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(Schlufs von Seite 22.)

Die Giefshachbhahn,

Die Bahn wurde im Jahre 1879 unter der Oberleitung
des Ingenieurs Herrn Roman Abt erbaut, welcher die ganze
Bauanlage im XI. Band der Zeitschrift »Eisenbahne« ausfiihr-
lich beschrieben hat.

Die Bahn ist behnfs Herstellung einer bequemen Verbin-
dong des etwa 100 ™ tiber dem DBrienzer See gelegenen Gast-
hofes mit der Dampfschiff-Anlegestelle Gielshach auf Kosten
des Eigenthiimers des Gasthofes erbaut.

Baukosten. Die Baukosten werden zu 146 880 Frs.
oder rd. 440000 Frs./lkm angegeben. Hiervon entfallen auf:

Vorarbeiten 5000 Fus.
Landerwerb 14000 <«
Unterbau 75500 «
Oberban 16620 «
Hochban e oo .. 12050 «
Mechanische Einrichtungen (Rollen,
Leitung, Seil) . . 6760 «
Betriebsmittel (ein Giiter- und zwei
Personenwagen) 16700 «
Zusammen . 146 880 Frs.

Richtung und Lingengefille. (Fig. 3, Taf V.)
_Der gleichzeitig hergestellte Landungsplatz der Dampfschiffe des
Brienzer Sees hbildet den Ausgangspunkt fiir die Bahn. Sie
endigt 92,8 ™ hoher am Gasthofe. Von Mitte zu Mitte der
Wagen betrigt der Hohenunterschied 90 ™. Dis wagerechte
Entfernung der Enden ist gleich 333,38 ™, die schiefe Linge
346,15 ®. Die Ueberbrickung des Gielsbaches (Fig. 4, Taf. IV)
war nicht zu umgehen. schon war der Anschluls
an das Gelinde ausgeschlossen. Abgesehen von 12 ™ langen
Anfangs- und Endstrecken, welche unten schwicheres, 24 % , oben
stirkeres, 32 9 Gefiille aufweisen, erhielt die 302,15% lange Haupt-
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strecke ein gleichmilsiges Gefiille von 28%, das auf je 10m
Linge mit Bogen von 125 ™ Halbmesser in die anschlielsenden
Gefille tbergefithrt ist.

Die stetige Aenderung des Gefilles mit Riicksicht auf die
Aenderung des Seilgewichtes blieb auflser Acht. Als Griinde
fir das Aufgeben einer gleichmilsigen Steigung der ganzen
Bahn werden von Abt angegeben:

1. »Der Antrieb der Wagen erfordert eine grofsere Kraft
Die zur Einleitung der Bewegung er-
forderliche Kraft kann entweder durch Wasseriibergewicht oder
durch verstiirktes Gefille am obern Ende, bezw. vermindertes
Gefille am untern Ende, bezw. durch beide Gefillinderungen

als die Fortbewegung.«

zugleich erzengt werden.

2. »Das 700 kg schwere Drahtseil muls anfinglich voll-
stindig mit dem unten stehenden Wagen gehoben werden.
Sein Gewicht wirlkt also anfinglich gegen die Bewegung, wihrend
es in der zweiten Hilfte der Fahrt als Triebkraft auftritt.«
Diese Wirkung des Seiles kann ausgeglichen werden durch theil-
weise Entleerung des Betriebswassers, wie bei der Bahn Lauter-
brunnen - Griitsch, oder durch Herstellung des sogenannten theo-
retischen Lingengefilles nach der von Vautier entwickelten
Formel, oder durch Herstellung eines gleichmifsigen Gefilles
unter Verwendung eines gleichschweren Ausgleichseiles, wie bei
der Bahn Biel-Magglingen und bei der DBeatenberger Bahn.
Wo keines dieser Auskunftmittel ganz zur Anwendung kommt,
wie hier, mufs das Wassergewicht fir die erste Strecke der
Tahrt tber den Dbeim theoretischen Gefille erforderlichen Be-
darf hinaus vermehrt und die fiiberschiissige Triebkraft des
Wassers und des Seiles auf der zweiten Strecke der Fahrt
Die durch die Bewe-
gung des Seiles hervorgerufenen Gewichtsversinderungen sind
bei dem geringen Gewichte des Seiles so unbedeutend, dafls
man davon abgesehen hat, eine entsprechende Aenderung im

durch die Bremsen vernichtet werden.
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wodurch namentlich die
Ausfihrung der die halbe Bahnlinge einnehmenden -eisernen
Briicke erschwert worden wére.

Die Verwendung eines Ausgleichseiles unterblieb gleich-
falls, wohl mit Riicksicht auf die erforderlich werdende schwierige
Umleitung am untern Ende und das geringe Gewicht des Seiles,
sowie mit Riicksicht darauf, dals Betriebswasser in ausreichender
Menge zur Verfiigung stand. Auch von einer theilweisen Ent-
leerung des Betriebswassers auf der untern Strecke wurde ab-
gesehen. Eine solche wiirde auch nur schwierig ohne Be-
listigung der den Park besuchenden Spaziergéinger herzustellen
gewesen sein.

Lingengefiille eintreten zu lassen,

3. »Durch die Bewegung haben beide Ziige eine gewisse
lebendige Kraft in sich angesammelt, welche beim Anhalten
durch irgend ein Mittel abgeleitet werden mufls.« Der unter
1. angegebene Grund erfordert dieselben Anordnungen wie der
hier unter 3. angegebene Grund, da der Kraftaufwand, welcher
den Wagen vom Stillstande in eine bestimmte Geschwindigkeit
iberfithrt, ebenso grols ist, wie der, welcher ihn aus dieser
Geschwindigkeit zum Stillstande bringt.

Wassergewichte. Nach Abt betrigt die grifste Be-
lastung durch Wasser bei besetzter Bergfahrt 9500 kg (worunter
700 kg Seilgewicht) und bei leerer Thalfahrt mit 5300 kg
Wagengewicht noch 5500 kg, zusammen also 10800 kg oder
1300 kg Unterschied. Bei den neuen Wagen ist das Wagen-
gewicht um 1200 kg grofser und der erforderliche Unterschied
betriigt jetzt 1500 kg. Es wire hiernach einc Wasserbelastung
von 9500 4~ 1200 — 6500 = 4200 kg erforderlich. Diese
Gewichte sind erforderlich bei der Abfahrt. Einmal in Be-
wegung gesetzt haben die Ziige auf der ganzen Fahrstrecke
schwierigere Stellen nicht zu dberwinden, und es bedarf daher
weder einer grofsern anfinglichen Wasserbelastung, noch einer
beschleunigten Bewegung, durch welche iibrigens bei der zuge-
lassenen Geschwindigkeit von 1@/Sec. eine nennenswerthe Kraft-
abgabe iiberhaupt nicht erfolgen konnte.

Die stdrkste Seilspannung tritt ein,
wenn beide Ziige auf die Rampe von 28 % gelangen. Dieselbe
berechnet sich dann fir die alten Wagen = 8800. 0,2696

394,15
2. 80,50 4- 8800 . 0,008 4 90 . ==
+ 50 - AR 346,15

und fir die neuen Wagen = 10000. 0,2696 - 2. 80,50

324,15
10000 . 0,0 =2 —rd 2 :
+ 100 008 90 2 =rd. 2972 kg

Rechnet man hierzu die Seitenkraft des zur Einleitung der
Bewegung erforderlichen Uebergewichtes, an dessen Stelle hier
Gefiillsénderungen zur Ausfihrung kamen, mit
(8800 - 5300 - 5500+ 2. 346,15 -+ 3000) 12

Seilspannung.

= rd. 2644 kg

0,2696 241
’ 19,62 . 50.0,2696 — 1° 8
bezw.
10000 46500 -+ 4200 - 2. 346,15 12
0,2696 ( + + 4200 +2.846,15 + 3000) =25kg

19,62.50.0,2696 — 12
so ergiebt sich eine Gesammtspannung von 2668 bezw. 2997 kg,
Nach Tetmajer betrigt die Betriebsbelastung 2,9 bezw. 3,5t
bei ausnahmsweise vorkommendem Schwerkraftsbetriebe,

Gefdllbriche. Die Ausrundung an den Gefillbriichen
durch Bogen von 125 ™ Halbmesser ergiebt auf eine Bogen-
linge von 10 ™ nur eine Erhebung von 0,10 ™ dber dem Ge-
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fillschnittpunkte, wihrend die urspriinglichen Wagen eine Bogen-
linge von rd. 53 ™ und eine Erhebung von 0,26 ™ verlangen.
Da die Gefallbriiche in der Ni#he der Enden liegen, so ist das
Seil trotz dieser geringen Bogenlinge und Erhebung durch die
Ablenkungsrollen und die festen Punkte an den noch kaum in
Bewegung fibergegangenen Wagen wohl hinreichend vor Schwan-
kungen geschiitzt, welche die Seilfihrung aufheben konnten.

Richtung der Gleise. Mit Ausnahme der Ausweiche-
stelle liegt jedes Gleis in gerader Linie. Es ist aus zwei 86 ™™
hohen, 16,75 kg schweren eisernen 6™ langen Schienen mit
schwebenden Stofsen gebildet und hat eine Spurweite von 1,00™.
Die Ausweiche ist nach Strub 62 ™ lang und hat Bogenhalb-
messer von 120 ™, Nach A bt betrug die Linge der in neuerer
Zeit umgebauten Ausweiche frither 50 ™ mit Bogen von 75 ™
Halbmesser und einem geraden Mittelstiicke von 9,56 ™ Linge
in einer Achsenentfernung von 2,666 ™.  Gleiserweiterungen
und Schienentiberhohungen kamen in den Bogen nicht zur Aus-
fihrung.

Ausweiche. (Fig. 1 und la, Taf. V.) Abt sagt tber
die Weiche: »Die gewthnlichen Eisenbahnfahrzeuge erhalten
ihre Fithrung von den Spurkréinzen, die sich innerhalb des
Gleises an die Schienen anlegen und ihnen folgen.« Nun liegt
der Gedanke nahe, dals die Spurkrinze ebensowohl aufserhalb
des Gleises angebracht werden konnten, da die hierdurch er-
zielte Fithrung des Wagens eine nicht weniger sichere ist. Fiir
den gewdhnlichen Fisenbahnbetrieb hiitte diese Anordnung zwar
manchen Nachtheil gegeniiber der jetzigen, was jedoch fiir die
in Frage stehende Bahn nicht der Fall ist.

Denken wir uns also zwei Wagen. Die Rider
besitzen innere, die des andern Hufsere Spurkrinze, beide Wagen
bewegen sich anf demselben Gleise; plotzlich spaltet sich die
eine, nehmen wir an die linke Schiene in zwei Stréinge, was
wird die Folge sein? Sobald der Wagen mit inneren Spur-
kriinzen an diese Stelle gelangt, wird er, dem rechts weisenden
Zweige folgend, ebenfalls nach rechts gehen, der Wagen mit
dulseren Spurkrinzen dagegen wird, wie bis anhin, seine Fihlung
mit der linken Seite des Schienenkopfes beibehalten und von
dieser Stelle an mit dem fiir ibn bestimmten Schienenstrange
nach links ausweichen. Sorgen wir gleichzeitig dafiir, dafs der
rechte Schienenstrang den Spurkranz der anderseitigen Réder,
wie eine gewohnliche Kreuzung, den Durchgang gestattet, so
ist die selbstthitige Ausweichung durchgefithrt, DBald werden
sich die durch die Abzweigung entstandenen zwei selbststdndigen
Gleise soweit von einander entfernt haben, dafls beide Wagen
nebeneinander Platz finden, so dals an dieser Stelle zwel in
entgegengesetzter Richtung laufende Zige sich begegnen diirfen.
Denken wir uns schlielslich in wmgekehrter Reihenfolge die
beiden Gleise wieder in eines tbergefithrt, so werden auch die
beiden Wagen, stets ihren Spurkrinzen folgend, unvermerkt
auf dieselben zwei gemeinschaftlichen Schienen geleitet und
werden hier ihre Fahrt auf der einspurigen Bahn fortsetzen.

Bei der Giefsbach-Seilbahn nun kreuzen beide Zuge stets
in der Mitte der Bahn, es ist also nur dort ein Doppelgleis
unbedingtes Bediirfnis, wihrend der obere und untere Theil zu
derselben Zeit stets nur von einem Zuge benutzt wird, daher
einspurig angelegt sein darf. Wird dieses Mittelstiick und die

des einen
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Anordnung der Wagenriider in der angedeuteten Weise aus-
gefitbrt, so ist eine solche Bahn betriebssicher.

Kurz zusammengestellt ergeben sich folgende Vortheile:

1. »Das Anhalten der Ziige an den Enden findet immer
auf ganz derselben Stelle statt. Es kann somit durch Anlage
eines geeigneten Bahnsteiges das Aus- und Einsteigen einfach
und bequem bewerkstelligt werden«,

Die von dieser Bauart abweichenden Balnen erhalten meist
zwei Bahnsteige, zu welchen man in der Regel von einer vor
dem Kopfbahnhofe hergestellten Halle aus gelangt, die sich als
Einsteighalle auf Zuglinge iiber den Bahnsteigen fortsetzt.
Abgesehen von geringen Mehrkosten entstchen hierdurch keine
Nachtheile.

2. »Es kommt nie vor, dals Personen iiber das eine Gleis
gelien miissen, um zu ihrem Zuge zu gelangen. Die mit der-
artigen Anlagen verbundenen Gefahren treten daher nie auf.«

Auch bei der vorbeschriebenen Einrichtung fallen die
Gleisiiberschreitungen weg. Wo ein seitlicher Zugang wie beil
den Bahnen von Lausanne, oder in Zwischenhaltestellen erfolgt,
ist das zu uberschreitende Gleis stets zugfrei, da sich die Ziige,
abgeselen von der Kreuzung, infolge der Seilverbindung nie
gleichzeitig an derselben Stelle befinden konnen. Gefahren oder
vielmehr Unbequemlichkeiten bestehen sonach nur infolge der
Hohenunterschiede der einzelnen Theile des Bahnkorpers, doch
lassen sich dieselben durch Herstellung cines Belages beseitigen.

3. »Da bei jeder Fahrt Wasser zu fassen ist, um den
unten stehenden Zug in die Hohe zu bringen, kann die Leitung
fest und einfach auvsgefithrt werden.«

Bei Bahnen nach anderer Bauart ist das Zuleitungsrohr
des obern Bahnhofes gabelférmig getheilt und jeder Zweig
gleichfalls fest. Das Ventil sitzt auf dem noch ungetheilten
Rohrstrange.

4. »Der kostbare Platz vor dem Gasthofe ist auf die mog-
lichst geringe Ausdehnung in Anspruch genommen.«

5. »Der gacze Oberbau (Schwellen, Schienen, Zahnstange,
Langschwellen) vermindert sich nahezu auf die Hillfte desjenigen
anderer Anordnungen.

6. »Ebenso der Unterbau, als Briicken, Pfeiler, simmt-
liche Einschnitte und Damme u. s. w.« Bei langen Strecken
und bei starkem Betriebe ergeben sich Schwierigkeiten hin-
sichtlich der wihrend des Betriebes vorzunehmenden Schmier-
und Unterhaltungsarbeiten, da die Angestellten beim Vorbei-
fahren der Zige Platz haben miissen, um zur Seite zu treten.

7. »Von unten nach oben betrachtet, theilt sich bei Be-
ginn der Kreuzung die linke Schiene in zwei selbststindige
Striinge, wihrend gleichzeitig die rechte Schiene in eine Spitze
auslduft und dadurch den Spurkriinzen der rechtsseitigen Rider
den Durchgang gestattet. Dadurch geht also der Wagen mit
den #ulsern Spurkriinzen stets nach links, jener mit den innern
stets nach rechts. Den gleichen Bogen wie die Schienen be-
schreiht auch die Zahnstange. Anfinglich sieh erweiternd, 1ost
sie sich bald in zwei selbststindige Stangen auf, wovon die
linke nach kurzer Zeit vom linken Strange des rechten Gleises,
die rechte vom rechten Strange des linken Gleises geschnit-
ten wird.

Der Uebergang des gewohnlichen Rades iiber die Zahn-
stange gelangte hier ebenfalls zum erstenmale zur Ausfithrung.
Es wurde dadurch ermoglicht, dafs die Oberkante der Zihne
der Zahnstange in gleicher Hohe mit der Oberkante der Schiene
gelegt wurde, Damit die Wagenecisen der Zahnstange nicht
hindernd in den Weg treten, wurde auf die Lénge des Ueber-
ganges das gewohnliche Stangenstiick durch ein gufseisernes
ersetzt, dessen Zihne nicht seitlich, sondern an der Wurzel unter
sich verbunden wurden.

Auf diese Weise konnte die Schiene bis hart zur Seite
der Zahnstange geleitet werden, so dafs das Rad von dieser
iiber die Zahnflanken wegrollte, wihrend eine Rille fir den
Spurkranz in die Z#dhne eingehobelt wurde. Diese letztere
war jedoch bei dem geringen Winkel, welchen Zahnstange
und Schiene bilden und der bedeutenden Breite der Zihne
ohne schiidlichen Einflufs auf die Stiirke des Stangenabschnittes,

Noch etwas spiter kreuzen sich die inneren Schienen beider
Gleise auf die gewohnliche Art; die iibrigen durch die Aus-
weiche bedingten Leit- und Verbindungssticke wie Kreuzungs-
Futter, Fangschienen, Unterlagen erfordern keine nilere Be-
schreibung. Dies ist jedoch der Fall hinsichtlich der Lage des
Seiles zu der Zeit, da die zwei Ziige von beiden Seiten in die
Kreuzung einlaufen. Der von unten kommende Zug findet das
Gleis frei und kann daher ohne Weiteres seinen Weg fort-
setzen. — Nicht so der obere. Hier lduft schrig iiber die
eine Schiene das Drahtseil, an dessen Ende der aufsteigende
Wagen befestigt ist. Um das Seilhindernis zu befestigen,
mufste die Schiene in der Seilrichtung schridg durchschnitten
und so eine Rille fiir das Seil geschaffen werden, in welcher
es so tief liegen mulfste, dals es von den dariber rollenden
Spurkrinzen nicht bertihrt werden kann. Dies wurde durch
schriggestellte Leitrollen von 480 ™® Durchmesser erreicht
Der aufrecht gerichtete Bord der Rille dient zur seitlichen
Fihrung, auf den wagerechten Bord mit aufwirtsgebogenem
Rande senkt sich das Seil und gelangt so in die zum Frei-
machen der Spurrinne erforderliche Hohenlage.« (Fig. 7, Taf. V.)

Neue Wagen. DBei den auf Veranlassung des eidgends-
sischen Eisenbahndepartements im vorigen Jahre neu beschafften
Wagen ist auch hinsichtlich der Bauwart der Laufrider eine
Aenderung vorgenommen worden, die darin besteht, dafs die
dulsern Rider dop;elte Spurkriinze erhalten haben und so die
Fihrung allein iibernehmen. Ks ist dies dieselbe Einrichtung,
wie sie bel der Seilbahn zu Serriéres getroffen ist.

Umbau der Ausweiche. Hierdurch war auch ein
Umbau der Ausweiche bedingt, bei welchem jedoch der fritheren
Anlage gegeniiber wesentliche Vereinfachungen moglich waren,
da an der Kreuzungsstelle der innern Schiene keine Voriieh-
rungen fiir den Durchgang von Spurkrinzen getroffen zu werden
brauchten. Auch die Schwichung der Zahnleiterstange durch
Einschnitte in den Zihnen konnte in Wegfall kommen, da die
Zahnoberfliche mit den Schienen in gleicher Hohe liegt und
das Laufrad der innern Réder, weil walzenformig gestaltet,
beim Ueberrollen kein Hindernis mehr vorfindet. Ks bedurfte
also nur einer Spurkranzrinne fiir den innern Spurkranz an der
Verzweigung der dulsern Schienen, welche an vier Stellen gleich

bezw. symmetrisch zu gestalten war und aufserdem der bereits
i3
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beschriebenen zwei Seilrillen an den inneren Schienen des
obern Endes der Ausweiche. Da indessen auch hier die Riick-
sicht anf die Spurkranzhthe wegfillt und durchweg doppelte
Fiabrung durch den doppelten Spurkranz der #ufsern Rider
gesichert ist, so konnten die Schienen ganz unterbrochen und
zwischen ihren Abbiegungen auf lingere Strecken eine gesicherte
Lage des Seiles herbeigefihrt werden. Dieselbe Anordnung
wurde symmetrisch auch am untern Ende der Ausweiche zur
Ausfithrung gebracht. -— Der gleichzeitig erfolgte Ersatz der
Riggenbach’schen Zahnieiterstange durch eine zweitheilige
Abt’sche Zahnschiene in der Ausweiche war zwar durch diese
Acnderung nicht bedingt, doch kamen die iiber die Schienen-
oberkante sich erhebenden Theile der Wangeneisen der Riggen-
bach’schen Zahnleiterstange hierbei in Wegfall, welche frither
den Einsatz des beschriebenen gulseisernen Zahnstangenstiickes
bedingt hatten. Die A bt’sche Zahnschiene dagegen hat keine
iiber die Oberfliche der Zihne vortretenden Theile und die
innern Laufrider der neuen Wagen konnen daher iiber diese
Zahnschiene, deren Oberfliche mit der Schienenoberfliiche gleich
hoch liegt, ungehindert wegrollen.

Baunart des Gleises. (Fig. 3, 3a, 3b, 3¢, 3d, Taf. IV,
Fig. 2, 2a, Taf. V.) Aufserhalb der 174 ™ langen eisernen
,18
Bogenbriicke rubt das Gleis auf 1,60 ™ bezw. 81‘
5

?
Eichenholzschwellen, welche wegen der 3 ™ betragenden Linge

der Zahnstangentheile 1 ™ von einander entfernt und in Schotter
gebettet liegen. Aufser den mit den Schwellen verbundenen
Schienen und Zahnleiterstangen sind noch zwei 1-Eisen von
3,35 kg/™ Gewicht, 49,24 ™» st 0,10 ™ vom Schwellenende
entfernt in der Lingsrichtung des Gleises verlegt und mit den
Schwellen je mit einer 15 ™ starken, 8 em langen Holzschraube
verschraubt. Verlascht sind dieselben durch eingelegte Flach-
eisen, die mit je 2 Nieten und 2 Schrauben die Verbindung
bewirken. An der Bergseite und Unterfliche der wa-Eisen
sind Winkel angenietet, welche sich gegen die Schwellen stiitzen
und so dem Wandern des Gleises und dem Drucke auf die
Schienenniigel entgegenwirken. Die Schienen sind auf den
Schwellen durch zwei Schienenniigel von 10 ™ Linge befestigt.
Auf der Briicke sind statt der Holzschwellen Zoreseisen von
14 ¢cm TFufsbreite, 12 cm Hohe und 15,5 kg/® Gewicht ver-
wendet. Schienen und Zahnstange sind auf das Zoreseisen,
erstere unter Verwendung guflseiserner Klemmplittchen, ge-
schraubt. Das Zoreseisen selbst ist durch 12 ®m starke Nieten
mit der Gurtung des Briickentrigers verbunden. An den schwebend
hergestellten Stolsen ist zur Entlastung der Laschen und Ver-
theilung des Raddrucks auf zwei Schienen am Fulse des einen
Schienenendes eine Eisenplatte angenietet, welche soweit vor-
steht, dals der 76 ®@ breite Fuls der Nachbarschiene, sowie
zwei zur Befestigung dienende Klemmplittchen noch darauf Platz
finden. Das Gewicht eines Laschenpaares wird zu 1,8 kg an-
gegeben. .

Gegen das Wandern des Gleises sind auf der unterhalb
der Briicke gelegenen Strecke, welche theils im FEinschnitte,
theils aof einem Bahnkorper aus Trockenmauerwerk liegt, in
Entfernungen von etwa 50™ feste Mauersiitze eingebaut, die sich
theilweise an Felsen anlehnen, und gegen welche sich der ganze

starken
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Oberbau stiitzt, Auf der obern aufgefillten Strecke sind hinter
je einer Stolsschwelle zwei kriftige Schienenstiicke von 1,50 ™
Linge eingetrieben.

Zahnleiterstange. Wie bereits erwihnt, liegt zur
Zeit in den geraden Strecken noch die urspriinglich hergestellte
Riggenbach’sche Zahnleiterstange von 100 ™™ Theilung,
100 ™® Zahnlinge, mit [-formigem Wangeneisen von 100 ™™

Hohe, 40 mm [Fulshreite, 8 ™m Stegdicke und trapezformigen
49

29 32 mm gtarken eisernen Zihnen, die an den Inden ange-
dreht, in den Wangeneisen kalt vernietet sind. Das Gesammt-
gewicht dieser Zahustange betrdgt 32 kg/m. In den Stdlsen
rahen beide Enden auf einer 10 m™» starke Eisenplatte, mit
welcher das obere Zahnstangenende durch zwei 15 ™® starke
Niete, das untere durch zwei Schrauben mit 3 ™n Spielraum
Auf den Eisenholzschwellen sind die Stofsplatten
mittels zweier Holzschrauben, auf den Zoreseisen durch zwei
Mutterschrauben befestigt. Mit den Zwischenschwellen ist die
Zahnstange mittels eines angenieteten Flacheisens von 10/40 ™m
Stirke, das auf den Holzschwellen zwei Holzschrauben, auf den
Zoreseisen zwei Schrauben mit Muttern erhilt, verbunden. Im
Ganzen also ist jeder Zahnstangentheil an 8 Stellen auf der
Unterlage befestigt. In der Ausweiche ist seit zwei Jahren die
Abt’sche Zahnschiene in Verwendung gekommen.

Das Gesammtoberbaugewicht wird von Strub zu 110 kg/™
angegeben.

Das Zugseil. (Fig. 5, Taf. IV) Das Zugseil ist seit
der Bahnerdoffnung am 21. Juli 1879 im Betriebe. Es ist
2 kg/™ schwer, hat 23,5 ™0 Durchmesser und besteht aus 70
Tiegelgulsstahldrihten von 2 mm Stirke, die zu 5 Litzen in
Kreuzschlag um eine Hanfseele verflochten sind. Bei den von
Tetmajer angesteliten Untersuchungen wurde eine Bruch-
festigkeit von 23,5t ermittelt, was fiir normalen Betrieb einer
etwa 8fachen Sicherheit entspricht, wihrend von Tetmajer
fiur den Schwerkraftsbetrieb eine Sicherheit von 6,7 angenommen
Bei jdhrlich etwa 3600 Fahrten ist der vom Seile
durchlaufene Weg — rund 1188 km.

Das Seil wurde von A. Stein in Milhausen (Filiale in
Danjoutin bei Belfort) geliefert.

Das Seil ist etwa in der Mitte zwischen der Zahnleiter-
stange und der &ulsern Schiene gelagert. Die Seilenden sind
in einem kegelférmigen Gulsstiicke in der iiblichen Weise be-
festigt.

Seilablenkung. Die beiden Seilmitten sind 0,55 ™
von einander entfernt. Die Seile erfahren durch je eine grifsere
und kleinere gulseiserne Ablenkungsrolle von 480 ™» bezw.
200 mm Durchmesser in wagerechter Richtung eine Ablenkung
11° 14, bevor sie auf die 3000 ™™ im Durchmesser grolse
gufseiserne Umleitungsrolle gelangen. In lothrechter Richtung
erfolgt keine weitere Ablenkung, als sie durch den Uebergang
der Seilneigung von 32 % auf 28 9% bedingt ist, da die Ebenen
der Ablenkungs- und Umleitungsrollen alle in einer Neigung
von 28 9% liegen.

Die Umleitungsrolle (Fig. 4, 4a, Taf. IV) ist mit
30 cm langen Nufsbaumholzsegmenten ausgefittert. Ihr Ge-
wicht betriigt 850 kg. Die schriggestellte Achse dreht sich in

verbunden ist.

wird.



cinem auf einem Quader befestigten geneigten untern Lager
und in einem zweiten an einem eisernen Bock befestigten obern
Lager. Der am obern Ende mit einem Deckentriger ver-
bundene Bock stittzt sich mit der Grundfiiche gegen die eine
Umfassangsmauer des etwa 3,0 ™ im Quadral grofsen Rollraumes,
welcher etwa 1™ tief und etwa in der Hohe des angremzenden
Weges mit Riffeleisenplatten abgedeckt ist. Die Abnutzung
des Nulsbaumkranzes betrigt nach Strub nur 3 2 im Jahre,
withrend die der gufseisernen Ablenkungsrollen zu 12™™ gnge-
geben wird. Aulser den erwihnten vier schrig liegenden Ab-
lenkungsrollen sind noch je zwei kleine wagerecht gelagerte
Fihrungsrollen unmittelbar vor den ersten Ablenkungs- und
an der Umleitungsrolle angebracht, die ein Abgleiten des Seiles
bei geringer Spannung verhindern,

Die Trag- oder Leitrollen (Tig. 6, 6a, 6b, Taf. IV)
sind wagerecht gelagert, sie haben einen Rillendurchmesser von
240 ™2 ynd einen dulsern Durchmesser von 400 ™m, Die Rille
ist 80 ™= tief, 90 ™™ YHreit und so angeordnet, dafs das Seil
in der Hohe der Schienenoberkante liegt.
Lager mit angegossenen Schmiergefifsen ruhen auf Tragholzern,
bezw. auf der Briicke auf Trageisen zwischen zwei Schwellen.
Die Rollenzapfen sind mit einer Metallmischung umgossen, das
Tropfol sammelt sich im Lager und wird zeitweise durch einen
Heber entfernt. Die gegenseitige Entfernung der Tragrollen
betriigt 14—16 ®. Auf dem vorherrschenden Gefiille von 28 %
betriigt die geringste Spannung fiir die Gewichtsverhiltnisse der
dlteren Wagen:

(5300 -} 1300) 0,2696 = 6300 . 0,2696 = rd. 1700 kg,
fir die der neueren Wagen:

(6500 + 1500) 0,2696 = 7800 . 0,2696 == rd. 2100 kg.
Da das Seil in den Rollen 86 @@ jiber den Schwellen liegt, so
berechnet sich, wenn dasselbe nicht schleifen soll, die Entfer-
nung der Rollen zu
\/8.0,086 L1700 94 m begw, — /8.0,086.2100

Zwei gufseiserne

5 ) = 27m,
Bei den vorstehend angegebenen Entfernungen ist daher etwaigen
Unregelmifsigkeiten der Ausfihrung ausreichend Rechnung ge-
tragen.

Die Kurvenrollen (Fig. 7, Taf. IV) sind schon erwihnt
worden. Sie haben in der Rille 360 ™™  aufsen 650 »® Durch-
messer. Eine solche Rolle wiegt 75 kg. Sie sind nach Strub
jetzt in Entfernungen von 7, 9 und 18 ™ angebracht, frither
folgten sich zwei nach innen geneigte Rollen vom Beginne der
Ausweiche ab in 5™ Entfernung, dann folgte eine nach aulsen
geneigte Rolle in 12™ Abstand. Von dieser bis zur symme-
trisch gelagerten Rolle der andern Iilfte der Ausweiche be-
trug die Entfernung 15 ™.

Wagen. Die élteren Personenwagen haben 6 je 1,60™
lange Abtheile, fiinf derselben sind fir 40 Reisende, eines fiir
Gepick bestimmt. Der Fithrer steht aufserhalb auf besonderer
Bihne. Die vordere Achse trigt das Zahurad, die beiden
hinteren Achsen bilden ein drehbares Untergestell mit 2,20m

Radstand. Der Drehzapfen ist von der Zahnradachse 4,50 ™
2,20
2

entfernt. Der dulserste Radstand betrigt daher 4,50 -

=5,60™. TUnter dem Wagengestelle befindet sich der aus
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3 Theilen bestehende kriftig versteifte eiserne Wasserbehilter
mit einem Fassungsvermdgen von 6,50 chm. Die Abtheile sind
staffelformig angeordnet. Die Seitenwinde der Wagen sind im
obern Theile offen.

Zahndruck. Die stirkste Steigung ist 32 %. Fur diese
Verbiltnisse ergiebt sich ein gegeniiber dem anderer Seil-
bahnen geringer Zahndruck, und da die Zihne an der Basis
sogar noch etwas stirker sind, als bei andern Bahnen, so ist
weder eine zu starke Inanspruchnahme des Materiales noch eine
Gefahr des Aufsteigens des Wagens vorhanden. Die schwéchste
Stelle ist mit Riicksicht auf das Ausreifsen das untere Ende
jedes Zahnstangenstiickes, wo das Wangeneisen nur noch auof
S6mm gtatt sonst 61™® Linge ungeschwiicht ist. Abt be-
rechnet bei einer Stegdicke von 8™ eine Inanspruchnahme =
5,7 kg/qmm und setzt die Bruchfestiglkeit des Wangeneisené:-
35 kg, was noch 6fache Sicherheit ergiebt. DBei der Strecke,
welche mit der Abt’schen Zahnschiene hergestellt ist, bestehen
diese Festigkeitsunterschiede nicht, da der unterste Zahn ebenso-
gut wie jeder andere ein Ganzes mit der Zahnschiene bildet.

Giterwagen. (Fig. 4, 4a, Taf. V.) Aufser den beiden
Personenwagen ist noch ein Giiterwagen vorhanden. welcher
unabhingig vom Seile wie eine Zahnradlocomotive durch Hand-
betrieb bewegt wird und beim Bau sowohl, als aunch im Winter,
wenn der Drahtseilbahnbetrieb wegen Abstellung der Wasser-
leitung eingestellt ist, Verwendung findet. A bt giebt folgende
Beschreibung von ihm:

»Auf zwei U-Eisen als Lingstriger ruht der stufenformig
gebaute Kasten. Die untere, zur Aufnahme der Giiter be-
stimmte Abtheilung besitzt 45 em hohe Winde, wovon die
beiden der Langseite zum Herabklappen mit Gelenkbindern
ausgestattet sind.

