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(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXIV u. XXV.)

Der Centralbahnhof Minchen, dessen Anlage durch den
Bau des neuen, im Jahre 1884 vollendeten Empfangsgebiudes
cinen vorliutigen Abschluss erhalten hat, nimmt, wie aus dem
nachstehenden Uebersichtsplane I°ig. 43 hervorgeht, siimmtliche
acht in Minchen einmiindende Eisenbalnlinien auf und dient
sowohl dem Personen- als dem (Giiterverkelre derselben.

Die eingefithr-
ten Bahnlinien sind
in der den Eroff-
nungsjahren  ent-

sprechenden
Reihenfolge die
nachstehenden:
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nisses der Bahnhofsanlage in ihver jetzigen Ausdehnung und Zu-

sammensetzung ist es nothwendig, aunf die baugeschichtliche ¥Knt-
wickelung derselben etwas niiher einzugehen.

Der Centralbahnhof hat sich oline wesentliche Verschieb-

ungen allmithlig in der Zeit vom Jahre 1840—188. im Westen
der Stadt entwickelt, wo 'schon der Balnhof fiur die erste der
eroffneten Bahnlinien, Miinchen— Augsburg, erbant wurde. Der-
selbe bestand hei Kroffnung der als Privatunternehmen gebauten
Linie im Jalre 1840 lediglich ans einem holzernen Gebiinde
mit wenig Schicnengleisen und Nebenanlagen am  Burgfrieden

Urgan fir die Fortschritle des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXIV. Band. 5. Heft 1887,

" der Stadt, dort wo jetzt die Strassenbritcke den Bahnhof itber-
schreitet.

Nach Uebernalime des Dahnunternehmens im Jahre 1844
| dureh den Staat ging man sofort daran, ein endgiltig zu be-
i nutzendes Dahuhofsgebinde in grosserer Nihe der Stadt zu er-
" richten.

Nachdem inzwi-
schen das erste
Bahnhofsgebitude
durch Brand zer-
stort worden war,
warde der neuc
Bahnhof im Jahre
1848 der Denutz-
ung ibergeben.

Das Empfangs-
gehiude desselben,
von dem Architek-
ten des Bahnbau-
amtes,nachmaligem

k. Oberbaurath
Friedrich Biirk-
lein entworfen und
ausgefiihrt, bestand
damals aus der ge-
genwiirtig zum Theile noch vorhandenen, als Eingangshalle des
neuen Empfangsgebiiudes benutzten Iinsteigehalle mit tounen-
formigem Dache auf DBollenbigen, dem Gicbelvorderban, zwei
Seitenbanten und den an die Halle sich anlehnenden Warte-
und Betriebsriumen.

Der Balnhof erstreckte sich bis an die Bierkeller bei der
Strassenbriicke und enthielt bei einer miifsigen Anzahl von Gleisen
ausser dem IIauptgebiiude lediglich einen kleinen ILocomotiv-
schuppen mit Werkstiitte und einen Wagenschuppen.

Die Eroffnung der Starnberger Bahn im Jahre 1854 brachte
25
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noch die Anlage eines grosseren Maschinenhauses und ciner grossen :

(iiiterhalle mit sich, welche jedoch beide nicht mehr bestehen.

Auch die mit Erdffnung der Holzkirchener Linie im Jahre
1857 hergestellten Werkstiitten und Schuppen haben ncuen Ir-
weiterungsarbeiten weichen miissen. Um jene Zeit erfubr die
Gleislage und die Dahnhofs - Grundiiiche ecine erstmalige Ver-
grosserung, anch wurde fiir spitere Ansdehmung durch reich-
lichen Grunderwerh vorgesorgt.

nung dureh nicht zu erwerbende Baulichkeiten besehrinkt war,

- musste auf die Anlage eines zusammengedriingten, leicht iiber-

In diesen Jahren 1857 — 1860 begann die Gesellschaft der :

den
zur Aufnahme derselben auf der Nordseite des Staatsbahmhofes
einen eigenen vollstiindigen Balmhof mit Empfangsgebiiude und
FKinsteighalle, Giiterhalle, Schuppen und Werkstiitten und einem
hesonderen Spurnetze an.

Osthahnen

ergeben, das Staatshahingebiiude zu vergriossern. Diese Krwei-
terungsbauten und das Empfangsgebitude der Ostbalmen wurden
als beiderseits gleichartig behandelte Fligelbanten an das alte
Balmgebiinde angelehnt und mit diesem auch zu einer einheit-
lichen Vorderansicht vereinigt.

Dic eben erwiihnte Umgestaltung und Vergrosserung des
alten (rebiindes wie solche in dem kleinen Lageplane (Fig. 44)

Fig. 44.
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dargestellt ist, war im Jahre 1860 vollendet; dic damals ge-
schaffene Hauptansicht besteht zur Zeit noch unveriindert.

Die his dahin hergestellten Anlagen blieben nun im Wesent-
Um jene Zeit driingten
dic im DBau begriffene Dahn nach Tngolstadt und die endgiiltig
in Aussicht genommenen Linien nach Simbach, Rosenheim und
Buchloe zu einer fast vollstiindigen Umgestaltung des Bahnhofes
mit Ausnahme des Hauptgebiiudes, und es entstand damals der

lichen dieselben bis zum Jahre 1866.

Plan der Gesammtanlage, wie sie zur Zeit in der IHauptsache
noch besteht und aus dem Lageplane Tafel XXIV ersichtlich ist.

Bei dem Umstande, dass nicht weniger als siehen Bahn-
linien, ohine die damals noch nicht dem Staate gehirige Osthahn,
in cinen Kopthahnhof einzufiiliren waren, dessen Dreitenansdeh-

Jau der Linie Miinchen—Landshut und legte

Gleichzeitig hatte sich das Dediirfnis -

sichtlichen Bahnhofes verzichtet und auf eine Liingenentwicke-
lung unter moglichster Beriicksichtigung der Iahrsicherheit und
der Arbeitstheilung Dedacht genommen werden.

In ersterer Beziechung war die selbststiindige Einfihrung
der Doppelgleise aller Hauptlinien bis zu den DPersonenhallen
um so mehr geboten, als hierdurch erreicht wurde, dass die I'er-
sonenziige innerhialb des fast 3 km langen Bahnhofes ohne Ver-
minderung der Sicherheit mit nur wenig gemiissigter Geschwin-
digkeit verlkehren konnten; ferner waren die Weichenstrassen
in moglichst einfaclien, leicht iibersichtlichen (iruppen anzulegen
und Gleise fiir den Verschiebdienst in soleher Zahl und Lage
herzustellen, dass das Ordnen der Giterziige nicht auf den Haupt-
gleisen vorgenommen werden musste, und diese Ziige unmittel-
bar von dem Verschiebbahnhofe nach allen Richtungen abgelassen
und umgekehrt eingefithrt werden konnten. Eine Theilung des
Dienstes aber erfolgte dadurch, dass dem Balnhofe in den ver-
schiedenen Lingenabschnitten verschiedene Aufgaben zugewiesen
wurden; der innere Theil von der Personenhalle bis zur Strassen-
briicke dient dem Personen-, dem Eilgut- und Stiickgutverkehre,
die Strecke von hier bis zum Arbeiterstege dem Verkelre der
Wagenladungsgiiter und dem Verschiebdienste, der iusserste
Theil aber dient dem Maschinen- und Werkstiittendienste.

Nach diesen Grundziigen wurde nun mit der Umgestaltung
des Bahnhofes vorgegangen, und zwar wurde zuniichst eine mog-
lichst umfangreiche Grundfliche erworben, um nicht nur fir den
damaligen Umbau, sondern auch fir kiinftige Erweiterungen vor-
zusorgein.

Dabei musste jedoch der grossen Kosten wegen aunf dic
Irwerbung der Bierkeller niichst der Strassenbriicke verzichiet
werden, was von wesentlichem Einflusse auf di2 Gestaltung der
Anlage war.

Nach Herstellung des neuen U .crbaues und der neuen
Gleisanlage wurde zur Ueberfihrung der abgeschnittenen Wege
die mehrfach schon erwithnte Strassenbriicle, und spiterhin bei
den Werkstiitten ein eciserner Fussteg, hauptsichlich zur Be-
nutzung durch die Werkstiittenarbeiter, errichtet.

Die Ilochbauten und sonstigen Dalmhofseinrichtungen er-
fuhren um jene Zeit bedeutende Erweiterungen und Vermehr-
ungen, wenn auch die damals schon geplante Vergrisserung des
Empfangsgebiindes noch verschoben blieb.

Im inneren Theile des Bahnhofes wurden vorlintige Empiangs-

© gebiiude fiir die Ingolstidter und Simbacher Linie errichtet, weiter

die grosse Giiterhalle an der Bayerstrasse und zuniichst der-
selben in Verbindung mit den Gleisen das Hauptzollamtsgebiude.

Siimmtliche Gleise wurden durch eine Dampfschiebebiihne,
zwischen dem alten und den voriibergehend zu benutzenden
Impfangsgebiinden liegend, verbanden.

Im iiusseren Theile des Bahnhofes sind ausser zahlreichen
kleineren Anlagen, Wagenschuppen, Wolmungen fir Weichen-
wiirter u. s. w. besonders die zwei Locomotivschuppen mit 62
Stiinden Ausbesserungswerlstiitten und
Wasserversorgungsanlagen zn Wegen des starken
Kalkgehaltes des Minchener Grundwassers musste das Speise-

und die zugehorigen

erwiihnen.
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wasser durch ecine 5 km lange Leitung mit Druckwerk dem
Wiirmflusse bei der Station Pasing entnommen werden.

An der Bahnhofsnordseite wurde ferner damals als selbststin-
dige, unter eigener Verwaltung stehende Anlage, die Central-
werkstitte erbaut, welche fiir den siidlichen Theil von Bayern
die grosseren Ausbesserungen an Wagen und Locomotiven zu
besorgen hat.

Die Bestimmung der einzelnen Baulichlkeiten dieser Anlage
geht aus dem Lageplane Tafel XXIV hervor.

Es eriibrigte nun noch das Bahnhofshauptgebiude ent-
sprechend dem Wachsthume der Stadt und der Zunahme des
Verkehres auszubauen und zu erweitern, denn nicht zu einem
Neubau, sondern nur zu einer Erweiterung des bestehenden Ge-
biindes waren vom Landtage die Mittel genehmigt. DBei dieser
Festsetzung war nicht nur der Kostenpunkt, sondern auch die
Werthschiitzung des alten Gebiiudes malsgebend, welches mit
seiner eigenartigen und wirksamen Linsteigehalle, und seiner die
Bestimmung des Baues vorziiglich kennzeichnenden, fein behan-
delten Ansicht mit Recht grossen Beifall bei der Bevolkerung
und bei den Fachgenossen gefunden hatte.

Es wurde nun eine ganze Reihe von Entwiirfen zum Theile
noch von dem Architecten des alten Gebiudes, Oberbaurath
Biirklein selbst, und nach dessen Tode von den Architecten
der kgl. General-Direction, den Oberingenieuren Trient und
Graff aufgestellt, aber keine vollkommen befriedigende Iiosung
erzielt, hauptsiichlich deshalb, weil der verfighare Baugrund auf
der Nordseite durch die Bauten der Ostbahn eingeengt und
hierdurch die Ierstellung einer geriumigen und itbersichtlich
angeordneten Anlage fast unmiglich gemacht war. Erst nach
Erwerbung der Ostbahnen durch den Staat im Jahre 1875
waren zur Behandlung des Entwurfes nach hoheren Gesichts-
punkten und in grosseren Verhiiltnissen die nithigen Bedingun-
gen gegeben, da nun die Beschriinkung auf der Nordseite des
Bauplatzes in Wegfall kam, vielmehr die Einfihrung der Ost-
bahnlinie in diec neue Halle des Entwurfes aufgenommen werden
musste. Hieraus entstand der auf Tafel XXV dargestellte Er-
weiterungsplan des Empfangsgebiiudes und der Personenhalle,
welcher in den Jahren 1876—1884 in 3 Bauabschnitten zur
Ausfithrang gelangt ist, unter besonderer Leitung des Verfassers
des Fntwurfes, des kgl. Oberingenieurs, jet'zt Generaldirections-
rathes Graff, als Specialcommissiiv, welchem fiir die Bearbei-
tung der Linzeltheile des Entwurfes und fitr die Ausfihrung der
kgl. Sectionsingenieur W. Fischer beigegeben war.

Die Gesammtanlage des Bahnhofes ist das Werk des kgl.
Generaldirectionsrathes, jetzt Generaldirectors Schnorr von
Carolsfeld, unter dessen Leitung auch die durch den Neubau
bedingten, wesentlichen Verinderungen am inneren Theile des
Gleisnetzes zur Ausfihrung kamen.

Wie aus dem Plane Taf. XXV und Fig. 44 hervorgeht, bildet
der Erweiterungsbau eigentlich einen vollkommenen Neubaun, und
es kann die Mitbenutzung eines Theiles des alten Gebiiudes wohl
nur eine voriibergehende sein. Ein so enger Anschluss an den
alten Bau, dass dieser dauernd zu erhalten wire, konnte bei
den inzwischen so sehr gesteigerten an Eisenbahngebiude zu
stellenden Anforderungen nicht erreicht werden; dazu waren die

riiumlichen und architectonischen Verhiltnisse des Vorhandenen
viel zu eng und klein bemessen.

Es ist deshalb in dem Neubauentwurfe die vollstindige Be-
seitigung des alten Gebiiudes und der Ausbau der neuen Vorder-
ansicht vorgesehen. Aus diesem Grunde ist auch an dem Neu-
bau der zierliche romanische Styl des alten Bahnhofes verlassen
und eine kriftigere zeitgemilse Renaissange gewiihlt worden, so
dass die beiden hintereinander stehenden Bauten zur Zeit
ein nicht natiirlich entwickeltes Ganzes bilden und Manchem,
der die Entstehungsgeschichte derselben nicht kennt, uner-
klirlich erscheinen werden.

Zu der Anordnung des neuen Gebiudes ist Folgendes zu
bemerken:

Bei den zahlreichen Bahnlinien, welche einmiinden und bei
dem ausserordentlich starken Verkehre, welcher sich erfahrungs-
gemiifs besonders an Sonn- und Feiertagen entwickelt, musste
auf cine Trennung des Personenverkehres in einzelne Gruppen
Bedacht genommen werden. Wiihrend sich aus den eingefiibrten
acht Linien vier Einsteigehallen mit je vier Gleisen ergaben,
schien es zweckmiissig, den Personenverkehr durch Anlage von
drei Vorhallen und drei Gruppen von Wartesiilen auseinander
zu halten.

Fs ist daher auf der Siidseite, von der Bayerstrasse zn-
giinglich, eine Eingangshalle mit Fahrkartenverkauf und Gepiick-
annalime und drei Wartesiilen am Kopfende der siidlichen Iin-
steighalle fiir die Linien nach Simbach, Rosenheim und Holzkirchen
angelegt, und eine ebensolche Gruppe auf der Nordseite, von
der Salzstrasse aus zugiinglich, fir die Iinien nach Landshut
und Ingolstadt.

Eine dritte grossere Gruppe, welche sich den beiden mitt-
leren ILinsteigehallen vorlegt und deren Eingangshalle durch
den stehengebliebenen Theil der Linsteigehalle des alten (ie-
biudes gebildet wird, nimmt den Verkehr fiir dic Linien nach
Starnberg, Buchloe Lindau und Augsburg auf.

Ein breiter Quergang verbindet die drei Eingangshallen
und simmtliche Wartesiile unter einander.

Die Seitenbauten an der Bayerstrasse und Salzstrasse ent-
halten in den oberen Stockwerken theils Verwaltungsriume, theils
Dienstwohnungen; in dem Ueberbau des Hauptquerganges sind
ebenfalls zahlreiche Amtsriume untergebracht.

Die Wartestile konnten uniiberbaut bleiben, so dass wenig-
stens filr diese Ilauptriiume Gelegenheit zu freierer und grisserer
Hohenentwickelung gegeben war. An die Umfassungsmauer der
Einsteighalle selbst legen sich beiderseits Langbauten mit nur
einem Geschosse an, welche die Betriebsriume enthalten.

In der Mitte der siidlichen Hallenliingswand ist ein eigener
Aufbau fir den Konigl. IIof mit mehreren Silen und Neben-
viiumen angeordnet. ISin zweiter Saal fir den Konigl. Iof
findet sich zwischen den Wartesilen der nordlichen Gruppe.

Die Einsteigehalle wird den Gegenstand einer Fort-
setzung dieser Mittheilungen bilden, es kann daher hier von
der eingehenden Beschreibung ihres Aufbaues abgesehen wer-
den. Sie besteht bei einer [iinge von 150 und einer Breite
von 140™ aus 4 je 35™ breiten Schifien, welche nur durch
Pfeilerstellungen von einander getrennt sind,

ank
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Am FEnde derselben ist ein Perrontunnel angeordnet, wel-
cher als Verbindungsgang fiir die Bahnbediensteten und Dbei
starkem Personenandrange in den Sommermonaten zur rascheren
Fantleerung der Ilalle dient; ferner wird derselbe bei spiiterer
llerstellung eines Postgebiindes auf der Nordseite des Bahnhofes
den Postverkehr zn den in der Ilalle stehenden einzelnen Bahn-
ziigen vermitteln.

Bei regelmiifsigem Verkehre werden die Ankommenden darch
die vier Durchgiinge gegen die Seitenstrassen und gegen die Hofe
zwischen dem alten und neuen Gebiude aus der Ilalle gefiihrt.
In den sidlichen IIallenschiffen sind die Gleisepaare an den En-
den in Drehscheiben zusammengezogen, wiihrend in den nord-
lichen Schiffen die Gleise geradlinig fortlaufen und am Inde
mit starken eisernen Prellbocken ausgeriistet sind.

Dieser Unterschied war bedingt durch die Zusammendriin-
gung des Verkehres in den siidlichen Tallenschiffen wiihrend der
crsten zwei Bauzeit-Abschnitte. Die Drehscheiben wurden auch
nach Vollendung der ganzen Anlage beibehalten, weil mittels
derselben in die Balinztige nach Starnberg und Grosshesselohe
zweckmiissig einzelne Personenwagen noch nachtriiglich kurz vor
Abfahrt eingestellt werden konnen.

Die Beleuchtung der Einsteighalle bei Nacht geschieht
durch electrisches Licht; hierzu sind 50 Bogenlampen von je
360 Kerzenstiirken angebracht, welche zu 10 selbststiindigen
Gruppen von je 5 Lampen verbunden sind, von denen 9 die
Zungenperrons, 1 den Stirnperron mit Licht versehen.

Die Lampen sind in Abstinden von 30™ angeordnet und
hiingen 7—8™ hoch itber den Perrons in deren Mittelachse.

Zur Stromerzeugung werden 4 Wechselstrommaschinen und
4 0Otto’sche Gaskraftmaschinen von zusammen 36 Pferdekriiften
benutzt.  Die electrischen Anlagen und Maschinen sind von
Siemens & Halske in Berlin geliefert.

Das im September 1879 erdffnete siidliche Hallenschiff war,
soviel bekannt, die erste mit clectrischem Lichte ausgeriistete
Bahnhofshalle in Deutschland.

Zur Einfilbrung der Gleise in die neue Empfangshalle waren
die Gleise von der Strassenbriicke bei den Bierkellern bis zum
Neubaue vollstiindig umzulegen. Bei Aufstellung des beziiglichen
Entwurfes wurde der frither schon aufgestellte Grundsatz fest-
gehalten, die Personenzugsgleise ohne jede Ueberkreuzung un-
mittelbar aus dem iusseren Bahmhofe als Doppelbahnen einzu-
leiten.

Hieraus hat sich die aus dem Lapeplane Tafel XXIV er-
sichtliche Gleiseanordnung ergeben, zu welcher nur noch zu
bemerken ist, dass die zwischen den Doppelgleisen fiir den Per-
sonenverkehr liegenden Striinge zur Aufstellung von Wagen und
ganzen Ziigen dienen, dass eines der mittleren Gleise ausschliess-
lich zum Vorfahren der Locomotiven aus den Maschinenhiiusern
vor die Ziige benutzt wird, und dass in den von diesem Gleise
ausgehenden Weichenstriingen wegen der kurzen Entwickelung
von der Briicke bis zur neuen lalle zahlreiche englische Weichen
angewendet werden mussten. Die Verbindung der Weichen in
Stellwerken kam vorliiuflg nicht zur Ausfiihrung.

Die sehr verschiedene Liinge der Perrons ausserhallb der
Linsteigehalle ist durch Art und Grisse des Verkehres der ein-
zelnen einmiindenden Bahnlinien bedingt.

Der Giiterbahnhof aunf der Siidseite blieb durch diesen Um-
bau unberithrt, wihrend das Gleisnetz der ehemaligen Ostbahn
auf der DBahnhofsnordseite nach unwesentlichen Aenderungen
ebenfalls ganz dem Giiterdienste iiberlassen werden konnte.

Zu der architectonischen Ausstattung und Durchfithrung
des Gebiudes moge Folgendes bemerkt werden: '

Stimmtliche Ansichten sind theils auf Granit, theils auf
Kalksteinsockel in griinlichem und grauem Sandsteine und Back-
steinrohbau bei einfachen Renaissangeformen ausgefihrt. Die
innere Architectur der Kinsteigehalle ist in Cementverputz lher-
gestellt. Zu den hiinfig sich wiederholenden Architecturgliedern
der Ansichten sind vielfach Mettlacher Terracotten angewendet,

welchie in Farbe und Korn die Sandsteine des Baues genau nach-
ahmen.

Tigurlicher Schmuck ist im Aeusseren sparsam zur An-
wendung gekommen; derselbe beschrinkt sich auf zwei Giebel-
gruppen, Gewerbe und Handel, Feuer und Wasser darstellend,
eine Gruppe am Aufbaue fiir den Koniglichen Iof mit den bild-
lichen Darstellungen der Wahrheit und Gerechtigkeit, die vier
Standbilder von J. Watt, G. Stephenson, von Steinheil

und von Pauli in der Einsteigehalle und zwei grosse
Adler aus Bronce fiir die Ubraufsitze auf den Fckbauten.

Bei dem Umstande, dass zahlreiche Wollnungen und Amtsriume
dem Gebiiude eingefiigt werden mussten, war weniger Gelegen-
heit zn bedeutender Entwickelung der Ansichtsfliichen und An-
wendung grossartiger Einzellosungen gegeben, auch eine befrie-
digende Lliinbeziehung der Kinsteigehallen in den Aufbau war
dadurch erschwert, dass eine dreitheilige Zusammenfiigung von
Eingangshallen und Wartesiilen einer viertheiligen Linsteige-
halle vorgelegt werden musste.

Fir den endgiiltigen Ausbau des Gebiiudes ist die Anlage
eines kriiftig wirkenden Mittelbaues mit einer Vorhalle in grossen
Verhiltnissen in Aussicht genommen, welche die DBestimmung
des Gebiiudes nach Aussen mehr zum Ausdrucke bringen soll,
als es bei den bisherigen Bautheilen moglich war, welche dann
als untergeordnetere Fliigelbauten erscheinen werden.

Ein verhiiltnismiifsig grosserer Aufwand an Ausschmiickung
wurde bei Ausstattung der Innenriume gemacht, soweit dieselben
dem offentlichen Verkehre dienen. Die Verbindungsginge und
Eingangshallen haben reiche Stuckdecken und Wandschmuck aus
natiirlichen edleren Steinarten und durch Anwendung von Stuck-
marmor erhalten.

Die Wartesiile sind bei durchaus reichlicher IIghe in Stuck
und Ilolz ausgestattet und zwar theilweise mit ziemlich grossem
Aufwande.

Besonders kostbar ist die Ausschmiickung in den fiir den
Koniglichen Hof bhestimmten Riumen.

Wartesiile, Verbindungsgiinge und Amtsriume sind mit Gas
beleuchtet, nur in den Silen fir den Koniglichen Ilof ist elec-
trisches Glithlicht verwendet.

Fur die Heizung der dem offentlichen Verkehre dienenden
Riume, auch der Verbindungsgiinge und Eingangshallen, ist eine
Heisswasserheizung eingerichtet. )

Zu erwihnen ist noch, dass die Beforderung des Gepiickes
aus den Gepiickriumen zu den Perrons und umgekehrt ohne
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Vorrichtungen besonderer Art auf Handkarren unmittelbar durch
die Verbindungsgiinge und Durchfahrten crfolgt.

Die Kosten fiir Herstellung des Erweiterungs- beziehungs-
weise Neubaues betrugen ohne den Aufwand fiir Umlegung und
Vermehrung der Gleise im inneren Theile des Bahnhofes rund

5000000 Mark.

Das alte Bahnhofgebiiude ist in der IMauptsache jetat der
Kgl. Postdirection zur Benutzung iiberlassen. ein Umstand, wel-
cher geeignet ist, den Ausbau des neuen Empfangsgebiudes zu
verzogern, da vor Abbruch des alten Gebiiudes ein Bau fir die
Post von bedeutendem Umfange als Ersatz fiir die jetzt benutz
ten Riume zu errichten wiire.

Wann sich die Kgl. Staats-Regierung und die Landesver-
tretung zur Bewilligung der hierzu und zum Bahnhofsbau nothi-
gen bedeutenden Betriige entschliessen werden, lisst sich fir

jetzt noch nicht ermessen; es wird daher die jetzt den Bahnhof
Miinchen Dbildende Gebiiudegruppe trotz des Gegensatzes, in
welchem die alten und neuen Theile desselben zu einander sich
Dbefinden, moglicherweise noch geraume Zeit unveriindert bestehen
bleiben.

Umfassendere Krweiterungs- und Umbauten stehen dagegen
in den fusseren Gebieten des Bahnhofes in kiirzerer Zeit bevor,
da die bestehenden Anlagen fir Aufnalme und Abfertigung des
Giterverkehres nicht mebr genigen und die Aufgabe der Ver-
einigung der Weichen und Signale in Stellwerke, fir welche
bei Festsetzung der gegenwiirtigen Gleisanlage geniigende lint-
wurfs-Grundlagen noch nicht gegeben warcn, wohl einer baldigen
Losung wird entgegengefithrt werden wmiissen.

Miinchen, im Mai 1887.

Die schmalspurige Kreis-Eisenbahn Flensburg—Cappeln.

Von H. Tellkampf, Ober-Baurath und Geheimer Reg.-Rath in Altona.

Die fiir Rechnung des Kreises I'lensburg erbaute und Dbe-
triebene, sogenannte Kreis-Fisenbaln, von 1™ Spurweite, deren
Bau und Betrieb vom Betriebsdirector Kuhrt in Flensburg in
ciner besonderen Schrift (Verlag bei A. Westphalen in Flens-
burg) eingehend erliutert und iber deren Vorgeschichte auch
eine Mittheilung von demseiben in der »Zeitschrift fiir das ge-
sammte Local- und Strassenbahnwesen« Jahrgang 1886, Ileft 2,
enthalten ist, bietet sowohl beziiglich der Degriindung dieses
Unternehmens, wie hinsichtlich der Bauausfihrung und der Be-
triebsweise viel DBeachtungswerthes,

Nach Erbauung und Betriebnahme der Kiel-Eckernforde-
Flensburger Secundirbahn (vergl. Fig. 45) zecigte es sich, dass

Fig. 45.
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die ungefiihr in derselben Richtung angelegte Landstrasse Flens-
burg-Cappeln zum grossen Theile von ihrem bisherigen Verkelire
entlastet wurde, so dass eine Ausgabe von etwa 100000 M.,
welche der Kreis Flensburg kurze Zeit vor der Betriebserdffnung
jener Baln sich zum Zwecke der Verbesserung der genannten
Landstrasse auferlegt hatte,als ziemlich nutzlos verausgabt erschien.

Als nun zur Herstellung besserer Wegeverbindungen in der
Landschaft Angeln, dem reichsten und am dichtesten hevolkerten
Theile des Kreises Flensburg, der Ausbau von 33 km Land-
strasse in Aussicht genommmen und auf reichlich 500000 Mk.
veranschlagt wurde, brachte der Landtagsabgeordnete des Kreises,
Jensen-Ausacker, angeregt durch die ihm zugegangenen Mit-
theilungen iber die Felda-Bahn in Thiiringen und tber die
Bahn Ocholt-Westerstede, den Bau eciner Localbahn als Ersatz
der geplanten Landstrasse in Vorschlag. Dem zufolge wurde
ein vorbereitender Entwurf dieser Localbahn vom Kreisbauinspector
Jensen und vom Baumeister Kuhrt bearbeitet und zu 1 175 000
Mark, also (bei 50 km Gesammtlinge der Bahn) fir 1km fer-
tiger Bahn zu 23 500 Mk. veranschlagt. DBei Ausarbeitung dieses
Entwurfes war angenommen, dass die Kreiseisenbahn mit ziem-
lich erheblichen Umwegen von Flensburg nach Cappeln gefiihrt

2| werden sollte, um moglichst viele Ortschaften zu bertthren, von

denen eine jede alsdann ihre besondere Haltestelle erhalten sollte.

Der Ausschuss, welcher vom Kreistage mit der Priifung
des Eisenbahn-Entwurfes beauftragt wurde, und in welchem der
Landrath des Kreises den Vorsitz fithrte, unterzog zuniichst den

| Entwurf und die Ertragsberechnung, unter Zuziehung von Sach-
* verstiindigen, einer entsprechenden Priiffung und gewann da durch

die Ueberzeugung, dass die geplante Localbahn sich selbst dann
voraussichtlich verzinsen wiirde, wenn ihre Anlagekosten sich
auf 1300000 Mk., d. i. 26000 Mk. fir 1km stellen sollten,
withrend von einer Verzinsung der nach eingehender Berech-
nung der Wegebaubelibrde zu 661000 Mk. veranschlagten An-
lagekosten der geplanten 47!/, km Landstrassen-Strecken (deren
Unterhaltung nach ihrer Vollendung von der Provinz dibernommen
sein wiirde) nicht die Rede sein konnte. Um dem nirdlichen
und dstlichen Angeln annihernd dieselben Vortheile zuzuwenden,
welche die vorgeschlagene I{reiseisenbahn diesen Landestheilen
in Aussicht stellte, hiitten niimlich nicht nur die schon frither in
Aussicht genommenen 33 km Landstrasse, sondern noch 141/, km
mehr, im Ganzen also 47!/, km Landstrasse, erbaut werden miissen,



Der Kreistag fasste demnach, auf Antrag des Ausschusses,
mit grosser Stimmenmehrheit den Beschluss, eine schmalspurige
Eisenbahn (Spurbahn) von Flensburg iber Glicksburg und Gel-
ting nach Cappeln (Fig. 45) nach dem Entwurfe und Kosten-
anschlage des Baumeisters Kuhrt, unter Vorbehalt der bei der
Priifung hoheren Ortes verfigten oder etwa sonst erforderlichen
Abiinderungen, auf Kosten des Kreises zu erbauen und fir eigene
Rechnung zu betreiben, auch einen aus 4 Kreistagsmitgliedern
bestelienden Ausschuss unter Vorsitz des Landrathes zu bestellen,
welcher sich durch ein von ihm zu wiihlendes technisches Mit-
glied erginzen und als Vorstand des Unternehbmens die ge-
sammte Leitung der Bau- und Betriebsverwaltung iibernehmen
sollte.

Auf solche Weise wurde, obgleich sich von verschiedenen
Seiten eine nicht unerhebliche Gegnerschaft gegen den Eisen-
balmbau geltend machte, das neue Unternehmen begriindet und
die Allerhichste Bestiitigungs- Urkunde unterm 17. December
1884 ecrtheilt.

Bei Ausarbeitung des speciellen Entwurfes zeigte es sich,
dass diec vorhandenen Wege grisstentheils zun schmal und in
ihren Neigungsverhiiltnissen zu ungiinstig waren, um dic Baln
darauf anlegen zu konnen. Es hat daher die Bahn fast iber-
all ihren besonderen Balnkorper erhalten, ist aber so viel wie
moglich unmittelbar neben Wegen hergefithrt worden, um eine
kostspielige Durchschneidung von Grundstiicken zu vermeiden.
Triir die hiigelige Beschaffenheit der Landschaft Angein und mit
Rucksicht auf den zu erwartenden, verhiltnismiifsig geringen
Verkehr erschien die schmale Spur von 1™ als durchaus ange-
messen. Diese schmale Spur gestattete die Anwendung scharfer
Kriimmungen, wodarch die Tihrung der Baln durch die Ort-
schaften und lings der offentlicken Wege sehr erleichtert wurde.
Der kleinste Krimmungshalbmesser, von 70™ kommt vor Bahn-
hof Flensburg bei der Kreuzung der Kiel-Flensburger Secundir-
bahn vor; Kriimmungen von 80™ Ilalbmesser finden sich bei 3
anderen Bahnhofen, im Uebrigen kommen keine Kriimmungen
von weniger als 100™ Halbmesser vor. Im Ganzen liegen 12,5 km,
also etwa der vierte Theil der gesammten Bahnlinge, welche
51,5 km betriigt, in Krimmungen.

Die stiirksten Steigungen der Bahn sind 1:40 und zwar
liegen im Ganzen 17,6 km, also mehr als ein Dritttheil der
gesammten Bahnlinge, in dieser stiirksten Steigung, und 15,8 km
in schwiicheren Steigungen. Der Liingenschnitt der Bahn ist
sehr unregelmiifsig; die Linie ersteigt mehrfach I1hen von
50™ und mehr dber dem Meeresspiegel, um sich dazwischen
wieder bis auf einige Meter Hohe iiber demselben herabzu-
senken.

Der Oberbau der Bahn besteht aus breitfiissigen Schienen
von 85™m IIghe, 40™m Kopfbreite, 70™™ Fussbreite und 15,2 kg
Gewicht auf 1 laufendes Meter. DBei einem Raddrucke der
Locomotiven von 2500 kg und bei einer Entfernung der Schwellen
von 84,3 cm berechnet sich die Beanspruchung der Schienen
(Bessemer - Stahl) zu 612 kg auf 1 qem. Zur Erzielung eines
moglichst festen schwebenden Stosses wurden Winkellaschen, von
2,67 kg Gewicht, von Bessemer-Stahl gewihlt, wiihrend das Ge-
wicht einer Laschenschraube 0,165 kg, eines Hakennagels 0,09 kg
und ciner Unterlagsplatte 1,0 kg betriigt. Die ecichenen Quer-
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schwellen sind 1,7™ lang, im Durchschnitte 15 ¢cm breit und
12 em dick; indessen wurden auch, um den Preis zu ermiilsigen,
etwas verschiedene Abmessungen der Schwellen zugelassen. Unter
eine 9™ lange Schiene wurden 11 Schwellen gelegt, und zwar
liegen dieselben am Schienenstosse 57 cm, im Uebrigen 84,3 cm
von Mitte zu Mitte entfernt. Im Ganzen kostete der Oberbau
der Babn fir 1 1fd. m Gleis 8,42 Mk.

