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Schluss von Seite 110, Ieft 3.

Ucbersieht man nun dice Irgebnisse dieser Versuchsfahrten,
so findet sich zuniichst die iiherall gemachte Lirfahrung bestii-
tigt, dass dic Westinghouse-Bremse ¢ine vorzigliche Wir-
kung in Gefahrfillen entwickelt, dass sic, wm den vielfach
gebrauchten Ausdruck zu wiederholen, eine sicher und unge-
mein rasch wirkende Gefahr-Bremse ist.  Is erliellt aber auch
weiter, dass sic in dieser Ligenschaft uniibertroffen dasteht, da
auch die mit den Auslass-Ventilen ausgeriistete Sehleifer-Bremse
ihr an Wirkung nicht gleichkommt., Man kinnte nun aus dem
Umstande, dass am ersten Tage der Versuche bei jeder Noth-
bremsung ein Abréissen von Kuppelungen erfolgte, schliessen,
dass die Wirkung der Westinghouse-Bremse einen ungiinstigen
Einfluss auf den Bestand der Detriebsmittel ausiibe; das st
aber nicht der Iall,  Das Abreissen des Zuges bei Versuch 2
fand dadurch statt, dass cine bei Versuch 1 schadhaft gewor-
dene Kuppel nicht ausgewechselt worden war und nur hierbei
fand ecine Zugtrennung statt. DBei Versueh 1 und 3 ist der
Kuppelbruch zum Theil darauf zuriickzufithren, dass der Zug
nicht fest genug gekuppelt war, hauptsichlich aber auf den
Mangel der Treibradbremse an der Maschine, Bei spiiter vor-
genommenen Versuchon mit einem Zuge von 20 Bremswagen und
ciner Maschine, Dbei der nicht nur die Tenderrider sondern
auch die Treibriider mit Westinghouse-Bremse versehen waren,
wurden dic nachstchenden Lrgebnisse ecrzielt, ohne dass cin
Abreissen des Zuges stattfand :

a) bei Bremsung von der Maschine aus:
Geschwindigkeit 72 km, Bremsweg 200™, Bremszeit 17 Sec.

« (8 « « 180m, « 16 «
« 63 « « 150™m, « 14,5 «
« 61 « « 136™m, « 13,0 «

b) bei Bremsung vom letzten Wagen aus:
Geschwindigkeit 66 km, Bremsweg 160 ™, Dremszeit 14,5 Sec.,
c) bei Bremsung von der Mitte des Zuges aus;
Geschwindigkeit 62 km, Dremsweg 120™, Bremszeit 13,5 See.,

Urgan far die Fortschritte des Bisenbalmwesens. Neue Folge. XXIV. Bamil.

4. Heft 1887,

d) bei Dremsung vom Schlusswagen und der Maschine aus:
Geschwindigkeit 60 km, Bremsweg 112™ Bremszeit 11,2 Sce.
Bei den Dremsungen von der Maschine aus waren im vor-
deren und mittleren Theile des Zuges zwei leichte Stosse zu
bemerken; bei dem Bremsen vom Zuge aus war gar kein Stoss
wahrnehmbar.  Das Verhiiltnis der Klotzdriicke zum Zuggewichte,
in gleicher Weise gerechnet, wie dies in Tabelle 1 und 2 ge-
schehen ist, stellte sich dabei auf ungefibr 0,9.

Iis ditrfte hierdureh erwiesen sein, dass das Abreissen von
Kuppelungen bei den Versuchsfahrten 1 usd 3 vom 12, April,
sowie bei cinigen Vorversuchen seinen Grund in dem Mangel
der Treibradbremse hatte; eine merkwiirdige Lrscheinung war
dabei, dass die Kuppelbriiche stets fast genau in der Mitte des
Zuges auftraten, niemals im vordern oder hintern Zugtheile.
Us empfichlt sich daher bei Verwendung von Zigen mit schr
grossem Verhiiltnisse zwischen Klotzdriicken und Zuggewicht, an
den Maschinen cine Treibradbremse anzubringen, diec Lin-
richtung aber so zu treften, dass sie nur als Nothbremse wirkt,
bei gewohnlichen Bremsungen und namentlich bei dem Befahren
von (Giefitllen aber nicht mit in Wirksamlkeit tritt.

Ganz anders in Wirkung und Ursache trat das Abreissen
des Zuges bei der Schleifer-Bremse auf. (Versuchsfahren No. 4 —0
vom 12 April und No. 4 vom 13. April)

Wiihrend bei der Westinghouse-Bremse das Abreissen ciner
Kuppelung (mit Ausnahme des Versuchs 2 vom 12, April, bei
dem cine besondere Ursache vorlag) stets im Augenblicke des
Stillstandes cintrat und der Zug in den Nothlketten hiingen
blieb, war Dbei dem Schiciferzuge stets genau zu verspiiren,
dass  das Abreissen in dem Zeitpunkte erfolgte, wenn dic
Auslassventile zu wirken begannen und eine selr kriiftige
Bremswirkung cintrat. ISine Bestiitisung dieser vom Zuge aus
gemachten Beobachtung ist dadurch gegeben, dass bei Versuch -4
vom 13. April die Stelle, wo die abgerissene Kuppel lag und
die Zugtrennung cintrat, 60™ von dem Punkte entfernt war,
19



186

an dem der betreffende Wagen zum Stillstande kam.

Von | getreten, worauf natirlich zaniichst cine Bremsung in voller

dem ganzen Bremswege von 172™ legte also der Zug 112m | Stirke eintrat, dic der Fihrer dann durch theilweises Lisen

unter der nur geringen Bremswirkung in Folge der allmiiligen.
Druckverminderung in der Leitung zuriick, bis ein Ventil wirkte,
damit die andern auch ausloste und nun die grisstmogliche
Bremskraft auftrat, und den bisher wenig verlangsamten Zug
auf 60" Entfernung zum Stillstande brachte. Wie rasch nach
Ocfinung des Ventils die Bremskraft anwiichst, zeigt ein Blick
auf die Aufzeichnung V (Fig. 17, Taf. XIX), und wie stossweise
dic Bremswirkung auftritt, ergibt die Uebereinanderzeichnung
der Aufzeichnungen vom Arbeitsraum und von der Leitungs-
seite des Cylinders, wie sie in IX (IFig. 21 und 21a Tafel XIX)
fiir den stchenden Zug gegeben ist, durch Uecbereinandersetzen
von Aufzeichnung V und VI (Fig. 17 und 18 Tafel XIX) aber
auch leicht fiir den fahrenden Zug gebildet werden kann. Iis
zeigt sich, dass der Dremskolben in Folge' der Reibung sich
nicht sofort in Bewegung setzt, wenn die Druckerniedrigung in
der Lceitung beginnt, sondern erst, wenn dieselbe schon hei-
nahe cine Atmosphiire betriigt; das Anlegen der Klotze erfolgt
fast genau in dem Augenblicke, in welchem sich das Auslass-
ventil Offnet, und nun steigt der Ucberdruck des Arbeitsraumes
in Zeit von ciner Secunde aunf seinen Hochstbetrag an, wodurch
natiirlich die Wirkung der Bremse cine schr stossweise wird.
Da es nun, wic weiter unten noch gezeigt werden soll, kaum
moglich ist, alle Ventile in gleicher Iimpfindlichkeit herzu-
stellen und dasselbe Ventil in gleichbleibender Impfindlichkeit
zu erhalten, so wird in den meisten Fillen an einem Fahr-
zeuge zuerst cine solche stossweise Bremswirkung auftreten,
che noch die andern Fahrzeuge cine wesentliche Verlangsamung
crfahren haben; in Folge der hierdurch bewirkten Druck-
crniedrigung in der Leitung tritt cinen Augenblick spiter an
cinem zweiten Wagen das Ventil in Wirksamkeit und so nach
und nach in unaufhaitsamer Folge an allen Wagen, wobei die
Reihenfolge nur durch den Grad der Empfindlichkeit der ein-
zclnen Ventile gegeben ist.  Durch jedes weitere in Wirkung
tretende Ventil wird auch ecine weitere Zerrung verursacht und
dadurch cntstehen dic dusserst heftigen Zuckungen im Zuge,
wic sic bei den Versuchstfahrten beobachtet worden sind und
das vollstindige Abreissen des Zuges herbeigefilhrt haben.

Bei der Westinghouse-Bremse dagegen tritt, fast gleich-
zeitig beginnend, in allen Bremseylindern ein stetiges Anwachsen
des  Drockes und somit auch ein stetiges Anwachsen der
Dremskraft ein, wiec aus den Aufzeichnungen No. I bis IV
(Fig. 12 bis 15 Taf. XIX) ersichtlich ist.

Wenn durch  Anbringung der Ventile die
Schleifes-Bremse als Gefahrbremse in Hinsicht schunelleren
Anhaltens verbessert worden ist, so ist dies doch in eciner
Weise crreicht, welche fiir den Bestand der Fahrzeuge und fiir
dic Reiscnden gleich unangenchm und unerwiinscht ist.  Da-
gegen ist die Schleifer-Bremse als Gebrauchs-Bremse durch
Anbringung der Auslassventile entschieden sehr verschlechtert
worden, da es selbst ciner ausserordentlichen Geschicklichkeit
nicht immer gelingt zu verhiiten, dass die Ventile in Wirk-
samkeit treten, wenn nur mifsig gebremst werden soll.

Wie aus den Frgebuistabellen (S, 112 u. 113) ersichtlich, ist
die unbeabsichtigte Wirkung der Ventile bei jeder Bremsung ein-

dalier auch

wieder miilsigen musste. Dieser Umstand findet seine Iirkli-
rung darin, dass das Schleifer’'sche Auslassventil ein Kataralt-
ventil ist, das durch die Druckverminderung in der Leitung
ausgelost wird, welches aber cinmal ausgelost, scin Spiel voll-
stiindig vollzieht und in Folge des raschen Abstromens der Luft
erst wieder in die Gewalt des Iithrers gelangt, wenn die Voll-
bremsung vollzogen ist.

Dagegen ist das I'unktionsventil der Westinghouse-Bremse
als cin Steuerventil zu bezeichuen, welches durch das Mittel
der in der Leitung befindlichen Luftsiiule jeder Zeit in die
Gewalt des Iihrers gegeben ist.

Die Kinrichtung des Schleifer’schen Auslassventils ist aus
5 bis 11 auf Tafel XIX, ersichtlich.
das Westinghouse’sche Funktionsventil
zwischen DBremseylinder, bezw. Iilfsbehilter und Leitung ein-
geschaltet, sondern ¢s ist an dem mit der Leitung in Verbin-

den Abbildungen, Figur
Dasselbe ist nicht, wie

dung stchenden Theile des Bremseylinders, dem sogenannten
todten Raume, getrennt von der Leitung (Figur ud 6,
Tafel XIX), angebracht. stellt die Bauart der bei
den Ieidelberger Versuchen angewendeten Ventile dar, Fig. 8

D
Figur 7

bis 11 eine verbesserte Anordnung, wie sic nach verschiedenen
Zwischenabiinderungen unliingst bei Versuchen der Kgl. Eisen-
balndirektion in Ilannover verwendet worden ist.

Das Ventil besteht aus einem diusseren Gehiiuse a in welchem
sich die mit 2 Stulpkolben b, b, verschene hohle Ventilspindel ¢
bewegt; deren unteres Ende bildet das eigentliche Ausslass-
ventil d. Der Raum ¢, iiber dem grissern Kolben steht mit dem-
jenigen c, unter dem kleinen Kolben durch die Spindellings-
bohrung und durch das Anschlussrohr an den Bremscylinder
mit dem todten Raume des letzteren stindig in Verbindung; der
Raum f zwischen den beiden Stulpkolben ist durch die Dich-
tungsstulpe von diesen Ridwmen getrennt und besitzt cine Ver-
bindung mit densclben nur durch eine feine Bohrung g, die
Ausgleichsoffnung, welche sich bei dem iltern Ventile (Fig. 7) in
der Fithrungsbiichse des kleinen Kolbens, bei dem neuern Ventile
(Figuren 8—11) in der Spindelstange angeordnet findet; cine
Feder dringt das Ventil auf scinen Sitz.  Wird die Leitung
und somit auch der todte Raum des Bremseylinders mit ge-
presster Luft gefiillt, so stromt diese auch nach dem Ventile
und erfillt sowohl die Rilume ¢; und ¢, iiber und unter den
Kolben, als auch denjenigen zwischen den Kolben f, indem die
Luft genau wic bei dem Schleifer-Bremscylinder selbst die Dich-
tungsstulpe von der Wand abdriingt. Ist in allen Riumen der
gleiche Druck hergestellt, so wird das Auslassventil durch den
geringen Ueberdruck auf den kleinen Kolben, sowie durch die
Schraubenfeder geschlossen gehalten. Sobald der Fithrer zur
Erzielung ciner Bremswirkung den Druck in der Leitung er-
miissigt, nimmt in gleichem Malse auch die Spannung iiber und
unter dem Ventilkolbenpaar in e, und ¢, ab; dagegen presst
nun die zwischen den 2 Kolben in f ecingeschlossene Luft dic
Dichtungsstulpe an das Ventilgehiiuse an, und wird so am Ent-
weichen verhindert. s wiirde also die Spannung in diesem
Ranme unveriindert bleiben, wenn nicht durch die kleine Aus-
gleichsdffnung g cin Ausstromen von Luft stattfinden konnte.
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Fillt nun die Spannung in der Leitung so langsam, dass durch
die feine Oeffnung g geniigend Luft ausstromen kann, um auch
die Spannung zwischen den Ventilkolben in f in gleichem Mafse
sinken zu lassen, so wird das Ventil geschlossen bleiben. Fillt
aber die Spannung in der Leitung rasch, so kann dieses Ab-
stromen durch die kleine Ocffuung nicht schuell genng geschehen,
und die in Folge davon zwischen den Ventilkolben bleibende
hohere Spannung erhiilt das Uebergewicht iber die Kraft der
Ventilfeder und dic Reibung, treibt das Kolbenpaar in die
Hohe und offnet dadurch das Auslassventil. Durch den nun
gebotenen verhilltnismiilsig weiten Abzugsweg stromt dann die
noch in der Leitung und im todten Raume des Bremscylinders
befindliche Luft, wie die erwilinten Aufzeichnungen zeigen, sehr
schaell ab. Sobald ein Ventil in Wirkung getreten ist, wird
durch diec Entleerung des niichstgelegencn Bremscylinders und
Theiles der Leitung eine solche Druckverminderung in der letz-
teren herbeigefihrt, dass dann der Reihe nach, je nach dem
Grade der Empfindlichkeit alle anderen Ventile auch wirken.

Die Empfindlichkeit des Auslassventiles hiingt von folgenden
Verhiiltnissen ab: erstens von der Kraft der Feder, zweitens
von der Reibung der zwei Ventilkolben, drittens von dem Grade
der Dichtigkeit dieser Kolben und viertens und hauptsichlich
von der Grosse der Ausgleichsoffnung g, Es ist nun schon
nicht ganz leicht die Federkraft und Reibung immer gleich zu
erhalten ; doch wird das keinen sehr bedeutenden Einfluss haben.
Schwieriger gestaltet sich die Anfgabe, dic kleinen Kolbenstulpen
stets gut dichtend zu halten, da sie dem Verschleisse und Aus-
trocknen, sowie der Verschmutzung ausgesetzt sind; sobald aber
dic Stulpen nicht mehr gut dichten, nimmt die Empfindlichkeit
des Ventiles schnell ab, weil dann der Ausgleich der Spannung
im Raume f zwischen den Kolben nicht mehr allein durch die
Oefinung g erfolgt, sondern auch durch diese Undichtigkeiten,
daher rascher vor sich geht.

Die grossten Schwierigkeiten aber bereitet die richtige
Bemessung und Erhaitung der Grosse der Ausgleichsifinung g.

Bei den schon erwihnten Versuchen der Kgl. Eisenbahn-
Direction Hannover wurden Schlcifer’sche Auslosventile nach
TFig. 8—11, Taf. XIX, angewendet, die eine Ausgleichsofinung
von 0,8%™ Durchmesser besassen. Bei den am 21. Dez. 1886
bei Hannover vorgenommenen Versuchsfalirten spielten die Ventile
bei den Nothbremsungen sehr gut, so dass jedesmal ein ent-
sprechend rasches Anhalten des Zuges erfolgte. Dagegen traten
bei einer zum Anhalten des Zuges in gewohnlicher Weise ge-
gebenen DBremsung die Ventile ebenfalls in Wirkung und es
erfolgte eine unbeabsichtigte Nothbremsung.

In der kalten Zeit zu Anfang Januar wurde beobachtet,
dass sich an den Ausgleichdfinungen g Eis ansetzte, welches
nach und nach die Oeffnung fast ganz verschloss; diese Ver-
engung der Oeffnung machte sich sofort durch eine so gesteigerte
Empfindlichkeit der Ventile bemerkbar, dass dieselben fast bei
jeder Bremsung in Wirkung traten. Am 21. Jan. d. J. wurden
von der Kgl. Eisenbahn-Direction Hannover weitere Versuche mit
der Schleifer - Bremse vorgenommen, welche darin bestanden,
dass man die Gefiillstrecken Dransfeld-Gottingen und Dransfeld-
Miinden hinabfubr und zur Regelung der Geschwindigkeit miilsige
Bremsungen anwandte. Auch hierbei traten in einem Talle

.

die Ventile unbeabsichtigt in Wirkung, withrend sic allerdings
in der Mehrzahl der Fille in Ruhe blieben.

Zum Schlusse wurden noch 2 Nothbremsungen ausgefiihrt,
wobei die Auslassventile verspitet, unregelmiifsig und ungeniigend
wirkten. Auch bei weiteren im Stillstande des Zuges hierauf
vorgenommenen Nothbremsungen zeigten die Ventile das gleiche
Verhalten bei cinem Zuge von 14 Wagen, withrend sie bei
cinem Zuge von 7—8 Wagen noch wie frither wirkten.

Als Ursache dieser Verinderung des Verhaltens der Ventile
am 27. Jan. gegeniiber dem frither beobachteten, wurde nach-
triiglich festgestellt, dass Herr Schleifer die Ausgleichoffnungen
der am Versuchszuge befindlichen Ventile vom Durchmesser von
0,8"m auf den von 1,0™™ crweitert hatte.

Tis bLeweist dies schlagend. welch’ ausserordentlichen Kin-
fluss auf das Spiel dieser Ventile schon eine geringfiigige Aen-
derung in der Grosse der Ausgleichsoffnung hat; ausserdem
aber geht auch daraus hervor, dass das Verhalten derselben
Ventile bei kleinen Ziigen ein anderes ist, als bei grossen.

Der Fithrer wiirde daher in jedem Falle nach der Grosse
der Zige die Raschheit des Ausstromens der Luft aus seinem
Fithrerventile bemessen miissen, selbst wenn alle Auslassventile
in tadellosem Zustande sich befinden; es ist dies eine Anforde-
rung an die Geschicklichkeit und Einsicht der Fihrer, die fiir
den guten Gang der Bremse sehr grosse Hindernisse bereitet
und das Mals der fir diec Bedienung der Westinghouse-Bremse
zu fordernden Fiihigkeiten weit dbersteigt. Sowie aber an
cinem Ventile durch Eis, Schmutz oder sonst eine Aenderung
der Grosse der Ausgleichstffnung ecintritt, so fehlt dem Fithrer
jede Handbhabe zur Beurtheilung der zu gebenden Druckver-
minderung. So wurde bei den IHannover’schen Versuchen der
Zug von cinem der besten Fithrer bedient, der wochenlang mit
dem Zuge gefahren war, und doch traten dic falschen Wirk-
ungen der Ventile ein.

‘Wenn nun schon bei Versuchsziigen solche Vorfille nicht zu
vermeiden sind, deren Iinrichtungen der sorgfiltigsten Ueberwach-
ung und Unterhaltung unterliegen, so kann woll ohne Weiteres
gefolgert werden, dass im grossen Betriebe noch viel mehr Sto-
rungen auftreten werden. Es muss daher die mit Auslassventil
ausgeriistete Schleifer-Bremse als eine fir die Anwendung im
regelmiifsigen grossen Betriebe sehr ungeeignete Bremse be-
zeichnet werden.

Dagegen kann auf Grund von nunmehr vierjihrigen Betricbs-
ergebnissen gesagt werden, dass die Westinghouse-Bremse sich
auf den Badischen Staatseisenbahnen, und zwar ebensowohl auf den
Thalbalnen, wie auf den gefillreichen Gebirgsstrecken durchweg
sehr gut bewihrt hat, dass insbesondere das Functionsventil noch
inkeinem einzigen nachweisbaren Falle zu Storungen
Veranlassung gegeben hat; auch zu Ende vorigen Jahres, als
die Ziige im Schneetreiben und durch Fuss tiefen Schnee licfen,
hat es regelmiifsig wic immer seinen Dienst gethan. Dass gleich
gute Erfahrungen auch in England gemacht worden sind, davon
geben dic halbjihrigen Berichte des Board of trade ein voll-
wichtiges Zeugnis. Sollte aber selbst einmal ein einzelnes Func-
tionsventil seinen Dienst versagen, so wire dadurch doch immer-
hin nur die Bremse des betreffenden Wagens unwirksam, wiih-
rend, wie oben nachgewiesen, die unrichtige Wirkung eines
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cinzigen Schleifer-Ventiles sofort die aller anderen Ventile im i
Zuge nach sich zicht. '

Es eriibrigt noch cines Vortheiles der Westinghouse-Bremse
vor den simmtlichen Zweikammer-Bremsen zu gedenken, der meist
viel zn gering angeschlagen wird, und namentlich bei den De-
sonders angestellten DBremsversuchen nie zur Geltung kommt,
weil es sich dabei meistens um Nothbremsungen handelt: das
ist die Sparsamlkeit im Luftverbrauche.

Da niimlich bei allen Zweikammer-Bremsen die ausgeiibte
Bremskraft bestimmt ist durch den Unterschied zwischen der
Spannung der verdichteten Luft im Arbeitsraume des Brems-
cylinders und derjenigen der Luft im todten Raume des Drems-
cylinders und in der Leitung, so muss zur Erzielung einer vollen
Bremsung der Ueberdruck in der Leitung und den todten Riiumen
simmtlicher Bremscylinder vollstiindig beseitigt werden, die
darin enthaltene Pressluft also vollstiindig ausstromen.

Dagegen geniigt es fiir die Westinghouse-Bremse, den Druck
in der Leitung je nach der vorhandenen Anfangsspannung um
1,0 bis 1,5 Atmosphiiren zu ermiifsigen, wmn eine volle Brem-
sung herbei zu fihren; und mit einer Druckverminderung in
der Leitung gleich dem DBruchtheile ciner Atmosphiire werden
die fiir das gewdhmliche Bremsen nothigen Driicke erzielt.

Vielfache Versuche haben ergeben, dass ohne besondere Ge-
schicklichkeit durch die nachstehend aufgefithrten Druckvermin-
derungen in der Leitung bei ecinem Anfangs-Drucke in der Lei-
tung von 5 Atmosphiiven die beigesetzten Spannungen im Brems-
cylinder erzielt werden konnen.

11
25

Druckverminderung in der Leitung at 10,310,507 0,9’ 1,31 1,5
Spannung im Bremscylinder at 10,5]1,0]1,5]2,0 3,018,5

Welche grosse Ersparnis an Luft sich dadurch ergicbt,
lisst sich durch ziffermiilsige Ausrechnung nachweisen.

Bei einem in gewohnlicher Weise mit Westinghouse-Bremse
cingerichteten Wagen der Badischen Bahn betriigt der Cylinder-
durchmesser 203%™, der Kolbenhub 120"" die Kolbenfliche
323,65 (em, der Luftinhalt des Bremseylinders bei angezogener
Bremse = 4,37 1. Der Luftinhalt der Leitung sammt dem Func-
tionsventile 5,08 1.

Zur Herbeifiihrung einer vollen Bremsung wird daher an

Luft verbraucht:
5,08 (5,0 — 3,5) } 4,37 >< 3,5 == 22
von atmosphiirischer Spannung
22,92

oy

,921 Luft

6
von 5 Atmosphiiren Ueberdruck.

Bei 9,68 facher Ucbersctzung wird damit cin Bremsklotz-
druck crzielt von 323,65 >< 3,5><9,68 = 10965 kg, d. h. anf

3,821 Luft

10965
11 Luft von ?2,,9—2= 478 kg

Zur Herbeifithrung ciner Bremsung mit ungefiihr halber Kraft
wird an Luft verbraucht
5,08 (5,0 — 4,1) 4,37 X 2,0 == 13,31 1 Luft
von atmosphiirischer Spannung
13,31
=—é—— =2,221 Luft

von 5 Atmosphiren Ueberdruck.

Es wird damit erzielt ein Klotzdruck von

323,65 X 2,0><9,68 = 6266 kg.

somit auf 11 Luft von 470 kg.

Ein Wagen mit Schleifer-Bremse, wie sie an den Pfilzischen
Wagen angebracht war, hat
300™™ (Cylinderdurchmesser,
675,7 qem Kolbenfliiche,
5,41 Luftinhalt des todten Raumes,
5,01 Luftinhalt der Leitung.
Zur Erzielung einer vollen DBremsung werden bei 4 at
Ueberdruck in der Leitung verbraucht:
(5,44 5,0)4,0 = 41,6 1 Luft
von atmosphiirischer Spannung
= 8,321 Luft von 4at Ueberdruck.
Es wird damit erzielt cin Klotzdruck von
675,7><3,0<5,8=11757 kg,

11757

somit auf 11 Luft von A-‘—L—l-—-w-=283 kg.
3

Zur Erziclung einer Bremsung mit ungefiilhr
wird an Luft verbraucht:
(3,44 5,05 (4 —1,3) = 28,0 1 Laft
von atmosphiirischer Spannung
=45,61 Luft von 4 at Ucberdruck.

Es wird damit erzielt ein Klotzdruck von
657,7 (3,0 — 1,3)5,8 = 6662 kg,

. 6662
somit auf 11 Luft von 95~ 238 kg.

Die Schleifer-Bremse hat daher fir die volle Dremsung
einen im Verhiiltnis von

halber Kraft

478
588 = 1,69 Mal,

fir die Bremsung mit ungefibr halber Kraft im Verhiltnisse
470 -

von 088 = 1,97 Mal

grosseren Luftverbrauch, als die Westinghouse-Bremse.

Dieser an sich schon grosse Luftverbrauch wird in Folge des
unzeitigen Wirkens der Ventile noch wesentlich erhiht werden,
so dass der Fihrer auf gefilireichen Strecken mit zahlreichen
Stationen wohl mit Luftmangel sehr zu kiimpfen haben wird.
Dagegen bringt es der so schr geringe Luftverbrauch und die
dadurch bedingte viel raschere Wirkung der Westinghouse-Bremse
im Bremsen und Losen hauptsichlich mit sich, dass die Iand-
habung dieser Bremse cine so leichte ist und von den Fihrern
in ausserordentlich kurzer Zeit erlernt wird; die Fithrer fithlen
sich sicher, weil sie wissen, dass auch bei wiederholtem Bremsen
und Losen ein Luftmangel nicht auftritt; sie kinnen aber auch
kriiftige Bremswirkungen anwenden, weil sie es in der Hand haben,
in kiirzester Frist jede Bremsung wieder aufzuheben und nicht
firchten massen, wie dies bei der Schleifer-Bremse der Fall
ist, durch unbeabsichtigte Wirkung simmtliche Luft aus der
Leitung zu verlieren und die Losung nur mit erheblichem Zeit-
verluste bewirken zu kionnen.

Nur nebenbei soll noch daran erinnert werden, dass die
Anordnung der Schleifer-Bremse verwickelter ist, als die der
Westinghousc-Bremse, da sic am Arbeitsraume des Bremseylinders
cine Stopfbiichse besitzt und neben den Auslassventilen die selbst-
thiitige Stellvorrichtung wohl nicht entbehren kann; denn wenn
auch an einem einzelnen Versuchszuge dic Schaltvorrichtung
weggelassen und durch eine mechanische Anzeigevorrichtung
der Klotzregulirung ersetzt ist, so kann ein solcher Versuch
fiir die Verwendung im grossen Betricbe nicht ausschlaggebend

.
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sicherheit in dic Wirkung der Bremse hinein getragen.
Um die Wirksamkeit der Westinghouse-Bremse auch
gewohnlichen Betriebe beobachten und die Geschicklichkeit der
Iithrer beartheilen zu konnen, hat der Verfasser in einem
Wagen der Badischen Bahn drei Manometer anbringen lassen,
von denen cines mit der Leitung, das zweite mit dem Brems-
cylinder und das dritte mit dem Hilfsbehilter in Verbindung
steht. Zugleich ist das Functionsventil im [nnern des Wagens
angebracht und mit demselben ein zweites der Liinge nach auf-
geschnittenes Functionsventil so verbunden worden, dass die Steuer-
kolben der leiden Ventile alle Bewegungen ganz gleich aus-
fihren mitssen. Eine Beobachtung dieser Einrichtung legt das
Spiel der Bremse so vollstiindig klar vor Augen, dass cin Zweifel
tiber die Wirkung villig ausgeschlossen ist. DMit dicser Vor-

sein., Durch die Schaltvorrichtung ist aber cine weitere Un—J
im |
t

kehrung hat der Verfasser schon zahlreiche Fahrten durch
Hunderte von Kilometern ausgefithrt und dabei festgestellt, dass
niemals auch nur die geringste Unrichtigkeit im Gang des Func-
tionsventils zu bemerken war, und dass unter hundert Brem-
sungen kaum bei zwei bis drei der Luftdruck in der Leitung
unter 3 Atmosphiiren gesunken ist. TFur die oben behauptete
grosse Sparsamkeit im Luftverbrauche besteht also nicht nur
die Moglichkeit, sondern sie kommt thatsiichlich im gewdhn-
lichen Betriebe zur Geltung.

Es ist daher wohl nicht zu viel gesagt,
auf Grund seiner jahrelangen cingehenden Beschiiftigung mit
der Bremsfrage der Ueberzeugung Ausdruck verleiht, dass die
Westinghouse-Iremse nicht nur die beste Gefahrbremse,
sondern zugleich auch die beste Gebrauchsbremse ist.

Karlsruhe, im Mirz 1887,

wenn Verfasser

Neue Anlagen fiir den Giiterverkehr auf dem Bahnhofe Saint Lazare zu Paris.
Mitgetheilt nach Le Génie Civil 1886.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—5 auf Tafel XX.)

Der im Jahre 1837 fir die Linie nach St. Germain er-
offnete Bahnhof St. Lazare hat im Laufe der Jahre vier Male
cinen fast vollstindigen Umbau erfahren, den letzten im Jahre
1886, welcher ddem Babnlofe die in Fig. 3, Taf. XX im
Ucbersichtsplane dargestellte Gestalt gegeben hat.  Besonders
beachtenswerth unter den letzten Krweiterungen ist cin Giiter-
schuppen mit zwei Geschossen, an der Ecke der Rue de Berne
und Rue de St. Pétersbourg gelegen, welcher den Strassenver-
kehr in unmittelbare Verbindang mit den 10™ tiefer liegenden
Bahnhofsgleisen setzen soll. Die Rue de Rome und die Rue
de Londres vermitteln An- und Abfuhr in geniigender Weise,
so dass der Personenbahnhof an der. Rue St. Lazare in keiner
Weise durch den Giiterverkehr beliistigt wird.

Im Folgenden soll die Gesammtanlage dieses sehr ge-
driingten Giiterbahnhofes unter Hinweis auf die Fig. 1, 2, 4
und 5 der Taf. XX kurz beschricben werden. Vorweg mag
bemerkt werden, dass alle Ilebewerke mit Druckwasser be-
trichen werden sollen, fiir welches die Maschineneinrichtung
unmittelbar jenseits des Pont Cardinet auf dem Bahnliofe des
Batignolles crbaut wird; die Druck- und Riickleitung werden
in cinem 1,50™ weiten begehbaren Canale unter dem Tunnel
von Autcuil angelegt (Fig. 1, Taf. XX).

Der untere Bahnhof (Taf. XX, Fig. 1) erstreckt sich
von dem durch den Schuppen bedeckten Theile entlang der
Futtermauer hinter den westlichen Miusern der Rue de Berne
bis zu der vor dem Mundloche des Tumnel des Batignolles
liegenden Locomotiv-Schiebebithne, welche die 7 Ankunftsgleise
I—VII mit einander verbindet; mit den Bahnhofshauptgleisen
stehen diese derart in Verbindung, dass selbst das #usserste
No. VII noch mittels Weichenverbindung zu erreichen ist. Ausser-
dem sind im verdeckten Theile des unteren Bahnhofes noch
zwei Umladebithnen-Gleise VIII und IX angelegt, mit deren
letzterem die Aufstellungsgleise X—XIII, und zwar lediglich

-sind nach Fig.

durch eine Schiebebithne, in Verbindung stchen. Auf diesen

Gleisen werden diec Wagen mittels Wasserdruck-Erdwinden und
Leitrollen durch Taue bewegt.

Der obere Bahnhof (Grundriss, Fig. 2) besteht aus
drei verschiedenen Theilen, cinem kleineren bedeckten Schuppen
von 22,5 X 50" Griosse unmittelbar an der Rue de Berne,
einem grisseren bedeckten Schuppen iiber den Iauptgleisen
entlang dem kleineren und der Futtermauer hinter den Iliusern
der Rue de Berne von 108 X 29,4™ Grisse, welcher spiiter
nach Bedarf noch betrichtlich verliingert werden kann, und
zwei Verwaltungsgebiiuden, welche den dreieckigen Kopfabschluss
an der Rue de St. Pétersbourg bilden und durch zwei Auf-
ziige B mit den unteren Ladebithnen verbunden sind; in diesem
Dreiecke liegt das Zu- und Abfahrts-Thor fiir Strassenfuhrwerk.
Die ganze iiberdeckte nutzbare Grundfliiche betriigt rund 4300 qm
fir die beiden Schuppen und 700 qm fiir die beiden Kopf-
gebiude.

Der Fussboden der oberen Schuppen ruht an der Ostscite
des kleineren auf der Futtermauer an der Rue de Berne (vergl.
Querschnitt, Fig. 4, Taf. XX) ibrigens auf zwei 29,4™ von
Mitte zu Mitte entfernten Hausteinpfeiler-Reihen, deren jeder
1,8™ breit, 2,25™ lang ist. Bis auf die Lndtheilungen von
5,5m stehen die Pfeiler 10,25 ™ mit den Mitten auseinander.
Ucber den Pfeilern liegen auf Rollen starke Lings-Gittertriger
zur Unterstiitzung der nach Fig. 5, Taf. XX in Lisenfachwerk
ausgebildeten Wiinde der grossen Ialle. In der grossen Halle
4, Taf. XX starke Fachwerktriiger von Dfeiler
zu Dfeiler zwischen die Lingstriger gespannt. Diese tragen
wicder 8 Blech-Liingstriiger, zwischen welche schliesslich in
jedem Ielde 6 Walz-Quertriiger in 1,464™ Abstand genictet
sind, 7 durch !/, Stein starke Klinkerkappen zu schliessende
Felder zu bilden. Die grossen Lingstriger unter den Aussen-
wiinden sind als Gittertriiger ausgebildet, um Ucbereinstimmung
mit den IHaupttriigern der am Kopfbau die Iauptgleise iiber-
Dic gleichfalls in

um

setzenden Briicke de I'Europe zu erzielen.
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10,25™ Abstand liegenden Quertriiger der kleineren Ilalle | Diec Ladebithne 2
der Futtermauer an der !

rulien auf der oOstlichen Pfeilerreihe,
Rue de Berne und auf ciner Mittelreihe von Eisensiulen; sie
konnten daher erheblich schwiicher — als Blechtriiger — aus-
gebildet werden, tragen iibrigens aber den oben beschriebenen
Triigerrost mit Klinkerkappen. Der Fusshoden ist 70 em iiber
den Kappenscheitel gelegt, um auf diese Weise Platz fiir Rohr-
leitungen und namentlich fir die den Gleisverkehr im oberen
Geschosse vermittelnden 9 Drehscheiben (I'ig. 2, Taf, XX) zu
gewinnen. Bei der Ausfilllung dieses Raumes ist Bedacht auf
thunlichst geringe Belastung der Kappen genommen.

Die Dachbinder, deren Gestalt aus Fig. 4, Taf. XX her-
vorgeht, liegen im Grundrisse genau iiber den grossen Quer-
trigern. Die Giebelbinder an der Rue de St. Pétersbourg
tragen cine Verglasung, so weit die Einfahrtsthore das zulassen.

In der nordlichen Endtheilung liegen auch die Dachbinder
nur 5,5™ von einander, und Dachbinder, wie Wandstiele sind
hier kriiftig mit cinander verkreuzt, da in Folge der Anlage
7.2m weiter Fenster (Ifig. 5, Taf. XX) in allen anderen Thei-
lungen nur hier fir die Aufnahme der in der Lingsrichtung
wirkenden Kriifte gesorgt werden konnte.

Das Dach jeder Tlalle triigt ecine Liftungslaterne, welche
oben mit Zinkdeckung, in den Seiten mit Jalousieblechen ge-
schlossen ist; ibrigens besteht die Dachdeckung an den Rinnen
aus Zink, an der Laterne aus 5—6™™ starkem Glase, welches
bei der Herstellung mit Luft gemischt, durch kleine Blischen
halbmatt gemacht wird.

Die Wiinde der Iallen sind an den Strassen massiv, iiber
den Liingstrigern in Kisenfachwerk 22 em stark ausgemauert
ausgebildet.

In denjenigen Fensterofinungen, welche den Drehscheiben
entsprechen, fehlt die DBriistungsmauer, an ihrer Stelle sind
hier Kreisabschnitt-formige Auskragungen des Fussbodens mit
Gelinder angebracht (Fig. 2 und 5, Taf. XX), um den erfor-
derlichen Platz fitr das Drchen der Wagen auf den Dreh-
scheiben zu gewinnen.

Diec Ausstattung des Giiterschuppens ist auf Ab-
gangs-, Ankunfts- und Umlade-Verkehr berechnet. Die Ver-
bindung der Ladebithnen oben, mit den Iauptgleisen unten ist
hergestellt durch zwei Ilebewerke fir ganze Wagen A von je
1500 kg Tragkraft. Dic Stiickgiiter werden durch zwei kleinere
Iebewerke B von je 500 kg Tragkraft unmittelbar an den
Kopfbauten fir Abgang und Ankunft gesenkt und gehoben.
Fiir den Verkehr der Bahnwagen ist durch 4 Liingsgleise im
oberen Bahnhofe gesorgt, welche durch 3 Verbindungsgleise
mit 9 Drehscheiben von 4,5 Durchmesser unter einander ver-
bunden sind. Dic vier Gleise bedienen drei hochliegende Lade-
bithnen, sowie eine zwischen den Gleisen rund 10,5™ bhreite
Strasse fiir die Strassenfulirwerke zwischen den Ladebiihnen.

der grossen Ialle (Fig. 2, Taf. XX) ist
mittels einer Rampe der Steigung 1:10 fir zu verladende
Pferde und Fuhrwerke zugiinglich gemacht; zu diesemn Zwecke
stossen gegen die abgestumpften Ecken der Biihne zwei Gleis-
stumpfe, welche von den beiden am Ende der Biilne 2 licgen-
den Drehscheiben ausgehen.