Der obere Theil, gleich dem untern mit wagerechtem
Boden eingerichtet, tridgt ein Zahngetriebe, ganz #dhnlich dem-
jenigen einer Bockwinde mit Kurbelantrieb, Stellrad und Band-
bremse. Doch sitzt auf der letzten Welle statt der Seil- oder
Kettentrommel ein Zahnkolben, der in ein kréftiges Zahnrad
eingreift, das sich lose auf der vordern Achse des Wagens
dreht und mit seinem untern Theile in die Zahnstange ein-
greift. Sobald die Kurbel in Bewegung gesetzt wird, theilt
sich diese dem Zahntriebrade mit. Dieses wickelt sich in der
Zohnstange ab und windet dabei den Wagen in die Hohe. Die
erste Vorgelegewelle trigt zwei verschieden grofse Triebe und
ist beweglich eingerichtet, so zwar, dals je mach der Last mit
kleinerer oder grofserer Uebersetzung gearbeitet werden kann.
Bei 85 Drehungen der Kurbeln in der Minute, welche Ge-
schwindigkeit -ein Arbeiter auf lingere Zeit einzuhalten vermag,
macht das Zahnrad eine Umdrehung und legt dabei einen
Weg von 2™ zuriick. Bei der grofsen Uebersetzung entsprechen
100 Kurbelumginge einer Umdrehung des Zahntriebrades.
Bei anhaltender gleichmilsiger Arbeit konnte somit der Giiter-
wagen in der Stunde einen Weg von 120™ bei der kleinern
und von 66™ bei der grofsern Uebersetzung zuriicklegen.

‘Wihrend des Baues war der Giiterwagen unausgesetzt
im Betriebe und hat vorziigliche Dienste geleistet. Es wurde
stets nur mit der kleinern Uebersetzung gearbeitet und dabei
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waren 4 Mann im Stande, eine Ladung von 30003500 kg
Eisen die Rampe hinauf zu schaffen. Die Pausen mitgerechnet,
welche sich die Bedienungsmannschaft zum Ausruhen reichlich
gonnte, betrng die durchschnittliche Geschwindigkeit 50™ in
der Stunde. Gleich gute Dienste leistete der Giiterwagen
beim Ausladen und Hinaufziehen der Personenwagen. Diese
langten in einem starken Schleppschiffe am Giefsbache an.
Da der Secespiegel etwa 4,5 ™ tiefer steht als die Bahn, wurden
die Wagen im Schiffe auf kriftige Langbalken gebracht. Nach-
dem sodann in der Richtung der Bahn, an die Quaimauern
anlehnend, ein Geriist aufgerichtet und auf einem Querbaume
desselben zwei Rollen befestigt waren, iiber welche die Seile
zweier Flaschenziige fithrten, wurde das Schiff selbst in die
Bahnrichtung gestellt, hierauf einerseits die Flaschenziige an
das ndhere Ende der Laughélzer, worauf der Wagen stand,
anderseits die Zngseile an den oberhalb auf dem Bahngleise
stehenden Giiterwagen befestigt und dieser dann aufwiirts ge-
wunden. Dadurch gelangte der Personenwagen ebenfalls in
eine geneigte Lage, welche schliefslich die Fortsetzung der
eigentlichen Bahn bildete.

Nachdem dieses erreicht war, wurden die Langholzer sicher
unterstiitzt, dann die Flaschenziige entfernt und an ihrer Stelle
ein Seil unmittelbar am Personenwagen befestigt, dieses mit
dem andern Ende an den Giiterwagen gebunden und mittels
Vorwirtstreibens des Giiterwagens auch der Personenwagen
iiber voriibergehend verlegte Schienen auf das Gleis geschleppt
und dann der Giiterwagen allein an das obere Bahnende ge-
wunden.

Schon frither war das Drahtiseil auf die Bahn gelegt worden.
Jetzt wurde das untere Ende desselben endgiiltig mit dem Per-
sonenwagen verbunden, das obere vorliufig an den Giterwagen
befestigt, dann der Giiterwagen wieder heruntergewunden, wihrend
dabei der eine Personenwagen seine erste Fahrt nach dem obern
Ende zuriicklegte.

Durch diese Anordnung war das Kigengewicht des Giiter-
wagens als Triebkraft nutzbar gemacht. Dasselbe betrigt
1500 kg. Beide Achsen desselben sind fest, die Réder lose.
Zum Schmieren sind die Stirnfliichen der Schenkel angebohrt
und ein Schmiergefils fithrt durch diesen Kanal das néthige
Oel zu den Biichsen und Schenkeln.

Die Réder bestehen ganz aus Schmiedeeisen mit ange-
schmiedetem Spurkranze. Sie haben 595 ™® Durchmesser im
Beriihrungskreise und eine Breite von 120™m,  Der Achsstand
betriagt 1,50™, die grilste Breite des Wagens 27, die grofste
Lénge 3™,

Weiche. (Fig. 5, Taf. V.) Die Personenwagen bezw.
der Giiterwagen werden je nach Erfordernis mittels einer
Schleppweiche auf ein Nebengleis geschoben. Durch Lockern
der Schienenlaschen werden die zu verschiebenden Theile be-
weglich, so dals sie auf das Haupt- oder Nebengleis gerichtet
werden konnen. Die Zahnstange theilt sich im Hauptgleise
von oben her gabelformig. Im Nebengleise kann ein seitlich
mit einer Laufschiene versehenes Zahnstangenstiick um einen
unteren Drehpunkt aufserhalb des Hauptgleises so gedreht werden,

dafs die Zahnstange des Nebengleises durchliuft, gleichzeitig
wird das damit verbundene untere gleichfalls seitlich mit einer
Laufschiene versehene Zahnstangenstiick des Hauptgleises soweit
verschoben, dafls eine Oefinung fiir den Durchgang der Rider
entsteht, wodurch ein Ueberfahren der Zahnstange vermieden
wird. Dadurch, dals auch die innere Schiene des Hauptgleises
an der Kreuzungsstelle derart verschoben werden kann, dals es
fur beide Gleise dient, ist die Kreuzung sehr vereinfacht. Beim
regelmilsigen Betriebe sind alle beweglichen Theile in der
Richtung des Hauptgleises festgestellt.

Bremsen. Die Wagen haben eine Spindel- und eine
selbstthitige Fallbremse. Jede wirkt mittels Bremsbacken auf
eine der beiden rechts und links vom Zahnrade angebrachten
gekehlten Bremsscheiben.

Betriebswasser. (Fig. 8, Taf. IV.) Das Betriebswasser
wird der Wasserleitung des Gasthofes entnommen. Um bei
dem betrichtlichen Drucke derselben von 112 ™ der bei raschem
Abschlusse der Leitung nach erfolgter Fillung der Wagen-
behilter zu befiirchtenden Gefahr des Platzens der Rohren zu
begegnen, ist ein zwischen dem Rollenraume und dem Kopfende
der Bahn eingemauerter Behiilter von 5 cbm Inbalt hergestellt
worden, in welchem ein Schwimmer selbstthitig und allméilig
den Abschluls wie auch das Oeffnen der Hauptleitung bewirkt.
Das Ventil fir die Zuleitung zum Wagenbehilter wird vom
Fihrerstande aus gehandhabt, nachdem sich das kegelférmige
FEinmiindungsrohr am Wagen auf das entsprechend geformte
Ausflussrohr des Behiilters bei der Ankunft des Wagens ge-
schoben hat. Die Filllung des Wagenbehiilters erfordert zwei
Minuten. Am untern Ende erfolgt die Entleerung in einer
Minute dadurch selbstthitig, dafs der Fiihrungsstift eines Teller-
ventils bei der Ankunft auf einem geneigt stehenden Winkel-
eisen aunfwirts gleitet und dabei gehoben wird, so dals das
Wasser abflielsen kann. Bei der Bergfahrt gleitet der Stift
dann abwirts und so schliefst sich das Ventil wieder.

Die Wassermenge wird auf Grund elektrischer Verstin-
digung durch den Filirer des untern Wagens nach Malsgabe
des Zuggewichtes vom Fiihrer des obern Wagens bestimmt.

Ein Drehkreuz, durch das die Reisenden am untern Ende
eintreten miissen, dient als Ziihl- und Ueberwachungs-Vorrichtung.

Die Erbauer der Bahn waren Ingenieur Roman ADbt
und unter dessen Leitung Ingenieur Naeff. Das Eisenwerk
lieferte die Maschinenfabrik Aarau.

Die Leitung des Betriebes besorgt der Besitzer des. Gast-
hofes mit zwei Zugfiibrern.

Die Betriebsergebnisse sind bei der Benutzung der
Bahn durch jéhrlich 16000 Reisende und bei dem verhiltnis-
miilsig hohen Fahrpreise von 1 Fr. fiir die Fahrt, sowie bei
den geringen Betriebsausgaben von rd. 2500 Frs. im Jahre
sehr giinstig. Schon fiir das erste Jahr wurde von Abt eine
Verzinsung der Anlagekosten mit 10 % ermittelt. Das Ver-
hiltnis der Betriecbsausgaben zu den Betriebsrolieinnahmen be-
tragt nach Strub 1:14,7. Aechnlich vortheilhafte Ergebnisse
liefert keine andere Drahtseilbahn der Schweiz.




Widerstand der freien und gekuppelten Lenkachsen in Krimmungen.

Von Fr. Hoffmann, Baurath der Sichsischen Staatsbahnen zu Chemnitz.

Fine Beilage zum »Organ«, Jahrgang 1892, Heft V, ver-
offentlicht: >N euere Versuche der Reichseisenbahnen
in-Elsals-Lothringen @ber das Verhalten freier
Lenkachsen« Diese Abhandlung fihrt u. A. folgende Er-
gebnisse auf:

1. Der Widerstand im gekrimmten Gleise wird vermin-
dert durch Vergrolserung des Achsbiichsspielraumes in
den Achsgabeln bei steifachsigen Wagen.

2. Der Widerstand im gekrimmten Gleise langradstéin-
diger Wagen mit freien Lenkachsen von geniigendem
Achsbiichsspielraume ist kleiner, als derjenige kurzrad-
stindiger, steifachsiger Wagen
Achsbhiichsspielraume.

3. Der Widerstand eines Wagens mit freien Lenkachsen

von ungeniigendem

in Kritmmungen ist kleiner, als derjenige eines gleichen
Wagens mit gekuppelten Lenkachsen.

Die unter 1. und 2. angefiihrten Ergebnisse sind ebenso
bekannt wie unbestreitbar und sind einfachste Folgen des lingst
bekannten Verhaltens frei beweglicher Radsitze im gekriimmten
Gleise.

Sehr tiberraschend erscheint dagegen das Ergebnis 3. und
zwar nicht allein, weil es den Gesetzen des Kriimmungs-Wider-
standes der Eisenbahnfahrzeuge widerspricht, sondern auch weil
eine grofse Anzahl von auf den Sichsischen Bahnen angestellten
sorgfiltigen Versuchen mit unverkennbarer Deutlichkeit grade
das Gegentheil ergeben haben.*)

Nach den Gesetzen des Kriimmungs-Widerstandes der
Eisenbahofabrzeuge mufs dieser Widerstand umso kleiner wer-
den, je niher der Schnittpunkt der gegeneinander geneigten
Achsen eines Fahrzeuges am Gleiskriimmungsmittelpunkte liegt,
und es geniigt zur Herbeifihrung eines moglichst
Kriimmungs-Widerstandes durchaus nicht — trotz der in neunerer
Zeit oft angetroffenen und verbreiteten gegentheiligen Annahme —
dafs der Schnittpunkt itiberhaupt nur auf diejenige Gleisseite
fillt, auf welcher auch der Mittelpunkt liegt.

kleinen

Nach der Theorie des Kriimmungslaufes**) kommt es haupt-
siichlich auf die Fiihrung und Stellung der Vorderachse an,
wihrend die Hinterachse eine weit nebensdchlichere Rolle spielt.
Es mufs also nach der Theorie vor allen Dingen die Vorder-
achse moglichst nach dem Mittelpunkte gerichtet sein, wih-
rend eine Achsenstellung nach der vorher erwihnten Anschauung
(Fig. 6) durchaus nicht eine Einstellung der Achsen in theore-
tisch richtigem Sinne genannt werden kann.

Da nun, wie es nach der Lehre vom Krémmungslaufe nicht
anders sein kann und namentlich seitens der Sichsischen Bahnen
wiederholt festgestellt und hervorgehoben worden ist***), bei
freibeweglichen Achsen eines Kisenbahnfahrzeuges die Hinter-

*) Organ 1892, S. 204.

**) Redtenbacher, Locomotivhau 1855 und Organ 1880,
8. 198, 231.

#%) Organ 1880, S 237.

achse die fir den richtigen Kriimmungslauf erstrebte Halb-
messerrichtung energisch einhilt, ja sogar meist berschreitet,
die Vorderachse aber gegen die erstreble Richtung zuriickbleibt,
also auch der Schnittpunkt vor dem Kriimmungsmittelpunkte
und meist weiter entfernt liegt, so mufls eine gentigend steife
Verkuppelung beider Achsen mit solchem geometrischem Zu-
sammenhange, dafs ein gleichmilsiger Winkelausschlag der beiden
Endachsen bedingt wird, auf Ausgleichung wirken und den
Schnittpunkt beider Achsrichtungen mehr nach dem Krammungs-
mittelpunkte hinziehen. Durch diese zwangsweise Verlegung
des Achsrichtungschnittpunktes mufs sich der Kriitmmungs-Wider-
stand vermindern, selbst wenn dieser Zwang zum Guten die
Kuppelungsstangen zu verbiegen droht, wie ja tberhaupt bei
allen zwangsliufigen Bewegungen eine Inanspruchnahme der
Zwangsverbindungstheile stattfindet.

Was nun die wiederholt angestellten genauen Versuche
der Sichsischen Staatsbahnen anbelangt, so haben dieselben die
Richtigkeit obiger einfacher Schlufsfolgerungen bestiitigt, wie
dies beziiglich neuerer Versuche in einem Aufsatz vom Finanz-
rath Bergk im Aprilheft No. 356 in Glaser’s Annalen 1892
unter genauer Vorlegung der einzelnen Versuchsergebnisse ver-
offentlicht worden ist.*)

Die auf den Sichsischen Bahnen angestellten friiheren
Versuche unterscheiden sich dadurch von den oben angezogenen
Versuchen der Elsals-Lothringischen Reichseisenbahnen, dals
bei ersteren beabsichtigt war, die Widerstinde auf Kriimmungen
von ganz bestimmten Halbmessern kennen zu lernen, und des-
halb wurden fiir die in Glaser’s Annalen verdffentlichten
Versuche eine lange Kriimmung von 283 ™ Halbmesser und
eine solche von 170 ® Halbmesser, sowie eine ldngere Gerade
als Versuchsstrecken benutzt. Es ist klar, dafs durch oft
wiederholtes Ueberfahren solcher Einzelstrecken ein sehr werth-
volles Mittelergebnis fiir die bestimmten Kriimmungen gefunden
werden kann.

*) Organ 1892, S. 204.
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Bei den Elsafs-Lothringischen Reichsbahn-Versuchen wurde
eine Strecke von 5 km Linge, enthaltend Kréimmungen von
500, 400, 350 und 300 ™ Halbmesser, sowie dazwischen lie-
gende Geraden zu zwei DBergfahrten fiir jeden Versuchszug
benutzt; aus diesen beiden Fahrten ist das Frgebnis gewonnen
worden, welches zu den unter 3.
gefithrt hat.

Zur Messung der Widerstinde und Geschwindigkeiten,
sowie zu den sonstigen Beobachtungen wurde bei den Ver-
suchen der Sichsischen Staatsbahnen ein besonderer Beobach-
tungswagen benutzt. Derselbe ist eigens fir diese Zwecke im
Jahre 1882 auf Veranlassung und aus Mitteln des vormaligen
Norddeutschen FEisenbahn-Verbandes, welcher sich vor 10 bis
12 Jahren mit der wichtigen Frage der Lenkachsen eingehend
beschiftigte und die Angelegenheit durch seine Bemiihungen
wesentlich forderte, ) seitens der Sdchsischen Balmnen erbaut
worden und findet sich im »Civilingenieur«, Bd. XXIX, Jahrg.
1883, von Bergk eingehend beschrieben. Er hat im Wesent-
lichen die Einrichtung, dals die moglichst reibungslos gelagerte
Wagen - Zugstange auf eine besonders sorgfiltig hergestelite
Spiralfeder wirkt, deren Ausdehnungsgrolse auf 3 Anzeiger
ibertragen wird, nimlich auf einen einfachen Zeiger mit Theil-
bogen, ferner durch einen zeichnenden Bleistift mit einem quer

angegebenen Folgerungen

dazu laufenden Papierstreifen, und auf ein Zihlwerk, welches
unmittelbar die Arbeitsleistung des Zug-Widerstandes angiebt.

Um auch die bei geringen Widerstinden durch Bewegungs-
verzogerungen auftretende Riickéulserung der lebendigen Kraft
als Druckarbeit aufsammeln und auch die Riickfahrten auf den
Versuchsstrecken zu den Versuchen heranziehen zu konnen,
wurde der Beobachtungswagen im Jahre 1883 entsprechend
vervollkommnet. Die Fahrgeschwindigkeit wird dorch ecinen
Klose’schen Geschwindigkeitsmesser auf einem Zifferblatte durch
Zeiger angegeben, aufserdem aber mittels eines Bleistiftes als
Schaulinie auf dem gleichen Papierstreifen aufgetragen, auf
welchem sich auch die erwihnte Schaulinie der am Zughaken
wirkenden Widerstinde aufzeichnet.

Der zu den Versuchen der Elsals-Lothringischen Reichs-
bahnen benutzte Messungswagen scheint nach der Beschreibung,
welche in dem anfangs erwihnten Berichte iber diese Ver-
suche gegeben ist, nach Art des séchsischen Messungswagens
hergestellt worden zu sein; nur fehlt ihm das Zihlwerk fir
unmittelbare Angabe der Arbeitssumme, die selbstthitige Auf-
zeichnung der Geschwindigkeits-Schaulinie und die Einrichtung
zur gleichzeitigen Messung und Aufzeichnung der als Druck
auf den Zughaken wirkenden Kriifte des Versuchszuges. Die
Feder ist als Blattfeder angeordnet.

Trotz dieser angegebenen Verschiedenheiten in der Art
der Versuche und der Melswerkzeuge hiitten die Versuche auf
den beiden verschiedenen Bahnen in der Hauptsache zu gleichen
Ergebnissen fithren missen. Das ist aber nicht der Fall gewesen,
und es kann bei der Wicltigkeit der Sache nun nicht gleich-
giltig bleiben, welche Versuchsergebnisse dic richtigen seien.
Man entschlofs sich daher auf den Sichsischen Staatsbahnen,
nochmals Versuche anzustellen, welche in der Art der Aus-

*) Organ 1885, 8. 174,

fihrung sich weniger von der auf den Elsafs-Lothringischen
Reichsbahnen gewihlten Art unterschieden, um dadurch einen
unmittelbareren Vergleich zu gewinnen.

Als Versuchsstrecke wurde das Stick Erdmannsdorf-
Zschopau der Linie Floha-Annaberg, mit einer Lénge von
12,708 km, einer Steigung von Krdmannsdorf bis Zschopau um
43,64 ™ und mit Kriimmungen von meist unter 300 ™ Halb-
messer ausgesucht, und als Versuchszug wurden offene drei-
achsige Giiterwagen von 7 ® Radstand und 10 ™ Kastenlinge,
mit Lenkachsen nach Bauart A 1*), also genau die gleichen
Wagen, wie von den Elsafs-Lothringischen Reichsbahnen, zu
ihren Versuchen gewdhit.

Nachdem am 5. und 6. Mai ds. Js. einige Vorversuche
angestellt worden waren, um die dem Beobachtungswagen, der
zu erreichenden und einzubaltenden Fahrgeschwindigkeit, sowie
den Versuchen iiberhaupt am besten entsprechenden Belastungs-
verhiltnisse zu finden, sollten am 10. Mai die entscheidenden
Versuche vorgenommen werden, sofern das Wetter, welches bei
solchen Versuchen stets eine grofse Rolle spielt, giinstig sein
wiirde. Letzteres erfillte sich, denn es war ein vollstindig
trockener, windstiller Tag. Der Versuchszug bestand aus vier
Wagen der oben beschriebenen Art und zusammen von 40,47 t
Gewicht, jeder Wagen mit 7,5t Eisen beladen, sodafs das
Gesammtgewicht des Versuchszuges 70,47 t betrug. Der Ver-
suchszug-Fahrplan war so aufgestellt worden, dafs zwischen den
fahrplanmilsigen Ziigen 6 Berg- und 6 Thalfahrten unternommen
werden konnten, und zwar war zur Unschiddlichmachung etwa
wihrend des Tages eintretender Ver#nderungen in der Witte-
rung und sonstiger Verhiltnisse, wie Aenderung des Zustandes
der Reifen, Schienen u. s. w., die Eintheilung getroffcn worden,
dafs die Verwandlung der Lenkachsen aus gekuppelten in freie und
umgekehrt durch Aus- bezw. Einhidngen der Kuppelungsstangen
nach jeder Berg- und Thalfahrt, also jedesmal nach Ankunft
in Frdmannsdorf vorgenommen wurde. Die Fahrgeschwindig-
keit der Bergfahrten wie der Thalfahrten war zm 30 km St.
festgesetzt und ist anndhernd eingehalten worden. Mit Aus-
nahme weniger Fahrten konnte die ganze Versuchsstrecke mit
gleichmiilsiger Geschwindigkeit durchfahren werden, nur bei
Fabrt 2 und 8 mufste je eiumal auf Station Waldkirchen
kurze Zeit gehalten werden; durch die Stationen wurde mit
der Versuchs-Fahrgeschwindigkeit durchgefabren.

Da die Versuchsstrecke eine sehr lange war, kann die
verminderte Fahrgeschwindigkeit bei Beginn und Beendigung
jeder Versuchsfahrt keinen beachtenswerthen Eiunfluls anf die
mittlere Fahrgeschwindigkeit haben — namentlich soweit es
sich um den Vergleich der einzelnen Fahrten unter sich han-
delt — und daher kann die Widerstandsarbeit von Beginn bis
Ende der Fahrt zur Berechnung des Widerstandes entsprechend
der Geschwindigkeit von 30 km/St. eingefihrt werden; auch
hat man es nicht infolge von Unterschieden der Anfangs- und
Endgeschwindigkeit mit Verlusten und Gewinnen an lebendiger
Kraft zu thun, da alle Fahrten von der Rube ausgingen und
mit dieser endeten.

*) Organ 1887, S. 76, Sonderabdruck des Organes: ,Die Vereins-
Lenkachsen* 8. 11, Blatt No. 5 der Vereins-Lenkachszeichnungen.
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Zusammenstellung L.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Planimetrirter Die aus dem| Die durcl Fort Mittlere F Mittl
Inhalt der Fliche urell - . ittlere Fort- ittlerer
Nummer Art zwischen Schau- .Fléichen- die Neigung be“’egungs' Wirklich zu- bewegungs- | Widerstand
des Versuches, der Lenk. | linie und Ab- inhalte be- | der Bahn ge- | arbeit auf | rickgelegter Kraft fitr
Art : seissenachse rechnete wonnene wagerechter Weg L
der Fahst achsen (Arbeitsfiache) Arbeit Arbeit Bahn (Widerstand) 1t Last

qmm tm tm tm m t kg

1 Bergfahit { Gelk n -+ 151060 -} 6362 - 3075 3287 12710 0,259 3,68
2 Thalfahrt | TERUPPELE g9 — 337 + 8075 2758 12800 0,214 3,04
3 Bergfahrt [ preie 158550 + 6677 — 3075 3602 12670 0,284 4,03
4 Thalfahrt { — 8710 — 367 =+ 8075 2708 12660 0,214 3,03
5 Bergfahrt { Gekuppelt -+ 136090 - 5732 — 38075 2657 12810 0,207 2,94
6 Thalfahrt j UeRuppelte o gag) — 286 + 3075 2789 12800 0,218 3,09
7 Bergfahrt zFreie 145330 + 6191 — 3075 3046 12715 0,240 3,41
8 Thalfahrt -+ 4520 -+ 190 -+ 3075 3265 12600 0,259 3,68
9 Bergfahrt el 1t -+ 129940 —+ 5473 — 3075 2398 12630 0,190 2,70
10 Thalfahrt cruppeltel - gae — 158 -+ 3075 2917 12610 0,231 3,28
11 Bergfahrt { Freie -+ 187350 -} 5185 — 3075 2710 12780 0,212 3,01
12 Thalfabrt | —+ 2490 ~+ 105 + 38075 3180 12650 0,251 3,56

Die von mehreren technischen Oberbeamten der Sichsischen
Staatsbahuen geleiteten Versuche haben vorstehende Ergebnisse
geliefert, fiir welche simmtliche Schaulinien und Uraufschreib-
ungen der Zihlwerke fiir etwaige Nachpriifungen aufbewahrt
werden.

Die Fldcheninhalte der Spalte 3 wurden mit grofster
Sorgfalt planimetrirt, was eine nicht geringe Mithe verursachte,
da der Schaulinien-Papierstreifen eine Linge von etwa 6™
hatte und stets nur Stiicke von 300 ™2 Linge auf einmal
planimetrirt werden konnten. Da der Bleistift eine Ordinaten-
hohe von 45,4 ™0 fir 1t Zug oder Druck der Zugstange des
Beobachtungswagens iber bezw. unter der Abscissenachse ver-

Zusammens

zeichnet und der Papierstreifen sich 0,528 m® far 1™ Fahrt
fortbewegt, so waren die Werthe der Spalte 3 durch 45,4 X 0,523
zu theilen, um die Werthe der Spalte 4 zu ergeben. Die
Werthe der Spalte 5 sind die Producte aus der Zuglast 70,47 t
und der Fallhthe T 43,64, Die Werthe der Spalte 6 sind
die algebraischen Summen der Werthe der Spalten 4 und 5.
Die Werthe der Spalte 8 sind die Quotienten der Werthe der
Spalten 6 und 7 und die Endergebnisse der Spalte 9 die
Quotienten der Werthe der Spalte 8 und der (resammt-Zuglast
von 70,47 t.

Nach dieser Zusammenstellung ergaben sich folgende Wider-
stinde fur die Tonne Last:

tellung IL

Gekuppelte Lenkachsen

Freie Lenkachsen

Bergfahrt Thalfahrt Bergfahrt Thalfahrt
Fahrt 1 . 3,68 kg Fahrt 2 3,04 kg Fahrt 3 4,03 kg Fahrt 4 3,03 kg
w9 2,94 ,, » 6 3,09 - 1 3,41 ,, s 8 3,68 ,,
w9 2,70 ., » 10 3,28 , » 11 3,01 ,, o 12 3,56 ,,
9,32 kg 9,41 kg 10,45 kg 10,27 kg
Durchschnitt 3,11 kg Durchschnitt 3,14 kg Durchschnitt 3,48 kg Durchsehnitt 3,42 kg
Durchschnitt 3,18 kg. . Durchschnitt 3,45 kg.

Hiernach ergaben die freien Lenkachsen auf
diesen gemischten Bahnkrimmungen und Geraden
10,29% mehr Widerstand, als die gekuppelten Lenk-
achsen.

Zu den gleichen Ergebnissen kommt man, wenn die Brutto-
arbeiten der einzelnen Berg- und Thalfahrten fiir sich algebraisch
addirt und diese Gesammtarbeiten jeder Berg- und Thalfahrt

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXXI. Band. 2. Heft 1894

ohne Beriicksichtigung der Neigung der Bahn der Berechnung
zu Grunde gelegt werden, weil der aus der Schwerkraft ent-
stehende Mehraufwand und Gewinn an Arbeit einer Berg- und
Thalfahrt sich anfhebt.

Man erhilt auf diese Weise folgende Zusammenstellung,
in welche auch die Angaben des Zihlwerkes aufgenommen
sind :
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Zusammenstellung IIL

1 2 4 7 8 9
Widerstandsarbeiten o Mittlere Fortbewegungs- Mittlerer Widerstand
Nummer Wirklich kraft i
Art der Lenk- | Aus der | Vom Zihl- | yurickgelegter (Widerstand) fir 1¢
der achsen Arbeitsfliche werke Weg
Berg- und Thalfahrten berechnet angegeben t kg
tm tm m Arbeitsfiiche ’ Zihlwerk |Arbeitsfidche| Zahlwerk
lu 2 6025 5954 25510 0,237 0,233 3,35 3,31
5u 6 Gekuppelte 5446 5456 25610 0,213 0,213 3,02 8,02
9 u 10 5315 5218 25240 0,211 0,207 2,99 2,94
Durchschnitt 5595 5543 25453 0.220 0,218 3,12 3,09
3u 4 l 6310 6207 25330 0,249 0,245 3,03 3,48
7u 8 Freie 6311 6180 25315 0,250 0,244 3,55 3,46
11 u. 12 ’ 5890 5976 25430 0,232 0,235 3,29 3,34
Durchschnitt 6170 6121 25358 0,244 0,241 3,46 3,43

Nach dieser Zusammenstellung ergeben sich also folgende
Durchschnittswiderstinde fir 1t Last (ans Spalte 9):

Zusammenstellung IV.

Gekuppelte Lenkachsen Freie Lenkachsen

3,12 kg

Nach Arbeitsfliiche Nach Arbeitsfliche 3,46 kg
. Zahlwerk 3,09 ,, »  Zihlwerk 343 ,,
Durchschnitt 3,11 kg Durchschnitt 3,45 kg

Nach demDurchschnitte beider Messungsarten
ergiebt sich also fur die freien Lenkachsen 11,0 %
mehr Widerstand, als fiir die gekuppelten Lenk-
achsen.

Um diese- gefundenen mittleren Widerstinde von 3,10
bezw. 3,43 kg auf ihre Richtigkeit zu priifen, miissen die den
einzelnen Krimmungen und geraden Stiicken der ganzen zu-
sammengesetzien Versuchsstrecke zukommenden Widerstinde in
Betracht gezogen werden. Die Léingen und Kriimmungshalb-
messer dieser einzelnen Stiicke sind bekannt und die im Jahre
1884 auf den Sichsischen Staatshahmen auf Veranlassung des
damaligen Norddeutschen Eisenbahnverbandes ausgefithrten um-
fangreichen Versuche, deren Ergebnisse im »Organ« 1885,
S. 174 vertffentlicht wurden, haben die Zugwiderstinde fir
die verschiedenen Bahnkrimmungen und Radstinde, und zwar
ebensowohl fir steifachsige, wie auch fir lenkachsige Wagen
geliefert.

Durch diese Versuche ist ermittelt worden, dals der Ge-
sammtwiderstand eines auf wagerechter Bahn laufenden Eisen-
bahnwagens aus folgenden drei Theilen besteht:

1. Grundwiderstand, d. i. der bei denkbar geringster
Geschwindigkeit auf gerader wagerechter Bahn auf-
tretende, einzig und allein vom Zustande des Wagens
und der Babn abhi#ngende Widerstand;

2. Geschwindigkeitswiderstand, d. i. derjenige
Widerstand (hauptsdchlich Luftwiderstand), um welchen

sich der Grundwiderstand unter sonst gleichen Um-
stinden durch die Fahrgeschwindigkeit vermehrt;

3. Krimmungswiderstand, d. i. die Vermehrung
des Widerstandes einzig und allein durch die Bahn-
krimmung,.

Der dus diesen drei Theilen zusammengesetzte Ausdruck
fir den Widerstand der Lasteinheit auf wagerechter Bahn ist
nach den erwihnten Versuchen:

Fiur steifachsige Wagen

2 2 4
w=1,5—}—0’0 Sv+0,0014(8S+ H)v +211‘L+ ;
R — 45
und fiir lenkachsige Wagen
28 14 (S + H) v? 1,5
w=1,5+0’0 v+ 00014 8+ H)v —{—21LR—_’45,

worin w den Gesammtwiderstand in kgjt, S die Wagenkasten-
Linge, I die Wagenkasten-Hohe in Metern, v die IFFahrge-
schwindigkeit in km/St., q das Gesammtgewicht cines Wagens
in Tonnen, L den Achsstand des Wagens und R den Kriimmungs-
halbmesser in Meter bedeutet.

Bei den Versuchen vom 10. Mai 1893 war S = 10,
H=1, L=7, v=130, (= 17,62 und ferner bestand die
Versuchsstrecke aus Kriimmungen von folgenden Gesammtlingen
und Halbmessern (Zusammenstellung V, S. 55), fir welche sich
die beigesetzten Widerstandswerthe nach obiger Formel fir
Lenkachsen-Wagen berechnen und die ebenfalls beigefiigten
Arbeitswerthe ergeben.

Hieraus ergiebt sich die berechnete Widerstandsarbeit fir
102859 X 7047 _ goa0 g4y

1000
fir die einfache Fahrt und 5677,8 tm fiir Berg- und Thalfabrt

zusammen, wihrend sich aus den Versuchen vom 10. Mai 1893
diese Widerstandsarbeit nach der obigen Zusammenstellung
zu 5595 bezw. 5543 tm fir die gekuppelten Lenkachsen und
6170 bezw. 6121 tm fiir die freien Lenkachsen ergeben. Der

berechnete Durchschnitts-Widerstandswerth fiir die Ver-
40218,4

12703

die Gesamm®ast von 70,47 t zu

suchsstrecke ist

= 3,17, wihrend der durch die Ver-
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Zusammenstellung V.

Gesammt- Kriimmungs- Widerstand | Arbeit fu1 1t
. und Ge-
lingen halbmesser w .
: sammtlinge
m m keft kgm
5371 o0 2,628 14109,6
473 1133 2,830 1338,6
318 850 2,900 922,5
310 566 3,050 945,5
319 481 3,133 999,4
639 453 3,167 2023,7
603 397 3,253 1961,6
2024 283 8,554 7193,3
44 258 3,662 - 161,1
139 255 3,677 511,1
940 227 3,838 3607,7
754 189 4,158 8153,1
769 170 4,391 3376,7
Summe 12703 40285,9

suche vom 10. Mai 1893 gefundene Werth nach obiger Zu-
sammenstellung 38,11 fir die gekuppelten und 3,45 fir die
freien Lenkachsen betrigt.

