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i

Das einfache Blocksignal zweigleisiger Sirecke mit Draht-
leitungs-Steuerstrom.

Bei dieser Anlage, welche in Fig. 16 u. 17, Taf. XI, iber-
sichtlich dargestellt ist, ist fiir beide Stréme nur eine Batterie
Ist die Strecke frei, so ist der »Halttaster« KD
(block-instrument) geschlossen, der »Fahrttaster« BC (clear-
instrument) offen, beide $ind von der Einrichtung, wie sie oben
zu Fig. 10 u. 11, Taf. X, beschrieben ist, nur wird in DE
der Strom durch Aufwerfen des Kolbens unterbrochen, in BC
dagegen geschlossen. Ist die Strecke frei, so geht der Strom I
der Batterie X durch 1, den Taster DE, 2 durch den Magnet
S, hiilt also das Signal mittels Anziehens der Kreisanker (Fig. 4
bis 6, Taf. X) auf »Fahrt«, dann durch 3 den Ankerschluls PP,
die Leitung 4, den Magnet R und 5 zur Batterie zuriick. Féhrt
eine Achse in die Strecke ein, so unterbricht sie durch Auf-
werfen des Tasters DE den Strom, das Signal fillt vom Magneten
S auf »Halt« ab, so dafs P und P’ getrennt werden. KEs .ist
nun der Zustand der Fig, 17, Taf. XI, entstanden, bei welchem
das Signal auf »Halt« Dbleibt, wenn auch der Taster DE nach
Yorbeifahren des Zuges wieder schliefst. Am andern Ende der
Strecke ist der »Fahrttaster« BC 450™ bis 600™ {iber das
Signal der nichsten Blockstrecke hinausgeschoben, so dals er
von der ersten Achse erst erreicht wird, wenn der Zug an dem
neuen Signale sicher ganz vorbeigefahren ist. Wird dieser
»Fahrttaster« durch Aufwerfen des Kolbens von der ersten
Achse geschlossen, so entsteht ein Stromkreis IT: X, 1, BC, 6,
Magnet R, 5, X, welcher durch Anziehen des Ankers von R

erforderlich.

(Schluls von Seite 68.)

den Stromschlufs PP’ wieder herstellt; trotzdem geht aber
Signal S noch nicht wieder auf Fahrt, denn solange die Achsen
des Zuges, und wenn die letzte vorbeigefabren ist, das lang-
same Niedersinken des Kolbens im »Fahrttaster« BC diesen
noch geschlossen hilt, geht der Strom, obwohl nun heide Kreise
[ und II geschlossen sind, durch den letztern II: X, 1, BC, 6,
R, 5, X, weil dieser den erheblich geringern Widerstand bietet.
Erst wenn hinter der letzten Achse BC wieder unterbrochen
ist, geht der Strom im Kreise I wieder durch Magnet S und
giebt die Strecke durch Herstellung des Zustandes Fig. 16,
Taf. XI wieder frei.

Fine Dralitkreuzung hat in beiden Stromkreisen denselben
Erfolg wie der Schlufs des »Fahrttasters« BC, das Signal S
wird kurz ausgeschlossen und fillt auf »Halt«. Bricht der
Drabt im Kreise I des Signales, so wird der Strom unter-
brochen und es entsteht Haltstellung, bricht der Draht im
Stromkreise IT des Tasters BC, so bleibt das Signal zunichst
auf »Fahrt«, ist es aber vom nichsten Zuge durch Taster DE
auf »Halt« gestellt, so kann es dann mittels BC nicht wieder
auf »Fahrt« gebracht werden, weil PP’ nicht wieder geschlossen
werden kann, und so sind nur falsche » Halt«-Stellungen moglich,
Da bei dieser Anordnung der Verwendung stirkerer Strome
nichts im Wege steht, so konnen lange Blockstrecken ohne
Schwierigkeit angelegt werden, alle Bewegungen erfolgen aus-
schlielslich durch Regelung der Stréme, abgesehen von den
Gummipolstern der Tasterhebel nirgend durch Federn, und so sind
sehr wenige Aufsichts- und Unterhaltungs-Arbeiten erforderlich.

*) In den Uebersichtszeichnungen zu Hall’schen Signalanlagen Fig. 21 bis 24, Taf. XI, sind die die Schienenstréme begrenzenden
Absonderungen der Schienenstdfse durch nicht leitende Zwischenlagen nicht durch Unterbrechung der die Schienenstriinge darstellenden Geraden
angedeutet, was zweckmilsig gewesen wire, um die Zusammengehorigkeit der Zuleitungen von der Batterie und der Ableitungen zum Magneten
klarer hervortreten zu lassen. In dieser Beziehung wird auf die Zeichnungen verwiesen, welche zu den frither angegebenen Quellen gchéren,
sowie auf die Fig. 13 und 15, Taf. XXI, zur Beschreibung von Syke’s Blocksignal.
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Einschlufs einer Weiche in die zweigleisize Blockstrecke.

Die Einbindung einer Weiche in die zweigleisige Block-
strecke ist in Fig. 18, Taf. XI, dargestellt; wird die Weiche
aus der die Hauptlinie schliefsenden Grundstellung bewegt, so
offnet sich die Feder des Weichentasters GH (Fig. 12 u. 13,
Taf. X), der Stromkreis IT wird unterbrochen, das Signal S
fillt anf »Halt«. Da nach Schlufs von GH mittels Riick-
stellung der Weiche der Signalkreis II bei PP‘ noch unter-
brochen bleibt, so ist die Wiederherstellung des Stromkreises,
welche im Hauptgleise durch den Fahrttaster BC erfolgte,
durch entsprechende Anlagen im Nebengleise zu bewirken, welche
am einfachsten in einer voriibergehenden Schliefsung des Strom-
kreises II etwa von 1/ nach 6‘ bei Riickstellung der Weiche
bestehen.

Einrichtung von Vorsignalen bei zweigleisigen Blockstrecken.

Will man den Blocksignalen zweigleisiger Strecken Vor-
signale geben, so ist dazu nur néthig, den Stromkreis I (Fig. 16
und 17, Taf. XI) um die Vorschiebung des Vorsignales riick-
wiirts zu verlingern und das Vorsignal genau so in ihn einzu-
schliefsen wie das Hauptsignal. Die Reihenfolge der Vorsignale,
Hauptsignale mit Halttaster und Fahrttaster ist in Fig. 19,
Taf. XI dargestellt, in der alle Leitungen weggelassen sind.

Blocksignal mit Sieherungshemmung fiir zweigleisige Bahn.

Die oben beschriebene einfache FEinrichtung des Block-
signales fiir zweigleisige Bahn deckt die folgenden Vorkomm-
nisse nicht. Wenn ein Zug so iiber dem »Fahrttaster« zum
Stehen gekommen ist, dals nicht grade eine Achse iber dem
Taster steht, der Zug aber nach hinten noch iiber den Taster
hinausreicht, so wird nach der Zeitdauer, welche zum Nieder-
sinken des Tasterkolbens néthig ist, das riickwirtige Blocksignal
auf »Fahrt« gehen und der Zug ist dann nur durch die Ueber-
lappung des Fahrttasters tber das vordere Blocksignal unge-
niigend gedeckt. Wenn ein Zug, der nach dem »permissive
system« eine bestimmte Zeit vor einem »Halt»-Signale gewartet
hat, nun »under control« in die néichste Strecke einfihrt, so
wird der etwa grade itber den nichsten Fahrttaster aus dem
anderu Ende der Blockstrecke voranfahrende Zug das Block-
signal hinter dem hintern Zuge auf »Fahrt« stellen, so dalfs
dieser ohne Deckung ist. Die zur wenigstens theilweisen Hebung
dieser Mingel eingefilhrte Einrichtung hat den Grundgedanken,
dals durch das Befahren des Fahrttasters seitens des vordern
Zuges die Freigabe des riickliegenden Signales zwar vorberei-
tend ermoglicht werden soll, dafs aber zur wirklichen Freigabe
noch eine zweite Thitigkeit des ausfahrenden Zuges nothig ist,
bis zu der noch eine gewisse Strecke durchfahren werden, d. h.
noch eine gewisse Zeit verfliefsen mufs. Es scheint aber bei
dieser Anlage diese zweite Thitigkeit, welche im Befahren eines
dritten Tasters besteht, einfach an die Stelle des Befahrens des
»Fahrttasters« am Ende der Blockstrecke zu treten, und die
nach der folgenden Beschreibung ziemlich verwickelte Anlage
scheint daher keinen wesentlich andern Erfolg zu erzielen, als
er auch durch das Vorschieben des »Fahrttasters« um eine ent-
sprechende Strecke in den nichsten Abschnitt hinein erreicht
werden wiirde. Sie ist jedoch neuerdings thatsiichlich mehr-

fach, u. a. auf der Chicago and Northwestern Bahn ausgefiihrt
und verdient daher Beachtung.

Diese Blocksignalanlage mit Sicherungshemmung ist in
Fig. 20, Taf. XI dargestellt.

E ist der in den Fig. 16—18, Taf. XI, R genannte Steuer-
magnet mit dem Ankerschlusse e‘e, G, H, o und p sind die beiden
Magnete und die Stromschlufsfedern der zu Fig. 14, Taf. X,
beschriebenen Hemmvorrichtung, aufserdem ist noch ein Magnet
D mit dem Ankerschiusse d‘d, sowie der dritte Taster ¢ zu-
gefigt. Im regelmilsigen Zustande ist der Ankerschlufs ee,
der Halttaster a und die Feder p der Hemmvorrichtung ge-
schlossen und der in Fig. 20, Taf. XI, unter I verzeichnete
Stromkreis hilt Blocksignal 1 auf »Fahrt«. Fabrt ein Zug
bei Signal 1 ein, so unterbricht Halttaster a den Kreis I,
Signal t fillt auf »Halt« und der Ankerschlufs ee’ fillt ab.
Erreicht der Zug das Ende des Abschnittes, so wird der ge-
wohnlich offene Taster b’ augenblicklich geschlossen, und da-
durch auch der ganze Stromkreis II, welcher einen Theil der
Batterie A enthilt. Durch die so entstehende Bethiitigung des
Magnets H wird in der Hemmvorrichtung die gew¢hnlich offene
Feder o geschlossen, die gewdhnlich geschlossene p gedffnet, so
dals Stromkreis I nun doppelt bei e‘e und p unterbrochen ist.

Aufserdem wird durch Oeffnung des gewdhnlichen Tasters
b zugleich Signal 3 auf »Halt« gestellt.

Ist der Zug um etwa 600™ weiter vorgeriickt, so erreicht
er den dritten Taster ¢, der gewohnlich offen nun augenblick-
lich geschlossen wird, und die beiden beinahe zusammen fallenden
Stromkreise IIIa und IIIb schliefst. Der Kreis IIIa bethiitigt
Magnet D und schliefst so den Ankerschlufs d‘d, IIIb geht
durch den Magnet E und die jetzt geschlossene Feder o, im
Stromkreise I die Verbindung e‘e wieder schliefsend, wihrend
p noch offen ist. Nun ist aber durch Dd‘d und Eee’ der
Stromkreis IV geschlossen, welcher den Magneten G bethitigt,
die Hemmvorrichtung also wieder auslost, d. h. o offnet und p
wieder schlieflst,

Stromkreis I des Signales 1 ist nun zwar wieder ganz
geschlossen, trotzdem wird aber Signal 1 noch nicht auf »Fahrt«
gestellt, denn so lange der Zug noch iiber Taster ¢ fihrt und
Stromkreis IIIa den Stromkreis IV bei dd’ geschlossen hilt,
schliefst dieser das Signal 1 aus dem Stromkreise I wegen ge-
ringern Widerstandes kurz aus, und dieses kann also erst auf
»Fahrt« gelen, wenn der Zug ¢ ganz iiberfahren hat und der
Kolben von ¢ niedergesunken ist, so dafs ¢ in die gewohnliche
Offenstellung zuriickkehrt.

Brichte man nun aber den gewdhnlichen »Fahrttaster«
an Stelle von ¢ an, wobei dann b’ mit seinen Stromkreisen
ausfiele, so wirde auch das Ergebnis sein, dafs das riick-
liegende Signal 1 erst auf »TFahrt« zuriickgeht, wenn der Zug
das nichste Signal 3 um die Ueberlappung iiberschritten hat,
und es geniigte dann die einfache Anlage Fig. 16 und 17,
Taf, XI.

Diese Anlagen haben stiimmtlich einen schwachen Punkt.
Befinden sich aus irgend einem Grunde zwei gesonderte Gruppen
von Fahrzeugen in der Blockstrecke, von denen die hintere den
»Fahrttaster« der riickliegenden Blockstrecke schon iberschritten,
die vordere den » Fahrttaster« der doppelt besetzten Strecke noch



nicht erreicht bat, und fihrt die vordere nun iiber den »Fahrt-
taster« aus, so wird das letzte Signal hinter der hintern auf
»Fahrt« gestellt, diese also ganz deckungslos. Besonders gefihr-
lich ist das, wenn die hintere Gruppé aus einem abgerissenen
Zugtheile, oder aus einem das Signal und den hintern »Fahrt-
taster« aus Versehen, oder wegen Versagens der Bremsen iiber-
fahrenden Zuge besteht; da dann ein stehender Zug ohne Deckung
ist. Fiar amerikanische Verhiiltnisse kommt hier unter dem
»permissive system« noch der Fall in Frage, dafs ein Zug,
welcher vor dem »Halt«-Signale die vorgeschriebene Zeit ge-
wartet hat, »under control« einfihrt, wihrend der vorangehende
Zug aus irgend einem Grunde so langsam fihrt, dals er den
vordern »Fahrttaster« erst erreicht, wenn der nachfolgende am
Blocksignale, d."h. am »Halttaster« schon vorbeigefahren ist.

Gehoben wiire dieser Mangel, wenn man die »Halttaster«
fiber die ganze Linge der Blockstrecken in Abstinden wieder-
holte, welche geringer wiren, als die kleinste Zuglinge, d. h.
als eine Locomotivlinge, denn wenn dann auch der vorn aus-
fahrende Zug das riickliegende Signal durch den »Fahrttaster<
freigiibe, so wiirde der nachfolgende den Signalstromkreis stets
von neuem unterbrechen und so das Signal auf »Halt« halten.
Bei den geschilderten Anlagen mit Drahtleitungsstrom kann so-
mit vollstindige Sicherheit auch gegen Zerreifsen von Ziigen und
gegen Unachtsamkeit nur durch Aufwendung einer sehr grolsen
Zahl theurer Taster erreicht werden, mit" grifster Vollkommen-
heit und geringen Aufwendungen wird aber die Sicherung durch
die Blocksignalanlagen mit Schienen-Steuerstrom®)
erreicht, bei denen der Halttaster in der That durchlaufend
tiber die ganze Linge der Blockstrecke reicht, und besondere
Radtaster nicht nothig sind.

Einfache Blocksignal-Anlage mit Schienen-Steuerstrom.

Diese ist in Fig. 21, Taf. XI angegeben. Am Einfahr-
ende sind die beiden Schienen der abgesonderten Blockstrecke
mit einem KElektromagneten, am Ausfahrende mit einer zwei-
zelligen Batterie zu einem Kreise verbunden. Der Steuerstrom
in den Schienen schlielst mittels des Magnetankers den Stell-
strom der Signalbatterie, und so wird das Signal auf »Fahrt«
gehalten. Fihrt eine Achse in die Strecke ein, oder steht
irgendwo eine Achse in der Strecke, so wird der Steuerstrom
kurz geschlossen, der Magnetanker fillt ab, der Stellstrom wird
unterbrochen, und das Signal geht auf Halt, bis der Zug die
Strecke ganz verlassen hat, und dadurch der Steuerstrom wieder
geschlossen ist. Die Schienenstdlfse in der Blockstrecke werden
nach Fig. 15, Taf. XI mit Leitungsdraht tiberbriickt.

Ein Aufrennen ist hier bei einiger Unachtsamkeit noch
denkbar, wenn ein Zug dicht hinter dem Ende einer Block-
strecke liegen geblieben ist; dieser Uebelstand kann beseitigt
werden, indem man entweder jedes Blocksignal unter Ver-
lingerang der Leitung des Stellstromes um ein gewisses Stiick
riickwiirts in die vorhergehende Strecke schiebt, oder indem
man eine

*} Vergl. hieriiber Organ 1893, S. 118.
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Blocksignal-Anlage mit Schienen-Steuerstrom und Ueberlappung

verwendet, welche in Fig. 22, Taf. XI dargestellt ist. Die
Fahrtstellung des Signales 1 kommt hjer so za Stande. Der
Steuerstrom der Schienenbatterie R, hiilt die Ankerschliisse d’d*
des Magneten D geschlossen, ebenso Schienenbatterie R, durch
den geschlossenen Anker bB den Ankerschlufs ¢ C; es ist somit
der in Fig. 22, Taf. XI bezeichnete Kreis I des Stellstromes
fiir Signal 1 geschlossen, und das Signal auf »Fahrt« gehalten.
Befindet sich eine Achse in der Ueberlappungsstrecke R, R,, so
wird Magnet A a‘’a‘’ kurz ausgeschlossen, und die Anker a‘und a*
lassen los, dadurch wird der Stromkreis III der Batterie L, bei
a’ unterbrochen, also lifst nun der Magnet B den Anker b los.
Hierdurch wird der Kreis des Stellstromes I fiir Signal 1 bei Cc
unterbrochen und Signal 1 fillt auf Halt. Geht die Achse in
die Blockstrecke R,R,, so schlielst sie selbst den Magnet Cec.
kurz aus, obwohl der Anker b an B nun anliegen kann, und
der Stellstrom bleibt bei ¢ unterbrochen. Verlifst die Achse
R,R; und fihrt in RyR, ein, so wird Magnet D kurz ausge-
schlossen, und dadurch der Kreis I des Stellstromes fiir Signal 1
bei d“ unterbrochen, so dafs Signal 1 noch immer auf »Halt«
bleibt. Zugleich unterbricht aber d/ den Ueberlappungsstrom II
mit Batterie L,, in Folge wovon Magnet E den Anker e los-
lifst, d. h. ¥ stromlos macht, und so wird der Stellstrom des
Signales 2 unterbrochen, sodafs auch dieses auf »Halt« filit.
Nun stehen Signale 1 und 2 beide auf »Halt«, bis die Achse
itber R, in die nichste Blockstrecke rollt, dann geht Signal 1
auf »Fahrt« und Signal 2 bleibt anf »Halt<.

Finfiigung von Weichen in die Blocksignalanlage mit
Sehienen-Steuerstrom.

Die Einfigung von Weichen in diese Anlagen hat solange
nicht vollkommen gelingen wollen, als man versuchte den Steuer-
strom um die Weiche durch den Weichentaster zu fihren, d. h.
durch die Weichenstellung den Steuerstrom zu unterbrechen,
denn es blieb sehr hiufig ein Nebenschluls durch die Weiche
erhalten, sodals durch deren Umstellung das Signal doch nicht
auf »Halt« gebracht wurde. Diese Schwierigkeit ist aber vollig
itberwunden, seit man den Gedanken der Unterbrechung des
Steuerstromes aufgegeben und den'Stellstrom durch den
Weichentaster gefithrt hat, wie es in Fig. 22, Taf. XI, im
Stromkreise I mit den Abzweigungen 7 und dem Weichentaster
W dargestellt ist. Wird die Weiche aus der Grundstellung
gebracht, so unterbricht der Weichentaster den Stellstrom des
Signales unmittelbar, bei dem ein Nebenschlufs nicht mdglich ist.

Blocksignalanlage mit Schienen-Steuerstrom und Vorsignalen,

Fig. 23, Taf. XI, zeigt die Verbindung der Blocksignale
mit Vorsignalen, das Vorsignal der folgenden Strecke (V) ist
jedesmal mit dem Blocksignale (8,) der vorhergehenden auf
einem Pfosten vereinigt. Der in eine Blockstrecke 2 einfahrende
Zug hilt gleichzeitig das Vorsignal V, hinter sich, und Dbringt
das Blocksignal S, und das Vorsignal V,; neben sich auf »Talt«.
Die in Block 2 einfabrende Achse schliefst die — mnicht mehr
gezeichnete — Steuerbatterie R, kurz, hierdurch verliert Mag-
net E seinen Strom und Anker e fiallt ab. Dadurch wird aber
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der ¢rtliche Stromkreis IT der Batterie O, bei e unterbrochen,
sodass in diesem Kreise Magnet D den Strom verliert und den
Ankerschluss .d’ ab-, den d* zufallen lifst. Hiermit ist der
Kreis des Stellstromes I, der V, und S, enthiilt, bei d‘ unter-
brochen, 8, fallt also aof »Halt«, V, wird auf »Halt« gehalten,
nachdem es schon bei Einfahrt in Block 1 auf »Halt« gestellt
war, wie noch zu erértern ist. Der einfahrende Zug stellt
némlich auch das neben ihm befindliche Vorsignal V,; auf »Halt«,
weil D den Ankerschluss d“/ -hat zufallen lassen. Hierdurch
ist ndmlich das Ende des Kreises des Stellstromes der Block-
strecke 2, welcher vorher auf dem Wege 6, 6, V;, 8, 8, 8 lief
und V, auf » Fahrt« hielt, nun auf dem Wege 6, 6, 6, 7, 7, d4”,
8, 8, 8, den hohen Widerstand des Stellmagneten von V, um-
~gehend, kurz geschlossen, und so fillt V gleichzeitig mit §,
auf »Halt«, obwohl V, von der nicht gezeichneten — Batterie
B,, S, dagegen von Batterie B, abhingig ist.

Blocksignal-Anlagen fiir eingleisize Bahn

werden in der Leitungsanlage sehr verwickelt, eine solche ist
beispielsweise, freilich fiir eine andere Signal-Bauart, im Organ
1884, 8. 197 beschrieben. Solche Anlagen kommen sehr selten
in Frage, weil Linien mit einer die Anlage von selbstthitigen
Blocksignalen begriindenden Verkehrsdichte regelmifsig bereits
zweigleisig sein werden.

Wilson's selbstthitige Blocksignalanlagen mit Arbeitsstrom,

Die Ueberlegung, dals es billiger ist, die Stromkreise ent-
gegen allen frither beschriebenen Anordnungen fiir gewdhnlich
unterbrochen, die Batterien aulser Thitigkeit zu halten, und
dafs es besser ist, derarartige Signale regelmifsig auf »Halt«
zu halten, und sie nur durch den heranvahenden Zug rechtzeitig
auf »Fahrt« zu bringen, wenn die folgende Blockstrecke frei
ist, hat die Gesellschaft zur Annahme der Wilson’schen
Schaltung veranlalst, bei der die Signale fir gewdhnlich keinen
Strom haben und infolge der Gewichtswirkung roth zeigen. "Der
herankommende Zug stellt sie sich selbst von bestimmter Ent-
fernung aus auf »Fahrt«, wenm keine Gefahr fiir ihn vorhanden
ist, andernfalls bleiben sie roth: Die einfachste Durchbildung ohne
Vorsignale und Ueberlappungstrecken ist in Fig. 24, Taf. XI
dargesteilt. Der bezeichnete Stellstromkreis I fir Signal S,
ist regelmslsig bei ¢’/ unterbrochen, sodass S, »Halt« zeigt.
Fihrt eine Achse in Block 2 ein, so schlielst sie R, karz, C
verliert den Strom und Ankerschluls ¢ 6ffnet sich, ¢/ filit zu.
Der Schlufs von ¢ hat den Erfolg, dafs nun der in Fig. 24,
Taf. XI bezeichnete Stellstromkreis I fiir Signal S; geschlossen
ist, und Sy auf »Fahrt« geht; ¢’ liegt aber im Stellstromkreise IT
fir 8,, kiime also ein Zug in Block 1 an, bevor der vorher-
gehende Zug Block 2 verlassen hat, so wiirde im Stromkreise II
des Signales S, zwar a‘’ infolge Kurzschlufses von R, geschlossen,
S, ginge aber doch nicht auf »Fabrt«, weil sein Stromkreis
auch bei ¢’ unterbrochen ist, so lange sich noch eine Achse
des voranfahrenden Zuges in Block 2 befindet. Hitte sich bei
Finfahrt des ersten der gedachten Ziige in Block 2 mnoch eine
Achse in Block 3 befunden, so wire im Stromkreise I fiir S
e’ offen gewesen, und obwohl der Zug sich selbst ¢’ schliefst,
hiitte er S; somit doch nicht auf »Fahrt« gebracht. Das Fr-
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* gebnis ist dlso folgendes: Jeder Zug stellt vor sich das niichste

Blocksignal auf »Fahrt«, wenn der vorliegende Block frei ist,
er hilt das hinterliegende Signal unbedingt auf »Halt«, solange
sich eine seiner Achsen in der Blockstrecke befindet.

Der FEinschlufs von Weichen in die Blockstrecken, sowie
die Anlage von Uerlappungsstrecken zur Beseitigung der
geringen Gefahr, welche ein mit der letzten Achse dicht hinter
einem Blockanfange liegen gebliebener Zug schafft, kann nach
den frither gegebenen Beispielen auch hier leicht durchgefithrt
werden.

Ein Beispiel einer Hall’schen Signalsicherungsanlage mil
Wilson-Schaltung
zéigt Fig. 25, Taf. XI, welches bei Kansas City, Mo., ausge-
fithrt ist. Nach Wilson’s Schaltung stehen alle Signale regel-
milsig auf »Halt«, sie gehen auf »Fahrt«, wenn ein Zug in
den ihnen vorliegenden Block einfihrt, und zugleich in dem
geschiitzten Blocke keine Achse steht, keine Weiche aus der
Grundstellung gehracht, und kein Fahrzeng dem Gleise auf
gefhrliche Entfernung nahe geriickt ist. Die erste Locomotiv-
achse stellt das Signal wieder auf »Halt«, wenn sie 18™ dariiber
hinausgefahren ist, der Fihrer kann also noch beobachten, ob
er gedeckt wird. Awuch Schienenbriiche und Zugtrennungen
verhindern die Stellung der schiitzenden Signale auf »Fahrte.

Dic Signale 2, 4, 5, 8 und 82 geben dem herannahenden
Zuge »Tahrt«, wenn die Weichen fir den Uebergang von der
Abzweigung auf die Hauptlinie gestellt sind, und sich kein
Hindernis im Uebergangsblocke befindet.

Signal 1 geht auf »Fahrt«, wenn ein Zug von Norden
auf 305™ herangekommen ist, zugleich liutet Glocke 1 um den
Weichensteller aufmerksam zu machen, der zugehdrige Strom-
kreis lduft durch beide Enden der Kreuzung und alle Weichen-
taster im Blocke, sodals 1 nur bei richtiger Stellung aller dieser
Theile auf »Fahrt« gehen kann. Ist die erste Achse 18™ iiber
1 hinaus, so fillt 1 auf »Halt« und

Signal 3 geht auf »Fahrt«, dessen Stromkreis wieder
durch alle Weichen des Blockes liuft. KEs geht auf »Halte,
wenn die erste Achse 18™ vorbeigefabren ist und dann geht
Signal 7 auf »Fahrte.

Signal 5 gilt fir Zige, welche vom Viehhofgleise auf
den nach Norden fithrenden Strang gehen, und es geht nur auf
»>Fahrt«, wenn alle Weichen fir die Kreuzung gestellt sind,
und wenn sich kein Zug auf dem Gleise von Norden zwischen
der Mindung der Atchison-Topeka & Santa Fé-Bahn und Sig-
nal 7 befindet, oder auf dem Gleise nach Norden zwischen den
Signalen 12 und 6. Glocke 2 liutet, wenn ein Zug von Norden
die Atchison-Topeka und Santa Fé-Verbindung durchfghrt, um
dem Viehhof-Weichensteller das Herannahen anzuzeigen.

Signal 7 liegt 91™ vor der Kreuzung der Kansas-City-
Girtelbahn, der Stromkreis liuft durch den Weichentaster der
Entgleisungsweiche dieser Kreuzung. Ist die Achse 18™ vor-
beigefahren, so liutet sie die Glocken 3 und 4, ldfst Signal 7
auf »Halt« gehen und stellt

Signal 9 91™ vor dem Einlaufe der Nebengleise auf
>Fahrt«, wenn die Weichen alle abweisend stehen. 18™ weiterer
Fahrt bringen die Glocken 5 und 6 zum Liuten, 5 ldutet fort



bis Signal 11 erreicht wird, und 6 bis der Zug den Block des
Signales 11 verldsst. Vorsignal 9 ist eingelegt, weil der ort-
lichen Verhiltnisse wegen Signal 9 -nicht rechtzeitig gesehen
werden - kann.

Signal 11 geht auf »Fahrte, wenn der Zug Sigrial 9 um
18™ tiberfahren hat, es liegt 8365™ vor der Marktabzweigung,
sein Stromkreis liuft durch die Nebengleisweiche und die Gleis-
verbindung, welche fiir das Hauptgleis gestellt sein miissen, wenn
11 auf »Fahrt« gehen soll.

Signal 22 fir das Gleis von Siiden steht 6102 vor dem
Anschlufse und der Gleisverbindung bei Arms Mill, sein Strom-
kreis geht durch beide. Es geht auf »Fahrt«, wenn der Zug
sich auf 305™ genihert hat, zugleich liutet Glocke 7. Die
18 ™ vorbeigefahrene erste Achse bringt es auf »Halt« und stellt

Signal 20 gegeniiber Signal 11 auf »Fahrt«. Ist die
erste Achse hier 18™ vorbeigefahren, so lilst sie die Glocken
8 und 9 ertonen, bis Signal 10 iberfahren ist. Zugleich wird

Signal 18 auf »Fahrt« gestellt, vorausgesetzt, dals
Signal 16 auf »Halt« steht, und es wird dadurch die »Fahrt«-
Stellung von 16 unmoglich gemacht, diese wird erst. wieder
moglich, wenn der Zug fiber Signal 12 hinaus ist. Der Strom-
kreis von Signal 18 geht durch die Weichen des Marktan-
schlusses und des Nebengleises. Ist der Zug 18™ an Signal 18
voritber, so geht Signal 12 auf »Fahrt«.

Signal 16 steht 30™ aulserhalb der Einmiindung des
Marktanschlusses, und kann nur auf »Fahrt< gehen, wenn die
Weiche fir FEinlauf in das Hauptgleis gestellt und letzteres
zwischen Signal 20 und 12 frei ist, zugleich werden dann die
Signale 18 und 14 an der »Fahrt«-Stellung verhindert.

Signal 14 gilt fir Ziige, die aus dem Nebengleise in
siidlicher Richtung auf dem nach Norden gehenden Gleise fahren.
Es steht neben Signal 12 mit diésem auf einem Pfosten. Es
ist abbingig von den Weichen des Blockes und aufserdem vom
Freisein des Hauptgleises zwischen Signalen 20 und 14.

Signal 12 geht auf »Halt«, wenn der Zug 18™ voriiber
ist, zugleich ertént Glocke 10, Signal 10 zeigt »Fahrt« und
dadurch werden die Signale 5 und 8 verhindert auf »Fahrt«
zu gehen, sodafls die Fahrt auf dem Giirtelbahnanschlusse und
der Viehhoflinie in die Hauptgleise verhindert ist.

Signal 10 ist abhiingig von den Weichen des folgenden
Blockes, namentlich geht sein Stromkreis daurch die Entgleisungs-
weiche der Kreuzung mit der Girtelbahn. Es steht 36™ siid-
lich von der Nebengleisweiche,

Signal 8! leitet die Ziige von der Viehhoflinie durch
die Kreuzung zu dem nach Stiden gehenden Gleise, es geht auf
»Fahrt«, wenn die Weichen fiir diese Bewegung stehen, und
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sich keine Ziige in den Hauptgleisen zwischen den Signalen 10
und 6 oder 3 und 7 befinden.

Signal 82 mit dem vorhergehendeﬁ auf einem Pfosten
leitet die Ziige aus dem Giirtelbahnanschlusse in die Hauptgleise.
Es geht nur auf »Fahrt«, wenn das andere Ende der ganzen
Kreuzung fir die Hauptgleise gestellt ist, und sich kein Zug
zwischen den Signaien 10 und 6 befindet.

Signal 6 geht nach Ueberschreitung von 10 auf »Fahrt«,
wenn Weichen und Gleisverbindung vor Briicke 1, durch welche
der Stromkreis geht, fiir das Hauptgleis gestellt sind. Beim
Erreichen von Signal 6 ldutet Glocke 11, um dem Weichensteller
das Kommen eines Zuges von Siiden anzuzeigen.

Signal 4 vor dem Ende des Nebengleises geht nur auf
»Fahrt«, wenn die Weiche fir den Uebergang aus dem Neben-
gleise ins Hauptgleis gestellt ist, vorausgesetzt, dals letzteres
zwischen den Signalen 6 und 2 frei, und die von Signal 2 be-
herrschte Weiche in der Grundstellung ist.

Signal 2 geht auf »Fahrt«, wenn die zugehdrige Weiche
fiur-den Uebergang zum Hauptgleise gestellt ist, wenn die Weiche
bei Signal 4 in der Grundstellung steht, und wenn sich kein
Zug zwischen den Signalen 2 und 6 im Hauptgleise befindet.

Kosten,

Der Kostenvergleich fiibrt bei den hohen Lohnen in Amerika
viel friher dazu, die Signale vortheilbaft erscheinen zu lassen
als bei uns.

Tir die Unterhaltung giebt die Gesellschaft folgendes an.

Signalwirter fiir gewdhnliche Blocksignale kosten 230 M.
im Monat, das macht fiir ein tags und nachts besetztes Signal
5520 M. im Jahre, ohne Erleuchtung und Heizung der Buden
und ohne Ausbesserung. Bei zweigleisigen Bahnen ist nur je
eine Bude mit Wirter fir je ein Signal beider Linien nothig,
sodals hier die personlichen Kosten eines Signales 2760 M.
betmgeli. Die Unterhaltungskosten eines Signales giebt die
Gesellschaft fir das Jahr mit 210—315 M. an, sodafs hier-
nach die Signale selbst bei uns noch vortheilhaft sein wiirden,
wo die personlichen Kosten etwa mit ein Drittel der obigen zu
berechnen sind.

Der Ingenieur der Chicago und Northwestern Bahn,
E. C. Carter, giebt an, dafs die Unterhaltung eines Signales
fiir ein Jahr bei 1,8 km Blocklinge rund 420 M. koste. Diese
Bahn hilt einen Arbeiter fir die Ausbesserung von je 33 Sig-
nalen, einen Arbeiter fiir Instandhaltung der Batterien fiir je
33 Signale und einen Lampenanzinder fiir je 22 Signale.

Bei uns wiirde sich die Erhaltung der Signale wegen der
niedrigeren Lohne gleichfalls niedriger stellen, '
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Die Locomotiven und Wagen der Preulsischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung in Chicago.

Von Petri, Konigl. Regierungs-Baumeister zu Hannover.

Es war, wie der Erfolg nunmehr gezeigt hat, ein glick-
licher Entschluls der Preufsischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung,
die Columbische Ausstellung in Chicago so reichhaltig zu be-
schicken, wie dieses geschehen ist. Dieselbe wurde hierzu nicht
durch Griinde des Eigennutzes gefiihrt, wie z. B. eine grolse
englische Eisenbahn-Gesellschaft, welche dem privatwirthschaft-
lichen Systeme entsprechend, ihre Ausstellung als eine zwar
recht kostspielige aber lohnende Geschiftsankiindigung in grofsem
Mafstabe betrachten kounte und mit derselben eine Auskunfts-
und Anpreisungs-Stelle verband.

Den deutschen Namen jm Auslande wirdig zu vertreten,
das war der alleinige Zweck, welcher die Preulsische Eisenbahn-
Verwaltung zu der Betheiligung an der Ausstellung bestimmen
konnte. Dalfs die anfgewendeten Summen der dentschen Volks-
wirthschaft nicht verloren gehen, scheint uns mehr als wahr-
scheinlich, da die glinzende Vorfithrung dessen, was Deutschland
leistet, Deutschlands Industrie und Handel zu Gute kommen wird.

Die Ausstellung der Preufsischen Staatsbahnen umfafste
zwei Gruppen und zwar erstens eine Vorfithrang wichtigerer
Bahnhofsbauten und “neuerer Betriebsmittel in einer groflseren
Sammlung von vorziiglich ausgefilhrten Zeichnungen, Aquarellen,
Photographien und Modellen. »

Sodann waren die folgenden Locomotiven und Wagen aus-
gestellt :

1. Eine Verbund-Giiterzug-Locomotive mit Tender, erbaut
vorn der Firma F. Schichau in Elbing,
. Eine dreiachsige Tender-Locomotive mit 5 Tonnen Rad-

druck, erbaut von der Firma Henscliel & Sohn in
Cassel.

[ )

3. Ein dreiachsiger Personenwagen I./II. Classe, erbaut von
der Breslauer Actien-Gesellschaft fir Eisenbahn-Wagenbau
in Breslau.

4. Fin vierachsiger Personenwagen I. Classe der Linie Wies-
baden-Langenschwalbach.

5. Ein zweiachsiger Plattformwagen mit 15 t Ladegewicht.

6. Ein zweiachsiger Kohlenwagen mit 15 t Ladegewicht und
eisernem Kasten.

Die Wagen 4 bis 6 sind von der Firma van der
Zypen & Charlier in Deutz gebaut.

7. Ein vollstindiges Drehgestell eines vierachsigen Personen-
wagens.

8. Ein Radsatz mit Gufsstahl Scheibenriddern.

Die Theile 7 und 8 stammen von der Firma Friedr.
Krupp in Essen,

In Bezug auf die Vertheilung der Kosten moge erwihnt
werden, dafs die unter 4 bis 8 aufgefilhrten Fahrzeuge bezw.
Theile von den Krbauern ganz auf eigene Kosten ausgestellt
wurden, und die Eisenbahn-Verwaltung daher bei diesen nur
durch gemeinsame Anordnungen fiir die Aufstellung, Beaufsich-

tigung und Erklirung der Gruppe betheiligt war. Die durch
die Ausstellung der Fahrzeuge unter 1 bis 3 erwachsenden
Kosten dagegen wurden von der Fisenbahn-Verwaltung und den
betreffenden Werken je zur Hilfte getragen.

Am 21. Februar ging der Dampfer »Cassius« mit den
unter 1 bis 3 genannten Fahrzeugen von Hamburg ab und lief,
durch schlechtes Wetter und. Aufenthalt in Philadelphia sehr
vefzégert, erst am 27. Mirz in dem Hafen von Baltimore ein,
woselbst mit der Baltimore- und Ohio-Bahn ein Abkommen wegen
der Weiterbefsrderung nach Chicago getroffen worden war. Nicht
gerade ganz unerwartete, aber doch weit grofsere Schwierigkeiten,
als urspriinglich vorausgesetzt wurde, bot das Ueberladen der
ungewdhnlich grofsen und zam Theil recht gewichtigen Kisten
vom Dampfer auf die Fisenbahnwagen, da in dem ausgedehnten
Hafengebiete von Baltimore nur 3 oder 4 Krahne vorhanden
sind, welche iberhaupt in Frage kommen konnten. Kin wirk-
lich geeigneter Krahn war itberhaupt nicht vorhanden, da ent-
weder die Wassertiefe, die Hohe iiber dem Wagserspiegel, die
Tragkraft oder alle diese Abmessungen zu gering waren. Dazu
kommt, dafs diese Krahne simmtlich nicht dem offentlichen Ver-
Jehre dienen, und die Besitzer sich weigerten, ein Abkommen
iiber den Preis zu treffen, bezw. ibertriebene Forderungen stellten.
In einem Falle wurde sogar eine schriftliche Erklirung des In-
halts verlangt, dafs ftir eine Beschidigung des Schiffes oder der
Ladung keine Gewidhr zu leisten sei. Der neuerbaute eiserne
Scheerenkrahn der Maryland Steel-Werke bei Sparrows Point
von 130t Tragkraft war leider durch das Ausladen der 42cm-
Kanone der Firma Friedr. Krupp in Essen besetzt, und
zeigte der weitere Verlauf, dals es richtig war, nicht auf das
Freiwerden desselben zu warten, da sich das Ausladen infolge
mangelhafter Bauart des Krahnes wochenlang verzogerte.

Die Abbildung Fig. 8 zeigt den schlielslich benutzten
cisernen Drehkrahn, welcher einer Marmorfabrik gehorte. Der
Krahn hat etwa 25t Tragkraft und wurde mit Dampf ange-
trieben. Nach Angabe eines glaubwiirdigen Zeugen soll derselbe
sogar schon 40 t gehoben haben, wobei allerdings das Sicher-
heitsventil des Dampfkessels durch einen mit Wasser gefiillten
Kimer belastet’ wurde. Da das Gewicht der schwersten Kiste
pur 18 t betrug, so war der Krahn reichlich stark. Die
Schwierigkeit, welche das Ausladen zu einem wahren Kunststiicke
machte, bestand in der geringen Hohe des Krahnauslegers iiber
Wasser von nur 12,8™ bei einer Abmessung der grilsten Kiste
von 10,5™ Linge, 3,1™ Breite und 2,9™ Hohe.

Die in Abbildung Fig. 8 an dem Krahnhaken ersichtliche
Kiste enthilt die vollstiindige Tender-Locomotive mit Ausnahime
der Achsen, des Schornsteines und des Gangwerkes, welche Theile
besonders verpackt waren. Grade diese Kiste verursachte die
grofsten Schwierigkeiten, zu deren Beurtheilung angefﬁhrt werden
moge, dafs das Ausladen derselben volle 24 Stunden in Anspruch
nahm, wihrend das Einladen von dem leistungsfihigeren Krahne



in Hamburg in wenigen Stunden erledigt worden war.*) Dem
entsprechen anch die durch das Ausladen dieser einen Kiste
entstandenen Kosten, welche sich wie folgt zusammensetzen:

Krahnbenuntzung und Werftgebithr 485,0 M.
Stauer-Arbeit . . 540,0 <«
Hilfe der Schiffsmannschaft 17,0 <«

1042,0 M.

Da das Gewicht dieser Kiste etwa 18t betrug, so entfillt
auf 1t der unverhiltnismifsig hohe Betrag von rund 58 M.

Die Ausladekosten fiir die iibrigen Kisten stellten sich
niedriger und zwar auf 26 M. fir die Tonne. Im Vordergrunde
der Abbildang Fig. 8 ist ein Theil der bereits ausgeladenen
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Kisten zu sehen. Die grofste derselben enthilt den Kasten des
von der Breslauer Actien-Gesellschaft fir Eisenbahn-Wagenban
gelieferten Wagens L./II. Classe, welcher vollig unzerlegt und so
vorziiglich verpackt war, dals bei der endgiltigen Aufstellung
auch nicht eine Fensterscheibe beschidigt gefunden wurde. Es
moge hier erwihnt werden, dafs die im allgemeinen vorzigliche
Verpackung der deutschen Ausstellungsgiiter von den Ameri-
kanern vielfach bewundert wurde.

Das Ueherladen der glicklich auf amerikanischem Boden
gelandeten Kisten auf Eisenbahnwagen gestaltete sich einfach,
da die Baltimore- und Ohio-Bahn nach dem in allen amerika-
nischen Hifen iiblichen Verfahren Eisenbahn-Fihrboote besitzt

Fig. 8.

Das Ausladen in Baltimore.

von denen eines mit Plattformwagen besetzt und nach Entfer-
nung des Dampfers »Cassius« neben den Krahn gelegt wurde.
Die Tender-Locomotive wurde sodann, nachdem im Finanz-
Ministerium in Washington Erlaubnis zur Oeffnung der Kisten
unter zollamtlicher Aufsicht erwirkt war, in der nahe gelegenen
Betriebs-Werkstitte der Baltimore- und Ohio-Bahn in Riverside
auf Rider gebracht, da die Kiste infolge zu grofser Hohe auf
einem Eisenhahnwagen nicht weiter befordert werden konnte.

Es wurde jedoch beschlossen, die Verbund-Giiterzug-Loco-
motive und den Personenwagen innerhalb des Ausstellungsgebietes
zusammenzusetzen, da die Zeit schon sehr vorgerickt war, und

*) Ueber &hnliche Verschiffung der franzosischen Locomotiven
vergl. Le Génie civil 1893, Mai, Bd, XXIII, S, 12.

am 10. April die Zufuhrgleise zur Ausstellung entfernt werden
sollten.

Die in dem Verkehrsmittelgebdude zur Verfiigung stehenden
Hilfsmittel waren, abgesehen von 2 Dampfdrehkrahnen, auf
welche infolge ihrer starken Inanspruchnahme zum Abladen der
Kisten wenig zu rechnen war, allereinfachster Art. Ein ungliick-
licher Zufall wollte es, dals eine aus den Werkstitten der Balti-
more- und Ohio-Bahn in South Chicago entliehene Wagenladung
mit Schraubenwinden, Holzklotzen und anderen Hiilfsmitteln
verschleppt wurde. Ferner waren die der Giiterzug-Locomotive
mitgegebenen Winden in den Tender-Wasserkasten verpackt,
und der denselben eunthaltende Wagen wurde innerhalb des
tiberfiillten Ausstellungsbahnhofes wiederholt verschleppt und
wiedergefunden. Erst am 4. Mai fand diese Unglickskiste



92

jhren Weg in das Verkehrsmittel-Gebiude, nachdem die Auf-
stellungsarbeiten mit Locomotivwinden und andern einfachen von
amerikanischen Nachbarn geborgten Geriithen nahezu beendet
waren.

Welcher Art diese Hiilfsmittel waren, zeigt Abbildung Fig. 9.
Mit Hiilfe zweier Bohlen und zweier roh gezimmerter Bocke ist
das vordere Kesselende so weit gehoben, dals das wvorher zu-
sammengebaunte Untergestell unter den Kessel gefahren werden
konnte. Die Leute haben sodann die vorn sichtbare Schrauben-
winde auf den Rahmen der Locomotive gestiitzt und sind im
Begriffe, den Kessel soweit anzuheben, dafs die Bohlen entfernt
werden konnen, worauf der Kessel anf das Untergestell hinab-

gelassen wuarde. Schliefslich wurde dieselbe Arbeit an der
Feuerbiichse wiederholt, welche noch auf Klstzen auf dem Fuls-
boden ruht, und nunmehr war die Locomotive in ihren Haupt-
theilen zusammengestelit und zwar ausschliefslich mit Hilfe
einiger Schraubenwinden, Holzklstze und Brechstangen. Im
Hintergrunde der Abbildung Fig. 9 stehen die beiden Personen-
wagen nahezu fertig.

Die endgiltige Aufstellung der Betriebsmittel wurde da-
durch sehr verzogert, dafls die Locomotiven auf die im Gebdude-
innern befindliche Schiebebiihnengrube zu stellen waren, welche
erst am 20. Mai zugedeckt wurde. Nur 6 Tage spiter, also
am 26. Mai, standen simmtliche Fahrzeuge in ihrer endgiltigen

Fig. 9.

Montirung der Verbund-Giiterzug-Locomotive in Chicago.

Stellung, welche durch dieAbbildungen Fig.10 u.11 (Seite 93 u.94)
veranschaulicht ist. Die Fahrzeuge stehen simmtlich auf einem
Gleise und in einer gut zu #ibersehenden Stellung, indem auf
einer Seite ein breiter Gang und auf der andern die im Vorder-
grunde der Abbildungen ersichtliche Oberbau-Ausstellung ange-
ordnet ist. Im Vordergrunde der Abbildung Fig. 10 befindet
sich Haarmann’s Oberbau-Museum. Der in Abbildung Fig. 11
ersichtliche Oberbau ist von Seiten der Koniglichen Kisenbahn-
Direction Koln (linksrh.) ausgestellt. Zwei Schienenlingen des-
selben wurden als Unterlage fiir die beiden Locomotiven benutzt,
so dals dieselben etwas erhoht standen und daher leicht zu be-
sichtigen waren.

Einige Angaben ither die durch das Zusammenbauen der
Fahrzeuge entstandenen Kosten mogen Beachtung finden.

Farben, Putz- Auf Ins-
. und andere | Achsen brin-
Lghne Verbrauchs- gen in gesammt
gegenstiinde | Baltimore rund
M. M. M. M.
Verbund-Giiterzug-Lo-
comotive . . . . |[2039,14 70,77 — 2110
Tender-Locomotive von
5t Raddruck 367,00 57,04 161,32 585
Pcrsonenwagen
L/II. Classe . 494,34 44,86 — 539

Die Kosten sind darum verhiltnismiifsig gering geblieben,
weil mit wenigen Ausnahmen nur Handlanger verwendet wurden,
welche gegen einen Satz von 1 M. (25 Cents) die Stunde in
jeder beliebigen Zahl zur Verfigung standen. Beispielsweise
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setzte sich die Arbeiterzahl in der arbeitsreichsten Woche vom
23. bis 29. April aufser den drei deutschen Monteuren aus
19 Mann zusammen, von denen 2 Lackirer je 1,68 M. (40 Cents)
die Stunde, 1 Schlosser und 2 Vorarbeiter je 1,47 M. (35 Cents)
erhielten. Die iibrigen, ein Gemenge von Deutschen, Irlindern
und Italienern, waren Handlanger, welche allerdings eine unaus-
gesetzte Beaufsichtigung und Anleitung erforderten, jedoch wie
der Erfolg zeigt, ihrer Aufgabe vollig geniigten. Der Arbeits-
tag in Chicago dauerte von 8 bis 12 und 121/, bis 4!/, Uhr.
Nach dieser Zeit mulste den Arbeitern der 11/,fache Satz fir
Ueberstunden vergiitet werden. An Sonntagen wurde sogar der
doppelte Satz bezahlt.

Angesichts des erheblichen Aufwandes an Geld und Arbeits-
kraft fiir die Beschickung der Ausstellung ist es in hohem Grade
erfreulich, dafls die ausgestellten Fahrzeuge eine so giinstige
Beurtbeilung bei den amerikanischen Fachgenossen gefunden
haben, wie sich dieselbe aus dem folgenden Auszuge der im
October stattgehabten Verhandlungen des Western Railway Club
in Chicago ergiebt. Wir entnehmen denselben der in Chicago
erscheinenden Zeitschrift »The Railway Review« und beginnen
mit einem Vortrage des Herrn Gibbs, des Vorstandes des
maschinentechnischen Bureaus der Chicago-, Milwaukee- und
St. Paul - Eisenbahn iiber die Personenwagen der Ausstellung.

Herr Gibbs wendet sich bei Besprechung der auslindischen

Fig. 10.

Die Ausstellung der Wagen.

Weieiay Rifact 5627,

Wagen zunsichst der Ausstellung der Preulsischen Staatsbahnen
zu und widmet derselben grade den doppelten Raum, wie der
‘darauf folgenden Besprechung der englischen und franzosischen
Abtheilungen zusammen. An den von der Breslauer Actien-
Gesellschaft fir Eisenbahn-Wagenbau in Breslau hergestellten
Abtheilwagen I./IL Classe rithmt derselbe die vorziigliche Lacki-
rung, die ausziehbaren Sitze, die Verriegelung der Abortthiiren
und die gute Durchbildung aller Einzelheiten, welche zur Be-
quemlichkeit der Fahrgiste beitragen. Auch die langen Trag-
federn fallen ihm auf, wobei jedoch auf die Vorztige des ameri-
kanischen Drehgestelles hingewiesen wird.

An dem vierachsigen Durchgangswagen I. Classe fiir die
Strecke Wieshaden-Langenschwalbach, erbaut von der Firma
van der Zypen & Charlier in Deutz, wird die prichtige

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

dulsere Ausstattung in Blau und Gold hervorgehoben. Das vier-
ridrige Drehgestell, welches ganz aus geprelsten Stahltheilen
besteht, wird wegen der einfachen Bauweise gerithmt und besonders
auf die vorziigliche Ausfibrung der geprelsten Stahltheile hin-
gewiesen, von denen die genannte Firma eine gréfsere Auswahl
in geschmackvoller Ausstattung ausgestellt hatte. Auch das
eiserne Untergestell findet Beachtung, da der zunehmende Preis
grofserer Holzer den Amerikanern die Anwendung von KEisen
an Stelle des frither ausschliefslich verwendeten Holzes nahe
legt. Dasselbe wird als gut entworfen und zusammengefiigt ge-
schildert. Eigenartig ist die Versteifung der Seitenwénde, nicht
durch einen Gittertriger, sondern durch ein Hochkant gestelltes
Stahlblech von 9,15™ Linge, 0,9™ Breite und 3™ Dicke,
welches durch Winkeleisen gesfiumt ist. Dasselbe bildet unter

XXXI. Band. 3.u.4. Heft 1894, : 13
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den Fenstern die dulsere Bekléidung, welche als eine gelungene
Arbeitsleistung (fine job) geriihmt wird. Es ist hierzu zu be-
merken, dafs die Lackirung nicht einmal in so tadellosem Zu-
stande war, wie bei dem Verlassen der Werkstatt, da dieselbe
withrend der Seefahrt gelitten hatte, und in dem staubigen und
kalten Ausstellungsgebdude trotz Umhiillung mit Wagendecken
eine wirklich tadellose Fertiglackirung nicht gelingen wollte.
Sodann wendete sich die Besprechung den ausldndischen
Locomotiven zu, und hier hebt zunéichst der Président des Clubs,
Herr Forsyth, Hauptwerkstatts-Vorstand der Chicago-, Bur-
lington- und Quincy-Bahn, den Stillstand in der Entwickelung
der Tender in Amerika mit folgenden Worten hervor: »Jeder

Fig.

»Tender einer Neu-England-Bahn ist genau so wie die Tender
»der Union Pacific- oder Georgia Central-Bahn. Keine Ver-
»besserungen sind versucht worden. Er ist in vielen Beziehungen
»ungeeignet und meiner Ansicht nach der Fihigkeiten der ameri-
»kanischen Locomotivbauer unwiirdig. Die Anregung hierzu
»ist durch den Tender einer der deutschen Loco-
smotiven gegeben worden, welchen ich fir einen
»der beachtenswerthesten Gegenstinde der aus-
»lindischen Ausstellungsgegenstinde halte.«
Mancher Leser dieser Zeilen wird sich vornehmen, bei
nichster Gelegenheit sich den Preufsischen Normal-Tender ein-
mal grindlich auf diese vielleicht vorher noch nicht gentigend

11.

Die Ausstellung devr Locomotiven.

gewiirdigten Vorziige anzusehen. Vor allem riithmten die Ameri-
kaner die abgeschrigte Decke des Wasserkastens im Gegensatze
zu der in Amerika noch allgemein verbreiteten Hufeisenform,
sowie die Verbindung der Mittel- und Hinterachse durch Hebel,
sodals eine Auflagerung in drei Punkten erzielt wird.

Als nichster Redner beleuchtete der durch die bahnbrechen-
den Luftbremsversuche in den Jahren 1886 und 1887 in Bur-
lington bekannte Obermaschinenmeister Rhodes der Chicago-,
Burlington- und Quincy-Bahn die Thatsache, dafs zahlreiche
FEisenbahn-Techniker auch von Europa die Ausstellung besucht
haben, trotzdem dieselben durch Zeitschriften und Verdffent-
lichungen genau fiber alle Vorginge unterrichtet sind. »Der
»Grund ist, fihrt er fort, man kann Zeichnungen und Zeit-
»schriften so viel man will studiren, allen moglichen Schrift-

»wechsel pflegen und wird doch nicht viel weiter kommen und
»in den Kern der Sache eindringen, wenn man nicht mit den
»Leuten, welche die Arbeit ausgefilrt haben, in personliche
»Berithrung kommt. Die Landes-Regierungen und Eisenbahn-
»Leiter scheinen auch der Ansicht zu sein, dafs ihre Beamten,
»um sich vollstindig zu unterrichten, die Locomotiven und Wagen
»an Ort und Stelle kennen lernen miissen.«

Sodann giebt Ierr Barnes seiner Ansicht Ausdruck, dafs
die ausgestellten Locomotiven keinen richtigen Begriff von dem
Zustande des Locomotivbaues in Europa geben, und insbesondere
die ausgestellten englischen und franzosischen Locomotiven nicht
den wirklichen Normalien entsprechen. Weiter sagt er wortlich:
»Die deutsche Ausstellung kommt der amerikanischen am néichsten,
»und die deutsche Locomotive der neuesten Zeit, wie sie durch
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»die ausgestellten Zeichnungen gezeigt wird, ist der amerika-
»nischen Locomotive fast genau gleich, sie unterscheidet sich
»von dieser hauptsichlich nur in der Feuerbiichse. Seit der
»Steigerung des Verkehres hat man herausgefunden, dass die
»kupfernen Feuerbiichsen nicht viel linger halten, als stihlerne,
»und fithrt daher stihlerne zum FErsatze der kupfernen ein.
»Das macht die deutsche Locomotive der amerikanischen -fast
»genau gleich.«

Weiterhin findet man: »Herr Rhodes hat sich gewundert,
»dafs fremde Regierungen ihre Techniker nach Chicago senden,
>um die amerikanischen Locomotiven zu besichtigen. Im Ge-
»spriche mit den auslindischen Technikern habe ich gefunden,
»dals sie die Einfachheit der amerikanischen Locomotive be-
»wundern und erstaunt sind, dafs wir mit denselben so gut
»vorwirts kommen, wie dieses der Fall ist. Eine der Lehren,
swelche wir von den ausldndischen Locomotiven ziehen konnen,
»ist der Unterschied in den Theilen. Die Kreuzkopfe und
»Kolben der amerikanischen Locomotiven sind im
»Vergleich zu denen in Europa gebrauchten ein-
»fach ldcherlich. Die europidischen sind viel leichter, thun
»dieselben Dienste, und der Kolben hat nur das halbe Gewicht
»und ist viel stirker.«

Nicht weniger offen sprach sich auch der schon oben er-
withnte Herr Gibbs iber die in Chicago ausgestellten ameri-
kanischezn Locomotiven aus, von welchen er glaubt, dals sie zu
sehr fiir Ausstellungszwecke gebant worden sind. »Man ist an-
»scheinend zu sehr der Ansicht gewesen, dafs, um Aufmerksam-
»keit zu erregen, etwas Neues geschaffen werden miisse, und
»da Neuerungen im Entwurfe hierzulande ziemlich selten sind,
»schien nur etwas Neues in Bezug auf Grofse tibrig zu bleiben.«
Es sind daher die amerikanischen Locomotiven der Ausstellung
in Bezug auf Gewicht fast ohne Ausnahme der zuldssigen Grenze
auf das fulserste nahe gebracht, wie Herr Gibbs durch einige
Beispiele ndher nachweist.

Es ist beachtenswerth, wie die obigen von Amerikanern
selbst ausgesprochenen Urtheile mit den folgenden Bemerkungen
in einem fast gleichzeitiz im Verein fir Eisenbahnkunde in
Berlin von Herrn Regierungs- und Baurath von Borries ge-
haltenen Vortrage sich decken: »Von der Art und Grofse der
»auf den amerikanischen Bahnen zur Zeit vorwiegend verwen-
»deten Locomotiven gab die Ausstellung kein zutreffendes Bild,
»da die Mehrzahl der ausgestellten Locomotiven von ungewdhn-

»licher Grofse und Leistungsfihigkeit war.« TFerner: »Die
»amerikanischen Locomotiven zeichnen sich im allgemeinen durch
»verhdltnismilsig grofse Leistungsfahigkeit und billige Herstel-
»lung aus, stehen aber in der Anordnung mancher Einzeltheile,
»sowie im Dampf- und Kohlenverbrauche hinter den europiischen

»zuriick. «

Der Erfolg hat zweifelschne bestiitigt, dafs die Preuflsische
Kisenbahn-Verwaltung richtig verfuhr, indem sie nicht aufser-
gewohnliche oder noch in der Versuchsstufe befindliche Fahr-
zeuge, sondern ausschliefslich bewihrte und in den Einzelheiten
auf das Beste durchgebildete Formen zur Ausstellung brachte.
Wie im allgemeinen ir den deutschen Abtheilungen der Welt-
ausstellung, so war auch in der Ausstellung der Preufsischen
Staatsbahnen in der Auswahl der ausgestellten Gegenstinde und
in ihrer Anordnung zu erkennen, dals man nach einem reiflich
erwogenen und wohl durchdachten Plane gehandelt hatte, was
von den Ausstellungen Amerikas und mancher anderer Lénder
bekanntlich nicht immer zu behaupten war.

Auch bei der Vertheilung der Preise hat die Ausstellung
der Preufsischen Staatsbahnen uwnd der mitbetheiligten Firmen
reiche Anerkennung gefunden, indem die folgenden Preise zuer-
kannt wurden:

Der Koniglich Preufsischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung fiir
Locomotiven und Wagen, Modelle, Photographien und
Zeichnungen, Oberbautheile.

van der Zypen & Charlier in Deutz, Eisenbahnwagen.

Breslauer Actien- Gesellschaft fir Eisenbahn-Wagenban in
Breslan, dreiachsiger Personenwagen.

F. Schichau in Elbing, Locomotive.

Henschel & Sohn in Cassel, Locomotive.

Fr. Krupp in Essen, Drehgestell.

Es sind demmnach sdmmtliche DBetheiligte preisgekront
worden. ’

Es darf nicht unerwihnt bleiben, dafs zu dem Gelingen
der Ausstellung der -Preufsischen Staatsbahnen die thatkriftige
Unterstittzung des Vorstandes der Ausstellungsbehorde fir das
Verkehrswesen, Herrn Willard A, Smith, sehr wesentlich
beigetragen hat, welcher bei den vielen zum Theil in dem Vor-
Lergehenden angedeuteten Schwierigkeiten dem mit der Einrich-
tung der Staatsbahn-Ausstellung betrauten Verfasser dieses stets
in der liebenswiirdigsten Weise zur Seite gestanden hat.

Uebersicht der in Chicago 1893 ausgestellten Locomotiven.

Von H. v. Littrow, Ingenieur der K. K. 6sterreichischen Staatsbahnen.

(Hierzu eine Zusammenstellung der Hauptmalfse auf Taf. XIII und Zeichnungen Fig. 1 bis 18 auf Taf, XIV.)

Einige der hervorragendsten in Chicago 1893 ausgestellten
Locomotiven wurden im »Organ« bereits im Einzelnen be-
schrieben®), andere werden folgen, in der nachstehenden Zu-
sammenfassung sollen daher unter Hinweglassung der bereits im
»0Organ« gegebenen Beschreibungen der Einzeltheile, auf welche

*) Vergl Organ 1893, 8. 219; 1894, S. 15.

bei der Erlduterung verwiesen werden wird, sdmmtliche aus-
gestellten Locomotiven in allgemeiner Uebersicht besprochen
werden.

Nachfolgende Zusammenstellung [ giebt eine Uebersicht
der Ausstellungsbeschickung nach Locomotiv-Gattungen und Ur-

sprungslindern geordnet.
13%*
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Zusammenstellung L
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Im Vergleiche zu den Weltausstellungen fritherer Jahre
ergiebt sich die Beschickung nach Zusammenstellung II.

Zusammenstellung II.

Ursprungsland Paris| London| Paris| Wien dzmlhai;. Paris| Paris|Chicago
i 1355 1862 |1867|1873| {g7g |1878/1889| 1893

Belgien . . ... .. 3 1 5 6 — 5 | 11 —
Capada, . ...... — —_ = | — —_— - = 1
Deutschland . .. .|| 5 2 5 |18 — | — | = 2
England ... ... 2 | 12 5 2 — 7 4 2
Frankreich . . . .. 8 3 15 3 — | 25 | 36 4
Italien ..... .. — 1 — 1 — 1 3 —
Oesterreich-Ungarn || 2 2 3|14 — 4 | — —
Russland ...... — — | — 2 — | — | — —
Schweden-Norwegen|i — | — | — | — 1 2| — —
Schweiz . . ... .. — — | - i — — 4 3 —
Vereinigte Staaten . | — — 1 |— 23 1 1 52
(Historische Loco-

motiven) . .. .. — — = | = 2 | — 2 20
(Gesammtzahl der

Locomotiven) . . || 20 21 34 | 46 26 | 43 | 60 81
Hierunter Verbund-

Locomotiven . . — — | = | — — 1 9 17

Wie aus den Zusammenstellungen I und IT hervorgeht,
itbertraf die Beschickung der Ausstellung in Chicago durch die
Vereinigten Staaten alle bisherigen Ziffern aller Linder und
ragte auch tiber die Beschickung der Ausstellung in Philadelphia
durch denselben Staat weit hervor.

s ist aber besonders hervorzuheben, dafs die europiischen
Staaten, welche die 1876er Ausstellung in Philadelphia mit
einer einzigen Locomotive beschickt hatten, diesmal Mihe und
Kosten nicht scheuten und die in Anbetracht: der grofsen Ent-
fernung bemerkenswerthe Zahl von 9 Locomotiven (hiervon eine
historische) zur Schau stellten. Die europiische Beschickung war
der Auswahl nach leider nicht vollkommen zweckentsprechend.