Die Biihnen sind reichlich mit Presswasser-Vorrichtungen
zum Laden der Stiickgiiter, wie znm Bewegen der Wagen aus-
gestattet und enthalten ausserdem die fiir den Betriebsdienst
erforderlichen Vorkehrungen und Riiume. Biihne 1 enthiilt
zwei Presswasserkrihne 1 und 2 von je 1500 kg Tragkraft,
cinen Dienstraum F| mit zwei festen Waagen G von je 2000 kg
Tragkraft. Die Pferde- und Wagenbithne 2 enthilt den Dienst-
raum F,, zwei feste G und eine bewegliche Waage II, jede
von 2000 kg Tragkraft. Die Gleise vor den Biilhnen 1 und 2
werden durch drei Presswasser-Erdwinden C und 19 feste Seil-
Leitrollen D bedient.

Dic Gleise zu beiden Seiten des mittleren Fahrweges be-
sitzen 2 Presswasser-Erdwinden mit 5 Seil-Leitrollen, und dieLade-
hiihne 3 ist mit 2 Presswasser-Kriihnen No. 3, 4 von 5000 kg beaw.
1500 kg an der Strassenseite, einem gleichen No. 5 von 1500 kg
an der cntgegengesetzten Seite, dem Dienstraume F,, zwei
festen Waagen G von 2000 kg, ciner Presswasser-Erdwinde C
mit 7 Seil-Leitrollen D ausgestattet. Die 6 Erdwinden leisten
cine Zugkraft von je 400 kg.

An das Siidostende der Biilme 3 ist ein verschliessbarer
Raum fiir kleinere werthvolle Stiickgiiter angebaut, dessen Riick-
wand eine Reihe von Aborten aufnimmt.

Die beiden Kopfbauten enthalten im Erdgeschosse (Strassen-
hihe) die Riume fiir Annahme und Ausgabe fiir einzelne Stitck-
giiter nebst den erforderlichen Betriebscinrichtungen. In den
beiden Obergeschossen liegen die Verwaltungsriume der Gesell-
schaft.

Die Kosten des Baues stellen sich nach den Anschligen
wie folgt:

Frdarbeiten . . . . . . . . . . 72680 M.
Maverwerk . . . . . . . . . . 482136 «
Eindeckung . . . e e e e 40565 «
Maler- und Glaser- Albelten e e 48356 «
Eisentheile . . . . . . . . . . 1366400 <«
Verschiedenes . .. . . . . . . . 28800 «

2038937 M.
Unvorherzusehendes . . . . . . . 71463 <«
Bauleitung und Bauzinsen . . .o 89600 «
Kosten des oben beschriebenen Gebaudes 2200000 M.
Kosten fiir jedes der 3000 bebauten gm 440 M.

In diesen Summen sind die Kosten der Maschinencinrich-

tung nicht mit enthalten.
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Beweglicher Flantschenanschluss fiir Dampfleitungen zur Entnahme des Dampfes von Loco-
motiven zum Pulsometerbetriebe, beziehungsweise zum Anheizen von Locomotiven mittels

versetzbarer Bliservorrichtung.
Von Ch. Schiifer, Eisenbahn-Maschinen-Inspector zu Trier.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—11, Taf. XXI.)

Hat dic Verwendung des Dampfes von Locomotiven zum
Pulsometer-Betriebe von Wasser-Stationen sich auch als recht
zweckmiilsig erwiesen, so erleidet dieselbe doch durch den Um-
stand ecine Beschrinkung, dass nach Lage der ortlichen Ver-
hiiltnisse, insbesondere auf Bahnhifen von Gebirgsstrecken, nicht
sclten der Aufstellungsort der Locomotive nicht allein von der
Wassersammelstelle, den Behiltern, sondern auch von der Wasser-
entnahmestelle, dem Brunmen, verhiiltnismiilsig weit entfernt
gelegt werden muss, und dem zu IFolge nicht allein diec Wasser-
druckleitung, sondern — was schlimmer ist — auch die Dampf-
lcitung eine verhiltnismilsig grosse Linge annimmt. Innerhalb
gewisser Grenzen lisst sich gleichwohl auch in derart weniger
giinstigen Fillen der Dampf von Locomotiven mit Vortheil zum
Pulsometerbetricbe verwenden. Is muss aber mit einem Dampf-
drucke der Locomotive von 4—8 Atmosphiiren gearbeitet wer-
den. Hierbei ist es nun zweckmifsig statt Gummischliuchen
schmiedeeciserne Rohren fir die Dampfanschlussleitung zur An-
wendung zu bringen, weil Gummischliuche einem grissseren
Drucke als 4 Atmosphiiren fiir die Dauer nicht widerstehen, und
viele Strahlpumpendampfventile ein Drosseln des Dampfes bis zu
4 Atmosphiren iberhaupt nicht gestatten, also dic Anwendung
cines zweiten geeigneten Ventiles erfordern wiirden. In Folge
dessen fand die auf Taf. XXI, Fig. 1—8, dargestellte und in
den Eisenbaln-Werkstiitten Cochem und Kanthaus ausgefiihrte
Verbindung mittels beweglicher Flantschen mit kugelformigen
Dichtungsfliichen Verwendung.

Fig. 1—38 zeigen die Flantschen in !/, natiirlicher Grosse,

Fig. 4 u. 5 ein schneckenformig gebogenes, ctwas federndes
Anschlussrohr und

Fig. 6 cin cinfach gebogenes Anschlussrohir nebst Zwischenstiick.

Sowohl die Anschlussrohre nach Fig. 4 u. 5, als auch die-
jenigen nach Fig. 6 gewithren cinen ziemlich grossen Spiclraum.
Die Flantschen, Fig. 1—3, sind aus Schmiedeeisen, Gelbguss
oder Rothguss angefertigt, ermiglichen die Herstellung ciner
dampfdichten Verbindung in wenigen Minuten und bewihren
sich fir jeden Dampfdruck seit mebreren Jahren recht gut.

Beispielsweise sind in Fig. 7 und 8 die Hohenverhiiltnisse
und der Lageplan der Pulsometeranlage des Bahnhofes Cochem
angedecutet, welche eine Dampfleitung d d’ von 100™ Liinge
crhalten musste, und bei welcher sich die Verbindung seit etwa
zwei Jahren in Anwendung befindet ; die Pulsometeranlage unter-
stiitzt hier cine Wasserleitung mit natirlichem Gefiille.  Die
zuniichst auf ctwa 5™ Druckhohe schrig ansteigende Wasser-
leitung dieser Anlage fillt danach auf einer Liinge von etwa
450™ etwa 2!/,m um schliesslich etwa 13® senkrecht zu den
Wasserbehiiltern aufzusteigen (Fig. 7).

Obwohl verhiiltnismiilsig kurze wagerechte Saugeleitungen
bei miifsiger Saugehéhe in Anwendung kommen kinnen, wenn
sich neben dem Brunnen Gelegenheit zur Aufstellung des Pul-

someters bietet, so ist ein gerades senkrecht herabhiingendes

Saugrohr doch vorzuziehen; dic Saughihe, welche bei Beginn
des Pumpens = 1,55™ ist, betriigt in vorliegendem Falle nicht
mehr als 8™ Der Drunnen ist neben cinem Bache angelegt
und bei dem reichlichen Zuflusse kann das von Gebr. Korting
in Hannover gelieferte Iulsometer No. 1 eine Leistungsfihig-
Leit von iiber 40 cbm in der Stunde entwickeln. Diese I.eis-
tung bedingt allerdings cinen Dampfdruck der Locomotive von
ctwa 8 Atmosphiiren, withrend bei 4 Atmosphiren Druck dic
Leistung ctwa die Ililfte betriigt, die Zeit des Pumpens sich
also verdoppelt. Wenngleich 90gradige Kriimmer auch fiir
Pulsometerleitungen brauchbar sind, so sind doch 45gradige
Kriimmer auch fiir Flantschenkriimmer vorzuzichen, da durch
gecignete Verbindung von mechreren Kriimmern letzterer Art
ortliche Schwicrigkeiten in Boschungen u. s. w. leicht iiber-
wunden werden, und ausserdem die Widerstiinde des Wassers
geringer sind.

Die Dampfleitung hat nach dem Pulsometer hin Gefiille
crhalten und dicht tiber dem Dampfzulassventile an dem Tul-
someter cinen von der Decke des Brunnens aus stellbaren Ilahn
zum Ablassen des Nicderschlagswassers bei Beginn des Pumpens.
Dic lichte Weite der in einem einfachen hélzernen Kasten lic-
und dureh schlechte Wirmeleiter geschiitzten Dampi-
leitung Detriigt 40™™ wiihrend die gebogenen Rohren Fig. d,
5 u. 6 nur 26 oder 30™™ lichte Weite besitzen.

Wenn sich der Brumnen neben dem Aufstellungsorte der
Locomotive befindet und itber dem Pulsometer in der Linge
von einigen Metern Dampfleitungsrohre senkrecht in die 1ohe
gefithrt werden, so liisst sich die Dampfanschlussleitung ohne
Anwendung der gebogenen Rohren der Fig. 4—6 cinfach da-
durch herstellen, dass das Dampfrohr von dem Brunnen aus
unmittelbar nach der Locomotive gefihrt wird, da die Robren
bei ciniger Linge ziemlich grosse seitliche Bicgungen vertragen.
Kann das Dampfrohr nicht gerade ausgefiihrt werden, so wird
dasselbe neben der Locomotive nach oben oder nach unten ge-
fihrt, damit der Flantsch des Dampfrohres in die Hohe des-
jenigen der Locomotive kommt; in der Regel wird der Dampf-
rohrflantsch unmittelbar anf das Gewinde des Spritzenschlauch-
stutzens der Strahlpumpe aufgedreht.

Es ist wiinschenswerth, dass diesem Ilantsche, welcher
hohle Dichtungsfliche und um Bolzen drchbare Befestigungs-
schrauben erhilt, an der betrefienden Locomotive gleiche Ent-
fernung von der Schiencumitte und gleiche Iohe Gber Schienen-
oberkante gegeben werde, da alsdann das Zwischenstiick ent-
behrlich ist.

Durch Anwendung geeigneter Zwischenstiicke ldsst sich
indessen ohne Schwierigkeit der Anschluss an jede Maschine
der verschiedenen Gattungen erreichen. Um das Tulsometer
leicht crreichen zu konnen, empfiehlt es sich, den Brummen mit
festen eisernen Leitern zu versehen. Im Brunnen kommen in
der Regel Flantschrohire und Flantschkriimmer zur Anwendung.

genden
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Unter der Annahme, dass dic Kosten der Herstellung ciner
Wasserstation 25 000 M. betragen, cinschliesslich Brunnen, Ge-
bitude, Wasserbehiilter nebst 2 Wasserkrahnen und zugehiriger
Leitung von 175™™ lichter Weite und ctwa 1000™ Linge mit
vollstindiger Pulsometeranlage (ohne Dampfkessel) berechnen
sich die Kosten fiir cin Cubikmeter Wasser wie folgt. Das
Pulsometer soll mindestens 30 chm Wasser in der Stunde liefern.

1) Verzinsung und Ersctzung der Anlagckosten der

Wasscrstation 6% von 25000 M. = 1500 M.

Jihrlich; hierzu fiir Unterhaltung jihrlich

400 M., giebt fir die Stunde 21,7 Pf., also

21,7

fir 1 cbm Wasser e 72 If.
ir m sser 30 0,72 If.

Der Kollenverbrauch stellt sich fiir die Stunde
auf etwa 1,2 Ctr. im Betrage von 60 If., mit-
hin betragen die Kosten an Kohlen fiir 1 ¢bm

60
W - = . . . . . . e e .. 2 «
asser 30 ,00

3) Gehalt fiir Locomotivfihrer und Ileizer fiir

dic Stunde 0,80 M., mithin fiir 1 ¢chbm Wasser
80 = . 266 «
30 o
Vergiitung fitr Locomotivfihrer und Ieizer an
Stundengeld, fin die Stunde 10 4 8 =18 Pf.,

1)

. . 18
mithin fiir 1 cbm Wasser = 0,60 «

Verzinsung und Iirsetzung der Anschafiungs-
kosten dey Locomotive — XNebenbalinlocomo-
tive von 18000 M. Deschaffungskosten, Zins-
fuss = 4 % und Daucr der Locomotive bis zur
Ausserdienststellung = 25 Jahre gerechnet —
1

18000. 0,04 (l + 'f—,(ﬁf?i"_-—_l>

—— " - = 3,21 M.

365

tiglich oder 13,4 Pf. fir die Stunde, mithin

13,4
fitr 1 ebm Wasser —;6 =

[

0,44 «

Betrag fiir Reinigung und Kesselausbesserung

der Locomotive, sowie Wasserbeschaftung fiir

dieselbe fiir cin zu forderndes Cubikmeter

Wasser etwa . . . . . . . . . . . 042 «
TFolglich fiir 1 cbm Wasser zusammen 6,84 Pf., rund 7 Pf.
Wird eine Normalgitter- oder Personcnzugmaschine verwendet,
so erhoht sich der Betrag fiir Verzinsung und Ersctzung der
Jeschaffungskosten der Maschine auf etwa 1 Pf. und der Ge-
sammtbetrag fir 1 cbm Wasser auf etwa 7!/, Pf.

Erweist sich die Arbeitszeit und die Verwendung des Dampfes

von Locomotiven auch verhiiltnismiifsig theuer, so kann nach
vorstehenden Angaben dennoch cine Pulsometeranlage mit Ver-
wendung  von Locomotivdampf recht gut gegeniiber mancher
Anlage mit Kessel bezw. feststehender Maschine bestehen, selbst
dann, wenn dieselbe dauernd betricben werden solite, sofern
Sorge getragen wird, dass die Leistung cntsprechend gross ist,
abgesehen davon, dass fir cinen dauernden Betrieb nur der
Heizer erforderlich sein wiirde. Ungleich giinstiger stellt sich
diec Frage aber fir den Locomotivbetrieb, wenn ein Pulsometer
von 30 oder 40 chim Leistung in der Stunde nur wenige Stun-
den tiiglich zu bedienen ist, so dass in der Regel eine Loco-
motive fir Ersatz oder Verschiebdienst Verwendung finden kann
und die Betriige fiir Verzinsung und Ersetzung der Anschaf-
fungskosten der Locomotive, sowie des Gehaltes der Beamten
wegtallen, Von giinstigem Kinflusse sind hierbei DBrunnen von
thunlichst 2™ lichter Weite mit reichlichem Wasserzuflusse und
recht grosse Wasserbehiilter, um das Pumpen nicht zu hiufig
unterbrechen zu mitssen.

Ausser zum Pulsometerbetricbe liisst sich der bewegliche
Flantschenanschluss auch fir die Dampfanschlussleitung ciner ver-
sctzbaren Bliservorrichtung zum Anheizen von Locomotiven ver-
wenden, vergl. Tig. 9—11, Taf. XXI, Ist diese Vorrichtung
auch fiir die gewdhnliche Anheizung nicht erforderlich, da es
bei derselben nicht auf Zeitersparnis ankommt, so leistet die-
selbe doeh auf Locomotivstationen, gleichviel ob die Locomo-
tiven in den Schuppen oder auf den Bahnhofsgleisen stchen,
zuweilen recht gute Dienste, da cine Maschine mittels derselben
in Y, bis 1 Stunde angeheizt werden kann, Durch die ring-
formige Oeffnung des Bliserkopfes, Iig. 10, erhilt man einen
miichtigen Dampfstrahl bei geringem Dampfverbrauche. Der
Bliserkopf kann aus dem Untertheile eciner alten Dampfpfeife
liergerichtet werden; ¢s ist nur nothig die Ausstromungsofinung
nach innen etwas abzuschriigen, wie Figur 10 zeigt, um ein
ctwaiges Verstopfen durch Russ zu verhiiten. Das Herausheben
des Dheiss gewordenen Rohres mit Dliserkopf aus dem Schorn-
steine der angecheizten Locomotive erfolgt mittels einer mit
Gabel verseliener Stange.

Wer gelegentlich in der Lage war dem sogenannten Dampf-
machen ciner Locomotive, sei es einer schadhaft gewordenen
tund wieder in Stand gesetzten, oder ciner kalten Ersatzmaschine
abzuwarten, wird diec Vortheile ciner derartigen Vorrichtung,
welche sich in jeder Ausbesserungswerkstatt aus Gasleitungs-
vohren mit Leichtigleit unter einem Kostenaufwande von ctwa
35 M. ausfithren lisst, zu schiitzen wissen.

Trier, im Februar 1887.

Der wirthschaftliche Werth der Eisenschwelle.
Von W. Hohenegger, Baudirector in Wien.

Ucber den Werth der Eisenschwelle gegeniiber der Iolz-

schwelle wurde bisher in den Fachschriften fast ausschliesslich
nur der technische Theil der Frage behandelt, dagegen der
wirthschaftliche Vortheil entweder nur fliichtig gestreift, oder
aber auf Grund willkiirlicher Annahme iiber die Dauer der
Einzeltheile berechunet,

Da nunmebr fir den auf den Linien der Oesterr. Nord-
westbahn  verlegten eisernen Oberbau schon Erfahrungen bis
| 2 10 Jahren vorliegen, so bin ich in der angenehmen lLage,
| durch Mittheilung derselben manche Zweifel und DBedenken
| ither den wirthschaftlichen Vortheil der Iisensehwelle zu zer-
! streuen, manches festgewurzelte Vorurtheil richtig zu stellen.
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Die erstc Anregung zu Versuchen mit ecinem cisernen
Langschwellenoberbau gaben die auf der Wiener Weltausstellung
im Jahre 1873 ansgesteliten Anordnungcu; welche den ver-
storbenen Baudirector Ilellwag veranlassten, den Verfasser
mit der Bearbeitung eines fiir die Zwecke der Ocsterr. Nord-
westbahn geeigneten Langschwellenoberbaues zu betrauen.

Das Ergebnis dieser Arbeit war cine Langschwelle mit
trapezformigem Querschnitte ohne Mittelrippe, jedoch mit keil-
firmigen Verstirkungen an den Unterkanten der beiden Sciten-
fligel, wie solche scither an eisernen Querschwellen bei der

Gotthardbahn und verschicdenen deutschen und fremdlindischen -

Bahnen nachgeahmt sind.

Diese Schwellenform konnte auf inlindischen Werken ohne
zu grosse Schwierigkeiten und Kosten aus Scehweissbiindeln her-
gestellt werden, und es wurde ein Oberbau mit derartig ge-
stalteten Langschwellen auf ebensolchen Querschwellen an den
Schwellenstossen im Jahre 1876 an 3 Stellen der garantirten
iilteren Hauptlinie der Oesterr. Nordwesthabn, und zwar bei
Wien, Spillern und Caslau, in der Gesammtlinge von 4,1 km
cingelegt.

Diese Querschnittsform hat sich im Allgemeinen recht gut
bewithrt und ist von den simmtlichen verlegten Langschwellen
erst im 10. Jahre 1 Stiick durch Schweissfehler schadhaft ge-
worden, was einem Satze von ~ 0,0001, sage ein Zehntausend-
stel auf das Hundert, im Jahre gleichkommt.

Die Beschreibung dieser Anordnung findet man in der Zeit-
schrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vercines, Jahr-
gang 1876, Heft 3 und 4,

Die bei dieser Bauart wie bei dem Hilf’schen Oberbaue
verlegten Querschwellen von gleichem Querschinitte mit der
Langschwelle mussten nach cinigen Betriebsjahren wieder ent-
fernt und durch einfache Winkeleisen ersetzt werden, da die
breiten Querschwellen unter den langschwellenstossen auf dic
gleichmissige Unterstittzung der Fahrschicne storend cinwirkten
und die bekannte schaukelnde Bewegung der Fahrzeuge hervor-
brachten.

Dic gegen cinfache Winkeleisen ausgewechselten Quer-

schwellen wurden sodann im Querschwellenoberbaue in geschlos-
senen Strecken verwendet, so dass durch diesen Tausch nicht '

nur keine Mehrkosten erwuchsen, sondern sich rechnerisch cine
Verminderung der Ncubaukosten des Langschwellenoberbaues
ergab.

Die bedeutenden Ilerstellungskosten der aus -Schweissbiin-

deln gewalzten Langschwelle, bei welcher sich 1 1fd. m ge-

legten Oberbaues auf 17 fi. 97 kr. (28,7 Mark) stellte, gegen
14 fl. 02 kr. (22,4 Mark), welche 1 1fd. m Stahlschienenober-
bau auf getrinkten Eichenschwellen kostet, bestimmten mich,
cine Langschwelle zu entwerfen, welche durch einfaches Zu-
sammenschweissen von je 2 alten Schienen mit den Kopfen
unter starkem Walzendrucke und Auswalzen in 3 Kalibern zu
ciner passenden Schwellenform herzustellen war.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 4. Heft 1887,

Eine niihere Beschreibung des Vorganges bei der Erzeu-
gung dieser Schwellen findet sich im «Organe», Jahrgang

1879, Scite 78.

Diese Altschienenschwelle stellte sich in der ersten An-
schaffung sehr billig, indem fir die Schweissung und Umwal-
zung der Altschienen ein verhiltnismiifsig nur geringer Preis
zu bezahlen war. 1 1fd. m dieses Langschwellenoberbaues stellte
sich aut 14 fl. 26 kr. (22,8 Mark) gegen 14 fl. 02 kr. (22,4
Mark), welche der Holzschwellenoberbau in den benachbarten
Strecken kostete; dagegen zeigte sich schon bei der Herstellung
dieser Schwellen, dass denselben keine so grosse Dauer zu-
gemessen werden konne, wie den aus formlichen Schweissbiin-
deln erzeugten Stiicken, da die vollstindige Schweissung am
Kopte der Schienen doch nicht immer ganz tadellos gelang,
andererseits aber diejenigen Theile der Schwelle, welche dem
Stege der Altsehienen entsprachen, verhiltnismissig schwach
ausfallen mussten.

Mit der Erzeugung und Verlegung von solchen Altschienen-
schwellen wurde so lange fortgefahren, wie sich gut schweiss-
bare schottische Altschienen aus der jihrlich auszuschiessenden
Menge ergaben, und es wurden mit derlei Langschwellen aus
Altschicnen folgende Strecken belegt:

Aufstellung I

Jahr 1877, Strecke Neschwitz-Tetschen, Linge 3,955 km

« 1878, « Tichlowitz-Neschwitz, <« 3,973 «
« 1878, « Chwala-Wisocan, « 3,608 «
« 1880, « Calositz-Sebusein, « 5,372 «
« 1881, « « « « 4,167 «

Im Ganzen Linge 21,075 km.

Mit der Erschopfung des Vorrathes an gut schweissbaren
schottischen Altschicnen musste auch die Nachbeschaffung dieser
Altschienenschwellen aufgegeben und konnte zur Beschaffung
von Flusstalilschwellen um so leichter geschritten werden, als
mittlerweile, Dank der Einfibrung des Thomas-Verfahrens
in Oesterrcich, verhiiltnismifsig billiger Flusstahl zu Gebote
stand.

Mit der Wahl dieses neuen Materiales musste sich aber
auch die Frage nach der Form der Langschwelle anfwerfen,
da man nicht mehr an die ziemlich eng umschriebene Form
der Schwelle aus Altschienen gebunden war.

Bei den im Betriebe stehenden Eisenschwellen
Erfalirung gemacht worden, dass die Schienenfussbolzen in ihn-
licher Weise, wic dic Hakenniigel beim Holzoberbau, in ver-
hiiltnismissig kurzer Zeit theils von den Schienenfiissen selbst,
theils von den Lochrindern der Schwellen angegriffen und ver-
schlissen werden, und zwar ergab dies ecinen durchschnittlichen
Satz von 0,45 % im Jahre, wobei selbstredend auch die Eisen-
schwellen durch Iirweiterung der Bolzenlocher Schaden litten,
Um nun dem starken Verschleisse sowohl der Schwellen-

20

war die
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holzen, als auch der Bolzenlocher in den Schwellendecken vor-
zubeugen, fiihrte ich an der Schwellendecke keilfsrmige Rippen
mit Keilklemmplatten unter den Schwellenbolzen ein, so dass
dic Bolzenklemmplatten sich mit keilformigen Ansiitzen einer-
scits an die Schwellenrippen anlegen und andererseits mittels

eines zweiten Ansatzes den Schienenfuss nicht nur von den

Bolzen abhalten, sondern auch noch in wagerechtem Sinne ein-

spannen,

Dicse Anordnung ist im »Organe<, Jahrgang 1883, Seite 1,
beschrieben.

Nach dieser Bauweise, von welcher 1 Ifd. m verlegten
Oberbaues 15 fl. 10 kr. (23,2 Mark) kostet, gegen 14 fl. 02 kr.
(22,4 Mark), welche in den benachbarten Strecken der Kichen-
querschwellenoberbaun erfordert, wurden bisher folgende Strecken
mit eisernem Langschwellenoberbau belegt :

Aufstellung I

Im Jahre 1882 in der Strecke Wegstiidtl-Gastorf = 5,977 km
« « « o« « «  Gastorf-Polepp = 5,315 «
« o« « o« o« «  Dolepp-Leitmerits = 1,394 «
« « 1883 « « «  Jedlersee-Langen-

zersdorf = 0,900 «
« « €« o« o« «  Altbunzlau-Dris = 5,052 «
« « « o« < «  Dris-Vsctat = 6,319 «
« « « o« « «  DPolepp-Leitmeritz = 6,804 «
« o« « o« o« «  Leitmeritz-Calositz = 5,131 «
« « « o« o« «  Lichtenau-Mittel-

walde = 0,486 «

« « 1884 « « «  Melnik-Liboch = 4,707 «
« « « o« « «  Liboch-Wegstidtl = 5,292 «
« « 1885 « « «  Lissa-Altbunzlau =17,200 «
« « « € « «  Melnik-Liboch = 2,998 «

Im Ganzen 57,575 km

Dieser im Ganzen 57,575 km lange Langschwellenoberbau
ergicbt fitr den 5jihrigen Destand folgendes Auswechslungs-
Verhilltnis der Einzeltheile:

Aufstellung IIL

Langschwellen 0

Querverbindungswinkel 0 «
Schwellenwinkel 0 «
Schienenwinkel . . . . . . 0 «
Schwellenlaschen . . . . . 0 «
Schwellenbolzen im Jahre 0,040 «
Schienenfussbolzen im Jahre 0,026 «
Querverbindungsbolzen im Jahre 0,032 «

Aus dicsen Zahlen ersicht man nicht nur das vorziigliche
Verhalten der Schwelle und der Querverbindungen selbst, son-
dern auch die ausserordentliche Schonung der dic Schwellen
und Fahrschienen zusammenhaltenden Bolzen, da die Auswechs-
lung der Dolzen bei dicsen Keilklemmplatten nur !/ des
Satzes betriigt, welchen ich bei der vorhergehenden Bauart
nachgewiesen habe.

Ein Schienenbrueh ist seit dem theilweise
10jihrigen Bestande dieser drej Langschwellen-
Anordnungen iberhaupt nochnicht vorgekommen.

Yergleich der Ervhaltungskosten des Nolzoberbaues mit jenen des
Eisenlangschwellenoherbaues.

Zur Vergleichung der Erhaltungskosten zwischen dem Ifolz-
schwellen- und dem eisernen Langschwellenoberbaue habe ich
die Erhaltungskosten des garantirten Netzes mit jenen des Er-
giinzungsnetzes der Oesterr. Nordwestbaln vom Jahre 1885
herangezogen, und zwar aus dem Grunde, weil beide Netze an-
niihernd ihnliche Bodengestaltungen zu iiberwinden haben, cinen
ganz gleichen Holzschwellenoberbau besitzen und sich iiber deren
Hauptstrecken cin anniihernd gleicher Verkehr mit den gleichen
Lilztigen bewegt.

Ein Unterschied zwischen
darin,

diesen beiden Netzen besteht
dass das garantirtc Netz auf seiner IHaupt-
strecke Wicen-Nimburg von 823 lkin Linge eisernen Lang-
schwellenoberbau in der kaum malsgebenden Linge von 5 km
besitzt, withrend das Erginzungsnetz auf seiner Iaupt-
streeke Nimburg-Tetschen von 135 km Linge zum grosseren
Theile, das ist in der Linge von 73 km, mit cisernem Lang-
schwellenoberbau belegt ist.

In der folgenden Aufstellung sind dic den Jahresschlussrech-
nungen entnommenen vollen Betriige der Rechnungscapitel VIII
1, 2 und 3 angefiihrt.

Aufstellung IV.
Kosten der Cap. VIII 1, 2 und 3 der Oberbauerhaltung fiir 1885.

unur

Garantirtes Netz: Liinge 626,7 km. Krgiinzungsnetz: Linge
308 km.
’ Cap. VIII1 'ECap. VIIL2 if Cap. VIIL3
" Lohnungen rﬁfgﬁ;l Sehwellen
—_— L fi Jket M |kel] A, (k.
| | i |
Garantirtes Netz . 175000 [21] 80276 | 77 (173014 52
hierzu gemeinschaftliche Sta- ' |
tionen cte. <« .| 5231 196 8818 120, 176963
Ausgaben || 78232 |17 89094 |97 1174778 | 15
hiervon ab Einnahmen . . . 4 (03] 22263 | 24| 1651377
Netto Auslagen .. 78228 |14 66831 (73] 158264 |38
fir 1km in Gulden . . . 124 |82 106 |64 252 | 53
» 1. o, Mark. 119 |71 170 | 63 404 | 05
Ergiinzungs-Netz 38417 | 22| 47476 {75, 18632 90
hierzu gemeinschaftliche Sta- |
tionen etc. 5195 {40 4243 35 1521 64
Ausgaben | 43612 |62l 51720 { 10| 20154 |54
hiervon ab Einnahmen . . . 89 |44 15933 |32|] 280161
Netto Auslagen . . || 43528 [18| 35786 | 78| 1735293
fir 1 km in Gulden . . . 141 {30 116 |19 56134
» 1, » Mark. 226 |08 185 | 80 90| 14

Zur Beurtheilung der Giite und Dauer der im garantirten
Netze verwendeten Iolzarten, sowie der Mittel zur Verlingerung
der Dauer der Schwellen diene folgende Zusammenstellung:

] Stiickzahl l Davon ausgewechselt | Mittlere
Holzart . Triinkung! Insge- Dauer
| sammt | Stiickc I %o Jahre
Eichen Creosot | 306912 ’ 853 0,27 M
" keine 324 583 ; 61355 ., 18,90 101/s
Kiefern Creosot | 231815 4107 ! 1,77 N
» keine 16010 | 6466 @ 4038 | 10
Summe | 8§79 320 | 72787 | 828
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Fiir die Berechnung der Tilgung der Kisenschwellen ist
eine 30 jihrige Dauer angenommen.

In der Aufstellung IV sind ausschliesslich die Kosten der
Erhaltung, nicht aber jene der Erncuerung des Ober-
baues, sei es durch Stahlschienen auf Ilolzschwellen gegen Iisen-
schienen auf Ilolz, sei es durch Stahllangschwellenoberbau gegen
Eisenschienen auf Holz, aufgenommen.

Aus dieser Aufstellung ist schon der bedeutende Einfluss des
cisernen Oberbaues im Erginzungsnetze auf die Hohe der Lr-
haltungskosten zu entnehmen, denn obwohl die Ziffer fiir Lih-
nungen und Fisenmaterial in Folge des grosseren Ausschusses
an abgefahrencn Eisenschienen sclbstredend holier sein muss
als im garantirten Netze, so ist dennoch der Gesammtkosten-
betrag des Ergiinzungsnetzes fast um ein Drittel geringer in
TFolge des niedrigen Betrages fitr Holzerneuerung.

Am Schlusse des Jahres 1885 war das Verhiiltnis der
verschiedenen Oberbauarten auf der freien Strecke beider Netze
das folgende:

Aufstellung V,

Garantirtes Netz.  Lirgiinzungsnetz.

lkm % km %

Eisen auf Ilolz . 148,844 = 23,7 113,232 = 36,9

Stahl . 473,105 = 75,5 121,249 = 39,3
Stahl auf Kisen oder

Stahl 4,751= 0,8 73,519 = 23,8

626,700 = 100 308,000 = 100
Von dicsen Strecken wurden im Laufe des Jalhres 1885
folgende Liingen mit neuem Materiale Delegt:

Aufstellung VL

30,027 km Stahlschienen gegen ISisen-
schicnen.

15,172 km Stahlschienen gegen Eisen-
schicnen und

10,198 km ganz Stahloberbau gegen
Eisenschienen auf Ilolzschwellen,
Die Kosten fir diese Ncuherstellungen sind, wie schon er-

withnt, in der obigen Aufstellung der Oberbaucrhaltungs-Capitel

VIIT 1, 2 und 3 nicht aufgenommen, weil sic die Beurtheilung

der reinen Erhaltungskosten nur erschweren wiirden.

Im garantirten Netze:

Im Ergiinzungsnetze :

Obwohl nun im Ergéinzungsnetze erst auf 23,8 % der Ge-

sammtlinge der eiserne Oberbau zur Wirksamkeit kommt, so
liegen hiervon doch 73,656 km auf der stiirkst befahrenen
offenen Strecke Nimburg-Tetschen, von welcher sie nach Abzug
der Stationen annihernd 50 % ausmachen,

Aus obiger Aufstellung entnehmen wir nun:

Aufstellung VIL
Es kostet dic Erhaltung fiir 1 1fd. km:

Im garantirten Im Ergiinzungs-
Netze. Netze.
fl. % fl. %
Cap. VIII 1 Lohnungen . 124,82 = 25,8 141,30 = 45,0
« VIII 2 Eisenmaterial 106,64 = 22,0 116,19 = 37,0
« VII 3 llolzschwellen 252,53 = 52,2 56,34 = 18,0

483,99 = 100
In Mark =77

313,83 = 100
4,38. InMark = 502,14

5

Diese Zahlen zeigen ausschliesslich die Erhaltungskosten
des Oberbaues; zu diesen Betrigen sind jedoch noch jene
Kosten zuzuschlagen, welche sich aus der Verzinsung und der
Tilgung der Mehrkosten des eisernen Oberbaues gegeniiber dem
Holzoberbau ergeben.

Diese Mehrkosten sind in der fo]gen(len Aufstellung VIII
dargestellt.

Aufstellung VIII

Mehrkosten des Oberbances

mit Altschienenschwellen

Mehrkosten des Oberbaues
mit Stahlschwellen .

240 X 21,075 =f{l. 5058
= 1080 X 56,674 = « 61209
Zusammen fl, 66267

oder auf 1 km des ganzen Erginzungsnetzes

(66267:308) . . . . . .o « 215
Diesem Betrage entspricht bei dr exsmggalu iger

Tilgungsdauer die jihrliche Abschreibung von  fl. 12,39
die den Erhaltungskosten des Ergiinzungsnetzes

fir 1km . . « 313,83
zugeschlagen, fir 1km den Gcsammtbctmg er "‘lcbt fl. 326,22
Wird dieser Betrag mit den Erhaltungskosten

des garantirten Netzes fir 1 km verglichen,

d. L « 483,99

so folgt schllcss]lch, (lass dle Lxhal-
tungskosten des Erginzungsnetzes
nur 67 % derjenigen des garan-

tirten Netzes betragen.

Aus den Zahlen der Aufstellung VII entnehmen wir: Die
Lolnmungen und die Eisenmaterialien sind beim Ergiinzungs-
netze ctwas holier fir 1 Hfd. km der Strecke, als beim garan-
tirten Netze, was scine natiirliche Erklirung, wie schon er-
wilint, darin findet, dass laut Aufstellung V im garantirten Netze
im Jahre 1885 nur mehr 23,74% der Gesammtlinge mit alten
Eisenschienen belegt waren, wiithrend dieses Verhiiltnis im Iir-
giinzungsnetze noch 36,9 % betrug.

Dieses wesentlich ungiinstigere Verhiilltnis von mit Eisen-
schienen belegten Strecken im Ergiinzungsnetze Dbedingt auch
einen grosseren Lohn- und Eisenmaterialaufwand bei der Aus-
wechselung der durch den Verschleiss unbrauchbar werdenden
Eisenschienen gegen altbrauchbare Idisenschienen.

Ausschlaggebend fiir das wirthschaftliche Ver-
halten des Erginzungsnetzes ist der durch die
reichliche Verwendung der Stahlschwellen be-
dingte Ausfall an Iolzschwellen-Erncuerungs-
kosten, indem dic Kosten dieser ITauptziffer
VHI 3 nur mehr 18 % der Oberbauerhaltungskosten
betragen, wihrend sie sich im garantirten Netze

mit 52,2 % berechnen.
Fiir 1 km laufender Strecke kostet sonach die Oberbau-
crhaltung :

Im garantirten Netze: Ilolz = fl. 252,53, insgesammt fl. 483,99

Im Ergiinzungsnetze: <« 56,34, « « 313,83

Demnach auf letzterem we-
niger

_ «

= fl. 196,19, insgesammt {l. 170,16
= Mark 313,80, « Mark 272,26
20%




Es kostete sonach in Folge der reichlichen
Yerwendung des eisernen Oberbaues die Erhal-
tung desOberbaunes im Erginzungsnetze nur 64,8 %
von den entsprechenden Kosten im garantirten
Netze. -

Man ersielit hierahs, welchen gewaltigen Einfluss die
Ziffer fiir Holzerneuerung auf die Erhaltungskosten des Bahn-
oberbaues hat und welche miichtigen Betriige sich schon heute
durch reichlichere Verwendung der Eisenschwelle ersparen lassen,
trotz der verhiiltnismissig noch hohen Kosten derselben.

Zum Schlusse erlaube ich mir noch einige Bemerkungen
iiber den technischen Theil der Frage.

Der Langschwellenoberbau bietet nach meinem Dafiirhalten
in statischer Beziehung das Vollkommenste, was im Eisenbahn-
oberbaue angestrebt wird, denn es berechnet sich dessen Wider-
standskraft sowohl gegen Belastung, als auch seitliche Ver-
schiebung des Geleises sehr betriichtlich héher als beim Quer-
schwellenoberbaue.

