusseisen oder Flusstahl von
grosser Zilhigkeit der Fall ist und dass darin, also in dem IIart-
walzen, die Ursache zu suchen ist, wenn bei solch’ zihem Ma-
teriale viele Briiche vorgekommen sind. Dem kann nun freilich
kiinftig durch Ausglithen vorgebeugt werden, aber es ist auch
denkbar, dass schon durch die Benutzung im Betriebe, welche
ja eine dem Walzen ganz iilmliche Einwirkung auf das Material
ausiibt, iithnliche Erscheinungen, wenn auch in geringerem Malse,
hervorgerufen werden. Es wurde vielfach geglaubt, bei geschweiss-
tem Materiale sei das Hartwalzen der Schienenoberfliche durch
die dariiber hinrollenden Riider vortheilhaft fir die Dauer der
Schienen. Der gleiche Vorgang kann bei Flusseisen und Fluss-
stahl schiidlich sein, weil bei diesem Materiale selbst geringe
Einbriiche der Oberfliche sich allmiihlich tiefer fortpflanzen und
dann zu Briichen oder Abspaltungen fithren.

Mit dieser schiidlichen Walzhiirte des Flusseisens darf aber
die durch rasche Abhiihlung des erwiirmten Materiales erlangte
Hiirte, welche beim Flusseisen in wesentlich erhohter Festigkeit
ohne bedenkliche Verminderung der Zihigkeit besteht, nicht
verwechselt werden. Von dieser Hiirte lLiisst sich vielleicht noch
sehr niitzliche Anwendung machen.

Mochten die vorstehend beschriebenen sehr interessanten,
hochverdienstlichen Versuche und Darlegungen des Herrn Geh.
Regicrungsrath Wé hler auch anderen Fachgenossen, welche dazu
in der Lage sich befinden, Veranlassung zu ihnlichen ausge-
dehnten Versuchen geben, um dadurch in der so iiberaus wich-
tigen Frage der Priifung, Beurtheilung, bezw. Herstellung des
Materiales fiir die Eisenbahnen und deren Betriebsmittel weitere
Fortschritte zu machen.

Abiinderung der Betriebsmitiel der Mobile- und Ohio-Bahn fiir
engere Spur.
(Railroad Gazette, 1886, May, S. 348.)
Vergl. Organ 1887, 8. 26 und 117.

Ein Theil der Locomotiven bedurfte eines wirklichen
Umbaues; dieser wurde zuerst in Angriff genommen. Die nicht
passenden Rahmen wurden durch Kropfen auf die richtige Breite
gebracht. Die Triebachsen wurden geindert, indem man dic
Radsterne weiter auf die Achsen presste, und die Reifen 25mm
nach innen iiberstehen liess, dann die Achsen abschnitt. So
konnten alle Theile bis auf die zu verlingernden, daher neu
einzusetzenden Kurbelzapfen wieder verwendet werden. Iinigen
Maschinen hatte man bereits fir die in Aussicht stehende Spur-
inderung passende Rahmen gegeben. Fir diese wurden neue
Radsterne gefertigt, welche die Reifen in die richtige Lage
brachten und zugleich die Verwendung der alten Achsen, Kurbel-
zapfen und Reifen gestatteten. Bei einer Gattung von Loco-
motiven konnte man die alten Sterne unter verkehrter Auf-
setzung auf die hier abzuiindernden d. h. neu cinzubringenden
Achsen wieder verwenden. Bei einzelnen Maschinen konnte
man eine zeitweilige Abinderung durch Verschieben der heiss

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 3. Heft 1887. 17
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gemachten Reifen auf den Sternen durchfihren; die 146=m | doppelt aufgehiingt.

breiten Reifen behielten dabei 92™™ Auflager auf den Sternen,
was sich als vollig geniigend erwies. Die Wendeschemel der
Locomotiven hatten bereits passende Rahmen. Man nahm die
Achsen heraus, verlingerte die Lagerhiilse nach Abnahme der
Rider, presste dic Rider in passende Stellung wieder auf und
schnitt die Achsen ab.

Die Wendeschemel der Tender und der Personen-
wagen hatte man durch entsprechend weiteres Abdrehen der
Achsen bereits allmihlig vorbereitet; es war daher nur nithig
die Rider weiter auf die ausgechobenen Achsen zu pressen.

Die Giiterwagen wurden in grosserer Zahl angehoben
und die Wendeschemel mittels Schiebebithne auf ein Arbeits-
gleis gebracht, wo diec Ridder gelindert wurden; die Bremsen
blieben dabei ungeiindert, nur wurden neue Klotze mit ein-
seitigem Ansatze fir das Auge zur Befestigung am Gestiinge
eingesetzt, so dass die alten Gestinge auch fir die neue Spur
passten. In die Arbeitsgleise der Schuppen, Schicbebiihnen,
Drechscheiben und dergl. nagelte man zwei Schicnen mit den
Fitssen dicht an die der weiten Spur. Umgearbeitete Achsen
liefen dann mit den Aussenkanten der Reifen auf den alten
Schienen, und die innern Schienen dienten als Zwangschienen
um die Achse mitten iiber den Gleisen zu halten. So war der
Verkehr mit Achsen beider Spurweiten auf demsclben Gleise
moglich, Die mit umgearbeiteten Fahrzcugen gefiillten Arbeits-
gleise wurden dann mit Gleisen enger Spur durch Losen und
schriig Legen der letzten Schienen behufs Ueberfiihrung der
Wagen verbunden,

Estrade’s Riesen-Locomotive und Wagen fiir grosse
Geschwindigkeiten.
(M. de Nansouty, mémoires de la société des ing. civils, Mai 18S6,
S. 485, mit Abbildungen.)

In den Werkstitten von J. Boulet & Cie. in Paris wurde
nach des Ingenicurs Estrade Angaben und auf dessen Kosten
cine Riesenlocomotive fiir grosse Geschwindigkeiten gebaut, in
denjenigen von Raynaud, Béchade, Gire & Cic. in Ivry
(Seine) ein zugechoriger Wagen,

Die Locomotive hat folgende Hauptabmessungen : Rad-
durchmesser = 2,5", Cylinderdurchmesser 0,47™, Hub 0,700™,
Heizfliche 131 qm, Rostfliiche 2,3 qm, angebliches Gewicht im
Dienst 42 t; die Zahl der Achsen ist 3, alle 3 sind gekuppelt,
obgleich das Triebachsengewicht auf zweien vollkommen fiir die
Hochstleistang der Dampfmaschine ausreichen wiirde; die ge-
fibrliche fihrende Kuppelachse mit 2,5™ Raddurchmesser und
die mit der Ankuppelung der dritten Achse verbundenen Reibungs-
verluste sind also nutzlos aufgewendet. Cylinder und Steue-
rung liegen aussen; die Tragfedern unten; die der hinteren
Achsen sind mit Winkelhebel verbunden.

Der Tender hat 2 Achsen, mit gleichfalls 2,5" Riidern;
derselbe soll grosse Mengen Kohlen und Wasser fassen.

Der Wagen hat bei 4,9m Radstand gleichfalls 2 Achsen
mit 2,5 im Durchmesser haltenden Ridern. Durch diese grossen
Ritder glaubt der Erfinder erhebliche Zugwiderstandsverringerung
zu erziclen. Die Tragfedern iiber den Achsbuchsen stiitzen einen
cisernen Rahmen von der Ausdchnung des Wagenkastens; der
letztere ist in diesen Rahmen durch besondere Federn, also

Der Wagen hat 2 Geschosse und fasst
54 Reisende I. Classe bei 13™ Linge zwischen den Buffern:
sein Fussboden liegt dicht iiber den Achswellen, um keine zu
grosse IIohe iiber Schienenoberkante zu erhalten.

Locomotive und Wagen sind mit Westinghouse Bremse ver-
sechen. Nach den Angaben in dem Vortrage, dem wir diese
Mittheilung entnehmen, hofft der Erfinder bald Gelegenheit zur
Erprobung dieser Betriebsmittel zu finden und dann ausseror-
dentliche Ergebnisse zu erzielen, indem er cinmal das grosse
Triebachsgewicht fiir vortheilhaft erachtet, dann aber auch in
Tolge der gewiihlten Abmessungen (ohne nihere Begriindung)
geringen Dampfverbrauch erhofft; der Wagen soll in Folge der
doppelten Aufhiingung und der erheblich geringeren Zahl von
Achsdrehungen sich hervorragend fiir grosse Geschwindigkeiten
eignen. Vorwiegend ist auf die Benutzung dieser Betriebsmittel
filr Steppenbahnen gerechnet, bei welchen die Steifigkeit in
Kriimmungen nicht in Frage kime, und welche mit 100—120
Stundenkm. zu befahren sein wirden. In der an den Vortrag
anschliessenden Besprechung wird die Haltlosigkeit der Annahme
nachgewiesen, dass die dritte Kuppelachse vortheilhaft sei, dass
140 qm Heizfliche fiir eine Schoellzugfabrt mit 120 km Ge-
schwindigkeit ausreiche, dass die Anwendung der grossen Riider
einen erheblichen Zugkraftgewinn bedeute und schliesslich die
Befiirchtung gehegt, dass die hohe Lage des Schwerpunktes fiir
die IIaltbarkeit des Gestiinges von hochst nachtheiligen Folgen
sein werde. Die Ergebnisse der Versuchsfahrten, welche auf
der franzosischen Staatsbahn geplant sind, verdienen immerhin
weitere Beachtung. Sch.

Locomotivkessel fiir Torpedohoote.
(Engineering, 20. Aug. 1886, Seite 179.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 12 und 13 auf Tafel XIV.

Die Firma Yarrow & Co. zu Poplar ristet ihre Torpedo-
boote mit Rohrenkesseln nach Art der Locomotivkessel aus, bei
deren Bauweise die Sicherheit und Dauerhaftigkeit der Feuer-
biichsrohrwand dadurch, dass man bei geniigender Versteifung
derselben freie Ausdehnung erlaubt, hauptsichlich in's Auge ge-
fasst worden ist. Dies wird, wie aus den Zeichnungen Tafel XIV,
Tig. 12 und 13 lervorgeht, erreicht, indem man die Feuer-
biichsrohrwand oben und seitlich (nach unten verlaufend) etwa
120™m gegen die ibrigen Winde vorspringen ldsst. Der er-
hohte Theil der Feucrbiichse braucht weniger Stehbolzenver-
ankerung als der ibrige Theil der Feuerbiichse, weil durch die
Kropfung an Steifigkeit gewonnen wird. Die Deckenstehbolzen
der itberhohten Feuerbiichse sind im Kesselmantel so befestigt,
dass dieselben nur auf Zug beansprucht werden und der Aus-
dehmung der Decke und Rohrwand folgen komnen. Zur Er-
zielung der grosstmoglichen freien Beweglichkeit der Feuerbiichs-
wiinde sind die sonst iiblichen Ausbildungen des Feuerlochringes
und des Feuerbiichs-Bodenrahmens durch Flantschungen der kupfer-
nen Wiinde mit grossen IHalbmessern ersetzt. E.

