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(Fortsetzung von Seite 155.)

5) 2/,-gekuppelie Yerbund-Schnellzug-Locomotive Kr. 269.

Diese Locomotive besitzt die ncueste bei der Preufsischen
Staats-Eisenbahn-Verwaltung eingefihirte Bauart®), ist im Jahre
1893 von Schwartzkopf in Berlin geliefert worden und hat
folgende Hauptabmessungen:

leer . 43,3 t
Gewicht der Locomotive ! Letriebsfihig 48,0 »
Reibungsgewicht 29,2 »
Gesammte Heizfliche . . 119 gm
» Rostfliche . 2,3 »
1l
Achsenzahl KT L L e e e 4

| lichter Durchmesser . . 460/680 mw

Dampieylinder | Kolbenhub . 600 »
Treibraddurchmesser . 1960 »
Linge der Treibstange 2550 »
Art der Steuerung Heusinger.
Kleiner |  Grofser
Cylinder
SchieberiiberdeckungenJ ‘ttu[sere Lo 28 3om
| innere —- 8 — 2 »
Unver#inderliche Schieberdfinung (gemessen) 2,7 2,1 »
(3,0)| (2,0) »
Kleinste Fiillung fir die nicht benutz-
bare Mittelstellung 0,044 0,28 »
Dampfeinstromungskaniile . . 874><37|550><52 »
Dampfausstromungskanile . . . 374><64|550 %X 70 »
Stegdicken der Schieberspiegel, vorne und
hinten gleich . . . . .o 32 35 »

Schieberbauart . Muschelschieber mit Umstromungskanal

- *) Organ 1894, S. 127 und 1893, . 210.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neus Folge.

Kleiner |  Grofser
Cylinder

vorne . . . 10,5 8,99,

Schidliche Riiume { binten . . 9,5 6,6 »

im Mittel 10,0 7,75 »
Lichter Blasrohrdurchmesser . 129 mm
Oberer lichter Schornsteindurchmesser 445 »

Kleinster » » , in der Ein-

schotirung, . . . . 370 »

Abstand der Blasrohroberkante von der Schornstein-
einschniirung e e e e 840 »
Neigung der Wandung des obern Schornsteinkegels 1:23,5

Aus der Zusammenstellung XIV (Seite 176) ist die Wir-
kung der Steuerung zu ersehen.

Das Verhiltnis zwischen den Cylindern ist mit 1:2,185
richtig bemessen, da gemidls den folgenden Versuchsergebnissen
eine geniigend genaue Uebereinstimmung zwischen den Leistungen
des Hochdruck- und des Niederdruck-Cylinders vorhanden ist,
wobei bemerkt sei, dafs die Steuerungs-Anordnung einen nicht
zu unterschitzenden Einfluls ausiibt,

Der Durchmesser des kleinen Cylinders von 460 ™™ ent-

spricht demjenigen von 430 ™= bhei der Personenzug-Locomotive
. . ., 4602
Nr. 35 fast ganz genau, weil einerseits -

1362_ = 1,15 ist und
. N . . 1960
anderseits die Treibraddurchmesser sich wie 1730 = 1,13 ver-

halten, der Kolbenhub bei beiden aber gleich 600 m™ ist. Genau’
genommen miifste die Verbund-Schnellzug-Locomotive einen kleinen
Cylinder von 456,5 ™™ Durchmesser haben, wenn Gleichwerthig-
keit mit der Personenzug-Locomotive Nr. 35 vorhanden sein
sollte, sie befindet sich dieser gegenitber also immer noch in
einem geringen Vortheil. )
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Zusammenstellung XIV.

Kleiner (Hochdruck-) Cylinder

Grofser (Niederdruck-) Cylinder

Fillung Grofste lincare Oeff-]| Kolbenweg in mm des 600mm Fiillung | Grofste lincare Oeff- || Kolbenweg in mm des 6)0mm
in nung des betragenden Kolbenhubes in nung des betragenden Kolbenhubes
Theilen || Lineare | pipcrs. | Ausstro- ! Fiill Theilen || Lineare | pooctrs. Ausstr- Fall
des  |['Voreilung mungs- | mungs- || Vorein- u u(;‘g Gegen- | des  Voreilung mungs-  mungs- || Vorein- ! ndng Gegen-
K]i)i}];:' Kanales ‘ Kanales ||stromung Deszung druck 1;1(:111[)’5: Kanales | Kanales | strimung De]‘::ung drueck
mm mmn mm mm
0,1 2,74 2,7\ 3,24 3,2 37 11.0 211 ¢ 171 0,15 {{2,14+2,1] 4,24 4,2 41,2 2.8 386 186
0,3 » 71471 » 2.4 381 96 0,4 » 1,64+ 11,6| 486 0,8 475 111
0,35 » 85 -85 » 2,0 400 84 0,45 » 13,6412 50,6 0,6 485 97
0,4 » 9,94 9,9 " 1,6 419 5 0,5 » 16,0 -- 12 52 0,4 498 81
0,5 2,8 428135410 » 1,0 453 57 0,6 » 21,8 + 12 » 0,3 526 65
0,55 ” 15,8 + 9,2 " 0,9 470 49 0,64 » 25,2 412 » 0,2 533 59
0,6 . 18,4 4- 6,6 » 0,8 487 43 0,67 " 28,0 - 10 » 0,2 536 52
0,65 » 21,7 - 3. » 0,6 503 36 0,72 " 33,05 » 0.1 548 43
0,7 » 25,6 » 0,4 515 30 0,77 ” 40 » 0,1 556 33

Die Versuche wurden wiederum den fritheren entsprechend
ausgefithrt, die erhaltenen Indicator-Schaulinien gelangten unter
I Nr. 1 bis 14, Taf. XXXII zur Darstellung und die Versuchs-
ergebnisse sind in Zusammenstellungen XV, Taf. XXIX, und XVT,
Taf. XXXI enthalten. Der Versuch Nr. 1 mit 0,1 (0,15) Fiillung
der Dampfeylinder warde nur deshalb ausgefiibrt, um ein Urtheil
darfiber zu gewinnen, wie sich die Verbund-Locomotive bei der
Anwendung einer unzuldssig kleinen Ifiillung verhiit. Bei der
genannten TFillung und einer Geschwindigkeit von 65 km/St.
wurde eine dem Zuge entgegen wirkende Arbeit von 91 P.-S.
durch den Hochdruck- und von 39 P.-S. durch den Niederdruck-
cylinder verrichtet, so dafs nicht nur die bedeutende Gegen-
arbeit von 130 P.-S., sondern auch eine erheblich -einseitige
‘Wirkung vorbanden war. Im Hochdruckeylinder stieg die Spannung
bis auf 16,7 kg/qem und im Niederdruckeylinder bis auf 7,7 kg,
ein Abklappen der Schieber fand hierbei noch nicht statt.
Aus den Zallen geht deutlich hervor, wie gefihrlich die bel
solchen Verhiltnissen stattfindenden Beanspruchungen der Gang-
werktheile werden lonnen. Mit der Vorschrift, nutzbare Fiil-
lungen unter 0,3 nicht anzuwenden, ist man jedoch anderseits
wieder zu weit gegangen, wie die Schaulinien Nr. 2 darthun,
welchen bei 59 km/St. Geschwindiglkeit eine Fillung von 0,29
des Hocbdruckeylinders zu Gruonde lag., Zwischen den Schau-
linien fiir die vorderen und hinteren Kolbenseiten herrscht éiberall
eine recht gute Uebereinstimmung, was bei der guten Steuerung
und den nahezu gleichen schidlichen Riumen auch nicht anders
erwartet werden konnte. Auffallend ist die Hohe des Gegen-
druckes, welcher im Vereine mit der Voreinstrémung derartig
wirkt, dafls einerseits bei ganz geoffnetem Regler der Anfangs-
~druck in dem Hochdruckeylinder und andererseits bei nur theil-
weise gedffnetem Regler in dem Niederdruckeylinder zu grofs
wird. Demgemils ist die Steuerung fiir den Niederdruckcylinder
zweckmilsig, wenn mit ganz gedffnetem Regler gefahren wird,
hingegen fiir den Iochdruckeylinder tadellos, wenn der Regler
nur zum Theile geoffnet ist. Kann man hiernach auch die

Steuerung als den Verhiiltnissen gut angepalst bezeichnen, so

mufls man sich doch fragen, ob es moglich ist, die wechselweise
mangelhafte Wirkung zu beseitigen. Das kann nor durch eine
Yerringerung des Gegendruckes in den Dampfeylindern geschiehen
und hierzu stehen uns mehvere Mittel zu Gebote, nimlich:

a. Vergrolserung der iiufseren Schieberdeckungen,

b. Verkleinerung der inneren Schieberdeckungen,

c. Verkleinerung der Voriffnungen und

d. Vergrofserung der schiidlichen Ridume.

Die Voroffnungen zuniichst sind mit 3 und 222 so klein
gewithlt, dals mit Riicksicht auf die Abnutzungen der Gang-
werk- und Steuerungstheile eine fernere Verkleinerung
nicht zweckmilsig erscheint, durch eine Vergrofserung der dufseren
Schiebertiberdeckungen sodann wiirden die ohnehin unverhéltnis-
miifsig grolsen Schieber noch grolser werden und die inneren
Deckungen konnen nicht viel kleiner ausgefulirt werden, wenn
man ein zu frithes Ausstrémen bezw. zu starkes Umstrémen
des sich in den Cylindern ausdehnenden Dampies vermeiden
will. Es kime dann nur noch eine Vergrofserung der schidlichen
Riume in Frage, welche meines Erachtens allein zu empfehlen
ist, obgleich dadurch ‘eine vermehrte Abkihlung des Dampfes
hervorgerufen wird. Es mochte ein Versuch mit schidlichen
Riumen von 11 % {satt 10 %) bei den Hochdruckeylindern und
9 % (statt 7,75 %) bei den Niederdruckeylindern auszufithren
sein. Hieraus erkennen wir, dals im Gegensatze zu den Zwillings-
locomotiven die Verbund-Locomotiven verhédltnis-
milfsig grof{seschidliche Riume haben miissen.

Was nun die Sparsamkeit und Leistungsfibigkeit der Ver-
bund - Schnellzug - Locomotive Nr. 269 anlangt, so entnehmen
wir aus den Zusammenstellungen XV, Taf. XXIX und XVI,
Taf. XXXI, dafs bei den Versuchen Nr. 2 bis 14 im
ganzen 5940 indicirte Pferdestirken geleistet wurden, wozu
51260 kg Dampf stindlich erforderlich waren; fir 1 Pferde-
stirken-Stunde sind also im Mittel 8,63 kg Dampf noth-
wendig gewesen. Der Dampf-Verlust betrug dabei im
Ganzen 5090 kg oder 0,86 kg fir 1 Pferdestiirken - Stunde, das
sind 11,8 % der theoretischen Dampfmenge von 8,63 — 0,86 =
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7,77 kg. Die Verbund-Locomotive hatte mithin einen um 10 bis
11 % geringerenDampfverlust, als die frilher betrachteten
Zwillings-Locomotiven, trotzdem aber war der wirkliche Dampf-
verbrauch fiir die Pferdestiirken-Stunde genau so grols, wie
bei der Locomotive Nr. 39 und sogar um 8,63 — 8,49 —=
0,14 kg oder 1,6 % groflser, als bei der als gleich-
werthig erkannten Locomotive Nr. 35, dagegen um
9,63 — 8,64 ==0,99 kg oder 10,4 % kleiner, als bei der
Locomotive Nr, 255 mit der verbesserten Steuerung. Der
letzte Vergleich hat keine ausschlaggebende Bedeutung, weil die
Locomotive Nr. 255 keine zweckmiilsigen Abmessungen beziiglich
der Dampfeylinderdurchmesser und der schiidlichen Rinme be-
besitzt. Um zu erkennen, weshalb die Verbund-Locomotive keinen
Nutzen aus dem geringeren Dampfverluste ziehen kann, wurden
die Schaulinien E Nr. 6 und 2, Taf. XXXII nach Rankine ver-
wandelt und auf Taf. XXXII (rechts), Fig. 1 und 2, zur Darstellung
gebracht, sowie die entsprechenden Schaulinien D Nr. 6 und 2,
Taf. XVIII, dariiber gezeichnet. Die mariotteschen Linien wurden
fortgelassen, weil sie bei den Schaulinien der Locomotive Nr. 39
mit den Dampfdehnungslinien zusammenfielen und diejenigen fir
die Schaulinien der Locomotive Nr. 269 nur um ein ganz
geringes Mals unter den ersteren zu liegen kamen. Aus den
beiden Figuren tritt der Unterschied in der Dampfausnutzung
recht klar bervor. Der bei der Verbund-Locomotive vorhandene,
durch die senkrecht iiberstrichelten Flichen veranschaulichte
Vortheil ist in dem geringen, stufenweisen Gegendrucke und in
der geringern Drosselung des einstromenden Dampfes hegriindet,
er wird mehr als ausgeglichen durch die von den wagerecht
iberstrichielten TFlidchen dargestelite Mehrarbeit des Dampfes
bei der Zwillings-Locomotive. Die durch den Spannungsabfall
in dem sogar erhitzten Verbinder, durch die-zufolge der negativen
innern Schieberdeckungen vorzeitig stattfindende Dampfausstromuang
und durch die grofsen schiidlichen Réume bedingten Verluste
der Verbund-Locomotive sind unvermeidlich und lassen es walr-
scheinlich erscheinen, dals mit der Zwillings-Locomotive eine
bessere Dampfausnutzung erreicht werden Lkann. Dieses wiirde
nur dann nicht moglich sein, wenn die Locomotiven mit etwa
dreistufiger Dampfausdehnung und mit Dampfniederschlagung ein-
gerichtet wiiren, weil dann die Dampfverluste durch Abkiihlung
und Undichtigkeiten so erheblich sinken wiirden, dafs die un-
vermeidlichen Nachtheile dagegen verschwinden. Da nun eine
solche Locomotive heute noch ein Unding ist, so kann dem so
gerne geiibten Vergleiche mit den Erfolgen bei den neueren
Schiffsmaschinen keine Berechtignng zuerkanut werden. Beachtens-
werth ist noch die Untersuchung, wie sich der Damypfverbrauch
bei den beiden Locomotivgattungen fir verschiedene Leistungen
stellt. Nach den Zusammenstellungen XV, XVI, XII, XIIT und
VI, VII steht die Verbund-Locomotive bei kleinen Leistungen
gegen die Zwillings-Locomotiven im Dampfverbraﬁche weit zuriick,
sie erreicht diese nur bei grofsen Leistungen und iiberbolt sie
hier sogar. Dabei ist aber die Locomotive Nr. 269 nicht im
Stande, die von Nr. 35 und von Nr. 39 zeitweise geleistete
Arbeit herzugeben, weil ja die Verbundwirkung der grofsten
Dampimaschinenarbeit eine friithere Grenze steckt. Anderseits
ist die Verbundwirkung daran schuld, dafs die auszniibende
kleinste Arbeit hoher licgt, als bei der Zwillings-Locomotive.

Mithin wire es unzweckmilsig, die Dampfeylinder der Ver-
bund-Tocomotive zu vergréfsern, obwohl dies zur Erhohung der
Leistungsfihigleit vortheilbaft erscheint. Durch eine Vergrofserung
der Dampfeylinder wiirde auch die schon jetzt namentlich in den
Betriebswerkstitten schwierige Ausbesserung der grofsen und
schweren Theile an den Steuerungen und den Dampfeylindern
noch mehr erschwert worden, aufserdem wiirden die Achsen
der aufsen liegenden Cylinder stirker geneigt werden miissen.

Der Arbeitsdruck in den Dampfeylindern kann bei den
Verbund-Schnellzog-Locomotiven fiir Ueberschlagsrechnungen zu
0,88 kg/qem in dem kleinen Cylinder und 0,40 kg/qem in den
grofsen Cylindern fiir !f,, der nutzbaren Fillung des Hochdruck-
cylinders angenommen werden und fiir die Grolsenbemessung des
Kessels diirfen 5 bis 6 P.-S. oder 45 bis 55 kg stindliche Dampf-
entwickelung fiir 1 gm Heizfliiche angenommen werden. Die
Verbund-Locomotive darf somit einen kleinern Kessel erhalten,
als die Zwillings-L.ocomotive, was aber nicht mit der besseren Dampf-
ausnutzung, sondern mit der nur bis zu einer milfsigen Grenze
steigerungsfihigen Leistung der Dampfcylinder zusammenhingt.
Damit dirfte auch die den Verbund-Locomotiven bei gleichen
Xesseln nachgeriihmte Eigenschaft zusammenhiingen, dals der
im Betriebe mit Recht gescheate Dampfmangel fast niemals ein-
tritt. In Betreff der Blasrohrwirkung steht die Verbund-Loco-
motive Nr. 269 mit dem 129 ™® weiten Blasrohre giinstiger da,
als die Zwillings-Locomotiven Nr, 35, 39 und 255 mit dem 120
bezw. 125 mm weiten Blasrohre. Bei der ersteren ist die Dlas-
robrpressung fiir die gleiche Rauchkammerverdiinnung weit
geringer und diese steigt mit einer stirkern Inanspruchnahme
der Locomotive nicht so schuell, wie bei den Zwillings-Locomotiven.
Deshalb findet wibrend des angestrengten Arbeitens bei jener
ein geringeres Mitreifsen von Kohlenstiickchen statt. Durch
dieses giinstigere Verhalten wird die schlechtere Dampfansnutzung
der Verbund-locomotive wabrscheinlich ausgeglichen und es darf
deshalb aus den Versuchen gefolgert werden, dafls gut gebaute
Zwillings- und Verbund-Personenzug-(Schnellzug-)
Locomotiven einen gleichen Kohlenverbrauch be-
sitzen. Wenn dies aber der Fall ist, so wiirde die Zwillings-
Locomotive unter allen Umstinden vorzuziehen sein, selbst dann
noch, wenn sie einen mifsig hohern Kohlenverbraunch haben sollte.