Bei der Verlegung des Gleises auf der ersten Strecke Flens-
burg-Glicksburg, welche 1 Jahr frither als der Rest der Bahm
dem Betriebe iibergeben wurde, hatte in Folge eines Irrthumes
die idussere Schiene in den Kriimmungen eine zu grosse Ueber-
hohung (bis zu 100™™) erhalten. Mit Riicksicht auf die geringe
Fahrgeschwindigkeit (20km in der Stunde), wofir die Bahn
gebaut ist, fthrte jene grosse Ueberhohung zu wiederholten Knt-
gleisungen, wobei allerdings auch die in der ersten Zeit des
Betriebes vorkommenden Senkungen des Unterbaus mitwirkten.
Nachdem der Irrthum erkannt und die Ueberhohung in den
Kriimmungen bis auf 25™™ ermiifsigt war, kamen keine Int-
gleisungen in denselben mehr vor. Die Spurerweiterung in den
Kriimmungen betriigt 15™" und hat sich als vollstiindig geniigend
erwiesen, Die siimmtlichen Schwellen in den Krimmungen sind
mit Unterlagsplatten versehen.

Wo die Baln in gepflasterten Strassen liegt, wurden die
Schwellen mit holzernen Xlotzen verschen, auf welchen die
Schienen befestigt sind, damit das Strassenpflaster auch iiber
den Schwellen durchgefithrt und an die Schienen angeschlossen
werden konnte. Alle iibrigen Wegiibergiinge (deren Zahl sehr
gross ist) sind nur mit Steinschlag befestigt und die Spurrinne
ist nirgends eingefasst.

Die Weichen haben Zungen von 2,13™ Liinge, Ilerzstiicke
(Hartguss von Gruson in Buckau) der Neigung 1:7 und liegen
auf eichenen Weichenschwellen von 12 ¢ Dicke bei 20 ¢cm Breite.
Der Ilalbmesser des abzweigenden Gleises in den Weichen be-
trigt etwa 88w,

Die schmalspurigen Gleise der Kreisbahn sind, wie
solches in ihnlichen Ivillen auch auf verschiedenen Bahnhofen
der Sichsischen Staatsbahnen geschehen ist, in den Bahnhof
der Staatsbahn zu Flensburg eingefiihrt, wobei
durch Einlegen einer dritten Schiene in die be-
stehendenGleisederStaatsbahndasschmalspurige
Gleis gebildet wurde und wobei die Anfertigung vieler
Kreuzungsstiicke verschiedener ungewdhnlicher Weichen
mit 1, bezw. 3 Zungen erforderlich war. Auf solche Weise ist
es ermiglicht, dass die Ziige der schmalspurigen Kreiseisenbahn
am zweiten Perron des Staatsbahnhofes an- und abfabren, wo-
durch der durchgehende Personenverkehr sehr erleichtert und
der Kreisbahn die Anlage und der Betrieb eines besonderen Per-
sonenbahnhofs in Flensburg erspart wird.

Zur Verstindigung der Balinstationen unter einander wurde
lings der Kreisbahn eine Fernsprechleitung angelegt. Zur Ersparung
an Betriebskosten sind niimlich nur auf der Anfangs- und auf der End-
station der Kreisbahn eigene, im Eisenbahndienste ausgebildete
Beamte angestellt, wibrend auf den 22 Zwischenstationen der
Bahnhofsdienst als Nebenbeschiiftigung durch die Besitzer, bezw.
Diichter der Bahnhofsgebiiude, d. h. durch Gastwirthe, versehen
wird, in iihnlicher Weise wie die deutsche Postverwaltung zur

und
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Besorgung der Postgeschiifte in kleinen Ortschaften Postagenturen
zu benntzen pflegt. Bei dieser Einrichtung des Stationsdienstes
erschien die Anlage einer Fernsprech-I.eitung als besonders
cmpfehlenswerth, weil die Bedienung der Fernsprecher sehr leicht
zu erlernen ist und im Falle einer Behinderung der Gastwirthes
welche die Stelle der Stationsbeamten einnehmen. die Bedienung
des Fernsprechers recht wohl den Frauen derselben oder anderen
zuverliissigen Personen anvertraut werden kann. Von der Auf-
sichtsbehirde wurde, mit Riicksicht auf die besonderen Verhiilt-
nisse der Kreiseisenbahn, die Anwendung des Fernsprechers als
electrische Verbindung der Stationen (siehe § 41 der Bahnord-
nung fiir deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung) fir
den vorliegenden Fall zwar genehmigt, jedoch nur unter der
Bedingung, dass eine Buchung der miindlichen Fernsprechmit-
theilungen in allen sie erfordernden wichtigen Fiillen seitens
des Empfingers, sowie die Feststellung durch demniichstiges
Riickmelden derselben an den Absender und Niederschreiben
der Riickmeldung seitens des Letzteren erfolge. Die Gesammt-
kosten der Fernsprechanlage, einschliesslich der daza gehorigen

Leitung, beliefen sich auf 14 400 Mk., oder etwa 280 Mk. fiir

1 km der Bahn.

Um nicht allein die Anlagekosten der Bahnhofe und Halte-
stellen, sondern auch die Betriebs- und Unterhaltungs-Kosten
thunlichst herabzumindern, wuarden in zweckmiilsiger Weise die
Erfahrungen benutzt, welche man bei den Stationen der Kiel-
Eckernforde-Flensburger Bahn, die den siidwestlichen Theil der
Landschaft Angeln durchschneidet, gemacht batte. Daselbst
hatten ndmlich die, meistens recht wohlhabenden, Besitzer der
Gasthofe in den Orten, wo Stationen jener Bahn angelegt sind,
sich iberall dazu entschlossen, in unmittelbarer Nihe der Sta-
tionen neue Gasthife zu erbauen und gleichzeitig die Bahnhofs-
Wirthschaften zu pachten, also einen doppelten Wirthschaftsbe-
trieb einzurichten, der fiir sie unbequem und verhiltnismilsig
kostspielig wurde.

Nach diesen Erfahrungen erschien es bei Anlage der Kreis-
cisenbahn, wo ganz ihnliche Verhiiltnisse vorlagen, fir den beider-
seitigen Vortheil als zweckmilsig, von vorn herein mit zuver
lissigen und leistungsfilhigen Gastwirthen in simmtlichen von
der Bahn beriihrten Ortschaften Vertriige abzuschliessen, wodurch
dieselben sich verpflichteten, auf ihre Kosten die erforderlichen
Warteriiume II. und III. Classe, einen Giiterraum nebst De-
cimalwaage, und die erforderlichen Aborte herzustellen, auch
die Beleuchtung und Reinigung der genannten Riume, sowie die
Beleuchtung des Perrons und der Weichen zu besorgen und ferner
als Beamter im Nebenamt folgende Arbeiten zu itbernchmen :
1) Die Ausgabe der Fahrkarten, die Annahme und Ausgabe
des Gepiicks und der Giiter, die Ausstellung der Frachtbriefe,
dic Hebung der Frachtgebiihren.

Bei Anniherung des Zuges Zeichen zu geben, bezw. Weichen
zu stellen und beim Ein- und Ausladen zu helfen.

Die Reinigung des Bahnhofes und der Zufuhrwege, die Auf-
sicht dber richtige Stellung der Weichen, die Freihaltung
des Gleises, sowie iiberhaupt die Ausiibung der Bahnpolizei
auf der Station.

Wo eine Fernsprech-Station eingerichtet ist, die DBedienung
des Fernsprechers.

3)

4)

Der als Stationsbeamter im Nebenamt beschiftigte Gast-
wirth erbiilt als Dienstabzeichen eine rothe Miitze und fiir seine
amtliche Thitigkeit eine Lntschidigung, welche 5% der Lin-
nahme aus dem Giiterverkehre seiner Station betragen soll, und
zwar im Jahre mindestens 30 Mark und hochstens 200 Mark,
Ungeachtet dieser verhiiltnismiilsig geringen Entschidigung haben
sich #berall zuverlissige Gastwirthe zur UGebernahme der vor-
stehend erliuterten Leistungen und Verpflichtungen bercit ge-
funden und bisher ihre dienstlichen Obliegenheiten mit Eifer
und Pflichttreue erfiillt.

Durch diese, im vorliegenden Falle gewiss sehr zweckmiilsige
Finrichtung hat die Verwaltung der Kreiseisenbahn nicht allein
ihren Betrieb sehr billig eingerichtet, sondern auch die Bau-
kosten fiir 22 Bahnhofsgebiude erspart, die bei einfachster An-
lage mindestens 250 000 Mk. gelkostet hitten. Bei 10 Stationen
war es gelungen, die Balin in solcher Nihe an den bestehenden
Gasthofen vorbeizufithren, dass dieselben ohne Weiteres als Balin-
hofsgebiiude benutzt, bezw. dazu erweitert und umgebaut werden
konnten. Auf 12 Stationen wurden dagegen neue Gebiude aul-
gefiiirt, und zwar auf einer Station durch den dortigen Guts-
besitzer, anf 2 Stationen durch Genossenschaften, aus wohlhaben-
den Gemeindemitgliedern bestehend. In den 3 letzteren Fillen
wurden die Bahnhofsgebiude verpachtet. Auf einer Zwischen-
station, wo die Ziige Wasser und Kohlen einnehmen, und wo
durch den dadurch bedingten lingeren Aufenthalt der Ziige der
dortigen Gastwirthschaft besondere Vortheile erwachsen, hat der
Besitzer des dortigen Bahnhofsgebiiudes sogar die daselbst er-
forderliche Wasserstation, deren Anlage einschliesslich eines SO™
tiefen Brunnens und eines Windrades etwa 4000 DMk. kostete,
grosstentheils auf eigene Kosten erbaut.

Mit Ausnahme von 6 Stationen geringerer Bedeutung wur-
den anf allen Stationen und Haltestellen Nebengleise fiir den
Giiterverkehr, ausserdem auf den 6 wichtigsten Zwischenstationen
Gleise zum Kreuzen und Ueberholen von Ziigen, hergestellt. Auf
dem bei Flensburg, getrennt vom Staatsbahnhofe erbauten Giiter-
bahnhofe der Staatsbahn wurde ein Giiterschuppen und ein Lo-
comotivschuppen fir 3 Stiinde, beide in Fachwerlk erbaut, da
die Aufnahme dieser Baulichkeiten in den Staatsbahnhof sich
bei den beschriinkten Verhilltnissen des letzteren nicht als thun-
lich zeigte. Iin grosser Vortheil fir die Kreiseisenbahn war
iibrigens die ihr zugestandene Mitbenutzung des Staatsbahnhofes
fir den Personenverkehr.

Auf dem Bahnhofe Cappeln, wo die Bahn vor einem bereits
bestehenden Gasthofe ihren Indpuankt gefunden hat, waren ein
Locomotiv- und ein Giiterschuppen zu erbauen, in welchem letz-
teren auch die Fahrkarten-Ausgabe und der Gepickraum ein-
gerichtet ist. Die Zwischenstation Glicksburg erhielt mit Riick-
sicht auf das dortige vielbesuchte Seebad ein besonderes Hius-
chen fiir die Fahrkarten-Ausgabe nnd den Gepiickraum und einen
Giterschuppen auf dem dort getreunt liegenden Giiterbahnhofe.

Die gesammten von der Eisenbahn-Verwaltung ausgefiihrten
Bahnhofsanlagen erforderten nur die verhiltnismiflsiz geringe
Summe von 39500 Mk.

An Betriebsmitteln sind vorhanden 6 Locomotiven, 16 Per-
sonenwagen, 2 Gepidckwagen mit Postabtheilung, 20 bedeckte
Fund 12 offene (iitterwagen. sowie 1 Paar Langholzwagen. Die
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Locomotiven sind dreifach geluppelte Tendermaschinen mit aussen-
licgenden Rahmen und von 1,8 iusserem Radstande, von der
Schweizerischen Locomotiv- und Maschinenfabrik zu Winterthur
geliefert. Die Cylinder liegen wagerecht étber den Ridern, die
Uebertragung der Bewegung geschieht durch einen Doppelhiebel.
Das Gewicht der Locomotiven betriigt leer 12,5 t, mit Wasser
und Kohlen 15t, und ist auf dic 8 Achsen gleichmiilsig ver-
theilt. Die ganze Maschine ist mit einem hilzernen Schutz-
dache verseben und es liuft rings um die Maschine unterhalb
des Laufsteges eine Verkleidungswand mit seitlichen Thiiren
darin, welche also, wenn sie getffnet werden, den nothigen Zu-
gang zum Triebwerk gestatten, im Uebrigen aber, so lange sie
geschlossen bleiben, dieses Triebwerk gegen Schinutz und Staub
schiitzen. Damit der Locomotivfithrer withrend der Fahrt immer
die Bahn vor Augen haben kann, sind siimmtliche Hebel und
Handgriffe zur Bedienung der Locomotive doppelt. und zwar
gleichmiilsig an jedem Ende der Maschine, angebracht,

Die Personenwagen sind zweiachsig mit Lingsverbindung
im Innern erbaut, und enthalten meistens 1 Abtheilung II. Classe
und 3 Abtheilungen ITI. Classe zu je 6 Plitzen, im Ganzen
also 24 Plitze. Sie sind zur Heizung mit Presskohle eingerichtet
und werden durch Laternen mit Oel-Lampen erleuchtet, welche
an den Stirnwinden der Wagen angebracht sind und gleichzeitig
deren Endbiithnen beleuchten. Das Gewicht eines Personenwagens
betrigt 5300 kg, die Anschaffungskosten, ausschliesslich derHeber-
leinbremse, durchschnittlich 4200 Mik., der Radstand 2,7m, die
Kastenlinge 5,95%, die Linge von Buffer zu DBuffer 8,2,

Anfangs waren nur 3 Locomotiven und 8 Personenwagen
vorhanden, es zeigte sich aber schon bald nach der Eroffnung
der Theilstrecke Flensburg - Gliicksburg als erforderlich, diese
Betriebsmittel auf das Doppelte zu vermehren und es ist sogar,
mit Ritcksicht auf den verhiltnismiifsig lebhaften Verkehr von
Reisenden, neuerdings die weitere Anschaffung von Personen-
wagen in Aussicht genommen.

Ausser den Personenwagen sind die beiden Gepiickwagen,
ferner 7 bedeckte und 6 offene Giterwagen mit Heberleinbremse
ausgeriistet.  Alle Giterwagen haben 5000 kg Tragfihigkeit.
Das Untergestell simmtlicher Wagen ist aus Eisen hergestellt.
Die Kuppelungen sind mit Einbuffer - Anordnung ausgefithrt.
Siimmtliche Wagen wurden in der Wagenbauanstalt von H. Heine
Sohne in Preetz (Iolstein) erbaut.

Diec Gesammtkosten der Betriebsmittel, einschliesslich des
Vorrathibestandes, beliefen sich auf die verhiiltnismiilsig grosse
Summe von 254000 Mk., oder 4932 Mk. auf 1km Bahn.

Dic Anfertigung der Vorarbeiten und die Bauleitung, ein-
schliesslich der Kosten fiir Beamte, fiir die Anfertigung der Ent-
wiirfe und fiir Bauaufsicht, auch fiir Verbrauchsgegenstiinde fiir
die Entwiirfe und fiir Amtsriiume wurden vom Baumeister Kuhrt
fir den Gesammtbetrag von 33700 Mk. itibernommen, wovon
vor Beginn des Baues schon 8700 Mk. fiir Anfertigung der Yor-
arbeiten verausgabt waren, so dass fiir die eigentliche Bauleitung
nur 25000 Mk. verblieben.

Die gesammten Anlagekosten stellten sich, dem specicllen
Kostenanschlage entsprechend, auf 1230000 Mk., wobei zu be-
merken ist, dass doppelt so viel Betriebsmittel angeschafit wur-

Kosten des Grunderwerbs, welche sich auf etwa 180000 Mk.
stellten, wiirden noch bedeutend héher gestiegen sein, wemn
nicht von verschiedenen Grundbesitzern das Land zum DBahubau
und ferner von simmtlichen Gemeinden, bezw. von einzelnen
Betheiligten, das zu den Bahnhofen uud Haltestellen erforder-
liche Land unentgeltlich abgetreten und ausserdem noch Zuschiisse
scitens verschiedener Gemeinden, namentlich seitens der Stadt
Cappeln und der Ortschaft Glicksburg, zur Erwerbung von be-
sonders Lostspieligen Grundsticken geleistet wiiren.

Von dem Kreiseisenbahn-Ausschusse waren feste Sitze, von
10—25 Mk. fir 1 Ar, fir 7 verschiedene Bodenarten aufge-
stellt, ausserdem wurden besondere Vergitungen von 0,5 Mk.
bis 3 Mk. fir 1 Ifd. m fir Durchschneidung der Grundsticke
berechnet, welche Entschiidigungen mit wenigen Ausnahmen von
allen betheiligten Grundbesitzern angenommen wurden.

Die Betriebsergebnisse der Kreiseisenbahn waren bisher
verhiiltnismiilsig sehr giinstig. In dem Halbjahre vom 1. Juli 1886
bis zum 1. Jan. 1887 wurden 75657 Mk, (darunter 58997 Mk.
fir Beforderung von Reisenden) cingenommen, wiihrend die Be-
triebsausgaben etwa 44 000 Mk. betrugen, so dass rund 31600 Mk.
als Betriebsitberschuss verblieben. Wenn man davon fur ein
halbes Jahr 7000 Mk. als Ricklage fiir Xrneuerung und Reserve
in Abzug bringt, so ergiebt sich eine Verzinsung der Anlage-
kosten in der genannten Zeit mit 4 % fir das Jahr.

Zur Vereinfachung der Verkebrsabwickelung wurden folgende
Finrichtungen getroflen. Fiir dic Fahrkarten wurde das aunf
der Felda-Baln eingefihrte Verfahren, jedoch mit einigen Ab-
iinderungen, gewihlt, wobei im Ganzen nur 5 Fahrkartenarten
zur Ausgabe gelangen.

Der Fahrkartenverkauf im Zuge zeigte sich bei dem leb-
haften Verkehre von Reisenden, namentlich an Sonn- und Fest-
tagen, als unausfihrbar, weil es bei der Dichtigkeit der Sta-
tionen selbst fiir zwei Fabrbeamte nicht moglich war, unterwegs
den Fahrkartenverkauf zu besorgen und gleichzeitig die nothige
Ueberwachung auszuiitben. Es wurde daher der Fahrkarten-
Verkauf ebenso wie die Gepiick-Annahme und -Ausgabe ganz
und gar den Stationen iibertragen und von den als Stationsbe-
amte bestellten Gastwirthen gern iibernommen.

Die Fahrkarten sind lingliche, nach den Classen, fiir Hin-
und Riickfahrt, sowie fiir Militair verschiedenfarbige Pappestreifen,
auf deren Vorderseite siimmtliche Stationen, deren Entfernung
in Kilometer von der Ausgabe-Station und die Fahrpreise ver-
zeichnet sind, wibrend auf der Rickseite die Controlnummer,
die Classe und (bei Riickfahrscheinen) die Giltigkeitsdauer ver-
merkt ist. An der Fahrkarte befindet sich ein leicht abtrenn-
barer Abschnitt, der auf der Vorderseite die Namen der Stationen,
auf der Riickseite nur die Controlnummer enthilt. Deim Ver-
kaufe wird auf den zusammengefalteten Billets die Bestimmungs-
station mittels einer Lochzange durchgelocht, dann die Fahr-
Larte vom Abschnitte ahgerissen uud dem Reisenden ausgehindigt,
withrend der (gleichfalls durchlochte) Abschnitt auf der Station
verbleibt. Ausser diesen Fahrkarten fiir den ortlichen Verkebr
der Kreisbahn ist von einzelnen grosseren Stationen derselben
cine unmittelbare Personcn- und Gepiick-Beforderung nach Ham-
burg und Altona eingerichtet, fir Glicksburg auch nach Berlin,

den, als urspriinglich angenommen und veranschlagt waren. Dic | Dremen, Liibeck und Ilamnover. Den Fahrpreisen fiir den Ver-
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kehr der Reisenden sind die Einheitssiitze der preussischen Staats-
bahnen zu Grunde gelegt.

Die Beforderung der Giiter erfolgt auf Grund der allgemein ;

giiltigen Frachtbriefe, welche auch zur Aufgabe nach Stationen ande-
rer Bahnen benutzt werden konnen. Ein unmittelbarer Giiterver-
kehr mit den Nachbarbahnen ist bisher nicht eingerichtet. Fil-und
Stitckgiiter, welche in Flensburg auf die Nachbarbabnen iiber-
gehen sollen, werden denselben mittels Rollfuhrwerk mit Ueber-
weisungskarten zugefithrt. Wagenladungsgiiter werden daselbst
durch Arbeiter der Kreisbahn iibergeladen, gegen eine Gebithr
von 1,5 Mk. fiir Gitter der allgemeinen Wagenladungsclasse und
von 1 Mk. fir Guter der Sondertarife fir 5000 kg.

Die Tarife fir den Giiterverkehr der Kreisbahn waren
Anfangs sebr niedrig angesetzt, und zwar fiir Wagenladungen
von 3000 kg noch erheblich niedriger als fiir die Specialtarife
der Staatsbahnen. Diese Frachttarife haben sich indessen als
zu niedrig gezeigt, da sie die Selbstikosten der Beforderung kaum
deckten. s ist daher auf Grund des Aligemeinen Deutschen
Giiitertarifs ein neuer Frachttarif fiir die Kreishahn festgestellt,
wonach die Sitze far Eil- und Stiickgut dieselben sind, wie auf
den Staatsbahnen, die Sitze der allgemeinen Wagenladungsclasse
gleich der Classe B und die Siitze der Specialtarife, fiir Wagen-
ladungen von 5000 kg, gleich denen der Staatsbahnen, fiir La-
dungen von 10000 kg. Die Giitertarife der Kreisbahn bleiben
also, zumal unter Beriicksichtigung ihrer schwierigen Betriebs-
verhiltnisse, noch immer niedrig.

Um den Stationsbeamten im Nebenamte miglichst wenig
Arbeit aufzubiirden, ist die Abrechnung des Verkelrs so cin-
gerichtet, dass tiglich der Abschluss der Biicher und die Fin-
sendung des vereinnahmten Geldes erfolgt, mit welcher Abliefe-
rung gleichzeitig die Berichte iiber den Fahrkartenverkauf und
den Giiterverkehr an die Priifungsstelle eingesandt werden. Die
Aufstellung von monatlichen Absehliissen bleibt also den Stationen
erspart, wird vielmebr von der Priifungsstelle besorgt.

Eine Bewachung der Wegiibergiinge findet an keiner Stelle
der Kreisbahn statt, da die grosste zulissige Geschwindigkeit
nur 20 km in der Stunde betriigt.

Der Zugbegleitungsdienst wird bei jedem Zuge nur von
cinem Zugfithrer versehen. Derselbe hat die Fahrkarten zu lochen
und auf den Zwischenstationen Gepiick ein- und auszuladen. Bei
letzterem Geschiifte wird er durch die Stationsaufseher und den
Locomotivheizer unterstiitzt.

Auf allen Stationen, wo der Bahnhofsdienst im Nebenamte

versehen wird, ist der Zugtihrer wiihrend der Anwesenheit des
Zuges der verantwortliche Beamte fiir die Abfertigung des Zuges.

Da die Bedienung der Heberlein-Zugbremse von der Loco-
motive aus durch den Heizer erfolgt, konnte von der Verwen-
dung weiterer Zugbeamten Abstand genommen werden.

Der Zugbeforderungsdienst wird bei jedem Zuge durch einen
Locomotivfithrer und einen Heizer verseben. Im Ganzen sind
2 . 3 - ae
4 Locomotivfihrer, 4 Heizer und 4 Zugfithrer angestelit.

Die Zahl der Ziige betriigt im Winter 10, im Sommer 14,
darunter 6 Ztige tiber die ganze Babhnlinge von ~ 52 km .und
4 bezw. 8 Localziige auf der 10 km langen Bahnstrecke Flens-
burg-Gliicksburg.

Fiir die Unterhaltung der DBetriebsmittel sorgt ein Ober-
Locomotivfithrer, dem die simmtlichen Locomotiv-Mannschaften
unterstellt sind, und der die laufenden Ausbesserungen mit 3
bis 4 Schlossern beschaftt. Zu diesem Zwecke ist auf dem
Flensburger Giiterbahnhofe der Kreisbahn eine kleine Werkstatt
etwa 2000 Mk. erbaut. s wird iibrigens beabsichtigt,
demntichst eine grossere Eisenbahn-Werkstatt zu bauen, so-
bald die in Aussicht genommene Verlingerung der Spurbahn
von Cappeln bis Eckernforde zur Ausfilhrung gelangt.

Bisher sind alle grosseren Reparaturen, insbesondere auch
das Abdrehen und Aufziehen der Radreifen, durch eine Flens-
burger Maschinenfabrik, bezw. durch die dortige Eisenbahn-
Werkstatt der Staatsbahn beschafft.

In vieler Hinsicht, namentlich was die zweckmilsige und
sparsame FEinrichtung des Stations- und Betriebsdienstes, sowie
die Einfithrung in die Stationen der anschliessenden ITauptbahnen
anbetriftt, zeigt die Kreiseisenbahn Flensburg-Cappeln viel Aehn-
lichkeit mit den in den letzten Jahren erbauten schmalspurigen
Balnen im Konigreiche Sachsen, iiber deren Entstehung und
Betriebs-Einrichtungen sich umfassende Mittheilungen von Ledig
und Ulbricht im Jahrgange 1886 der Zeitung des Vereines
Deutscher Eisenbahnverwaltungen finden, wihrend in Band XXII,
Heft II, des Civil-Ingenieur durch Kopcke und Pressler dic
Bauweise dieser Bahnen und ihrer Betriebsmittel beschrieben
ist. Da der Bau und Betrieb dieser sichsischen Schmalspur-
babnen, ebenso wie bei der Kreiseisenbahn Flensburg-Cappeln,
den vorliegenden Verkehrs-Bediirfnissen sorgsam angepasst ist,
so sind in beiden Fillen deren Betriebs-Ergebnisse als verhiilt-
nismiifsig giinstig zu bezeichnen.

fiir

Altona, im Mirz 1887.

Die Locomotiven der vereinigten Reibungs- und Zahnstangenbahn Blankenburg-Tanne®)
und die beim Betriebe gemachten Erfahrungen.
Von W, @lanz, Konigl. Reg.-Baufiihrer, Betriebs-Ingenicur der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn zu Blankenburg.
(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXVI, XXVII und XXVIIL)

Die Bauart der Locomotive.
Fast 1!/, Jahre sind verflossen, seit im November 1885
dic normalspurige vereinigte Zahnstangen- und Reibungs-Bahn
Blankenburg-Tanne dem Verkehre in ihrer ersten Abtheilung

in Betrieb genomnien, und es liegen nun bereits die Erfahrungen
zweier Winter, darunter diejenigen des sehr schneereichen letzten
Winters binter uns.  Wenn diese Prifung des Systems unter
schwierigen Witterungsverhiltnissen, wie sie dieser letzte Winter be-

iitbergeben wurde. Seitdem ist die Bahn in ibrer ganzen Linge | sonders mit sich brachte, auch fiir Fingeweilite nicht erforder-

*) Beziiglich der Oberbau-Anordnung dieser Bahn vergleiche ,Organ® 1886, Seite 138.

Organ far die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 5. Heft 1887.
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lich gewesen wiire, um zu beweisen, wic glinzemd sich das
System A bt auch bier bewiihren wiirde, so ist doch manche
werthvolle Erfahrung dabei und wiihrend der bisherigen Betriebs-
zeit Giberbaupt gesammelt, welche auch in weiteren Kreisen Be-
achtung finden diirfte. .

Wir wollen zuniichst die Einrichtung der Locomotive und
dic mit derselben gemachten FErfahrungen erjrtern,

Die bei der Blankenburg-Tanner Bahin fiir den Betrieb ge-
withlte Anordnung einer vereinigten Zahnrad- und Reibungs-
Maschine nach System A Dbt hat ilire eigenartige Fntwickelungs-
geschichte wohl dem Bau und der Figenart der ganzen Harz-
bahn zu verdanken.

Line vollkommene Zahnrad- Locomotive ftir Hauptbahnen
soll auch auf der Zahnstange nicht die ganze Zugkraft dem
Zahurade aufbiirden, sondern dasselbe um die Zugkraft der glatten
Tricbrider entlasten, und man soll deshalb nicht auf die natiir-
liche Schienenreibung der Locomotive verzichten.

Weiter soll aber auch eine gute Zahnradmaschine die Fihig-
keit besitzen, auf den Strecken ohne Zahustange ebenso ihre
Leistungsfihigkeit voll zu entwickeln, wie auf den Zahnstangen-
strecken, also auf den ersteren mit einer den Verhiltnissen
Rechnung tragenden grosseren Geschwindigkeit fahren konnen.

Diese Grundanschauungen sind fir die Entwickelung der
Abt’schen Maschine malsgebend gewesen.

Die anfinglich vorliegenden Entwiirfe des Herrn Abt, der
cine nach Benekool, der zweite nach Engert, enthielten
bereits eine vollstiindige Trennung der fir den Detrieb aunf den
Reibungs- und Zahnstangen-Strecken erforderlichen Triebwerke,
Lei beiden wurde das Zahnradvorgelege durch zwei am Tender
angebrachte Dampfeylinder getrieben. Herr Schneider, der
Iirbauer der Iarzbahn, ging indessen in seinen Anforderungen
noch weiter. Er stellte als anzustrebende Gestalt einer guten
vereinigten Zahnrad- und Reibungsmaschine eine dreigekuppelte
Tenderlocomotive hin, bei welcher beide Triebwerke giinzlich
getrennt und unabhingig von einander arbeiten konnten.

So entstand denn durch die glinzende Losung dieser durch
Herrn Schneider gestellten Aufgabe von Seiten des Herrn
ADbt die Maschine in ihrer jetzigen Gestalt, wie sie in den
Zeichnungen auf den Tafeln XXVI, XXVIT und XXVIII dar-
gestellt ist.

Die Maschine ist eine dreifach gekuppelte Tender- Loco-
motive mit aussenliegenden Rahmen nach System 11all, aussen-
liegenden Reibungs- Cylindern und aussenliegender Steuerung.
Alle 3 Achsen liegen vor der Icuerbuchse und haben einen
festen Radstand von 3,030™ und einen Laufkreisdurchmesser
von 1,250™, Jede dieser Achsen erhilt eine Belastung im Dienste
von ~ 14,5 t.

Der hinten weit itberragend angeordnete Rahmen wird durch
cine nach dem Kriimmungsmittelpunkte einstellbare Achse (System
Bissel) unterstittzt, welche in gewisser Bezichung dieselben
Vortheile bietet, wie die Engert’sche Anordnung mit einem
besonderen Tender, ndmlich einen kleinen festen, dagegen
cinen langen Gesammt-Radstand, also ruhigen sicheren Gang und
Schonung der Schienen.

Das seitliche Spiel dieser Achse betriigt bei Krimmungs-
halbmessern von 250™ = 40wm,

Die Bisscl-Achse, deren Laufrider cinen Durchmesser von
0,750™ haben. erhiilt eine Belastung von 12t uud triigt einen

. Theil der Vorriithe, ihr fester Drehpunkt liegt in einer Ent-

fernung von 1,4™ von der Achse.

Die Durchbildung dieser Bissel-Achse ist nach der Hart-
mann’schen Abinderung erfolgt, d. h. die Tragfedern sind
durch einen Querhebel verbunden.

Die beiden rechteckigen Gleitbacken sind an einen Quer-
riegel des Hauptrahmens befestigt und in gusseisernen Pfannen
verschiebbar. Die Pfannen sind seitlich an den Achslagern be-
festigt und besitzen eine beiderseitige nach der Mitte zu ge-
neigte Bahn. Das seitliche Spiel der Achse in den Bahnkriim-
mungen ist durch einen erhohten Rand der Pfannen begrenzt.
Die geneigte Bahn der Pfannen und Gleitbacken hat zur Folge,
dass der hintere Theil der Maschinen beim Befahren der ge-
kriimmten Strecken auf dieser schiefen Ebene der Pfannen in
dic Ilohe steigt und dass dadurch zeitweise die beiden Mittel-
achsen stark entlastet, dagegen die Bissel-Achse, besonders aber
die vordere Triebachse, stark belastet werden.

Die TFolge dieser ungiinstigen Lastvertheilung war, dass
die Maschine die Kriimmungen nicht mit der Leichtigkeit durch-
fuhr, wie man das nach der ganzen Auvordnung erwarten musste,
und gab diese ibermiifsize Belastung der Vorderachse der Ma-
schine ausserdem noch ein besonderes Bestreben, die Weichen
beim Durchfahren aufzuschneiden.

Alle diese Umstiinde veranlassten Herrn Schneider die
geneigte Form der Pfannen und der Gleitlager ginzlich auf-
zugeben.

Die Gleitfliichen simmtlicher 4 Maschinen wurden in der
koniglichen Hauptwerkstatt zu Halberstatt wagerecht umgebaut,
wodurch einmal die ungleichmifsige und ungiinstige Belastung
der Achsen ganz vermieden, dann auch ein merklich leichteres
Durchfahren der Kriimmungen erreicht wurde.

Der Hauptrahmen stiitzt sich mittels 8 Federn auf die
Achslager, von denen die 4 mittleren Federn durch Hebel mit
einander verbunden sind. Die Rahmenbleche sind in einem
lichten Abstande von 1,680™ angeordnet.

Der Kessel, welcher fir einen Arbeitsdruck von 10 at be-
stimmt ist, besitzt zwischen den Rohrwiinden eine Linge von
4,05™ und ist, um die Zuginglichkeit und Uebersichtlichkeit
zu dem Triebwerke der Zahnradmaschine zu erleichtern, so hoch
gelegt, wie sich das mit Riicksicht auf den guten Gang der
Maschine irgend erreichen liess.

Die Kesselmitte liegt 2,16™ iiber Schienenoberkante.

Der Kessel besteht aus drei Schiissen und besitst in der
Mitte einen lichten Durchmesser von 1,38™.

Der Dom hat einen lichten Durchmesser von 0,724% und
ist zur Erzielung der Entnahme moglichst trockenen Dampfes
auf dem vordersten Schusse angeordnet.

Die Dampfzufithrang zu dem Dome geschah urspriinglich
durch ein langes Dampfsammelrohr, welches den sich iiber der
Feuerbuchse entwickelnden Dampf mittels einer senkrechten, in
den Dom hineinragenden Fortsetzung vor den Regulatorkopf leitete
(Taf. XXVII, Fig. 3).