Die Ergebnisse dieser neueren Versuche stimmen also mit
denjenigen der im Jahre 1885 mit gekuppelten Lenkachsen
ausgefithrten Versuche, aus welchen die Widerstandsformeln
entwickelt wurden, so gut Uberein, wie man es nur von der-
artigen Versuchen erwarten kann; dieser Umstand erscheint
geeignet, das Vertrauen zur Zuverlissigkeit der Ergebnisse zu
erhohen.

Untersucht man nun die auf den Elsafls-Lothringischen Reichs-
bahnen unternommenen Versuche, nach welchen die gekuppelten
Lenkachsen einen um 15,5 bis29,0 % ! grolseren Widerstand aufge-
wiesen haben sollen, als die freien Lenkachsen, so hat man es nach
den Angaben des Berichtes mit einem Versuchszuge von 5 offenen

Giiterwagen von 7 ™ Radstand, 10 ™ Kastenlinge, 1 ™ Kasten-
4;’8 = 9,56t Gewicht
III. Cl.-Wagen von 4,86™ Radstand, 9,2 ™ Kastenlinge, 2 ™
Kastenhohe und 11,64t Gewicht, sowie mit der Versuchs.-
strecke IV, welche aus Kritmmungen von 500, 400, 350 und
300 ™ Halbmesser besteht, zu thun. Nimmt man, mangels
genauerer Angaben an, die Versuchsstrecke bestinde zu 1/, ihrer
Linge aus gerader Linie und zu 2%/; ans einer Durchschnitts-
Krimmung von 400 @ Halbmesser, so berechnet sich nach der
Widerstandsformel fiir Lenkachsen, nnter Zugrundelegung einer
mittleren Fahrgeschwindigkeit von 41 km/St. der Widerstands-
werth fiir die 5 leeren offenen Giterwagen zu 5,48 kgjt, fir
den III. Cl.-Wagen zu 5,36 kg/t und der Durchnittswider-
standswerth fir den ganzen gemischten Versuchszug zu
5,48 W 47,8 - 5,36 X 11,64
47,8 4 11,64
(Zusammenstellung 1IT) die aus den 4 Versuchsfahrten gefundenen
Widerstandswerthe zu 6,61, 4,728, 5,699 und 4,812 an,
woraus ein mittlerer Werth von ebenfalls 5,46 kg/t folgt. Aus
dieser Uebereinstimmung kann gefolgert werden, dafls unter der

hohe und je und dem Dbeigefiigten

— 5,46 kg/t. Der Bericht giebt

Voraussetzung der Richtigkeit des durch die Versuche aufge-
fundenen mittleren Widerstandswerthes die Richtigkeit der dies-
seitigen Widerstandsformel abermals bewiesen wird, oder unter
Voraussetzung der Richtigkeit der diesseitigen Formel, die auf
den Elsals-Lothringischen Reichsbahnen ausgefilhrten Versuchs-
fahrten einen richtigen mittleren Widerstandswerth fiir den
benutzten Versuchszug geliefert haben *).

Eine Erklarung fiir die grolsen Unterschiede zwischen den
gefundenen Widerstinden der gekuppelten und freien Lenk-
achsen zu Gunsten der letzteren kann jedoch diese Prifung der
Widerstinde nicht geben und ebensowenig eine Erklidrung fiir
die vollstindige Verschiedenheit der Ergebnisse der Reichs-
bahn-Versuche und derjenigen der Sichsichen Staatsbahnen.
Wenn man aber berticksichtigt:

1. dafs die erstgenannten Versuche nur aus 4 Fahrten,
diejenigen der Sichsischen Staatsbahnen aber — ab-
gesehen von den fritheren Versuchen — aus 12 Fahrten
bestanden ;

2. dals ferner die Linge der in Rechnung gezogenen
Versuchsstrecke der Reichsbahnen nur 5km, dagegen
diejenige der Sdchsischen Bahnen 12 km betrug;

8. dals das bei den siichsischen Versuchen am 10. Mai
1893 angewendete Verfahren alle infolge der ver-
schiedenen Geschwindigkeiten moglichen Fehler aus-
schlielst, wihrend dies bei dem Verfahren der Reichs-
bahn-Versuche nicht der Fall war, und zudem kein
selbstzeichnender Geschwindigkeitsmesser diesen letzten
Versuchen zu Gebote stand;

4, dafs der Versuchszug der Reichsbahnen einen III. Cl.-
‘Wagen mit sich fahrte, welcher dem Zwecke der Ver-
suche gar nicht entsprach, der Zug also dem Gewichte
nach 20% fehlerhafte Zusammenstellung besals, wih-
rend der sdchsische Versuchszug rein aus richtigen Ver-
suchswagen bestand;

5. dals die verbleibenden 809% richtigen Versuchszuges
der Reichsbahnen aus vollstindig leeren Wagen be-
standen, obgleich die Wirkung der Lenkachsen erwie-
senermaflsen mit zunehmender Belastung deutlicher
hervortritt, wihrend aus diesem Grunde jeder Wagen
des sichsischen Versuchszuges mit einer Ladung von
7500 kg versehen worden war; .

6. dafs die sichsische Versuchsstrecke durch ihre grofse
Anzahl scharfer Krimmungen gewils noch geeigneter
fiur die Versuche war, als die der Reichsbahnen;

7. dals die zum Versuchszuge der Reichsbahnen ge-
wihlten Wagen — wie im Berichte angegeben —
ohne jede Ausbesserung der vielleicht in schlechtem

*) Anm. d. Redact. Die Einzelergebnisse der 6 Versuchs-
fahrten auf der Sachsischen Staatsbahn mit gekuppelten Achsen
schwanken zwischen 87 und 118 0y ihres Durchschnittswerthes, die der
6 Versuchsfahrten mit freien Lenkachsen zwischen 88 und 1179/,
die der 4 Versuche auf der Elsals-Lothringischen Bahn zwischen 87
und 121 0/y. Diese grolsen Unterschiede der Versuchsergebnisse erklaren
sich durch die Anwendung der Dynamometer zur Ermittelung der
Widerstinde, welche immer grofse Fehlerquellen enthalten. Die Ueber-
einstimmung der Durchschnittswerthe mit den obigen Widerstands-
formeln ist deshalb einigermalsen als Zufall anzusehen.

8



Zustande befindlichen Lenkachsenkuppelung aus dem
Betriebe genommen wurden, wihrend die siichsischen
Versuchswagen vorher beziiglich der Kuppelungs-Ein-
richtung untersucht und richtig gesteilt worden sind,
weil diese Kuppelungen ja nur kleine Bewegungen zu
iibertragen haben, also bei verwahrlostem Zustande
unter Umstdnden nur wenig oder gar nicht wirken
konnen,
so wird aus allen diesen Erwignngen vielleicht die Berechtigung
gefunden werden konnen, die Ergebnisse der séchsischen Ver-
suche als die malsgebenderen anzusehen. Mbglicherweise war
die Kuppelung der Lenkachsen im Versuchszuge der Reichs-
bahnen dermalsen ausgeschlagen, dals sie kaum mehr wirken
konnte und dadurch bei allen 4 Versuchsfahrten mehr oder
weniger freie Lenkachsen vorhanden waren.

Die anfgetretenen Widerstandsverschiedenheiten wiirden in
diesem F¥alle zum grofsen Theile #ufseren, zufélligen REin-
wirkungen zuzuschreiben sein, wilhrend die im Berichte iiber
die »neueren Versuche der Reichseisenbahnen in Elsafs-Loth-
ringen« gezogene Folgerung: »Hieraus ergiebt sich zu Gunsten
der Anordnung frejer Lenkachsen eine Widerstandsverminderung
von 15,5 bis 29% und damit findet die vorerwihnte Ver-
muthung einer Vergrolserung des Widerstandes durch die
zwangslinfige Verbindung der Lenkachsen ihre Bestiitigung«, in
ihrem ersten Theile gewils sehr anfechtbar und beziiglich der
im zweiten Theile angefiihrten Ursache nicht den Gesetzen der
zwangslinfigen Bewegungen zu entsprechen scheint.

Das Ergebnis, dals die gekuppelten Lenkachsen den ge-
ringern Widerstand leisten, erscheint um so zuverlissiger, als
die Versuche vom 10. Mai 1893 nur unternommen wurden,
um dieses schon wiederholt erhaltene Ergebnis abermals zu
priifen und zu bestdtigen, und ferner um so zuverlissiger, als
die FErgehnisse auch die von der zwangldufigen Kuppelung zu
erwartende Verbesserung der Vorderachsen-Einstellung darthun.

Der durch die Versuche vom 10. Mai gefundene Widerstands-
Unterschied von 10,2 bezgsw. 11,0 zu Gunsten der gekuppelten
Lenkachsen des gewédhlten Versuchszuges auf der gewiihlten
gemischten Versuchsstrecke ist an sich nicht grofls, doch ist zu
beriicksichtigen, dafs sich beziiglich des reinen Kriimmungs-
widerstandes ein weit grofserer Unterschied zu Gunsten der
gekuppelten Lenkachsen herausstellt.

Trennt man nidmlich die mittlere Gesammt-Arbeit (Spalte 4
der Zusammenstellung III) der gekuppelten Lenkachsen, also
6169 -+ 6121
—
:(40218,4 — 14110,2) =1 : 1,850, nédmlich nach dem Ver-
hilltnisse der fur die gesammten geraden und krummen Strecken
berechneten Arbeiten in solche, welche anf den gesammten
geraden und krummen Linien zu leisten waren, so erhilt man
1953,7 tm fir die ersteren und 3614,3 tm fir die letzteren,
wonach der gefundene Widerstandswerth 3,10 der gekuppelten
Lenkachsen sich mit 2,581 fir die geraden und mit 3,493
fir die krommen Strecken trennen lifst. Theilt man nun auch
den fiir die freien Lenkachsen gefundenen Widerstandswerth
3,43 unter der Annahme, dafs die freien Lenkachsen auf der
Geraden 2 % mehr Widerstand verursachen, als die gekuppelten,

= 5568 tm mnach dem Verhiltnisse 14110,2
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so erhilt man 2,633 fir die geraden und 4,013 fiir die ge-
krimmten Strecken, also 0,912 reinen Kriimmungswiderstand
fir die gekuppelten und 1,386 fir die freien Lenkachsen,
daher 52 % mehr fir die letzteren. Bei der Annahme gleicher
Widersténde auf der Geraden wichst der Unterschied anf 60 %.

Da nun angenommen werden kann, dafs die Gesammt-
abnutzungen an Radreifen und Schienen mit dem Gesammt-
widerstande zu- und abnehmen, und da grade diejenigen
Abnutzungen an Radreifen und Schicnen, welche den grolsten
Materialverlust verursachen, nidmlich die Abnutzungen am Spur-
kranze, und an der Kopfflanke der Schienen zum Kriimmungs-
widerstande nalezu in geradem Verhiltnisse stehen werden,
so diirfte nicht allein der Zugkraft-Aufwand, sondern namentlich
der Materialverschleifls dafiir sprechen, Wagen mit langen Rad-
stinden auf scharfen Krimmungen stets mit gekuppelten und
nicht mit freien Lenkachsen zu versehen, wie auch Bergk am
Schlusse seines Berichtes a. a. O. empfiehlt.

erscheint die in neuerer Zeit er-
strebte Rickkehr zur freien Lenkachse beziiglich
des Zugkraft- und Material-Aufwandes nicht als
Verbesserung, und die bedingungslose Riickkehr zur
freien Lenkachse, also auch bei Wagen mit sehr
langen Radstinden anfscharfen Krimmungen mufs
geradezu als Rickschritt bezeichnet werden.

Hiernach

Es sei nun noch erlaubt, einige Riickblicke auf die Ent-
stehung und Entwickelung der freien und gekuppelten Lenk-
achsen zu werfen. :

Wie schon im Eingange des Berichtes iiber die im Jahre
1884 vorgenommenen »Versuche der Sdchsischen Staatsbahnen
iiber Widerstdnde auf normalspurigem Gleise«*) ausgesprochen
wurde, ist die Heimath der »einzelschwingenden
Lenkachse« auf den krimmungsreichen Linien der
Sdchsischen Staatsbahnen zu suchen. Die Erkennt-
nis, dals jeder unter einem Eisenbahnfahrzeuge befindliche, um
einen wirklichen oder gedachten lothrechten Mittelzapfen beweg-
liche Radsatz das Bestreben zeigt, sich mehr oder weniger nach
der Richtung des Kriimmungshalbmessers einzustellen, trat um’s
Jahr 1868 auf den damaligen Sichsischen Westlichen Staats-
bahnen zu Tage, und zur Nutzbarmachung dieser Entdeckung
wurden zwei FEilzug-Locomotiven von 4,230 @ Radstand nach
Angaben von Nowotny und Bergk mit drehbarer Vorder-
achse (freier vorderer Lenkachse mit Drehzapfen) versehen.
Diese beiden Locomotiven kamen im August 1870 auf Bahn-
linien mit Krimmungen bis zu 226 ™ Halbmesser in Betrieb
und bewihrten sich beziiglich der Reifenabnutzung und des
Ganges aulserordentlich gut. Versuche haben schon damals,
also vor ‘23 Jabren, klar erwiesen, dafs die Reifenabnutzung,
also auch der Gleiswiderstand dieser Locomotiven von 4,23 @
Radstand mit Vorder-Lenkachse bedeutend geringer war, als
derjenige steifachsiger Locomotiven von 3,21 ™ und selbst von
2,569 ™ Radstand. *¥)

*) Organ 1885, S. 174.
**) Organ 1874. 8. 214.



Zugleich mit diesen Bestrebungen suchte man auch fir
Wagen nach einer moglichst einfachen Lenkachs-Anordnung.
Es wurde ebenfalls im Jahre 1870 auf den Séchsischen Staats-
bahnen ein élterer Personenwagen dadurch mit Lenkachsen
versehen, dafs geniigender Spielraum der Lagerschalen in ihren
Achsbiichsen in der Richtung der Wagenlinge hergestellt worden
ist, um dem Radsatze eine Schwingung um eine gedachte loth-
rechte Mittelachse zu erlauben. Die hiermit erhaltenen giinstigen
Ergebnisse fithrten sehr bald zur Herstellung und Erprobung
noch anderer Anordnungen, welche sdmmtlich den einzigen
Zweck verfolgten, eine freie Schwingung der Finzelachsen unter
den Wagen zu ermoglichen, also zu weiteren Anordnungen
freier Lenkachsen. Unter diesen Anordnungen sind auch die-
jenigen anzutreffen, welche in neuester Zeit als Verbesserungen
an freien Lenkachsen bezeichnet werden. Nach diesen
Thatsachen kann die Entstehung der freien Lenk-
achsen der Eisenbahn-Fahrzeuge auf die S#ch-
sischen Staatsbahnen und in das Jahr 1870 fest-
gelegt werden, falls nicht anderwiirts und frither dhnliche
Ausfiihrungen mit Erfolg aufgetreten sind, was uns bislang nicht
bekannt geworden ist.

Etwa 1873 trat Klose mit seiner ersten Anordnung fir
Herstellung eines zwangliufigen geometrischen Zusammenhanges
zweier Wagen - Radsiitze auf *), welche wegen unge-
niigender Starrheit keinen besonderen Erfolg haben konnte,
aber bald von Klose durch bessere Anordnungen ersetzt
wurde, die sich weit verbreiteten. Es kann somit die Ein-
fihrung der gekuppelten Lenkachsen, sofern man
von den ilteren umstdndlicheren Anordnungen fiir dreiachsige
Wagen absieht, ins Jahr 1873 gelegt und Klose zuge-
schrieben werden.

Auch auf den Sichsischen Staatsbahnen wurde der Nutzen
der Lenkachsen-Kuppelung erkannt und deshalb diese Vervoll-
stindigung zur Anwendung gebracht, sowie auch weiter ent-
wickelt, ohne jedoch die freie Lenkachse in solchen
Fiallen, wo ihre Anwendung zweckmifsig erschien,
zu verlassen.

Zwar

*) Organ 1874, 8. 21.
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Wir haben am Schlusse einer Abhandlung*) die Berech-
tigung der freien Lenkachsen voll anerkannt und damals schon
namentlich empfohlen, die Giterwagen durch Schaffung geni-
genden Spielraumes fir die Achsen von ihrer, in wirthschaft-
licher Beziehung so nachtheiligen Steifigkeit zu befreien. Auch
wurde in jener Abhandlung schon dasjenige angegeben, was
nun theilweise durch die anderweiten Versuchsfahrten auf den
Elsafs-Lothringischen Reichsbahnen bewiesen werden sollte.

In welchem Mafse die Sichsischen Staatsbahnen in der
Einfihrung der Lenkachsen seit 1870 vorangegangen sind, zeigt
die Zusammenstellung VI der heute auf den Sichsischen Staats-
bahnen vorhandenen Lenkachs-Fahrzeuge und Fahrzeuge itber-
haupt.

Zusammenstellung VL

. . . 0/y der vorhan-
Vorhandene Fahrzeuge D on Fahe
i 3 zeuge
wit Lenkachsen it Tk
therhaupt frei gekup- Zu- achsen
reten pelten | sammen versehen
1049 Locomotiven 293 6 299 28,5
2866 Personen- und
Postwagen . 128 298 426 14,9
25539 Giiterwagen u.
Zugfihrerwagen| 3090 1712 4802 18,8

Aufserdem haben vom Jahre 1886 an simmtliche steif-
achsigen Giiterwagen nachtriglich einen gewissen Spielraum
zwischen Achsbiichsen und Achshalter erhalten, um sie — wenn
auch in begrenztem Malse — zu Lenkachsen zu machen.

Indem wir Obiges verotffentlichen, glauben wir damit im
Anschlusse an die fritheren Mittheilungen einen Beitrag zur
Kldrung der wichtigen Frage der Lenkachsen tberhaupt, ins-
besondere des Unterschiedes der freien und gekuppelten Lenk-
achsen, sowie auch zur richtigen Aufzeichnung der geschicht-
lichen Entwickelung der Lenkachsen zu liefern.

*) Organ 1892, S. 204; 1880, 8. 198, 231.

Schutzvorrichtungen an Strafsenbahnwagen.

Von L. Gassebner, Kaiserlicher Rath in Wien.

(Hierzu Zeichnungen Figur 1 und 2 auf Tafel VIL)

Diese Schutzvorrichtungen bezwecken gegeniiber denen,
welche an den Locomotiven der Kisenbahnen angebracht zu
werden pflegen, in erster Linie einer Verletzung nahe dem Gleise
Gehender vorzubeugen, in zweiter, — die Sicherheit der Fahr-
ghste zu erhohen, da letztere durch einen plétzlichen An-
stofls des Wagens an ein Hindernis Gefahr laufen, infolge un-
sanften Rittelns verletzt zu werden.

Um diese Aufgaben zu erfiillen, hat man vornehmlich
sein Augenmerk darauf zu richten, dafs durch schnell und aus-
giebig wirkende Bremsen, welche die Fahrgeschwindigkeit in

kurzer Zeit herabzumindern vermdgen, der Anstofs an ein der
Fahrtrichtung entgegenstehendes Hindernis verhindert oder doch
abgeschwicht wird, — und dals, wenn schon ein Anprall erfolgt,
ein Ueberfahrenwerden durch das Rad des Fahrzeuges ausge-
schlossen erscheint.

Es soll also das Beiseiteschieben des Hindernisses moglichst
sanft erfolgen, damit bei lebenden Wesen wenigstens schwerere
Verletzungen vermieden werden. Die Vorrichtungen, welche
das erfiillen sollen, diirfen daher weder besonders vorstehende
Bestandtheile, noch scharfe Ecken und Kanten aufweisen,
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ein Grundsatz, der bisher nicht stets geniigend beachtet wurde.
Ueberdies trifft man heate auch oft sogenannte Schutzvorrich-
tungen, deren Unterkante bis zu 10 cm von der Strafsenfliche
entfernt  ist.

Ein von dem Fahrzeuge Ereilter liuft dadurch Gefabr,
zuerst gequefscht, sodann aber geriidert zu werden, da eine
solche Vorrichtung an der Anstofsstelle gewissermalsen nur einen
trichterformigen Einlauf zum Rade bildet.

Es ist daber, soll eine Schutzvorrichtung ihrem Zwecke
ganz entsprechen, darauf zu sehen, dafls sie moglichst nahe auf
die Strafsenoberfliche hinabreicht, und sich womoglich an diese
vollkommen anfchliefsen kann, wenn ein Hindernis auf die Vor-
richtung einwirkt. Letzteres kanu nur durch eine federnde
Aufhdngung derselben errveicht werden.

Die Wagen der elektrischen Stadtbahn in Budapest sind
mit einer nach Angabe des Herrn Ober-Ingenieurs Heinrich
Schwieger der Firma Siemens & Halske entworfenen
Schutzvorrichtung ausgertistet, welche allen Anforderungen ge-
niigt, und welche sich dem Vernehmen nach auch bereits in
einigen Fiillen bewdhrt hat.

Dieselbe ist in Fig. 1 u. 2 auf Taf. VII dargestellt.

A ist ein mit Draht ausgeflochtener schimiedeeiserner Rahmen,
welcher iiber die ganze Wagenbreite, und in der Fahrrichtung
unmittelbar vor dem Réderpaare befestigt ist.

An den Unterwinkel a ist ein Gummistreifen b angenietet,
welcher bei der regelmiifsigen Belastuug des Wagens nur etwa
1 cm tiber der Strafsenfliche steht. Die Aufhiingung der ganzen
Vorrichtung an der Welle ¢ erfolgt derart, dafs sie durch die
Feder d gegengewogen wird, und dafs eine Drehung der ganzen
Schutzvorrichtung um die Welle ¢ moglich ist.

Trifft nun ein so ausgeriisteter Wagen ein Hindernis vor
sich, so wird dasselbe, nahe seiner Auflagefliche vom Gummi-
streifen b schaufelartig aufgegriffen, und da hierdurch die Vor-
richtung belastet wird, senkt sie sich bis zur Stralsenfliche und
schiebt das Hindernis nach Mafsgabe der Bewegung des Wagens
allmilig vom Gleise weg.

Die Einfachheit dieser Anordnung und ihre bereits erprobte
Wirkung werden ibr hoffentlich, besonders bei Stralsenbahnen
in Stidten mit lebhaftem Verkehre, schnelle Einfihrung sichern.

Holzverbindungen des Kastengerippes eines Eisenbahnpersonenwagens.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 3 bis 18 auf Taf. VIIL)

Fiir die Dauer der Eisenbahnwagen und ihre Widerstands-
fahigkeit bei vorkommenden Stofsen ist es von grofser Wichtig-
keit, dafs die einzelnen Theile in sicherer und zweckmilsiger
Weise mit einander verbunden werden. Es sollen daher lier
diejenigen Anordnungen besprochen werden, welche sich bei
Herstellung der Kastengerippe der Eisenbahnpersonenwagen am
besten bewihrt haben.

Das Kastengerippe dient zur Aufnahme des Fulsbodeus, der
Seitenwénde mit Thiiren und Fenstern und der Decke und wird
meist ans Eichenholz hergestellt. Die unteren Rahmenhélzer
und die Deckenrahmen werden durch Eck-, Thiir- und Mittel-
stiele verbunden, welche ihrerseits durch Riegel und Spriegel
gegen einander abgestrebt sind. Im Innern wird das Gerippe
mit Brettern bekleidet, aufsen mit einem Blechiiberzuge gedeckt.
Die Wagendecke lagert sich auf Spriegel, welche die Trage-
balken gegen die Deckrahmen abstiitzen.

Um die nachfolgenden Holzverbindungen an einem zu-
sammenhingenden Gerippe deutlich zur Anschauung zu bringen
ist dasselbe in den Figuren 3—b5, Tafel VII dargestellt, darin
sind die einzelnen Holzer durch Buchstaben wie folgt bezeichnet.

Es bedeutet:
= Langschwelle,
Querschwelle,
Eckstiel,
Trennungswandstiel,
Deckrahmen,
Spriegel,
Tragebalken,
Ruckwandsperrholz oder Endsperrholz,

I T

i = KEckstiel (Oberlicht),

k = Deckrahmen (Oberlicht),
1 = Mittelstiel,
m = Thirstiel.

Die wichtigsten Holzverbindungen, welche sich fast an jedem
Personenwagen 1—4. Classe wiederholen, sind in den Skizzen
Fig. 6—13, Taf. VII dargestellt.

Verbindung der Langschwelle a mit der Querschwelle b
und dem Eckstiele c.
(Fig. 6, Taf. VIL.)

Die Querschwelle b ist federartig mit der Langschwelle a
verzapft, Der Eckstiel ¢ setzt sich auf den Zapfen der Lang-
schwelle a. Die weitere Befestigung erfolgt durch schmiede-
eiserne Winkel, welche seitlich angebracht werden. Die Stirn-
flichen sind von aufsen verdeckt.

Verbindung des Deckrahmens ¢ mit dem Eckstiele ¢
und dem Riickwandriegel h.
(Fig. 7, Taf. VIL)

Der Riickwandriegel h und der Deckrahmen e sind in ihrer
ganzen Hohe mit dem Eckstiele ¢ verzapft., Letzterer erhilt
entsprechende Ausschnitte. Die innere Seite erhilt eine Ueber-
lappung von 15™m gleich der Stirke der Schalungsbretter.

Verbindung des Mittelstieles 1 mit der Langschwelle a.
(Fig. 8, Taf. VII.)
Der Mittelstiel 1 erhilt einen nach unten verjiingten Zapfen,
welcher entweder zur Halfte oder ganz durch die Langschwelle a
gefilirt wird. Beide Anordnungen werden ausgefilhrt.



Yerbindung des Thiirstieles m mit der Langschwelle a.
(Fig. 9, Taf. VIL)

Die Langschwelle a ist auf die Breite der lichten Thiir-
6ffnung ausgeklinkt. Der Thirstiel m setzt sich schwalbenschwanz-
formig in die Langschwelle a, wodurch das Drehen des Stieles
verhindert wird. Ein Abziehen oder Abspalten ist nicht moglich.

Verbindung des Trennungswandstieles d mit der Langschwelle a.
(Fig 10. Taf VIL)

Der Trennungswandstiel d ist mit seiner gesammten Quer-
schnittsfliche aufsen biindig in die Langschwelle a eingelassen,
far Querverschiebungen mit einem Zapfen versehen und mit
einem schmiedeeisernen Winkel befestigt. Zur Aufnahme der
Scheidewandbretter ist derselbe mit einem Falze gearbeitet, da-
mit die Scheidewandbretter ihre Befestigung erhalten.

Verbindung des Trennungswandstieles d mit dem Riegel h
und dem Deckrahmen e,
(Fig. 11, Taf. VIL)

Der Riegel h ist schwalbenschwanzformig in den Deck-
rahmen e eingelassen. Der Trennungswandstiel wird sowohl mit
dem Riegel h, als anch mit dem Deckrahmen e verzapft.
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Oherlicht,
Verbindung des Riegels h mit dem Traghalken g.
(Fig. 12, Taf. VIL)
Der Riegel h ist ausgeklinkt. Der Tragbalken g erhilt
einen entsprechenden Ausschnitt. Die seitlichen Verschiebungen
sind durch einen Einschnitt verhindert.

Verbindung des Endriegels h mit dem Eckstiele i
und dem Traghalken g.
(Fig. 13, Taf. VIL)

Die Stirnflichen des Endriegels h und des Tragbalkens g
stolsen auf Gehrung zusammen; letzterer ist mit dem Endriegel
verzapft. Beide Holzer nehmen den Eckstiel auf, welcher sich
in den rechtwinkeligen Ausschnitt setzt.
licher Hélzer sind von aulsen verdeckt.

Die bei einem Personenwagen zur Verwendung gelangenden
II6lzer sind folgende:

1. Eichenholz fiir das Gerippe des Wagenkastens.

2. Eschenholz fir den inneren Einbau der Aborte in 1., 2.
und 3. Classe.

3. Mahagoni- und Nufshaumholz fiir Fenster und innere Be-
kleidung, hezw. Ieisten.

4. Ahornholz fiir die Aborts-Brille.

Die Stirnflichen simmt-

5. Kiefernholz fir Fulshoden, Seitenwinde und Decke. B.

Elektrische

Ueber die elektrische Schweilsung nach dem Patente
T.agrange und Hoho, welche man im Gegensatze zu der
Schweifsung nach Thomson und Bénardos als auf nassem
Wege erfolgend bezeichnen kann, wurde auf der Versammlung
der Ilektrotechniker Deutschlands zu K8ln am 28. und 29. Sep-
tember 1893 von Ed. Julien ein eingehender Vortrag mit
Vorfiubrung von Versuchen gehalten, dem wir den nachfolgenden
kurzen DBericht entnehmen. Durch das neue (elektro-hydro-
thermische) Verfahren gewinnt die elektrische Schweilsung, der
viele bisher mit grofsem Milstranen gegeniiberstanden, so ganz
neue Iigenschaften und Aussichten, dafs wir auch an dieser
Stelle iiber die wichtige Neuerung berichten zu sollen glanben.

Das Wesen dieser Schweilsung oder genauer des Heils-
machens zum Zwecke der Schweilsung ergiebt sich aus der
folgenden Uebersicht.

Um mit schwachem Strome hoher Spannung arbeiten zu
kénnen, umgiebt man die zu erhitzenden Theile der zu schweilsen-
den Korper mit einem starken Widerstande, der aber in der
That nur die zu erhitzenden Theile betrifft. Zu diesem Zwecke
schliefst man in den Stromkreis irgend einer Elektricititsquelle
am positiven Pole ein leitendes Gefils, am negativen Pole den
zu erhitzenden Kérper ein, fullt das Gefils mit einer leitenden
Flissigkeit, welche dem grade vorliegenden Zwecke entsprechende
Zusammensetzung besitzt, und kann den Kreis nun schlielsen,
indem man den zu erbitzenden Korper in die Flissigkeit ein-
taucht. Durch die Zersetzung der Fliissigkeit mittels des

Schweilsung.

Stromes, deren Art und Grad von der Eintauchungsoberfliche
des Korpers, von der Zusammensetzung der Flissigkeit und von der
clektromotorischen Kraft der Stromquelle abhingt, bildet sich
auf dem eingetauchten Korper eine Gashiille hohen Widerstandes,
welche sich genau so weit erstreckt, wie der Korper wirklich
mit der Flifsigkeit in Beriithrung ist. Beim Ueberwinden dieses
Widerstandes wird fast der gesammte Arbeitswerth des Stromes
in Wirme umgesetzt, welche zunfichst die Gashiille und dadurch
den eingetauchten Korper zu hellleuchtendem Glithen, letztern
moglicherweise zum Schmelzen bringt. Im Folgenden soll das
negative Leitungsende: der zu erhitzende Korper, das thatige
dagegen das positive: das Gefils, das aufnehmende genannt
werden.

Die wichtigsten allgemeinen FKigenschaften dieses weiter
unten in seinen Kinzelheiten zu besprechenden Vorganges sind
die folgenden.

Das den Widerstand bildende Gas ist in der Regel Wasser-
stoff, jedes Verbrenner des zu erhitzenden Korpers ist also
ausgeschlossen.

Es wird thatsiichlich nur der mit der Fliissigkeit in un-
mittelbare Berithrung tretende Theil des eingetauchten Korpers
erhitzt, welchem man sehr verwickelte Gestaltungen geben kann.
So wiirde ein bandartiges Umbhiillen von Theilen des Korpers
durch Gummi- oder Thonbiénder auch die ergiinzende bandartige
Erhitzung ergeben.




Man kann die Erhitzung sehr weit treiben, ist aber zu-
gleich im Stande, sie durch Zusammensetzung des Bades, oder
durch elektrische oder mechanische Vorkehrungen sehr genau
zu regeln.

Ist, wie oben angenommen, das thitige Stromkreisende
das negative, so kann eine chemisch reducirende Wirkung
darauf ausgetibt werden; ist es aber das positive, so erleichtert
die nun eintretende Oxydation eine etwa beabsichtigte Verbin-
dung mit den negativen Bestandtheilen des Bades.

Auch die im eingetauchten Leitungsende erzeugte Wirme
begiinstigt den Eintritt chemischer Wirkungen, entweder zwischen
dem Leitungsende und dem Bade, oder zwischen den Theilen
des vielleicht einem bestimmten Zwecke entsprechend aus ver-
schiedenen Stoffen zusammengesetzten Leitungsendes. Die mecha-
nische und chemische Wirkung, welche auf das thétige Leitungs-
ende durch Berithrung mit dem Bade ausgeiibt wird, kann so
gestaltet werden, dafs eine Reinigung der Flidchen -eintritt.
Die Vorginge sind scharf zu beobachten, da die stark leuch-
tende Gashiille das Bad durchleuchtet. Es-ist nicht unbedingt
n6thig, dals das thitige Leitungsende in ein Bad eingetaucht
werde, es ist nur nothig, dafls ein den besprochenen Zwecken
entsprechendes, leitendes Verbindungsmiitel zwischen die Lei-
tungsenden gebracht werde, so konnte ein Flissigkeitsstrom,
oder auch Dampf benutzt werden.

Alle die hier aufgefihrten Eigenschaften und Vorginge
sind dem Verfahren eigenthiimlich, und bilden die geschiitzten
allgemeinen Patentanspriiche des Verfahrens.

Die Anwendung des Verfahrens auf den Sonderfall der
Schweilsung bedingt die im Folgenden Lkurz erérterten
Mafsnahmen. Die Anlage mufs enthalten die Elektricititsquelle,
die Leitung mit Rheostat, den das aufnehmende Leitungsende
bildenden Behélter fiir das Bad und kleinere Hilfsvorrichtungen.