Schlie(slich wire mnoch ein Vergleich zwischen den be-
trachteten Zwillings-Locomotiven und der Verbund-Locomotive
beziiglich deren Gangarten bei verschiedenen Geschwindigkeiten
anzustellen. Zu diesem Zwecke betrachten wir dic je 2 Um-
fangs-Schaulinien, Fig. 3—8 auf Taf. XXXII, fir die Locomotiven
Nr. 39, 255 und 269. Alle 6 Schaulinien zeigen, dafs die
Grolse der Umfangskrifte mit steigender Fahrgeschwindigkeit
gleichmifsiger wird. Das t@berrascht nicht, da ja fir die gute
Ausnutzung des Dampfes ein hoher Gegendruck in den Dampf-
cylindern nothwendig ist, und zwar so hoch, dafs er zum Ingang-
setzen der bewegten Massen nur bei hohen Geschwindigkeiten
nahezu ausgenutzt werden kann. Die Schwankungen in der
Grolse der zur Wirkung gelangenden Umfangskriifte bedingen
eine unliebsame Abnutzung der Gangwerkstheile, Achslager u. s. w.
Am besten und sparsamsten muls offenbar diejenige Locomotive
arbeiten, bei welcher die Wellen in der Begrenzungslinie fiir
die Umfangskrifte am niedrigsten und gleichmilsigsten sind.

27%
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Die grofste Gleichmiifsigkeit in der Abwechselung zwischen
Wellenthal und Wellenberg zeigt nun augenscheinlich die Loco-
motive Nr. 39, dann folgt die Locomotive Nr. 255 und als
letzte die Verbund-Locomotive Nr. 269. Bei den Unterschieden
in der Wellenhohe kommt, weil die am Radumfange wirkende
Zugkraft allein malsgebend ist, das Verhiiltnis zwischen dem
Kolbenhube und dem Treibraddurchmesser in Betracht, wir
miissen deshalb die Umfangskrifte danach umrechnen, um einen
Vergleich anstellen zu konnen, Dann finden wir, dafs der
Unterschied zwischen der kleinsten und der grofsten Zugkraft
fiir die Locomotiven Nr. 269, Nr. 39 und 253 ungefiihr 1670,
1790 und 2180 kg bei 90 km/St. Geschwindigkeit und 2000,
2360 und 2350 kg bei 60 km/St. betrigt, mithin bei der Ver-
bund-Locomotive am kleinsten ist. Ilierbei ist aber zu beriick-
sichtigen, dals durch die Wirkung der Gegengewichte ein Theil
dieser Unterschiede ausgeglichen wird. Nimmt man nun an,

dafls die Ungleichheit trotzdem noch grofs genug bleibt, um ein
Zucken der Locomotiven hervorzarufen, so sehen wir, dafs die
Zwillings-Locomotiven wihrend einer jeden Radumdrehung vier-
mal zucken, die Verbund-Locomotive aber eigentlich nur zwei-
mal. Daneben treten die Zuckungen hier sanfter auf, weil die
Uebergiinge von Berg zu Thal in den Schaulinien langsamer
stattfinden. Von besonderer Wichtigkeit ist es endlich, dals
bei simmtlichen drei Locomotiven der todte Punkt ohne Stofs
in den bewegten Massen iiberwunden wird, und dals die Sicher-
heit hingegen, welche durch -den Gegendruck in den Dampf-
cylindern bedingt wird, bei der Verbund-Locomotive nicht
nennenswerth kleiner ist, als bei den beiden Zwillings-Locomotiven.

Hiernach haben diejenigen Beobachter recht, welche den
Verbund-Locomotiven bei schuellen Fahrten einen ruhigern Gang
zuschreiben, als den Zwillings-Locomotiven, beide fiir Schnell-

und Personenziige gebaut. (Fortsetzung folgt.)

Ueber Querschwellenoberbau.

Yon J. Schuler, Ingenieur in Bochum,

Die in den letzten Jahrgingen dieser Zeitschrift verdffent-
lichten Abhandlungen tber die zweckmiifsigste Form eiserner
Querschwellen veranlassen den Verfasser zu folgenden zusammen-
fassenden Betrachtungen.

Eine wirthschaftlich gute Schwelle muls vor allem folgenden
Hauptbedingungen entsprechen:

1. Bei hinreichender Widerstandsfihigkeit muls sie eine
sichere Befestigung der Schienen und eine vortheilhafte Stopfung
gestatten,

2. Sie muls dem Oberbau eine dauernd feste Lage in der
Bettung sichern.

Von den bekannten Oberbauten entspricht keiner der letzten
Bedingung, weil infolge der starren Verbindung von Schiene
und Schwelle letztere gezwungen ist, den auf die Schiene aus-
geiibten Kriften mehr oder minder Folge zu geben. Sie ist
einseitigen Verschiebungen und Verdrehungen ausgesetzt, wandert
mit den Schienen und wird beim Aufsteigen der Schienen von
diesen aus der Bettung herausgehoben. Auch ist die Grofse
und Richtung der Bewegungen der -einzelnen Schwellenarten
eine ungleiche und verschiedene.

So neigt die Holzschwelle dazu, sich in der Richtung ihrer
Lingsachse zu verschieben, wihrend die eiserne Schwelle mehr
das Bestreben hat, sich um ihre Lingsachse zn drehen. Darch
Vermehrang des Gestingegewichts und Verstitkung der Bettung
ist zwar eine Verminderung dieser schiddlichen Bewegungen
erreicht; der mit grolsen Kosten erzielte Vortheil kann jedoch
die zugleich geschaffenen Naclitheile nicht aufwiegen.

Von diesen Bewegungen, die die feste Lage der Schwelle in
der Béttung beeinflussen, soll hier hanptsiichlich die in ihrer
Wirkung schiidlichste, die drehende einer niiberen Erdrterung
anterzogen werden. Denn sie ist es, die die Schwelle zuerst
aus ihrer rubigen Lage herausrittelt, Schienenbefestigung und
Bettung lockert und dadurch die Zerstérung des Oberbaues
einleitet. Hier ist also vor allem Abhdlfe zu schaffen.

Bewegt sich ein Zug auf einem Gleise mit Querschwellen,
so rufen die Durchbiegungen der Schienen in den belasteten
und unbelasteten Feldern des Gestinges lothrechte Krifte hervor,
die aufser dem Aufsteigen der Schienen (Herausheben der
Schwellen aus der Bettung) die Drehung der Schwelle bewirlen.

Wie aus Textabbildung 64 hervorgeht, suchen die loth-
rechten Seitenkriifte P/ und Q’ der von den Schienen iibertragenen
Gesammtkrifte P und Q an den Hebelarmen a und b wirkend
die Schwelle um den Schnitt der Achse XY mit der Schwellen-

Fig. 64.

I

>

.‘?: - ::15?’ | rb’- -2
; .

T

W \?uN 7

=0

mitte in der Richtung des Pfeiles zu drehen. Die Achse XY
der belasteten Schwelle fillt dabei nicht mit der Mittellinie
der Schwelle zusammen, weil infolge der starren Verbindung
von Schiene und Schwelle und der in der ganzen Schwellen-
breite gebildeten Auflagerfliche der Schiene die Belastung durch

‘die Durchbiegung der Schiene nach der belasteten Seite hin

verschoben wird. Liegt das belastete ¥eld links (Textabbil-
dung 65) so drehen die Momente P’'a und Q'b die Schwelle
in entgegengesetztem Sinne. Da wihrend des Ueberrollens eines
Lisenbahnzuges beide Belastungsfille abwechselnd auftreten, so
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ist die Schwelle in raschem Wechsel einer Rechts- und Links-
drehung unterworfen.

Obgleich die Drehung der Schwelle sich dem Aunge des
Beobachters entzieht, weil die kleine Bewegung mit grolser
Geschwindigkeit erfolgt, so ist deren Wirkung dennoch an den
auf den Schwellen lagernden Bettungstheilen zu erkennen. Die
auf den Schwellenoberflichen lagernden Kiestheilchen gleiten
infolge dieser Drehung von den Sechwellen herab. Ist die
Schwelle so gleichmilsig gestopft, dass die Tragfihigkeit der
Bettung an beiden Seiten der Schwelle gleich grofs ist und ist
diese im Gestinge so gelagert, dafs die Beanspruchung
Schienen beiderseits die gleiche ist, so wird der Kies an beiden
Seiten der Schwelle herabfallen und auf der Mittellinie der
Schwelle ein Kiesstreifen zuriickbleiben, der nur durch eine
plotzlich auftretende einseitige Beanspruchung der Schwelle
entfernt werden kann.

Ist dagegen die Schwelle schlecht unterstopft, oder ungleich-
milsig beansprucht, wie die Stofsschwellen, so wird die Kies-
menge an der Seite herabfallen, an welcher die Bettung die
geringste Tragfihigkeit besitzt, bezw. die Schwelle dic grolste
Beanspruchung erleidet.

der

Fig. 65.
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Wiirde der Kies nur in Folge der lothrechten Schwellen-
bewegung von den-Schwellen abgeworfen, so wiirde die Schwellen-
mitte kiesfrei sein und sich hichstens an den Seitenkanten noch
ein Kiesrest vorfinden.

Der auf der Schwellenoberfliche befindliche Kies weist
also durch die Art seines Abfallens darauf hin, dafs thatsiichlich
eine drehende Bewegung der Schwelle stattfindet.

Einen ferneren Beweis fiir die stattgehabte Drehung der
Schwellen liefert das Freisein der an den Seiten der Schwellen
lagernden Bettung von Sand. Die Entsandung durch das neben
der Schwelle einsickernde Wasser kann nur da erfolgen, wo
die sich drehende Schwelle Ioblriiume schafft, in welche der
Sand hineingespiilt werden kaunn.

Den folgenden Betrachtungen iiber die Art und Wirkung
der Drehung der Schwelle sei zuniichst die in den Textabbil-
dungen 64 und 65 gestellte reckteckige Schwellenform zu
Grunde gelegt. Dabei werde angenommen, dafs die Bettung
elastisch, die Schiwelle dagegen starr sei. *

Um die Drehung ausfihren zu konnen, muls die Schwelle
die unterstopfte Bettung an einer Seite zusammenpressen und
die an den Schwellenseiten angeschiitteten Bettungstheile ver-

dringen. Auch wirken die Schienenbefestigungstheile je nach
ihrer Lage mehr oder minder dieser Bewegung entgegen. Von
diesen Widerstinden soll nur der der unterstopften Betlung als
der weitaus grolsere in Betracht gezogen werden. Dieser hingt
ab von der Giite der Bettung, insbesondere aber von der Unter-
stopfung der dufseren Kanten der Schwelle, welche den Hauptdruck
aufnehmen.

dals
den

E. Schubert*) hat durch Versucke nachgewiesen,
Schwellenformen mit ebener Grundfliche, die sich an
dufseren Kanten am besten stopfen lassen, an diesen Stellen die
grofste Tragfihigkeit besitzen. Beriicksichtigen wir aufserdem,
dals die an den Seiten der Schwellen herabgleitenden Kiestheilchen
von der Schwelle in die unterstopfte Bettung eingeprefst werden,
dafs mithin durch die Bewegung der Schwelle die Bettung an
sich erheblich widerstandsfihiger wird, so kann die drehende
Bewegung einer Schwelle mit ebener Grundfliche beziiglich der
festen Lagerung der Schwelle als giinstig hingestellt, dagegen
muls ihre Wirkung auf die Schienenbefestigung als nachtheilig
bezeichnet werden, weil mit der zunehmenden Erhiirtung der
Bettung die Schienenbefestigungstheile stirker beansprucht werden.
Die Lockerung der Schienenbefestigungstheile wird aufserdem ver-
mehrt durch dic ungleiche Hohenlage der Schwellen infolge un-
gleichmifsiger Unterbettung und der ungleichmifsigen Lastangriffe.

Schliefslich wirkt auch das nach jedem Lastiibergange ein-
tretende Zuriickschnellen der Schienen lockernd und zerstdrend
auf die Gestdngeverbindungen.

Besitzt aber die rechtwinkelige Schwelle eine gewisse Elasti-
citiit, wie z. B. die Holzschwelle, so werden die obengenannten
schidlichen Wirkungen wesentlich abgemindert. Der IIebelarm b
(Textabbildung 64) wird kleiner, mithin auch das Drehmoment
Q’b. Die Stofswirkung der Fabrzeuge wird durch die Naeh-
giebigkeit der Schwellen abgeschwicht und die ungleichmiifsige
Stopfung unschiidlich gemacht. Das wird durch die Erfahrung
bestiitigt. Denn von allen Schwellenarten hat die elastische
Holzschwelle die festeste Lage in der Bettung. Auch wurde
beobachtet, dals die mit eisernen Unterlagsplatten versehienen
Schwellen nicht so fest in der Bettung lagern, als solche ohue
Unterlagsplatten, weil durch die Breite der eisernen Unterlage
der Hebelarm b der Jothrechten Kraft Q', Textabbildung 65,
auf ein bestimmtes Malfs beschrinkt wird, und so die Elasticitit
der Schwelle nicht in der ganzen Schiwellenbreite zur Hemmung
der Drehbewegung aufgewandt werden kann. Dagegen hat die
Holzschwelle obne Unterlagsplatte den Nachtheil, dals sich die
Befestigungsmittel infolge der schnellen Abnutzung der Schienen-
auflagerfliichen sehr bald lockern und die Zerstorung des Gleises
frither herbeifihren als beim Oberban mit Unterlagsplatten.
Beriicksichtigen wir ferner, dafs die Fiulnis die Holzschwelle
schnell zerstort und dafs diese auf Strecken mit starkem Ver-
kehre den Anforderungen nicht mehr geniigt, so mufs zugegeben
werden, dafls die Holzschwelle trotz mannigfacher Vorziige vom
Markt verdringt werden wird, sobald eine eiserne Schwelle
gefunden ist, welche dic Vorziige der holzernen und eisernen

; in sich vereinigt.

*) Centralblatt d. Bauverwaltung 1893, Nr. 2, 8. 17.
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Wie bereits einleitend bemerkt, geniigen auch die bis heute
eingefiibrten eisernen Schwellen den an einen guten Oberbau
zu stellenden Anforderungen nicht. Einzelne Querschnittsformen
lassen sich nur unvollkommen stopfen, andere besitzen nicht
die erforderliche Sicherheit der Lage, wieder andere gestatten
nur eine mangelhafte Schienenbefestigung: die gangbarsten
Querschnitte entbehren jeglicher Elasticitit und vermdgen nicht
eine dauvernd feste Lage in der Bettung zu wahrven. Zwar

fallen nach Textabbildung 66 die Hebelarme a und b bei den
Fig. 66.

Kastenschwellen kleiner aus, als bei den rechteckigen Ilolz-
schwellen, dagegen begiinstigt die gewiihlte Form die Drehung
der Schwelle um ihre wagerechte Schwerpunktsachse in erhohtem
Mafse. Auch leistet die unterstopite Bettung den Angriffskriften
nur geringen Widerstand. Die Schwellenfiilse untergraben gleich-
sam die Schwellenuntertiitzung und zwingen die Schwelle, sich
um die in die Kastenform eingestopfte Bettung zu drehen. Die
an den Seiten der Schwelle herabfallenden Kiestheile werden
nicht, wie bei der Holzschwelle in die Bettung eingestampft,
sondern von (len scharfen Kanten der Schwellenfiifse zermalmt,
es bilden sich an beiden Seiten der Schwellen muldenformige
Vertiefungen, die beim Eindringen von Wasser zu Schlamm-
kdsten werden und schliefslich die Trennung der eingestopiten
Bettung vom DBettungslager erleichtern.

Beachten wir weiter, dals bei Beginn der drehenden De-
wegung die Schwelle das Bestreben hat, die Befestigungstheile
zu lockern, dafs die mangclhafte Stopfung das Herausheben der
Schwelle aus der Bettung begiinstigt, dafs infolge der fehlenden
Elasticitit der Schwellen schon friihzeitig eine unebene Gleis-
lage eintreten muls, dals ferner dem Wandern der Schwellen
Vorschub geleistet wird, so ist die Riickkehr einzelner Eisen-
bahnverwaltungen zur Holzschwelle sebr begreiflich.