Der an allen iibrigen Theilen des Kessels sich bildende
Dampf konnte unmittelbar in den Dom gelangen, ohne dass noch
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besondere Malsregein fur die Abstossung der mitgerissenen Wasser-
theilchen, d. h. also fiir die Verminderung seiner Anfangsge-
schwindigkeit vorgesehen waren. Bei der iiberaus lebhaften
Dampfentwickelung der Harzbahn-Maschinen stellte sich sofort
bei der ersten stiirkeren Inanspruchnahme heraus, dass die eben
beschriebene Anordnung nicht geniigte.

Die Maschinen kotzten stark, und es wurde in erheblichem
Mafse Wasser in die Cylinder mitgerissen, so dass die Maschine
nur mit dusserster Anstrengung im Stande war, die ihr auferlegte
Leistung, 120t Zuggewicht auf einer Steigung von 1:16,666
zu bewiltigen.

Es wurde nun die Einrichtung in der Weise getroffen,
welche die Zeichnung Fig. 1 u. 4, Taf. XXVII darstelit, und
welche auf dem Grundsatze berubt, die Geschwindigkeit des
Dampfes so zu vermindern, dass ein Mitreissen von Kesselwasser
nicht mehr moglich ist.

Auf den senkrechten Theil des Dampfsammelrohres wurde
ein nach unten gebogenes Knierohr aufgesetzt, so dass die Aus-
flussmiindung des Dampfes num ~ 200w™ unter der Regulator-
offnung liegt. Ausserdem aber wurde der Dom durch eine ein-
gelegte Platte in 2 getrennte lliilften getheilt und auf diese
Platte ein zweites Knierohr aufgesetzt, welches dem unter dem
Dome und an den iibrigen Theilen des Kessels entwickelten
Dampfe den Zuatritt in den oberen Theil des Domes ermiglichen
und dessen gleichfalls nach unten gebogene Oeftnung den Dampf
zugleich zwingen soll, die ibm anhaftenden Wassertheilchen auf
die eingelegte Platte abzustossen, um dann ruhig bis zu dem
Regulatorkopfe aufsteigen zu kounen. Das Blech ist mit zwolf
10mm grossen Lochern versehen, um dem abgestossenen Wasser
den Abfluss in den Kessel zu gestatten. Die Anregung zu dieser
Aenderung ging von Herrn Professor Frank*) in Hannover aus,
der bei seiner zufilligen Anwesenheit in Blankenburg darauf
aufmerksam machte, dass er die gleiche Einrichtung bei ver-
schiedenen Locomotiven in Elsass-ILothringen zur Anwendung
gebracht, und dieselbe dort als zweckmiilsig erkannt habe.

Diese Art der Dampfentnahme hat sich nun auch bei den
Harzmaschinen als ganz vortrefflich herausgestellt, und die Ma-
schinen arbeiten mit derselben in der vorziglichsten Weise.

Die ganze Liinge des Kessels betrigt 6,667™, der Lang-
kessel enthilt 251 Siederdhren von 0,045™ iiusserem Durch-
messer und 0,04™ innerem Durchmesser, welche eine feuerbe-
rithrte Fliiche von 127,737 qm ergeben.

Die kupferne Feuerkiste ist mit dem Feuerkistenmantel
durch 126 schmiedeeiserne Stehbolzen von 24™m Stiirke ver-
ankert. Ihre 18™ starke Decke ist nach hinten geneigt, um
beim Riickwiirtsbefahren der Steilrampen 1: 16,6, sowohl bei
der Berg- wie bei der Thalfahrt, ein Entbléssen der Decke vom
Kesselwasser zu verhiiten. DBeide Wiinde der Feuerkiste sind
mit den Wiinden des Feuerkastens durch kupferne Stehbolzen
von 22mm Stfrke verbunden.

Die Feuerkiste ist im Lichten oben 1,665™, unten 1,700™
lang und hat eine obere Breite von 1,17™, eine untere von 1,10™.
Die feuerberithrte Fliche der Feuerbuchse betriigt 8,305 qm,
mithin die gesammte Heizfliche von Feuerbuchse und Rdéhren
136,044 qm.

*) Vergl. ,Organ* 1887, 8. 33.

In dem ersten Entwurfe des Herrn A bt zu dieser Maschine
hatte dersclbe eine sehr grosse Feuerbuchse von 12 qm Heiz-
fliiche vorgesehen, von der richtigen Ueberzeugung ausgehend,
dass ein Quadratmeter Heizfliche der Feuerbuchse mindestens
die siebenfache Wirkung eines Quadratmeters der Siederghren
besitst und man daher bei einer grossen Feuerbuchse den Lang-
kessel kiirzer halten kaon. lerr A bt ist dementsprechend der
Ansicht, dass fir eine Bergmaschine eine Linge von 4 und 5™
fitr die Siederohre wenig Nutzen schafft und nur Veranlassung giebt,
sich iiber die Leistungs-Fiihigkeit eines Locomotiv-Kessels cin
falsches Bild zu entwerfen, eine Ansicht, die durch ausgedehnte
Versuche auch ihre Bestitigung gefunden hat.

Der Feuerbuchsmantel besteht aus Blechen von 15™™ Stiirke
und hat hinten cine gerade Wand. Von beiden Seiten kreis-
rund gebogen, ist derselbe durch 2 Liingsanker mit dem Rund-
kessel verbunden und durch 2 Blechanker von 15™™ Dicke ab-
gesteift.

Unmittelbar hinter der Feuerkiste ist der hinterc Zughalken
befestigt, welcher somit im Stossbalken nur gefiihrt ist; scin
Zug kann also in Beziehung auf dic fibrenden Achsen nur
giinstig wirken, da seine Befestigung sich ganz in der Niihe der
Endtriebschse befindet.

Die Dampfmaschine fiir den Betrieb auf glatten Schienen
ist aussen angeordnet, die Dampfeylinder besitzen einen Durch-
messer von 0,45™, einen Hub von 0,6™, Die Dampfvertheilung
geschieht durch einen Canalschiecber mittels Allan’scher Cou-
lissensteuerung, welche in ihrer Anordnung nichts Neues bietet.

Entsprechend den vorhin angefithrten Grundsitzen fir den
Bau eciner guten Zahnradmaschine hat nun Herr Abt in dusserst
geschickter und einfacher Weise mit der eben beschriebenen
Maschine die Triebwerke fiir den Zabnradbetrieb vereinigt.

Die beiden Zahnradachsen sind in einem besonderen Rahmen-
paar gelagert, welches durch die Indtriebachsen aufgenommen
wird. Durch diese Lagerung der Zahnrider in einem beson-
deren Rahmen, werden also von den Federn fibertragene Schwan-
kungen der Locomotive, von den Zahuridern nicht mitempfunden,
die Tiefe des Kingriffs der Zahnriider bleibt somit immer die-
selbe; hierin liegt ein betriichtlicher Vortheil, und ein bedeuten-
der Fortschritt gegenitber der Riggenbach’schen Bauart, bei
welcher das Zahnradgetriebe mit dem Reibungstriebwerke ge-
kuppelt ist, also der Durchmesser der Radreifen und Zaburider
immer in demselben festen Verhiiltnisse erhalten werden muss.
Iaben sich an den Harzbahn-Locomotiven die Reifen der glatten
Riider abgenutzt, so werden die Zahnradachsen mit den Zahn-
riidern einfach durch Unterlagen in den Lagern gehoben. Die
Zahnrider, welche aus gehimmertem Tiegelgussstahle bestehen,
haben einen Theilkreisdurchmesser von 573%™ und einen Kopf-
kreisdurchmesser von 613wm,

Auf die Ausbildung dieser Zahnriider bhat Herr Abt ein
besonderes Reichspatent erhalten. Die 3 gegen einander ver-
setzten Zahnscheiben, welche das Zahnrad bilden, sind nicht
auf die Zahnradachse aufgekeilt, sondern sind durch 8 starke
Bolzen mit den links und rechts angeordneten Bremsscheiben
verbunden, welche ibrerseits auf die Achse aufgekeilt sind. Die
Bolzenlocher sind rund und in die durch die flachen Bolzen
nicht ausgefilllten Rijume legen sich Kautschuk- und Stahlab-
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schnitte. Die Kautschukabschnitte sind um 1m0 grisser als die
Stabhlabschnitte und gestatten daher so lange ein gewisses Zu-
sammendriicken, bis der Bolzen auf die Stahlabschnitte zu liegen
kommt. Durch die hierdurch erzielte gegenseitige geringe De-
weglichkeit der drei Zahnscheiben werden mit Erfolg kleine
Unregelmifsighkeiten in der Theilung der Zahnstange ausgeglichen,
und zugleich ist damit erreicht, dass die 3 Zahnscheiben eines
Rades immer gleichwerthig belastet werden.

Das 2. Rahmenpaar, welches die Zahnrider triigt, besteht
aus 0,03™ starken Blechen, ist in einem lichten Abstande von
0,590™ mittels Achslager auf die Indtriebachsen aufgehiingt
und gegenseitig dnrch Querversteifungen zu einem festen Ganzen
verbunden und abgesteift. Die beiden dreitheiligen Zahnrider
sind nun unter cinander auf gewdhnliche Art gekuppelt. Die
hewegende Kraft wird durch zwei unter der Rauchkammer an
dem Hauptrahmen befestigte Cylinder durch Schwinghebel und
Triebstangen auf die Kurbeln des hinteren Zahnrades, und von
diesen durch Kuppelstangen auf die Kurbeln des vorderen Zaln-
rades iibertragen. Fir die Lagerung der Schwinghebel ist eine
besondere Blindachse eingelegt, welche im Hauptrahmen fest
gelagert ist; diese Lagerung muss also als sehr solide bezeichnet
werden.

Die Dampfeylinder fir den Zahnradbetrieb haben einen
Durchmesser von 0,300™ und einen Iiub von 0,600™. Sie sind
mit den Schieberkasten nach unten wagerecht am Hauptrahmen
befestigt. Als besonders gliickliche Losung durch die ausfith-
rende Maschinenfabrilc (Esslingen) muss die Vereinigung beider
‘ylinder mit dem Verbindungsstiicke und der Ausstromung zu
cinem Gussstlicke bezeichnet werden (Fig. 2, Taf. XXVIII),
welches einmal eine besonderes kriiftige Versteifung des ilaupt-
rahmens an dieser Stelle bewirkt, dann vor allen Dingen in der
wirksamsten Weise ein Wandern oder Losewerden der beiden
inneren Dampfeylinder verhindert. Die Dampfvertheilung erfolgt
auch hier mittels Canalschieber und Allan’scher Steuerung.
Dic Steuerungswelle ist auf dem inneren Rahmen gelagert. Die
Bewegung wird durch einen oben gegabelten aufrechten Schwing-
hebel iibertragen. Die richtige Dampfvertheilung wird durch
die Bewegungen der beiden verschiedenen Ralimen gar nicht
beeinflusst und erfolgt stets in richtiger Weise, trotzdem die
beiden Dampfeylinder fiir den Zahnradbetrieb am Iauptrahmen
aufgehiingt sind.

Die Dampfausstromungsrolire filr die iusseren und inneren
Cylinder sind durch eine Gusswand gesondert zu einem Guss-
stiicke verbunden, und der Abdampf der Cylinder fir die glatten
Ritder wurde mit dem der Cylinder fir die Zahnriider ~ 265mm
unter der Drosselvorrichtung des Blasrohres behufs gemeinsamen
Ausstromens zusammengefilhrt (Fig. 2, Taf. XXVIII).

Das Blasrohr war ein vom Fuhrerstande aus veriinderliches
nach System Polonceau.

Wurde nun gedrosselt, so trat jedesmal, weunn der Zahn-
radmaschine nicht gleichzeitig mit der der glatten Ridder Ab-
" dampf entstromte, solcher aus dem Ausstromungsrohre der letz-
tern in das etwas unter 1 at leer gesogene der ersteren zurick,
ja gelangte unter Umstiinden in die Zahnradeylinder selbst, dort
als eine der Bewegungsrichtung der Maschine entgegengesetzte
Kraft auftretend, in jedem Falle aber das freie Ausstromen des
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Dampfes der Zahnradmaschine behindernd. Grade auf den Steil-
rampen wurde somit die Saugwirkung in der Feuerbuchse und
mit ihr die gute Zugwirkung durch diese Vorgiinge ungiinstig
beeinflusst; das Feuer brannte mangelhaft und der Fibrer hatte
Schwierigkeiten, auf den Steilrampen geniigend Dampf zu halten.
Herr Schneider, der als die Ursache der ungiinstigen Zug-
wirkung sofort die nicht streng durchgefiihrte Trennung der
beiden Ausstromungsrohre erkannte, liess nun das veriinderliche
Blasrohr, dessen Hohenlage sich ausserdem als etwas zu hoch
erwies, abnehmen und durch eine einfache niedrigere unverstell-
bare Kappe ersetzen, welche die Trennung des Dampfes aus
Reibungs- und Zahnrad-Cylindern bis zuletzt erméglichte.

Die Wirkung der nun vollstindigen Trennung beider Dampf-
strahlen war eine iiberraschend giinstige. Die Saugwirkung in
der Feuerbuchse nnd mit ihr die Verbrennung und Dampfent-
wickelung wurde in Folge der vielen nun zur vollen Wirkung
kommenden Damp{schlige eine ganz ausgezeichnete, so dass jetzt
die Ventile der Maschinen bei voller Leistung von 120t Zug-
gewicht auf den Rampen 1:16,66 noch Dampf abblasen.

Die Maschine ist mit 4 ginzlich von einander unabhiingigen
Bremsmitteln ausgeriistet, Jedes Zahnrad ist an jeder Seite
mit einer Bremsscheibe verschen; die 4 DBremskliotze werden
durch eine neben dem Stande des Heizers angeordnete DBrems-
spindel angedriickt.

Ansser dieser sehr kriiftig wirkenden Bremse ist noch eine
gewohnliche Schraubenbremse vorhanden, welche auf die Treib-
riider der Locomotive wirkt und besonders beim Verschiebdienste
zum Anbalten auf den Bahnhifen u. s. w. benutzt wird.

Neben diesen beiden Reibungsbremsen ist nun jedes Cylin-
derpaar der Locomotive noch mit einer Luftbremse ausgeriistet,
deren Einrichtung derjenigen der Zahnrad-Maschinen auf den
Zahnstangenbahnen Riggenbach’scher Art in der Scliweiz und
am Rheine entspricht.

Die Anordnung dieser Luftbremse ist bekannt; wenn ich
dennoch an dieser Stelle niher daraunf eingehe, so geschicht das,
weil die vereinigte Zalmrad- und Reibungsmaschine auch hier
eine beachtenswerthe Aenderung in der Anordnung verlangte.

Die anfinglich getroffene Anordnung beider Iuftbremsen
bestand in der Vereinigung der aus den Reibungs- und Zahn-
radeylindern austretenden Pressluftstrome in einem Rohre, wel-
ches den vereinigten Luftstrom nach einem am Stande des Lo-
comotivfithrers befindlichen Ventile fihrte. Vermittelst eines
einzigen Ventils sollte sodann der Locomotivfihrer den vereinig-
ten Luftstrom als die auf der Thalfahrt wirksamste Kraft fiir
die Regelung der IFahrgeschwindigkeit zu entsprechender Wir-
kung bringen. Die Luft wurde also, wie die Zeichnungen Fig. 1,
Tafel XXVI, zeigen, nach Schluss der beiden Regulatoren und
nach Riicklegung der Steuerungen durch die vom Fihrerstande
aus zu bedienende Luftklappe im Ausstromungsrohre in siimmt-
liche 4 Cylinder eingesaugt, dort zusammengepresst und trat
nun durch die Schieberkasten in die Einstromungsrohre. Aus
den Einstromungsrohren sollte sie dann in die eigentlichen Luft-
leitungsrohre, welche sich im Rauchkammermantel in einem Drei-
wegrohre vereinigten und aus diesem durch ein einziges stiirkeres
Rolr nach dem erwilnten Regelungsventile am Fithrerstande
gefithrt werden.
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In die Luftleitung aus den Cylindern der Reibungsmaschine
war ausserdem ein Ventil eingeschaltet. Dieses Ventil war bei
der Vereinigung beider [Luftbremsen unbedingt erforderlich, da
sonst auf den Reibungsstrecken bei gewdhnlicher Fahrt Dampf

in die Zahnradeylinder eingetreten wiire und die Zahnradmaschine .

somit frei in der Luft mitgearbeitet hiitte.

Der Vortheil, welchen man erreichen wollte, den Locomo-
tivfilhrer in den Stand zu setzen, auf der Thalfabrt mit einem
einzigen Riidchen in der Hand den vereinigten Luftstrom fir
die Bremsung des Zuges zu benutzen, wurde dadurch hinfillig,
dass das eingeschaltete Ventil eine Vercinigung beider Luftstrome
verhinderte, und somit nur immer 2 Cylinder als Bremse wirk-
sam wurden.

Der Vorgang war dabei der, dass die DPressluft-aus den
Cylindern der Reibungsmaschine das Ventil zudriickte, allein
schon vermige ilres Ueberdrucks iiber die Pressluft aus den
Zahnradeylindern. Letztere konnte ungehindert zum LRegelungs-
ventile am Fihrerstande gelangen und dort als hemmende Kraft
verwandt werden, wiihrend die gewiinschte Vereinigung beider
Luftstrome nicht eintrat.

Ilerr Schneider entschloss sich
strengen Durchfiithrung der Trennung beider Tuftbremsen.

Das den Kesseldampf abschliessende Ventil, ebenso wie das
Dreiwegrohr wurden entfernt, die Luftbremsrohre der Reibungs-
wie der Zahnradeylinder getrennt fiir sich nach dem Fihrer-
stande gefiihrt und in das letztere noch ein besonderes Rege-
lungsventil eingeschaltet, so dass jetzt der Fiihrer beide Bremsen
nur getrennt von einander gebrauchen konnte (Zeichnung Fig. 3,
Taf. XXVI.)

Durch diese Trennung beider Luftbremsen ist zwar der
Locomotivfilhrer gezwungen, bei Bedienung des zweiten Ventiles
cinen Handgriff mehr zu machen, cin Umstand, der bei der
geringen Geschwindigkeit von 10 km auf der Zahnstange gar
nicht ins Gewicht fillt, aber auf der anderen Seite die grissten
Vortheile bietet.

Finmal kann man auf den Zahnstangenstrecken auf flache-
ren Gefiillen als 1:16,66 die Zahnrad-ILuftbremse frei blasen
lassen, withrend man zur Verminderung der Geschwindigkeit das
Ventil der Luftbremse der Reibungsmaschine mehr zudreht und
umgekehrt. Bei Trennung beider Luftbremsen kann ausserdem

nun auch hier zu der

nie der Fall eintreten, dass die beiden Bremsen durch Undicht- |

heit des einen Leitungsrohres zugleich unbrauchbar werden. Der
Fithrer hat, wenn einmal eine Dienstuntauglichkeit einer der beiden
Luftbremsen eintreten sollte, die andere noch zur Verfiigung.

Die Gesammtheit der vier Cylinder, als Luftbremsen De-
nutzt, schafft dem Fihrer ein Mittel, um die Geschwindigkeit
selbst unter den ungilnstigster Umstiinden durch leichtes Drelien
der beidenVentilriidchen auf das genaueste nach Vorschrift zu regeln.

Nach den Schieberkiisten beider Maschinen fithren getrennte
Kiihlwasserleitungen, um eine Erhitzung derselben durch die
Pressluft zu vermeiden.

Die Zugleistung der Maschine,
Die Maschine ist bestimmt zur Bef6érderung eines Brutto-
suggewichtes von 120 t mit 12 km grisster Geschwindigkeit auf
den Steilrampen 1:16,666.

Der Widerstand, welchen die Maschine iberwinden muss,
setzt sich zusammen aus dem Widerstande der Wagen und dem
Eigenwiderstande der Maschine.

Der Widerstand der Wagen auf ebener wagerechter Bahn
bestimmt sich nach Versuchen, welche auf der Coln-Mindener
Bahn gemacht sind fiir 1t zu Ww = (0,946 4 0,03072v) kg,
worin v die Geschwindigkeit in Kilometer in der Stunde hier
=12 ist, mithin Ww=(0,946 4 0,03072.12) =~ 1,32 kg.

Fir die Widerstinde in Kriimmungen kommen fir 1t hinzu
(nach Redtenbacher) We=1000f bo_l— lv, worin b die Spur-

<%0
weite in m, 1 den Radstand der Fahrzeuge in m, r, den Kriim-

bedeutet; We

mungshalbmesser, f die Reibungsziffer hier
w,

1 1,4354-5
6,66 2.250
stand der Wagen fiir 1t Ww-- We=1,32+ 2,15 = 3,47, wo-
fitr rund 4 kg angenommen werden.

b

ist also = 1000 = 2,15 kg, mithin Wider-

Den Widerstand We der Locomomotive wollen wir zu dureh-

. 1
schnittlich 10 kg filr 1t annehmen. Auf der Steigung . wer-

1000
den die Widerstiinde von Locomotive und Wagen um 5 kg

1000

fir 1t vermehrt, also auf der Steigung 1:16,66 um - - - ==
16,66

= 60 kg fir 1t.
Somit ergiebt sich aunf der Steigung 1:16,666 ein Gesammt-
Widerstand

fir die Wagen von (604 4)120= 7680 kg
far die Maschine von (60--10) X 55=__ 3850 «
zusammen von 11530 1\

Iliervon sollen die Cylinder der Reibungsmaschine 6000 kg,
die Zahnradeylinder 5530 kg ibernehmen.
Der Cylinderdurchmesser d folgt aus der Gleichung der

Zugkraft Z.
ZxD=2D2h,

worin D den Durchmesser der 'Triebriider,

9
die

h den Kolbenhub

= Py
Dampfspannung im Cylinder darstellt.
Setzt man p, = %j; des hichst zuliissigen Kesseldruckes p,

ZaD=2. d-

C2p2h
de— 3/D
"ph

Fiir den Reibungsbetrieb ist nun
7 = Summe aller durch die Schienenreibung zu ither-
windenden Widerstiinde = 6000 kg,
D==125,0 em,
2lip=2510=
h=60,0 cm,

d— 6000.125,0 0_42,2,
7 %X 60,0
ausgefiithrt sind = 45 cm.
Tiir den Zahnradbetrieb ist

. . T ine
bezeichnet. T ist = 4 wenn p, durchschnittliche

s0 ist

also

~ 7 kg fir 1 qem,
mithin

2,p="17 kg fiir 1 qem,
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h=460,0 cm, somit
de \/ 5530.55,4
7 X 60,0
ausgefithrt sind = 30 cm.

Es ist also bei beiden Cylindern ein gewisser Ueberschuss
an Leistungsfihigkeit vorhanden, und es wird in der That die
verlangte hichste Leistung stets mit Sicherheit erreicht.

Nach Mafsgabe der ausgefiihrten Cylinderdurchmesser wiirde
die Locomotive unter sonst gleichen Verhiiltnissen im Stande
sein, einen Widerstand von 13 600 kg zu iiberwinden, man konnte
also, selbst wenn 1t Zugkraft auf cinen beladenen Gitterwagen
gerechnet wird, mit dieser Maschine statt 120t 135t ohne An-
stand auf der Rampe von 1:16,666 befordern.

Im Folgenden sind die Hauptabmessungen “der Locomotive
kurz zusammengefasst.

Durchmesser der Dampfcylinder fiir den

= 27 ¢m;

Reibungsbetrieb 0,450 m
Kolbenhub 0,600 «
Treibraddurchmesser . . 1,250 «
Anzahl der Umdrehungen anf 1 km . 254
Durchmesser der Dampfeylinder fiir den

Zahnradbetrieb . 0,300 «
Kolbenhub .o 0,600 «
Durchmesser der Aqlmmden im The:l-

kreise . . . 0,573 «
Anzahl der Umdrehungen auf 1km . 637
Gesammtwiderstand bei der Bergfahrt 11530 kg

Heizfliche der Siederohre
Ileizfliiche der Feuerbuchse.

127,739 qm
8,305 «

Gesammte Heizfliche . . 136,044 «
Gesammter Radstand der I'reibachsen 3,050 m
Radstand der Zahnrider 2,180 «
Gewicht der Maschine im Dienste 55¢
Reibungsgewicht bei vollem Kasten 43 «
« « halbvollem « 40 «

Druck der Laufriider auf die Schienen

bei vollem Kasten . 12 «
Wasser 6 cbm
Kollen 2000 kg
Ueberdruck im Kessel 10 at.

Verhiltnisse der Bahn nach Lage und lihe und Betrieb aut derselben.

Werfen wir nun einmal, um den Betrieb auf der vereinigten
Zahnstangen und Reibungsbaln kennen zu lernen, einen Blick
anf die Fihrung der Linie Fig. 5, Tafel XXVII, und Holz-
schnitt I'ig. 46.

Bei der Bergfalt befindet sich die -Maschine stets am
Schlusse des Zuges, schiebt also den Zug, wihrend sie bei der
Thalfahrt und der Strecke Rothehiitte-Tanne, die nur reine Rei-
bungsbabn ist, an der Spitze des Zuges fihrt.

Wegen der Kopfstation Bast geht die Fahrt von Blanken-
burg nach Tanne in folgender Weise vor sich.

1) Von Blankenburg bis zur Kopfstation Bast schiebt die
Maschine riickwirts, Entfernung 5,6 km, darunter Zahnstangen
in zwei getrennten Abtheilungen von 0,320 km -+ 1,523 km =
= 1,843 km.

Fig. 46.
7 )K
]
s i MICHAELSTEIN 7\
Konigreich . ’* OPESTATION Y
Preussen. Fi BAST

ITerzogthumn
Braunschweig.

Malfstab 1:200000.

TANNE

2) Auf der Station Bast wird die Maschine umgesetzt und
schiebt von dort bis Iliittenrode vorwiirts.

Entfernung 4,3 km, darunter Zahnstange in 3 Abtheilungen
von 1,662 km 4 0,788 km + 0,397 km, zusammen 2,847 km.

3) In MHittenrode beginnt die Thalfahrt, die Locomotive
setzt sich vor den Zug und fihrt unter Zuhiilfenahme der Luft-
bremsen mit dem Schornsteine nach vorn weiter.

Entfernung 3,6 km, darunter Zahnstange in 2
von 0,459 km 4 0,674 km = 1,133 km.

4) Von Ribeland bis zur Scheitelstation hinter Elbingerode,
zugleich dem hochsten Punkte der Balm, (503,5 m iber A, P.)
schiebt die Maschine mit dem Schornsteine vorn.

Entfernung 6,7 km, darunter Zahnstange in 3 Abtheilungen
von 0,294 km <4 0,575 km -+ 0,227 km = 1,096 km.

5) Von der Wechselstation, wo die Maschine umgesetzt
wird, beginnt wieder die Thalfahrt. Die Maschine fihrt vor-
wiirts bis Tanne an der Spitze des Zuges.

Entfernung 10,3 km, darunter 0,645 km Zahnstange in einer
Abtheilung.

Im Ganzen liegen
Abtheilungen.

Bei der Falrt von Blankenburg nach Tanne legen somit
die Zahnriider rickwiirts 1,843 km und vorwiirts 5,721 km Zahn-
stange zuriick. Auf der Fahrt von Tanne nach Blankenburg
ist, da die Maschine in Tanne nicht gedreht wird, sondern riick-
wiirts von dort aus die Fabrt beginnt, das Verhiiltnis das um-
gekehrte, die Zahnriider haben ritckwiirts 5,721 km und vor-
wiirts 1,843 km zu durchlaufen.

Die Beanspruchung beider Zahnflanken ist somit die gleiche.

Wie steht es nun mit der Abnutzung der Zihne der Zahn-
ritder ?

Die Zihne der Maschine »Prinz Albrecht«, welche schon
withrend des Baues der Blankenburg-Tanner Baln zur Beftrde-
rung von Arbeitsziigen benutzt wurde, und somit 2 Jahre im
Betriebe ist, zeigen heute (Fig. 4, Taf. XXVIII) nach dieser Zeit im
Theilkreise eine Abnutzung von ~ 1,5"m an jeder Seite, mithin
eine Gesammtabnutzung von 3m®, Der Zahn hat im Theilkreise
cine Stiirke von 56™® und es ist eine Abnutzung im Theilkreise bis
auf 40™™ zulissig, somit wiirde eine Betriebsdauer der Zahnrider

2 Abtheilungen

7,564 km Zahnstange in 11 getrennten
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56 — 40 . . . o
von g Y 2 =11 Jahre zu rechnen sein, cin gewiss giin-

stiges Ergebnis, Beriicksichtigt man noch dabei, dass die Zahn-
riider der Maschine Prinz Albrecht die ersten und lange Zeit
die einzigen waren, welche vor der Eroffnung die neu gelegte
Zahnstange durchfubiren und in dieser alle kleinen unvermeid-
lichen Herstellungsfehler wegarbeiten mussten, so stellt sich die
Erfahrung noch ginstiger.

Jedenfalls hat das A bt’sche System bei der vorliegenden
Linie nicht allein eine sehr umfangreiche, sondern auch sehr
Lbemerkenswerthe Anwendung Dbesonders auch in sofern erfahren,
als die einzelnen Zahnstangenstrecken nur seiten in der Nihe
der Bahnhofe selbst beginnen, sondern mitten anf der Strecke
licgen, eine besondere Aufsicht fir die Zahnstangen-Ein- und
Ausfahrten, die ohnehin nicht erforderlich, also vollstiindig wegfillt.

TFiir die Feststellung der Liingen der cinzelnen Zahnstangen-
strecken muss noch bemerkt werden, dass die Zahnstange stets
wm 75" in das schwiichere Gefille hineingezogen ist, damit die
Locomotive sich bereits in der Zahnstange befindet, wenn der
Zug die Steilrampe erreicht. Die Lage der einzelnen Zahn-
stangenabtheilungen ist auf der Profilzeichnung Fig. 5, Tafel
XXVIII, durch wagerechte Linien besonders gekennzeichnet.

Die Erfahrnungen, welche bei der Fihrung der vereinigten
Reibungs- und Zahnrad - Maschine gesammelt sind, hat Herr
Schueider niedergelegt in einer »Anleitung zu der Fiih-
rung der combinirten Adhisions- und Zahnrad-
Locomotive des Systems Abt.« Diese Anleitung, welche
jeder Locomotivfithrer der Harzbahn besitzt, giebt nicht allein
werthvolle Aufschltisse diber die Punkte, welche besonders von
den Fiithrern beachtet werden miissen, sondern sie kennzeichnet
auch die Eigenartigkeit des vereinigten Zahnstangen- und Rei-
bungsbetriebes in so vorziiglicher Weise, dass ich dieselbe in
ihrem ganzen Umfange hier folgen lasse.

oAnleitung zu der Fihrung der vereinigten Reibungs- und
Zahnradlocomotive des Systems Abt.
A. Allgemeines.

Zum Verstiindnisse dieser Locomotive ist es erforderlich,
sich ganz klar zu machen, dass hier 2 Maschinen unter einem
Kessel gelagert sind und zwar eine gewdhnliche Reibungs- und
eine Zalmradmaschine.

Der Locomotivfihrer hat also nicht eine, sondern zwei
Maschinen zu bedienen und zu iiberwachen, was bei der ge-

" ringen Geschwindigkeit, mit der die betreffenden Ziige auf der
Ifarzbabn verkehren, keine aussergewohnlichen Schwierigkeiten
darbietet, wenn der Fihrer die nothige Ruhe und Ueberlegen-
heit besitzt, ohne welche Eigenschaften wichtige Verrichtungen
itberhaupt nicht durchgefiihrt werden konnen.

B. Bergfahrt.

Die Geschwindigkeit, mit welcher die Ziige auf den einzelnen
Strecken der Bahn verkehren sollen, ist in einer besonderen
Verordnung bereits bestimmt.

Nach dieser Verordnung nihert sich der Zug dem Anfange
ciner Zahnstange, der sogen. Zahnstangen-Einfahrt, nur mit
ciner Geschwindigkeit von 8 Minuten auf 1 km oder 7,5 km in
der Stunde.

5

Vor dem Eintritte der Locomotive indie Zahn-
stange 6ffnet der Fihrer den Regulator der Zahn-
radmaschine inganz geringem Ma{se, damit diese sich
in einem moglichst langsamen Gange bereits bei der Kinfahrt
bewegt.

Der Eingriff der Zahnriider findet zwar auch dann sicher
statt, wenn die Zahnradmaschine bei dem Einlaufe in die Zaln-
stange stillsteht, es erfolgt derselbe jedoch erheblich sanfter,
wenn die Maschine zuvor schon in geringer Bewegung ist. Dass
schon vor dem EKinfahren in die Zabnstange der Heizer dic
Schmierhiihne der Zahnriider*) gedfinet haben muss, ist selbst-
redend.

Sobaldsichdie Locomotive aufder Zahnstange
befindet, hat der Fihrer dahin zu streben, die
Zahnradmaschine so weit erforderlich, mit voller
Kraft arbeiten zu lassen, es sind daher etwa nothwendig wer-
dende Geschwindigkeits-Ermiissigungen in erster Reihe durch
die Reibungsmaschine zu bewirken.

Aus dem eben Gesagten folgt also, dass auf solchen Strecken,
in denen geringere Steigungen auf stiirkere folgen, der Regu-
lator der Reibungsmaschine mehr oder weniger, je nach Be-
diirfnis, zu schliessen ist, wiihrend die Zahnradmaschine in den
meisten Fiillen ruhig weiter arbeiten kann.

Wie der Beginn einer Zahnstange, die sogen. Einfahrt,
durch das Zeichen A bezeichunet ist, so ist das Ende derselben,
die sogen. Ausfahrt, durch ein I verdeutlicht. Wenn sich
nun die Locomotive diesem E auf 20 bis 25" ge-
nihert hat, so ist der Regulator der Zahnradma-
schine zu schliessen, um eine Drehnng derselben noch in
der Ausfahrt zu verhiiten. Es hat eine solche Drehung
nimlich ein Schlagen der Zahnrider gegen die
verjiingten und abhgerundeten Zihne dieser Ein-
fabrt zur Folge, was vermieden werden muss.

C. Thalfahrt.

Wie die Locomotive mittels der Kraft des Dampfes cinen
Zug zu Berge zu befordern im Stande ist, so hemmt dieselbe
durch Luft, welche in den Cylindern zusammengepresst wird,
die Geschwindigkeit des Zuges auf der Thalfahrt. Von der
umsichtigen, rahigen uud richtigen Handhabung der beiden auf
diesem Grundgedanken beruhenden Luftbremsen der Locomotive
hiingt allein die gleichmiifsige, langsame und somit gefahrlose
Thalfalirt des Zuges ab.