In der englischen Abtheilung fehlten die newen, kriftigen,
ungekuppelten und zweifach gekuppelten Drehgestell-Locomotiven,

welche heute und Personenziige
befordern.

Gut war Frankreich vertreten, welches sowohl seine Dreh-
gestell-Grundform, als auch die #ltere jedoch noch von einigen
Bahnen festgehaltene Form der 4achsigen Locomotive mit ver-
schiebbarer Vorderachse, sowie 2 Tenderlocomotiven ausstellte,
deren eine bereits von der Pariser Ausstellung her bekannt ist.

Deutschland sandte zwei altbewihrte Grundformen, hétte
jedoch wahrscheinlich mit einer der neuen 2%/, gekuppelten Ver-
bund - Schnellzug - Locomotiven mehr Aufmerksamkeit erregt und
den Amerikanern einen besseren Begriff von den heutigen weiter
fortgeschrittenen Formen des Deutsehen Locomotivbaues gegeben,
welcher leider einige Jahre durch allzu starres Festhalten an
Normalien zuriickgehalten war. .

Die Aufmerksamkeit der europiischen Weltausstellungsbe-
sucher war hauptsiichlich auf die amerikanischen Iocomotiven
gerichtet. Die ausgestellten Locomotiven entsprachen jedoch im
Grofsen und Ganzen nicht den heute iblichen Abmessungen der
nordamerikanischen Bahnen, da die Bauanstalten in dem den
Amerikanern eigenthiimlichen Streben, moglichst Grofses zu
schaffen, itber die zur Zeit allgemein iiblichen, dem jetzigen
Stande des Oberbaues und der Briicken entsprechenden Grolsen-
verhiltnisse hinausgegangen waren. Von wichtigeren amerika-
nischen Grundformen fehlten die Locomotiven der Hochbahuen
und die in den Einzeltheilen wohl durchdachten, schén geformten
Frzeugnisse der Pennsylvania - Gesellschaft, wie iiberhaupt die
Bahnwerkstitten im Verhiltnisse zu der grofsen Anzahl der in
denselben angefertigten Locomotiven spirlich vertreten waren.
Die Geschichte des Locomotivbaues war durch 20 alte Loco-
motiven und eine bedeutende Anzahl von Modellen in wirklicher
Grofse dargestellt. An der Spitze dieser vorziiglichen Aus-
stellang *) stand die Baltimore- und Ohio-Bahn, bezw. deren
Vertreter J. G. Pangborn.

9/, der englischen Schnell-

*) Wir hoffen diesem Theile der Ausstellung noch einen besonderen
Aufsatz widmen zu kénnen. Die Red.



Die amerikanischen Locomotiven weichen in so vielen Ein- |

zeltheilen gleichmiilsig von den europdischen ab, dals diese Ein-
zeltheile im wnachfolgenden gemeinsarh fir alle von den Ver-
einigten Staaten und den augenscheinlich nach gleichen Grund-
séitzen arbeitenden Canadischen Bahnen ausgestellten Locomotiven
besprochen werden sollen.

Beziiglich des Dienstes, den die amerikanischen Locomotiven

zu verrichten haben, wird auf-Organ t1892, Seite 94, 179 ver-
wiesen. ;
, (Der Kiirze halber werden in dieser Besprechung die ein-
zelnen Locomotiven durch Angabe der Nummer bezeichnet werden,
unter der sie in der nachfolgenden Einzelbeschreibung und der
Zusammenstellung auf Taf. XTI aufgefiihrt sind.)

A. Kurze Beschreibung der Einzeltheile der amerikanischen
Locomotiven.

Alle Kessel sammt .den Feuerbiichsen und Stehbolzen sind
aus weichem Flulseisen. verfertigt. Die Nietlocher werden stets
durch Lochen nund nachfolgendes Ausreiben hergestellt. Die
Lingsnidhte im Rundkessel sind zumeist als 4—6reihige Doppel-
laschennietung, alle - iibrigen Nietnihte, auch die Nietung des
Feuerbiichsringes, als einfache Nietung ausgefithrt; Nr. 5 hat
doppelt ‘genieteten Fulsring. Alle Nietnihte sind mittels ge-

rundeter Verstemmer gedichtet. Die Absteifung der Feuerbiichse

ist bei -13 der ausgestellten Locomotiven mittels Deckenbarren,
bei den iibrigen bis auf 10, welche Feuerbiichsen nach Bauart
Belpaire haben, mittels Ankerschrauben hergestellt, welche
im Gegensatze zum europiischen Gebrauche als sogenannte »radial
stay bolts« auch den ganzen seitlichen Umbug versteifen. Im
allgemeinen werden wegen der iiblichen geringen Blechstirke viel
mehr Versteifungen im Kessel angebracht, als in Europa; sogar
die bei ‘uns seit Jahren verlassenen durch die Linge des Lang-
kessels gehenden Spannstangen werden noch vielfach angewendet.

Bei einer grofseren Anzahl der ausgestellten Locomotiven
war der Feuerkasten auf den Rabmenbau gestellt, welche An-
ordnung Rostbreiten moglich macht, die sonst nur bei Aulsen-
rahmen erreichbar sind. Bei den beiden mit Feuerkasten nach
Wootten fir Anthracitfeuerung versehenen Locomotiven, Nr. 2
und Nr. 46, iberragte der Feuerkasten sogar die Rider um
ein betrdchtliches.

Auswaschlscher werden  meist nur an den Untertheilen des
Feuerkastens und in der vordern Rohrwand angebracht, am
Kesselbauche - und insbesondere auf dem Feuerkasten ulserst
selten. Bei dem geringen Kalkgehalte der meisten Speisewisser
sind dieselben auch nicht so dringend néthig, wie in Deutsch-
land und Oesterreich-Ungarn.

Als Dampfregler dient ausnahmslos ein Doppelsitzventil,
welches mittels wagerechten Hebels und Zahnbogens vom Fiihrer

bethiitigt wird. FEine Klemmschraube zur Feststellung des Reglers |

auf eine bestimmte Oeffnung ist zumeist vorhanden.

' Die Blasrohre, welche mit gemeinsamer oder getrennter
Auspuffofinung fiir beide Cylinder hergestellt werden, haben nie
Klappen, - es werden jedoch mit jeder Locomotive Einsatzringe
behufs Verengerung der Mindung mitgeliefert. Im allgemeinen
werden bedeutend kleinere Auspuffoffnungen angewandt, als in
Europa. ) :
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Die Ein-. und Ausstrémrohre, sowie ~die Ueberstrémrohre.
der Verbund-Locomotiven werden stets ans Gulseisen hergestellt.

Die Feuertffnungen zeigen verschiedene Bauart, zwischen
Feunerbtichse und- Stehkessel eingebaute Schmiedeisenringe kommen
jedoch fast garnicht vor. Die Thiiren sind stets einfliigelig und
mit Ketten statt mit Handgriffen versehen. v )

‘Die Locomotiven fiir Schwarzkohlenfeuerung haben guls-
eiserne Stabroste, die fur Anthracitfeuerung, Nr. 2 und Nr. 46,
Rohrroste mit zwischengelegten- Stiben. Fast alle Locomotiven
sind mit einer Hinrichtung zum Entleeren der Schlacken, viele
mit Rostschiittelvorrichtung versehen.

Verlingerte Rauchkammern mit Ablenkplatten haben alle
ausgestellten Hauptbahn-Locomotiven, mit Ausnahme von Nr. 2
und 46, alle- diese Locomotiven sind mit cylindrischen oder
Priissmann’schen Schornsteinen aus Gufseisen oder Blech,
versehen. Die Schornsteine sind mittels 4 Lappen auf dem
Untersatze befestigt. = Vier kleine Locomotiven, Nr. 48, 50, 57
und 59, waren mit Schiissel-Funkenfinger versehen und hatten
kurze gewdhnliche Rauchkammern. '

Die Kesselverkleidung besteht ausnahmslos aus blankem,
oxydirtem Schweifseisenbleche, auch die Zugbéinder sind daraus
geschnitten. Der Fufs und die Kuppel der Domverschalung,
sowie die gleichen Theile der Sandkasten sind aus Guflseisen,
wobei mit Ausnahme der von Porter gelieferten Locomotiven
Nr. 48, 49, 50, 56 und 57 einfache unverzierte Formen zur
Anwendung kommen. ' v

Fast alle Locomotiven sind mit Sicherheitsventilen versehen,
welche nach dem Oeffnen dem Dampfe eine vergrélserte Sitz-
fliche darbieten (pop valves); am meisten verbreitet ist die
Patentbauart der Coale muffler Co.

Die Vorkdpfe zur Anbringung der Ventile fiir Strahlgeblise,
Dampfheizung und den Dampthahn der Cylinderschmiervor-
richtungen sind b#ufig am Dome befestigt und als lange gufs-
eiserne vom Dome bis ins Schutzhaus reichende Kasten von
rechteckigem Querschnitte ausgebildet. Auf denselben sitzen |
meist 3 senkrechte Ringe zur Anbringung der Manometer fiir
den Kessel und die Luftbremse.

Zur Speisurg dienen im Gegensatze zu den 1876 ausge-
stellten Locomotiven, welche noch- durchgehends mit Kolben-
pumpen versehen waren, ausschliefslich Dampfstrahlbliser mit
regelbarer Wasserlieferung. Am meisten verbreitet sind die
Bldaser der Nathan Co. in New-York, welche zum Theil auf
den von Friedmann in Wien angekauften Patenten beruhen.
Sellers, Monitor und Schiitte (Korting-)Bliser sind
seltener. ] .

Speisekopfe sind hiufig derartig angebracht, dals das Riick-
schlagventil innerhalb des Kessels liegt, sodafls auch bei Unfillen,
Streifungen u. s. w. Verbrithungen der Mannschaften durch ab-
gerissene Speiserohre vermieden sind. Die Saugleitung vom
| Tender her ist meist durch ein oder zwei Gummischliuche mit
Drahteinlage hergestellt, welche Bauart sich gut bewihrt, weil
wegen der regelbaren Strahlgeblise nur wenig vorgewirmt
werden darf, _

Das Dampfpfeifenrohr sitzt hiufig am Dome. Die Dampf-
pleife ist fast ausnahmslos sehr grofs und als Heulpfeife aus-

| gebildet. Dieselbe wird mittels einer Schnur bethiitigt, deren



eines Ende am Pfeifenhebel, deren anderes am Hebel der
Signalglocke befestigt ist. Die Schnur ist schlaff tiber Rollen
lings des Daches durch das ganze Schutzhaus gefithrt. Hierdurch
ist es ermdglicht, je nach Richtung des an der Schnur ausge-
iibten Zuges von jeder Stelle des Schutzhauses Pfeife oder Glocke
in Bewegung zu setzen. Nr. 11 und 13 waren iiberdies mit
einem kleinen Luftantriebe der Glocke vom Bremsbehiilter aus
versehen.

Alle Locomotivkessel sind mit 3—4 Probirventilen, seltener
Probirhihnen versehen, wihrend nicht bei allen Wasserstands-
gliser angebracht sind. Letztere tragen hiiufig den Ablafshahn
oben, so dals zum Reinigen des Glases Wasser statt wie in
Furopa Dampf verwendet wird.

Die Sandkasten sitzen auf dem Langkessel, bei Nr.2 und 10
auf den seitlichen Gangblechen; sie haben je nach der Dienst-
gattung einfachen oder doppelten Auslanf. Dampfsandstreuver
waren an den ausgestellten Locomotiven nicht vorhanden. Die
Sandrohre zeigen geringeres Gefille, als bei uns, was bei dem
zumeist lehmfreien Sande der amerikanischen Hochebene nicht
zu Anstinden fithrt.

Die Dampfcylinder, deren Mitte stets 70-—90™® iiber der
Treibradmitte liegt, werden stets mit der Hilfte des vorderen
Kesselsattels in einem Stiicke gegossen und sind, ahgesehen von
denen der Verbund-Locomotiven mit zwei Cylindern, fir links
und rechts gleich. Die Schieberkasten, welche bei Muschel-
schiebern stets auf den Cylindern liegen, bilden eigene ange-
schraubte Gulsstiicke. Bei den Baldwin’schen 4 Cylinder-
Locomotiven bilden je ein Hochdruck-, ein Niederdruck-Cylinder
und ein Gehiuse fiir den Kolbenschieber sammt der zugehorigen
Sattelstiickhilfte ein einziges ebenfalls fur links und rechts
gleiches Gufsstick.

Dampfkolbenkorper und Dampfschieber sind aus Gufseisen
hergestellt; letztere sind bei allen Hauptbahn-Locomotiven ent-
lastet.

Sehr hiufig sind an den Schieberkasten Frischluftventile
angebracht, welche &hnlich den Ricour’schen wirken.

Fast alle Locomotiven haben Metallpackung an den Kolben
und Schieberstangen, welche stets: nur riickwirts gefithrt sind.
Am verbreitetsten ist die Metallpackung der »United States
Metallic Packing Co.« Nichst dieser wiren die Metallpackungen
der Jerome- und Columbia-Packing Co. zu erwihnen.

Cylinder- und Schieber-Deckel sind mit gulseisernen, bei
einzelnen Baldwin’schen Locomotiven mit aus Stahlblech ge-
prefsten Verschalungen versehen. Die Schmierung der Kolben
und Schieber erfolgt ausschliefslich mittels selbstthitiger Oeler
(Lubricator) mit Schauglisern, welche von der Nathan- bezw.
der Detroit-Co. geliefert werden.

Die Kreuzképfe, welche aus Gulseisen oder Stahlguls her-
gestellt, selten geschmiedet sind, laufen meist in zwei tber der
Kolbenstange angebrachten Fihrungsbalken. Locomotive Nr. 10
und die Baldwin’schen 4 Cylinder-Locomotiven haben 4 schienige
Gradfuhrungen, 2 Schienen iiber, 2 Schienen unter der Kolben-
stange. Zwischen je 2 dieser Schienen ragen die Kloben fir
die Kolben der Hochdruck-, bezw. der Niederdruck-Cylinder
hervor. Die Locomotiven Nr. 9, 15 und 16 sind mit Kreuz-
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kopfen nach europiischer Bauart versehen, welche immer mehr
Verbreitung findet.

Einschienige Gradfihrungen kommen nur bei den kleinen
Locomotiven Nr. 48, 49, 50, 56, 57 und 60 vor. Grad-
filhrungen werden aus mittelhartem, gewalztem Stahle, aus-
nahmsweise auch aus im Einsatze gehiirtetem Schweiflseisen, stets
ohne alle Ansiitze oder Flanschen durch Schleifen der roh ge-
walzten Stibe hergestellt, Nr. 14 hatte Geradfiihrungen aus
Stahlguls.

Treib- und Kuppelstangen sind am Treibzapfenende stets
mit offenen Biigelképfen versehen, und obwohl sie ausnahmslos
aus Stahl geschmiedet werden, sind die Keilnuthen in ihnen
scharfkantig, was wohl nur infolge der aulserordentlich reich-
lichen Abmessungen moglich ist.

Die Stangenlager bestehen aus Rothgufs mit Weifsmetall-
rippen. Statt derselben sind bei den Kuppelstangen mit Aus-
nahme des Lagers am Treibzapfen fast ausschlielslich Biichsen
angewendet. Bei den Baldwin’schen 4 Cylinder-Locomotiven
mit 2 gekuppelten Achsen liegen die Treibzapfen, wie bei den
neuen deutschen Verbund-Locomotiven, aufserhalb der Kuppel-
zapfen. Bei den Locomotiven Nr. 39 und 45 sind die vor-
letzten Réderpaare mit Doppel - Kuppelzapfen versehen, deren
dufserer den Gelenkbolzen der rickwirtigen Kuppelstange ersetzt.

Die Locomotiven Nr. 1 und 2 haben geschmiedete Rad-
sterne, Nr. 57 hat Treib- und Kuppelrider aus Schalengufs,
alle tbrigen Locomotiven sind mit Treib- und Kuppel-Radsternen
aus Gulseisen versehen, deren Unterreifen hohl und behufs Ver-
meidung von Gufsspannungen drei- bis viermal durchschnitten sind.

Die Laufrider bestehen grolstentheils ebenfalls aus Gufs-
eisen in Sternform, doch kommen auch geschmiedete Sterne
bei Nr. 15 und 16, geschmiedete Scheiben von Krupp in
Essen bei Nr. 26 und 39, von der Boies Co. bei Nr. 11 und
32, Gulseisenscheiben bei Nr. 44 und Schalengulsrider bei
Nr. 48, 49, 50 und 58 vor.

Die Radreifen, aus Martin- oder Tiegelstahl hergestellt,
sind bei fast allen Laufrddern und bei den Treibridern von
Nr. 5 mittels Klammerringen befestigt, bei vielen Treib- und
Kuppelrddern ist keinerlei Radreifenbefestizung vorhanden, die
Radreifen der Porter’schen Locomotiven sind kalt aufgeprefst,
um die Erneuerung in schlecht ausgestatteten Werkstitten zu
erleichtern.

Treib- und Kuppelzapfen werden aus Stahl, in neuester
Zeit hiinfig aus einsatzhartem Schweifseisen erzeugt. Sehr starke
Treibzapfen, z. B. bei Nr. 19, sind ihrer ganzen Linge nach
durchbohrt.

Achsen aus Stahl (Flulseisen) und Schweilseisen sind ziem-
lich gleich hiufig.

Die Steuerung ist bei allen Locomotiven mit innenliegen-
den Excenterstangen, Uebertragungshebel und aulsenliegender
Schieberstange ausgestattet, Diese Anordnung ergab nur bei den
grofsridrigen 3/, gekuppelten Locomotiven Schwierigkeiten, welche
bei Nr. 22 und 26 durch Anwendung sehr kurzer Excenter-
stangen, bei Nr. 25 durch Anwendung gekrdpfter T formig
gestalteter Excenterstangen, bei allen ibrigen durch zum Theil
recht verwickelte Anordnungen iiberwunden wurden.



Die Uebertragungshebel (rocking shafts) der Porter’schen
Locomotiven sind aus Gufseisen hergestellt, sollen sich aber trotz
ihrer nicht @bermilsig kriftigen Bauart vollkommen bewihren.

Die Umsteuerung erfolgt nur durch Hebel, und das Ge-
wicht der Steuerung wird durch eine Schnecken-, Blatt- oder
Wickelfeder aufgehoben. Bei der Locomotive Nr. 55 ist hinter
dem Hebel noch eine Schraubenumsteuerung angebracht, bei
Nr. 41 ist eine Vorrichtung vorhanden, welche das Umsteuern
mittels Bremsluft erleichtert.

Die Rahmen simmtlicher Locomotiven sind aus Barren von
76—102™0 im Geviert hergestellt, welche vor der vordersten
gekuppelten Achse mit den Cylindertragstiicken verschraubt sind.
Querverbindungen bilden vorn der Brustbaum, der Cylindersattel,
dann der Fihrungstriger und hinten der TFeuerkasten bezw.
die zugehdrigen Feuerkastentriiger und die hintere Brust.

Die Feuerkastentriger sind entweder aus langen, Lriftigen
Winkeleisen oder gekropften Blechstreifen hergestellt. Bei Nr. 2,
42 und 46 sind schwingende Triger dhnlich den in Frankreich
iiblichen angebracht.

An den Cylindersattel ist das Gufsstiick fiir den Zapfen
der zweiachsigen Drehgestelle geschraubt. Der Tragzapfen der
einachsigen Drehgestelle liegt stets vor dem Cylindersattel nahe
der vordern Brust.

Zwei schrige Rundstangen verbinden den Rahmen mit dem
Rauchkasten, zwei andere mit dem Untertheile des holzernen
oder eisernen Kuhfingers, dessen Obertheil an der Brust be-
festigt ist. Einige fiir Streckendienst bestimmte Locomotiven
haben vorn keine Kuppelungsvorrichtung, konnen also weder mit
Vorspannlocomotiven noch in umgekehrter Stellung verkehren,

Verschieblocomotiven und ILocomotiven fir Werkshahnen
haben an Stelle des Kuhfingers grofse Trittbretter nahe am
Boden. Bei den Locomotiven, welche in beiden Richtungen
verkehren, sind vorn und hinten Kuhfinger angebracht. Als
Tenderkuppelung dienen steife Zugeisen, deren todter Gang bei
einigen Locomotiven durch Schneckenfedern behoben ist.

Die Achslagergehiuse sammt Lageruntertheilen sind aus
Gulseisen hergestellt, welches Material wahrscheinlich in Zu-
kunft durch Stahl ersetzt werden diirfte, da Achslagerbriiche sehr
hiufig vorkommen. Die Lagerschalen bestehen aus Rothmetall
mit Weilsmetallstreifen. Schmierkissen sind nicht in Anwendung.

Die Anbringung der Tragfedern und Ausgleichshebel, welche
viel hidufiger Anwendung finden, als in Europa, ist aus den
Tafeln XIV, XXIIT und XXIV*) ersichtlich.

Das Fihrerhaus ist bei Nr. 26 aus Holz mit Blech ver-
kleidet, bei allen tbrigen Locomotiven nur aus Holz hergestellt ;
dasselbe hat nach vorne gegen das Laufbrett Thiiren, welche mittels
Spreizstangen beliebig weit offen gehalten werden konnen. Vorn,
zu den Seiten und in den schmalen Riickwinden sind grofse
Fenster angebracht, zwischen den Riickwinden befindet sich
ein Vorhang, um die Mannschaften und die Kesselausritstung
wihrend des Kohlenladens vor Staub zu schiitzen. Rechts und
links sind hohe Tritte mit Sitzen angebracht, so dals der Heiz-
raum 600 — 800 "2 tiefer liegt als der Fihrerstand. Die
seitlichen Fulstritte fiir die Mannschaften werden durch sehr
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schmale, kleine Gufsstiicke gebildet, welche mit der sonstigen be-
quemen Einrichtung des Schutzhauses nicht im Einklange stehen.

Alle Locomotiven einschliefslich der Verschieblocomotiven,
jedoch mit Ausnahme der Kleinbahn - Locomotiven, sind mit
Luftdruckbremsen versehen, welche auf simmtliche Treib- und
Kuppelrider, aufserdem bei Nr. 1 auf die hintere Laufachse,
bei Nr. 27 auf das hintere Drehgestell und bei den 2/, ge-
kuppelten Locomotiven Nr. 5, 6 und 14 auch auf die Riider
des vordern Drehgestelles wirken.

Das Bremsgestinge ist nach dem Patente der American
Brake Co. meist mit Ausgleichshebeln versehen, Nr. 11 hat
ein ihnliches Bremsgestinge nach Patent der Haberkorn Co.
Die Ausgleichshebel sind in den Zeichnungen auf Taf. XIV, XXIII
und XXIV nicht dargestellt. Die 2/, gekuppelten Locomotiven
Nr. 5, 14, 15, 16, 48, 49, 55, 56 und 57 haben das ur-
spriinglich von Westinghouse angewandte Gestinge mit
Kniehebelwirkung zwischen Treib- und Kuppelachse. Als Quer-
verbindung der Bremskldtze dienen hiufig Gasrohre nach der
patentirten Bauart der National hollow brake beam.Co.

Alle Locomotiven tragen vorn auf der Rauchkammer eine
grofse Laterne, aufserdem rechts und links an derselben zwei
kleine Laternen mit Linsenglédsern.

Alle sind schwarz gestrichen und mit Gold oder gelber
Farbe verschnitten, in gleicher Farbe sind die Nummern und
Bahnbezeichnungen mit sehr grofsen Buchstaben angebracht,
letztere hiufig theilweise am Tender. Aufser der Langkessel-
verschalung, einzelnen Kesselausriistungsgegenstdnden, den Cy-
lindetdeckelverschalungen und den Treib- und Kuppelstangen-
kopfen sind fast nur Bolzenkopfe und deren Auflageflichen
blank gelassen.

Alle Tender ruhen auf 2 zweiachsigen Drehgestellen, der
Hauptrahmen derselben besteht meist aus Holz, der Wasserkasten
ist stets hufeisenférmig gestaltet und nur mit wenigen Schrauben
am Hauptrahmen befestigt. Die Drehgestell-Réiderpaare sind bis-
weilen gleich den Personenwagen-Riderpaaren der betreffenden
Bahn, die Radkorper aber stets nach gleicher Bauart, wie die
Locomotiv-Laufrider hergestellt. Sdmmtliche Tenderrdder sind
gebremst.

B. Kurze Beschreibung der Grundformen der ausgesteliten
Locomotiven.

1. Locomotiven fiir Schnell- und Personenziige der normalspurigen
Hauptbahnen,
1) Vierachsige zweifach gekuppelte Locomotiven
(18 Stiuck).
a) Locomotiven mit Laufachse vorn und hinten (4 Stiick).

Nr. 1. Viercylindrige Verbund - Locomotive
der Baldwin Locomotive Works Burnham Williams
& Co., Philadelphia, Pa. Fabr.-Nr. 13350. (Fig. 2,
Taf. XIV und Organ 1893, 8. 183, Taf. XXVIII).

Mit den Locomotiven dieser Bauart beabsichtigten die
Baldwinwerke die bestehende 2/, gekuppelte Drehgestell-Grund-
form fiir aufserordentlich schnelle Fahrten zu verdriingen, wofiir
jedoch in Nordamerika wenig Aussicht vorhanden ist, da die

*) Die Tafeln XXIII und XXIV nebst zugehdrigem Texte werden mit Heft 5 ausgegeben
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Bahnverwaltungen der Vereinigten Staalen, welche verhiltnis-
miflsig sparsam in der Oberbauerhaltung sind, die Vortheile
der zweiachsigen Drehgestelle wohl zu wirdigen wissen, alle
andern Staaten der Welt -aber beschiftigt sind, zweiachsige Dreh-
gestelle einzafiihren.

Bis jetzt hat die vorliegende Grundform nur bei der
Philadelphia und Reading-Bahn*) Eingang gefunden. Das Ver-
hiltnis der Cylinder-Inhalte betrigt wie bei allen Baldwin-
schen 4 Cylinder - Locomotiven nach Patent Vauclain 1: 3.
Das einachsige Drehgestell ist mittels zweier Dreibolzen-Hingeisen
belastet, wodurch das Ausweichen desselben erst bei ziemlich
starkem Seitendrucke unabhingig von Federn erfolgt. Die
Locomotive hat nach Schlufs der Ausstellang probeweise einen
Zug von 9 dreiachsigen Pullmann-Wagen im Gewichte von
286t auf der 83 km langen Strecke Chicago-Milwaukee in
58 Minuten befordert, wobei 3 Minuten lang langsam gefahren
werden maulste.

Nr. 2. Viercylindrige Verbund-Locomotive
Nr.694 der Philadelphia & Reading-Bahn von den
Baldwin Locomotive Works, Philadelphia, erbaut,
Fabr.-Nr. 13370, (Fig. 1, Taf. XIV) unterscheidet sich
von der vorigen Nr. 1 hauptsichlich durch den nach Bauart
Wootten fir Anthracitfeuerung mit 7,1 qm Rostfliiche herge-
stellten Kessel. Heizer und Fihrer konnen wie bei allen
Wootten-Locomotiven nur durch ein Sprachrohr verkehren.
Fur letzteren ist abweichend von der sonstigen amerikanischen
Gepflogenheit keinerlei Schutz gegen die Witterung vorgesehen.
Obwohl auch schon Drehgestell- Locomotiven mit Wootten-
Kesseln versehen werden **), mufs doch die vorliegende Rider-
anordnung als zu dieser Kesselgattung sehr passend bezeichnet
werden, da trotz des weitausladenden Feuerkastens die Kessel-
hohe nur das in Amerika als mifsig angesehene Mafs von
2490 ™ erreicht, Die Locomotive ist wie Nr. 7 und 9 fir die
Beforderung der »blue line« Exprefsziige zwischen New-York
und Washington bestimmt, bei welchen &ie in der Strecke
Bound Brook bis Philadelphia Dienst thut.

Nr. 3. Locomotive N1, 2609 »Patay« der fran-
zbsischen Staatshahnen, erbaut von der Compagnie
de Fives Lille. Fabr.-Nr. 2864. (Fig. 4, Taf. XIV.)

Die Achsanordnung dieser Locomotive ist der vorbeschrie-
benen gleich, dennoch ist die Entstehung derselben eine
weit verschiedene, sie kann fiiglich als einfache Verbesserung
der lange Jahre in Frankreich und Oesterreich-Ungarn iiblich
gewesenen dreiachsigen Personenzuglocomotive mit iiberhiingen-
dem Feuerkasten betrachtet werden. Seit der Pariser Welt-
ausstellung im Jahre 1889 hat die Verbreitung dieser Bauart
in Frankreich sehr abgenommen, indem die Paris-Lyon-Mittel-
meerbahn, welche 292 derartige Locomotiven besitat, zur Dreh-
gestellgrundform iibergegangen ist und sogar ihre vorbandenen
Locomotiven auf Drehgestelle umbaut. Die Locomotive Nr. 3
unterscheidet sich unwesentlich von der. in Paris 1889 von
derselben Verwaltung ansgestellten Locomotive Nr. 2601 ***),
welche wie diese mit Bonnefond-Steuerung versehen war. . .

*) Vergl. die nachfolgende Beschreibung Nr. 2.
**) Organ 1889, S. 38.
***) Organ 1890, S. 142, 143 und 1891, S. 70, Tat IX.

Nr. 4. Dreicylindrige Verbund-Locomotive Nr.
3435 »Queen Empress« der London und North-
western-Bahn, erbaut in der Bahnwerkstitte Crewe.
(Fig. 8, Taf. XIV.) -

An dieser Locomotive, welche ebenfalls durch Verstirkung
der bekannten Webb’schen Bauart*) unter Einfiigung einer
vierten Achse entstand, ist hauptséichlich der Kessel erwihnens-
werth, welcher mit 2 getrennten Rohrsiitzen unter Anbringung
einer Zwischepkammer in Mitte des T.angkessels versehen ist.
Auch die Steuerung des Niederdruckeylinders weicht wesentlich
von dem Ueblichen ab. Dieselbe ist, wie frither hiufig bei
Flufsdampfern, mit einem losen Excenter versehen. Die Nieder-
druck-Treibachse wird daher zum Anfahren in der Regel nicht
herangezogen. Die Ausfithrung der Einzeltheile wurde viel be-
wundert. Das Verhiltnis der Cylinderinhalte betridgt 1: 2.
Nach Schluls -der Ausstellung machte die Locomotive eine Fahrt
von Chicago nach Baffalo.

b) Locomotiven mit vorderem zweiachsigem Drehgestelle
(14 Stiick).

Diese Locomotivform, welche Leute schon in allen Lindern
der Erde fir rasch fahrende Personenziige Eingang gefunden
hat, dirfte wohl alle andern fir solchen Dienst beschafften
Grundformen binnen kurzem verdringt haben. Die oben an-
gefiltirte Form hat ihr bereits weichen miissen, und auch die
ungekuppelten Locomotiven haben in den letzten Jahren keine
Fortschritte mehr gemacht. Die 2/,gekuppelte Drehgestell-
grundform ist heute auf allen hervorragenden Bahnen, mit Aus-
nahme der oben unter Nr. 2, 3, 4 genannten: der Belgischen
Staatsbahnen, der Paris-Orléans, der Linien der Oesterreichisch-
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft und der Ruménischen
Staatsbahnen und solcher Bahnen, welche wegen ihrer Steigungs-
verhiltnisse zur dreifach gekuppelten Locomotive iibergingen,
bereits heimisch. Zuerst erschien sie auf der Weltausstellung
von 1867 (Locomotive von Grant) und seit diesem Jahre war
sie auf allen Ausstellungen in grofser Zahl vertreten. '

Nr. 5. Locomotive Nr. 999 der New-York-
Central- und Hudson-River-Bahn, erbaut in der
Bahnwerkstitte West-Albany, N.-Y. (Fig. 5, Taf. XIV.)

Diese Locomotive ist vorliufig nur einmal erbaut und unter-
scheidet sich von den iibrigen in den Schenectady Locomotive
Works -erbanten Schnellzug-Locomotiven der Verwaltung nur
durch die wenig grofseren Réder und den Kessel, welcher mit
einer Wasserbriicke naeh der Bauart des Maschinendirectors
der Bahn, Buchanan, versehen ist. A

Die Anforderungen an diese Schnellzug-Locomotiven sind
sehr grols, da sie den jetzt wieder aufgegebenen Ausstellungs-
Flieger »Exposition Flyer«-und den Tagesschnellzug nach Buffalo
»Empire State Express« auf der 700 km langen Strecke New-York-
Buffalo mit einer- Durchschnitts - Geschwindigkeit  von 73 km/St.
bei 160t bis 180t Zuggewicht zu' befordern hat.  Hierbei er-
reichten- diese Locemotiven - in -giinstigen Strecken Geschwindig-
keiten von 140 bis -150 km/St.; angeblich einmal sogar von
179 (?)- km/St. S S

*) Organ 1889, 8. 210. .
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Nr. 6. Zweicylindrige Verbund-Locomotive
Nr. 254 der New-York-, New-Haven- & Hart-
ford-Bahn, erbaut von den Rhode Island Locomo-
tive Works, Providence R.I. Fabr.-Nr. 2879. (Fig. 6,
Taf. XIV und Organ 1893, 8. 183, Taf. XXVIIL.)

Diese Locomotive, sowie eine sehr #hnliche Hochdruckform
sind als Ersatz der den grofsen Anforderungen nicht mehr ent-
sprechenden Locomotiven der gleichen Bahnverwaltung und Bau-
anstalt aus dem Jahre 1889 *) bestimmt. Das Cylinder-Ver-
hiltnis der ausgestellten Locomotive betrigt 1: 2,2.

Im Verhiltnis zur Schornsteinhthe (Lichtraumhohe) liegt
der Kessel am hochsten von allen ausgestellten Locomotiven.

Nr. 7. Viercylindrige Verbund-Locomotive
Nr. 450 der Central Railroad of New-Jersey, er-
baut von den Baldwin Locomotive Works. Fabr.-
No. 13410. (Fig. 7, Taf. XIV.)

Diese Locomotive befordert die bei Nr. 2 erwihnten »blue
line«-Schnellzige in der Strecke Jersey City-Bound Brook.

Nr. 8. Viercylindrige Verbund-Locomotive
Nr. 859 »Director General« der Baltimore und
Ohio-Bahn, erbaut von den Baldwin Locomotive
Works, Philadelphia. Nr. 13420 (Fig.8, Taf. XIV) und

Nr. 9. Locomotive Nr. 858 der Baltimore und
Ohio-Bahn, erbaut von den Baldwin Locomotive
Works, Philadelphia. Fabr.-Nr.13360. (Fig. 9, Taf. XIV.)

Diese Locomotiven Nr. 8 und 9 befrdern die bei Nr. 2
erwihnten Ziige in der Strecke Philadelphia-Washington.

Die Locomotiven Nr. 5, 6, 7, 8 und 9 stellen in ihren
Hauptabmessungen die heute fiir Zufserst rasche Schuellziige in
Amerika iibliche Grundform sehr anschaulich dar, leider fehlte
zur abschliefsenden Vervollstindigung dieses Bildes die neue

Verhund - Locomotive der Pennsylvania-Bahn und die leichte:

Schnellzug-Locomotive der Lake Shore- und Michigan Southern-
Bahn, **)  Letztere befordert die von der New-York-Central-
Bahn durch Locomotive Nr. 5 nach Buffalo gebrachten Ziige
nach Chicago.

Der Prisident der Lake-Shore Bahn, John Newell, hat
mit dieser leichten Locomotive durch Neubau fast der ganzen
ihm unterstehenden Hauptlinie auf eine Hochststeigung von
29/, die Aufgabe schwere Schnellziige rasch zu befordern auf
eine reue Art, unter Herabminderung der lanfenden Kosten
fiir Oberbau und Locomotiverhaltung geldst.

Die Baltimore und Ohio-Bahn hat mit zwei etwas leichteren
Locomotiven, als die unter Nr. 9 und 10 beschriebenen, von
welchen ebenfalls die eine, eine Zwillings-, die andere eine vier-
cylindrige Verbund-Maschine war, Vergleichsfahrten unternommen,
welche fir die Verbund-Loecomotive 14,9 % Kohlenersparnis er-
gaben, #¥¥)

*) Organ 1890, 8. 197.
**¥) Organ 1894, 8. 15.
***) Organ 1892, 8. 87.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Nr. 10. Locomotive Nr. 887 der Baltimore und
Ohio-Bahn, erbaut von den Baldwin Locomotive Works
nach Zeichnungen von J. Hazlehurst, Maschinen-
director der Baltimore und Ohio-Bahn. (Fig. 10,
Taf. XIV.)

Die Locomotive ist in ihren Haupttheilen der im »Organe<
1890, S. 155 und Taf. XXI dargestellten Locomotive der
gleichen Verwaltung sehr dhnlich. Ebendaselbst ist auch die
bei dieser Locomotive vorkommende, von der gewdhnlichen
amerikanischen Anordnung abweichende Verbindung des Rabmens
zwischen Cylinder und Treibachse dargestellt.

Nr. 11. Locomotive Nr. 210 der Cincinnati-
Hamilton-Dayton-Bahn, erbaut von den Brooks
Locomotive Works, Dunkirk, N.-Y. Fabr.-Nr. 2265.
(Fig. 11, Taf. XIV.)

Nr. 12. Zweicylindrige Verbund-Locomotive,
Grundform der Pittsburgh Locomotive Works in
Pittsburgh, Pa. Fabr.-Nr. 1452. (Fig. 12, Taf. XIV.)

Cylinderverhdltnis 1:2, Anfahrvorrichtung rach Wight-
mann.

Nr. 13. Locomotive »E. B. Thomas« nach An-
gaben der Locomotivfiithrer der Erie-Bahnen und
auf deren Kosten erbaut von den Cooke-Locomo-
tive Works. Fabr.-Nr. 2259, (Fig. 13, Taf. XIV.)

Diese Locomotive sollte als Muster dienen, in Bezug auf
die vom Standpunkte der Locomotivfithrer wiinschenswerthesten
Abmessungen fiir Personenzug - Locomotiven. Sie unterscheidet
sich hauptsichlich durch das aufserordentlich hohe Reibungs-
gewicht, welches im Vergleiche zur Zugkraft beinahe das in
Europa iibliche Verhiltnis erreicht, von den itbrigen Locomotiven
gleicher Bestimmung.

Nr. 14. Locomotive Nr. 256 der Old-Colony-
Bahn (New-York-New-Haven & Hartford) erbaut
in der Bahnwerkstidtte nach den Pldnen des Ma-
schinendirectors J. Lauder. (Fig. 14, Taf. XIV.)

Die Locomotive gab Gelegenheit, die gewdhnliche Art der
Anarbeitung in amerikanischen Werkstéitten kennen zu lernen,
da sie allein unter allen ausgestellten nicht besonders fiir die
Ausstellung ausgearbeitet war.

No. 15. Locomotive Nr. 550 der Chicago-Bur-
lington & Quincy-Bahn, erbaut von den Rogers
Locomotive Works, Paterson N.-J, Fabr.-Nr. 4849.
(Fig. 15, Taf. XIV.)

Nr. 16. Locomotive nach Bauanstaltsgrundform
erbaut von den Baldwin Locomotive Works fiur die
Chicago- & Eastern-Illinois-Bahn, Fabr.-Nr.13400.
(Fig. 16, Taf. XIV.)

Die Locomotiven Nr. 11—16 stellen die fiir leichteren
Schnellzug- und gewthnlichen Personenzug - Dienst heate in
Amerika iiblichen Formen dar. Aus denselben ragt nur Nr. 13
durch besondere Kraft hervor, wihrend Nr. 14 und 16 etwas
schwicher sind als die #brigen. Die Verbundanordnung von
Nr. 12 (Banart Wightmann) ist noch wenig verbreitet, sie
entspringt hauptsichlich dem heute allseits gestellten Verlangen,

Neue Folge. XXXI. Band. 3.u, 4. Heft 1894 14
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Verbund - Locomotiven wenigstens versuchsweise einzufiihren,
welchem die Pittsburgher Werke mit dieser Locomotive ein
Zugestdndnis machten,.

Nr. 17. Viercylindrige Hochdruck-Locomotive
»James Toleman«, nach den Pléinen von Westwood
und Winby erbaut von Hawthorn Leslie in New-
Castle on Tyne, England. (Fig. 17, Taf. XIV.)

Der ovale mit Vorverbrennungskammer versehene Kessel
dieser Locomotive, sowie die zur Vermeidung der Kuppelstangen
angebrachten vier Cylinder sind die Haupteigenthiimlichkeiten
dieser neuen Banart, welche eine Verquickung einer Webb’schen
Verbund- mit einer Zwillings - Drehgestell - Locomotive bildet.
Dieselbe diirfte so wie die in Paris 1889 ausgestellte Locomo-
tive »La Parisienne«*) das Schicksal so vieler von Nicht-
Fisenbahnfachminnern aufgestellten Grundformen -— nie zur
Verwendung zu kommen -~ ereilen.

*) Organ 1891, 8. 69, Nr. 7.

Nr. 18. Viercylindrige Verbund-Locomotive
Nr. 2122 der Franzésischen Nordbahn, erbaut
nach De Glehn’s Plinen von der Elsissischen Ma-
schinenban-Gesellschaftin Belfort. Fabr.-Nr. 4267.
(Fig. 18, Taf. XIV.)

Die Franzosische Nordbahn bemiiht sich seit 1887 eine
brauchbare Schnellzug-Verbund-Locomotive herzustellen; nach-
dem die in Paris 1889 ausgestellte*) Verbund - Locomotive
Nr. 701 #hnlicher Bauart ohne Kuppelstangen wnicht befrie-
digt hatte, wurde die vorliegende vorliufig zweimal erbaut.
Im Wesentlichen entspricht ihre Anordnung der 1889 ausge-
stellten Schnellzug - Locomotive Nr. 2101**) derselben Ver-
waltung. Die gleiche Anordnung der Cylinder und Rédderpaare
wurde von der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn bei 12 Locomotiven
angewandt. Das Cylinderverhiltnis der Locomotive 2122 be-
tréigt 1: 2,3. (Schlufs folgt.)

*) Organ 1891, S. 68, Taf. VII; 1892, S. 116, Taf. XVIIL.
) Organ 1890, S. 98—100; 1891, 8. 70, Taf. VIL

Die Locomotiven auf der Weltausstellung in Chicago 1893.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover.

(Fortsetzung von Seite 15.)

6. Ergebnisse der Ausstellung.

Da die Veroffentlichung der Zeichnungen und Beschrei-
bungen der besondere Beachtung verdienenden Locomotiven
noch lingere Zeit in Anspruch nehmen wird, eine Besprechung
der allgemeinen Ergebnisse der Ausstellung auf dem Gebiete
des Locomotivbaues aber schon jetzt wiinschenswerth erscheint,
um dieselbe fiir die Leser des Organ mdéglichst nutzbringend
zu machen, so schliefse ich dieselbe an das auf Taf. XIV von
Herrn Ingenieur Frhrn. v. Littrow*) gegebene Verzeichnis
der Hauptabmessungen an. Dasselbe ist so vollstindig und die
demselben beigegebenen Skizzen lassen die Baunart der einzelnen
Locomotiven soweit erkennen, dafls die noch folgenden beson-
deren Beschreibungen auf diejenigen Locomotiven beschrinkt
werden konnen, welche besondere Beachtung verdienen.

Infolge der verhiltnismiflsig geringen Verbreitung wissen-
schaftlich-technischer Bildung in den Vereinigten Staaten einer-
seits und der guten praktischen Veranlagung andererseits liegt
die Stirke der amerikanischen Technik im Allgemeinen weit
mehr in der praktischen Weiterentwicklung der einmal vor-
handenen Einrichtungen, als in der Einfithrung und Ausbildung
von Neuerungen von grundsétzlicher und allgemeiner Bedeutung.
Letztere gehen drithen mehr als hier von einzelnen fuhrenden
Geistern aus, wihrend die Mehrzahl aller Fachleute sich auf
die Weiterbildung dessen beschrinken mufs, was ohne Mithiilfe
theoretisch-technischer Bildung zu erkennen ist.

Da das Eisenbahnwesen im Allgemeinen weit mehr prak-
tische Beobachtungsgabe und Erfahrung, als theoretische Kennt-

*) Herr v. Littrow war Vorsitzender des Preisgerichts-Aus-
schusses fiir das Verkehrswesen in Chicago.

nisse erfordert, so zeigt dasselbe in den Vereinigten Staaten
in technischer Beziehung eine rasch fortschreitende, den Be-
ditrfnissen des Landes in hohem Mafse entsprechende Entwick-
lung, welche namentlich in Betreff der Verringerung der Selbst-
kosten des Betriebes und daraunf fulsend der Fahrgeld- und
Frachtsitze grofse Erfolge aufzuweisen hat.*) Der Mangel
an der Fihigkeit zur Einfihrung grundsiitzlicher Neuerungen
und der praktische Sinn der malsgebenden Personlichkeiten

"haben dem amerikanischen Eisenbahnwesen eine Einheitlichkeit

der Einrichtungen bewahrt, welche man #hnlich aus gleichen
Grinden nur noch in England wiederfindet, welche aber die
allgemeine Ausnutzung der Betriebsmittel und die Herabsetzung
der Betriebskosten in dem weit ausgedehnten Verkehrsgebiete
sehr begiinstigt.

Die Bauart der Locomotiven spiegelt diese iiberwiegend
praktische Richtung des Fortschreitens in deutlichster Weise
ab. Alle Theile derselben werden wie bekannt in solchen
Formen und aus solchen Stoffen hergestellt, dals sie moglichst
billig und rasch angefertigt, unterbalten und ersetzt werden
kionnen. Die Innehaltung rechnerisch richtiger Abmessungen
der einzeluen Theile lifst dagegen vielfach zu wiinschen ibrig.
Insbesondere sind die Triebwerkstheile durchweg unverh#ltnis-
mifsig schwer, was besonders bei grofsen Fahrgeschwindigkeiten
recht nachtheilig ist. Die vom Verkehre und zur Verringe-
rung der Betriebskosten geforderte rasche Vermehrung der
Leistungstihigkeit der Locomotiven hat man einfach durch ent-
sprechende Steigerung der IHauptabmessungen, Gewichte und

*) 8. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1892, 8. 1393
und Glaser’s Annalen vom 1. December 1893, S. 180.
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Triebachsbelastungen unter moglichster Beibehaltung der vor-
handenen Bauarten erreicht, wihrend die fir diese Zwecke
sehr wichtige Verbesserung der Dampfausnutzung, bis auf die
erst kiirzlich begonnene Einfilhrung der Verbundwirkung, noch
wenig Beachtung gefunden hat.
Verbesserung der Dampfausnutzung bisher beilegte, zeigt u. A.
die geringe Verwendung, welche der Kanalschieber in den
Vereinigten Staaten gefunden hat und der Umstand, dafs man
an eine Verbesserung der allgemein eingefithrten Stephenson-
Steuerung mit offenen Stangen und einseitiger Aufhingung
der Kulissen, welche fiir geringe Fillungsgrade wenig brauch-
bar ist, noch kaum gedacht zu haben scheint. *)

Die Verschiedenheit der Richtungen, in welchen sich
die Fortschritte im Locomotivbau in Amerika und Europa im
letzten Jahrzehnt bewegt haben, zeigt am besten ein Vergleich

der vielgenannten 2/, gekuppelten Ausstellungs-Locomotive Nr. 999"

der New - York-Central- und Hudson- River-Bahn (Nr. 4 der
Zusammenstellung Seite 104) mit der gleichfalls ausgestellten
Glehn’schen 4 Cylinder-Verbund-Locomotive der franzésischen
Nordbahn. Erstere ist einfach und billig, aber iiber 56 t
schwer und leistet 800 — 1000 PS. mittels der gewaltigen
Dampferzeugung ihres grofsen Kessels von iiber 160 qm Heiz-
fliche unter entsprechendem Kohlenverbrauche. Letztere ist
weder einfach noch billig, leistet aber dasselbe durch ihre voll-
kommenere Dampfausnutzung bei grofster Sparsamkeit in jeder
Bezichung und einem um 15% geringeren Gesammtgewichte.
Einen weiteren lehrreichen Vergleich bietet die Nebeneinander-
stellung der grofsen 3/, gekuppelten Ausstellungs-Locomotive der
Baldwin-Werke mit einer Mallet’schen Locomotive mit
2 Treibgestellen zu je 3 gekuppelten Achsen. Erstere wird bei
rund 6050™™ festem Radstande und 15,6 t Triebachsbelastung
ihr eigenes Triebwerk und die Gleise sehr stark in Anspruch
nehmen und bei b5facher Kuppelung schwer laufen. Letztere
wiirde bei 13 t Triebachsbelastung mindestens dieselbe Tei-

stungsfihigkeit bei grolserer Beweglichkeit in Kriimmungen,

grofserer Dauerhaftigkeit des Triebwerkes und geringerer Ab-
nutzung der Radreifen und Schienen besitzen.

Von den auf den amerikanischen Bahnen zur Zeit in Be-
nutzung befindlichen neueren Locomotiven gab die Ausstellung
kein richtiges Abbild, da weniger die gangbaren Gattungen,
als vielmehr solche von besonderer Bauart oder besonderen
Abmessungen ausgestellt waren. In der folgenden Zusammen-
stellung sind die Hauptabmessungen von 21 der ausgestellten
Locomotiven, welche als gute Vertreter ihrer Arten betrachtet
werden konnen, aufgefiihrt, um aus denselben die fiir die Giite
der Bauart und die Leistungsfihigkeit mafsgebenden Verhiltnis-
zahlen Sp. 9—14 zu ermitteln.

Nr. 1 ist eine fiir die Beforderung schwerer Schnellziige
mit mittierer Geschwindigkeit vielfach erprobte Locomotive,
deren Verhiltniszahlen Sp.'9—14 gute Mittelwerthe zeigen
und mit denjenigen der %/, gekuppelten Locomotiven der preulsi-
schen Staatsbahnen nahe f{ibereinstimmen, Nr. 2 und 3 sind
schon fir grofsere Leistungen bestimmt, letztere zeigt beson-

*) Nur eine neue Probelocomotive der Pennsylvania-Bahn hat
Allan’sche Steuerung.

Wie wenig Werth man einer-

ders grofse Cylinder und Zugkraft. Nr. 4 ist die Organ 1893
S. 182 bereits beschriebene, fiir sehr grofse Geschwindigkeit
bestimmte Locomotive Nr. 999 der New-York- Central - Bahn
mit fir diesen Zweck sehr geeigneten Verhiltnissen. Nr. 5
ist die Normal-Locomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn, fiir
grolse Leistungen und Steigungen bestimmt und von guten
Verhiltnissen. Nr. 6 genau dieselbe Locomotive mit Verbund-
Cylindern, Bauwart Vauclain, wodurch sie um 2,9 t oder
5,5 % schwerer geworden ist. Nr. 7, schon Organ 1893, 8. 182
beschrieben, ist die Baldwin’sche Locomotive »Columbia«
mit mittleren Triebachsen, vorderer und hinterer Laufachse
und nach Sp. 10—14 im Verhiltnisse zu ihrem Gewichte sehr.
geringer Leistungsfahigkeit. Der Durchschnittswerth der Sp. 10
stimmt, wenn die Locomotive Nr. 7 unberiicksichtigt bleibt,
mit den im Organ 1891, S. 62 und 1893, S. 211 fir er-
probte hiesige Locomotiven ermittelten Ziffern itberein, dieje-
nigen der Sp. 11 — 14 sind etwas hoher, als bei letzteren,
was wieder auf die bekannte stdrkere Anstrengung der Kessel
in Amerika schliefsen lifst. =

Die 3/, gekuppelte Locomotive Nr. 8 der Canadian-Pacific-
Bahn zeigt infolge sorgsamer Ausarbeitung fiir allgemeine Ver-
wendung sehr zweckmilsige Verhiltnisse bei geringem Gewichte
und Triebachsbelastung. Die iibrigen Locomotiven dieser Art
sind schwerer. Nr. 10 u. 11 haben infolge schmaler, zwischen
die Rahmen herabreichender Feuerkisten sehr kleine Roste.
Die 4/, gekuppelte Locomotive Nr. 12 ist wohl die leistungs-
fahigste aller zur Zeit vorhandenen Schnellzug-Locomotiven,
ohne die Triebachshelastung von 14 t zu iuberschreiten. Die
Ziffern in Sp. 11 — 13 sind naturgemifls etwas hoéher, als bei
den 2/, gekuppelten Locomotiven,

Bei den Giiterzug - Locomotiven Nr. 13 — 20 liegen die
Ziffern Sp. 12—14 noch etwas hoher.

Bemerkenswerth ist, dafs das Verhiltnis der Heizfliche
zur Rostfliche Sp. 9, wenn man die Locomotiven Nr. 10, 11, 13
mit zun kleinen, schmalen Rosten und Nr. 20 mit Wootten-
Feuerkiste ausscheidet, iiberall zwischen 50 und 62 liegt, und
im Durchschnitte wie bei der gutbewihrten Normal-Personenzug-
Locomotive der Preuflsischen Staatsbahnen 56 betrigt. Ferner
ist die Heizfliche fiir 1t Dienstgewicht, Sp. 10, welche bei
sonst passenden Abmessungen einen Mafsstab fir die Giite und
Sparsamkeit der Bauart abgiebt, bei allen Gattungen im Durch-
schnitte gleich (2,5) und swar etwas geringer, als bei gut ge-
bauten hiesigen Locomotiven. Da die Kessel der amerikanischen
Locomotiven infolge der geringeren Wandstirken, namentlich
der flufseisernen Feuerkisten leichter sind, als die hiesigen, so
kann das verhiltnismifsig grofsere Gewicht nur von dem unge-
wohnlich schweren Lauf- und Triebwerke derselben herrithren,
worauf ich noch zuriickkommen werde.

Fir die Berechnung der in Sp. 11—14 angegebenen Ziffern
wurde ein mittlerer nutzbarer Dampfdruck auf die Kolben von
der halben Kesselspannung zu Grunde gelegt, um einen Ver-
gleich mit den oben bezeichneten fritheren Ermittelungen fiir
hiesige Locomotiven zu erméglichen. In Wirklichkeit werden
diese Werthe infolge der stirkeren Anstrengung der Kessel,
mit welcher in den Vereinigten Staaten gefahren wird, fir die
Zwillings-Locomotiven um mindestens 10 % hoher liegen, sodafs

14%
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EE 3 | 4 5 | 6 | 7 8 | 9 [ 10 1 | 12 ] 13 [ 14 ]
- Cylinder [[Triebrider Kessel Ge- |Verhilt:| Heiz- Zugkraft
g Bezeichnung wicht | nis der | fliche "  Tfar 1t
g Durch- [Kolben-{| Durch- Heiz- Dampf- Heiz- fiir fiar fiar Trich-
g Belas- || =% | Rost- be- | fzol dz.1 1t | 1qm |1
iz . messer| hub || messer fliche | druck triebs- fliche | 1% &1 P q] achs-
. Eisenbahn- d 1 D tung |\oo o | fliche fihi 5| zur Ge- g| Ge- | Heiz- |p1 4
2‘3 Erbauer Gesellschaft P g Rost- | wichs wicht | fliche ung
= mm mm mm t qm qm at t fldiche qm kg kg kg kg
2/4 gekuppelte Personenzug-Locomotive.
1|| Rogers, Paterson Chicago-Burl. u. Quincy 457 | 610 || 1754 | 29,8 || 121 2,3 11,6 || 47,0 53 2,6 4100 87 34 138
2/l Brooks, Dunkirk Cincinnati - Hamilton u. 457 660 1855 | 33,6 128 2,1 12,0 50,8 61 2,5 4500 88 35 134
D.
3|| Pittsburg Loc. W. — 52 | 660 || 1828 | 32,7 | 125 | 25 | 120 [ 51,1 50 | 24 | 50009 98 | 40 | 153 || Verbund, 2 Cylinder.
4| Bahn W. Albany New-York - Central u. 483 610 2184 | 38,0 163 2,9 13,4 56,3 56 2,9 4400 78 25 116
Hudson-River
5| Baldwin, Philadelphia | Baltimore-Ohio 508 610 |} 1982 | 34,1 144 2,3 11,5 | 52,8 62 2,7 4600 87 392 185
2.343 . » '
6 Desgl. Desgl. o Fel 610 || 1982 | 35,6 || 144 2,3 12,0 || 55,7 62 2,6 47001 85 33 132 Verbund,
7 Desgl. Desgl. ; ':;g 660 2142 | 37,8 124 2,3 12,0 || 57,8 54 2.1 43009 74 35 114 || Bauart Vauclain.
. Durchschnitt 57 2,5 —_ 85 34 132
8/5 gekuppelte Personenzug-Locomotive.
8|l Bahn W. Montreal Canadian Pacific 482 610 1906 | 38,1 128 2,4 12,7 48,5 52 2,6 5300 110 492 140
9|/l Brooks, Dunkirk Lake-Shore u. Michigan~ 482 610 1727 | 40,2 136 2,6 12,7 51,6 52 2,6 5500 107 40 138
Southern
10{ Schenectady L. W. Chicago- u. North-W, 482 610 1701 43,5 153 1,71 12,0 58,5 96 2,6 5000 85 33 116
11| Baldwin, Philadelphia Desgl. - 251 610 | 1830 | 42,6 || 156 | 18 | 127 || 598 | 92 | 26 | 59001 99 | 38 | 139 Verbund,
Durchschnitt - 26 _ 100 33 133 Bauart Vauclain.

4/¢ gekuppelte Personenzug-Locomotive.

12| Rhode Island, Providence | Chicago - Milwaukee u. 532 660 1982 | 40,2 180 26 14,2 65,0 61 25 62001 95 38 154

Verbund, 2 Cylinder.
St. Paul 786

8/4 gekuppelte Giiterzug-Locomotive.

13| Baldwin, Philadelphia — 482 | 610 || 1423 | 41,4 || 136 1,6 11,2 || 494 85 2,8 5500 | 111 40 133

14|, Brooks, Dunkirk Great-Northern 482 | 610 || 1397 | 46,5 || 116 2,0 12,7 || 53,8 58 92,2 6400 | 119 55 138

15| Pittsburg Loc. W. Col. H. W. u. T. 482 | 660 | 1371 | 456 || 125 | 2,2 | 127 || 528 | 57 | 24 | 7000 | 133 | 56 | 154
Durchschnitt — | 25 — 121 50 149

45 gekuppelte Gliterzug-Locomotive.

16| Baldwin, Philadelphia | Norfolk- u. Western 2301 610 | 1423 | 547 | 169 | 28 | 120 | 61,6 | 60 | 27 [ 71001 115 | 45 | 130 Verbund,

17|| Richmond Loc. W. Chesapeake- u. Ohio 508 | 610 | 1271 | 50,3 | 147 | 29 — ||578 | 51 | 25 — — | — | -~ | Bavart Vauelain.

18|| Rogers, Paterson Illinois-Central 532 610 || 1435 | 53,8 138 2,6 11,5 || 62,5 53 2,2 7000 112 51 130

19| Schenectady L. W, Mohawk- u. Malone —g% 660 1296 | 60,0 172 2,9 12,7 || 67,5 59 2,5 ||108001)] 160 63 180 || Verbund, 2 Cylinder.
Durchschnitt 56 2,5 — 129 53 145

5/ gekuppelte Giiterzug-Locomotive. Woobben Fenerkiste

20|| Baldwin, Philadelphia | New-York-, Lake Erie- || 2.407 { 712 | 1261 | 78,1 208 8,3 12,0 || 88,4 25 24 || 117000 1392 56 150 |K f. Anthracit, Verbund,
u. Western 2. 686 Bauart Vauclain.

8/3 gekuppelte Rangir-Locomotive.
21|l Schenectady L. W. ‘ — 457 | 610 || 1296 | 45,0 || 108 | <1 12,2 i 45,0 51 2,4 6000 | 133 55 133

1) Bei den Verbund-Locomotiven mit 2 Cylindern ist ein mittlerer nutzbarer Dampfdruck von 1/ des Kesseldruckes auf 2 Hochdruckkolben, bei denjenigen der Bamart Vauelain von 3/g desselben
auf 2 Niederdruckkolben angenommen worden.
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sie denjenigen der Verbund-Locomotiven Nr. 3, 12, 15, 19, 20
welche keine derartige Steigerung zulassen, nahe kommen
wiirden.

Bemerkenswerth ist ferner die Grofse des Raddruckes,
welcher bei den 2/, gekuppelten Locomotiven kaum mehr unter
15t, bei denjenigen Nr. 4 und 7 sogar 19t fiir jede Trieb-
achse betréigt. Auch bei den iibrigen Locomotiven ist derselbe
zum Theil recht erheblich, insbesendere bei denjenigen Nr, 20
fast 16 t auf jeder der 5 gekuppelten Achsen. Die Abnutzung
der Radreifen und Schienen muls bei solchen Belastungen sehr
erheblich sein, es darf daher als fraglich betrachtet werden,
ob mit diesen Belastungen die Zweckmiilsigkeitsgrenze nicht
schon dberschritten ist. Jedenfalls sollte man diesseits der-
artige Belastungen, namentlich bei kleinen Réddern, nicht nach-
ahmen.

Die Einfihrung der Verbundwirkung hat in den beiden
letzten Jahren erbebliche Fortschritte gemacht, befindet sich
jedoch noch in der Entwicklungsstufe, in welcher jede Fabrik
eine besondere Bauart der einzelnen Theile, insbesondere der
Anfahrvorrichtung, betreibt. *) Die Organ 1894, 8. 15, be-
schriebene Bauart Vauclain, welche, unterstiitzt durch den
Weltruf ibrer Erbauer, bisher den grofsten Erfolg errungen
hat, dirfte denselben nicht lange mehr behaupten, nachdem
die weit einfachere Bauart mit 2 Cylindern in besserer Durch-
bildung zur Einfihrung gelangt ist. Letztere fillt theils
unter das »System« Mallet, theils dasjenige Worsdell und
v. Borries, je nachdem mit frischem Dampfe in beiden Cy-
lindern gefahren werden kann, oder nicht. Erstere Arbeitsweise
scheint fiir amerikanische Verhiltnisse den Vorzug zu verdienen.
Die bisher sehr verschiedenartigen Betriebsergebnisse der Ver-
bund-Locomotiven durften zem Theil auf ungeeignete Wahl
der Hauptabmessungen und Steuerungs-Verhéltnisse zuriickzu-
fithren sein.

Bauart der Einzeltheile.

v

Die Kessel zeigten keine wesentlichen Neuerungen. Mit
der frither allgemein iblichen Deckenverankerung mit Quer-
barren waren nur noch 31 % der ausgestellten Locomotiven
versehen, 19 % hatten Belpaire-Feuerkisten zum Theil mit
etwas gekriimmten Decken, 46 9% strahlenformige Stehbolzen
und 4 % Wootten-Feuerkisten mit breitem Roste. Letztere,
welche bis zu 7 qm Rostfliche haben, werden auf der Phila-
delphia und Reading, sowie einigen anderen ostlichen Bahnen
zur Verfeuerung von Anthracit-Gruskohlen verwendet. Da diese
Gruskohle sonst ziemlich werthlos ist und der genannten Bahn
z. B. nur etwa 1/, des Preises der Stiickkohle kostet, so nimmt
man die grofseren Unterhaltungskosten dieser gewaltigen Feuer-
kisten gerne in den Kauf. Aechnliche Verhéltnisse veranlalsten
8. Z. die Belgischen Bahnen zur Einfibrung der Gruskohlen-
Feuerung. .

Die Langnidhte der Kessel waren entweder mit Doppel-
laschen, oder wberlappt. mit Hilfslaschen hergestellt. Die
Blechstiirken der Langkessel haben infolge der gesteigerten

*) Aus diesem Grunde wurde im Preisgerichte beschlossen, fiir
Verbundwirkung keine Preise zu ertheilen.

Dampfspannungen gegen frither zugenommen, sind aber ebenso
wie diejenigen der #ibrigen Kesseltheile meistens geringer, als
hier. Diese geringen Wandstirken haben jedenfalls den Vor-
theil, dafs alle durch Wirmeunnterschiede entstehenden Form-
verinderungen leichter stattfinden konnen und besonders in
den gebogenen Ecken weniger Spannungen und Zerstérungen
verursachen. *)

Die Dampfspannung betrug bei den in Chicago aus-
gestellten Locomotiven durchschnittlich 11,9 at Ueberdruck.

