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(Hierzu Zusammenstellungen anf den Taf. XXIIT, XXV, XXIX, XXXT und XXX1V und Zeichnungen auf Taf. XXIV, XXVIII, XXXII und XXXV

(Fortsetzung von Seite 175.)

6) Vorgeschlagene Steucrung fiiv Zwillings-Sehnellzug- und
Personenzug-Locomotiven,

Nur um eine solche kann es sich handeln, da nach den
obigen Ausfihrungen die Steuerung der Verbund - Locomotive
durch eine Vergrilserung der schiidlichen Riume allein zu ver-
bessern ist, wohingegen bei den Zwillings-Locomotiven eine all-
gemeine Verbesserung als wiinschenswerth erkannt wurde.

In den Abschnitten A. 1, 2 und 4 wurde der Durchmesser
der Dampfeylinder fir 2/, gekuppelte Schnelizug- und Personen-
- zug-Locomotiven zu 480 und 450™™ ermittelt, wenn die schid-
lichen Riume im Mittel zu 7,5 % und die kleinste Fullung
der Steuerung fiir die Mittelstellung zu 0,052 als nutzbare an-
genommen war. Bei den gebriiuchlichen -:i-sclnniedeeisernen
oder -Stahlgufs-Kolben, deren hohle Seite—nach hinten liegt,
konnen die schidlichen Rdume fiir die hier in Frage kommenden
aufsen licgenden Steuerungen mnoch unschwer so ausgefiihrt
werden, dafs sie vorme 7 % und hinten 8 % von dem durch
den Kolbenhub bedingten Cylinderinhalte betragen; wiihrend
wesentlich kleinere schiidliche Réinme nur auf Kosten der Dampf-
kanallingen zu ermdglichen und deshalb nicht zu empfehien
sind. Weiterhin soll nach dem Abschnitte A. 1 die Voréffnung
fiir die Mittelstellung der Steucrung ctwa 38,5 ™2 betragen,

. 1—2f .
weshalb wir ausa=v —- of -*} die fufsere Schieberitberdeckung

1 —2.0,052

3,5, —— 0%
¥ T9.0,052

Q= = 30,1 ~ 30mm
erhalten.

Die innere Deckung soll moglichst klein sein und wird
deshalb zu 0,5™@ angenommen, womit eine geniigende Sicher-
heit gegen das Umstromen des Dampfes gegeben ist. Bei Er-
mittelung der Dampf-Ein- und -Ausstromungskanile, welches

zuniichst an der Mand von Schichberkreisen unter der Annahme

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

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

10, Heft 1805.

einer upveriinderlichen Vorcilung erfolgte, wurde davon aus-
gegangen, dafs fir cine Tillung von 0,6 der Ausstromungs-
kanal noch diesclbe Ocffnung haben soll, wie der Kinstromungs-
kanal.

Als dulsere Steuerung erschien mir die bereits bei den
Locomotiven Nr. 35 und 39 bewiihrte, meines Wissens von
ITenschel & Sohn cntworfene, Heusinger-Steuerung die
beste zu sein. Um dic Wirkungsweise der Steuerung zu priifen,
dic beste Anordnung der Schwinge festzustellen, dic inneren
Schieberdeckungen mit Riicksicht auf die bewegten Massen zu
fand ein Ablehren an cinem genauen
Steuerungs-Modelle in natiivlicher Grolse statt. Hierbei zeigte sich
die Steuerungsanordnung als gut, sie ist auf Taf. XXXVIT*), Fig.9
in Linien dargestellt worden und die Zusammenstellung XVII,
Seite 196, giebt iiber die Wirkungsweise der Steuerung Aufschluls.
Die fir 2/, gekuppelte Schnellzug- und Personenzug-Locomotiven
vorgeschlagene Steucrung ist natirlich auch fir 2%/, gekuppelte
Locomotiven von denselben Gattungen anwendbar und sie wird
hierftir ausdriicklich als Ersatz fiir die gewohnlich angewandte
innen liegende Steuerung cmpfohlen, Alle Steuerungstheile sind
leicht zugiinglich, die Steuerung wirkt schr gleichmiilsig,
namentlich aber bictet sic den Vortheil, dafs bei aulsen liegenden
Dampfeylindern die schiidlichen Riume um etwa 2 9 des Cylinder-
inhalts kleiner sind, als bei einer innen liegenden Steuerung
und infolgedessen eine schr viel bessere Dampfausnutzung statt-
findet.

In der nachfolgenden Zusammenstellung der wichtigsten
Malfse der vorstehend vorgeschlagenen Steuerung sind auch die
Abmessungen der Dampfkanile fir Cylinderdurchmesser von
400 bis 500 ™™ angegeben worden, um eine unmittelbare An-
wendung fir verschiedene Cylinder zu erleichtern. Schliefslich
mochte ich nicht unerwillnt lassen, dafs es viclleicht nothig

bestimmen wu. s. w.,

*) Wird mit Heft 11 ausgegeben.
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Zusammenstellung XVII
(Durch Ablehren an einem Steuerungs-BModelle in natiirlicher Grofse festgestellt.)

Grilste lincare Oeffnung des

Kolbenweg in mm des 600 mm betragenden Kolbenhubes

Fillung Lineare Voreilung
in Theilen des (Vorsffnung) Einstrémungs- ; Aus- Filllung
" stromungs- Vorein-
Kolbenhubes Kanales Kanales Str;::;g Fi'lung und Gegendruck
Dehnung
mm mm

Yorne |Hiuten” Mittel| Vorne | Hinten || Mittel | Vorne ] Hinten | Vorne |Hinten vru.|1~1iub.]Mitt. Vin. [HintJ|Mitt.| Vn. |Hint)| Mittel Vrn.l Hab|Mittol

Mitte Vorwiirtsfahrt. :
0,06 |0,048(0,054]8,5 + 3,5{3,5 + 3,5/|8,5 - 3,51 3,5+ 3,5/3,5 4- 3,5] 82,5 | 83,5 | 36 | 29 (132,5] 36| 29([32,5}318]291]/304,5319|292(]305.5
0,105 0,095 0,1 » ” ” 4,044,0/3,94-3,9) 33 1339120 [ 151117,5] 63| 57| 60 |366|343| 354,5{267!244(/255,5
0,2 0,2 0,2 » » n 55+ 55|55+ 55)34,51 85 |10 G|l 8 |120}120|120|418(400| 409 {209|190/i199,5
0,293 10,307 (0,3 ” ” » 154175794 7,9] 35 » 6| 41 5 |176[184] 180453436 444,5]172|155|{166,5
0,390 | 0,410({0,4 " ” " 1049 |11+ 9 " ” 4 12,51 3,3]1234]246(240|482)465([473,5]142]125|{133,5
0,49210,508(/0,5 3,6 3,6/34+34 » 13549 (1549 ” " 3 (1,5 23]295(3805|/300|507 491 499 |115] 99 |107
0,597 10,60310,6 135-+35/3.3+3,3 » 18,24 17,8/ 21 4-5 » ” 2 10,5 ] 1,3]1358|362|/360|529|515][ 522 |90 {75 82,5
0,702 0,69810,7 13,5+ 3,5(3,3-+3,3 ” 25,84 0,2| 30,1 » 31,9K1,51 0 0,8]421(419]4201549537( 543 67 | 54 |[ 60,5
0,755 10,745((0,75 |3,6 4 3,6|8,4 4 3,4 " 31,3 35,0 31,2 | 25,6 0] 0,5]1453 1447450558 |548| 553 | 55 | 44 || 49,5

Grolste
Mitte Rickwirtsfahrt. .

0,06310,052110,057 3,5+ 3,5]3,54 3,5/|3.5 +38,5] 3,5+ 3,5| 3.5+ 8,5] 32,5 | 33.5 | 34 |27 |130,5] 38| 31][34,5]320|293([305,5 | 318|289||305,5
0,112 0,088} 0,1 ” » " 394391 4,044,01329| 34 [20 |13 116,56 67| 53| 60 |365 | 3341/349,5 |274|244([259
0,222 1 0,178/(10,2 3643635435 ” 5545555+ 551845 35 |10 | 6 | 8 {133|107(/120]428(390{ 409 |219(179([199
0,328 0,272(10,3 3,74 38,7134 34 " 848 | 1,5+ 17,5 35 » 71 85 [197{163) 180467 (428(447,5|181|140/(160,5
0.437(0,363((0,4 3,7+ 3,7/33+33 ” 10,949 |10,1+ 9 . 2 |45(1,5] 8 |262(218]{240 (495 |458(1476,5]150(111}i130,5
0,542 10,458(10,5 N » ” 14,7+ 9 (13,649 » » 31 1| 2 |325(275(/3004518)483|/500,5|123| 87 ||105
0,647 (0,553(10,6 " 3,2+43,2 » 19,94 6,1(18,24 7.8] ., 125105 1,5]1388|332)360]537|508|522,5]97 [ 66 |81,5
0,742 10,658 0,7 ” » " 28,3 |25,44-06] 84,7 ., 210 1 1445[395(1420] 555 |532]{543,5h§ 72 | 48 (60
0,790 [ 0,710|/0,75 |3,7 4 8,713,143,1}|3,4 1 3,4} 345 30,8 28,5 131,211,561 0 || 0,8]474|426| 450|564 [543([553,5| 60 | 38 [|49

Grofste

werden wird, die bei der grofsen idufsern Deckung von 30 mm | wihrend der bei den neueren I.ocomotiven dieser Gattungen

noch nicht geprifte Voroffoung von 3,5 ™2 um wenige Zehntel
Millimeter zu vergrofsern, jedoch kann dies erst spiiter durch
Indicator-Versuche festgestellt werden.

Die Hauptmalse der Steucrung sind:

Aeufsere Schieberdeckung 30mm
Innere » [ vorne 1~

| hinten 0 »
Unveriinderliche Voroffnung . . . . . 3,5 »
Kleinste Fillung, fir die Mittelstellung der Steuerung 0,052

Kolbendurchmesser . .400]410/420}430|440/450{460!470]{450/490]500 mm
Einstromungskanalbreite 35| 35 35; 85| 85 35| 85] 85| 35| 85| 35 ,
Einstromungskanallinge 305/3201335(350{365(380/400{410{420/430{440 |,
Ausstromungskanalbreite 66| 66{ 66| 66 66| 66, 66| 66| 66| 66| 66
Ausstromungskanallinge 805(320/335,350/365|380{400/410420{430[440 ,,

£

3

Stegdicken der Schieberspiegel, vorne und hinten gleich 27 mm
vorne 7 %
Schiidliche Riume ! hinten 8 »
im Mittel 7,5 »

B. Giiterzug-Locomotiven.

Handelte es sich bei den Schnellzug- und Personenzug-
T.ocomotiven nur um einen Vergleich zwischen Locomotiven mit
einfacher und doppelter Dampfdchnung, sowie um die Ermittelung
der giinstigsten Abmessungen der Dampfeylinder und der Steuerung,

jetzt wohl algemein als zweckmilsig anerkannte Ueberdruck des
Kesseldampfes von 12 at nicht weiter zu untersuchen war, so
ist bei den Giiterzug - Locomotiven auch diesem Rechnung zu
tragen. Wie bei den Locomotiven fiir Personenziige sind Dbei
den Giiterzug-Locomotiven die Verbund-Locomotiven ebenfalls mit
ciner Erhohung des, fir sie allerdings nothwendigern, Dampf-
druckes vorangeeilt und die Zwillings-Locomotiven sind noch
nicht gefolgt. Bei jenen wird durchweg cin Kesseliberdruck
von etwa 12 at verwendet, bei diescn dahingegen in der Regel
von nur 10 at,

Zu den Versuchen wurden die als gute Maschinen bekannten
8/, gekuppelten Prenfsischen Normal - Giiterzug- Locomotiven ver-
wendet.

1) 3/,-gekuppelte Giiterzug- Locomotive Nr. 1356

mit 10 at Kesseliiberdruck.
Die Ende 1893 von Schichau in Elbing gelieferte Loco-
motive besitzt die folgenden Hauptabmessungen:
’ leer . 33,6 ¢
Gewicht der Locomotive ! betriebsfihiges
] Reibungsgewicht 38,8 »
Gesammte Heizfliche 125 ¢qm
» Rostfliche . 1,53 »
Ueberdruck des Kesseldampfes . 10 kg/qem
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11
Achsenzahl KTXK . . . . . . . . . 3
lichter Durchmesser 450 mm
D( f 71'
ampfeylinder Iolbenhub . 630 »
Treibraddurchmesser . (ncu 1330) 1320 »
Liinge der Treibstange 1950 »

. imnen liegende Allan-St.
mit gekreuzten Stangen
L, =8, =300

Art der Stemerung .

