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7. Schaulinien der Bewegungen der Lenkachse.

Die nach Anhringung von Ucbergewichten verschiedener
Grofse in den Ridern von 250 gr bis zu 5,5 kg aufwirts bei
einander folgenden Fahrten beobachteten Bewegungen einer
Lenkachse sind aus den in Fig. 32—34, 36, 39—43, Taf. XVIII
wiedergegebenen Schaulinien za ersehen. Sie gehiren zu voll-
stindig geraden, ausserhalb der Bahnhofe liegenden Strecke bis
auf die linken Hilften der Fig. 32 und 33, Taf. XVIII, die
withrend des Anfahrens des Zuges aufgenommen sind. Diese
Schaulinien sind wieder in Vergleich gestellt mit solchen, die
an derselben Stelle der Strecke bei einer Fahrt mit vollstindig
ausgeglichenen Radsitzen entstanden sind. So ist Fiig. 34, Taf. X VIII
in Vergleich gestellt mit Fig. 35, Taf. XVIII, Fig. 36, Taf. XVIII
mit Fig. 37, Taf. XVIII, Fig. 39, Taf. XVIII mit Fig. 38, Taf. XVIII
und Fig. 43, Taf. XVIII, mit Fig. 44, Taf. XVIII, Fig. 41 und
42, Taf. XVIII sind ebenfalls mit Fig. 37, Taf. X VIII zu vergleichen.
Die Schaulinien, welche mit vollstindig ansgeglichenen Radsiitzen
aufgenommen sind, milsten sich bei gleichmilsig fortschreitender
Bewegung der Wagen und ihrer Achsen auf gerader Strecke
eigentlich als zwei gerade, gleichlaufende Linien darstellen.
Die bei einer solchen Fahrt aufgenommenen, in Fig. 37, Taf. XVIII
dargestellten Linien zeigen indessen ziemlich erhebliche Aus-
buchtungen, die far beide Rider theils in gleicher, theils in
entgegengesetzter Richtung verlaufen. Die Lenkachse fithrt
demnach auch bei der Fahrt auf gerader Strecke sowohi pendelnde
Schwingungen in der Richtung ‘ihrer Mittellage, als auch Dreh-
bewegungen um eine senkrechte Achse aus. Diese Bewegungen
mogen veranlalst sein durch die bei dem Uebergange der Riider von
einer Schiene zur andern auftretenden Stilse, durch Verschie-
bungen der Achse quer zur Gleisrichtung, welche ein Abrollen
der Riider auf verschieden grofsen Durchmessern veranlassen
und durch die in Folge des Einflusses der Gleislage entstandenen
XXXI1! Band.

Organ fiir die Portschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

Federschiwingungen, durch welche die beiden Enden der Achse
bald stirker bald schwiicher belastet werden und infolge dessen
der Fortbewegung der Rider bald grolserer, bald geringerer
Widerstand entgegengesetzt wird.

Wie nun Fig. 36, Taf. XVIII im Vergleich mit Fig. 37,
Taf. XVIII crkennen lifst, wirkte die durch einseitig in den
Riidern angebrachte Uebergewichte von je 500 gr erzeugte Flieh-
kraft bei hohen Fahrgeschwindigkeiten schon erheblich auf den
Lauf der Lenkachse ein. In den Schaulinien erscheinen die
Ausbuchtungen weniger deutlich ausgepriigt, dagegen machen
sich ziemlich regelmifsig gebildete Zacken bemerkbar, die er-
kennen lassen, dass die Achse auch noch in kleineren Zwischen-
riumen erfolgende, fast gleichmiifsige Pendelbewegungen ausfiihrt.

Diese Pendelschwingungen erfolgen in Zwischenriumen von
etwa 1,5 mm auf dem Papier gemessen. Da sich nun der Streifen
bei Durchfahren einer Strecke von 1 km um ungefilr 500 mm
bewegt, anf 1™ Strecke, also um 0,5 ™ uad der Radumfang
im Laufkreise fast genau 3 ™ betriigt, so werden diese Schwin-
gungen jedesmal wihrend ciner Radumdrehung vollendet. Kleine
Abweichungen sind durch Unregelmifsigkeiten in der Bewegung
des Papierstreifens veranlalst.

Die bei den Fahrten mit einseitig in beiden Riidern an-
geordneten Uebergewichten von je 1 kg, 2 kg und 5,5 kg auf-
genommenen Schaunlinien zeigen das gesetzmilsige Wachsen der
Schwingungsweite der Pendelbewegungen bei zunehmender Grolse
der Uebergewichte. In den Fig. 32 und 33, Taf. XVIII ist die
Geschwindigkeitsgrenze zu erkennen, bei der die an den Ridern
einseitig angebrachten Uebergewichte von je 5,5 kg einen Einflufs
auf die Bewegungen der Achse zu #dufsern beginnen. Bei Ver-
minderung der einseitig augebrachten Uebergewichte auf je-250 gr
verschwindet der storende Einflufs auf den Lauf der Achse fast
vollstdndig.
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Versetzt angeordnete Uebergewichte fulsern eine weit
geringere Wirkung, die auch nicht so gesetzmilsig auftritt, wie
die Wirkung einseitig angeordneter Uebergewichte. Bei ver-
setzter Antringung von 500 gr in jedem Radc der Lenkachse
ist ein auf den Einflufs der Uebergewichte zuriickzunfithrender
Unterschied in dem Laufe der Achse gegeniiber der Fahrt mit
genau ausgeglichenen Radsiitzen nicht beobachtet worden. DBei
Verwendung der (Tebergewichte von 5 kg, versetzt angebracht,
ist streckenweise ein Gleiten der Rider auf den Schienen ein-
getreten, vergl. Fig. 40, Taf. XVIIL

0. Endergebuis der Versuchsfahrten.

Kurz zusammengefalst war das wesentliche Ergebnis der
Versuchsfahrten also folgendes:

1. Versetzt in den Ridern angeordnete Ueberge-
wichteiiben beiderselben Fahrgeschwindgkeiteinen
weit geringern stéorenden Einflufls auf den Lanuf
einer Lenkachse und eines Wagens aus als einseitig
angeordnete Ucbergewichte derselben Grolse.

2. Verselzt in den Riidern angeordnete Ueber-
gewichte von je 300 gr oder einseitig in den Ridern
angeordnete Uebergewichte von je 250 gr iiben
auch bei der gréfsten zulissigen Fahrgeschwindig-
keit von 90 km/St. keinen wahrnehmbaren Einfluls
mehr auf den Lanf einer Lenkachse nnd eines
Wagens aus.

Die Rider der einzelnen unter den Versuchswagen befind-
lichen Radsiitze hatten anndhernd gleiche Eigeungewichte. Der
Einflufs, den von einander verschiedene Kigengewichte der zu
einem Radsatze vereinigten Rider anf den Gang der Achse ctwa
ausitben konnten, ist nicht ndher untersucht worden, weil der-
selbe paturgemills nur bei mehr oder weniger plotzlichen Ge-
schwindigkeitsinderungen von Bedeutung werden kann, also etwa
beim Bremsen und allenfalls bei schnellem Anfahren. Keinen-
falls wird ein Gewichtsunterschied der Rider aber regelmilsige,
mit jeder Radumdrehung wiederkehrende zuckende Bewegungen
der Achsen veranlassen konnen.

Ein miifsiger Gewicbtsunterschied der Rider desselben Satzes
wird daher unbedenklich zugelassen werden kinnen.

Il. Verfahren zum Ausgleiche der Massen von Radsitzen.
1. Vorschriften fiir die Anfertigung neuer Radsitze.

Anf Grund der Lrgebnisse der Versuche ist fiir di;e An-
fertigung neuer Radsiitze die Vorschrift gegeben wordern, dass
die in den einzelnen Radgestellen vorhandenen Uebergewichte
anf den Umfang der Radgestelle bezogen hochstens je 500 gr
betragen diirfen, dafs ferner die Uebergewichte der zu einem
Radsatze gehorenden Réder moglichst gleich grofs sein und
thunlichst in einer durch die Achsmittellinie gehenden Ebene
und zwar auf entgegengesetzten Seiten der Achse liegen sollen.
Die Gewichte der beiden zu einem Radsatze gehérenden Rad-
gestelle sollen ebenfalls miglichst gleich grofs sein, jedenfalls soll
der Gewichtsunterschied nicht iber 2 kg betragen.

Nach den seitdem gesammelten Erfahrungen scheint diese
Vorschrift za gentigen, um brauchbare Radsiitze zu erhalten.

92

Es hat sich zwar gezeigt, dafs das einseitige Uebergewicht in
dem fertigen Radsatze nicht die Grolse und Lage hat, die es
nach der Berechnung aus den Uebergewichten der losen Rad-
gestelle haben sollte, dals vielmehr unabliingig von den in den
einzelnen Radgestellen vorhandenen Uebergewichten durch das
Aufziehen und Abdrehen der Reifen — vielleicht infolge mangel-
hafter Zustandes der Drelibiinke oder mangelhafter Arbeitsaus-
filbrung — neue Uebergewichte hervorgerufen werden, durch
welche das aus der Beschaffenheit der Radgestelle sich ergebende
Uebergewicht hinsichtlich seiner Lage und Gréfse verdndert wird.

In Fig. 5, Taf. XVII ist die Lage und Grofse der Dbei
einem Radsatze in den cinzelnen losen Radgestellen und in dem
fertigen Radsatze gefundenen Uebergewichte als Beispiel an-
gegeben.

Bei der grofsten Anzahl der vach den nemen Vorschriften
angefertigten Radsitze sind indessen die Uebergewichte so
gering gewesen, dafs dic Radsitze ohne weitere Nacharbeiten
verwendbar waren. Bei 132 auf Uebergewichte untersuchien
Radsiitzen war das Ergebnis folgendes:

Grifse der Uchergewichte Anzahl der Radsiitze.
gr
0-— 500 111
500— 600 8
600—1000 6
1000—1250 ) 7

Dic weitaus grofste Anzahl hatte also einseitige Ueber-
gewichte von héchstens 500 gr fiir beide Réder zusammen-
genommen, und solche haben nach den Versuchsergebnissen
keinen schiidlichen Tmnfluls mehr auf den Lauf der Achsen.
Das Vorkommen von Radsiitzen mit Uebergewichten von mehr
als 500 gr diirfte sich bei sorgfiltiger Arbeitsausfithrung gavz
vermeiden lassen. Freilich erscheint es zunfichst nicht aus-
geschlossen, dafs trotz des geringen einseitigen Uebergewichtes
des ganzen Radsatzes in jedem mit Reifen versehenen Rade des
Satzes grolsere Uebergewichte vorhanden sind, da es wohl moglich
ist, dafs das Uebergewicht des ganzen Radsatzes sich als der
Unterschied der Uebergewichte der einzelnen Rider darstellt.
Man darf aber hei der grolsen Anzaubl der untersuchten Rad-
sitze wohl annehmen, dafs die gefundenen Uehergewichte nicht
nur als Unterschied, sondern auch anndhernd ebenso oft als
Summe der einzelnen Uebergewichte entstanden sein werden.
Da nun die Gesnmmtitbergewichte der Radsitze 500 gr in der
Regel nicht ibersteigen, so lilst sich schlielsen, dals bei Rad-
sitzen, die nach den neuen Vorschriften angefertigt sind, die
Gewihr geboten ist, dals auch in den cinzelnen Riidern keine
gegeneinander versetzten Uebergewichte von mehr als 500 gr,
also von solcher Grélse vorkommeu, dals der Lauf der Achsen
dadurch schiidlich beeinflulst werden konnte.

Die Vorschrift, dafs in den einzelnen Radgestellen keine
Uebergewichte von mehr als 500 gr vorhanden sein sollen,
schliefst eine Erschwerung der Anfertigung der Radsitze nicht-
in sich, da Dei den meisten leute angefertigten Radgestellen
diese Vorschrift ohne weiteres erfillt ist. Zum Belege mogen
die in Fig. 6, Taf. XVIII dargestellten Schaulinien dienen, welche
die Werthe der in je 100 Radgestellen verschiedener Herkunft



und Herstellungsart gefundenen Uebergewichte wiedergeben, und
zwar geben die Schaulinien *[ und XI die Werthe der Ueber-
gewichte von je 100 Speichenrddern, die Schaulinien III—V
diejenigen von je 100 Scheibenridern wieder. Bei der weitaus
grofsten Zabl der Radgestelle betrug demnach das Uebergewicht
nicht iiber 500 gr, ohne dals eine Bearbeiturg der Radgestelle
zur Herabminderung der Uebergewichte stattgefunden hitte.

Die Bedingung, dafls die Gewichte der zu einem Radsatze
gehdrenden beiden Radgestelle nicht um mehr als 2 kg von
einander verschieden sein sollen, ist, wie die Erfalrung gezeigt
hat, ebenfalls leicht zu erfiillen.

2, Untersuchung vorhandener Radsiitze und Massenausgleich
derselben,

‘Wenn es angiingig wiive, die Radsiitze fiir Personenwagen,
von denen fiir Giiterwagen getrennt zu halten, so wiirde es
gentigend erscheinen, die Personenwagen, auch die in Schnell-
ziigen verkehrenden, mit Radsiitzen zu versehen, die nach den
neuen Vorschriften angefertigt sind. Aus wirthschaftlichen
Griinden ist eine solehe Trennung indessen nicht durchzufiihren.
Da nimlich fur Achsen, die unter Personenwagen laufen, als
kleinste zuliissige Reifenstirke ein hoherer Werth festgesetzt ist,
als fir diejenigen fiir Giiterwagen, so ist es fiir volle Ausniitzang
der Radreifen erforderlich, die Radsitze, .welebe unter Personen-
wagen gelanfen sind, unter diesen wegzunehmen und unter Giiter-
wagen zu weiterer Ansnutzung einzustellen, nachdem ihre Reifen
die kleinste fiir Personenwagen zuliissige Stiirke erreicht haben.
Fir die Dersonenwagen miissen dann andere Radsiitze aus dem
vorbandenen Achsenbestande entnommen werden, Bei der Unter-
suchung ciner Anzahl solcher nach den ilteren Vorschriften an-
gefertigten Radséitze sind nun sebr erhebliche Uechergewichte
gefunden worden. Zunichst sind die Gesammtiibergewichte ohne
Untersuchung der einzelnen Riider ermittelt worden. Ilundert
hieranf untersuchte Radséitze zeigten folgende Gesammtiiber-
gewichte:

Grifse des Uebergewichtes Anzahl der TRadsitze
gr
0—1000 - 41
1000 10
1001—1500 30
1500 4
1501—2000 10
2001—2500 5

Kine grofse Zahl dieser Radsiitze ist demnach zur Ver-
wendung in schnell fahrenden Ziigen ungeeignet uand miifste
vorher ausgeglichen werden.

Bei den nach den ilteren Vorschriften angefertigten Rad-
sitzen ist nun auch keine Gewibr gegeben, dafs die in den
einzelnen Riidern vorhandenen Uebergewichte innerhalb der
Grenzen bleiben, wie dies bei den nach den jetzigen Vorschriften
angefertigten Sétzen der Iall ist. Bei den Untersuchungen
ilterer Radsitze sind vielmehr hilufig solche gefuniden worden,
in deren einzelnen Riidern Uebergewichte von 1 kg und dariiber,
bis zu 2,1 kg in einem Falle, vorhanden waren.

In Iig. 7, Taf. XVIII sind die in den einzelnen Ridern
einer Anzahl solcher Radsitze ermittelten Uebergewichte zeich-

nerisch dargestellt und zwar ist das Uebergewicht des cinen
Rades von der Abscissenachse aus jedesmal nach oben, das des
anderen zugehorigen Rades nach unten aufgetragen. Die IHiohe
der kleinen dberstrichelten Flichen ergiebt die Grofse der
Uebergewichte.