Schnellzuglocometive der Caledonischen Eisenbahn, gebaut von
Dubs & Co. — Glasgow.
(Engineering, Juli 1886, Seite 105.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 14 und 15 auf Tafel X1V.
Die nach den Zeichnungen des Oberingenieur Drummond

ausgeftiirte Locomotive wird durch gute Zeichnungen und Be-
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schreibung erliiutert. Dieselbe hat innen liegende Cylinder von
430™® Durchmesser und 660™® Hub, Treib- und Kuppelrider
von 1,982m Treibachs-Lanfkreisdurchmesser und 30t Gewicht.
2 Laufachsen mit Ridern von 1,057 ™ Laufkreisdurchmesser sind
in einem Drehgestelle mit Mittelzapfen vereinigt. Die Heizfliiche
betrigt 112 qm, wovon 8,6 qm auf die Feuerbiichse entfallen.
Die Dampfspannung ist auf 10at Ueberdruck festgesetzt. Der
Bau des Kessels bietet nur beziiglich der Verankerung der Feuer-
biichsdecke eine Abweichung von den zur Zeit iblichen Anord-
nungen. Wie die Fig. 14 und 15, Tafel XIV zeigen, ist die
Declie durch Stehbolzen verankert, welche zum Zwecke der freien
Ausdehnung der Feuerbiichse zu je 3 in einen Biigel eingehiingt
sind; diese Bigel sind an Trigern von U-formigem Querschnitte
durch Bolzen befestigt, welche an die Kesselwand genietet sind.
Feuerbiichs- und Rauchkammerrohrwand sind durch 9 Anker
mit einander verankert, welche zwischen den Rohren liegen. Die

5

Binke fitr Wagen III. Classe aus Holz und Eisen mit elastischer
Sitz- und Riickenfléche.
(Hierzu Fig. 10 auf Taf. XVIIL})

Das Geschift C. Fischmann in Nordhausen fithrt eine
Bank mit Eisengestell und Sitz und Riickenlehne aus IHolz-
leisten mit dem Korperbau genau entsprechender Formgebung
ein (Fig. 10 auf Taf. XVIII), bei welcher zwischen die den
Sitzenden tragenden Flichen und das Gestell ziemlich weiche
Federn eingelegt sind. Neben den Vortheilen einer folgerich-
tigen Stiitzung des Beckens und des ganzen Riickgrates, sowie
der Abminderung der Iliirte des Fahrens hebt der Erfinder
namentlich den Umstand hervor, dass bei Zusammenstissen hitufig
Riickenmarksverletzungen mit schweren Folgen dadurch entstehen,
dass die mit dem Riicken in der Fahrtrichtung Sitzenden mit
Gewalt gegen das harte Rilckenbrett geschleudert werden; in
Amerika soll sich fiir derartige Leiden der Name » Railway-spine«

Locomotive wiegt betriebsfihig 45t, der Tender 30t.  E. eingebiirgert haben. Der Erfinder hofft durch die elastische Riicken-
lehne die tbelen Folgen soicher Ungliicksfille abzuschwiichen.
Die Konigliche Eisenbahn-Direction in Erfurt hat derartige
- Binke probeweise eingefiihrt.
Signalwesen.
Verbesserung der Nothsignale an Eisenbahnwagen in Frankreich. | Folge der Neigung allein zu sein — ist unvercinbar mit dem

(Von Doux, mémoires de la société des ing. civils, April 1886, S.325.)

Die Frage der Verbesserung der Nothsignale (vergl. Organ
1887, Heft 1, S. 36) kam in der Sitzung der Civil-Ingenicure
vom 2. April 1886 erneut zur Sprache, wobei sie eine er-
heblich sachlichere Beurtheilung fand, als bei der letatgeschilder-
ten Versammlung.

Nachdem D oux betont hatte, dass man in Frankreich, abwei-
chend von andern Liindern, iiber jeden einzelnen Fall in nervise Un-
rube gerathe und dann von amtswegen einen Schutz verlange,
den man sich selbst geben kinne und misse, wies er auf Amerika
hin, wo dic Wagen allerdings im Allgemeinen eine Verbindung
mit den Zugbeamten ohne Weiteres gestatteten, wo jedoch der
Reisende, anstatt fir seine Person besondere Schutzmalsregeln
zu verlangen, das Hauptgewicht auf eigene Vertheidigungsfihig-
heit lege. Die Unzuliinglichkeit der in Frankreich verbreiteten
Nothsignale fur die Reisenden wird nichts destoweniger aner-
kannt, weil diese alle eine besondere Thiitigkeit des gefihrdeten
Reisenden beanspruchen. Es wird empfohlen, nur noch Wagen
mit Liingsgang zu beschaffen und die vorhandenen langsam in
solche umzubauen; alsdann wiirde das beste Nothsignal die in

Amerika ibliche, im Innern jedes Wagens entlang, und bis zu |

ciner Klingel im Zugfiuhrerraume gefithrte Schnur sein. Den
vorgeschlagenen alkustischen Signalen spricht Redner die Lebens-

Verlangen nach vollstiindigem Schutze; sofern alle Plitze in
den Wagen gleich bequem sind, wird angenommen, dass den
geselligen Franzosen das Reisen in grisserer Gesellschaft im
Wagen mit Liingsgang nicht unbequem sein wiirde.

Mit der Einfithrung dieser Bauweise wiirde man dann auch
lange Wagen bevorzugen und so zur Anwendung der Drehge-
stelle schreiten, welche dem Wagen einen erheblich ruhigeren
Lauf sichern sollen; endlich wird der Vortheile der Wagen mit
Lingsgang fir Anlage und Benutzung von Verpflegungsriiumen
in den Ziigen, sowie der Vortheile gedacht, welche fiir die
Ucberwachung des fahrenden und haltenden Zuges durch die
Zugbeamten erwachsen,

Von anderer Seite wird auf die bedeutenden Kosten hin-
gewiesen, welche den Balmen aus solchem Umbau ihrer Wagen
erwachsen miissten, und betont, dass beim Abschlusse ecinzelner
Abtheilungen in Wagen mit Liingsgang derselbe Zustand der
Unsicherheit herrsche, wie beim Abtheil-Wagen; alsdann wird
vorgeschlagen, in die Scheidewiinde der letzteren iiber den Ge-
piicknetzen 6—8 cm grosse runde Ocffnungen anzubringen, dann
liege bei der Walrscheinlichkeit, dass stets einer der Nach-
barabtheile besetzt sein werde, eine geniigende Sicherheit vor,
dass jedes ungewohnliche Geriiusch gehort werde; hierdurch
erscheine dic personliche Sicherheit des Reisenden geniigend
gewihrleistet, Sch.

fihigkeit ab. Die Vorliche fir die Abtheil-Wagen — eine
B e t r

Ermittelung der beim Bremsen entstehenden Stdsse.
(Railroad Gazette 1886, Juli, S. 523.)
Bei den im Juli 1886 bei Burlington angestellten ausge-
dehnten Bremsversuchen (»Organ« 1887, S. 85) trat die Schwie-

i e b.

| rigkeit deutlich hervor, welcher die Vermeidung von Stissen

im hinteren Theile langer Giiterziige beim Anbremsen be-

gegnet. Um cin Mals fiir diese Stisse zu gewinnen, deren

Sichtbarmachung fiir die Schulung der Betriebsbeamten von
17*
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grosser Bedeutung ist, wurde die folgende einfache Vorkehrung
benutzt. Im letzten Wagen des Zuges, welcher keine Bremse
trug wurde ein 4,28™ langer IHHolztrog aus Tannenholz von
s Gestalt, aus einer unteren Bohle von 15,2 cm X 2,5 em und
zwei Randbohler von 7,6 em X 2,5 cm bestehend, innen glatt
gehobelt der Liinge nach auf dem Boden befestigt. Die Boden-
fliche wurde von der Mitte aus nach beiden kEnden mit einer
Zolltheilung versehen, und auf den Nullpunkt der Theilung
wurde vor Beginn des Versuches ein eben abgedrehter 7,6 cm
hoher Abschnitt von eciner 15,2 cm starken Achse mit 7,4 kg
Gewicht gelegt. Diese iiusserst einfache Vorrichtung war im
Gegensatze zu Vorkehrungen mit Wasser oder Quecksilber gegen
die gewohnlichen Betriebsschwankungen hinreichend unempfind-
lich, gab dagegen die beim DBremsen entstehenden Liingsstosse
in villig befriedigender Weise an.
Pie Bremsfrage in England.
(Wochenblatt fir Baukunde 1886, S. 491.)

In der im Ilerbste 1886 zu Brighton abgchaltenen vier -
zehnten jihrlichen Versammlung von englischen
Eisenbahn-Bedienstetcen kam unter vielen anderen Eisen-
bahn-Gegenstiinden auch die Bremsfrage zur Verhandlung.
Der Vorsitzende der Versammlung, 1. Stretton, hatte schon
in der Eréfinungs-Ansprache die besondere Aufmerksamkeit auf
die durchgehenden Bremsen gerichtet und hervorgehoben, dass
die Einfihrung der durchgchenden Bremsen, fiir welche die
Handelskammer schon vor ncun Jahren die Bedingungen und
Anforderungen festgesctzt habe, in England sehr verschleppt sei,
dass cinige der ersten Eisenbahnen des Landes es vernachlissigt
hiitten, wirksame Bremsen zu beschaffen, und dass am 31. Dec.
1885 von cinem Gesammtbestande von 7324 Locomotiven und
51247 Wagen bisher nur 2291 Locomotiven und 22033 Wagen
»den Bedingungen zu entsprechen scheinens, dass die Gesell-
schaften verschiedene Arten von Bremsen angenommen hiitten,
wodurch der Uebergang der Wagen auf andere Linien er-
schwert oder unthunlich werde, wenn nicht die Wirksamkeit
der Bremsen gestort werden solle.