Die Elektricitiitsquelle kann eine Batterie, ein
Speicher oder eine Gleichstrommaschine sein, bei der die elektro-
motorische Kraft nicht mit der Stromstirke sehwankt. Die
elektromotorische Kraft soll etwa 100 bis 250 Volts betragen,
die Stromstirke ist dem vorliegenden Zwecke anzupassen.
Wechselstrommaschinen sind weniger zu empfehlen. wegen der
verinderten Beeinflussung des Bades und der schwierigern
Handhabung der Stiicke. Im Allgemeinen wird eine Speicher-
batterie den Vorzug verdienen, von geniigender Stirke, um
plotzlich starke Stréme entnehmen zu kénnen und keinen zu
hohen Widerstand in der Speicherbatterie zu erhalten.

Die Regelung der Stromstédrke ist eine Frage
grofsester Bedeutung fir das Verfahren. Ist das zu erhitzende
Stiick verunreinigt, so bildet sich wihrend der Stufe der Be-
seitigung dieser die Gashiille nicht vollkommen, und dadurch
entsteht eine sebr starke Stromschwankung. Hieraus folgt die
Nothwendigkeit der Moglichkeit der Einstellung des Stromes
aus anfinglich starken Schwankungen auf die fiir das Ver-
fahren selbst erforderliche Stirke, dann aber auch die mog-
lichster Reinheit der zu erhitzenden Theile, um die hochste
erforderliche Stromstdrke thunlichst herabzusetzen. Uebrigens
kann man diese anfinglichen Schwankungen durch langsames
Eintauchen abmindern, da dann zur Zeit immer nur ein ganz
geringer Oberflichentheil die Ursache bildet.
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Die verbrauchte Stromstirke wichst mit dem Grade der
Eintauchung, wegen der gesammten Leitungswiderstinde, auch
der Quelle, entsteht also eine Abnahme des Potentials, welche
mit diesen Widerstinden wichst, und moglicher Weise die nutz-
bare Schwankung auf einen Werth herabdriicken kann, welche
nicht mehr zur Bildung und Erhaltung der Gashiille geniigt.
Aufserdem kommen auch bei der Einleitung des Vorganges die
regelmilsigen Stromgesetze nicht ganz zur Geltung, da sie auch
vor Bildung der Gashiille schon durch Blasen auf der einge-
tauchten Oberfliche gestort werden, welche den Widerstand
erhohen.

Wihrend des Herausziehens des thitigen Leitungsendes
aus dem Bade kehren die Verhiltnisse sich um. Der Strom-
durchgang beschrinkt sich nach und nach auf eine immer
kleinere Flidche, die Stromstdrke nimmt ab, die Spannung
wichst, und da der dufserste Theil des eingetauchten Leitungs-
endes am lingsten im Bade bleibt, so kann hier die Gefahr
des Abschmelzens entstehen. Man muls also das Herausziehen
50 sehr beschleunigen, wie méglich und thunlichst zugleich
die Stromspannung vermindern. Man kann diese bei sehr
grofsen Stiicken erhebliche Schwierigkeit anch dadurch heben,
dafs man in gleichem Fortschritte mit der Entnahme eines
Stiickes ein aaderes eintaucht; die Wirkungen gleichen sich
dann aus.

Uebrigens bereitet die mit Riicksicht auf diese Verhiltnisse
nothige Stromregelung keinerlei ernstliche Schwierigkeit.

Der Stromkreis.

Der leitende Kreis bedarf an sich keiner besondern Ein-
richtungen, wenn man ihn der verlangten geringen Stromstirke
und hohen Spannung anpalst. Es mufs jedoch ein Ampére-
und ein Volt-Messer eingeschaltet sein, und es ist zu empfehlen,
neben der Regelungsanlage an der Stromquelle noch einen
Rheostaten einzuschalten. Namentlich wird durch letztern bei
zarten Stiicken die Gefalr einer unbeabsichtigten Schmelzung
verringert.

Das Bad.

Der Behilter fiir das Bad wird fir gewShnlich bei kleineren
Abmessungen aus Holz, bei grilseren in Manerwerk mit Cement-
putz, nur unter besondern Verhdltnissen selbstleitend aus Metall
oder Kohle herzustellen sein; fiir nichtleitende Wandung ist
unter Unstinden auch Hartgummi verwendbar. In nichtleitenden
Behiltern mufls die aufnehmende Elektrode am positiven Leitungs-
ende besonders angebracht werden. Die Unregelmifsigkeiten,
welche im Widerstande des Bades infolge schwankender Er-
wirmung durch den Strom entstehen, man einerseits
durch grofsen Inhalt, anderseits dadurch ausgleichen, dafs man
die Flassigkeit von vornherein auf etwa 709 C. erwirmt und
durch eine Umlaufvorrichtung auf diesem Wiérmegrade bhilt,
die Wirkung der Erwirmung durch den Strom wird sich dann
vorwiegend in verstdrkter Verdampfung, nicht in Verénderung
des Widerstandes geltend machen. Der Umlauf grofserer
Flissigkeitsmengen verhindert zugleich starke Schwankungen
des Séttigungsgrades des Bades.

Von weitgehendem Einflusse auf die Gestaltung des Bad-
behilters ist die Gestalt der zu erwirmenden Theile und die

kann



Stelle, wo sie erwidrmt werden sollen. Wird statt des Bades
ein Begiefsen gewihlf, so bildet die Flassigkeitsleitung das auf-
nehmende positive Leitungsende.

Die Zusammensetzung der Flissigkeit richtet sich nach
den Umstinden und dem Zwecke des Falles. Will man mit
geringer Stromspannung auskommen, also gut leitende Flassigkeit
haben, so verwende man ein saueres Bad, am billigsten mit
Schwefelsiure. Ein basisches Bad erhilt man aus Losungen
von Potasche oder kaustischer Soda, ein solches aus Salzlosung
am besten durch Verwendung alkalischer Kohlensiureverbin-
dungen der Potasche oder Soda. Die Erfahrung hat fiir die
laufende Arbeit eine Losung kohlensaurer Potasche von 10 bis
20% des Gewichtes in gewdhnlichem Wasser als zweckmiilsig
erwiesen. Der Widerstand bei 20% in einem Bade von 1,0™
Durchmesser und 20° C. Wirme betriigt bei 0,5 ™ Abstand
zwischen den Leitungsenden 0,012 Ohm, bei 709 Wirme kann
er vernachlissigt werden. Natiirlich kann man dem Bade fiir
bestimmte Zwecke die verschiedensten Zuschlige beimengen.

Das positive, anfnehmende Leitungsende, an dem sich der
Sauerstoff sammelt, muls behufs Verminderung der Widerstinde
eine moglichst grofse Oberfliche haben, sie bedeckt daher am
besten die ganze Behilterwand. Sie mufs der Wirkung der
Fltissigkeit moglichst gut widerstehen, am besten eignet sich
cin Bleibelag von 2—3 ™™ Dicke oder Kohle, und um -eine
unmittelbare Berithrung mit dem thétigen Leitungsende zu ver-
hitten, wird sie zweckmiilsig mit Weidengeflecht bedeckt. Haben
beide Leitungsenden die gleiche Berithrungsfliche mit der
Flussigkeit, so tritt eine erhitzende Wirkung nicht ein; hat
das aufnehmende (positive) Ende die kleinere Berithrungsfliche,
so tritt die Erhitzung ohne leuchtende Gashiille hier ein, sowie
die der verwendeten Flissigkeit entsprechende chemische Wir-
kung. Der Vorgang tritt nicht gleichzeitig an beiden Leitungs-
enden ein. Auch in der Flichenausdehnung des aufnehmenden
Leitungsendes besitzt man ein Mittel zur Regelung der beab-
sichtigten Wirkung.

Will man den Strom dem eingetauchten Stiicke durch die
Zange zufihren, mit der man es etwa hilt, so mufs man diese
von der Fliissigkeit durch entsprechende Ueberziige absondern,
da sonst auch sie erhitzt werden wiirde. Uebrigens sind die in
Frage kommenden Spannungen so gering, dafs man die mit
der Leitung verbundenen Sticke ohne Nachtheil mit der Hand
halten kann, wenn sie nicht zu schwer sind; fir alle Fille
wird das durch Gummihandschuhe erméglicht.

Einige wichtige Zahlenwerthe, welche bei den Ver-
suchen bisher gesammelt wurden, sind die Folgenden.

Die erforderliche Spannung hingt von der ILeitungs-
fihigkeit des Bades ab. Wenn eine Losung mit 20 Gewichts-
theilen kohlensaurer Potasche das Glithen bei 100 Volt erzeugt,
so sind unter gleichen Verhiltnissen bei ecinem Gewichtstheile
400 Volt nothig. Weiter ist die erforderliche Stromstirke von
der eingetauchten Fliche abhingig. Im gewohnlich verwendeten
Bade erglilen 5 qem Oberfliche von Eisen oder Stahl bei
110 Volt, fur je weitere 5 qem sind dann 10 Volt mehr néthig,
jedoch wird der Anwachs bei sehr grofsen Fichen langsamer.
Auch die Art des eingetauchten Metalles ist von Einfluls.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXI. Band. 2. Heft 1894,
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Will man mit weniger als 250 Volt arbeiten, so mufls
man das Bad minder leitend machen, um Funkensprihen und
zu starkes Wallen des Bades zu verhitten. Die Dauer des
Vorganges nimmt mit wachsender Spannung ab, und es ist vor-
theilhaft, sie einzuschrinken, um der Wirme wenig Zeit zum
Uebergange in das Bad zu lassen.

Die Stromstéirke betrigt fiir alle Metalle in dem ge-
wohnlichen Bade 4,5 bis 5 Amp. fiir jedes Quadratcentimeter
der zu erhitzenden Oberfliche und sie #dndert sich nicht wesent-
lich mit der Spannung, erheblich dagegen mit der Badewirme.
Wurde ein 20 o2 starker Eisenrundstab unter 150 Volt im ge-
wohnlichen Bade weilsglithend gemacht, so fiel der Stromver-
brauch fiir 1 gem der eingetauchten Fliche von 6,3 Amp. bei
209 C. auf 3,8 Amp. bei 90° C.; bei 100° C. bildet sich keine
Gashiille mehr, bei 90 © war sie schon unregelmiifsig. Bei 70° C.
wurden 5,0 Amp. verbraucht. Die unregelmilsige Hiille hatte
aber zur Folge, dals wihrend die Dauer von 20° bis 700
Wirme von 18 auf 8 Secunden fiel, sie bei 80° auf 9 Sec.,
bei 900 auf 13 Sec. wieder zunahm. Es ist somit die Wirme
des Bades am besten auf 70° einzustellen; die Spannung
schwankt mit der Wirme wenig.

Der Widerstand der Gashiille ist gegenitber dem
der Leitungsenden und des gewihnlichen Bades so grofs, dafls

man letzteren vernachlifsigen kann. Der Widerstand wird be-

E . .
kanntlich gemessen durch 5 in der dblichen Bezeichnungs-

weise. J ist aber nach obigem ziemlich unverdnderlich = 5 Amp.
fir 1 qem der Eintauchfliche, somit steht der Widerstand in
gradem Verhiiltnisse zur Spannung oder elektromotorischen Kraft.
1 qem dieser Fliche giebt 25 Ohm bei 125 Volt, 30 Ohm bei
150 Volt u. s. w.

Die Dauer des Vorganges hingt bei gegebener
Spannung und einem bestimmten Bade ab von der Masse des
zu erhitzenden Kborpers und dem verlangten Wirmegrade, ist
jedoch stets sehr kurz. Um 1 chem weilsglihend zu machen,
sind erforderlich fir Eisen 1,8 Wirmeeinheiten = 7560 Wattsec.,
fiir Stahl 1,905 Wirmeeinheiten — 8000 Wattsec., und fir
Kupfer sind die Zablen 1,25 bezw. 5250. Wird ein Eisen-
rundstab von 20 ™®@ Durchmesser 3 cm tief eingetaucht, so ist
der Korper 9,4 cbem, die Oberfliche 22 gem. Es sind also
7560 . 9,4 71000 Wattsec. nothig. Die Stromstirke ist
= 5.22 = 110 Amp., betrigt also die Spannung 150 Volt,

so ergeben sich 16500 Watt in der Secunde, und somit wiren
71000

16500
siichlich sind 10 Sec. erforderlich, der Wirkungsgrad ist in
diesem Falle also nur 43 % . Mit wachsender Grolse der Sticke
nimmt der Wirkungsgrad ab, weil die grolseren Stiicke lingere
Zeit gebrauchen. Will man aber Schmelzung erzeugen, so kann
man so hohe Spannungen verwenden, dals die Schmelzung augen-
blicklich eintritt, es ergiebt sich dann ein viel hoherer Wirkungs-
grad, der schliefslich der Einheit nahe kommt.

ohne Verluste 4,3 See. zur Erhitzung nothig; that-

Der Hitzegrad kann so weit gesteigert werden, wie
kaum durch irgend ein anderes Verfahren. Wirde z. B. eine
Graphitplatte von 1 cm Breite und Linge bei 1™ Dicke in
ein schlecht leitendes Bad getaucht, bei 10 Amp. Stromstirke
9



und 1000 Volt Spannung, so entspriiche die in Wirme umgesetzte

Arbeit des Stromes 10000 Watt in der Sec. oder 2,4 Wiirme-

einheiten. Bei einer specifischen Wirme von 0,5 und 0,00015 kg

Gewicht des Stiickes wiirde die Wirme also nach einer Secunde
2,4

0,5 .0,00015

Schmelzen eintrite.

auf = 32000° C. gestiegen sein, wenn kein

Verwendung des Verfahrens.

Die wichtigste Verwendung liegt auf dem Gebiete des
Schweilsens und Schmiedens. Eingehende Versuche haben
ergeben, dals die micht elektrische Schweifsung eines FKisen-
rundstabes von 10—20 ™ Durchmesser durchschnittlich 16 Pf.
kostet, bei 25-—40 ™® Durchmesser 20 Pf.; rund 109% der
Kosten fallen auf den Brennstoff. Auflserdem ist eine derartige
Schweifsung mit Sicherheit nur bei Schweilseisen moglich.

Bei der Verwendung des T homson’schen trockenen elek-
trischen Schweilsverfahrens seitens der internationalen Vereini-
gung von Eisenwerken in Buffalo ist festgestellt, dals dieses die
Verwendung sehr starker Strome sehr geringer Spannung, also
nur fir diesen Zweck geeigneter, kostspieliger elektrischer An-
lagen bedingt. Trotzdem giebt Engineer vom 28. Februar 1890
an, dals die Kosten der Schweilsung zweier Eisen-Rundstibe
von 30 =2 Durchmesser nach Thomson 14,5 Pf. betragen;
dieses giebt also schon eine erhebliche Ersparung. Ueber die
Kosten des leichter als das Thomson’sche anzuowendenden Ver-
fahrens Bénardos’ liegen bestimmte Angaben nicht vor, doch
scheint sich dieses vorwiegend nur fiir diinne Kérper zu eignen.
Nach dem Verfahren Lagrange-Hoho bringt ein geiibter
Arbeiter mit einem Gehiilfen in 10 Stunden 300 Schweilsungen
bei 20 @M ynd 200 bei 30 ™ Durchmesser fertig; rechnet man
8 Mark Tagelohn und die elektrische Pferdekraft zu 12 Pf.,
so stellt sich die Schweilsung einschlielslich der aligemeinen
Kosten fiir 20 ™® Durchmesser auf 10 Pf., und auf 15 Pf. far
30™m Durchmesser. Bei diesen Angaben ist freilich angenommen,
dals die elektrische Schweilsung stumpf, Ende gegen Ende durch
Druck erfolgt, wihrend die Handschweifsung nur durch Zu-
sammenbdmmern der ausgeschmicdeten Enden sicher wird. In
der That gewihrleistet aber die elektrische Schweilsung infolge
der gleichméfsigen hohen Hitze und der vélligen Reinheit der
Flachen auch bei der stumpfen Zusammenfiigung ganz sichere
Schweilsung, und zwar nicht allein fiir Eisen, sondern auch fiir
den sonst unschweifsbaren Stahl.

Zur Vergleichung der Verfahren Thomson und Lagrange-
Hoho mag aus den im Vortrage mitgetheilten Zahlen hervor-
gehoben werden, dafs zur Schweilsung 25 ™™ starker Rundstibe
nach ersterem 0,31, nach letzterem 0,14 St. P. S. erforderlich
waren, bei 50 ®m Durchmesser stellen sich diese Zahlen auf
1,98 bezw. 0,8 St. P. 8. Da nun aufserdem die elektrische An-
lage fiir das Verfahren Thomson erheblich kostspieliger ist,
so scheint das neue nasse (elektro-hydrothermische) Verfahren
iiberlegen zu sein.
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Bruchversuche der belgischen Staatshahnen mit geschweilsten
Stiicken ergaben folgendes:

| s Reckung
@2 | ‘2 | Bruch- auf
g 18 110 mm
Art des Probestabes || 3 4 Wy Bemerkungen
5 | & |Last| Z &
= 5=
mm |qgmm | kg ,j;_%n mm | /o
Bessemerstahl nicht
geschweilst , . 14,7 1169,7|6380| 40,5 || 35,5 |32,27
Bessemerstahl  ge- ’
schweilst . . . . {15,0|176,7/6870| 38,8 26,4 {24,00|Bruch auflserhalb
Bessemerstahl ge- der Schweilsstelle
schweilst . . . . |/14,6 |167,4/6940) 41,4 |/ 28,2 |25,63|Bruch aufserhalb
Schweilseisen nicht der Schweilsstelle
geschweilst. . . ||14,7 [169,7(6220| 36,6 36,6 |23,81
Schweifseisen  ge-
schweilst . . . .| 14,5[165,1{5780| 35,0l 14,7 |13,36|Bruch aulserhalb
der Schweifsstelle

Da alle Briiche aufserhalb der Schweilsstelle erfolgten, so
kann die stumpfe Schweilsung keine Verschlechterung zur Folge
gehabt haben.

Wie Stahl und Eisen kann man nach diesem Verfahren so
ziemlich alle Metalle, und zwar nicht blos jedes mit sich selbst,
sondern auch verschiedene Metalle an einander schweifsen, so
Stahl an Eisen, Gold an Platina, Zinn, Kupfer und Bronce an
Stahl oder Eisen, Kupfer an Bronce oder Zinn.

Andere Vortheile des Verfahrens sind eingangs betont.

Fir die Herstellung von Bolzen, Nieten, Ketten
und fir Prigearbeit leiten die Erfinder erhebliche Vor-
theile, namentlich beziiglich der Giite der Erzeugnisse aus dem
Verfahren ab.

Das Anlassen von Stahl wird nach dem Verfahren leicht,
besonders geeignet ist es aber fir die Hédrtung. Ist das
eingetanchte Stiick erhitzt, so unterbricht man den Strom, und
erzielt bei geeigneter Wahl der Badwirme die Hirtung, ohne
das Stiick zu bewegen, auch an beliebig begrenzten Theilen
desselben ; auch ist es leicht, verschiedene Stiicke in ganz gleicher
Weise zu hirten. Die so gefirchteten Verziehungen sind aus-
geschlossen.  Auch nachtrigliches theilweises Anlassen ist durch
Wiederschliefsen des Stromes in einfachster Weise zu erreichen.
Wie man beliebige Theile eines Stiickes hdrten kann, so kann
man die Hirtung auch auf eine beliebig dinne Schicht unter
der Oberfliche beschrinken, ohne die Eigenschaften der inneren
Theile zu #ndern, und zwar mit viel grolserer Sicherheit als
beim Cementiren. Zu grofse Stiicke, wie Schienen und Rad-
reifen, konnen in mehreren Abschnitten und nur auf bestimmten
Theilen der Oberfliche gehiirtet werden, um an Stromstéirke zu
sparen. Es scheint nicht unmoglich, auch andere Kérper, z. B.
Glas, auf diese Weise zu hiirten.

Der Vortrag bespricht auch noch die Anwendung des Ver-
fahrens zum Schmelzen, Reinigen metallischer Oberflichen,
fir die chemischen Gewerbe, fir die Aufbereitung
von Mineralien und fir die Erleuchtung. In allen
diesen Beziehungen miissen wir hier auf den hochst beachtens-
werthen Vortrag selbst verweisen.
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Sicherheitsvorrichtung fiir Kohlenladerampen.

Von Feyerabendt, Koniglich Preufsischer Eisenbahn-Bauinspector zu Lissa.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 uw. 2 auf Taf. VIIL)

Zu den vielen Gefahrpunkten des Eisenbahnbstriebes ge-
héren auch die auf den Bahnhéfen befindlichen Laderampen,
besonders die Kohlenladerampen. Abgesehen davon, dals die
Umgrenzung des lichten Raumes bhier nach Absatz 3 des § 2
der Betriehsordnung fiir die Haupteisenbahnen Deutschlands ein-
geschrinkt werden kann, ragen auch meistentheils noch beweg-
liche Klappen weit in die Umgrenzungslinie hinein. ’

Wenn auch fiir simmtliche Stationen die Bestimmung be-
steht, die Klappen nach dem Verladen der Kohlen stets in die
Hohe za schlagen und dieselben erst dann hinunterzulassen,
wenn die betreffenden Fahrzeuge zur Be- bezw. Entladung be-
reit stehen, so wird durch diese Vorschriften doch keine Sicher-
heit erreicht, weil dieselben erfahrungsmifsig trotz strengster
Bestrafung der Zuwiderhandlungen nicht immer die néthige Be-
achtung finden.

Verletzungen von Personen, namentlich der Verschiebmann-
schaften, sind aber bei der Vorbeifahrt der Locomotiven au
einer Kohlenladerampe, bei welcher die Klappen heruntergelassen
sind, unaunsbleiblich.

Auch bei Anwendung loser, verschiebbarer Ueberladebrficken
wird die Gefahr nicht beseitigt, da der Fall eintreten kann,
dals dieselben nicht vollstindig zuriickgezogen werden. Es muls
eben mit der Thatsache gerechnet werden, dals das Kohlenlade-
geschiift meistentheils nur unter Aufsicht eines Vorarbeiters
steht, und dieser nicht in dem Malse die Sicherheitsvorschriften
beachtet, wie man es von einem Beamten verlangen kann.

Fine vollige Beseitigung der Gefahr kann nur dadurch
erreicht werden, dafs die Arbeiter auf mechanischem Wege ge-
zwungen werden, die Klappen in die Hohe zu ziehen, bezw.
dafs bei heruntergelassenen Klapper eine Vorbeifahrt von Fahr-
zengen verhindert wird.

Von diesem Gesichtspunkte ausgehend, habe ich eine Vor-
richtung entworfen, die folgende Bedingungen erfillt:

1. Die beweglichen Klappen der Rampe konnen erst dann
hinuntergelassen werden, wenun zuvor ein »Halt«-Signal
(bei Tage eine rothe Scheibe und Nachts eine roth ge-
blendete Laterne) hergestellt ist.

2. Wird irgend eine Klappe hinuntergeworfen, bevor das
Signal gestellt ist, so stellt sich dieser selbstthiitig auf
»Halt <.

3. Das Signal »Halt« kann nicht frither beseitigt werden,

als bis simmtliche Klappen in die Hohe gezogen sind.

Die Anordnung ist aus den Zeichnungen Fig. 1 u. 2 auf
Taf, VIIT ersichtlich. Unterhalb der beweglichen Klappen be-
findet sich eine aus Gasrohr hergestellte Welle w, auf welcher
Hebel h befestigt sind; diese haben solche Form, dafs sie beim
Herunterlassen der Klappen auf diesen gleiten und dabei eine
Drehung der Welle bewirken. Diese Drehung wird durch den
Zahnbogen s und das Zahnrad r auf die Signalstange ibertragen
und zwar derartig, dafls dieselbe sich um 900 drelt. Zum
Herumstellen des Signals dient der Hebel H, dessen Hub durch
eine Blattfeder f begrenst ist.
Im Betriebe ist folgendes zu beachten:
Bevor die Klappen zum Verladen der Kohlen herunmgelegt
werden, ist zundchst das »Halt<«-Signal herzustellen.
2. Ist das Kohlenladegeschiift beendigt, so ist zuerst die
Klappe umzulegen und dann das Signal zu stellen.
Das Umstellen des Signales mittels der Klappe, sowie das
Umlegen der Klappen durch den Signalhebel H mittels der
Hebel h ist zu verbieten, da hierdurch leicht Beschidigungen
der Sicherheitsvorrichtungen eintreten konnen. '
Damit jedoch auch dann, wenn die Klappen hinabgeworfen
werden, bevor das Signal umgestellt ist, ein heftiges Anschlagen
des Hebels H und eine damit verbundene Zertrimmerung der
Signallaternenscheiben vermieden wird, ist der Hub des Hebels,
wie oben angegeben, durch eine Feder begrenzt. Bei der Aus-
filthrung ist ferner darauf zu achten, dafs die Hebel h bei der
»Halt «-Stellung des Signales nicht die Klappen berithren, sondern
etwa 10 ™= von denselben abstehen, damit auch hier beim
Hinabwerfen der Klappen FErschiitterungen vermieden werden.

Auf Anordnung der Koniglichen Eisenbahn- Direction in
Breslau ist diese Vorrichtung an vier Kohlenladebithnen in Lissa
angebracht und hat sich bis jetzt gut bewihrt.

Die Kosten betragen ftir eine Rampe mit einer Klappe
88 Mark und fiur eine Rampe mit 6 Klappen 185 Mark.

1.

Liiftungs-Rippenheizofen fiir Eisenbahnwagen von F. F'. A, Schulze.

Die von der Firma F. F. A. Schulze*) Berlin N. ein-
gefulirten Ventilations- Rippendfen fir Eisenbahnwagen, welche
in erster Linie fir Bahnpostwagen bestimmt sind, wurden bereits
im Ergéinzungsbande X, Theil II, 8. 85, Taf. XXXVI, Fig. 1—3
erwihnt. Da diese Oefen sich bereits weit verbreitet haben, an
jener Stelle aber eine eingehende Beschreibung und die Be-
zugsquelle nicht angegeben sind, dieselben neuerdings inbezug

*) D. R.-P. Nr. 74130.

auf Feuersicherheit und bequeme, einfache Handhabung wesent-
liche Verbesserungen erfahren haben, so lassen wir hier eine
kurze Beschreibung unter Bezugnahme auf Textabbildung Fig. 7
(Seite 64) folgen.

Der gerippte Ofenkérper A rubt auf einer gulseisernen,
an den Sockel angegossenen, durchlochten Platte und ist mit
einem schmiedeeisernen gezogenen Rauchrohre 1 versehen,
welches in senkrechter Richtung dureh das Wagendach tritt

9*
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und mit einer aus Gufseisen gefertigten festen Rauchkappe aus-
geriistet ist.

Die Rauchkappe ist mit zuriickklappbarem Deckel ver-
sehen, um die leichte Reinigung zu ermoglichen.

Zur Beschickung des Oefens dient die Feuerungsthiir E,
deren Oeffnung mittels eines selbstthitig wirkenden Hakenver-
schlusses luftdicht abgeschlossen wird.

Der Rost R ist durch den Hebel N um seine Achse dreh-
bar. Diese Drehbarkeit hat den Zweck, durch Hin- und Her-
bewegen des Hebels zwischen den beiden Begrenzungsanschligen
das Feuner durchzuschiitteln und den Gebrauch des Feuerbakens
wihrend der Brennzeit entbehrlich zu machen, ferner nach
Entfernung des beweglichen Anschlagholzens P aus der Fithrung
den Rost nach dem Ausbrennen vollstindig umzulegen und so-
mit eine leichte Reinigurg desselben zu ermoglichen.

Die Aschenfallthiir H dient zur Aufnahme des in jeder
Stellung -feststellbaren Luftschiebers und als Reinigungsdfinung
fir den Rost und den Aschenfall.

Die Asche fillt durch den Trichter M in den aufser-
halb des Wagens zwischen den beiden Luftfingern liegenden
Aschkasten O, welcher durch eine nach unten anfgehende Klappe
mit starkem Federschlosse S luftdicht verschlossen wird.

Durch die zu beiden Seiten des Aschkastens unterhalb des
Ofens liegenden, durch den Fulsboden gehenden Luftfinger wird
frische Luft in den Wagen eingefiihrt,

Durch die vom Innern des Wagens aus mittels der Stell-
vorrichtung K zu bewegende Drosselklappe kann der Fintritt der
Luft in den Wagen geregelt werden.

Auf die Kopfe der Luftfinger sind mit Drahtgase doppelt
bespannte Hauben aufgesetzt, welche den Eintritt grosserer
Staubtheile in die Ofenummantelung verhindern.

Die mittels des gewdhnlichen Wagenthiirschliissels zu 6ff-
nende und herausnehmbare Klappe L dient zur Reinigung des
Raumes unterhalb der durchlochten Platte, sowie zur Ein-
bringung und Entfernung der Luftfilter und des Aschentrichters.

An dem Eintritte des Rauchrobres befindet sich rund um
das Rauchrohr cine durch einen Flachringschieber I zu ver-
schliefsende Oeffnung, welche mit einer oberhalb des Daches
angebrachten besondern Saugevorrichtung in Verbindung steht
und zur Liftung des zu beheizenden Raumes dient.

Bei der Bedienung des Ofens ist folgendes zu beachten:

Ehe der Ofen angeheizt wird, mufs er von den Riick-
stinden der vorhergehenden Feuerung gehorig gereinigt werden,

Die Reinigung geschieht folgendermafsen: Zunichst wird
der Drehhebel des Rostes N bis auf den Fulsboden herumge-
legt, hierzu mufls der an der Kette hiingende bewegliche Be-
grenzungsbolzen P entfernt werden. Man fithrt den Bolzen in
dem Schlitze der Fihrung bis an das mittlere grofse Loch und
zieht ibn dann heraus. Der Rost befindet sich nach dem
Umlegen des Hebels in aufrecht stehender Lage, so dafs die
Aschen- und Kohlenreste von selbst in den Aschenfall O fallen.
Durch die Aschenfall- und Feuerungsthiir wird er noch voll-
stindig von etwa anhaftender Schlacke u. s. w. befreit, sowie
der Aschfalltrichter gereinigt. Dann werden Hebel und Bolzen
wieder in die alte Lage gebracht, und die Aschenfallthiir gehorig
geschlossen. :

Die Asche wird aus dem aufserhalb des Wagens liegenden
Aschkasten O durcih Oeffnen des Schlosses S der Aschkasten-
kiappe entfernt, worauf die Klappe wieder fest zu verschliefsen
ist. Der Aschkasten reicht fiir eine 20stiindige Brennzeit aus.
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Hineinwerfen von Papier u. dergl. in den Aschenfall ist
unbedingt zu unterlassen.

Der Ofen wird nun wie jeder andere Ofen angeheizt. Als
Heizstoff dient kleinstiickige Koke.

Der an der Aschenfallthiir H befindliche Fluchschieber ist der
im Innern des Wagens gewiinschten Wirme entsprechend zu stellen.

Die obere Ofenthir E dient zur Beschickung des Ofens
und ist dapach sofort wieder zu schlielsen.

Das Durchschiitteln des Feuers geschieht durch Hin- und
Herbewegen des seitlichen Drehhebels N zwischen den beiden
Begrenzungsanschligen der Hebelfiithrung.

Der herausziehbare Begrenzungsbolzen darf, so lange Feuer
in dem Ofen brennt, unter keinen Umstinden entfernt werden.
Ebenso ist die Aschenfallthiir wihrend der Brenndauer nicht
zu Offnen.

Der Hebel K fiir den Lufteintritt unterhalb des Wagens
ist auf »Offen« zu stellen und dann mit dem an der Decke
befindlichen Liuftungsschieber I der gewiinschten Wirme ent-
spréchend zu verstellen.

Nach Aufserdienst-Stellung des Wagens ist der Flach-
schieber H véllig zu schliefsen. Das Feuer erlischt dann ohne
weiteres Zuthun in kurzer Zeit vollstindig.

Ein Ausgielsen des Feuers mit Wasser ist zu unterlassen
da durch die plotzliche Abkiblung leicht ein Springen des
gufseisernen Ofenkorpers bewirkt werden kann.

Die Liftungsanlage kann auch im Sommer zur Zufiihrung
frischer Luft benutzt werden; die Handhabung ist hierbei
dieselbe.

Die in den Kopfen der Luftkanile sitzenden Filter sind
von Zeit zu Zeit herauszunehmen und zu reinigen. Ebenso ist
das Rauchrobr stets rein zu erhalten; zu diesem Zwecke ist
von Zeit zu Zeit nach Zuréiekklappen des Deckels der Rauch-
kappe der Ruls, welcher sich in dem Rauchrohre angesetzt hat,
in den Ofen zuriickzustofsen und aus diesem durch den Aschen-
kasten zu entfernen. A

Der Ofen wird von genannter Firma in 2 verschiedenen
Grofsen angefertigt.

Verléthete Rauchkammer-Rohrwinde fiir Locomotiven. *)

Mit der in stetigem Fortschreiten begriffenen Steigerung‘
der Anforderungen an den Locomotivkessel ist von jeher das
Bestreben Hand in Hand gegangen, den Kessel zu vereinfachen
und so durch Verminderung der Ausbesserungsbediirftighkeit seine
Lebeusdauer trotz der Erhohung seiner Leistungsfihigkeit zu
steigern.

Zu den Versuchen, welche zur Erreichung dieses Zieles
gemacht sind, gehort u. A. die Verwendung des Flulseisens
statt des Kupfers zur Herstellung der inneren Feuerkiste, ferner
die neuerdings wieder aufgenommene Anwendung eines gemauerten
Feuerkastens, und dann vor allen Dingen das ginzliche Aunfgeben
der iiberlieferten rechteckigen Gestalt der Feuerkiste zu Gunsten
der Verwendung eines kreisrunden, durch ein gewelltes Flamm-
rohr gebildeten Feuerraumes, lei dessen zweckentsprechender
Durchfiibrung die zahlreichen Stehbolzen uberfliissig geworden
sind. —
Zahlreiche Ausfuhrungen von Kesseln nach dieser Bauart
haben bewiesen, dafs der eingeschlagene Weg gangbar ist, und
die erzielten Ergebnisse lassen hoffen, dals der Locomotivkessel-
bau nach Ueberwindung der ersten Schwierigkeiten und nach
Beseitigong der dblichen Kinderkrankheiten in dieser Hinsicht
einer Zeit des Fortschrittes und der Erfolge entgegengeht.

