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IL  Drehgestelle und bewegliche Laufachsen.

Dic Drehgestelle, welche bei amerikanischen Locomotiven
sogleich eingefihrt wurden, als der Locomotivbau sich dort
selbstindig zu entwickeln begann, haben, wie die Pariser Aus-
stellung von 1889 zeigte, neuerdings auch bei europiischen
Eisenbahnen bei Personen- und Schnellzug-Locomotiven grolse
Verbreitung erlangt.

Wiihrend die engen Krimmungen und die chemals meist
mangelhafte Gleislage der amerikanischen Eisenbahnen diese Ge-
stelle von vornehercin unentbebrlich machte, werden dicselben
in Europa vorwiegend deswegen eingefiirt, weil das zunehmende
Gewicht der Locomotiven eine vierte Achse erfordert und man
gleichzeitig einen ruhigeren und sichereren Gang in geraden
Strecken und in Krimmungen, sowie entsprechende Schonung
der Gleise zu erreichen wiinscht. Aeltere Drehgestelle mit
2 Achsen, welche auf einzelnen deutschen und sterreichischen
Bahnen schon vor langen Jahren eingefiihrt wurden, erreichten
diese Zwecke nicht, zeigten vielmehr leicht einen unruhigen
und unsicheren Gang, weil man, abweichend von den amerika-
nischen Vorbildern die Radstinde zu gering bemessen und die
Drebzapfen zu weit nach rickwirts gelegt hatte. Die neueren
Drehgestelle, welche Organ 1890, Seite 100 bis 103 und
Taf. XII bis XVI abgebildet, sowie in vollstindigerer Samm-
lung im Portefeuille économique des machines, Febr. 1890,
S. 18 u. f. abgebildet und beschrieben sind, haben dagegen
bei etwa 2™ Radstand einen sehr ruhigen und sicheren Gang.

Bekanntlich hingt die Sicherheit gegen Entgleisung eines
Fahrzeuges in Krimmangen von dem Verhiltnisse derjenigen
wagerechten Kraft, mit welcher der fihrende Spurkranz gegen
die Schiene driickt, zu der Belastung des betreffenden Rades
ab, d. h. von der Grifse des Winkels, mit welchem sich die
Hohlkehle des Radreifens gegen die innere Abrundung des
Schienenkopfes legt; wird dieses Verhiltnis zu grols und der
Anlaufwinkel grofser als der Neigungswinkel des Spurkranzes

(609, so steigt letzterer auf und die fithrende Achse entgleist.
Auch durch Umkanten der Schienen bei zu grofsen Seiten-
kriften kann die Entgleisung herbeigefiihrt werden.

Fir die Betriebssicherheit ist es daher von grofster Wichtig-
keit, den Seitendruck der fiihrenden Riider gegen die Schienen
sowohl im Verhiltnisse zur Radbelastung, als auch an sich,
mdoglichst gering zu halten,' vor allem aber zeitweise Steige-
rung desselben durch Stdlse u. s. w. zu vermeiden.

Nach Boedecker, »Rad und Schiene«*) ist bei der
dlteren preufsischen Normal-Personenzug-Locomotive (Fig. 35),

Fig. 35.
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deren Laufrider mit 6100 kg belastet sind, bei einem Reibungs-
werthe zwischen Radreif und Schiene von !/, die Seitenkraft y
des fithrenden Spurkranzes bei gleichmilsiger Bewegung in Krim-
mungen yon

300™:y = 3600 kg = 0,59. 6100 kg

600™ :y = 3460 kg = 0,57 . 6100 «

Diesc Krifte werden bei griofserer Geschwindigkeit zeit-
weise erheblich iber diese Werthe gesteigert dadurch, dals die
Bewegung keine gleichmiifsige ist, vielmehr in Folge der eigenen
Schwingungen der Locomotiven und der unregelmiilsigen Lage
der Gleise der fithrende Spurkranz bald stirker, bald schwicher
gegen die Schiene gedriickt wird. Diese Unregelmifsigkeit des
Ganges der Locomotiven wird bedenklich, wenn dieselbe in

*) Organ 1887, Seite 178, das einzige uns bekannte Werk, welches
iiber die hier in Betracht kommenden Krifte und Wirkungen zuver-
lissig Aufschluls giebt. D. Red.
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Folge verhiltnismifsig kurzen Radstandes, vorne iiberhingender,
grofser Gewichtsmassen und glatter Schienen bei grolser Ge-
schwindigkeit in regelmifsigen Zeitabschnitten wiederkehrt und
abwechselnd ein heftiges Anlaufen des fihrenden Spurkranzes
und daraunf folgendes Zuriickschwingen des Vorderendes der
Locomotive bewirkt. Die Seitenkriifte, welche die Locomotive
bei solchen unregelmiifsigen Bewegungen fithren, miissen um so
grofser sein, je grofser das Trigheitsmoment und die vor der
Vorderachse iiberhingenden Gewichtsmassen sind.

Die dreiachsige Locomotive mit verhiltnismifsig kurzem
Radstande und hinter den Cylindern liegender Laufachse besitzt
hiernach nur geringe Sicherheit der Fithrung in Kriimmungen
bei grofser Geschwindigkeit, da die Neigung zu ungleichméfsigem
Gange grols ist, und die Seitenkrifte daher zeitweise bedeutend
grifser, als die eben angegebenen Mittelwerthe ausfallen miissen.
Die Beanspruchung des Oberbaues wird in gleichem Mafse steigen
und hiufige Verschiebungen und Spurverinderungen der Gleise
zur Folge haben.

Bei den Locomotiven mit Drehgestellen fallen die Seiten-
kriifte weit geringer aus. Hat das Drehgestell so viel seitliche

Verschiebbarkeit am Mittelzapfen, dals sich die Triebachsen

nach Fig. 36 giinstig, d. h. derart einstellen konnen, dafls der

Fg. 36.
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Spurkranz der Treibachse die dufsere Schiene fast berihrt, so
wilrden an diesem Spurkranze bei den in Fig. 36 angegebenen
Abmessungen und je 7t Radbelastung der Triebachsen nach
der oben angegebenen Berechnungsweise in Kriimmungen von
300 bezw. 600™ Halbmesser, Kriifte von 2700 bezw. 2570 kg
wirken miissen, um die Ablenkung oder Fithrung der Locomo-
tive mit der Triebachse allein zu bewirken. Am Drehzapfen
ergiebt dies, da die Drehung um die Mitte der nach dem Kriim-

mungsmittelpunkte gerichteten Hinterachse stattfindet, Krifte K

2400 2400
y P —_— . P o«
von 2700 500 1180 kg, bezw. von 2570 5500

wovon die Hilfte auf jede Gestellachse kommt. Fiir die Lenkung
des Gestelles selber miissen bei 2™ Radstand und 4t Rad-
belastung an dem Spurkranze des fihrenden Rades unter den
angegebenen Umstinden Seitenkrifte von 1600 bezw. 1500 kg
wirken, sodafs also die an dieser Stelle wirkende Gesammt-
kraft y fir einen Halbmesser von

300™: y = 1600 | 590 = 2190 kg = 0,55. 4000 kg

600™: y = 1500 4 560 = 2060 kg = 0,51. 4000 kg
betriigt.

Die Seitenkriifte betragen also bei der hier angenommenen
Locomotive mit Drehgestell von 44 t Gesammtgewicht nur etwa
60 % derjenigen der dreiachsigen Maschine von 37 t; dieselben
sind allerdings bei der angenommenen Lage des Drehpunktes
in der Mitte des Gestelles im Verhiiltnis zur Radbelastung nur
wenig geringer als bei letzterer; die Fiihrung ist aber trotzdem

— 1120 kg,

cine weit sichere, weil die Schwingungen der Locomotive selbst
auf die jeweilige Richtung des Laufes. des Gestelles keinen Ein-
fluls haben, cine Neigung zu ungleichmiifsigem, bezw. in gleichen
Zeitabschnitten wiederkehrendem Anlaufen des fiithrenden Spur-
kranzes also nicht vorhanden ist. Das Drehgestell, dessen eigene
Gewichtsmasse sehr gering ist, liuft vielmehr stetig an der
infseren Schiene entlang, folgt jeder Unregelmifsigkeit der
Balmkriimmungen ohne Schwingungen zu erzeugen, und bedarf
daher zu seiner Fithrung keiner iiber den Durchschnittswerth
erheblich gesteigerten Seitenkrifte.

Ilier liegt der fiir die Sicherheit bei grofserer Geschwin-
digkeit wesentliche Unterschied: Die feste Laufachse mufs die
starken Massenschwingungen der Locomotive mitmachen, wird
durch dieselben in ihrem Laufe beeinflufst und erzeugt daher
stark wechselnde Seitenkrifte zwischen dem fithrenden Spur-
kranze und der Schiene. Das Drehgestell liuft unabhingig von
jenen Schwingungen, folgt den Unregelmilsigkeiten der Gleise
mit stetiger Bewegung und bedarf daher nur wenig wechselnder
Seitenkriifte zu seiner Fiihrung.

Uebrigens kann man das Verhiiltnis der Seitenkriifte zur
Radbelastung bei der fithrenden Gestellachse dadurch erheblich
verbessern, dafs man den Drehpunkt ohne Aenderung der gleich-
mifsigen Lastvertheilung anf beide Achsen hinter die Gestell-
mitte legt, sodafs die zur Fihrung der Locomotive am Dreh-
zapfen wirksamen Krifte vorwiegend oder ganz von der hinteren
Gestellachse aufgenommen werden. Liegt der Drehpunkt #ber
der Mitte der Hinterachse, so.ist in Fig. 36 y = 1600, bezw.
1500 kg, entsprechend 0,40, bezw. 0,38 der Radbelastung von
4t, also auch im Verhiltnisse xzu letzterer nur /3 so grols,
wie bei der dreiachsigen Locomotive. Da bei derartiger Lage
des Drehpunktes die Schwingungen und Fliehkraft der Haupt-
masse der Locomotive auf die fihrende Achse keinen Einfluls
mehr haben, so wiirde eine solche Locomotive in Kriimmungen
cher umwerfen, als entgleisen. Jedenfalls ist die Lage des
Drehpunktes nahe der hinteren Gestellachse sehr zweckmifsig s
dieselbe hat auch noch den Vortheil, dafs man die Haupt-
rahmen fir die Rider dieser Achse nicht auszuschneiden braucht.

Von besonderer Bedeutung fiir die Ruhe des Ganges der
Locomotiven, bezw. die Vermeidung starker Seitenschwankungen,
ist die Art, wie das Drehgestell die Locomotive stiitzt; dies
kann durch kugelférmige Mittelzapfen in »einem Punkte« ge-
schehen, sodafs die Locomotive, wenn die Triebachsfedern durch
Seitenhebel verbunden sind, in »drei Punkten« gestitzt wird;
oder das Gestell kann mit einer bezw. mehreren ebenen Flichen,
Hiingestangen, Wiegen u. s. w. derart tragen, dals es die Seiten-
schwankungen der Maschine mitmacht bezw. mit hindert, so-
dafs, wenn die Federn der Gestellachsen und der Triebachsen
unter sich durch Seitenhebel verbunden sind, eine Stitzung in
svier Punkten« stattfindet. Die Unterstiitzung in drei Punkten
gilt in Deutschland als unbedingt zweckmiifsig, weil dieselbe
angeblich eine gleichmilsige Belastung der Federn auf unebener
Bahn bewirkt; es ist dies einer der Grundsiitze, welche ge-
dankenlos als richtig beibehalten worden sind, ohne seine Be-
rechtigung niher zu priifen. Derselbe ist nur so lange richtig,
als der Locomotive Zeit bleibt, die durch die Bahnunebenheiten
an den einzelnen Tragfedern bewirkten Spannungsinderungen
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wieder auszugleichen, ohne dals eine Anhiufung von Schwin-
gungen eintritt: bei grofseren Geschwindigkeiten kommen ganz
andere Riicksichten in Betracht, da alsdann eben keine statisch
bestimmte Lastvertheilung mehr besteht. Ueber die alsdann
in Wirksamkeit tretenden Verhiltnisse sind die Ansichten viel-
fach noch derart unklar, dafs eine eingehende Erorterung der-
selben erforderlich erscheint.

Jede durch eine -einseitige Gleisunebenheit verursachte
Seitenschwankung oder Schwingung beginnt wenn die erste mit
getrennten Seitenfedern versehene Achse die Unebenheit berithrt ;
die Wirkung derselben endet, wenn die letzte dieser Achsen
dieselbe verlifst; die mit Querfedern oder Querhebeln versehenen
Aclsen haben auf diese Schwankungen keinen Einflufs. Die
Schwankung geht also umso langsamer vor sich, je lingere Zeit
die mit Seitenfedern versehenen Achsen brauchen, um iber die
Unebenheit fortzulaufen. Bei geringer Geschivindigkeit kann
die durch jede Achse verursachte Einzelschwingung zu Ende
kommen, ehe die folgende beginnt; dann bemerkt man keine
eigentlichen Schwankungen. Lebhafter werden dieselben bei
steigender Geschwindigkeit, wenn eine Anhiufung der durch jede
Achse bewirkten Einzelschwingungen in der Weise eintritt, dals
die zweite schon beginnt, ehe die erste vollendet war, dafs also
die Schwingungen in einander ibergehen. Heftig und je nach
Umstinden bedenklich werden diese Anhidufungen und die da-
durch erzeugten Schwankungen, wenn die zweite Achse die
Unebenheit trifft ehe die von der ersten erzeugte Schwingung
ihre grofste Geschwindigkeit erreicht hat. Bei weiter steigender
Fahrgeschwindigkeit nehmen die Schwankungen in geringerem
Malse zu. Sind mebr als zwei Achsen mit Seitenfedern ver-
sehen, so setzt sich die Schwankung aus den simmtlichen Einzel-
schwingungen zusammen; da die Schwingungszeit der Letzteren
aber von der Achsenzahl unabhiingig ist, Ausschlag und grolste
Geschwindigkeit derselben aber um so kleiner ausfallen, je
geringeren Antheil der Gesammtlast die einzelnen Federn tragen,
so ist es fiir die Gesammtschwankung ziemlich einerlei, ob die-
selbe aus zwei stirkeren oder mehreren schwiicheren Einzel-
schwingungen zusammengesetzt ist. Man kann daher folgern,
dafs die Seitenschwankungen dann bedenklich wer-
den, wenn die Zeitdauer des Befahrens einer Bahn-
unebenheit durch die mit getrennten Seitenfedern
versehenen Achsen gleich oder kleiner, als die
halbe Schwingungszeit der Locomotive ist. Der
theoretische Nachweis vorstehender Schwingungsgesetze wiirde
hier zu weit fihren; die Richtigkeit erkennt man aber ohne
Weiteres durch Vergleich mit der Pendelbewegung.

Die Schwingungszeit einer Locomotive auf ihren Federn,
welche einerseits von dem Trigheitsmomente gegen Drchung
um eine wagerechte Lingsaxe, andererseits von der Steifigkeit
der Federn und dem Querabstande (Hebelarm) derselben ab-
hingt, ldfst sich praktisch leicht bestimmen, da jedesmal bei
der, der 4fachen Schwingungszeit entsprechenden Umdrehungs-
geschwindigkeit der Triebrider in Folge des bei jeder Um-
drehung 4mal wechselnden Druckes der Kreuzkiopfe gegen die
Leitschienen, eine leicht walirnehmbare Anhiufung dieser Schwin-
gungen eintritt.

Bei der in »drei Punkten« unterstiitzten Normal-Personen-
zug-Locomotive der Preufsischen Staatsbahnen, bei welcher etwa
70% der Gesammtlast durch getrennte, innerhalb der Rider
liegende Seitenfedern getragen werden, tritt diese Anhiufung
dann ein, wenn die Triebrider etwa 1 Umdrehung in 1 Secunde
machen; die Zeitdauer einer Federschwingung ist also rund 0,25,
Dieselbe fillt um so grofser aus, je geringer die treibende Feder-
kraft im Verhiltnisse zum Trigheitsmomente, je geringer also
das auf getrennten Seitenfedern getragene Gewicht im Verhilt-
nisse zum Gesammtgewichte ist, und zwar nimmt die Schwingungs-
dauer unter sonst gleichen Umstinden umgekehrt zur Wurzel
aus jenem Belastungsverhiltnisse zu ugpd ab. Heftige Seiten-
Schwankungen treten also bei der Normal-Personenzug-Locomo-
tive mit 2™ Abstand der mit getrennten Seitenfedern versehenen

k4
Achsen schon bei einer Geschwindigkeit von = 16™ in der

2
0,125
Secunde = 58km in der Stunde ein, wenn dieselbe iber un-
vermittelte Gleisunebenheiten fihrt. Bei einer anderen gleich-
falls in drei Punkten unterstiitzten Locomotivgattung, mit etwa
60 % Belastung der getrennten Seitenfedern, 2,6 ™ Abstand der
betreffenden Achsen, und etwa 0,27 Schwingungszeit treten

heftige Schwankungen bei = 19,4™ — 70km in der

2,5
0,135
Stunde auf. Diese Ziffern stimmen mit den bei Fahrten auf
mangelhaft liegenden Gleisstrecken gemachten Beobachtungen
gut dberein. Die 3achsige Verbund-Schnellzug-Locomotive mit
Unterstitzung in 4 Punkten, also 100 % Belastung der Seiten-
federn, etwa 0,22 Secunden Schwingungszeit und 5,2® Rad-
()5:T21 = 47" = 170 km in
der Stunde in heftige Seitenschwankungen gerathen, daher ihr
bekannter besonders ruhiger Gang.

stand wiirden dagegen erst bei

Bei einer 4 achsigen Locomotive mit Drehgestell, bei welcher
die getrennten, innen liegenden Seitenfedern der in 2,5™ Ab-
stand stehenden Triebachsen etwa 60 % der Gesammtlast tragen
wiirden, welche also bei Unterstitzung in 3 Punkten etwa
0,28 Secunden Schwingungsdauer haben wiirde, mufsten heftige

2
Schwankungen bei 25 = 18™ in der Secunde — 64 km in

0,14
der Stunde eintreten, wogegen dieselben bei Unterstittzung in
4 oder mehr Punkten 0,22 Secunden Schwingungszeit und 6,56m

. 6,5 .
Gesammtradstand erst bei O’Tl = 59™in derSecunde = 212km
b

in der Stunde wiirden eintreten konnen.

Man darf aus diesen Erorterungen schliefsen, dafls die Unter-
stitzung in 3 Punkten fiir Locomotiven mit inneren Rahmen
und Federn von gewdhnlicher Steifigkeit nur bei Geschwindig-
keiten Dbis 50, hochstens 60 km zweckmiifsig, fir Personen- und
Schnellzug-Locomotiven dieser Bauart daher jedenfalls ungeeignet
ist. Bei Locomotiven mit Aufsenrahmen und Federn, welche
wesentlich kleinere Schwingungszeiten haben, liegt die Grenze
entsprechend héher.

Die Bauart der Drehgestelle an neueren Locomotiven be-
stiitigt die Ergebnisse der vorstehenden Entwickelung dadurch,
dafs Unterstiitzung der Locomotiven durch die Gestelle in der
Regel mittels flacher Drehplatten, zum Theil unter Zuhiilfe-
nahme seitlicher Knaggen zur Verhinderung von Schwankungen
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erfolgt. Diese Anordnungen zeigen nicht nur die Organ 1890,
Seite 100 und 103, Fig. 28 und 32 bis 34, und Tafel XII,
XIII und XIV dargesteliten Locomotiven der Pariser Ausstellung
von 1889, sondern auch andere dem Verfasser .bekannte Dreh-
gestelle englischer Bahnen, der ungarischen Staatsbahn u. s. w.
Auch die amerikanischen Bahnen, welche mit Drehgestellen wohl
die weitgehendsten Erfahrungen haben dirften, wenden stets
flache Drehplatten an, wie die Darstellung Organ 1890 Taf. XXI,
Fig. 8 zeigt; diese Platten haben allerdings meist so geringe
Durchmesser, dafs bei starken Gleisunebenheiten ein Kippen um
eine Seitenkante stattfinden kann, liegen aber gewohnlich fest
an einander.

Nur die Organ 1890, Taf. XV und XVI dargestellten
Locomotiven zeigen ausnahmsweise eine Stiitzung in einem Punkte
durch Kugelzapfen, deren Beweglichkeit aber durch seitlich an-
gebrachte Spiralfedern beschriinkt wird.

Die meisten neueren Drehgestelle sind seitlich verschiebbar
eingerichtet und zwar die Amerikanischen mittels der bekannten
»Wiege«, die Europiiischen vorwiegend mittels Verschiebung der
Drehplatten auf einander und Zuriickfihrung in die Mittel-
stellung durch Federn. Da die Amerikaner die Wiege neuer-
dings vielfach wieder beseitigt haben, wie auch Organ 1890,
Taf. XXI, Fig. 8 zeigt, weil die Hingestangen und Bolzen zu
viele Unterhaltungsarbeiten verursachen, so scheint letztere Bau-
art die bessere zu sein. Die Anordnung derselben ist aus den
eben genannten Abbildungen zu erkennen, kann iibrigens noch
vereinfacht werden. .

Die seitliche Verschiebbarkeit hat jedenfalls die Vortheile,
dafs seitliche Stofse auf das Drehgestell ausgeglichen werden
und die Triebachsen in Krimmungen eine giinstigere, das Zwiingen
der Mittelachse vermeidende Stellung erbalten; letzteres ist so-
wohl fir die Erhaltung des Rahmengestells der Locomotive
selber, als auch zur Vermeidung von Gleisverdriickungen von
Vortheil.

Die Tragfedern der Drehgestelle werden entweder nach
Organ 1890, Seite 103, Fig. 32 bis 34 und Tafel XII und XIV
mit Belastungshebel gemeinsam fiir beide Achsbiichen jeder Seite,
oder nach Organ 1890, Taf. XIII, XV, XVI getrennt fiir .jede
Achsbiichse ausgefihrt. Letztere Anordnung hat den bedenk-
lichen Nachtheil dafs bei ungleicher Durchbiegung oder Bruch
einer Feder eine Entlastung des betreffenden und des gegeniiber-
liegenden Rades, damit aber die Gefahr der Entgleisung eintritt.

Die beweglichen Laufachsen.

Diese werden namentlich bei solchen Locomotiven ange-
bracht, deren Bauart die Anwendung der Drehgestelle nicht
gestattet.  Sie lassen sich je nach ihrer Beweglichkeit in
3 Gattungen eintheilen, niimlich:

1. Solche mit seitlicher Verschiebbarkeit und unveridnder-
licher Richtung.
2. Solche mit seitlicher Verschiebbarkeit und zwangliufiger

Einstellung nach dem Kriimmungs-Mittelpunkte.

3. Solche mit seitlicher Verschiebbarkeit und freier Ein-
stellung.

Eine Achsbiichse fiir Achsen der ersten Gattung von Loco-

Fig. 50 dargestellt, dicselbe gestattet den Achsen 10 ™™ Ver-
schiebung in Kriimmungen: die Riickkehr in die Mittelstellung
bezw. die Fithrung der Locomotive durch die vordere und hintere
Laufachse wird durch Keilfliichen bewirkt, welche bei der frag-
lichen Locomotive vorne 12%, hinten 20% Neigung haben.
Derartige Achsbiichsen vermeiden das Zwingen der Locomotiven
in Krimmungen und verringern die Stirke der Seitenkrifte
zwischen dem fihrenden Spurkranze und der Schiene, steigern
also die Sicherheit der Fithrung der Locomotive. Die Stellung
der Lautachsen in Krimmungen und das Scharflaufen der Reifen
derselben wird aber nicht gebessert. Diese Achsen sind daher
besonders fiir Bahnstrecken mit vorwiegend giinstigen Kriitmmungs-
verhiltnissen geeignet.

Dic zweite Gruppe umfalst die Bauart von Adams, bei
weleher die Achsbiichsen durch schrig gestellte gekriimmte
Filirungen bei seitlicher Verschiebung so gefithrt werden,
dafs dic Achsen in Krimmungen annihernd nach dem Mittel-
punkte gerichtet werden, und das einachsige Bissel-
gestell, bei welchem derselbe Zweck durch den riickwirts
liegenden Drehzapfen erreicht wird., Erstere Bauart war in
Paris, an den in Organ 1890, Taf. XXVII und XXVIII darge-
stellten Locomotiven der belgischen Staatsbahnen in sehr zweck-
milsiger, Organ 1890, S. 187, Fig. 60 vollstindig dargestellter
Durchbildung ausgefiihrt und findet sich im Uebrigen in Deutsch-
land und England bei vielen Locomotiven, besonders bei Tender-
maschinen ; letztere Bauart wird in Amerika, der Schweiz und
bei einigen osterreichischen Bahnen angewandt. Diese Achsen
haben simmtlich die bedenkliche Eigenschaft, dafs sie durch
seitliche Sehwankungen des Vorderendes der Locomotiven aus
ihrer richtigen Laufrichtung gebracht werden. Schwankt das
Vordertheil der Locomotive nach links, so wird die Achse fir
einc Rechtskrimmung eingestellt, liuft also in gerader Strecke
an die rechtsseitige Schiene an; folgt dann die Locomotive in
Folge der Keilflichen nach rechts und schlidgt iber die Mittel-
stellung hinaus, so liuft die Achse nach links u.s. w., dasselbe
gilt fiir die Abweichungen von der Mittelstellung in Kriimmungen.
Es entsteht eine mehrfach wicderholte Schwingung, welche bei
grofser Geschwindigkeit leicht bedenklich werden kann, und auf
den Oberbau jedenfalls stark cinwirkt. Um diese Schwankungen
in den zuldssigen Grenzen zu halten, mitssen die Keilfliichen u. s. w.
so stark geneigt hergestellt werden, dals zu grofse seitliche Ab-
weichungen von vorne hercin vermieden werden, was namentlich
bei dreiachsigen Locomotiven besonders bei feuchtem Wetter
und glatten Schienen zur Folge hat, dals die Laufachse auch
in Krimmungen in der Regel parallel mit den Uebrigen ge-
richtet stehen bleibt, und sich nur bei kleinen Halbmessern
unvolikommen nach dem Mittelpunkte einstellt, sodals der Zweck
der ganzen Einrichtung nur in geringem Mafse erreicht wird.
Bei sehr langen Locomotiven mit 4—35 Achsen, welche auf
ihrem lingeren, festen Radstande schon bessere Fihrung haben,
scheint dieser Mangel in geringerem Malse aufzutreten.

Diejenige Sicherheit der Fihrung, welche ein zweiachsiges
Drehgestell gewiihrt, wird man indefs mit diesen Achsen nie-
mals erreichen konnen. Das Drehgestell von Kraufs, bei
welchem die Drehung des einachsigen Gestells von der seitlichen

motiven der Paris-Orleansbahn ist Organ 1890, Seite 144, | Verschiebung der niichstliegenden Triebachse abhiingig gemacht



ist, hat Verfasser noch nicht beobachten konnen. Dasselbe
wird von der bayrischen Staatsbahn angewandt und diirfte sich
nicht wesentlich anders, als das Bissel-Gestell verhalten. Eine
Abbildung dieses Gestelles findet sich Organ 1880, Taf. V.

Diese Bauart ist daher besonders fiir Tender-Locomotiven,
welche mit mifsiger Geschwindigkeit fahren, geeignet und wird
auch bei diesen vorwiegend angewandt. Die Richtigkeit unserer
Schlulsfolgerungen wird dadurch Dbestitigt, dals die neueren
amerikanischen Schnellzug-Locomotiven mit 8 gekuppelten Achsen,
welche anfangs nach der sogenannten »Mogul« Anordnung, d. h.
mit einachsigem Bisselgestell gebaut wurden, neuerdings viel-
fach zweiachsige Drehgestelle erhalten, obgleich das Gesammt-
gewicht auch auf 4 Achsen vertheilt werden konnte.

Die dritte Gruppe dieser Achsen, seitlich verschiebbar und
frei nach dem Mittelpunkte einstellbar, war in Paris 1889 an
der auf Organ 1890, Taf. XXIII abgebildeten Locomotive der
Paris-Orleansbahn vertreten; die Achsbtichse ist Organ 1890,
S. 146, Fig. 51 besonders dargestellt. Die Lagerschale ist
sowohl seitlich, als auch vor- und riickwirts verschiebbar, die
obere Keilfliche etwas drehbar, so dafs sich die Achse vermoge
der Reibung der Reifen auf den Schienen, nach Mafsgabe der
Kegelform der Laufflichen, in Krimmungen richtig einstellen
kann. Eine dhnliche Anordnung verwendet die siichsische Staats-
bahn, eine Andere, jedoch ohne seitliche Verschiebbarkeit die
Preufsische Staatsbahn; letztere ist Organ 1890, Taf. XXXII,
Fig. 11 —13 dargestellt.

Diese Achsen stellen sich vermige ihrer freien Beweglich-
keit so ein, dals sie in Kriimmungen auf den entsprechenden,
in graden Strecken auf gleichen Durchmessern der kegelformigen
Laufflichen laufen; dieselben werden also nicht durch die Loco-
motive gefiihrt, sondern suchen sich ihren Weg selber und folgen
daher allen Gleisunebenheiten, namentlich wechselnder Neigung
der Schienen derart, dals die Locomotiven vorne einen beweg-
licheren Gang als bei festen oder seitlich verschiebbaren Achsen
haben. Bei grofser Geschwindigkeit, stark iberhiingenden Massen
und zu geringer Neigung der Keilflichen kann sogar starkes
Schlingern eintreten. Auch diese Achsen sind daher fiir Schnell-
zug-Locomotiven weniger geeignet, haben aber vor denjenigen
der 2. Gruppe den Vortheil, dals auch beim Riickwiirtsfahren
eine richtige Einstellung der Achse in Kriimmungen stattfindet,
und der Gang der Locomotive daher ungezwungener wird; auch
die Abnutzung der Reifen wird geringer sein.

Es scheint hiernach, dafs es nicht moglich ist, ein fir
grofse Geschwindigkeiten in jeder Beziehung geeignetes Dreh-
gestell mit einer Achse zu bauen; macht man es zwangliufig
nach dem Mittelpunkte einstellbar, so wird es durch die Eigen-
schwingungen der Locomotive beeinflufst; macht man es frei
einstellbar, so folgt die Achse allen Gleisunregelmilsigkeiten.
In beiden Fillen muls eine mit zunehmender Geschwindigkeit
immer wirksamer herzustellende Vorrichtung zur Rilckkehr in
die Mittelstellung angebracht werden, welche dann die richtige
Einstellung in Kriimmungen mehr oder weniger hindert, und da-
mit den Zweck der ganzen Kinrichtung nicht erreichen lilst.
Das zweiachsige Gestell besitzt diese Mingel nicht und wird
daher vermuthlich fir alle Schnellzug-Locomotiven mehr und
mehr zur Einfithrung gelangen.

Ho

1. Ungekuppelte Locomotiven.

Diese Locomotivgattung, welche namentlich in England in
den letaten Jahren wieder zunehmende Anerkennung und Ver-
breitung findet, war in Paris 1889 durch die Organ 1890,
Taf. XII dargestellte vierachsige Locomotive der Midland-Bahn
vertreten. Aulser dieser verwenden namentlich folgende grofsere
englische Bahnen ungekuppelte Locomotiven im Schnellzugdienste :
die Great Northern von jeher 3 und 4achsige Locomotiven,
namentlich fiir die schottischen Exprefsziige der Ost-Kiisten-
Linie, auf Strecken mit einer kurzen Steigung 1:110, sonst
1:200; die North-Eastern seit einigen Jahren fir dieselben
Ziige auf Strecken mit einer kurzen Steigung 1: 70, einer lingeren
1:96, sonst 1:200; die Caledonian-Bahn fiir die schottischen Fx-
prelszige der Westkiistenlinie, auf Strecken mit langen Steigungen
bis 1:70. Die North-British und die London-Brighton- and
Southeoast-Bahn, dreiachsige Locomotiven fiir leichtere Zige.

Die ungekuppelten Locomotiven werden hiernach in England
fir Leistungen verwendet, welche erhebliche Zugkriifte erfordern,
deren Ausitbung dadurch méglich wird, dafs der schwere eng-
lische Oberbau Triebachsbelastungen von 18t ohne Nachtheil
ertriigt. Da die Grenze fir die Leistungsfihigkeit trotzdem
vorwiegend in der Reibung der Triebriider auf den Schienen
liegt, so ist zuniichst zu ermitteln was in dieser Beziehung
erreicht wird.

Die Locomotive der Midland-Bahn, welche anerkannt gute
Abmessungen hat, leistet nach Spalte 14 der Zusammenstellung
8. 62 bis 205 kg Zugkraft fiir 1t Triebachsbelastung, entsprechend
einem Reibungswerth von iiber '/;. Genauere Angaben liefern
die uns bekannten Leistungen der neuen Verbund-Schnellzug-
Locomotiven der North-Eastern-Bahn; die Haupt-Abmessungen
derselben sind unter No. 12 der Tabelle Seite 62 angegeben.
Die Dampfcylinder liegen innen, die Schieberkasten aufsen,
die beiden vorderen Laufachsen in einem Drehgestelle, welches
auch seitlich verschiebbar ist. Die Mitte des Kessels liegt
2420 mm {iber Schienenoberkante. Die Reibung der Triebrider
auf der Schiene kann durch den Gresham’schen Sandbliser
vermehrt werden. *)

Eine dieser Locomotiven errejchte mit einem Sonderzuge
von 18 leeren dreiachsigen Wagen, welcher mit Maschine und
Tender etwa 312t wog, eine Geschwindigkeit von fast 144 km
in der Stunde; bei 137 km auf wagerechter Strecke wurden
Indicatorlinien genommen, welche eine Leistung von 1068 in-
dicirten oder etwa 940 wirklichen Pferdestirken nachweisen.
Die Indicatorlinien zeigen einen mittleren nutzbaren Druck auf
den Niederdruckkolben bei geringer Geschwindigkeit und 63 %
Fillung im Hochdruckeylinder von 7 kg, bei 48 km und 50 %
Fillung von 5,4 kg, welcher, nach Abzug von 15% fir Eigen-
reibung der Maschine, einer Zugkraft am Triebradumfange von
rund 4000 bezw. 3100 kg gleich 220 bezw. 170kg fir 1t
Triebachsbelastung entspricht.

Im regelmiilsigen Dienste ziehen diese Locomotiven die
auf 8. 62 erwiihnten Schottischen Schnellziige in einer Stirke
bis zu 16 dreiachsigen Wagen die 8 km lange Steigung 1:96
hinauf, wobei die Geschwindigkeit schliefslich bis anf etwa 30 km

*) Organ 1888, 8. 250 u. 1889, S. 168. -
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sinkt. Bei der Liinge der Steigung ist auf eine wesentliche Mit-
wirkung der Schwungkraft am oberen Ende derselben nicht zu
rechnen, die erforderliche Zugkraft fiir den 46,6 4 35 4 5,4.48
= rund 340 t schweren Zug herechnet sich daher auf mindestens

340 (3 1000

1t der Tnebachsbelastung, also einem Reibungswerth von !/,.

= 4500 kg, entsprechend genau 250 kg auf

Aehnliche Ergebnisse liefern andere Beispiele des Betriebes
mit ungekuppelten Locomotiven; z. B. ziehen die Locomotiven
der Great-Northern-Bahn die eben bezeichneten Zige im Ge-
sammtgewichte bis 320 t iiber eine Steigung 1:110, welche am
Ende des Londoner Bahnhofes beginnt und zum Theil in nassen
Tunneln liegt. Die erforderliche Zugkraft betrdgt hier etwa
320 (4 + M) = 4150 kg oder 230 kg auf 1t der Trieb-

achsbelastung von 18 t.

Diese Betriebsergebnisse, welche auf Strecken mit ungiin-
stigen Witterungs-Verhiltnissen, hiufigem Nebel u. s. w. fest-
gestellt worden sind, lassen erkennen, dals diec Reibung der
Triebrider auf den Schienen bei diesen Locomotiven erheblich
grofser ist, als man in der Regel anzunchmen pflegt und dafls
daher auch die ungekuppelten Locomotiven ein entsprechend
weiteres Verwendungsgebiet haben. Auf Reibungswerthe von
1/, bis !/, wird man mit Sicherheit zihlen konnen, und zwar
unabhiingig von dem Sandblidser, mit welchem auch viele der
betreffenden englischen Locomotiven nicht versehen sind: ein
zuverliissiger Sandstreuer gewdhnlicher Art geniigt vollkommen,
um diese Ziffern bei glatten Schienen sicher zu erreichen. Die-
selben stimmen iibrigens mit den amerikanischen Angaben, nach
welchen dort die Giiterzug-Locomotiven mit Reibungswerthen
bis !/, arbeiten sollen, iberein.

Die Anforderungen, welche in Deutschland, Ocsterreich-
Ungarn u. s, w. an die Ieistungsfihigkeit der Schnellzug-
Locomotiven gestelit werden, Dbleiben hinter den angegebenen
Ziffern noch zuriick, da ein Zug von 40 Achsen oder rund
300 t Gesammtgewicht auf einer Steigung von 1:200 bei 60 km
Geschwindigkeit hochstens 11.300 = 3300 kg Zugkraft er-
fordert, wobei schon 740 Pferdestiirken zu leisten wiiren. Fiir
diese Zugkraft geniigt aber bei einem Reibungswerthe von 1/,
eine Triebachshelastung von 16t, welche die dlteren unge-
kuppelten Locomotiven grifstentheils bereits besassen und welche
daher auf den Hauptbahnen auch heute unbedenklich wieder
zugelassen werden konnte. Es ist daher auch fir die bezeich-
neten Linder die Moglichkeit gegeben, dic Schnellziige auf den
Flachlandstrecken mit Steigungen bis 1:200 uberall da mit
ungekuppelten Locomotiven zu befordern, wo dieselben imn Schnell-
zugdienste, ohne Beforderung schwerer Personenziige, ausgenutzt
werden konnen. Da diese Locomotiven in der Sparsamkeit des
Materialverbrauches und der Unterhaltung den gekuppelten bei
grofser Fahrgeschwindigkeit crheblich iiberlegen sind, so diirfte
sich die Einfihrung derselben auch hier empfehlen. Diese Loco-
motiven wiirden die Einfuhrung grofserer Fahrgeschwindigkeiten
ohne Steigerung der Betriebskosten schon auf dem jetzigen
schwachen Oberbau moglich machen. Wenn spiiter einmal, wie
zu hoften ist, ein Oberbau von grofserer Tragfihigkeit und Dauer
eingefithrt sein wird, so konnte die Triebachsbelastung durch
Veriinderung der Federverbindungen auf 18 t gesteigert
werden. Es wiire dringend erwiinscht, dafs die Tragfihigkeit
dieses Zukunftsgleises fir einzelne Triebachsen auf 18t be-
messen wiirde; mit 2, 3 und 4 Achsen gekuppelte Locomotiven
mogen auf 16 bezw. 15 und 14t beschrinkt bleiben, sodafs
fir Briicken u. s. w. keine wesentliche Mehrbelastung erwichst.

