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(Schluss von Seite 95 und 133.) -

Der Betrieb.

Bei der Bildung der Ziige muss vor Allem auf das Ge-
sammtgewicht der Zugs-Ausriistungen ausschliesslich der Loco-
motive geachtet werden, weil dieselbe Locomotive den Zug von
Freiburg bis Neustadt durchzufihren hat. Auf der Zahnstangen-
strecke ist das hochst zuldssige Gewicht des Zuges ebensowohl
durch die Leistungsfihigkeit der Locomotive als durch die zu-
liissige Inanspruchnahme der Wagenkuppelungen und der Zahn-
stange bestimmt. Aus denselben oben ertrterten Griinden, die
dazu gefiihrt haben, die Maschine stets ziehen und auch auf
der Zahnradstrecke nicht den Zug schieben zu lassen, -wurde
grundsitzlich davon abgesehen, Ziige mit Nachschub zu be-
fordern; ebensowenig kann eine Fihrung des Zuges mit Vor-
spann stattfinden, weil die Zugvorrichtungen der ersten Wagen
weitaus iiberlastet wiirden. Die Grosse des Zuges ist daher auf
der Zahnstangenstrecke unbedingt auf das durch eine Locomotive
zu bewegende Zuggewicht begrenzt. Dagegen steht nichts im
Wege, auf den Reibungsradstrecken die Ziige mit Vorspann zu
befordern; auch die Anwendung von Nachschub wiirde allenfalls
zuléissig sein, sie wird aber nicht angewendet, weil die Kraft
der Locomotiven dabei schlechter ausgeniitzt wird und weil es
mit Riicksicht auf den starken Wechsel der Steigungen auf der
-Strecke Freiburg-Kirchzarten und die vielen kurzen scharf ge-
kriimmten Bogen der Strecke Himmelreich-Hirschsprung nicht
zweckmiifsig ist.

Hat ein mit Vorspann beforderter Zug die ganze Strecke
von Freiburg bis Hinterzarten oder noch dariiber hinaus zurtick-
zulegen, so muss derselbe fiir die Zahnradstrecke getrennt und
in zwei Abtheilungen gefahren werden.

Hiernach und entsprechend der Leistungsfdhigkeit der ge-
mischten Zahnrad- und Reibungsrad-Locomotiven ist das durch
eine solche Locomotive zu befordernde Zugsgewicht wie folgt
festgesetzt worden: '
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Zige
mit ohne
Personenbeforderung
Freiburg-Wiehre 160 t 200t
‘Wiehre-Littenweiler 140 t 160t
Littenweiler-Kirchzarten 115t 130t
Kirchzarten-Hirschsprung . 110t 100t
Hirschsprang-Hinterzarten 100 t- 100t
Hinterzarten-Neustadt . 140t 160t

Fir "die Thalfahrt kommt elgenthch dle Leistungsfihigkeit
der Locomotive nur in soweit in Betracht, dass sie den Zug
auf den Stationenn muss anrticken konnen, wihrend die Regelung
der Geschwindigkeit im Gefille durch die Bremsen erzielt werdén
kann. Da die Locomotive indessen aus Griinden der Sicherheit
auch im Gefsille den Zug allein sollte in der Gewalt haben,
wenigstens auf den steilfallenden und mit den vielen, die freie
Uebersicht der Bahn sehr beschrinkenden engen Kriimmungen
behafteten Strecken, so sind auch fir die Thalfahrt gewisse
grosste Zuglasten festgesetat, wie folgt:

Fir Zuge
mit ohne
- Personenbeforderung

Neustadt-Hinterzarten . 140t 160t
Hinterzarten-Hirschsprung 100t 110t
Hirschsprung-Kirchzarten . 160t 200t
Kirchzarten-Littenweiler 250t 300t
Littenweiler-Wiehre 250t 350t
‘Wiehre-Freiburg 250t 400t

Die wirklichen Fahrgeschwm«hgkexten sind dabei auf den
Strecken mit Steigungen bis einschliesslich 1:50 (20 °/oo) fiir
beide Fahrrichtungen zu 25 km in der Stunde, auf den Strecken
mit der Neigung 1:40 (25°%,,) zu 18 km fiir die Bergfahrt
und 22 km fir die Thalfahrt, auf der Zahnradstrecke (Steigung
1:18 = 559/,,) zu 9 km fiir die Bergfahrt und zu 10 km fir
die Thalfahrt festgesetzt. Die grosste iiberhaupt zuldissige Fahr-
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geschwindigkeit betréigt 80 km, weil die Bahn eine solche unter-

geordneter Bedeutung ist. Einschliesslich der Zeit fiir Abfahren
und Anhalten ergeben sich hiernach die Falirzeiten fir die
Stationsentfernungen wie folgt:

Fahrzeit :

Entfernung  Bergfahrt Thalfahrt

Freiburg-Wiehre: 2,52 km 7 Min. 7 Min.
‘Wiehre-Littenweiler 320 « . 8 « 8 «
Littenweiler-Kirchzarten . 5,24 « 13 <« 13 '«
Kirchzarten-Himmelreich . 2,93 « 11« "8 «
Himmelreich-Hirschsprung 4,35 « 16 <« 12 «
Hirschsprung-Posthalde 234 « - 18 « = 16 "«
Posthalde-Hoéllsteig . 1,58 « 12 « 11 «
Hollsteig-Hinterzarten . 3,25 « 24 « 21 «
Hinterzarten-Titisee 3,79 « 9 « 9 «
Titisee-Neustadt 5,69 « 13 « 13 «

Zusammen fiir Freiburg-
Neustadt . . 84,89km 131 Min. 118 Min.

==28t.11Min. 1St.58Min.

Durch die Betriebs-Aufenthalte erhohen sich diese Gesammt-

" Fahrzeiten auf 2 Stde. 24 Min. fir die Bergfahrt und 2 Stde.

10 Min. fiir die Thalfahrt, sodass die mittlere Fahrgeschwindig-

keit mit Einrechnung der Stations-Aufenthalte sich auf 14,54 km

fur die Bergfahrt und auf 16,10 km in der Stunde fir die

Thalfahrt berechnet Diese Fahrzeiten kommen fiir jede Art

von Ziigen in Anwendung, da es wirthschaftlich geboten ist,
bei allen Zigen die Zugskraft moglichst auszuniitzen.

* Der fir die Hollenthalbahn zu erwartende Verkehr war
von Anfang an nicht so bedeutend geschitzt worden, dass nicht
derselbe durch 4 Ziige in jeder Richfung zu bewiltigen gewesen
wire, und es war die Einrichtung so getroffen, dass alle Ziige
der - Personenbeﬂirderung und Gliterbeforderung ‘gleichzeitig
dienten.

- Diese Voraussetzung erwies sich auch fir die Zeiten des
schwicheren Verkehrs, im Winter und namentlich, solange
durch Schneefall die Holzzufuhr gehindert ist, als zutreffend.
Dagegen ‘entwickelte sich in der Sommerzeit, besonders in den
Reisemonaten ein so lebhafter Personenverkehr, dass hiufig die
ganze Zugsbelastung und stindig ein so grosser Theil derselben
fir den Personenverkehr nutzbar gemacht werden musste, dass
die Abfuhr der Giiter mit den fahrplanmifsigen Zigen nicht
mehr bewiltigt werden konnte und nach Bedarf besondere Giiter-
ziige eingelegt werden mussten. Auch mussten an Sonn- und
Feiertagen Sonder-Personenziige gefahren werden, um den An-
drang der Sonntags-Ausfligler zu bewiltigen. So sind denn
auch auf der Héllenthalbahn reine Personenzuge, gemischte
Zige und reine Giiterziige zu fahren.

* Fir die am meisten zur Ausfithrung kommenden gemischten
Zige ist die Ordnung der Fahrzeuge so bestimmt, worden, dass
hinter der Locomotive zuniichst die Giiterwagen,. sodann der
zugleich als Schutzwagen dienende Gepéck- oder Postwagen und
hierauf die Personenwagen folgen, wiihrend bei Vorhandensein
von Post- und Gepickwagen der zweite dieser Wagen den Schluss
bildet. Die Einschiebung der Giiterwagen zwischen die Personen-
wagen und die Locomotive ist: desshalb erforderlich, weil die
meisten der zu befordernden Giiterwagen solche der Haupt-
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bahnen sind, die daher weder mit Zahnradbremse noch mit
Schmidbremse ausgeriistet sind. Aus Griinden der Sicherheit

 bestimmen aber die Vorschriften tiber die Einstellung der Bremsen,

(worauf weiter unten niher eingegangen werden wird), dass am
Schlusse des Zuges stets ein oder mehrere ‘Wagen mit Zahnrad-
bremse zu gehen haben, und es miissen desshalb bei der Berg-
fahrt die mit Zahnradbremse versehemen Personenwagen und
Gepickwagen den Schluss des Zuges bilden. Bei der Thalfahrt
befinden sich ausserdem vielfach Langholzsendungen unter der
Giterabtheilung, welche hinter die Personenwagen zu stellen,
zu gefihrlich erschien.

Durch diese Zw1schenscha.ltung derGiiter- Abtheilung zwischen
die Locomotive und die Personen-Abtheilung ist es freilich, was
hier eingeschaltet werden moége, unmdglich geworden, die
Personenwagen mit Dampf zu beheizen und eine mit Luft be-
triebene durchgehende Bremse anzuwenden. Es wurde, um den
Gebrauch der Westinghouse-Bremse moglich zu machen, in Er-
wigung gezogen, abnehmbare Rohrleitungen an den Giiterwagen
anzubringen, allein mit Ritcksicht auf die grosse Lingenver-
schiedenheit der Wagen und namentlich der Langholzsendungen,
und auf die Umstindlichkeit bei Aus- und Einstellung von
Wagen auf Unterwegsstationen musste davon abgesehen werdén.

So blieb nichts iibrig, als fiir die Erwirmung der Personen-
wagen Ofenheizung und als durchgehende Bremse eine mit
Leinenzug zu bedienende Brems-Einrichtung zu wihlen.: Die
damals noch neue Schmid’sche Bremse wurde aus -dém Grunde
der schon lb:ngei' angewendeten Heberlein’schen Bremse vor-
gezogen, weil erstere eine wesentliche Verbesserung der letzteren
darstellt.

Die Bildung reiner Personenziige geschieht in einfachster
Weise so, dass hinter der Locomotive zunichst der Post- oder
Packwagen, hierauf die Personenwagen und am Schluss bei Vor-
handensein von Post- und Packwagen der zweite dieser Wagen
folgt. Dabei muss nur darauf geachtet werden, dass die Wagen
mit und ohne Zahnradbremse glelchmﬁl’mg im' Zuge verthellt
sind und am Schlusse stets ein Zahnmdwagen geht.

In reinen Giiterzigen folgt auf die Locomotive gewohnlich
ein gedeckter Giiterwagen mit Zahnradbremse und hierauf 'folgex;
die gewthnlichen Giiterwagen, von welchen der Schlusswagen mit
Bremse versehen sein muss. Die Reibungsstrecken 'iberfihrt
der Zug in dieser Zusammensetzung; fir die Fahrt dber die

“Zahnradstrecke wird in beiden Fahrrichtungen als Schlusswagen

einer der offenen Giterwagen mit auf 2 Zahnrider wirkender
Zahnradbremse eingestellt; diese Wagen laufen daher gewdhn-
lich nur auf der Zahnradstrecke und werden desshalb auch nur
in Ausnahmefillen mit Gitern, gewohnlich garnicht oder nur
mit Dienstgiitern bezw. Geriithen beladen.

Die Zahl der in allen Ztigen mitgefithrten und bedienten
gewohnlichen (auf die. Wagenrider w1rkenden) Bremsen muss
80 gross sein, dass auf der Strecke - o

‘Freiburg-Littenweiler - .. unter je 5

Littenweiler-Hirschsprung . . . ... .« -« 4
Hirschsprung Hinterzarten . . . . « « 2
" Hinterzarten-Neustadt . . .. .. « « 5.

laufenden Achsen eine Bremsachse sich befindet, deren. Bremse
auch wirklich bedient wird. C
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Auf der Zahnradstrecke Hirschsprung-Himmelreich muss
ausserdem mindestens die Hilfte des Geesammtgewichts des Wagen-
zuges (ausschliesslich der Locomotive) auf den gebremsten Achsen
rahen, und wenn dies ‘nicht der Fall ist, eine Bremse mehr
bedient werden. Ferner missen auf dieser Strecke in Zigen
mit Personenbeférderung mindestens die Hilfte der Wagen mit
Zahnradbremsen ausgeriistet und - diese bedient sein, wobei

tibyigens, wenn der Zug aus mindestens 5 Wagen oder einer .

grosseren ungeraden Zahl von Wagen besteht, ein Wagen ausser
Betracht- bleiben kann. 4

~ Bei Ziigen, welche ausschliesslich der Giiter- und . Thier-
beforderung dienen, geniigt es, wenn die Hilfte des Gesammt-
gewichtes des Wagenzuges mit den gewohnlichen' Bremsen ge-
bremst und am Schlusse des Zuges zwei Wagen mit je einem
gebremsten Zahnrad oder ein Wagen mit zwei gebremsten Zahn-
ridern gefiihrt wird.

Bei gemischten Ziigen und solchen mit reiner Personen-
beforderung haben gewohnlich alle Personen-, Post- und Gepéck-
wagen Schmidbremse; und es werden ‘die Schmidbremsen der
vorderen Zughilfte von der Maschine aus, die der hinteren Zugs-
hiilfte von einem auf der Plattform des hintersten Personen-
wagens oder im Packwagen befindlichen Bremshaspel aus durch
einen Bremser bedient; die Zahnradbremsen sind sémmtlich nur
fir Handbedienung eingerichtet und werden den auf dem Zuge
befindlichen Bediensteten besonders zugewiesen.

Die simmtlichen Schmidbremsen eines Zuges von einem
Haspel aus zu bedienen, hat sich als nicht zweckmifsig er-
wiesen, weil dabei dié Wirkung der einzelnen Bremsen zu un-
gleichmifsig auftritt und leicht Zuckungen im Zuge eintreten.

Bei den nur der Giiter- und Thierbeforderung dienenden
Ziigen sind selten mehrere mit Schmidbremse versehene Wagen
vorhanden; gegebenen Falls werden sie je nach der Stellung
vorn oder hinten im Zuge von der Locomotive aus oder vom
Schlusswagen aus bedient ; gewdhnlich aber werden die einzelnen
Bremsen mit Bremsern besetzt. Auch der auf der Zahnrad-
strecke zu fiihrende Schlusswagen wird von einem Bremser von
der Hand bedient; seine Schmidbremse kann aber mit den
#brigen im Zuge etwa vorhandenen Schmidbremsen verbunden
werden.

" Zum Anhalten der Ziige auf den Stationen wird, wenn
vorhanden, die Schmidbremse verwendet, indem sowohl von der
Maschine als vom Schlusswagen aus die Leine nachgelassen
wird. Zur Regelung der Geschwindigkeit bei der Fahrt im
Gefille dienen die Gegendruckbremsen der Locomotive, sowie
die gewohnlichen Bremsen, welche letztere hierzu je nach der
Zusammensetzung des Zuges von Hand oder mittelst der
Schmid’schen Einrichtung bedient werden.

Die an den Wagen angebrachte Zahnradbremse, sowie die
an der Locomotive vorhandene, auf die Zabnrider wirkende
Spindelbremse werden dagegen nir zum Anhalten im Falle der
Noth, sowie zum Festhalten des Zuges, wenn er aus irgend
einem Grund auf der Zahnradstrecke hat zum Stillstand gebracht
werden miissen, benutzt. C

Durch die geschilderte Zusammensetzung und Ausriistung
der Ziige mit Bremsen ist die Sicherheit gewonnen, dass auch
im Falle des Abreissens eines in der Bergfahrt begriffenen

Zuges ein ‘Abrollen des losgerissenen Zugtheiles nicht erfolgen
kann, und es kann desshalb ohne Bedenken auch auf der Zahn-
radstrecke die Locomotive an der Spitze des Zuges bleiben.
Denn am Schlusse des Zuges bezw. in dem losgerissenen Zug-
theil befinden sich unter allen Umstéinden eine geniigende Zahl
von bedienten Zahnradbremsen, um den Zugstheil allein damit
zum Stillstand zu bringen; ausserdem aber sind auch noch die
gewohnlichen Bremsen vorhanden, welche bei Personen- und
gemischten Ziigen, sofern bei dem Abreissen des Zuges auch die
Bremsleine mit abreisst, selbstthitig in Wirksamkeit treten,
oder doch, wenn die Zugtrennung an einem Punkt eintritt,
tiber den die Bremsleine nicht hinweggeht, mittelst der Schmid-
schen Einrichtung sofort alle von einem Bremser in Thitigkeit
gesetzt werden konmen, der sich stets bei dem Bremshaspel
aufhilt und wihrend der Fahrt keine sonstigen Geschifte zu
verrichten hat. Bei reinen Giterziigen muss allerdings die Be-
dienung aller Bremsen auch in diesem Nothfall von Hand er-
folgen; wenn man aber beriicksichtigt, dass bevor das Abrollen
eines abgerissenen Zugtheiles beginnt, erst die Aufwirtshewegung
aufhoren muss und dann sehr allmihlich dies Ingangkommen
abwiirts eintritt, so erhellt, dass geniigend Zeit bleibt die Bremsen
zu schliessen.

Besondere, sorgfiltig angestellte Versuche haben den Beweis
geliefert, dass dies ohne Schwierigkeit moglich ist und dass
auch die Bremsen die nothige Hemmungskraft auszuiben im
Stande sind. Es wurde dabei festgestellt, dass eine einzige
Zahnradbremse mit einem Zahnrade geniigt, um eine Zugs-
Abtheilung von 55000 kg auf einer im Gefille von 55°/y,
liegenden Geraden sicher festzustellen, mit beliebiger Geschwin-
digkeit bis zu 15 km hinabzulassen und aus einer Geschwindig-
keit von 12 km auf 50 ™ Weglinge zum Stillstand zu bringen,
wihrend mittelst einer Zahnradbremse, die auf 2 Zahnréder
wirkt, in einer geraden Gefillstrecke von 559/, Neigung eine
Zugsabtheilung von 110000 kg (11 Wagen) aus 12 km Ge-
schwindigkeit auf 50™ und ein Zug von 152000 kg (Loco-
motive und 11 Wagen) aus 8 bis 10 km Geschwindigkeit auf
etwas grossere Weglinge zum Stillstand gebracht wurde. Es
wurde dabei besonders beobachtet und festgestellt, dass auch
bei Anwendung der stirksten Bremswirkung dié Abwickelung
der Zahnrider auf der Zahnstange vollig sicher und regelmilsig
erfolgt und keinerlei Bestreben zum Aufsteigen der Radzéihne
an den Stangenzihnen auftritt, sowie dass die Bremstrommeln
der Zahnrider sich nicht zu stark erhitzen.

Auf die sonstigen Betriebs-Vorkehrungen und -Vorginge
soll hier nicht weiter eingegangen werden, weil sie keine Be-
sonderheit gegeniiber anderen Bahnen bieten. Nur ist noch
das Verfahren zu schildern, welches auf den Stationen Hirsch-
sprung, Posthalde und Hinterzarten bei der Einfahrt in die
Zahnstange eingehalten wird.

‘Wihrend sich anderwiirts zur Vermeidung zu starker Ab-
nutzung der Einfahrzungen als nothig erwiesen hat, schon vor
der Einfahrt in die Zahnstange die Zahnradmaschine in lang-
samen Gang zu setzen, ist dies Verfahren bei der Hollenthal-
bahn nicht nothig oder gebrduchlich und sogar verboten, um
zu vermeiden, dass bei zu -starker Dampfaufgabe die Zunge
nach unten gestossen wird und Umhauen der Zahnrider eintritt.
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Vielmehr fihrt die Locomotive bei stillstehender Zahnradmaschine.

unter alleiniger Wirkung der Reibungsradmaschine mit einer
Geschwindigkeit von 6 bis 7 km in die Zahnstange hinein. Die
Zihne des Zahnrades werden von-denjenigen der Einfahrzunge
ergriffen und in der bekannten Weise eingekehrt, wie sie auf
Seite 242/43 im Jahrgang 1888 des Organs beschrieben ist.

Sobald die Locomotive den 15 ™ oberhalb des Endes der
festen Zahnstange aufgestellten Signalstock erreicht hat, giebt
der Fithrer Dampf auf die Zahnradmaschine und nunmehr ar-
beiten beide Maschinen zusammen und der Zug wird in die regel-
mélsige Fahrgeschwindigkeit gebracht. Die Einkehrung der
‘Wagenzahnrider erfolgt in der gleichen Weise.

Bei der Ausfahrt aus der Zahnstange wird an dem 15m
vor dem Ende der festen Zahnstange stehenden Signalstock
der Dampf der Zahnradmaschine abgestellt, bezw. bei der Thal-
fahrt die durch die Bremswirkung erzeugte Pressluft abgelassen
und die Steuetung auf Vorwirtsgang gestellt, worauf der Zug
ohne weiteres Zuthun tiber die bewegliche Zunge aus der Zahn-
stange herausfihrt.

Ueber den Brennmaterial- und Wasser-Verbrauch der Loco-

motiven sind aus Mangel an Zeit bis jetzt genaue Versuche
noch nicht angestellt worden; die schitzungsweise Beobachtung
im gewohnlichen Betriebe hat ergeben, dass fir eine Fahrt
Freiburg-Neustadt-Freiburg mit einem Zuge von 100 t Gewicht
und das erforderliche Anheizen und Verschieben am' Bahnhofe,
sowie den Aufenthalt in Neustadt ungefihr 1000 kg Kohlen
und 9 cbm Wasser gebraucht werden. Davon entfallen auf die
Fahrt von Freiburg nach Hirschsprung ungefihr 400 kg Kohlen
und 3,5 cbom Wasser, auf die Fahrt von Hirschsprung nach
Hinterzarten ungefihr 350 kg Kohlen und 3 chm Wasser; in
jener Gesammtziffer des Wasserverbrauches ist auch der Verbrauch
an Einspritzwasser fir die Gegendruckbremse enthalten, der
ungefihr 500 Liter betrigt. ‘

Schliesslich moége noch erwihnt werden, dass sammthche
Betriebsmittel einschliesslich der Vorrichtung zur Langholz-Ver-
ladung nach den Entwiirfen und Angaben und unter der Leitung
des Verfassers ausgefiilhrt und in den Betrieb eingestellt sind.
Die Locomotiven sind von der Maschinenbau-Gesellschaft Karls-
ruhe, die Wagen von der Wagenbau-Anstalt von Schmieder
& Mayer in Karlsruhe erbaut worden.

Die Verbund-Giiterzug- und Personenzug-Locomotive der preussischen Staatsbahnen.

Von Pirsch, Koniglicher Regierungs-Baumeister zu Hannover.
(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXX, XXXI u. XXXII.)

In den fritheren Jahrgingen*) brachte das Organ ausser
den Beschrelbungen und Zeichnungen der Verbund-Omnibuszug-
und Schnellzug-Locomotive verschiedene Berichte des Konigl.
Eisenbahn-Bauinspectors v. Borries iiber die Verbund-Giiter-
zuglocomotiven der preussischen Staatsbahnen.

Da den Herausgebern der Zeitschrift inzwischen mit mi-
nisterieller Genehmigung die Zeichnungen der letstgenannten
Locomotive, sowie der Normal-Verbund-Personenzuglocomotive
zur Verfigung gestellt wurden, konnnen sie auch diese dem
Leserkreise vorlegen, und ich habe es auf Ersuchen gern tiber-
nommen die beziiglichen Erliuterungen hinzuzufiigen.

Wenn ich hierbei einige der bereits gemachten Angaben
wiederhole, so erbitte ich dieserhalb im Voraus die Nachsicht
der Leser; doch wurde ich von der Absicht geleitet, ihnen
moglichst vollkommene Beschreibungen zu geben und sie der
Mithe des Nachschlagens zu entheben.

Allgemeines.

Die hier zu besprechenden Verbund-Locomotiven schliessen
sich, wie schon aus einer oberflichlichen Betrachtung der be-
ziglichen Zeichnungen Taf. XXX, XXXI und XXXII hervor-
geht, den Normalien der preussischen Staatsbahnen eng an.
Das Untergestell und der Kessel sind denselben ganz #hnlich,
und die Dampfmaschinen mit den Dampfleitungen haben nur
die, durch die Verbundanordnung bedingten Abinderungen er-

*) Vergl. Jahrg. 1880, §. 220; 1883, S. 146/190; 1885, S. 151;
1887, 8. 16.

fahren. Diese bestehen in erster Linie in der Verwendung
zweier, ungleich grosser Dampfcylinder und in der Einschaltung
eines Verbinders und eines Anlassventiles zwischen die beiden
Cylinder. Des besseren Aussehens wegen haben letztere gleiche
Bekleidungen erhalten.

Die Wirkungsweise des Dampfes ist bei beiden Locomotiven
dieselbe. Der Dampf tritt durch den Dampfregler und das
Einstromungsrohr in den rechten (kleinen) Cylinder, leistet hier
einen Theil der Gesammtarbeit; geht dann durch den Ausstro-
mungscanal in den Verbinder, durch das gedffnete Anlassventil
und den Schieberkasten in den linken (grossen) Cylinder, arbeitet
hier wiederum und entweicht durch das Ausstromungsrohr in
den Schornstein.

Bei dieser Arbeitsweise -wiirde der Dampf im Augenblicke
des Anfahrens nur in den Hochdruckeylinder eintreten konnen.
Steht der Kolben desselben in einem der Todtpunkte, oder ist .
die Einstromungsofinung verdeckt, so wird sich die Locomotive
nicht bewegen. Diesem Uebelstande abzuhelfen, also das An-
fahren bei jeder Kurbelstellung zu gestatten, ist der Zweck des
Anlassventiles.

Das Anlassventil, Patent von Borries, hat in seiner
neuesten Ausfihrung das auf Taf. XXXI Fig.10—14 gezeichnete
Aussehen. Es ist fiir die Giterzug- und Personenzuglocomotive
annéhernd gleich und soll deshalbhier vorweg besprochen werden.

In einem gusseisernen Ventilkérper mit Rohranschliissen,
von denen der Eine zum Verbinder und der Andere zum Schieber-
kasten des grossen Cylinders fithrt, befindet sich ein wagerecht
verschiebbares Tellerventil, welches den Verschluss der 160 mm
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weiten Oeffnung zum Verbinder bezweckt. Die Fiihrung des
Ventiles erfolgt mittels eines Rothgusscylinders in einer Bohrung
des Ventildeckels. Auf der Riickseite des ‘Rothgusstellers sitzt
“ein Bund, welcher hinter die Kopfe zweier, ebenfalls im Ventil-
deckel gefithrter Stahlkolben von 14™m Durchmesser greift.
Winkelrecht zu den Fiihrungen der Stahlkolben, die den Zweck
‘haben, das Tellerventil beim Anfahren zu schliessen, sind
Bohrungen von 12™=» Weite angebracht, die bei geschlossenem
Tellerventile frei gelegt sind. Sie stehen durch die Fiihrungen,
den halbringformigen Canal im Ventildeckel und ein 25mm
weites : Kupferrohr mit dem Kreuzrohre in Verbindung.

Die Wirkungsweise dieses Ventiles ist vollkommen: selbst-
thitig. Wird der Dampfregler geoffnet, so tritt Frischdampf
aus dem Kreuzrohr in den Schieberkasten des kleinen Cylinders
und auf dem eben angegebenen Wege, nachdem er die Stahl-
kolben zuriickgedriickt und das Ventil geschlossen hat, auch
in den Schieberkasten des grossen Cylinders. Beide Cylinder
erhalten also beim Anfahren Dampf von entsprechender Spannung.

Ist die Spannung des Dampfes im Verbinder durch Zu-
fihrung des Abdampfes vom kleinen Cylinder nach einigen
Kolbenhiiben derartig gewachsen, dass er, auf das Tellerventil
driickend, die kleinen Kolben mit dem darauf wirkenden Dampf-
drucke zuriickdréingt, so wird sofort der Frischdampfeintritt
zum grossen Cylinder abgesperrt und der Abdampf des kleinén
Cylinders gelangt zur Wirkung.

Bemerkenswerth ist bei dieser Anfahrvorrichtung, dass der
in den Niederdruckcylinder eintretende Frischdampf vom Ver-
binder abgeschlossen wird und nicht schidlich als Gegendruck
auf den Kolben im kleinen Cylinder wirken kann.

Um das Spielen des Ventiles, welches sehr leicht beweg-
lich sein muss, wihrend der Fahrt mit ganz geringen Fiillungen
(Thalfahrten) zu verhindern, wird in letzter Zeit die auf Taf. XX XII
Fig. 1 bis 3 dargestellte Klinkvorrichtung zum Festhalten des
Ventilkérpers angewandt. Die Einschaltung der Klinke erfolgt
~ vom Fihrerstande aus.