Voreilungswinkel

Schicberiiberdeckungen f :dllfSC‘l‘C 20mm

| innere . .o 2 »

fir 0,08 Fillung-Mittel-
stellung (sollte sein 3,8) 3,6 »

Schiebervorofinungen fiir 0,3 Fﬁ.] tung vorviirts
(sollte sein 3,9) 3,6 »

fir 0,7 Fallung vorwiirts
(sollte scin 4,7) 4,5 »
Dampfeinstromungskaniile . . 350><30 »
Dampfausstromungskanal . 350><60 »

Stegdicken des Schieberspiegels, vorne und
hinten gleich 25 »

Muschelschicber mit Umstromungskanal.

Schieberbauart:
[vorne . 7,9 %
Schiidliche Riume ! hinten 11,4 »
im Mittel 9,65 »
Lichter Blasrohrdurchmeseer . . 110 mnm
Oberer lichter Schornsteindurchmesser . 500 »
Kleinster » » , in der
Einschniirung, . . . . . . . . . 360 »
Abstand der Blasrohroberkante von der Schorn-
steineinschniirung . . . . . . . . 560 »
Neigung der Wandung des obern Schornstein-
kegels 1:11,1

Die Wirkung der Steuerung ist aws der Zusammenstellung
XVIII zu entnehmen, der dic gemessencn Vordffnungen zu Grunde
gelegt wurden.

v

Zusammenstellung XVIII.

Filllne Grolste lineare Qeff-|j Kolbenweg in mm des 630mm
in 2 _ nung des betragenden Kolbenhubes
Theilen Lm?m'e Ausstro- | Einstrs
des Voreilung| Ausstré- | Kinstro- ) Fiillung
N muugs- | mungs- || Vorein- d Gregen-
Kolben- Kanales | Kanales ||stromung u druck
hubes Delhnung
mm mm
Mitte = 0,076)1 3,6 + 3,6 | 3,6 + 8,6 | 22,6 48 343 543
0,1 » 37437 227 38 367 315
0,15 » 4,344,3 23,3 27 400 274
0,2 3,74 3,7|5,0 4+ 5,0 24 18 438 241
0,3 38 43858458 248 11 471 207
0,4 . 1,3+731 963 7 530 164

Die von dieser Liocomotive crhaltenen Indicator-Schaulinien
sind anf Taf. XXXV unter I Nr. 3 bis 6, 8 und 9 und die da-
zu gehorigen bezw. darvaus ermittelten Werthe in Zusammen-
stellung XIX, Taf. XXXI zusammengetragen.

Die Schaulinien zeigen, dafs die Steucrung insofern nicht
vortheilhaft ist, als infolge des zu hohen Gegendruckes oben
Schleifen bezw. Zacken vorhanden sind. Um diesen, stets mit
einem Dampfverluste verbundenen Mangel einfach zu beseitigen,
warde die 2 ™™ grofse inmere Schieberdeckung auf 1™™ ver-
ringert und daneben wurden die Excenterscheiben derart ver-
setzt, dals die Vorwirts- Excenter 25° und dic Riickwirts-
Excenter 35 ° Voreilwinkel erhielten. Eine geringe Verbesscrung
wurde hierdurch erreicht, Neues aber boten die Versuche nicht,
und es kann deshalb von einem nihern Eingehen darauf Ab-
stand genommen werden. Desgleichen darf von einer Betrach-
tung der Schaulinien abgesehen werden, weil die eingehende Be-
handlung im Abschnitte A. 1 auch in allen wesentlichen Theilen
fir diese Versuche Giltigkeit hat,

Hinsichtlich der aus Zusammenstellung XIX, Taf. XXXI zu
entnehmenden Ergebnisse finden wir zunichst, dals der Dampf-
verbrauch fiir 1 Pferdestiirken-Stunde bei der Giiterzug-Locomotive
ebenfalls mit der Fillung steigt, wenn von den ganz kleinen,
selten zur Anwendung gelangenden Iitllungen abgesehen wird.
Mithin ist es bei den Giiterzng-Locomotiven wie bei den DPersonen-
zug-(Schnellzug-)Locomotiven zweckmiilsig, die Einrichtungen so
zu treffen, dals mit ciner kleinen Fiillung der Dampfeylinder
die gewiinschte Leistung erzielt wird. Aus den Versuchen Nr. 3,
5, 6, 8 und 9, welche mit Riicksicht auf die spiteren Ver-
gleiche zu wihlen sind, ergiebt sich eine Gesammtleistung von
1658 indicirten P.-S., fir weclche stindlich 18810 kg Dampf
verbraucht wurden, so dals durchschnittlich auf 1 Pferdestirken-
Stunde 11,35 kg Dampf zu rechnen sind. Iir dieselbe Einheit

betrug der Dampf-Verlust durch Abkihlung und Undichtig-

keiten 2,49 kg oder 28,1 % des theorctischen Dampfverbrauches
von 11,35 — 2,49 = 8,86 kg.

Die Leistungsfihiglkeit des Kessels steht trotz der schr
kriftigen Blasrohrwirkung hinter den bei den Schnellzug- und
Personenzug-Locomotiven erhaltenen weit zuriick. Nur in Aus-
nahmefiillen kann eine stiindliche Verdampfung von 40 kg Wasser
fir 1 gqm Heizfliche angenommen werden, weshalb man bei der
Bestimmung der Kesselgrolse hochstens 30 bis 35 kg rechnen
darf. Das gleiche Verhiltnis bestcht hinsichtlich der Arbeits-
leistung, welche héchstens 3,5 indicirte Pferdestivken fir 1 qm
Heizfliche betrug, fiir. gewohnlich aber 3 bis 3,3 P.-S. nicht
itberstieg. Die grifste indicirte Zugkraft der Locomotive Nr. 1356
mit 10 at Kesseliberdruck betrug 5320 kg, womit dic aus dem
Reibungsgewichte verwerthbare Zugkraft von 0,15. 38800 =
5820 kg noch lange nicht erreicht war, weil bei 0,8 Wirkungs-
grad eine Zugkraft von 0,8.5320 = rund 4260 kg ausgeiibt
wurde. Demgemils mufs bei dem vorhandenen Reibungsgewichte
die Dampfmaschine als zu schwach und der Kessel als zu wenig
leistungsfahig bezeichnet werden.

Auf diese Verhiiltnisse wird im niichsten Abschnittc noch
zuriickgekommen werden.  Der mittlere Arbeitsdruck in den
Dampfeylindern kann fir !/, der wirklichen Fillung fir kleine
nutzbare Fillungen bis 0,15 zu 0,65 kg, fir mittlere Fillungen
bis 0,3 zu 0,85 kg und fiir dic bei langsamen Fahrten zur
Verwendung gelangenden grofsen Filllungen von 0,3 bis 0,4 zu
1,1 kg fir 1 gem Kolbenfliche angenommen werden.

30*
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2) 3/,-gekuppelie Giiterzug-Locomotive Nr. 1356 mit 12 at
Kesseliiberdruck,

Die zunlissig hichste Dampfspannung des Kessels wurde auf
12 kg/qem Uecberdruck erhoht; eine Acnderung der dadurch
beeinflulsten Theile wurde damit nicht verbunden, weil die Be-
rechnung crgeben hatte, dals alle Theile stark genug waren.

Auf Taf, XXXV gelangten die Indicator-Schaulinien unter G
Nr. 3 bis 9 zur Darstellung und die weiteren Versuchsergebnisse
sind in der Zusammenstellung XX, Taf. XXXI enthalten. Auch
bei diesem Dampfdrucke liefert die Steucrung mnoch einen zu
hohen Gegendruck, da dic Schaulinien in den oberen Kcken
theilweise Schleifen und theilweise Zacken besitzen. Ilieraus ist zu
folgern, dafs dic Voroffnung von 3,8 (3,6) ™™ fir die Mittelstellung
zu grofs ist, wenn dic #ulsere Ueberdeckung des Dampfschicbers
20 wm  hetriigt. Soll die Locomotive vortheilhaft
wirken, so mufs dic innere Steuerung andere Ab-
messungen erhalten. DBei den Schaulinien Taf. XXXV, G
Nr. 3 bis 9 fillt im Vergleiche mit den entsprechenden Schau-
linien F, Taf, XXXV sofort auf, dafs die Einstromungslinien weit
weniger abfallen und mithin die Kesselspannung von 13 kg/qem
zweckmiifsiger ist, als dic frithere von 11 kg/qem. Die Zusammen-
stellung XX, Taf. XXXI beweist auch eine hessere Ausnutzung

des Kessels und cine grifsere Leistung der Locomotive bei !

vermindertem Dampfverbrauche. Bei nur 36,5 kg stiindlicher
Wasserverdampfung crhielten wir 4,1 indicirte Pferdestiirken
fiir 1 qm Heizfliiche, weshalb wir bei der Grifsenbemessung des
Kessels 3,5 —4 Pferdestiirken und 30 — 35 kg stiindlicher Wasser-
verdamptung fiir 1 ¢gm Heizfliiche zu Grunde legen diirfen.
Die grolste indicirte Zugkraft betrug 6540 kg, wovon bei
0,8 Wirkungsgrad 5232 kg nutzbar waren, was ciner Reibungs-

werthziffer von ==0,135 entspricht. Mithin wurde das

52
38800
Reibungsgewicht noch nicht ganz ausgenutzt, durch grifsere
Dampfeylinder liefse sich dies crreichen, jedoch konnen die-
selben mit Ricksicht auf das Schleudern der Treibriider beim
Anziehen nicht empfohlen werden, weil mit Bezug hicrauf der
Dampfeylinderdurchmesser nur
/0,167 . 38800 . 133
0,6.12.63
scin sollte, thatsiichlich aber schon 45,0 em grofs ist.

d=

= 43,6 cm

Bei der fraglichen Zugkraft, welcher dic giinstigste Ge-
schwindigkeit von 15 km/St. zu Grunde lag, war der Dampf-
kessel schon ziemlich angestrengt, trotzdem nur cine stindliche
Verdampfung von 84,1 kg fir 1 gqm MHeisfliche stattfand und
das enge Blasrohr von 110 ™™ Durchmesser bei der angewandten
Fillung von 0,31 cine Rauchkammerverdiinnung von 70 wm
Wassersiiule erzeugte. Mit einer grilsern IFtllung hiitte die
Locomotive nicht fahren konnen, wenn kein Dampfinangel ein-
treten sollte. Vergleicht man hiermit dic fast doppelt so grofse
Leistungsfihigkeit der Kessel bei den Schnellzug- und Personen-
zug-Locomotiven, so muls man sich fragen, worin der Unter-
schicd begrindet ist. Bel den letsteren Locomotiv-Gattungen
kommen Geschwindigkeiten von 40 km/St. in Betracht, wemn
20 km/St. bei den Giterzug-Locomotiven angewendet werden,
so dals dann dic mittlere Kolbengeschwindigkeit in der Sccunde

1
I
i

40.1000.2.0,6
“7.1,96.3600
20.1000.2.0,63
7z.1,33.3600
1,7 ™ betriigt. Dem Unterschicde der Geschwindigkeiten ent-
sprechend sind dic Blasrohre verschieden weit, und in der
That schen wir aus den Zusammenstellungen, dals bei den
Schunellzug- und Personenzug - Locomotiven die Rauchlkammer-
verdinnungen bei angestrengten Fahrten mit 40 km/St, Ge-
schwindigkeit eher kleiner denn grilser sind, als bei der Giiter-
zug-Locomotive Nr. 1356 mit 19 bis 22 km/St. Geschwindiglkeit.
Demgemiifs muls dic geringere Leistung des Kessels auf einer
andern Ursache beruhen und diese ist unschwer in Grilse der
Feuerkiste und namentlich des Rostes zu finden. Das Ver-

hiiltnis zwischen Ileizfliiche und Rostfliche betrigt bei den
R 119
untersuchten Sehnellzug- und Personenzug-Locomotiven e

bei den Schuellzug- Locomotiven =rund 2,2™

and bei den Giiterzug - Locomotiven ==rund

52

<3
-

25 : .
-—— ~ 82, und dic Verhilt-
1,53
nigse zwischen der gesammten Heizfliche und  derjenigen der
119 125 -