Dies wird durch die Erfahrung bei den vorliegenden Anord-
nungen auf der Oesterr. Nordwestbahn reichlich bestitigt, denn
es ist wihrend der nunmehr 10 jihrigen Erprobung auf den
gesammten mit Langschwellenoberbau belegten Strecken nicht
cin cinziger Schienenbruch vorgekommen; die Verdriickung
und Verschicbung des Gleises in den schiirferen Kriimmungen
hat giinzlich aufgehort dank der fast fiinffach grosseren Wider-
standsfihigkeit der Langschwelle gegen seitliche Verschie-
bung;*) die Strecken befahren sich viel rubiger als dic besten
Strecken mit Iolzoberbau; die Gefahr ciner Entgleisung ist
fast ausgeschlossen, weil die in die Langschwelle eingespannte
Falirschiene nach keiner Seite ausweichen kann, indem unicht
nur der Schienenfuss durch keilformige Klemmplatten unver-
riickbar festgehalten wird, sondern weil auch die Kopfe der

*)} Beziiglich dicses Punktes vergleiche: Fuchs, Gleisverwerfun-
gen, Organ 1887, Seite 1 und 45.
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Schienen an ihren Stossenden durch keilformige Klemmlaschen
gehalten werden, welche jeden auf den Schienenkopf ausgeiibten
Scitenschub sofort auf die Langschwellen iibertragen.

Ieh werde mir hinfort erlauben, alljihrlich diesen Bericht
iiber das wirthschaftliche Verhalten der Eisenschwelle durch
die fortlaufenden Erfahrungen zu crgiinzen, und hoffe, mit der
Zeit diesem wichtigen Zweige des Bahnbaues mehr Freunde zu
erwerben, als er derzeit besitzt.

Tindlich sei mir noch gestattet, diese Frage vom Gesichts-
punkte der Volkswirthschaftslehre zu streifen.

Die gesammten oOsterreichisch-ungarischen Bahnen hatten
im Jahre 1884 einen Schwellenverbrauch von 2774 803 Stitek,
welche an reinen Iolzkosten, sonach ohne Durchtrinkungs-
kosten, cinen Aufwand von 3957 875 oder rund von 4 Millionen
Gulden (6400000 Mark) darstellen.

Diese 4 Millionen Gulden (6400000 Mark) gehen jibr-
lich im Inlande durch Fiulnis in Staub und Moder auf und
konnten dem Volksvermigen erhalten werden, wenn man das
zumeist tadellose und ausgezeichnete 1lolzmaterial an das Aus-
land verkaufen und dagegen aus inliindischen Erzen erzeugte
Eisenschwellen verwerthen wiirde.

Oesterreich-Ungarn besitzt nur wenige so unanfechtbare
Ausfulrs-Gegenstiinde, wie seine ausgezeichneten IHolzer, und
sollte mit diesem kostbaren Tauschmittel haushiilterischer vor-
gehen als Disher, insbesondere da sich unschwer nachweisen
und vorausschen ldsst, dass bei der in bisheriger Weise fort-
gesetzten Plinderung der Wilder diese vorziigliche Handels-
waare nicht mehr lange vorhalten wird; dagegen witrde durch
ausgebreitete Einfithrung der Eisenschwelle unserer wegen Man-
gel hinreichenden Massen-Verbrauches arg darniederliegenden
Eisengewerbe dic lange ersehnte Erlosung aus ihrer peinlichen
Lage werden.

Wien, im Januar 1887,

Ueber die Leistungsfahigkeit der Locomotiven und deren Beziehung zur Gestaltung
der Fahrpléane.

Von von Borries, Koniglicher Eisenbahn-Bauinspector zu Hannover.

(Hierzu zeichnerische Ergebnis-Darstellungen Fig. 1—4, Taf. XXI1.)

I. Leistungsfihigkeit der Normal-Locomotiven,
Beschreibung der Versuche.

Zur Feststellung der Leistungsfiihigkeit der einzelnen Loco-
motiv-Gattungen auf verschicdenen Bahnstrecken, bei verschie-
denen  Geschwindigkeiten und mit verschiedenen Zugslasten
haben in den letzten Jahren in simmtlichen Directionsbezirken
der Koniglich Preussischen Staatseisenbalin-Verwaltung umfang-
reiche Versuche stattgefunden, deren Ergebnisse im »Organe«
1887, Seite 104 und 105 und anf Taf. XV bereits mitge-
theilt sind. Tir die Zweeke dieser Betrachtungen fiigen
wir noch ecinige weitere aus den obigen Zusammenstellungen
entnommene Angaben nach:*)

*) Auf Scite 104 ist zu berichtigen: Spalte g erste Zahl unter 3
91,8 gtatt 9,18 und Spalte m Kopf in der Formel d2 statt di.
1

Verhiiltnis | Ge- |Umdreh- Leistungen
Gattung der schwin- | ungen |— — - . .———
Rostfliche | digkeit | der |seckgm' Pferde-
der X . - stiirken
. zur in km | Trieb- [fir l‘qm fiir 1qm
Locomotive Heizfliche | fiir 1 |achse in H"CIZ- . Heiz-~
0/y Stunde }1 Sec. | fliiche ! fliche
a | 1 0 2 3 |M ~4__
Normale 33 15 | 100 | 194 | 26
OTMRE % 158,100 | o Tran | o0s | ae
gekuppelte o5 =l 20 | 1,32 [ 225 30
Giterzng-Loco- ]"‘3,, 30 2,00 9262 3,5
. y —_
motive 40 | 267 | 800 | 4,
A 9 3
|  Normale 3/3 1s.100 | b | 121 270 3,6
5 | gekuppelte Tender- ’(_(') = 20 1,63 | 300 4,0
Locomotive "go7 |80 | 245 | 822 | 43
fiir Nebenbahnen | ! 40 3,28 345 4,6
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| Verhiltnis | Ge- [Umdreh- Leistungen
Gattung der schwin-| ungen
der Rostfliiche | digkeit | der |scckgm {’,f,erl;ie-
zur in km | Tricb- |fur lym F.Purl :”I'"
Locomotive | Heiafliiche | fir 1 |achse in| Heiz- lﬁeizi
%o Stunde | 1 Sec, | fliche | fische
| a 1 0 2 3 4
e ) 20 L2 | 202 | o7
Normale 2,3 a0 1,53 9247 33 o
gekuppelte 1) oy 00 40 | 205 | 281 | 39
gl Fersomenzug- | o o =100 T [ oan | 44
Locomotive 1,87 60 1307 00 5
mit Tender ; ~ e p—
(;'i]tcre) ' ‘ - 19 - ;‘}_!;,)S._ __39(_)_ _,ADLQ_
. 80 4,10 413 5,5

Die ecinzelren Versuche fanden im gewohnlichen Betriebe
in der Weise statt, dass auf den verschicdenen Strecken ent-
weder die Zugslast bei gegebener Geschwindigkeit oder die
Geschwindigkeit bei gegebener Zugslast bis zur vollen Leistungs-
filhigkeit der Locomotiven gesteigert wurde. Die Ergebnisse
fielen im Einzelnen, wie zu erwarten war, verschieden aus, ge-
statteten aber im Ganzen vermige ihrer grossen Anzahl eine
sichere Feststellung der Mittelwerthe, welche die auf Seite 104,
105 mitgetheilte Uchersicht enthiilt.  Durch diese Art der
Versuchsausfithrung ist die Linwirkung aller im gewohnlichen
Betriebe die Leistung der ILocomotiven beeinflussenden Um-
stinde, z. B. die gute Instandsctzung des Feuers, Wasserstandes
und Dampfdruckes vor dem Befahren starker Steigungen, die
der Beschaffenheit der Locomotiven entsprechende Vertheilung
der Fahrzeit auf die einzelnen Strecken u. s. w. berticksichtigt
worden; dieselben geben also eine durchaus zuverlissige Grund-
lage fir die Leistungsfihiglkeit der Locomotiven im gewdhn-
lichen Betriebe.

Die in der Uecbersicht auf Seite 104, 105 Spalte k ent-
haltenen Angaben sind nach den mittleren Ergebnissen der
Versuche in der Weise berechnet worden, dass aus den auf
bekannten Strecken mit bestimmten Geschwindigkeiten befor-

derten Zugslasten die erforderlichen Zugkriifte nach der Formel:
v2 1
— 4+ — )G

+)6

Z=|24 =
( 4+ 1000
berechnet wurden, in welcher v die Geschwindigkeit in Kilo-

L. 1 . .
metern in der Stunde, - die Steigung und G das Gesammt-

gewicht des Zuges bezeichnet; diese Zugkriifte mit der Ge-
schwindigkeit in Metern fir 1 Secunde vervielfiltigt, ergaben
die Leistungen in Secunden-Kilogrammmetern, welche in Spalte k
Seite 104 fiir die in Spalte o und p Seite 105, o. Scite 146
angegebenen Geschwindigkeiten verzeichnet sind. Die Wider-

stinde auf wagerechter Baln (2,4 -+ Y ) sind in Spalte (

1000
und r Seitc 105 angegeben, da dieselben bei dem Gebrauche
dieser Uebersicht zur Berechnung von Zugslasten benutzt wer-
den miissen., Dieselben stimmen iibrigens nach Angabe des
Professors A. Frank*) mit den von ihm durch die bekannten
Versuche (Organ f. d. Fortschritte des Eisenbahnwesens 1885,
S. 229) ermittelten wirklichen Widerstiinden im Durchschnitte
so nahe iberein, dass deren Benutzung fir Betricbszwecke

*) Vergl. ,Organ® 1887, Seite 104 u. ff.

-~ durchaus zuliissig erscheint. Auch die gleichmiilsige Anwen-

- . bekannt ist, aus der Rechnung verschwindet.

dung dieser Formel auf die Widerstiinde der Locomotive und
des Tenders ist durchaus zweckmissig, da hierdurch nur der
dussere Widerstand dieser Fahrzeuge beriicksichtigt, also die
Zugkraft und Leistungsfihigkeit der Locomotiven am Triebrad-
umfange crmittelt wird, die innere (Maschinen-)Reibung aber,

I welche mit der Zugkraft wechselt und deren Grisse weniger

Spalte k Secite
104 ergiebt daher die Leistungsfihigkeit der Locomotiven am
Triebradumfange, aus dieser sind durch Theilung mit der Heiz-
fliche die Einzelleistungen jedes Quadratmeters derselben (Spalte
3 Seite 146), sowie durch Theilung mit 75 die Gesammt- und
Einzelleistungen in Pferdestirken (Spalte i Seite 104 und Spalte
4 Seite 146), endlich durch Theilung mit den Geschwindig-
keiten (Spalte p Seite 105) die denselben entsprechenden Zug-
kriifte am Tricbradumfange (Spalte n Seite 104) entstanden.
Die grosste Zugkraft Z (Zusammenstellung anf Seite 104 Spalte 1)
wird durch die Reibung der Triebriider auf den Schienen,

. der Belastung derselben dargestellt.
5,0

Abhingigkeit der Leistung von der Geschwindigkeit.
Die weitere Besprechung der Versuchs-Ergebnisse erfordert
zuniichst cine Krorterung des Zusammenhanges der einzelnen
Yorgiinge, von deren Zusammenwirken die Leistung der Loco-
motiven abhingt, der Verbrennung, Verdampfung,
Dampfwirkung und Reibung der Triebriider anf den Schienen.
Zuniichst ist ohne Weiteres klar, dass die Gesammtleistung sich
vorzugsweise nach dem jeweilig schwiichsten der 4 Vorginge
richtet, insbesondere, dass die Grenzen der Gesammtleistung
durch die Grenzen der Leistungsfilhigkeit jedes einzelnen der-
selben gegeben werden. Die Bauart einer Locomotive wird
im Allgemeinen dann als zweckmiissig zu bezeichnen sein, wenn
neben einem gedeiblichen Zusammenwirken der 4 Vorginge
innerhalb der Grenzen auch diese selbst moglichst zusammen-
fallen, also ein Uebermafs in jeder Richtung vermicden ist.

niimlich

Da die Anfachung des Feuers fast ausschliesslich durch
den dem Blasrohre entstromenden verbrauchten Dampf geschicht,
so brennt dasselbe um so besser und mit um so grisserer
Wirmeentwickelung, je gleichmissiger die Anfachung ist, je
schwiicher also die einzelnen Dampfschliige (bei starkem Luft-
zuge) sind, und je schneller dieselben auf einander folgen.
Ungleichmiissige Anfachung mit starken, in merklichen Abstiin-
den auf ecinander folgenden Dampfschligen verschlechtert die
Verbrennung, da bald zu viel, bald zu wenig Luft angesaugt,
also der chemische Vorgang gestort wird. Da nun rasch fol-
gende und schwache Dampfschlige durch grosse Geschwindig-
keit bezw. Umdrehungszahl und geringe Cylinderfilllung, starke
und seltenere Dampfschlige durch geringe Geschwindigkeit und
starke Cylinderfillung hervorgerufen werden, so ist klar, dass
die Leistungsfithigkeit des Feuers mit der Geschwindigkeit zu-
nimmt, bei abnehmender Geschwindigkeit aber eine Grenze er-
reicht, unter welcher der verbrauchte Dampf nicht mehr ersetzt,
die volle Dampfspannung und volle Leistung also, ausser durch
kiinstliche Mittel, nicht erhalten werden konnen. In derselben
Weise wirkt die Geschwindigkeit auf die Verdampfung ein, da
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der Wirmeiibergang von den Feuergasen durch die Ileiz-

Fig. 28.

Linien I Leistung in seckgm.
Linien IT Zugkraft in kg.

flichenwiinde aunf das Kesselwasser dureh holie Wiirme 1116(‘;)339' : I
. Xy . v 7
der Verbrennungsgase und gleichmiifsige Bewegung der- L
selben durch dic Siederobrc nach bekannten Gesetzen 71 500001 \
" . N . . 000 |

gefordert, durch geringe Wirme und ungleichmiilsigen s 00?
Zug aber vermindert wird. Die durch Feuer und Ver- 1400005 T |4500
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noch erhalten werden konnen, wird bei den meisten Lo-  yppop i .
comotiven bei ciner Geschwindigkeit von 1 Tricbradum- IL1000]  F2r ] _
drchung in der Secunde und halber Cylinderfilllung ein- Jﬁ |
treten; die der letzteren entsprechende Zugkraft 7, ist in 0 ) 20 80 40 50 60 70 80 90

der Zusammenstellung Scite 104, Spalte m fiir die 3 Lo-
comotiven angegeben und stimmt fir die Giiterzug- und Tender-
maschine mit der Zughkraft Z,, Spalte 1, fast iberein.

Auf dic Ausnutzung des Dampfes in den Cylindern wirkt
die Geschwindigkeit in derselben Richtung e¢in, da mit geringer
Geschwindigkeit grosse Cylinderfilllungen, mit grosser Geschwin-
digkeit geringe Fiillungen zusammenfallen; bei einem Fitllungs-
grade von 20—22% arbeitet die gewohnliche Locomotive am
vortheilhaftesten; eine weitere Steigerung der Geschwindigkeit
itber die diesem Fiilllungsgrade entsprechende Umdrchungszahl
hinaus bewirkt schliesslich eine gewisse Irschipfung, da dic
Cylinder zu ihrer Anfilllung mehr Dampf verbrauchen wiirden.
als im IXessel erzeugt werden kann, so dass also mit vermin-
derter Eintrittsspannung und geringerer Dampfausnutzung ge-
fahren werden muss. Da die Stirke der Dampfschliige von
der Grisse der Cylinder in Folge der von letzterer abhiingigen
Fiillungsgrade beeinflusst wird, so ist ersichtlich, dass dieselbe
auf die Lage der Grenzwerthe fiir die Verdampfung und Ge-
schwindigkeit derart ecinwirkt, dass verhiltnismiilsigz grosse
Cylinder beide Grenz-Geschwindigkeiten vermindern, kleine die-
selben steigern.

Darstellungen der Leistungen und Zugkrifte.

Das ziffermiifsige Ergebnis des Zusammenwirkens dieser
YVerhiiltnisse bei den hier in Frage kommenden 3 Haupt-Loco-
motiv-Gattungen lidsst eine Dbildliche Darstellung der in den
Uebersichten Seite 104, 105 und 146 enthaltenen Angaben
am besten erkennen.

Trigt man, wie in Fig. 28 geschehen, die Geschwindig-
Jeiten in der Stunde wagerecht, die zugehorigen Leistungen nach
Secunden-Kilogrammmetern lothrecht auf, so ergeben sich fiir
die Gesammtleistungen der Normal-Personenzug-, Normal-
Giiterzug- und der dreigekuppelten Tender-Locomotive die mit
PI, GT und T T bezeichneten Linicnziige; die gleichartige
Darstellung der Zugkrifte in Kilogramm ergiebt die I II,
G IT und T I1 benannten Linien. Da die Zugkriifte, wenn
man fiir die Personenzug- und Tender-Locomotiven die Linien-
ziige verliingert, bei Geschwindiglkeiten von 16, 15 und 12 km
ihre grossten Werthe 7, von 3754, 5900 und 4500 kg cr-
reichen, so miissen von diesen Geschiwindigkeiten abwiirls die

km in der Stunde.
Leistungen durch auf den Nullpunkt gerichtete gerade ILinien
dargestellt werden.

Die Leistungsdarstellungen I sind simmtlich gleichartig
geformt, Dbeginnen (so weit nothig in der punktirten Verlinge-
rung) bei den geringsten Geschwindigkeiten von 16, 15 und
12 km mit Werthen von rund 17000, 24400 und 15300
seckgm und endigen bei Geschwindigkeiten von 90 und 40 km
mit solchen von rund 39000, 37500 und 20800 seckgm.
Die Gesammtleistung nimmt daher mit steigender Geschwindig-
keit bei den beiden grossen Locomotiven ganz erheblich, bei
der Tender-Maschine in geringerem Mafse zu.

Stellt man in gleicher Weise die Einzelleistungen
jedes Quadratmeters der Icizfliche bei den be-
treffenden Geschwindigkeiten dar, so ergeben sich die in Fig. 29

Fig. 29. Leistung fiir 1 qm Heizfliiche.
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dargestellten Linien P, G und T, welche namentlich bei der
Tender-Maschine die giinstige Einwirkung der verhiiltnismiilsig
kleinen Riider und grossen Umdrchungszahl, grossen Dampf-
cylinder und hohen Dampfdruckes zcigen. Da aber nach der
vorstehenden Erorterung die Anfachung des TFeuers weniger
von der Geschwindighkeit als vielmchr von der Umdrehungszahl
der Tricbriider in der Secunde abhingt, so wird die in Fig. 30
gegebene Darstellung der Kinzelleistung jedes Quadrat-
meters Heizfliche bei bestimmten Umdrehungs-
zahlen die Abhiingigkeit derselben von der Bauart am klar-
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sten ergeben. Diese Darstellung, welche finr die hier erdrterten
Fragen von grosster Bedeutung ist, zeigt, dass bei 1 Umdrchung
in der Secunde dic Einzelleistung der Personen- und Gitterzug-
Locomotiven bei fast gleichem Werthe von rund 200 seckgm be-
ginnt; bei steigender Umdrchungszahl steigt aber die Leistung der

Fig. 30 Leistung fiir 1 qm Heizfliiche.
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Umdrehungen in 1 see.
Personenzug-Tocomotiven rascher, als digjenige der Giiterzug-
Locomotiveh, da Dei ersteren die verhiiltnismiilsig  grossere
RostHiiche erst Dei stiirkeren Leistungen zur Geltung gelangt.
Die Einzelleistungen der Tender-Locomotiven liegen anfangs
crheblich iiber denjenigen der Personen- und Giiterzug-Maschine,
was in erster Linie der in Folge hoheren Dampfdruckes und
grosser Cylinder crreichten ginstigeren Dampfausnutzung und
Feueranfachung  zuzuschreiben ist; bel grisserer Umdrehungs-
zahl haben beide Verhiiltnisse trotz der grossen Rostfliche friih-
“zeitigere Erschopfung zur Folge, so dass die Leistung bei 2,7
Umdrehungen derjenigen der Personenzug-, bLei rund 4 Um-
drehungen (in der Verlingerung) derjenigen der Giiterzug-
Locomotive gleich wird.

Ucbrigens hat auch die der Art des Betriehes entsprechende
Art der Fihrung und Feuerung der Locomotiven auf die Ge-
staltung der siimmtlichen Linien naturgemiifs erheblichen Lin-
fluss gehabt, da theoretisch die Leistung der Personenzug-Loco-
motive auch bei geringen Geschwindigkeiten erheblich iiber
derjenigen der Giiterzug-Locomotive liegen miisste.

Allgemein zeigen stimmtliche 8 Darstellungen, dass die
3 Tocomotiven ihren verschiedenen Betriebszwecken hestens
entsprechen: Die Personenzug-Maschine entwiclkelt namentlich
bei grosser Geschwindigkeit eine bedeutende Ieistungsfibigkeit;
dic Gitterzug-Maschine leistet innerhalb ihrer Fahrgeschwindig-
keitsgrenzen iberall Gutes; die Tender-Maschine endlich leistet
bei geringen Geschwindigkeiten, welche auf Nebenbahnen mit
erheblichen Steigungen hitufig vorkommen, Vorziigliches.

Ferner konnen dic durch die Uebersichten auf Seite 104,
105 upd 146 und dic bildlichen Darstellungen nachgewiesenen
Gesetze der Abhiingigkeit der Leistung von der Fahrgeschwin-
digkeit ganz allgemein fir die von den betreffenden I.oco-
motiven beforderten Zuggattungen zu Grunde gelegt werden,
da dic verschiedenen im Gebrauche befindlichen Locomotiven
der betreffenden Gattungen in ihren Tlauptverhiltnissen von
der Normal-Bauart wenig abweichen. Die Grosse der Leistungs-
filhiglkeit, Dezw. dic unter gegebenen Verhiltnissen beforderte

Zuglast wird dagegen bei verschiedenen Tocomotiven von den
vorstchenden Angaben mehr oder weniger abweichen.  Iine
cingehendere besw. wissenschaftliche Begriindung der Leistungs-
fihiglkeit der Locomotiven auf Grund ihrer Hauptabmessungen
erfordert der Zweck dieser Arbeit nicht, da fiir den Betriehs-
dienst die Versuchs-Frgebnisse vollig ausreichend sind.

Il. Gestaltung der Fahrpline.

Die von der Locomotive eines Zuges zu verrichtende
Arbeitsleistung  wird derselben durch den Fahrplan dadurch
vorgeschrieben, dass derselbe fiir bestimmte Strecken bestimmte
I'ahrzeiten enthilt, an deren Innchaltung der Locomotiviihrer
namentlich bei Personen- und Schnellziigen anniihernd gebunden
ist. Da dic Locomotivkraft dann am Dbesten ausgenutzt wird,
wenn deren Leistung dauernd die gleiche bezw. dic grosstmog-
liche bleibt, so strebt man schon seit langer Zeit danach, die
Iahrpliine so zu gestalten, dass die auf dic einzelnen Strecken
entfallenden Fahrzeiten dieser Bedingung maglichst entsprechen.
Wenn dann auch nicht alle Ziige voll belastet sind, so triigt
doch die gleichmiissige Anstrengung in allen Fiillen zur Min-
derung der Unterhaltungskosten und des Kohlenverbrauches der
Locomotiven bei.  Uebrigens ‘wird bei dem Streben nach Lr-
sparnissen im Betriebe der guten Ausnutzung der Locomotiv-
kraft der ecrste Platz cinzuriiumen und eine moglichst volle
Belastung namentlich der Giterziige mit allem Nachdrucke an-
zustreben sein, da die Zugkraft trotz aller Verbesserungen die
grossten Ausgaben verursacht.

Kosten der Zugkraft.
Ein Locomotiv-(Nutz-)Kilometer kostet im grossen Durch-
schnitte :

1. Unterbaltung und Krncuerung der Locomotive . 17 Pf
2. Heizung 4 kg Kohlen zu 1,27f . 4,8 «
3. Putzen, Schmicren, Wasserverbrauch !/, von 2 . 1,6 «
4. Kilometergelder der Angestellten (Durchschnitt) 1,4 <«
5. Beschaffungskosten der Locomotive 4 % von 40000

M. vertheilt auf 32000 km jihrlich . . . 5 <«
6. Gehalt der Angestellten 3600 M. vertheilt auf

36 000 km jihrlich . . . . . . . . . 10 «

Zusammen 39,8 Df.

oder rund 40 Pf., wobei die Kosten der Abnutzung des Ober-
baues noch nicht eingercchnet sind.

Die Nachtheile einer Gestaltung der Fahrpline, welche
ungleichmiilsige Leistung von den Locomotiven verlangt, be-
st.éhen, wenn die grosste Leistungsfihigkeit iberschritten, d. h.
die Fahrzeit zu kurz bemessen ist, in der Nothwendigkeit ciner
Vorspannmaschine; wenn dieselbe nur vereinzelt in Anspruch
genommen wird, in unnothiger Zeitversiumnis auf den ibrigen
Strecken und ungeniigender Belastung der Zige, da bei gleicher
Gesammtfahrzeit und richtiger Vertheilung dersclben cin schwe-
rerer Zug gefahren werden konnte. Wic theuer regelmiifsige
Vorspannleistungen werden, zeigen am besten folgende der
Wirklichkeit entnommene Beispicle :

1) Die Tagesschnellziige auf ciner 154 km langen Strecke
miissen im Sonmerhalbjahre an etwa 150 Tagen mit Vorspann
gefahren werden, wodurch ein Kostenaufwand von 154.2.150.



150

. 0,4 = 18480 M. erwiichst. Wiirde der cine Zug einmal we-

niger halten und etwa 10 Minuten, der andere ebenfalls 10

Minuten lingere Fahrzeit crbalten, so wiirde in der Regel eine
Locomotive ausrcichen und etwa 17 000 M. erspart werden.
Das cinmalige Halten und 20’ Fahrzeit kosten daher jihrlich
gegen 17 000 M.

2) Auf ciner anderen, ctwa 45 km langen Strecke miissen
die Expressziige im Sommer regelmilsig Vorspann crhalten,
weil die Fahrzeit fir cine Maschine zu kurz ist; dic Kosten
dieses Vorspannes betragen daher fiir 120 Tage 120.45.2.0,4
= 4320 M. jidhrlich.

3) Ein durch Eilgutwagen meistens stark belasteter Der-
sonenzug muss auf einer 64 km langen Strecke an etwa 5 Tagen
in der Woche Vorspann erhalten, welcher bei 10—15° lingerer
Fahrzeit nicht nodthig sein wiirde; die hierfiir erwachsenden
Kosten sind jilrlich 5.52.64.2,0,4 = rund 13 300 M.

Die Bedeutung einer Vermchrung der Belastung der cin-
zelnen Giiterziige, deren im Jahre 1884/85 auf den Preussischen
Staatsbalnen bei einer Durchschnittsstiirke von 72 Achsen
64,4 Mill. Locomotiv-Zugkilometer befordert wurden, ergiebt
sich daraus, dass cine Steigerung dieser Durchschnittsstiirke
um 10% cine Ersparnis an locomotiv-Kilometern von rund
9.64400000

100
. 0,4 == 2,3 Mill. M. ergeben wiirde. IHierzu wiirde es neben

ciner entsprechenden Gestaltung der Fahrpline allerdings noch
anderer Malsnahmen bediirfen; cine Hauptsache wird diese aber
immer bleiben, damit die Locomotiven im Stande sind, mog-
lichst schwere Zige zu fahren.

9%, also an den Gesammtkosten der Zugkraft von

Bercehnung der Betriebslingen.

Zur Berechnung der Fahrzeit cines Zuges auf Bahnstrecken
von wechselnder Beschaftenheit bedient man sich des Begriffes
der »Betriebsliinge«, bei deren Berechnung die Linge der cin-
zelnen Strecken in demselben Verhiltnisse, wie die Fahrzeit
fir 1 km gegeniiber der Fahrzeit auf gerader wagercchter
Strecke, verlingert angenommen wird; dic der letzteren ent-
sprechende Fahrgeschwindigkeit nennt man die »Grundge-
schwindigkeits v,.

Die einzige bislang zu grosserer Anwendung gelangte Arbeit
ither die Detriebslingen ist von dem damaligen lerrn Regic-
rungs-Baumeister Kluge im »Organe f. d. Fortschritte d. Eisen-
bahnwesens», 1881, 8. 155 veroffentlicht worden. Leider ist
derselben cine gleichformige Leistungsfihiglkeit der Locomotiven
zu Grunde gelegt, wodurch dic sonst sehr eingehenden und
vollstiindigen Berechnungen das gewiinschte Irgebnis in Wirk-
lichkeit nicht errcichen liessen; trotzdem hat dieselbe viel Nutzen
geschaffen und zu weiteren Krmittelungen auf diesem Gebiete
Anlass geboten. Dic dlteren Arbeiten dieser Art von Grove
(Handbuch f. spec. Eisenb.-Technik, Bd. III, Cap. III; Koch,
Lisenbahmmaschinenwesen, 1879, und des Verfassers, »Organ«,
1875, S. 143) hatten im DBetriebsdienste keine Anwendung
gefunden, obgleich deren Ergebnisse der Wirklichkeit durch
Beritcksichtigung  der verschicdenen Dampfausnutzung bei ver-
schiedenen Cylinderfillungen niher kommen.

1

Darstellung der Betriebslidngen.

Fir dic folgende Darstellung der Betriebslingen nach
Maflsgabe der im I. Abschnitte behandelten Leistungsfihigkeit
der Locomotiven ist das bildliche Verfahren gewiihit worden,
weil dasselbe sehr einfach und ibersichtlich ist, withrend cine
Berechnung auf Grund von Niiherungs-Formeln fiir die Bezieh-
ungen zwischen Leistungen und Geschwindigkeiten sebr um-
fangreich und uniibersichtlich werden wiirde.

Fiir die wirkliche Berechnung der Betriebsliinge einer ge-
gebenen Bahnstrecke bedarf man ciner Darstellung der den
verschiedenen Steigungs- und  Kritmmungs - Verhiiltnissen  ent-
sprechenden, der Lingeneinheit zuzuziihlenden Zuschlagszahlen ;
diese werden dann mit der wirklichen Linge der einzelnen
Theilstrecken vervielfiltigt und der so ermittelte Gesammt-
zuschlag der wirklichen Gesammtlinge zugeziihit.

Fig. 31.

%
0 — ——1B——— E
7’ .
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0 0
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Triigt man vom Schnittpunkte O, Fig. 31, zweicr Achsen
den der Grundgeschwindigkeit v, entsprechenden Widerstand
fir 1 Tonne Zuggewicht O A=w, nach links wagerecht, die
Zuschlagsverhiiltniszahlen s lothrecht ab, so entspricht jeder Zahl

o qe . A .
s = OB cine andere Fahrgeschwindigkeit v=1—_+-°_»§, bei wel-
cher wiederum cin anderer Widerstand w = BC stattfindet,
2

welcher aus der oben angegebenen Formel w = 2,4 4

1000
leicht berechnet werden kamn. Durch Feststellung einer An-
zahl der Punkte C kann man somit cine Linie A C herstellen,

welehe fiir verschiedene Zuschlagszahlen dic denselben ent-
sprechenden  Zugwiderstinde w angiebt.  Anderseits ist der

Widerstand w, auf wagerechter gerader Strecke der Zugkraft

’

Z . . . -
Zo== G° gleich, welche die Locomotive bei ciner Gesammt-

nutzkraft Z, zur Fortbewegung des Zuges vom Gewichte G aus-

ithen muss. Ebenso wiirde bei der, der Zahl s cntsprechenden
Geschwindigkeit v, die Locomotive cine Gesammtzugkraft Z und

r

Z . . .
cine solche fir 1 Tonne z= ausiiben, wonach sich verhiilt:

Z Z
7o T
und v entsprechenden Zugkrifte Z, und Z aus der Darstellung,
Tig. 28, Linie I, zn entnehmen sind, so kann fiir jeden Werth

Da nun die den bekannten Geschwindigkeiten v,

D von s die Zugkraft z fir 1 Tonne Zuggewicht ermittelt werden.
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Nun ist weiter z=w -} x, wenn x den Steigungs- und Kriim-
mungswiderstand fiir 1 Tonne Zuggewicht = der beiden Wider-
stinden entsprechenden Steigung — in mm auf 1™ Bahnlinge
gemessen — bezeichnet; triigt man also von C iiber B hinaus
diesen Werth z=CD ab, so bezeichnet BD =2z — w=x dic
der Zuschlagszahl s = 0B entsprechende Steigung x. Durch
Feststellung einer Anzahl Punkte D ldsst sich in dieser Weise
cine Linic OD herstellen, welche fiir verschiedene Neigungen
BD die entsprechenden Zuschlagszahlen OB angiebt. Fiir Ge-
fille verwandeln sich die Zuschlige in Abzige.

Diese Linie fillt, wie ersichlich, fiir verschiedene Grund-
geschwindigkeiten und verschiedene Locomotiven verschieden aus.

Bei Strecken mit stiirkeren Steigungen und bei geringer
Fahrgeschwindigkeit steigt die Linie OD so stark, dass die
geringste zuliissige Geschwindigkeit vor der stirksten Neigung
erreicht werden wiirde. In solchen Fiillen ist es daher nithig
mit geringer belasteten Ziigen zu fahren, d. h. die Leistung
der Locomotiven nicht auf wagerechter Bahn, sondern erst von
ciner gewissen Steigung ab voll in Anspruch zu nchmen,

Bezeichnet G, das Gewicht des leichteren Zuges, so ist

. : Z
dic fir jede Tonne -desselben vorhandene Zugkraft z =— —-
1

Z 2 ;
oder da z=——~,£—’=—G—. Die Werthe z, = CE stehen da-
G’z G

her zu z = CD im umgekehrten Verhiltnisse der Zuggewichte,
also fir jeden Fall in einem bestimmten festen Verhiltnisse;
ist daher fir irgend eine, z. B. die grosste auf der fraglichen
Strecke vorkommende Steigung ein Punkt I8 gegeben, so lisst
sich von demselben ausgehend, nach Malsgabe des Verhiltnisses

M D

Ch
erreicht die Grundgeschwindigkeit v, schon bei der dem Punkte
E, entsprechenden Steigung.

jeder weitere Punkt der Linie EE, festlegen; dieselbe

Die wirkliche Darstellung der Linien ist hiernach sebr ein-
fach. Man trigt zunichst auf der lothrechten Geraden OB die
Zuschlagszahlen im Malsstabe von 1% =1™" ab, und ecrmitteit
nach Feststellung der Grundgeschwindighkeit die den ersteren
entsprechenden Geschwindiglkeiten; nach diesen werden 1) aus

2
der Formel w=2,4-

ve
chenden Widerstiinde w berechnet; 2) aus der Fig. 28, Linien I,

1600 di¢ jeder Zuschlagszahl entspre-
die jeder Zuschlagszahl entsprechenden Zugkrifte Z abgegriffen

s z 1L _ .
und nach dem Verhiiltnisse =7 die zugelhorigen Werthe
[ o
von z berechnet. Trigt man dann die Werthe von w bei den

betreffenden Zuschlagszahlen nach links, diejenigen von z von
da zuriick nach rechts hin im Mafsstabe von 1 kg=:10"" wage-
recht auf, so ergeben sich die Linien ACund OD. Aus diesen
lassen sich weitere Linien fur Zige mit geringerer Belastung
herstellen, indem fiir einen gegebenen Punkt E, welcher in der
Regel der stiirksten Steigung und dem grossten Zuschlage ent-

Al

)4
%)— und nach demselben

die nothigen Punkte der Curve E L, festgestellt werden. Die
Abstinde BD', bezw. B I stellen die Steigungs- und Krimmungs-
Widerstinde oder dic beiden Widerstinden entsprechende Stei-

sprechen wird, das feste Verhiiltnis

gung im Malsstabe 1 kg auf 1 Tonne Zuggewicht = 1™™ auf
1™ Bahnliinge = 100" der Zeichnung dar.*)

Betriebtlingen fiir Schnellziige.

Die Dbildliche Dars'tellung der Zuschlagszahlen fiir Schuell-
ziige, Fig. 1, Taf. XXII, ist in dieser Weise unter folgenden
Aumnahmen hergestellt :

1) Grundgeschwindigkeit 75 km in der Stunde, dieselbe
ist so hoch angenommen um die Darstellung sowohl fiir Schuell-
ziige mit 70 km, als auch fir Expresszige mit 80 km Grund-
geschwindigkeit benutzen zu konnen; fir Grundgeschwindig-
keiten von 60—65 km ist die Darstellung auch fir Personcn-
ziige zu benutzen.

2) Grosster Zuschlag 100 %, da Geschwindigkeiten bis zur
Hilfte der Grundgeschwindiglkeit zur zweckmiilsigen Ausnutzung
der Maschinenkraft zulissig, darunter aber wegen zu grosser
Zeitversiiumnis unzuliissig erscheinen.

3) Ausnutzung der Gefille durch Abziige bis 10%; da-
bei wird selbst bei einer Grundgeschwindiglkeit von 80 km die
grisste dberhaupt zuliissige Geschwindigkeit von 90 km noch
nicht erreicht: auf stiirker gekriimmten Strecken empfichlt es
sich in der Regel die Grundgeschwindigkeit zu verringern, da
das raschere Fahren auf Gefillen nur durch besondere Ucber-
wachungsvorrichtungen verhiitet werden kann.

Fiir vollbelastete Schnellziige ergiebt sich hiernach, Fig. 1,
Taf. XXII, aus der Widerstandslinie wS und der Zugkrafts-
linie PII, I'ig. 28, die Zuschlagslinie S. Dieselbe erreicht dic
grosste Geschwindigkeit im Gefiille von 1,8%™; erst in stiirke-
ren Gefillen wiirde cine Verminderung der Locomotivleistung
cintreten miissen, was mit den Gewohnheiten tiichtiger Loco-
motivfihrer zusammentrifft. Die geringste Geschwindigkeit tritt
auf der stirksten Steigung von 7,5™" ein.

Fiir leichtere Ziige und stiirkere grosste Steigungen, bei
welchen die Leistungsfihigkeit der Locomotiven auf wagerechten
Strecken nicht mehr voll in Anspruch genommen wird, gelten
die den grossten Steigungen von 9 his 20™® entsprechenden
Linien 9 bis 20; dieselben schneiden die wagerechte Achse
rechts vom Nullpunkte; bei allen geringeren, als den diesen
Schnittpunkten entsprechenden Steigungen wiirde daher theore-
tisch mit der Grundgeschwindigkeit gefahren werden missen.
Dies ist aber weder zweckmiifsiz noch durchfithrbar, da natur-
gemiils jeder Uebergang von einer geringeren auf eine stiirkere
Steigung eine Abnahme der Geschwindigkeit bewirkt, selbst
wenn die Leistung der Maschine noch nicht voll heansprucht
wird; withrend andererseits in jedem Gefille rascher, als auf
der Wagerechten gefahren wird, was behufs Zeitersparnis auch
witnschenswerth ist. Da diese Art des Fahrens auch fiir den
Verbrauch an Heizung und Erhaltung der Locomotive die zweck-
miifsigste ist, so ist fiir alle Zuschlagszahlen bei ermiifsigter Lo-
comotivleistung in Uebereinstimmung mit den Gewohnheiten
tiichtiger Locomotivfithrer die gerade Grenzlinic Aol gezogen
worden, welche fir je 1™™ Steigung einen Zuschlag von 2%,

*) Dei den Zeichnungen auf Taf. XXII, aul welche in folgendem
Bezug genommen wird, sind alle Mafsstibe etwa im Verhiiltnisse 2:3
verkleinert. Beim Abgreifen sind (die auf dem Blatte gezeichneten
Mafsstiibe zu benutzen.