Die Erfahrungen, welche seit Jahren durch Versuche und
genaue Aufschreibungen mit diesen Locomotiven gemacht wurden,
sprechen. sehr zu Gunsten der Verbund-Anordnung. Sie haben
den gewothnlichen Locomotiven gegeniiber folgende Vorziige:

1) Geringer Kohlen- und Wasserverbrauch.
2) Grossere Leistungsfahigkeit, bedingt durch die bessere
Ausnutzung der Dampfausdehnung.
3) Erbebliche Minderung des Funkenauswurfes.
4) Ruhiger, gleichmifsiger Gang.
Dem gegeniiber haben sich die WNachtheile geltend ge-
macht, dass:
1) Die Beschaffungskosten grisser sind, als die der gewohn-
lichen Normal-Locomotiven,
2) die Fiithrer der Personenzuglocomotive mit einer unge-
wohnten Steuerungseinrichtung zu thun haben,
3) eine grossere Anzahl von Ersatzstiicken vorrdthig zu
halten ist.
Da der Unterschied in den Beschaffungskosten nach Tilgung
der Modellunkosten u. s. w. nicht mehr erheblich sein wird,
so diirfen mit Riicksicht auf die bedeutenden Ersparnisse, welche

mit diesen Locomotiven beim Betrigbe gemacht werden, die
letztgenannten Nachtheile gern m1t in den Kauf genommen
werden.

Die Verbund-Giiterzug-Locomotive.
(Taf. XXXTI Fig. 1-9.)

- Die Hauptabmessungen sind folgende:

Durchmesser des rechten COylinders . . . = 460 mm
Durchmesser des linken Cylinders = 650 <«
Querschnittsverhdltnis der Cylinder etwa . 1:2
Entfernung von_ Mitte bis Mitte Cylinder. = 2030 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . o= 630 <«
Triebraddurchmesser . =1330 <«
Radstand von Vorder- bis Mlttelachse . = 2000 <«
Radstand von Mittel- bis Hinterachse . = 1400 <«
Gesammtradstand . = 3400 <«
Gesammtlinge ohne Buffer = 8113 «
Lichter Abstand der Rahmen = 1240 «
Linge des Rundkessels = 4340 «
Linge des Feuerbiichsmantels = 1750 «
Anzahl der Siederohre . = 180
Lichter Durchmesser der Slederohre = 45 mm
Heizfliche der Siederohre . = 113,3qm
Heizfliche der Feuerkiste . = 7,7 <
Gesammtheizfliche = 121qm
Rostfliche . == 1,53 qm
Die Belastung vertheilt sich wie nachstehend angegeben :
Leer ¢ Betriebsfiahig ¢
Achse links | rechts sanzll;r.len links | rechts sa;‘;ep.
Vorder- 5,86 5,76 11,62 6,30 6,30 12,60
Mittel- 575 | 565 | 11,40 | 639 | 644 | 12,83
Hinter- 5,15 5,23 10,38 6,44 6,39 12,83
Gesammtgewicht 33,40 38,26
Das Untergestell der Locomotive ist sechsriiderig. Es hat

3 gekuppelte Treibachsen, deren Achsbiichsen den Normalien
entsprechen. Die Federn der Vorder- und Treibachse sind durch
2 ungleicharmige Seitenhebel und -die der Hinterachse durch
einen Querhebel verbunden.

Die Rahmen liegen innerhalb der Réder; sie haben zur
Sicherung ihrer gegenseitigen Lage ausser dem Kopfsticke und
dem Zugkasten zwischen den Cylindern zwei senkrechte Blech-
verbindungen, zwischen den Gleitbahntriigern einen Kesseltriger
und zwischen der Mittel- und Hinterachse eine Querverbindung
erhalten, welche gleichzeitig als Hebeltriger dient. An der
Feuerbiichsriickwand befindet sich ein Knaggen, der in eine
entsprechende Vertiefung des Zugkastens hineinragt und letzteren
am seitlichen Schwanken verhindern soll.

Der Kessel, welcher an der Rauchkammer fest mit dem
Rahmen verbunden, und an der Feuerbiichse gleitbar gelagert
iét, arbeitet mit 12 at Ueberdruck.
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Der Feuerbiichsmantel besteht aus Schweisseisen ; die Feuer-
biichse aus Kupfer.. Die Verbindung beider erfolgt mittels des
Grundringes und Feuerthiirringes.
schweisseiserne bezw. kupferne Stehbolzen verwandt. i

Abweichend von den iiblichen Bauarten, fillt bei der auf
Taf. XXXII Fig. 4 u. 5 -dargestellten, bei hiesiger Eisenbahn-
Direction mehrfach ausgefithrten Feuerthiiranordnung, der Thiir-
ring ginzlich fort. Die Riickwand des Feuerbiichsmantels und
der Feuerbiichse sind an der Oeffnung stark nach aussen ge-
kimpelt und durch Nietung verbunden. Zum Schutze gegen
die Flamme legt sich iiber den inneren Nietenkranz ein guss-
eiserner Ring, der an dem Thiirrahmen mittels Schrauben be-
festigt ist. Die angestrebten Verbesserungen, Erhaltung der
Niete und gute Dichtung durch kurze Niete, haben sich im
Gebrauche bereits als wirklich erreicht erwiesen.

Der Langkessel wird aus drei cylindrischen Schiissen her-
gestellt, deren Lingsnihte oben liegen. Auf dem mittleren
derselben befindet sich der Dom.

Die Siederohre liegen wagerecht und werden hinten um
6 @ eingezogen, vorn um 2 @@ gufgetrieben.

Die Rauchkammer ist behufs Unterbringung des Verbinders

* 50 ™ Ignger als bei der Normal-Locomotive.

Der Schornstein ist in seiner engsten Stelle 350 ™, an
der Miindung 500™™ weit. Rost und Aschkasten entsprechen
den Normalien.

Die Dampfmaschine ist bei den Cylindern und den Grad-
filhrungen fest mit den Rahmen verbunden. Die Cylinder liegen
in einer Neigung 1:40 nach hinten, ausserhalb der Rahmen
vor der Vorderachse. Ihre lichten Durchmesser sind rechts
460, links 650 ®@, Fiir Neubeschaffungen ist in Aussicht ge-
nommen sie auf 480 und 680 ™® zu ‘erhéhen. Da die Steigungen
dann mit geringeren Fullungen gefahren werden konnen, so
hofft man noch weltere Dampf- und Kohlenersparnisse zu er-
zielen, o

Zwischen den Cylindern in der Rauchkammer liegt der,
den Dampfréhren entsprechend gebogene Verbinder. Er besteht
aus einem” Rohre von 200 ™= Weite, zu dessen Herstellung
frither Kupfer verwendet wurde, wihrend man jetzt Schweiss-
eisen dazu nimmt.

Die Regelung der Dampfwirkung geschieht durch Allan-
sche . Taschensteuerung mit gekreuzten Stangen. Die doppel-
armigen Hebel auf der Steuerwelle sind gleichlaufend gestellt.
Die Hingestangen sind ungleich lang hergestellt und so be-
messen, dass beim Vorwirtsgange der Locomotive einer Fiillung
von 30% im kleinen Cylinder, eine solche von 40—50% im
grossen Cylinder-entspricht. Bei ausgelegter Steuerung ist in
jedem Cylinder ‘bei Vor- und Riickwirtsgang etwa 75 % Fiillung.
Die Dampfvertheilung erfolgt rechts durch einen gewdhnlichen
Muschelschieber, links durch einen Canalschieber (Taf. XXXII,
Fig. 6 u. 7). Der Voreilungswinkel ist 30°; die Excentricitit
64mm: die Hohe der Schiebercanile rechts 400, links 500 mm,

Die Bauanstalt von Henschel & Sohn in Cassel hat
kiirzlich die auf Taf. XXXII, Fig. 8—10 angegebene Steuerungs-
anordnung ihres Ingenieurs Herrn Kuhn vorgeschlagen, die
der eben beschriebenen ganz #hnlich ist und bezweckt, dass
die Locomotiven bei Vor- und Riickwirtsgang mit gleichem Vor-

Zur Verankerung werden -

theile arbeiten. Dies wird der Fall sein, wenn dié Fillungs-
grade fir ein und denselben Cylinder fir Vor- und Riickwiirts-
gang gleich sind. Um dies zu erreichen, hat die Steuerwelle
aufgeschweisste Hebel erhalten, von denen der rechtsseitige nach
Art einer Coulisse ausgebildet ist. In letzterer bewegen sich
zwei Steine, die den Hingeschienen als’ Aufhéingepunkte dlenen
und an die zwei Lenkerstangen angreifen: - 1

~ Wird die Steuerung ausgelegt, so bewegen sich die Gleit-
steine in Bogen, die den, von den Hebeln der Steuerwelle be-
schriebenen Bogen entgegengesetzt sind. Hierdurch #ndern
sich bei verschiedenen Fillungsgraden auf der rechten Seite die
Hebellingen, wihrend sie auf der linken Seite gleich bleiben.
Wie weit durch diese. Anordnung der vorgenannten Bedingung
entsprochen wird, geht aus der nachstehenden Tafel hervor, in
welcher die bei einem Holzmodelle gefundenen Ergebnisse ver-
gleichsweise mit denjenigen der gewohnlichen Allan: Steuerung
zusammengestellt sind :

Fiillungsgrade.
Gewdhnliche Steuerung Abgednderte Steuerung
Allan Kuhn
Vorwirts Riickwirts Vorwirts Riickwiirts

Kleiner | Grosser | Kleiner | Grosser || Kleiner | Grosser | Kleifier | Grosser
Cylinder | Cylinder | Cylinder | Cylinder || Cylinder | Cylinder | Cylinder | Cylinder

0,10 0197 | o011 0,06 0,10 | 0,12 0,10 | 011 .

0,20 0,32 0,20 0,12 0,20 | 0,24 0,20 0,27

0,31 0,43 0,31 021 || 030 | 040 | 030 | 0,34

042 | 051 | 00 | 032 | 040 | 050 | 040 | 050

0,50 0,59 0,50 0,43 0,50 | 0,58 0,50 | 0,60

0,60 0,65 0,60 0,55 || 060 | 0,66 | 060 | 068

0,70 0,74 | 0,70 0,67 0,70 | 0,70 0,70 | 0,75

0,80 0,82 0,83L 0,78 0,80 0,80 0,80 | 080

Bemerkt sei noch, dass Herr Kuhn auch fiir die Steue-
rungen von Gooch, Stephenson und Heusinger v. Waldegg
dhnliche Abinderungen in Vorschlag gebracht hat:

Zur Schonung der Laufachsradreifen erhalten die zuletzt
in Auftrag gegebenen Verbund-Giiterzuglocomotiven Wasser-
schmierung, die durch einen kleinen, am Kessel angebrachten
Bléser erfolgt. :

Beziiglich der Leistungen des Kohlenverbrauches u. s. w.
ist im Vergleiche mit den Normal-Giiterzuglocomotiven Folgendes
Zu sagen:

Die bewegte Achsenzahl ist, wagerechte Strecke voraus-
gesetzt, bei 30 km Geschwindigkeit um 7,1% grosser.

Der Kohlenverbrauch ist 9,4 bis 22 %, der Wasserverbrauch
11 bis 13 % und die Unterhaltungskosten sind etwa 7 % geringer.

Die Beschaffungskosten fiir Locomotive und Tender waren
in den letzten Jahren folgende:

1886 — 28646 M.
1887 = 26500 M.
1888 — 33980 M.
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Die Normal-Verbund-Personenzuglocomotive.
. (Taf. XXX Fig. 1—10.)
Die Hauptabmessungen sind folgende :

Durchmesser des rechten Cylinders . = 420.mm

- Durchmesser des linken Cylinders . =. 600 <«
Querschnittsverhiltnis der Cylinder etwa . ©1:2
Entfernung von Mitte bis Mitte Cylinder . = 2040 mm
Kolbenhub .: . . . . .« . . . . = 580 «

. Triebraddurchmesser =1730 «

- Laufraddurchmesser =1180 «
‘Radstand von Vorder- bis M1ttelachse . = 2700 <«

- Radstand von Mittel- bis Hinterachse = 2300 «

- Gesammtradstand . =5000 -«
-Gresammtlinge obhne Buffer . =T737 «

. Lichter -Abstand  der Rahmen = 1240 « -
Li#nge des Rundkessels = 3702 « .
Lange des Feuerbiichsmantels = 2050 .«
Anzahl der Siederohre = 197
‘Lichter Durchmesser der Slederohre = 41 «
Heizfliche der Siederohre . . . = 96,43 qm
Heizfliche der Feuerkiste = 6,8 «
Gresammtheizfliche . = 103,23 «

Rostfliche . . . e e e e 1,87 « -
Die Belastung vertheilt sich in nachstehend angegebener
Weise:

Leer ¢ Betriebsfihig ¢
Achse links | rechts sanz:; en links rechts | a;l:] en
- Vorder- 5,49 549 | 10,98 || 6,29 6,29 | 12,58
Mittel- 5,98 598 | 11,96 || 6,64 6,63 | 13,27
Hinter- ‘ 6,23 6,23 | 1246 || 6,59 6,59 | 13,18
Gesammtgewicht 385,40 39,03

Das Untergestell der Locomotive ist 6riderig. Es hat 2
gekuppelte Treibachsen und eine Laufachse, deren Achsbiichsen
den Normalien entsprechen. Bei den zuletzt in Auftrag ge-
gebenen Locomotiven wurden von hiesiger Eisenbahn-Direction
je zwei, nach den Angaben des Herrn v. Borries angeordnete
Laufachslager mit grosser Beweglichkeit vorgesehen. Dieselben
konnen einerseits um einen, unter der Achse liegenden Punkt
in der Ebene der Rahmen pendeln, andererseits ist auch ihren
Lagerschalen im Lagerkorper eine Drehung um die senkrechte
Achse ermoglicht. Beim Durchlaufen eines Bogens sucht die
Achse sich nach dem Mittelpunkte zu richten. Das vom Kriim-
mungsmittelpunkte entfernter liegende Lager bewegt sich nach
vorn, das andere zurtick, und zwar soweit es die Kriimmung
erfordert, bezw. soweit es der Spielraum des Achsschenkels
im Lager gestattet. Das Einstellen der Laufachse in die richtige
Lage erfolgt _beim. Austritte aus dem Bogen in die Gerade durch
den Federstift, der bei der Einstellung nach dem Mittelpunkte
angehoben wurde und bestrebt ist sich wieder zu senken. —

Auf Taf. XXXIT ist in Fig. 11 bis 13 die neueste An-
ordnung eines solchen Lagers dargestellt. Es besteht aus einem

schweisseisernen Lagerkorper, der in seinem unteren ' Theilé
eine senkrechte Bohrung von -280™™ Durchmesser hat. In
dieser .Bohrung sitzt die. @ntsprechend gedrehte Rothgusslager-
schale; sie hat an der, dem Achsschenkel zugekehrten Seite
flache . Rinnen, welche der aufgegossenen Zmnmlschung‘_zu.m
bessefen.Ha,lte gegen seitliche Verschiebung dienen sollen. Die
obere Fliche der Lagerschale ist mit einem 10 ™= hohen
Ringe versehen, welcher mit der Bohrung einen Mittelpunkt
hat und in einen Hohlrmg des Lagerkorpers hmemragt Auf
dem wagerechten Stiicke des Lagerkorpers liegt eine Rothguss-
platte die behufs Verhinderns' seitlicher Verschlebungen einen
einspringenden Zapfen erhalten hat. Der Druck auf das Lager
erfolgt mittelst einer Stahlplatte vom Federstifte aus.  Unter-
halb der Lagerschale sitzt der gusseiserne Lagerkasten. Zum
Festhalten desselben und zut Verbindung der Backen des Lager-
korpers dient ein schweisseisernes Querstiick; welches nach unten
einen vierkantigen Ansatz hat. . Dieser bewegt - sich 'senkrecht
zwischen den Abschnitten eines ‘Cylindeis, -dessen Achsé mit
dem Achsschafte gleichliuft. Die Cylinderstiicke werden- durch
am Achshalter-Verbindungsstiicke sitzende Klauen am Heraus-
fallen verhindert. :Die Achshalter lassen : dem ‘Lager in -der
unteren Hiilfte an jeder Seite 10™m Spielraumy’ in der -oberen
Hilfte gehen sie keilfsrmig auseinander. Letzteres hat den
Zweck, dem Lagerkorper beim Pendeln um den Mittelpunkt des
Achsha.lter-Verbmdungsstiickes einen grésseren Spielraum zu
gewihren, : :

Die Achslager bewidhren sich bis jetzt zur vollkommenen
Zufriedenheit. Die Laufachsen stellen sich bei ruhigem Gange
in den Bogen stets vorschriftsmilsig ein, wie eine von einem
Stift am Lager aufgezeichnete, in Fig. 14, Taf. XXXI, dar-
gestellte Schaulinie zeigt. Die Laufachsradreifen durchlaufen
bis zur Auswechselung wegen Scharflaufens die 2 ‘bis 2,5 fache
Wegstrecke wie andere Laufachsradreifen m1t gewohnhchen
Lagern.

Die Federn der Vorder- und Mittelachse des Untergestelles )
sind durch Winkelhebel und Zugstangen verbunden; die Hinter-

- achse hat besondere Federn.

Die Rahmen liegen innerhalb der Rider. Auch sie werden
durch das Kopfstiick, den Zugkasten und wagerechte und senk-
rechte, mit Winkeleisen besetzte Blechplatten versteift.

Der Kessel arbeitet mit 12 at Ueberdruck. Er besteht
ebenfalls aus einem Steh- und einem Langkessel, von denen
ersterer unten abgeschrigt ist, um Platz fir die darunter-
liegende Hinterachse, welche Triebachse ist, zu gewinnen. Die
Siederohre liegen wagerecht. Die Verankerung ist die gewohn-
liche. Der Dom sitzt auf dem hinteren Schusse des Langkessels.
Die Rauchkammer setzt sich mittels. eines schweisseisernen
Ringes an den vorderen Kesselschuss an. - In ihrem tiefer
liegenden Theile ist sie durch eine 5 ™ starke Blechplatte
gegen Verrosten geschiitzt. Im- tiefsten Punkte befindet sich
das nach vorn miindende Aschfallrohr, das in der Rauchkammer

‘durch einen schweren gusseisernen Deckel mit Handgriff ge-

schlossen wird. Der Schornstein ist an seiner engsten Stelle
400 @ und an. der Mindung 520 == weit. ‘Der Kessel ist an
der Rauchkammer mittels Stiitzen fest mit ‘den Rahmen ver-
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bunden ; an-der Feuerkiste ist er verschiebbar gelagert.
und Aschkasten entsprechen den Normalien.

~ Die Dampfmaschine ist mit dei”Rahmen fest verschraubt.
Die Cylinder liegen ausserhalb derselben und zwar zwischen
Vorder- und Mittelachse. Ihre Durchmesser sind 420 und 600 mm,
doch ‘sind auch diese fir die zu liefernden Locomotiven ver-
grossert und zwar bis auf 440 bezw. 630 ™=,

Die Geradfihrung besteht fir jeden Kreuzkopf aus 2 iiber-
einander liegenden Stahlbalken, die mit hervortretenden Gleit-
flichen versehen sind und nach erfolgter Abnutzung - leicht
einander gen#hert werden konnen. Die Kreuzkopfe sind aus
Schweisseisen hergestellt; ihre Schuhe bestehen aus Gruson-
Hartguss.

Ro_st

Die Dampfleitung tritt unterhalb des Dampfreglerkopfes
aus dem Dome heraus, liuft auf dem Langkessel bis unter den
Sandkasten und fihrt dann nach rechts zum kleinen Cylinder
ab. Der Verbinder von 200=m lichtem Durchmesser liegt quer
tiber dem Kessel. Er ist zur Vermeidung der Abkﬂhlung
letzterem moglichst nahe gelegt, und mit dem Dampfeinstromungs-
rohr durch ein gemeinschaftliches Bekleidungsblech bedeckt.
Das Dampfausstrémungsrohr filhrt zunsichst an der linken Seite
der Maschine in Hohe des Umganges zur Rauchkammer und

miindet hier mittels eines Blasrohres von 130 ®m lichtem Durch-
messer, welches auf 100™= schwach kegelfﬁrmlg gedreht ist,
in den Schornstein.

Die Dampfvertheilung erfolgt durch die auf Taf. XXX,
Fig. 11—17 dargestellte Heusinger’sche Coulissenstéuerung mit
veriinderlicher Dampfausdehnung, die durch eine Gegenkurbel
bewegt wird. Die Steuerwelle ruht in 2 Bocklagern quer iiber
dem Langkessel; ihre Coulissenhebel sind unter einem Winkel
von 439 so aufgesetzt, dass sich der rechte Hebel bei vorwirts
ausgelegter Steuerung und ganz gehobenen Coulissengleitstiicken,
der linke Hebel bei ganz gesenkten Gleitstiicken in wagrechtei'
Stellung befindet. Die Hebelstangen erhalten dementsprechende
Lingen. Die Steuerung der Locomotive ist derart geregelt,
dass beim Vorwirtsgange einem Fillungsgrade von 30% im
kleinen Cylinder, ein solcher von 40 bis 50% im grossen
COylinder entspricht. Der Fillungsgrad fiir die ausgelegte Steue-
rung ist fir Vor- und Riickwirtsgang etwa 75 %. Genauer
sind die Steuerungsergebnisse in nachfolgender Tafel zusammen-
gestellt. Die Mittelpunktsabweichung der Gegenkurbel ist
=1231mm, der Voreilungswinkel = 09, die Breite der Schieber-
kanile rechts = 320, links — 460mm,

Zur Beleuchtung der Locomotiven dient Gas. Die Ein-
richtung wird von der Fabrik von Julius Pintsch geliefert.

- - — — E ——
& 'gi— Rechter kleiner Cylinder. Linker grosser Cylinder.
= . < N 7’ .
% E % 2, 'ﬁ Procente vom Kolbenweg P a Procente vom Kolbenweg
- g\ . éf‘a,g wihrend ; éz@ wihrend :

53 |E| 5382 % s «f | £]a 1S5S |4 g w3 gy
55 |z |E 855 |E8 5| BFE |, F |5 5 |85 |0l 5| 8% |,7|58¢
S SF |E°d|rg|Sa| RE |SE|SH S |E°5 85|88 AE [SE|®
S s || P|5ETE2 |7 5| ¢ SINEITEL_"H 17F|

mm mm |7 M | Hin Zuriick S |= mm mm | = | Hin [Zurtick o=

Vorwiirts 1 2 3 11 42 47 72 | 2744 | 8/4 ||vord.Kolb.|{24+2| 545 22 50 28 | 71 | 28Ys | 1fq

109y 2 3 12 40 48 73 | 2614 | 3y hinter |[[24-2| 646 24 47 29 72 | 274y | g

900 ir 2 5 20 40 40 8 g | 1q vor 2-42| 848 | 32 45 23 76 | 2313 | 1

0% 2 5 20 | 40 | 40 | 80 | 19%s | 1y || hinter |[24+2| 949 | 35 | 41 | 24 | 77 |22y | s

300, Nl 2 T | 3142 36Ys | 83 | 83 | 16tp | 1y vor |[242|11410] 41 | 40 | 19 | 81 |[18Ys| s

0 I 2] 8y | 82 | 85 | 33 | 84 |15, | 1, | hinter [|242|13410|45Ys | 35Y| 19 | 81 |18y | e

400 v 2 11 41 32 27 86 | 1334 | 14 vor 24214410 51 34 15 84 | 1584 | s

lo 2 12 43 30 21 88 | 118/4 | 14 hinter ||2-4+2|17410| 53 31 16 85 | 148/4 | 14

500 ' vl 2] 4| 50 | 28| 9 | 8 | 11|o vor |2-42|174+10| 56 | 31 | 13 | 87 | 13 | O

o It Vile| 17 | 52 2 | 2 90 | 10 | O || hinter [242(2245 | 61 | 25 | 14 | 87 | 13 | 0 7

60 (; N Vi 2 20 60 23 17 92 8 0 vor 2422245 63 27 10 89- 11 0

lo 2| 24 |62 | 20 | 17 | 98 | 7 | 0| hinter |[242| 20 | 67 | 22 | 11 | 89 | 11 | 0

7' 00 " VII 2 28 70 18 12 ez 6 0 vor 242 29 70 22 8 91 9 0

fo . 2 33 2 16 12 95 5 0 hinter /242 36 4 19 9 |91 |9 0

. 2 36 M| 14 9 96 4 0 vor [|24-2| 34 7% | 18 7 93 7 0

Moxim. VI 9 | 45 | 78 | 12 | 10 | 96 | 4 | 0 | hinter 2+2| 4 | 78 | 15| 7 | 98| 7T |0

Riickwiirts 2 23 671p | 182 | 14 92 8 0 vor 242(20+7 64 26 10 | 87 13 0

609/, 2. 21 GOV 22 18 94 6 0 hinter |2+4-2|2146 59 28 | 13 90 10. 0

L 2 35 9 | 12 9 94 6 0 vor |242! 36 9| 15 | 6 92 | 8| 0

m. 2 32 2 16 12 95 5 0 hinter (242 37 T4 18 8 U |6 0




227

- Sowehl Locomotiven als auch Tender sind mit Lufdruck-
bremsen, Anordnung Carpenter, versehen. Die Luftpumpe

hat folgende Hauptabmessungen:
Durchmesser des Dampfcylinders

« « Luftcylinders . ~ . =150 «

" Hub der Pumpe e e = 288 «
Die Schmierung der Laufachsradreifen” geschieht durch den
Abdampf der Luftpumpe, der in engen Rohren fortgeleitet und

gegen den Radflansch geblasen wird.

Die Locomotiven bewegen bei 70 km Geschwindigkeit. etwa
19,4 Achsen und bei 75km Geschwindigkeit etwa 19,3 Achsen
mehr fort, als die Normal-Personenzuglocomotiven neuester Bau-

= 140 mm

art, Der Kohlenverbrauch ist gegen letztgenannte Locomotiven
um 10 bis 119, der Wasserverbrauch 16 bis 21 % geringer.
Ueber die Unterhaltungskosten lassen sich zifferméifsige Angaben
noch nicht machen, da i Locomotiven zu kurze Zeit im Be-
triebe sind, doch werden sie, soweit sich iibersehen lisst, die-
jenigen der gewohnhchen Personenzuglocomotiven nicht ber-
treffen. :
Die Beschaffungskosten fiir Locomotive und Tender waren
im Jahre 1886 = 28990 M.

1887 = 30655 M.

1888 = 38595 M.

Hannover, im August 1889,

Da,s Verhalten der Glelsbettung in statischer Beziehung mnach den Versuchen
der Remhselsenba,hnen.

Von @&. Hintzschel, Kaiserlicher Maschmen-Ingemeur zu Strassburg i. E.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 27 auf Taf. XX und Fig. 1 bis 21 auf Taf. XXXIV.)'
Schluss von Seite 141 und 194.

B. Querschwellénoberbau.

Es lag nahe, die Messvorrichtung zur Untersuchung des
Langschwellenoberbaues auch ~zur Untersuchung des Quer-
schwellenoberbaues zu benutzen. Zu diesem Zwecke wurde der
Mitnehmerwinkel iiber der .mittleren Querschwelle angeschraubt

und die Aufzeichnung der Senkungen dieser Querschwelle beim -

Voriiberfahren eines Fahrzeuges aufgenommen. Diese Aufzeich-
nung bezeichnet nun nicht mehr die elastische Linie der Schiene,
gondern die Senkung dieser Querschwelle unter den verschiedenen
Laststellungen. Ist die Schwellentheilung unter der Schiene eine
gleiche und so gewshlt, dass die Achsen des Fahrzeuges gleich-
zeitig iiber die Querschwellen zu stehen kommen, nimmt man
ferner an, dass die Stossverbindung in gleicher Weise wie die
durchgehende Schiene wirkt, dass also das Gestinge als ein
durchweg gleichartiges zu betrachten sei, so stellt die Aufzeich-
nung diejenige Senkungslinie der Querschwellen dar, welche ent-
steht, wenn man das Fahrzeug mit seinen Achsen iiber die
entsprechenden Querschwellen stellt, vorausgesetzt, dass jede
Querschwelle sich ebenso verhilt, wie die mittlere. Die An-
nahme, dass sich der Schienenstoss wie das durchgehende Ge-
stinge verhalte, ist allerdings beim Querschwellenoberbau noch
weniger zutreffend, als beim Langschwellenoberbau, es zeigt sich,
dass insbesondere beim schwebenden Stosse das Auflaufen des
ersten Rades auch an der Durchbiegung der Mitte -erkennbar
ist, und dass sich die Abhebung des Beobachtungspunktes vor
Eintreten der Senkung beim Querschwellenoberbau in auffil-
ligerer Weise #ussert, als beim Langschwellenoberbau. Um
diesen Fehler zu verringern, wurde bei den Versuchsgleisen
der schwebende Schienenstoss in einen festen verwandelt. Da
sich als Versuchsfahrzeug die dreifach gekuppelte Tendermaschine
Juno mit nahezu gleichen Raddriicken und gleichen Radstinden
(2 X 1,8m) eignete, wurde diese allein zu den Versuchen be-
nutzt und die Schwellentheilung dementsprechend auf 0,9™ ge-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 6. I{eft 1889,

legt. Die Schienen waren Stahlschienen Querschnitt XI (Organ

1888, Taf. XXVI, Fig. 10) mit 9™ Liinge und einem Trégheits-
momente von 1050 em?; von Querschwellen wurden 4 Gattungen,
eichene mit einem Querschnitte von 14 ) 26 cm und eiserne
des Elsass-Lothringischen Querschnittes 87 (Fig. 1, Taf. XXXIV),
sowie des i#lteren Elsass-Lothringischen Querschnittes (Fig. 3,
Taf. XXXIV) und Querschnitt Haarmann (Fig. 4, Taf. XXXIV)
untersucht. Tifgheits- und Widerstandsmoment dieser Quer-
schnitte ist in der nachfolgenden Ergebnis-Zusammenstellung IT
angegeben.