=rund 13,4 und =rund L6. Hier-
8,9 7,8
nach ist es bei der Giterzug-Locomotive gar nicht moglich,
auch nur annithernd eine Leistungsfihigkeit des Kessels zu cr-

und bei der Giiterzug-Locomotive

TFeuerkiste sind

. halten, wie bei den Personenzug-(Schnellzug-)Locomotiven, weil

die Verbrennung eciner gleich grolsen Kollenmenge auf dem
kleinen Roste nicht crreicht werden kann, davon aber das Ge-
wicht des verdampften Wassers in erster Linie abhingt. Die
Kessel der neuesten 3 -gekuppeiten Giiterzug-Locomotive be-
sitzen schon weit giinstigere Verbiltnisse, ndmlich eine gesammte
Heizfliche von 138 qm, cine Feuerkistenheizfliche von 10,6 qm
und eine gesammtc Rostfliche von 2,3 qm, leider aber nur
10 at Ueberdruck. Dic vierte Achse war lediglich durch den
grofsen Kessel bedingt, sic kann wahrscheinlich entbehrt werden,
wenn die Kesselabmessungen bei der 3/,-gekuppelten Giiterzug-
Locomotive anders gewiihit werden. Ich schlage vor, cinen
Kessel von rund 120 qm Ileizfliche in Aussicht zu nehmen,
welcher einen Ueberdruck von 12 at, eine Feuerkistenheizfliche
von rund 8,5 qm und einc Rostfliche von etwa 2 qm hat. Der
Achsstand wird cbenfalls zu dndern und vielleicht von 3,4™ auf
4,0 bis 4,8 ™ zu vergrdlsern sein, wobeli dann die hintere
Laufachse unter der Feuerkiste liegen mufs. Dureh diese
Aenderung wird vielleicht cine geringe Hiherlegung des Kessels
nothwendig werden, etwa auf 2,1 bis 2,2 ™, statt der jetzigen
Hohenlage der Kesselachse von 1,98 ™ ither der Schicnenober-
kante. Die nach diesen Vorschligen gebaute 3/,-gekuppelte
Gaiterzug - Locomotive wird leistungsfihiger sein, als die 3/,-ge-
kuppelte, weil sic leichter wird, keine Laufachse Desitzt und
zufolge des glinstigern Kessels dic volle Ausnutzung des Reibungs-
gewichtes zulilst. Dancben werden die Beschaffungs- und Unter-
haltungskosten erheblich geringer werden und die Achsen-
anordnung lifst cine grisfste Falirgeschwindigleit von 50 km/St.,
statt jetzt 45 km, zu; man kaun sogar cine noch hohere Ge-
schwindigkeit unbedenklich gestatten, was unter Umstinden, hei
Eilgtterziigen und schweren Sonderziiggen, von Werth sein wird.

Was nun dic Ausnutzung des Dampfes bei der Locometive
Nr. 1356 mit 12 at Kesseliiberdrack betrifft, so entspricht den
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Versuchen Nr, 8, 5, 6, 8 u. 9, Zusammenstellung XX, Taf, XXXI
eine Gesammtleistung von 1829 indicirten DPferdestirken Dbei
18090 kg stiindlichem Damptverbrauche, so dals fir 1 Pferde-
stirke-Stunde im Mittel 9,89kg Dampl gebraucht werden.
Der Damptverlust betriigt hierbei 2,38 kg oder 30,4 4 von der
theoretischen Dampfmenge gleich 9,89—92,38 = 7,51 kg. Durch
die Erhohung des Dampfdruckes von 10 auf 12 kg/qem wurde
also trotz des naturgemiifs hoheren Dampfverlustes von 30,4 —
28,1 =123 % des theoretischen Dampfverbrauches cine Ersparnis
von 11,35—9,89 = 1,46kg fir 1 Plerdestirken-Stunde oder
von vollen 12,9 % erzielt.

Line abermalige Verbesscrung, um 2,1 % wie schon im
Voraus bemerkt sei, wurde durch ein Versetzen der Excenter-
scheiben um 59 8, =25° und §, =359 ecrhalten. Die Zu-
sammenstellung XXI giebt dber die Damptvertheilung der so
gedinderten Steuerung fiir die Vorwirtsfahrt Autschlufs, wenn
noch die innere Schieberdeckung die oben schon genannte Ver-
kleinerung von 2 auf 1™» erfaliren hatte.

Zusammenstellung XXI.

Die Indicator-Schaulinien fiir die jetzt endgiltig geinderte
Locomotive Nr. 1356 sind fortgelassen worden, weil sic nichts
Neues bieten, die Versuchsergebnisse wurden indessen in die
Zusammenstellung XXII, Taf. XXXIV aufgenommen. Danach ist
eine grolste Leistungsfibigkeit der Locomotive von 4,3 P.-S.
und 39 kg stiindlicher Verdampfung fiir 1qm Heizfliche aus-
geiibt worden, dic frither bei der Grofsenbemessung des Kessels
gemachten Aunahmen von 30—35 kg stindlicher Wasserver-
dampfung und 3,5 bis 4 P.-S. fiir 1 qm Heizfliche sind also
beizubehalten. Durch die Erhohung des Dampfdruckes findet
mithin einc Vergrofserung der Verdampfungstithiglkeit des Kessels
nicht statt, wohl aber eine Steigerung der Arbeit oder Zug-
kraft um rund 20 %. Aus den Versuchen Nr. 3, 5, 6, 8 unid
9 crgiebt sich cine Gesammtleistung von 1882 indicirten Pferde-
stiirken, wofir stiindlich 18220 kg Dampf gebraucht werden,
mithin im Mittel 9,68kg fir 1 Pferdestirken-Stunde. Der
Dampfverlust betriigt 4290kg oder 2,28kg fiir die Pferde-
stiirken-Stunde, soweit 30,8 % des theorctischen Verbrauches
von 9,68—2,28 = 7,40 kg. Gegenitber der Wirkung der Loco-
motive Nr. 1356 mit 10 at und mit 12at und verdnderter
Steuerung ist durch die Stewerungsinderung (bei 12 at) also
eine bessere Dampfausnutzung von 11,35 —9,68 = 1,67 kg
oder 14,7 % und 9,89—9,68 = 0,21 kg oder 2,1 % zu ver-
zeichnen.

Finr iiberschligliche praktische Rechnungen kamn fir 1/,
der wirklichen Fillung ein mittlerer Arbeitsdruck in den Dampf-
cylindern von 1,1 kg/qem bei kleinen nutzbaren Fillungen Dis
zu 0,2 und von 1,5 kg/qem bei langsamen und schweren Fahrten
gerechnet werden, wihrend dieser Druck bei 10 at Kesseliiber-
druck nur 0,65, 0,85 und 1,1kg/qem betrug.

(Fortsetzung folgt.)

Fillung Grolste lineare Oeff-|| Kolbenweg in mm des 630mm
in Lineare nung des betragenden Kolbenhubes
Theilen Vor- | Biustré- | Ansstro- Pl
des 6ffnung | mungs- | mangs- || Vorein- ! u&xg Gegen-
Kolben- Kanales | Kanales ||stromung | - druck
hubes i Dehnung
mm mm
Mitls = 0,076 3,6 3,6 3.6 +3,6| 22,6 48 340 340
0,1 354+385| 36436 226 33,5 365 308
0,15 | 81431) 87437 227 17 418 269
0,2 2,9429| 42+42| 232 11 441 239
0,25 2,8+28)49+40] 239 7 466 213
0,4 2442475475 265 3 514 152
Ueber Querschwellenoberbau.
Vou J, Schuler, Ingenieur in Bochum.
(Schluls von Seite 178.)
Die unruhige Lage der eisernen Schwellen veranlalste

einige Eisenbahnverwaltungen, den Kies durch Steinschlag zn
ersetzen. Diese Erhobung der Widerstandsfiligkeit der Bettung
schuf zwar eine festere Lagerung des Gestiinges, das Gestiinge
aber und die Betriebsmittel wurden infolge der verminderten
Llasticitit der Dettung einer grilsern Deanspruchiung ausgesetzt.
Schienen-, Schwellen-, Radreifen- und Federnbriiche traten auf
diesen Strecken in vermehrter Anzahl auf, weil es sich auf den-
selben fast ebenso hart fuhr, wie auf getrorener Kiesbettung.
Am schiidlichsten wirken die Drehmomente auf die Stofs-
schwellen ein, weil die Schwiichung der Schiene und die Stolse
der Lasten hier die Durchbiegungen am grilsten machen.
Wird die Stolsverbindung aber so versteift, wie es Dbei
einigen neueren Verbindungen der Fall ist, so lockern sich mit
den Stofsschwellen dann gleichzeitig die Mittelschwellen, sowie die
Schienenbefestigungstheile, weil der ununachgiebige Stofs durch

die von ihm erzeugten Ungleichmilsigkeiten im Laufe der Fabr-
zeuge den nachgiebigern Theil des Gestiinges erhohten Bean-
spruchungen aussetzt. Auf der Strecke Duisburg-Oberhausen,
auf welcher in 500 ™ Linge Briickenstolse eingebaut sind, wird
meine obige Behauptung bestiitigt. Trotzdem diese Versuchs-
strecke zwischen eisernen Oberbau auf IHolzschwellen eingebaut
ist, ist die Strecke beim Befahren als solche nicht zu erkennen.
Die Wirkungen der Schienenstofse, die schaukelnde Bewegung
der Wagenkasten sind dieselben wie auf dem anschlielsenden
eisernen Oberbau mit gewoéhnlichen Laschen. Auch kann man
sich Leim Degehen der Strecke iiberzeugen, dals die Ilolz-
schwellen zwischen den DBriickenstofsverbindungen eine ebenso
unruhige Lage angenommen haben, wie die eisernen.

Die Grofse der Drehmomente ist ferner abhiingig von dem
Widerstandsmoment der Schienen und der Schwellenentfernung.
P-und Q werden abnehmen mit der Vergrifserung des Wider-
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standsmoments der Schienen und der Verminderung der Schwellen-
entfernung. Auch wird die Gewichtsvermehrung des Gestinges
die Bewegung des Gestiinges giinstig beeinflussen.

Wie bereits einleitend bemerkt, treten jedoch neben diesen
geringen Vortheilen ganz erhebliche Nachtheile auf, Das auf
diese Weise geschaffene steife Gestinge entbehrt der erforder-
lichen Nachgiebigkeit, die Abnutzung der einzelnen Theile des
Gestiinges wird grofser sein, als beim leichtern Gestinge, ganz
besonders aber wird die Beanspruchung der Betriebsmittel in
den Vordergrund treten. Wie ungiinstiz das starre Gestiinge
auf die IFahrzeuge wirken mufls, geht schon daraus hervor, dals
das harte I'ahren auf diesem Gleise von jedem Reisenden be-
merkt wird. Letzteres kann man z. B. sehr leicht hei einer
Schnellfahrt auf den Belgischen Staatsbahnen wahrnehmen. Be-
lanntlich fulr man bisher in Belgien auf allen Strecken er-
heblich ruhiger als auf den deutschen Bahnen, weil die leichten
Wagenkasten der Belgischen Bahn tiefer und elastischer gelagert
sind als die anf grofsere Widerstandsfihigkeit berechneten deutschen
Wagen. Nachdem jedoch seit einigen Jahren auf einzelnen
Strecken in Belgien die Goliathschiene *) eingebaut ist, ist die
Falrt in belgischen Wagen auf diesen neuen Strecken ebenso
hart, wie auf deutschen Bahnen, weil durch die Vergrolserung
des Widerstandsmoments der Schienen unter Beibebaltung der
engen Schwellentheilung die Nachgiebigkeit des Gestiinges nicht
geniigt. Noch auffallender tritt das harte Fahren zu Tage auf
den neuen Strecken der deutschen Babnen mit schweren Schienen
und eisernen Schwellen auf Steinschlagbettung. In den vorzig-
lich gefederten Harmonicaziigen sind die Schienenstifse weniger
wahrnehmbar, auch sind die schaukelnden und wogenden Be-
wegungen der Wagenkasten erheblich geringer als bei den
dlteren Schnellzugswagen, trotzdem fihrt man in diesen Wagen
auf neuem schwerem Gestiinge hirter uls in den ilteren
Wagen auf leiclitem [Holzschwellengleise. Es werden daher an
die Detriebsmittel, sowie an die Nerven der Reiseuden hLohere
Anforderungen gestellt als bisher. Konnte diese ver-
mehrte Beanspruchung der Fahrzeuge auf den be-
ziiglichen Strecken mit Zahlen belegt werden, so
witrden diese Zahlen zweifellos zur Rilckkehr zum
elastischen Gestinge mahnen-

Eine Verminderung der Momente P’ a und Q’b konnte
schlielslich erstrebt werden durch Verkiirzung der Hebelarme
a und b, d. h. durch Verschmiilerung der Schienenauflagerfliiche
und durch Verlegung der heiden Schienenniigel beim Ilolzschwellen
gleise in die Schwellenmitte. Durch Abrundung der Unterlags-
platten und Klemmplatten des eisernen Oberbaues wiire ebenfalls
eine wesentliche Verkiirzung der Hebelarme a und b zu erreichen,
letztere wiirde jedoch nur eine geringe Dauer besitzen, da die
hin und hergchende Bewegung der Schienen die Unterlagsplatten
und Klemmplatten schon nach kiirzester Frist abschleifen und so
die frithere Breito der Berihrungsfliche wieder herstellen wiirde.
Noch ist zu bemerken, dals durch Verbreitung der Schwellen-
grundfliche, durch Erhohung des Schwellenquerschnittes und
darch Tieferlegung des Schwerpunkts der Schwellen die De-
wegung der Schwelle gehemmt werden Lonnte. So bewirkt

*) Organ 1888, 8. 248; 1889, 8. 246; 1890, S 29.

z. B. die tiefe Lage des Schwerpunkts beim Stuhlschienenoberbau
in Verbindung mit der elastischen DBefestigung der Schieren im
Stuhle die rubige lage dieses Gestiinges.