Beim Beginne der Thalfahrt ist vor Allem das
Dampfausstromungsrohr zu verschliessen und in
diesem Zustande bis zu dem Punkte mit der Rei-
bungsmaschine allein zu fahren, an dem die Fort-
bewegug des Zuges durch den eigenen Schub, also
ohne Dampf beginnt, in diesem Augenblicke ist die Steue-
rung der Reibungsmaschine der Bewegung der Locomotive
entgegengesetzt zu verlegen. Es wird immer nur einiger Um-
drehungen der Locomotive beditrfen, und die Wirkung der Luft-
bremse der Reibungsmaschine wird bei etwas gedffnetem Luft-

*) Ein Schmieren der Zahnriider findet jetzt nicht mehr statt, da
dic Schmierung der Zahnstange allein sich als vollstiindig ausreichend
erwiesen hat.
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ventile merkbar werden. Da nicht allein die vor den Zahn-
stangenstrecken liegenden ganz glatten Strecken, sondern auch
die Zahnstangenstrecken in ihrem Anfange und in ihrem Ende
auf Steigungen liegen, welche die Reibungsmaschine allein in
die Lage versetzt, den Zug zu Thale zu halten, so wird die
Einfahrt in die Zahnstange von dem Iocomotivfithrer immer
mittels der Reibungsluftbremse so langsam bewirkt werden konnen,
dass ein Gerifusch hierbei kaum zu vernehmen sein wird. Kurz
vor derstattfindenden Einfahrt, alsovordem Zei-
chen A setzt der Locomotivfithrer, wie bei der Berg-
fahrt, die Zahnradmaschine in der Richtung der stattfindenden
Bewegung der Locomotive in eine langsame Bewegung. I[st der
Einlauf erfolgt, so wird der Regulator der Zahn-
radmaschine sofort geschlossen und im selben Augen-
blicke die Steuerung der Zahnradmaschine gleich der der
Reibungsmaschine der Fahrrichtung entgegengesetzt ge-
legt. Die Verlegung dieser Stenerung hat nun bei ebenfalls
etwas gedffnetem Luftventile zur Folge, dass auch die Luftbremse
der Zahnradmaschine in Wirkung treten wird. Mit den bei-
dennunarbeitenden Luftbremsenistdie Thalfahrt
auf der Zahnstangenstrecke ohne jede Gefahr mit
Sicherheit durchzufihren.

Wie bei der Bergfahrt ist nun auch bei der Thalfahrt
in erster Linie auf die Zahnradluftbremse der grésste Druck
zu iibertragen, woraus folgt, dass auf geringen Gefiillen der
Zahnstangenstrecke, auf denen bei der Thitigkeit beider Luft-
bremsen die Geschwindigkeit erheblich unter die vorgeschriebene
sinken wirde, das Luftventil der Reibungsmaschine zuerst mehr
zu Offnen ist, bevor die Wirkung der Zahnradluftbremse ver-
ringert werden darf.

Bei der Anniherung an eine Zahnstangenaus-
fahrt, also an ein Zeichen E auf 20 bis 25™ ist die
Wirkung der Reibungsluftbremse durch ein ge-
ringes Zuschrauben des Luftventils zu verstirken
und nun die Steuerung der Zahnradmaschine in die Richtung
der Zugbewegung zu verlegen. Wird dieses verabsiumt, so
arbeitet die Zahnradmaschine, durch die gepresste Luft getrieben,
in der dem Zuge entgegengesetzten Richtung und
haut natiirlich in der denkbar schirfsten Weise
gegen die verjingten Zihne der Zahnstangen-Einfahrten. Hier-
von rithren die ofter vorgekommenen Eingriffe in diesen Ziihnen her.

VYon allen IHandlungen, die der Fihrer vorzunehmen hat,
ist die richtige Stellung der Steuerung der Zahnradlocomotive
wihrend der Thalfabrt bei der Einfahrt und der Ausfabrt der
Zahmstange von hochster Wichtigkeit.

In beiden Fiillen, also sowohl beider Einfalrt
als auch bei der Ausfahrt muss diese Steunerung
mit dem Gange des Zuges liegen, wird allerdings nach
der stattgefundenen Einfahrt sofort in die entgegengesetste Lage
gebracht, was natitrlich nach der Ausfabrt nicht allein nicht
crforderlich ist, sondern bei der Ankunft iiber einer Einfahrt
sogar sebr schiidlich wirken muss.

Wenn nun auf eine Zahnstangenausfabhrt in nur geringer
Lintfernung wieder cine Zahnstangeneinfahrt folgt, wie z. B. an
der Chaussee vor Hiittenrode und hinter Elbingerode, so folgen
die nothwendigen Handgrific des Locomotivfihrers auch schnell

auf einander und es bedarf dabei einer griosseren Aufmerksam-
leit, die jedoch ein guter Locomotivfithrer stets hesitzen muss
und besitzen wird.

Das Einspritzen von Wasser bei der Thalfahrt in die Schie-
berkasten ist in dem richtigen Malse rechtzeitig vorzunehmen,
wobei genau zu beachten ist, dass eine zu grosse Menge von
Wasser in dic Schieberkasten eingefiihrt, die Wirksamkeit der
Luftbremse beeintriichtigt und cine zu geringe wiederum ein
Zerfressen der Dampfschieber zur Folge hat. Es ist deshalb
richtig, wenn der Fhrer in irgend ciner Weise den Zutritt
dieses Wassers erforderlichen Falles durch Verengung der Lei-
tungsréhrchen und durch Kennzeichnung der richtigen Hahn-
Offnung regelt.

Wenn aus irgend einer Ursache eine der beiden
Luftbremsen nicht sofort geniigend wirken sollte,
so ist die entsprechende IIebelbremse in Thitig-
keit zu setzen, wirkt also die Luftbremse der Reibungs-
Maschine nicht geniigend oder nicht rechtzeitig, so wird so-
fort die auf die Treibridder wirkende Spindelbremse
von dem Ileizer auf Anordnung des Fiihrers ange-
zogen; wirkt die Zahnradluftbremse ungeniigend oder gar nicht,
so ist die Backenbremse der Zahnrider unverzig-
lich anzuziehen.

Wenn einmal wider Erwarten alle diese an der Locomotive
befindlichen Bremsen den Zug zu halten nicht in der Lage sein
sollten, so hat der Locomotivfithrer das Zeichen zum Anziehen
der Wagenbremsen zu geben. DBei steter und genauer
Untersuchug der LLocomotiven und somit auch der
Bremsvorkehrungen von Seiten des Fihrers wird
und kannderebenangedeutete Fall nicht eintreten.

Da die Wirkung der Backen-Bremse auf die Zabnrider
lediglich durch die Reibung zwischen den Bremsbacken und den
geriffelten Bremsscheiben der Zahnradachsen erzielt wird, so
ist es eine heilige Pflicht des Fiahrers die Schei-
hen stets von allem Fett rein zu halten, um die
betreffende Reibung nicht zu vermindern, ja, er-
forderlichen Falles miissen die Nuthen der Bremscheiben mit
feinem Sande gereinigt werden, um so deren Reibungswiderstand
zu erhohen.®

Da auf der Bergfahrt stets geschoben wird und selbst das
Zichen auch nur eines einzigen Wagens auf’s strengste unter-
sagt ist, wird die Zusammensetzung der Zige in der Weise an- _
geordnet, dass der erste und letzte Wagen des Zuges ein Brems-
wagen ist, um denselben mit einem Bremser besetzen zu konnen,
dem zugleich dic Dewachung der Strecke und Wegiiberginge
withrend der Fahrt obliegt. Die Ankunft des Zuges wird wiih-
rend der Fahrt durch diesen Bremser durch entsprechendes
Blasen eines Nebelliornes angezeigt. Die Bufferstangen und Buffer-
teller simmtlicher Wagen des Zuges werden, um den Durch-
gang der Wagen durch die Kriimmungen beim Schieben zu er-
leichtern, vor Beginn der Fahrt miilsig eingetlt.

Die bisherigen Krgebnisse, welche mit dem Schieben der
Ziige gemacht wurden, sind sehr giinstige, und haben zu irgend
welchen Bedenken, selbst bei langen Zigen bis zu 24 leeren
Achsen, gar keinen Anlass gegeben.
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In Bezug auf die Anzahl der Bremsen im Zuge war von
der Aufsichts-Beborde vorgeschrieben, dass 50% siimmtlicher
Riiderpaare gebremst werden sollten, in neuerer Zeit ist die
Anzahl auf Antrag des Herrn Schneider anf den dritten
Theil der Riiderpaare ermiifsigt. DBis vor Kurzem ging die Thal-
fahrt nach dem Grundsatze, dass die Locomotive dasselbe Zug-
gewicht, welches sie im Stande war, zu Berge zu befordern,
auch zu Thale zu bremsen im Stande sein miisse, ohne das An-
ziehen irgend einer Bremse im Zuge, lediglich dureh Iocomotiv-
Gewicht unter Benutzung der Luftbremsen von Statten.

Jetzt ist den Bremsern befohlen, die Bremsen auf der Thal-
fahrt miifsig so anzuzichen, dass die Radreifen auf den Schienen
nicht schleifen, und zwar lediglich deshalb, um die Aufmerk-
samlkeit der Teute nicht einschlafen zu lassen.

Welche Schonung an den Radreifen und am Oberbaue durch
die Dremsung des Zuges mittelst des Locomotivgewichtes durch
die Luftbremsen erzielt wird, liegt auf der Hand.

Wichitig fir den Betrieb ist es nun noch zu wissen, was
die doppelte Maschine an IKohlen und an Schmiere verbraucht.
Zu der Feststellung dieser Zahlen habe ich, da von den ersten
Monaten des Betriebes als Versuchszeit abgesehen werden muss,
die letzten 7 Monate des Detriebes, also die Herbst- und Winter-
monate des Jahres 1886/87 zu Grunde gelegt.

Die Harzbalinmaschinen haben in dieser Zeit 47 905 Brutto-
Locomotiv-Kilometer, sowie 769 Leerkilometer zuriickgelegt und

fir diese gebraucht:
an Kohlen 651999 kg und 7690 kg,
« Schmiere . 4480 « « T70 «
Mithin sind fiar 1 Nutzkilometer gebraucht an Koblen:
651999 .
6505 = 13,6 kg,
fir 1 Leerkilometer
7690 ,
T e 10 kg.
An Schmiere fiir 100 Nutzkilometer
1480
TTh05 X 100 = 9,35 kg,
fir 100 Leerkilometer
61X 100
*"/:-7.()-— = 8 l\g.
Diese Zahlen stellen ein gutes Ergebnis dar, welches sich
bei lingerer Erfabrung der Fihrer noch giinstiger gestalten
diirfte.  Als Drennmaterial werden Steinkohlen-DBriguettes von

Zeche Dahlhausen verwemlet, welche sich fiir unsere Gebirgs-
maschinen als besonders brauchbar bewihrt haben.

Sprechen wir zum Schluss dieser Betrachtungen noch von
dem Oberbau der Harzbahn, dessen Anordnung bereits im »Or-
gane«, Jahrgang 188G, Seite 138, veriffentlicht ist, so kann
auch hier nur hervorgehoben werden, dass die Erwartungen,
welche an denselben gekniipft wurden, nach allen Richtungen
hin fibertroffen sind.

Was insbesondere die Abnutzung der Zahnstange anbetrifit,
s0 ist dieselbe bislang nicht messbar.

Fine einfache Rechnung zeigt, dass diec Dauer der Abt-

schen Zahnstange eine sehr lange sein wird, und dass erst nach ,

cinem Durchmesser der Zahnrider im Theilkreise von 373w%
hat dieser Theilkreis eine Liinge von 7 X 0,573 =1,8".
Da die Zahnstangenstrecken der Harzbalin insgesammt eine

Linge von 7564™ haben, so kommt ein Zahn des Zahnrades

7564

der Maschine = 4202 Mal zum Eingreifen, wenn ein Zahn

Y
der Zahnstange einmal angegriffen wird. Da nun jede Loco-

motive 2 gekuppelte Zahnriider besitzt, so vermindert sich diese
Anzahl auf die Hilfte, das ist auf 2101.

Augenblicklich verkehren aunf der Harzbahn nach jeder
Richtung tiiglich hichstens 8 Locomotiven, hiernach wird aiso

2101
der Zahn ecines jeden Zahnrades = 700 Mal ofter bean-

sprucht werden, als ein Zahn der Zahnstange. Wie bereits er-
withnt wurde. betriigt die Abnutzung eines Zahnes der Loco-
motive in 24 Monaten 3"m, es wird also ein Zabhn der Zahn-
stange bei einer 700 Mal geringeren Anzahl von Eingriffen eine

Abnutzung von 00 = 0,004 3™m nach 24 Monaten zeigen miissen.
7

Tine Almntzung eines Zahues der Zahnstange von 1™ wiirde
700X 24

W Jahren

also nach dieser Rechnung erst nach = {66

erfolgen.

Nebmen wir aber an, dass der Betrieb doppelt so stark
wird, wie jetzt, und beriicksichtigen wir ferper noch, dass der
zu der Zahustange verwendete Thomasstahl 33 % weicher ist,
als der gehiimmerte Tiegelgussstahl der Zahnrider, so wird cine
Abnutzung‘in der Zahnstange von 1™™ nach

466 2 . .
<" X 5 = 155 Jahren

cintreten.

s ist also von einer eigentlichen Abnutzung iberhaupt
keine Rede, was durch den geringen Druck auf den einzeluen
Zahn und die wegen der verschriinkten Stellung der Zahnrider
und Zahnstangen in kurzen Lntfernungen von 20™" erfolgenden
sanften Abwickelungen erklirlich ist. Die Zahnstange und die
Einfahrten werden wochentlich einmal gut eingefettet. Eine

. eingehendere Bewachung der Zahnstange, als die fir die ITarz-

bahn iiberhaupt erforderliche, findet nicht statt.

Die DBefestigung der Zahnstangenstithle und der Schienen
auf den eisernen Querschwellen durch Keile und Klammern hat
sich ganz vortrefflich bewitbrt; der ganze Oberbau in allen seinen
Theilen liegt, ohne die geringsten Verinderungen gezeigt zu
haben, wie am ersten Tage. In Bezug auf die Hohenlage der
Zalnstange, 70™® {iber Schienenoberkante, sind ebenfalls keinerlei
Veriinderungen eingetreten, ein Beweis dafiir, dass die angewandte
Freilegung der Schwellen in der Mitte in dieser Beziehung als

i das wirlsamste Mittel gegen ein Durchbiegen derselben ange-

sehen werden muss.

Der Betrieb ist im ganzen bisherigen DBetriebsabschnitte
ohne jede Storung, Winter wie Sommer, von Statten gegangen.
Im letzten Winter hat sich dic Zahnstange bei dem meterhohen
Sclinee als die beste Stiitze des Betriebes der arzbahn bewihrt,
denn nur an drei um mehrere Wochen aus einander liegenden
Tagen. wo der Schnee iiber 1™ hoch war, musste der Betrieb
eingestellt werden.

" Doch nicht allein die technische Frage ist bei der IHarz-

ca. 155 Jahren eine Abnutzung von 1™ cintreten wird. Bei | bahn in glitccklicher Weise gelost, auch die Entwickelung des

Urgan fiir div Fortschritte des Lisenbalinwesens. Neue Folge.
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Verkehrs muss als eine recht erfreuliche und in raschem Yort-
schritte begriffene bezeichnet werden, ¥s wurden im Jahre 1886
und in den ersten 3 Monaten des Jahres 1887 befordert 44198
Personen und 108630t Giiter. Die Gewerbethiitigkeit beginnt
sich iiberall im (ebirge zu regen und zu heben, Dank der Zahn-
stange, die es ihr ermiglicht, ihre Frzeugnisse in erfolgreichem
Wetthewerbe der Kbhene znzufiihren.

Das »System Abt« aber muss nach allen Erlalirungen,
die auf der Harzbahn bisher gemacht worden sind, als das fiir
Giebirgsbahnen mit Steilrampen normaler wie schmaler Spur beste
und geeignetste hingestellt werden.

Dass diese Ueberzeugung sich hereits in den weitesten tech-
nischen Kreisen Bahn gebrochen hat, beweist dje weitere An-
wendung des Systems in Venezuela, Afganistan, Bosnien und die
in Aussicht genommene Anwendung desselben bei «er Rhone-
thalbahn.

Die Harzbahn aber, als dic erste vereinigte Zahnstangen-

wnd Reibungsbahn des Systems A Dt, wird noch lange der Haupt-
punkt fiir die Sammlung von Erfahrungen auf diesem Gebiete
bieiben.

Iiir den diesjihrigen Sommerfahrplan hat die Aufsichtsbe-
hirde auf Antrag des Ierrn Schneider fir alle Zage auf
den Zahnstangenstrecken zu Berge wic zu Thale die Geschwindig-
keit von 10 km in der Stunde, statt Dbisher 7,5 km, gestattet.

Durel diese Vergrosserung der Geschwindighkeit wird nach
zwei Richtungen hin ein billigerer Detrieb erzielt.

Die vergrosserte Geschwindigkeit gestattet eine bessere Aus-
nutzung sowohl der Leistungsfihigkeit der Locomotive in der
Zeiteinheit, welche erst beim I'aliren von 120t schweren Zigen
mit 12 km Geschwindigkeit ihre Grenze errcicht, wie auch der
Arbeitszeit nach, da nun statt vier Ziigen deren finf tiglich in
jeder Riehtung mit der gleichen Anzahl von Locomotiven be-
fordert werden konnen.

Blankenburg, im April 1887,

Versuche iiber die Anwendung der Dampfmintel und der Compound-Wirkung bei Liocomotiven.

Angestellt auf der russischen Sitd-Westhahin vom Maschinenmeister A. Barodine.

Mitgetheilt nach einem Sonderabdrucke*) aus Mdémoires de la Société des Ingénieurs Civils, Paris, Baudry & Co., 1887

Der in oben genanntem lHefte enthaltene Bericht iiber die

Austithrung und die Frgebnisse der in den Jahren 1880—1885
mit grosser Sorgfalt angestellten umfangreichen Versnehe, zu
welchen eine gewdhmliche 2 ; gekappelte Personenzug-Locomotive
und eine gleiche, nach der Mallet 'schen Bauart zur Compound-
Wirkung eingerichtete Locomotive verwendet wurden, verdient
allgemeine Beachtung, theilen daher Nachiol-
genden einen kurzen Auszug iiber die wichtigsten Theile der
gewonnenen Krfalrungen mit.

und  wir im

An beiden Locomotiven waren die Cylinder nebst Deckeln
mit Dampfmiinteln versehen, welche nach Bedarf mit frischem
Dampte gefiillt oder abgesperrt werden komnten. Die Iocomo-
tiven hatten Dampfeylinder von 420, bezw. 420 wmd gogmm,
hei 6o0m™ Kolbenhub mit 10 at

Durehmesser und

Ucberdruck.

arbeiteten

Die Versuche zertielen in drei Gruppen, indem jede der
heiden Locomotiven der Werkstiitte als Detrichs-
maschine, sodann vor Versuchsziigen mit moglichst gleichmiifsiger
Leistung und sehliesslich im regelmiilsigen Betriebe gepriift wurde.

zuniichst in

Wiilirend der Verwendung als Betriebsmaschinen wurden
die Locomotiven fest gelagert und die durch anfgelegte Ringe
verbreiterten Triebriider als Riemscheiben lenutzt; dieselben
machten 92—103 Umdrehungen in der Minate und leisteten
bei entsprechend  verminderter Dampfspannung nur gegen 90
Plerdestiivken, da der Auntrich der angeschlossenen Arbeitsma-
schinen keine stiivkere Leistung erforderte. Withrend der jedes-
Stunden dauernden der
branchte Dampt mit kaltem Wasser niedergeschlagen und aus

mal 11,—31/, Versuche wurde ver-
der Wirme- und Gewichtszunalime des letateren die Dampfienge
und deren Feuchtigkeitsgehalt bestinnnt; ferner wurde die zum
Heizen verwendete [Holzmenge genan abgewogen. Dampfdruck
und Wasserstand im Kessel in bestimmten Zeitabschuitten auf-

*) Organ 1887, Seite 133.

gezeichnet und ebenso die Dampfleistung durch Abnahme von
Indicator-Aufzeichnungen aunl jeder Seite beider Cyli.mlcr fest-
gestellt.

Die erste Versuchsreilie mit der gewolnlichen Maschine er-
gab, dass
1) die Art der Einstellung der Dampfschieber, ob auf gleiche
Voreilung oder aul Absehneiden bei gleichen Kolbenwegen,
keinen Einfluss auf den Dampfverbrauch habe;
die Dampfmintel bei 209 Fiillung eine Dampfersparnis von
16%, bei 30% cine solche von 12% herbeifiihrten.  Die
Berechnung der Aufzeichnungen auf das bei verschiedenen
Kolbenstellungen vorhandene Gewicht gesiittigten Dampfes
ergab ferner, dass durch die Dampfmiintel eine erhebliche

Verminderung des Dampfniederschlagens und der Nachver-
dampfung im Cylinder eintrete. Versuche mit einer anderen
Locomotive gleicher (Gattung ohne Dampfmiintel zeigten ferner,
dass bei Titllungsgraden von 20 und 30% kein wesent-
licher Unterschied im Damptverbrauche statttinde.**) Bei den
Versuchen mit der Compound-Maschine zeigte die Anwendung
der Dampfmiintel ans verschiedenen Griinden keinen Irfolg,
wiithrend sich ohne dieselben eine Damptersparnis von 17 %
gegen die andere Maschine ergab.
Dic zweite Gruppe der Versuche, welche vor Ziigen bei
moglichst gleichformiger Leistung stattfanden, wurde darch den
**) Diese Beobachtung erklirt sich aus der Wirkungsweise der
Kteuerung, Stephenson-Coulisse mit offenen Stangen, welche fir die
geringen Fiillungsgrade eine lineare Voreilung von 6,5—8mm ergab,
wodureh ein mit abnehmender Filllung stark zunelimendes ,schweres®
Arbeiten der Maschine herbeigefithrt werden musste; bei einer Steue-
rang mit gekreuzten Stangen, und fiw 1/ Fiillung etwa 3mm Voreilung,
witrde ein wesentlich anderes Ergebuis erzielt worden sein. Bei den
Compound-Maschinen scheint <lie‘Steuerung in gleicher Richtung ein-
wewirkt zu haben, wie auch die Aufzeichnungen erkennen lassen,
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Assistenten des Maschinendirectors, llerrn Ingenieur Loevy,
durchgefithrt. Eine Vorspannmaschine leistete die etwa mehr
erforderliche Arbeit, withrend auf giinstigen Strecken die Ge-
schwindigkeit mittelst der Bremsen eingehaiten wurde. Die
Tahrten fanden auf der 66 km langen Strecke Kieff-Fastoft statt,
die in Vergleich gestellten Locomotiven waren mit allen zur
Messung des Holz- und Wasserverbrauches, Dampfdruckes, der
(ieschwindigkeit und Umdrehungszall, sowie mit Indicatoren an
jedem Cylinder versehen.

Die simmtlichen Versuche ergaben zundchst, dass 1 kg
Holz in der gewdhnlichen Maschine 3,33 kg, in der Compound-
Maschine 3,82 kg Wasser, in letzterer also 14,04 mehr als in
ersterer verdampfte. Iir die folgenden Einzelvergleiche wur-
den stets gleichartige, d. h. unter anniihernd gleichen Verhiilt-
nissen durchgefithrte Versuche einander gegeniibergestellt. Der
Vergleich des Dampfverbrauches, gemessen durch das verdampfte
Wasser, ergab in heiden Tocomotiven fiir ‘
48 4,5 3,3

Dampfersparnis 22 21 13 0%,
der Compound-TLocomotive gegeniiber der gewohnlichen, wihrend
sich nach Malsgabe der Verdampfungsziffer die Brennstoffersparnis
auf ‘beaw. 32, 31, 22 und 20% berechnet.

Dampfausdehnung 2.5 fach,

Dem geringeren Linheitsverbrauche entsprechend leistete
die Compound - Maschine fiir gleichen Verbrauch entsprechend
mehr Arbeit, und zwar verhilltnismiilsig um so mehr je geringer
der Verbrauch war. Fiir einen Wasserverbrauch von 2,4 cbm
in der Stunde, einen Dampfdruck von 9,0 at und 75 Umdreh-
ungen in der Minute ergab sich eine Mehrleistung von 194,
auf gleichen Holzverbrauch bezogen wilrde dieselbe 32% be-
tragen haben. Fiir gleiche Leistung, niimlich rund 190 Pferde-
stiirken bei 85 Umdrehungen wurde eine Lrsparnis an Dampf
von 19%, an Feuerung von 29% ermittelt.

In Betreff der Vertheilung der Arbeitsleistung auf die beiden
Kolben der Compound-Maschine wurde festgestellt, dass der An-
theil des kleinen Kolbens mit zunehmender Umdrehungszahl im
Allgemeinen abnehme, und daraus gefolgert, dass es nicht thun-
lich sei, die Steuerung beider Cylinder mechanisch mit einander
zu verbinden.*)

Die Anwendung der Dampfmiintel ergab bei der
wohnlichen Locomotive fir ganz geringe Fiillungsgrade eine
Dampfersparnis von 124, bei stirkeren Fillungen verschwand

ge-
ge

verbrauch eintrat. Letszteres Ergebnis wird den grossen Ab-
killlungsfiiichen und mangelhafter Ableitung des Niederschlags-
wassers, sowie dem Umstande zugeschrieben, dass in Tolge der
Anwiirmung des Dampfes in dem in der Rauchkammer gelegenen
Verbindungsrohre, der Dampfmantel am grossen Cylinder wenig
zur Wirkung gelange.

*) Diese Schlussfolgerung diirfte nicht ohne Weiteres zulissig er-
scheinen, da der Einfluss der Geschwindigkeit ein nicht erheblicher
und sehr wechselnder, bei einigen Versuchen sogar umgekehrter war,
wie die Zusammenstellungen zeigen; auch der schr geringe Inhalt des
Zwischenbehdlters, welcher nur 0,45 desjenigen des kleinen Cylinders
betrrg, und der Widerstand, welcher bei dem Durchstromen des Dampfes
durch den Mallet’'schen Wechselschicher entstand, werden auf diese
Trgebnisse eingewirkt haben.

Die dritte Versuchsgruppe, welche lediglich einen Vergleich
der von beiden Locomotiven wihrend funfjihriger Dienstleistung
auf der Maschinenstation Kasatine ausgefithrten ILeistungen mit
dem gesammten Feucrungsverbrauche darstellt, ergab zu Gunsten
der Compound-Locomotive auf die geleisteten Locomotiv-, bezw.
Achskilometer bezogen, eine Ersparnis von 15, bezw. 25 %.

Am Schlusse des Berichtes ist zaniichst der Dampfverbrauch
fir die Stunde und imdlicirte Pferdestiirke, welchen die verschic-
denen Versuchsreilien ergeben laben, iibersichtlich zusammen-
gestellt, und fir die Compound-Maschine aus den fiir verschiedene
Fillungsgrade im grossen Cylinder crhaltenen Ziffern der Schluss
gezogen, dass die Fiilllung unveriinderlich gleich dem Querschnitts-
Verhiiltnisse der Kolben !/, sein miisste, um die vortheilhafteste
Arbeitsleistung zu erhalten, dass im Uebrigen kleinere Filllungen
sehr nachtheilig, grossere bis zu 67 % ohne erheblichen Kin-
fluss seien.*)

Beziiglich der Dampfmiintel ist gefolgert, dass diesclhen
nur bei der gewohnlichen Locomotive wiihrend deren Verwen-
dung als Betriebsmaschinen, im Uebriégen aber keine Vortheile
ergeben haben.

Fir die Compound-Locomotive witd schliesslich eine sichere
Dampf- und Brennstoffersparnis im gewdhnlichen Betriebe von
15—20 % angenommen und mit Ricksicht daranf, dass dieselbe
im Bau nicht schwieriger und nicht theuerer sei, als andere l.o-
comotiven, die Einfalrung dieser Bauart empfohlen. Die bessere
Verdampfung der Compound-Maschine wird auf die geringere
Beanspruchung des Kessels u. s. w. in Folge des geringeren
Dampfverbrauches zuriickgefihrt.

Zum Schlusse empfiehlt der Verfasser die Anlage vollstiindig
ausgeriisteter Linrichtungen zur Anstellung von Versuchen an
festgestellten Locomotiven, bei welchen die stets wechselnden
Einflisse des Betriebes ferngebalten wiirden, und bedauert, dass
ihm eine solche nicht zu Gebote gestanden habe.

Darch die beschriebenen Versuche, welche in ihrer Voll-
stiindigkeit‘uml sorgsamen DBearbeitung Dbisher unerreicht da-
stehen dirften, hat sich der Verfasser ein grosses Verdienst um
die Klarstellung der von der Anwendung der Dampfmintel und
der Compound -Wirkung bei Locomotiven zu erwartenden Erfolge
erworben. Die angesammelten Versuchsbeschreibungen sind um
so werthvoller, als dieselben in I'olge ihrer zweckmiifsigen Zu-

| sammenstellung auch zu einer Menge weiterer Untersuchungen

dieselbe, withrend bei der Compound-Maschine sogar ein Mehr- - iber d{e Compound-Wirkung dienen konnen.

v. B.

*) Auf dieses Krgebnis ist wiederum die geringe Grisse des
Zwischenbehiilters von Einfluss gewesen, da dieselbe verhdltnismilsig
grossere Filllungen im grossen Cylinder crforderte, damit trotz des vor
dem Abschneiden des Schiebers stiirker als bei grisseren Zwischenbe-
hiilltern abnehmenden Druckes in demselben die richtige Dampfmenge
aufgeschluckt und eine zu hohe mittlere Spannung in demselben ver-
mieden werde. Uebrigens ist bei diesem Schlusse auf die darch un-
verinderliche Fullung im grossen Cylinder herbeigefiihrte ungleiche
Arbeitsleistung beider Kolben (bei geringer FFilllung im kleinen Cylin-
der leistet dessen Kolben, bei grosser Fiillung daselbst, der grosse
Kolben die Hauptarbeit) keine Riicksicht genommen, was zur Herbei-
fihrung rubigen Arbeitens, gleichmifsiger Beanspruchung und Abnutz-
ung der Triebwerkstheile, sowie zu moglichster Ausnutzung der Schienen-
reibung doch wiinschenswerth erscheinen diirfte, und durch eine un-
getheilte Steuerwelle mit verstellten Hebeln oder ungleich langen Hiinge-
stangen der Coulissen leicht erreicht werden kann.

27*
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Die Zahnstange und der Zahnstangen-Oberbau der Hollenthalbahn.

Von H. Bissinger, Baurath in Karlsruhe.

(Mit Zeichnungen Fig. 1 bis 12 auf Taf. XXIX.)

Die von der Generaldirection der Grossh. Badischen Staats-
bahnen als vollspurige Bahn untergeordneter Bedeutung erbaunte
und am 23. Mai d. J. dem iffentlichen Verkehre iibergebene
Iolienthalbahn verbindet die im Mittelpunkte des siidwestlichen
Schwarzwaldes gelegene Stadt Neustadt mit der Stadt Freiburgi. B.
und schliesst somit einen gewerbreichen und durch seine land-
schaftliche Schinheit ausgezeichneten Theil des Schwarzwaldes
an die grossen Verkehrslinien des Rheinthales an.

Die Bahm zweigt bei der Station Freiburg von der Badischen
[Tauptlinie ab, umzieht die Stadt Freiburg in grossem Dogen
und fithrt in dem breiten und lieblichen Dreisamthale gegen
Osten, indem sie dabei die Stationen Freiburg-Wiehre, Litten-
weiler, Kirchzarten und Iimmelreich berithrt. Bis hierher folgt
die Balin wesentlich der Thalsohle und macht deshalb auch ganz
den Eindruck einer Thalbahn, trotzdem schon von der Station
Wichre ab eine mittlere Steigung von 1:70 (14,5%,) und von
Kirchzarten ab eine Steigung von 1:40 (25°/,,) in Anwendung
kommt. Oberhalb der Station Himmelreich tritt die Bahn in
das enge Thal des Rothbach’s oder IIolibach’s, das eigentliche
Hdllenthal ein und nimmt nun hier ganz die Figenschaft einer
Gebirgsbalm an, indem sie sich auf hohem Damme an der Thal-
lehne in zahlreichen engen Kriimmungen hinwindet, dabei mittels
zweier eiserner Driicken tief eingeschnittene kleine Seitenthiiler
iibersetzt und mittels dreier Tunnel die vorspringenden Felsen-
stocke in der Niihe des sogenannten Hirsclisprunges durchbricht.
Bei der nun folgenden Station Hirschsprung befindet die Dahn
sich wieder auf der Thalsohle, welche von hier ab streckenweise
ein Gefille von 5% aufweist, wiihrend die Sohle des Lofiel-
thales, in welches die Bahn spiter eintritt, noch erheblich stiir-
kere Steigung besitat.

Die Bahn musste daher zur Ueberwindung der bedeutenden
Ilohenunterschiede eine Steigung von 55°%,, erhalten und ist
deshalb auf den betreffenden Strecken als Zahnstangenbahn aus-
gefithrt,  Von Station lirschsprung steigt die Bahn am Berg-
hange in die Iodhe, berihrt die Stationen DP’osthalde und Holl-
steig, tritt oberhalb der letzteren in das bereits erwihnte Loffel-
thal ein und steigt in demselben bis zur Station Hinterzarten,
woselbst die Zahnradstrecke endet. Sie durchfihrt 4 Tunnels
und iiberschreitet gleich oberhalb der Station IIollsteig mittels
cines 140™ langen Viaductes von 4 Oeffnungen, von denen die
mittleren 30™ iber der Thalsohle liegen, die tief eingerissene,
wilde Ravennaschlucht.

Von Hinterzarten an ist die Bahn wieder als Reibungs-
bahn gebaut; sie steigt noch eine kurze Strecke weit mit 16,6/,
his sie die Wasserscheide zwischen Dreisam und Wutach in einer
II6he von 893,53" itber Meer erreicht, und senkt sich dann
mit Steigungen von 12 bis 16%/,, am Titisee vorbei iiber Station
Titisee in das Thal der aus dem Titisee ausfliessenden Wutach,
um in Neustadt 805" iiber Meer ihr vorliufiges Ende zu er-
reichen.

Der Liingenaufriss der Bahn, aus welchem auch die Fnt-
fernungen und Hohenlage der einzelnen Stationen zu entnehmen
sind, ist in Fig. 12 auf Taf. XXIX abgebildet.

Die Halbmesser der Bogen auf den Theilstrecken Freiburg-
Ilimmelreich und Hinterzarten-Neustadt betragen 300" und mehr;
dagegen sind auf der Strecke Himmelreich- Hinterzarten fast
alle Bogen mit einem Halbmesser von 240™ ausgefihrt. Ins-
besondere liegt auch der erwiihnte Ravenna-Viaduet in ciner
Kritmmung von 240™ Halbmesser.