Derjenige Schwellenquerschnitt, welcher sich dem Kreis-
bogen am meisten ndhert, (Textabbildung 67) wird der Drehung
den geringsten, derjenige, welcher der [M-Form am néichsten kommt
{Textabbildung 68) den grofsten Widerstand entgegensetzen.

Fig. 67. Fig. 68.
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Auch die Schwelle mit trapezformigem Querschnitt (Text-
abbildung 6%) kann eine dauernd feste Lage in der Bettung
nicht einnebmen. Sind die wagerechten Schwellenfifse schmal

Fig. 69. gehalten, so ist eine gute Stopfung
nicht zu ermoglichen, sind sie da-
gegen breit ausgewalzt, so kann der

' Hoblraum der Kastenschwelle nicht
' geniigend gestopft werden. DieSchwelle
ist gegen seitliche Verschiebung nur wenig geschiitzt und ent-
behrt auch bei dem iiblichen Gewichte die erforderliche Sicher-
lheit der Lage. ,

Die Schwellen mit Mittelrippe haben vor den Kasten-
schwellen den Vorzug sicherer Lage, im Uebrigen verhalten sie
sich beziiglich des Stopfens und der Drehung noch ungiinstiger
als die iibrigen gleichartigen Kastenschwellen.

Die von E. Schubert vorgeschlagene Schwellenform mit

Fig. 70. Mittelsteg (Textabbildung 70) da-

; gegen lifst sich leichter und vor-
theilhafter stopfen als alle itbrigen
Kastenschwellen und ist gegen Drehung
besser geschiitzt als diese.

Es eriibrigt nun noch die #lteren eisernen Schwellen mit
grofser Auflageschwelle zu erwilnen, zu welchen das nach oben
gebffnete LI-Eisen (Textabbildung 71) und das HH-Eisen mit
breitem Stege und schmalen Flanschen (Textabbildung 72) zu

Fig. 1. Fig. 2.
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rechnen sind. Diese Querschnitte lassen sich annfhernd so gut
stopfen, wie die Holzschwelle und leisten der drehenden Be-
wegung mehr Widerstand als alle anderen Querschnitte, voraus-
gesetzt, dals die Schienenauflagerung moglichst schmal und die
Schienenbefestigung dauerhaft ausgefiihrt ist.

(Schluls folgt.)

Elektrische Weichen- und Signalstellung auf Bahnhof Preran von Siemens und Halske.
{Hierzu Zeichnungen Fig. 3 bis 8 auf Taf. XXXIII.)

(Fortsetzung von Scite 162.)

I Ausstatiung der Weiche.

Die Weichenbewegung enthilt den in Textabbildung 73
dargestellten, aufschneidbaren Spitzenverschluls. Der
Weichenantrieh dreht die Achse A, welche in dem mit den
Backenschienen fest verbundenen Antriebgehiuse fest gelagert
ist. Die Achse A Dbewegt die Kurbel KK, aunf der der Ver-
riegelungskorper U und zwei Stifte befestigt sind. Letstere

greifen in Schlitzoffnungen der Dbeiden selbststindigen Zungen-
verbindungen V; und V,, deren Liinge durch Stellmuttern ge-
regelt werden Lkann. Die beiden Zungenverbindungen tragen
die Verriegelungsbogen a—f und yd, von denen ersterer die
entferntere, letaterer die nihere Zunge verriegelt, wenn sie fest
anliegt. Zur Zeit ist also immer nur die anliegende Zunge
verriegelt, die abstehende, bei 180 m» Aufschlag beim Auffahren
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zuerst getroffene kann bewegt werden, was jedoch nach den
folgenden Beschreibungen im Stellwerke sogleich erkannt wird.
Die Verriegelung und damit die regelmilsige Bewegung der |
Antriebachse ist verhindert, wenn die zum Anliegen zu bringende
Zunge aus irgend einem Grunde nicht ganz fest anliegt.

Wird die Achse A in der Pfeilrichtung (Textabb. 73) ge-
dreht, so dreht sich U vor dem Riegelbogen «f weg und zu-
gleich beginnt das Anlegen von Zunge 1, wilhrend das Ende
von V, in der Richtung der Zunge 2 bewegt, also Jetztere noch
nicht abgezogen wird; der Pfeil der Kreisbogenbahn des Stiftes
fir V, wird durch das lingliche Loch in V, hergegeben. Zu-
niichst legt sich nun die Znnge 1 an, withrend nun auch 2 in
Bewegung geriith und withrend letztere ganz gedffnet wird, be-
wegt sich das Ende von V, in der Richtung der anliegenden
Zunge 1, wobei nun wieder das lingliche Loch den Pfeil der
Stiftbahn hergiebt. Dabei bat sich
zuletzt das um 1809 verdrehte Sperr-
stick U mit dem vordern Bogen in
den Riegelbogen y—3J so eingelegt,
dafls nur die Zunge 1 gegen Oeffnung
gesperrt, 2 dagegen aufschneidbar ist.
Die Lage der Theile ist so geregelt,
dafs wenn 2 anliegt, die Verbindung
von A mit dem Befesttgungsbolzen v,
durch den Berithrungspunkt von « g
mit U geht, liegt 1 an, so geht die
Verbindung A v, durch die Berithrung
von U mit y0; jede auf die grade
anliegende Zunge iibertragene Kraft
wird also durch Druck in V, hezw.
Zug in V, unmittelbar auf A iiber-
tragen, olhne hier eine Drehung er-
zeugen zu konnen, Hiernach ist ohne
weiteres zu iibersehen, dals die Reihen-
folge oben geschilderter Bewegungen
beim Aufschneiden der Weiche von
der gedffneten Zunge her eingeleitet
werden kann, und sich dann ebenso
vollzieht, wie eben angegeben wurde.

Auch die Riicklegung der Weiche
mittels Riickdrehung von A ergiebt
sich nun von selbst.

Nothwendig zum Stellen ist also nur die Drehung der
Achse A um etwas mehr als 180° hin und her; wie diese durch
den Weichenantrieb bewirkt wird und welchen Einfluls das Auf-
schneiden auf den Antrieb hat, soll nun beschrieben werden.

Fig. 73.

III. Der Weichenantrieb.

Der Weichenantrieb zerfillt in die elektrische Antriebs-
maschine und in die Uebersetzung der schnellen Drehbewegung
der Antriebswelle in die langsame der Achse A.

Die Uebersetzungsanordnung ist in Fig. 3 bis 5,
Taf. XXXIII, dargestellt. In dem mit den Backenschienen fest ver-
bundenen Gehiiuse ist die Achse A in der langen Fihrung L

gelagert; aufser der Kurbel K mit dem Riegelstitcke U trigt
A innerhalb des Geh#iuses bei k festgekeilt die Stellrolle R,

welche nach oben durch den fest aufgeschraubten Deckel r ab-
geschlossen ist. R triigt nach innen die Anschlige a, und a,,
welche, von zwei Seiten an das fest im Gehiiuse sitzende An-
schlagstiick ¢ schlagend, eine Drehung von etwas iber 180°
gestatten. Tm Innern von R befinden sich aulserdem die beiden
gestielten Zihne f, und f,, welche von zwei Spreizfedern nach
aufsen gedriickt, soweit aus dem Rande von R vorragen, wie
das die gegen die Innenseite des Randes von R tretenden
Daumenansiitze gestatten. Diese vortretenden Daumen kuppeln
R mit dem frei um R gelegten Stellringe S, indem sie in
Nuthen in der Innenseite von S eingreifen, iibrigens liegt S auf
dem Rande von R Jose auf. Um S ist dann weiter der Zahn-
kranz Z frei herumgelegt, welcher wie S auf dem Aufsenrande
von R aufrubt. Der Stellring S triigt auf den beiden Dreh-
bolzen s; und s, die beiden eigenartig geformten Daumenstiicke
D, und D,, deren innere Ansitze durch zwei auf den Achsen
s, und s, sitzende Spannfedern f; und f, in entsprechende
Nuthen in dem gegen S nach oben vorspringenden Rande des Stell-
rollendeckels r hineingedriickt werden. In dieser Stellung ent-
gehen bei der Drehung die Daumen D, und D, dem Daumen-
anschlage P, den sie in nach aufsen gegen die Federn f, und f,
verdrehter Stellung zu spiiter zu erdrterndem Zwecke bewegen.

Ferner trigt der Stellring S auf der Achse a den Sperr-
hebel H mit den Klauen h; und h,, welcher auf seiner Unter-
seite zwei Nuthen fiur den auf dem Zahnkranze Z befestigten
Riegelbogen bb enthiilt, von denen jedoch immer nur eine von
aulsen am Riegelbogen anliegt, wihrend die Klauenspitze des
andern Endes von innen gegen den Riegelbogen b tritt; dieser
stellt also den Doppelhebel, so lange er in ihn eingreift, gegen
S unbeweglich fest. 7 triigt ferner in der Liicke des Riegel-
bogens b den Anschlag B, der mit seinem Ende der Klaue des
grade nach aulsen gedriickten Endes des Sperrhebels H ent-
spricht und sich bei Drehung von Z um S in diese Klaue legt,
die beiden Ringe S und Z nun fiir weitere Drebung kuppelnd,
B sei daher das Kuppelstick genannt. Das Gebiduse a hat in
der Ringwand zwei Ausbuchtungen x, und x,, in die die nach
aufsen gedriickten Enden hy und h, des Sperrhebels II, den Ring
S gegen das Gehiiuse sperrend, hineintreten konnen.

Das Gehiiuse triigt noch die feste Drehachse y des Stell-
hebels T, welcher mit einem Stifte unter seinem Ende in die
eigenthiimlich gestaltete Nuth nn auf dem Deckel r der Stell-
rolle R eingreift. Das andere Ende des Winkelstiickes T um.
greift mit zwei Gabelzinken gg die Rolle, welche am Um-
stenerhebel ' des elektrischen Antricbes sitzt. Wie der Hebel
F den Biirstenwechsel zum Umsteuern des Antriebes vollzieht,
soll unten erértert werden, hier wird betont, dals der Beginn
der Drehung die Gabel gg mittels des ersten von der Mitte
ausgehenden Zweiges der Nuth nn in ibre Mittellage stellt,
die weitere Drehung lifst die Stellung der Gabel gg unver-
gndert, da der zweite Theil der Nuth im Kreise um den
Mittelpunkt liegt, der dritte Zweig der Nuth fihrt dann den
Stellnebel T mit der Gabel gg in die zweite Endlage. In
den Zahnkranz Z greift die Schnecke ohne Ende E ein, welche
von der Welle des elektrischen Antriebes unmittelbar ange-
trieben wird, da der an der Welle sitzende Kurbelzapfen u
(Fig. 4, Taf. XXXIII) in eine Nuth der Kuppelscheibe m an E ein-
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greift. Eine feste Kuppelung des Antriebes mit der Ueber-
setzung ist also nicht da, es tritt nur das Réllchen am Ende
des Steuerhebels F in die Gabel gg des Stellhebels, und der
Kurbelzapfen u in die Nuth von m; bei entsprechender Stellung
der Theile kann also der fiir sich ausgebildete Antrieb aus dem
Gehduse gehoben werden, ohne dafs irgend ein Theil zu losen
wire. Das Ganze ist in ein mdoglichst dichtes, starkes Geliiuse
mit Blechdeckel geschlossen.

Die Wirkungsweise dieser Uebertragung ist folgende. Der
Antrieb dreht E und damit den Zahnkranz 7 in der Pfeil-
richtung zun#ichst allein bis das Kuppelstiick B sich nach Zuriick-
driackung des Sperrbebels H an h, in der zweiten Klaue I,
fingt, und diese aus dem Ricksprunge x, nach innen heraus-
holt, was moglich ist, da inzwischen der Riegelbogen b die
Nuth in bh; verlassen hat. Nun ist Z an S gekuppelt und
nimmt diesen mit, wobei L, zuerst an der TFihrungsleiste t in
der Gehiuseausweitung, an dem fir h, nicht passenden Riick-
sprunge x; vorbei, dann an der Gehiusewandung bis x, hin-
gleitend eine weilere Drehung von H um a verhindert. Da
auf diesem Wegtheile nun Z durch B und II mit S gekuppelt
ist, so wird S mitgedreht und nimmt mittels der Federdaumen
f, und f, die Rolle R, also Achse A mit, die Weiche ent-
riegelnd, umstellend und wieder verriegelnd. Sobald aber b,
vor X, gelangt, tritt es unter dem Drucke von B gegen I, in
diese Ausweitung, so dafs B von h, frei wird und der Zahn-
ring Z nun fir sich allein frei auslaufen kann. Die beiden
Augenblicke, in denen B sich in h; hinein legt und dieses
wieder verlifst, liegen um eine Drehung von 180 von einander,
Z legt einen erheblich grofsern Winkel zuriick. Dals die Um-
kebrung der Drehrichtung von E auf dem umgekehrten Wege
die Riclkstellung erzielt, liegt auf der Hand, und diese Um-
kehrung wird durch die zugleich erfolgende Umlegung des Stell-
hebels T mittels der Nuth nn bewirkt. Der Weg von S ist
also durch die Stellung von B zu II, zweitens aber noch in
Uebereinstimmung damit durch das Anschlagen von a, bezw. a,
an ¢ durch R begrenzt. Nach Umstellung von T steht dem
Auslaufen von Z mit E kein Hindernis im Wege, da dann in
Folge der Biirstenumstellung nur noch der Ueberwachungsstrom
den Magnet des Antriebes durchfliefst, der zu schwach ist, um
eine Wirkung hervorzubringen. Uebrigens ist fiir das Auslaufen
von 7 eine Bremse in Thitigkeit, so lange kein Beiriebsstrom
im Antriebe wirkt.

Wird die Weiche aufgeschnitten, so wird zunichst mittels
der offenen, nicht verriegelten Zunge (Textabb. 73), spiter
mittels beider Zungen und Kurbel K die Achse A mit der
Stellrolle R gedreht; da aber der Stellring S entweder durch
h, bei x,, oder durch h, bei x, im Gehiuse gehemmt ist, so
kann § der Drehung nicht folgen, die mit Keilflanken versehenen
Federdaumen f; und f, werden gewaltsam eingedriickt, somit
die Kuppelung zwischen S und R aufgehoben und R dreht sich
nun in 8. Dabei werden aber die Ansitze der Daumen Dy und
D,, welche in den Nuthen des Randes des Deckels r liegen,
auf ihren Keilflichen aus den Nuthen herausgeschoben und
sperren nun die Daumen D; und D, soweit nach aulsen auf,
dals bei der Drehung nun der eine oder andere den Ausschalter
P beriihrt, welcher den Ueberwachungsstrom offnet, also das
Fensterchen im Stellwerke nach dem unter I 8. 163 gesagten

schwarz blendet, dem Wirter wird also das Aufschneiden -sofort
bemerkbar gemacht. Da die Drehung von r auch die Umstellung
von T und damit des Steuerhebels I bedingt, so tritt auch auf
diesem Wege eine Stromunterbrechung ein. Der Zahnkranz Z
wird hiernach beim Aufschneiden iiberbaupt nicht beansprucht.
Das Berichtigen der aufgefahrenen Weiche geschieht "durch
Drelien der Achse A mittels auf das obere Vierkant gesteckten
Schlissels bis zum Einfallen der Zihne f; und f, in die Nuthen
in 8 und durch Wiederschliefsen des Ueberwachungsstromes
mittels Riickstellung des Ausschalters P.

Dureh ein Hindernis beim Umstellen hinter der Zunge wird
wieder durch Entkuppeln von R und S mittels Eindrickens der
Federzihme f; und f, derselbe Erfolg erzielt, wie durch das
Aufschneiden, vorher aber tritt durch die Erhohung des Wider-
standes eine solche Stromverstiirkung ein, dafs moglicherweise
eine DBleisicherung im Stellwerke abschmilzt, jedenfalls wird
schliefslich R am Schlusse seiner Bewegung gehindert, da die
Verriegelung der umgelegten Zunge wegen deren verkehrter Stel-
lung unmoglich ist. Dann legt aber aunch T seinen Weg nicht ganz
zuriick, der DBirstenwechsel zur Wiederherstellung des Ueber-
wachungsstromes erfolgt nicht, und somit geschieht auch auf diesem
Wege die schwarze Blendung im Stellwerke schliefslich sicher.

Den zweiten Theil des Weichenantriebes bildet die elek-
trische Antriebsmaschine. Diese steht, wie gesagt, selbst-
stindig und lose im Gehiuse, wird beim Finsetzen nur auf zwei
langen im Gehiuse befestigten Bolzeu so gefihrt, dafls die Gabel g
des Stellhebels in den Steuerhebel I und der Kurbelzapfen u in m
richtig eingreifen, dann werden die Bolzen durch Muttern oder
Splinte gesichert. Zugleich ist von selbst die Verbindung mit den
drei Leitungen vom Stellwerke durch geschlitzte auffedernde Ein-
steckkorper sicher hergestellt. Die Stromleitung und die Vor-
richtung zum Birstenwechsel an der Antriebsmaschine ist in
Fig. 6 bis 8, Taf. XXXIII dargestellt. Der Steuerhebel ist wie in
Fig. 4 u. 5, Taf. XXXIII mit F bezeichuet; der Korper P, Fig. 6,
Taf. XXXIII triigt die Rolle, welche zwischen die Gabelzinken gg
tritt, um die Verbindung mit dem Stellhebel T, Fig. 4 u. 5,
Taf. XXXIIT berzustellen.