Die Feuerkisten werden in den Vereinigten Staaten
bekanntlich seit vielen Jahren ausschliefslich aus Flulseisen
hergestellt, welches im Flammofen erzeugt, von gleichmilsiger .
Beschaffenheit und so weich ist, dals sich keine schidlichen
Spannungen bilden. Die Seitenwinde, Decken und Rolrwinde
sind in der Regel 5/;;” = 8=m, 3/ .« — 9,5m und 7/ . bis
1, = 11,2 bis 12,7 ™= stark; der Stehbolzenabstand ist meistens
4" == 1020m,

Die Siederohre bestehen dagegen aus Schweilseisen;
flufseiserne sind erprobt worden, haben sich aber nieht so gut
gehalten, da sie im Feuer hart und sprode wurden, sodals die
Bortel beim Antreiben abbrachen. Genau dieselben Erfah-
rungen wurden vor einigen Jahren auch hier gemacht. Das
Material der Siederohre soll nicht zu weich sein, damit es die
beim Einwalzen und Dornen erhaltene Spannung nicht verliert;
ob es die richtige H#rte hat, kann ein geiibter Handwerker
bei der Verarbeitung feststelien.

Als Probe fiir die Giite des Metalles
dient stellenweise das Anstauchen eines
50mm Jangen Rohrstiickes auf die halbe
Héhe, wobei es die in Fig. 12 skizzirte
Gestalt annehmen mufs, ohne Risse zu er-
halten.

Ueber das Verfahren beim Ein-
ziehen der Siederohre habe ich wih-
rend meiner diesjibrigen Anwesenheit in
den Vereinigten Staaten eingehende Nach-
frage gehalten, da das Rinnen der Siederohre in den eisernen
Winden der hiesigen flulseisernen Feuerkisten und Wellrohr-
kessel besonders bei mangelbaftem Speisewasser bisher noch in
stirkerem Malse als in kupfernen Winden auftritt.

Das Verfahren ist allge-
mein folgendes: Auf das vor-
her glatt gefeilte, seltener
gefriste, wenig oder gar nicht
verengte Rohrende wird ein
ausgeglithter Kupferring von
11/,mm Stéirke geschoben, bei
den meisten Bahnen festge-
16thet und das Rohr mit die-
sem Ringe eingetrieben. Dann
wird, wenn noch kein Ansatz
vorhanden, ein solcher an der
Innenseite der Rohrwand mittels eines geeigneten Werkzeuges
aufgetrieben, das Rohr kriftiz aufgewalzt und ein kleiner

Fig. 12.

*) Organ 1892, S. 182.
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Bortel angestaucht. Der Kupferring soll nicht vorstehen, um
galvanische Wirkungen zu vermeiden. Die in den einzelnen
Fabriken und Werkstéitten bestehenden geringen Verschieden-
heiten des Verfahrens sollen auf die Haltbarkeit der Rohre
keinen wesentlichen Einflufs ausiiben, vielmehr wurde von mafs-
gebender Seite iibereinstimmend betont, dals die sachgemilse
Ausfihrung der Arbeit durch geiibte Handwerker die Haupt-
sache sei.

Es ist kein sachlicher Grund vorhanden, dafs dasselbe
Ergebnis nicht auch hier erzielt werden sollte, zumal die An-
strengung der Kessel hier geringer ist, als driiben. Die fiir
. das Dichthalten der Siederohre mafsgebenden Umstinde werde
ich in meinem nichsten Berichte iiber die hiesigen flufseisernen
Feuerkisten eingehend besprechen.

Die Roste sind bei Verwendung weicher Kohlen, welche
die glickliche Eigenschaft haben, keine fliefsenden, sondern feste
pordse Schlacken zu hinterlassen, fast allgemein Schiittelroste,
bestehend aus querliegenden gufseisernen Wellen mit langen
Zshnen, welche in einander greifen. Vorne oder hinten befindet
sich ein Kipprost. Ein hier mit derartigen Rosten angestellter
Versuch blieb erfolglos. Bei der Anthracitfeuerung sind Wasser-
roste, bei denen zwischen je 2 Rohren eine bewegliche Eisen-
stange oder ein solcher Roststab liegt, in Gebrauch, da diese
Kohle gewchnliche Roste zu stark angreifen und die Spalten
mit fliissiger Schlacke verlegen wiirde. Aehnliche Roste sind
hier mit bestem KErfolge versuchsweise eingefiihrt.

Die Blasrohre der amerikanischen Locomotiven haben
in der Regel, von der europidischen Anordnung abweichend,
zwei getrennte Ausblasedffnungen, welche entweder in einem
Gulskérper vereinigt und von viereckigem Querschnitt oder jede
mit einem besonderen runden Kopfe versehen sind. Die Quer-
schnitte der Blasrohre sind verhiltnismifsigc gering. Zum Bei-
spiel hatte die in Chicago ausgestellte Locomotive Nr. 999 der
New-York-Central-Bahn bei 162 qm innerer Heizfléiche, 2,85 qm
Rostfliche und 483™m Cylinderdurchmesser zwei runde Blas-
rohre von nur 83 ™ Durchmesser. Diese getrennten Blasrohre
scheinen vor den vereinigten folgende Vortheile zu haben: Bei
Beginn jeder Ausstromung findet der im Cylinder befindliche
gespannte Dampf nur den halben Blasrohrquerschnitt vor, die
erste heftige Ausstromung wird also verlangsamt, die plotzliche
Wirkung des Schlages verringert und eine gleichmilsigere Feuer-
anfachung erzielt. Da der Dampfkolben zu dieser Zeit vor
seinem todten Punkte steht, so bewirkt diese Verzogerung der
Ausstromung eine kleine Verbesserung der Dampfdehnungs-
wirkung. Bei dem Riickgange jedes Kolbens wird die freie
Ausstromung des Dampfes nicht durch den Gegendruck des
Schlages von der anderen Seite gehindert, der Riickdruck auf
den Kolben fillt also geringer aus. Es scheint, dals mit ge-
trennten Blasrohren eine stiirkere Feueranfachung, als bei ver-
einigten erzielt werden kann, ohne dals der Schlag zu heftig
und der Riickdruck auf die Kolben zu grols wird. Die starke
Anstrengung der Kessel der amerikanischen Locomotiven wird
hiernach vielleicht zum Theil mittels Trennung der Blasrohre
erreicht. Eine hiesige Schnellzug-Locomotive ist kiirzlich ver-
suchsweise mit einem derartigen Blasrohre versehen gewesen,
ohne dafs dadurch Vortheile erreicht wordea wiren. Vielmehr

war der Kohlenverbrauch und die Flugaschenbildung stirker
als zuvor. Die stirkere Wirkung der getrennten Blasrohre
scheint daher auf Kosten der Sparsamkeit im Kohlenverbrauche
erreicht zu werden.

Bei denjenigen Locomotiven, welche nur ein Blasrohr haben,
ist die Trennungswand im Untersatze in der Regel ziemlich hoch
gefiihrt, sodafs sich die beiden gleichgerickteten Dampfstrahlen
wenig stéren. Auch hat man bei dieser Anordnung vermuth-
lich an ein gegenseitiges Mitsaugen derselben nach Art des
Kordina’schen Blasrohres (Organ 1885, 8. 222) gedacht.

Den Funkenfdngern und Vorrichtungen
moglichst vollstdndiger Verbrennung wird in den
Vereinigten Staaten viel Aufmerksamkeit zugewandt, da man
die Belistigung der Reisenden durch Rauch- und Flugasche,
sowie die Zandungen durch Funkenflug moglichst zn beschrinken
wiinscht. Bei der starken Feueranfachung ist dies natiirlich
schwieriger als bei mifsiger Beanspruchung der Kessel.

Zur Verbesserung der Verbrennung sind in den letzten
Jahren fast allgemein Feuerschirme aus Chamottesteinen ein-
gefilhrt worden, welche vielfach auf 3—4 Wasserrohren ruhen
und durchschnittlich etwa bis zur Mitte der Feuerkisten reichen.
Die New-York-Central-Bahn benutzt an Stelle derselben eine
von hinten nach vorne geneigt liegende mit Kesselwasser ge-
filllte Doppelwand (Organ 1893, Fig. 1, Taf. XXVIII), welche
die Feuerkiste theilt und nur im hinteren Theile ein rundes
Feuerloch von 483™™ Durchmesser hat. Hier findet also eine
sehr starke Einschniirung der Flamme statt, welche zur Ver-
brennung des Rauches und der Flugasche niitzlich sein wird.

Als Funkenfinger dient in der Regel die verlingerte Rauch-
kammer mit Drahtsieben nach Organ 1893, Fig. 1 und 2,
Taf. XXVIII. Vor dem oberen Theile der Siederobre befindet
sich stets eine Lenkplatte mit verstellbarer Verlingerung, welche
verhindern soll, dafs die Feunergase vorwiegend durch die oberen
Siederohre ziehen. Ohne diese Lenkplatte soll nach tiberein-
stimmenden Angaben die Dampferzeugung ungeniigend sein.
Dieselbe hat aber den Nachtheil, dafs die Feuergase nach dem
Boden der Rauchkammer hingelenkt werden und die dort ab-
zulagernde Flugasche aufwirbeln, wodurch der Funkenflug sehr
beférdert wird. Die Lenkplatte wiirde bei geeigneter Stellung
des Blasrohres zum Schornsteine, wie die hiesige Erfahrung lehrt,
vermuthlich entbehrt werden konnen. Bei den Wellrohrkesseln
ist diese Lenkplatte hier ohne Erfolg versucht worden.

Einige Bahnen ziehen den bekannten amerikanischen Schorn-
stein mit Rosette und oben weitem Kegelmantel vor, da der-
selbe den Funkenflug wirksamer verhindere. Bei Anthracit-
fenerung wird meistens nur ein Sieb in kurzer Rauchkammer
angewandt.

Drehgestelle. Von den zweiachsigen Drehgestellen waren
52 9% mit flachen Drehplatten in festen Zapfen ohne Seiten-
bewegung, 48 % mit Wiege, welche in schrig gestellten Ge-
héingen aufgehingt ist und entsprechende Seitenbewegung ge-
stattet, versehen. F¥rstere Anordnung war vorwiegend bei den
2/ gekuppelten, letztere vorwiegend bei den 3/, gekuppelten und
ausschlie(slich bei den */,gekuppelten Locomotiven vertreten.
Die Seitenbeweglichkeit wird demnach zutreffender Weise nur
bei langem festen Radstande fiir nothig gehalten.

zu
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Die Dampfschieber hatten durchweg die bekannte
Richardson’sche Entlastung mit Leistenrahmen, welcher
durch Federn gegen eine Gleitplatte am Schieberkastendeckel
gedriickt wird. Da sich dieser Leistenrahmen, ebenso wie die
gleichartige Entlastung mit einem Ringe auch hier gut bewihrt
hat, so kann dessen weitere Einfithrung empfohlen werden. Mit
dem Trick’schen Hulfskanale waren sonderbarerweise nur wenige
Schieber versehen, trotzdem derselbe nach hiesiger Erfahrung
bei Schnellzug-Locomotiven fast unentbehrlich ist. Der soge-
nannte Exposition-Flyer wird von New-York bis Buffalo durch
die Organ 1893, 8. 182, beschriebene Locomotive von 162 qm
Heizfliche und 56 t Dienstgewicht ohne Kanalschieber, von dort
bis Chicago durch die Seite 15 beschriebene von 119 qm Heiz-
fliche und 47,2t Gewicht mit Kanalschiebern befordert. Letztere
leisten dieselbe Arbeit wie erstere bei entsprechend geringerem
Dampfverbrauche, der Kanal erspart also in diesem Falle 14 %
Locomotivgewicht und vermuthlich eben so viel an Brennstoff.

Die Steuerungen waren bei simmtlichen Locomotiven
nach der bekannten amerikanischen Bauart, mit innenliegenden
Excentern, Stephenson’scher Kulisse mit offenen Stangen und
Uebertragung nach aufsen mittels Zwischenwelle ausgefiihrt.
Infolge der einseitigen Aufhingung der Kulissen nutzen sich
die betreffenden Bolzen und Augen rasch ab, was mangelhafte
Dampfvertheilung zur Folge hat.

Diese Mingel der Steuerungen und der Dampfschieber
scheinen zu dem verh#ltnismiilsig groleen Kohlenverbrauche der
amerikanischen Locomotiven wesentlich beizutragen.

Die allgemein iiblichen gufseisernen KExcenterringe ohne
Einlagen sind sehr billig und nutzen wenig ab, sodals sich ein
Versuch mit denselben empfehlen diirfte.

Die Stopfbiichsen der Kolben und Schieberstangen
hatten meistens Metallliderung nach der in Fig. 14 abgebildeten

Fig. 14.

oder dhnlichen Anordnung. Diese Liderungen sind soweit be-
weglich, dals sie den Abweichungen der Stangen folgen konnen.
Sie fuhren die Stangen nicht, sondern dichten dieselben nur ab.
Da hierzu nur wenig Druck néthig ist, so laufen die Stangen
in diesen Stopfbiichsen sehr leicht und nutzen sich selber und
die Liderung sehr wenig ab. Stopfbtichsen #hnlicher Bauart
haben sich auch hier gut bewidhrt und sind zu empfehlen.
Das Triebwerk der amerikanischen Locomotiven ist
infolge der allgemeinen Verwendung gufseiserner Kolben und
Kreuzkopfe, sowie schwerer schweiflseiserner Stangen mit theil-
weise unférmlich grolsen Sehnallenkopfen, sehr schwer. Nur

wenige Locomotiven zeigten gute Abmessungen der Stangen,
einige derselben hatten Kuppelstangen mit geschlossenen runden
Kopfen und runden Biichsen.

Herr D. L. Barnes in Chicago, ein genauer Kenner
amerikanischen Locomotivbaues, schitzte in einem auf dem
Ingenieur-Congrels daselbst gehaltenen Vortrage das Triebwerk
amerikanischer Locomotiven fir gleiche Beanspruchung als
2,3mal so schwer, als dasjenige nach europidischem Muster.
Das schwere Triebwerk erfordert entsprechend schwere Gegen-
gewichte, doch ist ein angemessener Ausgleich der gradlinig
bewegten Massen nicht zu erzielen, ohne andere Uebelstinde
hervorzurufen, als deren gréfster die Verinderlichkeit des Druckes
der Triebrider auf die Schienen zu betrachten ist. Bei Ver-
suchen, welche kiirzlich unter Leitung des Herrn Professor Goss
an der Versuchs-Locomotive der Purdue-Universitit in Lafayette
Ind. im Beisein hervorragender Eisenbahn-Techniker angestellt
wurden *), ergab sich, dals bei vollem Ausgleiche der gerad-
linig bewegten Massen schon bei einer Geschwindigkeit von
64 km/St. ein Abheben der 1600 ™™ hohen Triebrider von den
Tragrollen (Schienen) eintrat. Die itberschiissige Fliehkraft
war also dem Raddrucke gleich geworden und steigerte den-
selben daher in der unteren Stellung der Gegengewichte auf
das doppelte. Bei 96 km/St. trat ein starkes Abspringen der
Rider ein. Obgleich nun in diesem Falle die Wirkung der
iiberschiissigen Fliehkraft dadurch unverhdltnismilsig gesteigert
war, dals die geradlinig bewegten Massen vollstindig, statt zur
Hilfte abgeglichen waren, so ist dieselbe doch nach schnellen
Fahrten mehrfach als Ursache der Durchbiegung der Schienen in
regelmilsigen Abstinden von der Linge des Triebradumfanges
festgestellt worden. Die amerikanischen Ingenieure haben daher
alle Ursache, die Triebwerkstheile, namentlich die geradlinig
bewegten, leichter herzustellen, und dafir bot ihnen die Aus-
stellung der europdischen Locomotiven die besten Beispiele.
Der Eifer, mit welchem diese Angelegenheit zur Zeit driiben
behandelt wird, lifst eine erfolgreiche Benutzung dieser Bei-
spiele erwarten.

Die gufseisernen Triebrider sind namentlich bei
den grofsen Durchmessern der neueren Schnellzug-Locomotiven
unverhiltnismifsig schwer und wirken entsprechend nachtheilig
auf den Oberbau ein. Die dritben verbreitete Ansicht, dafs
das grolse Radgewicht infolge der Nachgiebigkeit der Schienen
die ungiinstige Wirkung der schweren Gegengewichte wirksam
beschrinke, halte ich nicht fir zutreffend. Das hiefse den
Teufel mit Beelzebub austreiben.

Die Strahlpumpen sind stets saugend angeordnet und
mit Dampf- und Wasser-Einstellung versehen, sodafls die Spei-
sung in der Regel dem Verbrauche angepafst werden kann,
ohne die Pumpen wihrend der Fahrt abstellen zu miissen.
Nach dem Vorgange von Sellers & Co. in Philadelphia werden
die Strahlpumpen vielfach mit doppelten Dampf- und Mischdiisen
ausgefilhrt ; die erste ringférmige Dampfdiise wirkt saugend und
bewirkt selbstthitiges Wiederanziehen (restarting), die zweite
giebt den néthigen Druck. Die Arbeitsweise ist grundsitzlich
dieselbe wie bei dem bekannten Doppel-Injector von Gebrider

*) Railroad Gazette vom 15. December 1893, S. 906.
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Koérting, welche auch die neue Anordnung bauen. Diese
Strahlpumpen besitzen eine bisher unerreichte Sicherheit der
Wirkung. ‘
Bei den Schmiergefdfsen hat man nicht nur an den
Stangenkopfen und anderen bewegten Theilen, sondern auch bei
den feststehenden Oelern der Stopfbiichsen, Fithrungen u. s. w.
die Saugedochte vollstindig verlassen und an deren Stelle Stell-
schrauben mit Spitzen eingefithrt. Bei den Achslagern sind

die Ober- und Unterkasten mit elastischer Wolle ausgefiillt,
Pig. 15.

welche mit Oel getrinkt wird. Die gleich-
mifsige Wirkung der hier iblichen Sauge-
dochte und Schmierpolster wird mit dieser
Wollfullung jedenfalls nicht erreicht. Die
Triebachslager haben in den oberen Oel-
behéltern auch seitliche DBohrungen
Oelen der Fihrungen, was jedenfalls zweck-
mélsig ist.

Bei einigen Bahnen waren Dampf-
pfeifen (single bell chime whistles) nach
nebenstehender Abbildung Fig. 15 in Ge-
brauch, bei welchen die Glocke durch 3
senkrechte Winde in 3 Rdume von verschie-
dener Hohe getheilt ist, sodafs 3 Tone von
entsprechend verschiedener Hohe entstehen,
deren harmonischer Zusammenklang -einen
angenehmen und namentlich Nachts wenig storenden,
aber sehr gut horbaren Pfiff erzeugt.

Die Kesselbekleidung war an einigen Locomotiven
nicht aus dem bisher allgemein iblichen sogenannten russischen
Glanzbleche, sondern aus gewohnlichem Bleche hergestellt und

zum

dabei

mit einem dunklen Anstriche versehen, Mehrere dortige Fach-
minner sind jetzt der Ansicht, dafs letztere Bekleidung in der
Unterhaltung billiger sei, da das theure Glanzblech zu rasch
unansehnlich werde und zu hiufig ernenert werden miisse. Die
hier mit Glanzblechbekleidung angestellten Versuche scheinen
diese Ansicht zu bestétigen.

Schlufsergebnis. In Betreff der Gestaltung der Einzel-
theile der Locomotiven derart, dafs dieselben bei grolser Dauer-
haftigkeit aus moglichst billigem Materiale und auf moglichst
billige Arbeitsweise hergestellt werden konnen, sind uns die
Amerikaner unzweifelhaft fiberlegen. In der fir die Sparsam-
keit des Betriebes in Betracht kommenden Durchbildung mancher
Einzelheiten, sowie in der Zweckmifsigkeit des Materiales und
der Abmessungen der Tricbwerkstheile stehen dagegen die
amerikanischen Locomotiven hinter den hiesigen etwa ebenso-
viel zuriick. Die Ingenieure beider Léinder konnten daher in
Chicago etwa gleich viel von einander lernen.

Die vorurtheilsfreie Witrdigung,*) welche die amerikanischen
Ingenieure, insbesondere auch die dortigen Preisrichter, **) den
Vorziigen der ausgestellten europiischen, insbesondere den deut-
schen Locomotiven, zuwandten, lifst erwarten, dafs sie von der
Ausstellung erheblichen Nutzen ziehen werden. Wir konnen
nur wiinschen, dals die bezeichneten Vorziige der amerika-
nischen Locomotiven auch hier die verdiente Beachtung finden
mochten.

*) Siehe Organ 1894, S. 93.

*%) Die Begutachtung der fremdlindischen Ausstellungs-Gegen-
stinde im Eisenbahnwesen geschah auf Vorschlag des Verfassers aus-
schliefslich durch amerikanische Preisrichter.

Versuche iiber Leistung und Verbrauch der vierachsigen Schnellzug-Locomotiven
mit und ohne Verbund-Einrichtung.

Von Lochner, Geheimer Baurath zu Erfurt.

(Hierzu Zusammenstellungen VI—XI auf Taf XV und Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Taf. XVI, Fig. 1 bis 31 auf Taf. XVII
und Fig. 1 bis 3 auf Taf. XVIIL)

Unter den im Jahre 1891 vom Vereine Deutscher Kisen- |
babn-Verwaltungen zur Bearbeitung gestellten wichtigen tech-
nischen Fragen aus dem Gebiete des Kisenbahnwesens*) ist in
Gruppe IIT unter No. 7 auch die Frage aufgenommen worden:
>Wie stellen sich die Verbundlocomotiven gegen-
fiber gleichartigen Zwillingslocomotiven in Bezug
auf Leistungsfdhigkeit und Breunstoffverbrauch?«

Obgleich nun auf den Vereinsbahnen bereits 485 Verbund-
locomotiven vorhanden waren, so ergab sich aus den einge-
gangenen Mittheilungen der Verwaltungen doch keine bestimmte
Antwort auf obige Frage. Wenn auch von den Verwaltungen,
welche Vergleiche zwischen Verbund- und Zwillingslocomotiven
angestellt hatten, fiir erstere allgemein eine Ersparnis von Brenn-
stoff festgestellt worden war, so schwankten doch die einzelnen
Angaben tber die Hohe derselben sehr bedeutend.

*) Vergleiche Erginzungsband XI zum Organ fiir die Fortschritte

des Eisenbahnwesens. Wieshaden, C. W. Kreidel’s Verlag.

Beziiglich der Leistungsfihigkeit dieser beiden Locomotiv-
gattungen hatten einzelne Verwaltungen keinen wesentlichen
Unterschied, einzelne einen Vortheil, einzelne schlielslich gar
einen Nachtheil anf Seiten der Verbundlocomotiven gefunden.

Diese Verschiedenheit in den einzelnen Angaben ist ohne
Zweifel darin begriindet, dafs die Vergleiche nur in geringer
Anzahl und meist zwischen Locomotiven von verschiedenem
Alter, verschiedener Bauart, verschiedener Dampfspannung u.s. w.
ausgefithrt waren, somit in Bezug auf Genauigkeit und Zuver-
lassigkeit den zu stellenden Anforderungen nicht geniigten.

Eine Gelegenheit, moglichst genaue und einwandfreie Ver-
gleichsversuche auszufithren, hat sich voriges Jabr im Bezirke
der Konigl. Eisenbahn-Direction Erfurt geboten, wo zu Anfang
des Jahres 1892 vierachsige Schnellzuglocomotiven mit und
ohne Verbundeinrichtung, von im iibrigen ganz gleicher Bauart,
beschafft worden sind. Die Art der Ausfitirung und die Er-
gebnisse der mit zwei dieser Locomotiven vorgenommenen. Ver-



suche sind nachstehend genau beschrieben und diirften geeignet
sein, einen Beitrag zur Beantwortung der im Fingange dieses
Berichts angefihrten Frage zu liefern.

I. Zustand und Ausriistung der Versuchslocomotiven.

Zur Vornahme der Versuche wurden die vierachsigen
Schnellzug-Locomotiven Nr. 464 und 494 gew#hlt, von welchen
die erstere nach der gewdhnlichen Bauart mit zwei gleichen
Cylindern, die letztere nach der Verbund-Bauart mit einem selbst-
thétigen Anfahrventil, Bauart v. Borries, ausgefithrt ist. Beide
Locomotiven sind von der Firma Henschel & Sohn in Cassel
gebaut und stimmen in allen fir die Versuche in Betracht
kommenden Verhiltnissen, mit Ausnahme der Cylinder-Abmes-
sungen und der dadurch bedingten Abinderungen, mit einander
tiberein. Die Locomotive Nr. 494 wurde im December 1891,
Locomotive Nr. 464 im Januar 1892 angeliefert. Bis vor Be-
ginn der Versache hatte jede derselben in dem gleichen Be-
triebsdienste der Schnellziige einen Weg von etwa 63000 km
zuriickgelegt.

Die allgemeine Anordnung, sowie die Hauptabmessungen
und wichtigsten Verhiltnisse der Locomotiven gehen aus Fig. 1,
Taf. XVI*) und der folgenden Zusammenstellung I, die Abmes-
sungen der Dampfschieber und Kanile aus den nachstehenden
Textabbildungen Fig. 16 bis 18 hervor.

Fig. 16.

Dampfschieber und Kanéle der Locomotive 464.
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Fig. 17.
Dampfschieber und Kanile des Hochdruckeylinders der Locomotive 494.

Fig. 18.

der Unterschied zwischen dem
an der Zwillings- Locomotive

Besonders hervorzuheben ist
Durchmesser der Dampfeylinder
und demjenigen des Hochdruckeylinders an der Verbund-Loco-
motive, der Querschnitt der ersteren betriigt nur 95,5 % vom
Querschnitte des Hochdruckeylinders.

Das Gesammtgewicht der Verbund-Locomotive Nr., 494 ist

um 1t==2 %, der Durchmesser der Trieb- und Kuppelrider
derselben infolge der verschiedenen Abdrehungen der Reifen,
um 157™m —= 0,8 % grofser als bei der Locomotive Nr. 464.

*) Vergleiche auch Erginzungsband X zum Organ fir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens Theil I, Seite 11, Tafel I, Fig. 5 und
Tafel VII, Fig. 1—6.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.
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Zusammenstellung I

Zwillings- | Verbund-
Locomotive | Locomotive
Locomotiv-Nr. 464 494
1. Durchmesser der Dampfcylinder:
Hochdruckeylinder . . . ., . mm 430 440
Niederdruckeylinder mm — 660
2. Kolbenhub . mm 600 600
3. Schidlicher Raum des Cylmders in Hun-
dertsteln des Cylinder-Inhaltes:
Hochdruckeylinder, vordere Seite 0/g 6,0 10,2
» hintere UM 10,6 12,5
Niederdruckeylinder, vordere %% — 7,1
» hintere /o — 8,9
4. Durchmesser der Treib-u. Kuppelrider mm 1930%) 1945 %)
5. Ganzer Achsstand mm 6575 6575
6. Art der Steuerung : . . . . .| Allan mit Umkehrhebel.
7. Dampfiberdruck im Kessel . . . . at 12 12
8. Rostfliche . . . . - v . ogm 2,3 2,3
9. Weite der Roqtspalten . mm 12 12
10. Feuerberithrte Heizfliche:
der Feuerbiichse . . . . . . qm 9,1 9,1
der Siederohre . . . . . . . qm 115,9 115,9
zusammen Qqm 125,0 T125,0
11. Wasserraum des Kessels bei mittlerem
Wasserstande . N . chm 4,5 4,5
12. Dampfraum des Kessels bei mittlerem
Wasserstande . . chm 1,48 1,48
13. Weite des Blasrohres mm || 130 u. 135 135
14. Achsdrucke in dienstfihigem Zustande der
Locomotive:
erste Laufachse .t 10,5 10,9
zweite .t 10,6 11,0
Treibachse .t 14,0 14,1
Kuppelachse . .t 14,2 14,3
15. Gesammtgewicht der Locomotwe t 49,3 50,3
16. Leergewicht .. . t 44,3 45,3
17. Inhalt des Tender -Wasselkastens . cbm 15 15
18. Leergewicht des Tenders einschliefsl. der
Ausriistung . . . N | 17,5 17,5
19. Gesammtgewicht der Locomotxve und des .
Tenders, betriebsfihig . . . . . . t 82,0 83,0
20. Art der Luftpumpe . . Westing- |Carpenter
house

Nachdem die Locomotiven dem Betriebe entzogen waren,
wurden sie einer auf alle Einzelheiten sich erstreckenden ein-
gehenden Priifung in der Werkstatt unterworfen und in einen
vollstindig betriebstiichtigen Zustand gesetzt. Die Feuerkisten
erhielten je einen Feuerschirm von 460™% Linge, die Rost-
spalten der neuen Roste eine Weite von 12=®. In die Schorn-
steine wurde je ein unterer, in die Rauchkammer hineintreten-
der Einsatz eingebant, wie solcher bei fritheren Versuchen fiir
die Wirkung des austretenden Dampfes auf die Anfachung des
Feuers als vortheilhaft befunden worden war.

Die Gewichte der Locomotiven und des Tenders Nr. 464,
der zu den Versuchen iiber den Brennstoffverbrauch ausschliels-
lich verwendet wurde, um hierdurch dieselben Bewegungswider-
stinde dieses Falirzeugs bei den Vergleichsfahrten mit beiden
Locomotiven zu erhalten, sind durch wiederholte Wigungen im

*) In abgedrehtem Zustande.

XXXI, Band. 3.u. 4. Heft 1894, 15
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leeren und betriebsfihigen Zustande auf einem wagerechten
Gleise ermittelt worden, wobei sich die in Fig. 1, Tafel XVI
und Zusammenstellung 1 eingetragenen Achsdrucke als Durch-
schnittsgewichte ergaben.

Die Steuerung der Locomotive Nr. 494 wurde fiir eine
mittlere Fillung von 45 % des Hochdruckeylinders, diejenige
der Locomotive Nr. 464 fir 25 % Cylinderfiillung, unter Be-
riicksichtigung der durch die Erwiirmung bedingten Lingen-
#nderung der Schieberstange, genau eingestellt.

Das Ausmessen der schidlichen Cylinderrdume, deren
Grofsen in Zusammenstellung I eingetragen sind, ist durch Ein-
giefsen von Wasser Lei den Endstellungen der Kolben erfolgt.

Die an heiden Locomotiven fiir 9 bezw. 11 verschiedene
Stellungen der Steuerungsmuttern aufgenommenen Steuerungs-
tabellen sind in Zusammenstellung IT enthalten, und es sind in
den beiden ersten lothrechten Spalten die Theilungen am Steue-
rungshocke und die zugehorigen wirklichen Cylinderfiillungen
in Hundertsteln des Cylinder-Inhaltes angegeben. Aus den An-
gaben in den iibrigen Spalten sind die Schieber- und Kolben-
wege bei den verschiedenen Fiillungsgraden ersichtlich.

Fir die Versuche tiber den Kohlenverbrauch wurden noch
folgende Vorkehrungen getroffen:

Der Inhalt der Locomotivkessel in kaltem Zustande wurde
bei wagerechter Stellung der Locomotiven mit Wasser von
-+ 60 C., unter Zuhialfenahme eines mit Eintheilungen versehenen
Gefilses ausgemessen und auf je einem dicht neben dem Wasser-
standsglase zur rechten Seite befindlichen, an der Riickwand
des Kessels befestigten Blechwinkel aus Rothguls fiir die sicht-
baren Wasserstinde angeschrieben. Als niedrigster Wasserstand
fir die Theilung ist mit Riicksicht auf die Lage der Dichtungs-
mutter zum Wasserstandsglase bei beiden Kesseln der einer
Kesselfillung von 3980 kg entsprechende angenommen; dieser
Theilstrich erhielt die Bezeichnung O.

Fir den warmen Zustand der Kessel bei einem Dampf-
iiberdrucke von 11,5 at ist die Inhaltseintheilung an je einem
zweiten, zur linken Seite des Wasserstandsglases angebrachten
Blechwinkel, in der Weise ermittelt, dafs die Kessel, mit
3980 kg Wasser gefiillt, bis zu einem Dampfiiberdrucke von
12 at angebeizt und sodann nach dem Schliefsen der Asche-
kastenklappen sich selbst zum langsamen Abkithlen bis auf den
Ueberdruck von 11,5 at uberlassen wurden; die entsprechende
Tage des Wasserspiegels erhielt ebenfalls den Theilstrich O.
Um die Wasserstinde dber dem Null-Punkte dieser Skala fiir
die weiteren Wasserfilllungen von je 50 kg aufwiirts zu erhalten,
wurden die Kessel im warmen Zustande !mittels der Handpumpe
mit je 501 Wasser von -}6°C. nachgefillt, bis zu einem
Dampfdrucke von 12 at geheizt und durch langsames Abkiihlen
wieder auf den Dampfdruck von 11,5 at gebracht, bei welchem
die weitere Eintheilung erfolgte. Bei der Herstellung der Thei-
lungen wurde streng darauf geachtet, dals an keiner Stelle des
Kessels etwas Dampf oder Wasser ausstromte, denn schon das
geringste Entweichen von Dampf, durch rasches Oeffnen und
Schliefsen eines Wasserstandshahnes hervorgerufen, verursachte
ein Steigen des Wasserspiegels um 3 bis 4 mm, entsprechend
einer Zunahme des Wasserinhaltes von 20 bis 30 kg, und der
urspriingliche Wasserspiegel -wurde erst nach einer Zeit von

ungefshr 10 Minuten wieder erreicht. Der Ueberdruck von
11,5 at wurde deshalb fiir die Inhaltsbestimmung gewihlt, weil
das Ablesen der Wasserfiillung im Kessel nur beim Fallen der
Dampfspannung sicher erfolgen kann, eine Steigerung der Dampf-
spannung iiber 12 at hinaas aber nicht eintreten durfte. Die
fiir beide Locomotiven im kalten und im warmen Zustande an
den sichtbaren Wasserstinden fiir bestimmte Wassermengen er-
mittelten Theilungen sind in Textabbildung 19 in der Hilfte
der wirklichen Grifse abgebildet, und zwar sind diejenigen fir
den warmen Zustand mit W, die fir den kalten Zustand mit
K bezeichnet.

Fig. 19.
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Der Nullpunkt der Theilung fiir das unter einem Dampf-

“drucke von 11,5 at stehende Wasser liegt bei beiden Locomo-

tiven um etwa 60 ™™ hgher, als der Nullpunkt fiir das Wasser
von - 6°C.

Bei den vorstehend genannten Messungen und Wigungen
standen die Locomotiven nacheinander auf derselben Stelle in
wagerechtem Gleise, und die hierbei von beiden Locomotiv-
kesseln eingenommenen Lagen wurden dadurch gekennzeichnet,
dals an je 3 besonders hergerichteten Stellen eine Rohren-
libelle sowohl ftir die Léngs- als auch fir die Querrichtung der
Locomotive genau wagerecht lag. Von diesen Stellen befanden
sich zwei fir die Léngsrichtung auf den zu beiden Locomotiv-
seiten unter den Gleitschienen der Kreuzkopfe befindlichen Ver-
steifungstrigern, wihrend die dritte fir die Querrichtung be-
stimmte sich auf dem Kopfstiick vor der Rauchkammer befand.
Zur Feststellung der Wasserverluste, welche bei Benutzung der
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Zusammenstellung IL

Stenerungs-Uebersicht der Schnellzug -Locomotive Nr. 464.

Rechte Steuerungsseite

Linke Steuerungsseite

Cylinderfillangen (Kleiner Cylinder 494) (Grolser Cylinder 494)
Kurbel- Durchlaufener Kolbenweg in 0fp Durchlaufener Kolbenweg in 9/o
Stellung V(‘;T’ Stellung Schieher- des Hubes bei Schieber- des Hubes bei
handene nach dem Ende dem dem dem Ende dem dem
auf der Fiillung ] weg der Anfange |Anfange der weg d Anfange |Anfange der
Theilong : Richtung in mm " des Dampf-| Dampf- in mm o des Dampf-| Dampf-
in 9fp Fillang | Austrittes |verdichtung Fiollang | Austrittes | verdichtung
%o %% %o %o %o %o
0 197 vorn 24,7 15,4 59,8 56,7 25,7 12,4 58,2 54,6
’ hinten 23,3 12,9 60,6 57,3 23,6 9,1 60,0 56,4
10 17.0 vorn 25,6 15,6 64.4 61,0 26,1 17,8 63,9 60,3
’ hinten 23,9 17,7 64,7 61,7 24,0 174 64,5 60,9
15 93.0 vorn 26,0 23,7 69,0 65,8 26,3 22,8 68,0 64,2
’ hinten 24,0 23,3 68,8 65,6 24,9 22,0 69,1 65,2
0 _ vorn 26,7 98,7 72,9 69,9 26,9 26,1 72,1 68,5
’ hinten 24,6 28,2 72,5 69,4 25,6 21,3 72,3 68,9
93 23 4 vorn 26,9 33,1 76,7 73,4 21,1 32,6 75,9 73,2
’ hinten 25,8 38,7 75,8 72,9 26,6 38,0 75,6 72,1
99 381 vorn 27,9 38,8 80,5 78,0 28,7 37,0 84 75,6
’ hinten 26,7 38,8 18,1 75,5 27,0 38,0 71,7 74,6
40 53.0 vorn 31,0 53,7 86,5 85,0 31,6 51,5 85,4 83,3
! hinten 314 B 51,9 83,3 81,3 32,7 52,8 83,6 81,3
50 0.3 vorn 33,7 61,1 89,4 81,5 33,9 60,0 88,5 85,5
? hinten 34,9 59,5 86,0 84,5 36,3 60,5 86,3 84,2
80 84.1 vorn 49,5 84,5 96,1 95,5 51,0 86,2 95,4 94,8
’ hinten 59,8 80,5 93,8 93,0 61,3 81,2 93,9 93,0
Steuerungs-Uebersicht der Schnellzng-Verbund-Locomotive Nr, 494.
0 35 vorn 26,5 10,0 31,7 61,6 33,1 11,6 52,2 58,0
! hinten 24,5 0 40,6 62,2 32,1 9,3 58,4 63,8
20 99.1 vorn 27,0 21,6 56,1 76,7 35,6 31,8 71,9 76,4
’ hinten 25,5 22,6 56,5 76,1 35,2 34,5 73,3 78,8
26 99.1 vorn 27,7 29,0 60,5 80,0 37,4 40,6 77,5 81,8
’ hinten 26,7 28,6 61,7 78,9 37,5 43,4 7,7 81,5
99 345 vorn 28,5 34,7 65,9 83,8 39,5 48,7 81,1 84,5
» hinten 289 34,3 64,8 81,8 39,8 49,4 80,6 84,0
o5 iLs vorn 30,0 408 69,9 36,3 42,1 54,8 83,8 87,1
! hinten 30,2 42,2 69,0 83,9 43,7 54,5 82,71 85,9
40 46.3 vorn 31,0 46,2 73,9 88,4 44,5 60,6 86,4 89,1
! hinten 31,8 46,4 m,7 85,9 45,8 59,7 84,3 87,3
i o4 vorn 32,2 52,6 76,8 89,4 46,6 64,6 88,1 90,8
52, hinten 34,1 52,2 4,7 87,6 49,5 63,7 86,1 38,8
50 vorn 33,2 56,6 79,7 90,7 48,2 69,0 89,5 91,8
56,0 hinten 35,3 55,4 76,9 89,0 53,7 66,6 87,8 90,5
6 3.1 vorn 36,0 63,8 83,8 93,2 55,1 75,6 92,0 93.6
0 3 hinten 40,3 62,4 80,5 90,9 59,5 72,5 90,4 92,3
vorn 42,5 15,0 88,4 95,5 67,3 82,6 946 96,0
0 0 hinten 496 72,0 85,9 93,7 73,3 79,9 93,1 94,3
vorn 49,2 81,0 91,5 97,0 80,4 87,8 96,3 97,1
80 9,2 hinten 57,5 774 89,7 95,2 81,0 84,2 4,6 95,8

15%*
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Einspritzvorrichtungen am Kessel entstehen, wurde jede Vor-
richtung bei einem Kesseldrucke von 12 at eine Zeit lang in
Thitigkeit gesetzt und das ausstrémende warme Wasser in ein
mit Wasser gefiilltes Gefils geleitet, dessen Inhalt dem Ge-
wichte nach bekannt war. Es ergaben sich hierbei fir die
Zeiteinheit von 1 Minute folgende Verluste:

a. durch die Einspritzvorrichtung der Rauch-

kammer e e e e e e 13 kg
b. durch die Einspritzvorrichtung des Aschen-

kastens . . . . . . . . . . . . 27T <«
¢. durch die Vorrichtung zum Nissen der Kohlen 35 «
Um den Wasserverlust der Dampfstrabhlpumpen wihrend

der Fahrten bestimmen zu konnen, sind die Ablaufrohre der-
selben in zwei auf dem Fiihrerstande angebrachte Gefilse ge-
fihrt worden, aus welchen mittels eines eingetheilten kleineren
Gefilses das Wasser von Zeit zu Zeit enthommen und in den
Tender gegossen werden kounte.

Fir die weiteren Aufzeichnungen wihrend der Versuchs-
fahrten wurden die Locomotiven mit nachstehenden Vorrich-
tungen versehen:

1) zwei Geschwindigkeitsmessern mit Schreibwerk, Bauart
Haufshidlter,

2) zwei Indicatoren an beiden Cylindern zur Aufnahme von
Dampfdruck-Schaulinien;

3) einem Luftleere-Messer nebst Schreibwerk zum Messen
der Saugwirkung in der Rauchkammer, verbunden mit
einem Indicator mit schwacher Feder zum Aufzeichnen
des Gegendruckes im Dampfausgangsrohre,

4) einem Thermometer zum Ablesen der Wirme
Rauchkammer.

Die zu 2 bis 4 genannten Vorrichtungen fanden abwech-
selnd bei beiden Locomotiven Verwendung, die Anordnung der
Anschlufstheile derselben war bei beiden genau gleich.

Die Vorrichtungen zur Messung der Saugwirkung und des
Gegendruckes sind auf Fig. 2 bis 4, Taf. XVI und Fig. 1,
Taf. XVII dargestellt.

Die Vorrichtungen zur bildlichen Darstellung der Saug-
wirkung in der Rauchkammer und des Gegendruckes im Blas-
rohre lieferten Aufzeichnungen, wie sie in Fig. 1 u. 2, Taf, XVIII
fiir jede der beiden Locomotivarten je einmal dargestellt sind.
Die obere Darstellung zeigt die Saugwirkung, die untere den
Gegendruck auf gleichen wagerechten Léingen, und zwar sind
wagerecht die Fahrzeiten im Malsstabe 1 cm==189 Sec., loth-
recht die Pressungen fiir die Saugwirkung 1 cm = 20 "0 Wasser-
sdule, fiir den Gegendruck 1em=0,2 at aufgetragen.

In den Darstellungen sind die Bahnhiofe und die Stellen,
wo Indicator-Schaulinien aufgenommen wurden, besonders be-
zeichnet.

Die mitgetheilten, wie auch alle anderen derartigen Schau-
linien lassen erkennen, wie unmittelbar und vollkommen Gegen-
druck und Saugwirkung in Zusammenhang stehen, die Gegen-
drucklinien sind augenfillig verkiirzte Wiederholungen der Saug-
wirkungs-Linien. Zugleich lassen diese Linien aber auch er-
kennen, um wie viel gleichmiilsiger sich die Pressungen in
Blasrohr und Rauchkammer bei der Verbund-Locomotive ent-
wickeln, als bei der Zwillings-Locomotive, in der erheblich

in der

weniger stofsartig auftretenden Anfachung der Verbund-Loco-
motive wird in bicht unerheblichem Mafse die Ursache der
besseren Wirkung mit zu suchen sein.

Fig. 3, Taf. XVIII zeigt schliefslich ein Beispiel der Auf-
zeichnung durch den Hauflsh#ilter’'schen Geschwindigkeits-
messer,*) welche aus nebeneinander liegenden Punkten entstan-
den ist.

Der zu den Versuchsfahrten verwendete Tender Nr. 464
wurde nach erfolgter Priifung bezw. Instandsetzung an den 4
Ecken des Wasserkastens mit je einem Wasserstandsglase, auf
dem Kohlenbehilter mit aus Brettern gefertigten Abtheilen fiir
abgewogene Kohlen ausgeriistet. Aulserdem war am Wasser-
kasten ein senkrechtes Rohr zum Eingielsen des Ablanfwassers
der Dampfstrahlpumpen angebracht.

Das Ausmessen des Wasserkastens in der Stellung des
Tenders auf wagerechtem Gleise geschah in #hnlicher Weise
wie bei den Locomotivkesseln mit Wasser von -} 6°C. unter
Verwendung eines eingetheilten Gefilses von 1001 Inhalt; die
unmittelbar neben den 4 Wasserstandsglisern angebrachten
Theilungen sind bis zu einem Inbalte von 10,5t far je 50 kg
Wasser ausgefiihrt. Der Nullpunkt der Theilungen lag in der
Hohe des Wasserspiegels fiir 14,3 cbm Tenderfillung, es mulfste
somit das Ablesen der aus dem Tender verbrauchten Wasser-
menge von oben nach unten erfolgen. Das Gewicht des leeren
Tenders einschliefslich der Werkzeuge und Ausriistung wurde
zu 17,5 t ermittelt.

Sammtliche Versuchsfahrten sind vom Reg.-Baumeister
Herrn Knechtel geleitet und stets mit derselben Locomotiv-
mannschaft ausgefiihrt.

II. Versuche zur Feststellang der Leistungsfihigkeit.

Vor Anstellung der vergleichenden Versuche iiber den
Brennstoffverbrauch wurden zuniichst Versuchsfahrten mit Son-
derztigen auf den Steigungen 1: 50 (Grifenroda-Oberhof), 1: 100
(Mihlhausen-Silberhausen) und 1: 200 (Erfurt-Weimar) vorge-
nommen, um die Leistungsfihigkeit der beiden Locomotivgat-
tungen bei verschiedenen Geschwindigkeiten festzustellen. Die
Versuchsziige wurden aus 2- und 38-achsigen leeren Personen-
wagen mit Einrichtung fiir die Luftdruckbremse gebildet und
die jeweilige Belastung derselben auf Grund der durch Berech-
nung ermittelten Bruttogewichte festgestelit. Der Heizstoff fir
die Locomotiven bestand aus westphélischer Prefskohle.

Bei Ausfihrung der Versuche auf den eben bezeichneten
Steigungen wurden die Zige durch die Locomotiven derart be-
fordert, dals der Wasserstand im Kessel bei ordnungsmifsiger
Bedienung des Kessels, Innehaltung der gréfsten Dampfspannung
und ganz gebfinetem Dampfregler wihrend der Beobachtungs-
zeit keine Aenderung erlitt. Die hierbei erzielten Geschwin-
digkeiten waren fiir die Beurtheilung der Leistungsfihigkeit der
Locomotiven auf der betreffenden Strecke malsgebend; sonstige,
namentlich durch die Bahnkrimmungen bedingte Einfiiisse wur-
den nicht beriicksichtigt.

Da die auf diese Weise erhaltenen Geschwindigkeitswerthe
jedoch vielfach zwischen den vollen Zehnern lagen, so mufsten

*) Organ 1887, S. 62.
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Groiste Zuskrat Wider-
o rofste Zugkraft - i‘talnd Geférderte Wagenbruttolast in ¢
PN ; auf 1:00
g X § ermittelt aus fir 1t bei den in Spalte k und 1 verzeichneten (reschwindig-
fg z ’§ 8 5 keiten und den hierunter angegebenen Steigungen
Gattung | | E | 5|52 |85E | =1 5 in 9o
= © = Teo |EE & 23 b=
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der E = 2 g8 |¥E 2 2 o Bemerkungen,.
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E|EIZE] 2 15|83 | = £ |3 ]E
=08 |8 ] s & | 2 240 (1:50 | 1:60|1:100|1:150(1:2001:300|1:4001:500
E 82 |3 |5 | & | & |35
= =
a ¢ d e f g h i k 1 m | n 0 P ‘ q ‘ T | 8 | t | u ] v | w
t| gm Anzahl Sec./km || kg kg kg \ko/St| m/See. || kg | kg Wagen-Bruttolast t
Vierachsige, 2,61%%) 326%*)| 24427*%)| 4342 | 4076 | 4362*%)} 20 | 5,56| 2,8| 2,8 5 109 142 259 379 | 477 630 | 741 817 Die in den Spalten o, g,
zweifach 348 | 435 | 32594 | 4342 | 4076 | 2927 | 30 | 838| 33|83 || 57 | 86 |115 | 213 | 312 | 891 | 510 | 595 | 659 | 7AW cingetragonen
125 ’ ’ ’ Bruttogewichte SlI.ld nach
gekuppelte 4,06 | 508 | 88106 | 4342 | 4076 | 8433 |L 40 [11,11)| 40| 40| 36 | 61 | 84 | 163 | 240 | 299 | 386 | 446 | 490 || den auf den Steigungen
Schnellzug- bei 1:50, 1:100 und 1:200
L " os| 23 4,564 | 567 | 42520 || 4342 | 4076 | 3059 50 (13,891 4,91 4,9 — 41 60 123 182 | 227 | 290 | 331 361 || durch Versuchsfahrten fest-
ocomotive , . _
o 494 | 618 | 46359 [ 4342 (4076 | 2770 | 60 (16,67] 60| 60| — | — | 40 | 91 | 187 | 170 | 215 | 245 | 965 || gestellten Leistungen be
mit zwel Rost- rechnet worden.
gleichen dicho 5,27 | 659 | 49354 || 4342 | 4076 | 2544 70 119,44| 73| 7,3 — — — 65 100 125 157 178 191
Cylindern 5,55 | 694 | 52081 | 4342 | 4076 | 2346 || 80 |22,22|| 88|88 — | — | — | — | 70| 88 | 111 | 126 | 135
Nr. 464 5,74 | 718 | 53875 || 4342 | 4076 | 2155 90 25,004 10,5 (10,6 || -— — — — — 57 74 84 20
N 2,27%%)| 284 *%)| 21295%*)| 4310 | 4267 | 3830**)| 20 | 5,56 2,8| 2,8 55 85 114 216 321 408 | 542 | 640 | 715
Vierachsige,
3,30 | 412 | 30863 || 4310 | 4267 | 8705 30 | 8,33| 38333 48 76 103 196 289 363 | 476 | big 616
zweifach 125
4,12 | 515 | 38641 || 4310 | 4267 | 3478 40 [11,11] 4,0] 4,0 37 62 85 165 | 243 303 | 391 | 45 497
gekuppelte bei .
4,78 | 59T | 44767 | 4310 | 4267 | 3223 50 [13,89 4,9 4,9 — 46 66 133 196 243 | 309 | 353 384
Verbund- ||28| 2,3
5,31 | 664 | 49777 |l 4310 | 4267 | 2986 60 | 16,67 6,0| 6,0 — — 49 104 153 189 237 | 268 290
Schnellzug- Rost- )
5,74 } 717 | 5371562 || 4310 | 4267 | 2765 70 |19,44} 7,3 7,3 — — — 7 115 142 177 199 214
Locomotive fliche
Np. 494 6,09 | 761 | 57061 || 4810 | 4267 | 2568 80 (22,22 83| 838 — — — — 83 103 129 144 155
T.
6,34 | 793 | 59450 || 4310 | 4267 | 2378 90 |25,001/10,5{10,5 — — — — —_ 70 89 100 107

*) Vergl. auch Zusammenstellung I Seite 109.
**) Der der Heizfliche entsprechende Werth liegt hoker, entzieht sich jedoch der unmittelbaren Ermittelung.
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die Wagenbruttolasten, welche den nach Zehnern abgerundeten
Geschwindigkeiten entsprechen, durch Zwischenrechnung ermit-
telt werden. Bei simmtlichen Versuchsfabrten war der Dampf-
regler ganz gedffnet; die Fillungen des Hochdruck-Cylinders
der Verbundlocomotive erstreckten sich auf 48 bis 77 9% des
Cylinderinhaltes, wihrend die Zwillingslocomotive bei den ein-
zelnen Versuchen mit 0,23 bis 0,375 Cylinderfillung arbeitete.

Unter Einfithrung der Wagen- Bruttogewwhte in die Gleichung

b=+ 000

worin Z die von der Locomotive entwickelte Zugkraft in kg,

I, das Locomotivgewicht in t,

T das Tendergewicht in t,

‘W das Wagen-Bruttogewicht in t,

V die Geschwindigkeit in km/St.,

i das Steigungsverhiltnis bedeutet,
sind sodann die geleisteten Pferdestirken, die auf 1 qm Heiz-
fliche entfallenden Pferdestirken und die aus der Heizflsiche
folgende Anzahl der kg/m bestimmt werden.

In die Zusammenstellung III sind die auf den Steigungen
1:50, 1:100 und 1:200 geforderten Wagen-Bruttogewichte
in den Spalten p, r und t eingetragen und in Fig. 2, Taf. XVII
sind sie zeichnerisch dargestellt. Nach Feststellung der sich
hiernach bei den einzelnen Geschwindigkeiten ergebenden grifsten
Zugkrifte in Spalte i der Zusammenstellung ITT sind sodann
die entsprechenden Wagen-Bruttogewichte fiir die Steigungen
1:40, 1:60, 1:150, 1:300, 1:400 und 1: 500, welche im
Bezirke der Kgl. Eiscnbahn-Direction Erfurt nur theilweise und
meist in geringer Ausdehnung vorkommen, durch Rechnung
ermittelt worden.

Die von der Locomotivmaschine bei den Geschwindigkeiten
von 20 bis 90 km/St. geleisteten ‘Arbeiten in Pferdestirken
sind in Spalte e, Zusammenstellung IIT aufgefiihrt und aufser-
dem zur Gewinnung einer besseren Uebersicht in Fig. 4,
Taf. XVII zeichnerisch anfgetragen.

Die Arbeitsleistungen der Verbund-Locomotive Nr. 494 bei
den niederen Geschwindigkeiten von 20 bis 28 km/St. waren
nur von der Leistung der Locomotivmaschine abhiingig, es kam
hierbei weder die Leistung des Kessels noch das Reibungs-
Nutzgewicht der Locomotive zur Geltung. Hierin liegt die Er-
kldrung fiir die zwischen diesen Geschwindigkeiten vorhandenen
Wendepunkte, bezw. stirkeren Krimmungen der Linien in
Fig. 2 u. 4, Taf. XVII. Bei der Locomotive Nr. 464 war
hingegen fir die Leistung bei den Geschwindigkeiten von 20
bis 30 km/St. nur das Reibungs-Nutzgewicht malsgebend.
‘Wihrend bei Ziigen, deren Geschwindigkeit mehr als 30 km/St.
betrug, nur die Leistungsfihigkeit des Locomotivkessels in Frage
kam, mulste bei grofseren Ziigen, welche mit 20 bis 30 km/St.
Geschwindigkeiten beférdert wurden, die Dampfentwickelung
des Kessels gehemmt werden, denn einerseits hatte eine Steige-
rung der Filllung in den Dampfcylindern ein Gleiten der Treib-
rider auf den Schienen zur Folge, anderseits nahm das Wasser
im Kessel stetig zu.

Es war somit nicht erreichbar, die Leistung des Kessels
bei Fahrgeschwindigkeiten von 20 bis 30 km/St. genau festzu-
stellen und ist deshalb die thatsdchlich erzielte grofste Zug-

kraft, sowie die zugehorige Leistung der Locomotivmaschine
bei der unteren Geschwindigkeitsgrenze in die Zusammenstellung
aufgenommen.

Gegenitber der Leistungsfihigkeit der vierachsigen Schnell-
zug-Locomotive mit zwel gleichen Cylindern ergeben sich far
die Verbund-Locomotive Nr. 494 folgende Mehrleistungen:

Zusammenstellung IV.

Geschwindigkeit Mehrleistung in 9O
in 1 des geforderten Wagenge-
er ichtes auf der Steigun

km/8t. Pferdestirken v penne
1:50 | 1:100 | 1:200
20 | — 12,9 —220 | —16,6 | — 145
30 — 53 —116 | — 80 | — 7,2
40 + 14 + 1.6 | + 1,2 | + 1,3
50 + 53 +122 | + 81 | + 7,1
60 + 15 — +143 | +11,2
70 + 88 — 4185 | +13,6
80 + 97 — — +17,0
90 -+ 10,5 — — -+ 22,8

HI. Versuche zur Feststellung des Dampf- und Kohlenverbrauches.

Die Versuchsfahrten zur Feststellung des Dampf- und
Kohlenverbrauches haben unter theilweiser Betheiligung von
Vertretern der tbrigen Koniglich Preufsischen Eisenbahn-Direc-
tionen auf den Bahnstrecken Arnstadt-Oberhof und Jiiterbog-
Roderau stattgefunden. Auf ersterer Strecke sind die Fahrten
mit Geschwindigkeiten von 30 bis 50 km/St., auf letzterer solche
mit Geschwindigkeiten von 50 bis 90 km/St. ausgefithrt. Die
Steigungsverhiiltnisse dieser Strecken sind in Fig. 5 u. 6,
Taf. XVI dargestellt, daselbst sind auch die wichtigsten Zahlen
fiir die Kriimmungsverhiltnisse angegeben.

Infolge der Steigungsverhiiltnisse konnte die erstere Linie
nur in der Richtung von Arnstadt nach Oberhof zu den Ver-
suchen dienen, wihrend zwischen Jiuterbog und Roderau in
beiden Richtungen getrennte Versuche angestellt wurden, da
diese Strecke fir die fraglichen Geschwindigkeiten kein ver-
lorenes Gefiille besitzt.

Die Versuchsziige waren aus zwei- und dreiachsigen leeren
Personenwagen fiir beide Locomotiven in gleicher Weise zu-
sammengesetzt. Das grofste Gewicht derselben ist, soweit es
moglich war, derart bemessen worden, dals die betreffenden
Ziige auch auf der grofsten Steigung der Bahn ohne Ueber-
schreitung der Leistungsfihigkeit der Locomotiven mit der
gleichen Geschwindigkeit wie auf den geringeren Steigungen
befordert werden konnten.

Als Heizstoff fiir die Locomotivkessel wurden bei simmt-
lichen Fahrten und zum Anheizen Preflskohlen gleicher Be-
schaffeLheit von der Zeche Neu-Iserlohn verwendet.

Zum Zwecke der Ablesungen der Wasserinhalte im Kessel
und im Tender war es erforderlich, auf den Anfangs- und End-
stationen genau wagerecht liegende Gleisstiicke herzurichten, auf
welchen die Locomotiven dieselbe Stellung einnahmen wie bei
Herstellung der Inhaltseintheilungen in der Werkstatt; es
muflste also die Rohrenlibelle auf den bekannten 3 Stellen der
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Locomotiven wiederum die wagerechte Lage zeigen. Die hierzu
gewidhlten Gleise befanden sich auf den in Frage kommenden
4 Stationen in unmittelbarer Nihe der Drehscheiben, um die
Ablesungen zugleich moglichst kurze Zeit vor Beginn und nach
Beendigung der Fahrten vornehmen zu konnen, und zwar er-
folgten die Ermittelungen auf den Beobachtungsstellen im wage-
rechten Gleise in der Regel 45 Minuten vor der Abfahrt und
55 Minuten nach der Ankunft der Ziige. Bei den Ablesungen
an den Kesseln bei 11,5 at Dampfdruck zeigte der Wasserstand
durchweg eine mittlere Hohe entsprechend einem Wasserinhalte
von rund 4150 kg; behufs thunlichst gleichmifsiger Erhaltung
desselben wihrend der Fahrt wurde dem Kessel unter Beibe-
haltung des regelmiilsigen Dampfitberdruckes von 12 at nach
Moglichkeit stets so viel Wasser durch die Pumpen zugefiihrt,
wie zum Ersatze des von der Locomotivmaschine jeweilig ver-
brauchten Dampfes erforderlich war.

Die Wasserverluste durch die Einspritzvorrichtungen an
den Kesseln sind der Zeitdauer nach bestimmt, wihrend der
die betreffenden Hihne ganz gebtffnet waren. Bei den Ver-
suchsziigen auf der Strecke Arnstadt-Oberhof war die Luftdruck-
bremse aufser Thitigkeit gesetat, bei den zwischen Jiterbog und
Roderau gefahrenen Ziigen mufste dieselbe jedoch in Bereit-
schaft gehalten werden.

Der Dampfverbrauch der Luftpumpe ist in der Stellung
der Locomotive auf wagerechtem Gleise dadurch festgestellt,
dafs der Hauptluftbehilter von 3001 Inhalt wiederholt durch
die Pumpe mit Luft von bestimmter Spannung gefiillt und hier-
nach die Senkung des Wasserstandes im Locomotivkessel bei
11,5 at abgelesen wurde. Es ergab sich auf diese Weise fol-
gender Verbrauch:

Zusammenstellung V.

Fillung des Behilters Dampfverbrauch
mit Luft der Luftpumpe bei
yon bis Loc. 464 Loc. 494 -
at kg kg
0 7 12 11,5
1 1 11,5 11
2 7 10,5 10
3 1 9,3 88
4 7 7.8 73
5 7 6.2 55
6 7 4,2 36

Eine Benutzung der Hiilfsbldser ist bei keinem Versuche
eingetreten.

Die Dampfregler der Locomotiven wurden in allen den-
jenigen Fillen ganz geoffnet, in welchen die Fillungen des
Hochdruckeylinders der Locomotive Nr. 494 nicht unter 30 %
und die Cylinderfillungen der Locomotive Nr. 464 nicht unter
15 % des Cylinderinhaltes betrugen.

Der Tender war bei allen Versuchen mit nahezu demselben
Gewichte durch Wasser und Kohle belastet.

Beziiglich des Grades der Genauigkeit bei der Ermittelung
des im Kessel und Tender vorhandenen Wassers sei hervorge-
hoben; dals die von 2 Personen getrennt vorgenommenen Ab-

lesungen in vielen Fiéllen mit einander tbereinstimmten, im
dufsersten Falle jedoch nur einen Unterschied von 5 kg in der
Gesammtmenge aufwiesen.

Die Beforderung der Ziige durch jede Locomotive geschah
nach Malsgabe des Versuchsplanes mit moglichster Gleichmilsig-
keit auf der ganzen Strecke; ein Verlauf von Versuchen, welcher
anf irgend welche Mingel in der Behandlung der Locomotiven
oder sonstige Versehen zuriickgefihrt werden konnte, war nicht
zu verzeichnen.

Einige Versuche mit der Verbund-Locomotive Nr. 494 auf
der Linie Arnstadt-Oberhof sind jedoch mehr oder weniger durch
den Umstand beeinflulst worden, dafls infolge eingetretener Ab-
nutzungen an einzelnen Theilen des Anfahrventiles das letztere
allem Anscheine nach wihrend der Fahrt eine Stellung einge-
nommen hatte, in welcher frischer Kesseldampf unmittelbar aus
dem kleinen Zufthrungsrohre nach dem Schieberkasten des
grofsen Cylinders gelangte.

Um bei den weiteren mit 50 bis 90 km/St. Geschwindig-
keit auszufiihrenden Versuchen von der Wirkung dieser Vor-
richtung nach erfolgtem Anfahren vollstindig unabhiingig zu sein
und eine sichere Gewdhr dafiir zu erhalten, dals dem grofsen
Cylinder unter allen Umstinden nur der Dampf aus dem Ver-
binder zugefiihrt wird, ist zugleich auch in das nach der Anfahr-
vorrichtung fihrende Rohr fir frischen Kesseldampf ein Hahn
eingeschaltet worden, welcher durch eine Feder geschlossen ge-
halten wird und vom Fihrerstande aus mit einem Drahtzuge
nach Bedarf beim Anfahren der Locomotive gedffnet werden kann.

Bei einigen Versuchen auf der in der Ebene liegenden
Strecke Jiiterbog-Roderan machte sich ein stdrender FEinflufs
durch die Wirkung des Windes auf die Ziige geltend. Iieraus
allein sind die verschiédenen Verbrauchsmengen an Dampf zu
erklidren, die bei derselben Locomotive und derselber Zugstirke
gemessen wurden und bedeutend von einander abweichen.

Auf diesen Einflufs ist zugleich die verschiedene Anzahl
der bei den einzelnen Geschwindigkeiten angesteliten Versuche
zuriickzufihren, welche den Zweck haben, die vom Winde be-
einflulsten Fahrten zu ersetzen.