Von den Strecken mit glatten Schienen liegen in Iriim-
mungen 46 %, in Geraden 54 %; von den Zalinstangenstrecken
liegen in Kriimmungen 56 %, in Geraden 44 4. Der Oberbau
der Bahn ist durchweg ganz in Metall ausgefithrt, unter Ver-
wendung von 9™ langen Stahlischienen von demselben Quer-
schnitte, wie er filr die Hauptstrecken der Dadischen Staats-
balimen verwendet wird. Anf den Reibungsstrecken sind je 9,
auf der Zahnstangenstrecke je 10 eiserne Querschwellen auf
eine Schienenlinge angeordnet.

Die Querschwellen besitzen cbenfalls den fir die Haupt-
bahn gebriiuchlichen Querschnitt und gleiche Grisse; die auf
den Reibungsstrecken verlegten Querschwellen sind iiberhaupt
ganz die gleichen, wie sie auf den Badischen Hauptlinien Ver-
wendung finden; dagegen unterscheiden sich die Querschwellen
der Zahnstangenstrecken dadurch von jenen, dass sie zur Her-
beifilhrung der geneigten Stellung der Schienen nicht geknickt,
sondern ganz gerade und an den Schienenlagern mit entsprechen-
den Aufpressungen versehen sind. Diese Anordnung wurde ge-
wiihlt, um eine moglichst grosse Genauigkeit in der Hohenlage
der Zahnstange gegeniiber den Schienen zu erzielen. Die Zahu-
stange ist mittels gusseiserner Stithle anf die Querschwellen auf-
gelagert, worauf unten noch weiter eingegangen werden wird,
und zwar in gegeniiber den Schienen itberhohter Lage, damit
die Zabnspitzen der Zahnrider frei diber die Schienen hinweg-
gehen; dies ist erforderlich, da dieselben Fahrzeuge die ganze
Bahn durchlaufen.

Die in Anwendnng gebrachte, vom Verfasser entworfene
Zahnstange ist eine Leiterzahnstange, wie die von Riggen-
bach fir die bekannten Schweizer Bahnen angeordnete, weist
aber gegeniiber dieser Zahnstange wesentliche Verinderungen
und Verbesserungen auf; sie ist auf Tafel XXIX in den Fi-
guren 1—11 dargestellt.

Wie aus Figur 3 und 7 ersichilich, besteht die Zahnstange
aus zwei ungleichschenkeligen Canaleisen, an deren Riicken eine
Lingsrippe angewalzt ist; diese Canaleisen sind mit kreisrunden
Lichern versehen, in welche die Zithne mit ebenfalls kreisrund
gedrehten Zapfen so ecingesetzt sind, dass die Unterseite der
Zihne sich auf die erwihnten Liingsrippen auflegt und dadurch
ein Drehen der Ziihne verhindert wird, was sonst unter der
Einwirkung der Reibung der Zihne des Zahnrades unvermeid-
lich wiire. Bei der Riggenbach’schen Stange enthehren die
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Wangen der Rippe, dic Zihne sind zur Vermeidung der Dreh-
ung mittels eckiger Zapfen in eben solche Locher eingesetzt,
welches Verfahren folgende Nachtheile hat. Die Licher konnen
nicht gebohrt, sondern mtissen ausgestanzt werden; trotzdem sie
durch nachtriigliches Hindurchtreiben eines Stahldornes verbessert
werden, ist es nicht zu erreichen, dass die Lochwaudungen ge-
nau senkrecht zu den Wangen stehen und ein genaues Anliegen
der Zahnzapfen auf der ganzen Liinge der letzteren stattfindet.
auch leidet natiirlich das Material der Wandungen durch das
Ausstanzen. Zur Befestigung der Zihne in den Lichern ist
daher ein Vernieten der Zapfenenden unerlisslich; da dieses
aber natiirlich nur in kaltem Zustande geschehen Lkann, so kann
nur cin schwacher Bort angenietet werden, der auf die Dauer
den Erschiitterungen und DBeansprachungen durch den Eingriff
des Zahnrades nicht widerstehen kann, sondern abbrickelt, wo-
rauf dann die Zihne lose werden und die Vernietung erneuert
werden muss. Wird ein Zahn einer Stange schadhaft, so missen
die Nietborte simmtlicher Zihne des betreffenden Zahnstangen
stitckes aunf einer Seite entfernt werden, um die Wange los-
nehmen und den Zahn auswechseln zu konnen. Da aber daun
keine Zapfenlinge mehr vorhanden ist, um neue Nietborte zu
bilden, so miissen siimmtliche Zihne der betreffenden Stange
erneuert werden.

Fndlich ist es bekannt, dass mit der Stossmaschine trotz
genanester Vorzeichnung cin Loch nie genau an die richtige
Stelle gebracht werden kann, sondern kleine Versetzungen un-
vermeidlich sind. Deshalb kann auch die Genauigkeit der Zahn-
Theilung bei der Riggenbach’schen Stange eine nur unvoll-
kommene und muss die Ruhe des Ganges der Zahnrider cine
mangelbafte sein.

Alle diese Nachtheile sind nun durch die neue Zalinstangen-
Anordnung vermieden, da ein gebohrtes Loch mit grosser Ge-
nauvigkeit an die gewtinschte Stelle gebracht werden kann, und
die Lochwiinde eines solchen durchaus gesundes Material auf-
weisen. Is kann daher fiir die Theilung eine beinahe mathe-
matische Genauigkeit erzielt werden, was ein sehr ruhiges Ab-
wickeln der Zahnriider zur Folge hat. Die Nothwendigleit
irgend welcher Nacharbeit an den Zapfenlochern oder Zapfen
entfiillt, sofern die Herstellungsweise eine zweckmiifsige ge-
wesen ist.

Die Zihne werden, wie sie von den zu ihrer Anfertigung
dienenden Maschinen kommen, in die ebenfalls keiner IHand-
arbeit unterliegenden Wangen eingesetzt, wodurch die Kosten
des Zusammenbauens der Stange sehr vermindert werden. Die
Zapfen sitzen fest und satt in den Bohrungen und bediirfen keiner
Vernietuvg. Bei Schadhaftwerden eines Zahnes braucht nur
dieser ersetzt zu werden, wiihrend alle ibrigen Ziihne der Stange
wieder verwendbar sind.

VYon Seiten der Verchrer der Riggenbach’schen Bauart
wird vielleicht der Einwurf gemacht werden, es werde nicht
moglich sein, die Ziihne so genau herzustellen, dass der Abstand
zwischen Zapfenmittel und Zahnunterfliche immer genau den
zwischen Lochmittel und Rippenoberfliche an der Wange aus-
fillt. Die bei der lerstellung der Zahnstange fiir die Hollen-
thalbahn gemachten Frfahrungen haben aber gezeigt. dass diese
Jefitrehtung unzutreffend ist, indem die Ierstellung der Zapfen

und Bohrungen mit der gewinschten Genauigkeit keinem An-
stande unterlag.

Der Zusammenbalt in der Quere, den bei der Riggen-
bach’'schen Zahnstange die vernieteten Enden der Zilme mit
besorgen miissen, wird bei der Zahnstange der Ilgllenthalbahn
dadurch gesichert, dass von den Zihnen einige auf beiden Seiten
mit Schraubenansitzen versehen, und ausserhalb der Wangen
Unterlagplatten und Muttern auf dieselben aufgesetzt werden,
wie aus dem Grandrisse (Figur 6) und Querschnitte (Iigur 7)
ersichtlich ist.

Da die Theilung der Zahnsttange 100m™ hetriigt und die Zahn-
zapfen eine Stirke von 42" hesitzen, bleibt zwischen je zwei
Zahnzapfen ein Steg von 58"™ iibrig und ausserhalb der beiden
Endzihne ein solcher von 281 wenn die beiden Enden gleich
gestaltet sind und je 1™ fiir Ausdehnungsspielranm gerechnet
wird. Der unterste Zahn eines jeden Zahnstangenstiickes ist
daher der Gefahr des Ausschlitzens ausgesetzt, sofern nicht eine
besondere Vorkehrung hiergegen getroffen wird. Zur Vermin-
derung dieser Gefahr hat Riggenbach zu dem Aushiilfsmittel
gegriffen, die Enden der Zahnstange ungleich zu gestalten, nim-
lich iiber dem obersten Zahne nur 21™", unter dem untersten
Zabne 35mm Steg stehen zu lassen. Dadurch ist allerdings dic
Gefahr des Ausreissens filr den untersten Zahn etwas vermindert;
eine volle Sicherheit ist aber dadurch nicht erzielt und es ist
ein weiterer wesentlicher Nachtheil damit herbeigefithrt, niimlich
der, dass nun jede Zahnstange ein ausgesprochenes oberes und
unteres Ende hat, ein Umkehren daher nicht moglich ist. In
Folge dessen miissen fiir jeden Bogenhalbmesser besondere Stiicke
fir rechte und fiir linke Krimmung angefertigt und in Vorrath
gehalten werden und es kann nach Ausnutzung der einen Zahn-
seite dic Stange zur Ausnutzung auch der andern Seite nicht
gewendet werden.

Diese Uebelstiinde sind bei der vom Verfasser fiir die 1[6llen-
thalbahn entworfenen Zahnstange ebenfulls vermieden. Die Enden
der Zahnstange sind nimlich ganz gleich gestaltet, so dass die
einzelnen Stangenstiicke mit jedem Ende nach oben oder nach
unten gelegt werden konnen. Die oben erwihnte Schwichung
des untersten Zahnes ist dadurch aufgehoben, dass derselbe mittels
zweier die cylindrischen Zahnzapfen genau umfassender Laschen
an dem zweituntersten Zahne, bezw. dessen Zapfen aufgehingt
ist, wie aus Figur 6 und 7, Tafel XXIX, ersichtlich ist. Die
Laschen sind itber das untere Inde der Zahnstange hinaus ver-
lingert, so dass sie auch die zwei obersten Zahnzapfen des nach-
folgenden Zahnstangenstiickes umfassen, aber nicht fest sondern
mit einem Spielraume, der rings hernm gleich dem zwischen zwei
Zahnstangenstiicken bei mittleren Wirmegraden anzuordnenden
Ausdehnungs-Spielraume ist. Zu einem Ausreissen des untersten
Zahnes ist nun keine Moglichleit mehr vorhanden, da sonst die
beiden Laschen auf eine Liinge von 56™® und zugleich das unter
den Zapfen des untersten Zahnes stehen gebliebene Material der
Wangen aufgespalten werden miisste; vielmehr ist der unterste
Zahn nun eben so sicher gebalten, wie jeder andere Zahn der
Stange.

Zur Anbringung der Laschen sind die 2 obersten und 2
untersten Ziihne jedes Zahnstangensttickes mit verlingerten Zapfen
und mit Schraubenansiitzen verschen, auf weleh letatere Unter-
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lagscheiben und Muttern aufgesetzt
festzuhalten. Jedes Zahnstangenstiick
der Laschen sofort gewendet werden, ohne dass an den Zihnen
irgend eine Aenderung vorgenommen zu werden braucht; man
bedarf daher fiir DBogen rechts und links einer gewissen Kriim-
mung keiner verschiedenen Sticke und der vélligen Ausnutzung
beider Zahnflanken steht nichts im Wege. Durch die Umfas-
sung der obersten Zithne des unteren Zahnstangenstiickes wird

werden, um die Laschen
kann daher nach Abnahme

ferner verhiitet, dass durch festes Aufeinanderlegen mehrerer
auf cinander folgender Zahnstangenstiicke die Ausdehnungszwischen-
riiume derselben sich vereinigen und eine itbergrosse, die Regel-
miifsigkeit des Zahneingriffs storende ILicke zwischen 2 Zahn-
stangenstiicken entstebt.

Die eiozelnen Zahnstangenstiicke haben eine Linge von
2998mm hei einer Wirme von 15° (., so dass dabei ein Spiel-
raum von 2™m entsteht. Die Theilung betriigt, wie schon er-
wihmt 100™™, so dass auf jedes Stiick 30 Zihne kommen, von
denen 21 ohne Schraubenansitze, 5 mit kurzen Zapfen und
Schraubenansatz und 4 mit Laschenzapfen und Sclhiraubenansatz
hergestellt sind.

Da die Schienen 9 lang sind, und schwebende Sttsse be-
sitzen, so bilden stets 2 Schienen, 3 Zahnstangenstiicke und 10
Schwellen cine Einheit, deren Anordnung aus Figur 1 und 2,
Tafel XXIX, zu ersehen ist.

Die Kraftitbertragung von der Zahnstange auf die Schwellen
findet immer 1™ unter dem oberen Ende jedes Zahnstangen-
stitckes mittels zweier an den Fuss der Wangen angenieteter
Druckstiicke (a Tig. 1 und 4, Taf. XXIX) statt, welche sich
gegen den Stuhl stiitzen. Der Fuss des letzteren ist so gebildet,
dass er die Schwelle auf der Oberseite umfasst, und sich gegen
dieselbe anstemmt; die Druckitbertragung findet also auf un-
mittelbarem Wege statt, so dass die Schrauben nur die Theile
zusammen zu halten haben, auf Abscheerung aber nicht in An-
spruch geommen sind.

Diejenigen Stossfugen der Zahnstangenstiicke, welche nicht
mit den Schienenstossen zusammenfallen, sind tber grossen Stithlen
angeordunet (vergl. Fig. 1, 2, 4, 7 und 8 Taf. XXIX), welche
von gleicher Art sind, wie die zur Druckiibertragung dienenden;
die mit den Stossfugen der Schienen zusammenfallenden Stisse
der Zahnstange sind schwebend angeordnet. So weit nicht nach
Vorstehendem grosse Stiihle zur Verwendung kommen, ist die
Lagerung der Zahnstange mittels kleiner Stiihle (nach Figur 9, 10
und 11, Tafel XXIX) bewirkt, die nur zur Unterstiitzung dienen.

Die Abmessungen der Zahnstange sind entsprechend dem
Zahndrucke von 7800 kg, dem sie im ungiinstigsten Falle aus-
gesetzt ist, wesenslich stiirker, als bei den Riggenbach’schen
Stangen. Als Material wurde verwendet: zu den Wangen und
Schrauben sehniges Schweisseisen, zu den Zihnen und Laschen
feinkorniges Schweisseisen und zu den Stithlen graues Gusseisen,
alles von bester Deschaftenheit.

Die in 2 Strecken verlegte Zahnstange hat eine Gesammt-
linge von 6525™ einschliesslich 4 Stiick beweglicher Einfahr-
schienen; ein Stiick von 1935™ Liinge erstreckt sich vom oberen
Iinde der Station Hirschsprung bis zum untern Ende der Station
Posthalde; das zweite Stitck von 4590™ Liinge fiihrt vom oberen
Ende der Station Posthalde bis zum untern Iinde der Station

Hinterzarten. Auf der Station Hollsteig, welche nur eine Wage-
rechte von 80™ und lkeine Ausweiche besitzt, ist die Zahnstange
durchgelegt: dagegen ist sie auf der Station Posthalde unter-
brochen und es unterscheiden sich hier die Stationsgleise von
denen anderer Stationen in keiner Weise.

Is sind daler im Ganzen zur Verlegung gekommen -+ be-
wegliche Einfahrten und 2171 Stick feste Zahnstangen, worunter

1042 Stiick von 240™ IIalbmesser,

50 < «  Q7QW «
40 « o« 206,85  «
-38 <« o« 300W «
134 « « 300m «
und 867 « (zverade.

Die Ilerstellung der Zahnstange wurde gemeinsam von der
Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe und der Maschinenfabrik
Lsslingen ausgefillivt. Die Verlegung der Zahnstange wurde zu-
gleich mit der (ileis-Verlegung durch die Bau-Verwaltung der
Hollenthalbahn unter Leitung des Gr. Bahnbau-Inspectors 1lof,
des Vorstandes der letztern vollzogen und zwar in den Monaten
Jannar bis Mirz d. J. Trotz der schlimmen Witterung wnd
der kurzen Tage wurden schliesslich bis zu 150™ (ieis mit
Zahnstange in einem Tage zur Verlegung gebracht.

Das Giewicht des lautenden Meters der Zahnstange cinschliess-
lich der Stihle und des Kleineisenzenges betrigt 101 kg, das
(iewicht des laufenden Meters Gleisbau ohne Zahnstange 127,6 kg,
so dass das Gesmmmtgewicht des laufenden Meters Zahnstangen-
gleis sich auf 228,6 kg beziffert. Die Kosten des laufenden
Meters einschliesslich Verlegung und Beforderung zur Baustelle
haben betragen 37 Mk. 50 Pf. fir die Zahnstange und 20 Mk.
32 Pf. finr das Gleis. .

Dieser Preis der Zahnstange erscheint nun gegeniiber dem
Meterpreis fiir die sonst schon verlegten Zahnstangenanordnungen
hoch; allein es ist zu beriicksichtigen, dass die Stange fast das
Doppelte der am Rigi u. s. w. verwendeten Zalnstange wiegt
und aus Materialien besonderer Giite hergestellt ist. Auch mussten
zur Einrichtung der 1lerstellung der Stange mancherlei Kosten
aufgewendet werden, die bei wiederholten Ausfiuhrungen entfallen.

Das grosse Gewicht der Zahnstange erklirt sich aus der
mit Rilcksicht auf die Spurerweiteung grosser gewiihlten Zahnliinge,
sowie wesentlich aus der Vorschrift, dass im ungiinstigsten Falle,
wenn die ganze auszuiibende Zugkraft auf einen einzelnen Zahn
sich iibertrigt, immer noch eine mehrtache Sicherheit vorhanden
sei. Begniigt man sich mit kitrzeren Ziihnen, geringerer Bean-
spruchung und mit der geringeren Sicherheit, wie es bei den
fritheren Zahnstangenanordnungen geschehen ist, so wird auch die
neue Zahnstange wesentlich leichter und billiger herzustellen sein.

Schliesslich mag noch Erwihnung finden, dass die beschrie-
bene, vom Verfasser entworfene, und fir die Hollenthalbahn ange-
wendete Leiter-Zahnstange dem Verfasser in Gemeinschaft mit
Herrn Baurath A. Klose in Stuttgart patentirt worden ist, wel-
cher eine im Grundgedanken iibereinstimmende, in der Einzelform-
gebung aber abweichende Zahnstangenanordnung gleichzeitig und
unabhiingig vom Verfasser ausgearbeitet hat; es kommen bei der-
selben besonders geformte Wangenquerschnitte und zur Verhinder-
ung des Drehens der Zihue zwei Rippen zur Anwendung, vou
denen sich je eine ither und eine unter den Zihnen hetindet.

Karlsruhe, im Juni 1887,
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Die vortheilhafteste Geschwindigkeit der Giiterziige,

ermittelt unter Beriicksichtigung der necuesten auf den Preussisehtn Staaishahunen angestellten Versuche iiher die grisste
Leistungsfihigkeit der Locomotiven.

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

Der Umstand, dass sowohl in verschiedenen Lindern, als
auch bei verschiedenen Eisenbahnverwaltungen, nicht nur hin-
sichtlich der Aenderungen der Geschwindigkeiten nach den
Steigungs- und Kriimmungsverhiltnissen der Bahnstrecken, son-
dern auch hinsichtlich der angewandten mittleren Fahrgeschwin-
digkeiten der Giiterzitge crhebliche Abweichungen bestehen, ver-
anlasste mich vor cinigen Jahren eine Untersuchung iiber »die
vortheilhaftesten Gesehwindigkeiten der Eisen-
bahn-Giiterziige, sowic die Abhiingigkeit der Be-
triebskosten von der Geschwindigkeit der Zige,
den Steigungen bezw., Krimmungen der Dahn-
strecken und der Stiirke des Verkehres« anzustellen
und dic Ergebnisse in dieser Zeitschrift, Jahrgang 1883,
Seite 165 zu veriffentlichen.

Bei diesen Ermittelungen habe ich mich gestiitat auf frithere
von mir angestellte Untersuchungen tber die Widerstinde der
Locomotiven und Eisenbahnziige und den Wasser- und Kohlen-
verbrauch der Locomotiven®), welche indess nur in beschriink-
tem Mafse dazu gedient hatten, auch dic Abhiingigkeit der
grossten Leistungsfihigkeit der Locomotiven von der Geschwin-
digkeit zu bestimmen. Da zuverliissige Versuche hieriiber iiber-
haupt nicht bestanden, so habe ich mich bei der vorerwilnten
Abhandlung damit hegniigt, eine der mittleren Geschwindigkeit
cntsprechende Iochstlcistung einzufithren und diese der Berech-
nang der Zugstiirken zu Grunde zu legen.

Nachdem aber in neuester Zeit auf den preussischen Staats-
bahnen umfangreiche Versuche angestellt sind, um die Hochst-
leistungen der Normal-L.ocomotiven bei verschiedenen Geschwin-
digkeiten auf verschiedenen Steigungen zu crmitteln **), so
empfichlt es sich, bei der Wichtigkeit der Frage nach den
vortheilhaftesten Geschwindigkeiten der Giiterziige, zu unter-
suchen, ob und in welchem Malse cine Aenderung meiner frither
gefundenen Ergebnisse eintritt.

Wird eine Strecke von M1 km Linge durch Giiterziige
aus je einem leeren Gepiickwagen und n Giiterwagen mit je 9 t.
Waarengewicht und g, t. Bruttogewicht derartig befahren, dass
diese Zige sich tiglich T Stunden mit einer stiindlichen Ge-
schwindigkeit von bewegen und somit eine Wegeslinge
vI =1 km tiiglich zuriicklegen, wobei also jeder Giiterzug M
Tage gebraucht, um die ganze Strecke M1 zu durchfahren, und
wird jede Theilstrecke tiglich von m Zigen befahren, so lassen
sich die durch ein Waaren-Tonnenkilometer verursachten Kosten
K nach den in meiner vorerwiihnten Abhandlung dargelegten
Lntwickelungen durch die Gleichung ausdriicken.

v km

. 41004236 «T 1 nqg, 40
1) K={-—" 0,06 - 4~ 0,113 —*
)R ; ngv’T + nq + T + nq
4647, 0,256 2640 } o
- 1,285 ) Pf gc.
1 qvT + q + ngm + 128 )) enmege

*) Organ f. d. Wortschritte d. Eisenbahuw. 1883, Heft T bis II1
und C. W. Kreidel's Verlag, Wieshaden 1886,

**} Organ f. (. Fortschritte 4. Eisenbahnwesens 1887, S. 103 u. 104.

Darin bedeuten Q das Gewicht der Locomotive nebst Tender
und Gepickwagen und o die tiglichen Bremserkosten fiir cinen

Wagen. Letztere betragen:
bei Steigungen 1:500 ¢ = 27,8 Pfemig,
« « 1:400 ¢ = 33,3 «
« « 1:300 ¢ = 33,3 «
« « 1:200 o= 41,7 «
< < 1:100 o= 47,6 «
« « 1:60 ¢ =66,6 «
Der Zinswerth der in Beforderung befindlichen Waaren

ist durch den Buchstaben y ausgedriickt. Derselbe soll indess,
wenn er auch unter Umstiinden von Wichtigkeit sein kann, hier
vernachlissigt werden, indem wir y = o sctzen.

Unter o ist der stiindliche Wasserverbrauch in t. zu ver-
stehen, welcher nach meinen Versuchen

2) «=(0,0072 N + 0,648) t.
betriigt, wenn N die in den Dampfeylindern geleistete Arbeit
in Pferdekriften bedeutet.

Bei meinen fritheren Untersuchungen wurde die grosste
Leistungsfihigkeit der Locomotiven, wie bereits erwiihnt, als
unabhiingig von der Geschwindigkeit angesehen und deshall
auch fir N ein unveriinderlicher Hochstwerth eingefithrt. Nach
den neuesten aut den preussischen Staatsbahnen angesteliten Er-
mittelungen ergiebt sich aber eine gewisse Zunahme der grossten
Leistungsfihigkeit mit der Geschwindigkeit, die, wie ich im
3. IHefte dieser Zeitschrift, Jahrgang 1887, Seite 104 gezeigt
habe, bei den normalen Giiterzug-Locomotiven durch die Be-
zichung zum Ausdrucke gebracht werden kann:

N, =75 - 66 Vv.

Dieser Werth N, bedeutet die am Umfange der Treibrider

verrichtete Arbeit in Pferdekriiften und ist anndhernd gleich

- - -, sodass
1,05’ 3) N=79 4+ 69 Vv
die stirkste Dampfarbeit in Pferdekriften und
«=1,2168 4 0,4968 Vv
den grossten stiindlichen Wasserverbrauch in t. angiebt.
Die Einsetzung dicser Werthe in Gleichung 1) fihrt zu
der Beziehung:

:) - ~
— 41()() §l_+ 1}1‘___ 40 Ob q.
ngv 1‘ ngv ' nqyv nq
o N4, +Q | T0 a7 ,:..53
0,113 S B 4 —
OB S +
2640 A
——--- 1,285 | Pfennige.
+ nqm + 0) °

Aus dieser Gleichung lassen sich die Kosten fiir dic ver-
schicdensten Belastungsverhiiltnisse bei voller Ausnutzung der
Locomotive berechnen. Wir wollen jedoch in dem Nachfolgen-
den eine mittlere Belastung voraussetzen, indem wir Giterziige
annchmen, die ausser Locomotive nebst Tender und Gepiick-
wagen
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sum vierten Theile aus beladenen offenen Wagen,

zum vierten Theile aus leeren oftenen Wagen,

zum vierten Theile aus beladenen bedeckten Wagen,*

zum vierten Theile aus leeren bedeckten Wagen
bestehen.  Dementsprechend konnen wir ¢ =5 t. und , = 12t.
sctzen.

EFs sei ferner Q = 76t., T =3 Stunden und das Product
nm = 740. Dann wird
D1/ 23,4 4o ) o
l\={]—l<- T .+ 3,217t ) Shv -+ :2,40:)l Pfennige.

Die .-\bhiinglgl\ut, der Werthe n und v von einander er-
giebt sich aus der von mir auf Grund von Versuchen entwickel-
ten Formel *)

270 X,
Ty — @, (u,+100091;1,;)——()()()M.> (I, 4 1,2) v¢
Q= - ——

s -+ 1000 sin « 4 0,00945 _ti 2
(I,

)

worin Q, die ganze Last des Wagenzuges in t., v die stindliche
Geschwindigkeit in km bedeutet und Q, = nq, + 10 gesetzt
werden kann.  Fithrt man davin die Werthe ecin: N, = 75 +

+ 66 Vv, Q, = 66, ul =39, iy=2,5, I', =8,3, {,=0,6,
f, =12 und sma_l—ooo, s0 wird
20250 | 17820 o . R
- e — 2574 — 66y — 0,0898 v
6) Q v Vs
) y = o - o
v 2,5 + ¥ - 0,00047 4 v2

— 1()

und es ist 1=

2

Dic auf diese Weise fir verschiedene Steigungen und Ge- |

schwindigkeiten erhaltenen Werthe finr n sind in der Zusammen-
stellung T aufgefiilint.

L.
Anzahl n der Giterwagen cines Zuges.
|Sti1'1ll}i0|!0 Steigung y in mm auf 1000 mm
Geschwindig- | .
keit v in km. 16,67 . 10 I b 1 3,93 2,9 ; 2
—— = ‘—- ‘: p— =
15 19,17 | 82,67 5833 0 1+ | T4 7.
20 14,79 1 259 46,86 61,59 | 2,5
30 0,92 18,15 33,52 425 0 52,02 57,95
40 (5,80 15,41 25,37 B3, | A1 43,47

Dabei ist in allen denjenigen Fillen eine Wagenzahl n =74 |

angenommen, in welchen die Rechnung hohere Werthe ergicht,
weil in keinem Zuge mehr als 74 Wagen laufen sollen.

Setzt man die zusammengehvrigen Werthe von n und v
aus dieser Zusammenstellung 1 in die Gleichung 1 ein,
geben sich die folgenden in Zusammenstellung 11 enthaltenen

Werthe tir K.
I,
Kosten fiir ecin Waaren-Tonnenkilometer bei zur
ladenen Giiterwagen in Plennigen.

ilfte be-
mn= 740.

teschwindig: B ergfahrt K in Pfennigen
keit v \tewun" y in mm auf 1000 mm o
kwind Stde 1667 | 10 | 5 338 0 25 2
15 4,077 [ 3514 ‘ 53,172 3,064 3,064 3,019
20 LO5S L 5454 3,105 2,989 2941 2,925
30 L5 L oaa10 1 8057 2038 2893 ¢ 2851
40 3901 3.058 2,932 2877 2,840

4423
i .

*) Organ . d. Fortschritte 1. Eisenbahnwesens 1887, S, 101,

v

S0 er- -

s mige nun irgend einer Steigung stets cin Gefille von
gleichem Neigungswinkel folgen, auf welchem die aufwiirts voll
belasteten Ziige mit eciner Geschwindiglkeit von 40 km abwiirts
bewegt werden sollen.  Dann werden wir zur Berechnung der
Kosten K, fiir ein Waaren-Tonnenkilometer Thalfalhrt auf
Gleichung 1) zuriickgehen missen und darin die Werthe T = 5.
q=05, q, =12, v=40, Q=76 und nm == 740 cinfithren.

Dadurch entsteht :

der

l 7,318 1.18 « 7046
- K o= 2200 ‘ % 42,465,
) M n T oon + 1000 + 2
In dicser Gleichung sind der Voraussetzung gemiiss dic

Werthe von n und von o dieselben geblieben, wie fiir dic
Bergtahrt,  Die Werthe von « fallen jedoch hier kleiner aus,
weil sie von der Dampfarbeit der Locomotive abhingen.
Is ist ja nach Gleichung 2)
= 0,0072 X 4- 0,618

und ) = 1,05 N,.

Die Arbeit N, ist aber fiir cinen Zug von gegebener
Stirke leicht aus Gleichung 5) zu berechnen; demn es ist

vV . . R
8) N,= 870 [Q2 (s0,-+ 1000 sin e 4 0,00945H T\‘“)—}—Ql (1, +

-+ 1000 sin ) 4 0,00945 (I, 4- 1,2) \'2]
beriicksichtigt auch, dass

— ¥y wird, und behiilt

Fithrt man hier v = 40 km ein,
Jetzt sine negativ ist, also 1000 sin e
im ibrigen die oben far e, w,, f, ,, I, angegebenen Werthe
bei,

so ergiebt sich:
Ny == 0,148 Q, (3,258 — y) 4 401,1 —66¥ |
Fiir die Thalhlfahrt mit 40 km Geschwindigkeit folgt dem-
nach: = 1,097 4 0,00112[Q, (3,258 —y) — 66y |
und weil Q, = 12n 4 10 ist

9) = 1,1388 4 0,01344 (3,258 — y) n — 0,08512)
Hieraus berechnet sich fiir
[ o= 1] =w
no T4 =—5-7'95” 4347 [ u | 725 152,02 | 39,15
" 1 2214 | 1 947’ 1,698 |’_a_\ 167 | 1,66 | 145 | 1319

Auf Gefilllen, auf denen y > 3 ist, crreichen dic Ziige
ohne Dampt schon die Geschwindigkeit v == 40 km, so dass hicr
o == 0 wird.

Fihrt man usun die fiir die Bergfahrt gefundenen Werthe
von n und &, sowic dic vorstehend crmitteiten Werthe von «
in Gleichung 7 ein, so crgaben sich die in Zusammenstellung 111
aufgefithrten Kosten K, fir cin Waaren-Tonnenkilometer der
Thalfahrt. ) .

. ] ] . , K-+ K,

Die Mittelwerthe fir Berg- und Thalfabrt K, = - ;—-

sind sodann in Zusammenstellung IV enthalten. -

111.
Kosten fiir ein Waaren-Tonnenkilometer der Thalfahrt bei zur
Hilfte beladenen Giterwagen. v =40, mn = 740.
Geschwindig- Thalfahrt K. in Pfennigen
keit v Steigung y in mm auf 1000 mm
km in 1 Stde. 16,67 10 ! 5 | 3,33 j| 9,5 l 2
- — U L L ! T
1) | 2,981 l 2,810 2,702 2,685 | 2,695 2,697
20 13,097 2,865 2,733 2,707 ’ 2,697 2,697
30 l 3,040 2986 2,790 2,761 2,743 2,728
10 3,678 | 3,120 2,865 | 2,813 i 2,796 | 2,774
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IV.
Kosten fiir ein Waaren-Tonnenkilometer der Berg- und Thal-
fahrt bei zur Hilfte Leladenen Giiterwagen. mn = 740.

Geschwindig-|. K = _]L';"K.L Pfennig
A Em e —
km in 1 Stde.| Steigung yym mm aaf 1000 m_m
1667 | 10 | 5 333 | 25 ] 2

15 | 3330 | 3,162 | 2937 | 2,874 | 2879 | 2873
20 © 3,577 3,159 2,919 2,848 2,819 2,811
30 - 8,142 3,213 2,926 2.849 2,818 2,789
40 © 4,050 3,315 2,961 2,872 2,836 2,807

TFiir Steigungen y = 2 bis y = 10 lassen sich diec Werthe
dieser Zusammenstellung IV ziemlich gut durch die Erfahrungs-
Formel wiedergeben

K,=28+4 0,05 (y — 2) 4 0.0002 (v — 28)2,

Will man statt des hierbei angenommenen tiglichen Ver-

kehres von nm = 740 Wagen allgemein einen solchen von

mn Wagen beriicksichtigen, so hat man nur in Hinblick auf
2640 2640 528 0.713
S — o — . oder —— —0,7

S.nm  5.740 mn ’

den Werthen von X, hinzuzufiigen.

(leichung 1) den Unterschied

Dadurch entsteht abgerundet:

Ky = 2,09 -+ 0,05 (y — 2) - 0,0002 (v — 28)° %?1?.

Yergleichen wir die Werthe dieser Zusammenstellungen
mit denen meiner fritheren Abhandlung, bei welcher dieselbe
grosste Leistungsfihigkeit der Locomotive fiir alle Geschwindig-
keiten angenommen war, so finden wir, dass wiihrend sich dort
wohl auf der Bergfahrt bei miifsigen Steigungen eine Albnahme
der Kosten mit zunehmender Geschwindigkeit herausgestellt
hatte, dies hier nicht nur fir dic Bergfahrt, sondern auch fiir
dic Mittelwerthe aus Berg- und Thalfahrt und zwar fir alle
Steigungen von y = 2 bis y = 10 gilt.

10)

Dicse Abnahme der Kosten bei zunehmender Geschwindig-
keit findet indess nur bis zu einer gewissen Geschwindigkeits-
grenze statt, die bei geringen Steigungen spiiter eintritt als bei
stiivkeren. Nach Ucberschreitung dieser Geschiwindigkeitsgrenze
erfolgt wieder eine Zunahme der Kosten, und es ist deshalb
hier die vortheilhafteste Geschwindigkeit zu suchen.

Diese vortheilhafteste Geschwindigkeit ldsst
sich nun mit hinreichender Genauigkeit durch die Formel aus-
driicken : :
11) v=(30 —y) km.

Dieselbe nimmt also mit wachsender Steigung ab, ist aber
bei milsigen Steigungen grosser als bei den meisten deutschen
Bahnen angenommen wird.