Die in Fig. 6, Taf. XXXIII gezeichnete Stellung der Biirsten
am Stromabnehmer ist die umgekehrte der in Fig. 5, Taf. XXXIII
in der Verbindung mit dem Stellwerke gezeichnete, dort lagen
die Birsten III und T an, die Leitungen III und I verbindend,
wie in Fig. 8, Taf. XXXIII, hier sind die Biirsten IITa und II, die
Leitungen IIT und IT verbindend, am Stromabnehmer liegend ge-
zeichnet. Der Betriebsstrom witrde also den frither (S.164)alsStrom-
kreis 4 bezeichneten Weg nehmen und die Weiche zurtickstellen.
Durchlinft dieser Strom den Magneten, so beginnt die Weichen-
riickstellung, und wihrend des Entriegelungsabschnittes der Be-
wegung stellt der #ufsere Zweig der Nuth nn, Fig. 4 und 5,
Taf. XXXIII mittels des Stellhebels T den Hebel F in die Lage 3,
Fig. 6, Taf. XXXITI. Dabei haben aber die Pole N und S des
Magneten den Anker A! des um O! drehbaren Hebels B an-
gezogen, und so den auf O drebbaren Winkelbebel W mit dem
unteren Keilkorper ¢ zwischen die Ansiitze d und e des Hebels
B gebracht., Die Bewegung von F drtickt die vom beiderseits
drehbar befestigten Stelibolzen Kh gefiihrte Feder H zusammen
und diese wiirde den Winkelhebel K um O nach links drehen,
wenn nicht dessen Nase a gegen den Ansatz b des Winkel-
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hebels W lige, welcher selbst nicht nachgeben kann, weil unten
der Keilkorper ¢ gegen d anliegt. Die Dewegung von I nach
3 hat also nur die Spannung der Feder H, keine Bewegung zur
Folge. Die zusammengehorigen Stellungen der drei Hebel F, K
und W sind in Fig. 6, Taf. XXXIII mit gleichen Ziffern versehen.

Wihrend des nun folgenden Umstellungs-Abschnittes der
Bewegung bleibt F ruhig in 3 stehen. Wihrend des dann
folgenden Verriegelungsabschnittes wird ¥ durch den innersten
Theil der Nuth nn (Fig. 4 u. 5, Taf. XXXIII) in die Stellung
4—5a gelegt, die zusammengedriickte Feder I' prelst nun in
der Pfeilrichtung 4 auf das Ende k des Winkels K, diesen
nun soweit verdrehend, bis a an b! schligt und dann wird auf
einem weitern Wegtheile Winkel W noch soweit mitgenommen,
wie es der geringe Spielraum von ¢ zwischen d und e gestattet.
Diese Drehung von K hat nun zur Folge, dals die Rolle r, die
Biirste I zum Anlegen an den Stromabnehmer frei giebt, da-
gegen andererseits IT absperrt, wilthrend die geringe Drehung
von W weder Biirste III anlegen, noch I1la abheben konnte.
Es ist also nun die Biirstenzwischenstellung Fig. 7, Taf, XXXIII
entstanden, in der I und IIfa anliegen; der Zweck dieser
Zwischenstellung wird spiter erortert. Diese Biirstenlage hat
nun aber den Betriebsstrom 4 zwischen den Birsten IITa und II
unterbrochen, die Pole N und S lassen also den Anker Al mit
dem Hebel B fallen, ¢ wird frei, und somit driickt nun die
Feder H die beiden Winkel K und W in Rechtsdrehung bis
in die Stellung 5a weiter, d. h. bis die sich ausdehnende Feder
H den Anschlag h gegen die drehbare Fithrung g gezogen und
damit ihren Weg vollendet hat. Dadurch wird nun Biirste IT
ganz abgespreizt, IIT angelegt und 3a abgespreizt, Bewegungen,
welche durch die Verbindungsfedern f; uad f, beférdert werden.
Der Biirstenwechsel ist damit, wie in Ifig. 8, Taf. XXXIII dar-
gestellt, vollzogen, dic Weiche verriegelt und nach dem frither
gesagten das Fenster im Stellwerke wieder weils, der Ueber-
wachungsstromkreis 1 geschlossen. Wird nun durch Wieder-
umlegen der Klinke im Stellwerke der Betriebsstrom eriffnet,
so spielen sich die Vorginge umgekehrt und in dem zweiten
Ausschnitte ed’ des Hehels B ab, F verharrt erst in Stellung 3
und kehrt schliefslich nach Stellung 1,2 zuriick, wobei 6 die-
jenige Lage bezeichnet, bei der der endgiiltige Biirstenwechsel
wieder erfolgt.

Der Zweck der Zwischenstellung, Fig. 7, Taf. XXXIIT ist fol-
gender. Wire irgendwo eine Beriihrung der Leitungen I und II
cingetreten, so wiirde der durch die Birsten IITa, IT gehende
starke Betriebsstrom 4 durch den Biirstenwechsel nicht unter-
brochen, weil er nun auch durch die Birsten ITI und I und
die Beriihrung der Leitung I mit IT wieder durch die Spulen
geringen Widerstandes G, C, und Anker A (Fig. 5, ‘Taf. XXXIII)
nach der Stromquelle zuriickgelangen konnte. Der Erfolg wiire,
dafs sich der Antrieb unter vollem Strome fortwiihrend selbst
umsteuerte, die Weiche also dauernd hin und her liefe. Da
nun aber nach Umstellung der Weiche die Zwischenstellung
Fig. 7, Taf. XXXIII der Biirsten eingelegt ist, so wird dann zwar
der Umlauf des Antriebes, nicht aber der Strom 4 unterbrochen,
weil dieser von Biirste IIIa statt durch die abgehobene Biirste IT
nan durch Birste T und die Berihrung von I mit IT zuriick-
stromen kann. Demnach bleiben die Pole N und S magnetisch
und halten den Hebel B mittels des Ankers Al fest, W wird
also nicht freigegeben, also Biirste IITa auf dem Stromabnehmer
belassen und III nicht angelegt. Da der Strom nicht unter-
brochen wird, so bleibt das Fenster im Stellwerke jedenfalls
schwarz und zeigt den Fehler an; hat die Leitungs-Berithrung
I und IT geringen Widerstand, so wird der Stronr wegen Aus-
schaltung der Spulen im Antriebe durch den Kurzsehluls durch
Biirsten I und IIIa zu stark und es schmilzt auch noch eine
Bleisicherung im Stellwerke ab.

Um ein durch bosen Willen oder Aufschneiden bewirktes
Umdrehen der Antriebwelle sofort anzuzeigen, wobei dann die
Ialschstellung der Weiche ohne Entkuppelung des Stellringes
8 und der Stellwelle R (Fig. 3 bis 5, Taf. XXXIIT) erfolgen kinnte,
ist am Hebel W noch der Stift t (Fig. 6, Taf. XXXIII) angebraclt,
welcher in den beiden Endlagen des Hebels die Biirste I bezw.
ITTa abhebt, da in diesem Falle kein Betriebsstrom wirkt, somit
der Hebel W von B freigegeben ist. Dadurch wird aber der
Ueberwachungsstrom unterbrochen, also das Fenster im Stell-
werke schwarz geblendet.

Hiermit sind alle Theile, welche zu einer Weichenstellung
und Fihrung gehoren, beschrieben, spiiter soll die Sicherung im
Stellwerke und die Schaltung noch erortert, zuniichst jedoch auf
die Signalausstattung und Sicherung niher eingegangen
werden. (Fortsetzung folgt.)

Wiederherstellung

der Dampfkolben.

Vom Kgl. Eisenbahn-Director Trapp in Gottingen.

Um Dampfkolben, deren Ringe die grofste zulissige Breite | rolle nach Textabbildung Fig. 74 fest eingewalzt, worauf die

erreicht haben, noch weiter ausnutzen zu kionnen, ist es erforder-
lich, die Ringnuthen wieder enger zu machen. Zu diesem Zwecke
werden in den Werkstitten der Koniglichen Eisenbahn-Direction
zu Hannover die bis auf 35™™ Breite angewachsenen Ring-
nuthen in den Kolbenkorpern auf ihre urspriingliche Weite
(26—28"mm) mit Kupfer ausgefuttert.

Zuniichst werden dabei die Ringnuthen auf der Drehbank
nach- und um die Stirke des einzulegenden Kupferstreifens tiefer
gedreht. Dann wird das Futter, welches aus 4™™ starkem
Kupferbleche mittels ciner Blechkluppe hergestellt wird, mit
dem cinen Ende in der Ringnuthe durch cine versenkte Kopf-
schraube befestigt, und auf der Drehbank mittels einer Druck-

Befestigung des andern Endes in gleicher Weise erfolgt. Zum
Schlusse werden dann die Ring-
nuthen unter moglichster Scho-
nung des Kupferfutters fertig
gedreht. Nach Ausnutzung der
Futter kann deren Erncuerung
erfolgen.

Dieses Verfahren hat sich
seit vielen Jahren bestens De-
withrt und macht den kostspieligen Ersatz der Kolbenkdrper
iiberflissig. Die Kupferfutter sind mindestens ebenso dauerhalft,
wie die Stahlrippen der Kolben.

74.

Fig.

Organ fir die Fortschritte des Risenbahnwesens.

Neue Folge. XXXIL Band. 9. Heft 1895.
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Verwerthung des in Eisenbahnwerkstitten gewonnenen Altkupfers.

Von Heinrich Tichy, Ingenieur in Gmiind.

(Hierzu Zeichnungen Fig.

In den Eisenbahnwerkstitten wird ecine verhiltnismiilsig
bedeutende Menge Altkupfer riickgewonnen.

neuem Kupfer, gewonnen bei Anfertigung neuer kupferner
Feuerbiichsen, vorwiegend aber aus bereits abgenutztem IKupfer,
eriibrigt bei Ausbesserungen von im Betriecbe gewesenen Feuer-
biichsen und durch Auswechseln von Locomotivfeuerbiichsen.

In der Regel wird das Altkupfer an Kaufleute verkauft,
dagegen aller Bedarf an ncuen Kupfertheilen in TForm von
Blech und Stangen vom Metallerzeugungs-Gewerbe angekauft.

Das Bestreben, Altkupfer in wirthschaftlicher Weise zu
verwerthen und einen grofseren Nutzen daraus zu ziehen als
durch den Verkauf erzielt werden kann, fihrte die Werkstitten-
Ieitung der osterr. Staatsbahnen in Gmimd dazu, das Altkupfer
umzuschmelzen, zu reinigen und zur Ierstellung newer Rund-
stangen fir Stehbolzen zu verwenden. Das von abgenutzten
Feuerbiichsen herrithrende Altkupfer enthilt viele fremde Bei-
mengungen, ist reich an Kupferoxydul, in Folge dessen spride
und brichig und lifst sich deshalb nicht in cine andere Form
bringen, ohne dals es vorher einer Reinigung unterworfen wurde.

Aber auch die reinen Kupferabfiille miissen gereinigt werden,
um sie wieder verwendbar zu machen.

Die in einem eigens zu diesem Zwecke errichteten Flamm-
ofen vollzogenen Versuche, deren Iirgebnisse in den nach-
stehenden Zeilen dargelegt werden, lassen den DBetrieh der
Kupferreinigung wirthschaftlich und zweckmilsig erscheinen,
umsomehr, als dieser Betrieh aulser ciniger Erfahrung keine
besonderen technischen Kenntnisse und keine besonders kost-
spieligen Einrichtungen erfordert.

Der Gattung nach ist das in den Werkstitten gesammelte
Altkupfer dem durch Verhiittung der Erze gewonnenen ersten
Kupfer gleichzustellen und mufls gleich diesem der Reinigung
unterzogen werden, um ein gutes, dehnbares und zihes Metall
zu geben,

Das Reinigungsverfahren ist cin oxydirendes Schmelzen
mit kieselsiurehaltigem Zuschlage, unter Zufithrung von Luft
und bezweckt die Oxydation und Ausscheidung der im Kupfer
etwa enthaltenen fremden Metalle und des Schwefels.

Das in dieser Art erzielte Kupfer ist jedoch noch spride
in Folge des im Kupfer im Uebermafse enthaltenen Kupfer-
oxydules, Dieses wird jedoch in der Fortsetzung des Ver-
fahrens durch das sogenannte Polen reducirt, so dafs ein dichtes
und zihes Kupfer gewonnen wird.

Die Reinigung im TFlammofen zerfillt demnach in zwei
Theile: 1. in das Schmelzen und Verblasen und 2, in das
Polen des Kupfers.

Der Flammofen Fig. 1 und 2, Taf. XXXIII enthdlt cine
Schmelzpfanne fiir eine Schmelzung von 1000 kg, mit einer
Arbeitsoffnung, welche mittels ciner hiingenden Schiebethiir ver-
schliefsbar ist. Durch diese wird das Kupfer eingebracht,

1 u. 2 auf Taf XXXIIL)

die Schlacke abgezogen und das fertige Kapfer endlich mit einem

i auf cinem kleinen Laufkrahn hiingenden Loffel von 300 @™ Durch-
Dieses Altkupfer besteht zum Theile aus Abfillen von |

messer und 50 kg Fassung ausgeschopft.

Zum Nehmen von Proben dienen mehrere kleine Loffel
von 40 ™0 Dyrchmesser an langen Stielen. Vor der Arbeits-
offnung ist eine eciserne leicht drehbare Walze befestigt, welche
die Bewegung der Kriicke beim Abziehen der Schlackendecke
erleichtert. )

Neben der Schmelzpfanne, getrennt durch die Feuerbriicke,
ist der Feuernngsraum mit einer verschlielsbaren Oeffnung zum
Feuern und unter diesem der Aschenfall. Ein Windrohr fithrt
unter den Rost, um das Feucr anzufachen; ein zweites Wind-
rolr mindel iiber dem Roste, jedoch hinter der Feuerbriicke,
damit die in das Kupfer eingeblasenc Luft vorerst erwirmt
wird und das Kupfer nicht abkiihlt; ein drittes Windrohr fiihrt
unmittelbar in das Kupferbad.

Auf der anderen Seite der Schmelzpfanne Dbefindet sich
ein Glithraum zum Erwdrmen der fertigen Kupferbarren, zwecks
ihrer weitern Bearbeitung.

Die heilsen Gase entsteigen dem Feuerraum, zichen iber
die Feuerbriicke, bestreichen das Metallbad in der Pfanne,
erwirmen den Glihraum fir die Kupferbarren und entweichen
endlich in den Schlott, welcher mittels eines Schiebers gedrosselt
werden kann.

Wihrend des Blasens sind hiufig Schopfproben zu nehmen,
um aus dem Gefige des Metalles, aus dessen Farbe und Be-
arbeitungsfihigkeit zu schliefsen, in welchem Zustande sich das
Kupfer befindet. Eine Schépfprobe behandelt man so: man
schopft mit einem kleinem Liffel aus dem fliissigen Bade eine
Kupferprobe heraus, lilst sie bis zur Rothgluth ecrkalten,
schmiedet sie zu einem Stabe, schligt mit dem Meifsel in der
Mitte einen Einschnitt, spannt den Stab in den Schraubstock
und trachtet ihn mittels Hammerschldgen zu brechen. Dieser
Vorgang lilst den Grad der Geschmeidigkeit, die Farbe und
die Bruchbeschaffenheit erkennen. Der Verlauf des Reinigungs-
Verfahrens selbst wird nachstehend beschrieben.

Vor dem Gebrauche wird der Flammofen 24 Stunden
lang erwirmt. Als Brennstoff dient bohmische Braunkohle, die
ziemlich lang flammig ist und bedeutende Hitzegrade entwickelt.
Nachdem der Ofen in allen Theilen gut durchhitzt ist, wird
Quarzsand oder Glasbruch in die Pfanne gegeben und sodann
diec ganze Schmelzung an Altkupfer in die Pfanne eingefiihrt.

Nun wird die Fillung bei geschlossener Arbeitsthir und
Windzufiihrung unter und iiber dem Roste durch 3 bis 4
Stunden ununterbrochen einer hohen Wirme ausgesetzt. Nach
dieser Zeit ist das Kupfer als rohgar zu betrachten, es ist
noch briichig und spréde. Von jetzt ab sind zwei Abschnitte
des Vorganges zu unterscheiden und zwar 1. die Oxydation
des Kupfers, der fremden Metalle und des Schwefels und 2.
die Reduction des Kupferoxyduls. Durch bestindige Einwirkung
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der Luft aus der Windleitung iiber dem Roste oxydirt das
Kupfer, es bildet sich Kupferoxydul und dieses bewirkt wieder
die Oxydation der etwa vorhandenen fremden Metalle und Ver-
bindung derselben mit der Kieselsiure des Pfannenzusatzes zu
Garschlacke, welche von der Oberfliche des Metallbades ab-
gezogen wird. KEin geringer Bleizusatz beférdert die Ver-
schlackung, ist aber entbehrlich.