Die Ergebnisse der auf der Bahnstrecke Arnstadt-Oberhof
ausgefiihrten Versuche sind in der Zusammenstellung VI, Taf. XV
die bei den Versuchen auf der Strecke Jiterbog-Réderan in
beiden Richtungen gewonnenen in den Zusammenstellungen VII
bis XI, Taf. XV, nach Geschwindigkeiten und Zugstirken geordnet
verzeichnet. Von letzteren Versuchen haben diejenigen eine be-
sondere Kennzeichnung erhalten, welche entweder keine oder
nur eine geringe Beeinflussung durch die Einwirkung der Witte-
rungsverhiltnisse erlitten haben. Die Verbrauchsmengen fiir die
Leistungseinheit sind in der Zusammenstellung VI nach dem
Gesammtverbrauche bezw. im Durchschnitte fir die ganze
Strecke, in den Zusammenstellungen VII bis XI jedoch fir die
Wagerechte in Spalte 21 und 23 angegeben.

Zur Bestimmung der von den Locomotivmaschinen ent-
wickelten Zugkriifte wihrend der gleichmiifsigen Bewegung wurde
die auch bei der Feststellung der Leistungsfihigkeit benutzte
Gleichung
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angewendet, welche nach den mit einem Zugkraftmesser aufge-
nommenen Schaulinien nicht allein fiir die Widerstinde der
Wagen, sondern auch fiir diejenigen des Tenders und der Loco-
motive — ausschliefslich der inneren Widerstéinde der Maschine —
mit der Wirklichkeit nahezu ibereinstimmende Werthe liefert.

Der Verbrauch an Dampf und Kohle fitr eine Pferdestiirke
und Stunde, sowie fiir 10t Zuggewicht und 1 km Weglinge ist
unter der Annahme, dals die beziiglichen Verbrauchsmengen bei
Beschleunigung des Zuges, bei gleichmélsiger Geschwindigkeit
auf der Wagerechten, bei Ueberwindung des Hohenunterschiedes
der Endstationen und bei Leerbewegungen vor und nach der
Fahrt in dem Verhiltnis der von der Locomotive hierbei ver-
richteten Arbeiten stehen, aus dem nach den Messungen auf
den Beobachtungsstellen ermittelten Gesammtverbrauche berech-
net worden, Der Berechnung der mittleren Zugkraft wihrend
des Anfahrens oder der Beschleunigung des Zuges ist die
Gleichung zu Grunde ge]egt

Za = Z+ -{—1000 (L+T+W)3bgt
in welcher ferner neben den fritheren Bezeichnungen
Zo die anfingliche Zugkraft bei der Geschwindigkeit O,
g die Beschleunigung der Schwerkraft,
t die Anzahl Secunden fiir das Anfahren von O bis V
bedeutet.

Die von den Locomotiven bei den einzelnen Fahrten zwischen
Jiterbog und Roderau auf der Wagerechten geleisteten Arbeiten
bewegen sich innerhalb der Grenzen von 35 bis 84 % der ent-
sprechenden Hochst-Leistung der Locomotive Nr. 464.

Werden aus simmtlichen Einzelergebnissen in den Spalten
21 und 23 der Zusammenstellungen VII bis IX die Durch-
schnittswerthe fir alle Versuche mit derselben Locomotive ge-
bildet, so ergiebt sich

Zusammenstellung XIL v
Locomotive

Der Dampfverbrauch fiir 1 Pferdestirke und 464 494

1 Stunde zu . 11,8kg 9,97 kg
Der Kohlenverbrauch fir 1 Pferdeatarke und

1 Stunde zu . . 1,03« 1,26 «
Der Dampfverbrauch fiir 10 t Gesammt Zug-

gewicht und 1 km wagerechten Weges 3,22« 2,8 «
Der Kohlenverbrauch fiir dieselbe Einheit 0,44« 0,36 <«

und es betriigt hiernach der durchschnittliche Minderverhrauch
der Verbund-Locomotive Nr. 494

an Dampf . 15,6 %

« Kohle 17,7 %

Die bei den Versuchsfahrten durch die Locomotivkessel
erzielte durchschnittliche Verdampfung fir 1kg verbrauchter
Kohle gestaltet sich wie folgt:

Zusammenstellung XIII.

Gescthindig- Durchschnittliche Vir(;lcz:)r:lnpof'}il?f durch 1kg Kohle
it Nr. 464 Nr, 494
in km/St. kg kg
50 8,04 8,05
60 7,86 8,00
70 7,30 7,99
80 7,62 7,83
90 7,35 7,76

An Kohlenabfillen (Losch) in der Rauchkammer fanden
sich nach Beendigung der einzelnen Fahrten nachstehende Durch-
schnittsmengen in Hundertsteln der verbrauchten Kohle vor:

Zusammenstellung XIV.

G NP Lésch in der Rauchkammer

eschwindig-
keit der Locomotive

in km/St. Nr. 464 Nr. 494
0/0 0/0

50 4,3 25
60 6,9 46
70 7,9 5,3
80 9,8 7,0
90 12,6 8,8

Der entsprechend grofsere Kohlenverbrauch oder die ge-
ringere Ausnutzung des Heizstoffes in der Zwillingslocomotive
bei hoherer Geschwindigkeit ist vorzugsweise anf die Beschaffen-
heit der verwendeten Prelskohle zuriickzufiihren, an deren Ober-
flichen sich beim Verbrennen leichte Abblitterungen bildeten,
welche durch den stirkeren Luftzug nach der Rauchkammer
mitgerissen wurden.

Die Kohlenriickstiinde im Aschenkasten betrugen durch-
schnittlich fiir alle Fahrten mit beiden Locomotiven 7 % des
Gewichtes der verbrauchten Kohle.

Zum Anheizen der Locomotivikessel von O bis 12 at Dampf-
fiberdruck waren bei mittlerer Wasserfilllung im Durchschnitt
fir jeden Versuch 172 kg Kohle und 15 kg Holz erforderlich,
und zwar schwankte die Kohlenmenge je nach der Wirme des
Kesselwassers vor dem Anheizen zwischen 144 und 198 kg.

Die mittlere Wirme der Rauchkammergase wihrend der
Fahrt belduft sich durchschnittlich bei der Locomotive Nr. 464
auf 336° C., bei der Verbund-Locomotive Nr. 494 auf 3159 C.,
somit liegt sie bei letaterer Locomotive um 21° C. oder 6,3 %
niedriger als bei ersterer.

Diese Erscheinung diirfte nicht nur der geringeren Saug-
wirkung, welche in der Rauchkammer der Locomotive Nr. 494
herrschte, sondern auch dem Vorhandensein des Verbinders in
der Rauchkammer zuzuschreiben sein.

Eine Betrachtung der erzielten Ergebnisse zeigt allgemein,
dafs der Dampf- und Kohlenverbrauch fir die Leistungseinheit
bei derselben Geschwindigkeit mit zunehmender Zugstirke oder
Anstrengung der Locomotive abnimmt und bei gleicher Leistung
der Locomotive in erhghtem Malfse mit der Geschwindigkeit
wiichst. FEin unmittelbarer Vergleich zwischen dem Verbrauche
der beiden Locomotiven bei verschiedenen Geschwindigkeiten ist
mit Hilfe der in den Spalten 21 und 23 der Zusammenstel-
lungen VII bis IX enthaltenen Zahlen angestellt, und zwar sind
hierzu nur die unter nahezu gleichen Witterungs-Verhiltnissen
ausgefiihrten und in den Zusammenstellungen besonders gekenn-
zeichneten Versuche benutzt.

Es ist unter Beachtung der sonstigen hierauf einwirkenden
Umstiinde der Dampf- und Kohlenverbrauch durch Zwischen-
rechnung fiir eine Arbeitsleistung bestimmt worden, welche den
mittleren Leistungen der Locomotiven moglichst nahe liegt und
75 % der jeweiligen hochsten Leistung der Locomotive Nr. 464
entspricht.
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Die nach diesen Gesichtspunkten berechneten wahrschein-
lichsten Werthe der Verbrauchssiitze sind in nachstebenden Zu-
sammenstellungen XV und XVI aufgefithrt und in Fig. 3 u. 5,
Taf. XVII zeichnerisch dargestellt.

A, Dampf- und Kohlenverbrauch fiir eine Pferde-
stirke und Stunde bei 75 % der hochsten Leistung.

Zusammenstellung XV.

. Dampfverbrauch der Kohlenverbrauch der
G?dl]{w.‘t“' Locomotive Locomotive
igkei ) ! . 49
in km/St. Nr. 464 Nr. 494 Nr. 464 Nr. 494
ke kg kg kg
50 10,12 8,48 1,26 1,05
60 10,43 8,60 1,33 1,08
70 10.82 8,81 1,39 1,10
80 11,55 9,33 1,562 1,19
90 12,74 10,27 1,78 1,33

B. Dampf- und Kohlenverbrauch fiir 10t Ge-
sammt-Zuggewicht und 1 km wagerechter Weglinge
bei 75 % der hochsten Leistung,

Zusammenstellung XVI.

. Dampfverbrauch der Kohlenverbrauch der
Geschwin- Locomotive Locomotive
digkeit

in km/St. Nr. 464 Nr. 494 Nr. 464 Nr. 494

kg kg kg kg

50 1,84 1,54 0,23 0,19

60 2,31 1.90 0,29 0,24

70 2,93 2,38 0,38 0,30

80 3,76 3,04 0,49 0,39

90 4,95 3,99 0,67 0,51

Nach diesen Verbrauchssiitzen betriigt der Minderverbrauch
der Verbund-Locomotive Nr. 494 bei den Geschwindigkeiten
von 50 bis 90 km/St. im Mittel: '

an Dampf 18,2 %
« Kobhlen 20,2 %.

Mebrere der an beiden Locomotiven aufgenommenen In-
dicator-Schaulinien sind von den Versuchen auf der Strecke
Arnstadt-Oberhof in Fig. 6 —13, Taf. XVII, von den gekenn-
zeichneten Versuchen auf der Strecke Jaterbog-Roderau in
Fig.14—31, Taf. XVII, in der Reihenfolge der Versuchsnummern
abgebildet. TFir die Locomotive 464 sind diese Schaulinien
in bhalber Grofse so dargestellt, wie sie aufgenommen waren,
far Locomotive 494 ist die Schaulinic des Niederdruck- und
Iochdruckeylinders gesondert aufgenommen, dann sind sie auf
den Hohenmafsstab der Schaulinien fiir Locomotive 464 um-
gezeichnet und in einer Abbildung vereinigt. Die Schaulinien
der Locomotive 494 geben also nicht das unmittelbare Bild der
Indicatoraufzeichnung. Die Liingen der Schaulinien fiir Loco-
motive 494 verhalten sich zur halben Linge der Schaulinien
fiur Locomotive 464 wie die beziiglichen Cylinderinhalte. Die
zusammengehorigen Schaulinien der beiden Locomotiven ent-
sprechen in ihren Flicheninhalten somit dem Verhiltnisse der
indicirten Dampfarbeit bei einer Radumdrehung.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue TFolge.

1V. Schlufsbemerkungen.

Vorstehende Ergebnisse lassen sich in folgende Schlufs-
folgerungen zusammenfassen.

Die den hochsten Leistungen entsprechenden Zugkriifte der
vierachsigen Verbund-Schnellzug-Locomotive vorliegender Bauart
bewegen sich innerhalb engerer Grenzen, als die der gleich-
artigen Locomotive gewthnlicher Bauart, und die grofste Zug-
kraft der ersteren ist wihrend der Verbundwirkung nicht wie
bei letzterer Locomotive vom Reibungs-Nutzgewichte der Trieb-
riider, sondern von der Locomotivmaschine allein abliingig.

Die Leistung der Verbund-Locomotive ist bei den fiir diese
Locomotivgattung weniger in Frage kommenden Geschwindig-
keiten von 20 bis 38 km/St. eine geringere, bei grofseren Ge-
schwindigkeiten wbersteigt dieselbe die Leistung der Zwillings-
locomotive und zwar in erhohtem Mafse mit wachsender Ge-
schwindigkeit.

Der Dampfverbrauch der Verbund-Locomotive liegt bei
allen Geschwindigkeiten und gleicher Leistung niedriger als bei
der Zwillings-Locomotive, der Minderverbrauch an Dampf wichst
mit zunehmender Leistung und Geschwindigkeit. In gleicher
Weise gestaltet sich sich der Verbrauch an Kohle fir die Lei-
stungseinheit, jedoch nimmt die Brennstoffersparnis in grolserem
Umfange mit der Geschwindigkeit zu, weil die Ausnutzung der
Kohle bei grofserer Geschwindigkeit, in Folge der geringern
Anstrengung des Kessels und der mindern Ablagerung von Lésch
eine bessere ist, als bei der Zwillings-Locomotive.

Eine Verwendung der Verbund-Schnellzug-Locomotive vor-
liegender Baunart an Stelle der sonst gleichgebauten Zwillings-
Locomotive erscheint sowohl in Bezug auf die grofsere Leistung,
als auch auf den geringern Wasser- und Kohlenverbrauch in
den Fillen vortheilhaft, in welchen die Betriebsverhiltnisse und
die vorkommenden Steigungen der Bahn auch streckenweise eine
Geschwindigkeit der Zige von 40 km/St. nnd weniger nicht
bedingen. Wiirde hingegen bei gegebenen Betriebsverhéitnissen
die Geschwindigkeit der durch Schnellzug-Locomotiven zu be-
fordernden Zuge auf starken Steigungen von grofserer Ausdeh-
nung nock unter 40 km/St. sinken und die Leistung der
Schnellzug-Locomotive mit dauernder Verbundwirkung nicht aus-
reichen, so empfiehlt es sich, entweder die Locomotive der ge-
wobnlichen Bauart zu verwenden, oder die Verbund-Locomotive
so umzuwandeln, daf(s je nach Erfordernis frischer Kesseldampf
in beiden Cylindern zur Wirkang kommen kann.

Der geringere Wasserverbrauch der Verbund - Locomotive
gewiihrt fiir den durchgehenden Schnellzugverkehr noch den
Vortheil, dals der Wasservorrath im Tender auf lingere Zeit
ausreicht und die Wasserentnahme auf den Zwischeustationen
beschrinkt werden kann.

Beim Anfahren der Verbund-Locomotive treten in Folge
des Einstromens frischen Kesseldampfes nach dem grofsen Cy-
linder bei allméblichem Oeffnen des Dampfreglers nur unerheb-
liche Stofswirkungen withrend der ersten Umdrehung der Trieb-
rider auf. Das Anfahren selbst ist nur dann von sicherem
Erfolge begleitet, wenn die Anfahrvorrichtung leicht beweglich
gehalten wird und das Schliefsen des Ventiles durch den un-
mittelbar zustromenden Dampf sogleich erfolgt.

XXXI. Band. 8. u. 4. Toft 1894, 16
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Die bei den Versuchsziigen erzielte Verdampfung des Kessels
der Schnellzuglocomotiven ist in Folge der Verwendung eines
Heizstoffes von grofsem Heizwerthe, namentlich, aber auch in
Folge der grofsen unmittelbaren Heizfliche in der 2,2 ™ langen
Feuerbiichse dieser Locomotiven eine wesentlich hohere, als bei
den bisherigen Normal-Locomotiven und steigt bei hoheren Ge-
schwindigkeiten, von 70 km/St. und mebr, bis zur Verdampfung
von 60 kg Wasser auf 1 qm in der Stunde.

Mit Riacksicht auf diese hole Leistungsfihigkeit der Kessel
bitten die Cylinder der Schuellzug - Locomotive gewdhnlicher
Bauart einen entsprechend grifsern Durchmesser erhalten sollen.
Dann wiirde durchweg sowohl eine hohere Leistung, als auch
ein geringerer Verbrauch an Dampf und Kohle erzielt worden
sein, weil eine hessere Dampfausnutzung eingetreten wiire. Ein
unmittelbarer Beweis hierfir ist in den an der Locomotive
Nr. 464 aufgenommenen Indicator-Schaulicien gegeben, nach
welchen die Fillungen der Dampfeylinder im Allgemeinen hoher
liegen als gewohnlich und selbst bei den, der hochsten Leistung
des Kessels bei 70 bis 80 km/St. Geschwindigkeit entsprechenden
Cylinderfullungen eine vollstindige Abspannung des Dampfes
nicht eintritt.

Unter Beachtung der vorliegenden Verhiltnisse, erscheint
eine Vergrolserung der Cylinderdurchmesser der vierachsigen

Schnellzug-Locomotiven gewdhnlicher Bauart von 430 auf 460 ™™
geboten. Ein Vergleich zwischen den berechneten Verbrauchs-
mengen der Versuchs-Locomotive und einer solchen mit 460 ™™
Cylinderdurchmesser ergiebt, dafs bei gleicher Arbeitsleistung
und mittlerer Geschwindigkeit im letzteren Falle eine Ersparnis
von 4,8 % Dampf zu erzielen ist.

In der Praxis wird der Minderverbrauch der Verbund-
Locomotive nicht die Hohe erreichen, wie bei den Versuchen,
weil letztere, soweit sie zur Vergleichung des Verbrauches der
beiden Locomotiven benutzt wurden, nur auf einer fast ebenen
Flachlandstrecke ausgefithrt sind, und der Dampf- und Kohlen-
verbrauch fiir die mittlere Leistung der Locomotiven berechnet
ist. Diese Verhiltnisse liegen giinstig fiir die Verbund-Loco-
motive, wihrend auf Strecken mit mehrfach wechselnden Stei-
gungen und Gefillen, sowie bei stark wechselnden Zugbela-
stungen, die Zwillings-Locomotive in Vortheil sein wiirde.

Die Vortheile, welche durch die Anwendung der Verbund-
wirkung bei Schnellzug-Locomotiven unter giinstiger Ausntitzung
der betreffenden Loocomotive zu erreichen sind, gehen aus den
vorstehend mitgetheilten Versuchen hervor, und die Frage, welche
Locomotivbauart gegebenen Falls zweckmilsig zu wihlen ist,
wird durch eine Priifung der Betrichsverhiltnisse leicht zu ent-
scheiden sein.

Vorrichtungen zum Messen der Schienenneigung, Spurweite und Schieneniiberhéhung.

Von L. Vojatek, Ingenieur in Prag.

I, Neigungsmesser von L. Vojacek.
(Textabbildung Fig. 20)

Yine schnelle und richtige Bestimmung der seitlichen
Schienenneigung ist fiir den bahnerbaltenden Ingenieur von grofster
Wichtigkeit, da sie inshesondere fir die Erhaltung von Bogen
von Bedeutung ist. Vorliegender Schicnenneigungsmesser®),
(Textahbildung Fig. 20), besteht aus einem Lineale A mit

einem Handgriffe R, welches man quer ither das Gleis auf die

Fig. 20.

Schienen legt, so dals der Bigel C iiber diejenige Schiene greift,
deren Neigung gemessen werden soll. Dabei legt sich das
Lineal A mit seinen Enden auf beide Schienen, und der Ansatz F
mufs an diejenige Schiene anstofsen, deren Neigung nicht gemessen
wird. Biigel C legt sich mit seinen heiden Fifsen m und n
auf den Schienenfufs, nicht aber auf die Schienenoberkante,
indem sein Ausschnitt etwas iber die Schiene hinausreicht. Dieser
Biigel ist auf seiner Unterlage B lothrecht in einer Schlitten-

*) D. R, P. 67084.

fuhrung verschiebbar und leicht beweglich. Das Schlittenstiick
B ist um einen auf dem Lineale A befestigten Bolzen drehbar,
und trigt einen langen Zeiger I, welcher oben mit einer zum
Schienenfufse gleichgerichteten und an einer Theilung S anliegen-
den scharfen Kante versehen ist. Die Fifse m und n sind um
einige Millimeter weiter ausgeschnitten, als die Schienenfulsbreite
betrigt. — Aufserdem legt sich das Plittchen E seitlich an
den Schienenkopf.

Diejenige Zahl der Theilung S, deren Zeichen von der
Kante des Hebels H durchschnitten erscheint, zeigt jedesmal
die Schienenneigung an, und zwar mit weit grofserer Genanig-
keit, als es fir den wirklichen Gebrauch nothwendig ist. In
beiliegender Zeichnung zeigt -beispielsweise der Zeiger eine
Schienenneigung von 1:19 an. Tis ist das stets die Neigung
gegen die Fahrebene, und nicht gegen die Wagerechte. DBei
einem neu und richtig gelegten Oberbau wird daher die Neigung
der Dechselung abgelesen.

Bei der grofsen Grundlinge dieser Neigungsmessung erreicht
man eine Genauigkeit, deren man in der Praxis kaum bedarf.
Da die Entfernung von Mitte zu Mitte Schiene rund 1,5 ™ be-
tragt, wiirde beispielsweise ein einseitiger Hohenfehler von 5 v
erst einen Neigungsfehler von 5: 1500 oder 1:300 ergeben.
So genau wird man die Schienenneigung nie zu messen brauchen.

Die Neigungsanzeige braucht auf der Theilung S nie in der
Lage auf den Schienen abgelesen zu werden, die Lage der Zunge
H, beziehungsweise des Schlittenstiickes B wird vielmehr gleich
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an den Schienen mittels der Stellschraube D festgestellt, das
Lineal kann dann behufs bequemen Ablesens aufgehoben werden.

Den Anlafls zur Einfihrung dieses Werkzeuges gab Herr
Inspector J. Sixta der Oesterr. Nord-West-Bahn in Prag,
welcher Fachmann dasselbe auch im Betriebe zuerst gepriift und
angewendet hat.

II. Spur- und Ueberhéhungsmesser von Mathauser.
(Textabbildung Fig. 21.)

Das Spurmals zeigt die neue FEigenschaft, dafs es sich
gegen beide Schienen des zu messenden Geleises selbstthitig
anlegt, daher durch falsches Anlegen kein Fehler beim Messen
entstehen kann. Textabbildung, Fig. 21, zeigt dieses Spurmafs*),

Fig. 21.

Von den beiden Anschligen D und E ist der eine D fest,
der andere E mit der Riegelstange ¢ verschiebbar. Diese Stange
wird am Lineale A in Biigeln ¢’ gefihrt. Die Verschiebung dieses
Riegels geschieht mittels des um h drehbaren Winkelhebels H
dessen am Handgriffe G liegender Arm durch eine Spannfeder
II' stets gedffnet wird, so dafs der am Stifte ¢2 den Riegel ¢
fassende Winkelhebel denselben fortwihrend zuriickzieht. Wenn
nun das Spurmafs am Handgriffe R erfalst wird, um es an die

*) D. R. P, 652186,

Schienen zu legen, so driickt sich auch der Handgriff R zi
gleicher Zeit an, und somit wird auch Anschlag E herausgetrieben,
findet an der Schiene Widerstand und treibt somit die Lehre
an die andere Schiene zuriick, so dafs der Zeiger E am Mals-
stabe P die Gleisweite anzeigt. Die Feststellung mittels einer
Stellschraube erleichitert das bequme Ablesen.

Man kann dieses Spurmals auch zum Messen der Réder-
spur und dergleichen verwenden, fiir welchen Fall Mafsstab P
linger gehalten wird.

Fig. 22.
B F

8 Y
ot
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Textabbildung Fig. 22 zeigt eine Verbindung des Spur-
mafses mit einem Ueberhohungsmalse. Eine zweites bei s dreh-
bar mit dem Lineal A verbundenes Lineal B ist mit einer Libelle
k versehen, und zeigt am DBogen i die Ueberhdhung un-
mittelbar an. Dieser Bogen ist am Lineale A befestigt. —
Man legt das Mafs mit dem Bogen i iiber die niedriger liegende
Schiene des zu messenden Gleises, und hebt das Lineal B so
lange, bis die Libellenblase in ihrer Mitte steht. Diese Lage
kann mit einer Stellschraube festgelegt werden. Die an der
Bogentheilung liegende obere Linealkante zeigt die Ueberhshung
in wirklicher Grofse an, falls der Bogen iiber der Schienenober-
kante liegt.

Stinder fiir Briickenwaagen mit Karten-Druckvorrichtung ,Victoria® und Entlastungswinde.

Deutsche Patent-Waagen-Fabrik H. Welb & Sthne zu Offenbach a. M.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 und 2 auf Taf. XIX.)

Die Last der Briicke wird, durch deren Hebelitbersetzung
verkleinert, vom Gehiinge ccc auf die Schneide a, des bei a
festgelagerten Tlebels h und von diesem durch Schneide a, und
Gehéinge b auf die Schneide a; des mit Schneide a, festge-
lagerten Auswiegehebels h, tibertragen. Die Wigegewichte
haben die Gestalt von Schiebern mit Handgriffen, welche auf den
Wiigehebeln ruhen und durch Ausziehen der Handgriffe lings
auf diesen verschoben werden konnen. Je ein Hebel entspricht
einer Stelle der Gewichtszahl, so dafls die grofsten Vorrichtungen
mit finf Schiebern fir alle fiinfstelligen Gewichte eingerichtet
sind. Von diesen in Fig. 1 u. 2, Taf. XIX angenommenen
finf Schiebern ruhen zwei, die fir die Einer s und Zehner s,
auf dem minder ibersetzten Hebel h, die drei s,, s; und s,
fir Hunderte, Tausende und Zehntausende auf dem mit stirkerer
Uebersetzung versehenen Hebel hy, so dafs fiir alle Stellen mit
geringem Schiebergewichte auszukommen ist.

Die Schieber bestehen aus Stahl und jeder triigt 10 Theil-
striche fiir die Zahlen 0 bis 9; hinter jeder Scale sind dje be-
treffenden Ziffern hervorragend aufgesetzt, um abdrucken zu konnen.

Fir die genaue Einstellung der Schieber s, und s, fiir die Tau-
sender und Zehntausender ist die von einer Feder niedergehaltene
Markenschneide m angebracht, fiir welche die Schieber ent-
sprechende eingeprigte Kerben tragen. Beim Ausziehen der
Schieber wird diese Markenschneide am Handgriffe aufgeboben,
damit sie nicht auf dem Schieber schleift. Die Schieber sind
frei von beweglichen Theilen und Getrieben, sie sind aus hartem,
die Fihrungen aus weicherem Metalle hergestellt, und sind
Verletzungen und Abnutzungen der Schieber, welche die sichere
Wirkung beeintrichtigen konnten, praktisch ganz ausgeschlossen.
Die Gewichtseinstellang besteht eben nur in der Verlegung der
Schwerpunkte der Schieber selbst.

Beim Wigen erfolgt die Beobachtung an den beiden
Zeigern k, von denen einer am Gehiuse, der andere am
Ende des letzten Hebels h; befestigt ist. Man zieht zuerst den
Schieber fiir die hiochste Einheit (Zehntausender) aus, und zwar
bis zu der letzten Marke, welche die Waage noch nicht zum
Durchschlagen bringt, ebenso dann die- folgenden bis zum letzten
fur die Einer, der bis zu der dem Durchschlagen zunichst

16%*
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folgendén Marke ausgezogen wird. Beim Ausziehen haben sich
dann die den eingestellten Marken entsprechenden Druckziffern
unter das Druckexcenter d in der Mitte des Gehiduses g bewegt,
so dafs sie zur Gewichtszahl zusammengestellt sind, Schiebt
man nun eine Karte durch die seitliche Oeffnung ein und
driickt den Excenterhebel nieder, so wird die Gewichtszahl ab-
gedruckt. Um Brutto und Tara untercinander auf die Karte
drucken zn konnen, gestattet die Einsteckoéffnung die seitliche
Verschiebung ihres Rahmens um eine Ziffernreihen-Hohe. Muster
der Druckkarten fiir zwei verschiedene Zwecke sind hierunter
angegeben. Wie das sweite Muster zeigt, wird die Druckvor-
richtung auch fir fortlaufendes Untereinanderdrucken behufs
spiterer Summirung mehrerer Wigeergebnisse eingerichtet. Die
passenden Wiigekarten werden von der Firma znm Selbstkosten-
preise geliefert.

Muster 1.

Konigl, Eisenb.-Direction Frankfurt a. M. Stat.: Wiesbaden.

Brutto 2 4 31 2 kg
Tara 1 05 0 0 kg
Netto kg

Die Anbringung der Druckvorrichtung fir Karten nach
Muster IT ist nach Zusatz 76 zur Instruction laut Mittheilung
der Kaiserlichen Normal- Aichungs- Commission No. 20 nur an
der »Victoria«-Vorrichtung ermdglicht.

Die Schieber sind vernickelt, Putzen mit Schmirgel ist
also nicht zuldssig, sie miissen nur von Zeit zu Zeit etwas ein-
gedlt werden., Zu dem Zwecke ist das Gehiuse so eingerichtet,
dafs der Gehiinsedeckel n um die Achse o (Fig. 2, Taf. XIX)
leicht aufgeklappt werden kann.

Die durch zwei Ausschnitte der Hebel h und h, (Fig. 1,
Taf. XIX) gehende drehbare Welle w dient dazu, die Hebel in der

Muster 2 Ruhe festzustellen und den ‘Ausschlag
beim Spiele der Waage zu beschriinken.
Metz, de.... 189 Das Tigengewicht der Waage-
Koks. bebel ist durch das Gegengewicht e
Waggon No.......... (Fig. 1, Taf. XIX) ausgeglichen,
No. | Gowient in Ke | dieses kann infolge der S.chl%tzbe-
- festigung bei i behufs Berichtizung
; 1 é 3 der Waage verschoben werden. Aulser-
— dem ist es bei f drehbar, um den
3 3 2 4 Schwerpunkt des Eigengewichtes he-
4 5 4 1 ben und senken und so beim Berich-
5. 7 6 8 tigen der Waage deren Empfind-
6| wsw lichkeit nach Bedarf steigern zu kon-
! nen. Fiar die feinste Berichtigung
8 ist noch das auf einer Stellschraube
9 verschiebliche Gewicht t am Hebel h
19 angebracht.
—:—_1- s Die am Stinder angebrachte Ent-
1; EI' lastungsvorrichtung wird mit Kette
- und  Zahnradibersetzung verschiede-
l% B nen Grades oder mit Zahnstange ein-
%2~ ‘ gerichtep
Die Kosten der Auswiege- und
17 Druckvorrichtung ohne Stinder be-
18 tragen bei 500 kg bis 40,000 kg
;?) Tragfihigkeit 115 Mk. bis 220 Mk.,
| mit Ketten-Entlastung und vollstén-
zi digem Stander 140 Mk. bis 370 Mk.
2; Diese Auswiege - Vorrichtungen
ot »Victoria« sind seit mehr als drei
% Jahren vielfach in Anweundung; im
Suna | H_ Bezirke der 'Kijmglichen Elsenbghn—
‘ : directionen sind mehr als Hundert
Deutsche Fatent-Waageu-Fabrik derselben von je 23,000 kg Trag-
* 1L Welb & S6line, Offenbach 2. M, fahigkeit beschafft und arbeiten zu
vollster Befriedigung.

Ueber Locomotivrahmen, insbesondere iiber die Bauwart Lentz.
Von Georg Meyer, Professor in Berlin.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 bis 11 auf Taf, XX.)

Finen nicht unerheblichen Theil der Betriebskosten der
Eisenbahnen nimmt die Ausbesserung und Unterhaltung der
Eisenbahnfahrzeuge in Anspruch, namentlich sind es die Aus-
hesserungskosten der Locomotiven, welche auf die mehr oder
weniger grofse Hohe dieser Ausgaben einen wesentlichen Ein-
fluls ausiiben. Eine Verminderung dieser Ausgaben zu er-
streben, ist nicht nur Pflicht des eine Werkstitte leitenden
Maschinen-Ingenieurs, es ist vielmehr auch schon Sache des
Entwerfenden, den Bau der Locomotive so zu gestalten, dals
die Ausbesserungskosten moglichst klein werden.

Von den bei Locomotiven vorkommenden Schéiden sind die
der Rahmen von erheblicher Bedeutung; im Folgenden soll
angegeben werden, auf welche Weise diese moglichst vermieden
werden konnen.

Die heutigen Locomotivrahmen der europdischen Bahnen
werden aus FEisenblechplatten von etwa 25 bis 35™% Stirke
hergestellt und die an diesen Platten anzubringenden Winkel-
eisen, Fithrungen fiir die Federstitzen, Theile zur Aufnahme
der Federgehiinge u. s. w. werden durch Vernietung mit den
ersteren verbunden. '

Auf den nordamerikanischen Bahnen wird der Locomotiv-
rahmen hingegen aus quadratischen oder rechteckigen Eisen-
barren von etwa 90 oder 100™n Stirke in den Haupttheilen
zusammengeschweilst. Diese Bauart hat der bei uns gebriuch-
lichen gegeniiber namentlich den Vortheil gréfserer Sicherheit
gegen Rahmenbriiche.

Wihrend der Fahrt wird der Rahmen der Locomotive
durch verschiedene Krifte in Anspruch genommen, welche theils
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in der Rahmenebene selbst, theils aufserhalb |derselben auf-
treten. Die in der Rahmenebene selbst auftretenden Krifte
wirken entweder senkrecht oder in der Richtung der Bahn-
ebene, fir die erstere Gruppe ist das Locomotivgewicht von
wesentlicher Bedeutung. Von den aulserhalb der Rahmen-
ebene auftretenden Kriften, welche eine Inanspruchnahme des
Rahmens bedingen, ist namentlich die zwischen den Cylindern
und der Triebachse wirkende Kolbenkraft von Einfluls, welche
durch Verbiegen des Rahmens nicht allein zu Einbriichen am
letztern, sondern auch zu Lockerungen der Cylinderbefestigung
Veranlassung geben kann. Dals dieses Letztere thatséichlich nicht
so sehr selten eintritt, ist ein Beweis dafiir, dafs die bei Aulsen-
cylindern am vordern Rahmenende angebrachten wagerechten
Versteifungsplatten die hier auftretenden Kraftwirkungen noch
nicht geniigend aufzunehmen im Stande sind. Namentlich ist
hier noch zu beachten, dafs die bei der Locomotive vorhan-
«denen beiden Dampfmaschinen auf Kurbelzapfen einwirken, die
unter 909 verstellt sind, wodurch auf ein Verschieben der
beiden Rahmenplatten gegen einander hingewirkt wird.

Auch die sogenannten Xesseltridger, welche bekanntlich
zur Absteifung des Rahmens gegen wagerecht und rechtwinkelig
zur Bahnachse gerichtete Krifte dienen sollen, erfiilllen ihren
Zweck wohl in gewisser Weise, aber sie wirken gleichzeitig
in schiddlicher Weise auf den Kessel selbst ein, die Dauer
seiner Betriebsfiligkeit beeintrdchtigend. Fahrt nidmlich eine
Locomotive durch eine Kriimmung und haben die Rahmen ein
zu geringes Widerstandsmoment in der Mitte, so wirden sie
seitlich durchgebogen werden, wenn der Kessel nicht Wider-
stand leistete. Diese Inanspruchnahme des Kessels scheint von
Nachtheil fiir seine Lebensdauer zu sein.

Ferner wird der Locomotivrahmen noch in Anspruch ge-
nommen durch Stolswirkungen, welche darin ihren Grund haben,
dafs die Achsschenkel mit ihren Lagern und die Achsbiichsen
mit den Achsgabeln durch die fortwidhrend nach beiden Rich-
tungen hin wechselnden Driicke wihrend der Fahrt dauernd
der Abnutzung unterliegen. An den Achsbiichsen der Trieb-
und Kuppelachsen ist diese Abnutzung erheblicher, weil wihrend
der Fahrt cine Verschiebung der Achsbiichse gegen ihre Fih-
rungen eintritt, wobei die Achsbiichse gegen ihre Fiihrung mit
ciner bestimmten Kraft von wechselnder Richtung geprelst wird.
Da die hierdurch sich bildenden Spielrdume wieder zu Stols-
wirkungen Veranlassung geben, so hat man schon frither an
den Achsbiichsen der Trieb- und Kuppelachsen Stahlkeile an-
gebracht, durch welche der Spielraum zwischen Achsbiichse und
Fiithrung auf ein kleinstes Mals beschrdnkt werden kann.

Diese schiidliche Wirkung kann auch noch vermehrt werden
durch unrichtiges Anzichen der Kuppelstangenlager. Auch beim
Hochnehmen der Locomotive kann der Fall eintreten, dass bei
ungeniigendem Querschuitte des Rahmens iiber dem Achsbiichsaus-
schnitte eine unzulissige Inanspruchnahme des Rahmens eintritt.

Um den an den Achsbiichsausschnitten vorkommenden Ein-
briichen bei den Locomotivrahmen vorzubeugen, hat man sog.
geschlossene Achsgabeln aus Gufsstahl angewendet, d. h. man
vereinigte die beiden Fihrungsstiicke der Achsgabel oben zu einem
einzigen Stiicke, so dals dadurch eine gewisse Sicherung gegen
Rahmeneinbriiche am Achsbichsausschnitte herbeigefihrt warde.
Diese Banart hat aber eine gewisse Unvollkommenheit deshalb,

weil hier zwei in Bezug auf die Festigkeit verschiedene Metalle
mit einander verbunden sind.

Im Bezirke der Eisenbahndirection Elberfeld sind bei-
spielsweise in den Jahren 1881—1883 funf DBriiche im Aus-
schnitte der Vorderachse bei vier Normalgiiterzuglocomotiven
und in den Jahren 1886 und 1887 vier Briiche im Triebachs-
ausschnitte an vier Normalpersonenzuglocomotiven vorgekommen.
Bei Tenderlocomotiven mit drei gekuppelten Achsen sind Rahmen-
briiche noch hiufiger aufgetreten.

Dieses nicht so seltene Vorkommen von Rahmenbriichen
beweist zur Geniige, dals eine Verstirkung der heutigen Loco-
motivrahmen nothwendig ist.

Es war nun ein gliccklicher Gedanke des Civil-Ingeniears
Lentz in Diisseldorf, die Rahmenplatten durch Gielsen
und zwar aus Gufsstahl herzustellen, wodurch es moglich wurde,
die schwachen Stellen durch Anbringen von Rippen, welche
hierbei mit dem Rahmen aus einem Stiicke bestehen konnen, in
geniigender Weise zu verstirken, ohne das Rahmengewicht zu
vergrofsern. Man ist sonach durch dieses vom Civil-Ingenieur
Lentz angegebenc Verfahren der Herstellung der Locomotiv-
rahmen nicht allein in die Lage gekommen, alle Theile, welche
zur Verstirkung der Rahmen dienen, aus einem Stiicke mit
demselben herzustellen, sondern man kann auch andere Theile,
welche bei der Verwendung gewodhnlicher eiserner Plattenrahmen
mit dem letztern vernietet oder verschraubt werden miilsten,
mit dem Rahmen vereinigen. Dieses Verfahren muls als eine
wesentliche Neuerung im Locomotivban bezeichnet werden.
Der Fortschritt hesteht darin, dals es hierdurch moglich wird,
die Rahmen den hier zu stellenden Anforderungen entsprechend
auf die einfachste Weise zu verstirken, ohne das Eigengewicht
des Rahmens dabei zu vermehren. Eine grofsere Festigkeit
gegen Seitenkrifte zeigen die Rahmen der auf den nordameri-
kanischen Eisenbahnen laufenden Locomotiven. Da nun die
Lentz’schen Locomotivrahmen an und fiir sich gegen seitliche
Krifte eine grofsere Festigkeit besitzen, so konnen dem ent-
sprechend auch die Querverbindungen fehlen oder mindestens
schwiicher gebaut sein, was namentlich fiir den mit den Cylindern
verbundenen Theil des Rahmens gili.

Das zu diesen Lentz’schen Rahmen verwendete Material
ist Krupp’scher basischer Siemens-Martin-Stahlformguls,
welcher sich durch groflse Weichheit und Dehnbarkeit auszeichnet;
Dabei besitat derselbe eine Festigkeit von 38 bis 45 kg fiir
1 gmm bei einer Elasticitdtsgrenze von etwa 20 kg fir 1 qmm
und bis 34% Dehnung*). Da diese gegossenen Rahmen nach
der Herstellung lingere Zeit gegliilht werden, so ist das Material
vollkommen spannungsirei; bei etwa vorkommender zu grofser
Inanspruchnahme wird kein Brechen, sondern vielmehr ein Ver-
biegen der hierbei in Frage kommenden Theile eintreten.

Derartige gegossene Locomotivrahmen fiir Personenzug-,
Giiterzug- und Tenderlocomotiven sind in den Fig. 5 bis 7 auf
Taf. XX dargestellt und zwar derart, dals fiir jede der vorhin
angegebenen verschiedenen Locomotivgattungen oben der Stahl-
formgulsrahmen und unter diesem der bisher gebriiuchliche

*) Organ 1893, § 176. Vergl. auch: Revue générale des chemins
de fer, November 1823, 8. 203, ,Causes de rupture des longerons
des machines locomotives.* Glaser’s Annalen, 1. April 1893, S. 131.

Zeitschrift d. Vereins deutscher Ingenieure, 22. April 1893, S. 242,
Railroad Gazette, 1. Sept. 1893, S. 647.
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Plattenrahmen mit den angenieteten Theilen dargestellt ist.
Auch sind bei diesen letzteren die Stellen angedeutet, an denen
Rahmenbriiche einzutreten pflegen.

Durch die angegossenen Rippen ist das Widerstandsmoment
der Rahmen in lothrechtem Sinne etwa doppelt so grofs, als
das der jetzt gebriuchlichen Plattenrahmen und in wagerechtem
Sinne etwa vier- bis sechsmal so grofs. Trotzdem auch der
Querschnitt @ber den Achsbiichsen dabei um 50 % vergrolsert
ist, stellt sich das Gewicht des gegossenen Rahmens kleiner als
das der Plattenrahmen. Beispielsweise hat der in Fig. 6, Taf. XX
dargestellte Stahiformgufsrahmen der preulsischen Normalgiiter-
zuglocomotive ein 2,4 mal
lothrechtem Sinne und

grofseres Widerstandsmoment in
in wagerechtem Sinne ein 4,3 mal
grofseres als der jetzt gebriuchliche Plattenrahmen. Die ver-
besserte Anordnung des Achsgabelbalters bei den L entz’schen
Rahmen ist aus Fig. 11, Taf. XX zu ersehen. Derselbe hat
eine wirksame Auflagerfliche von 48 gem, wihrend bei der
bisher gebrauchlichen Bauart diese Fliche nur 22,5 qem ent-
hilt. Auch ist bei der neuen Anordnung der Achsgabelhalter
leichter nachstellbar, als bei der élteren Bauart. Die Keil-
stellung fir die Achsbiichsfithrungen kann bei diesen Rahmen
in der bisher tiblichen Weise angebracht werden, wie in Fig. 11,
Taf. XX angedeutet ist. Etwaige Entwiirfe derartiger Rahmen
fiir andere Locomotiven werden von dem Civil-Ingenieur Lentz
in Disseldorf kostenlos ausgearbeitet.

Nach dem Vorhergehenden sind als wesentliche Vorzige
dieser gegossenen Locomotivrahmen gegeniiber den jetat ge-
brauchlichen Plattenrahmen folgende hervorzuheben :

1) Wegen der grolseren Widerstandsmomente sowohl in loth-
rechtem als auch in wagerechtem Sinne ist eine grofsere
Sicherheit gegen das FEintreten von Rahmenbriichen vor-
handen, welche wegen der Weichheit des hier verwendeten
Baustoffes wohl als ausgeschlossen anzusehen sind.

2) Wegen der grofseren Widerstandsmomente in wagerechtem
Sinne kann man die Kesseltriiger fortlassen, wodurch eine
Schonung der Locomotivlkessel herbeigefithrt wird.

3) Die Befestigung der Cylinder wird wegen der gréfseren
Widerstandsmomente weniger in Anspruch genommen und
dadurch einem Lockern der Cylinder vorgebeugt.

4) Das Auseinanderfedern der Achsgabeln ist durch die neue
Baunart vermieden.

5) Grolsere Einfachheit und geringeres Gewicht der gegossenen
Rabmen bei grofserer Widerstandsfihigkeit.

6) Grofsere Betriehssicherheit.

7) Bessere Ausnutzung der Locomotiven infolge der geringeren-
Ausbesserungsbedirftigkeit derselben.

Wegen dieser angefithrten Vortheile miissen diese gegossenen
Locomotivrahmen L entz’scher Bauart als eine hervorragende
Neuerung im Locomotivban angesehen werden, welcher die Be-
achtung der Fachminner gewifls nicht fehlen wird.

s ist denn auch bereits eine grofsere Zahl dieser Loco-
motivrahmen fir verschiedene europiische, sowie auch fir nord-
amerikanische Eisenbahnen ausgefithrt bezw. in Arbeit.

Auf der Weltausstellung in Chicago ist der Firma Krupp
in Essen fir ausgestellte gegossene Locomotivrahmen bereits eine
Auszeichnung zuerkannt.

Syke’s Blocksignal fiir die freie Strecke in der neuesten von Patenall verbesserten Gestalt.

Voa @. Barkhausen, Professor der Ingenieurwissenschaften zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 23 auf Taf. XXI.)

Das Blocksignal von Syke, welches wir bereits frither *)
erwilhnten, wird von der Johnson Railroad-Signal-Gesellschaft,
Rahway, N.-J. gebaut, welche mit der frither **) besprochenen
Hall-Gesellschaft verbunden ist. Dieses Blocksignal ist Ikein
selbstthitiges, wie das Hall-Signal, und hat daher mit den
Schwierigkeiten zu kiwmpfen, welche die amerikanischen Ver-
héltnisse allen durch Beamte bedienten (manual) Streckensignalen
entgegenstellen, wie auch bereits frither **) betont wurde. Seine
Verbreitung ist daher trotz verldlslicher Wirkung keine sehr
grofse, es ist aber grade auf solchen Strecken eingefiihrt, welche
wegen sehr dichten Verkehres bei schlechter Uebersichtlichkeit
eines besonders sichern Signales bediirfen. So ist es auf der
viergleisigen Tunnelstrecke der New-York-Central and Hudson
River-Bahn, nérdlich vom Central-Depot in New-York in Thiitig-
keit,***) welche auch von der New-York-Newhaven and Hartford-

*) Organ 1894, 8. 9.
**} Organ 1894, S. 68.

**%) Sonst auf dem stidlichen Theile der Hudson-Linie der New-York-
Central- and Hudson-River-Bahn, anf der Shore-Linie der New-York-,
New-Haven- und Hartford-Bahn und auf der Old Colony-Bahn zwischen
New-Haven und Providence.

Bahn mitbenutzt wird, sehr stark belastet ist, und deswegen,
sowie wegen der Lage, z. Th. in engem Kinschnitte fiir die
mittleren Hauptgleise und in nach diesem seitlich gedffneten,
tiberwdibten Einschuitten fiir die dulseren Ortsgleise, z Th. ganz
im Tunnel, sehr kurzer Blockstrecken bedarf.

Dieses Signal, welches bei den amerikanischen Ingenieuren
den Ruf grofser Verlidfslichkeit genielst, ist in sofern mit den
européischen in Uebereinstimmung, als es von Beamten in der
Weise bedient wird, dals immer nur die Uebereinstimmung
zweier Blockwirter die Ausfithrung einer Signalgebung ermdog-
licht, es weicht jedoch in sofern von vielen europiischen ab,
als auch noch die Ztige selbst bei der Signalgebung mitwirken,
und gewisse Vorginge selbstthiitig erfolgen.

Wir wollen dieses Signal im Folgenden zuniichst in seiner
allgemeinen Anordnung, dann in den z. Th. ziemlich verwickelten
Einzelheiten beschreiben.

I. Allgemeine Anordnung,
In Fig. 1, Taf. XXT ist die Ausstattung des einen Gleises
einer zweigleisigen Bahn dargestellt; auf eingleisigen Strecken
kommen die Anlagen kaum vor, weil sie tiberhaupt in Amerika
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erst eingerichtet werden, wenn der Verkehr so dicht geworden
ist, dals der Ausbau zweier Gleise lingst vorher ndthig wurde.
Fir das zweite Gleis ist die gleiche Ausstattung erforderlich.
Eine Dlockstelle A umfafst fir jedes Gleis das Vorsignal D,
370 ™ bis 480 ™ vor dem Blocksignale S, den Stellhebel L'L2
mit der Verriegelung 1, den Riegelkasten J. mit dem Sghilde E
fir die folgende Strecke II, dem Schilde F fir die vorher-
gehende I und dem Druckknopfe P, schliefslich den Schienen-
stromkreis G (track-circuit). Es mag daran erinnert werden,
dafs bei den amerikanischen Signalen die wagerechte Fligel-
stellung »Halt«, die schrig gesenkte »Fahrt« angiebt. Die
Bewegungsvorrichtung fiir Vor- und Blocksignal ist so getroffen,
dafs das Vorsignal nur vor dem Blocksignale auf »Halt«, nach
ihm auf »Fahrt« gestellt werden kann. Das in das Gestéinge
eingeschaltete Gegengewicht fithrt den Fliigel stets auf »Halt«,
wenn es frei wird, also auch bei Unordnungen. Das Gestinge
des Vorsignales ist nicht gezeichnet. Die Fligel der Vorsignale
sind am Ende schwalbenschwanzformig ausgeschnitten, die der
Blocksignale halbkreisformig abgerundet.

Nihert sich ein Zuog A, und will der Wirter den Hebel L
auf »¥ahrt« ziehen, so findet er ihn in der »Halt«-Stellung L}
in Nuth n verriegelt, er hat zundchst den Wirter B elektrisch
anzurufen, damit dieser ihn mittels des Druckknopfes P! in B
frei giebt, falls Strecke II bei B frei geworden ist, jedoch kann
diese Freigabe nur erfolgen, wenn A gewisse vorbereitende
Handlungen aufser dem Anliuten vollzogen hat; es ist also die
gemeinsame Thitigkeit beider Wirter dazu nothig. Hierbei
erscheint in B im Felde F‘ »train on from A<, der Knopf P*
ist nun gehemmt und bei A erscheint im Felde E »Clear to B.«
Jetzt kann A das Block- und Vorsignal S und D durch die
Hebelstellung L2 auf »Fahrt« ziehen, gleichzeitig erscheint im
Felde & »Blocked to B« und der Hebel ist nun durch Nuth f
in dieser Stellung gehemmt. In diesem Zustande kann weder
Wirter A noch B eine Handlung beziiglich der Strecken I
und II vornehmen. Der Zug fihrt nun durch Blockstelle A
und erreicht den Schienenstromkreis G so weit hinter derselben,
dafs das Zugende dann jedenfalls am Blocksignale S vorbei ist.
Durch den Schienenstromkreis wird das Signal sclbstthiitig auf
»>Halt« gestellt und Hebel L in der Stellung L2 wieder ent-
riegelt. Sollte A nun vergessen, L hinter dem zuriickgestellten
Signale her nach L! zuriickzulegen, so wirde sein Knopf P
gehemmt bleiben, so dafs er nach X die Erlaubnis zur » Fahrt «-
stellung fir einen folgenden Zug nicht zuriickgeben kann, der
Zug bleibt also auch in X von hinten gedeckt. Deckt aber A
den Zug durch »Halt<«stellung, so erscheint in seinem Felde F
»train passed from X<, Knopf P‘ in B bleibt aber gehemmt,
sodals nach A nicht von neuem »Fahrt« erlaubt werden kann,
dagegen ist in A nun P entriegelt, so dafs A in X »Fahrte-
stellung erlauben kann. Hebel L in A ist in der »Halt«-
stellung L' durch Nuth n verriegelt.

Hat nun B von C Erlaubnis bekommen, den Zug in Strecke I1I
einfahren zu lassen, in seinem obern Felde E also »Clear to C«,
so kann er sein Signal auf »Fahrt« ziehen und Feld E‘ auf
»Blocked to C« bringen. S’ bleibt auf »Fahrt« gehemmt, bis
der Zug mittels Schienenstrom G die Hemmung aufhebt; stellt
dann B sein Signal wieder auf »Halt«, so wird es in dieser

Stellung von selbst verriegelt, im untern Felde F‘ erscheint
»train passed from A« und der Knopf P ist nun wieder frei,
so dals B nun A erlauben kann, aufs neue »Fahrt« zu geben.
Dicses Spiel wiederholt sich stets von neuem.

Hieraus geht hervor, dals zwei Wérter sich tber die
»Fahrt«stellung beim rickwirtigen erst vereinigen kénnen, wenn
der Zug im Vorbeifahren am vordern selbst die Erlaubnis dazu
gegeben hat. Gegen Zugtrennungen und Liegenbleiben eines
Zugtheiles ist freilich nur dadureh Sicherheit geboten, dals
jeder Wiirter beobachtet, ob jeder vorbeifahrende Zug auch
seinen Schwanz noch hat; es kann jedoch auch Sicherung
gegen diesen Fall durch Einfiihrung eines Schienenstromes vor-
gesechen werden.

II. Beschreibung der EinZeltheile.
a. Die Signalbude mit dem Stellwerke.

In Fig. 2 u. 3, Taf. XXI ist die gewohnliche Einrichtung
einer Streckenbude dargestellt; Tig. 2 zeigt den Querschnitt
rechtwinkelig zur Bahnachse, Fig. 3 den Lingsschnitt gegen
die Bahn gesehen. In der Zeichnung ist der Signalmast des
Blocksignales gleich mit der Bude verbunden, von den beiden
Flugeln, deren jeder mit gesonderter Stellvorrichtung ausge-
stattet ist, gilt der eine fiir das eine, der andere fiir das andere
Gleis, und zwar jedesmal der in der Fahrrichtung rechts er-
scheinende. Aufserdem bedient die Bude noch die nach beiden
Seiten vorgeschobenen Vorsignale. An der New-York-Central
and Hudson River-Bahn sind keine Buden verwendet; hier be-
finden sich die Stellwerke in unterirdischen Riumen neben dem
einen eingewdlbten Ortsverkehr - Gleise durch Einsteigklappen
von der Strafse (IV Avenue) aus zugiinglich.

Die Bude enthiilt in ihrem Stellwerke also 4 Hebel, 1 u. L
Fig. 3, Taf. XXI dienen fiir das Vor- und Blocksignal des einen,
I’ und L fiir die gleichen Signale des anderen Gleises. Ueber
je zwei zu einem Gleise gehorigen Hebeln befindet sich der
dazugehtrende Riegelkasten R bezw. RL Die 4 Hebel des
Stellwerkes sind in den gufseisernen Rahmen BB bei a drehbar
gelagert. Mit dem Hebel steht jedesmal ein Querarm CD in
fester Verbindung, welcher an jedem KEnde zur Aufnahme des
Signalgestinges eingerichtet ist. Dieses Gestinge enthilt (Fig. 2,
Taf. XXTI) Stange E, Winkelhebel F, Stange F G, Winkelhebel G,
Stange GH, Doppelhebel HJ mit verschieblichem Drehpunkte
bei f, wie spiter erortert werden wird, schliefslich Stange JO,
welche bei O mit dem Riickarme des um Achse h drehbaren
Signalarmes verbunden ist. IDieser Riickarm bildet zugleich
das den Arm S wagerecht haltende Gegengewicht und tréigt
die rothe Linse g, welche bei »Haltestellung vor die Laterne N
tritt, bewegt sich bei »Fahrtestellung nach oben und lifst die
Laterne weifs. Alle diese Theile sind fiir beide Gleise doppelt
vorhanden. Die Lage des Ganzen bei »Fahrt«stellung ist in
Fig. 2, Taf. XXTI eingestrichelt. K ist ein am Maste befestigtes
Gehiuse, welches einer spiiter zu beschreibenden, selbstthitigen
Einstellung des Signales auf »Halt« dient.

Die Anordnung eines Stellhebels mit seinen Hemmungen
ist in den Fig. 4 bis 12, Taf. XXI dargestellt. Die zu einem
Gleise gehérigen beiden Hebel L fir das Block- und 1 fir das
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Vorsignal, stehen, wie oben schon erwidhnt wurde, in solcher
Abhingigkeit von einander, dafs der Blocksignalhebel L erst
auf »Fabrt« gestellt sein muls, bevor der Vorsignalhebel 1 auf
»Fahrt« bewegt werden kann, umgekehrt muls letzterer erst
auf »Halt« gestellt sein, ehe ersterer in diese Stellung zariick-
gefithrt werden kann. Die Hebelpaarc der Signale fir die
beiden Gleise sind unabhiingig von einander.

Die gegenseitige und die Verriegelung der Hebel durch
den in der Fahrtrichtung vorderen Wiirter auf elektrischem
Wege ist folgendermalsen eingerichtet. Der Hebel L (Fig. 4,
Taf. XXT) ist durch die hinter dem Handgriffe h liegende Feder-
klinke t, Stange r und Schlofs d gegen den Fithrungsbogen $
mit den Schlofsnuthen ¢ und e gehemmt, solange die bei r’
mit der Schleife G gelenkig verbundene untere Verldngerung
von d nicht gehoben werden kann., Diese Hebung ist aber in
der That unméglich, weil in die drehbar am Arme b deS
Hebels L befestigte Schlinge G eine den Kopf der Stange g
bildende Rolle F greift, und die Stange g unten an einer loth_
recht verschieblichen Platte J (Fig. 4, 5 und 6, Taf. XXI)
befestigt ist, welche nicht ohne weiteres bewegt werden kann,
denn diese Platte .J triigt eine kleine Querleiste j, und diese
wird von dem Daumen k eines in der festen Lagerung n dreh-
baren Winkelhebels m und k niedergehalten, der aber vom
Riegelkasten R aus mittels des Zugknopfes v durch die Zug-
stange CCC ausgeldst werden kann; solange das nicht geschehen
ist, hilt k die Platte j, daher das Gestiinge J, g, r’, d, t fest.
Diese Beschreibung bezieht sich auf die Blocksignalhebel I, und
L (Fig. 38, Taf. XXI) mit den Schiebeplatten J und J* (Fig. 6,
Taf, XXI); die Vorsignalhebel sind bis zu den Schiebeplatten i,
‘ ebenso ausgestattet, jedoch fehlen hier die Hemmungsdaumen
und deren Auslésung vom Riegelkasten aus. Die Einrichtung
des Riegelkastens mit dem Druckknopfe P (vergl. Fig. 1, Taf. XXI)
und dem Zugknopfe v soll spiter an grofserer Abbildung
(Fig. 16, Taf. XXI) eingehend beschrieben werden, jetzt sei
nur angenommen, dafs der vordere Wiirter in B mittels seines
Druckknopfes dem hinterliegenden A seinen Zugknopf v, behufs
Stellung des »Fahrt«signales elektrisch freigemacht hat. A zieht
den Zugknopf, hebt dadurch die Stange CCC, 16st den Daumen k
dber j aus und macht die Schiebeplatte J frei, sodals der in
Fig. 7 u. 8, Taf. XXI dargestellte Zustand entsteht und nun t
unter Anphebung von r‘ ausgeklinkt und Hebel 1. umgelegt
werden kann. Beim Umlegen gleitet die Schlinge G auf der
Rolle F hin, so dafs sich diese in das entgegengesetzte Ende
der Schlinge legt, und wenn nach Beendigung des Weges
Schlofs d in die Nuth e sinkt, so hat diese Abwértsbewegung
eine Drehung der Schlinge um o, also eine weitere Hebung
von F und g zur Folge, und die Schiebeplatte J riickt in die
in Fig. 9 u. 10, Taf. XXI dargestelite Lage. Das Blocksignal
ist nun auf »Fahrt« gestelit und der Wirter greift zum Hebel 1
des Vorsignales. Dessen Sperrklinke konnte er bislang nicht
losen, weil die Schiebeplatte i bei p durch den Schiebeklotz o
(Fig. 5 und 6, Taf. XXI) an jeder Bewegung gehindert war,
und dieser auch, obwohl seitlich verschieblich, durch die Keil-
wirkung der Keilnuthe p auf die Keilspitze nichit seitlich weg-
gedriickt werden konnte, weil dabei das andere Klotzende gegen
die Schiebeplatte J des Blocksignalhebels trat. Nachdem letztere
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nun aber in Folge Stellung des Blocksignales auf »Fahrt« so
in die Hohe geriickt ist, dafls ihre Keilnuth P dem Schiebe-
klotze O grade gegeniibersteht (Fig. 10, Taf. XXI), so kann
nun i unter seitlicher Verdriickung von O in die Nuth P an-
gehoben, also die Klinke des Vorsignalhebels 1 ausgeldst, der
Hebel umgelegt und das Vorsignal auf »Fahrt« gestellt werden.
Dabei ist nun aber i ebenso angehoben, wie vorher J und in
die in Fig. 12 dargestellte Lage geriickt, so dafs nun J nicht
wieder herunter geschoben, Hebel L. also nicht zuriickgelegt
und das Blocksignal nicht wieder auf »Halt« gebracht werden
kann, bevor das nicht mit dem Hebel 1 des Vorsignales ge-
schehen, und so durch Verschiebung der Schiebeplatte i nach
unten p wieder vor O gebracht, also J freigegeben ist. Es ist
hier offenbar ein grolser Werth darauf- gelegt, die beschriebene
Reihenfolge der Signalstellung zu erzwingen, obwohl es wohl
auch gentigte, beide Signale gleichzeitiz zu bewegen, da eine
gegenseitige Versicherung der vollstindig planmiifsigen Bewegung
der Signale doch nicht vorgesehen ist.