Bei Uebergewichten von 2 kg in jedem Rade einer Achse
tritt aber, aunch wenn die Uebergewichte um 1809 gegen ein-
ander versetzt sind, schon eine stgrende Beeinflussung des Laufes
der Achsen bei der Fahrgeschwindigkeit eines Schnellzuges ein.
Uebergewichte von annihernd dieser Grofse in den einzelnen
Ridern sind also nicht zuldssig und es ist deshalb bei den nach
den ilteren Vorschriften angefertigten Radsitzen, wenn sie in
Schnellzigen laufen sollen, auch die Untersuchung der in den
cinzelnen Ridern vorhandenen Uebergewichte erforderlich, um-
somehr, als bei Ausgleichung des in einem Radsatze gefundenen
einseitigen Gesammtibergewichtes diese leicht an dem unrich-
tigen Rade vorgenmommen werden kann und infolgedessen die in
den einzelnen Ridern vorhandenen Uebergewichte noch eine Ver-
grofserung erfaliren konnen. So ist kiirzlich der Fall vorge-
kommen, dals ein Wagen — Nr. 94 — auf der Strecke Koln-
Wien wegen unruhigen Laufes ausgesetzt wurde. Die Radsiitze
des Wagens waren auf einseitige Uebergewichte untersucht
worden. Dabei hatte sich an einem Radsatze ein einseitiges
Uebergewicht von 400 gr gezeigt. Dieses wurde an beiden
Riidern je zur Hilfte ausgeglichen. Bei der erneuten Unter-
suchung des Radsatzes nach Rickkunft des Wagens zur Werk-
stiitte zeigten sich in den einzelnen Ridern Uebergewichte von
je 1650 gr, die um 1800 gegen einander versetzt waren. DBei
dem Ausgleichen war also das in einem Rade vorhandene Ueber-
gewicht etwas verringert, in dem anderen aber um eben soviel
vergrifsert worden.

.

3. Vorichtungen zur Untersuchung der Radsifze aul Uebergewichie,

a) Ermittelung einseitiger Uebergewichte in dem
ganzen Radsatze.

Cinseitige Ucbergewichte in einem ganzen Radsatze konnen in
einfacher Weise crmittelt werden, indem der Radsatz nach Fig. 8
und 9, Taf. XVII mit seinen Schenkeln auf eiserne Schienen ge-
gerollt wird, die in ihrem mittlern Theile wagerecht abgerichtet
und geglittet sind. An den Enden sind die Schienen etwas ge-
neigt, um das Auf- und Abbringen der Radsitze zu erleichtern.
Ist der Radsatz aunfgerollt, so lifst man ihn frei schwingen, bis
er zur Rulie kommt. Alsdann liegt das einseitige Uebergewicht
des ganzen Radsatzes senkrecht unter der Achsmitte. Zeichnet
man nun an einem Rade den bhochsten Punkt an, der also um
1809 gegen die Stelle des Uebergewichtes versetzt liegt und
drebt den Satz um cinen rechten Winkel, so lLilst sich das auf
den Radumfang bezogene einseitige Uebergewicht des Satzes
durch Anhingen von Gewichten an der bezeichneten Stelle leicht
auswiegen.

b) Ermittelung der Uebergewichte der ecinzelven
Rider eines fertigen Radsatzes.

Die Uebergewichte der einzelnen Rider eines fertigen Rad-
satzes, welche nach dem eben beschriebenen Verfahren nicht
ermittelt werden konnen, lassen sich mit Hilfe der in den
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Fig. 10—13, Taf. XVII dargestellten Vorrichtung finden. Die
Grofse und Lage der etwa vorbandenen Uebergewichte wird bei
der Untersuchung der Radsitze auf dieser Vorrichtung aus der
Wirkung der Fliehkraft gefolgert, die von dem Uebergewichte
bei dem Umlaufe des Radsatzes auf eine Blattfeder ausgeiibt wird.

Der Radsatz wird mit e¢inem Schenkel auf die Feder in
deren Mitte aufgelagert, mit dem andern Schenkel auf ein
Lager, das um wagerechte Zapfen drehbar ist. Der Antrieb
des Radsatzes kann mittels einer Riemenscheibe erfolgen, die
zwischen diesem Lager und dem zunmiichst liegenden Rade auf
die Achse anfgeschoben und mit dem Rade durch Schrauben-
bolzen verbunden wird, oder durch eine besondere kleine Welle,
die mit dem Achsschenkel durch Klauen so gekuppelt wird, dals
Welle und Achse genau in einer Geraden liegen. Bei der Um-
drehung kommt der Radsatz, falls Uebergewichte in den Riidern
vorhanden sind, in regelmifsige Schwingungen, sobald die Zahl
der Umdrehungen und die Zahl der durch die Federabmessungen
und das Gewicht des Radsatzes bedingten Schwingungen der
Feder in der Zeiteinheit gleich grofls geworden sind.

Die Grofse des Uebergewichtes in dem der Feder zuniichst
liegenden Rade kann aus der Weite der Federschwingungen
und seine Lage aus der Stellung des Rades in dem Augenblicke
der grolsten Federdurchbiegung nach einem durch Versuche fiir
jede Vorrichtung zu ermittelnden Gesetze bestimmt werden.

Die Stellung des Rades bei dem grolsten Ausschlage der
Feder giebt néimlich nicht unmittelbar die Lage des Ueber-
gewichtes an, vielmebr bleibt die Feder mit ihren Schwingungen

hinter der Lage des Uebergewichtes, im Sinne der Umdrehung
genommen, um einen DBetrag zuriick, der nach dem Gewichte
des ganzen Radsatzes und der Grofse des Uebergewichtes in dem
der Feder zuniichst liegenden Rade verschieden ist. Die Wirkung
des in dem andern Rade etwa vorhandenen Uebergewichtes ist
bei den gewohnlich vorkommenden Werthen so geringfiigig, dals
sic vernachlissigt werden kann. Nur wenn der Werth fir das
Uebergewicht des anderen Rades ungewohnlich grofs ist, muls
zum genauen Ausgleiche das erste Rad noch einmal untersucht
werden, nachdem der Ausgleich an dem anderen Rade vorge-
nommen ist,

s bedarf nur geringer Uebung, um auf diese Weise Lage
und Grofse der Uebergewichte der einzelnen Riider innerhalb
10—15 Minuten festzustellen.

In der Zeichnung Fig, 10, Taf. XVII ist noch eine Ein-
richtung zur Einstellung eines die hochste Lage des schwingenden
Rades anzeichnenden Schreibstiftes angegeben, die aber zur
Ausfihrung der Untersachung unwesentlich ist.

Die beiden unter 3a und b beschriebenen Vorrichtungen
sind jetzt in einer Anzahl Werkstitten der Preufsischen Staats-
eisenbahn-Verwaltung in Gebrauch zur Untersuchung der Rad-
siitze, welche fiir die vorzugsweise in Schnellziigen verkehrenden
Personen-, Post- und Gepickwagen bestimmt sind. Auaf Grund
dieser Untersuchung wird, wenn erforderlich, ein Ausgleich der
Massen der Rider durch Anbringung von Gegenmassen vor-
genommen.

Elektrische Beleuchtung und Kraftiibertragung in der Hauptwerkstatte Oppum.

Von Staby, Konigl. Regierungs-Baumeister in Koln.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. XIX und Fig. 1 bis 9 auf Taf. XX.)

Fir die neue Hauptwerkstitte Oppum, deren Bau sich als
Ersatz und Erweiterung fir die rdumlich nicht mebr ausreichende
Hauptwerkstiitte Crefeld als nothwendig erwies, wurde die Aus-
fithrung einer elektrischen Beleuchtungsanlage vorgesehen. Da
eine wirthschaftliche Ausnutzung derselben wegen der voraus-
sichtlich geringen Zahl von Brennstunden bei dem reinen Licht-
betriebe nicht zu erwarten war, so wurde die Anlage von vorn-
herein so bemessen, dals auch die Kraftibertragung nach den
einzelnen Werkstiittenabtheilungen durch Flektricitit und zwar
mittels Gleichstrom erfolgen konnte.

Von der geplanten Werkstittenanlage, deren allgemeine
Anordnung aus dem (Tig. 1, Taf. XIX) dargestellten Lage-
plane ersichtlich ist, sind zur Zeit die Wagenwerkstitte nebst
den dazu gehorigen Werkstiittenabtheilungen ausgebaut und seit
dem Januar 1892 in Betrieb.

Locomotiv- und Wagenwerkstitte sind in besonderen Ge-
biiuden untergebracht, welche zu beiden Seiten der in der Mittel-
achse der Anlage gelegenen Schmiede errichtet sind. Nordlich
vor der Schmiede liegt das Maschinen- und Kesselbaus, in
welchem die Kessel- und Stromerzeugungsanlagen fir die Be-

leuchtung und XKraftibertragung Aufstellung gefunden haben.
Simmtliche Werkstiittenabtheilungen sind mit elektrischem An-
-tricbe verselien, mit Ausnahme der Dreherei, in welche vorerst
aus besonderen, hier nicht nither darzulegenden Griinden eine
Wanddampfmaschine eingebaut wurde.

Die Beleuchtung der siimmtlichen Gebiude erfolgt durch
Bogen- und Gliihlampen, welche so vertheilt sind, dals die Bogen-
lampen meist zur Allgemeinbeleuchtung der Riume dienen,
withrend die Glihlampen die einzelnen Arbeitsplitze beleuchten.

Je nach den in den einzeluen Riumen vorzunehmenden
Arbeiten ist das Lichtbediirfnis ein verschiedenes. s werden
beispielsweise aufgewendet fir 1 qm Grundfliche:

in dem grossen Montirraume 2,42 Watt == 0,022 Ampére
(bei 110 Volt)

in der Schmiede 2,42 Watt = 0,022 Ampére

« « Dreherei 1,32 « = 0,012 «
« « Lackirerei 3,41 <« = 0,031 «
« « Schreinerei 4,84 « = 0,044 «
« < Polsterei 5,14 « = 0,047 «
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Bei diesem Stromaufwande hat sich in allen Rdumen die
Beleuchtung als eine gute erwiesen.

In der Schreinerei, Lackirerei, Polsterei, Sattlerei und hei
einer Zahl von Lampen in dem Montirraume ist die Beleuchtang
eine mittelbare, da das von dem Bogenlampen ausgestrablte
Licht von der weissen, mit Gypsdielen verschalten Decke
zuritckgestrahlt wird. Selbstverstiindlich ist bei dieser Beleuch-

tungsweise die lichtspendende positive Kolle in den Lampen |

untenstehend angeordnet.

Zum Schutze des Auges sind in dem Montirraume, der
Dreherei und Lackirerei unterhalb des Lichtbogens halbdurch-
schuittene Opalglasglocken aufgehiingt. In der Schreinerei,
Dolirerei, Polsterei nnd Sattlerei sind statt dieser Glasglocken
Blechschirme von der Fig. 7, Taf. XX dargestellten Form
verwandt, sodals in diesen Ridumen siimmtliches Licht erst
von den Decken zurtickgeworfen werden Auf diese
Weise sind die stdérenden Schlagschatten ganz vermieden und
das Auge ist vor unmittelbaren Lichtstrahlen vollstindig ge-
schiitzt, sodafls die Beleuchtung als eine vorziigliche bezeichnet
werden kann. Allerdings ist bei der mittelbaren Beleuchtung
wegen der untenstehenden positiven IKohle das Licht nicht ganz
so rubig wie bei der iiblichen Stellung der Kohlen, da ofter
vor der negativen kleine Kohlentheilchen in den Krater der
untern positiven Kohle fallen und ein kurzes Aufleuchten ver-
ursachen. Den ibrigen Vortheilen gegeniiher fillt dieser kleine
Nachtheil jedoch kaum ins Gewicht.

Simmtliche Lampen fiir die Innenbeleuchtung sind Neben-
schlusslampen mit einem mittlern Stromverbrauche von 8 Ampére,
und entsprechend der DBetriebsspannung von 110 Volt, zu je
zweien hintereinander in einen Leitungszweig geschaltet, jedoch
so, dals zwei nebeneinanderhiingende Lampen nie von derselben
Stromleitung gespeist werden, damit bei etwaigem Verlgschen
einer Lampe cine, wenn auch schwiichere DBeleuchtung des
Raumes gewahrt bleibt.

Fiir die Bogenlichtbeleuchtung kleinerer Riiume, z. B. des
Maschinen- und Kesselhauses, waren im Entwurfe Lampen von
geringerm Stromverbrauche vorgesehen. Bei der Ausfithrung
sind jedoch nur Lampen derselben Grolse verwendet, um mog-
lichst wenig Sorten von Kobhlenstiften und in Vorrath zu hal-
tenden Theilen von Lampen zu haben.

Wie schon erwidhnt, sind in allen Rilumen ausser den
Bogenlampen mpoch Glithlampen vorhanden. In dem grofsen
Montirraume sind fir die in oder unter den Wagen vorzn-
nehmenden Arbeiten eine grofse Zahl von tragbaren Gliihlampen
vorgesehen, deuen der Strom mittels biegsamer ILeitungschnur
durch Stopselkuppelungen zugefithrt wird, welche sich an den
das Dachwerk tragenden Sidulen befinden.

In der Dreherei hat jede Arbeits- und Werkzeugmaschine,
je mach der Zahl der Arbeitsstellen eine oder mehrere Gliih-
lampen erhalten. Dieselben sind als Pendel an der Decke auf-
gehiingt. Die Leitungsschnur dieser Lampen ist so lang, dals
jedes Arbeitsstick und die Haupttheile der Maschine selbst ab-
geleuchtet werden konnen. Die vielen in der Dreherei ver-
theilten Glithlampen bewirken gleichzeitig eine so geniigende
allgemeine Beleuchtung dieser Werkstittenabtheilung, dals die
Anbringung von Bogenlampen nur an den Thoren erforderlich

muss.

war, an welchen ein lebhafter Verkehr nach den iibrigen
Riumen herrscht. _ '

In der Schreinerei, Polirerei, Lackirerei, Polstereli und
Sattlerei sind Glithlampen in nur geringer Zahl, meist zur Be-
leuchtung der Werkmeister und Vorarbeiter Zimmer sowie ein-
zelner abgelegener Arbeitsplitze angeordnet.

Im Ganzen sind zur Zeit vorhanden fiir die Beleuchtung:

Bogen-  Glithlampen
lampen (von 16 NK.)
der Dreherei . e+« .« « . . 8 65
des Montirraums 28 40
der Sattlerei, Polsterei 3 10
« Lackirerei 10 12
« Schreinerei 7 15
« Schmiede 5 —
des Maschinenhauses 2 6
« Kesselhauses e e .. 2 4
« Hauptlagerhauses einschl. der darin
vorliufig untergebrachten Dienst-
ridnme . . . . . . . . . 2 20
« Pfortnerhavses . . . . . . . — 5
der Badeanstalt e e e = 8
fir die nichtliche Bewachnng der Werk-
stitte und die Beleuchtung der
Zufuhrwege fiir die Beamtenwoh-
nangen . . . . . . . . — 23

zusammen 62 Bogen- und 208 Glithlampen,
welche im Durchschnitt ungefihr 330 Ampére Strom verbrauchen,

Die Schalt- und Sicherungsvorrichtungen fir die in der
Wagenwerkstitte vorhandenen Bogen- und Glihlampen sind auf
einem Vertheilungsschaltbrette angebracht, welches in einem der
inmitten des grossen Raumes gelegenen Werkmeisterzimmer
Aufstellung gefunden hat. Fir die Glihlampen sind Gruppen-
ausschalter, fiir je zwei DBogenlampen Einzelausschalter vor-
handen.

Siammtliche Bogenlampenausschalter sind mit Siemens-
schen Stromzeigern ausgeriistet, welche dem Wirter beim Ein-
schalten anzeigen, ob die Lampen brennen oder nicht. Diese
Stromzeiger bestehen aus zwei weichen Eisenkernen, um welche
die Bogenlampenleitung gewickelt ist, mit einem drehbar vor
den Kernen aufgehiingten Eisenstibchen. Im Rubezustande ist
das Letstere in schriger Lage hinter einem Deckbleche ver-
borgen. Sobald Strom durch die Leitung fliesst, d. h. sobald
die Lampen brennen, werden die Eisenkerne magnetisch und
drehen den Eisenstab in die wagerechte sichtbare Lage. Da
von dem Schaltbrette aus nur ein kleiner Theil der Bogen-
lampen unmittelbar gesehen werden kann, so wird die Ueber-
sicht dber das richtige Brennen der Lampen durch diese Strom-
zeiger wesentlich erleichtert.

In der Schmiede ist ebenfalls ein kleines Vertheilungschalt-
brett angebracht, wéihrend sich die Einzelausschalter in den
iibrigen Werkstiittengebiinden in der Niéhe der Lampen an ge-
eigneten Stellen befinden.