Die gewonnene Probe ist noch dunkelroth und briichig.

Allméhlig wird das Kupfer dichter, heller in der Farbe
und glatter an der Oberfliche.

Wenn die genommene Probe beim Erkalten aunfsteigende
Spitzen bildet, so sagt man die Probe »wichst«, es sind dann
schwefelige Gase im Kupfer vorhanden, die beim Erkalten ent-
weichen, Dieser Zustand mufs beseitigt, die schwefeligen
Verbindungen miissen ausgetrieben werden. Zu diesem Zwecke
dient dic Windzufihrung unmittelbar in das Kupferbad. Das
Kupferoxydul wirkt auf das Schwefelkupfer derart, dafls sich
Kupfer ausscheidet und schweflige Sédure bildet, welche ent-
weichen und verbrennen mufs. Zuweilen kommt dabei das
Kupfer in wallende Bewegung. Sollte sich durch den Vorder-
wind das Kupfer zu sehr abkiihlen, so ist die unmittelbare
Windzufithrung auszusetzen, um das Kupfer wieder in grofsere
Hitze zu bringen.

Wenn eine nichste Probe schwammig und blasig ist, so
sind die schwefeligen Verbindungen bereits ausgetrieben unter
Hinterlassung von Poren, und nun folgt der zweite Abschnitt
des Vorganges, das Reduciren des Kupferoxyduls, durch das
sogenannte »Polen«,

Von der Kupferbadoberfliche wird die Schlacke abgezogen
eine Schaufel Holzkohle auf das Kupferbad geworfen und eine
frische saftige Holzstange in das Metallbad tief eingetaucht ge-
halten.

Durch die hierbei entstehenden Wasserdimpfe und die
entstromenden Wasserstoffgase kommt das Kupfer in sprithende
Bewegung und es erfolgt die Reduction des Kupferoxydals.
Wibrend des Polens ist nicht zu feuern, ist alle Windzufithrung
abzustellen und der Zug des Ofens zu drosseln. Vom Beginne
des Polens an, sind einige Proben rasch hintereinander zu
nehmen, um den Fortschritt zu beobachten. Die anfangs
schwammige Probe geht allmihlig in ein dichteres Gefiige iiber
und wird zihe. Wenn mittlerweile das Kupfer erkaltet, so
ist das Polen zu unterbrechen, und nach neuerlicher Erwirmung
zu wiederholen, bis das Metall vollstindig hammergar wird.
Es mufs sich strecken und biegen lassen, ohne Risse zu be-
kommen, eine rosarothe Farbe und im Bruche einen seiden-
artigen  Glanz besitzen. In diesem Zustande ist das Kupfer
fertig gereinigt, mit dem Polen wird sofort abgebrochen und
das Kupfer ausgeschdpft.

Zur Richtschnur fir die Beurtheilung der Proben mégen
nachstehende Erfahrungsregeln dienen.

Wenn die Kupferprobe sich von dem Léffel nicht leicht
16st, sondern kleben bléibt, oder wenn der Bruch der Probe
noch grobkornig oder ziegelroth ist, dann ist das Kupfer noch
nicht genug warm und mufs weiter erhitzt werden.

Wenn die Probe beim Erkalten »wichst«, das heiflst wenn
sich an der Oberfliche Hiigel und Spitzen bilden, so darf

nicht gepolt, sondern mufls dic Schlacke abgezogen, un-
mittelbar in das Kupferbad Wind zugefibrt und weiter ge-
hitzt werden. Wenn die Probe schwammig oder zwar von
schoner Farbe aber noch sprode ist, so muls unter Luftabschluls
gepolt werden.

Erst wenn die Probe aulsen glatt, dehnbal, feinfaserig,
von rosarother Firbung ist, ist das Kupfer gut.

Das Ausschopfen des Kupfers erfolgt mittels des eisernen
mit Lehm ausgestrichenen vorgewirmten Schopflsffels in Formen,
welche aus Eisenblech gefertigt, ebenfalls mit Lehm ausge-
strichen und vorgewdrmt sind.

Die Reinigung ist hiermit beendet und es erfibrigt nun
die mechanische Bearbeitung der gewonnenen Iupferbarren.

Die Kupferbarren werden unter dem Dampfhammer aus-
gestreckt, zu Rundstangen geformt und dienen dann zur Verar-
beitung als Stehbolzen. Bei der Zerreifsprobe wurde eine Bruch-
festigkeit bis 2523 kg/qem und eine Querschnitts-Einschnirung
von 56,46 % erreicht.

Vorgeschrieben ist eine Bruchfestigkeit von 2200 kg/qem
und eine Querschnittseinschnirung von 40 %.

Die nachfolgenden Angaben zeigen, dals die Erzeugung der
kupfernen Rundstangen aus Altkupfer wirthschaftlich ist.

Bei einem viertigigen Ofenbetriebe ist es moglich, acht
Schmelzungen von je 1000 kg Kupfer auszufihren und binnen
weiterer 2 Tage kann das Kupfer zu Rundstangen verarbeitet
werden, so dafs binnen einer Woche 8000 kg Kupferstangen
fertiz abgeliefert werden.

Nachstehend sind die Durchschnittskosten einer Schmelzung
vom 3. Januar 1895 angegeben.

Altkupfer 1072 kg zu dem durchschnittlichen
Verkaufspreise von 51 kr/kg . 546 fl. 72 kr.
Braunkohle 1600 kg zu 1 fl. 78 kr. fir 1 t . 2 « B5 «

Holzstange zum Polen 1 Stick . . . — « 60 «
Koke zum Auschmieden der Kupfelbarren zu
Rundstangen . . . . 5 « 12 «
Holzkohle 60 kg zum Ausblennen der Formen 1 « 56 <«
Schmelzer-Lohn  fiir 1040 kg zu 0,5 kr/kg
(Schwund beim Schmelzen =32 kg) . . . 5 « 20 «
Schmiedelohn fiir 1025 kg zu 2,5 kr/kg (Ab-
fall beim Schmieden =15kg). . . . . 25 « 62 «
Lohn fir das Vorheizen des Ofens . . . . 1 « — «
Allgemeine Kosten 40 % des Lohnes . . . 12 « 73 «
601 fl. 40 kr.
Hiervon ab 15 kg Abfallkupfer & 51 kr/kg 7 « 65 «
593 fl. 75 kr.
Kosten von 1025 kg fertiger Rundstangen . 593 « 75 «
Kosten von 1 kg Rundkupfer demnach . — fl. 57,9 kr.

Da aus dem Metallgewerke gekauftes Rundkupfer im
Durchschnitte 70,36 kr/kg kostet, so ergiebt eine Schmelzung
einen Gewinn von 127 fl. 44 kr.

Der vorstehend beschriebene Betrieb ist jedoch wegen der
unvortheilhaften mechanischen Bearbeitung unter dem Dampf-
hammer noch nicht befriedigend. Um den Betrieb noch spar-
samer zu gestalten, empfiehlt sich als Ersatz fir die Dampf-
hammerarbeit die Anlage eines Walzwerkes und einer Ziehbank
auch wird sich ein etwas grofserer Ofen fiir 1500—2000 kg
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Fassung fir weitere Verminderung des Preises des gereinigten
Kupfers forderlich erweisen.

Wird angenommen, dals in einer Werkstitte jihrlich 150 ¢
Altkupfer innerbalb 19 Arbeitswochen zu gereinigtem Rund-
kupfer verarbeitet werden sollen, so gestalten sich die Ver-
hiltnisse wic folgt. Die erforderliche Anlage, bestehend aus
einem Flammofen ohne Schornstein 500 fl.,, cinem Walzwerke
1960 fl., einer Ziehbank 1000 fl., ferner der Untermauerung,
Kraftiibertragung, Windpresse, Windleitung und Werkzeugaus-
stattung zu 440 fl. erheischt einen Betrag von 3900 fl. 5 %
Zinsen und 5 % Erneuerung erfordern jihrlich zusammen 3901. ;
dic Betriebskosten, Destehend aus den Erhaltungskosten des

Ofens, des Werkzeuges, nebst einem Antheile an der Kraft-
maschine fir 19 Arbeitswochen betragen jahrlich 330 fl.,, die
allgemeinen Kosten sind also mit 720 fl. im Jahre anzu-
setzen.

Auf dieser Grundlage stellen sich bei der jihrlichen Er-
zeugung von 150t die Selbstkosten einer Tonne Rundkupfer
auf 558 fl. und dabei ergiebt sich gegeniiber der durch Aus-
schreibung erzielten Preise ein jihrlicher Gewinn von 21840 fl.,
ein nicht zu unterschitzender Vortheil, der durch die Ver-
werthung des eigenen Altkupfers erzielt werden kann. Zugleich
wird der Vortheil erzielt, dals man der Giite des Rundkupfers
bei laufender Ueberwachung der Herstellung sicherer ist.

Blechkantenfrismaschine.

Zu den Mittheilungen iiber Blechkantenfrismaschinen im
Organ 1895, 8. 58 u. 101, betont Herr Ingenieur Langbein,
dafs die von ihm Deschriebene Maschine den Grundsatz zur
Grundlage hat, das Werkstiick ruhen zu lassen, das Werkzeug
zwangliufig zu bewegen, um so auch schwere Arbeitsstiicke
leicht und billig bearbeiten zu kénnen, ein Gedanke, der in
neuercr Zeit schon mehrfach, z. B. bei den schweren, unregel-
mifsigen Stablblecharbeiten -der Forthbriicke, dort allerdings

nur fir Cylinderkanten und fir den Hobel zur Verwendung
gekommen ist. Dals dieser Gedanke richtig ist, und dafs auf
diesem Wege vortheilhafte Arbeit erzielt wird, dirfte wohl nicht
bestritten werden, auch Herr Oberbaurath Esser ist durch
seine Mittheilung tber &ltere Blechkantenfrismaschinen dem
nicht entgegengetreten, sondern hat darauf hingewiesen, wie alt
die Bestrcbungen auf diesem Gebiete schon sind, aus dem Herr
Langbein eine der letsten, wichtigen Verbesserungen mittheilt.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Elsenbahn-
Verwaltungen.)

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

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

(Schluls von Seite 165.)

Nach vorstehenden Formeln der beiden Rechnungsverfahren
sind fir die Hohe von 430 bis 1270 ™™ iiber Schienenoberkante
und fiir die Bahnkrimmungshalbmesser von 180, 250 und 300 ™
von je 2 Verwaltungen — im Ganzen also von 6 Verwaltungen —
die Werthe der in Krimmungen zuldssigen Wagenbreiten be-
rechnet worden. Diese Reclinungen wurden ausgefiihrt fir steif-

und lenkachsige Wagen von 2,5 bis 10,0 ™ Radstand um—é—m

steigend und fiir Drehgestellwagen bezw. Wagenpaare mit Dreh-
schemeln von 6 his 36 ™ Entfernung der Drehzapfen um 1™
steigend,

Der Radstand der Drehgestelle wurde fir jede Drehzapfen-
entfernung zu 2,5, 3,5, 4,5 und 5,5 ™ angenommen, Die Er-
gebnisse der Rechnungen wurden von jeder Verwaltung aulser-
dem durch Schaulinien dargestellt und durch den stetigen Ver-
lauf dieser Linien die Richtigkeit der Rechnungen gepriift.

Der Vergleich der Rechnungsergebnisse nach den beiden
verschiedenen Rechnungsverfahren ergab eine sehr gute Ueber-
einstimmung der Werthe.

Die sehr umfangreichen Tabellen und Schaulinien waren
wegen ihrer Ausdehnung zur Aufnahme in die Technischen
Vereinbarungen ungeeignet, auch wenn nur, wie frither begriindet
ist, der Kriimmungshalbmesser von 180 ™ eingefithrt wurde.

Der Versuch, die Lage der Spielraumkreise zum Wagen-
grundrifs durch Angaben der Halbmesser und der Coordinaten
zweier Punkte zu bestimmen, fihrte zu keinem einfachen und
empfehlenswerthen Awusdruck. Ebenso wenig geniigte es, die
berechneten Wagenbreiten fiir gewisse Gruppen von Radstinden
zusammenzufassen, da die Abweichungen von den genau be-
rechneten Werthen in der Nihe der Grenzwerthe zu erheblich
waren, um bei der praktischen Ausfiihrung vernachlissigt werden
zu koénnen.

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir Technische Angelegenheiten.
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Es eritbrigte daher nur, in tabellarischer Form eine ge-
niigende Zahl von Coordinaten der Kreisbogen fiir gewisse Rad-
stinde anzugeben, aus denen dann die Werthe fiir andere Rad-
stinde durch Zwischenschaltung (Interpolation) herzuleiten sind.

Die Gestalt der Formeln nach dem Wiener Rechnungs-
verfahren, nach welchem die Ordinaten der Wagenbreiten als
Differenzen zwischen der halben Breite der Spielraumumgrenzung
und einer Function bekannter Grolsen ausgedriickt sind, fiihrte
dahin, die zulissigen Wagenbreiten nicht unmittelbar, sondern
durch die Differenzen zwischen den nach Bl. XI der Technischen
Vereinbarungen im graden Gleise zuldssigen Breiten und den in
der Kriimmung von 180 ™ Ilalbmesser noch als zulissig be-
rechneten Breiten anzugeben, weil erstere fiir die Construction
der Wagen malsgebend sind. Hiernach sind die in den Technischen
Vereinbarungen aufgenommenen Werthe Einschrinkungen
der im graden Gleise zuldssigen Wagenbreiten.

Da ferner im § 117 der Technischen Vereinbarungen die
zulissige Gesammtbreite der Wagen im graden Gleis angegeben
ist, so wurden die Einschrinkungen auch fir die Gesammtbreiten
angegeben. Dies hat noch den Vortheil, die Einschrinkungen
mit gentigender Genauigkeit in ganzen Millimetern angeben zu
kénnen.

Die ausfithrlich berechneten Tabellen ergaben ferner, dals
in der Nihe der Endachsen (bezw. bei Drehgestellwagen in
der Nihe der Drehzapfen) Einschrinkungen der Breitenmalse
nicht nothwendig sind; es wurde daher vorgezogen, den Null-
punkt des Coordinatensystems von der Wagenmitte, d. h. dem
Durchschnitt der Wagenlings- und Querachse, nach der Mitte
der Endachse (bezw. der Drehzapfenmitte) zu verlegen, so dals
die Abscissen von der Endachse (bezw. vom Drehzapfen) aus
sowohl nach der Wagenmitte hin, als auch tiber die Endachse
(den Drehzapfen) hinaus angenommen wurden.

Nach den bisherigen Entwickelungen wurde fiir eine be-
stimmte Hohe iber Schienenoberkante ermittelt, in welcher
Weise der &dufsere und der innere Spielraumkreis in das den
Wagengrundrifs darstellende Recbteck einschneiden (Fig. 2,
Taf. XXVI), wobei diejenigen Werthe von y und y, unberiick-
sichtigt bleiben kinnen, welche grofser sind, als die nach Bl XI
der Technischen Vercinbarungen im graden Gleise zuliissigen
halben Wagenbreiten,

Fir die Finschrinkung der Wagenbreiten in
beliebiger Héhe iiber Schienenoberkante wirden
dieselben Werthe gelten, wenn die horizontale Entfernung der
Spiclraumumgrenzung von der Umgrenzungslinie fir das grade
Gleis (Fig. 1, Taf. XXVI) in jeder Héhe iiber Schienenoberkante
gleich grofs wiire. :

Es wire alsdann die Pfeilhohe der Bogen, welche die
dufsere und die innere Wagenbegrenzung von dem &ufsern und
dem innern Spielraumkreis abschneiden, in jeder Hohe gleich grofs
(Fig. 2, Taf. XXVII), und zwar gleich der horizontalen Ent-
fernung jenmer beiden Begrenzungslinien. Wie aber in den
Voraussetzungen unter Nr. 10 und in Fig. 1, Taf. XXVI an-
gegeben, ist der Abstand der Spielraumumgrenzung von der
Umgrenzungslinie fiir Wagen im graden Gleise in verschiedener
Hohe iber Schienenoberkante verschieden, und zwar am kleinsten
in der Hohe von 430 ™m big 1270 mm,

Die Abstinde der Umgrenzungslinien sind in der Hohe
von 1270 ™™ bis 3476,5 ™™ um 20 ™= grifser, und in der Hohe
von 3500—4570 ™™ um 5 ™» grifser. Fir die Gesammtwagen-
breite betragen die Unterschiede jener Abstinde 10 bezw. 10 ™™,
und es konnen die Wagenbreiten um diese Malse in jenen
Hoben vergrofsert werden, d. h. die Einschriinkungen der Breiten
vermindert werden, wie dies im § 117 a Abs. 5 der Technischen
Vereinbarungen angegeben ist. :

Hierbei ist die horizontale Entfernung der mit den Um-
grenzungslinien um den Kriimmungsmittelpunkt beschriebenen
Kreise in der Richtung des Halbmessers gemessen, wahrend
dieselbe genauer in der Sehne zu messen wiire, welche um den
halben Radstand von dem Halbmesser entfernt und mit diesem
parallel ist. Der Unterschied beider Malfse ist aber so gering,
dafs cr bei dem grofsten, in den Tabellen des § 117a an-
gegebenen Radstande von 36 ™ mnur 0,1 ™ betrigt, fir die
praktische Ausfihrung daher vernachlissigt werden kann.