Es ist unter I schon hervorgehoben, dafls der Wirter nach
Vorbeifahrt eines Zuges unterlassen kann, sein durch Befahren
des Schienenstromkreises freigegebenes Signal und zwar zu-
erst das Vor-, dann das Blocksignal auf »Halt> zu stellen. Es
kann daraus zwar keine Gefahr entstehen, denn dann mulfs
auch das zuriickliegende Blocksignal auf »Halt« bleiben. Xs
ist aber immerhin erwiinscht, dafs das Signal gleich hinter
dem Zuge auf »Halt« gestellt werde, und deshalb ist nun noch
die in Fig. 2, Taf. XXI mit K bezeichnete Vorrichtung zu selbst-
thiitiger Riickstellung des Signales am Maste eingeschaltet.
Die Einrichtung dieser Vorkehrung geht aus Fig. 13 u. 14,
Taf. XXI hervor. Durch die Stellvorrichtung am Maste, bezw.
deren Elektromagneten n kreist fir gewdéhnlich ein Schienen-
strom aus einem kurzen, abgesonderten Gleisstiicke gleich hinter
dem Entriegelungsschienenstrome oder mittels Relais an diesen
gekuppelt; in Fig. 13, Taf. XXI ist der Mast mit M, der
Magnet mit n bezeichnet, A B C und D sind nicht leitende
Schienenstéfse und der Strom geht von der Batterie z auf dem
Wege bdc nach n, und zuriick anf dem Wege ga fe zur
Batterie. Fihrt eine Achse in die Stromstrecke ein, so schliefst
sie die Batterie auf dem Wege bdxyfe kurz und n wird
stromlos. In der Vorrichtung am Maste wird dadurch folgen-
der Vorgang erzeugt :

In H (Fig. 14, Taf. XXI) endet das vom Stellwerke kommende
Gestéinge, dessen Bewegung nach unten die »Fahrt«stellung er-
zeugt; gezeichnet ist »Halt«stellung. Der zum Gestinge geho-
rende Doppelhebel HJ hat seinen Drehpunkt bei f, welcher aber
nicht fest, sondern mit der Stange T'Y lothrecht verschieblich ist.
Letztere trigt das Schlitzstiick b, in welchem die am Winkel-
hebel eij befestigte Rolle e steckt, und die Stange bei der
gezeichueten Stellung des Winkelhebels in angehobener Lage
erhilt; jetzt bildet f einen festen Drehpunkt fiir das Gestidnge
und der Wirter mag »Fahrt« gezogen haben. Der Winkel-
hebel eij hat in dem festen Gehiuseansatze m seine feste
Drehachse und wird dadurch in der gezeichneten Lage er-
halten, dals das Aulsenende des langen Armes ij durch Ein-
klinken in das Ende j des in besonderer Figur gezeichneten
Winkelhebels jlo mit festem Drehpunkte bei 1 am Aufsteigen
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verhindert wird. Das Ende o ist durch das Glied os mit dem
drehbaren Anker sp des Elektromagneten n verbunden, welcher
alles in der beschriebenen Lage hilt, so lange er dazu durch den
in q zu- und in t abgeleiteten Schienenstrom befihigt wird, Wird
dieser aber durch eine Achse nach Fig. 13, Taf. XXT unterbrochen,
so dritickt die bei e auf den Winkelhebel eij wirkende Last jlo
bei j zuriick, mittels os den Anker sp von n abhebend und
eij sinkt in die gestrichelte Lage, den Niedergang von TY
gestattend. Da nun das Gestingeende H nicht bewegt wird,
so bildet es den Drehpunkt, um den H{fJ sich mit dem Ende
J unter der Wirkung des Signalgegengewichtes nach unten
dreht, die Rickstellung des Signales auf »Halt« zulassend.
Diese Riickstellung erfolgt also selbstthitig, Stellt der Wirter
nun auch seine Hebel fiir Vor- und Blocksignal auf »Halt«
zuritck, so bildet unter der Wirkung des Signalgewichtes bei
der Gestingebewegung J den festen Drchpunkt fiir den mit H
ansteigenden Hebel HiJ, f wird somit wieder angehoben und
dadurch der Winkelhebel eij bei j wieder in jlo eingeklinkt
und auch so gehalten, weil n inzwischen wieder Strom hat.
Solite der Wirter diese Stellung vergessen, so wird er beim
Herannahen des nédchsten Zuges durch seinen Hintermann er-
innert, der ihn zur Freigabe seines Signalhebels anffordert; ist
die Ruckstellung bis dahin nicht erfolgt, so findet der Wirter
seinen Freigabeknopf P (Fig. 1 u. 2, Taf. XXI) gehemmt, und
kann nicht eher etwas machen, bis er seinen. Blocksignalhebel
zuriickgelegt hat. Der am oberen Ende von TY (Fig. 14,
Taf. XXI) angebrachte Cylinder Y ist zur Frzeugung eines Luft-
kissens zur Abmilderung des Stofses beim Niederfallen der ziem-
lich schweren Stange TY mit dem Gegengewichte des Signal-
armes eingefiigt.

b. die Signalhemmung,

Die Schaltung der Signalhemmung ist in Fig. 15, Taf. XXI
ithersichtlich fiir ein Gleis dargestellt, fir das zweite ist dic
ganze Anordnung bis auf die Streckenleitung wiederholt zu
denken, die Verbindungen mit der Streckenleitung sind so ein-
gerichtet, dafls diese fir beide Gleise benutzt werden kann.
Die eigentliche Riegelvorrichtung am Stellwerke wurde in
kleinem Mafsstabe schon im Kopfe der Fig. 4, Taf. XXI ange-
geben, in Fig. 16 w. 17, Taf. XXI ist sie in grolserem Mafs-
stabe wiederholt. p‘p’ (Fig. 16 u. 17, Taf. XXI) ist eine durch
das Glas G’ geschiitzte Blechplatte mit zwei Ausschnitten, O u.
Ol Hinter O liegt die- Achse KK mit der Platte B, welche
im oberen Theile weils st und das Wort »Clear« triigt, im
unteren Theile »DBlocked« in rothem Felde zeigt. Werden
Achsc und Platte an der in Fig. 16, Taf. XXI nach hinten
stehenden Kurbel a‘’” von der niedersinkenden Stange hh?' in
dic gezeichnete Stellung gedreht, so erscheint »Clear« in O,
steigt dagegen hh! und dreht das kleine Gewicht w die Achse
KK nach, so hebt sich das Wort »Blocked« hinter O, wie
Fig. 17, Taf. XXI zeigt. Iinter O‘ liegt die verschiebliche
Platte B! (Fig. 20 bis 22, Taf. XXI), welche angehoben das
Wort »Passed«, gesenkt das Wort »One in O° erscheinen lifst.

Nihert sich der Zug T der Bude A, Fig. 15, Taf. XXI,
so ldutet der Wirter nach B an und zicht den Zugknopf H
(Fig. 16, Taf. XXI, in Fig. 4, Taf. XXI v genannt) mit

der Stange S“$‘S aus dem Riegelkasten, ihn wum B nach
oben drehend, soweit er kann heraus; das geht aber nur, bis
der Hemmriegel g an das hintere Ende der langen Nuth b’
stofst, unter dem Knopfe H legt sich dann Ansatz c zwischen
a und al. Bei dieser Bewegung erreicht der Daumen e‘, auf
dem Arme c¢ des Winkelhebels edf hingleitend, den Anschlag
¢ noch nicht, so dals dieser Hebel stehen bleibt, dagegen wird
mittels des Winkelhebels o“nm die bei m an einem Stifte ge-
falste Schiebestange L L etwas nach unten geschoben. Das hat
zwei Erfolge. Zunichst sinken die lothrechten Schiebeplatten
J und jL, von denen letztere mit der Nase p* auf der Nase 1
einer an der Schiebestange L. befestigten, bei y drehbaren,
aber durch die Feder und den Anschlag 1’ lothrecht gehaltenen
Platte E ruht, mit L und E soweit ab, dafs das auf J be-
festigte Schild B, welches bis dahin im Ausschnitte O! das
Wort »Passed« (Fig. 20 bis 22, Taf. XXI) zeigte, halb nieder-
sinkt und nun kein Wort in O sehen lifst; durch das Ab-
sinken von J und j! wurden die Plattenausschnitte p’ u. p***
so verschoben, dals der Druckknopf P nicht eingedriickt werden
kann. Zugleich nimmt oben der Stift r den Doppelhebel rgs
mit, welcher, an sich nicht leitend, am Ende die durch die
Schrauben s leitend verbundenen beiden leitenden Beldge s
und s’ trigt. Diese umfassen beim Ansteigen einen iiber dem
Hebelende liegenden Plattenkorper i (Fig. 18 u. 19, Taf. XXI),
ihn beiderseits berithrend, welcher, wieder an sich nicht lei-
tend, vorn mit der grofsen leitenden Platte P‘, hinten mit den
schmalen, leitenden, aber von einander getrennten, wagerechten
Streifen P und P belegt ist. Die bei der jetzt betrachteten
Bewegung erfolgende Drehung von rgs fihrt die Platten s u. s
vorn auf den unteren Theil von P, hinten auf P*, und so ist
ein Stromschlufs I von der Streckenleitung W durch Draht 1
(Fig. 15 u. 16, Taf. XXI), Platten P*, s', s, P, durch Draht 3
mit dem Elektromagneten M, und so fiur Wirter B die Mog-
lichkeit hergestellt, dem anrufenden A sein Signal freizugeben,
wie gleich gezeigt werden wird; diese Freigabe durch B kann
also nicht willkiirlich, sondern nur erfolgen, wenn A beim
Klingeln seinen Knopf H soweit herauszieht, wie er kann.

Der angerufene Wirter B driickt ndmlich nun seincn
Druckknopf P ein, was mdglich ist, weil seine beiden Schiebe-
platten J und j!, in O das Wort »Passed« zeigend, so stchen,
wie in Fig. 16, Taf. XXI, d. h. mit ilren Ausschnitten p’”
und p”’ vor der Stange des Druckknopfes P, Fig. 20, Taf. XXI.
Dieses Eindriicken hat folgende Erfolge.

Die Druckstange P trifft gegen die vor ihr liegende, um
y drehbare Platte E und dreht sie nach hinten. Infolge hier-
von verliert erstens die Nase p” an j! die Stitzung durch
Nase 1 an E, also fallen die Platten j! und J soweit herab,
bis sie auf der Druckstange reiten; das ist in Fig. 21, Taf. XXI
dargestellt, wo J lothrecht und j! wagerecht gestrichelt ist;
es ist ersichtlich, dafls j* mit Nase p” wegen des langen
Schlitzes p’*** einen grofsen, J wegen der Kiirze des Schlitzes
p’ nur einen kurzen Weg zuriickgelegt, und dafs sich also
der Oberrand t* von j! von dem Ansatze u am Kopfe von J
getrennt hat. Hierbei bewegt sich Nase p“ an der zuriickge-
driickten Nase 1 vorbei nach unten, so dafs eine Stiitzung von
p’* durch 1 nicht mebr moglich bleibt, J und j! also nur

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXI.Band. 8.u.4 Heft 1894, 17
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noch auf der Druckstange hiingen. Zweitens drickt der
nicht leitende Ansatz m' gegen die Feder N, und legt den
Stift n’ gegen die Platte Q, so einen Stromschluls Draht 4,
N, n’, Q, Draht 5 herstellend. In Fig. 15, Taf. XXI, ist somit
nun der fiir gewdhnlich bei n'@Q in B und bei P“P’ in A
unterbrochene Stromkreis I, welcher vorher von A in P'P*
durch ss’ geschlossen wurde, auch in B in Qn‘, geschlossen,
so dafs die Datterie Z in B nun auf den Magnet M in A
wirkt. Diese Wirkung wird gleich weiter verfolgt, zunéichst
sind die weiteren Vorginge in B zu erdrtern.

Hier lifst der Wirter den Knopf P zuriickschnellen, dessen
Stange dadurch aus den Lochern der Gleitplatten J und j!
gezogen wird; beide fallen nun ganz herunter, bis dic An-
siitze t* von j! anf die Plattenfihrung t (Fig. 16 u. 22, Taf. XXI)
und der obere Amsatz von J auf das Oberende von j! schiagen.
Im Ausschnitte O‘ erscheint nun das Wort »On<, so dals B
»Train on from A« liest, und die Platten J und j* verschlielsen
uun auch in B den Weg zum Eindriicken des Knopfes P, so
dafs hier abermalige Herstellung des Schlusses n‘Q unmog-
lich wird.

Die Schliefsung des Stromkreises I, welche bei n’Q in B
nur wihrend des Eindriickens des Knopfes dauert, bethitigt
also Magnet M in A, dieser zieht den bei d’ drehbaren Anker
f* an (Fig. 16, Taf. XXI) und hebt die Verlingerung G, an der
der Riegel g fiir die Schiebestange S8 hingt, hebt letztern
also aus, und A kann seinen Zogknopf H nun ganz, auch iber
Ansatz a weg, ausziehen. Dabel schligt nun Stift ¢/ gegen
den Arm e des Winkelhebels edf, dieser wird mitgenommen
und hebt die Riegelstange C des Stellwerkes, welche nun nach
Fig. 4 v. 5, Taf. XXI das Stellwerk frei macht, so dals erst
das Blocksignal, dann das Vorsignal auf »Fahrt« gezogen wer-
den kann. Bevor der Wirter A seinen Zugknopf H in dieser
Weise ganz auszog, hatte aber die Bethitigung des Magneten
M noch folgenden Erfolg. Bevor der Magnet den Anker f/ an-
zog, lehnte sich der T formige Hebel hr’i’Dk, welcher infolge
Uebergewichtes entgegen dem Entlastungsgewichte D mit h
nach unten, mit k nach rechts zu gehen sucht, mit k gegen
das Ende von G, so dafs die angestrebte Bewegung nicht mog-
lich war. Als nun M den Anker anzog, rickte das Ende von
G so hoch, dafs der Haken k in die gezeichunete Stellung dar-
unter treten komute. Dadurch wurden G und g auch nach
Aufhoren des Stromes infolge Riickschnellens des Knopfes P in
B hoch und die Schiebestange S8 freigehalten, zugleich sank
aber die das Ende h des T Hebels belastende Stange hh’ nach
unten, mittels der Kurbel a’/ die Achse KX so drehend, dals
das Gewicht w angehoben und der obere Theil der Platte B
mit dem Worte »Clear« hinter den Spalt O geriickt wurde.
Diese Stellung ist in Fig. 16, Taf. XXI gezeichnet und A liest
nun in seinem oberen Felde »Clear to B«, worauf er in der
oben geschilderten Weise durch vo6lliges Ausziehen von S8‘
an H sein Stellwerk frei macht. Dabei tritt aber der auf S8°
befestigte Knaggen R unter die Rolle r, hebt das Ende I des
T Hebels wieder an, klinkt k unter G aus, sodals g in die
Kerbe b’ von S8 fillt, und diese Schiebestange in ausge-
zogener Stellung festriegelt, und dreht durch Anheben von hh’
nittels Kurbel a’“ die Achse KK mit dem Gewichte w wieder

so, dafs der untere Theil von B vor O tritt und das Wort
»Blocked«, wie in Fig. 17, Taf. XXI, zeigt. Seinem Bestreben,
niederzusinken, kann h jetzt nicht mehr folgen, denn da beim
Ausklinken vonk gsofort niederfiel, so stemmt sich k nun
wieder vor den Kopf von G. Bei dem vdlligen Auszichen von
887 an H in A ist schliefslich noch mittels des Winkelhebels
o“nm die lothrechte Schiebestange L um ein zweites Stiick
nach unten bewegt, und da dabei die Nasen 1 und p’* mit
nach unten gingen, sanken auch die Platten J und j* nach
und liefsen oben das Wort »On« vor O‘ treten. Zugleich ist
dabei bei r der Hebel rqs mit ss’ soweit nach oben gedreht,
dafls s auf der Platte P’ bleibt, s aber auf P’ tritt, hier also
die Verhindung Draht 3,P’s,s’,P“*, Draht 2 hergestellt ist.
Hierdurch ist Stromkreis I (Fig. 16, Taf. XXI) bei PP’ wieder
unterbrochen.

Jetzt liest Wiirter B oben in O »Blocked to C«, unten in
0’ »Train on from A<, sein Zugknopf H ist eingeschoben, ver-
riegelt und sein Druckknopf kann nicht eingedriickt werden;
Wirter A liest oben in O »Blocked to B«, unten in O’ »Train
on from X« (Fig. 15, Taf. XXI), sein Zugknopf H ist ganz aus-
gezogen verriegelt, und sein Knopf P kann nicht eingedriickt
werden. Es liegt nun also fiir beide Wirter alles fest, A stellt
aber seine freigemachten Signale auf »Fahrt«.

Der Zug kommt nun an und erreicht an der Bude A die
Schienenstromstrecke BD A C (Fig. 15, Taf. XXI), dadurch in
der zu Fig. 13 u. 14, Taf. XXI beschriebenen Weise die Sig-
nale der Bude A hinter sich selbstthitig auf »Halt« stellend,
die Verriegelungen bleiben aber unveréndert.

Der Zug fihrt hinter Bude A nun in den zweiten Schie-
nenstrom EF G, Fig. 15, Taf. XXI, ein und schlielst in der
Stellung mn den Stromkreis IT in A (Fig. 15, Taf. XXI).
Dieser bethitigt den Magnet M nun mittels Batterie y/, Anker
f’ (Fig. 16, Taf. XXI) wird wieder angezogen, der Riegel g
wird aus b’ wieder ausgehoben, also S8’ wieder entriegelt,
Klinke k greift unter das Ende von G und hilt g hoch, das
Ende L des T Hebels sinkt mit hh’ ab und lfst in O fir den
Augenblick »Clear< erscheinen. Wirter A stellt nun seine
Hebel auf »Halt« zurtick und ermoglicht sich so das Wieder-
einschieben der entriegelten Schiebeplatte S8, wodurch er sein
Stellwerk wieder hemmt. Bei diesem Finschieben hebt aber
der Ansatz R die Rolle r’, dadurch wird Haken k unter G
herausgezogen, g fillt wieder und riegelt S3‘ in b’ wieder in
eingeschobener Stellung fest, hh’ steigt auf und stellt hinter O
wieder »Blocked« ein, k legt sich vor das Inde von G und
macht das Wiederabsinken von hh’ unmoglich. Zugleich hat
aber der Winkelhebel O“nm die lothrechte Schiebeplatte L
und durch die Nasen 1p” die Fallplatten J und j! wieder
ganz aufgehoben, so dals hinter O’ »Passed« erscheint, und
die Locher p und p~* der Fallplatten J und j! vor die
Druckstange P treten. Wirter A liest nun oben in O »Blocked
to B«, unten »Train passed from X«, sein Zugknopf H ist ein-
geschoben verriegelt, sein Druckknopf P ist frei, er ist somit
in der Lage, auf Anrufen von Wirter X diesem das Einlassen
eines fernern Zuges in Strecke I zu gestatten. Hier ist also
der urspriingliche Zustand wieder hergestellt.
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Bei Wirter B dagegen ist der Druckknopf P noch immer
verriegelt, weil nach dessen Eindriicken behufs Freigabe von
A die Platten J und j! ganz herunter gefallen waren. Wenn
B nun aber behufs Freigabe seiner Signale fiir den ankommen-
den Zug die oben fiir A geschilderten Malsnahmen durchfiihrt,
so enthalten diese unter anderm die vollstindige Absenkung
der lothrechten Schiebestange I. durch Herausziehen von SS‘;
dabei drickt sich die Nase 1 der verdrehbaren Platte E unter
deren voriibergehender Zuriickdringung wmit den Riicken - Keil-
flichen an Nase p” vorbei, geriith wieder unter diese und wenn
B damn die Signalstellung unter Verstindigung mit C nach
obiger Beschreibung fiir »Fahrt« und »Halt« durchgefiihrt hat
und dann seine Schiebeplatte S8’ wicder einschiebt, so werden
die Fallplatten J und j! auch hier durch das Anheben von L
wieder mitgehoben, und der Druckknopf P fiir den folgenden
Zug wieder frei gemacht.

Die Drihte 6, 7, 8, die Platte T (Fig. 16, Taf. XXTI), der
Verbindungsbiigel ¢ und die damit in Verbindung stehenden
Theile sind nicht wesentlich fir die Signaleinrichtung, sie er-
moglichen nur die Schaltung der beiden Riegelvorrichtungen
einer Bude fiir die beiden Fahrgleise auf einen Streckendraht,
so dafs fiir beide Gleise eine Leitung geniigt.

In der Regel werden nicht, wie in Fig. 15, Taf. XXI
zwei gesonderte Schienenstrom-Abschnitte fiir selbstthiitige Riick-
stellung der Signale auf »Halt« hinter dem Zuge und fiir
Entriegelung der eingeschobenen Schubstange SS‘ angeordnet,
sondern nur einer fir die Signal-Rickstellung, an den der
Stromkreis zur FEntriegelung der Schubstange mittels Relais
angeschlossen ist. Diese Anordnung ist in Fig. 23, Taf XXI
dargestellt. Die Achse xy schliefst in der Schienenstrom-
strecke ABCD die Batterie z*“ kurz aus, so dals der Strom
nicht mehr zum Signale 8 gelangt, und hier die Rickstellung
auf »Halt« nach Fig. 14, Taf XXI bewirkt wird. Zugleich
hat nun aber Magnet m den Strom verloren, er lilst also
seinen Anker auf die Stiitze n fallen und schliefst dadurch das

Stiick 2,1,y q des in Fig. 15, Taf. XXI verzeichneten Strom- !

kreises II, welcher den Magneten M mittels der Batterie y’
behufs Entriegelung von SS‘ fiir das Wiederausziehen be-
thatigt.

HI. Schluls,

Die Neuerungen, welche Patenall gegeniiber dem alten
Syke-Signale eingefithrt hat, bestehen in folgenden Punkten:

zuerst der Verriegelung der Stellwerke nur bhei der
Stellung auf Halt, sind sie frei gemacht, so konnen sie beliebig
auf »Falrt« und »Halt« gezogen werden;

zweitens in der Verhinderung der Ertheilung einer Er-
laubnis zur »Fahrt«-Stellung nach riickwirts von ciner Bude
aus, in welcher die Signale fir Fahrtstellung frei sind;

drittens in der doppeclten Unterbrechung des Entriege-
lungsstromes I, welche das Zusammenwirken des Wiirters mit
seinem vordern Nachbar fir das Freimachen des Blocksignales
bedingt ;

viertens die Umschaltung des geschlossenen Entriege-
lungsstromes I auf den Schienenstromkreis II durch das Ent-
riegeln des Stellwerkes;

finftens die Verbindung des Druckknopfes mit der
Zeigerplatte, welche die Stellung des Zuges erkennen lifst.

Die wesentlichen von der Gesellschaft betonten Eigen-
schaften der Signalanlage sind:

1) Ein Blocksignal kann nur durch den itber den Zustand
der Strecke am besten unterrichteten, vorliegenden Wiirter frei-
gegeben werden, aber nicht nach dessen Willkiir, sondern nur
im Kinvernehmen und gemeinsam mit dem das Signal stellen-
den Wirter.

2) Der vorliegende Wérter kann die Freigabe nach riick-
wiirts fiir einen nachfolgenden Zug nicht eher wicderliolen, bis
der vorangehende Zug thatsiichlich an seinem Signale vorbei-
gefahren und durch dieses gedeckt ist.

Es ist hiernach vollstindig ausgeschlossen, dafs zwei Ziige »
sich je zugleich in einer Blockstrecke befinden.

3) Jeder Zug schafft sich im Vorbeifahren an cinem
Blocksignale die Riickendeckung selbst ohne Zuthun des Wiirters.

Neuerungen an Verbund-Locomotiven.*)

Vom Regierungs- und Baurath v. Borries in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig, 1 bis 4 auf Taf, XX))

I. Die neue Verbund-Schunellzug-Locomotive der Koniglich
Preufsischen Staatshahnen,

Das Bestreben, die Leistungsfihigkeit der Schnellzug-Loco-
motiven weiter zu steigern, ohne das Gewicht derselben ver-
mehren zu miissen und der Wunsch, den Brennstoff- und Wasser-
verbrauch moglichst niedrig zu halten, haben die Konigl. Preufs.
Staatsbahnen veranlafst, die im Jahre 1891 eingefiihrte, im
X. Ergiinzungsbande zum Organ 1892, 8. 11 beschriebene 2/,
gekuppelte Schuellzug-Locomotive neuerdings mit Verbundwirkung
banen zu lassen. Die hierdurch entstandene Verbund-Schnellzug-
Locomotive, von welcher Ende d. J. 177 Stiick auf den Preuls.

*) Vergl. Organ 1893, 8. 21.

Staatsbahnen im Betriebe sein werden, ist auf Fig. 1 und 2,
Taf. XX abgebildet.

Kessel, Rider und viele Einzelheiten sind dieselben, wie
bei der entsprechenden Zwillings-Locomotive. Das Drehgestell
ist zur Vergrofserung des Radstandes und Steigerung der Trieb-
achsbelastung nach vorne verschoben und nach der im Organe
1893, S. 133 beschriebenen Banart mit riickwiirts verlegtem Dreli-
zapfen ausgefiithrt worden.

Das Tihrerhaus, nach amerikanischer Bauart, hat an der
Vorderwand schmale Thiiren zum gefahrlosen Besteigen des Um-
laufes und hinter den Stéinden des Fihrers und Heizers feste

17*
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Rickwiinde mit Fenstern, welche vor Luftzug von hinten schiitzen
und nur den Mittelraum hinter dem Kessel in einer Breite von
1400 cm freilassen. An diesen Riickwiinden befinden sich auch
gepolsterte Klappsitze fiir die Mannschaft.

Zum Anfahren ist die Mehrzahl der Locomotiven mit dem
selbstthitigen Anfalirventile des Verfassers versehen. Da indefs
die mit der Verbundwirkung bei 7/, Fillung erreichbare grolste
nutzbare Zugkraft am Umfange der Triebrider nur 3880 kg
betréigt, die Triebachsbelastung aber rund 5000 kg hergiebt,
so sind 8 in diesem Jahre gebaute Locomotiven mit der im
Organ 1893, S. 21 beschriebenen Wechselvorrichtung ausgeriistet
worden, um die volle Zugkraft zum raschen Anziehen, Ingang-
bringen und Ueberwinden kurzer starker Steigungen ausnutzen
zu konnen. Das Gehiduse dieser Vorrichtung befindet sich, wie
Tig. 3 u. 4, Taf. XX zeigt, in dem Gulskorper des Hochdruck-
cylinders zwischen Schieberkasten und Flansch. Das Anfahren
mit dieser Vorrichtung geschieht stets sicher, ohne ungleich-
miifsige Bewegung und rascher, als bei Zwillingsmaschinen gleicher
Grofse, weil die Verbund-Locomotiven grofsere Cylinder haben.

Diese Wechselvorrichtung befindet sich, wie hei dieser Ge-
legenheit bemerkt sei, jetzt an einer grofseren Anzahl von
Locomotiven zu vollster Zufriedenheit im Gebrauche und hat die
an oben genannter Stelle aufgefithrten Vortheile tiberall bewshrt.
Unter anderm sind mit derselben finf im Jahre 1893 gebaute
4/, gekuppelte Verbund-Giterzug-Locomotiven von 56,4 t Dienst-
gewicht ausgestattet, bei welchen ein sicheres und gleichmiilsiges
Anziehen zur Vermeidung von Zugtrennungen besonders ndthig ist.

Die Haupt-Abmessungen der Schnellzug-Locomotiven sind

folgende: 460
711 (! » mm

Cylinderdurchmesser 680
Kolbenhub 600 «
Triebraddurchmesser 1960 «
Dampfiberdruck 12 at
Heizfliche (feuerber.) .  125qm
Rostflache 2,28 qm
Gewicht, dienstbereit . 48t
Triebachsbelastung . 29,51

Ueber die den Haupt-Almessungen zu Grunde liegenden
Verhiltniszahlen und die recht befriedigenden Leistungen dieser
Locomotiven ist bereits im Organ 1893, S. 210 berichtet worden.

II. Die Golsdorf’sche Anfahr-Vorrichtung.

Diese im Organ 1894, 8. 66 beschriebene und auf Taf. IX
abgebildete Anfahr-Vorrichtung ist die einfachste aller bisher
erfundenen, da sie keinen besondern beweglichen Theil besitzat,
sondern lediglich aus einer Rohrleitung von geringem Durch-
messer besteht. Dieselbe erfordert jedoch einen ungewdhnlich
grofsen Schieberhub, welcher nach der in Fig. 9, Taf. IX ge-
gebenen bildlichen Darstellung fir 94 % grofste Fillung gleich
den 3,5fachen des Hubes in der Mittelstellung der Steuerung
sein mufs, wihrend die sonst @blichen und zum sicheren An-
ziehen ausreichenden Endfillungsgrade von 77—80 % nur einen
Schieberhub gleich dem doppelten Mittelhube erfordern.

Da der Mittelhub eine gewisse von den Abmessungen der
Dampfkaniile u. s. w. abbingige Grolse: etwa das 1,5fache der
Kanalbreite haben mufs, damit die Steuerung die fiir die ¥ahrt

erfahrungsmilsig nothigen Oeffnungsweiten bei den betr. Fiillangs-
graden ergiebt, so erfordert die Golsdorf’sche Vorrichtung
einen etwa 1,75mal so grofsen Schieberhub fiir die grolste
Fillung, als andere. Dieselbe bedingt hierdurch erheblich
grélsere Abmessungen des Schiebers und des Schieberspiegels in
der Bewegungsrichtung, um in den FEndfilllungen die Ausstromung
nach dem Schieberkasten hin bedeckt und nach dem Cylinder
hin offen zu halten. Die Anwendung von Kanalschiebern, welche
zu thunlichster Verminderung des Druckverlustes beim Uebertritt
des Dampfes aus dem Verbinder in den Niederdruckeylinder
stets zweckmiifsig, und fir schnell fahrende Locomotiven zur
Erzielung des grofst moglichen Wirkungsgrades ngthig ist, wiirde
sehr grofse Abmessungen der Schieber erfordern.

Auch in der Querrichtung mufs der Schieber um die Breite
der Mittelrippe (50 ™) grofser werden, um den Kanalquerschnitt-
nicht zu verengen. Im Ganzen wird die Grundfliche des Nieder-
druckschiebers fiir gleiche Kanaloffnungen, wie eine Priifung an
mehreren Beispielen ergeben hat, um etwa 20 % grofser, als
bei anderen Anfahr-Vorrichtungen. Um denselben Betrag wird
auch die an diesem Schieber verbrauchte Reibungsarbeit steigen.

Herr Golsdorf hat fiir beide Oylinder gleiche Fillungs-
grade angenommen, wihrend erfahrungsmilsig einer Fillung
von 40 % bezw. 50 % im Hochdruckeylinder eine solche von
50 bezw. 57 % im Niederdruckcylinder entsprechen mufs, um
die bestmogliche Dampfausnutzung zu erhalten. Um mit 50 %
Fillung im Hochdruckeylinder fahren zu konnen, miifste der
Niederdruckschieber die Hiilfskanile mm (Fig. 7 u. 8, Taf. IX)
noch bei 60 % Fillung decken.

In Fig. 9, Taf. IX ist ferner eine Vordffnung von 9,5 mm
angenommen worden, wihrend sich bei Kanalschiebern eine
solche von 2—3 ™™ als zweckmilsig ergeben hat. Vergrolsert
man die Vordffnung anf 5mm_ welches Mals das grofseste
sein diirfte, welches ohne merkbare Verminderung der Dampf-
wirkung angenommen werden darf, so muls die &uflsere
Deckung von 22 auf 26,5 ™2 vermehrt werden. Der grofste
Fiillungsgrad ist dann 93 %, der Schieberhub bei 60 % Fillung
2% 46w, Die Deckung des Schiebers fiir die Kandle m mufs
also 46 ™m betragen, die Aulsenkanten derselben miissen gegen
diejenigen der Hauptkanile um 46 — 26,5 = 19,5 ™™ zuriick-
liegen. Unter diesen Annahmen wiirde der Abschlufs dieser
Kanile bei 83 % Kolbenweg beginnen und bei 86 % beendet
sein, die Dampfzustromung fiir das Anfahren also bis za einer
Kurbelstellung von etwa 45° wirksam bleiben. In dieser Stel-
lung leistet der Hochdruckkolben 71 % seiner vollen Kraft,
was fiir das sichere Anfahren geniigt.

Eine fir das Anfahren ungiinstigere Stellung der Kurbeln
ist diejenige, bei welcher der Niederdruckschieber den Hilfs-
kanal eben geoffnet hat, da alsdann der Hochdruckkolben Gegen-
druck erhilt, welcher seine Wirkung auf 7/, = 58 % seiner
Vollkraft herabsetzen kann. Da dieser Gegendruck indefs lang-
sam anwichst, so wird derselbe den ersten Beginn der Bewegung,
welche die Niederdruckkurbel alsbald zur Mitwirkung bringt,
nur ausnahmsweise hindern.

Die ungiinstigste Kurbelstellung ist dicjenige, bei welcher
der Hochdruckschieber eben abgeschlossen hat, was unter den
vorstehenden Annahmen bei etwa 90 % Kolbenweg stattfindet.
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In diesen und den folgenden Kurbelstellungen tritt durch die
noch offene Ausstrémung der Hilfsdampf vor den Hochdruck-
kolben und driickt auf denselben in der unrichtigen Richtung.
Die verbleibende Zugkraft ist im ungiinstigsten Falle

40 1 40N\?2 .

L ‘é,?w — () =%
der Vollkraft des Niederdruckkolbens, wird aber durch die von
den entgegengesetzten Kolbendrucken erzeugte starke innere
Reibung sehr vermindert. Diese Kurbelstellung ist es, welche
die grofsen Fiillungsgrade bedingt.

Der nachtheilige Gegendruck kann dadurch vermieden
werden, dafs am Hochdruckeylinder ein kleines Riickschlagventil
angebracht wird, welches den Hulfsdampf ndthigenfalls aus dem
Ausstrémungskanale in die Mitte des Hochdruckeylinders, also
hinter den Kolben strémen lifst. Die Zugkraft des Nieder-
druckkolbens von 80 % erleidet dann keine Verminderung. Dies
Ventil habe ich zuerst im Jahre 1882 angewandt*) und das-
selbe 1885 mit der Einfithrung des Abschlusses im Verbinder
wieder verlassen.

Bei Anfahrvorrichtungen mit Abschlufs im Verbinder und
80 % Fillung im Hochdruckeylinder leistet der Niederdruck-
kolben in derselben Stellung 60 % seiner Vollkraft. Die Vor-
richtungen mit Abschblufs sind also der Golsdorf’schen ohne
Jjenes Ventil stets iiberlegen.

Mit allen ibrigen Anfahrvorrichtungen, bei welchen der
grofse Raum des Verbinders durch eine enge Oeffnung, also
verhiltnismifsig langsam gefillt wird, hat die G&lsdorf’sche
das entsprechend langsame Anwachsen des auf den Niederdruck-
kolben wirkenden Dampfdruckes gemein, durch welches ein
rasches Anziehen enggekuppelter Personen- und Schnellziige mittels
des ersten Ruckes der Locomotive nicht immer bewirkt werden
kann. Da die Zugkraft bei den betr. Kurbelstellungen nur all-
miilig anwichst, so werden die Zugvorrichtungen durch Xkleine
Bewegungen der Locomotive allmilig gespannt und der Dampf-
druck mufs schliefslich die Reibung der Ruhe des ganzen Zuges
iiberwinden, welche nicht selten so grofs ist, dals das Anziehen
mifslingt. Bei den nicht enggekuppelten Giiterziigen tritt dieser
Milsstand nur selten beim Anziehen auf Steigungen ein. Um
diesen Mangel zu vermeiden, wiirden die Oeffnungen mm erheb-
lich grolser hergestellt werden miissen.

Die Dampfeylinder miissen bei der Golsdorf’schen Vor-
richtung so grols bemessen werden, dafs ein Fiillungsgrad von
50 % im Hochdruckeylinder zur Erzeugung der grofsten, wilhrend
der Fahrt zu leistenden Zugkraft geniigt. Die bei grifseren
Filllungen eintretende Zustromung frischen Dampfes zum
Niederdruckeylinder wiirde die Dampfspannung im Verbinder
steigern, die Leistung des Hochdruckkolbens verringern, die-
jenige des Niederdruckkolbens steigern und hierdurch eine sehr
ungleichformige Zugkraft bewirken, welche sich in ungleich-
formiger Bewegung der Locomotive fiufsert. Bei gewissen, von der
Stirke der Tenderzugfedern u. s. w. abhédngigen Geschwindigkeiten
entsteht durch Anhéiufung so starke Ungleichieit der Bewegung
der Locomotive (Schwingung), dafs die Zugvorrichtungen ab-
reifsen. Der frische Dampf darf also wiilhrend der Fahrt nicht
benutzt werden.

*) Organ 1883, S. 147.

Die gréfseren Dampfeylinder werden sich nur dort als
vortheilhaft erweisen, wo infolge anhaltender Steigung vorwiegend
mit der vollen Zugkraft gearbeitet wird. Auf Flachlandstrecken
wiirden dieselben unndthig viel Dampf verschlucken, also die
Sparsamkeit beeintrdchtigen. Hier ist es besser, auf den
Steigungen mit Fillungsgraden von 0,6 —0,7 zu arbeiten, um
mit kleineren Cylindern auskommen zu konnen.

Die vorstehenden Betrachtungen beruhen simmtlich anf
vielfachen praktischen Erfahrungen und Beobachtungen, zuwelchen
die Erprobung der verschiedenartigsten Steuerungen, Anfahrvor-
richtungen u. s. w. seit dem Jahre 1880 ausreichende Gelegenheit
bot. Dieselben zeigen, dals die G6lsdorf’sche Vorrichtung bei An-
wendung unter ungeeigneten Verhiltnissen eine Verringerung der
Dampfausnutzung und unsicheres Anziehen zur Folge haben wiirde.

Die grofsen Abmessungen und die Abmessungen der Nieder-
druckschieber wiirden sich durch Anwendung des bezeichneten
Riickschlagventiles am Hochdruckeylinder vermindern lassen,
da man alsdann mit einer grofsten Fillung von 90 %, entsprechend
einem Schieberhube gleich dem 3 fachen Mittelhube, ausreichen
wiirde. Eine weitere Verminderung des grifsten Schieberhubes,
welche auch die Anwendung von Kanalschiebern erleichtert, und
die Zustromung frischen Dampfes wihrend der Fahrt beseitigt,
wiirde durch Anbringung einer einfachen Abschlufsvorrichtung
in der Hilfsdampfleitung erzielt werden, da alsdann die Hiulfs-
kanile mm (Fig. 7 und 8, Taf. IX) ndher an die Aulsenkanten
der Dampfkanile gelegt und damit der nothige Fullungsgrad
fir den Hilfsdampf mit kleinerem Schieberwege hergestellt
werden wiirde. Diese Abschlufsvorrichtung, welche in bekannter
Weise mit den Reglerschieber, oder dem Steuerhebel in Ver-
bindung gebracht, oder mit der Hand bewegt werden konnte,
wiirde der Einfachheit des Ganzen nicht merklich schaden.

Die grolsen Abmessungen der Schieber und Dampfeylinder
lassen sich also vermeiden, wo sie der Dampfausnutzung schaden
wiirden. Ob das langsame und unsichere Anziehen enggekup-
pelter Personenziige durch weite Oeffnungen m, m vermieden
werden kann, mufs abgewartet werden.

Rasches Anziehen und Ingangbringen der Ziige mit einer
grifseren Zugkraft als die Verbundwirkung bei voller Flillung
iiberhaupt leistet, kann die G 6lsdorf’sche Vorrichtung selbst-
verstindlich nicht bewirken, da es hierzu eines Wechsels der
Arbeitsweise bedarf. Da bei Personen- und Schnellzug-Locomo-
tiven, wie die vorstehend unter I beschriebene zeigt, die zweck-
mifsige Grifse der Dampfeylinder zur Ausnutzung der Trieb-
achsbelastung mit Verbundwirkung in der Regel nicht geniigt,
so ist bei dieser Locomotivgattung eine Wechselvorrichtung
nothig, um ihre Leistungfihigkeit ausnutzen zu konnen.

Die Golsdorf’sche Vorrichtung ist hiernach fiir Personen-
und Schnellzug-Locomotiven nur bei ungewdhnlich grofsen Cylin-
dern, bei schweren Giiterzug-Locomotiven mit beschrinkten
Abmessungen der Cylinder (8 Kupplern) nicht, dagegen fir
andere Giiterzng- und Tender-Locomotiven dann geeignet, wenn
dieselben ausreichend grofse Cylinder haben. TFir alle Locomo-
tiven geringerer Grofse ist Golsdorf’s Anfahrvorrichtung jeden-
falls die geeignetste und meines Erachtens durch ihre Einfachheit
berufen, die Einfihrung der Verbundwirkung bei der Mehrzahl
dieser Locomotiven zu bewirken.
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Absteckung von Bigen mittels der Decher’schen Prismentrommel.”)

Von 0. Beyer, Ingenieur in Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 8 und 4 auf Taf. XIX.)

Zwei 9 mm dicke Glasprismen sind in einer Trommel der-
artig iber einander gelagert (Textabbildung, Fig. 23}, dafs die
dem Auge zugekehrten Anseiten AC und DF den Winkel ¢. die
mit Silber Dbelegten Gegenseiten AB und EF den Winkel 8
mit einander bilden.

Das obere Prismenkreuz ABC ist mit der Deckplatte fest
verbunden, wihrend das untere auf einer mittels Schraunbe be-
weglichen, auf der Bodenplatte der Trommel rulenden runden
Scheibe b befestigt ist. Die Drehachse der Seibe b, die senk-
rechte Mitte der Gegenseiten AB und EF und die Mittellinie
der cylinderischen Kapsel fallen in dem Punkte G zusammen.
Die Achsen der Prismen sind genan gleich gerichtet.

Mittels der Schraube h (Fig. 3 u. 4, Taf. XIX) kann die Kreis-
scheibe b mit dem untern Prisma gedreht werden, wobei sich
auch der < ¢ dndert. Um das Finfallen der Lichtsirahlen von
den Zielpunkten J und K (Textabbildung Fig.  23), gegen die

Fig. 23.

Fliche BC und DE zu ermoglichen, ist der Mantel der Kapsel
entsprechend auszuschneiden. Der Ausschnitt ist fiir das wmit
der Deckplatte fest verbundene obere Prisma nur vor den beiden
Anseiten BC fir den Zielpunkt K (Textabbildung Fig. 23) und
AC fur das Auge des Beobachters anzubringen; fiir das dreh-
bare untere Prisma ist der Ausschnitt der Anseite DF fir das
Auge des Beobachters und fiir ecinen Verdrehungswinkel von
etwa 230 der Anseite DE fiir den Zielpunkt J (Textabbildung
Fig. 23) auszufithren.

Das Melswerkzeug wird mit einer festen oder angeschraubten
Hilse (Fig. 3 u. 4, Taf. XIX) auf einen unten spitzen Stab gesetzt,
welcher dem Beobachter gleichzeitig zum Bezeichnen der Bogen-
punkte dient.

Auf der Deckplatte befindet sich hinfig eine Dosenlibelle,
welche in einem mit Gewinde versehenen runden Aufsatz der
Deckplatte eingeschraubt wird. In Fig. 3 u. 4, Taf. XIX ist die
Prismentrommel in ihrer jetzigen Baunart in wirklicher Grifse ge-
zeichnet. In der Grundstellung der beiden Prismen stehen die
beiden Gegenseiten A B und EF (Textabbildung Fig, 23) winkel-
recht auf einander, die beiden dem Beobachter zugekehrten An-

seiten AC und DT liegen annihernd in einer Ebene und die
beiden iibrigen Anseiten DE und BC haben gleiche Richtung.

Fin Lichtstrahl vom Zielpunkte J (Textabbildung I'ig. 23)
fillt gegen die Anseite DE und wird in der Richtung RS im
Punkte R gebrochen; wihrend ein Lichtstrahl von K gegen die
Anseite B C fillt und in der Richtung TV im Punkte T gebrochen
wird. Sind die beiden Prismen durch Drehung von DET so
gegen einander eingestellt, dafs die Bilder von J und K in den
beiden Augenflichen DF und AC genau iber einander fallen,
so kann man das ganze Werkzeug nun um seine lothrechte Achse
drehen, ohne dafs dieses Zusammenfallen gestort wiirde, weil
dabei der Winkel RSE um gleiche Grolse, aber in entgegen-
gesetztem Sinne von T VB dndert. Man ziehe von der Stell-
schraube h (Fig. 3, Taf. XIX) nun die Handgriffhilse ab, da-
mit die Schraube und mit ihr das untere Prisma nicht durch
Anstofsen verstellt wird.

Fig. 24.
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So lange man also die Bilder von JK fiber einander sieht,
befindet man sich in einem Punkte, in welchem die beiden
Richtungen nach J und K den unverdinderlichen Winkel o mit
einander bilden; daraus folgt, dals wenn man sich von einem
Punkte J so nach einem Punkte K bewegt, dals die Deckung
der Zielbilder in beiden Prismen in jedem Augenblicke erhalten
bleibt, man denjenigen Kreis beschreibt, welcher dem Umfangs-
winkel « auf der Sehne JK entspricht. s ist dabei nur er-
forderlich, die Trommel genau lothrecht zu halten, da durch
Schrigstellen die Deckung der Bilder auch aufgehoben wird.
Um die Stellung beurtheilen zu konnen, ist die Dosenlibelle auf
dem Deckel angebracht.

Hier ergibt sich folgendes Verfahren der Bogenab-
steckung mittels der Prismentrommel (Textabbildung Fig. 24).

*) Vergl. Organ 1889, §. 87. Besiiglich der nicht wesentlichen Abweichungen von den ilteren Prismentrommeln vergl. auch Zeitschrift
fiir Vermessungswesen 1893, S. 52 bis 54. Spiegeltrommel von Dredge vergl Organ 1893, S. 155.
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Der Winkel zwischen den durch den Kreishogen von 400™ Halb-
messer zu verbindenden Richtungen sei 1529, die Linge der
Kreisberihrenden ist dann A =r.tng «=400.tng 14° :=
99,731 ™. Man stecke eine Zielstange in 8§, etwa 20 ™ iiber 3
hinaus in der Richtung QS aus, eine zweite in P, stelle sich
nach Festlegung der Punkte S und P durch Absetzen der Léingen t
mit der Trommel in S auf, und bringe die Bilder von §; in P
durch Drehung des untern Prisma in lothrechter Stellung der
Trommel zum Zusammenfallen in den Aungenflichen.

Nun versetzt man die Zielstange von S, nach S, und bewegt
sich so fort, dafs die Deckung der Bilder vor S und P erhalten
bleibt, dabei beliebig viele Punkte mit der Spitze der Stange
festlegend und deren lothrechte Haltung an der Libelle beob-
achtend. )

Hiufig wird der Punkt Q nicht zuginglich sein, so dals man

den Winkel S Q@ B nicht unmittelbar messen kann. In diesem
Falle greife man zu einem der Hilfsmittel zu mittelbarer
Messung des Winkels, etwa zur Einlegung einer Hiilfsgeraden
zwischien die beiden Richtungen SQ und PQ und Messung der
Winkel, welche diese mit den Bertihrenden bildet.

Kin wenig durchsichtiges Gelinde mit unebener Bodenle-
schaffenheit setzt diesem Verfahren wie allen-anderen nicht unu-
erhebliche Schwierigkeiten entgegen. Hiilfsmittel fir solche Fille
sind in der Organ 1889, Seite 87 besprochenen Schrift von
O. Decher in solcher Zahl angegeben, dafs auch die schwie-
rigsten Fille dadurch gedeckt sein diirften.

Die Genauigkeit des bequem zu beférdernden und zu hand-
habenden Werkzeuges ist eine fir die vorliegenden Zwecke
vollig gentigende, es hat sich namentlich wegen der erstern
Eigenschaft auch bet den technischen Truppen eingebiirgert.

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen.

Preis - Ausschreiben,

Nach einem Beschlusse des Vereins Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen sollen alle 4 Jahre Preise im Gesammtbetrage
vor 30,000 Mk. fir wichtige Erfindungen und Verbesserungen
im Eisenbahnwesen ausgeschrieben werden, und zwar:

A. Fir Erfindungen und Verbesserungen in den baulichen und

mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen

ein erster Preis von 7500 Mk., ein zweiter Preis von
3000 Mk, ein dritter Preis von 1500 Mk.

Fir FErfindungen und Verbesserungen an den DBetriebs-

mitteln bezw. in der Unterhaltung derselben

ein erster Preis von 7500 Mk, ein zweiter Preis von
3000 Mk., ein dritter Preis von 1500 Mk,

Fir Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die

Verwaltung und den Betrieb der Eisenbahnen und die

Kisenbahnstatistik, sowie fiir hervorragende schriftstellerische

Arbeiten @ber Eisenbahnwesen

ein erster Preis von 3000 Mk. und zwei Preise von je

1500 Mk.

Ohne die Preishewerbung wegen anderer Erfindungen und

Verbesserungen im Eisenbahuwesen einzuschriinken und ohne

andererseits den Preisausschufs in seinen Entscheidungen zu

binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwinscht

bezeichnet :

a) Verbesserungen in der Bauart der Locomotivkessel, ins-
besondere solche, durch welche ohne erhebliche Ver-
mehrung des Eigengewichtes grélsere Sicherheit gegen die
Explosionsgefahr oder bessere Ausnutzung des Breunstoffes,
Verhitung des Funkenfluges und Verminderung der Unter-
haltungskosten erzielt wird.

b) Herstellung eines dauerhaften Kuppelungsschlauches fiir

Dampf-, Wasser- und Luftleitungen an Fahrbetriebsmitteln.

¢) Eine Einrichtung, durch welche die Verbindung von Wagen
mit selbstthiitiger Amerikanischer Kuppelung und solcher
mit Vereinskuppelung sicher und gefahrlos vorgenommen
werden Kkann.

d) Herstellung einer zweckmiifsigen und billigen Rangirbremse
fiir Giiterwagen.

e) Selbstthitige Sicherung der Fahrstrafse beim Durchfahren
eines Zuges gegen verfriihte Umstellung der Weichen.

f) Eine einfache Vorrichtung, welche anzeigt, dals der ein-
fahrende Zug das Markirzeichen der Weiche ungetheilt,
d. h. sammt dem Schlufswagen passirt hat.

g) Eine Wigevorrichtung, mittels welcher einzelne rollende
oder lose gekuppelte Wagen eines ganzen Zuges mit hin-
reichender Genauigkeit abgewogen werden kénnen.

h) Vorschlag und Begriindung einer Vereinfachung der Wagen-
miethe - Abrechnung.

Werden in einzelnen der drei Gruppen A, B und C keine
Erfindungen oder Verbesserungen zur Preisbewerbung angemel-
det, welchen der erste oder der zweite Preis zuerkannt werden
kann, so bleibt dem Priifangs-Ausschusse iiberlassen, den Betrag
des crsten bezw. zweiten Preises innerhalb derselben
Gruppe derartig in weitere Theile zu zerlegen, dals mehrere
zweite oder dritte Preise gewdhrt werden. Auch wird vor-
behalten, die in einer Gruppe nicht zur Vertheilung gelangenden
Geldmittel aunf andere Gruppen zu ibertragen.

Die Bedingungen fiir den Wettbewerh sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und schrift-
stellerische Arbeiten, welche ihrer Ausfithrung bezw. bei
schriftstellerischen Werken ihrem FErscheinen nach in dic
Zeit fallen, welche den Wettbewerb umfafst, werden bei

letzterem zugelassen.
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2. Jede Erfindung oder Verbesserung mufls, um 1

zum Wettbewerb zugelassen werdenzu konnen,

auf einer zum Vereine Deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen gehodrigen Eisenbahn bereits

vor der Anmeldung zur Ausfithrung gebracht

und der Antrag auf Ertheilung des Preises

durch diese Verwaltung unterstiitzt sein.

Die Bewerbungen miissen durch Beschreibung, Zeichnung,

Modelle u. s. w. die Erfindung oder Verbesserung so
erliutern, dals iiber deren Beschaffenheit, Ausfithrbarkeit
und Wirksamkeit ein sicheres Urtheil gefiillt werden kann.

4. Die Zuerkennuug eines Preises schliefst die Ausnutzung
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen
Preise fiir Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch
verpflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa
herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er fiir die
Anwendung der FErfindungen oder Verbesserungen durch
die Vereinsverwaltungen beansprucht.

5. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten

Erfindungen oder Verbesserungen zu veréffentlichen.

Die schriftstellerischen Werke, fiir welche ein Preis bean-

(=2}

sprucht wird, miissen den Bewerbungen in mindestens drei
Druck-Exemplaren beigefiigt sein. Von den eingesandten
Exemplaren wird ein Exemplar zur Biicherei der geschiifts-

fihrenden Verwaltung des Vereins genommen, die andern

Exemplare werden dem Bewerber zuriickgegeben, wenn
dies in der Bewerbung ausdriicklich verlangt wird.

In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden,
dafs die FErfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen
Werke ihrer Ausfihrung bezw. ihrem Erscheinen nach der-
jenigen Zeit angehoren, welche der Wettbewerb umfafst.

Die Priifung der eingegangenen Antrdge auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung dariiber, ob @berhaupt,
bezw. an welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt
durch einen vom Vereine Deutscher Fisenbahnverwaltungen ein-
gesetzten, aus 12 Mitgliedern bestehenden Priifungs-Ausschuls.

Ausgeschrieben werden hierdurch Preise fir den acht-
jdhrigen Zeitabschnitt

vom 16, Juli 1887 his 15. Juli 1895.

Die Erfindungen, Verbesserungen und schriftsiellerischen
Werke, welche Preise erhalten sollen, miissen also ihrer Ausfith-
rang bezw. ihrem Erscheinen nach in diesen Zeitabschnitt fallen.

Die Bewerbungen miissen

wihrend des Zeitraumes vom 1. Januar bis
15. Juli 1895
postfrei an die unterzeichuete geschiftsfithrende Verwaltung
des Vereins eingereicht werden.

Berlin (SW, Bahnhofstralse 3), im Mirz 1894.

Die geschiftsfiihrende Verwaltung des Vereins.
Kranold.

Verein Deutscher Ingenieure.

Einfithrung eines einheitiichen Schraubengewindes auf metrischer
Grundlage. *)

Auszug aus der Denkschrift des Vereines Deutscher Ingenieure.

Bald nachdem das Maschinenwesen in diesem Jahrhundert
einen so grofsen Aufschwung genommen, im Jahre 1841, hat
sich der hervorragende Werkzeugfabrikant John Whitworth
in einem an das englische Institut der Civil-Ingenieure gerich-
teten Sclireiben itber eine einheitliche Reihe von Schrauben-
gewinden ausgesprochen. Seine damaligen Ausfihrungen be-
griinden noch heute die Vortheile der Einfihrung eines cinheit-
lichen Schraubengewindes in die Werkstiitten eines Landes.

Whitworth’s Beméthungen um Einfohrung einer einheit-
lichen, im engsten Bezuge zum englischen Zoll stehenden Ge-
windereihe waren von Erfolg gekront. Trotz mancher ilr
anhaftender Mingel fand diese vermdge der Vortheile, welche
der Einheitlichkeit innewohunen, allgemeine Annahme in England
und weite Verbreitung auf dem euvropidischen Festlande. Xng-
land lieferte unzéhlige, zum Schneiden der Schrauben einge-
richtete Drehbinke, welche den Namen senglische« erhielten,
und Schraubenschneidzeuge, und hat darans grofse Vortheile
gezogen.
den England so lange Zeit im Maschinenbau eingenommen hat,
zu einem grofsen Theile dem Vorgehen Whitworth's zu ver-

danken ist.

Es ist micht unwahrscheinlich, dafs der hohe Rang,

*) Ueber die gleichen Bestrebungen in Frankreich siehe Organ
1893, 8. 242.

Wie Whitworth bereits in den vierziger Jahren in
England, so war W. Sellers 1864 in Nordamerika bestrebt,
der Mannigfaltigkeit der Schrauben ein Ziel zu setzen.

Auch diese Bemithungen hatten Erfolg. Von dem Marine-
minister der Vereinigten Staaten wurde im Mirz 1868 ein
Ausschuls von Marine-Ingenieuren zur Priifung der Schrauben-
frage ernannt, welcher die Wichtigkeit einer vélligen Ueber-
einstimmung der gebriuchlichen Schrauben in der Praxis sowohl
der einzelnen Bauanstalten wie in der Marine anerkannte. Auf
Grund des Gutachtens des Ausschusses wurde die Sellers’sche
Gewindereihe im Mai 1868 zur ausschlielslichen Verwendung
in der Marine vorgeschrieben. Dadurch ist diesem Gewinde
der Weg zur Annahme in ganz Nordamerika geebnet worden.

Mit den englischen Schraubendrehbinken und den eng-
lischen Schneidwerkzeugen gelangte die Whitworth'sche
Schraubenreilie auch nach Deutschland; allein meist kam sie
verindert zur Anwendung, Der Einflufs der in Deutschland
iiblichen Mafse konnte nicht véllig fiberwunden werden; wenn
auch meist die Whitworth’schen Ganghthen zur Geltung
gelangten und man auch versuchte, dessen Gangform einzuhalten,
so richteten sich doch die Durchmesser der Bolzen und die
Schlisselweiten der Muttern nach deu landesiiblichen Malsen,
frither dem rheinischen, dem bayerischen und anderen, jetzt
nach dem Metermafse. Verschiedene mifsglickte Versqéhe ein-
zelner Werkzeugfabrikanten, ein metrisches Gewinde einzufiihren,
haben nur die grofse, hochst schidliche Mannigfaltigkeit anf
diese Weise allmiilig entstandener Gewinde noch vermehrt.
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Es ist ein weit verbreiteter Irrthum, dals in
Deutschland das Whitworth-Gewinde allgemein
eingefihrt sei; eine genaue Prifung wirde er-
geben, dafs diec Gewinde unserer Maschinenwerk-
stdtten meist nur noch im #uflsern Ansehen dem
Whitworth- Gewinde entsprechen, thatsiichlich
aber fast simmtlich mehr oder weniger von
einander abweichen. Kaum zwei Fabriken in
Deutschland dirften wirklich so gleiche Gewinde
haben, dals man die Muttern der einen passend
auf die Gewindebolzen der andern schrauben
konnte. Durch diesen Mangel in der Einheit-
lichkeit der Gewinde befindet sich Deutschland
schon lange in grofsem Nachtheile gegentiber
England und neuerdings auch gegeniiber Nord-
amerika,

Der Verein deutscher Ingenieure hat sich seit 1875 ein-
gehend mit der Frage einer einheitlichen metrischen Gewinde-
reihe befalst und endlich in seiner Breslancr Hauptversammiung
vom Jahre 1888 eine bestimmte Reihe aunfgestellt, welche er
zur allgemeinen Annahme empfiehlt. Dic Abstufung dieser
Reihe ist folgende:

-
1
A8
Kantenwinkel = 53° 8 (Winkel an der Spitze des in das
Quadrat eingezeichneten gleichschenkeligen Dreieckes).
% i o .
B(ﬁllizﬁ_ ) Ganghéhe | Gangtiefe éﬁ?cri;_ Schlu.ssel-

messer h t messer weite
dy w

nan mm mm mm mn

6 1,0 0,75 4,5 12

7 1,1 0,825 535 14

8 1,2 0,9 6,2 16

9 1.3 0,975 7,05 18

10 1,4 1,05 7.9 20
12 1,6 1,2 9,6 29
14 1,8 1,35 11,3 25
16 2,0 1,5 13,0 28
18 2,2 1,65 14,7 31
20 2,4 1.8 16,4 34
22 2,8 2,1 17,8 317
24 2,8 2,1 19.8 40
26 3,2 2,4 21,2 43
28 3,2 2.4 23,2 46
30 3,6 2.1 24,6 49
32 3,6 2,7 26,6 52
36 4,0 3,0 30,0 58
40 44 3,3 334 64

*) Die Bolzen bis zu 5mm ginschliefslich sind in der von den Fein-
mechanikern und Elektrotechnikern aufgestellten Reihe enthalten, die
auf vollstindig gleichen Grundlagen wie diejenige des Vereines deutscher
Ingenieure beruht und als deren Fortsetzung zu betrachten ist.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Diese Reihe ist besser, als die bisher bekaunten, ist sie
doch aufgestellt nach jahrelanger sorgfiltiger Prifung der besten
bisher bekannten Reihen und vom Verein angenommen auf Grund
der Beschliisse seiner zahlreichen Bezirksvereine. Gegeniiber
dem weitest verbreiteten, dem Whitworth’schen Gewinde,
sei nur bemerkt, dafs dessen Abstufung erhebliche Springe und
Unregelmiifsigkeiten aufweist, dals seine Abstufungen zu grob
sind, und dafs die Abrundungen in der Gangform auf die Dauer

die Genauigkeit der Anfertigung hindern, ja unmoglich machen.

Um das von ihm aufgestellte Gewinde in die Praxis ein-
zufithren, mufs der Verein deutscher Ingenieure sich zunéchst
an die deutschen Reichs- und Staatsbehorden wenden, da sie
die grofsten Abnehmer der Einzelwerke sind und selbst grolse
‘Werkstitten betreiben. Seine Reihe kann so lange
nicht auf allgemeine Annahme rechnen, als nicht
diese Behérden zu der Gewindefrage Stellung
nehmen und den Vorschlag des Vereines deutscher
Ingenieure unterstiitzen.

Bei der Kaiserlichen deutschen Marine werden die Ge-
winde nach Whitworth geschnitten, die Bolzendurchmesser
und die Schlusselweiten werden auf ganze Millimeter abgerundet.
Bei den Koniglich preufsischen Staatsbahnen wird ebenfalls das
Whitworth’sche Gewinde zu Grunde gelegt, aber mit Ab-
weichungen in den Durchmessern. Bei der Koniglich preufsi-
schen Kriegsverwaltung sind zumeist, aber nicht ausschlielslich,
die Ganghohen nach Whitworth in Gebrauch, aber die Gang-
form ist eine andere, und die Durchmesser sind auf Millimeter
abgerundet.

Also auch diese drei grofsen Behorden des-

‘selben Reiches bezw. Staates haben verschiedene

Gewinde.

Wie im eigentlichen Maschinenbau, so finden die Schrauben
auch vielfach Anwendung in der Feinmechanik, welche durch
die mannigfaltige Ausbildung der Elektrotechnik neuerdings
einen ungewohnlichen Zuwachs erhalten hat. Die Frage einer
einheitlichen Herstellung der Schrauben ist daher fiir die Fein-
mechanik ganz besonders brennend geworden. Wohl zunfichst
der Wunsch, diese Frage zn ldsen, veranlafste die Feinmecha-
niker zur Bildung eines Verbandes, bei dessen erster Tagung
in Heidelberg im Jabre 1889 die Aufstellung einer einheitlichen
Reihe der Schraubengewinde in Frage kam. Deren Losung
erfolgte unter thatkriiftigster Forderung seitens der Physikalisch-
technischen Reichsanstalt auf einer im November 1892 statt-
gehabten Versammlung in Minchen durch Aufstellung einer
Reihe kleinerer Schrauben, im engsten Aunschlusse an die vom
Vereine deutscher Ingenieure fir Schrauben gréfseren Durch-
maessers aufgestellte.

Die neue Reihe der Feinmechaniker wird voraussichtlich
in Kkiirzester Zeit in Deutschland allgemein zur Ausfithrung
kommen, namentlich da auch die betheiligten Staatsanstalten,
insbesondere die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung, sic
zu fordern in Aussicht gestellt haben. s ist ferner nicht
unwahrscheinlich, dals die Reihe des Vereines deutscher In-
genieure und der Feinmechaniker auch auf die allerkleinsten
Sechrauben, deren sich die Uhrmacher bedienen, ausgedehnt wird.

Neue Folge. XXXI. Band. 3.u. 4. Heft 1894, 18
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Der Verein deutscher Ingenieure hat es bei den wissen-
schaftlichen und theoretischen Vorarbeiten nicht bewenden lassen;
er hat Muster seiner Reihe: Bohrer und Backen, von einer vor-
ziiglichen Werkzeugfabrik anfertigen lassen und sie der Priifung
der Physikalisch-technischen Reichsanstalt unterworfen. Diese
Muster sind als h6chst genau befunden worden, sodals die
dauernde Herstellung vollig genaner Gewindeschneidwerkzeuge
der neuen Reihe gesichert ist.

Ferner hat der Verein mit erheblichen Kosten mehrere
vollstindige Gewindeschneidzeuge, wie sie fir den praktischen
Gebrauch der Maschinen-Bauanstalten erforderlich sind, an-
fertigen lassen, um sie denen, die das neue Gewinde erproben
wollen, zur Verfiigung zu stellen.

Aus den bereits dargelegten Griinden mufs der Verein
deutscher Ingenieure den grolsten Werth darauf legen, dals
von den Reichs- und Staatsbehorden, denen grofse technische
Betriebe unterstehen, solche Proben des neuen Gewindes vor-
genommen werden.

Folgende Erwiigungen diirften inshesondere diesen Behorden
dazu Veranlassung bieten:

1) Es ist ein auf die Dauer unhaltbarer Zustand, dafs
im Deutschen Reiche eines der wichtigsten Maschinenelemente
auf ausléindischem Mafse beruht und iiberdies von den meisten
willktirlich abgeiindert wird.

2) Diese Erwiigung wird verstirkt, wenn man bedenkt,
dafs das Metermals immer weitere Verbreitung findet und, wie
bereits in der Wissenschaft der Fall, auch in der Praxis inter-
national zu werden verspricht. Mit der Einfihrung des Meter-
mafses wiirden aber auch andere Volker, die jetzt Gewinde
nach Whitworth und Sellers haben, veranlalst werden,
sich unserer metrischen Reihe anzuschlielsen.

3) Indem wir uns beziglich des Gewindes auf eigene Fiilse
stellen, machen wir uns auch beziglich der Werkzeuge dazu
von England unabhingig und erhalten dem eigenen Lande die
bedeutenden Summen, die immer noch fiir solche Werkzeuge
nach England fliefsen. Fiir die Zukunft, wenn die Einfiahrung
des Metermafses und damit des metrischen Gewindes anch in
fremden Lindern zunimmt, werden wir des Vortheiles theil-
haftig werden, den lange Jahre hindurch bis jetzt England
durch die Lieferung von Gewindeschneidwerkzeugen und Dreh-
bidnken genossen hat.

4) Die Sicherheit, tberall — zunichst wenigstens im
eigenen Lande — die gleichen Gewinde und die gleichen Werk-
zeuge zu ihrer Herstellung zu haben, wiirde ganz auflserordent-
lich grofse Vortheile mit sich bringen. In dringenden Fillen
konnte man stets sofort in der nichsten Maschinenwerkstatt
passenden Ersatz erhalten.

5) Diese Sicherheit wiirde aber auch bedeutende Erspar-
nisse mit sich bringen; es liegt auf der Hand, dals man viel
weniger Ersatzvorrath zu halten braucht, wenn Schrauben iiberall
genau gleich und leicht zu beschaffen sind, und dals alle die
kostspieligen Nacharbeiten wegfallen, die jetzt erforderlich sind,
um Schrauben und Muttern, wenn sie nicht zu gleicher Zeit und
am gleichen Orte gefertigt sini, zu einander passend zau machen.

6) Dadurch, dafs das neue Gewinde durchweg von ge-
raden Linien begrenzte Querschnitte und einen jederzeit leicht
herstellbaren Winkel hat, ist nicht nur die Genauigkeit der
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Herstellung besser gesichert als bei dem Whitworth’schen,
sondern es wird auch aus demselben Grunde billiger her-
stellbar und leichter auf seine Genauigkeit priifbar sein.