Die Neuerung, auf welche wir heute die Aufmerksamlkeit
der betheiligten Kreise lenken mochten, gehort ebenfalls zu den
Bestrebungen, die I.ebensdauer des Locomotivkessels zu ver-

lingern. DBekanntlich ist der untere Theil der Rauchkammer-

*) Vergl. Organ 1890, S, 13.

Rohrwand an der Aufsenseite, etwa von der Luke an abwirts,
infolge seiner Beriithrung mit nasser Asche, Wasser u. s. w.
ganz erheblichen Abrostungen unterworfen, welche eine verhilt-
nismilsig schnelle Zerstorung der Wand und die Nothwendigkeit
einer tief eingreifenden Kesselausbesserung herbeifiihren. Der
Fisenbahn-Werkmeister . Rupert (Hauptwerkstitte der Kgl.
Eisenbahn-Direction Kéln linksrheinisch in Nippes) hat sich nun
ein Verfahren patentiren lassen, mittels dessen er die Rohrwinde
zum Schutze gegen diese Abrostungen an den gefihrdeten Stellen
mit einem aufgeschmolzenen Ueberzuge von Schlagloth versieht.

Da die Ward vor dem Aufbringen des Lothes zunichst
gehorig gebeizt und auch noch durch mechanische Mittel metallisch
blank gemacht wird, so ist hierdurch eine innige Verbindung
der Rohrwand-Oberfliche mit dem Schlaglothe gewéhrleistet und
zugleich ein Abrosten der Wand an den verldtheten Stellen
vollstindig ausgeschlossen.

Bisher sind von der Kgl. Eisenbahn-Direction Kéln links-
rheinisch 109 Locomotiven, von der Direction Kéln rechtsrheinisch
4 Locomotiven mit solchen verldtheten Rolirwinden versehen
worden. Auch die Konigl. Sdchsische Staatseisenbahn lifst die
Neuerung bei 17 Locomotiven, welche in den Werkstitten der
Sachsischen Maschinenfabrik vormals Richard Hartmann in
Chemnitz im Bau begriffen sind, zur Anwendung gelangen.

Die bisher erzielten Ergebnisse berechtigen durchaus zu
der Annahme, dals es Herrn A. Rupert gelungen ist, den
Locomotivkessel von einem seiner Mingel zu befreien.
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Verbund-Tocomotive ohne Anfahr-Vorrichtung (Bauart. Golsdorf).

Nach Mittheilungen von A. Friedmann, Ingenieur zu Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 10 auf Taf IX.)

FEine dreifach gekuppelte Lastzug-Verbund - Locomotive ohne
Anfahr-Vorrichtung, Bauvart Golsdorf, befindet sich anf den
osterreichischen Staatsbalinen im Betriebe und hat nach Angabe
der k. k. Generaldirection der osterreichischen Staatsbahnen
bisher allen Anforderungen entsprochen.

Einer Mittheilung des Herrn Alex. Friedmann in Wien
entnehmen wir dariber folgendes:

Bei gewolnlichen Locomotiven ist die fir das Anfahren
ungiinstigste Kurbelstellung jene, in der einer der Sclieber den
Einstromungscanal grade abschliefst, wobei die gebriuchlichen
Steuerungen — wenige Ausfithrungen ausgenommen -— bei aus-
gelegter Steuerung etwa 75 % Cylinderfillung geben.

Aus diesen unginstigsten Stellungen faliren gewdhnliche
Locomotiven mnoch sicher an, obschon nur die Kraft eines Kolbens
an einer ziemlich geneigt stehenden Kurbel zur Wirksamkeit
kommt (Fig. 1, Taf. IX). Auf der rechten Seite (r) hat der
Schieber grade geschlossen, der Kolbenweg ist etwa 75 %, links
findet Dampfeintritt statt. Bei der Kolbenfliche f und dem
Dampfdrucke p = 12 at ist der auf den Kolben ausgeiibte
Druck gleich f 12 und die am Treibzapfen auftretende Umfangs-
kraft T gleich k £ 12, wobei k alle auf die Grofse der Umfangs-
kraft einwirkenden Grolsen enthilt. '

Soll eine Verbund-Locomotive anstandslos anfahren, so mufs
die kleinste Umfangskraft ebenfalls den Werth kf 12 besitzen.
In Fig. 2, Taf. IX sei r der Hochdruckeylinder, an welchem
der Schieber grade schlielst, der Kolbenweg etwa 75%, die
Kolbenfliche f, 1 der Niederdruckeylinder, an dem der Dampf-
einlals geoffnet ist, die Flidche des Kolbens F = 2,2 f.

Um onter allen Umstinden sicher anfahren zu kénnen,
mufs in den Verbinder R unbedingt frischer Kesseldampf ein-
gefiubrt werden. Entsprechend dem Flédchenverhiiltnisse der
Kolben darf der Druck dieses Dampfes etwa 5 at nicht iiber-
schreiten, damit die Beanspruchung der Zapfen, Achsen u.s. w.
auf der Niederdruckseite annihernd gleich sei der Beanspruchung
der gleichartigen Bestandtheile auf der Hockdruckseite. Da
dieser in den Verbinder eingefiihrte Dampf, sich nach beiden
Seiten hin ausbreitend, links als treibender Dampf auf den
Nijederdruckkolben, rechts auf die der Bewegungsrichtung ent-
gegengesetate Seite des Hochdruckkolbens wirkt, ergiebt er eine
Umfangskraft Ty, die — gleiche Abmessungen im Triebwerke
wie bei den gewOhnlichen ILocomotiven vorausgesetzt — sich
darstellen lifst durch: T, = kF 5 — k;f5, ein Werth, der
nahezu 50 % kleiner ist, als die kleinste Anfahrkraft einer ge-
wohnlichen Locomotive, und bei Stenerungen, die nur 60—70 %
hochsten Fullungsgrad haben, sogar Null werden kann.

Um das Auftreten des Gegendruckes f5 zu verbindern,
bringt man im Verbinder Abschlufsmittel an (Ventile, Klappen,
Schieber u. s. w. nach von Borries, Worsdell, Urqu-
hardt u. s. w.), die beim Anfabren durch den aus dem An-
lafsventile oder Hahne eintretenden Dampf geschlossen werden,

mithin eine Umfangskraft T,y = k¥ 5 = T ermoglichen. Ist
die Maschine in Gang gesetzt, so werden diese Abschlulsmittel
beim ersten Auspuffe des Dampfes aus dem Hochdruckeylinder
aufser Thitigkeit gesetzt.

Auf andere Weise wird dieser Zweck erreicht durch Bohrungen
im Hochdruck-Schieber nach Lindner. Diese Bohrungen ge-
statten dem aus dem Verbinder auf die Vorderseite des IHoch-
druckkolbens der Bewegung entgegengesetzt wirkenden Dampfe
auch auf die im Sinne der Bewegung liegende Seite des Hoch-
druckkolbens zu driicken, geben daher eine Tangentialkraft
Th=kF5~kt5+k 5 =kF5.

Verbund - Locomotiven mit Abschlufsmitteln im Verbinder
erfordern vermehrte Aufsicht und vermehrte lnstandhaltungs-
kosten ; auflserdem sind selbst bei der gréfsten Achtsamkeit
Versager nicht ausgeschlossen. Locomotiven, die nach Lindner
gebaut sind, geben zu keinen nennenswerthen Ausbesserungen
Veranlassung, verleiten aber wilhrend des Zeit erfordernden
Ausgleiches des Drackes auf beide Seiten des Hochdruckkolbens
den Fithrer ofter zu unnéthigen Steuerumlegungen, da dieser
das Zustandekommen des Druckausgleiches nicht immer ab-
wartet oder abwarten kann.

FEine besondere Anfalirvorrichtung wird entbehrlich, wenn
die Steuerung derart ausgebildet wird, dals wihrend nahezu des
ganzen Kolbenweges Dampf in beide Cylinder eintreten kann.

Am besten geeignet fiir diesen Zweck ist die Steuerung
nach Heusinger, die durch entsprechende Wahl des Ver-

ausniitzbare Coulissenlinge .
oline weiteres brauch-

hiltnisses :
Lange des Schwingungsarmes

bar gemacht werden kann.

Die REinfiihrung von frischem Kesseldampfe in den Ver-
binder, bezw. Niederdruckeylinder, erfolgte bisher durch Hihne
oder Ventile, die meistens in Verbinduug mit der Anfahrvor-
richtung stehen, oder, wie bei Lindner, zwangliufig mit der
Steuerung verbunden sind. Da diese Hihne oder Ventile nur
dann gedffnet zu sein brauchen, wenn die Steuerung ganz aus-
gelegt ist, konnen dieselben entbehrt werden, wenn die Oeff-
nungen fitr den KEintritt des Anfahrdampfes in das Schieber-
gesicht des Niederdruckeylinders verlegt werden und der »dampf-
dichte« Schiufs und das Oeffnen derselben durch den Nieder-
druckschieber unmittelbar besorgt wird (Fig. 3-—8, Taf. IX).
Die Oeffuungen fir den FEintritt des Anfabrdampfes sind be-
zeichnet mit m. Im weiteren Verlanfe stehen diese Oeffnungen
oder Bohrungen durch Kupferrohre En, und En, mittels eines
Gabelstiickes und eines Kupferrohres En mit dem Regler-Kreuz-
rohre oder Schieberkasten des Hochdruckeylinders in Verbindung.

Beim Oeffnen des Reglers tritt Dampf in den Schieber-
kasten des Hochdruckeylinders und zugleich durch die der Be-
wegungsrichtung entsprechende, infolge der vollen Auslegung der
Steuerung fast wihrend des ganzen Kolbenweges offenstehende
Bohrung m in den Schieberkasten des Niederdruckeylinders und



in diesen selbst. Die Gegentffnung dieser Bohrung m ist duarch
eine in den Schieber eingegossene Rippe S geschlossen.

Die Grosse dieser Oeffnungen ist derart zu bemessen, dals
die Spannung des Dampfes im Verbinder bei geschlossenem Hoch-
druckschieber in lingstens ein bis zwei Secunden 5 at erreicht;
bei normalen Vollbahn-Locomotiven gentigt hierzu eine Oeffnung
von 4 gem.

Da jede locomotive, mithin auch die Verbund-Locomotive,
in den Abmessungen der Cylinder derart eingerichtet sein soll,
dals die hochste Leistung auf Steigungen, selbst wenn die am Zug-
halcen zu dulsernde Zugkraft der Reibungs-Nutzgrenze (1/,—1/;)
entspricht, noch immer vortheilhaft, also mit moglichst weit ge-
triebener, 3 — 4facher Dampfdehnung, erméglicht werde, sind
die Oeffnungen m, m in den Rippen des Schiebergesichtes der-
art anzuordnen, dals dieselben bei Anwendung einer, der regel-
milsig hochsten Leistung entsprechenden Iillung von etwa 50 %
geschlossen bleiben. '

Tritt infolge schlechter Bedienung, schlechter Kohie oder
ungiinstiger Witterungs-Verhéltnisse Dampfmangel ein, wodurch
ein weiteres Vorlegen als 50 9% erforderlich wird, dann ist das
Blofslegen der Bohrungen durch den Schieber ein Vortheil, weil
der Druck im Niederdruckeylinder durch unmittelbares HKin-
stromen des Dampfes aus dem Kessel etwas erhéht werden kann.

Aus der Zeuner’schen Darstellung einer nach diesem
Grundgedanken entworfenen Steuerung, Bauart Heusinger
(Fig. 9, Taf. IX), ist zu entnehmen, dals die Bohrungen mm
durch den riickkehrenden Niederdruckschieber bei etwa 85 %
Kolbenweg geschlossen und bei etwa 11/, — 2% Kolbenweg ge-
offnet werden.

In allen »wihrend des Anfahrens« in Betracht kommenden
Stellungen des Niederdruckkolbens, von 85 % bis Ende des
Hubes, und von da bis etwa 2% in der anderen Richtung, er-
fibrt der Hochdruckkolben »keinen Gegendrucke«, da die Miin-
dungen geschlossen sind; das Anfahren erfolgt mit dem Hoch-
druckkolben allein sicher und rasch, da die Stellungen der
Hochdruckkurbel hier nahezu senkrechte sind.

Die Einfiuhrung von frischem Kesseldampfe in den Nieder-
druckeylinder durch die Bohrungen mm bewirkt ferner beim
Anfahren eine kleine Entlastung der Treibachse, da durch die
Bohrungen erst dann Dampf eintritt, wenn die Niederdruck-
kurbel bei etwa 2% Kolbenweg eine Stellung erreicht hat, in
der das Moment der Umfangskraft gleich dem Reibungsmomente
im Achslager ist.

Aus vorstehenden Entwicklungen folgt:

1. Die Anwendung einer Steuerung,‘ die ttber 90 ¢ Fil-
lung gibt, macht eine besondere Anfahrvorrichtung iiberfliissig.

2. Die Einfuhrung und rechtzeitige Absperrung von frischem
Kesseldampfe in den Niederdruckeylinder kann ohne Anwen-
dung eines besondern Anlafsventiles durch Bohrungen im Schieber-
gesichte und einen vorhandenen Theil, den Niederdruckschieber,
erfolgen.

Die erste nach diesen Grundsittzen *) von K. Gélsdorf
entworfene Verbund-Locomotive wurde in der Locomotiv-Fabrik
Wiener-Neustadt fiir die k. k. osterreichischen Staatsbahnen

*) Durch Patente geschiitat.
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gebaut und hat den Erwartungen beziiglich Raschheit und Sicher-
heit des Anfahrens voll entsprochen. Die beziiglich Leistung
und Brennstoff-Verbrauch erzielten Erfolge sprechen derartig zu
Gunsten der Verbund-Locomotive, dafs weitere Nachbestellungen
gemacht wurden; Anfang 1894 stehen 19 Locomotiven nach
dieser Bauart im Dienste.

Diese Verbund-Locomotive (Serie 59) ist leistungsfihiger,
als die im Kessel vollkommen gleichen Normal-Giiterzug-Loco-
motiven (Serie 56} der k. k. dsterreichischen Staatsbahnen.

Die fiir Serie 56 festgesetzte hochste Last fiir die 13 Kilo-
meter lange Strecke Purkersdorf-Reckawinkel mit unveriinder-
licher Steigung von 10 0/, betrigt 460t. Mit der Verbund-
Locomotive wurden unter KEinhaltung der Fahrzeit weitaus
schwerere Zige beférdert. Die bis jetzt in regelmilsigem Zug-
dienste befgrderte hochste Last war 596t (114 Achsen), die
durchschnittliche Geschwindigkeit bei dieser Belastung 17,5 km,
was einer mittleren Leistung von 590 Pferdekriften entspricht.

Nachstehende Zusammenstellung giebt die Haupt-Abmessungen
der neuen Verbund-Locomotive (Serie 59):

Cylinderdarchmesser, Hochdruck 500 m=
« Niederdruck 740 «
Kolbenhub . 652 «
Treibrad-Durchmesser 1290 «
Dampfuberdruck 12 at
Siederohre . 186 Stiick
« Linge . 4165 mm
« duflserer Durchmesser 51 mm
Rostfliche o 1,8 qm
Heizfliche der Feuerbiichse 8§ «
« der Siederohre 124 «
« gesammte 132 <«
Gewicht, leer . 37,200 kg
« im Dienste 42,000 «

Steuerung: Bauart Heusinger.

Die an der Verbund-Locomotive ahgenommenen Indicator-
Schaulinien lassen erkennen, dals die Steuerung vollkommen
zweckentsprechend arbeitet.

Tig. 10, Taf. IX stellt eine Schaulinie dar, welche behufs
Vermeidung der jedem Indicator anhaftenden Fehler wie Ungleich-
heit der Federn, Reibung u. s. w. zu vermeiden, mit nur einem
Indicator aufgenommen wurde.

Die Schanlinie wurde auf der Strecke Purkersdorf-Recka-
winkel auf 109/, Steigung, bei 513t Znggewicht, 148 gem
Blasrohréffnung und 12,5 bis 13 at Ueberdruck im Kessel auf-
genommen.

Da aun dieser Verbund-Locomotive keine besondere Anfahr-
vorrichtung vorhanden is{, erfolgt ihre Fiithrung genau so, wie
die einer gewohnlichen Locomotive.

Abgesehen von einer einfachen Erklirung des Wesens der
Verbund- Locomotive wurden den Fihrern keine Verbaltungs-
malsregeln gegeben: jeder Fihrer konnte die Locomotive an-
standslos bedienen.

Die Schmierung der Schieber und Kolben aller Locomotiven
der k. k. osterreichischen Staatsbahnen erfolgt darch Vaselin-
Oel von einem Punkte aus.



Die Schieber der Verbund-Locomotive wurden bisher drei-
mal herausgenommen. Das Aussehen der Flichen war stets
tadellos und die Bohrangen im Schiebergesichte des Nieder-
druckeylinders, sowie die Rippe im Niederdruckschieber zeigen,
dals ein vollkommen dampfdichter Abschluls bei den regelmsfsigen
Fillungen bis etwa 50% stattfindet.

Die Zuleitungsrohre En, En, und En,, sowie die Bohrungen
selbst sind vollstdndig rein; es zeigt sich keine Spur irgend
einer Ablagerung.

Selbst bei den grolsten Leistungen, bei 596t auf 109/,
Steigung, wurde mit einem Dampfdrucke von 12!/, bis 13 at
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gefahren; die hierbei verfeuerte Kohle war Ostrauer Schwarz-
kohle mit etwa 61/,—7facher Verdampfung. Auch bei Ver-
wendung von Duxer Braunkoble wurden Ziige von 540t mit
vollkommen befriedigendem Erfolge auf der genannten Strecke
gezogen,

Der Auspuff ist gegeniiber den Vergleichs-Locomotiven wesent-
lich milder. Ein Mitreilsen von Kohlenstiicken durch die Siede-
rohre in die Rauchkammer findet nicht statt.

Die Ablagerung von Flugasche in der Rauchkammer ist so
unbedeutend, dass ein Ausputzen derselben erst nach etwa 500 km
Fahrt erforderlich wird,

Hall’s Block-Signale.)

Von Barkhamsen, Professor zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. I bis 15 auf Taf. X und Fig. 16 bis 25 auf Taf XI.)

Ueber die Blocksignale nach Hall’s Patenten haben wir
bereits wiederholt berichtet, und auch in dem Aufsatze iiber
das FEisenbahnwesen der Vereinigten Staaten, Organ 1894, S. 1
bis 15 betont, dafs auf dem Gebiete des Signalwesens die Hall-
Gesellschaft eine leitende Stellung errungen hat, Unter den
Ausfihrungen dieser Gesellschaft hat sich die Anlage selbst-
thitiger Strecken-Blocksignale in neuerer Zeit schnell und zwar
in der Weise verbreitet, dals die Anlage von den groflsen Ver-
kehrsmittelpunkten aus auf den in ihrer Nidhe stark befahrenen
Linien allmilig nach aufsen wichst. So bilden sich auf der
Karte die Bereiche dieser Block-Anlagen darstellende, getrennte
Sterne, welche zunichst noch klein sind, doch bereits ein leb-
haftes Wachsthum erkennen lassen. Bei den verschiedenartigen
Verhiltnissen, unter denen diese Ausbreitung vor sich geht, ist
die Entwickelung der Erfindung eine vielseitige und rasche, so
dafls seit den letzten Berichten bereits wieder erhebliche Ver-
vollstindigungen und Verbesserungen eingetreten sind. Der er-
reichte Grad der Vollkommenheit ist ein hoher, die Eisenbahn-
beamten, deren Ueberwachung die Blockstrecken unterstellt sind,
geben an, dals falsche » Fahrt«-Stellungen iiberhaupt nicht, und
falsche » Halt«-Stellungen selbst auf lingeren Linien durchschnitt-
Es erscheint deshalb
an der Zeit, eine eingehende Darstellung des selbstthitigen Block-
signales von Hall in seiner heutigen Gestalt mitzutheilen, in
der es als Ausstellungsgegenstand auf den Strecken angebracht
war, welche die Illinois-Central-Bahun fir die Zwecke der Welt-
ausstellung zu Chicago im Sommer 1893 eingerichtet hatte.

Die Gesellschaft, welche mechanische Blockanlagen, Weichen-
und Signal-Stellwerke, ein zugleich selbstthitiges und mechanisch
zu betreibendes Blocksignal, selbstthitige Blocksignale verschie-
dener Durchbildung, elektrische Signalverschliisse fiir Kreuzungen,
Signale zur Deckung weit vorgeschobener Weichen und Warnungs-
signale fir Wegeiibergidnge und Bahnhofe baut, verkauft entweder
die Theile, oder sie fibernimmt die ganze Ausfithrung und Be-

lich einmal in zwei Jahren vorkommen.

triebseinleitung bis alles in Ordnung ist, oder Bau und dauernden
Betrieb gegen eine Jahresvergiitung, welche nur Dei tadelloser
Wirkung gezahlt wird, um den Abnehmern dnrch diese ver-
schiedenen Formen moglichst entgegen zn kommen.

Von den genannten Anlagen soll hier die selbstthitige Block-
signalanlage mit ihren Einzelheiten und in ihrer verschieden-
artigen Durchbildung besprochen werden, die ibrigen Anlagen
werden spiiter eroértert werden. Das Augenmerk der Gesellschaft
ist dawernd auf die moglichst einfache und dabei dauerhafte
Ausbildung aller Theile gerichtet, und jede ihr bekannt werdende
Storung wird in ihren Ursachen griindlich erforscht; manche
Verbesserung verdankt .ihre Entstehung dieser Ergriindung der
Mingel in der Wirkung.

Besondere Sorgfalt hat von vorn berein die Durchbildnng
der bei allen selbstthiitigen Blocksignalen unentbehrlichen Rad-
taster erfordert, da die vielen heftigen Schlige diese leicht ver-
letzen; es ist aber gelungen, sie so auszubilden, dafs sie bei
villig sicherer Wirkung in mehr als 15 jdhrigem Dienste und
nach mehr als 30 Millionen Radschligen noch véllig brauchbar
sind. Die Leutigen Taster (track-instrument) sind aulserordent-
lich schwer, gegen Witterungseinflisse vollkommen geschiitzt
und machen auf den Beschauwer von vorn herein den Eindruck
grofser Zuverlissigkeit, Ebenso sind aber auch alle Leitungs-
Absonderungen, Magnetspulen, Verbindungen, Batteriehéuser u.s.w.
so durchgebildet, dals sie unter den verschiedenartigsten Ver-
hiltnissen vollig zerverlidssig wirken.

Die Einrichtung von Blocktheilungen ist in Amerika bei
dem auf den meisten Linien lange Zeit vergleichsweise diinmen
Verkehre erst spiter unabweislich geworden, als in Europa, wo
die reine elektrische, nicht selbstthiitige, d. h. durch Beamte
bediente Blocktheilung seit 1853 von England aus verhreitet ist.
In letzterem Lande sind bereits 98 % aller zweigleisigen Linien
in Blockstrecken getheilt, und der Rest wird auf Grund einer
Parlamentsacte binnen Kurzem nachfolgen. In Amerika begniigte

#) Selbstthiitige Blocksignale vergl. Organ 1884, S. 197; 1886, S. 153; 1888, 8. 77 u. 252; 1890, 8. 243 u. 245; 1891, S. 41 u. 42;

1893, 8. 118,



69.

man sich bis vor Kurzem ganz, und heute noch vielfach wmit
der Haltung bestimmter Zeitriume zwischen der Abfahrt be-
stimmter Ziuge ganz ohne Streckensignale. Es liegt aber auf
der Hand, dals dieses Verfahren nicht befriedigen konnte, da
jede Betriebsunregelmilsigkeit auf der Strecke grofse Gefahren
schafft. Man sah sich daher gendthigt, bei der Sicherung der
Ziige nur durch vorgeschriebene Zeitabstinde, auch das Flaggen-
signal durch einen zuriickgesendeten Zugheamten als ein regel-
milsiges und nothwendiges einzufithren, doch ist auch ein solches
nur als ein schwacher Nothbehelf zu bezeichnen. Man fand
diese Einrichtungen bei einem gewissen Anwachsen des Verkehres
unhaltbar, konnte aber dem in Furopa eingeschlagenen Wege,
elektrische, nicht selbstthiitige Blocktheilung anzulegen, nicht
folgen, denn diese wird darch die schon bei der Einrichtung,
namenilich aber bei der infolge wachsender Verkehrsdichte
nothigen Untertheilung der Blockstrecken erforderliche grofse
Zahl von Beamten in Anbetracht der hohen Léhne in Amerika
viel zu kostspielig. Die vereinzelten Versuche, auf kurzen sehr
schwer belasteten Strecken nicht selbstthitige (manual) Bloek-
signale einzufiihren, haben thatsichlich wegen des Kostenpunktes
keinen, oder sehr geringen FErfolg gehabt, und sind auf un-
wesentliche Bahnlingen beschriinkt geblieben. Namentlich stellte
sich dabei stets die Unmdglichkeit bheraus, der Verkehrsdichte
entsprechend geringe Léingen der Blockstrecken -einzufiihren,
und so wurde man fir gewisse schnell zu befordernde Zugarten
unter Beibehaltung langer Blockstrecken zu der Einfuhrung des
»permissive system« gefithrt, welches auch bei allen anderen
Signalarten auf manchen amerikanischen Bahnen besteht, und
nach welchem die Haltstellung eines Blocksignales einen Zug
zwar verpflichtet, zn halten, aber nicht bis das Signal frei wird,
sondern nur fir eine bestimmte, vorgeschriebene Zeitdauer,
welche etwa einem. voranfahrenden Zuge mittlerer Geschwindig-
keit erlauben wiirde, die niéichste Blockstrecke zu durchlaufen;
ist das Signal dann noch nicht frei, so fiahrt der Zug trotzdem
weiter, aber »under control«, d. h. unter Beobachtung aller
Mafsregeln, welche ein Aufrennen auf ein Hindernis zu ver-
mejden geeignet erscheinen. Dals dieses »permissive system«
eine hochst bedenkliche, ja vom Standpunkte der Erstrebung
sichern Signalwesens verwerfliche Malsregel ist, liegt auf der
Hand.

Die nicht selbstthitigen (» manual«) Signalarten filhren wegen
der hoheren Kosten weiterer Untertheilungen leichter zu dieser
theilweisen Aufhebung der Regeln fur Blocksignale durch Ein-
fahrung des spermissive systems, als die leichter eine Unter-
theilung erlaubenden selbstthitigen, so dals letztere als die hei
weitem leistungsfihigeren erscheinen. Nur wo es bei sehr dichtem
Verkehre, und dichter Besetzung der Strecke mit Beamten aus
andern Griinden, wie grofse Zahl der Haltestellen, Straflsen-
kreuzungen, Abzweigungsweichen, zugleich méglich ist, diesen
Beamten die Bedienung' der Blocksignale zu iibertragen, kann
auch fiir amerikanische Verhiltnisse das nicht selbstthitige Block-
signal billiger werden. Nach Ansicht der amerikanischen Bahn-
techniker sind .alle nicht selbstthétigen Signalanlagen unvoll-
kommen,. selbst wenn durch Sicherungsanlagen Gefahr bringende
Folgen von Irrthiimern der Beamten, ven Zufillen und von
bosem ‘Willen ausgeschlossen werden, weil alle diese Griinde sehr

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

bedeutende Verzigerungen der Ztige bewirken konnen und be-
wirken.

Die vollkommensten mit der Hand zu bedienenden Signale
der amerikanischen Bahuen, welche unter allen Betriebsbe-
dingungen vollige Sicherheit gewihren, sind: das »anto-manual«-
Signal von Sykes und das »Bezer lock and block«-Signal,
welche spiter beschrieben werden sollen. Hier handelt es sich
zuniichst um das

selbstthitige Hall-Signal.

Dieses Signal verwendet als Uebertragung vom Radtaster
zum Signale und zum Betriebe des Signales selbst, im Gegen-
satze zu manchen anderen, spiter zu beschreibenden ausschliefs-
lich den elektrischen Strom. Die erste Erfindung geht in das
Jahr 1866 zuriick, die erste Verwendung an der New-York &
Harlem-River Bahn in das Jahr 1871, der Erfinder war Thomas
S. Hall in Connecticut, der Vater des heutigen Vorsitzenden
der Gesellschatt.

Die Signalform.

Die Gestalt des Signales weicht von der des gewshnlichen
Armsignales erheblich ab, d. h. bei Tage, bei Nacht zeigl es
ebenso farbiges oder weifses Licht, wie jedes andere.

Es ist bekannt, dafls die Armsignale nicht selten Tduschungen
bei den Zugheamten hervorrufen, insbesondere werden sie in
Amerika, wo auch die einzelnen Telegraphenpfihle oben meist
wagerechte Querkopfe tragen, mit diesen nicht selten verwech-
selt. Hall zeigt daher bei Tage in der Mitte eines etwa 1 qm
grolsen, runden, dunkel angestrichenen Gehiuses fiir »freie Fahrt«
eine weifse runde Scheibe, fir »Halt« stellt sich eine leuchtend
rothe Scheibe vor, welche etwas kleiner als die weilse, auf dem
dunkeln Hintergrunde weils eingerahmt erscheint. Die Scheiben,
von denen die weifse vom Innenbelage der Gehiiusehinterwand
gebildet wird, wibrend die rothe beweglich im Gehiuse befestigt
ist, sind vor der Beschmutzung durch dichten Schluls des Ge-
héduses gesichért. Das grofse, runde Gehduse giebt ein nicht
leicht mit andern Gegenstinden zu verwechselndes oder zu iiber-
sehendes Bild; insofern ist das Signal also kein reines Farben-
signal, als bei Tage die Aufmerksamkeit der Beamten in hohem
Mafse auch durch die Gestalt des ganzen Signalpfostens ange-
zogen wird (Fig. 1—3, Taf. X).

Der Arm des Armsignales ist ein schwerer Kérper, der
also selbst vollstindig gegengewogen ziemlich erhebliche Be-
wegungswiderstinde liefert, welche durch Wind und Wetter noch
bedeutend erhdht werden. Wollte man diese Widerstinde bei
nicht durch Menschenhand bewegten, selbstthitigen Signalen
dberwinden, so wiirde nichts anderes iibrig bleiben, als eine
Kraftibertragung durch Druckwasser, Druckluft oder den elek-
trischen Strom- von Dynamomaschinen entlang der Strecke ein-
zurichten, welche etwa elektrisch selbstthiitig gesteuert wiirde.
Solche Anlagen giebt es in der That, und auch diese sollen
nach und nach beschrieben werden; sie haben aber namentlich
die Nachtheile grofser Anlagekosten durch die in vergleichs-
weise kurzen Abstinden zu errichtenden Krafterzeugungsstellen,
grofser Leitungsverluste durch Reibung und Undichtigkeiten,
bezw. innerer Widerstiinde, hoher Leitungskosten und sehr um-
fangreicher Storungen durch Verletzung der Anlage an nur einer
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Stelle. Aus diesen Griinden hat sich Hall auf die Ueberwin-
dung dieser Signalwiderstinde gar nicht eingelassen, sondern
sein Signal so leicht gestaltet, dafs es durch die Kraft von
Elektromagneten mit schwachem Batteriestrome bewegt werden
kann, und hat es aufserdem durch Einschlielsen in das dichte
Gehduse gegen Wind und Wetter vollkommen geschiitzt. Wie
Fig. 4 bis 6, Taf. X zeigen, besteht das Tagessignal aus
einem dinnen Metallringe E (Fig. 6, Taf. X), welcher mit
rothem Stoffe iiberzogen ist. Diese leichte Scheibe ist durch
die am Rickarme befestigte kleine rothe Glasscheibe F nicht
ganz gegengewogen, so dals sie auf der Achse D leicht drehbar,
lIothrecht herabhiingt, und somit selbst vor der Gehdusedéffnung
erscheint, zugleich die Glasscheibe F vor die durch die obere
kleine Oeffnung leuchtende Laterne hebend. TIn dieser Stellung
greifen die beiden mit E und F fest verbundenen Eisenbégen
S, und S, oben vor die Verlingerungssticke T, und T, der
Eisenkerne der beiden Elektromagnete G, und G,. Sobald ein
Strom durch die Magnetspulen zieht, werden die beiden Scheiben
durch die Wirkung der Magnete anf S, und S, mit zunichst
geringer Kraft auf der Achse D gedreht, bei fortschreitender
Drehung wichst die Kraft aber entsprechend dem immer grofser
werdenden Widerstande der Scheiben, weil die beiden Eisen-
bogen R, und R, sich der Aulsenfliche der Magnetstiicke T,
und T, immer mehr nihern und bald in deren magnetisches
Feld gerathen. Zuletzt legt sich der Stiel H der Glasscheibe F'
auf den Tragarm B der Magnete, wodurch die Bewegung der
Scheiben so begrenzt wird, dals sie zanz aus den Oeffnungen
verschwinden, und in dieser nach aulsen weils zeigenden Stellung
verharren die Scheiben, so lange ein Strom durch die Magnete
zieht. Jede Stromunterbrechung ruft infolge Freiwerdens des
Uebergewichtes von E gegen F sofort die »Halt«-Stellung her-
vor. A, B und C sind die Platte und die Stellarme, mit denen
das Ganze im Gehiuse befestigt und genau eingestellt wird,
K,, K, die Klemmen zur Einfiigung des Magnetes in den Strom-
kreis. Die Theile sind so ausgebildet, und der Schutz ist so
vollkommen, dafls die Signale durch Jahre arbeiten, ohne auch
nur des Nachsehens zu bedirfen. Bei einem in Gegenwart des
Verfassers gedffneten Signale, welches nach dem Zustande des
Anstriches der Verschliisse seit seiner Errichtung, d. h. linger
als zwei Jahre unberiil;rt gestanden hatte, fand sich alles ein-
schliefslich der Klarheit der Farben vollstindig wie neu vor.
Fir besondere Zwecke kann das Signal noch besondere
Ausgestaltungen erhalten. Fig. 7, Taf. X zeigt ein Doppel-
signal, welches in Bahnhofsblockstrecken fir soleche Abschnitte
gebraucht wird, in denen mitzuschiitzende Weichen liegen. Die
eine Scheibe zeigt dann die Besetzung des Blockes, die andere
den Zustand der Weichen an. Fig. 8, Taf. X ist ein zwei-
faches Signal fir die heiden Gleise gleicher Fahrrichtung auf
viergleisigen Strecken. Fig. 9, Taf. X zeigt, dafls, wenn man
die Gestalt des Fligelsignales grandsitzlich vorzieht, auch dessen
Durchbildung aunf den hier gewihlten Grundlagen moglich ist.