Siimmtliche Teitungen sowie Abzweigungen derselben sind
mit doppelpoligen DBleisicherungen versehen.
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Fir die Dogenlampenleitungen ist verzinkter und um-
wickelter Eisendraht verwendet. Durchmesser und Linge der
Teitungen sind so bemessen, dals sie zugleich als Vorschalt-
widerstand dienen.

Die Glahlampenleitungen sind aus verzinktem ' und um-
wickeltem Kupferdrahte hergestellt.

Zur Beleuchtung des ausgedehnten Werkstiittenhofes dienen
18 Differentiallampen von durchschnittlich 12 Ampére Strom-
verbrauch, welche zu je neun hintereinander geschaltet sind
Die Spannung an den Kiemmen der Dynamomaschine betriigé
500 Volt, die Stromstiirke 24 Ampére, sodafs jeder Stromkreis
12 Ampére erhilt. Die hohe Spannung warde deshalb ge-
wihlt, weil s. Zt. beim Entwurfe der Beleuchtungsanlage die
Forderung gestellt wurde, dieselbe so einzurichten, dafs auch
noch zwei angrenzende Bahnhofe mit Strom fir Beleuchtungs.
zwecke versorgt werden konnten.

Die Lampen sind an 16™ hohen Blechmasten in ungefiihr
60™ Entfernung von einander aufgeiiiingt. Damit beim Ver-
loschen ejner Lampe nicht auch die iibrigen Lampen desselben
Stromkreises in Mitleidenschaft gezogen werden, sind sie so ein-
gerichitet, dafs beim Verloschen die Leitung unter gleichzeitiger
Kinschaltung eines Widerstandes kurz geschlossen wird.

Zur Erleichterung der nichtlichen Bewachung der einsam

gelegenen Werkstiittenanlage sind ferner an geeigneten Gebiude-
ecken Glahlampen angebracht, welche die ganze Nacht durch
brennen und von einer Speicherbatterie gespeist worden.

Fir den Antrieb von Werkzeug- und Arbeitsmaschinen,
Ilebezeugen u. s. w. Zeit 10 Antriebmaschinen mit
einer mittlern Leistung von 70 P. S. vorhanden, welche sich
auf die einzelnen Werkstattabtheilungen wie folgt vertheilen :

sind zur

Schreinerei . . . 1 Antrieb von 25  Pferdest.
« R | « « 6 1/2 «
Schmiede . . . . 1 « « 12 «
Lackirerei . . . . 1 « « 1 «
Schiebebithnen 2 « « je6=12 «
Verschiebspills . . 3 « « « 2=0 «
Drehkrabn . . . . 1 « « 7 =

Fir die Werkzeugmaschinen ist durchweg der Gruppen-
antrieb durchgefiibrt und der Einzelantrieb nur bei den Schiebe-
bithnen, Verschiebspills, dem Krahne und einem Luftsauger zur
Ausfibrung gelangt.

Simmtliche Antriebsmaschinen sind Nebenschlufsmaschinen
und mit den dblichen, aus Drabtwickelungen gebildeten Anlafs-
widerstinden ausgeriistet. Sie sind siimmtlich nebeneinander
geschaltet und fiir eine Klemmenspannung von 110 Volt gebaut.
Neben jedem Antriebe ist an der Wand ein einfaches Schalt-
brett angebracht, welches Strom- und Spannungsmesser, Blei-
sicherungen und zwei selbsthitige Ausschalter triigt. Der eine
dieser Ausschalter, welcher bei zu starker Stromentnahme die
Leitung selbstthiitiz unterbricht, kann figlich entbehrt werden,
da die Antriebmaschine darch die doppelpoligen Bleisicherungen
geniigend geschiitzt wird. Auch haftet diesen Ausschaltern der
Uebelstand an, dass sie auch bei kurzen, nur secundenlang
dauernden Stromstilsen, welche dem Anker noch nicht gefithr-
lich werden, die Leitung unterbrechen. Der zweite selbst-
thitige Ausschalter, welcher in Thitigkeit tritt, sobald der

Stromverbrauch unter ein gewisses Mafs gesunken ist, hat schon
mehrere Male Beschiidigungen der Antriebe verhiitet.

Bei Einzelibertragung tritt gelegentlich der Fall ein, dals
wegen irgend einer Storung im Maschinenhause die Strom-
zufiihrung unterbrochen wird, namentlich wird die erste In-
hetriebnahme der Anlage bierzu Veranlassung bieten. Wird
dann der Detrieb aufgenommen und Strom in das
Leitungsnetz geschickt, so trifft derselbe, sofern sich der An-
lafswiderstand noch in der Betriebsstellung befindet, in der
Antriebsmaschine keine elektrische Gegenkraft vor. Die Magnete
sind noch nicht gebildet, die Leitung ist durch die Anker-
wicklungen kurz geschlossen und ein Verbrennen der Blei-
sicherungen und gegebenen Falles der Wicklungen fast unaus-
bleiblich. Bei Stromunterbrechungen miissen daber die simmt-
lichen Anlafswiderstinde sofort umgelegt werden. Sobald jedoch
selbstthitize Ausschalter fiir cine untere Stromgrenze den An-
trieben vorgeschaltet sind, wird durch sie bei eingestellter
Stromlieferung auch die Zuleitung unterbrochen. Die mit der
Wartung betranten Arbeiter sind nun angewiesen, vor dem
Widereinlegen des Ausschalters den Anlafswiderstand umzulegen
und darauf den Antrieb wie gewdhnlich anlanfen zu lassen.

Die Wartung der Antricbe erfordert wenig Kenntnisse und
wenig Zeit, da sie sich ausser dem tiglichen Anlassen und
Stillsetzen, welches durch Dreben eines cinzigen Ilandrades
bewirkt wird, auf das Reinigen und Oelen beschrinkt. - Da
simmtliche Antriebe und Dynamomaschinen mit der iulserst
sparsamen und betriebssichern Ringschmierung versehen sind,
so wird eine Jirneuerung des Oeles nur alle 8 Tage vorgenommen.
Die Bedienung der Antriebe ist einem in der Niihe derselben
beschiiftigten Arbeiter ohne besondere Entschiidigung iibertragen.
Nur in der Schmiede erhilt der damit betraute Schmied hier-
fiir tiglich '/, Stunde Lohn vergiitet.

Yon dem grofsern in der Schreinerei aufgestellten Antriebe
werden mittels Riemen zwei in Kanilen unter dem Iulsboden
gelagerte Wellenleitungen betrieben. Von diesen aus erfolgt
der Antrieb der einzelnen Arbeits- und Werkzeugmaschinen in
der dblichen Weise durch Riemeniibertragung. Zur Zeit sind

wieder

anfgestellt:
1 vierfache Hobelmaschine,
1 doppelte «
2 Kreissigen,
2 Bandsiigen,
1 Langlochbohr- und Nuthenfriismaschine,
1 gewohnliche Bohrmaschine,
1 Abrichtmaschine,
1 Frisinaschine,
1 Schleifmaschine fiir Hobelmesser,
1 Drehbank,
1 Bandsigenschleifmaschine.

Um den Kraftverbrauch der einzelnen Maschinen fest-

zustellen, warden mehrere Tage hindurch Messungen mit ge-
aichten Strom- und Spannungsmessern vorgenommen, wobei dic
nachstebend angefithrten Mittelwerthe ermittelt sind.

Bel einer Klemmenspannung von 110 Volt (am Antriebe)
sind verbraucht:

(1 Pferdestirke = 6,7 Ampére).



Fiar den Leerlanf der Antriebsmaschine, der Wellen-
leitungen und der simmtlichen Maschinenvorgelege 55 Ampére.

Lee 1"- Arbeits- EZiuI:n_

lauf gang riicken

fiir die Kreissiige 12 Amp. 60 Amp. 53 Amp.
« « Kkleinere Bandsiige 5 « 7T—25« 33 «
« « grofsere « 12 « 15—30« 62 «
« « Bohrmaschine 4 <« 7 < 11 «
« <« [rismaschine 2 « 7 <« 45 «
« « Abrichtmaschine 11 « 23 <« 38 «
« « kleine Hobelmaschine. 11 « 25 « 85 «
« <« grofse « 14 <« 38 « 90 «

Bei den fiir den Arbeitsgang ermittelten Werthen wurden

auf den betreffenden Maschinen Holzer von den in Itisenbahn-

werkstiitten tblichen Abmessungen verarbeitet. Grolsere Stiicke
erfordern einen oft viel grofseren Stromverbrauch; so miissen
beispielsweise fiir das Durchschneiden einer Bufferbohle auf der
Kreissige bis 120 Amp. und mehr aofgewendet werden. Die
Leistung des Antriebes reicht auch bei der Bearbeitung schwerer
Stiicke vollstindig aus, da von den aufgestellten Maschinen
noch nicht die Iilfte gleichzeitig in Betrieb ist. Auf das Ein-
riicken der Maschinen muls jedoch einige Aufmerksamkeit ver-
wendet werden, da es namentlich bei den mit hohen Umdrehungs-
zahlen arbeitenden Ilobelmaschinen, Ireissigen u. s. w. einen
hohen Kraftaufwand erfordert. Werden mehrere der schwereren
Maschinen gleichzeitig eingertickt, so reicht der hohe Strom-
verbrauch auch wihrend der kwrzen Zeit ofter aus, um das
Abschmelzen der Bleisicherungen herbeizufiihren.

Ferner sind hei den schwereren Maschinen an den Riemen-
ausriickern die Hebel entfernt und durch Handrad und Schraube
ersetzt, damit das Hiniiberschieben des Riemens auf die Fest-
scheibe nur langsam erfolgen kann.

Bei den plotzlichen Be- und Iintlastungen macht sich die
Eigenschaft der Nebenschlufs-Antriebsmaschinen, die Umdrehungs-
zahlen innerhalb geringer Grenzen beizubehalten, in hervor-
ragendem Mafse geltend. Beispielsweise wurde bei plotzlicher
dreifacher Belastung des Antriebes eine Schwankung der Um-
drehungszabl von nicht 2 % der regelmilsigen beobachtet, eine
Leistung, welche auch von der vollkommensten Dampfmaschine
kaum zu erwarten ist.

Der zweite in der Schreinerei befindliche Antrieb betreibt
den Sauger der Spidhneabsaugungsanlage und verbraucht bei
110 Volt Klemmenspannung durchschnittlich 55 Ampére. Die
Ankerwelle, welche mit der Achse des Saugers unmittelbar
gekuppelt ist, macht 1200 Umdrehungen in der Minute. Jede
Welle ist zweimal gelagert. Da die genaue Einstellung dieser
Lager sich im Betriebe schwer erhalten ldsst, so wurde zur
Verbindung der Wellen die in Fig. 9, Taf. XX dargestellte
bewegliche Kuppelung verwendet, sodals sich die Wellen olme
gegenseitige Storung einstellen konnen. Jede Kuppelungsscheibe
triigt 3 Zapfen; um je zwei derselben ist eine zusammengenihte
Lederschlinge gelegt.

Die gleiche Kuppelung ist bei dem in der Schmiede be-
findlichen 12pferdigen Antriebe zwischen diesem und einer kurzen
Vorgelegewelle eingeschaltet, von welcher aus einerseits der An-
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trieb eines Lauftblisers, andrerseits einer hochgelegenen Kraft.
iibertragungswelle erfolgt. Von der letzteren werden folgende
Werkzeug- und Arbeitsmaschinen betrieben:

1 Federpriifmaschine,

1 Lochmaschine und Scheere,

1 Schleifstein zum Abgraten von im Gesenke geschmiedeten

Stiicken,

1 gewghnlicher Schleifstein,

1 Bobrmaschine.

Die beiden in der Wagenwerkstitte vorhandenen Schiebe-
bithnen sind nach den im Jahre 1891 herausgegebenen Muster-
zeichnungen DBlatt 238 und folg.: »Schiebebithne mit unver-
senktem Gleise zur Verschiebung von Wagen« erbaut. Die Fahr-
schienenlinge ist durch Verlingerung der iéberstehenden Enden
auf 8,5™ Liinge erhoht, sodals auch Wagen mit 8 ™ Achsstand
noch verschoben werden konnen. Die Antriebsvorrichtung der
Biihnen, fir welche nach den genannten Musterzeichnungen
Seilantrieb vorgesehen ist, wurde unter moglichster Beibehaltung
aller Theile in der auf Fig. 1 u. 2, Taf. XX dargestellten
Weise fiir den elektrischen Antrieb umgebhaut. ,

Die 6pferdige Antriebsmaschine ist seitlich auf der Biihne
aufgestellt und wirkt mittels hilzernen Kegelreibrades auf zwei
gufseiserne Scheiben, welche vom Fihrerstande mittels Handrad
und Schraube nach Bedarf an das Holzrad aungeprelst werden
konnen und dadurch eine Drebung der Welle nach der einen
oder anderen Richtung ermdglichen. Die Achse der beiden
Reibscheiben Dbetreibt mittels Kegelzahnriadern die Hauptwelle
der Antriebsvorrichtung, von welcher die DBewegung durch
Reibungskuppelungen aut die Schiebebithnenrider oder auf das
zum Heranziehen der Wagen dienende Spill ibertragen wird.
Fir diese letztgenannten Theile der Biithne ist die in den
Musterzeichnungen dargestellte Bauart vollstindig beibehalten;
es kann daher anf diese verwiesen werden.

Die Zu- und Riickleitung des Stromes erfolgt durch Luft-
leitungen, welche in Hohe von 4,7 ™ iber den IFahrschienen
verlegt sind. Die beiden Leitungsdrihte — IKupferdrihte von
7 mm Durchmesser — sind durch leichte Messingketten an
Porzellanstiitzen aufgehiingt, welche an der untern Gurtung der
eisernen Dachbinder verschraubt sind (Iig. 5 u. 6, Taf. XX).
Zwei Broncerollen (Fig. 1, Taf. XX), welche an dem hélzernen
Querstiicke eines auf der Dithne stehenden Rohres drehbar be-
festigt sind, nehmen den Strom von den Drihten auf bezw.
filhren deunselben wieder zurtick. Die Leitungsdrihte werden
von den Rollen um ungefihr 100™™ angehoben, sodafs ein
vollkommenes Anliegen gesichert ist. Um ferner eine gute
metallische Beriithrung dauwernd zu ermdoglichen, sind als Vor-
liufer vor den Broncerollen kleine Kohlenrollen angebracht,
welche die untere Seite der Leitungsdriibte blank scheunern.

In der ersten Zeit der Inbetriebhnahme wurden die Messing-
ketten, welche mit den Stromabnehmerrollen in DBeriihrung
kommen, ofter durchgebrannt, da sie auch vom Strome durch-
flossen wurden. Seitdem in die Ketten Porzellanrollen -ein-
geschaltet sind (Fig. 6, Taf. XX), sodals nunmehr dém Strome
der Durchgang verwehrt ist, sind derartige Beschidigungen
nicht mehr eingetreten. Diese oberirdische Stromzufithrung be-
sitzt vor den im Fufsboden verlegten Leitungen den grofsen



Vortheil, dals alle Punkte der Leitungen leicht nachgesehen
werden uud Brd- und Kurzschlisse durch Wasser oder hinein-
fallende Metallstiicke nicht verursacht werden konnen. Die
Aufsuchung der Erdschlisse aber, von welchen eine elektrische
Anlage nie ganz freizubalten ist, gehort zu den unangenehmsten
Aufgaben des elektrischen Betriebes und stellt hohe Anforde-
rungen an die Zeit und Geduld des betriebsleitenden Beamten.

Der Schiebebihnenantrieb bewegt bei 450 Umdrehungen
in der Minute die Bithne mit einer Geschwindigkeit von 1,25m™
in der Secunde, sodals das Durchlaufen der 140™ breiten
Wagenwerkstiitte fast 2 Minuten erfordert.

Bei dem Verschieben von Wagen ergaben angestelite Mes-

sungen an den Klemmen des Antriebes folgenden Stromverbrauch:
Stromspannang 110 Volt.
Leerlauf des Antriebes 6 Ampére

und des Spills 14

« « « «
Lanf der leeren Biihne 25 «
Anziehen « « « 35 <
Lauf Anzichen
Bithne mit 5,6t belastet 30 50
« o« 12,6t 4 , 40 BB
« o« 16,8t « 46 57

Zum Heranziehen eines Wagens von 12t Gewicht wurden un-
gefihr 30 Ampére verbraucht. (In den vorstehend angegebenen
Zahlen ist der fiir den leerlauf des Autriebes erforderliche
Stromverbrauch mitenthalten.)
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* innerhalb der Werkstiitte angebracht.