Innere Beleuchtung grifserer Fabrik-Anlagen.

Von 8. Fehérvari, Hauptwerkstitten-Vorsteher der vormaligen ungarischen Nordostbahu zu Sdtoralja-Ujhely.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 24 auf Taf. VIL)

(Schlufs von Seite 66.)

3. Handhabung und Verwendbarkeit an
beliebiger Stelle.

Der Beweglichkeit der Lampe setzt nur die Liinge des
Kautschukschlauches eine Grenze.

Die Moglichkeit der Aufstellung der Lampe hiingt nur vom
Yorhandensein der Luftleitung ab.

Der hier ausgearbeitete Plan dieser Luftleitung wurde
dem Unternehmer zur Begutachtung zugestellt, um dessen Er-
fahrung bei dem sehr verzweigten Netze von vornherein zur
Geltung zu bringen.

Ueber die wichtigste Frage der zweckmiifsigen Beleuchtung
der Arbeitsstellen darf die des gesammten Innenraumes nicht
vernachlissigt werden. Die Raumverhiltoisse der hier zu
erleuchtenden Gebiude sind folgende (Fig. 7, Taf. VII):

1) Giefserei A . .. 306,37 qm
2) Locomotiv-Montirungs- Werksmtte B 1656,00 «
3) Dreherei C . 849,32 «
4) Schmiede E 554,40 «
5) Maschinenhaus G 66,13 «
6) Wagen-Montirungs- Welkstﬁtte H 2405,21 «
7) Lackir-Werkstiitte P . 468,12 «
Summe 6305,55 qm.

Trotzdem also bei 300 Lampen auf jede 21 qm zu be-
leuchtende Grundfliiche entfallen, ist die Beleuchtung eine vollig
ausreichende, die Arbeitsstellen sind gut erhellt, die iibrigen
Réiume als halbdunkel zu bezeichmnen.

Die Prefsluft wird durch ein Kreiselgeblise, Root-Blower
in einer Ecke der Schmiede E (Fig. 7, Taf. VII) erzeugt.
Ersteres hat 600 ™ Durchmesser, 200™® Breite und 2280 Um-
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liufe in der Minute. Der Root-Blower wurde zugefiigt, weil die
Anlage auch den Wind fiir die Schmiedefeuer liefern muls, und
das alte Kreiselgeblise hierzu neben der Versorgung der Beleuch-
tung bei voller Thitigkeit der Schmiede nicht mehr ausreichte.

Das Fligelrad des Root-Blowers hat einen Durchmesser von
400™™, eine Breite von 850™™ und eine Umlaufzahl von 620
in der Minute.

Die Rohrleitung geht von der Schmiede aus, durchzieht
den Raum fir die Riderpresse D und tritt von dort in die
Dreherei C ein, wo dieselbe nach den Richtungen 18 und 2 aus-
einanderzweigt. In der Dreherei liegen drei gleichlaufende
Stringe der ganzen Linge nach unter der Decke.

Links tritt die Leitung in die Locomotiv-Ausbesserungs-
Werkstiitte B, woselbst sie sich in die Zweige 19, 21 und 22
theilt. Als Fortsetzung von No. 22 ‘fihren die Rohre 30, 35
und 31 unterirdisch in die Giefserei A und bilden dort an den
Wiinden entlanglaufend die Leitungstheile 32, 33 und 34.

Rechts durchbricht die Rohrleitung an zwei Stellen die
Dreherei. Der eine Zweig, No. 27, dient den Lampen zur Be-
leuchtung der Holzbearbeitungsmaschinen, der andere, aus No. 2
entspringende, bildet die I.eitungen: 10, 5, 6 und 11.

Die Rohrstringe 7, 8 und 9 in der Wagen-Werkstitte sind
in der Luft aufgehingt und speisen die Lampen der Tischler.

Die beim Bureau S befindliche Leitung 10 zweigt unter-
irdisch nach 12 ab und tritt durch das gekrimmte Stiick 13
in die Lackir-Werkstitte P, die Leitungen 14, 15, 16 und 17
bildend. Demnach betriigt die Linge der Rohrleitung, zwischen
den beiden Indpunkten in gerader Linie gemessen — 285m,

Das Hauptrohr tritt beim Geblise unter einem Winkel von
etwa 45° aus der Erde gegen die Wand der Schmiede, erreicht
die Dreherei in einer Hohe von 4™ und zieht sich von dort mit
wechselnden Durchmessern und Hohenlagen durch das ganze Netz.

Zusammenstellung I.

f,é, Rohrleitungs- Luftdruck 2 Rohrleitungs- Luftdruck
g Durch- H{)’he oder | iy Wasser- 5 Durch- Hi}he oder | in Wasser-
Z | messer Tiefe von siiule Z | messer Tiefe von siiule
— Bodenfliche — Bodenfliche
A cm m cm ;3 cm m cm
1{ 20 +4,0 150 21| 2 +5,5 7.0
21 12 + 5,5 13,0 221 12 + 5,5 6,0
3| 12 + 3,8 11,0 231 10 + 3,3 4,0
4 4 +0,8 10,0 24| 10 -+ 5,5 4,0
50 10 +38 8,0 25 8 +55 3,5
6 8 + 5,1 7,0 26 6 + 5,5 3,0
7 2 +4,8 ! 5,0 27| 4 + 3,8 3,0
8§ 3 “+4,8 5,0 28 6 -+ 3.8 3,5
9 2 +4,8 5,0 29 8 + 3,8 4,0
10| 8 + 5,1 6,0 30 8 —+ 35,1 1,5
11 6 -+ 3.8 5,0 31 6 —0,1 1,5
12 6 — 0,5 3,0 32 6 <+ 0,8 1,2
13| 6 —05 2,5 33| 4 +0,8 1,0
14, 4 + 3.8 1,5 34| 2 + 08 1,0
15 4 +38 14 |35 6 + 3,1 1.0
16 3 -+ 3,8 1,2 36 2 -+0,8 12,0
17 4 + 4,5 2,0 37 2 40,8 13,0
18] 12 +55 130 |38 3 +31 13,0
19 8 -+ 38 8.0 39 1 —0,1 150
200 6 -+ 38 7,0 40{ 1 | verschieden|verschieden
{

Ueber die Durchmesser, die Lage der Rohre, sowie iiber
den Luftdruck am Ende der zu den einzelnen Lampen fithrenden
1 em weiten Rohrchen giebt die Zusammenstellung I Aufsehlufs.

Trotz des bedentenden Spannungsunterschiedes von 1 bis
15 cm Wassersiiule wird der Wind in die Lampe gleichmiilsig
eingefithrt, da, wie erwihnt, jede Lampe mit einem kleinen
Luftregler versehen ist.

Die Angaben Reihe 40 sind schwankend, weil dort die
Leitung so hoch oder tief genommen wurde, als es die ver-
schiedenen Maschinen erforderten; bei Hobelmaschinen war die
Leitung tiefer als bei Bohrmaschinen u. s. w.

Die Luftleitungsrohre wurden aus je 2 Stick zwei Meter
langen, an einander gelotheten Zinkrohren hergestellt. Je zwei
solche Rohre wurden sodann mit den Enden in einander geschoben
und ohne jede weitere Verdichtung an Ort und Stelle befestigt.

Liénge, Gewicht und Durchmesser der Rohre sind in Zu-
sammenstellung IT aufgefiihrt.

Zusammenstellung II

Rohrleitungs-

Durchmesser Linge Gewicht

em m kg

20 19,3 84,92

12 112,5 303,75

10 51,4 115,65

8 243,2 437,16

6 221,1 298,48

4 158,2 131,75

3 179,5 134,62

2 239,7 119,85

1 464,4 116,10

1 319,5 39,00

Zusaulmen 2003,8 1781,88

Die Einzelheiten der Luftleitung sind folgender-
mafsen ausgebildet:

Der Anschluls des Hauptrohres b (Fig. 8, Taf. VII) an den
Windkanal ¢ der Schmiede erfolgt, indem das etwas aufgeweitete
Robrende unter 45° in den Kanal hinabreicht. Ein hier zuerst
angebrachter kleiner Windfinger mulste wegen zu starker Wind-
zufilhrung beseitigt werden. Bei der bestehenden Anordnung
erfolgt eine Luftabgabe in die Rohrleitung nur soweit ein Ueber-
schufs itber den Bedarf der Schmiedefeuer vorhanden ist. Das
Rohr ist einfach in die Kanaldecke eingemauert, Zur Abstellung
der Luft dient der Schieber ¢d (Fig. 9 und 10, Taf. VII) aus
einfacher Zinkplatte, welche mit der Hand gestellt wird.

Die Kniestiicke der Leitung sind in der Regel gelothet.
Die Stofse der 4™ langen Rohrsticke mit gelotheter Lingsnaht
sind nur in einander geschoben (Fig. 11 und 12, Taf. VII). Trotz-
dem schliefsen auch letztere ziemlich luftdicht, da evstens die
Zusammenfiigung in der Windrichtung erfolgte und zweitens das
Ende des einen Rohres verengt, das des andern entsprechend
erweitert wurde.

Fig. 12 und 13 zeigen die Abzweigung des 200™=» weiten
Hauptrohres und dessen Fortsetzung in 120™m weiten Rohren.
An das 120™" Rohr wurde ein Stutzlegel angesetst, dessen
Ende etwas abgebortelt ist, und ebenso wurde auch das Ende
des 200™" Rohres zugerichtet.



Da jedoch diese weiten und langen Rohre sehr biegsam sind
und leicht aus einander gehen, so wurde der Stutzkegel am
Ende des 120™™ Rohres in das Ende des 200™» Rohres mit
ziemlich grofser Kraft hineingeschoben, ohne aber diese Ver-
bindungsstelle zu verlothen oder sonstwie zu dichten.

Hier sei bemerkt, dafs die Befestigung der Rohre — auch
bei 4™ langen Stiicken — stellenweise dufserst schwierig war.
Besonders in der Dreherei, wo drei gleichgerichtete Leitungen
anzubringen waren, bildeten die Vorgelege, Kraftiibertragungen,
Riemen u. s. w. der Maschinen vielfache Hindernisse.

An solchen Stellen konnte von einer Verlothung der in
einander greifenden Rohrenden nicht die Rede sein, weshalb wir
denn auch heschlossen, vorderband keinerlei Dichtungen anzu-
wenden, sondern das Ergebnis der Probebeleuchtung abzuwarten
und erst dann nach Bediirfnis fiir Dichtung zu sorgen. -

Die Proben erwiesen jedoch die Richtigkeit unserer Vor-
aussetzungen, dafs ndmlich das vollkommen luftdichte Abschlielsen
der zusammengefiigten Rohrenden iuberflissig sei.

Fig. 15, Taf. VII stellt das Dreiknie, Fig. 16, Taf. VII
den Abschlufs des geraden Rohrendes dar.

Die Befestigungsart der 10™™ Rohre an der Wand zeigt
Fig. 17, Taf. VII. Die Hakenndigel b wurden womdiglich ein-
fach eingeschlagen oder wo dies nicht moglich war mit Holz-
keilen in der Wand befestigt.

‘ Die Anbringung und Befestigung der ibrigen Rohre ist in
Fig. 18 bis 21, Taf. VII dargestellt. -

Fig. 18 und 19, Taf. VII zeigen die DBefestigung der
200mm Rohre an der Wand. Der Weichholzblock a stitzt das
Rohr und ist mittels der beiden Nigel b—b an der Mauer
festgestellt, die Klammer c¢ aus Bandeisen bindet das Rohr fest.

Fig. 20 und 21, Taf. VII zeigen die Befestigung desselben
Rohres in wagerechter Lage; der Hakennagel spannt das Rohr d
an das Holz a; e ist ein 10™™ weites Abzweigrohr, welches
auf einen kleinen, dem Ilauptrobre angelétheten Kegel aufge-
steckt ist.

Auch die unterirdische Robrleitung ist aus 1™" dickem
Zinkblech hergestellt, doch wurden bei dieser simmtliche Rohr-
verbindungen gelothet, damit nicht durch den Boden angesaugte
Feuchtigkeit in die Rohre gelangen konne.

Ucberhaupt hat bei dieser wie bei Gasbeleuchtung in die
Rohrleitung gelangte Feuchtigkeit sehr nachtheiligen Einflufs,
da die Flamme dadurch in flatternde Bewegung gerith.

Die unterirdische Leitung Fig. 22, Taf. VII liegt in einer
Tiefe von 0,5% in der Holzrinne ¢—d, welche vorsichtshalber
mit dem Brette b bedeckt und dann mit Erde iiberworfen ist.
Bei dieser hochst einfach hergestellten Leitung hat sich bisher
kein Mangel gezeigt; dieselbe bewiihrt sich vollkommen.

Die Windleitungsrohire wurden im Allgemeinen an den Winden
entlang gefihrt, oder an der Decke befestigt, in verschiedenen
Hohen, wie es eben die Fenster und Thiiren zulielsen. Zu-
samnenstellung I (Seite 101) giebt hieritber vollstiindigen Aufschlufs.

Von den Hauptrobren zweigen nach abwirts in L-Form die
Nebenleitungen ab, welche die fiir die einzelnen Werkbinke
erforderlichen 10—12 Stiick Lampen mit Wind versehen. Der
untere wagerechte Schenkel dieser Rolre ist entlang der Werk-
bank an der Wand befestigt und mit der nithigen Anzahl kleiner,

konischer Rohrchen versehen, auf welche die zu den Lampen
fihrenden Kautschukrohrchen aufgesteckt werden.

Fig. 23 u. 24, Taf. VII stellt die in der Wagen-Werkstiitte K
befindlichen Leitungen 7, 8, 9 dar, bei welchen besonders leichte
Handhabung, schnelle Ausbesserung etwaiger Schiden und mog-
lichste Verhitung der letzteren die Aufhiingung in der Luft
unbedingt erforderte.

An dieser Stelle befinden sich die Hobelbinke der Tischler,
die oft schwere Stiicke bearbeiten, infolge dessen die Binke
nicht fest genug stehen, um dem schwachen Leitungsrohre eine
dauernd sichere Stiltze bieten zu konnen. Auch ist der Raum
daselbst ziemlich beengt, die Tischler halten das zu bearbeitende
Holz unter und neben ihren Hobelbinken, so dafs auch eine von
der Erde abzweigende Rohrleitung fortwihrend gefihrdet wire.

Der Dachstuhl der Wagen-Werkstitte K besteht aus drei
gleichen von 4 Stiitzen unterstitzten Polonceau-Triigern, deren
Abstand fir die Unterstiitzung der schwachen Rolire zu grofs war.

Die Anbringung der Hauptleitungen unter der Dachdeckung
liitte zu lange und die Unterstehenden im Falle des Abreifsens
gefihrdende Ableitungen ergeben.

Es wurden daber um diesem vorzubeugen zwei Hiingebriicken
aus 40 X 20m starken Latten verfertigt (Fig. 23 und 24, Taf. VII),
welche mittels 5™ starker Dribte am Dachstuhle in der Hohe
von 4™ befestigt wurden, so dals nothigenfalls jedes Eisenbahn-
Fahrzeug darunter gestellt werden kann.

Fig. 23, Taf. VII steilt die Lingenansicht, Fig. 24, Taf. VII
die Stirnansicht der Hingebriicke dar. In Fig. 23, Taf. VII
sind ¢, d, e, f die 15™ lange Hingebriicke, g die Aufhingung,
a das Hauptrobr, b das Abzweigerohr, h, i, j, k das 10 ™% weite
herabhingende Rohr, an dessen Ende das zur Lampe fithrende
Kautschukrohr aufgesteckt wird.

Nach Fig. 24, Taf. VII triigt die Briicke drei Abzweigungen,
entsprechend den darunter in drei Reihen aufgestellten Hobel-
binken.

Die Ausfihrung der Rohre selbst muflste mit Ricksicht
auf den ziemlich karg bemessenen Voranschlag mit grofster Spar-
samkeit erfolgen. Wir liefsen von den Rohrgattungen verschie-
dener Malse je ein Probestiick herstellen. Das Zuschneiden und
Einrollen in Cylinderform ging bei den Rohren mittels besonderer
Vorkelrung ohne grofse Mihe von Statten; schwieriger war die
Herstellung der 1—4 cm weiten Robre, welche durch die nicht
zu beseitigende Spur jedes Hammerschlages ein sehr unschones
Aeufsere erhielten.

In Ermangelung von Blechbearbeitungs-Maschinen liefsen
wir also die 2 Meter langen Tafelbleche in Bindeln zu je
10 Stiick auf der grofsen Hobelmaschine auf die nothige Breite
zerschneiden, sodann die Rohre von 200—260™" Durchmesser
durch die Spengler herstellen, die zahlreichen 10—40™™ weiten
hingegen mit Hilfe der grofsen Hobelbank in Kalibern ziehen.
Durch dieses Verfahren erzielten wir nicht nur ein glattes,
schones Aeulsere der Rohre, sondern auch eine Ersparnis an
Material, da die 10™™ weiten Rohre bei 2 Meter Liinge sich
um 100 —140™2 dehnten.

Die eingerollten Kohre wurden sodann nach der Liingen-
richtung verlothet und je zwei Rohrenden aneinander geldthet,
so dafs jedes Rohrstiick 4™ Liinge erhielt.
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4. Luftzufihrung.

Das Petroleum hat nach Prof. Chandler bei einer Dichte
von 40—48°% Beaumé eine Zusammensetzung von 85 % Kohlen-
stoff mit 15 % Wasserstoff,

Sein Verhiltnis-Gewicht betrigt 0,820—0,782. Die Ver-
brennung soll thunlichst unmittelbar zu Kollensiure, unter Aus-
“schlufs von Kohlenoxyd erfolgen, was von der Zufithrang der
geeigneten Luftmenge abhiingt. Bei der Zusamniensetzung der
Kohlensiiure CO,, und das Atomgewicht von C = 6, yon 0 =38
ist, so bedarf 1 kg Kohlenstoff zur Verbrennung zu Kohlensiiure
2,67 kg Sauerstoff, daher ist zur Verbrennung von 1t kg Petroleum
2,26 kg Sauerstoff erforderlich.

1 kg Sauerstoff hat einen Rauminhalt von etwa 0,7 cbm,
1 kg Petroleum erfordert also zur Verbrennung 1,58 cbm Sauerstoff.

Da die Luft 0,2 ihres Rauminhaltes an Sauerstoff enthiilt,
so bedarf 1 kg Petroleum zur Verbrennung 7,900cbm Luft.

Mit Riicksicht auf das Entweichen einer bedeutenden Menge
Luft in Folge der Bauart der Lampen, und weil auch zum Ver-
brennen des Wasserstoffes im Petrolenm zu Wasser Sauerstoff
verbraucht wird, muls diese Menge noch erhoht werden.

In den 10™m Kautschukschliuchen ist die kleinste Wind-
geschwindigkeit nach unseren Messungen 2,7 ™ in der Sekunde,
die durchstrémende Luftmenge also 0,288 cbm in der Stunde.

In der Lampe mit 24 ™" breitem Dochte verbrennt 1 kg
Petroleam in 32,2 Stunden, wihrend welcher Zeit der Lampe
9,274 cbm Luft zufliefst; die Flamme erhilt also bei den ge-
gebenen Abmessungen eine genigende Luftmenge.

Nehmen wir den Luftbedarf fir jede Lampe und Ver-
brennung von 1 kg Petroleum mit Ricksicht auf Verluste in den
Leitungen zu rund 12 ¢cbm an, so fordern die Leitungen fiir

aulsen entnommen wird. Die Verbrennungserzeugnisse werden
also selbst in geschlossenem Raum mit reiner Luft gemengt und
verursachen viel mehr eine rege Lufterneuernng als verdorbene
Luft. Wir stellten diesbeziiglich Versuche in einem moglichst
abgesperrten 0,57 cbm fassenden Kasten an, wobei obenerwihnte
Bureaulampe die Wiirme - dieses Raumes binnen 40 Minuten um
26,5° R. erhohte, somit in der Minute um 0,662° R.

Bei der Weils’schen Lampe mit 24™m Docht stieg die
Wirme desselben Raumes in 120 Minuten um 38° R., also in
der Minute um 0,316 ° R., hingegen verursachte die Weils’sche
Lampe mit 33™m breitem Dochte in 30 Minuten 29,5° R.
Wiirmezunahme, somit in der Minute 0,983°¢ R,

Nach jedem Versuche athmeten wir die Luft des Kastens
ein, und machten die Erfahrung, dals die durch die Weils’'sche
Lampe erwiirmte Luft rein und angenebm und mit kaum bemerk-
barem Geruche behaftet war, die von der gewdhnlichen Petroleum-
lampe erwiirmte dagegen in Folge starker Beimengung von Rauch
und Kohlensiure stickende Eigenschaften besafs.

Es verdient noch hervorgehoben zu werden, dals die Luft-
leitung namentlich tags nicht unwesentlich zur Liftung der
Riume beitrigt.

7. Sicherheit gegen Feuersgefahr.

Die mit freier Flamme brennende Weils'sche Lampe ist
unverwendbar wo brennbare Stoffe in der Luft schweben. In

sonstigen gewerblichen Anlagen ist sie aber wegen des Fehlens

300 Lampen in 32,2 Stunden 3660 cbm Luft, daher in der

Sekunde 0,031 cbm.

Zur Anfachung eines Schmiedefeuers werden etwa 0,02 cbm,
fir die vorhandenen 14 Schmiedefeuer also 0,28 ¢bm Luft in
der Sekunde gebraucht, wenn alle mit ziemlich starkem Feuer
arbeiten.

Nach unseren Messungen liefert das alte Kreiselgebliise
0,31 cbm, der Root-Blower hingegen 0,34 cbm Wind in der
Sekunde; es ist also fiir Beleuchtungszwecke die nothige Luft-
menge immer vorhanden und in der Regel braucht nur ein Ge-
blise zu gehen. Wenn der Root-Blower in Thitigkeit ist, macht
sich an den Flammen ein schwaches Zittern bemerkbar.

5. Beseitigung der Verbrennungs-Erzeugnisse.

Die nach obigem erzielten Erzeugnisse reinen Verbrevnungs-
gase hindern das gleichmifsige Brennen nicht. Vom glithenden
Dochte verbrennt stiindlich —— wie bei jeder andern Petroleum-
lampe — kaum eine Linge von 0,35™" und er braucht nar
vor dem Anziinden mit einem trockenen Lappen abgewischt zu
werden, um wieder schdn zu bremnen. — Auch dieser Be-
dingung entspricht die Lampe somit.

6. Vermeidung gesundheitsschidlicher Einflisse.

Das Ergebnis mufs hier giinstiger sein, als bei gewdhn-
lichen Lampen, weil die Verbrennungsluft nicht im Raume, sondern

Organ fur die Fortschritte des Eisenbaluwesens, Neue Folge. XXVIII. Band. 3. Hett 1891,

gefihrlicher Leitungen, und weil sie von den durch die Liftung
bedingten Druckverhiltnissen unabhingig ist, besonders gut ver-
wendbar, A

Da bei der Lampe die kalte Luft zwischen Dochthalter und
Kapsel eingeblasen wird, und oberhalb des Oelbehiiters sich der
den Wind anfnehmende Raum befindet, so kann sich das Petroleum
in der Lampe nicht erhitzen, und daher ist die Gefahr des
Riickschlagens der Flamme in den Oelbehilter ausgeschlossen.
Da die Lampe aus starkem Zinkbleche geprefst ist, so kann sie

"auch durch Umfallen nicht die grolsen Gefahren der gewdhn-

lichen Lampe herbeifiihren.

8. Der Brennstoff.

Dals es wohl kaum moglich ist, einen leichter zu be-
schaffenden, billigern und bequemer zu behandelnden Brennstoff
7u finden, als das Petroleum ist bekannt. Die Wall dieses
bedarf also keiner eingehenderen Erorterung. Es moge nur tiber
die Betriebskosten der Beleuchtungsanlage noch einiges hinzu-
gefiigt werden.

Die Unschlittkerze brennt 6 Stunden lang, giebt zwar nicht
viel Licht, doch kann man noch eben dabei arbeiten. Da nun
nicht jeder Arbeiter einen Leuchter besals. klemmte er die
Kerze in Schranbenmuttern, Holzsticke u s. w.; oftmals fielen
die Kerzen um, zerbrachen in Stiicke, waren also unbrauchbar,
und die Ausnitzang sank auf ein sehr niedriges Mafs herab.

Der Vollstindigkeit halber sei erwiihnt, dals unsere ver-
gleichisweise angewendete Stearinkerze in 7 Stunden 27 Minuten
vollstiindig verbrannte.

14
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Die Zusammenstellung III zeigt die Kosten der zu - Be-
leuchtungszwecken verbrauchten Materialien nach Jabrgingen:

Zusammenstellung IIL.
Jahr- | Ver- Beleuchtungs-
gang |brauchtes Anzabll  Zahl |gosten in Kreuzern
vom |Beleuch-| der der "
fiir 1 B .
L Oct. | tungs- |Arbei-| Arbeits- Arlll)l;aiter fiir eine merkung
bis Ende Material | ter stunden und Stunde
Miirz 1. Winter
1883/84| 690,55 | 239 |4,115,260| 28,8 | 0,0168 | Unschlittkerze
1884/85| 769,88 | 257 4,324,970 29,9 | 0.0178 »
1885/86| 663,95 | 274 (4,432,180 24,2 | 0,0150 »
1886/87| 527,54 | 278 |3,840,390| 18,6 | 0,0137 "
1887/88| 692,40 | 283 {4,531,170| 24,4 | 0,0152 "
1888/89| 831,79 | 328 |4,727,680| 253 | 0,0175 N
1889/90, 1378,42 | 400 |6,018,780| 34,4 0,0229 Weils’sche Lampe.
i ! DieRéderschmiede
| | arbeiteten auch
! | wahr. der Nacht.

Danach entfallen wihrend der 6 Wintermonate auf je einen
Arbeiter bei der Weils'schen Petroleambeleuchtung 34.4 kr,
bei Unschlittkerzen zwischen 18,6 und 29,9 kr. Vertheilt man
die Ausgaben auf die Gesammi-Arbeitsstundenzahl, so ergiebt
auch die Weils'sche Beleuchtung die hochste Ziffer, und zwar
0,0229 kr, wihrend dieser Werth in den fritheren Jahren zwischen
0,015 und 0,0178 kr schwankte.

Wichtiger ist jedoch zu wissen, welche Kosten die Beleuch-
tung verursachte im Vergleich zu den Arbeitsléhnen und dem
bearbeiteten Materialwerthe. (Zusammenstellung IV.)

Hieraus ist ersichtlich, dafs bei Anwendung der Weils’schen
Beleuchtung im Jahre 1889/90 die Kosten nur um 30—36 %
stiegen, wihrend die Lichtwirkung den 37,5fachen, ja, bei den
Lampen mit 33®m Dochtbreite sogar den 118fachen Werth
erreichte.

Zusammenstellung IV.

' LA . S o=lg 2B
g2 loblB8eo 2548 25 |IE55538 38 E5
PEICEEIEE P RIS R PO )

Q= - =S — — o —_ —
IR IR AN EL IR R R ] e
BES|2EE| S 8- CEnd S ES [CESn Y 5R8E
ECEMER 85 3REE| T 2T SRZEEETER
- 1, fl. . il 1. fl.
M : 3 :
1883/84 690,55 |60526,42| 11,409 }103295,12 6,680 4,215
1884/85| 769,88 {66645,45| 11,552  98155,03 7,843 4,835
1885/86| 663,95 66663,38, 9,959 ' 94125,46] 7,053 4,129
1886/87| 527,54 |60494,28 8,720 ‘ 86435881 6,103 3,904
1887/88| 692,40 |64274,75| 10,772 | 88666,31 7,806 4,527
1888/391 831,79 |71948,22 11,560 [101108,43 8,226 4,806
1889/90 | 1378,42 |90714,57. 15,195 |(119227,33| 11,562 6,565

Zum Schlufs geben wir noch eine Zusammenstellung iber
den Kostenpreis der einzelnen Lampengattungen und der ver-
brauchten Petroleummengen:

Zusammenstellung V.

2 £ 235 .55
= o3 @ w |~ 2]
’é'go?g'é:ﬁé%é%'é%é
8 led 2Rl (CTs =2
Name der Lampe | £ S S§|EE|2E |2 4y EE|s® 88
1S 1R8|E8|5°228|5k28

RIg BT |&% o™ B R

mm kg kg kr.

Gewdhnliche Bureau- | 23 (0,332 | 0,478 | 223/4 0,021 0,44

Weifs'sche.....| 33 (0,832]0,950 ]| 221/2 0,042 0,88

e e 24 [0,6180,607 | 191/ 0,031 0,65

Die Leuchtstoffkosten der Bureaulampe mit 23 ™™ breitem
Dochte verhalten sich zu den der Weils’schen Lampe mit 24 ™=
Dochtbreite also wie 44 : 65, dagegen die Leuchtstiirke wie 1:2,91.
Es kann also die durch Prefsluft angefachte Lampe fiir solche
Riume gewerblicher Anlagen, wo die Luft keine entzGndlichen
Stoffe enthdlt und eine Beleuchtung durch hell und ruhig
brennende Flamme nothig ist, empfohlen werden.

Uebersicht der in Paris 1889 ausgestellten Locomotiven.

Von H. v. Littrow, Ingenieuradjunkt der K. K. dsterr. Staatsbahnen in Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 16 auf Taf. VIIL Fig. 1 bis 16 auf Taf. IX, Fig. 1 bis 16 auf Taf. X und eine Zusammenstellung
der Hauptmalse auf Taf. XI.)

(Schlufs von Seite 71.)

II. Locomotiven fiir den Orts- und Vororts-Verkehr grofser Stddte,
(2 Stiack.)

Diese Locomotivgattung war auf der Ausstellung sehr
schwach vertreten, die Locomotiven der in London einmiin-
denden Bahnen, der Briisseler Ringbahn, der Berliner Stadt-
bahn u. s. w. waren bisher sehr selten auf einer Ausstellung
zu sehen.

22) 3fach gekuppelte TenderlocomotiveNo.3533
der franziésischen Westbahn, erbaut von der Gesell-
schaft Fives-Lille. (Fig. 7, Taf. IX.)

Diese Locomotiven sind fir die schwierigeren Theile des
Vorortsnetzes der franzisischen Westbahn bestimmt. Die erste

Locomotive gleicher Gattung, welehe um 100 ™™ kleinere Rider
und um 450™ Kkleineren Radstand besals, war 1885 in Ant-
werpen ausgestellt. Die Bestandtheile der Locomotive sind
denen der ausgestellten Schnellzuglocomotive der gleichen Bahn
sehr dhnlich.

23) 8fach gekuppelte Tenderlocomotive mit
Laufachse No. 618 der franzosischen Ostbahn, Ma-
schinendirector Salomon, erbaut inder Bahnwerk-
stiitte Epernay 1881. (Fig. 8, Taf. 1X.)¥)

Diese Locomotivgattung versieht fast ausschliefslich den
Pariser Vorortsverkehr der Ostbahn. Auffallend ist, dafs die

*) Organ 1890, 8. 221.
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Cylinder derselben innen liegen, wiihrend bei der Schnellzug-
locomotive der gleichen Bahn (welche im Jahre 1878 ausge-
stellt war) die Cylinder auflsen liegen. Der Grund fiir diese
Anordnung diirfte darin zu suchen sein, dafs man in England
und Frankreich Locomotiven, welche viel in Bahnhofen ver-
kehren (Verschieb- und Ortsverkehrlocomotiven), so schmal wie
moglich baut, um den Raum zwischen den Gleisen moglichst
frei zu halten. Vom Herkommlichen abweichend liegt die 1., 2.
und 3. Achse in Aufsenrahmen, die 4. (Laufachse) in Innenrahmen.

Ill. Giiterzuglocomotiven der Haupthahuen.

3 Stick 3fach gekuppelte, darunter cine Verbund-
locomotive.

4 Stiick 4fach gekuppelte, darunter cine Verbund-
und eine Woolflocomotive.

24) 3fach gekuppelte Locomotive der belgi-
schen Staatsbahnen, erbaut von der Gesellschaft
La Metallurgique in Tubize 1869. (Fig. 37.)

Fig. 37.

erbaut von der Gesellschaft Mareinelle und Counillet.
(Fig. 11, Taf. IX.)

Diese l.ocomotivgattung mit 45 t Dienstgewicht wurde im
Jahre 1884 entworfen. Die erste Locomotive derselben, welche
sich von der in Rede stehenden nur durch die veriinderte Lage
des Domes unterschied, war 1885 in Antwerpen ausgestellt.
Diese Locomotiven wurden 1886 sehr genauen Proben unterzogen,
wobei Verdampfungen von bis zu 106 kg Wasser auf 1 qm Heiz-
fiiche und Stunde erzielt wurden. Sie befordert auf 16 9/, Steig-
ung 300 t mit 18 km Geschwindigkeit im regelmiif(sigen Verkehre.

27) 4fach gekuppelte Locomotive No. 2041 der
franzosischen Sitdbahn, erbaut von Schneider in
Creusot. (Fig. 14, Taf. IX))

Diese Locomotive, welche sich von der 1873 in Wien aus-
gestellten derselben Bahn und der gleichen Bauanstalt nur durch
das um 1t hiohere Gesammtgewicht unterscheidet, und auch der
1867 in Paris ausgestellten sehr ihnlich ist, soll auf Steigungen
von 33° ., 130t mit 20 km Geschwindigkeit ziehen. Diese

Leistung dirfte wohl nur unter besonders giinstigen
Umstiinden zu erzielen sein.

I H 100

28) 4fach gekuppelte 4 Cylinder-Ma-
schine No. 4733 der franzdsischen Nordbahn,
entworfen von Du Bousquet (dermalen Ma-
schinendirector der franzdés. Nordbahn),
erbaut 1881 von der Gesellschaft Fives-Lille,

4318

s
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umgebaut 1889 in der Bahnwerkstitte Hel-
lemes. (Fig. 15, Taf. IX.)*)

Diese Locomotivgattung wurde 1867 geschaffen,
auf den Pariser Ausstellungen von 1867 und 1878
(Nord Belge) war diese Grundform bereits ausgestellt.

-
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Der Umbau von 3 Locomotiven dieser Gattung hat so

gute Ergebnisse geliefert, dafs die franzosische Nord-

Diese Maschine bietet aufser der bedeutenden Anzahl Kilo-
meter, die sie durchlaufen hat, nichts hervorragendes. Sie stammt
von der scither verstaatlichten Société Belge pour I’exploitation
des chemins de fer und erinnert in vielen Einzeltheilen an die
im Jahre 1873 in Wien ausgestellte Schnellzuglocomotive der
gleichen Gesellschalft.

25) 3fach gekuppelte 2 Cylinder-Verbundloco-
motive, Bauart Mallet »Auzances«, No. 3510 der
franzosischen Staatsbahn, erbaut 1881 von Cail
in Paris, umgebaut fir Verbundwirkung 1888 in
der Bahnwerkstitte Saintes. (Fig. 12, Taf. 1X.)

Diese Locomotive ist bis auf die Verbundeinrichtung gleich
der bekannten ilteren Giiterzuglocomotive der Paris-Lyon-Mittel-
meerbahn, welche auch fiir die schweizerische Westbahn, die
Osterreichische Dux-Bodenbacher Bahn u. s. w. geliefert wurden.
Das Inhaltverhiltnis der Cylinder betrigt 1:2. Der Hoch-
druck-Cylinder hat bei der Verbundeinrichtung einen Durch-
messer von 420™™ erhalten, wihrend die gewohnlichen Loco-
motiven 450 ™™ Cylinderdurchmesser laben. Die umgebaute
Locomotive ist daher fir das Anfahren weniger geeignet, als

-die urspriinglichen.

26) 3fach gekuppelte Locomotive der belgi-

schen Staatsbahnen fir die Luxemburger Linie,

bahn im Jahre 1890 20 Stiick neue Locomotiven be-
schaffte, welche sich von den umgebauten durch hoheren Kessel-
druck von 12 at und stirkeres Gestinge unterscheiden. Mit
diesen letzteren wurden folgende Probefahrten auf der 73 km
langen Strecke Valenciennes-Hirson durchgefiihrt.

<
- S| 2|5z B3
= - ] A |e2® =]
Gattung |2 2| 5 | 5 |EPe|52
T 4 <2l
o g1 & P |2gs ﬁm
der § % 5 5 g xS §§ Anmerkung
Locomotive| N < | 3= =g
dEAE-LR-E
t kg | cbm kg Min.
normale mit 10at | 418 |46 | 1480 | 12,0 | 26,7 |216| 1 Signalaufenthalt.
Kesseldruck und
500 mm Cylinder-
Durchmesser
desgl. 548 (42(1790|15,0| 26,5 |207| 3 Signalaufenthalte.
mit 550 mm Cylin-
der-Durchmesser
neue Locomotive | 159 | 42|1530|12,5( 24,1 | 194 ebenso,
mit 4 Cylindern
und 12 at Druck
desgl. 548 |46 1640 (18,0 22,1 |207| 2 Signalaufenthalte.
desgl. 692 |59 | 1950 { 14,0 | 22,8 | 206 | AufderStrecke,Steigung
9%o0, wegen brennender
Wagenludung stehen ge-
blieben und mit Frisch-
dampf leicht angefahren.

*) Organ 1890, S. 32.
14*
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29) 4fach gekuppelte 4 Cylinder-Verbund-Loco-
motive No. 4301 der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,
erbaut in der Bahnwerkstitte Oullins bei Lyon.
(Fig. 13, Taf. IX.)

Die Verbundeinrichtung dieser Locomotive stimmt mit der
der oben zu Fig. 6, Taf. IX aufgefithrten Schnellzuglocomotive
der gleichen Bahn iiberein. Im Uebrigen ist die Locomotive
gleich der 1878 ausgestellten Giiterlocomotive der P.-I..-M.-Bahn
hergestellt.