Organ fir die Fortschritie des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 4. Hofl 1887, 21

;
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filr je 1= Gefille den gleichen Abzug ergicbt; auch sind die
der vollen Leistung entsprechenden Linien, um jeden scharfen
Uebergang zu vermeiden, mit angemessencr Abrundung an diese
Gerade angeschlossen. Die grisste Geschwindigkeit erreichen
diese leichteren Ziige daher erst im Gefille von 50, Fiir den
vollbelasteten Zug gilt die Linie AoB nicht, da hier die Ge-
fille, so weit zulissig, mit voller Leistung ausgenutzt werden
miissen, weil schon auf den geringen Steigungen erheblich an Zeit
zugesetzt wird.

Die Linie 14 oder V, Fig. 1, Taf. XXII, gilt auch fur
vollbelastete, mit Vorspann gefahrene Ziige, sollte aber moglichst
nur fir stirkere Steigungen als 7,5™™ und nur wo Zeitersparnis
nothig fiir geringere Steigungen benutzt werden; dieselbe soll
dazu dienen, die theueren Vorspann-Leistungen, wo sie einmal
angewandt werden, auch gehorig auszunutzen, um fiir die iibrigen
Strecken Zeit zu gewinnen. Diese Linie ist daher, wo zuliissig,
bis zur grossten Geschwindigkeit herab zu benutzen; welch’
letztere daher schon auf der Steigung von 2,6™™ eintritt,

Betriebslingen fir Personenziige.

Die bildliche Darstellung der Zuschlagszahlen fiir Personen-
ziige, Fig. 2, Taf. XXII, ist in gleicher Weise unter folgenden
Annahmen hergestellt:

1) Grundgeschwindigkeit 60 km in der Stunde; die An-
nahme wird in den meisten Fillen zutreffen und gilt ebenfalls
fir Schnellziige bis 65 km.

2) Grosster Zuschlag 100%; wie bei den Schnellziigen
begriindet.

3) Ausnutzung der Gefille durch Abzige bis 20 %, so dass

. . T GO
die grosste zulissige Geschwindigkeit von o8 = 75 km grade

erreicht wird. Eine angemessenc Ausnutzung der Gefiille ist
nicht nur zur Zeitersparung, sondern auch fir moglichste Aus-
nutzung der Maschinenkraft zweckmiilsig, da dieselbe bei ge-
gebenen Endzeiten eine Verringerung der Grundgeschwindigleit
gestattet,

Fir vollbelastete Personenziige ergiebt sich hiernach die
Linie P, Fig. 2, Taf. XXII, welche die grisste Geschwindig-

keit fiir ein Gefiille von 2,77 die geringste fiir eine Steigung ,

von 5mm angiebt. Auf stiirkeren Gefiillen als 2,7"m tritt eine
Verminderung der Locomotivleistung ein.

Tir leichtere Ziige gelten die den gréssten Steigungen von
6—20mm entsprechenden Linien 6—20; dieselben sind wie bei
den Schnellzigen in die Grenzlinie AODB ibergefithrt, welche
letztere hier indess vom Gefille 5™ an etwas abwiirts gekriimmt
ist, um die Widerstandslinie grade bei der grissten Geschwin-
digkeit zu treffen, so.dass also die Ziige ein Gefille von 8,1mm
ohne Dampf mit dieser Geschwindigkeit herablaufen. Diese
Annahme diirfte ebenfalls dem guten Gebrauche entsprechen.

Betriebslingen fiir Gitterziige.

In Fig. 3, Taf. XXII, sind die nach folgenden Annahmen
ermittelten Zuschlagslinien fiir Gitterziige dargestelit:

1) Grundgeschwindigkeit 30 km in der Stunde; dieselbe
scheint etwas hoch angenommen ; man wird aber beim Gebrauche
der Darstellung finden, dass dieselbe der jetst tiblichen Durch-
schnittsgeschwindigkeit der Giiterziige entspricht.

2) Grosster Zuschlag wie bisher 100%, da bei der dem-
selben entsprechenden Geschwindigkeit von 15 km die grosste
Zugkraft der Locomotiven erreicht wird und es demnach keinen
Zweck haben wiirde, noch langsamer zu fahren.

3) Ausnutzung der Gefiille durch Abziige bis 25% ent-

30 . -
sprechend einer Geschwindigkeit von 075 = 40 km ; dieselbe ist
k]

hier in noch héherem Malse als bei den Personenziigen begriindet.

Da die Linie G fiir vollbelastete Ziige die grosste Geschwin-
digkeit im Gefille von 1,2mm, die geringste aber schon bei einer
Steigung von 2,3™m erreicht, so wird dieselbe nur auf unge-
wohnlich giinstig gelegenen Strecken Anwendung finden konnen,
wilhrend man sich in der Regel der Linien 3—25 fiir leichtere
Ziige wird bedicnen miissen. Von diesen konnten No. 3 und
4 nicht wie die #brigen der Grenzlinic AoB angeschlossen
werden, da scharfe Ecken entstanden sein wiirden; dieselben
sind daher nach dem Punkte A, in welchem dic grisste Ge-
schwindigkeit bei Leerlauf des Zuges im Gefille von 4™™ er-
reicht wird, durch cine besondere krumme, bezw. gerade Linie
verlingert, Die Grenzlinie selber ist im Gefille durch starke
Kriimmung dem Punkte A zugefiihrt.

Betriebslingen fir Nebenbahnen.

Die Zuschlige fir Nebenbahnen sind in Fig. 4, Taf. XXII,
mit folgenden Annahmen dargestellt:

1) Grundgeschwindigkeit 30 km in der Stunde, da man
des Personen-Verkehres wegen in der Regel nicht langsamer
fahren wird.

2) Grosster Zuschlag 150 %, da erst bei der demselben

2,50
Zugkraft der Tender-Locomotiven errecicht wird.

cntsprechenden Geschwindiglkeit von 12 km die grosste

Eine Ausnutzung der Gefiille ist nicht zuliissig, da dic an-
genommene Grundgeschwindigkeit nicht itberschritten werden darf.

Die Linie N fitr den vollbelasteten Zug erreicht den grossten
Zuschlag erst bei ciner Neigung von 3,9™m wiihrend die Giiter-
zuglocomotive mit vollem Zuge schon bei 2,3™™ am Ende ihrer Leis-
tung anlangt; dieses Verhiiltnis, sowie dic geringere Steilheit der
Linien gegeniiber denjenigen in Fig. 3, Taf. XXII, zeigt, dass
dic Normal-Tender-Locomotive fiir das Befahren starker Stei-
gungen besonders vortheilhaft angeordnet ist. Die Linien No. 5
bis 25 fir leichtere Ziige sind an dic Grenzlinie O B wie frither
angeschlossen.

Gebrauch der Darstellungen.

Der Gebrauch der Darstellungen, Fig. 1 u. 2, Taf. XXII,
durfte hiernach im Allgemeinen verstindlich sein; im DBeson-
deren ist dazu noch zu bemerken, dass eine miifsige Abweich-
ung der wirklichen Grundgeschwindigkeiten von den hier an-
genommenen auf den Verlauf der Linien ohne erheblichen Ein-
fluss ist, dass also dic dargestellten Zuschlige ohne Weiteres
fir die betreffenden Zuggattungen angewendet werden konnen.
Fir Eilgiiter- und Viehziige sind keine besonderen Darstellungen
entworfen worden, um deren Zahl nicht noch zu vermehren;
bei Grundgeschwindigkeiten bis 40 km kamn fir diese Ziige
Fig. 8, von 45 km ab Fig. 2, Taf. XXII, benutzt werden.
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Sollte es in einzelnen Fiillen behufs Zeitersparung bei be-
schriankter grosster Geschwindigkeit nothig erscheinen, den
grossten Zuschlag geringer als zu 100, bezw. 150 % anzunchmen,
so kann die niichst folgende Linie benutzt werden; da hier-
durch indess stets eine entsprechende Verminderung der Zug-
last eintritt, so sollte dies nicht ohne zwingende Grinde ge-
schehen.

Eine Beriicksichtigung des Kriimmungswiderstandes wird
auf den meisten Strecken ganz unterbleiben Lonnen, da im
Durchschnitte erst bei Halbmessern unter 800™ eine merkliche
Vermehrung des Zugwiderstandes eintritt. Wo die Beritcksich-
tigung derselben erforderlich erscheint, sind die Kritmmungen
nach der Launhardt’schen Formel in Steigungen von gleichem
Widerstande umzurechnen und als solche nach Malsgabe ihrer
Lingen zu beriicksichtigen. Nach dieser Formel sind folgende
Steigungen und Kriimmungen als gleichwerthig zu betrachten:

Neigung 1, 2, 3mm,
Kriimmungshalbmesser 600, 400, 300m,

Einzelne Krimmungen unter 800™ kann man bei der Ab-
rundung der Betriebslingen auf volle !/,, km beriicksichtigen.

Da die Zuschlagslinie fiir die ganze, von den betreffenden
Ziigen mit unveriinderter Belastung zu durchfahrende Bahnstrecke
mafsgebend bleibt, so ist dieselbe nach der auf der ganzen
Strecke vorkommenden stiirksten Steigung anzunchmen. Kiirzere
Steigungen, welche die lebendige Kraft der Bewegung mit itber-
winden hilft, sowie Steigungen, auf welchen regelmiifsiz Vor-
spann geleistet wird, gelten indess nicht als stiirkste Steigungen,
sind jedoch mit dem grissten Zuschlage in Rechnung zu stellen.

. . 1 .
Die Umwandlung der meistens als -~ - angegebenen Stei-
X

gungen in mm fir 1™ Bahnlinge kann mit Hiilfe eines Rechen-
schiebers in kilrzester Zeit geschchen. Darnach streicht man
die zu benutzende Zuschlagslinie mit Dleistift an, und findet
dann leicht die den einzelnen Steigungen entspreclhenden Zu-
schliige; dieses Geschiift geht mit IIilfe der Linien wesentlich
leichter und ohne besondere Mithe weit genauer vor sich, als
bei Benutzung von Tabellen; es ist daher hier von der Auf-
stellung der letzteren absichtlich Abstand genommen. Die Zu-
schlagszahlen werden sodann mit den wirklichen Lingen der
einzelnen Strecken vervielfiltigt und dic Summe dieser Zahlen
der wirklichen Liinge der betrefienden Theilstrecke zugefiigt;
das Ergebnis ist die Betriebslinge, welche der Berechnung der
Fahrzeiten nach Malsgabe der fiir den betreffenden Zug ange-
nommenen Grundgeschwindigkeit zu Grunde zu legen ist.

Da die Betriebslingenberechnung fiir jede Zuggattung nur
einmal auszufithren ist, so sollte dieselbe miglichst sorgfiiltig

geschehen, damit Miingel, welche in jeden Fahrplan Feller

Verhidltniszahlen fir die Gesammtgewichte der

3

bringen wiirden, vermieden werden; der Vortheil, wirklich zu-
verlissige Iahrpline zu erhalten, wird die einmalige Arbeit
reichlich lohnen. '

Als Zuschlag fiir Anhalten und Abfahren auf Zwischen-
stationen sind ausser dem Aufenthalte 2 Minuten ausreichend,
namentlich seitdem die Personen- und Schnellziige mit durch-
gehenden Bremsen versehen sind; bedingt die Beschaffenheit
der Bahnhofe besonders vorsichtiges Einfahren, so sind hierfur
allein 2 Minuten nithig. Ebenso miissen nach einem Maschinen-
wechsel, bezw. nach lingerem Stillstehen der Maschine als etwa
10 Minuten, fiir das Abfahren 2 Minuten gerechnet werden,
da die Locomotive erst wieder »warm« werden muss, ehe sie
ihre volle Leistung entwickelt; dasselbe gilt, wenn in der Aus-
fahrt mehrere Weichen oder scharfe Kriimmungen liegen, oder
gleich hinter einer Station eine lingere Steigung beginnt. Fir
das Durchfabhren von Zwischenstationen ist kein Zuschlag zu
geben, da eine Verminderung der Geschwindigkeit doch nicht
durchfilhrbar ist und somit nur Abweichungen von der Wirk-
lichkeit und unrichtige Angaben iiber die Grundgeschwindiglkeit
entstehen wiirden. Einzelne gefihrlichere Stellen, scharfe Krim-
mungen, grissere Briicken werden in Wirklichkeit nur dann
mit erheblich verringerter Geschwindigkeit befahren, wenn dies
dauernd iberwacht wird; dann sind aber auch die ndthigen
Zuschlige zur Fahrzeit zu geben.

Belastung der Ziige.

Nachdem hiermit die fiir die Gestaltung der Fahrpline
mafsgebenden Verhiiltnisse besprochen sind, diirfte es angebracht
erscheinen, auch die auf den cinzelnen Strecken von bestimmten
Locomotiven zu befordernden Zuglasten festzustellen. Fiir den
vollbelasteten Zug ist dieselbe aus der Formel

Z, A
G="2 .

W,
2’4 1006

zu bestimmen, worin Z, die der Grundgeschwindigkeit v, ent-
sprechende Zugkraft bezeichnet, welche fiir Normallocomotiven
aus Fig. 28 entnommen werden kann. Fiir andere Locomotiven
kann das Verhiiltnis ihrer Leistungsfihigkeit zu derjenigen der
Normallocomotiven aus der Bauart festgestellt und unter Be-
nutzung dieser Verhiiltniszahl gleichfalls die Fig. 28 zu Grunde
gelegt werden. Ist auf diese Weise das Gesammtgewicht des
vollen Zuges festgestellt, so ergeben sich die Gewichte der leich-

. Z
teren Ziige fiir stiirkere Steigungen aus den Verhiltnissen — ;

0
dieselben sind den Darstellungen, Fig. 1 bis 4, Taf. XXII,
entsprechend in der folgenden Zusammenstellung enthalten.

Ziige auf verschiedenen grissten Steigungen.

Grosste Steigung -2 8 | 4| l l T 89 J 1 l 213, 14| 15| 16 20 | mn
" Schnellzige J00] 100] 100|_"160| 100] 100] 96 | 8 r? | 76| 71| 67| 63| 60| 57 | 54 | 52 [ 50 | 48 | o
Personenziige [ 100] 100] 100] 100] 89 [ 81| 74| 68| 63 58 | 54 | 50 | 47 | 45 | 43 | 41 ] 39 | 37 | 36 |
Giterziige . 100] 87 | 74| 64| 57| 51| 46| 42| 30| 36| 33| 31| 29| 281 26| 25| 24| 28| 22| o
Nebenbahnen . 10| 100| 98| 85| 75| 67| 61| 55 | 51| 47| 44| 41| 38| 36| 84| 32| 31| 20| 28 o)

21*
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Diese Zahlen lassen erkennen, welch’ ungiinstigen Einfluss
dic Annahme geringerer grosster Zuschliige oder stiirkerer grisster
Steigungen als nothig, anf die Zuglasten ausiibt.

Von dem mittels dieser Zahlen ermittelten Zaggewichte
ist dasjenige der Locomotive in Abzug zu bringen, um das Ge-
wicht des Wagenzuges zu erhalten. Soll das letztere durch die
Anzahl der zu beférdernden Achsen ausgedriickt werden, so ist
die Delastung einer Achse fir Personen- und Schuellziige, so-
wie Stiickgiterzige zu 6 t, fir vollbeladene Gitterziige (J{ohlen-
ziige) zu 8t anzunchmen.

Nach diesen Angaben konnen die Verzeichnisse iiber die
Leistungsfiihiglieit der Locomotiven auf verschiedenen Strecken,
welche zweckmifsig cinen Anhang der Fahrplanbiicher bilden,
" aufgestellt werden.

3}

4

Da die Darstellungen der Betriebslingen, so weit dic Leis-
tungsfithigkeit der Locomotiven in Betracht kommt, auf den
Ergebnissen der cingangs bezeichneten, umfangreichen Versuche
beruht, wiihrend im Uebrigen die erfahrungsmiilsig feststehen-
den Eigenthiimlichkeiten des Locomotivbetriebes beriicksichtigt
sind, so dirfte die Benutzung dieser Darstellungen und der fol-
genden Angaben zu wirklich guten Fahrplinen fithren, welche
keine unerfiillbaren oder unzweckmiilsigen Anforderungen mehr
enthalten, sondern cine moglichst vortheilhafte Ausnutzung der
Zugkraft gestatten und den Locomotivfithrern wirkliche Anlei-
tung fiir richtiges, zweckentsprechendes und sparsames Fahren
geben,  DBei solchen Fahrplinen wird man dann auch leicht cine
pitnktliche Befolgung erzielen.

Hannover, im Mirz 1887.

Fiarbende Knallkapseln zur Erhéhung der Betriebssicherheit.
(D. R. P, No. 13203, Classe 20.)
Von J. M. Rixens, Ingenieur zu Béziers (Hérault), Frankreich.
(Hierzu Fig. 5 und 6 auf Tafel XXIIL)

Es ist cine oft beobachtete Thatsache, dass Zusammen-
stisse von Zitgen ganz besonders hiufig innerhalb der Schluss-
signale von Bahnhifen vorkommen, sowohl in Folge verkehrter
Stellung, als auch leichtsinniger Nichtbeachtung dieser. Um
dic Siclhierheit des Betriebes nach dieser Richtung zu erhéhen,
wie auch um Knallsignale thunlichst schnell auch aus grisserer
Ferne cinschalten zu konnen, hat der in der Betriebs-Ueber-
wachung  der franzosischen Siidbahn beschiiftigte Ingenicur
Rixens eine Vorkehrung entworfen, welche, auf mehreren
Bahulinien *) versuchsweise verwendet, sich gut bewithrt haben
soll. Die Art und Weise der Anbringung ist in Fig. 5 u. 6 auf
Taf. XXII dargestellt. Der zweiarmige Drehbaum aa ist mit-
tels des in ecine Querschwelle eingelassenen Spurzapfens p in
wagerechter IEbene drehbar befestigt und wird durch das Ge-
wicht r in zu den Schienen winkelrechte, durch Anschlige h
festgelegte Stellung gefithrt. Der Ausschlag der Drehung ist
anderseits durch die seitlichen Schutzschwellen z begrenzt, An
den an den Enden des Drehbaumes sitzenden Krampen ¢ werden
dic Knallkapseln o befestigt, welche in der Gefahrstellung
(winkelrecht zum Gleise) dicht neben den Schienen auf mittels
Ilolzunterlagen bis zur Unterkante der Spurrinne erhohte Bleche k
zu liegen kommen. Liuft in dieser Stellung cin Radflansch
tiber die Kapseln, so geben sie nicht allein das Knallsignal,
sondern werfen ausserdem noch einen in ihnen enthaltenen
Farbstoff gegen den Reifen und den Spurflansch des Rades, so
dass spiter zu erkennen ist, welches Rad cines Zuges die
Knallkapsel abfeuerte. Die verdrchte Stellung a a;, des Dreh-
baumes, welche sowohl durch einen besonderen Stellhebel n,
wie durch Ankupppelung an ecine anderweite Leitung, etwa
cine Signalleitung t erzielt werden kann, fihrt die Kapseln so
weit von den Schienen ab, dass sie von den Ridern nicht er-
reicht werden konnen; dabei wird das Gegengewieht r auf-
gezogen,

*) In Deutschland Freiberg-Dresden.

Offenbar ist diese Vorrichtung leicht an jeder zu schiitzen-
den Stelle der Bahn anzubringen und aus grosserer Entfernung
zu bedienen. Der Erfinder hebt aber cine Verwendung ganz
besonders hervor, niimlich die in Verbindung mit dem Baln-
hofsschlussignale, um die eingangs erwihnten Ungliicksfille
thunlichst zu verhiiten. Zu diesem Zwecke wird die Vorrich-
tung cinmal neben dem Schlussignale angebracht und mit
dessen Zugleitung so verbunden, dass die Xnallkapseln auf den
Platten k liegen, wenn das Schlussignal »Halt< giebt oder
zweifelhaft steht; ein zweites Mal wird die Vorkehrung thun-
lichst nahe der Endweiche und der Stellwerksbude so an-
gebracht, dass die Kapseln auf den Platten Xk zum Abfeuern
fertig liegen, so lange das Schlussignal offen ist. Beide ent-
halten verschiedene Farbstoffe. Ueberfihrt ein Maschinenfithrer
das geschlossene Schlussignal, so wird er nicht allein anfmerksam
gemacht, sondern die Nachliissigkeit kann ihm auch aus der
Firbung der ersten Locomotivachse unwiderleglich nachgewiesen
werden, auch bleibt ihm die Ausrede benommen, das Schluss-
signal sei erst nach Durchfabrt der Maschine geschlossen, denn
in dicsem Falle miisste irgend eine Achse im Zuge statt der
vordersten die Firbung tragen. Da wo Haltstellung des Schluss-
signales den Maschinenfiihrer nur zu langsamer Fahrt unter
Voranschickung ecines Beamten zwingt, kann die Knallkapsel-
vorrichtung leicht so abgeiindert werden, dass der vom Zuge aus-
gesendete Beamte sie auslost, um die unndthige Abfeuerung zu
vermeiden. Bei den gewohnlicken auf den Schienen an Ort und
Stelle befestigten Kapseln bleibt dem Fahrer die obige Aus-
rede stets offen, und es entstehen aus dem Ueberfahren daher
hiiufig weitliufige und nicht zu klarer Entscheidung fithrende
Untersuchungen.

Die zweite Knall-Vorrichtung an der Stellwerks-Bude dient
fir den Fall, dass das offene Schlussignal hinter dem ein-
gelaufenen Zuge nicht sofort zu dessen Deckung geschlossen
wird. Der Knall macht den Maschinenfihrer wic den Buden-
wiirter aufmerksam, das Versiiumte nachzubolen, und zugleich
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wird durch die Firbung der crsten Locomotivachse letzterem
der Beweis der Nachlissighkeit gelicfert.

Bei zeitweilig ausser Betrieb gesctzten oder von Schnell-
zilgen durchfahrenen Bahnhifen wiirde bei gedffnetem Schluss-
signale das innere Knallsignal und bei eingleisigen Baknen das
iiussere von jedem Zuge nutzlos abgefeuert werden, da bei der

5

ist in der Verbindung des Knallsignales mit der Signalleitung
cin Auslosungshaken anzubringen, welcher freilich fiir eingleisige
Bahnen als eine Abschwichung der Wirksamkeit bezeichnet
werden muss.

Es liegt auf der Hand, dass durch diese Verwendung der
Knallsignale das Gefithl der Verantwortlichkeit der Beamten

Ausfahrt das Deckungssignal geschlossen ist. In solchen Fillen | gesteigert und somit die Betriebssicherheit erhoht wird.

Neue Haken-Unterlegplatte des Haarmann’schen Querschwellen-Oberbaues.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—4 auf Taf. XXIII)

Anordnung und Zweck der Haarmann'schen keilférmigen
Haken-Unterlegplatte sind aus fritheren Veriffentlichungen (Organ
1882, Bd. XIX, 8. 173, Taf. XXVI, Fig. 8—13) bekannt. Ihre
Eigenschaften lassen sich kurz wie folgt zusammen fassen:

1) Verminderung der Ausschleifung des Schwellenkopfes durch
die Schiene,

2) Schrigstellung der Schiene bei gerader Querschwelle,

3) Vermeidung besonderer Befestigungstheile auf der Aussen-
seite,

4) Breite Gegenlagerung des Schienenfusses zur Aufnahme
der Seitenkriifte,

5) Lochung der Querschwellen bei allen Spurweiten nach
einer Lehre,

6) Erzielung grosser Drucktlichen zwischien Befestigungstheilen
und Schwellenkopfblech.

Diese Eigenschaften besass die frithere Form der Unterleg-
platte, wie sic in der oben angegebenen Veriffentlichung dar-
gestellt ist, nicht alle in vollkommenem Mafse, namentlich schob
sie sich unter der Schiene mit dieser hin uud her, indem sie
sich um den in die Querschwelle greifenden Aussenbaken drehte.
Bei der geringen Grisse der innen mit dem Schienenfusse ab-
schneidenden Platte und dem daraus folgenden grossen Drucke
auf die Flicheneinheit hatten diese Verschiebungen betriicht-
liche Abnutzungen der Schwelle unter der Platte immer noch
zur Folge. Um diese Beweglichkeit zu beseitigen ist neuerdings
die Platte so abgeiindert, wie es in Fig. 1 u. 4, Taf. XXIII,
dargestellt ist, und durch diese Abinderung ist zugleich eine
Vergrosserung der Auflagerfliiche auf der Schwelie, sowie eineVer-
stirkung der Anlagefliche der innern Befestigungs-Mittel erzielt.

Die Platte hat fiir alle Spurweiten die gleiche Lochung,
den gleichen Aussenhaken fiir den Untergriff unter den Quer-
schwellenkopf und die gleiche Grandfliche von 183 XX 120™™,
verschieden ist nur die Stellung des Iakens fir den Schienen-

fuss, und diese bedingt die Bezeichnung von vier verschiedenen
Platten mit No. 0, 1, 2 und 3. Nach innen ist die Platte
gegen die alte Gestalt so weit erbreitert, dass die vom DBolzen
niedergehaltene Klemmplatte noch innerhalb des hinzugefiigten
vorspringenden Innenrandes Platz findet; dieser Rand vergrissert
zugleich die Anlagefliche der Befestigungstheile. Der untere
Aunsatz des Klemmplittchens, welcher friher nur in den Kopf
der Querschwelle griff, durchdringt nun auch die Lochung der
Unterlegplatte, und da diese somit nun an zwei Punkten mit
der Kopfplatte der Schwelle fest verbunden ist, so wird das
schiidliche Hin- und Herdrehen der Unterlegplatte abgestellt.

Je nach der Breite des hintern Klemmplattenansatzes sind
auch vier verschiedene Kiemmplatten No. 0, 1, 2 und 3 zu unter-
scheiden, wie in Fig. 2 u. 3, Taf. XXIII, angegeben ist. Eine
wesentliche Veriinderung ist abgesehen von der Verlingerung
des untern Zapfens am Klemmplittchen nicht vorgenommen;
durch geeignete Zusammenstellung der Unterlegplatten mit den
Klemmplatten sind 8 verschiedene, um je 3™® von einander
unterschiedene Spurweiten zu erzielen, wie nachfolgende Zu-
sammenstellung zeigt.

Spur- an der linken Schiene an der rechten Schiene

erweiterung Uﬁ?gff;‘ - nnen jamon Uzllnléfszif(lzlh

platteg Klemmplatte | Klemmplatte pl atteg

mm No. No. No. _ No.

o | 3 0 1 | e
3 2 1 1 2
6 3 0 2 1
9 3 0 3 | 0
12 2 1 3 | 0
15 1 2 2 i 1
18 | 1 2 3 | o
21 | 0 | 3 3 | 0

Weichen-Signal mit Fliigeln.
. R. P. 39060.)
Von Heinr, Backofen, Ingenieur zu Budapest.
(Hierzu Zeichnungen Fig, 5 u. 6, Taf. XXIII.)

Auf den Ungarischen Staats-Bahnen, und zwar zuerst auf
dem Haupt-Personenbahnhofe in Budapest ist ein von der Werk-
statt fir Weichensicherung und Signaleinrichtungen Backofen
zn Budapest entworfenes Weichensignal eingeftihrt, welches sich

es fiir die Ermoglichung der Abgabe mehrerer Zeichen nicht mit
einer um eine lothrechte Achse drehbaren mehrfarbigen Scheibe
bezw. Laterne, sondern nach Art der im Organe 1887, S. 81,
beschriebenen amerikanischen Weichensignale wie ein Signalmast

von den gebriuchlichen dadurch wesentlich unterscheidet, dass | mit einem um lothrechte Achse drehbaren Fliigel ausgeristet
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ist, dessen riickseitige Verlingerung drei sich bei der Drehung
des Armes vor einer festen Laterne bewegende Rahmen fiir
farbige Gliser bildet. Diec Gesammtanordnung wird in mehreren
Abarten ausgefithrt, um den in den verschiedenen Liindern gel-
tenden Vorschriften Rechnung zu tragen.

Wir lassen zuniichst eine allgemeine Beschreibung folgen,
um dann auf die Abiinderungen einzugehen, welche durch die
besonderen Verhiiltnisse in Deutschland und Oesterreich-Ungarn
bedingt werden.

Auf einer Grundplatte von 500 X 300™™ steht zuniichst
der gusseiserne Fuss mit dem Lager fiir die Welle ¢, auf der
innerhalb des Gestelles ein doppelarmiger Ilebel d unten mit
Gewinde zum Anschlusse an die Weichenzungendruckstange e,
oben mit Auge fiir den Anschlussbolzen der Stellstange b fir
das Signal, ausserhalb eine Gabel f mit Anschlagstiften fest und
ein Stellgewicht g drehbar angebracht sind. Auf dem Unter-
theile erhebt sich das Signalgestell aus zwei L-Eisen a, welche
oben durch das die Achse des Signalarmes tragende Kopfstiick i
verbunden sind. Zwischen den beiden Theilen des Gestelles
wird die Schubstange b fiir die Stellung der Arme von zwei
Stiften bei h gefiihrt, ebenso durch zwei kleine Anschlagbleche
bei hy. Der obere Kopf der Stellstange wird durch zwei beider-
seits aufgenietete dreieckige Bleche Lk gebildet, deren jedes an
der Aussenseite zwei feste Stifte triigt. Diese Stifte legen sich
in zwei eigenthiimlich geformte auf der Armachse Defestigte
Hakenbleche 1, welche in Fig. 5, Taf. XXIII, fiur die Mittel-
stellung (halb geiéfinete Weiche) wagerecht liegend gezeichnet
sind. Bei Bewegung der Zungenverbindung e nach rechts oder
links bilden die Stifte h'h zuniichst einen Drehpunkt fir die
Stellstange b, deren Kopf sich in Folge der Bewegung des Hebels d
gleichfalls nach rechts oder links bewegt, und so den rechten
oder linken Stift des Fligels ganz in den Ilaken der Haken-
bleche 1 fiihrt, withrend der andere ganz ausgeltst wird. Weiter
gehende Bewegung von e ruft dann eine Senkung des Kopfes k
hervor und dadurch eine Hebung oder Senkung des Fliigels um
dessen Drehachse nebst entsprechender Stellung der Gliserrahmen
an der Ritckseite.

Die Bezeichnung der Stellung der Weiche erfolgt nun fir
Deutschland nach folgender Angabe:

Bei Tage. Die Richtung des Armes vom Stinder aus
zeigt an, ob die Weiche rechts oder links abzweigt.

Schrigstellung des Armes nach oben bezeichnet Einstellung
fir das gerade, nach unten fir das krumme Gleis.

Annithernde oder genaue wagerechte Stellung giebt Gefahr-
stellung der Weiche auf »Halb« an.

Die Farbe des auf beiden Seiten verschieden gefiirbten

Armes lisst erkennen, ob man auf die Zungenspitze oder -Wurzel
auffihrt. :

Dementsprechend erfolgen bei Nacht folgende Zeichen:

Weisses Licht bezeichnet Einstellung der Weiche fiir das
gerade Gleis.

Griines Licht bezeichnet Kinstellung der Weiche fiir das
krumme Gleis.

Rothes Licht bezeichnet halben Schluss der Weiche.

Das rothe Licht fiir die Gefahrstellung erscheint sofort;
wenn die Zungen auch nur um wenige mm verkehrt stehen,
da in der Nihe der Endstellung der Zungenverbindung die Dreh-
ung des Fliigels sehr schnell erfolgt, wiihrend auf halbem Wege
die Bewegung der Zungen gar keine Drehung, sondern nur Ein-
fugung des einen oder anderen Stiftes in die Iakenbleche zur
Folge hat.

Da das Signal einfach an die Zungenverbindung angeschlossen
wird, so kann es ebensowohl bei Stellung der Weichen vom
Orte wie von Stellverken aus verwendet werden. Die unab-
inderlich feste Stellung der Laterne gestattet die Verwendung
jeder Art von Erleuchtung.

Die Verbindungsstange e triigt am Ende eine Mutter zum
Anschlusse an den Hebel d, um durch Verlingerung oder Ver-
kiirzung des untern Armes den Ausschlag des Hebels genau dem
der Weiche anpassen zu konnen. Die genaue Ablingung von e
auf die Entfernung des Stiinders von der Weiche wird durch
Schloss mit Gegengewinde in e erzielt.

Das Gewicht g, welches von den Stiften der Gabel f erst
gegen Schluss der Bewegung umgelegt wird, dient in gewohn-
licher Weise zum festen Anpressen der Zungen, oder auch zum
Umlegen der Weiche vom Orte.

Da die Glasrahmen stets doppelt sein missen, um nach
beiden Seiten die Farben zu zeigen, so wird in der Regel auch
der Ilugel doppelt ausgefiihrt werden, wie in Fig. 6, Taf. XXIII,
angenommen ist, er kann jedoch auch durch Zusammenkripfen
zweijer Hilften von den beiden Gliser-Rahmen her gebildet werden,

Fir Oesterreichische Betriebsverhiiltnisse bleibt die
Zeichenabgabe bei Tage wie oben.

Bei Nacht iindert sie sich in folgender Weise:

Eine [] Lichtfliche zeigt grin an, dass man im geraden
Gleise gegen die Spitze, weiss, dass man auf die Zungenwurzel
fihrt, es muss also dieselbe Fassung vorn griines, hinten weisses
Glas halten.

Die weisse Pfeilform < zeigt Einfahrt in die Ausweiche
und weisse Strichform — Ausfahrt aus derselben an. Schlechter
Schluss der Zungen ruft selbst bei geringem Grade sofort rothes
Licht nach vorn und hinten hLervor.

Der John’sche Gleismesser.
Mitgetheilt von H. Koestler, Strecken-Vorstand der K. K. Oesterr. Staatsbaln in Wien.
(Hierzu Zeichnung Fig. 19, Taf. XXIIL.)

Der Erfinder, Ingenicur John in Pilsen, ist bei der An- |

ordnung seines Gleismessers von dem Bestreben ausgegangen,
trotz Einfachheit des Werkzeuges doch gleichzeitige Messung
von Spurweite und Ueberhohung ohne weitere Hilfsmittel zu
ermoglichen. Die Art und Weise, wie dies geschieht, ist aus
Fig. 19, Taf. XXIII ohne Weiteres zu erkennen.

Auf cinem hochkantig gestellten, 6™ starken und 30™™
hohen eisernen Stabe, welcher an einem Ende einen Winkel
triigt, durch den der Anschlag an die Schiene gebildet wird,
ist ein Schieber angebracht, welcher die Theilung fir Spur-
erweiterung triigt und ebenfalls cinen Anschlag besitzt, welcher
so lange verschoben wird, bis er an der anderen Schiene an-
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liegt. Ein Zeiger, welcher durch cinen kleinen Zapfen am
Schieber befestigt, darch cinen festen Stift des Stabes in ling-
lichem Schlitze beim Verschieben des Schiebers gedreht wird,
zeigt auf einer am Schieber angebrachten Theilung die Spur-
erweiterung in mm an.

Gleichzeitig kann jedoch auch die Ueberhthung abgelesen
werden, welche durch einen zweiten Zeiger und eine zweite
an dem Schieber angebrachte Theilung angezeigt wird.

Dieser Zeiger ist mit einem am Schicber aufgehingten
Pendel verbunden und muss daher, sobald die beiden Schienen-
stringe nicht gleich hoch liegen, einen Ausschlag zeigen, wel-
cher genau dem Malse der Ueberhdhung entspricht.

Es ist somit miglich, mit einer Aufstellung, Erweiterung
und Ueberhthung gleichzeitiz abzulesen, und zwar, wic die

bisher vorgenommenen Versuche gezeigt haben, mit einer voll-
stindig geniigenden Genauigkeit.

Die beschricbene Vorrichtung ist zugleich so leicht, dass
sie von dem dic Strecke priifenden Beamten auch auf weite
Entfernungen anstandslos mitgetragen werden kann; auch sind
Beschiidigungen an dem in seiner Einfachheit leicht hinreichend
stark auszubildenden Werkzeuge nicht in besonders starkem
Malse zu erwarten.

Die Kosten des Werkzeuges belaufen sich nicht wesentlich
hoher, als die ciner gewdhnlichen Gleislehre mit zugehoriger
Wasserwage. Bei der bisherigen Verwendung hat sich der
Gleismesser als auch fiir minder cinsichtsvolle Unterbeamte
oder Arbeiter durchaus verwendbar erwiesen.

Feststellung der Joy’schen Steuerung.
Von Cornelius Pecz, Ingenicurassistent zu Budapest.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 14 auf Taf. IV, Fig. 11—138 auf Taf. V und Fig. 1—7 auf Taf. XIII.)

Zum Abschlusse der Betrachtungen iiber dic Steuerung von
Joy, »Organ« 1887, S. 19 u. 91, migen dic dort vorgefiihrten
theoretischen Untersuchungen hier noch auf einen bestimmten
Fall zur Anwendung gebracht werden.

Gegeben sei fir die fragliche Maschine die dussere Schieber-
deckung mit 30™%, die Voriffnung mit 10 ™™ und der vortheil-
hafteste Fillungsgrad mit 50 %, dic Auftragung des entspre-
chenden Zeuner’schen Diagrammes liefert dann die Grossen
A =402 (Gl II, Seite 20) und B = 30 = (Gl. III, Seite 20).
Ferner sei der Kurbelhalbmesser r (Fig. 11, Taf. V) = 315mm
und die Linge L der Lenkstange (dh, Fig. 11, Taf. V) =1850 ©m;
angenommen wird nach den &usseren Verhiltnissen, mit Bezug
auf Fig. 11, Taf. V, Fig. 25, Seite 91, und Fig. 4, Taf. XIII,
da;=q =740"", ¢ 2, = ca=c¢=505"" und pb; = of ="

.. . . 315 r
Zuniichst ist dann sinf, = —— = —, woraus §,

505 ¢
= 38°35/30" folgt. Nach dem zu Gl. VI, Seite 20 angege-
benen Versuchsverfahren folgt weiter a, b, = af=a = 185™,

somit ¢, b =cf=b =c—a = 505—185 = 320™=, Weiter

o r.ef  315.320 i
ist siny; = Sfea — B00.505’ also 7, = 28°31°44". In
Gl, VII, Seite 21 ist nun a,b, = 185™", pb, = 500™™,

Cosys = 0,916r9 und 1—cos f; = 0,2184, folglich
; .0,2184 + 0,9169 = 0,9977. 7, = 3°53".