Die Abnahme der Geschwindigkeit bei zunchmender Stei-
gung findet jedoch ihre Grenze, sobald die Zugkraft der Loco-
motive wegen des beschrinkten Reibungswiderstandes der Riider
auf den Schienen ihren grossten Werth erreicht hat. Bei den
normalen Giiterzug-Locomotiven der preussischen Staatsbahnen
tritt dics, wie ich auf Seite 107, Jahrgang 1887 dieser Zeit-
schrift nachgewiesen habe, bei einer Geschwindigkeit v, =4,36™
in 1 Secunde oder vp;,=15,7km in 1 Stunde ein.

Wenn daher schon meine fritheren Untersuchungen unter
Annahme unveriinderter grosster Leistungsfithigleit der Loco-
motiven zu der Erwiigung gefiihrt haben, ob nicht auf manche
unserer Bahnstrecken eine raschere Beforderung der Giiter ohne
nennenswerthe Mehrkosten stattfinden konnte, so lassen die vor-
stehenden Betrachtungen, bei denen die durch umfassende Ver-
suche auf den preussischen Staatsbahnen ermittelte mit der Ge-
schwindigkeit wachsende Leistungsfihigkeit der Locomotiven
beriicksichtigt ist, die Vortheile ciner ctwas beschleunigten
Gitterbeforderung in noch giinstigerem Lichte erscheinen. Auch
gewihren sie cinen Anhalt fiir die Wahl der mittleren Faln-
geschwindigkeit bei den verschiedenen Steigungen.

Hannover, im Mai 1887.

Vereinsangelegenheiten. -

Technische Einheit im Eisenbahnwesen von Mittel-Europa. *)

Die nachstehenden Bestimmungen der Artikel I und II des
von den Delegirten des Deutschen Reiches, der K. K.
Oesterreichischen und K. Ungarischen Regicrung,
Frankreichs, Italiens und der Schweiz zu Bern am
15. Mai 1886 unterzeichneten und von den Regierungen dieser
Staaten inzwischen genehmigten Schlussprotocolles der 1I. inter-
nationalen Conferenz, betrefiend die technische Einheit
im Eisenbahnwesen, theilen wir nunmebr unseren Lesern
unter dem Bemerken mit. dass diese Bestimmungen mit dem
1. April 1887 in Wirksamkeit getreten sind.**)

*) Vergl. ,Organ“ 1887, Seite 180.

**) In Deutschland sind dieselben am 16. December 188G vom
Bundesrathe genchmigt, und am 17. Februar 1887 vom Reichskanzler
verditentlicht.

Maxi-  Mini-
muoam nmum
Artikel L mm mm
Die Spurweite der Bahngleise, zwi-
schen den inneren Kanten der Schienenkopfe
gemessen soll bei den nach dem Inkrafttreten
dieser Bestimmungen neu zu legenden oder um-
zubauenden Gleisen
auf geraden Streken nicht unter . . . — 1435
betragen,
und in Curven, einschliesslich der Spur-
erweiterung, das Mals von 1465 —

nicht iiberschreiten.

Artikel 1L

Das Rollmaterial der Eisenbahn darf,
wenn es den folgenden Bestimmungen entspricht,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band. 5. Heft 1887. 28
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Maxi-  Mini- Maxi-  Mini-
mum mum mum mum
mmn mm mm mm

aus Griinden seiner Dauart von dem internatio-
nalen Verkehr nicht ausgeschlossen werden.

(Die hiernach angegebenen Maximal- und
Minimalmalse gelten sowohl fiir das bereits her-
gestellte, als fiir das neu herzustellende Mate-
rial, unter Yorbehalt jedoch der besonderen in
Klammern beigefiigten Malse, welche fiir das-
Jjenige Material als zuliissig erklirt werden, das
in dem Zeitpunkt, in dem diese Destimmungen
in Kraft treten, schon hergestellt ist.)

§1. Radstand neunzu erbauender Giiter-
wagen .. . . . ... e

Die Destimmung findet keine Anwendung
auf bewegliche Untergestelle.

Die Wagen, welche wegen eines zu grossen
festen Radstandes auf einer Bahnstrecke nicht
verkehren konnen, werden zuriickgewiesen. Die
beztiglichen Vorschriften der Bahnverwaltungen
sind den betheiligten Staaten bekannt zu geben.

§ 2. Abstand der Rider einer
Achse, gemessen zwischen den innern Flichen
der Radreifen oder der dieselben ersetzenden
Theile

Die zur Zeit vorhandenen Wagen der fran-
zbsischen Staatsbahnen und franzosischen West-
bahnen, bei welchen der Abstand der Riider
einer Achse mehr als 136G6™™ betriigt, ohne
jedoch 1370™m zu iiberschreiten, werden bis
zum Ende des Jahres 1893 zum Uecbergang auf
dic Bahnen der betheiligten Staaten unter der
Bedingung zugelassen, dass die Entfernung von
Aussenkante zu Aussenkante der Spurkriinze (§ 5)
nicht weniger als 1408™™ und nicht mehr als
1422mm jst.  Es besteht jedoch keine Verpilich-
tung, solche Wagen in Ziige mit Personenbe-
forderung einzustellen.

§ 3. Breite der Radreifen oder der
dieselben ersetzenden Theile . . . . . .

Zuliissiges Minimum fiir bestehendes Mate-
rial unter der Bedingung, dass der Abstand der
Rider (§ 2) mindestens 1 360™™ betrage

§ 4. Spielraum der Spurkrinze,
nach der Gesammtverschiechung der Achse ge-
messen, bei Annahme einer Spurweite von 1 -f40mm

§ 5. Lntfernung von Aussenkante
zu Aussenkante der Spurkriinze, ge-
messen 10" unterhalb der Lauffliche der beiden
Radreifen, bhei 1500™™ Entfernung der Lauf-
kreise

§6. Hohe der Spurkrinze bei nor-
maler Stellung der Riider auf geradem, hori-
zontalem Gleise von Schienenoberkante vertical
gemessen .

O3
[=2]

(8]
O
o
<

1357

130

1405

§7. Stirkeder Radreifen derWagen-
viider, im schwichsten Punkte der Lauffliche
gemessen .

§ 8. Schalengussrider sind im inter-
natioualen Verkehr unter nicht mit Dremsen
versehenen Giiterwagen zuliissig.

Anmerkung. Es besteht keine Verpflich-
tung, Wagen mit Schalengussriidern in Zige ein-
zustellen, welche mit einer grisseren Fahrge-
schwindigkeit als 45 lkm in der Stunde befordert
werden.

§ 9. Llastische Zug- und Stoss-
apparate missen an beiden Stirnseiten der
Wagengestelle angebracht sein.

Diese Bestimmung findet keine Anwendung
auf Giiterwagen, die fiir specielle Transporte
verwendet werden.

§ 10. Ilohenlage der Buffer bei
leeren Wagen, von Schienenoberkante bis
zur Mitte der Bufferscheibe vertikal gemessen

Zuliissiges Mafs fiir bestebendes Material .

FKin Minimum wird fur bestchendes Mate-
rial nicht festgesetzt.

§ 11. Hohenlage der Buffer bei
griosster Belastung der Wagen

Zuliissiges Mals fiir bestehendes Material .

Anmerkung: Es besteht keine Verpflichtung,
Wagen, bei welchen die Hohenlage der Buffer
weniger als 940mm hetriigt, in Ziige mit Per-
sonenbeforderung einzustellen.

§12. Abstand der Buffer, von Mitte
zu Mitte der Scheiben ecines Bufferpaaves

I'tir Fahrzeuge, bei welchen der Abstand
der Buffer geringer ist als 1720™®, muss der
Durchmesser der Dufferscheiben (§ 13) mindestens
350mm hetragen.

Zuliissige Mafse fir bestehendes Material

§ 13. Durchmesser der Buffer-
scheiben. e e e e e

Zuliissiges Mals fiir bestchendes Material .
§ 14, Freier Raum zwischen den
Bufferscheibenund der Kopfschwelle
der Wagen, bezw. den an derselben vor-
springenden Theilen, bei vollstindig eingedriick-
ten DBuifern parallel mit der Lingsachse des
Wagens gemessen, zu beiden Seiten des Zug-
hakens, zwischen diesem und dem Rande der
Bufferscheibe, in einer minimalen Breite von
400mm
IYiar bestehendes Material wird kein Mals
festgesetat.

§ 15. Vorsprung der Duffer iiber

den Zughaken, von der Angriftsfiiiche des

(1800) (1700)



nicht angezogenen Zughakens bis zur Stirn des
nicht eingedriickten Buffers, parallel mit der
Wagenachse gemessen . . . . . . . .
Zuliissige Malse fiir bestehendes Material:
Personenwagen .
Giterwagen .o

§ 16. Liingeder Kuppelungen, von
der Stirnseite des Buffers bis zur Innenseite des
Einhiingbiigels, bei ganz gestreckter Kuppelung
gemessen

Far bestehendes DMaterial werden keine
Mafe festgesetzt.

§ 17. Kleiner Durchmesser des
Querschnitts der Kuppelungsbiigel
(Finhiingbitgel) am DBerithrungspunkt des Zug-
hakens
Zulissiges Mals fir bestehendes Material:

Giiterwagen .

Personenwagen . e e

§ 18. Sicherheitskuppelungen. Alle
Eisenbahnfahrzeuge sollen an jedem Kopfende
mit einer oder zwei Sicherheitskuppelungsvor-
richtungen versehen sein, um bei Briichen der
Hauptkuppelung die Trennung des Zuges zu ver-
hiiten. Die bis jetzt allgemein vorgeschriebenen
Nothketten konnen mithin durch eine centrale
Sicherheitskuppelung ersetzt werden. Immerhin
sollen derartige Vorrichtungen die Verbindung
mit Eisenbahnfahrzeugen, welche mit Nothketten
versehen sind, gestatten.

§ 19. Abstand der am  tiefsten
herabhingenden Theile der nicht an-
gezogenen Kuppelungen iber Schie-
nenoberkante bei vollbelasteten Wagen, so-
fern die Kuppelungen nicht aufgehiingt werden
konnen .

§ 20. Jeder Personen-oder Giiter-
wagen muss mit Tragfedern versehen sein.

§ 21. Die Bremskurbeln missen so
eingerichtet sein, dass sie beim Anziehen der
Bremsen mnach rechts (das heisst in gleicher
Richtung wie die Zeiger einer Uhr) gedreht
werden.

§ 22. Die Bremsersitze an den Giiter-
wagen miissen so construirt sein, dass, wenn
zwei derselben einander gegeniiber stehen, die

Maxi-
mum
mm

400

(430)
(430)

35

Mini- l

9

o

mum
mm

300

(223)

450

—~ o~

[T )
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St

o ot

— e
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volle Vorderfliiche der Bremsersitze hinter der
eingedriickten Bufferfliche zuriick steht.
Horizontaler Abstand der Vorderfliiche von
der Stirnebene der DBuffer
Fiir bestehendes Material wird
festgesetzt,

kein Mals

§ 23. Wagen, welche wegen ihrer Quer-
schnittsmalse auf einer Bahnstrecke nicht
verkehren konnen, werden vom internationalen
Verkehre ausgeschlossen. Die beziiglichen Vor-
schriften der Bahnverwaltungen sind den be-
theiligten Staaten belkannt zu geben.

§ 24. Jeder Wagen muss nachstehende
Bezeichnungen tragen:

. die Eisenbahn zu welcher er gehort;

eine Ordnungsnummer;

. die Tara oder das Eigengewicht des IFalr-
zeuges nach der letzten Gewichtsaufnahme,
cinschliesslich Rider und Achsen;

4. die Tragfihigkeit oder das Maximalladege-
wicht; DPersonenwagen sind von dieser Be-
stimmung a:usgenommen;

. den Radstand, wenn derselbe iiber 4 500™"
betriigt; diese Bestimmung bezieht sich blos
auf neu zu erbauendes Material;

6. eine speciclle Angabe, im Falle die Achsen

radial verstellbar sind.

[T I

(24

§ 25. DieSchlosserderdeminter-
nationalen Verkehr dienenden Per-
sonenwagen, insofern die Thitren dieser
Wagen iiberhaupt mittelst eines Schliissels ver-
schliessbar sind, sollen entweder dem einen oder
dem anderen der beiden Schlisseltypen ent-
sprechen, welche in Dbeistehender Zeichnung
(Fig. 47) des Doppelschliissels dargestellt sind.

Fig. 47.

o

Maxi-
mum

mm

Mini-

hh /3
i
!
=30~

B

Gerader Theil Minimum 80

Minimum_ 125
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Druckfehler-Berichtigungen und Vervollstindigungen.

Wir ersuchen die Leser, die nachfolgenden Berichtigungen
bezw, Vervollstindigungen an den betreffenden Stellen vermerken
zu wollen, da diec Nichtbeachtung einiger derselben zu erheb-
lichen Irrthiimern Anlass geben kann.

1887, Heft III, Scite 107, Spalte 2, Zeile 12 von oben in
Gleichung 8). Der erste Summand des Zihlers

75 (e + BVV)II T5(e+8.v)H
v v

1887, Heft I1I, Seite 108, Spalte 2, Zeile 4 von oben. Die Formel
3/ 3 /7 s
1 TD /A TD
S22 statt 4==0,063\/ — —.
h hp

1887, Ileft III, Scite 92, Spalte 1, Zeile 6 die Worte »und

muss

lauten statt -

muss lauten d=26,3

dass fir jede Stellung« bis Zeile 8 =»s.sinw, =y (Gl. II)
ist.« sind zu streichen. '

1887, Heft I, Seite 12, Spalte 1, Zeile 13 von oben ist zu
setzen: (V,—B) statt (V;, — D).

1887, Heft I, Scite 13, Spalte 1, Zeile 12 von unten ist zu
setzen A; statt A,.

1887, Heft I, Seite 15, Spalte 2, Anmerkung Zeile 20 von
unten ist zu setzen < A, PA, =< q, statt <L A, PA; =T g,,.

1887, Heft III, Seite 103, Zeile 10 von oben in der Ueber-
schrift ist zu setzen Busse statt Bung.

1887, Heft III, Seite 101, Zeile 9 von unten. Der Ueber-
schrift ist dic IFussnote beizufiigen »Patent angemeldete.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Ein Wetthewerb zwischen Dampf und Elektricitit.

(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verw., No. 24, 1887, 8. 223.)

Unter dieser Ucberschrift ist in No. 24 der Zeitung des
Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ein kleiner beachiens-
werther Aufsatz mitgetheilt, dem wir Folgendes entnehmen.
Zwischen Frankfurt a. M. bezw. der Irankfurt gegeniiber am
linken Mainufer liegenden Stadt Sachsenhausen und der von
letzterem Orte 5 km entfernt gelegenen Stadt Offenbach mit

iitber 30000 Einwohnern bestehen fiir den lebhaften Personen- :

Verkehr gegenwiirtig drei Eisenbahn-Verbindungen. Zuniichst
die fir den Orts-Personenverkehr weniger in Betracht kommende
Haupthahn von Frankfurt iber Sachsenhausen nach Offen-
bach und weiter nach DBebra u. s. w. (8,4 km lang), sodann die
Lokalbahn von der Stadt Sachsenhausen nach Offenbach und
endlich die elektrische Bahn von der alten Briicke in
Sachsenhausen nach Offenbach (beide etwa 5 km lang). Die
T.ocalbahn beginnt in der Mitte von Sachsenhausen an einem
Punkte, bis zu welchem von Frankfurt itber die Ober- und
Untermainbriicke zwei Pferdeeisenbahnen fithren, und endigt in
Offenbach ebenfalls in der Mitte der Stadt. Zwischen beiden
Orten liegt, 2,8 km von Offenbach entfernt, eine Haltestelle bei
Oberrad mit 6000 Einwohnern, etwa 5 Minuten von der Mitle
des Ortes entfernt.

Die elektrische Bahn hat zu Sachsenhausen ihren
Bahnhof bei der alten Briicke, also dem DMittelpunkte von
Frankfurt niher als die Localbaln, fihrt auf der Strasse durch

den langgestreckten Ort Oberrad sowie durch die Stadt Offen-
bach und hat, dhnlich wie die Pferdebahnen, eine Mehrzahl
“ lich gefahren wird, man ferner die Wagen heizt und die Preise

von Ilaltestellen.
Beide Bahnen fahren von DMorgens 6 Ubr bis Abends

11 Uhr, die Localbahn bis zum 15. Mirz d. J. stindlich, also |

in jeder Richtung 17 Ziige, bei eciner Eisenbahn-Fahrzeit von

10 Minuten, die elektrische Bahn fihrt alle 20 Minnten mit
ciner Fahrzeit von 20—25 Minuten und mit 1 bis 2 Wagen

Beschreibung von Bahnlinien.

von je 22 Sitzen. Sie hat keine verschiedenen Wagen-Classen
und erhebt fiir die balbe Strecke 10 Pf. und fiir die ganze
Strecke 20 I'f.

In den letzten Jahren vor Eroffnung der eleltrischen
Bahn im Frithjahre 1884 hatte die T.ocalbahn jihrlich etwa
1600 000 Personen befordert und dafiir etwa 200000 M. ver-
cinnahmt. Tin ersten Jahre der elektrischen Bahn fiel diese
Personenzahl auf 1217 000 und die Einnahme verminderte sich
um etwa 50000 M.; die elektrische Bahn beforderte dagegen
im Jahre 1884/85 = 1008000 Personen und vercinnahmte
148000 M. Der Gesammt-Personenverkehr Frankfurt-
(Sachsenhausen)-Offenbach betrug daher in diesem Jahre, ein-
schliesslich des Verkehres der Hauptbahn, etwa 2300000, und
wurden dafiir itber 300000 M. vereinnahmt.

Wiihrend also die elektrische Bahn der Localbahn
etwa 400000 Dersonen entzog, hat sie ausserdem durch be-
quemere und hiufigere Verbindung und durch den Reiz der
Neuheit noch 600000 gewonnen. Von der Gesammtzahl von
1008000 Personen entfallen aber 535000 auf die Fahrt zu
10 Pf., d. b, zwischen Offenbach und Oberrad oder Oberrad
und Frankfurt-(Sachsenhausen), fir welchen Verkehr die elek-
trische Bahn durch ihre ortliche lage der »Localbaln« gegen-
iiber besonders im VYortheile ist, und nur 473000 Personen
auf die Tahrt zu 20 Pf., d. h. zwischen Sachsenhausen und
Oftenbach.

Nachdem die Localbahn die Zahl der Ziige von tiiglich
17 in jeder Richtung auf 25 erhéht hat, wobei in den Ilaupt-
verkehrszeiten (wie auf der Niirnberg-Fiirther Bahn) halbstiind-

dafir

abgerundet, theilweise ermifsigt hat, so dass z. B. die Fahr-
karten von Sachsenhausen nach Oftenbach fir Einzelreisen 40,
30, 20 und 10 Pf. und fiir Doppelreisen 60, 45 und 30 I’f. kosten
(gegen frither 69, 52 und 35 Pf.), also in der IV. Classe un-
gefilr um die ILilfte billiger sind als auf der -eclektrischen
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Bahn, haben der Verkehr und die Einnahme wieder eine er-
hebliche Steigerung erfahren. Die Ziige sind tiglich mit 50
bis 370 Personen besetzt.

Die elektrische Bahn dagegen hat zwar im zweiten
Betriebsjahre 1885/86 eine Mehreinnahme von 5000 M., je-
doch eine Minderung der Personenzahl von 18000 gehabt;
augenscheinlich eine Folge der inzwischen wieder aufgehobenen
erhOhten Sonntagspreise. Von den beforderten 989 000 Personen
fubren 549000 zu 10 Pf. und 440000 zu 20 Pf.,, woraus
hervorgehen dirfte, dass der billigere Preis der Localbahn von
6 Pf. in IV. Classe fiir die 10 Pfennig-Strecken der elektrischen
Bahn ohne Einfluss ist, dass hierbei filr die Devorzugung der
elektrischen Bahn lediglich die Bequemlichkeit ausschlaggebend
ist. Die Tageseinnalme der elektrischen Bahn schwanlkte im
ersten Betriebsjahre zwischen 178 und 1399 M. und im zweiten
Betriebsjahre zwischen 195 und 1036 M., aus welchen Zahlen
cine allmihlige Zunahme des regelmilfsigen Verkehres und eine
Abnahme des Reizes der Neuleit an den Sonntagen zu ent-
nehmen sein méchte.

Aus den Jahres-Einnahmen der elektrischen Bahn von
148000 M. im ersten und von 153 000 M. im zweiten DBetriebs-
jahre hat bei einer Bahnlinge von 5 km und Anlage-Kosten
im Betrage von 750000 M. (wobei der Untergrund auf der
Strasse nichts gekostet hat) eine Verzinsung noch nicht erzielt
werden konnen, eine Folge der hohen Betriebskosten, welche
im letzten Geschiiftsjahre 79 % der Linnahme betragen haben.

Zur Vergleichung fithren wir an, dass die Niirnberg-Further
Bahn bei einer Liinge von 8 km und einer Jalres-Einnahme
von 264000 M. und bei 300000 M. Anlage-Kosten Gewinnst-
antheile von etwa 209 vertheilt.

09

Da nun die Localbahn bei den oben angefiihrten Ver-
besserungen in der letzteren Zeit nicht unerhebliche Mehrein-
nahmen erzielt, wihrend in derselben Zeit die elektrische
Bahn einen Ausfall von etwa 104% gegen das Vorjahr erlitten
hat und eine wesentliche Verringerung der Betriebskosten der-
selben kaum zu erzielen sein wird, so scheint keine Aussicht
vorhanden zu sein, dass dieser Wettbewerb zwischen Dampf
und Elektricitit zu Gunsten der letzteren ausfallen wird.

Verkehrsdichtigkeit verschiedener Bahnen.
(Railroad Gazette 1887, S. 303.)

In cinem lingeren Aufsatze iiber die Berliner Stadtbahn
wird die nachfolgende Zusammenstellung der Anzahl von Reisen-
den mitgetheilt, welche unter der Annalime gleicher Durch-
schnittsliinge der Reisen auf einer Reihe von Bahnen im Jahre

auf 1 km Bahnlinge verkehren:
Reisende aunf 1 km im Jahre

New-York, Ganze Manhattan-Linie . 2220000

« 6. u. 3. Avenue allcin . 2630000

Berlin, Stadtbahn e 850000

London, Metropolitan und District . 1800000

« Inner circle allein . 5000000

« District allein 1410000

« North London Linie . 1680000
Alle Bahnen in England u. Wales mit

Ausschluss der Stadtbahnen . 32500
Alle Bahnen in den Vercinigten Staaten

mit Ausschluss der Stadtbahnen 1780

Die Zahlen geben ein beachtenswerthes Bild der ausser-
ordentlichen Versehiedenheiten in der Dichtigkeit des Verkehrs.

T r a8 s ir e n.

Entwickelungsstrecke der Western North Carolina Bahn im Blue
Ridge Gebirge bei Swannanoa Gap.
(Railroad Gazette 1887 8. 141, mit Plan.)

Die Strecke zeigt eine sehr weitgehende Entwickelung durch
Ausfahren von Bachthilern und Umfahren von vorspringenden
Kopfen in 810™ IIohe tiber dem Mecre. Die Landstrasse iiber-
windet die Hohe mit 4,8 km Liinge, wiilrend die entwickelte
Linie 16 km lang ist, bei 363™ Hohengewinn, Nach dem Iint-

wurfe sollten die schiirfsten Kriimmungen 175™ Halbmesser
haben, bei der Ausfithrung sind jedoch cinzelne noch schiirfer
angelegt, wm sie allmiiblich in die beabsichtigte Lage zu bringen.
In den Geraden ist die stiirkste Steigung 1:45,5, in den Kriim-
mungen wird sie jedoch ermiifsigt. In der 16 km langen Strecke
liegen 7 Tunnel von zusammen 1,4 km Liinge, deren lingster
550" misst.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunmnel.

Kleine amerikanische Drehbriicke.
(Railroad Gazette, 1886, November, Seite 790. Mit Abbildungen.)

Dei den zahlreichen von kleinen Booten befahrenen Wasser-
ziigen in der Nihe von New-York bedingen die Bahn-Anlagen
sehr viele bewegliche Driicken, welche, obwohl von kleinen Ab-
messungen, sehr sorgfiltig durchgebildet werden miissen, von
denen zugleich aber leichte Bedienung und Billigkeit verlangt
wird. Die obige Quelle giebt die genaue Darstellung einer sol-
chen von einem Manne zu bedienenden Drebbriicke, deren
Anordnung sich gut bewibrt hat; sie ist von der Rapid Tran-

sit Railroad-Gesellschaft in Park Richmond, Staten Island er-
baut.

Das im Ganzen etwa 28™ lange Bauwerk enthillt cine
Drehoffnung von 12,2™ lichter Weite. Die DBriicke trigt zwei
Gleise, jedes anf Querschwellen und auf zwei 1,22% hohen Blech-
triigern, welche fest mit einander verkreuzt sind; das eine
Triigerpaar schwenkt rechts, das andere links aus. Der feste
Theil der Briicke, sowie die Unterstiitzung der beiden unter
den Gleismitten liegenden Drebzapfen, wie auch der Indlager
bestehen aus Ilolz auf gerammten und stark verstrebten Pfihlen,
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in Jochentfernungen von 3,67 ™, Der von 13 Pfiihlen getragene
203 m™m starke IDrehzapfen ist aus Gusseisen, das hintere Ende
jedes Triigerpaares triigt einen Zahnkreisabschnitt und mitten
in der Briicke liegt ein Zahnradvorgelege, mittels dessen beide
Britickenhilften gleichzeitig ausgedreht werden. Ein unbelasteter
Rilckarm ist nur in solcher Linge angebracht, dass zwei Unter-
stittzungsrollen {iir jedes Triigerpaar hinter dem Zapfen DPlatz
finden; fiir diese liegt eine Kreisschiene auf dem Holzunter-
bau. Da sich die DBriicke somit nicht selbst triigt, ist 2,44 ™
hinter den Drehzapfen auf dem festen Briickentheile ein nach
unten in der Quere stark erbreitertes Holzjoch, 11,8™ iber
S. U. hoch, so nach der Oeffnung hin geneigt aufgestellt, dass
die oberen Enden der Ilauptstreben genau iiber die Drehzapfen
zu liegen kommen; dieses Joch ist von Gusseisenkopten aut
den Hauptstreben aus seitwiirts und rickwirts in den festen
DBriickentheil mittels Rundeisen mit Spannschigssern verankert,
sonst in allen Theilen so geformt, dass die erforderliche Durch-
fahrt fir die Ziige oben frei bleibt. Bei 3,86 ™ Gleisentfernung
von Mitte zu Mitte stehen die Fiisse der Hauptstreben 10,15™"

von einander. Die Seitenanker laufen nach den Enden von
Holzgeriisten, welche die gedfinete DBriicke unterstiitzen. In

den Kopfstiicken der Iauptstreben des Joches laufen zwei 127 mmw
starke Messingzapfen mit Querkopt fiir je zwei Iliingeeisen,
welche die freien Triigerenden nach dem Joche hin aufhiingen
und so die Trigerlast wiihrend der Oeffnung auf den Drehzapfen
bringen. Auch diese Hingeeisen laufen” von den Jochkopfen
schnell so weit aus einander, dass sie die Durchfahrt in be-
triichtlicher Hohe frei machen. Die Endauflager sind feste
Rollen, auf welche die Trigerpaare mittels einer unter ihnen
befestigten, am Inde zur Bildung einer Keilfliche aufgebogenen
Schiene auflaufen. Die Verriegelung des freien Drickenendes
erfolgt durch einen in lothrechter Ebene drehbaren IHaken,
welcher durch einen dicht neben der Drehkurbel angebrachten
Iandhebel bewegt wird.

Das Bauwerk macht den Eindruck grosser Kinfachheit, ist
billig und leicht zu iibersehen und zu bedienen und kann als
ein beachtenswerthes Muster fir dlinliche Zwecke, z. B. fir eine
Nebenbahnbriicke iber einen Schifffahrtskanal, bezcichnet wer-
den. Der Erbauer ist Ingenicur A. . Boller, New-York.

Yeuer Maschinen-Griiher der Osgood-Dredge-Company,
(Engineering 1887, 1., Februar, Seite 123 mit Abbildungen.)
(Railroad Gazette 1886, November, S, £08. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 6 -9 auf Taf, XXVIIL)

Eine weitgehende, aber zweckmiifsig erscheinende Abiinde-
rung der Osgood-Grabmaschine ist von dem Ingenicur J. Howe
von der Osgood-Geesellschaft entworfen und demselben patentirt,
hat sich auch bereits beim Thongraben in der Ziegelei Ha-

milton zu Croton als schwerer Arbeit gewachsen vollig be-

wiihrt.
Es ist bekannt, dass bei dem iilteren Osgood-Griiber der
Schaufelsticl mittels Zahnstange auf cin Zahnrad in der Mitte

eines starken Krahnauslegers gelagert war, iber dessen Kopt-

die Hebekette nach dem Schaufelkasten lief. Das Vor-
schieben der Schaufel geschah mittels der Zahnstange, sowic
Aenderung der Neigung des Auslegers, und

rolle

das Ieben mit

stets nahezu gleicher Kraft durch die Auslegerkette. Der Aus-
leger nebst Schaufel stand mit der Maschine auf einem dreh-
baren Untergestelle. Unter Beibehaltung der letzten Einrich-
tung sind an dem neuen in Fig. 6—9, Taf. XXVUI dar-
gestellten Griiber die folgenden Abiinderungen getrotten.

Der Ausleger reicht nur mnoch bis zum Schaufelsticle,
konnte dalier wesentlich leichter und nur in ganz engen Grenzen
beweglich angeordnet werden. Der Schaufelstiel selbst ist ver-
stiirkt, indem er als dreieckiger Triger aus zwei T und zwei
L Eisen nach Fig. 9 gebildet wurde, und wird durch die am Riick-
ende itber cine feste Rolle laufende Kette a zum IHeben, durch
mitten am Stiele befestigte, iiber zwei feste Rollen am unteren
Sticlende und am oberen Auslegerende laufende Kette b zum
Vor- und Zuriickbewegen der Schaufel benutzt. Diese Anord-
nung gestattet darch Abiinderung des IHebelverhilltnisses die
Acusserung sehr verschiedener Krifte an der Schaufelschneide
trotz Verschwichung der Windemaschine.
schliesslich mittels Ketten und Rollen giebt erheblich weniger
Abnutzung und Bruch, als dic Bewegung mittels Zalmstange,

Die Bewegung aus-

da diese zur Aufnahme der heftigen Stisse wenig geeignet ist.
Die einfachere Art der Bewegung gestattet zugleich die Be-
dienung durch nur einen Mann. Die leichtere Bauart ermiilsigt
die Kosten auf etwa die Ililfte bis zwei Drittel der Kosten
eines gleich leistungsfithigen Griibers iilterer Gestalt.

Wihrend die Hebekette des alten Krahn-Gribers in den
meisten Schaufelstellungen die Schneide von der Abtragswand
wegzog, e¢in Bestreben, welchem durch die Stiel-Zahnstange
fortwithrend entgegengewirkt -werden musste, driickt die am
hinteren Stielende befestigte Kette die Schaufel beim Ileben
zugleich in das Krdreich. Da der Stiel vollig frei in dem am
Auslegerkopfe drehbar befestigten Sattel gleitet, so kamn er
einem plotzlich auftretenden uniiberwindlichen Hindernisse durch
Zuriickweichen unter Schlaffwerden der Kette b ausweichen,

i olme den Stoss auf die ganze Maschine zu iibertragen.

Die Anordnung der Maschine ist hochst einfach. Autf der
Kurbelwelle sitzt mitten ein Trieb fiir das grosse Zahnrad der
Windewelle, an welche die Trommel fiir die Iebekette oder
die fiir dic Stellkette des Sticles nach Bedarf zu kuppeln ist;
beide Trommeln haben Bandbremsen. Auf der Kurbelwelle
sitzen terner verschieblich zwei Kegelriider, welche rechts oder
links zum Eingriffe in das auf dem oberen Iknde der loth-
rechten Drehwelle sitzende Kegelrad gebracht werden konnen;
dicse Welle triigt unten ein Kettenrad fiir dic um den Ketten-
kranz des Drehgestelles laufende endlose Kette, so dass man
durch Einriicken eines der beweglichen Kegelriider den Griiber
in jeder Richtung beliebig oft um die lothrechte Mittelachse
voll lerumschwingen lassen kann. Greift keines der Kegel-
rider ein, so steht der Griiber still,

Die Schaufel des dargestellten Griibers fasst 0,57 cbm,
Maschine hat zwei Cylinder von 158 X 203™m,  Der
Gritber wiegt etwas itber 10t, gribt bis zu 4,58™ Kntfernung
von der Mittellinic und stiirzt den gegrabenen Boden bis 3,05 ™
itber Schiencnoberkante aus. Ausser dem Ileizer ist nur ein
Mann zur Bedienung erforderlich. Die Bauart ist so kriiftig,
dass zwei Niederbriiche der Thonwand den oben erwiihnten
Griiber nicht im Geringsten verletzten. Der dargestellte Griitber

dic



211

giebt iibrigens keine obere Grenze fir die Grosse, die Osgood-
Gesellschaft liefert denselben auch fiir erheblich grisseren Inhalt.

Tunnel unter dem St. Clair Flusse.
(Railroad Gazette 1387, § 132.)

Um die Netze der Grand Trunk und der Chicago und
Grand Trunk Linien, welche jetzt nur durch eine Fihre in
YVerbindung stehen, in unmittelbaren Verkehr mit einander zu
setzen, soll ein Tunnel zwischen Port Huron und Sarnia erbaut
werden, welcher eine nur 13 km lingere Verbindung von Detroit
nach Buffalo oder Toronto herstellt, als die jetzige¥ihre. Der
Tunnel liegt in mit dichtem Thone iiberlagertem Felsen. Iir
hat offene Voreinschnitte von 1000, bezw. 860™ und ist selbst
1600™ lang. 705% licgen unter dem St. Clair Flusse, 353™,
bezw. 552® unter den trockenen Ufern. Die Rampen fallen
mit 1:50 und sind 1520, bezw. 1495™ lang; unter dem Flusse
liegt eine 445™ lange Strecke beinale wagerecht, nur mit so
viel Gefille nach Osten, dass das wenige eindringende Wasser
zur Sammelstelle liuft. Der tiefste Punkt des Tunnels liegt

24,5™ unter Wasser, und die Erddecke ist an der schwiichsten
Stelle 4,58™ stark.
Der eingleisige Tunnelquerschnitt ist kreisrund mit 6,1™

© lichtem Durchmesser. Der Richtstollen wird kreisrund mit 1,83™

-

Durchmesser vorgetrieben. Als Bauzeit sind nur 7 DMonate
vorgesehen.