Alle diese Abinderungen wirden jedoch gleich den frither
erwilnten weitere Nachtheile mit sich filhren, die die erstrebten
Vortheile bei weitem nicht aufzuwiegen vermégen.

Eine vollstindige Hebung dieses Uebelstandes ist that-
siichlich nur durch ein nachgiebiges Gestinge zu ermdglichen.
Verwendet man unter Beibehaltung der jetzigen Schwellentheilung
und des hisherigen Schienenquerschnittes, dessen Widerstands-
moment allen bisher an die Schienen gestellten Anforderungen
geniigt, eine elastische Unterlagsplatte, welche bei jeder Belastung
nur auf die Mittellinie der Schwellen einwirken kann, so ersetzt
letztere die Elasticitdit der Holzschwelle nicht nur,
sondern sie gestattet auch die Einfihrong leichter eiserner
Schwellen mit grofsem Widerstandsmomente breiterer
Auflagefliche und guter Stopfung, weil bei der Formgebung
dieser Schwelle die die Drehung hervorrufenden Momente unbe-
riicksichtigt bleiben konnen. Diese eiserne Schwelle (Textab-
bildung 77) mit elastischer Unterlage
hat vor den bisherigen eisernen Schwellen

| den Yorzug, dals statt des theuren Stein-

. schlags ebenso billige Kiesbeschotterung
‘ { verwendet werden kann wie bei Holz-
' schwellen. .

Eine Unterlagsplatte, die dieser Anforderung entspricht,
haben wir frither*) besehrieben. Die die Schiene in zwei Punkten
unterstiitzende Feder von 10 ™™ Stirke, 180 ™™ Linge, in der
Dreite des Schienenfufses mit einer Pfeilhohe von 5 ™ ausge-
fithrt tbertriigt die Last auf die Mitte der Schwelle, wihrend die
auf beiden Seiten des Steges auf dem Schienenfulse lagernde Gegen-
feder von 6 @m Dicke, 180 ™™ Linge, 25 ™™ Breite und 6 "»
Pleilhobe mit Hilfe der beiden Klemmplatten die Bewegungen
der Schienen ausgleicht bezw. Dbegrenzt. Die einzelnen Theile
sind so zusammengefiigt, dals eine Verschiebung ansgeschlossen und
die Schicnenbefestigung trotz der vielen Theile eine einfache ist.
Auch ist die Feder so geformt und gelagert, dafls sie bei ein-
tretender Abnutzung keine Kinbulse an Federkraft erleidet. Die
Inanspruchnahme der TFeder ist eine sehir geringe, da sie nur
beim Ueberrollen der Falrzeuge belastet wird. Auch die ein-
fache Gestaltung der Federn verbessert deren Haltbarkeit. Wird
dieses elastisch gelagerte Gestinge aulserdem noch mit eciner
Stolsverbindung versehen, welche zwischen den Stofsschwellen
dieselbe Durchibiegung gestattet, wic tuber den Mittelschwellen,
ohne cine Iothrechte, wagerechte oder verdrehende Verschie-
bung der Schienenenden zuzulassen, sind ferner Schienenbefes-
tigung und Schienenverbindung so durchgebildet, dass eine
dauernde Nachstellung aller Theile und zwar moglichst selbst-
thiitig erfolgen kann, so ist dadurch ein Gestinge geschaffen,
das mit der elastischen Bettung iibereinstimmt und welches bei
entsprechender Bemessung der Theile und der Bettungsauflager-
fliche den hochsten Anforderungen dauernd geniigt.

Mir erscheint die Erstrebung gleichmiifsiger Nachgiebiglkeit
des Gleises und dessen Unterstiitzung wirthschaftlich das richtigste

Fig. 77.

*) Organ 1893, S. 184.
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Verfalren zu sein. Denn versteift man das Gestiinge, so ist
auch eine festere Bettung erforderlich, wenn ersteres nicht un-
vortheilhaft beansprucht werden soll. Durch beide Mafsnahmen
wird der Oberbau und die Unterbaltung der Betriebsmittel er-
heblich vertheuert, weil letztere einer grofseren Beanspruchung
unterworfen sind.

Bei Verwendung der federnden Unterlagplatte verschwinden
die die Schwelle verkantenden Momente und so werden die
Uebelstinde des Oberbaues mit starrer Verbindung von Schiene
und Schwelle gemindert. Die Federn verringern die Wirkung
der Stofse auf die Schicnenunterstiitzung und tragen zar Er-

haltung der Bettung und der Gleislage bei. Ohne Gewichtsver-
mehrung, ohne Erholhung der Anlagekosten ist eine gréfsere Be-
triebssicherheit, eine grilsere Belastung des Gleises, eine grifsere
Fahrgeschwindigkeit unter Verringerung der Betriebskosten erzielt.

Die Vortheile der Holzschwelle, welche die immer wieder
zu bemerkende Riickkehr zu dieser im Vorzuge vor den eisernen
Querschwellen erkliren, sind durch die elastische Lagerung far
die eiserne Schwelle gewonnen, obne dafs deren besondere Vor-
theile dabei beeintriichtigt wiiren, so erscheint die elastische
Lagerung als wichtiges Forderungsmittel fiir stirkere Verwendung
der Metallschwelle.

Standort und Bedeutung der Mastsignale.

Von Blum, Geheimer Baurath in Berlin.

Den Ausfihrangen M arloh’s®) iber den zweckmilfsigsten
Standort der Mastsignale ist zwar im Allgemeinen darin zu-
zustimmen, dals alle Deckungssignale, welche mit Vorsignalen
versehen sind, nicht zu weit vom Gefahrpunkte aufgestellt
werden sollten, dagegen erscheint sowohl die Unterscheidung
zwischen Decknngs- und Fahriregelungssignalen
willkkiirlich ‘und anfechtbar, als anch die Annahme ungerecht-
fertigt, dafs ein Deckungssignal iberfahren werden darf, wenn
es nickt mit einem Vorsignale verbunden ist.

Nach der deatschen Signalordnung sind die Mastsignale
ohne irgend welche Unterscheidung ihrer Bedeutung, in Halt-
stellung als unbedingte Haltbefehle zu betrachten und
sie decken daher in dieser Stellung stets den hinter ihnen
liegenden Gleisbereich. In Nr. 36 der Ausfithrungsbestimmungen
des Signalbuches der Preuflsischen Staatsbahnen ist demzufolge
auch ausdriicklich ausgesprochen, dafs der Locomotivfihrer »bei
Wahrnehmung des Signales »Halt« an einem fiir seine Fahrt
giiltigen Signalmaste, sowohl auf freier Balm wie innerhalb der
Bahnhéfe alle geeigneten Mittel zu ergreifen hat, um den
Zug noch vor dem Maste zum Stehen zu bringen.«
Das Ueberfahren eines Mastsignales ist daher iiberhaupt un-
statthaft und Sache der Bahnverwaltungen mufs es sein, ibre
Einrichtungen so zu treffen, dafs die Locomotivfihrer dieser
zwingenden Forderung wirklich nachzukommen vermigen. Die
Unterscheidung zwischen Deckungssignalen mit und olne Vor-
signal entspricht daler weder dem Geiste noch dem Wortlaute
unseres Signalbuches und kénnte hichstens zur Beschonigung unge-
nitgender Signalanlagen hervorgeholt werden. Wenn also andere
geeignete Mittel, das Anhalten vor dem Maste zu erzwingen,
nicht zu Gebote stehen, so werden Vorsignale aufgestellt werden
miissen,

Marloh will die Mastsignale eintheilen in Deckungs-
signale, d. h. Signale, welche in Haltstellung die Einfahrt in
den hinterliegenden Gleisbezirk verbieten und in Fahrtrege-
lungssignale, d. h. solche, welche ecinen Gleisbezirk nicht
abschliefsen, sondern nur den Stationsbeamten und sonstigen

*) Organ 1894, S. 263.

im Bahnhofe thiitigen Bediensteten von der bevorstehenden
Fahrt eines Zoges, oder anderen, die Fahrt eines Zuges be-
treffenden Vorgingen, z. B. Sicherung der zu befahrenden
Weichen u. s. w., Kenntnis geben sollen. Die DBerechtigung
zu einer solchen Unterscheidung lifst sich aber auns keiner Be-
stimmung der deutschen Signalordnung ableiten.

Die deutsche Signalordnung kennt iiberhaupt nur einheit-
liche Mastsignale, sie gestattet zwar deren Verwendung zu ver-
schiedenen Zwecken, aber immer unter Beibehaltung der Grund-
formen =Halt« und »Fahrt« und ohne die klare Bedeutung
dieser Zeichen aufzugeben.

Jedes Mastsignal, welches auf Halt stebt, deckt die
dabinter liegende Strecke, ist also ein Deckungssignal, mag es
im @ibrigen als Binfahrt-, Ausfahrt- oder Zustimmungssignal (Wege-
signal) dienen. Und jedes auf »Falrte stehende Mastsignal
giebt die I'abrt in ein bestimmtes Gleis oder in einen bestimmten
Bahnhofsbhezirk frei, ist also ein Fahrtregelungssignal, wenn man
diesen Ausdruck beibehalten will.

Die DBezeichnung »Wegesignale«, welche die deutsche
Signalordnung iitberhaupt nicht kennt, ist in dem Signalbuche
der Preulsischen Staatsbahnen und wohl auch sonst ziemlich
allgemein fir Signale gebriiuchlich, welche im Innern des Bahn-
hofes aufgestellt werden, wenn eine Vielzahl von Fahrstrafsen
— Wegen — durch Zeichen erkennbar gemacht und unter-
schieden werden soll. Dabei pflegt der Grundsatz zu gelten,
dals das dulsere Mastsignal erst auf Falnt gestellt werden kann,
wenn eines der zugehorigen Zustimmungs- oder Wegesignale auf
Fahrt gestellt und der Weg fir den Zug, die Fahrstrafse, in
jeder Iinsicht gesichert, verriegelt, ist. Is ist aber keineswegs,
wie Marloh meint, Voraussetzung der Anwendung solcher
Signale, dafs mehrere Stellwerke zu dieser Sicherung der Fahr-
stralse mitzuwirken haben, vielmehr recht wohl moglich, dafs
alle betreffenden Ilebel in einem Stellwerke vereint werden.
Die Frage, ob man zur Kennzeichnung und Sicherung der ver-
schiedenen Fahrstrafsen auflser einem einfliigeligem Hufseren
Mastsignale im Innern des Bahnhofes mehrere nebeneinander
stehende einfliigelige Wegesignale aufstellt, oder die verschiedenen
Wege dorch ein mehrfligeliges #ufseres Mastsignal dar-
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stellt, welches nach Bedarf im Innern mehrfach wiederholt
werden kann, um weitere Weggabelungen zu kennzeichnen,
pflegt meistens lediglich nach ifufseren Grinden, besonders nach
der Oertlichkeit, der Zahl der Fabrstrafsen u. s. w., entschieden
zu werden, nicht aber nach grundsitzlichen Gesichtspunkten.
Denn in Dbeiden Fillen haben die im Innern stehenden Signale
neben der Sicherung der Fahrstralse in erster Linie den Zweck
den geOffineten Weg der Bahnhofsbesatzung deutlich und be-
stimmt zu bezeichnen. Auch in dem letztgedachten Falle des
Vorhandenseins innerer mehrfliigeliger Mastsignale sind diese in
demselben Sinne fiir die Aulsensignale Zustimmungsignale, wiec
nebeneinander stehende einfliigelige Wegesignale.