Hinsichtlich der Bremsfrage wurden folgende Antriige ge-
stellt und cinstimmig angenommen: »Die Versammlung sieht
mit Bedauern den unbefriedigenden Stand der Bremsfrage und
den verhiltnismifsig geringen Fortschritt, welchen die Gesell-
schaften hinsichtlich der Ausriistung ihrer Fuhrwerke mit Bremsen,
welche den Vorschriften der Iandelskammer entsprechen, ge-
macht haben; sie verwirft die Einrichtung der Gesellschaften,
welche ihre Wagen mit Bremsen verschen, die den Bedingungen
der Handelskammer nicht entsprechen;« und ferner;: Um fest-
zustellen, welche durchgehenden Bremsen den von der Handels-
kammer gestellten Anforderungen entsprechen, sollte die Ver-
sammlung bei der Regicrung die Einsctzung ciner Sachver-
stiindigengruppe zar Priifung und Berichterstattung iiber diese
Frage beantragen.«

Hierbei sei erwiihnt, dass der halbjihrige mit dem 30. Juni
1886 abschlicssende amtliche Nachweis vollig zu Gunsten der
Druckbremsen gegen Luftleerbremsen spricht; denn
withrend bei den letzteren 47 Iille berichtet werden, bei
denen dic Bremsc im Bedarfsfalle versagte und wovon drei
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zu Zusammenstdssen fithrten, werden bei den Druckbremsen
nur sechs Fille des Versagens und keine Zusammenstdsse be-
richtet.

Besonderheiten im Locomotivdienst Amerikanischer Eisenbahnen.
(Revue génér. d. ch. d. f. 1886, 5. Heft, S. 321, von Banderali.)

Der Ober-Ingenieur der Franz. Nordbahn D. Banderali®)
verifientlicht unter der obigen Ueberschrift Reisestudien, aus
denen wir das Nachstehende zur Beleuchtung intercssanter Zeit-
fragen in gedriingter Kiirze wiedergeben:

Der Locomotivbestand erscheint wenig betriichtlich im Ver-
hiiltnisse zur Bahnlinge und zu den geleisteten Zuglkilometern;
der Bestand fir Deckung wiihrend Ausbesserungen ist gering;
die Bestinde an Ersatztheilen in den Werkstiitten und Maga-
zinen sind im Vergleiche mit dem Locomotivbestande klein.

Die Ausgaben fiir Herstellung der Locomotiven und Werk-
stiitten sind dadurch herabgedriickt; die mechanischen Einrich-
tungen werden schnell vollkommen ausgenutzt und machen dann
anderen, den jeweiligen gesteigerten Anspriichen besser ange-

passten Austfithrungen Platz.

Zahl der  Mittlere
Locomoti- Jahresleis-
ven fiir 100 tung einer
km Bahn- Locomotive

Locomotivbestand.

linge. in Zugkm.
New-York Central and Hudson River 41,2 60277
Boston-Albany . . . . . . 39,4 41515
Philadelphia and Reading . . . 37 35378
Pennsylvania, . .. . . . 3586 41420
New-York, Lake Eric and Western 31,4 41 784
Baltimore-Oliio 28,8 41980

Die bezeichneten Bahnen sind bis auf Boston-Albany, welche
nur 617 km lang ist, jedoch lebhaften Verkehr hat, grosse und
anerkannt gut verwaltete. Wie ersichtlich, wird die Ausnutz-
ung der Locomotiven sehr weit getrieben; der Verkehrsumfang
entspricht etwa dem der wichtigsten Linien Mittel-Europas und
Frankreichs. Auf den gleichfalls bereisten Bahnen des Westens
schwankt die Zahl der Locomotiven auf 100 km Bahnlinge
zwischen 8 und 16; auch auf diesen Linien werden die Loco-
motiven mehr ausgenutzt als in Europa, bei diesen ibt jedoch
der Umstand einen giinstigen Einfluss auf die Haltbarkeit der
Maschinen, dass die Stationsentfernungen gross, und die Linien-
filhrungen giinstige sind. Die geringste Leistung ciner Locomo-
motive weist dic Philadelphia and Reading-Bahn auf, eine Ge-
sellschaft, deren Betriebsweise in jeder Beziehung musterhaft
ist, deren Material und Strecke vortrefflich unterhalten sind,
und. welche trotzdem so schlechte Geschiifte macht, dass deren
Ankauf durch die Pennsylvania-Bahn nur eine Frage der Zeit ist.

Locomotivdienst. Hinsichtlich der Locomotivbesetz-
ung findet man alle Weisen vertreten, von der curopiiischen,
der Zutheilung jeder Locomotive an bestimmte Beamte, bis zu
dem weit verbreitetsten der Pennsylvania-Bahn, welche je einer
Gruppe von Fiihrern cine bestimmte Zahl nach Art und Dienst
gleicher Locomotiven zutheilt. Da die freie Bestimmung hier-
iiber dem Betriebsleiter jeder Abtheilung uberlassen ist, findet

*) Bauderali nahm als Abgesandter der Franzésischen Bahnen
an der internationalen Conferenz in Bern, betr. techn. Einheit des Eisen-
bahnwesens, (10.—15. Mai 1886) Theil.
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man selbst innerhalb der einzelnen Gesellschaften die verschie-
densten Besetzungsweisen angewandt, je nachdem es die ort-
lichen und Verkehrsverhiiltnisse zweckmiilsig erscheinen lassen.
Unter all diesen Verhiiltnissen ist aber die tiigliche Leistung
der Beamten stets eine betriichtliche, im Durchschnitte fir Per-
sonenbeforderung 180 bis 210 km, fir Giiterbeforderung 145 bis
175 km den Tag. Die Liinge eines solchen »Trip« bestimmt
den Lohnsatz. Der Sonntag ist der Regel nach Ruhetag. Bei
einzelnen Verwaltungen fahren die Betricbsbeamten nur an vier
Tagen der Woche, dann aber tiglich 320 km, im monatlichen
Durchschnitte also 5120 km. Rangiren withrend der Fahrt wird
nicht bezahlt. Bahnhofsdienst (Rangierdienst als ausschliessliche
Beschiiftigung) zihlt mit 10 km die Stunde. Bei einfacher Be-
setzung der Locomotive leisten diese mindestens dasselbe wie
die Beamten bei mehrfacher Besetzung, je nach Umstinden mehr
oder weniger dariiber.

Die Beamten sind fleissig und es werden kriiftige Leute
dazu gewithlt. Der Dienst wird so bequem wic moglich ge-
macht. Die Fithrerhiiuser sind fast oder ganz vollstindig ge-
schlossen und mit bequem gepolsterten Sitzen versechen. Die
Locomotiven sind gut ausgewogen und abgefedert. Auf den
meisten verkehrsreichen ostlichen Linien ist der Oberbau gut
unterhalten und ausserordentlich eben und fest gelagert, die Curven
sind sorgfiiltig gelegt, so dass die Stisse, welche Material und
Personal treffen, bezw. ermiiden, betriichtlich herabgemindert sind.

Das Gewicht fiir 1™ Schiene, urspriinglich sehr gering, ist
jetzt etwa 35 kg, die Schwellen liegen dichter als in Kuropa
(bei derselben Verkehrsdichte) und werden mit zunchmendem
Verkehre immer noch mehr aneinander geriickt.

Fiihrer und Heizer iiberlassen alsbald am Bestimmungsorte
die Locomotive den Putzern, Bahnhofsheizern oder dergl., er-
statten den Falirbericht und sind dann bis zur Wiederabfahrt
ihrer Locomotiven vollkommen frei.

In der Regel erfolgt dic Bezahlung nicht nach Tage- oder
Monatslohn, sondern nach dem geleisteten Dienst, sei es nun
nach der vorher verabredeten Linge des »Trip« (Mehrleistungen
werden dabei besonders vergiitet), sei es direct nach der kilo-
metrischen Leistung. Die Fihrer verdienen 480—640 M. den
Monat, was bei den Lebensmittelkosten in Amerika dem halben
Verdienste in Frankreich entsprechen wiirde.

Die Locomotiven sind einfach und dauverhaft gebaut;
dies mindert Umfang, Dauer und Kosten der Aushesserungen.

Fast bei jeder Verwaltung findet man verschiedene Loco-
motivformen fir

Personenbeforderung mit 2 gek. Achsen,
Giiterbeforderung (leichte) mit 3 gek. Achsen,
« « (schwere) « 4 « «

Bahnhofsdienst.

Selbst die Locomotivarten der einzeluen Verwaltungen wei-
chen wenig von cinander ab, cine grosse Zahl von Theilen ist
allen Arten gemeinsam, daher der geringe Bestand an Ersatz-
theilen. Ueberdies beziehen die nicht selbst ihre Locomotiven
bauenden Verwaltungen ncue Ersatzstiicke vom Fabrikanten, der
solche zu vercinbartem, sehr billigem Preise auf Lager hilt.

In den Werkstitten ist man bestrebt, die Arbeitskriifte
auf die gleichzeitige Ausbesserung einer kleinen Zahl von Lo-

Fuhrwerke sich nur wiihrend des Fahrens lohnen,
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comotiven zu vereinigen, statt sic durch Vertheilung auf viele
Locomotiven zu zerstreuen. In der Ueberzeugung, dass die
ist alles
Streben auf kurze Ausbesserungsdauer gerichtet.

Dabei werden die Locomotiven im Dienste durchaus nicht
geschont. Die Ziige zur Personenbeférderung sind verhiltniss-
miifsig leicht; zusammengesetzt aus 4—5 grossen Wagen zu je
25—30t wiegen sie insgesammt 130—180 t. Beim Giiterzug-
dienst sind dagegen die Locomotiven bei etwa 24 Stundenkm.
meist mit einer Zugkraft von !/, des Triebachsgewichtes be-
ansprucht, wihrend wir doch hichstens mit !/, rechnen.

Die Zugwiderstiinde sind Gegenstand besonderer Aufmerk-
samkeit der amerikanischen Ingenieure. Die Ziige werden sorg-
filtig zusammengestellt, durch scharfes Kuppeln sollen die seit-
lichen Schwankungen, durch gleiche Breite der Wagen der
Luftwiderstand und durch die Drehgestelle, sowie gute Gleis-
lage die Schienenreibung vermindert werden. Die Tonne Zug-
gewicht soll darnach bei geringer Geschwindigkeit zwischen 3
und 4 kg Zugkraft beanspruchen,

Nicht selten werden Giiterziige mit 40 Wagen im Gewichte
von 900t durch Vierkuppler mit 410™2 Cylinderdurchmesser
und 610 Hub (New-York-Central and Hudson River R.R. mit
kurzen Steigungen von 1:250) befordert. Linien mit grossem
Kohlen-Verkehr in der Richtung der Thalfahrt fahren im Ge-
fille 100 Wagen Kohlen in einem Zuge; die Zahl der Bremsen
ist entsprechend gross, deren 6—8sind von einem Bremser zu
bedienen, welcher beim Anziehen von Wagen zu Wagen klettert.
Der europiische Brauch, zu Thal nicht mehr Wagen zu nehmen,
als auf derselben Strecke zu Berg*) ist unzweckmiissig und un-
gerechtfertigt bei geniigender Zahl von Bremsen oder bei An-
wendung durchlaufender Bremsen, die jetzt schon bei amerika-
nischen Giiterbahnen weit verbreitet sind.