Der Radtaster,

Der Radtaster (track-instrument) hat die grilseste Sorgfalt
in der Durchbildung erfordert, weil er trotz der schweren und
unregelmifsigen Schlige der Achsen die feinen Theile der elek-
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trischen Stromschliisse mit Sicherheit bedienen muls, es ist je-
doch schon seit langen Jahren gelungen, ihm eine nach allen
Richtungen befriedigende Einrichtung zu geben, welche in Fig. 10
und 11, Taf. X dargestellt ist.

Der vom Radreifen niedergedriickte, an der Angriffstelle
aus hartem Stahle lLestehende Hebe! L treibt den Kolben S in
der Luftkammer D aufwirts, wobei das obere Ende von S mit

‘seinem conischen Kopfe (Fig. 11, Taf. X) gegen den Arm B

trifft, welcher bei A A um eine lothrechte Achse drehbar be-
festigt, die nicht leitende Rolle C trigt. Diese driickt bei
Drehung von A BC gegen die Feder K, welche gegen den Kupfer-
streifen M geprefst den Stromschluls 1—2 zwischen den Lei-
tungsanschliissen herstellt. Der Kolben S fliegt von L getroffen
schnell in die Hohe, da die Luft aus der Kammer D iber dem
Kolben durch die Oeffnung Y, das mittels Feder einzustellende
Ventil R und Bohrung X von oben nach unten geht. Ist der
Kolben aber iiber die Oeffnung Y hinausgelangt, so wird der
Rest der Luft oben gefangen und bildet ein Luftkissen, so dals
der Kolben S nicht oben gegen den Deckel fliegen kann. Diese
gefangene Luft leitet den Niedergang von S ein, doch wiirde
sich der Kolben bald festsaugen, wenn die Luft nicht nach
Ueberschreitung der Oeffnung Y langsam durch X und R wieder
von unten nach oben stromte, so ein allmiliges Niedersinken
ermoglichend. Alle gefihrlichen Stolse sind also vermieden.
Da schon der Beginn der Aufwiirtsbewegung von S den Strom-
schlufs herstellt, der weitere Ianf aber durch entsprechende
Kinstellung von R geregelt werden kann, so bietet diese Iin-
richtung auch ein Mittel, den Stromschlufs fiir kiirzere oder
lingere Zeit zu erhalten.

Es liegt auf der Hand, dals man diesen Radtaster mif, ge-
ringer Abiéinderung des Kopfes ebenso zum Unterbrechen, wie
zam Schliefsen des Stromes gebrauchen kann.

Unten bewegt sich das Ende des Stempels S in einer be-
sondern Kammer E, welche auch an der FEinmindung des
Hebels L durch die Gummiplatte und Druckfeder F abgeschlossen
ist, so dals Feuchtigkeit und Staub das Innere nicht erreichen
konnen. Der Fufshebel des Tasters liegt zwischen den schweren
Gummipolstern G und H in durchaus feststehender Lage, und
wird in diese durch in die Schwelle greifende Zugschrauben
mit grofser Kraft eingestellt. Es ist daher nicht moglich, den
Hebel durch Auftreten oder durch einen Hammerschlag zu be-
wegen, es ist dazu vielmehr ein Achsgewicht erforderlich, so
dafs also boswillige oder zufillige Beeinflussungen der Signale
durch Bewegung des Tasters ausgeschlossen erscheinen.

Das Ganze ist einschliefslich der Gufsumhiillung sehr derbe
und kriftig gestaltet, so dafs sich sogar schwichere Taster dltern
Musters nach 17 jihrigem Betriebe noch als durchaus brauchbar
gezeigt habeun.

Der Weichentaster.

Der Weichentaster (switch-instrument) hat die Aufgabe,
Stromschlufs und Unterbrechung bei Umstellung der in eine
Blockstrecke einzuschaltenden Weichen herzustellen. Tr ist in
Fig. 12 und 18, Taf. X dargestellt. Die mit der Weichen-
zunge verbundene Stange a bewegt beim Stellen der Weiche den
mit der Kugel ¢ im Gehduse aufgehiingten Hebel b hin und her.



Das obere Hebelende spielt mit der Rolle d anf der Strom-
schlufsfeder e. Befindet sich die Weiche in der Grundstellung,
so steht b lothrecht und d mitten ither dem aufgebogenen Theile
der Feder, so dafs diese auf ibre Sitze niedergedriickt den Strom
schliefst; beim Umlegen der Weiche stellt sich b schrig, die
Rolle d tritt iber den niedrigen Seitentheil der Feder, so dafs
diese aufspringt und den Stromschluls aufhebt. Der Taster kann
durch Befestigung der Feder e am einen oder andern Ende fir
jede der beiden Bewegungsrichtungen eingerichtet werden.

Seibstthitize Memmvorrichtung.

Die selbstthiitige elektrische Hemmvorrichtung fiir bestimmte
Signalstellangen kommt bei verschiedenen Gelegenheiten zur
Anwendung, namentlich bei Blocksignal-Anlagen fiir eingleisige
Strecken, bei selbstthitigen Horsignalen fiir Stralseniiberginge,
bei den Sicherungsanlagen fiir Babnkreuzungen und Gabelungen.
Die Einrichtung ist in Fig. 14, Taf. X dargestellt. In der
Grundstellung ist die Stromlinie dd, geschlossen, cc, unter-
brochen. Geht ein augenblicklicher Strom durch Magnet A, so
wird der Anker a angezogen, wobei die Feder e gespannt,
Strom ce; durch den Stift C geschlossen und Strom dd, durch
Stift D und die Federspannung uunterbrochen wird. Zugleich
fallt Haken E des Ankers b, welcher in einem Ausschnitte
von a ruht, nieder, solange Magnet B stromfrei ist, und ver-
hindert die Ruckziehung des Ankers a durch die Feder e, auch
wenn der Strom im Magnet A aufgehort hat; ce, ist also nun
dauernd geschlossen, dd; dauernd unterbrochen. Erst wenn nun
auch ein Strom durch denm Magnet B geht, wird der Anker b
gehoben, Haken E ausgeklinkt und nun auch a durch Feder e
wieder zuriickgezogen, sodafs cc; wieder gedffnet und dd, ge-
schlossen wird. Unterbrechung und Schlufs der Stromlinien sind
also stets von zwei von einander unabhingigen Vorgingen ab-
hiingig, durch deren Zeitabstand man die Dauer der Hemmung
in der Hand hat.

Die Schienenstofse.

Um sich an den Schienenstéfsen nicht auf die Laschen-
anlagen beziiglich des Stromschlusses verlassen zu miissen, wird der
Stols mit besonderer Drahtleitung neuerdings an jeder Schienen-
seite tiberbriickt. Die Anbringung dieser Drihte und die Er-
haltung sicherer Berithrung mit dem Schienenfulse hat anfangs
Schwierigkeiten bereitet, da die Befestigung an den Laschen-
bolzen zu unsicher und Lothung nicht haltbar genug war. Jetzt
erfolgt die Verbindung nach Fig. 15, Taf. X*); ein stark
sichelférmig gestalteter Metallpfropf, welcher unten etwas zuge-
spitzt ist, und in dessen Hohlung der Draht mit Spielraum leicht
eingelegt werden kann, wird mit dem Drahte mittels des Hammers
in ein etwas engeres Loch des Schienenfulses getrieben, sodafs
der Pfropf fest um den Draht geklemmt wird, gleichzeitig mit
diesem eine innige metallische Verbindung herstellend und den
Draht sicher befestigend. Die beiderseitige Anbringung von
Drihten verhiitet namentlich die Leitungsstorung bei Entglei-
_sungen.

Absonderungen der Schienen im Stofse erfolgen in allen
Fillen durch starke Filzplatten in der Stofsfuge, und beztiglich

*) Patent der allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft.
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der Laschung entweder durch Verwendung starker Blocklaschen
aus Eichenholz oder durch Einlegen von Filzlagen zwischen die
eisernen Laschen und die Schienen, auch die Laschenbolzen
werden dann mit Filzhiilsen umgeben.

Die Batteriegehiuse.

Die Batteriegehiiuse werden der Oertlichkeit angepaflst und
thunlichst so angeordnet, dafs die Batterien unter der Erdober-
fliche stehen. Holzerne Batteriebuden haben doppelte Winde
mit schlechtem Wirmeleiter; wo der Untergrund es gestattet,
erhilt die Bude einen mit Holz ausgekleideten Keller zur Auf-
nahme der Batterien.

In nassem Untergrunde verwendet man unten geschlossene,
besteigbare Eisencylinder mit dichtem, doppeltem Holzdeckel,
in welche ein Batteriegestell eingebaut wird.

Fir die Schienenstrom-Batterien wird keine Batteriebude
errichtet, sondern ein mit Holz ausgekleideter kleiner Schacht
abgetiuft, in welchem ein bewegliches, und an einem Seile auf-
zuziehendes Batteriegestell steht.

Die elektrischen Stromkreise.

Die erforderlichen Stromkreise zerfallen in zwei Gruppen
mit verschiedener Aufgabe, in die Strome, welche die Kraft
zum Stellen der Signale liefern und die Strome, welche die
Kraft regeln. FErstere sollen Stellstrome, letztere Steuer-
strome genannt werden. Fir die Stellstrome der Signal-
batterien ist stets Drahtleitung vorhanden, die Steuerstréme
werden entweder durch besondere Drahtleitung - (wire-circuit)
oder durch die Schienen (track-circnit) geleitet. Die Leitung
des Steuerstromes durch die Schienen (track-circuit) ist fiir
selbstthiitige Blocksignale an sich ganz besonders geeignet, weil
die die Signale stellenden Ziige mit den Schienen in steter Be-
rithrung sind, doch stiels ihre Durchfihrung zundchst auf erheb-
liche Schwicrigkeiten. Die Gesellschaft hat die Bedingungen
fir sichere Wirkung des Schienenstromes eingehend untersucht*)
und lehnt seine Verwendung zu Gunsten besonderer Drahtleitung
ab, wo diese Bedingungen nicht erfillt sind. Sie sind: Bettung
aus reinem Steinschlage ohne Beimengung von Asche, Schlacke
oder Kohle, und gute Trockenlegung des Oberbaues; sodann
die Einbaltung einer Lé#nge der Blockstrecken von hdchstens
1,2 km, geht die Linge tber dieses Mals hinaus, so kann der
Schienenstrom nur durch Einschaltung einer zweiten Batterie
mit Relais noch weiter nutzbar gemacht werden. Der Grund
liegt darin, dals man wegen der Gefahr von Nebenschliissen von
Schiene zu Schiene nur ganz schwache Stréme verwenden kann,
die. den Widerstand grolser Leitungsiingen nicht tiberwinden
konnen. Die grolste Schwierigkeit fir die sichere Anlage des
Schienenstromes hat die Einfigang der Weichen gemacht, wo
weder sicherer Schiuls noch sichere Unterbrechung zu erreichen
war; diese Schwierigkeit ist dadurch vollkommen beseitigt, dafs
man den Strom um die Weiche herum durch einen Weichen-
taster fithrt. Ein bisher nicht @berwundener Feind der Be-
nutzung des Schienenstroms sind eiserne Querschwellen, gegen
deren Nebenschliisse wohl kaum ein wirksames Mittel zu finden

#) Organ 1893, S. 118,
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sein diirfte. Da diese jedoch in Amerika fast garnicht vor-
kommen, so haben sie bislang keine Schwierigkeiten erzeugt.
Hervorzubeben ist noch, dals bei Verwendung des Schienen-
Stenerstromes die theuern Radtaster Fig. 10 u. 11, Taf. X
ganz wegfallen. Wie schon die Beschreibung der Einrichtung
des Signales selbst ergab, wird das Signal in der Regel von

dem nicht unterbrochenen Stellstrome auf »¥Fahrt« gebalten,

jede Unterbrechung des Stellstromes hat zur Folge, dafs das

Signal durch sein Gewicht auf »Halt« fallt. Das Signal ist

auf Ruhestrom geschaltet. Die spiter zu besprecheunde Schaltung

nach Wilson auf Arbeitsstrom kehrt dieses Verhdltnis um.
(Schlufs folgt.)

Nach

Geheimer Regierungs- und Oberbaurath a. D. 0tto Durlach +

In dem Geheimen Regierungs- und Oberbaurath a. D.
Otto Durlach, welcher am 12. December 1893 einem lang-
wierigen und schweren Leiden erlag, ist wieder einer der
wenigen noch lebenden Minner dabingegangen, deren Namen
mit dem ersten Beginne und der ganzen FEntwickelung des
Eisenbahnwesens in Deutschland auf das engste verkniipft sind,
und welche sich durch die Einsetzung ilrer vollen Kraft und
ihres ganzen Lebens fir die Schaffung und Ausgestaltung dieses
wichtigsten Hebels der Cultur unseres Jahrhunderts unverging-
liche Verdienste um das Vaterland erworben haben,

Otto Durlach wurde am 22. Mérz 1819 zu Klein-Grindau
im Amte Neustadt a. R. bei Hannover geboren. Als einer der
ersten Schitler der Gewerbeschule, jetzigen Technischen Hoch-
schule zu Hannover, auf der er als Altersgenosse mit dem am
gleichen Tage geborenen fritheren Schriftleiter des »Organess,
dem Geheimen Regierungs- und Oberbaurathe Funk*) zu-
sammentraf, um mit ihm durch das ganze Leben in gleicher
Entwickelung und gleichem Streben vereint zm bleiben, erwarb
er sich bei seinem Abgange cin ehrendes Anerkennungszeichen
seiner vorziiglichen Leistungen.

1839 trat er als Wegebauconducteur in den Stralsenbau

\ P . . .
~des Konigreiches Hannover ein, und war voriibergehend unter

Baurath Wendelstadt am Entwurfe fir die alte Kettenbriicke
tiber den Neckar bei Mannheim thiitig.

1842 trat Durlach beim Beginne der Erbauung von
Staatsbahnen in Hannover zu dieser Bauverwaltung iiber, und
war als Bauconducteur bis 1845 an den Strecken Hannover-
Braunschweig und Lehrte-Celle, dann bis 1848 als Bauinspector
an den Strecken Celle-Uelzen und Lingen-Osnabriick thitig. Als
die politischen Verhéltnisse des Jahres 1848 eine Stockung
in der Erbauung der KEisenbahuen hervorriefen, trat er von
1848 bis 1850 wieder zur Stralsenbauverwaltung iiber, kehrte
aber schon 1850, und zwar an die Linie Hannover-Cassel, zum
Eisenbahndienste mit dem Wohnsitze in Gottingen zuriick. Als
der Ban 1854 beendet war, blieb er ein Jahr Betriebsleiter
der Betriebsinspection Gottingen und machte zugleich die Vor-
arbeiten fiir die Strecke Gottingen-Gotha.

1855 wurde Durlach zum Referenten und spiiter zum
Betriebsdecernenten in der Koniglichen Generaldirection der
Hannover'schen Eisenbahnen und Telegraphen, und als solcher
1857 in derselben Behorde zum Koniglichen Baurathe ernannt.
In dieser Stellung blieb er bis 1866 thitig, und wurde dann
fir ein Jahr beim Uebergange zur preufsischen Bahnverwaltung
als Hilfsarbeiter in das Handelsministerium zu Berlin berufen,

*} Organ 1889, Heft 4.

rufe.

aber schon 1867 als Geheimer Regierungsrath und Mitglied
der Direction Hannover in diese Behorde zuriickversetzt. In
dieser Stellung entfaltete er als Baudecernent eine reiche Thiitig-
keit bei dem Ausbau des Hannover’schen Bahnnetzes, insbeson-
dere bei den zahlreichen und bervorragenden Bahnhofsumbauten,
vor allen des Bahnhofes Hannover, dessen Neugestaltung muster-
giltig fiir viele neuere Bahnhofsanlagen geworden ist. 1880
wurde Durlach zum Oberbaurathe und Abtheilungsdirigenten,
1888 zum standigen Vertreter des Prisidenten ernannt. Neben-
amtlich war Durlach von 1869 bis 1892 Mitglied und stell-
vertretender Vorsitzender des Priifungsamtes fiir die Baufithrer-
Priifung, seit 1874 als Mitglied des Verwaltungsrathes der Bahn
Almelo-Salzbergen thitig.

Es war dem verdienstvollen Manne vergonnt, am 6. October
1891 die Feler der fiinfzigjihrigen amtlichen Thitigkeit noch
im Dienste zu begehen, im November 1891 trat er aus dem
Staatsdienste in den Ruhestand, wurde aber bald durch ein
Leiden, dessen Beginn schon einige Jahre zuriicklag, in dem

Genusse der wohlverdienten Ruhe so beeintriichtigt, dafs die

Seinigen und seine zahireichen Freunde den Tod als eine Fr-
losung begriissen mufsten.

Seine Verdienste um das o6ffentliche Wohl wurden durch
die Verleihung zahlreicher in- und auslindischer Orden, darunter
des Rothen Adlerordens zweiter Classe mit Eichenlaub, auch
dufserlich anerkannt.

Die Hauptziige im Bilde Durlachs waren aufrichtige
Frommigkeit, rechtschaffene und gerade Denkungsweise, be-
scheidenes Zuriicktreten trotz seiner aulsergewdhnlichen Ver-
dienste, Woblwollen und Liebenswiirdigkeit im Verkehre mit
Untergebenen und Vorgesetzten, anhingliche Treue gegeniiber
denen, welche der Lebensweg ndher mit ihm zusammengefiihrt
hatte und volliges Aufgehen in einer behaglichen und schonen
Hiuslichkeit, in der ihm leider schwere Schicksalsschlige nicht
erspart geblieben sind. Mit dem wiahrend der Studienjahre
gewonnenen Freundeskreise Buresch, Debo, Funk, Hase,
Krancke, v. Oppermann, Wohler hat er durch das
ganze Leben bis zu seinem Ende treu zusammengehalten, und
in diesem Kreise lernend und belehrend nicht Geringes za der
reichen Blithe dieses Kranzes guter Namen beigetragen.

Nach allem ist in-Durlach ein Mann von uns geschieden,
der auf geistigem, wie ethischem Gebiete gleich hoch stand,
welcher in seinem Leben allen, die mit und unter ihm zu
arbeiten hatten, ein zur Nacheiferung anspornendes Vorbild ge-
wesen ist, und der auch nach seinem Scheiden ein solches fiir alle
bleiben wird, die die Freude seiner Bekanntschaft genossen haben.
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Johann Bauschinger .

Am 25. November starb zu Minchen der um die Er-
forschung der Eigenschaften der Baumaterialien hochverdiente
Professor J. Bauschinger im Alter von nur wenig iiber
59 Jahren.

Bauschinger ist im Juni 1834 in Niirnberg geboren.
Seinen Studien lag er von 1850 an der polytechnischen Schule
in Minchen, von 1853 an der dortigen Universitit ob, und
seine Ausbildung ist mehr eine theoretisch mathematisch-physi-
kalische, als eine bauwissenschaftliche gewesen. 1857 wurde
er als Lehrer an der Gewerbeschule in Fiirth, 1866 als Pro-
fessor am Realgymnasium in Miinchen angestellt, aus welcher
Stellung er schon 1868 als Leiter der mechanisch-technischen
Priifungsanstalt fir Baumaterialien an die Technische Hoch-
schule berufen wurde. Diese Anstalt verdankt ihm seine Ent-
stchung, und die ganze Wissenschaft der Prifung der Bau-
materialien die Einkleidung in wissenschaftlich zuverlissige
Verfahren. Auf letzterem Gebiete hat er namentlich als Ur-
-heber und Leiter der Versammlungen von Fachgenossen behufs
Vereinbarung einheitlicher Priifungsverfahren fiir Baumaterialien
1884 in Miinchen, 1886 in Dresden, 1890 in Berlin und 1893
in Wien gewirkt; die beiden letzten Versammlungen erhoben
sich bereits zum Range von internationalen. Bauschinger
war zugleich Vorstand des nach der Minchener Versammlung
1884 eingesetzten stdndigen Ausschusses zur Vereinbarung ein-
heitlicher Priifungsverfahren.

Insbesondere fir die Zwecke des Risenbahnwesens sind
Bauschinger’s Arbeiten von grofster Bedeutung gewesen
beziiglich der Bestimmungen iiber die von Achsen, Radreifen
und Schienen zu verlangenden Eigenschaften. Von den Gebieten,
welche Bauschinger in letzter Zeit bearbeitete und aus deren
Klirung er nun herausgerissen ist, mag namentlich die Er-
forschung der elastischen Eigenschaften der verschiedenen Mauer-
werksarten hervorgehoben werden.

Seine schriftstellerische Thitigkeit liegt hauptsdchlich auf
dem Gebiete, denen die letzten 25 Jahre seines Lebens ge-
widmet waren, doch braucht nur auf seine lange Zeit malfs-
gebenden »Elemente der graphischen Statik« neben andern
Werken theoretischen Inhaltes hingewiesen zu werden, um zu
zeigen, dals er auch das Gebiet der Theorie angewandter Mathe-
matik vollig beherrschte.

Bauschinger war Mitglied der Koniglich Bayerischen
Academie der Wissenschaften, und seine Verdienste fanden auch
dufserlich Anerkennung durch die Verleihung des Verdienst-
ordens 1. Classe vom heil. Michael. '

Nicht allein der enge Kreis der Technischen Hochschule
in Minchen, sondern die gesammte deutsche Technik hat durch
seinen Tod einen schweren Verlust erlitten, und alle die ihn
ndher kennen lernten, werden dem ehrenwerthen und gediegenen
Manne ein ehrendes Andenken bewahren. Moge ihm nach eif-
riger und erfolgreicher Arbeit nun die Erde leicht sein!

Vereins-Angelegenheiten,

Internationaler permanenter Strafsenbahnverein.

Gelegentlich der VII. Versammlung des internationalen
permanenten Strafsenbahnvereines zu Budapest am 7., 8. nnd
9. September 1893 bildete die Besprechung der bisherigen
Erfahrungen mit elektrischer Kraftibertragung
fir Strafsenbahnen einen der wichtigsten Verhandlungs-
punkte. Die ausgedehnte Anlage elektrischer Stralsenbahnen in
Budapest bildete eine gute und eingehend benutzte Grundlage
der Sammlung eigener Anschaunungen seitens der Theilnehmer
an der Versammlung, auflserdem hatte die Verwaltung der
Budapester Strafsenbahnen, welche von der erbauenden Firma
Siemens & Halske vollig unabhingig ist, eine vollstindige
und ibersichtliche Zusammenstellung der bisherigen Betriebs-
ergebnisse zur Verfigung gestellt, sodafs nun auch in den
wirthschaftlichen Fragen eine gute Grundlage fir die Beur-
theilung vorlag. Gelegentlich der ortlichen Besichtigungen fielen
namentlich die gedringte Anlage der Krafterzeugung, sowie der
geringe Vorrathstand an Triebwagen und der entsprechend nie-
drige Ausbesserungsstand in der kleinen Werkstitte sehr giinstig
auf. Auf Grund dieser Beobachtungen und Erfabrungen hat’
der Verein fast einstimmig den folgenden Beschlufs gefalst.

»Der elektrische Betrieb von Stralsenbaknen mit un-
»>mittelbarer stetiger Zuleitung des Stromes aus Centralkraft-
»stellen hat sich bei den verschiedenen auf dem Festlande

»im Betriebe stehenden elektrischen Bahnen bewihrt, sowohl
»bei Bahnen mit unterirdischer Stromzuleitung, als auch bei
»solchen mit oberirdischer Leitung. Die Anwendung des
»elektrischen Betriebes liegt jedenfalls im offentlichen Inter-
»esse, weil dabei nicht nur eine grofsere Geschwindigkeit,
»sondern auch fiir die Abwickelung des periodischen Massen-
»verkehres eine grolsere Leistungsfihigkeit der Bahnen erreicht
»werden kann. Die Generalversammlung empfiehlt deshalb
»im Interesse des Gemeinwohles die Anwendung des elek-
»trischen Betriebes nicht nur den Gemeindevertretungen, son-
»dern auch den Strafsenbahnverwaltungen. s liegt bei den
»Behorden, durch entsprechendes Entgegenkommen die Auf-
»wendung der hoheren Anlagekosten fir elektrische Bahnen
»zu ermoglichen und namentlich bei Umwandlung von Pferde-
»bahnen auf elektrischen Betrieb die von den Bahngesell-
»schaften zu bringenden Opfer durch Gewidhrung von Zu-
»gestdndnissen zu erleichtern, besonders durch Zubilligung der
»Concessionsverlingerungen und durch Zulassung von ober-
»irdischen Leitungen.«

Wir theilen diese von berufener Stelle ausgehende Erklirung
hier mit, um auch unsererseits zur eingehenden Beriicksichtigung
des elektrischen Betriebes bei Anlage von Strafsenbahnen an-
Zuregen.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Ausstellungen.

Die Wellausstellang in Antwerpen 1894,
(Hierzu Plan Fig. 18 auf Taf, XII)

Noch ist der riesenhaft bemessene Stoff, welchen die Aus-
stellung in Chicago geboten hat, nicht bewiltigt, und schen sind
wir der Eroffuung eines uneuen Wettkampfes der Volker nahe
geriickt. Fir das Gewerbe bedingt diese hiufige Wiederholung
grolser Ausstellungen nicht geringe Opfer, gleichwohl ist aber
dringend zu wiinschen, dafs Deutschland sich auch dieses Mal
wieder ebenso stark und verstéindnisvoll betheilige, wie in Chi-
cago, um die dort gewonnene Stellung zu wahren und zu festigen.

Fiir den Besucher wird die Antwerpener Ausstellung nicht
so grolse korperliche Anstrengungen bedingen, wie die in Chicago,
denn die Abmessungen sind in weisen Grenzen gehalten worden;
die grofste Abmessung betriigt nur etwa das !/p ¢fache des Haupt-
platzes in Chicago.*) Die rund 80 ha umfassende Grundfliche
ist aber noch. erheblich kleiner, da bebaute Flichen der Stadt
in die ¥liche einspringen. Aulserdem liegt der Platz noch
innerhalb der Stadtumwallung am Siidende der innern Stadt
dicht am Scheldeufer, von dem die Flache durch drei grofse
Docks getrennt ist. Der Plan ist in Fig. 13 auf Taf. XII[ dar-
gestellt.

Dieser Platz besitzt vorzigliche Verbindungen. Den Be-
suchern stehen die Scheldedampfer, die Strafsenbahnen und die
unmittelbar vor dem Hauptgebiude im Stidbahnhofe endigende
Eisenbahn zur Verfiigung., Die Waaren konnen von allen Hiifen
der Welt ohne Umladung in die Docks an der Schelde gebracht

werden, welche die westliche Begrenzung des Ausstellungs-Grund-

stiickes bilden. Die Zahl der Gebdude ist gleichfalls viel geringer.
Das grifste Gebinde ist das fir Gewerbe, an welches sich
das fiir Elektricitdt unmittelbar und das fiir Maschinen-
wesen mittels einer verdeckten Ueberfiihrung iiber die Rue

*) Organ 1892, 8. 122.

du Retranchement anschliefst. Eine grolse bereits bestehende
Musikhalle wird von dem Gewerbegebiude fast ganz ein-
geschlossen, sonst dient ein bestehendes Museumsgebidude
den Ausstellungszwecken und hinter diesem wird die Kunst-
ausstellung unter besonderer Verwaltung errichtet. Diese
Gebiude bedecken mit 100000 qm nur etwa ein Drittel der
Grundfliche der 18 Hauptgebiude in Chicago. Der Park wird
ein syrisches, ein indisches und ein algerisches Dorf, dann die
iibliche, hier besonders reiche Stralse von Cairo, eine egyptische
Strafse, einen chinesischen Bazar, sonst Theater, Panorama,
Cafés, Concerthallen, einen Fesselballon und dergl., auch eine
Schwimmausstellung nach Captain Boyton enthalten.

Die Gebiude sind in Bauart und Ausstattung hochst ein-
fach. Sie sind ganz in Hallen geringer Spannweite aufgelost,
welche mit den einfachsten holzernen Dichern tiberdeckt sind,
es werden also keine durch Ho¢he und Grundfliche grofsartigen
Innenrdume, aber gut erleuchtete Ausstellungsflichen geschaffen,
welche nur durch diinne Holzstiele unterbrochen sind.

Es liegt auf der Hand, dafs sich die Antwerpener Aus-
stellung an Grofsartigkeit und Schonheit des Gesammtbildes nicht
annihernd mit der von Chicago wird messen konnen, die Be-
sucher werden sich aber voraussichtlich in Antwerpen betrdcht-
lich behaglicher fithlen und es muls als richtiges Vorgehen der
leitenden Behorde anerkannt werden, dals sie sich nicht hat
verleiten lassen, beziglich der Gesammtanlage mit Chicago in
einen Wettstreit einzutreten, zu dessen erfolgreicher Durchfiihrung
ungemessene Mittel und ein Platz gehort hitten, wie er in oder
bei Antwerpen wohl kaum zu finden gewesen wire.

‘Eine besondere Ausstellung -stellt das Antwerpen des
XVI. Jabhrhunderts dar, ein beachtenswerthes Stick Cultur-
geschichte, und eine ziemlich umfangreiche Schaustellung soll
einen moglichst lebendigen Einblick in die Erzeugnisse wund
das Leben des Congostaates gewihren.

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

Holzschienenbahn,
(Seientific American 1893, December, 8. 409. Mit Abbildungen.)

Der californische Marmor- und Kalkbruchbesitzer John
James Burt hat zur Verbindung seiner Briiche und Kalkdfen
bei Cienega mit dem Bahnhofe Tres Pinos der Southern Pacific-
Bahn eine rund 24 km lange Nebenbahn ausgefithrt, welche auf
Querschwellen von 1524 >< 152 >< 102®©®m jn 610®® Licht-
abstand ruht. Jede Scliiene besteht aus drei 102=® breiten, 76 ™™
hohen Holzern, welche dicht nebeneinander auf den Schwellen
befestigt sind, Zwischen den beiden je 306 ™ breiten Schienen
bleibt eine schmale Furche offen. Die Fuhrwerke, auch die
Locomotiven, haben keine eigentlichen Rider, sondern Walzen,
deren Linge gleich der Schienenbreite ist, und welche am innern

Ende vorspringende Flansche zum Eingriffe in die Mittelfurche
besitzen. Zwei solche Walzen waren anfangs fest verbunden,
da dabei aber der Gang in den Kriimmungen zu schwer wurde,
sind die beiden Walzen einer Achse nun von einander getrennt.
Der Gang soll trotz der grofsen Beriihrungslinge bei der ge-
ringen Geschwindigkeit auch in den Bogen ein durchaus befrie-
digender sein.

Eisenbahn Jaffa-Jerusalem.

(Zeitschr. d. osterr. Ingen.- u. Arch.-Vereins, 1894, S. 11, Archiv fiir
’ ' Eisenbalinwesen.)

Die 87 km lange Schmalspurlinie ist am 26. September 1892
eroffnet. Die Concession der Pforte liuft von 1888 an auf
71 Jahre, und bezieht sich auch auf Verbindungen nach Damascus
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und Aleppo; sie wurde fir 0,8 Mill. M. von einer franzésischen
Gesellschaft erworben. Die Generalunternehmung schlofs fir
den ganzen Bau auf 8 Mill. M, ab. Die am 31. Mérz 1890
begonnene Linie berithrt die Orte Lydda, Ramleh, Sejed, Deir-
Aban, Bittir und endet vor dem Jaffathore in Jerusalem.

Die Spurweite ist 1040 ™™, Die Betriebsmittel sind mit
Kinrichtung fiir warmes Klima in Amerika gebaut. Die Wagen
haben 2,5™ Breite. 7™ lange, leichte, aus Belgien bezogene
Schienen ruhen auf je 10 Schwellen.

Es verkehren bislang zwei Personenziige in jeder Richtung

tags, und zwei Giiterziige nachts; um den Verkehr zu heben,
ist der Bau eines Hafens bei Jaffa beabsichtigt.

Die Baukosten betrugen 6,8 Mill. M. Der Betrieb ist
anf 5 Jahre verpachtet, doch geben die bisherigen Erfahrungen
gegen die Verkehrsberechnung einen Minderertrag von 482 M.
im Tage, doch ist zu erwarten, dafs durch Verringerung der
Betriebskosten und den Bau von Zweiglinien nach Nablons und
tiber Ascalon nach Gaza, sowie der Verlingerung nach El-Arish
zum Anschlusse an die Aegyptischen Eisenbahnen ein gutes
Ertriignis erzielt werden wird.

Bahn-Oberbau.