Aber der gedachte Zweck ist nicht der einzige. Alle
derartigen Zustimmungssignale, welche eine bestimmte IFahr-
strafse kennzeichnen, sollen diese auch dem Locomotiv-
filrer anzeigen, der Locomotivfihrer muls diese
Signale auch Deachten, wie jedes andere Mastsignal, leinen-
falls darf er ein Ilaltsignal unbeachtet lassen, oder gar iiber-
faliren,

und

Im regelmilsigen Betriebe kann und soll zwar der Fall
nicht vorkommen, dals ein fiir den einfahrenden Zug geltendes
Innensignal auf Ilalt steht, wenn das Aufsensignal freie Fahrt
zeigte und der Zug letzteres schon tberfahren hat. Bei plotzlich
eintretenden Betriebsstorungen aber wird und mufs das Innen-
signal dem Zuge entgegen auch dann aunf »Halt« gestellt werden,
wenn er das Auflsensignal schon iberfabren hat; also grade in
Fillen dringender Gefahr tritt die Bedeutung dieser Signale als
Deckungssignale scharf hervor, und da erscheint es doch hichst
bedenklich, den Locomotivfithrern etwa eine weniger genaue
Beachtung, als bei allen anderen Mastsignalen zuzugestehen.

Allerdings ist es ja richtig, dals solche Wegesignale oft
nicht vor dem Gefahrpunkte aufgestellt worden, weil #dulsere
Zweckmiifsigkeitsgriinde eine andere Aufstellung angebracht er-
scheinen lassen. Aber das eutkleidet solche Signale nicht
ihrer Bedeutung als Mastsignale im Sinne der Signalordnung,
d. h. als Deckungssignale in Haltstellung; sie decken jedenfalls
den hinter ilmen liegenden Gleisbereich.

s mag zugegeben werden, dafs man solche Innensignale
ihrer Dedeutung als Deckungssignale entkleiden und damit fir
die Locomotivfithrer unverbindlich machen kénnte, dann miifsten
sie aber in einer von den sonstigen Mastsignale in ausgepriigter
Weise abweichenden Form zur Erscheinung gebracht werden.
Aber ganz abgesehen von der dadurch entstehenden nicht er-
wiinschten weitern Vermehrung der Signalarten, empfiehlt sich
ein solcher Schritt auch um deswillen nieht, weil es dann aus-
geschlossen wiire, solche Wegesignale thatsiichlich als Deckungs-
signale zu benutzen, was sowohl nach der Oertlichkeit, wie
nach der Zeit (Gefalirfillle) oft nothwendig ist oder werden
kann. Uebrigens zeigt grade die von Marlol zur Klarstellung
der Unterschiede zwischen Deckungs- und Fahrtregelungsignalen
gegebene Abbildung 62%), dafs diese Unterscheidung willkirlich
und strittig ist. Denn die dort als reine Zustimmungssignale
bezeichneten Signale BI und Al,.,, welche keinerlei Bedeutung
als Deckungssignal haben sollen, sind Abschlufssignale fir den
Personenbabnbof, also Deckungssignale erster Ordnung, wenn
man tiberhaupt von verschiedener Ordunung reden konnte und
die Signale C und D sind nicht Zustimmungs- sondern Aus-
fahrtsignale.

Auch beziiglich' der Ausfahrtsignale mufls an ibrer Be-
deutung als Deckungsignale festgebalten werden. Es -ist tber-
hanpt oft recht zweifelhaft, ob man es mit einem Ausfahrt-
oder einem Abschlufs-(Einfalirt)-Signale zu than hat, so z. B.
aach in der genannten Fig. 62 beziiglich des Signales A2, .,,
dem ich eher letstere, als erstere Bedeutung zuerkenne. Viel-
leicht wire es am richtigsten, die unterscheidenden Bezeich-
nungen »Ausfabrt-« und »Einfahrt-Signal« ganz fallen zu lassen
und alle derartigen Signale als Abschlufssignale zu bezeichnen.
Denn anch die Ausfabrtsignale schliefsen die folgende Strecke
ab, decken diese gegen sich niihernde Ziige und dabei ist es
far den Werth und die Bedeutung des Signales gleichgiitig,
ob der betreffende Zug nur 10, 100 oder viele 1000 ™ vor dem
Signale zuletzt gehalten, und wie und wodurch er die Iirlaubnis
zur Fahrt erhalten hat.

*) Organ 1894, S. 267.

Elektrische Weichen- und Signalstellung auf Bahnhof Prerau von Siemens und Halske.
{Hierzu Zeichnungen Fig. 1 u. 2 auf Taf. XXXVI.)

(Fortsetzung von Seite 162 und 180.)

HI. Die Signalsiellung,

Tir die Signalstellung ist der Antrieb am Signal-
fligel und dessen Steuerung vom Stellwerke aus klar-
zulegen, was der Reihe nach geschehen soll.

Der Antrieb am Signalfligel (Fig. 1, Taf. XXXVI)
besteht fir ein einfligeliges Signal aus dem nur in einer
Richtung zu bewegenden Anker A mit dem Feldmagneten M,
fur zweifligelige Signale wird der Antrieb nach zwei Richtungen
zur Tyzielung  des verwickeltern Signalbildes benutzt, Die
ganze Bewegungsvorrichtung ist in ein festes Gehiluse unten am
Signalmaste eingeschlossen. -

Der Anker A liegt lings verschieblich im Magneten; so-
bald also ein hinreichend starker Betriebsstrom auftritt, wird
der Anker nicht blos gedreht, sondern durch die Solenoid-
wirkung auch nach oben verschoben, bis der bei ¢ drehbare
Winkelhebel w mit a an den Polschuh von M schligt. Das
Ganze wird in dieser Stellung solange gehalten, wie der Strom
wirkt. Hierbei ist der kleine Kurbelansatz am untern Ende
von A so nach oben verschoben, dass er die Kurbelklaue der
Schnecke s falst und diese dveht. [lort der Strom auf, so fillt
A herunter, kuppelt sich von s los und kann nun auslaufen,
olme s noch weiter mitzunehmen,
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Die angetriebene Schnecke s treibt das Zahnrad z und
den damit verbundenen vierspitzigen Stern r, auf deren Achse o
der dreiarmige Hebel g drehbar sitzt. Dieser ist vom mittlern
Arme aus nach unten mit dem Stromschlulshebel S, nach oben
mit dem Signalfliigel so verbunden, dass er diesen durch seine
Rechtsdrehung um o gegen sein Gewicht auf die » Fahrt«stellung
hebt. Am obern Ende von g Defindet sich die Drehachse o
des Kuppelankers q, am untern eine Magnetspule K, welche
mit Strom versehen den Kuppelanker q gegen die Wirkung der
TFeder f anzieht. Der Kuppelanker ¢ triigt ein Anschlag-
rolichen m, welches von einer der vier Spitzen von r gefalst
wird, wenn ¢ von K angezogen ist, sonst entfernt die Feder
f, sofern es das Fihrungsstiick tt erlaubt, das Rollchen m so
weit, dals es von den Spitzen von r nicht mehr erreicht wird.

Die Schaltung mit dem Stellwerke ist nun eine solche,
dass M und K gleichzeitig Strom erbalten, also wird r durch z
angetriecben und der dorch tt mittels m in der Nidhe von K
gehaltene Kuppelanker q angezogen. Demnach wird m von r
erfalst und die fest vereinigten Theile ¢ und g werden mit um
o gedreht, wobei das mittlere Ende von g die Verbindungs-
stange h mitnimmt, also gleichzeitig den Signalfliigel und den
Stromschlufshebel S nach oben dreht. In dem Augenblicke, wo S
den Schlufsbiigel S, dabei verlifst, wird der Betriebsstrom fiir
M unterbrochen, A kuppelt sich aus s aus, und der zu gleicher
Zeit in die »Fabrt«-Stellung gelangte Fliigel bleibt in dieser
stehen, weil die Schnecke s das Zahnrad z mit r festhiilt und
der Magnet K vorliufig noch Strom behilt, also ¢ an K gezogen
und g mit g durch m hinter r festgehalten bleibt. Soll das
Signal auf »Halt« zuriickfallen, so wird nun auch der Strom
fitr X unterbrochen, q schnellt mit m ab, m verlilst den Zahn
von r und der Fligel fillt durch sein Gewicht wieder in wag-
rechte Stellung, dabei g und g mit zuriickdrehend, so dafs die
Fihrung tt auf m wirkend ¢ fir die nidchste Stellung wieder
nahe vor K legt. Dabei ist auch S wieder auf 8, gelangt,
sodafs eine neue Stromsendung fiir M moglich wird. F, ist
ein zweiter Stromschlufshebel, welcher von 8 in bestimmter
Weise abhingig ist und dessen Zweck bei Besprechung der
Steuerung vom Stellwerke aus klar werden wird.

Die ILeitungsschaltung wund Steuerung des
Signales im Stellwerke ist in Fig. 2, Taf. XXXVI in ein-
fachen Linien unter Beibehaltung der oben angefiihrten Bezeich-
nungen angegeben. Steht das Signal auf »Halt«, so liegt der
mit dem Signalhebel verbundene Stromschluls U in Stellung 1,
und der Stromkreis der Batterie ist nun folgender:

Stromkreis 1: Batterie, Magnetspulen CC mit Wicke-
lung so grofsen Widerstandes, dals der Strom zur Bethiitigung
des Bignalantriebes zu schwach wird, Leitung L,, Stromschlufs I,
Biirsten und Stromabnehmer A des Signalantriebes, Aunschlufs-
punkt d, Magnetwickelung M, Leitung L, zur Batterie.

Dieser Ueberwachungsstrom 1 bringt mittels der stark ge-
wickelten Spulen CC den fiir gewchnlich von einer Feder loth-
recht gestellten Anker E, ibn um p drehend, mit dem an ihm
befestigten roth-weilsen Téfelchen T in solche Lage, dals das
runde Signalfensterchen ganz roth geblendet ist, weder der An-
triebsmagnet M noch der in X angedeutete Kuppelmagnet wirken,
weil ersterer zu schwachen, letzterer gar keinen Strom hat.

Um »Fahrt« zu geben, wird nun U mittels des Stell-
hebels nach U, gedreht, und nun ist folgender Stromkreis ge-
schlossen:

Stromkreis 2 Batterie, Spulen H mit Wickelung von
geringem Widerstande, Stromschlufs U;, Leitung L bis ¢, Schlufs-
hebel 8, Hebelschuh §;, Birsten des Antriebsankers A, Ab-
zweigung bei d, Antriebsmagnet M, Leitung L, zur Batterie;
ein Nebenschluls dieses Kreises geht von c¢ iber den Kuppel-
magneten KK nach d.

Wegen der Verringerung des Widerstandes von IIH gegen
CC entsteht nun ein stirkerer Betriebsstrom, welcher gleich-
zeitig den Signalantrieb bewegt und den Kuppelanker ¢ (Fig. 1,
Taf. XXXVI) an den Magnet K legt. Diese beiden Kreise sind
mit 2 und 2b bezeichnet, Der Signalfliigel beginnt nun seine
Bewegung und wenn er dabei den mit ihm verbundenen Schluls-
hebel S in die Lage 2a gebracht hat, die an obigen Kreisen 2,
nun 2a genannt, noch nichts dndert, so schiebt er den Schliefsungs-
hebel T, von seinem Schube in die Lage. 2a 2b, hierdurch
wird Leitung L, unterbrochen, die Spulen CC werden stromlos
und der Anker E wird nun an HH angelegt, mittels der Blenden-
tafel T das Fenster erst roth-weils, dann weils blendend.