Einen Vergleich der nach amerikanischen Anschauungen
moglichen Beanspruchung der vierfach gekuppelten Baldwin-
Locomotiven mit der der Maschinen der franzésischen Nordbahn

zeigt die folgende Tabelle:
T I REE
l":‘ 2|l =2 |E2|82| 22| <5 Theoretisch zn
22l E |8S|SE|SE| 89| fordernde Last
EE AN EIES
122 TE TP IRE
. Lm_n)_ | mm | mm |t t | kg }I:QOOIVI 71001 1:66
Nord 500 | 630 |1300| 44 [ 44 [1250| S40 | 460 | 305
Baldwin 508 | 610 |1270| 44 | 51 |1240|1130) 670 | 465

Hiernach scheint es, dass die amerikanischen Locomotiven
crheblich mehr Kraft zu leisten haben, als die europiischen;
fir die Anstrengung der Locomotiven ist daher die durchlaufene
Kilometerzahl cin schlechter Vergleichsmalsstab, weshalh auch
die Amerikaner versuchen, einen Mafsstab zu finden, der der
beforderten Last, der Geschwindigkeit und der Fithrung der
befahrenen Strecke Rechunung triigt.**) Der hier und da belicbte

*) Diesen Brauch kennt man auf den meisten deulschen Bahn-
linien nicht. D.V.

*#) Dass dieses Bestreben von nennenswerthem Erfolge gekriing
werde, ist bei der durch die Natur der Dinge vorgezeichneten Art der
Sammlung der Angaben iiber Locomotivleistung nicht anzunehmen. Vergl.
die Verhandlungen im Verein deutscher Maschinen-Ingenicure, betr.
»Locomotivstirke®, Glaser's Annalen 1884, Bd. XV, Heft 1, S. 7. D.V.
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Vergleich nach beforderten Kilometertonnen ist schon genauer,
aber immer noch ungeniigend.

Der amerikanische Ingenicur bemisst die Lebensdauer einer
Locomotive fiir die Bahnen des Ostens mit 15—20 Jahren.

Mit Riicksicht auf die Verschiedenartigkeit der Verhilt-
nisse hat ein Vergleich der Kosten der Unterhaltung zwischen
Amerika und dem Continent keinen Werth.

Die Unterhaltungskosten fiir jede Locomotive und 1 km
durchlaufenen Weges bemessen sich nach den von Banderali
gepriiften Aufstellungen:

Bei der New-York-Central auf 0,520 M.

« « Pemnsylvania. . . <« 0,632 <«
(1880: 0,696 M.)

« « Nashville & Louisville <« 0,472 «

« « Lakeshoreand Michigan « 0,456 «

Unsere Quelle giebt noch eine Zusammenstellung der Brenn-
und Schmierstofi-Kosten, sowie der gezahlten Locomotivfithrer-
gehiilter, bezogen auf Tocomotivbestand und Wegesleistung fiir
nichrere grossere Balnen.

Der Gebrauch, die Locomotive so lange im Feuer zu lassen,
als das Speisewasser es erlaubt, das Auswaschen hinauszuschieben,
ist allgemein verbreitet und kommt nicht nur der Ausnutzung,
sondern auch der Erhaltung der Locomotiven zu gute.

Besetzung der Locomotiven. Selbst die Gesell-
schaften, welche die dauernde Besetzung jeder Locomotive mit
denselben Beamten als die beste Art ansehen und gewdhnlich
iiben, schreiten alsbald zur mehrfachen Besetzung, wenn eine
Verkehrssteigerung dies fordert. Zu diesen gehort die seit 20
Jahren bestehende DIhiladelphia and Reading Railroad, deren
Locomotiven zur Verfeuerung der schlechtesten Kohlensorten
(Abfiille) des Bergwerksdistrikts eingerichtet sind, durch den
diese Bahn fithrt. Die Feuerbiichsen sind zu diesem Zwecke
sehr gross, namentlich in der Linge. Die billigste in den-
selben verfeuerte Kohle kostet 1,36 M. die Tonne. Die Ex-
presszuglocomotiven werden durch 3 Leute bedient, von dencn
einer ausserhalb des Fithrerstandes nur dic Feuerung zu be-
dienen hat. Banderali fulr auf einer dieser Maschinen vor
dem Expresszuge bei einer anhaltenden Geschwindigkeit von
100 Stundenkm mit, die sich zeitweise auf 128 km steigerte (?).
Die durchschnittliche Jahresleistung der Locomotiven dieser
Verwaltung betrug 35 378 km.

Die Baltimore and Ohio hat auch nur einmalige Besetzung
jeder Locomotive, lisst dic Personenzugmaschine tiglich 210 km,
die Giiterzuglocomotive 160 km fahren, bezahlt den Locomotiv-
filhrern den Arbeitstag zuerst mit 13,0 M. und legt nach zwei-
monatlicher guter Fihrung 20 Pf. den Tag zu. Der Heizer
erhiilt 6 M. tiglich. Mehrleistungen gegen das Mittel von etwa
170 km tiiglich werden vergiitet. Dic Jahresleistung jeder Lo-
comotive bemisst sich auf etwa 41980 km. Bei einer anderen
Verwaltung mit einfacher Besctzung der Locomotiven erhiilt der
Fithrer 0,1 M. fiir 1 km und der Heizer 0,062 M., bei einer
Tagesleistnng von 160 bis 190 km im Personenzuge und 140 bis
160 km im Guterzuge.

Die Cincinnati, New-Orleans and Texas Pac. R. R., sowie
die New-York Central R. R. haben fiir jede Locomotive dop-
pelte Besctzung, bei iber 60000 km Jahresleistung der Loco-
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motive; cine andere Verwaltung besetzt je 2 Locomotiven drei-
fach, wobei jeder Beamte 4 Tage die Woche mit 315 km Tages-
leistung arbeitet; noch andere besctzen alle Locomotiven der-
selben Art mit einer bestimmten Zahl von Beamten, z. B. 20,
25 auch 30 Locomotiven 12—135fach.

Besondere Locomotivleistungen. Drei neue Lo-
comotiven der New-York Central-Bahn haben wiihrend eines
fiinfjihrigen Versuches im Personenzugdienst je etwa 670 000 km,
also im Monat 11 345 km zuriickgelegt, was einer Leistung von
447 km fir den Diensttag entspricht. Die Unterhaltungskosten
betrugen fiir diese Zeit 0,0536 M. fiur 1 km. In diesen funf
Jahren thaten die Maschinen 58 Monate Dienst und waren nur
2 Monate in Ausbesserung.

Bei der Pennsylvania-Bahn durchlief eine Locomotive in
2 Monaten (chne Unterbrechung im Dienst) 45000 km. Der
Dienst war dabei folgender:

Erste Beamtengruppe.

Abfahrt von Pittsburg 7 Uhr Morgens,

Ankunft in Altoona 10 Uhr 45 Min. Morgens,

Abfalnt von  « 3 Ulr 40 Min. Nachm.,

Ankunft in Pittsburg. 8 Uhr 15 Min. Abends.

Zweite Beamtengruppe.

Abfahrt von Pittsburg 9 Uhr 10 Min.

Ankunft in Altoona 1 Uhr Morgens,

Abfahrt von  « . 2 Uhr 30 Min. Morgens,

Ankunft in Pittsburg. 6 Uhr 15 Min. Morgens.

Im Jahre 1884 hat eine Locomotive derselben Verwaltung
gegen 131000 km im Personenzugdienste zuriickgelegt, eine
andere 78 200 km im Giterzuge ; der Jahresdurchschnitt betrug
53900 km fitr Personenzug-Locomotiven, 40500 km filr Giiter-
zug-Locomotiven.

Banderali betont zum Schlusse, dass er bei jeder Be-
setzungsweise die Locomotiven in vorziiglichem Zustande der
Unterhaltung gefunden habe, dass ihm vielfach versichert wor-
den sei, die Unterhaltungskosten hiitten mit Einfihrung der
mehrfachen Besetzung abgenommen, bei einer Verwaltung sogar
bis auf die Hilfte des fritheren Satzes. Bei Einfilhrung der
mehrfachen Besetzung ist man sehr langsam und unter Benutz-
ung giinstiger Verkehrsverhiiltnisse und Vereinigung gut zu-
sammenpassender Beamten vorgegangen. Sch.

Abends,

Amerikanische Schneeschaufel.
(Railroad Gazette 1887, Februar, S. 116.)

Auf der Chicago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn, wie auf
der Burlington-, Cedar-Rapids- und Northern-Bahn ist ein Schnee-
feger in Gebrauch, bestimmt die Bahn bei beginnendem Schnee-
falle frei zu halten, welche im Gegensatze zu den iibrigen An-
ordnungen fiir gleichen Zweck am hinteren Ende eines Zuges liuft.

Verwendet wird fiir denselben ein Plateauwagen mit zwei
Drehschemeln, welcher hinten auf zwei Drittel seiner Linge ein
nach vorn offenes, hinten geschlossenes, mittels in Biigel an den
Langtriigern gesteckter Rungen erbautes Holzhaus trigt. Etwa
im vorderen Drittel dieses Hauses befindet sich eine G0°
gegen die Wagercchie nach hinten geneigte Scheidewand, und
unter den Langtrigern sind die Seiten des Wagens im Berciche
des Ilolzhauses bis auf Schienenoberkante dicht verschalt, Da
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das Wagengestell vor dem Holzhause und in diesem bis zu der
schriigen Scheidewand keinen Bodenbelag trigt, so bildet das
vordere Drittel des Ilauses mit der schriigen Abschlusswand und
den unteren Seitenverschalungen einen Windfang und Wind-
schlauch, durch welchen die Luft bei der Fahrt zu heftigem
Ausstrimen nach hinten dicht iiber den Schienen gezwungen wird.

Die zwei hinteren Drittel des Ilolzhauses dienen der DBe-
dienungsmannschaft, fir welche beiderseits an der Thire vor-
springende Ausguckkasten mit nach vorn gerichteten doppelt
verglasten Fenstern angebracht sind. Hinter dem Wagen hiingt
eine rechteckige Platte aus Bohlen, deren Unterkante nahe iber
den Schienen unter der hinteren Bufferbohle fest aufgehiingt ist,
wiihrend die Fliche des etwa 2,7™ hohen Rechtecks stark nach
hinten ansteigt, sodass die Oberkante etwa in Hohe des Wagen-
bodens liegt. Auf dieser Platte ist von vorn (unten) nach
hinten (oben) in der Ansatzlinie sich dreieckig ausweitend ein
Paar von Auswurfblechen angebracht, welche sich als Schrauben-
flichen von vorn nach hinten immer mehr seitwiirts iiberhiingend
nach aussen biegen.