7) Es mufs zugegeben werden, dals die Einfilhrung der
metrischen Gewindereihe Kosten und wihrend des Uebergangs
Schwierigkeiten veranlassen wird; aber beide diirften nicht er-
heblich sein. Es ist nicht nothwendig, dafs ein Werk, eine
Werkstatt, von heute auf morgen einen vollstindigen Wechsel
vornimmt ; sie kann die neuen metrischen Schneidzeuge in dem-
selben Malse an Stelle der alten treten lassen, wie diese durch
Abnutzung unbrauchbar werden und ohnedies durch neue ersetzt
werden miifsten. Der dadurch fir einige Zeit entstehende etwas
regelwidrige Zustand wird nicht schlimmer sein, als er jetzt
stets in allen Werkstitten zu finden ist, dic zum Theil ihre
Schrauben selber fertigen, zum Theil von anderen Werken be-~
ziehen, Und was die Kosten betrifft, so werden diese meist
so geschitzt, als ob es sich darum handelte, Drehbidnke,
Schraubenschneidbinke, Kluppen u. s. w. zu verwerfen bezw,
neu anzuschaffen! Nichts von alledem ist erforderlich. Auf
derselben Drehbank, auf der man mit einer Leitspindel von
Yy engl. das Whitworth-Gewinde schneidet, kann man
-——nach Anschaffen eines einzigen Wechselrades —
die simmtlichen Steigungen unseres metrischen Gewindes schnei-
den. Ebenso wenig bedirfen die Schraubenschneidbinke und
die Kluppen einer Aenderung. Neu gemacht oder geindert
werden miissen die Backen und Bohrer, also die eigentlichen
Schneidzeuge. Aber diese Theile bedirfen so wie so von Zeit
zu Zeit, wenn sie stumpf geworden sind, der Erneuerung, und
dann bleiben sich die Kosten beim FErsatze fiir beide Reihen
gleich.

Die Reichs- und Staatsbehdrden haben es demnach, ohne
irgend welche Gefahr zu laufen, in der Hand, das metrische
Gewinde in allgemeinen Gebrauch zu bringen; sie brauchen
nur bei einer dazu geeigneten Lieferung dieses Gewinde vorzu-
schreiben, Die Lieferanten werden dadurch veranlafst, sich
das hierzu erforderliche Schneidzeug anzuschaffen, und werden
die Vorziige des neuen Gewindes so bald erkennen, dafs sie
allgemein dazu iibergehen werden. Seitens des Vereines deut-
scher Ingenieure ist, wie oben dargethan, dafiir gesorgt, dals
die Schneidwerkzeuge fiir metrisches Gewinde stets in tadelloser
Genauigkeit zu haben sind.

Dafs mit der Einfithrung des metrischen Gewindes be-
deutende Vortheile fir das ganze vaterlindische Gewerbe er-
reicht werden, sei nochmals zur Unterstitzung unserer DBe-
strebungen hervorgehoben.«

Die Denkschrift ist gezeichnet namens des Vereines deut-
scher Ingenieure von H. Caro, R. Henneberg und Th. Peters.

Vorstehenden Auszug bringen wir mit dem Wunsche zur
Kenntnis unserer Leser, dals die verdienstvollen Bestrebungen
des Vereines deutscher Ingenieure auf Einfihrung eines metrischen
Gewindes auch seitens des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen volle Wiirdigung und Unterstiitzung finden werden.
Ueber die Zweckmiilsigkeit der von einem deutschen Eisenbahn-
Techniker, Herrn Ober-Ingenienr Delisle in Karlsruhe, auf-
gestellten Gewinde-Reihe selber diirfte kein Zweifel mehr be-
stehen.




Internationaler Eisenbahn-Congrefs.

Die nichste, V. Sitzung des internationalen Eisenbahn-
Congresses im Juni 1895 verdient deshalb von vornherein be-
sondere Beachtung, weil sie in London stattfindet, der Haupt-
stadt des Landes, welches die Wiege des Eisenbahnwesens war.

Ihren Ausgang haben die Sitzungen dieses Congresses von
der Feier des funfzigjihrigen Betriebes der ersten belgischen
Eisenbahn zu Briissel im Jahre 1887 genommen, weitere Sitzungen
haben bislang stattgefunden 1889 in Paris, 1891 zu Mailand
und 1893 zu St. Petersburg. Wir theilen hierunter die wich-
tigsten Einrichtungen des Congresses mit. Mitglied kann jede
Eisenbahnverwaltung und jede Regierung werden. Der Sitz
des geschiftsfilirenden Ausschusses von 30 Mitgliedern, von
denen ein Drittel jihrlich neu gewihlt wird, ist Brissel; jeder
Vorsitzende einer internationalen Sitzung bleibt Mitglied des
Ausschusses auf Lebenszeit. FEin Land darf hochstens 9 Mit-
glieder zum Ausschusse stellen, zur Zeit hat Frankreich 6
Italien 5, Russland 4, England 2 Mitglieder. Vorsitzender ist
der Vorsitzende der Belgischen Staatsbahnen Dubois, dessen
Schriftfihrer L. Weissenbruch und Generalsecretir des
Congresses A. de Laveleye, Ingenieure der Belgischen Staats-
bahnen. Der Ausschuls versammelt sich einmal jihrlich. Den
Unter-Ausschufs fiir die Abwickelung der Geschifte in den
zweijdhrigen Zwischenriiumen zwischen den Sitzungen leitet
Herr Weissenbruch.

1

Bislang wurde der von dem betreffenden Lande zu stel-
lende Vorsitzende der internationalen Sitzung von den Beamten
des geschiftsfihrenden Ausschusses unterstiitzt, doch wird von
der bevorstehenden Sitzung an das betreffende Land seine selbst-
stindige Geschiftstelle einrichten, so dals dem Ausschusse nur
die Fibrung der laufenden Geschifte und die Einleitung der
Vorbereitung der internationalen Sitzungen verbleibt.

Die Anzahl der Abgeordneten, welche jedes Mitglied zur
Sitzung entsendet, richtet sich nach der Netzlinge des Mit-
gliedes und schwankt zwischen zwei und acht, auch die Regie-
rungen, welche Mitglieder sind, entsenden Abgeordnete. Aufser
diesen Abgeordneten konnen nur die Mitglieder des geschiifts-
fithrenden Ausschusses, sowie von diesem ernannte Bericht-
erstatter an den Verhandlungen Theil nehmen, sonst kann keine
einzelne Person Mitglied werden oder an den Sitzungen Theil
nehmen. Zur Zeit sind 47 Regierungen, darunter die von
Grolsbritannien, und 250 Bahnunternehmungen Mitglieder.

Die Beitrige betragen jihrlich 80 M. fir jedes Mitglied
und 0,12 M. fiir jedes Kilometer betriebener Bahnlinge. Zur
Theilnahme am Congrefs sind nur Verwaltungen berechtigt,
welche 50 km mindestens betreiben, Ausnahmen hiervon bilden
nur besondere Bahnanlagen, wie z. B. Stadtbahnen. Die Re-
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gierungen setzen ihren Beitrag selbst fest, die von Grofs-
britannien zahlt 1600 M. jahrlich.

Der Congrels verlangt keine selbststindigen Vortriige, son-
dern stellt Fragen und ernennt die Berichterstatter.

Die Sitzung 16st sich stets in fiinf gesonderte Berathungs-
korper fir 1) Bahnbau, 2) Verkehrsmittel, 3) Betrieb, 4) all-
gemeine Verwaltung und 5) Neben- und XKleinbahnen auf.
Jede Abtheilung ernennt ihren Vorsitzenden und ihren Schrift-
fithrer, jedoch auf Vorschlag des geschéftsfiuhrenden Ausschusses.

Neben" dem Vorsitzenden der Sitzung wird ein Ehrenvor-
sitzender ernannt, in der Regel der Minister, dem die Eisen-
bahnen unterstehen, wenn das betreffende Land Staatsbahnen
besitzt. Fir die Sitzung in London hat der Prinz von Wales
dieses Amt angenommen,

Der geschiftsfibrende Ausschufs verstirkt sich stets durch
eine Abtheilung aus dem Lande, in welchem die niichste Sitzung
stattfindet, doch hat wie gesagt diese Abtheilung jetzt zum
ersten Male die Fiilhrung ihrer Geschifte ganz selbststindig
tibernommen. Sie setzt sich aus 15 Betriebsleitern der 15
grofsen englischen Gesellschaften, aus 6 Vorsitzenden zusammen,
und seitens der Regierung ist der Secretir des Board of Trade,
Sir Courtenay Boyle, dazu abgeordnet. Vorsitzender ist Sir
Andrew Fairbairn von der Great Northern-Bahn, zugleich
Mitglied des geschiftsfithrenden Ausschusses, Stellvertreter Lord
Emlyn von der Great Western-Bahn und Schriftfiihrer W. M.
Acworth; letzterer ist zugleich Sehriftfihrer der Vereinigung
der englischen Bahnen zur Aufnahme der Géste.

Jeder vom geschiftsfilhrenden Ausschusse ernannte Bericht-
erstatter arbeitet cinen schriftlichen Bericht iber die ihm zu-
gewiesene Frage aus, er hat das Recbt einen Fragebogen durch
den Ausschufs an alle Mitglieder zu senden, um von diesen
die Grundlagen fir die Berichterstattung zu erhalten. Die
Berichte sind bis Ende September des Jahres vor der Sitzung
zu liefern, sie werden dann gedruckt und an die Abgeordneten
vertheilt, in der Sitzung selbst aber nicht gelesen; sie erscheinen
dieses Mal in englischer und franzdsischer Sprache.

Die Regierungen konnen durch ihre Vertreter Denk-
schriften iiber die auf der Tagesordnung stehenden Fragen
vorlegen, iiber deren Drucklegung und Vertheilung der ge-
schiftsfiihrende Ausschufs entscheidet. Der Berichterstatter
mufs den Tnhalt in seinem Berichte erortern, wenn ihm der
Aufsatz rechtzeitig zugeht. Vor der Abtheilung des Congresses,
welche die Frage angeht, giebt der Berichterstatter eine kurze
Uebersicht iiber seinen Bericht als Einleitung der Besprechung.

Die genauen FEinzelmittheilungen fiber die Sitzung des
Congresses in London werden in niichster Zeit ausgegeben
werden.

18*
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Eine Eisenbahnverbindung zwischen England und Frankreich,
(Le Génie Civil 1893, 18. Nov., 8. 44. Mit Abbildungen)

Fin neuer Gedanke iiber eine Eisenbahnverbindung zwischen
England und Frankreich ist von Edward Recd, Mitglied
des englischen Abgeordnetenhauses, bekannt gemacht worden
und soll sich bei den mafsgebenden Personen Englands grifserer
Geneigtheit erfreuen, als die bisherigen Vorschliige. Es sollen
auf dem Meeresgrunde zwei Rohre nebeneinander durch den
Canal gelegt werden und durch diese die Eisenbalnziige hin-
und herfahren. Die Ausfithrbarkeit wird dadurch begiinstigt,
dafs auf eciner geraden Linie von Cap Gris-Nez nach einem
zwischen Dover und Folkestone belegenen Punkte der Meeres-
boden nahezu eben verlduft; die Tiefe wechselt zwischen 25
und 56 ™, weist aber nirgends stirkere Gefille auf, als 6 9/,
Zur Erzeugung einer geniigenden Steifigkeit wiirde jedes Rolir
aus zwei in einander gesetzten genieteten Rohren hergestellt
werden, deren Zwischenraum durch I-Steifen in Zellen getheilt
und mit Beton ausgefilllt wird. Die einzelnen Rohrsticke
sollen in einer Linge von 100 ™ fertig gestellt und so be-
messen sein, dafs sie nach Verschluls ihirer beiden Enden im
Wasser schwimmen. Die Verlegung dieser Stiicke soll der
Reihe nach in folgender Weise erfolgen: nachdem das eine
Inde cines Rohres durch Belastung auf den Meeresgrund ge-
senkt ist, wird das andere Ende, welches aus dem Wasser
hervorsteht, durch ein riesiges, wagerechtes Dreligelenk mit
einem schwimmenden kastenformigen Zwischenstiick verbunden,
an dessen andere Seite ebenfalls mit Gelenk das niichste
schwimmende Rohrstiick angeschlossen wird. Bei Belastung des
Zwisclhienstiickes wird sich nun dieses auf den Meeresboden
senken, das vorher schrig hervorstehende Rohrstick sich wage-
recht anf den Grund legen und das vorher offen stehende Ver-
bindungsgelenk sich schliefsen. Man hat nachher durch Taucher-
arbeiten die Fugen der Gelenke zu dichten und die Verschluls-
theile der Stirnseiten der Rohre von Innen zu entfernen. Auf
diese Weise wird das Rohr von den als Pfeiler ausgebildeten
Zwischenstiicken getragen, ohne den Meeresboden zu berithren,
und da man cs nur wenig leichter hergestellt hat, als das Ge-
wicht des verdridngten Wassers, so mufs seine durch den Auf-
trieb entstehende DBeanspruchung geringer sein, als die des
Kigengewichtes eines gleichgebauten Briickentriigers aulserhalb
des Wassers. Dazu kommt als weiterer ginstiger Umstand,
dals diese Beanspruchung durch den Auftrieb durch die Ver-
kehrslast nicht vermehrt, sondern vermindert wird. Als Be-
triebsmittel ist Elektricitdt angenommen; die Lufterneuerung
soll durch die in jedem Rohre stets nach derselben Richtung
fahrenden Ziige selbst bewerkstelligt werden. Die Kosten
werden vom Erfinder auf 300 Millionen Mark und die Her-
stellungszeit auf 5 Jahre geschiitzt, wihrend sich die von
andercr Seite frither vorgeschlagene Briicke auf 720 Millionen
Mark stellen solite und eine bedeutend lingere Bauzeit er-

fordern wiirde. Die Hauptschwierigkeit fiir das Zustande-
kommen des Unternehmens wird vielleicht die Zerstorungs-
gefahr im Falle eines Krieges bilden, da eine Verletzung der
an den Ufern aus dem Meere aufsteigenden, weithin sichtbaren
Rolrenden naheliegt. N.

Der Bau der Wannseebahn und die Umgestaltung des Potsdamer
Balnhofes in Berlin,
{Zeitschrift fir Bauwesen 1393, S. 421 u. 539.)

»Die grofsartige Entwickelung der Hauptstadt des deutschen
Reiches und ihrer Vororte in den letzten zwanzig Jahren hat
an den Verkehr auf den Eisenbahnen, besonders an den Ver-
kehr zwischen den Vororten und der innern Stadt Berlins An-
forderungen gestellt, denen nur durch eine besondere Betriebs-
weise geniigt werden konnte.« Mit diesen Worten wird eine
sehr eingehende, wohl auf amtlichen Quellen beruhende Ver-
offentlichung eingeleitet, die sich mit dem im letzten Jahrzehnt
zum Abschlufs geltommenen Ausbau der Wannseebahn zu einer
selbststindigen Linie fiir den Vorortverkehr zwischen Berlin
und Potsdam und dem damit in Zusammenhang stehenden Um-
bau des Potsdamer Bahnhofes in Berlin befalst, und die eigen-
artige DBetriebsweise und die Verkehrsverhiltnisse auf diesem
Stiicke groflsstiddtischen Eisenbahngetriebes darlegt.

Es kann an dieser Stelle natiirlich nur auf einige Theile
der sehr lesenswerthen Arbeit niher eingegangen werden. Ein-
geleitet wird sie mit einer Darstellung der Entwickelung der
Potsdamer Bahn bis zum Bau der Wannseebaln, und daran
schliefsen sich Abschnitte iiber: die allgemeine Gestaltung der
Wannseebahn, den Verkehr auf der Strecke Berlin-Potsdam,
die baulichen Aulagen, die Sicherungsanlagen und die Kosten
der neuen Wannseebahn.

Die alte Strecke Berlin-Potsdam (Hauptbahn) dient nur
noch dem durchgehenden Verkehre, die neue Linie (Wannsce-
bahn) nur dem Vorort- und Ortsverkehre, Verkehr und Betrieb
auf diesen beiden, je 2 gleisigen Strecken sind daher moglichst
unabhéiingig gestaltet, gegenseitige Beeinflussungen lassen sich
aber besonders wegen des Giterverkehrs doch nicht ganz ver-
meiden, auch wird die Wannseebahn durch die Verbindung
mit der Bahn Berlin-Wetzlar und den Uebergang von Vorort-
ziigen von dieser auf jene betroffen.

Die Hohe der Bahnsteige auf den verkehrreichsten Zwischen-
bahnhéfen der Wannseebahn betrigt 76 cm; obgleich sich an
den Wagen behufs Erleichterung des Aus- und KEinsteigens
durchgehende obere Trittbretter befinden, soll das Nach-
sehen der Radreifen, Achslager u. s. w. auf diesen Zwischen-
bahnhéfen, welches allerdings nur ausnahmsweise vorkommt,
recht wohl méglich sein.

*) Der Grundgedanke dieser Signalanlage ist dem Organ 1894,
S. 122 besprochenen der Syke-Signale dhnlich.
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Die aulserordentliche Entwickelung des Personenverkehres
auf der Strecke Berlin-Potsdam ergiebt sich aus folgenden

Zahlen. Die Zahl der ausgefihrten Fahrten betrigt:
1850 1860 1870 1880 1890 1892
482 654 1018 3283 8694 14000 Tausend.

Die Zahl der Ziige hat sich seit Ende der achtziger Jahre
von 250 auf 515 téglich gesteigert.

Die Strecke Berlin-Zehlendorf der Wannseebahn,
welche nur dem Personenverkehre dient, und auf der die Zugzahl
erheblich grofser ist als auf der Verlingerung nach Potsdam,
hat einen starren Fahrplan, dem eine 5 Minuten-Zugfolge
zu Grunde gelegt ist; auf der Strecke Zehlendorf-Potsdam der
Wannseebahn schieben sich dagegen Gtiterziige von der Haupt-
bahn und Vorortziige der Linie Berlin-Wetzlar ein, so dafs
ein starrer Fahrplan hier unthunlich ist; die Zugfolge kann
hier bis zu 7 Minuten herabgehen.

Eigenthiimlich ist die verschiedene Behandlung des Wochen-
tags- und Sonntagsverkehres. Die Wochentagsziige fithren neun
Wagen und fahren mit 60 km/St. Geschwindigkeit, miissen also
nach der deutschen Betriebsordnung einen Schutzwagen haben,
die Sonntagsziige fahren dagegen nur mit 45 km/St. Geschwindig-
keit, bediurfen daher nur eines Schutzabtheils und bestehen

aus zwolf Wagen, es kann daher mit weniger Ziigen bei gewisser-
malsen erhohter Sicherheit ein stirkerer Verkehr bewiltigt
werden.

Dem wechselnden Verkehrsbediirfnisse entsprechend muls
es moglich sein, Bedarfsziige einzulegen und diese an ver-
schiedenen Stellen der Bahn umkehren zu lassen, Erstere
Moglichkeit mufs durch die Gestaltung des Fahrplanes, letztere
durch die der Bahnhofsanlagen gegeben sein. Alle Zwischen-
stationen der Wannseebahn haben bei 13,5 ™ bis 16,5 ™ Gleis-
abstand nur einen Zwischenbahnsteiz von 200 ™ Linge mit
einem schienenfreien Zugange auf 4,5 ™ breiter Treppe. Diese
wird oben durch 2 Schaffnerhiuschen von 0,70—0,80 ™ Breite
in 3 Theile getheilt, die je nach den wechselnden Bedurfnissen
als Zu- oder Abgang benutzt werden, olne dafs es nach den
bisherigen Erfahrungen hierbei eines Trennungsgelinders bedarf.
Die gewdohnlichen Durchgangsstationen haben keine Nebengleise,
sind also lediglich Haltepunkte, die Umkehrstationen dagegen
besitzen zwischen den Hauptgleisen 2 Nebengleise von je 200 ™
nutzbarer Linge und eine derartige Weichenanordnung, dals
ein Umsetzen eines angekommenen Zuges zur Rickfahrt ein-
schliefslich der zum Aus- und Einsteigen ndthigen Zeit in neun
Minuten bewirkt werden kann. (Fig. 30, Station C, Seite 155.)

B-—m.

Bahn-Unterbanu.

Die Anlagen vonr Laubholzschutzminieln aul Eisenbahuschutzstreifen,
(Centralblatt der Bauverwaltung 1893, Nr. 18, S. 1893. Mit Abbildungen )
(Hierzu Zeichnung Fig. 5, Taf. XXII.)

Zur Verhiitung von Waldbrdnden entlang den Eisenbahnen
empfiehlt der Konigl. Oberforster Birner in Bromberg Wald-
schutzstreifen mit Laubholzminteln. Diese haben den Zweck

1) das Ueberfliegen der Funken iiber den Schutzstreifen hin-
aus zu verhindern,

2) die Funken beim Herabfallen auf den Boden zum FEr-
loschen zu bringen, und

3) die Entstehung leicht entziindlicher Pflanzentheile auf
den Schutzstreifen zu hindern.

Der erste Zweck lilst sich zuverlissig erreichen durch
Erziehung ciner hohen liickenlosen Laubwand, der zweite und
dritte mit hinreichender Zuverlissigkeit durch Erziehung eines
dichten Unterholzes unter dem Baumholze.

Als Oberholzbaum wird die Birke und zwar die Ruchbirke
(Hingebirke), betula verrucosa, empfohlen. Sie ist kenntlich
an vielen kleinen Harzausschwitzungen an den jingsten Trieben,
wihrend die andere Art unserer Birken, die Haarbirke, zahl-
reiche feine Haare an den Blittern und jungen Trieben hat.
Die Ruchbirke ist gewiihlt, weil sie selbst mit geringem Boden
schnell zu einem leidlichen Baume heranwichst, am zeitigsten
von allen in Betracht kommenden Bdumen im Friihjahre
Bldtter treibt und deshalb in der feuergefihrlichen Frithjahrs-
zeit am frithesten gegen den Funkenflug wirksam wird. Aber
auch ohne Blitter bildet ihr feines Gefist einen verhiltnis-
miifsig guten Schutz. Trotz dieses Geiistes ist sie aber licht

schattend, so dafs sie dem unter ihr angebauten Bodenschutze
sehr wenig schiadlich ist. Sechlielslich wird sie von Insecten
nie so heimgesucht, dals eine ganze Pflanzung kahl gefressen

wiirde. Die guten Eigenschaften rechtfertigen, dafls sie auch
auf gutem Boden verwendet wird. Ihr am nichsten steht die
Pappel.

Schwieriger ist die Wahl eines geeigneten Unterholzes,
weil an den vom Feuer am meisten gefihrdeten Orten, den
grofsen Kieferwaldungen der Ebene, auf dem daselbst vor-
wiegenden trockenen Sandboden die iiblichen Unterholzarten
nicht fortkommen und daher Striucher zu beriicksichtigen sind,
ttber deren Anbau in grofserem Maalsstabe nur geringe Er-
fahrungen vorliegen. Empfohlen werden Caragana arenarea und
Caragana arborescens, welche bei sorgfiltiger Pflanzung selbst
mit geringem Sandboden zu einem leidlichen Strauche heran-
wachsen, im Schatten gut gedeihen und gute Stockausschlags-
fihigkeit besitzen, ja unter giinstigen Bedingungen selbst Wur-
zelausschlige treiben. Bei Anpflanzungen auf geringem Boden
werden mnoch Versuche mit Lycium barbarum: Bocksdorn,
Spiraea-Arten, Liguster und Flieder (Syringa vulgaris) empfohlen.
Auf besserm Boden ist die Weilserle in Betracht zu =ziehen,
wiibrend mit gutem Boden Malsholder (acer compestre), Hain-
buche (carpinus betulus), Winterlinde und Hasel gezogen werden
konnen. Die héufig verwendete Akazie (robinia pseudoacacia)
ist dagegen wegen ihrer lichten und spit eintretenden Be-
laubung ganz unangebracht. Ebenso wird die kaspische Weide
nicht empfohlen, da sie unter den Seitenschatten der benach-
barten Holzbestinde leidet und lockeren Boden verlangt, wes-
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wegen sie fir die Befestigung von Dammbdschungen gut ge-
eignet ist.

Es wird nun eingehend die Pflanzung besprochen. Hier
sei nur erwihnt, dafs empfohlen wird die Pflanzen nach Fig. 5,
Taf. XXII, und zwar zeitig im Frithjahre zu setzen, nachdem
schon im Herbste vorher die Streifen 40 cm breit und tief
durchgegraben sind. Ein Streifenpaar mit 5—7 jihrigen
Birkenloden und unverschulten 3 jahrigen Caragana arboscens
besetzt, wird in den Ostlichen Landestheilen ohne Anfuhr der
Pflanzen etwa 11 Mark fir 100 ™ kosten. Auch spéter bedarf
dic Pflanzung noch-der Bearbeitung und daher wird die Unter-
stellung der Laubholzmintel unter einen Forstbeamten empfohlen.

Da die besprochene Anlage nicht unbedeutende Kosten
verursacht, so wird sie vorerst nicht bei allen Waldungen durch-
zufithren sein. Ks wird daher vorgeschlagen, die Schutzstreifen
in 3 Klassen zu theilen, derart, dals der ersten Klasse die-
jenigen zugetheilt werden, welche dringend eines Laubmantels
bediirfen, der zweiten diejenigen, bei denen ein solcher er-
wiinscht wire, und der dritten die wenigst gefihrdeten. Bei
der Einweisung in die Gefahrklassen sind die Beschaffenheit
des Bodeniiberzuges, die Holzart, das Alter und der Werth des

gefihrdeten Bestandes, sowie gefahrmildernde oder mehrende’

Umstéinde, wie Himmelsrichtung, Griaben, Teiche, Wege, Wiesen,
Treldstiicke, Blofsen u. s. w. zu Deriicksichtigen. Aunf den
Bodeniiberzug ist am meisten zu achten, da das Feuer gewdhn-
lich am Boden entsteht. Am leichtesten entziindbar ist Gras,
dann folgen Haidekraut, Hungermoos, Laub, Beerkraut und
griines Moos; natiirlich unter Voraussetzung der Trockenheit.
Je iippiger der Bodeniiberzug entwickelt ist, desto grofser ist
im Allgemeinen seine Feuergefihrlichkeit. Guter Boden be-
fordert den gefibrlichen Graswuchs, erleichtert aber auch die
wirksame Anlage von Laubschutzminteln. Laubholzer sind nur
in jingerem Alter gefihrdet, wenn der Boden mit brennbarem
Ueberzug bedeckt ist, da Bodenfener die den Saft fithrenden

Cambialschichten zerstort. Bei Nadelholzern ist die Gefahr um
so grolser, je niher die benadelten Zweige dem Boden sind,
so dals Bodenfeuer durch diese zu dem die Biume ertodtenden
Wipfelfeuer iibergehen kann. Bei élteren Bestinden kann nur
brennbarer Unterwuchs, wie Wachholder u. s. w. Wipfelfeuer
Bei sehr starkem Bodenfeuer konnen freilich durch
Zerstorung der Cambialschicht an der Wurzel auch dltere
Biume absterben. Im Allgemeinen ist aber die Feuersgefahr
um so geringer, je dlter und lichter ein Bestand ist.

Bei der Werthabschitzung kommt nicht der Verkaufswerth,
sondern der einer etwaigen Entschidigungsberechnung zu Grunde
zu legende Erwartungs- oder Kostenwerth in DBetracht. Fir
zwanzigjihrige Dickung stellt sich die Entschidigungssumme in
der Regel am hochsten.

Da Schonungen am gefihrdetsten sind, wird empfohlen,
diese von den Laubschutzminteln beiderseits um 50 ™ iiber-
fligeln zu lassen. Es wiirde aufserdem zweckmifsig sein, den
Schutzmantel so rechtzeitig anzulegen, dals er schon in voller
Wirksamkeit ist, wenn die Gefihrdung der neu angelegten
Schonung eintritt. Dazu ist aber eine Verstindigung mit den
Waldbesitzern erforderlich. H. 8.

bewirken.

Strafsen-Ueberfiihrung in Monierbau.
(Centralblatt der Bauverwaltung Nr. 42, 1893, S. 444.)

Der baufillige eiserne Ueberbau der Ueberfithrung der
Strafse Alt-Moabit in Berlin iiber die Lehrter Bahn ist durch
Monier-Gewdlbe von 4,40 ™ Spannweite und 45 em Pfeilhohe
mit 16 cm Scheitelstirke ersetzt, Die Gewdlbeé ruhen auf
Monier-Pfeilern. Bei der Probe-Belastung mit einem Wagen
von 20t Gewicht wurde beim ersten Ueberfahren das Pflaster
um 5 em eingedriickt, bei der zweiten Ueberfahrung sogar an
einigen Stellen vollig durchgedriickt, sodafs die Pflastersteine
sich unmittelbar auf das Gewélbe aufsetzten. Trotzdem wurde

Bahn-Oberbanu.

Rodger’s Wagen zum Anfahren und Vertheilen von Gleishetiung.
(Railroad Gazette 1894, S. 21. Mit Abbildungen,)

Der Wagen #hnelt einer auf Ridder gesetzten Baggerschute
mit Bodenklappe, auf den Rahmen sind kriftige holzerne Stiitz-
geriiste gesetzt, deren Abnahme die Herstellung eines offenen
Bihnenwagens, oder eines offenen Bordwagens gestattet, so dals
der Wagen auch im regelmilsigen Betriebe fiir andere Zwecke
benutzbar ist. DBei Benutzung als Bettungswagen hingt in den
Stiitzgerfisten ein Kasten mit geneigten Winden und Boden-
klappe, welcher vom vordern bis zum hintern zweiachsigen Dreh-
gestelle reicht und etwas unter Achshohe hinunterreicht.

Die Hauptmalse des Wagens sind:
Bodenlinge des Bettungskastens, zugleich Klappen-

linge . . . 5182 mm
Wagenliinge . 9753 «
Wagenbreite 2667 «

keine Verdnderung am Tragwerke wahrgenommen. H. S.
Grofste Hohe iiber Schienenoberkante 1867 mm
Inhalt (gestrichen) . 11,16 cbm

« (aufgehdinft) bis . . . . . 15,3 «

Mit einer Wagenladung einzufiillende Gleislinge 21,3 bis 27,4 ™
Tragfihigkeit im regelmiilsigen Betriebe 30,4t

Unter dem ganzen Wagen linft eine Welle dnrch, welche
an dem Vorderende mittels Hebel und Zahnradvorgelege gedreht
wird, und durch Auf- und Abwickeln von Kettenenden die
Bodenklappe so bewegt, dafs man diese fiir jede Bettungsart
auf die Abgabe einer bestimmten Bettungsmenge in der Zeit-
einheit einstellen kann.

Der vorderste Wagen im Zuge wird durch entsprechende
Einstellung der Bodenklappe im Fahren zuerst entleert, hierauf
folgt der zweite und so fort, hinter dem letzten fihrt ein Pflug-
wagen, unter dessen Mitte quer eine grolse, durch Schraube
lothrecht zu bewegende Pflugschar befestigt ist. Diese ist so
geformt und kann so eingestellt werden, dals sie die Bettuug in
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Schienenhohe abgleicht und dabei die Schienen und Spurrinnen
frei hélt. Die zwischen den Schienen nicht verbrauchte Bettung
wird tiber diese weg auf die Schwellenkopfe vertheilt.

Dieser von der Rodger Ballast Car Co., Monadnoch Buil-
ding, Chicago, gelieferte Wagen ist auf folgenden Bahnen in
Verwendung: Illinois Central, Great Northern, Atchison-Topeka
& Santa Fé, Soo-Line, Pittsburgh-Fort Wayne & Chicago, Pitts-
burgh-Cincinnati und Chicago-St. Louis.

Ausbildang und Behandlung des Oberhaues.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1893, S. 547.)

Eisenbahndirector Kohn macht beachtenswerthe Mitthei-
lungen und Vorschlige iiber das Verlegen und die Unterhaltung
des Oberbaues, besonders der Verschraubungen. Er hilt eine
Schraubenmutter mit 10 ™™ breitem Bund als Anlagefliche auch
ohne besondere Sicherungsmittel gegen das Losriitteln der Muttern
fur aunsreichend und bekimpft das Anziehen der Muttern mit
zu langen Schlisseln, durch welches die Schrauben verdorben
werden, ja selbst abgewiirgt werden konnen. Ferner weist er
darauf hin, dals ein Nachziehen loser Laschenschrauben oft
zwecklos ist, weil die klemmende Wirkung der Laschen durch
deren weit vorgeschrittene Abnutzung schon verloren gegangen
ist. Er schligt daber nach Bedarf die Auswechslung der alten
abgenutzten Laschen durch neue vor, welche der Schienenab-
nutzung in der Laschenkammer entsprechend héher, als die alten
sein sollen und glaubt dadurch die Dauer der Schienen erhdhen
zu konnen. Der Vorschlag setzt aber voraus, dafls die Schienen-
abnutzung in den Laschenanlagefliichen eine gleichmilsige ist;
das wird aber selten zutreffen, die neuen verstirkten Laschen
werden also nur dort fest anliegen, wo auch die alten nur
wenig verschlissen waren und den Spielraum an den der Ab-
nutzung besonders ausgesetzten Stellen kaum in ausreichendem

Malse beseitigen. B—m.

Byers’ Vorrichtung zum Schienenabladen.
(Railroad Gazette 1894, Jan.,, S. 24. Mit Abbildungen.)
Der Bahnerhaltungs-Ingenieur Byers der Pennsylvania-Bahn

hat den in Textabbildung Fig. 25 dargestellten Schienenablader
eingefithrt und sich patentiren lassen. Die Vorrichtung besteht
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aus 3 Eisenbiigeln, von denen der erste und der letzte in Text-
abbildung Fig. 26 dargestellt sind. Die Form des zweiten ist
in die Zeichnung des letzten ein-
gestrichelt, sie unterscheidet sich
davon nur durch Wegfall des
langen schrigen Hingebiigels.

Werden diese drei Biigel mit
der rechtsseitigen Klaue auf den-
Rand des Wagenbordes in ge-
wissen Abstdnden aufgehiingt, so
bilden die Oberkante des ersten
und die Rollen der beiden an-
dern eine geneigte Ebene, deren
oberes Eude blindig mit dem
Wagenbord liegt. Man kann also
die Schienen von den Ablade-
der gewohnlichen Weise fiher den Wagenbord
schieben lassen, ibr oberes Ende ruht dann auf der geneigten
Ebene, und lilst man das untere auf die Rollen nieder, so wird
sie nicht sofort abgleiten, weil die Reibung auf dem obersten
Biigel das verhindert. Man kann die Schiene nun aber mit
geringer Kraft nach Bedarf schneller oder langsamer zum Ab-
gleiten bringen, und wenn das unterste Ende den Boden erreicht
hat, so ist dann nur das obere unter der untersten Rolle auf-
zufangen und aof den Boden niederzulassen, um die Schiene
vor jeder Gefihrdung durch Aufschlagen zu sichern.

Besonders gut ist die Einrichtung beim Vertheilen von
Schienen lings der Strecke zu benutzen, man schiebt den Wagen
vor und lifst die Schienen nach Mafsgabe des Vorriickens ab-
gleiten, wobei sich eine ununterbrochene Lingslagerung der
Schienen von selbst ergiebt. Die Einrichtung scheint dufserst
zweckmifsig zu sein, um so mehr als sie billig herzustellen

Fig. 26.

TS

i
TFz

445

| ASUOR——

i

<127~

in

arbeitern

und ohne Kosten in kiirzester Zeit éberall anzubringen ist.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Fahrstrafseneniriegelung durch den Schiufswagen des Zuges.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—4, Taf XXIL.)

Zu der wichtigen Frage der Entriegelung der Fahr-
strafsen durch den thatsichlich eingefahrenen Zugschluls selbst,
deren Bedeutung auch aus den neuesten Preisausschreibungen
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen hervorgeht *),
theilt uns Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Wegner
in Berlin folgende Betrachtungen mit.

Die Frage wiirde an Bedeutung wenigstens bestiglich der
Gefahr von Zugtrennungen verlieren, wenn durchlaufende Luft-

*) Vergl. Organ 1894, 8. 131.

bremsen erst allgemein, auch fir Giiterziige eingefithrt wiiren,
da Zugtrennungen dann stets sofort und unzweifelbaft angezeigt
wiirden. Wenn dieser Zustand errcicht wire, so kime es be-
ziiglich der Sicherung der Fahrstralsen nur darauf an zu ver-
hindern, dafls sie wieder umgestellt werden, so lange irgend
ein Fahrzeug, ob Schlulswagen oder nicht ist gleichgiltig, in
gefihrlicher Nihe der letzten Weiche steht, so lange aber diec
heutigen Bremsen der Giiterziige bestehen, hat es auch Be-
deutung festzustellen, dafls dieses Fahrzeug in der That der
Schlufswagen ist, um so zugleich die Zugtrennung zu iiber-
wachen.
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Entriegelung der Fahrstrafsen ohne Feststellung
des Vorhandenseins des Zugschlufszeichens.

Handelt es sich nur um durch- oder ausfahrende Ziige,
so geniigt die Entriegelung der Fahrstralse durch einen Rad-
taster, der so weit hinter der letzten Weiche liegt, dals im
Iingsten Zuge die letzte Achse in gesicherter Stellung sein
muls, bevor die Locomotive den Taster erreicht®).

Fir einfahrende und haltende Ziige ist diese Einrichtung
nicht geniigend, weil die Entriegelung durch einen tber dem
Taster zum Stehen kommenden Zug bewirkt werden kann, und
es auch nicht leicht ist, mit den Zigen vorgeschriebene Stel-
lungen genau einzuhalten. Um die Entriegelung der vor Ein-
fahrt des Zuges verriegelten Fahrstrafse erst durch Ueberfahren
des Merkzeichens durch die ganze vorhandene Wagenreihe zu
gewihrleisten, giebt Herr Wegner folgende Einrichtung an.

Das Signal der Fahrstralse kann erst nach Umlegen eines
sich dabei selbst verriegelnden Fahrstrafsenhebels freigegeben
werden, der von allen betroffenen Weichen abhingig ist und
sie verriegelt. Hinter der letzten Weiche liegt eine Druck-
schiene, welche mit dem Fahrstrafsenhebel so gekuppelt ist,
dals dieser nicht zuriickgelegt werden kann, so lange eine
Achse auf der Druckschiene steht, d, h. bis die letzte Achse
am Merkzeichen vorbeigefahren ist. Die Selbstverriegelung des
TFahrstralsenhebels im Stellwerke ist so eingerichtet, dafs sie
bei Umstellen des Hebels fir Oeffnung der Strafse von selbst
einfillt, beim Befahren der Druckschiene durch die erste Achse
aber elektrisch durch einen neben oder an der Druckschiene
angebrachten Stromschlufs wieder ausgelost wird, damit der
Hebel nach Abrollen der letzten Achse von der Druckschiene,
welche linger ist, als der grolste Achsstand, wieder zurick-
gelegt werden kann. Die Druckschiene nebst Taster fir augen-
blicklichen Stromschlufs kann auch durch einen Zeitstromschlulfs-
Taster von einer Schlulsdauer ersetzt werden, welche linger
ist, als die Fahrtdauer bei geringster Geschwindigkeit durch den
grofsten Achsstand, jedoch darf die elektrische Entriegelung
des Fabrstralsenhebels dann erst durch die Wiederunterbrechung
des Stromes nach Abrollen der letzten Achse vom Taster er-
folgen. Eine Schlofseinrichtung des Stellwerkes am Fahrstrafsen-
hebel fir diesen Zweck ist in Fig. 1, Taf. XXII*¥) dargestellt.
Der ¥ahrstralsenhebel ist gezogen gedacht, dabei ist Riegel b
unter der Wirkung der Gewichtscheibe m und Zahnstange n
mit Trieb in eine Kerbe der in das Gestinge eingeschalteten
Platte a eingefallen, sodafs die Riickbewegung mit dem Pfeile
unmoglich ist. Befihrt nun eine Achse den Zeittaster und
schickt einen Strom durch den Magnet ¢, so wird der Anker d
angezogen und unten sein linker Ansatz unter der Nase e der
um die feste Achse f drehbaren Stange g weggezogen. Letztere
wird durch das Gewicht h links niedergedriickt, kann aber nur
fallen, bis sich Nase i auf den rechten Ansatz von Anker d
setzt. Dabei ist das rechtc Ende von g nur soweit angestiegen,
dals der Unterrand des lothrechten Schlitzes unter den am
Riegel b befestigten Stift k tritt, ohne diesen anzuheben. Dieser

*) Siehe Kohlfiirst, Die elektrischen Telegraphen- und Signal-
mittel, S. 158, Organ 1893, S. 82.

*%) D. R.-P. 74406.

Zustand bleibt erhalten, so lange der iiber den Zeitstromschlufs
rollende Zug den Strom geschlossen hilt. Hort dieser nach
Abrollen der letzten Achse auf, so zieht die Feder 1 den Anker d
zuriick, der Hebel g verliert nun auch die Stiitze bei i und
fillt mit dem linken Ende ganz herunter, nun rechts den
Riegel b an k aushebend. Gleichzeitig hat das linke Ende von g
mittels Stift q die Stiitze 0 so weit mit nach unten genommen,
dals diese im Ausschnitte pp auf die Gestingeplatte a zu
stchen kommt. Wird der Fahrstralsenhebel zuriickgestellt, was
nun moglich ist, so hebt die geneigte Ebene pp die Stitze
und damit g wieder an, wobei sich der linke Ansatz von d
wieder unter e klinkt. Dabei wird b wieder zum Absinken
frei, indem k in den untersten Theil seines Schlitzes tritt.
Dieses Absinken erfolgt aber nicht, weil inzwischen die Kerbe
verschoben wurde, und die Schneide von b auf Platte a ruht.
Erst wenn der Fahrstrafsenhebel das néichste Mal gezogen wird,
sinkt b wieder verriegelnd in die Kerbe.

Ist die Moglichkeit vorhanden, dals ein Zug ither dem
Merkzeichen zum Stehen kommt, so ist die Druckschiene un-
entbehrlich, welche dann z. B. einen Quecksilberschlufls umkippt,
oder auf andere Weise den Strom so lange schlielst, wie eine
Achse auf ihr steht. Durch die Druckschiene kann dann das
beschriebene Schlofs und wenn man will ein Weckerlintewerk
betrieben werden. Auch konnte das in Amerika fiur &dhn-
liche Zwecke gebriuchliche Mittel des Schienenstromes in
einer abgesonderten Gleisstrecke, welcher durch jede in der
Strecke befindliche Achse geschlossen wird, verwendet werden,
doch stehen dem, wie frither betont ist*), die metalienen Quer-
theile unserer Gleise im Wege.

Dafs andauernde Storungen in jedem Sinne nur Verriegelung
des Hebels bewirken konnen, sich also in unschidlicher Weise
bemerklich machen werden, zeigt Fig. 1, Taf. XXII ohne
weiteres.

Lifst man die Druckschiene zugleich eine Weckerglocke
betreiben, so verhiitet sie auch Ungliicksfiille nach dem Muster
desjenigen von Kirchlengern durch zu weit Fahren oder
Zuriicksetzen eines vollstindig eingefahrenen Zuges durch fort-
daverndes Anrufen des Beamten; so lange eine Achse in ihrem
Bereiche ist. **)

Entriegelung der Fahrstralse unter Feststellung
des Vorhandenseins des Schlufszeichens.

Soll bei der Entriegelung zugleich das Vorhandensein des
Schlufssignales festgestellt werden, so erfolgt sie am besten durch
eine mit dem Signale fest verbundene, seitlich vorragende
Stange, ***) welche im Vorbeifahren an einen Entriegelungshebel
oder eine Feder stofst. Da dieser Anschlag behufs Vermeidung
von Stofsen sehr leicht beweglich sein mufs, so kann er leicht
unbeabsichtigter oder boswilliger Weise bethitigt werden. Ein
einfacher solcher Anschlag, der durch Schliefsung eines Strom-

*) Organ 1894, 8. 71.
**) Ueber verwandte Anlagen vergl.: Glaser’s Annalen 1888,
S. 249; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1888,
8. 915, 1891, 8. 581 und 1393, S. 493.
***) Eine derartige rein mechanische, ausgefiihrte Anlage ist be-
schrieben Organ 1892, S. 100.
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kreises das Entriegelungsschlols Fig. 1, Taf. XXII bedient, und
an sich vollig geniigend erscheint, ist daber nur zulissig, wo
solche Einwirkungen sicher ausgeschlossen sind. In der Regel
wird man der Wirkung des Zufalles und bosen Willens vor-
beugen miissen. Das geschieht am besten, indem man durch
das anderweit nicht leicht zu ersetzende Zuggewicht erst die
Stromschlielsung vorbereitet, und dann erst den Stromschlufs
durch Ausleger und Anschlag folgen lLilst.

Zu dem Zwecke kann man in den Entriegelungsstromkreis
cinen Zeitstromschlufs legen, welcher nach Abrollen der letzten
Achse so lange schliefst, dals der Ausleger den Anschlag inner-
halb dieser Zeit erreicht, der fir gewdhnlich an zwei Stellen
unterbrochene Strom entriegelt dann nur, wenn er an beiden
Stellen gleichzeitig geschlossen wird. Um auch den Fall aus-

zuschliefsen, dals ein Zug mit der letzten Achse hinter dem |

Zeitstromschlusse, und mit dem Schlulszeichen - Ausleger vor
dem Anschlage zur Ruhe kommt, dann beim Weiterfabhren also
nicht entriegelt, obwoh!l das Schlufszeichien da ist, weil inzwischen
der Zeitstromschlufs wieder aufgehoben ist, kann der Zeitstrom-
schlufs durch eine Druckschiene entsprechender Linge ersetzt
werden, die belastet die Stromschlielsung vorbereitet. Diese An-
ordnung ist in Fig. 8, Taf. XXII dargestellt. Der Anschlag
a schliefst mittels Hebel ¢ den Strom EZDMBE, wenn D
gleichzeitig durch die Druckschiene geschlossen ist. M ist der
Magnet ¢ des Riegelschlosses Fig. 1, Taf. XXIL

Bei diesen Anlagen ist zwar nur eine Kreisleitung noéthig,
sie haben aber folgende Miingel. Zunichst wird neben dem
Anschlage bei einwandfreier Wirkung die nicht eben beliebte
Druckschiene nicht entbehrlich, aulserdem ist beim Versagen
nicht ohne weiteres zu erkennen, welcher der Stromschliisse
die Ursache bildet; der Betrieb einer lingern Weckerklingel
ist nicht moglich, weil nur ein kurzer Stromschlufs zur Ver-
filgung steht, und der Wirter wird nicht benachrichtigt, wenn
ein eingefahrener Zug bei etwaigem Zuriicksetzen sein Hinter-
ende in gefahrdrohende Stellung geschoben hat.

Alle diese Uebel verschwinden, wenn man zwei Strom-
kreise verwendet, einen fiir die Druckschiene bezw. den Zeit-
stromschlufs-Taster Q (Fig. 4, Taf. XXII), einen fiir den Aus-
legeranschlag ac (Fig. 4, Taf. XXII), und wenn man die Ent-
riegelung von der Stromgabe in beiden Kreisen nach einander
abhingig macht. Der erstere Kreis kann dann die Wecker-
klingel enthalten, welche auch gefiihrliches Zuriicksetzen meldet;
die doppelte Leitung erfordert bei den in Frage kommenden
Lingen keine erheblichen Kosten. Das in Fig. 1, Taf. XXII
dargestellte Riegelschlofs ist dann nach Fig. 2, Taf. XXII ab-
zudndern. ¥)  Der Magnet ¢; (M in Fig. 4, Taf. XXII) ist
in den ersten Kreis EQMBE (Fig. 4, Taf. XXII) ge-
schaltet, wird dieser geschlossen, so wird Anker d;, gegen
Feder 1, nach rechts gezogen, die Nase e des Hebels g wird
frei, und dieser fdllt, bis die linke Seite der Nase e auf den
Haken des Ankers d, stolst, Entriegelung ist sonach nicht er-
folgt. Erhilt nun der zweite Kreis EZM’B‘E (Fig. 4, Taf. XXII)
durch den Ausleger a und Anschlag ¢ Strom, so wird d, (Fig. 2,

*) D. R.-P. 74406.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge,

Taf. XXII) nach links gezogen, die Nase e zum zweiten Male
frei und nun sinkt g mit b ganz herunter, den Riegel aus-
hebend ; ibrigens ist die Anordnung des Schlosses genau die
der Fig. 1, Taf. XXII. In den Kreis des Magneten M Fig. 4
bezw. ¢, Fig. 2, Taf. XXII ist die Weckerklingel zu schalten.
Der Grundgedanke ist hier derselbe, wie bei der Feldmann’-
schen *) mechanischen Entriegelung, nur liegt das Riegelschlofs
bei Feldmann am Gleise selbst, hier im Stellwerke.

Jetzt kann boser Wille nur in dem Augenblicke wirken,
wo die Druckschiene bezw. der Zeitstromschluls schon befahren
ist, der Ausleger aber den Anschlag noch nicht erreicht hat;
in dieser Zeit hat boswilliges Umlegen des Anschlages vorzeitige
Entriegelung zur Folge. Diese fernliegende Gefahr kann man
dadurch heben, dals man eben wihrend der ganzen Dauer des
Ueberrollens des Zuges iiber die Druckschiene oder den Zeit-
stromschluls eine Klingel ertonen ldfst und dem Wérter vor-
schreibt, den Fahrstrafsenhebel nicht eher zurtickzulegen, bis
die Klingel aufhoért zu tonen. Versiebt man dann vielleicht
den Riegel selbst noch mit einem Sichtsignale, so mufs dem
Wirter die Unordnung anffallen, wenn dieses Sichtsignal die
Entriegelung anzeigt, so lange die Klingel noch tont.

An Stelle der Druckschiene, bezw. des Zeitstromschlusses,
konnte auch hier wieder ein Schienenstrom in abgesonderter
Gleisstrecke treten, welcher durch jede eingerollte Achse ge-
schlossen wird.

Die Ausfihrung der patentirten Riegelschlitsser hat die
Firma Zimmermann & Buchloh in Berlin ibernommen.

Twangschienen-Befestigung der Pennsylvania-Bahn,
(Railroad Gazette 1894, S. 25. Mit Abbildungen.)
Die Pennsylvania-Bahn hatte in Chicago die in Textab-
bildung Fig. 27 dargestellte Zwangschienen-Befestigung aus-

gestellt; R ist die Fahrschiene, R! die Zwangschiene, beide
werden durch ein Fillstiick D in bestimmtem Abstande gehalten.

Fig. 27.

N
M.

Ll
Das Fillstiick, fir den kleinsten Abstand eingerichtet, wird
weiteren Abstinden durch Beilagen C angepafst. An dem Klemm-
biagel A wird der Fiillklotz durch den Klemmbolzen E fest-
gchalten, fir den der Fuls der Zwaugschiene ausgenuthet ist.
Die Einklemmung erfolgt durch den Aulsenklotz B und den am
diinnen Ende gespaltenen und aufzubiegenden Keil II. Mutter F
prelst das TFillstick D auf die Schienenfiifse.

*) Organ 1892, S. 100.

XXXI. Band. 3.u. 4. Heft 1894. 19
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Aufschneidbare Spitzenverschliisse fiiv Weichen.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1894, 8. 132. Mit Abbildungen.)
Ingenieur H. Heimann verdffentlicht eine sehr lesens-
werthe Abhandlung iber den Entwicklungsgang der Weichen-
verschliisse, wie sie in Deutschland als aufschneid-
bare Spitzenverschlisse sich eingebiirgert haben, wihrend
in anderen Lindern fast ausschliefslich die ja auch in Dentsch-
land nicht selten vorkommenden Weichenschlésser (mit
besonderen Schliisseln) und Weichenverriegelungen (Riegel-

stangen, Verschlufsrollen u.s. w.) tblich sind. B—m.

Lur Frage der Weichensicherung,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1894, S. 62.)
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector Sigle macht den
Vorschlag, jede Zunge einer von einem Stellwerke bedienten
‘Weiche durch einen besonderen Riegel und eine derart gebildete

Verschlufsrolle zu sichern, dafs die ganze FEiunrichtung auf-
schneidbar bleibt. Die Verschlulsrolle soll nicht von den
Signaldrahtziigen oder besonderen Verschlufsrollenhebeln bewegt
werden, sondern vom Weichengestinge selbst. Der Weichen-
hebel im Stellwerke kann seine Endstellung nur erreichen, wenn
auch die Verschlufsrolle ihre die anliegende Zunge verriegelnde
Endstellung einnimmt. Die Verschluflsrolle kann aber die letzte
verriegelnde Drehung nicht auvsfithren, wenn nicht die Weiche
richtig steht und die betreffende Zunge fest anliegt. Der Stell-
werkswirter hat also im Einklinken des Weichenhebels im Stell-
werke eine Gewihr fir die richtige Zungenlage und die erfolgte
Verriegelung der Zunge, falls nicht etwa bei Stangenleitungen
das Weichengestinge zwischen Stellwerk und Verschlulsrolle
beim Umstellen unganz wird. In diesem wichtigen, gefihrlichen
und leider nicht seltenen Falle versagt auch die Sigle’sche
Verschlulsrolle ihren Sicherheitsdienst. B—m.

Maschinen- und Wagenwesen.

Die elektrische Versuchs-Locomotive der franzésischen Nord-Bahn.*)
(Le Génie Civil 1893, 1. April, 8. 345. Mit Abbildungen.)

Die franzésische Nordbahn-Gesellschaft priift Locomotiven
mit elektrischem Antriebe fiir Veriinderlichkeit der Geschwin-
digkeit in weiten Grenzen, fiir schnelles Anfahren und Halten
und zeitweilig grofse Kraftentwickelung, wobei die Stromzufithrung
durch feste Leiter grundsiitzlich ausgeschlossen sein soll.

Die fir diesen Zweck von der Firma Breguet erbaute
Versuchs - Locomotive ist zweiachsig und enthilt eine Speicher-
Batterie, von der die auf die Achsen aufgesetzlen elektrischen
Aniriebe bethitigt werden.

Diese sind als Vierpol-Maschinen ausgefiihrt und abweichend
von der gewohnlichen Anordnung aufserhalb der Rider auf die
Achsen gekeilt, wodurch eine leichte Abnehmbarkeit und Zu-
ginglichkeit bei Betriebsstérungen gesichert wird. Jeder der
vier vorhandenen Elektromotoren entwickelt bei voller Belastung
30 P.S. Das unmittelbare Aufsetzen der Auker auf die Achsen
bei dieser Versuchs-Locomotive ist allerdings fir den Verschluls
der Theile und die Instandhaltung der Wickelung nicht sehr
giinstig und man hat daber fir die spiiter endgultig in Betrieb
zu stellenden Locomotiven elastische Kuppelungen zwischen Achse
und Anker vorgesehen.

Die Speicher-Batterie besteht aus 80 Zellen von der Bau-
art der Société du Travail électrique des métaux. Von diesen
dienen vier zur Erregung der Magnete, 76 liefern den Anker-
strom und sind zur Ausfikrang verschiedener Schaltweisen in
vier Gruppen zu je 19 eingetheilt. Jede Zelle enthilt 11 Platten
von 800 ™= Hghe, 400 ™™ Breite, 6 ™™ Dicke und 143 kg
Gewicht, also 11440 kg fir 80 Zellen. Das Gesammtgewicht
der Batterie nebst Zubehor betriigt 19000 kg.

Die Aufnahimefihigkeit der ganzen Batterie betriigt 1859 amp.
und unter Voraussetzung eines mittlern Kraftbedarfes von 52 P.S.
wird dieser Vorrath sich in 6!/, Stunden entladen, was bei einer

*) Organ 1893, 8. 122 u. 165.

Geschwindigkeit von 46 km/St. einer Betriebslinge von etwa
300 km entspricht.

Der Inductor hingt an Federn, welche am Gestelle be-
festigt sind. Gemifs dieser Aufhiingung belastet das Gewicht
des Inductors die Achse nicht, und die Lager, mit denen er
die Enden des Ankers umschliefst, dienen lediglich zur Siche-
rung der Lage gegen diesen.

Die Birsten sind zur Hilfte aus Kohle, zur Hilfte aus
metallischem Gewebe hergestellt und stehen genau in den neu-
tralen Punkten, um Vorwirts- wie Riickwirtsfabren in gleichem
Mafse zu ermdglichen.

Man kann die Abgabe des Stromes #ndern, indem man
entweder auf den Magnetstrom oder auf den Ankerstrom
einwirkt, Die 4 Magnetstromzellen konnen ndmlich einzeln
oder zusammen eingeschaltet werden, und werden ganz aus-
geschaltet, wenn man beim Falren auf Gefillen den elektrischen
Widerstand des Ankers ganz verschwinden lassen will. Ander-
seits konnen auch die in 4 Gruppen eingetheilten 76 Anker-
stromzellen auf drei verschiedene Arten geschaltet werden, ent-
sprechend 40, 80 oder 160 Volt, je nach der gewiinschten
Geschwindigkeit oder dem wechselnden Kraftbedarfe. Aulserdem
ist ein Stromunterbrecher zum Bremsen vorgesehen. Dieser
gestattet nach Abschneidung des Stromes von den Ankern diese
in Kurzschlufs mit dem magnetischen Felde zu bringen, wo-
durch ein sehr kriftiger Widerstand hervorgebracht und ein fast
plotzliches Anhalten erméglicht wird.

Die beschriebene Locomotive bildet nur eine Versuchsaus-
fuhrung, die fiir den Fall, dafs giinstige Frgebnisse erzielt wer-
den, spiter mit einer solchen vertauscht werden soll, die sich,
wie die Heilmann-Locomotive*), ihren Strom selbst erzeugt,
um ihn dann unter Einschaltung von Speichern an die elek-
trischen Antriebe abzugeben. Hierbei wiirden bei starker Be-
lastung die Dynamo and Speicher zusammen ihre Kraft an die

*) Organ 1892, S. 243, 244; 1893, 8. 197; 1894, 8. 41.
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Achsen abgeben, wihrend bei geringer Belastung die Dynamo
ihre iiberschiissige Kraft in die Speicher liefern konnte. Man
hitte also vor der Heilmann-TLocomotive den Vortheil, dafls

die Dampfmaschine kleiner gehalten und gleichmiifsiger belastet |

werden konnte, und dafs sie auch wihrend des Aufenthaltes
auf Bahnhofen weiterarbeiten konnte, indem sie die Speicher
ladt. N.

Ueber die Briiche der Locomotivrahmen von L. Loevy.,

(Revue générale des chemins de fer 1893, Nov., S. 203. Mit Abbild.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 u. 6, Taf XIX.)

Der Verfasser hat durch eine Reihe an Locomotiven des
sitdrussischen Eisenbahnnetzes angestellter Beobachtungen ge-
funden, dals die als Ausbesserungs-Ursache recht fiihlbaren
Briche von Locomotivrahmen fast stets an der rechten Seite
des Rahmens und immer iiber der vordersten gekuppelten Achse
auftreten. KEr findet den Grund dieser Erscheinung in den
wechselnden wagerechten Kriften, denen die Achslager durch
das Hinundherbewegen der Kolben ausgesetzt sind. Beim Riick-
wiirtsgange des Kolbens, also beim Uebergange der Kurbel vom
vordern Todpunkte durch den untern Halbkreis zum hintern
Todpunkte wird ndmlich die Achse mit einer gewissen Kraft
nach hinten gegen ihr Lager geprelst, beim Vorwiirtsgange
dagegen nach vorne, so dafs in der Nihe des Todpunktes ein
plotzlicher Druckwechsel in der Beanspruchung des Lagers und
somit des Rahmens entstebt. Diese wechselnde Kraft, welche
sich aus dem jeweciligen Kolbendrucke und der Kurbelstellung
bestimmt, sei mit F; fir die rechte und ¥, fir die linke
Rahmenseite bezeichnet unter der gedachten Voraussetzung, dals
das Kriftespiel in eciner Ebene verlduft, also das druckauf-
nehmende Lager in_der Cylinderachse liegt. Beriicksichtigt
man, dals in Wirklichkeit die Cylinderachse um einen gewissen
Abstand a vom Druckmittelpunkte des Lagers entfernt ist, so
kann man sich die Achse von 4 wagerechten Kriften bean-
sprucht denken, den in den Cylinderachsen wirkenden gedachten
Kriften ¥, und ¥, und den unbekannten Gegendriicken X
und X, in den Mitten der Lager. Ist 1 die Entfernung der

beiden Lager, so findet man X, = F, | % (F, — Fy) und X,
=T, 4 ~?— (F;, — F,). Fir die weitere Untersuchung wird

nun das Beispiel einer ausgefihrten siidrussischen Giiterzug-
locomotive mit 6 gekuppelten Ridern zu Grunde gelegt, bei
welcher die rechte Kurbel um 900 voreilt. Trigt man unter
Zugrundelegung einer bestimmten Dampfdruckschaulinie von
81/, at’ Anfangsspannung die Kriifte F; in der Richtung der
zugehorigen Kurbelstellung auf, so erhdlt man die in der
Fig. 5, Taf. XIX, gestrichelte Linie, aus welcher man ersieht,
dals die Kraft F, im rechten Todpunkte gleich dem Kolben-
drucke P und zwar nach hinten gerichtet ist, dann beim
Vorwirtsgange der Kurbel durch den untern Halbkreis ab-
nimmt bis auf O bei 98 % des zuriickgelegten Kurbelweges.
Hierauf wiichst sie sehr schnell in entgegengesetztem Sinne
nach vorn gerichtet auf die Grofse von P an, beim Durch-
schreiten des obern Halbkreises wird sie grofser als P, nimmt
bei 98 % des Weges wieder auf 0 ab und wird nach stattge-
habtem Richtungswechsel wieder = P aber nach hinften ge-

richtet. Die gepiinktelte Linie giebt die gleichen Krifte F,
der linken Seite, und zwar der Kurbelstellung entsprechend so
versetzt an, dals jeder Strahl die beiden Krifte F, und F,.
darstellt, aus denen sich der wirkliche Gegendruck X; der
rechten Seite nach obengenannter Formel zusammensetzt. In
Fig. 6, Taf. XIX, stellt die ausgezogene Linie die so gefun-
denen Drucke X, auf 1 gem der Kolbenfliche bezogen, die ge-
piinktelte Linie die entsprechenden Drucke X, der linken Seite
dar, wobei die tiber der Null-Linie gelegenen Kriifte nach
hinten, die unter derselben gelegenen nach vorn gerichtet sind.
Man erkennt sofort, wie grofs diese Krifte im Verhiltnis zum
Kolbendrucke von 81/, kg/gem sind, und wie plotzlich der
Druckwechsel stattfindet. Man erkennt ferner, dals auf der
crsten Hilfte des Kurbelweges Zugspannungen im Rahmen auf-
treten, da die Krifte nach hinten wirken, wihrend der Dampf-
druck den Cylinder und mit ihm den vordern Theil des Rahmens
nach vorn driickt, auf der zweiten Hilfte dem entsprechend
Druckspannungen, und dafs die Zugspannungen auf der
rechten Seite nach Ausweis der ausgezogenen Linie be-
deutend stirker ausfallen, als auf der linken Seite.
In dem zu Grunde gelegten Beispiele ergeben sich auf diese
Weise Zugspannungen von 33 kg/qem, welche vollkommen ge-
cignet erscheinen, die Briiche zu erkliren, namentlich wenn
man die schnellen Druckwechsel in Betracht zjeht. Hierbei
ist allerdings die nicht ganz zutreffende Voraussetzung gemacht,
dals die Biegungsmomente der Krifte X allein vom Rahmen-
querschnitte aufgenommen werden, wilrend in Wirklichkeit
auch die Achsgabelverbindungseisen diese Momente verringern.
Hieraus zieht der Verfasser den Schlufs, dafs zwar die
auftretenden Krifte nicht zu vermiudern sind, dafs man ihnen
aber begegnen kann, indem man 1) die Rahmen uber der
ersten Treibachse kriftig ausbildet, 2) die Achsgabelverbin-
dungseisen stark hilt und genan anpalst, 3) die Lagerschalen
zur Vermeidung von Verschleifs und Stofsen aus widerstands-
fihigem Stoffe herstellt und den Zapfen ohne seitliches Spiel
umschliefsen lifst. N.

Streckenuntersuchungswagen mit Kraftmefsvorrichtung.
(Le Génie Civil 1893, 20. August, 8. 270. Mit Abbildungen.)