=500 nm,

1
€S 7 = &5

A.pb;.c.a,

Gemiifs Gl. II, Seite 20 wird ferner pe; = o
it St

__ 40.500.505
T 815.320
wird b, e, = fe, = 500 4 100 = 600 mm,
. B.pb,.dh 30.500.1850
0, 8. 20, liefert t = L =
G111, 8. 20, liefert tng « = = 4 =315.600. 740’
und somit « = 11°13 20,

Die Liinge des Ilalbmessers der Gleitbacken R ergiebt
sich nach den Angaben auf Seite 21 aus dem bekannten Win-
kel y, und der Linge pb, ; die Schriigstellung der Gleitbacken
ist nach « bekannt. '

Wird schliesslich noch bestimmt, dass der Gegenlenker R,
900 ™® lang sein, mit dem Drehpunkte um ac =c = 505mm
unter der Kreuzkopfgleitbahn d d, liegen und dass sich der Kreis-
ausschlag des Gegenlenkers zur Hilfte rechts, zur Hilfte links
von 00,0, entwickeln soll, so muss der Mittelpunkt i des
Gegenlenkers 895,6 ™@ von oo, 0,, abstchen.

Hicrmit licgt die den gemachten Annahmen entsprechende
Steuerung in allen Theilen fest, und es ist nun cin Leichtes,
die auf Seite 91 angegebenen Hillfsverfahren auf ihre Auf-
tragung anzuwenden. Durch dieselben wurden die in Fig. 6 u. 7,
Taf. XIII, angegebenen vergleichenden Auftragungen der Ge-
schwindigkeiten und Krafteinwirkungen fiir die wichtigsten
Punkte der Stewerung gewonnen.

= 100,2, also pe¢; = ~100=™, und somit

Angelegenheiten des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Vereins-Lenkachsen.

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

Ermittelung der Bedingungen des rubhigen Ganges
der Wagen,

In den letzten Jahren haben vielfache Erhebungenr iiber
die storenden Bewegungen der Wagen und namentlich der Per-

*) Fortsetaung des im ,Organ 1887, Seite 71, abgedruckten Be-
richtes itber die Priifung der Lenkachsen.

sonenwagen wilhrend schneller Fahrt stattgefunden, auch sind
eingehende Untersuchungen hieriiber von einem Sonderausschusse
von Oberbeamten des Norddeutschen technischen Eisenbahnver-
bandes vorgenommen worden, deren Ergebnisse dem Unteraus-
schusse der technischen Commission des Vereins deuscher Eisen-
balinverwaltungen vorgelegen haben. Unter Zugrundelegung der-
selben und unter Beriicksichtigung der von verschiedenen Ver-
waltungen eingegangenen Mittheilungen werden folgende Punkte
angefithrt, welche nach Ansicht des Unterausschusses im Sinne
der Verhtitung des unruhigen Laufes der Personen-
wagen zu berficksichtigen sind.
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1. Beschaffenheit dos Wagens.

Als erstes und bauptsiichliches Lrfordernis fiir den ruhigen
Lauf der Wagen ist die gute Beschaffenlieit des Gleises zu be-
zeichnen. Nur bei ebener, unverriickbar fester Gleislage, einer
gleichmiilsig geformten Schienenoberfliche neben schiirfster Spur-
haltung in geraden Linien, konnen die Wagen bei grosser Ge-
schwindigkeit ruhig laufen,

2. Anordnung des Wagenkastens.

Die in schnellfahrende Zige einzustellenden Wagen
dirfen in der Linge und in der Breitenrichtung nicht zu weit
iiberhiingende Massen und einen nicht zu geringen Radstand
haben. In ersterer DBeziehung sind die gewdhnlichen Coupé-
wagen den breiteren Durchgangswagen, in letzterer die sechs-
rildrigen Wagen im Allgemeinen den vierrddrigen vorzuziehen.
s wird empfoblen, das Verhiiltnis des Radstandes zur Liinge
des Wagenkastens nicht unter 6:10 anzunehmen. Zur Vermei-
dung des Geriiusches und der Vibrationen wiihrend der Fahrt
dient die Anordnung elastischer und schalldimpfender Zwischen-
lagen zwischen dem Wagenkasten und dem Untergestelle der
Wagen. Ferner empfiehit es sich, die Ilohlriiume der doppelt
herzustellenden Tussboden und Wiinde mit einem, den Schall
schlecht leitenden Materiale auszustopfen. Von Nutzen ist es,
thunlichst wenig von den inncren Iolzflichen der Decken und
der Winde unbekleidet zu lassen.

3. Achsen und Riider.

Die Achsschenkel sollen kriftige rechtwinklig zur Lauf-
flichie stehende Bunde besitzen und mit dem Radumfange genau
concentrisch sein. Zu diesem Zwecke wird ein periodisches
Jentriren der Kornerspitzen an den Riderdrehbiinken und der
Korner in den Achsen empfohlen. Der seitliche Gesammtspiel-
raum der Riider einer Achse im Gleise bei normaler Spurweite
soll 20™m pnicht iiberschreiten und die Lauffliche der Radreifen
nicht mehr als 3™™ ausgelaufen sein. Eine zu grosse Belastung
der cinzelnen Achsen ist zu vermeiden. Bei Personenwagen fiir
schnellfabrende Ziige sollte diese Belastung 6 t inclusive Achse
keinesfalls iiberschreiten. Zur Schalldimpfung haben sich Rider
aus Ilolz oder Dapierstoff bewihrt.

4, Tragfedern.

Die Tragfedern sind Dbei einer Linge von ectwa 2m zur
Vermeidung zu starken Schwankens genigend kriftiz zu con-
struiren.

Dieselben sollen moglichst nahe itber den Achsschenkeln
aufsitzen und thunlichst mit den Achsbuchsen unmittelbar fest
und unverriickbar verbunden sein.

Die Ausgleichung der durch Erlahmung der Federn oder
durch Abnutzung der Radreifen entstandenen Senkungen ist nicht
darch Unterlagen unter den Tragfedern zu bewirken.

Gine moglichst gleichmiifsige Belastung der Federn ist vor
der Inbetriebsetzung in geeigneter Weise herzustellen. Jedoch
sollen die Mittelachsfedern dreiachsiger Wagen um 20—25 %
weniger belastet sein.

Zur Verminderung der Vibrationen der Wagenkasten beim
Fahren sind neuerdings Gummilagen zwischen die einzelnen Trag-
federblitter mit gutem Iirfolge eingelegt worden. Ucber die Dauer
dieser Unterlagen liegen geniigende Erfahrungen noch nicht vor.

b

8

5. Achsbuchsen und Achsgabeln.

Wihrend bisher den Achsbuchsen in den Achsgabelfiih-
rungen miglichst wenig Spiel gegeben wurde, hat man in neuerer
Zeit, von der Ansicht ausgehend, dass durch das Anliegen der
Achshalter die kurzen Stdsse und Erschiitterungen der Riider
auf den Oberkasten itbertragen werden, den Achsbuchsen einen
grosseren Spielraum in den Achsgabeln gegeben und dadurch die
Achsen innerhalb gewisser Grenzen zu freien Lenkachsen gemacht.

Auf den Bayerischen Staatsbalinen wurden versuchsweise
die Achsbuchsen zweiachsiger DPersonenwagen von 8™ Kasten-
linge, 4,7™ Radstand und 1,8™ langen Tragfedern mit einem
Lings- und Querspiel in der Achshalterfiihrung von je 10™®
nach jeder Richtung, nach Fig. 32 eingesetzt. Zugleich kam
die in Fig. 33 skizzirte elastische
Befestigung der Federgehiinge zur
Anwendung. Diese Wagen zeigten
in den Schnellziigen Miinchen—Kuf-
stein einen wesentlich sanfteren und
angenchmeren Gang, als die Wagen
ohne diese Linrichtung. Ein Ver-

Kigsa
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A

"

N

such, den Federhaltern bei a, Fig. 34, etwas Spiel zu geben, um die
Feder leichter beweglich zu machen, hatte keinen giinstigen Er-
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folg, denn der Wagenkasten gerieth bei schneller Fabrt in Liings-
schwingungen. Eine scharf passende Fithrung des Federhalters
bei a ist demnach erforderlich. Es bestitigt dies die bereits
angefithrte Erfahrung, dass Wagen mit leicht beweglichen freien
Lenkachsen bei griosseren Geschwindigkeiten sehr unruhig laufen.
Nach den graphischen Aufzeichnungen wihrend der Versuchs-
fabrten wurde das ganze Spiel der Achsen quer zum Wagen
ausgenutzt, wihrend die Liingsbewegung der Achsen nur hoch-
stens 5™™ nach jeder Richtung betragen hatte. In dem Paris-
Amsterdamer Schnellzuge laufen Personenwagen der franzosischen
Nordbahn mit &hnlichen Einrichtungen (in Figur 35 und 36
skizzirt), die sich durch sanften und rubigen Gang besonders

[“ig.:ss

auszeichnen. Der Spielraum der
Achsbuchsen in den Achsgabeln
betrigt 10™m in der Liingsrich-
tung und 17™® in der Querrich-
tung nach beiden Seiten. Auf der
holliindischen Bahn wurde mit
einem solchen zweiachsigen Per-
sonenwagen von 8,8™ Kastenlinge, 5,5™ Radstand und mit 2,2m
langen Tragfedern eine Versuchsfahrt unternommen und hierbei
constatirt, dass derselbe, als Schlusswagen gut angekuppelt, auch
bei 90 km Geschwindigkeit pro Stunde ruhig lief.

Zu diesem giinstigen Resultate wird jedenfalls die bei der
Franzosischen Nordbahn iibliche sorgsame Abbalancirung der

Fig 3

Adbshedller | &

Achsen und Riider und die Abwiigung der cinzelnen Federn
zur Erzielung einer genauen Lastvertheilung wesentlich beige-
tragen haben.

Die vorliegenden Erfahrungen sind nicht genitgend, um ein
endgiiltiges Urtheil itber die angefihrien Anordnungen abgeben
zu konnen, immerhin sind aber die damit erzielten Resultate
wichtig genug, um weitere Versuche nach dieser Richtung hin
empfehlenswerth erscheinen zu lassen.

6. Zug- und Stossapparate.

Die Zugfedern sollen kriftig sein und mit Span-
nung eingelegt werden.

Es wird hierdurch das Schlingeln der Schlusswagen ver-
mindert und ecin geniigendes festes Anzichen der Schrauben-
kuppelungen ermdoglicht, wie es in schnellfahrenden Ziigen er-
forderlich ist. —

Die Zughakenfiihrung in den Kopfstiicken soll eine thun-
lichst lange und exact gearbeitete sein.

Die Buffer sollen genau gleiche Liinge und die Bufferstangen
in den Fihrungen moglichst wenig Spielraum Dbesitzen.

Die Bufterfedern sollen mit etwas Spannung ecingesetzt wer-
den, von gleicher IIohe sein und unter gleichem Drucke gleiche
Durchbiegung erleiden, was bei Spiral-Federn periodisch zu
pritfen ist.

Wenn im Vorstehenden z. Th. auch solche einfache Vor-
schriften fir die Anordnung und Ausfithrung der Wagen ge-
gehen wurden, welche als allgemein bekannt vorauszusetzen sind,
so ist dies eine Folge der Wahrnehmung, dass diese Beding-
ungen mehrfach nicht geniigend Beriicksichtigung fanden und
versucht wurde, die hierdurch hervorgerufenen Uebelstinde
durel kiinstliche Anordnungen zu beseitigen. Ein solches Ver-
fahren fithrte nur in den seltensten Fillen zum Ziele, weil die
meisten jener einfachen und bekannten Bedingungen unbedingt
erfiillt sein miissen, wenn ein Wagen ruhig laufen soll.

Erfurt, im September 1885.

Sonstige Vereins-Angelegenheiten.

Der zweite internationale Eisenbahn-Congress in Mailand.

Der nach dem Beschlusse des im August 1885 zu DBriissel
abgehaltenen ersten internationalen Ilisenbahn-Congresses gebil-
dete Ausschuss macht in dem 2. Ilefte des ersten Jahrganges
des von ihm herausgegebenen »Bulletin de la Commission inter-
nationale du Congrés des cheniins de fer« durch ein Ausschreiben
vom 15. Februar d. J. die folgenden, auf dem im Sept. d. J.
in Mailand abzuhaltenden zweiten internationalen Kisen-
bahn-Congresse zur Verhandlung kommenden technischen
Fragen bekannt:

Section I. Bahnbau und Bahnunterhaltung.

1. Metall-Querschwellen. Welche Schlisse konnen
in Beziehung auf wirthschaftliche und bauliche Eigenschaften aus
den neuesten IErfahrungen iber die Anwendung von Metall-
Querschwellen gezogen werden ?

2, Metall-Bricken. Welches sind die Erfahrungen
tiber die Anwendung von Stahl bei der Herstellung von Metall-
Briicken, und welche Anspannung kann man bei der Anwendung
dieses Metalls zu solchen Bauten annehmen.

3. Unterhaltung der Eisenbahnen. Welches ist
das beste Verfahren fir die Unterhaltung der Bahnen in Be-
ziehung auf Sparsamkeit und Sicherheit. (Verdingung, DIreise
fir die Beamten, das IHilfspersonal, Tagegeld-Arbeiter u.s. w.)

4, Malsregeln gegen den Schnee. Welches sind
die Vorsichts-Malsregeln, um der Versperrung der Bahnen durch
Schnee vorzubeugen, und welches sind die wirksamsten und
sparsamsten Arten, um die Bahnen von Schnee frei zn machen?

5. Stark belastete Eisenbahnen. Welches ist der
Einfluss der Bedingungen fiir den Bau der Balinen mit grossem Ver-
kelire auf die Kosten der Unterhaltung, sowobl der Bahn selbst,
wie der Betriebs-Mittel ? (Fitr Section I und IT gemeinschaftlich.)

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XX1V. Band. 4. lleft 1887, 22
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Section II. Botriebs-Mittel und Zugforderung.

6. Wechsel des Locomotiv-Personals, namentlich
in Beziehung

A. auf eine bessere Ausnutzung der Locomotiven,

B. auf eine angemessene Vertheilung der Arbeit, indem man
auf die verschiedenen Jahreszeiten, die Verbindung des
Dienstes und die Bedingungen fitr die Gesundheit Riick-
sicht nimmt.

7. Personenwagen. Prifung und Berathung der Be-
dingungen fiir die Construction und Zusammensetzung der Per-
sonenwagen, namentlich in Beziehung:

A. auf den Nutzen des Gleichgewichts der Imdex

B. auf die Aufhiingung,

C. auf die Grenzen, in denen es niitzlich ist, das Gewicht
der Wagen zu vermindern, und auf die besten Mittel, um
diesen Lrfolg zu erreichen.

8. Locomotiven, Welches sind die besten Bedingungen
fiir die Construction der Locomotiven, namentlich in Beziehung:

a. auf den Einfluss der Aufhiingung, auf die Kosten der Unter-
haltung,

b. auf die Anwendung des Compound-Systems,

c. auf das Material zu dem Kessel, den Feuerrohren, Steh-
bolzen u. s. w.,

d. anf die Anwendung von Wasser- oder Dampfstrahlen, um

das Anhaften der Riider auf den Schienen zu vergrossern?

9. Bis zu welcher Grenze ist es zweckmilsig, dic Wieder-
herstellung der Locomotiven in den Schuppen fiir Dienstmaschinen
vorzunechmen ?

10. Schmieren der Betriebsmittel. Welches ist
dic lLeste Art des Schmierens und das beste System der Achs-
biichsen ?

1. Priimien. Welches ist das beste Primien-System
bei der Reparatur der Betriebsmittel und bei dem ILocomotiv-
dienste ?

12. Bremsen. Welche Schlisse kann man in Beriick-
sichtigung der neuesten Irfahrungen itber Ersparung und Wir-
kung aus der Anwendung durchgehender, selbstwirkender oder
nicht selbstwirkender Bremsen ziehen? (Bei Personen- und bei
Gitterziigen.)

18. Erleuchtungund Erwidrmung der Ziige. Wel-
ches sind die Erfahrungen bei der Anwendung der neuen Arten
der Erleuchtung und IHeizung der Ziige (Petroleum, Ilektrici-
tit u. s, w.).

Section III. Betrieb.

14. Personenziige. Welches sind die Bedingungen fiir
die ginstigste Anordnung der Dersonenziige auf den Bahnlinien
crster Ordnung. (Verstindige Jintheilung der Zige in Arten,
Zahl der Klassen fiir jede Art.)

15. Giterziige. Welches sind die geeignetsten Mittel,
um die Kosten zu vermindern, welche die Beforderung unvollstiin-
dig belasteter Giiterwagen und Giiterziige herbeifithren?

16. Linien mit schwachem Verkehr. Welches sind
die Vereinfachungen, die der Betrieb der Linien mit schwachem
Verkehre behufs Verminderung der Kosten gestattet?

17. Ist es thunlich, den Dienst auf den kleinen Stationen
zu verpachten und, im bejahenden Falle, welche Vorsichtsmals-

regeln miissen getrofien werden, um dabei die Sicherheit des
Dienstes zu gewiihrleisten.

18. Ordnender Zige aufden Bahnhéfen. Welches
sind in Ricksicht auf Sparsamkeit und Sicherheit die besten
Mittel fir das Ordnen (Rangiren) der Ziige auf den Bahnhofen?

19. Erleuchtung der Bahnhofe. Welches sind die
Ergebnisse der neuesten Erfahrungen bei der Erleuchtung der
Bahnhofe mit Gas und Elektricitiit ?

Section IV. Besondere Fragen fiir Sekundirbahnen.

20. Allgemeine AnordnungderSekundidrbahnen,
der Bahn, Bahnhofe, Gebiiude, Signale, des DBetriebsmaterials
u. s, w., und die giinstigste Anordnung des Betriebes.

21. Zugforderung. Welches ist bei den Sekunddrbahnen
die beste Anwendung der hauptsiichlichen Motoren und Arten
der Zugbeforderung (elektrischen Motoren, Motoren mit compri-
mirter Luft, heissem Wasser, kohlensaurem Natron, Gas, Zahn-
stangen, Seil ohne Fnde u. s. w.)?

22. Bremsen, Welche Bremsen werden fiir sekundire
Bahnen anzunebmen sein, um den Uebergang der Wagen auf
anschliessende Balinen zu gestatten und Dbei vergrosserter Ge-
schwindigkeit geniigende Sicherheit zu gewilhrleisten.

23. Uebergang der Reisenden und Giater. Wel-
ches sind die besten Einrichtungen, um den Austausch der Rei-
senden und Giiter zwischen Sekundiirbahnen mit enger Spurweite
und den Hauptbahnen nach den beiden Bezichungen zu erleichtern:

a. auf den Austausch dev Reisenden und das Umladen der

Giiter,

b. auf die Ordnung dieses Ueberganges?

24. Zufithrung der Transporte. Wic miissen bei
den Sekundirbahnen mit enger Spurweite, welche im Wesent-
lichen als Zuflussbahnen zu betrachten sind, die Anschlussstationen
cingerichtet werden?

25. Normen fir das Betriebsmaterial fir die
Sekundidrbahnen. Ist es angezeigt, itber die Annahme von
Normen ein Einverstiindnis herbeizufithren, namentlich, was die
Stoss- und Zug-Apparate anbetrifit, um dadurch den Uebergang
des Betriebsmateriales zu erleichtern?

In demselben Heft des »Bulletin« wird cine vorliufige Liste
der Theilnehmer an den Arbeiten der internationalen Commis-
sion bekannt gemacht. Es sind das:

1) aus Deutschland 3 Bahnen in einer Linge von 280 kmn
2) <« der Argentinischen chublik eine Bahn in

einer Linge von e e 147 «
3) <« Ocsterreich-Urgarn 1 Balm ineiner Lingevon 4226 «
4) « Belgien 17 Baluren in ciner Liinge von 4778 «
5) « DBrasilien 1 Bahn < « « < . 120 «
6) <« Bulgarien 1 Balm <« < « « 224 <
7) <« Dinemark 4 Bahnen « <« « « 1767 «
8) « Egypten 1 Bahn « o« « « 1600 «
9) <« Spanien 3 Bahmen <« « « « 3250 «
10) « Frankreich und A]gier 13 Bahnen in einer

Liinge von 32561 «

Grossbritannien u. Illand Bahnen in einer
Linge von . . . . . . . . . . T

11) «
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56 528 km
2

12) aus Griechenland 1 Bahn in einer Liinge von 05 «
13) « Italien 11 Bahnen « <« « « . 10169 «
14) <« Luxemburg 1 Bahn « « « « 148 «
15) <« Mexiko 2 Balnen « <« « « . 96 «
16) <« den Niederlanden 4 Bahnen in einer

Linge von . . . . . . . . . . 2274 «
17) « Portugal 3 Bahnen in einer Linge von 1346 «

70766 km

18) aus Ruminien 1 Bahn <« « « « 1436 «

19) <« Russland 30 Bahnen « « « « . 21492 «

20) « Serbien 1 Baln « o« « « 244 «
21) « Schweden u. Norwegen 3 Bahnen in einer

Liinge von N 4082 «

22) « der Tirkei 1 Babn in einer Linge von 1395 «

Summa rund 100 000 km

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Naehorute.

James Buchanan Eads. §.

Wenn der allgemein ribmlichst bekannte Ingenieur J. B.
Fads auch nicht zu den besondercn Firderern des Eisenbahn-
wesens gehort, so halten wir es doch fir unsere Pflicht, dem
fir die Ingenieurkunst hochbedeutenden Manne einen kurzen
Nachruf zu widmen.

J. B. Eads hatte schon vom 13. Lebensjahre an vollig
fiir sich selbst zu sorgen, und so war ihm die Moglichkeit
voller wissenschaftlicher Durchbildung abgeschnitten. Um so
bedeutender erscheinen die Ausdauver und Thatkraft, welche
Eads befihigten, Werke der Ingenieur-Baukuust durchzufithren,
wie sie in gleicher Grossartigkeit nur selten zu finden sind.

Seine Veranlagung fihrte ihn zu eifriger Betreibung der
Naturwissenschaften als sein eigener Lehrer. Schon mit 11 Jahren
baute er eine kleine Dampfmaschine, nnd mit 22 Jahren ent-
warf er ein Taucherschiff zum Heben der Gitter gesunkener
Schiffe im Mississippi, mittels dessen er zahlreiche Taucher-
arbeiten ausfihrte und sich ein bedeutendes Vermigen erwarb.

1861 von der Regierung als Sachkundiger fiir die Ver-
theidigung der Flisse im Westen herangezogen, entwarf und
baute er fast die ganze gepanzerte Flotte fir die Tlisse, und
es erregte damals nicht allein in Nordamerika berechtigtes Auf-
sehen, als es seiner Thatkraft gelang, in 100 Tagen 8 schwer
gepanzerte Schiffe einschliesslich der Werkstiitten, der Baustoffe
und eines grossen Theiles der Werkzeuge und Arbeitsmaschinen
fertig zu stellen. Auch mehrere Kanonenboote, zwei davon zum
ersten Male mit Dampfbetrieb fiir die Thurmgeschiitze aus-
geriistet, wurden nach seinen Angaben erbaut. '

Von seinen spiiteren Werken sind namentlich zwei hervor-
zuheben, die Mississippibriicke bei St. Louis und die Fahrbar-
machung des Miindungsarmes: »South-Pass« des Mississippi. Die
erstere, eine kiihne Stahlbogenbriicke mit rund 150™ Oeffnungs-
weite, zeichnet sich besonders durch die Grisse der Pfeiler-
tragfliche, und namentlich durch die ungewshnliche Tiefe der
Grindung — bis 32™ unter Wasser — aus; die dort iiber-
wundenen Schwierigkeiten machen dieses Bauwerk zu einem
wichtigen Marksteine in der Geschichte der Briickenbaukunst,
besonders der tiefen Griindungen.

Die Eroffnung des » South-Pass« des Mississippi verfolgte den
Zweck, dem Mississippi eine mindestens 9,15 ™ tiefe Fahrstrasse

zum Meere zu verschaffen. Die Schwierigkeiten der Durch-
fihrung erschienen jedoch so bedeutend, dass trotz der Wich-
tigkeit des erstrebten Zieles auch unter den meist betheiligten
Kreisen kein allgemeines Vertrauen zu erzielen war. Eads
war jedoch seiner Sache so sicher, dass er anbot, alle Kosten
bis zur Fertigstellung der verlangten Wasserstrasse allein zn
tragen, und der Erfolg hat auch hier scin Selbstvertrauen auf
das Gliinzendste gerechtfertigt.

Das letzte und grossartigste Werk, welches er in cngerem
Zusammenhange mit dem Lisenbahnwesen plante, war die Schiffs-
eisenbahn von Tehuantepee, bestimmt, die Seeschiffe durch
Locomotiven aus dem Atlantischen Oceane iiber das Festland
von Mittel-Amerika in den Stillen Ocean zu fahren. Dieses
grossartige Werk war vollstindig durchgearbeitet und in den
wesentlichsten Theilen durch grosse Modelle dargestellt. Der
am 8. Mirz zu Nassau, N. P., erfolgte Tod des Urhebers hat
diesem Werke die kriiftigste Triebfeder genommen. Dem nahezu
G7 Jahre alten Eads war es bis dabin weder in Amerika
noch in Turops gelungen, die erforderlichen Mittel aufzubringen,
und es wird woll schwerlich gelingen, einen gleichzeitig ebenso
thatkriftigen und einflussreichen Vertreter des grossartigen Ge-
dankens zu finden.

In der Geschichte der Entwickelung der verschiedensten
Gebiete der Ingenieur-Baukunst wird der Name Eads unver-
gessen sein.

Jacob Stocker, Maschinenmeister der Gotthardbahn. i,

Am 25, Mirz d. J. starb zu Luzern an schwerem, un-
heilbarem Leiden der erste Maschinenmeister der Gotthardbahn,
Jacob Stocker, im Alter von nur 44 Jahren.

Als Sohn eines Schmiedes, spiiter Bahnmeisters der Nord-
ostbahn und Brunnenmeisters von Luzern, stand er von Kind-
heit an mit der Techmik in enger Verbindung; auch wurde
seine allgemeine Vorbildung auf der Realschule in Luzern durch
einjihrige praktische Lehrzeit in der Maschinenfabrik Bell zu
Kriens unterbrochen. Seine theoretisch-technische Bildung er-
hielt Stocker 1863—1866 auf dem Polytechnikum in Zirich.
Nach Erlangung des Diplomes und eines Preises war er bis
1867 bei einem Civilingenieur in Olten namentlich mit dem
Bau von Wasserkraftmaschinen beschiiftigt, dann ging er in

22%
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anfiinglich untergeordnete Stellung bei Krauss & Co. in
Miinchen, wo er sich aber im ILocomotivbau so hervorthat, dass
er bald Vorsteher der Abtheilung fiir Entwerfen wurde. Nach
seiner Verehelichung im Jahve 1870 zog es ihn nach der
Heimat zuriick, wo er 1872 in die von Moos’'sche Fabrik in
Emmenwied bei Luzern eintrat. Iier blieb er jedoch nur ein
Jahr, da er auf Anrathen des Oberingenieurs Gerwig schon
1873 als Maschineningenicur bei der Gotthardbahn beschiiftigt
und am 25. Juni 1874 endgiiltig zum Betriebs-Maschinenmeister
daselbst ernannt wurde. In dieser Stellung hat er eine reiche
Wirksamkeit bis an sein Lebensende entfaltet, und ihm dankt
die Gotthardbahn in hervorragender Weise die Erfolge, welche
sie auf dem Gebiete des Eisenbahn-Maschinenwesens aufzu-
weisen hat.

Neben seiner Thiitigkeit als ausfihrender Maschinentech-
niker Dbeschiiftigte sich Stocker in fruchtbringendster Weise
auf schriftstellerischem Gebiete und veriffentlichte eine Reihe
von bedeutenden Aufsiitzen im »Organe« und in der »Eisen-
bahn« (Schweizerische Bauzeitung). Wir heben besonders seine
Vergleichung der Dampfstrahlpumpe mit der gewdhnlichen Speise-
pumpe und die Untersuchung iber den Werth des Vorwiirmens

Allgemeines.

Strassenbahn Kriens-Luzern.
Von Ing. I'r. Kipfer.
(Schweizerische Bauzeitung No. 5 u, 6, Bd. IX, Jahrg. 1887,

In der Schweiz haben bisher nur 4 Nebenbahnen auf die
Benutzung bestehender Strassen Ritcksicht genommen; die jiingste
derselben ist die im October 1886 voliendete, 3 km lange, nor-
malspurige Bahn von Luzern nach dem sehr gewerbfleissigen
Nachbarorte Kriens.

Wo die Verhiiltnisse es gestatteten, wurde der Schienen-
strang auf den alten Strassenkorper gelegt und die erforder-
lichen Verbreiterungen — im Durchschnitte 2™ — dem neuen
Strassenkorper zugewiesen.

Der Oberbau wurde aus starken gewohnlichen Schienen
hergestellt, die ohne Weiteres auf den Grundbau (Steinpackung)
des Strassenkorpers gelegt und durch Querverbinde (Flacheisen
6/6o™™) in Spurweite erhalten werden.

Am Stosse ruhen die kriiftig verlaschten Schienen auf
leichten eisernen Querschwellen. Gegen seitliches Verschieben
sind die Schienenstriinge durch den Strassenkorper gesichert.

Es ist erkliirlich, dass ein solcher aus verhilltnismiifsig
schweren gewohnlichen Schienen hergestellter Oberbau, der in
diesem Falle als eintheiliger Langbau (Bauart IIartwich) zu
betrachten ist, sich besser bewiihren und auch billiger sein
wird, als ein aus leichten Schienen und Schwellen, dem ge-
ringen Raddrucke von 5t entsprechend gebauter Querschwellen-
oberbau.

Da, wo der Oberbau nicht auf festem Strassenkorper, son-
dern auf neuem Auftrage liegt, wurde die 9™ lange Schiene
durch je 7 eiserne Querschwellen unterstiitzt und durch Klemm-
plittchen auf diesen befestigt, die aussen an die Schwelle ge-
nietet, innen durch Hakenschrauben mit Schiene und Schwelle
verbunden sind.

(»Organ<,1869),dieAbhandlung iiber das Gleichgewicht der Massen-
vertheilung an Locomotiven (»Organ«, 187 1), iiber Reibung der Lo-
comotiven und die Mittel zur Vermehrung derselben (» Eisenbahn®,
1878) neben vielen anderen hervor. Namentlich in der Frage der
Reibung zwischen Treibrad und Schiene hat er auf Grund ein-

-gehender Beobachtungen auf einer Studienreise bedeutende neue

Gesichtspunkte eroffnet, indem er daranf hinwies, dass vollig
reine metallische Berithrung die wichtigste Vorbedingung sei.
Um diese zu erreichen, hat Stocker an den Gotthard-Loco-
motiven eine Schienenspritz-Vorrichtung angebracht, welche sich
auch in den Krimmungen selbstthiitig auf die Schienen ein-
stellt und sich im Betriebe dort als auf richtiger Anschauung
beruhend bewiihrt hat. Auch der fiir die Gotthardbahn so be-
sonders wichtigen Bremsfrage widmete Stoc ker sich mit ganzer
llingebung, und manche dort erzielte Verbesserung der ver-
schicdenen Bremsen dankt seiner Anregung ibre Entstehung.

Nicht allein hat die Gotthardbahn in Stocker eine ihrer
bewiihrtesten Krifte verloren, seine niheren Bekanuten betrauern
in ihm einen zuverlissigen, offenen und liebenswiirdigen Freund,
und viele Fachgenossen werden den eifrigen IForderer des ge-
meinsamen Strebens vermissen.

Beschreibung von Bahnlinien.

Die grosste Steigung der Bahn betriigt 27,8%,,, der
kleinste Bogenhalbmesser 130™.

Die Betriebsmittel bestehen aus 2 vierriiderigen Tender-
locomotiven von Krauss von je 60 DPferdestirken mit einem
Dienstgewichte von 13t, 8 Personenwagen und 1 Gepiickwagen.

Die Locomotiven befordern 2 beladene Hauptbahn-Wagen
von einem Gesammt-Gewichte von 32 t, mit einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von 12 km in der Stunde auf einer Steig-
ung von 25°/...

Es verkehren tiglich 15 Zige in jeder Richtung.

Die Hin- und Riickfahrt kostet in II. Classe 50 Cts., in
III. Classe 35 Cts., im Abonnement nur 21 Cts. bezw. 131/, Cts.

Fiir Giiter werden von Endpunkt zu Endpunkt (3,045 km)
16 Cts. fir 100 kg Stiickgut und 10 Cts. far 100 kg Giiter
iber 5000 kg Gewicht- bezablt.

Der Verkehr ist sehr lebhaft und es erscheint eine gute
Verzinsung der fiir die 3,045 km lange Bahn aufgewendeten
Anlagekosten von ~ 240000 Frs. (192000 M.) gesichert. D.

Eisenbahnlinie Marmande-Bergerac (Fraukreich).
(Génie civil, Bd. X, Jahrg. 1887. S. 144.)

Diese der Orleansbahngesellschaft genehmigte, 74 km lange,
normalspurige Eisenbahnlinie verbindet die Orleansbahn mit der
Siidbahn; sie ist, unter Beriicksichtigung spiiterer ungehinderter
Herstellung des 2. Gleises, vorerst nur 1 gleisig ausgefiihrt.
Einige, wenige grossere Briicken sind sofort zweigleisig erbaut,
In Folge ungiinstiger Bodenverhiiltnisse waren vielfach Siche-
rungsbauten erforderlich. Tin Oberbaue wurden 38 kg fiir 1
Ifd. » wiegende und 11™ lange Doppelkopfschienen verwendet.
Einschliesslich der Endbahnhife sind 15 Stationen errichtet.

Die Kosten fiir 1 km betrugen etwa 192800 I'rs. Iier-
von wurden fiir Kunstbauten verausgabt 23 800 I'rs., fir Sicher-
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Der Mittelpreis fir 1 ¢chm Erdarbeit
D.

ungsarbeiten 9760 Frs.
betrug 1,23 Frs., fir 1 cbm Bettung 3,10 Frs.

Simplon - Bahn.
(Schweizerische Bauzeitung, No. 1 u. 2, Band IX, Jahrg. 1887.)
Nach dem kiirzlich erschienenen Berichte des Prifungs-
ausschusses itber die Krbauung des Simplon-Tunuels soll nun
ein 16 km langer, im Grundrisse geknickter Tunnel mit 29/,
und 39/, Steigung (Fig. 37) in Aussicht genommen sein, und

oder scheinbaren Verbesserung der Liiftung des Tunnels wiih-
rend des Bahnbetriebes, wie die Klappenrauchrohren von Po-
lonceau oder das Eindriicken von Luft in den Tunnel, um,
wie der Ausschuss sagt, »Geriusch zu machen und damit nur
die durchfabirenden Reisenden zu beruhigen<«, zeigen doch, dass
diese Frage nicht mit dem Ernste zur Erorterung gekommen
ist, welcher dem Vorschlage filr die Erbauung des eingleisigen
Tunnels das Vertrauen in weiteren Kreisen sichern konnte.

Die Liiftungsverhiiltnisse der zweigleisig ausgefihrten

. Tunnels durch den Mont
Fig. 37. .
Bricg Nordende Siidonde Cenis, Gotthard und Arl-
T~~__1p / berg wurden zum Vergleiche
~X%pn
\\”\"i"e-, - S¢. Murco. herangezogen.
= Rad. 1000™ o ' . ey
~— o I Eine Hauptschwierigkeit
=~ N //’ 7] . 13
T~ i fiar den Bau liegt in der zu
Yord Sehinkorn a erwartenden hohen Wiirme,
x5 .
_q200 ; 8 welche auf Grand bisheriger
2950 e N ~ s
Siid P 5 3 E Erfalirungen bis zu 40° C.
TN ansteigen wird.
: S 230 Zur Abkihlung werden
Nord —+ 27 : Siid  vorgeschlagen: Starke Liif-
7 /00 y - .
Red. 1000™ | tung, rAusdehnung gepresster
Luft, Zerstiduben von Wasser,
€T T s102= == 6963 500} Einfohrung von Eis. Mit
________________ . L 16070™1 ;
e Grossor funnel 1 oy den beiden letztgenannten

da ein eingleisiger Tunnel mit 32,75 qm grossem Licht-
Querschnitte etwa 9 Mill. Frs. billiger zu stehen kime als ein
42,5 qm weiter doppelgleisiger, so schligt der Prifungs-
ausschuss, obwohl er die Schwierigkeiten der Liftung wihrend
des Bahnbetriebes wiirdigte und nachdem er zuvor den Grund-
satz aufstellte: »Auf den Tunnel soll moglichst viel, auf die
Anlage der Zufahrtsrampe moglichst wenig verwendet werden;
denn wenn der Tunnel einmal gebaut ist, so kann daran nichts
mehr geiindert werden, wihrend dic Zufahrtslinien stets noch
verbessert werden konnen<, doch den eingleisigen Tunnel vor.

Wir halten diesen Vorschlag nicht fiir gerechtfertigt und
glauben auch noch nicht, dass man sich unter den gegebenen
Verhiltnissen entschliessen wird, den eingleisigen Tunnel
thatsichlich auszufithren, da die angenommene Ersparnis, gegen-
itber den Vortheilen des zweigleisigen Tunnels, der uns hier
allein am Platze zu sein scheint, wohl bedeutungslos werden diirfte.

Mitteln wird wohl wenig zu erreichen sein, da die hierdurch
ermoglichte Abkithlung durch die erhohte Feuchtigkeit der
Luft wieder unwirksam gemacht werden diirfte.

Die vorgeschlagene Linie soll 1310™ hinter dem Bahnhofe
Visp, bei 652 iiber Meer, von der bestehenden Simplonlinie
abzweigen und 9 km von dieser Abzweigung, auf 820m™ iber
Meer, oberhalb Brieg den Eingang des Simplontunuels erreichen.
Der Ausgang des Tunnels am Siidende wird sodann auf 830™
iiber Meer liegen.

Vom Siidende bis an die italienische Grenze ist dann nur
melr eine offene Bahn von 600™ Linge durch die Simplon-
bahngesellschaft herzustellen, da die Fortsetzung bis Domo
d’Ossola von der italienischen Regierung auszabauen wiire.

Die Baulkosten dieser Linie werden bei eingleisigem Tunnel
mit rund 53 Mill. Frs., bei zweigleisigem Tunnel mit 62 Mill.
Frs. und die Bauzeit mit 7!/, Jahren veranschlagt.

Einige der in Vogschlag gebrachten Mittel zur wirklichen

D.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Grosse Stiltzmauern der Eisenbahn von Mazamet nach Bedarieux,
(Annales des ponts et chaussées, Jahrg. 1887, S. 98,)
(Mit Holzschnitten Fig. 38—40.)