Mit fortschreitender Fliigelstellung gelangt nun S in die
Stellung 2b und verlifst den Schuh 8;, dadurch ist aber Strom-
kreis 2 oder 2a fiir den Antriehsmagneten unterbrochen, der
Antrieb liuft leer aus und der Fligel bleibt mach der obigen
Beschreibung aof »Fahrt«, weil der Kuppelmagnet K seinen
Strom 2 oder 2a im Nebenschlusse c¢d nicht verliert, auch bleibt
das Fenster im Stellwerke weils, da dieser Strom die Spulen HH
bethiitigt, Der nun entstehende Zustand ist in Fig. 2, Taf. XXX VI
mit Stromnummer 2b bezeichnet. ‘

Um nun die »Halt«-Stellung wieder herzustellen, wird der
Stromschluls U wieder in Lage 1 gestellt, dadurch wird der
Strom fiir die Spulen HH und KK unterbrochen, der Anker &
wird von seiner Feder lothrecht gestellt, das Fenster roth-weils.
Zugleich lifst aber KX den Kuppelanker q los, also fillt das
Signal wieder auf »Halt« und bringt dabei die Stromschlisse
S und F, wieder in die Ausgangslage, die Spulen CC erbalten
wieder Strom, ziehen den Anker E an, das Fenster wird roth
und durch den wicder geschlossenen Ueberwachungsstrom 1 auch
so gehalten.

Wie die Signalleitung L durch die Stellung der Weichen
unterbrochen wird, um die Signalstellung auszuschlielsen, wurde
frither bei Beschreibung des Weichenstellwerkes zu Iig. 5,
Taf. XXX (S. 162 u. ff.) bereits erortert.

Die Verfolgung der Fig. 2, Taf. XXXVI zeigt, dafs jede
Unregelmifsigkeit wie Leitungsbruch oder Kurzschlufs den
Signalfligel auf »Halt« fallen li{st, wiahrend das Fenster infolge
lothrechter Stellung des Ankers E durch dessen Federn roth-
weifs oder roth zeigt.

Nachdem so die Weichen- und Signalstellung und Aus-
stattung beschrieben ist, bleibt zur vollstindigen Erérterung der
ganzen Anlage noch die Einrichtung der Ueberwachung des
Stellwerkes durch den Stationsbeamten mittels der Fahrstrafsen-
verschliisse darzulegen, was in einem weitern Abschnitte ge-
schehen soll. (Schlufs folgt.)

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXII. Band. 10

. Heft 1895. 31
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Dampf-Sandstreuer fiir Locomotiven von Steinle und Hartung.

Der Dampf-Sandstreuer von Steinle und Hartung in
Quedlinburg ist niichst dem Gresham’schen*) die iiteste der-
artige Vorrichtung und hat sich infolge der zweckmiilsigen Bau-
art und de; zuverlissigen Arbeitens soweit eingefithrt, dals mit
den in der Anbringung begrifienen Vorrichtungen demniichst
233 in Thitigkeit sein werden.

Dieser Sandstreuer hat den Vortheil, dafs die Schienen bei
Eisbildungen und hohem Schnee durch den ausstromenden Dampf

Eig.

Von Qelert, Baurath in Frankfurt a. M.

zundichst gereinigt und hierdurch die durch den zugefilhrten
Streusand erhdhte Reibung noch melr gesteigert wird.

Der Dampf-Sandstreuer von Steinle und Hartung besteht,
wie aus Fig. 78 u.79 ersichtlich, aus einem Dampfzulalsventile, dem
selbstthiitigen Dampfvertheilungsstiicke bezw. Wasserabscheider,
den beiden Bliasern nebst Strenerhahn, zwei Sangekipfen und
zwel Saugekriimmer im Sandkasten; aufserdem ist er mit einem
Riihrwerke im Sandkasten versehen,
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Soll der Sandstreuer angestellt werden, so hat der Fihrer
oder Heizer das Dampfventil nur um ein Geringes zu dffnen.
Der Dampf stromt durch den unter dem Kessel angebrachten
‘Wasserabscheider den beiden Blisern zu, erzeugt hier eine ent-
sprechende Luftleere und sangt den Sand im Sandkasten an,
welcher durch den Saugekriimmer, den Saugekopf, das Rohr,
welches letztern mit dem Sauger verbindet und durch das Streu-
rohr der Spitze des Winkels zugefihrt wird, welcher sich durch
Schiene und Treibrad bildet.

Beim Ansangen des Sandes im Sandkasten wird dem Bund-
sticke des Saugekriimmers durch einen Kanal aus dem Innern
des Sandkastens Luft zugefiihrt, welche unter der Oberfliche des
im Sandkasten lagernden Sandes austritt, den Sand aufwirbelt
und mit sich fortreifst. Die Saugedffuung dieses Kriimmers ragt
bis auf eine Entfernung von 50—60"™" aufl den Boden des Sand-

*) Organ 1888, S. 250,

kastens herab und daher ist die Vorrichtung durch die von dem
Sauger erzeugte, geniigend grofse Saugwirkung im Stande, den
Sandkasten fast ganz zn entleeren. Das im Sandkasten ange-
brachte Rithrwerk ist dem Fithrer von seinem Stande aus eben-
falls zugéinglich und hat den Zweck, den Sand, welcher sich
durch das TFahren unvermeidlich festlagert, néthigenfalls auf-
zulockern.

Die Vorrichtung hat sich bei allen Locomotiv-Gattungen
als vortheilhaft erwiesen. Bei den DIersonen- und Schuellzug-
Locomotiven kaun das Schleudern der Riider bei raschem An-
fahren durch Anstellen des Sandstreuers bei einiger Aufmerk-
samkeit des Fihrers vollstindig verhiitet und der Zug in kurzer
Zeit in die vorgeschriebene Geschwindigkeit gebracht werden.
Dic gleichen Vortheile ergeben sich bei den Gaterzug-Locomo-
tiven. Desonders ist fiir letztere noch hervorzuheben, dafs die
Fihrer mittels dieses Sandstreuers im Stande sind, den Zug
beim Befahren anhaltender Steigungen in gleichmiifsiger Ge-
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schwindiglkeit zu erhalten, und hierdurch Zugtrennungen und
Beschiidigungen an den Locomotiven, welche durch heftiges Rider-
schleudern leicht entstehen, sicher zu verhiiten. Auch bei Tender-
und Verschiebe-Locomotiven hat sich dieser Sandstreuer bewihrt;
die mit ibm ausgeristeten Locomotiven werden zum Verschiebe-

dienste mit Vorliebe benutzt. Er zeichnet sich bei dieser Ver-
wendung besonders dadurch aus, dals bei der geringen Sand-
zufiihrung kein Sand in die Weichen fiillt.

Der Sandverbrauch ist bei Verwendung mdglichst lehm-

| freien Sandes ein dufserst geringer und betriigt nach angestellten

Fig. 79.
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Beobachtungen fiir eine Locomotive im Jahre kaum 1cbm. Es
ist daher angemessen, nur reinen Flufssand zu verwenden, welcher
an der I'undstelle gewshnlich fir 1,50 M./cbm {rei Bahnwagen
za haben ist. Die Wirkung des Flufssandes, besonders des
Quarzsandes, ist cine wesentlich grilsere, als diejenige des lehm-
haltigen Grubensandes.

Der Dampf-Sandstreuer von Steinle und Hartung ist
in bald 5jahriger Anwendung und Beobachtung von den urspriing-
lichen kleinen Mingeln bereits lingere Zeit vollstindig befreit
und kann nunmehr als die zweckmiifsigste und vollkommenste
Vorrichtung zum Streuen von Sand f{iur Locomotiven bezeichnet
werden.

Radreifen-Melswerkzeung.

Von Ditzel, Konigl. Eisenbahn-Werkmeister in Posen.

(Hierzu Zeichnung I

Im Organe 1893, S. 131 erschien die Beschreibung und |

Zeichnung ecines Werkzcuges zum Messen der Radreifenstiirken
an Eisenbahn-Fahrzeugen.

Die fiir die Bauart des Melswerkzeuges mafsgebend gewesenen
Gesichtspunkte sind an Dbesagter Stelle eingehend dargelegt.

Wenngleich der mit diesem Melswerkzeuge beabsichtigte
Zweck voll errcicht wurde, so standen doch seiner allgcmneinen
Einfihrung die etwas gespreizte Form und die verbiltnismiilsig
hohen Anschaffungskosten hindernd im Wege.

3 auf Taf XXXVI.)

Wir bringen nun in Iig. 3, Taf. XXXVI die Abbildung
eines neuen, nach denselben Grundsitzen gebauten, aber wesent-
lich vereinfachten und verbesserten Melsgeriithes, welches neben
praktischer PBrauchbarkeit die Vorzige der Handlichkeit und
billigen Herstellung in sich vercinigt.

Zweck des Melsgeriithes ist, die Stirke der Radreifen
nach Erfordernis in der Hoblkehle oder in der Lauffliche der
Reifen zu messen und gleichzeitis aunsgelanfene Radreifen auf
die zuliissig grofste Hobe der Spurkriinze zu untersuchen.

31%*



206

Bestandtheile: Das in allen Theilen aus Stahl ge-
+ arbeitete Melswerkzeug besteht aus dem mit der Schneide b
versehenen Winkellineale a, dem auf a gleitenden, mit zwei
Schneiden d und e versehenen Schieber ¢ und dem Anschiag-
schieber f.

Die Anwendung des Werkzeuges ergiebt die Zeichnung.
Siammtliche mit Sprengringen befestigte Reifen werden in der
Hoblkehle, alle andern in der Lauffliche gemessen; dic zuliissig
grofste Spurkranzhohe ist erreicht, wenn die Kante g
Radflansche aufliegt.

auf dem

Von den auf a neben einander angeordneten beiden Mafs-
stiiben bezieht sich der idulsere, wie ersichtlich, aufl das Mafs L
unter der Lauffliche, wihrend der inunere das Mals II iiber der
Ilohlkehle angiebt. Dem letztern Malsstabe liegt die Theilung
1mm = 0,97 ™ zg Grunde. Der Zweck ist folgender:

Bei einer Reifenstirle von 20™® (Textabb. I'ig. 80) be-
triigt die Entfernung zwischen den Schneiden b und d 335wm,
hei 70™m — 83,5 ™m: mithin hat entsprechend dem Unterschiede
der Reifenstiirken 70 —20 = 50™2 eine Verschiebung des Schiebers

um 83,5 —35 == 48,5™ stattzufinden
und 48,5 : 50 giebt 0,97.

Die Richtigkeit des Messens wird
durch die verschiedenartige Entfer-
nung der Radgestelle von einander
bei diesem Melswerkzeuge nicht be-
einflufst. Ebensowenig hat der fir
die Schneide b gewidhlte Anschlag
am Nietringe Ungenaunigkeiten zur
Folge, da in der in Frage’ kom-
menden Ecke weder ein Strecken
des Reifens noch sonst mefsbare Ver-
iinderungen auftreten.

Die Herstellung des unter Muster-
schutz stebenden Melsgeriths hat dic
Werkzeug- und Malsstibe-Fabrik von .
Sautter & Melsner in Aschaffen-
burg (Bayern) abernommen, welche
dassclbe zum Preise von 6 M. frei

Jostimmungsort liefert.

Einiges iiber Gesenkschmiederei.

Von H. Hartmann, Technischer Eisenbahn-Controleur in Gottingen.

(Hierzu Zeichnungen Fig.

Um Schmiedestiicke, die sich oft wiederholen, schnell und
gut herzustellen, bedient man sich der Wasserpressen oder, wo
diese nicht vorhanden sind, sogenannter Gesenke.

Beziiglich der Schnelligkeit, der Kosten und des Stoffver-
brauches sind Pressen und Gesenke der Handschmiedearbeit iiber-
legen, sie arbeiten auch der Dreherei besser vor. Die Krzeugung
einiger bei Ausbesserung von Locomotiven und Wagen hiiufig vor-
kommender Gesenk-Schmicdestiicke wird im Folgenden erdrtert.

Dichtungslinsen,

Linsen zum metallischen Abdichten von unter Dampf- oder
Wasserdruck stehenden Robrverbindungen werden in hiesiger
Eisenbahn-Hauptwerkstitte schon seit Jalhren in Gesenken nach
Fig. 5, Taf. XXXVI geschmiedet.