In § 1170 Absatz 3 der Technischen Vereinbarungen sind
die Einschrinkungen der Wagenbreiten nur fiir bestimmte Rad-
stinde angegeben. TFir Wagen mit steifen Achsen oder mit
Vereinslenkachsen und mit einem in der Tabelle nicht ent-
haltenen Radstande konnen die Einschrinkungen durch Zwischen-
schaltung (Interpolation) mit geniigender Genauigkeit ermittelt
werden, wie ecin Vergleich mit den ausfihrlich berechneten
Tabellen ergeben hat. Ein Ausdrdck hierfir wurde in § 117a
deswegen nicht mit aufgenommen, weil in § 75 auch keine
entsprechende Bemerkung hinsichtlich der Abmessungen der
Achsen enthalten ist.

Fiir Wagen mit Drehgestellen sind dic Breiteneinschrinkungen
den Entfernungen der Drebzapfen dircct proportional, wie aus
Fig. 3, Taf. XXVII leicht ersichtlich ist. Es konnte deshalb in
der Tabelle des § 117a Abs. 3 unter b in der letzten Vertical-
spalte der Unterschied der Kinschrinkungen fiir das laufende
Meter Entfernung der Drehzapfen bei 2,5 ™ Radstand des Dreh-
gestelles angegeben werden. Die Werthe fiir diese Unterschiede
sind den ausfithrlich berechneten Tabellen direct entnommen.

Welchen Einflufs eine Acnderung des Radstandes des Dreh-
gestelles auf die Wagenbreiten bezw. auf die Einschriinkungen der
grisfsten Breiten hat, ist leicht aus Fig. 3, Taf. XXVII zu ersehen.

Eine Vergrofserung des Radstandes r; des Drehgestelles
bedingt eine Vergrifserung des Werthes , d. h. der Entfernung
des Drehzapfens von der Gleismitte.

Bei unveriinderter Gesammtentfernung r der Drehzapfen
riickt daher die Wagenlingsachse niher zum Kriimmungsmittel-
punkt. Hierdurch wird der Werth y,* kleiner, d. h. der innere
Spielraumkreis schneidet tiefer in den Wagengrundrils ein und
die Breiteneinschrinkungen zwischen den Drehzapfen sind zu
vergrofsern.

In Folge der Verschiebung der Wagenlingsachse nach dem
Kriimmungsmittelpunkt hin schneidet ferner der #ulsere Spiel-
raumkreis weniger in die Enden des Wagens ein, welche tiber

- die Drehzapfen hinausragen, d. h. dic Breiteneinschrinkungen

iiber die Drehzapfen hinaus sind bei Vergrofserung des Rad-
standes des Drehgestelles zu verkleinern.

Die anusfiihrlichen Rechnungen haben ergeben, dals mit ge-
niigender Genauigkeit die Unterschiede der Breiteneinschrankungen
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gleich grofs gesetzt werden Lkonnen sowohl zwischen den Dreh-
zapfen, als iiber diesclben hinaus,

Die Werthe dieser Unterschiede fiir Drehgestellradstinde
von 3,5 bis 6,6™ sind in § 117a Abs. 3¢ der Technischen
Vercinbarungen aufgenommen und den ausfihrlich angestellten
Berechnungen entnommen.

Schlielslich kann nicht unerwillint bleiben, dals die De-
rechnungen der DBreiteneinschrinkungen fiiglich nicht nur fiir
Wagen, sondern fir alle Fahrbetriebsmittel aufgestellt werden
sollten, und dafls ecine Priifung bezw. Umarbeitung derjenigen
Paragraphen der Technischen Vereinbarungen erwiinscht gewesen
wire, in welchen Vorschriften iiber die zuldssigen Breiten der
Fahrbetriebsmittel gegeben sind.

Mit Ricksicht aber auf dic kaum erfolgte Revision und
Necubearbeitung der Technischen Vercinbarungen und auf den
Umstand, "dafs fir Locomotiven mit Drehgestell andere An-
nahmen zu machen sind als in Vorstehendem, wurde von ciner
Umformung einzelner Paragraphen Abstand genommen, umsomehr,
als die Bestimmungen der Breiteneinschrinkungen fir dic Wagen
wichtiger als fir die Locomotiven und Tender crschienen.

Auf Grund der vorstehenden LErliuterungen sind die nach-
stehenden Bestimmungen des § 117a der Technischen Ver-
cinbarungen entstanden,

Namens des Unterausschusses: . Werchan,

ra

§ H7a,
Einschrdnkung der Breitenmalse der Wagen mit

Riicksicht auf Krimmungen (Blatt XIIa.)

1. Mit Riacksicht auf das Durchfahren von Kriimmungen
mit kleinem Halbmesser sind die Breitenmalfse der Wagen (§.117)
zwischen den Endachsen — bezw. zwischen den Drehizapfen der
Drehgestelle — und iiber diesc hinaus einzuschriinken.

2. Diese Einschrénkungen der in §. 117 fir dic Stellung
im graden Gleise festgesetzten Breitenmalse miissen so grofs
sein, dals bei der Stellung in Krimmungen nirgend die auf
Bl XIIa*) gezeichnete Spielraum-Umgrenzung iiberschritten wird.

3. In der Hohe von 430—1270™™ {iber Schienenober-
kante mufls die Breiten-Einschriinkung mindestens betragen:

a) bei Wagen mit steifen Achsen oder mit ¥ereins-Lenkachsen

In der | Einschrénkung der grofsten Gesammt-
. breite in mmn
Ent- - P

t:erlllglg Ef&;i%ﬁgndﬁgi iiber die Endachsen hinaus bei

I«;r(::ilache; devaiz;d?:lande dem Radstande von m
m 6| 81101/25]31415]6]18]10
0,5 0 641414 16110 1 0 0 0 0
, 0| 1580 35(22( 5] 0| 0f 2| 9
1,5 O | 21 [ 44 || 55(45 | 35| 32¢ 83| 41| 5l
2,0 0 | 25551 102|88| 75| 71| 72| 82| 96
2,5 0 2563 — |—117112|114|126{144
3,0 0§23 |6S||—|—|—1156[158[173(195
3,5 — | 8|70 —]— | — | —]205[222}248
4,0 — 1|0 —(—t—1—1—127%|304
4,5 — | — |66 || —|—|—|—|—]|330]|363
5,0 — 1 — 60| =1 —{—|—|—|— 425

*) Diese Zeichnung stimmt @therein mit der diesem Berichte an-

gehingten Zeichnung IFig. 1, Taf. XXVI.

b) bei Wagen mit Drehgestellen von einem Radstande

bis 2,5 m¥)

Einschrinkung der grélsten gﬂﬁiﬁ
In der Gesammtbreite in mm der Ein-
Ent- schrin-
fer- kungen
nung zwischen den Dreh- || iiber den Drehzapfen ]fa'\i?ll;'e(rlxaése
voin zapfen bei der hinaus bei der Meter
Dreh- || Entfernung derselben || Entfernung der Dreh- || Entfer-
zapfen . % - * nungder
in m*¥) zapfen in m**) Dreh-

zapfen

m {|6/8]10]20 |36 6 | 8110[20]{36) mm
1,0 |0 O! 0} 31 111y of O O O] 41 5,00
20 ||0] 0 18;125]| 297|| O] 0| Of 91{263| 10,74
3,0 F0[13 46!1210] 472|l 1} 34| 67(231[493) 16,40
4,0 ||—118 62283} 636| 73|117|161|382|735{ 22,06
5,0 j|—[— 169|346 | 789/ 157|212 (268 |545 [987| 27,68
6,0 || ——|—]400} 986)| — |— |— [— |— || 33,50
70 || —j—|—[439(10653)) — |— {— |— |— (| 39.14
80 | —|—|—|467 1185} — |— |— | — | — || 44,85
9,0 | ——|— 4841292\ — |— |— [{— |—{ 50,50
10,0 | —|—|—1490|1889) — | — |— [— |— || 96,19
1O (|[—|—|—] — (1474} — | — | — |— |— | 61,86
120 ||—j—|—| — 1547 — |— | — [— | — |l 67,90
130 ||—|—|—| — 610} — |— | — | — | — | 78,20
14,0 {|—|—|—| — [16681)| — |— |—|— |— | 7888
150 | —|—|—| — [1700f| — |— | — |— [— || 84,50
160 | —|— | —| — |1728|| — ! — [~ {— [ — || 90,00
1,0 ||[—|—|—| — 1145|| — | — | — | — |— || 95,80

18,0 [[~~|—[—|— (11| —  —|—|— [— —

4

¢) bei Wagen mit Drehgestellen von mehr als 2,5™ Rad-
stand sind die Breiten-Einschrinkungen zwischen den
Drehzapfen zu vergrofsern und iiber die Drehzapfen
hinaus um das gleiche Malfs zu verkleinern.

4. Die Aenderung der Einschrinkung betrigt fir die Ge-
sammtbreite :

bei 3,56™ Radstand der Drehgestelle 8um
« 4,5« « « « 19 «
« 5,5 « « | <« <« 34 «
« 6,5« « « « 50 «

5. In der Hohe von 1270 bis 3476,5™" iiber Schienen-
oberkante konnen die Einschrinkungen der Gesammtbreiten um
40m™ ypd in der Hohe von 3476,5 bis 4570 ™™ iiber Schienen-
oberkante um 10™™ vermindert werden.

*) Die Tabelle gilt gleichzeitig fiir die Breiten-Einschrinkungen
von Ladungen auf Wagenpaaren w.s.w. von einem Radstande bis 2,5m,

**) Fir einen beliebigen Drehzapfen-Abstand 1ilst sich die Ein-
schriinkung aus der bis 36 m angegebenen finden unter Benutzung der
in der letzten Verticalspalte enthaltenen Unterschiede.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Beamtenwolnungen der franzisisehen Bahnen,
(Revue géuérale des chemins de fer 1895, Februar. Mit Abbildung.)

Die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes und die Vergrofserung
des Retriebes veranlafsten die Verwaltungen der Eisenbahn-
Gesellschaften fiir ihre Angestellten Wohnungen zu schaffen,
welche den Beamten mit ihren Familien in der Nihe ihres
Dienstortes billige und angemessene Unterkunft gewihren. Vor
allem sind es die Beamten der IHaltestellen, die Weichenwiirter,
Bahnwirter und stindigen Bahn- und Telegraphenarbeiter, fiir
die solche Wohnungen unbedingt néthig wurden. So errichtete
die Lyoner Eisenbahn-Gesellschaft eine grofse Anzahl Wohnungen
in der Nihe der Bahuhofe von Veynes und Laroche und die
Ostbahn ebenfalls bei ihren Werkstitten in Romilly. An der
Abzweigung der Linien Bordeaux-Bayonne und Bordeaux- Pau-
Tarbes schuf die Sitdbahn die Gemeinde Morceux dans les landes.
Die Nordbahn griindete ziemlich bedeutende Stiidte in der Niihe
der grofsen Zweigstationen in Leus, Bourget, Ternier, Coude-
kerque, Ermont, Longueau, Noeux, Bully-Grenay, Buchy. Die
Baukosten dieser Wohnungen wurden, wenn der Vertrag mit
dem Staate es erlaubte, mit zu den Baukosten der Linie ge-
rechnet, wo dies nicht anging, wurden die Mittel dem bestim-
mungsgemiils zu bildenden Reservefond entnommen oder von den
Theilhabern geliefert. Um auf diese Weise andere schon be-
stehende Privatunternehmen im Vermiethen ihrer Wohnungen
nicht zu beeintrdchtigen, baben sich die Paris-Lyon- und Paris-
Orléans-Gesellschaft mit einer Privat-Gesellschaft in Verbindung
gesetzt, welche ihrerseits Wohnungen errichtet hat und diese
nun vorzugsweise an die Bahnbeamten vermiethet. Die zum
Bau nothigen Summen wurden der Gesellschaft von der Paris-
Lyon- bezw. Paris-Orléans-Bahn vorgeschossen und werden zu
3% verzinst. Eine auf den Grundstiicken stehende IIypothek
dient als Sicherheit. Die Bahn-Gesellschaften sind auof diese
Weise vor jedem Nachtheile geschiitzt, die eine unmittelbare
Abhingigkeit ibrer Angestellten mit sich bringen Lkonnte, und
sind doch im Stande, diesen ein gesundes Unterkommen zu bieten.
Die Nordbahn verkehrt dagegen unmittelbar mit ihren Beamten
und vermiethet Wohnungen, die sie auf Kosten ihves Privat-
vermdgens erbaut hat. Die Baukosten fiir eine Wolhnung be-
laufen sich anf rund 4000 bis 4800 M., dementsprechend hat
die Gesellschaft den Miethpreis anf 96 bis 125 M. festgesetzt,
je nach Gréfse der Wohnung. Die Paris-Lyon-Bahngesellschaft
hat in ihren Wohnungsvorschriften einen Miethpreis von 5 % des
Gehaltes des betreffenden Miethers festgesetzt. So lezahlt ein
Bahnwirter z. B. fir sein Haus bestebend aus 3 bis 4 Zimmern
mit Garten 4 M. im Monate, welche ihm vom Monatsgehalte
abgezogen werden. Die Quelle giebt einige Abbildungen, welche
die Buauart dieser Bahnwirterhiuschen veranschaulichen. Die
‘Wohnungsstatistiken der einzelnen Eisenbahngeselischaften weisen
folgende Angaben auf: Die Paris- Lyon- Bahngesellschaft hat

ungefihr 48000 Beamte und Angestellte, davon sind 7282, also
etwa 15%, in Wohnungen untergebracht, die der Gescllschaft
angehdren. Die Ostbahn giebt von 29200 Beamten und An-
gestellten 4692 oder 16 % Unterkommen, ohne von denselben
Miethe =zu verlangen. Dasselbe geschieht bei der Nordbahn
auch, welche von 37888 Beamten und .Angestellten 5045 (13,3 %)
in eigenen Wohnungen unterbringt. Die Bauart der Beamten-
hituser ist verschieden je nachdem sie auf dem Lande oder in
Stidten gebaut werden mufsten. Die ersteren sind einstockig
und enthalten gewohnlich 4 Wohnungen zu 40 qm Bodenfliche,
wovon sich zwei im Erdgeschosse und zwei im ersten Stocke
befinden. Jede der Wohnungen hat 3 Riume, getrennten Kin-
gang und eigenen Abtritt. Die Paris-Lyon-Gesellschaft hat diese
Bauart in Laroche fiir 132 Wohnungen in Anwendung gebracht.
Ebenso die Ostbahn fir 100 Wohnungen in Romilly. Die Nord-
bahn hat fir ihre Hiuser ebenfalls diese Bauart angenommen
und noch einen Anbau, die Kiiche und den Abtritt enthaltend,
angefiigt. Auflserdem kommt zu jeder Wohnnng noch ein Giirt-
chen mit getrenntem Eingange.

Die Herstellungskosten eines solchen Ilauses belaufen sich
auf 10250 M. ohne Bauplatz, Wege, Wasser- und Gasanschluls.
Der Miethpreis schwankt zwischen 116 und 144 M. im Jahre,
was einen Miethsertrag von 2,25—2,50% ausmacht. Die Be-
amtenhiiuser in Stidten haben mehrere Stockwerke mit je vier
getrennten Wolmungen zu 2 bis 3 Zimmern. Jede Wohnung
hat ihren Abtritt und einen Flur. Nach dieser Bauart sind
in Paris und Lyon etwa 130 Wohnungen zum Preise von un-
gefihr 4000 M. errichtet worden. Der Miethpreis betriigt 226 M.
im Jahre. An beiden Orten haben die Miether Wasser und Gas
zur Verfiigung. Auflser den bis jetzt angefiihrten Mafsregeln
zur Errichtung der Beamtenwohnungen hat sich im Jahre 1894
eine Gesellschaft gebildet, die aus den DBeamten der Paris-
Orléans-Bahn besteht und Cottage d’Athis genannt wird. Die
Gesellschaft steht unter der Aufsicht der Paris-Orléans-Bahn und
wird aufserdem von dieser unterstiitzt. Mit einem Anlage-
Kapitale von 16000 M. hat sie bereits ein DBaugebiet von
7500 gm angekauft. Von der Direction sind ihr weitere
64000 M. zur Verfigung gestellt worden, die zu 3 % verzinst
und in 30 Jahren abgetragen sein miissen. Um Mitglied der
Gesellschaft werden zu konnen, muls man wenigstens eine Actie
zu 80 M. besitzen. Iis sind bereits 19 Wohnungen, 2 bis 6
Riume enthaltend, gebaut worden. Zu jeder derselben gehort
ein Garten von 300—500 qm. Der Miethpreis betrigt 160 bis
388 M. je nach Grofse und Lage. Die Mitglieder der Cottage
d’Athis konnen im Laufe der Zeit ihre Wolnungen kéoflich er-
werben und missen zu dem Zwecke wihrend 15 Jahren die
doppelte Miethe bezahlen. Diesem Beispiele ist die Association
fraternelle der franzisischen Eisenbahngesellschaft im Begriffe
zu folgen, indem sie ibre Statuten dementsprechend abindern
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will. In &dbnlicher Weise wie franzosische Eisenbahn - Gesell-
schaften, haben auch diejenigen anderer Staaten begonnen, billige
und reinliche Wohnungen fir ibre Angestellten zu schaffen. So
besonders die Oesterreichische Siidbahn, welche seit 1870 in

Bahn-Unterbau, B

Eisengeriist der New-York-Central- und Hudsonftufs-Bahn,

(Railroad Gazette 1895, S. 129, Mit Zeichnungen und Abbildungen).