Die Holzquerschwellen (Fig. 2, Taf. XXXIV) haben eine
Linge von 2,50™, die eisernen Querschwellen Querschnitt 87
(Fig. 1, Taf. XXXIV) eine Lénge von 2,70™, die anderen bei-
den Querschnitte (Fig. 3 u. 4, Taf. XXXIV) eine Linge von
2,40™, Alle Querschwellen sind gerade mit schrigen Unter-

- lagsplatten, ausgenommen die des #lteren Querschnittes (Fig. 3,

Taf. XXXIV), welche nach der Neigung der Schienen gebogen
sind. In der Zeichnung sind diese aber ebenfalls gerade dar-
gestellt. '

Durch Eintragen der Querschwellentheilung in die Sen-
kungsaufzeichnungen erkennt man, wie viele der ersteren
sich unter der Belastung durch das Fahrzeug noch senken.
Ermittelt man nun wie beim Langschwellenoberbau durch Thei-
lung der Linge der Grundlinie in die Fliche jeder einzelnen
Senkungslinie die mittlere Senkung y, und durch Theilung der
Stiitzfliiche in die Gesammtlast 2 P den mittleren Druck Pm)

dann ist der Werth der Bettungsziffer C=

Falle ist die Stiitzfliche das Product der Grnndﬂache einer
Querschwelle mit der Anzahl der unter dem Fahrzeuge sich
senkenden Schwellen. Mittels des Verhéltnisses der mittleren
Senkung zur tiefsten Senkung, welche hier unter einem Rade
stattfindet, kann man nun den Druck P bestlmmen, welcher
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hochstens auf eine Querschwellenhilfte entfillt. Diese Berech-
nung ist fir die erste Reihe von Versuchspunkten neben den
Aufzeichnungen (Fig. 13 bis 20, Taf. XXXIV) ausgeftihrt, fiir
die zweite Reihe sind die Aufzeichnufigen nicht wiedergegeben,
dagegen ist die Ausrechnung der Driicke P, und P, in der
nachfolgenden Zusammenstellung I mitgetheilt. In den Ansftzen
fir P, und P, ist die erste Ziffer die grosste Senkung unter
der Mittelachse, welche wegen Abrundung der Einschreibungen
in die Aufzeichnungen in der zweiten Decimale nicht #iberall
mit dieser Einschreibung ibereinstimmt, die zweite Zahl ist
die oberhalb berechnete Bettungsziffer, die dritte die Schwellen-
breite, die vierte die ganze Schwellenléinge, alles auf ecm als
Einheit bezogen.

228

Zusammenstellung I

zwei Aufzeichnungen genommen und aus der Berechnung beider
ist der Mittelwerth gezogen.
In den Fig. 5 bis 12, Taf. XXXIV sind fir die erste Vér-
suchsreihe die Durchbiegungen einer Querschwelle unter der auf
ihr stehenden Mittelachse der »Juno«, und in den Fig. 13 bis
20, Taf. XXXIV die Senkungen der Schienenlager unter der
»Juno« in Zeichnung dargestellt, wie oben erwihnt atch die
zugehdrigen Ausrechnungen des grossten Druckes P, auf eine
halbe Querschwelle neben den Aufzeichnungen ausgefithrt; die
gleichen Ausrechnungen fiir ‘die zweite Versuchsreihe enthilt
die folgende Zusammenstellung I. Die Radlasten, Achsstinde,
Querschwellentheilung sind dieselben wie in der ersten Ver-
Es wurden an jedem Beobachtungspunkte | suchsreihe.

e ————————— ——
£ 13 34 ] & Mittel
Quer- § ;g; %é 25 Mi@erer Druck Fliﬂlze :ango itlor Bettungs- r.% Grosster Druck aus beiden Versuchs-
schwelle *é g & § anf . . ziffer 2 auf die halbe Schwelle reihen
(Tat. XXXIV) g g _g ? *1qem pm Aufzeich- |  Senkung o g Pq Pi+Py
3 § é”g nung 2
kg 3 kg gmm| em cm cm kg ke
Eisen (Fig. 1)||18300| 9|24.270 02 —063(11,6| 96 %%:0,12 gfg_z)z 0,205 w_um moryamo_
v | | 9]2eon0| B02 o6 10s] 86 1(1)(.)_'88,6=°"2“ oog?;_bo 02 M=3240 B
Hoz (Fig.9)| » [10|26.260 | rosti=056(19,9| 91| 0% = 020|050 — 95058 | 038:20.26.250 _ g1 oo paots_
. . | = [10]|26.260 i%’%%_om 153| 9,0 ‘135930 =017 g 2 =320 2293226350 _ s016 2
Eisen (Fig-3)| , | 9|23.240 %:0,74 20,3| 8,4 130834 =024 8;:_31 0,3 wzzm 2909 +291 .
v | e | 9]28200| SB002 074180 80 0,8 %“5:3,2 033 Oﬁ'-?%?i'l‘“i.—_zgu N
Bisen (Fig.4)| , [11|24.200 11832202420—6 56|31,2 | 11,1 w‘”f%:ogs g:—g§=2,1 0,46 ng%i‘“)=27sg mon yo0ts__
o w | w |11]24.240 —1%?2’2(')—230=O,56 28,3[10,9 %%:o,ge %:22 046 9'46;2’22'24&=2915 -3
El"{s]i’i‘n(i‘{ﬁ;é) |1 |2a20| TBR2 o5 155 | 11,8 10133 R =012 g‘;’;=4,2 022 |D22:4224.310_ g0, J2994 o
E]iisf;;ngﬁgl;gl) . |11|24.270 %%:o,m 131]11,3 %:o,us %:4,4 0p 2244 B0 _ 54 N
Tigon (e 5)) , |10]21.240 ll(f;;—"fé—ﬁfo,m 162]10,1 %:0,16 8:-32:4,6 0,245 w_%m ]2840 o
Bisen (Fig.3))  11021.240 g2 —018|156] 97 -1—(}—'5’%}=0,16 o =402 %‘;’mﬂéw‘z B
E]izslzx;n(ch‘nilgl;g)_ . |10/21.200 2990273\ 175 | g9 %:_0,18 332—4, 1027 wzgw ]2989 pams_
E]i;l"e‘l}nﬁgl;? . |10]21.240 ﬁ%:am 165 9.2 W{%:o,w gzg_'«u 0,265 w:ms -
E%‘Z’;ﬁﬁ;;) . l12]24.240 1283202420_0 53|17,1 | 11,6 101.%6=0,15 2?2—35 0,265 w_%u ]2671 o
E%ee‘;nﬁig) o |11]24.200| 158002 2=0,8| 16,3 10,6 131.57’3,—6:0,15 g—‘;’g_—.ss 0,24 M"’zgﬂ=2695 2

Die so berechnete Bettungsziffer ist aber etwas zu klein
gefunden, weil die Aufnahme der Senkungsaufzeichnung an der
Schienenauflage erfolgte, also, da die aufgenommenen Quer-

schwellenaufzeichnungen simmtlich eine Aufbiegung der Enden

zeigen, am tiefsten sich senkenden Punkte der Querschwelle.
Die Bettungsziffer ist deshalb noch nach der mlttleren Senkung:
der Querschwellen zu berichtigen.

Die Durchbiegungslinie der Mittelschwelle, unter
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der Mittelachse der Locomotive ist an fiinf Punkten, den beiden
Enden, den beiden Schienenauflagepunkten und der ‘Schwellen-
mitte bestimmt worden, und zwar geschah diese Bestimmung
der Priifung wegen auf doppeltem Wege: ’

1) durch Aufnahme der Hohenlage dieser fiinf Punkte mittels
eines feinen Nivellirinstrumentes vor und nach der Be-
lastung ;

" 2) durch Messung des Winkels der Aufblegung der Enden
mittels Pricisionslibellen und der Aufbiegung der Mitte
gegen die Schienenauflagepunkte mittels Lineal und Schub-
lehre vor und wihrend der Belastung.*)

Die Senkung unter der Schiene wird hierbei der Senkungs-
aufzeichnung der Querschwellen entnommen. .

In Fig. 5 bis 12, Taf. XXXIV sind die Verbindungslinien
der so ermittelten finf Punkte als Séhnen der elastischen Linie
aufgetragen, welche denselben allerdings nicht ganz genau ent-
sprechen. Die gestrichelten Linien stellen hierbei die nach
dem ersten Verfahren, die ausgezogenen Linien die nach dem
zweiten ermittelten Senkungswerthe dar.

Die nach der ersten Messungsart zu ermittelnden fiinf
Punkte wurden in der Weise bestimmt, dass auf die Enden der
Schwellen und neben die inneren Fusskanten der Schienen, so-
wie in die Schwellenmitte kleine Mafsstibe gestellt wurden,
welche von der Ablesung bei unbelasteter Scliwelle bis zur Ab-
lesung bei belasteter Schwelle auf der letzteren verblieben. Die
Mitten dieser Mafsstibe standen 15 cm von den Schienenmitten
und 9 em von den Schwellenenden entfernt. Anndhernd sind
nun die Verbindungslinien der so ermittelten Punkte als Sehnen
der elastischen Linie der Querschwellen angesehen worden. Der
muthmafsliche tiefste Punkt der Linien ist zwar in der Ver-
lingerung der inneren Sehnen als etwas zu tief liegend ermit-
telt, doch ist der Fehler, wie der Augenschein lehrt, nicht gross.

Indem die mit den Pricisionslibellen, deren Mikrometer-
schrauben 278™® von einander entfernt standen, ermittelten
Neigungen der Enden als Sehnen der elastischen Linie dar-
gestellt wurden, ist deren wirkliche Neigung offenbar etwas zu
gross angegeben, der Fehler ist um so bedeutender, je linger
das iiberstehende Ende der Schwelle, je linger also die letztere
selbst ist. Diese Messung soll zunéichst dazu dienen, die mitt-
lere Senkung der Querschwelle zur Bestimmung der richtigen
Bettungsz1ﬁ'er zu ermitteln und hierzu diirfte sie als ausreichend
genau betrachtet werden. Die berichtigte Bettungsziffer wird
man finden, wenn man die aus der grossten Senkung der
_Schwellen gefundene Bettungsziffer mit dem Verhéltnisse der
grossten Durchbiegung zur mittleren Durchbiegung multiplicirt,
da anzunehmen ist, dass bei allen Querschwellen dieses Ver-
hiiltnis das gleiche ist. Die Ergebnisse dieser Berechnung sind
in der folgenden Zusammenstellung II in Spalte 17-bis 20 fir
alle Beobachtungspunkte und zwar fir die ausgezogeneu Durch-
biegungslinien also die Ergebnisse der zweiten Messung zusam-
mengestellt. Mittels dieser berichtigten Bettungsziffern wurden

" *) Die Aufnahmen mit dem Nivellirinstrument sowie die Messungen
der Aufbiegungswinkel der Enden der Querschwellen an einer Seite der
Gleise sind von dem Géometer Herrn Miiller zu Strassburg ausgefihrt
worden.

nunmehr unter Voraussetzung -gleichmilsiger Unterstopfung der
Querschwellen die finf Punkte der elastischen Linie derselben
auf theoretischem Wege ~ermittelt unter Benutzung der Zu-
sammenstellungen in Dr. H. Zimmermann’s »Berechnung des
Eisenbahn-Oberbaues« und die Verbindungslinien der so er-
mlttelten Punkte —:—:—- — auf Tafel XXXIV aufgetragen.
Hiernach ergiebt sich nun, dass die wirkliche elastische Linie
der Querschwellen in" den meisten Fillen erheblich von der-
jenigen abweicht, die sich unter der Annahme einer gleich-
méfsigen Unterstopfung auf theoretischem Wegé ergeben wiirde,
und dass insbesondere die Durchbiegung in der Mitte eine ge-
ringere, die Aufbiegung der Enden eine stirkere ist, was also
auf eine stirkere Stopfung der Enden hindeutet. Dies ist auch
schon dadurch erklirlich, dass die Querschwellenenden haupt-
sichlich vom Kopfe aus gestopft werden; hierdurch wird offen-
bar eine festere Unterstopfung des Endes bezw. eine Verlegung
des Schwerpunktes der Unterstopfung des Endes von der Mitte
nach dem Kopfe zu herbeigefiihrt.

Als Beweis fir die Richtigkeit dieser Erklarung konnen
die weiter unten besprochenen Einfliisse des Befahrens angefiihrt
werden, welche aus der Lockerung und Senkung der Schwellen-
enden auf eine stirkere Belastung dieser schliessen lassen. Die
vorerwihnten Abweichungen zwischen Rechnung und Messung
heben also die aus der Theorie- gezogene Folgerung, dass die
gebriuchlichen Querschwellen, insbesondere bei zu geringer
Linge, sich hauptsichlich auf die gusserhalb der Schlenen lie-
genden Bettungstheile stiitzen, “nicht- auf. *) '

Das Mafs der Schwerpunktsverlegung lisst sich durch d1e
folgende Betrachtung gewmnen

Da bei allen Querschwellen einé Aufbiegung der Enden
stattfindet, so wird man keinen grossen Fehler begehen, wenn
man annimmt, dass die ‘Berithrende des tiefsten Punktes der
elastischen Linie wagerecht liegt; dann kann das Schwellenstiick
zwischen den Schienen als an beiden Enden wagerecht einge-
spannter Balken mit gleichmiifsiger Belastung, jedes Ende als
Balken an einem Ende wagerecht eingespannt und auf die ganze
Liinge vorliufig gleichmifsig belastet betrachtet werden. Aus
den Durchbiegungen der Mitte bezw. der Enden ergeben sich
dann die auf den Balken ruhenden Lasten, welche in den
Spalten 11, 12 und 13 der nachfolgenden Zusammenstellung I
eingetragen sind. Die Summe dieser Lasten, Spalte 14, miisste
bei gleichmifsiger Unterstopfung der ganzen Schwellenléinge
gleich der Summe der auf der Schwelle ruhenden Last sein,
welche aus der Senkungsaufzeichnung berechnet wurde, Spalte 7.
Ist diese Summe grosser, wie es in der That in den meisten
Fillen zutrifft, so ist das wieder der Beweis, dass die Enden
ungleichmifsig und zwar nach den Enden zu mehr unterstopft
waren. Nimmt man nun die Unterstopfung des Mittelstiickes

der Querschwelle als gleichmifsig an und zieht die Belastung

‘derselben einmal von der wirklichen Gesammtlast, welche auf
der Schwelle ruht, das andere Mal. von - der aus der Durch-
biegung der Schwelle berechneten Summe ab ‘und nimmt man
ferner an, dass die Durchbiegung der Enden in geradem Ver-

* Vergl. Zimmermann, Berechnung des Eisenbahn-OBerbaues,
§ 26, Seite 197.
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Zusammenstellung II ,
der Rechnungsergebnisse der einzelnen Beobachtungspunkte.

1 2 3| 4] 5 6 7| 8 9 | 10| 11 ] 12 | 13 || 14 15 16 || 17 |18 |19 | 20 21
' S |8 : % Bei gleichmiifsiger Der Schwerpunkt{| + § . |18 |5 |a
‘ = X - . @ b } 1 g C g
. 2 |8E |3 | B g 43, g Aufbiegun Unterstopfung ent- derUnterstol,’;l;fun gc_',% 8 e < ol B
Art. b lfeclSe| BEF (BEaf|T e BUNE || a1t deshalb. auf die| « | der Enden 1ieg§ EBF |9 g
. Rl - EE §§ 8 -1 g2 Bg:ﬁ g5 Ansbiegung g demnach entfernt s83 .Eg _g'g 2.
Jod . ) ‘o B B | 3 - T . T =] o
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hiltnisse zu den auf diese wirkenden Biegungsmomenten stehe,
s0 ist aus diesen Unterschieden die Verlegung des Schwerpunktes
der Unterstopfung der Enden zu berechnen.

Die Abstinde des Schwerpunktes von der Schienenauflage
bezw. dem Schwellenende sind in den Spalten 15 und 16 der
vorstehenden Zusammenstéllung II eingetragen.
Berechnungen ist die Elasticititszahl ‘des Eisens zu 1700000,
die des Eichenholzes zu 100000 angenommen worden. '

Vergleiehﬁng def Ermittelungen fir Lang- und Querschwellen-
_ oberbau,

8 Einfache Kieshettung.

Die Versuche mit eisernen Querschwellen Querschnitt .87
(Fig. 1, Taf. XXXIV). auf Kiesbettung wurden auf Bahnhof
Diedenhofen angestellt. Daselbst befindet sich feiner Kies auf
einer etwa 1™ hohen Kiesanschiittung. Die Verhiltnisse dieses
Beobachtungspunktes sind annihernd zu vergleichen mit den
Verhiltnissen des Beobachtungspunktes fiir Langschwellenober-
bau in km 176 der Strecke Metz-Diedenhofen (vergl. Fig.16—18,
Taf. XX).
Bettungsziffern von 3,3, 6,2 und 5,45 ermittelt, so ergiebt sich
hier eine solche von 6,0 im Mittel. Die Verhsltnisse der iib-
rigen Beobachtungspunkte fir Querschwellen auf Kiesbettung
in Bahnhof Vendenheim sind #hnliche, wie die der Beobach-
'tungspunkte fir Langschwellenoberbau auf der Strecke Strass-
burg-Lauterburg, nur dass hier leichter Lehmboden, in Venden-
heim schwerer Lehmboden als Untergrund vorliegt. Wurden
in km 2,7 (Fig. 10—12, Taf.XX) und 5,4 (Fig.18—15, Taf.XX)
der Strecke Strassburg-Lauterburg Bettungsziffern von 1,2 bis
8,2 gefunden, so ergeben sich in Vendenheim fiir Querschwellen-
oberbau solche von 1,5 bis 4,4.

b Kleinsohlag'? und Sohlaékenbéttnng.

. Die Beobachtungspunkte fiir Lang- und Querschwellenober-
bau auf Kleinschlagbettung liegen in km 66,5 (vergl. Fig. 25—27,
Taf. XX) der Strecke Strassburg-Miilhausen unter ganz glei-'
chen Verhsltnissen. Wurden daselbst fiir Langschwellenoberbau
Bettungsziffern von 3,75, 4,9 und 5,25 gefunden, so ergeben
sich fir Querschwellenoberbau solche von 3,9 bis 6,5. Auch
die Beobachtungspunkte fir Lang- und Querschwellenoberbau
auf Schlackenbettung in km 176 Metz-Diedenhofen und Bahn-
hof Maiziéres km 172 derselben Strecke sind unter denselben
Verhiltnissen liegend in directen Vergleich zu stellen. Ergaben
sich bei Langschwellenoberbau Bettungsziffern von 3,5, 5,5 und
4,65 (Fig. 22—24, Taf. XX), so finden sich bei Querschwellen-
oberbau solche von 5,6 bis 6,5.

Es scheint sich demnach fast durchgiingig zu ergeben, dass,
w1e bel den Versuchen mit La.ngschwellenoberbau Querschnitt XIV
(Flg 5, Taf. XX) bereits gefunden, bei schmalerer Auflager-
breite sich die Bettungsziffer vergrﬁssert wenn auch hier wegen

“Bei - diesen
{ Bezeichnung des Eisenbahn-Oberbaues, Seite 202) ist nach den
_ ‘Versuchen in Fig. 21, Taf. XXXIV eingetragen, woraus hervorgeht,

Wurden dort fir Wagen, Tender und Maschine 1

der geringeren Unterschiede der Breiten zwischen Lang- und
Querschwelle ein solcher nicht in dem Maflse zu Tage tritt.*)

Aus Spalte 7 vorstehender Zusammenstellung IT geht her-
vor, dass sich die Belastung der Querschwelle 2P selten iiber
die Hilfte des doppelten Raddruckes 2 G erhebt. Die Ab-
héingigkeit des Schienendruckes von y (vergl. Dr. Zimmermann'’s

‘dass der Schienendruck in der Regel unter den nach der Formel
von Schwedler oder Hoffmann berechneten Werthen bleibt.

Alle vorstehenden Versuche sind bei giinstiger Witterung
ausgefiihrt. Die Beobachtung bei nassem Wetter ist nur in seltenen
Fillen gelungen, weil der aufgespannte Papierstreifen beim Nass-
werden linger wird und dann auf der Trommel keinen Halt hat.

Die Beobachtung von Querschwellenoberbau auf neuer Bet-
tung und frischem Untergrunde hat zwar stattgefunden, aber
zu sicheren Ergebnissen nicht gefihrt, weil sich die Lage jeder
einzelnen Querschwelle in diesem Falle schon nach den ersten
Befahrungen wesentlich #ndert. Insbesondere wurde beobachtet,
dass die Enden der Querschwellen #lteren elsass-lothringischen
Querschnittes (Fig. 3, Taf. XXXIV) und Querschnitt Haar-
mann (Fig. 4, Taf. XXXIV) aus der bei der ersten Befahrung
nach oben gekriimmten Durchbiegung bereits nach einigen Be-
fahrungen in eine abwirts geliende iibergingen, was wiederum
beweist, dass die Bettungsziffer sich bei neuer Bettung durch
die folgenden Belastungen vermindert, und dass die Schwellen,
wie schon oben erwihnt, sich vorwiegend auf die a,usserhalb
der -Schiene liegenden Bettungstheile stiitzen.

BEs ist eine bekannte Thatsache, dass sich die Enden zu
kurzer und zu schwacher Querschwellen mit der Zeit losriitteln.
Untersucht man derartige Schwellenenden mit der Précisions-
libelle, so findet man stets, dass anstatt einer Aufwirtsbiegung
eine -Abwb:rtsbiegﬁng stattfindet, dass also in diesem Falle die
Mitte der Schwelle mehr zum Tragen kommt. So wurde an
eisernen Querschwellen des &lteren elsass-lothringischen . Quer-
schnittes (Fig. 8, Taf. XXXIV) auf Kiesbettung beobachtet, dass
der Winkel der Abwirtsbiegung solcher losgeriittelten Schwellen
bis 16 Minuten betrug. Weitere Versuche mit verschiedenen
Querschwellen auf neuer Bettung diirften iiber diese Erschei-
nung, sowie iiber die zu wéihlende Form und Lb:nge der Quer-
schwellen neue Aufschliisse geben. ' .

*) Auf diese Verinderlichkeit der Bettungsziffer bei Schwellen
von verschiedener Breite (verschiedener Lagerfliche) hat Professor
Engesser in Carlsruhe in seinem Aufsatze: Zur Berechnung des
Eisenbahnoberbaues XXYV. Bd., 3. Heft 18388 des Organs fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens hingewiesen. Derselbe setzt nach ander-

weitiger Mittheilung C =« —I- £, S
Nach den vorstehenden Versuchen wiirde sich hiernach ergeben:
fir Kiesbettung . . . . . . 0 8:ia—~—1 B =120

b=24
fiir Kleinschlag 11111111: Schla.cken- b = 340‘ C= g w— + L ﬂ = 120
fiix Kmsbettung auf Packlage . b =30 C__ 9
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Zur Lingenbestimmung der Bogenschienen.

Mitgetheilt nach Revue générale des chemins de fer.

Bekanntlich muss man den Lingenunterschied des inneren
und 3usseren Schienenstranges in Bogen durch kiirzere Schienen
(Bogenschienen) ausgleichen und zwar derartig, dass nach einer
gewissen Bogenléinge die Stosse (oder Laschen) genau oder an-
nihernd wieder so zu einander liegen, wie zu Anfang des Bogens,
d.h. dass die Verbindungslinie von zwei einander gegeniiber liegen-
den Stossen ganz oder annihernd in den Halbmesser des Bogens
fallt. Aus verschiedenen Griinden ist dies erforderlich, von
welchen den hauptséichlichsten die Giite der Laschenverbindungen
bildet. Bei ruhendem Stosse wiirde die Unregelmilsigkeit der
Stosse die Ursache sein, dass der Stoss im inneren Schienen-
strange nicht mehr auf die Stosschwelle trifft, bei schwebendem
Stosse wiirden die beiden iberstehenden Theile zweier aneinan-
der stossenden Schienen ungleich werden und der lingste der
beiden Theile aussergewohnlich grossen Biegungskriften aus-
gesetzt sein, was zu schidlichen Rissen und Stossen und zu
einer raschen Abnutzung der beiden Enden Veranlassung geben
kann,

Theoretisch wiirde es am Einfachsten sein, die Schienen
des inneren Stranges simmtlich so viel kiirzer zu nehmen, wie

. der Unterschied der beiden Halbmesser ergiebt. Ist R der Halb-

messer des dusseren Schienenstranges, E die Entfernung der
Schienén von Mitte zu Mitte, L die Linge der Schiene, so wird
die Verkiirzung a der Innenschiene, entsprechend einer Linge L

~ der Aussenschiene, bestimmt durch die Gleichung:

t-F i

Nimmt man somit fiir die Innenschiene eine Schienenlinge
L—a, s0. wiirden im ganzen Bogen die Stosse simmtlich einan-
der gegeniiber liegen, jedoch damit auch die Bedingung ver-
kniipft sein, fir jeden Halbmesser eine andere kiirzere
Schiene einzufilhren, was vom praktischen Standpunkte aus
nicht winschenswerth ist. Vielmehr verlangt die Praxis, dass

- . -soviel wie moglich zu einer bestimmten Normalschienenlinge

eine einzige Linge der kurzen Schiene zu allen Bogen
Verwendung finden kann. Der Innenstrang wird dann aus
Normalschienen zusammengesetzt sein, zwischen welche kiirzere
Schienen eingefiigt werden und deren Anzahl von der Linge
und dem Halbmesser des Bogens abhingt. Ohne Zweifel ist
man dadurch genothigt, die unregelmiifsige Lage der Stisse zu
einander zuzulassen ; die Grosse dieser Unregelmifsigkeit hingt
ab von der Grosse A der Verkiirzung der kiirzeren Schiene,
ist kleiner als A und kann bei einer guten Anordnung der
kurzen Schienen. selbst die Hilfte nicht iiberschreiten. Um so-
mit die Entfernung der Stosse zwischen annehmbare Grenzen
einzuschrinken, erscheint es in Hinsicht auf die gewohnlichen
Abmessungen der Oberbautheile praktisch, fiir A einen Werth
anzunehmen, welcher 10 cm nicht dberschreitet. Unter dieser
Ziffer ist die Wahl mit Riicksicht auf die gute Beschaffenheit
des Gleises ziemlich willkiirlich; aus anderen Griinden ist in-
dessen die Annahme unbedingt nicht gleichgiiltig, weil ja nach

der angenommenen Linge das Verhiltnis zwischen der Anzahl
langer und kurzer Schienen sich #indert und durch eine mehr
oder weniger verwickelte Formel ausgedrickt wird.

Je einfacher aber diese Formel ist, desto einfacher wird
auch das Gesetz der Einfigung von kurzen Schienen und die
Anwendung desselben sich gestalten, also auch ein besseres,
rascheres und billigeres Arbeiten dadurch erzielt werden.

Im Folgenden soll nun die beste Verkiirzungsziffer fiir die
kurze Schiene innerhalb der Grenze der oben angegebenen
Schienenléinge in Riicksicht auf die méglichste Vereinfachung
der Schienenlegung in Bogen gesucht werden. Es sei:

n die Anzahl Normalschienen des Aussenstranges, welche mit
der angenommenen Verkiirzung der Innenschiene == A im
Sinne genauer Stosslage iibereinkommt.