An der Unterkante der rechteckigen Bohlentafel, also
unter der Bufferbohle, ist drehbar eine Messerwelle angebracht,
welche freigelassen ein Paar Gleitschuhe auf die Schienen senkt,
deren Gleiten auf dem Schienenkopfe die richtige Stellung der

Messer bedingt. Diese Messer schneiden 254™™ ausserhalb der
Schienen in Schienenkopfhohe, dann auf 903™m DBreite innerbalb
der Schienen bis 64™m unter den Schienenkopf, und nach der
Mitte ist die Schneide so gekriimmt, dass in der Gleisachse das
Schneiden wieder in Kopfhohe erfolgt. Die Messer sind aus
fest auf der Achse sitzenden Stahlblittern gebildet. Mitten auf
der Achse sitzt ein Arm, an welchem eine von einem doppel-
armigen Hebel im Hause kommende Zugstange angreift; mittels
dieses Hebels kann man also die Achse drehen und so die
Messer von den Schienen abheben. Letzteres geschieht an auf
61m™ beiderseits durch Gefahrzeichen gedeckten Punkten, an
denen die Messer fremde Korper treflen wiirden, wie Weichen,
Wegiibergiinge u. dgl.

Die Wirkungsweise ist hiernach klar. Die wiihrend der
Fahrt  niedergelassenen Messer schneiden die vorhandene Schnee-
decke los, welche sich auf den Messerblittern in die Hohe
schiebend auf die schriige Bohlenplatte gelangt; hier wird der Schnee
von dem Strome der gefangenen Luft aufwiirts gegen die Aus-
wurfbleche getrieben, und durch diese soweit seitwiirts geworfen,
dass er nicht auf das Gleis zuriickrollen kann. Bei 56 km Fahrt
soll der Schnee nicht selten bis an die Telegraphendriihte ge-
worfen werden.

Aussergewohnliche Eisenbahnen,

Locomotiven fiir Neben-Landstrassen- und Feld-Bahnen, sowie Dampf- | iiber jeder Achse.

wagen auf der Ausstellung in Antwerpen 1885.%)

(Revue générale d. chem. d. fer 1836, 5. Heft, S. 837, von J. Moran-
diére, mit Zeichnungen; vergl. Organ 1887, S. 2.)

Die Locomotiven filr Neben-Landstrassen- und Feld- (trag-
baren) Bahnen sind — wenn man von dem Einflusse der Spurweite
auf die Bauart absieht — von ecinander so wenig verschieden,
dass sich aus der Gesammtheit derselben als besondere Abart
nur die Locomotiven fiir Strassenbahnen innerhalb der Stidte
(Tramways) hervorheben lassen. Diese Theilung ist iibercin-
stimmend mit der Quelle auch nachstehend durchgefiihrt.

Ausgestellt waren in Antwerpen ausser den in der nach-
folgenden Tabelle nach Hauptabmessungen und Namen der Er-
bauer aufgefiihrten Locomotiven einige andere, welche mit ein-
ander den mit der Ausstellung verbundenen allgemeinen Wett-
streit von Locomotiven fiir Stadt- und Land-Strassenbahnen aus-
gefochten haben, und welche demniichst besonders besprochen
werden.

1. Locomotiven fir Neben-Landstrassen- und
Feld-Eisenbahnen.

No.1. Die Schmalspurlocomotive fitr die Neben-
bahn Antwerpen-Gent hat vorne und hinten eine Laufachse,
Heusinger von Waldegg Steuerung, Belpaire Feuer-
bitchse, leicht geneigte Roste, ein Ausstromrohr in der Mitte,
Schlittenbremse zwischen Lauf- und Triebachse, welche vom
Heizerstande durch Spindel und Zugstange (wie rechts bei der
Steuerung) angestellt wird, und unverbundene Lingstragfedern

*) Vergl. Locomotiven fiir Hauptbahnen auf der Ausstellung zu
Antwerpen, Organ 1886, Hef V., S. 193,

Die Wasserkiisten haben 2,6 cbm Inhalt;

| die Kohlenkisten balten 600 kg.

No. 2. Diese Locomotive fiir Landstrassenbahn
hat das Aussechen einer Stadtstrassenbahn-Locomotive. Die drei
Achsen derselben liegen hart beicinander, damit scharfe Curven
leicht durclifahren werden kénnen. Die Rahmen liegen ausserhalb
der Riider, cbenso die Steuerung nach Heus. v. Waldegg.
An jedem Ende der Locomotive ist ein Steuerungshiindel, eine
Bremsspindel und ein Regulatorhebel angebracht. Die Wasser-
kiisten liegen neben dem Kessel. Der Auspufidampf stromt in
einen Behiilter innerhalb der Rahmen, verdichtet sich dort zum
Theile und stromt dann mit geringem Geriusch durch ein in
der Rauchkammermitte angeordnetes Rohr aus, dessen Quer-
schnitt veriinderlich ist. Der Schornstein ist doppelwandig.

No. 3. Die dritte Locomotive hat iiberhiingende
Feuerbiichse, deren Gewicht durch die Cylinder und den vorn
iberhiingenden Langlkessel ncbst Dom abgewogen ist. Der Rad-
stand ist auffallend kurz fir die Maschine. Die Siederohre
sind aus Messing, Coulissen und Kreuzkopfscliuhe sind aus Phos-
phorbronze, dic Steuerung nach Heusinger v. Waldegg;
Zug- und Stossvorrichtung sind nach der Einbufferanordnung
gebaut. Die Rahmen liegen aussen; die Aenderung fir 1,5@
Spurweite (von 1,00™) ist leicht ausfithrbar.

No. 4. Die Tender-Locomotive fir Italien wurde
fir cine Eisenbahn in den Apeninnen gebaut, hat ein leichtes
Fithrerdach, Steuerung nach Heusinger v. Waldegg (in
unserer Quelle heisst es natiirlich stets Walschaert) mit
Hebelumstellung, ferner Mittelbufter mit dariiber liegenden Zug-
haken. Die Wasserkiisten fassen 8 cbm; dic seitlich angeord-
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f . . Tram- Dampf-
N - - -
1 ebenbahn-, sowie Liandstrassen- und Feldbahn-Locomotiven ways wagen
v “ . S Lo - . Zwei- ! Zwei- | o o
Gattung: Unge- ; Drei- Zwel- Drei- | Zwei- Ziwei- ]{l:‘pcll'_ i lfl‘l‘p(;'fl Zwei- | Zwei- | Zwei- . Zwei-  Unge-
|| kuppelt ! kuppler | kuppler| kuppler ' kuppler | kuppler | |or ler ; kuppler|kuppler kuppler kuppler kuppelt
- - R Feld- WI;ndi- Feld- Normalie‘
Bahnlinie: ).»e\lllli\écer-t Vi)a;ml- Italien l‘teldbbah.n Feldbahn | Pana- (léi‘l'll](?-‘ Neben- strassen- (lé:rlll(]rl. Java  des Belg.
‘ ! n ahn (tragbar) | (tragbar) [ ma ““n obahn |y bz;rb) | Staats
Saint Sociése Haine chiété'- . S — ‘ﬂ_
Aussteller: {Léonard Illll;"?’tl?(llu-c 8t. [Couillet Counillet{Couillet l‘zgf"' Cﬂ‘l,l Krauss|Krauss Krauss|Carels L2 ..\T.utal—
Liittich | Tubize | Pierre Belge Paris ' lurgique
Spurweite: [ f,lO 1,00 1,00 1,00 | 0,60 0,50 0,50 : 0,80 | 1,435 1,00 0,60 1,067 . 1,435
Tt b2 b3 | 4 | s 6 | 7 1 s 9 1| 10 | n 12 . 13
Rost-Fliche . qm | 0,85 0,64 0,604 1,10 0,36 — 0,18 | 0,28 | 0,63 0,35 0,16 0,64 0,57

» Linge . . m 1,10 0,915 0,794 — — — — 0,58 — — — 0,85 —

+ Breite . a0 07 0,700 0,749 — — — 0,49 — — — 0,72 —
Heizfliche (dussere) . qm | 40,60 28,53 31,46 52,60 11,90 5,60 7,90 |14,70 | 40,00 18,00 4,60 23,00 25,90
Liinge 1y .m| 265 1,590 | 2,245 2,80 1,20 — 1,300{ 1,66 | — — — 1,70 1,26
Durchmesser Q(i ?({e_ !

(iusserer) [ °'Y mm 2 1 10 45 — — — S - - — — 32
rohre :
Zahl . 106 160 §7 119 60 — 39 65 - — — — 204
Kesselmitte tiber S.0. . m 1,70 1,405 1,40 1,65 — — — — — — — 1,70 —
Dampfiiberdruck . . at 9 10 9 9 9 9 10 9 12 i 12 12 11 11
- I
Cylinderdurchmesser mm 280 | 280 250 340 180 135 145 | 210 260 180 100 250 175
Kolbenhub . n 500 i 360 400 460 300 200 200 | 250 500 300 160 350 520
Lage der Cylinder aussen — aussen — — — — — - | - — innen -
Achsenzahl . .o 3 3 2 3 2 2 2 2 2 2 2 2 4
Durchmesser der Triebrider !
m 150 ' 0,83 0,90 1,04 0,60 0,45 0,45 { 0,75 1,09 058 | 0,39 0,90 0,93
» » Laufrider '
m 1,00 - - - — — — — i — -— 0,98
Gesammt-Radstand - 4,00 1,80 1,400 | 2,60 1,10 0,85 0,495 — 2,00 | 1,100 | 0,900 1,600 9,61
—_—— B '
Gewicht der leeren Ma- '
schine ..t 17.500 i 13,000 | 12,000 18,000 5,000 2,700 | 3,500 5,450 12,600 ; 6,320 | 2,500 | 10,500 | 21,300
Gewicht der betriehsfihigen }
Maschine .t 22500 16,000 | 15,000 24,000 6,200 3,400 14,5001 7,100 17,420 , 8,000 | 3,150 | 13,500 | 31,700
Gewicht der betriebsfiithigen . I
Maschine auf den gek. ‘ v
Achsen SR 10,000 — 15,000 © — — — — — 117,420 0 8,000 | 3,150 | 13,500 7,200
‘ t

neten Kollenlkisten 700 kg.

Iinterachse.

Die Feuerbiichse liegt iiber der

Alle diese Maschinen sind von Belgien ausgestellt.

No. 8.

Die von Frankreich ausgestellte Locomotive

No. 3. Die unter No. 5 und 6 verzeichneten
Feldbahn-Locomotiven von Couillet haben aussen lie-
gende Rahmen, Cylinder und Steuerung (1L v. W.); die Feuer-
biichse liegt auch hier iiber der Hinterachse.