Die die Nordtheile von New-York durchziehenbe Linie der
New-York-Central- und Hudsonflufs-Bahn wird nérdlich von der
110 Strafse hochgelegt, einerseits mit Riicksicht auf die Stralsen-
ziige, anderseits wegen der Erbauung einer neuen viergleisigen
Briicke iiber den Harlemflufs. Sidlich und nérdlich von der
110 Strafse liegen die Gleise auf Hausteingewdlben, welche im
Beginne der Rampe noch beputzt und durch kurze eiserne
Stiitzen erhtht werden. Da wo die volle Hohe erreicht ist,
wird der Steinbau niedergelegt und auf den Pfeilerfiilsen ein
vollstindiger Eisenbau errichtet; der Umbau wird beiderseits
durch zweigleisige Holzgeriiste seitlich umgangen, fir die die
Breite der Park Avenue noch Platz bietet. Beim Umbau sind
sebr zweckmiilsig angeordnete Laufkribne benutzt. An dem
Steinviadukt schlielst im Norden ein Einschaitt zwischen
Futtermauern an, hier war der Umbau schwieriger. Jedes
Querjoch des Tragwerkes hat drei Stiitzen, die beiden #ufseren
wurden in die Futtermauern eingeschlitzt, die mittlere konnte
nicht gesetzt werden, solange der Betrieb  unten blieb, weil
djeser in keiner Weise Dbeeintrichtigt werden durfte. Um nun
wihrend der Fertigstellung der anschlielsenden Strecke auch
die obere Fahrbahn des Einschnittes fertig stellen und den Ver-
kehr dann nach oben legen zu konnen, bevor die mittlere Stiitzen-
reihe eingebaut war, wurden oberhalb des oberen Lichtraumes
starke Holzfachwerktriger quer iiber den Einschnitt gelegt, auf
die beiden Futtermauern abgestiitzt, und zum zeitweiligen An-
hiingen des mittlern der drei Lingstriiger benutzt. Die mittlern
Stiitzen wurden erst eingebaut, als der Verkehr schon oben
lag, dann wurde unten die frithere Base dem Stralsenverkehre
iibergeben.

Die drei Haupttriiger der vier Gleise sind Blechtriger von
19,8 ® Linge zwischen den Mitten der genieteten Stiitzen, die
drei Stitzenreifen stehen der Quere nach in Abstinden von
8,5™. In der Regel liegt die ¥ahrbahn auf den Trigern,
sodafs itber den Stitzen starke Queraussteifungen eingebaut
werden konunen, iiber den Stralsenunterfithrungen wird aber die
Deckbriicke zur Trogbriicke, indem die oberen Haupttriiger in
niedrigen Ausklinkungen der untern auf diese gelagert werden,
Da die Fahrbahn in der Tragbriickenanordnung aber iiber den
untern Gurtwinkeln bleibt, und diese etwas hoher *sind, als die
Ausklinkung der unteren Triger, so mufs in den Uebergiingen
immer eine kleine Rampe in die Fahrbahu gelegt werden. Das
geschah dadurch, dafs die iiberall gleich hobe Fahrbahn in der
anschliefsenden Deckbriickenstrecke nicht unmittelbar, sondern
mit an Hoéhe allméblich zunehmenden Zwischenlagen auf den
Obergurt gelagert wurde.

| Meidling bei Wien Hiuser zu dem Zwecke gebaut bat. Die
nothigen Gelder sind der Pensionskasse entnommen und werden
mit 5,76 % verzinst. Der Miethpreis betrigt 42—90 Gulden

im Jabre. N.
riicken und Tunnel.
Das eigenartigste der Bauwerke bildet die nach dem

neuesten Muster der genannten Gesellschaft™) ausgefithrte Fahr-
bahn aus lauter aus Winkeleisen und Blechen zusammengesetzten
rechteckigen Quertrégen von 37 cm DBreite und 46 ¢cm Hohe
mit abwechselnd oben and unten eingesetztem Boden, welche
auf den Gurten ruhend bei Trogbrickenanordnung mit ihren
lothrechten Stegen an die Haupttrigerwand durch Winkel an-
geschlossen sind. Fiir die Schienenlager sind Vevstirkungsplatten
auf die oberen Boden genietet und an jedem dritten obern
Boden ist das cine Verbindungswinkeleisen unter entsprechender
Verbreiterung der obern Bodenplatte von innen nach aulsen
verlegt, um den vorspringenden Rand zur Schienenbefestigung
benutzen zu konnen. Die Boden der oben offenen Troge haben
ein ganz geringes Gefille nach der mittlern Stiitzenreihe hin,
an deren beiden Seiten in jeden Trogboden je ein Entwisserungs-
robrchen eingesetzt ist; unter diesen Rohrchen ist lings eine
Sammelrinne aufgehiingt, die dann vor und hinter jeder Mittel-
stitze durch zwei Gabelgeweihe eines an der Stiitze heraufge-
filhrten Abfallrobres entwiissert werden. Die Schienen liegen
also unmittelbar auf den Blechen der obern Boden der unten
offenen Troge, zur Schalldimpfung konnen die oben offenen
Trioge mit Kies mehr oder weniger gefillt werden, doch scheint
man bei dieser Anordnung das Geriiusch iberhaupt nicht er-
heblich zu fiirchten.

Fahrbahn iiber den Strafsenunterfiihrungen in Chicago.
(Railroad Gazette 1895, S. 178. Mit Zeichnungen.)

Bei der Hocblegung der Bahnen innerhalb der Stadt Chicago,
welche sich nach und nach als nothwendig erweist, werden
eigenartig durchgebildete Briicken iiber den Strafsenunter-
filhrungen von meist 18,4 ™ Lichtweite verwendet, welche
namentlich in der Fahrbahn zahlreiche Eigenthiimlichkeiteu
aufweisen. Vier Gleise werden zwischen fiinf Triger gelegt,
wegen der flachen Lage muss iiberall an Hohe gespart werden.
Die Haupttriger sind Blechtriger von 1:11,4 Pfeilverhiltnis,
daber sehr starke Gurten, welche bis zu fiinf Platten von
406 X 16 ™™ aufser den Winkeleisen, also 96 ™2 lange Niete
enthalten. Die oberste Platte des Untergurtes springt bei
533 mm DBreite jederseits 63,5 ™™ vor, um auf diesem Rande
die unten beschriebene eigenartige Quertrigerlagerung aufzn-
nehmen. Die Wand besteht aus 13 ™= dicken Platten. Diese
Dicke reichte aber zur Annietung der ganz auflserordentlich
grolsen Gurtquerschnitte von 435qcem in der Trigermitte nicht
aus, und so hat man zu dem eigenthiimlichen Mittel gegriffen,
die Wand oben und unten durch Aufnieten beiderseitiger, durch
die ganze Linge laufender Beilagen von 13 auf 32 ™= zu ver-

*) Organ 1889, S. 161; 1890, S. 194.
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stiirken, so dafs die Wand gerade so dick ist, wie die Winkeleisen
zusammen. An den Enden ist der Obergurt in der in England
und Amerika iblichen Weise nach unten gekrimmt und bildet
s0 den Endpfosten.

Die ganze Fabrbahn besteht nur aus Quertriigern von
254 wm T ghe in 330™® Theilung, cine Anordnung, welche be-
kanntlich mit geringster Iohe auszukommen gestattet. Eine
lothrechte Aussteifung ist aber immer erst nach sechs Theilungen
(1980 ™m) angebracht, und diese reichen in Form von Dreiecks-
blechen nur bis auf die Quertrigeroberkante, sie sind nicht in
der hier ablichen Weise zum Anschlusse der Quertriiger benutzt,
Diese sind an den Enden unter G0 abgeschriigt und tragen
mittels Winkeleisen an den Steg genietete Bleche, welche am
Obergurte lothrecht, am Untergurte wagerecht abgebogen sich
zwischen die Wand und den vorspringenden Rand der obersten
Platte des Untergurts einfiigen und an beiden Stellen, in der
Wand mit 5, im Gurte mit 2 Nieten vernietet sind. Die Quer-
triiger ruhen also auf diinnen Blechen, welche unter 60° gegen
die Wagerechte die unteren Trigerecken ausschriigen, so dals
die Gurtnietung in gar keiner Weise von den Quertriiger- und
Steifenanschlissen berihrt wird. Die Quertriiger tragen ein aug
sie genictetes Blech von 8™m Dicke, das mit einseitigen Laschen

unten gelascht und mit Winkeleisen an die Winde der Haupt-
triiger genietet ist, auch noch unter die dreieckigen Aussteifungen
zwischen Quer- und Haupttriger greift. Ueber jedem Quer-
triger unter jeder Schiene ist ein 10™™ dickes Stublblech noch
darauf genietet, und alle diese Bleche tragen aufserhalb der
Schicne eine 1_formige Leitschiene, mit vier Nieten auf jedem
Quertriiger. Das Stuhlblech dient auf dem 2., 4., 6. u. s. w.
Quertriiger blos als Schienenunterstiitzung, auf dem 1., 3., 5.
u. s. w. ist es soviel breiter, als der Quertrigerflansch, dafs
vier Bolzen fir Klemmplatten in den vier Ecken zwischen den
Quertriger- und Schienenkanten durch das grofse und das
Stuhl-Blech gezogen werden konnen. Die belasteten Ilaupt-
triger haben noch 8m™m Pfeil, wodurch die Entwiisserung der
ebenen Blechdecke erzielt wird.

Bemerkenswerth an der Anordnung ist die aufserordent-
lich bequeme Herstellung aller Theile und Verbindungen, von
unseren Grundsiitzen weicht die Bauart fast in allen Theilen
ab, und es bleibt zu verfolgen, wie sie sich bewihrt. Auf-
fallend ist, dafs die Haupttriiger einfach auf 25™™ dicke Stahl-
platten gelegt sind, ohne Kippvorrichtung, bei tiber 18™ Stiitz-
weite werden also bedeutende Kantenpressungen unter dem
Lager auftreten.

Babhn-0

Yerhalien der Stofsfangschienen.*)

(Glaser's Annalen 1895, Juli, 8. 30. Mit Abbildungen.)

In einer lingercn Mittheilung iiber das Verhalten der auf
den preulsischen Staatsbahnen versuchsweise verlegten Stolsfang-
schienen mit Einlage (IForm 1) spricht Herr Regierungs- und
Baurath Rehbein die Ansicht aus, dals die Erfahrungen an
den in den letzten vier Jahren verlegten rund 9000 Stofsfingen
dieser Form der Schienenstols-Deckung als die vollkommenste
bisher eingefiihrte anzusehen sei. Zeichnerische Darstellungen
der beim Uebergange gleicher Lasten iiber gewohnliche Stofse
und Stofse mit Stofsfingen unter sonst gleichen Verhiltnissen
entstehenden Verbiegungen zeigen, dafs, wiibrend beim gewohn-

lichen Stolse eine von 1,5 ™™ bis 5 mm yergrifserte, eigenthiim-'

lich unregelmilfsig verlaufende Durchbiegung entsteht, sich bei

Verwendung von Stofsfingen nur die beiden Anordnungen ge- '
meinsame, allgemeine Eindriickung der Dettung und Schwellen

um 1,5 bis 4,0 ™™ ohne eine eigentliche Stofsdurchbiegung be-
merkbar macht.

Es wird daranf hingewiesen, dafs schon Vneillemain,
Guéthard und Diendonné eine Vermehrung der Zugkraft
durch schlechte Gleislage um rund 20 % fanden, und Rehbein
berechnet allein den Arbeitsverlust, welcher durch das Heraus-
heben der Achsen aus den Stofseinsenkungen entstebt, zu 5 %.
Die Verminderung des Aufwandes an Zugkraft lifst auch auf
Verminderung der Unterhaltungskosten der Gleise schliefsen,
und weiter wird hervorgehoben, dafs, wenn durch den Stolsfang
die schlimmste Einwirkung auf die Beanspruchung des Ober-
baues beseitigt ist, man auch die Nothwendigkeit des Ueber-
ganges zu einer schwereren Schiene kaum noch empfinden wird.

*) Organ 1894, S. 233; 1895, S. 20.

Organ ir die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXXIH. Band. 9. Heit 1895.

berba u.

Als die richtige Anordnung des Stolsfanges bezeichnet Reh-
bein die mit glatter Innenlasche und Finsatzstiick zwischen
Schiene und Stofsfangschiene, welches die Lastitbertragung auf
die Stofsfangschiene sichert. Fir den Fall, dals dicses Einsatz-
stiick wieder dhnliche Einquetschungen zeigen sollte, wie bisher .
die Winkellaschen, wird vorgeschlagen, den FEinsatz in vier
Stitcke zu zerlegen, von denen je eines um jeden Laschenbolzen
liegt, um nachher die stirkst angegriffenen Stiicke cinzeln aus-
wechseln zu konnen. Letzteres wird nun wohl wegen der
gleichzeitig entstandenen Verdriickungen an Schiene und Stofs-
fang nicht in Erfullung gehen, da die Stiicke nicht zum Passen
zu bringen sein werden, es ist aber wohl mit Sicherheit anzu-
nehmen, dass mit dem Verschwinden der besonders starken
Stofsdurchbiegungen auch die Einquetschungen wesentlich ver-
mindert, wenn nicht praktisch ganz beseitigt werden.

In diesen Einzelheiten bedarf der Stofsfang noch genauer
Beobachtung und zweckmifsiger Durchbildung der Theile. An
vielen Stellen zeigt sich auch ein Abwalzen des hichsten Theiles
der Stofsfangschiene zu ganz diinnem Bleche, das sich iber die
Fuge zwischen Stolsfang und Schiene weg auf den Schienenkopf
zieht, und vorldufig auf ein schnelles Abfaliren des Stolsfanges
schliessen ldsst.

Gegossene Schienenlaschen.

(Le Génic Civil 1895, Bd. XX VI, April, 8. 856. Mit Abbildungen.)
Bei St. Lonis ist aunf einer Probestrecke von 5 km das
‘Vergiefsen der Schienenstdlse nach dem Verfaliren der IMalk-
Gesellschaft von Milwaukee angewendet. Das Metall wird in
einem fahrbaren kleinen Ofen geschmolzen, welcher iber dem
Schwerpunkte pendelnd gelagert ist. Eine kleine Damphinaschine,
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deren Kessel selbstthitig mit Wasser und Petroleum als Brenn-
stoff versorgt wird, betreibt ein Geblise fiir beifse Luft, welches
in den Ofen blist. Die ganze Vorrichtung wog 3500 kg und
geniigte, um in einem Tage 70 Stdfse zu vergielsen.

Um den Stols zu vergiefsen, griibt man ihn auf, beseitigt
die Schwellen soweit nothig, klammert die stark erhitazte und
in Sand gehiillte Guflsform mit Biigeln und Bolzen an die Schienen-
enden und verstreicht deren Enden gegen die Schienen mit Lehm.
Wiihrend dje heifse Form die Schienenenden vorwirmt, setzt
man ein Blechplittchen in die Stofsfuge um diese moglichst zu
sehliefsen. Nun wird das Metall mittels eines kleinen Guls-
kitbels so lLeifs wie moglich eingegossen, und nach etwa 10 Mi-
naten die I'orm entfernt. Das Gewicht eines Stolsvergusses ist
allmdhlig von 27 kg auf 60 kg gesteigert, bei dem letztern
werden vier Bolzenlocher von dem Vergusse gefalst. Die Licher,

5]

4

sowie auch die offenen Theile der Schienenliicke werden ganz
gefillt. .
Der Preis der Anlage betrigt 4000 M., und der Preis
eines Stofses stellte sich bei St. Louis auf 60 M. Diese be-
deutenden Mehrkosten gegeniiber dem Laschenstofse hofft man
durch Vereinfachungen des Oberbaues im Uebrigen wieder ein-
zubringen, die durch den Wegfall der Schienenliicken ermoglicht
werden; insbesondere fallen fiir elektrische Bahnen die Stofs-
umleitungen weg. Aufser der neuen Probestrecke von 5 km
hat man noch 37 elektrische Stofsschweilsungen durch Umgielsen
ersetzt, welche sich nicht bewihrt batten.