Die Gleichung (1) giebt:

:i!..n=A—n L. E

]»w

n
oder R=iE" v ‘(2)

Das Gesetz der Einftigung von kurzen Schienen wird durch
diese Gleichung in der Form einer Beziehung zwischen der An-
zahl n der mit einer kurzen Schiene iibereinkommenden Schienen
und dem Halbmesser des Bogens bestimmt. Je einfacher diese

Beziehung, desto praktischer ist das Gesetz und man muss so-

LAE ein einfacher Bruch wird. L und
E sind Meter, wihrend A nur einzelne Centimeter gross ist.
A 1

Man wird z. B. & —=

mit A so bestimmen, dass

—— oder —~1—
150 T200

LLE — o 0 lange das Product L. die Zahl 10

nicht iiberschreitet, alsdann wird Gleichung (2)
100n=R . T €:))
d.h. auf eine Anzahl Schienen gleich der Anzahl
Hectometer des Halbmessers, kommt eine kurze
Schiene. Der Innenstrang des Bogens von 100 ™ Halbmesser
ist allein aus kurzen Schienen zusammengese)tzt. o
Bei der Entfernung der Schienen von Mitl;e zu Mitte

E = 1,50™ scheint ——

setzen konnen.

Man setze

A 1.
L E—100 nicht empfehlenswerth zu sein,
wenn die Schienen linger als 6,50™ sind. Nimmt man statt

dessen —{&— —

I ® —1%,’ so ergiebt sich :

A= und 150n =R oder

L

100
300n=2R,

d. h. auf eine Anzahl Schienen gleich dér Anzahl

Hektometer des Durchmessers, kommen 3 kurze

Schienen. Nimmt man den Bruch /200, 80 ist:
A=3L 1 200n=R . )

400
welches bezeichnet: .

die Anzahl Centimeter der Verkiirzung =3/, der
Anzahl Meter der Schiene;
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auf eine Anzahl Schienen gleich der Anzahl
Hektometer des Halbmessers kommen 2kurze
Schienen.

Diese Gleichung ist offenbar einfacher als die vorige, sie
geniigt am besten allen Bedingungen und gestattet folgende
Schlussfolgerungen :

‘Wenn, wie gewohnlich, E = 1,50, so ist die beste kurze
Schiene diejenige, deren Verkiirzung in Centimeter ausgedriickt,
gleich 3/, der Schienenlinge in Meter ist.

Das Gesetz fir die Anordnung der kurzen Schienen ist
folgendes:

Auf eine Anzahl Schienen, gleich der Anzahl Hektometer
des Halbmessers, kommen 2 kurze Schienen; der Innenstrang
ist fir einen Halbmesser von 200 ™ ganz aus kurzen Schienen
zusammengesetzt. '

Man konnte die Anwendungen der Gleichungen weiter

andere Werthe gegeben werden. Dies

A

C.E
ist indessen von geringer Bedeutung; es eriibrigt nur noch
folgende Bemerkung.

Hat man das Verhiltnis der kurzen und langen Schienen
bestimmt, so wird man beide Arten so gleichmiissig wie moglich
vertheilen. Wenn z. B. 2 kurze Schienen auf 7 Schienenlingen
kommen, so bilden die 2. und 5., wenn 3 kurze auf 11 Schienen-
lingen kommen, die 3. 7. und 10. die kurze Schiene. Daraus
ergiebt sich fiir die Schienenlegung eine grosse Einfachheit.

ausdehnen, indem

Die oben fiir die Vertheilung der kurzen Schienen aufge-

stellte Formel, niimlich 2)
n

R L.E

ist praktisch allein brauchbar, wenn sie einfache Zahlen giebt
und die verschiedenen Grossen ebenfalls wenig verwickelter
Natur sind. Dies ist der Fall mit A und L, aber nicht mit
der Entfernung der Schienen von Mitte zu Mitte. Zudem ist
der Halbmesser der Bahnachse eine einfache Zahl, gewdhnlich
eine Anzahl ganzer oder halber Hektometer, in der Formel (2)
bedeutet R den Halbmesser des Aussenstranges und ist daher
eine mehr zusammengesetzte Zahl.

In der Praxis wird man nun fir R und E die einfachen
‘Werthe des Halbmessers der Bahnachse und den mittleren Ab-
stand der Schienen von einander nehmen. Der dadurch begangene
Fehler iibt auf die Vertheilung der kurzen Schienen keinen
merklichen Einfluss aus.

- Bezeichnet R den Halbmesser der Bahnachse, K den Ab-
stand des Aussenstranges von dieser, also R -} K den Halb-

messer des Aussenstranges, so wird Gleichung (1) iibergehen in:
o — L.E . LE K.L.E )

“R+K R R®+K)
Der durch Einfiilhrung des Halbmessers der Bahnachse statt des

Aussenstranges begangene Fehler ist:
K.L.E

R (R +K) (6)

Auf den grossen Eisenbahnen, wo die Breite zwischen den
beiden Gleisen 2™ und mehr bei einer Entfernung der Gleis-
mitten von 3,60 ® und mehr, und die Entfernung der Schienen
von Mitte zu Mitte 1,50 ™ betréigt, ist der grosste’ Werth von

K =2,50™, Der Halbmesser R auf solchen Linien ist auf
freier Bahn nicht kleiner als 200 ™, der Bogen wird niemals
einen halben Kreisumfang oder 180° lang sein, die Schienen-
linge ist nicht grosser als 12™®, TUnter Annahme dieser un-
giinstigsten Verhiltnisse giebt die Berechnung fiir den grossesten
begangenen Fehler:

EX 1
R(R+E) 10800

2) zur Linge einer Schiene von 12%: 1,1 ®m

8) zu einem Bogen von 180° (628,32 ™): 58 mm,

- Die letzte Grosse ist kleiner als der Werth der Verkiirzung
(im Allgemeinen fiir die langen Schienen 6 cm und dariiber),
sodass fir einen Bogen von 180° und mit dem kleinsten Halb-
messer beschrieben, der Fehler in der Anzahl der kurzen Schienen
kleiner als die Einheit ist, also eine zu vernachlissigende Grosse.
Dazu kommt, dass die Schienen nicht immer mathematisch ge-
nau abgelingt und die Stosse streng genommen nicht gleich
sind; diese beiden Umstéinde konnen zusammen leicht zm einer
Abweichung von 1™ Veranlassung geben, was beweist, dass
der aus der Gleichung sich ergebende Fehler von 1,1 @@ keinen
Einfluss hat. In der Praxis verbessert man durch dle lichte
Weite der Stosse.

Was fiir eine doppelgleisige Bahn g11t, ist umsomehr
auch fir eine eingleisige Bahn (wobei K =0,75™ und der
grosseste Fehler nur 18 ™™ ist) und fiir geringere Spurweiten
z B. 1™ (bei den meisten Linien mit Schmalspur) zutreffend.
Wendet man Gleichung (6) auf einen Halbmesser von 100 ™
an, so betrigt der grosseste Fehler 16 mm,

Es ist somit erwiesen, dass man in der Praxis hinsichtlich
der Berechnung der kurzen Schienen den Halbmesser der Bahn-
achse und den des Aussenstranges in Bogen mit einander ver-
wechseln kann und es bleibt nun noch zu zeigen, wie man
ebenso fiir die wirkliche Spurweite annihernd eine emfache Zahl
setzen kann.

Bezeichnet e den Unterschied zwischen der einfachen Zahl E
und der wirklichen Entfernung der Schienen von Mitte zu Mitte,

so ergiebt Gleichung (1):
L(E+e)_
R

1) im Verhéltnisse zur Linge des Bogens:

L.E_Le
R R’
Setzt man E fir E - e, so wird }Ee vernachlissigt und

Q=

man begeht einen Fehler, welcher durch den Bruch bestimmt
wird. Setzen wir E = 1,50 ™, so wird e hiochstens 1 ¢cm werden;
nehmen wir wieder L =12™, R=200m, so ist der Fehler:

e 1
_ . ® %" 55000"
2) zur Lénge der Schiene von 12 ™ = 0,60%,
8) zu einem Bogen von 180° (628,32 ™) = 31 mm,

Diese Abweichungen konnen vernachlissigt werden; wir
bemerken nur noch, dass, wenn R statt B 4 K und E statt
E 4- e genommen wird, zwei Fehler in entgegengesetztem Sinne
begangen werden, welche sich theilweise aufheben.

Die Formeln (2) und (3) erweisen sich somit unter den
angenommenen Verhiltnissen als sehr bequem und ergeben ge-
niigend genau das Verhéltnis der langen und karzen Schienen
in den Bo6gen. Wenn ausserdem noch der Werth der Ver-
kiirzung in einfachem Verhéltnisse zur Linge der Schiene steht,

1) im Verhéltnisse zur Liéinge des Bogens
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50 ist das Gesetz der Vertheilung der kurzen Schienen selbst
fur alle Halbmesser sehr einfach. Aber im entgegengesetzten
Falle ist man dazu gezwungen worden (wie auch die folgende
Zusammenstellung ergiebt) in den Zusammenstellungen fiir die Ver-
theilung der kurzen Schienen die wirkliche Formel niherungs-
weise durch Briiche zu ersetzen, welche ohne Verband unter sich,

fir jeden Halbmesser verdnderlich sind and deren Werth nicht
so genau ist, wie aus den Formeln (2) und (3) folgt. Die An-
wendung der letzteren erscheint somit praktisch und vorthéilhaft.

Zum Schlusse folgt noch eine Zusammenstellung der Ab-
messungen und Vertheilung von langen und kurzen Schienen

auf verschiedenen Eisenbahnen.

. 8% | Verhltnis der ganzen Anzahl kurzer Schienen zur ganzen Anzahl’
Linge 23 g
der ] -1 Schienen fiir einen Halbmesser von
Bezeich - g |88,
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Geschwindigkeitsmesser von Albert Kapteyn.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Tafel XXXIIIL.)

Nachdem der Geschwindigkeitsmesser vou Kapteyn sich
in der Anwendung bewsihrt hat, insbesondere neuerdings bei
den Bremsversuchen auf den Grossherzoglich Badischen Staats-
bahnen *) gebraucht und als zaverldssig erkannt ist, lassen wir
hier eine kurze Beschreibung der Vorkehrung folgen.

Die Wirkungsweise der Messvorrichtung beruht darauf, dass
umschwingende Massen durch ihre Fliehkraft von der einen
Seite Druck auf eine dinne Metallwand austiben, und mittels
~ deren Durchbiegung gepresste Luft oder Flissigkeit auf die
andere Seite so zur Wirkung bringen, dass die Driicke sich auf

*) Vergl. Organ 1889, Seite 149.

beiden Seiten stets ausgleichen miissen. Der mittels Manometer
zu messende Druck in der Flissigkeit oder Pressluft steht dann
in ‘geradem Verhiltnisse zur Fliehkraft der umschwingenden
Massen, d. h. zum Quadrate der Geschwindigkeit, giebt also
einen Mafsstab fiir letztere, dessen Theiluhg mit der Geschwin-
digkeit zunimmt, sodass die grossen Geschwindigkeiten am
genauesten gemessen werden. '

Dieser Grundgedanke ist von Kapteyn in nachstehend
beschriebener Weise zur Durchfithrung gebracht.

An rechtwinkelig gebogenen Hebeln F E G (Fig. 1 u. 2,
Taf. XXXIII) sind Gewichte F befestigt, welche um Bolzen E
drehbar in den an der Nabe C sitzenden Stiitzen'D (Fig. 1,




2 und 4, Taf. XXXIII) aufgehéingt sind. Wird die Riemen-
scheibe B mit der die beweglichen Theile schitzenden Hilse A
durch Riemen von der Wagenachse aus in Drehung versetzt,
so iben die von der Fliehkraft der Gewichte F gedrehten
Winkelhebel mit den Zapfen G einen Druck auf die an der
Spindel I befestigte Scheibe H (Fig. 1 u. 2, Taf. XXXIII) aus,
der durch den Rundstab J und den nur wagerecht beweglichen
Rundstab K in der Verlingerung von J auf den Kolben L und
die mittels Schraube P daran befestigte diinne Scheidewand M
(Fig. 1, Taf. XXXIII) iibertragen wird.

_ Eine so entstehende Durchbiegung von M nach links be-
wegt aber die Nadel N so weit in ihre Bohrung hinein, dass
die mit Pressfliissigkeit gespeiste Rohre 1 (Fig.1u. 6, Taf. XXXIII)
durch den Ausschnitt der Nadel N mit der Kammer 4 an der
Wand M in Verbindung tritt, und nun Pressflissigkeit nach 4
iiberstromt bis der Druck auf M die Nadel N weit genug nach
rechts bewegt hat, um die Verbindung zwischen 1 und 4 wieder
aufzuheben., Sollte der Druck der Pressfliissigkeit nach rechts
so tiberwiegen, dass M nach rechts gebogen wirde, so wiirde
der Ausschnitt am #ussersten Nadelende den Abblasweg 3, 2, 5
so lange offnen, bis M wieder in die Grundlage zuriickgekehrt
ist. Es ergiebt sich also, dass jeder Versuch von M, sich durch-
zubiegen, stets die selbstthitige Rickstellung von M in die
Grundlage zur Folge hat, und dass der Druck in der Kammer 4
daher ein genaues Mafs fir die nach links von den Gewichten F
auf M ausgeiibte Kraft liefert. Ein mit 4 verbundener Druck-
messer mit entsprechend eingerichteter, wachsender Theilung
(Fig” 7 uw. 8, Taf. XXXIII) erlaubt also ein unmittelbares
Ablesen’ der Geschwindigkeit am Zeiger.

Unm den Geschwindigkeitsmesser auf Reifen verschiedener
Durchmesser, d. h. auf die Abnutzungen einstellen zu konnen,
sind die Hebelarme G durch eine Stellschraube der Lénge nach
verinderlich eingerichtet.

Die Arme G liegen zu dem Zwecke nicht unmittelbar an
der Scheibe H, sondern stossen je an eine schneckenférmige Er-
hohung t (Fig. 2, Taf. XXXIIT), welche Erhthungen halbkreisformig
fiir jeden Hebel G gebogen mit dem Mittelpunkte nicht in den der
Platte H fallen; wird letztere also durch die Schraube x ge-
dreht, so legen sich Punkte der Erhthungen t an die Hebel G»
deren Abstand vom Mittelpunkte verinderlich ist, sodass die
Linge der Arme GE verindert wird. Die Schraube x trigt einen
Zeiger tiber einem getheilten Kreishogen (Fig. 3, Taf. XXXTII);
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die Theilung ist so eingerichtet, dass man den Zeiger nur auf
diejenige Zahl (> 1) zu stellen braucht, welche sich aus der
Theilung des Durchmessers des neuen Reifens durch den des
abgenutzten ergiebt, um die richtige Geschwindigkeitsangabe zu
erhalten. ‘

Die Beobachtung der Geschwindigkeiten erfolgt nach Fig. 7,.
Taf. XXXIII am Zeiger oder durch Aufzeichnung. Ein Zeiger
zeigt auf der aufgeschraubten Kreistheilung, der zweite zeichnet
auf einer Papierscheibe, auf der die Zeiten mittels Umdrehung
durch die durch den Mittelpunkt gehenden Kreisbogen, die Ge-
schwindigkeiten durch den Abstand der aufgezeichneten Linie
vom iusseren Scheibenrande gemessen werden.

Der Geschwindigkeitsmesser ist auf Riemenantrieb berech-

‘ .n.D
net, wobei der Durchmesser der Riemenscheibe d = ﬂ——l(;loo ’

machen ist, wenn n die Umdrehungszahl der Messvorrichtung
fir 1km, und D der Durchmesser des neuen Radreifens ist.
Die Ausgleichung auf den Durchmesser des etwa abgenutzten
Reifens erfolgt dann mittels Schraube x. Die Bewegung kann
jedoch durch Verwendung von Zahnréddern auch ganz zwang-
liufig gemacht werden. ‘

Als Vortheile seines Geschwindigkeitsmessers gegeniiber
anderen durch umschwingende Gewichte betriebenen filhrt Herr
Kapteyn die geringeren inneren Widerstinde an, welche in
Folge Ersetzung der Uebertragung mittels Gestinge und Federn
durch die mittels Druck gepresster Luft oder Flissigkeit be-
dingt sind, sodann den Umstand, dass die grossen Geschwindig-
keiten mit grosseren Einheiten, also mit grdsserer Genauigkeit
gemessen werden, als die kleinen. Auch bleiben die umschwin-
genden Massen stets in demselben Abstande von der Drehungs-
achse, sodass die entstehende Fliehkraft zu den Quadraten der
Geschwindigkeiten in geuau geradem Verhéltnisse steht; dann
fehlen alle Uebersetzungshebel oder Zahnréder, welche auf die
Dauer nicht verlisslich arbeiten. Da die Stellung des Zeiger-
werkes wegen der Uebertragung durch den Druck einer Flissig-
keit von der der Messvorrichtung ganz unabhiingig ist, so ist
die Anbringung beider eine besonders bequeme und leichte.
Endlich gestattet die Leichtigkeit der Leitung gepresster Lauft
eine unmittelbare Einwirkung des Geschwindigkeitsmessers auf
die Dampfregelung oder auf die Bremsen, sodass er als selbst-
thitige Sicherungsvorkehrung bei Ueberschreitung einer be-
stimmten grossesten Geschwindigkeit dienen kann. '

Ueber eine Vervollkommnung der Siemens’schen Streckenblockwerke.

Nachtrag zu dem preisgekronten Aufsatze von M. Boda*), Telegraphen-Ingenieur der priv. Gsterr.~ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft in Budapest.

(Hierzu Zeichnung Fig. 14 auf Taf XXVIL.)

Wenn ein . Blockwiirter einer zwischen zwei Bahnhofen
errichteten Blocklinie nach. Voriiberfahrt eines Zuges die
Blockirung desselben aus irgend einem Grunde, z. B. weil er
eingeschlafen ist, sich von seinem Posten auf lingere Zeit ent-
fernt u. s. w., nicht rechtzeitig oder garnicht vornimmt, so wird

*) Vergl. Organ 1889, Seite 99, 136 und 175.

der folgende Zug entweder bei ihm oder aber bei seinem Nachbar
in der Richtung, aus welcher der Zug kommt, angehalten.
Da es in solchen Fillen nicht selten vorkommt, dass der
schuldige Wirter bei der diesfalls eingeleiteten Erhebung diese
Unterlassung leugnet und auf den einen oder den andern seiner

A}

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI Band. 6. Heft 1889. 33
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beiden Nachbarn wilzt, und bei der gegenwiirtigen Einrichtunig
der Siemens’schen Streckenblockwerke nicht mit Sicherheit
festgestellt werden kann, welchen von den in Betracht kommenden
Streckenblockwirtern die Schuld zufillt, so glaubt der Ver-
fasser, dass die im nachfolgenden beschriebene und in. Fig. 14,
Taf. XXVI dargestellte Vorrichtung zur Ermittelung des siumigen
Wirters von allgemeinem Nutzen sein kann.

" Zu beiden Seiten des zweitheiligen Streckenblockwerkes ist
in einem eisernen kleinen Kasten eine Vorrichtung A, bezw. A,
zur Beaufsichtigung des Wirters untergebracht.

In der Vorderwand des Schutzkastens befindet sich ein kleines
rundes Fenster, welches entweder weiss oder roth geblendet ist,
oder hinter welchem die Aufschrift: »Wurde nicht blockirt«
sichtbar wird. Ist dieses Fensterchen weiss geblendet, so be-
deutet dies, dass der Blockwirter die Blockirung der bei ihm
vorbeifahrenden Ziige vorschriftsmifsig durchgefiihrt, und ist
dasselbe roth geblendet, dass er die Blockirung in einem oder
mehreren Fillen unterlassen hat.

Jeder Fahrrichtung entspricht eine solche Vorrichtung zur
Beaufsichtigung. Diese Vorrichtung besteht aus einem Elektro-
magneten mit polarisirtem Anker, und einer auf die Achse
desselben aufgesteckten Zahnklinke, deren zwei Zacken in .die
Zghne eines Zahnbogens mit einem roth-weissen Scheibchen bzw.
der Aufschrift »Wurde nicht blockirt« eingreifen.

Eine derartige Vorrichtung lisst sich leicht herstellen,
wenn man von einem Siemens’schen Blocksatze die Hemm-
stange, den Schnapper, die Blocktaste sammt dem auf diese
aufgesteckten Schlitten aus Messing nebst Messingdruckspiral-
feder, und die Haupttaste sammt der Stahlspiralfeder entfernt,
und die beiden Enden der Multiplicationsspulen zu Klemmen
fihrt, die im Innern des Kastens der Vorrichtung auf dem
Grundbrettchen angeschraubt sind.

Die Beaufsichtigungs-Vorrichtung ist mittels zweier mit
Gummiumhiillung versehener Kupferdrihte mit einer im Innern
des Streckenblockwerkes angebrachten Schliessungsvorrichtung
verbunden.

Im normalen Zustande ist das Fensterchen weiss geblendet
bzw. keine Aufschrift hinter demselben sichtbar, und der Zahn-
bogen dabei durch die Zahnklinke in seiner hochsten Lage
gehalten.

Die innere Einrichtung des Streckenblockwerkes fiir die
eindrahtige Schaltungsweise ist in Fig. 14, Taf. XXVI in ein-
fachen Linien veranschaulicht. Die Schliessungsvorrichtung
besteht aus dem um die Achse o, drehbaren Winkelhebel a, by
aus Messing und aus dem Schliessungsstiicke .

Steht das Signal auf »Halt«, so wird der Hebel a, an
das Schliessungsstick ¢, durch die Spannung der Spiralfeder
angedriickt und der an der Seite der doppelten Kettenrolle der
Kurbelwinde angebrachte Ansatz v, ist von dem Hebel b, ent-
fernt. 1In .diesem Falle ist die Beaufsichtigungs-Vorrichtung
A, aus dem von L, kommenden, iiber g,, u,, W, durch m,; iiber
¢, 8 und o, zur Erdleitung E fithrenden Stromkreise ausge-
schaltet.

Wurde jedoch das Signal durch Drehung der Kurbel k,
auf »Erlaubte Fahrt« gestellt, so wird der Hebel b, der
Schliessungsvorrichtung durch den Ansatz v, nach rechts ge-

dreht, dadurch der Schluss zwischen ¢, und a, aufgehoben und
die Beaufsmhtlgungs-Vornchtung in den beschmebenen Strom-
kreis eingeschaltet. -

Wenn nun in diesem Falle der Blockwérter das auf »Freie
Fahrt« gestellte Signal nach Vortiberfahrt des Zuges nicht auf
»Halt« stellt, und demzufolge auch nicht blogkirt, so werden,
wenn der Zug dann am niichsten Blockposten in der Richtung
L, vorbeifshrt, und dieser den Zug ordnungsmiifsig blockirt hat,
die aus L, kommenden Stréme zur Freigabe — Wechselstrome
— ihren Weg durch q,, u,, W,, my, ¢, durch die Beaufsich-
tigungs-Vorkehrung A; in die Erdleitung E nehmen, und durch
die bewirkte hin- und hergehende Bewegung der Zahnklinke den
Zahnbogen, welcher dabei dem Eigengewichte folgend von Zahn
zu Zahn ausgelost wird, nach abwirts bewegen, wodurch der
rothe Theil der roth-weissen Bildscheibe bzw. die genannte Auf-
schrift vor das Fenster gefiihrt, und damit die unterlassene
Blockirung des Zuges angezeigt wird.

Die Aufhebung dieses Signales geschieht auf mechanischem
Wege durch den Bahnaufseher, welcher die ihm zur Ueber-
wachung zugewiesene Strecke begeht, und sich von der ordnungs- |
mifsigen Dienstleistung der Blockwirter und richtigen Wirkung
der Streckenblockwerke iiberzeugt.

Die so beschriebene Einrichtung wiirde aber in dem Falle, .
wenn der Warter nach Vortiberfahrt des Zuges das Signal zwar
auf »Halt« stellt, dasselbe jedoch nicht verschliesst, dem Zwecke
nicht entsprechen.

Um die Vorrichtung auch fiir diesen Fall wirksam zu
machen, erscheint es nothwendig, ihre Einschaltung in die Block-

leitung von der Stellung des Signales auf »Erlaubte Fahrt«,

ihre Ausschaltung jedoch von dem Niederdriicken der be-
treffenden Blocktaste abhingig zu machen.

Zu diesem Zwecke besteht die Vorrlchtung aus dem drei-
armigen Hebel a,, by, d;, dessen Arm d, durch die Flachfeder f
in der ihm ertheilten jeweiligen Lage erhalten wird.

Durch die Stellung des Signales auf »Erlaubte Fahrte
wird dieser Hebel in Folge der Einwirkung des Ansatzes Vg
auf dem Umfange der Kettenrolle der Kurbelwinde k, um o,
nach aufwirts gedreht, in dieser Lage durch die Einwirkung
der Feder f auf den schiefen Theil des Armes d, auch dann
erhalten, wenn das Signal wieder auf »Halt« gestellt wurde,
und dadurch die Beaufsichtigungs-Vorrichtung A, in den aus L,
in das Blockwerk einmiindenden Stromkreis eingeschaltet. Die
Ausschaltung der Beaufsichtigungsvorrichtung A, wird - durch
das Niederdriicken der Blocktaste T,, mittels des an der Hemm-
stange s, angebrachten Mitnehmers g bewerkstelligt.

Wurde z. B. bei dem auf »Halt« stehenden Signale des
Postens Nr. 2 ein Zug angehalten, und zeigt die betreffende
Beaufsichtigungs-Vorrichtung am Posten Nr. 3 ein rothes Fenster,
oder die Aufschrift: »Wurde nicht blockirts, so ist dies ein
Beweis, dass der Blockwirter Nr. 3 den vorher verkehrenden
Zug nicht blockirt hat, und wurde dieser Zug bei dem Block-
wirter Nr. 3 angehalten, und zeigt seine Beaufsichtigungs-Vor-
richtung ein rothes Fenster so folgt, dass diéser Wirter die

Blockirung des Zuges erst dann vorgenommen hat, nachdem

dieselbe durch den Nachbarblockposten bereits erfolgt war.
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Erscheint aber .das Beaufsichtigungs-Fensterchen eines
Blockpostens roth geblendet, und wurde kein Zug zwischen
den zwei Stationen angehalten, so ist dies nur dann moglich,
wenn dieser Wirter den Zug spit blockirt hat, und die ib-
rigen in der Fahrtrichtung liegenden Blockwirter das Block-
verfahren hinter dem Zuge nochmals durchfiihrten.

‘Wenn schliesslich der Zug vor einem auf »Halt« stehenden
Signale stehen bleibt und die Beaufsichtigungs-Vorrichtungen
der Nachbarwirter weisse Felder zeigen, so hat der betreffende
Blockwiirter aus irgend einem Grunde es versiumt, das freige-
gebene Signal auf »Freie Fahrt« zu stellen.

Die so beschriebene Vorrichtung zur Beaufsichtigung der

Wiirter wird sich nur in dem Falle als unzureichend erweisen,
wenn der Wirter nach Voritberfahrt des Zuges das Signal zwar auf
»Halt« stellt, und die betreffende Blocktaste niederdriickt, die
Drehung der Inductorkurbel dagegen unterldisst.

Schliesslich sei noch bemerkt, dass es auch geniigen Wﬁrde,
bei jedem Streckenblockwerke an Stelle von zwei Beaufsich-
tigungs-Vorrichtungen nur eine solche anzubringen. Dieselbe
miisste jedoch so eingerichtet sein, dass die Multlphcatlonsspulen
derselben von einander getrennt sind und die eine derselben
in die eine und die zweite in die andere der in die Blockbude
einmiindenden Blockleitungen eingeschaltet ist. '

De Limon & Fluhme’s Da,mpfschmlertopf zum Schmieren mehrerer Stellen
von einem Punkte aus.*)

Die Maschinenfabrik De Limon & Fluhme in Diissel-
dorf hat neuerdings einen nach den letzten Nachrichten in
72 Ausfithrungen verwendeten Dampf-Schmiertopf zum Schmieren
von Cylindern und Schiebern eingefiihrt. Ueber die Vorrichtung
liegen neben anderen giinstigen Urtheilen auch Berichte Konigl.
Preussischer Betriebsiimter vor, welche gute Ergebnisse nach-
weisen; wir theilen daher eine kurze Beschreibung mit.

Fig. 62.

Die Schmiervorrichtung ist bestimmt, eine ziemlich hoch
zu treibende Anzahl fester Schmierstellen durch verzweigte enge
Rohrleitungen von einem Punkte aus zu schmieren, wihrend
man die regelmiifsige Thatlgkelt mit dem Auge verfolgen kann.