Die franzosische Ostbahn-Gesellschaft hatte auf der Pariser
Weltausstellung von 1889 einen Streckenuntersuchungswagen
mit Kraftmelsvorrichtung ausgestellt, der seitdem wegen seiner
zweckmifsigen Einrichtung auch auf anderen Bahnen Verbrei-
tung gefunden hat. Der zweiachsige Wagen enthdlt an seiner
einen Seite zwei tber das Dach hinausragende Beobachtungs-
sitze, von denen aus die Schaffner die Strecke iiberschen,
durch ein Sprachrohr sich mit dem Locomotivfithrer verstin-
digen und durch Niederdriicken von elektrischen Knopfen be-
sonders bemerkenswerthe Stellen der Strecke auf einer unten
zu besprechenden Papierrolle verzeichnen kénnen. Auf der den
Beobachtungssitzen gegeniiberliegenden Seite des Wagens sind
zwei kleinere Ridume abgetheilt, von denen der eine als Abort,
der andere als Aushesserungs-Werkstitte dient. Der Mittel-
raum des Wagens enthilt den geriumigen Versuchstisch, auf
welchem alle Mels- und sclbstthitigen Schreibvorrichtungen

19*
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angebracht sind. Auf diesem Tische wickelt sich, wenn der
Wagen in Bewegung ist, bestindig eine Papierrolle ab, welche
ihre Bewegung durch Rideriibersetzung von einer der Achsen
des Wagens erhilt und aof welcher die durchlaufene Strecke,
die verstrichene Zeit, die augenblickliche Geschwindigkeit,
Kraft und Arbeit in Schaulinien dargestellt werden. Zur Mes-
sung der Kraft sind unter dem Wagengestelle eine Gruppe
von 16 verbundenen DBlattfedern angebracht, an denen die Zug-
stange des Wagens angreift, und welche bei einer moglichen
Hochstbelastung von 7500 kg eine Durchbiegung von 16 ™ fir
je 1000 kg zeigen. Um storende Beeinflussungen der Bewegung
der Zugstange durch Bahnkrtimmungen zu vermeiden, sind die
Bufferstangen durch einen starren Schwinghebel verbunden.
FEtwa unter der Mitte des Fahrzeuges ist mit der Zugstange
ein wagerecht gefilhrter Wagen verbunden, der durch zwei
aufrechte Streben mit einer kleinen auf dem Versuchstische
gefihrten Stange verbunden ist, so dals diese die der jewei-
ligen Kraft entsprechende Verschiebung der Zugstange mit aus-
fihrt. Ein mit der kleinen Stange verbundener Bleistift ver-
zeichnet auf der Papierrolle die Ablenkung der Zugstange,
d. h. die Grolse der jeweiligen Kraft. '

Folgende Einrichtung dient zum Messen der Arbeit. Eine
wagerechte Scheibe wird durch eine geeignete Uebersetzung
von einer Achse des Wagens gedreht. Sie wird durch eine
Feder bestindig gegen ein senkrechtes Reibriidchen gedriickt,
dessen wagerechte Achse in der Richtung eines Durchmessers

der Planscheibe verschiebbar ist, und welches von der die Kraft

verzeichnenden Stange so verschoben wird, dals sein Abstand
von der Mitte der Planscheibe in gleichbleibendem Verhiltnisse
zur jeweiligen Kraft steht. Da die Geschwindigkeit des Reib-
riidchens in geradem Verhiltnisse zum Producte aus der Winkel-
geschwindigkeit der Planscheibe und dem Abstande des Rid-
chens vom Mittelpunkte derselben ist, so erkennt man leicht,
dals die vom Umfange des Réddchens zuriickgelegten Wege die
in derselben Zeit geleisteten Arbeit messen muls. Jede Um-
drehung des Ridchens entspricht einer Arbeit von 10000 kg/m;
ein mit dem Rédchen verbundenes Zihlwerk ermoglicht die
Ablesung der in einer bestimmten Zeit oder auf einer be-
stimmten Strecke geleisteten Arbeit. Um aber auch eine blei-
bende Aufzeichnung der Arbeit zu erhalten, ist auf der ver-
lingerten Achse des Riidchens ein in sich selbst zuriickkeh-
rendes Rechts- und Linksgewinde geschnitten, in welches ein
Stift eingreift. Dieser bewegt sich in Folge der Bewegung des
Riidchens stetig hin und her; da er aber mit einem die Papier-
rolle beriihrenden Bleistift versehen ist, so beschreibt dieser
eine cycloiden-ihnliche Linie, aus deren Ordinaten man die
Arbeit ablesen kann. Die Strecke zwischen einem untern und
obern Wendepunkte der Wellenlinie entspricht nimlich stets
der Arbeit von 600000 kg/m; die Arbeit zwischen zwei belie-
bigen Punkten ist also in kg/m =— der Anzahl der Windungen
der Linie mal 600000, vermehrt um den Unterschied der
End- und Anfangs-Ordinate tibersetzt in den gleichen Arbeits-
malsstab, wobei jedoch zu beriicksichtigen ist, dals die Ordi-
naten von der obern oder der untern Begrenzungsgeraden der
Wellenlinie ab zu rechnen sind, je nachdem sie auf einen obern
oder untern Wendepunkt folgen.

Fine #hnliche Einrichtung dient zur Verzeichnung der Ge-
schwindigkeiten. Auf einem Planridchen, welches wiederum
von einer Achse des Wagens bewegt wird, ist ein senkrechtes
Reibridchen versehiebbar, welches als Mutter auf einer Schrauben-
spindel sitzt. Letztere wird durch ein Uhrwerk mit einer gleich-
bleibenden Geschwindigkeit bewegt. Dreht sich nun das Reib-
ridchen mit anderer Winkelgeschwindigkeit als die Schrauben-
spindel, so wird es sich so lange auf derselben entlang schrauben,
bis seine Geschwindigkeit der der Spindel gleich ist; und es
zeigt sich durch einfache Rechnung, dafls die Geschwindigkeit
der Planscheibe in umgekehrtem Verhiltnisse zum Abstande
des Ridchens vom Mittelpunkte der Scheibe steht. Indem man
also mit dem Reibridchen einen Stift verbindet, der die Ver-
schiebbewegung desselben mitmacht, kann man auf der Papier-
rolle eine die Geschwindigkeit des Fahrzeuges darstellende
Linie aufzeichnen lassen. Die gleichzeitige Verzeichnung des
zuriickgelegten Weges und der Zeit geschieht dadurch, dals
mit Hiilfe von Elektromagneten auf einer fortlaufenden Geraden
der Papierrolle nach je einem Kilometer, auf einer anderen
nach je einer Minute ein Querstrich gezogen wird.

Der Wagen ist aufserdem mit Kinrichtungen versehen,
um Untersuchungen der Rauchgase wilhrend der Fahrt vorzu-
nehmen. Durch ein Rohr, welches nach dem Schornstein der
Locomotive fihrt, konnen Rauchgase entnommen und unter
Wasser in Probirgldschen gefillt werden, in denen man sie
mit den entsprechenden Reagensflissigkeiten zusammenbringt,
um ihren Gehalt an Sauerstoff, Kohlensiure und Kohlenoxyd
zu bestimmen. N.

Streckenbesichtigungswagen mit Dampfbetrieb.
(Le Génie Civil 1893, 25. Nov,, S. 58. Mit Abbildung.)

Fin solcher ist fiir die transcanadische Bahn von der Firma
Merryweather geliefert worden. Der kleine vierréiderige
Wagen triigt in der Mitte den stehenden Kessel, hinten den
Wasserbehiilter, an den Seiten die Cylinder zum Treiben der
Vorderrdder und vorne den Sitz fir den Streckenaufseher ;
zwischen Kessel und Wasserbebiilter ist ein schmaler Raum. fir
den Fihrer gelassen. Das Fuhrwerk soll mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 45 km fahren und fihrt Vorrath fir 24
Stunden mit; es ist mit einem Wellblechdache bedeckt und se
leicht gebaut, dals es nach Entfernen des beweglichen Wasser-
behilters von den Schienen gehoben werden kann, wenn ein
Zug in Sicht ist. Natiirlich ist ein solcher Wagen nur fir
ganz verlassene und 6de Gegenden mit weit von einander lie-
genden Bahnhofen und geringem Verkehre brauchbar, fiir
welchen Zweck er schon mehrfach in Amerika angewandt wor-
den ist; er diirfte in solchen Féllen aber gute Dienste leisten.

N.

Versuche iiber die Ausdehnung der Locomotivfenerbiichsen.
(Revue générale des chemins de fer, 1893, Oct., 8. 177. Mit Abbild.)

In den Werkstitten der franzosischen Westbahn-Gesell-
schaft zu Batignolles wurden im Jahre 1892 Versuche iiber
die Ausdehnung der I.ocomotivfeuerbiichsen angestellt. Die
Feuerkiste der untersuchten Locomotive war an ihrer Decke
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mit Ankern versteift, welche an ihren Enden mit Vorspriingen
versehen waren, und sich mit diesen auf Tragstiitzen an den
Winden des Feuerbiichsmantels anlegten. Die Feuerbiichse
sollte sich nimlich beim Anheizen, so lange der Kessel kalt
ist, frei ausdehnen konnen, indem sich die Anker von den
Tragstiitzen abhoben; wenn jedoch der Kessel selbst warm
wiirde und sich ausdehnte, sollten sich die Tragstiitzen wieder
unter die Ankervorspriinge legen, um der Feuerbiichse bei den
Erschiitterungen der Fahrt einen festen Halt zu geben.

Die senkrechten und wagerechten Ausdehnungen des Feuer-
biichsmantels konnten leicht gemessen werden, indem man vier
senkrechte Mefsstangen neben und zwel wagerechte Mefsstangen
iiber dem Feuerbiichsmantel befestigte und den Abstand ein-
zelner Punkte des Mantels wihrend der verschiedenen Versuchs-
stufen mals. Die senkrechte Verschiebung der innern Feuer-
bichse wurde dadurch gemessen, dals man auf dem mittlern
zur Kesselachse senkrechten Anker zwei lothrechte Stangen be-
festigte, welche in Stopfbichsen gefithrt durch die Decke des
Feuerbiichsmantels herausragten, und deren Abstand von den
wagerechten Mefslatten wihrend des Versuches gemessen wurde.
Die Beobachtungen wurden vom Beginne des Anheizens bis zur
Erzeugung eines Kesseldruckes von 11 at ausgedehnt.

Die senkrechte Ausdehnung des Feuerbiichs-
mantels wurde in vier verschiedenen Hohen bestimmt. Der
Abstand der untersuchten Punkte von der Unterkante zeigte
einen mit der Drucksteigerung stetig steigenden Zuwachs, der
um so gréfser war, je hoher die Punkte lagen; die stirkste
senkrechte Ausdehnung von der Unterkante bis zur Hohe der
Anker betrug an der vorderen Seite des Feuerbiichsmantels
4m2 an der hinteren Seite 3,5 =,

Die wagerechte Ausdehnung des Feuerbiichs-
mantels wurde in einer zur Kesselachse senkrechten durch
die Mitte der Feuerbiichse gelegten Ebene in drei verschie-
denen Hohen, am untern Rahmen, in der Hohe der Anker
und in einem in der Mitte zwischen beiden gelegenen Punkte
gemessen. Die Ausdehnung am Rahmen war am geringsten
(1m=m), die in der Mitte am grofsten (2,5 bis 3 m®), die am
hochsten Punkte etwas geringer (2 ™m),

Die senkrechten Verschiebungen der Decke
der Feuerhiichse und des Mantels. Vom Beginne des
Anheizens an dehnte sich die Decke der Feuerbiichse sehr
schnell, die des Feuerbiichsmantels etwas spiiter beginnend, viel
langsamer aus. Bei etwa 1 at hatte der Unterschied in der
Ausdehnung der beiden sein Hochstmals, ndmlich 2 bis 21/, ™2
erreicht; um jenen Betrag mufsten sich also die Anker von
den Tragstiitzen abgehoben haben. Bei weiterer Drucksteige-
rung dehnte sich der Mantel schneller aus, als die Feuer-
biichse. Letztere erreichte etwa bei 6 at den hochsten Werth
der Ausdehnung von 4,75 @%@, bei welchem sie stehen blieb,
wihrend der Mantel sich weiter ausdehnte und etwa bei 9 at
die Feuerbiichse eingeholt hatte, so dafs der Spielraum zwischen
Ankern und Stitzen wieder verschwunden war. Bei weiterer
Steigerung auf 11 at #nderte sich die Ausdehnung von Feuer-
btichse und Mantel nicht mehr. N.

Vorrichtung zum plotzlichen Stillsetzen der Kraftiibertragungen.*)
(Le Génie Civil 1893, 15. Juli, 8. 170. Mit Abbildungen.)

Um die Kraftibertragung bei Ungliicksfillen plotzlich von
einem beliebigen Punkte der Werkstatt aus stillsetzen zu kinnen,
benutzen P. Martin und E. Hervais ein ganz ibnliches
Verfahren, wic es bei den fortlaufenden selbstthitigen Druck-
oder Saugebremsen eines Eisenbahnzuges angewandt ist. Die
Welle ist durch eine Klauenkuppelung mit der Betriebsmaschine
verbunden ; und zwar sitzt die eine Klaue auf dem treibenden
Wellenende fest, die andere ist anf dem getriebenen Stiicke
der Welle verschiebbar angeordnet und wird durch Federn be-
stindig in die feste Klaue gedriickt. In eine ringférmige Ein-
drehung der Nabe der beweglichen Klaue greift ein Hebel,
dessen anderes Ende mit dem Kolben eines Lufteylinders ver-
bunden ist. Wird aus diesem plotzlich die Luft entfernt, so
riickt der Hebel unter Ueberwindung des Federdruckes dic
Klauenkuppelung aus und driickt gleichzeitig eine mit der
Uebertragungswelle verbundene Bremsscheibe an einen festen
Bremsklotz. Zwischen den Lufteylinder und die Luftleitung
ist ein sogenannter =»Vertheiler« eingeschaltet, welcher dem
Anstellventile der Westinghouse - Bremse entspricht, und in
welchem ein von den Druckschwankungen in der Leitung be-
einflufster Steuerkolben entweder den Lufteylinder, oder die
Leitung mit einem am Vertheiler angebrachten Luftbehilter
in Verbindung setzt. Wird in der die Werkstatt durchzie-
henden Luftleitung ein Minderdruck erzeugt, so stellt sich der
Steuerkolben im Vertheiler so ein, dafs der Luftbehilter mit
der Leitung, der Lauftcylinder mit der Aulsenluft verbunden
ist; demnach wird im Behdlter die Luft verdiinnt, wihrend
der mit der Kuppelung in Kingriff befindliche Kolben des
Lufteylinders nicht beeinflulst wird. Dieser Zustand wird unter
gewbhnlichen Umsténden aufrecht erhalten, indem ein Bliser
einen bestindigen Minderdruck in der Leitung erzeugt. Soll
jedoch im Falle eines Unglickes die Uebertragung sofort still-
gesetzt werden, so braucht man nur an irgend einem Punkte
der Leitung einen Hahn zu offnen; das Steigen des Druckes
in der Leitung bewirkt ein Umschalten des Steuerkolbens im
Vertheiler, wodurch der Luftbehédlter mit dem Cylinder in Ver-
bindung gesetzt und somit das Ausriicken der Uebertragung
veranlafst wird. Das Schliefsen des Hahnes in der Luftleitung
stellt den urspriinglichen Zustand wieder her. In dieselbe Luft-
leitung kann auch eine #hnliche Vorrichtung eingeschaltet sein,
welche mit dem Dampfzulalsventile verbunden ist und dieses
beim Oeffnen eines Hahnes in der Leitung absperrt. Die Vor-
richtung kann natirlich statt durch Luftverdiinnung durch Luft-
verdichtung betrieben werden und entspricht dann vollkommen
der Westinghouse-Bremseinrichtung. N.

Steuerung ven Bonnefond.
(Le Génie Civil 1893, August, Bd, XXIII, S. 273. Mit Abbildungen.)
Die bei dieser Steuerung und bei der von Durant und
Lencauchez*) angewandte Anordnung getrennter Schieber
fiir Einstromung und Ausstromung hat folgende Vortheile. Das

*) Vergl. Organ 1886, S 172.
**) Organ 1894, 8, 78.
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iiberschiissige Oel und das Niederschlagswasser werden durch
die unten liegenden Ausstromschieber schnell entfernt; nur die
Einstromschieber werden vom Kesseldampfe, die Ausstromschieber
dagegen vom schwiicher gespannten Cylinderdampfe angeprelst,
wodurch die gesammte Schieberreibung verkleinert wird; der
Einstromschieber und Schieberkasten wird nicht durch die Be-
rithrung seiner Winde mit dem Abdampfe gekiihlt.
Einstrom- und zwei Ausstromschieber der Bonnefond-Stenerung
werden wic bei Corlifs-Maschinen von einem in der Mitte des
Cylinders gelagerten Schwinghebel aus bewegt, welcher in diesem
Falle von einer Culisse angetrieben wird. Diese dient jedoch
nur zom Umsteuern, wihrend die Verdnderung der Fiillung
durch eine Abschnappvorrichtung der Einstromschieber bewirkt
wird. Das die Einstromschieber bewegende Gleitstiick trigt
namlich 2 Winkelhebel. Der wagerechte Arm jedes dieser
beiden Winkelhebel bildet einen Stofser, der die Schieberstange
des einen Einstromschiebers unter Ueberwindung eines Feder-
druckes zuriickdriickt und dadurch das Oeffnen des Einstrémungs-
kanales veranlafst. Der senkrechte Arm des Winkelhebels trifft
beim Vorgehen des Gleitstiickes auf einen Anschlag, wodurch

Die zwei

der Winkelbebel verdreht und der Stolser aufser Eingriff mit

der Schieberstange gebracht wird, so dals diese zuriickschnellt,
und der Einstromkanal geschlossen wird. Durch Verschieben
des Anschlages wird die Fillung veridndert, ohne dals der Aus-
stromschicber beeinflufst wiirde. Aufser der zweifellos giinstigen,
schnellen Oeffnung und Schliefsung der Eintrittskanile soll durch
diese Steunerung eine fiir alle Fiillungsgrade gleich geringe
Vorausstromung von 4 % und eine Zusammendriickung von 8 %
bewirkt werden. Dieser letztere Vortheil erscheint jedoch
zweifelhaft, da bei Verringerung der TFallung ein milsiges Zu-
nehmen von Vorausstromung und Zusammendriickung im All-
gemeinen giinstiger ist. Denn wihrend bei grofseren Fillungen,
wo man grofse Kraft bei milsiger Geschwindigkeit erstrebt, die
Schmilerungen der Druckschaulinie durch die Vorausstromung
und Zusammendriickung unerwiinscht sind, kommt es bei kleineren
Fillungen, die erst bei Erlangung grofserer Geschwindigkeiten
auftreten, mehr in Betracht, dafs die Vorausstrémung den Gegen-
druck im ersten Theile des Ausstromungsabschnittes vermindert
und einen allmiligeren Spannungsabfall vermittelt, wihrend die
Zusammendriickung den schidlichen Raum ausfiillt, Cylinder-
deckel und Kolben fiir die neue Dampfeinstromung vorwirmt
und einen sanfteren Uebergang zur hoheren Spannung bewirkt.
‘Wenn auch die Vorausstromung und Zusammendriickung bei
der gewdhnlichen Culissenstenerung mit abnehmender Fiillung
zu stark zunimmt, ndmlich bis 50 % und mehr, so ist ander-
seits auch das véllige Gleichbleiben von Vorausstromung und
Zusammendriickung, wie bei der Bonnefond-Steuerung, nicht
giinstig. Diesem Umstande mag es zuzuscbreiben sein, dals die
auf 3 Locomotiven der franzosischen Staatsbahn angestellten
Versuche mit Bonnefond-Locomotiven keine wesentliche Dampf-
ersparung gezeigt haben, wihrend bei anderen Versuchen eine
Ersparnis von 10% erreicht sein soll. Fir weitere Versuche
sind 8 Schnellzug-Locomotiven mit Bonnefond- Steuerung fiir
die Staatsbahn bestellt.

Rundschieber von Ricour®)
(Le Génie Civil 1893, August, Bd. XXIII, 8. 258. Mit Abbildungen.)

Die neueren Steuerungen an Locomotiven lassen das Be-
streben nach Verringerung des schiidlichen Raumes, Verminde-
rung der Schieberreibung und Gewihrleistung giinstigerer Oeff-
nungs- und Abschlulszeiten bei geringeren Fillungsgraden im
Gegensatze zu dem von einer Culisse gesteuerten Muschelschieber
erkennen.

Der Rundschieber Ricour’s ist bei 133 Locomotiven des
franzésischen Staatsbahnnetzes und 5 Locomotiven der Paris-
Orleans-Bahn verwendet. Der cylindrische Schieber wird von
zwei Kolben gebildet, von denen jeder die Dampfvertheilung
einer Cylinderseite besorgt, indem er einen kurzen in den Cy-
linder fithrenden Kanal entweder mit dem zwischen den Steuer-
kolben liegenden Dampfzustromungsraum oder dem aufserhalb
derselben liegenden Auspuffraum verbindet. Jeder Steuerkolben
besteht aus zwei Scheiben von kleinerm Durchmesser als der
Steuer-Cylinder, welche zwischen sich den federnden Kolbenring
aufnehmen. Dieser ist ebenfalls von etwas geringerm Durch-
messer, als der Steuercylinder, wird aber vom Dampfe ange-
prelst, indem dieser durch geeignete Kanile von der innern
Kolbenseite in den Ring tritt, ohne jedoch aunf die andere
Kolbenseite gelangen zu konnen. Die Schieberreibung betrigt
bei 9 at Kesseldruck 225 kg gegeniiber 1500 bei gewdhnlichem
Muschelschieber. Die Abnutzung betrug bei 3 untersuchten
Kolbenschiebern 2/, bis 3/, ™™ nach einer durchlaufenen Strecke

{ von 200000 bis 300000 km. N.

Die Herstellung des Weilsmetalles fiir die Reibflichen an Loco-
motiven und Wagen bei der franzisischen Osthaim,
(Revue générale des chemins de fer 1893, September, S. 101.
Mit Abbildungen.)
~ Die Anwendung des Weilsmetalles zur Auskleidung der
reibenden Flichen von Locomotiven und Wagen ist bei der
franzosischen Ostbabn seit 30 Jahren in immer steigendem
Gebrauche, und erstreckt sich nicht nur auf die Achslager,
sondern auch die Schieberspiegel, die Gleitflichen der Kreuz-
kopfe, die Excenterringe und die Stopfbiichsen der Kolben und
Schieberstangen. Es werden 4 verschiedene Arten der Zu-

sammensetzung angewandt :

Mischung I: 10% Zinn, 70% Blei und 20% Antimon
zur Auskleidung der Excenterringe und Schieberflichen.

Mischung II: 109 Kupfer, 65 % Blei und 25% Anti-
mon zur Auskleidung der Lagerschalen der Locomotiv- und
Tenderachsen und der Kreuzkopfgleitbahnen.

Mischung IIT: 12 % Zinn, 80 % Blei und 8% Antimon
zur Einlage in die Stopfbiichsen.

Mischung IV: 83,3% Zinn, 11,2 % Antimon und 3,5 %
Kupfer zur Herstellung der Lagerschalen fiir die Wagenachsen
und zur Auskleidung der Lagerschalen solcher Locomotiv- und
Tenderachsen, bei denen grofse Geschwindigkeiten und Be-
lastungen auftreten. Diese Mischung hat nimlich vor der ge-
wohnlich angewandten, billigeren II den Vorzug, eine geringere

*) Vergl. Organ 1887, 8. 170.
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Reibungswerthziffer zu besitzen und daher weniger zum Warm-
laufen zu neigen. .

Zur Herstellung dicser Mischungen werden zwei verschie-
dene Oefen angewandt,. ein Schachtofen, welcher zwei kleinere
ganz von der Flamme umspiite Tiegel enthilt, und ein Flamm-
ofen, in den zwei grofsere Tiegel nur mit ihrem untern Theile
eingelassen sind, so dafls sie nach oben frei bleiben, um nicht
mit den schwefelhaltigen Verbrennungsgasen in Berihrung zu
kommen und eine leichte Beobachtung zu gestatten. Wihrend
in den kleineren Tiegeln des Schachtofens die strengflissigeren
Bestandtheile, also Antimon und Kupfer eingeschmolzen werden,
findet gleichzeitig in den Tiegeln des Flammofens das Schmelzen
der leichtfliissigeren, also Zinn und Blei statt, worauf beide
Bestandtheile in letztgenannten Tiegeln gemischt werden.

Die mit Weilsmetall auszugiefsenden Flichen werden zum
besseren Haften des Metalles vorher mit Salzsiure abgebeizt
und verzinnt. Beim Ausgiefsen der broncenen Lagerschalen
mit Weilsmetall wird stets darauf Bedacht genommen, dals im
Falle des Ausschmelzens der Legirung noch eine geniigende
Bronce-Auflagerfliche zur nothweisen Stittzung des Zapfens ver-
bleibt. Die Schieberflichen und Kreuzkopffilhrungen werden
zum Zwecke des Ausgielsens mit zahlreichen Lochern von
14 »m Weite und Tiefe versehen, die in ihrem untern Theile
durch ein eigenartiges BohrwerkZeug schwalbenschwanzformig
erweitert werden. N.

Vorkehrung zur Erzeugung rauchfreier Verbremnung
von Yan Hecke.
(Le Génie Civil 1893, 21. Oct., S..394 Mit Abbildungen.)

Bekanntlich werden die Feuerrohre der Locomotiven un-
gleichmifsig beansprucht, indem die in der Feuerbiichse ent-
wickelten Gase das Bestreben haben, aufwirts zu steigen, und
daher ein verhiltnismifsig grofser Theil der Gase durch die
oberen Rohre abzieht. Diese werden daher mehr abgenutzt,
als die unteren, dagegen werden die durch die oberen Rohre
streichenden Gase, weil sie eine grofsere Geschwindigkeit, als
beabsichtigt, besitzen, schlechter ausgenutzt und bewirken iiber-
dies ein stidrkeres Mitreilsen von Asche und Kohle, als Rauch-
entwicklung. Dieser Uebelstand wird abgeschwicht durch den
von Van Hecke erfondenen und von Laurent verbesserten
Rauchverzehrer. Er besteht aus einem an der vorderen Rohr-
wand befestigten, oben und seitlich geschlossenen, unten offenen
Kasten, welcher alle Rohrmindungen umschliefst, und durch
welchen also alle Feuergase streichen miissen. Hierbei erfaliren
die den oberen Rohren entstromenden Gase eine stirkere Rich-
tungséinderung und, da der Kasten oben enger ist, als unten,
auch eine stdrkere KEinschniirung, als die aus den unteren
Rohren austretenden. Man hat es durch geeignete Formgebung
des Kastens in der Hand, die Geschwindigkeit der oberen Gase
so zu verlangsamen, dafls sie der der unteren gleich kommt.

Diecse Vorrichtungen werden durch die Economic-Steam-
Box-Gesellschaft vertrieben und haben bereits in zahlreichen
Fillen der Anwendung ginstige Frgebnisse anfzuweisen, was
Reinhalten der Rohre, Rauchverminderung und Kohlenersparnis
betrifft. So brauchten bei einem englischen Dampfer, welcher

derartig ausgestattet war, die Rohre nur alle 10 bis 11 Tage
gereinigt zu werden, was vordem alle Tage nothig war. Die
auf Osterreichischen und russischen Locomotiven angestellten
Versuche ergaben Ersparnisse an Brennstoff von 10 bis 15%;
und dals auch in Folge der besseren Ausniitzung der Gase die
Leistungsfihigkeit des Kessels gesteigert wird, wurde auf dem
russischen Dampfer Rimutaka festgestellt, welcher bei einer
Kohlenersparung von 1501t in 90 Tagen seine Geschwindigkeit
nach Anbringung der Vorrichtung von 11 auf 11,6 Knoten
erhohen konnte. '

Beim Anfahren und in sonstigen Fillen, welche einen
stirkeren Zug erfordern, kann man die obere Klappe des
Kastens o6ffnen, und zum Zwecke des Reinigens der Rohre lifst
sich die vordere Wand des Kastens zuriickschlagen, so dafs dic
Rohre frei liegen. Verschiedene Ausfithrungsformen dieser Vor-
richtungen, bei denen durch geeignete Klappenverstellung die
Wirkung geindert werden kann, sind in der Quelle abge-
bildet. N.

Die neuen Personen-Wagen der Paris-Lyon-Méditerranée-Bahn,
(Le Génie Civil 1893, Sept., Bd. XXIII, 8. 314. Mit Zeichnungen.)

Die Paris-Lyon-Méditerranée-Bahn hat neuerdings Durch-
gangswagen eingefithrt, welclie beziiglich der inneren Einrichtung
zu den vollkommensten, bisher gebauten gehdren. Auffallender
Weise hat man aber beziiglich des Gestelles und der Rider
die Anordnung kurzer Wagenkasten mit 3 Achsen ohne Dreh-
gestelle beibehalten. Die Endachsen haben keine Seitenver-
schiebung, aber 5™m Lingsspiel der Achsbiichsen in den Gabeln
nach beiden Seiten, dessen Ausnutzung die Héngeschlingen der
Federn gestatten; sie sind also freie Lenkachsen. Die Mittel-
achse hat 30 ™™ Seitenverschiebung, aber in der Lingsrichtung
feste Achsbiichsen. Die Einstellung der Achsen in Bogen von
250 m Halbmesser soll eine befriedigende sein.

Die Einrichtung der Wagen I. und derjenigen II. Classe
ist im Wesentlichen die gleiche. Sie haben eingebaute End-
bithnen mit Thiiren mitten in der Kopfwand ohne Seitenthiiren,
einseitigen L#ngsgang, Abort in der eimen und einen breiten,
festen Polstersitz in der andern Endbiibne, je eine Seitenthiir
an jeder Seite eines jeden Abtheiles, von denen also immer eine
unmittelbar in das Abtheil, die andere in den Seitengang fiihrt.
Da also jedes Abtheil unmittelbar zugiinglich ist, so konnte der
Seitengang verhiltnismiflsig schmal gehalten werden.

Fig. 28.
10, 96 mv
"
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Die Wagen 2. Classe haben 5 Abtheile zu je 8 Sitzen
und einen Sitz in einer Endbiihne; die innere lichte Linge der
Abtheile ist 206 cm, der einzelne Sitz hat also nur etwa 50c¢m
Breite. Die Eintheilung ist in einfachen Linien in Fig. 28 dar-
gestellt. Die Fenster der Thiiren, welche von den Abtheilen
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unmittelbar in’s Freie fithren, sind nach unten verschieblich,
iiber den Binken sind feste Seitenfenster; auch die Thiiren zu
beiden Seiten des Ganges haben nach unten verschiebliche
Fenster. Die verdeckten Endbithnen haben 0,75 ™, der Seiten-
gang 0,64 ™ Breite.

Die Wagen 1. Classe unterscheiden sich von denen
2. Classe, abgesehen von der Ausstattung, nur dadurch, dafs
sie 4 Abtheile mit je 2 Binken zu 3 Sitzen haben, den Sitz
in der einen Endbiithne bhaben auch sie; aufserdem haben die
Seitenfenster iiber den Binken, welche nach aufsen fithren, ein
nach obhen verschiebliches Obertheil mit einem gleichfalls ver-
schieblichen Drahtgitter, diese Oeffnungen sind namentlich fir
die Nacht bestimmt.

Ueber die Bauart der Wagen sind folgende Angaben ge-
macht: Der holzerne, mit Stahlblech beschlagene Kasten ruht
mit Zwischenlagen, fir die 1. Classe aus Gummi, fir die
2. Classe aus Holz, auf dem eisernen Rahmen. Die C-Federn
iiber den Achsen sind 2,51 ™ lang. Die Wagen sind mit selbst-
thitiger Schnellbremse Westinghouse- Henry und Luft-
druck-Verbindungssignal ausgestattet.

Die Sitze haben eine einheitliche Polsterung, in der 1. Classe
ist jeder Sitz, in der 2. Classe sind je 2 durch Kopf- und
Ellenbogenlehne abgetheilt; die Sitze konnen nachts vorgezogen
werden. Die Beleuchtung erfolgt mit Oelgas, die Heizung durch
bewegliche Wirmflaschen.

Die Hauptabmessnngen der Wagen sind die folgenden:

I. Classe. II. Classe,
Linge zwischen den Buffern . 11,80 @ 12,21 ™
» > » Kopfquerschwellen 10,50 » 10,91 »
» des Wagenkastens 10,55 » 10,96 »
Aeculsere Breite des Wagenkastens 2,88 » 2,88 »
Lichte innere Breite der Abtheile 2,06 » 2,06 »
Lichte innere Lénge der Abtheile 2,20 » 1,838 »
Lichte Breite des Seitenganges 0,64 » 0,64 »
Lichte Liinge der eingebauten Endbuhnen 0,755 » 0,755 »
Gesammtachsstand 7,20 » 7,25 »
Lichte Hohe der Abthelle in quen-
mitte . 2,283 » 2,29 »
Raddurchmesser 0,93 » 093 »
Leergewicht e e 16109 kg 16060 kg
Zahl der Sitzplitze . . . . . . . 25 41
Gewicht des vollen Wagens 18009 kg 19080kg
Todtes Gewicht fir einen Platz 644 kg 392 kg

Eigenartig an diesen Wagen ist die Vereinigung des Lings-
ganges mit den Seitenthiiren, in der vermuthlich auch der
Grund fiir die Beibehaltung kurzer Wagenkasten ohne Drehge-
stelle zu sehen ist. Es scheint uns jedoch, als wenn es zweck-
milsig gewesen wire, behufs geriumigerer Gestaltung der Ab-
theile und besserer Liftung derselben. auch zur Vermeidung
des oft ubermilsig starken Luftzuges im Lingsgange die Innen-
wand des Lingsganges wegzulassen und statt ihrer Thiiren in
die Wagenquerwiinde zu setzen. Wihrend des Aufenthaltes in
den Stationen ist der Lingsgang wegen der dann meist offen
stehenden inneren Thiiren doch nicht zu benutzen und fir den
Verkehr der Schaffner im Zuge ist es ganz gleichgiiltig, ob sie
Thiiren in Liings- oder Querwinden zu offnen haben, um zu

den Reisenden zu gelangen. In den Lindern, wo eine Fahr-
karteniiberwachung vorwiegend an den Bahnhofs-Aus- und Ein-
giingen staltfindet, ist diese Frage iiberhaupt nicht von grofser
Bedeutung. Mit derartiger Gestaltung der Wagen wiirde man
die Abtheileinrichtung im vollen Malse beibehalten, und doch
den Lingsverkehr im Zuge aufrecht erhalten ohne die Abtheile
eng und dumpfig zu machen. Um die Belistigung der Insassen
durch den Lingsverkehr zu verhiiten, konnte man an Stelle der
jetzigen innern Lingswand Verhiinge anbringen.

Auffallend an der Einrichtung dieser neuen franzdsischen
Wagen ist das Fehlen besonderer Waschriume, die man doch
in Wagen fiir weite Reisen heute zu finden gewohnt ist. Die
Anbringung von Waschbecken in den Abortriumen scheint uns
ein unzulissiger Nothbehelf zu sein.

Schnellzuglocomotive der Union-Pacific-Bahn.
(Railroad Gazette 1893, Mai, 8. 349, Mit Abbildungen.)

Die Union-Pacific-Bahn hat im October 1892 eine schwere
Schuellzuglocomotive fertiggestellt, die bestimmt ist, die schweren
Postziige tiber die Gebirgsstrecke zwischen Cheyenne und Laramie
zu ziehen. Die Strecke liegt meist in einer Steigung von 1: 58,8,
welche aber bis 1: 46,5 steigt und die meist aus 6 schweren
amerikanischen Wagen bestehenden Ziige sollen mit 40 km/St.
bergauf fahren. Die Bahn war zu geradem Schornsteine und
langer Rauchkammer iibergegangen, fand aber, dafls die ver-
wendete Lignit-Koble aus Wyoming unter diesen Verhiltnissen
einen vollstindigen Fenerstrom aus dem Schornsteine ergab, und
dafs das Blasrohr so eingeengt werden mufste, dals ein erheb-
licher Riickdruck entstand. Der starke Zug schadete den Feuer-
rohren, und die grofse Hitze in der Rauchkammer machte die
Dichthaltung der Dampfleitungen schwierig, auch traten oft den
Zug storende Undichtigkeiten der Rauchkammer ein. Die Loco-
motive erhielt daher kurze Rauchkammer und einen Schornstein
mit kegelfsrmigem Funkenfinger (diamond stack), nachdem
andere Bahnen bei gleichem Heizstoffe ginstige Erfahrungen
damit gemacht hatten. Aulserdem wurden zwei niedrige ge-
sonderte Blasrohre angeordnet.

Die Hauptabmessungen sind:

Cylinderdurchmesser 482 mm
Cylinderhub . 610 «
Treibraddurchmesser (zwel hmten hegende Trelb—
achsen) .. 1752 <«
Laufraddurchmesser im vornhegenden Z\velacllslgen
festen Drehgestelle 762 <«
Fester Achsstand 2692 «
Gesammter Achsstand 7213 «
Drehgestell-Achsstand . 1829 «
Gesammte Rahmenlinge . 9639 «
Durchmesser der Kolbenstange . . . . . . 9b «
Feuerrohre. innerer Durchmesser . . . . . 57 «
« Anzahl 253 <«
« Liinge . . 3518 «
« Abstand von Mltte zn Vhtte 70 <«
Heizfliiche, Feuerkiste 16,36 qm
« Feuerrohre . 142,07 «
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Heizfliche, gesammte . . 158,43 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 2,12 «
Dampfspannung . 12,6 at
Gesammtgewicht betrlebsf.zhlg 54,0t
Reibungsnutzgewicht auf den Tnebachsen 36,7 «
Last auf dem Drehgestelle . - 17,3 «
Blasrohrmiindung, Hghe .o . 178mm

« Durchmesser s e e . 89 «
Dampfleitungsdurchmesser 305 «
Schornstein, Hohe dber Schlenenoberkante 4745 «

<« Durchmesser . 457 <«
Schieberweg 146 «
Ueberdeckung, dufsere 25,4 «
« innere .o e 0 «
Voreilung bei ausgelegter Steuerung 2,5 «
Exzenterhub . . 133 «
Dampfeinlafs-Oeffnungen, Lanue e oo, 432 «
« « Breite . . . . . 38 «
Dampfauslafs-Oeffnungen, Linge . . . . . 432 «
« « Breite . . . . . 76 «
Lager, Durchmesser, Treibachsen 203 «
«  Linge « . 283 «

«  Durchmesser, Drehgestellachsen 108 «

«  Linge « 254 «
Mittlerer Achsdurchmesser, Treibachsen 190 «
« « Drehgestellachsen 124 «
Kleinster Kesseldurchmesser 1524 <«
Ganze Kessellinge 7128 «
TFeuerbiichse, Lénge 2421 «
<« Breite . . 870 «
Ganze Linge, Locomotive und ’I‘ender . 19278 «

Neue Schnellzuglocomotiven der franzosischen Staatshahnen mit

Bonnefond-Steuerung,

(Allgemeiner Anzeiger fiir Berg-, Hiitten- und Maschinen-Industrie, 1893,
Bd. XII, November, S. 221. Engineering News 1893, October, S. 327.
Mit Zeichnungen.)

Die franzésischen Staatsbahnen empfanden trotz der guten
Bewidhrung ihrer élteren Locomotiven, namentlich durch den
Anwachs des Verkehres nach Erdffnung der neuen Linie Paris-
Bordeaux das Bediirfnis nach schwereren Locomotiven. Die alten
verbrauchten trotz starker Steigungen 8,746 kg Kohle fiir ein
Zugkilometer und 67,5 kg fir 1000 km t, fir die neue Locomotive
stellte man die Aufgabe 250t im Schnellzugdienste zu ziehen-
Sie hat folgeude Lingen und Lastvertheilung (Textabb. 29):

Fig. 29.

( 1,463 2.0 2,1 1,9 2,7m

| 1 1 1
5,1 14,3 14,6 13,0t
Die Haunptabmessungen sind die folgenden:

Cylinderdurchmesser 440 mm
Kolbenhub . . 650 «
Durchmesser der Treib- und Kuppelmdex 2202 «
« « vorderen Laufrdder 1320 «
« « hinteren « 1120 <«
Gesammtachsstand 6000 <«

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Mittlerer Kesseldurchmesser 1230 mm
Innerer Durchmesser . . . . . 45 «

Siederohre Lénge . 4961 «
Anzahl 158 «

Heizfliche der Feuerkiste 9,45 qm
< « Siederohre 110,83 «
« gesammte . 120,28 «
Rostfliche .. 2,92 «

Inbalt des Wasserraumes 3,777 cbm
« « Dampfraumes .. 2,154 «
Dampfdruck y e e . 13 at
Leergewicht 43 ¢
Volles Dienstgewicht . 47 «
Reibungs-Nutzgewicht der Trieb- und I\uppelachse 28,9 «
Grofste Breite der Locomotive , - 2,76 ™

Die Locomotive hat Bonnefond-Steuerung*) und stellt sich
beziiglich des Kohlenverbrauches noch etwas giinstiger als die
alten Locomotiven.

Die unverdinderlichen Verhiltnisse der Steuerung sind:

Voreilen bei der Dampfeinstromung 6 um
« « « Dampfausstromung .15 «
Gegendampf auf Hundertstel des Kolbenweges . 1,5
Dampfzusammendriickung anf Hunderstel des Kolben-
weges. . . . . « e . 7,75
Ausstréomung auf Hundertstel des Kolbenwegeq . 96,5
Einstrémung « « < « . 0—80

Die Steueruhg hat theoretisch die Vortheile grofser Dampf-

‘dehnung ohne Ausnutzung nachtheiliger Pressung des Dampfes

mit der Corlisssteuerung gemein. Um iiber die Haltbarkeit klar
zu werden, richtete man die Steuerung erst bei einer alten Loco-
motive ein, mit der sie am 20. Januar 1893 204234 km ge-
laufen war; vorher hatte die Locomotive mit der alten Wal-
schaert-Steuerung 221457 km gemacht. Méngel traten hierbei
nicht hervor. auch die der Abnutzung am meisten ausgesetzten
Theile bedurften keiner Ausbesserung, und man konnte grofse
Geschwindigkeit mit grofserer Leichtigkeit erreichen. Die Er-
gebnisse dieses Vergleiches sind aus nachstehender Zusammen-
stellung zu entnehmen.

' =]
= == 4 Unterschied
B - 8B @ *g
8% ¢ b =g
§ g E’ <3 in Zahlen | in 9/
S QR s | 0
Mittlere Last des Zuges. .| 1275 124,7 — —
Kohlenverbrauch kg fir ein
Zugkm . . . . .. .. 8,179 8,883 | —0,704 | — 7,9
Kohlenverbrauch kg fir
1000 kmt. . . » . .. 64,1 72 | —71 | —997
Schmierdlverbrauch kg. . . 13,1 13,1 — —
Gewonnene Minuten 6223 3622 + 2601 |4 71,8
Unterhaltungskosten
21.1IV.bis 31.X11.91, Mk. 660,0 893 — 233 |—26,13
1. I. bis 20. VII. 92, Mk. . 486 600 — 114  |— 19,09

*) Organ 1890, Seite 143.

Neue Folge. XXXI.Band. 3.u.4.Heft 1894, 20
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Nach diesen Erfahrungen sind mehrere neue Locomotiven
obiger Verhiiltnisse mit der Bonnefondsteuerung gebaut, von
denen eine nach 12000 km Nutzleistung im Verkehrsgebinde
in Chicago ausgestellt war.

Die viercylindrigen Schnellzug-Verbund-Locomotiven der ungarischen

Staatshahn und des siidostrussischen Eisenbahnnetzes,

(Revue générale des chemins de fer 1893, 2. Febr., 8. 57.
Abbildungen.) )

Diese neuen Locomotiven der ungarischen und sidostrus-
sischen Staatsbabnen haben vorn ein zweiachsiges Drehgestell,
binten zwei gekuppelte Achsen, auf jeder Seite zwei Aulsen-
cylinder in Tandem-Anordnung und sind bestimmt, schwere Ziige
mit einer verhiltnismiifsiz hohen Geschwindizkeit zu ziehen.
Als Zwischenbehilter dienen zwei weite, die Cylinder iberkreuz
verbindende, in der Rauchkammer untergebrachte Rohre.

Die Locomotiven sind einander im Wesentlichen &hnlich,
sie unterscheiden sich hauptsichlich nur dadurch, dafs bei den
ungarischen die Steuerung aufserhalb und die Rider innerhalb,
bei den russischen die Steuerang inmerhalb und die Rider
aufserhalb der Rahmen liegen und dals bei den ungarischen

der Niederdruck-, bei den russischen der Hochdruck-Cylinder
vorn liegt.

Mit

Die Locomotiven der ungarischen Staatsbahn
wurden bereits im Organ 1891, S. 240 beschrieben. Is sollen
daher nur einige Einzelheiten erginzt und die Versuche be-
sprochen werden, welche zur Bestimmung der Cylinder- und
Schieberabmessungen angestellt worden sind.

Die Treibachse liegt vor, die Kuppelachse unter der Feuer-
kiste, die beiden Cylinder einer Seite sind symmetrisch zur .
Vorderachse des Drahtgestelles gelegt, sodals dieses einen be-
trichtlichen Druck von 13t fir die Achse erhilt; beide Cy-
linder bilden ein Gufsstiick; die tiber den Cylindern befind-
lichen Schieber-Spiegelflichen sind derart geneigt, dafs die
Schieberstange gleichgerichtet mit der Cylinderachse, aber weiter
nach aufsen zu liegen kommt. Die beiden Schieberkasten gemein-
same Schieberstange hat zwischen diesen keine Stopfbiichse, der
aus dem Hochdruck- in den Niederdruckschieberkasten ent-
weichende Dampf leistet hier also noch Arbeit. Der grofse
Cylinder liegt vorn, die Kreuzkopfgleitbahn ist unabhéngig vom
kleinen Cylinder, der durch eine besondere Stiitze am Rabmen
gelagert. Ein Losnehmen des hintern Deckels des kleinen
Cylinders macht daher kein Entfernen der Gleitbahn ndthig,
das Freilegen der Kolben kann in folgender einfacher Weise
bewirkt werden. Wenn man den vorderen Deckel des grolsen
Cylinders abnimmt und die Kolben in den vordern Tod-
punkt stellt, kann man den mittels Keil befestigten grofsen
Kolben von seiner Stange losen. Nimmt man dann den hintern
Deckel des kleinen Cylinders ab und schiebt ihn bis an die
Gleitbahn, so kann man die Kolbenstange mit dem kleinen

Kolben weit genug nach hinten herausziehen, um den Kolben
bloszulegen.

Versuche mit derartigen Maschinen. Zur Fest-
stellung der giinstigsten Cylindermafse sind verschiedene Cylinder-

durchmesser ausgefilhrt. Die Versuche hatten die nachfclgenden
Ergebnisse.

April 1892 | Mai 1892 | Juni 1892 |August 1892 |Im Mittel

Locomotive mit Cylindern K(?hlenverbrauch pro 1km . kg 11,6 — 10,7 9,5 10,6
von 340 und 480 m Mittleres Zuggewicht . t 157 — 151 142
m Durchlanfene Strecke . km 3704 — 5571 6945

. . . Kohlenverbrauch pro 1km kg 12,3 11,1 9,5 12,3 11,3
L"ifﬁ(’g;; u‘i‘g 52%’1;?1‘1““ { Mittleres Zuggewicht . £ 169 152 154 150

Durchlaufene Strecke . km 7216 7433 3350 3369 i

. . . Kohlenverbrauch pro 1 km kg 13,9 10,5 9,7 10,4 11,1
I“’(’V(;’l‘lmg%e u’i’fsggﬁ‘iem l Mittleres Zuggewicht . t 154 147 156 125
Durchlanfene Strecke . km 6355 6651 6945 8939

Tocomotive mit Cylindern thlenverbrauch pro 1km . kg 12,0 13,8 11,7 — 12,5
von 370 und 500 mm Mittleres Zuggewicht . t 158 157 165 —
Durchlaufene Strecke . km 5909 6618 4187 —

Es wurde festgestellt, dals man ftiber eine bestimmte Grenze
hinaus die Durchmesser beider Cylinder nicht vergrofsern darf,
da der Brennstoffverbrauch sich dann ungiinstiger stellte.

Die zuerst aufgefithrten Locomotiven von 340 und 480 ™=
Cylinderdurchmesser und 650 @ Kolbenbub wurden fiir den
dauernden Betrieb eingefiihrt.

Beziiglich der Schieberabmessungen wurde durch Versuche
festgestellt, dafs man ziemlich starke negative innere Ueber-
deckung, sehr breite Canile und eine beim Niederdruckeylinder
bedeutend grolsere dulsere Ueberdeckung, als beim Hochdruck-
cylinder anwenden soll.

Die besprochenen Locomotiven der ungarischen Staatsbahn
haben im regelméfsigen Betriebe Ziige von 150 bis 170t auf
Strecken von 5 bis 6°/,, Steigung dauernd mit 80 km Ge-
schwindigkeit zu ziehen.

Die Locomotive No. 101 des sidrussischen
Eisenbahnnetzes ist von der Société Alsacienne de con-
structions mécaniques de Belfort gebaut und zur Beforderung
von schweren Zigen von 240t Gewicht mit 80 km/St bestimmt.
Die beiden gekuppelten Achsen liegen zu beiden Seiten der
Feuerkiste, die Ré#der aufserhalb der Rahmen. Die Haupt-
abmessungen sind die folgenden:



Rostilidche . 1,9 qm
Gesammte Heizfliche 122,4 «
Cylinder-Durchmesser 330 und 500 mm
Hub . . . . . 600 mm
Gesammter Achsstand . . 6600 <«
Gewicht der betriebsfihigen Loco-

motive . . 43 t
Reibungs-Nutzgewicht 26 t
Kesseldruck 11 at.

Die Cylinder sind einzeln am Gestelle befestigt, die Schieber-
flichen licgen seitlich von den Cylindern innerbalb der Ralimen.
Die Stopfbiichsen der gemeinsamen Kolbenstange zwischen den
beiden Cylindern haben gegeneinander versetzte Schrauben und
es enthilt jede Stopfbiichse Bohrungen, welche den Schrauben-
bolzen der andern Stopfbiichse gegeniiberliegt. Dies ist von
Wichtigkeit fiir das Freilegen der Kolben, das in folgender
Weise geschieht. Man lost den vordern Deckel des vorn lie-
genden kleinen und des grofsen Cylinders; den letzteren kann
man ganz nahe an den hintern Deckel des kleinen Cylinders
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heranbewegen, indem dabei die Bolzen der einen Stopfbiichse
in die Bohrungen der andern treten. Man kann dann beide
Kolben nach vorn weit genug aus ihren Cylindern herausziehen,
um die Dichtungsflichen nachsehen zu kénnen. Will man jedoch
die Kolben ganz herausziehen, so muls man den hintern Deckel
des grofsen Cylinders, welcher mit der Kreuzkopfgleitbahn ein
Gulsstiick bildet, losnehmen; man zieht den kleinen Kolben,
nachdem man ihn in die vorher erwihnte Stellung gebracht hat,
von seiner Stange, auf der er mit Mutter und Keil befestigt
ist, und zieht die Kolbenstange mit dem grofsen Kolben nach
hinten heraus.

Im Gegensatze zu den meisten russischen Locomotiven, die
Holz brennen, wird diese Locomotive mit Kohle gespeist; der
Brennstoffverbrauch ist indefls nicht sehr giinstig.

Von den zahlreichen Versuchen, welche durch einen be-
sonders eingesetzten Ausschuls angestellt wurden, erwihnen wir
nur den folgenden auf der Strecke von Kiew nach Kasatin

(= 158 km) angestellten:

. o, (Dampfverlust)  Dampf Kohlen S A

Gewicht Brennstoff- | Dampfver- Danf Dampfverlust durch fir 1 Stunde | fiir 1 Stunde NI‘]ﬁ.Jlele Al

Tac des o fiir durch . . . . beit in Pferde-

g Tuwes verbrauch brauch 1ke Kohle | die Ventil die Westing-| und ind. und ind. starken
& ° ¢ VOOUE 1y ouse-Bremse | Pferdestiirke | Pferdestirke

t kg kg kg kg kg kg kg P.S.
28, Nov. 1891 224 1408 11355 8,05 616 — 8,51 1,66 371
30. , . 240 1145 10336 9,04 615 — 8,70 0,96 346
30. ,, 240 1476 12806 8,68 — 334 9,81 1,13 486
N.

Gerippte Siederohre von Serve.

(Allgemeiner Anzeiger fiir Berg-, Hiitten- und Maschinenindustrie 1893,
S. 205. Revue générale des chemins de fer 1893, April, S. 178.)

Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn hat an ihren viercylin-
drigen Verbundlocomotiven*) eingehende Versuche mit gerippten
Siederohren nach Serve angestellt, deren Ergebnisse etwa die
folgenden sind.

Wihrend die vortheilhafteste Linge glatter Siederohre von
50 mm gufserm Durchmesser hinsichtlich der Erzielung stirkster
Verdampfung 4 bis 4,5 ™ betrigt, sinkt sie bei Serve-Rohren

sind seit 1886 von der Rhone-Dampfschifffahrts-Geselischaft
Bonnardel verwendet, und 1888 stellte die Marine aus-
gedehnte Versuche behufs Einfihrung an, wobei die Serve-
Rohre gegen glatte 15 % Ersparnis bei natiirlichen und 20 %
bei einem kiinstlichen Zuge von 20 bis 40 ™® Wassersiule er-
gaben.

Bei der franzosischen Nordbahn versah Bousquet 1892
3 Locomotiven mit Serve-Rohren von 70 ™™ dufserm Durch-
messer, 1893 weitere 7 Schnellzuglocomotiven und jetzt werden
15 Verbundiocomotiven in Belfort im Neubau damit ausgestattet.

auf 2 bis 2,5%, bel 657" Durchmesser auf 3™. Die Robre Die folgende Zusammenstellung zeigt die Flichenverhiltnisse der
*) Organ 1894, S 77. Heizungen verschiedener Locomotiven.
Locomotiven fiir: Schnellziige Gemischte Ziige 4gek(ir1ili)§)eerlztngez:hsen Verbundwirkung
Rohrldnge: 35m 3,8m 410m 3,9m
Rohren: || glatt | Serve glatt | Serve glatt | Serve glatt | Serve
Acufserer Durchmesser der Rohren . 45 70 50 70 50 70 45 70
Anzahl der Rohren. e e e e . 201 96 160 88 197 130 202 94
Gesammte feunerberithrte Fliche der Rohren. qm 88,38 129,6 88,01 134,0 114,06 210,49 98,98 144,43
Querschnitt fir die Feuergase . . . . . . . 0,2510 0,2910 0,2550 0,2640 0,3133 0,3900 0,2520 0,2820
Wasserbespiilte Flache . . . . . . . . . . 7, 100,0 74,23 93,0 | 78,5 126,78 117,12 110,5 81,0
Rostflache . . . . . . . . . . .. oo 0, 2,31 1,8 2,08 2,04

Diese Vergrofserung der Heizfliche und des Zugquerschnittes
bei Verkleinerung der Verdampfungsfliche hatte erkennbare
Verbesserung der Arbeitsleistung der Locomotiven zur Folge.

| Bousquet stellte daher genauere Versuche an einem feststehenden

Rohrenkessel an, bei dem der kiinstliche Blasrohrzug durch

einen Kreiselblidser hergestellt wurde und welcher tiglich
20%



152

11 Stunden unter 6,5 at Pressung arbeitete.
waren die folgenden.

Es wurden verwendet: erstens glatte Rohre von 50 mm,
Aufsendurchmesser und 4457 =™ Linge, zweitens gleiche Serve-
Rohre mit 11®™ hohen Innenrippen auf ganze Linge bis auf
9 cm an jedem Ende, welche die Heizfliche um 102,53 qm ver-
grofserten, den Zugquerschnitt aber 123 qem verkleinerten, und
als diese sich oft verstopften, drittens Serve-Rohre mit nur
9™ TInnenrippen auf 2,5™ der Linge von der Rauchkammer-

Die Ergebnisse

wand her und mit 52mm Aufsendurchmesser, welche den Zug-
querschnitt wieder um 121 qum gegen den der glatten Rohre
vergréfserten, und als sich auch dabei noch Verstopfungen zeigten,
viertens dieselben Serve-Rohre mit 7™ Innenrippen z. Th.
auf 2,5™ z, Th. auf die ganze Linge, welche den Zugquer-
schnitt gegen glatte Rohre um 171 qem vergrdfserten. Die
Versuche wurden mit natiirlichem wie mit kinstlichem Zuge
angestellt und hatten folgende Lrgebnisse:

: Vergrilse- In 1 Stunde wurden
Der Rohre Rippen Kinstlicher rungg des durchnittlich 1 kg:A Woble | Warmo
dulserer fug In mm Zuhg-‘tt Kohlen Wasser W;Vslégge:;er " ger Raeu o
»e Py I 3 . - b ] 1’
Art Linge ]131?32231‘ Hohe Linge VZ;EZ‘ gg;r;f gllat‘ss verbrannt | verdampft dampft .
mm mm mm mm Rohre 9 cm kg kg kg ¢C.
1, glatt 4457 50 — — — 0 187 1088 7,932 —
1L, » » — — 80 0 359 9541 7,078 296
2, Serve , » 11 4977 — — 123 129.2 1083,5 8,0 —
2, » » - » 60 —123 240 2102 8,758 ~ 170
2, . " . » 20 —123 247 2108 8,534 ~ 170
3, " 52 9 2500 80 + 121 311,1 2710 8,39 —
4 , » » 7 4457
4 | ; ; . 92500 80 +171 400 3534 8,836 —

Die Versuche zeigen also, dafls so enge Rippenrohre schon
gute Ergebnisse liefern, wenn man dabei auch mit Verstopfungen
zu kdmpfen hat, bei den Rohren 4 zeigten sich solche wihrend
der Versuche nicht mehr. Man fand bei den Serve-Rohren
etwas mehr Kohlenoxyde in den Rauchgasen, als bei glatten;
trotz der bessern Verdampfung war also die Verbrennung schlechter
gewesen. Der Widerspruch erklirt sich aus der erheblich bessern
Ausnutzung der erzeugten Wirme durch die Serve-Rohre,
welche aus der betridchtlichen Abnahme der Wirme in der
Rauchkammer hervorgeht. Diese Wirme sank bei Serve-
Rohren mit 170°C. fast genau auf die des Kesselwassers.

Mason’s Ventil fiir schnelle Losung von Luftdruckbremsen.
(Railroad Gazette 1894, Mirz, S, 227. Mit Abbildung,)
(Hierzu Zeichnung Fig. 6, Taf. XXII.)

Die bisherigen Bestrebungen beztiglich der Verbesserung der
Luftbremsen sind hauptséchlich auf die Erzielung schueller Brem-
sung gerichtet gewesen. Im Ortsverkehre, namentlich auf den
Hochbahnen, wo bei den hiufigen Bremsungen die Ersparung
jeder Secunde wichtig ist, und das Fahrsignal sehr bald nach
dem Halten, nicht selten sogar vor dem Halten gegeben wird,
sowie bei sehr langen mit Lufthremsen versehenen Giiterztigen
macht sich neuerdings anch ein Bediirfnis nach schneller Losung
der Bremsen fithlbar, damit die Losung, namentlich der letzten
Bremsen nicht nach dem Anziehen der Locomotive erfolgt. Ein
diesem Bediirfnisse entsprechendes Lsungsventil, welches jeder
Art von Druckbremsen eingefiigt werden kann, ist das der
Mason Air-Brake & Signal Co. nach Patent Mason, welches
sich in der Ausstellung dieser Gesellschaft in Chicago fand.
Seine heutige Gestalt ist in Fig. 6, Taf. XXIT dargestelit, und
zwar in der Grundstellung fiir geloste Bremsen. Bei F!ist die

Verbindung mit der Druckseite des DBremseylinders bezw. mit
dem Hilfsbehilter hergestellt, aus denen die Luft durch Ventil
mg, k!, k, Hahn a und b entweichen kann; G ist ein nicht
nothwendiges belastetes Ventil, bestimmt, einen gewissen Druelk
stets im Bremseylinder zu erhalten. Dieser Weg beruht auf
Oeffnung des Ventiles m,, die so zu Stande kommt. Unter
Biegeplatte m? wirkt durch bk der Druck der Aulsenluft, bezw.
der verminderte des Bremscylinders. Zwischen den Biegeplatten
m? und m wirkt durch Oeffnung e stets der Aulsendruck. Ueber
m wirkt der Druck der Hauptleitung, aus der die Luft bei t
einstromt, und auf dem Wege r, r', Federventil d, r?, Kammer B!,
Ventilschlitz f, Bohrung n in die Kammer D itber m gelangt.
Hierdurch wird Ventil m3 mittels Kolbenstange m'! nach unten
gedriickt und offen gehalten. Der Druck der Bremsleitung fiillt
hierbei also die Kammern B und B, sowie die Erweiterung der
letztern C durch Bohrungen p. Der Ausweg o in die Aulsen-
luft ist durch den Schieber s's? und das geschlossene Neben-
ventil q' h? verschlossen. Wird behufs Bremsung die Pressung
der Hauptleitung erniedrigt, so nimmt der Druck in B ab, das
Ventil d, oder bei dessen Fehlen die Enge der Bohrungen r
und r? verhindern das Nachstromen der Luft aus B! und C,
somit geht der grofse Kolben nach links, nun r sogleich ab-
schliefsend, und die Kolbenstange nimmt mittels des Anschlages s®
den Schieber mit nach links, nachdem sie sich zuerst ein Stiick
des Weges allein bewegt hat. Die Hoblung h? des Schiebers
kommt dabei @iber n und o zu stehen, wihrend n nun von B,
abgeschlossen ist, die Luft itber der Biegeplatte m entweicht
aus D durch n und o, der Druck im Bremscylinder schlielst m3,
sodafs auns diesem keine Luft ausstromen kann, und das ganze
Ventil ist somit nun aus der Leitung ausgeschaltet.

Beim Voreilen der Kolbenstange s2s!s® gegen den Schieber
hat aber s? das kleine Ventil q' mitgenommen, also die feine
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Bohrung h?® gebffnet, so dafs nun die Luft aus B und C durch
q'h®o langsam nach aufsen stromt. Sowie dabei aber der Druck
in B, und C unter den in B und der Hauptleitung sinkt, geht
der Kolben mit der Kolbenstange, ohne den Schieber mitzu-
nehmen, nach rechts zuriick, und schliefst Ventil q' wieder, so
dafs-sich also der Druck links und rechts vom grofsen Kolben
in B und B, ausgleicht und dann nicht mehr abnimmt, ohne
dals dabei der Schieber nach rechts zuriickginge und den Aus-
lafs von D durch n, h? und o wieder schlosse. Das Ventil ist
nun wieder in Ruhe, so lange die Bremsen angezogen bleiben,
der Schieber ist nach links geschoben, die Kolbenstange ist aber
soweit eingeschoben, dafs s? an der Vorderfliche des Schiebers
liegt und g' geschlossen hilt.

Wird nun der Druck der Hauptleitung behufs Losung der
Bremsen erhoht, so wird der Druck in B hoher als in B;, und
wenn dieser Ueberdruck auf etwa 0,35 at angewachsen ist, so
itherwindet er die Bewegungswiderstinde von Kolben und Schieber,
schiebt beide in die gezeichnete Stellung nach rechts zuriick, ver-
schliefst den Auswez aus D durch n und o, bringt D durch n
und f wieder mit B, in Verbindung und lilst also Luft aus B,
nach D stromen. Die Biegeplatte m wird nach unten gebogen,
m? somit wieder getffnet und die Luft aus der Luftseite des
Bremscylinders durch m®a b ausgelassen, so dals eine sehr
schnelle Losbremsung erfolgt.

Verhalten einer Baldwin-Verbund-Locomotive bei Beférderung
schwerer Schnellziige.*)

(Railroad Gazette 1393, Mirz, S. 202 u. 211.
Grundformen und Schaulinien.)