30) 4fach gekuppelte Tenderlocomotive No. 170
der grofsen belgischen Centralbahn, Maschinen-
director Urban, erbaut in der Bahnwerkstitte
Lowen. (Fig. 16, Taf. IX.)¥)

Auf der Ausstellung in Paris 1867 war eine fast voll-
kommen gleiche Locomotive ausgestellt. Die Einzeltheile der-
selben unterscheiden sich wenig von der 1873 ausgestellten
Schnellzuglocomotive und der 1878 ausgestellten 2fach ge-
kuppelten Tenderlocomotive derselben Verwaltung.

IV. Locomotiven fiir volispurige Nebenbahnen.
8 Stick (eine davon war doppelt ausgestellt).

31) 3fachgekuppelte Locomotive »Yapeyu«der
argentinischen Nordostbahn, erbaut von Neilson in
Glasgow No. 4000. (Fig. 1, Taf. X.)**)

Diese Locomotive ist im Allgemeinen nach der englischen
Grundform fir Giiterziige, jedoch mit aulsen liegenden Cylindern
hergestellt.  Sie ist nach bewiihrten englischen Mustern her-
gestellt.

32) 3fach gekuppelte Tenderlocomotive=Havrin-
court« No. 6 fiir die Bahn von Achiet nach Bapaume
(Nordfrankreich), erbaut von Cail in Paris (aus-
gestellt im Pavillon Cail).

Von dieser Locomotive waren weder Zeichnungen noch
Hauptmnafse zu erhalten. Sie ist den Verschiebmaschinen der
franzosischen Bahnen dhnlich, hat Aufsensteuerung, innen liegende
Rahmen, tberhingenden Feuerkasten und seitlichc Wasser- und
Kohlenkasten. Besonders bemerkenswerthe Bestandtheile kommen
an derselben nicht vor.

33) Zwei gleiche 3fach gekuppelte Tenderloco-

motiven No. 200 und No. 206 der belgischen Staats- -

bahnen, No. 200 geliefert von der Soc. St. Leonhard
bei Littich, No. 206 geliefert von der Soc. de la
Meuse bei Liattich. (Fig. 4, Taf. 1X.)***)

Der Entwurf dieser 30t schweren Locomotive rithrt von
der erstgenannten Bauanstalt her. Der Kessel ist nach Belpaire-
schem Muster hergestellt, der Schornstein hat quadratischen
Querschnitt, Rahmen und Steuerung liegen innen, die Cylinder
aufsen, die Wasserkasten sind seitlich angebracht. Die Be-
stimmung dieser Locomotivgattung, von welcher bereits ecine
grolsere Anzahl erbaut wurde, ist, Personenziige von 6-—8 Wagen

*) Qrgan 1890, S. 190,
*) Organ 1890, S. 226.
**¥) Organ 1890, S. 223.

auf den Seitenlinien des Staatsbahnnetzes in den Ardennen zu
befordern. Die Locomotiven fahren hierbei auf Steigungen bis
zu 18°/,,, und auf den ebenen Theilen der Linie mit Ge-
schwindigkeiten bis 60 km in der Stunde. Die Dampferzeugung
ist hierbei vorziiglich, auch ist der Gang der Locomotiven bei
den Hachstgeschwindigkeiten tadellos. Dieselben haben Metall-
packungen in simmtlichen Stopfbiichsen, welche aus Spihunen
von weichem Weifsmetalle hergestellt sind, die dhnlich wie Hanf
vor dem KEinlegen wurstformig zusammengerollt werden. Nach
einjihrigem Dienste konnte mit einem gewdlnlichen Greifzirkel
keine Abnutzung der Kolbenstangen festgestellt werden.

Damplfwagen fiir Haupthahnen.
(1 Stick.)

34) d4achsiger Dampfwagen mit 2 gekuppelten
Achsen, Bauart Belpaire, No. 57 der belgischen
Staatsbahnen, erbaut von der Gesellschaft La
Metallurgique in Tubize und Nivelles. (Fig. 10,
Taf. IX.)

Diese Dampfwagen, welche wegen ihres grofsen Gesammt-
Radstandes auf mit Locomotivdrehscheiben versehenen
Hauptlinien verkehren konnen, dienen in Belgien ausschliefslich
zur Herstellung von Anschliissen zwischen nahe gelegenen Knoten-
punkten des Ilauptnetzes. Sie fahren mit Geschwindigkeiten
bis 55 km und konnen auf 169,, Steigung bei 35 km Ge-
schwindigkeit noch einen zweiten Wagen ziehen. Der aus-
gestelite Dampfwagen unterscheidet sich von den im Dienste
befindlichen durch eine doppelte Federung des Wagenkastens
und ectwas geiinderte innere Eintheilung,

nur

Yollspurige Stralsenbahulocomotiven ohne Feuerung.

35), 36) und 387). Die 3 Locomotiven dieser Gruppe sind

nach Lamm-Francq hergestellt, deren Locomotivart in Paris
auf den nordlichen #ufseren alten Boulevards und der Trambahn
nach St. Germain, in Lyon. Lille und Briissel in Verwendung
steht.

Dic ausgestellten Locomotiven, von welchen eine im Jahre
1878 von Cail, eine von E. und J. Halot in Brissel 1889
und eine von Cail 1889 (Fig. 6, Taf. X) erbaut ist, haben
fast gleiche Hauptmafse. Stirkere l.ocomotiven, gleicher Bauart,
werden neuester Zeit in Paris von einer Strafsenbahn nach
St. Germain verwendet. Locomotiven gleicher Stiirke, wie die
ausgestellten, ziehen in Paris auf nahezu ebener Strecke 3 voll-
Desetzte Tramwagen mit Decksitzen, und werden nach 40 Minuten
Fahrtdauer nachgefallt, Der Dampfdruck ist in dieser Zeit
von 15at auf 3—4 at gesunken. FEine Pariser Strafsenbahn-
gesellschaft hat sogar gewdhnliche Winterthurer Stralsenbahn-
locomotiven zu feuerlosen umgebaut.

| 38) Normalspurige Prefsluft-Betriebswagen,

Bauart Mekarski*), fir die Trambahn Vincennes-
Ville Eorard. (Iig. 2, Taf. X.)

Diese 1889 in der Niihe von Paris erbaute Trambahn wird

nach dem Muster der seit lingerer Zeit bestehenden in Nantes

*) Organ 1887, S. 82.




mit Prelsluft nach Mekarski betrieben.®) Der einem ge-
wohnlichen Pferdebahnwagen mit Decksitzen gleichende Wagen
hat unter dem Kasten eine Reihe von Luftbehiltern, welche
quer zum Gleise angeordnet sind. Zwei dieser Luftbehilter
dienen zur Haltung von Luftvorrath, alle iibrigen werden gleich-
zeitig zur Speisung der Cylinder entleert. Auf der einen End-
biihne des Wagens befindet sich ein kleiner mit Heilswasser
gefiillter Kessel, um die austretende Luft behufs Verhinderung
von Eisbildung zu erwirmen. Die Filllung der Luftbehilter
erfolgt in der Mitte der Bahn in der Weise, dals der ankommende
Wagen zuerst it grofsen Vorrathsbehiltern in Verbindung
gesetzt wird, worauf die Luftpuinpen noch die zur Erreichung
des Volldruckes nothige Luftmenge unmittelbar in die Wagen-
behiilter pumpen.

V. Verschieblocomotiven,
(1 Stick.)

39) 2achsige Verschiebtenderlocomotive mit
Seilwinde No. 2035 der franzosischen Nordbahn,
erbaut in der Bahnwerkstidtte La Chapelle. (Fig. 9,
Taf. 1X.)**)

Die Locomotive ist fiar den Dienst in Docks und Lade-
schuppen bestimmt, sie ist so einfach, wie moglich hergestellt.
Der Regler setzt nach rechts gedreht die Locomotive. nach links
gedreht die Seilwinde in Bewegung. . Letztere kann mittels
eines Handgriffes ausgelost werden, da das Abwickeln des Seiles
von Hand geschieht. Die 2 Bewegungs- und 2 Winden-Cylinder
sind nach einem Modelle gegossen. Das Gewicht der Loco-
motive betrdgt etwa 9t. Im Schutzhause ist cin Klappsitz fiir
den Locomotivfilhrer angebracht, welcher zugleich den Heizer-
dienst versieht.

V1. Schmalspurige Locomotiven,

(16 Stiick.)

40) 2fach gekuppelte Tenderlocomotive von
Décauville in Petit Bourg. Spurweite 600™™, (Aus-
gestellt im Décauville Pavillon.)

Diese fir Bahnbauten, Landwirthschaft u. s. w. bestimmte
Locomotive ist nach der Grundform No. 2 der Bauanstalt herge-
stellt, welche bisher von den Décauville-Locomotiven die
weiteste Verbreitung gefunden hat.

Sie ist eine 2achsige Tenderlocomotive gewohnlicher Bau-
art, mit innen liegendem Rahmen, aulsen liegenden Cylindern,
aufsen liegender Heusinger-Steuerung, seitlichen Wasser-
kiisten und Klein’schem Funkenfinger. Dic Einzelntheile sind
theilweise nach Krauls'schen Vorbildern ausgefiihrt. Im Ein-
satz gehirtetes Schweifseisen hat vielfach Verwendung gefunden.
Die Locomotive ist trotz ihrer Kleinheit in allen Theilen gut
zugiinglich.

41) 4fach gekuppelte Fairlie-Tenderlocomotive |

»la France« von Décauville in Petit Bourg. Spur-
weite 600™, (Fig. 3, Taf. X.)
Diese Locomotive versah den Aushiilfsdienst auf der Aus-

*) Organ 1888, 8. 208 und 213.
**) Organ 1890, 8. 222.

stellungsbahn, Sie ist eine reine Fairlie-l.ocomotive mit zwei :

.
2achsigen Gestellen, ohne nennenswerthe Neuerungen. Dals
diese Locomotive, welche im Jahre 1886 erbaut wurde, heute
noch nicht verkauft ist. spricht nicht sehr fir die Vortheile der
Fairlie-Bauart.

42)und 43) 4fach gekuppelte Mallet-Décauville-
Verbund-Tenderlocomotiven mit 4 Cylindern, erbaut
fir Décauville in Petit Bourg. (Fig. 4. Taf X.)
Spurweite 600 ™m,

1 Locomotive »Ville de Laon« im Jahr 1887 erbaut,
5 Locomotiven »Massonah« -- =Kairouan« — »Turkestan« —
»Australies — »Dumbarton« im Jahre 1889 ecrbaut. Die
5 letzteren Locomotiven sind in den Abmessungen vollkommen
gleich, die erstgenannte ist um ein Geringes leichter. Die
3 ersten haben Frischdampfventile zu den grolsen Cylindern,
die letzten 3 haben keinerlei Anfahrvorrichtung. :

Diese I.ocomotiven, welche den Dienst auf der Ausstellungs-
bahn versahen, bildeten die auffallendste Neuerung im Loco-
motivbau auf der Ausstellung. Der Kessel ruht mit seiner riick-
wirtigen Hiilfte festverbunden auf dem Hauptrahmen, welcher
an seinem vorderen Ende die beiden Hochdruck-Cylinder trigt,
die auf die vorletzte und letzte Achse wirken. Das vordere
Kesselende ruht mittels Schleifplatten auf einem Gestelle, das
an seinem vorderen Ende die auf die erste und zweite Achse
wirkenden Niederdruck-Cylinder trigt, und mittels einer Deichsel
um einen im Vordertheile des Hauptrahmens angebrachten Dreh-
punkt schwingt. Der Dampf wird vom Kessel aus dem riick-
wiirtigen Cylinderpaare in fester Leitung zugefihrt, von dem-
selben geht er durch eine bewegliche Knierohrleitung, welche
gleichzeitig als Verbinder dient, zum vorderen Cylinderpaare
und von diesen mittels eines sehr einfach gestalteten, seitig
gelenkigen Rohres zum Blasrohre. Eine solche Locomotive ist
wegen des freien Spieles des Vordergestelles zu raschem Fahren
nur in umgekehrter Stellung geeignet, sie ist jedoch ein sehr
vollkommenes Fahrzeug fiir Bahnkriimmungen, da die Fehler
der reinen Fairlie-Bauart — Undichtheiten der Einstromungs-
rohre — dadurch vermieden sind, dals die gelenkigen Rohre
nur von minder hoch gespanntem Dampfe durchstromt werden,
und fast mathematisch richtig ohne allseitig wirkende Gelenke
angebracht werden konnen. Nur die Blasrohr-Verbindung ist
schwer oder gar nicht dicht zu halten, beim Durchfahren scharfer
Bogen blist diese stets ein wenig. Es ist dies jedoch, da der
zum Blasrohre gefiihrte Dampf in Folge der doppelten Aus-
nutzung sehr geringe Spannung hat, ein sehr unwesentlicher
Fehler. Bei schonem Wetter ist das Blasen kaum sichtbar.

Das Verhiiltnis der Cylinder-Inhalte betriigt bei allen
6 Locomotiven 1:2,25. Bisher wurden 12 derartige Loco-
motiven in Frankreich und 10 in England (von Kerr Stuart)
hergestellt. Maschinen etwas grofserer Abmessungen wurden fiir
2 franzosische Nebenbahnen und die siichsischen Staatsbahnen,
besonders schwere (85t im Dienst) fiir die Gotthardbahn erbaut.

44) 2fach gekuppelte Tenderlocomotive von
Corpet in Paris. (Fig. 5, Taf. X.) Spurweite 600mm,
(In der landwirthschaftlichen Abtheilung.)

Diese fir tragbare Feldbahnen bestimmte Locomotive hat
stehenden Kessel mit Field’schen Hingerohren in der Feuer-
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kiste. Die lothrecht angeordneten Dampfeylinder sind unmittelbar
am Kessel befestigt und wirken mittels Kropfkurbeln auf die
Treibachse. Die Locomotive hat mit Riicksicht auf den zuge-
horigen Oberbau und die enge Spurweite eine etwas hohe
Schwerpunktslage und diirfte daher leicht entgleisen. Sie triigt
an beiden Enden nach Kraufs’schem Muster angebrachte Quer-
triager, um im Entgleisungsfalle nicht einzusinken oder umzufallen.

45) 2fach gekuppelte Tenderlocomotive von
Cail in Paris (Im Pavillon Cail) Spurweite 800™™,

Die Locomotive, von welcher nihere Angaben nicht zu
erhalten waren, ist eine gewohnliche Tenderlocomotive fiir Bahnen
in Huttenwerken. Sie hat innen liegende Rahmen und Steue-
rung, aufsen liegende Cylinder, seitliche Wasserkasten. Die
erste Achse ist Kuppelachse, die zweite Treibachse, der Feuer-
kasten ist nicht unterstiitzt, ein Schutzhaus ist nicht vorhanden.

46) 2fach gekuppelte Tenderlocomotive mit
Laufachse hinter dem Feuerkasten von Porter Bell
in Pittsburgh. Spurweite 915mm,

Diese einzige amerikanische Locomotive der Ausstellung ist
nach einer Regel-Grundform der Bauanstalt hergestellt. Mit
Bearbeitung der Bestandtheile ist iufserst gespart, auch ist das
dufsere der Locomotive ohne besondere Sorgfalt fiir die Aus-
stellung hergestellt.

Die Locomotive hat innen liegende Barrenrahmen, aulsen
liegenden Dampfeylinder, halb innen liegende Excenter mit
Schwingwellen (rocking shaft) und aufsen liegende Schieberkasten,
Schornstein mit linsenférmigem Funkenfinger und ein 1achsiges
Drehgestell hinten. Die Vorrithe an Kohle und Wasser sind
hinter dem Fiihrer untergebracht, hierdurch dirfte die Loco-
motive ein von der Menge der Vorriithe ziemlich unabhiingiges
Reibungsgewicht erhalten. Dieselbe ist fir den Dienst in
Fabriken bestimmt.

47) Nebenbahn Riom-Volvie (Chemin de fer du
Puy de Dbéme) No. 11, 3fach gekuppelte Tender-
locomotive, erbaut von der Société de Batignolles
(vormals Ernst Gonin). (Fig. 7, Taf. X.,)*) Spur-
weite 1™

48) Chemins de fer Bone-Guelma et prolonge-
ments. Tébessa Linie (Algier). 3fach gekuppelte
Tenderlocomotive, erbaut von der Société de Batig-
nolles. (Fig. 8, Taf. X.) Spurweite 1™

Diese beiden Locomotiven (Fig. 7 und 8, Taf. X) sind in
der Gesammtanordnung und den Hauptmafsen fast vollstindig
gleich. Die erstgenannte hat aufsen liegende, die zweite innen
liegende Rahmen. Cylinder und Steuerung liegen aufsen, die
Steuerwelle ist am riickwirtigen Cylinderdeckel gelagert. Die
Wasserkasten liegen seitlich. Die Bone-Guelina-Locomotive
(Fig. 8, Taf. X) ist mit Hardy’s Luftsaugebremse ausgeriistet.
Die Locomotiven haben vorn und hinten grofen Ueberhang und
machen daher keinen guten Eindruck.

49) Nebenbahn Bar le Duc-Clermont, 3fach
gekuppelte Tenderlocomotive mit Laufachse hinter

*) Organ 1890, S. 226.

der Feuerkiste, erbaut von L. Corpet, Paris, Fabrik-
No. 500. (Fig. 9, Taf. X.) Spurweite 1™

50) Trambahn im Perigord, 3fach gekuppelte
Tenderlocomotive, erbaut von F. Weidknecht in
Paris. Spurweite 1m,

Von dieser Locomotive, welche fast ganz nach Krauls'-
schen Mustern gebaut ist, waren nihere Angaben nicht zu
erhalten. Sie hat aulsen liegende Cylinder, innen liegende
Rahmen und Steuerung, seitliche Wasserkiisten und ein schr
gerdumiges Schutzhaus, dessen Dach eine in der Bahnachse
liegende First, wie ein gewdhnliches Hausdach, hat. Das Gang-
werk ist verschalt.

51) Nebenbahnen im Dép. Allier (Chemins de fer
économiques), 3fach gekuppelte Tenderlocomotive
mit Laufachse hinter der Feuerkiste, »Allier«
No. 3456, erbaut von der elsiissischen Maschinen-
baugesellschaft in Belfort. (Fig. 10, Taf. X.) Spur-
weite 1™,

Beide Locomotiven haben aufsen liegende Dampfeylinder
und Steuerung, innen liegende Hauptrahmen, sowie aufsen liegende
Rahmen fir die Laufachse, welche bei der ersten Locomotive
nach Le Roy verschiebbar ist. Die Wasserkiisten liegen bei
beiden Locomotiven seitlich; deren Fortsetzung bildet das Schuta-
haus. Beide Locomotiven haben stark geneigte Roste.

52) Nebenbahnen in Sidfrankreich (chemins
de fer duSud.) 2fach gekuppelteTenderlocomotive
mit nach Le Roy verschiebbaren Laufachsen vorn
und hinten, erbaut von der elsissischen Maschinen-
baugesellschaft in Belfort. (Fig. 11, Taf. X.) Spur-
weite 1™,

Diese Locomotive scheint fiir grofsere Geschwindigkeiten
und schwerere Ziige bestimmt zu sein, als sonst auf Neben-
bahnen iiblich sind. Sie hat innen liegende Rahmen und Steue-
rung, aulsen liegende Cylinder. Die Wasserkiisten liegen seitlich.
Die Locomotive ist mit Hardy’s Luftsaugebremse ausgeriistet.
Im Aeufsern sieht sie fast wie eine Locomotive der franzo-
sischen Nordbahn aus.

53) Eisenbahn von 8t. Cristobal nach Tucuman
in Argentinien. 3fach gekuppelte Tenderloco-
motive, erbaut von der Gesellschaft Fives-Lille.
(Fig. 12, Taf. X.)*) Spurweite 1™

Diese Locomotive, welche fiir Bau- und Bahnhofsdienst
obiger Bahn erbaut wurde, unterscheidet sich von der Grund-
form II der Bauanstalt der Gesellschaft Fives-Lille nur durch
das nach amerikanischem Vorbilde vergrofserte Schutzhaus, und
die Buffelfinger vorn und hinten. Die Locomotive hat wie die
1873 und 1878 ausgestellten derselben Bauanstalt sehr viel
messingenen Zierrath am Dome, Sandkasten und an dem Schorn-
steine. Cylinder und Steuerung liegen aufsen, die Rahmen innen.

54) und 55) Belgische Nebenbahnen. 3fach ge-
kuppelte Strafsenbahnlocomotiven No. 96 (Fig. 13,
Taf. X) und 421 (Fig. 14, Taf. X), erstere erbaut von

*) Organ 1890, S. 220.
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der Gesellschaft La
letztere erbaut von
Spurweite 1™,

Metallurgique in Tubize,
E. und J. Halot in Briissel.

Die belgischen Nebenbahnen sind fast vollstindig Staats-
bahnen, welche von der Gesellschaft chemins de fer économiques
betrieben werden. Die beiden Locomotiven, welche in der
Bauart der Einzeltheile vollkommen gleichartig sind, sind an
Kraft und Reibungsgewicht verschieden. Beide haben sehr
kriiftige Kessel mit Belpaire’scher Feuerkiste, aufsen liegende
Rahmen mit Hall’schen Kurbeln, aufsen liegende Heusinger-
Steuerung und Tragfedern ohne Sprengung. Regler, Steuerung
und Bremse konnen von beiden Enden aus bethiitigt werden,
das Triebwerk und der Raum um den Kessel ist verkleidet.
) Dem Entwurfe dieser Locomotiven lag die 1885 in Ant-
werpen*) preisgekronte Locomotive »La Metallurgique« der
gleichnamigen Gesellschaft zu Grunde.

VII. Zahnradlocomotiven und Dampfwagen.

56) Jura-Bern-Luzern-Bahn (Brinigbahn), Zahn-
radlocomotive gemischter Bauart No. 355, erbaut
von der LocomotivfabrikWinterthur. (Fig.15, Taf. X.)
Spurweite 1™,

Die Britnigbahn verwendet diese Locomotiven nur in der
Gebirgsstrecke, auf der Thalbahn nach Luzern sind gewdhnliche
Reibungslocomotiven im Dienst.

Die Locomotive hat innen liegende Cylinder, welche auf
die frei in ihren Gleitbacken schwebende Zahntriebachse wirken.
Die beiden Reibungsachsen sind durch eine starre Kuppelstange
verbunden, welche in ihrer Lingenmitte ein drittes Lager fiir
den Kuppelzapfen der Zahntreibachse triigt. Durch dieses Lager
wird die Zahntreibachse stets in entsprechendem Abstande von
den Zahnschienen gehalten. Ein in die Zahnstange einge-
klemmtes Hindernis wiirde hiichst wahrscheinlich den Bruch der
Kuppelstange verursachen, in den ersten 2 Betriebsjahren ist
jedoch kein solcher Fall vorgekommen. Die Locomotive zieht
den Zug berg- und thalwiirts, dieselbe hat zu diesem Zwecke
ein unter der Hauptkuppelung angebrachtes Sicherheitsdrahtseil.
Die Stellung der Locomotive ist stets mit dem Schornsteine
bergwirts, daher muls die Locomotive auf dem Bahnhofe Briinig
(der Palshohe) stets auf der Drehscheibe gedreht werden. Aulser
der Luftbremse an den Dampfcylindern ist sie mit Spindelbremse
und mit Klose’scher Dampfbremse in Verbindung mit der
Dampfheizung des Zuges versehen. Die Kuppelung der Bremse
erfolgt mittels metallischer Schliuche nach Patent Klose. Unter
den Dbestehenden Locomotiven fiir Zahn- und Reibungsbetrieb
diirfte die vorliegende die einfachst angeordnete sein.

57) Dampfwagen No. 6 der Pilatusbahn, erbaut
von der Maschinenfabrik Winterthur. Spurweite
800 mm,

Dieser Dampfwagen unterscheidet sich nicht von den im
Betrieb befindlichen dersclben Bahn, welche im Organ 1888
eingehend beschrieben sind.

*) Organ 1886, S. 193.

VIII. Geschichtliche Locomotiven.

58) Locomotive »Locomotion« No. 1 der Stockton-
Darlington- (North Eastern) Bahn, erbaut von
George Stephenson 1825, in der historischen Aus-
stellung.

Diese Locomotive war auf den meisten englischen Aus-
stellungen der letzten Jahre zu sehen. Es ist zu bedauern, dals
auf dem Festlande keine Gegenstiicke aus der ersten Zeit der
Eisenbahnen vorhanden sind.

59) Locomotive der Bauart Crampton »Hérold«
126 der franziosischen Nordbahn, erbaut von Derosuc
& Cail 1849, No. 143 der Bauanstalt. (Fig. 16, Taf. X.)

Im Gegensatze zu der vorerwdhnten ist diese I.ocomotive
vollkommen betriebsfihig, ihre gleichaltrigen Genossen befdrdern
auf der franzosischen Nordbahn heute noch leichte und Tram-
bahnziige im Gewichte von 50—70t mit einer Geschwindigkeit
bis zu 80 km in der Stunde. Die Crampton-Locomotive ist
so oft beschrieben worden, dafs es nicht nithig ist auf dieselbe
niher einzugehen, es ist wohl von einer gewissen Bedeutung,
dals keine Locomotive aus dem Ende der vierziger Jahre auf
das Auge des heutigen Technikers einen so guten Eindruck
macht, wie diese, und dals keine ohne grofse Aenderungen heute
noch Dienst thut, wie diese.

IX. Versuchslocomotiven.

60) 8fach gekuppelte Locomotive, Bauart De Bange,
theilweise von Cail & Cie. erbaut, im Pavillon Cail.

Fig. 38.
(Fig ) Fig. 38.
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Diese Locomotive, welche in der Revue générale des chemins
de fer 1886 eingehend beschrieben ist, ist aus einer Winterthurer
Trambahnlocomotive durch Uminderung hervorgegangen. Sic
kann Kriimmungen von 10 ™ Halbmesser befahren. Die Kuppelung
der Locomotive wird in einer mit dem Rahmen gleich laufenden
Ebene durch 2 Blindwellen gefihrt. Die Rider sind auf den
Achsen mittels Kugelcharniren befestigt, die Achsen stellen sich
mittels Schrigenkreuzen in den Bahnkrimmungen nach dem
Mittelpunkte ein. Die Zapfen sind mittels Federn an den
Ridern befestigt. Das Einstellen der Riider ist also theoretisch
moglich, wihrend die Bewegung der Zapfen, beziehungsweise die
Uebertragung der Kraft von denselben auf die Riider in jeder
Kriimmung, fehlerhaft ist, weil sie von der mebr oder minder
kriftigen Wirkung der einzelnen Federblitter abhingt. Neben
der Locomotive war eine Achse mit einer etwas verbesserten
Kraftiibertragung ausgestellt.
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Aufser den erwilmten 60 Locomotiven waren in der Aus-
stellung noch vorhanden: ’

eine Anzahl Einzeltheile von Locomotiven

die Strafsenlocomotive erbaut von Cugnot 1776 (Eigenthum
des musée des arts et metiers in Paris);

ein Modell der Rocket in wahrer Grofse (Eigenthum der Londou-
und Northwestern-Bahn) und

kleinere Modelle der 3 Cylinder-Verbundlocomotiven der l.ondon-

und Northwestern-Bahn und der Schuellzuglocomotiven der

Great - Northern- Bahn, sowie eine grifsere Anzahl von

Zeichnungen und Photographien franzésischer, amerika-

nischer, englischer und italienischer Locomotiven.

Ich fiige schliefslich bei, dals ich durch die Zuvorkommen-
heit der betreffenden Verwaltungen die Moglichkeit erhielt, auf
9 von den ausgestellten Locomotiven Fahrten mitzumachen, wofir
ich hiermit meinen besten Dank abstatte.

Ueber Rostbildung im Inneren der Locomotivkessel.

Von Edmund Wehrenfennig, Oberingenieur der dsterr. Nordwestbahn in Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 19 auf Taf. XIIL)

Ueber die Zerstorungen an Damptkesseln durch Rostbildung
wurden in den Werkstitten der dsterreichischen Nordwestbahn seit
lingerer Zeit Versuche und Beobachtungen angestellt, welche zu-
sammen mit an anderen Orten gemachten Erfahrungen hier mit-
getheilt werden sollen.

Nachstehende Arbeit behandelt vorzugsweise die Entstehung
der, unter gewohnlichen Umstinden in Locomotivkesseln durch
Rostbildung auftretenden Schiiden. Zerstorungen in Folge be-
sonderer Einfliisse, wie durch freie Sduren, Alkalien und sonstige
seltenere im Wasser vorkommende Beimengungen bleiben unbe-
sprochen, da derartige Einwirkungen als besondere Auflisungs-
vorginge zu betrachten und daher leichter erklirbar sind.*)

Der Weg des unmittelbaren Versuches und thatsiichlicher
Beobachtung, der hier gewihlt wurde, kann gewifs zum Ver-
stindnisse der Rostbildung und wohl auch zur Verhiitung ein-
zelner Rosterscheinungen fiihren, da man einen physikalischen
oder chemischen Vorgang am leichtesten dann durchschauen,
bezw. auch verhindern kann, wenn man ihn vorerst hervorzu-
rufen im Stande war.

I. Versuche und Beobachtungen iiher die Bildung von Eisenrost.

A. Rosterscheinungen bei Wirmegraden
unter 100°C.
1. Ein an der inneren Oberfliche blank gemachter Kisen-
blechtrog (Fig. 1, Taf. XIII) wurde mit gewdhnlichem Brunnen-
wasser ¥*) gefiillt und dasselbe im Winter dem Gefrieren aus-

*) Die besonderen Ursachen der Schiiden an stehenden Kesseln
bat Herr Inspector Schwarz von der Dampfkessel-Untersuchungs- u.
Versicherungsgesellschaft in Wien in seinem in der Fachgruppe der
Maschinen-Ingenieure des Oest. Ingenieur- u. Architekten-Vereines am
23. Januar 18:9 gehaltenen Vortrage in sachlicher und klarer Weise
besprochen. Der Vortrag erschien auszugsweise in der Wochenschrift
dicses Vereins vom 8. Februar 1889 No. 6, und vollstindig in der
Zeitung der Dampfkessel-Untersuchungs- u. Versicherungsgesellschaft
No. 4 uv. 5 in Wien.
**) Das Wasser enthielt im Liter:
Kalk: 0,2086 gr
Magunesia: 0,0461 .

Chlor: 0,0162 gr

Salpetersdure: 0,0077 ,

Schwefelsiiure: 0,0403 Organ. Substanz: 0,0472 .

Geb. Kohlensiure: 0,1793 Abdampfungsriickstand: 0,4644 |
Die Hirte betrug 27,30,

gesetzt. Es zeigte sich, dafs, so lange noch ein Stiickehen Eis
im Wasser lag. ein Rosten an der Blechoberfliche
nichteintrat, dals also bei einer Wirme von 0° Rostbildung
nicht eintritt.

Bei der gewdhulichen Zimmerwiirme treten dagegen nach
kurzer Zeit Rosterscheinungen auf. So zeigte sich nach etwa
1!/, Stunden der Einfillung des Brunnenwassers in den Blech-
trog die vom Wasser benetzte Oberfliche schwach griinlich
gefirbt. Nach 2—3 Stunden war das Wasser am Boden des
Troges briunlich und am Rande der Wasserfliche wurde
ein blalsgriiner, spiter nachdunkelnder, endlich rostbrauner
Streifen bemerkt. Am zweiten Tage schieden sich braune Rost-
fiden aus, und unter Wasser hatten sich Gasblasen an rauhen
Stellen der Blechoberfliche angesetzt. Spiter iiberzog sich diese
mit einem gleichmiilsigen, hellbraunen, leichtbeweglichen Rost-
belage. Als der Trog lingere Zeit, etwa 10 Wochen stehen
blieb, hatte sich durch Zusammensinken dieses Rostbelages ein
das Eisen stellenweise hautformig iberziehender, dunkelbrauner
Belag gebildet, neben welchem die mit dieser festeren Haut
nicht tiberdeckten Oberflichentheile dickeren hellbraunen Rost
zeigten,

Beim Ausspiilen des Troges mit Wasser wurden die letzteren
Stellen blank, da sich der dicke Rost leicht wegschwemmen
liefs. An diesen blanken Stellen zeigte sich nun, wenn die-
sclben abermals mit Wasser befeuchtet und angehaucht wurden,
sowie bei wiederholtem Auffillen mit Wasser die Blechoberfliiche
wieder erst grinlich, dann briiunlich gefirbt und es bildete
sich neuer Rost. Einzelne Stellen des oben erwihnten schwarz-
braunen Ueberzuges waren beinahe kreisrund und traten beulen-
artig aus der Blechoberfliche heraus. Mehrere dieser beulen-
artigen, noch mit schwarzbrauner Haut gedeckten Roststellen
zeigten, als sie nach Iintleerung des Troges niher besichtigt
wurden, in ihrer Mitte eine Durchbrechung, aus welcher frischer,
hellfarbiger Rost herausquoll (Fig. 2, Taf. XIII). Es schien,
als ob der neugebildete dicke, helifarbige Rost dic schwarz-
braune Haut durchbrochen und vom Eisen abgehoben hiitte.
Unter dem Roste, am Grunde der Beule, und nach Entfernung
der schwarzbraunen Haut fanden sich Griibchen im Kisen, deren
Haohlungen blank waren. Auch unter anderen Rostflecken fanden
sich Grithchen, und bei cinem liinglich geformten Rostflecken
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war auch das Gribchen linglich. Es muls daher angenommen
werden, dafs das Eisen fir den frischen unter der schwarz-
braunen Haut entstandenen hellbraunen Rost aus diesen Griib-
chen oder Mulden entnommen worden ist, und dafls die melnr-
fach erwihnte schwarzbraune Rosthaut sich erst aus dem ur-
spriinglich entstandenen hellrothen Roste gebildet hat. Die
Grofse und Form der einzelnen Roststellen war verschieden.
An den Seiten des Troges waren sie klein, aber zierglich rund
und ragten merklich aus der Fliche des Bleches hervor, am
Boden des Troges erschienen sie flacher, unregelmiilsiger ge-
formt und der Fliache nach ausgedehnter,

Ausrostungen in den Boden, Seitenwiinden und Schwemm-
blechen der Tender zeigen ganz ihnliche Erscheinungen von
Rostbeulen und wenn diese entfernt werden, von Rostgruben.
Auch zwischen je zwei aneinander genieteten, jedoch nicht ab-
gedichteten Blechen, in Locomotiv-Rauchkammern, an Tender-
winden, in den Trennungsflichen unganzer, der Feuchtigkeit
ausgesetzter Bleche, d. h. an Stellen, wohin die Luft durch die
zwischen den beiden Blechflichen befindliche Feuchtigkeit nur
langsam vordringen und sich dem Eisen nur allmiihlig mittheilen
kann, entstehen idhnliche Ansrostungen. Das Eisen wird dabei
schichtenformig aufgeldst und werden unter Umstinden die beiden
Blechtheile durch die Zunahme des umgewandelten Eisens an
Rauminhalt auseinandergetrieben. In letzterem Falle hat also
der Rost auch eine bedeutende mechanische Arbeit verrichtet.

Offenbar wird die Feuchtigkeit zwischen den Blechen dauernd
festgehalten, und wirkt dann bis auf cine gewisse Entfernung
vom DBlechrande als Leitungsflissigkeit fir die Luft. Je lang-
samer Luft und Wasser Zutritt zum Eisen finden, desto dunk-
ler ist die Farbe des Rostes. Es zeigt sich das auch bei
schon angerosteten Blechen oder Bolzen, wo Luft und Wasser
erst durch die édussere Rostschicht hindurch treten missen, um
zu dem Eisen zu gelangen. Ueber dic Kntstehungsweise einer
solchen dunkel gefirbten Rostbildung haben uns die Chemiker
Hall und Wohler auch wissenschaftlich aufgeklirt.

Nach Hall zersetzt das Kisen bei gewdhnlicher Wirme
und Fernhaltung der Luft das Wasser nicht, ausser bei Be-
rithrung mit elektronegativeren Stoffen, wie Eisenoxyd und Queck-
silber; in diesen Fillen sowohl, als auch beim Erhitzen bis zu
500 oder 609 zeigt sich eine schwache Wasserstoffentwickelung
und scheint sich Eisenoxyduloxyd zu bilden (Gmelin-Kraut).
Nach Wohler bildet sich schwarzes Oxydoxydulhydrat, wenn
sich Eisen unter einer héheren, der Luft dargebotenen Wasser-
schicht befindet, wo also die Ucbertragung des Sauerstoffes aus
der Luft durch das Wasser auf das Eisen langsamer erfolgt,
indem das langsam entstehende Oxydhydrat das Eisen dazu
vorbereitet, sich durch Wasserzersetzung in Oxydul zu ver-
wandeln, mit welchem sich das Oxyd vereinigt. Es besteht
also die oben erwihnte schwarzbraune Rosthaut im Versuchs-
troge und der dunkle Rost an Rauchkammerbiden, Tender-
blechen wu. s. w., aus einem Gemenge von Eisenoxydul- und
Eisenoxyd, und hidngt deren Bildung von Zeit und Wirme
wesentlich ab. Die bei gewohnlicher Wiirme im Versuchstroge
beobachtete Rosthautbildung, welcher der vorn Wdaller De
schriebene Vorgang zu Grunde liegen diirfte, und welche wahr-
scheinlich nur dort auftritt und das Eisen dauernd und anhaftend

iiberzieht, wo die chemische und physikalische Beschaffenheit
der Materialoberfliiche und die zufillige Ablagerung von Eisen-
rost dies zulifst, wird also von Einfluls auf die Form der
Roststellen sein. Wo diese Haut weniger durchlissig ist, und
sich an das darunterliegende Blech festbindet, wird das Weiter-
rosten verlangsamt. beziehungsweise aufgehoben. An Stellen, wo
dicse Rosthaut nicht fest anhaftet, oder wo ihr Zusammenhang
gestort ist, kann aber auch unter ihr eine starke Neubildung
von Rost entstehen.