In neuerer Zeit wurden in Frankreich wiederholt grosse
Stiitzmauern mit hinteren Strebepfeilern in der Weise ausgefithrt,
dass die zwischen den Strebepfeilern liegenden Mauern ver-
hiiltnismiilsig flache Boschungen, 1f5, !/,, 1f,, und nur solche
Abmessungen erhielten (Fig. 38 bis 40), dass bei der voll-
endeten und hinterfilllten Mauer die Spannungen in derselben
das zuliissige Mals nicht iberschritten; hierbei fiillt den Strebe-

pfeilern der IHauptsache nach die Aufgabe zu, die Mauern
withrend der Auffihrung und vor Hinterfiillung gegen Umkippen
nach hinten zu sichern, auch die in Folge Sackung der Iinter-
fillung eintretenden Bewegungen der Mauer nach rilckwiirts
und die hierdurch bedingten Risse zu vermeiden. Dass durch
die hinten liegenden Strebepfeiler eine giinstigere Ausniitzung
der Mauerkorper erzielt wird als bei vollen Mauern, und dass
in Folge vergrosserter Reibungswiderstinde der Hinterfiillung
an den Seitenflichen der Strebepfeiler die Standfestigkeit der
Stiitzmauern erhoht wird, ist bekannt. Solche Strebepfeiler
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erhalten riickwiirts ganz oder nahezu lothrechte Begrenzungen;
ihre Tiefe an der Sohle ist dalier hauptsichlich von der Hohe
und von dem Bischungsverhiiltnisse der Mauer abhiingig. Die
Stiirke derselben wechselt von 0,5—1,5™ und der
Abstand von etwa 3—5H™.

.

Fig. 38.
Schnill

Fig. 39.
Sehnill b-5

=1t

18,55 __

Zwischen den Strebepfeilern wird entweder
Steinpackung ausgefilirt oder auch hier das Krd-
reich nur hinterstampft. —

Auf der Eisenbahn von Mazamet nach Bedarieux sind die
bedeutenden Stiitzmaueranlagen von Corniou, Labastide und La
Forét mit Ilohen bis zu 20™ in oben geschilderter Weise aus-
gefihrt und in dem oben angezogenen Aufsatze eingehend be-
schrieben und durch gute Zeichnungen erliintert. Als Beispiel
sind Anordnungen der Mauer bei Courniou in den Fig. 38 bis
40 dargestelit.

Wir wollen hier auf die sehr beachtenswerthen und in
vieler Beziehung nachahmungswerthen Anlagen besonders auf-
merksam machen. D.

Tunnel von Midrevaux.
(Annales des ponts et chaussées, Jahrg. 1886, Bd. XII, S. §7.)
(Mit Holzschnitt Fig. 41.)

Beachtenswerthe Mittheilungen iiber die Kosten der Iler-
stellung eines cingleisigen Tunnels, der nach 6 Jahren zu einem
zweigleisigen erweitert wurde, enthiilt die vorliegende Arbeit
des Ingenieurs M. Siegler.

Der auf der Bahn von Gondrecourt nach Neufchiteau
(Vogesen), in eciner Steigung von 12°/,, liegende, 713™ lange
Tunnel von Midrevaux wurde mit Hiilfe von 2 Schachten von
22 und 32™ Tiefe vorerst eingleisig, nach den Querschnitten
A, B und G, s. Fig. 41, also erweiterungsfihig aus-
gefuhrt.

Das Gebirge bestand aus weichem, zerkliftetem und wasser-
fithrendem Kalke. Die Y¥rostwirkungen reichten bis nahe in
die Mitte des Tunnels, daher der urspriinglich durchweg vor-
~ gesehene Querschnitt A (Fig. 41) vielfach auf Querschnitt B

(123™ lang) und Querschnitt C (308™ lang) ermiifsigt und der
Ausbruch vergrissert werden musste.
Der in dieser Weise im Jahre 1880 vollendete und dem

Betriebe iibergebene Tunnel kostete 1000 Frs. fir 1 1fd. m
und wurde im Jahre 1885, also nach 5 Jahren, wiibrend wel-
cher Zeit sich die Anlage bewihrte, zum zweigleisigen Tunnel
erweitert. Die Erweiterungsarbeiten wurden ohne Storung des
Tisenbahnbetriebes (16 Zilge tdglich) in ciner Zeit von 5 Mo-
naten mit einem Gesammtkostenaufwande von 120000 Frs.
durchgefithrt.

Der Kostenvergleich des auf diese Weise nachtriiglich er-
weiterten mit einem von vorne herein zweigleisig auszufithren-
den Tunnel und mit 2 im Abstande von etwa 10m herzu-

-~

stellenden eingleisigen Tunnels ergiebt Folgendes:

no- E: ag-
lilcjhrsep}?o];i'::en lilgl;lg}ig;?en Zusammen
Trs. Frs. Frs.

Zweigleisiger Tunnel .. 829 000 — 829000
Ausgefithrter Tunnel (nachtriig-

lich erweitert) . 713 000 120 000 833000
Zwei eingleisige Tunnels von

5,5m Hohe . . . . . 588 000 588000 1176000

Der Kostenunterschied zwischen dem sofort 2 gleisig her-
gestellten und dem nachtriiglich erweiterten Tunnel betriigt nur
4000 Irs,, also viel weniger als der Zinsverlust des fiir die
Zeit von G Jahren mehr aufgewendeten Geld - Betrages von
116 000 Frs.

Der eingleisige Tunnel erforderte um 125 000 Frs. weniger
als der ausgefilhrte erweiterungsfihige, dagegen kosten 2 ein-
gleisige Tunnel 343 000 Frs. mebr als dieser. Da der Zins-
verlust des Betrages von 123000 Frs. fir 6 Jahre noch immer



165

kleiner ist als der fiir 2 eingleisige Tunnel erforderliche Mchr-
aufwand, so war der gewihlte erweiterungsfihige Tunnel allen
iibrigen Anordnungen vorzuziehen, um so mehr als im zwei-
gleisigen l'unnel die Liftungsverhiiltnisse giinstiger, die Lrhal-
tung und Ueberwachung der Bahn einfacher, sicherer und billiger
durchzufithren sind als in 2 eingleisigen Tunnels, die ausserdem
noch ein Auseinanderzichen der beiden Gleise und daher FKin-
schaltung von Kriimmungen bedingen. D.

Tunnel von Philippeville.
(Revue géndrale, Bd. IX, Jahrg. 1886, S. 301.)

Unmittelbar hinter dem Hafenbalinhofe Philippeville in
Algier auf der Eisenbahn nach Constantine wird der Berg
Skikda durch einen 835,5™ langen 2 gleisigen Tunnel unter-
fahren, dessen erster Theil von 305™ Liinge im DBogen mit
300™ Halbmesser, der iibrige Theil in der Geraden liegt. Der
griossere Theil des Gebirges besteht aus Guneiss, Quarzit und
Glimmerschiefer, ein kleiner Theil am Sidausgange des Tunnels
ist Thon und Conglomerat. Der Tunnelbau wurde von den
beiden Mundléchern und von einem etwa in halber Linge liegen-
den Schachte von 51™ Tiefe, mit dem Firststollen be-
ginnend und nach belgischer Bauweise betrieben. Die
Mauerstirken betrugen im festen Gebirge 0,45—0,54™, im
weichen dagegen 0,83—0,01™.  Der Mittheilung sind gute
Zeichnungen tiber den Ausban beigegeben. D.

Gewinnung und Bearbeitung von Kieshettung mit Maschinen.
(Le Génie Civil, 18. December 1886, S. 105, Tome X, Nr. 7. Annales
des Ponts ¢t Chaussées, 1886, Februar. Revue générale des chemins

de fer 1886, August, S. 99.)

Seit etwa 15 Jahren hat die Paris-Lyon-Méditerranée-Bahn
begonnen der Unterhaltung der Bettung eine gleiche Sorgfalt
zu Theil werden zu lassen, wie der des Oberbaues im engeren
Sinne, und zwar indem undurchlissig gewordene Bettung ent-
weder ausgewaschen oder sofort durch ganz ncue ersetzt wird.
Es ist erklirlich, dass diese Malsregel die Anlage grosser Kies-
gruben, sowie Gewinnung und Herrichtung der Bettung durch
Maschinen in Vorrath bedingt. Von dem bearbeiteten Kiese
wird Freiheit sclbst von Sand verlangt, um ihm cine thunlichst
lange Dauer der durchlissigen Beschaffenheit zu sichern.

Seit dem genannten Zeitraume sind diese Arbeiten in
grosseren Loosen Unternehmern iibertragen, welche Maschinen-
arbeit als vortheilhaft erkannten. Anfinglich liessen sie die
Eimer von Kettengribern auf feste ebene Siebe ausschiitten.
Die Aufstellung und Reinhaltung dieser erwies sich aber als
zu schwerfillig. 1885 schlugen daher die Unternchmer Martin
fréres und James fiir die Bettung von 41 km der Linie von
Arron nach Nogent das folgende Verfahren ein. Das hier ver-
verwendete Kiesgerdlle wurde von dem Kettengriber auf einen
wagercchten Schiittelrumpf gehoben, auf welchen gleichzeitig
cine von der Maschine des Gribers betricbene Pumpe einen
kriiftigen Wasserstrom richtete, welcher allen Schmutz und Sand
wegspiilte ; dic Steine gingen entweder unmittelbar in dic Wagen
oder erst fiber ein Sieb zur Absonderung verschiedener Stiirken.
Das Spiilwasser floss in die Grube zuriick, welcher der Griber
das Gerolle entnahm. Das Fiillen eines Wagens mit Kiesel-

steinen verschiedenen Kornes daucrte 12 Minuten, 1 ¢bm wurde
in 2 Minuten geladen.

Der Preis fir 1 cbm Bettung an der Verwendungsstelle
betrug 3,10 M; zieht man davon fiir Zerkleinerung der nach
ciner Richtung das Mafls von 6 cm iiberschreitenden Stiicke
0,12 M., fir Forderung auf 21 km 0,84 M., fir Entladen
0,12 M. und f{ir Bodenmicthe und Linrichtung der Arbeits-
plitze 0,8 M., zusammen also 1,88 M. ab, so bleibt fiir Reini-
gung, Aussicben und Laden fiir 1 cbm 1,22 M. iiber.

Neuerdings hatten die Unternehmer Delamare und Paunty
fiir die Paris-Lyon-Méditerranée Gesellschalt 80 000 cbm Bet-
tung fiir die Linie Lyon-St. Etienne auf Lager zu liefern. Sie
stellten im Steinbruche von Pierre - Bénite bei Oullins einen
Kettengriiber auf, welcher die ausgehobene Bettung gleich siebte,
ohne dass diese nochmals zu heben war. Der von Gabert Freres
in Lyon gelieferte Griiber zeigt am oberen Ende der Ketten-
leiter statt der gewdhnlichen Schiittrinne ein im Grundrisse mit
der Achse in der Verliingerung der Leiter liegendes nach aussen
geneigtes Walzensieb, welches von der 25pferdigen Maschine
des Griibers mit gedreht wird. Das 1,10 weite 2,2™ lange
Sieb besteht aus Stahlstiben von 16®™ Dicke, und seine Nei-
gung kann je nach der Menge der beigemengten erdigen oder
sandigen Bestandtheile verstirkt werden. Bei 30 Umdrehungen
in der Minute werden 4 Ilimmer durch Daumen auf der Sieb-
achse je 50 Male in der Minute gegen das Sieb gefiihrt, und
diese schnellen Erschiitterungen erleichtern die Aussonderung der
teineren Theile und reinigen zugleich das Sieb. Der ausgesiebte
Kies fillt in einen Behilter aus flach gekrimmtem Bleche am
Fusse cines auf einem Bahnwagen errichteten Holzthurmes mit
Limer-Forderkette, mittels welcher der Kies von einer 6 pfer-
digen DMaschine nochmals zu einer Schiittrinne fir eine 7m
hohe Ablagerung gchoben wird. Der Siebschutt fillt in eine
unter dem Siebe hiingende Schuttrinne, welche ihn in Forder-
wagen fihrt. Der Schutt wird dann zur Anschittung der Balinen
fiir den Griber und das Iebegeriist, sowie zur theilweisen Auf-
filllung der Kiesgrube verwendet.

Der Griber hat ecine kleine besondere Bewegungsmaschine,
welche ibn vor- und riickwiirts bewegt, wic auch behufs Ab-
arbeitung von Kegelflichen um einen Mittelzapfen dreht. Die
Leiter ist oben gegen am Gestelle verankerte < Federn gelagert,
so dass sich die Leiter unter Zusammendriickung dieser Federn
ctwas nach oben verschieben kann, wenn die Eimer unten ecin
ungewohnlich hartes Ilindernis treffen. Da wegen der Anord-
nung des Siebes ein hoher IIub erwiinscht war, so laufen die
vollen Eimer iiber der Leiter hinauf, die leeren unter derselben
herab, im Gegensatze zu den meisten Kettengriibern.

Da der Griiber nach Aufschiittung des Vorrathlagers von
80000 cbm spiter auch diec Verladung auf die Wagen be-
sorgen soll, so ist er so eingerichtet, dass das Sieb leicht durch
cine Schiittrinne zu ersetzen ist.

Der Hebethurm folgt jedem Schritte des Gribers auf
einem hinterliegenden gleichlaufenden Gleise; er hat 27 Eimer
von 0,03 cbm an der Kette, von denen er 21 in der Minute
fordert.

Der Kies enthielt 35% Unrcinigkeiten. Da der Griiber
in der Minute 16 Eimer zu 0,07 cbm Fassung mit 0,06 cbm
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wirklichem Inhalte fordert, so liefert das Sieb von 57,6 cbm

wiirde man bei Handarbeit 6 Hiuer, 25 Siche mit 50 Mann,

Aushub in ciner Stunde 37,44 cbin Bettungskies und 20,16 cbm | 8 Lader fiir den Schutt und 20 fir den fertigen Kies, 4 Fahrt-

Sicbsehutt. Von 12 tiiglichen Arbeitsstunden gingen 4 auf
Nebenarbeiten verloren, in den 8 verbleibenden Stunden wurden
also rund 300 cbm in das Vorrathslager gebracht. Beschiiftigt
waren dabei 2 Machinisten, 1 Heizer, 1 Zimmerpolier, 2 Karren-
schieber, 10 Arbeiter und 4 Pferde. Um tiiglich 300 cbm ge-
siebten Kies zu gewinnen und in ein 7™ hohes Lager zu schiitten

leger und 10 Pferde nithig haben, was einem Tagesaufwande
von 384*M. entspricht. Der Griber von 23 Pferden, der Hebe-
thurm und alle Nebengeriithe kosten zusammen 104000 M.;
durch die Einrichtung behaupten die Unternehmer 0,72 M. auf
1 cbm fertigen Kies gespart zu haben.

Bahn-O0

Fahrhare Schienen-Sige.
(Railroad Gazette, 1886, November, Seite 789. Mit Abbildungen.)

Im Auftrage der Michigan Central-Bahn hatte die Fabrik:
Industrial Works, Bay City, Michigan, cine Maschine erbaut,
welche bestimmt ist, abgchiémmerte Schienenenden abzuschneiden,
neu zu bohren und die Schienen zu richten, ohne dicselben von
der Strecke nach den Werkstiitten fahren zu missen. Die Er-
baner gewiihrleisteten cine Leistungsfihigkeit von 100 Schienen
— beiderseits zu bearbeiten — in 10 Stunden, thatsichlich
werden 275 bis 300 Stiick im Tage zugerichtet. Die Maschine
wurde am 1, Miirz 1886 abgeliefert und hat bereits 32 km
Stahloberbau umgelegt.

Jede Handhabung der Schienen erfolgt durch Maschinen-
kraft. Entlang einer Wagenkante liegt der Sigentisch mit
Rollen in der Liingsrichtung fir die Liingsbewegung der Schienen,

welcher aus zwei gleichen Liingen besteht und in jeder Hiilfte

gesondert seitwiirts gegen die winkelrecht zu ihm gestellte
Kreissiige gefiihrt werden kann. Die Kreissiige entspricht einem
schmalen Zwischenraume zwischen beiden Tischhilften. Am
vorderen Wagenende liegt vor dem Ende einer Reilie von
Rollen, auf welche die Schienen mittels Gleitbahnen von der
vorderen Tischhiilfte gebracht werden, ein Drehschemel zum
Umdrehen der Schienen, und hinter dem hinteren Ende dieser
Rollenreihe ist ein Zweispindelbohrer zum Bohren der Schienen-
enden aufgestellt. Die Schiene wird von zwei Krihnen auf die
hintere Tischhiilfte gehoben und von dieser mit dem vorderen
Ende gegen die Siige gefithrt; dann wird die Schiene auf die
vordere Tischhiilfte gerollt, welche dieselbe mit dem hinteren
Ende gegen die Sige fithrt. Nun geht die Schiene seitwiirts
iber die Gleitbalnen mit dem hinteren Ende unter den Bolrer,
dann itber die Rollen vorwiirts auf den Drehschemel und um-
gedreht rickwiirts mit dem vorderen Inde unter den Bohrer.
Weiter wird die Schiene ither die Gleitbahnen seitwiirts zu
einer Rollenreihe an der anderen Wagenkante, an welcher die
Richtmaschine steht, gefihrt. Von hier liuft die Schiene iber
die Rollen riickwiirts oder vorwiirts auf den Erdboden oder
I’orderwagen.

Sobald die erste vorn abgeschnittene Schiene auf die vor-
dere Tischhiilfte geschoben ist, kann die zweite nachfolgen, so
dass his zu 3 Schienen zu gleicher Zeit in Arbeit sein kénnen.
Der Theil des Wagens mit der vorderen Tischhilfte, der Siige,
dem Bohrer, dem Drehschemel, der Richtmaschine und der
Dampfmaschine ist fiberdacht; der Wagen ruht auf drei zwei-
achsigen Drehschemeln. Die Maschine hat 220 indicirte Pferde-

berbau.

kriffte und liuft mit bedeutender Geschwindiglkeit, und es sind
daher alle umlaufenden Theile durch Gegengewichte ins Gleich-
gewicht gebracht, da sonst die Anbringung auf cinem beweglichen
Wagen bedenklich gewesen wiire. Die Siige hat 12,5™ Umfangs-
geschwindigkeit in der Secuude und durchschneidet cine Stahl-
schiene von 32,2 kg Gewicht fir 1™ in 15 Secunden.

Die Bahnverwaltung ist mit den Leistungen dieser beweg-
lichen Anlage gegeniiber denen einer Werkstiitte im hochsten
Malse befriedigt.

Schwere Schiene auf der helgischen Staatsbalin.”)
(Railroad Gazette, 1887, Seite 177, und Stahl und Eisen, Mirz 1887,
Seite 194 )

Hierzu Zeichnungen Fig. 7—13 auf Taf. XXIII.

Die von Sand herg vorgeschlagene Vignolschiene aus Fluss-
stabl (»Organ<«, 1887, Seite 81) mit einem Gewichte von 50 kg
far das 1fd. m wuarde von der Gesellschaft Cockerill in Seraing
gewalzt und auf der belgischen Staatsbahn versuchsweise
verlegt.

Ganz mit Recht gelt Sandberg von der Ansicht aus,
dass die bisher iiblichen Schienenquerschnitte zu leicht und zu
schwach seien und dass die hiiufigere Unterstiitzung durch
Schwellen allein — wegen der unsicheren Lagerung derselben und
der Nachgiebigkeit des Kiesbettes — nicht die geniigende Trag-
fihigkeit und Stiirke des Oberbaues sichern konne.

Die 9™ lange Schiene bat 145 wm Heghe, 72m™ Kopfstiirke,
17 mm Stegdicke, 135 mm Fussbreite, die Neigung der Laschen
anlageflichen an Kopf und Fuss betriigt 1:5.

Die sehr kriftig ausgebildeten Laschen, deren wagerechte
Schenkel iiber den Schienenfuss vorstehen und auf den Stoss-
schwellen aufruben, sind mit letzteren durch Holzschrauben
(Tirefonds) verbunden, so dass Unterlagsplatten auf den beiden
Stosschwellen nicht zur Anwendung kommen. Ob sich die
gleichzeitige feste Verbindung der Laschen mit den Schienen
und mit den Schwellen selbst bei einer kriiftigen Schiene be-
withren wird, ist noch zweifelhaft.

Auf den 0,8™ (Fig. 12, Taf. XXIII) von einander ent-
fernten Mittelschwellen (Holz) sind durchwegs zweckentsprechend
geformte Unterlagsplatten (Fig. 7 u. 8, Taf. XXIIT) angeordnet.

Es wird angenommen, dass die Schiene eine Abnutzung
bis zu 15 kg, d. h. etwa 26™m der Kopfhohe, erfahren kann,
bis sie zur Auswechselung gelangen muss.

*) Vergl. .Organ*, 1883, Seite 186, 1886, Seite 94, und 1887,
Seite 81.
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Die Ablaufhohe ist allerdings reichlich gross, mit Riick-
sicht auf die sonstige Abarbeitung des Schienenkopfes vielleicht
zu gross bemessen.

Die lange Dauer der Schiene, wodurch die Auswechselungs-
kosten vermindert werden, der kriftige Querschnitt (Fig. 13,
Taf. XXIIT), aus welchem, abgesehen von grésserer Betriebs-
sicherheit, Ersparnisse in den Bahnerhaltungskosten folgen, sind
Vortheile, welche die bekannten Nachtheile der schweren Schiene
wohl dberwiegen werden. Is verdient daher dieser Versuch
der belgischen Staatsbahnen mit der »Goliath-Schicne« die
grosste Beachtung. D.

Schwere Schienen,
(Railroad Gazette 1887, Mirz, Seite 177. Mit Abbildungen.)
(Mit Holzschnitt Fig. 42.)

Im Anschlusse an unsere Mittheilungen, 1885, Seite 186,
1886, S. 94, und 1887, 8. 81 und 166, iber die Bestrebungen
zur Verbesserung der breitfiissigen Schienen in Amerika mogen
hier die Verhiiltnisse der drei schwersten neuen Schienenquer-
schnitte: von Sandberg (Organ 1887, S. 81, Fig. 12, Taf. VII),
der Belgischen Staatsbahnen (Organ 1887, S. 166, Fig. 7—13,
Taf. XXIII) und des neuesten von Sayre (Iig. 42, vergl. Organ

Flg 42.

Die Hauptabmessungen der drei Schienen sind:

Sayre. Sandberg. Belgische Staatsbalm.

Hohe . . . . 14Qmm 146 om 145 mm
Steghthe . . 62 « 73 « 73 «
Kopfhshe . . 56 « 37 « 37 «
Fussbreite . . 140 « 140 « 135 «
Kopfbreite oben 62 «°| . -

uiten 76 <« | 07 « 72 -
Stegdicke . . 14 « 17 « 17 «
Halbmesser der
Kopfabrundung 16 « 13 « 14 «
Halbmesser der
Kopfoberfliiche 305 « 152 « 178 «
Unterschnei-
dungswinkel 13° 30’ 15° 12° 30’
Breited. Laschen-
anlagers oben . 21mm 19 mm 19 mm

Das Gewichit der Schienen fiir 1 1fd. m ist fir alle drei:
50 kg.

Bericht des franzosischen Ingenieurs Bricka iiber den eisernen
Oberbau.

(Schweiz. Bauzeitung, Bd. IX, Jahrg. 1887, S. 87.)
Kipfer giebt einen Auszug aus dem Berichte des fran-
zosischen Ingenieurs Bricka, der auf Veranlassung des fran-
zsischen Bautenministers Belgien, Holland, Deutschland,
Qesterreich und die Schweiz bereiste, um den Oberbau
auf eisernen Schwellen zu studiren. Briclka spricht

sich entschieden fur die Einfithrung des eisernen Quer-
schwellenoberbaues aus. Die Langschwelle hilt er fiir
weniger empfelilenswerth, weil Spurhaltung und Schie-
nenneigung nicht sicher sind und die davernd gute
Entwiisserung der Bettung Schwierigkeiten bereitet.
Fr empfiehlt die Verwendung von I'lusseisenscliwellen,

deren Daner er auf 30—40 Jahre schiitzt, mit Quer-
schnitten, wie sie von Heindl oder Kipfer vor-
geschlagen wurden, mit einem Gewichte von 50 bis
60 kg, und erdrtert dann die Bedingungen fitr einen
guten Querschwellenoberbau, die den Lesern dieser
Zeit schrift zur Geniige bekannt sind. Der Bericht
Bricka’s enthiilt sodann noch eine Reihe sehr lesens-
werther Mittheilungen iber Anlage und Unterhaltungs-

1856, Seite 94, Fig. 14 und 13, Taf. XI) folgen. Von den
dreien wird das der Delgischen Staatsbahnen augenblicklich bei
Coclkerill in Seraing gewalzt, die beiden aunderen geben ins:
besondere das Ziel, welchem die amerikanischen Ingenieure zu-
streben, wenn es heute auch noch nicht ganz erreicht ist.
Sayre will seiner Schiene einen unter 45° schriig liegenden
Stoss geben und hat diese Anordnung fiir leichtere Schienen
bereits auf der Lehigh Valley-Bahn eingefihrt.

Es verdient aufmerksame DBeachtung, ob bei dem ver-
besserten Stoffe, welcher heute fiir Schienen zur Verwendung
kommt, diese an sich viele Vortheile bietende Anordnung nicht
mehr die Miingel aunfweist, welche dieselbe in Europa bei fritherer
Anwendung bei Eisenschienen unmoglich erscheinen liessen.

kosten fiir Holz- und Kisenschwellen-Oberbau, iiber
Bedingungen fiir Lieferungsvertriige u. s. w., so dass das
i Studium dieses Berichtes den Fachgenossen empfohlen
werden kann. D.

Maschine zum Kappen und Vorboliren von hélzernen Eisenbaln-
schwellen.*)

(Revue géuérale des chemins de fer, 1886, September, Seite 186. Mit
Zeichnungen.)

Die franzosischen Ost- und Nordostbahn-Gesellschaften ver-
wenden eine Maschine zum Ilerrichten der hélzernen Quer-
schwellen, welche aus einer schon 1867 von der elsiissischen
Maschinen-Bauanstalt zu Grafenstaden fiir die Ostbahn geliefer-
ten hervorgegangen nun wesentlich gegen diese verbessert ist.
Auf einem sehr starken Tische aus gusseisernen Gestellen mit
holzerner Liingsverbindung, in welchem die Vorrichtungen zum

*) ,Organ* 1887, Scite 29.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neuc Folge. XXI1V. Band. 4, Heft 1887, 23
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Anheben, Querverschieben und Einstellen der Schwellen der
Liinge nach untergebracht sind, bewegt sich auf einer Schrauben-
spindel an jedem Ende ein kriiftiges Gestell quer, welches unter
der Unterkante, in den Tisch zum Theil versenkt, die Welle
fiar einen Messerkopf mit mehreren umlaufenden Schneiden von
der Form der herzustellenden Kappung - triigt, sowie in der loth-
rechten Ebene mit jener nicht zusammenfallend und um die
Schicnenneigung nach aussen iibergeneigt vor der Kopfliche
cine Anzahl von gleichzeitig betriebenen Bohrspindelwellen, welche
nach Zabl und Stellung der Bohrer zu einander den vorzu-
bohrenden Lichern genau entsprechen.

Die sehr stark und zweckmiilsig angeordnete Maschine er-
fordert 3 —4 Pferdekriifte, 1 kg Oel fir den Tag und einen
Betrag von 25—32 M. fiir Ausbesserung, namentlich der Bohrer,
im Jahre.

Bei 280 Umliufen der Antriebscheiben in der Minute
macht die Messerwelle deren 1240 und jeder Bolwrer etwa
1000; bei diesem Gange werden in der Stunde 60 cichene
oder 80 tannene Querschwellen fertig gestellt. Ein DBohrer
arbeitet im Durchschnitte 1800 Liocher, bevor er zum Schleifen
ausgewechselt werden muss.

Bahnhofsein

Kohlenversorgung der Locomotiven in Columbus, Ohjo, Bahnhof
der Pittsburgh-, Cincinnati- und St. Louis-Babn.

(Railroad Gazette, 1887, Seite 214. Mit Abbildung.)

Da die genannte Bahn Kohlenkipper oder Wagen mit
Bodenklappen nicht besitzt, so erschien hier die Anlage von
Schiittrinnen, welche von einem erhiohten Gleise aus bedient
werden, nicht zweckmiilsig.

Man bhat zu beiden Seiten der drei nach dem Locomotiv-
schuppen laufenden Gleise eine Reihe von starken ILolzjochen
erbant, welche oben je ein Langholz mit Schiene tragen. Auf
diesen Schienen liuft der Trigerwagen eines Dampfkrahnes nach
der Lingsrichtung der Gleise, wihrend sich der Krahn auf
dem Wagen quer bewegt und so den ganzen Raum zwischen
den Ilolzjochreihen mit dem von ihm bedienten, nach unten
hiingenden TFlaschenzuge bestreicht. Zwei der Gleise sind so
weit von einander entfernt, dass zwischen ihnen eine Reihe von

richtungen.

eisernen Kisten auf Rollen und mit leicht zu losenden Boden-
klappen aufgestellt werden kann. Diese werden von cinem
Kollenzuge aus anf der Erde stebend mit je 2,5 bis 3 t Koblen
mit der Schaufel beladen, nach Bedarf mittels des Damptkrahnes
itber den Tender gelioben, wo man dann die Bodenklappen aut-
schlagen lisst. Da hierbei die Kohlen nie in grosseren Massen
aus irgendwie betriichtlicher Hohe stiirzen, so werden sie nur
wenig zerkleinert. Der mit kleinem stehenden Kessel
Wasserbehiilter ausgestattete Krahn, von den Morgan Engineer-
ing Works, Alliance, Ohio, geliefert, hebt eine Last von etwas
iiber 4,5 t.

Zu Zeiten befinden sich 6 Locomotiven zugleich an der
Ladestelle, und das Beladen eines Tenders mit 4536 kg Kohlen
dauvert 3!/, Minuten, und zwar entspricht einer der eisernen
Kasten der durchschnittlichen Lademenge eines Tenders. Fir
die verkebrsreichste Tageszeit werden gefitlite Kohlenkasten in
Vorrath gehalten,

und

Maschinen- und Wagenwesen.

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

Die Bald win-Locomotiv-Bauanstalt zu Philadelphia hat vier
Natron-Locomotiven nahezu vollendet, welche Neuerungen in der
Eindampfung der Lange aufweisen. Die Locomotiven sind fiir
Minneapolis bestimmt und sollen auf der Minneapolis-Lyndale-
und Minnentoka-Eisenbahn in Betrieb gestellt werden. Die Ma-
schinen gleichen in ihrer iusseren Irscheinung einem DPersonen-
wagen; sie sind 4,8™ lang, vollstiindig eingebaut und ohne
sichtbares Rauch- oder Ablass-Dampfrohr, da bei derselben der
Dampf aufgesogen wird und Feuerung nicht vorhanden ist. Der
Kessel ist von Kupfer, 2,2™ im Durchmesser und 4,5™ lang,
und ist mit inneren Siederdhren, wie die gewdhnlichen Loco-
motivkessel, versehen. Im XKessel befinden sich 5t Natron.
Nach vollstiindiger Sittigung desselben, wozu etwa 6 Stunden
crforderlich sind, hort die Dampfaufnahme auf und man ver-
dampft das vom Natron aufgenommene Wasser mittels Durch-
leitung von stark iberhitztem Dampfe durch den Maschinen-
kessel, welcher aus einem stehenden Kessel entnommen wird.
Hiernach ist die Locomotive wieder fir den Dienstgebrauch
fertig.

Riderdrehbank von W, Asquith, Halifax,
(Engineering, Aug. 1886, Seite 155.)

Eine schaubildliche Ansicht zeigt eine ausserordentlich krif-
tig gebaute Riiderdreh- und Bolrbank fir Locomotivrider bis
1,830™ Durchmesser. Die beiden Planscheiben werden jede
durch gusstihlerne Zahnriider angetricben und konnen unab-
hiingig von einander, mit verschiedenen Geschwindigkeiten lau-
fend, benutzt werden, so dass auf einer Planscheibe ein Rad-
reifen ausgedreht und auf der anderen Planscheibe eine Rad-
nabe gleichzeitig ausgebohrt werden kann. Es sind 4 starke
Stahlhalter mit selbstthitiger Kreuzbewegung angebracht, so
dass gleichzeitig Flantsch und Lauffliche der Radreifen gedreht
werden konnen. Die Drehbank wiegt 26 t. E.

Locomotive ,Duplexs.
(Railroad Gazette vom 18. Febr. 1887, S, 106—109.)

Diese schon frither (Organ 1886, Seite 235) besprochene,
an der angezogenen Stelle der Quelle abgebildete Locomotive, deren
Kessel 2 Feuerungen in gewellten Flammrohren besitzt, wiegt dienst-
bereit 63,5 t, davon kommen 41 t auf die 3 Triebachsen, das Ueb-
rige auf das Drehgestell und die hintere Lanfachse. Der von einem
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Excenter auf jeder Scite abgeleitete Antrieb der Schieber ist far
Ein- und Auslass des Dampfes getrennt hergestellt, so dass die
Auslasschieber von dem Ausdehnungsgrade unabhingig arbeiten.
Die Maschine ist seit dem November 1876 auf der Lehigh-
Valley-Bahn im Betriebe; mit welchem Krfolge, ist nicht mit-
getheilt. v. B.

Personenzug-Locomotive der 0ld Colony-Bahn,
(Railroad Gazette vom 25. Febr. 1887, S. 126—127.)

Es ist eine Locomotive abgebildet und beschrieben, welche
ausser einem Schiittelroste fiir weiche Kohlen von der gewoln-
lichen Anordnung nicht @bweicht. Das Gesammtgewicht in
Dienstbereitschaft ist 43,6 t. Davon 28t auf den Triebachsen,
die ibrigen 15,6 t auf dem Truckgestelle. v. B.

Eilgutwagen mit Eiskiihlung der Erie-Bahn.
(Railroad Gazette vom 4. Febr. 1887, S. 73.)

Der Wagen hat drei Abtheilungen, deren mittlere fir den
Packmeister und Stiickgiiter bestimmt ist, wihrend die End-
abtheilungen mit Eiskasten fiir leicht verderbliche Giiter, Fleisch,
Mileh w. s. w., dienen. Der Wagen hat Endbahnen und
doppelte Wiinde; die Ausriistung desselben ist im Uebrigen der-
jenigen der Personenwagen iihnlich, da derselbe in Personen-
zilgen laufen soll. v. B.

Farrell’s Locomotiv- und Wagenfedern ohne Band.
(Railrond Gazette vom 31. Deec. 1886, S. 901. Mit Abbildungen.)
Die einzelnen Federlagen liegen lose in einem breiten
Schub; die Lingenverschiebung wird durch angestauchte Nasen
verhindert. Als Vortheile werden das leichte Auswechseln ge-

brochener Iagen und die grossere Nachgiebigkeit bezeichnet.
v. B.

Martin’s Dampfheizung fiir Personenwagen.
(Railroad Gazette vom 21. Jan. 1887, 8. 37.)
Die Quelle giebt Beschreibung und Abbildung einer Dampf-
heizung fiir Personenwagen, welche wesentlich Neues nicht ent-
hiilt. v. B.

Giiterzug-Locomotive der Baltimore & Ohie-Bahn.
(Railroad Gazette vom 5. Nov. 1886, S. 751.)

Diese Locomotive ist nach der sogenannten Mogul-Anord-
nung gebaut, besitzt also drei gekuppelte Achsen, deren hintere
unter dem Feuerkasten liegt, und vor den Cylindern eine Lauf-
achse in drehbarem Gestelle; dieselbe ist in den Mount-Clare-
Werkstiitten der Bahn bei Baltimore gebaut und hat folgende
Haupt-Abmessungen :

Cylinder . 482 X 610 mm
Triebraddurchmesser . 1525 mm
Dampfitberdruck 10 at
Heizfliche (feuerber.) . 100 gmm
Rostfliiche 2,16 qmm
Gesammt-Gewicht . 47,5 ¢
Triebachs-Belastung 39,7t

ITiernach betriigt die grosste Zugkraft bei einem Dampi-

drucke auf den Kolben von 0,6 der Kesselspannung:
0,6.10.48,22.610

1525

= 5800 kg,

entsprechend nur 14,6 % der Triebachs-Belastung. Die Da-
schine scheint daher entweder fiir sehr giinstige Bahnstrecken
oder fiir die zeitweise Beforderung schwerer Personenziige be-
stimmt zu sein, worauf auch die verhiiltnismiilsig grossen Trieb-
riider hindeuten.

In der Bauart zeigt die Maschine nur beziiglich des Rostes
(Schitttelrost mit Querstiben; besondere Kigenthiimlichkeiten,
da die verlingerte Rauchkammer mit wagerechtem Funkensiebe
schon als allgemein iblich gelten kann. v. B.

Neue Einheits-Bestimmungen des Vercines amerikanischer Wagen-
Erbauer.
(Railroad Gazette vom 5. Nov. 1886, S. 752.)

Dieser Verein, welcher sich durch Berathung und einheit-
liche Festsetzung verschiedener Bautheile fiir Wagen, z. B. der
Normalachse, grosse Verdienste erworben, hat neuerdings auch
einheitliche Stossplatten fiir die Kopfstiicke und einen einheitlichen
Radreifenquerschnitt*) festgestellt, welch letzterer von demjenigen
der Preussischen Staatsbahnen nur wenig abweicht. Beide Theile
sind abgebildet und beschrieben. v. B.

Truckgestell fiir Giiterwagen der Boston-ilbany-Bahn.
(Railroad Gazette vom 5. Nov. 1887, S. 753.)

Es finden sich Abbildung und Beschreibung des Gestelles,
welches sich durch bessere Anordnung, Iferstellung ganz aus
Eisen und die Anwendung von Spiralfedern iiber den Achs-
lagern vor der sonst iiblichen Bauweise vortheilhaft auszeichnet.

v. B.

Gold’s Dampfheizung fiir Personcnwagen.
(Railroad Gazette vom 12. Nov. 1886, S. 772.)

Die grosse Gefahr, welche den Dbisher zur Heizung der
Personenwagen verwendeten Oefen bei Unfillen innewohnt, hat
neuerdings zur Einfiubrung verschiedener Arten von Dampf-
heizang gefithrt, unter welchen sich diejenige von Gold da-
durch auszeichnet, dass die Wirme durch innerhalb der Heiz-
rohre liegende, mit Salzwasser gefilllte Rolhre aufgespeichert
wird. Hierdurch soll die ununterbrochene Fortdauer des Heizens,
auch wenn die Locomotive keinen Dampf hergiebt, z. B. beim
Ersteigen von Steigungen, wiihrend des Maschinenwechsels u. s. w.,
erreicht werden. Das niedergeschlagene Wasser wird in der
Mitte der Kuppelungsschliuche selbstthiitig abgelassen. v. B.

sMoguls-Personenzug-Locomotive der New-York-Lake-Erie- & Western-
Bahn,
(Railroad Gazette vom 17. Dec. 1886, S. 866.)

