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Der Qesterreichische Kaiserzug.
Mitgetheilt von der K. K. General-Direction der Oesterreichischen Staatsbahnen.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Taf. I, Fig. 1 bis 15 auf Taf. 1T und Fig. 1 bis 15 auf Taf IIL.)
L. Allgemeine Einrichtung. wie sie nach der vorgeschriebenen Kuppelungsweise folgen, und

Der Kaiserzug besteht aus 8 Wagen, iber welche die | Wie sie in der Uebersichtszeichnung Fig. 1 auf Taf. I darge-

folgende Zusammenstellung in der Reihenfolge Auskunft giebt, | stellt sind.
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1L Rammeintheilung der einzelnen Wagen. b) einen Lingsgang, der ebenfalls getifelt ist.
1. Salon- und Schlafwagen fir Seine Majestiit Von diesem Gange sind zugiinglich:
) den Ka'lser. | ¢) die Abtheilung fiir den Leibjdger. Dieselbe ist mit einem
(No. 003 der Zusamienstellang Seite 1, Fig. 8 bis 11 anf Taf. 1) bequemen Sessel und mit eingebautem Wassercloset ver-
Derselbe hat: sehen. Die Winde sind in drappfarbenem Tuche, der
a) beiderseits einen gedeckten Vorraum, in Nulsholz getifelt; Sitz mit gemustertem, drappfarbenem, englischem Pliisch-
an dicsen anschliefsend beiderseits stoffe iiberzogen;
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d) der Ankleideraum, ganz getifelt und

e) der Schlafraum Sr. Majestit. In demselben befindet sich
das eiserne Feldbett fiir Se. Majestit, ein Nachtkasten
mit einer Stehlampe, ein Waschtisch mit Marmorplatte
und einem silbernen Kippbecken, sowie ein Spiegel iiber
dem Waschtische; weiter ein grofser Spiegel und darunter
cin beweglicher grolser Klapptisch; zwischen Waschtisch
und Bett ein Klapptisch an der Wand und zwei Stiihle.

Die Winde sind mit olivfarbenem Seidenrips und
gleichen Tuchfriesen bespannt; die Mobel mit durchge-
Leftetem, olivgrinem Tuche; die Vorhinge sind aus oliv
Seidencoteline mit crémefarbigem Seidenstoffe gefiittert.
Die Decke ist in lichtdrappfarbiger Seidencoteline mit
Holzfriesen, Schnitzereien und Einlegarbeit in den Ecken
ausgefiihrt.

Vom Schlafzimmer ist -

f) der grofse Salon Sr. Majestit zuginglich.

Derselbe hat die Winde und Mobel mit oliv Tuch
itherzogen, in den Deckenwdlbungen sind gemalte Seiden-
ripsfilllungen, dhnlich wie im Schlafraume. Die Decke
ist ebenfalls mit lichtdrappfarbener Seidencoteline mit
Holzfriesen, Schnitzereien und Einlegarbeiten bekleidet.
Im Salon ist ein Schreibtisch, ein Dagobertstuhl, ein
Schlafsessel mit Klapptischchen, darunter cine Uhr, ein
Divan, ein grofser Klapptisch, 3 Sessel und 2 Stiihle
untergebracht.

Daran schlielst sich

g) das Adjutantenabtheil, dessen Mobel und Winde in dhu-
licher Ausstattung, wie im Salon ausgefilbrt sind. Dieser
Raum ist durch eine Scheidewand mit doppelter Schiebe-
thir in zwei Theile getheilt. Vor der Wand ist ein
Schreibtisch, ein Dagobertstuhl, ein Stuhl wie im Salon
und eine Heizkorper-Verkleidung mit Spiegel daritber.
Hinter der Scheidewand steht ein Schlafdivan, cin Nacht-
kasten und ebenfalls ein Stuhl. Von diesem Raume durch
einen Vorhang getrennt ist

h) der Ankleideraum fiir den Adjutanten. Dieses Abtheil
ist ganz getifelt und enthiilt einen Waschtisch mit Marmor-
platte.

Vom Verbindungsgange aus gelangt man in

i) einen zweiten Waschraum in #hnlicher Ausstattung wiec

die anderen derartigen Réume.

. Salonwagen fiir die Begleituug Seiner Majestit
des Kaisers.

(No. 004 der Zusammenstellung Seite 1, Fig. 12 bis 15
auf Taf, II.)

Der Wagen hat folgende Eintheilung:

a) Beiderseits gedeckte Vorrdume mit daran anschlielsenden
Seitengiingen. Diese Rdume sind unterhalb der Fenster
mit schmalen Nulsbrettchen verschalt, dariiber mit ge-
mustertem Seidenstoffe iiberzogen.

In dem einen Gange befindet sich cin Dienersitz, da-
riitber ein Kasten fir Wische.

In dem zweiten Gange ist ein Aufstieg in das Bremser-
hiittchen mit Bremsersitz angeordnet.

b) Yon den Vorriumen sind beiderseits getifelte Waschriiume
zuginglich. Lings der Génge sind angeordnet:

¢) 2 Halbabtheile, welche durch Oeffnen von Schiebethiiren
zu einem Salon vereinigt werden konnen. In jedem Ialb-
abtheile befindet sich ein mit Moquettestoff iiberzogener
Divan mit Klappmatratzen, ein Fckwaschstand mit Kipp-
becken, der aulser Gebrauch mit einer aufklappbaren
Tischplatte bedeckt ist. Neben der Schiebethir ist ein
Spiegel mit Tischchen darunter angebracht.

d) Weiter enthilt der. Wagen einen grofsen Salon mit zwei
Divans, einem Klapptisch und 4 Stithlen.
Die Divans und Stithle haben als Ueberzug olivgriines
durchgeheftetes Tuch.
Die Winde sind mit Japantapeten bespannt und mit
Holzleisten verkleidet. Aufserdem ist tber jedem Divan
ein Spiegel angeordnet.

e) 2 Vollabtheile in gleicher Ausstattung wie die beiden
Ilalbabtheile mit je 2 Divans, einem Spiegel und Klapp-
tisch. '

3. Speisewagen.

)
(No. 005 der Zusammenstellung Seite 1, Fig. ! bis 4 auf Taf. IIL)

Derselbe besteht aus 4 Riumen:
a) einem getifelten Vorraume,

b) einem Rauchsalon mit 4 Spieltischen und 8 Sesseln.
Dieser Raum hat als Wandverkleidung reich geschnittene
Lederfiillungen in Holzfriesen und die Decke mit lichtem
Seidenstoffe mit dunkleren Friesen und Tuch-Streifen be-
spannt. Die Sessel sind mit braunem, durchgeheftetem
Pliusch @berzogen.

Durch eine grolse Doppel - Schiebethiir gelangt man
in den

c) Speisesalon. Derselbe hat ebenfalls als Wandverkleidung
in Holzfriesen eingerahmte, silber- und gold-broncirte
Lederfillungen in reicher Handschnitzerei. Die Decke
ist in 3 Felder getheilt, in welchen Oelgemslde in reich
geschnitzten Nufsrahmen Defestigt sind. An der dem
Rauchsalon gegeniiber liegenden Stirnwand ist ein hoher
Spiegel mit Untersatz angeordnet. Zu beiden Seiten des
Spiegels befinden sich Schiebethiiren zur Anrichte.

Der Speisesalon hat 3 Ausziehtische, die gekuppelt
einen grofsen Tisch bilden, und 16 Speisestiihle, welche
mit reich geschnittenem Leder iberzogen sind. In den
1 Eckkisten sind Heizkorper angebracht. Die Vorhinge
sind aus Gobelinstoff.

d) Die Anrichte ist ganz getifelt, dic Decke mit Seidenstoff
bezogen. In diesem Raume sind 2 FEck- und an der
Speisesalonwand ein grofser Anrichtekasten mit Auszieh-
platte angeordnet.
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4. Kichen- und Anrichtewagen.
006 der Znsammenstellung Seite 1, Fig 5 bis 8 auf Taf IIL)

In diesem Wagen befinden sich:
beiderseits zwei geschlossene Vorrdume mit daran an-
stofsenden Lings-Géingen. Die Winde der Ginge haben
unterhalb der Fenster eine Verkleidung aus schmalen
Nufsbrettchen ; oberhalb derselben ist gemusterter drapp-
firbiger Wollrips gespannt. Die beiden Giinge sind durch
eine durchschlagende Thiire getrennt. Auf einer Seite
des Ganges befindet sich der Aufstieg zum DBremser-
hitttchen.
Der Anrichteraum und der Kiichenraum. DBeide Riume
sind in lichtem Kieferholze mit ¥riesen aus pitch-pine
ausgefithrt. Die Beschlige in diesen Ridumen sind durch-
weg aus Nickelbronce. Im Anrichteraume befinden sich
zwei grofse Geschirrkasten und dariiber geschlossene Borte.
In der einen Fcke ist ein grolser Eiskasten untergebracht.
Im Kichenraume sind aufser dem Sparherde zwei
Geschirrkasten, von denen der eine als Abwaschtisch ein-
gerichtet ist, cin Klapptisch, zweil Eiskidsten mit dariiber
angebrachten Borten und einem Kasten zur Unterbringung
von Matratzen fiir die Tafeldiener. Aunfserdem befindet
sich in diesem Raume eine gro{se Kohlenkiste mit Schiir-
zeug, ein Ausguls mit Wasserhahn, welcher mit dem im
Gange untergebrachten Behélter in Verbindung steht.
An den Kiichenraum schliefst an:
der Abtheil fiir die Kiclenmannschaft. Dieses Abtheil
hat 2 Schlafsitze mit anfklappbaren und als Schlafstellen
einrichtbaren Riicklehnen und einen Klapptisch. Die
Sitze sind mit dunkelgrimem Leder tiberzogen. Die Winde
sind mit Wachstuchtapete verkleidet.
Ein Waschraum fir die Kichenmannschaft. In diesem
sind die Winde unterhalb der Fenster mit Ledertapete,
oberhalb mit Wachstuchtapete bespannt.

Wagen I. Cl fir die Begleitung Sr. Majestiit
des Kaisers.

007 der Zusammenstellung Seite 1, Fig. 9 bis 11 auf Taf. 111)

Derselbe enthilt :

2 gedeckte Vorrdume,

einen Lings-Gang in gleicher Ausstattung wic im Kiichen-
wagen. Von der einen Gangseite gelangt man zum
Jremsersitze.

2 Vollabtheile und

3 Halbabtheile I. Classe. Diese 5 Riume haben gleiche
Ausstattung, Wande mit olivgrinem Tuche, die Decke
mit drappfarbenem Seidenstoffe und die Divans mit Mo-
quettestoff iiberzogen.

Die Sitze haben aufklappbare Riicklehnen, welche gleich
den Sitzen als Schlafstellen benutzbar sind.

In jedem Abtheile ist ein Klapptisch, welcher abnehm-
bar ist und, auf ecine kleine Stehleiter geschoben, als
Tisch in die Mitte des Abtheiles gestellt werden kann,

Die Vorhinge sind aus olivgriinem Seidenstoffe.

Ein Waschraum in derselben Ausstattung wie das Abtheil
im Kiichenwagen.

6. Wagen I. w. II. Ol fir Hofbedienstete.

(No. 002 der Zusammenstellung Seite 1, Fig. 4 bis 7 auf Taf. IL)

~1

a)
b)
°)

d)

e)

In diesem Wagen befinden sich:
2 gedeckte Vorrdume,
ein Lings-Gang gleich dem im Wagen I. Classe No. b.
1 Vollabtheil I. Classe, ebenfalls dem entsprechienden
Abtheile im Wagen I, Classe No. 5 gleich.
3 Vollabtheile II. Classe mit je 2 Schlafsitzen mit anf-
klappbaren, als Betten herstellbaren Ricklehnen und einem
Klapptische.

Die Sitze sind mit dunkelgriinem Leder, die Winde
" mit gemusterten Wachstuchtapeten bespannt.
Ein Wasch- und Abortraum wie im vorher beschriebencn
Wagen.

. Wagen fiir Bedienstete, mit Gepiickabtheilung.
(No. 008 der Zusammenstellung S. 1, Fig. 12 bis 14 anf Taf IiL.)

a)
b)
c)
d)
&)
f)

g)
8.

(No.

a)
)

¢)

e)

Der Wagen enthilt:

Einen gedeckten Vorraum.

Einen Verbindungsgang.

Finen Abort mit Waschraum, gleich denen im Wagen I.
und II. Classe No. 6.

3 Vollabtheile II. Classe, ebenfalls wie die bereits be-
schriebenen Abtheile II. Classe ausgestattet.

Einen Gepiickraum, nulsholzartig gestrichen, mit 2 Schiebe-
thiiren in den Seitenwiinden.

Einen Schaffnerraum, ebenfalls nufsartig gestrichen, mit
erhohtem Bremsersitze und DBremserhause.

Eine offene Endbiihne. '

Dienst-, Gepédck- und Beleuchtungs-Wagen.
001 der Zusammenstellung Seite 1, Fig. 1 bis 3 aunf Taf. II.)

Der Wagen hat folgende Eintheilung:

Eine offene Endbiihne.

Tinen Schaffnerraum mit Tiscl, Bort und Schreibsessel
fir den Zugfihrer und einem erhohten Bremsersitze mit
Haus. Die Winde sind mit holzartig gemusterter Wachs-
tuchtapete bespannt. In diesen Raum ist eingebaut:
ein Waschraum - gleich dem im Wagen I. und II. Classe
No. 6. '

Vom Schaffnerraume durch eine Fligelthitr, mittels
der man ebenfalls das Dienstabtheil gegen den Gang
verschlielsen kann, gelangt man in einen ‘
Gang in gleicher Ausstattung wie jener im Kiichenwagen
No. 4.

2 Dienstabtheile mit je einem Divan in der Ausstattung
wie die I. Classe-Abtheile.

In dem fur den den Zug fithrenden Bahnbeamten be-
stimmten Abtheile befindet sich ein Schreibkasten mit
herausklappbarer Platte sammt Tintenzeug und Leuchter.

In dem zweiten Abtheile fiir den Hofreisendirector ist
ebenfalls ein Schreibtisch und ein Klappwaschstand unter-
gebracht. In diesem Abtheile hat das eine Fenster, so-
wie das diesem gegeniiberliegende im Gange, ecinen Erker-
ausbau mit Spiegel, um den ganzen Zug ibersehen zu
kdnnen.

1*



An das erste Dienstabtheil grenzt an der

In diesem Raume befinden sich die unter
»Beleuchtung« zu besprechenden Anlagen, wie Dampf-
kessel, Dampf- und Dynamomaschine.

g) Ein Gepickraum ebenfalls nufsartig gestrichen und

h) ein gedeckter Vorraum, ausgestattet wie die Ginge.

f) Maschinenraum.

L. Betriehs-Ausstattung und bauliche Anordnung.
1. Untergestelle.
a) Fur 3achsige Wagen:
Dieselben sind ganz aus Kisen erbaut und haben freie
Lenkachsen A, *)

Die Hauptabmessungen dieser Gestelle sind:

Aeufsere Linge von Auflsenkante zu Aufsen-

kante Brust 10,330 m
Langtriger-Abstand . 1,880 m
Gesammt-Achsstand . 7,400 @
Finzel-Achsstand 3,700
Hohe der Buffermitte tiber Sclnenenobexkante

unter leerem Wagen . 1,050 ™
Mittenabstand der Achsschenkel 1,970 m

b) Fir 4achsige Wagen:

Diese Untergestelle sind ebenfalls ganz aus Eisen. Das
Laufwerk ist in Dbesonderen Drehgestellen untergebracht,
weleh’ letztere gleichfalls ganz aus Eisen hergestellt sind.
Die Drehgestelle bestehen aus Rahmen von Formeisen,
mit Streben, Winkeln und Platten versteift. Diese Rahmen
ruhen unter Vermittelung der Blattfedern auf den Achs-
biichsen. In der Drehgestellmitte sind zwischen den Lang-
triigern je zwel Quertriiger angeordnet, an welchen holzerne,
mit Fisen beschlagene Tragbalken in Gelenken aufge-
hiingt sind, welche beiderseits je 3 doppelte Blattfedern
tragen. Auf diesen Federn ruhen Tragbalken aus Eichen-
holz mit Eisenplatten verstirkt, auf welchen Drehpfannen
und Schleifbacken aus Stahlguls angebracht sind. Die
Drehpfannen sind mittels 90 ™= starker Stahlbolzen mit
dem Untergestelle verbunden.

Die Hauptabmessungen der Untergestelle sind:
Aeufsere Linge von Aufsenkante zu Aufsen-

kante Brust 15,300
Abstand der beiden IIauptxager 2,780 w
Abstand der beiden Drehzapfenmitten . 10,700 ™
Abstand der Drehgestelle von Aufsenkante Brust 2,300 @
Aeulere Linge der Drehgestelle . 4,040m
Aeculsere Breite der Drehgestelle 2,150 m
Achsstand der Drebgestelle 2,500 @
Hohe der Buffermitte tiber Schlonenobellmnte

unter leerem Wagen 1,050
Mittenabstand der Achsschenkel 1,970 ™

Alle Geripptheile der einzelnen Untergestelle sind durch
starke Winkel und Platten unter einander mittels Nieten ver-
bunden.

*) Organ 1890, S. 25.

Dic Zugvorrichtung ist bei allen Wagen durchgehend und
mit 2 Schneckenfedern versehen. An den Spindeln der wnor-
malen Scheerhakenkuppelung sind die Kloppel derart einge-
richtet, dafs auch bei heruntergeklappten Ueberbriickungsblechen
und ausgezogenen Bilgen die Kuppelungen gespannt werden
konnen.

Ebenso ist der Zughaken der 4achsigen Wagen behufs
wagerechter, seitlicher Lenkbarkeit, mit Drehgelenken versehen.

Die Stolsvorrichtung besteht bei allen Wagen aus Buffer-
stangen, welche hinter den Brusteisen auf Blattfedern wirken,
die hinter den DBriisten der Gestelle angehracht und mittels
eines Bolzens befestigt sind, so dafls die Scheiben der Buffer-
stangen beim Befahren von Bogen sich mit jenen des Nachbar-
wagens stets beriihren. Schmiedeeiserne Bufferkdrbe dienen
als Fihrungen fir die Bufferstangen.

Die Bufferscheiben haben bei simmtlichen Wagen 450 mm
Durchmesser.

Die Rider haben schmiedeiserne Radsterne mit Doppel-
speichen und eben solche Naben, ferner Achsen und Reifen
aus Krupp’schem Tiegelgulsstahl, die Reifenbefestigurg ist nach
Glick & Curant ausgefihirt, Der Laufkreisdurchmesser der
Riader betrdgt 1005 mm,

Die Beschaffung, Erprobung und Uehernahme der Achsen,
Radreifen und Radsterne wurde durch die k. k. osterr. Staats-
bahnen bewirkt, und ebenso erfolgte die Herstellung der voll-
stindigen Riderpaare in den Werkstitten dieser Verwaltung.

Die ‘Achsbiichsen sind simmtlich gleich, aus Gulseisen mit
eingelegten Lagerschalen aus Rothmetall mit Weilsmetalleinguls
hergestellt, wie sie in Fig. 2 bis 5 auf Taf I dargestellt
sind. Sie sind fir Schmierung von oben mittels Sangdocht
und von unten mittels Schmierpolster eingerichtet. Das Schmieren
der Lager erfolgt nur mit Baum- oder Riibl. Um Oel in die
obere Lagerkammer zu bringen wird der metallene Griff G am
oberen Theile des Lagers gedreht, wodurch sich der mittlere
Metallcylinder hebt und die Schmierdffuung sichtbar wird. Das
Schmieren der unteren Schmierkammer erfolgt nach Heraus-
drelien der an der linken oberen Lagerkastenecke angebrachten
Schraube s im Vierkantkopf. Das Auswechseln der Schmier-
polster kann nach Abnehmen des vorderen Lagerkastendeckels
erfolgen.

An den Langtrigern der 4achsigen Wagen sind in der
Mitte der Drehgestelle Schmierkasten angebracht, von denen
aus Rohrchen zu den Drehzapfen, zur mittleren Reibscheibe
und zu den #ufseren Reibscheiben der Drehgestelle fithren.
Die dulseren Reibscheiben sind aunch mit der Schmierkanne za
erreichen, Die Schmierung dieser Drehgestelltheile erfolgt mit
Olivendl.

Vor Benutzung des Zuges werden nicht allein die Achs-
lager und Drehgestelle, sondern auch alle beweglichen Zapfen
der Bremsen, der Verbindungsbilge wu. s. w. geschmiert;
wihrend der TFahrt wird die Schmierung aller dieser Theile
rechtzeitig erneuert. .

Simmtliche Wagen Lkonnen Bogen von 150 ™ Halbmesser
anstandslos durchfahren; das Spiel zwischen Achsgabel und
Achsbiichse ist folgenderweise festgestellt:



A. 3achsige Wagen.
Bei Endachsen in der Léngsrichtung des Wagens 15mm
Bei Endachsen in der Querrichtung des Wagens. 12
Bei Mittelachsen in der Léngsrichtung des Wagens 5

«

Bei Mittelachsen in der Querrichtung des Wagens 39 «
B 4achsige Wagen.

In der Lingsrichtung des Wagens 3 «

In der Querrichtung des Wagens 6 «

Das Spiel der lagerschale betrigt zu beiden Seiten der
Achsschenkel je 3 ™™ bei 3achsigen und je 2 ™™ bei 4chsigen
Wagen.

Die Querschnitts-Abmessungen der Wagen sind derart, dals
der Kaiserzug auf allen normalspurigen Bahnen des europiischen
Festlandes verkehren kann.

o
J

2. Kuppelung und Verbindung der Wagen, Treppen.

Alle Wagen werden mittels der Haupt- und der D-Kuppelung
verbunden. Hierbei ist die Hauptkuppelung so zu spannen, dals
nur etwa 3—4 Gewindeginge rechts und links bis zur Mitte des
Schwengels offen bleiben. Die grofse Birne des Schwengels
muls im gekuppelten Zustande stets nach unten hingen.

Die Schlduche der Sauge- und Westinghouse-Bremse sind an
der Rilekwand des letzten Wagens stets in die beziiglichen Blind-
muffen einzustecken und die Héihne des Westinghouse-Schlauches
an der Rickwand des Schlulswagens zu schlielsen.

Zwisclien den Wagen sind die Sauge- und Westinghouse-
Schlduche von einem Wagen zum andern zu kuppeln. Mit der
Verbindung der Saugeschliduche erfolgt gleichzeitiz auch die
Kuppelung des elektrischen Verbindungs-Signals nach Rayl.

An der Riickwand des ersten und des letzten Wagens ist
der Biigel der Prudhomme-Leitung in die Schlicfsungszange
dieses deens einzuklinken.

Zwischen-den Wagen sind die Ieitungen fir das Prud-
homme’sche Signal zu verbinden, zu welchem Zwecke die
Digel der Leitungen in die Stromschiufszangen des gegeniiber-
stehenden Wagens eingeklinkt werden.

Fir die elektrische Beleuchtung sind die Kuppelungen an
den Wagenstirnwiinden angebracht.

An jedem Wagen sind in der Mitte der Stirnwand am
Dachrande, tibereinander 2 grofse metallene Stromsehlufs-
lager (Fig. 1) angebracht, welche
die Enden der Hauptleitungen bilden
und rechts und links von diesen sind
zwei kleine Stromschlufsiager vor-

Fig. 1.

I

handen, welche die Enden von der q
Nebenleitung bilden. Zur Kuppelung “““m-m FQ_D\’\ _
der elektrischen Leitungen zwischen (: ® o

je zwei Wagen dienen 2 starke o o|l]
Kabel mit metallenen Augen und 7
Zapfen (Fig. 1) und ein din- /,/
neres Doppelkabel, welches sich an

beiden Enden fiir den Anschlufs an die Enden der Neben-

leitung gabelt.
Die beiden oberen Kuppelungslager an den gegeniiber-
stehenden Stirnwinden sind durch Einlegen eines starken Kabels,

5

sowie dic beiden unteren Stromschlufslager durch Einlegen
eines zweiten starken Kabels zu verbinden.

Das kleine Doppelkabel ist in die, rechts und links an
den grofsen Kupplungslagern befindlichen kleinen Federkuppe-
lungen einzulegen. An die vordere Stirnwand des ersten Wagens
und die riickwirtige Stirnwand des letzten Wagens ist keine
elektrische I.eitungskuppelung anzulegen. Wiahrend der Fahrt,
sowie wenn die Dynamomaschine im Gange ist, diirfen die
Kupplungslager nicht beriihrt werden, insbesondere nicht mit
metallischen Korpern.

Zum Uebergelien von einem Wagen in den andern dienen
Stirnwandthiiren und Uebergangsbriicken.

Die Wagen No. 002 bis 007 der Zusammenstellung Seite 1
besitzen an beiden Stirnwidnden doppelfligelige Thiren
und an jeder Kopfschwelle Uebergangsbriicken, welche aus 2
gelenkartig verbundenen Theilen bestehen. Bei abgeschlossenen
Stirnthiiren sind die Uebergangsbriicken zusammengelegt und
in aufrechter Lage durch Vorreiber an den Stirnwinden fest-
gehalten.

Aufserdem besitzen die Wagen No. 002 bis 007 der Zu-
sammenstellung Seite 1 an beiden Stirnwédnden JLederbilge
zum Abschlusse der Ueberginge.

Die Wagen No. 001 und 008 sind nur an je einer Stirn-
wand mit Doppelibergangsbriicken und Lederbalg ausgeriistet,
an den anderen Stirnwinden sind offene Endbithnen mit ein-
fachen Uebergangsbriicken, aber keine Lederbilge angebracht.

Die Verbindung der Ueberginge zwischen den Wagen ge-
schieht in folgender Weise:

Es wird an einer Stirnwand eine doppelte Uebergangs-
briicke im zusammengelegten Zustande nach Aufwirts-
drehen des Vorreibers umgeklappt und hierauf am gegeniiber-
stehenden Wagen die Uebergangsbriicke zuerst aufgeklappt und
sodann mit dem Vordertheile auf die gegeniberstehende Briicke
aufaelegt.

Die Schraubenkuppeln miissen derart angezogen sein, dals
sich die Briicken mindestens 8 bis 10 cm itbergreifen,,

Wenn an einem Wagen die Buffer etwas niedriger stehen
als am benachbarten, so wird die Briicke des tieferstehen-
den Wagens zu unterst gelegt.

Hierauf werden die Rundstangen, auf welchen die Leder-
bilge mit Rollen gleiten, eingehdngt. In eine solche Rundstange
sammt Verldngerungsrohr ist au jeder Stirnwand oben, aufsen
neben dem Balgrahmen auf der Seite der ebenen Buffer dreh-
bar befestigt.

Diese Stangen der einander gegeniiberstehenden Wagen
werden gehoben, jede in ecin Auge am andern Wagen einge-
schoben und mittels Vorsteckstift befestigt. Hierauf werden die
Lederbilge nach Aufdrehen der zugehdrigen Vorreiber ganz heraus-
gezogen, und durch Vorreiber, welche sich an den Stirnrahmen
der Bilge befinden, innen mit einander verbunden.

Als unterer Abschlufs der Ueberginge dienen getheerte
Leinen-Rollen, welche unterhalb der Uebergangsbriicken aus der
Kastenschwelle der Wagen herausgezogen und mit Stiften an
den unteren Rahmenstiicken der Bilge befestigt werden,



Als oberer Abschluls der Uebergiinge dienen Lederdecken,
welche mittels Schlingen in Haken an den Kastenstirnwidnden
eingehingt werden. Werden die Wagen Nr. 001 oder 008
derart eingereiht, dafs ihre offene Endbithne dem Balge eines
anderen Wagens gegenitber zu stehen kommt, so sind in diesem
Falle die gegeniiber den offenen Endbiihnen befindlichen Bilge,
sowie die am Stirn- oder riickwiirtigen Ende des Zuges vor-
handenen Bilge in den Balgtaschen unterzubringen.

Das Auftrittblech der untersten Stufe aller Treppen zwm
Besteigen der Wagen besitzt aufzuklappende Verlingerungen.
In Oesterreich-Ungarn und Deutschland konnen diese Verldnge-
rungen stets aufgeklappt bleiben, in Frankreich, der Schweiz,
Belgien und TItalien miissen sie dagegen nach einwirts gelegt
werden, weil in diesen Léndern nicht alle Bahnen die erforder-
liche Weite der Umgrenzungslinie der Betriebsmittel besitzen.
Uebrigens haben alle Treppen drei bequeme Stufen. Die Stufen
wie auch die Bleche der Uebergangsbriicken sind mit erhahen
gemustertem Gummiteppich iberzogen.

3. Wagenkasten.

Das Kastengerippe besteht mit Ausnahme des Dach- und
Aufbaugerippes, das behufs Gewichtsersparnis aus pitchpine Holz
hergestellt ist, durchweg aus Eichenholz. Die Winde sind aufsen
mit oxydirtem und polirtem Eisenbleche verkleidet. Aufserdem
haben sie doppelte Holzverschalung, deren Zwischenraum behufs
Schalldimpfung mit getrinkten Papierabfillen ausgefiillt ist,
ebenso wie der Raum zwischen den doppelten Dachverschalungen,
wihrend die Zwischenriume des dreifach verschalten Fulsbodens
mit Korkmasse ausgefillt sind.

Das Aufbaudach ist mit Eisenblech, das Dach iber der
Gesimswolbung mit Kupfer gedeckt. Alle Wagen mit Ausnahme
des Gepiick- und Dienstwagens haben Aufbaue und diese weifs
gestrichene, mit feuersicherer ILeinwand tiberzogene Sonnen-
décher.

In den wichtigsten Réiumen sind die Fufsboden mit 2wm
starken Bleiplatten als Schalldimpfer belegt. Ueber diesen ist
ein starker Filzbelag, dariiber ein Linoleumteppich und dann
erst ein starker Kniipfteppich befestigt. In den Vorrdumen sind
statt der Kutipfteppiche erhaben gemusterte Gummiteppiche aus-
gespannt. Die Winde sind innen mit starkem Filz verkleidet,
iber welchen Tuch oder Tapete gespannt ist.

Alle sichtbaren Holztheile in den Innenrdumen sind in
Nufsholz, die Fillungen der Téafelungen in Vogelaugenahorn
oder Nufsmaser ausgefibrt. Die Thiren in den wichtigsten
Riumen haben in den Filllungen Einlegearbeiten in Holz- und
Edelstoffen.

Alle #ufseren Beschlige, sowie diejenigen in den minderen
Riumen sind in Rothguls, die in den wichtigsten Réumen in
Vergoldung mit Elfenbeineinlagen ausgefithrt. In den Haupt-
riumen befinden sich auf den Schreibtischen Schreibzeuge, ferner
Aschenbecher, Gestelle mit Wasserflaschen und Gléser, Huthaken,
Gepiicknetze u. s. w. an entsprechenden Stellen. Die Aborte
sind simmtlich mit Kriimmerverschlissen und Wasserspilung,
die Waschstinde mit besonderem Waschgerithe versehen. Der
dufsere Anstrich der Wagen ist olivgriin mit lichter Beschnei-

dung und theilweiser Vergoldung der Fenstereinfassungen und
Zierleisten.

Die Arbeiten fir die Ausschmiickung crfolgten nach Zeich-
nungen der Professoren der Prager Kunstgewerbeschule Archi-
tekt Georg Stibral und Josef Kastner, welcher auch
die Modelle zu allen Schnitzereien herstellte.

Die Deckengemiilde im Speisesalon stammen von F. Zeni-
sek derselben Schule.

Die Seitenthiiren der Vorrdwmne sind mit Klinken, Dorn-
verschlufs, Bartschlofs und #ufserem Vorleger verschlicfsbar,
welche Verschlisse bis auf den Vorleger von aufsen und innen
bedient werden koénnen, der Vorleger ist von innen nur nach
Herablassen der IFFenster durch diese zuginglich. Mittels des
Bartschlosses wird der Dornverschlufs gehemmt. DBeim Oeffnen
der vollig verschlossenen Thiir mufls daher zuerst das Bartschlofs
gedffnet werden, das Verschliefsen endet mit dessen Verschlusse.
Aufserdem sind die Seitenthiiren innen noch mit Sicherheits-
fangschniiren ausgestattet, welche wihrend der Fahrt in die
fiir sie bestimmten Haken eingehingt werden.

Die Stirnwandthiiren sind nur mittels Bartschliissels zu
verschliefsen, neben dem DBartschlosse ist nur ein unverschliels-
barer Driicker mit schlielsender Falle vorhanden.

Alle Bartschlosser der Thiiren im ganzen Zuge werden
mit demselben Schliissel geschlossen.

Auch alle verschlielsbaren Kasten, Schrinke und Behilter
des Zuges haben mit einem Schlissel zu bedienende Schldsser.

Die Fenster sind doppelt mit Ausnahme derienigen in den
Abtheilen II. Classe, den Géngen in den minder wichtigen
Wagen und den Gepick- und Maschinenriumen, welche einfach
sind. Der Salon- und Schlafwagen Seiner Majestdt No. 003,
der Hof-Begleitungswagen No. 004 und der Speisewagen No. 005
haben iiberdies noch hdlzerne Schiebeldden.

Die Fenster im Schlafraume Seiner Majestit, sowie das
Fenster hinter dem Schlafdivan fir den General- Adjutanten
haben verschiebbare Blenden, wihrend die Fenster in den
Schlafabtheilen des Hof-Begleitungs-Salonwagens Stoffblenden
zum Anknéipfen besitzen.