*) Patentirt im Deutschen Reiche, in Oesterreich-Ungarn und. -im Auslande.

Die in Fig. 62 im Querschnitte und in Fig. 63 in Vorder-
ansicht mit Schnitt durch das Tropfgefiss dargestellte Vorkeh-
rung besteht aus dem grossen Oelbehilter D mit Rohraufsatz B
zur Aufnahme von Niederschlagswasser aus der Dampfzuleitung. r.
Der Dampf tritt aus.r durch C-und E in das geschlossen. in
den Schmierraum D ragende Rohr r, und hilt das Schmier-
mittel hier warm und flissig. Zugleich driickt der Dampf auf
die Ssule des Niederschlagswassers in B und B, welche mit der
Hohe:Q—R durch das Stellventil V von unten auf das Schmier-
mittel driickt, und dieses durch das Ueberlaufrohr r; nach K
und in die auf das Stellventil H gesetate Tropfspitze driickt.

‘| Der die letztere umgebende Raum T mit den Schauglisern

G und G, fullt sich aus r durch e und n gleichfalls mit Nieder-
schlagswasser, " durch welches das Schmiermittel durch GG
sichtbar in einzelnen Tropfen aufsteigt um schliesslich durch n
und den Dreiweghahn F mit Dampf und Wasser gemischt durch e,
in die Schmierleitung r; zu gelangen, welche mit den erforder-
lichen Verzweigungen zu den Schmierstellen fithrt.. Der Schmier-
topf selbst wird fiir die Beobachtung durch den Ma,schmen-
wiirter moglichst bequem aufgestellt, und vereinigt also die Be-
dienung der wichtigsten Schmierstellen an sicherem und stets
zugéinglichem Orte.

Will man die Vorrichtung zum ersten Male in Betrieb
setzen, so schliesse man alle Ventile und den Dreiweghahn F,
und lasse nun Dampf in das Anschlussrohr r, damit Nieder-
schlagswasser die Rdume B und B, fiillt. Nun fiille man den
Raum D durch die Fillschraube J mit Schmiermittel und offne
Ventil V. Beim Anlassen des Schmiertopfes offnet man F durch
Drehen der Hahnkurbel nach rechts, der durch C, e und n
nach r, gehende Dampf fiillt dann auch T mit- Niederschlags-
wasser. Hat sich diese Fiillung nach Augenschein durch G G,
vollzogen, so oOffnet man nun das Stellventil H, worauf man
Oeltropfen durch das Wasser in T aufstelgen sehen wird.

Bei Neufiillungen schliesse man zuerst V und H, offne
dagegen W und J. Die Wasserfillung von D lduft dann durch
W ab und die Neufiillung kann durch J erfolgen

3% .
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Behufs Abstellung der Wirkung hat man H und F zu
schliessen. Die Einstellung von H hat so zu geschehen, dass
je nach der Grosse der Maschine 5 bis 15 Tropfen in der
Minute durch G @&, sichtbar aufsteigen.

Ist das Wasser in T fiir die Durchsicht zu triibe geworden,
80 schliesse man H und offne das kleine neben einem der Schau-
gliser angebrachte Ventil. Der Dampf treibt dann das schmutzige
Wasser aus und reinigt nachstromend den Raum T. Nach
Wiederverschluss des Auslassventiles o6ffne man H erst, wenn
sich T wieder mit Niederschlagswasser gefiillt hat.

Steht die Maschine bei Frost still, so entleere man den
Schmierbehélter und den Raum F und lasse die Entleerungs- |
ventile offen.

An der Vorrichtung ist ein Schauglas mit Fassung in Vor-
rath befestigt; sollte dieses wihrend des Betriebes fiir ein ge-
sprungenes einzusetzen. sein, so schliesse man H und F, schraube
die Fassung des gesprungenen Glases los, blase den Raum T
durch Oeffnen von F aus, schliesse F wieder, und setze nun die
Fassung des neuen Glases ein.

Die Anbringung an Locomotiven erfolgt in folgender
Weise. Der Topf wird im Fithrerstande in solcher Hohe ange-
bracht, dass der Fiihrer bequem durch G und G, sehen kann.

r wird durch ein mindestens 10 mm im Lichten weites Rohr
mit dem Dampfraume durch einen eben so weiten Hahn ver-
bunden. Die Schmierleitung r;, wird gleichfalls 10 mm weit
iiber den Langkessel gefiihrt, und
dicht vor dem Schornsteine getheilt,
sodass je ein Zweig an jeder Seite des
Kessels hinunterlguft (Fig. 64). Jeder
wird dann fiir Schieberkasten und Cy-
linder nochmals getheilt. An Form-
stiicken sind also erforderlich ein 10mm
Durchgangshahn, vier Rohranschliisse
und drei Rohrverzweigungen.

Der Schmiertopf eignet sich nicht blos fiir fliissige, sondern
auch fir dicke Schmiere, selbst Talg, da die Schmiere und
alle Rohrleitungen stets unter Dampf stehen.

In Dortmund haben vergleichende Versuche mit dem neuen
Schmiertopfe gegeniiber den #lteren Anordnungen derselben
Fabrik folgende Ergebnisse geliefert. Die dlteren Schmiertopfe
verbrauchten auf den Cylindern 2,656 g Oel fir 100 Achs-
kilometer, auf den Schiebern 4,691 g, wihrend die neue Vor-
richtung fiir beide Stellen zusammen 6,163 g brauchte.

Die Verfertiger liefern eine ausfiihrliche Gebrauchs-An-
weisung. ' »

Fig. 64.

ﬁ
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Benutzung von Petroleum-Riickstinden zur Heizung von Locomotiven.*)

Nach einem Vortrage von Th. Urquhart in der Institution of Mechanical Engineers.**)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 30 u. 31 auf Tafel XXXIV.)

Auf der Griasi-Tzaritzin-Bahn werden seit dem Jahre 1885
ausschliesslich Petroleum-Riickstinde nicht nur zur Locomotiv-
feuerung, sondern auch fiir alle feststehenden Dampfkesselan-
lagen, Schweiss-, Glith- und Schmelzofen benutzt. Die Betriebs-
ergebnisse dieser Bahn diirften zur Vervollstindigung der dies-
beziiglichen Mittheilungen im Organ Jahrgang 1885 und 1886
von Bedeutung sein.

Es mag bemerkt werden, dass die Erfahrungen mit den
in den fritheren Mittheilungen beschriebenen Einrichtungen zur
Verbrennung der Petroleum-Riickstinde inzwischen zu keinen
wesentlichen baulichen Aenderungen derselben Veranlassung ge-
geben haben, sodass wir von einer Wiederholung der Be-
schreibung der Anlagen Abstand nehmen und gleich auf die
Betriebsausgaben eingehen konnen.

Dieselben haben sich wihrend des Zeitraumes von 1876
bis 1887 auf 1000 Wagenachskilometer bezogen, wie in
nebenstehender Zusammenstellung gestellt.

In -den Fig. 30 u. 31, Taf. XXXIV sind ferner vergléichs-
weise der Verbrauch und die Kosten des Heizstoffes fir drei-
und vierfach gekuppelte Giiterzuglocomotiven einmal bei reiner
Kohlenfenerung aus dem Jahre 1882 und das andere Mal fiir
reine Petroleumheizung aus dem Jahre 1887 fiir das Locomotiv-

kilometer zeichnerisch dargestellt. In diesen Ermittelungen sind

*) Organ 1885, Seite 78 und 1886, Seite 176.
**) Vergl. auch Engineering 1889 vom 1., 8. und 15. Februar.

nicht nur die Heizkosten fir den Zug-, sondern auch fiir den
Vorspann- und Bereitschaftsdienst, sowie fir Leerfahrten nach
einem bestimmten Verhéltnisse beriicksichtigt;' sodass die-
selben als wirkliche Durchschnittsergebnisse gelten konnen. Hier-
nach berechneten sich die Ersparnisse durch Verwendung von
Petroleumriickstéinden " bei den dreifach gekuppelten Giiterzug-

100 (1‘?’:28_8’65) = 44,8 % dem Gewichte, oder
b

= 381% dem Preise nach, bezw. fir vier-

maschinen zu

100 (33,96—23,42)
33,96 .
fach gekuppelte Locomotiven zu 48,1% und 46,9 %.

Dabei betrug die durchschnittliche Zugstirke P

1882
fir 3 gekuppelte Locomotiven 26,32 Wagen zu 16t
« 4 « « 23,54 <« <« 16t
1887
fir 3 gekuppelte Locomotiven 37,52 Wagen zu 16t
« 4« « 39,32 « <« 16t

Diese erhebliche Herabminderung der Betriebskosten, welche
durch die Einfihrung des neuen Brennstoffs erzielt wurde, ist
in ‘verschiedenen Ursachen begriindet, bei denen indessen Preis-
unterschiede keine Rolle spielen, da beide Heizstoffe an Ort
und Stelle etwa gleich theuer sind. Einmal ist die Verdampfungs-
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Kohlenfeuerung

*) Der Umrechnung der Zusammenstellung ist der in den fritheren Mittheilungen angenommene Rubelstand von 2 sh. = 204 Pf. zu Grunde gelegt.

. Nur
Betriebsausgaben Reine Kohlenfeuerung und .
auf 1000 ‘Wagenachskilometer bezogen, Petroleumriicksténde Petroleumriicksténde
in Pfennigen*) v 25 % 40 %%
1876 1877 1878 1879 1880 - 1881 1882 1883 1884 1885 1886 1887

Gehilter der Oberbeamten und Kosten .

der Betriebs-Verwaltung . 32,7 31,88 21,95 23,13 27,32 29,47 26,74 25,92 24,46 25,54 33,28 30,61
Léhne und Ersparnis-Vergiitungen der

Locomotiv- und Locomotivschuppen- -

Mannschaften 459,39 369,26 358,36 389,86 397,84 348,15 344,35 331,61 321,21 293,26 303,59 285,14
Kosten des Heizstoffes fiir Locomotiven,

Locomotivschuppen, Aufenthalts-

riume der Locomotiv-Mannschaften,

sowie fiir Ausgabe und Verwaltung

des Heizstoffes . . 1209,38 1071,21 1085,72 1109,74 1213,31 1176,99 1085,41 1053,78 834,99 638,06 575,76 528,28
Kosten der Schmierung fiir Locomo- .

tiven, Wagen und maschinelle An-

lagen . 119,54 81,82 78,91 89,81 87,47 77,13 75,49 78,97 68,84 53,56 44,49 42,08
Kosten der Wasserversorgung 116,87 100,78 87,28 91,27 108,31 76,62 78,84 75,04 81,89 67,37 65,91 55,46
Verwaltung und Lohne der Ausbesse-

rungswerkstitten . 125,56 102,8 110,22 134,3 151,23 103,25 104,19 113,58 95,51 103,38 110,03 98,74
Fir Reinigung der Betriebsmittel . 36,44 2732 | . 27,51 32,89 31,12 25,67 24,84 16,79 23,32 14,83 23,33 19,14
Erneuerungen und Ausbesserungen an
" Locomotiven und Tendern . 411,54 286,86 209,03 336,68 471,71 335,35 299,6 306,64 -288,0 258,66 169,99 143,66
Desgl. an Wagen . 522,01 424,58 463,82 631,02 598,7 518,97 440,81 | 422,37 329,39 271,8 249,78 218,22
Gesammtkosten auf 1000 Wagenachs- . .

kilometer in Pfennigen . 3033,43 | 2436,46 2398,8 2838,7 3087,07 2691,6 2480,27 2419,7 2067,41 1732,96 1576,16 1416,23
‘Geleistete Wagenachskilometer . 77900575 | 90636157 | 115692548 | 115803069 | 119753000 | 141862268 | 157595111 (/182784229 | 200296598 | 203689092 | 191846627 | 219540706
Gesa.mmtbetriebsatisgabén in Mark . 9363060 | 2208314 | 2775331 | 3287299 | 3696775 | 3818357 | 3908356 | 4422824 | 4140940 || 3529848 | 3015629 3108700

685
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fihigkeit der Petroleum-Riickstinde eine bedeutend hohere als
diejenige von Kohlen. Wihrend man fiir letztere bei ILoco-
motivfeuerung 5—6 kg rechnet, hat Herr Urquhart fiir erstere
eine solche bis 14 kg durch Versuche festgestellt, etwa 82 %

der theoretischen Verdampfungsfihigkeit, (nach Bestimmungen -

derselben durch Favre & Silbermann) und diese hohe Aus-
nutzung des Brennwerthes bildet den anderen Grund fir die
erhebliche Kostenersparnis. Ermoglicht wird diese Ausnutzung
wieder durch die Art und Weise der Brennstoffzufiihrung, in-
dem die richtige Handhabung der Stellvorrichtungen an den
Einspritzblisern, oder mit anderen Worten die sorgfsltige Rege-
lung der Brennstoffzufithrung im Verhéltnisse zur einstromenden
Verbrennungsluft, (durch russfreien Dampfaustritt aus dem
Schornsteine und die Farbe der Flamme in der Feuerkiste
leicht kenntlich), auch von ungeschulten Mannschaften bald er-
lernt wird, wo hingegen bei dér Kohlenfeuerung die Verluste
an unvollkommen verbrannten Theilchen selbst bei einem ge-
schickten Heizer stets eine betrachthche Verminderung des Heiz-
werthes bedingen.

Es liegt nahe, bei den unzweifelhaft sehr giinstigen Ergeb-
nissen der Feuerung mittels fltissiger Brennstoffe, die Moglich-
keit einer Einfihrung derselben auch fiir hiesige Verhltnisse

zu beriicksichtigen. Da die Entscheidung’ dieser Frage lediglich -
von dem Kostenpunkte beider Heizarten abhingig ist, so theilen

wir zur Beurtheilung mit, dass Petroleum-Riickstéinde der Griasi-

Tzaritzin-Bahn im Jahre 1887 einschliesslich Fracht und Lage-
rung etwa 27 M. fir die Tonne kosteten, anniihernd gleich:
viel wie fiir eine Tonne Kohlen im Jahre 1885, wihrend z. B.
nach den »Geschéftlichen Nachrichten iiber die fiir Rechnung
des Preuss. Staates verwalteten Eisenbahnen« im Jahre 1887/88
die Tonne Kohlen daselbst durchschnittlich mit 9,88 M., ein-
schliesslich der gleichen Unkosten wie oben in Anrechnung ge-
kommen ist. Selbst eine Brennstoffersparnis von etwa 45 %,
wie bei der Tzaritzin-Ba;hn vorausgesetzt, wiirden nach vor-
stehenden Zahlen etwaige Versuche mit der in Rede ‘stehenden
Feuerung zur Zeit zu Ungunsten derselben ausfallen miissen,
abgesehen von dem hoheren Preise der Petroleum-Riickstinde,
welcher durch die Frachtkosten bis hierher und durch wahr-
scheinliche Preissteigerung in Folge vermehrter Nachfrage be-
dingt wiirde. '

In welcher Richtung bis zum Emtntte einer wesentlichen
Preisverminderung der Petroleum-Riickstinde .-die Einfiihrung
der Verbrennung fliissiger Brennstoffe auch auf den Bahnen des

| européischen Festlandes erfolgreich moglich: ist, zeigen die im

Organ 1889, Seite 129 mitgetheilten Erfahrungen der Great-
" Eastern-Bahn beziiglich der Verwerthung von Theerriickstéinden
der Fettgaserzeugung, Der Werth solcher Bestrebungen steht
bei der iiberaus schnellen Dampfentwickelung durch Zuhilfe-
nahme der Verbrennung fliisssiger Brennstoffe zur Kohlenfeuerung
ausser Frage. ' L J.

r .

Das Haus P. Lechler in Stuttgart und Hamburg " fiihrt
einen Verdlchtnngsrmg *) ein, welcher nach aufgegebenem Mafse
hergestellt fir die Verwendung sehr bequem ist, und aus den
fiir den vorliegenden Zweck w1derstandsfah1gsten Stoffen gebildet,
grosse Dauerhaftigkeit besitat. _

Der Ring besteht aus diinem, mit der Hand leicht zu
biegenden, zu e=-Querschnitt zusammengebogenen Kupferbleche,
in welches eine’ Wickelung von Asbestschnur so eingelegt ist,
dass der Querschmtt des Hohlraumes etwa -zur Hilfte gefullt

*) Patent angemeldet.

R Verdichtungsringe aus Kupfer mit Asbesteiiila.ge.

ist. Der Ring wird dann je nach Verlangen am Aussenrande
offen oder zugekrempt geliefert. Der Ring ist so weich, dass
er sich bei der Benutzung leicht von selbst zubiegt.

Der Ring bedarf, richtig bestellt, beim Verbrauche keinerlei
weiterer Bearbeitung, giebt daher auch keine Abfille, und ist
ohne Zeitverlust einzusetzen; er giebt auch einen wirksamen
Schutz fiir Gummiringe. '

Verwendungen solcher Ringe liegen in ausgedehntem Malfse
bei der Kaiserlichen Marine und den Schiffen des Norddeutschen
Lloyd vor, auch einzelne Eisenbahn-Verwaltungen haben den
Dichtungsring fiir die Locomotivfeuerrohre verwendet.

" Eine neue Form der I.ocomotlvfeuerklste, von Webb

- Mitgetheilt nach Engineering.t)

In den Figuren 65 bis 67 bringen wir. Abbildungen
einer eigenartigen Anordnung -einer Feuerkiste - nach Plinen
Webb’s, Oberingenieurs der London- and North-Western Bahn.
Wie die Zeichnungen erkennen lassen, weicht die Grundform
der neuen Feuerkiste durchaus von den iiblichen ab und zeigt
das Bestreben, die bei den gebriuchlichen Ausfiihrungen mit
ebenen Winden erforderlichen .schweren Verankerungen - mog-

1) Vergl. Engineering 1889, Mai, Seite 559.

| lichst zu vermeiden, ein Bestreben, welches mehrfach angeregt,
neuerdings wieder mehr in den Vordergrund tritt.*)

Die Feuerkiste Webb’s verdankt zuniichst ihre Entstehung
den im vergangenen Jahre durch den bekannten Kupferring auf
die doppelte Hohe geschraubten Kupferpreisen und der hieraus

*) Vergl. auch Glaser’s Aunalen vom 15. April 1889.
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entsprungenen Folgeabsicht, der Feuerkiste bei ausschliesslicher
Verwendung von Stahlblechen zu Locomotivkesseln eine der
Bearbeitung und Beanspruchung dieses Baustoffes bésser ent-
sprechende Form zu geben.

Wie Fig. 65 zeigt, wird die Feuerkiste*) aus zwei iiber-
einander angeordneten runden Kammern gebildet, welche aus
zwei Schiissen in einer durch einen A damson’schen Ring ver-
steiften Naht zusammengenietet sind. Der vordere Theil der
unteren Kammer ist vollstéindig cylindrisch, wihrend der hintere
Ring sich mit einer flachen Einschniirung an die obere Kammer
anschliesst. :

Der Rost dehnt sich in ganzer Linge der unteren Kammer
der Feuerkiste aus und erhilt seine Luftzufihrung durch die
zu einem Aschenfallloche ausgezogene Vorderwand, welche
mittels des ausgeflanschten Theiles unmittelbar (ohne Ring) mit
der Aussenwand der Feuerbiichse vernietet ist. Die Verbren-

Fig. 65. -

nungsgase werden bei dieser Anordnung zunichst nach der-

Feuerthiiroffnung hin und um die Verbindungsplatte der beiden
Schiisse der Feuerkiste herum in derselben Weise gefiihrt, wie
es bei der gewohnlichen Feuerkistenanordnung durch den in
England iblichen gemauerten Feuerschirm geschieht. Vor der
Feuerkiste ist noch eine Verbrennungskammer angeordnet, welche
in den Langkessel hineinreicht, und mit Riicksicht auf mog-
lichste Vermehrung der Zahl der Siederohre halbkreisformig mit
flachgewolbtem Obertheile gewihlt ist. Die unmittelbare Heiz-
fléiche wird durch diese Kammer bedeutend erhoht, abgesehen
davon, dass die Form der Feuerkiste tiberhaupt eine grosse vom
Feuer bespiilte Fliche liefert. Gegeniiber 8,78 qm bei der bis-
herigen Gestalt der Feuerkiste eines sonst gleichgebauten Kessels
betriigt die unmittelbare Heizfliche in der neuen Ausfiihrung

*) Unter Feuerkiste ist in Folgendem der innere Theil, unter
Feuerbiichse der: Mantel verstanden.

12,26 qm. Voraussichtlich wird durch die erwihnte Fithrung
der Heizgase und den durch die Vorkammer geschaffenen weiten
Verbrenﬁungsrauml eine ziemlich vollkommene Rauchverzehrung
geschaffen.

_Stehbolzenverankerung ist nur in dem flachen Verbindungs-
theile ‘der oberen und unteren Kammer des letzten Schusses
erforderlich, sowie ferner fiir die ebenen Vorder- und Hinter-
wiinde der Feuerbiichse. Die betreffenden Winde der inneren
Feuerkiste sind, wie ersichtlich, ausserdem durch wellenformige
Ausbildung -erheblich widerstandsfihiger gemacht. Bemerkens-
werth ist. noch, dass auch bei der Feuerthiiroffnung (in gleicher
Weise wie beim Aschenfallloch) die Verbindung mit der Aussen-
wand unmittelbar durch Ausflanschen ohne Ring erfolgt.*) Die
Thirwand ist nach aussen gekiimpelt, um nach Einbringung
der inneren Feuerkiste in den fertigen Mantel die Hinterwand
vernieten zu konnen. Die Nietungen erfolgten durchweg mittels

Fig. 66.

-Wasserdrucknietpressen, in -gleicher Weise wurden die Kiimpe-

lungen hergestellt. Der in Rede stehende Versuchskessel Webb’s
ist bei einer dreifach gekuppelten Giiterzuglocomotive eingebaut
worden und soll sich beziiglich der Dampfentwickelung gut be-
wihrt haben. Die Anfertigung erfolgte in den Bahnwerkstétten
zu Crewe. , ) o
_ Hoffentlich giebt dieser neue Versuch, dem Locomotivkessel
eine den hohen Beanspruchungen der zur Zeit eingefiihrten ge-
steigerten Dampfspannung entsprechende Anordnung zu geben,
‘Anregung, diesen Weg weiter zu verfolgen und den Anlass zur
allmghlichen Verdringung der eine Ursache fortwiihrender kost-
spieliger Ausbesserungen bildenden ebenen Feuerkisten. J.
*) Diese Anordnung ist bei der Kgl Eisenbahn-Direction Han-

‘nover gleichfalls seit einiger Zeit wieder in Anwendung gekommen, und
hat sich in Verbindung- mit einem umwendbaren - gusseisernen Schutz-

ringe sehr gut bewihrt.
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Vereins-Angelegenheiten.

Schlagversuche.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 22 bis 27 auf Taf. XXXIV.)

Im Anschlusse an die Bestimmungen iiber die Ausfiihrung
von Schlagversuchen mit Schienen, Achsen und Radreifen, welche
im »Organ« 1889, Seite 30 .veroffentlicht sind, hat der Verein
in der Sitzung des Technikerausschusses zu Wien am 22. und
23. Maj d. J. beschlossen, auch die Anordnung der Auflagerung
und Schlagiibertragung einheitlich zu regeln, und zu diesem
Zwecke Zeichnungen der Vorkehrungen zu verdffentlichen, welche
bei den Schlagproben der Reichseisenbahnen zu Strassburg i. E.
verwendet sind. Die verwendeten Unterlage- und Aufsatzstiicke
sind in Fig, 22 bis 27, Taf. XXXIV dargestellt.

Fig. 22 u. 238, Taf. XXXIV zeigen die Behandlung der
Radreifen, welche von dem Schlage, wie vom Widerstande
im mittleren Theile dicht neben dem Stege in der Breite an-
gegrifien werden, welche auf der Schiene liegen soll ; diese
Lagerfliche ist behufs Erzielung des Schneidenlagers nach 150™2
Halbmesser gewtlbt. Um das Rad sicher aufstellen zu konnen
und das Aufsatzstick zu sicherer Lage zu bringen, greifen
Unterlage und Aufsatzstiick mit einem Haken tiber den Flantsch,
jedoch mit so tiefer Rille, dass der Flantsch beim Schlage weder
oben noch unten zum Anliegen kommen kann. '

Die Schiagstiicke fir Schienen sind in Fig. 24 u. 25,
Taf. XXXIV gezeichnet. Das Lagerstick ist wegen der Auf-
lagerung des ebenen Fusses zur Erzielﬁng moglichst scharfer

Schneide scharf gekriimmt, und so bearbeitet, dass nur etwa
die mittlere Hilfte der Fussbreite unter dem Stege zum Auf-
liegen kommt; um die Schiene festlegen zu konnen, trigt das
Lagerstiick zwei neben dem Fusse aufragende Seitenleisten.

Auch das Schlagstiick umgreift den Kopf mit zwei Lappen,
liegt sonst in voller Breite des Kopfes auf, mit Ausnahme einer
schmalen Rille in der Mitte, welche angebracht ist, weil ohne
dieselbe ein Auseinandertreiben und Léngsspalten des Kopfes
hiiufig beobachtet wurde. Die Krimmung des Schlagstickes
zur Erzielung des Schneidenlagers hat 100 ™™ Halbmesser.

Die Stitzweite der Schiene ist 1,0

Fir die Achsen ist die Lagerung in Fig. 26 u. 27,
Taf. XXXIV dargestellt; die Lagerschneiden sind mit 50™m
Halbmesser ziemlich scharf gebildet, weil die Lagerklstze auch
der Quere nach ausgehohlt der Achse in diesem Sinne ein breites,
zugleich jhre Lage unter dem Fallwerke sichernde Auflagerung
gewdhren. Das Schlagstick besitzt eine nach 150™= Halb-
messer gerundete Schneide und ist auch der Quere nach aus-
gehohlt; die Aushohlungen haben grossere Halbmesser als die
Achse, um den Druck nicht zu entfernt von der Mittelachse
wirken zu lassen, doch ist die Hohlung im Schlagstiicke etwas
schirfer, als im Lager.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Grabmaschine von Th. Smith in Leeds.
(Engineering 1889, April, Seite 343 u. 348. Mit Abbildung.)

Die Grabmaschine kann als Krahn benutzt werden. Auf
den Ausleger ist eine Kettentrommel gelagert, deren verlingerte
Zapfen in langen Schlitzen eines den Krahnausleger umgreifenden
rechteckigen Rahmens — des Schaufelstieles — laufen. Der
untere Schluss dieses Rahmens wird von dem Schaufelkasten
gebildet. Die um die Kettentrommel geschlungene Kette ist
oben mittels starker Schneckenfeder am oberen Schlusse des
Rahmens, unten ebenso am Schaufelkasten befestigt; wird
also die Kettentrommel durch ein festes Zahnrad-Vorgelege in
Umdrehung versetzt, so steigt der Rahmen mit der Schaufel,

im Schlitze auf den Zapfen der Kettentrommel gefihrt, auf oder |

nieder, d. h. der Schaufelstiel wird verkiirzt oder verlédngert.
Das Schwingen des Rahmens nach vorn zum Graben wird mittels
Flaschenzug von der Spitze des Krahnauslegers bewirkt. Der

Boden des Kastens ist beweglich, sodass letzterer durch Losen
der Bodenklappe entleert werden kann. Neu ist namentlich
die Bewegung des Schaufelstieles.

Briicke iiber den Loa-Fluss in der Antofagasta Bahn, Bolivia.
(Engineer 1889, April, Seite 332 und 348 mit Zeichnungen.)
(Engineering News 1889, Mai, Seite 449 mit Zeichnungen.)

Die Schlucht, des Loa-Flusses wird von der Briicke in einer
Hohe von 3050 ™ iiber der See in den oberen Anden iiber-
briickt; die Schlucht liegt zwischen harten Felswinden, sodass
ihre Ueberschreitung mit grossen Schwierigkeiten verkniipft ist.
Thre Steilheit geht daraus hervor, dass die Schienenoberkante
der zwischen den Endlagern nur 243,855 ™ langen Briicke
102,563 ™ tiber dem gewohnlichen Wasserstande liegt. Die
Briicke ruht auf sieben in der Ansicht rechteckigen, der Quere
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nach sehr stark, beiderseits nach etwa 1:6 gebdschten Eisen-
jochen von 9,753 ™ Breite, deren Steinfiisse der. unregelméissigen
Schluchtbildung ohne erhebliche Sprengarbeiten sorgfiltig einge-
passt im Grundrisse scheinbar ganz unregelmiissig- im Thale
stehen. Die Joche tragen 6 zwischen den Lagermitten 24,384 ™
weite Oeffnungen und zwei enger¢ Endéffnungen-von 9,753 ™ und
19,527 @, Die Eckpfosten sind aus je vier Quadranteisen mit
Platten zwigchen den Flantschen .gebildet, an deren Stelle in den
Stossen eine Kreuzverbindung. aus drei breiten Platten und vier
Winkeleisen tritt. Die Pfosten sind in allen vier Jochwinden durch
Steifen und Verkreuzungen verbunden.. Die von Mitte zu Mitte
2692 »m entfernten Haupttriiger sind je an einem Ende be-
wegliche Triiger unverindlicher Hohe. (2413 ™% zwischen den

Gurtmitten) mit einfacher Netzwerkgliederung der’ Wand. Die

beiden Gurte haben ] [form1gen, die Wandgheder L'J formigen

Querschnitt.