Das Anziehen der Biihne macht infolge der Eigenschaft der
elektrischen Axntriebe, auf kurze Zeit das Doppelte bis Dreifache
der mittlern Leistung entwickeln zu kinnen, keinerlei Schwierig-
keiten. Beispielsweise wurde bei dem unter ungiinstigen Um-
stinden vorgenommenen. Probebetriebe einer Bithne ein Strom-
verbrauch von 115 Ampére gemessen, was einer Leistung von
ungefihr 15 P. S. entspricht. Die Kosten fiir die Buhue mit
Antrieb und Stromleitungen haben rund 8200 M. betragen.

Zur Vornahme der an den Ein- und Ausfahrtsthoren der
Werkstitte in grosserem Umfange stattfindenden Verschieb-
bewegungen sind in der Nibe dieser Thore 2 Verschiebspills
von der in TFig. 8, Taf. XX dargestellten Bauart aufgestellt.
Die auf einer starken gulseisernen Grundplatte befestigte Trommel
wird mittels Schraubenrad und Schraube von einem unterhalb
der Grundplatte aufgestellten Antriebe bewegt. Dieser besitzt
bei 1100 Umdrehungen in der Minute eine durchschnittliche
Leistung von 2 P. S. Die Trommel macht minutlich 55 Um-
drehungen, sodafs das Heranzichen der Wagen bei den beiden
Trommeldurchmessern mit 0,65 bezw. 1,15 ™ Geschwindigkeit
erfolgen kann. Das Heranholen der Wagen geschieht in der
bekannten Weise derart, dafls das lose Ende der Zugseile ein-
mal um die Trommel geschlungen und langsam angezogen wird.

Um Verschiebbewegungen nach beiden Richtungen vor-
nehmen zu konnen, sind an geeigneten Punkten der Gleisanlagen
Leitrollen angebracht, um welche das Zugseil.gelegt wird. Die
Schaltvorrichtungen fiir diese Verschiebspills sind an den Thoren
(Schlufs folgt.)

Entlastungsring fiir Dampfschieber.

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

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

Bei den mit 12 at Ueberdruck arbeitenden neueren Loco-
motiven, insbesondere denjenigen mit aufsenliegender Steuerung
ist eine wirksame Jintlastung -der Dampfschieber dringend er-
wiinscht, da andernfalls durch die hohe Wirme und den grofsen
Druck zwischen Schieber und Fliche trotz aller Schmierung
eine rasche Abnutzung beider Theile und Einbriiche an den
Schiebern eintreten. Verfasser hat daher schon seit 8 Jabren
verschiedene Entlastungsvorrichtungen versucht, unter welchen
sich schliefslich der in Amerika allgemein ibliche Richardson-
sche Leistenrahmen und ein einfacher Ring am besten be-
withrten. Der Leistenrahmen zeigte indels den Mangel, dafs
die Leisten in ihren Fihrungen mit der Zeit lose und dann
stark undicht wurden, wogegen der einfache Ring kaum so genau
aufgepalst werden konnte, dals er geniigend dicht hielt, ohne
sich bei der ersten Gelegenheit festzusetzen.

Diese Mingel sind bei dem in Fig. 1 bis 4, Taf. XXI,
dargestellten getheilten Entlastungsringe vermieden. Der dufsere
Ring ist- geschlossen, der innere mit einer Siige 1—11/, mm
weit aufgeschnitten, sodals er geniigend federt, um sich sowohl
gegen den ringférmigen Ansatz am Schieber, als auch den
dufsern Ring dicht anzulegen, ohne sich festzuklemmen. Aufser

den Enden der Schnittfuge bleiben daher bei sauberer Aus-
fithrung keine Undichtigkeiten.

Der Ring wird durch vier Spiralfedern aus Messingdraht,
welche mit Schutzhiilsen nach Fig. 4, Taf. XXI, versehen sind,
und durch den Dampfdruck auf seine untere Fliche gegen dic
obere Gleitplatte gedriickt. Der Ansatz am Schieber ist aufsen
kugelformig gestaltet, damit sich der Entlastungsring bei un-
gleichformigem Abheben des Schiebers von der Fliche beim
Leerlaufe nicht ecken und festklemmen kann. Duich diese
Kugelfliiche wurden die eintheiligen Ringe iberhaupt erst
brauchbar. In dem Schieber diirfen zwel Verbindungslécher
von 8 mm Weite nicht vergessen werden. Im Schieberrahmen
sind Aussparungen anzubringen, wie in Fig. 1, Taf. XXI, an-
gegeben ist, damit der Ring nach entsprechender Abnutzung
der Gleitflichen nicht auf diesen Rahmen stofst.

Dic obere Gleitfliche, welche nicht zu schwach sein darf,
damit sie sich nicht verzieht, ist mit vier Stiftschrauben und
Palsstiicken am Schieberkastendeckel befestigt. Um die Stirke
der Pafssticke zu bestimmen, legt man auf den Ansatz am
Schieber einen 3 @™ starken Ring, bringt dann den Deckel auf
und dreht dic Muttern der vier Stiftschrauben soweit zuriick,



dals die Gleitplatte fest auf dem Zwischenringe liegt. Dann
werden die vier Muttern bis zum Anliegen auf dem Dekel an-
gedreht und die Deckel abgenommen, woranf der fir die Pals-
sticke verbliebene Spielraum an jeder
werden kann.

Schraube gemessen
Durch dieses Verfahren wird erreicht, dals die
Gleitplatte genau gleiche Richtung mit der Schieberfliche er-
hilt, was fiir die Dauerhaftigkeit der Entlastung wesentlich ist.

Diese getheilten Entlastungsringe sind secit ein bis zwei
Jahren an ciner grofsen Anzahl von Locomotiven der Preulsischen
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Staatsbahnen in Gebrauch und haben sich iberall bestens be-
wihrt, Die Schieber konnen stets aus Gulseisen hergestellt
werden und halten sehr lange; die Ringe bestehen besser aus
Rothguls, damit sic nicht festrosten. Die Entlastung ist zwar
nur cine theilweise, geniigt aber dem Zwecke und vermeidet
das bei stirkerer Entlastung und grofsem Schieberhube mogliche
Abkippen des Schiehers. Es scheint, dals mit dieser sehr ein-
fachen und billigen Einrichtung die lange vergeblich gesuchte,
wirklich brauchbare Schieberentlastung gefunden ist.

Vor- und Vorsichtsignale.

Eine scharfe Begriffsbestimmung von Vor- und Vorsicht- ! auf englischen Hauptbahmnen im Wesentlichen iibereinstimmt, ist

signal
Unterscheidung der innern Bedeutung und der #ulsern Ir-
Selbst die Unterscheidung zwischen Vorsignal und Hauptsignal
lilst viellach zu wiinschen iibrig.
den nordamerikanischen Fachkreisen eine lebhafte Lrorterung
ither diese Frage stattgefunden®), wohei Gesichtspunkte cnt-
wickelt wurden, dic auch fiir dcutsche Verhiltnisse Beachtung
verdienen.

In England hat das Vorsignal (distant signal) dieselbe
Bedeutung wie in Deutschland, es soll dem Locomotivfithrer
die Stellung des Abschluls-(Haupt-)Signales (home signal) auf
solche Entfernung vor dem letzteren anzeigen, dals er seinen
Zug nach Bedarf mit Sicherheit vor dem Abschlufssignale zum
Stchen bringen kann. Ts giebt also entweder die Lrlaubnis
zur ungehinderten Weiterfalrt, oder den Auftrag, den Zug an
bestimmter Stelle zum Halten zu bringen, falls nicht
inzwischen das Abschlulssignal auf freie Fahrt gestellt sein
sollte. Es ist also unzweifelhaft, kein unbedingtes Vorsicht-
signal, kkann als solches in scinem Erfolge vielmehr nur in dem
besonderen I‘alle erscheinen, dafs das Abschlulssignal withrend
der Zuriicklegung der Entfernung vom Vorsignale bis zu diesem
auf Fahrt gestellt wird, und daher der Zug die schon ermiifsigte
Geschwindigkeit wieder steigern kann. Aber auch in diesem
Falle gab das Vorsignal nicht den Befehl zur einfachen Vor-
sicht, sondern den Auftrag, sich darauf cinzurichten, den Zug
an bestimmier Stelle anhalten zu kinnen; wenn die
thatsichliche Wirkung fiir den Zug eine von der Wirkung cines
gewobnlichen Vorsichisignales nicht wesentlich abweichende
war, so ist das eine rein &ufserliche mit dem Wesen der
Signale nicht in Beziehung stehende Uebereinstimmung,.

Ein Vorsichtsignal dagegen gicbt ganz allgemein den
Befehl zur vorsichtigen, also langsamen Weiterfahrt,
weil irgendwo auf der vorliegenden Strecke eine Storung
vorhanden ist oder vorhanden scin kann, welche
dem Zuge bei Aufrechterhaltung der vollen Geschwindiglkeit
gefihrlich werden konnte. Nach der deutschen Signal-
ordnung, welche auch in diegser Ilinsicht mit den Vorschriften

*) Railroad Gazette 1894, October, November, December.

Organ fitr die Fortschrilte des Eisenbahnwesens, Neue Folge XXXII. Band.

In der letzten Zeit hat in |

und eine aus solcher Begriffsbestimmung abgeleitete

5, left 1895,

' schrinkt.
scheinung solcher Signale fehlt vielfach in den Signalordnungen. |

die Anwendung von Vorsichtsignalen auf wenige [Fille be-
Nimlich in erster Linie darauf, dals »eine Strecke
wegen mangelhafter Lage des Gleises, wegen Ausbesserungs-
arbeiten oder aus cinem andern Grunde nicht mit der sonst
fiir sie zugelassenen Geschwindigkeit befahren werden darf.«*)
Demgemiifs wird es auch in der deutschen Signalordnung ein-
fach Langsamfahrsignal genannt. Aber diese Be-
zeichnung ist insofern keine ganz zutreffende, als es wenigstens
auf den Preufsischen Staatshahnen und auf anderen deutschen
Bahnen auch dann zur Anwendung lkommen soll, »wenn dem
Locomotivfithrer eines Zuges, der sich einem Haltsignale niihert,
dieses Signal schon in einer gewissen Entfernung angekiindigt
werden soll.  Wirter, die nach ihrer besondern Anweisung
hierzu verpflichtet sind, haben das Langsamfahrsignal fiir jeden
dem Signale sich nidhernden Zug zu geben, wenn sie das Halt-
signal wahrnehmen« oder »wenn sie das Signal wegen
tritber Witterung nicht zu erkennen vermogen«**) Hier

| tritt also das Vorsichtsignal gewissermafsen an Stelle des Vor-

signales, nur mit dem grundsiitzlichen Unterschiede, dals
letztercs die Stellung des Hauptsignales immer an-
zeigt, wogegen das Vorsichtsignal vom Wiirter nur von
FFall zu Fall gegeben wird. Ueberhaupt wird ein Vor-
sichtsignal nach der deutschen Signalordnung stets nur von
Fall zu Fall vom Wirter oder besonders damit beauftragten
Bediensteten gegeben, niemals gehdrt es zu den ortlich fest-
stehenden Signalen; auch darf ein Zuvg, der auf Grund eines
erhaltenen Vorsichtsignales seine Geschwindigkeit erméifsigt hatte,
seine volle Geschwindigkeit erst wieder aufnehmen, wenn dem
Locomotivfithrer durch ein Signal scitens eines zustindigen
Beamten die Erlaubnis dazu ertheilt wird.

Beziiglich dieser letzten beiden Punkte weichen nun die
amerikanischen Gebriiuche sehr wesentlich von den deutschen
und englischen ab, denn jenseits des Oceans werden Vorsicht-
signale (caution signals) auch verwendet vor Abzweigungen und
Bahnkreuzuugen aul freier Strecle, vor stillstehenden, wasser-
nehmenden Zigen, auf Strecken mit bedingtem Blocksystem

*) Signalbuch f. d. Preufsischen Staatsbahnen, Nr. 20a der Aus-
fithrungsbestimmungen.

**) Nr. 20b derselben Ausfiibrungsbestimmungen.
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(permissive blocking) u. s. w. Das bedingte Blocksystem kennen
wir gliicklicher Weise itberhaupt nicht, es ist also bei einem
Vergleiche auszuscheiden, in den anderen genannten Fillen
decken wir aber die betreffende Stelle durch Abschluflssignale,
bilden die betreflende Stelle
»Station« aus.

In Nordamerika dagegen begniigt man sich mit Vorsicht-
signalen und hilt es auch nicht fir néthig, dem durch ein
solches zu langsamer Fahrt veranlafsten Zuge die Erlaubnis
zur Wicderaufnahme seiner vollen Geschwindigleit durch ein
weiteres Signal zu geben, sondern der betreffende Zug kann
ungchindert weiter fahren, wenn er dic vom feststehenden Vor-
sichtsignale gedeckte (?) Stelle frei findet. Diese wesentlich
abweichende und weitergehende Bedeutung und Anwendung von
Vorsichtsignalen in Nordamerika lifst es erklirlich erscheinen,
dafs dort auch &ulserliche Unterscheidungsmerkmale zwischen
Vor- und Vorsichtsignalen als néthig erklirt werden,.

Es fragt sich, ob dicse Unterscheidung auch bei uns noth-
wendig ist. ’

Mit Riicksicht auf die verhiltnismilsig geringe Wichtig-
keit der Vorsichtsignale wird die Frage trotz der grundsitzlichen
Verschiedenheit der beiderlei Signale verncint werden kionnen
und zwar vorzugsweise mit Riicksicht auf Vercinfachung des

itberhaupt vollkommen als

Signalwesens und auf Beschrinkung der Zahl der
Signalfarben. Bei Tage lassen sich ja leicht die ver-

schiedensten Signalformen anwenden und thatsiichlich sind ja
auch Vor- und Vorsichtsignale in Deutschland in ihrer Tages-
gestalt deutlich zu unterscheiden. Aber bei Nacht ist man
auf farbige Lichter angewiesen und die bis jetzt noch nicht
ausreichend geldste Schwierigkeit, neben Roth und Grin noch
andere Tarben in den Signaldienst zu stellen, wird um so
brennender, je mehr Signalarten dargestellt werden sollen.
Allerdings werden auch Stimmen laut, welche die Losung dieser
Schwicrigkeit durch Beibehaltung der Tagesformsignale auch
bei Nacht unter entsprechend guter Beleuchtung erstreben;
allein solchem Vorgehen wird kein IErfolg verheifsen werden
konnen. Denn ein gutes farbiges Lichtsignal ist unzweifelhaft
jedem andern iberlegen, jeder Locomotivfihrer wird bestiitigen,
dafs dic Signale bei Nacht klarer und deutlicher zu erkennen
sind, als bei Tage und man konnte eher wmgekehrt es fur er-
wiinscht halten, es mochte gelingen, auch bei Tage so deutlich
erkennbare Farbensignale herzustellen, wie bei Nacht. Aber
auch das wird gegeniiber dem iibermichtigen Sonnenlichte und
seinen starken Farbenwirkungen nie gelingen, und man wird
sich daher dauernd darauf einrichten miissen, fiir gleiche Zwecke
bei Nacht farbige Licht- und bei Tage Formsignale anzuwenden.
Dabei sollte man aber grundsiitzlich die den verschiedenen
bei Tage entsprechenden abweichenden
Signal-Formen auch bei Nacht durch verschiedene Farben dar-
stellen und nicht auf Mechrdeutigkeit derselben Farbe eingehen,
wie es bisher in allen Signalordnungen leider noch der Fall ist.

In diecser Hinsicht enthiilt die englische Signalordnung
eine der nach unsern DBegriffen gefihrlichsten Bestimmungen,
denn dort kann rothes Licht, das iiberall als »Halts,
als =»Gefahr« gilt, am Vorsignale dberfahren
werden und gebietet nur am Ilauptsignale ein unbedingtes

Signalbedeutungen

_ 100

Halt. Bei Tage sind Haupt- und Vorsignal an den verschieden
geformten Armen deutlich zu unterscheiden, bei Nacht aber
sind die Signallichter an beiden Signalarten genau dieselben,
obgleich das rothe Licht vollstindig andere Bedeutung hat,
und in diesem stetigen Ueberfahren des niichtlichen Halt- und
Geefahrsignales liegt eine aufserordentliche Schwiiche der eng-
lischen Signalordnung. Aehnlich liegt es fbrigens awvch in
Frankreich und Belgien, wo gleichfalls das rothe Licht sowochl
die Bedeutung des unbedingten Halt, wie die der bedingten
Weiterfahrt hat.