Alle Gang-, Vor- und Waschraumfenster, sowie die Fenster
im Kiichen- und Anrichteraume und im Rauchsalon haben nur
federnde Rollen-Vorhiinge. Die Fenster in den Salons und
Abtheilen des Salon- und Schlafwagens Seiner Majestiit, dem
Hof-Begleitungs-Salonwagen, dem Speisesalon im Speisewagen,
den beiden Dienstabtheilen im Gepiick- und Dienstwagen, sowic
in den Abtheilen 1. Classe in den DBegleitungs-Wagen 1. und
I.—1II. Classe haben aufser den federnden Rollen-Vorhingen
noch Schubvorhinge.

Bei den doppelten Fenstern der Wagen No. 003, 004
und 005 und allen Abtheilen I. Cl sind die &dufseren Schiebe-
Fenster behufs leichterer Bewegung gegengewogen, die inneren
festen Fenster konnen behufs Reinigung nach innen aunfgeklappt
werden. Die #dufseren -holzernen Schiebeliden werden von innen
durch Schnurziige bewegt, und in der gehobenen Stellung durch
in der Mitte der Oberrahmen angebrachte Schnappfedern fest-
gehalten, die vor dem Niederlassen von innen ausgelost werden
miissen.



4. Heizung.

Die Wagen werden mit Dampf geheizt, der zu den Heiz-
korpern in den einzelnen Abtheilungen durch eine zwischen
den Wagen in iiblicher Weise gekuppeite Rohrleitung vom
Dampflkessel im Gepick- und Dienstwagen No. 001 zugefiihrt
wird.

Die Regelung der Heizung geschieht durch Héhne, die in
die Rohrleitungen ecingeschaltet sind, und zwar fiir jeden Heiz-
korper besonders, so dafs man jeden Raum je nach der Anzahl
der Heizkorper mehr oder weniger heizen kann, je nach dem
man einen oder mehrere Hihne offnet. In jedem Raume sind
innere, an einzelnen Stellen auch #ulsere Thermometer ange-
ordnet. '

5. Liftung.

Die Ridume mit Aufbau haben in diesen angebrachte
Liuftungsschieber; die Ginge und alle anderen Réume ohie
Aufbau in den Deckenwdlbungen Klappen, durch welche die
unreine Luft abgefahrt wird. Aulserdem sind unter den Heiz-
korpern im Fulsboden verschlielsbare Oeffnungen angebracht,
durch welche man frische Aulsenluft in das Wageninnere ein-
fiilhren kann, und zwar derart, dafs die eindringende Luft die
Heizkérper durchstreichen mufls und so im Winter erwirmt in
den Raum gelangt.

Die Ltiftungsschieber in den Aufbauten sind an Knépfen
verstellbar, an denen die Stellung der Schieber gekennzeichnet
ist. Die Liftungsklappen in den Géingen werden durch Hinauf-
driicken des oberen Randes der Klappen gedffnet und durch
Herabziehen an den angebrachten Knopfen geschlossen.

6. Signale.

Zur Anbringung von #duflseren Betriebssignalen sind
an den Stirnwinden der Wagen No. 001, 002, 007 und 008
Kloben fiir Schlufs- und Ausschlaglaternen mit Vereinsdornen
und an den Dachecken dieser Wagen aufserdem rechts und
links Kloben fiir kleine Laternen mit weifsem Lichte ange-
bracht, welche als Zeichen fir den Locomotivfithrer dienen,
fir den die Ausschlag-Signallaternen nicht sichtbar sind.

Fir den inneren Dienst sind in den Wagen No. 003,
004 und 005 gesonderte Zimmertelegraphen eingerichtet, deren
Batterien im Wagen No. 003 im Diener-Abtheile unter dem
Sitze neben dem Schlafraume Seiner Majestdt, im Wagen No. 004
unter dem Dienersitze im Gange und im Wagen No. 005 im
rechten Eeckkasten in der Anrichte untergebracht sind.

Die Locomotive ist mit dem Dienstwagen No. 001 durch
ein Sprachrohr verbunden.

Verbindungs-Noth-Signale sind dureh den ganzen
Zug zwei vorhanden, und zwar das eclcktrische nach den An-
ordnungen von Rayl, sowie das von Prudhomme mit ent-
sprechender Kuppelung. Die Klingelwerks- und Batteriekasten
werden im ersten und letzten Wagen No. 001 und 008 an den
Stromschlulsbrettchen aufgehingt.

7. Beleunchtungs-Anlage.

Die elektrische Beleuchtungsanlage ist in einer Abtheilung
des Gepickswagens untergebracht; sie ist in Fig. 1, Taf I
in Uebersichtsskizzen dargestellt. Im Dienstwagen No. 001,
welcher im Nachfolgendem als Maschinenwagen bezeichnet wird,
befindet sich ein Dampfkessel und eine aufrechtstehende Zwil-
lingsdampfmaschine, welche unmittelbar mit einer Dynamo-
maschine gekuppelt ist.

Der Strom der Dynamomaschine wird mittels zweier starker
Kabel, welche zwischen den Wagen durch Kuppelungen (Text-
abbildung 1) und biegsame Zwischenseile verbunden sind, durch
alle 8 Wagen geleitet.

Als Riickhalt hat jeder Wagen eine Speicherbatterie von
30 Zellen, welche nur dann, und zwar selbstthitig in Wirkung
kommt, wenn der Strom aus irgend welchem Grunde in der
Hauptleitung unterbrochen ist, und welche voll geladen fir 10
Stunden voller Beleuchtung des Wagens ausreicht. Als Licht-
regler. arbeitet nur die Speicherbatterie im Maschinenwagen,
welche neben der Dynamomaschine eingeschaltet ist.

Diese Batterie liefert auch den Strom fir die selbst-
thitigen Ausschalter -Magnete (Fig. 6, Taf I), welche sich
in allen Wagen aufser dem Maschinenwagen befinden, und durch
welche die Beleuchtung vom Maschinenwagen aus im ganzen
Zuge eingestellt werden kann.

Der Strom, welcher die selbstthitigen Ausschalter bethitigt,
fliefst in zwei dinnen Leitungen, welche ebenso wie die starken
Hauptleitungen iiber den ganzen Zug gefithrt sind, und deren
Kuppelung unter No. 2, Kuppelung und Verbindung der Wagen,
Seite 5, erwilint wurde.

Auf dem Schaltbrette im Maschinenwagen sind angeordnet:

1 Ampéremeter fiir den Hauptstrom . 10 in Fig. 6, Taf. I
1 Stromrichtungszeiger f.d. Hauptstrom 11 « <« <« « «
1 Maschinenausschalter . . . . 4 « « « « «
1 Ausschalter fir die Spelcherba,tterle

des Maschinenwagens . . 1 « « « <« <«
1 Ausschalter fiir die Leitung der selbst-

thétigen Stromschluls-Magnete . . 2« « <« o« o«
1 Ausschalter fir die Maschinenwagen-

Beleuchtung . . 3 « « « <« «
1 Stromrichtungsanzeiger fur dle Spel-
cherbatterie des Maschinenwagens 12 « « « « <«
1 Ampéremeter fiir die Speicherbatterie
des Maschinenwagens . . . . 13 « <« « <« «

1 Zellenschalter . . . . . . . Z « « <« « «

In den tibrigen Wagen sind Schaltkasten angebracht, welche

enthalten :
1 Zellenschalter f. d. Speicherbatterie Z‘ in Fig. 6, Taf. T
1 Rheostat « < « « R « « <« <« «

 Dieser letstere ist nur beim gleichzeitizgen Laden von
mehreren Speicherbatterien in Wirkung und dient zur Regelung
des Ladestromes der betreffenden Batterie; ferner
1 Ladeausschalter 5
1 selbstthitiger Ausschalter I fir die Lichtleitung
I fiir die dinne Leitung der Spule
des selbstthitigen Ausschalters II '

1 « «



1 Ausschalter fir die Wagenbeleuchtung 6 und
2 « Spulen der selbstthiitigen Ausschalter 7

o< &«

und 8.

Jede Batterie ist noch mit einem Ampéremecter und einer
Sicherung ausgeriistet, welehe aber in Fig. 6, Taf. I nicht
eingezeichnet sind. .

Den Strom in den Spulen der selbstthitigen Ausschalter
zieht einen Eisenkern nach oben, wodurch eine Berithrung auf
den unteren Stromschlulsflichen entsteht.

Wenn der Strom in den Spulen verschwindet, fillt der
Kern herunter und es entsteht die Beribrung auf den oberen
Stromschlufsflichen.

<«

A. Beleuchtung durch die Dynamomaschine.
(Fig. 6 (I), Taf 1)

Der Ausschalter 2 ist offen, und der Kern des selbstthitigen
Ausschalters I befindet sich in seiner untern Lage; der Strom
geht somit durch den obern Stromschluls in die Spule des selbst-
thitigen Vorschalters II.

Der Eisenkern des letztern befindet sich in seiner ge-
hobenen Stellung und giebt auf der unteren Seite Stromschluls,
was zur Folge hat, dals der Strom von der Hauptleitung in die
Lampen gelangen kann.

B. Belenchtung durch die Speicherbatterien.
(Fig. 6 (II}, T:f. 1)

Soll die Maschine abgestellt werden, so wird zuerst der
Ausschalter 1 getffnet, wodurch die Batterie im Maschinen-
wagen ausgeschaltet wird.

Hierauf wird die Maschine abgestellt und ausgeschaltet;
dadurch verschwindet der Strom in der Hauptleitung, sowie
auch in den Spulen der selbstthitigen Umschalter II und die
Eisenkerne derselben fallen in ihre untere Lage.

Der Strom der Speicherbatterien kann nunmehr von der
Batterie itber den Zellenschalter und den obern Stromschluls
der Umschalter II in die Gluhlampen eintreten.

Der Stromkreis jedes Wagens ist dabei von der Haupt-
leitung und den anderen Speicher - Batterien getrennt und un-
abhiingig.

C. Die Beleuchtung wird eingestellt.
(Fig. 6 (1II), Taf. I1.)

Soll die Beleuchtung eingestellt werden, so muls der Aus-
schalter 2 eingeschaltet werden, so dafs die Eisenkernc der
selbstthitigen Umschalter I von dem Strome der Batterie im
Maschinenwagen gehoben werden.

Dadurch entsteht bei den Umschaltern I die Verbindung
mittels des untern Stromschlusses und dic Eisenkerne der Um-
schalter II werden vom Strome der Speiclierbatterie im Wagen
gehoben. .

Nun ist jede Verbindung unterbrochen und ein Leuchten
‘der Lampen unméglich.

Umgekehrt kann man durch Ausschalten des Ausschalters 2
im Maschinenwagen den Zug augenblicklich vom Maschinen-
wagen aus beleuchten, z. B. bei der Einfabrt in einen Tunnel,
fiitr die Dauer der Durchfahrt durch denselben.

D. Die Speicher-Batterien der Wagen werden geladen.
(Fig. 6 (IV), Taf. 1)

Sollen die Speicher-Batterien der Wagen geladen werden,
so schaltet man alle Ausschalter in den Wagen, deren Speicher
geladen werden sollen, aus, nur der Ladeausschalter 5 wird in
den betreffenden Wagen eingeschaltet.

Die selbstthitigen Umschalter I und [I haben stromlose
Spulen, die Eisenkerne schliefsen daher den Strom oben.

Der Strom gelangt von der Maschine durch die Haupt-
leitung in die betreffende Speicherbatterie, wobei er durch den
zugehorigen Rheostaten geregelt wird.

Die Anlage ist das gemeinschaftliche Werk der Herren
Dr. St. Dombrava und Maschinen-Ingenieur Josef Donat,
Gesellschafter der Firma Robert Bartelmus in Brinn; dem
ersteren ist die allgemeine Anordnung der Schaltungen und der
Gedanke der selbstthitigen Umschalter, dem letzteren der Ent-
wurf der Dynamomaschine, der selbstthédtigen Kabelkuppelungen
und der selbstthitigen Umschalter zuzuschreiben.

Der Dampfkessel hat 22 qm Heizfiiche und 10 at Ueber-
druck ;
gestattet.

Die stehende Verbund-Dampfmaschine hat 150 bezw.
200mm Cylinderdurchmesser und 200™™ ub, und leistet 18
Pferdekriifte bei 350 Umgingen in der Minute. Die Dynamo-
maschine auf der Welle der Dampfmaschine ist eine 6 polige
Nebenschlufsmaschine, welche bei 350 Umgingen 50 Volts und
200 Ampéres liefert; fiir die Ladung der Speicher in den Wagen
kann die Klemmen-Spannung auf 80 Volts gesteigert werden.

Das 350 qmm starke Leitungsseil liegt in wasserdicht
schliefsenden Latten auf den Dichern der Wagen. Die Kuppe-
lung der Kabel ist bereits unter 2, bei der Kuppelung der
Wagen erwihnt; sie ist nach Textabbildung so ausgebildet,
dals sie durch einen einzigen Handgriff leicht hergestellt und

er ist mit einem Flammrohre und Feuerrbhren aus-

gelost werden kann, dafs sie sicher schlielst, und dals sie schon
einem geringen unbeabsichtigten Lingszuge im Seile nachgiebt,
ohne dafs sie selbst oder das Seil dabei verletzt wiirde.

Von den Kuppelungen fithrt in jedemm Wagen eine Ab-
zweigung zum Schaltkasten, aus dem eine besondere Leitung
zu jedem Leuchtkérper geht; in diese Leitungen sind in den
Schaltkdsten Abschmelzsicherungen eingelegt. In den Schalt-
kiisten liegen auch die selbstthitigen Umschalter. Die Licht-
stirke der Glihlampen in den Schlafriumen kann mittels des
Rheostaten geregelt werden.

Die Anzahl der Glihlampen im Ganzen und far die cin-
zelnen Wagen ist in der Uebersichtszusammenstellung Seite 1,
sowic in der Uebersichts-Zeichnung Fig. 1, Taf. T angegeben.
Aus der Zusammenstelluﬁg ergiebt sich auch die Anzahl der
fur den Nothfall vorgesehenen Kerzen und Oellampen in Wand-
armen und Kron- und Stehleuchtern.

Die Schaltkisten in den Wagen No. 002 bis 008 sind
simmtlich mit ein und demselben besonderen Schlissel ver-
schlielsbar.

8. Bremsen.

Die Wagen No. 001, 002, 004, 006, 007 und 008 haben
Handspindel-, Sauge- und Westinghouse-Bremse, der Wagen



No. 005 hat nur die beiden letzteren und der Wagen No. 003
ist frei von Bremsen, also nur mit den Leitungen fir die Sange-
und Westingh ouse-Bremse ausgestattet. Im Schaffnerabtheile
des Wagens No. 008 befindet sich in Verbindung mit der
Saugeleitung ein Luftleere-Messer, um den Zustand dieser Lei-
tung am hinteren Ende jederzeit priifen zu konnen.

Die Westinghouse-Bremse kann sowohl als Schnellbremse,
als einfache Druckbremse wirken. Steht der Handhebel
am Anstellventile lothrecht, so tritt die Schnellwirkung ein,

wie

=]

und steht er unter 45° abwiirts gencigt, so ist die Bremse des
betreffenden Wagens ausgeschaltet, sodals dieser nur noch als
Leitungswagen dient. Die drei Stellungen sind durch einen
Klinkenkranz festgelegt.

An dem Speisewagen No. 005 kann auch die Saugebremse von
aufsen durch einen Stangenzug etwa in der Mitte des Wagens
ausgeschaltet werden, sodafs er also zur Zeit der Malzeiten von
jeder etwa storenden Bremswirkung befreit werden kann.

Sammtliche Wagen sind ans der Waggon- und Tender-Fabrik

steht er wagrecht, so ist die Bremse einfache Druckbremse, | von F. Ringhoffer in Smichow bei Prag hervorgegangen,

Ueber Kulissen-Steuerungen.

Von A, Richter, Koniglicher Eisenbahn-Bauinspector in Hamburg.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 9, Taf. IV.)

Bei neueren Schnellzug-Locomotiven, welche die Schneellziig
zwischen Berlin und Hamburg mit theilweise 85km/St. Grund-
geschwindigkeit beférdern, wurde ein schwerfilliger Lauf der
Locomotiven beobachtet. Ein theilweiser Zusammenhang mit
der anf Fig. 1 Taf. IV dargestellten Steuerung wurde vermuthet,
es gelang indessen nicht, eine nennenswerthe Verbesserung der
sonst gut und zweckentsprechend gebauten Steuerung aufzufinden.

Durch die Vorschlige des Kgl. Abtheilungs-Maschinen-
meisters Herrn Strauls in Regensburg (Organ 1891, S. 227
und 228) wurde die Angelegenheit aufs neue angeregt. Die
Untersuchung liefs bald die grolse Wichtigkeit der Vorschlige
erkennen. Wenn nach der Aenderang nur 5% weniger Kohlen
gebraucht wirden, und das dirfte mindestens der Fall sein, so
wire fiir jede Personenzug-Locomotive eine jihrliche Ersparnis
von rund 400 M. zu erwarten, da der Steinkohlenverbrauch
etwa 500t im Werthe von 8000 M, betrigt. Dem gegeniiber
steht bei vorhandenen Locomotiven eine eininalige Ausgabe von
rund 15 M. fir das Versetzen von 4 Excenterscheiben, was ge-
legentlich der allgemeinen Locomotiv-Ausbesserung auszufiibren ist.

Diese tiberschldgliche Berechnung lilst eine eingehende Be~
sprechung der Vorschlige gerechtfertigt erscheinen, umsomehr’
als manchem - Fachgenossen eine zeitraubende Arbeit erspart
werden kann. An die Besprechungen werden sich weitere Vor-
schlige anschliefsen, da die Untersuchungen zur Erkenntnis
einiger wichtiger, bisher nicht bekanuter Regeln fiir das Entwerfen
von simmtlichen gebrduchlichen Kulissenstenerungen fithrten.

Im Besonderen wird den Betrachtungen die in Fig. 1
Taf. IV veranschaulichte Steuerurg zu Grunde gelegt. Die ge-
wonnenen Ergebnisse lassen sich leicht auf viele der vorhan-
denen Steuerungen fibertragen, hiufiz sogar ohne weiteres. Zu-
nichst ist es nothwendig, die betreffende Steuerung selbst zu
betrachten.

1, Urspriingliche Steuerung.
(Fig. 1, Taf IV))

Auf zeichnerischem Wege (Schaulinien nach Zeuner) er-
hilt man die’ Uebersicht [ des Schieberganges, welche fir Vor-
und Rickwirtsfahrt gilt, da die beiden Excenter den gleichen
Voreilwinkel von 30° haben und die Schieberstangenrichtung

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Neue Folge. XXX, Band.

1, Heft 1893.

mit der Dampfeylinder- Mittellinie zusammenfillt. Unter Fillung
ist das Verhiltnis desjenigen Dampfeylinder-Inhalts zam ganzen
Inhalte verstanden, welcher mit frischem Kesseldampfe gefiillt
wird, ohne Riicksicht auf die schidlichen Rdume von fast je
10% des Cylinderinhalts. Thatstichlich bat man bei 0,1 Fullung
eine solehe von 0,2; bei 0,2 eine von 0,3 u. s. w. Der Um-
stromungskanal des Dampfschiebers findet im Allgemeinen keine
Beriicksichtigung, weil er auf die Wirkung der Steuerung zu-
ndehst nur insofern von Einfluls ist, als er die kleineren Oeff-
nungen des Einstromungskanals vergrofsert. Fur die Vorein-
stromung (Spalte d der Uebersichten) ist der Weg angegeben
worden, welcher nach Beginn der Dampfeinstromung vorn Dampf-
kolben bis zum Ende des Hubes zuriickgelegt wird. Spalte e,
Ende der Dampfeinstromung, deckt sich mit a, ist aber mit
aufgenommen worden, um spdter darzuthun, inwieweit eine un-
gleichmilsige Wirkung der Steuerung vorhanden ist. Fiir den
Beginn der Dampfausstrémung ist der vom Kolben bereits zuriick-
gelegte Weg und fir die Spalte g, Beginn des Gegendrucks,
der noch zuriickzulegende Kolbenweg eingestellt worden.

Um aufser der durch Uebersicht I gegebenen theoretischen
auch die thatsichliche Wirkungsweise der Steuerung kennen zu
lernen, wurde sie an einem genauen Modelle in natirlicher
Grofse abgelehrt. Uebersicht II stellt die hierbei gefundenen
Werthe dar.

Man erkennt sofort, dafs die Stenerung gleich gut fir die
Vor- und Rickwirtsfahrt der Locomotive wirkt, und die Un-
gleichmiifsigkeiten fiir die vordere und hintere Kolbenseite nicht
iibermélsig grols sind, dafs also die Anordnung als zweckmilsig
bezeichnet werden kann. Fernerhin stimmen die mittleren
Werthe der Uebersicht IT recht gut mit den Angaben der Ueber-
sicht T @berein; diese kann also bei den folgenden Betrachtungen
Verwendung finden.

2. Erster Yorschlag von Straufs,

Die beiden Excenterscheiben sollen so versetzt werden, dafs
der Voreilwinkel des Rickwirts-Excenters um 39
vergrolsert nnd der des Vorwiédrts-Excenters um
eben so viel verkleinert wird.
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Uebersicht des Schieber-Ganges.

Es bedeuten: 1 a = &nfsere Schieberitberdeckung = 20 mm) Wenn nichts anderes
dv = Voreilwinkel fiir das Vorwirts-Excenter, i == innere " = L5, } bemerkt ist, gelten diese
dr = » » » Ruckwirts- l e = Excentricitiit = 64 ,, drei Malse.

Der Kolbenschub betrigt 600wm,

A. Dureh Zeuner’sche Schaulinien ermittel, B. Durch Ablehren an einem Schiehermodell gefunden.
I, v, IIL, VI, VIII. und IX. 1I,, IV., VII. wnd X.
a. | . I c. | d. l e, | f. | g. a. | b. ( c. \ S } e. l f. | g.
Beginn . 3 5 : . :
Stellung . Beginn End‘e dir Bgilsnn Stellung Grofste B%g:;m E&)(ie Bg)g;;r}l)%_e ! dgze(?e’;?n_
der , Grofste) des | der | Dampf)o o der Li TYOTS Gegen- | Dampf- aus- drucks
Steterune Lineare | Gegen- | Dampf- aussbré-| o - g . iineare _— g m} stromung | (Ende der
g Schie . .. | mung tenerung Schieber dampfes ein-
. Vor- dampfes| einstro- (Ende (Ende . Voreilung . tr6 (Ende der| Dampf-
(Fillung ‘ ber- | yorin.| mung | - ger der (Fillung sffuung (Vorein- | stromung | “papop aus-
des eilung sfmng| stré- | (il Dgn;pf- altzlﬂszzg)g- des -stromung) (Filllung) dehnung) stromung)
D:%mpf- mung) | lung) mfnlg:) mung) Dampf- mm mm Als Kolbenweg gemessen, mm
Cylinders) Cylinders) i ——
mm mn Als Kolbenweg gemessen, mm VornelHinten Vorue!Hinben Vornelliinten}Vorne‘iHinten Vorne’HinteanomefHinten
Uebersicht 1. Uebersicht II.
th = 300, (Tr = 300, Jv = 300, (Yr —= 300.
Vor- und Rickwirtsfahrt. Vorwiirtsfahrt.

Mitte: 0,08 | 3,8 3,8 48 48 | 319 | 319 Mitte: 0,081 8,7 | 3,7 | 3,7| 3,7| 51 | 47 48 | 49 | 319 | 318 | 320 | 320
0,1 38 3,8 38 60 | 337 302 0,1 37137 | 38| 38|40 | 40 551 65 1333 | 338 | 2u7 1 303
0,2 38 49 18 120 | 401 . 233 0,2 371861 50 44|19 |16 |110] 130 {403 401 | 234 | 233
0,3 3,9 ‘ 6,4 11 180 | 444 | 187 0,3 381 36 | 58! 6,612 9 1170 190 | 449 | 437 | 192 | 183
0.4 39 | 85| 7 | 210 | 476 | 150 04 1383773l 91| 8| 55|21 249 | 482 468 | 158 ' 144
0,5 4,1 *114 5 300 | 504 119 0,5 401 37 |10,01120| 5 4 297 303 | 511|495 {126 111
0,6 4,3 15,0 4 360 | 525 93 0,6 42| 4,0 |13,2116,0 | 4 8 (363|357 | 533|517 101! 85
0,7 4,7 | 0,8 3 4920 | 546 67 0,7 4,6 142 ,185(220 | 2,5) 2 |429| 411 | 552 | 538 76i 61

|
Uebersicht V.
Je = 300, & = 360, Rickwiirtsfahrt.
Vorwirtsfahrt. Mitte: 0,083] 8,7 | 8,7 | 8,7| 37|48 | 47 | 52| 48 | 323 318|320 316

Mitte:0,128| 7 7 7 77 | 317 317 0,1 38|37 39| 38139 | 41 60| 60 |335 ! 336 | 301 | 302
0,2 6,7 71 45 120 | 371 263 0,2 39138 | 56| 5018 | 17 1113 127 | 403 | 399 | 233 | 231
0,3 6.5 8.5 26 180 | 424 | 207 0,3 391391 60| 6711 11 1172|188 | 446 | 439 | 191 | 184
0,4 6,4 | 104 | 16 | 240 | 462 | 165 0,4 40 4,0 | 18] 951 8 | 7 282 248 1479 | 470 | 156 | 147
0,5 6,3 | 13,1 11 300 | 493 130 0,5 4,0 | 42 [10,01125| 5,5 5 | 297 | 803 } 505 | 495 | 127} 117
0,6 6,2 | 16,7 7 360 | 520 99 0,6 4,11 4,6 (134170 3 4 | 361|359 | 528|517 | 101 | 89
0,7 59 | 22,1 4 420 | 543 71 0,7 43|50 |188(238| 2 3 1426 | 414 | 550 | 539 | 76| 63

Uebersicht IIIL. Uebersicht IV.
dv = 260, §r = 340, v = 260, Jr == 340.
Vorwértsfahrt. Vorwértsfahrt.

Mitte: 0,082] 3,8 38 | 49 49 | 319 319 Mitte: 0,084] 8,7 | 3,7 | 3,7| 8,7] 44 | 50 481 53 | 317 | 327 | 810 | 329
0,1 3,8 38 | 36 60 | 340 297 0,1 35186 | 3,7 37|33 | 42 56| 64 | 334 | 344 | 292 | 303
0,2 3,4 4,6 | 14,5 | 120 | 409 225 0,2 32|32 42, 47|14 | 14 | 109 | 130 | 407 | 409 | 228 | 229
0,8 3,1 6 75 | 180 | 452 | 179 0,3 3013801 591 65| 650 65]166| 193 | 452 | 450 | 179 | 179
0,4 | 2,9 7,9 4 240 | 486 143 0,4 271271 67| 871 85 3,5!226| 254 |486| 480 | 145 | 140
0,5 i 2,6 | 103 2,5 | 300 | 511 113 0,5 25| 24 | 88{11,0 1,5 2 {2921 307 |515| 505 | 117 | 109
0,6 P24 | 137 1,5 | 860 | 533 86 0,6 24123 (120147 1 151859 | 862 | 5371 527 91| 80
0,7 i 2,3 | 188 1 420 | 552 61 0,7 23122 (165200 1 1 1495 | 415 | 556 | 546 | 67| &7

Riickwirtsfahrt. Riickwiirtsfahrt.

Mitte:0,082| 3,8 38 | 49 49 | 319 319 Mitte: 0,083 3,7 | 8,7 | 8,77] 3,7 48 | 50 46 | 53 | 314} 318 | 319 | 322
0,1 4,0 4,0 | 42 60 | 334 303 0,1 38139 | 39| 40| 40 | 42 55| 65 | 331 | 335 | 301 | 305
0,2 4,2 53 | 28 120 | 3897 239 0,2 4,11 43| 49 56|23 [ 22 {110 130 396 393 | 240 | 239
0,3 4,8 7,1 16 180 437 196 0,3 45 | 4,9 6,3] 71,8115 | 15 169 | 191 | 439} 432 | 197 | 191
0,4 5,3 10,0 12 240 469 159 0.4 48 53 | 8410212 | 11 231 | 248 | 473 | 461 | 164 | 154
0,5 57 1125 9 300 | 496 127 0,5 541 59 |11,0]14,0] 9 9 19297 | 803 | 500 | 487 { 136 | 121
0,6 6,2 16,7 5 | 360 519 100 0,6 58| 65 |15,0]19,0 6,5] 7 |363| 857|523 | 509 |108| 93
0,7 72 | 23,1 6 420 | 541 4 0,7 66| 75 121,01265 | 55| 555|428 412 | 545 | 531 | 82| 68




A [ b. l c. | d. | e. | f. | g. o ~‘| b. | e [ d. ' e. l _f | 8
Beginn . i i i
Stellung Beginn| Ende dger B(Eg;;m Stellung . Bedg;: ! E(;ﬁ.e BeDg;gI;%? f de]g?}g;;:n_
der ) Grofste, des j der | Dampf-|g . der . Grofste Gegen- | Dampf aus- drucks
s ‘Linearel | Gegen. | Dampf- | aussird-| o 50 Lineare . g mp stromung | (Ende der
euerung Schie- i | mung Steuerung Schieber- | dampfes ein- o
. Vor- dampfes einstr- (Ende | (Ende . Voreilung " strémun (Ende der| Dampf
(Fillang _ ber- |yorein- MmUng | der der (Fillung oftiung (Vorein- € | Dampf- aus-
des oilung Gffpane| stro- . (Fil- | Dampf- Damtpf- des stromung) | (Fillung) | dehnung) |Stl‘0m‘1“g)
° I ausstrg- .
Dampf- mung)  lung) n(ﬁlgi) mung) Dampt- mm mm Als Kolbenweg gemessen, mm
Cylinders) Cylinders) —
mm mm Als Kolbenweg gemessen, mm Vorne[lliuten Vm‘ne' Hinten Vorne|Hinten| Vorne‘ I-linteanorueIHinten‘ Vornc} Hinten
Uebersicht VI. Uebersicht VII.
dv = 300, Jr = 380 und a = 23,5mm, dv = 300, §r — 380 und a = 23,5 wm,
Vorwiirtsfahrt, Vorwirtsfahrt.

Mitte: 0,08 | 4,5 4,5 | 48 48 | 317 | 3817 Mitte: 0,08 | 4,5 | 4,5 | 4,5] 4,551 |49 50| 46 | 312312 | 323 | 312
0,1 4,4 4,5 .36 60 | 339 | 295 0,1 44 | 44 | 45| 4,538 |8€ 62| 58 | 342 | 334 | 300 | 290
0,2 3,9 54 | 14 120 | 408 | 223 0,2 3913871 53| 5415 |12 118 | 122 | 415 | 403 | 227 | 216
0,3 3,7 7,0 7 180 | 449 1 179 0,3 37134 | 65| 73|8 6 177 | 183 | 4571 443 | 184 | 170
0,4 3,5 9,2 ‘l 4 240 | 482 143 0,4 33132 83| 98]|4 4 |239| 241 | 490 | 475 | 150 | 132
0,5 33 122 1 25 300 | 508 | 112 0,5 32| 3,0 11,01128]| 3 2 1803|296 | 501 | 615 | 103 | 120
0,6 30 | 162 © 1,51 860 | 531 36 0.6 31 28 |145[170| 1 1 368 | 852 | 537 | 523 | 94| 17
0,7 28 | 222 1 1 420 | 550 61 0,7 2,81 2,6 {20,2]22,8 0,75 0,75/432 | 409 | 556 | 544 | 69| 55

Ruckwirtsfahrt. Ruckwirtsfahrt.

Mitte: 0,08 | 4,5 45 | 48 48 | 317 | 317 Mitte: 0,083] 4,5 | 4,5 | 45| 45| 50 | 46 | 52| 48 | 324 | 314 | 320 ] 309
0,1 4,7 4,7 | 42 60 | 332 | 299 0,1 45| 46 | 45| 46| 43 | 39 | 60| 60 | 327|340 | 305 | 293
0,2 5,3 63 | 24 120 | 894 | 237 0,2 501 52 | 58 65| 25 | 21 {118 | 122 | 402 | 387 | 244 | 228
0,3 5,7 84 1 16 180 | 434 193 0,3 54158 | 17| 87| 17 1 14 |180 | 181 | 442 | 424 | 203 | 184
0,4 6,1 11,1 12 240 | 467 156 0,4 59| 6,1 [10,04 12,0 13 | 11 |[242 | 238 | 473 | 455 | 169 | 149
0,5 6,7 | 14,7 9 300 | 492 126 0,5 64| 68 113,2]16,0| 10 8 1304 295 { 500 | 480 | 1401 119
0,6 5| 197 7 360 | 518 98 0,6 71| 7,6 [18,0]22,0| 8 6 |369 | 351 | 524 | 506 | 102 | 91
0,7 8,6 | 274 6 420 | 539 73 0,7 83| 9,0 [255|380,1| 7 5 1431|408 | 545|528 | 85| 66

Uebersicht VIIL
Oy =9y =310 und e = 73, a = 25mm,

Uebersicht IX,

Grofste: 0,7

Uebersicht X,
dv = 280, §r — 840 und r = 73, a = 25mm,

Yor- und Rickwértsfahrt. Vorwirtsfahrt.
Mitte: 0,06 | 3,4 34 | 36 36 | 316 316 Mitte: 0,062 3,3 | 8,3 | 3,3 3,335 |39 37 378111 319|311 319
0,1 34 3.7 | 21 60 | 355 275 0,1 321311 351 85120 |20 56 | 64 |351 359|271 | 278
0,2 3.4 5,1 9 120 413 215 0,2 291 2,7 44| 5 7 1 108 | 182 | 416 | 418 | 209 | 211
0,3 3,5 7,1 6 180 450 174 0,3 2,71 2,6 58| 72| 4 3,5 (166 | 194 | 459 | 455 | 170 | 167
0,4 3,5 9,7 4 240 | 480 140 0,4 24 | 25| 7,6/10 1,51 2,5 (2261 254 | 489 | 484 | 137 | 132
0,5 87 | 13,1 2.5 " 300 | 505 112 0,5 23|25 10 [132) 1 1,5 1291 | 309 | 514 | 507 | 110 | 102
0,6 38 | 17,7 2 360 | 527 87 0,6 221 23 (14 |18 05| 1 |358| 362|536 | 528 | 86| 77
Grifste: 0,7 4,3 24,7 1,5 [ 420 546 64 0,7 22124 1193|244 05| 0,6 1424 | 416 | 54 | 547 641 55

20 21| 24 (20,8254 05! 05434 | 424 | 557 | 550 | 61| 52

Sy =289, §r = 340 und e = 78, a — 25 mm, Rickwértsfahvt.
Vorwirtsfahrt.