No. 6. Eine von A, Liegrand ausgestellte Feldbahn-
l.ocomotive hat das Ausschen der Krauss’schen ILocomo-
motiven; sie hat Innenralimen, Aussen-Cylinder und -Steuerung
und lj‘unkenfiingcrschornstein.

No. 7.
bestimmte zweiachsige Locomotive, deren Abmessungen unter
No. 7 gegeben sind, trigt vorne lothrechte Doppelhebel ; an welche
ohen die Kolbenstangen angeschlossen sind, withrend von den
unteren Enden Pleuelstangen nach der vorne licgenden Trieb-
achse fithren. Die Steucrung ist eine vereinfachte Joy’sche,
so cinfach, dass die Dampfvertheilung fiir grosse Maschinen un-
brauchbar sein wrde, wiihrend sie bei den vorliegenden kleinen
Abmessungen ausreicht. Der Schieberkasten liegt unter dem
Cylinder, zwischen diesem und den Riidern.

Die fir Schmalspurbahnen in Panama

fiir Schmalspurbahnen von 0,80™ Spur, aus den alten
Werkstiitten von Cail hervorgegangen, hat etwa 800 kg Zug-
kraft, Funkenfingerschornstein, ein leichtes Schutzdach, Mittel-
buifer, ist im Uebrigen aber dusserlich der Gestalt ciner schweren
Vollbahntenderlocomotive sehr dhnlich.

No. 9. Die Krauss'sche Nebenbahn-Locomotive
fir normale Spur, vertritt mit 2 Stammesverwandten fir 1,00
bezw. 0,6m Spur Bayern in der Ausstellung. Dieselbe kann
120 Pferdest. bezw. 1860 kg Zugkraft entwickeln und soll
nachstehende Lasten mit 15 Stundenkilometer befordern:

240 Tonnen auf der Steigung 1:200

160 < « « « 1:100
100 « « « « 1:62,5
68 « « « « 1:40
28 « «© « « 1:20.

Dic Bauweise ist die bekannte der Krauss’schen Ma-
schinen, als: Rahmen, die gleichzeitig Wasserkastenwiinde sind,
Aufhiingung in 3 Punkten u. s. f.
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No. 10, DieSchwesterlocomotive fiir 1,00" Spur
50 Pferdest. entwickeln bezw. 1100 kg Zugkraft iussern
mit 12 km in der Stunde ziehen konnen:

90 Tonnen auf der Steigung 1:200

soll
und

60 < « o« « 1:100
26 « « «® « 1:40
9 « < « < 1:20.
No. 11. DBesondere Beachtung verdient die drittte

Krauss’sche Feldbahn-Maschine fiir 0,60™ Spur
durch die kleinen Abmessungen und das geringe Gewicht (leer
2,5t). Um sie dem Auge des Beschauers bequemer zugiinglich
zu machen, war sie auf einem Geriiste aufgestellt ; sie trug den
bezeichnenden Namen: Leopold I.—-Congo, kennzeichnet sich
itbrigens sofort durch dic Bauweise als Krauss’sches Erzeug-
niss und hat Funkenfingerschornstein.

Die mittlere Zugkraft betriigt 250 kg, sie leistet etwa
10 Pferdest. und zieht mit 10 km in der Stunde:

30 Tonnen bei 1:200
18 « < 1:100
11 « <« 1:625
7 « « 1:40
2 « « 1:20.

2. Locomotiven fiir Bahneninstidtischen Strassen.

No. 12. Die Cavels’sche Java-Tramway-Loco-
motive hat innenliegende Cylinder, sehr einfache Joy'sche
Steuerung, Innenrahmen, Belpaire Feuerbiichse, eiserne Siede-

rohre, seitliche Feuerthiir und Einrichtung zur beliebigen Ab-
fahrung des Auspuffdampfes in die Wasserkiisten, daher auch
eine Laufpumpe und einen nichtsaugenden Injecktor. Der Kessel
fasst 7701 Wasser, auf demselben steht ein Latowski’sches
Liutewerk. Die Seitenwiinde des Ueberbaues sind jalousienartig
ausgebildet.

3. Dampfwagen.’

No. 13. Der Dampfwagen ist nach der Bauweise von
Belpaire mit 15,77™ Liinge gebaut, hat am freien Ende einen
sehr schmalen Schaffnerplatz, dann einen Abtheil I. Kl., der
von der anderen Seite von einem Quergange begrenzt ist, von
welchem aus gleichzeitig die weiter vorne anschliessende II. KI.
und durch diese die III. KI. zugiinglich ist. Die IIT. KI. ist,
ebenso wie I. und II. Kl. voneinander, durch einen Quergang
vom Gepickraume getrennt, der hart neben der Maschine liegt.
Der eigentliche Wagen ist (ebenso wie die I.ocomotive) von 2
Achsen gestiitzt, deren Tragfedern durch die bekannten Winkel-
hebel und Zugstangen (auch bei der neuen Normal-Personenzug-
Locomotive der Preuss. Staatsbahn) verbunden sind und von
denen die hinterste zwecks Einstellung in Kriimmungen in kreis-
formig gekriimmten Achsbuchsfihrungen liuft. Die Langtriiger
des Wagens sind sehr hoch und durchbrochen. Die Zahl der
Plitze ist 59, davon 9 der I. K1, 20 der TI. KI. uud 28 der
ITII. KL, der Dampfwagen ist fiir 30 km Geschwindigkeit ge-
baut. Sch.

|
|

Technische

Die Radreifenbefestigungen der Eisenbahn-Falhrzeuge. Vom Vereine
deutscher Maschinen-Ingenieure preisgekronte Arbeit des Re-
gierungs-Baufithrers Max Geite!l in Berlin.

Der Verein deutscher Maschinen-Ingenieure hatte fiir das
Jahr 1885 eine Preisaufgabe iber die Frage ausgeschrieben:
»Welche Befestigung der Radreifen auf den Ridern der Eisen-
bahn-Fabrzeuge ist nach dem Stande der gegenwiirtigen Erfah-
rungen als die zweckmiissigste zu erachten?« Die darauf ein-
gegangene cinzige Arbeit des Regier.-Baufithrers Max Geitel
in Berlin wurde von dem Vereine preisgekrdnt und ist in den
Ileften 5 bis 8, 10 und 11 des Bandes XIX von Glaser’s
Annalen fir Gewerbe und Bauwesen verdffentlicht. Die in die
drei Abschnitte getheilte Arbeit: »I. Die Wahl des Materials
zn den Radreifen, II. Die Ierstellung der Radreifen und
HI. Die Radreifen-Befestigungen«, ist eine so sehr vollstindige
und griindliche, wie eine solche fiber diesen wichtigen Gegen-
stand noch nicht bestehen diirfte. In dem Abschnitte [ werden
die bisherigen Erfahrungen mit den Radreifen aus Ilartguss,

Schmiedeeisen und Stahl mitgetheilt, die Anforderungen in Be- :

ziehung auf Festigkeit und Zihigkeit, welche von einer Mehr-
zahl von Eisenbahn-Verwaltungen an das Material der Radreifen
gestellt werden, angefiihrt, und die von den Techniker-Versamm-
lungen des Vereins deutscher KEisenbalhn-Verwaltungen in den
Jahren 18G5, 1871, 1878 und 1884 iber das Material der
Radreifen nach den fortschreitenden Erfahrungen festgestellten
Schlussfolgerungen aus den Berichten der einzelnen Verwaltangen
zusammengestellt.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbuhnwesens., Neue Folge. XXIV. Band. 3. Heft 1887.

Litteratur.

In dem Abschnitte IT werden die verschiedenen Arten der
Herstellung der Radreifen, sowohl die iilteren durch Lothen und
Schweissen, wie die spiitere von Daelen, von Verdicz & Co.,
C. Braun & Co., das Krupp’sche Verfahren von 1853, das
Verfahren des Bochumer Vereins, von Vieckers in Sheffield
und Vitley in Leeds und endlich das jetzige Herstellungsver-
fahren mit gegossenen, ausgeschmiedeten, gelochten und ausge-
walzten Blocken ausfithrlich erliutert.

In dem die eigentliche Preisaufgabe behandelnden Ab-
schnitt IIT werden die bei der Radreifenbefestigung zu stellenden
Anforderungen in folgender Weise bezeichnet:

A. Die Befestigung muss eine moglichst hohe Sicherheit ge-

wiihren.

Der Radreifen muss bis zum zuldissigen Geringstmals abge-

nutzt werden kinnen.

Der Radreifen muss zum Zwecke der Auswechselung, bezw.

des Stauclens oder Hinterlegens leicht vom Radkranze ent-

fernt werden komfen.

Die Herstellung der Befestigung muss moglichst einfach und

billig sein.

. Die Befestigung muss so construirt sein, dass sie auch bei
allen Riidern, auf denen bereits Reifen nach anderen Weisen
befestigt waren, Anwendung finden kann.

Nachdem diese theils mit Riicksicht auf Sicherheit (A),

. theils mit Riicksicht auf Billigkeit (B bis E) zu stellenden An-

i forderungen besprochen sind, werden die verschiedenen Arten
der Radreifen-Befestigungen, und zwar zuniichst die Einzel-
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Befestigungen mit und ohne Verschwichung des Reifenquer-
schnittes, sodann die ununterbrochenen Befestigungen ohne
und mit Anwendung von Zwischengliedérn, und endlich auch
die Rider mit Radreifen-Befestigungen ohne Sicherung des Rei-
fens gegen Verschiebung nach dem Umfange, im Ganzen 134
Anordnungen behandelt und durch zahlreiche Zeichnungen er-
liutert.

Dann folgt eine kurze geschichtliche Entwickelung der Rad-
reifen-Befestigungen und zum Schlusse eine vergleichende Beur-
theilung der Radreifen-Befestigungen, sowie das Urtheil iiber
die Bewiihrung der verschiedenen Befestigungsarten in der An-
wendung und der Materialien zu den Radreifen.

Das Schlussergebnis ist kurz zusammengefasst folgendes:
Als Radreifen-Material verdient zur Zeit noch der Tiegelguss-
stahl den Vorzug. Dadurch aber, dass in jlingster Zeit die Iler-
stellung gewalzter ungeschweisster Feinkorn-Radreifen gelungen
ist, diirfte wahrscheinlicher Weise die Wiedereinfiihrung des
Schmiedeeisens in die Radreifen-Erzeugung sich im grisseren
Umfange vollziehen.