Wo also eine solche Haut die Oberfliche des Eisens gleich-
miifsig @iberzieht, wird auch dic allgemeine Abrostung eine gleich-
miifsig langsame sein: wo dagegen diese Haut mehr und mehr
gegen die Mitte der (noch dicken Rost enthaltenden) Roststellen
zu wichst, oder wo in einer von dieser Rosthaut mangelhaft
gedeckten Stelle Neurost entsteht, kann es schliefslich zur Aus-
bildung einer runden Roststelle — der Griibchenform —
kommen.

3. Um zu crtahren;, ob an einem Bleche in verschiedenen
cinander folgenden Zeitriumen wieder genau dieselben Stellen
durch Rost angegriffen werden, wurden die in dem Versuchs-
troge nach mehrmonatlichem Rosten sichtbaren Roststellen mittelst
Copirpapier aufgenommen, sodann der Rost durch Blankschaben
und Ausschmirgeln der Blechoberfliche entfernt und der mit
Wasser gefiillte Trog wieder dem Rosten ausgesetzt; die Zeich-
nung der abermals gebildeten schwarzbraunen Haut sowie der
von dieser eingeschlossenen, hellbraunen, Rost erzeugenden blanken
Stellen wurde nochmals mit Copirpapier aufgenommen. Das
Ergebnis dieses Versuches war kein sicheres, da die einzelnen
Roststellen der zwei Versuche unter sich zwar édhnlich waren,
nicht aber genau an den gleichen Stellen auftraten; ein Wieder-
auftreten der Roststellen an den fritheren Orten war nicht iber-
all festzustellen. Es scheint daher das Rosten bestimmter Stellen
blanker Eisenbleche unter gewohnlichen Umstidnden das Irgebnis
einer grofseren Anzahl von Einflissen zu sein, indem sowohl
der Ort der Ablagerungen des Eisenrostes, als auch der Grad '
der durch die stattgehabte Reinigung der Blechoberfliche er-
zeugten oder verminderten Rauhigkeit derselben u. s. w. be-
stimmend auf den Ort der Neubildung oder des Anheftens des
Rostes einwirkt,

B. Rostbildung bei Wirmegraden iber 100° C,
nebst Beschreibung der Rosterscheinungen und
Kesselsteinablagerungen in einem in Betrieb
gewesencn Locomotivkessel

1. Ein Versuch mit einer Blechtafel, deren Glihhaut ab-
geschliffen und die dann in den Dampfraum eines Kessels ge-
hingt wurde, ergab eine eigenthiimliche Zeichnung der Blech-
oberfliche in schwarzer Tarbe. " In kaltem Wasser und Dbei
Zutritt von Luft wiirde sich, wie wir gesehen haben, rother
Rost gebildet haben. Die eigenthiimliche Zeichnung des im
Dampfraume gebildeten schwarzen Rostes deutet, wie beim kalten
Rosten, auf verschicdene Zustiinde der Blechtheile beziiglich ihrer
Rostfihigkeit hin.

2. Die Bildung dieses schwarzen Rostes diirfte auf die durch
Neville beobachtete unmittelbare Einwirkung des Wassers auf

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIIL Band. 3. Heft 1891. 15
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das Eisen zuriickzufithren sein, da das Wasser nach neueren
Versuchen schon bei Kochhitze durch Eisen zersctzt wird.

3. Eisenbleche, welche an der Oberfliche blank geschliffen
wurden, bildeten, nachdem sie sich im Dampfraume cines Kessels
mit der schwarzen Rostschicht iiberzogen hatten, und hierauf
in kaltes Wasser gestellt, dem weiteren Rosten iiberlassen wurden,
dem Gewichte nach viel weniger Rost. als vorher, wo sie ohne
diese schwarze Rostschicht gleich lange Zeit dem Kinflusse des
kalten Wassers iiberlassen gewesen waren. Die schwarze Rost-
schicht wirkt somit gewissermafsen rosthindernd und verhilt
sich in dieser Beziehung wie die natiirliche Glihhaut des Bleches,
welche #hnlich zusammengesetzt ist. Eine besonders spride,
glasurartige schwarze Haut bildet sich an blanken, in den Wasser-
raum eines Dampfkessels eingehiingten Eisenblechen, wenn diese
vor dem Einhingen in den Dampfkessel mit gewissen Lacken,
wie z. B. mit einer Mischung von Copalbarz und Colophonium,
iiberzogen werden. Diese Haut bekommt aber beim Biegen
des Bleches in Folge ihrer Sprodigkeit leicht Risse. An dep
Rissstellen und dort, wo sie weniger dicht ist. zeigt sich neuer
Rost, sobald die Probeflichen dem Rosten in kaltem Wasser
ausgesetzt werden.

Am vollkommensten wiirde cine solche kinstliche Schutz-
haut entstehen, wenn blanke Eisenbleche mit iiberhitztem Dampte
von 500°—600° behandelt wirden, wie durch Barff's Ver-
suche bekannt geworden ist.

Die beschricbenen Rostbildungen bei niederen und hoheren
Wiirmegraden kommen im Dampfkessel withrend des Betriebes,
des Abkiithlens und der Ruhezeit vor. Wihrend des Be-
triebes wird sich vorzugsweise die schwarze, wihrend des
Abkiihlens die schwarzbraune und wiihrend der Ruhezeit
die rothbraune Rostform entwickeln. Letztere wird nament-
lich an der Aulsenseite der Dampfkessel iiberall dort auftreten,
wo das Eisen der Einwirkung nasser Dimpfe oder steter Feuchtig-
keit ausgesetzt ist. In dem Kessel wird die rothe Rostform
auch auftreten, nur bildet sie sich nicht, withrend der Kessel
unter Dampf ist, sondern erst nachher beim Abkiihlen oder
beim Anheizen an lingere Zeit kaltbleibenden Stellen, Sie
kann aber auch schon beim Fiillen mit kaltem Wasser ent-
standen sein.

Wenn in Dampfkesseln vorwiegend rothe Rostwucherungen
vorkommen, so kann angenommen werden, dals die eigentliche
Rostbildung in die Anheiz- oder Abkiihlungs- und in die
Rublezeit der Kessel gefallen ist, oder dals die betreffenden
Stellen in Folge schlechten Umlaufes des Wassers, oder anderer
Ursachen, auf die wir spiiter zuriickkommen werden, verhiltnis-
mifsig niedrigen Temperaturen ausgesetzt waren.

Diese Versuchsergebnisse konnen wir nun mit den that-
siichlichen Erscheinungen in einem Locomotivkessel vergleichen,
letztere sollen daher zunichst bLesprochen werden.

Wasser, welches mehrere Tage nach der Fillung aus
neuen, innen nicht angestrichenen Kesseln abgelassen wird,
ist immer in Folge des im Kessel gebildeten, und beim Ab-
lassen des Wassers mitgerissenen Rostes roth gefirbt; hierin
liegt der Beweis fiir den Beginn des Rostens gleich bei der

ersten Filllung des Kessels. Durch die Bewegung des Wassers
beim Betriebe des Kessels senkt sich der so entstandene
Rost als der erste der im Kessel gebildeten Nieder-
schliige nach abwirts und bleibt an den tiefsten, ruhig-
sten Stellen liegen. Zu ihm gesellen sich erst spiter die
iibrigen aus dem Wasser. herausfallenden Schlamm- und Kessel-
steinablagerungen. Diese erste Rostbildung ist sehr zu beachten.

Wi haben schon frither gesehen, dafls das Fisenoxydhydrat
das Eisen dazu vorbereitet, sich durch Wasserzersetzung in
Oxydul zu verwandeln, mit welchem sich das Oxyd vereinigt;
wenn wir nun nach einer in Schrotter’s Chemie befindlichen
Bemerkung noch beachten, dafls frischgefilltes, nicht getrocknetes
Eisenoxyd mit feinem Kisenpulver gemischt und mit Wasser
geliocht, sich unter Entwickelung von Wasserstoffgas in Oxydul-
oxydhydrat verwandelt, so missen wir in Hinblick auf die gleich
beim ersten Fiillen des Kessels mit Wasser sich am Boden an-
sammelnden Rostablagerungen, und im Zusammenhalte mit den
beschriebenen Rostbildungen im Versuchstrog, schliefsen, dals
durch diese Bildung und Ablagerung von Kisenoxydhydrat das
bis dahin noch nicht angegriffene Kisen ortlich oxydirt werden
kann. Wir konnen daher den Satz aufstellen, dals der Rost,
entsprechend dem alten Satze »Der Rost frifst das Eisene,
zerstorende Kigenschaften thatsiichlich besitzt.

Die ersten Rostablagefungcn an den tiefsten und rubigsten
Stellen des Kesselbauches, an welchen sie sich durch ihr eigenes
Gewicht als die ersten im Kessel entstehenden Niederschlige
ablagern, sind somit durchaus nicht so harmlos, wie es
den Anschein haben mag. Dieselben sammeln sich namentlich
neben den Ringstemmfugen, an der eisernen Rohrwand, an den
Verankerungen zwischen der kupfernen Robhrwand und dem
cylindrischen Kessel, an den Lingsstemmfugen, wo diese nach
oben gekebrt liegen und auf der Fufsring-Oberkante.

An denselben Stellen liegen, herrithrend vom Befeilen und
Verstemmen der Kessel, Eisenfeilspine, Meilselspine, oder es
ist das Eisen selbst an den Stemmkanten durch den Stemm-
meilsel leicht verletzt und blank gemacht, lurz es sind alle Be-
dingungen vorbanden, deren Schritter erwdhnt. Es sind
daher von vornherein diese Stellen zu Zerstorungen besonders
vorbereitet.

Thatséichlich finden sich grade auch an diesen
tiefsten Kesseltheilen, welche oft durch den Wasser-
strahl beim Auswaschen nicht gehdrig bestrichen
und also nicht geniigend gereinigt werden konnen,
und an welchen die schweren Rost- und-Schlamm-
ablagerungen liegen bleiben, die bedeutendsten
Zerstorungen.

4. Werden Locomotivkessel. nachdem die Rohre entfernt
sind, besichtigt, so zeigt sich das Innere bei Verwendung von
cinigermalsen starken Kesselstein bildendem Speisewasser in der
Regel nur bis zu der Wasserlinie mit Kesselstein belegt.

Im Dampfraume ist die Blechoberfliche meist ganz rein
und gleichmiilsig blauschwarz gefirbt. Bei manchen Kesseln
dagegen sieht der Dampfraum wie alt verostet aus. Die Art
der Entleerung der Kessel, nimlich ob sie nach lingerem Stehen
in abgekiithltem oder noch in heissem Zustande geschah, dirfte
bei Anwesenlreit flichtiger Sduren, die sich aus etwaiger Zer-
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setzung von im Speisewasser enthaltenen Salzen, z. B. Chlor-
Magnesium, bilden kinnen, diese Erscheinung erkliren. Knapp
unter der Wasserlinie finden sich oft grofse Flichen der Kessel-
steinhaut abgesprungen. Einzelne dieser kesselsteinfreien Flichen
sind mit einem Anfluge neuen Kesselsteinansatzes bedeckt, andere

zeigen die blanke Eisenhaut und auf ihr einzelne Rostflecken, -

in deren Mitte sich meist eine kleine Erhohung, (Rauhigkeit)
findet, die von Rostkreisen umgeben ist. Von den mit dem
neuen Kesselsteinanfluge bedeckten Theilen der Kesseloberfliche
ist offenbar die alte Kesselsteinhaut noch wihrend der Zeit.
als der Kessel unter Dampf stand, abgefallen, wihrend sie von
den blank gebliecbenen Theilen erst bei oder nach dem Ab-
lassen des warmen Wassers und dem Niederschlage des Dunstes
absprang.

Beim Abschlagen der iiber den Nieten des Langkessels
gebildeten Kesselsteinhauben finden sich oft einige der Nieten-
kopfe trocken, withrend andere noch nals sind, Offenbar konnte
bei ersteren das eingedrungene Wasser ablanfen, bei letzteren
dagegen nicht. Auch die grifsere oder geringere Dichtigkeit
des Kessclsteins kann an dieser Erscheinung schuld sein. Bei
weiterer Umschau im Kessel zeigen sich die Ablagerungen vorne
bei der eisernen Rohrwand, also in der )
Kessel angebrachten Speisekipfe, miirbe und erdig, weiter rick-
wirts an den Feuerkistenwiinden, sowie in der Niihe der Wasser-
linie dagegen hirter und sproder und je nach der Beschaffen-
heit des Speisewassers blitterig geschichtet oder fest. An melr
oder weniger zahlreichen Stellen der Kesselwandungen finden
sich an der Kesselsteinhaut rothliche Flecke, welche meist kreis-
runde, oft aber auch andere unregelmilsige Gestalt besitzen.
An den Stemmnihten, am Umfange der eisernen Rohrwand
und an den Rohrstegen, welche zwischen den beiden iufseren
senkrechten Rohrreihen der eisernen Rohrwand liegen, ferner
in den dufsersten senkrechten Reihen und den obersten wag-
rechten Reihen der Stehbolzen, von Stehbolzen zu Stehbolzen,
dann in den Biegungen der Feuerkasten-Vorder- und -Hinter-
wand und an den Uebergangsstellen zum, Langkessel, dicht iiber
dem Fufsringe an dem Umfange der Stehbolzenlocher u. s. w-
kann man Rostlinien bemerken, und zwar entweder auf der
Kesselsteinhaut selbst, oder wo dieselbe durch den unter ihr
entstandenen, sich aufblihenden Rost abgeworfen und durch
Wasserstrémungen weggeschwemmt wurde, an dem freiliegenden
Bleche.

Am Bauche des Kessels liegen eine grofse Menge umfang-
reicherer Kesselsteinstiicke, welche beim Ausziehen der Siede-
rohre abgefallen sind.

Unter diesem Kesselstein erhalten sich erheb-
liche Mengen von Kesselwasser, und dieses zieht
sichinFolgeder Durchlissigkeit des Kesselsteins
oft noch mehrere Tage nach der Entleerung des
Kessels namentlich bei den Speisekopfen bis zur
Kesselmitte hinauf. Unter dem losen, sich am Bauche
des Kessels ablagernden Kesselstein und namentlich in dem
einspringenden Winkel unter der eisernen Rohrwand und in den
grofseren, einen Wassersack bildenden Blechtrommeln crh.xlt
sich die Feuchtigkeit oft wochenlang.

Niithe der vorne am -

5. Wenn man, so lange der Kesselbauch noch nicht aus-
getrocknet ist, dic groben Kesselsteinablagerungen am Boden
des Kessels vorsichtig entfernt und denselben mit einem krif-
tigen Wasserstrahle ausspiilt, so bemerkt man, dafs am Boden
des Kessels an manchen Stellen das blanke Eisen zum Vorschein
kommt, da an dieser Stelle die Blechoberfliiche nicht durch
cine zusammenhiingende Kesselsteinhaut iiberzogen ist.

Wird der lose Kesselstein derart beseitigt, dals die auf
dem Bleche liegende, feuchte Kesselsteinhaut aufgedeckt wird,
s0 zeigen sich an derselben griine Flecke, die, wenn sie
der Luft ausgesetzt bleiben, nach einiger Zeit in ihrer
Mitte eine braunrothe, am Umfange schwarze Fiirbung
zeigen. Werden diese Flecke niiher untersucht, so zeigt sich
die Mitte derselben als aus einer weichen Rostmasse bestehend,
welche eine in das Blech eindringende Ausrostung, ein Rost-
gribechen, bedeckt. Weiter sehen an verschiedenen
Theilen der Kesselplatten pilzartige Erhohungen und besonders
an den Ringstemmfugen am Kesselboden kuchenarti ge
braune Krusten, welche sich wie Wucherungen iber dic
Blechoberfliche erheben. Werden diese Krusten entfernt, so
finden sich unter ihnen Ausfressungen im Bleche. welche mit
einem schwiirzlichen Pulver erfallt sind (Fig. 4, Tafel XIII).
Wird bei ausgetrocknetem Kesselboden eine solche Kruste mit
Wasser begossen, so zeigt sich, dafs die iiber die Blechober-
fliche beulenartig hervorragende Rostwucherung, das Wasser
rasch einsaugt. Durch Ansetzen eines Meilsels wird dann die
ganze Kruste leicht weggesprengt. Wird hierauf die entstandene
Grube ausgewaschen, was ganz leicht ohne Instrument blos mit
dem Finger vorgenommen werden kann, so zeigt die Oberfliche
der Grube vollstindig blankes Eisen, und bei Schweilsblechen
sind in der Grube oft die Trennungslinien der Blechschichtung
zu unterscheiden. Besonders hervorzuheben ist, dafs in einer
solchen Grube etwas seitwirts vom Mittel ein Steg 4 ™= lang,
1mm breit, 2™@ hoch blanken Materials stehen geblieben war,
der also den zerstorenden Angriffen widerstanden hatte (Fig. 5,
Taf. XIII). Jede solche ausgehobene Rostkruste besteht aus zwei
Haupttheilen, einem unteren schwarzen, in die Grube hinein-
ragenden, und eincm oberen braunen, iiber die Blechoberfliche
hervorragenden Theile. Letzterer saugt das Wasser besonders
stark auf, bildet also gleichsam einen Behiilter fir das Feucht-
halten des unteren Theiles.

wir

Wenn man eine solche lufttrockene Kruste ins Wasser
eintaucht, so hort man ein schwach zischendes Geriusch, und
es scheiden sich an ihrer Oberfliiche, namentlich an der unteren
schwarzen Seite, eine grofsere Zahl Gasblasen aus. Beim Kochen
in Wasser zerfillt die Kruste nicht.

Aehnlich verhiilt sich manche Gattung lufttrockenen Kessel-
steins. ks sind somit sowohl Rostkrusten, als auch gewisse
Kesselsteinsorten durchlissig (poros), und daher zur Festhaltung
von Feuchtigkeit geeignet.

Eine im chemischen Laboratorium des Herrn Dr. Oser,
Professor am k. k. Polytechnikum in Wien ausgefihrte Unter-
suchung einer solchen am Boden eines Locomotivkessels gefundenen
Kruste, die in einc obere braune und in eine untere schwarze
Schicht getheilt war, ergab fir die:

15%*
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obere braune Schicht:

§i0, = 5,92 Theile 8i0, = 5,92 Theile
COy =12,44 <« CaS0, = 4,96 <«
80, = 2,92 « CaCOy = 26,67 «

Fe,0, = 57,59 « MgCO; = 1,36 «

Ca0 =16,98 <« Mg(OH), = 3,33 <«

Mg0 = 2,95 «
H,0 4 org.S
—= Rest = 1,20 «
100,00 Theile

Fe,0, =57,59 <«
99,83 Theile
Spuren von Ifettsduren,

untere schwarze Schicht:

Si0, = 38,62 Theile l 8i0, = 3,62 Theile
S0, = 4,73 « Fe,0, = 52,58 «
€0, = 3,06 « FeO = 28,59 «
FeO, = 52,58 <« CaS0, = 8,04 «
Fe(O = 28,59 « CaCO, = 3,01 «
Ca0 = 5,00 « MgCO, = 3,30 «
MgO = 1,32 « Rest = 1,11
H0= 1,11 « Rest 100,25 Theile
100,00 Theile keine Fettsituren.

Aus diesen Ergebnissen ist zu ersehen, dals die unter-
suchten Krusten der Hauptsache nach aus Oxydationsstufen des
Fisens bestehen; namentlich ist wichtig, dals die an der Ober-
fliche iiberwiegend Eisenoxyd enthaltenden Krusten gegen das
Blech zu mehr Oxydul enthalten, und somit ein allmiblicher
Uebergang vom Eisenoxyd bis zum metallischen Eisen festge-
stellt erscheint.

Die an den Tenderbdden gefundenen Rostwucherungen sind
im Gegensatze zu den sproderen, cisenhaltigeren Rostbildungen
in Dampfkesseln weicher und milder, sowie auch heller gefirbt.

Wir miissen in dem durch den Augenschein und die Analyse
festgestellten Ucbergange der rothen Rostform am Riicken der
Wucherung, in die schwarze am Grunde der Anfressungen, eine
Bestitigung der fressenden Einwirkung des Eisenrostes auf das
darunterliegende Kisen erblicken. Durch die vorbereitende
Wirkung des Rostes ist schon eine tiefer gelegene oder bei nur
abgelagertem Roste die Oberfliche des metallischen Lisens
angegriffen. Die untere Schicht wird in Folge der Verbindung
des Rostbelages mit dem gebildeten Eisenoxyduloxyd schwarz-
braun bis schwarz, die oberc vom Eisen entferntere Schicht
noch dunkel rostfarben erscheinen. Die Feuchtigkeit und die
Durchlissigkeit des Rostbelages erzeugt neuen Rost, dieser be-
reitet wieder tiefer gelegene Schichten des Kisens vor, und so
geht der Vorgang in die Tiefe und Breite.

Weil jedoeh, wie wir schen werden, eine grofsere Zahl
noch anderer, das Rosten befordernder und verzogernder Ver-
hiiltnisse auf den IFortschritt der Zerstorungen Einfluls haben,
so will mit obiger Ausfihrung durchaus nicht gesagt sein, dals
die fressenden Eigenschaften des Eisenrostes allein oder unter
allen Umstinden die Entstehung der Rostgruben verursachen.

6. Bei Kesseln, welche dem Anfressen besonders ausge-
setzt sind, zeigen sich manchmal am Boden, namentlich in der

Niihe der Speisekopfe nach Abheben der oberen Kesselsteinlagen
in der unteren, noch an dem Kesselbleche anliegenden Kessel-
steinhaut rothe, kreisformige Flecke, und in deren Mitte kleine
rohrenformige, die ganze Dicke der Kesselsteinhaut durchbohrende
Oecffnungen. Diese rohrenformigen Durchbrechungen der Kessel-
steinhaut dirften die Abfubrstellen fiar die unter der Kessel-
steinhaut in Folge eines chemischen Vorganges entwickelten
Gase gebildet haben, wihrend die kreisrunden rothen Flecke
in der Kesselsteinhaut auf eine Aufsaugung aus der darunter
gelegenen Roststelle hindeuten. Wird die Kesselsteinhaut an
der Stelle dicser rothen Flecke entfernt, so zeigt sich oft die
darunter liegende Blechoberfliche in der Ausdehnung des rothen
Fleckes schwarz gefirbt, und bei niiherer Untersuchung hohl
(Fig. 6, Tafel XIII), so dals sie durchgedriickt werden kann.
Unter der Blechhaut findet sich dann ein schwarzes Pulver. In
der Mitte der schwarzen Kreisfliiche wird bei niherer Unter-
suchung vor dem Durchbrechen der Haut meist eine kleine Fehl-
stelle gefunden.

An den Seiten der Kessel bei den Speisekipfen finden sich
dhnlich runde pilzartige Krusten, nur kleiner als am Kessel-
bauche und von ausgesprochen runder Gestalt. Oft liegen diese

vom Kesselstein unbedeckt da, oft sind sie aber auch mit einer

Schicht Kesselstein iberzogen. Im letateren Falle ist ihr Vor-
handensein daran kenntlich, dafs auf ihnen, und zwar in der
sie bergenden Kesselsteinhaut, Kesselsteinkorner eingesprengt
sind. Wenn diese ausgebrochen werden, so findet man eine
darunterliegende Wucherung, und wenn auch diese entfernt wird,
eine Grube im Bleche. In diesem Falle hat eben die Rost-
wucherung die Anheftstelle fir den Kesselstein abgegeben, und
iiher der Kugelhaube der Rostwucherung hat sich eine Kessel-
steinhaut gebildet, wie Fig. 7, Tafel XIII zeigt.

7. Im Aligemeinen haben die Rostgruben an den Seiten-
wiinden kleinere, am Boden aber grofsere Durchmesser und
zwar bei ein und derselben Platte. Dies deutet sowohl auf
die rostfordernden Eigenschaften der sich an den tieferen Stellen
des Kessels ansammelnden Rost- und Schlammablagerungen, als
auch auf die Schidlichkeit der sich an solchen tieferen und
schlammerfiillten Stellen bei Ruhezeit des Kessels und abge-
lassenem Wasser lange Zeit erhaltenden, nicht austrocknenden
Feuchtigkeit hin.

Da es aber auch vorkommt, dafs bei Bodenplatten die
Gruben sowohl unten, als auch hoher gegen die Wasserlinie
hinauf gleich grofs gefunden werden, so ist der Beweis erbracht,
dafs in diesem Falle auch die Materialbeschaffenheit des Bleches
selbst auf die Bildung dieser Roststellen von centscheidendem
Einflusse gewesen sein mufs. In den meisten Fillen konnen
die unter dem Kesselsteine befindlichen Zerstorungen an den in
der Kessclsteinhaut vorkommenden Spriingen oder Aufblihungen
. s. w. crkannt werden, und dies dirfte mit der Erscheinung
des Wachsens und Aufblihens des Rostes zusammenhingen, der
zuerst entsteht, bevor sich Kesselstein bilden kann, und der
sich, mit durchlissigem Kesselsteine bedeckt, bei hinzutretender
Feuchtigkeit weiter entwickeln kann, (Fortsetzung folgt.)




Schmiervorrichtung fiir Locomotiven.

Patent Hantschke, Ingenieur der Oesterreichischen Siidbahn in Innsbruck.

(Hierzn Zeichnungen Fig. 1 bis 5 auf Taf. XIV.)

Die in Fig. 1 bis 5, Tafel XIV dargestellte Schmier-
vorrichtung hat den Zweck, das Oel nach Ermessen des Loco-
motivfithrers withrend des Leerlaufes in fein vertheiltem Zustande
in die Schicberkasten zu blasen, damit sich dasselbe wirklich
auf die Schieberflichen vertheilt und dieselben schmiert, wiihrend
die bei den gewdhnlichen Schmiergefilsen gebildeten Oeltropten
sich nur schwer vertheilen und vielfach nicht an die zu schmieren-
den Flichen gelangen. Die Vorrichtung besteht aus einer am
Schieberkastendeckel an Stelle der fritheren Schmiergefifse an-
gebrachten Verschraubung (I'ig. 1 und 2), die sich aus zwei
Stticken, der Dampfdiise A und der Oeldtise B, zusammensetzt,
wovon A mittels des Rohrstranges a mit der Dampfleitung a, a,
des Schmiergefiifses, hingegen B mittels des Rohrstranges b
mit der Oclleitung b, b, by des letzsteren in Verbinduug steht.
Das Schmiergefiils besteht aus dem Oeltopfe C und einem Hahn-
korper D, welche beide mittels des Trigers E niichst dem
Fithrer- oder Heizerstande befestigt sind. Der Hahnkirper ent-
hiilt zwei Bohrungen, von welchen ag zur Dampfdiise des Spritz-
hahnes am Schieberkasten beziehungsweise zu einem Kessel-
wechsel fihrt, wihrend by die Verbindung des Oelraumes mit
der Oeldiise herstellt. Behufs Einstellung der Oelmenge be-
findet sich im Oelraume eine Spindel ¥, durch deren Nieder-
schrauben die Oelsaugdffnungen cc¢; nach und nach verschlossen
werden.

Die Handhabung ist folgende: Soll nach Absperren des
Reglers geschmiert werden, so legt der Fithrer den Hand-
griff G von links nach rechts, der Dampf stromt in die Dampf-
diise und erzeugt, aus derselben in den Schieberraum einstrémend,
in der Oeldiise eine Luftverdiinnung (bei einem Kesseldrucke
von 9at eine Luftverdiinnung von 17 em Quecksilbersiule),
welche das Oel aus dem Oeltopfe ansaugt, und sodann in Form
eines Gemisches von Dampf und Oel in den Schieberraum mit
betrichtlicher Geschwindigkeit eintreten lilst, so zwar, dals
sich dieses Gemisch auf dem gegeniiber befindlichen Theile des
Schieberspiegels ausbreitet und dies um so leichter, als der Zu-
sammenhalt dieses Gemisches ein weit geringerer ist als jener
des Oeles allein.

Man wird der beschriebenen Vorrichtung vielleicht den
Vorwurf machen, dals sie nicht selbstthitig und nicht dauernd
wirke. Was die Selbstthiitigkeit betrifit, so diirfte es wohl nur

mechr wenige Bahnen geben, welche noch darauf Gewicht legen.
Man ist vielmehr zu der Einsicht gelangt, dafls Geschick und Sorg-
falt des Fiihrers, unterstiitzt durch zweckmiifsige Brenn-, Schmier-
und Instandhaltungsprimien, eine weit bessere Gewiihr fiir ge-
niigende Schmierung der Dampfkolben und Dampfschieber bieten,
als jede, doch immer nur auf Kosten der Einfachheit und Verlifs-
lichkeit erkaufte Selbstthiitigkeit. Was die Dauer der Schmierung
anbelangt, so kann unschwer nachgewiesen werden, dals eine
ausgiebige, wenn auch nur wenige Minuten andauernde, Schmie-
rung beim Leerlaufe hinreicht, um fiir einc ganze Stunde daraut
folgender Arbeit unter Dampf auszuhalten. Die beschriebene
Vorrichtung bictet wie keine andere auf lang anhaltenden Ge-
fillen ein dufserst einfaches Mittel, um durch Einspritzung eines
Gemisches von Dampf und Oel allen schidlichen Folgen des
trockenen Heifslaufens der metallischen Beriihrungsfliichen ent-
gegen zu wirken.

Was die Anbringung der Vorrichtung betrifft, so wird, wie
schon erwihnt, das Schmiergefifs mittels eines entsprechenden
Trigers am Fihrerstande befestigt, von wo in moglichst gleich-
mifsigem Gefiille unter thunlichster Vermeidung von Gegen-
steigungen, sowohl Dampf- als auch Oelrohr, entweder getrennt
oder gemeinschaftlich (im letzteren Falle mittels Einschaltung
entsprechender Gabelstiicke) zu den am Schieberkasten be-
ziehungsweise Dampfcylinder angeschraubten eigentlichen Oel-
ditsen A B geleitet wird.

Die Vorrichtung besitzt aulser einem Konus, welcher durch
ein starkes Gehiiuse gegen Hitzeverziehungen geschiitzt ist, keine
beweglichen Theile und unterliegt deshalb auch keinerlei Ab-
nutzung.

Bem. In Betreff der zweckmiilsigsten Schmierung stimmen
wir der Ansicht des Herrn Verfassers nicht bei, halten vielmehr
eine dauernde Schmierung, sowohl wihrend des Arbeitens der
Maschine, als auch beim Leerlauf fiir besser. Die neuen Schmier-
vorrichtungen mit sichtbarer Tropfenbildung wirken nicht nur
dauernd, sondern fithren auch durch das Einblasen des Oeles
mittels Dampfstrahles die von dem Herrn Verfasser ausgefiihrte
Vertheilung desselben auf die zu schmierenden Flichen in aus-
reichender Weise herbei. D. Red.
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Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung 1889.%)

Mitgetheilt von v. Borries, Konigl.

Eisenbahn-Bauinspector zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Taf. XV.)

23, Sechsgekuppelte Verbund-Personenzug-Loco-
motive der Jura-Bern-Luzern- (Jura-Simplon-)
Babn. )

Die auf Taf. XV in Fig. 1 bis 6 vollstindig dargestellte
Locomotive ist von der Schweizerischen L.ocomotiv- und Maschinen-
Fabrik in Winterthur auf Veranlassung des Herrn R. Weyer-
mann, Leiter des Maschinendienstes der gen. Bahn, erbaut
worden.
in allen Theilen gleich vorziiglich.

Wie aus den Abbildungen zu ersehen ist, hat die Loco-
motive drei gekuppelte Treibachsen und eine vordere Laufachse,
zwei Dampfeylinder von 450 und 640 ™™ Durchmesser bei 650 ™™
Kolbenhub und 1520™™ Treibraddurchmesser; ferner Innen-
rahmen und innere Steuerung, deren Bewegung auf die aufsen
iiber den Cylindern liegenden Schieber nach amerikanischer
Weise durch Zwischenwellen mit Hebeln iibertragen wird.

Die Dampfvertheilung und die Anfahrvorrichtung sind nach
der Bauart von Borries ausgefihrt; die erforderliche Ver-
schiedenheit der Fillungsgrade in beiden Cylindern wird also
durch ungleiche Linge der Coulissenhingestangen derart be-
wirkt, dals fir den Vorwiirtsgang den Filllungsgraden im Hoch-
druckeylinder von 13, 20, 31, 41, 51, 60, 70%,

solche von 20, 29, 42, 351, 59, 66, 80%
im Niederdruckecylinder entsprechen. Das Anfahrventil ist in
Fig, 6, Taf. XV besonders abgebildet, und weicht von der ge-
wohnlichen Bauart dadurch ab, dals die Hiilfskolben durch die
Stange k, der Ventilschaft durch den Kolben p ersetst ist. Beim

Anfahren schliefst der durch t einstromende Dampf das Ventil s,.

offnet die Bohrungen und stromt solange in den Niederdruck-
cylinder, bis der Druck im Zwischenbehilter R demjenigen im
Niederdruckschieberkasten gleich geworden ist; dann 6ffnet der
Druck der Zwischenbehiilter-Spannung auf den Kolben p,, dessen
Riickseite mit der iufseren Luft in Verbindung steht, das Ventil
und schliefst dorch Zuriickschieben von k den Dampfzufluls
durch t ab, Das Ventil soll gut wirken.

Der Kessel enthélt 177 Siederohre von 50 ™™ Hufserem und
464, ™ innerem Durchmesser; die Langnihte desselben siud
mit inneren und #ufseren Laschen und doppelten Nietreihen
hergestellt. Die Decke der Feuerkiste ist mit Lingsbarren
versteift.

1) Vergl. auch Organ 1891,
S. 11.

Taf X1, No. 19 und Text dazu auf

*) Vergl. Organ 1890, S. 85, 140, 185 u. 221

Die Anordnung und Ausfihrung der T.ocomotive waren

Die vordere Laufachse ist in einem Drehgestelle gelagert,
| welches einen riickwiirts liegenden Drebzapfen mit Spielraum hat,
" und durch zwei Gelenkstangen gezogen wird ; die Federbelastung
wird auf diese Achse durch eine in einem Querhebel gelagerte
Rolle iibertragen, welche auf einer keilférmigen Stahlplatte liuft,
deren schriige Fiiichen die Riickkehr zur Mittelstellung sichern.
Da die Federn der Lauf- und vorderen Kuppelachse, und die
der Treib- und Hinterachse durch Langhebel verbunden sind, so
erfolgt die Unterstiitzung in 3 Punkten.

Die Locomotive ist mit der Westinghouse-Bremse ver-
sehen, welche auf die hinteren Kuppelrider wirkt.
Die Hauptabmessungen sind folgende:

Durchmesser des Hochdruckeylinders 450 mm
« « Niederdruckeylinders 640 «
Querschnittsverhiiltnis 1:2,02
Kolbenhub 650 mm
Treibraddurchmesser 1520 «
Laufraddurchmesser 930 «
Heizfliche der Siederohre (mnen) 105 qm
« « Feuerkiste . 7.5qm
« im Ganzen . 112,5 «
Rostfliche . . . . . . . . . . 1,5 «
Dampfitberdruck . . . 11 at
Belastung der Achsen, betrxebsfalng
Laufachse . 9,4t
Erste Kuppelachse 12,3 ¢
Treibachse 11,9t
Zweite Kuppelachse 11,8¢
Gesammtgewicht 45,4t
Triebachs-Belastung 36,0 t.

Die grofste dauernd auszuiibende /ugkmft

aus der Formel _D. daz.1

‘) 9D’
in welcher d den Durchmesser des grofsen Cylinders bezeichuet, zu
Z = 5250 kg, enisprechend 14,6 % der Triebachs-Belastung;
beim Anfahren kann die Zugkraft auf etwa 20% mehr, also
6300 kg = 17,6 % derselben steigen,

Locomotiven dieser Bauart, jedoch mit einfacher Dampf-
wirkung, welche in Amerika die Bezeichnung »Mogul« fihren,
sind in der Schweiz seit dem Jahre 1875 eingefiirt worden
und erweisen sich fir die dortigen Betriebs-Verhiltnisse als
sehr geeignet. Dieselben werden voraussichtlich ihrer vielseitigen
Verwendungsfihigkeit wegen bald allgemeineren Eingang finden.

ergiebt sich

r”




Umbau zweier Locomotiven der Griasi-Tzaritziner Eisenbahn (Siidrufsla.nd)
zu Verbund-Locomotiven.

Nach Mittheilungen des Maschinendirectors Thomas Urquhart z1 Borisoglebsk.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 19, Taf. XVI und Fig. 1 bis 7. Taf. XVIL)

Um Klarheit iiber die Wirkungsweise und Leistungen der
Verbund-Locomotiven zu erhalten, wurde zunichst 1886 der
Umbau einer dreifach gekuppelten Giiterzug-Locomotive No. 35
beantragt, und die umgeinderte Locomotive am 1, Sept. 1887
in Betrieb gestellt. Nachdem noch einige, nach aufgenommenen
Drucklinien erforderliche Verinderungen der Steuerung ausge-
fialrt waren, und man dem Fihrer einen Monat lang Zeit ge-
lassen hatte, sich auf die Bedienung einzutiben, wurden nun
vergleichende Versuche mit einfacher und doppelter Dampfaus-
dehnung,. unter ganz gleichen Verhiltnissen, an zwei sich mit
einer Stunde Zeitzwischenraum folgenden gleich schweren Ziigen
angestellt. Von den zur Feuerung benutzten*) Petroleumriick-
stinden verbrauchte die Verbund-Locomotive 22 % weniger.

Dieses Ergebnis veranlafste die Fortsetzung des Umbaues,
sodafs Anfang 1890 schon 13 dreifach gelkuppelte Giiterzug- und
drei zweifach gekuppelte Personenzug-Locomotiven mit Verbund-
einrichtung, mit gleich gutem Erfolge im Dienste waren.

Die durchschnittliche Ersparnis bei den dreizehn Giiterzug-
Locomotiven betrigt jetzt 181/, %, wird sich aber mit der besseren
Schulung der Fihrer noch steigern; tiber Personenzug-Locomo-
tiven liegen binreichend ausgedehnte Erfahrungen noch nicht
vor, doch wird hier die Ersparnis nicht unter 20% betragen,
wenn der Steuerungshebel im 3. Zahne liegt.

Auch der sehr scharfe Winter 1888/89, in welchem die
Kilte dber 40° R. stieg, hat die Leistungen in keiner Weise
ungiinstiger beeinflufst, als die der gewdbnlichen Locomotiven.