Mitte: 0,06 | 3,4 34 | 36 36 | 316 | 316 Mitte: 0,062] 3,31 3,3 | 33| 3,335 |36 37 87 815]| 318 |311] 815
01 8,2 35 119 60 | 359 | 272 0,1 37,385 37| 38|2 |23 56| 64 | 346 | 349 | 281 283
0,2 2,8 4,7 7 120 | 418 210 0,2 4,1 | 3,9 | 52} 58|14 |12 |112| 128 | 405 | 401 | 226 | 222
0,3 2,6 6,6 4 180 | 457 | 168 0,3 44 1 42 | 7 82110 8 |172| 188 | 445 | 435 | 188 | 1177
0,4 2,4 9,0 2 240 | 486 135 0,4 48 | 46 104|114 8 G | 236 | 244 | 476 | 463 | 158 | 144
0,5 2,3 | 12,1 L5 | 300 | 511 | 106 0,5 52151 11261156} 6 5 300 300 | 504 | 483 | 131 | 113
0,6 2,2 | 164 1 360 | 582 81 0,6 58156 |174|216] 5 3 | 366 354 | 527 | 510 | 105 | 86
0,7 2,0 | 22,6 0,5 | 420 | 551 59 Grofste:0,68| 6,5 | 6,3 | 27,629 4 8 |420| 400 | 544 | 528 | 84| 75

Die Grifse des Winkels, um den die Excenterscheiben am
zweckmifsigsten versetzt werden, ist, wie unten niher ausge-
fithrt wird, nicht allgemein gegeben, hiingt vielmehr von der
Bauart der zu #ndernden Steuerung ab. Die Verbesserung fiir
die Vorwirtsfahrt der Locomotive wichst allgemein mit diesem

| Winkel. Fir die vorliegende Steuerung ist eine schiefe An-
ordnung von 4° zu empfehlen. Demnach erhalten die Vor-
wirts-Excenter 269 und die Riickwédrts-Excenter 34°
Voreilwinkel. Die iibrigen Verhiltnisse werden, abgesehen von

| der Eintheilung far die Steucrungsschraube, zweckmilsig nicht
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gedindert. Fur die so gefinderte Steuerung erhilt man durch
Schaulinien die Uebersicht III des Schieberganges und durch
Ablehren an dem Steuerungsmodelle die Uebersicht IV.

Auch zwischen diesen beiden Uebersichten ist geniigende
Uebereinstimmung vorhanden und man erkennt weiterhin aus
einem Vergleiche der Uebersichten II und IV, dafs durch die
Verdinderung der Steuerung keine grofsere Unregelmiilsigkeit
hervorgerufen wird. Demnach konnen die Uebersichten I und IIT
allein benutzt werden, um eine vergleichende Priifung vorzu-
nehmen, Zunédchst lebrt Uebersicht III, dafs die lineare Vor-
eilung fiir die Vorwirtsfahrt abnimmt, wenn die Cylinderfillung
wichst, und umgekehrt fir die Rickwirtsfalirt. Hierdurch ist
die Grélse des Winkels, um den die Excenterscheiben versetzt
werden dirfen, bestimmt. Mit Ricksicht auf die ungleichmiifsige
Wirkung jeder Steuerung, die im DBetriebe entstehenden Ab-
nutzupgen und die in Betracht kommende schnelle Bewegung
der Schieber wird man fir die grélste Cylinderfillung im All-
gemeinen keine geringere Voreilung als 2 mm zglagsen diirfen.
Hiernach wurde fir die untersuchte Steuerung der Winkel von
49 ermittelt und damit sind gute Verhiltnisse erzielt worden.
Eine fur alle Steuerungen giiltige Regel Lilst sich nicht auf-
stellen; in zweifelbaften Fallen wird man deshalb gut thun, den
-der linearen Voreilung entsprechenden Kurbelwinkel (den so-
genannten linearen Voreilungswinkel, auch Voréffnungswinkel
genannt) mit in Betracht zu ziehen.*)
weiteren Vergleichs der beiden
Steuerungen sind noch die Schieberschaulinien, wie sie sich aus
den Uebersichten I und III unter Benutzung der dazu gefertigten
Zeichnungen ergeben, fir 0,1; 0,3; 0,5 und 0,7 Fillung und
Vorwirtsfahrt auf Fig. 2, Taf. IV dargestellt worden, und zwar
fiir die urspriingliche Steuerung mit ausgezogenen und fir die
gednderte mit gestrichelten Linien. Der Umstromungskanal des
Dampfschieters mufste bei dieser Zeichnung Beriicksichtigung
finden.

Aus den Schieberschaunlinien und den Uebersichten I und 1IT
ist sofort zu ersehen, dals durch Versetzen der Excenterscheiben
die Steuerung in folgenden Punkten beeinflalst wird:

1. Nachtheilig:
a) geringe Verkleinerung

Zur FErleichterung des

des Dampfeinstromungskanals
und
b) desgleichen beim Dampfauslafskanale, hier aber nur so
lange, bis der Dampfkolben den der Fillung entsprechen-
- den Weg zuriickgelegt hat.
. Vortheilhaft:
a) der ausdehnende Dampf entweicht spiter und lang-
samer,
b) der Ausstromungskaual wird langsamer und spiiter ge-
schlossen und
¢) die Gegendampfwirkung ist eine kleinere.
Zwecks leichterer Priifung dicser Angaben sind in Tig. 4,
Taf. IV noch die Schieberkreise fir 0,3 Fullung gezeichnet

worden, Daraus geht die durch die Aenderung hervorgerufene

*) Praktische Anwendung der Schieber- und Kulissensteuerungen
von Aunchincloss-Miller, 1886, S. 84, 111, 131 wu. a.; vergl
Organ 188G, S. 199,
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Verkleinerung der linearen Voreilung und des Dampfeinstromungs-
kanales unmittelbar hervor. Bei der Kurbelstellung *-B* z. B.
wird der Einstromungskanal um die Grofse b verkleinert, des-
gleichen auch der Ausstromungskanal, dessen Oeffnung allgemein
um den unverdnderlichen Unterschied zwischen #ufserer und
innerer Schieberiiberdeckung grofser ist, als diejenige des Ein-
lafskanales. Bei der Kurbelstellung D2 ist die Oeffnung des
Auslafskanales in beiden Fiillen gleich, niimlich gleich dem ge-
nannten Unterschiede. Von hier ab findet bei der geiinderten
Steuerung ein langsameres Schliefsen des Ausstromungskanales
statt, die Oeffnung ist z. B. bei der Kurbelstellung A% um
das Mafs a grolser, als bai der urspriinglichen Steuerung. Aus
Fig. 4, Taf. IV erkennt man weiterhin, dals nach der Aenderung
der Gegendampf auf einem kleinern Wege dem Kolben ent-
gegenwirkt und der ausdehnende Dampf ihn auf einem lingern
Wege treibt. Die Kanaloffaung fir den vorausstréomenden Dampf
endlich ist bei der geiinderten Steuerung und der Kurbel-
stellung I:C> um das Stlick c¢ kleiner, als vor der Aenderung.

Die Vortheile iiberwiegen nach Fig. 2, Taf. IV die Nach-
tleile erheblich, und zwar am meisten bel den mittleren
Fillupgen, mit denen namentlich zu rechnen ist. Awuch nach
der Steunerungsinderung mufls der Umstrémungs-
kanal des Dampfschiebers beibehalten werden,
wenigstens bei schnellfabrenden Locomotiven.

Fir 0,5 Fillung ist beispielsweise die Schieberellipse, welche
fir den Dampfeinlals gilte, wenn der Kanal nicht vorhanden
wire, gezeichnet worden; hieraus ist die Kleinheit der Ein-
stromungskanaloffnung klar ersichtlich. Zu beachten bleibt noch,
dafs durch das Versetzen der Excenterscheiben eine Aende-
rung der Eintheilung fiir die Steuerungsschraube
bedingt wird. In Fig. 8, Taf. IV gelangten diese Ein-
theilungen zur Darstellung, und zwar wiederum ausgezogen tiir
die urspriingliche und gestrichelt far die gelinderte Steuerung.
Aus der Zeichnung geht ein Verschieben des Theilstriches fur
die Mittelstellung um 8 @ pach rickwirts und das Nichtzu-
sammenfallen det Theilstriche fir die einzelnen Fillungen hervor.
Nach der Stenerungsidnderung ist fiir die Vorwirtsfahrt cine
etwas grofsere und fir die Rickwirtsfahrt eine etwas kleinere
grofste Fillung verfigbar geworden.

Was nun die Rickwiirtsfahrt der Locomotive anlangt, so
erzeugt die Verinderung eine Verschlechterung derselben in fast
gleichem Mafse, wie ecine Verbesserung fiir die Vorwirtsfahrt
erreicht wird. Hat man also die Steuerung fir eine Fahrt-
richtung der Locomotive untersucht, so kennt man ihre Wirkung
auch fir die entgegengesetzte. Deshalb kann die Untersuchung
auf die erzielte Verbesserung allein beschriinkt werden. Am
wichtigsten ist indessen die hieraus zu ziehende Folgerung, dafs
die Versetzung der Excenterscheiben sich empfiehlt,
sobald eine Locomotive vorwiegend vorwdrts fihrt,
was auch Herr Straufs in seiner Mittheilung hervorhebt.

Die erreichten Vortheile rechnerisch zu ermitteln, ist leider
nicht moglich, jedoch gestattet die nachfolgende Berechnung
einen Vergleich. Bei 0,2 Fillung und Vorwirtsfahrt wirkt
(Schieberiibersichten I und IIT) nach Verdnderung der Steuerung
der voreinstromende Dampf auf einem um 18 — 14,5 =3,5 ™"
kleinern Wege dem Kolben entgegen, der Gegendruck ist cinem



Kolbenwege von 233 —- 225 =8 ™™ entsprechend geringer und
die Kraft des ausdehnenden Dampfes treibt den Kolben auf
einem lingeren Wege von 409 — 401 == 8 ™%, Danach stellt
sich die Verbesserung als eine auf einem Kolbenwege von
3,6+84 8=19,5"2 auf den Kolben ausgeiibte giinstigere
Wirkung dar. Nimmt man au, dafs alle Kolbenwegtheile gleich-
werthig sind und die Verdnderung der Dampfkanile belanglos
ist, was allerdings nicht zutrifft, so wirde bei einem Kolben-
hube von 600 ™ eine Verbesserung von 3,25 % vorhanden sein,

Ein besseres Urtheil ermaglichen Indicatorversuche, weshalb
solche zundchst an einer leer fahrenden Schnellzug-Locomotive
angestellt sind, die vorher grindlich ausgebessert worden war,
und zwar einerseits vor dem Versetzen der Kxcenterscheiben
und andererseits (2 Tage spiter) nach dem Versetzen. In
Fig. 5 und 6, Taf. IV sind -einige der hierbei erhaltenen Schau-
linien zur Darstellung gebracht. Sie zeigen eine vorzigliche
Uebereinstiminung mit den Schieberschaulinien der Fig. 2, Taf. IV.
Von a bis b (Fig. 5, Taf. IV) fillt die gestrichelte Linie, ent-
sprechend der geringeren Oeffuung des Einstromungskanales,
unter die ausgezogene und von b bis ¢ erhebt sie-sich zufolge
der stirkern Drosselung des einstrémenden Dampfes diber die-
selbe. Auch von ¢ bis d bleibt die gestrichelte Linie, im Kin-
klange mit der kleineren Oeffuung des Ausstromungskanales, @ber
der ausgezogenen und fillt dann von d bis e unter die letzsere,
in Uebereinstimmung mit dem langsamern und spitern Schlielsen
des Ausstromungskanales. Dice tiefere Lage bleibt, Dank der
kleinern Voreinstromung, von e bis a bestehen. Aus Fig. 5,
Taf. IV ersiehit man noch, dals der Gegendruck und die Dampf-
voreinstromung bei der urspriinglichen Steuerung zu grofs sind;
denn die eine Schaulinie hat oben eine Schleife. Dieser Uebel-
stand ist bei der geiinderten Steuerung fortgefallen, immerhin
sind auch hier der Gegendrack sowohl wie die Voreinstromung
noch reichlich grofs. Beide Schaulinien lassen fernerhin cine
bedeutende Drosselung des einstromenden Dampfes erkennen,
womit bewiesen ist, dals der Schieberkanal nicht entbebrt werden
kann. Endlich bestitigen die Indicator - Schaulinien (Fig. 5,
Taf. [V) die frihere Behauptung beziiglich der gegen die Vortheile
eines verldngerten Ausdehnungs- und verkleinerten Gegendruck-
und Voreinstromungs-Abschnittes versch windenden Nachtheile einer
theilweise geringern Oeffuung der Kin- und Ausstromungskanile.

Die Berechnung der Schaulinien (Fig. 5, Taf. IV) ergiebt
far den Dampikolben einen mittlern treibenden Druck von
3,19 kg/qem bei der urspriinglichen und 3,36 kg/qem bei der
geidnderten Steuerung. Das bedeutet eine Verbesserung von
5,3 % gegeniiber der durch oberflichliche Berechnung gefundenen
von 3,25. Der Dampfverbrauch kann in beiden Fillen als gleich
angenommen werden, da die Schaulinien-Hoéhen am Inde der
Dampfeinstrdomung annihernd gleich sind. Die giinstigeren Ver-
hilltnisse, welche beim Versuche mit der urspringlichen Steuerung
obwalteteten, um 0,4 kg/gem grofserer Kesseldruck und um
3 km/St geringere Geschwindigkeit, sind nicht beriicksichtigt
worden, der wirkliche Vortheil wird also noch grofser sein, Fir
die Rickwirtsfalht muls, wie frilher hervorgehoben, das Ver-
hilltnis ein umgekehrtes sein, und die Indicator-Schaulinien Fig. 6,
Taf. IV bestitigen dies. Wenn hierbei der Unterschied 10,4 %
betriigt, so ist dabei der 0,7 kg/qcm betragende Unterschied in
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der Spannung des Kesseldampfes zu beriicksichtigen. Aus den
beiden Schauliniengruppen Fig. 5 u. 6, Taf. IV Kilst sich noch
ein sehr wichtiger Schlufs ziehen: Die Aenderung der
Steuerung ist sowohl beischnellals auch bei lang-
sam fahrenden Locomotiven am Platze. Da nimlich
die Verschlechterung fir die Riickwirtsfahrt sich schon bei
einer Geschwindigkeit von rund 30 km/St bemerkbar macht,
so muls die gleichwerthige Verbesserung fitr die Vorwirtsfahrt
ebenfalls bei 30 km vorbanden sein. Auch die Schieberiiber-
sichten lassen diese Schlufsfolgerung berechtigt erscheinen. Im
December 1891 wurde die zu den vorbesprochenen Versuchen
benutzte Locomotive mit der gedinderten Steuerung dem Betriebe
iibergeben. Sie bewihrt sich ununterbrochen besser, als die
anderen Schnellzug - Locomotiven gleicher Gattung, Die von
Straufs angegebenen Vortheile: leichteres und schnel-
leres Anziehen, rubhigerer und flotterer Lauf und
grofsere Leistung sind unzweifelhaft vorhanden. Infolge-
dessen wurde die Steuerung bei ferneren drei Locomotiven der-
selben Gattung ebenfalls abgeindert. Diese drei L.ocomotiven
befinden sich seit Miirz 1892 im Betriebe, sie bestitigen die bei
Die ab-
geiinderten Locomotiven ibertreffen die unveriinderten so be-
deutend, dafs die Locomotivfithrer immer wieder baten, alle
Locomotiven der Gattung abzuindern. Um aber erst volle Klar-
heit zu gewinnen, wurden Ende Mai 1892 mit einer gut aus-
gebesserten fiinften Locomotive an 2 Tagen Versuchsziige ge-
fabren, am ersten Tage mit urspriinglicher und am zweiten mit
verinderter Steuerung.

Fig. 7 u. 8, Taf. 1V stellen einige der hierbei gewonnenen In-

der ersten gemachten Beobachtungen ohne Ausnahme.

dicator-Schaulinien dar. Die zusammengehorigen und iibereinander
gezeichneten Schaulinien wurden an denselben Gleisstellen und unter
denselben Verhiltnissen aufgenommen. Die Zuggeschwindigkeiten
wurden mittels eines vorher gepriften Briggemann’schen
Geschwindigkeitsmessers *) festgestellt. Die Versuche bestitigten
die bisherigen Beobachtungen in allen Punkten. Durch die
Steuerungsdnderung ist eine Dampfersparnis von 8,4 % bei 85 km
und von 11,3% bei 90 km Fahrgeschwindigkeit erzielt worden,
weshalb man eine durchschnittliche Ersparnis von rund 10 %
annehmen kann.

Bei den Versuchen wurde u. A. auch noch die Blasrohr-
wirkung Deobachtet, die gefundenen Werthe gehen ans der nach-
stehenden Zusammeunstellung herver,

Luftverdiinnung in der Blasrohrpre
Fuallung Rauchkamer, m a(s;:elc;(psli;sz::iigt;le
(Stellung der Steue- mm Wassersiule
rong) vor | = nach vor | nach
der Steuerungsiinderung {| der Steverungsiinderung
0,1 43 45 28 25
0,2 93 100 85 90
0.3 165 195 200 228
Normale Fahrt mit
85 km Geschwindig- 105 108 105 113
keit (0,15—0,2) B
Desgl. mit 90 km -
25—0.3) 165 177 190 200

*) Organ 1888, S. 298,



Das Blasrohr war in beiden Fillen gleich, es wirkie sehr
kriftig, und zwar nach der Steuverungsinderung schirfer als vor-
her. Hieraus und aus dem Umstande, dals bei der geiinderten
Steuerung ein geringerer Dampfverbrauch vorhanden ist, ergiebt
sich ein weiterer Vortheil: Mit der Steuerungsinderung
kann eine Vergrolserung der Blasrohréffoung ver-
bunden werden,.

Bei den hier gedinderten Locomotiven konnte das Blasrohr
einen rund 3% grofsern lichten Durchmesser erlalten, also
eine 9% weitere Auspufffliche. Da nun ein geringerer Damyf-
verbrauch . von 8,4 bis 11,3% festgestellt wurde, so scheint
Gleichheit beider Verhiltniszahlen vorhanden zu sein. In dieser
Beziehung dirften indessen nock erst weitere Erfahrungen za
sammeln sein, bis dahin wird man aber die hier gefundene
Regel anwenden diirfen. »

Nach dem auflserordentlich giinstigen Ausfalle der zuletzt
beschriebenen Versuche wurden noch weitere zwei Schnellzug-
Locomotiven abgedindert und im Juni 1892 dem Betriebe iiber-
geben. Im Ganzen sind jetzt von 11 Locomctiven derselben
Gattung 7 abgeiindert worden, alle mit demselben guten FEr-
folge. Ueber die unzweifelbaft erreichte Koblenersparpis (wenn
sie nicht vorhanden wire, so hitten die Locomotivfilirer sicher-
lich nicht um Abinderung der Locomotiven gebeten) liegen zu-
verldssige Ermittelungen hierselbst noch nicht vor. Es besteht
die Absicht, mit der Steuerungsinderung in grofserem Umfange
vorzugehen, zunichst werden jetzt Kohlenversuche aunsgefiihrt.

3. Tweiter Yorschlag von Straufs.

Fir die Allan-Steuerung neuer, vorwiegend vorwirts
fahrender Locomotiven werden Voreilwinkel von 30° fir
die Vorwirts- und 36° fiir die Rilckwirts Excenter
empfohlen. Dies bedeutet nichts anderes, als eine Vergrofserung
des theoretischen Voreilwinkels von 309 anf 33° unter Beibe-
haltung der schiefen Anordnung. Es Dbleibt die unter 2 be-
griindete Wirkungsweise dieselbe, jedoch tritt als neue Bedingung
die Nothwendigkeit einer Vergriflserung der duflse-
ren Schieberiiberdeckung hinzu. Erhielte z. B. bei der
Steuerung Fig 1, Taf. IV das Vorwirts-Excenter 30° und das
Rickwirts-Excenter 36 ° Voreilwinkel und blieben die sonstigen
Steuerungstheile, namentlich der Schieber mit 20™™ Hulserer
und 1,5™2 ipnerer Ueberdeckung, dieselben, so wiirde man fir
diese Steuerung die Schiebertibersicht V, Seite 10 erhalten.
Der Mittelstellung dieser Steuerung entspriche eine Fillung von
rund 0,13 und es konnte in der Regel nur mit 0,2 als geringster
Fillung gefahren werden. Hierbei betriige gemifs Vergleichs-
rechnung die Verschlechterung gegentiber der urspriinglichen
Steuerung volle 14,5 %, erzeugt durch eine ungiinstigere Wirkung
auf einem Kolbenwege von 45—18-4-401—371-}263—233
= 87=m_ Die grofsere Oeffnung der Schieberkanile ist nicht
im Stande, den bedeutenden Nachtheil auszugleichen wie die in
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Fig. 2, Taf. IV mit —..—.. —-Linien gezeichneten Schieber-
Schaulinjen fur 0,3 Fuallang und Vorwirtsfahrt, wobei Schieber
mit und ohne Kanal angenommen wurden, deutlich erkennen
lassen.

Wihlt man auch fiir diese Steuerung eine schiefe Anord-
nung von 4° wie bei der unter 2 betrachteten, so dals die
Voreilwinkel 30° fiir die Vorwirts- und 389 fur die
Rickwirts-Excenter betragen, und fiir die Dampfschieber
eine dufsere Ueberdeckung von 28,5 ™™ so erhélt man
die Schieberiibersichten VI u. VII, Seite 11. In Fig. 2 Taf. IV
sind die Schaulinien fiir diese Steuerung mit — . — . —- Linien
angegeben worden. Sie sowohl, wie die Schieberiibersichten
lassen eine weitere Verbesserung erkennen. Die mit der
Aenderung nach dem ersten Vorschlage verbundenen Mingel:
theilweise kleinere Oeffnung der Ein- und Ausstrémungskanile,
sind nicht nur gehoben, sondern hierin ist sogar eine giinstigere
Wirkung erzielt worden. Dafiir ist aber der Nachtheil eines
zwar nicht fritheren oder schnelleren Oeffnens des Ausstromungs-
kanals entstanden, was ein rascheres Entweichen des ausdehnen-
den Dampfes zur Folge hat.

Eine praktische Priifung des zweiten Vorschlages konnte
nicht ausgefilhrt werden, es ist jedoch an Hand der friheren
Ausfiihrungen nicht schwer, die Indicator-Schaulinien, wie sie
hochstwahrscheinlich der Wirklichkeit entsprechen, einzuzeichnen.
Sie sind in Fig. b u. 6 Taf. IV in —.—. oo . -Linien an-
gegeben worden. Die Steuerung arbeitet danach in jeder DBe-
ziehung besser als die urspriingliche und die nach dem ersten
Vorschlage umgebaute. Das mangelhafte, weil schnellere Vor-
Offnen des Ausstromungskanales macht sich durch schnelleres
Fallen der Linie c_l_é Fig. 5 Taf. IV bemerkbar, ist also nicht
besonders nachtheilig. Nach den Indicator-Schaulinien mulfs
aber ein etwas grofserer Dampiverbrauch vorhanden sein, der
indessen der besseren Wirkung bei weitem nicht entsprechen
kann. Daneben ist.noch die zufolge des breitern Schiebers und
des grofsern Schieberweges verloren gehende Arbeit zu beriick-
sichtigen.

Die bei dieser Steucrung ebenfalls eintretende und erheb-
lichere Veriinderung der urspriinglichen Eiutheilung fur die
Stenerungsschraube geht aus der Fig. 8, Taf. IV hervor, die
neue Eintheilung ist in —. —. —~ —- Linien angegeben. Fir
die Vorwirtsfahrt steht jetzt nur noch eine grofste Fillung von
nicht ganz 0,7 zur Verfugung und fir die Rickwirtsfahrt eine
solche von nur wenig mehr als 0,6. Diese Fullungen werden
unter Umstidnden als zu klein betrachtet werden konnen, woraus
folgt, dafs man diesen Punkt wohl beachten muls.

Die vorbesprochene Aenderung ergiebt, was der Vollstindig-
keit halber hervorgehoben sei, eine bessere Steuerung fir die
Vorwirtsfahrt, als wenn beide Excenter 34° Voreilwinkel er-
halten. In den beiden folgenden Abschnitten werde ich zeigen,
wie man zu einer noch besseren Steuerung gelangt.

(Schlufs folgt.)



Vorschlige zur Verbesserung der Priifungen eiserner Briicken.

Von Breuer, Kéniglicher Regierungs-Baumeister zu Hagen i. W.

Der in No. 3 der deutschen Bauzeitung 1892 verbffent-
lichte Vortrag des bayerisclien Briickeningenieurs Ebert »Ueber
Eisenbriicken« erscheint unter den vielen nach dem Ménchen-
steiner Unfalle erschienenen Arbeiten besonders bemerkens-
werth. Bei der immer noch herrschenden Vieltheiligkeit der
Ansichten iiber diesen Gegenstand bietet der genannte Vortrag
eine willkommene Anregung, noch weitere Punkte in Betreff
unserer Eisenbriicken za erdrtern.

Durch die folgenden Bemerkungen soll die Aufmerksamleit
auf die Zweckmiifsigkeit einer Verbesserung der Priifungen dieser
Briicken gelenkt werden. Die Priifungen sind vor etwa 10 Jahren
nach den Vorschligen der Architektenvereine in allen deutschen
Bundesstaaten und auch in Oesterreich eingefiihrt worden, nun-
mehr jedoch einer zeitgemilsen Verbesserung bedtirftig.

Am Schlusse seines Vortrages dufsert Ebert, dals, wenn
die Beaufsichtigung einer nach dem heutigen Stande der Tech-
nik berechneten und ausgefiihrten Briicke sich nicht im Wesent-
lichen anf werthlose regelmifsig wiederholte Probebelastungen
stitze, sondern in die Hande eines tiichtigen Fachmannes ge-
legt sei, kein Grund zu Befiirchtungen vorliege.

Also zunéichst die Probebelastungen! Dieselben sollen werth-
los sein! Ist dies wirklich der Fall? Und wenn es wahr ist,
weshalh wird so viel Geld dafir ausgegeben? Der Unterzeich-
nete ist allerdings auch zu der Ansicht gekommen, dafs die-
selben bei der bisherigen Handhabung nicht viel Werth be-
sitzen.

Nach den Vorschriften sollen zu den Trobebelastungen
die schwersten Locomotiven, Brust an Brust gestellt, genommen
werden. Die Stellung »Brust an Brust« ist nichts Besonderes,
da sie im gewohnlichen Betriebe hiufig vorkommt, sei es, dals
keine Zeit zum Drehen war, sei es, dafs zwei Vorspannlocomo-
tiven zusammenfabhren. TUnd was die schwersten Locomotiven
betrifft, so wird Jemand, der hiufig derartige Probebelastungen
ausgefiihrt hat, bestitigen, dals dieselben in der Praxis an dem
Probetage nicht immer zu haben sind und man sich dann eben,
wenn nicht mit einem geringeren Raddrucke, so doch
mit einem gréofseren Achsstande begniigen mufls. Aber
auch ganz abgesehen hiervon kann man behaupten, dafs durch
eine Probebelastung niemals eine ebenso grolse Inanspruchnahme
aller DBriickentheile erzeugt wird, wie sie im gewohnlichen
Betriebe dann eintritt, wenn alle ungiinstigen Umstinde ganz
oder theilweise zusammenwirken, der Windstofs, die Wirme-
spanriungen in Folge Reibung sn den Lagern und ungleich-
milsiger Erwirmung verschiedener Theile, die Schleuderkraft
der Locomotive, die Zugkraft am Radumfange der Locomotive,
die Bremskraft an dem der Wagen, der Seitendruck durch
Schwankungen der Fahrzeuge, die Verinderlichkeit des Achs-
und Raddruckes und dergleichen mehr,

‘ Die Locomotiven sind in Bezug auof rubigen Gang sehr
verschieden und bei einer mit den Untugenden des Wogens,
Nickens, Schlingerns und Wankens behafteten Locomotive kann

eine ganz bedeutende Entlastung der Vorderachse und also
Belastungsvermehrung der beiden dbrigen Achsen eintreten.*)

Das Mals der Erhohung der Achslast im ungiinstigsten
Falle wire leicht durch Versuche festzustellen, die bis jetat
jedoch noch nicht gentigend angestellt sind; v. Weber will
sogar eine Verdoppelung des Raddruckes beobachtet haben. Be-
lastungserhhungen von 509, kommen jedenfalls ofter vor,
Tragfederdurchbiegungen von 15 ™™ sind schon hédufig beobachtet
worden. Fiir jedes Millimeter kann man ungefihr eine Druck-
zanahme von 200kg annehmen, so dafs sich eine Belastungs-
erhohung von 3t ergiebt.

Findet sich dann noch eine Gleissenkung auf der Strecke,
wegen der festen Lage der Briicken, ein vor diesen besonders
hiufig vorkommendes Verhiltnis, so werden beim Auffahren auf
die Briicke der unruhige Gang der Locomotive und die Ent-
lastung der Vorderachse noch begtnstigt. Es ist nicht schwer
z beobachten, wie verschieden die Stofswirkung verschiedener
Locomotiven beim Auffabren auf eine Briicke ist, und man darf
bestimmt annehmen, dafs sich bei einer Entlastung der Vorder-
achse in Folge Zusammentreffens der angegebenen ungiinstigsten
Umstinde der gewdhnliche Raddruck von 6,5t auf 9—10¢
erhéhen kann, ein Umstand, der bisher bei Briicken- und Ober-
bauberechnungen noch wenig beachtet worden ist.**) Bei den gar
nicht so selten vorkommenden Tragfederbriicken kann sich der
Raddruck, wenn die hierdurch eingeleiteten Bewegungen des
Wogens, Nickens und Wankens noch in Folge schlechter Gleis-
lage verstirkt werden, sogar leicht verdoppeln. Es ist also
zweifellos, dafs jede Probebelastung hinter den tiglich vorkom-
menden Lastgrofsen des Betricbes zuriickbleibt., Eine Probe-
belastung aber, die nicht mit einer grolseren Last ausgefithrt
wird, als sie im gewohnlichen Betriebe vorkommen kanm, ver-
mag keine Sicherheit gegen Einsturz der Briicke zu bieten.
Sclbst bei einer zu schwach ausgebildeten Briicke kann dieselbe
scheinbar giinstig verlaufen, so lange die Elasticitdtsgrenze nicht
iiberschritten wird. Die Bricke kann, wie die bei Monchen-
stein, Jahre lang noch vor dem Glei¢hgewichte stehen, bis sie
eines Tages beim Zusammenwirken aller ungiinstigen Umstiinde
plotzlich zusammenbricht.

Professor Brik sagt in seinem Schriftchen »iiber die Er-
kenntnis abnormaler Zustéinde in eisernen Briicken<***¥): »Alle
diese Erwiigungen berechtigen zu dem Ausspruche, dafs die
iiblichen Belastungsproben nicht das sind, was sie sein sollen:
Priifungen der Briicke auf ihre Sicherheit.«

Der erste Vorschlag geht daher dahin, bei der Probebe-
lastung einer Kisenbahnbricke grolsere Lasten als bisher
aufzubringen.

*} Vergl. Leitzmann, Organ 1892, S. 21.

**) Die neuen franzdsischen Vorschriften (Organ 1892, Seite 237)
scheinen diesén Umstand zu beriicksichtigen, indem die Berechnung
aufser fiir den Belastungszug auch fiir die Wirkung einer einzigen 20t
schweren Achse durchgefiihrt wird.

*) Organ 1892, 8 128.



Was die Zuldssigkeit angeht, so dirfte selbst das 3/, fache
der Dbisherigen Belastung nicht zuviel sein, denn wenn eine
Briicke das nicht vertragen kann, dann wird sie besser gar
nicht befahren. (Dampfkessel werden auch mit einem grofseren
Drucke geprobt.)

Bei Stralsenbriicken wird bereits thatsichlich #hnlich ver-
fahren. Hier erfolgt die Probebelastung meistens unter Auf-
bringung einer grofseren Last, als im tiglichen Betriebe
vorkommt, nidmlich mit der der Rechnung zn Grunde gelegten,
im regelmiilsigen Verkehre kaum oder doch hochst selten vor-
kommenden Last.

Aehnliche Verhiltnisse konnten doch fiir Eisenbahnbriicken
durch Beschaffung besonders schwerer oder zeitweilige kiinstliche
Belastung vorhandener Locomotiven oder schlielslich durch Ver-
wendung anderer Belastungsmittel wohl geschaffen werden *)

Die Berechnung der Eisenbahnbriicken erfolgt meistens
unter Zugrundelegung einer grélseren Last, als die gewdhnlichen
Locomotiven vorstellen. Nach den technischen Vereinbarungen
betrigt der grolste zuldssige Achsdruck 14t. Dieser Achsdrack
wird biiufig den Berechnungen zu Grunde gelegt, obgleich die
13—13,5t Achsdruck haben,
oder es werden leichtere Achsen mit so kleinen Achsstinden
eingefihrt (Winkler 1,3 ™), wie sie nicht vorkommen. Gerber
legt sogar das 11/,fache der ruhenden Last oder des Raddruckes
der Rechnung zu Grunde, um auch den Stolswirkungen und den
sonstigen ungiinstigen zufilligen Wirkungen der beweglichen Last
mit Sicherheit Rechnung zu tragen. Leider herrscht noch
wenig Einbeitlichkeit in den Belastungsannahmen.