Die Fahrbahn des einzigen Gleises von 762 mm Spurwelte
ist in eigenartiger Weise auf die Obergurte gelagert; iiber den
Obergurtknoten stehen quer zwei dreieckige Sattelstiicke aus Guss-

eisen mit Bolzenaugen, zwischen denen die Quertriiger aufge-

hiingt sind, indem die Bolzen mitten durch die entsprechend
verstirkte Wand gehen. Es wird so genaue Lastiibertragung
erreicht, und die biegende Wirkung ‘der Quertriger auf die
Haupttriger moglichst abgeschwdcht. Die Schwellentrsiger sind
an die Quertréigér' angenietét, nur iber den beweglichen Lagern
sind Gusskéisten an die Quertriiger gebolzt, in denen die Schwellen-
triger gleiten konnen. v

Di_e eigentliche Fahrbahn besteht aus zwei breiten Lang-
schwellen iiber den Schwellentriigern, deren jede eine Fahr- und
eine Leit-Schiene. tragen. Auf den Enden der 3962 ™* langen
Quertridger liegen zwei weitere Langschwellen, welche zusammen
mit den mittleren Querbohlen-Belige zu beiden Seiten des Gleises
und gusseiserne Gelinder-Pfosten tragen. Zwischen den Schienen
ist die Fahrbahn ganz offen.

Das ganze Metallgewicht betriigt 1130 t, oder rund 4,64t
fir 1 1fd. m. Als bewegte Last sind 4,15t auf 1 1fd. m ange-
nommen.

Ein Geriist ist nicht verwendet. Man ‘spannte -zwei von
Fowlers stirksten Stablseilen fir Dampfpflige in 248,836 ™
lichter Spannung tber die Schluéht, -und liess auf diesen eine
von Dampfwinden an den Auflagern bediente Windenkatze laufen.
Mit Hilfe dieser Vorrichtung wurden die Pfeiler geschossweise
vom einen Schluchtrande aus aufgefilhrt. Die Haupttriger wurden
dann am Briickenende einzeln fertig vernietet und im Ganzen
mittels eines Krahnes von 15,24 ™ Ausladung auf die Lager
gehoben. Nachdem die ersten Tréiger verlegt und mit Schienen
auf den Obergurten vorliufig versehen waren, fuhr man die Tréiger
der zweiten Oeffnung mit dem Krahne auf das erste Joch und
verlegte sie; .50 riickte der Krahn allmihlich iiber die ganze
Briickenlinge. : :

Die_Babn aus zwei Stahlsellen wurde inzwischen auch be-
nutzt, um Bautheile fir die weitere Strecke iiber die Schlucht
zu schaffen. - Selbst eine zerlegte Locomotive gelangte auf diese
Weise hiniiber, deren Kessel die Seile einer ungewiihnhchen
Spannung -aussetzte, sie jedoch nicht schidigte.

Sehr beachtenswerthe Knickversuche wurden mit 9,296 ™
langen Stiicken der Joch-Eckpfosten ausgefiihrt, welche bewiesen,
dass der Stahl in diesem Querschnitte durchaus zweckmissig
verwendet war, und zu guter "Wirkung gelangte.

Missisippi-Briicke bei Fort Madison.
(Engineering 1889, Seite 73, mit Abbildung.) :
Der Atchison, Topeka und St. Fé-Zweig der Chicago,
St. Fé und California-Bahn kreuzt den Missisippi bei Fort
Madlson, Jowa, an einer Stelle, wo der Fluss selbst mit 457,2 ™,
eine anliegende Sandbank am Illinois-Ufer mit rund 396™ zu
iiberbriicken war. Es sind angeordnet:
2 Oeffnungen von je 45,72 m in einer Kriim-

- mung von 161,541 m Halbmesser . 91,44 m
Eine doppelte Drehiiﬂ’mmg im Ganzen . 121,918 «
Eine Flussoffnung . . . 83,82 «
2 Flussoffnungen je 72, 388 m . 144,776 «

9 Oeffnungen auf ‘der Sandbank je 72, 388 m 144,776 «
586,730 m- -

Hierzu kommen dann 396 m Jochwerk auf der Sa.ndba,nk
sodass das Bauwerk nahezu 1 km lang ist.

Besonders bemerkenswerth ist hier, wie bei vielen ameri-
kanischen Briicken die ausserordentlich kurze Bauzeit. Der
Bau begann im April 1887, und -bereits am 8. December 1887
konnte der erste Zug die Briicke befahren.

Die ersten vier Pfeiler wurden in offenen Senkkisten auf -
in den blauen Thon geschlagene Pfshle medergela.ssen, die beiden
néichsten wurden mittels Luftdruckgrindung durch den h1er
beginnenden Sand auf den Thon niedergetrieben und zwar bis
15,24 ™ unter NW. Weiter war der Thon in 38,7 ™ Tiefe
unter dem Sande noch nicht zu finden, es wurden daher Holz-
kiisten ohne Boden 4,57 m bis 6,1 ™ tief in den Sand gesenkt
und in deren Schutz Pfshle eingeschlagen, iiber dem Sande ab-
geschnitten “und die Pfeiler dann in offenen Holzkésten inner-
halb der #usseren auf die Pfihle abgesenkt. Die Belastung des
einzelnen Pfahles iibersteigt nirgends 13 t.

Die Pfeiler bestehen aus Dolomit und sind nicht sehr hoch,
da bei Hochwasser nur 3,05™, bei Niedrigwasser 10 ™ Luft-

‘| hohe bis zum Untergurte verlangt sind.

Der Ueberbau zeigt die feststehende Ausbildung der Union-
Brldge-Company in New-York und wurde bei der kurzen Bau-
zeit in deren Werken in New-York, Buffalo und Athens hergestellt.

Die Briicke tréigt zwischen den Haupttriigern ein Eisenbahn-
gleis und ausserhalb, von letzterem durch dichte Holzwinde
getrennt, zwei Fahrwege von je 2,438 ™ Breite.

Die rechnungsmiifsige Last besteht -aus zwei Locomotiven
von je 70t engl. und einem Zuge von rund ‘4,5 t fir 1™ Im
allgemeinen ist Eisen ‘verwendet, weil dieses schneller zu er-
halten ‘war; nur Platten in den Fabrbahntrigern und in ein-
zelnen Theilen des Obergurtes sind aus dem sonst in -neuerer
Zeit bei amerikanischen Briickenbauten vorwiegend verwendeten
weichen Stahle,. welcher jedoch aus.Schottland bezogen wurde.

Die Kosten der Briicke haben sich auf 2600000 M. oder
darchschnittlich 4431 M. fir 1 1fd. Meter Briicke gestellt.

~ Unter der Oberleitung des: Oberingenieurs. Robinson
wurde der durch die Schnelligkeit der Fertigstellung besonders
schwierige Bau.insbesondere dem Ingenieur Chanute tibertragen.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVI. Band. 6. Heft 1889.

34



244

Bahn-Oberbau.

Verbrauch von Eisen- und Holz-Schwellen in Deuntsehland.

Nach den amtlichen Berichten wurden in den letzten Jahren
verlegt: o o -

Millionen 0

Jahr || Schwellen /o
Holz | Eisen | Holz | Eisen
Auf den preussischen [ 166586 | 1,507 [ 0,627 [ 69,16 | 30,84
Smt‘;bahm { 1886/87 || 1,583 | 0,522 | 75,18 | 24,82
, : 1887/88 | 1,654 | 0494 | 77,02 | 22,98
1885/86 || 2,462 | 1,007 || 70,97 | 29,03
At “n’f:hf:;t“hen { 1886/87 || 2,545 | 0,868 || 74,56 | 2544
v 1887/88 || 2,677 | 0,750 || 78,10 | 21,90

Demnach hat also in den aufgefiihrten Jahren die Ver-
legung von Eisenschwellen zu Gunsten der von Holzschwellen
- um etwas mehr als 7% abgenommen.

Die verlegten Holzschwellen vertheilen sich auf die ver-
schiedenen in Frage kommenden Holzarten, wie folgt :

Millionen Schwellen
Jahr . "
Eichen- | Sonstiges
: holz | Laubholz | Nadelholz

1883js4 || 21,967 | o172 | 7857
. ‘188485 || 21,727 | 0806 | 9,560
A“fsfa’;tgﬁ‘f;;ffhen - 1885/86 || 22458 | 0,421 9,470
188687 || 22,208 | 0725 | 9,661
1887/88 | 22,332 | 0952 | 10,177
_ 1883/34 || 31,629 | 0524 | 24,381
S || 184/s5 || 31228 | 0613 | 24,498
Auf allen deutschen [ 1585/36 | 30,845 | 0686 | 24,592
1886/87 || 30,340 | 0,964 | 24,750
1887/s8 | 30,226 | 1,167 | 25401

Es geht demnach die Verwendung des Eichenholzes zu
Gunsten anderer, namentlich der tibrigen Laubholzarten stetig
zurtick. D1e Zahl der in den Bahnen liegenden Holzquerschwellen
hat auf allen deutschen Bahnen wihrend der aufgefithrten 5
Jahre 0,46 %, auf den preussischen Bahnen allein aber 10,36 %
des Betrages vom Jahre 1883/84 zugenommen; es ist demnach
auf den preussischen Staatsbahnen das Vorherrschen der Holz-
schwellen ein besonders starkes und noch im Zunehmen be-
griffen.

.

. Holzquerschwellen-Oberbau der franzisischen Nordbahn.
 (Railroad-Gazette 1889, Fel_)r., S. 122, mit Abbildungen.)

Die - wachsende Schwere der Betriebsmittel hat auf der
franzbsischen Nordbahn erst den Uebergang von einer 86,7 kg fiir
‘1™ schweren Eisenschiene zu einer 29,8 kg schweren Stahl-
schiene, dann, nachdem sich auch diese als zu schwach er-
wiesen hatte, zu einer 42,8 kg schweren Stahlschiene gefiihrt.
Bei der Erwiigung, ob man die Schwellen vermehren oder die
Schienen verstiirken solle, entschied man sich fiir letztere Mals-
regel, weil die Vermehrung der Schwellen eine grossere Kosten-
erhthung, vermehrte Unterhaltungskosten und Erschwerung der
Stopfarbeit zur Folge gehabt hiitte. Die Schienen liegen ohne

Unterlagsscheibe in einer ziemlich tiefen Schwellenkappung
mit zwei ausserhalb des Schienenfusses etwas erhoéhten Rindern
fir die hier verwendeten Schienenschrauben. Die Mafse der
Schiene sind: o '
Liinge 12,027 m
Linge fiir Bogenschlenen 11,912 m
Anzahl der Schwellen bis 80 km Geschwmdxgkelt 12

« « <« « 95 « « 13
« « < ‘bei mehr - als 95 km Ge- -
schwindigkeit . . . . 14

Entfernung der Schwellen vom schwebenden Stoss 70 cm
Schienenh¢he . 140 mm
Kopfbreite 60 «
Fussbreite C e e e . 142 «
Stegdicke . . . . 14«

" Die kriftig ansgeblldeten kaellaschen sind 650 =2 lang,
die innere ist glatt, die dussere hat zwei leistenartige Vorspriinge
der Linge nach, zwischen welche sich die ganz rechtéckig ge-
bildeten Bolzenkopfe der Laschen legen; der Bolzendurchmesser
ist 25 mm, Die Breite der ganzen Schienenkappe in der Schwelle
betrigt 210™m, die Linge der Schienenschrauben 150 mm,

Der Oberbau ist ein sehr kriftiger, da die Schwellen bei
12027 —700 _ - oroum

13

Theilung liegen ; auffillig erscheint nur, dass der sonst sb kriftig
durchgebildete Oberbau der Unterlegplatten ganz entbehrt, um-
somehr, da die sehr tiefen Schienenkappen ein hiiufiges Nach-
arbeiten der Schwellen nicht gestatten werden.

den grossten Geschwindigkeiten nur in

Schienenstoss von Thomson,
(Engineering News 1889, Juni, Seite 494. Mit Abbildung.)-

Der Stoss von Thomson, den die Pennsylvania-Bahn in
stetig wachsender Ausdehnung verwendet, wurde bereits im
Organ 1888 Seite 205 dargestellt und beschrieben. - Die An-
ordnung ist vom Erfinder jetzt dadurch vereinfacht, dass die
beiden unter dem Schienenstosse hin quer durch die Laschen
gezogenen Bolzen weggefallen und nur die beiden durch den
Steg gehenden beibehalten sind. Die Quelle zeigt den sehr
kriftigen, den Fuss beiderseits umfassenden Stoss fiir eine
42,2 kg fir 1™ schwere Schiene der Pennsylvania-Bahn, Die
Chicago- und Nord-West-Bahn hat nach einem Versuche mit
400 solchen Stossen nun die Theile fir 20000 bestellt, und
zwar mit einem Gewichte von:im Ganzen 36,3 kg fﬂx‘ den
Stoss einer 35,7 kg fir 1 m schweren Schiene.

Wenn auch der Wegfall der beiden unteren Bolzen den
Stoss erheblich vereinfacht, so scheint doch das Zusammen-
schrauben nur an den oberen Laschenenden ungiinstig auf das
Aufklemmen auf den Schienenfuss wirken zu miissen:

Der Morgan-Schienenstoss,
(Engineering News 1889, Juli, Seite 32. Mit Abblldulrg)
Ingenieur Morgan -hat die Musterkarte amerikanischer
Schienenstosse abermals um einen vermehrt, fiir den die Chicago-,
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Burlington- und Quincy-Bahn das Recht der Verwendung er-
worben hat; es ist in Aurora eine Werkstatt zur Herstellung
errichtet, und eine ziemlich lange Probestrecke soll seit 1882
gute Ergebnisse geliefert haben. Der wesentliche Theil des
Stosses (Fig. 68) ist ein noch iiber beide Schwellen des schwe-

Fig. 68. ' o

\\\\\ Qf ““)““f

= ‘*'

benden Stosses reichender Abschnitt, einer alten Schiene (29,8 kg
fir 1™ schwer bei 42,2 kg Schienengewicht), dessen Kopf aber
an beiden Enden so auf den Fuss niedergeschmiedet ist, dass
beide eine Schienenunterlegplatte ersetzen und die Einschniirung
sich behufs Verhinderung des Wanderns gegen die Flanke der
Stosschwelle legt. Jedes Ende des Abschnittes wird mit zwei
versetzten Nigeln neben dem Fusse auf die Stosschwelle ge-
nagelt, zu diesem Zwecke ist der Schienenabschnitt an beiden
Enden auch der Breite nach ausgeschmiedet. Uebrigens legt
sich der Abschnitt mit der Fussfliche nach oben unter die
Schiene und wird mit deren Fusse einseitig durch zwei Klammer-
stiicke und D Bolzen zu beiden Seiten des Stosses so zusammen-
geklemmt, dass die Fussflichen sich mcht von einander ent-
fernen konnen.

Der Stoss gehort zu 1 der Gruppe derjenigen neueren ameri-
kanischen Anordnungen*), welche bezwecken, die Unterkante
der Schienenenden an der Stossfuge, trotz Beibehaltung des

schwebenden Stosses, doch in voller Breite unmittelbar so kriftig

zu unterstiitzen, dass ein Abweichen der Schienenenden von
einander in lothrechtem Sinne und das daraus folgende Him-
mern der Rider verhindert wird.

Formen amerikanischer Metall-QuerschWellen.
(Engineering News 1889, Seite 589.)

. Begiiglich der Ausbildung von Metall-Querschwellen, welche
sich bei den steigenden Holzpreisen in Amerika, wenn auch
langsam, doch merklich zu verbreiten beginnen, gehen die
amerikanischen Bahnen eigenartige Wege. Eine Sammlung der
bisher gebriuchlichsten Formen giebt die nachfolgende kurze
Beschreibung. .

International Tie. Diese Schwelle zeigt die Gestalt
einer wagerecht liegenden Buchdruckklammer, also etwa einen
Hilfquerschnitt mit nach oben stehender Mittelrippe; im Schienen-
lager wird letztere weggeschnitten. Die Schienenbefestigung
erfolgt mittels Schrauben und Klemmplatten. - Abmessungen der
Schwelle sind: 2438 ™ Linge, 254 ™ Breite, Seitenflantsche
70 mm hoch, Mittelsteg 51 ™ hoch, die Dicke. wéichst von 5 ™™
am Rande des Aussenflantsches bis 8 ™ in der Mitte.

*) Organ 1889, S. 83; 1888, 8. 205; 1887, S. 29; 1886, S 94,
150 u. 186; 1885, S. 188.

Diese Schwelle ist verwendet auf der Boston- und Maine-
Bahn, auf der Maine-Central-Bahn und der Long-Island-Bahn.

Hartford-Schwelle. Diese 2286m™ lange, oben 203 ™%,
unten 260 ™@ breite, 64 ™™ hohe Schwelle von 54,3 kg Géwicht
ist bereits Organ 1889, Seite 128 eingehend beschrieben. Sie
ist auf einer Strecke der New-York-Central- und Hudson-Fluss’-
Bahn verlegt.

Standard Tie. Die Schwelle hat 1a Form, deren Boden
mitten durchschnitten und quer nach oben aufgebogen ist, um
Widerstand gegen Seitenverschiebung zu erzielen. Im Schienen-
lager sind die Seitenflantsche 19 ™™ tief ausgeschmtten, die
Schienen ruhen auf Hirnholzeinséitzen, welche von [ formigen
Klammern umfasst werden. Der untere Klammerflantsch greift
durch einen Ausschnitt unter den Schwellenboden, der obere auf
den Schienenfuss, und beide Klammern werden durch den Hirn-
holzblock gesteckte Schraubenbolzen zusammengehalten.

Taylor Tie. Die Schwelle ist aus zwei Abschnitten von
Trogeisen gebildet, welche lings unter den Schienen liegen, und
durch ein in Schlitzen steckendes Flacheisen ~quer verbunden
sind. Fir den Innenrand des Schienenfusses ist eine Klemm-
platte mit dem Schwellenkopfe verbunden, fiir den. Aussenrand
tragen die Enden des Schwellenabschnittes hakenformige Vor-
sprimge. Bolzen oder Keile werden nicht verwendet. -

Toucey Tie. Auch diese Schwelle besteht aus zwei
»Topfen« von s\ Querschnitt aus Gusseisen mit Flachexsenver-
bindung, welche, an den Enden abgebogen, durch eine Oeffnung
im innern Seitenflantsche in den Steg greift. Jeder »Topf« ist
457 =m lang, oben 248 ™™, unten 419 ™® breit, 211 ™™ hoch und
13 bis 252m dick. In den oberen Trapezraum sind Holzklotze
eingesetzt, welche Bush’s Verschlussholzen *) aufnehmen. Diese
Schwellen sind im Hauptbahnhofe der New-York-Central- und
Hudson-Fluss-Bahn in New-York-City verwendet.

Querschwelle der Pennsylvania-Bahn. DieseQuer-
schwelle von r Querschnitt wurde bereits im Organ 1887,
Seite 81 beschrieben. =

Durand’s Querschwelle. In der Zusammenstellung
wird schliesslich eine auf einer Nebenbahn in den franzbsischen
Alpen -verwendete Querschwelle beschrieben,’ welche aus alten
Schienen durch Walzen und Pressen in einer Form hergestellt
wird, die der von Post**) im Wesentlichen gleicht.

Unterlegplatte auf hélzernen Querschwellen, Pennsylvania-Bahn,
von Thomson.

(Engineering News 1888, Mai, Seite 424.)

Die Pennsylvania-Bahn fiihrt nach dem Vorschlage des
Ingenieurs Thomson einen grosseren Versuch mit der Ver-
wendung von Unterlegplatten und zwar, um zungchst nicht zm
bedeutende Kosten aufzuwenden, auf jeder vierten Schwelle aus.
Die Gestalt der Unterlegplatten und der Befestlgungsthelle hat
grosse Aehnlichkeit mit der von Sandberg fir die Goliath-
Schienen der Belgischen Staatsbahn *ok) angegebenen, und ent-

*) Organ 1888, Seite 248.
**) Organ 1887, Seite 108.
**%) Organ 1887, S. 166; 1888, S. 248.
34%
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spricht in gewissen Beziehungen auch der Hohexeg g er schen
Spannplatte.*) Die wesentlich-

sten Mafse der Unterlegplatte v Fig. 69,
sind in Fig. 69 angegehen. - pos
Die Befestigung erfolgt & N
innen mit zwei, aussen mit i 125 e
einer Schienenschraube, deren & [~8 L -
Druck #berall durch die étwas % e E;.m ......... 10

legplatten auf den Schienenfuss

y:
federnden, ausgehshlten Unter-- —5 020
e %:"% breit,
tibertragen wird.

Sandberg’s Goliath-Schiene.**)

(Engineering 1889, Juli, Seite 117. Mit Abbildung. Railroad-Gazette
1889, Juli, Seite 492 und September, Seite 608.

Hierzu Zeichnungen Fig. 28 u. 29 auf Taf. XXXIV.

Nach dreijéhriger Sammlung von Erfahrungen hat Sand-

berg auf der Pariser Ausstellung einen neuen Querschnitt |

seiner schweren Schiene ausgestellt. Bei der fritheren Schiene
hat sich gezeigt, dass der starke Kopf innen sehr weich war,
und dass daher die Abnutzung nach Beseitigung der #ussersten
Haut schnell vorrtickte. Der Kopf ist daher nun breit statt
hoch gehalten, wobei zugleich ohne Neigung der Seitenflanken
breite Laschenanlageflichen erzielt sind. Die Hauptmalse der
Schiene sind: '

*) Organ 1888, S. 43.
**) Organ 1887, 8. 166; 1888, S. 248,

P friiher - Jetzt
Hohe . . . . .. . .-. mm 152 - 152 .
Fussbreite. . . . . . . , « 127 127
. Kopfbreite . . . . . , « 67 76
Kopfhohe . . « 47 44
‘Halbmesser der Kopfwolbung « 254 203
Stegdicke . v . « — 16
Theil des Querschmttes im Kopfe % 438 45,5
« < « <« Stege < 22 29
« « « « Fusse <« 35 32,5

Sandberg empfiehlt ausserdem die Schiene nicht un-
mittelbar zu nageln, sondern Unterlegplatten mit Haken
805 X 203 X 13™™ guf die Schwellen zu schrauben und die
Schiene dagegen mit Stahlkeilen zu befestigen. ‘

Diese Unterlegplatten sind in Fig. 28 u. 29 auf Taf. XXXIV
dargestellt. Sie sind mittels durchgehender Bolzen auf die
Schwellen gebolzt, und haben aufgebeulte Lochungen, unter
welchen der Schienenfuss mittels stéhlerner Keile befestigt wird.
Es ist das derselbe Grundgedanke, der von Cabry und Kinch
suf der englischen North-Eastern-Bahn fiir Befestlgung auf
Metallquerschwellen durchgefithrt*) und zuerst von Webb an-
gegeben wurde. Die durchgehenden Bolzen deuten darauf hin,
dass Sandberg annimmt, diese Befestigungi der Platten auf
den Schwellen, sowie die Lagerfliche unter den Platten werde
die Schwellen ausdauern, und nur Auswechselung der Schienen
durch Losung der Keile erforderlich sein. Es werden aber
aus der Nothwendigkeit, die Schwellen behufs Umsetzens der
Bolzen ganz aufzunehmen, Weiterungen in der Unterhaltung
unvermeidlich sein.

*) Organ 1839, Seite 127. Fig. 9—12, Taf. XVIL.

Bahnhofs- Elnrlchtungen. ' : )

Wuerpel nnd Tausslg’s selbstthitiges bewegliches. Herzstiick.
(Bailroad-Gazette 1889, Juni, Seite 388, mit Abbildungen.)

Nach den Angaben der Ingenieure Wuerpel und Taussig
sind auf der St. Louis-Briicken- und Tunnel-Bahn*) seit einer
Reihe von Jahren auf dem Bahnhofe East-St. Louis bewegliche
Herzstiicke im Gebrauche, welche sich unter sehr starkem Ver-
kehre ausgezeichnet bewihrt haben.

Die Schiene des Haupt- und des krummen Weichenstranges
werden ‘auf .Gehrung zusammengeschnitten, wobei jedoch die
Schiene des Hauptstranges nahezu ungeschwicht bleibt, und
fest mit einander vernietet. An das stumpfe Ende wird ein die
Herzstiickspitze vertretender am andern Ende zugeschéirfter
Schienenabschnitt um lothrechte Achse in der Befestigung ver-
drehbar angebracht, dessen Linge fiir die Zussersten Weichen-
winkel von 1854 ™m his 1156 ™m gchwankt.
Ende spielt zwischen den der Zuschirfung entsprechend seitlich
abgebogenen Enden der von den Zungen herkommenden Schienen
des geraden und krummen Weichenstranges hin und her, .und
schliesst so nach Bedarf den einen oder den andern. Vom
Weichenstellbocke her kommt eine Welle, welche am Ende eine

*) Vergl. Organ 1889, S. 165.

Das zugeschirfte |.

fir die der Weichenstellung entsprechende Umlegnng der Herz-
stiickspitzenschiene bestimmte Kurbelvorrichtung trigt; diese
Kurbel ist mit der freien Spitze der Herzstiickspitzenschiene
unter Einschaltung einer starken Schneckenfeder mittels Druck-
stange verbunden. Die Feder hat kleine Lingenfehler auszu-
gleichen, und etwaige Stosse beim Aufschneiden abzumildern.
Auch das Herzstickende der erwihnten Welle ist mit Weichen-
bock ausgestattet, sodass die Weiche sowohl am Herzstiicke,
als auch an der Zungenspitze gestellt werden kann.

Eine bei verkehrter Stellung vom Herzstiicke her die Weiche
befahrende Achse driickt die, bewegliche Herastiickschiene zur
Seite, und stellt dadurch zugleich die Zungen um. Den ungiin-
stigen Angriff beim Aufschneiden hat somit die vergleichsweise
steife Herzstiickschiene aufzunehmen, die zarteren Zungen blexben
yon solchen Angriffen ganz frei.

Gepéickhebewerke im Persnnen-Bahnhofe St. Lazare in Paris,

' (Engineering 1889, Juli, Seite 69. Mit Abbildungen.) '

* Im Anschlusse an die fritheren Mltthellungen iber den
neuen Bahnhof St. Lazare der Westbahn in Paris beschreiben
wir heute eine eigenartige Anordnung, welche neben den ge-
wohnlichen Stempelhebewerken zur Beférderung des Gepiickes
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von der Hohe ‘der Eingangshalle des Fernverkehres auf die der
Bahnsteige und umgekehrt getroffen ist und hochst zweckméssig
erscheint, Auf der Nordseite der allgemeinen Wartehalle
(Fig. 58, Organ 1889, Seite 206) zwischen Warterdumen und
Durchgingen fir den Vorortsverkehr und dem grossen Warte-
saale fir Fernverkehr sind némlich fir die dreirdderigen Ge-
pickkarren drei um etwa 32° gegen die Wagerechte geneigte
Ebenen aus je drei 1=Schienen angelegt, in deren mittlerer
unter dem offenen Boden eine endlose Gliederkette mit Greifer-
kltzen Iiiuft,' gewissermafsen eine einfache Baggerkette, bei der
die Eimer durch in der Seitenansicht eimerartig gestaltete
Greiferklstze ersetzt sind. Die Kettenscheiben oben und unten
liegen unter den Karrenbahnen und sind zwischen je zwei fest-
liegenden Fachwerktriigern, die obere fest, die untere mittels
Spannschraube beweglich gelagert. Die obere Scheibe jeder
Kette wird durch die Kraft zweier kleiner Presswassermaschinen
uimgetrieben, jedoch stets in einer Richtung, und zwar so, dass
der obere Kettenzweig der seitlichen Ebenen aufwirts, der
der mittleren abwirts liuft; die unteren Kettenzweige laufen
auf Fihrungsrollen, um sie gestreckt zu erhalten. Die obere
~ Scheibe der mittleren Ebene kann nach Belieben an jede der
beiden Presswassermaschinen gekuppelt werden, welche unmittel-
bar die beiden #usseren Ebenen betreiben. Es ergiebt sich
hieraus, dass man nach Belieben mit einer oder zwei Ebenen
aufwirts und gleichzeifig oder zu anderer Zeit mit einer Ebene
abwirts fordern kann, und zwar einen ununterbrochenen Strom
von Geptickkarren.