Ueber den Einfluls anf die Lingeninderungen schweigt die
Quelle, es ist jedoch anzunehmen, dafs es sich um Stralsenbahn-
oberbau handelt, bei dem behanntlich der dichte Schluls der
Stofse unbedenklich ist.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Locometiv-Kohlenbiithme in Fargo, North-Dacota, Northern Pacific-Bahn.
(Railroad Gazette 1895, S. 280. Mit Abbildungen )

Wie die frither*®) beschriebene Kohlenbahrhofs-Anlage der
Reading-Bahn in Philadelphia wird auch diese von McHenrvy
entworfene Kohlenbithne ganz mit Maschinenkraft betrieben.
Kleinere iihnliche Anlagen hat die New-York-Central- und Hud-
sonflufs-Bahn in Croton, Lyons und East Albany errichtet, vor
denen sich aber die in Fargo wegen der oft langen Dauer von
Schneeverwehungen auf dem weiten Wege zu den nichsten
Kohlengruben durch ein Vorrathslager fiir 3500t auszeichnet.
Die beanspruchte Grundfliche hat 70 ™ Linge und 23 ™ Breite,
die Einrichtung ist folgende.

Das Fordermittel fir die Kohle ist auch hier das Pater-
nosterwerk von Dodge™), das die Kohle mittels Kette mit
Querscheiben aus Stabl in Stahltrégen mit Luken an den Ent-
nahmestellen entlang schiebt.

Im Zufubrgleise liegt eine Grube, in die die ankommenden
Kohlen gestiirzt werden. In einem anschliefsenden Graben
quer zum Gleise liegt eine endlose Dodge-Kette, welche die
Kohlen vor den Fuls eines zwischen dem Zufuhf- und Lade-
gleise errichteten Geriistes der angegebenen Abmessungen fithrt.
In der Lingsansicht zeigt dieses Geriist am einen Ende eine
nach oben flacher werdende geneigte Ebene, welche in eine
lingere Wagerechte auf der vollen Geriisthéhe iibergeht. Die
beiden Lingsrinder des Gertistes nehmen oben zwei Dodge-
Troge mit einer umsteuerbaren endlosen Kette ein, von denen
der eine den Wurzeln der Ladetrichter iiber dem Ladegleise
folgt, wihrend der andere das Vorrechtslager besorgt, wenn die
Ladetrichter grade keine Kohlen erfordern. Die eine Umlauf-

*) Organ 1895, 8. 171.
**) Railroad Gazette 1892, S. 348.

richtung der Kette versorgt den einen, die andere den andern
Trog. Aus den Anfuhrwagen gelangt die Kohle also fur ge-
wohnlich durch die Quergrube in den Ladetrog fiir die Lade-
trichter. Der Ladetrog des Kohlenlagers nimmt die Mitte der
ganzen Anlage ein, unter ihm befindet sich ein scharfer Ricken,
der durch das Zusammenstofsen der Bodew zweier dreieckiger
Langsrinnen entsteht, welche den Boden des Lagers bilden.
Die Verbindungslinien der beiden Aufsenriinder dieser Rinnen
mit dem Ladetroge liegen in der natiirlichen Boschung der
Kohle. In den tiefsten Punkten der beiden dreieckigen Rinnen
liegen vertiefte Griiben, welche mit losen Bohlen abgedeckt
wieder die beiden Arme eines wagerechten dritten Dodge-
Kettenringes anfnehmen, der die Kohlen des Lagers der Quer-
kette am Geriistende und so dem Ladetroge der Ladetrichter
zufiihrt. Diese konnen also ebenso aus dem Lager, wie aus
den Anfubrwagen gespeist werden. Die Lagerkohlen gelangen
in die dritte Kette unter dem Lager, indem man mnach und
nach die Deckkohlen am Ende der Vorrathschittung in der
einen Rinne wegzieht, vor Erginzung des Vorrathes wird der
Graben wieder abgedeckt; bei der Linge des Geriistes und der
doppelten Rinnenanlage kann man gleichzeitig an einer Stelle
das Lager abarbeiten, an einer andern ergiinzen, was jedoch
selten vorkommt, da man die frische Zufubr solange unmittelbar
in die Ladetrichter fordern wird, wie Bedarf an dieser Stelle
vorliegt, Die Ladetrichter ruhen mit einem KEnde auf einer
Flussigkeitspresse, deren gemessener Druck das Gewicht der im
Trichter enthaltenen Kohle unmittelbar abzulesen erlaubt.

Der volle Betrieb der Anlage erfordert 30 P. S., welche
durch Hanfseile von etwa 250 ™ Entfernung hergeleitet und
cbenso vertheilt werden. Die Forderketten nehmen in der
Stunde 120t Koblen auf. Die Anlage ist, wie die meisten der-
artigen, von der Link-Belt-Machinery Gesellschaft in Chicago
erbaut.
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Signalwesen.

Lingenausgleichung fiir Signalleitungen.
(Railroad Gazette 1895, S. 198. Mit Abbildungen).

Henry Johnson, der Ingenieur der Johnson Signal Co., hat .

frither in die Leitung der Vorsignale einen Cylinder mit nicht frie-
render Flilsigkeit eingeschaltet, der bei Abkihlung Leitungsdraht
auslaufen lifst, bei Erwirmung einzieht und diese Vorrichtung
wirkte bei guter Aufsicht auch befriedigend, doch gehorte nicht
itberall zu beschaffende sachkundige Aufsicht dazu. Zum Spannen
der beiden Leitungen benutzt die Gesellschaft daher neuerdings
zwei Kettenrollen, lose anf gemeinsamer Achse sitzend, die in
dem einen Ende eines unten am Maste befestigten Winkelbebels
gelagert sind, dessen anderes ein Gegengewicht trigt. Die
Verbindung der beiden Leitungen mit dem Signalfligel, der be-
kanntlich in Amerika in wagerechter Stellung »halt« gebietet,
in nach unten geneigter »frei« giebt,

R . Fig. 5.
ist in Textabbildung 75 dargestellt.

Sie besteht aus einem verschieblichen .NA N e
Vierecke, das Dei a seinen festen S §
Drehpunkt am Maste besitzt und das E :E
das Signal auf »frei« hebt, wenn die S

Hinleitung angezogen, die Rickleitung
nachgelassen wird. Diese Anordnung
wiirde nun aber bei fester Verbin-
dung des Viereckes durch die Span-
nung im Drahte auns der Spannvor-
richtung unten am Maste auf »freie
gehoben werden, wenn die Rick-
leitung reifst, deshalb ist der untere
Schlufs des Viereckes lose in die beiden die lothrechten Seiten
bildenden Schlingen eingelegt. Reilst nun die Riickleitung, so
dreht sich der untere Schlufs um b, indem er bel ¢ frei in
der Schlinge austeigt und das Signal bleibt, bezw. fillt auof
»Halt«,

Der bei vielen nordamerikanischen Bahnen in Gebrauch ge-
nommene Leitungsspanner von Mitchell u, Stevens (Textabb.76),

Fig. 76.
i
™ A
&
0. 9

a

hergestellt von der National Switch and Signal Co. ruft in
einem am Maste befestigten Rahimen a a, in welchem ein zweiter

! Rahmen bb gut gefihrt vom Gewichte ¢ so zur Seite gezogen
wird, dafs die beiden Leitungen dadurch gespannt werden; das
Gewicht betriigt hochstens 90 kg. Die beiden Leitungen greifen
an einem Querhaupte d an, welches lose vor den Endstiften eines
T-formigen Hebels e mit festem Drehpunkte im Rahmen b
liegt. Die andere Seite des Rahmens b trigt einen mit e
durch die beiden Stangen f und g gekuppelten Winkelhebel h.
Die Stange g gleitet wagerecht frei zwischen zwei Anschlag-
stiften des zum Fliugelritckarme {ihrenden Gestinges i. Wird
zum Zwecke der »Trei«-Stellung des Signales die Hinleitung
angezogen, die Riickleitung nachgelassen, so wird dadurch der
T -Hebel e nach links gedreht, daher die Parallelogramm-
Kette ¢ h fg so verschoben, dafs die ansteigende Stange g mittels
der Stifte das Gestinge i hebt und so das Signal gegen dessen
Gegengewicht auf »frei« senkt. Einziehen der Rickleitung und
Auslassen der Hinleitung hat den umgelkehrten Erfolg.

Reilst eine der beiden Leitungen, so dreht die Spannung
der andern das Querhaupt d um den niichsten Stitzpunkt e, es
am andern Ende von e abhebend, das Gewicht ¢ zieht den
Rahmen b nach rechts, wobei g frei zwischen den Anschlag-
stiften hingleitet, es tritt eine vollige Losung der Vorrichtung
von der Leitung ein, und das Gegengewicht hebt das Signal
auf »Halt«. Die durch Lingeninderungen der Leitungen be-
dingten Verschiebungen von b konnen frei erfolgen, wobei g
wieder frei zwischen den Stiften gleitet.

In England vereinfachen sich die Leitungsspanner wesent-
lich dadurch, dafs fiir Vorsignale nur eine einfache Leitung ver-
wendet wird. _

Russell®) spannt die Leitung am Ende durch Rolle und
Gewicht, bringt die Leitung aber mit dem Stellwerke nicht in
unmittelbare Verbindung, sondern schaltet in sie ein Stiick
Gall'scher Gliederkette ein, iber der ein vom Stellwerke be-
wegter Winkelhebel mit Klaue am Ende gelagert ist. Die
Gliederkette kann sich wilhrend der Haltestellung des Signales
frei unter dem Winkelhebel verschieben, welcher behufs Stellung
des Signales auf »frei« an jeder sich grade darbietenden Stelle
in die Kette mit sehr geringem todten Hube eingreifen kann,

Annett*) verwendet iberhaupt kein Gewicht, sondern
ldfst die Leitung am einen Ende eines unter dem Fufsboden
des Stellwerkes befestigten Winkelhebels angreifen, dessen
anderes Ende die verdrehbar befestigte Mutter einer durch
den Fulsboden ragenden Schraubenspindel trigt. Diese lduft
oben iitber dem Fulsboden in einen dem Wirter bequem zu-
giinglichen Handgriff aus, so dals dieser die Spannung ver-
nehmen kann, ohne seinen Standpunkt zu verlassen.

*) Patent 27. Juli 1892.
**) Patent 27. August 1886.
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Technische Litteratur.

Report on the use of metal railroad ties¥) and on preservative
processes and metal tie-plates for wooden ties by E. E. Russell-
Tratman, A. M. Am. Soc, C. E. Prepared under the
direction of B. Il. Fernow, chief of Division of Foresley.
Washington, Government printing office, 1894.

Der Bericht bringt wie die friheren eine aufserordentlich
griindliche Zusammenstellung allen Stoffes, welcher uber die
Herstellung, Verwendung und Bewiihrung eiserner Schiwellen in
den letzten Jahren geschaffen ist, insbesondere z. B. eine Ueber-
sicht iiber alle auf Metallschwellen und deren Verwendung ge-
nommenen Patente. Ibenso wird die Behandlung und Aus-
stattung der Iolzschwellen behandelt. Im Ganzen kann der
Bericht als eine der vollstindigsten Zusammenstellungen iiber
diesen Gegenstand bezeichnet werden.

Die Kleinhaim, ihre Bedeutung und ilr Platz im heutigen Ver- |

kehrsleben.  Von J. E. v. Heimburg, Geh. Reg.-Rath,
Amtshanptmann in Cloppenburg. Schulze'sche Hofbuchhand-
lung (A. Schwartz), Oldenburg und Leipzig. Preis 1,0 M.

Neben den Anlage-, Betriebs-, Leistungs- und Kostenverhilt-
nissen der Kleinbahnen behandelt die kleine Schrift die Bildung
von Vereinigungen der Interessenten von Kleinbahnen, um auch
ohne Staatshiilfe den Bau von Kleinbahnen durchsetzen zu konnen,
zur Forderung der Lage der Landwirthe und trotz deren augen-
blicklicher Ungunst.

Leitladen fiir das Entwerfen und die Berechnung gewolhier Briicken,
Von G. Tolkmitt, Konigl. Preufsischer Baurath. Berlin W.
Ernst & Sohn, Preis 5,0 M.

Der auf diesem Gebiete seit lange bekannte Verfasser be-
handelt in dem Werke die Festlegung der der Belastungsart
entsprechenden Bogenlinie und Stdrke auf rechnendem Wege
unter kurzer Angabe der Entstehung der Drucklinie, indem er
aus den Formeln abgeleitete Zahlenzusammenstellungen fir die
Fostlegung der Gewotlbe ohne Rechnung mittheilt. Dem an-
gegebenen Zwecke des Buches, ein Hiilfsmittel zur Erleichterung
des Entwerfens steiverner Briicken zu bilden, dient es in diber-
sichtlicher und klarer Weise.

Zahlreiche Zahlenbeispiele sind eingeschoben und zum
Schlusse wird die Herstellung der Gewdlbe bei den Briicken-
bauten bei Coépenick eingehend beschrieben.

Die Secundir-Elemente, Auf Grundlage der Erfahrung dargestellt
von P. Schoop, Dr. der Naturwissenschaften. I. Theil,
enthaltend die Theorie des Blei-Sammlers und Construction
von Planté-Batterien. Band 4 der Encyclopidie der
Elektrochemie. Halle a./S. 1895, W. Knapyp. Preis 8 M.

Das Buch giebt eine vollstindige Darstellung der Ent-
wickelung von Zellen, die nach der Entladung durch um-
gekehrte Stromzufithrungen wieder in den Anfangszustand zuriick-

*) Organ 1889, 8. 255; 1891, S. 46.

gefiihrt werden konnen, solche Zellen werden Secundir-Elemente
genannt.  Ausgehend von den Planté’schen Untersuchungen
gieht das Buch diec Theorie der Bleizelle als Ilektricitiits-
Speichier unter eingehender Erorterung aller Einzeltheile und
Vorgiinge, und schildert schliefslich den heutigen Stand der
verscliiedenen Bauarten und ein Beispiel der Verwendung solcher
Speicherzelien.

Bei der grofsen Bedeutung, welche. die I'ortentwickelung
des Elektricitiitsspeichers, insbesondere auch fir die Verkehvs-
technik besitzt, verfehlen wir nicht, unsere Leser auf den
reichen und griindlichen Inhalt des Buches aufmerksam zu
machen.

Der elektrische Beirieh bei Eisenbahnen an Stelle des Dampf-
locomotiven - Betriehes, Von L. Kohlfiirst, vorm. Ober-
Ingenieur der Buschtehrader Eisenbahn. Sonderabdruck aus
den »Technischen Blittern« des deutschen polytechnischen
Vereines in Bohmen. Prag 1895, Verlag des Vereines.

Nach einer zusammenfassenden Besprechung der nun schon
sehr zahlreichen Versuche und Anregungen, die Elektricitit
zum Betriebe der Hauptbahnen zu verwenden, geht der Ver-
fasser auf eine vorurtheilslose und kiithle Beurtheilung der Um-
stiinde ein, welche fir und gegen die Einfiibrung dieser Be-
triebsart sprechen, und kommt zu ganz bestimmt, aber vor-
sichtig gefafsten Ergebnissen, welche uns in der That den
heutigen Stand der Frage richtig zu treffen scheinen, zu deren

Klirung die griindliche und sachgemiifse Frorterung auch dann

beitragen wird, wenn die Thatsachen auch die gezogenen Schliisse

nicht in allen Punkten bewahrheiten sollten.

Das kleine, eine der brennendsten Fragen bebandelnde

Buch verdient die Beachtung der Eisenbahutechniker in holem

Malse.

Meyer's Conversations-Lexikon™) Fin Nachschlagewerk des ali-
gemeinen Wissens. Fiinfte ginzlich nen bearbeitete Auflage.
IX. Band. Hiibbe-Schleiden bis Kausler. Leipzig u. Wien,
Bibliographisches Institut 1895.

Der vorliegende Band zeichnet sich namentlich durch eine
grofse Zahl hervorragend schoner Farbendrucktafeln, insbesondere
aus den Gebieten der Zoologie und Botanik, aus. Wenn er auch
durch den Zufall der Wortfolge fir unsern Leserkreis nicht
erhebliche Fachaufsiitze bringt, so iiberzeugt uns doch der Ge-
schmack und die Sorgfalt der Durchfithrung, dafs auch unsere
Leser den Band nicht unbefriedigt aus der Hand legen werden.

Statistische Nachrichten und Geschiiftsherichte von Eisenbahn-Ver-
waltungen,

Statistik des Rollmateriales der Schweizerischen Eisen-
bahuen nach dem Bestande am Ende des Jahres 1894. Heraus-
gegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departement.
Bern 1895.

*) Organ 1895, 8. 110.
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