Der Berechnung neuer Briicken werden hentzutage wesent-
lich hohere Achsdriicke zu Grunde gelegt, als die vorgenanunten,
und die Mehrzahl unserer bestehenden Briicken wird die dem-
nédchst zur ‘Einfiabrung gelangenden schweren Locomotiven von
8 bezw. 7,6t Radstand, bei dem ruhigen Gange, welchen die-
selben gewiihrleisten, ohne Verstiirkung ertragen konnen, wenn
nur die Radstinde nicht zu eng gewiihlt werden. Wenn aber
durchweg den Berechnungen die Wirklichkeit iibertreffende Lasten
zu Grunde gelegt werden, so kann man auch die Probelasten
unbedenklich in dhnlicher Weise steigern, besonders weil es ja

gewohnlichen Locomotiven nur

nur einmalige Belastungen sind.

Fiir die Summen, welche jetzt 2 in je 4 Jahren auf ein-
anderfolgende Probebelastungen erfordern, konnte ebenso gut eine
Probebelastung mit verstidrkter Last vorgenommen werden;
sowiirde wenigstens ein zuverldssigerer Anhalt in lingeren Zwischen-
riumen gewonnen werden, als bisher.

Will man aber hierauf nicht eingehen, so thite man nach
den obigen Ausfithrungen besser, die Summe von 100000 Mark,
welche die Probebelastungen alljihrlich gemils genauer Rech-
nung erfordern, zu ersparen. Will man Messungen von Durch-
biegungen und Forminderungen vornehmen, so kann dies ja
auch ohne Probebelastungen unter den planmilfsigen Zigen all-
tiglich mit demselben Ergebnisse geschehen, ohne dafs eine

*) Eine Einrichtung der Locomotivrahmen zur bequemen Ver-
mehrung des Raddruckes nach Bedarf (durch Aufbringen von Gewichten)
wire nicht schwierig, Gewichte und Gewichtswagen sind bereits tiberall
vorhanden.

oder gar zwei Locomotiven Tage lang dem Betriebe entzogen
werden. Bei kleinen Briicken habe ich das schon mehrfach
duarchgefiihrt.

Dals auch an malsgebender Stelle gegen den giinzlichen Ausfall
der Probebelastungen in gewohnlichen Fillen wesentliche Bedenken
nicht vorliegen, glaube ich aus dem am 30. Mirz d. Js. erschienenen
Artikel im Centralblatte der Bauverwaltung »Der Werth der
Belastungsproben eiserner Briicken« entnehmen zu diirfen. Es
wird dort ebenfalls ausgefithrt, dafs der Werth der Delastungs-
proben trotz mehrfacher Warnungen in der Presse immer noch
iberschitzt wird, und dafls dies bedenkliche Folgen haben
konne, wobei auf einen im Jahre 1883 im Centralblatte er-
schienenen Artikel hingewiesen wird (»Ueber die Ermittelung
der Tragfihigkeit eiserner Briicken« von Dr. Zimmermann).
Weiter heilst es dann: »Gesetzt, der die Bricke iberwachende
»Beamte hitte sich im Vertrauen auf die »giinstigen« Ergeb-
»nisse der Belastungsprobe die Sache bei der eigent-
»lichen Untersuchung bequem gemacht und die DBricke wiire
»eingestiirzt, wiirde er sich der Verantwortung entzichen konnen?
»Wir glauben, dafs ein freisprechendes Urtheil kaam mdglich
»sein wiirde. Will man die Belastungsproben beibe-
shalten, sogeschehe es wenigstens mit dem klaren Bewulst-
»sein, dals ein giinstiger Ausfall gar nichts fir die Trag-
»fihigkeit des Bauwerkes Dbeweist; sonst erhoht das Ver-
sfahren durch trigerische Beruhigung nur die
sUnsicherheit.<

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich, dals Herr Ingenieur
Ebert mit Recht den bisherigen regelmifsigen Probebelastungen
keinen Werth beimilst und mehr Gewicht darauf legt, die Be-
aufsichtigung der Fisenbriicken in die Hiinde tichtiger Fach-
leute zu legen.

Es fragt sich nun, ob Letzteres iiberall moglich ist. Bei
den in Preulsen bestehenden Einrichtungen sind die Driicken
eines Bezirkes den 3 —4 Baukreisvorstehern zugetheilt. Dalfs
diese nicht immer Sonder-Faclleute sein werden und, wenn es
Techniker aus der alten Schule sind, sich bei ihren sonstigen
vielen Arbeiten auch nicht in neuere Berechnungen und Ent-
wurfsarbeiten hineinarbeiten konnen, liegt auf der Hand. Hierzu
gehort eine fortwihrende Uebung, die man nicht von jedem
idlteren Techniker verlangen kann.

Es mufs also dahin gestrebt werden, dafs auch die mit
eisernen DBriicken weniger innig vertranten Techniker allmilig
durch eine bessere Einrichtung der Brickenidber-
wachungsbiicher wirklich in den Stand gesetzt werden, sich
ein vollstindiges und sicheres Urtheil ber den Zustand und
das Verhalten einer jeden Briicke zu bilden, d. h. in die Briicken-
biicher miissen alle jene Angaben und Berechnungen aufge-
nommen werden, welche iiber jeden Trigertheil den vollkom-
mensten Aufschlufs geben,

Bisher geniigen die Briickeniiberwachungsbiicher dieser or-
derung nicht, so dals es Manchem erschwert wird, genfigend
in die Sache einzudringen. Manchmal mag es auch der Mangel
an Zeit sein, welcher dazu geniigt, die Briickenpriifungen anderen
selbst untergeordneten Beamten zu iiberlassen, denn zeitraubend
sind griindliche Brickenprifungen in hohem Mafse.



Die Brickeniiberwachungsbiicher enthalten bisher keinerlei
Angabe, iiber die Beanspruchung, die Tragkraft oder die Sicher-
heit einer Briicke, sondern nur die Angahen der vortibergehenden
wirklichen und rechnungsmiilsigen Durchbiegungen der Triiger
in Tolge einer Locomotivbelastung, sowie der Durchbiegung
bei einer Inanspruchnahme bis zur Elasticititsgrenze. Ja diese
Angaben sind nicht einmal tiberall in die Biicher eingetragen.
Dieselben fehlen noch bei vielen Verwaltungen in den Bichern
und es wiire schon etwas gewonnen, wenn daracf gehalten wiirde,
dafs diese wenigstens nachgeholt wiirden. Aber die Durch-
biegungen allein beweisen ja bekanntlich wenig, nur im Vereine
mit den tbrigen Rechnungen konnen sie unter Umstinden von
Nutzen sein.

Die Durchbiegung eines Fachwerktrigers stimmt, nach dem
Mobr’schen Satze von der Forménderungsarbeit berechnet, im
Allgemeinen sehr gut mit der Beobachtung tiberein. Trotzdem
ist aus der wirklichen Durchbiegung nicht zu ersehen, ob
nicht einzelne Stibe ibermifsig, andere dagegen nur gering bean-
sprucht sind. Denn auch in einem solchen Falle kann sich die
theoretische Durchbiegung, wenn sich nur die Summe der Producte
aus bestimniten Stabspannangen und den Liingenidnderungen nicht
dndert, in voller Uebereinstimmung mit der gemessenen Durch-
biegung befinden, obwohl ein Stab vielleicht bis iiber die
Elasticitiitsgrenze beansprucht ist, sich verbiegt, nicht mebr
mitwirkt, so dafls ein anderer Stab iiberlastet wird, gleichfalls
versagt und so fort, bis es zum Finsturze kommt. Ja man kann
sogar einen Gitterstab aus den Trdgern ganz perausnchmen und
Niemand wird aus der Durchbiegung, die dadurch vielleicht um
t,mm grofser wird, auf das Vorhandensein dieses gefihrlichen
Zustandes in der Briicke schliefsen konnen.

Aufserdem erfordert die Erprobung der Haltbarkeit der
Gitterstiibe eine einseitige, fiir jeden Stab verschiedene Be-
lastungsweise, wilirend die grofsten Durchbiegungen in der Triiger-
mitte nur fir eine Belastungsart gemessen werden, Das Aus-
knicken einer Druckstrebe am Auflager kann aber den Einsturz
der Briicke herbeifihren.

Die Kenntnis der Durchbiegungen allein hat daher
gar keinen Werth. Durch sie wird ebenso wenig, wie darch
die Probebelastungen ein Einsturz verhiitet werden konnen.

Die 35™ lange Stralsenbriicke bei Salez in der Schweiz
stiirzte schon bei einer Durchbiegung von 10mm plstzlich ein,
wihrend fir die volle Probebelastung eine solche von 13 mm
berechnet "war. Auch Professor Brik sagt in der frither ge-
nannten Sehrift: »Sonach ist die Grolse der Einbiegung in
der Trigermitte kein Malsstab fiir die Sicherheit einer Briicken-
construction«. Der Werth der gemessengn Durchbiegungen be-
schrinkt sich daher lediglich anf Vergleiche zwischen den ein-
zelnen Trigern oder verschiedenen Driicken. Wie leicht aber
derartige Vergleiche zu Trugschléissen fihren kénnen, habe ich
an verschiedenen Briicken zu beobachten Gelegenheit gehabt.
Bei Briicken von derselben Spannweite und derselben Triigerart
bogen sich die neuen, weit stirker ausgebildeten Ueberbauten
um mebrere Millimeter mehr durch, als die alten schwiicheren
Ueberbauten. Weiter bog sich bei verschiedenen Trigerarten
und derselben Spannweite ein niedriger Triger unveriinderlicher
Hihe 11/, mal so viel durch, wie ein Parabeltriger mit grolser
XXX. Band.
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Hoéhe, und doch war letzterer in einzelnen Theilen stirker be-
ansprucht.

Die Angaben der Lehrbiicher, dals eine Durchbiegung von
1 g00 der Stittzweite noch unbedenklich zu nennen sei, ist auch
wenig wissenschaftlich; wir mitfsten eine groflse Zahl Briicken
auswechseln, wenn Briicken mit einer Durchbiegung von /¢4,
bis 1/,5 dicht sicher wiren.

Werthvollere Ergebnisse als die Kenntnis der Durchbiegungen
sind mit einem Dehnungszeichner durch unmittelbare Messung
der Spannungen in jedem einzelnen Stabe zu gewinnen. Allein
dies ist eine Arbeit, zu welcher die Zeit selten vorhanden ist.
Immerhin konnte jedem Briickenbuche die Angabe der Stab-
spannungen bezw. Beanspruchungen beigegeben werden, damit
ein sicheres Urtheil iiber die Beanspruchung und das Verhalten
eines jeden Trigertheiles ohne besondere Nachrechnung seitens
des Baukreisvorstehers oder des Aufsichtsheamten gewonnen werden
kann. Und deshalb geht der 2. Vorschlag dahin, die Briicken-
biicher durch Aufnahme der Spannkrifte und Span-
nungen aller Trigertheile zu vervollstﬁndiggn.*)

In Frankreich ist diese Vorschrift im Augunst 1891 ein-
gefiilhrt worden.**) Es heilst dort unter Anderem: »Nachdem
die Baukunst auf dem Gebiete der eisernen Briicken in den
letzten Jahren bedeutende Verdnderungen erfaliren hat, erschien
der Ministerial-Erlafs von 1877 nicht mehr zutreffend.«

Die neuen Vorschriften verlangen dann:

1) Die Aufnahme der Grundlagen und Ergebnisse der Be-
rechnungen, die der Ausfithrung zu Grunde gelegen
haben nnd

2) die Spannkrafts- und Spannungsdarstellung der Triger im
Briickenbuche. Beziiglich der Eisenbahnbriicken im DBe-
sonderen wird

8) verlangt, dals innerhalb 5 Jahren simmtliche DBriicken

nach dem heutigen Stande der Wissenschaft neu be-
rechnet werden sollen.

Eine #hnliche Vervollstindigung und Verbesserung diirfte
fiir unsere Briickeniiberwachungsbiicher anzustreben sein. Aulser-
dem wiirden aber auch die Spannungen der Quer- und Zwischen-
triger einzutragen sein. Fir diese hingt die grdfste Bean-
spruchung zuweilen nur von dem Raddrucke ab, wihrend fir
die Haupttriger gleichzeitig die Grofse des Achsstandes von
Einflufs ist.

Das Briickenbuch miilste hinsichtlich der Quer- und Zwischen-
triger angeben, wie grofs die Beanspruchung ist:

1) bei dem gewohnlichen Raddrucke von 6,5t und

2) bis wieweit dieser Druck im Hochstfalle gesteigert werden
darf. Die neuen Schnellzugmaschinen weisen einen Rad-
druck von 7,6—8 t auf, die Quertriger werden also unter
Umstédnden erheblich stirker beansprucht werden.

Da der Achsstand der neuen Locomotiven von 7,6t Rad-
druck so grofs ist, dafls das grélste Biegungsmoment bei Briicken
unter 12™ Stiitzweite nicht grolser und bei solchen iiber 12™

*) Durch eine derartige Mafsnahme wiirde das Untersuchungs-
geschift erheblich geférdert werden.

**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbalinverwaltungen 1891,
No. 86. — Organ 1892, 8. 237.
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hinaus nur wenig, z. B. bei 30" nur 10% grofser wird als
bisher nnd da die Spannungen der Gurte der Haupttriger zu
den grofsten Spannungsmomenten in geradem Verhiltnisse stehen,
so wiirde bei der Mehrzahl unserer Briicken in Folge des
ruhigeren Ganges der neuen Locomotiven fiir die Haupttriger
keine nennenswerthe Spannungsvermehrung eintreten, und die
Spannungs-Angabe fiir die bisherigen Locomotiven von 6,5t
Raddrack auch fir die neuen mit 7,6t Raddruck geniigen.

Die Beurtheilung des Einflusses anderer Locomotiven wiirde
tibrigens, wenn erst eine Schaufigur der Spannungen ins Briicken-
buch aufgenommen wére, durch Gegeniiberstellung der erzeugten
grofsten Biegungsmomente leicht zu ermdglichen sein.

Aufser den grolsten Biegungsmomenten fir eine hestimmte
Locomotivlast diirfte es sich empfehlen, auch das hchste zu-
lissige Moment ins Briickenbuch einzutragen und besonders
hervorzuheben. Erst dann, wenn ein Briickenbuch in dieser
Weise vervollstindigt ist, wiirde ein Vergleich der gemessenen
Durchbiegungen mit den berechneten von Werth sein.

Weist das Briickenbuch nach, dals simmtliche Stibe eines
Tréigers in zuldssiger Weise und ziemlich gleichmifsig beansprucht
sind, dann erst kionnen unter Umstincen auch richtige Schliisse
aus den berechneten und gemessenen Durchbiegungen gezogen wer-
den. Auch dieinden Briickenbiichernals grofstzulissige bezcichnete
Durchbiegung (bei einer Inanspruchnahme bis zur Elasticitiits-
grenze) wiirde dann einen Anhalt zur Beurtheilung des Zustandes
der Briicke vielleicht geben konnen, wihrend im andern Falle die
Grofse der Durchbiegungen gar nichts beweist. Die Bezeichnung letz-
terer Durchbiegung erscheint tibrigens verfehlt, denn zulidssig
ist eine derartige Durchbiegung nicht, bei welcher die Spannungen
die FElasticititsgrenzen erreichen, da bei manchen Briicken hier-
mit der Einsturz vor der Thiire stinde. Es wiirde vollstindig
gentigen, das »grofstzulissig« wegzulassen und zu sagen: »voriiber-
gehende Durchbiegung bei einer Inanspruchnahme bis zur Elasti-
citdtsgrenze«. Dagegen miifste eine neue Zeile im Vordrucke der
Briickenbiicher geschaffen werden mit der Ueberschrift »Grofst-
zulissige voriitbergehende Durchbiegung«, wobei letztere hinter
der vorgenannten noch angemessen und unter Umstinden
erheblich zuriickzubleiben hiitte.

Weitere Mingel sind folgende:

Zur Berechnung vorgenannter Durchbiegung geben die Vor-
drucke der Biicher zuweilen als Elasticitdtsgrenze 2000 kg/qcm
an. Das erscheint viel zu hoch fir unsere alten Briicken.
Nicht einmal das beste heutige Schweilseisen hat eine so hohe
Elasticititsgrenze. Dieselbe steigt hochstens bis 1750 kg/qem
Eine noch hohere Elasticititsgrenze wird bekanntlich nur auf
Kosten der Zihigkeit erzielt. Fir neue Bauten dirfte im All-
gemeinen nur 1600, fir alte sogar nur 1400 angenommen
werden. Wer bei einer alten Bricke mit 2000kg/qem als Elasti-
cititsgrenze rechnet, erhiilt eine hochstzuldssige Durchbiegung,
die um die Halfte zu grofs ist, und manche Briicke wiirde nahe
daran sein einzustiirzen, wenn Jemand es wagen wollte, dieselbe
derart zu belasten, dafs er sich dieser Durchbiegung néhert.
Die »Hiitte« und das Hahdbuch der Ingenieur-Wissenschaften
Abtheilung II rechnen @berhaupt nur mit 1400 als Elasticitéits-
grenze. Jenny hat bei den im Jahre 1878 vorgenommenen
Festigkeitsversuchen Probestiibe gefunden, deren Elasticitdtsgrenze
noch unter 1300 war. Weshalb sollten vor 40—50 Jahren,
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als der Briickenban noch in den Anfingen.lag, nicht auch der-
artige Eisensorten untergelaufen sein?

Nichst der Angabe der Elasticititsgrenze ist noch die Auf-
nahme des Elasticititsmoduls in die Briickenbiicher wiinschens-
werth, da hiervon tiberhaupt alle Durchbiegungen abhingen.
Einfach mit der runden Zabl von 2000000 kg/qem zu rechnen,
kann unter Umstinden zu ungenau sein, da diese Zahl nach
Jenny fir Bleche zwischen 1500000 und 2300000 kg qcm
wechseln kann und fiir eine Briicke manchmal von vornherein
nicht bestimmbar, viclmehr ein erst aus dem Verhalten des
fertigen Bauwerkes abzuleitender, sich aus der Gesammtwirkung
der verbundenen Theile ergebender Werth ist. Hiufig sind die
wirklichen Durchbiegungen kleiner als die berechneten, und
man mufs dann annehmen, dafs entweder der Elasticititsmodul
grofser oder die Spannungen kleiner sind, als angenommen.
Ist nun letzteres nicht gut moglich, besonders, wenn noch Neben-
spannungen auftreten, dann kann nur die Grofse des Elasticitits-
moduls in Frage kommen. ‘

Ich habe denselben in einem hochst eigenartigen Falle bei
zwei Ueberbauten derselben Stiitzweite, und derselben Trigerart
zu 2000000kg/qem in einem und 2 300 000 kg/qem im andern
Falle gefunden.

Fallt die wirkliche Durchbiegung einer Bricke bei einer
Belastangsprobe grolser aus, als die rechnungsmilsige, so wird
man an der Hand eines Briickenbuches, welches in der hier
vorgeschlagenen Weise mit Rechnungsergebnissen ausgeriistet ist,
einigermafsen feststellen konnen, woran dies liegt, ob die Aus-
fulrung mangelhaft ist, ob die Inanspruchnahme vielleicht in
Folge von Nebenspannungen grofser ist, als angenommen, oder
ob lediglich ein zu grols angenommener Elasticitdtsmodul die
Schuld trigt.

Schliefslich miifste in jedem Briickeniiberwachungsbnche
eine Grenze (in rother Schrift) angegeben werden, welche von
der Belastung oder Inanspruchnahme unter keinen Umstdnden
tiberschritten werden darf, und zwar: 1. der hochstzulissige
Raddruck, 2. dashéchstzuldissige Biegungsmoment,
3. die hochstzulissige voriibergehende Durchbie-
gung und 4. die hochstzuliissige Spannung.®)

Ein Ueberschreiten der fiir jede Briicke festzusetzenden
dufsersten Belastungen, Spannungen und Inanspruchnahmen miifste
unter allen Umstinden verboten sein.

Bei der zur Zeit bestehenden Einrichtung der Briicken-
bitcher ist der mit der Aufsicht betraute Techniker nicht in der
Lage, etwaige Fragen in Betreff einer Briicke zu beantworten.

Wie hiufig wird von Kundiger und Nichtkundigen gefragt,
welche Sicherheit bietet die Briicke gegen Einsturz, wie grofs
ist die Spannung oder Inanspruchnahme der Triigertheile, welche
Belastung kann die Briicke im #nfsersten Falle tragen. Das sind
Fragen, auf die gewdhnlich keine Antwort ertheilt werden kann.

Selbst Techniker #ufsern biufig die Ansicht, die Bricken
seien ja mit 5facher Sicherheit erbaut. Weit gefehlt! Nur
der einzelne Stab bietet diese Sicherheit gegen Bruch, nicht
aber die Briicke. Ich mochte bei mancher Briicke die Probe
auf die Verdoppelung der Last nicht wagen.

*) Einen neuen, vielfach anerkannten Standpunkt in Betreff der
zulissigen Spannung nimmt Prof. Mohr ein (Civilingenieur XXVIIL
Band, 1. Heft).
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Ueber die Untersuchung und das Weichmachen des Kesselspeisewassers.

Von Edmund Wehrenfennig, Inspector der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwesthahn zu Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 5 auf Taf. V.)

I. Vorbemerkungen.

Die Kesselsteinbildung kann beschrinkt bezw. ganz ver-
hiitet werden:

1. durch Vorwdrmen des Wassers und hiufiges Ausblasen
und Auswaschen des Kessels, oder

2. durch rasches Ausfillen der kesselsteinbildenden Stoffe im
Kessel selbst und Ausblasen und Auswaschen der Nieder-
schlige, oder

3. durch Reinigung des Wassers vor seiner Verwendung
(durch sogenannte Vorreinigung) oder endlich

4. durch Niederschlagen des Abdampfes und Wiederverwen-

dung des so gewonnenen Wassers.

Fir den Locomotivkesselbetrieb ist selbstverstindlich das
Verfahren 4 garnicht, das unter 1 angegebene Vorwirmen nur
in beschrénktestem Ausmalse anwendbar, hier kann somit nar
das Ausblasen, das Auswaschen, das Ausfillen der kesselstein-
bildenden Stoffe im Kessel selbst, im Tender oder in den Be-
hiltern der Wasserstationen in Detracht kommen.

Der Zeitpunkt des Ausblasens und Waschens ergiebt sich
von selbst; bei der Bestimmung der Mittel fir das Ausfillen
der Kesselstein bildenden Stoffe im Kessel oder fiir die Vor-
reinigung kann zwar Fachchemiker zugezogen werden,
meistens wird aber dem Eisenbahntechniker die Uebersetzung
der theoretischen Angabe in die Verwendung verbleiben.

Deshalb, und weil pach Einrichtung einer Wasserreinigung
der Eisenbahntechniker den Gang derselben zu prifen und zu
tiberwachen hat, thut er gut, sich auch mit der theoretischen
Seite der Sache zu befassen, damit er namentlich die durch
Veridnderung der Reinigungsmittel oder des Wassers selbst be-
dingten Berichtigungen des Verfahrens selbst bestimmen kann.

Obwohl nicht Fachchemiker, theilt Verfasser im Folgenden
die Erfahrungen mit, die er, auf Grund seiner Arbeiten im Labo-
ratorium des Polytechnikum in Wien bei Professor Dr. Oser von
der Maschinen-Direction der K. K. priv. Oesterreichischen
Nordwestbahn mit der Behandlung der Frage der Wasser-
reinigung betraut, gesammelt und zu einem fiir den Dienst des
Lisenbahntechnikers unmittelbar verwendbaren Verfahren zu-
sammengefalst und ergiinzt hat, in der Hoffoung, damit manchem
Fachgenossen niitzliche Winke zu geben. Zuerst sollen die regel-
miifsig vorkommenden Wasser-Verunreinigungen, darauf die De-
rechnung der Mengen der Ausfiallungsmittel auf Grund eines
einfachen Untersuchungsverfahrens, sowie endlich eine Probe-
Weichmachung besprochen werden.

ein

An Sonderwerken und Aufsiitzen sind benutzt:

1. DasWeichmachen und Kliren des Wassers nach Berenger-

Stingl, Wien 1878. Im Selbstverlage der Verfasser.

2. Mittheilungen des technologischen Gewerbe-Museums in
Wien, IV. Jahrg., 1890: Beitrag zur Wasserpriparation nach

Berenger-Stingl, von Prof. Wilh. Kalman in Bielitz.

3. Ein Aufsatz von O. Knoéfler in Leipzig in Justus
Liebig’s »Annalen der Chemie« 1885, Band 229.

4. Prof. Dr. A. Rossel: Das Reinigen von Speisewasser fir
Dampfkessel. Verlag von M. Kieschke, 1891, Winter-
thur,

Unter Zuhilfenahme des so entstandenen im Nachstehenden
beschriebepen einfachen Verfahrens der Wasseruntersuchung durch
den vom Verfasser angegebenen, von Rohrbeck’s Nachfolger,
Wien I, Kirntnerstrafse 59 ausgefiihrten Gerdthekasten, welcher
simmtiiche zur Wasseruntersuchung néthigen Stoffe und Vor-
kehrungen enthilt, nur 8,5 kg schwer ist und auf Reisen mit-
genommen werden kann, ist es moglich, das Wasser an Ort
und Stelle seiner Entnahme gentigend genau zu untersuchen.
Auf Grand der so gewonnenen Ergebnisse und mit Benutzung
der einfachen algebraischen Formeln Professor Kalman’'s ist
man ferner im Stande, die Art und Menge der zur Reinigung
dieses Wassers erforderlichen Zusitze zu berechnen.

Namentlich jenen Fachgenossen wird diese Art der Wasser-
untefsuchung und Berechnung der Zusiitze willkommen sein,
welche seinerzeit nach den im Organe 1888, Seite ‘51 u. 154,
1889, Seite 23 u. 155 besprochenen Ausfihrungen Friedrich’s
vorgegangen sind und die Schwierigkeiten und Unsicherheiten
kennen gelernt haben, welche mit dieser Art der Untersuchung
des Wassers verkniipft sind.

Vielleicht werden auch die Chemiker von Fach gegen e
Verfahren nichts einwenden, welches zur Untersuchung - der
‘Wisser die zur Reinigung selbst in Anwendung kommenden
Mittel beniitzt, und welches fiir das vorliegende Bediirfnis ge-
nitgende, wenn auch nicht vollkommene Genauiglkeit besitzt.

in

Il. Verunreinigungen des Wassers.

Professor Dr. Hochstetter sagt in »Unser Wissen von
der Erde« II. Band, Seite 391 bis 394:

»Kein Wasser, sei es als Thau aus der Luft niedergeschlagen
worden, oder als Schnee oder Regen gefallen, ist vollkommen
Das Regenwasser enthilt die Gasarten der Luft (bis zu
1y, des Wasservolumens) und Kohlensiiure (bis zu 1!/, des
Wasservolumens), daneben sehr biufig aunch Salpetersiure (bei
Gewitterregen) und Ammoniak absorbirt und geldst in sich.
Der Sauerstoff macht das in den Boden eingedrungene Wasser
zu einem schwachen Oxydationsmittel, der Kohlensduregehalt
zur schiwachen Siure. Was in unmittelbarer chemischer Energie
diesem eindringenden Wasser abgeht, das wird ersetzt durch
seing immer sich erneuernde Masse und durch die unbegrenzt
lange Daner der Einwirkung.

Leichtlosliche Gesteine oder Mineralien und Salze
Steinsalz, Chlorkalium, Natriumearbonat, Kaliumsulfat, Natriam-
sulfat, Gyps u. s. w. konnen von dem eindringenden Wasser
ganz aufgelost werden.

rein.

wie
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100 Theile reinen Wassers lésen auf:

Chlorkalium X Ol . 32,6 Th. bei 15°C.
Chlornatrium Na Cl 35,7 « <« 15 «
Chlormagnesium MgCl, . 50,7 « « 15 «
Kaliumearbonat K, CO, . 244 « « 10 «
Natriumcarbonat Na, CO, 83 « « 10 «
Kaliumsulfat K, S0, . 10,3 « « 15 «
Natriumsulfat Na, 8O, 16,3 <« « 18 «
Schwefelsauren Kalk Ca80, 0,24 « <« 21 «

Kohlensiiurehaltiges Wasser wirkt auf viele Gesteine und
Mineralien anders als reines Wasser, namentlich auf die Car-
bonate: Kalkepat, Dolomit, Magnesit, Eisenspat, die in reinem
Wasser schwer loslich sind, von kohlensiurehaltigem Wasser
aber als Bicarbonate (z. B. Kalkspat als (CaH, (CO,),) in
grofseren Quantititen gelost werden.

100 Theile kohlensiurehaltigen Wassers losen auf:

Kalkspat (Ca CO,) 10—12 Th.
Dolomit (CaMg CO;) 3,1 «
Magnesit (Mg CO,) 1,2 < (7
Eisenspat (Fe CO4) 7,2 «

Auch die scheinbar widerstandsfihigsten Verbindungen :
Silicate, wie Feldspat (K, AL Si;O0;), Glimmer, welcher
Kalium-, Magnesium-, Aluminium-Silicat ist, Hornblende
(Mg 8i0,), welche Kieselsiiure mit Thonerde, Talkerde, Kalkerde
(auch Natron) und meist etwas Eisen enthilt, vermag das kohlen-
sdurehaltige Wasser, namentlich bei erhohter Temperatur und
erhohtem Drucke zu zersetzen und ihnen in Gestalt von Carbo-
naten und DBicarbonaten ihren Gehalt an Kalium, Natrium,
Calcinm, Magnesiom, Maugan u. s. w. zu entziehen.

Die im Boden circulirenden Wésser beladen sich mit den
anfgelosten Verbindungen und fihren sie als Bestandtheile der
Quellen wieder zu Tage.

Unter dem Einflusse der Atmosphirilien und des bewegten
Wassers werden die Gesteine aufgelockert, zertriimmert, ausge-
waschen und abgerieben und sind die Vorginge der Gesteins-
zerstorung durch Verwitterung, theils chemische d. h. solche,
durch welche die Substanz des Gesteines verdndert wird, theils
mechanische, durch welche das Gestein in Trimmer aunfgeldst
wird ohne Umwanrdlung seiner Substanz. Gewohnlich laufen
beide Processe gleichzeitig neben einander her und unterstiitzen
sich gegenseitig. Als chemische Verwitterungsagentien wirken
Bestandtheile der Luft und zwar Kohlensiure und Sauerstoff,
sowie das Wasser. Das Wasser wirkt gleichzeitigz mechanisch
und am kriiftigsten mechanisch wirkt der Temperaturwechsel.
In geringerem Malfse sind es auch die Pflanzen, welche zur
Yerwitterung der Gesteine beitragen.

Die Verwitterung der Gesteine unter dem chemiseh wirken-
den Einflusse der Atmosphire und des Wassers #ulsert sich zu-
erst in Oxydationsprocessen und Hydratbildungen.

Viele Gesteine, wie Granit, Kalkstein, Sandstein, Thon,
welche kleine Mengen von Kisen in der Form von Eisenoxydul-
silicat oder von FKisencarbonat enthalten, und im frischen Zu-
stande eine Dbldulichgraue oder griinliche Iédrbung besitzen,
werden, indem sich unter dem Einflusse des Sauerstoffes der
Atmosphiire und des Wassers Eisenoxydhydrat (Brauneisenstein)
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bildet, rostfarbig braun. Diese Uminderung, mit der auch eine
Auflockerung und schalige oder kugelige Absonderung des Ge-
steines verbunden ist, geht zuerst von der Oberfliche und von
den Kliiften der Gesteine aus und dringt allmilig immer tiefer
ein; Absonderungsstiicke zeigen dann hiufig eine dulsere braune
Rinde und einen inneren unzersetzten Kern mit der urspriing-
lichen Gesteinsfarbe. Spateisensteinlager verwittern auf diese
‘Weise zu Brauneisenstein. :

Feldspat fithrende Gesteine, wie Granit, Porphyr, Trachyt,
Gneis, Granulit u,s. w. werden durch Zersetzung ihres Feldspatge-
mengtheiles in ihrem innern Gefiige gelockert und zerfallen in Gries.
Dabei unterliegt der Feldspat, insbesondere der Orthoklas unter
dem Einflusse von kohlensiurehaltigem Wasser dem sogenannten
Kaolinisirungsprocesse, indem die Alkalien und die Kalkerde
des Feldspates als kohlensaure Salze fortgefuhrt werden, ein
Theil der Kieselsiiure in loslicher Form frei wird und wasser-
haltige kieselsaure Thonerde als Porzellanerde oder Kaolin zu-
riickbleibt. Auch andere Silicate, wie Hornblende, Augit u.s. w.
sind einer langsamen Zersetzung unterworfen. Olivin wird durch
Aufnallme von Wasser in Serpentin umgewandelt und dieser
selbst durch kohlensiurehaltiges Wasser in Magnesiumcarbonat
und Eisenhydroxyd zersetzt, wilrend die Kieselsiure sich in der
Form von Opalen ausscheidet, oder als wasserhaltige kieselsaure
Magnesia Meerschaum bildet.

Kohlensiurehaltiges Wasser 1ost den koblensauren Kalk
der Kalksteine als Bicarbonat auf und vernrsacht durch die
Wegfilirung derselben aus dolomitischen Gesteinen die caverndse
Structur derselben und deren Zerfall zu Pulver (sogenannte
Dolomitasche) und Grus.