Die umgebaute Giterzug-Locomotive mit drei
gekuppelten Achsen No. 35 (Fig. 3, 4 und 14, Taf. XVI) hat
die folgenden Hauptabmessungen:

Durchmesser des Hochdruckeylinders 470 wm
« «  « Niederdruckeylinders .. 650 «

Kolbenhub (unverindert) . 610 «
Querschnittsverhiltnis der Cylinder . 1:1,912
Verbinder-Inhalt . .« +« . . . 0,092 cbm
Verhiltnis des Inhaltes des Verbinders zu dem

des Hochdruck-Cylinders . . . . . 1:1
Verbinder-Oberfliiche in der Rauchkammer 1,07 qm
Kesseliiberdruck . e 9 at
Durchmesser der 6 gekuppelten Rider 1295 mm
Heizfliche im Ganzen e 114,3 qm
Rostfliche vor Einfiihrung der Oelfeuerung

(Rost fehlt jetat) . 1,58 qm
Triebachsbelastung 36t

Die zunichst unveriindert beibeha}tenen Excenter hatten

114 ™= Hub und 30° Voreilungswinkel, die aufgenommenen

Drucklinien zeigten aber, dass die Einstromung in beiden Cylindern
zu gering, und die Dampfzusammendriickung im Hochdruckeylinder

*) Vergl. Organ 1889, S. 129; 1886. S. 176.

zu grols war. Nach Abinderung auaf 120,5 ®» Hub und 20°
Voreilungswinkel, ergaben sich fiir 4 Stellungen des Steuerhebels
beim Vorwirtsgange die in Fig. 9 bis 12, Taf. XVI dargestellten
Drucklinien, von denen sich die obere Reihe auf den Hoch-
druck- die untere auf den Niederdruckcylinder bezieht. Die
den verschiedenen Stellungen der Steuerung entsprechenden
Fillungsgrade der beiden Cylinder, sowie die Dampfausdehnungs-
Verhiiltnisse ergeben sich aus der nachfolgenden Zusammen-
stellung [.
Zusammenstellung I.

£ g W=
5 = Buw 358 o 8
TP RO S S I
38| g |=5%|E5z ®igsg|T =Z 23|t =5 w
£ =S [22ES . 8IS LlERIE2 5|25
w s 030 a-—-h_= R oo™ e o B E= I
Eg|E EB2/E2 57585855 EQIL0E
FY R EES2338|23|52 |27 sA S E|28E
PRI R P P
= =l = =z = =] z
£51° A28 55555538555 E5827
s 0 Sk [Be oiBlB = 2 ‘érr.’: =S| 2
2 23 ©|=gn BUERE
S N oC. | oC. | oC. | oc.
Hochdruckeylinder (rechts).
I 47 9,3 65 44|21 ]23|180|145] 35 —
II 60 9,3 .7 41 36 |39 180155} 25 —
I 720 93 |84 [ 3914549 180162 18 | —
Iv | 82| 93 89 | 40 | 49 | 54 | 180 167 | 13 —
Niederdruckcylinder (links).
I 49 3.2 19 105! 1,4 [ 15| 146§ 114 | 32 66
II | 67 3,5 24 104 ;20 | 22 1148|125 | 23 55
IIT | 79 3,6 29 103 |26 ;28149 134 15 46
IV | 86 | 3.8 3410238235 |150| 140} 10 40

Die Zusammenstellung II zeigt die Leistung der Locomo-
tive bei den vier verschiedenen Fitllungsgraden, wozu zu be-
merken ist, dafs die Erhohung in Spalte 7 der Zusammen-
stellung [ um 10% vorgenommen ist, um die Verluste in der
Zuleitung zum Indicator auszugleichen.

Zusammenstellung IL

' & ~ \ Abnahme
& g ‘E5 |5 |58 Verhiltnis |derZugkraft
3% \eE 5.3 1'% 2 = erhiltnis g
ES |E%3 57 |&=2 22| 3 % der Zugkraft | der Ver-
Sz wE: RE Y0355 8 |8 £ bundznord-
N §'§ g8 = =2I2EEIEE| g S | zor Last auf nung gegen
&gl Z.3 f B gﬂé ';gS 5 "%) . den drei |gje einfache
= L ® B'a S == =9 =25 &0 =
se |[Em= 2 |g¥3|Z<| S £ | gekuppelten | Dampf-
Su= §8 538 |5 - dehnung
%5 |55 85 [SE |3 |, |Acksen=36t] o
1| 82 ’ 181 | 160 | 310 | 2697 0,077 == 1jgg 27
1I 28,8 117 143 | 452 | 4259 0,119 = 1/g4 17
111 27,2 100 122 | 476 | 5632 0,158 =1/¢3 10
IV | 208 | 8T 106 | 475 6295 0,178 =15 5
| \

Die Probeziige bestanden, wie die regelmilsigen Ziige im
Sommer aus 30 zweiachsigen Wagen von je 16 t Gewicht, wogen
also ohne Locomotive und Tender 480t. Sie wurden mit der
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Steuerung in dem 3. oder 4. Zahn ebenso sicher auf Steigungen
von 1:125 mit der vorgeschriebenen Geschwindigkeit befordert,
wie durch die &ltere Locomotivform.

Auch beziiglich des Verhdltnisses der Zugkeraft bei
Verbundwirkung gegeniiber der einfachen Dampf-
dehnung, wurden im Sommer 1889 Versuche angestelit. Es
wurden hierzu ganz gleiche, ohne die Locomotive 463 t schwere
Ziige verwendet und bei der Geschwindigkeit von 16 km in der
Stunde, Indicator- Aufzeichnungen fiir jeden Stellzahn der Steuerung
genommen, Hinter dem Tender war ein Kraftmesser eingeschaltet.
Die Probestrecke zwischen Borisoglebsk und Gribanovka, 17,6 km
lang, liegt in Steigungen und zwar vorwiegend in 1:125; zahl-
reiche Bogen mit 640 m Halbmesser kommen vor.

Die Ergebnisse dieser Vergleichsfahrten sind in der nach-
folgenden Zusammenstellung I1I und in der Textabbildung Fig. 39

mitgetheilt. Der Kesseliberdruck betrug in allen Fillen 9 at.
Zusammenstellung IIL

oloo |es | & | Mittlerer Nuto- |, Verhiltnis
§3 85 8% |£22L| Dampfdruck |3 der Zugkraft
St g daglERE] |2 | g gder fugkna
5= el 2 x__gé nach den DB‘ICk‘\ T a|S g Last von
22585525835 linien + 10%im, ", &) 5 <1 36t auf den
Y i [~ .
5 2 "éég "g:a.i.’ = %ﬂé’ kleinen | grossen | =% | & 2| drei Kuppel-

-2 . ! .

@258 s 8.5 N .2 .5||Cylinder Cylinder 2 |8 &| achsen
No. | ~ = ab | at 4> t O

|
|

Giiterzug-Locomotive No, 35. (Verbundwirkung)

I 16 79,2 65 2,32 1,62 1163 | 2,77] Y3 — 7,7
II 16 | 79,2 65 4,08 2,26 11253 | 4,29 /g4 — 11,9
IIT| 16 79,2 65 514 2,96 ‘3‘25 5,561 65— 15,4
1v 16 79,2 65 | 3.66 3,66 ;379642 56— 17,8
Giterzug-Locomotive No. 63. (Einfache Dampfdehnung)
1| 16 | 792 65 3,87 12281 3,79 | Yo5—105
! 16 | 192! 65 5,28 1304 | 517! 167 — 144
| 16 | 792 65 6,27 ‘361 6,19 1se— 17,2
| 16 | 92| 6 6,9 1398 | 6,78 1/53-- 18,8

Last des Zuges — 463 t auf Stelgung 1:125,

Fig. 39.
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Die Zusammenstellung I1[ zeigt, dafs, obwohl die urspriing-
liche Kesselspannung und der eine Cylinder als Hochdruck-
cylinder unveriindert beibehalten wurden, die Zugkraft doch bei
Einstellung der Steuerung auf den 3. Zabn, d. h. bei 72 und
79 % Dampfeinlals noch !/ der Reibungs-Nutzlast betrug, also
der vollstindigen Ausnutzung der Maschine entsprach; die in
der Endstellung der Steuerung erzielte Zugkraft geniigt sogar,
die Riider zum Schleudern zu bringen.

Fir die auf Verbundwirkung umgebaute Per-
sonenzug-Locomotive No. 110 stellen sich diese Ver-
hilltnisse wie folgt. '

Die Hauptabmessungen der in Fig. 13, 1 und 2,
Taf. XVI dargestellten Locomotive sind folgende:

Durchmesser des Hochdruckeylinders 440 ™™
« « « Niederdruckeylinders . 640 «
570 «

Kolbenhub (unverindert) .
Querschnittsverhiltnis der Cylinder .
Verbinder-Inhalt . .. .
Verhiltnis des Inhaltes des Venbmders 7 dem

1:2,115
0,0765 cbmn

des Hochdruckeylinders . .. 1:1,1
Verbinder-Oberfliche in der Rauchkammer 1,196 qm
Kesseliiberdruck . .o 9at
Durchmesser der vier gekuppelten Rader . 1600 mm
Heizfliiche im Ganzen . 101,0 qm
Feuerung mit zerstiiubten Petroleum hud\-

stinden
Triebachsbelastung 24,5t

Die an den beiden Cylindern aufgenommenen Drucklinien,
sind fiir 4 Stellungen der Steuerung in Fig. 5 bis 8, Taf. XVI,
oben fir den Hochdruck-, unten fiir den Niederdruckeylinder
dargestellt. Die den vier Stellungen der Steuerung entsprechenden
Fillungsgrade und Dampfdehnungs -Verhiltnisse sind in Zusam-
menstellung IV aufgefiibrt:

Zusammenstellung 1IV.

' TE |g® ¢
-] ~ W S50 ' )
%'T‘., =?’£;'§‘5 R o %5 Z’;E%ggé?
g3 w | Een o 21g 4|l EEIBS|E 28,8
s = 2 IREAR-c S| 2.5S am | B2 T e s AR
Bl = |85 IR = =l =~ E ERleowlza3
221 = 288 2 57 S8 L8 25|8E|E2|ged
E% & |58 52 2x 22 EgQag D s S aeEs
s X 2 222 88138 m3 58 |85 28 5=
NEg| £ |28 | B E Mool 2|7 e| 22 |ES
25| 8 ESsl5 . 2% 5.2 SE|es|ER |55
£2/° G22|53 %5 38|82 E8 B 55373
, @ STIET PECIETISK|EE S0 OB
2 Z3| B|2g)R [ |BHE
O | at 1T ) oC, | 9C | 9C.|_°C.
Hochdruckeylinder (rechts).
I 301 93 62140 22| 24180 141 39 —
II | 50 93 | 77|39 138 | 42180152 28 —
I | 70 93 | 8813850155180 165 | 15 —
1v 80 9,3 9,3 | 3756 62|18 172 8 —
\ 87 93 |95 36|59 |65 180,176 4 ' -
Niederdruckeylinder (links).
I | 42 j 3,9 ‘ 2,4 |‘O,5 1,9 | 2,1 |150 117 | 33 6o
1I : 60 ' 40 (30 03 | 27|29 {1507 125 26 35
11 | 78 ) 4,0 34 0,141 3,3 | 36 151 134 | 17 16
v 86 . 4,0 3,7 10,071 86 | 89 |151,5] 141 10 39
vV | 92| 41 [39/007]38 /42152 | 45| T ] 35

Weiter zeigt die Zusammenstellung V die Zugkraftsverhilt-
nisse fir finf verschiedene Stellungen der Steuerung, wozu zu-
gleich zu Zusammenstellung II zu bemerken ist, dals die Zug-
kraft berechnet wurde aus dem durch die Drucklinien gewon-
. K.p.d*>.h ,
nenen mittleren Kolbendrucke, nach der Formel —1—717— fur
jeden Cylinder gesondert, worin K einen fir jeden der fiinf
Fillungsgrade besonders zu bestimmenden Verhiltniswerth — fiir
die 5. Stellung K == 0,57 —, p den Kesscldruck, d den Cylinder-
durchmesser, h den Kolbenhub und D den Triebraddurchmesser

bezeichnet.
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Zusammenstellung V.

, o R R Abnahme
3 & = g . é ® -“.3'5 § 2 o Verhaltnis der Zugkraft
= g B EmE| B Eal8 N der Zugkraft der Vor-
S §,’§ s 5 Egi :?502 = ré‘ E 1o 5‘ zur Last auf | bundanord-
2 22|25 E57|E35| S| ES | den beiden |nunggepen
DL aga,, S 52| s die einfache
CPresSel=¥s 538 S8 3 gekuppelten
.8 |SRO|EET eSS 52 Dampf-
% & . |NEE[Be |2 ™ Achsen
Z < ® 3.8 3B 8 |& dehnung
s |Oo = = N kg =245t %
I 53 176 197 | 463 | 2186 |(0.0909)=1/y 42
I 434 141 158 | 552 | 3482 ‘(0,1388): 12 28
III 52,2 106 118 | 539 | 4285 | (0,170)=1/538 17
IV 20,8 70 78 | 475 | 4822 1(0,1923)=1[5. 7
v 16,1 53 59 | 306 | 5235 [(0,2154)=1/46 5

Die Vergleichsfahrten mit ganz gleichen Loco-
motiven cinfacher Dampfausdehnung erfolgten fir die
Personenzuglocomotiven mit ganz gleichen Ziigen von 345t Ge-
wicht ohne Locomotive, und lieferten die in Zusammenstellung VI

und Textabbildung, Fig. 40 dargestellten Ergebnisse. Die Ab-
Fig. 40.
6 6
, Dampfdekosng Nedts— —-— ——— - ——
= 5‘5_1‘?”‘;“@“ A" 5 2
CIS X e 2, 2
= =
I e I
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2l o Noder Sfmurmngs’f]w' g N J2

nahme der Zugkraft durch die Einrichtung auf Verbundwirkung
ist in der letsten Spalte der Zusammenstellung V bereits auf-
gefihrt. Die hoheren Zugkraftsangaben in Zusammenstellung VI,
erkliren sich aus der geringeren Geschwindigkeit und daraus,
dafs nach lingerem Laufen die Fillungsgrade in Folge der Ab-
nutzung der Schieber etwas vergrofsert waren. Die geringe
Geschwindigkeit bei voller Ausnutzung der Locomotiven wurde
bei den Vergleichsfahrten eingefiihrt, um thunlichst vollige und
klare Drucklinien zu erhalten.

Zusammenstellung VI.

£l . 1

L8 = 8. Mittlerer Nutz- & Verhiiltnis
£33 RS, 8| dampfdruck || der Zugkraft
:’D agi’é’ 5 5 8 %D__ai E|l nach den Druck- & o g E"i zur Last auf
5|2 28|52 558 linien+ 109 im &S . £ & | den beiden
S E|EaRT S| B o — 32| £ E| gekuppelten
() a2 el 2 D : . oA As 2
£ EENEEE g kleinen grossen | ™ ag Achsen

2 K 27 §2.835° | Cylinder|Cylinder § | && =245t
NP T8 T [T | w1 [ w

Personenzug-Locomotive No. 110. (Verbundwirkung.)

1 16 53 59 2,48 2,15 | 1391235 {1102 — 9,8
1I 16 53 59 4,23 3,12 | 215 3,63 | 66— 15,15
1| 16 53 59 5,59 3,63 1263|444 | 54— 18,5
IV 16 53 59 6,30 4,10 |1 297 | 5,01 | 1/48 — 20,9
v 16 53 59 6,48 4,25 |/306 | 517 1/386—21,5

Personenzug-Locomotive No.115. (Einfache Dampfdehnung.)

I | 16 | 53] 59 I 616 — 11241 | 4,07 | Y50— 16,9
II | 16 53 59 7,63 — 1298|504 | 1/48—21,0
IIT | 16 53 59 8,09 — )| 8171535 | 135—223
IV 16 33 59 8,19 — 321 | 5,42 | 14,4 —226

v 16 53 59 8,27 — 11324547 /54— 22,8

Last des Zuges = 344,5t auf Steigung 1:195.
Oxgan fir die Fortschritte des Lisenbahnwesens, Neue Folge, XXVIII. Band. 3. Heft 1891,

Auch hier haben sich blei den Vergleichsfahrten fiir die

geringeren Fillungsgrade grofsere Dampfdrucke und Zugkrifte

ergeben, als bei den Einzelprobefahrten (Zusammenstellung V),
weil die Locomotiven inzwischen mehr eingelaufen waren. Dic
Zugkraft ist nach Ausweis der Zusammeustellung VI, trotz der
in Zusammenstellung V angegebenen Abnahme vollstindig ge-
niigend, fiir die grofsen Fillungsgrade sogar reichlich grofs
geblieben, .

Die Kosten fiir Feuerung und Ausbesserung sind
in die Zusammenstellung VII auf folgender Seite aufgenommen
und zwar vergleichsweise fiir je eine Personenzug- und 5 Giiter-
zug-Locomotiven mit doppelter und einfacher Dampfdehnung aus
den Betriebsmonaten April bis August 1889.

Wenn auch diesen Ersparnisziffern gegeniiber beachtet werden
mufs, dafs die gewohnlichen Locomotiven etwas schwerere Ziige
gefahren haben, und dafs die Verbund-l.ocomotiven bei dem vor
kurzem erfolgten Umbaa auch iibrigens griindlich ausgebessert
waren, so zeigen die Ergebnisse doch mit Sicherheit, dafs so-
wohl an Brennstoff wie an Ausbesserungskosten auch dauernd
erheblich gespart werden wird. Die geringeren Ausbesserungs-
kosten erkliren sich schon daraus; dafs die Beanspruchung der
Glieder der Verbundmaschine eine giinstigere ist, und dafs die
Schieber unter ganz bedeutend geringerem Druckunterschiede
laufen.

Die Ersparung an Brennstoff wird auch durch die Dar-
stellung des Verbrauches filr die Monate des Jahres 1889 fiir
die Giterzug-Locomotiven in Textabbildung, Fig. 41, bestitigt,

Fig. 41.
A T 7889
bte/g?/.#oCAN FEB |[MAR APR | MAI |JUN [JUL |AUG|SEP|OCT NOV DEC ot engl.
Lo la lo | e—Mittd] 3116 %
30.—.\ . ‘éf’ o, ”"’"E": ok n;q:__,.r 30
‘__—c\ T e-rieel o~ Wittel 25,636
\.F,—o\._. oo J
20 erbundwrirks ng. _ 20

welche angiebt, wie viel Oel fiir eine Locomotive durchschnitt-
lich verbraucht wurde; im Jahresdurchschnitte ist diejErsparnis
17,74 %. Dabei ist noch zu beachten, dals der Verkebr in
den harten Wintermonaten oft langes Anhalten bedingte, was
wegen des gleichen Dampfverbrauches bei beiden Locomotivarten
withrend des Haltens das Ergebnis fir die Verbundwirkung un-
giinstig beeinflulste.

Die Dampfschieber fufsern nach den angestellten Beob-
achtungen durch ganz geringe Malsabweichungen sehr bedeutende
Linflisse auf den Brennstoffverbrauch. Von den durch lingere
Zeit beobachteten Giiterzug-Locomotiven der Zusammenstellung VII
hat No. 40 den geringsten Verbrauch ergeben, nur die erst im
Juni 1889 eingestellte No. 43 ist noch etwas giinstiger., Gegen-
itber den oben angegebenen Verhiltnissen der Locomotive No. 35,
sind bei No. 40 folgende Mafse gewihlt:

Grofster Schieberweg . . . . . 114 »m
Hochdruckschieber, dufsere Ueberdeckung 20 «
« « innere Oeffnung 1,5 «
Niederdruckschieber, dufsere Ueberdeckung . 15,5 «
« « innere « « 2 «

Es wird jetzt bei einer weiteren Locomotive No. 42 ver-
sucht, die innere Ueberdeckung des Niederdruckschiebers auf
16
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Zusammenstellung VIL

Leistung Verbrauch an Ausbesserungs-| Ersparungen durch
Locomotiv- Petroleumriickstand kosten Verbundwirkung an
Durchschn, .
zam | 1000 | jppo | 1000 | Leer-j fiir 1 o | fur 1 [ Helastol | pue
der Dreh- | Dreh- 7 Loco- | fahrt- Locomo-|| 8uf 1 besse-
Art No. || gestelle | gestell- U8~ | motiv- | km | Ganzen |7y g-km chomo- Ganzen | tiy-km Lgcomo- o rung
im Zuge X km K 0 tiv-km tiv-km
jo 16 m m | Y% t kg kg M. | Pt || kg %o
Personenzug -Verbund- : ; ‘
Locomotive 10| 11,87 | 82 | 2745 | 281 | 2,26| 1615 | 590 | 575 | 3548 | 126 | 128 |1822) 49,2
Personenzug-Locomotive| 115 11,70 276 23,65 23,9 1,201 168.0 7,20 7,03 591.7 2,48 — — -
35 27,39 566 20,7 22.8 9,5 || 1473 712 6,45 4439 1 195 137 | 17,57 438
o 40 217.47 468 17,1 19,6 | 12,86 1224 17 6,24 241,1 1,26 1,44 | 18775 4,0
Giiterz “ d- . ) 1 y ) ) ’ s 3 )
s Verbund |2 9778 | 234 | sa | 103 [1822| 612 | 727 | 594 | 917 088 | 206 2570\ 241
ocomotiven 52| 9555 | 454 | 178 | 208 |14,72| 1404 | 7,90 | 674 | 8995 191 | L16 11470} 277
58 24.43 437 17,9 20,7 | 13,47 1321 7,38 6,50 6351 | 3,05 1,49 18,65 39,2
Im Ganzen bezw. Mittel 26,52 2159 81,9 94,2 | 138,75 | 603,44 7,37 640 |l 1817,3 | 1,81 : 1,50 | 19,00 288
48 26,7 456 17,1 20,2 | 15,53 | 158,0 9,27 7,82 7714 | 3,80 — - —
= . 34 26,81 297 111 134 | 17,73 103,0 9,30 7,68 176,0 | 1,31 — — —
G t -L otive s ? . y ’ ) ) 3 ) 3
Heriig “h°°1‘,m;l em | el 2653 | 538 | 202 | 231 1234 1847 | 912 | 800 || 2684 116 | — | — | —
gowohniiche 60(| 3031 | 385 | 126 | 173 2684 137,0 | 1080 | 790 | 4771 | 264 § — | — —
I
63 30,44 335 11,0 14,5 | 24,08 Il 1155 | 10,50 7,99 7292 | 5.02 | — — -
Im Ganzen bezw. Mittel 28,16 2011 72,0 88,5 |19,30| 698,2 9,80 7,88 || 2422,1 | 2,78 - —_ —
g mm zy steigern, um durch die vergrofserte Zusammenpressung Zusammenstellung VIII.
im Nicderdruckeylinder die lebendige Kraft des Kolb hr-

: ¥ l g Ara Kalbenmehr 4 b= 4 1% |, |Wirme des| Wirme-
gewichtes aufzuheben. Wie nach Zusammenstellung VII No. 40 | § — 2 8 g |= 5 E =2 Dampfes | abnahme
eine Verbesserung gegen No, 35 ergab, so hat sich bis jetzt g‘é S 27858 % f Sels w58
auch die an No. 42 vorgenommene Verinderung als erfolgreich | 3 % g %4 :E:} =3 %D | =m (ES|E 51T E :g 3 g
erwiesen, 2 2 g-égg 5= B, £ |20/&% E—é’ 53 | 52

B S k] =& = = 2%
Der monatliche Verbrauch jeder Locomotive wird scharf | © W | = 887 |E° 8 £ |8°|E & £lS g 2
. . : S 8 R =2 |5 |8 s3|EE | 3|2
verfolgt, um iiber die verschiedenen Eigenschaften genauen Auf- | & ™ . _ = = A/ A [|*° a =] ';
schlufs zu erhalten. fo| at | at|at | at | °C. O'C' 0C. | °C.
Die Entlastung der Dampfschieber ist auf den Hochdruckeylinder (rechts).
beiden Seiten in verschiedener Weise erreicht. Auf der Hoch- L133]93 158 ‘_1’9 09 | 1,0 | 180 | 142 38 -
druckseite lduft der Schieber mit den eingeschliffenen Ringen R Iﬁ Zz g’g ;’; z’; Z’i i’g }gg igi‘ Ig _
nach den Fig. 1 bis 4, Taf. XVII unter der mittels Schrauben v 80| 98 | 92|45 |47 |52 |18 | 74 | 6 | -
nachstfellba1~en I?eck}?latte B; wibrend durch die Bohrungen H Niederdruckeylinder (links).
Dampt unter die Ringe R treten kann, stromt aller Dampf, L [38] 493 [17[08 |09 | 1,0 | 150 | 107 | 43 73
der zwischen den Schieberriicken und die Deckplatte B gelangt, | 1I. 155 493127106 | 21! 22| 150 | 120 | 30 60
durch die Rohrchen T ab, so dafs der Schieber anf den Innen- | IIL | 68 ' 4,93 | 30 | 03 | 2,7 ’ 30 | 150 | 130 | 20 50
riiumen der Ringe R von oben nur den einfachen Luftdruck trigt. IV. [ 80| 493 [36]03 ]33 |36 | 150 | 141 9 89
Die Niederdruck-Seite hat nach Fig 5 und 6, Taf, XVII Zusammenstellung IX.
einen Schieber mit Kolbenentlastung erhalten. = -
].)ie Kurbelstellung. Die in Zusammenstellung I u. II g é %ﬁg = aﬁg %g‘g _’:‘; g gn a r‘;elfhg?fis -
aufgefilrten Ergebnisse der Locomotive No. 35 sind erzielt, in- | J378 ik e gé :aéé SRR - = eLastgauf den
3 = \J lo]
dem die Hochdruckkurbel beim Vorwiirtsgange voranlief. Diese ks ;-E, ET% 8§ 5 EQ 5 %%_ﬁ i:n < | 3gekuppelten
Anordnung wurde den 4 ersten umgebauten Locomotiven gegeben. o-: q%)'g : %'g: 5&’: N.g S & %%h;e;'
Vor kurzem wurde dagegen die Locomotive No. 53 mit der | 25 1S = el B Ml B kg
entgegengesetzten Kurbelstellung ausgestattet, wobei sich zeigte, I | 82 131 160 167 1469 |0,0405==1:24,7
dals fiir die Steuerstellung I eine zu starke Zusammendriickung 1L 29 117 142 366 3445 10,0945 =1:10,6
im Hochdruckeylinder eintrat, um diese Stellung aberhaupt ver- | 1L ‘2)4 100 122 | 482 | 5200 |0,1427=1: 7,0
wenden zu konnen. In den iibrigen Stellungen ergab sich da- Iy. A 87 106 478 6200 |0,1700=1: 5,9

gegen eine so gute Dampfvertheilung, dals diese Locomotive trotz

geringeren Brennstoffverbrauches mehr leistet als alle andern.

Die Dampfvertheilungs- und Zugkraftsverhiiltnisse dieser
Anordnung sind in den Zusammenstellungen VIII und IX ent-



halten, deren Vergleich mit I und IT ergiebt, dafs die Dampf-
vertheilung im Niederdruckeylinder verbessert ist. Vier Giiter-
zugmaschinen haben nun voranlaufende Niederdrucklkurbel er-
halten, bei allen Personenzug-Locomotiven liuft die Hochdruck-
kurbel vor.. Zu dem Versuche mit den Kurbelstellungen fihrte
die Beobachtung, dafls die eine der erst umgebauten Locomotiven
die volle Zugkraft trotz geringerer Fiillung leistete und besser
Dampf machte, wenn sie riickwirts lief.*) Der mogliche Vor-
wurf, dafs die auf der Niederdruckseite erzeugte Kraft gegen-
tber der der Hochdruckseite zu grols sei, Lifst sich beseitigen,
indem man den Verbinder auf etwa den 1,5fachen Inhalt des
jetzigen vergrofsert.

Luftklappe. Bei der Indienststellung der ersten um-
gebauten Personenzug-Locomotive zeigte sich, dals sie sehr steif
thalwirts lief, und dals dabei eine geringe Oeffnung des Dampf-
reglers nothig wurde, wihrend die alten Locomotiven anstands-
los mit geschlossenem Regler thalwiirts gingen. Der Grund lag
in der Erzeugung einer ziemlich erheblichen Luftverdiinnung im
Verbinder durch den grofsen Kolben. Es wurde daher die in
Fig. 1, 2, 15 und 16, Taf. XVI dargestellte Lufteinlafsvor-
richtung mit selbstthitiger Oefinung nach innen angebracht,
welche nach Ansaugen von G und Oeffnung der Dampfklappe E,
die Aufsenluft in beide Cylinder zulifst. So wurde der steife
Gang in der That beseitigt, aber auf Kosten der Wirme der
Cylinderwandungen. Um auch diesen Uebelstand zu beseitigen,
wurde noch die in Fig. 7, Taf. XVI[ angegebene Einrichtung
zur Erwirmung der angesogenen Luft auf 50° bis 80° C. an-
gebracht. Das Luftrohr D erhielt eine obere Verschlufsklappe F
mit zwei Bohrungen von je 18,5 ™» Weite, ferner wurde ein
52,5 mm yweites, am Ende geschlossenes Gasrohr P vom Luftrohre
in die Rauchkammer gefiihrt, und hier so oft angebohrt, dafs
ein Sieb vom doppelten Durchflufsquerschnitte des Rohres P
entstand. Es wird nun ein Gemisch von Luft und Verbrennungs-
gasen angesogen, das die gewiinschte Wirme besitzt, und das
in diesem Falle auch keinerlei Gefahr fiir die Schieber und
Cylinder enthilt, da die Verbrennungserzeugnisse der Petroleum-
rickstinde frei von festen Korpern und schidlichen Siuren sind.
Die Cylinderwandungen bleiben nun bei der freien Thalfahrt in
der That warm.

Das Anfahrventil ist nicht selbstthiitig eingerichtet,
sondern wird vom Fihrer angestellt (Fig. 1, 2, 15, 16, 17,
Taf. XVI u. S Fig. 7, Taf. XVII). Es besteht lediglich aus
einer vom Dampfrohre in den Verbinder gefiihrten Rohrleitung
mit Kolbenventil. Die selbstthiitige Einrichtung wurde nicht
gewdihlt, weil es darauf ankam den Umbau mit moglichst wenigen

*) Dies Ergebnis diirfte weiterer Aufklirung bediirfen, da bei
rechtwinkliger Kurbelstellung durch den Wechsel des Vorangehens nur
die beiden Seiten des Niederdruckkolbens vertauscht werden, ohne

sonstigen Einflufs auf die Dampfvertheilung.
D. Red.
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einfachen Theilen zu erledigen.*) Da die Fithrer an der Kohlen-
ersparung betheiligt sind, so bewihrt sich die Anordnung voll-
kommen. Es wird nicht linger frischer Dampf in den Nieder-
druckeylinder gelassen als unbedingt erforderlich ist. ’

Um das Anfahrventil anzustellen wird zuerst der etwa ge-
schlossene Luftschieber G als Dampfauslafs vom Hochdruckeylinder
gedffnet, dann mittels besonderen Griffes ebenso die Dampfklappe E
und schliefslich wird das Kolbenventil S (Fig. 7, Taf. XVII)
gedffnet. Bei Eiuleitung der Verbundwirkung wird erst G ge-
schlossen und dann 8. Der Dampf aus dem Hochdruckeylinder
wirft dann E selbstthitig auf.

Der Verbinder war bei der ersten umgebauten Personen-
zug-Locomotive so eingerichtet (Fig. 2, Taf. XVI), dals er den
Inbalt eines Hubes des Hochdruckkolbens besals. Bei zwei
neueren mit vorlaufender Hochdruckkurbel ist der Inhalt nach
Fig. 7, Taf. XVII auf das 1,3fache gebracht. Es ist hierdurch
gleichzeitig eine Verminderung des Gegendruckes im Hochdruck-
cylinder, eine trotz des etwas geringeren Druckes bessere Aus-
nutzung des Niederdruckeylinders und eine wesentlich gleich-
miifsigere Kraftvertheilung auf beiden Seiten erreicht. In den
Drucklinien des Niederdruckcylinders fillt namentlich auf, dafs
wiihrend frither die Dampfspannung mit Beginn des Kolbenhubes
fast sprungweise fiel, die grofsere Menge des zur Verfiigung
stehenden Dampfes nun eine viel gleichmiilsigere Abnahme bewirkt.

Bei der Giiterzug-Locomotive No. 28 ist neben der Voran-
stelling der Niederdruckkurbel zugleich der Verbinder auf das
1,8 fache des Hubes des Hochdruckkolbens gebracht. In Folge
davon beginunt die Ausstromung aus dem Hochdruckeylinder vor
Abschluls des Niederdruckeylinders und das triigt abermals zur
Verbesserung der Druckentwickelung im Niederdruckeylinder bei.
Zugleich hat diese Locomotive, welche in den 3 ersten Betriebs-
monaten sehr gute Eigenschaften zeigte, auf der Niederdruck-
seite 16 ™™ lingere IHingeeisen der Steuerung erhalten, um
hoheren Fiillungsgrad zu erzielen, und ferner ist das Blasrohr
nach englischer Gewohnheit 30 cm tiefer in die Rauchkammer
gesetzt, so dals es nun etwa 20 cm iiber der obersten Reihe
der Siederohre steht. Auch diese Aenderungen scheinen zur
Verbesserung der Wirkung beigetragen zu haben.

Im Ganzen sind die Ergebnisse des Umbaues der Locomo-
tiven so giinstige, dafs zuniichst auch die Giiterzug-Locomotiven
mit 4 gekuppelten Achsen von 48t Triebachsbelastung, welche
seit den letzten 10 Jahren in Rufsland vorwiegend gebaut sind,
umgebaut werden sollen**), und dafs neuerdings in der Colomna-
Locomotiv-Bauanstalt bei Moskau 22 neue Verbund-Locomotiven
mit 4 gekuppelten Achsen, Kesseln fiir 12at Ueberdruck und
Joy’s Steuerung bestellt sind.

*) Die hier dargestellte Anfahrvorrichtung ist nicht einfacher,
sondern erheblich vieltheiliger, als die selbstthitigen Vorrichtungen.
D. Red.

**) Diesen Umbau werden wir demniichst besprechen.

16*
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Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Mustertafel der Radreilenbefestigungen.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 35, Taf. XVIIL)

In der Sitzung zu Bozen, 16. October 1890, hat der Tech-
nische Ausschufs des Vereines eine neue Aufstellung der fir die
Aufschreibungen der Radreifenbriiche mafsgebenden Mustertafel
fir Radreifenbefestigungen festgestellt, dabei von dem Grund-
satze ausgehend, dafs nur solche Befestigungen als Muster zu
beriicksichtigen seien, welche zur Zeit in mindestens 300 Aus-
fihrungen vorhanden sind, um die Aufnahme nicht bewihrter
Anordnungen zu vermeiden. Dadurch kommen einige frither auf-
genommene und in den Drucksorten fir die Radreifenstatistik
vorgesehene Befestigungen in Fortfall, und es wird fir die Zukunft
die Vervollstindigung der Mustertafel im Auge zu behalten sein.
Die Befestigungen werden nach dem nachfolgenden Unterschei-
dungsgrunde in zwei Hauptgruppen mit je zwei Unterabtheilungen
eingetheilt.

I. Befestigungen mit drtlicher Schwichung des Reifen-

) querschnittes,

a) bei welchen gesprungene Stiicke des Reifens
durch die Befestigung nieht an jeder Stelle des
Umfanges festgehalten werden sollen;

b) bei welchen gesprungene Sticke des Reifens
durch die Befestigung an jeder Stelle des
Umfanges festgehalten werden sollen.

II, Befestigungen ohne drtliche Schwichung des Reifen-
' querschnittes,

a) bei welchen gesprungene Sticke des Reifens
durch die Befestigung niecht an jeder Stelle des
Umfanges festgehalten werden solien;

b) bei welchen gesprungene Sticke des Reifens
durch die Befestigung an jeder Stelle des
Umfanges festgehalten werden sollen.

Zu den Eintragungen in die fir die Radreifenstatistik fest-
gesetzten Drucksorten, sind die nachfolgenden Bemerkungen zu
machen:

1) Bei Eintragung der Nummer der Befestigungsart aus der
Mustertafel in die Drucksorte 1, Spalte 17 ist ein Unter-
schied zwischen Speichen- und Scheibenriidern nicht zu machen.

2) In den Fillen, wo in der unten aufgefithrten amtlichen Be-
zeichnung der Befestigungsart (Spalte 4 der Mustertafel) ein
Ansatz nicht besonders aufgefiihrt ist, ist kein Unterschied
darin zu machen, ob der Radreifen innen glatt (Fig. 1,
Taf. XV{II) durchgedreht, oder ob aufsen ein rechtwinkelig
begrenzter Ansatz (Fig. 2, Taf. XVIII) belassen worden ist.

3) Beztiglich .der Form der Uebergreifungen des Ansatzes, fitr
welche die Fig. 3, 4 und 5, Taf. XVIII Beispiele geben,
ist kein Unterschied zu machen.

4) Zwischen durchgehenden Schrauben und Nieten ist kein
Unterschied zu machen.