Eine besondere Schwierigkeit fiir Tunnel unter Fliissen
liegt in der Kinwirkung des starken Steigungswechsels auf Giiter-
ziige, welche im Tunnel sehr hilufig durchreissen. In dem Tunnel
der Great Eastern Bahn unter dem Victoria Dock, London, hat
die Ueberwindung dieser Schwierigkeit viele Miihe verursacht.
Es gelang zwar den Zug beim Einfahren im Gefiille durch An-
zichen der hinteren Bremsen gestreckt zu halten, wenn dann
aber die Locomotive die Steigung erreichte, liefen die Wagen
doch aunf, und das Eintreten jedes neuen Wagens rief dann
einen Ruck an den Zugvorkehrangen hervor, welcher viele Briiche
zur Folge hatte. Beim Severn-Tunnel hat man daher die Ram-
pen nur mit 1:100 angelegt, und unter allen Umstinden ist
eine besonders sorgfiltige Ausrundung der Gefillwechsel er-
forderlich.

Bahn-0

Ein ,Grundmafs¢ fiir Langschwellenoberbau.
{Deutsche Bauzeitung 1887, S. 230.)

Herr Zimmermann weist in einem kurzen Aufsatze da-

rauf hin, dass man dem bei Berechnung des Eisenbahnober-
4 —

baues eine wichtige Rolle spielenden Ausdrucke (Ceine

\/ 4EJ
von der Bettungsbeschaffenheit abhiingige Werthziffer, b Dreite,
E Elastizititsmafs, J Triighcitsmoment des Stabquerschnittes)
die Bedeutung ciner Linge beilegen kann, welche in enger Be-
ziechung zu den Verhiltnissen des Oberbaues steht. Da E und
Cb Grissen gleicher (mathematischer) Dimensionen sind, so
, e ,

giebt der Ausdruck 1:\/ KR die 4. Wurzel einer Grosse
vierter Dimension: J, also cine Liinge, welche L genannt wird.
Diesclbe giebt z. B. die Linge eines unbiegsamen Stabes der
Breite b an, welcher unter der Last I’ einen dem grijssten
Bettungsdrucke des ebenso belasteten Oberbaues gleichen, gleich-
formig vertheilten Druck ergeben wiirde; zugleich auch die
Linge ecines Stabes, welcher an den Enden frei aufgelagert
unter der Last I in der Mitte dasselbe grisseste Biegungs-
moment liefert, wie der Oberbau unter der Radlast P.

Noch eine Reihe anderweiter einfacher Bezichungen der
Liinge L zu den Verhiiltnissen des Oberbaues wird nachgewiesen,
und darauf hingewiesen, dass die Benutzung der Linge L ein
bequemes Mittel zu schneller annithernder Beurtheilung cines
Oberbaues liefert; es wird il daher der Name eines »Grund-
malses« fiir Oberbauten beigelegt.

Die Schienenerzeugung in den Yereinigten Staaten von Nordamerika.
(Stahl und Eisen, Jahrgang 1887, Heft 1, Seite 14.)

In der Zeitschrift »Stahl und Eisen«, Jahrgang 1887,

Heft 1, ist ein sehr beachtenswerther Aufsatz: »Die Eisen-

berbanu.

industrieder Vereinigten Staaten« von Dr. E. Reyer,
Professor an der Universitit Wien, erschienen, aus welchem
wir nachstehend einen dem Abschnitte »Schienen« entnommenen
Auszug bringen.

Der Eisenbahnbau begann in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika schon in den zwanziger Jahren; man wandte zu-
erst noch gusseiserne Schienen von geringen Liingen und
gewalzte leichte Flacheisenschienen auf hélzernen Langschwellen
an, so z. B. verlegte die Quincy-Bahn 1826 leichte 7,5 em
breite Flachschienen und die Lehigh Company stellte in dem-
selben Jahre 1,2™ lange Eisenguss-Schienen her. Diese Ver-
suche der Verfertigung von Schienen in den Vereinigten Staaten
blieben jedoch vereinzelt, England lieferte bessere und trotz
des hohen Zolles billigere Schienen, und zwar Ende der zwan-
ziger Jahre meistens solche von 4,5™ Liinge und 8,5 kg Ge-
wicht auf 1 Ifd. m, welche jedoch rasch schwerer wurden und
im Anfange der vierziger Jahre meistens schon 30 kg auf 1™
wogen. —

Int Jahre 1844 endlich wurde das erste erfolgreiche ameri-
kanische Schienen-Walzwerk (Savage Mill) gebaut und im Jahre
1847 hatte Pennsylvanien bereits 6 kleine Schienen-Walzwerke,
welche jedoch dem Bedarfe hei Weitem nicht geniigten (vergl.
die Tabelle unten). In den dreissiger und .vierziger Jahren
war fast der gesammte Schienenbedarf eingefiihrt worden und
in den fiinfziger Jahren wurden noch immer 3/, des Bedarfes
durch Einfuhr gedeckt. Im Anfange der siebenziger Jahre
stieg die Einfuhr noch einmal auf 30—40% des Dedarfes, seit
dem damaligen Geschifts-Umschwunge decken aber die ameri-
kanischen Werke den grissten Theil des Bedarfes, und selbst
withrend der bewegten Jahre 1881 und 1882 wurde nur !/,
des Bedarfes eingefiihirt.

Die Zahl der amerikanischen Schienen-Walzwerke belief
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sich im Jahre 1836 auf 20, in Pennsylvanien allein & Im
Jahre 1873 hatte Pennsylvanien 17 und im Jahre 1880 ziiblte
man in den Vereinigten Staaten bereits 80 Schienenwerke. Im
Jalire 1876 erzeugte die Thomson Steel Co. bereits eine Stahl-
schiene, welche 54™ lang war und 31 kg auf 1 fd. m wog,
im Jahre 1879 erzielten die Pa. Steel-Works die hiochste Lei-
stung, indem sie in 108 Stunden 6000 Schienen = 1300 Tonnen
ausbrachten. Seitdem sind noch hobere Leistungen erzielt wor-
den: 1885 lieferte Thomson in einem Tage 725t = 2650
Schienen zu 30 kg anf 1 Md. m, auch die Pa. Steel-Works
haben in 24 Stunden 700t = 2950 Stiick (leichtere) Schicnen
geliefert.

Im Jahre 1842 hatte Yessop bereits vorgeschlagen, die
der Abnutzung ausgesetzte Seite der Schienen, sowie die Riider
durch Cementiren zu hirten, man beliichelte den Triuwmer und
sein Patent erlosch. In den sechziger Jahren fiihrten jedoch
die Englinder schon Hartguss- und Stahlriider ein; 1864 be-
stellte die London N. W. Co. die erste Partic Stahlschienen
und die Actioniire bewilligten eine jihrliche Anschaffung von
10000t. Amerika folgte rasch, und seine Stalhlwerke lieferten
im Jahre 1869 — 10000 t, anfangs der siebenziger Jahre schon
100000 t, anfangs der achtziger Jahre aber iiber 1 Million
Stahlschienen.

Die rasche Zunalme des Schienenverbrauches (selbsterzeugte
und eingefiihrte) ist aus der folgenden Tabelle ersichtlich:

{ Schienen-Erzeugung Schienen-Einfuhr I‘i Ver-
Jahr |. .. . - ! brauch
Eisen ! Stahl | Summal| Eisen | Stabl | Summa ;| Summa
1840 0,0 0,0 0,0 0,03 0,00 0,03 } 0,03
1850 0,04 0,0 0,04 0,16 0,0 0,16 0,20
1855 0,08 0,0 0,08 0,34 0,0 0,51 0,42
1860 0,20 0,0 0,20 0,15 0,0 0,15 ' 0,35
1865 0,35 0,0 0,35 0,09 0,0 0,09 0,44
1866 0,40 0,002 | 0,402 ? 0,0 ? ?
1867 0,45 0,003 | 0453 ] 0.16 0,0 016 | 0,61
1868 0,50 0,005 | 0505 1 0,25 0,0 025 |' 0,73
1869 0.50 0,01 0,51 0,31 ? 0,31 0,82
1870 || 0,58 | 003 | 056 || 0,36 9 0,36 092
1871 066 0,05 0,71 0,40 0,10 | 0,50 1,21
1872 0,82 0,09 0,91 0,34 0,14 048 | 1,39
1873 0.68 0,12 0,30 0,09 0,15 024 1 1,04
1874 0,54 0,18 0,67 wenig 0.09 0,09 0.76
1875 0,46 0.26 0,72 n 0,02 0,02 0,74
1876 0,40 0,40 0,50 0,0 0,0 0,0 0,80
1877 0,51 0.39 0,70 0,0 0,0 0,0 0,70
1878 0,30 0,50 0,80 0,0 0,0 00 | 0,80
1879 0,38 0,63 1,01 0,02 0,02 0,04 1,05
1880 0,45 0,88 1,33 | 0,12 0,14 0,26 1,59
1881 || 0,45 1,21 L6 0,12 | 0,22 | 034 | 2,00
1882 0,20 1,32 1,52 ' 0,04 0,17 021 \ 1,73
1983 || 0,06 | 1,17 | 1,98 | 0004 | 00 0,004 || 1,23
1884 0,02 1,02 1,04 {1 0.0 0,0 0,0 1,04
1885 | 001 | 095 | 09 | 00 | 00 0,0 0,99

Millionen t.

Man sieht, dass bis Anfang der sechsziger Jalre die iiber-
wiegende DMenge des Schienenbedarfes durch Linfuhr gedeckt
wurde, dann folgt eine kurze Zeit, in welcher die heimische
Erzeugung der Nachfrage nahezu gerecht wird. Anfangs der
sechsziger und anfangs der siebenziger Jahre wiichst die Nach-
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frage so reissend, dass durchschnittlich fast !/, des Verbrauches
durch Einfuhr gedeckt werden muss. Mitte der siebenziger
Jahre versiegt die Einfuhr fast vollstindig; sie belebt sich noch-
mals anfangs der achtziger Jahre, ist aber in letzter Zeit wieder
auf ein Mindestmals gesunken. Wenn nicht die Zolle wesent-
lich herabgesetzt werden, diirften die amerikanischen Walz-
werke von nun an wohl auch den stiirksten Anforderungen
nachkommen.

Zu Ende der sechsziger Jahre hatten die Vereinigten
Staaten nur halb so viel Schienen erzeugt als England, seit
Ende der siebenziger Jahre wetteifern beide Staaten, und be-
reits wird Ingland in ecinzelnen Jahren iberboten, wie solches
aus der folgenden, auch die Ilerstellung von Schienen in Deutsch-
land nachweisenden Tabelle hervorgeht:

Eugland }Ver. StaateuIIDeutschland
Jahr
in Rinheiten von 1000 t
1871 1200 703 450
1875 900 718 470
1880 980 1325 432
1881 1230 1670 330

Das Verhiiltnis der Erzeugung von Iisenschienen und
Stahlschienen in den Vereinigten Staaten und England geht
aus den folgenden Zahlen hervor:

Eisenschienen-Erzeugung | Stahlschienen-Erzeugung
Jabr in Eivheiten von 1000 ¢ in Einheiten von 1000t

; Ver. Deutsch- l Ver. Doutsch-
o _England Staaten land | England | ¢422ten land
1871 1000 | 668 321 200 3 . 128
1875 300 454 227 400 264 l 241
1880 170 447 45 $10 878 407
1881 - | = — 1080 1228 -
1882 | — — — 1240 | 1320 —
1883 — 60 ~= 1100 1170 —
1884 — — — 790 1020 —
1885 |  — 10 ¢ — 680 980 —

Wiihrend in der Ierstellung der Stahlschienen die

Vereinigten Staaten in dem Anfange der siebenziger Jahre weit
hinter England und Deutschland zuriickstanden, iiberholen sie
Mitte der siebenziger Jahre bereits Deutschland und schlagen
zu Ende der siebenziger Jahre auch England.

Dennoch ist die Einfilhrung der Stahlschienen in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika langsamer fortgeschritten
als in Ingland, da im Jahre 1881 auf den simmtlichen
Bahuen:

in Ingland . 1,98 Million Tonnen KEisenschienen,

2,40 <« «  Stahlschicuen,
in den Vereinigten Staaten 7,00 <« «  Kisenschienen,
5,00 « «  Stahlschienen

lagen.

Eiserner Querschwellenoberbau der Mittelmeerbahn in Algier.
(Ann. des ponts et chaussées, Jahrg. 1887, 8. 115.)
Auf der Eisenbahnlinie »Algier-Oran« wurden 1868 etwa
100 000 Stiick Schweisseisenschwelien nach dem Querschnitte
Vautherin von 2,4™ Linge, 7 2™ Kopfplattenstiirke und 85 kg
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Gewicht ohne seitlichen Abschluss verlegt und die durch Ver-
mittelung von keilformigen Unterlagsplatten auf den Schwellen
liegenden Schienen durch die Keilbefestizung (alte Anordnung)
mit denselben verbunden. In einer Zeit von 17 Jahren haben
sich die Schwellen gut gehalten und durch Rost nicht gelitten,
50 dass die Auswechselung nicht im Verhiiltnisse zur T.iegezeit,
sondern nur im Verhiltnisse ihrer Beanspruchung nothwendig
wurde. Der Querschnitt war allerdings zu schwach, und nicht
zweckmiissig geformt, so dass hiiufig Liingsrisse an der Biegung
zwischen Kopfplatte und Steg vom Ende der Schwelle nach
dem Schienenauflager beobachtet wurden. Ebenso hat die Keil-
befestigung  die Kopfplatte mebrfach zerstort. In Folge man-
gelnden Kopfabschlusses traten zumal in den krummen Strecken
seitliche Bewegungen der Schwellen ein. Die Unterlagsplatten

Bahnhofsein

Werkschuppendach der Indischen Staatshahnen.
(BEngineer 1887, 1, Mai, 8. 413 und 415, mit Zeichnungen.)
Der Staats-Seccretair fir Indien schreibt eine Vergebung
ciserner Dicher fir Werk- und Wagenschuppen der Indischen

Staatsbahnen auns, welche bei klarer Gestalt des Tragwerkes, .

(I'ig. 48), eine zweckmiilsige Anordnung des lothrechten Ober-

Fig. 48.
E T
T

lichtes zeigen. Die Glaswand ist in die Mitte der Fliche eines
gleichschenleeligen Satteldaches gestellt und durch Verlingerung
der Gurtung der anderen Seite gehalten. 1o wird auf diese
Weise geniigende Nordlichtftiiche erzielt, zugleich werden aber
die betrichtlichen Uebelstinde vermieden, welche mit der An-

haben Deweguugen der Schiene hervorgerulen, weil die DBe-
festigung nicht geniigte.

Trotzdem haben sich die Eisenschwellen den Holzschivellen
itberlegen gezeigt. Ein Vergleich in der Zeit von 17 Jahren
hat ergeben. dass 10 % Holzschwellen und 0,3 % Eisenschwellen
ersetzt werden mussten dass nach 15 Jahren die Mechr-
ausgabe fiir ciserne Schwellen (Anlagekosten und Zinsen) wieder
eingebracht war.

Fir den Ersatz der abgiingigen Schwellen werden nun
solche aus Flusseisen mit dem ¢ N Querschuitte, 2,3™ lang,
44 kg schwer und an den Enden abgeschlossen verwendet. Statt
keilformige Unterlagsplatten aufzulegen, werden die Schwellen
D.

und

zur Frreichung der Schienenneigung aufgebogen.

richtungen.

ordnung der gewdhnlichen ecinseitigen Shedddcher mit steiler
Glasfliiche unmittelbar an der Rinnenkehle verbunden sind.

Sandlager im Balnhofe Columbus der Cincinaty- und St. Louis-Bahn,
(Railroad Gazette 1887, 8. 267, mit Abbildungen.)

Auf dem genannten DBalmhofe sind Giebel an Giebel cin
Lager fiir 1000t frischen Sandes und cin cntsprechendes fiir
trockenen Sand mit den Trockenvorrichtungen angelegt. Irsteres
besteht aus Fachwerk mit 1,22™ hohen festen Bolilenwiinden,
die obern Wandtheile bestchen aus beweglichen Klappen behufs
Zulassung von Sonne und Zugluft. Der Boden ist mit Roll-
schicht abgeptlastert.

Das steinerne Lager fitr trockenen Samd mit Cementboden
hat innen und aussen eine 1,68™ hohe Ladebithne und enthiilt
neben den Sandvorrithen die Trockentroge. Diese bestehen
aus Blech mit beweglichen Bodenklappen und sind der Liinge
nach durch eine dichte Schaar von Dampfrohren in 64mm Ab-
stand, der Quere nach durch Rundeisenanker durchsetzt. Der
nasse Sand lagert sich zwischen den obern Rohren fest und
sickert nach Mafsgabe der Austrocknung nach unten durch. Der
Yorrath geniigt fir 4 Wintermonate.

Maschinen- und Wagenwesen.

Julien’s elektrischer Strassenbahnwagen.
(Dingler's Polyt. Journ.,, Bd. 262, Heft 5. S. 235.)

Die Hamburger Strassenbahngesellschaft hat 2 Julien'™
sche elektrische Wagen von der Soeiété »1'Electrique« in Briissel,
welcher bei der Antwerpener Preisbewerbung das grosse Ehreu-
diplom zuerkannt wurde,*) probeweise in Betrieb genommen,
und zwar mit angeblich sehr gutem Erfolge. Die Bewegung
soll sanfter und angenehmer sein als bei Pferdebahnwagen. Ein
Wagen wiegt mit voller Ausriistung und Sammlern von 1200 kg
Schwere 4830 kg nnd bhat 33 Plitze. Die Ladung der auf
heiden Seiten unter den Sitzbiinken vertheilten Sammler nimmt
8 Stunden in Anspruch; der Wagen kann mit einer Ladung

*) Vergl., ,Organ* 1887, Scite 173.

Urgan far die Fortschritte des Eiscubahnwesens. Neue Folge. XX1V. Band. 5. Hefl 1887,

] 50 km laufen. Das Ein- und Aussetzen der Sammier erfolgt
durch Klappen in den Langwiinden. Auf jeder Kndbihne
ist ein Umschalter angebracht, mittels dessen der Schaffuer den
Strom von der Dewegungsmaschine absperren, oder derselben
in 4 verschiedenen Spannungsgriossen zufithren kann, denen
natiirlich verschiedene Fahrgeschwindiglkeiten entsprechen. Dic
Bewegung erfolgt durch eine Siemens’sche Serien-Maschine,
welche ihre Kraft durch Hanfseile auf eine zwischen beiden
Laufachsen gelagerte DBlindachse abgiebt, die dieselbe durch
Ketten aunf jene iibertriigt. Iis sind zwei 90° verstellte
Biirstenpaare angebracht, von denen je nach der Fahrrichtung
das eine oder das andere anliegt. S—y.

um
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Locomotivstenerung von Joy.
(Vortrag v. K. Mayer im Bayer. Bez.-Verein, No. 48, 8. 1052, der
Zeitach. d. Ver. Deutsch. Ing. 1886.)

Juy’s Steuerung ist bei Locomotiven und Schiffsmaschinen
bereits weit verbreitet. Die Schieberbewegung kann als von
zwei Excentern heeinflusst aufgefasst werden, welche gegen die
Kurbel um 90° und 180° versetzt sein miissten. Die Diagonale
des durch beide bestimmten Parallelogramms giebt nach Grosse
und unter dem richtigen Voreilwinkel ein Excenter, das die
Bewegung des Dampfschiebers mit ziemlich grosser Annitherung
crsetzt. Genauer ist die Beziehung zwischen Kurbeldrehwinkel and
Schieberweg analytisch in »Appareils de distribution« von Pi-
chault entwickelt;*) die beziigliche Formel ist jedoch sehr
unhandlich und muss in eine Anniiherungsform gebracht werden.
Nach Feststellung an einer Ausfithrung in kleinem Mafsstabe
betriigt der Kinfluss des Federspieles der Locomotive hichstens

*) Siehe ,Organ“ 1887, Seite 19, 91 und 157.

10% Fillungsunterschied bei den wichtigeren Fillungen, also
mehr, als bei den bekannten Kulissensteuerungen. Der todte
Gang bei abgenutztem Kulissensteine wirkt gleichfalls ungiinsti-
ger auf die Dampfvertheilung ein. Die Gesammtreibung ist bei
Joy grosser als bei Stephenson; die Betriebssicherheit leidet
unter der Beanspruchung der Triebstange durch das rasche Auf-
und Abschleudern des Ilebelzenges. Trotzdem eine Worsdell’sche
Joy-Steuerung 200 kg leichter ist als cine Krauss’sche Ste-
phenson-Steuerung wird der Herstellungspreis anniiherd gleich
loch geschiitzt. In Bezug auf die Raumfrage und Umgehung
von Gegenkurbeln bei Aussensteuerung ist die Joy ’sche Anord-
nung giinstig. Hiernach stehen den Vortheilen der Joy -Steue-
rung Nachtheile gegeniiber, welche die iilteren Locomotivstene-
rungen zweckmiifsiger erscheinen lassen. Von Klug ist eine
Verbessserung bei der Joy -Steuerung durch eine Lenkerfithrung
an Stelle der Kulissenfithrung fiir Schiffsmaschinen eingefiihrt,
doch ist diese wegen des IFederspieles fiir Locomotiven wenig

geeignet. S—yvy.

Signal

Gilhert's Befestigung und Absonderung von Telegraphendrihten.
(Engineering 1887 1, April, S. 309. Mit Abbildungen.)

Der Telegraphen-Inspector Gilbert hat auf den durch
Schnee und Sturm stark gefihrdeten 1lochlandslinien eine necue
Art der Befestigung der Drithte an den Porzellanglocken statt
des zu hiufigen Brichen Anlass gebenden Umwickelns ecin-
gefithrt.  An der Befestigungsstelle bindet und lithet er ein
kurzes Drahtstiick mit beiden Enden an den durchlaufenden
Draht, driickt beide mittels eines iber die Glocke fassenden
llebels auseinander und bringt so die entstandene Schlinge in
die Glockennuthe ein. Diese Befestigung ist sehr schnell aus-
zufithren und liisst die Leitung ganz ungeschiidigt.

Um cine Leitung an eciner Isolatorglocke wirksam fiir die
Stationsableitungen zu unterbrechen, legt er cine kurz vor und
auf beiden Seiten der Glocke durch Drahtumwickelung fest
eingeschniirte  Schlinge mit ihrer Mitte um die Glocke und
setzt in jedes linde einen Porzellanball mit zwei Nuthen in
grossten Kreisen, welche winkelrecht zu einander stehen, ein.
In die nicht von der Glockenschlinge gefiillte Nutlie wird damn
das Leitungsende gelegt, welches, dicht vor dem Balle wieder
an die Leitung gebunden, eine Schlinge fiir den Ball, zugleich
zur Aufnahme der Stationsableitung, bildet. Diese in die Lei-
tung eingeschalteten beiden Bille stellen eine vollige Unter-
brechung her. Um die Unterbrechung noch entschiedener zu
machen, werden dic beiden Bille mittels zweier gesonderter
Drahtschlingen an zwei iber einander liegenden Nuthen der
Glocke befestigt, so dass die Glocke ecine dritte Stromunter-
brechung bildet.

Auch das englische Postamt hat diese Einrichtungen zum
Theil schon cingefiihrt,

wesen.

Sicherung des Betriebes eingleisiger Bahnen in England wmittels
Stabbeférderung.
(Railroad Gazette 1887, S. 300.)

Unter «den verschiedenen Sicherungen des Betriebes cin-
gleisiger Bahnen wird in England diejenige durch Beforderung
cines Stabes oder ciner Scheibe von Stationsvorstand zu Sta-
tionsvorstand als die sicherste und selbst der telegraphischen
Verstiindigung iiberlegen angesehen.

Fir jede Theilstrecke ist ein Stab, frither aus Holz, jetzt
aus hohlem Eisen, oder cine Metallscheibe bestellt; verschie-
denen Theilstrecken entsprechen verschiedene Gestalten und
Farben. Der Besitz dieses Zeichens giebt dem Bahnhotsvor-
stande volle und alleinige Gewalt iiber die dem Zeichen unter-
stellte Strecke, so dass er so lange Ziige nach Belieben auf
die Strecke schicken kann, wie er im Besitze des Stabes ist.
Soll nach Abgang eines Zuges die Strecke in entgegengesetzter
Richtung befahren werden, so abertriigt der Locomotiv- oder
Zugfiithrer den Stab dem niichsten Bahnhofsvorstande, wodureh
dieser Herr der Strecke wird. Der Befehl zur Abfahrt wird
dem Locomotiv- oder Zugfithrer durch eine mit dem Stabe der
Strecke gleich gefiirbte Iahrkarte ertheilt, welche einem nur
mittels des Stabes zu oOffnenden Schranke entnommen wird.
Auf der anderen Kndstation der Stabstrecke werden diesc
Karten abgegeben und gesammelt. Bei Empfang der TFahr-
karte hat sich der Locomotiv- bezw. Zugfithrer davon zu iiber-
zeugen, ob der den Befehl ertheilende Beamte auch im Besitze
des Stabes ist. Jeder Stab-Bahnhof erhiilt hiernach zwei die
angrenzenden Dbeiden beherrschende Stiibe zu-
getheilt, deren jeder aber nur einmal ausgegeben wird. Iline
Vertauschung beider wird durch die verschiedene Gestalt, Farbe
die Aufschrift der beiden Kndstations-Namen erschwert;
erfolgt sie dennoch, so erhiilt ein Bahnhofsvorstand einen ihm
ganz unbekannten Stab und der Verkehr wird so bis zur Be-
richtigung «es Versehens iiberhaupt unterbrochen.

Stabstrecken

und
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In der oben angegebenen Quelle sind die beziiglichen
Dienstanweisungen fiir die verschiedenen Angestellten abgedruckt.

Tragweite des Fernsprechers und amerikanische Versuche, gleich-
zeitig densclben Draht fir den Telegraphen und den Fern-
sprecher zu benutzen.
(Dingler's polyt. Journal 1887, Bd. 263, S. 586.)

Die Quelle macht Mittheilungen aus einem Berichte des
clekirischen Beirathes der belgischen Telegraphenleitung, Prof.
1. van Rysselberghe, fber amerikanische VYersuche in
den oben genannten Richtungen unter Verwendung der von
van Rysselberghe angegebenen Verbesserungen, namentlich
zur Beseitigung der Induction, welche von iberraschendem Fr-

folge gowesen sind.  Wir iibernehmen aus den Mittheilungen

3

nur dic Angaben iiber die Entfernungen, auf welche eine Unter-
haltung mittels des Fernsprechers in fiir Geschiiftshetriebe ge-
niigender Weise moglich gewesen ist.

Diese Entfernung betrug auf gehiirtetem Kupferdrahte von
2,1m™m Durchmesser 300 km, bei 2,7®m» Durchmesser 941 km,
bei 5w Durchmesser wurde auf 1625 km gesprochen, doch
erschien eine gute Verstindigung auf 3250 km nach dem Ver-
suche noch wahrscheinlich.

Bei Verwendung von Eisendrihten fiel auf, dass die Klar-
heit der Sprache bei ungeschwiichter Tonstiirke Einbusse erlitt,
wodurch ein Verstechen schon auf vergleichsweise kurze Strecken
Mit einem Eisendrahte von 4,5™m Duyeh-
messer gelang eine geniigende Verstiindigung noch anf 368 km,
jedoch schon nicht mehr auf 400 km.

unméglich  wurde.

B e t r

Elektrische Beleuchiung von Eisenbalnziigen.
(Vortrag von Prof. Dietrich im Verein f. Eisenbahnkunde, No. 48.
S. 1058, d. Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing. 1886.)

Auf den Wiirttembergischen Staatsbahnen ist seit Anfang
1886 ein von der elektro-technischen Fabrik Cannstatt ausge-
ritsteter elektrisch beleuchteter Zug im ungestorten Detriebe.
Von eciner Zugachse wird eine Dynamo-Maschine angetrieben,
welche wiihrend der DBeleuchtungszeit die im Zuge untergebrachten
Sammler ladet; diese haben an Ladung stets einen finfstiindigen
Yorrath. Alle Theile sind hochst einfach, so dass jeder Schaffner
die Anlage ohne nennenswerthe Mehrbelastung bedienen kann.
Bei reichlicher Abschreibung und unter Riicksicht auf alle Aus-
gaben fiir Kohlen, Schmierung u. s. w. kostet die funfkerzige
Lampe und Stunde 3,15 Pfg., bei nur 2100 jihrlichen Brenn-
stunden. Die Sammler sind in 2 vollstiindig getrennte Gruppen
getheilt, wodurch bei jeder Zuggeschwindigkeit ein durchaus
rubiges Licht und die oben bezeichnete fiinfstiindige Reserve ge-
wonnen wird. Die Bestindigkeit des von der Dynamomaschine
gelieferten Stromes wird — statt wie frither durch Schwung-
kugel-Regler — durch einfache elektrische IHilfs-Apparate gesichert.

Fiir die elektrische Zugbeleuchtung sind praktisch brauch-
bare Sammler Grundbedingung; z. Z. liisst jedoch namentlich
die Lebensdauer derselben noch zu wiinschen ibrig; die im be-
zeichneten Zuge angewendeten von de Khotinsky in Rotter-
dam zeigen geschickte Elektroden-Anordnung, haben bis jetzt
zu keiner Klage Vesanlassung gegeben und lassen Betriebssto-
rungen durch Kurzschluss nicht befiirchten. S—y.

Einsturz der Nash's Creek-Briicke, Grand Trunk-Linic Dbei
Morrisburg.
(Railroad Gazette 1887, S. 318.)

Die Briicke hatte an jedem Ende zwei gewolbte Bogen
von 2,43™ Weite und in der Mitte einen 7,3 ™ langen cisernen
Ueberbau. Am 22. April stirzten Locomotive, Tender und
13 Wagen cines (iiterzuges mit der Briicke in den Bach,
nachdem anscheinend die Locomotive die eisernen Triiger be-
reits verlassen hatte. Der Grund wird in der Unterwaschung
der beiden inneren Steinpfeiler der cinen Seite gesucht. Als

i e b.

vor 30 Jahren die Briicke gebaut wurde, bildete der Bach an
der Kreuzungsstelle einen fast stromlosen Miihlenteich, dieser
ist allmiihlig beseitigt, und es scheint, als wenn die Vergriisse-
rung der Wassergeschwindigkeit Anlass znr Unterhiohlung der
Pfeiler gegeben hat.

Fortsetzung der Bremsversuche bei Burlington.
(Railroad Gazette 1887, S. 239.)
Die Fortsetzung der ausgedehnten Versuche mit Bremsen
tir Gitterziige bei Burlington (vergl. »Organ< 1887, S. 38 u.

85) hat am 9. Mai d. J. begonnen. Bis zum 1. April waren

! die folgenden Bremsen angemeldet und in geniigendem Malse

an Wagen und Locomotiven angebracht:

1) Die der Eames Elektrischen Luft-Saugebremsen-Gesell-
schaft in Boston, Mass. (Vergl. »Organ« 1887, S. 84.)

2) Die der Carpenter-Bremsen-Gesellschaft, Berlin. (Flek-
tricitiit und Pressluft.)

3) Die der Westinghouse-Luftbremsen-Gesellschaft, Ditts-
burgh, Pa. (Elektricitit und Pressluft.)

4) Die der Card Elektrischen Bremsen-Gesellschaft, Cinein-
nati, Ohio.

5) Die der Amerikanischen Bremsen-Gesellschaft, St. Louis,

Mo. (Vergl. »Organ« 1886, S. 151.) (Pressluft.)
6) Die der Ianscom-Bremsen-Gesellschaft, San-Franeisco,
Cal. (Pressluft.)

7) Die der Park Elektrischen Bremsen-Gesellschaft, Chicago,
. (Vergl. »Organ« 1887, S. 215 unten.)

8) Die der Rote-Bremsen-Gesellschaft, Mansfield, Ohio.

Die beiden letztgenannten haben zwar die Bremsen fertig,
sind jedoch mit der Anbringung noch nicht zu Ende. Es sind
alle Bremsen zugelassen, welche am 9. Mai an geniigend langen
Zitgen vorschriftsmiilsig angebracht dem Ausschusse zur Ver-
fiilgung gestellt wurden.

Yersuche mit Park’s elektrischer Bremse.
(Railroad Gazette 1887, S. 3.)
Bevor die Fortfilhrung der ausgedehnten Bremsversuche
der Chicago-Burlington- und Quincy-Bahn vom Sommer 1886 *),

*) Vergl. ,Organ“ 1887, S. 38 u. 85.
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welche fiir April 4. J. in Aussicht genommen war, stattfand,
sind am 30. December 1886 cinleitende Priifungen einer neuen
clektrischen Bremse fiir Giterziige von Park vorgenommen,
welche so bemerkeuswerthe Ergebnisse lieferten, dass die Bremse
jedenfalls im April mit in Wetthewerb getreten ist, und wir
theilen daher das Wichtigste dersclben mit, obwohl dic Bremse
cine ausgedelmte Verwendung im gewohnlichen Betriebe noch
nicht gefunden hat.

Die Einrichtung derselben ist folgende. Die l.ocomotive
triigt und betreibt einen kleinen Stromerzeuger von etwa 200 kg
Giewicht, weleher mit zwei Hin- und cinem Rickleitungskabel
Die
beiden ersteren laufen an beiden Wagenkanten, das letztere in
der Wagenmitte entlang, und sic sind an dem Wagenende so

durch ein entsprechendes Schaltwerk in Verbindung steht.

vereinigt, dass sie in ungekuppeltem Zustande —- also am Zug-
ende — unter einander verbunden, nach dem Kuppeln, durch
cinen Handgrift fir alle drei, aber von einander gesondert sind.
Line Achse jedes Bremswagens triigt cine unvunde Scheibe mit
ciner in einen Sperrklinkenzaln  auslaufenden  Schubstange,
welche dureh den Hinstrom in das Sperrklinkenrad einer durch
ihre Drehung das DBremsgestiinge anzichenden Kettentrominel
cingeritckt und somit zum Anziehen der Bremsklitze benutzt
wird, Zum Anstellen der Klotze geniigen etwa -+ Umidrehungen
der Achse, also ecin Weg von ctwa 10™ oder cine Zeit von
nicht ciner Sceunde. Danmit die Kettentrommel wiihrend des
Riickganges der Schubstange nicht mit zurickliuft, wird das
Klinkenrad durch eine zweite Sperrklinke stets festgestellt.
Um ein Festbremsen der Riider zu verhiiten, schaltet die
Schubstange nach ciner den Verhiiltnissen anzupassenden Um-
drehung der Kettentrommel den Strom so um, dass sie sich
selbst  auslost dic Trommel

in der crreichten Lage gehalten wird.

und nun von der zweiten Klinke
Die Losung der Bremse
erfolgt durch Ausriicken beider bezw. der zweiten Klinke durch
das zweite Leitungskabel mittels Umschaltung des Stromes auf
der Locomotive; der Riickstrom geht in allen Iillen durch
das Mittelkabel. Dic Dedienung ist also die denkbar ein-
fachste, sie verlangt nur das Kuppeln der drei Kabel durch
einen Griff, verlangt aber keine Schaltvorrichtungen zur Ver-
bindung der Kabel fiir Iin- und Riickstrom am Zugende.