Die Liicke am Schienenstolse,

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, S. 260 und 287.
und Gelbeke)

Wiesner

Beitrag zur Schienenstofsfrage.
(Glaser’s Annalen 1893, 1. Hilfte, S. 94. A, Baum))

Im Centralblatte der Bauverwaltung theilt Wiesner das
Ergebnis von Versuchen mit, die er mit Kkinstlichen Aus-
kleidungen von 15-—30 ™™ Breite im Schienenkopfe gemacht
hat. Die dartiberfahrenden Betriebsmittel haben keinen oder
nur ganz gering hor- und fihlbare Stolse erlitten. Wiesner
schliefst daraus, dals nicht die Stofsliicke, sondern die Un-
ebenheit der Fahrbahn das Wesentliche an den Mingeln
unserer Falirbahn sei. Gelbcke schlielst sich dieser Ansicht
an und hilt besonders den in der Hohe vorstehenden
Schienenkopf, gegen den das Rad am Stofse anstolst, fir den
Hauptmifsstand. Das ist gewils richtig und wird auch von
Sarre im Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, S. 410, theo-
retisch erwiesen. Thatséichlich kommen solche sprungweise Vor-
spriinge der Schienenkopfe selbst bei den ilteren Stolsverbin-

dungen aber sehr selten vor, wie die Inaugenscheinnahme jedes
stark befahrenen Gleises zeigt und auch durch die Untersuchungen
von Briauning, Zeitschrift {. Bauwesen 1893, S. 445, er-
wiesen Baum hat daher gewils Recht, wenn er die
Wiesner’'schen Versuche, weil mit nicht gestofsenen Schienen,
also ohne Beweglichkeit der betreffenden Euden der kinstlichen
Stofsliicken gemacht, nicht als ansschlaggebend hinstellt und
eine Beseitigung der Stofsliicke verlangt. Den Blattstofs hélt
er hierzu nicht fir nothig, sondern will sich mit schrig abge-
schnittenen Schienenenden begniigen. Weil aber auch bei Blatt-
und Schrigstols die Laschenbolzen sich lockern und Bewegungen
der Schienen und Laschen mit ihren Abputzungen und ungleicher
Lastvertheilung auf die Stofsschwellen eintreten miissen, so hilt
er neben dem Schrigstolse noch eine Stolsbriicke fiir néthig,
durch welche eine gleiche und unmittelbare Lastvertheilung
vom Stofse auf die Stofsschwellen erreicht wird. In dieser wohl
berechtigten Forderung findet er sich im Wesentlichen anch in
Uebereinstimmung mit den Schlufsfolgerungen in den vorer-
wihnten Veroffentlichungen von Sarre und Bréiuning.

ist.

B—m.

Maschinen- und Wagenwesen.

Die Herstellung der Feusterrahmen von Personenwagen.
(Bevue générale des chemins de fer, 5. November 1892, . 181. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Fig. 12—18 auf Taf, III.

Die bei der franzosischen Ostbahn-Gesellschaft verwendeten,
mit Maschinen hergestellten Fenster sind die folgenden:

1. Der Rahmen in rechteckiger Fenstersffnung (Fig. 12 u. 13,

Taf. III).

2. Der Rahmen fir Seitenfenster mit ausgerundeter FEcke

(Fig. 14—15, Taf. IIT).

3. Der in der I. Classe angewandte Seitenrahmen mit Holz-
fillung.

Der Rahmen des rechteckigen Fensters (Fig. 12 und 13,
Taf. III) besteht aus 4 graden Leisten, welche mit Zapfen und
Nuth aneinandergepalst sind, wie die gestrichelten Linien der
Fig, 12, Taf. IIT zeigen, und bis auf die obere Leiste verleimt
sind; die obere Leiste wird nur mit Schrauben befestigt, um

] das Einsetzen und Auswechseln der Fensterscheiben zu ermiog-
lichen. Der unter 2 aufgefihrte Rabmen mit ausgerundeter
Ecke (Fig. 14, Taf. III) besteht ebenfalls aus 4 durch Zapfen
und Nuth verbundenen Leisten, von denen jedoch zwei geschweift
sind. Der in der I. Classe angewandte Seitenrahmen fir Holz-
fillung weicht von dem unter 2 aufgefilhrten nur wenig ab.

Es wird Mahagoni, Eiche und Teakholz, von den letzten
beiden Holzarten jedoch nur Abfille verwendet, die wegen ihrer
geringen Stidrke fiir andere Zwecke nicht brauchbar sind. Die
Holzer gelangen nur in ganz trockenem Zustande zur Verar-
beitung und werden nach dem Zuschneiden zwei Jahre lang in
offenen Schuppen der Luft ausgesetzt.

Die Herstellong der Rahmen von Hand erfolgte frither in
der Weise, dals die Holzer auf Linge und Breite gehobelt
wurden, dann die Nuth fiir die Glasscheibe ausgehobelt, die
Zapfen angeschnitten, die Zapfenlocher ausgestolsen und die

Leisten zusammengepafst wurden. Namentlich das Ausstolsen



~ der Nuthen wurde wegen ihrer geringen Abmessungen selfen
genan, so dafs die Rahmen nicht nur Schonheitstehler zeigten,
sondern auch das Eindringen von Wasser in die Fugen nicht
geniigend verhinderten.

Diese Uebelstinde werden durch die Herstellung mittels
Maschinen vermieden. Die Holzer gehen zuniichst durch eine
Hobelmaschine mit 4 kreisenden Messern und erhalten zugleich
die richtige Breite und Stiirke, sowie die Abschriigung und die
Nuth fir die Glasscheibe. Dann werden die fiir die Seiten-
leisten bestimmten Holzer hochkant aneinander gestellt und durch
zwei Bandsiigen auf die genau richtige Linge gebracht. Ebenso
wird mit den Kopf- und Fufsleisten verfahren. Die fir die
unteren Leisten bestimmten Hoélzer werden hochkant mneben
einander auf den Tisch der Zapfenschneidmaschine gespannt,
und der mit zwei kreisenden Messern versehene Support vorbei-
geftihrt, wodurch sie die Gestalt der Zapfen (Fig. 16 u. 17, Taf. III)
erhalten. Dann werden sie flach neben einander auf denselben
Tisch gespannt, ein mit zwei anderen Messern versehener Support
vorbeibewegt, und so die verjiingte Gestalt der Zapfen in der
anderen Richtung hergestellt (Fig. 18, Taf. III). Nachdem so
beide Enden der Fulsleisten behandelt sind, werden auch die
oberen Enden der Seitenleisten in gleicher Weise mit Zapfen
versehen.

Eine andere Maschine dient zur Herstellung der Zapfen-
locher in den untern Enden der Seitenleisten und an der Kopf-
leiste. Die Maschine hat die Form einer wagerechten Bohr-
bank. Man spannt eine Leiste auf den Tisch der Bank und
bohrt zunidchst zwei Locher, welche die Breite der Nuth be-
grenzen. Dann bewegt man das Werkstick zwischen zwei
begrenzenden Anschligen hin und her, indem man gleichzeitig
den Bohrer vorschiebt, bis die Nuth auf die gewiinschte Tiefe
eingefrast ist. Die kurze schrige Fliche der Nuth, gegen
welche sich die entsprechende schriige Fliche des Zapfens legt,
wird auf derselben Maschine hergestellt, indem man die Leiste
schriig stellt.

Der Rahmen wird dann zusammengesetzt und kommt in
eine Presse, in welcher mit Hilfe von Keilen die Leisten gegen-

einander gedrtickt und, wenn nothig, ausgerichtet werden. Dann |

werden die Locher fiir die Befestigungsschrauben gebohrt und
diese durchgezogen.

Die zusammengesetzten Rahmen kommen aunf die Polier-
maschine, deren Werkzeug aus einer 1200 Umgiinge in der
Minute machenden, mit Glaspapier bespannten Planscheibe von
etwa 200 ™2 Durchmesser besteht. Die Scheibe kann wagerecht
beliebig verschoben wnd senkrecht auf- und abbewegt werden,
ohne dafs ibre Drehbewegung dadurch beeinflulst wiirde. Sie
wird auf den auf dem Tische der Polirmaschine befestigten
Rahmen hin- und herbewegt und gleichzeitig angedriickt.

Dije Herstellung der Rahmen mit abgerundeter Ecke weicht
hiervon nur insofern ab, als zwei der Leisten eine geschweifte
Form erhalten und mit einem Doppelzapfen aneinandergesetzt
werden; wie aus Fig. 14 u. 15, Taf. IIT ersichtlich. Die mit
Holzfiillung versehenen Rahmen werden in gleicher Weise her-
gestellt, und es wird dann die Holzfiillung in den Rahmen ein-
geschoben; zur Befestigung des Tuches wird dann auf dem
Rahmen ein zweiter schmilerer Rahmen aus 4 Leisten von
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abgerundetem Querschnitte aufgesetzt, welche ebenfalls auf der
Hobelmaschine hergestellt sind.

Die soweit fertig gestellten Rahmen werden polirt, dann
werden die Glasfenster eingesetzt und die Beschlagtheile be-
festigt. Einige Fenster erhalten noch an ihren Seiten zwei mit
Sammet iberzogene Leisten (Fig. 14 und 15, Taf. III), um
das Gerdusch zu vermeiden und dicht zu schliefsen. Diese
Leisten bestehen aus Nufsbaum und werden erst mit Tuch be-
klebt, dann mit Sammet #@berzogen und mit Schrauben befestigt.

Die Ersparnis, welche durch die mechanische Bearbeitung
gegeniiber der friheren Handarbeit erreicht worden ist, ist fir
einige Fensterraluen in folgender Zusammenstellung wieder-

gegeben.
Herstellangspreis
bei bei
. i Pan.
Bezeichnung des Fensters Handarbeit Ma::sé?:u
M. M.
Rechteckiger Rahmen I. Classe . . . . . . 0,84 0,63
Seitenrahmen I. Classe mit abgerundeter Ecke 2,04 1,052
Rechteckiger Rahmen JI. und III. Classe 0,68 0,34
. N.

Ueber die Bauart der Locomotiv-Schornsteine und -Rauchkammern,
(Railroad Gazette 1893, Mai, S. 349. Mit Abbildungen.)

Die Union-Pacific-Bahn hat gefunden, dafs beim Verfeuern
von Braunkohle der cylindrische Schornstein in Verbindung mit
einer verldngerten Rauchkammer hohere Ausbesserungskosten
verursacht, als der nur in seinem unteren Theile cylindrische,
oben dagegen stark erweiterte, mit Funkenfinger versehene
sog. Diamond-Schornstein.

Bei der Verwendung cylindrischer Schornsteine bewirkte
der starke Zug ein schnelles Abbrennen der hinteren Siederohr-
bortel, auch zeigte sich in der verlingerten Rauchkammer ein
sehr hoher ‘Wirmegrad, welcher ein Dichthalten der in ihr
jiegenden Dampfrohrverbindungen schwierig maclite. Aufserdem
mulste grofse Sorgfalt darauf gelegt werden, die Nidhte der ver-
lingerten Rauchkammer dicht zu halten, weil Undichtigkeiten
den Zug unvortheilhaft beeinflussen, auch die Entziindung der
vor der Rauchkammer-Rohrwand abgelagerten Kohlentheilchen
und damit eine Zerstorung der Rauchkammerbleche befordern.
Als weiterer Uebelstand wird hervorgehoben, dals die cylindri-
schen Schornsteine einen zusammenhingenden Feunerstrom aus-
warfen, wie er sich beim Feuern mit Holz zu zeigen pflegt.

Auch andere Eisenbahnen haben die Erfahrung gemacht,
dafs bei Verwendung von Braunkohle der »Diamond«-Schorn-
stein weniger Storungen verursacht, als der cylindrische Schorn-
stein mit verldngerter Rauchkammer.

Die der Quelle beigegebenen Abbildungen zeigen die An-
ordnung des »Diamond «-Schornsteines mit kurzer Rauchkammer
an einer vierachsigen, zweifach gekuppelten Schnellzug-Locomotive.
Dieselbe ist bestimmt, schwere Eilziige iiber die, Steigungen bis

1 . v
oTe aufweisende Bergstrecke Cheyenne-Laramie der Union-

Pacific-Bahn zu beférdern. —k.



Anfahr- und Wechsel-Vorrichtung fiir Verbund-Locomotiven.

(Railroad Gazette 1893, Sept., S. 686; National Car and Locomotive
Builder, 1893, Sept., 8. 140; Engineer 1894, Januar, S. 6. Simmtliche
Quellen mit Abbildungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 3—7 auf Taf. VIIL.)

Die Rhbode-Island-Locomotiv-Bauanstalt verwendet fir Ver-
bund-Locomotiven die in den Fig. 3—7 auf Taf. VIII dargestellte
Anfahr- und Wechsel-Vorrichtung, welche dem Locomotivfithrer
die Moglichkeit in die Hand gieht, die Verbund-Locomotive jeder-
zeit mit frischem Dampfe in beiden Cylindern arbeiten zu lassen.
Die Vorrichtung besteht aus dem zwischen Niederdruckeylinder
und Zwischenbehilter E eingeschalteten, mit einem Druckminde-
rungs-Ventile B versehenen, und durch ein Robr D mit dem
Haupt-Einstrdmungsrohre verbundenen, selbstthitic wirkenden
Aufahrventile A (Fig. 3, 4 und 5, Taf. VIII), sowie dem vom
Fibrerstande aus zu bethitigenden Drehschieber ¥ (Fig, 3, 6
und 7, Taf. VIII) und wirkt in folgender Weise:

VYor dem Anfahren befinde sich das Anfahrventil in der in
Fig. 4, Taf. VIII, gezeichneten Stellung. Beim Oeffnen des
Dampfreglers strémt der frische Dampf in gewdhnlicher Weise
zum Hochdruckeylinder, aufserdem aber durch das Zweigrohr D
und die Oeffnung @ in das Anlafsventil A, dessen Kolben a, b
und c¢ infolge des auf den Kolben b kommenden grolseren
Druckes alsdann die Stellung Fig. 5, Taf. VIII, einnehmen.
Der durch d eintretende Dampf gelangt nun darch die Oeff-
nung e und das Druckminderungs-Ventil B mit entsprechend
verminderter Spannung in den Niederdruckeylinder. Die Loco-
motive arbeitet dann mit frischem Dampfe und zwar so lange,
als der Fuhrer durch Oeffnen des Drehschiebers F (Fig. 7,
Taf. VIII) dem Abdampfe des Hochdruck-Cylinders Gelegenheit
giebt, unmittelbar nach dem Blasrohre zu gelangen. Sobald der
Fihrer den Schieber F schliefst (Fig. 6, Taf. VIII) und der
Druck im Zwischenbehilter E durch den wiederholten Auspuff
aus dem Hochdruck-Cylinder einen bestimmten Betrag erreicht
hat, werden die Kolben des Anfahrventiles wieder in die Stellung
Fig. 4, Taf. VIII, zuriickgedriickt; der Zutritt frischen Dampfes
zum Niederdruck-Cylinder ist dann abgeschnitten, die Verbindung
des letztern mit dem Zwischenbehilter E aber durch die Oeff-
nung f hergestellt. Die Locomotive arbeitet alsdann mit Ver-
bundwirkung. Durch Oeffnen oder Schlielsen des Drehschiebers F
hat es der Fiihrer also ganz in der Hand, die Locomotive in
gewbhnlicher Weise oder mit Verbundwirkung zu benutzen.

Zur Vermeidung schidlicher Stolse ist die Kolbenstange
des Anfabrventiles mit einem Oelbuffer C (Fig. 4, Taf. VIII)

verbunden. —k.

Elektrische Erhitzung zn schmiedender Stiicke nach Howard.
(Revue Industrielle 1893, November, S. 454. Mit Abbildung.)

Ueber die Erhitzung zu schmiedender und zu schweilsender
Sticke durch den elektrischen Strom unter Wasser nach La-
grange und Hoho haben wir bereits friher ausfithrlich be-
richtet. *) Die oben aufgefithrte Quelle beschreibt ein Ver-
fahren zu gleichem Zwecke von Howard, welches hauptsichlich
von der Benutzung des galvanischen Stromes ausgeht.

*) Organ 1894, 8. 59.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Viercylindrige Verbund - Schnellzug - Locomotiven der Paris- Lyon-
Mittelmeer - Bahn,
(Revue générale des chemins de fer 1893, April, 8. 178. Mit Abbildungen.)

Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn hat im Laufe des Jahres
1892 drei neue Verbund- Locomotiven mit vier Cylindern fir
Schnellzugdienst gebaut, welche im Allgemeinen der im Jahre
1888 eingefiihrten und durch die Locomotiven C; und C,*) auf
der Pariser Weltausstellung 1889 vertretenen Bauart dhnlich
sind, sich jedoch von diesen durch grofsere Leistung bei ge-
ringerem Gewichte unterscheiden.

Die drei neuen IL.ocomotiven haben 2 hintere gekubpelte
Treibachsen, zwei derselben (C;; und C,,) aufserdem ein vorderes
zweiachsiges Drehgestell, die dritte {Cy;) statt dessen eine vordere
Laufachse. Von den vier Cylindern befinden sich die beiden
Hochdruckeylinder aufserhalb der Rahmen nahezu in der Mitte
der Linge und treiben die hinterste Achse. Die beiden Nieder-
druckeylinder, welche die andere Achse treiben, sind innerhalb
und dber der Mitte des Drehgestelles, bezw. iiber der Lauf-
achse angebracht. '

Die Dampfvertheilung erfolgt im Hochdruckeylinder nach
Walschaert, im Niederdruckeylinder nach einem besonderen
Verfahren, das schon bei den é#lteren Locomotiven von 1888
zum Theil angewandt ist. Die Verinderungen der Fillung er-
folgt mittels Handrad und Schraubenspindel durch Hilfsdampf-
cylinder fur alle vier Cylinder gemeinsam, so dals in allen
Stellungen das Fallungsverhilinis der Hochdruck- und Nieder-
druckeylinder dem giinstigsten Wirkungsgrade entspricht. TFir
das Anfahren kann unmittelbar Dampf in den Zwischenbehilter
gelassen werden, ohne dafs jedoch der kleine Cylinder nach
aufsen gedffnet wird.

Das Gewicht der neuen Locomotiven betrigt 47,9t mit
Drebgestell und 45 t mit Laufachse, die Locomotiven von 1888
wogen 53,5t. Diese Gewichtsersparnis ist zum Theil erzielt
durch den Ersatz der fritheren kupfernen Feuerbiichse von 15 ™®
Wandstéirke durch eine solche aus Stahlblech von 10 ®=®, zum
grofsten Theile jedoch durch den Ersatz der einfachen Kessel-
rohre durch solche mit Innenrippen nach Serve**).

Die Anordnung der Cylinder bedingt eine ginstigere Auf-
nahme der Stolswirkungen, als bei den Locomotiven von 1888,
bei denen alle vier Cylinder vor der vordersten Achse lagen.
Namentlich werden durch die neue Anordnung die Drehmomente,
welche von der endlichien Linge der Schubstangen herrihrend
das Vorderende zu heben streben, bedeutend verkleinert; sie
betragen nur noch 2215 kgm bei 70 km Geschwindigkeit gegen-
fiber 5158 kgm bei den Locomotiven von 1888.

Die Maschinen C,; und C;, sind mit ihrem Drehgestell
in Bezug auf die Beaunspruchung des Locomotivgestells und der
Schienen im Vortheile vor der Locomotive Cgy, es fragt sich
nur, ob dieser Vortheil die Gewichtsvermehrung um 3t auf-
wiegt. Das Drebgestell trigt in der Mitte eine kugelformige
Pfanne, in welche sich ein am Maschinengestelle befestigter

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1893, 8. 645
Mit Abbildungen - Organ 1891, Taf. XI, Nr. 15, 8. 70, und Taf. XI,
Nr. 29, 8. 106.

**) Organ 1892, S. 81.
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Kugel-Zapfen legt. Dieser Zapfen kann drei verschiedene Be-

wegungen ausfithren:

1. eine pendelnde Bewegung um eine durch den Mittelpunkt

der Kugel gelegte, beliebige wagerechte Achse, wobei sich
der Zapfen in seiner Pfanne bewegt;

2. eine Drehbewegung von Zapfen und Pfanne um eine
lothrechte Achse, wobei sich letztere behufs leichter Ritck-

fihrung in die Mittellage auf nach beiden Seiten anstei- .

genden Schraubenflichen hebt;

3. eine seitliche Verschiebung von Zapfen, Pfanne
Schraubenunterlage auf doppelter Keilstiitzfliche um 15 mm
wieder behufs Rickfithrung in die Mittellage.

In der Steuerungseinrichtung verschiebt sich ein Zahnbogen
entlang einer festliegenden Zahnstange, so dals er gleichzeitig
fortschreitet und sich dreht. Auf die Achse des Zahnbogens sind zur
Steuerung der Hoch- und der Niederdruckeylinder zwei unrunde
Scheiben aufgekeiit. Jede der Scheiben wird von einem mittels
Gestiinge vom Steuerhebel des betreffenden Cylinderpaares bewegten
Rollenpaare umfalst; diese Gestinge sind zur Erleichterung der
Umsteuerung mit je einem Hilfsdampfeylinder und einem Prefs-
wasser-Bremscylinder verbunden. Die erste halbe Umdrehung des
Handrades bewirkt die Oeftnung der Hihne fiir die Dampf- und
Prelswasser-Cylinder; beim Weiterdrehen wird der Zahnbogen
verschoben und dadurch zusammen mit den unrunden Scheiben
verdreht, welche durch die Rollengestinge die Steuerhebel be-
wegen, indem die Hulfsdampfeylinder die Ueberwindung des Cou-
lissenwiderstandes unterstiitzen. Sobald man den gewiinschten
Filllungsgrad erreicht hat, schliefst man durch leichtes Riick-
wirtsdrehen des Handrades die Héhne fir die Prelswasser- und
Dampfeylinder und sichert die Stellung durch Eiulegen einer
Sperrklinke in ein Sperrrad.

Einige Hauptabmessungen der Locomotiven sind:

Cyy und Gy Cyy
Rostfliche . 2,32 qm 2,32 qm
Heizfliche . 1478 <« 147,8 «
Bufferlinge . 9690 mm 9400 nm
Gesammtachsstand . 6900 « 6100 «
Treibrad-Durchmesser ... 2000 « 2000 <«
Durchmesser der Hochdruckeylinder . 340 « 340 «
Durchmesser der Niederdruckeylinder . 540 « 540 «
Kolbenhub 620 « 620 «
Leergewicht . 44,66 ¢t 41,73 ¢
Betriebsgewicht 47,91 « 44,98 «
Reibungs-Nutzgewicht . 30,15 « 30,37 «
N.

Ammoniak-Triebwagen*) fiiv Klein- und Stralsenbahnen
von Patriek Jay Mac Mahon.
(Revue Industrielle 1893, November, S. 454. Mit Zeichnungen.)

Von dem Mac Mahon’schen Triebwagen fiir Betrieb mit
erhitzter Ammoniakldsung bringt die obige Quelle eine ein-
gehende Beschreibung nebst Zeichnungen des Wagens selbst,
wie auch der Betriebsanlage, auf welche wir unter Hinweis auf
die fritheren Mittheilungen tuber den Gegenstand verweisen.

*) Organ 1893, S. 117.

und .
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Neue Schieberanordnung der Locomotiven der Orléansbahn von
Durant und Lencauchez.
(Zeitschrift fur Berg-, Hiitten- ond Maschinen-Industrie 1894, Januar,
S. 25. Mit Zeichnungen )
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—12 auf Taf. XII.)

Die Orléans-Bahn vertritt bei der Weiterentwickelung ihrer
Locomotiven nach den Ergebnissen einiger von ihr angestellter
Versuche mit Verbundwirkung, dafs der Weg der Verbesserung
der Dampfvertheilung bei einstufiger Dehnung gegeniiber dem
der Einfithrung zweistufiger Dehnung der aussichtsvollere sei.
Sie ist daher, allerdings nach anscheinend spérlichen Versuchen,
von der Verbundwirkung abgegangen, und sucht die Schieber-
anordnung der gewdhnlichen Locomotiven so zu verbessern, dafs
sie geeignet erscheint, trotz hoher Dampfspannung und grofser
Geschwindigkeit, etwa 300 Umldufe in der Minute bei 100 km/St.
Geschwindigkeit, noch gute Ausnutzung und Vertheilung des
Die ersten Versuchsreihen in dieser Rich-
tung sind zu einem gewissen Abschlusse gelangt, und haben
zur Einfihrung einer bestimmten Schieberanordnung gefiihrt,
welche wir neben den bei den Versuchen durchlaufenen Vor-
stufen in Fig. { bis 12 auf Taf. XII darstellen.

Die Orléansbahn bat, von der Anschauung ausgehend, dals
eine stetige Schieberbewegung bei so schnell laufenden Maschinen

Dampfes zu erzeugen.

besser sei, als eine ruckweise und dals sehr feine Steuerungs-
theile zu vermeiden seien, die Counlissensteuerung (Gooch) wie
frither beibehalten; der wesentliche Grundgedanke der Vor-
schlige von Durant und Lencauchez besteht in der Ver-
lingerang der Zeit der Dampfdehnung und besserer Regelung
der Zusammendrickung und behufs Erreichung dieses Zieles
wurde der Kinstromungsschieber vom Ausstromungsschieber ge-
trennt, um heide Verhiltnisse unabhingig von einander beein-
flussen zu kdnnen.

Der erste derartige Versuch vom Jahre 1887 ist in Fig. 1,
Taf. XII dargestellt. Der Einlalsschieber wird durch die Gooch=
sche-Coulisse getrieben. Die Einstromungsoffnungen sind auf
das doppelte des fritheren Querschnittes gebracht. Der Schieber
hat zwei Quernuthen, welche an den Enden im Schieberkasten
offen sind und bei geeigneter Stellung den Dampf zu den Ein-
stromungskanilen lassen, aufserdem liegt eine breite, an ihren
Enden gleichfalls nach dem Schieberkasten offene Nuth im
Spiegel zwischen den Dampfeinldssen. Durch die Schiebernuthen
ist aufserdem bei jeder Fiillung eine zweifache Einstromung,
erst um, dann durch den Schieber ermoglicht, so dafs die Ein-
stromungen verhdltnismilsig lange voll gedffnet Der
Schieber ist nur soweit belastet, als er auf den Stegen zwischen
den Vertiefungen im Spiegel ruht, d. h. etwa zur Hilfte.

Der Auslafsschieber ist ein gewdhnlicher vom Kreuzkopfe
aus in unverdnderlicher Weise bewegter Muschelschieber. In
den Schieberkasten stromt aus dem Einlafschieber-Kasten frischer
Dampf ein, dessen Druck jedoch auf etwa 3,5at vermindert
ist, um dem Auslalsschieber den zum Schlusse erforderlichen
Aufsendruck zu geben. Die Kinlalsregelung blieb bei diesem
Versuche zunichst die gewdhnliche, das Voreilen der Ausstromung
betrug aber bei allen Stellungen des Steuerhebels 22 % und
die Zusammendriickung begann 22 % vor Ende des Kolben-
riicklaufes. Bei den gewohnlichen Steuerungen betragen Vor-
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eilen des Auslasses und Zusammendrickung ungefilr 50 %, es
wurden also 28 ¢ an freier Wirkung der Dehnung gewonnen
und die gewdhnlich einen Kolbenhub umfassende Zeit des Ab-
blasens wurde auf 44 9% eingeschrinkt. Theoretisch war die
Zusammendriickung am Ende des Hubes auf den Kesseldruck
gebracht. Die Umstinde, von denen man Verbesserung der
Wirkung erwartete, waren also: Verlingerung der Dampfdehnung,
Verkiirzung der Abblaszeit, also Minderung der Abkithiung und
Yerringerung der Spannungsverluste, durch die Erweiterung der
Einstrémung. Das bewihrte sich auch bei kleinen Geschwindig-
keiten. Bei grofsen wurde bei der Kiirze der Zeit des Abblasens
der Gegendruck ither das noéthige Mals hinaus, so dafs der
Schieber vom Sitze gehoben wurde. Das Anfahren war schwierig
und die volle Geschwindigkeit wurde nur langsam erreicht.

Zunichst wurde nun der in Fig. 2, Taf. XII dargestellte
Versuch mit zwei runden Ablalsschiebern und grofseren Cylindern
angestellt, der Einlafsschieber war unverindert. Zweck der
Anordnung war, Ablalsschieber ohne Dampfdruck zu erhalten,
die schiidlichen Rdume des Auslasses zu verkleinern und die
schiidliche Wirkung der Zusammendriickung durch Verlingerung
der positiven Druckwirkung abzuschwichen. Wesentliche Er-
folge wurden so nicht erzielt und man erkannte, dals starke
Zusammendriickung mit gutem Laufe von Schnellzuglocomotiven
nicht zu vereinigen sei. Um also die Dehnung noch zu ver-
lingern und die Zusammendriickung zugleich zu verkiirzen, wurde
der in Fig. 8 u. 4, Taf. XII dargestellte dritte Versuch aus-
gefilirt. Es wurde auch die Stange des Auslalsschiebers zur
Kulisse gefilhrt und verband beide Schieberbewegungen durch
Zwischenstangen bestimmter Linge um beide gemeinsam mittels
des Steuerhebels bewegen zu konnen. Die zu den ersten Ver-
suchen verwendeten Locomotiven wurden nach Fig. 3 u. 4,
Taf. XII umgebaut. Bei ersterer Anordnung beginnt die dem
todten Punkte voreilende Ausstromung etwa 25 % vor dem Hub-
ende und die Zusammendrickung etwa 30 % vor dem Riick-
laufe. Gegen gewdhunliche Verhiltnisse ist die Debnung etwa
25 9, verlingert und die Zusammendriicknng 20 % verkiirat.
Bei der zweiten Anordnung betriigt das Voreilen der Austrémung
34 %, die Zusammendriickung etwa 29 %.

Nun war das Anziehen leicht und die volle Geschwindigkeit
wurde schnell erreicht, die Arbeitsleistung erwies sich als ver-
bessert.

Auf Grund der so gesammelten Erfabrungen wurde nun
die Anordnung nach Fig. 5, Taf. XII. zum Versuche gestellt,
bei welcher die ausschliefsliche Verwendung von Drehschiebern
die Herabbringung der schéidlichen Riume auf 4,5 % ermoglichte,
die Einlafs6ffnungen sind, wie bei den friiheren Versuchen, doppelt
so weit, als bei den alten Locomotiven, die Einstromung erfolgt
hier wieder auf doppelte Weise hinter und unter dem Schieber;
die Ausstromungsoffnungen sind wieder doppelt so weit als die
Einstromungsschlitze. Die verschiedenen Schieberstellungen sind
in Fig. 9 und 10, Taf. XII, gezeichnet.

Diese Anordnung befriedigte, nur zeigte sich nocl, dafs
bei grofsen Geschwindigkeiten der verwendete Kvans’sche
Doppelbebel mit Gelenkviereck schidliche Schwingungen an-
nahm, und hehufs Beseitigung auch dieses Mangels ist schliefs-
lich das in Fig. 6, 7 und 8, Taf. XII, in den Einzeltheilen

| dargestellte Steuergestinge eingefilhrt, und in dieser Gestalt
| haben sich die Locomotiven nun seit etwa 2 Jahren bewibrt.

Die Bewegung der Ablalsschieber enfolgt ‘durch eine Stange,
die an einen fest mit dem Cylinder verbundenen Doppelhebel
angreift. In der Kulisse steht die Stange mit der Triebstange
der Einlafsschieber in fester Verbindung, und wird zugleich mit
dieser durch den Steuerhebel gehoben und gesenkt.

Die erzielten Vortheile werden von der Orléansbahn
wie folgt angegeben. Die Dampfabkiiblung ist gering, weil der
kalte Abdampf vom frischen Dampfe rdumlich weit getrennt
bleibt. Die grofsen Einstromungsoffnungen vermindern den
Spannungsverlust. Die schidlichen Riume sind sehr klein. Die
Dampfdehnung ist verlingert, die Zusammendriickung verkiirzt.
Die Ausnutzung von Gegendampf liefert mehr Widerstandsarbeit,
weil die schidlichen Riume klein, das Voreilen der Ausstromung
verkiirzt ist. Die fast lastlosen Rundschieber geben weniger
Schieberreibung. Die unten angebrachten Ausstromungsdffnungen
beseitigen auch das Niederschlagswasser.

Infolge der Bewegung der beiden Schieberpaare durch eine
Kulisse, welche fur den Vorwirtsgang eingestellt ist, erhdlt man
eine riickwirts schlecht arbeitende Steuerung, das hat aber keine
Bedeutung, weil die Schnellzug-Locomotiven fast nie rickwirts
fahren.

In Fig. 11 u. 12, Taf. XII, sind zwei Cylinderdruck-
Schaulinien der neuen Locomotiven auf die der alten gezeichnet.
Man erkennt, dals hauptsichlich durch Verminderung des Gegen-
druckes gewonnen ist, und zwar in zunehmendem Malse mit
wachsender Geschwindigkeit.

Bis lang sind 11 Schnellzug- und 3 Eilgtiterzug-Locomotiven
s0 ausgestattet; erstere erreichen hiufig 100 km/St. Geschwin-
digkeit und zwar gegeniiber den alten mit besonderer Leichtig-
keit. Die Steigung bei Etampes: 8¢/, auf 8 km Linge be-
faliren sie bei gleichem Zuggewichte (150 — 194 t) mit 7 bis
8 km/St. grofserer Geschwindigkeit.

Die erste dieser Locomotiven wurde nach 64694 km Fahrt
zur Untersuchung gebracht; die Abnutzung aller Schieber war
unerheblich, die Flichen waren vollig glatt. Die Gelenke des
Steuergestiinges schlossen fest an, und die Excenterringe zeigten
die gewdhnliche Abnutzung. Ausbesserung erforderten nur die
Lagerbuchsen der auf den Schieberwellen sitzenden Hebel, sonst
war keinerlei Nacharbeitung fiir die Wiederindienststellung ndthig.