In Deutschland bat nicht das rothe Licht mehrfache Be-
deutung, sondern das grime; es ist dies Verfahren zwar ebenso
wenig folgerichtig, wic das englische, aber wenigstens nicht so
gefahrvoll.  Gritn bedeutet am Iauptsignale freic Fahrt, am
Vorsignale dagegen zeigt es an, dals das Hauptsignal auf Halt
steht und endlich dient es als Vorsichtsignal noch dazu, lang-
same Fahrt vorzuschreiben.

Diese Melrdcutigkeit des rothen oder des griinen Lichtes
lifst die Nothwendigkeit der Einfilhrung einer dritten Signal-
farbe klar erkennen und wird, falls dies schlechterdings nicht
gelingen sollte, schliefslich dazu zwingen, durch Lichter-
gruppen dic nothwendige Unterscheidung der Signale ver-
schicdener Bedeutung zu gewinnen.

Da auch in Nordamerika die Nothwendigkeit in immer
weiteren Kreisen anerkannt wird, das weifse Licht als eigent-
liches Signallicht zu Deseitigen, wie dies in England und
Deutschland schon geschehen ist, bemiiht man sich eifrig, cine
dritte Signalfarbe einzufihren, und es ist hierfir von vielen
Seiten bernsteinfarbiges Liicht (amber coloured signal-
light) vorgeschlagen worden und zur versuchsweisen Einfihrung
gebracht.  Wir sollten meinen, dafs auch rothgelb micht nur
von griin, sondern auch von roth deutlich und auf so weite
Entfernung zu unterscheiden wiire, dafs es recht wohl im Vor-
signale zur Meldung: Haltstellung am Hauptsignale, und im
Vorsichtsignale fir den Befehl langsamer Fahrt verwendet
werden konnte, so dafs dann griin nur noch die Bedcutung der
freien Talrt behiclte. Denn die betreffenden Stellungen des
Vor- und des Vorsichtsignals brauchen gar nicht auf grofse
Entfernungen erkannt zu werden, es geniigt sogar das Iir-
kennen im Vorbeifabren; unsere heutige Technik in der Her-
stellung farbiger Gliser ist aber sicher so weit, dafls sie roth-
gelbe oder auch andersfarbige Gliser crzeugen kann, welche
sich auf 150—200 ™ Entfernung deutlich als in der gewollten
Farbe crkennen und von roth und gritn unterscheiden lassen.
Es wire dringend zu wiinschen, dafs von den Eisenbahnver-
waltungen nach dieser Richtung im regelmiifsigen Betriebe
practische Versuche gemacht wiirden. Soweit dic Bestimmungen
der Signalordnung dem entgegenstehien, wiirden die Aufsichts-
Dehorden gewils fordernd cingreifen und schliefslich konnte
man ja auch neben ein den jetzigen Vorschriften entsprechendes
und fir den Dienst geltendes Vorsignal ein Versuchssignal
setzen, welches fir die Ziige ohne Bedeutung bleibt, aber desto
ofter beobachtet wird.

Solite sich aber wirklich die Einfihrung einer dritten
Signalfarbe als unmoglich erweisen, so wire die Anwendung
von Lichtergruppen dringend zu empfehlen. Ein amerikanischer
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Fachgenosse macht den beachtenswerthen Vorschlag, den Haupt-
signalen in der Haltstellung ein rothes Licht und den
Vorsignalen in der dieser Lage entsprechenden Stellung
zwei rothe Lichter zu geben, ein Licht bedeutete dann
also: »sofortiges Halten, Gefahr«, zwei Lichter da-
gegen: »Halten in einer ‘gewissen Entfernung«; sollte
ein Licht ausgehen, so erscheint auch das Vorsignal als Halt-
signal, eine Gefihrdung kann also nie eintreten. TFir freie
Fahrt werden zwei griine Lichter und fir Vorsicht ein
solches vorgeschlagen, also auch hier konnte durch das Ver-
loschen eines Lichtes niemals eine den Betrieb gefdhrdende
Verwechselung entstehen. Bei diesem Vorschlage sind alle
4 Signalarten: IHaltestellung am Haupt- und Vorsignale, Vor-

sicht und freie Fahrt, scharf und klar unterschieden. Es
lilst sich nicht leugnen, dals eine solche Verdoppelung der
Lichter an vielen Signalen nicht nur mit einer Vermehrung
der Ausgaben, sondern auch mit einer Erschwerung des Signal-
ganges und einer oft listigen Vermehrung der Signaleinzeltheile
verbunden wire. Aber solche Uebelstinde erscheinen unbe-
deutend gegeniiber dem Gewinne grofserer Klarheit im Signal-
wesen und erhobter Betriebssicherheit.

Auf alle Fille bedarf unsere heutige Mehrdeutigkeit des
grimen Signallichtes, wenn sie auch bei weitem nicht so schid-
lich ist, wie die Doppeldeutigkeit des rothen Lichtes in Eng-
land, dringend der Beseitigung und alle berufenen Kreise

sollten sich ernstlich bemiihen, sie mgglichst bald zu erreichen.

Blechkantenfrismaschine.

Zu der Beschreibung einer Blechkantenfrismaschine von
Langbein, Organ 18953, S. 58, macht Herr Oberbaurath
Esser darauf aufmerksam, dals eine fiir gleichen Zweck ganz
anders gebaute Maschine seit 1880 in der Hauptwerkstitte

| der Grolsherzoglich Badischen Staatsbahnmen in Karlsruhe mit

i gutem Krfolge betrieben wird; diese Maschine wurde von dem
Genannten im Orgape 1882, S. 67 eingehend beschrieben und
trigt die Patentnommer D. R.-P. 14224,

Ringformige Hiilfsbehdlter fiir Kessler’sche Schmiergefiflse.

Von Ch. Ph. Schifer, Eisenbahn-Director zu Saarbriicken.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 5 bis 8 auf Taf. XXI.)

Nach Fragebeantwortungen®), welche von der am 9., 10.
und 11. Juni 1893 in Stralsburg i. E. abgehaltenen XIV. Tech-
nikerversammliung des Vereins dentscher Eisenbahnverwaltungen
unter Gruppe III, Nr. 10, »Schmiervorrichtungen fiir Kolben
und Schieber« festgestellt sind, haben Kessler’sche Schmier-
gefifse eine weite Verbreitung gefunden. Besonders auf Strecken
mit wechselnden Neigungen haben sie sich bewihrt, weil sie
Bedarf Gefille nach dem Absperren des Dampfes
Schmiermittel fir Kolben und Schieber abgeben.

Den Saugedochten wird vielfach ecine kleine oben ge-
schlossene Blechhilsc vorgezogen, die fiiber das im Gefiifse
befindliche Schmierrohr geschoben wird, weil bei der Anwendung
der Dochte Dochtfiiden zwischen die Ventilchen gelangen konnen
und zuweilen Undichtigkeiten derselben verarsachen, obgleich
eine IHilse aus Drahtgewebe im Saugerchre diese zuriickhalten
soll. Wirken die Hilsen zu stark, so werden sie oben mit
einer kleinen Oeffuung versehen, deren Grilse durch Versuch
festgestellt wird, um die Saugewirkung abzuschwichen.

Je nach der Linge der zu befahrenden Strecke, dem mehr
oder weniger hinfigen Anhalten oder Befahren von Strecken
mit. abwechselnden Gefiillen und Steigungen, findet ein Nach-
filllen der Schmiergefilse auf Zwischenstationen statt. Werden
lingere Strecken mit wechselnden Neigungen oline Aufenthalt
auf Zwischenstationen durchfahren, so kann ein Nachfiillen des
Schmiergefiilses wihrend der Fahrt nothwendig werden. Um das zu
vermeiden, wird auf das Schmiergefils ein Hiillshehilter aufgesetzt.

nach im

*) Erginzungsband XI zum Organe fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens, C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden.

Statt der Hiilfsbehilter, welche oben aufgeschraubt werden,
ist ein Theil der auf hiesigen Gebirgsstrecken im Gebrauche
befindlichen Kefsler’schen Schmiergefilse mit ringformigen
Hilfsbehiltern versehen worden, die den Vortheil gewihren,
dafs die Oelspiegel in beiden Behiltern nach Entfernung des
Deckels des Schmiergefilses gleichzeitig beobachtet, und die
Dochte leichter in Ordnung gehalten werden konnen.

Der ringférmige Hilfsbehdlter wird durch Anlothen eines
messingnen Winkelringes an die Aulsenwand des Schmiergefifses
gebildet (Fig. 5 bis 8, Taf. XXI).

Aufserdem wird ein kleiner ringférmiger, innerer Hilfs-
behilter aus Weilsblech eingesetzt, welcher an die iber das
Schmierrohr geschobene Saughiilse angeldthet ist.

In manchen Féllen geniigen die inneren Hitlfsbehdlter allein.
Zum Durchfahren lingerer Strecken ohne Aufenthalt ist jedoch
die Anwendung der #ulseren Hiilfsbehilter vorzuziehen. Das
Schmiermittel wird dem innern Hiilfsbehdlter durch Sauge-
dochte zugefiihrt und gelangt auch durch solche zur ringférmigen
Oeffnung, die die Saugehiilse mit dem Schmierrohre bildet, um
von dort abgesaugt zu werden.

In der Regel werden zwei Dochte fiir den é&ufsern und
zwei Dochte fiir den innern Hulfsbehiilter angewendet. Die An-
ordnung der Hilfsbehsilter nach Fig. 5 u. 6, Taf. XXI ist der-
art gewihlt, dals die Saugedochte als Heberdochte wirken konnen.

Es wird immer nur ein Theil des Schmiermittels abgesaugt,
wenn auch die Saugewirkung auf die Heberdochte mit ein-
zuwirken scheint, denn die Dochte fordern im Betriebe mehr
Ocl als im Stehen. Daher findet der Oelverbrauch nur nach

16*
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und nach statt, und Fahrten von mehr als 150 km kénnen
ohne Nachfiillen der Behdlter ausgefiihrt werden.

Eine Nothschmierung kann wie bei den &lteren Schmier- | Stunde iiber.

gefifsen leicht vorgenommen werden; jedoch ist eine solche
selten erforderlich. Der dufsere ringformige Behilter falst
240 g Schmiermittel, der innere Blecheinsatz 100 g.

Wiihrend des Stillstandes der Locomotive fiihren die Dochte
aus dem dufsern Behilter in den innern etwa 50 g in der
Aus dem inmern Blech-Behilter fordern die
Dochte in das Schmiergefiils in der Stunde etwa 20 g. Wenn
der Blecheinsatz fchite, so wirde das Schmiergefils schneller
leer gesogen wund der Verbrauch grofser sein, als nothig ist.

Dunstsauger von Fecht.

Wir haben bereits frilier sauge:de Schornsteinkopfe des
Werkmeisters Fecht zu Stuttgart beschrieben.*) Diese wie
alle Schornsteinkopfe, tiber welchen wagerechte oder gewdlbte
Platten zum Fernhalten von Regen und Druckwinden liegen,
zeigen den Nachtheil, dafs einer Liiftung mit kiinstlichem An-
triebe durch den Schornstein von diesen Platten erhohte Wider-
stinde in den Weg gestellt werden. Diesen Uebelstand zu
heben, hat Fecht die in Fig. 37 dargestellte Anordnung aus-
gefithrt. Der Schlot trigt mittels vier Bandeisenstiitzen einen
doppelkegelformigen Iopf, "in dessen oberer cylindrischer Min-
dung ein Blechkreuz zur Theilung der Ausflufsoffnung in vier
Viertel befestigt ist. Unten triigt dieses Kreuz einen doppel-
kegelférmigen Hohlkgrper. Die aufsteigenden Gase umstromen
diesen Hoblkérper mit sehr geringem Widerstande und stromen
durch die vier Oeffnungen des Kreuzes aus.
schon beim Einfallen durch dieses Kreuz gestort, wenn er etwas
von der Lothrechten abweicht, umstreicht den Hohlkorper und
stromt bei aa wieder ab, obne auf den Schlot zu driicken und

*) Organ 1891, 8. 27.

Druckwind wird .

dessen Gase nach unten mit absaugend. Das von oben ein-
fallende Wasser wird durch den Hohlkorper soweit nach aufsen

Fig. 37. gefithrt, dafls es aunch aufserhalb des
Schlotes bei aa nach unten gelangt,
nar wird es pothig sein, bei bb
eine Tropflante anzubringen, obwohl
dadurch der Widerstand fir die ab-
ziehenden Gase erhoht wird, da das
Wasser sonst erst von der untern
Spitze des Hohlkorpers in den Schlot
abtropfen wiirde.

Fecht behilt fir die Fille, wo
nur saugende Kopfe verlangt werden,
welche Regen und Druckwind fern
halten sollen, seine iilteren Anord-
nungen bei, empfieblt die hier be-
schriebene Form aber iiberall da, wo
wegen Beforderung der Wirkung einer kinstlichen Liftung mog-
lichste Abminderung der Ausstromungswiderstinde nothig ist.

L~
!i&

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Statistische Nachrichien ven den Eisenbahnen des Vereines deutscher
Eisenbahn-Yerwaltungen fiir das Rechnungsjahr 1893,

Aus dem Verecinsberichte fiir das Jahr 1893 theilen wir
in folgendem die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver-
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.

Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich fitr alle Balmen,
es beziebt sich fir 23 unter den 47 deutschen Eisenbahuen auf
die Zeit vom 1. April 1893 Dbis zum 31. Mirz 1894 und fiir
die Climay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1892 bis
30. September 1893. Bei allen iibrigen Vereins-Bahnen fillt
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen.

Im Ganzen gehorten dem Vereine 85 verschiedenc Balin-
bezirke an, wobei die ecinzelnen Verwaltungsbezirke grofserer
Staatsbalinnetze gesondert geziihlt sind.

Die gesammten Lingen betrugen‘

; Bahnlinge km iI Betriebslinge km

: am Ende des Jahres
Jahr |

. Haupt- | Baimen Im Bahnen {,1(1):1 Verkebr|

: rdneter P

bahnen | B mg | Gauzen Reisenden| Giitern Ganzen

1893 || 57633 17141 74774 76638 71521 77696
1892 || 57554 16312 73866 75549 76485 76607
1891 57272 15691 72963 74319 75234 75362

Ueber dic Gleislingen geben die folgenden Zahlen Auf-

schluls:
Yon d(fr Bahnléinge | Linge V9n “(,ler ganzen
sind km Gleislinge sind in
aller
Nebe . . Gesammt-
Jahr eben-| ein- | z2wei- e
ein- | zwei- | drei- | glejse | glei- | glei- Nlel_)en- gleislinge
gleisig|gleisig |gleisig sigen | sigen gleisen
km | Strecken %o [ %o km
1893 ||5651919095| 90 |28689| 45,7 | 30,9 | 23,2 | 123710
1892 156232 | 18440 82 27934 46,4 | 30,4 | 23,0 | 121331
1891 ||5 17593 81 |27188| 47,3 | 29,6 | 22,9 | [1880]

Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf dic
Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, dic in allen drei
Jahren 0,2% der Gleise ausmachten.