Mit Locomotiv-

Die Chicago-, Burlington- und Quincy-Eisenbahn hat eine
ihrer zweicylindrigen Verbund- und drei verschiedene ihrer
gewdhnlichen Schnellzuglocomotiven im Vergleiche zu einer von
der Baldwin-Locomotivfabrik zur Verfiugung gestellten vier-
cylindrigen Verbund-Locomotive Vauclain’scher Bauart**)
eingehenden Versuchen unterworfen. Die Hauptabmessungen
dieser Locomotiven ergeben sich aus nachfolgender Zusammen-
stellung :

Baldwin- ~Mogul“-
V(e:ilég_nd V(‘;rv?:i]zd ~Mogul® |, American®
ceylindrig) cylindrig)
Cylinder-Durch-
messer . 356 u, 610mm| 508 u. 737 mm 483 mm 457 mm
Kolbenhub 610 mm 610 mm 610 , 610 mm
Anzahl d. Trieb-
achsen . . .|~ 3 3 3 2
Triebrad-Durch- )
messer . 1829 mm | 1575 mm | 1OTDDETW. | 1755 mm
Tricbachslast 46,7t 444t 42,9t 29,9t
Dampfiiberdruck 13,4 at 12,7 at 12,0 at 12,0 at
Heizfliche 198 gm 140qm 140 qm 131 qm
Rostfliche 2,63 qm 2,52 qm 2,52 qm 2,28 qm
Dienst - Gewicht ’
mit Tender . 89,3t 84t 74,6 t 68,7t

*) Vergl. Organ 1892, 8. 37.
**) Organ 1891, 8. 130; 1894, S. 15.

Die Versuche wurden auf der 260 km langen Strecke
Chicago-Galesburg ausgefiihrt und lieferten hinsichtlich des
Verhaltens der Baldwin-Verbund - Locomotive folgende Er-
gebnisse :

1. Die gewohnliche »Mogul«-Locomotive beforderte mit
der gleichen Kohlenmenge eine um 22 % grofsere Last, als die
Baldwin-Verbund-Locomotive.

2. Die gewdhnliche » Mogul«-Locomotive verdampfte durch-
schnittlich 5% mehr Wasser, als die Baldwin-Verbund-
Locomotive.

3. Wie die Indicator-Aufzeichnungen ergeben, entwickelte
die gewdhnliche »Mogul<«-Locomotive bei einer Fahrgeschwindig-
keit von 72 km/St. 189% mehr Arbeit, als die Baldwin-
Locomotive; bei 48 km/St. Fahrgeschwindigkeit zeigte dagegen
letztgenannte Locomotive eine um 14 9% hohere Arbeitsleistung
als die erstgenannte.

4. Bei der Beforderung von 317 bis 363 t schweren Ziigen
brauchte die Baldwin-Locomotive fast 25% mehr Kollen,
als die gewohnliche »Mogul«-Locomotive. Die Baldwin-
Verbund-Locomotive warf mehr Funken und rifs mehr Kohlen
durch den Schornstein, als die zweicylindrige Verbundlocomo-
tive und die Locomotiven gewohnlicher Bauart.

Als Ursachen des anderweit in solchem Malse noch nicht
beobachteten schlechten Verhaltens der Baldwin-Verbund-
Locomotive werden angefithrt: schlechtes Dampfmachen, weil
der Rost der zur Verwendung gekommenen Kohle nicht ange-
palst war, Undichtigkeiten im Kolbenschieber sowie Eintritt
frischen Dampfes zum Niederdruckeylinder durch die Anfahr-
vorrichtung, endlich der Umstand, dass bei hoher Fahrgeschwin-
digkeit mit zu grolser Fillung gefahren und deshalb der Dampf
stark gedrosselt werden mulste. —k.

Bei diesen Versuchen ist wieder einmal nicht beachtet
worden, dafs die Verbuud-Locomotiven mehr wie andere ihrem
Betriebszwecke angepalst werden miissen, wenn sie gute Ergeb-
nisse liefern sollen. FEine zweicylindrige Verbund-Locomotive

_nach »American<-Bauart mit Cylindern von 483 und 712%™

Durchmesser wiirde alle iibrigen iibertroffen haben. v. B.

Drehgestell der Harvey Steel Car and Repair Works,
(National Car and Locomotive Builder 1893, December, S. 188:
1894, Mirz, 8. 49. Mit Abbildungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 7 bis 9, Taf. XIX.)

Die Harvey Steel Car and Repair Works in Harvey (IIL)
benutzen fir jhre aus Stahl (Flufseisen) gebauten Giterwagen
das in Fig. 7—9, Taf. XIX dargestellte zweiachsige Drehgestell,
dessen Haupttrager aus zwei, je 254 ™ hohen, an den Enden
durch zwischengenietete Winkelbleche verbundenen flufseisernen
I-Tréagern gebildet ist. Alle iibrigen Theile des Drehgestelles,
welche sonst gewdhnlich aus Schmiedeeisen bestehen, sind aus
Glendon-Stahl hergestellt, wodurch sie leichter und dabei wider-
standsfdhiger werden.

Der Hauptvortheil dieses Drehgestelles liegt in der groflsen
Steifigkeit des Haupttrigers in senkrechter wie in seitlicher
Richtung, welche eine Forminderung des Gestelles moglichst
ausschliefst und die Beibehaltung der richtigen Lage der Achsen
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sichert. Das Scharflaufen der Radreifen und das Heifslaufen
der Achsen, wie es bei Drehgestellen mit hélzernen Haupt-
trigern infolge Werfens des hiufig nicht sorgfiltig ausgewihlten
Holzes vorkommt, wird bei diesem Drehgestelle nur ausnahms-

weise eintreten. —k.

Schraubenkuppelung, Patent Grund.

Die dem Schlosser Emil Grund in Koln-Nippes paten-
tirte, in Abbild. 30 dargestellte Schranbenkuppelung ist eine

Wil i ',

Abiinderung der gebriuchlichen Schraubenkuppelungen, die den
Zweck hat, plotzlich auftretende Stiofse auch dann unschidlich
zu machen, wenn die Kuppelungen sich in gespanntem Zustande
befinden. Werden die durch Schraubenkuppelung verbundenen
Wagen einander geniihert, so senkt sich die Kuppelung in den

—)

Gelenken und es kann kein Druck in den Kuppelungstheilen

entstehen. Tritt diese Anniherung aber so plétzlich ein, dals
die Kuppelung nicht Zeit genug hat, sich einzusenken, so konnen
die einzelnen Glieder auf Druck beansprucht werden, woftr sie
nicht berechnet sind; solche Fille werden um so leichter vor-
kommen, je steifer die Gelenke sind. Um diesem Uebelstande
vorzubeugen, erfolgt die Aufhingung des Kuppelbiigels auf den
Zapfen der Schraubenmutter mittels eines etwa unter 45° ge-
neigten Schlitzes. Wirkt nun ein Stofs auf die gerade ge-
streckte Kuppelung, so wird der Biigel eine Gleitbewegung
gegen die Zapfen der Mutter ausfilhren, wobei er selbst an
den Zapfen aufsteigt und auf diese einen abwiirts gerichteten
Druck ausiibt, der die Durchsenkung der Kuppelung begiinstigt.

Da die Form des mit Schlitz versehenen Kuppelbiigels fiir
die Schraubenkuppelung als Zugkette betrachtet nicht so giinstig
ist, als die mit cylindrischem Bolzenloche, so wire es von Be-
deutung, zu erfahren, wie viele Schraubenkuppelungen in der
That durch Druckbeanspruchungen beschiddigt werden. Die
vorstehend besprochene Kuppelung soll auch das selbstthitige
Auskuppeln, welches bei zu steifen Gelenken wohl vorkommt,
verhiiten. Sie ist versuchsweise bei der Linksrheinischen Eisen-
bahn und zwar auf der Eifelbahn zur Ausfilhrung gekommen
und soll sich dort gut bewihrt haben. F.

Signal

Eisenbahnsignalwesen.
Von Eisenbahn-Betriebsdirector Kecker in Metz.
(Archiv fiir Eisenbahnwesen 1893, S. 873 und 1039.)

Der auf dem Gebiete des Signalwesens bestens bekannte
Verfasser giebt in dem vorliegenden Aufsatze eine sehr lesens-
werthe Zusammenstellung iber den heutigen Stand des Eisen-
bahnsignalwesens einschliefslich der Sicherheitsstellwerke in den
wichtigsten Eisenbahnlindern der alten und neuen Welt, unter
kurzer Hervorkehrung der geschichtlichen Entwickelung. Am
eingehendsten werden die Einrichtungen Deutschlands und Eng-
lands behandelt, die auch mehrfach in kritischen Vergleich ge-
stellt werden. Der Verfasser ist ein iiberzeugter Verehrer des
englischen Signalwesens und scheint auch dessen grobe Folge-
widrigkeit zu billigen, dals das Fernsignal (distant sigrial) in
Haltstellung iiberfahren werden darf, also thatsichlich kein
unbedingtes Halt bedeutet, obgleich es nachts rothes Licht
zeigt, wie das Hauptsignal (home signal). Entgegen Kecker’s
Ansicht erscheint mir in dieser Hinsicht unsere deutsche Signal-
ordnung mit ihrem unbedingten Halt am Mastsignal und dem
Vorsicht gebietenden Vorsignal der englischen Signalordnung
entschieden iiberlegen. B—m.

Selbstthitiges hiorbares Blocksignal ven Kilbel.

(L'industria No. 7, 1893, 12. Februar. Mit Abbildungen. Auch als
Sonderabdruck. Mailand, Tipografia degli operai: Nuova disposizione
di Blocco antomatico ferroviario per 1'Ing. Vittorio Kolbel)

Ingenieur Vittorio Kdolbel hebt den allgemeinen Vorzug
hervor, den Horsignale dadurch vor Sichtsignalen haben, dafs
die ersteren sich auch dem nicht besonders Aunfmerkenden auf-

W esen.

dringen, wihrend die Beachtung der letzteren eine stete An-
spannung der Aufmerksamkeit erbeischen. Es wird ein Bloek-
signal mitgetheilt, bei dem durch Streif-Stromschliisse in Gestalt
von Federn im Falle der Besetzung des Blockes ein Stromkreis
im Fibrerstande von aufsen her dem Strome zuginglich gemacht
wird, und der infolge davon eine Knallpatrone zum Abbrennen
bringt, deren Schall dem Fithrer nicht entgehen kann. Der
Vorschlag ist in allen Einzelheiten durchgearbeitet und durch
Zeichnungen dargestellt.

Bloeksignale der Wannseebahn,
(Zeitschrift fiir Bauwesen 1893, 8. 421 u. 539.) )

Auf der Hauptbahn Berlin-Potsdam sind in 4 km Abstand
Blockwerke vorhanden, auf der Wannseebahn dagegen ist der
Blockabstand zwischen Berlin und Zehlendorf héchstens 1 km,
wihrend auf der weitern Strecke der Betrieb ohne Zwischen-
blockwerke bei hochstens 4,6 km Stationsabstand abgewickelt
wird. Dabei wird auf der Wannseebahn unterschieden zwischen
Bahnhofen mit Abzweigungen (Zehlendorf und Wannsee) und
den andern Stationen. Auf ersteren sind mehrere Stellwerke
vorhanden, welche von einem Stationsblockwerke aus geleitet
und deren Signal- oder Fahrstralsenhebel vom Stationsblock aus
unter Verschlufs gehalten werden. Nach Bedarf ist ein Stellen
der Einfahrtssignale erst moglich, nachdem die Ausfahrtstralse
durch einen Fahrstraflsenhebel verriegelt und dieser elektrisch
blockirt ist. Auf den andern Stationen sind Abschlufls-
signale vor den Bahnsteigenim Allgemeinen nicht

*} Vergl. ,Umbau der Wannseebahn“, Organ 1894, S. 136.
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vorhanden, sondern nur Ausfahrtsignale hinter diesen, welche
als Blocksignale ausgebildet sind, so dals die betreffende Station
als auseinandergezogene Blockstation benutzt wird. Da
einer Blockabtheilung jeweilig nur ein Zug sein kann, wurden
besondere Abschlufssighale vor den Bahnsteigen fir enthehrlich
gehalten und zur Vereinfachung der Sicherungsanlagen weg-
gelassen. Eine weitere Eigenthtimlichkeit ist die Verwendung
viertheiliger Blockwerke mit zwei Blockfenstern, fir jede
Fabrtrichtung, und 2 Weckertastern, 2 Weekern und 2 Doppel-
blocktastern. Es wird dadurch erreicht, dals der Blockwirter
auch bei dichtester Zugfolge in beiden Richtungen stets genau
weils, von welcher Seite der vorgemeldete Zug kommt, auch
wird er, gegeniiber den gewdhnlichen zweitheiligen Blockwerken,
in erhohtem Mafse gezwungen, in ganz bestimmter, jede Be-
triebsgefihrdung ausschliefsender Reihenfolge zu arbeiten. Eine
schematische Darstellung der Sicherungsanlagen zeigt Fig. 31,
die Gestaltung des viertheiligen Blocks ist aus Fig. 32 zu er-
sehen. t,...t, sind Radtaster, welche derart auf die Block-
werke einwirken, dals z. B. durch das Stellen des Signales x,
auf Fahrt das eigene Blockwerk verriegelt wird und nicht eher
zur Entriegelung von a; benutzt werden kann, bis der nach B
vorriickende Zug den Taster tx, iberfahren und das Blockwerk X
wieder verriegelt hat. Die Reihenfolge und der Gang der Zug-
signalisirung und Sicherung sind bei der Fahrt in der Richtung
von A nach C die folgenden: Beim Wecken (Vormelden) von
A ertént in X der Wecker und kurz darauf wird hier Feld 3
roth, X giebt mit der linken Weckertaste an A Empfangsignal
und stellt, wenn Feld 4 von B freigegeben (weils) ist, Signal x,
auf Fahrt; kommt der Zug vor Block X in Sicht, so weckt
dieser B; hat der Zug den Taster tx, tberfahren, so kann x,
auf Halt gestellt werden. Geschieht dies und wird in X die

in

rechte Doppelblocktaste unter Umdrehung der Inductorkurbel
niedergedriickt, so wird in A Feld 4 weils (a, freigegeben),
in X Feld 3 weils und Feld 4 roth (x; verriegelt) und in B
Feld 3 roth. Erscheint der Zug vor B und fihrt von dort
in der Richtung nach C weiter, so wiederholt sich in B das

Fig. 32.
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hier fir X gesagte und Feld 4 in X wird wieder weils (x,
freigegeben). Die Blockwerke wirken also derart nach vor-
und riickwirts, dals jede Unregelmilsigkeit sofort gemerkt und
jede Zuggefihrdung ausgeschlossen ist, denn es kann ein Fahr-
signal nicht gezogen werden, wenn nicht gleichzeitig am Block-
werke Feld 3 roth und Feld 4 weils sind, d. h. wenn nicht
sowohl der vorliegende wie der riickliegende Block bei der
Freigabe mitgewirkt haben. B—m.

Betriehb.

Briickeneinsturz von Wallrutt,

(Le Génie Civil 1893, November, Band XX1V, S, 21.
Mit Photographien.)

Am 31. October 1893 ereignete sieh auf der Boston-
Albany - Babn ein Brickeneinsturz, bei dem 17 Personen ge-
todtet und 30 verwundet wurden, und welcher unter den leider
nicht seltenen Vorkommnissen dieser Art in Nordamerika*) des-
halb besonderes Aufsehen erregte, weil die Einstirze hauptsich-
lich die schuell und oft fliichtiz ausgefithrten westlichen Linien
betreffen, die Boston-Albany-Bahn aber zu den als bewihrt
angesehenen ostlichen Bahnen gehért. Der Einsturz ist denn

*) Organ 1889, 8. 160.

auch keineswegs in der Beschaffenheit der Briicke, sondern in
einer auffilligen Fahrlissigkeit begriindet.

Die 1874 von der Niagara-Bridge-Co. als Trapeztriger
mit doppelter Netzgliederung der Wand ausgefithrten Triger

Dbefanden sich in gutem Zustande. Behufs Einfithrung schwererer

Locomotiven wollte die Verwaltung die Briicken aber verstirken,
und die entsprechenden Entwiirfe wurden von einem Ingenicur
der Bahn festgestellt. Bei dieser Briicke bestand die Verstér-
kung u. a. in dem Auflegen neuer Platten auf den ¥ W -for-
migen Obergurt. Die Ausfihrung wurde dann aber durch
miindlichen Vertrag einem Unternehmer tbertragen, und eine
Beaufsichtigung der Arbeiten seitens der Verwaltung tiberhaupt
nicht vorgesehen.
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Bei der Ausfihrung war also alles dem Urtheile des
Unternehmers iiberlassen, auch den Zugbeamten und Locomotiv-
fithrern wurde keine Weisung beziiglich des Verkehres auf der
Briicke gegeben. Die geplante Verstirkung des Obergurtes
bestand in der Zufiigung neuer wagerechter Platten; um diese
anbringen zu konnen, mufste man die Niete, welche die alten
Platten mit den Winkeln verbanden, beseitigen und sofort durch
Bolzen ersetzen und zwar auf eine Linge, welche der einer
neuen Platte entsprach, dann mulsten in einer Zugpause alle
Bolzen herausgenommen, die neue Platte aufgelegt und alle
Bolzen sofort wieder eingesetzt werden; so wire die Arbeit
ohne wesentliche Schwichung durchzufihren gewesen.

- Am genannten Tage hatten die Arbeiter die Niete fiir eine
Plattenlinge von 7,6™ auf mehr als zwei Feldldngen heraus-
geschlagen, aber keinerlei Sicherung durch vorldufig eingezogene
Bolzen vorgenommen, so dafs die beiden nun nur aus den Steh-
blechen und Winkeleisen bestehenden Querschnittshélften in
seitlicher Richtung ihre Steifigkeit fast ganz verloren. Die
Arbeiter hatten die Briicke in diesem Zustande in der Mittags-
pause verlassen, ohne auch nur eine Bewachung aufzustellen.
Als nun gerade wihrend dieser Pause ein Zug mit voller Ge-
schwindigkeit tber die Briicke fuhr, mulste der Obergurt ein-
knicken und die ganze Oeffnung zu Falle bringen. Durch den
fallenden Zug wurden dann auch die Pfeiler und die tbrigen
Triiger zerstort.

Yortheile der Verwendung grofser Giiterwagen.™)

Nach der Zeitschrift »Lavori publici« sind die italienischen
Eisenbahnen insbesondere fiir die Kohlenbeforderung vom Hafen
von Genua aus von den alten Giiterwagen mit 12 t Ladefihig-
keit zu solchen mit 30 t Ladegewicht ibergegangen, nachdem
man bei eingehender Untersuchung der Frage auf folgende
Zahlen gekommen war.

Die zu fordernde Kohlenmenge wurde zu 1152975 ¢ er-
mittelt, welche bei 12 t Ladung 96081 Wagenladungen, bei
7,5 t Gewicht dieser Wagen also auf Hin- und Riickfahrt die
Beforderung von 2.7,5.96081 = 1441215t todter und
2594190 t Brutto-Last bedingen., Bei 30 t Ladung ist das
Wagengewicht 10 t, es sind nothiz 38432 Wagen, also die
Forderung von 2.10.538432 = 768650 t todter und 1921625 ¢t
Brutto-Last. Die Ersparung an zu fordernder Last ist also im
zweiten Falle 672565 t, was bei 300 t Zuggewicht 2242 zu
fordernden Ziigen entspricht. Bei 150 km durchschnittlicher
Fahrtlinge der Ziige und 2,4 M. Kosten eines Zugkilometers
entspricht das einem Geldbetrage von 2,4 . 150 . 2242 =
807120 M. Diese unmittelbare Betriebsersparnis wird mnoch
erhoht durch die Verminderung der Zahl der zu iberwachenden
und zu unterhaltenden Wagen, sowie auch durch Verringerung
der Wigekosten und der Verschiebleistung. Dabei ist dann
die giinstigere Wirkung der Drehgestelle auf den Oberbau noch
nicht veranschlagt.

*) Vergl. Organ 1891, 8. 278.

Aufsergewéhnliche Eisenbahnen.

Strafsenbahnen mit elektrischem Speieherbetriebe in Paris.
(Le Génie Civil 1893, Jan., 8. 197. Mit Abbildungen.)

In Paris ist seit vorigem Jahre Speicherbetrieb auf den
Strecken von Saint-Denis nach der Madeleine-Kirche und von
Saint-Denis nach der Oper eingefithrt, jede von 9250 ™ Lénge.
In Saint-Denis befindet sich das mmfangreiche Maschinenhaus.
Eine dritte Linie von 5 km Linge ist fir die Strecke von Saint-
Ouen nach Neuilly entworfen,

Die Bedingungen fiir die Einfithrung des elektrischen Be-
triebes an Stelle des fritheren Pferdebahnbetriebes waren folgende:
Die Wagen mufsten zur Aufnahme von 50 Fahrgésten und zwei
Beamten eingerichtet sein. Die Geschwindigkeit sollte im Mittel
12 km/St. betragen, mulste aber auf 16 km/St. gesteigert werden
konnen und selbst auf Steigungen von 38—409/,; nicht unter
6 km/St. sinken. Jeder Wagen sollte 135 km téglich zuriick-
legen konnen. Das Gewicht der Speicher sollte 2800 kg nicht
iberschreiten.

Diese Bedingungen sind erfillt worden, und es ist auf
der einen Linie der Pferdebahnbetrieb bereits ganz durch den
elektrischen ersetzt, auf der andern bestehen noch beide Be-
triebe neben einander, doch soll auch hier die Abschaffung des
Pferdebetriebes in kurzer Zeit erfolgen.

Die neuen Wagen mit Speichern sind in folgender Weise
gebaut: Der Wagenkasten ruht mittels Laufrollen auf 2 ein-

achsigen Drehgestellen, welche unter einander durch ein Ge-
lenk verbunden sind und auf ihren Achsen federnd aufliegen.
Jede Achse wird von einem elektrischen Antriebe durch zwei
Zahnridervorgelege mit einer Gesammtiibersetzung von 1:12
bewegt. Die Antriebe sind zweipolige Gramme’sche Ring-
maschinen mit Serienwickelung und Kohlebiirsten, welche zur
Erméglichung des Umkehrens der Drehrichtung winkelrecht
zum Stromsammler stehen. Jede Maschine Jleistet bei 1350
Umdrehungen in der Minute 10000 Watt bei 200 Volt Span-
nung; der Wirkungsgrad betriigt in diesem Falle 78 %.

Die Speicher-Batterie nach Liaurent-Cély befindet sich
unter den Sitzen des Wagens und besteht aus 108 Zellen von
je 11 Platten. Diese 108 Zellen sind in Gruppen von je 9 in
12 Holzkisten untergebracht, 6 auf jeder Seite des Wagens. Die
einzelnen Zellen eines Kastens sind hintereinander geschaltet;
die Pole der ersten und letzten Zelle sind an 2 Kupferstreifen
an der Aulsenseite des Kastens angeschlossen. Beim Hinein-
schieben eines Kastens in den Wagen legen sich diese Kupfer-
streifen an federnd im Wagen befestigte Messingschienen, welche
mit den Polen der Elektromotoren in leitender Verbindung:
stehen. Das Laden der Speicher geschieht in einem besonderen
Schuppen auf Unterlagen aus getheerten Eichenbohlen, welche
durch Glas vom Maucrwerke des Fulsbodens getremnt sind.
Auf diesen Unterlagen sind 24 Ladepldtze fiir je eine aus 12
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Kasten Destehende Batterie geschaffen, indem auf den Bohlen
federnde Stromschlisse behufs Verbindung mit den stromerzeu-
genden Dynamos angebracht sind. Jeder Ladeplatz ist einzeln
mit dem Schaltbrette des Speicherraumes verbunden und mit
einem Ampéremesser, einem Ausschalter und einem Anzeiger
fir die Richtung des Stromes versehen. Die Beforderung der
geladenen Speicher nach den Wagen und der entladenen nach
dem Ladeschuppen geschieht mittels kleiner auf Schienen lau-
fender Handwagen, welche je einen Zellenkasten aufnehmen
und deren Biihne durch Schraube und Handrad behufs Ent-
und Beladung gehoben und gesenkt werden kann. Zur Aus-
wechselung der ganzen Batterie eines Wagens werden 6 be-
ladene und ein leerer Handwagen auf jede Seite des Zugkratt-
wagens angefahren, und dann ein Kasten nach dem anderen
umgetauscht; die ganze Auswechselung soll in 5 Minuten ge-
schehen sein.

Der Strom fiir die Speicher wird erzeugt von 3 Dynamo-
maschinen, System Desvozier, welche von drei 125pferdigen
Corlifs-Maschinen mit Niederschlag getrieben werden. Die Ma-
schinen liefern jede 230 Ampére bei 260 Volt Spannung und
lanfen mit 600 Umdrehungen; sie sind neben einander ge-
schaltet. Die Fassung der Speicher betrigt 230 Ampére-Stunden.
Die Ladung dauert bei der angewandten Spannung von 260 Volt
6 Stunden. Der Stromverbrauch schwankt zwischen 75 Ampére
bei starker Steigung und 35 Ampére anf wagerechter Strecke
unter Voraussetzung einer Entladespannung von 200 Volt.

Zur Aenderung der Geschwindigkeit und der am Umfange
der Treibrider anzuwendenden Kraft sind alle Speicher eines
Zugkraftwagens zu 4 Gruppen vereinigt, welche in verschiedener
Weise geschaltet werden konnen, n#imlich entweder: alle 4
Gruppen neben einander entsprechend 50 Volt, 2 Gruppen hinter
einander und die entstehenden Doppelgruppen neben einander
cntsprechend 100 Volt, oder alle 4 Gruppen hinter einander
entsprechend 200 Volt Spannung. Fiir gewohnlich sind alle
Gruppen hinter einander geschaltet und man schliefst sie nur
zur Erzielung einer grofseren Geschwindigkeit oder Kraft in
Ausnahmefillen neben einander.” Der Umschalter gestattet ferner
ein Umkehren der Fahrrichtung durch Umlkehren des Stromes
und im Falle der Beschidigung eines der beiden Antriebe eine
Ausschaltung desselben, indem man bei Hintereinanderschaltung
der beiden Antriebe die Pole der beschiddigten Maschine kurz
schlielst.

Der tiigliche Betrieb auf der 2,95 km langen Strecke
Saint-Denis-Madeleine ergiebt als hochste Leistung 104 Fahrten,
d. h. 52 Hin- und Herfahrten; und zwar verkehren 7 Wagen
auf dieser Strecke, so dals auf jeden Wagen 138 km kommen,
wihrend der Pferdebetrieb nur 100 km fir den Wagen zu
leisten im Stande war. Die Dauer einer Fabrt betriigt 55 Mi-
nuten, einschliefslich Anhalten und Warten an den Haltpunkten.
Jede Hilfte der Speicherbatterie, die unter einer Sitzreihe des
Wagens untergebracht ist, reicht fir sich allein ohne frische
Fullung fir 4 oder 6 Fahrten, entsprechend 37 bis 55,5 km aus.

Das Gewicht eines Wagens betrdgt 13500 kg, wovon
2600 kg auf die Batterie nebst Zubehor, 3500 kg auf die Fahr-
giiste entfallen.

XXX Band.

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Die in drei Monaten festgestellten mittleren Betriebsergeb-
nisse ergaben fiir ein Wagen-km:
Anzahl Stunden Ampére Fillung im Speicherraume 3,9
« Stunden-Pferde verbraucht an der Ladestelle 1,38

« kg Kohlen « « « < 2, 6
<« « O el « « & <« O, 0 0 4 6 .
N.

Strafsenbalmen mit Gaskrafthetrieb.
(Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 1893, Heft 11, 33, 34.)

Im vorigen Jahre wurde in Dresden eine vom Ingenieur
C. Liihrig angelegte Strafsenbahn eroffnet, welche als die
erste auf dem Festlande mit Gas betrieben wird. Der Wagen
ist nach Art der Pferdebahnwagen gebaut, fasst 26 Insassen
und wiegt mit diesen im betriebsfihigen Zustande 7500 kg.
Unter jeder der beiden Sitzreihen des Wagens ist ein Zwillings-
gasmotor von 7 PS von dem Gaskraftmaschinenwerke Deutz
angebracht, dessen Cylinder einander gegeniiber liegen und auf
die zwischen ihnen befindliche gemeinsame Kurbel wirken. Die
Schwungréider liegen in der doppelten Wandung des Wagens
unterhalb der Mittelfenster und sind durch grofse Fliigelthiiren
von aufsen zugiéinglich, da sie zum Ingangsetzen der Maschine
vor der Anfahrt einmal mit der Hand angedreht werden miissen,
wihrend des Stillstandes oder der Riickwirtsfahrt der Wagen
arbeiten sie stets in.demselben Sinne weiter. Das Betriebsgas
wird auf der Abfahrtstelle durch einen mit einer Pumpe ver-
bundenen 8pferdigen Gasmotor in einen grolsen Behilter ge-
driickt, aus welchem es mit einem Drucke von 6at in dic
kleinern Behélter der einzelnen Wagen abgefilllt wird. Diese
Behiilter bestehen aus 10 eylindrischen Gefifsen #hnlich den
Gasbehéltern der Personenwagen und sind theils auf dem Dache,
theils unter den beiden Endbithnen angebracht. Auf dem
Dache befindet sich aufserdem ein flacher Behélter fir das
Kithlwasser, welches die Cylinder durch natiirlichen Umlauf
der Gasmotoren kithlt. Das Triebwerk liegt unter dem Fuls-
boden des Wagens und besteht aus mehreren Stirnréderpaaren,
einer Reibungs- und 2 Klauenkuppelungen. Die Reibungs-
kuppelung wird dureh ein auf dem Fihrerstande befindliches
Handrad bewegt und dient zum Anphalten oder Inbewegung-
setzen des Wagens. Von den beiden Klauenkuppelungen, die
durch Hebel auf dem Fithrerstande bewegt werden, dient die
eine zur Umkehrung der Fahrrichtung, die andere zur Ver-
dnderung der Geschwindigkeit, indem ndmlich beim Anfahren
und auf ansteigenden Strecken mit grofserer Triebkraft und
entsprechend geringerer Geschwindigkeit gefahren wird, als auf
der gewthnlichen Strecke. Der Gasverbrauch stellte sich auf
0,65 cbm fir ein Kilometer, also bei einem Gaspreise von
12 Pfg. auf 8 Pfg. Somit ist der Betrieb im Vergleiche zum
elektrischen billig; zwar kostet ein Gaswagen etwa 20000 M.,
dennoch sind die Anlage- und Instandhaltungskosten gegenitber
dem elektrischen Betriebe infolge des Wegfalles der Kraft-
erzengungsstelle und des Leitungsnetzes gering. Weitere Vor-
zilge des Gasbetriebes vor dem elektrischen liegen darin, dafs
der letztere sich erst bei stirkerem Verkehre wirthschaftlich
als lebensfihig erweist, wihrend der Gasbetrieb mit naheza
gleichemn Gewinne fir schwachen und starken Verkehr unter-

3. 1. 4. Heft 1894, 21
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halten werden kann. Auch kann der Betrieb den Tages- und
Wochenschwankungen entsprechend zeitweilig leicht vermehrt
und vermindert werden, wihrend der elektrische Betrieb bei
zeitweiliger Einschrinkung mit verhiltnismif(sig grolsen Ver-
lusten arbeitet und bei einer plotzlichen Verstirkung an die
von der Kraftstelle gesteckten Grenzen gebunden ist. Der
Konigl. Fisenbahn - Bauinspector Uhlenhuth in Nordhausen
spricht sich in einem Gutachten aus diesen und anderen Griinden
sehr glinstig tiber die Dresdener Anlage aus, und empfiehlt eine
fhnliche Strafsenbahn fiir Nordhausen. Gleich befriedigt dulsert
sich Herr Professor Gostkowski aus Lemberg iiber dieselbe
Anlage.

Eine #hnliche Gasbahn ist vor einiger Zeit zwischen Neu-
chatel und St. Blaise von den Ingenieuren Gilliéron und
Amrein angelegt worden. Der ausschlaggebende Grund fir
die Wahl des Gasbetriebes war hier der schwache Verkehr der
Strecke, bei dem jede andere Betriebsart unwirthschaftlicher
gewesen wire. Die Linge der Strecke betriigt 5000 ™, das
Gewicht eines Wagens, der eine fir die ganze Strecke aus-
reichende Gasmenge von 10 at mit sich filrt, einschliefslich
der 20 Insassen 6000 kg. Die Kosten des fir einen Fahrgast
auf einer Hin- und Riickfahrt verbrauchten Gases betragen
0,88 Pfg. N.

Die Zahnstangenbahn von Brienz nach dem Rothhorn,
(Le Génie Civil 1893, 14. Oct, S. 380. Mit Abbildungen.)

Die im Sommer 1892 erdffnete Zahnstangenbahn zwischen
Brienz und dem Rothhorn besitzt eine Linge von 7600 ™ und
tiberwindet eine Gesammthohe von 1682 ™, Die Steigung be-
trdgt im Mittel 20 bis 25 %, verringert sich jedoch an den
Haltestellen auf 5 %; die Kriimmungen, welche etwa 40 % der
ganzen Strecke ausmachen, verlaufen zum Theil halbkreisformig
mit einem kleinsten Halbmesser von 60 ™. Die Gleise sind
theils auf eiserne Briicken, theils auf Mauerwerkbogen, theils
auf den Fels mit Erdschiittung gelegt. Von den im Ganzen
vorhandenen 6 Tunneln, welche eine Gesammtlinge von 850
haben, sind diejenigen, welche mit dem Brienzer See in gleicher
Richtung laufen (an Zahl 5), mit seitlichen Thortffnungen ver-
sehen, um einen Ausblick auf den See zu gestatten. Meist
konnte auf eine innere Auskleidung derselben verzichtet wer-
den, nur ein 125 ™ langer Tunnel, welcher eine Mergelschicht
durchdringt, wurde ausgemauert. Die Kosten der Tunnel-
anlage betrugen im ersten Falle 192 M., im letzteren Falle
800 M. fiir das launfende Meter.

Die Bahn besteht aus 2 glatten Schienen von 800 ™ Spur-
weite und 2 in der Mitte, unmittelbar aneinander liegenden
Zahnstangen mit versetzten Zahnen Abt’scher Bauart; letztere
sind mit 1-Stihlen auf den cisernen Schwellen befestigt.

In den Weichen mufs auf eine kurze Strecke zu beiden
Seiten der Schnittpunkte zwischen glatten und Zahnschienen
die eine der beiden Zahnstangen fortgelassen werden, um ein
stetes Eingreifen der Zahnréider zu sichern, ohne die glatten
Schienen zu verletzen, und zwar wird vor dem Schnittpunkte
die eine Zahnstange an die eine Seite, hinter dem Schnitt-
punkte die andere Zahnstange an die andere Seite der glatten

Schiene ganz nahe herangefihrt. Diese Enden der Zahn-
stangen werden beim Verstellen der Weiche gleichzeitig in
entgegengesetzter Richtung bewegt; sie liegen entweder eng
an der Schiene an, wenn die Zahnrider itber den Schnittpunkt
fahren, oder sie sind abgedriickt, wenn die Reibungsrider
dariber gleiten sollen. Derartiger Weichen sind 18 vorhanden.

Die Locomotive wiegt leer 15 t und fafst 0,7 t Kohle
und 2,4t Wasser im Kessel und Vorrathsbehilter. Ihr Gewieht
vertheilt sich auf 3 Achsen, deren Gesammtabstand 3™ be-
trigt. Die beiden vorderen Achsen sind gekuppelt und tragen’
die Zahnridder. Die 2 Treibeylinder liegen itber den Achsen,
etwa in der Mitte zwischen den beiden vorderen, und tiber-
tragen ihre Arbeit auf die vorderste Achse durch einen senk-
rechten Schwinghebel mit vorn liegendem Drehpunkte. Durch
diese Anordnung kommt das Cylindergewicht weit genug nach
hinten, und der Kolbenhub konnte trotz der kleinen Rad-
durchmesser von 570 2= auf 550 mm gebracht werden.

Die Arbeiten wurden im Juli 1890 begonnen und im
Juni 1892 vollendet. Die Kosten der Anlage betrugen im
Ganzen 333000 M. einschlielslich der Falrzeuge, 48000 M.
fir das lanfende Kilometer. N.

Die schweizerischen Drahtseilbahnen.*)

(Schweizerische Bauzeitung Bd. XIX, Nr. 14, 8. 77, Bd. XIX, S. 75,
Bd. XX, 8. 41. Mit Abbildungen)

(Hierzu Zeichnung Fig. 7, Taf. XXII)

Von den 14 bestehenden und den béiden im Bau be-
griffenen Drahtseilbahnen der Schweiz werden ausfithrliche An-
gaben beziiglich der Bauart, des Betriebes u. s. w. in tber-
sichtlichen Zusammenstellungen mitgetheilt. Die wesentlichsten
Eigenschaften der verschiedenen Bahnen sind in Fig. 7, Taf.
XXII, angegeben., Aulserdem werden die wichtigsten Eigen-
schaften einer Drahtseilbahn allgemein besprochen.

Der Léngsschnitt soll moglichst derart gebildet werden,
dafs die Geschwindigkeit wihrend der ganzen Fahrt des Wagens
eine gleichmifsige bleibt, damit Bremsen vermieden wird. Die
dieser Bedingung entsprechende Léingsschnittlinie ist eine Parabel.
Die bestehenden Bahnen zeigen derartige Liéngsschnitte nicht,
die neueren nidhern sich ihnen aber und zeichnen sich des-
wegen durch den Verbrauch geringer Betriebskraft aus. Bei
Bahnen mit Wasseriibergewicht als Betriebskraft soll beim An-
fahren die grofste Kraft verbraucht werden, damit ein Stecken-
bleiben auf der Strecke ausgeschlossen ist. Ferner soll das
Seil sich niemals, besonders nicht in Bogen, von den Trag-
rollen abheben, aber auch niemals auf dem Unterbaun schleifen,
was bei geringem Gefille und weiter Rollenstellung eintritt.
Die Steigung ist wegen der Schwierigkeit einer sicheren Brem-
sung, der geringen Festigkeit des Gestinges gegen Lockerung
des Unterbaues durch die Kinfliisse der Wirme und rascher
Bremsung, wegen der Unsicherheit der Streckenbegehung und
Wahrnahme von Ausbesserungen am Bahnkoérper, namentlich
bei Schnee und Eis, auch wegen des beingstigenden Gefiihles
der Reisenden, zumal im Falle des Steckenbleibens des Wagens

*) Vergl. Organ 1894, 8. 22 u. 45.
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nicht ither 60 % gesteigert. Die Bremsung wird schwierig,
weil die Wagen auf starken Gefillen, wenn bei grofserer Ge-
schwindigkeit plotzlich gebremst wird, das Bestreben haben,
sich abzuheben, da die Bremskraft nicht im Schwerpunkte der
Wagen angreifen kann. Die Wagen miissen daher an dem gut
befestigten Oberbau verankert werden. Diese Verankerung ist
gewohnlich durch eine Zahnstange bewirkt, in welche die Rider
so eingreifen, dals auch ein senkrechtes Abheben unméglich ist.
Bei selbstthéitigen Ausweichungen zweischieniger Bahnen er-
gaben sich dann aber Schwierigkeiten und geringe Sicherheit.
Vom Verfasser der Quelle, Emil Strub, wird empfohlen, die
bisher gebriduchlichen Zahnstangen fortzulassen und die Brem-
sung durch Zangen zu bewirken, welche den Kopf der Fahr-
schienen umfassen. Auf einer in 70 % geneigten Versuchs-
strecke haben derartige Zangen selbst auf eingefetteten Schienen
sicher gebremst. Durch den Fortfall der Zahnstange wird die
Gefahr des Entgleisens verringert, die Ausweichung erleichtert
und eine bessere Lage der Seilrollen ermoglicht.

Die Verankerung des Oberbanes mit dem Unterbau bietet
keine Schwierigkeiten, jedoch muls letzterer bei steilen Bahuen
in Mortelmauerwerk hergestellt werden.

Bis auf 2 Bahnen besitzen sidmmtliche 1,0 ™ Spur. Dies
ist die geringste zulissige Spur, da der Raum zwischen den
Schienen durch Zahnstange, Seil u. s. w. vollauf in Anspruch
genommen wird. Fiir zweischienige Bahnen mit Schotterbett
wird die Spur von 1,10 bis 1,20 ™ empfohlen.

Die Gleisanlagen sind 2, 3 und 4 schienig.
Strecken und geringen Bauschwierigkeiten sind zwei selbst-
stindige Gleise mit 4 Schienen am Platze.

Dem Kabel und den Wagen wird dadurch die beste Fith-
rung gesichert und der Betrieb billig.

Bei langen Bahnen und schwierigen Bauverhdltnissen ist
‘die eingleisige Anlage mit selbstthitiger Auswechselung in der
Mitte geboten, in mittleren Verhéltnissen die 3 schienige An-
lage vortheilhaft. Am oberen Ende der selbstthitigen Aus-
weichung eingleisiger Bahnen miissen die Rider der einen Seite
des Wagens das Seil iberschreiten., Diese Rider sind deshalb
glatt, wihrend die anderen mit zwei Spurkrinzen versehen sind.
Letztere Anordnung bietet zwar keine Uebelstinde, die Ueber-
kreuzung ist aber ein mifslicher Punkt und besonders die tiefe
Lage des Seils, welche kleine und viele Laufrollen erforderlich
macht. Dieser Uebelstand kein bei 3 schieniger Anlage ver-
mieden werden, bei welcher aulserdem noch eine schlankere
Einfihrung in die Weiche moglich ist,

Eine wichtige Sicherung des DBetriebes liegt in der Halt-
barkeit des Seiles. Die Beschaffenheit desselben, sowie die die
Festigkeit beeintrichtigenden Umstinde werden daher besonders
eingehend behandelt und in Tabellen erldutert. Nicht nur von
den Eigenschaften des Seiles, sondern auch von seiner Fahrung
hingt seine Dauerhaftigkeit ab, besonders wird diese durch
Ablenkungen beeintrachtigt, welche daher moglichst zu ver-
meiden sind.

Die Wagen sollen trotz ihrer Leichtigkeit grofse Sicher-
heit besitzen und sind daher aus bestem Material herzustellen.
Das Eisenbahndepartement der Schweiz verlangt, dals die Wagen
mit Endbiihnen fiir den Aufenthalt des Fiithrers an der Spitze

Bei kiirzeren

des Wagens auszuriisten sind, dafs jeder Wagen eine durch
diesen zu bedienende Handbremse und eine bei einem Seil-
bruche selbstthitig wirkende Bremse besitzt und die Bedienung
beider Bremsen von jeder Endbithne aus moglich ist. DBei
langen steilen Bahnen mufs noch eine dritte Bremse am Wagen
vorhanden sein, die in Wirksamkeit tritt, sowie eine bestimmte
Geschwindigkeit tberschritten wird. Fur Bahnen, die durch
Wasseriibergewicht bewegt werden, sind Handbremsen vorge-
schrieben, welche in der Ruhelage geschlossen sind, so dals
der TFihrer die Bremskurbel wihrend der Fahrt bestindig
halten mufs. Dadurch wird nicht nur ein schnelles Anhalten
gesichert, sondern auch verhindert, dafs ein schlecht gebremster
Wagen mit Wasser gefullt wird und sich vorzeitig in Bewegung
setzt. Bei Bahnen, die durch Kraftmaschinen betrieben werden,
ist diese Bremsung ausgeschlossen, weil leicht der Fall ein-
treten konnte, dafs der Wagen auf der Station noch gebremst
ist, wihrend die Maschine bereits anzieht. Hier miissen Hebel-
bremsen, nicht die langsam wirkenden Spindelbremsen, benutzt
werden. Die Fahrgeschwindigkeit wird bei einigen Bahnen
noch durch einen Fliehkraftregler beeinflufst, welcher die Fall-
bremse bei zu grofser Geschwindigkeit auslost. Bei der Bahn
Tcluse-Plan ist ein Fliehkraftregler mit der grofsen Umleitungs-
rolle in Verbindung gebracht, durch den die Geschwindigkeit
eine vollstindig gleichmilsige wird. Die selbstthitige Iall-
bremse wird als unzuverlissig bezeichnet und statt dessen die
Fliehkraft-Bremse der Seilbahn Biel - Magglingen empfohlen,
welche nicht nur selbstthitig die Geschwindigkeit regelt, son-
dern auch bei einem Seilbruch in Thitigkeit tritt und aufser-
dem von Hand bedient werden kann.

Als Betriebskraft wird bei 10 Bahnen Wasseriibergewicht
im bergab fahrenden Wagen benutzt. Diese Einrichtung ist
aber nur fir kurze Bahnen, bei Ieichter Beschaffung des
Wassers und nicht ungewdhnlich hoher Belastung der Wagen
durch dasselbe empfehlenswerth. Fiir lange steile Bahnen ist
der Betrieb durch Kraftmaschinen vorzuziehen, da die Betriebs-
gefahr, auch die Seilstirke, mit dem Gewichte der Wagen zu-
nimmt. Schwierige Wasserbeschaffung zwingt gleichfalls zum
Kraftmaschinenbetriebe. Die Ziige der Bahnen Lausanne-Ouchy
und Lausanne-Gare werden unmittelbar durch Turbinen, die
der Biirgenstock- und der Salvatore-Bahn durch solche mittels
elektrischer Kraftiibertragung getrieben. H. S.

Unterirdische Stromzuleitung fiir elektrische Bahnen ohne
Sehleif-Stromabnehmer,

(Bericht itber den internationalen Elektrotechniker-Congre(s
in Chicago 1893.)

A. Stenan hat in der American Society of Electriciens
eine Mittheilung iiber eine vereinfachte Stromzufihrung fiir
elektrische Bahnen gemacht, bei der die Schleif-Stromabnehmer
wegfallen, welche bekanutlich der wesentlichste Grund sind,
weshalb bei ungiinstiger Witterung in den bisherigen Anlagen
grolse Stromverluste oder mangelhafte Stromabnahmen entstehen,

Die beschriebene Einrichtung ist kurz folgende:

Im Gleise werden zwei Reihen von Topfen versenkt, eine
fiir die Hin- und eine fiir die Riickleitung, mit einer Topftheilung
von etwa 1,5™. Jeder Topf ist mit einem in der Stralsenfliche

21%
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liegenden Deckel geschlossen, der jedoch eine gut entwisserte
und iberhaupt moglichst geschiitzte kleine Oeffnung fiur eine
runde Stange enthilt, In den Topfen sind gut abgesondert
Cylinder aufgestellt, in denen wieder je ein abgesonderter Kolben
mit Kolbenstange gleitet. Alle diese Kolben jeder Topfreihe
sind leitend mit einem unterirdischen Kabel verbunden, dessen
Verbindungstheile jedoch eine kleine auf- und abgehende Be-
wegung der Kolben zulassen. Fir gewohnlich befindet sich der
Kolben unten, und es ragt nichts iiber die Stralsenfliche vor,
nihert sich aber ein Wagen, so hebt dessen Raddruck mittels
eines entsprechenden Tasters die Kolben zweier neben einander
liegender Topfe an, so dafs die Kolbenstangen nun unter dem
‘Wagen fiir eine gewisse Zeit aus dem Loche im Deckel hervor-
treten. Unter dem Wagen ist eine Abnahme- und eine Ahgabe-
schiene aus hochkantigem Flacheisen in elektrischer Absonde-

rung befestigt, deren erstere den Strom auf den vorragenden
Kolbenstangen gleitend aufnimmt und ihn den Antriebsmaschinen
zufithrt, wihrend die zweite ihn ebenso an den Kolben der
zweiten Reihe wieder abgiebt. Xs entfallen hierbei die theuern
Leitungskanile, die unsichern Absonderungen der unverhillten
Zuleitungsdrihte, sowie namentlich die schwer auszubildenden,
weit in engem Schlitze laufenden und durch Schmutz leicht
gestorten Schleif-Stromabnehmer. Die Tépfe mit den Cylindern
konnen derb auzgebildet, selbst die kleinen Locher noch durch
von den Kolbenstangen zu bewegende Deckelchen geschlossen
werden ; die Schienen unter den Wagen sind leicht und sicher
anzubringen, und das Kabel kann in einer der bewihrten
Weisen hergestellt sein. Die Anordnung, welche die meisten
der bisher empfundenen Schwierigkeiten der unterirdischen Zu-
leitung hebt, verdient die Beachtung aller betheiligten Kreise.

Technische

Katechismus fiir den Bremserdienst. Ilin Lehr- und Nachschlage-
buch fir Bremser, IHulfsbremser und Bremser-Anwirter von
Ii. Schubert, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector, Ver-
fasser der Katechismen fir Bahnwirter- und Weichensteller-
dienst, Wieshaden, J. F. Bergmann, 1894. Preis 2 M.

Das Werk beruht auf den fir die Angesteilten der preufsi-
schen Staatsbahnen giltigen Vorschriften, deren Anforderungen
dem Verfasser aus langjihriger Erfahrung geldufig sind; das
nicht leichte Werk der beschrinkenden Auswahl der Gegen-
stinde und der dem Fassungsvermdgen und der Vorbildung der
Angestellten anzupassenden Darstellung ist wohl gelungen, so-
dafs in der That ein Selbstunterricht an der Hand des Buches
moglich ist. Sowohl Text, wie Abbildungen sind einfach und
leicht verstindlich gehalten. Bei den letztern ist in erheblichem
Umfange zu dem Darstellungsmittel der Photographie gegriffen,
eine hier besonders berechtigte Malsregel, da auf diese Weise
Darstellungen entstehen, welche durch ihren unmittelbaren Zu-
sammenhang mit der Wirklichkeit dem Auffassungsvermégen
der in erster Linie in Betracht zu ziehenden Leser besonders
zuginglich sind. Dabei ist aber der heute vielfach gemachte
Fehler vermieden, sich ganz auf diese, die malsstdblichen Ver-
hiltnisse der Kinzeltheile nicht geniigend klarstellende Wieder-
gabe zu beschrinken, vielmehr ist da, wo es néthig war, die
geometrische Zeichnung zu Hilfe genommen. Zu bedauern ist,
dals einzelne der photographischen Wiedergaben noch nieht
ganz gelungen sind und etwas verwischte Bilder geben, umso-
mehr mochten wir dem empfehlenswerthen Buche eine baldige
zweite Auflage wiinschen, damit auch dieser kleine Mangel dann
schwindet.

Uebherblick iiber die Elektrotechnik. Sechs populire Experimental-
Vortrige, gehalten im physikalischen Verein zu Frankfurt a. M.
Von Dr. J. Epstein. Frankfurt 1894. Joh. Alt. Preis
M. 2. :

Die Schrift behandelt in populérster, wesentlich fiir Nicht-

Techniker berechneter Form, das gesammte Gebiet der Elektro-

Litteratur.

technik, soweit Starkstrome zur Verwendung kommen. Sie

liefert thatséchlich einen allgemeinsten Ueberblick tber die

heutigen Leistungen in dem genannten Fache, ohne jedoch ein-

gehendere, wenn auch populir gefalste Werke, an denen die

Litteratur nicht arm ist, ersetzen zu kdnnen, oder zu wollen.
H.

Chemisches Handwirterbuch. Zum Gebranche fir Chemiker,
Techniker, Aerzte, Pharmaceuten, Landwirthe, Lehrer u. s. w.
Von Dr. Otto Dammer & Dr. F. Rung. 2. verbesserte
Auflage. Union, Deutsche Verlagsanstalt, Stuttgart, Berlin,
Leipzig.

Seitdem die von Dr. Otto Dammer im Jahre 1876
herausgegebene erste Auflage dieses Buches erschienen ist, hat
sich die Chemie ganz aufserordentlich entwickelt, sodafs eine
neue Ausgabe des Handworterbuches veranstaltet werden muflste,

“sollte dasselbe noch fiirderhin den berechtigten Anspriichen ge-

ntigen. Der bekannte Verfasser 0. Dammer hat in Gemein-
schaft mit F. Rung das Werk vollig umgearbeitet und in
der zweiten verbesserten Auflage eigentlich eine neue Arbeit
geliefert.

Das neue Werk hat im Grofsen und Ganzen denselben
Umfang behalten, wie die erste Auflage; die in derselben ent-
haltenen physikalischen Abschnitte sind meist fortgelassen, da-
fir sind aber nicht nur viele Gegenstinde und Lehrficher
herangezogen, bei denen die Chemie die wichtigste Hulfswissen-
schaft ist, sondern der Inhalt ist auch sonst erheblich reich-
haltiger geworden. So haben vornehmlich die Ergebnisse der
neueren Forschungen gebithrende Beriicksichtigung gefunden,
wihrend andererseits bei der in dem letzten Jahrzehnt dber-
wiiltigend grofs gewordenen Zahl chemischer Verbindungen und
Korper, namentlich der Chemie der Kohlenstoffverbindungen,
diejenigen besonders erwihnt werden, welche praktischen Werth
haben, dabei sind diejenigen mit besonderer Bedeutung fiir die
Theorie nicht vergessen. Besondere Erwihnung haben die Er-
zeugnisse des thierischen und pflanzlichen Stoffwechsels ge-
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funden, welche fiir die physiologische Chemie und die Chemie
der Ernihrung wiehtig sind. Die technische Chemie hat schliels-
lich eine ganz besondere Beriicksichtigung gefunden, und, so-
weit sie auf die chemische Technologie Bezug haben, sind auch
die Mineralien gebiithrend mit herangezogen worden.

Die chemischen Vorginge der Technik, ferner die Vor-
richtungen und die Verfahren in chemischen Laboratorien und
Fabriken, die chemisch-technischen Benennungen werden be-
sprochen und so beschrieben, dals der Endzweck des Buches,
Auskunft tiber alle das Gebiet der Gesammtchemie betreffenden
Fragen zu geben, durchaus erreicht wird. Dals sich die Ver-
fasser iiberall moglichster Knappheit der Darstellung, Fort-
lassung alles Unwesentlichen und Schidrfe des Ausdruckes be-
fleifsigt haben, dals sie fermer eingehendere Verfolgung der
Gegenstinde durch Beifiigung entsprechender, theilweise umfang-
reicher, Litteraturangaben befordern, verdient besonders betont
zu werden.

Das Buch ist unter Beriicksichtigung der Bediirfnisse des
Chemikers insbesondere doch moglichst allgemein verstindlich
auch fiir Laien gehalten.

Der Chemiker, Techniker, Arzt, Apotheker, trewerbe-
treibende, Landwirth, auch Lehrer und Gelehrte werden das
Buch mit Vortheil benutzen; sie alle finden in dem Hand-
worterbuche Gewiinschtes, es ist daher durchaus empfehlens-
werth, Dr. G. L.

Meyer’s Conversations-Lexikon,*) 5. Aufl., Band 3, Chemillé bis
Dingelstedt.

Auch der vorliegende vierte Band bestitigt das friiher
tber die Giite des Werkes gesagte. Die Artikel Dach, Dampf-
kessel, Dampfmaschine, Dampfschiff; welchem letzten eine vor-
ziigliche Weltkarte der Dampferlinien beigegeben ist, erregen
das besondere Interesse des Technikers und beweisen, dals dem
technischen Theile unserer Cultur in dem Werke sein volles
Recht wird. Besonders sind aber die Stichworte »Deutsch«
und »Deutschland« aus diesem Bande hervorzuheben, unter
denen sich auf beinahe 200 Seiten eine hochst anziehende, fast
verschwenderisch mit Karten ausgestattete Darstellung unseres
Vaterlandes in allen, namentlich den geschichtlichen, kulturellen
und wirthschaftlichen Beziehungen findet, welche den Leser wohl
kaum bei irgend einer allgemeinen Frage iiber dasselbe im
Stiche lassen durfte.

Zahlreiche Farbendrucke, insbesondere aus der Thier- und
Pflanzenwelt, sind von entziickender Schonheit in Zeichnung
und Farbe, und diese wie viele andere Vorziige veranlassen
uns wiederholt, unsern Lesern das grofsartige Werk angelegent-
lichst zu empfehlen.

Encyclopiidie des gesammten Eisenbahnwesens**) in alphabetischer
Anordnung. Herausgegeben von Dr. Victor Ro1l, General-
Directionsrath der osterr. Staatsbahnen, unter redactioneller
Mitwirkung der Oberingenieure F. Kienesperger und
Ch. Lang. Band VI. »Personenwagen<« bis »Stein-

*) Organ 1893, S. 84 und 239; 1894, S. 82.
) Organ 1893, 8. 206.

bricken<.
5 Eisenbahnkarten.

Mit 239 Originalholzschnitten, 12 Tafeln und
Wien, Carl Gerold’s Sohn 1894.

Dafs gegeniiber den anfianglich beabsichtigten 5 Bidnden
nun der 6. verliegt und ein 7. noch erscheinen wird, zeigt,
dals Redaction und Verlag alle Mittel aufwenden, um Voll-
stindigkeit und Grindlichkeit zu heben. Der Band enthilt
abermals eine grofse Zahl sebr guter Aufsitze, insbesondere
solcher iber besondere Gegenstinde des Kisenbahnwesens. Auf
einzelne hier einzugehen, fehlt der Platz, man braucht nur die
Namen der Verfasser durchzusehen, um die Ueberzeugung zu
gewinnen, dals Gediegenheit den Grundzug des Inhaltes des
Werkes bildet.

Im Reiche des Geistes.*) Illustrirte Geschichte der Wissen-
schaften, anschaulich dargestellt von Karl Faulmann,
K. K. Professor. Lieferung 26 bis 30.

Die Schlulshefte behandeln den Abschlufs der Geschichte
der Wissenschaften des XIX. Jahrhunderts und zwar den Ab-
schiuls der Geographie, die Astronomie, Geschichte, die Kriegs-
wissenschaft, Theologie und Philosophie, Staats- und Rechts-
wissenschaft und die Medicin, und enthalten schliefslich ein
Inhaltsverzeichnis.

Wenn wir das Unternehmen als ein allgemein unterrich-
tendes, namentlich auch die weitere Verfolgung einzelner Gegen-
stdnde erleichterndes begriilst haben, so miissen wir doch den
Abschluls wiederholt als lickenhaft bezeichnen, da die Geschichte
des XIX. Jahrhunderts einfach der Eintheilung der fritheren
Jahrhunderte folgt, und kein Bild das eigenthiimliche Geprige
unserer Zeit giebt, das dieser durch die ihr eigenthiimliche
Verwerthung der Ergebnisse der reinen Wissenschaft fir das
offentliche Leben und die daraus erwachsenen selbststdndigen
Zweige der heutigen Gestalt der Geistesarbeit aufgedriekt wird.
Das Werk hingt in seinem Schlusse noch zu sehr an der Sage
von der »universitas litterarum« der Universitit fest, die nicht
mehr thatsichlich, wenn auch noch in vielen ihre Zeit nicht
begreifenden Kopfen besteht. Moge eine weitere Auflage Gelegen-
heit zur Ausfillung dieser Liicke im Bilde der Jetzzeit bieten.

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

Neapel.

Heft 85 u. 86, Vol. II, Theil II, Abschnitt VIII: Die
Pflanzungen und Schutzwehren im Eisenbahnwesen.
Von C. Giuseppe Roda. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 87, Vol. II, Theil I, Abschnitt I u. II: Warter-
buden, Haltestellen, Bahnhofe erster u. zweiter
Classe, Didcher. Von Stanislao Fadda.

Heft 88, Vol. I, Theil I, Abschnitt IV: Herstellung
des Unterbaues (Fortsetzung). Von E. Colombo und
A. Solerti. Preis 1,6 M.

Heft 89, Vol. V, Theil II, Abschnitt XII: Neben-
bahnen und billige Eisenbahnen (Fortsetzung). Von
Luigi Polese.

*) Organ 1894, 8. 83.
**) Organ 1894, S. 84.
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Teitschrift fiir das gesammte Local- und Strafsenbahnwesen. Unter
Mitwirkung in- und auslindischer Fachgenossen von W. Host-
mann, Jos. Fischer-Dick u. Fr. Giesecke. XIII. Jahr-
gang 1894, Heft I. Wiesbaden, J. F. Bergmann.

Das erste Heft des neuen Jahrganges bringt Darstellungen
iiber die Kleinbahnentwiirfe des Kreises Soest, sowie der Strafsen-
bahnanlagen von Oldenburg, Flensburg und Schleswig, Gegen-
stinde, die zur Zeit im Mittelpunkte der offentlichen Beachtung
stehen.

Neue Decke, feuer- und schwammsicher, System Kleine, D. R.-P.
Gesetzlich geschiitzt Nr. 3301. Herausgegeben von Knoch
und Kallmeyer, Regierungsbaumeister. Technisches Burean
fir Hoch- und Tiefbau, Halle a. d. S.

Das kleine Buch stellt die Kleine’sche Decke, d. h. eine
Balkendecke mit eisernen Trigern und flachen Fillungen aus
Back-, Schwamm- oder Schwemmsteinen dar, deren Tragfihig-
keit durch Einlegen von hochkantstehenden Bandeisen von Triger
zu Triiger in die untern Theile der mit gut bindendem Mortel
zu fillenden Fugen wesentlich erhéht wird, und bespricht die
baulichen und wirthschaftlichen Eigenschaften derselben. Die
einfach herzustellende Decke hat bereits einige Verbreitung ge-
funden und scheint sich gut zu bewihren, wir empfehlen daher
das kleine Buch von 32 Seiten mit klaren Abbildungen unsern
Lesern als Grundlage zur Anstellung eigener Versuche.

La machine locomotive, Manuel pratique par Edouard Sauvage,
Paris. Baudry & Cie. 1894.

Wihrend es an wissenschaftlichen Werken iber alle Ge-
biete des Eisenbahnwesens in Frankreich nicht fehlt, scheint
man dort einfache fir das Verstindnis der Betriebs-Beamten
geschriebene Lehrbiicher noch nicht zu besitzen. Das vor-
liegende, fiir Locomotivfibrer, Heizer, Werkmeister u. s. w.

bestimmte Werk soll diesem Mangel auf dem benannten Gebiete
abhelfen.

Eintheilung und Inhalt des Werkes haben mit der wohl-
bekannten »Schule des Locomotivfithrers« von Brosius & Koch
viel Aehnlichkeit und unterscheiden sich von letzterer haupt-
stichlich dadurch, dals von auflserfranzisischen Bauarten und
Einrichtungen wohl einige englische und amerikanische, aber
keine einzige deutsche vorgefithrt ist.

Im TUebrigen ist das 320 Octavseiten starke Buch mit
grofser Sachkenntnis und der den Franzosen eigenen klaren
Ausdrucksweise abgefafst, auch mit zahlreichen guten Holz-
schnitten versehen. ' v. B.
Handbuch des preufsischen Eisenbahnrechts.*) Von H. Eger,

Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahndirection,
Docent der Rechte an der Universitit Breslau. DBand II,
4. Lieferung. J. N. Kern, Breslau 1893. Preis 2 M.

Die Lieferung behandelt die Tarifpflicht, die Pflicht zur
Einfihrung einheitlicher Beférderungs-Bedingungen und die
Pflicht zur Gestattung des Anschlusses und der Mitbenutzung.
Begonnen wird der Abschnitt #ber das private Eisenbahn-
Transportrecht,

Statistische Nachrichten und Geschéiftsherichte von Eisenbahn-Ver-
waltungen :

1. XXII. Jahresbericht tiber die Verwaltung der Breslau-
Warschauer Eisenbahn (preufsische Abtheilung) fiir das Jahr
1893. Breslau 1894. Preis 1 M. )

2, Schweizerische FKisenbahnstatistik fir das
Jahr 1892. XX. Band. Herausgegeben vom Schweizerischen
Post- und Eisenbahn-Departement. Bern 1894. Preis 3,60 M.

*) Organ 1893, S. 242.

O. \;—\/ . KREIDEL’S VERLAG IN \;_\/ IESBADEN.

FORTSCHRITTE
TECHNIK pes DEUTSCHEN EISENBAHNWESENS

IN DEN LETZTEN JAHREN.

SECHSTE ABTHEILUNG.

NACH DEN ERGEBNISSEN DER AM 9., (0. UND I JUNI (B33 IN STRASSBURG I E ABGEHALTENEN XIV. TECHNIKER-VERSAMMLUNG DES VEREINS
DEUTSCHER EISENBAHN-VERWALTUNGEN.

(ZUGLEICH ERGANZUNGSBAND XI ZUM ORGAN FUR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS IN TECHNISCHER BEZIEHUNG.)

EIN QUARTBAND VON 484 DRUCKSEITEN MIT ABBILDUNGEN IM TEXT UND 13 LITH. TAFELN.

PREIS IN MAPPE 32 MARK 60 PF.
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