Bei den seitlichen Ebenen unten und der mittleren oben
weiten sich die Fahrschienen trichterformig so aus, -dass die
Réder der angeschobenen Karren genau in die richtige Stellung
einlaufen miissen.

Auf jeder Ebene finden gleichzeitig fiinf gewohnliche
Karren Platz.

Die w1cht1gsten Zahlenangaben iiber die Anlage sind fol-
gende: ' : . . :

Kolbendurchmesser der Maschmen fir awei Kraftlelstungen ein-
gerichtet . ‘ 100 mm bezy. 75 mm

Kolbenhub 155 «
Durchinesser der Kettenschelben 700 «
Wasserverbrauch in der Sekunde fiir elne

“Ebene : . 1,8 Liter

G‘reschwmdxgkelt der Ketten in der Sekunde 350 mm
Anzghl der auf jeder Ebene in der Minute
zu fordernden Karren . . . . . . 10.

BeWeinehe Drehscheiben im Bahnhofe St. Lazare in Paris,
(Engineering 1889, Juli, Seite 67.)

Diese Drehscheiben, welche die Drehung der Locomotiven
vor Kopfgleisen ermdglichen ohne in die Bahnsteige ein-
zuschnejiden und die wir schon im Organ 1888, Seite 206
dargestellt - ynd beschrieben haben, sind in der Quelle in ein-
gehenden Bauzeichnupgen dargestellt.

Drehscheiben mit Presslufthetrieb.
(Rallroad-Gazette 1889, Juni, Seite 391, mit’ Abblldung)

Der Maschmemngemeur Bowman der Pennsylvama-Bahn
hat folgende Eiurichtung zum Betriebe der Drehscheiben in oder
am Locomotivschuppen mittels Pressluft eingefihrt. Auf der
Drehscheibe befindet sich ein von der Brems-Luftpumpe der
Locomotiven- oder von einer besonderen Luftpumpe zu speisender
Behilter, von welchem aus Leitungen mit Dreiweghihnen nach
zwei um Bolzen drehbar an den entgegengesetzten Enden eines
Durchmessers unter der Drehscheibe befestigten Luftdruckeylindern
fihren. Die Kolben dieser ziehen beim Austreten Schneckenfedern
auseinander, welche die Kolben nach Beendigung des Hubes und
Aufhebung des Luftdruckes durch Umsteuern der Dreiweghihne
wieder einziehen. Das Gabelende der Kolbenstange tréigt einen
Bolzen, welcher in die runden Liicken einer auf dem Boden be-
festigten Zahnstange passt. Erhalten die Cylinder Druck, so
schieben demnach die austretenden Kolbenstangen die Drehscheibe
an, ist der Hub beendet, so lisst man die Luft durch den
Dreiweghahn entweichen, und dann ist alles zu neuem Hube
durch Drehen des Hahnes bereit. Lisst man die beiden Cylinder
durch entsprechende Stellung der Dreiweghihne abwechselnd
arbeiten, so entsteht ein stetiges Vorriicken.

Der Schwingungswinkel der Cylinder kanu dem Hube und
der Tiefenlage der Zahnstange mittels einer Stellschraube genau
angepasst werden. -

Schiebebiihne mit Drahtseilbetrieb: in den Camden-Werkstdtten
der Pennsylvania-Bahn,
(Railroad-Gazette 1889, Mirz, Seite 189. Mit Zeichnungen.)

“Die Schiebebiihne ist eine versenkte mit 91,44 ™ langer,
18,29 m breiter Grube von rund 71 ecm Tiefe von Schienenkopf
bis Schienenkopf. Das Gleisstiick wird von vier vierrdderigen
Gestellen von 1448m™ Spur, mit je zwei T Triigern, welche unter
die Achslager gehingt sind, getragen. Diese acht Tréiger tragen
die beiden Gleistriger und zugleich die Lager einer Triebwelle,
welche iiber die ganze Biihne liuft, selbst in der Mitte ange-
trieben’ wird und an jedem Ende eine Achse des Endgestelles
treibt, wihrend die mittleren Gestelle ohne Antrieb sind. Es
ist so gelungen, das Verkanten der sehr langen Biihne zu ver-
meiden, namentlich auch die Verwindung der Triebwelle nach
beiden Seiten hin auszugleichen.

Das Triebkabel Liuft entlang einem Grubenrande iiber eine
wagerechte Scheibe auf der Bihne zur 8 verschlungen nach
einer zweiten Scheibe in der Bihnenmitte, deren lothrechte
Welle mittels verstellbaren Vorgeleges ein Spill in einer Rich-
tung mit zwei verschiedenen Geschwindigkeiten, sowie die Trieb-
welle nach beiden Richtungen mit je zwei verschiedemen Ge-
schwindigkeiten antreibt. Die Geschwindigkeiten sind fiir beide
Beweggngsnchtungen verschieden, da bei der €inen die Ge-
schwindigkeit der Bithne zu der des Kabels hmzukommt, in
der anderen diese vermindert. )

Die Geschwmdlgkelten sind fiir die Minute:

Drahtseil 550™, Biithne, wenn mit der Bewegungs-
richtung des Kabels laufend: langsam. 82,5m, schnell 58,5m,
wenn entgegen der Bewegungsrichtung des Kabels laufend:
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langsam 31,77, schnell 64™; Spill, Umfangsgeschwindigkeit
in der Mitte der Hohe: langsam 32,3™, schnell 61m,

Die simmtlichen Bewegungen werden von - einer Stelle aus
mittels -dreier Kuppelungshebel eingestellt. v

Die mittels. zweier Hiilfswellen bewirkten Vorgelege-Ver—
sinderungen sind gemeinsam fiir die Triebwellen und das Spill
und sind in der Quelle eingehend dargestellt. : -

Die Kabelitbertragung ist die folgende: Die Antriebsscheibe
fir Riemenbetrieb liegt versenkt im Boden der Schiniéde, von
wo ein einmal mittels Kegelridern rechtwinkelig gebrochenes
Wellengestinge nach der vor dem einen Ende der Biihnengrube
liegenden Seiltriebscheibe in abgedecktem Canale fihrt. Die
Canalsohle hat einen vertieften L#ngsschlitz fir die Entwisse-
rang. Das Seil ist in Abstinden von 12,22 durch Rollen am
Grubenrande gestiitat, welche fir beide Zweige in, gleicher Hohe,
seitlich nur wenig gegen einander verschoben hegen Yon der
Triebscheibe steigt der schlaffe Arm bei dem grosseren Durch-
messer der letzteren also ziemlich steil zur letzten Fithrungs-
rolle an. Am anderen Grubenende befindet sich eine zweite
grosse Seilscheibe, welche so weit schriig gestellt ist, dass sie
den Uebergang der beiden Kabelarme von einer Tragrollenreihe
auf die andere vermittelt. Diese Scheibe ist auf Rollen ver-
schieblich gelagert und von dem Lagerkorper fithrt iber mehrere
Leitrollen und eine unterirdische Gasrohrleitung ein Zugseil in
den Locomotiv-Bauschuppen, wo unter der Decke ein Gegen-
gewicht zum Straffhalten des Triebkabels an dem Seile hiingt. Die
Zeichnungen, welche durchweg sehr eingehende Darstellung auf-
weisen, stellen anch diese Theile in allen Einzelheiten vollig klar.

Eléktrisch betriebene Schiebebiihne der Pennsylvania Bahn
‘ zu Altoona.

(Rallroad-Gazette 1889, Mirz, Seite 189. Mit Zelchnungen)

 Diese Schiebebiihne ist der vorstehead beschriebenen nahezu

gleich in Abmessungen und Anordnung der Bithnentheile, nur
ist das Treibwerk fiir das Kabel durch einé elektrische Maschine
érsetzt deren Wirkung der augenblicklich verlangten Leistung
durch Einschaltung von mehr oder. weniger Windungen in die
Elektromagnete angepasst werden kann. Der Strom kommt
von einer 183 ™ entfernten Dynamomaschine, wird durch Kupfer-
leitung, welche durch einen Holzbalken geschiitzt ist, auf dem
Grubenboden hingeleitet und durch eine Rolle abgenommen.
Die Einrichtung des Vorgeleges 1st der der Schiebebiihne mit
Kabelbetrieb sehr dhnlich.

Die elektnsche Maschine auf der Biihne wiegt 410 kg;
je mach Last und Emschaltung von Windungen kann die Ge-
schwindigkeit der Bithne von 30, 5m bis 91,4™ in der Minute
geregelt werden. Die Befest1gung ist mittels Federn so vor-
genommen, dass sich die Welle um etwa !/;, Umdrehung be-
wegen kann, bevor die Biihne in Bewegung kommt, um zu
heftiges Anriicken zu vermeiden.

Die stehende Dynamomaschine giebt eine Spannung von
500 volts, welche auf der .Bihne bis auf 480 volts abgenom-
men hat. @

Die elektrische Einrichtung ist von der Sprague-Baugesell-

schaft fir Bahnen und Maschinen ausgefihrt. Die Betriebs-
maschine besitzt 10 Pferdekriifte.

Maschinen- und Wagenwesen.

Z\villingslocomotiven der Sindh-Pishin-Bahn.
. (Engineering vom 19. April 1889. Mit Zeichnung.)

Die Sindh-Pishin-Bahn, welche von Sibi in Beludschistan
in zwei getrennten Linien iiber den Harnai und Bolan-Pass
nach Bostan Junction fiihrt (und deren Endziel Kandahar bilden
soll), ist eine Gebirgsbahn mit langen Steigungen bis 1 : 45.
Der Locomotivdienst wird auf dieser Bahn durch Zwillings-
maschinen versehen, welche in der Weise angeordnet sind, dass
zwei besonders schwere dreifach gekuppelte Locomotiven mit
ihren Riickseiten durch einen gemeinschaftlichen Tender zu
einer Doppelmaschine verbunden sind. Sdmmtliche Achsen liegen
je vor der Feuerkiste, und der feste Radstand einer Locomotive
betrigt 2,986™, sodass selbst enge Bogen mit Sicherheit be-
fahren werden konnen. Die Belastung vertheilt sich in betriebs-
fahigem Zustande der Locomotiven wie folgt: Vorderachsen je
12t, Treibachsen 16't, Hinterachsen 16't. Das Gewicht des
Tenders, betriebsfihig, ist 41,5t. Die Gesammtheizfliche jeder
Maschine setzt sich aus 9,66 qm unmittelbarer und 11§’,77 qm
mittelbarer zusammen, die Grosse der Rostfliche ist auf 2,04 qm
bemessen. Die etwas geneigt angeordneten Aussencylinder be-
sitzen 483™™ Durchmesser gegen 660™™ Hub. Der Raddurch-
messer betrigt 1270mm, J.

»Mogul“-Locomotive der Kanadischen Ueberlandbahn.
(Railroad-Gazette vom 31. Mai 1889, S. 854. Mit Zeichqung.)

Die Locomotive hat 3 gekuppelte Triebachsen und eine
vordere Gestellachse. Dieselbe zeichnet sich in allen Theilen
durch besonders sorgsame Durchbildung aus; insbesondere ist
die Verbindung der Rahmen mit den Kesseltheilen auf das
Nothwendigste beschrinkt und hierdurch die wiinschenswerthe
seitliche Beweglichkeit des Gestelles erreicht worden. Die Aus-
fihrung der einzelnen Theile als: Entlastete Dampfschieber,
verlingerte Rauchkammer, Schiittelrost entspricht den neuesten
und besten Mustern; der hintere Theil der Feuerkistendecke
ist durch Stehbolzen mit dem Mantel verbunden; in der Feuer-
kiste ist ein grosser Feuerschirm angebracht, welcher indess
wegen ungenugender Tiefe derselben die unteren Siederohre
verdeckt.

Die Haupt-Abmessungen gind folgende:

Cylinder 456 X 610 mm - -
Triebraddurchmesser: 1450 «
Radstand rund 6700 «

Heizfliche (innen) . . . . . 118qm
Rostfliche . 2,7 «
Triebachsbelastung im Dlenst 39,5 t

Gesammtgewicht  « « 45,3 t
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Die Locomotive besitzt hiernach, wie alle neueren ameri-
kanischen, eine bedeutende Leistungsfihigkeit und kann als ein
Muster ihrer Gattung gelten. v. B.

Verbnnd-Locomotiven

(Rallroad-Gazette vom 19. April, 8. 257, und Engineering News vom

. 20. April 1889, 8. 352.)

Vortrag des Mr A. Sln clair in der Sitzung des Neu-England-Eisen-
bahn-Clubs vom 10. April 1889.

Der Vortragende bespricht zuniichst die grundlegenden Vor-
ziige der Verbund -Dampfwirkung, alsdann die bisherigen be-
kannten Ausfiihrungen von Verbund-Locomotiven, sowie die Be-
triebs-Ergebnisse derselben, und erdrtert schliesslich die Ein-
filhrung dieser Locomotivgattung in Amerika. Derselbe kommt
zu dem Schlusse, dass keine der bekannten Baumarten den An-
forderungen des Betriebes in Amerika entsprechen wiirde und
erhoftt von dem Erfindungsgeiste seiner Landsleute die Her-
stellung voll geeigneter Verbund - Locomotiven. Der Vortrag
selbst, sowie die folgende Besprechung zeigt in mehifacher Be-

ziehung die eigenartigen, zum Theil irrigen Anschauungen iiber

die Anordnung und das Verhalten der Verbund-Locomotiven
im Betriebe, zeigt aber, dass deren Erprobung in Amerika nur
noch eine Frage kurzer Zeit ist. v. B.

»Cyclones-Schneeschlender-Maschine.
(Railroad-Gazette vom 10. Mai 1889, S. 804. Mit Abbildung.)

Die Anordnung unterscheidet sich von der bekannten Ma-
schine von Leslie*) dadurch, dass vor dem Schleuderrade ein
grosser kegelférmiger, mit schneckenformig gewundenen Blech-
fligeln versehener Bohrer angebracht ist, welcher die Schnee-
massen losbohren und in. das Schleuderrad werfen soll. Dieser
Bohrer, dessen Achse durch die hohle Welle des Schleuderrades
hindurchgeht, wird von einer besonderen stchenden Dampf-
maschine getrieben; zwei andere Maschinen treiben durch Zahn-
rider das Schleuderrad, sodass im Ganzen 6 Dampfcylinder
vorhanden sind.

Die ganze Anordnung ist sehr weitldunfig. ‘ v. B.

Jull’s Schneeschleuder-Maschine. **) _
(Railroad-Gazette vom 29. Mirz, S. 208, und Engineering News vom
27. April 1889, S. 374. Beide mit Abbildungen.)

~ Diese, von dem urspriinglichen Erfinder der sog. Leslie’-
schen Schneeschleuder neumerdings entworfene Maschine besitat
an Stelle des Schleuderrades eine kegelfsrmige Trommel, welche
mit schraubenformigen Blechfligeln besetzt ist. Die Achse der
Trommel ist vorne schrig nach unten gerichtet und in der
,rqchtsseltlgen unteren Ecke des Gehiduses gelagert, steht also
vollig schief zur Mittellinie der Maschine und wird durch Kegel-

rider von der Dampfmaschine getrieben. Die schneckenformigen -

Fliigel sollen den Schnee abschneiden, nach hinten schrauben

*) Organ 1889, Seite 190
**) Aeltere Maschinen vergl. Org. 1839, Seite 170, wo auch weitere
Hinweisungén zu :finden sind.

und dort auswerfen. Die ganze Anordnung hat den Zweck, die

bei der Leslie-Maschine hiufig, eintretenden Verstopfungen
dadurch zu vermeiden, dass eine Verengung des Gehiuses erst
an einer Stelle eintritt, wo "die Schleudervorrichtung bereits
ausreichend Luft gemacht hat. v. B.

Trichterwagen der Union-Pacific-Bahn.
(Railroad-Gazette vom 5. April 1889, 8. 223. Mit Zeichnungen.)

Der Wagen ruht an jedem Ende auf einem zweiachsigen
Drehgestell, ist mit Luftdruckbremse versehen und fiir schweren
Dienst bestimmt. Gestell und Winde sind aus Holz hergestellt
und mit Eisen gut verstirkt. Das Ausladen geschieht durch
Seitenklappen, deren an jeder Seite 2 angebracht sind; der
Boden des mittleren Theiles ist in der Léingenrichtung sattel-
formig gestaltet, also nach beiden Seiten stark geneigt, sodass
die Ladung'durch die Klappen vollstindig entleert wird, Eigen-
gewicht und Tragfihigkeit sind nicht angegeben. v. B.

Materialpriifungsmaschine von Tinius Olsen & Co., Philadelphia.
(Railroad-Gaz. 1889, 8. 425. Mit Abbildung.)

Die Maschine ist fir das Messen der Zugfestigkeit und
der Reckung bestimmt. Ein Ridervorgelege im Unterbau be-
wegt vier starke, lothrechte ScHrauben gleichmifsig, welche oben
die untere Befestigungs-Querplatte tragen. In dieser, wie in einer
oberen Querplatte wird das Probestiick durch Keile in einem Kugel-
lager befestigt. Die obere Querplatte wird von vier, auf dem
ersten von drei Wagebalken befestigten Sdulen getragen, so-
dass der Zug der vier Schrauben die Wagebalken belastet.
Der letzte der drei Wagehalken trigt ein Laufgewicht, das von
einer auf dem Balken befestigten Schraubenspindel bewegt wird.
Ein am Ende dieser Spindel angebrachtes Zahnrad kKommt mit
einem festen, stetig umlaufenden, durch Vermittelung eines
Electromagneten, zum Eingriffe, sobald der Wagebalken sich
aus der wagerechten Stellung erhebt, und der Eingriff wird in
dem Augenblicke gelost, wo diese Stellung wieder erreicht wird.
Somit wird das Laufgewicht selbstthitig steéts genau richtig
eingestellt.

Das Ergebnis wird nach Reckung und Kraft selbstthatlg
aufgezeichnet. Am letzten Wagebalken ist. eine Trommel be-
festigt, vor welcher €in mit dem Laufgewichte in Verbindung
stehender Zeichenstift entlang liuft, und da der Weg des Ge-
wichtes die wirkende Kraft misst, so giebt dieser Stift die Zug-
festigkeit bezw. Beanspruchung an. An Ansitzen der Be-
festigungen des Probestiickes wird ein mit Wasser gefiillter
Cylinder mit Kolben befestigt, von dem eine Rohrleitung nach
einem gleichen Cylinder an .der Trommel fithrt. Bei Reckung
des Probestiickes wird der eine Kolben ausgezogen, dadurch
der an der Trommel eingedriickt und so diese gedreht; die
Drehung der Trommel liefert somit ein Malfs fir die Reckung
des Probestiickes. Der Stift giebt also zugleich Kraft und
Reckung an.

Die Maschine ist fiir mehrere Bahnverwaltungen und son-
stige Priifungs-Anstalten ‘ausgefilhrt und hat sich gut bewéhrt.
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Signalwesen.

Weichen- und Slgnalstellung dureh Presswasser von Blan chi und
Servettaz.

(Engineering 1889, Juli, §. 43, Mit Abbildungen)
(Railroad-Gazette 1889, August, Seite 506. Mit Abbildungen.)

Nach giinstigem Verlanfe von Versuchen auf dem Bahnhofe
Abbiate Grasso hat die Italienische Mittelmeer-Bahngesellschaft
die - Weichenstellung durch Presswasser*) von Bianchi und
Servettaz auf einer Reihe von Bahnhofen eingefihrt, und
" die betreffenden Vorrichtungen sind zu Versuchen auch an die
franzosische Mittelmeerbahn und die Orléans-Bahn abgegeben.

Die Bewegung der Zungen erfolgt durch zwei einfach wir-
kende Presscylinder, deren gemeinsame Kolbenstange entlang
der Verbindung der Zungeuspitzen liegt, und mit dieser fest
verbunden ist; zu jeder Weiche fithrt ein Druckrohr und ein
Ricklaufrohr vom Behilter aus. Verriegelung erfolgt in der
Weise, dass die beiden Presscylinder zugleich am Schlusse
ihrer Bewegung eine quer unter den Zungep liegende Welle
drehen, auf welche unter den Zungen Querstiicke aufgekeilt

*) Vergl. Organ 1883, Seite 248, 1889 Seite 165, Railroad-Gazette
21. December 1888.

sind. Ws;hrend des mittleren Thelles des Hubes der Stell-
cylinder stehen diese Querstiicke wagerecht und la.ssgn dann
die Zungen frei, das eine Ende des Hubes dreht die Welle
mit den Querstiicken in einem, das andere in entgegengesetztem
Sinne; so werden die Zungen in geﬁﬁ'neter bezw. geschlossener
Stellung durch die schrig gestellten ‘Querstiicke verriegelt, und
der Cylinder kann nicht vo]lstb:ndlg bewegt werden, wenn die
Zungen nicht anliegen. Am Ende der Riegelwelle ist noch eine
Kurbel befestigt, welche am Schlusse .des Cylinderhubes, ein Riick-
melde-Druckrohr mit dem Ha,uptdruckrohre der Weiche ver-
bindet, und erst dieser in das Stellwerk zur[lckgelangende Druck
entriegelt die von der Weiche abhiingig zu machenden Signale
und anderen Weichen.

Die Stellung der Signale auf »Fahrt« erfolgt durch den
Druck in einem einfach wirkenden Cylinder, die auf »Halt«
nach Abstellung des Druckes oder Rohrbruch ‘durch Gewichte.
Den Druck von 50 at liefert ein kleiner Sammler, welcher in
5 Minuten mittels Handpumpe fiir etwa 50 Hebelziige gespeist
werden kann; die Sorge fir rechtzeitige Speisung durch be-
sondere Arbeiter liegt dem Stellwerkswirter ob.

Als Druckmittel wird ein Gemenge von Glycerin und Wasser
verwendet; die Leitungsrohre haben einen Durchmesser von. 10™m,

Betriehb.

Luggeschwindigkeiten auf englischen und deutschen Eisenbahnen,
(Schweizerjsche Bauzeitung 1889, August, XIV, Seite 53. Engineering
1889, II, Seite 275).

Gelegentlich des Wettwerbes der grossen von London nach
Schottland gehenden Bahnen um die schnellste Zugbeférderung
sind Vergleiche der englischen mit deutschen Fahrgeschwindig-
keiten angestellt, welche die nachstehenden Zahlen ergeben.

Fir Deutschland. ‘

Entfernung. Geschwindigkeit.

Berlin-Stuttgart . 651 41

« Breslan (Sagan) . 329 44
« Frankfurt (Eisenach) . 538 45,75
« Rostock . 214 49,8
« Leipzig 163 51,8
« Breslan . 360 - b2
« Stargard .. . . . . 169 53
« Konigsberg . 589,5 54,3
« Kol . . 588 57,8
© « Dresden . 175 58
« Hamburg. 268 ~ 58,5
« Hannover . . . 260 63
: Fir England.
Dover-Newcastle 564 70
London-Glasgow . 650 72
«  QCarlisle . 510 73
«  Edinburgh . 638 75
Carlisle-Edinburgh . 160 77
London-Manchester . 327 77

«  Wakefield . 282,5 80

Entfernung, Geschwindigkeit.
London-York 303 81
«  Sheffield . 261 81,5
« Doncaster (Kings-Cross) . 251 82,3
« Nottingham . 203 84

« Grantham 170 87,2.

In diesen Zahlen sind die Aufenthalte enthalten, sie geben
also Nutzgeschwindigkeiten. Das ungefsihre Verhiiltnis der mitt-
leren Schnellzuggeschwindigkeiten fir England und Deutschland
wire danach etwa 1:1,5.

Locomotivkessel-Bxplosnonen auf englischen Bahnen.
(Engineer vom 1. und 22. Febr. 1889, mit Abb.)

Der Bericht umfasst die Kesselexplosionen aus den Jahren
1866 —1885 und theilt dieselben nach der Ursache in solche,
welche durch Zerstorung des Langkessels, der inneren oder
gusseren Feuerkiste, des Domes, oder aus anderen  bekannten
und unbekannten Veranlassungen entstanden sind.

Durch Aufreissen des Langkessels, in den meisten Fillen
durch Ausrostungen an den Lings- oder Quernshten verursacht,
sind 33 Kessel zerstort worden; 4 Explosionen des &Husseren
Feuerkistenmantels werden Ausrostungen der Bleche, bezw.
Stehbolzen zugeschrieben; 14 weitere Unfille in Zusammenhang
mit Zerstorung der inneren Feuerkiste gebracht und als Ursache
letzterer Ueberschreitung der Kesselspannung durch Ueberlastung
der Sicherheits-Ventile in Verbmdung mit zu schwachen oder
geschwiichten Deckenverankerungen Aangegeben - Explosionen
von Dampfdomen fanden in 4 Fillen statt, wobei die Schuld

| alten Anbriichen und zu schwacher Verstirkung des Mannloches
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beigemessen wird. In Folge Eindringens gebrochener Pleuel-
oder Kuppelstangen platzten 3 Kessel, wihrend in 2 Fillen
der Dom durch zu niedrige Briicken weggerissen wurde. Bei
4 Unfillen konnte die Veranlassung nicht ermittelt werden.
Insgesammt verloren bei diesen 64 Explosionen 36 Menschen

Ungliicksfille aif Nordamerikanischen Bahnen in den Jahren 1873
bis 1888.

(Railroad-Gazette 1889, Febr., Seite 115.)

Eine eingehende Zusammenstellung giebt einen Ueberblick

das Leben und 87 erhtten Verletzungen 7. tiber die Unfille, welche von.1_873 bis 1888 von a,menka.mschen
Bahnen bekannt geworden sind: S

1873/7| 1878 | 1879 | 1880 | 1881 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 1886 | 1887 | 1888

Gesammtzahl nutzbarer Zugkilom., Mllhonen . — — - | - — 760 | 860 | 865 | 895 910 | 1080 | 1505
Zusammenstosse . . e . 295 220 | 310 | 437 536 581 630 | 445 464 | 501 | 700 804
Entgleisungen . . . 709 481 557 597 857 | T4l 926 681 681 ©41 | 705 ‘| 1032
Unfille aus anderen Ursachen 61 39 43 | 4. 65 42 84 | 65 72 69 | 86 99
Im Ganzen 1065 740 | 910 | 1078 | 1458 | 1364 | 1640 | 1191 | 1217 | 1211 | 1491 | 1935

Diese Unfille sind in der Zusammenstellung nach einer
grossen Zahl verschiedener Ursachen aufgefithrt. Auffallend ist
die ausserordentlich starke Zunahme der Unfille bis zum Jahre
1883, dessen Zahl nach Zunahme des Verkehres beinahe auf
das Doppelte erst 1888 wieder erreicht wurde. Es ist daraus
der Schluss zu ziehen, dass man seit 1883 angefangen hat

grossere Sorgfalt auf die in Amerika immer noch wenig befrie-
digende Betriebssicherheit zu verwenden.

Die Zahl der vefungliickten Pefsonen fir 1887 und 1888
und die Ursachen der Verletzungen gehen aus nachfolgender
Zusammenstellung hervor:

———

S —— o

T

I Mangel an den Be-|| Nachlissigkeit im Unvorhergesehene . .
Mangel am Oberbau riebsmjitteln Betriche Hmdern%sle eu boser | Nieht aufgeklart Im Ganzen
todt  |verwundet| todt |verwundet|| todt verwundet|| todt verwundet|| todt |verwundet todt | ‘verwundet
RY|A*| R| A|R|A|R|A|R|A ‘R‘A R|IA|R|A|R|A|R|A(R| A R A
1897 || 139 48 | 206 | 142]| 11| 89 | 50 | 57 | 48 | 218| 279 | 486 *x*) | *xx)| *kx)| #xx))l 9 | 101 181 205 207| 406| 916 | -890
1883 || 5 | 457| 195| 153) 16 | 85 | 65°| 92| 92 217| 388 578|| 11 | 77 | 106| 163|| 44 | 60| 258| 117)| 168 | 434 1012 | 1098

*) R bedeutet Reisende:

. Piir 1888 sind in der Quellé die Zahlen fiir die einzelnen
Monate angegeben, woraus sich ergiebt, dass Januar, Mirz,
September und October ein erhebliches »Mehr« gegeniiber den
iibrigen Monaten aufweisen.

*) A bedeutet Angestellte.

i Iﬁ ,Nicht aufgeklirt“ enthalten. -

Im Ganzen zeigen die Unfille und Verletzungen fir 1888
eine starke Zunahme, in einzelnen Punkten nahezu auf das
Doppelte

Aassergewdhnliche Elsenbahnen.

Decauville-Schmalspurbahn *) auf der Pariser Ausstellung 1889.