5) Bei Eintragung der Nummern derjenigen Befestigungsarten,
Dbei denen Kopfschrauben zar Anwendung gelangen, ist kein
Unterschied darin zu machen, ob dieselben in der Mitte oder
an der Seite, lothrecht oder schief eingreifen und ob die-
selben in dem Reifen und Radkranze oder nur in einem
dieser Theile ihr Muttergewinde finden,

Eine Uebersicht iiber die jetzt in die Mustertafel auf-
genommenen Befestigungen giebt die folgende Zusammenstellung :

No. d -
S Musotert;;‘el No. des Zeichnung
Z | des Vereines Reichs- . . auf
S | dentscher gls];en: (xruppeI Kurze Bezeichnung Taf. XVIII
= | Eisenbahn- ﬁltﬂ . Fig.
| Verwaltungen a 7877 B 7__\ e _
) T (-
1 (1) I - Durchgehende Nieten 6
i
2 2 (20) Ia Durchgehende Bolzen, 1
konisch abgesetzt
3 3 (2b) 1= Durchgehende Bolzen, 8
cylindrisch abgesetzt
4 4 3) Ia Durchgehende Kopf- 9
schrauben
5 5 4) Ia | Kopfschrauben mit Gewin-} 10
den im Radkranze u. Reifen
6 | 6 5) I= | Kopfschrauben mit Gewin- 11
E den im Reifen
7 7 (6) 1a | Kopfschrauben mit Gewin- 12
den im Radkranze
8 9 ) Ia Einseitige Klammerring- 13
stiicke und Kopfschrauben
9 24 (20) It |Sprengring, Kopfschranben | 14
und tbergreifender Ansatz
am Radkranze
10 25 (21) Ib Kopfschrauben und {iber- 15
greifender Ansatz am Rad-
i kranze
11 42 — 1t | Einzelklammern und iber-} 16
greifender Ansatz am Rad-
: ‘ kranze (Bauart Polonceau)
12 ! 8 ) II» | Flantsch mit Schrauben 17
i oder Nieten
13 43 — | IIs Einzelklammern 18
14 10 9) 1 1Iv Doppelte Klammerringe 19
15 11 (10) 1 IIb | Doppelte Klammerringe 20
16 12 (1 - IIv Doppelte Klammerringe 21
17 13 (12) | 1IIb Doppelte Klammerringe 22
18 15 (14 | 1Ib  Doppelte Klammerringe bei} 23
‘ ‘ Riadern mit Holz oder Pa-
! pierscheiben (Bauart Man-
; ; ! | sell)
19 | 18 (17y | IIb | Einseitiger Klammerring | 24
: 1 und iibergreifender Ansatz
‘ am Radkranze
20 20 (19) IIb | Sprengring u. libergreifen-| 25
der Ansatz am Radkranze
21 21 (19) | IIb |EingeschmiedeteRingstiicke| 26
‘ und iibergreifender Ansatz
am Radkranze (Bauart
| Bork)
22 22 (19) ' TIb |Sprengring u. ibergreifen-| 27
der Ansatz am Radkranze
(Bauart Schiiphaus)



123

! |
s MuN:i;eri::“el ‘ No. des . - {Zeichnung
7 des Vereines Reichs- . auf
S deutschor zlsl(lan- Gruppe Kurze Bezeichnung Taf. XVIII
+5 i Eisenbalu- a t"' ! Fi
" Verwaltungen 2™ | l i
! J
23 23 (19) IId |Sprengring u. ibergreifen-| 28
der Ansatz am Radkranze
(Bauart Gliick-Courant)
24 27 (22) IIv | Umbérdelung und iber- 29
greifender Ansatz am Rad-
kranze
25 29 (23) I Eingtlisse in Schwalben- 30
schwanzform (Bauart
Kaselowsky)
26 30 (24) IIb Eingiisse in Schwalben- 31
schwanzform und tibergrei-
fender Ansatz am Radkranze
27 36 (29) IIb | Aufgeschweilste Radreifen| 32
28 44 (33) 1Iv | Aufgeschweilste Radreifen| 33
\ v (Bauart Krupp)
29 ' 4 — Iiv | Schwalbenschwanzformiger! 34
‘ Ansatz in der Mitte (Bauart
Jungwirth-Kusebauch)
30 46 — II* | Einzelklammern und iiber-| 35
i greifender Ansatz am Rad-
i kranze
Vereinslenkachsen.

Von dem DBerichte des Unterausschusses fir Prifung der
Lenkachsen-Anordnungen und der Bedingungen des ruhigen
Ganges der Wagen und den Grundziigen fir die Zulassung von
Vereinslenkachsen ist seitens der geschiftsfibrenden Verwaltung
cine zweite unveriinderte Auflage ausgegeben.

Aufser dem angegebenen Stoffe enthiilt das Ileft eine
Darstellung der geschichtlichen Entwickelung der Lenkachsen,
sowie eine Ucbersicht iiber die im Vereinsgebiete zur Verwen-
dung gekommenen Lenkachs-Anordnungen mit schaubildlicher
Verdeutlichung der Wirkungsweise, und mit kurzer Angale der
bisher erzielten Krgebnisse und besondern Eigenschaften der
einzelnen Anordnungen.

Zweck des Heftes ist hiernach die allgemeine Kinfillrung
in das Wesen der Lenkachsen und eine Darstellung ihrer Ver-
breitung. Die Einzelanordnungen sind nicht dargestellt, fiir diese
sind die Vereinszeichnungen — bisher 13 Blitter — malsgebend,
welche auch im »Organ« veroffentlicht, und in einer Sonder-
ausgabe des »Organ« vereinigt sind, deren zweites Heft eben
jetzt erscheint,

Freie Lenkachsen fiir Zuggeschwindigkeiten bis

90km in der Stunde und fiir Wagen mit und ohne
' Bremsen.

Bei Beginn der Regelung der Einfilhrung von Lenkachsen

im Bereiche des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen wurden

Versuche mit freien Lenkachsen seitens der ungarischen und der

siichsischen Staatsbahn in gebremstem und ungebremstem Zustande

in der Weise vorgenommen, dals auf einer Wagenseite die Stellung
aller Achsschenkel gegen die Achshalter fortlaufend selbstthitig
aufgezeichnet wurde. Die Stellung der Achsen wurde danach
auf Grund der Annahme beurtheilt, dafs die Achsen sich bei
der Kinstellung um ibre Mitte drehen. Dabei zeigte sich, dafs
sich die Achsen in einer Reihe von Fillen nach einem auf der
Aulsenseite des Gleisbogens liegenden Punkte gerichtet hatten,
und da die Wagen aufserdem einen ziemlich unruhigen Gang
zeigten, so gelangte der Unterausschufs fiir Bearbeitung der
Bedingungen der Zulassung von l.enkachsen zundichst za den
Bestimmungen : S

1) Giterwagen mit freien Lenkachsen dirfen in Zige, deren
zuliissige grofste. Geschwindigkeit 50 km in der  Stunde
iibersteigt, nicht eingestellt werden;

2) freie Lenkachsen diirfen nicht gebremst werden. Hier-
nach waren dann freie Lenkachsen fiir schnellfahrende
Personenziige an und fiir sich ausgeschlussen.

Wenn diese Bestimmungen im Vereine auch nicht zur
Annahme gelangten, so blieb ihre Grundlage doch zunichst die
der allgemeinen Beurtheilung freier Lenkachsen, welche daher
nur geringe Verbreitung fanden.

Einige Verwaltungen {Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen,
Hollindische Eisenbahn, Badische Staatsbahn) traten jedoch mit
neuen Versuchen an die ¥rage heran, wie den Mingeln der
freien Lenkachsen abzuhelfen sei, auch wo etwa Ursachen von
Tduschungen in den ilteren Versuchen zu finden seien, da ver-
schiedentlich giinstige Erfahrungen iiber die Verwendung freier
Lenkachsen vorlagen.

Bei diesen neuen Versuchen hat sicli nun gezeigt, dafs man
zu Trugschlissen gelangt, wenn man die thatsiichliche Stellung
einer Achse im Gleisbogen aus der eines Achsschenkels beurtheilt.
Die Beobachtung aller Achsschenkel ergab, dals sich gebremste
und ungebremste freie Lenkachsen in den Gleisbogen stets im
richtigen Sinne einstellten, dafs sie sich aber nicht um ihre
Mitte, sondern in Folge vollstindiger Liingsverschiebung um einen
vorher nicht zu bestimmenden Punkt, oft sogar um den einen
Achsschenkel drehten. Hiernach ist klar, dals die &lteren Ver-
suche eine ungeniigende Grundlage hatten, und daher nicht zu
Schlufsfolgerungen berechtigen.

Die geschiiftsfihrende Verwaltung theilt nun in einem be-
sonderen Hefte einen vom Unterausschusse fir die Priiffung von
Lenkachsen bearbeiteten Auszug aus diesen hochst beachtenswerthen
Versuchen mit, welches mit einer grofsen Zahl von schaubild-
lichen Darstellungen der Versuchsergebnisse ausgestattet ist.

Das Ergebnis dieser neuen Versuche war, wie schon Organ
1890, Seite 25 mitgetheilt wurde, dafs die freien Lenkachsen
auch fiir in schnellfahrende Ziige einzustellende Wagen mit Bremsen
genehmigt wurden. Es liegen bereits zwei Genehmigungen solcher
Lenkachsen, welche die Bezeichnung A4 erhalten haben, vor,
welche wir Organ 1890, Seite 25 und 1891, Seite 28 mit-
theilten.




Bericht iiber die Fortschritté ‘des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilﬁngen von Bahn-Linien und -Netzen.

Normalspurige Bahnen fiir gewerbliche Zwecke von Plagwitz-Lindenau.
(Civilingenieur 1889, S. 57).
(Hierzu Zeichnungen Fig. 8 auf Taf. XIL)

Die Anlage dieser Bahnen bildet einen ungewdhnlich
schlagenden Beleg dafiir, wie der Werth des Grund und Bodens
durch einc Balnanlage gehoben wird, und wie gewinnbringend
selbst bedeutende Opfer zum Besten der Anlage einer Baln
wirken.

Freiherr v. Oer in Leipzig schildert die Unternehmungen
des Dr. C. Heine, welche aus zwei Dirfern binnen wenigen
Jahrzehnten einen Hauptplatz der Industrie geschaffen haben.
Der Plan war, ein ausgedehntes, im Privatbesitz befindliches Bau-
gelinde durch Herstellung von zahlreichen Schienenverbindungen
mit der bestehenden Hauptbahn zur Anlage von gewerblichen
Unternehmungen verwerthbar zu machen. Durch die Gleis-
anschliisse sollte fiir dic sich ansiedelnden Gewerbebetriebe eine
Ersparnis von Spesen bei der Giter-An- und Abfuhr erzielt
werden. Der Betrieb erfolgte mittels Pferden durch den Privat-
unternehmer, als Mittelglied zwischen Eisenbahnverwaltung und
den einzelnen Erzeugungsstitten. Die sichsische Staatsbahn-
verwaltung sah sich schliefslich veranlafst, die Industriegleise
anzukaufen, und sie durch den Bau einer normalspurigen 4,9 km
langen Nebenbahn von Plagwitz iiber Connewitz mit Leipzig
in eine unmittelbarere Verbindung zu bringen. Der frihere
Pferdebetrieb wurde spiiter durch Locomotivbetrieb ersetzt. Die
Eisenbahnverwaltung behielt den leitenden Gedanken bei, die
moglichst weit in die Ortschaften vorgeschobenen, zweckmiifsig
eingerichteten Giiterladestellen, welche durch Pline er-
lautert sind, zur Hebung des Giiterverkehrs anszunutzen. (Fig. 8,
Taf, XIL) ]

Der Bau der Verbindungsbahn ist hinsichtlich der Wahl
der Linie, der Wasserverhiiltnisse, des Holz-Querschwellenober-
baues, der Anordnung der eisernen Briicken und der Kosten
nither beschrieben.

Fir die noch in Aqssicht genommene Verdichtung des
Netzes der gewerblichen Bahnen, wird neben einer bessern Aus-
ristung der Ladestellen fir die Hauptstringe, die Festsetzung
eines Gleisplanes (ihnlich der eines Strafsennetzes) mit Riick-
sicht auf die Anforderungen des Betriebes und der Herstellung
zweckmifsiger Gleisanschliisse vorgeschlagen. Es sei, — wie
zutreffend bemerkt wird —, nicht Sache des Staates, den Grund
und Boden fiir die Herstellung der Gleise zu erwerben, sondern
es miisse dies, wie bei den neueren preufsischen Nebenbahn-
bauten, den Grundbesitzern als Gegenleistung fir den erzeugten
Mehrwerth des Grund und Bodens itberlassen bleiben, ebenso
aber auch die Herstellung der Gleise selbst. Letztere miissen
dann einschliefslich des Grund und Bodens in den Besitz der
Eisenbahn-Verwaltung iibergehen. Den einzelnen Besitzern ge-
werblicher Anlagen stehe dann der Abschluls von Gleisanschlufs-

Vertrigen zu. Dic Anschlisse miissen durch Weichen, nicht
durch Drehscheiben erfolgen, welche letztere nur innerhalb der
gewerblichen Anlagen zur Anwendung kommen sollen. W,

Die Leipzig-Dresdener Eisenbahn.
(Civilingenieur 1889, S. 97 u. 411; 1890, S. 31.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 9—13 auf Tafel XIL)

Mit Zeichnungen.)

Die fiinfzigjiihrige Jubelfeier der Leipzig-Dresdener
Kisenbahn hat zu zahlreichen Festschriften Veranlassung ge-
geben, die von der Theilnahme zeugen, welche man allgemein
der Geschichte unserer Kisenbahnen entgegenbringt. An dieser
Stelle erwiihnen wir nur die von Neumann und Ehrhardt
im Civilingenieur verotfentliche Entstehungsgeschichte, welche
fir den Techniker viel Beachtenswerthes enthilt.

Eingangs werden die eisenbahngeschichtlichen Vorgiinge in
Deutschland und insbesondere in Sachsen bis zur Grindung der
Leipzig-Dresdener Fisenbahn-Gesellschaft im Jahre 1835 erortert;
es ist erfreulich, dals hierbei die Verdienste des damals nicht
grade rithmlich behandelten Volkswirthes List gebihrend
anerkannt werden. Sodann werden die Wall der Baulinie, die
Ordnung der Verwaltung, die Schwierigkeiten des Grunderwerbs,
und die Bildung der Bauverwaltung besprochen, an deren Spitze
der Hauptmann Karl Theodor Kunz gestellt wurde. Der
endgiiltige Baukostenanschlag machte eine Erhohung des Gesell-
schaftskapitals erforderlich. Die laufende Meile stellte sich auf
980000 Thaler. Dic grofste Steigung betrug 1:200 und der
kleinste Kriimmungshalbmesser 2000 siichsische Ellen (1133 ™).
Im Herbst 1835 begann der Bau*), und am 9. April 1839
wurde der Verkehr fiir Reisende und Giiter eroffnet. Die Bau-
ausfihrung, bei der man schon wesentlich von den englischen
Vorbildern abwich, die Erdarbeiten, die Herstellung des Bettungs-
korpers, der Oberbau, die Kunstbauten und Bahnhofe werden
im Einzelnen unter Beifigung zahlreicher Abbildungen be-
schrieben unter Angabe der Kosten und Leistungen.

Die Erdarbeiten wurden im Regiebau mit Einzelverdingung
an Arbeitergruppen ausgefihrt. Zuerst kamen Hand- und Kipp-
karren auf holzernen Dielen, dann auch schon Locomotiv-
beforderung auf Flachschienen zur Anwendung.

Urspriinglich war die Herstellung des Oberbaues nach
amerikanischem Muster auf List’s Vorschlag beabsichtigt, und
die erste Strecke erhielt demmach auch den (Fig. 13, Taf. XII)
dargestellten Oberbau mit Plattschienen auf Lang- und Quer-
schwellen. Ueble Erfalrungen liefsen zunichst Versuche mit
Kantenschienen und schliefslich mit aus Kngland bezogenen,
schon geneigt gestellten, breitfiifsigen Schienen machen, die un-

*) Es moge hervorgehoben werden, dafs der verstorbene Redacteur
des Organes, Geheime Regierungsrath und Oberbaurath Funk hier die
Grundlagen seiner Krfahrung im Eisenbahnbau sammelte.




mittelbar auf’ Querschwellen gelagert beibehalten wurden. An |
den Schienen-Stifsen kamen schmiedeeiserne Laschen zur Ver-
wendung. Die Angaben iiber die Weichen, Herzstiicke, Dreh-
scheiben bieten besonderes Interesse.

Unter den zahlreichen Kunstbauten sind besonders die
Muldenthalbriicke bei Wurzen mit 19 Oeffnungen von 24, 40
und 60 Ellen (18,6, 22,6 u. 33,8™) Weite und die Elbbriicke
bei Riesa mit 62 steinernen Mittelpfeilern in 18 Ellen (10,2 ™)
Entfernung bemerkenswerth. Die grofseren Oeffnungen dieser
Briicken wurden mit Bogentrigern aus gebogenen holzernen,
die kleineren mit holzernen Sprengwerken iiberbriickt.

Gewdlbe bis 12 Ellen (6,8™) Weite wurden in Halbkreis-
form mit roh bearbeiteten Bruchsteinen iiberwolbt. Auch das
Mauerwerk wurde hauptsiichlich aus Bruchsteinen in Graukalk-
mortel hergestellt und zwar noch unter Anwendung starker
Mortelfugen und kleiner Zwickelsteine. Auch legte man dic
Gleise fast olme Zwischenmittel auf die Gewolbe, Krfahrangen
fehlten eben noch. '

Der Bau des 870 Ellen (492 ™) langen Tunnels bei Oberau
im festen Plinermergel der Kreideformation durch sichsische
Bergleute ausgefiihrt, ist insofern von bleibender Bedeutung, als
sich aus der angewandten Bauart die spiiter allgemein ange-

wandte Osterreichische Tunnelbauweise entwickelte.

Von den Bahnhofen sind die beiden Endbahnhofe besonders
erwihnenswerth. Die Dresdener Anlage aus dem Jahre 1838
ist in Fig. 12, Taf. XII mitgetheilt. Die Leipziger enthilt auflser
der mit holzernen Bohlensparren iiberdachten Kinsteighalle mit
den seitlichen Anbauten fiir die Betriebsriume, deren Wiinde
den Dachbau standfihig machten, ein Maschinenhaus mit Haupt-
Werlstiitte, die iilteste deutsche Eisenbahnwagenbauanstalt, einen
Giiterschuppen mit 2 seitlichen Kinfahrtshallen, einen Wagen-
schuppen und ein Wasserwerk. Es waren 2400 Ellen (1358 ™)
Nebengleise, 20 Weichen, 11 Drehscheiben und 1 Schiebebiihne
vorhanden.

Das vieleckige Maschinengebiude auf dem Dresdener Bahn-
hofe mit 6 Maschinenstinden in den Rechtecken und mit den
Werkstiitten und dergl. in den dazwischen liegenden Trapezen,
ist als der Vorliufer der runden Heizhiuser anzusehen.

Den Schlufs der Abhandlung bilden die ersten Signal-
vorschriften. Als Zeichen fiir dic Wiirter dienten nur Hand-
fihnchen und das rothe und weifse Licht der Handlaternen.
Den Verfassern, die mit grolser Miihe den fiir die Geschichte
des deutschen Eisenbahnwesens in technischer Beziehung werth-
vollen Stoff zusammengetragen und der Vergessenheit entrissen
haben, gebiihrt fiir diese verdienstvolle Arbeit der Dank der
Fachgenossen. W.

VYVorarbeiten.

Festlegung einer Beriihrenden am Uebergangshogen und Aufnahme
von Querprofilen.

(Wochenschr. des dsterr. Ing.- u. Arch.-Vereines 1889, Bd. X1V,S.106 u. 181.)

Ingenieur Urbanski giebt zuniichst die geodiitische Losung
der Bestimmung der Berithrenden an den Uecbergangsbogen,
welche die Ausfihrbarkeit unter allen Umstiinden sichert. Das
in der Praxis erprobte Verfahren ist sowohl hinsichtlich der
rechnerischen als der Messungsverfaliren wenig zeitraubend.

Dersclbe Verfasser behandelt die Aufnahme von Querprofilen
mittels Polar-Coordinaten unter Anwendung von Theodolith und
Melsband. Diese Art und Weise erfordert bei Aufnahmen im
Auftrage geringeren Zeitaufwand und bietet grofsere Genauigkeit

als das tachymetrische oder das sog. Staffelverfahren. Sie eignet |

sich besonders fiir die Aufnahme von Querprofilen fiir den im
Einzeln zu bearbeitenden Entwurf. Ww.

Yorarbeiten Jaffa-Jerusalem.
(Deutsche Bauzeitung 1889, S. 575 )

Bei den im Juli 1889 von franzisischen Ingenieuren in
30 Tagen ausgefiihrten Linienuntersuchungen kam ein dem
Meifsner’schen dhnliches Tachymeter zur Verwendung. Das
Dreiecknetz wurde sowohl beziiglich der Linge als der Hohe
nur tachymetrisch festgestellt, jedoch jeder Punkt doppelt auf-
genommen. KEs werden nihere Mittheilungen iiber einen be-
sonderen Rechenstab, sowie die Art und Weise der Aufnahme,
Steigungs- und Kriimmungsverhiltnisse der 84 km langen Linie
gemacht, Ww.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Die Briicke iiber den Firth of Forth.
(Schweizerische Bauzeitung Bd. XIV, S. 81 u. 56.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 4, Taf. XIIL.)

Die Quelle enthiilt einen aus den verschiedenen ilteren
Veriftentlichungen zusammengestellten Bericht iiber die Forth-
Britcke, welche fiir Europa namentlich dadurch grofse Bedeutung
hat, dals sie in crster Linie und am wirksamsten neuen Anstofs
zur Anstrebung der Gewinnung von fir DBriickenbauten geeig-
netem Stahle gegeben hat.

Nach kurzer Angabe der Vorgeschichte, wird die bekannte

Gesammtanordnung des Bauwerkes besprochen, welche wir bis-

her nicht mitgetheilt haben, und daher nun als die einer Aus-
filhrung von ungewdhnlicher Bedeutung in Fig. 4 auf Taf. XII
in Schwerlinienskizze darstellen. Dadurch dals aulser einem
Mittelpfeiler noch zwei weitere Stitzpunkte miglich waren, kam
mit Beriicksichtigung der vorgeschriebenen Durchfahrtshéhen und
der grofsen Wassertiefe bei Verwendung von Flulseisen nach
Gerber’schem Vorbilde die Auslegeranordnung unter Ver-
bindung eines Hiinge- und Sprengwerkes mit Fachwerks-Aus-
steifung fitr die Haupttriger zur Ausfilhrung. Die Pfeiler sind
aus Mauerwerk hergestellt und mittels Luftdruck gegriindet.
Der stiihlerne Ucberbau zeigt bei ungewihnlichen Abmessungen
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réhrenformige Querschnitte fir die Druckstibe, aufgeldste kasten-
artige ‘Querschnitte mit Gitter-Verstrebung fir die gezogenen
Theile. Gegeniiber dem 6,7—43,3t fir das lfde. Meter be-
tragenden Eigengewichte, ist die zu 3,33t angenommene Ver-
kebrslast fiilr 1™ Gleis verhiiltnismiifsig gering. Der Winddruck,
iiber den an Ort und Stelle Versuche angestellt wurden und
noch werden, ist mit 273,5 kg/qm in Rechnung gestellt. Von
den Angaben iber den verwendeten Siemens-Martin-Stahl
ist hervorzuheben, dafs als Grenze der Inanspruchnahme !/, der
Bruchfestiglkeit vorgeschrieben war. Die Beanspruchungen wurden
nach der Lage des Bautheiles, nach dem mehr oder weniger
hiufigen Weehsel der Inanspruchnahme (durch Wind oder Ver-
kehrsbelastung), bei Wechsel zwischen Zug und Druck verschieden
festgesetzt und schwanken zwischen 1570 und 570 kg/qcm.

Es folgen dann Angaben iiber die Fahrbahn auf den Zu-
fahrtsbriicken und im Innern der Haupttriger; an letzterer
Stelle wird sie von den Knotenpunkten der Untergurtrohre aus,
durch sebr kriftige Joche unterstiitzt.

"Die Gleise ruhen im ersteren Falle auf den trogartig aus-
gehildeten Gurtungen oder in solchen Lingstrigern. welche
mittels Holzunterstiitzung eine Liingsschwelle mit den Briicken-
schienen tragen. Letztere liegen in den Trogen versenkt, da-
mit die Gefahr von Entgleisungen beseitigt wird..

Schliefslich ist hier noch dic Ausdehnungsvorrichtung zu
erwiihmen, bei der die Briickenschiene durch eine doppelfiilsige
Weichenzungenschiene ersetzt ist, welche auf einer Lisenplatte
ruht und in ciner Neigung von 1:63 gegen Aulsen abgeknickt
ist. An dic innere Kante derselben legt sich eine spitz zuge-
hobeite Weichenzunge, welche sich in der Liinge so verschieben
kann, dafs sie immer fest au dic Leitschiene angedriickt wird.
Der Bericht schliefst mit einer Besprechung der Aufstellung der
stihlernen Bautheile. W.

Eiffel’s zerleghare Briicken.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1889. S. 470. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 3, Taf. XII.)

Das Flufseisen hat auch bei den zerlegbaren Bricken
Eiffel's Verwendung gefunden, welche in Hinterindien als
Ersatz fir holzerne Briicken aufgestellt wurden. Die Briicken
sind aus einzelnen, aus Dreiecken bestehenden. moglichst gleich-
artigen, noch leicht fortzuschatfenden und durch Schrauben za
verbindenden Theilen zusammengesetzt. Die Aufstellung ist ohne
geschulte Handwerker und ohne besondere Hebezeuge moglich.
Aus der (Fig. 3, Taf. XII) abgebildeten Grundform konnen
alle Trigerformen abgeleitet werden. In dieser Weise sind
Eisenbahnbriicken von 30—45™ Spannweite ausfihrbar. An-
gaben iber die Zusammensetzung der Briicken und die Ein-
fiigung'von Quertrigern, dic Berechnung, Aufstellung und Be-
lastungsproben sind gemacht. W.

Moldau-Briicke der dsterreichischen Staatshahn bei Cervena.
(Wochenschrift d. dsterr. Ing - u. Arch.-Vereins 1889, S. 254.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 u. 2. Taf. XII.)

Nach einem Vortrage des Oberinspectors Hufs wird die
3 Qeffnungen von je 80m Weite aufweisende Moldaubriicke

bei Cervena beschrieben, welche in Gesammtanordnung und Wahl
des Baustoffes in vielen Dingen die Forthbriicke zum Vorbilde hat.
Wegen der Schwierigkeit der Aufstellung wurden zwel Aus-
legertriiger gleicher Anordnung mit einem kurzen Mitteltriger
gewihlt. Durch die Einschaltung eines Quertriigers in der Mitte
jedes Feldes, wurde eine nicht unwesentliche Materialersparnis
erzielt. Die Fahrbahu liegt der Sicherheit halber 1,4™ tieter
als der Obergurt. Die Gelenk- und Lageranordnung ist be-
schrieben. Die statische Berechnung des Ueberbaues ist fitr
Schweifseisen durchgefiihrt, es ist jedoch dann Martinflufseisen
zur Verwendung gekommen. Das Gewicht fir das laufende
Meter Stitzweite betrigt 3,74t. Die Aufstellung soll wic bei
fast allen neueren nordamerikanischen Briicken mittels frei aus-
kragend arbeitender Krihne geschehen. Angaben iiber Auf-
stellung, Zusammensetzung sowic die Kosten schliefsen die Mit-
theilung. W.
Die Briicken der Bremer Freihafen-Anlage”).
(Zeitschr. d. Hannover'schen Architekt.- u. Ingen.-Vereines 1889, S.193)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 6 u. 7 auf Taf. XIL)

An 5 Punkten sind Strafsen unter den Eisenbahngleisen unter-
fihrt worden. Die Bauwerke wurden simmtlich mit eisernem
Ueberbau auf steinernem Unterbau ausgefahrt. Jedes Gleis hat
cine Briicke fiir sich erhalten, jedoch sind in cinzelnen Fiillen
die Mitteltriiger gemeinschaftlich. Bei allea Bricken wurde
angestrebt, Zwischenstiitzen in den durchzufahrenden Stralsen
ganz zu vermeiden. In einem Falle wurden die Haupttriger
als Halbparabeltriiger, in dem andern als Bogentriger, in den
iibrigen als Triger unveriinderlicher Iohe ausgebildet.  Dic
Spannweite betriigt 15—25 ™, willrend die Stiitzweite der schiefen
Lage halber sich zu 20—30™ ergiebt. Ks wurde trotz der auf
90 cm zwischen Briickenunterkante und Schienen-Oberkante be-
schriinkten Bauhohe, auf die Herstellung schalldimpfender Decken
Bedacht genommen. Bei 2 Briicken liegen die holzernen Quer-
schwellen im Kiesbette auf einer durch Quer- und Lingstriger
gestiitzten Buckelplattentafel. Bei 3 anderen Unterfithrungen
geniigte eine Quertrigerhohe von 0,49 ™ fiir die Queraussteifung
der Briicke nicht und es wurde, um die Quertriiger hoher (73 cm)
machen zu konnen, die schalidimpfende Decke aus einem Kies-
bette auf leichten Hiingeblechen unter die den Oberbau tragenden
Theile verlegt (Fig. 7, Taf. XII). Dic Wirkung wird als eine
zufriedenstellende bezeichnet.

Schliefslich ist noch ein 120™ langer Fulsgiingertunnel
zu erwihnen, der in Fig. 6, Taf. XII wicdergegeben ist, und
bei dem man zur Erhohung der Standsicherheit der Seiten-
mauern und zur Ersparnis eine Einschriinkung der Sohle zuliels,
was jedoch nachweisbar die nutzbare Lichtweite nicht verminderte.

Die Decke des Tunnels, iiber welche aufser den Stralsen
12 Eisenbahngleise hinwegfithren, ist ganz aus Lisen. Wegen

der geringen verfiigbaren Hohe wurden die Schienen auf dic
Haupttrigern gelegt. Die Beleuchtung crfolgt durch Oberlichter,
bezw. Gas. Die Anordnung ist unter Umstiinden als Vorbild
fir Bahmhofsbauten mit Vortheil zu benutzen. "W,

*) Organ 1891, S 32.




Bahn-0Oberbdau.

Einflufs der Biegung auf die Abnutzung an den Stiitzflichen
der Eisenbahnschienen.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 437)

Herr Dr. Zimmermann theilt eine kurze Abhandlung
mit, in welcher der mathematische Beweis erbracht wird, dafls
die Reibungsarbeit und demgemiils die Abnutzung an den Lager-
flichen mit dem Quadrate der wachsenden Belastung und
Stiitzweite zunimmt. Werden die Schienen bei zunehmenden
Lasten daher lediglich nach der Beanspruchung derselben als
Triiger verstiirkt, so werden sie sich der Reibungsarbeit gegen-
iiber zu schwach zeigen, d. h. es wird an den Berithrungsfliichen
eine vorzeitige Zerstorung eintreten.

Die Rechnung ist der Einfachheit wegen allerdings nur
fir einen auf 2 festen Stitzen frei aufliegenden Triiger durch-
gefiibrt, daher nicht ohne Weiteres auf den Eisenbahnoberbau
mit seinen vielen nachgiebigen Stiitzen anwendbar, aber annithernd
gelten die Sitze doch auch fiir den Querschwellenoberbau und
geben vielleicht cine Erklirung mancher auffallenden Erscheinung.

B—m.

Bonzano-Querschwelle.
(Railroad Gazette 1890, October, S. 716. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 6 bis 9 auf Taf. XIV.

Der in Fig. 6 bis 9, Taf. XIV dargestellte Oberbau mit
Metallquerschwellen ist vom Ingenieur Bonzano der Philadelphia-
und Reading-Bahn entworfen.

Die Querschwelle zeigt den gewdshnlichen hohlen Kasten,
dessen Decke jedoch an den Enden und mitten eingeschnitten
und nach unten abgebogen ist, wodurch unter jeder Schiene ein
von allen Seiten durch die Schwelle umschlossener Bettungskorper
entsteht. Die Unterstiitzungsart niihert sich also denen, welche
eine hohle Platte unter jede Schiene legen und die Platten dann
queritber durch Theile verbinden, welche eine erhebliche Steifigkeit
gegen lothrechte Biegung besitzen.

Der in Fig. 6 und 7, Taf. XIV dargestellte Stofs besitzt
kriftige Winkellaschen, welche durch einen im Grundrisse schrig
gestellten LI-Bolzen auf die Schwelle iibrigens in iiblicher Weise
gegen die Schiene gebolzt werden: so wird in der Laschung
auch das Wandern verbindert. Bedenklich erscheint, dals der
untere Winkelschenkel den Schienenfufs ohne Spielraum umfafst,
da beim Nachziehen der Bolzen bei eingetretener Abnutzung der
Lasche so nothwendig ein Verkanten und mangelhaftes Anliegen
der Lasche eintreten muls.

Um den U-Bolzen mittels der bLeiden Muttern in Spannung
bringen zu konnen wird der untere Biigel in einen in Fig. 6,
Taf. XIV dargesteliten Block aus Gufseisen eingelagert.

Auf den Mittelschwellen erfolgt die Befestigung ebenso,
wie am Stolse, nur treten an Stelle der Winkellaschen Klemm-
platten, welche in versetzter Stellung auf die Enden des w1-Bolzens
fassen. Diese Befestigung ist in sofern noch mangelbaft, als
die Seitenschiibe nur in der Laibung der runden Bolzenlicher
von den Klemmplatten auf die Querschwellendecke ibertragen
werden, was bekanntlich zu starker Abnutzung sowohl am Bolzen,
wie in der Schwellendecke fiilrt. .

In der gezeichneten Durchbildung ist der Oberbau fiir eine
14,6 kg anf 1™ wiegende Schiene bestimmt, fiir leichtere Schienen
soll die Querschwelle 3™™ diinner gehalten werden.

Ueber die Festigkeits-Verhéitnisse einiger .neueren Eisenbahn-
Oberbauten,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 312.)

Herr Professor Engesser in Karlsruhe stellt Vergleiche
zwischen der Widerstandsfihigkeit: 1) des normalen Oberbaues
der preulsischen Staatsbahnen (mit 10 Querschwellen bei 9m
langen Schienen), 2) des Oberbaues der Berliner Stadtbahn
(Schiene von 41 kg Gewicht auf 1™), 3) des Oberbaues der
englischen Midlandbahn und 4) des Goliathschienen-Oberbaues
der belgischen Staatsbaln an. Wenn die wagerechte Belastung
durch ein Rad 8.P ist und g fiir Geschwindigkeiten von 60
bis 100 km in der Stunde zu 0,2 und 0,3 angenommen wird,
so ergiebt sich die grofste Spannung aus der senkrechten und
wagerechten Belastung im Schienenfulse bei dem Oberbau

fuir § =0,2; 0,3

zu 1 =1994; 2378 kg/qcm

« 2=1544; 1820
« 3 =1434; 1640
« 4=1062; 1209

Wenn 1800 oder hochstens 2000 kg/qem als die zulissige
gréfste Spannung angenommen werden, so zeigt sich der Oberbau
zu 1 zu schwach, besonders bei abgefahrener Schiene, wodurch
bei 10™™ Hohenabnutzung etwa 10 % Spannungszunahme ein-
tritt. Auch bei einer Vermehrung der Schwellenzahl um 2 Stiick
auf die Schienenlinge oder einer dem Geldwerthe nach etwa
gleichwerthigen Vermehrung des Schienengewichtes um 4,4 kg
auf 1™ ergeben sich nach der Berechnung des Herrn Engesser
bei abgenutzten Schienen noch Spannungen von 1940 und 1880
fir 8=0,2 und von 2290 und 2230 fir § = 0,3. B—m.

<

«

«

Bahnhofs-Einrichtungen.

Billige Arbeiterwohnungen.
(Engineering 1889, 1. Nov., S. 511.)
Ein beachtenswerthes Beispiel #ufserst billiger Arbeiter-
wohnungen hat das belgische Werk de Naeyer & Co. auf der

ihrer Colonie zu Willebroek gegeben. Ein derartiges Wohn-
haus, aus je 2 Rdumen im Erdgeschosse und ersten Stockwerke,
sowie einem im Dachgeschosse bestehend, kostet ausschliefslich
Grunderwerb nur gegen 1500 M., und wird den Arbeitern gegen

letzten Pariser Weltaussteliung durch Vorfihrung einiger Hiuser | cinen jahrlichen Miethspreis von etwa 90 M. nach 18 Jahren

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXVIII, Band. 3. Heft 1891,
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eigenthiimlich iberlassen. In einer beigegebenen Uebersicht ist
nachgewiesen, dafls die in diesem Zeitraume geleisteten Zahlungen,
aufser einer Verzinsung des Anlagewerthes mit 3 %, zur Tilgung
desselben ausreichen. J.

Yorrichtung zur Erreichung einer genauen Uebereinstimmung
von Uhren.

(Dingler’s polyt. Journ. 1890, Bd. 276, S. 32. Mit Abbildung.)

Von dem Physiker A. Cornu ist eine aufserordentlich
einfache, trotzdem vollkommene Einrichtung zur Erreichung voll-
stindiger Uebercinstimmung des Ganges zweier Uhren angegeben
worden. Das zu regelnde Pendel hat an seinem unteren Ende
einen nach dem von ihm zu durchlaufenden Bogen gekriimmten
Stab (Fig. 42), welcher zur Hilfte in zwei in derselben Weise
gekriimmte Inductionsrollen Fig. 42.
hineinragt. Die Spule B, ist
mit einem Elemente und dem
von der einzustellenden Uhr
bethiitigten Stromschlusse J
verbunden, so dals durch die
anziehende Wirkung der Spule
B, der Arm A, regelmifsig
wiederkehrende Kraftwirkun-
gen erhiilt und in Schwin-
gungen versetzt wird. Die
Spule B,, in deren Um-
wickelungsdraht ein geeig-
neter Widerstand R, einge-
schaltet ist, bewirkt durch
die in ihr hervorgerufenen
Strome die mit der Geschwin-
digkeit wachsende, zur Er-
haltung der Schwingungsweite
nothige Hemmung. Zur bequemen Regelung der Wirkung der
Spule B,, sowie zur Vermeidung der Unterbrechungsfunken der
in B, auftretenden Sonderstrdme ist der Nebenschluls R, ein-
geschaltet. Durch geeignete Wahl der Stromstirke, der Dauer
des Antricbes, der Stirke der Hemmung in R, und R,, welche
Grofsen alle beziiglich ibrer Wirkung in Wechselbezichung
stehen, ist man im Stande, bei geringem Stromverbrauche einen
moglichst vollkommenen, von Stromschwankungen unabhiingigen

Gang der Uhren zu erreichen. Die Anordnung soll sich bisher
stets gut bewihrt haben, N.

Verbessertes Liutewerk fiir Drahtzugschranken.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 308.)

Herr Eisenbaln-Bauinspector Haas in Guben beschreibt
ein Liutewerk, welches nie versagen soll, weil es unter Ver-
meidung jeglicher Feder den Glockenhammer durch einen
Gewichtshebel in Bewegung setzt. Bei der gewihlten Bauart
lintet die Glocke auch beim Oeffnen der Schranke vor, was
uns als ein Mangel erscheint, der aber durch geringfiigige
Aenderung der Einzelheiten leicht behoben werden kann.

B—m.

ferleghare Gebdude fiir Bahnzwecke.
(Glaser's Annalen Bd. XXIV, Seite 95.)