Beztiglich des Oberbaues giebt die nachstehende Zusammen-

stellung die Ausdchnung der auf Querschwellen liegenden Gleise
| und dic Bauart an:
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In dem Gesa_mnrtglels liegen
Schienen aus : Schienen auf Querschwellen Holzquerschwellen, Tausend Stiick
Jahr R a bis | 27—82 | 32—387 | iiber
Eisen Stahl  [“SCR UM 97 ye | kg kg | 37ke || . . ) picht
Stahl schwer far 1m eichene :buchene lirchene| tanuene |Im Ganzen| getrinké getrinkt
km km km || km | km I km l km i

1893 26297 91480 5932 8703 | 22199 | 75543 | 11835 || 66764 | 7935 3669 | 37431 | 118509
1892 27740 87311 6279 8303 | 23116 | 72637 | 11439 || 64904 | 7331 3689 | 36127 | 114711
1891 29840 82370 6591 8025 | 28222 | 69978 | 11669 { 64850 | 6479 4330 | 33642 | 112002

70452 | 44466
66860 | 44292
63291 i 45111

Unter den Einzelangaben iiber die Holzschwellen fehlen Die Krimmungsverhaltnisse stellen sich in % deor

die der Niederlindischen Staatsbahnen und der Grofsen Belgischen | Linge wie folgt:

Centralbahn, weshalb die Summe nicht mit den Einzelzahlen = 1000] - = 400 = 200
fibereinsti ¥ = > > > 2
ubelem‘stlmmt‘. ' . Tahr gerade |RS 3000|R 2 3000 Rz 1000 Z 100 R < 200
Die Neigungsverhiiltnisse sind nach % der Lingen 0/ 0/, o/ o o km
folgende : ==
1893 72 1 9 12 6 310
Neigungen 1892 72 1 9 12 6 289
- 500 i 1 I 1891 2 1 9 12 6 265
Jabrl oo bis 1:1000 1'11??,%01)15 11“020 i Stell:eioas Die Aufwendungen fir die Bahuanlagen be-
oy oo oo i oo . *m tragen in Mml\ .
am_Ende : .
1893 31 3 35 9 I 163 dos M,,es“ im Ganzen | auf 1 km
1892 31 S 35 26 188 1893 17983456 647 | 245833
1891 31 8 35 26 127 1892 17 537 104 028 i 244836
1891 || 17136450596 | 242358
Im Verkechre der Reisenden wurden geleistet:
; Personenkilometer. Millionen. Verkehr auf 1km Vom Verkehre Ofﬁ" 1 kin komumen
Jahr : in 0y auf

I [ 1L ] U [ IV | Militir [ImGanzen] I | I [ TI [ IV [Militér[ImGanzen| I | 1I | II | IV | Militir

1893 || 431,9 |3084,6 110830,2| 3627,6 | 1042,9 | 19017,2 ||5769 | 41197 | 144647 48451 } 13929 | 253993 || 2,3 | 16,2 | 56,7 | 19,1 5,5
1892 || 424,1 | 2935,2(10100,9| 3320,3 | 935,6 | 17715,9 |[5732 | 39672 | 186526| 44878 | 12645 | 239458 | 24 16,6 | 57,0 | 18,7 5,3
1891 || 414,2 | 2888,9( 9719,4| 3325,0( 887,7 | 17235,2 ||5701 | 39757 [133758| 45759 ; 12216 | 237191 || 2,4, 168 | 564 | 19,3 5,1
Die entsprechenden Leistungen im Giterverkehre sind folgende :
o Eilgut Stickgut Wagenladungen Frachtpfl. Dienstgut | Lebende Thiere Im Ganzen Frachtfrei
= g g g g g
=~ | o Gy o PO o | S 6= o A O DS - G o [
: 25|z 25 |2 g £ |=5] 25 |—3] 32|~ g4 |~°
Jahr{Kilometer-| ~ E = || Kilometer- | - E,E Tonnen~ | - & "5':;_5 Tonnen- | & E,E Tonnen- | =@ 58|l Tomen- | =/ 55|l Tonnen-
* Tonnen |2 g |==| Tommen |2 gz =| Kilometer { 2 g | = = Kilometer | £ = | = =|| Kilometer 2 gl = =) Kilometer 2 g | = = Kilometer
, 2|23 54|22 5= 122 | 54123 s= |23
‘ H—[Z/m m— |2/ PR =M =—~lgx R
=2 > o S =) S
3 = = = = H .
T - : i . ‘ ‘ N
1893 I205572040}2711 0,5 [2821513045(306111 6,2 53?6048'29344 429922187.01(1741422883122962{ 4,7 | 537106383 [7741] 1,6 l37460443695 493947 1001534161081
1892187952880 2509 | 0,5 |2203951723|29421; 6,3 |30363672519/405336 86,6?177‘2852143 23666 5,0 545307155 {7280} 1,6 |35073736420(468212( 100 1279220938
1891 l]78926?35l2433 0,5 12223262154 30229‘ 6,3 i30291589815 411867185,8 [1996656392(27148) 5,7 |592206794 8052} 1,7 l35‘2‘8)'2(341390 479729 100ji10:’)1179683
Die Finnahmen des ganzen Netzes stellten sich in den drei Jahren wic folgt:
Verkehr der Reisenden Giterverkehr Gesammteinnahme
| Von den Einnahmen ; 7 o
'Binnahme auf 1 Personen- || fiir 1 km mittlerer Be- Einnalmen fiar 1 Tonuen- Von.ﬁir 'El_n%al;n.wa‘# 1“1(m Iis kommen
| Kilometer triebslinge kommen Kilometer mittlerer betriebsiinge 0/ auf
1 0/ auf kommen 0fg anf
Jahr{Gesammt- || ] g =2 [ B = |2 = e
e ! .. | B Gfasammt l 5| @ |;°—;".= =R - b & 2 £ || tiberhaupt ]
einnahme = | B - || einnahme || = g 55|52 . sl 2 & © n
Sl e 2 2 s 2dE |l 3lel B 52882 2|2
IGTINNI|IVi = =( L [1I|IHI|IVE |l S |l2 €3l | S l=] | S lefe | =13 |50
Z |3 = 5|2 |5 £2lE| 5|l S | 2EE o | .2 AR
l - = ol EAlS | 2Bl 8 |Z2|28l=13 Zl512
=] :; 5 § == 5 gﬂ % 5 5 -§ =t UO)
M | Pf|PL|Pf l Pf. | Pf.| Pf. Pf. | Pf. | Pf. PL|Pf|Pf EE |22
1833 :560350070{ 6,65(4,55|2,62(1,99|1,48 '2,84} 5,3 ‘26,0'5‘2.5 13,3 2,9! 1453540200} 21,321 9,95 33.‘29 1,82(7,3Y(3,79 ‘3,0 15.9(73,7) 2,218,0]2,212056180470 E7,‘2 70,712,1
1832 ;.53'2519351‘ 6,704,6312,67|1,98/1,51)2,905,6 26,5,52,4/12,8/2,7 1371775755121,48 9,94 :3.32|1,83(7,26(3,82 2,9[ 16,0 [73,6] 2,4 {2,9 | 2,2||1945302106 27 4/70,5/2,1
1891 ii530998781% 7,0714,7512,75|1,98{1,562 2,93| 5,7 ‘26,7[52,6 12,412.6 1375673866i21.52 9,96 3,33 1,90i6,93 3,52 i;2,8 16,2{73,31 2,6 13,0 | 2,1 i1945902638i'27’3 70,7|2,0
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Allgemeine Verwaltung Bahn -‘Aufslcht und ! Verkehrsdienst Augfordefungs—. und Werk-i Gesammte Betriebs-
-Lirhaltung | stittendienst ausgaben
Jahr Fir 1km f Fir 1km| Fir 1 km Fir 1km Fir 1 km
Im Ganzen | Betriebs-|| Im Ganzen  Betriebs-| Im Ganzen | Betricbs-|| Im Ganzen | Betriebs-| Im Ganzen | Betriebs-
linge linge " linge lange linge
1893 111848826 1472 lg 204318400 3873 | 435146943 57327 | 314455192 4139 1155769361 15211
1892 108119237 1440 290357267 3569 ' 431702492 5752 : 327643896 4365 1157822892 15426
1891 103440072 1404 293900866 3989 424241501 5759 } 341798938 4639 1163381377 15791
Die Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu- Betriebsunfille sind nach Ausweis der nachfolgenden
sammenstellung, in welcher die wirklichen Ueberschiisse und | Zusammenstellung vorgekommen :
Minderbetrige besonders kenntlich gemacht, auch die Verhiiltnisse — I
der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in % angegeben sind: Entgleisungen st lse Sonstige Unfille] Im Ganzen
= Jahr S| = Tl 2o 8| zlle=| 2] g
Einnahme-Ueberschuls | Betriebs- E%‘[ 2 | 8|82 EREE §-—§| CREE 2“;7'; EREE
Ausgabe TR LRl iKY [F T S"Elmal F |78
Jahr Im Ganzen ! Aqf llfm in 9fy der — A = P A a .
| Betriebslinge || Gesammt- 1893\ 251|739 | 90| 79 | 481|560 | 1069|2507 |3576 || 13993727 | 5126
M. ' M _einnahme 1892/ 283|789 1077‘ 81 | 502 | 583 | 1183(2823 4006 || 1552]4114 | 5666
292 5 5 p 15264420 | 594
1893 90_(_)_4;((;‘(1)23 11850 56,2 1891 292|907 {1199 93 | 560|653 ||1141{2953 4094 || 152644 ) 6
1892 73_7_5%3?232 10492 595 Ueber die vorgekommenen Todtungen (t) und Ver-
fo on wundungen (v) giebt die nachstehende Zusammenstellung
1891 || 782521262 10622 59,8
— 71084 ; Auskunft:
Reisende Beamten | Dritte Personen Im Ganzen )
{unver-| durch unver- | durch eigene
schul- | eigene im Ganzen im Ganzen im Ganzen schuldet Schuld zusammen
det |Schuld g g =
. unver-| durch auf  [fnnver-| durch auf -] 8 o |2 - 3
- +» auf je 1000000 ] ol P 2 9=
Jahr R 3 schul-| eigene | 1000000 j[schul- jeigene | 1000000 SRR L (2R ||
55| 5 | bber Wagen- || dot | Soild | U | Wagen- || des |Sehua! 0P | Wagen-|B1 5|81 8 | 2 1523 | 5 |58
2| B 2| B | haupt | Personen- haupt i haupt | -achs- ||| B 24| & | B |E<| ¥ | B E<
5 i P il ) achs- achs- ilo- 3 |Eo 3 |Eo g |Eo
) ilometer | . > gD > |5 > |88
> > Kilometer IKilometer meter 23 22 g S
t v sjv t[v |t ]| v bl v t[vft vt v -t ]vit]v]tiv t|vtvtv§tv|§t v S
e l . A . 1
1893 4 153I 83 16987/ 322 0,005;0,017 0,00410,015 :32 326]58212483|614/2809)0,03]0,13 ([ 10{115{363|358(373 473;0,0‘2 0,02 46'594 0,03/1028 3010:0,19 1074 3604( 0,22
1892] 3 199| 611134 64}333,0,004,0,019,0,003 0,016|i31|387 532(2307(563|2694(0,03{0,13 || 14{ 46{390;317|404(363 0,02/0,02 48l63'2 0,03| 983 275Si0’]8 1031(3390} 0,22
1891 8 ]245 61|M7 69]27110,004;0,016/0,003 0’013“33I315 59012453(623(2798|0,03/0,14 || 15} 64{393 3‘241408 38810,02 0,02 r’)6i503 0,03|1044 ‘2954|0,20 110013457 0,23
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:
o 7_~-A}:rhsb‘;wi'1_-che ‘E_e_i"fv';—n“briiche Schienenhriche S
Zahl der Zahl der Anzahl Zahl der Gn-
Jahr " ) - A bei davon auf 1 auf 1km | fille durch
Anzahl [Unfille durch} Anzahl |Unfille durch||bei eisernen| bei Stahl- €1 ) avon au . Schi -
Achsbriicl Reifenbriicl 1. . Stahlkopf- [im Ganzen eisernen Betriebs- chlenen
o | Achsbriiche elienbruche || Schienen | schienen | gohienen Langschwellen| linge briiche
1893 118 31 2611 42 337 10302 443 11082 1525 0,14 9
1892 140 28 2915 33 338 11330 391 12059 2811 0,16 16
1891 167 37 3458 72 734 9657 635 11026 1691 0,15 20

Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur cinen kurzen ! die cingehendsten Einzelmittheilungen tber Bau, Betrieb, Ver-

Auszug aus dem Berichte, der fiir jeden der 85 Balinbezirke { waltung, Zahl der Angestellten u. s. w. enthilt.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Beseitigung der drehbaren Oeffnung in der Elbbriicke bei Himerten,
(Nach einem Vortrage des Regierungs- und Baurath Rehbein
im Verein fiir Eisenbahnkunde.)

Da nach Legung der Kette der Verkehr von Segelschiffen
auf der Elbe ganz unerheblich geworden ist —, er sank von
2000 Schiffen 1870 auf 215 im Jahre 1889 —, so war der
Wegfall des Drehpfeilers der Elbstromverwaltung so erwiinscht,
dafs sie sich an den Abbruchkosten betheiligte.

Der urspriingliche Plan, das Aus- und Einfahren durch
Kahnriistungen mittels Auspumpen gleichzeitig zu besorgen, wurde
zu Gunsten der Verwendung fester Riistungen wegen der mit
ersterm Verfahren verbundenen Gefahren aufgegeben. Vielmehr
wurde eine feste Riistung errichtet, auf der unterhalb der be-
stehenden DBriicke auf zwei Querreihen von je 17 Rollen unter
den ersten Pfosten vor den Auflagern und mit Flacheisen be-
schlagenen Rollenbahnen der neue Ueberbau zusammengebaut
wurde. TFir die Bescitigung der Drehbriicke wurden ebenso
unter den ersten Pfosten zwei Quergleitbahnen, aber ohne Rollen,
hergestellt. Fur das Heben, bezw. Senken der Ueberbauten
wurden Schraubenwinden vorgesehen, fiir die die festen Stittz-
punkte durch starke verdiibelte Triger in der ganzen Breite
der Ristung hergestellt.

Die Beseitigung des alten 71 t schweren Ueberbaues und das
Einriicken des nenen 171 t schweren sollte durch rechte und linke
Schraubenspindeln erfolgen, die #hnlich wie Eisenbahnwagen-
Kuppeln verbunden waren. Der zuriickzulegende Weg betrug
8 ™ und die erforderliche Hebung des alten Ueberbaues 70 cm,
um mit den iber die Pfeiler ragenden Enden alle Hindernisse
zu vermeiden. Planmiifsig standen 24 Stunden zur Verfiguug;
da jedoch der Unternchmer ungeniigendes Hebezeug verwendete,
so mufsten Theile vom alten Ueberbau abgehauen werden, was
3 Stunden kostete, ferner ecntstand Aufenthalt aus der Ver-
wendung nicht planmifsiger Bewegungsschrauben und der zu
schwache Bahnbeschlag kritmmte sich zwischen den Rollen auf
und erschwerte das Neueinsetzen der hinten abgelaufenen Rollen
vorn, im Ganzen wurden daher 34 Stunden gebraucht. Die
Arbeiterschichten dauerten in sehr anzuerkennender Weise trotz
Ungunst der Witterung 18 Stunden aus. Im Ganzen arbeiteten
durchschnittlich 40 Mann auf der Baustelle vom 26. October
bis 27. November, in den letzten Tagen tags und nachts.

Bei Ausnutzung der gemachten Erfahrungen wiirde sich die
Auswechselung nach Durchfiithrung aller Vorbereitungen in 12
Stunden vollziehen lassen.

Bei der Auswechselung wurden die Schrigen und die
Untergurte des neuen Ueberbaunes etwas verbogen, cistere weil
sie schlaffe Querschnitte hatten, ein besonderer Grund in solchen
Fillen alle Schrigen steif zu bilden, was neuerdings allgemein
auch aus andern Griinden empfohlen wird; die Schriigen wurden
durch Einziehen stirkerer Niete wieder gerichtet, das wohl
wegen ungeniigender Uecberhohung entstandene Durchhingen
des Untergurtes wurde belassen. Auch das richtige Einstellen
und Vergiefsen der Lager mit Blei war schwierig und erforderte
8!/, Stunden. Es wire besser gewesen, die Lager in sich ein-
stellbar ecinzurichten, statt sie gegen die Auflagersteine ein-
zurichten, und sie nicht zu vergielsen, sondern nur mit Blei
trocken zu unterlegen, damit die untern Lagertheile gleich
endgiiltig gelegt werden konnen.