Aulserordentlich widerstandsfihig gegen die Einflusse der
Verwitterung sind dagegen Quarz und Glimmer, weshalb diese
Mineralien wohl mechanisch zertrimmert und verkleinert, aber
chemisch unverindert, auch den Hauptbestandtheil aller Sand-
ablagerungen ausmachen.*)

Die Wirkungen der Verwitterung, insofern sie eine Auf-
lockerung des Gefiiges und eine Zorsprengung der Gesteine zur
Folge haben, werden noch wesentlich unterstiitzt durch den Tem-
peraturwechsel von Tag und Nacht und der Jahreszeiten, welchem
die #ufsersten Schichten der Erdrinde unterworfen sind. Am
aller energischesten wirkt jedoch der Temperaturwechsel beim
Gefrieren des Wassers in Gesteinskliften. Ein Raumtheil Wasser
von O° debnt sich beim Gefrieren zu 1,09 Raumtheilen Eis
(Eis bat eine Dichte von 0,9) aus und ubt infolge dessen eine
ungeheure zersprengende Gewalt aus. Daher die Bildung des
massenhaften Gebirgschuttes und des vielen Blockwerkes in kil-
teren Klimaten und im Hochgebirge, withrend in warmen Gegenden
mehr eine tiefgehende erdige Zersetzung wesentlich als Iolge
der chemischen Einwirkung des Wassers, eintritt. Die Pfanzen
endlich wirken chemisch zerstérend durch die organischen Sduren,
welche oft ihre Wurzeln ausscheiden und durch die Kohlensdure,
die sie beim Absterben und Verwesen liefern, mechanisch
durch das oft fast unwiderstehliche Wachsthum ihrer Wurzeln
in den feinen Gesteinsspalten, in welche sie eindringen.«

*) Wisser aus krystallinischen Gebirgsarten sind daher am wenigsten

chemisch verunreinigt, enthalten aber schwebend beigemengte Bestand-
theile mineralischen oder organischen Ursprunges.



Wir haben aus diesen wortlich wiedergegebenen Ausfithrungen
Hochstetters entnommen, dafs sich das, als Wasserdunst zum
Himmel aufgestiegene und wieder rieder zur Erde gesunkene
Meteorwasser durch Aufsaugen der in der Luft oder Erde be-
findlichen Gasarten, durch Aufnahme bereits im Boden befind-
licher verunreinigter Wisser, durch Auflosung verwitternder und
hierdurch zerkleinerter und chemisch umgewandelter Gesteine,
endlich durch den Fiulnisvorgang organischer Korper mehr oder
weniger mit fremden Stoffen belidt.

Diesen Ausfihrungen mufs noch angefiigt werden, dafs im
Boden selbst mannigfache Umsetzungen der bereits in dem Grund-
wasser gelosten Salze stattfinden. So setzt sich z. B. der Gyps
und die Lohlensaure Magnesia langsam in kohlensauren Kalk
und schwefelsaure Magnesia um, welch ersterer bei Vorhanden-
sein verweslicher Stoffe seinerseits wieder durch die aus den-
selben entstehende Kohlenséiure in doppeltkohlensauren Kalk iber-
geht.  Stickstoffhaltige organische Stoffe geben bei der Ver-
wesung Anlals zor Bildung von Ammoniumverbindungen oder bei
Gegenwart von Kalk, Magnesia oder anderen Basen auch zur
Bildung von salpetersauren Salzen.

So giebt es eine grofse Anzahl von Verbindungen, welche
erst im Boden entstehen und je nach Umstinden Oxydations-
oder Reductions- Erscheinungen zur Folge oder zar Ursache haben.

Sind die organischen Stoffe schwefelhaltig, oder sind Pyrite
im Boden vorhanden, so kann sich leicht Schwefelwasserstoff
bilden; ist Eisen im Wasser enthalten, so bilden sich mit
Leichtigkeit Algen, eine oft beobachtete Erscheinung bei soge-
nannten Stahlwissern u. s. w.

Wir unterscheiden hauptsichlich Quell-, Grund- und Fluafs-

wasser. Die meisten Quell- und Grundwisser haben auf ihrem
Laufe in den Erdschichten mehr oder weniger 1sliche Stoffe auf-
genommen, wogegen Flufswésser weniger solche, dafiir aber mebr
schwebend béigemengte Bestandtheile meist organischen Ur-
sprunges enthalten.*)

Vergleichen wir z. B. das Quellwasser des Kaiserbruunens im
Semmering-Gebiete mit dem fliefsenden Wasser der Donau, und

*) Doch kommt es auch vor, dafs z. B. Seitenarme grofserer Fliisse,
welche betriichtlichere Strecken durch Auen iiber die mit organischen
Stoffen reichlich durchsetzten verwesenden und daher Kohlensdure ent-
haltenden Kalk uvnd Magnesia enthaltenden Geschiebe hinfliefsen, ein
Wasser fiihren, welches bedeutend mehr geloste Stofte enthilt, als das
Wasser des Hauptstromes. Man darf sich daher nicht der Tduschung
hingeben, dafs ein solches.z. B. aus Seitenarmen der Donau entnommenes
Wasser in damit gespeisten Kesseln nur ebensowenig Kesselstein er-
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einem Wasser aus den unterirdischen Wasserziigen der Donau
(aus der Nihe des Nordwestbahnhofes entnommen), so enthilt

das Wasser des Kaiser- | der Donau \vg;tSbathti]do-fes
= § brunnens (1878) (1881)
in 100000 Theilen:

an festen Bestandtheilen | 13,95 Theile | 17,21 Theile |iber 87,2 Theile
Calciumecarbonat . . . .. 10,31 979 10,16 ,,
Magnesiumecarbonat 1,85, 3,49 19,00 ,,
Magnesinmehlorid . . . . — — 1,71 ,
Natriumehlorid . . . . .. 0,15 , |geringe Mengen 5,62
Natriumsunlfat . . ... .. 0,17 ’ ?
Kaliumsulfat . ... ... 011 " ?
Calciumsulfat . ... .. 0,76 1,65 Theile 25,89 ,,
Calciumnitrat. . ... .. — — 22,03 ,,
Kieselsdure . .. ... .. 0,18 geringe Mengen 1,16 ,,
Organische Stoffe. . . . . 042 0,56 Theile 1,70 ,,

Das Gebirgsquellwasser des Kaiserbrunnens ist daher als
ein sehr reines zu bezeichnen, wihrend das Grundwasser der
unterirdischen Wasserziige der Donau gauz bedeutende Mengen
an Kalk und Magnesia, Kohlensiiure, Schwefelsiure und Salpeter-
siure enthilt.

Aber nicht allein das Grundwasser ist oft in hohem Grade
verunreinigt; auch Quellwasser kann aunfserordentlich viel ge-
loste Stoffe enthalten.

So bringt z. B. die Lorenzquelle des Leukerbades in der
Schweiz tiber 200 cbm Gyps (Ca S0O,) in einem Jahre in Losung
zu Tage; die Karlshader Quellen fordern jihrlich fast 6 Millionen
Kilogramm fester Bestandtheile, wihrend das Wasser grolser
Fliisse nach J. Roth durchschnittlich in 100 000 Theilen Wasser
nur 20 Theile fester Bestandtheile enthilt, welche sich aus

60,19% Carbonaten,

9,9% Sulfaten,
5,2% Chloriden,

und 24,8 % anderen Stoffen, wie Kieselsiiure,
Thonerde, Eisenoxyd, organische Bestandtheile, zusammensetzen.

(Fortsetzung folgt.)
zeugen wiirde, als wenn eigentliches Donauwasser aus dem Hauptstrome
verwendet worden wire. Ebensowenig darf man glauben, man erhalte
aus Brunnen, welche nur einige Meter vom Flufshette entfernt gegraben
sind, ein Wasser, dessen Beschaffenheit gleich der des Flufswassers sei.
Nur aus Brunnen, die unmittelbar mit dem Flusse in Verbindung stehen
und deren Saugleitungen dem Verschlimmen nicht unterworfen sind,

erhilt man dauernd ein Wasser, das in seiner Beschaffenheit dem Fluls-
wasser gleichkommt,

Verbund-Locomotiven.

Von v. Borries, Kgl. Eisenbahn-Bau-Inspector zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 6—8 auf Tafel V.)

Die Anzahl der nach Worsdell’s und des Verfassers
Bauart im Betriebe und im Bau befindlichen Verbund-Locomo-
tiven hat im letzten Jahre wieder um rund 250 Stiick zuge-
nommen. Die genaue Ziffer und die Vertheilung der Zunahme
auf dic cinzelnen Linder konnte nicht mehr festgestellt werden,

I

Die Zunahme zeigt, dafs die guten Eigenschaften dieser
Locomotiven weitere Wiirdigung gefunden haben. Man begegnet
indes noch so hiufig unrichtigen Anschauungen iiber die Eigen-
schaften und die Verwendungsfihigkeit der Verbundwirkung
bei Locomotiven, dafs es wohl angemessen erscheint, diese Figen-



schaften und ihre Wirkung auf die Betriebsergebnisse hier kurz
zu besprechen,

Die Verdnderlichkeit der Zugkraft ist bei der Locomotive
mit unverdnderlicher Verbundwirkung geringer, als bei der ge-
wohnlichen Zwillingsmaschine, da bei ersterer nur die Fiillungs-
grade von 30—75% in dem einen Hochdruckeylinder, bei
letzterer aber diejenigen von 10—75% in beiden Cylindern
zur Verfigung stehen. Die Zugkraft bei dem geringsten Fiil-
lungsgrade betrigt daher bei der Verbund-Locomotive etwa
50%, bei der Zwillings-Locomotive etwa 25% der grolsten
Zugkraft. Nimmt man an, dafs die Abmessungen der Dampf-
cylinder so gewdhlt sind, dafs bei der durchschnittlichen Zug-
kraft die Verbund-Locomotive mit 40 %, die Zwillingslocomo-
tive mit 25% Fillung gefahren wird, so ergiebt sich ferner,
dafs die grofste Zugkraft der erstern nur etwa das 1,5 fache,
der letztern dagegen das 2fache der durchschnittlichen Zug-
kraft betrigt.

Wenn die Locometiven mit unverdnderlicher Verbund-
wirkung trotz dieser geringeren Verdnderlichkeit ihrer Zugkraft
nicht nur in der Regel eine Brennstoffersparnis von 15—20 %
und bei starker Anstrengung bis 25% erzielt, sondern auch
in Betreff ilirer Zugkraft auf Steigungen den zu stellenden
Anforderungen meistens entsprochen haben, so liegt dies daran,
dafs die Betriebsverhiltnisse keine grofsere Verinderlichkeit
verlangten, dals insbesondere die auf den Steigungen geforderte
Zugkraft mit Fillungen unter 75 9% geleistet werden konnte,
weil die Dampfeylinder grols genug waren.

Diese Verhiltnisse treffen allerdings nicht tberall zu, es
ist vielmehr auf Strecken von vorwiegend giinstigen Steigungs-
verhéltnissen, aber mit einzelnen stirkeren Steigungen zweck-
mifsig, fiir kurze Zeit moglichst grofse Zugkraft .ausiiben
zu kénnen, um schwere Ziige sicher tiber derartige Steigungen
zu bringen. Dasselbe gilt fur das Anfahren auf Steigungen.
Diese grolsere Zugkraft ist aber ohne iibermilsige Vergro[serung
der Dampfcylinder nur durch die von Herrn A. Mallet em-
pfohlene Umwaﬁdlung der Verbundwirkung in die Zwillings-
wirkung zu erreichen. Die Dampfeylinder konnen alsdann die,
fiar die mittlere Zugkraft vortheilhafteste Grofse erhalten, womit
im Ganzen die grolstmogliche Sparsamkeit und Leistungsfihig-
keit erreicht werden wiirde.

Es ist ersichtlich, dafs die Frage, ob jene Umwandlung
verlangt werden soll, ganz von den Betriebsverhiltnissen, denen
die Locomotive dienen soll, bezw. davon abhingt, ob die zweck-
mifsigste Grofse der Dampfeylinder die grofste geforderte Zug-
kraft mit der Verbundwirkung noch erreichen lilst oder nicht.
Bei Personen- und Schnellzuglocomotiven ist nach den bisherigen
Erfahrungen ersteres in der Regel der Fall, da die Cylinder
fir starke Dampfausdehnung berechnet und daher so grofs sind,
dals die grofste Zugkraft mit Verbundwirkung erreicht wird.
Bei Giiterzuglocomotiven wird dagegen, der weit stirker wech-
selnden Zugkraft wegen, die Moglichkeit der Umwandlung in
vielen Fallen zweckmiflsig sein, um die fir die giinstigeren
Theile der Bahnstrecke moglichst stark belasteten Ziige mit
derselben Locomotive iiber einzelne stirkere Steigungen bringen
und auf diesen anziehen zu konnen. Die Umwandlung in
Zwillingswirkung muls stets auf das Anfalren und auf Nothfille
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beschrinkt werden, da der Dampfverbrauch dabei erheblich
grofser ist, als bei Verbundwirkung.

Innerhalb der angegebenen Veriinderlichkeit ihrer Zugkraft
arbeitet die Verbundlocomotive bei allen Fillungsgraden mit
erheblich besserer Dampfausnutzung, als die Zwillingsmaschine ;
der Vortheil verschwindet erst in dem Malse, wie die erfor-
derliche Zugkraft unter die Hilfte der vollen Zugkraft sinkt.
Es ist biernach nicht schwierig zu beurtheilen, unter welchen
Verhiltnissen die Anwendung der Verbundwirkung iiberhaupt
vortheilhaft ist.

Im Allgemeinen haben die von den Locomotiven zu durch-
fahrenden Bahnabschnitte bestimmte grofste Steigungen, nach
welchen sich die Fahrgeschwindigkeit und Belastung der Ziige
richtet. Auf allen solchen Bahnabschnitten kommen daher die
grifsten Zugkrifte zu vorwiegender Anwendung, die Verbund-
bauart ist also stets vortheilhaft. Dasselbe gilt, wenn auf
einzelnen stirkeren Steigungen Vorspann gegeben wird. Mit
verminderter Belastung der Ziige nimmt die Brennstofferspar-
nis ab.

Fir Bahnabschnitte, auf welchen mehrere stirkere Stei-
gungen und lange ebene Strecken wechseln, gilt folgendes:
Bei Schnellziigen betrdgt die Zugkraft auf Steigungen 1:100
bei einer Geschwindigkeit von 50km/St. etwa 15kg/t, anf
wagerechter Strecke bei 75km/St. etwa 8kg/t; die Verinder-
lichkeit der Zugkraft liegt also noch innerhalb der angegebenen
Grenze. Bei Personenziigen, bei welchen die Zugkraft fir
40 und 60km/St. Geschwindigkeit auf der Steigung 1:100
etwa 14 kgft, auf ebener Strecke 6 kg't betrdgt, wird die Ver-
dnderlichkeit von 2:1 nur wenig tberschritten. Auf allen
Strecken mit Steigungen bis 1:100 ist daher die Verbundbau-
art fir Personen- und Schnellzuglocomotiven unbedingt vortheil-
haft. Sind die Steigungen stirker und die Zugbelastungen
entsprechend geringer, so kann zwar die gesammte Kohlen-
ersparnis bei der Verbundwirkung dadurch verringert werden,
dals die Locomotiven auf den ebenen Strecken bei geringer
Zugkraft unvortheilhafter arbeiten. Der Vorzug grolserer Lei-
stungsfihigkeit auf den Steigungen, welcher sich bei voller Zug-
kraft in der grifsern Geschwindigkeit zeigt, bleibt der Ver-
bundlocomotive aber unter allen Umstinden. Dies gilt besonders
fiir Gilterzuglocomotiven, Es dirfte hiernach nur wenige Bahn-
strecken geben, auf denen sich die Verbundlocomotiven nicht
als vortheilhaft erweisen werden.

Meines Erachtens ist auf die grofsere Lei-
stungsfihigkeit der Verbundlocomotiven weit mehr
Werth zu legen, als auf die Brennstoffersparnis.
Welche Vortheile dieselbe in vielen Féllen gewihrt, moge fol-
gendes, dem Betriebe entnommenes Beispiel zeigen: Die Berlin-
Hildesheim-Kolner Schnellziige werden auf der Theilstrecke
Braunschweig-Paderborn von den im Organ 1889, 8. 225 be-
schriebenen 3 achsigen Verbund-Personenzuglocomotiven gefahren ;
dieselben bestanden frither aus 7—8 3achsigen Wagen von
rund 130t und bestehen jetzt aus 5—6 4 achsigen Wagen
von 150—180t Gesammtgewicht. Die Zige werden auf
den Strecken Steinheim-Tunuelstation und Paderborn-Alten-
beken, deren Durchschnitts-Steigung einschliefslich des Krim-
mungswiderstandes etwa 1:100 betrigt, mit einer Fahrge-



schwindiglkeit von 50 km/St. befordert. Diese Leistung, far
welehe sich die Normal-Personenzuglocomotive von sonst gleichen
Abmessungen als unfihig erwiesen hat, ist fast genau derjenigen
der vierachsigen (Zwillings-) Schnellzuglocomotive der preulsischen
Staatsbahnen gleich, welche nach den angestellten Versuchen auf
Steigungen 1:100 mit 50km/St. 131t Wagengewicht zieht.
Erstere Locomotive hat 108 qm Heizfliche und wiegt betriebs-
fihig 39t, letztere hat 125qm Heizfliche und wiegt 48t.

Diescr Vergleich zeigt in Uebereinstimmung mit den
frisheren Versuchsergebnissen, dals die Nutzleistung (Last X Ge-
schwindigkeit) der Verbundlocomotive diejenige der Zwillings-
locomotive von gleicher Heizfliche um durchschnittlich 20 %
ubertrifit. 'Wird diese Mehrleistung nicht erreicht, so hat die
Verbundlocomotive bestimmt irgend welche Mingel, wie unge-
eignete Abmessungen der Dampfcylinder, ungeeignete Steuerung,
ungeniigende Blasrohrwirkung, oder sie verliert Zeit beim An-
fahren. Da diese Mingel immer noch vereinzelt vorkommen,
so sei es gestattet, die wichtigsten Regeln hier zu wiederholen :

Durchmesser der Dawpfcylinder. Zur Berech-
nung desselben nimmt man der Einfachheit wegen an, dals die
gesammte Dampfarbeit im Niederdruckeylinder geleistet werde;
dessen Durchmesser berechnet sich dann aus der Formel
__2.7Z2.D
T p.h
worin 7 die dauernd zu leistende Zugkraft = 0,15 der Treib-
achsbelastung bedeutet. 7 enthdlt die #ulsere Reibung der
Locomotive, welche derjenige der Wagen gleich angenommen
werden kann, D ist der Triebraddurchmesser, p der mittlere nutz-
bare Dampfdruck (nach Abzug der innern Maschinenreibung),
h der Kolbenhub. Der Werth p hiingt von dem Querschnitts-
verhiltnisse der beiden Cylinder ab und kann nach den vor-
liegenden Erfahrungen und Indikator-Schaulinien fiir 12 at Dampf-
iiberdruck zu 5,5kg angenommen werden.

d2

Bei grofsern Locomotiven wendet man zweckmiifsiz das
Querschnittsverhiltnis der Kolben von 1:2 bis 1:2,25 an.
Bei Personen- und Schnellzuglocomotiven, deren Berechnung
meist schwierig ist, kann man einfach den Durchmesser des
Niederdruckeylinders gleich dem 11/, fachen Durchmesser der
Cylinder der vorhandenen Zwillingslocomotiven herstellen unter
sleichzeitiger Steigerung des Dampfdruckes um 1—2 at. Dabei
ist vorausgesetzt, dafls die vorhandene Locomotive richtige Ab-
messungen hat. Auch empfiehlt es sich, die Betriebsverhilt-
nisse zu beriicksichtigen, damit die Locomotiven moglichst viel
mit den giinstigen Fillungsgraden von 0,4—0,5 im Hochdruck-
cylinder arbeiten.

Der Durchmesser des Niederdruckeylinders kann notigen-
falls ohne Schwierigkeit auf 800 ™™ gebracht werden; bei inner-
halb der Riider liegenden Rahmen wird dabei eine Breite der
Locomotive, itber die Cylinderbekleidungen gemessen, von 3m
erreicht, auch bei etwas geneigter Lage der Cylinder die deutsche
Umgrenzungslinie innegehalten. Dieser grofste Cylinder ent-
spricht einer Vierkuppler-Locomotive von 60t Triebachsbelastung;
bei den gewohnlichen Vierkupplern von 54t geniigt ein solcher
von 750™™ bei Dreikupplern von 42 und 39t von 700 hbezw.
680 mm,
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Der Inhalt des Verbindungsrohres sollte nicht geringer als
derjenige des kleinen Cylinders sein, besser grofser, damit der
Gegendruck anf den kleinen Kolben nicht zu ungleichmilsig,
und Druckverluste beim Ueberstromen des Dampfes vermieden
werden.

Steuerung. Die Querschnitte der Dampfkanile im Hoch-
bezw. Niederdruckeylinder betragen zweckmilsigz 0,04 bezw.
0,07 der Fliche des Niederdruckkolbens; bei Giiterzuglocomo-
tiven konnen dieselben um 10% kleiner sein, Der schidliche
Raum ist zu 0,05 bezw. 0,07 des vom Niederdruckkolben
durchlaufenen Raumes anzunehmen.

Fir die Abmessungen der Dampfschieber werden die nach-
stehenden Verhiltniszahlen empfohlen, welche sich auf die
Breite der Dampfkaniile des Niederdruckeylinders als Einheit
beziehen. :

Schieberweg fiir die Mittelstellung der Kulissen . 1,5
Lineare Voreilung der Schieber fiir dieselbe Stellung . 0,05
Aeufsere Deckung - . . . . . . . 0,70
Innere Deckung des Hochdruckschiebers . —0,15

> » » Niederdruckschiebers .--0,04
Grofster Fiilllungsgrad vor- und rickwirts 0,75—0,80

Die Excenter und #ulseren Steuerungstheile sind fiir beide
Seiten genau gleich; fiir den Hochdruckeylinder sind einfache
Schieber, fir den Niederdruck Kanalschieber zweckmilsig. Zur
guten Ausnutzung des Dampfes, gleicher Vertheilung der Leistung
auf beide Kolben und fiir einen leichten Gang missen die
Fillungsgrade in beiden Cylindern in einem bestimmten Ver-
hiltnisse stehen und zwar mufs einer Fiillung
0,4 im Hochdruck-Cylinder, eine solche von 0,5
im Niederdruck-Cylinder entsprechen.

Zu diesem Zwecke werden die Hingestangen der Kulissen
verschieden lang ausgefihrt, so dals far den Vorwirtsgang dic
Kulisse des Hochdruckeylinders niher an der Mitte steht, als
diejenige des Niederdruckeylinders; der Unterschied der Stangen-
linge betrigtl/ ,—1/,, des Hubes.

Fir Tenderlocomotiven, welche vor- und riickwirts laufen,
ist die einfache Kuhn’sche Vorrichtung*) zweckmilsig, welche
die richtige Dampfvertheilung fiir beide Fahrrichtungen herstellt.

Um die fir die volle Leistung nothige Damplentwicklung
zu erhalten, soll die Luftverdiinnung in der Rauchkammer bei
grofserer Fahrgeschwindigkeit und voller Anstrengung der Loco-
motive etwa 100 ™™ Wassersiule betragen. Damit dieselbe ohne
zu enge Blasrohre errcicht werde, missen die Schornsteine
passende Verhiltnisse haben und der Dampfstrahl in senkrechter
Richtung aus dem Blasrohr austreten. .

Diejenigen Verbundlocomotiven, bei welchen die vor-
stehenden Bedingungen erfiillt waren, haben, soweit mir be-
kannt, ausnahmslos den zu stellenden Anforderungen entsprochen,
d. h. eine Brennstoffersparnis bei vollbelasteten Ziigen von 15
bis 209 und eine Mehrleistung von etwa 20% gegen gleich-
artige Zwillingslocomotiven erzielt. Wo diese Krfolge nicht
erreicht sind, dirfte sich daher eine eingehende Priifung der
betreffenden Locomotiven nach Mafsgabe dieser Bedingungen
empfehlen.

von

*) Organ 1889, 8. 242.
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Neue Anfahr- und Wechselvorrichtungen, Da
es nach den vorstehenden Erldnterungen in vielen Fillen zweck-
mifsig sein wird, die Verbundlocomotiven fiir lingere oder

kiirzere Zeit mit frischem Dampfe in beiden Cylindern arbeiten-

lassen zu konnen, so habe ich fiir diesen Zweck die nach-
stehend beschriebene, und auf Fig. 6 bis 8, Taf. V darge-
stellte Anfabr- und Wechselvorrichtung entworfen.

Zwischen dem Hochdruck- und dem Niederdruckeylinder
ist ein Doppelkolben K, k eingeschaltet, dessen Gehiuse bei a
mit der Ausstromung des Hochdruckeylinders, bei b mit dem
Verbindungsrohre, bei d mit dem Blasrohre und bei e mit
dem Haupt-Einstromungsrohre verbunden ist. Der Raum hinter
dem Kolben k ist durch Vermittelung eines vom Fihrerstande
aus bewegten Ventils f gleichfalls mit dem Haupt-Einstromungs-
rohre verbunden. K und k sind durch die abgesetzte Stange s,
welche durch die Abschlulsplatte p geht, mit einander ver-
bunden. Wird durch das Ventil f der Dampf binter den Kolben k
eingelassen, so stehen die Kolben K, k in der in Fig. 6,
Taf. V gezeichneten Stellung, weil die im Zwischenbehilter b
herrschende Dampfspannung den Kolben K und der Ueberdruck
auf seiner Riickseite den Kolben k auf seinen Sitz drickt.
Der aus dem Hochdruckeylinder beia eintretende Dampf stromt
bei b nach dem Niederdruckeylinder und spiiter aus diesem
nach dem Blasrohre. Die Locomotive arbeitet daher mit Ver-
bundwirkung. Wird das Ventil f geschlossen, so stromt der
hinter dem Kolben k cingeschlossene Dampf aus, der Druck
auf dessen Riickseite hort ‘anf, derjenige auf die Vorderseite
erhilt das Uebergewicht iber den auf K lastenden Druck,
und verschiebt beide Kolben bis in die Stellung Fig. 7, Taf. V,
in welcher die Durchstrémung des frischen Dampfes von e nach

dem Raume b beginnt. Da die Stellung der Doppelkolben von
' diesem Augenblicke an durch das Gleichgewicht des auf beide
Kolben ausgeiibten Dampfdruckes bestimmt wird, so stellen sich
dieselben derart ein und regeln den Durchfluls des frischen
Dampfes von e nach b so, dals die Dampfspannung bei b, welche
auf den Kolben K driickt, sich zu derjenigen bei e, welche auf k
wirkt, annihernd umgekehrt wie die Flichen der Kolben
verhilt. Die Kolben wirken also als Druckverminderungsvor-
richtung, sodals dem Niederdruckeylinder frischer Dampf von
entsprechend verminderter Spannung zugefiithrt und ein gleich-
milsiges Arbeiten beider Dampfkolben erreicht wird. Der aus
dem Hochdruckeylinder bei a austretende Dampf gelangt durch
d nach dem Blasrohre; die Locomotive arbeitet also mit frischem
Dampfe und freier Ausstromung in beiden Cylindern.

Wird die Zustromung hinter den Kolben K wieder geoffuet,
so nimmt der Druck auf die Rickseite von k rasch zu und
beide Kolben gehen in die Stellung Fig. 6, Taf. V zurtick,
sodafs die Verbundwirkung wieder hergestellt wird. Der Wechsel
kann jederzeit und wihrend der Fahrt geschehen.

Die dargestellte schwierige Gestalt des Gehiduses wurde
infolge der Anbringung an einer vorhandenen Locomotive nothig;
bei neuen Locomotiven kann das Gehiuse einfacher gestaltet
werden.

Die Anwendung dieser verhiltnismiifsig einfachen und billig
zu unterhaltenden Vorrichtung diirfte der Verbundlocomotive
mit 2 Cylindern weitere Verwendungsgebiete 6ffnen und dieselbe
zu Leistungen befihigen, fiir welche man dieselbe bisher weniger
geeignet hielt, bezw. welche die Anwendung von 3—4 Cylindern

nothig machten.

Besetzung der Locomotiven mit mehrfachen Mannschaften.

Von Ch. Schifer, Kgl. Eisenbahn-Director zu Trier.

In der Regel wird als erste Bedingung fur die Doppel-
besetzung von Locomotiven das Vorhandensein von Nachtdienst
angenommen.™)

Unter Umstinden lifst sich aber auch ohne das Vorhanden-
sein von vollstindigem Nachtdienst eine mehrfache Besetzung
der Locomotiven durchfithren, und zwar dann, wenn der Tages-
dienst der Locomotiven sich so regeln und in zwei Theile theilen
lifst, dafs anf jeden Theil etwa 9—11 Stunden Dienst fallen
und etwa eine Stunde Ruhe far die Instandsetzung der Loco-
motive und fir den Uebergang von einer Fahrt auf die andere
verbleibt. : .

Auch lassen sich zuweilen, obgleich die Fahrbezirke der
Locomotiven und die Fahrpline nicht immer so gelegt werden
konnen, dafs sich Locomotivfahrten von wiinschenswerther oder
von zuldssiger Dauer ohne weiteres ergeben, die fiir die Doppel-
besetzung geeigneten Tagesfalirten von anndhernd regelmilfsiger

*) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbaln-Verwaliungen 1892,
No. 33.

Dauer aussondern, und, sofern sic nicht allein in die Tageszeit
vor Mittag, sondern auch in diejenige nach Mittag fallen, der-
art aneinander reihen, dals eine Doppelbesetzung der Locomo-
tiven eintreten kann.

Kommen indessen regelmilsige Tagesfahrten von etwa
10 stiindiger Dauer nur vereinzelt vor, oder liegen dieselben
fiir die Doppelbesetzung ohne das Vorhandensein von Nachtdienst
ungiinstig, also etwa in der Zeit von 6 Uhr Vormittags bis 6
Ubr Nachmittags, so werden dieselben in der Regel besser mit
lingeren Fahrten, die sich wohl selten ganz vermeiden lassen,
abwechselnd gefaliren, weil die kiirzeren Fahrten zur Erleichte-
rung des Dienstes dienen konnen und vor und nach denselben,
wie an den eigentlichen Ruhetagen eine gewisse Dereitschaft
zum Fahren von Bedarfsziigen oder als Ersatz fiir schadhafte
Locomotiven verbleibt.

Eine gute Doppelbesetzung entsteht z. B., wenn der Vor-
mittagsdienst etwa 9 Stunden und der Nachmittagsdienst etwa
11 Stonden betriigt, und die Locomotive zum Heimathsbahu-
hofe Mittags und Abends zuriickkehrt. Hieran kann sich ein




Dienst anschliefsen oder in besonderer Reihe gefalhren werden,
indem Nachmittags die Locomotive abfihrt, um am anderen
Tage nach der Vormittags erfolgten Riickkehr, mit der zweiten
Mannschaft besetzt Nachmittags wieder abzufahren. Nach er-
folgter Riickkehr am dritten Tage kann dieselbe wieder von |

i Diensteintheilung fiir die
Mitter-
nacht
121 2 3 4 5 6 7 8 9 1w 1

Mittag
12

der ersten Mannschaft fiir eine Nachmittagsfahrt ibernommen
werden und am vierten Tage wieder von der zweiten Mann-
schaft, wie in der nachstehenden Darstellung angegeben ist.

In dieser hat jedesmal die zweite Fahrt der Locomotive
das Zeichen T erhalten.

Locomotiv-Mannschaften. i
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Die Fahrten werden in folgender Reihenfolge geleistet :
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Wie aus der Darstellung ersichtlich ist, betrigt die Dienst-
dauer der Locomotiven téglich etwa 17—20 Stunden, die der
Mannschaften dagegen nur etwa 10 Stunden, wobei zu beriick-
sichtigen bleibt, dals der Dienst durch Uebernachtungen meist
etwas erschwert wird.

Obgleich kein vollstéindiger Nachtdienst vorhanden ist, sind
z. B. doch in einem Falle 8 Giterzug-Locomotiven doppelt be-
setzt und es wird von diesen 8 doppelt besetzten Locomotiven
etwa diesclbe Fahrtlinge monatlich geleistet, wie von 16 ein-
fach besetaten Gitterzug-Locomotiven mit starker Leistung. Die
Reile der 16 einfach besetzten Giterzug-Locomotiven lilst sich
aber nicht in eine solche von 8 mit doppelten Mannschaften
verwandeln, weil die Fahrpline der Ziige den Bediirfnissen ent-
sprechend gelegt sind, und uicht ohne weiteres geindert werden
koénnen,

Giterzug-Locomotiv-Fahrten von einer Tagesleistung von
235 km, die im Bezirke Trier bei Besetzung der Locomotiven
mit einfacher Mannschaft mehrfach vorkommen — nach Seite 160
der Beilage des Kalenders fiir Eisenbahn-Techniker betrigt die
grofste Leistung eines Fahrers an einem Tage 200 km bei Giter-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XXX. Band.

1. Heft 1893.

R

ziigen —, lassen indessen eine Doppelbesetzung auch deshalb
nicht immer zu, weil nach einer fir derartige Leistungen er-
forderlichen, etwa 141/, stindigen Gesammtdienstzeit, wovon etwa
11 Stunden Fahrdienst, eine mehrere Stunden dauernde Rei-
nigung und Instandsetzung der Locomotive am Heimathsorte
erfolgen muls, und zu einer zweiten Fahrt von angemessener
Dauer zu wenig Zeit bleibt. Auf Nebenbahnen lilst sich in
manchen Fillen ebenfalls eine gute Diensteintheilung durch
Doppelbesetzung anordnen.