Die zweckmiifsigste Radreifen-Befestigung ist nach Ausweis
von Versuchen und zahlreichen Erfahrungen diejenige mittelst
Sprengringes. Die beste Form des letzteren muss sich noch aus
den Beobachtungen im Betriebe herausbilden. Jedoch auch auf
diesem Gebiete stehen insofern Aenderungen der bisher giiltigen
und anerkannten Meinungen bevor, als eine Reibe neuerer Er-
findungen, wie diejenige von Krupp, Asthdwer, Baare,
Ileusinger und Kasslowsky theils eine innigere Verbin-
dung zwischen Reifen und Rad erzielen, theils des die Sicher-
heit ausserordentlich gefihrdende Erhitzen und Aufschrumpfen
der Reifen vermeiden. —

Wir konnen diese fleissige und gediegene Arbeit des oben
genannten Verfassers zur niiheren Kenntnisnahme nur warm
empfehlen.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie, Norme
pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti. Tubi
bollitori tubi in rame per l'ing. Stanislao Fadda.
Volume IV parte 2% Unione tipografico-editrice Torinese.
Turin 1887. Preis 2 1 (= 1,6 M.)

Dieses Heft des grossen Sammelwerkes enthiilt eine iusserst
eingehende Bearbeitung der Herstellung, Eiilsetzung und Behand-
lung der Feuer- und Sicderohre, welche durch cine grosse Zahl
(141) ganz vorziiglicher Iolzschnitte und drei Tafeln in Stein-
druck erlimtert wird. Die einzelnen Vorgiinge und Handwerks-
zeuge, welche auf die Feuerrohre Bezug haben, sind unter ein-
gehendster Benutzung der deutschen, englischen, franzisischen
und italienischen Litteratur in sorgfiltigster Weise zusammen-
getragen und in klarer Weise dargestellt. Besonders verdient
noch hervorgehoben zu werden, dass dem Hefte ein nach den
Anfangsbuchstaben geordnetes Verzeichnis der aunf die Feuer-
und Siederobre sich bezichenden technischen Ausdriicke beige-
fiigt ist, in welchem sich die deutschen, englischen und franzo-
sischen durch cinander in die italienischien iibersetzt finden. Das
1left bietet dem Eisenbahn-Maschinentechniker so vollstindigen
Aufschluss iiber diesen wichtigsten Theil der Locomotivkessel,
dass nach seiner Durchsicht wohl kaum noch eine ¥rage offen

&

bleiben wird. Wir empfehlen dasselbe den Herren Maschinen-
technikern daher angelegentlichst.

Es mag hier noch angefiigt werden, dass das ganze, von
den ersten Ingenieuren Italiens unterstittzte Werk mit vorziig-
licher Ausstattung in Druck, Holzschnitten und Zeichnungstafeln
in 150 Heften von durchschnittlich 32 Seiten Text und 4 Tafeln
zum Preise von je 2 1 (= 1,6 M.) das Heft erscheint; dasseibe
verdient die Aufmerksamlkeit der Fachgenossen in hohem Malfse.

Mittheilungen aus dem Mechanisch-Technischen Laboratorium der
Kgl. Technischen Ilochschule in Miinchen, von J. Bauschinger,
0. Professor der technischen Mechanik und graphischen Statik.
Heft XV enthaltend: Mittheilung XVII. Ueber das Ver-
halten gusseiserner und schmiedeeiserner Siulen im Feuer
und bei rascher Abhiihlung (2. Versuchsreihe) mit 2 Blittern
Abbildungen. — Mittheilung XVIIL. Zerknickungs-Ver-
suche (1. Reihe). MMit 43 grosseren Tabellen und 2 Blittern
Abbildungen. Minchen, Th. Ackermann 1887. Preis
12,0 Mark.

Die beiden Mittheilungen dieser bewibrten Quelle fiir
Kenntnis der Eigenschaften unserer Baustoffe bringen wieder
in hochstem Mafse beachtenswerthe Krweiterungen der bis-
herigen Erfahrungen.

Die Untersuchungen iber Verhalten eiserner
Stiitzen im Feuer bilden eine Vervollstindigung der im
Hefte XII verofientlichten Versuche und bestiitigen dic dort ge-
machte Erfahrung, dass gusseiserne Sdulen den Wir-
kungen des Feuers besser widerstehen, als
schmiedeeiserne. Die von Gerber zur Verfugung ge-
stellten sorgfiiltig gearbeiteten schmiedceisernen Stitzen zeigten
eine Ucberlegenheit der mittels durchlaufender Nietreihen ver-
bundenen tber solche mit Kinzelaussteifungen in grosserer Thei-
lung. Kreuzstiitzen aus 4 L -Eisen mit Einzelverbindungen
wichen beim Erhitzen schon stark auws, gaben aber bei kaltem
Anspritzen unter der ihnen zugehérigen zulissigen Last unauf-
haltsam nach. Kastenstiitzen aus 2 [C-Eisen und 2 Platten,
durchweg genictet, hielten sich besser.

Die zahlreichen Zerknickungsversuche gipfeln in
einer kritischen Vergleichung der verschiedenen Knickformeln,
welche die Euler’sche als die zutreffendste erkennen lisst;
dic Schwarz’sche giebt bei richtiger Wahl der Werthziffern
namentlich fiir beiderseits flach aufstehende Stitzen zuverlissige
Querschnitte, wihrend sich die von Lang als am wenigsten
zutreffend erweist.

Handbuch des preussischen Eisenbahnrechtes.*) Von Dr. jur.
G. Eger, Regicrungsrath und Justiziar der Konigl. Eisen-
bahn-Direction, Docent der Rechte an der Universitiit Breslau,
Dritte Lieferung. Breslau 1886. J. U. Kern’s Verlag.
Preis 2,0 M.

Das 3. Ileft, bei dessen Erscheinen wir auf die friiheren
Besprechungen verweisen, enthiilt den IV. Abschnitt: Die Or-
ganisation der preussischen Staatseisenbahnen und der preussi-
schen Privateisenbahnen, sowie den Beginn des Abschnittes V:
»Grunderwerb«.

*) Vergl. Organ 1886, Seite 159 und 241.
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Recherches expérimentales sur I'emploi des enveloppes de vapeur
et du fonctionnement compound dans les locomotives effectuées
sur les chemins de fer Sud-Ouest Russes par A. Borodine,
Ingénienr cn chef du matériel et de la traction. Sonder-
abdruck aus Mémoires de la Société des ingénieurs civils.
Paris, Baudry & Cie. 1887.

Der Verfasser hat nach dem Vorgange und den Rath-
schligen G. A. Ilirn’s in Colmar seit 1880 im Anschlusse an
die Werkstiitten in Kieff eine Versuchs-Anstalt fitr Locomotiven
und einen regelmissigen Verkehr von Versuchsziigen eingerichtet,
um ausgedehnte Erfahrungen itber die Nutzwirkung und den
Verbrauch der Locomotiven an Kohlen und Wasser zu sammeln.
Namentlich ist die Einwirkung der Verbundanordnung von M. A.
Mallet, sowie der Verwendung von Dampfummantelungen an
den Cylindern in den Bereich der Versuche gezogen.

Die nach Durchfihrung und Ergebnissen sehr ausfiihrlich
dargestellten Versuche verdienen die DBeachtung weiter Kreise
der Fachgenossen, und wir machen daher auf das 85 Sciten Text,
7 Tabellen und 3 Tafeln centhaltende Heft hesonders aufmerksam.

Statistik der im Betriehe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands.
Nach den Angaben der Eisenbahn-Verwaltungen bearbeitet
im Reichs-Eisenbahn-Amte. Band VI. Betriebsjahr 1885/86.
E. S. Mittler & Sohn, Kgl. Hofbuchbandlung und Hofbuch-
druckerei, Berlin, Kochstrasse 68—70. DPreis 16,0 M.

Der VI. Band dieser Mittheilungen des Reichseisenbahn-
amtes schliesst sich in Behandlung und Ausstattung den friitheren
genan an, und es verdient besonders das frithzeitige Erscheinen
des fiir alle Betriebs-Verwaltungen und weite Kreise der Ge-
schiiftswelt so hochwichtigen Stoffes volle Anerkennung, um so
mehr, da es nur durch ungewthnlichen Arbeitsaufwand zu er-
reichen war. Dem Bande ist eine Uebersichtskarte der Eisen-
bahn -Verwaltungsbezirke, sowie eine zeichnerische Darstellung
der Tragfihigkeit und Ausnutzung der Wagen beigegeben.

An Berichten von Bahn-Verwaliungen und Gesellschaften liegen
uns vor:

1) Jahres-Bericht iiber die Betriebs-Verwaltung der Olden-
burgischen Eisenbahnen fir das Jahr 1885.

2) Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter Kgl.
S#échsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Privateisenbahnen mit Nachrichten iber Eisenbahn-
Neubau im Jahre 1885. Herausgegeben vom Koniglich sich-
sischen Finanz-Ministerium.

3) Nachweisung der am Schlusse des Jahres 1885 bei
den unter Kgl. Sdchsischer Staatsverwaltung ste-
henden Eisenbahnen vorhandenen Transportmittel
mit Angabe ihrer Constructions-Verhiltnisse, Anschaffungs- und
Reparatur-Kosten, sowie Leistungen und Verbrauch an Heiz-
material. Beilage zum Berichte No. 2.

4) Rapport des Experts sur le percement du
Simplon. Lausanne, A. Borgeaud, 1886, mit Lingenprofil
und Bergkarte.

5) Geschiftsberichtiiber den Betriebder Main-
Neckar-Eisenbahn im Jahre 18835. Darmstadt, 18886.

6) Jahresbericht iiber die Kisenbahnen und
die Dampfschifffahrt im Grossherzogthume Baden

| Stoft geschaffen wurde.

fiir das Jahr 18835. Im Auftrage des Grossh. Ministeriums
der Finanzen herausgegeben von der Generaldirection der Badischen
Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1886, Ch. F. Miiller'sche Hof-
buchhandlung.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verv\vaItungen.

Zusammenstellung der Resultate der von den Vereins-Verwallungen
in der Zeit vom 1, October 1883 his dahin 1884 mit Eisenbahn-
Material angestellten Qualititsproben. Hierzu ein Heft
Graphika. Ausgegeben von der geschiiftsfithrenden Direction
des Vereines Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. Berlin,
Januar 1887. In Commission bei C. W. Kreidel’s Verlag
in Wiesbaden. Preis 14 Mk.

In dem vorliegenden Hefte ist die iibersichtliche Zusammen-
tragung der in dem oben bezeichneten Zeitraume angestellten
Priifungen von alten und neuen Schicnen, alten und ncuen Achsen,
alten und ncuen Radreifen und necuen Locomotiv-Kesselblechen
nahezu in genau derselben Weise vorgenommen wie in den Vor-
jahren, so dass ecin fiir die Vergleichung leicht verwendbarer
Der einzige wesentliche Unterschied
gegen die fritheren gleichartigen Mittheilungen besteht in dem
Ausfalle der Aufzeichnungen der Giite unter Benutzung der
Festigkeit als Abszissen und der Querschnittseinzichung, bezw.
Stabdehnung als Ordinaten, eine Veranschaulichung, welche in
der That einen Werth fiir die Allgemeinheit nicht hat, aus
dem gegebenen Stoffe fiir einzelne Fille aber mit Leichtigkeit
zu erzielen ist.