(Engmeermg News 1889, Juni, Seite 498. Mit Abbildungen. Enginee-
_ring 1889, Mai, Seite 477. Mit Abbildungen.)

Nachdem die tragbaren Bahnen von Decauville sich schon
stark in Frankreich namentlich auch fiir Zwecke der Militdr-
verwaltung eingebiirgert haben, hat der Erfinder auch auf der
Pariser Ausstellung eine ganze Strecke mit Wagen fir die ver-
schiedensten Zwecke als Ausstellungsgegenstand erbaut, und be-
treibt sie als Beforderungsmittel fiir Besucher der Ausstellung.
Die doppelgleisige Bahn hat 60 cm Spur, und 180 cm Abstand
zwischen den Innenschienen beider Gleise, die stirkste Steigung
ist 1:40 auf etwa 90™ Linge und der Kkleinste Kriimmungs-
halbmesser 20 ™.

Die 9,5 kg fir 1™ schweren Stahlschienen sind auf die
1094 ™™ langen, 140™™ breiten und 29 ™ hohen Querschwellen
von ri-Querschnitt mit drei Nieten in jeder Ueberkreuzung

*) Organ 1886 S. 240, 1888 S. 253.

Ofgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXVI. Band. 6. Heft 1889.

aufgén‘ietet. Der Kopf der Schwellen ist 5m™m, d1e Flantschen
sind 7mm stark. Je zwei 4995™® lange Schienen mit 7 Quer-
schwellen bilden ein 5™ langes Gleisstiick. Die Schienen sind
60™m hoch, 64™™ im Fausse, 30™= im Kopfe breit und sind
fir 3t Achslast berechnet. Fir die Bahnen in den Festungen
hat Decauville kleine Wagen mit Drehschemeln und je vier
Achsen erbaut, auf deren vier ein 48t schweres Geschiitzrohr
mittels eingelegter Triiger und Steifkuppelung als Ausstellungs-
gegenstand - so verladen ist, dass’ ‘alle 16 Achsen die gleiche
Last von je 3t tragen.

Die ganz eigenartige Verbundmaschine mit zwei Drehge-
stellen und vier Cylindern, fir diese Bahnen nach Mallet’s
Angaben erbaut, ist im wesentlichen schon im Organ 1888
Seite 251 beschrieben. Die Quellen ‘enthalten eingehende Dar-
stellungen aller Arten von Wagen.

Um die Verlegung thunlichst za erleichtern sind gewshn-
| liche Flachlaschen am einen Ende jedes Gleisstiickes gleich fest-
35
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genietet, zwischen welche die Schienen des nichsten Stiickes
eingeschoben werden. '

Judson’s Reibungsantrieb fiir Strassenbahnen.
(Engineering News 1889, Juli, Seite 28. Mit Zeichnungen.)

Ingenieur Judson in New-York hat einen Strassen- oder
Hochbahn-Antrieb vorgeschlagen, welcher fir die Einrichtung
von Strassenbahnen besonders geeignet sein soll. Der eigent-
liche treibende Korper ist eine in unterirdischem Rohre mittels
eingezogener Stellen gelagerte hohle Welle, welche von kleinen,
gleichfalls unter dem Pflaster aufgestellten Pressluftmaschinen
gedreht wird. Fiir diese Maschinen liegt eine Pressluftleitung
unter der Welle des einen Gleises.

Durch einen schmalen Schlitz oben im Rohre tritt ein
diinnes, den ganzen Achsstand des Wagens einnehmendes Rahmen-
werk in das Rohr, welches zwei Paare von Reibungsrollen trigt.
Diese legen sich sattelartig auf die Welle, sind aber in Kreis-
ringen so gelagert, dass sie in beliebigen Winkel gegen die
Wellenachse gestellt werden konnen; sie konnen ausserdem
mittels einer Hebelvorrichtung mit einem grosseren oder ge-
ringeren Theile des Wagengewichtes belastet werden. Stehen
diese Rollen winkelrecht zur Welle, so steht der Wagen still
und die Rollen laufen im Kreise auf der Welle, werden die
Rollen nach der einen oder andern Seite aus der Winkelrechten
gedreht, so laufen sie in Schraubenlinien auf der Welle und
bewegen den Wagen vorwirts, die Geschwindigkeit und die
Zugkraft f4llt mit wachsender Verstellung der Rollen. Die Lager-
stellen und die Kraftangriffe der Betriebsmaschinen sind so weit
eingedreht, dass die Reibungsrollen ohne Hindernis dariiber
weglaufen. In solchem Augenblicke muss das zweite Rollenpaar
die Triebkraft allein liefern. Der Wagen wird mittels der
Rollen gleichsam vorwirts geschraubt.

Der Erfinder hebt namentlich hervor, dass seine Anord-
nung keine leicht verletzlichen und starker Abnutzung ausgesetz-
ten Theile enthalte, wie die Kabelbahnen, und dass zweck-
mifsiges Anfahren mit grosser Kraft bei geringer Geschwindigkeit
sich hier durch die allméhliche Umstellung der Reibungsrollen
so natiirlich ergebe, wie bei keiner anderen Bewegungsart. Alle
empfindlichen Theile sind gut vor Staub geschiitzt.

Auch die Krimmungen und Weichen sind der Betriebsart
entsprechend vollkommen durchgearbeitet. ’

Elektrische Hochbahn von Enes in St. Paul, Minnesota.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1889, Seite 184, mit Abbildungen.)

Auf Grund der Erfahrungen mit einer in Holz ausge-
fihrten Versuchsstrecke mit Kriimmung von 12™ Halbmesser
und Steigung bis 1:14 ist man in St. Paul im Begriffe, eine
Hochbahn mit zwei einschienigen Gleisen auf einer Reihe von
einfachen schmiedeeisernen Gitterstielen fir elektrischen Be-
trieb zu erbauen. Die Stiele sind unten an starken gusseisernen
Quertridgern verankert, welche selbst auf Betonklotzen befestigt
sind. Die Theilung der Stiele betrigt 12,8 m,

Oben ragen dreieckige Auskragungen vor, deren Spitzen
den Obergurt zweier 1,6™ hoher Gittertriiger tragen; die
Triger hingen frei von den Kragarmen nieder, sind aber im
Untergurte gegen einander abgesteift.

Auf dem Obergurte ist nicht leitend die Fahrschiene ge-
lagert, deren unverlaschten Stosse durch angeldthete und ge-
nietete Kupferstreifen leitend geschlossen sind, eine zweite
Schiene ist nicht leitend unter dem Untergurte befestigt.

Jeder Wagen hingt mittels zweier Bigel fir die Achs-
lager der oberen Treibachsen auf der Schiene; an dem Biigel
ist beiderseits eine elektrische Maschine nach Thompson-
Houston befestigt, welche unmittelbar auf die Radachse
wirkt. Auf dem Dache des Wagens sind unter jedem Hinge-
biigel zwei unter 45° geneigte Fithrungsrollen befestigt, welche
beiderseits gegen die Schiene unter dem Untergurte treten.

Die Stromzufihrung erfolgt durch die obere Laufschiene ;
der Strom geht durch das Triebrad in die Maschine und durch
eine Leitung, welche vom Zugfiihrer getrennt werden kann, zu
den Fithrungsrollen auf dem Dache und durch die untere
Fihrungsschiene zuriick. Der Schluss der erwihnten Leitung
durch den Zugfithrer hat also sofort Bewegung des Wagens
zur Folge. Ein schwacher Nebenschluss setzt ausserdem die
Glithlampen des Wagens in Betrieb.

Als Vortheile dieser Bahnanlage werden die Moglichkeit
sehr scharfer Kriimmungen und Steigungen, die geringe Ver-
dunkelung der Strassen, geringes Platzerfordernis, die Besei-
tigung aller Gefahren des Schneefalles fir den Betrieb und der
Beldistigung durch Rauch und Asche aufgefiihrt.

Bei der Thalfahrt wurde die Bremsung mittels Handbremse
sicher erzielt, aber noch erheblich verstirkt, wenn man den
Strom auf Bergfahrt schaltete.

Die Kosten der Bahn ohne Wagen sind auf 160000 M.
fiur 1 km veranschlagt.

Die Gesellschaft beabsichtigt etwa 40 km in zwei Jahren
herzustellen, welche die Orte St.Paul und Minneapolis verbinden,
doch hat die stddtische Verwaltung trotz der glinstigen Ver-
suchsergebnisse vorldufig noch Anstand genommen die Bau-
erlaubnis zu ertheilen.

Neue elektrische Untergrund-Bahn in’ London.
(Railroad-Gazette 1889, Mai, Seite 289.)

Augenblicklich liegt einem besonderen Parlaments-Aus-
schusse der Antrag einer Gesellschaft zur Prifung vor, welche
beabsichtigt, den Verkehr im Innern Londons, d. h. im Ringe
der District-Untergrund-Bahn dadurch zu verbessern, dass sie
zunéichst von St. James street durch Shattsbury avenue und
High Holborn nach Holborn Circus eine Untergrund-Bahn mit
elektrischem Betriebe baut, zunfichst also zur Hebung des Ver-
kehres in der lingsten Ausdehnung des Ringes, mit der Ab-
sicht, spiter einen weiteren Ausbau des Netzes auch nord-siidlich
anzuschliessen; die Léinge der ersten Linie ist nur 2,8 km.
Fiur diese Untergrundbahn wird beabsichtigt, die Strassen 3,66 ™
bis 4,27™ tief auszuheben, und dann einen neuen Stra.ssenkﬁrper
auf Buckelplatten durch S#ulen von einer gemeinsamen Beton-
sohle aus zu unterstitzen. Die Gleise sollen durch diinne
leichte Scheidewéinde so von einander getrennt werden, dass die
Luftung durch sich begegnende Ziige nicht gestort wird. Zu-
néichst sollen zwei Gleise fir die beiden Fahrrichtungen ange-
legt werden, demniichst besteht die Absicht, zwei weitere Gleise
fir schnellen Durchgangsverkehr anzulegen. Zugleich wird ein
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Gang fir die Rohre der Gas- und Wasserleitung und zur Ver-
theilung von Presswasser und Pressluft sowie fiir Telegraphen-
und sonstige elektrische Kabel ausgefiihrt.

Bei der angenommenen Tiefe des Aushubes wird ange-
nommen, dass nirgends eine Gefihrdung der angrenzenden Ge-
biude eintreten wird. Es wiirden so die Grunderwerbskosten
und namentlich die Absteifungs-Unkosten erspart werden, welche
bei der alten Untergrundbahn eine so wesentliche Rolle gespielt
~ haben. Grunderwerbsentschidigungen entstehen nur da, wo fir

die fir zwei Verkehrsrichtungen beiderseits anzulegenden Bahn-
hofe unter den Fussteigen liegende Kellergewdlbe angekauft
werden miissen.

Einschliesslich der Endbahnhéfe sollen sechs Bahnhofe er-
baut werden. Die Babnsteige sollen unter den Fussteigen liegen
und von diesen aus durch Treppen zuginglich sein.

Als Betriebsmittel sind elektrische Maschinen in Aussicht
genommen, um den auf der alten Untergrundbahn so listigen
Rauch zu vermeiden. !

Technische

Denkschrift iiber die Sehiffbarmachung der Lippe bis Lippstadt auf-
wirts. Mit Genehmigung des Herrn Ministers der offent-
lichen Arbeiten und im Auftrage des Vereines zur Schiff-
barmachung der Lippe bearbeitet von F. Roeder, Konigl.
‘Wasserbau-Inspector zu Hamm i. W. Mit Textfiguren und
drei Tafeln. :

Die Denkschrift, welche besonders betont, dass die Aus-
filhrungen des Emskanales und der Lippekanalisirung sich
gegenseitig im Erfolge heben wirden, und dass daher von
einem Wettbewerbe um den Vorrang nicht die Rede sein konne,
erortert auf Grund des in #lteren Werken (Sympher) mit-
getheilten Zahlen dibersichtlich das Verhiltnis des Lippekanales
zu den Eisenbahnen und sucht nachzuweisen, dass letztere an
der Grenze der Herabsetzung der Fracht fiir manche Massen-
giiter bereits angelangt seien.

Der grosste Theil ist dann der Schilderung eines auch im
Léingsschnitte und in den Querschnitten dargestellten Entwurfes,
der allgemeinen Verkehrsgrundlagen und der Berechnung der
Bau- und Betriebskosten gewidmet.

Das gut ausgestattete Werk giebt in Wort und Plan einen
klaren Einblick in die Verhiltnisse des fiir unsere Gewerbe so
wichtigen Lippegebietes und ist zugleich ein werthvoller Bei-
trag zur Untersuchung der Frage der Schiffbarmachung unserer
_mittleren Fliisse.

Technische Trassirung der Eisenbahnen, Zweites Heft der Theorie’
des Trassirens von Wilhelm Launhardt, Geh. Reg.-Rath,
Prof. an der Techn. Hochschule zu Hannover. Hannover,
Schmorl und von Seefeld, 1888. — 89 259 S, mit
23 Holzschn.

Die in der Literatur zu wenig gepflegte Seite der Ingenieur-
‘Wissenschaften ist aus verschiedenen Griinden die wirthschaft-
liche. Wihrend die Festigkeitslehre und Mechanik ein fiir sich
abgeschlossenes Gebiet darstellen, setzt nimlich die Constructions-
lehre bereits dessen Kenntnis voraus, und eine griindliche Be-
handlung der wirthschaftlichen Verhéltnisse kann erst erfolgen,
wenn man auf der Constructionslehre fusst. Bei dem wachsen-
den Umfange des Gebietes werden zugleich, je mehr es sich
um Uebertragung der mechanischen Grundséitze ins wirthschaft-
liche Leben handelt, die einzelnen Aufgaben verwickelter und
vielseitiger und daler weniger zur methodischén Zusammen-
fassung geeignet. Von dem vorliegenden Buche des wohlbe-

_ Bahnbeschaffenheit abhingigen Zugkraftskosten.

Litteratur.

kannten Verfassers, welches das Verdienst hat, vom wirthschaft-
lichen Standpunkte aus die »Erwigungen, rechnerischen Unter-
suchungen und aus Erfahrungen abgeleiteten Regeln und Vor-
schriften« zu behandeln, die bei »Wahl des Linienzuges einer
Bahn in Betracht kommen«, wird man demnach weder Voll-
sténdigkeit noch auch unbeschrinkte Anwendbarkeit verlangen
konnen. Es stiitzt sich auf die preussische Staatsbahnstatistik
von 1885—1886; seine Zahlenwerthe beziehen sich also auf
die mittlere Beschaffenheit des gesammten preussischen Staats-
bahnnetzes und miissen, wenn es sich um Bahnen anderer Art
handelt, entsprechend geéindert werden. Auch musste der Ver-
fasser, um zu allgemeineren Regeln zu gelangen, hiufig -An-
nahmen machen, welche die Anwendbarkeit der Formeln in
Einzelfillen einschrinken. So mussten oft (vgl. S. 9) bei Er-
mittelung der Baukosten alle Bahnhofe und grosseren Bauwerke
ausgeschlossen und die ibrigen »Bahnkosten« in geradem Ver-
hiltnisse zur Bahnlinge angesetzt werden, auch ist (S. 212)
die Frage, ob Thal- oder Lehnenbahn den Vorzug verdiene,
ohne Riicksicht darauf durchgerechnet, dass Thalsohllinien meist
Kkleinere Erhaltungskosten als Lehnenbahnen verursachen. In

-vielen Fillen werden aber die Angaben des Buches ohne weiteres

benutzbar sein.

Sein I. Abschnitt beginnt mit der Zerlegung der Bau-
und Betriebskosten in die allgemeinen von Verkehr und Linien-
filhrung unabhiingigen Kosten: die mit dem Verkehre zunehmen-
den Bahnhofskosten, die Bahnkosten, die in geradem Verh#ltnisse
zu den geforderten Tonnen-km bezw. Personen-km stehenden
Fahrdienstkosten und die vom Verkehre, der Linge und der
Fiir den Zu-
sammenhang dieser Kosfen mit der Linge, Kriimmung und
Neigung der Bahn und der Richtung des Giiter- und Reisenden-
verkehres werden Formeln und Zahlenwerthe angegeben. Der
IL Abschnitt. enthilt Untersuchungen iiber zweckmiissige Einzel-
heiten, néimlich iber die Spurweite, Bettungsbreite und Zu-
gehoriges, die Krimmungsverhéltnisse und Uebergangsbogen,
die Hohenlage, die zweckmissigste Grosse der mafsgebenden
Steigung, die Anlaufstrecken, die verlorenen Steigungen, die
Stationsentfernung und endlich die virtuelle Linge und Steigung.
Der III. Abschnitt lehrt die Feststellung der Linienfahrung
unter den Ueberschriften: Allgemeine und ausfithrliche Trassi-
rung, Trassirung im Flachlande, desgl. im Higellande und im
Gebirge, Beurtheilung der Bauwilrdigkeit zweier zur ‘Wahl
stehenden Trassen im Hiugellande, gebundene und gebrochene

: 35%
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Steigung, die Lingenentwickelung der Trasse, die Aufsuchung

der Trasse im Schichtenplane. )

Aus dem Angefiihrten moge der reiche Inhalt des beachtens-
werthen Buches hervorgehen, dessen Leser dem hochverdienten
Verfasser Dank dafir wissen werden, dass er trachtet, ein
schwieriges Gebiet mehr und mebr den blinden Versuchen zu
entreissen und der wissenschaftlichen Bearbeitung zu unter-
werfen, Forchheimer,

.

Musterstitten persénlicher Fiirsorge von Arbeitgebern fiir ihre
Gesehiftsangehirigen. Von Dr. Jul. Post, Professor an der
Technischen Hochschule zu Hannover. Bei Robert O ppen-
heim, Berlin 1889.

Im wohlthuenden Gegensatze zu-den abgeblassten Theorien
iiber das heutige Verhiltnis zwischen Arbeitgebern und Arbeitern,
die, wenn sie iiberhaupt eine Farbe haben, meistens viel zu
pessimistisch gefirbt sind, hat der Verfasser, warmherzig und
mit offenem Blicke begabt, einen kiihnen Griff in das volle
Menschenleben hineingethan, und was er uns bietet, ist durch-
weg beachtenswerth, wenngleich es die ‘angedeutete Aufgabe
naturgemiss nicht erschopfen kann. Aber es ist doch immer-
hin ein grosses Verdienst, in dem Widerstreite der Meinungen,
welche eine Verbesserung der Arbeiterverhiltnisse nur durch
eine vollige Umwilzung von unten oder von oben in Aussicht
nehmen, oder sich iiber den Ernst der Lage ganz hinwegzu-
tduschen suchen, mit Nachdruck darauf hingewiesen und durch
eine stattliche Fille von Beispielen es belegt zu haben, wie
die in der Stille wirkende Fiirsorge wohlmeinender Leiter von
Grossbetrieben fiir ihre Geschiftsangehorigen befriedigende Be-
ziehungen hier und da auch heute noch zu schaffen vermag.
Eine allgemeine, leitende Bedeutung gewinnen diese vereinzelten
Beispiele dadurch, dass aus ihnen ersichtlich ist, wie die be-
sondere schopferische Veranlagung, welche den Unternehmer als
solchen gross macht, auch in der patriarchalischen Fiirsorge
fir die Arbeiter zu Einrichtungen fiihrt, die eine auf gesetz-
geberische Behandlung angewiesene staatliche Fiirsorge nimmer-
mehr hervorrufen und durchfiihren konnte. Bei der Erweisung
von Wohlthaten an die Arbeiter ist es nicht so sehr das » Was«
als das »Wie«, welches vielleicht die Keime einer Aussohnung
" der widerstreitenden Bestrebungen in sich birgt. Darum bietet
das vorliegende Buch besonders beherzigenswerthe Winke fiir
diejenigen Arbeitgeber, welche bei allem Wohlwollen fiir ihre
Arbeiter nicht den richtigen Weg zu ihren Herzen zu finden
wissen. ~ Es ist auch nicht ausgeschlossen, dass auf Grund der
gemachten und noch zu machenden Erfahrungen die Staats-
gewalt, welche ja allein die nothwendige Verallgemeinerung der
bislang nur vereinzelten Wohlfahrtshestrebungen durchsetzen
kann, mit der Zeit ermunternd und regelnd hinzutreten wird.
Und wenn der Verfasser sich jedes, auf eine derartige Ver-
allgemeinerung hinzielenden Vorschlages heute noch mit Recht
enthélt, so wird doch der durch langjshrige personliche Forsch-
ungen an so vielen Arbeitsstitten mit grossem Fleisse zusammen-
getragene Stoff dereinst vielleicht eine-werthvolle Grundlage zur
Gewinnung bestimmter Gesichtspunkte werden konnen.

Von dem gross angelegten Werke ist zuniichst nur der
380 Seiten enthaltende und mit 44 Abbildungen versehene

-erste Band erschienen, welcher die fiir die »Kinder und jugend-

lichen Arbeiter« getroffenen Wohlfahrtseinrichtungen, zunichst
fiir Siuglinge, Kinder vor und wihrend ‘der Schulzeit; alsdann
fir die jungen Mé#dchen: Midchenheime in Fabriken und Ver-

-einen, hauswirthschaftlichen und Handarbeitsunterricht ;- endlich

fir die jungen Burschen: Herbergen, Fiirso‘rgé fiir die geistige
Entwickelung und in -einzelnen Richtungen durch Lehrvertrige,
Sparkassen, Fortbildungsschulen, hohere Ausbildung, Biblio-
theken, Pflege der Leibesibungen, des Gesanges und der In-
strumental-Musik in ibersichtlicher Darstellung enthilt. Von
jeder Art Anstalten ist in der Regel nur eine einzige ausfiihr-
licher beschrieben, jedoch sind héufig in einem Anhange zu den

betreffenden Kapiteln Fingerzeige fir die Nachbildung der be-

schriebenen Einrichtung gegeben. Dem zweiten Bande soll ein
Verzeichnis beigefiigt werden, welches die dem gleichen Zwecke
dienenden Einrichtungen zusammenfasst. Ww. 8.

Internationaler Eisenbahn-Congress zu Paris 1889, Hohenegger,
Exposé de la question de la fixation des rails vignoles aux
traverses en bois (art. II, Lit. B) du questionnaire de la
troisiéme session du congreés.

Herr Hohenegger behandelt die Befestigung der breit-
fissigen Schienen auf Holzquerschwellen auf der Grundlage,
welche ihm durch 61 Antworten europiischer Eisenbahn-Ver-
waltungen auf eine Gruppe von 14 diesen Punkt betreffenden
Fragen zugegangen waren. Die meisten der Anordnungen sind
in Zeichnungen dargestellt. Besonders zahlreich sind die Mit-
theilungen aus Russland, Oesterreich-Ungarn, Belgien und den
Niederlanden, namentlich sind die neuen Befestigungen der
schweren Schienen (Goliath) in Belgien und Holland eingehend
beschrieben, unter denen sich auch Versuche befinden, die
Unterlegplatten und Laschenfiusse mittels durchgehender Bolzen
so auf die Schwellen zu bolzen, dass die Bolzen ohne Aufnehmen
der Schwellen ausgewechselt werden kénnen.

Der Bericht giebt durch die Beantwortung der einzelnen
Fragen ein allgemeines Bild vom heutigen Stande der Schienen-
befestigung auf Holzschwellen, und enthilt eine Menge beach-
tenswerthen Stoffes fir den Bahningenieur, der um so werth-
voller ist, als er durchweg grosseren Ausfihrungen entstammt.

Die Photogrammetrie oder Bildmesskunst von Dr. C. Koppe,
" Professor an der Technischen Hochschule zu Braunschweig,
Weimar 1889. Verlag der Deutschen Photographen-Zeitung
(K. Schwier). : :

Das photogrammetrische Messverfahren besteht bekanntlich
der Hauptsache nach darin, Grund- und Aufriss eines Gegen-
standes aus photographischen Aufnahmen abzuleiten. Zur topo-
graphischen Aufpahme schwer zuginglicher Gebiete, wie z. B.
steiler Berghiinge, ist unter Umstéinden keines der bekannten
Verfahren so geeignet, wie das phothographische. Aber auch
zu Architekturaufnahmen, sowie in der Meteorologie und Hydro-
metrie kann die Photogrammetrie, wie der Verfasser aaf S. 74
andeutet, vortheilhafte Dienste leisten. In dem vorliegenden
Buche ist zuniichst die Bestimmung der Horizontalprojection und
der Hohe eines Punktes aus den perspectivischen Photographien
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erortert, worauf die Besprechung der photographischen Objective |

und . des photographischen ‘Theodolits mit Priifung und Berichti-

gung, sowie einiger anderer photogrammetrischer Werkzeuge

folgt. Weiter ist dann die Bestlmmung der Bildweite ausfiihr-
lich behandelt und der Einfluss verschiedener Fehlerquellen
untersucht. Den Schluss endlich bildet die Beschreibung der
photogrammetrischen. Aufnahme des Rosstrappefelsens im Harze
mit'Auffﬁhrung simmtlicher Messungs- und Rechnungsergebnisse,

sowie der graphischen Tafeln zur Bestimmung der Punkte fiir |-

den in der letzten Beilage gegebenen Hohenschichtenplan.
’ - Petzold.

Preliminary Report on the use of metal track on railways as a
substitute for wooden ties by E. E. Russell Tratman C. E.
Department of Agriculture Forestry Division. Washington
1889.

Der Bericht weist darauf hin, dass die in Europa mit
Metallschwellen gemachten Erfahrungen in Amerika nicht ge-
niigend heachtet und gewtirdigt werden. Nebst einem Berichte
iber Metalloberbauten und deren Unterhaltung in Europa, in
welchem die Post’sche Schwelle besonders eingehend behandelt
wird, enthdlt das Heft eine Reihe von Versuchen und Ergeb-

nissen von Rundfragen iiber Eigenschaften und Behandlung von |

Holzarten fiir Querschwellen, insbesondere auch tiber Fillzeit
und Reife der Holzer. In den Schlussitzen hebt der Verfasser
hervor, dass selbst in Amerika die Holzerzeugung nicht im
Gleichgewichte mit dem Verbrauche fiir Querschwellen stehe,
und empfiehlt als Mittel zur Herstellung dieses Gleichgewichtes:

\

1) ‘bessere Auswahl, Verarbeitung und Aufbewahrung; 2) Ein-
fithrung des Schutzes vor Fiulnis; 3) ausgedehntere Verwendung

‘anderer Baustoffe fir Bauwerke; 4) Emfuhrung von Metall-

querschwellen. 4
Das Heft enthilt viel Lesenswerthes.

Costruzione ed Esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.. Vol. I,
Theil II, Heft 28. Unione tipografico editrice, Turin. Preis
1,6 M. Gallerie, per lingegnere: Antonio Solerti.

Das Heft bringt im Texte die Vorbesprechung geologischer

Verhéltnisse fir den Tunnelbau, sowie Tafeln mit den Karten

und Hohenverhdltnissen einiger grosserer italienischer Tunnel,

sowie Zeichnungen des steinernen L.etimbro-Viaduetes.

Geschiiftsberichte und statistische Mittheilungen von Eisenbahn-
Verwaltungen:

1) Statistischer Bericht iiber den Betrich der unter Konigl
Sachsischer Staats verwaltung stehenden Staats-
und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iiber Eisenbahn-
Neubau im Jahre 1888. Herausgegeben vom Konigl.
Séchsischen Finanzministerium. Dazu

2) Nachweisung der am Schlusse des Jahres 1888 hei den
unter Konigl. Sédchsischer Staatsverwaltung
stehenden Eisenbahnen vorhandenen Transportmittel mit
Angabe ihrer Constructionsverhiltnisse, Anschaffungs- und
Unterhaltungskosten, sowie Leistungen und Verbrauch an
Heizmaterial, '

C. W. Kreidel®’s Verlag in ersbaden.

(Zu beziehen durch jede Buchhandlung)

Untersuchungen

iiber die

Siemens und Halske®®e Blockwerke

und daraus folgende

Verbesserungen und Veremfachungen
bei der
Verwendung zur Sicherung des Zugverkehres.

Preisgekront vom Vereine deutscher Eisenbahn-Vermaltuhgen.,

VYon
Martin Boda,

Telegraphen-Ingenieur der priv. 6sterreich-ungarischen Staatsbahn-Gesellschaft in Waitzen.

T gr. 40,

— Preis 2 Mark.

24 Seiten. Mit zwei lithogr. Tafeln und vier Abbildungen im Text.
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Technische Vereinbarungen

des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen
der Haupt-Eisenbahnen.
Verfasst von dem technischen Ausschusse des Vereins
nach den Beschlissen der am 19. und 20. Juni 1888 zu Konstanz abgehaltenen Techniker-Versammlung des Vereins.
Herausgegeben
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Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
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