Betrigt der tédgliche Dienst nicht mehr als 16 Stunden,
so ist eine Doppelbesetzung jedoch nicht erforderlich; es wird
seit etwa 10 Jahren eine 1!/ ,fache Besetzung derart durch-
gefithrt, dafs eine Locomotive aulser mit dem Locomotivfiihrer
mit zwei Heizern besetzt wird, von denen wenigstens einer die
Berechtigung zum Fiithren der Locomotive haben muls. Der
Locomotivfihrer sowohl, als auch die Dleiden Heizer erhalten
abwechselnd an jedem dritten Tage Ruhe. Der Tagesdienst
2 X 16

3

betrigt == 10%/; Stunden, oder monatlich 320 Stunden

Im diesseitigen Bezirke sind 20 Loco-
4

fir jeden einzelnen.



motiven mit 37 Locomotivfihrern und Heizern mit Trfolg
besetat.

Es dorfte noch Beachtung verdienen, dafs die Doppel-
besetzung in Saarbriicken im Verschiebdienste schon vor etwa
20 Jahren zeitweise durchgefithrt worden ist.

Nicht selten miissen die Locomotiven mit einfacher Be-
setzung in den Zeiten stidrkeren Giterverkehres oder wegen
Mangels an Locomotiven zum Fahren von Bedarfsziigen an ihren
Ruhetagen durch Ablosungs-Mannschaften besetzt werden, wo-
durch meijst stirkere Leistungen erzielt werden, als bei der
eigentlichen Doppelbesetzung. Hierans folgt, dafls immerhin eine
gewisse Umsicht bei der Doppelbesetzung geboten ist, obwohl
sich durch dieselbe zuweilen ein geregelterer Dienst erreichen
ldfst, damit nicht in den Zeiten stdrkeren Verkehres die empfind-
lichsten Verlegenheiten dadurch entstehen, dafs der Bestand an
Locomotiven auf eine zu kleine Zahl heruntergedriickt ist.

Im Giterzugdienste des Betriebsamtes Trier werden monat-
lich seit vielen Jahren hiufig 5000 bis 6000 km von einer
Locomotive geleistet, in einzelnen Fillen noch daritber hinaus,
und im Personenzugdienste kamen im Sommer 1891 wibrend
der Dauer der Pilgerfahrten monatliche Leistungen von mehr
als 7000 km gegen etwa 5000 km des gewohnlichen Dienstes
vor, ohne dals Nachtdienst vorhanden gewesen wire; die grifste
Leistung einer Personenzug-Locomotive betrug im September
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1891 7851 km, wihrend die Leistungen der Giterzug-Loco-
motiven der eigentlichen Pilgerziige und der Giterziige nur
vereinzelt iber 4300 km betrugen. Immerhin sind jedoch
die ortlichen Verhiltnisse von bedeutendem Einflusse auf die
kilometrischen Leistungen und der Dienst darf nicht ohne
weiteres nach der Zahl der Kilometer beurtheilt werden.

Die Berechnung der Nebeneinnahmen der Locomotivmann-
schaften lafst sich der Doppelbesetzung entsprechend einrichten
und darf kein Hindernis sein, wenn die Finrichtung an sich
gut ist. Die Vertheilung der Ersparnisvergiitungen erfolgt nach
der kilometrischen Leistung der Mannschaften der einzelnen
Locomotiven ; das Materialbuch bleibt bei der Locomotive, wih-
rend jeder Fithrer oder Heizer I. Classe ein Kilometerbuch
erhilt.

Beztiglich der Ausbesserungsbediirftigkeit der Locomotiven
ist zn bemerken, dafs sie naturgemils nicht unbeeinflulst von
der Leistung sein kann.

Die Reinigung der mehrfach Lesetzten Locomotiven erfolgt
unter Umistinden nicht durch einen, sondern durch melrere
Locomotivputzer. Sind z. B. 4 Locomotiven zu reinigen, so
erhdlt nicht jeder Putzer eine Locomotive, sondern die 3 oder
4 erforderlichen Putzer rein'igen zusammen eine Locomotive
nach der andern, diejenige zuerst, die zuerst wieder in Dienst
geht.

Schleifsupport mit schwebendem Vorgelege.

Von H. Tichy, Ingenieur in Neu-Sandec.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. VI.)

Zum Planschleifen harter Flichen an Lagergleitbacken,
oder Lagergehiusen von Locomotiven, zum Abrichten von Fih-
rungslinealen und dergleichien Arbeiten wird mit Vortheil ein
Schleifwerkzeug verwendet, das man an einer gewohnlichen
Planhobelmaschine mit beweglichem Tische an Stelle des Messer-
supportes anbringt.

Fir den Antrieb der Schleifsupportwelle ist ein beson-
deres, schwebendes Vorgelege nothig, welches die Verstellung
der Schleifsupportwelle sammt dem zugehorigen Ricmen in
lothrechtem Sinne ermoglicht. Gewohnlich wird das schwebende
Vorgelege mit Gewichts-Ausgleichung hergestellt, so dals der
vom Vorgelege zum Schleifsupport fithrende Riemen bei jeder
Verstellung der Schleifsupportwelle nach auf- oder abwirts stets
gespannt bleibt.

Eine rasch umlaufende und dabei frei schwebende Welle,
wie sie bei dieser Art von Vorgelegen vorkommt, ist jedoch
nie frei von Schwankungen und Erschiitterungen, die aunf die
Regelmiifsigkeit des Antriebes sowohl, wie auch auf die In-
standhaltung des Vorgeleges und der Riemen keinen giinstigen
Einfluls wben.

Im. vorliegenden Falle wurde ein schwebendes Vorgelege
ohne Gewichtsausgleichung angeordnet, welches ein beliebiges
Nachspannen des Riemens zulifst und einen vollkommen ruhigen
Gang des Vorgeleges gewiihrleistet.

Wie aus Fig. 1 und 2, Taf. VI ersichtlich, besteht dieses
Vorgelege aus zwei coulissenartig geformten Héngestiitzen, in

welchen die Vorgelegswelle sammt Riemenscheiben und Riemen-
trommel beweglich gelagert und mittels einer von unten aus
zu bedienenden Spannvorrichtung gehoben oder gesenkt, ein
beliebiges Spannen des Riemens ermdoglicht.

Zum Schleifen einer Fliche geniigt ein einmaliges Ein-
stellen des Vorgeleges mittels Spannvorrichtung; das Nach-
stellen des Schleifwerkzeuges wihrend der Arbeit, welches nur
eine ganz unbedeutende Verschiebung von wenigen Millimetern
erfordert, gestattet in der Regel schon die Dehnbarkeit des
Riemens.

Der Riemen, welcher von der Kraftwelle aus die Vorlege-
welle antreibt, hat eine unverinderliche Linge, daher ist die
Form der Coulissen ein Kreisbogen, dessen Mittelpunkt in der
Kraftwelle liegt.

Die Vorgelegewelle hingt an zwei Pendeln, welche von
einer Welle aus anniibernd in der durch die Coulissen vorge-
schriebenen Richtung anf- und abwirts bewegt werden konnen.
Zur Bewegung der Welle und der Pendel sammt Vorgelege
dient eine Spindel, welche mittels einer Stange nebst zwei
allseitig beweglichen Gelenken von unten aus gedacht werden
kann.

Die Vorgelegewelle macht 537, die Schleifscheibe 2166
Umliufe in der Minute.

Der Schleifsupport ist in Fig. 8 und 4, Taf. VI dargestellt.

Die Schaltung des Schleifsupportes erfolgt selbstthitig durch
die Hobelmaschine, wie bei gewohnlichen Messersupporten.
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Die Wirkungen des Gestinge-Gewichtes beim Eisenbahn-Oberbau.

Die Anregung der Frage beziiglich des Einflusses des
Schienengewichtes auf die feste Lage des Schienengestinges im
Centralblatte der Bauverwaltung 1892, No. 7 u. ff., verdient
besondere Beachtung wegen der "Richtigstellung der weitver-
breiteten, irrigen Ansicht, dals allein die Vermehrung des
Schienengewichtes, ohne eine solche des Widerstandsmomentes,
schon zur Erhohung der sichern Gleislage beitrage; haupt-
sdchlich ist letzteres von Einflufs, wie man aus folgender
Ueberlegung erkennt. Ist P die Last der Achse, R der mitt-
lere Widerstand*) der Bettung gegen die Stofsschwelle beim
Befahren durch P und G das in Frage kommende Gewicht
des Gestiinges, so hingt die Beschleunigungskraft, welche die

P—-R
Durchbiegung erzeugt, ab von der Grosse pra® deren Ansatz
i X

zeigt, wie gering der Einfluls von G ist, da bei allen vor-
kommenden Oberbauten, selbst den schwersten, G gegen P sehr
klein ist, und wohl iiberhaupt nicht soweit gesteigert werden
kann, dals es einen wirklichen Einfluls ausiibt. Dagegen bietet
die Vergrofserung von R, d. h. eine sehr feste Unterstiitzung
der Stofsschwellen, ein Mittel, den obigen Ausdruck und damit
die Durchbiegung am Stofse zu verringern, was zu erreichen
ist, indem man z. B. einen unelastischen Erdsattel unter beiden
Stofsschwellen und dem Stofse stehen lifst, auf dem die ersteren
fest aufruben, oder die Stolsschwellen noch besser durch eine
Betonunterlage stiitzt. Schon jetzt hat eine besonders feste
Unterbettung der Stofse mit Steinschlag gute Ergebnisse in der
angedenteten Richtung geliefert, was fiir die Richtigkeit der
vorgeschlagenen Malsregel spricht.

Noch ein anderer Umstand weist auf die Zweckmifsigkeit
einer solchen Anordnung hin; wegen des geringern Wider-
standsmomentes des Gleises am Stofse sinken die Schwellen an
dieser Stelle tiefer in den Untergrund ein, als die Mittel-
schwellen, infolge dessen entwickelt sich eine Entwisserung des
Gleises nach dem Stofse zu, dort stets grofse Mengen Wasser,
Sand und Schlamm zusammenziehend ; dies kanu durch Ableitung
der Entwisserung nach der Mitte der Schiene hin mit Hiilfe des
undurchldssigen Sattels unter dem Stofse vermieden werden. So
wird auch der starken Abnutzung der Laschen gesteuert, welche
bei dem grofsen Wege, den sie beim Auf- und Niedergange zuriick-
zulegen haben, mit dem an die Bertihrungsflichen gelangenden
Sande eine vorziigliche Schleif-Vorrichtung bilden. Nur die
Zimmermann’sche Lasche mit den getheilten Palsstiicken
gestattet ein regelrechtes Nachziehen bei ungleicher Abnutzung
der Laschen, und sie ergiebt daher theoretisch eine feste Ver-
bindung; da jedoch die Abnutzung hier ein hiufigeres Nach-
zichen erfordern wiirde, so ist es auch bei diesen und allgemein
angezeigt, durch das obige Hilfsmittel die Laschen in loth-

*) Unter Berficksichtigung der durch das Widerstandsmoment
der Schiene von der Nachbarschwelle aufgenommenen Antheils.

rechtem Sinne nach Moglichkeit zu entlasten*) und ihnen haupt-
siichlich die Aufgabe der Verbindung in wagerechtem Sinne
zuzuweisen. Ein Versuch nach dieser Richtung wiirde siclk vor
Allem da empfehlen, wo einem Gleise mit kurzen Schienen und
stark abgenutzten Laschen grolsere Festigkeit und eine sicherere
Lage gegeben werden soll; es wire dann nur nothig, die
Stofsschwellen durch einen Betonklotz zu unterstitzen, welches
den Widerstand gegen das Kinsinken durch Vergrofserung der
Auflagefliche erheblich vermehrt.

Noch moge an dieser Stelle der giinstige FEinfluls der
langen Schienen aunf das ruhige Fahren betont werden, der
hiiufig den gleichzeitig schweren, also widerstandsfiahigen Schienen
allein zugeschrieben wird. Sehr allmilig ist man bei uns von
Schienenlingen von 4% durch alle Zwischenstufen bis auf 9=
gelangt, wihrend man trotz grofseren Gewichtes der Schienen-
einheit in anderen Landern Schienenlingen von 12™ allgemein,
in seltenen Fillen 14™ anwendet. In England hat man neuer-
dings mit Erfolg versucht, Schienen von 18™ Léinge zu ver-
legen, und es scheint dies die anzustrebende Grenze zu sein,
da dieses Mals der gewGhnlichen Walzlinge entspricht. Die
der Anwendung so langer Schienen entgegen stehenden Be-
denken, nidmlich zu grofses Gewicht der einzelnen Schiene und
zu grofse Stolsfuge sind ohne Belang; auf der Gotthardbahn
sind Schienen von 12 ™ und 528 kg Gewicht**} in Gebrauch,
welche beim Verlegen und Befahren keinerlei Anstinde ergeben.
Beziiglich der Stolsfuge ist selbst bei Verlingerung der Schienen
auf 18D ein ungiinstiger Einfluls nicht zu befiirchten, da der
zugehorigen Fuge von hochstens 18 =@ Weite eine Einsenkung
des dariber rollenden Rades von weniger als 1™™ entspricht;
auch ist durch Versuche im Osnabriicker Stahlwerke festgestellt
worden, dals eine inmitten der Schiene ausgehobelte, ziemlich
weite I'uge keinerlei Stolswirkung beim Befabren ergiebt, dals
also letztere lediglich von der starken Einsenkung der Stofs-
verbindung herrithrt. Es ist auch kaum zu rechtfertigen, dafls
die langgewalzten Schienen aus nebensichlichen Grinden an der
besten Stelle zerschnitten werden, und so die Anzahl der Stofse
verdoppelt wird, welche die Ursache des Unbehagens der Reisen-
den und den hauptsichlichsten Grund fiir die rasche Zerstorung
der Betriebsmittel und des Gleises bilden. Die Verlingerung
der Schienen in Verbindung mit einer zweckmilsigen Her-
stellung des Stofses wiirde zur Sicherheit und Verbilligung des
Betriebes wesentlich beitragen und endlich die Fabel von der Noth-

wendigkeit der Vermehrung des Schienengewichtes beseitigen.
Fr.

*) Vergl. Tragfihigkeit der Giterwagen (Zeitg. d. Ver. D. Eisen-
bahn-Verw. 1891, No. 7).

**) Fast doppelt so schwer, als die Preuflsische Normalsch'ene
von 9m; dafls unginstige Beanspruchungen beim Verlegen nicht be-
firchtet werden, ergiebt sich aus der Verwendung von 12m langen
Schienen von nur 25 kg Gewicht fiir das Meter bei der Schweizerischen
Nordostbahn.

4%
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Zeichnerische Bestimmung der zusammengehirigen Fiillungsgrade in beiden Cylindern der
Verbundlocomotiven von Maschinen-Inspector Bruun.

Erwiderung von A. Halfmann, Kénigl. Regierungsbaumeister zu Saarbriicken.

Der im Organe 1892, Seite 107 abgedruckte Aufsatz
gleicher Ueberschrift giebt Veranlassung zu folgender Erwiderung:
Bei Voraussetzung des Mariotte’schen Gesetzes
Dampf-Ausdehnung und -Zusammenpressung ist die Arbeit in
den beiden Cylindern der Verbundmaschine mit unter 90° ver-

setzten Kurbeln nicht durch die angewendete einfache Formel :
4, gy, ™0 e —p. |
7 h plxl(l——lnxl)~psjbeaw. 1 12{p5x2(1 Inx,) Dy |
ausdriickbar. Bel Vernachldssigung der schidlichen Riéume ist
diese Formel entwickelt aus der theoretischen Dampfdruck-
Schaulinie gewohnlicher Eincylinder- Maschinen, welche die

nachstehende Form zeigt (Fig. 2).

fiir

Fig. 2.
704
¢ Theoretische
Druckschaulinie
einer gewdhnlichen

Locomotive.

T SO I

Nulllinie

[

Die theoretische Schaulinie des Hochdruckeylinders einer
Verbunddampfmaschine ist aber von der Gestalt der Fig. 3
und daher, wie ein Blick auf die Abbildung zeigt, nicht durch
obige einfache Formel ausdriickbar,

Fig. 3.
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Dasselbe ist der Fall fir die Arbeit des Dampfes im
Niederdruckeylinder, dessen theoretische Dampfdruck-Schaulinie
die Gestalt der Fig. 4 hat.

Fig. 4.
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Herr Bruun bezeichnet nun die Spannung im Verbinder
mit p,, offenbar die Spannung, welche im Verbinder und grofsen

Cylinder in dem Augenblicke herrscht, wo die Dampfausdelinung
im letzteren eingeleitet werden soll. Die Dampfspannung p,
am Ende der Dampfdehnung im kleinen Cylinder ist also von
p; verschieden, bedeutet daher Spannungsabfall bei Ein-
tritt des Dampfes aus dem Hochdruckeylinder in den Ver-

binder. Die aufgestellte Gleichung nun: p, = p,x,n bedeutet
aber, da
1, 1 2
= 2= 2.2 ist
X2 12 3 I 11 d12 3
Pe-li . d2=p; .1 .dy%

d. b. Dampfdruck am Ende des Hubes des Hochdruckkolbens
mal Hochdruckeylinder-Inhalt =— Dampfdruck am Ende des
Volldampfabschnittes im Niederdruckeylinder mal dem ent-
sprechenden Niederdruck-Cylinder-Inhalt. Diese Gleichung, auf
welche sich nachher die weitere Entwickelung aufbaut, kann
aber nicht mit Hilfe des Mariotte’schen Gesetzes hergeleitet
werden, wie folgende Betrachtung lehrt.

Am Ende des Hubes des Hochdruckkolbens tritt der Dampf
vom Drucke p, in den Verbinder vom Rauminhalte V aber.
Herrscht in diesem ein von p, verschiedemer Dampfdruck, so
tritt nach irgend welchem Gesetze ein Spannungsabfall ein und
der mittlere sich ergebende Dampfdruck sei p,, welcher also

d 2
einen Raum von ( e L V) Cubikeinheiten fullt.

4
Augenblicke, wo der Hochdruckkolben die Hilfte seines Weges

zuriickgelegt hat, wird der Niederdruckeylinder
gegen den Verbinder gedffnet. Der Druck, welcher
einen Augenblick vorher im Verbinder und Hochdruckeylinder
herrschte, sei py; derselbe findet sich aus der Gleichung:

nd,? ad? 1
Py ( 1 I, + V) = Py <—74~L- 51 —|—V>.

Der Dampf vom Druck py mischt sich nun mit dem im
schiidlichen Raume des Niederdruckcylinders befindlichen, es
moge ein mittlerer Dampfdruck p, sich ergeben, der den Raum

d; 2 1 - - .
(%1— 51 + V4 m2> einnimmt. Der Dampf wird nun zu-

niichst noch weiter zusammengeprelst und beginnt dann sich
Wir betrachten den Augenblick:

In dem

auszudehnen.
1) wo der Hochdruckeylinder vom Verbinder vor dem Nieder-
druckeylinder abgeschlossen wird,
2) wo der Niederdruckeylinder vor dem Hochdruckeylinder
abgeschlossen wird.

Im ersteren Falle moge der Enddruck mit p, bezeichnet
werden und es findet sich die Grélse des Druckes aus Gleichung:

ad, 21 rd? ad,?
Dann dehnt sich nachher die Dampfmenge

: 2
Pu <V+ m, + ";_12u>
weiter aus bis zum Abschlusse des Niederdruckeylinders und
es wird erhalten:



2
ad,

Py <V + m, »i_ T ]2\1) = Py <V —}— m, + qu 1 )
/

Im zweiten IFalle, wenn der Niederdruckcylinder vor dem
Hochdruckcylinder gegen den Ver binder abgeschlossen wi1d folgt

o <£d ll—*‘v"l— m2>_p5{ is—{—V-}—mz-{—E

Nimmt man nun an, dafs der Spannungsabfall vernach-
lissigt, dals also py == py; Py =p, gesetzt werden kann, dafs
ferner m, = Null ist, so folgt:

2 1, }
“u

Py 1y

wd,?
1

’ \

24 ]7

f

I ,
l v

v Z

und: p,

ZuJ =Py
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wenn der Hochdruckeylinder frither als der Niederdruckeylinder
gegen den Velbinden abschliefst. Anderenfalls ergi‘ebt sich:
{p < L —{—V>_.p.}<ﬂi d 120>.
Gleichung 1 und 2 sind die bei den gemachten Voraus-
setzungen sich ergebenden Schlufsgleichungen.
Die von Herrn Bruun gefolgerte Gleichung ergiebt sich

7d,* 1 —}—V> gesetzt wird,

13

aus Gl 2 nur, wenn: pZV__pJ\

und mir ist kein Grund erfindlich, warum das gerade der Fall
sein soll.

Die Grundlagen des Verfahrens sind also meines Erachtens
nicht haltbar und konnen zu richtigen Ergebnissen nicht fihren.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Die neuen vom Bundesrathe erlassenen Vorschrilten fiiv den Bau
und Betrieb der Eisenbahnen Peutschlands.

Die schon seit lingerer Zeit erwarteten neuen gesetzlichen
Vorschriften fiir Bau und Betrieb der deutschen Eisenbahnen
sind nunmehr vom Bundesrathe beschlossen und durch Bekannt-
machung des Reichskanzlers vom 5. Juli im Reichsgesetzblatte
verdffentlicht. Sic sollen am 1. Januar 1893 in Kraft treten
und umfassen:

1. Die Betriebsordnung fir die Haupteisenbahnen
Deutschliands als Ersatz des bisherigen Bahnpolizei-
reglements;

. die Signalordnung fiir die Eisenbahnen Deutsch-
lands; i

die Normen fiir den Bau und die Ausriistung

der Haupteisenbahnen Deutschlands;

. die Bahnordnung fir die Nebeneisenbahnen
Deutschlands, welche an Stelle der im Wesentlichen
mit gleicher Ueberschrift verselienen bisherigen Vorschriften
treten;

. die Bestimmungen #@ber die Befdhigung der
Eisenbahnbetriebsbeamten.

<

Die Aenderungen der Vorschriften 1—4 sind zum Theil |

tiefgreifender Art und verdienen in ihren wichtigsten Punkten
eine nihere Erorterung.

Im Anschlusse an die neuesten technischen Verein-
barungen vom 1. Januar 1889 sind in der neuen Betriebs-
ordnung fir die Haupteisenbahnen und in der Bahnord-
nung fir Nebenbahnen Deutschlands die Bestimmungen iiber
die in den Ziigen bereit zu haltende Bremskraft von Grund
aus umgestaltet. Wihrend bisher auf den Haupteisenbahnen
nur zwischen Personen- und Giiterziigen unterschieden, und nur
6 verschiedene Neigungsgruppen zu Grunde gelegt waren, auf
den Nebenbahnen aber einfach die Vorschriften fir die Giter-
ziige der Haupteisenbahnen galten, ist die Bremskraft fur die

Folge auf Haupt- wie Nebenbahnen nach Mafsgabe ‘der Ge-
schwindigkeit der Zigeund der Neigung der Bahn
zu bemessen. In besonderen Verzeichnissen ist fur Hauptbahnen
nach Abstufungen von 5 zu 5 km bei Geschwindigkeiten von
25 bis 50 km sowie von 10 zu 10 km bei hoheren Geschwindig-
keiten, und fiir Nebenbahnen fir die Geschwindigkeiten von
15, 20, 30 und 40 km, sowie far beide Bahngattungen nach
Abstufungen von 2,5 zu 259/, des Steigungsverhiltnisses, die
bei Hauptbahnen bis 1:40, bei Nebenbahnen bis 1:25 reichen,
angegeben, der wievielte Theil von je 100 Wagenachsen zu
bremsen ist. Dabei wird eine unbeladene Giiterwagenachse als
halbe Achse gerechnet, grundsétzlich aber nicht mehr zwischen
Personen- und Giterziigen, Haupt- und Nebenbahnen unter-
schieden. Als malsgebende Fahrgeschwindigkeit ist dabei die-
jenige anzunehmen, die der Zug auf der betreffenden Strecke
hochstens erreichen darf. Fir Zwischenwerthe ist in Abweichung
von den technischen Vereinbarungen nicht zu mitteln, sondern
es ist die grolste der fiir die anschliefsenden Grenzwerthe mals-
gebenden Bremszahlen zu wihlen.

Hingt somit die bereit zu haltende Bremskraft von der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ab, so darf umgekehrt auch
diese nur zur Anwendung kommen, wenn die ihr entsprechende
Bremszahl thatsdchlich vorhanden ist; Bremskraft und Fahr-
geschwindigkeit stehen somit in enger Wechsel-
beziehung. Ist z. B. aus irgend einem Grunde die vorhandene
Bremszahl fiir die stéirkste Neigung und die planmiifsige Fahr-
geschwindigkeit zu gering, so muls letztere auf der stiirksten
Neigung der geringeren Bremskraft entsprechend ermilsigt
werden, aber nur hier, auf allen schwicher geneigten Strecken
nicht, sie kann vielmebr auf letzteren nach Bedarf zur Wieder-
einbringung der Zeitverluste bis zur itberhaupt zulissigen Hochst-
geschwindigkeit gesteigert werden. Daraus ergiebt sich die
Nothwendigkeit, den Zug- und Stationsbeamten aufser der der
Bremszahl eines jeden Zuges zu Grunde gelegten Geschwindig-



keit auch die von Station zu Station zuldssige kiirzeste
Fahrzeit des Zuges anzugeben. Diese theoretisch richtigen
und fiir die Betriebssicherheit wie geordnete Betriebsverhilt-
nisse gleich wichtigen Bestimmungen sind allerdings fiir die
praktische Handhabung nicht leicht, wenn nicht fiir jede Station
je nach den ortlichen Verhiltnissen Sonderbestimmungen erlassen
werden, die den Stationsbeamten selbst die Mihe abnehmen,
ihrerseits besondere Rechnungen anzustellen. Aber wenn hieraus
auch fir die Betriebsbehdrden eine nicht unbedeutende, im
iibrigen meist nur einmalige Mehrarbeit entspringt, so muls
diese zur Erhohung der Betriebssicherheit ebenso willig iiber-
nommen werden, wie die aus den neuen Vorschriften fiir starke
Neigungen und grofse Geschwindigkeiten sich ergebende Be-
reitstellung einer wesentlich erhshten Bremskraft.

Die zulissige Fahrgeschwindigkeit richtet sich,
aulser nach der vorhandenen Bremskraft, nach der Gattung des
Zuges, der Bauart der Locomotiven und der Gestalt der Bahn-
Neigung und -Krimmung. Sie betrdgt fir Giterziige wie
bisher »im Aligemeinen« 45 km/St., kann aber unter besonders
giinstigen Verhiiltnissen mit Genehmigung der Aufsichtsbehorde
auf 50, 55 und 60 km/St. erhoht werden, wenn die Zugstiirke
100, 80 und 60 Wagenachsen nicht iibersteigt. Fir Personen-
zige sind die bisher giltigen Grenzwerthe von 60 km/St. bei
Ziugen ohne durchgedende Bremsen, — und von 90 km/St. fiir
Zige mit besonders giinstigen Verhéltnissen — beibehalten, da-
gegen der bisherige Grenzwerth von 75 km/St. fiir Zige mit
durchgehenden Bremsen auf 80 km/St. erhoht worden. So
lebhaft diese Erhohung auch zu begrifsen ist, so sehr ist
zu bedauern, dafs nicht auch das Mals von 90 km eine Ver-
mehrung erfahren hat. Die zuldssigen Hochstgeschwindiglkeiten
erleiden aber noch eine wesentliche Einschrinkung durch die
neuen Bestimmungen iiber deren Ermifsigungen in Gefillen und
Steigungen. Gegeniiber der bisherigen Vorschrift in Neigungen
von mehr als 1:200 und in Krimmungen von weniger als 1000 ®
Halbmesser die Geschwindigkeit »angemessen« zu verringern,
ist nimlich das an sich sehr richtige Verfahren angewendet,
fir bestimmte Gefille von 1:400 an und fir Kriimmungen von
vorgenanntem Halbmesser an auch bestimmte Hochstge-
schwindigkeiten zuzulassen. Fiir die Gefille sind die zuléssigen
Grenzwerthe auch kaum zu gering, bei 1:100 z. B. 75 km/St.;
anders liegt die Sache aber in den Kriimmungen, wo z. B. bei
500, 400, 300 ™ Halbmesser demnichst als Hochstgeschwindig-
keiten nur 65, 60 und 55 km/St. zugelassen werden. Viele
mittel- und stiddeutsche Bahnen werden dadurch wohl zu einer
Verlangsamung einiger Ziige gezwungen werden, ohne dals ein
zwingender Grund hierfiir einzusehen ist, denn bei ausreichender
Schieneniiberhdhung, besonders aber bei Betriebsmitteln mit
Drehgestellen und Lenkachsen konnten gewils die bisher that-
sichlich vorgekommenen grofseren Geschwindigkeiten auch in
solchen Bbgen beibehalten werden. Hier wire es wohl tiber-
haupt am richtigsten gewesen, fir Ziige mit steifachsigen Fahr-
zeugen und solchen mit Drehgestellen u. s. w. verschiedene
Geschwindigkeiten zuzulassen.

Die Fahrgeschwindigkeit der Nebenbahnziige ist un-
veriindert geblieben, es ist aber als weitere Erleichterung zu-
gestanden, dals die Ziige von melr als 30 bis zu 40 km/St.

30

Geschwindigkeit statt 20 Achsen deren 26 fiilhren dirfen, und
dals die letzten 12 Achsen eines solchen Zuges der durch-
gehenden Bremsen entbehren kénnen. Ferner ist zu bemerken,
dafs sowohl bei Haupt-, wie bei Nebeneisenbahnen die zulissige
Hochstgeschwindigkeit auch dann beibehalten werden darf, wenn
die durchgehenden Bremsen ungangbar werden, die erforder-
liche Bremszahl aber von Hand bedient wird. Auch ist hervor-
zuheben, dafs durchgehende Bremsen selbstthitig sein, und nieht
allein vom Locomotivfithrer, sondern auch von jeder Wagen-
abtheilung aus miissen in Gang gesetzt werden konmen.

Als weitere wesentliche Neuerungen der Betriebs- wie der
Bahnordnung fir Haupt- und Nebenbahnen sind zu nennen:

Die Forderung, dafs die Umgrenzung des lichten Raumes
fiir die Gleise der freien Strecke auch fir die Ein- und Aus-
fahrtgleise der Ziige mit Personenbeforderung gilt; die Bestim-
mung, dafls neue Wagen erst nach erfolgreicher Untersuchung in
Betrieb genommen werden dirfen, dals aber Giiterwagen statt
der bisherigen 2jihrigen nur einer 3jihrigen Untersuchungs-
frist unterliegen, sowie eine bestimmte Erklirung des Begriffs
»Aufsichtsbehorde«, der in diesen Verordnungen eine grofse
Rolle spielt, bisher aber jeder bestimmten Klarstellung entbehrte.

Ferner enthiilt die Betriebsordnung die sehr segensreiche,
aber weitgreifende Forderung, dafs nicht nur die erste, sondern
alle »innerhalb eines Bahnhofes oder einer Haltestelle
liegenden Weichen, welche von ein- oder durchfahrenden Per-
sonenziigen im regelmilsigen Betriebe gegen die Zungenspitze
befahren werden, durch Signalvorrichtungen gesichert sein«
miissen, derart, dafs Signale und Weichen in gegenseitiger Ab-
hingigkeit stehen, die Fahrstralsen also gegen gefihrliche Storun-
gen und Einwirkungen von anderen Gleisen ber gesichert sind.
Da aufserdem auch dem dienstthuenden Stationsbeamten die Mog-
lichkeit gegeben sein soll, sich von der richtigen Stellung von
Weichen, die von einem Stellwerke aus gestellt oder verriegelt
und von einem Zuge durchfahren werden, bei Ertheilung
der Erlaubnis zur Ein-, Aus- oder Durchfahrt des Zuges durch
Signale, die mit den Weichen in Anhédngigkeit stehen, oder auf
andere geeignete Weise zu iiberzeugen, so werden die Stell-
werke und Sicherungsanlagen auf vielen Bahnhofen und
Haltestellen einer weitern Verbreitung und Vervollkommuung
entgegengehen, zum Nutzen der Betriebssicherheit. Nur erscheint
die Fassung: »bei Ertheilung der Erlaubnis« kaum bestimmt
genug. Soll dies heilsen unmittelbar vor oder nach der Er-
theilung? Im ersteren Falle wiirden z. B. selbst sehr voll-
kommene Stellwerksanlagen der Vorschrift nicht geniigen, da
erst mit Ausfihrung des erhaltenen Befehles die richtige
Weichenstellung durch das gezogene Signal festgelegt und sicht-
bar dargestellt wird.

Auch zur Frleichterung des Betriebes der Haupt- und
der Nebenbahnen fiir sich und im Anschlusse an Hauptbahnen
sind in der Betriebsordnung und der Bahnordnung einige Be-
stimmungen enthalten. Zunideclst bediirfen Nebenbahnziige, die
auf Hauptbahnen ubergehen, keiner Zugleine, auch sind er-
leichternde Bestimmungen iber die Mitfihrung von Schutzwagen
und Schneepfligen auf Hauptbahnen bei Ziigen mit weniger als
45 und 30 km/St. Geschwindigkeit erlassen. Auch ist in der
Bahnordnung bestimmt, dals die Betriebsmittel der Nebenbahnen



nur dann den Normen fiir Hauptbahnen zu entsprechen haben,
wenn die Nebenbahnziige mehr als 30 km/St. Geschwindigkeit
haben, oder die Nebenbahufahrzeuge in Zige der Hauptbahn
cingestellt, oder zur Beforderung deren Zige benutzt werden.
In den Normen selbst lautet die fragliche Bestimmung aller-
dings in sofern weitergehend, als dort verlangt ist, dals die
Betriebsmittel der Nebenbahnen den Normen fir Hauptbahnen
zu entsprechen haben, wenn die Betriebsmittel der Nebenbahn
auf die Hauptbahn ibergehen, aber es darf wohl angenommen
werden, dals dieser allerdings recht bedauerliche und wohl ver-
meidliche Widerspruch nur ein in der Ausdrucksweise liegender,
und dafs die Vorschrift der Bahnordnung als die mehr Erleich-
terungen gewdlirende malsgebend ist.