Seit Kurzem finden auf mehreren amerikanischen Bahnen,
welche schwere Personenziige iber starke Steigungen zu be-
fordern haben, Locomotiven der »Mogul«-Gattung, d. h. mit
3 gekuppelten Achsen und einachsigem Drehgestelle vor den
Cylindern, Anwendung. Die hier beschriebene und abgebildete
Maschine dieser Art ist ausserdem mit einem Wootten-Feuer-
kasten versehen, welcher, itber die Ilinterriider hinaus ver-
breitert, die volle Breite der Maschine einnimmt. Der Fihrer-

*) Vergl. Organ 1887, Seite 84.
23%
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stand befindet sich vor dem Feuerkasten zu beiden Seiten des

Langkessels. Die IHaupt-Abmessungen sind:

Cylinder . 508 X 610mm
Triebraddurchmesser 1730 mm
Heizfliiche . 124 qm
Rostliinge 2900 mm
Rostbreite . 2430 mm
Rostfliiche . . 7 qm

Gewicht dienstbereit 52¢

Davon auf den Triebridern 43t

Der Kessel liegt ausserordentlich hoch.

Zu Dbemerken ist hierzu, dass die Locomotiv-Fabrik von
Krauss & Co. in Minchen vor einigen Jahren Locomotiven
derselben Anordnung mit gewohnlichem Feuerkasten fiir Gebirgs-
strecken der Oesterreichischen Staatsbahnen gebaut hat. In
Amerika ist kirzlich der Wootten-Ieuerkasten einer fast
neuen Maschine in Folge Wassermangels geplatzt, was nach
dem Berichte wahrscheinlich nur deshalb eingetreten war, weil
Fibrer und Heizer den Wasserstand bei der eigenthiimlichen

Anordnung des Fihrerstandes nicht Beide unter Augen haben.
v. B.

Compound-Locomotive mit 2 Maschinen-Gestellen (Bauart Mallet).
(G. A. Renel: Le génie civ., Band X, No. 8, 25. Dec. 1886, S. 123.
Mit Zeichnungen.)

Durch Zeichnung und Beschreibung ist eine von Mallet
entworfene Schmalspurlocomotive erliutert, welche in Bezug auf
Ausfithrbarkeit und Zweckmiilsigkeit je in einer grossen Loco-
motivbau-Anstalt Frankreichs und Belgiens mit gutem Erfolge
geprift ist. Um grosse Leistungsfihigkeit bei geringem Achs-
drucke zu erzielen, wird eine grosse Zahl von Treibachsen (im
dargestellten Entwurfe deren 4) gewiiblt; zur Erzielung der
crforderlichen Beweglichkeit sind die Achsen zu 2 und 2 in
besonderem Gestelle gelagert, jedes Paar hat seine besondere
Maschine, das Ganze einen Kessel nach Art der Fairlie-
und Meyer-Locomotiven. Kessel und seitliche Wasserkiisten
sind mit dem hinteren Maschinengestelle fest verbunden; die
Rauchkammer ist auf dem vorderen, von den Wasserkiisten frei
iiberragten, verschiebbar gelagert. Der Fithrerstand liegt, wie
bei der gewohnlichen Tendermaschine, an dem Hinterende,
dessen Cylinderpaar Hochdruckeylinder sind. Nur diesen wird
frischer Dampf zugefiihrt, so dass die von hochgespanntem
Dampfe durchstromten Rolre sich gar nicht auf das vordere
Maschinengestell mit den Niederdruckecylindern erstrecken, und
daher ganz fest sein konnen. Dagegen sind die Rohre fiir den
Abdampf aus den Hochdruckeylindern an der Verbindungsstelle
zum vorderen Gestelle mit Kugelgelenk versehen. Das Aus-
stromungsrobr findet in einem Schlitze im Rauchkammerboden
die nithige Verschiebbarkeit. S—y.

Ricour’s Verbesserungen an Locomotiven.
(J. Michel, Rev. géner. d. chem. d. f. Oct. 1886, S. 209, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 15—18, Taf. XXIII.
Luftventile. Das bekannte Ricour’sche Luftventil ist
an einer sehr grossen Zahl der Locomotiven der Franzosischen
Staats-Eisenbahnen mit sehr giinstigem Erfolge angebracht wor-

den, z. Th. auf den Schieberkiisten, (¥ig. 15 u. 16, Taf. XXIIT)
z. Th. an passender Stelle der Dampfeinflussrohre. Durch das-
selbe wird das Einsaugen des Rauchkammerinhaltes in Cylinder
und Schieberkasten wiihrend der Fahrt mit geschlossenem Regu-
lator verhindert, und so die Abnutzung der Schieber herabge-
driickt; auch wird die Verwendung reinen Mineraldles zur
Schmierung an Stelle des Pflanzendles erleichtert. Die Ventile
sind fir 1001 Cylinderinhalt mit 8 cm Durchmesser, fiir solche
mit 150 1 Inhalt 9 cm gross auszufiihren; es ist wesentlich, dass
der Ventilkiorper bei stehender Maschine etwa 2™ vom Sitze
abgehoben sei; Ricour hat zu d‘em Zwecke neuerdings die
Ausfahrung nach Fig. 16, Taf. XXIII bewirkt. Die innere Feder
ist ein Duffer, welcher den Ventilkérper um 2™ von seinem
Sitze abhebt und beim Oeffuen des Regulators alsbald nieder-
gedriickt wird; die dussere hiilt etwa dem Ventile das Gleichgewicht
und lisst dieses sich alsbald heben, wenn der Regulator ge-
schlossen wird, also der Cylinder Luft ansaugt. Bei dieser An-
ordnung ist selbst nach einem Wege von 100000 km noch kein
Abdrehen der Dichtflichen erforderlich gewesen; die Unterhal-
tungskosten sind daher verschwindend klein.

Aufhiéingung von Planschiebern. Die Schieber
nutzen sich vorwiegend withrend der IFahrt mit geschlossenem
Regulator ab, da sich dann Aschen- und andere harte Theilchen
aus der Rauchkammer zwischen Schieber und Gleitfliche ein-
schieben, wenngleich diese eigentlich von dem durch die Federn
am Schieberrahmen niedergedriickten Schieber vorn und hinten
weggeschoben werden missten. Wenn durch die Anwendung
der Luftyentile der Uebertritt von Unreinigkeiten aus der Rauch-
kammer sicher vermieden ist, so steht nichts entgegen, den
Schieber bei geschlossenem Regulator abklappen zu lassen. Ri-
cour bewirkt dies durch 2 Blattfedern, welche sich auf den
Schieberrahmen stiitzen und den Schieber im Ruhezustande um
t/,mm yon der Gleitfliche abheben, indem sie an diesem in ihrer
Mitte befestigt sind. Damit der Spielraum von 1/,®® auch bei
abgenutztem Schieber erhalten bleibe, ist die Aufhingung des
Schiebers an den Federn so zu bewirken, dass leicht diinne
Unterlagscheiben eingeschoben werden konnen.

Cylindrische Dampfschieber. Die Vortheile der
Luftventile kommen noch mehr zur Geltung bei Maschinen mit
cylindrischen Schiebern, wie solche durch Ricour in sehr grossem
Umfange an den Maschinen der Franzisischen Staats-Bahnen
nach den Zeichnungen Fig. 17 und 18, Taf. XXIII, ausgefiihrt
sind. Die Luftventile sind hier an den Einstrémungsrohren
angebracht. Der Cylinderschieber ist durch ein 6™ starkes
Segment gebildet, welches durch den Druck des einstrémenden
Dampfes dampfdicht an den Steuerungscylinder angepresst wird,
von diesem aber alsbald abklappt, wenn der Regulator geschlossen
wird; die Abnutzung der Stiirke des Segments betrigt nach
100000 km durchschnittlich 1/,™® und wiichst weniger schnell
mit zunehmender Kilometerzahl ; bei Planschiebern steht dem nach
denseiben Erfahrungen eine Abnutzung um 1™m bei 30000 km
Weg gegenitber.

Die Steuerungscylinder sind eingesetzt, wie die Zeich-
nungen Fig. 17 u. 18, Taf. XXIIT deutlich zeigen, und konnen
leicht ersetzt werden, doch ist dies erst bei einer Maschine nach
5000000 km Weg nothig geworden. Im Uebrigen zeigen die-
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selben geringere Abnutzung als die Schieber und lkeine Neigung
zu unrunder Ausarbeitung.

Schmierung. Seit Anwendung der Mineralile sind die
Flichen der Kolben und Cylinder, sowie der Einstromungscaniile,
welche sich bei Schmierung mit Pflanzentlen bald mit einer
Schmutzkruste bedeckten, hochst sauber geblieben und durch
ginen diinnen Fettiberzug, der sich auf ihnen ablagert, sicher
vor Rost geschiitat.

Die DPersonenzagmaschinen haben fiir 1000 Zugkilometer
gebraucht:

bei gewohnlichen Schiebern: 19 kg Riibil, 100 kg 69 Fres.,
macht 13,11 Fres.,
bei Anwendung der Laftventile: 25 kg Mineralol, 100 kg

30 Fres., macht 7,5 Fres. ;
nach besonderen, im Jahre 1884 angestellten Versuchen.

Die Anbringung der Luftventile hat fir jede Maschine
70 Fres. gekostet, diese Ausgabe ist vierfach durch die dabei
ermoglichte Krsparnis an Schmiere in einem Jahre gedeckt.*)

Der Eigenwiderstand der Locomotiven mit cylind-
rischen Schiebern soll betriichtlich kleiner sein, als bei Plan-
schiebern, so dass die Locomotiven erheblich leichter anziehen
und auf stark geneigten Strecken schwerere Ziige beférdern
konnen.

Feuerschirme. Nach Art der amerikanischen Locomo-
tiven hat ein Theil der Locomotiven der Iranzosischen Staats-
bahnen im Innern der Feuerbuchse Chamottbigen erhalten, welche
die Gestalt einesV haben, das seinen Riicken dem Rost zukehrt;
gehalten sind dieselben durch 6 Wasserrohren aus Stahl, welche
vom hintern Theile der Decke zum untern Theil der Rohrwand
reichen; die Schirme reichen bis auf 60™™ Spielraum bis an
die Seitenwiinde und bleiben hinten 150™® von der Decke ent-
fernt. Den Miundungen der Tragrohren gegenitber sind in der
Stiefelknechtplatte Auswaschbolzen angebracht. Die Stahlrohre
vergrissern die unmittelbare Heizfliche um etwa 10 auf’s Hun-
dert, was sich bei der Verdampfungsfiihigkeit der betreffenden

*) Anmerk. d, Verf. Ein Theil dieser Ersparnisse wiirde auch bei
alleiniger Einfithrung der Schinierung mit Mineralol, welche auch ohne
Tuftventile moglich ist, erzielt worden sein.

Locomotiven erheblich bemerkbar macht. Der Feuerschirm er-
weist sich ferner als die beste Rauchverbrennungsvorrichtung.

Yerringerung des Luftwiderstandes. Nach Pon-
w2

celet ist der Luftwiderstand nach der Formel k Zu

crmitteln, in welcher w die Windgeschwindigkeit in m fir die
Sccunde und k eine von der Form der getroffenen Fliche ab-
hiingige Werthziffer bedeutet, welche etwa == 2 ist bei zur Wind-
richtung winkelrechten Flichen und auf die Hilfte herabgemin-
dert werden kann durch geeignete Neigung dieser Flichen. Durch
Versuche ist festgestellt worden, dass die Neigung 4 : 3 die zweck-
miilsigste ist, da grossere Neigungen keinen nennenswerth klei-
neren Widerstand ergeben. Ricour hat nun an einer Ver-
suchslocomotive alle zum Gleise winkelrechten Fliichen durch
solche der bezeichneten Neigungen ersetst, so namentlich Buffer-
bohle und Rauchkammervorderwand, sowie Fiihrerhausvorder-
wand; zugleich ist der Raum zwischen Schornstein und Dom
durch dicht anschliessende Seitenbleche geschlossen, wihrend die
Zwischenriiume zwischen den Speichien der Locomotivrider durch
Ilolzplatten ausgefiillt sind. Diese Locomotive hat wihrend eines
13 monatlichen Wettbetriebes mit 4 anderen Locomotiven genau
derselben Bauart und ohne Vorkehrungen zur Ilerabminderung
des Luftwiderstandes 63,3 Einheiten Drennstoff fir 1000 Zug-
kilometer verbraucht, wihrend der Verbrauch bei den 4 Ma-
schinen in demselben Dienste 70,4 bis 73,5 Linheiten betrug.
Diese Ersparnis wurde im Personenzugdienste erreicht und wirde
im Schuellzugdienste noch grosser ausgefallen sein.

Wird der Zwischenraum zwischen den Wagenstirnwinden
durch Verlingerung der Seitenwinde auf etwa 200m® verringert,
so hat dies eine weitere betriichtliche Minderung des Luftwider-
standes zur I'olge. Ricour hat dies durch Kiirzung des Buffer-
spieles auf 80™™ und Anbringung von Holzwiinden erreicht, welche
nur 10™™ gegen die eingedriickten Buffer zuriicktreten.

Die Lufteinlassventile und die Cylinderschieber sind in sehr
grossem Umfange eingefilhrt worden, die Feuerschirme bei 24
Maschinen, die geneigten Flichen an 12 Maschinen; die gleich-
zeitige Anwendung aller dieser Einrichtungen soll bei jeder
Maschine eine jihrliche Ersparnis von 4000 Fres. ergeben. S-y.

Signal

Elek(rische Yerbindungssignale im Zuge auf der Orleans-Eisenbahn.
(Buron; Rev. gen. d, chem. d. fer. 1886, August, Seite 102.)

Die Locomotive ist mit allen Wagen des Zuges durch eine
elektrische Leitung verbunden. Das erste Bremserhaus hinter
der Maschine ist mit einer elektrischen Batterie ausgestattet;
von dieser Bude, sowie von jedem Coupé aus kann ein in die
Leitung auf der Maschine eingeschaltetes Liutewerk zum Kr-
tonen gebracht werden. In der letzten Bremsbude des Zuges
ist cine Reserve-Batterie mit Liutewerk aufgestellt. Die Be-
amten des Zuges konnen sich durch besondere Zeichen verstin-
digen, withrend bei Benutzung der Einrichtung im Coupé an-
haltendes Liuten ertont, bis die Rubestellung wieder hergestellt
wird, was vom Coupé-Innern aus nicht geschehen kann.

W eseéen.

Die doppelte Leitung ist neuerdings innen unter der Wagen-
decke entlang gefiihrt, was auf Instandhaltung und Zuverlissig-
keit giinstig einwirkt. Jedes Kabel besteht aus 7 Kupferdriihten
von je !/,m™ Stirke, die Metallseele ist insgesammt 11j,mm dick
und mit dem Guttaperchaiiberzug 3™m; iber diesen Ueberzug
ist ein solcher von gummirtem 18mm hreitem Baumwollenbande
gewickelt und dieser noch durch Baumwolle mit Theeranstrich
geschiitzt, wodurch die Stirke auf 5™ anwiichst. Die Kuppe-
lungen an den Wagenenden sind aus Rothguss hergestellt und
ganz nach Art der Schlauchkuppelungen der Carpenter-Bremse
gebildet; wie dort durch die Kuppelung die Rohroffnungen an
einander gefiigt werden, bringt dieselbe hier die Driihte in metal-
| lische Berithrung. Das eine Kuppelungsende ist fest, das andere
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beweglich am Wagen befestigt; bei Wagen mit Blechbekleidung
muss das feste Kuppelungsstiick durch eine Zwischenlage von
hartem Holz abgesondert werden. Die Lage der Kuppelungs-
stelle ist so gewiihlt, dass sic ohne DBerithrung der Buffer oder

Durchkriechen unter denselben zuglinglich ist.

Die Vorkehrung im Coupé besteht aus einem in Gesichts-
hohe angebrachten flachen, runden Gehiiuse, aus welchem unten
ein Knopf hervortritt, mit welchem ein Riegel im Innern des
Gehiiuses heruntergezogen werden kann, der in der Ruhelage
einen Daumen an einer Welle in gehobener Stellung festhiilt.
Gleichfalls innerhalb des Gehiiuses ist der Riegel in der Ruhe-
lage durch kleine Spiralfedern festgehalten. Wird durch Her-
unterziehen des Kuopfes der Widerstand der Feder iiberwunden,
so lisst der Riegel den Daumen frei, welcher sich unter der
Finwirkung seines EKigengewichts drebt und dadurch an zwei
silberne Knopfe im Gehiiuse schligt, den Strom schliesst und
das Liutewerk ertonen lisst. Der Riegel mit dem I{nopfe stisst
nun unter den Daumen und kann deshalb erst in die Ruhelage

zuritickgefihrt werden, nachdem der Daumen zuriickgedreht ist.
Auf der Daumendrehachse ist in der Coupézwischenwand ein
kurzer Hebel angebracht, von dem aus eine Zugstange die Dau-
menbewegung auf eine Welle in I'usshodenhéhe iibertriigt ; diese
endigt an den Wagenlangseiten in Signalfligel, welche senkrecht
herunterhiingen, wenn der Daumen den Strom schliesst; in dieser
Stellung kennzeichnen die Fliigel von Weitem schon das Coupé,
in welchem das Liutesignal gegeben wurde. Werden die Fliigel
durch Drehung in wagerechte Lage unsichtbar gemacht, so wird
gleichzeitig der Daumen im Gehiuse in die Stellung zuriickge-
filirt, welche das Ilinaufschieben des Kuopfes in dic Rubelage
gestattet. ‘

Mehr als 2000 Wagen der Orleans-Eisenbahn sind mit der
beschriebenen Einrichtung versehen; bei dem Gebrauche durch
die Reisenden haben dieselben stets vorschriftsmifsig gewirkt
und bis jetzt nur sehr geringe Unterhaltungskosten verursacht.

: S—y.

B e t r

Lishare Kuppelung der Franzisisehen Wesi-Bahn.
(G. Cerbelaud; génie civil 1886, Bd. X, No, 10, S. 158, mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Fig. 14, Taf. XXIII.

Seit mehreren Jabren ist auf der Franzosischen Westbahn-
die nachstehend beschriebene Kuppelungsart in Gebrauch, welche
die Abtrennung einzelner Zugtheile gestattet, ohne dass der
1lauptzug einen Aufenthalt erleidet. Die Fahrzeuge sind mit
Westinghouse-Bremse versehen, deren Absperrhiihne an den Stirn-
wiinden der zu trennenden Wagen je mit einer Schnur versehen sind,
welche vom Bremserhause des ersten der abzutrennenden Wagen
angezogen werden lkann. In diesem Bremserhause ist ferner ein
Bremshahn nebst Druckmesser angebracht, wie auf der Locomo-
tive, schliesslich eine Schnur, welche zur Schlauchkuppelung
fahrt und deren Losung durch Anheben gestattet, sowie eine
Schnur zur losbaren Hauptkuppelung. Die beigegebene Skizze
lisst die Einzelheiten der Anordnung ohne weitere Erliuterung
verstehen (vergl. Fig. 14, Taf. XXIII).

Die losbare Ilauptkuppelung zeigt die bekannte, auch in
IIolland und England gebriuchliche Form. DBeim letzten fahr-
planmiifsigen Aufenthalte des ungetheilten Zuges lost der fiir
die Trennung verantwortliche Schaffner die Nothketten. Die
Trennung selbst wird an einem Pfable eingeleitet, der etwa 300™
vor dem Trennungsbahnhofe liegt. Es werden der Reihe nach
der vordere und der hintere Absperrhahn geschlossen, die Schlauch-
kuppelung angehoben und gelost, die Hauptkuppelung ausge-
schaltet und dann mit Hilfe des Bremshahnes die Geschwindig-
keit des abgetrennten Zugtheiles bis zum vollstiindigen Halten ge-
regelt. Kann die Trennung aus irgend einer Veranlassung nicht
zur rechten Zeit bewirkt werden, so soll der Locomotivfiihrer
durch die Benutzung des Bremshahnes hierauf aufmerksam ge-
macht und zum Halten bewogen werden. Sobald es so nebelig
ist, dass man die Signale nicht deutlich auf 200™ sehen kann,
und sobald der Zug nicht mit Westinghouse-Bremse versehen
ist, darf dic Trennung nicht beim fahrenden Zuge bewirkt wer-

i e b.

den, der ganze Zug muss vielmehr an der Abzweigungsstelle
halten. Muss der vordere Zugtheil, nachdem er den bezeich-
neten Pfahl @berfuhr, innerhalb der Trennungsstation halten, so
hat der Locomotivfiihrer durch einen Doppelpfiff den fithrenden
Schaffner im hinteren Zugtheile zum alsbaldigen Anhalten zu
benachrichtigen, damit ein Auflaufen vermieden werde. Die
Kinrichtung hat sich im mehrjihrigen Betricbe auf den Linien
Paris-Havre (Trennung nach Saint-Valéry, Fecamp und Havre)
und Paris-St. Lazare (Abtrennung eines Wagens fiir Rambouillet)
gut bewihrt. S—y.

Hebung einer Locomotive aus einem Bache.

: (G. Du Bousquet; Rev. gen. d. chem. d. fer. 1886, September, S. 142,

mit Abbildungen.)

Im Iebruar 1886 entgleiste bei Five-Lile eine Eilzugloco-
motive und fiel von einem 4™ hohen Bahnkgrper derart in einen
4™ breiten Dach, dass die Riider nach oben lagen und der Ten-
der noch auf der Boschung hing. Ein vorhandener fahrbarer
Krahn lonnte wegen der Verkehrsdichte nicht benutzt werden;
statt seiner nahm man Flaschenzige und Winden zu Iilfe., Der
Tender war bald unter Benutzung von Schwellenstapeln gehoben,

i gehalten wurde er zunichst durch Flaschenzug, welcher am Ge-

stinge befestigt war. Die Hebung der Locomotive wurde durch
sumpfigen Boden und enge Umgrenzung der Lagerstelle durch
den Hofraum eines Wohnhauses erschwert.

Die Locomotive wurde umgewendet, aufrecht gestellt, zwecks
Erzielung eines Arbeitsfeldes seitwiirts aus dem Bache verschoben,
bis zur Schienenhohe des Bahnkérpers auf Schwellenstapeln ge-
hoben, seitwiirts bewegt bis oberhalb der Schienen und dann
auf diese heruntergelassen.

Das Wenden liess sich in der urspriinglichen Lage nicht
vornehmen, da sich die Maschine bis zur Hiilfte im Wasser be-
fand und sebr stark nach vorne geneigt war; der Kessel wurde
deshalb zuniichst in eine wagerechte Lage gebracht und dann wur-
den zwei feste Stiitzpunkte hergerichtet, wonach das Wenden unter
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Benutzung von Schraubenwinden, die in der Gegend des Schwer-
punktes des Kessels angesetzt wurden, erfolgen konnte.

Das Aufrechtstellen der Maschine wurde mittelst Tender-
winden vorgenommen, nachdem zuvor ein fester Fussbodenbelag
von Querschwellen hergerichtet worden war, auf welchem Schienen
befestigt wurden.

Die ibrigen Arbeiten wurden unter Zuhilfenahme von
Schraubenwinden, Bahnschwellen und Gleitschienen vorgenommen.

Die ganze Hebung ist ohne Nachtarbeit von 4 Schlossern
und 4 Handarbeitern ausgefihrt worden; die Gesammtarbeits-
zeit hat abziiglich der Frithstiicks- und Mittagspausen 43 Stunden
betragen. S—y.

Aussergewdhnliche Eisenbahnen.

Schmalspurbahnen in der Schweiz.
{Sehweiz. Bauzeitung No. 1, 2 und 4, Band IX, Juahrgang 1857.)
Zu Ende des Jahres 1886 sind wieder mehrere Schmal-
spurbahnen in der Schweiz von der Bundesversammlung zuge-
lassen; theilweise sind dieselben auch schon im Bau begriffen.

1. Die Birsigthalbahn
von Therwyl nach Basel, 7 km lang, 1™ Spurweite, mit kleinstem
Bogenhalbmesser von 80™, bezw. 40™ und grossten Steigungen
von 20°[y, beaw. 34,3%/ . Die Gesammtkosten werden 38 570 Frs.
fir 1 km betragen.

2. Die Bahn von Visp nach Zermatt
hat 34,75 km Liinge, 0,75™ Spurweite, und ist bei Steigungen
bis 50°/4, Reibungsbahn mit 75™ kleinstem Bogenhalbmesser, bei
Steigungen von 50%, bis 150°/y, auf 1700™ Linge Zahnstangen-
bahn mit 200™ kleinstem Bogenhalbmesser. Auf dieser nur fiir
den Vergniigungsverkehr bestimmten DBahn werden also Loco-
motiven gemischter Anordnung zur Verwendung kommen. Die
Kosten sind mit 156 345 Frs. fiir 1 km veranschlagt.

3. Bahnen am Sidabhange des Jura.

Von La Sarraz iiber Biére nach La Rippe und von Biére
nach Morges, zusammen 68,27 km lang mit 1,0 ™ Spurweite,
30°/,, grosster Steigung, 100™ kleinstem Bogenhalbmesser und
75000 Frs. Kosten fiir 1 km.

4. Bahn von Samaden nach Maloja.
22,6 km Linge mit 1,0™ Spurweite, 25%/,, grosster Steigung
und 60™ kleinstem Bogenhalbmesser. Die Kosten sind mit rund
121,600 Frs. fir 1 km veranschlagt. D.

Klose's Zahnrad-Locomotive.

(Dingler's Polyt. Journ., Bd. 262, Heft 11, § 496, mit Abbildungen.)

Der Klose’sche Entwurf einer Locomotive mit freien Trieb-
ridern und Zahnstangenbetrieb ist durch Beschreibung und Zeich-
nung erklirt. Die Locomotive hat zwei gekuppelte Zahnrider,
deren gleichzeitiger Eingriff auch bei Abweichungen in der Zahn-
theilung gesichert ist. Mittels eines einzigen Cylinderpaares kann
man beliebig mit den Zahnridern allein, mit den glatten Riidern
allein, oder mit beiden zusammen arbeiten. S—y.

Locomotiven und Wagen fiir Strassenbahnen im Wetlstreit zu
Antwerpen 1885.%)
(Revue géncrale d. chem. d. fer 1386, Heft 6, S. 406, von J. Moran-
didre; mit Zeichnungen.)
Mit der Antwerpener Ausstellung war ein allg. Wettstreit von
Locomotiven und Wagen fiir Strassenbahnen verbunden. Fir

*) Vergl. Locomotiven auf der Austellung zu Antwerpen, Organ
1886, V. Hett, S. 193 und 1887, III. Heft, S. 129.

die bei diesem Wettstreit betheiligten ILocomotiven sind die
Ilauptabmessungen und die Namen der Erbauer auf folgender Seite
tabellarisch zusammengetragen, desgl. fir die Dampfwagen.

1. Locomotiven fiir Land-Strassenbahnen.

Belgien. No. 1 u. 2. Die beiden von der Gesellschaft
»La Metallurgiquec« in Tubize zum Wettstreite entsandten
Locomotiven haben die Bauart der unter No. 2 der Tabelle der
Nebenbahn-Locomotiven, S. 130, beschriebenen Gattung desselben
Werkes; eine Maschine der ersten Art ist zwischen Liittich und
Seraing in Dienst, eine der zweiten auf der Bahn Ixelles-Britssel.

Die Rohr-Oberfliche des Condensators derselben betriigt
6,22 qm, dessen Fassungsraum 7001. Bei 8 kg Widerstand fiir
die Tonne Zuggewicht befordert die zweite Locomotive, welche
in Kritmmungen von 25™ Ialbmesser fahren kann:

166 Tonnen auf Steigungen 1:200

115 « « « 1:100
87 « « « 1:662%,
56 « « « 1:40
25 « « « 1:20
il « « « 1:12,5.

Das Preisgericht hat beiden Locomotiven die zweite Stelle,
ein Ehrendiplom, zuerkannt.

Wirttemberg. No. 8. Die Locomotive der Maschinenfabrik
Esslingen (Kessler) ist dhnlich der Trambahn-Locomotiven von
Meryweather, welche den Dienst auf den Strassenbahnen im
Sitden von Paris versehen. Das Feuerloch liegt an derselben
Seite mit allen Handhebeln, Wasserstandszeigern u. s. f., so dass
die Bedienung durch einen Mann erfolgen kamn. Zur Besich-
tigung der Rohren ist auch an der anderen Seite eine Feuer-
thir angebracht. Die Speisung erfolgt durch Dampfsauger, die
Steuerung ist nach Allan, die Bremse fiir Fussspindel- und
Handhebelbetrieb eingerichtet. Der Kessel ist ringsum frei zn
umgeben, ganz nach Art der Locomotivkessel gebaut und auf
der Domkappe mit gemeinsamem Gehiiuse fiir Regulator und
Sicherheitsventil versehen. Die Maschine hat zwar Mittelbuffer,
die Kopfstiicke gestatten jedoch die Anbringung der gewohn-
lichen Buffer und Zughaken.

Diese kleine gefiillig aussehende Locomotive hat beim Wett-
streite den geringsten Brennmaterial - Verbrauch aufgewiesen
(3,542 kg Coaks fur das Zugkilometer bei nahezu wagerechter
Strecke und mit einem Zuge von 4 Strassenwagen). Nur das
Fehlen einer Dampfverdichtungsvorrichtung war Veranlassung,
der Maschine nicht die erste Stelle zuzuerkennen ; dieselbe wurde
mit einer goldenen Medaille gekront, stand aber bei der Giite-
reihenfolge den iibrigen Bewerbern nach.
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l Locomotiven fir Dampfwagen fiir
j Stadtstrassen- . Land- Stadt-
! Landstrassenbahnen bal , strassen- | strassen-
1 ahnen ‘ bahnen | bahnen
—H
. I Drei- Drei- Zwei- Zwei- Zwei- Zwei- l Zwel- | g
Gattung: kuppler | kuppler | kuppler kuppler | kuppler | kuppler | kuppler Lweikuppler | Rowan
Erbauer: \La Métal-| La Métal- | Kessler {Henschel Kraus Hawthornf Krauss Soc. kranco-| Rowan
" i lurgique | lurgique |Esslingen| & Sohn auss (Wilkinson)’ a Belge in Berlin
Spurweite: 1,435 1,00 1,435 1,435 1,00 1,435 ! 1,435 1,435 1,435
R 3 4 5 1 6 | 1 s | 9
Rostfliche . qm 0,64 0,64 0,67 0,64 0,35 0,50 0,25 — 0,30
Rostlinge . m — — 0.81 0,800 - - - - -
Rostbreite . . . . » — —_ 0,81 _ — — — — —
Heizfliche (iussere) qm || 18,60 18,60 26,30 26,35 20,70 9,75 9,80 — 6,00
Linge der Siederohre . . . . m — - 1,50 1,50 — — — — —
Durchmesser (idusserer) d. Siederohre mm — — - — — — - v =
Zabl der Siederohre . — — 129 | — — —- — —_ —_
Kesselmitte ibr $.0. . m| 1,24 1,24 1,73 1,69 1,43 — . L8 - -
Dampfiberdruck ab 2 12 14 14 15 10 15 13 13
Cylinderdurchmesser . mm 230 260 245 | 9260 210 165 140 230 130
Kolbenhub n 330 360 300 | 350 300 228 300 330 250
Lage der Cylinder aussen aussen innen ! innen aussen innen aussen aussen innen
Achsenzahl .o . 3 3 2 ; 2 2 2 ) 4 3
Durchmesssr der Triebrider m 0,80 0,832 0,80 : 0,80 0,75 0,70 0,80 0,82 0,75
" »  Laufrider " - — S — — — — — —
Gesammt-Radstand o il 1,80 1,80 140 . 1,60 1,50 1,69 1,50 1,84 1,54
Gewicht der leeren Maschine . i 11,3 12,0 10,3 3 11,2 8,6 — 6,3 - —
" » betriebsfihigen Maschine t ] 15,2 14,6 12,65 ! 14,70 10,70 7,00 7,50 — —
" 2 " "
auf den gekuppelten Achsen . ¢ — - — — 10,70 — 7,50 15,00 7,00
Gesammtgewicht des Wa-
gens und der Maschine.
Preussen. No. 4. Bei der von Ilenschel & Sohn | Rowan hergestellt. Der Wagen rult vorne drehbar auf der

in Cassel gestellten Locomotive fiir gewohnliche Spur liegen die
Cylinder nebst Stecuerung nach Ailan wic bei der vorbeschrie-
benen innen, die Dremse wird durch Bremsspindel oder Fuss-
hebel bedient, die IFeuerthiir und die fiir die Bedienung erfor-
derlichen Hebel ete. liegen auf der Seite zwecks Umgehung der
doppelten Besetzung. Auf dem Schutzdache ist ein Dampfver-
dichter angebracht. No. 4 der Tablelle zeigt die Hauptabmes-
sungen. Der Locomotive wurde ein Ehrendiplom und die erste
Stelle zuerkannt.

Bayern. No. 5. Die Krauss’sche Locomotive soll
1320 kg Zugkraft bezw. 60 Pferdestiirken leisten konnen, und
bei 12 km Stundengeschwindigkeit beférdern:

125 Tonnen bei Steigungen 1:200
80 « « « 1:100
50 « « « 1:62,5
33 « « « 1:40
12 « « « 1:20.

Der Locomotive wurde die dritte Stelle angewiesen, ihr
aber die goldene Medaille verliehen.

2,

Dampfwagen filr Land-Strassenbahnen.
Frankreich. Der von der Société Franco-Belge vorge-
fihrte Dampfwagen No. 8 ist nach der bekannten Bauart

|

Maschine, hinten auf einem zweiachsigen Drehgestelle. Maschine
und Wagen kinnen in der iblichen Weise von einander getrennt
werden.  Der Kessel mit 12001 stiindlicher Verdampfung zeigt
die den iilteren Rowan’schen Wagen eigenthimliche Anordnung
schwach geneigter, wagrecht gekuppelter Wasserrohre. Der an
die Maschine angrenzende Raum dient zur Gepiickbeforderung,
ist jedoch auch mit Klappbinken zur Aufnahme iberzithliger
Reisender versehen. Daran schliesst sich ein Abtheil I. K1 mit
8 Plitzen, welcher von den YWagenlangseiten zuginglich ist.
Das hintere Ende des Wagens enthilt 32 Plitze II. Kl. und
ist nur von der Stirnseite aus zugiinglich. Der untere Wagen-
raum kann im Winter mit Abdampf geheizt werden. Auf dem
bedeckten aber unverschlossenen Verdecke sind 40 Plitze III. Kl
auf Querbiinken vorgesehen; die Gesammtzahl der Plitze ist so-
nach 80.

Der Dampfwagen soll gegen 1900 kg Zugkraft leisten bei
12t Triebachsgewicht. Die Fahrgeschwindigkeit kann bis 30
Stundenkilometer gesteigert werden. Der Wagen wurde, obgleich
er den zum Wettstreit vorgeschriebenen regelmiissigen Dienst
gethan hatte, von der Bewerbung ausgeschlossen, »weil an den-
selben keine weiteren Wagen angehiingt werden konnen.«

Preussen. No. 9. Der Rowan’sche Dampfwagen aus
Berlin hat ein bochst gefilliges Aussehen. Der Wagen ruht
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hinten auf nur einer Achse, ist im langen Mittelraum offen und
ohne Verdecksitze, also augenscheinlich nur fiir die wirmere
Jahreszeit oder heisses Klima bestimmt. Die Wagenseitenwiinde
umschliessen die Maschine derart, dass diese #Husserlich niclit
als besonderes Glied erkennbar ist; symmetrisch dazu ist am
hinteren Ende ein geschlossener Abtheil TI. Kl. angelegt. Der
bis zur Kniehohe geschlossene, mit Seitenthiiren und einem Lings-
gange versehene Mittelraum enthilt 12 quer gestellte Doppel-
biinke und einige in Hufeisenform angelegte Sitze an der Ma-
schinenseite. Insgesammnt sind 50 Sitzplidtze vorhanden. Die
Endplattformen sind wie bei den Pferdebahnwagen ausgebildet.
Beziiglich der Maschine ist hervorzuheben, dass dieselbe zwei
stehende Kessel mit Innenfeuerung und Wasserrohren triigt, welche
im oberen Theile durch cine Anzahl wagerechter Rohren ver-
bunden sind. Der #ussere Mantel hat am Boden 540™™ Darch-
messer; derselbe ist getheilt. Die Abnahme der oberen Hiilfte
gestattet Freilegung der Rohren zwr Besichtigung und Reinigung.
Als Bremnmaterialvorrath werden nur wenige kg Coaks in kleinen
Kasten von je 2 kg Inhalt mitgefibrt. Jeder Kessel hat einen
Schornstein mit nur natiirlichem Zuge. Der Abdampf wird in
einem auf dem Wagendach angebrachten Rohrennetze mit 80 qm
Oberfliche (im Gewicht von 600 kg) niedergeschlagen, das
Dampfwasser wird zur Speisung benutzt.

Zwischen den Kesseln ist in einem geschlossenen Kasten,
dessen Seitenwiinde dic Rahmen des Drehgestelles der Maschine
bilden, die wagerecht liegende zweicylindrige Maschine gelagert,
welche gleichzeitig eine Speisepumpe treibt,

Mittels besonderer ILinrichtungen konnen die Dampfver-
dichtungsrohren und Behiilter vor Beginn des Dienstes durch
cinen Dampfstrahl gereinigt werden. Die Maschine hat 3m
Liinge, die Gesammtlinge des Wagens nebst Maschine ist 9,bm.
Der Wagenkasten ist 8,15" lang bei 2,2™ Breite und einem
(ewichte nebst Achse von 2500 kg. Das Gesammtgewicht be-
trigt im dienstfihigen Zustande 7090 kg.

Der Rowan'sche Wagen bat — nach dem Berichte des
Preisgerichtes — einen ganz regeimiilsigen Dienst geleistet.
Maschine und Dampiverdichter haben sich wiilirend der ganzen
Dauer des Wettbewerbes vollkommen bewiihrt. «

3. Locomotiven fiir Stadtstrassenbahnen.

England. No. 6. Die Locomotive Baunart Wil-
kinson, erbaut von Black, Hawthorn & Cie. in Gates-
baed, hat stehenden Field’schen Kessel und stehende Maschine
an der der Kesselfeuerung entgegengesetzten Seite. Die Kolben-
bewegung wird durch Zahurider auf eine der gekuppelten Trag-
achsen ibertragen. Regulator-, Stenerungs-, Sauger- und Iland-

_bremshebel sind doppelt angebracht, damit die Maschine von
beiden Seiten aus gefithrt werden kann.