Die Bremse wirkt sehr schnell; die Versuche mit (riiter-
zugbremsen zu DBurlington im 1886 ergaben cinen
Zeitverbrauch von 10 bis 30 Secunden bis zum Anliegen aller
Klotze in cinem Zuge von 25 Wagen, ctwa das 15 bis 10 fache
des Zeitverbrauches der Park-Bremse.

Bei den Versuchien zeigte sich die mindest gute Wirkung
bei grossen Geschwindigkeiten, was wahrscheinlich in unzweck-
niifsiger Gestaltung der Klinkenvorkehrung seinen Girund hatte;
die Kette des DBremsgestinges war zu schwach und riss daher
cinige Male; dic Absonderung des Auslosungskabels war un-
geniigend, so dass die Losung cinige Male mit der IHand er-
folgen musste.

Sommer

Alle diese sind abstellbare Mingel, welchen
erhebliche Vortheile gegeniiberstehen.

Bei allen anderen Bremsen war es nicht zu crreichen,
bei schnellen Gefalirbremsungen den Zug ohne heftiges Stossen
und Zucken, sowic ohne Verletzung der Zug- und Stossvorrich-
tungen zum Stchen zu bringen.  Der im letzten Wagen auf-

gestellte Stossmesser ) gerieth dabei stets in starke Bewegung;
dic Park-Bremse brachte den Zug dagegen villig gleichmiilsig,
sclhbst ohne Riickstoss im  letzten Augenblicke der Bewegung,
zur Rulie.

Dic mit einem fiir derartige DBeobachtungszwecke beson-
ders erbauten Wagen und aut der im Sommer 1886 besonders
cingerichteten Versuchsstrecke der Bahn crziclten Ergebnisse

sind die folgenden:
Bremsweg auf 64 km
(reschwindigkeit

Geschwindigkeit Bremsweg. umgerechnat. )
km in der Stunde. m m Steignng der Balin,
21 40,3 382 1:~
33 138 537 1:~
33,5 1341 488 1: 100
H0 333 H5H2 1:>0
61 1420 1:100

Jremse schlecht
gefasst, wie vermuthet wird in Folge mangelhatter Wirkung

Bei dem letzten Versuche hat offenbar die

der Sperrklinke, die ithrigen Ergebnisse stehen keinem fritheren
an Giiterzilgen erhaltenen beziiglich der Schuelligkeit der Wir-
kung nach.

Die Bremse ist leicht anzubringen. billig in der Anlage
und, da sic keine leicht vergiinglichen Theile, wie Kautschuk,
Schliduelie u. dgl. enthiilt, auch voraussichtlich in der Unter-
haltung. Namentlich trat aber beziiglich der Ruhe und Gleich-
miilsigkeit der Gesehwindigkeitsabnahme bei plotzlichen Brem-
sungen cine bedeutende Ueberlegenheit iiber alle itbrigen Bremsen
hervor.

Die schnellsten Wirkungen an Giterzitgen mit 25 Wagen
auf wagerechter Strecke bei den Versuchen im Juli 1886 warcen
die folgenden:

Geschwindigkeit  Bremsweg,  Bremszeit.
Bremse: km in der Stunde. m Secunden.
Westinghouse  selbst-
thitig . . . . . 64 207 25,5
Bufterbremse der Ame-
rican Company **) . 62 498 50,5
Ilames  sclbstthiitige
Sangebremse #%) 62 450 13,75

Bremsversuche hei Burlington.
(Railroad Gazette 1887, 8. 251, H00)

Die mit langen Giiterziigen im Sommer 1886 bei Dur-
lington angestellten Bremsversuche (»Organ« 1887, 8. 58, 85
u. 215) haben als wichtigste Ergebnisse die Regeln geliefert,
dass lange Ziige nicht schlaff gekuppelt sein dirfen und dass
die Bremsen im ganzen Zuge
wenn  die Dremsung

in cinem Augenblicke angreifen
miissen, ruhig von Statten gehen soll.

Wird eine der Regeln nicht befolgt, so entstehen derartige

Stésse  heim Bremsen, dass die Fahvzeuge dadurch verletzt
werden.  Um nun namentlich der letzteren  Anforderung zn
geniigen, hat dic Mehrzahl  der Fritinder der Dbetheiligten

Bremsen fiir die in diesem Frithjahre zu wicderholenden Ver-
suche Abiinderungen eingefithrt, welche gleichmiilsiges Angreifen
aller Bremsen im ganzen Zuge bezwecken.
tigsten wollen wir hier kurz andeuten.

Linige der wich-

*) Vergl.
**) Vergl.
**x) Vergl.

#Organ® 1887, 8. 125.
LOrgan® 1886, 8. (31 n. 24,
LOrgan® 1887, S. 84.



Westinghouse sucht die schuelle Wirkung aller Bremsen
dadurch zn crzielen, dass er in cine Verbindung zwischen
Hauptleitung und Bremscylinder an jedem Wagen einen llalm
cinlegt, welcher sich offnet, sobald ecine starke Druckabnahme
im Hauptrohre eintritt, indem der fallende Ventilkolben des
gewdhnlichen Westinghouse-Ventiles denselben trifft.  In der
Verbindung ist eine Riickschlagklappe angebracht, welche cin
Uebertreten der Luft in die Hauptleitung aus dem Brems-
eylinder bei iiberwiegendem Drucke in letzterem verhindert.
Da dicse Einrichtung aber vom Spiele des Westinghouse-Ven-
tiles, also von der Druckermiilsigung in der Ilauptleitung, ab-
hiingt, so wird sie ein vollkommen gleichzeitiges Wirken aller
dremsen noch nicht erzielen. Neuerdings hat Westinghouse
daher cinen Versuchszug mit ciner elektrischen Vorkehrung
zum Anstellen der Bremsen ausstatten lassen.

Auch Carpenter hat seine Bremse mit elektrischer An-
stellung ausgestattet und einen Zug der Illinois-Centralbalin in
Chicago damit versehen, der gute lirfolge aufzuweisen haben
soll; auf dieselbe Weise sucht auch die Kames-Bremsen-Gesell-
schaft das gesteckte Ziel zu erreichen.

In der Verwendung der Flektricitit als Auslosungs-
mittel der Bremsen ist also dic beachtenswertheste Neuerung
zu suchen, welche bei den neuen Versuchen in Burlington von
crheblichem Linflusse sein wird, und es ist anzuerkennen, dass
so viele Mitbewerber in der kurzen Zeit dieses neue Anstellungs-
mittel in ihre Anordnungen ecingefiilhrt haben. Die mit der
Park-Bremse (»Organ< 1887, S. 215) bei vorlidufigen Ver-
suchen erzielten Erfolge scheinen bislang auf eine sebr ginstige
Linwirkung der Elektricitit auf Vervollkommnung der Dremsen
hinzudeuten.

Mit der elektrisch betriebenen Carpenter-Bremse
hat am 27. April cin vorliufiger Yersuch mit einem 30 Wagen
enthaltenden Zuge der Illinois-Uentralbahn stattgefunden. Die
Wagen waren verdeckte 18t Wagen, mit 11,8t Leergewicht.
Die Ventile in den Verbindungen der DBremscylinder mit dem
Hauptrobre werden durch den Anker cines Elektromagnetes
bewegt, dessen Drabtleitungen inmerhalb der Luftleitung licgen
und mit dieser zugleich gekuppelt werden. Die Kuppelungen
sind so eingerichtet, dass die Wagen auch in einem Westing-
house-Zuge bremsen kounen. Kine Dynamomaschine steht links
auf der Locomotive. Bei dem Versuche erfolgte die Anstellung
siimmtlicher Bremsen thatsiichlich vollig gleichzeitig.

Einsturz der Briicke iiber den Big-Otter-Fluss wihrend eines
Umbaues.
(Railroad Gazette 1887, 8. 228, 279, mit Abbildung.)

In der Norfolk- und Western-Bahn sollten die Triger der
Big-Otter - Briicke, alte hélzerne Howe-Triiger mit obenliegen-
der Fahrbalm, durch die cisernen Fink-Triiger einer kiirzlich
umgebauten andern Briicke ersetzt werden. Zu dem Zwecke
waren zuerst die Steinpfeiler um 6,1™ erhoht, worauf man je
4 Fink-Triiger in jede Ocfinung mittels Hilfsriistungen unter
das vorhandene einzige Gleis so einbrachte, dass die beiden
mittleren, nur 76 cm von einander entfernten, um die Stirke
ither ihnen ecinzulegender, kurzer Sattelliblzer fiir die Holzquer-
schwellen niedriger zu liegen kamen als die édussern. Durch

diese Breiten- und Iliohenlage wurde die Lastvertheilung un-
sicher, aber jedenfalls ungleichmiilsig. Nur cin kleiner Theil
der Triigerstiicke erfuln cine Umarbeitung, die Mehrzahl wurde
unveriindert eingebaut. Standen die Fink-Triger mit den noth-
wendigsten  Aussteifungen, so wuarden dann die IHowe-Triiger
entfernt, also jede Betriebsunterhrechung vermieden.

In dieser Weise waren bereits zwei Spannungen umgebaut,
und die dritte bis zur Beseitigung der alten Triiger gedichen,
ohne jedoch schon die volle Queraussteifung erhalten zu haben.
Am 23, Mirz d. J. war mit der Wegnahme der alten Triiger
begonnen und ¢s waren auch bereits mehrere Ziige iber dic
neuen gegangen, als am Nachmittage des 24. Miirz der mittlere
Theil cines langsam fahrenden schweren Kohlenzuges mit den
Trigern lothrecht zusammen brach; das vordere und hintere
Zugende blieb auf den schon umgebauten, bezw. noch unbe-
rithrten Oeffnungen stehen. Von den mit dem Umbaue beschiif-
tigten Arbeitern wurden mechrere getddtet.

Der Grund dieses schweren Unfalles wird in dem Bruche
von zwei Flacheisen der I¥in k ’schen Hiingebiinder, welche Fehler
im DBruche zcigten, sowie in dem Umstande gesucht, dass die
Queraussteifung noch nicht ganz eingebaut war. Die meisten
der durch den Sturz erzeugten Briiche zeigten gutes lisen.

Der Unternehmer behauptet, dass mehrere sciner ILeute
die Kntgleisung eines Kohlenwagens auf dem Anfange der ge-
stiitzten Oefinung beobachtet haben, und sicht den Grund des
Sturzes in den so entstandenen Schligen.

Jedenfalls scheint in der Priifung der alten Theile, wie
bei den Arbeitsvorgiingen des Umbaues nicht die geniigende
Sorgfalt angewendet zu sein.

Eisenbahn-Unfall durch Einsturz einer eisernen Briicke bei Forest-
lills, Boston. .
(Railroad Gazette 1887, S. 174, 180, 191, 280; mit Abbildungen.)

Noch im Weichbilde der Stadt Boston vor dem Balmhofe
Forest-IIills brach am 14, Mirz d. Js. unter cinem Morgen-
Personenzuge die Briicke einer Landstrassen-Unterfithrung ein.
Dic Maschine mit drei Wagen gelangte noch auf das jenseitige
Widerlager, doch wurden die Wagen von den Achsgestellen
geworfen. Der vierte Wagen wurde am Widerlager vollstiindig
zerschmettert, so dass das Dach allein auf das Widerlager flog.
Der Rest fiel in die Unterfithrung, wobei der Raucherwagen
ganz auf den Kopf fiel. Die Wagen hatten Ofenheizung, cs
konnte aber das an eincr Stelle entstehende Feuer mittels cines
durch die nach Forest-1lills weiter gefabrene Maschinenmann-
schaft von der DPolizei verlangten Feuerlschers sofort gelischt
werden.  Yon den 300 Reisenden des Zuges wurden 26 ge-
todtet und 115 z. Th. schwer verwundet.

Die Briicke war 16° schief und trug die Fahrbahn auf
der einen Seite unter dem Obergurte, auf der andern, wo ein
ilterer Triger lag, auf dem Untergurte. Die Querschwellen
waren mittels Flacheisenbilgeln an Bolzen der aus drei T-Fisen
bestchenden obern Gurtung aufgehiingt. Diese Bolzen gingen
zwischen den T-Eisen durch Gussklotze, so dass die Flach-
eisenbiigel nicht nachgesehen werden konnten. Der Grund des
Einsturzes scheint das Durchrosten der unzugiinglichen und
ausserdem schlecht geschweissten llingebiigel gewesen zu sein.
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Aussergewohnliche Eisenbahnen.

Seilhahn bei Lugano (Bauart ADbt).
sSchweiz, Bauz. No. 6, Bd. IX, Jahrg. 1887.

Zur Verbindung des Bahnhofes Tugano der (rotthardbahn
mit der 6O™ tiefer gelegenen Stadt Lugano wurde unter be-
sonderen Schwierigkeiten eine Seilbalm von 1,0" Spurweite und
a245m wagerecht gemessener Liinge mit ciner mittleren Steigung
von 233% (1:4,3) und mit einem zwr Ausgleichung des Fin-
flusses des Seilgewichtes parabolisch ausgerundeten Lingenschnitte
im Laufe des Jahres 1886 nach der Bauweise A bt erbant.

Ausser einem Tunnel von 46™ Liinge durch die Anschiit-
tung des DBahnhofes Lugano waren mehrere (ewdlhe zur Unter-
fangung ciner Anzahl alter Iliuser erforderlich.

Die einspurige, in der Mitte mit einer Zahnschiene ver-
schene Bahin hat in halber Liinge eine Ausweiche fiir die gleich-
zeitig ab- und aufwirts gehenden Ziige. Das Ausweichen wird
in einfachster Weise dadurch erreicht, dass die aufwirts gehen-
den Wagen auf der linken Seite, die abwiirts gehenden dagegen
auf der rechten Seite Riider mit doppelten Spurkriinzen erhielten,
withrend die Riider der entgegengesetzten Seite cylindrisch sind.
Durch die Riider mit doppelten Spurkriinzen werden die Wagen
auf der entsprechenden Schiene gefihrt, wibrend die ecylind-
rischen Ritder anstandslos tber die durch die Kreuzungen be-
dingten Unterbrechungen laufen.

Der Oberbau besteht aus breitfiissigen 115™® hohen und
22 kg auf 1 laufendes Meter schweren Stahlschienen von 8,64™
Linge. In Gleismitte befindet sich zur Regelung der Geschwin-
digkeit der Ziige eine zweitheilige A bt’sche Zahnschiene mit
verschriinkter Zahnung. Die Stahlplatten haben 20™® Dicke,
85mm Jighe und 35™® Zahnhohe.

Die 1,8™ langen, 0,15™ breiten und 0,043" hohen Schwellen
sind aus Flusseisen und wiegen 21 kg das Stiick; sie sind im

Abstande von 0,93 und 1,02™ angeordnet. Zum Schutze gegen .

das Wandern des Oberbaunes sind im Abstande von 25™ starke
cisenbahnschienen quer unter dem Oberbau eingezogen, deren
Iinden auf den Tunnelwiderlagsmauern ruhen.

Die beiden in entgegengesetster Richtung laufenden Per-
sonenwagen sind offen, mit je 3 Abtheilungen und im Ganzen
mit je 24 Sitzplitzen versehen. In Ausnahmefillen wird die
Zahl der Bitzplitze auf 40 erhoht. Unter der mittleren Ab-
theilung jedes Wagens liegt ein 4,5 cbm haltender Behiilter zur
Aufnahme des Betriebswassers.

eide Wagen sind durch ein Drahtseil von 27"m Durch-
messer aus  Gusstahldrabt und Ilanfseele verbunden. In der
oheren Station liuft dieses Seil um ecine liegende Rolle von 2,8™
Durchmesger. Im Abstande von (™ vom Mittelpunkte derselben
werden die beiden Seiltheile durch 2 liegende Rollen von 1™ Durch-
messer in den im Gleise durchgefithrten Abstand von 0,5™ gebracht.

Auf freier Bahn wird das Seil im Abstande von je 14,4m
durch senkrechte Rollen von 0,3™ Durchmesser, in der Kreuzung
durch der Kritmmung entsprechend schriig liegende Rollen mit
livhem Rande, von 0,5™ Durchmesser unterstiitzt. Da die grosste
zu befordernde Last aus 40 Personen (3000 kg) besteht, so be-
triigt die Gesammtlast eines Wagens bei einem Eigengewichte
von 4800 kg desselben, 7800 kg. Um diese Iast nach auf-
witrts zichen zu konnen wird cinem ganz leer nach abwiirts

gehenden Wagen eine Wasserladung von 4500 1, daher ein Ge-
sammtgewicht von 9300 kg gegeben.

Das hierzu erforderliche Befriebswasser wird einer Quelle
im Val di Cersa entnommen und durch eine 2100% lange Iei-
tung einem Behiilter von 100 cbm [nhalt und von diesem mittelst.
einer £30™ langen Leitung einem DBehiilter von 6 cbhm zugefiihrt,
der sich am oberen Bahnhofe befindet.

Die Fahrgeschwindigkeit ist zu 1™ in der Secunde vorge-
schrieben, so dass eine Fahrt 4 Min. dauert; die Zige kinnen
sich in Zeitabstinden von 6 Min. folgen.

Jeder Wagen besitzt 2 von cinander unabhiingige Bremsen,
wovon die eme zur Regelung der Geschwindigkeit, die andere
zum Anhalten des Zuges bei aussergewdshnlichen Vorkommnuissen
dient. Die Gesammtlkosten der Anlage sammt den Fahrbetricbs-
mitteln betragen nur rund 160 000 Fres. D.

Darjeeling-Bahn.
(Railroad Gazette 1887, S. 303.)

Zur Verbindung der Luft-Heilanstalt Darjeeling am Ilima-
laya mit der Ebene von Bengalen ist vom Ingenicur Prestaye
eine Bahm mit 61 em Spurweite erbaut. welche aut rund 65 ki
Liinge cine [lohe von 21 1 0™ ersteigt, also cine durchschnittliche Stei-
gung von 1:30,8 bhesitzt. 26,4 km licgen in einer ununter-
brochenen Steigung von 1:29. Vorliufig wurden sogar 29,2 km
auf einer Landstrasse mit der stivksten Steigung von 1:20
verlegt., doch ist bei dem endgiiltigen Ausbau eine Ermiifsigung
auf 1:28 durchgefithrt.  Als kleinster Bogenhalbmesser wurde
bei der vorliufigen Anlage ein solcher von 13,1™ benutzt, die
schitrfsten Kriitmmungen des endgiiltigen Ausbaues haben 21,3m
Halbmesser.

Diec Kosten der ganzen 81,6 km langen Strecke betrugen
50 140 Mk. fir 1 km, ecinschliesslich der Betriebsmittel.

Die Locomotiven haben Cylinder von 356 X 254mm
und wiegen mit 1,77 cbm Wasser im Behiilter 11,1 t; es wird
beabsichtigt rickwirts gekuppelte Zwillings-Locomotiven ecinzu-
fithren.

Die Giiterwagen wiegen leer 0,9 t und laden 3,6 t; dic
Personenwagen haben Gewichte von 0,41t bis 1,1 t. Der Rad-
durchmesser Dbetriigt 1579m,
dussern Schiene ist 70Ww™,

Die Linienfithrung enthiilt 4 Iintwickelungen durch Schnecken-
linien und 5§ durch Wiederkehren.

Liinger als 5 Jahre ist ein Bogen ohne Unfall betrieben,
welcher bei 13™ Halbmesser und 1:32 Steigung cinen Winkel
von mehr als 180% am Mittelpunkte besass.

Der Betrieb auf dieser lLinie ist trotz der ungiinstigen
Verhiiltnisse so ginstig ausgefallen, dass im Jahre 1886 174
Gewimnnstvertheilung hat erfolgen konnen.

Die grosseste Ueberhohung der

Telinantepee-Schiffs-Eisenbahn.
(Railroad Gazette 1887, S. 225.)

An Stelle des verstorbenen Schipfers des Gedankens ecine
Schifiseisenbahn iber die Landenge von Mittelamerika zu bauen,
des Captain Iiads, ist der Colonel James Andrews, Alleg-
heny Pa., an dic Spitze dieses Werkes getreten, dessen Fertig-
stelinng nach wie vor beabsichtigt wird.
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Yereinigle Reibungs- und Zahnstangenbahn von Binigen nach
Lauterbrunnen und Grindelwald.

(Zeitung der Vereins deutscher Eisenbalinverwaltungen 1887, S, 356.)

Nachdem die vereinigten Reibungs- und Zahnstangenbahnen
von DBlankenburg nach Tanne am Harz und im Hollenthale im
Schwarzwalde erdffnet sind und einen guten Fortgang haben,
dirfte diese Anordnung immer weitere Anwendung finden. Zu-
niichst ist kitrzlich einer Bahn von Bonigen (bezw. Zollhaus)
iiber Zweiliitschinen nach Lauterbrunnen mit einer Zweiglinic
von Zweiliitschinen nach Grindelwald die Genehmigung ertheilt,
von denen die letztere gemischte Bauart erhalten wird. Die
Ilauptlinie von Banigen nach Lauterbrunnen ist 12,6 km lang,
Liat einen Hohenunterschied von 209™ zu iberwinden mit einer
stirksten Steigung 1:25; die Zweiglinie von Zweiliitschinen
nach Grindelwald ist 11,8 kin lang, hat einen Hohenunterschied
von 385™ mit stiirksten Steigungen 1:20 bis 1:8 zu iher-
winden, zu welchem Behufe auf eine Liinge von zusammen 3 km
Zalmstangen cingelegt werden miissen. Fir beide Linien ist
dic Spurweite zu 1™ und der kleinste Krimmungshalbmesser
zu 80™ festgesetzt.

Die Baukosten sind fiir die erstere Linie zu 960000 Mk.
oder fir 1km zu rund 76 000 Mark, fir letztere Linie zu
1280000 Mk. oder fiir 1 km zu rund 108500 Mk. berechnet.

Lahnstangenbahn von Binigen auf die Schynige Platte.
(Zeitung des Vercins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1887, S. 356.)

I diese Bahn ist im April (. J. von den Eidgendssischen
Riithen unter den iiblichen Bedingungen die Genehmigung er-

! theilt; die Gesellschaft hat ibren Sitz in Bern. Die Bahn be-
‘ ginnt bei DBonigen nahe der Endstation der Bodelibahn, erhilt
cine Spurweite von 1™ und kleinste Krimmungshalbmesser von
80™. Die zu ersteigende 1lohe betrigt 1440™ und dic mitt-
ler e Steigung bei einer Linge von 7,23 km=1:5, die stiirkste
Steigung == 1:4,35. Die Locomotiven und Wagen sollen denen
der Rigibahn nachgebildet werden.

Die Baukosten sind zu 1760 000 Mk. oder zu 243 440 Mk.
fir das Kilometer berechnet und die Betriebskosten das
Zugkilometer werden zn 3,84 Mk, geschiitzt.

fiir

Vereinigte Reibungs- und Zahnstangenbahn ven Landquart
nach Daves.

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1887, 8. 401.)

In der diesjihrigen Frithjahrs-Sitzung der Eidgenossischen
Riithe ist die Bahn von Landquart nach Davos als vereinigte
Reibungs- und Zabnstangenbahn genehmigt. Dieselbe beginnt
bei der Station Landquart 527™ itber dem Meere, fihrt durch
das Drittigau, bei Klosters vorbei nach der Endstation Davos-
Platz und hat bis dahin eine Linge von 43,2 km. Die Bahn
soll eine Spurweite von 1™ crhalten und auf den Strecken von
Landquart bis Klosters, sowie von Laret bis Davos mit grossten
Steigungen 1:20 bis 1:26, auf der Strecke von Klosters bis
Laret mit einer grissten Steigung 1:10 ausgefilhrt werden,
von denen die letztere Strecke mit ciner Zahnstange in Aus-
sicht genommen worden ist. Die Baukosten sind zu £ 800 000 Mk.,
also fiir das IGilometer zu 111100 MKk, veranschlagt.

Technische

Costruzione ed Esercizio delle Strade Ferrate ¢ delle Tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti.
Band V, Theil 1, Heft 2. Tramvic. Considerazioni gene-
rali.  Leggi amministrative che ne regolano la costruzione.
Norme per ottenere la concessione. Per I'lng. A. Galim-
berti. DPreis 1,60 Mk. (Vergl. Organ 1887, S. 132))

Dieses Ileft des Sammelwerkes beschiftigt sich mit der
Anlage von Trambahnen, und bringt insbesondere die in Italien
geltenden gesetzlichen Bestimmungen und Verordnungen beziig-
lich deren Anlage. .

Dem Ilefte ist eine Anlage mit zwei Tafeln beigefiigt,
welchedie Architektur des neuen Bahnhofshauptgebiudesin Bologna
mit kurzer Beschreibung, sowie Zeichnung und Beschreibung
der 42,0™ weiten gewdlbten, zweigleisigen Eisenbahnbriicke mit
11,9m Pfeil iiber den Oglio bei Calcio, Linie Treviglio-Rovato
enthiilt.

Teitschrilt liir das gesammte Local- u. Strassenbahnwesen. YI. Jahr-
gang, lleft . Mit I lithographirten Tafel. J. . Bergmann,
Wiesbaden.  1887.

Das erste 1left des neuen Jahrganges bringt dic folgenden
grosseren Aufsiitze:

1) Allgemeine Ucbersicht von IHostmann. )
notizen ither Land- und Strassenbahn-Wesen in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika von G. Kichler. 3) Betrachtungen
iiber die Anwendung des § 1 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juli

2

Reise-

Litteratur.

1871 auf Strassen- und Pferde-Eisenbahnen von Giescceke.
1) Mittheilungen aus dem Betriebe mit Strassenlocomotiven von
Fromm. 5) Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode mit Plan
von Hostmann, 6) Dic neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen
von Dieckmann, ausserdem Litteraturberichte und Mitthei-
lungen itber neue Werlke.

Ueber die Sicherung des Eisenbahnverkehres auf Bahnhifen, Vor-
trag, gehalten im DPolytechnischen Vercine zu Mimmchen am
22. Nov. 1886 von Regierungsbaumeister Schon.
Sonderabdruck aus No. 1 des Bayrischen Industric- und Ge-
werbeblattes 1887. Kommissionsverlag Th. Riedel, Minchen.
Preis 1,50 Mk.

Der Verfasser giebt an der Hand der Biissing’schen
Erfindungen (Max Jiidel) als Beispiele unter vielen andern
gleichwerthigen Anordnungen eine folgerichtige Darlegung der
Lrfordernisse einer vollig gesicherten Bedienung der Weichen
und Signale im Eisenbahnbetriebe, indem er zugleich die Reihen-
folge der Entstehung aus den allmiihlich gesteigerten Anforde-
rungen bei anwachsendem Verkehre beriicksichtigt. Iés ist aus-
gesprochenermalsen nicht Zweck der Schrift, eine vollstindige
Zusammenstellung aller auf dem Gebiete der Weichen- und
Signal-Stelinng und -Sicherung gemachten Krfindungen zu bieten,
wie schon das lMerausgreifen nur derjenigen ecines Urhebers
zeigt, cleichwoll werden alle in Frage kommenden Gesichts-
punkte eingehend erirtert und die allgemeinen Grundgedanken
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Das Tleft
ist daher wobl geeignet, Aufschluss iber den gegenwirtigen
Stand dieser wichtigen Frage in vollstem Mafse zu geben.

der Losung der verschicdenen Aufgaben entwickelt.

Technische Mittheilungen aus der Eisenbahnsignal-Bauanstalt von

Max Jiadel & Co. in Braunschweig, No. 8, 1887. Aus-
gegeben 10, Mai 1887. Kostenfrei zu Dbeziehen von den

Herausgebern.

Dieses neue Ileft der allen Betheiligten gewiss willkom-
menen Verdffentlichungen neuester Anordnungen des bekannten
Hauses bringt cingehende Beschreibungen und Darstellungen
ciner>Controlvorrichtung fiir Weichen-Drahtziige,«
eines »aufschneidbaren Weichen-Stellschlosses,«
cines Schicneuspurmalses, Anordnung Wessel, sowie
cines Eiscubahnwagenschiebers zum Iorthewegen vou
Wagen durch einen Arbeiter.

Hlustrirtes Wirterbuch der Eisenbahn - Materialien fiir Oberbau,
Werkstitten, Betrieb und Telegraphie. Handbuch fir ISisen-
bahmbeamte, Studirende technischer Lelranstalten und ILiefe-
ranten von Eisenbalnbedarf. TUnter Mitwirkung von Fach-
genossen gemeinfasslich bearbeitet von J. Brosius, Maschi-
neninspector bei der Konigl. Lisenbahndirection Breslau. Preis
ungebunden 7 Mk.

Jeder LEisenbahntechniker weiss, wie schwer es ist, sich
dic fiir den Bau und Betrieb der Kisenbahuen erforderlichen
Kenntnisse betreffend Figenschaften und Beurtheilung der zu
verwendenden Stoffe zu erwerben, da heute der grosste Theil
aller Gewerbs- und Iirzeugungsbetriebe fir Bau und Ausstattung
der Bahnen in Frage kommt; diese Kenntnisse werden nicht
blos von den héheren, sondern auch von einem grossen Theile
der Unterbeamten verlangt, welche erst durch eigene Erfahrung
die nothwendigsten Kenntnisse erwerben. Iis ist daher ein ver-
dienstliches und dankenswerthes Unternehmen des uin das Eisen-
bahnwesen schon hochverdienten Verfassers eine kurz gefasste
Zusammenstellung aller im Eisenbahnwesen wichtigen Stoffe und
(ichrauchsgegenstiinde ins Leben gerufen zu haben, welche nach
Art eines Worterbuches geordnet, und mit bildlichen Veran-
schaulichungen der schwieriger zu verstehenden Gegenstiinde
ausgestattet, auch den minder Vorgebildeten den breiten Stoff
leicht zuginglich macht. In richtiger Windigung des Bediirt-
nisses und des Errcichbaren ist die Darstellung knapp gehalten
und giebt in allen Punkten nur die wichtigsten Ergebnisse,

Erfabrungen und Regeln fir Beschaffung, Beurtheilung, Aufbe-
wahrung und zweckdienliche Verwendung der Stoffe und Ver- !

brauchsgegenstiinde.
Wir konnen das Buch daher namentlich den im Eisenbahn-
betriebe Beschiiftigten warm empfehlen.

Handbuch der electrischen Telegraphie von I Zetzche. 3. Bd.
V. Lieferung. DBerlin, J. Springer.

Die vorliegende Licferung behandelt in umfassender Weise

die wichtigeren Typendrucktelegraphen; daneben werden auch

iltere und ncuere weniger im Gebrauch befindliche Anord- !
nungen in ihren wesentlichen Theilen geschildert.  Der dann

folgende Schlussabschnitt beschiiftigt sich mit den Nebenappa-
raten der Stationen: Umschalter, DBlitzableiter, Galvanoskop,

Relais, kinstliche Widerstinde. Auch diese ncue Lieferung
weist die Vorzige der frither erschienenen Theile auf: Er-
schiipfende DBehandlung des Gegenstands in klarer, iibersicht-
licher Darstellung. Zahlreiche gute Abbildungen erleichtern
das Verstiindnis. Die treffliche Irliuterung der Wirkungsweise
des TTughes’schen Typendruckers sei besonders hiervorgehoben.
C. H.
Das Licht im Dienste der wissenschaftlichen Forschung von S, Stein.
Fiinftes Iieft. IHalle, W. Knapp.

Yon dem Inhalte des vorliegenden Heftes diirften fiir dic
Leser dieser Zeitschrift besonders die beiden ersten Absclinitte
von Interesse sein, welche die Photogrammmetrie und die
Militirphotographie zum Gegenstande haben. Der Ver-
fasser schildert kurz (37 Seiten) die Entwickelung und den der-
zeitigen Stand der Anwendung der Photographie zur Herstel-
tung von Terrain- und Gebiiudeautnahmen, wie auch zu militi-
rischen Zwecken (Photographic von Geschossen im IFluge, Ballon-
photographie, Reproduction von Karten). Bei dem regen Interesse,
das den genannten Gebieten neuerdings entgegengebracht wird
und bei der vielscitigen Verwendbarkeit, die sich fiir die Photo-
graphie erhoften lisst, diiefte eine Zusammenfassung der in dieser
Richtung malsgebenden Gesichtspunkte und der bis jetzt erzielten
rfolge vielen willkommen sein. Die Darstellung wirde durch
cine priicisere, weniger populiiv beschreibende Form wohl noch
gewinnen. C. H.

Die Stérungen des Eisenbahnbetriebes durch Schuee und Eis und
deren Beseitigung. Eine Zusammenstellung der seither ge-
machten Iirfahrungen. DBearbeitet von E. Burkhardt, Dau-
meister bei der Wiirttembergischen Staatseisenbahn. Mit 32 Ab-
bildungen. Wiesbaden, 1887. J. . Bergmann. Preis 1,0 M.

Die erhihte Beachtung, welche die aus den Winternieder-
schliigen demn Betriebe der Iisenbalnen erwachsenden grossen
Gefalhven durch den heftigen Schneefall des letzten Winters ge
funden haben, hat denr Verfasser bewogen, eine mdiglichst voll-
stiindige Sammlung friherer Erfahrungen iiber Schneefall, Schutz-
mittel gegen denselben, Aufriumung nach Schneefall, deren Kosten,
itber Lawinen und Schneestilrze und iiber Glatteis herauszugeben,
in der Absicht hierdurch zu weiterer Sammlung von Erfahrungen
anzuregen.

Die kurz gefasste Zusammenstellung ist mit Holzschnitten
ausgestattet und bringt am Schlusse eine vollstindige Uebersicht
der Veroftentlichungen iiber Schneestorungen und deren Verhii-
tung, bezw. Beseitigung in besondern Werken und in den be-
kannteren Zeitschriften. Dem Wunsche, dass das Werk die
Sammlung der letzten Erfahrungen beférdern moge, treten wir
in vollem Mafse bei, indem wir gleich hier auf das »Organ 1887,
Seite 128,« angegebene Mittel zu dauernder Ireibaltung der
Strecke voin Zugende aus hinweisen.

An Geschdltsherichten und statistischen Nachrichten von Balnver-
waltungen liegen vor:

1) Finfzehnter Jahresbericht iiber die Verwaltung der Bres-
lau-Warschauer Eisenbalin (Preussische Abtheilung) fiwr
das Jahr 1886. Preis 1,0 Mk.

2} Tanfzehnter Geschiiftsberieht der Dircetion und des Ver-

~ waltungsrathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1886,
. Luzern 1887.
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