Zuniichst stellt man sich eine Reihenfolge von Linsen fiir
verschiedene Lochweiten als Musterstiicke her; diese dienen ¢ines-
theils dazu, um die Gesenkformen darnach auszudrehen, ander-
seits zur Gewichtsbestimmung zwecks Herstellung gleicher Linsen.
Die Musterlinsen von 15—45mm Jochweite erhulten, sofern sie
zur Gewichtsbestimmung Lenutzt werden sollen, lkeine Locher.
Soll nun eine Linse von 45mm Lochweite angefertigt werden,
s0 schneidet man mittels einer Blechschere von alten I'euer-
kistenplatten oder sonstigen Kupferabfillen ein vier- oder acht-
eckiges Stiick aus.

Zur Gewichtsbestimmung bedient man sich einer guten,
gleicharmigen Hebelwaage und einer ungelochten Musterlinse als
Gewichtsstiickes.

Das auf diese Weise vorgerichtete Kupfersticl wird nun-
melir von Hand rund geschmiedet, sodals der rechteckige Quer-

4 bis 8§ auf Taf. XXXVI)

schuitt dem doppelten abgestumpften Kegel der fertigen Linse
grade gleich ist.

Die Kupferscheibe mufls vor dem ILinschlagen in das Ge-
senk mindestens 5 ™% hoher sein, als die fertige Linse, auch
miissen Ober- uud Unterfliche unter einem Dampfhammer ge-
ebnet sein. Die Kuplerscheibe wird nunmebr bis zur Rotglat
erwirmt und in den beziiglichen Gesenkuntertheil gelegt, der
Obertheil aufgesetzt und nunmehr durch 2 bis 3 Schlige eines
Dampfbammers die gewiinschte Form hergestellt.

Da die fertig geprelste Linse noch warm genug ist, so wird
nach Fig. 5, Taf. XXXVI, ein Lochstempel in den Obertheil
eingesetzt und die Lianse fir den erforderlichen innern Durch-
messer gelocht.

An dem ausgelochten Kupferstiicke von 45 ™™ Durchmesser
werden die Ober- und Unterfliiche durch einen Schlag unter einem
Dampfhammer wieder geebnet und dann wird daraus eine Linse
von 30™™ Lochweite in cinem hierzu passenden Gesenke genau
nach obigem Vorgange hergestellt.

Die ausgelochte Kupferscheibe von 30™™ Durchmesser dient
nunmehr zar Herstellang einer Linse von 15™™ Lochweite.

In dieser Weise geben ausgelochte Kupferscheiben

der Linsen von 45"m Lochweite Linsen von 30™m Lochweite

« « « 40 « « « « 25 « «
« « « 85 « « « « 20 « «
« « o « 30 « « « < 15 « «

Linsen von grolserer Lochweite als 45m™ zu lochen, empfiehlt
sich nicht, weil sich dabei die Linsenriinder unter dem Drucke
des Lochstempels nach oben biegen.
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Linsen von 50m™n Tochweite und dariiber stellt man vor-
theilhaft auf folgende Weise her:

Man schneidet ein vier- oder achteckiges Stiick Kupfer aus
ilteren Feuerkistenplatten mit einem Anker- oder Stehbolzen-
loche in der Mitte aus.

Zur Gewichishestimmung bedient man sich der von 50 mm
an gelochten Musterlinsen. Das in dem Kupfersticke befindliche
Loch wird zundchst mittels eines Dornes warm aufgetrieben,
und darauf wird das Stiick auf einem Ambosse oder Sperrhorne
bis zu dem erforderlichen Durchmesser, etwa 5™m enger als die
fertige Linse zwischen den Riindern gemessen, gestreckt; die
Endflichen werden unter einem Dampfhammer geebnet. Die auf
diesc Weise vorgerichtete Kuapferscheibe muls ebenfalls 5mm
dicker sein, als die fertige Linse.

Nunmehr wird ein cylindrisch gedrehter Dorn A (Iig. 4,
Taf. XXXVI), dessen Durchmesser gleich der Lochweite der
herzustellenden Linse ist, in den Kupferring eingetrieben.

Der Dorn mit dem Kupferringe wird in den Untertheil des
(resenkes gesteckt, dann der Obertheil aunfgesetzt, und unter
einem Dampfhammer die Formgebung der Linse bewirkt.

Durch den Dorn A wird die Fihrung im Ober- und Unter-
theile des Gesenkes hergestellt und auch gleichzeitig bewirkt,
dafs sich das Kupfer bei der Formgebung nicht nach innen
prefst und die Lochweite veriindert. An simmtlichen fertigen
Linsen wird punmehr der an den Riindern beim Einschlagen
entstandene Grat mittels einer Blechschere abgeschnitten.

Es kionnte vielleicht der Kinwand erhoben werden, dafs man
auch Linsen vortheilhaft aus Rothguls anfertigen konne. Allein
Kupferlinsen dichten besser ab, als Rothgufslinsen. Sofern die
betreffenden Schmiede etwas Uebung besitzen, stellen 2 Mann
binnen 10stindiger Arbeitszeit von den Linsen bis 502 Loch-
weiten 60 und mehr und von Lochweiten bis zu 200™™ etwa
40 Stiick her. ‘

Flickensehrauhen,

Ein anderes hiiufig in Eisenbahn-Werkstitten vorkommendes
Schmiedestiick ist die sogenannte Flickenschraube, welche bei
Ausbesserungen an Feuerkisten bezw. Kesselu dazu dient, Kupfer
oder Eisenflicken, die nicht genictet werden kinnen, zu befestigen.
In Fig. 6, Taf. XXXVI ist ein Gesenk zur Darstellung gebracht,
mittels dessen die Herstellungsweise dieser Schrauben nicht nur
bedeutend erleichtert wird, sondern auch das Schmiedestiick
iufserst sauber zur Ausfihrung gelangt, wodurch auch die Arbeit
des Drehens vermindert wird.

Will man eine Flickenschraube anfertigen, so wird ein in
der Stiirke passendes Stiick Rundeisen etwa 50—60™M linger,
als zur Formgebung des Kopfes notluvéﬁdig ist, abgeschnitten.
Dieses Rundeisenstick wird vierkantig ausgestrecks, sodafs es
anniihernd in den Gesenkobertheil O palst. Ein an beiden Enden
gerade gedrehter Stempel R, der den erforderlichen Liingen der

Schrauben angepalst sein muls, und das vorgerichtete bis zur Weils-
glithhitze erwirmte Rundeisenstick werden in den Untertheil U
gesteckt, dann wird der Obertheil aufgesetzt und mittels einiger
Schiiige unter einem Dampfhammer die Formgebung der Flicken-
schraube vollendet. Der Gesenkuntertheil wird darauf auf einen
schmiedeeisernen Ring gesetzt und die fertige Flickenschraube
mittels eines Durchschlages herausgelocht. Wenn der Schmied
einige Uebung besitzt, kann das Ausschmieden des Vierkantes
und das Ausschlagen des Kopfes in einer Weilsglithhitze bewirkt
werden. Kin guter Schmied kann mit einer Hitlle in 10 Arbeits-
stunden 160 bis 200 Flickenschrauben herstellen.

Bolzen,

Auch die hiHufiger vorkommenden Bolzen von 20—50m®
Duarchmesser stellt man gleichfalls vortheilbaft in einem Gesenke
nach Fig. 7, Taf. XXXVI auf folgende Weise her:

Man schneidet auf einer Schere ein Stiick Rundeisen in
der erforderlichen Linge ab, wobei zu beriicksichtigen ist, dals
zur Bildung des Kopfes etwa 40™m zuzugeben sind. Das Rund-
eisenstiick wird bis zur Weilsglithhitze erwdrmt und die Aus-
priigung des Kopfes unter einem Dampfhammer bewirkt. Sollen
Bolzen von verschiedenen Liingen gefertigt werden, so stellt
man ein an beiden Enden gerade gedrehtes Stiick Rundeisen R
in das Gesenk hinein. Das Gesenk kann man in eine grofse
Rundzange spannen oder aber mit einem schmiedeeisernen Ringe
versehen, an welchem sich ein Griff befindet. Zwei geiibte
Arbeiter konnen in 10stiindiger Arbeitszeit 100 bis 120 Bolzen
herstellen.

. Federhingeeisen.

Bei Wagenausbesserungen werden auch die Federhingeeisen
vortheilhaft im Gesenke gestanzt (Fig. 8, Taf. XXXVI), falls
sic nicht als Kleineisenzeug bezogen werden. Der Arbeitsvor-
gang ist sehr einfach.

Man erwirmt einen Stab Flacheisen von etwa 70™® Breite
und 20™m Stirke bis zar Weilsglithbitze, schiebt ibn in die
Aussparung a (Fig. 8, Taf. XXXVI), setzt darauf den Loch-
stempel L ein, und locht das Hingeeisen aus. Da dieses sich
beim Auslochen etwas krumm gezogen hat, so werden dic obere
und untere Fliche durch einen Schlag unter einem Dampfhammer
geebnet.

Das an dem Flachstabe iibrig gebliebene ausgelochte Stick
wird, bevor ein zweites Hingeeisen hergestellt wird, abgehauen.
Nach lingerm Gebrauche ist der Lochstempel abzukithlen.

Bei Anwendung des vorbeschriebenen Arbeitsvorganges
konnen geiibte Arbeiter in 10stiindiger Arbeitszeit 100 und
mehr [ldngeeisen herstellen,

Die vorbeschriebenen Gesenke sind durch den Idniglichen
Eiscnbalm-Director Trapp in der Eisenbahn-Hauptwerkstitte
Gottingen eingefiihrt.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Yorarbeiten.

Neue Einstellschraube fiir Feinmefswerkzeuge von Eriel u. Sohn.

Ein Mangel der Einstellschrauben an Feldmelswerkzeugen
wie Theodolit und dergl. besteht darin, dals sich das Druck-
ende der Stellschraube am Klemmhebel reibend drebt und sich
in diesen nach und nach einbohrt, namentlich wenn etwas Staub
zwischen beide geriith. Der der Schraube gegeniiberliegende
Federhausstift bhinter dem Klemmhebel frifst sich, obwohl er
keine gréfsere Druckfliche besitst, nicht ein, weil er sich nicht
unter Druck am Klemmhebel reibend dreht. Liuft die Einstell-
schraube nicht ganz genau rund, so werden unregelmiilsige
Hebungen und Senkungen des Fernrohres Folge dieses Ein-
schleifens sein; die Firma Ertel u. Sohn hat daher durch
eine einfache Neuerung die Schraubenspindel  in dieselbe Lage
gebracht, ip der sich der Federhausstift immer schon befand.

Der Schraubenstift steckt in einer am Gestelle befestigten
Fiihrungsbiichse lings verschieblich, ist aber auf dem von Ge-

winde freien Theile bis auf ein Drittel des Durchmessers oben
angefriist und legt sich mit dieser Fliiche auf einen im Gehiuse
beiderseits festsitzenden Splint, so dafs er sich im Gehiiuse nicht
drehen kann. Das Gehiuse hat am Eude einen vorspringenden
Flansch, tber den die Stellmutfer mittels angeschraubten Neu-
silberpldttehens heriibergreift, so dafs sie sich gegen das Gehduse
frei drehen, aber nicht im geringsten lings verschieben kann.
Die Schraubenmutter hat behufs schneller und langsamer (feiner)
Einstellung zwei Hindelringe mit schr verschiedenen Durch-
messern.  Wird nun die Mutter gedreht, so ist sie gezwungen,
ihre Stellung auf dem Flansche des Gebliuses beizubehalten,
sie schiebt also den Schraubenstift zuriick oder vorwirts durch
das Gehiuse, ohne dals sich dieser gegen das Gehiuse drehen
konnte.  Seine Bewegung gegen den Klemmhebel ist also allein
eine fortschreitende genau wic die des Federhausstiftes auf der
andern Seite des Klemmhebels.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Yerlegung ciserner Briicken auf der Strecke Warschau-Wien,
(Le Génie Civil 1895, Bd. XXVI, Marz, 8, 287. Mit Abbildung.)

Bei der Auswechselung aller Briicken der Strecke Warschau-
Wien ist bis zu Weiten von 12 ™ folgendes einfache Verfahren
verwendet. Auf zwei Laugholz-Schemelwagen mit mehr als
12 ™ Lichtabstand wurde ein Paar von Fuchwerktriigern mit
oberm Verbande, unten offen, an beiden Enden drehbar gelagert,
auf deren jedem zwei Laufkatzen laufen, vor dieser ganzen
Vorrichtung liuft der Wagen mit der fertigen neuen Briicke,
dahinter ein leerer Wagen.