Die Feuergase werden durch ein, in der Kesselmitte den
Wasserraum durchschneidendes Rohr demn Schornsteine zugefihrt.
Damit kein Dampf in sichtbarer Form entweiche, wird derselbe
itberhitzt; vom Cylinder aus gelangt der Dampf zu dem Zwecke
in eine aussen am Kessel angebrachte Kammer und aus dieser
in eine zweite, welche in der Kesselachse ziemlich dicht iiber
dem Rost so angebracht ist, dass sie von den lleizgasen um-
strichen wird; aus dicser endlich entweicht der Dampf nach

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. XXI1V. Band. 4. Heft 1887,

5

unten mit einer Wirme von ctwa 3009 die sonach hiher ist,
als einer Spannung von 10 at entsprechen wirde. Um diesen
Preis ist der Dampfverdichter vermieden. Der Dampf aus den
Sicherheits-Ventilen und aller sonstige Abdampf wird ebenso
abgefithrt.

Die Triebachse setzt durch ein Zahnradpaar einen Regu-
lator in Bewegung, welcher selbstthiitig die Fahrgeschwindigkeit
begrenzt und regelt.

Nach dem Wahrspruche des Preisgerichtes »hat die Wil-
kinson-Maschine wihrend der Betriebsdauer keine Anstiinde
ergeben. Die Einzeltheile haben sich gut bewibrt.«

Bayern. No. 7. Die Krauss’sche Stadtstrassen-
bahn-Locomotive ist ringsum geschlossen und hat das Aus-
sehen eines Strassenbahnwagens. Im Dache ist ein Dampfver-
dichter mit 25,45 qm Oberfliche, aus 108 Kupferrihren von
37mm jusseren Durchmesser gebildet, angebracht. Bei 550 kg
Zugkraft und 20 Pferdestiirken soll die Maschine im Stande

sein mit 10 Stundenkm Geschwindigkeit zu befordern:
7 Tonnen auf Steigungen 1:20
24 « « « 1:62,5
35 « « « 1:100
50 « « « 1:200.

Die Maschine hat die den Krauss’schen Locomotiven
eigenthiimliche Anordnung. .

»Wiihrend der Dauer der Wettfalirten hat die Krauss'-
sch:e Locomotive einen regelmifsigen Dienst geleistet, mit wenigen
Ausnahmen, welche durch den starken Wasser-Verbrauch Dbei
grosser Anspannung hervorgerufen waren. JIlie Wirkungsweise
liess nichts zu wiinschen ibrig; der Dampfverdichter wurde je-
doch ungeniigend befunden,« wie der Bericht des Preisgerichtes

wortlich sagt.
4. Wagen.

Bauart Beaumont, Betrieb durch Pressluft;
die Anordnung bedingt eine feststehende Maschinenanlage fiir
Erzeugung und Aufspeicherung der Betriebskraft; zu dieser ge-
hiren Luftpressen, Behilter und Rohrleitungen. Von dem Dampfe
einer Locomobile mit 5 at Spannung wird eine Verbundmaschine
mit 206 und 356™™ weijten Cylindern von 350™™ Hub gespeist,
welche 4 Pumypen, zu 2 und 2 vereinigt treibt. Die Luftbe-
hillter ohne Nietnaht haben 6,73 cbm Fassungsraum, und waren
auf 63 at Druck gebracht. Die Pumpen haben absteigend 210,

i 115, 90 und 30™® Durchmesser; die eine speist in die andere

unter Kithlwasserverschluss mit-5 qm Nutzoberfliche. DBei 8001
Wasserverbrauch fir eine Fiillung von 40—60 at stieg die Wirme
der Luftpressen nicht mehr als 3% Durch die Fillung des
Wagens fillt die Pressung in den Behiltern von 63,8 at bei
18% C. auf 62,6 at bei 13° C.

Der Wagen bestelit aus zwei Fahrzeugen, welchie mit
einander durch einen schmalen Gang in Blasebalgart verbunden
sind. Das hintere Fahrzeug liuft auf einem zweiachsigen Dreh-
gestelle mit 1,2™ Radstand, dessen Achsen in der Mitte getheilt
und durch Muffen verbunden sind. Das vordere Iahrzeug ist
durch eine Wand in 2 Riiume getrennt, einen fir das Trieb-
werk, einen fiir Fahrgiiste; dasselbe liuft auf zwei gekuppelten
Achsen, welche von einer dritten angetrieben werden. Diese
24
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hat 4 Kurbeln, an 2 derselben greifen die Kolbenstangen der
Verbund-Pressluftinaschine an, deren Cylinder aus einem Stiicke
gegossen und rechts und links vom Luftbehilter mit 2,01 cbm
Inhalt gelagert sind; dieselben haben 306™™ Hub und 125 bezw.
50™™ Durchmesser. Der Triebraddurchmesser ist 750™™; nach
einstindiger I'ahrt und 5,087 km Weglinge war die Spannung
gesunken von 42 at auf 20 at.

Ein kleiner Dampfkessel an der Vorderseite des Wagens
erzeugt den zum Anwirmen der Hillen der Lufteinstromungs-
rohre und Cylinder erforderlichen Dampf.

Der Wagen hiilt 56 Plitze, davon 18 im Innern, (6 im
vorderen Fahrzeuge) 34 Deckplitze (davon 20 auf dem vorderen
Theile) und 4 auf der Plattform, das Leergewicht betriigt 10000 kg
wovon 7000 kg auf den vorderen Theil mit Triebwerk entfallen;
die Gesammtlinge des Wagens ist 9,06™.

Das zu den Versuchen gestellte Triebwerk zeigt cinen ab-
genutzten Zustand und hat mehrere Schiden erlitten, theils an
dem Behiilter, theils am Wagen.

Llektrischer Wagen. Auch dieser bedarf ciner fest-
stehenden Maschinen-Anlage zur Erzeugung der Betriebskraft;
dieselbe besteht aus einer Locomobile, welche die Gramme-
Dynamomaschine zum Laden der Sammler betreibt; die Kraft-
itbertragung erfolgt durch Riemen. Wiahrend des Ladens waren
diec 4 Sammler zu 2 und 2 so verbunden, dass jede Gruppe
dic halbe Stromstirke empfing.

Der Wagen war urspringlich ein gewohunlicher Pferde-
bahnwagen, der fiir den neuen Zweck umgebaut ist. Die Sammler
sind unter den Dinken gelagert und durch Anbringung von
Klappen von aussen zugiinglich gemacht. Das Gesammtwagen-
gewicht ist dienstfibig 4250 kg und zwar wiegen:

Der eigentliche Wagen 2570 kg
Die Sammler 1120 «
Die Antriebtheile . 500 «

Der Wagen hat 6,50® Liinge, 2,10™ Breite,
stand und 680™™ Fussbodenhohe iiber SO.

Die Maschine des Wagens ist eine Siemens-Lichtmaschine
mit 1000 Touren, befestigt am Untergestelle ausserhalb der
Achsen; dieselbe treibt mit Riemen eine am entgegengesetzten
Untergestellende gelagerte Scheibe und ist verschiebbar gelagert,
um den Riemen spannen zu konnen. Die weitere Uebertragung
der Drehung auf die Triebachse erfolgt durch eine Kette aus
Phosphorbronze; die Fahrgeschwindigkeit ist auf 4™ in einer
Secunde festgesetzt. Die Sammler zeigen die iibliche Torm der
Société »1'Electrique« und kionnen unabhiingig von einander cin-
und ausgeschaltet werden zwecks grdsserer oder geringerer Kraft-
leistung. Sch.

1,65™ Rad-

Weltl(streit der Strassenbahn-Locomotiven und -Wagen zu
Antwerpen 1885.
(Revue générale d. ch. d. f. 1886, Heft 6, S. 414; vergl. Organ
1887, 8. 173.)

Der Wettstreit wurde unter der Oberleitung des General-
Commissariats der Belgischen Regierung fiir die Antwerpener
Ausstellung angeordnet; das Preisgericht unterzog ausser den
Locomotiven auch noch ausgestellte Strassenbahnwagen der Be-
urtheilung und zwar solche fitr den Locomotivverkehr auf Land-

strassenbalmen, wie solche fiir Pferdebetrieb, welche letatern

jedoch mit Einrichtung zum Kuppeln an Dampfwagen oder darch

abgesonderte Zugmaschinen gezogene Wagen versehen waren.

Auf die Beurtheilung dieser Wagen ist hier nicht niher einge-

gangen. Die Zusammensetzung des Preisgerichts war folgende:
Priisident: E. Hubert; Secretair: Ch. Dupnich; Mitglieder:
H. Béliard; E. Belleroche; J. Dery; Douglas Gal-
ton; M. Ginther und A. Hubert.

Hinsichtlich der Motoren handelte es sich um dic beiden
Gruppen:

a) fiir den Betrieb innerhalb der Stidte und
b) auf den Landstrassen.

Betheiligung. In der ersten Gruppe waren betheiligt:
Krauss & Cie. in Minchen, Black, Hawthorn & Ciec.
in Gateshead-on-Tyne (New-Castle)) Rowan in Berlin mit
Locomotiven bezw. Dampfwagen, Beaumont in London mit
einem durch Pressluft bewegten Wagen und die Gesellschaft
»1'Llectrique« in Briissel mit einem durch Elektrizitit betrie-
benen Wagen.

Die zweite Gruppe war folgendermafsen zusammengesetzt :
Die Gesellschaft la Métallurgique in Briissel mit 2 Locomotiven,
Krauss & Cie. in Miinchen, Ilenschel & Sohn in Cassel,
sowie die Maschinenfabrik Esslingen mit je einer Locomotive.

Alle diese Locomotiven und Wagen sind vorstehend, S. 173,
beschrieben.

Versuchsstrecke. Das Versuchsgleis von 1,435™ Spur-
weite war eigens fir den Zweck gelegt; an den Enden waren
Wendedreiecke zum Wenden der Locomotive vorgesehen. Die
einfache Iahrt hielt bei der ersten Gruppe 2797™, davon 2295™
in Geraden, 313™ in Krimmungen von 20 bis 35™ Halbmesser.
189™ in solchen mit mehr als 35™ Halbmesser. Auf 45™ Liinge
war eine Steigung 1:250 zu iberwinden. Nur der elektrische
Wagen aus der ersten Gruppe hatte eine kiirzere Fahrtlinge, weil
er die Wendedreiecke an den Xnden nicht benutzte vielmehr
vorwiirts und rickwirts fulr, Fir die zweite Gruppe hatte die
einfache Fahrt 2597™ Linge, davon 236™ in Krimmungen von
mindestens 35® Halbmesser und 46® in der Steigung 1:250.

Diensteintheilung. Vom 26. Juni bis 24. September
machten die Zugmaschinen der ersten Gruppe 14 Fahrten den
Tag; vom 25. September bis 2. November wurden sie dagegen
um im Gegensatze zum Landstrassendienste den Stadtdienst nachzu-
ahmen, derart angestrengt, dass auf 1 Stunde Dienst 48 Min.
Fahrt und 12 Min. Ruhe, bezw. Rangierbewegungen, auf cinen
Tag aber 21 Fahrten entfielen; in der ersten Zeit fiel hingegen
auf jede Stunde ein Aufenthalt von 14 Min. an dem einen,
und von 18 Min. an dem andern Ende der Bahn.

Die Maschinen der zweiten Gruppe machten vom 26. Juni
bis 2. November im Mittel 14 Fahrten am Diensttage, fuhren
mit etwa 12 km Geschwindigkeit und sollten fiir die einfache
Fahrt 16. Min brauchen, bei 14 Min. Aufenthalt am Schlusse

! jeder Fahrt.

Beobachtungen. Die Beobachtungen erstreckten sich
auf die durchfahrene Liinge, den Kohlen- und Oelverbrauch
wihrend der Fahrt, die Wassermenge fir jeden Tag des Dienstes
und jedes Kilometer, den Kohlenbedarf zum Anheizen, bei den
Maschinen der ersten Gruppe auch auf die zum Ingangsetzen
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der Detriebsfihigen Maschine erforderliche Zeit, und endlich auf

die Ausbesserungen.
-

LErste Gruppe: Stadt-Strassenbahnen.

Die Maschinen wurden alle durch ein und denselben Wiirter
gefilhrt; dieselben wurden beurtheilt nach folgenden Gesichts-
punkten:

A. Sicherheit, Zweckmiilsigkeit gegentiber den polizeilichen

Vorschriften u. dergl.

B. Unterhaltungs- und Betriebsmaterial-Kosten.
C. Sparsamkeit im Verbrauche der Betriebsmaterialien.
A. wurde beurtheilt nach folgenden Eigenschaften:
Vermeidung des Dampfaustritts.
Abwesenheit von Rauch- und Funkenauswurf,
Geriuschlosigkeit.
Gefiilliges Ausschen.
Leichtigkeit der Trennung der Maschine vom eigentlichen
Wagen.
Ausdehnung der Bremswirkung anf die Zahl der Riider
des Zuges.
Verdeckung der Maschine durch Umkleidung fiir den ib-
rigen Verkehr und Zuginglichkeit aller Theile derselben
fur den Wiirter.

Leichtigkeit der Verstiindigung zwischen Wirter und Zug-

fuhrer. -

Hinsichtlich dieser Eigenschaften stellte das Preisgericht
die Reihenfolge fest: Elektrischer Wagen, R o wan’scher Wagen,
Wagen mit gepresster Luft, Locomative Wilkinson, Locomo-
tive Krauss, mit dem Bemerken, dass der elektrische Wagen
die Uebrigen in allen diesen Punkten ganz erheblich iiberrage,
wiihrend der Wagen mit gepresster Luft wohl in den beiden
crstgenannten Beziehungen den Rowan’schen Wagen iibertreffe,
hinter diesem aber in den anderen Bezichungen zuriick bleibe,

B.DieUnterhaltungs- und Betriebsmaterialien-
Kosten lassen die Bewerber nach den Werthziffern in der
nebenstehenden Tabelle erscheinen.

C. In Hinsicht der Sparsamkeit im Verbrauche der
Betriebs-Materialien (Brenn- und Schmier - Materialien)
folgen: 1. Elektrischer Wagen, 2. Rowan’scher Wagen, 3. Lo-
comotive Wilkinson, 4. Locomotive Krauss, 5. Wagen mit
gepresster Luft, wie untenstehende Tabelle des Niheren erkennen
lisst. Die Zahlen itber dem Bruchstrich gelten fir das Nutz-
kilometer, d. h. ohne Beachtung der Leistungen beim Durch-

Bigenschaft Tlek- [Rowan'- \\.’agen L°°.°' Loco-
trischer scher | ™It %er' I:“;tfllve motive
presste: il-

(nach B) Wagen | Wagen ! I‘fui't kinson Krauss
Schutz der Theile ge- 5 1 2 3 4
gen Staub und Koth
Regelmiissigkeit und 1 1 3 , 4 2

Ruhe des Ganges
Durchfahren scharfer 1 3 2 5 4
Kriimmungen
Einfachheit u. Zweck- 1 2 5 4 3
miissigkeit der An-

ordnung
Zugiinglichkeit des 1 3 2 5 4
Kesselinnern zwecks

Besichtigung und

Reinigung
Todtes Gewicht des 1 2 3 4 5
7uges bezogen auf p P mif Decksitzen
die Zahl der Plitze -, — v P __

(p gewicht des be-|| 4.9250 7.250 "
triebsf. Wagens ohne |==c5 o7 === = 10000
Reisende ; = Gewicht i_(?)](%'is Lf)(%q? =Z0%E6
der Reisenden bei | — — — 9255
70 kg JRinzelge- o
wicht) ohne Decksitze:
_ 10000
T T0X18™
=38,0
Schnelligksit der 1 3 2 4 5
Dienstbereitschaft : 8 at in 8at in[8at in
‘ 40 Min. 47 Min. |2 Stund.
Leistungsfihigkeit 3 1 5 2 4
in Bezug auf regel-:
miissigen, nur durch!
Niitzlichkeitsaufent- l
halt unterbrochenen
Dienst
Unterhaltungskosten 1 2 3 5 4
fiir das Wagenkilo-’
meter l 4
Zugkraft bei vollbe- 1 5 2 3 4
ladenem Wagen (fiir,
die Dampfmaschinen!
ist die Formel De-
t.d2l
nutzt: E=0,5 -—D—)
Unter Beachtung ' 1 2 3 4 5
aller dieser Eigen-.
schaften ‘

fahren der Wendedreiecke an den Linienenden; die unter dem

Striche fir die Gesammtleistung.

| : 1] . N [
Zahl der | Linge | Leistung . Br?ennmaterml = Schmiermaterial |
Fahrzeug Hin- und | jeder an ¢ Gesammg- fof?rﬁﬁsch | Gesammt- Vgél’rg'::h Bemerkungen.
Riick- Tahrt | Zugkilo- | Art | verbrauch Zugkilom. | verbrauch Zugkil;nn.
fahrten km metern | xg kg kg ke
Rowan’scher Wagen ., 829 %823 2%’%3_—2? Koks 6590 %%g% 475 % Um den Oeclverbrauch
1) y ¥ b H 3 H
Elcktrischer Wagen . 830 | 4,584 | 3804720 | Kohle | 6602 | 1,735 | 45,0 s [ I’°°°’“‘f’t,“’°“ mit fle‘}‘
4,584 | 3580,104 2,793 | 39,4 | dor Dampfwagen verglei-
Locomotive Wilkinson . 781 #)3"9 39—741509 Koks 10000 -2151 o | 116,19 29—’0 chen zu konnen, ist dem
& 35 _0’99 6 2’884 | 23'5 Eigenverbrauch der ersteren
Locomotive Krauss 79 desgl. 22 £9=0 Koks 10300 SEan | 85,69 s der Verbrauch eines gezoge-
3964,331 2,590 | 21,6 -echnet
. 3982, 144 19.592 | 5 87.0 nen Wagens zugerechnet.
i ¥ 4 2 S YWY i —
Wagen mit gepresster Luft 726 desgl, 3643,724 Kohle 41100 11,270 288,50 75,0
t

24*



178

Das Preisgericht bezieht in seinem Berichte den Kohlenver- Die Locomotiven von ITenschel und »la Métallurgique«
brauch der Wagen mit Maschine auch noch anf das gefabrenc | geniigen allen diesen Anspriichen. Die Locomotiven von Ess-
Platzkilometer. lingen und Krauss haben weder Dampfverdichtung noch Schall-

Das Irgebnis der Gesammt-Beurtheilung fiir die erste | ddmpfer. .

¢ QGruppe ist: Hinsichtlich der Bremsmittel steht die Krauss’sche Loco-
1. Die Société »1'Electrique« in Briissel (Ehrendiplom), motive bei Weitem obenan mit einer kriiftigen Hebelbremse;
2. Herr W. R. Rowan in Berlin (goldene Medaille), dann folgen Henschel und Esslingen mit Spindel- und Fuss-
3. Herren Black, Hawthorn & Cie., Anordnung Wil- | bremsen, schliesslieh la Métallurgique mit Spindelbremse.
{{Iizs'(l)ln) in Gateshead-on-Tyne (New-Castle) (Silberne Der Gesammtheit dieser Bedingungen entsprechen die Be-
Medaille),

werber bestens in der Reihenfolge Krauss, la Métallurgique,

4. Herren Krauss & Cie. in Minchen (Silberne Medaille), | yanscnel Esslingen
, .

5. Die Beaumont - Pressluft-l.ocomotiv-Gesellschaft in Lon-
don (Bronzene Medaille). B. Unterhaltung und Bauart,
Zweite Gruppe: Land-Strassenbahnen. Als besonderen Vorzug hinsichtlich der Unterhaltung und

Bauart betrachtet das Preisgericht die Wahl innenlicgen-
der Cylinder (Henschel und Esslingen). Wihrend man nach
dem besonderen Schutze, den bei dieser Anordnung die Gehwerks-
theile gegen Staub u. dergl. finden, auf den geringeren Oelver-
brauch schliessen musste, haben grade diese Maschinen das meiste
Oel verbraucht, was aus der Beschrinkung des Raumes, welcher
dem Fithrer beim Oeclen zur Verfiigung steht, erklirt wird.
Wegen der ausserhalb des Rahmens liegenden Rider ist die
Krauss'sche Maschine den iibrigen im Schutze dieser Beweg-
ungstheile nacbgeordnet, dagegen ibergeordnet hinsichtlich des
sanften und ruhigen Ganges in Tolge der tiefliegenden Wasser-
kisten und der Aufhiingung in drei Punkten; ginstig sind in
dieser Beziehung auch die Locomotiven der »la Métallurgique«
wegen der Tieflage des Kessels und der langen Grundfliche der
Aufthingung.

Insgesammt wird die Reihienfolge festgestellt:

Henschel, Métallurgique, Krauss, Esslingen.

Die in Wettbewerb stehenden Locomotiven hatten verschie-
dene Leistungsfihigkeit; dieselben hatten auf der bereits be-
schriebenen Linie 4 Personenwagen zu beférdern. Da jede der
Locomotiven fiir besondere Beanspruchungen gebaut war, eignet
sich das Ergebnis bei der Gruppe 2 weniger zu einem Ver-
gleiche, als bei der ersten Gruppe. Jede Lovomotive wurde von
2 Leuten bedient.

Auch in der zweiten Gruppe erfolgt die Beurtheilung nach
den bei der ersten Gruppe unter A, B und C aufgefiihrten Ge-
sichtspunkten.

A. Sicherheit, Zweckmilsigkeit gegeniber den
polizeilichen Vorschriften u. dergl.

Den Anspriichen dieser Art wird fiir den Betrieb auf Land-
strassenbahnen nach Meinung des Preisgerichts geniigt durch:

Anwendung von Koks an Stelle der Kolle,

Anbringung eines Aschkastens unter dem Rost,

Anwendung eines Funkenfiingers,

: C. S amkeit im Verbrauche der Betricbs-
Milderung der Schlige des Auspuffdampfes, hinsichtlich . p'ars .m cet um ! \ ] 1 .
des Geriiusches, sowie der Sichtbarkeit und zwar durch | Materialien ist aus der folgenden Tabelle zu ersehen, in

Schalldimpfer, bezw. Anwenduug vollstindiger Verdich- | Welcher die Reihenfolge nach der vom Preisgericht festgesetzten

tung fir allen Abdampf. Wiirdigkeit gewiihlt ist.
v broe ¢ch an
Durch- Befordertes | --— —- e eroraneh An__ -
| Gewicht ein-| Koks fiir das Oel ' Talg Wasser fir
Locomotive laufene | gehliesslich Tonnen- ) einen Hin- | gas Kilo-
K Maschine Zugkilom, kilom. fir das Zugkilom. { den Tag ulld“}elgck- meter
kg kg kg Gramm I Gramm 1 1 1
Esslingen . . . . . . . . . ., . 5511 © 81125 3,542 0,1137 20 6 2,758 197,00 37,50
Henschel . . . . . . . . .. 5474 32500 4,785 0,1164 26 5 1,728 123,00 23,70
La Métallurgique { Littich-Seraing . . 5174 32472 3,666 0,1128 20 6 1,900 135,50 | 26,00
A metaliunglg Ixelles . . . . .| 5557 32800 - 3,973 | 0,1211 20 7 1,561 111,50 21,50
Krauss . . . . . . . . . . .| 559 29165 | 3,765 | 0,1290 14 6 1,900 | 185,50 26,00
Die Bewerber der zweiten Gruppe sind schliesslich durch das | 2. Krauss & Cie. in Minchen, .
.. . ) ) . . ) . . goldene Medaillen.
Preisgericht wie folgt geordnet u. mit Preisen ausgezeichnet worden: 3. Die Maschinenfabrik in Esslingen,
{Ilensch el & Sohn in Cassel, Ehren- Die erste Stelle ist hiernach der Firma Ilenschel & Sohn
" IDie Gesellschaft »La Métallurgique in Driissel, } diplom. | in Cassel zuerkannt worden.
(Werkstitte in Tubize.) Sch.

Technische Litteratur.

Die Wirkungen zwischen Rad und Schiene und ihre Einflisse auf | Das 113 Seiten starke Werk zeichnet sich vor allen bis-
den Lauf und den Bewegungswiderstand der Fahrzeuge in | her iiber diesen Gegenstand bekannt gewordenen Arbeiten da-
den Eisenbahnziigen, Von Boedecker, Eisenbahnbauinspector | durch aus, dass die einzelnen, die Bewegung der Achsen und
zu Hannover, ITahn’sche Buchhandlung, 1887. Preis 4 M. | Falrzeuge im Gleise bedingenden Vorgiinge mit grosster Schiirfe
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und ohne die bisher ablichen Voraussetzungen itber die Kin-
stellung der Fahrzeuge u. s. w. ermittelt sind. Diese Art der
Untersuchung, verbunden mit geschickter und zielbewusster
Schlussfolgerung, liefert eine Iille von zum Theile neuen, viel-
fach wberraschenden und zumeist fiir die Anwendung sehr werth-
vollen Ergebnissen. Um an Raum zu sparen und den viel be-
sehiiftigten Leser nicht zu ermiiden, hat der Herr Verfasser alle
zum Verstiindnisse nicht beitragenden Zwischenrechnungen fort-
_gelassen, so dass die Anregung fortdaucrnd frisch bleibt.

Der Einleitung, in welcher die Bewegung einzelner Achsen
im Gleise, die Druckvertheilung in den Stitzflichen der Rider
und die rollende Reibung behandelt werden, folgt als zweiter
Hauptabschnitt die Untersuchuong iiber die Bewegung vierriidriger
Wagen in Bahnkrimmungen; dieser Abschnitt darf insofern als
der wichtigste des ganzen Werkes bezeichnet werden, weil der-
selbe die fiir Alles folgende grundlegende Untersuchung iber
die an den einzelnen Riidern wirkenden Krifte enthilt. Diese
Untersuchung zeichnet sich im Besonderen vor allen fritheren
dadurch aus, dass iiber die Bewegung der Hinterachse keine
(meist irrige) Voraussetzungen gemacht, vielmehr nur die mog-
lichen 3 Arten der Einstellung derselben je nach der Lage des
Drehpunktes u. s. w. erortert sind, dann aber die wirklich ein-
tretende Bewegung lediglich aus der Einwirkung der bei dem
Gleiten aller 4 Riider auf den Schienen auftretenden Kriifte ab-
geleitet ist.

Es zeigt sich hierbei, dass der Spielraum der Radflantschen
im Gleise den Krimmungshalbmesser dervart ergiinzt, dass das
Product aus beiden fir die Linstellung des Wagens im Gleise
mafsgebend ist. Die hierauf folgende Untersuchung iber die
Lage der Stitzfliiche des fithrenden Vorderrades an der Schiene,
wobei die Hohllkehle des Reifens sich unter einem gewissen
Winkel an die innere Abrundung des Schienenkopfes legt, er-
giebt die Grundlage fir eine hochst beachtenswerthe Berechnung
des Kriimmungswiderstandes, welche den Einfluss des Radstandes,
Spielraumes im Gleise u. s. w. deutlich erkennen lisst und deren
Ergebnisse mit den bekannten Roéckl'schen Versuchen fast
ithereinstimmen. Den Schluss dieses Abschnittes bildet eine
Untersuchung iber den Linfluss der Form der Hohlkehle des
Radreifens und des Schienenkopfes auf den Widerstand: (und
die Abnutzung), aus welcher hervorgeht, dass mit den bisher
iblichen Abrundungen beider das Richtige getroffen worden ist,
wogegen die namentlich in Nord-Amerika versuchten Formen,
bei welclhen die Gleitfliiche der Spurkriinze an den Schienen um
etwa 60° gegen die Wagerechte geneigt ist, ebenso wie starkes
»Scharflanfen«, eine erhebliche Vermehrung des Widerstandes
erzeugen. Da pach der Rechnung gegen 80% des Letzteren
an dem fithrenden Vorderade entstehen, so macht der Ilerr Ver-
fasser auf dic Wichtigkeit ciner Schmierung des fithrenden Flant-
sches der Locomotiven besonders aufmerksam.

Im dritten Abschnitte wird die Bewegung dreiachsiger Lo-
comotiven in Bahekriimmungen behandelt und zwar werden zu-
niichst aus den frither aufgestellten Formeln dic an den einzelnen
Riidern der leerlaufenden Normal-Locomotiven der preussischen
Staatsbahn auftretenden Kriifte und die Stutzwinkel des dusseren
Vorderrades ermittelt; diese letzteren, sowie die auf Umkippen
der Schienen wirkenden wagerechten Kriifte nehmen hiernach
erst bei sehr grossen Krimmungshalbmessern verhiltnismiifsig

erheblich ab, woraus sich die Zweckmiilsigkeit moglichst grosser
Halbmesser ergiebt. Die folgende Untersuchung der belasteten
dreigekuppelten Locomotiven behandelt die Einwirkung der an
den Ridern wirkenden Zugkraft auf die vorher betrachteten
Krifte und die Verminderung der Schienenreibung durch das
seitliche Gleiten der Vorder- oder Mittelachse; es zeigt sich,
dass namentlich die Vorachse in Kriimmungen nur einen ver-
hilltnismiifsig geringen Antheil an der Zugkraft erzeugt, was
durch bildliche Darstellung nither erliutert ist; dass mit der
Abnahme der Seitenkriifte an dieser Achse aber auch die Sicher-
heit der Fiihrung der Maschine abnimmt, weshalb man bei
schnellaufenden Locomotiven die Vorderachse nicht kuppeln solite.
Ilieran schliessen sich Iirmittelungen des Kriimmungswiderstandes
der dreigekuppeiten Locomotiven und der Aenderung der Rad-
belastungen durch die Seitenkrifte (welche bei den Wagen ver-
nachlissigt werden konnten) und durch unrichtige Ueberhohung
des #dusseren Schienenstranges; es ergiebt sich, dass der stiirkste
Schienendruck je nach der Fahrgeschwindigkeit entweder am
fusseren Vorderrade oder am inneren Mittelrade auftritt. Eine
bildliche Darstellung zeigt fiir die preussische Normal-Giiterzug-
Locomotive die Einwirkung der an den einzelnen Riidern wir-
kenden Kriifte auf die Schienen.

Den vierten Abschnitt bildet eine sehr anregende eingehende
Untersuchung der Bewegung vierridriger Wagen in schwach ge-
kriimmten und geraden Gleisstrecken, durch welche die Ursachen
Enstehung und Verlauf des Schlingerns der Wagen, sowie die
Kinflitsse der Bauart, insbesondere der »Lenkachsen« auf diese
Bewegungen, mit grossem Geschicke klar ermittelt werden. Den
Schluss des Ganzen bilden einige Angaben ilber die Abnutzung
der Schienen.

Der Herr Verfasser hat durch die im vorliegenden Werke
gesammelten Untersuchungen nicht nur eine Anzabl streitiger
Fragen, wie z. B. die Anwendung cylindrischer Radreifen, welche
durch Versuche nicht sicher gelost werden konnten, klar gelegt,
sondern auch dem denkenden Beobachter die Auffindung der
Ursachen und des Zusammenbanges der auf diesen Gebieten ge-
machten Erfahrungen vielfach erleichtert, sowie die Grundlagen fiir
weitere Untersuchungen, z. B. iiber die Anwendung sich nach
dem Mittelpunkte einstellender Laufachsen und Truckgestelle
bei Locomotiven hergestellt, endlich aber auch fir angehende
Eisenbahn-Techniker ein werthvolles Lehrbauch geschaffen. Das-
selbe sei daher nach Verdienst bestens empfohlen. v. B.

Beitriige zur Fremdwortfrage. Gesammelte Aufsiitze von Otto
Berlin 1887, Ernst & Korn. Preis 1,60 M.

In immer weitere Kreise dringt die Irkenntnis der Rich-
tigkeit und die Anerkennung der Bestrebungen zur Reinigung
unserer Sprache von iberflissigen fremden Ausdriicken, an wel-
chen unsere Fachgenossen in erster Linie betheiligt sind. Wir
sehen es daler als ein willkommenes und dankenswerthes Vor-
gehen des bekannten Verfechters der Reinheit unserer Sprache,
Herrn Regierungs- und Baurath Sarrazin an, durch die Iler-
ausgabe einer billigen Zusammenstellung ciner Reihe seiner Auf-
siitze und Vortriige iiber den erwihnten Gegenstand aufs Neue
ein vortreffliches Mittel zur Gewinnung neuer Freunde fiir die
gute Sache geschaffen zu haben.

Das Ileft sei Allen, nameutlich den noch nicht ganz fir

Sarrazin.
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die Reinigungsbestrebungen Gewonnenen aunf das angelegentlichste
empfohlen. Ein Verzeichnis der in dem Werkchen behandelten
I'remdwirter wird manchen die zwanglose Beseitigung einer
grossen Zahl derselben erleichtern.

tirundziige filr den Bau und Betrieb der Neben-Eisenbahnen und
Grundziige fiir den Bau und Betrieb der Local-Eisenbahnen. Im
Wortlaute festgestellt von der technischen Commission des
Vereins nach den Beschlilssen der am 28./30. Juli 1886 in
Salzburg abgehaltenen Techniker-Versammlung des Vereins.
Ilerausgegeben und verlegt von der geschiftsfithrenden
Direction des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen. Berlin, 1887. In Commission bei C. W.
Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. Preis jedes Heftes 1 M.

Bei der von Tag zu Tage wachsenden Bedeutung der leicht
ausgebauten Bahnen filr den Sammelverkehr zu den grossen Ver-
kehrswegen muss die in den beiden Heften niedergelegte Arbeit,
welche den Verein Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen zwei Jahre
beschiiftigt hat, als ganz besonders zeitgemiifs erscheinen. Die
cinheitliche Durchbhildung ist fir die kleinen Verkehrslinien nicht
minder erwiinscht, als fiir die grossen, da auch sie mit der Zeit
mehr oder weniger geschlossene Netze bilden werden, und es
ist daher im hochsten Malse niitzlich, dass den Verbiinden und
Behorden fiir die Vorerwiigungen iiber beabsichtigte Ausfiithrungen
nun der crforderliche Stoff geboten ist, sich nach allen Rich-
tungen die bisher nur mittelbar und oft in unvollstiindiger Weise
zu erhaltende Auskunft mit leichter Mithe selbst zu verschaffen.

Den Namen der Bestimmungen betreffend bemerken wir,
dass unter Nebenbahnen solche verstanden sind, welche im
Wesentlichen wie Vollbahnen ausgebaut den Uebergang der Lo-
comotiven und Wagen der letzteren gestatten, aber mit einer
Geschwindigkeit von hochstens 40 km in der Stunde befahren
werden, unter Localbahnen solche normal- oder schmalspurige
DBahnen, welche dem offentlichen Verkehre, jedoch vorwiegend
dem Localverkehre zu dienen haben, mittels Dampfkraft durch
Schienenreibung betrieben werden, bei welchen ferner der grisste
Raddruck in der Regel nicht mehr als 5000 kg betrigt und
die Fahrgeschwindigkeit von 30 km in der Stunde an keinem
Punkte der Bahn iberschritten wird.

Die Bestimmungen werden den am Bau leichter Bahnen
irgendwie Betheiligten angelegentlichst zur IBeachtung empfohlen.

Sammlung ven Bestimmungen fiir dic Eisenbahnen Deutschlands.
Durchgesehen im Reichs-Eisenbahn-Amte. Berlin, 1887.
rnst & Korn.

1) Beseitigung von Ansteckstoffen. — Viehbe-
forderung.
2) Technische Einheit. — Zollsichere Einrich-
tung der Eisenbahnwagen.
YVon dem Inbalte der beiden vorliegenden Ilefte verdienen
namentlich die am 16. December 1886 vom Deutschen Bundes-
rathe genehmigten Bestimmungen, betreffend die technische Ein-

heit im Eisenbahnwesen besondere Beachtung, welche nunmehr
im Deutschen Reiche, in Frankreich, Italien, Oesterreich-Ungarn
und der Schweiz Giiltigkeit haben.

llihere Eisenbahnkunde. I, Band. Die Materialien aus Eisen und
Stahl fiir Cisenbahnzwecke. Ilerstellung und Verwendung der-
selben mit Ricksicht auf die Bestimmungen des Vereines
Deutscher. Eisenbahnverwaltungen von M. Pollitzer, Ober-
ingenieur und Inspector der Osterr.-ungarischen Staats-isen-
bahn-Gesellschaft in Wien. Mit 147 Holzschnitten und 10
Tafeln. Wien, Spielhagen & Schurich, 1887. Preis
5 Mark.

In dem vorliegenden Bande hat ein grisseres Unternehmen
des bekannten und thitigen Verfassers zugleich seinen Beginn
und sein Ende gefunden, da derselbe bald nach Fertigstellung
durch den Tod seiner Thitigkeit entrissen wurde. Die Brauch-
barkeit des Inhaltes wird jedoch aus dieser Ursache nicht in
Irage gestellt, da sich derselbe auf ein in sich geschlossenecs
Gebiet erstreckt, niimlich die Gewinnung und Verwendung des
Fisens und Stahles fiir Eisenbahnzwecke, insbesondere fiir Schie-
nen, Radrcifen und Achsen. TUeber dicse Gegenstiinde theilt
der Verfasser neben den eigenen auch die gesammelten Irfah-
rungen mehrerer Werke, namentlich der dsterreichisch-ungarischen
mit; die Darstellung beschrinkt sich nicht aunf die Vorginge
der Herstellung der Materialien, es sind vielmehr auch die Mals-
nahmen fir Priffung, wie verschiedene Entwiirfe zu Lieferungs-
bedingungen mitgetheilt, erstere nach Mafsgabe der Destim-
mungen des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen, so dass
auch beziiglich der mehr in den Bereich der Verwaltung schla-
genden Fragen bei Beschaffung von Eisenbahnmaterial Rath aus
dem Buche geschiopft werden kann. Einzelbeiten baulicher An-
ordnungen sind der Gewinnung der Haupttheile, abgesehen von
der Darstellung einer grossen Zahl von Radreifenbefestigungen,
nur in geringer Zabl angefiigt; dagegen ist die Frage der Ab-
nutzung der Schienen ausfithrlich bebandelt.

An Geschiiftsberichten und statistischen Zusammenstellungen von
Bahnverwaltungen liegen uns vor:

1) Schweizerische Eisenbahnstatistik fir das
Jahr 1885, XIII. Band. Herausgegeben vom schweizerischen
Post- und Kisenbahn-Departement. Bern, Miirz 1887. Preis
3,60 Mark.

2) Fiinfter Geschiftsbericht der Luxemburger Secun-
dirbahnen in Luxemburg vom 1. Januar bis 31. December
1886. Luxemburg 1887.

3) Kaiserl. Konigl. privilegirte Aussig-Teplitzer Ei-
senbahngesellschaft. Protokoll der am 16. April 1887
in Teplitz abgehaltenen 29. ordentlichen General-Versammlung
sammt Geschiifts-Bericht, Rechnungs-Beilagen und Statistik fir
das Jahr 188G. Teplits 1887. Im Selbstverlage der Gesell-
schaft.
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