Anderseits sind allerdings in der Bahnordnung auch ver-
schirfende Bestimmungen enthalten, aber sie miissen fiir einen
gesicherten Betrieb als nothwendig erklirt werden und sie be-
lasten den Nebenbahnbetrieb nicht in storender Weise. So die
Vorschrift der Kennzeichnung unfahrbarer oder langsam zu
befahrender Strecken durch besonderer Signale, die Sicherung
beweglicher Briicken und die Kennzeichnung der Annniherung
unbewachter Wegetibergiinge durch besondere Merkmale, soge-
nannte stumme Wirter, '

Schliefslich ist hinsichtlich der Bahnordnung noch die fiir
die Eisenbahnverwaltung sehr werthvolle Aufnahme mehrerer
Bestimmungen fir das Publikum aus der Betriebsordnung fiir
Hauptbahnen za nennen, durch welche Ordnung und Betriebs-
sicherheit besser und vollkommener aufrecht erhalten werden
konnen, als dies bisher ohne besondere Polizeiverordnungen
méglich war. Denn bisher war nicht einmal das Betreten der
Baln, ja der Gleise, wo diese auf besonderem Korper liegen,
bei Nebenbahnen verboten.

Die neuen Normen fir Haupteisenbahnen schlielsen sich
im Wesentlichen an die neuen technischen Vereinbarungen and
das internationale Abkommen iiher die technische Einheit an;
so in den Vorschriften tber die Spurerweiterung, die Um-
grenzungslinien des lichten Raumes und fiir die Betriebsmittel,
die Ricksichtnahme auf das Durchfahren von Kriimmungen, die
Bestimmung wie der Spielraum fir die Spurkrinze ermittelt
werden soll u. s. w.

Von wesentllichem Nutzen kann die Bestimmung werden,
wonach mit hoherer Genehmigung fiir bewegliche Theile
an Fahrzeugen eine Ueberschreitung der Umgren-
zung des lichten Raumes statthaft ist. Dadurch
konnen Destrebungen, wie die von Feldmann*), der mittels
eines besonderen Zugschlulsstabes jederzeit das Vorhandensein
und die Stellung des Schlusses des Zuges scharf und zuverlissig
anzeigen will, behufs Erhohung der Betriebssicherheit wesent-
lich gefordert werden.

Leider ist dagegen hinsichtlich des zulissigen hochsten
Raddruckes und der Tragfihigkeit des Gleises eine Erhohung
nicht eingetreten. Solche wire aber fir den Bau leistungs-
fihigerer Locomotiven erwiinscht gewesen. Allerdings ist hin-
sichtlich dieser fiir ungekuppelte und zwei gekuppelte Locomotiven
eine hohere Kolbengeschwindigkeit, als bisher gestattet, allein

*} Organ 1892, Seite 100.

es wirc doch wohl angiingig gewesen, auch zu einem hoheren
Raddrucke iiberzugehen. Denn da die Normen in ihren bahn-
baulichen Vorschriften allgemein nur fir Neubauten und um-
fassende Umbauten alter Anlagen gelten, so wire hier die Ein-
fihrung einer grofseren Tragfihigkeit des Gleises ohne Weiteres
moglich gewesen, und bei den Betriebsmitteln hiitte wohl un-
schwer eine Bestimmung Platz finden konnen, dals Fahrzeuge
mit grofserm Raddrucke als 7t nur aunf Strecken mit erhéhter
Gleistragfihigkeit zunlissig sind. Thatsdchlich sind auch um-
fassende Vorarbeiten dariber im Gange, ob und inwieweit auf
alten Schnellzugslinien ein erhdhter Raddruck zugelassen werden
kann, und ein solcher wird auch fir Schnellzugslinien in nicht
zu ferner Zeit kommen. Warum also nicht schon in den neuen
Normen auf diese Thatsachen Riicksicht nehmen ?

Die neue Signalordnung ist in wichtigen Punkten von
Grund aus umgestaitet.

Zuniichst ist das bisherige » Frontmachen« der Bahnwirter
als Zeichen ungehinderter Fahrt weggefallen, dafiir sind aber
Stockscheiben und -Laternen mit vorgeschriebener Form und
Farbe zur Absperrung und Kennzeichnung unfahrbarer oder
langsam zu befahrender Strecken eingefithrt.  Auch ist fiur die
Weichensignale, die bisher besonderer Vorschriften entbehrten,
verlangt, dals sie sowohl bei Tage wie bei Nacht durch die
Form, nicht durch die Farbe, besonders nicht durch rothes
oder griines Licht dargestellt werden sollen. Ebenso ist fir
die Vorsignale Form und Farbe bestimmt; ein Tagessignal ist
fir die das unrichtige Gleis befahrenden Ziige vorgeschrieben;
zur Vermeidung des vielen storenden Pfeifens mit der Loco-
motivpfeife ist deren Ersatz durch Hornsignale zugelassen und
die Zeichen mit der Stationsglocke, die jedenfalls eher zur
Beunruhigung als zur Zurechtweisung der Reisenden dienen,
sind ginzlich beseitigt. Alle diese Neuerungen sind gewils
segensreich.

Die grundsitzlich wichtigste Aenderung betrifft aber die
Signale am Signalmaste. Die bisherige Unterscheidung
zwischen Block- und Bahnhofsabschlufstelegraphen und Ausfahrts-
signalen ist gefallen, es giebt nur noch einheitliche Signale
am Signalmaste, die sich bei Tage von den bisherigen Formen
nicht unterscheiden und bei Dunkelheit stefs rothes Licht bei
Haltstellung und grines Licht bei Fahvtstellung dem Zuge
entgegen zeigen. Demgemifs sind auch die Strecken- und
Bahnsteigtelegraphen aus der Signalordnung verschwunden. Das
weifse Licht ist also als eigentliches Signal gliicklicher Weise
beseitigt, und wenn auch das grine Licht sowohl fiir die un-
gehinderte freie Fahrt, wie als Vorsichts- und Langsamfahr-
sighal — Vorsignale, Langsamfahrstocklaternen — dient, so
liegt doch in den neuen Bestimmungen ein wesentlicher Fort-
schritt gegentiber den bisherigen. Dieser wird mnoch dadarch
erhoht, dals alle Signallaternen auch als Ricklichter sichtbar
sein miissen, und zwar in Halt- und Vorsichtsstellung als volles
weifses Licht, in Fahrtstellung als mattgeblendetes, aber
gleichfalls weilses, sogen. Sternlicht, wobei die eigentlichen
Halt- und Fahrsignale und die Vorsignale gleichmilsig behan-
delt sind. Es ist also auch das grine Licht als Ricklicht
fallen gelassen. Es mag zwar unter Umstinden schwierig sein,
das volle weifse vom Sternlicht immer zuverldssig zu unter-
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scheiden, daraus kann aber kaum Gefahr entstehen, da diese
Lichter niemals fiir das Zugpersonal gelten. Aulserdem stehen
aber in den Blockwerken, elektrischen Riickmeldern, TFall-
scheiben u. s. w. so vielerlei Mittel zu Gebote, den Bahnhofs-
beamten die Stellung der Signale zuverldssig anzuzeigen, dafs
Milsstinde aus der etwaigen Undeutlichkeit des vollen weilsen
und des Sternlichtes kaum entspringen konnen.

Hinsichtlich der mehrfliigeligen Signale sieht die Signal-
ordnung 3 an demselben Maste untereinander stehende
Fligel und Laternen vor, deren Bedeutung der bisherigen ent-
spricht. In Haltstellung ist dem Zuge entgegen nur der oberste
Flagel (die oberste Laterne) wagerecht (roth), nach riickwirts
aber miissen alle Laternen volles weifses Licht zeigen. Dabei
sollen die Signale am Signalmaste sowohl als Einfahrts-, Aus-
fahrts- und Blocksignale, wie auch zur Deckung einzelner
Gleise oder Gleisbezirke innerhalb der Stationen und
Deckung aller Gefahrpunkte (Abzweigungen, Drehbriicken u.s. w.)
dienen. Wir haben also ein vollkommen einheitliches Signal
erhalten und da von den sogenannten Wegesignalen auch in
der neuen Signalordnung nirgends die Rede ist, so mufs wohl
angenommen werden, dals auch diese fiir die Folge in Gestalt
und Farbengebung den neuen Vorschriften angepafst werden
sollen, was bisher vielfach nicht der Fall war.

Es wire wohl zu wiinschen gewesen, dafs bei Frlals der
neuen Vorschriften in vollkommenerer Weise als bisher Zu-
sammengehdriges auch zusammengefalst worden wire. Leider
ist das in der Betriebsordnung fiir Hauptbahnen und der Bahn-
ordnung fitr Nebenbahnen nicht geschehen, vielmehr ist im
‘Wesentlichen die Lisherige Eintheilung sogar bis zu den gleichen
Paragraphennummern beibehalten, obgleich diese recht viel zu
wiinschen iibrig lafst. Es ist ja allerdings in gewisser Hinsicht,
besonders zur Zeit der Neueinfithrung, bequem, die neue Be-
stimmung genau unter demselben § zu finden, unter dem die
alte stand, aber da die alte FEintheilung anerkanntermafsen
nicht unerhebliche Mingel besitzt, wire fir die dauernde Hand-
habung eine rein der Sache entsprechende Neueintheilung doch
richtiger gewesen.

zar

Dagegen mufls anderseits freudig anerkannt werden, dafs
nicht nur die formale Neufassung, die sich u. A. auch eifrig
bemiiht, entbehrliche Fremdwdrter auszumerzen, sondern ganz
besonders die sachliche Gestaltung der neuen Vorschriften einen
unverkennbaren Fortschritt im deutschen Eisenbahnwesen dar-
stellt, der demselben sicher zu weiterer segensreicher Entfaltung
verhelfen wird. Blum.

Die Niederlindischen Staatshalmen auf Sumaira.
(Revue générale des chemins de fer 1891, Juli.)
In der Nihe von Port Emma, an der Stidkiiste von Sumatra,

haben sich reiche Lager einer sehr reinen Koble gefunden;
zugleich sind die umgebenden Landstriche sehr stark bevolkert

o

und haben eine starke Ausfuhr von Kaffee und Reis, eine er-
hebliche Einfuhr von Salz und Petroleum. Die hauptsichlichsten
Kohlenlager liegen etwa 250 ™ iber dem Meere, werden aber
von der Kiiste durch einen IHohenzug getrennt, dessen niedrigste
Pisse von Subang und Padang-Pandjang 1123 ™ und 773 @
iiber dem Meere liegen.

Zu diesen Hohenverhiiltnissen kommt erschwerend die vul-
kanische Beschaffenheit des Landes. Die Mangelhaftigkeit der
vorhandenen Verkehrsmittel liefs aber die Erbauung einer Eisen-
balhn nothwendig erscheinen, mit derén Vorarbeiten der Director
der Hollindischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Cluysenaer,
beanftragt wurde. Die Vorarbeiten ergaben die Ueberschreitung
des Padang-Pandjang-Passes als die giinstigere Linienfahrung
und 1887 wurde der Ingenieur Yzerman von der Nieder-
lindisch-Indischen Regierung mit der Ausfilhrung beauftragt.
1891 im Sommer war die Strecke bis Padang-Pahdjang mit
71 km Linge in endgiiltigem, die von dort bis Fort-de-Kock
mit 19 km Linge und bis zu 920 ™ steigend in vorlidufigem
Betriebe. Die ganze Netzlinge mit zwei sich in Padang-Pand-
jang trennenden Zweigen ist 177 km.

Genaue Berechnungen der Anlage- und Betriebskosten er-
gaben, dals eine Bahn mit glatten Schienen, einem Tunnel von
825 ™ Linge und eingelegten Zahnstangenstrecken am vortheil-
haftesten sei. 124 km haben glatte Schienen mit hdchstens
23%.0,583km Riggenbach’sche Zahnstange mit hdchstens
80 9/, Steigung. Bei einer je nach den Kritmmungen von 1067
bis 1091 ™™ gchwankenden Spur kommen Bogen bis zu 150 ™
Halbmesser vor, jedoch sind die in der Geraden zuldssigen
Steigungen bei '

500 ™ Kriimmungshalbmesser um 1°/,, ermilsigt,

400 « « « 2 « «
300 « « « 3 « «
250 « « « 4 « «
200 « « <« b« «
150 « < <« 6 <« «

Die Steigungsverhiltnisse sind auf verschiedenen Strecken
sehr verschieden und man hat das Zuggewicht von hochstens
180t ohne Locomotive auf den Strecken bis 8 9/ , Steigung,
auf den steileren durch Theilung so abgestuft, dals man dem
Gelidnde entsprechend verschiedene stirkste Steigungen fir die
verschiedenen Abschnitte festsetzen konnte.

Der Oberbau ist der Post’sche®) mit eingeschniirten
eisernen Querschwellen, und der von Herrn Post zusammen-
gestellte Bericht enthilt sehr beachtenswerthe Angaben iber
alle Theile der Bauausfiihrung, welche sehr erhebliche Erd- und
Tunnelbauten umfafst. Unter den Kunstbauten ist besonders
eine Bogenbriicke iiber den Amnei-Flufs von 56 ™ Weite ohne
Scheitelgelenk zu erwihnen, deren Bogen einen versteifenden
Fahrbalntrager mit 68 0/, Steigung und Zahnstange tragt.

*) Organ 1887, S. 108.
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Bahun-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Flektrische Gesteinsbohrer.

(Engineering News 1892, August, 8. 171 und 178. Mit Abbillungen.)

Mit dem elektrischen Gesteinsbohrer der Edison
General Electric Co. von N. Marvin sind in den zwei letzten
Jahren im Ganzen gute Erfahrungen gemacht, nachdem die
anfinglich hervorgetretenen Mingel durch allmilige Verbes-
serungen beseitigt sind.
an den elektrischen Bohrer stellt, sind: Handhabung durch
hochstens 3 Mann, Leistung gleich der eines Prefsluftbohrers,
der 8 bis 10 Pferdestiirken braucht, eine Zusammensetzung,
einfach genug, um auch von einem in der Elektrotechnik un-
bewanderten Handwerker in Ordnung gehalten werden
konnen, durch Schlamm wund Wasserbespritzung unbeeinflulste
Wirkung, Sicherheit gegen Verletzung durch Feuer, hinreichen-
der Widerstand auch gegeniiber der rohesten Behandlung und
Zusammensetzung aus Stoffen, die bhei der Arbeit durch Er-
schiitterungen ihr Gefiige nicht dndern. Die Quelle giebt ver-
schiedene Entwickelungsstufen des Bobrers an, von denen die
ilteste zum ersten Male im Mai 1891 in der Black Bear-Mine
arbeitete; die neueste ist in den Hauptpunkten die folgende:

zu

Der Bohrer selbst besteht ganz aus geschmiedetem Stahle,
hat vorn einen kriftigen Kopf mit Loch- und Druckschraube
zum Einsetzen des Meifsels, dann folgt ein diinnerer Hals,
weleher durch den stopfbiichsenartigen Abschluls des Bohrer-
gehduses tritt und lang genug ist, um den 16 bis 18,5 cm
langen Bohrerhub frei zu lassen; hinter dem Halse folgt ein
stirkercr hohler Korper, in welchen hinten ein besonderer Ring
mit Ziigen nach Art eines Geschiitzlanfes eingesetzt ist. In
diese Ziige greifen die schraubenformigen Vorsprimge des die
Drehung erzwingenden, in der Hoblung des Bohrers steckenden
Korpers ein, welcher im hinteren Boden des Gehduses so fest
gemacht ist, dafs er sich nur nach einer Seite drehen und
nicht vorgezogen werden kann; beim Vorschnellen dreht der
Bobrer den Drehkérper im hinteren Geh&useboden, beim Riick-
gange steht der Drehkorper fest, der Bohrer mufs sich also
drehen. Aufserdem liegt hinter dem Ende des hohlen Bohrer-
theiles noch eine Feder im hinteren Gehduseende, welche den
Rickstofs aufnimmt. Das Gehiuse enthilt um den Bohrer die
Wickelung zweier, hintereinander liegender und in der Mitte
leitend verbundener Solenoide, welche in beiden gleichgerichtet
ist, s0 dals wechselweiser Eintritt entgegengesetzter Strome in
beide Solenoide den als Kern auftretenden Bohrer, ohme seine
Polaritdt zu &ndern, vor- bezw. zuriicktreiben. Diese Solenoide
sind aus quadratischem Kupferdralte auf ein Messingrohr ge-
wickelt, auf das als Endabschlisse der beiden Wickelungen
4 ringformige Messingplatten anfgelothet sind. Diese Spule ist
mit Glimmer ausgekleidet, ebenso wird der Draht der Wickelung
mit Glimmer abgesondert und schliefslich wird eine Glimmer-
decke um die ganze Wickelung gelegt, worauf wieder zwei
Messingrohre als fulserer Abschluls auf die 4 Ringe gelsthet
werden. Das anfiinglich zu weiche Loth wird jetzt so hart
genommen, dafs auch die grofste Erhitzung kein Schmelzen er-

Die Anforderungen, welche Marvin

zielen kann. Die Solenoide sind also gegen Nisse und Aus-
brennen vollig geschiitzt. Bohrer, Drehvorrichtung, Feder und
Wickelungen sind schliefslich durch ein an einem Ende ge-
schlossenes, am anderen den Bohrerhals durch einen moglichst
dichten Verschluls austreten lassendes, etwa 18 cm weites Siede-
rohr eingehiillt, das die Anschlulsklemmen der Stromleitung,
sowie die Stellschraube im Gestellschlitten und die Theile zar
Lagerung in diesem Schlitten triigt. Die Stromleitung erfolgt
so, dafs er bald das hintere Solenoid, bald das vordere in
entgegengesetzter Richtung durchiduft. Bei den &lteren Bohrern
wechselte der Strom bei 7,5 bis 10 em Hub und 17 kg Gewicht
des Bohrers 600 Mal in der Minute, gab also 10 Schlige in
der Secunde, bei den neuesten ist die Hubzahl bei 16 cm bis
18,5 cm Hub und 36 kg Gewicht auf 380 in der Minute ver-
mindert, weil die Locher so besser schlammfrei gehalten werden
konnten.

Die Stromfiihrung erfolgt in verschiedenen, in der Quelle
erérterten Weisen, voun denen hier nur zwei erwibnt werden
mogen, Auf der Achse der Armatur einer Dynamomaschine
fiir Gleichstrom sitzen abgesondert eine im ganzen und eine
im halben Umfange leitende Scheibe, welche mit entgegen-
gesetzten Punkten der Armatur leitend verbunden sind. Auf
der im halben Umfange leitenden Scheibe gleiten zwei Birsten,
welche mit den dufseren Enden der beiden Bohrer-Solenocide
verbunden sind, auf der im ganzen Umfange leitenden eine mit
der mittleren Verbindungsleitung beider Solenoide verbundenen
Feder; wenn also die Dynamomaschine liuft, so wird durch
die volle Scheibe der Strom der Verbindungsstelle beider Sole-
noide stdndig zugefiihrt, durch die halbe aber abwechselnd am
dufseren Ende nur des einen oder anderen Solenoids abge-
nommen. Zur Zeit wird also immer nur das eine der Solenoide
wirksam sein, und zwar ist die Stromrichtung in beiden eine
solche, dals das eine den Bohrer vorschnellt, das andere zu-
riickzieht, ohne dafs dessen Polaritdt gedindert wiirde. Somit
macht der Bohrer grade so viele Hiibe, wie die Dynamomaschine
Umdrehungen.

Da es nun aber nicht vortheilhaft ist, den Bohrer mit
mehr als 400 Schliigen in der Minute stofsen zu lassen, diese
Geschwindigkeit aber fiir die Dynamomaschine reichlich niedrig
ist, so entstand trotz der grofsen Einfachheit der oben be-
schriebenen Stromleitung der Wunsch, den Bohrergang von der
Umlaufszahl der Dynamomaschine unabhiingig zu machen. Das
ist erreicht, indem man, die entgegengesetzten Enden der Armatur
der Dynamomaschine nicht durch feste Leitungen mit dem vollen
und halben Ringe verband, sondern diese Leitungen mit einem
Paare umlaufender Biirsten an die Dynamomaschine legte,
welches auf der Achse der ganzen und halben Leitungsscheiben
befestigt ist, so dafs nun die Anzahl der Bohrschlige nur noch
von der Umlaufszahl der Biirstenwelle, nicht von der Dynamo-
maschine abhiingig ist.

Die Leistungen der neueren Maschinen dieser Art sollen
sehr befriedigende sein. Der Einwurf, dals man die Abluft
der Luftbohrer zur Liftung néthig habe, ist deshalb hinfillig,
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weil, wenn dberhaupt Liiftung erforderlich ist, diesec mit der
Bobrluft doch nur in den seltensten Fillen in gentigender Weise
geleistet werden kann.

Ein Diamantbohrer der General-Electric Co.
verwendet die Elektricitit weniger unmittelbar. Der Bohrer
ist eigentlich ein Prefswasserbohrer, hinter dem auf einem Holz-
geriiste eine Druckpumpe zur Erzeugung von 53 1 Prelswasser
von 10,5 at Spannnung in der Minute aufgestellt ist. Das
Wasser bewegt den Bohrer, wie es auch den ganzen Bohr-
cylinder nachstellt und das Bohrloch spiilt. Die eigentliche
Bohrmaschine kann nach Ldsung der Kuppelschraube mit dem
Bolrer leicht zur Seite gedreht werden, um den Bohrer aus
dem Loche ziehen zu kinnen. Zu diesem Zwecke befindet sich
iiber der Pumpe im Gestelle eine Windentrommel, welche durch
eine Klauenkuppelung an die elektrische Antriebsmaschine ge-
kuppelt und zum Ausziehen des Bohrers benutzt werden kann.

Bei Versuchen in den Schenectady-Werken wurden mit
verschiedenen Pressungen folgende Ergebnisse in dichtem Granit
erzielt :

Pressung in at o 8,45 5,27 2,46
Krforderliche Zahl von Minuten fiir
30,5 cm DBohrtiefe 3 6 16
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Die New-York- umd New-Jersey-Briicke,
(Railroad Gazette 1892, 8. January

Unter dem Namen New-York & New-Jersey Bridge Co. hat
sich eine Gesellschaft gebildet, welche in den Staaten New-York
und New-Jersey Freibriefe zur Erbauung einer {iir 8 Eisenbahn-
Gleise bestimmten Briicke fiber den Hudson-Strom (auch North-
River im Gegensatz zu dem schon iiberbriickten East-River ge-
nannt) erworben hat. Der von dem Ingenieur Clarke®)
herrihrende Entwurf mit Kragtragern soll demnichst verdffent-
licht werden. Fir die Griindung der Landpfeiler ist kirzlich
auf beiden Ufern der erste Spatenstich gethan. Jedoch ist
dieses nur eine Formsache, da die Gesellschaft erst einen Krei-
brief von dem Bundes-Congrefls und Genehmigung der Pline
durch die Strom-Baubehorde erlangen mufs, bevor sie die Siche-
rung der erforderlichen Geldmittel von ungefihr 168 Mill. M.
und den Bauanfang betreiben kann. Pi.

¥) Ein anderer Entwurf und zwar der einer Hangebriicke fiir
14 Eisenbahngleise von 3000' (915 m) Spannweite, welche weiter unter-
halb den Strom iiberschreitet, riihrt bekanntlich von dem Ingenieur
Gustav Lindenthal her und ist bereits durch einen Freibrief des
Bundes-Congresses, sowie durch eine Entscheidung der Strom-Behérde
genehmigt.

Bahn-Oberbda u.

Der Dreilasehen-Schienens(ofs,

(Engineering News 1892, August, 8. 175. Mit Abbildungen; Railroad
Gazette 1892, Mai. S. 341)

Der bekannte Oberbau-Ingenieur Clark Fisher, dem
die nordamerikanischen Bahnen bereits mehrere bewihrte Ge-
danken tber die Verbesserung des Stofses der breitfiilsigen
Schiene verdanken, hat sich bemiiht, eine Stolsverbindung seinen
Grundanschauungen: Verhinderung der lothrechten Verschiebung
der Schienenfufskanten im Stofse, entsprechend, jedoch so herzu-
stellen, dafs dem gegen seinen Briickenstofs*) erhobenen Vor-
wurfe der von jener der gewdhnlichen Schwellen abweichenden
Hohenlage der Stofsschwellen begegnet wird.
Der in Fig. 5 dargestellte Stols giebt den
Grundgedanken der Stofsbriicke auf und setzt
drei Laschen stumpf zwischen die Stols-
schwellen, welche den Schienenkopf freilassen,
sich glatt an den Steg legen, namentlich
aber den Fufls mit einem kriftigen Kasten
ganz umhtillen, welcher durch drei Biigelschrauben mit je zwei
Muttern fest geschlossen wird. Der mittlere, stirkste Bolzen
greift durch die ausgeklinkten Xcken des Schienenfulses, so
zusammen mit den beiden Stegbolzen das Wandern verhindernd,
und wird unten um die untere Rippe der Bodenplatte gefithrt.
Die beiden schwiicheren Biigelbolzen sind nahe dem Laschen-
ende unten in den Steg der Bodenlasche eingelassen, so dals
in der Mitte dic volle Widerstandsfihiglkeit zur Geltung kommt,.
Bei festem Schlusse der Bolzen konnen in der That lothrechte

Fig. 5.

*) Organ 1891, 8. 172 und die dort angegebenen Quellen.

Bewegungen der Schienenenden gegeneinander nicht vorkommen.
Wagerechte Verschiebungen sind dadurch verhindert, dals die
beiden oberen Laschen die Bodenlasche mit genau schliefsenden
Rindern umgreifen.

Bedenklich erscheint bei dieser Anordnung, dals die
Laschen an sich gar nicht, vielmehr nur durch den vollkommen
dichten Schlufs der drei Bigelbolzen zum Tragen kommen, dafs
also das geringste Schlottern der Bolzen die Uebertragung der
Biegungsmomente aufhebt und sofort die lothrechte Bewegung
der Schienenenden gegeneinander gestattet. In der Aufgabe
der Briickenwirkung der unteren Platte scheint uns daher eine
entschiedene Verschlechterung zu liegen.

Die Bewezungen der Eisenbahnschiemen und deren Verbindung
mit den Holzschwellen.
_(Zeitschrift fiir Bauwesen 1892, Heft IV—VI)
(Hierzu Zeichnung Fig. 9, Taf. V.)

Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector Briuning berichtet
iiber umfassende Versuche, die er iiber die Bewegungen der
Eisenbahnschienen unter der Einwirkung der dariiber rollenden
Betriebslasten angestellt hat. Durch besondere, in der Quelle
dargestellte Gerithe wurden die seitlichen und die senkrechten
Bewegungen der Schienen gemessen, sowohl in der Geraden,
wie in verschiedenen Gleisbdgen, bis herab zum Weichenstrange
von 190 ™ Halbmesser und bei Zuggeschwindigkeiten von 20
bis zu 85 km/St. Die bemerkenswerthesten Ergebnisse vieler
Hunderte dieser Messungen sind in natiirlicher Grofse dargestellt.
Es ergiebt sich daraus, dafs die Seitenbewegungen der Schienen
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im Allgemeinen sehr klein sind, und Brduning hat durch
weitere Versuche tber den unmittelbaren Einfluls der Seiten-
driicke auf die Standsicherheit der Schienen gegen Kippen fest-
gestellt, dals die Breitfulsschiene schon allein durch ihre Form
einen geniigenden Grad von Standsicherleit besitzt, um in der
Regel alle anf sie einwirkenden seitlichen Kriifte auch obne
besondere Vorrichtungen gegen seitliches Kippen sicher auf-
nehmen zu koénnen. Ferner geht aus den Ergebnissen der Mes-
sungen hervor, dals die grofseren Geschwindigkeiten nicht regel-
mifsig die Seitenbewegungen der Schienen erhéhen, und dals
diese in einzelnen Fillen eingetretene Erhohung an sich uner-
heblich ist.

Die mitgetheilten Messungsergebnisse beziehen sich simnt-
lich nicht auf Schienenstéfse, da hier wegen der stidrkeren Lr-
schiitterungen die Messungen die erwiinschte Genauigkeit nicht
erreichten; immerhin will Bréuning festgestellt haben, dafs
bei guten Winkellaschen die Seitenbewegungen der Schienen
an den Stofsen geringer sind, als an den sonstigen Stellen.

Die senkrechten Bewegungen der Schienen fiithren besonders
beim Holzschwellengleise zu einer Lockerung der Befestigungs-
mittel und dadurch zum Verschleisse dieser und der Schwellen.
Brduning schligt daher eine neue Befestigung der Schiene
auf Holzschwellen durch starke Unterlagsplatten, Klemmplatten,
federnde Zwischenlager und Holzschwellenschrauben mit beson-
derem Gewinde fitr eine die Klemmplatten niederdrickende
Mutter vor (Fig. 9 auf Taf. V), um auf diese Weise auch
bei Holzschwellen dieselbe gute und dauerhafte Befestigung
zwischen Schiene und Schwelle zu erhalten, die bei dem besseren
Eisenquerschwellenbau erreicht ist. Er glanbt Unterlagsplatten
und Klemmplatten bei ihrer grolsen Stirke aus Gulseisen her-
stellen zun koénnen. B—m.

Die Bedingungen einer dauerhaften Schienenstofsverbindung.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, S. 8, 24 u. 34.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 10 u. 11, Taf. V.)

Alle Schienenstolsverbindungen, dic das Ausdehnen und
Verkiirzen der Schienen bei Wirmefinderungen nicht verhin-
dern, konnen, wenn von der Reibung abgesehen wird, nur
winkelrecht auf der Gleisachse stehende Krifte ibertragen.
Diese Krifte sind aber iiber eine gewisse endliche Linge der
Schienenenden vertheilt, wihrend sie sich bei der ununter-
brochienen Schiene nur tiber ein unendlich kleines Lingenstiick
erstreccken und z. Th. der Gleisachse gleichgerichtet sind; es
kann also innerhalb der von dem wirksamen Theile der Stols-

. . . |
verbindung cingenommenen Strecke des Schienenstranges unter

keinen Umstidnden dieselbe Art und Grofse der Beanspruchung

und Forméinderung eintreten, wie bei ununterbrochener Schiene.
Laschenverbindungen, die eine »vollkommene Continuitdt« her-
stellen, sind also nicht moglich, mag man hierunter nun eine
Bedingung der Festigkeit, oder der Forminderung, oder beides
verstehen.

Die grofse Schidlichkeit etwaiger Spielriume in den An-
lageflichen der Stofsverbindungstheile sind von Zimmermann
schon in seinem DBuche itber die Berechnung des Eisenbahn-
oberbaues rechnerisch nachgewiesen, sie sind aber auch aus
der Erfahrung nur allzusehr bestitigt. Die ungleiche Ab-
nutzung der Laschen tritt in Folge der Verschiedenheit in der
Grofse der Krifte iberall nach verhiltnismilsig - kurzer Zeit
ein; die Laschen werden an ihren Enden und an den Schienen-
enden wesentlich rascher verschlissen als an den anderen Theilen,
ebenso die Schienen selbst an den zugehorigen Anlageflichen,
und solch’.eine Laschenverbindung verhindert weder die Form-
inderungen — besonders nicht Absidtze in der Schienenlauf-
fliche — noch bietet sie die nothwendige Festigkeit. Zimmer-
mann bringt mehrere der Erfahrung entnommene thatséichliche
Beispiele dieser Art in der Quelle in zeichnerischer Darstellung
zur Anschauung.

Eine Schienenstolsverbindung, die die schidlichen Spiel-
riume in den Anlageflichen unwirksam machen soll, mufs also
so eingerichtet sein, dafs diese Spielrdume durch Nach-
stellen der Befestigungsmittel beseitigt werden
konnen, oder mit anderen Worten es muls durch Anordnung
zum Theil beweglicher, nachstellbarer Arbeitsleisten dafur
gesorgt werden, dafs sich Schienen und Verbindungskorper nur
in den nach der statischen Wirkung nothwendigen Stellen, hier
aber dauernd fest beriihren.

Zimmermann schligt zur Erreichung dieses Zweckes
zwei — ihm patentirte — Stolsverbindungen vor, eine mit
Seitenlaschen und Keilplatten und eine mit Fufls-
lasche und Klammern (Fig. 10 u. 11, Taf. V). Bei der
ersten Bauart berithren die Doppelwinkellaschen L (Fig. 10,
Taf. V) nur den Schienenfufs, aber auch diesen nur in kuarzen
Arbeitsleisten, wihrend die nachstellbaren Keilplatten (S)
die Verbindung mit dem Schienenkopfe und den Seitenlaschen
herstellen. Die Seitenlaschen liegen fest am Schienenstege an,
um seitlichen Verschiebungen entgegen zu wirken. Die zweite
Bauart (Fig. 11, Taf. V) sieht von der Anordnung von
Seitenlaschen ganz ab, verwendet vielmehr ein als Fulslasche
dienendes Schienenstiick unter dem Stolse, das durch Zwischen-
sticke P und nachstellbare Klammern S, sowie die Bolzen K
mit den zusammenstolsenden Schienen fest verbunden ist.

B—m.