Das Ganze wird mit der Mitte der Fachwerktriiger iiber
dic Mitte der aufzunehmenden Briicke geschoben, dann werden

Schienen und Querschwellen vom Bauwecrke aufgenommen, die
alte Briicke wird mittels der Lauflkatzen zwischen die Triger
hinaufgelioben und daun der Linge nach auf den leeren Wagen
zuriickgerollt.  Iierauf rollt man von vorn her den neuen
Ueberbau zwischen die Triger zuriick bis er lothrecht iber den
Lagern hiingt, ihn dabei in die Laufkatzen nehmend, und lifst
ilm dann mittels dieser auf die Lager nieder. Nachdem Schwellen
und S:hienen wieder befestigt sind, Lkann der Arbeitszug mit
dem alten Ueberbau abfahren.

Die Auswechselung von 9™ langen Briicken fiir ein Gleis
erforderte bei diesem Verfahren einen Zeitaufwand von drei
Stunden.

Maschinen-

Neue Verhundlocomotiven mit 4 gekuppelien Achsen und 4 Cylindern
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn,
(Revue générale des chemins de fer, November 1894.
Mit 2 Tafeln.)

Im Laufe des Jahres 1893 wurden von der Paris-Lyon-
Mittelmeer-Bahn 4 neue Verbundlocomotiven mit 8 gekuppelten
Riidern dem DBetriebe iibergeben, welche zmn Theil fir den
durchgehenden Giiterverkehy Paris-Marscille bestimmt sind, zum
Theil aber auch Personenziige und gemischte Ziige auf einigen
anderen Linien ziehen sollen. Die regelmiifsige Geschwindigkeit
dieser Locomotiven betrigt 35—45 km/St., die hochste Ge-
schwindigkeit errcichten sie mit 65 km,St.

und Wagenwesen.

Diese neuen Verbund-Locomotiven besitzen wie die iltere
Bauart aus dem Jahre 1888 zwei innenliegende Hochdruckeylinder
und zwei aufsenliegende Niederdruckeylinder, und weichen nur da-
durch ven den iilteren ab, dafls ihre Dampfkessel durch Anwendung
von Serve-Rohren wesentlich verkirzt sind. Hierdurch konnte
die Liinge von 4350™m auf 3530™" vermindert und trotzdem die
Leistungsfithigkeit erhoht werden. Die Cylinderdurchmesser wurden
der hohern Leistungsfihigkeit des Kessels entsprechend ebenfalls
vergrofsert. Das Gewicht der neuen Locomotive ist geringer als
dasjenige der alten; es betrigt ohne Vorriithe nur noch 49870 kg,
in betriebsfiihigem Zustande 53700 kg gegeniiber 51660 kg bezw.
56900 kg bei den #lteren Locomotiven. H—
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Die neue Schuellzug-Verbund-Locomotive der franzbsischen
West-Bahn.

(Le Génie Civil, 16. Mirz 1895. Mit Abbildung.)

Diese von der Société alsaciennc in Belfort erbaute Loco-
motive hat 4 gekuppelte Triebrider. Ihre 4 Cylinder sind so
angeordnet, dafs die 2 Hochdruckeylinder aufserhalb der Rider
licgen und dic hintere Achse antreiben, withrend die 2 Nieder-
druckeylinder zwischen den Ridern liegen und ihre Kraft auf die
mittlere Achse iibertragen. Mittels zweier Dreiweghiihne kann
man die beiden Cylinder getrennt arbeiten lassen, in diesem
Falle bekommen auch diec Niederdruckeylinder den Dampf un-
mittelbar von dem Kessel. Die Dreiweghibne werden durch
Dampfkolben bewegt. Die neuen Locomotiven sind mit Wal-
schaertsteucrungen versehen und werden durch Selbstoler ge-
schmiert. Besonders hervorzuheben ist die Umsteuervorrichtung,
durch welche die Steuerungen der beiden Cylinder von ein-
ander unabhingig gemacht werden kinnen. Sie ist folgender-
mafsen angeordnet: Zwei stumpf gegeneinander stofsende Um-
steuerschrauben sind in demselben Bocke gelagert. Die dem
Ilandrade zuniichst liegende Schraube ist durchbohrt, um die
Verlingerung der andern Schraube aufzunehmen. Auf den
Schranben sind Zalmriider festgekeilt, welche gleichzeitig oder
gotrennt von dem Handrade mitgenommen werden konnen. Das
Mitnehmen geschielit durch cine Sperrvorrichtung, die von einem
kleinen am Tlandrade angebrachten Ilebel oder ausge-
schaltet werden kann, sodals cntweder die vordere oder dic
hintere Schraunbe, oder beide zusammen bewegt werden konnen.
Zum Feststellen des Handrades dient eine gewdhnliche Stell-
vorrichtung. Im Uebrigen ist diese neue Verbundlocomotive
mit einer Wassereinspritzvorrichtung von Seiler, ciner ver-
lingerten ausgcmauerten IMeuerbiichse mit Entleerungstrichter,
Reinigungsthiir fiir den Aschenfall und selbstthitiger Luftdruck-
bremse, die auf alle 4 Triebriider wirkt, versehen. Die Haupt-
abmessungen sind folgende: '

ein-

Durchmesser der Kolben 320 und H0O0Q mm

Hub « « 640 « 640 «
Kesseldruck .. . ldat

Grofster Druck im Zwischenbehiilter 6 «
Durchmesser der Triebrider 2040 mm
Achsstand <« « 2900 «
Gesammter Achsstand 7400 «
Rost-Linge 1900 «

« DBreite 1052 «
Oberfliiche co. . 2000 <«
Anzahl Serve-Réhren . . . . 88
Aeufserer Durchmesser der Réhren 70 mm
Linge der Réhren 3800 «
Heizfliiche .o 131 qm
Heizfliche der Feuerbiichse 10,90 «
Gesammtheizfliche 141,90 gm
Gewicht der Locomotive, leer 43400 kg,
bei mittlerer Betriebsbelastung 47600 «
Gewicht auf dem Drehgestelle 18100 «
Gewicht auf den Triebachsen 29500 « H—

Mehrfache Bohrmaschine zum Bohrem von Locomativ-Kesseln.
(Le Génie Civil, 12. Januar 1895. Mit Abbildung.)

Um den staatlichen Vorschriften, die beim Bau von Hoch-
druckkesseln zu beachten sind, besser Geniige leisten za kinnen,
hat C. M. Davies eine Bohrmaschine mit mehreren Spindeln
gebaut. Diese Maschine hat vor anderen dieser Art den Vor-
theil, dafs die Anordnung der Bohrer, ihrer besonderen Ver-
wendbarkeit fiir die in Betracht kommenden Stiicke am Besten
angepalst ist. Kine Maschine dieser Art wurde in den Glasgow
Locomotiv Works der Herren Dubes & Co. gebaut und
ist folgenderweise angeordnet: Auf der rechten und linken Seite
ciner Grube sind zur Aufnahme des Kesselbettes 2 schwere
Untergestelle angeordnet, an deren Knde je 2 oben wagrecht
verbundene Pfeiler den selbstthiitig sich regelnden Riemenantrich
tragen. Die Untergestelle sind mit Gleitbahnen versehen, auf
denen je 2 gegeniiberstchende viertelkreisformige Werkzeug-
triger so befestigt sind, dafs sie in ihrer Grundstellung zu-
sammen einen IHalbkreis bilden, im Uebrigen aber um ihre
lothrechte Achse verdreht und in der Richtung der Kesselachse
verschoben werden konnen. An den Werkzeugtrigern sind auf
der innern Seite die eigentlichen Bohrerhalter angebracht, dic
durch Zahnriider achsial verstellt werden konnen. In diesen
Bohrerhaltern sind die Bolrspindeln so gelagert, dafs sie um
cine mit der Kesselachse gleichgerichtete Achse gedreht werden
konnen, Auf diese Weise kann man die Bolwrspindeln stets
winkelrecht auf die Kessclachse gerichtet stellen, um Nihte an
cylindrischen Kesseln zu bobren, oder man kann sic in jeder
Lage senkrecht oder wagrecht stellen, um Nihte an einem
rechtwinkeligen Kasten (Feuerbiichse) zu bohren. Auch kann
man Locher in Ebenen bohren, die sich unter einem gewissen
‘Winkel schneiden, z. B. bei gewdlbten Feuerbitchsen. Der Antrich
der Bohrer erfolgt durch Riemen und einfache Zalmradiber-
setzung. Jeder Bohrerhalter ist mit einem Riemenspanner und
ausriickbarer Reibungskuppelung versehen. Jeder Bohrer wird
durch Schraube und Zahnriider selbstthitig mitgenommen und
kann auch von IMand rasch verstellt werden. Der Kessel wird
der Linge nach in die Maschine gelegt und durch Schraub-
zwingen festgespannt. Ist die obere Hilfte gebohrt, so wird
er umgedreht und es kommt dann die untere Hilftc zur Bear-
beitung. Dic Quelle gicht die Abbildung einer solchen Bohr-
maschine mit G Bohrern. H—

Amerikanische Holzsehlepplocomotiven,
(Le Génic Civil 1895, Februar, Bd. XXVI, S. 236. Mit Abbildungen.)

Wir haben bereits frither auf einige Ausfihrungen auf-
merksam gemacht,*) welche bestimmt sind, das geschlagene
Iolz aus unwegsamen Wiildern herauszuschleppen, in denen die
Leistung von Zugthieren ungeniigend erscheint, und welche als
Zubringer fir grofsmaschige Eisenbahnnetze wirken.

In den grofsen sumpfigen und ebenen Strecken an den
Binnenseen und am Mississippi sind wiederholt Kabelforderungen
von Dynamomaschinen aus eingerichtet, wobei die hohen graden
Stimme als Kabelstitzen benutzt wurden. In den unebenen,

*) Organ 1888, S. 209 u. 1890 8. 32.
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steinigen und trockenen Gebieten dcs Westens (Colorado und
Newada) ldfst sich diese Forderung nicht verwenden, hier sind
die Schlepplocomotiven fiir ganz unebene Bahn mit Holzheizung
weiter entwickelt.

Eine derartige Locomotive baut die Best Manufacture
in San Leandro in Californien mit 50 P. S. und zwei hintern
Triebridern von 2,4 ™ Durchmesser und 0,7 ™ Breite mit ab-
wechselnden Schrigleisten und Buckeln auf den Felgen. Vorn
rabt das im Grundrisse dreieckige Gestell auf einem Laufrade,
das zugleich zum Lenken dient, dalier um eine lothrechte Achse
vom Fihrerstande aus verdrehbar ist. Vor diesem Laufrade
ist noch eine ganz grofse Haspeltrommel mit besonderer kleiner
Dampfmaschine auf dem Gestélle gelagert, welche zur Ver-
stiirkung der Zugkraft an schwierigen Stellen, sowie zum IHeran-
holen unbequem liegender Stimme dient. Die Wagen zum

Verladen des Holzes sind roh durchgebildet mit geringem Achs-
stande, sodafs man sie zu beweglichen Zigen auch fir Langholz
verbinden kann. Die Rider sind meist gulseisérne oder aus
Hartguls, zauweilen aber auch nur beschlagene Stammabsehnitte.

Bisher #berwiegt der Gebrauch dieser Locomotiven zu
Forderungen auf grilsere Weite den Dienst im Walde selbst,
wo die Bewegung auf mancherlei Hindernisse stofst. In ersterer
Beziehung treten diese Locomotiven aber sogar in Wetthewerb
mit den Eisenbahnen, wenn diese hohe IFrachtsitze fordern.
Eine solche Forderung ist fiir geschnittenes Holz zwischen
Farmington und Stokton im Gange. Auch diese Locomotive
hat ein Vorderrad, welches aber mit der zweiridrigen Hinter-
achse gekuppelt ist und das Fiihrerhaus. ither sich trigt.

Diese Locomotiven sollen zur Fahrt auf steilen Rampen
besonders geeignet sein.

Betrie

Brennstoflverbrauch von Schmalspurbahn-Locomotiven.
(Revae générale des chemins de fer, November 1894. Mit 1 Tafel)
Fettu beschreibt Versuche iiber Brennstoffverbrauneh auf

den Schmalspurbalnen mit Mallet’schen Verbundlocomotiven.
Er unterscheidet dabei vier Betriebs-Bedingungen.

1. