ORGAN

fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge XXXII Band. H

Die Schriftleitung hilt sich fiir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
versehenen Aufsitze nicht fiir verantwortlich,

| 7. lieft.

1895,

Ueber Zwillings- und Verbund-Locomotiven.
Von A. Richter, Kgl. Eisenbahn-Bauninspector in Frankfurt a. M.

(Hierzu Zeichnungen auf Taf. XXIII und Zusammenstellungen anf Taf, XXIV.)

(Fortsetzung von Seite 117.)

Beziiglich der Gleichheit der schidlichen Riume sind noch
einige Erliutcrungen nothwendig. Infolge der endlich langen
Pleuelstange ist fiir die Ingangsetzung der bewegten Massen:
des Dampflkolbens mit Kolbenstange, des Kreuzkopfes und zweier
Drittel der Triebstange, fir die vordere Kolbenseite ein hoherer
Druck erforderlich, als fiir die hintere. Der Unterschied be-
triigt ziemlich allgemein bei Fahrgeschwindigkeiten von 90, 80,
70 und 60 km/St. rand 1,1, 0,9, 0,7 und 0,5 kg auf 1 gecm
der Kolbenfliiche. Dadurch, dafs man den schidlichen Raum
vorne kleiner ausfiihrt, als hinten, erreicht man bei fast allen
Locomotiven den erwiinschten hihern Anfangsdruck fiir die vordere
Kolbenseite. Dies kann viel einfacher und besser dadurch er-
zielt werden, dals bei gleichen schidlichen Riumen
die vordere, innere Schieberdeckung gréfser aus-
gefiuhrt wird, als die hintere. Nimmt man fir 0,1
bis 0,2 Fillung den Anfangsdruck im vordern Dampfcylinder-
theil um 1 kg/qem grofser an, als fiir den hintern Theil, so
mufs bei den gebriuchlichen Culissensteuerungen der Gegen-
druckkolbenweg fir die vordere Cylinderseite um rund 26 »m
linger sein, als fir die hintere. Nach den theoretischen Schau-
linien miissen zu diesem Zwecke die inneren Deckungen vorne
-+ 2mm gnd hinten — 1 ™0 betragen, wenn eine gleichmilsige
innere Schieberdeckung von 0,5 ™™ angewandt wird. Unter dieser
Annahme, die wie gesagt eine rein theoretische ist und bei
neuen Steuerungen durch Ablehren an einem Modelle erst ge-
priift oder berichtigt werden mufs, wiirden wir erhalten:

Bei 0,1 Fiillung einen nun 1,0 kg /qem hohern Anfangsdruck vor dem Kolben,

Der Druckunterschied nimmt also mit steigender Fiillung
ab, was erwiinscht ist, weil bei hohen Geschwindigkeiten, fir
welche die Kleineren Fillungen namentlich in Frage kommen,
die Massendriicke am meisten von einander abweichen. Da-
neben wirken die verschiedenen inneren Sehieberitberdeckungen
noch derart, dals, dem héhern Anfangsdrucke entsprechend, der
vordere Einstromungskanal spiiter gedffnet wird, als der hintere,
weshalb der Dampf auf beiden Kolbenseiten mit einer annihernd
gleichen Spannung entweicht. Dies ist nicht allein hinsichtlich
der Dampfausnutzung von Vortbeil, sondern auch in Bezug auf
den Gegendruck in den Dampfcylindern zur Zeit der Dampf-
ausstromung von Wichtigkeit. Auch hieritber geben die Indicator-
Schaulinien Aufschlufs, indem sie deutlich zeigen, dals die Gegen-
dracklinie um so hoher steigt, je grofser zur Zeit der Canal-
offoung der Dampfdruck in den Dampfeylindern ist. Wenn
niimlich die fragliche Dampfspannung bei dem vor dem Kolben-
hubende beginnenden Oeffnen der Ausstromungskaniile noch eine
hohe ist, so hat die Spannung am Xolbenhubende die gewiinschte
Kleinbeit noch nicht erlangt und sie kann nun nicht mehr er-
licblich weiter sinken, weil der entweichende Dampf von jetzt
ab vor dem Kolben hergejagt wird. Es kommt hierbei also
anch auf die Kolbengeschwindigkeit oder Iahrgeschwindigkeit
der Locomotive an, jedoch in weit geringerm Mafse, als auf die
Tallung. Je kleiner die Filllung ist, desto frither offnet sich
der Dampfausstromungskanal und desto mehr Zeit hat der
Dampf, um bis zum Ende des Kolbenhubes zu entweichen.
Hieraus folgt unmittelbar, dafs Schnellzug-Locomotiven

. 02 . w10 Y , w e geeignet sein missen, grofse Geschwindigkeiten

» 03 » s 08, " » s mit kleinen Fiillungen zu liefern.

» 04 noon 08 » » A Wenn hiernach die Dampfspannung in den Cylindern zur

: g:g : o 8:§ i ’: o Zeit der Kanaloffoung moglichst klein sein soll, so muls sie

. 0T, . . 04, . ) y e anderseits auch eine gewisse Hohe haben, damit der Vordruck

s 075 ” . 0,3 " " w o m vor dem Ende des Kolbenhubes nicht unter den Druck der
Organ fir die Fortsehritte dus Eisenbabnwesens, Neue Folge. XXXI11. Band. 7. Ileft 1895, 21
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Aufsenluft sinkt, weil sonst die Cylinder die Rauchgasc aus
der Rauchkammer ansangen wiirden. Die Versuche beweisen,
dals dieser Fall thatsichlich eintreten kann. Bei Nr. 1 der
Steuerung b, siehe Zusammenstellung IT, Taf. XXIII, zeigte das Blas-
rohr keine Pressung, sondern ein Saugen von -— 5™ Quecksilber-
siiule; hierbei begann der Dampf mit einer Spannung von 2,1 kg/qem
zu entweichen. Wenn diese Dampfspannung, wie bei Nr. 2 der
Steuerung b, 2,3 kg/qem betrug, so hatte das Blasrohr einen
mittlern Ueberdruck von 0 ™9; bei 2,5 kg/qem Spannung war
dagegen stets ein Ueberdruck in dem Blasrohre vorhanden. Da
diese geringen Dampfspannungen nur bei kleinen Fillungen vor-
kkommen, da ferner kleine Fallungen schon jetzt als zweck-
mifsig erkannt wurden, so haben einfache Indicatorversuche
die bekannte Forderung nach hohen Kesseldampf-
spannungen ergeben. Obgleich ferner die zweckmiifsigste
Dampfspannung vor dem Kolben bei Beginn der Schieberéffnang
von den Steuerungsverhiltnissen abhiingt, so kann sie doch bei
Zwillings-Schnellzug-Locomotiven, ja sogar allgemein bei Zwillings-
Locomotiven mit einer Culissensteuerung, wie schon jetzt bemerkt
sei, zu 2,5 kg/qem als zweckmilsig bezeichnet werden. Dies
trifft bei einer gut gebauten Steuerung und einer Kesseldampf-
spannung von 13 kgf/gem (12 at Ueberdruck) fir eine nutzbare
Fillung von 0,15 ungefibr zu, man sollte deshalb die Dampf-
cylinder- und Treibradabmes'sungen bei Zwillings-
Schnellzug-Locomotiven und ganz allgemein bei
Zwillingslocomotivenso wihlen, dals mit 0,15 nutz-
barer Fiullung die gewohnlich vorkommende mittlere
Zugleistung ausgeiiht werden kann. Die hierbei ferner
in Betracht kommenden Verhiltnisse werden spiiter besprochen
werden, hier handelt es sich zunidchst noch darum, den weitern
Verlauf der Gegendrucklinie zu betrachten. Aus allen Schau-
linien, Taf. XXIV, A Nr. 1 bis 8, ist zu erkennen, dafs die
Gegendrucklinie sich schon wieder hebt, bevor noch der Dampf-
kolben die Mitte seines Weges erreicht hat; diese Irscheinung
hiingt mit verschiedenen Ursachen zusammen. Einerseits ist die
Kolbengeschwindiglkeit in der Hubmitte annihernd am grofsten
und anderseits werden bei den gebriuchlichen Fillungen die
Ausstromungskanile schon wieder verengt, bevor der halbe
Kolbenweg zuriickgelegt ist. Der erste Einflufs ist bei allen
Fillungen der gleiche und er nimmt mit der Fahrgeschwindig-
keit ab, der letztere hingegen ist um so bedeutender, je kleiner
die Fillung ist. Trotzdem sehen wir, dafs bei den Schaulinien
Nr. 7, welehe der grofsten Fillung und der kleinsten Ge-
schwindigkeit entsprechen, die Gegendrucklinien vor der Mitte
des Kolbenhubes am schnellsten und stirksten ansteigen. Iis
muls demzufolge noch eine andere, mebhr in Betracht kommende
Ursache vorhanden sein, welche die Erhéhung des Gegendruckes
in den Dampfeylindern zur Folge hat. Sie ist in dem gemein-
samen Blasrohre zu suchen (Textabbildung 51).

Wiihrend der Dampf aus dem rechtsseitigen Cylinder von
a bis b ausstromt, wird derjenige des linksseitigen Cylinders
durch den Kolben aus dem Cylinder herausgetrieben. Dieser
letztere Dampf konnte von e bis ¢ aus dem Blasrohre allein ent-
weichen, von ¢ bis b muls aber auch der Dampf aus dem rechts-
seitigen Cylinder durch denselben Querschnitt stromen. Die
Folge hiervon ist eine zweifache, der ausstromende Dampf des

rechtsseitigen Cylinders entweicht langsamer uud der frei aus-
stromeude Dampf des linksseitigen Cylinders wird zuriickgebalten.
Hierdurch steigt die Vorausstromungslinie des rechtsseitigen
Cylinders und die schriig iberstrichelte Fliche bedeutet einen
Arbeitsgewinn; die Ausstromungslinie dieses und des linksseitigen
Cylinders aber steigen ebenfalls und dies bedingt einen Arbeits-
verlust, welcher durch die senkrecht dberstrichelten Flichen

Fig. 51.
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dargestellt wird. Dasselbe Verbiiltnis tritt natiirlich auch zwischen
dem linksseitigen und dem rechtsseitigen Cylinder auf. Der
Arbeitsverlust mufs nach der Figur grofser sein, als der Arbeits-
gewinn und es ist dabher die Annahme berechtigt, dals die in
Amerika gebriuchlichen doppelten Blasrohre zweckmiifsiger seien,
als die hier benutzten einfachen. Um eine gute Saugewirkung
zu erhalten, wird in Amerika hinfig noch eine sogenannte Blas-
rohrhaube verwendet, welche genau mitten

fig. 2. unter dem Schornsteine iiber den beiden
N A Blasrohren steht. Noch besser milste das
A A in der Textabbildung 52 dargestellte, dem
i | \‘ l Kordina’schen dhnliche Blasrohr®) sein, da

durch seine saugende Wirkung eine noch
grifsere Verringerung des Gegendruckes er-
zielt wird. Wenn niimlich der Dampf aus
A dem rechtsseitigen Dampfeylinder entweicht,
so reifst dieser stiirker gespannte den weniger
schnell ausstromenden Dampf des linksseitigen
Cylinders mit und die Gegendrucklinie fiir
den letztern sinkt von ¢ (Abb. 51) ab.
Dies bedeutet einen kostenlos erzielten Arbeitsgewinn, welcher
durch die wagerecht idberstrichelte Fliche dargestellt wird.
Dasselbe gilt fiir die Beeinflussung des rechtsseitigen durch den
linksseitigen Cylinder. Die heute vielfach zur Anwendung
kommenden senkrechten Ausstromungsrohre fordern gradezu zur
Verwendung des Blasrohres von Xordina heraus, jedoch wird

— =

rechy

*) Organ 1885, S. 222.
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im unten folgenden Abschmitte A.3 gezeigt werden, dafs trotz
dieser guten Wirkungen des doppelten Blasrohres mit gemein-
samer Achse dic allgemeine Anwendung nicht empfohlen werden
kann,

Was nun die Leistungsfibigkeit der Locomotive mit den
einzelnen Steuerungen anlangt, so giebt die Zusammenstellung II,
Taf. XXIII, iiber alle Fragen Auskunft. Zuniichst bestéitigt Nr. 11
die bekannte Thatsache, dafs die Zugkraft mit der Geschwindig-
leit abnimmt. Beim Versuche Nr. 3a lieferte die Locomotive bei
einer nutzbaren Fillung von 0,28 und 60 km/St. Geschwindig-
keit eine indicirte Zugkraft von 2298 kg und beim Versuche
Nr. 5a mit 0,29 Fuallang bei 80 km/St. Geschwindigkeit
nur noch eine indicirte Zugkraft von 1855 kg. Die grofste
Zugkraft ist durch das Reibungsgewicht gegeben und betriigt
rund 0,15.28090==4210 kg und sie wird bei der griflsten
Geschwindigkeit von 90 km/St., Versuche Nr. 6 a, b, ¢, kaum zur
Ifilfte ausgenutzt, wihrend der Kessel schon im stirksten Malse
beanspracht ist. Nimmt man den hohen Wirkungsgrad von 80 %
an, so hat die Dampfmaschine der ILocomotive Nr. 255 beim
Versuche Nr. 6D, wobei die Fahrgeschwindigkeit 90 km/St. be-
trug, cine wirkliche Zugkraft von 2000 kg ausgeibt und dabei
war schon eine stiindliche - Verdampfung von 57,2 kg Wasser
fiur 1 qm Weizfliiche crforderlich, bei Versuch Nr. 7 b hingegen
wurde anf einer Steigung von 1:100 und bei 45 km/St. Ge-
schwindigkeit eine wirkliche Zugkraft von 3400 kg ausgeiibt,
und hierbei war eine Verdampfung von 61,2 kg nothwendig.
Im erstern Falle war die Leistungsfihigkeit des Kessels nahezu
crreicht, im zweiten Falle aber schon iberschritten, weshalb
wir eine Leistung von G DPferdestirken oder 60 kg stiindlicher
Verdampfung von 1 qm Heizfliche nur in Ausnabmefillen ver-
langen diirfen. Durch sebr enge Blasrohre liefse sich zwar cine
noch hohere Leistung erzielen, das geschiihe indessen auf Kosten
des Kollenverbrauches und des Kesselverschleisses. Um einen
gesicherten DBetrieb zu gewihrleisten, wird fiir 1 qm Heizfliche
nur eine l.eistungsfihigkeit von 4 bis 5 Pferdestiivken oder
40 bis 50 kg Dampf in der Stunde anzunehmen sein.

Die fir einen gegebenen Zug erforderliche Leistungsfihig-
keit aber kann man mit geniigender Genauigkeit aus der Zug-
widerstandsformel W = Z = Q. (2,4 4+ 0,001 . v? £+ ) er-
mitieln, da nach Nr. 14 und 15 der Zusammenstellung II
(Taf. XXIII) die hieraus berechnete Arbeit nahezu gleich der
indicirten ist.

Betrachten wir nun den stiindlichen Dampfverbrauch fir
eine indicirte DPferdestirke, Nr. 21 der Zusammenstellung 1I
(Taf. XXIII) so sehen wir sogleich, dafs er mit der Fiillung
zunimmt, weshalb es auch in wirthschaftlicher Tlinsicht zweck-
miifsig ist, die Locomotive so einzurichten, dafs sie mit mog-
lichst kleiner Fiillung die verlangte Leistung zu
liefern vermag.

Hiermit seien die Betraclitungen iiber die drei verschiedenen
Steuerungen a, b und ¢ abgeschlossen; bei den weiteren all-
gemeinen Betrachtungen wird nun nur die Locomotive Nr. 255
mit der verbesserten Steuerung c¢ betrachtet.

TTandelt es sich um die Fesstellung der Dampfarbeit fir
einen bestimmten TFillungsgrad, so ist die wirkliche Fillung,
welehe sich aus der Zusammenziiblung der nutzbaren Fillung

und des schidlichen Raumes ergiebt, der Berechnung zu Grunde
zu legen. Fiar jedes Zehntel der wirklichen Fiillung karn nach
der Zusammenstellung IT (Taf. XXIII) fiir Ueberschlagsrechnungen
ein mittlerer Arbeitsdruck von 1,1 kg fir 1 qem
Kolbenfiiche angenommen werden. Bei 90km/St. Geschwin-
digkeit und 0,3 Fillung betrigt dieser Druck nur 1,0 kg, bei
70 km und 0,21 Fillung 1,2 kg, bei 40 km und 0,4 Tillung
sogar 1,5 kg, bei allen anderen Fahrten, Nr. 1 bis 3 und 5¢,
indessen fast ganz genau 1,1 kg. DBeispielsweise wiirde man bei
schiidlichen Riumen von 8% fir eine Cylinderfillung von 0,22
einen mittlern Arbeitsdruck von (2,2 4 0,8).1,1 = 3,3 kg fir
1 gem Kolbenfliche erhalten.

Um eine recht kleine Fallung anwenden zu konnen, ist die
Fillung fir die Mittelstellung der Steuerung moglichst klein zu
withlen und weil sie eine gewisse Grenze nicht unterschreiten
kann, ist man gengthigt, grolse Dampfeylinder zu ver-
wenden, wenn eine entsprechend grofse Arbeit mit kleinen
TFillungen geleistet werden soll. Vielfach wird angenommen,
dafs grofse Dampfcylinder zwar bei grofsen Leistungen zweck-
miifsig seien, bei kleineren Leistungen aber nicht, weil hierbei ein so-
genanntes Dampfschlucken eintreten wiirde, wodurch die erreichten
Vortheile wieder vorloren gingen.

Um bieriiber Klarheit zu erhalten, wurden auch noch ganz
leichte Ziige mit kleinen und grolsen Geschwindigkeiten auf einer
nahezu wagerechten Strecke gefaliren und dabei besals die
Locomotive Nr. 255, wie schon gesagt, die Steuerung ¢, welche mit
Riicksicht auf die sehr ungleichen vorderen und hinteren schiidlichen
Riume so eingestellt war, dals die Voroffnungen bei der kalten
Locomotive vorne und hinten gleich grols waren, im Betriebe
also vorne kleiner als hinten. Der beabsichtigte Zweck, nahezu
gleich hohe Gegendrucke und Schaulinien fir die vordere uund
hintere Kolbenseite zu erhalten, wurde hierdurch vollstindig er-
reicht, wie die Schaulinien A Nr. 9 his 13 auf Taf. XXIV be-
weisen; dadurch aber wurde der Nachtheil ungleicher Filllungen
auf beiden Kolbenseiten hervorgerufen, welcher durch die un-
gleichen schiidlichen Riume noch vergrélsert wurde.

In Zusammenstellung I1I, Taf. XXIII sind mit Ricksicht auf
die spiitere Vergleichung die Werthe aus der Zusammenstellung IT
fiur die Steuerung ¢ nochmals zusammengestellt worden und die
Zusammenstellung IV, Taf. XXIII enthilt die Ergebnisse von den
vorgenannten leichten Zigen. Nach letzterer ist die Locomotive
Nr. 255 wohl geeignet, ganz leichte Ziige mit theilweise sehr
kleinen Fillungen oline erhebliche Einbufse an Dampf zu fahren.
Wir ersehen aber aus der Zusammenstellung [V (Tal. XXIII), dafs
bei einem leichten Zuge der Dampfverbrauch fir 1 Pferdestirken-
Stunde mit zunehmender Geschwindigkeit abnimmt, wiihrend nach
Zusammenstellang III, Taf. XXIII bei schweren Ziigen das umge-
kehrte Verhiltnis eintritt, wenn von den Fahrten auf 1: 100 Stei-
gung mit 40 und 50 km/St. abgesehen wird. Dieser Gegensatz cr-
klirt sich durch die verschiedenen Stellungen des Reglers, welcher
bei simmtlichen in der Zusammenstellung 1T, Taf. XXIII behan-
delten Versuchen ganz geoffnet war, dagegen bei denen der Zu-
sammenstellung IV, Taf XXIIT nur soweit, wie es die Fahr-
geschwindigkeit verlangte. Je kleiner diese war, desto weniger
durfte der Regler geoffnet werden und desto stirker wurde der

Dampf gedrosselt. Diese Drosselung geht aus den Schaulinien
21%



deutlich hervor, denn die Einstrémungslinien fallen bei Nr. 9
bis 13 schiirfer als bei Nr. 1 bis 6, und das ist mit einem
Dampfverluste gleichbedeutend.

Im Ganzen hat die Locomotive Nr. 255 nach Nr. 15 der
Zusammenstellungen III und IV, Taf. XXIII 5607 indicirte Pferde-
stirken geleistet, und hierzu nach Nr. 19 in einer Stunde
53990 kg Dampf gebraucht, so dals auf eine Pferdestiirken-
Stunde im Durchschnitte 9,63 kg Dampf entfallen. Der Dampf-
verlust durch Abkihlung und Undichtigkeiten betrug dabei nach
Nr. 18 im Gauzen 9950 kg oder 1,77 kg fiir 1 Pferdestiirken-
Stunde, also im Durchschnitte 22,5 % des aus dem Indicator-
Schaulinien berechneten theoretischen Dampfverbrauches von
9,63 — 1,77 = 7,86 kg.

I's Dbliebe nun noch festzustellen,
withlen sind,

wie die Verhiltnisse zu
wenn bei grofsen Dampfeylindern kein Mehr-
verbrauch an Dampf fiir leichte Ziige eintreten soll. Dies wird
offenbar dann erreicht, wenn die Locomotiven mit den verschicdenen
Dampfeylindern bei der kleinsten Fillung, d. h. derjenigen der
Mittelstellung der Steuerung, die gleiche Arbeit leisten. Diese
Arbeit konnen wir nach den fritheren Ermittelungen ohne
Weiteres berechnen. Die urspriingliche 2/, gekuppelte Schnellzug-
Locomotive Nv, 255 Dbesitzt Dampfeylinder von 43 em Durch-
messer mit im Mittel 8,4 % (8,35) schidlichen Riumen wund
Dampfschieber mit 22 mm fufserer Ueberdeckung, welche eine
Vordftnung von 3,8 ™m fiir die Mittelstellung der Steuerung
3,8

5238
0,073*)oder eine wirkliche kleinste Fillung von 0,073 + 0,084 =
0,157 Cylinderinbalt vorbanden ist. Wie besonders festgestellt
wurde, kann der mittlere schidliche Raum bei aufsen liegenden
- Steuerungen zu 7,5 % ausgefihrt werden und die Steuerung
eine kleinste natzbare Fiillung von 0,052 erhalten, so dals fiir die
neuen Dampfeylinder eine wirkliche Fallung von 0,052 -+ 0,075 =
0,127 angenommen werden darf. Da nun der mittlere Arbeitsdruck
in den Dampfeylindern fir jedes Zehntel der wirklichen Fillung
als unveriinderlich und zwar mit rund 1,1 kg/qem angenommen
werden kann, so haben sich bei gleichen Kolbenhiiben und Trieb-
ridern die Quadrate der Dampfeylinderdurchmesser umgekehrt
wie die Fillungen zu verhalten, wenn die kleinsten Arbeiten
gleich sein sollen. Der lichte Durchmesser der zu wiihlenden
neuen Dampfeylinder ergiebt sich demgemils aus

0, 157
— 2 = 47,8 cm ~ 480 mm,
d= 43 \/O 77

Mit solchen Cylindern wird die hier behandelte Schnellzug-
Locomotive noch anziehen, ohne thermifsig leicht zu schleudern,
da die neuesten Locomotiven dieser Gattung ein Reibungsgewicht
von rund 29000 kg besitzen und desbalb bei einer Reibungs-

liefern, so dafs eine kleinste nutzbare Fillung von —————

. 1 . .
werthziffer von F=0,167 beim Anzielien nach der Formel

. 2 :
Z=0,6p 1;1)_ fiir die grofste Zugkraft ein Dampfeylinderdurch-

messer

10,167

.29000. 1,960
d=\/

0,6 .12.0,600

= 47 cm oder 470 mm

*) Organ 1893, S. 44 u. 224.

zuzulassen ist. Mithin kann auch ein grofserer Dampfeylinder-
durchmesser, als der vorgeschlagene von 480 ™™, nicht empfohlen
werden.

Die fiir die Schnelizug-Locomotive mit Dampfcylindern von
480 mm Jichtem Durchwesser zu wihlende Stenerung wird unter
G dieses Abschnittes A niiher besprochen werden.

2) 2/, gekuppelte Lwillings-Personcnzug-Locometive Nr. 35
mit cinem cinfachen Blasrohre.

Die Locomotive®) wurde im Jahre 1893 von Henschel
& Sohn in Cassel geliefert und hat folgende Abmessungen:

leer 40,8 t

Gewicht der Locomotive { betriebsfihig 45,4 »

) Reibungsgewicht 28,3 »
gesammte Heizfliche . 119 gm
> Rostfliiche . 2,3 »

Ueberdruck des Kesseldampfes . 12 kg/qem

Achsenzahl- II{ !1‘ L L e o 4
Dampfeylinder :llchtel Durchmcssel . - 430w
Kolbenhub . 600 »
Triehraddurchmesser 1730 mw
Linge der Triebstange 2500 »
Art der Steuerung . Heusinger
Verreibungswinkel .. 0°(909
Schlebmubeldecknngen dufsere .., 24,5 ™
innere . . . . . 1
unverinderliche Schiebervorsfinung . 3,5 »
Dampfeinstromungskaniile . 350 ><33 »
Dampfausstromungskaniile . . . 3B0>65 =
Stegdicken der Schicberspiegel, vorne wund
hinten gleich 30 »
Schieberbaunart . Muschelsch]ebel mit Umstromungskanal
[ vorne 6,8 %
schiidliche Riume ! hinten 9,4 »
im Mittel 8,1 »
lichiter Blasrohirdurchmesser . 120 mm
oberer lichter Schornsteindurchmesser 500 »
kleinster =» » in der
Einschniirung, 350 »
Abstand der Blasrohrober kante von del SChOl n-
steineinschniirung 550 »
Neigung der Wandung des obelen Schorn-
steinkegels 1:14,5.

Der Schornstein war demjenigen der Locomotive Nr. 255
nachgebildet, er kounte aber wegen der tiefern Kessellage linger
und schlanker gehalten werden. Das 120™™ weite Blasrohr
wurde spiiter wieder durch ein solches von 125™™ ersetzt und
dieses bewdhrt sich im Betriebe.

Aus der Zusammenstellung V der Schieberverhiltnisse ist
die Wirkung der Steuerung fir die bei den Versuchen vor-
kommenden Fillungen zu ersehen.

*) Im X. Erginzungs-Bande des Orgauns 1893, S. 2/3 und Taf. II,
Fig. 2, ist die Vorlduferin der hier behandelten Locomotiv-Gattung be-
schrieben.
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Zusammenstellung V.

Fillung { Grofste lineare Oeff- Kolbenweg in mm des 600mn
in nung des betragenden Kolbenhubes
Theilen || Lincare ~
des o Einstro- | Ausstro- || vy, | Fillung
Kolbon- Voreilung | mungs- | mungs- sinstrb- und | Gegen-
' Kanales | Kanales ' Deh- .
hubes mung drack
mm mm mm nung
Mitle = 0,065} 3,5+ 8,5(13,6+8,5| 27.0 39 311 311
0,1 » 38+38| 27,3 24 346 275
0,15 » 44+44| 279 15 381 241
0,2 » 5,2+45,2 28,7 11 406 213
0,25 » 6,0+6,0] 29,5 8,5 429 190
0,3 » 7,1+71] 306 7,0 445 173
0,4 » 9,6+96| 331 4,5 477 138

Die Steuerung wirkt mithin fast ebenso, wie die verbesserte (¢)
bei der Schnellzug-Locomotive Nr. 255, jedoch in allen Theilen
etwas ungiinstiger; zum Beispiel bei 0,2 Fillung um (11—8)
-+ (883—-381) + (241—237) =3 - 2 -} 4 = 9™m Kolbenweg
oder 1,5 % schlechter. Dennoch ist die Locomotive Nr. 35
nach den Betriebsbeobachtungen und den Versuchen, welche in
derselben Weise, wie bei Locomotive Nr. 255 ausgefihrt wurden,
leistungsfiihiger und sparsamer.

Unter B Nr. 1 bis 14 sind auf Taf. XXIV die Indicator-
Schaulinien und in den Zusammenstellungen VI u, VI[, Taf. XXV
die zugelorigen und weitern Versuchs - Ergebnisse zusammen-
gestellt wordeu. Alle bei den Versuchen mit der Schnellzug-
Locomotive Nr. 255 besprochenen DBeobachtungen und daraus
gezogenen Schliisse gelten auch hier, von einer ferneren Be-
sprechung kann daher Abstand genommen werden, soweit es
sich nicht um besondere Werthe handelt.

Die bessere Uebereinstimmung zwischen den Schaulinien
fur die vordere und hintere Kolbenseite, sowie die grofsere
Dampfspannung zu Beginn des Kolbenhubes ist cine Folge des
geringern Inhaltes und der bessern Vertheilung der schidlichen
Réiume. Zwischen den beiderseitigen schidlichen Riumen besteht
bei der Locomotive Nr. 35 ein Unterschied von 9,4--6,8=2,6 %,
bei der Locomotive Nr. 255 aber von 10,7 —6,0 = 4,7%,
und die mittlere Grofse ist bei erstever um 8,35 —8,10 = 0,25 %
des Dampfeylinderinhaltes kleiner.

Der mittlere Arbeitsdruck in den Dampfcylindern betrigt
bei der Locomotive Nr. 255 fir eine nutzbare Fillung von 0,15
und 64 km/St. Geschwindigkeit, nach Zusammenstellung III,
Taf. XXIIT, Nr. 2, 2,58 kg/qem, er ist gemiifs Zusammen-
stellung VI, Taf. XXV, Nr. 2 bei der Locomotive Nr. 85 fiir
dieselbe Fiillung und 60 km/St. Geschwindigkeit ebenfalls 2,58 kg,
und trotzdem liefert hierbei die Schnellzug-Locomotive eine indi-
cirte Zugkraft von 1468 kg, die Personenzug-Tocomotive hin-
gegen cine solche von 1655 kg. Dies hilngt mit den verschie-
denen Triebraddurchmessern bei gleichen Dampfeylindern zu-
sammen. Sollen beide Locomotivgattungen gleichwerthig sein,
so muls die Schnellzug-Locomotive grofsere Dampfeylinder haben
als die Personenzug-Locomotive, wiihrend bei gleichen Dampf-
cylindern diese dieselbe Zugarbeit mit einer kleineren Fillung
zu leisten vermag und deshalb sparsamer im Dampfverbrauche

und leistungsfihiger sein mufs. Die gesammte bei den Ver-
suchen Taf. XXIV, B, Nr. 1—14, von der Locomotive Nr. 55
geleistete Arbeit betrug 6506 indicirte Pferdestirken, fiar welche
55210 kg Dampf in der Stunde verbraucht wurden; fir eine
Pferdestivken-Stunde waren also im Mittel 8,49 kg Dampf .er-
forderlich, Die Dampfverluste betrugen 10280 kg in der Stunde,
somit 1,58 kg fiir 1 Plerdestiirken-Stunde oder 22,8 % von dem
theorctischen Dampfverbrauche gleich 8,49 — 1,58 = 6,91 kg.
Der Dampfverlust ist also bei den Locomotiven Nr. 255 und
Nr. 35 im Verhiiltnisse zum theoretischen Verbrauche gleich
grofs, in Wirklichkeit aber bel No. 35 kleiner. Ibenfalls ist
der ganze Dampfverbrauch fiir 1 Pferdestiirken-Stunde bei der
Locomotive Nr. 85 um 9,65 —8,49 = 1,14 kg oder 11,8 %
kleiner, als bei Nr. 255. Hiervon entfallen etwa 3 % auf das
giinstigere Verhiiltnis zwischen den Abmessungen der Triebriider
und Dampfeylinder und rund 9 % auf die bessere Steuerung
und die vortheilhafter bemessenen schidlichen Riume. Gegen-
iiber der urspriinglichen Schnellzug-Locomotive Nr. 255 mit der
Steuerung a findet sogar eine Ersparnis von 6,8 4 11,8 ~ 19 %
statt, gewils ein Ergebnis, welches uns ver-
anlassen kann, denbepsrochenen Verhidltnissen
die grofste Beachtung zu scbenken. Hinsichtlich
der Leistungsfihigkeit des Kessels Lonnen dieselben Zahlen
angenommen werden, wie hei der Locomotive No. 255, ném-
lich in Ausnabmefillen 60 kg stiindliche Dampfentwickelung
fir 1 qm Ueizfliche, fiir gewolnlich aber nur 40 bis 50 kg.
Wegen der bessern Dampfausnutzung ist indessen eine grolsere
Arbeitsleistung fir 1qm Heizfliche anzunehmen, welche 4,5
bis 5,5 und ausnahmsweise 6,5 Pferdestirken betriigt.

Der mittlere Arbeitsdruck in den Dampfcylindern ist bei
beiden Locomotiven ebenfalls annihernd gleich, und da auch die
Kolbenhiibe gleich sind, so erhalten wir den zu empfehlenden
innern Durchmesser der Dampfcylinder ohne Weiteres aus

1730
— A7 — 4 = mm.
d—4/8\/1960 = 449,1 ~ 450

Nach dem Reibungsgewichte wire ein Durchmesser von rund
440 mm zylissig, es ist also ein Schleudern beim Anziehen im
Allgemeinen nicht zu befirchten, aber auch ein grofserer Durch-
messer als 450 ™= nicht zu empfeblen. Bei 1730 ™™ Triebrad-

1 durclimesser und G600 ™™ Kolbenhub kann dic Locomotive noch

mit 88,3 oder rund 90 km/St. Geschwindigkeit fahren, ohne
die in den Normen fiir die Construction und Ausriistung der
Eisenbahnen Deutschlands vorgeschriebene Kolbengeschwindig-
keit von 325 ™ in der Minute zu iberschreiten.

Schliefslich seien noch einige Worte tber die Blasrohr-
wirkungen gesagt. Nach Nr. 4 und 5 der Zusammenstellungen III,
Taf. XXIIT und VI, Taf. XXV wirkt das gleiche Blasrohr von 120m®
in dersetben Anordnung zum Schornsteine an der Locomotive
Nr. 55 wesentlich besser, als an der Locomotive Nr. 255, da
die erzielte Rauchkammerverdinnung unter denselben Verhilt-
nissen um 10 his 30 ®»m Wassersiule grofser ist. Diese Er-
scheinung erklirt sich aus der grofsern Kolbengeschwindighkeit
und namentlich aus der Schornsteinform. Zufolge der tiefern

Kessellage konnte der obere Schornsteinkegel bei der Loco-

motive Nr. 35 1320 m2 lang gemacht werden, wihrend er bei
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der Locomotive Nr., 255 nur 1205'2 lang sein durfte, wenn
bei beiden Locomotiven die grofste zulissige Entfernung zwischen
der Schornstein- und der Schienen-Oberkante von 4200 ™™ gin-
gehalten werden sollte.  Hierdurch war bei der ILocomotive
Nr. 35 eine lingere Berithrung des Dampfstrables mit der |

Schornsteinwandung erreicht und dieselbe ist wegen der geringern
Neigung auch eine innigere. Aus diesen Griinden war es mig-
lich, das 120 ™m weite Blasrohr der Locomotive Nr. 35 wieder
durch das urspriingliche von 125 @™ Weite zu ersetzen.

. (Fortsetzung folgt.)

Die elektrische Strafsenbahn mit unterirdischer Leitung auf der Ausstellung zu Lyon.

Nach Le Génie Civil.*)

Im Gegensatze zu den bisher bekannten Strafsenbahnen mit
unterirdischer Leitung, die sich in einem zwischen den Schienen
liegenden geschlitzten Graben befindet, haben die Erbauer dieser
Bahn den Graben ganz weggelassen und an seine Stelle in der
Mitte zwischen den Laufschienen in gewissen Abstinden kurze
Schienenstiicke in den Boden gelegt, die mit der Strafsenober-
fliche abschneiden. Diese Zwischenstiicke kéunen durch Strom-
vertheiler, welche in grifseren Zwischenriiumen aufgestellt sind,
mit einer unterirdischen Speiseleitung verbunden werden und
von dieser den Strom an dic Wagen abgeben; und zwar werden
sie selbstthitig kurz bevor die Gleitrolle des Wagens sie be-
riithrt, eingeschaltet und sobald die Gleitrolle sie verlassen hat,
wieder ausgeschaltet. Da auf diese Weise der ganze zu Tage
liegende Theil der Stromzufithrung bis auf die grade unter dem
Wagen befindliche kurze Strecke stromlos ist, ist einerseits die
Gefahr einer Verletzung von Menschen oder Thieren durch den
elektrischen Strom ausgeschlossen und anderseits ist der Ver-
lust durch Erdschlufs ein ganz geringer, vorausgesetat, dals die
unterirdische Speiseleitung selbst in leicht durchzufithrender
Weise gut geschiitzt ist, Die stromabgebenden Schiencnstiicke sind
2,8 M lang und liegen in lichten Abstiinden von 3 ™. Sie sind
von den Laufschienen durch nicht leitendes Holzpflaster getrennt.**)

Unter den Schwellen befindet sich ein geschlossener Graben
von quadratischem Querschnitte, mit 85 ecm Seite aus stark ge-
oltem, auf der Innenseite mit Theer bestrichenem Fichtenholze
von 2 cm Dicke, welcher die Speiseleitung und die Zufilirungs-
leitung von den Stromvertheilern zu den Schienenstiicken ent-
hilt. Die Stromvertheiler sind lings des Schienenstranges in
Abstéinden von 100 ™ angebracht und befinden sich in gut ver-
schlossenen Vertiefungen.

Die Stromaufnalme von den Schienenstiicken geschieht
durch vorne und hinten am Wagen angebrachte Gleitschuhe,
die unter sich leitend verbunden sind und soweit auseinander
stehen, dals der vordere Schuli ein neues Schienenstiick beriihrt
bevor der hintere Schuh das vorhergehende Stiick verliifst. Als
Riickleitung dienen die Laufschienen.

Jeder Stromvertheiler versorgt 58 Schienenstiicke mit
Strom. Er enthiilt eine kreisférmige Schaltscheibe mit ebenso
vielen Schaltklotzen und einen drehbaren Schalthebel, welcher
immer einen dieser Schaltklotze bevithrt. Da der Iebel mit
der Speiseleitung und jeder Schaltklotz mit einem Schienen-

*) Le Génie Civil 1894, 13. October, Zeitschrift fir Berg-, Hiitten-
und Maschinen-Industrie 1894, S. 1.

**) Eine ganz #hnliche Losung beschrieben wir schon Organ 1894,
8. 159,

stiicke verbunden ist, so ist immer dasjenige Schienenstiick mit
Strom versehen, auf dessen zugehorigem Schaltklotze der Hebel
steht. Ein einziger dieser 58 Schaltklotze ist jedoch nicht
leitend, und auf diesem steht der Hebel, solange kein Wagen
im Bereiche des betreffenden Stromvertheilers Liuft. Beriibrt
nun der vordere Gleitschuh eines ankommenden Wagens das
erste Schienenstiick, so geht ein Theil des vom vorigen Strom-
vertheiler in den Wagen geschickten Stromes durch die Ver-
bindungsleitung des ersten Schienenstiickes nach dem neuen
Stromvertheiler, erregt hier einen Elektromagneten, welcher be-
wirkt, dafls sich der Schalthebel auf den ersten Schaltklotz
stellt, so dals das erste Schienenstiick mit der Speiseleitung
verbunden wird, Berithrt der vordere Gleitschuh das zweite
Schienenstiick, so wird durch dieses wieder ein schwacher
Zweigstrom geschickt, der in gleicher Weise bewirkt, dafs sich
der Hebel auf den zweiten Schaltklotz stellt; dadurch wird das
erste Schienenstiick stromlos und das zweite erhéilt Strom. So
geht es weiter, bis der Hebel wieder auf dem letzten nicht
leitenden Schaltklotze stehen bleibt und das niichste Vertheilungs-
netz an die Reihe kommt,

Die Bahn hat eine Spurweite von 1 ™. Zwolf Wagen von
7,60 ™ Linge und 2,1 ™ Breite dienen zur Beférderung der
Fahrgiste. Ein elektrischer Antrieb von 20 P.-S., DBauart
Thury, kann den im besetzten Zustande 8800 kg wiegenden
Wagen eine Geschwindigkeit von 30 km/St. geben. Die Be-
wegungsiibertragung vom Antriebe auf eine Triebachse geschieht
durch Stirnrdder, deren Uebersetzungs-Verhiltnis 12 : 1 betriigt.
Zum Anfahren und Halten hat der Wagenfithver einen Strom-
unterbrecher und ein Handriidechen zum Einschalten von mehr
oder weniger Widerstinden behufs Regelung der Fahrgeschwindig-
keit. Vermoge eines Umschalters kaun der Wagen vor- oder
rickwiirts bewegt werden. Der Wagen ist ferner mit 2 Brems-
vorrichtungen, einer mechanischen und einer elektrischen ver-
sehen.

Die Quelle giebt an Hand von mehreren Abbildungen eine
genaue Beschreibung der Handhabung des Umschalters und auch
des sehr sinnreichen selbstthitigen Stromvertheilers.

Die Erzeugung des nothigen Stromes besorgt eine Dynamo-
maschine, angetrieben von einer Gasmaschine von 100 P.-S.
Die Dynamo kann bei 300 Umdrehungen in der Minute einen
Strom von 500 Volt und 350 Ampéres abgeben. Gewohnlich
werden aber nur etwa 100—120 Ampéres gebraucht.

Eine besondere Anlage liefert der Maschine das Gas.
Der Verbrauch an Kohle fir eine Pferdekraft und Stunde ist
ungefihr 0,5 kg.
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Diese Strafsenbahn war vom Beginne der Ausstellung an
in tiglichem Betriebe und hat sowohl durch die Regelmifsigkeit
des Dienstes, als auch durch sichern Gang Erfolge aufzuweisen.

Folgende Zusammenstellung giebt einen Vergleich der An-
lagekosten dieser Banart mit den Xosten einer Luftleitungsanlage.

a. Unterirdische Leitung, Bauart Claret-
Vuilleumier.
Triger der Stromvertheiler (1 St. auf 100 ™) 80.— M.
Schienenstiicke, 17 fiur 100 ® 500 kg, 100 kg

zu 16 M. . . . 80.— »
Holzpflaster um die Schlenenstuclse, 1 300 qm

zu 48 M. . 62.40 »
Unterlage des Pﬁasters aus Asphalt 17 Stuck

zu 6,4 M. . . . 108.80 »
Einlegen und Befestigen de1 Sclnenenstuclxe . 120.— »
Holzgraben . . . . 60.— =»
Selbstthitiger Stlomvmthellex . . 160.— »
Hauptkabel 50 gqmm einschlielslich Legen, 100 ™

zu 3,76 M. e e . 376.— »
Zwelglxabel . . 320.— »
Bohren von Léchern in Sdnenen 40.— »
Lieferung und Einlegen von Kupferringen . 16.— »
Theeren 40.— »

Im Ganzen fir 100 ™ 1463.20 M.

oder fiir 1™ Baln 14.63 M.

b. Oberirdische Leitung.

100 ™ Kupferdrabtleitung von 50 gmm, 50 kg

zu 17,6 M. 88.— M.
44 Triger avs Eisen zu 17, 6 ’V[ fu1 10() kg 614.40 »
Anbringung von Querdrihten aus Iisen, Ab-

sonderung u. s. w. . 158.40 »
Bohren von Idchern in Schienen 40.— »
Lieferung von Kupferringen . 16.— »
Aufstellen und Befestigen der Stiitzen in Beton 560.— »

Im Ganzen fiir 100 ™ 1496.80 M.

oder fiir 1™ DBahn 14.97 M.

Hieraus ist ersichtlich, dafs beide Bauarten ungefihr gleich
viel kosten.

Wenn sich derartige unterirdische Leitungen wirklich be-
wihren sollten, so wire damit ein wichtiger Fortschritt erreicht,
denn das Bediirfnis nach elektrischem Betriebe innerbalb der
Stidte ist grade so grols, wie die Scheu vor den freilich hochst
stérenden und unschionen Luftleitungen, und dieser Widerstreit
ist es, der bislang die Anlagen elekirisch betriebener Stralsen-
bahnen in den Stidten auf eine so geringe Zahl Leschriinkt hat.

N—.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Auszug aus dem Protokoll Nr, 56 des Ausschusses fiir Technische Angelegenheiten.

Der Ausschufs fiir technische Angelegenheiten des Vereins
deuntscher Eisenbahnverwaltungen bielt am 5./6. Mirz d. J. in
Wiesbaden unter dem Vorsitze des Herrn Baudirector Sections-
rath von Robitsek seine erste diesjihrige Sitzung ab.

Zum ersten Punkte der Tagesordnung: »Vereinfachung
der Grundziige fiir die Zulassung von Vereinslenk-
achsen« betreffend, wurde Mittheilung iiber vergleichende
Versuche gemacht, welche iber die Zugwiderstinde gekuppelter
und freier Lenkachsen vom 14. September 1894 auf der Strecke
Saarburg-Alberschweiler der Elsafs-Lothringischen Bahnen
angestellt wurden.

Das Gesammt-Ergebnis der mit 5 dreiachsigen Giiterwagen
von 7™ Radstand mit der Lenkachsen-Anordnung A 1, die durch
Abnahme der Lenkstangen in A 4 umgewandelt werden konnte,
angestellten Versuche Lifst sich in Folgendem zusammenfassen:

Der mittlere Zugwiderstand auf wagerechter
Streckefiireine Tonne Wagengewicht hat betragen:

A. auf gerader Strecke und in Kriimmungen von mehr als
300 ™ Halbmesser bei 30 km Zuggeschwindigkeit und
1. bei leeren Wagen:
fir gekuppelte Lenkachsen A 1,
freie » A4,

4,286 kg
4,046 » »

2. bei beladenen Wagen:
3,232 kg fir gekuppelte Lenkachsen Al,
3,139 » » freie » A 4.
B. auf Strecken mit vielfachen Kriimmungen von weniger
als 800 ™ Halbmesser bei 17 bis 19 km Zuggeschwindig-

keit und .
Feit un 1. Dei leeren Wagen:

3,135 kg fir gekuppelte Lenkachsen A1,
3,305 » » freie » A4,
2. Dbei beladenen Wagen:

2,776 kg fir gekuppelte Lenkachsen A1,
2,874 » » freie » A4,

Freie Lenkachsen leisten daher im Vergleich zu
gekuppelten Lenkachsen auf gerader Strecke und in
Krimmungen von mehr als 300 ™ Halbmesser bei 30 km
Zuggeschwindigkeit weniger Widerstand und zwar:

bei leeren Wagen 0,240 kg =5,9 %,
» beladenen » 0,093 » =3,0 %.
Auf Strecken mit vielfachen Krimmungen von weniger als
300 ™ Halbmesser bei 17 bis 19 km Zuggeschwindigkeit
mehr Widerstand und zwar:
Lei leeren Wagen 0,170 kg = 5,4 %,
» beladenen » 0,098 » =3,5 %.

*} Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir Techmische Angelegenheiten.
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Weitere Mittheilungen des Unterausschusses fiir die Priifung
von Vereinslenkachsen fiber »Neuere Erfahrungen mit Ver-
einslenkachsen« stehen in Aussicht.

Der zweite Gegenstand der Tagesordnung betraf
einen Antrag der Koniglichen Eisenbahndirection zu Frank-
furt a. M. auf Einstellung von Wagen mit Lenkachsen
der Gruppe B2 ip schnelifahrende Zige.

Die Konigliche Eisenbahn-Direction zu Frankfurt a. M.,
welche genothigt war, in einem mit 70 km Geschwindigkeit
fahrenden Sonderzug zwei Plateauwagen mit Vereinslenkachsen
der Gruppe B2 einzustellen, hat auf Grund der giinstigen Er-
gebnisse der mit solchen Wagen vorgenommenen Versuchsfahrten
mit Geschwindigkeiten bis zu 85 km den Antrag auf Zulassung
von Wagen mit Vereins-Lenkachsen B2 in Zigen
mit mehr als 50 km Geschwindigkeit gestellt.

Gleichzeitig hat die antragstellende Verwaltung mitgetheilt,
dafs sie beabsichtige, die Versuche mit Lenkachsen der Gruppe B,
welche bisher nur auf die Gattung B2 beschrinkt geblieben
seien, fortzusetzen, um festzustellen, ob auch die Einstellung
mit Lenkachsen der Gruppe B anderer Bauart in schnellfahrende
Zige zuliissig erscheine.

Namens des Unterausschusses fiir die Priifung von Vereins-
Lenkachsen, dem dieser Antrag zur Vorberathung iibergeben worden
war, berichtete der Vertreter desselben, dals von der Koniglichen
Eisenbahn-Direction zu Frapkfurt a. M. eine erhebliche Zahl
von Versuchen, grofstentheils unter Betheiligung der Mitglieder
des Unterausschusses, ausgefilhrt worden sei. Bereits die ersten
Versuche mit Vereins-Lenkachsen B 2 (zweiachsig und gekuppelt)
hiitten ergeben, dals Wagen mit dieser Anordnung ohne Be-
denken in schnelifahrende Ziige -eingestellt werden konnen,
weil der Lauf der Versuchswagen von 6 ™ Radstand auf gerader
Strecke, selbst bei 85 km Fahrgeschwindigkeit, ein sehr ruhiger
gewesen sei. Dieselben Thatsachen wurden festgestellt bei dem-
selben Wagen mit ausgehiingten Lenkstangen, also freien Lenk-
achsen.

Die weiteren Versuche dienten namentlich zum Vergleich
steifachsiger und lenkachsiger Wagen mit kiirzeren
Radstéinden in Bezug auf Zugwiderstand, auf die
Einstellung der Achsen und auf den ruhigen Lauf
der Wagen. . ‘

Diese hatten 8,5, 4,5 und 5,5 ™ Radstand und es konnten
auch an ihnen voriitbergehend die Lenkachsen in steife Achsen
verwandelt werden; die Federgehiinge hatten die Form von
Laschen. ,

Die vergleichenden Versuche wurden stets auf derselben
Strecke in derselben Fahrrichtung und an demselben Tage, so-
wie mit einer Fahrgeschwindigkeit von 70 km angestellt.

Das Gesammtergebnis der Versuche auf den
Strecken der Koniglichen Eisenbahn-Direction
zu Frankfurt a. M. lilst sich dahin zusammen-
fassen, dals alle Wagen mit Vereins-Lenkachsen
unbedenklich in Ziuge mit mehr als 50 km Ge-
schwindigkeit in der Stunde eingestellt werden
kénnen, _

Nicht nur Wagen mit Vereins-Lenkachsen B2,
sondern alle Wagen mit Vercins-Lenkachsen, gleich viel ob

letztere gekuppelt oder ungekuppelt sind, zeigen im Vergleich
mit steifachsigen Wagen unter sonst ganz gleichen Ver-
hiltnissen, dafs

a. der Zugwiderstand bei steifachsigen und bei lenkachsigen
Wagen auf gerader nahezu wagerechter Strecke nicht
wesentlich verschieden ist;

b. der Lauf der Wagen anch bei grolsen Gesechwindigkeiten
mit Lenkachsen sanfter ist, als mit steifen Achsen.
Sammtliche Versuche ergaben ferner, dals

c. bei Wagen mit Vereins-Lenkachsen diese stets in theoretisch
richtigem Sinne, wenn auch nicht vollkommen, in der
Richtung des Kriimmungshalbmessers, sich einstellen.
Auf diese Thatsachen sind die Grilse des Radstandes und

das Verhiltnis der Kastenlinge zum Radstande ohne Einflufs.

Auf Grund dieser Beobachtungen hielt es der
Unterausschuls fiir unbedenklich, die bisherige
Trennung in die Gruppen A und B der Vereins-
Lenkachsen kiinftig aufzuheben.

Der Berichterstatter theilte ferner mit, dafs bei anderen,
auf verschiedenen Strecken der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen
in grofser Zahl ausgefiihrten Versuchsfahrten vom Unterausschuls
auch noch Studien tber den erforderlichen Spielraum zwischen
Achsbiichse und Achshalter, sowie iber den Eiafluls der Feder-
gehiinge und der Bremse gemacht worden seien.

Auf Grund des Deobachtungsmateriales dieser Versuchs-
fahrten und auch derjenigen auf den Strecken des Directions-
bezirkes Frankfurt a. M. sei der Unterausschufs zu der Ueber-
zeugung gelangt, dals nach dem gegenwiirtigen Stande der Er-
fahrungen mit Vereins-Lenkachsen es moglich ist, verbindliche
Vorschriften fiir die Ausfuhrung derselben in die technischen
Vereinbarungen aufzunebmen und die bisherigen »Grundziige
fir die Zulassung von Vereins-Lenkachsen aufzuheben.

Fin vom Unterausschufls ausgearbeiteter Entwurf solcher
»Vorschriften« wurde vorgelegt, mit wenigen Aenderungen an-
genommen und wird s. Z. Aufnahme in die technischen Ver-
einbarungen finden. Zu diesem Behufe wurde der abgeinderte
Entwurf dem Unterausschusse fir die Neubearbeitung der tech-
nischen Vereinbarungen zur Einftigung in dieselben iiberwiesen.

Sodann wurde noch festgestellt, dals der Antrag der Konigl.
Eisenbahn-Eirection zu Frankfurt a. M. hiermit seine Erledigung
finde.

Den dritten Punkt der Tagesordnung bildete die
Wiederaufnahme der technischen Frage, betreffend
die Kosten der Stellwerke.

Von den im Jahre 1893 fertiggestellten »Beantwortungen
wichtiger technischer Fragen« mulste seiner Zeit die Frage iiber
die Kosten der Stellwerke, welche wortlich lautete:

»Wie hoch stellen sich die gesammten Ausfihrungs-
und die jihrlichen Unterhaltungs- und Bedienungskosten
der verschiedenen Arten von Weichen- und Signal-
Sicherungsanlagen fiir eine Weiche bezw, fiir einen ITebel
und fir eine Fahrstralse ?«

von den Beantwortungen ausgeschieden werden, weil die An-
gaben der cinzelnen Verwaltungen iber die aufgeworfene Frage
derart auseinander gingen, dafs eine zweifellos richtige Losung
derselben auf Grund der vorliegenden Beantwortungen nicht
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moglich erschien. Dem damaligen weiteren Beschlusse zufolge
sollte diese Frage spiter wieder aufgenommen und in anderer
genauerer Fassung den Vereins-Verwaltungen nochmals zur Be-
antwortung vorgelegt werden.

Auf Vorschlag des Herrn Vertreters der osterrcichischen
Siidbahn, welcher von dem Herrn Vorsitzenden zur Bericht-
erstattung aufgefordert wurde, beschlols die Versammlung, einen
siebengliedrigen Unterausschuls, bestehend aus:

der Konigl. Eisenbahndirection zu Koln (linksrh.),

den Bayerischen Staatsbahnen,

den Sichsischen Staatsbahnen, .

der k. k. Generaldirection der Oesterr. Staatsbahnen,

der Kaiser Ferdinands-Nordbaln, ’

den Ungarischen Staatsbahnen und

der Niederlindischen Staatseisenbahn-Gesellschaft,
einzusetzen, welchem zuniichst die Aufgabe zufillt, die damals
fallen gelassene Frage entsprechend umzugestalten und dem
technischen Ausschuls demniichst zur Genehmigung vorzulegen.

Punkt 4, betreffend die Ersatz-Wahl fir den aus
dem Preis-Ausschuls durch Tod ausgeschiedenen
HerrnOber-Baurathund Geheimen Regierungsrath
Frith wurde im Hinblick darauf, dafs in der diesmaligen
Sitzung 4 Verwaltungen (darunter 3 preulsische Staatsbahnen)
nicht vertreten waren, von der Tagesordnung abgesetzt und fir
die nichste Sitzung vorgemerlkt.

Punkt 5 der Tagesordnung behandelte die Wahl
von 10 Verwaltungen in den gemischten Ansschufs
fir die Neubearbeitung des Vereins-Wagen-Ueber-
einkommens.

Laut Beschlufs der vorjahrigen (Grazer) Vereins-Ver-
sammlung hahen die Ausschiisse fiir Angelegenheiten der gegen-
seitigen Wagenbenutzung und fiir technische Angelegenheiten je
10 Verwaltungen zu wilhlen, welche zusammen den »Gemischten
Ausschuls« fiir die in Aussicht genommene Neubearbeitung des
Yereins-Wagen-Uebereinkommens bilden sollen.

Nachdem der Ausschuls fir Angelegenheiten der gegen-
seitigen Wagenbenutzung seinerseits diese Wahl bereits in der
am 20./21. Februar in Hamburg abgehaltenen Sitzung vor-
genommen hatte, wurden Seitens des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten heute folgende Verwaltungen bestimmt, an den
diesbeztiglichen Verhandlungen theilzunehmen:

. die Konigliche Eisenbabndirection zu Berlin,
> Lrfurt,
Hannover,

1
2. » » >
3. » » » »
4. » Pfilzischen Eisenbahnen,
5. » Sichsischen Staatsbahnen,
6. » Wirttembergischen Staatsbahnen,
7. » Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft,
8. » Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Ges.,
9. » Oesterreichische Siidbahn und

10. » Koniglich Ungarischen Staatsbahnen.

In Erledigung des Punktes 6 der Tagesordnung,
die Wahl eines Mitgliedes desengeren Ausschusses
fir die Priifung von Vereins-Lenkachsen betreffend,
wird an Stelle des inzwischen aus den Diensten der Konigl.
Ungarischen Staatsbahnen geschiedenen Oberinspectors Herrn
Weifls, Herr Maschinendirector Banovits (Ungarische Staats-
babn) gewiihlt.

Zu Punkt 7: »Die Benutzung des Organes fiir die
Fortschritte des Eisenbabnwesens in technischer
Beziehung als Fachblatt des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen betreffend, richtet der Vertreter
des Unter-Ausschusses fiir die Schriftleitung der technischen An-
gelegenheiten des Vereins an den Ausschufs die Frage, ob es
in den Wiinschen desselben liege, dafs in der dem Verein vor-
behaltenen Abtheilung des Organs kurze Berichte iiber die in
den einzelnen Sitzungen des Ausschusses zur Verhandlung ge-
kommenen wichtigen technischen ¥ragen zur Verdffentlichung
gelangen sollen.

Der Ausschufs beschlofs demgemiils und ermiichtigte den
Unterausschufs, sich dieserhalb mit der Schriftleitung des »Organs«
ins Einvernehmen zu setzen.

Auf weitere Anregung des Herrn Vertreters des genannten
Unterausschusses beschlofs der Ausschufs ferner, dals der Be-
richt iber die Entstehung des § 117a, betreffend die Ein-
schrinkung der Breitenmafse der Wagen, ebenfalls
durch das Organ zur Verdffentlichung gelangen solle.

Zum Schlufs wurde die nichste Sitzung des Ausschusses auf
den 21. Maj d. Js. nach Wien anberaumt.

Gepriift:
Strick, Oberfinanzrath, im Namen des Unterausschusses
fir die Schriftleitung des Organs.

Bericht iiber die Entstehung des §. 117a der Technischen Vereinbarungen iiber den Bau und
die Betriebs-Einrichtungen der Haupteisenbahnen betreffend die Finschrinkung der Breiten-
mafse langer Wagen mit Riicksicht auf das Durchfahren von Kriimmuugen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Taf. XXVI und Fig. 1 bis 3 auf Taf. XXVIL)

Bei Priifung der Technischen Vereinbarungen in den Jahren
1887 und 1888 wurde von der priv. Oesterreichisch-Ungarischen
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft der Antrag gestellt¥):

in die Technischen Vereinbarungen gewisse
Bestimmungen einzufiigen iber das Ver-

*) Verhandlungsschrift des Technischen Ausschusses zu Berlin am
22. bis 24. Februar 1888, Punkt IV, Ziffer 30.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge, XXXII. Band.

hiltnis der grolsten zulissigen Liinge zur
Breite eines Wagens mit Ricksicht auf
das Durchfahren enger Kriimmungen.

Anlafs dazu gzib dic Bestimmung des § 119 Abs. 5 der
Technischen Vereinbarungen, nach welcher von allen Vereins-
bahnen Wagen mit Vereinslenkachsen bei gutem Zustande iber-
nommen werden miissen. Diese Wagen dirfen nach § 117

7. Heft 1895, 22
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.

Abs. 3 der Technischen Vereinbarungen 3,150 ™ Dreijt und nach
§ 121 doppelt so lang als der Radstand sein.

Hiernach wurde befiirchtet, dals bei Anwendung eines sehr
grofsen Radstandes Wagen mit Vereinslenkachsen gebaut werden
konnten, die solche Abmessungen erhielten, dafs sie bei der
Einstellung in Kriimmungen von geringem Halbmesser die Um-
risslinie des lichten Raumes iiber dem eigenen Gleise iiberragen
oder auf zweigleisiger Balm in den iber dem zweiten Gleise
frei zu haltenden Raum hincinragen koénnten. Der Technische
Ausschuls iiberwies diesen Antrag dem Unterausschuls, welcher
fiir die Neufassung der Technischen Vercinbarungen niedergesetzt
war, zur Prifung und Ausarbeitung des Wortlautes der ncu
aufzunehmenden Bestimmungen.

Der Unterausschuls unterzog den Antrag einer sorgfiltigen
Priffung*), nachdem die Antragstellerin cingehende Erliuterungen
desselben den einzelnen Mitgliedern schriftlich mitgetheilt hatte.

Der Unterausschufls kam nach sorgfiltiger Priifung der
Vorschlige zu dem KErgebnis, dals eine geniigende Klarstellung
der Angelegenheit noch nicht erzielt und dals in der kurzen
Zeit bis zur Einberufung der Techniker-Versammlung **), welche
die neuen Technisechen Vercinbarungen feststellen sollte, eine
solche auch nicht mehr zu erreichen sei.

Er hielt es daher bei der Wichtigkeit der Sache fir besser,
dals vorldufig von der Aufnahme ncuer Bestimmungen in die
Technischen Vereinbarungen im Sinnc des Antrages Abstand
genommen werde und dafs dem Technischen Ausschusse nach
der bevorstehcnden Neuwahl desselben®**) der Antrag der Oester-
reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft als besondere
Angeclegenheit aufs Neue zu iiberweisen sei.

Es erschien ihm dies um so gerechtfertigter, als der Bau
schr langer Wagen mit Vereinslenkachsen, so weit ihm be-
kannt, noch nicht in dem Malse beabsichtigt oder begonnen
sei, dals die Angelegenheit bei aller ihrer Wichtiglkeit nicht
als minder dringlich bezeichnet werden konnte.

Dieser Auffassung schlofs sich der Technische Ausschuls
ant) und nahm den Vorschlag der berichtenden Verwaltung,
der Direction der Konigl. Ungarischen Staatsbahnen an++t),
dic Angelegenlieit - einem besondern siebengliedrigen Unter-
ausschusse zu iiberweisen.

In den Unterausschuls wurden gewiihlt:
1. die Generaldirection der Grolsherzoglisch Badischen Staats-

eisenbahnen,

2. die Generaldirection der Konigl. Bayerischen Staatseisen-
bahnen, .

3. die Generaldirection der Konigl. Sichsischen Staatseisen-
bahnen,

4. die Konigl. Eisenbahndirection zu Berlin,

*) In der Sitzung zu Dresden am 4. Mai 1888.
**) Techniker-Versammlung am 25 /26, Mai 1838 zu Freiburg i. Br.
*#*) In der General-Versammlung des Vereins zu Amsterdam am
25 [26. und 27. Juli 1888, Punkt XXIIL
+) Verhandlungsschrift des Technischen Ausschusseszu Freiburg i. Br.
am 25./26. Mai 1888, Punkt IV.
11) Verhandlungsschrift des Technischen Ausschusses zu Frank-
furt a. M. am 17./18. Oktober 1888, Punkt II.

5. dic Generaldirection der K. K. Oesterreichischen Staats-
bahnen,

6. die Direction der Konigl. Ungarischen Staatscisenbahnen,

7. das Directorium der priv. Oesterreichisch-Ungarischen-

Staats-Fisenbahn-Gesellschaft.

Dem Unterausschusse, welcher beim Beginn seiner Thitigkeit
den Eisenbahn-Director Werchan von der Eisenbahndirection
Berlin zum Vorsitzenden und den Baurath Bissinger von
den DBadischcn Staatseisenbahnen zum Schriftfihrer wiihlte,
wurden vom Technischen Ausschusse aufser dem vorstehend er-
withnten Antrage noch folgende Angelegenheiten zur Vorpriifung
und Vorbereitung formulirter Vorschliige itberwiesen:

a)” Prifung der Moglichkeit der Beseitigung der untern Stufen
der Umrilslinie fir die Betriebsmittel.

b) Priifung der Moglichkeit der Erweiterung des obern Theiles
der Umrifslinic fir Giterwagen.

¢) Vorschlag eines zweckmifsigen Malfses fiir die Boden-
fliche eines Mustergiiterwagens.

Mit der Priifung bezw. Feststellung der Beziehungen zwischen
der grofsten zuldssigen Wagenlinge und Wagenbreite mit Riick-
sicht auf das Durchfahren stark gekriimmter Bahnstrecken bat
sich der Unterausschu(s in 7 Sitzungen*) beschiftigt und an
den Technischen Ausschuls in 3 Sitzungen des letzteren®*) be-
richtet.

Nachdem die cinzelnen Mitglieder des Unterausschusses.
ihre Studien iber die Angelegenheit schriftlich ausgetauscht
hatten, wurden die Unterlagen fiir die anzustellenden DBe-
rechnungen in mehreren Sitzungen®*¥) durchberathen und vom
Technischen Awusschuls festgestellt. §) Zur Ermittelung der in
Bahnkriimmungen noch zulidssigen Wagenbreiten bei grolsem
Radstande und grofser Wagenlinge sind zuniichst folgende
Voraussetzungen gemacht:

1. Die in Kriimmungen zulissigen Wagenbreiten sind fir
den Krimmungshalbmesser von 180 ™ zu bestimmen.
Es waren urspringlich drei verschicdene Kritmmungshalbmesser
von 180, 250 und 300 angenommen und dic Berechnungen

*) Sitzungen des Unterausschusses:
a) zu Dresden am 7. November 1888.
b) zn Wiirzburg am 24. und 25. Januvar 18S9.
¢) zu Berlin am 26. und 27. April 1889.
d) zu Leipzig am 9. und 10. October 1889.
¢) zu Nirnberg am 23. October 1889.
f) zu Dresden am 11. Februar 1890.
g) zu Dresden am 26. Februar 1390.
**) Verhandlungsschriften des Technischen Ausschusses:
a) Nr. 41, Punkt IV, za Wien am 22. und 23. Mai 1389.
b) , 42, , V, zu Nirnberg am 23. October 1889.
¢) , 43, , V, zu Dresden am 27. und 28. Februar 1890.
#¥¥) Verbandlungsschrift Nr. 2 des Unterausschusses zu Wiirzburg
am 24, und 25, Januar 1889.
Verhandlungsschrift Nr, 8 des Unterausschusses zu Berlin am 26.
und 27. April 1389.
Verhandlungsschrift Nr. 4 des Unterausschusses zu Leipzig am 9.
und 10. October 1889.
Verhandlungsschrift Nr. 5 des Unterausschusses zu Nirnberg am
23. October 1889.
1) Verhandlungsschrift Nr, 42, Punkt V, des Technischen Aus-
schusses zu Niirnberg am 93. October 1889 und Nr. 43, Punkt V, zu
Dresden am 27. und 28. Februar 1890.
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hierfir durchgefihrt. Bei der endgiiltigen Fesstellung *) wurde
aber nur der Krimmungshalbmesser von 180 ™ aus folgenden
Lrwigungen zu Grunde gelegt:

a) Die fiir die Halbmesser von 180, 250 und 300 ™ be-
rechneten ausfilbrlichen Tabellen der zulissigen Wagen-
breiten lielsen crkennen, dals fir einen beliebigen
Kriimmungshalbmesser die Wagenbreitenmafse nicht durch
Zwischenschaltung (Interpolation) hergeleitet werden konnen,
Tabellen fiir eine grofsere Reihe von Kritmmungshalb-
messern in die Technischen Vereinbarungen aufzunehmen
erschien aber unzweckmiifsig.

D) Die in § 119 der Technischen Vereinbarungen angegebenen
Beziehungen zwischen Radstand und Bahnkriimmung haben
dahin gefithrt, dals Bahnen mit Krimmungen von sehr
kleinem Halbmesser solche Wagen, welche hierfir zu
grofse Radstinde haben, bei der Zuriickweisung auf ihre
Kosten umladen miissen. Aehnliche Milsstiinde sind zu

befiirchten, wenn jede Verwaltung ihre Wagen in den-

Breiten nur soweit einschrinken wiirde, als es die kleinste

Krimmung der eigenen Bahn erfordert.

¢) Wenn die grofsten Wagenbreiten von verschiedenen Bahn-
kriimmungen abhingig gemacht werden, dann ist es er-
forderlich, durch cine besonderc Anschrift am Wagen
kenntlich zu machen, welche Bahnkrimmungen derselbe
durchlaufen kann. Dies wiirde namentlich bei Giiter-
wagen zu erheblichen Betriebserschwernissen: fithren.

d) Durch die ausschlielsliehe Beriicksichtigung der kleinsten
zuléissigen Krimmungshalbmesser von 180 @ werden jene
Balinen, welche nur erheblich grofsere Kriimmungen in
ihren Gleisen haben, im Bau der Wagen nieht wesentlich
beschriinkt, wie dic ausfiihrlich berechneten Tabellen fiir
drei Krimmungen crgeben haben.

¢) Die ausschliefsliche Beriicksichtigung der kleinsten zu-
lassigen Kriimmung von 180 ™ ist bereits im § 119 Abs. 6
der Technischen Vercinbarungen enthalten in der Vor-
schrift fitr die Verschicbung der Mittelachse dreiachsiger
Wagen.

2. Der Kriimmungshalbmesser gilt fiir die Mitte
zweier Gleise, welche 3,500 ™ von einander cinfernt sind
(vergl. § 31 der Technischen Vereinbarungen). Es ist in die
Rechnung iiberall der Halbmesser des innern Gleises
ciner zweigleisigen Bahn, als der ungiinstigste, ein-
zufiiliren.

8. Als Spurerweiterung (vergl. § 2 Abs. 2 der
Technischen Vereinbarungen) ist in dic Rechnung cinzusetzen:
fir 180 ® Halbmesser 30 om
» 250 » » 20 »
> 300 » > 15 »

4. DieSpurerweiterungistvonder Glecismitte
nach dem Krimmungsmittelpunkt zu ausschlielslich
anzunehmen,

5. Dic nach den §§ 30 und 84 der Technischen Vercin-
barungen vorgeschriebenc Verbreiterung der Umgrenzung
des lichten Raumes idber den Gleisen in Kriimmungen

*) In der Sitzung zu Dresden am 27. und 28. Februar 1890. Ver-
handlungsschrift Nv. 43, Punkt V.. .

wird nicht in Rechnung gezogen, weil dieselbe bei
vielen vorhandenen Bauwerken nicht beriicksichtigt ist.

6. Essind ganz abgenutzteSpurkrinze der Rider
anzunehmen, so dafs die Entfernung zwischen den
Aulsenkanten der Spurkrinze 1410™™ betrigt (vergl.
Zeichnung Bl. II der Technischen Vereinbarungen).

7. Diegrolste Querschiebung einer Achse gegen
die Wagenlidngsmitte betriigt, auch bei Lenkachsen, im
Ganzen 4- 10 ™™ und setzt sich zusammen aus dem Spielraum
in den Lagerschalen und in den Achshaltern, sowie aus dem
clastischen Verbiegen der Achshalter.

8. Wagen mit steifen Achsen und solche mit Lenkachsen
werden bei der Berechnung nicht unterschieden. Bei Wagen
mit Drehgestellen bezw. Drehschemelwagen wird die Entfernung
der Drehzapfen bei der Berechnung fiir den Radstand eingesetzt.

Bei Wagenpaaren gelten die berechneten
Breitenmalse fiar die Ladungen und nicht fiar die
Wagen selbst.

9. Als ungiinstigste Stellung der Wagen und
der Drehgestelle im gekrimmten Gleise wird an-
genommen, dafs die in der Bewegungsrichtung vordere Achsc
scharf gegen die #dulserc Schiene und die hintere Achse scharf
gegen die innere Schienc anliuft (sogenannter Spielsgang).

10. Es wird eine Hilfsumgrenzungslinie (sogenannte Spiel-
raumumgrenzung) angenommen, innerhalb welcher alle festen
Theile langer Wagen beim Durchfahren von Kriimmungen bleiben
miissen. Durch diese Spiclraumumgrenzung. welche sowohl auf
die Umgrenzung des lichten Raumes iiber dem Gleise (Zeichn.
BL I der Technischen Vereinbarungen), als auch auf die Um-
grenzung fir Wagen (Zeichn., Bl. XI der Tecchnischen Ver-
cinbarungen) bezogen ist, soll auch den Ungenauigkeiten in
der Ausfihrung und den Schwankungen der Wagen auf den
Federn Rechnung getragen werden.

Dic Spiclraumumgrenzung wird in der Hohe von 1270 bis
8476,5 ™n iiber Schienenoberkante dadurch eingeschrinkt, dals
sich dic Umgrenzungen des lichten Raumes iiber den Gleisen
ciner zweigleisigen Bahn iberschueiden so, dals crstere auf
cine Verticale bezogen werden mufls, welche in der Mitte
zwischen zwei 8,5 ™ von cinander cntfernten Gleisen steht.

Die Ilauptmalse der angenommenen Spiclraumum-
grenzung sind in folgender Tabelle enthalten und die Um-
grenzungslinie selbst ist in Fig. 1 auf Tafel XXVI dargestellt.

Abmessungen der Spielraumumgrenzung,

In der Horizontale Entfernung von der Umgrenzung
H(’h_e ey des lichten Raumes fiir Wagen
Schienen-|| Bl I der Technischen |BL XI der Technischen
oberkante Vereinbarungen Vereinbarungen

mm mm mm
1| 2 | 3
430 20 55
1270 350 5
100 mm von der
Mitte zwischen zwei
Gleisen.

3476,5 106,3 ()

3500 107,8 60

3805 113,6 60

4570 137 60

29%
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Dic 430 ™ iiber Schiencnoberkante angegebenen Mafse |
waren urspriinglich mit 25 bezw. 50 ™™ vom Technischen Aus-
schusse festgesctzt*), wurden aber spiiter auf 20 bezw. 55 mmn
geindert **), weil die inzwischen aufgestellten Berechnungen er-
gaben, dafs nach ersteren Malfsen steif- und lenkachsige Wagen
von 2,5 ™ bis 10 ™ Radstand fiir das Durchfahren von Kriimmungen
mit 180 ® Halbmesser nur 3,145 ™ breit ausgefiihrt werden
diirften. Eine so tief cinschneidende Acnderung der Technischen
Vercinbarungen wurde aber fir unzulissig gehalten. Man kann
die Spielraumumgrenzung auch als den verbindenden Linienzug
derjenigen Punkte bezeichnen, welche in den verschiedenen
Ilohen iiber Schienenoberkaunte in den kleinsten zuldssigen
wagerechten Abstinden von den gleich hohen Punkten der Um-
grenzung des lichten Raumes itber den Gleisen sich befinden.

Derjenige Ringkdrper, welcher durch Drehung der Spicl-
raumumgrenzung als Erzecugende um eine durch den Mittel-
punkt der Balnkrimmung gelegte senkrechte Achse entsteht,
darf an keiner Stelle von den Wagen iberschritten werden,
welche® die Bahnkrimmung durchfabren. Dieser Ringkérper
setzt sich in der Hohe aus Schichten zusammen, welche in der
Richtung des Kriimmungshalbmessers gemessen, verschicdenc
Breite haben.

Spielraumkreise, welche mit der Bahokriimmung den-
sclben Mittclpunkt haben und welche in verschiedener Hihe
tiber Schienenoberkante um dic entsprechende Breite der Spicl-
raumumgrenzung von einander entfernt sind, begrenzen die zu-
fissige Breitc der Wagen in dieser Hihe.

In Fig. 2, Taf. XXVI ist dargestellt, wie bei den unter
Nr. 1—10 gemachten Voraussetzungen die Wagenbreite durch
den sufsern Spielraumkreis vorn (auf die Fahrtrichtung bezogen)
und dourch den innern Spiclraumkreis in der Nihe der Quer-
mitte eingeschrinkt wird. Bei sehr kleinem Radstande kann
der innere Spielraumkreis in den Wagengrundrifs hinter der
Iinterachse und nicht zwischen den beiden Endachsen ein-
schneiden.

Mit Riicksicht darauf, dafs ein Wagen die Bahnkriimmung
nach zwei verschiedenen Richitungen durchfahren kann, ist seine
Breitencinschrinkung symmetrisch zur Querachse und, weil der
Kriimmungsmittelpunkt auf der einen oder andern Seite der
‘Wagenlingsachse liegen kann, gleichzeitig auch symmetrisch zur
Wagenlidngsachse auszufithren, Der Wagengrundrifs muls daher
gleich sein in jedem durch die beiden Hauptachsen gebildeten
Viertel, wie in Fig. 3, Taf. XXVI angegeben ist.

Die Aufgabe der Rechnung ist nun, die Lage
Spielraumkreise dureh Coordinaten zu be-
stimmen, welche auf dic Wagenlings- und Quer-
achse bezogen sind.
' Bei der Durchfihrung der Rechnungen wurden zwei ver-
schiedenc Methoden angewendet, welche von den Ver-
tretern der K. K. Generaldirection der Oecsterrcichischen Staats-
bahnen — Wiener Verfahren — wund der Koénigl. Eisenbahn-
direction Berlin — Berliner Verfahren — vorgeschlagen waren.

der

*} In der Sitzung zu Niirnberg am 23 October 1889, Ver-

handlungsschrift Nr. 42, Punkt V.
**) In der Sitzung zu Dresden am 27. und 28. Februar 1890,

Verhandlungsschrift Ni. 43, Punkt V.

Bei dem Wiener Rechnungs-Verfahren wurde zu-
niichst angenommen, dals die vier Riider eines Wagens unter
sich in gleichen Abstinden von den Schienen im nicht erweiterten
Gleise (symmetrische Stellung) stehen, also dic Radflansche
keine Schiene berithren und die verlingerte Wagenquerachse
durch den Mittelpunkt der Bahnkrimmung geht. Dann wurde
der Wagen soweit in der Richtung nach dem Bahnkriimmungs-
mittelpunkt hin verschoben gedacht, dals beide Achsen mit den
Radfianschen fest gegen die innere Schiene sich anlegten und
der Wagenkasten um das frither unter Nr. 7 angenommenc
Mals sich nach der Krimmungsmitte hin auf den Achsen verschob.

Hierauf wurde schliefslich eine Drchung des Wagens um
den Beriithrungspunkt des Hinterrades mit der innern Fahrschiene
(bezogen auf die Falrtrichtung) so weit ausgefiihrt gedacht,
bis dic Vorderachse mit dem Radflansch sich fest gegen die
dufsere Fahrschiene legte und der Wagenkasten sich auf dic
Vorderachse um das frither angenommene Mals nach aufsen hin
verschoben hatte.

Bei dem Berliner Rechnungs-Verfahren wurde
die Stellung des Wagens und der Achsen im Gleise gleich von
vornherein entsprechend den Voraussctzungen Nr. 6, 7, und 9
angenomimen.

Folgende Bezeichnungen sind bei den Rech-
nungen fir die Coordinaten der Spiclraumkreise,
bezogen auf die Wagenlings- und Querachse an-
gewendet:

1. x und y = Coordinaten eines Punktes P decs dulseren

Spielraumkreises bei Spielsgang der Wagen
bezw. der Drchgestelle (Fig. 4 u. 8, Taf. XXVIL
y ist die zuliissige halbe Wagenbreite in der Ent-
fernung x von der Querachse.

x; und y, = Coordinaten eines Punktes P; des inmern
Spielraumkreises bei Spielsgsang (Fig. 5,
Taf. XXVI).

3. X, und y, = kleinste Werthe fiir x; und y, im Loth vom
Kriimmungsmittelpunkt auf die Wagenlingsachse bei
Spiclsgang (Fig, 5, Taf. XXVI).

4. %,/ und y,”= Coordinaten cines Punktes P;’ des innern
Spiclraumkreises beim Anlaufen beider Achsen gegen
dic innere Schicne (Fig. 6, Taf. XXVI) bezw. bei
Drebgestellwagen dic Coordinaten eines Punktes P;*
des inneren Spiclraumkreises (Fig. 8, Taf. XXVI).

5. x,' und y,” == kleinste Werthe fir x,* und y,” im Loth
vom Kriimmungsmittelpunkt auf die Wagenlings-
achse (Fig. 6 u. 8, Taf. XXVI).

Fiar die tbrigen bei den Rechnungen ver-
wendeten Werthe sind folgende Bezecichnungen
angewendet:

[ ]

(Mafse in Metern.)
6. R = Halbmesser der Bahnkriimmung, bezogen auf die Mittel-
linie der zweigleisigen Bahn (Fig. 2.u. 7, Taf. XX VI).
7. 2p == Dreite der Spiclraumumgrenzung in bestimmter IIshe
iiber Schienenoberkante (Fig. 2 u. 7, Taf. XXVI).
8. r = Radstand der steif- oder lenkachsigen Wagen bezw.
Drehzapfenabstand der Wagen mit Drehgestellen
(Fig. 2 w. 7, Taf. XXVI).
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9. r; = Radstand cines Drehgestelles.

10. ¢ = Spurerweiterung.

11. ¢ = Spurkranzabnutzung auf beide Riider einer Achse gleich-
mifsig vertieilt.

12. ¥ = Querverschiebung des Wagens gegen die Achsen nach
beiden Seiten von der Lingsmitte aus.

13. R, = Krimmungshalbmesser der Mitte des nicht erweiterten
Gleises (als »Gleismitte« bezeichnet) = R — 1,750.
Die innere Schiene ist um e von diescr Gleismitte
aus nach innen verschoben.

14. R; = Kriimmungshalbmesser der innern Schienc

1,435
=Ry — 2«“—‘ -+ e) =R — 1,750 — G,’?? + a)

=R —2,4675 — .
15. R, = Kriimmungshalbmesser der Zufsern Schienc

1,435
=R, + = °— R — 1,750 - 0,7175
— R — 1,0325.

16. N, = Kriimmungshalbmesser des innern Spiclraumkreises in
der Hohe wie 2p (vergl. Nr. 7) tiber Schienenober-
kante gemessen

=R, —p=R— 1,750 —p.

17. R, = Krimmungshalbmesser des #dulsern Spielraumkreises
in derselben Hohe wie
=R,+p=R— 1750 4.
18. « == Abweichung der Zapfenmitte cines Drehgestclles aus
der Gleismitte, deren Halbmesser == R, ist.

] o
19. s= 5 -+ »2——}— V.

20. p = Kritmmungshalbmesser der Mitte des erweiterten Gleises
(der mathematischen Gleismitte)

=R, — =R—1,75o——2‘1-

l\DIm

21. z = Entfernung der Zapfenmitte cines Drehzapfens vom
Krimmungsmittelpunlkt.

22. a = Radspur zwischen den Aulsenkanten der Spurkrinze

== 1,435 — 0,025 = 1,410.

23. u = Abweichung der Achsmitte steif- und lenkachsiger
Wagen aus der mathematischen Gleismitte vom
Ilalbmesser ¢ bei Spielsgang

1,485 +e¢ 1,410 0,025 + &
s T T2 =, 2
(Sehluls folgt.)

Preis-Ausschreiben.

Der Verlag der »Schweizerischen Bliatter fuy Wirth-
schafts- und Social-Politik«, A. Siebert in Bern,
schreibt im neuesten Hefte einen Preis von 500 Franken
aus fir die Deste Bearbeitung eines Themas, welches von der
Redactionscommission *) dieser Halbmonatsschrift folgendermalsen
festgestelit worden jst:

»sDer Eisenbabnriickkauf in der Gesetzgebung
der europiiischen Staaten mit Nutzanwendung flir
die Schweiz.«

*) Bundesrath E. Frey, Dr. Geering, Chef der Handelsstatistik;
Dr. K. Geiser, Universitiitsdocent; E. W. Milliet, Director des
Alkoholamtes; Dr. A. Oncken, Universititsprofessor; A. Reichel,

Universititsprofessor; Dr. N. Reichesberg, Universitiitsdocent;
Dr. F. Schmid, Dircctor des Gesundheitsamtes, alle in Bern.

Bestimmungen: Die Bewerbungsschriften sollen den
Umfang von fiinf Druckbogen des Formates der »Schweizerischen
Blitter far Wirthschafts- und Socialpolitik« nicht iibersteigen.
Sie sind bis spitestens 31. December 1895 bei der Redactions-
commission einzureichen, begleitet von einem verschlossenen Um-
schilage, welcher das Kennwort der Abhandlung trigt und den
Namen des Verfassers enthilt, Das Preisgericht bildet die
Redactionscommission; dieselbe wird ihr Urtheil im Laufe des
Monats Februar 1896 in diesen Blittern bekannt geben. Die
nicht preisgekronten Arbeiten stehen von da an zur Ver-
fagung ihrer betreffenden Verfasser. Das litterarische Eigen-
thum der Preisschrift geht auf den oben genannten Ver-
lag uber.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen-

Grenze der Radreifenstiirke bei den Wagen der Nordamerikanischen
Eisenbalinen,

(Report of Proceedings of the Master Car Builders’ Association, 1894.)

Gelegentlich der im Juni 1894 in Saratoga (New-York)
abgehaltenen 28. Jahresx)ersmnmlung der Vereinigung ameri-
kanischer Wagenbaumeister wurde seitens eines Ausschusses
empfohlen, als Grenze der Abnutzung der Wagenradreifen fol-
gende Stirken festzusetzen:

und Wagenwesen.

a) 25mm fiir das Mals winkelrecht zur Lauffliche und ebenso
in der Winkelrechten zu dem gekriimmten Theile der Ilobllkehle.

b) 13 mm fiir den behufs Anbringung der Reifenbefestigung
unterdrehten Theil des Reifens.

Fiir die Messung der nutzbaren Reifenstirke ist eine schwache
Eindrehung an der dulsern Seite der Reifen vorzusehen, welche
6™ unter der vorgeschlagenen Abnutzungsgrenze liegt.

Der Ausschulsbericht enthilt die Abbildungen einer grifsern
Zahl von Radarten nebst Mals- und Gewichtsangaben.  -k.
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- Die Tugkraft aul strategischen Berghahnen,
(Engineering 1894, November, 8. 572, 627 u. 657. Mit Abbildungen.)

Zum Betriebe der friher*) besprochenen vereinigten Rei-
bungs- und Zahnstangenbahnen fiir strategische Zwecke werden
ausschliefslich Tender - Locomotiven benutzt, deren Achsanord-
nungen, Gewichte und Leistuugen in der folgenden Zusammen-
stellung aufgefithrt sind.

Anzahlder| o |
= Namen Erbauer &y %:: g gén
4, der der ] ; % B3 'lb:n —é‘é
|l Bahnlinie Locomotive AN =

Achsen t | t|P.S.
1|| Tokio-Naoetsu |Kessler & Co. in Ess-|| 2 | 1 | —|36,6(9,1| 260
lingen
2|| Freiburg-Neustadt desgl. 3 (2|—|36,6(9,1 220
3|l Luzern-Brienz {SchweizerischeLocomot.-|| 2 [ 1 | —[23,4(8,1| 480
Fabrik Winterthur
41l Sarajevo-Konjica |Wiener Locomotivfabrik-lf 3 | 2 | 1 [81,5(9,1] 250
Act. - Gesellsch. Floris-
dorf h. Wien

Die unter 1fd. Nr. 4 aufgefiihrte Locomotive fir 0,76™
Spurweite besitzt zwei Aulsencylinder zum Antriebe der Treib-
achse und der beiden Kuppelachsen und zwei Innencylinder zum
Antriebe der Zahnradachsen; ihre Iauptabmessungen sind fol-
gende:

Gesammte IHeizfliche 70 qm
Rostfliiche . 1,26 «
Dampfdruck s e e e 12 at
Durchmesser der Reibungsrad-Cylinder . 340 mm
Hub . e 450 «
Durchmesser der Zahurad-Cylinder 300 «
Iub . « o« o« o« . . 360 «
Durchmesser der glatten Treib- und
Kuppelrider . .« . 800 «
Durchmesser der Zahurdder im Theil-
kreise .. . 690 «
Achsstand der Treibachsen 2,34 m
« « Zahnradachsen . 1,17 «
Grolste Delastung jeder Treibachse . 8 t.
—k.

Kiemmgesperre von Yorreiter und Dr. Millendorff.

Die Ingenieure Vorreiter und Dr. Millendorff in
Berlin baben ein Patent No. 81671 vom 18. November 1894
auf eine in nur einer Richtung wirkende Klemmkuppelung

*) Organ 1893, 8. 70.

erhalten, welche wegen ihrer aufserordentlichen Einfachbeit viel-
fach da zu empfehlen sein wird, wo man sich jetzt mit einem
Zahngesperre behilft. Textabbildung 53 stellt die neue Kup-
pelung im Schnitte und Textabbildung 54 in der Seitenansicht
dar. Die auf die Welle W zu ubertragende Kraft greift an
dem Zapfen Z des Kuppelstiickes K an, welches mit einer rechts-
seitig oval erweiterten Bobhrung B lose um Welle W drehbar
ist und sich excentrisch einstellt, wenn die ecingeleitete Kraft
es im Sinne der Pfeilrichtung zu drehen sucht. Alsdann klemmt
sich aber der Rand des Kuppelstickes an dem der Scheibe S,
welche fest mit der Welle W verbunden ist, sodafs sie die
Bewegung des Kuppelstiickes auf letztere ibertrigt. An einer
Drehung der Welle aber nimmt das Kuppelstiick nicht theil,
und ebensowenig findet eine “Kraftiibertragung auf die Welle
dann statt, wenn die Antriebskraft der Pfeilrichtung entgegenwirkt.

Fig. 54.

Fig. 53.

—

J /\_K

\@\/_B
\ L

Weil die Bewegung unabhiingig von irgend einer Zahn-
theilung erfolgt, so gestattet die Kuppelung die Uebertragung
jedes beliebigen Hubes. Dieselbe diirfte daher fiir Bogenlampen-
regelungen, sowie fiir Zihlwerke irgend welcher Art recht gute
Dienste leisten. Auch wire sie im Wettbewerbe mit dem Zahn-
gesperre iberall da zu empfehlen, wo der Versuch einer Rick-
wirtsdrehung nachtheilig auf das Triebwerk wirkt. Die Ver-
wendbarkeit als Sicherheitskurbel wird der Kuppelung voraus-
sichtlich ein weiteres Anwendungsgebiet erschlielsen. Als beson-
derer Vorzug sei neben der grofsen Einfachheit der Kuppelung
auch ihr geriuschloser Gang hervorgehoben.

In der Mai-Sitzung des Vereines Deutscher Maschinen-
Ingenieure fithrte Herr Dr. Miillendor ff ein Modell der Kup-
pelung vor, welches sehr genau wirkte und klar erkennen liefs,
dafs schon eine geringe Erweiterung des Loches B zur I r-
zielung der beschriebenen Wirkung ausreicht. Je geringer diese
Erweiterung, um so kleiner ist auch natiirlich der sogenannte
todte Gang bei Drehung in der Pfeilrichtung, d. h. der Weg,
den das Kuppelstiick K in der Pfeilrichtung zuriicklegt, ohne
die Scheibe mitzunehmen. Schr.

Betriehb.

Acelylen-Gas fiir Beleuch(ungszwecke.

Ueber dic Verwendung des Acetylen-Gases fiir Beleuchtungs-
zwecke hielt J. Pintsch im Vereine Deutscher Maschinen-
Ingenieure einen Vortrag, dem wir I'olgendes entnehmen.

Nachdem das Herstellungsverfahren des amerikanischen
Elektrotechnikers Willson mittels Calcium-Carbid durch elck-

trisches Zusammenschmelzen von gebranntem Kalke mit Kohlen-
staub den Preis dieses Kohlenwasserstoffgases schr ermiilsigt hat,
kann die Ausnutzung der grofsen Leuchtkraft in Betracht ge-
zogen werden. Das Carbid, ein steinartiger, dunkelgrauer Korper
mit knoblauchartigem Geruche, zersetzt sich im Wasser in
Kalk und Acetylen; letzteres entweicht unter Aufbrausen und
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brennt tber dem Wasser in hell leuchtender, stark rufsender
Flamme. 1 kg Carbid liefert 350 Liter Acetylen. Das Gas
ist giftiz, hat aber den starken Geruch des Carbids, sodals
sich geringe Mengen schon sehr bemerklich machen.

Das Acetylen rufst im gewobnlichen Brenner sebr stark,
es verlangt Brenner mit sehr feinen Schnitten oder Lichern;
der Oelgasschnittbrenner liefert eine sehr helle, nicht rufsende
Flamme. Die Leuchtkraft kommt der der 5Tfachen Menge ver-
dichteten Oeclgases der Eisenbahnwagen und der der 16- bis
20fachen des Leuchtgases gleich, selbst das Auer-Licht wird
noch um das 31/, fache iibertroffen. Durch Beimischung zu anderen
Gasen werden diese erheblich verbessert. Eine Beimengung von
5 % bezw. 10 % erhoht die Leuchtkraft des Oelgases um 20 %
bezw. 50 %. Das Acetylen kann ohne Explosionsgefahr mit
50 % Luft gemischt werden, bei 1200 % Luftzusatz entsteht
die hichste Explosionskraft.

Reines Acetylen giebt anf 1cbm 11500 Wirmeeinheiten,
ebensoviel wie Oelgas, wihrend Steinkohlengas nur etwa 5400
Wiirmeeinheiten giebt. Das Gas liefert bei lingerer Beriihrung
mit metallischem Kupfer und anch mit Kupfermischungen einen
braunen, explosibeln Niederschlag, dabler sind die heute iblichen
Leitungsstiicke fiir Acetylen unbrauchbar; hierin liegt cin grofses
Hemmnis fir die Verwendung.

Wihrend des Vortrages iiberstrahlte eine Acetylenflamme
mit 40 % Luft Fettgas, elektrisches und Auer-Licht weitaus in
warmer, der des Sonnenlichtes nahe kommender Farbe. Reines
Acetylen brannte aus dem fiir 40 % Luftzumengung eingerich-
teten Brenner stark rufsend. Der Dreis des OCalciumcarbids
soll in Amerika 46 Mk, fir die Tonne betragen. Die Aluminium-
werke in Neuhausen haben die Herstellung aufgenommen.

Das Acetylen liefert Alkohol, und zwar liefern 2t Calcium-
Carbid soviel absoluten Alkohol, wie dem Spiritus aus 16t
Kartoffeln entspricht, doch ist dieser Alkohol nicht genielsbar.

Die Beleuchtung der Eisenbahnwagen kénnte durch Acetylen
ganz erheblich verbessert werden, doch sind dabei noch grofse
Schwierigkeiten beziiglich der Brenner zu iberwinden. Noch
grofser kann die Bedeutung fiir die Leuchtthiirme werden. Fir
Leuchtbojen bliebe es noch vortheilhaft, wenn der Preis auch
dreimal so hoch wiire, wie oben angegeben; die Herstellang der
Bojen aus Eisen erleichtert die Verwendung, und die Sicherheit
ist grofser, als die elektrischer Beleuchtung, welche in Amerika
sehr schlechte Erfolge erzielt hat.

Die Schnelligkeit der Entwickelung des Gases aus Carbid
bedingt vollstiindigen Schutz auch vor feuchter Luft, fir die
Versendung werden also ganz dichte Wagen nithig sein, in
denen durch Undichtigkeiten grofse Gasansammlungen entstehen
koonen. In der Fabrik von J. Pintsch werden sorgfiltige
Versuche iiber den Grad der Gefahr der Einwirkung von Acetylen
auf Kupfer angestellt.

Fir die Verwendung ist nach dem heutigen Stande der
Frage kaum anzunehmen, dals sie in reinem Zustande des Gases
erfolgen wird, selir wabrscheinlich ist aber die starke Ver-
wendung zur Beimengung zu anderen Gasen, namentlich zum
Steinkohlengase.

Stand der Dawmpflheizung hei den Personenwagen der
Nordamerikanischen Eisenbahnen.

(Report of Proceedings -of the Master Car Builders' Association, 1894.)

Ein von der Vereinigung amerikanischer Wagenbaumeister
zur Berichterstattung @ber die Fortschritte in der Kinfithrung
der Dampfheizung und anderer bewiihrter eizarten bei den
Personenziigen eingesctzter Ausschufs erhielt Auskunft von 44
TEisenbahn -Verwaltungen mit 75200 km DBetriebslinge und
14715 Personenwagen, welche fast die Hiilfte des Gesammt-
bestandes der Vereinigten Staaten an solchen Wagen darstellen.
5869 dieser Wagen sind bereits mit Dampfheizung versehen.
Dem ausfillirlichen Berichte des Ausschusses ist zu entnehmen,
dals ein selbstthiitiges Dampfdruckminderungsventil an dem
Dampfrohre der Locomotive bei den weitaus meisten Ver-
waltungen (26 mit 4561 Wagen) in Gebrauch ist und nur bei
3 Verwaltungen mit 1270 Wagen keine Verwendung findet,
wihrend derartige Ventile an den einzelnen Wagen kaum vor-
kommen. Selbstthitige Vorrichtungen zur Regelung der Wirme
in den Wagen baben sich nicht bewihrt, sind deshalb auch bei
den meisten Verwaltungen (26 mit 5449 Wagen) nicht in
Gebraucli; dagegen findet sichi ein von dem Bremser bedienter
Wirme-Regler bei 25 Verwaltungen mit 4526 Wagen.

Das Niederschlagswasser wird fast allgemein dureh Klappen
abgeleitet; beli 3 Verwaltungen mit 431 Wagen sind durch
Einfrieren Storungen hervorgerufen worden, wihrend 25 Ver-
waltungen mit 5255 ausgeriisteten Wagen keine solche zu
melden haben.

Von 18 Verwaltungen mit 3841 Wagen werden eiscrne
Schlauchstutzen, von 9 Verwaltungen mit 870 Wagen messingene
cmpfohlen.

Um in Nothfillen eine Heizung der Wagen bewirken zu
konnen, haben 21 Verwaltungen in ihren 2454 mit Dampf-
heizung ausgeriisteten Wagen Oefen aufgestellt; 9 Verwaltungen
mit 3415 Wagen halten diese Vorsorge nicht fiir nothig. k.

Sehmierung der Wagen auf den Nordamerikanischen Eisenbahnen.

(Report of Proceedings of the Master Car Builders’ Association, 1894.)

Auf der im Juni 1894 in Saratoga (New-York) abgehaltenen
28. Jahresversammlung der Vereinigung amerikanischer Wagen-
baumeister berichtete ein zur Untersuchung dicses Gegenstandes
eingesetzter Ausschufls Folgendes, nachdem er zundichst ein Bild
von den schlechten Zustiinden gegeben, welche hinsichtlich der
Schmierung der Giterwagen herrschen.

Aus den von 46 Bahnverwaltungen mit 576000 Wagen
eingegangenen Mittheilungen ergiebt sich, dals zur Schmierung
der Wagen im Allgemeinen Oel verwendet wird und lkeine ein-
zige Verwaltung ausschlielslich eine feste Schmiere benutzt. Der
Preis des Oeles fiir das Liter schwankt zwischen 4,7 Pfg.,
welcher fir Rohol, und 32,8 Pfg., welcher fiir bestes gereinigtes
Mineralsl gezahlt wird.

Von den in Frage kommenden Verwaltungen verwenden 21
gereinigtes Oel und 17 ungereinigtes, wihrend 8 Verwaltungen
mit besonderen Oelen oder Mischungen schmieren.
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Die Kosten des Schmiercles fir 1000 Wagenkilometer
schwanken zwischen 16 und 109 Pfg. bei Personeowagen und
zwischen 16 und 69 Pfg. bei Giiterwagen.

Der Oelverbraunch fiir 1000 km schwankt zwischen 1,69
und 11,6 Liter bei Personenwagen und 1,4 und 6,3 Liter bei
Giiterwagen; die meisten Personenwagen brauchel zwischen 2,8
und 5,6 Liter.

Der Ausschufs hiilt es zur Erzielung einer guten Schmie-
rang fiiv sehr wichtig, dafs die die Zufihrung des Oeles zu dem
Zapfen bewirkende Putzwolle lediglich Wolle, ohne Pflanzen-
faserzusatz sei und vor dem Gebrauche gut getrocket, darauf
24, odor besser 48 Stunden in Oel eingeweicht werde.

Aufschreibungen iber heifse Achsen werden von 21 Ver-
waltungen gefiihrt, von dem Ausschusse aber fiir nicht sehr
zaverlissig gehalten; im Durchschnitte kommt ein Heilslinfer
auf 32000 km Fahrt. Die Aufschreibungen ergeben, dals die
Giite des Schmiermittels nur eines der vielen Mittel zur Ver-
hitung des Heifslaufens der Achsen ist. In Betreff des Ein-
flusses des Zapfen- und des Lagerschalenstoffes auf das Heils-
laufen der Achsen sind die Meinungen der ISisenbahn-Ver-
waltungen getheilt.

Fast simmtliche Verwaltungen verwenden Rothgufslager-
schalen mit Weilsmetallfutterung und alle stimmen darin iiberein,
dafs die Schalen ausgeschliffen oder ausgebohrt werden sollen.

Der Ausschuls ist itberrascht, zu finden, dals von den 46
in Frage kommenden Verwaltungen nur 7 die Lagerschalen und
Keile*) auf richtige Abmessungen priifen lassen; in mehr als

*) Keil wird das Fllstiick fiber der Lagerschale genannt.

0

200 Fillen von heifsen Achslagern waren 75 9% auf schlechtes
Einpassen der Lagerschalen zuriickzufibren.

Entgegen dem bisher iiblichen Verfaliren, den Keil unten
mijt einer geraden Fiche zu versehen, auf welcher die etwas
gewtlbte Fliche der Lagerschale sich etwas bewegen kann,
empfiehlt der Ausschufs, der Lagerschale die ebene Fliche zu
geben und den Xeil mit einer gewdlbten Fliche zu versehen.

Den Schlufs ‘des Ausschufs-Berichtes bilden verschicdene
Vorschlige zur Ierbeifibrung vollkommenerer Achslager- und
Drelgestell-Bauarten und zur Einfiihrung von Lehren und ge-
nauen Dienstanweisungen fir \Wagennachseher. -k.

Weli's Patent-Petroleum-Fackel,

Als Ersatz fir die verschicdenen Gasstofflampen zur Er-
leachtung niichtlicher Detriebe auf Baustellen oder wo immer
kein regelmifsiges Beleuchtungsmittel zur Verfigung steht, fithrt
die Firma Hanisch & Cie.*) eine Petroleum-Fackellampe
ein, welche bei 2 Liter Fiillung 5— 6 Stunden Brenndauer giebt.
Die Tackel hat oben ein plattes rundes Gefifs fiir 2 Liter
Fillang, welches zum Aufhiingen an Pfosten oder Mauern wie
zum freien Tragen eingerichtet ist. Nach unten fiihrt ein
stumpfwinkelig abgebogenes Eisenrohr zum Fackelbrenner, in
welchem der Petroleumzufluls durch ein mittels Schraube stell-
bares Kegelventil sehr scharf geregelt werden kann. Die Kosten
sollen um die Ililfte niedriger sein, als die der ublichen Gas-
stofflampen.

¥) Berlin N. 24, Oranienburgerstrafse 65.

Auflsergewohnliche Eisenbahnen.

Der Belrieb von Hochbalhmen fiir Strafsenverkehr in Nord-Amerika.
(Revue générale des chemins de fer 1894, August. Mit Abbildungen.)

Der ganze Geschitftsverkehir New-Yorks hat seinen IHaupt-
sitz im Stden der Manhattaninsel, wilrend die Wohngebiete
zum Theil im Norden am Harlemflusse und dariiber hinaus
liegen, Ein Ausdehnen der Stadt ist auch nur nach Norden
moglich, .

Um nun diese auf mehr als 16 km Liinge vertheilten
Stadttheile zu verbinden, bildete sich im Jahre 1867 eine
Hochbahngesellschaft, die aber nach dreijihrigem Bestehen ibren
Betrieb wieder einstellte. Im Jahre 1878 erdfineten 2 andere
Gesellschaften: die New-York Elevated Railway Company und
die Metropoltan Elevated Company Hochbahnen mit Locomotiv-
betrieh, im Gegensatze zu den fritheren mit Seilbetrieb. Vier
Lingslinien durchzichen die Stadt, der 2., 3., 6. und 9. Avenue
folgend. Die Linie der 6. Avenue geht nur vom Siidende
bis zu dem in der Mitte der Halbinsel gelegenen Central Park,
biegt dort nach Westen ab und vereinigt sich mit der Linie der
9. Avenue nordlich vom Central Park in die 8. Avenue ab-
biegend. Die Gesammtlinge der Linien betriigt 52 km.¥)

*) Vergl. Plan Organ 1893, Taf. XVII, Fig. 1.

Im Jahre 1879 vereinigten sich die beiden Gesellschaften
mit der schon 1875 gegriindeten Manhattan Railway Company,
die bereits eine Genehmigung auf 999 Jahre besals.

Der Verkehr auf diesen Hochbahnen ist Morgens zwischen
7 und 10 Uhr und Abends zwischen 5 und 7 Uhr am leb-
haftesten, Um ecine moglichst rasche Beférderung der vielen
Fahrgiiste zu ermoglichen, fahren wihrend dieser Zeit auf der
Linie der dritten Avenue durchgehende Schnellziige, dic nur
an den beiden Endstationen halten. Die Linien sind.gewdhn-
lich 2 gleisig und haben Normalspur.

Die Bahnkorper und ihre Triiger, dic an cinzelnen Stellen
die Dachhghe der Hiuser errcichen, sind aus Kisenfachwerk
gebaut. In engen Stralsen namentlich der Altstadt gehen die
Gleise dicht nebeneinander her, wihrend sie in den breiten
Stralsen streckenweise gesondert an beiden Strafsenriindern ent-
lang laufen. Die Stiitzen stehen alsdann auf den Biirgersteig-
kanten.

94 mehr oder weniger bequem eingerichtete Haltestellen
ermoglichen den Zutritt zu den Ziigen. Sie liegen in Abstiinden
von 300—500 ™ von einander entfernt, Ueber ein oder zwei steile
Treppen gelangt man von der Stralse nach dem Bahnsteige.
Auf mittlerer Hohe theilen sich die Treppen, indem der eine
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Arm nach dem Fabrkartenschalter, der andere nach der Aus-
gangsthiir des Bahnsteiges fiihrt, welcher sich auf allen Halte-
stellen auf gleicher Hohe mit dem Fufsboden der Wagen be-
findet, wodurch beim Ein- und Aussteigen viel Zeit gewonnen
wird,

Die Ziige der New-Yorker Hochbahnen bestehen gewohn-
lich aus 5 bis 6 Wagen, die mit je 2 Drehgestellen versehen
sind. Die Wagen haben eine Linge von 14,2 ™ und cin Leer-
gewicht von 12,8 t. Das Wageninnere ist bequem und geriumig
eingerichtet. An den Wagenenden sind Lings-, in der Wagen-
mitte Querbiinke angebracht mit zusammen 48 Sitzplitzen, je-
doch wird die Zahl der Fahrgiste nur durch die Unméglich-
keit begrenzt, noch in den Wagen zu gelangen. Zum Ein- und
Aussteigen sind an den Stirnseiten der Wagen Endbiithnen an-
gebracht.

Die Ziige werden von Tenderlocomotiven gezogen, die nach
Forney gebaut sind. Diese Locomotiven sind mit hinterm
Drehgestelle und aufsen liegenden Cylindern versehen, Sie
haben 4 gekuppelte Riider von 1,050 ™ Durchmesser und wiegen
betricbsbereit 24 t. Locomotive und Wagen sind mit nicht
selbstthiitiger Saugebremse versehen, Erstere haben keine Schall-
diémpfer, dagegen sind sie zum Vermindern des Geriiusches des
ausgestofsenen Dampfes mit Schalldimpfern versehen.

Mit Ausnahme der Weichen und besonders scharfer, un-
tibersichtlicher Ecken sind auf der ganzen Strecke keine Signale
angebracht. Die Ziige verlassen in gleichen Zeitabstiinden die
Endbabnhofe und fahren auf geraden Strecken mit ciner Ge-
schwindigkeit bis zu 55 km/St. In den Krimmungen und bei
nebeligem Wetter wird jedoch die Geschwindigkeit auf 8 km/St.
vermindert. Im Jahre 1893 wurde ein Versuch mit dem »Block-
system« gemacht, der aber zu sehr unginstigen Ergebnissen
fithrte.

Die Ziige folgen sich auf den Linien der verschicdenen
Avenuen in Zeitabstinden von 2 bis 6 Minuten tagsiiber; nachts
ist der Betrieb auf zwei Linien ganz unterbrochen, wiihrend
auf den anderen beiden die Ziige alle 15 bezw. 20 Minuten
fahren,

Die Besctzung jeder Seite cines Bahnhofes umfalst 2 Mann,
wovon der eine am Schalter sitzt und der andere die Fahr-
karteniiberwachung ausiibt, die dadurch erleichtert wird, dals
iiberhaupt nur ein Preis (5 cents = 20 P’f.) besteht. Der Auf-
sichtsbeamte sitzt zwischen der Eingangs- und Ausgangsthiir am
Bahnsteige. An ersterer ist cine Glasbiichse mit trichterartigem
Einwurfe angebracht; der Fahrgast wirft im Vorbeigehen seine
Karte in den Einwurf, wihrend der Beamte, auf einen Hebel
driickend, dic Karte ins Innerc der Biichse fallen Iilst, nach-
dem cr sie im Fallen durch die Glaswiinde priifen konnte. Der
untere Sammelkasten ist dem Beamten nicht zugiinglich. Eine
Ueberwachung in den Ziigen oder an den Ausgiingen findet
nicht statt.

Auf den Endbihnen zwischen je zwei Wagen steht ein
Schaffner, der beim Anhalten der Ziige die nach innen auf-
gehenden Bithnengitterthiiren offnet, und sobald der letzte Fahr-
gast eingestiegen ist, wieder schlielst. Dann zieht er an der
Signalleine, die iiber den ganzen Zug gehend, auf der Loco-
motive eine Klingel in Bewegung setzt, worauf der Zug den
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Bahnhof wieder verlifst. Trotz des entstehenden Gedringes
dauert der Aufenthalt. selten linger als 7 bis 8 Secunden. Um
dem Gedridnge abzuhelfen, hat man, da die Ziige immer an
derselben Stelle halten, auf cinigen Bahnhiofen Gelinder anzu-
bringen versucht, dic dem #Hulsern Rande der Bahnsteige ent-
lang gehen und Daurchliisse haben, welche den Endbihnen der
Wagen entsprechend angeordnet sind.  Auf diese Weise bezweckt
man, dafs sich die Reisenden schon von vornherein, bevor der
Zug da ist, auf die verschicdenen Wageneinginge vertheilen.

Das Wechseln der Locomotiven geschieht auf folgende Art:
Der Zug hilt unmittelbar vor der Weiche cines Nebengleises,
die abgehiingte Locomotive filrt in dieses, und die vorher in
das Ilauptgleis gefahrene setzt sich vor den Zug; der Zeit-
aufwand ist etwa 15 Secunden.

Das Kohleneinnchmen gesc]ﬁeht durch e¢in grofses Kipp-
gefils, welches an einer bestimmten Stelle iiber dem Gleise auf
ciner wagerechten Welle gelagert ist. Der Zug fihrt so vor, dals
das Gefiifs iiber den Tender zu hingen kommt. Da dasselbe
vorher gefiillt ist, braucht man es jetzt nur umzukippen. Das
leere Gefifs wird alsdann wieder senkrccht gestellt, worauf der
Zug weiterfahren kann.

Fin #hnlich ausgedehntes Iochbahnnetz haben bis jetat
andere amerikanische Stidte nicht aufzuweisen. Das dem New-
Yorker am niichsten stehende ist wohl das in schnellem Wachsen
begriffene von Chicago.

Die Hochbahnen dieser Stadt sind erheblich jinger. Man
hat bei dem Bau derselben die in New-York gemachten Er-
fahrungen verwerthet und namentlich den Unterbau bedeutend
kriftiger gehalten, sodafs man schwercre Betriebsmittel ver-
wenden kaon*) Die Wagen dieser Bahnen haben z. Th. ver-
suchsweise. querstehende Binke und seitlich angebrachte Schiebe-
Thiiren, welche simmtlich’ mit cinem Hebel verbunden sind,
mittels dessen sie von der Endbithne aus vom Schaffner gedfinet
bezw. geschlossen werden konnen.

Trotz dicser Verbesserungen steht die Zahl der beforderten
Fahrgiiste derjenigen der New-Yorker Hochbahnen bedeutend
nach. Die Letateren haben im Geschiftsjahre 189293 etwa
220 Millionen Menschen befirdert. N.

Elekirische Strafsenbahn mit unterirdischer Stromzufiihrung,
Bauart Norde.

Die Anlage von elektrischen Strafsenbahnen nach der Bau-
art des Eisenwerkes Horde stellt einen neuen Versuch dar, die
in Stidten so hinderlichen Luftleitungen zu beseitigen. Wenn
auch viele derartige Versuche schon gescheitert sind, so ver-
dient doch jeder neue auf’s Neue Beachtung, weil der auf diesem
Wege zu erzielende Vortheil ein sehr erheblicher wire.

Die Bauart Hoérde gehort zu denjenigen, die den Strom-
leiter- und Entwiisserungs-Graben unter der einen Fahrschiene
ITa, (Textabbildung 55 bis 58, Seite 152) unterbringen, wilhrend
die andere Fahrschiene a; von der elektrischen Einrichtung nicht
betroffen und mittels gewohnlicher Querverbindungen t (Text-
abbildung 57) mit dem Graben verbunden wird.

*) Organ 1894, S. 39.
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In 150 em Theilung sind unter der Fahrschiene a, aus
Blech geprelstc Bocke b (Textabbildung 57) angebracht, die in
der Mitte eine dem Grabenquerschnitte entsprechende Oeffnung
besitzen, oben und unten umgeflanscht und mit eingeprelsten
Ausbauchungen und Rippen versehen sind, weleh’ letztere die
geprefsten Blocke bedeutend verstirken (Textabbildung 56
und 58). .

Auf dem obern Flansche dieser grolsen Tragbocke ist
einerseits mittels der Befestigungswinkel f; die Schiene a, mit
einseitigem Fulse, anderseits durch die Guflskasten k, welche
dureh abnehmbare Deckel verschliefsbar sind, der -eigentliche
Stromleiterkanal befestigt.

Der Entwisserungsgraben wird gebildet durch paarweise
zusammengehorende, mit Versteifungsrippen und angepreflsten
Flanschen versehene, 4 mm dicke Stahlbleche ¢4, welche genau
in die erwiithnten Bocke passen und mittels Nieten oder Schrauben
mit demselben zu einem starren Ganzen verbunden werden.

Diese Grabenwiinde c; ragen oben dber die Bocke hinaus,
um an den oberen Riindern mit der Fahrschiene a, bezw. dem
Stromleiterkanal verbunden werden zu konnen.

Der eigentliche Stromleiterkanal wird gebildet durch das
Profileisen i; und das Winkeleisen 1;. Ersteres dient, mit den
oberen Theilen der Kanalwiinde verschraubt oder vernietet einer-
seits zur Verstirkung dieser und anderseits vermige seiner
Gestalt dem Winkeleisen 1; in dessen ganzer Linge als Aaflager.
Das Winkeleisen 1, ist an den Stellen, an welchen sich die
Bocke b befinden, mit kurzen Tragwinkeln versehen, mit Hiilfe
deren es an die Kasten k, angeschraubt werden kann. Dic
Locher fiir die diese Tragwinkel befestigenden Schrauben m
sind nach unten schlitzformig erweitert, sodals das Winkeleisen 1,
nach Lisung besagter Schrauben leicbt herausgenommen und
dadurch der Stromleiterkanal aufgedeckt werden kann. Zwischen
je zwei Bocken b (Abbildung 55) ist an der Grabenwandung c,
und dem Profileisen i; ein Isolator p, befestigt, der dem Winkel-
eisen ); als Stiitze und gleichzeitig zur Befestigung des Strom-
leiters s, dient.

Weitgehende Iestigkeitsversuche haben bewiesen, dafs das
Gleis in allen seinen Theilen vollkommen stark genug ist.

Die Kanalwinde und die Bocke werden in warmem Zu-
stande mehrmals getheert, um sie vor dem Rosten zu sichern.

Die geschilderte Anordnung bezweckt in erster Linie eine
so gesicherte Lage des Stromleiters, dafs er vor den Stromver-
lusten und Nebenschlissen durch Regen, Schnee und Schmutz
bewahrt bleibt. Die Leitung liegt deshalb in einem oben und
beiderseits geschlossenen Kasten, so dals der Abnehmer eine
zweimal gekropfte Gestalt erhilt und nicht ohne Weiteres aus
dem Schlitze gehoben werden kana. In der That scheint so
ein guter Schutz gegen Regen und Schnee erzielt zu sein, ob
aber auch die ungiinstigen Einflisse des Staubes geniigend fern
gehalten werden Lkonnen, mufs die Erfahrung zeigen.

Technische

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico-cditrice, ‘Torinese, Turin, Mailand, Rom,
Neapel. Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 108, Vol. I, Theil I, Capitel IV enthilt Zeich-
nungen zu Gleisverbindungen mittels Drehscheiben und Schiebe-
bithnen und fiir Hebewerke in den Hauptbahnhofen, von Ingenieur
Stanislao Fadda.

Heft 109, Vol. II, Theil I, Capitel V, Giiterbahnhofe
von Ingenieur Stanislao Fadda.

*) Organ 1895, S. 109.

Litteratur.

Ueher Anlage und Einvieh(ungen nordamerikanischer Bahnhife, Von
E. Reitler, Ingenieur der Kaiser Ferdinands-Nordbalm,
beh. aut. Bau-Ingenieur. Wien, Spielhagen & Schurich.

Das Heft bringt das vom Verfasser auf einer Studienreise
gesammelte Material idber die Anlage der den verschiedenen
Zwecken dienenden Bahnhofsanlagen einiger gstlicher Stidte
Nordamerika’s, und in deren Darstellung einen lesenswerthen
Aufsatz. Besonders sind die Giiter- und Verschiebbahnhéfe,
und von diesen wieder die Verlade-, Umlade- und Speicherungs-
Vorkehrungen am cingehendsten behandelt, deren Durchbildung
cine besondere Eigenthiimlichkeit nordamerikanischer Bahnhofe
bildet.
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Die Elekirizitdt, ihre Erzcugung, praktische Verwendung und
Messung. Fir Jedermann verstindlich kurz dargestellt von
Dr. B. Wiesengrund. Frankfurt a. M., H. Bechhold,
Preis 1,0 M.

Das bereits im 6. bis 10. Tausend ausgegebene Heftchen
lkommt der allgemeinen Beachtung, welche die Verwendung der
Elektrizitdt heute hervorruft und verdient, dadurch entgegen,
dals es ihr Wesen und ibre Verwendungszwecke in geschickter
Weise ganz allgemein verstindlich vorfihrt, und so selbst dem
wenig physikalisch Gebildeten einen ziemlich weitgehenden Ein-
blick in dic beziiglichen Fragen erofinct. Seinem Zwecke nach
ist das Heft fir die weitesten Lescrkreise geeignet, der Elektro-
techniker wird naturgemiils nichts Necues darin finden.

. lartleben’s Eisenhahn-Karte der osterreichisch-ungarischen
Monarchie 1:1800000. Wien, Hartleben. Preis 1,5 M.

Die in dritter Auflage erschienene Karte giebt cin leicht
iibersichtliches, klares Bild des osterreichisch-ungarischen Eisen-
bahnnetzes, das bei geniigender Vollstindigkeit nichts iiber-
flussiges enthilt, und so fiir dic Benutzung sehr bequem ist.
Sclbstverstindlich ist die Karte auf dem neuesten Stande ge-
halten.

Die Rechisurkunden der dsterreichischen Eisenbalhmen. Sammlung
der die osterreichischen Eisenbahnen betreffenden Special-
gesetze, Concessions- und sonstigen Rechts-Urkunden, Ieraus-
gegcben von Dr. Rudolf Schuster Edlem von Bonnott,
k. k. Ministerialsecretir und Dr. August Weeber, k. k.
Ministerialsecretir. 18, IHeft. A. Hartleben. Wien, Dest,
Leipzig. Preis des Heftes 2,25, des Bandes 10 M.

Das Heft bringt den Abschlufs des zweiten Bandes und
damit das Ende der die unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen
betrefienden Urkunden, sodann den Beginn des dritten Bandes
mit den Urkunden, welche auf die Privatbahnen Bezug haben.

Kritische Betrachtungen iiber Projectirung, Bau und Betrich der
Klcinbahnen. Von W. Hostmann, Grolsherzogl. Sichsischer
Baurath, Wiesbaden, J. ¥. Bergmann 1895. Preis 1,6 M.

Die Litteratur @ber das die 6ffentliche Beachtung jetzt in
hervorragendem Mafse in Anspruch nchmende Gebiet der Klein-
balnen wichst schon in recht betrichtlichem Malse an, nament-
lich fehlt es nicht an allgemein gehaltenen Betrachtungen iber
die wirthschaftliche Bedeutung dieses ncuesten Mittels fir den
ortlichen Verkehr. Diesen Veroffentlichungen gegeniiber er-
scheint das vorliegende Heft von 42 Sciten sehr zeitgemils, in
welehem ein langjihriger Kenner grade dieses Sondergebictes
scine rcichen Erfohrungen in knappster und daber leicht zu-
giinglicher Form niederlegt. Insbesondere spricht der Verfasser
nach Mittheilung aller wichtigen technischen Angaben seine
Ueberzeugung aus, dafs die Kleinbahnen dic denkbarst niedrigen
Frachtsitze gewiihren, sich daher mit sehr geringen Ueber-
schiissen begniigen miissen, wenn sie nicht iliren crsten Zweck,
den kleinsten ortlichen Verkehr zu fordern, verfehlen sollen,
dafs sic daher nicht von Finanz- und Baugesellschaften mit der

Absicht der Erzielung hoher Dividenden, sondern von den
politischen Gemeinden, deren Zwecken sie zu dienen haben,
selbst unternommen werden sollen.

Wir zweifeln nicht, dafs das kleine Werk sich als sehr
forderlich fir die Entwickclung der Kleinbabnen erweisen wird.

Geschichtlicher Riickblick auf die ersten 50 Jahre des Preufsischen
Eisenbahnwesens. Von H. Schwabe, Geheimer Regierungs-
rath a. D. Berlin 1895, Siemenroth u. Worms. Preis
2.00 M.

Der in Eitenbahnkreisen wohlbckannte Verfasser legt die
Ergebnisse seiner Beobachtungen in gedringter Form und nach
den verschiedenen technischen, wirthschaftlichen und politischen
Zweigen des Eisenbalmwesens geordnet in einer knapp uud an-
regend gefafsten Schrift nieder. Er gehort zu der. nicht mehr
grofsen Zahl derer, welche die ersten Schopfer unserer Eisen-
bahnen personlich gekannt haben und selbst die ganze Ent-
wickelung mit durchmachten, er crselieint daher in hervorragendem
Malse berufen, durch die Aufzeichnung seiner Erlebnisse eine
von lebenswarmem Hauche durchdrungene Darstellung der bei.
spiellosen Fortschritte den Lebenden zur Aneiferung, den Nach-
folgenden zur Erinnerung zu geben.

Mittheilungen aus den Koniglichen technischen Versuchsanstalten
zu Berlin, herausgegeben im Auftrage der Koniglichen Auf-
sichts-Commission. J. Springer, Berlin.

Unterden wohlbekannten zahlreichen Verdfientlichungen der
mechanischen Versuchsanstalt, welche zum grfsten Theile von erheb-
licher Bedeutung fiir unsern Leserkreis sind, insofern sie Aufschliisse
iiber die im Eisenbahnwesen zu verwendenden Stofie geben, sind
jetzt die neuen »Vorschriften fir die Benutzung der
Koniglichen mechanisch-technischen Versuchsan-
stalt«erschienen, welche durch die Eingliederung der Koniglichen
Pritfungsstation fiir Baumaterialien als besondere Abtheilung am
1. April 1895 veranlafst sind. Diese Vorschriften, welche
auch als Sonderabdruck erschienen sind, werden nicht blos fiir
diejenigen von Werth sein, welche die Priifungsanstalten be-
nutzen wollen, sondern als auf reicher Erfahrung beruhende Muster
auch fiir alle diejenigen, die selbst mit der Leitung mechanisch-
technischer Versuche zu thun haben. Die fiir die Ausfihrung
von Proben berechveten Kosten sind mitgetheilt.

Zugleich liegt ein Bericht tiber die Thitigkeit der An-
stalten im Rechnungsjahre 1893/94 vor, aus dem hervorgeht,
dals sehr zahlreiche Auftrige neben den eigenen Arbeiten den
Nutzen der Anstalten auf das klarste beweisen.

Litteratur-Xachweis der wichtigsten Zeitsehriften des Hoehbauwesens
fir die Jahre 1884—1894. Ilandbuch fir Architekten, Bau-
ingenieure, Baumeister, Studirende, bearbeitet von J. Koditek,
Beamter des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins.
Wien 1895, Selbstverlag.

Die stofflich geordnete Quellennachweisung aus 35 technischen

Zeitschriften Dbildet fiir jeden Techniker ein wichtiges Nach-

schlagebuch.

23%*



Le Congrés International des Chemins de Fer, son histoire, son
organisation et ses résultats. Discours prononcé i 'assemblée
générale de !'Association des Ingénieurs sortis des Icoles
spéciales de Gand parle Président de ’Association M. A. Dubois,
Administrateur des chemins de fer de I’itat belge. Gent 1895,

Der als Sonderbeft erschienene Vortrag giebt ein ausfihr-
liches Bild der Einrichtung, der Entwickelung und der bisherigen
Leistungen des internationalen Congresses. Dieser hat nun
schon eine stattliche Zahl hervorragender Arbeiten erzeugt, und
es bietet eine Anregung cigener Art, deren Entstehungsgeschichte
in der lebendigen Darstellung des Vortrages zu verfolgen. Der
Stoff ist zu reich, wm ihn auch nur auszugsweise wiedergeben
zu konnen, wir machen unsere Leser aber auf dieses neueste
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aufmerksam, insbesondere im Gebiete des deutschen Reiches,
das sich leider bis heute an diesen nun fast die Erde umfassenden
Bestrebungen noch nicht betheiligt hat.

Statistische Nachrichien und Geschiiftsherichte von Eisenbahuver-
waltungen.

1) Schweizerische Kisenbahnstatistik fir das Jahr 1893,
XXI. Rand. Herausgegeben vom schweizerischen Post- und Eisen-
bahndepartement. Bern 1895.

2) Aufsig-Teplitzer Eisenbahngesecllschaft.
Protokoll der 37. ordentlichen Generalversammlung sammt Ge-
schiftsbericht, Rechnungsbeilagen und Statistik fiir das Jabr

Stiick Entwickelungsgeschichte des Eisenbahnwesens besonders { 1894. Teplitz 1895.

C. W. Krerprr's VERLAG IN WIESBADEN.

FORTSCHRITTE

DER

TECHNIK oes DEUTSCHEN EISENBAHNWESENS

IN DEN LETZTEN JAHREN.

SECHSTE ABTHEILUNG.

NACH DEN ERGEBNISSEN DER AM 9., 10. UND Il JUNI 1853 IN STRASSBURG I E. ABGEHALTENEN XIV. TECHNIKER-VERSAMMLUNG DES VEREINS
DEUTSCHER EISENBARN-YERWALTUNGEN.

(ZUGLEICH ERGANZUNGSBAND XI ZUM ORGAN FUR DIE FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS IN TECHNISCHER BEZIEHUNG.)

EIN QUARTBAND VON 484 DRUCKSEITEN MIT ABBILDUNGEN IM TEXT UND 138 LITH. TAFELN.

PREIS IN MAPPE 32 MARK 60 PF.

Das Erscheinen eines Erginzungsbandes zum Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens bedeutet jederzeit eine
gewichtige Marke in der Geschichte der Entwickelung des Eisenbahnwesens in technischer Bezichung, sei es, dafs darin die
Fortschritte der Eisenbahntechnik in ibren verschiedencn Zweigen withrend der vergangenen Zeitperiode iibersichtlich zusammen-
gestellt werden, sei ecs, dals der zeitliche Standpunkt cines bestimmten Gebictes der Eisenbahntechnik zur Darstcllung gebracht
wird. Dem ersteren Zwecke dient der socben erschienene clfte Ergiinzungsband, behandelnd die Fortsehritte der Technik des
Deutschen- Eisenbahnwesens in den letzten Jahren.
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