Regier.- und Baurath Dr. zur Nieden erdrtert in einem
Vortrage die Vortheile, welche zerlegbare und leicht zu ver-
setzende Gebiude fiir Eisenbahnzwecke bieten.

Nothbauten werden im Eisenbahn-Betriebe z. B. erforderlich
durch Fahrbalnzerstorungen bei Briickenbeschidigungen, wobei
ein Aufenthaltsraum fir die Reisenden hergestellt werden muls.
Auch fiir Telegraphenstationen bei Uebungen des Heeres, sowie
fiir Dienstriitume bei Bauausfithrungen sind voriibergehend Unter-
kunftsriiume herzustellen. Ein zerlegbares Haus kann nach-
einander allen diesen selten zusammen auftretenden Forderungen
geniigen, und ermdglicht dabei eine schnelle Errichtung, wohl
auch eine bessere Einrichtung. Ebenso erscheinen solche Hauser
geeignet zur Benutzung bei Umbauten von Bahnhofen und fiir
Neubauten, wo man iiber den Umfang des Verkehres noch keinen
sicheren Anhalt hat. Die Bauart solcher fir Zwecke des rothen
Kreuzes ausgefihrter Hiuser mit Anordnung zweckmifsiger
Liftungs- und Heizungsvorrichtungen wird beschrieben. Eine
Verfolgung dieses Gedankens der Herstellung zerlegbarer d. h.
leicht versetzbarer Hiuser, z. B. in Eisenfachwerk fir Beamten-
und Arbeiter-Wohnungen, in der Nihe von Werkstitten und
grofsen Bahnhofsanlagen aut der Eisenbahn-Verwaltung gehdrigem,
fir lange Zeit fir die unmittelbaren Zwecke der Eisenbahn-
Verwaltung noch brach liegendém Grund und Boden dirfte bei
der herrschenden Wolmungsnoth in den grofsen Stidten nicht
unzeitgemils sein. Ww.

Maschinen- und Wagenwesen.

Vorrichtung zur Verzeichnung der durch den Auspuffdampf in der
Rauchkammer hewirkten Minderdrucke.

(Revue générale des chemins de fer 1839, S. 452. Mit Abbildungen)

Dicse Vorrichtung bietet gegeniiber den sonst iiblichen
Messungen der Dampf- und Luftspannungen in verschiedenen
Riumen der Locomotive mittels Wassermanometer den Vortheil,
dals sie genauer arbeitet, die bei schneller Fahrt schwierigen
Ablesungen durch Aufzeichnungen ersetzt, und die bei jedem
Kolbenhube auftretenden Schwankungen beriicksichtigt. Die
Anordnung stellt ein nach Art der Kapsel des Aniiroidbarometers

ausgebildetes Metallmanometer dar, welches mittels Schreibstift
auf einen sich stetig vorbei bewegenden Papierstreifen schreibt.
Ein elektrisches Secundenpendel veranlafst durch elektrische Ueber-
tragung eincn Schlagstift, alle Sccunden einen Stich in den Papier-
streifen zu schlagen, so zwar, dals die Stichpunkte stets in den fiir
den Manometerstift geltenden Nullpunkt fallen, und somit diejenige
Linie ersetzen, welche der Manometerstift bei atmosphirischem
Drucke beschreiben wirde. Auf diese Weise erhilt man eine
Wellenl nie mit bald grofseren, bald kleineren Abstinden von
der durch die Secundenpunkte gegebenen Linie und von ver-
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schiedenen Wellenlingen. Zahlreiche Schliisse konnen aus dieser
Aufzeichnung gezogen werden. Man erkennt die Grofse der
Druckschwankungen und den mittleren Druck bei verschiedenen
Geschwindigkeits- und Dampfdehnungsverhiltnissen, den Einfluls
der Oeffuung der Feuerthir, der Verengerung des Blasrohres,
des Austellens des Blisers, des Abschlusses des Reglers. Da
immer 4 hintereinander liegende Wellen der Dampfwirkung
auf die beiden Seiten der beiden Kolben entsprechen, und durch
Eintheilung der Wellen vom Beginn der Fabrt an sich auch
feststellen lifst, welcher Kolbenseite jede Welle angehért, so
kann man bei Ungleichheit der Wellen auf dic Dampfvertheilung
in den Cylindern schliefsen. Kndlich giebt die Aufzeichnung
in jedem Augenblicke die Geschwindigkeit der Maschine an, ja
es lifst sich aus derselben die zuriickgelegte Kilometerzahl durch
Vervielfiltigung der Anzahl der Wellen mit dem 4. Theile des
Radumfanges berechnen. N.

Sehmierdl-Priifungsmaschine,
(Dingler’s polyt. Journal, Bd. 276, Heft 7, S, 810 ff, Mit Abbildungen.)

Die in der mechanisch- technischen Versuchsanstalt zu
Charlottenburg verwendete Schmierdl-Priifungsmaschine, ist in
folgender Weise ausgefiihrt: Eine wagerechte Welle, welche
mittels Riemscheibe auf 200 minutliche Umlaufzahl gebracht
ist, trigt aulserhalb jhrer beiden Lager den Versuchszapfen,
auf dessen Herstellung ganz hesondere Aufmerksamkeit ver-
wendet ist. Bei der zu besprechenden Maschine ist derselbe
nimlich, nachdem er moglichst genau gedreht, polirt und ge-
hiirtet war, auf der Maschine selbst imittels Schmirgelscheiben
rund bearbeitet, dann mit Bleibacken nachgeschliffen, und end-
lich unter reichlicher Oelzufuhr 14 Tage lang mittels Polirroth
in die far ihn bestimmten Lagerfliichen eingeschliffen. Auf dem
Zapfen reitet der als Pendel ausgefiihrte Lagerkorper. Von
den 3 um 120° versetzten schmalen Lagerschalen desselben
sind die beiden unteren unbeweglich im Lagergestelle befestigt,
withrend die obere durch einen Napoli’schen Druckererzeuger
mittels Wasserdruck angepreflst wird, so dals man an einem
Manometer den ausgeibten Druck mit 1/, bis !/, % Genauigkeit
ablesen kann, Die beiden untercn Lagerschalen haben je eine
Bohrung gleichlaufend mit der Achse, welche zwischen sich und
der Lauffliche nur eine Wandstirke von 2™m lifst, und zur
Aufnahme eines Thermometers dient. Ein drittes Thermometer
befindet sich in der unter dem Zapfen angebrachten Oelschale,
in welcher derselbe immer 5 bis 10™™ tief in Oel waten soll.
Eine moglichst vollkommene Schmierung wird dadurch erreicht,
dals der Lagerkorper den Zapfen mit nur 1/, ™m Spielraum um-
schliefst, in welchem das Oel sich sehr gut hilt. Um nun bei
verschiedenen Wirmegraden Versuche ausfilhren zu konnen, ist
der Zapfen im Innern mit einer Brause versehn, durch welche
kaltes oder warmes Wasser oder Dampf ausstromt ; die Zufithrung
sowohl, wie die Abfihrung der die Wirme regelnden Fliissig-
keit geschieht am hintern Ende der Welle. Die Ablesung des
Pendelausschlages geschieht durch einen auf einer wagerechten
Scala mittels Rollen beweglichen Mitnehmer, in dessen Schlitz
ein Stift des Pendels eingreift. Die Versuche werden in der
. Weise ausgefithrt, dals man eine bestimmte Wirme durch ‘ge-

eignete Wasserzufiihrung herstellt und dann allmilig den Druck

und damit auch die Wirme sich indern lifst. Die hierdurch

nothwendig werdenden gleichzeitigen Ablesungen von Duck,

Pendelausschlag und der an drei Stellen zu beobachtenden

Wiirmegrade werden durch eine Schreibvorrichtung aufgezeichnet.
N.

Yersuche mit Schneeschleudern.*)

(Railroad Gazette 1890, Mai, S. 356. Mit 8 Abbildungen nach
Photographien.)

Im April vorigen Jahres fanden auf der Union-Pacific-
Eisenbahn in Gegenwart der Vertreter vieler Eisenbahnen ver-
gleichende Versuche zwischen der Schneeschleudermaschine » The
Rotary« und der Maschine von »Jull« statt, deren Ergebnis
etwa folgendes war:

1. Tag. »The Rotary« reinigte 4 km Gleise von 60—150 cm
hohem Schnee, wobei die Maschine zeitweise durch Eis fuhr,
welches 25— 75 ™™ hoch fest auf den Schienenkdpfen lag.

2. Tag. »The Rotary« lief, von 2 Locomotiven geschoben, mit
12 km Geschwindigkeit durch 90—150 cm hohen Schnee,
entgleiste in einer scharfen Kriimmung, in welcher der
Schnee 210 cm hoeh lag, in Folge einer stark iibereisten
Stelle. Wieder aufgegleist, iiberwand er das Hindernis und
horte in Folge einer entstandenen Beschidigung auf zu
arbeiten, wo der Schnee nur noch 45 cm hoch lag. Hier
wurde nun am

3. Tage der »Jull-Excavator« geprift. FEr gab seiner
Schraube 500 Umdrehungen in der Minute, fuhr in den
Schnee hinein, rollte denselben zusammen und blieb, entgleist.
stecken: er wurde flott gemacht, entgleiste aber sehr bald
wieder. Da sein Hinschaffen zur Versuchsstrecke schon
grofse Schwierigkeiten in Folge fortwihrender Entgleisungen
bot, so wurde von weiteren Versuchen abgesehen. Der
»Rotary« nahm die Arbeit nun auf und durchbrach den
Alpine Pafs, welcher seit 11 Wochen mit wiederholt gethautem
und gefrorenem Schnee 120 —240 em hoch gefiillt lag, mit
6,4 km Geschwindigkeit in der Stunde.

Im Mérz 1890 wurden auf der Southern-Pacific-Eisenbahn
Versuche zwischen der »Rotary« und der »Cyclone« Schnee-
schleuder vorgenommen. Am
1. Tage versuchte der »Cyclone«, geschoben von 4 Locomotiven,

eine Stelle bei Strong’s Canon von Schnee zu siubern; er
blieb jedoch stecken und mulste mit Dampf ausgethaut
werden. Der »Rotary« reinigte die Stelle mit Leichtigkeit.
Fir den

2. Tag hatten sich viele Vertreter von Eisenbahnen eingefunden.
»Cyclone« wurde von 4 Locomotiven geschoben, sals jedoch
sehr schnell fest und mulste herausgeschmolzen werden.
»Rotary« arbeitete an einer Stelle, an welcher der Schnee
9™ hoch gelegen hatte und durch Thau auf 4,5 herab-
gegangen war; er wurde von 2 Locomotiven geschoben und
horte erst anf zu arbeiten, als die Schneemassen das Fiihrer-
haus zu zerdriicken drohten. Der Schnee wurde dann auf
50™ Linge bis 3,3 ™ Tiefe abgeschaufelt. Der »Rotary«

*) Organ 1890, S. 115; 1889, 8, 249 u. 170
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wurde von 3 Locomotiven hineingeschoben und siiuberte die
Strecke ohne Schwierigkeit.

Der »Cyclone« war inzwischen zur Werkstitte gebracht
und hatte einige Abiinderungen erfahren; so war der Durch-
messer der Dampfeylinder von 430 auf 350 ™ verringert und
der Dampfkessel mit dem Kessel einer Consolidation-Locomotive
verbunden worden; gleichzeitig war auch noch ein grofser wage-
rechter Dom angeordnet worden, welcher als Dampfsammler
dienen sollte. Diese Aenderungen hatten jedoch keinen Erfolg
und der nichste Versuch mifslang bereits vollkommen.

Da genaue Angabe iiber Arbeitszeit und Leistung auch hier
nicht angegeben sind, so sind die Berichte, welche eine gewisse
Schonfirberei zu Gunsten des »Rotary« nicht verkennen lassen.
mit Vorsicht aufzunehmen: es finden sich in den niichsten
Nummern der Zeitsehrift auch bereits Zuschriften in denen
Einwendungen gegen das oben Gesagte gemacht werden.  P.

Umbau élterer Locomotiven nach Yerbund-Anordnung.
(Engineering 1890, Febr., 8. 208, Miirz, S 311. Mit Zeichnungen )

Die Grazi-Tsaritsin-Bahn, deren lLocomotiv-Betrieb mittels
Petrolcum-Riickstinden bereits mehrfach Anlafs zu Mittheilungen
in dieser Zeitschrift gegeben hat,*) geht neuerdings damit vor,
ihre simmtlichen ilteren Locomotiven nach Verbund-Anordnung
umzubauen, nachdem diesbeziigliche Versuche sehr ginstige
Ergebnisse geliefert haben. Durchschnittlich sind 18% Fr-
sparung an Brennstoff erzielt worden. DBeim Umbau ist der
rechtsseitige Cylinder mit 440™ innerem Durchmesser beibehalten,
wihrend fiir den Niederdruck.ein solcher von 650 ™™ eingebaut
worden ist (Verhiltnis der Kolbenflichen etwa 1:2). Die
-Steuerung ist nur insofern verindert, als die Excenter statt friiher
mit 309 Voreilungswinkel mit einem solchen von nur 20° auf-
gekeilt sind, und der Hub derselben vergrofsert ist, so dals der
Schieberweg von 114 mm guf 120 ™» gebracht wurde, wodurch die
anfangs zu hohe Zusammendriickung des Dampfes im Hochdruck-
und zu frither Dampfabschlufs in beiden Cylindern vermieden
sind. Ein selbstthitiges Anfahrventil ist nicht gewihit, sondern
ein von Hand verstellbares, derart, dals beim Anfahren und so
lange die Cylinder getrennt arbeiten, der Hochdrnckeylinder den
Dampf durch ein aufserhalb der Rauchkammer angeordnetes
Standrohr ausblist. Dasselbe Ventil dient durch entsprechende
Umstellung der Klappen bei Thalfabrten als Lufteinlafs, durch
welche Einrichtung die anfangs sehr steif leer laufenden Maschinen
bedeutend leichter zu Thal gehen sollen. Die Schieber sind
cntlastet.

Die mitgetheilten Schaulinien und eingehende Aufzeichnungen
iiber die Leistung und den Brennstofi-Verbrauch dieser umge-
bauten Maschinen im Vergleiche mit denselben nach dlterer
Anordnung rechtfertigen die Ansicht, dafs es selbst bei niedriger
Kesselspannung (im vorliegenden Falle 9 at) noch empfehlens-
werth erscheint, den Umbau iilterer Maschinen nach Verbund-
Anordnung vorzunehmen. J.

*) Organ 1889, S, 238; 1886, S. 176.

Schwere Fairlie-Maschine fic die Mexicanische Eisenbahn.
(Engineering 1890, Mirz, 8. 319. Mit Zeichnungen.)

Aenderungen der gewdhnlichen Anordnung der Fairlie-
Locomotiven sind in den Zeichnungen nicht wahrnehmbar. Der
feste Radstand jedes der 3achsigen Drehgestelle ist 2,517,
der Gesammtradstand betrigt 9,875m; Cylinderabmessungen :
406 »m Durchmesser, 558 ™™ Hub; Dampfdruck = 11 at, Heiz-
fliche der Rohre = 143,3 qm, der Feuerkisten == 16,7 qm;
Rostflichen — 3,06 qm. Das Gewicht der Locomotive (betriebs-
fihig) betriigt 92t (Achsbelastung 15,3 t): sie hat Steigungen
von 1:25 bei Krimmungen von 97,5™ Halbmesser zu befahren.

J.

Fahrharer Eisenbahnkrahn von 33 t Tragfihigkeit.
(Railroad Gazette 1890, Marz, S. 208. Mit 1 Abbildung.)

Dieser, von den Industrie Works of Bay City, Michigan,
erbaute Krahn hat in erster Linie den Zweck, Locomotive und
Wagen nach einem Unfalle fortzurdumen. Er besteht aus
cinem Plattformwagen mit Windevorrichtung, Dampfmaschine und
Dampfkessel, und dem Tender zur Aufnahme von Wasser und
Kohlen. Die Plattform des Krahnwagens ruht auf 3 Dreh-
gestellen, von denen 2 an einem Ende symmetrisch zur Krahn-
siulenachse angeordnet sind. Ftwa in der Mitte der Plattform
liegt die Dampfwinde, und dber dem 3. Drehgestelle am anderen
Fnde der Plattform steht der Dampfkessel.

Der Ausleger, der wilrend der Fahrt niedergeschlagen
werden kann, hat 6,7 ™ Ausladung; er kann sich in wagrechter
Richtung um 22,5° nach jeder Seite der Bahnachse, drehen.

Die Dampfwinde, welche auch das Drehen des Auslegers
besorgt, hat 2 Cylinder von 230™™ Durchmesser und 305™™
Kolbenhub ; der Dampf fiir sic wird von einem Damptlkessl von
1,24 ™ Durchmesser und 2,4™ Hohe geliefert.

Zum Heben von Lasten bis 7,5t und bis 35t Gewicht
ist je eine besondere Flaschenzug-Vorrichtung mit 60 bezw, 77 mm
starken Manila-Hanfseilen vorgesehen. Als Hilfsgerithe sind
dem Krahne, dessen Gesammtgewicht = 64 t betrigt, ver-
schiedene Handwinden, Ketten, Balken, Haken u. s. w. bei-
gegeben.

Das obengenannte Werk hat zur Zeit 4 Stick Krihne von
dieser Bauart in Arbeit und solche von geringerer Tragfihigkeit
schon vielfach an amerikanische Bahnen geliefert; diese sollen
sich simmtlich sebr gut bewihrt haben. p.

Viereylinder-Yerbund-Locomotive der Baldwin-Locomotiv-Works.
(Railroad Gazette 1890, Mai, S. 298. Mit 17 Abbildungen.)

Das Aeulsere der Locomotive entspricht im Allgemeinen
dem Aussehen der 8ridrigen Locomotiven; sie hat 2 Kuppel-
achsen und 1 Drehgestell.

Abweichend und besonders auffillig ist die Anordnung der
Dampfeylinder, von denen sich 2 Stick zu einem Gulssticke
vereinigt, an jeder Locomotivseite vorfinden. Die Cylinder sind
gleichgerichtet, liegen in 450 ™2 Entfernung senkrecht itber cin-
ander, und zwar befindet sich der Hochdruckcylinder oben. Die
dazu gehorigen Kolbenstangen greifen an einem Kreuzkopfe an.
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Die Dampfzutrittsregelung erfolgt fir die Cylinder auf einer
Seite durch einen mehrfach durchbrochenen Kolbenschieber,
welcher sich eigentlich aus 4 Kolben, von denen jeder 2 Ringe
zur Dichtung hat, zusammensetzt. Diese Schiebereinrichtung
scheint umstindlich zu sein, ist jedoch in ihrer Wirkungs-
weise ziemlich einfach, und hat zu Klagen zunichst Veranlassung
nicht gegeben.

Bemerkenswerth ist noch die Anlafsvorrichtung. Sie besteht
aus einem Verbindungsrohr zwischen den beiden Enden des
Hochdruckeylinders, welches durch Hihne vom Fithrerstande
aus geoffnet und verschlossen werden kann. Sie wirkt in der
Weise, dals bei gedffnetem Hahne Frischdampf von dem einen
Ende des Hochdruckeylinders zum anderen Ende tritt, und von
hier aus durch die Ausstromungsleitung zum Niederdruckcylinder
gelangt. Da die Vorrichtung nicht selbstthitig wirkt und ihre
Wirkung auch nicht selbststindig regelt, so erscheint es zweifel-
haft, ob sie sich auf die Dauer bewihren wird. Eine Menge
dargestellte Indicatoraufzeichnungen zeigen recht gute Dampf-
ausnutzung.

Die Hauptabmessungen der Locomotive sind :
Durchmesser des Hochdruckeylinders . =— 305D©m
« « Niederdruckeylinders = 508 «

Verhiiltnis der Querschnitte. . = 1:2,77
IKolbenhub = 610mm
Kesseldurchmesser . = 1470 «
Rostlinge = 2640 «
Rostbreite = 865 «
Tiefe der Feuexklste vorn = 1600 «
« o« « hinten = 1259 <«
Anzahl der Rohre = 251
Linge « « . = 3750 o
Durchmesser der Rolue . = 50 «
Gesammtgewicht . = 49,5t
Gewicht auf den Triebriidern = 34t
= « dem Drehgestelle . = 15,5t
Acufsere Ueberdeckung des Sclnebers
fir Hochdruckeylinder . . . = 18mm
Aeufsere Ueberdeckung des Schlebets
fir Niederdruckeylinder . . . . = 15 «
Innere Vordffnung des Schiebers fiir
Hochdruckeylinder . . . . | = 3 «
Innere Vordffnung des Schiebers fiir
Niederdruckeylinder . . . . . = 6 «
p.

Signalwesen.

Der elektrische Blockstab.
(Revue générale des chemins de fer 1889, S. 369. Mit Abbildungen.)

Um zu erreichen, dafs auf den Strecken einer eingleisigen
Bahn, welche unter der »Stabherrschaft« betrieben wird, je nur
ciner der fiir eine bestimmte Strecke geltenden Stiibe unterwegs
sein kann, alle andern aber elektrisch verschlossen bleiben, ist
die folgende Vorrichtung von der London- und North-Western-
Bahn eingefiihrt.

In einer hohlen gulseisernen Sidule mit Sperrvorrichtung
im ausgeweiteten Kopfsticke beginnt etwas unter der Mitte ein
lothrechter Schlitz, welcher im Kopfstiicke in einem etwas weiteren
runden Loche endet. In diesem Schlitze ruhen iibereinander
eine Anzahl Stiibe von gleicher Gestalt und Farbe fiir eine be-
stimmte Strecke:; diese konnen jedoch wegen der an ihnen
angebrachten Bunde nicht wagerecht herausgezogen, sondern
miissen zu diesem Zwecke einzeln im Schlitze emporgefithrt werden,
um so dann durch die erweiterte Oeffnung entfernt zu werden.
Diese Oeffnung zur Entnahme des Stabes ist jedoch fiir gewohn-
lich gesperrt und wird nur unter bestimmten Bedingungen frei.
Zur Bethitigung dieser Sperrvorrichtung befindet sich am Kopfe
des Gehduses ein Zifferblatt, ein Galvanoskop, ein Schliefsungs-
knopf und ein Handhebel. Fiir den Verkehr zwischen 2 benach-
barten Bahnhifen, « und @, befindet sich auf jeder derselben
eine der eben beschriebenen Einrichtungen, welche durch einen
Draht in elektrischer Verbindung stehen. Soll nun von e« ein
Zug nach 8 abgehen, so benachrichtigt der Beamte in « den-
Jenigen in 8, indem er den Schliefsungsknopf drickt und da-
durch in @ eine Glocke zum Ertonten bringt. Der Beamte
in 8 antwortet auf dieselbe Weise und beide legen nun den

Handhebel um. Alsdann giebt der Beamte in g durch Driicken
des Schliefsungsknopfes die Oeffnung zur Entnahme eines Stabes
in « frei, was durch Ausschlag des Galvanometers erkannt wird.
Der Beamte in « kann nun einen Stab entnehmen; dadurch
wird jedoch der Strom unterbrochen, beide Galvanometernadeln
zeigen dieses an und der Beamte in 8 wird somit von der Ab-
sendung des Zuges benachrichtigt. Es ist dann unméglich, den
Stab wieder an seine alte Stelle zu bringen, und es ist auch
Jeder Verkehr zwischen beiden Stationen vollkommen abge-
schnitten und auf keine andere Weise wieder herzustellen, als
dadurch, dafs der nach @ gelangte Stab in die dortige Vor-
richtung eingefibrt wird. Der Beamte in 8 driickt dann auf
den Knopf, um den angekommenen Zug zu melden, und kann
dann auf die beschriebene Weise entweder von o die Erlaubnis
zur Wiederentnahme cines Stabes erbitten oder an « eine solche
ertheilen.

Es wird somit erreicht, dals immer nur ein Stab unter-
wegs ist, also auch nur ein Zug auf der Strecke verkehrt;
aufserdem ersetzt diese Vorrichtung das Blockwerk, da jede
Zugbewegung von An- und Abmeldung begleitet sein muls.

Die innere Einrichtung dieser Vorrichtung ist der Haupt-
sache nach in der Quelle beschrieben. N.

Stellvorrichtung fiir Babnhofsabseblufstelegraphen und die damit
verhundenen Vorsignale.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 412)
Eine Stellvorrichtung der bekannten Firma C. Stahmer
in Georg-Marienhittte bezweckt, wie die »Organ« 1891, Seite 42
besprocheiue Anordnung von Reg.-Baumeister Feldmann, mit
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einem durchgehenden Doppeldrahtzuge, sowohl das Abschlufssignal
und das Vorsignal zu stellen, wie auch die dazu gehorigen Weichen
zu verriegeln. Die gleichmifsige Drahtspannung wird dadurch
erreicht, dafs sowohl am Stellbocke, wie auch bei den Ver-
schlulsrollen und dem Abschlulssignale die Antriebrollen aus
zwei gesonderten auf derselben Achse sitzenden Seilscheiben
bestehen, welche sich, dem Gewichtsspannwerke folgend, frei
bewegen konnen, und sich hierbei in entgegengesetzter Richtung
drehen, Diese Seilscheiben sind auf den inneren gegen einander
gekehrten Flichen mit konischen Zahnkriinzen versehen, in
welche ein konisches Zahnrad eingreift, welches sie fest mit
einander verbindet, sobald die Bewegung der Signale u. s. w.
erfolgen soll. Aufserdem sind besondere Anordnungen dafiir
getroffen, dafs die Signalfiigel und das Vorsignal zwangsliufig
in die Haltstellung zuriickgehen, wenn ein Drahtbruch an irgend
einer Stelle erfolgt, und dafs die Signalfliigel sich niemals um
mehr oder weniger als um 45° bewegen kinnen. Die Ucber-
tragung der Bewegung der Hubscheibe auf die Signalfliigel
erfolgt durch Stangen. Die Anordnung erscheint einfacher,
als die von Feldmann beschriebene, und soll sich in den
Bezirken der Eisenbahndirectionen Hannover und Altona gut
bewithrt haben. B—m

Streckensignale in Verbindung mit Weckervorrichtungen auf
Locomotiven.

(Engineering 1889, 22. Nov., S. 605. Mit Abbildungen.)

Um dem Locomotivfalirer bei starkem Nebel rvechtzeitig
die Stellung eines Streckensignales kenntlich zu machen, hat die
Calidonian-Bahn folgende einfache Vorrichtung ausgefihrt. Mit
dem Signale ist durch Gestinge eine innerhalb des Gleises
liegende Flachschiene &hnlich den Radtastern so verbunden, dafs
sie sich hebt, wenn das Signal auf Halt gestellt wird. Die
Flachschiene hat einen geniigenden Abstand von der Fahrschiene,
so dafs sie von den Spurkrinzen der Riider unberihrt bleibt.
Durch die gehobene Flachschiene wird ein unterhalb der Loco-
motive befindlicher, fir gewdhnlich durch eine starke Feder
gesicherter Abzugbiigel aus seiner Ruhestellung gehoben und
sobald die Flachschiene iiberfahren ist, durch besagte Feder
nach unten gedriickt. Diese Bewegung kann durch Hebeliiber-
setzung entweder dazu benutzt werden die Dampfpfeife zum
Ertonen zu bringen oder unmittelbar das Luftauslalsventil der
Luftdruckbremse in Thiitigkeit zu setzen, so dafs die Bremsung
des Zuges selbstthitig erfolgt.

J.

Betr

Vorrichtung zur Messung der Fahrgeschwindigkeit vorither-
fahrender Ziige.
(Revue générale des chemins de fer 1890, S. 70. Mit Abbildungen.)

Um an einer bestimmten Stelle des Gleises die Geschwin-
digkeit der voriiberfahrenden Eisenbahnziige aufserhalb des Zuges
zu messen, hat M. Bourgerin folgende Vorrichtung ange-
wendet, welche sich von dhnlichen Anordnungen dadurch unter-
scheidet, dals die Anwendung der Elektricitit vermieden wird.
Etwa 1'/,™ aufserhalb des Gleises befindet sich das Gestell der
Vorrichtung, getragen von einem in die Erde geschlagenen
Pfahle. An demselben hiingt mittels eines festen und zweier
auszulosender Haken ein auf einem Holzbrettchen befestigtes,
eigenthiimlich geformtes Glasgefils. Dieses besteht nach Art
einer Sanduhr aus zwei vollkommen geschlossenen und durch
ein diinnes Rohr verbundenen Abtheilungen A und B, von denen
die eine in ein langes diinnes mit Theilung versehenes Glasrohr
endigt. Das Brettchen mit diesem Glasgefifse kann nun 3 Stel-
lungen einnehmen; einmal die Rubestellung, in welcher dic Ab-
theilung A mit Quecksilber gefiillt, Abtheilung B leer ist, und
kein Uebertritt des Quecksilbers- erfolgt; die zweite Stellung,
in welcher aus der hoher gelegenen Abtheilung A Quecksilber
in B iiberstromt; und die dritte Stellung, in welcher wieder der
Quecksilberiibertritt unterbrochen und Abtheilung B so gestelit ist,
dafs das Quecksilber sich in dem getheilten Rohre befindet. Da
nur wihrend der zweiten Stellung Quecksilber ibertritt, und
die Menge des iibergestromten Quecksilbers im graden Verhilt-
nisse¢ zur Zeit steht, so kann durch Ablesung der Hohe des
Quecksilberspiegels im getheilten Rohre die Zeit ermittelt werden,
withrend welcher sich die Vorrichtung in der zweiten Stellung
befunden hat.

ieb.

Nun befinden sich an einer der beiden Schienen in genan
50m Abstand 2 Taster. Wird der erste durch einen voritber-
fahrenden Zug heruntergedriickt, so wird mittels eines Draht-
zuges der eine der beiden beweglichen Haken, an welchen das
Holzbrettchen mit dem Glasgefilse hingt, ausgelost.. Dieses
schligt durch sein Eigengewicht um und kommt aus der Ruhe-
lage 1 in die zweite Stellung. Kbenso wird beim Niederdriicken
des zweiten Tasters der zweite Haken ausgelost, und das Holz-
brettchen bewegt sich nun so, dafs es die dritte Stellung ein-
nimmt. Die Ablesung ergiebt alsdann die Zeit, wihrend welcher
sich die Vorrichtung in der zweiten Stellung befunden, d. h. der
Eisenbahnzug 50™ zuriickgelegt hat. N.

Anmerk. d. R. - Die Bewegung des Holzbrettchens durch
das eigene Gewicht wird voraussichtlich gegenitber der Fahrt-
dauer auf 50™ Liinge so viel Zeit erfordern, dafs dadurch der
Genauigkeitsgrad wesentlich beeintrichtigt wird.

Versuche zur Feststellung des Wirkungsgrades der Hand-
schraubenbremse.
(Revue générale des chemins de fer 1890, S. 53, Mit Abbildungen.)

Um den Wirkungsgrad eciner Schraubenbremse, das heilst
das Verhiltnis der ausgeiibten zu der sich bei reibungsloser
Bewegung der Bremstheile theoretisch ergebenden Bremskraft,
festzustellen, sind von Pulin mit folgender Halfsvorrichtung
Versuche gemacht worden. Die Handkurbel der Bremsspindel
ist ersetzt durch eine wagerechte Rolle, auf welcher das eine
Ende einer Schnur aufgewickelt ist; das andere Ende liuft iber
cine lothrechte Leitrolle und ist mit Gewichten beschwert, dic
man bis zu 160 kg anwachsen liefs. Letzteres Gewicht ent-
spricht etwa einem an der Kurbel ausgeiibten Drucke von 100 kg.



der beim Bremsen sehr wohl erreicht werden kann. Zwischen
die Bremsklotze und das dieselben andriickende Bremsgestinge
sind Spiralfedern nach Art der Bufferfedern eingelegt, von denen
vorher die, bestimmten Belastungen entsprechenden Hohen fest-
gestellt waren. Die Versuche bestanden darin, dafs man an
dem Seilende nach und nach andere Gewichte wirken liefs, und
die von diesen hervorgebrachten Bremsdrucke aus der Feder-
zusammenpressung ablas. Bei 160 kg Belastung ergab sich eine
Bremskraft von 5850 kg, wiihrend sie bei reibungsloser Bewegung
der Bremstheile theoretisch 33030 kg hitte scin miissen. Dies
entspricht einem Wirkungsgrade von 17,7%. In der damn
folgenden rechnerischen Untersuchung des Wirkun gsgrades, ergiebt
sich bei alleiniger Beriicksichtigung der Reibung der Spindel
in der Mutter und der Reibung des druckaufnehmenden Bundes
der Spindel auf dessen Sitzfliche cin Wirkungsgrad von 26,5%
und es verhalten sich die durch diese beiden Reibungsarbeiten
eintretenden Verluste wie 442:360. Der Rechnung liegt ein
Reibungsbeiwerth von 0,15 zu Grunde. N.
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Der Betrieb auf den New-Yorker Hochhahnen.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 418.)

Sehr lesenswerthe Auszige aus ecinem Berichte des tech-
nischen Attachés in Washington werden mitgetheilt. Dem Fahr-
plane ist eine Geschwindigkeit von 30 km zu Grunde gelegt,
die zuldssige Meistgeschwindigkeit betriigt aber 40 km. Die
zeitliche Zugfolge sinkt bis auf 1 Min. 12 Sek. herab und die
Zige diirfen selbst bei tritbem Wetter bis auf 76 ™ Abstand
hinter einander herfahren. Neuerdings werden Versuche mit
Schnellziigen gemacht, die die langsamer fahrenden Zige iber-
holen. Der Verkehr ist ein ganz aufserordentlich starker und
ergab 1888/89 durchschnittlich tiglich 491774 Fahrgiiste oder
9549 fir 1 km doppelgleisiger Strecke, stieg aber an einzelnen
Tagen bis auf 835721 Fahrgiste. Die Bahnen scheinen bald
an der Grenze ihrer Leistungsfihigkeit angekommen zu sein.

B—m,

Aufsergewihnliche Eisenbahnen.

Strafsenbahn mit Prefslufthetrieh, System Hughes & Laneaster.

(Engineer 1890, Mirz, S. 235 Mit Zeichnungen.)

Die bisherigen Versuche, Prefsluft zum Betriebe von Strafsen-
bahnwagen zu benutzen, scheiterten einerseits an der zu grofsen
Abkithlung bei der Dehnung der hochgespannten Luft (vergl.
Beaumont) anderseits an der zu grofsen todten Last, welche
die Mitnahme einer grofseren Luftmenge erforderte, abgesehen
von den besonderen Vorrichtungen zum Erwirmen der Prefs-
luft (Mekarski). Bei Hughes & Lancaster wird dagegen
nur ein geringer Luftvorrath (etwa 1,4 cbm) und zwar niedrig
gespannter Prefsluft von 11 at Druck mitgefihrt. Die Ab-
kithlung in den Ausstromungsrohren soll hierbei nur gegen 20°0C.
betragen, so dals Stérungen des Betriebes durch Eisverstopfungen
der Ausstromungsrohre bis jetzt nicht vorgekommen sein sollen
und von besonderen Lufterwirnungsvorrichtungen abgesehen wird.
Der geringe Prelsluftvorrath machte in Entfernungen von etwa
3 km die Anlegung von Fiillstellen nothwendig, deren Ein- und
Ausschaltung jedoch durch den Wagen selbstthiitig erfolgt.
Mittels cines Greifers wird vom Wagen aus ecine seitlich von
den Gleisen liegende Strafsenklappe in senkrechte Stellung gleich-

gerichtet mit dem Gleise gehoben. In der Klappe befinden sich
nach unten laufende Fiihrungstrompeten, in welche ein am Luft-
behilter des Wagens drehbar angebrachtes Hahnmundstiick sich
einfithrt und dber einen Arm eines in lothrechter Ebenc drehbar
liegenden Rohrkreuzes schiebt. Bei der weiteren Bewegung des
Wagens drehen sich sowohl das Hahnmundstiick des Luftbehilters,
als das Rohrkreuz bis in die senkrechte Stellung, bei welcher
die Luftwege des Filllhahnes und des im Mittelpunkte des Rohr-
kreuzes liegenden Absperrbahns zu der Prefsluftrobrleitung beide
gedffnet sind, so dals die Prefsluft in den Wagen iiberstromen
kann. Durch Bremsung wird der Wagen etwa 10 Sekunden
angehalten, in welcher Zeit die Fillung beendet ist, worauf
durch Lisung der Bremse die weitere Bewegung des Wagens
durch einen Rigg’schen Prefsluftmotor erfolgt, und in Folge
der Fortbewegung das Hahnmundstiick und Rohrkreuz gedreht
werden, wobei sich ersteres aus dem Rohrkreuze wieder heraus-
schiebt. In jeder anderen als der senkrechten Stellung des
letzteren ist der Lufthahn geschlossen. Die Stralsenklappe fiillt
darauf durch ibre Schwere selbstthiitig wieder zu. Die Versuche
mit dem neuen Prefsluftbetriebe finden in Chester statt, und bis
Jjetzt sollen befriedigende Ergebnisse geliefert sein. J.

Technische

Breymann’s Bauconstructionslehre. Iil. Eisen.*) 13 Lieferungen
je 1,5 M. Constructionen in Eisen. Fiinfte vollstindig
neu bearbeitete Auflage von Otto Koniger, Konigl. Preuls.
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector. Leipzig 1890, J. M.
Gebhardt.

Wenn auch die allgemeine Hochbauconstructionslehre unseren

Zwecken ferner liegt, so wollen wir doch nicht versidumen,

unsere Leser auf diese neue Bearbeitung des Liisenbaues auf-

TOrgan 1891, S. 45.

Litteratur.

merksam zu machen, welche, wenn sic auch noch nicht frei von
Mingeln ist, doch geeignet erscheint, den Hochbauer sowohl in
den theoretischen Arbeiten des Entwerfens, als auch bei den
Mafsnahmen der Ausfiibrung in allen regelmiifsigen Fiillen bestens
zu unterstiitzen.

Dem Werke ist eine grofse Zahl von gut ausgefiihrten
Tafeln (86) mit Darstellungen ausgefiihrter Bauwerke beigegeben,
und die gesammtc Ausstattung entspricht in bekannter Weise
der Bedeutung des Werkes vollkommen.
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Biblintheka Polylechnika. Wissenschaftlich in Schlagwortern ge-
ordnetes Repertorium der gesammten deutschen, franzosischen
und englischen technischen Litteratur, einschlielslich
ihrer Beziehungen zu Gesetzgebung, Hygiene und tiiglichem
Leben,  Herausgegeben von Fritz von Szezepanski.
Jahrgang I, 1889, St. Petersburg und Leipzig bei F, .. Herbig.
Preis 2,0 M.