Die Priifungen beziehen sich fiir Schienen, Achsen und
Reifen nicht blos auf das Zerreissen, sondern auch auf Schlag-
und Biegeproben, und die Ergebnisse der Zerreissungen sind
nicht blos nach den Vereins-Grundsiitzen, sondern zugleich in
dankenswerthester Weise auch nach den Vorschliigen des Ver-
eines Deutscher Eisenhiittenleute bewerthet, so dass nach allen
Richtungen ein moglichst vollstindiger Einblick in die Leistungen
dieses Jahres gewiihrt wird.

Unterstiitzt werden die Ermittelungen durch eine grosse
Zahl von zeichnerischen Ergebnis-Darstellungen, deren jede die
an gleichartigen Gegenstinden einer und derselben Erzeugungs-
stiitte gewonnenen Ergebnisse, geordnet nach Bezirken der unter-
suchenden Verwaltung, enthiilt. Fir jeden Versuch ist auf be-
sonderer Ordinate Zugfestigkeit, Einziehung, Dehnung, Festig-
keit -+ Einziehung und Festigkeit - Dehnung aufgetragen,
und da die mindest zu erreichenden Grenzen dieser fiinf Prii-
fungsmerkmale durch wagerechte Linien eingetragen sind, so
liefern die 5 Verbindungsziige der Auftragungspunkte nicht allein
ein klares Bild zur Vergleichung der Priifungen unter einander,
sondern auch mit den mindest vorgeschriebenen fiinf Giiteziffern.
Zum Schiusse ist dann eine vergleichende Uebersicht mit den
Ergebnissen der beiden Vorjahre geliefert.

Wir milssen ¢s uns an dieser Stelle versagen, auf den hoch-
wichtigen Stoff durch Darstellung der Einzelergebnisse einzu-
gehen, da dieselbe bei der knappen Form der Veriffentlichung
zu einer vollstindigen Wiedergabe filhren wiirde, wir machen
aber auf diesec Fortsetzung der verdienstvollen Arbeit des Ver-
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen besonders aufmerksam
und empfehlen deren eingehende Durchforschung dringend.
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Verlag von Baumgiirtner’s Buchhandlung, Leipzig.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung:

Vortrage Uiber Eisenbahnbau

von A. v. KKaven,
Geh. Reg.-Rath und Professor an der Kgl. technischen Hochschule zu Aachen.

w Neu erschien hiervon:

Band VIII:

Anwendungen der Theorie der Bioschungen

auf dic Construction von Diimmen und Einschnitten fiir Strassen und Eisenbahnen und von Erdkérpern iiberhaupt bei einem
vorgeschriebenen Sicherheitsgrade.

Mit einer Theorie der Bischungen und zahlreichen praktischen Beispielen.

Gr. 8 Broschirt,
Die frither erschiencnen Binde sind:

I. Disposition von Briicken und praktische Details, 20 Tafeln
mit eingeschriebenem Text. Fol. 6 Mark.
II. Stitzmauern und Steinbekleidungen. Text in gr. 8 mit Atlas
von 7 Tafeln in Folio. 4 Mark,
III. Traciren von Eisenbahnen. 30 Tafeln nebst Text. Folio. 10 M.
»Dem Werke kann mit vollem Rechte nachgerithmt werden,
dass es bis jetzt in seiner Weise einzig und allein den gewiihlten
Stoff behandelt und beherrscht.«
Mitth. iiber Gegenst. d. Artillerie- u. Geniewesens, Wien.
Vorarbeiten zu Eisenbahnen. Text mit 5 Tafeln. Folio. 8 M.
»Diese Publicationen gehioren zu den besten Producten der
technischen Literatur. Sie sind simmtlich mit umfassender Sach-
kenntniss als Resultat langjihriger Erfahrung und eingchenden
Studiums geschrieben, zeichnen sich durch Schirfe des Urtheils
und objective Kritik aus, und stehen stets auf dem neuesten
Standpunkt der Wissenschaft und Praxis.
Zeitschrift des Hannovr. Architectenvereins.

v

Mit einem Atlas von 26 Tafeln in Folio.

Preis 12 Mark.

V. Erdarbeiten bei Eisenbahnen. 37 Taf. mit Literaturbericht. 12 M.

~Wie alle von Kaven'schen Werke ist auch dieses mit der
grossten Sachkenntniss verfasst, giebt das vorhandene Beste durch
mit Maassen verschene Skizzen und einen kurz, klar und pricise
gefassten erlinternden Text wieder, und wird somit fiir jeden
Ingenieur zu dem handlichsten und vollstindigsten Nachschlage-
buch, welches unsere Literatur besitzt.«

Organ fiir Eisenbahnwesen.
Traciren und Projectiren von Eisenbahnen. Mit 3 Figuren-
tafeln. Gr. 8. 6 Mark.

»Das Werk giebt einen vollstindigen Ueberblick tber alles
bei der Projectirung von Eisenbahnen Erforderliche und Be-
achtenswerthe, und steht in unserer Literatur ganz einzig da.“

Organ fiir Eisenbahnwesen.

VII. Baustatistik einer ausgefihrten Eisenbahn. Text gr. 8 mit
Atlas von 16 Tafeln in Folio. 8 Mark.

VI

Handbuch der Ingenieur-Wissenschaflt

von Max Becker,
Oberbaurath bei Grossherzogl. Ober-Direction des Wasser- und Strassenbaues, vorm. Professor an der technischen Hochschule zu Karlsruhe u. s, w. u. s, w.
Neueste, verbesserte und vermehrte Auflage.
Complet in 4 Bdnden und 1 Doppelband mit ca. 200 lithogr. T'afeln in Quer-Folio.
Preis eines jeden der 6 Biinde: 16 Mark, cleg. geb. 18 Mark.

L. Band: Die allgemeine Baukunde des Ingenieurs, 4. villig umgearbeitete Auflage. 1883, Mit Atlas von 30 Tafeln.
L., Der Briickenbau in seinem ganzen Umfange. 4. Auflage. DMit Atlas von 44 Tafeln.
L., Der Strassen- und Eisenbahnbau in seinem ganzen Umfange. 4. Auflage. Mit Atlas von 42 Tafeln,
v, Der Wasserban in seinem ganzen Umfange. 3. Auflage. Mit Atlas von 35 Tafeln.
V. . Ausgefithrte Constructionen des Ingenieurs. (Doppelband in 2 Abtheilungen.)
Preis des ganzen Werkes auf einmal bezogen: 68 Mark, eleg.” geb., 80 Mark.
iMF~ In neuen wohlfeilen Ausgaben erschienen ferner soeben:

Die Strassenbahnen, deren Anlage und Betrieb
von D. Kinair Klark, C. J.

Mitglied der ,Institution of Civil-Engineers®, Verfasser von ,Railway-Machinery“, ,Railway-Locomotives* etc.
Autorisirte deutsche Ausgabe durch Belfiigung der neuesten Verbesserungen, sowie der wichtigsten Strassenbahnanlagen Deutschlands erweitert,

von W. H. Unraxp. Mit vielen Holzschnitten und 21 Tafeln.

Neue wohlfeile Ausgabe zum Preis von 12 M.

und:

Musterconstructionen fiir Eisenbahnbau.

Herausgegeben von

E, Heusinger von Waldegg,
Oberingenieur.
Lrster Halbband. Gr. Folio. 25 lithogr. Tafeln. Mit Text.
In Mappe. Neue wohlfeile Ausgabe zum Preis von 10 M.

Eiserner Oberbau nach System Hilf fir die Bahnen Berlin-Wetz-
lIar und Coblenz-Sierk. — Desgl. fiir Secundéirbahnen System Heusinger
von Waldegg. — Weichen und Drehscheiben ausgefithrt v, d. Union,
Dortmund. ~— Eiserne Zugbarrié¢re mit Liutevorrichtung, System Bis-
sing. — Eiserne Perronhallen des Centralbahnhofs Magdeburg, von
Schwedler. — Wasserstation II. Classe d. Oesterreich. Nordwestbahn,
von K. Schlimp. — Centralwerkstitten der K. Bayr. Staatseisenbahn
in Miinchen. — Schienenbiegapparate u. s. w. —- Weiche mit ganz
eisernem Oberbau von Gebr. Littgens in Burbach. — Giiterschuppen
von K. Schlimp. — Eiserne Bahnwirterbude von E. Willmann. —
Schienennagelzange von G. Osthoff. — Langschwellen. — Oberbau-
system von C. Wilcke. — Bahnhofshalle u. Locomotivschuppen zu Louis-
ville v. A. Frick. — Hebelapparat fir centrale Signal- u. Weichenstel-
lung von H. Biissing. — Neue Weichen der Schweizerischen Nordostbahn
von L. Vojicek. — Drahtzugbarriére System Trouchon. — Drehbares
Distanzsignal. — Muldenkippwagen von A. Blauel.

Musterconstructionen fiirEisenbahnhetrieb.

Herausgegeben von

E. Heusinger von Waldegg,
Oberingenieur.
Erster Halbband. Gr. Folio. 25 lithogr. Tafeln. Mit Text.
In Mappe Neue wohlfeile Ausgabe zum Preis von 10 2.

Tenderlocomotive der Berliner Maschinenbau - Gesellschaft, —
Gebrgstenderlocomotive der Eisenbahn Grand-Central-Belge. — Per-
sonenwagen [ und II. Classe mit Intercommunication, System Heu-
singer von Waldegg. — Dampfheizung auf der Carl-Ludwigs-Bahn. —
Kohlenwagen der Fabrik Tubeéze in Belgien. — Draisinen und Bahn-
revisionswagen der europiisch -tiirkischen Eisenbahnen. — Pferde-
bahnwagen der Maschinenfabrik Nivelles in Belgien. — Locomotiven
der Kaiser-Franz-Josef-Bahn. — Schlafwagen, System Pullmann. —
Giiterwagen von A. Klose. — Locomotive der Toesstahl-Bahn. —
Zwei-etagige Personenwagen der Thiiringer Eisenbahn. — Giiter-
wagen der vereinigten Schweizer-Bahnen. — Dampfomnibus, Patent
Brunner. — Desgleichen zu Baltimore, Tramway -Locomotive von
Krauss & Co. — Schlafwagen der Finnischen Staatshahn. — Pferde-
stallwvagen der Main - Neckar - Bahn, —— Federglithofen u. s. w. von
J. van Genns.
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