Besonders wichitig ist die Verwendung vorziiglichster 1lebe-
und Bewegungs-Zeuge, fiir erstern Zweck wiren Wasserpressen
den Schraubenwinden vorzuzichen gewesen, sodann auch die
durchaus feste und harte Herstellung der Bahnen. Sehr storend
war die durch die vorgeschrittene Jahreszeit bedingte Eile der
Ausfithrung. Fir die Zeit der Verschiebung wurden alle Giiter-
ziige Berlin-Stendal iiber Wittenberge gelenkt, die Post nahm
nur DBriefbeutel mit, Reisende, deren Gepick und die Post
wurden mittels eines Steges neben der Baustelle zu dem am
andern Ufer wartenden Zuge gefihrt. Filgut wurde nicht
mitgenommen. Fiir das Bin- und Aussteigen waren besondere
bequeme Anlagen erbaut. Bei etwa 240 ™ Abstand der Ziige
von ecinander dauerte ein Wechsel 13 bis 15 Minuten.

Die Kosten betragen etwa 48000 M. fir den Ueberbau,
10000 M. fiir die Ristung, 4000 M. fiir Pfeilerabbruch iber

Niedrigwasser. Durch die cintretende Ersparung an Bricken-
bewachung tritt eine Verzinsung des Betrages mit rund

3lly % cin.

Da also nicht allein die Durchfiihrung, sondern auch der
wirthschaftliche Erfolg der Malsregel recht giinstig genannt
werden muls, so kann die DBeseitigung dhnlicher Verkehrs-
erschwerungen auch an anderen Stellen mit Recht empfohlen

werden.

Ba_hn-Oberbau.

Verwendung von Hilf'schen Schienen auf Querschwellen,
(Zeitung d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
1894, S. 925))
Ein ungenannter Verfasser tritt fir Verwendung der
schwachen beim Umbau der alten Langschwellengleise gewon-
nenen zahlreichen Schienen auf Querschwellen fiir Nebenbahnen

ein und rechnet gegenither der Verwendung neuer Schienen
der Preufsischen Normalform von 33,4kg/m Gewicht auf
10 Schwellen bei 9™ Liinge eine Ersparnis von rund 3800
bezw. 2800 M. fir 1km Gleis heraus, je nachdem die 9™
langen Langschwellenschienen auf 12 oder 14 Schwellen ge-

lagert werden. Die Langschwellenschienen sind meistens noch
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voratiglich erhalten, bestchen aus sehr gutem Stahle und be-
sitzen ein Widerstandsmoment von 105—112c¢m3. Ohne Be-
riicksichtigung der Stitzensenkung berechnet der Verfasser, dals
15 Schwellen auf 9™ nothwendig wiren, wenn die Stoffbe-
anspruchung gleich der der Preulsischen Normalschiene auf

10 Schwellen sein soll, er halt aber bei 7t Radbelastung eine

Beanspruchung von 1500 kg/qem fiir zulissig, was nur 11 Schwellen

ergibe, Mit Riicksicht auf den schmalen Fuls der Lang-

schwellenschiene wird aber die Verwendung von 12— 14 Schwellen
| empfohlen. B—m.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Gleiskrenzung ohne Schienenliicke in heiden Gleisen,

0. Gudowius, friher in Essen, jetzt in Rastenburg er-
hiclt ein Tatent*) auf die Anordnung ciner Krcuzung zweier
Gleise, wclche die Schienenliicke in jedem der beiden ver-
meidet. Das wichtigste Gleis ist ungestort unter Zufiigung
von inneren Zwangschienen durchgefihrt. Die Schicnen des
andern liegen um die Hohe eines Weichenzungenqguerschnittes
hoher und sind #@ber Schiene und Zwangschiene des untern
Gleises ausgeschnitten. In die vier entstandencn Liicken fiigen
sich mit Gelenk mit lothrechter Dreliachse an den Schienenenden
befestigt im Grundrisse winkelformig gestaltete Weichenzungen-
stiicke so ein, dals sie die Liicke vollig schliclsen, aber ohne
Widerstand um jene Achse behufs Freigabe des untern Gleises
ausgedrcht werden konnen.

Mit jedem dieser Winkel sind durch lothrechte Bolzen
zwei Druckstangen verbunden, welche anderseits an zwei Druck-
schienen befestigt sind, die etwas vor der Kreuzung an den
beiden Schienen der beiden Gleise liegen, welche sich in dem
vom Winkelstiicke zu deckenden Punkte kreuzen. Die Stellung
dieser Druckschienen ist eine solche, dals die des untern Gleises
von einer herannahenden Achse befahren, das Winkelstiick aus-
dreht, wihrend die des obern Gleises von einem nahenden Rade
belastet, das Winkelstiick einschwenkt. Jede im untern Gleise
kommende Achse ffnet sich also selbstthiitig dic Licke im
obern Gleise, jede im obern Gleise kommende schlielst diese
Liicke vor sich. Das Winkelstiick ruht in geschlossenem Zu-
stande auf den untern Schienen.

Ladepunkte auf freier Strecke.
(Zeitsehrift fir Bauwesen 1894, Heft X—XII, 8. 5 5.)

Man macht oft der Staatsbahn-Verwaltung den Vorwurf
einer gewissen Schwerfilligkeit und behauptet, die privaten
Verwaltungen konnten leichter den Verkehrsbediirfnissen ent-

*) D. R-P. 78649.

gegenkommen. Dalfls die preufsische Tisenbahn-Verwaltung be-
miiht ist, in dieser Beziehung sich nicht iiberfliigeln zu lassen,
zeigt die Einrichtung von sog. Ladepunkten auf freier Strecke,
mit denen man auf der Westerwaldbahn (einer Gebirgs-Neben-
bahn zwischen Lalnthal und Sicgthalbahn) seit dem Jahre
1888 vorgegangen ist. Eisenbahnbau- und Betriebsinspector
Flicgelskamp bezeichnet diese Einrichtung als ein Mittel
zur gedeihlichen Fortentwickelung des Nebenbahnwesens, welches
in vielen Fiillen die Verwerthung in der Nihe der Baln-
linie liegender ungeniitzter Bodenstoffe (wie z. B. Erze) erst
ermdglichte. Dic Bedienung dicser Giiterladestellen fir
Wagenladungen auf freier Strecke erfolgt nicht bei den
fahrplanmiifsigen Giiterziigen, sondern durch besondere von der
niichsten Locomotivstation entsandte Locomotiven in dem Zeit-
raume zwischen den wenigen falirplanmiilsigen Ziigen der Neben-
bahn.  Die Fahrpline werden wic fir die Bedarfsgiitersiige
fur die jeweilige Fahrplanzeit gegebenen Falls telegraphisch
fir die cinzelne Fahrt angeordunet. Die Stellung der Wagen
findet auf Grund besonderer Vertrige mit den Versendern statt,
in denen sich die Verwaltung gegen Schadenanspriiche sicher
gestellt hat. Die Erfahrung hat jedoch gezeigt, dalsder Be-
trieb fahrplanméifsig, ohne Storung und Unfall durchgefiibrt
werden konnte. -

Die Verladevorrichtungen, Biihnen oder Rampen sind von
den Versendern in einfachster Weise hergestellt. Dies wiirde
auch bei daucrnden Einrichtungen thunlichst fiir Schuppen und
Krahnen der Fall sein missen. In diesem Falle wird fir die
Verwaltung die Aufstellung einer Wirterbude mit tclephonischer
Verbindung nach der niichsten Station und der Geschiftsstelle
des Versenders, auch die Gestellung cines Wagenkrahnes
empfohlen. — Bei den starken Neigungen der Gebirgsbahn
miifste die Locomotive wihrend der Beladung am Zuge bleiben,
wiihrend dies nicht iiberall erforderlich sein wiirde. Eine weitere
Ausnutzung der Ladepunkte wiirde durch Freigebung derselben
an Jedermann zur Be- und Entladung von Gitern in Wagen-
ladungen gegen Anerkennung besonderer Bedingungen moglich
sein. W.




Maschinen-

De Rechier’s einstellbare Aufhingung fiir Strafsen- und
Eisenbahnwagen,

(Engineering 1894, October, S.516. Mit Abbildungen. — Engineer 1894,
November, S. 461. Mit Abbildungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 2 u, 3, Taf XIV.)

Die Verwaltung der Belgischen Staatshalnen hatte auf der
Weltausstellung in Antwerpen einen dreiachsigen Personenwagen
I. u. IL. Classe ausgestellt, dessen Endachsen nach de Rechter’s
Anordnung in besonderen, nach Art des Bissell-Drehgestelles
einstellbaren Rahmen (Fig. 3, Taf. XIV) gelagert waren. Mit
diesen Rahmen sind die Achshalter verbunden, willirend das
Gewicht des Wagenkastens in gewihnlicher Weise durch Trag-
federn auf die Achsbiichsen iibertragen wird.

Damit die Achse beim Durchfahren von Bogen von selbst
die richtige Stellung einuimmt, sind die Federgehiinge ungleich
lang gemacht und so bemessen, dals sie den Rahmen mit der
Achse um den in der Lingsachse des Wagens liegenden Zapfen
(Fig. 3, Taf. XIV) drehen. Tritt der Wagen aus dem Bogen
wieder in das gerade Gleis, so geniigt sein Gewicht, um die
Achse in ihre Anfangsstellung zuriickzufihren.

Der Achshalterrahmen ist zwischen zwei Quertriigern ange-
ordnet und wird an seinen licken mit Hiilfe geschlitater Bleche
durch Zapfen gefibrt, welche an den die Quertriger mit den
Langtrigern verbindenden Anschlufsblechen sitzen.

Die Bremse ist an einem beweglichen Rahmen aufgehiingt
damit die Klotze sich nach seitwirts mit den Riidern einstellen
und die freie Bewegung der Achse durch die Wirkung der Bremse
nicht gestort wird.

Um die Achse allein herauszunehmen, ist es wie bel der
gewihnlichen Achslagerung nur nithig, die Achslager-Unterkasten
abzunehmen; soll dagegen der Rahmen mit der Achse entfernt
werden, so ist es erforderlich, zuniichst die verschiedenen Ver-
bindungen zu losen.

Bei Schmalspur- und Stralsenbahn-Wagen, deren Haupt-
rahmen nicht sehr hoch iiber Schienenoberkante bezw. Dflaster
liegen, werden die langen Federgehinge durch gekriimmte Gleit-
stiicke ersetzt, deren Form und Anordnung in den Quellen an-
gegeben ist. —k.

Fay’s Einrichtung zur Verminderung des Riickdruckes und der
Tusammendriickung bei Damplmaschinen und Locomotiven,

(Railroad Gazette 1895, Miirz, 8. 199. Mit Abbildungen)

Um den Riickdruck und die Zusammendriickung bei den
Dampfmaschinen zu verringern, ordnet IMenry R. Fay in
Boston (Mass.) im Dampfeylinder und in der Schiebergleitfliche
Oeffnungen an, durch welche der Dampf von der Vorderseite
auf die Riickseite des Kolbens gelangen kann. Die Text-
abbildungen Fig. 38 uw. 39 zeigen die Anordnungen dieser Oeff-

und Wagenwesen.

nungen. Je nachdem die Oeffnungen in der Schiebergleitfliiche
angeordnet werden, tritt die Kinrichtung bei der gewiinschten
Kolbenstellung in Wirksamkeit.

Die Boston- und Albany-Eisenbahn hat eine mit dicser
Einrichtung versehene Locomotive seit dem Juni 1893 im Be-
triebe und eine Verminderung des Riickdruckes um rund 38 %

erzielt. —k.

Vierachsige, zweifach gekuppelte Personenzug-Locomotive
der Pennsylvania-Eisenbahn.

(Railroad Gazette 1895, Februar, S. 116. Mit Abbildungen )

Die Locomotive hat ein vorderes zweiachsiges, mit Bremse
versehenes Drehgestell, eine iber dem Rabmen liegende Feuer-
kiste Belpaire’scher Bauart mit gerader Decke und gilt fir
eine der. besten der gegenwiirtiz in Amerika gebriiuchlichen
vierachsigen Personenzug-Locomotiven.

YVon der frihern bis zum Jahre 1890 beibchaltenen Aus-
fihrung gleicher Gattung weicht sie in verschiedenen Punkten
ab. Die Kolben sind sehr leicht, nach schwedischer Bau-
art hergestellt, der Kreuzkopf liuft zwischen drei Gleitbahnen,
wihrend frither nur zwei Gleitbahnen vorhanden waren.

Die schweifseisernen Siederohre haben 48 =® gufsern Durch-
messer, gegeniiber 51 ™@ bei friitheren Ausfithrungen. Der
Treibraddurchmesser wurde von 1727 auf 2032 »®, der Cylinder-
durchmesser von 470 auf 483 mm grhiht.

Dic Hauptabmessungen der Locomotive sind folgende:

Durchmesser der Treibriider 2032 mw
» » Laufrider 914 »
Achsstand von Kuppel- bis Treibachse 2362 »
» » Treibachse bis zur hin-
tern Laufachse . 2578 »
» des Drehgestelles 2007 »
Gesammtachsstand 6947 »
Cylinder-Durchmesser 483 »
Kolbenhub . e e 610 »
Hohe der Kesselmitte iiber S. O, 2540 »
Acufserer Durchmesser der Siederohre 48 »
Innerer > » » C 41 »
Liinge der Siederohre zwischen den
Rohrwiinden 3454 »

Organ fir die Fortschritie des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXII. Band. 5. Heft 1895. 17
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Heizfliche in der Feuerkiste . 13,75 qm

» » den Siederohren 115,57 »
» gesammte . 129,32 »
Rostfliche . e e e 3,089 »
Verhiltnis von Rostfliche zur Heizfliche  1:45
Treibachslast . . 39599 kg
Laufachslast . . 18031 »
Gewicht der Locomotive, betriebsfiihiz 57630 »
Zugkraft . . . - . 6877 »
Tenderfiillung an Kohle 6,8t
» » Wasser . 10,9 cbm,

Locomotive und Tender sind mit der Janney-Kuppelung*)
ausgeriistet, —k.

Liihrig's Gas-Strafsenbahnwagen in Dessau.
(Zeitschr. f. Berg-, Hiitten- und Maschinen-Industrie 1895, S. 43.)

Die beiden 2,5 km und 1,9™ langen Strecken der Dessauer
Strafsenbahn haben kleinste Kriimmungshalbmesser von 12m
und dje stiirkste Steiguug 1: 30, einmal auf 140™ Linge, die
Spur milst 1435 mm,

Die Zugkraft wird von zwei einander unter einer Sitz-
reihe gegeniiberliegenden Gaseylindern mit elektrischer Ziundung
und Ventilstenerung aus der Deutzer Bauvaustalt mit 7 P. S.
Leistung erzeugt. Der DBaschinenraum ist von aufsen durch
Thiiren zugiinglich, nach innen jedoch sehr kriftig abgeschlossen,
Das Gas wird mit 6at Druck in drei Cylindern von 0,8 chm
Fassungsraum mitgefiihrt, von denen ecin grofser unter der
zweiten Sitzreihe, zwei kleine vorn und hinten unter dem Wagen
angebracht sind. Das Bedenken gegen solche Behilter fiir hohe
Spannungen erscheint durch den Hinweis z B, auf die Pintsch-
gasbehiilter der Eisenbahnwagen beseitigt.

Die den elektrisch betriebenen Bahnwagen #dulserlich dhn-
lichen Wagen wiegen bei 12 Sitzplitzen und 15 Stebplitzen
6t, bei 3001 Kiihlwasser fiir die Gasmaschinen. Der Fihrer
verfiigt iiber einen IHebel zur Regelung der Geschwindigkeit,

*) Organ 1889, 8. 86.

einen Steuerungshebel und einen Bremshebel, der zugleich die
Warnungsglocke trigt. Bel regelmilsiger Geschwindigkeit macht
die Maschine 250 Umdrehungen in der Minute, bei kurzem
Halten 80 Leerliufe, die beibebalten sind, weil der Fihrer
nach volligem Stillstande die Maschine durch Drehen am Schwung-
rade wieder anstellen muls. .

An jedem Streckenende steht eine Pumpe zum Verdichten
des Gases in einem Gebdude von 5 gm Grundfliche mit Gas-
mascliine von 8 P.S. Die Entnahme erfolgt aus der Stralsen-
leitung, die Vorrathskessel liegen aufsen am Hause an der
Strafse; die Zufithrung zum Fillhahne fiir die Wagen im Gleise
ist unterirdisch. Jede Fiillung fiir 2 Fahrten dauert 3 Minuten,

Die Kosten fiir die Wagen nebst Schuppen und Ausbesse-
rangswerkstatt, Verdichtungsanlagen, Oberbau- und Geschifts-
rdume betragen 330000 M. oder 75000 M. fir 1km. Die
Zugfolge hat jetzt 10 Minuten Zwischenraum. Erweiterungen
sind Dbereits in Aussicht genommen. Die Betriebskosten sollen
niedriger sein, als die einer elektrischen Bahn. Erklirt wird
das aus der Selbststindigkeit jedes Wagens, welche gestattet,
die Anlage stets in volligem Gleichgewichte mit dem Erforder-
nisse zu halten, was bei schwachem Betriebe einer elektrischen
Bahn nicht moglich ist. Auch ist die weniger zarte Anlage
nicht so leicht Storungen ausgesetzt.