Eine der umgebauten Schuellzug-Locomotiven wurde dauernd
mit 19 alter Art verglichen, sie brauchte 1892 mit 5352 kg
fir 100 km/t 3,4 % weniger Kohlen, als die beste der tibrigen,
15,2 % weniger als der Durchschnitt und 24,5 % weniger alg
die schlechteste. Vor dem Umbau nahm dieselbe I.ncomotive
1891 die 21. Stelle in der Giteordnung der Tocomotiven ein,
ihr Fiithrer die 5. Stelie unter den Fihrern, nach dem Umbau
erreichten beide die erste Stelle. An Schmiermitteln wurden
52 kg gegen ein Mittel von 43 kg im Jahre gebraucht.

Bei den Giterzug-l.ocomotiven ist der Zwischenhebel zur
Bewegung der Auslalsschieber weggelassen, diese werden durch
eine Stange unmittelbar von der Kulisse her bewegt.

11%
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Viergekuppelte Tender-Locomotive fiir leichte Ziige der franzo-
sischen Nordbahn-Gesellschaft.

(Revue générale des chemins de fer 1893, 1. Jan.,, S. 3. Mit Ab-
bildungen.)

Die Nordbahn hat fir ihre leichten Ziige von Lille nach
Tourcoing, von Boulogne nach St. Omer, und von Litge-Longdoz
nach Flémalle eine neue Art von Locomotiven eingefiibrt, die
den besonderen Verhiltnissen jenes Betriebes angepafst ist. Die
zu befordernden Ziige sind verhiltnismifsig leicht, miissen jedoch
hdufig und in kurzen Zeitricmen anhalten und sollen den
daraus erwachsenden Zeitverlust durch schnelles Anfahren und
verhiltnismifsiz grofse Geschwindigkeit auf der Strecke aus-
gleichen; aulserdem haben sie sebr scharfe Gleisbégen zu durch- -
fahren. Die fiir diesen Zweck gebauten Tender-Locomotiven
haben 4 Achsen, von denen je 2 zu einem vordern Draht-
gestelle vereinigt sind, wihrend die beiden andern als Treib-
achsen gekuppelt sind. Sie erfilllen die Bedingungen leichten
Ganges in Bogen, einer starken Kraftentwickelung beim Anfahren
und kurzen Achsstandes fir 6,2™ Drehscheibendurchmesser.

Die Hauptabmessungen sind:

Treibraddurchmesser . 1,664 m
Cylinderdurchmesser . 420 mm
Hub .o 600 mm
Gewicht betriebsfihig 42,8 t
Geringstes Reibungs-Nutzgewicht 24,8 t.

Die Cylinder sind auflsen angeordnet, um wegen der hiu-
figen starken Beanspruchungen beim Anfahren eine gekropfte
Achse zu vermeiden; die Schieber liegen innerhalb der Rahmen
und werden durch Stephenson’sche Coulissen angetrieben.

Das Drehgestell ist ohne seitliche Verschieblichkeit aus-
gefiihrt; es trigt den Locomotivrahmen durch zwei seitliche
Gleitflichen, der Drehzapfen ist unbelastet.

Das Dampfauspuffrohr ist gespalten; ein Theil ist als ge-
wohnliches Blasrohr ausgebildet, der andere endet erst ober-
halb des Rauchrohres. Durch eine Stellklappe vor der Ab-
zweigungsstelle kann man also den kiinstlichen Zug regeln. In-
folge des hiiufigen Anfahrens wurde der kiinstliche Zug bei der
gewdhnlichen Anordnung zu stark.

Die Locomotiven konnen ihre leichten Zige mit 80 km/St.
Geschwindigkeit fahren und Bogen von 150 @ Halbmesser durch-
fahren und sollen sich nach Angabe der Quelle in jeder Hin-
sicht bewihrt haben.

N.

Rostfléiche 1,57 qm

Gesammte Heizfliiche . 85 «

Kesseldruck , o« . 10 at
Betriehb.

Die Hochwasserschiiden an der Dortmund-Gronau-Enscheder
Eiscnbahn und ihre Bescitigung,

(Zeitschrift fiur Bauwesen 1891, S, 531. Mit Zeichnungen.)

Das plotzlich eingetretene Hochwasser vom 24. November
1890 zerstorte die Funne- und Seesake-Briicke. Bei ersterer
wurden beide Widerlager fortgerissen, sodals der 6™ weite
eiserne Ueberbau an den Schienen hing. Letzterer wurde durch
Kreuzstapel ans Schwellen, welche auf die Mauerreste aufsetzten,
gehoben und von einer Locomotive auf den Damm gezogen.
Die rund 36 ™ lange Nothbriicke wurde aus verdiibelten Balken
von 5,50 m Spannung mit unterliegendem Sprengewerke her-
gestellt. Vier Joche wurden aus je 10 Pfihlen gerammt, eins
auf Schwellrost gesetzt und die Erdauflager aus Schwellen ge-
bildet. Nach 2 Tagen war der Entwurf der Briicke verviel-
filtigt, 12 Tage nabm das Rammen in Anspruch und nach
16 Tagen konnte der Betrieb wieder aufgenommen werden. Die
endgiiltigen Widerlager sind zwischen den Holzjochen auf
Brunnen aufgefithrt. Die neue 14 m weite Briicke konnte, ohne
den Betrieb zu stéren, erbaut werden.

An der Seesake-Briicke, welche Oeffnungen von 14,10 und
13,3 ™ Lichtweite hatte, war das Endwiderlager der grofsen
Oeffnung eingestiirzt. Der Blechtriger lag mit dem einen Ende
noch auf dem Mittelpfeiler. Da der Unterbau der Bahn hier
fir zwei Gleise angelegt war, wurde eine Nothbriicke, ghnlich
der ersten, neben die eingestiirzte Briicke gesetzt. Es war
vorauszusehen, dafs das Einrammen der Pfihle wegen der im
Wasser liegenden Mauerreste lingere Zeit in Anspruch nehmen
wirde. Es wurde daher die Herstellung eines Fordergeriistes
fir Giterwagen in der Linie des alten Gleises sofort in’s Auge
gefalst. Der alte Ueberbau wurde trotz seiner schriigen Lage
hierzu benutzt, indem auf ihn gut verklammerte Schwellen
kreuzweis gestapelt wurden, welche mittels Lingsbalken das
Gleis trugen. Die Belastungsprobe lieferte so gnte Ergebnisse,
dafs selbst der Personenverkehr am 5. December iber dieses
Schwellengeriist gefithrt wurde. Die Nothbriicke wurde am
19. December fertig. Der neue Landpfeiler ist auf Brunnen
gegriindet, welche bis zu den Auflegern der neuen 21,7 ™ im
Lichten weiten Gitterbriicke hinaufgezogen sind, um eine Ab-
stittzung des Dammes nach dem andern Gleise hin zu ver-
meiden. H. S.
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Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Seil- und elektrische Bahn zwischen Miirren und Lauterbrunnen.
(Le Génie civil 1893, 1, Juli, S. 140. Mit Abbildungen. — Revue
générale des chemins de fer 1893, Juli, 8. 22, Mit Abbildungen.)

Der verschiedenartigen Steigung der Strecken Lauter-
brunnen - Griitsch und Griitsch - Miirren wegen mufste die Bahn
in zwei Abschnitten ausgefithrt werden, als Seilbahn auf der
erstern, den dritten Theil der ganzen Entfernung bildenden, und
als gewdhnliche elektrische Bahn auf der letztern Strecke.

Die Seilbahn der erstern Strecke ist im Organ 1894,
S. 22 ausfiihrlich beschrieben.

Die zweite Strecke von Griitsch nach Mirern wird durch
eine elektrische Bahn betrieben, welche bei einer Lénge von
4100™ 151™ Hohe zu tiberwinden hat, Steigungen bis zu 5 %
und Krimmungen von 200 bis 50 ™ Halbmesser anfweist. Die
zweiachsige Locomotive triigt tiber jeder Achse einen elektrischen
Antrieb von 30 P.S., der durch einfache Stirnradiibersetzung
von 1:5 die Rider der Locomotive treibt. Das Bremsen
geschieht theils durch die elektrischen Antriebe selbst, indem
man sie durch Umkehrung des Stromes in Dynamos verwandelt,
theils durch eine Handbremse, die in der Mitte der Locomotive
auf dem die Stromschaltvorrichtmng tragenden Gestelle gelagert
ist. Die Personenwagen ruhen auf zwei vierridrigen Dreh-
gestellen; sie haben eine Linge von 10 ™ und kénnen 40 Fahr-
giste aufnehmen. Gewdhnlich besteht ein Zug aus der 7,2t
schweren Locomotive und einem 8t schweren Personenwagen,
doch koonen auch zwei Personenwagen zusammen gezogen wer-

Technische

Die Schmiermittel, Methoden zu ihrer Untersuchung und Werth-
bestimmung. Von Josef Grolsmann,¥) Ober-Ingeniear
der oOsterreichischen Nordwestbahn. Wiesbaden, 1894, C. W.
Kreidel’s Verlag. Preis 4,80 M.

Der auf dem Gebiete der Beurtheilung der Schmiermittel
bereits bekannte Verfasser theilt in .dem Buche die Ergebnisse
der neuesten Ermittelungen itber Wirkung und beste Beschaffen-
heit der Schmiermittel mit, insbesondere die Untersuchungen
von Petroff; auch die von J&hns**) werden besprochen und
beziiglich der letztern festgestelit, dafs Jahns bei seinen Ver-
suchen, nicht wie er beabsichtigte und glaubte, die Abreils-
festigkeit der Flussigkeiten als Mals fiir die inneren Widerstinde
gemessen habe, sondern die Summe der Abreilsfestigkeit und
des aus der Oberflichenspannung folgenden Widerstandes gegen
Abreifsen.

Das Buch giebt neben einer Uebersicht tiber den heutigen
Grad der Kenntnis iiber die Schmiermittel die verschiedenen
Mittel zu ihrer Prifung an, und bespricht dann die Mingel der
verschiedenen Arten, welche die Grundlage der Auswall fir

*) Vergl. Organ 1885, S. 223; 1886, 8. 199,
**) Organ 1888, 8. 255,

den; die Fahrgeschwindigkeit betrigt 11 km/St. Die Kraftstelle
befindet sich zwischen den beiden Endpunkten der Bahn grade
oberbalb des Staubbachfalles und enthdlt eine von Escher
Wyss & Cie. gelieferte Hochdruckturbine, die das in einem
Staubecken angesammelte Wasser des Staubbaches mit einer
Druckhshe von 215 ™ zugeftihrt erbélt, und eine auf ihre Achse
aufgesetzte vierpolige Verbund-Dynamo, Bauart Brown, von
600 Volt und 150 Ampére treibt. Von den 6 von der Kraft-
stelle ausgehenden Leitungsdrihten sind 3 an die oberirdische
Streckenleitung in angemessenen Abstinden angeschlossen, wih-
rend die 3 andern mit den Schienen verbunden sind, welche
den Strom zuriickleiten sollen. Zur Sicherung einer guten
Leitungsfiihigkeit des Schienenstranges sind die Schienen an den
Stofsen durch Kupferlaschen verbunden, die jedoch alle 100 ™
durch Kupferdrihte ersetzt sind, um die Wirmeverschiebungen
zu ermdglichen. Die oberirdische Leitung, von der die Loco-
motive durch Rollen und federnde Verbindungsstangen den
Strom erhilt, ist aus Siliciumbroncedraht hergestellt und an
sehr kriftigen galgenférmigen Geriisten 5™ iber Schienenober-
kante angebracht.

Die Bahn ist nur im Sommer im Betriebe, in welcher Zeit
22 Zige tiglich verkehren. Die Anlagekosten betrugen 11/, Mil-
lionen Fr., die Gesammtbetriebskosten (einschliefslich Gehilter)
stellten sich im Sommer 1892 auf 2,72 M. fir das Wagen-
kilometer, wihrend die Finnahme aus den Fahrkarten 5,36 M.
betrug. N.

Litteratur.

bestimmte Zwecke bilden. Das Buch bietet also ein gutes
Unterrichtsmittel fir dieses Gebiet, das durch die immer
schirfer auftretende Nothwendigkeit, jede mogliche Ersparung
in allen Betriebszweigen durchzufithren, von Tag zu Tag grofsere
Bedeutung gewinnt.

Technologisches Wirterbuch. *)  Englisch - deutsch - franzsisch,
Herausgegeten von E. Dill, E. von Hoyer und E. Rohrig.
mit einem Vorwort von Karl Karmarsch. II. Band. Vierte
verbesserte und wesentlich vermehrte Auflage. Preis 12 M.
Wiesbaden, J. F, Bergmann, 1891,

Dieser letzte der drei Bidnde des werthvollen Werkes ist
in der neuen Auflage den Binden I und IIT erst spit gefolgt,
und die Besprechung hat sich dann nochmals erheblich ver-
zbgert. s ist uns das aber nicht unlieb, denn so bietet sich
nochmals Gelegenheit, unsern Leserkreis auf ein Werk auf-
merksam zu machen, das schon friither die erste Stelle unter
den technischen Worterbiichern aller Culturliéinder einnahm, das
in der neuen, vorliegenden Bearbeitung aber noch erheblich an
Bedeutung gewonnen hat. Das Werk hat jetzt eine Ent-

*) Organ 1877, 8. 43.
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wickelungsstufe erreicht, welche auf diesem verhiltnismifsig
neuen und daher der Bearbeitung sehr grofse Schwierigkeiten
in den Weg stellenden Gebiete ein Versagen bei der Benutzung
fast vollig ausschliefst.

Wir empfehlen es daher der Beachtung unserer Leser noch-
mals auf das wirmste.

Eghert von Noyer, Kurzes Handbuch der Maschinenkunde.*)
Fiinfte Lieferung. M. 2,40.

Die 5. Lieferung bringt die Besprechung der verschie-
denen Dampfkesselarten und Wirmeanlagen. Bei den Wirme-
anlagen mit unmittelbarer Wiarmezufihrung werden behandelt:
Freie Feuer- und Schachtofen, Flammofen und Gefifsofen (Tiegel-,
Muffel-, Retorten-, Trommel-, Pfaunen-, Kessel-Oefen); von den
Wirmeanlagen mit mittelbarer Wirmezufihrung sind solche mit
festen und solche mit flissigen Wéarmetriigern (Luft, Wasser,
Wasserdampf) erortert. Hieran reiht sich der Abschnitt iiber
Anlagen zum Niederschlagen des Dampfes, von welchen die auf
Mischung (Einspritzen, Rieseln und Strahl) beruhenden Anlagen
und die Oberflichen-Niederschlags-Anlagen auch in ihren neueren
Formen erldvtert worden. Der Schlufs der Lieferung bringt
als einleitenden Abschnitt zur Abtheilung Kraftmaschinen das
Allgemeine tiber Formen uud Wirkungsweisen der Kriifte.

Auch die vorliegende 5. Lieferung hilt das in der An-
kiindigung gegebene Versprechen, moglichst allen Vertretern der
gewerblichen, mechanischen und chemischen Technik ein tiber-
sichtliches Bild dber den heutigen Stand der Maschinen zu
geben, indem sie auf gedringte Form und leicht falsliche Dar-
stellung ein Hauptgewicht legt. E. M.

Compound Locomotives by Arthur T. Woods, Professor of Illi-
nois University. Second Edition by D. L. Barnes, Civil-
Engineer, Chicago. Herausgegeben von The Iron Age 1893.

Wihrend in Europa noch kein zusammenhingendes Werk
ither Verbund-Locomotiven verdffentlicht ist, hat der verstorbene
Professor Woods in Champaign, Ill., schon im Jahre 1890,
als der Baun dieser Locomotiven in den Vereinigten Staaten von
Amerika erst begann, ein solches verfalst. Dasselbe ist jetzt
in zweiter, von Herrn D. L. Barnes, einem der ersten ame-
rikanischen Fachminner auf dem Gebiete des Locomotivbaues,
in umgearbeiteter und vervollstindigter Ausgabe erschienen.

Die ersten 8 Abschnitte behandeln die Dampfwirkung bei
den verschiedenen Baunarten von Verbund-Locomotiven in sehr
verstindlicher und erschopfender Weise. Die theoretischen Er-
orterungen sind vielfach mit den geschickt verarbeiteten Ergeb-
nissen einer grolsen Anzahl von Indicator-Versuchen verglichen,
bezw. begriir det.

In den folgenden Abschnitten werden die Kraft zum An-
ziehen, der Niederschlag des Dampfes in den Cylindern und
siimmtliche Verhiltnisse der Steuerungen erdrtert. Dann folgen
cingehende Deschreibungen simmtlicher zur Zeit in Gebrauch
befindlicher Bauarten der Verbund-Locomotive, insbesondere der
Anfahr-Vorrichtungen. Den Schlufs bilden Besprechungen der

*) Organ 1893, S. 166.

Ursachen der Ersparnisse und der Gesichtspunkte bei der Aus-
wahl der Bauart fiir einen bestimmten Betriebszweck., Der An-
hang enthdlt noch eine Anzahl besonderer Erdrterungen ein-
zelner Gegenstdnde, Versuchsergebnisse u. s. w

Der reichhaltige Stoff ist in diesem Werke, welches bis-
her das einzige seiner Art ist, in so vollstindiger und auf alle
Einzelheiten und Gesichtspunkte eingehender Weise behandelt,
dals wir demselben eine baldige kritische Uebertragung in's

Deutsche und die verdiente Verbreitung wiinschen. v. B.
Meyer's Conversations-Lexicon. 5. Auflage, Band 2. Asmanit

bis Biostatik.

Wenn wir friher schon®) die Ansicht anssprachen, dafs
die Neuauflage des Meyer’schen Conversations-Lexikons mit
das Beste bieten werde, was auf diesem Gebiete geleistet ist,
so finden wir auch in dem nun vorliegenden zweiten Bande
diese Amnsicht, wie aunch die Erwartung vollauf bestitigt, dals
der Interessenkreis des FEisenbahntechnikers eingehende Er-
orterung finden werde. Die Leistungen beider Binde sind so
vorziigliche, dafs wir uns hier mit Bedauern die eingehende
Besprechung der zahlreichen Vorziige versagen miissen. De-
sonders mag nur hervorgehoben werden, dals die Beschreibungen
aller Linder und der wichtigeren Orte mit ganz ausgezeichneten,
klaren und ganz auf dem heutigen Stande gehaltenen Karten
ausgestattet sind, dafs den Besprechungen wichtiger technischer
und kinstlerischer Gegenstinde reselmilsig sehr klare Zeich-
nungen beigegeben wurden, deren Auswahl allein schon beweist,
welche Sorgfalt und Griindlichkeit auf die Bearbeitung aller
Artikel verwendet ist und dafs Farbendrucke, Holzschnitte und
Zinkstécke mit allen Mitteln der heutigen Darstellungskunst zu
verziiglichen gemacht sind.

Wir steben daher nicht an, das eine hohe Zierde fiur jede
Biichersammliuang bildende Werk unsern Lesern auch gelegent-
lich der Ausgabe des zweiten Bandes wieder mit warmer Em-
pfehlung in Erinnerung zu bringen.

Meyer’s Conversations-Lexicon, fiinfte Auflage, ITI. Band. Biot bis
Chemikalien. Leipzig u. Wien, Bibliographisches Institnt 1893.

Auch der dritte Band bringt wieder eine Lese vorziiglicher
Bearbeitungen. Fiir unsere Leser heben wir unter andern die
mit ausgezeichneten Darstellungen ausgestatteten technischen
Gegenstinde Bricke, Burg, Bogen, Bleigewinnung,
Bronceindustrie, Butterfabrikation hervor, welche
sich sémmtlich durch hochst sorgfiltige und geschickte Auswahl
der vorgefihrten Muster und durch grofse Vollstindigkeit des
gebotenen Gesammtbildes auszeichnen. FEine wahre Freude sind
auch welche jede wichtigere geo-
graphische Bezeichnung in reichster Fiille begleiten.

Je weiter das Werk erscheint, desto mehr bestitigt sich
unsere Ueberzengung als richtig, dafs das Werk jedem Hause
zur Zierde und jedem Besitzer zu griindlicher allgemeiner Be-

die vorzaglichen Karten,

lehrung dienen wird.

*) Organ 1893, 8. 84 und Organ 1893, 8. 239.



Im Reiche des Geistes, Illustrirte Geschichte der Wissenschaften,
anschaulich dargestellt von K. Faulmann, k. k, Professor.
Wien, A. Hartleben’s Verlag. In 30 Lieferungen, jede
zu 0,56 M. Lieferung 2 bis 15.

Nach Ausgabe der ersten Lieferung haben wir schon friiher *)
Zweck und Anlage dieses Werkes beleuchtet. In den vor-
liegenden Lieferungen 2 bis 15, deren rasches Erscheinen eine
baldige Vollendung des Werkes in Aussicht stellt, kommt die
Geschichte der Wissenschaften fiir das Mittelalter und das XVI.
und XVII. Jahrhundert zum Abschlusse, die des XVIII. Jahr-
hunderts wird begonnen.

Die Fassung des Werkes ist dem zur Verfiigung stehenden
Raume entsprechend knapp, doch leidet darunter die Vollstiindigkeit
der Darstellung nicht. Ganz besonders anregend wirken die
vorziglichen Wiedergaben der beriihmtesten zeichnerischen Dar-
stellungen aus den wichtigsten alten Autoren, deren gedringte
Zusammenstellung in der That ein hochst anschauliches Bild
der allmiligen Entwickelung der Einzelzweige der Wissenschaften
bietet.

Wir machen unsere Leser auf das hochst beachtenswerthe
Werk wiederholt aufmerksam.

Im Reiche des Geistes. Illustrirte Geschichte der Wissenschaften,
anschaulich dargestellt von K. 'aulmann, k. k. Professor.
A. Hartleben, Wien. Vollstindig in 30 Lieferungen zu
je M. 0,5.

Lieferung 16—20. Diese Hefte enthalten die Fort-
setzung der Darstellung des Wissens des XVIII. Jahrhunderts,
insbesondere die Hochschule, die Sprachwissenschaft, Zoologie,
Botanik, Landwirthschaft, Chemie, Physik, Georgraphie, Ge-
schichte, Kriegswissenschaft, Theologie und Philosophie und den
Beginn der Staats- und Rechtswissenschaft. Die dem engen
Rahmen angepalste knappe Darstellung giebt neben der Auf-
rollung eines ibersichtlichen Bildes der allgemeinen Entwicke-
lung durch Hervorhebung der Arbeiten der einzelnen Forscher
eine Fiille von Anregungen zur weiteren Verfolgung einzelner
Punkte.

Im Reiche des Geistes. Illustrirte Geschichte der Wissenschaften,
anschaulich dargestellt von K. Faulmann, k. k. Professor.
Lieferung 21—25. Preis der Lieferung 0,56 M. Vollstindig
in 30 Lieferungen.

Heft 21 behandelt den Schlufs der Darstellung des Wissens
des XVIII. Jahrhunderts und zwar die Staats- und Rechts-
wissenschaft und die Medicin, Mit Heft 22 beginnt die Ge-
schichte des Wissens des XIX. Jahrhunderts und zwar das
Schulwesen von der Volksschule bis zur Hochschule, die Sprach-
wissenschaft, Zoologie und Botanik, Mineralogie und Geologie,
Landwirthschaft, Chemie, Physik und die Geographie.

Auffallend erscheint bei der Behandlung des Wissens des
XIX. Jahrhunderts, dals hier die Eintheilung der fritheren Jahr-
handerte einfach beibehalten ist, infolge wovon die technischen
Wissenschaften in die Physik gedringt und hier in ganz unge-
niigender Weise behandelt warden. Wenn man auch von all-

*) Organ 1893, S. 240.
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gemeinstem Standpunkte aus die Technik wohl auch heute noch
als angewandte Physik erkldren konnte, so hat sie doch in den
letzten Jahrzehnten so selbststindige Bahnen eingeschlagen, dafs
diese Zusammenwerfung hochstens noch als Ausgangspunkt dienen
kann. Wie es sich als unmoglich herausgestellt hat, die tech-
nischen Wissenschaften von der sogenannten, heute diesen Namen
mit Unrecht tragenden Universitas litterarum behandeln zu
lassen, so dals eine ganze Reihe neuer Hochschulzweige ge-
schaffen werden mufsten, so kann auch eine Geschichte der
Wissenschaften des XIX. Jahrhunderts nicht von gesonderter
Behandlung der wissenschaftlichen Grundlagen der Technik ab-
sehen, die heute die Welt regiert. Bei etwaigen folgenden
Auflagen wire eine kurze und treffende Darstellung der Ge-
schichte der technischen Wissenschatten ein verdienstliches, aber
auch sehr schwieriges Werk.

Die Rechtsurkunden der odsterreichischen Eisenbahmen. Sammlung
der die osterreichischen FEisenbahnen betreffenden Special-
gesetze, Concessions- und sonstigen Rechtsurkunden. Heraus-
gegeben von Dr. Rudolf Schuster Edler von Bonnott,
K. K. Ministerialsecretdr, und Dr. August Weeber,
K. K. Ministerialvicesecretir. Hartleben’s Verlag, Wien,
Pest, Leipzig. Vierzehntes und fiinfzehntes Heft. Preis des
Heftes 2,25 M.

Mitgetheilt werden die Urkunden der K. K. priv. Bshmischen
Nordbahn-Gesellschaft, der K. K. priv. Sid-Norddeutschen Ver-
bindungsbabn, der K. K. priv. Osterreichischen Nordwestbahn,
der K. K. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn, der K. K. priv.
Prag-Duxer Eisenbahn und der K. K. priv., Bohmischen Com-
mercialbahnen.

Das patentirte Querleiter-Sysiem, sowie die daraus bhervorge-
gangenen und zum Patent angemeldeten Radialleiter-
und Universalleiter-Systeme und ihre Projecte directer
Stromzufiihrung zum elektrischen Betrieb von schienenlosen
Bahnen (Strafsenfubrwerk), Wasserstrafsen (Schiffen auf
Stromen, Flissen, Kanilen), doppelgleisigen Bahnen mit Uni-
versalleitung, Wasserbahnen mit versenktem Kabel, Strafsen-
Eisenbahnen mit versenkter Planie-Leitung, schienenlosen
Bahnern mit Planie-Leitung, Kriegsbahnen auf der Landstralse
u. s. w. von Karl Jex, weil. Techniker in Wien. Nach
Patentschriften bearbeitet unter Beifiigung der Patentanspriiche
nebst Patentzeichnungen. Leipzig, Griibel & Sommer-
latte, 1893. Preis 2,0 M.

Dieses eine zusammenfassende Darstellung einer grofsen
Zahl von Patenten bringende Heft enthilt, wie schon der um-
fangreiche Titel sagt, eine Behandlung der Nutzbarmachung des
elektrischen Stromes fir das Verkehrswesen von allgemeinsten
Gesichtspunkten aus. Wenn auch Ausfihrungen nach den
Patenten unseres Wissens noch nicht vorliegen, so sind in der-
Darstellung doch so viele neue Gedanken und Anregungen ent-
halten, dafs das Durchlesen zur wesentlichen Erweiterung des
Gesichtskreises auf diesem Gebiete beitragen mufls. Wir machen
unsere Leser also besonders darauf aufmerksam.
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“Logarithmiseh-Trigonometrische Tafeln fiir neue (centesimale) Thei-
lung mit sechs Dezimalstellen. Von W. Jordan, Professor
an der Konigl. Techn. Hochschule zu Hannover. Stuttgart,
Konrad Wittwer, 1894.

Fir die bunderttheilige Viertelkreistheilung bestehen bereits
logarithmisch-trigonometrische Tabellen, jedoch deutschen Ur-
sprungs nur mit 5 Stellen, sonst franzisischen Ursprungs mit
8 Stellen, aber keine dieser Tafeln entspricht den Bediirfnissen
des praktischen Geodidten ganz. Um nun in dieser Richtung
die ausgiebigere Benutzung der an sich allgemein als zweck-
mifsig anerkannten und im Auslande auch bereits viel - ver-
wendeten Hunderttheilung zu fordern, folgte der Verfasser der
Aufforderung des Verlegers zunr Herausgabe einer 6 stelligen
Tafel. Diese ist aber nicht etwa ein reiner Auszug aus den
vorhandenen grofseren Tafeln, der Verfafser hat- vielmehr auf
selbstgewihltem in der Vorrede angegebenen Wege die Loga-
rithmen von Grad zu Grad auf 15 Stellen berechnet und am
Schlusse des Buches auch mitgetheilt, so dals also zugleich ein
wichtiger neuer Beitrag zur Kenntnis der Logarithmen geliefert ist.

Fir die Zweckmiifsigkeit der Anordnang des Werkes fiir
den Gebrauch biirgt schon der auf diesem Gebiete rithmlichst
bekannte Name des Verfassers. Der ganze Inhalt zeichnet sich
durch Knappheit der Fassung, durch Uebersichtlichkeit und
Klarheit der Darstellung aus, und da zugleich der Verlag in
der #ufsern Ausstattung vorziigliches geleistet hat, so konnen
wir die Tafel nur warm zur Benutzung empfehlen und hoffen,
dafs sie in der That zu rascherer Beseitigung der alten schwer-
filligen Kreistheilung fithren moge.

Im Bereiche der Schmalspur. Eine Darstellung der hervorragendsten
Errungenschaften auf QGm Gebiete des schmalspurigen Eisen-
bahnwesens. Von F. Zezula, Ingenieur der K. K. Bosna-
bahn, Serajewo, 1893, Spindler u. Loschner. Allein-
verkauf fir das deutsche Reich H. Zieger, Leipzig. Preis
10 fl.

Das ziemlich umfangreiche Werk bringt eine sehr voll-
stindige und gut ausgewihlte Darstellung aller Arten yon Schmal-
spur-Verkehrs- und Betriebs-Bahnen, unter Bezugnahme auf den
Entwurf, den Bau, die Betriebsmittel und die wirthschaftlichen
Verhiltnisse. Es ist ein reicher Stoff gesammelt, dessen weitere
Vervolistindigung durch von Zeit zu Zeit auszugebende Er-
ginzungshefte in Aussicht gestellt ist. Das Erscheinen des mit
eingehenden Zeichnungen und vielen photographischen Ansichten
ausgestatteten Buches muls als sehr zeitgemils bezeichnet werden,
da sich ja grade jetzt weite Kreise mit der Anlage von Klein-
bahnen zu beschiiftigen beginnen, welche fiir ihre Arbeiten hier
werthvolle Grundlagen finden werden.

Referendum des Ingénieurs. Enquéte sur ’Enseignement
de la Mécanique par M. V. Dwelchauvers-Dery,
Professeur de mécanique appliquée & I'Université de Liége
et M. Julien Weiler, Ingénieur du materiel des Char-
bonnages de Mariemont et de Bascoup. Liége, Nierstrasz,
1893. Preis 5,0 fr.

Das Buch behandelt das vielumstrittene Verhiltnis der

praktischen Ausbildung der Ingenieure zur Erwerbung des

»Diploms«, d. h. zur theoretischen Ausbildung iu den technischen
Lehranstalten in der Weise, dals die beiden Verfasser zunichst
diese Frage in einigen Aufsitzen besprechen, dann eine allge-
meine Aufforderung zur Aeulserung iiber dieselbe ergehen lassen
und deren Erfolg an Briefen einer grofsen Zahl mafsgebender
Personlichkeiten und Aeulsernngen der Presse mittheilen, Die
betonten Erfordernisse gipfeln in dem Streben nach erweiierter
Verwendung von Laboratorien und Lebrwerkstitten, wie sie
namentlich die amerikanischen Technischen Lehranstalten in
reichem Maflse besitzen. Es ist ein anregendes und vielseitiges
Material zusammengetragen, dessen Durchsicht Denen, welche
sich mit dieser Frage befassen, viel Anregung geben wird.

Die mitteleuropiischen Eisenbahnen und das internationale offeni-
liche Recht. Internationalrechtliche Studien und Beitrdge von
Dr. W. Kaufmann, Gerichtsassessor. Leipzig, 1893.
Duncker und Humblot.

Das Buch erortert die Stellung der alten Rechtswissenschaft
auf internationalem Gebiete gegeniiber den durch den inter-
nationalen Eisenbahnverkehr geschaffencn neuen Verhiiltnissen,
fiir welche jene nicht iberall vollstindige Deckung hietet, und
kntipft hieran Betrachtungen iiber Art und Richtung neuer, den
entstandenen Bediirfnissen entsprechender Rechtsbildungen.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie™)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegnerie spezialisti.
Unione tipografico-editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom und
Neapel.

Heft 76 u. 77, Vol II, Theil I. Bahn-Hochbauten, Halte-
stellen, Bahnhofsgebdude erster und zweiter Classe, von
Ingenieur Stanislao Fadda. Preis je M. 1,6.

Heft 81, 82 u 83, Vol. IV, Theil II. Achsen, Réder

und Radreifen von Ingenieur Felice Biglia. Peis je .
M. 1,6.
Heft 84. Nebenbahnen und billige Eisenbahnen von Inge-

nieur Luigi Polese. Preis M. 1,6.

Statistischg Nachrichten und Geschiftsherichte von FEisenbahn-Ver-
waltungen.-

1. XXI. Jahresbericht tiber die Verwaltung der Breslau-
Warschauer Eisenbahn (Preulsische Abtheilung) fiir das Jahr
1892. DBreslau, R. Nischkowsky 1893. Preis M. 1.

2. Geschiiftsbericht fiber den Betrieb der Main-Neckar-
Eisenbahn im Jahre 1892. Darmstadt, J. C. Herbert 1893.

3. Jahresbericht iiber die Eisenbahnen und die Dampfschiff-
fahrt im Grolsherzogthum Baden fir das Jahr 1392.
Im Auftrag des Ministeriums des groflsherzoglichen Hauses und
der auswiirtigen Angelegenheiten, herausgegeben von der (General-
direction der Badischen Staatseisenbahnen, zu-
gleich als Fortsetzung der vorangegangenen Jahrginge 52. Nach-
weisung fiber den Betrieb der Grofsh. Badischen Staatseisen-
bahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden badischen
Privateisenbahnen. Karlsruhe, 1893, Chr. Fr. Mitller.

*) Organ 1893, S. 241.
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