Bahnhofs-Einrichtungen.

v. Korinski’s Trocken-Vorrichtung fiir feuchte und neue
Gebdudemauern,

Um Neubauten, sowie feuchte, alte Gebdude schnell und
grimdlich auszutrocknen, eine Malsnahme, - die bei der eiligen
Errichtung der Balinhofshochbauten besonders hiiufig erforder-
lich wird, hat der Architekt 8. v. Korinski cine Verbesse-
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rung der Verwendung der Kokefeuer angegeben. Das Ver-
fahren 1ist seitens des preulsischen Cultusministeriums ge-
prift und dabei sind so giinstige Ergebnisse erzielt, dals
wir den betreffenden Bericht des Herrn Dr. Petri vom Konig-
lichen Hygienischen Institut zu Berlin hierunter auszugsweise
mittheilen,

ot



Die Vorrichtung fiihrt die Aulsenluft in besonderen Rohren
durch ein Kokefeuer in den zu trocknenden Raum, in denen sie
erhitzt wird. Die erhitzte Luft bespiilt die Flichen der Riume
uud geht mit Wasser gesittigt unter das von ihr gespeiste
Kokefeuer und mit den Verbrennungsgasen durch ein besonderes
Rohr wieder nach aufsen. Bei den Versuchen des Dr. Petri
wurden 6 so ausgestattete Kokekorbe in 3 Ridumen von zu-
sammen 186 cbm fassenden Riumen, 4 Korbe in einem 74,3 cbm
grofsen Raume und 2 Korbe in einem 118,38 cbm grofsen Raume
je wihrend 84 Stunden in Betrieb gehalten, wobei je 6 Korbe
in 84 Stunden 45 hl Koke verbrannten. Die so erreichte Aus-
trocknung ging iber das zu verlangende Mafs weit hinaus. Die
Wiinde waren besonders feucht, da mehrere Wochen lang das
Grundwasser 50 cm hoch im Keller gestanden hatte.

Gemessen wurde die Wirme der Luft und der Winde,
der Luftwechsel und der Wassergehalt der Winde vor und
nach der Trocknung. Die Wirme betrung in der Luft 1139,
1329 114° und 1599 C. Die Innenflichen der Wiande zeigten
unter der Decke 109 © bis 1419 C., mitten 108 % bis 154° C.,
unten 108 ° bis 1159 C. Einen Stein tief in der Mauer fand
man 82 ° C. oben, 79 9 C. mitten, 67° C. unten. Die Aulsen-
seite einer 50 cm dicken Mauer zeigte noch 50° C. Die ab-
ziehende Luft hatte vor der Mischung mit den Verbrennungs-
gasen 500 bis 100° C.

Der Luftwechsel vollzog sich z. Th. durch die schlecht
geschlossenen Mauerdffnungen, zun einem betrichtlichen Theile
aber durch die weilsglihenden Zuleitungsrohren. Die Messungen
im Abzuge ergaben 6- bis 10malige Erneuerung der Luft in
der Stunde.

Die Wassermessung zeigte :

Nach dem Austrocknen.
6,8 9/, 0,4 %/, Wasser.

11,1 « 0,1 « «

Die Mauern waren also trockener, als Jahre alte, vollig luft-
trockene. KEs mag noch hervorgehoben werden, dals die an-
gewendete Wérme zur Vernichtung der Lebewesen geniigt, dafs
das Verfahren also auch gegen Schwamm und Bakterien wirk-
sam ist.

Die Austrocknung braucht nicht auf das Mals des Ver-
suches gesteigert zu werden, also kann man durch Abminderung
des Wirmegrades oder der Dauer gegen den Versuch an Koke
sparen.

Die Vorrichtungen liefert die Firma A. W. Andernach
in Beuel a. Rh., jedoch nur leihweise, auf Verlangen unter
Mitsendung getibter Arbeiter.

Vor dem Austrocknen
Im Mortel
« Steine

Oelsparkasten fiir Werkstatten.

Nach dem Muster der amerikanischen oil-economiser hat
das Frankfurter Metallwerk J. Patrick einen Kasten behufs
Vermeidung von Oelverlusten bei der Entnahme aus Fiéssern
und der in Folge davon entstehenden Unreinlichkeit eingefihrt,
welcher zur Aufbewahrung des Oeles und zum sichern Abfillen
in kleine Kannen dient.

Der »Oelsparkasten« besteht aus einem verschliefsbaren,
lackirten Holzkasten aus schwerer, gestemmter Schreinerarbeit,
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der, mit starkem Zinkbleche ausgeschlagen, etwa 2001 fafst.
Etwas unter seinem oberen Rande ist ein herausnehmbarer,
rippenférmiger Metallboden cingesetzt, dessen Furchen mit
Lochern versehen sind, damit etwa iiberlaufendes Oel zuriick-
fliefst.

Rechts an der vorderen Ecke ist eine gute, mit fernrohr-
artiger Schnauze versehene Druckpumpe angebracht, mittels
welcher Kannen aller Grofsen gleich leicht und schnell gefillt
werden konnen; etwa moch in der Schnauze befindliches Oel
wird zuriickgesogen.

An der vorderen Seite befindet sich ein Fulltrichter, durch
den das Oel mittels einer beigegebenen Pumpe aus dem Oel-
fasse in den Sparkasten eingepumpt wird. Durch Einfithren
des ebenfalls beigegebenen Malsstabes in den Fiilltrichter stellt
man leicht die vorhandene Oclmenge fest.

Der Preis des Kastens betrdgt 100 M.

Speisewasserreinigung fiir die Locomotiven der franzdsischen Nordbahn,
(Mémoires et Compte rendu de la Société des Ingénieurs Civils,
October 1890, S. 611. Mit Abbildungen)

Bei Beschaffung ihres Speisewassers geht die Verwaltung der
Nordbahn von dem Grundsatze aus, wenn moglich nur Wasser
zu verwenden, welches als einzigen schddlichen Bestandtheil
doppeltkohlensauren Kalk enthilt, selbst wenn derartiges Wasser
nur in einer Entfernung von mehreren Kilometern anzuireffen
ist. Die Reinigung geschieht in diesem Falle nur durch Zusatz
von Kalk, welcher den doppeltkohlensauren Kalk des Wassers
in unléslichen neutralen koblensauren Kalk iberfihrt, worauf man
das Wasser sich kldren lifst und dasselbe dann verwendet werden
kann. Lifst sich die Verwerthung eines gypshaltigen Wassers
nicht umgehen, so setzt man noch Soda zu und fahrt den Gyps
dadurch in leicht losliches Bittersalz tiber. Der Kalksusatz ge-
schieht entweder in Form von Kalkmilch oder Kalkwasser.

Bis zam Jalre 1872 waren nur Wasserreinigungs-Anlagen
in kleinerem Mafgstabe ausgefiihrt, welche dem sleigenden Ver-
kehre nicht mehr geniigten. Die seit dem genannten Jahre
entstandenen grofseren Anlngen sind in 3 Gruppen zu sondern:

I. Wasserreinigung in grofsen ausgemauerten
Gruben.

Am erhghtem Punkte in der Nihe des Bahnhofes liegt
eine Anzahl (in Amiens z. B. 4) ausgemauerter Gruben dicht
nebeneinander, in welche von einem, zwischen ihnen liegenden
Vertheilungsthirmchen aus, der Reihe nach das zu reinigende
Wasser fliefst. In diesem Thiirmchen wird in eisernen Dottichen
die Kalkmilch bereitet und dem ausfliefsenden Wasser in Form
eines diinnen Strahles gleichmifsig zugefiigt. Das in die Grube
tretende Wasser setzt infolge dessen seinen Kalk ab und ist
nach 12 Stunden soweit gekldrt, dals es abgelassen werden
Es fliefst nun durch eine Rohrleitung in den tiefer ge-
legenen Behilter des betreffenden Bahnhofes. Derartige Anlagen
sind eingerichtet in Montreuil, Saint-Pol, Saint-Just, Creil und
Amiens. Die letztere Anlage ist genauer an der Hand von
Zeichnungen beschrieben; sie ist fiir 2000 cbm Wasser téiglich
berechnet. Dieses Verfahren, welches sich sonst gut bewihrt,

kann.



verlangt in der Nihe der Bahnhofe hochliegende ¥lichen von
ziemlicher Ausdehnung, ein Bedingung, welche nicht immer er-
fullt ist. Man ging daber in einigen Fillen zu dem folgenden
Verfahren iiber.

Il. Vorrichtung zur stdndigen Wasserreinigung.

Das Wasser wird in fortdauerndem Strome mit dem Reinigungs-
mittel gemischt und durchstromt langsam unter dem Drucke
von Pumpen oder einer Wassersiule eine Iilterreihe oder ein
grofes Klirbecken, aus welchem es unter Zuriicklassung des
Schlammes gereinigt abfliefst. Als Reinigungsmittel dient hier
Kalkwasser, welches gegeniiber der Kalkmilch den Nachtheil
besitzt, dafs eine bedeutend grofsere Menge — bis zu !/, der
zu reinigenden Wassermenge — verwandt werden muls. Dieses
Verfahren ist an zwei Orten, zu Laon (nur Filter) und zu Arras
{I'ilter und Klirbecken) angewandt worden. In beiden Fillen
ist jedoch die vollstindige Klarung des Wassers nicht erreicht
worden, so dafls die Abfihrungskanile verschlammten. Das Ver-
fabren hat ferner den Nachtheil, dafs die Reinigung der Filter
sehr biiufig nothwendig und umstindlich ist, weil sich grolse
Mengen des Schlammes darin absetzen, und endlich, dafs bei
Vergrofserung des Betriebes eine entsprechende Vergrolserung
der Anlage gar nicht oder nur mit sehr grofsen Kosten mog-
lich ist.

III. Reinigung des Wassers in den Verbrauchs-

Sammelbehiltern.

Als Hauptvortheil der Vorrichtungen mit ununterbrochener
Wasserreinigung wird die Entbehrlichkeit von grofsen Sammel-
behiltern hervorgehoben. TFiir einen stark wechselnden Betrieb
sind die letzteren jedoch nicht zu entbehren, wenn man nicht
eine verinderliche Anzahl Pumpen in Gang haben will. In
solchem Falle sammelt man das Wasser in Becken, welche min-
destens den Verbrauch von 48 Stunden decken. Da man nun
das Wasser zum Zwecke der vollstindigen Klirung nur einer
Rube von 6 bis 12 Stunden zu iberlassen braucht, so kann
man diese Sammelbecken gleichzeitig als Klirbecken benufzen,
und zwar ist dieses in folgender Weise ausgefhrt. Eine An-
zahl hochgelegener schmiedeeiserner Bottiche in ein und dem-

selben Thurme untergebracht, werden durch das Pumpwerk
nach einander gefillt, derart, dafs nach Fillung des letzten
das erste bereits entleert ist und wieder gefillt wird. Dem
eintretenden Wasserstrahle wird, wie bei dem unter I beschrie-
benen Verfahren ein dinner Strahl Kalkmileh im richtigen
Mischungsverhiltnisse zugesetzt. Die Kalkmileh wird in 2 klei-
neren Bottichen bereitet und durch ein bestindig arbeitendes
Rihrwerk in der richtigen Dichte erhalten. In den Behiltern be-
ginnt nun das Absetzen des Schlammes und ist in 6 bis 12 Stunden
vollendet; nach dieser Zeit kann das Wasser durch ein schwim-
mendes Ablanfrohr nahe an der Oberfliche entnommen werden
und fliefst unmittelbar in das Vertheilungsnetz, indem es kurz
nach dem Austreten aus dem Behilter einige Filtertopfe durch-
stromt, welche die letzten Schlammtheilchen zuriickbalten.

Die Regelung des Wasserbedarfes geschieht einfach in der
Weise, dafs, wenn wenig Wasser gebraucht wird, es lingere Zeit
in den Behiltern gelassen wird, bei grélserem Bedarfe kiirzere
Zeit. Die Vergrolserung der Anlage ldfst sich duarch Hinzu-
fiigen einiger Behilter in beliebigem Umfange erreichen, ohne
dafs von der bestehenden Anlage etwas unbrauchbar wird. Die
YVerwendung derartiger Reinigungs-Anlagen ist geschehen in
Sommain, Cambray, Hazebrouck, Lenz, Douai und Calais. Die
letztgenannte Anlage ist genauer an der Iland von Zeichoungen
beschrieben. Es sind bei dieser 4 grolse Behilter von je 225 cbm
Inbalt und fir jeden Bebilter 3 Filtertopfe von etwa 1,35™
Hghe und 1™ Durchmesser aufgestellt. Die Filtertopfe werden
mit Bahamaschwamm oder Holzspinen gefiillt, je nachdem grofse
Mengen Wasser schuell zu filtern sind, oder geringere Mengen
langsamer. .

Die Verwerthung der bei allen Reinigungsverfahren aus-
fallenden grofsen Mengen von Kalk ist noch nicht voll gelungen.
Versuchsweise sind sie als weifse Anstrichfarbe von Signalvor-
richtungen und Gegenstinden, welche auf der Strecke auch bei
Nacht sichtbar sein sollen, verwendet.

Die Kosten der auf verschiedenen Bahnhoéfen eingerichteten
Wasserreinigung sind ziffernmiéfsig zusammengestellt. Sie be-
tragen zwisclien 0,4 und 3,8 Fr. fir 100 ¢chm Wasser. In den
meisten Fillen ist nur Kalk zur Reirigung benutzt, in einigen
jedoch auch die viel theuerere Soda. N.

Maschinen- und Wagenwesen.

Yergleich zwischen Englischen nnd Amerikanischen Locomotiven.
(Railroad Gazette, 1891, 27. November.)

In Entgegnung eines in der englischen Zeitschrift »The
Engineer« erschienenen Aufsatzes fithrt der als Kenner des
amerikanischen Locomotiv-Baues bekannte Herausgeber des
»Railroad and Engineering Journal« Herr Forney an, dals
eine englische Locomotive im Jahre 39 622 km, eine amerika-
nische im Durchschnitte von 15000 Stick dagegen 57397 km
leistet. Wenn die Leistung dér amerikanischen l.ocomotiven
gleich der der englischen wére, so wiirden in den Vereinigten
statt 32241 46704 Locomotiven erforderlich sein.
Dieser Mehrbestand von 14463 Stiick wiirde bei einem Einzel-
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preise von 33600 M. einen Anschaffungspreis von 483 Mill.
Mark darstellen. Aufserdem wire mehr Schuppenraum, eine
grolsere Zahl von Mannschaften und eine wesentliche Erhohung
der Betriebskosten die Folge.

Als Hochstleistung einer englischen Locomotive wird auf
die bemerkenswerthe Weglinge der Locomotive Charles
Dickens der London- und Nordwest-Bahn verwiesen, welche
in weniger als 10 Jahren 1,6 Millionen km oder rund 160000 km
in einem Jahre zuriicklegte. Demgegeniiber werden hier 33
amerikanische Bahnen dem regelmilsigen Betriebsdienste ent-
nommenen Zahlen iber die Hochstleistungen der l.ocomotiven
zusammengestellt, von denen die folgenden die hochsten sind :



Namen der Babn Locomotiv-Jahresleistung
rund km

Michigan Central ) 125300 | 122500 | 121000
Philadelphia & Erie o 128300 — —
Atchison, Topeca & Santa Fé . 133700 | 130600 | 118800
Pennsylvania . e 139300 — —
Missouri Pacific . . 142000 | 101700 92800
Chicago Burlington & Q,umcy . 156500 | 153500 | 147000
New-York Central . 156700 | 153000 | 150500
Chicago & Northwestern . 159700 | 140500 | 112000

Der Kohlenverbrauch fiir ein Locomotiv-Kilometer ist zwar
in Amerika ungefihr doppelt so hoch wie in FEngland. Jedoch
wird dieses zum Theil durch die hohere Giite der englischen
Kohle erkliart. Aulserdem ist die durchschnittliche Zug-Belastung
zu beriicksichtigen, tber welche bereits im Organe 1891,
Seite 278 berichtet wurde. Pi.

Stehbolzen-Briiche.
(Railroad Gazette 1892, 8. Januar.)

Die durch ungleiche Erwirmung der innern und der dulsern
Feuerkiste hervorgerufenen Bewegungen verursachen ein Hin-
und Herbiegen der Stehbolzen, welches schliefslich zum Bruche
derselben fithrt. Durch Versuche ist ermittelt worden, dafls
ein 22 ™m gtarker eiserner Stehbolzen, welcher in Platten der
iiblichen Stirke fest eingeschraubt und vernietet ist, an dem
einen Ende um 3 ™™ etwa 2000 bis 5000mal hin- und her-
gebogen werden kann, bevor er bricht. Auf Grund der Er-
fahrungen der Baltimore- und Ohio-Bahn wird angegeben, dalfs
man sich bei stark angestrengten Consolidation - Locomotiven
nicht ldnger als 2 Jahre auf die Stehbolzen verlassen kann.
Giinstiger stellt sich dieses bei 10 Personen-Locomotiven, welche
im Jahre 1886 in Betrieb gesetzt wurden, und von denen
keine Stehbolzen vor dem Jahre 1891 brachen. Da ein ge-
brochener Stehbolzen sehr leicht zu der Zerstérung der benach-
barten Veranlassung giebt, ist frithzeitiges Entdecken des Bruches
sehr wesentlich. Hohlgewalzte oder angebohrte Bolzen sind
nicht immer zuverlissig, da die Oeffnungen sich woll verstopfen.
Die meisten Balnen ziehen vielmehr eine regelmilsig vorzu-
nehmende Klangprobe vor.

" Die Baltimore- und Ohjo-Bahn macht in .dieser Hinsicht
folgende Vorschriften: :

Die Stehbolzen miissen nachgesehen werden, so oft das
Feuer ausgerissen wird, mindestens einmal jede Woche. FEin
hierauf besonders eingeiibter Beamter mufs von der innern
Feuerkiste ams jeden Stehbolzen anschlagen und duorch den
Klang gebrochene herausfinden.

Hierbei muls der Dampfdruck noch mindestens 2%/, at
betragen, damit die Bruchstellen nicht aufeinander liegen. Ist
der Kessel nicht angefeuert, so muls alles Wasser abgelassen
werden, in welchem Falle die Schwingungen des Bleches beim
Anklopfen jede ungesunde Stelle erkennen lassen. Die letztere
Probe ist, wenn ausfithrbar, vorzuziehen.

Die Lage eines jeden gebrochenen Stehbolzens mufls in
Yordrucke mit Kesselskizzen nach Fig. 6 eingetragen werden,
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Fig. 6.

—

Linke Seite Beelle Seile
welche dem Werkstatts-Vorstande zur Entscheidung dariiber
vorzulegen sind, ob die Locomotive aulser Betrieb zu setzen ist.
Keine l.ocomotive darf in Betrieb bleiben, wenn eine oder
mehrere Stehbolzen der obersten Reihe gebrochen sind. Pi.

Versuche mit 3/, gekuppélten Locomotiven der Baitimore-Ohio-Bahn,
(Railroad Gazette 1891, 27. November und 11. December.)

Das Bestreben der Amerikaner auf allen Gebieten die
Arbeit moglichst zu theilen, macht sich auch bei der Anstellung
von Versuchen geltend, fir deren Vornahme die grofseren
Eisenbahn-Gesellschaften eigene Ingenieure (Engineer of Test)
beschiftigen, oder besonders geiilbte Fachmédnner hinzuziehen.
Von einem solchen und zwar Herrn D. L. Barnes sind die
eingehend beschriebenen Versuche mit besonders kriftigen
3/, gekuppelten Locomotiven der Baltimore- und Ohio-Bahn aus-
gefithrt, weleche von Baldwin in Philadelphia erbaut worden
sind.
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Die Hauptabmessungen derselben sind aus Tig. 7 und
aus der folgenden Zusammenstellung ersichtlich:

Linge der innern Feuerkiste 3050 mm
Zahl der Rolre . 237

Rostfliche 2,63 qm
Gesammt-Heizfliche . . 189,83 <«
Gesammt-Gewicht, betriebsfihig . 60382 kg
Gewicht des leeren Tenders . 15935 «

Die Versuche wurden auf einer 27 km langen nahezu
gleichmilsigen Steigung 1:45 sowohl mit Giiter- wie Personen-
ziigen im Gewichte von 135t bis 195t vorgenommen, wobei
sich bei der grolsten entwickelten Kraft folgende Zahlen er-

gaben:
Kesseldruck 11,4 at
Geschwindigkeit 48,3 km/St.

538 ¢ Celsius
34,3 cm Wasser
1327,4 Pf.-S,

Wirme in der Rauchkammm .
Luftleere in der Rauchkammer
Arbeitsleistung (indicirte)



Der Druckverlust zwischen Kessel und Schieberkasten be-
trug bei ungefihr ®/; Fillung nicht ganz 1 at.

Die Zugkraft berechnete sich einschliefslich des Wider-
standes der Locomotive im Mittel auf 7700 kg.

Der grofste Brennstoff-Verbrauch betrug 844 kg Kohlen
fiir 1 qm Rostfléche in der Stunde. Hierbei lieferte 1 kg Kohlen
5,3 kg trocknen Dampf von 11,4 at Spannung.

Aus der gewaltigen Leistung von mehr als 1300 Pf.-S.
wird geschlossen, dals diese Locomotive wahrscheinlich die
kriftigste zur Zeit in Gebrauch befindliche ist. Pi.

Eine doppelte Berg-Locomotive.
(Railroad Gazette 1892, Mai, Seite 344. Mit Abbildung.)

Fiir die Sinnemahoning - Thal - Eisenbahn in Pensylvanien,
bei welcher Steigungen bis 110 ™"/ und Kritmmungen bis 47 ™
Halbmesser vorkommen, haben die Baldwin- Locomotiv -Werke
eine Doppel-Locomotive gebaut, von der sich in der Quelle eine
Abbildung nach einer Photographie befindet.

Die Locomotive hat 2 Drehgestelle mit je 3 gekuppelten
Achsen und besteht aus dem Hauptrahmengestelle, dem Kessel
und dem Tenderkasten; die Feuerkiste befindet sich zwischen den
Drehgestellen. Jedes der letsteren wird durch 2 Vauclain-Ver-
bund-Cylinder*) (bei denen der kleine und grofse Kolben auf
einen gemeinschaftlichen Kreuzkopf wirken) betrichen. Der
frische Dampf wird den klcinen Cylindern durch ein sorgfiltig
bekleidetes Rohr, welches am Rahmen auf der Fihrerscite be-
festigt ist, zugefiihrt, wihrend der Abdampf durch ein entsprechen-
des Rohr an der Heizerseite zum Schornsteine geleitet wird. Die
Verbindung zwischen der Dampfleitung am Rahmen und der-
jenigen an den Drebgestellen erfolgt durch bewegliche Kuppe-
lungen von Moran.

Die hauptstichlichsten Abmessungen der Locomotive sind:

Spurweite . 1435 0m
Durchmesser der IIochdluck Cyhndcx . 242 «
« « Niederdruck-Cylinder 406 «
Kolbenhub 457 «
Treibraddurchmesser g 1055 <«
Radstand eines Drehgestellos 2290 «
Gesamtradstand . 8400 «
Kesseldarchmesser . 1270 «
Linge der Feuerkiste . 1670 <«
Breite « « 1200 «
Wasserbehilter im Tenderlmsten 4,05 chm
Wasserbehdlter zu beiden Seiten des Kessels 7,25 «
Gesammte verfiighare Wassermenge 11,3 «
Kohlenraum fiir. 44
Betriebsfihiges Gesammtgewmht (g]elchmaf&g
vertheilt auf beide Drehgestelle) 68t.

Ueber die Rostfldche, Heizfliche und den Dampfdruck sind
Angaben leider nicht gemacht.

Die Locomotive soll gut arbeiten; besondere Versuche zur
Feststellung ihrer Leistungsfihiglkeit sind Dis jetzt nicht ange-
stellt worden. P.

*) Organ 1890, §. 32; 1892, S. 97.

Die gegenseilige Stellung der Kurbeln bei Yerbundlocomotiven.
(Schweiz. Bauzeitung Bd. XIX, No. 25 u. 26.)

Professor A. Fliegner behandelt in einer eingehenden
Erorterung die Frage, ob man bei 90gradiger Verstellung die
Hochdruck- oder die Niederdruckkurbel vorangehen lassen soll,
welche auch von Urquhart, Organ 1891, 8. 117, und 1892,
S. 11 beriihrt wurde. Die Umfangskriifte an den Triebrédern
werden fir beide Tille fiir eine grofsere Zahl von Kurbel-
stellungen eines vollen Hubes fir jeden Cylinder ermittelt und
dann ist das arithmetrische Mittel der Umfangskrifte der beiden
Seiten als Polstrahllinge auf die Linie aufgesetzt, welche mitten
zwischen beiden Kurbeln liegt, riickwirts verldngert also durch
den Schwerpunkt der Gegengewichte fithrt. Die so erhaltenen
Darstellungen sind ziemlich regelmifsig elliptisch gestreckt, je-
doch fir die beiden Fille mit der grolsen Achse um 90° so
gegeneinander verdreht, dals die grolste Entlastung der Trieb-
rider bei voraneilender Hochdruckkurbel mit einem hochsten,
bei voraneilender Niederdruckkurbel mit einem geringsten Werthe
der Gesammtzugkraft zusammentrifft, so dafs also bei voran-
eilender Hochdruckkurbel die Zugkraft verhiltnismifsig vor-
theithaft ausgenutzt, bei vorangehender Niederdruckkurbel die
Neigung der Triebrider zum Schlendern erhoht wird. Hier-
nach wire die iibliche Voranstellung der Hochdruckkurbel
besser, was auch mit der letzten Mittheilung von Urquhart,
Organ 1892, S. 11, im Einklange zu stehen scheint.

Dals Urquhart frither bei Voranstellung der Nieder-
druckkurbel die besseren Ergebnisse fand (Organ 1891, S. 117),
glaubt Fliegner daraus erkliren zu sollen, dafs hier nicht
die Voranstellung der Niederdruckkurbel, sondern die Anord-
nung der Steuerung gtinstig gewirkt habe. '

Jull’s Schueesehleuder. *)
{Railroad Gazette 1892,

Bei Neuaunsfulirungen der Jull’schen Schneeschleuder,
welche aus Roger’s Locomotiv-Fabrik in Paterson hervorge-
gangen sind, haben die Erfahrungen des letzten Winters einige
Aenderungen veranlafst. Der zugleich als Schneidezeug und
als Schleuder dienende Kegel, dessen Anordnung durch ein
perspektivisches Bild gezeigt wird, ist so umgebildet worden,
dafs keinerlei Vorspriinge dem Schnee Widerstand bieten. Das
Vorderende des Kegels hat 305 ™m, das Hinterende 2286 mm
Durchmesser. Derselbe wird von einer Zwillingsmaschine von
457 mm ¢ 610 ™ Cylindergrélse mit einer Umdrehungszahl
von 250 bis 300 in der Minute angetrieben.

Die Maschine ruht nebst einem Dampfkessel auf einem
Wagen, welcher vorn durch ein dreiachsiges und hinten durch
ein zweiachsiges Drohgestell getragen und durch eine oder auch
durch mehrere Locomotiven gegen den Schnee bewegt wird.

Pi.

15. Januar.)

Gruppenweiser Locomotiv-Betrieb.
(Railroad Gazette 1891, 16. October und 20. November )

Bei der Jabresversammlung der American Society of Railroad
Superintendents macht der Betriebsdirector der West-Shore-Bahn

*) Organ 1889, S. 249; 1890, 8. 115.
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Mittheilungen itber gruppenweisen Betrieb der Giiterzug-Loco-
motiven und andere zweckmiifsige Einrichtungen des Zugdienstes.
Als Grundbedingung fir einen guten Zugdienst wird hingestellt,
dafs séimmtliche Mannschaften mit ihrem Dienste genau bekannt
werden und aufserdem Aussicht darauf haben wmiissen, durch
gutes Verhalten zu einem bessern Dienste befordert zu werden.
Werden simmtliche Locomotiv- und Zug-Mannschaften einer
Maschinenstation in eine Gruppe vereinigt, so wird diese Be-
dingung nicht erfillt, da sidmmtliche Mannschaften in Bezug
anf die Art des Dienstes dann auf gleichem Standpunkte stehen,
Die Giterzug-Mannschaften sind daher in 5 Gruppen getheilt
und zwar:

1. Eilgut-Gruppe,

2. Durchgangsgut-Gruppe, deren Ziige schwerer als die Eil-
giiterziige sind und langsamer fahren,

3. Sammelgruppe, welche beladene und leere Wagen auf
den Zwischenstationen vertheilt,

4. Stiuckgut-Gruppe, zur Vertheilung des Stiickgutes auf
Zwischenstationen,

5. Gruppe in Bereitschaft.

Jede Gruppe wird in sich nach dem »first in first out« Ver-
fahren betrieben. Bei Gruppe 5 anfangend ist von jeder Gruppe
Beforderung in die folgende moglich. Gruppe 1 ist so beliebt,
dafs Mannschaften derselben wiederholt Versetzung in Personen-
| zug-Gruppen abgelehnt haben. Pi.

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Die Hochbahnen in New-York,
(Railroad Gazette 1891, 20, November )

Gelegentlich einer Besprechung der Hochbahnfrage in New-
York bemerkt Herr Prout iiber die zur Zeit bestehenden
Hochbahnen, dals in der Geschichte des Verkehrswesens noch
niemals ein so gewaltiger Verkehr mit einem so hohen Grade von
Sicherheit, Schnelligkeit und Bequemlichkeit bewiltigt worden ist.

Im verflossenen Jahre wurden 199 Millionen Personen, oder
tiglich tiber eine halbe Million beférdert, und doch ist bis jetzt
noch kein einziger Fahrgast durch einen Betriebsunfall in einem
Zuge getddtet worden. An einem einzigen Tage und zwar am
2. November 1891 wurden 703 782 Personen und zwar 317835
stadtaufwirts und 385947 abwiirts beférdert. Durch verschie-
dene Rechnungen wird sodann die Zahl der Fahrgiiste ermittelt,
welche auf ganz kurze Entfernungen die Hochbahn-benutzten,

und daraus ein Schiufs auf die Wichtigkeit gezogen, welche fiir
die nun in New-York zu erbauenden Stadtbahnen die bequeme
Zuginglichkeit der Stationen und die Entwickelung des Nah-
verkehres erlangen wird.

In Bezug auf den geplanten elektrischen Antrieb der neu
zu erbauenden Tunnelstrecken*) wird darauf hingewiesen, dals
zur Bewegung von 5 vierachsigen Wagen auf einer Steigung
von 1:100 mit einer Geschwindigkeit von 64 km (40 miles)
Motoren von 500 P.-8. crforderlich sein diirften, wihrend in
Amerika bisher nicht kriiftigere Motoren als 50 P.-S. und auf
der City- und South-London-Eisenbahn **) in England nur solche
yon 100 P.-S., deren Wirthschaftlichkeit noch zweifelhaft er-
scheint, angewendet sind. Pi.

*} Organ 1892, 8. 165.
" %% Organ 1886, S. 240, 1887, . 240.

Technische

Die Akkumulatoren fiir stationire elektrische Beleuchtungsanlagen,
Von Dr. Carl Heim, Professor, Dozent an der Technischen
Hochschule zu Hannover. Mit 62 Abbildungen. Leipzig,
O. Lieiner. DPreis 2 M.

Das vorliegende 104 Oktavseiten umfassende Buch bildet
einc Zusammenfassung der betreffenden Abschnitte aus dem
Werke tiber elektrische Beleuchtungsanlagen desselben Verfassers,
welches im Organe 1892, Seite 210 besprochen wurde, jedoch
hat die Behandlung des Gegenstandes fiir die Sonderverdffent-
lichung wesentliche Verdnderungen und Zusiitze erfahren.

Besonders herverzuheben ist, dafs alle schwerer verstind-
lichen und in ihren Ergebnissen noch nicht sicheren Theorien
weggeblieben, und dafls nur solche Anordnungen aufgenommen
sind, welche thunlichst neu, doch aber bereits als vollkommen
bewidhrt anzusehen sind. Hierin ist anch wohl der Grund zu
suchen, weshalb nur die feststehenden Anlagen Dbesprochen sind,
da vorwiegend iiber diese bisher wirklich zuverlissige und ab-
schliefsende Erfahrungen vorliegen.

Der Grundzug des Buches ist hiernach Verlifslichkeit und
Griindlichkeit ; obwohl es ganz auf der Hohe steht, so ist doch

Litteratur.

die grade auf diesem Gebiete so oft zu findende Behandlung
unbewibrter Neuerungen, und damit der Schein der Angreifung
solcher vermieden.

Im Anschlusse an die Besprechung des
Werkes konnen wir daher auch das vorliegende Sonderwerk
unseren Lesern warm empfehlen.

allgemeineren

Internationales Uebereinkommen iiber den Frachtverkehr, Text-
ausgabe. Durchgesehen, unter Beifigung einer systematischen
Uebersicht von Dr. jur. Th. Gerstner, Geh. Ober-Regic-
rungsrath und vortragender Rath im Reichseisenbahnamt,
Mitglied der deutschen Delegation bei den Berner Conferenzen.
Berlin 1892, F. Vahlen. Preis 3 M.

Unmittelbar vor dem Inkrafttreten des von Deutschland,
Italien, den Niederlanden, Oesterreich-
Ungarn, Ruflsland und der Schweiz abgeschlossenen Ueberein-
kommens bedarf es wohl keines besonderen Hinweises, auf die
Wichtigkeit dieser Veroffentlichung, welche den deutschen, wie
den franzosischen Text in zwei Abschnitten in solcher Anord-
nung mittheilt, dafs eine leichte Uebersicht ermoglicht ist.

Belgien, Frankreich,




Der Abschlufs des Uebereinkommens ist am 30. September 1