Dic von ecinem Manne bediente Verdichtungsanlage erzielt
den Tagesvorrath in ¢ Stunden.

Bessemer-Anstrichfarbe.

Die von der Firma Rosenzweig u. Baumann in Cassel
unter der Bezeichnung Bessemer-Farbe, Marke Ambos, in den
Handel gebrachte Anstrichfarbe ist und wird in regelmifsigen
Zwischenriiumen wieder von der Mechanisch-Technischen Ver-
suchsanstalt auf Gleichmilsigkeit der Zusammensetzung, Zihig-
keit und Widerstandsfihigkeit gegen Rost erzeugende Einfliisse
untersucht. Die Ergebnisse scheinen giinstige zu sein. Neben
guter Ausgiebigkeit soll die Farbe die Eigenschaften eines guten
und dauerhaften, vor Rostbildung schiitzenden Anstrichs haben.

Signal

Das neue Einfahrisignal der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellsehaft.
(Révue géndrale des chemins de fer 1894, September. Mit Abbildungen.)

Der Artikel 14 der Signalordnung enthilt folgende Be.
stimmungen :

»Das viereckige Einfahrtsignal muls winkelrecht und in
gleiche Richtung zur Gleisachse gestellt werden kinnen.«

»Steht das Signal am Tage winkelrecht zum Gleise und
zeigt es ein viergetheiltes roth und weils gefiirbtes Schild oder
bei Nacht zwei rothe Lichter *), so giebt es das Zeichen »Halt. «

»Wird das Signal in gleiche Richtung mit dem Gleise
gestellt oder zeigt es bei Nacht ein weilses Licht, so ist die
Bahn frei.«

*) Vergl. Organ 1895, 8. 101.

weseéen.

Die Forderung, mit einer Laterne nachts zwei rothe
Lichter zu crzeugen, bot bei der frihern Ausfiihrung von 1874
Schwierigkeiten. Dieser Umstand sowohl, als auch die schwer-
fillige Bauart des iiltern Signales fithrte die Paris-Lyon-Mittel-
meer-Gesellschaft zu einer neuen Ausfithrung, die in geschickter
Weise die gestellten Bedingungen erfiillt.

Diese Ausfilhrung ist seit dem Jahre 1892 im Gebraunche
und besteht aus einem schmiedeeisernen Signalmaste, der eine
mehrfach gefiihrte lothrechte Welle triigt und aus einer Signal-
scheibe aus Eisenblech, welche am obern Ende der Welle be-
festigt ist. Die Verdrehung der Welle geschicht durch Zug-
kette und Gegengewicht.. Gewdhnlich steht die Signalscheibe
quer zum Schienenstrange; wird an der Kette gezogen, so stellt
sie sich in die Richtung der Gleisachse, lifst man die Kette
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los, so zieht das Gegengewicht die Scheibe wieder in ihre
Querstellung zuriick. Die Signalscheibe hat auf jeder Seite
der Welle, in gleicher Hohe, ein Loch. Hinter dem einen
runden Loche befindet sich die einzige Laterne; hinter dem
andern rechteckigen Loche steht ein schiefgestellter Spiegel,
der das Licht der Laterne auch nach vorne wirft.

Die Laterne zeigt nach vorne und nach hinten weilses,
nach der dem Spiegel zugekehrten Seite ein rothes Licht. Da
aufserdem das runde Loch mit einem rothen Glase versehen ist,
so sieht der ankommende Zug in der Haltstellung des Signales

H

zwei rothe Lichter, wihrend sich nach der Riickseite hin ein
weilses Licht zeigt. Wird die Scheibe in die Fahrrichtung
gebracht, so kommt nach vorne das weifse Licht zur Geltung,
wiihrend sich gleichzeitig eine an der Scheibe angebrachte blaue
Blende hinter die Laterne schiebt, so dals diese nmach hinten
ein blanes Licht zeigt.

Der Preis dieses neuen Signales ist etwa 40 % billiger als
derjenige des alten Signales vom Jahr 1874, dessen Mast aus

Gufseisen hergestellt war.
N—.

Betrieb.

Einrichiungen zur Sicherheit des Bahnbetriches.

(Zeitung d. Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1894, S. 917.)

Forderreuther beschreibt eine in Rosenheim hergestellte
Verstindigungsanlage zwischen den Zugabfertigungs-Beamten auf
den Zwischenbahnsteigen und dem Telegraphenzimmer deS
Stations-Dienstraumes mittels Sprachrohr. Die Anlage, welche
im Ganzen eine Sprachrobrlinge von 147 ™ besitzt, hat 1100 M.

Kosten verursacht und sich bisher gut bewéhrt. Der Aunruf
der Beamten crfolgt durch elektrische Klingelwerke mit Fall-
klappen-Vorrichtungen. Der Auftrag zum Abliuten des Zuges
wird einfach durch ein einmaliges Klingelweckzeichen gegeben,
sonstige Mittheilungen und Befehle nach dreimaligem Klingeln
durch das Sprachrohr. Erhaltene Befehle hat der Empfangende
zum Zeichen des Verstindnisses dem Auftraggeber durch das
Sprachrobr zu wiederholen. B—m.

Technische

Das Eisenbahnverkehrswesen, Grundlegende Vorarbeiten fir eine
Neuordnung und kinftige Verkehrswissenschaft von Ludwig
Ed. Trommer, Zirich 1895, Orell Fiissli. Preis 2 M,

Der Verfasser sieht den heutigen Zustand unserer Ver-
kehrsmittel als einen durchaus mangelhaften an, und sucht das
2. B. durch den Hinweis auf die Nothwendigkeit bei vollkom-
mener KEinrichtung uberflissiger Mittelspersonen, des Sammel-
verkehres (Spediteure), zu beweisen. Den Grund der Unvoll-
kommenheiten siebt er einerseits in der rein geschichtlichen,
nicht verstandesmifsigen Entwickelung der Verkehrsmittel, welche
den Anregungen durch das Bediirfnis von aulsen immer unnr
stickweise und scbwerfiillig gefolgt sei, so dafs manche be-
stehende Einrichtungen ihre Berechtigung aus Verhiltnissen her-
leiten, die nicht mehr bestehen und verschwinden, und neue
Bediirfnisse oft fiur lange Zeit ungedeckt bleiben; anderseits
in der aus mangelhafter Erziehung fir den Verkehr herzulei-
tender Schwerfiilligkeit unseres Volkes in der Benutzung der
Verkehrseinrichtungen.

Des Verfassers Ziel ist demnach zuniichst eine einheitliche
Begriindung und Gestaltung der Verkehrsmittel von klarer Er-
forschung der wirklichen Grundlagen aus, d. h. die Schaffung
einer Verkehrswissenschaft, und daun Einfihrung derselben in
alle Stafen der vorbildenden Schulen in dem Verstindnisse der
Schitlerkreise angemessener Torm. Der Verfasser bringt fiir
die Erkenntnis der vorhandenen Mingel viclfachen Stoff bei,
beschrinkt sich aber nicht auf das Tadeln, sondern liefert einen
kurzgefafsten Entwurf fir die Grundziige der gedachten Ver-
kehrswissenschaft auf Grundlage weiterer Erirterung.

Litteratur.

Das von selbststindigem Denken dictirte Buch enthiilt
viele werthvolle Anregungen, wir machen daher auf dasselbe
aufmerksam.

Sociale Verkehrspolitik von O. de Terra, Eisenbahn-Director
in Frankfurt a. M. Berlin, Heymann, 1895.

Die kleine Schrift behandelt das Eingreifen der heutigen
Verkelrsmittel in den Iaushalt des Volkes, namentlich mit
Berticksichtigung der Tragen, in wie weit die Gewidhrung von
Verkehrsvortheilen an einzelne Gewerbezweige, und wie weit der
Betrieb der Verkehrsmittel mit Ricksicht auf Krzielung moglichst
hohen unmittelbaren Reingewinnes Dberechtigt sei, welche Lasten
den Verkehrsmitteln zur Forderung des Gemeinwohles aufgelegt
werden diirfen. Diese heute im Mittelpunkte der verkehrs-
politischen Untersuchungen stehenden Fragen verdienen gewils
alle Beachtung der Betheiligten.

Costruzione cd esercizio delle strade ferrate e delle tramvie,
Norme pratiche dettate -da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-editrice Torinese. Turin, Mailand, Neapel,
Rom. 1895.

Heft 105, Vol. TII, Theil II, Cap. XXI. Erleuchtung,
Heizung und Liiftung der Zige, von Ingenieur Pietro Verole.
Preis 1,6 M.

Heft 106 u. 107, Vol. I, Theil I, Cap. IV. Allgemeine
Anordnung der Personenbahnhife erster Ordnung, von Ingenieur
Stanislao Fadda. Preis je 1,6 M.

17%
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Die elekirischen Eisenbahn-Signale mit besonderer Beriicksichtigung
der Einrichtungen der Kgl. Wirttembergischen Staatseisen-
bahnen, bearbeitet von A, Halsler in Stuttgart. Stuttgart
1895, W. Kohlhammer. Dreis 4 M.

Das kleine Werk giebt unter Beifiigung guter Zeichnungen
zundichst die Ausstattung der Nebenbahnen, namentlich mit
Telephonanlagen, giebt dann dic allgemeine Uebersicht iiber
die Signalvorschriften und beschreibt an deren Hand die Strecken-,
die Zug-, die Zugiiberwachungs- und die Babnhofs-Signale mit
allen Nebentheilen und unter Beriicksichtigung der Blockanlagen
auf der in dem bezeichneten Verwaltungsbezirke jetzt erreichten
Lntwickelungsstufe, eine Zusammenfassung, die um so zeitgemiilser
ist, als die Folgezeit vermuthlich auf manchem der erdrterten
Gebiete betrichtliche Neuerungen mit sich bringen wird.

Note sur le réchaunffage des cylindres des locomotives par la cir-
culation des gas chauds. Sysiéme Kossuth.*)
Giannini, Neapel.

In der kleinen Schrift wird uuter Beigabe von Zeichnungen
dic patentirte Kossuth'sche Anordnung beschbricben, mit Hiilfe
der Blasrohrwirkung die Verbrennungsgase der Rauchkammer
um die Locomotiv-Dampfcylinder herumzuleiten, und so die
letzteren zu erwiirmen. Die Italienische Mittelmeerbahn soll
durch diese Cylinder-Erwiirmung wiihrend eines auf 3 Monate
ausgedebnten Versuches eine Brennstoff-Ersparnis von 11% er-
zielt haben.

Die Franzosische Nordbahn und die Ungarischen Staats-
balhnen haben versuchsweise je eine Locomotive mit der Xos-
suth’schen Einrichtung versehen, wihrend die Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn zwei Locomotiven ausgeriistet hat. Bei der
Italienischen Mittelmeerbahn sind bereits 11 derartig einge-
richtete Locomotiven, darunter eine mit Verbundwirkung, im
Betriebe.

Tipografia

—k.

Note sur les ftraverses des chemins de fer et leur assise par
M. W. Ast, Regierungsrath, Vorsteher der Bauabtheilung und
der Bahnunterhaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Ab-
druck aus dem »DBulletin de la Commission internationale du
Congrés des chemins de fer«. DBrissel, P. Weilsenbruch,
1895.

Die in deutscher und franzésischer Sprache abgefalste Schrift
behandelt die Beanspruchung, Lagerung, Behandlung und Unter-
haltung der Querschwelle des Eisenbahngleises unter Benutzung
der friheren Bearbeitungen des Gegenstandes in einer so er-
schoplenden und allen Anspriichen, namentlich auch denen der
Praxis, gerecht werdenden Weise, dals wir nicht ansteben, die
Schrift dem Besten zuzuziihlen, was iiber den wichtigen Gegen-
stand geschrieben ist. Die Arbeit behandelt den auf der Tages-
ordnung des Eisenbahn-Congresses in London stehenden Gegen-
stand in ausgezeichneter Weise nicht blos fiir diesen augenblick-
lichen Zweck, sondern fiir den Kreis der Eisenbahn-Techniker
iiberhaupt, und wir sprechen daher den Wunsch aus, dafs das
Buch die weiteste Verbreitung finden und viel auch aulserhalb
der Kreise des Congresses gelesen werden moge.

*) 8. auch Engincering 1835, Januar, 8. 25. Mit Abbildungen.

Meyer's Konversations-Lexicon.*) Ein Nachschlagewerk des all-
gemeinen Wissens. Finfte, ginzlich neubearbeitete Auflage.
VIII. Band. Grofskreuz bis Hiibbe. Leipzig und Wien, Biblio-
graphisches Institut, 1895.

Auch der 8. Band des nun schon sehr stattlich gewordenen
Buches bringt wieder eine Reihe besonders beachtenswerther
Aufstitze fiir unsern Leserkreis, wir nennen als Beispiele nur die
Stichworte »Holz«, »Heizung«, »Hobelmaschine«, »Iammers,
»Grundbau«, »Hafen«. Die DBeschreibung
Stidte ist mit vorziiglichen Plinen ansgestattet, bei »Hamburg«
sind schone Abbildungen der wichtigsten Bauten beigegeben.
Auch tbrigens enthilt der Band cine solche Zahl in Tarben-
druck und in Holzschnitt ausgefihrter Tafeln und guter Karten,
dafs es ein Vergniigen ist, ihn in die Hand zu nehmen.

mehrerer grofser

Calcul des pon(s métalliques a pouires droites & unc o plusieurs
travées par la méthode des lignes d’influence. Tormules et
tables servant au caleul rapide des moments fléchissants et
des efforts tranchants maximums determinés, en chiers points
des poutres, par des charges uniformément réparties et des
charges concentrées mobiles. Par A. Cart et L. Portes,
ingénieurs civils attachés au service des ponts métalliques de
la Cie. d’Orléans. Paris, Bandry & Cie. 1895.

Das besonders sorgfiltig ausgestattete Werk bringt zuniichst
eine Entwickelung der Theorie gerader, durchlaufender Triiger
mit voller Wand, im Wesentlichen auf Grund der Clapeyron-
schen Formeln, welche dann zur Ausrechnung der Ordinaten
fir aufzutragende Einflufslinien benutzt wird. Wenn das Buch
auch in erster Linje- fiir franzdsische Verhiltnisse ausgearbeitet
ist, welche die Verwendung der bezeichmneten, bei uns seltenen
Trigerart begiinstigen, so wird es durch die weitgehende Vor-
bereitung derartiger Berechnungen fiir Aufgaben der bezeich-
neten Art auch bei uns gute Dienste leisten kéunen, weshalb
wir besonders darauf aufmerksam machen.

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen.**) Zeitschrift
fir Eisenbahnrecht. Ilerausgegeben von Dr. jur. G. Eger.
Band XI, Ileft 8. DBreslan, J. U. Kern.

Auch dieses Ileft enthilt eine reiche Zahl von Abhandlungen
itber im Eisenbahnwesen vorkommende Rechts- und Verwaltungs-
fragen, unter denen die Bebandlung der Versteigerung einer
Bahnanlage in Ausiibung eines Pfandrecbhtes, und die Betonung
der erheblichen Ulnsicherheit, welche {iber diesen Gegenstand
noch herrscht, besondere Beachtung verdient.

. Handbuch des preufsischen Eisenbahurechtes.***) Von Dr. jur. G. Eger,

Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahndirection,
Docent der Rechte an der Universitit Breslau. Band II,
siebente Lieferung. DBreslau 1895, J. U. Kern.

Das Heft bringt die weitere Behandlung des internen Eisen-
babn-Giitertransportes, insbesondere die Abwickelung des Fracht-
vertrages und die Begriffsbestimmung und Behandlung des Reise-
gepiickes.

*) Organ 1895, S. 49.

**) Organ 1895, S. 90.
***) Organ 1895, 8. 50.
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