Dieses Buch bringt eine vollstindige Uebersicht der ge-
sammnten Erscheinungen an selbststiindigen technischen Werken,
wie an technischen Zeitschriften fir das Jahr 1889 aus dem
Gebiete der deutschen, englischen und franzisischen Sprache,
welche zweckmiifsig und klar angeordnet eine leicht zu be.
nutzende Quellenzusammenstellung ausgedehntester Art darstellt.
Das Werk erscheint in fiinf Ausgaben (deutsch, englisch, franzo-
sisch, amerikanisch und russisch), so dals in der Wahl und An-
ordnung der Schlagworte allen Anforderungen in weitgehendstem
Malse Rechnung getragen werden kann, Der Preis des sehr
niitzlichen Buches, welches am 1. April 1891 fir den Jahr-
gang 1890 erscheinen soll, ist ein niedriger zu nennen.

Vergleichende Untersuchungen iiher die Festigkeitseigenschaften,
chemische Zusammensetzung und die Betriebsergebnisse von
Schienen und Radreifen. Mittheilungen aus den Koniglichen
technischen Versuchsanstalten zu Berlin: herausgegeben im Auf-
trage der Konigl. Aufsichts-Commission. Von A. Martens,
Professor. Vorsteher der mechanisch-technischen Versuchs-
anstalt. Berlin, J. Springer, 1890. Preis 30.0 M.

Dieses Erginzungsheft II zu den »Mittheilungen« enthilt
die Ergebnisse von Untersuchungen mit Eisenbahnmaterialien,
welche im Auftrage des Herrn Ministers und nach dem Arbeits-
Plane eines aus den Herren Dr. Wedding, Berlin, Wohler,
Stralsburg, Wichert, Berlin, Brauns, Dortmund, und Minssen,
Essen, gebildeten Ausschusses in den mechanisch-technischen
Versuchsanstalten zu Charlottenburg in der Zeit von 1885 bis
1887 vorgenommen sind. Das Werk kann auf ungewdhnliche
Bedeutung Anspruch erheben, da es unter Umstiinden entstanden
ist, welche viele der so schwierigen Untersuchungen entgegen-
stehende Hindernisse von vorn herein zu beseitigen geeigneg
waren. Insbesondere ist in dieser Beziehung die Moglichkeit
des unmittelbaren Vergleiches der Versuchsergebnisse mit dem
Verhalten der untersuchten Gegenstiinde im Betriebe hervor-
zuheben, eine Moglichkeit, deren Fehlen viele dhnliche Arbeiten
eines wichtigen Theiles ihres Erfolges beraubt.

Das Werk erscheint geeignet @iber den heutigen Stand der
Erzeugung von Schienen und Radreifen, und iiber die an die
Gite zu stellenden Anforderungen Aufschlufs zu geben, und bildet
daher eine gute Grundlage fiir die Einleitung von Lieferungen.

Das Recht der Eisenbahnen in Preufsen. Systematisch dargestellt
von W. Gleim, Geheimer Ober-Regierungsrath und vor-
tragender Rath im Konigl. Preufsischen Ministerium der
offentlichen Arbeiten. Krster Band, Erste Hilfte. Die
allgemeinen Grundlagen des Preuflsischen Eisenbalhnrechts.
Berlin 1891, F. Vahlen.

Der Verfasser weist daraut hin, dals das heute bestehende

Recht der Eisenbahnen nur zu kleinem Theile auf dem Grunde

zusammenfassender und einheitlicher Gesetzgebung berubt, sich
vielmehr zum grofseren Theile aus den nach und nach hervor-
tretenden Bediirfnissen der Eisenbahnen auf dem Verordnuugs-
wege oder vielfach sogar nur durch Gebrauch und Ueberliefe-
rung entwickelte, somit grofstentheils ein ungeschriebenes ist,
und daher dem nicht durch langjihrige Erfahrung darin Be-
wanderten schwer zugiinglich sein mufs. Um nun den jingeren
Eisenbahn-Verwaltungsbeamten in erster Linie, dann aber auch
den ibrigen mit den Eisenbahnen in Verbindung stehenden
Behorden und den Gerichten einen leichteren Ueberblick iber
das bisher auf diesem Gebiete Geschaffene zu verschaffen, hat
der Verfasser eine zusammenfassende Darstellung in Anlehnung
an seine iber den Gegenstand gehaltenen Vortrige und zwar
insbesondere fiir Preufsen unternommen, wobei aber der nicht
an politische Grenzen gebundene Gegenstand hiiufig auch die
einschlagenden Rechtsgrundsiitze anderer Staaten zu berithren
nothigt.

Das Werk erscheint in 8 Biinden, deren erster die allge-
meinen Grundlagen des Eisenbahnrechtes und das Recht des
Eisenbahnbaues bringen soll; der zweite ist fir das Recht
des Eisenbahnbetriebes, die Besteuerung der Eisenbahnen, den
Schutz der aus Eisenbahnunternehmung entspringenden Rechte
und deren Beendigung bestimmt, und der dritte soll das Privat-
recht der Eisenbahnen enthalten.

Die Darstellungsweise ist eine klare und knappe, und die
Behandlung, welche in geschickter Weise von allgemeinen, der
Mehrzahl der Leser vielfach neuen Gesichtspunkten ordnend aus-
geht, eine gewandte, so dals die Benutzung dieser auch fiir den
Techniker in vielen Theilen bedeutsamen Quelle der Belehrung
eine leichte und angenehme ist.

Wir machen daher das fiir unseren Leserkreis auch aulser-
halb Preufsens grofse Bedeutung besitzende Buch besonders auf-
wmerksam. Diese Bedeutung fiir weitere Kreise erhoht sich gegen-
itber der schon durch den behandelten Gegenstand an sich vor-
handenen namentlich dadurch, dals das Gerippe der Darstellung
den Rechtsverhiltnissen der Privatbahnen entnommen ist, denen
die der Staatsbahnen als besonderer Fall eingegliedert werden,
so dafs, wenn im besonderen auch vieles nur fiir Preufsen
unmittelbare Bedeutung hat, die Grundlage der Abhandlung
sich doch auch auf weitere Gebiete bezieht.

Technologisches Wérterbuch in deutsch-englischer und englisch-
deutscher Sprache, Schiffsmaschinenbau, Schiffsmaschinen-
betrieb und Land-Dampfmaschinen umfassend, mit einem An-
hange enthaltend 10 Zusammenstellungen von Ausdriicken aus
Spezialzweigen des Dampfbetriebes von F. Ballauf, Director
der Konigl. Secmaschinisten-Schule zu Flensburg, vormals
Kaiserl. Marine-Ingenieur. Flensburg 1890, A. Westphalen.
Preis 1,5 M.

Es ist fir den vorwiegend in Eiuzelzweigen der Technik
thitigen Ingenieur von Werth, das was er aus seinem Gebiete
an fremdsprachigen Ausdriicken bedarf in gedringter Kiirze zu
besitzen, und von diesem Gesichtspunkte ausgehend begriilsen
wir das kleine Buch als ein zweckmiifsiges Unternehmen. Der
Inhalt ist bequem nach den verschiedensten Richtungen zu
benutzen, da dem eigentlichen, nach dem Anfangsbuchstaben

CFe
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geordneten Worterbuche fir jede Sprache noch ein Anhang
folgt, in denen begrifflich verwandte Gegenstiinde und Ausdricke
in 10 Gruppen vereinigt sind.

Das Buch wird dem Maschinentechniker gute Dienste leisten.

Costruzione ed Esercizio delle strade ferrate*) e delle tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti.
Unione tipografico editrice torinese. 1890, Turin., Rom und
Neapel.

Heft 45, Vol. III, Theil I. Rahmen, Achsbiichsen und Federn
der Locomotiven von Ingenicur Pietro Oppizzi. Dreis
1,60 M.

Heft 46, Vol. IV, Theil 1.  Ausbesserungs-Arbeiten an
Achsen, Riidern und Radreifen von Ingenieur IFelice
Biglia. Dem Hefte ist die Beschreibung der Ausfithrung
ciner eisernen Briicke iiber den Po bei Piaceuza beige-
fiigt. Preis 1,60 M.

Heft 47. Vol. I, Theil II.
Antonio Solerti, Fortsetzung,

Tunnelban von Ingenicur
Preis 1,60 M.

Dr. Gustav Zeuner, Technische Thermodynamik. Dritte
stindig neu bearbeitete Auflage der Grundzige der mecha-
nischen Wirmetheorie. Zweiter Band: die Lehre von den
Démpfen. 474 und XXX Seiten. Leipzig 1890 bei A. Felix.

Mit dem vorliegenden zweiten Bande ist die neue Anflage
des Zcuner’'schen Werkes vollendet; es hat sich wesentlich ver-
dndert und wie mir scheint vervollkommnet. Der Verfasser hat
gegen friher die technischen Fragen weit mehr hervorgechoben,
die rein physikalischen bei Seite gelassen, so dafs eine Ver-
gleichung mit der Clausius’schen mechanischen Wiirmetheorie
nicht mehr moglich ist, da diese gerade das umgekehrte Princip
verfolgt. Der zweite Band, dessen Umfang gegen friher um
etwa !/, gewachsen ist, beschiftigt sich mit den Ddmpfen und

Dampfinaschinen. Zuniichst werden die gesittigten Dimpfe sehr

ausfithrlich behandelt, namentlich die verschiedenen Annahmen

ither ihre Dehnung im Cylinder der Dampfmaschinen. Daran

schliefst sich die Untersuchung nicht umkehrbarer Vorgiinge mit !

Anwendung auf verschiedene Formen von Dampf-Niederschlags-
Vorrichtungen und den Giffard'schen Bliser. Endlich wird
das Stromen nasser Dimpfe und die Versuche iber deren Aus-
fluls besprochen.

Wesentlich kiirzer werden die iberhitzten Dimpfe behandelt.
Die theoretischen Zustandsgleichungen derselben befriedigen den
Verfasser nicht, er zieht es vor, eine empirische Gleichung auf-
zustellen, deren Unverinderlichen fiir Wasser, Kohlensiure,
schweflige Sdure und Ammoniak bestimmt werden. Im An-
schlusse daran wird die Verwendung »gemischter Dimpfe«, d. h.
gesiittigter und ungesittigter Wasserddmpfe bei Dampfmaschinen,
untersucht und nachgewiesen, dafls die Versuche von Wettered
zu falschen Schliissen gefithrt hatten.

Nachdem ein kiirzerer Abschuitt die Zustandinderungen der
Mischungen von Luft und Wasserdampf besprochen, kommen
wir zur Theorie der Dampfmaschinen. Zuerst wird die voll-

*) Organ 1891, S. 45.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwosens.

voll- -

Neue Folge XXVIIL Band. 3. Heft 1891,
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kommene Dampfmaschine untersucht, welche einen umkehrbaren
Kreisvorgang darstellt, dann werden die Arbeitsverluste berechnet,
welche in Folge der verschiedenen Unvollkommenheiten eintreten,
also in Folge ungeniigender Dampfdehnung, in Folge des schiid-
lichen Raumes, der Zusammenpressung der Dimpfe, endlich in
Folge der Einwirkung der Cylinderwandungen. Hier werden
namentlich die Hirn'schen Versuche besprochen. Ueberall werden
Zahlenbeispiele gegeben, und wird darauf hingewiesen, wo dic
weitere Vervollkommuung der Maschinen einzusetzen hat. Zum
Schlusse werden ganz kurz die feuerlosen Dampfmaschinen, dann
die Kiltemaschinen untersucht. 30 Seiten Tabellen fiir die
Dimpfe der Stoffe, welche technisch verwendet werden, oder
verwendet werden kénnen, erhéhen den praktischen Werth des
Werkes, welches wohl in der Handbibliothek keines Maschinen-
technilers fehlen wird. H. Kayser.

Der Betrieb und die Schaltungen der elekirischen Telegraphen.
Von X. E. Zetzsche. 2. Heft. Halle 1890, W. Knapp.
Preis 5 M.

Wir haben bereits Organ 1890, S. 249 das erste Hett des
genannten Werkes, das zugleich die 2. Hiilfte des III. Bandes des
»Handbuches der eclektrischen Telegraphie« bildet, besprochen.
Die vorliegende Lieferung behandelt die »mehrfache Telegraphie«,
némlich Gegensprechen bei kiirzeren. lingeren und unterirdischen
Leitungen, Doppelgegensprechen (Quadruplex-Telegraphie), sowie
dic absatzweise vielfache Telegraphie. ‘

Wir haben in unserem ersten Berichte nicht zuviel gesagt,
wenn wir die Frwartung aussprachen, dals es dem Verfasser
gelingen werde, auch schwierig und mithsam zu behandelnde
Stoffe, wie den vorliegenden, durch geschickte, klare Darstellung

' so zu bewiiltigen, dafls der Leser ohne allzuviel Miihe zum Ver-

stindnisse der Grundgedanken sowohl, wie der Einzelheiten einer
Bauart oder Schaltung gelangt. Aus der Menge des auf dem
genannten Gebiete bis jetzt Geleisteten sind vorwiegend die-
Jjenigen Einrichturgen ausgelesen, welche entweder zur Zeit im
Betriebe sind oder schon im Betriebe waren, oder aber im Allge-
meinen als besonders wichtig oder viel versprechend erscheinen.
Das Heft, bei dessen Bearbeitung ein anderer hervorragender
Fachmann, Dr. A. Tobler, mitgewirkt hat, enthilt dabei eine
grofse Zahl sehr guter Abbildungen von Vorkehrungen und
Schaltungen. Die angefithrten Vorziige und der Umstand, dafs
der Stoff sich hier zum ersten Male zusammengestellt und ein-
heitlich behandelt findet, macht das Buch zu einer sehr werth-
vollen Bereicherung der Fachlitteratur, C. H.

Altersliste der hiheren Eisenbahnbeamten 1891. Herausgegeben von
Franz Woas, Regierungsbaumeister.

Das sehr handliche und ibersichtlich angeordnete kleine
Heft, welches die Reichseisenbabnen und die Koniglich Preufsi-
schen EKisenbahnen umfafst, ist fir den personlichen Verkehr
innerhalb dieser Bezirke eine sehr zu schiitzende Erleichterung,
unentbehrlich.  Wir sprechen daher dem Herrn
Verfasser den Dank fir die abermalige Ausgabe aus, und
empfeblen dieselbe unsern Lesern angelegentlichst.
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Eghert von Hoyer, Kurzes Handbuch der Maschinen-
kunde. Minchen, Ackermann 1891.

Das Werk behandelt die allgemeine Maschinenlehre zu dem
Zwecke, moglichst allen Vertretern der gewerblichen Technik
ein ibersichtliches Bild jener Maschinen zu schaffen, deren
Erkenntnis ibnen nothwendig erscheint. Demgemiils ist die Art
der Darstellung gewiihlt und die Anordnung des Stoffes getroffen.
Die Maschinen werden wesentlich auf Grund der Arbeitszwecke
geordnet beschrieben, mit besonderer Beriicksichtigung gewohn-
heitsmiifsig feststehender Anordnungen.

Durch die Vorfilrung solcher (feststehender L'ormen und
im Anschlusse an die geschichtliche Entwickelung hietet diese
Art der Darstellung eine gute Grundlage fiir das Studium und
fir das Verstindnis der Maschinen, bildet die Urtheilsfihigkeit
und regt in hervorragender Weise zum Ausbau des Maschinen-
wesens an.

Das Werk soll sich in 5 Haupttheile gliedern:

1. Theil. Maschinenelemente, nebst Flissigkeitshaltungen
und Leitungen, sowie Kraftiibertragung mit Riicksicht auf elek-
trische und Druckluft-Kraftvertbeilung.

2, Theil. Technische Feuerungsanlagen; Wasserreinigung.

3. Theil. Kraftmaschinen; Kraftsammler.

4, Theil. Werkmaschinen, und zwar Forder-, Zerkleine-
rungs-, Trennungs-, Mischmaschinen; besonders Maschinen fiir
gewerbliche Betriebe (Kiltemaschinen u. s. w.).

5. Theil. Zustandsmaschinen (Waagen-, Mels-, Aufzeich-
nungsmaschinen, Kraftmesser).

Das Werk wird 50 bis 60 Druckbogen umfassen und
erscheint in Lieferungen zu etwa 6 Bogen. Preis des Bogens
40 Pfennig.

Die jetzt erschienene 1. Lieferung enthiilt von den Ma-
schinenelementen und ihren Verbindungen die Verbindungs-
elemente, die Bewegungselemente, die Ilaltungselemente (Gefiilse,
Rohren und Réhrenverbindungen), E. M.

Eisenbahn- und Post-Communikations-Karte von Oesterreich-Ungarn
und dessen Nebenlindern.*) Wien 1891, Artaria & Co.
Preis in Pappdeckel gefalzt 2,0 M.

Die Karte, deren Ziele und Verdienste wir i vorigen Jahre
in der angegebenen Quelle wiirdigten, ist auch fir das neue
Jahr vervollstindigt ausgegeben und bildet fiir die im Verkehrs-
und Tarifwesen thitigen Eisenbahnbeamten eine hochst werth-
volle Erscheinung. )

Die Vervollkommnung der Dampfmaschine. Eine wirthschaftliche
Aufgabe der Ingenieure, von A. O.V. Wien, Pest, Leipzig,
A. HMartleben’s Verlag. Preis 1,50 M.

Das 72 Oktavseiten haltende Heft hat zum wesentlichen
Tnhalte eine allgemein versténdliche Betrachtung der Einfliisse,
welche die Verbesserung der Dampfmaschine auf die haushilte-
rische Wirthschaft mit den uns von der Natur gebotenen Brenn-
stoffen, namentlich den Kohlen haben mufs, welch’ riesige Ver-
schwendung bisher zum Theil getrieben ist. und welche Bedeu-
tung die weise Vorsicht des guten Haushalters auf diesem Gebiete
fir unsere fernere allgemeine Entwickelung hat. In der allge-
meinen Betrachtung sind die Wege in grofsen Ziigen angedeutet,

*) Vergl. Organ 1890, 8. 202.

auf depen nach Ansicht des Verfassers die Bestrebungen vor-
gehen miissen. Wenn hier auch das erwihnte Ziel nicht erreicht
ist, auch nicht erreicht werden sollte, so ist die gegebene Aun-
regung doch hochst beachtenswerth.

Ueber die Mittel zur Verminderung der Widerstinde bei Eisenbahn-
ziigen von A. O. V. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben's
Verlag. Preis 1,80 M.

In dem Hefte sind von den Ursachen des Bewegungswider-
standes der Eisenbahnfahizeuge insbesondere die (estaltung der
Rad- und Spurkriinze gegeniiber den Schienenkopfen, die beweg-
liche Lagerung der Achsen und die Durchbildung der Zug- und
Stofsvorrichtungen ins Auge gefalst. Besonders eingelhend ist
die Untersuchung der Aushildung der Zug- und Stofsvorrichtungen
in langen Wagenziigen, wobei namentlich die Eigenschaften des
Mittelbuffers und gelenkiger Kuppelung erdrtert werden.

Untersuchungen der Fette, Ocle und Wachsarten von Dr. C.Schaedler,
Berlin 1889.

Die bis vor wenigen Jahren im Grofsen und Ganzen ziemlich
vernachlissigte Chemie der Fette, Oele, Wachsarten u. s. w.
hat in der letzten Zeit eine recht erfreuliche Aushildung und
Ausdehnung bekommen und Fortsehritte gemacht. die es dem
Analytiker ermoglichen, viele der fiir Handel, Industrie, Technik,
Nahrungsmitteluntersuchung wichtigsten, die Fette betreffenden
Fragen ohne grofsere Schwierigkeiten zu l1osen. Ist auch der
Chemiker zur Zeit noch nicht im Stande, jeden einzelnen Fett-
bestandtheil quantitativ nachweisen zu konnen, so kennt er doch
Verfahren, die ihm die Moglichkeit geben, den Werth und die
Reinheit eines Fettes u. s. w. festzustellen, den Grad etwaiger
Verfilschungen zu ergriinden und sich iiber die quantitative
Zusammensetzung allgemeinen Aufschlufs zu verschaffen.

Unter den in dem letzten Jahrzehnt erschienenen die Chemie
und Technologie der Fette und Oele behandelnden Werken ist
besonders »die Technologie der Fette und Oele« von Dr. C,
Schaedler, Derlin, epochemachend gewesen. Dies Werk wird
von Fachpresse und Fachleuten zu dem Besten gerechnet, was
iberhaupt bis jetzt auf diesem Gebiete geboten werden konnte.
Der dieser Art rihmlichst gekernzeichnete Verfasser hat nun
neuerlich »Untersuchungen der Fette, Oele und Wachsarten und
der technischen Fettproducte« unter besonderer Berticksichtigung
der Handelsgebriuche herausgegeben. Wihrend das oben erwéihnte
Werk moglichste Vollstindigkeit und Griindlichkeit hinsichtlich
der tiglich wachsenden Gewerbethiitigkeit mit Bezug auf Fette,
Oele und verwaudte LErzeugnisse erstrebt, sucht der Verfasser
in dem vorliegenden DBuche moglichst grofse Vollstindigkeit in
der Zusammenstellung der Untersuchungsweisen bei zweckent-
sprechender Anordnung zu errveichen. Beides ist ihm gelungen.

Nach einer kurzen Finleitung, welche sich auf das Vor-
kommen und auf ibliche Gewinnungsverfahren beschrinkt, wird
uns zuniichst die alphabetisch geordnete Zusammenstellung der
Fett- bezw. Wachsgehalte der Pflanzen, PHanzensamen und
Friichte, sowie der deutschen, englischen und {ranzosischen Be-
zeichnungen der verschiedenen Fette und Oele geboten. Diese
Zusammenstellung ist eine auflserordentlich reickhaltige und
griindliche, und wird jedem Fachmanne, sei er Hindler, Gewerbe-
treibender u. s. w. hoch willkommen sein.
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Im folgenden Abschuitte werden die allgemeinen physika-
lischen Eigenschaften, Farbe, Geruch, Geschmack, specif. Gewicht,
Fliissighkeitsgrad, Gefrier-, Schmelz-, Erstarrungspunkt, Trocknen
der Oele abgchandelt. Auch hier gereicht eine recht tber-
sichtliche Zusammenstellung dem Buche zum Vortheil. Verfasser
kommt sodann zu den niheren physikalischen Figenschaften der
Fette, wie Zibflissigkeit. Entflammbarkeit, Entziindbarkeit, Ver-
halten gegeniiber den Lichtstrahlen; er bespricht an der Hand
zahlreicher trefflicher Abbildnngen die Handhabung der hierher
gehorigen Untersuchungs-Vorkehrungen. Es sei hier bemerkt,
dafs die zahlreichen Abbildungen den Werth des Buches fir die
Praxis nicht unwesentlich erhdhen.

Nachdem die chemische Zusammensetzung, allgemeine Zer-
setzungsvorginge und Bestimmungsweisen kurz erdrtert sind,
folgen die Verfahren zur Untersuchung auf die niiheren Bestand-
theile, Trennungsweisen, Farbenreactionen, neheneinandergestellt
in Tabellen, Fractionstabellen u. dgl. Auf diesen Abschnitt
folgen die Angaben zur quantitativen Analyse von Fetten und
Oelen, welche sich auf die Bestimmung der Kéttstorfer’schen
Verseifungszahl, der Helhner'schen, Reichert’schen, 1libl-
schen Jodzahl, der Benedict’schen Acetylzahl erstrecken. Es
verdient hervorgehoben zu werden, dafs diese verschiedenen Ver-
fahren klar und leicht verstindlich dargestellt sind, und nach ihrer
Bedeutung fiir die Beurtheilung der Ergebnisse gewiirdigt werden.

Die sich anschliefsenden Priifungsarten auf Verunreinigungen
und Verfilschungen umfassen in erster Linie die Bestimmung
des Wassers, den Nachweis von Schleim, Zusitzen (Schmutz-
theilen), die Feststellung des Siuregehaltes, und das Vorhanden-
sein von fetten Oelen in Mineralolen und umgekebrt; sodann
werden fir eine Reihe von Fetten und Oelen denselben eigene
Verfilschungsarten, sowie die dafiir besonders kennzeichnenden
Verfahren des Nachweises ausgefihrt. Schliefslich sind noch
die Untersuchungen von Fetterzengnissen als Seife, Kerzen,
Schmiermittel erwiihnt.

Von besonderem Interesse sind die Angaben der wichtigsten
Handelsplitze fir Fettwaaren, der Handelsgebriuche, Verpack-
ung u.s.w. Eisenbahnverwaltungen, Maschinenbauanstalten u.s, w.
stellen an die Mineralle die verschiedensten Anforderungen.
Die vergleichende Zusammenstellung der Lieferungsbedingungen
deutscher Eisenbahndirectionen giebt dem Leser auch iber diese
ein klares Bild. Den Schlufs des Werkes bilden ariometrische
und dhnliche Tabellen.

Das vorstehend skizzirte Werk enthiilt nur solche Unter-
suchungsweisen. die, meist leicht ausfillirbar, sich in der Praxis
bewiihrt haben. Unter den sich mit diesem Gegenstande be-
fassenden Werken nimmt das vorliegende heute ohne Zweifel

die erste Stelle c¢in. KEs bietet dem Gewerbetreibenden, dem
Kaufmanne, Chemiker, Techniker, den Behorden einen Abrils
der Tettuntersuchung, wie er trefflicher wohl schwerlich geboten
werden kann; es bringt sicher und bewiihrt befundene Verfahren,
die der Verfasser selbst erprobt hat. Das Buch sei daher jedem
Betheiligten warm empfohlen. Dr. G. L.

Conventions Techniques relatives & la construction et I'exploitation
des chemins de fer de premier ordre. Traduction textuelle
autorisée. II. Supplement. Wiesbaden, C. W, Kreidel:
Paris, J. Baudry & Co.; Milano, Ulrico Hoepli.

Dieser Nachtrag zu der Organ 1891, Seite 44 besprochenen

Uebersetzung der »Technischen Vereinbarungen« betrifft die

Einschaltung des neuen § 1172 iither das Verhiiltnis der Wagen-

breiten zu den Bahnkriimmungen.

An Veriffen(lichungen des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
liegen die drei hierunter verzeichneten Arbeiten vor:

1) Zusammenstellung der Ergebnisse der von
denVereinsverwaltungen in der Zeit vom 1.October
1887 bis dahin 1888 mit Kisenbahn-Material ange-
stellten Giteproben®) In Commission bei C. W, Kreidel’s
Verlag, Wiesbaden, Preis 20 M.

Diese regelmiifsig wiederkehrende Veroffentlichung bildet
eine der ergiebigsten Quellen zur Schopfung von Erfahrungen
iiber Eisenbahn-Materialien. Wir machen unsere Leser ganz
besonders auf dieselbe aufmerksam,

2) Freie Lenkachsen fiir Zuggeschwindigkeiten
bis 90km in der Stunde und fiir Wagen mit und ohne
Bremsen. In Commission bei C. W, Kreidel's Verlag,
Wiesbaden. Preis 6 M.

Wir haben schon Organ 1891, Seite 123 darauf hingewiesen,
wie bedeutsam die dem Inhalte dieses Heftes zu Grunde liegenden
Versuche fir die Entwickelung des Lenkachswesens geworden
sind, ja dafs diese Versuche die richtige Beurtheilung freier
Lenkachsen erst angebahnt haben. Hieraus ergiebt sich schon
der hohe Werth der Mittheilungen.

3) Die Vereinslenkachsen. Zweite unverinderte Auf-
lage. In Commission bei C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden.
Preis 2,0 M.

Auch auf diese Veroffentlichung sind wir bereits Organ 1891,
Seite 123 nither eingegangen. Sie bildet die Grundlage der Ent-
wickelung des Lenkachswesens im Bereiche des Vereins, und
besitzt als solche die grofste Bedeutung fiir alle am Wagenwesen
der Eisenbahnen Betheiligten.

" %) Vergl Organ 1856, §. 81, 126 u. 172.

Patentliste.
(Zusammengestellt durch das Patent-Biireau von H, & W. Pataky, Berlin und Prag).*)

_ A. Anmeldungen.
V. 1580. Carl Vogt in Ratibor: ,Mit der Bremsleitung verbundener
-Dampfzulafsschieber®.
George Wilkinson in London: ,Achsbiichse mit ver-
schiebbarem Lagerfutter®.

K. 8284. Arthur Koppel in Berlin: ,Stofsverbindung fir Feld-
bahn-Gleise®.

W. 7112,

*) Auskiinfte ertheilt obige Firma an die Abouuenten dieses Blattes kostenlos.

H. 10239. Gustav Friedrich Hartmann in Regensburg: ,Rangir-
bremse*.

H. 10475. Johann Hinz in Kettwig: ,Selbstthitige Wegeschranke©.

C. 3106. David Clegg in Philadelphia: ,Rauchverzehrungsvor-

richtung fir Locomotiven®,

Sch. 10344. AdolfBarkusky in Kosel: ,Elektrische Zugdeckungs-
signaleinrichtung*.

Ausziige aus den Patentanmeldungen werden billigst herechnet.
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6260. Gustav Lentzin Disseldorf: ,Verschluls fiir I'lugaschen-
Sammler von Locomotivkesseln“.

A. 9557. Robert Adams und Stanhope Albany Say in London:
.Knallsignal mit durch Schaltwerk gedrehter Fiicher-
scheibe®.

B. 11343. H.Biissing in Braunschweig: ,Drahtzug-Stellvorrichtung*.

. 4914. H. H. Pott in Hamburg: ,Aufhingevorrichtung fir ober-

irdische Leitungsdribte elektrischer Strafsenbahnen.

M. 7742, M. Momtschiloff in Sofia: .Schienenstuhlung fiir Eisen-
bahn-Oberbau*.

G. 6280, F. C. Glaser in Berlin: ,Selbstthitige Kuppelung fir
Eisenbahnfahrzeuge“.

R. Immisch in Berlin: ,Zweikammerluftdruckbremse mit Hiilfs-
kolben®.

M. 7146, J.E. Maynadier in Taunton: ,Elektrische Beforderungs-
Anlage®.

D, 4451. Alexander Hamilton Stewart Davis in Washington:
~Selbstthitige Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge®.

7. 1818, Gustav Zimmermann in Rosenheim: ,Knallsignal-
Apparat®,

P. 5005. James Shaw Patten in Baltimore: ,Selbstschmierende

Achsbiichse fiir Wagenriider aller Art*.

. 1267. Carl Zipernowsky in Budapest: ,Lagerung der Kraft-

maschine fiir elektrisch betriebene Wagen*.

. 6291. George Washington Rittersbach & Robert Birge

Rittersbach in Philadelphia: ,Schienenstuhl mit

Biigeln fiir seitlich einzuschiebenden Riegel®.

B. 10867. Emanuel Berg in Berlin: ,Elektrisch bethitigte Vor-
richtung fiir sichtbare Signale®.
1. 6304. Edward Leslie in Orangeville: ,Schaufelrad fiir Schnee-

pflige.

K. 7891. Emil Kiebitz & Carl Nauck in Berlin: ,Locomotive
mit Schiebefiifsen*.

L. 6187. Alexander Login Lineff in London & Edward Hodson
Bayley in Eltham: ,Neuerung an der Verhindungs-
weise des Motor-Wagens mit der unterirdischen Strom-
Zu- und Ableitung bei elektrischen Bahnen*.

7. 1310. Dr. H. Zimmermann in Berlin: ,Schienenstofsverbindung*.

H. 9944. Gustav Haasse in Leipzig: ,Eine Ausfithrungsform des

55465.

durch Patent Nr. 49052 geschiitzten Triebwerkes fiir
Knallsignale bei Eisenbahnen:; Zusatz zum Patent
No. 49052.

5594. Siemens & Halske in Berlin: .Elektrischer Wegsperr-
zeiger®.

B. Ertheilungen.

E. Zimmermann in Hanau, vom 10. Mai 1890: ,Schienen-
nagel mit abnehmbarer Stiitze®.

55476 J. Dehluer in Bochum, vom 10. Angust 1890: ,Schienen-
stolsverbindung®.

55488, Steinsiek in Vergaville, vom 31. Mai 1830: ,Eisenbahn-
Fahrrad®.

55467. J. D. Weaver in Lebanon, vom 20. Mai 1890: .Walzwerk
fiir Weichenzungenschienen®. :

55626. B. Altmann in Hanau, vom 30. Juli 1890: ,Feststehende
Weichenlaterne mit beweglichen Signalen®.

55689. W. 8. G. Baker in Baltimore, vom 23. April 1890: ,Bremse
fiir Eisenbahnwagen®.

55699. A. von Miinchhausen in Hannover, vom 25, Juni 1890:
,Vorrichtung zum Stellen von Stralsenbahnweichen®.

55728. 0. Radestock in Hamburg und H. Wernicke in Gran-
schiitz, vom 26. Juli 1890: ,Anzeiger fir Haltepunkte
der Eisenbahnstrecken®.

55782. St.Ch.Cuthbert-Currie in Philadelphia, vomn 9. Juli 1830:
»Anordnung elektrischer Maschinen fiir Stralsenbahn-
wagen®.

55696. A. Schulz in Bersenbriick, vom 8. Juni 1890: ,Fahrkarten-
halter“.

55633. E. Schubert in Sorau: ,Aschkasten fiir Locomotivkessel®.

55816. Friedlinder & Josephson in Berlin N,, vom 28. August
1890: ,Stofsfangschiene”.

55849. C. E. Carr in Wickham, vom 23. August 1889: .Kisenbahn-

weichen und Fernzeichen-Stellwerk mit Flissigkeitsdruck®.
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56040.

56125.
55986.
53991.
55998.
56004,
56029.
56046.

56059.

56097.

56015.

56 146.

56 166.

Feldmann in Kéln a. Rh., vom 1. Juli 1890: ./ug-Schlufs-
signal mit Stange zum Entriegeln einer Weichenstralse®.

(+, Wilkinson in London. vom 10, Juli 1890: ,Achsbiichse
fir Tenkachsen®, ’

W. Giffard in Salford. vom 31. Juli 1890: ,Kraftsammelnde

Bremse*.

Koppel in Berlin, vom 5. October 1890: -Federnder

Drehscheiben-Riegel“.

C. Zippernowsky in Budapest, vom 16. October 1889 :
_Weiche fir Eisenbahnen mit Kanal ohne seitliche Lauf-
schienen®.

I, Paulsen in Brake, vom 29. Juli 1890: ,Bremse mit ex-
plosiblem Gase,

F. Goltstein in Bonn. vom 14 September 1890: ,Anzieh-
vorrichtung fiir Fahrzeuge®.

W. Hofmann in Berlin, vom 9. April 1890: ,Bufferbremse*.

H. Schuhart & R, Dirholt in Radevormwald, vom
27. Juli 1890: Selbstthitige seitlich zu bedienende
Kuppelung fiir Eisenbahnwagen®.

E. Cartier, P. Sescau, G. Niclaus & J. Récappé in
Paris. vom 19. Juni 1890: ,Kraftsammelnde Bremse*®.

(i. Ripberger in Dresden, vom 1. Juli 1890: ~Schimier-
vorrichtung fir die Spurkréinze der Eisenbahnrader*.

Ch. Groombridge & W. A. South in London, vom
3. Juli 1890: _Bremskurbel fiar Pferdebahn- und andere
Wagen-.

D. Schroeder in Hamburg, vom 10. Juli 1890: .Kraft-
sammelnde Bremse".

Kramer & Co. in Berlin, vom 11. Juli 1890: ,Antrieb-
vorrichtung fiir Eisenbahnfahrzeuge®.

A. Stackfleth in Berlin. vom 20. Juli 1890: ,Befestigungs-
kloben fiir Wagenschieber®.

A. Hugershoff & W. Kiehle in Zwickau. vom 6. Sep-
tember 1890: ,Selbstthitige, seitlich zu bedienende
Kupplung fiir Eisenbahnwagen®.

G. Dickermann in Berlin, vom 10. August 1890: ,Quer-
verbindung bei einem Langschwellen-Oberbau®. Zusatz
zum Patent Nr. 52594.

(+. A. A. Culin in Hamburg, vom 30. September 1890:
,Langschwellen-Oberbau fiir Straflsen-Eisenbahnen®.

E. Hartmann in Disseldorf, vom 29. April 1590: ,Bremns-
cylinder fir Luftdruck oder Luftleere.

Richter in Gerdauen, vom 29. Mai 1890: ,Signalvorrichtung
um Dammrutschungen anzuzeigen®.

(. Stahmer in Georg-Marienhiitte, vom 2,
.Kompensationsvorrichtung fir Drahtzige*.

T, H. Bowles in New-Orleans, vom 12. August 1890: .Achs-
biichse fiir freie Lenkachsen®.

A. Wilke in Braunschweig. vom 9. Mai 1890:
sammelnde Bremse*.

H. Ringleb in Rixdorf, vom 30. September 1890: .Selbst-
thitige Strafsenbahnweiche®.

W. Heuning in Bruchsal, vom
signal®.

E. Schenk in Berlin. vom 15. August 1890: ,Anzeige-
vorrichtung far die Benutzung der Luftdruckbremsen®.

J. W. Hall in County & H. L. Phillips in London, vom
20. September 1890: ,Rad tir Fahrzeuge aller Art mit
einem unter dem Radreifen angeordneten mit Luft oder
einer Flissigkeit gefillten elastischen Kissen®.

(i. Pahler in Minchen, vom 13. August 1890: ,Einsatz-
stiick fiir Schienenstofse®.

Maschinenfabrik Deutschland in Dortmund, vom 18. Sep-
temper 1890: ,Weiche mit zur Fahrschiene parallel ver-
stellbaren Zungen®.

Zimmermann & Buchloh in Berlin, vom 4. December 1888:
.Selbstverschlufs und Fahrstralsensicherung bei elektrisch
verriegelten Signalhebeln®.

Am Mohle in Berlin, vom 27. Februar 1890: ,Eiurichtung
zur Stromfihrung fir elektrisch betriebene Bahnen*.

B. Altmann in Hanau, vom 16, October 1890: Aufschneid-
harer Weichenspitzenverschluls®.

—

Juli 1890:

»Kraft-

9. April 1890: ,Weichen-




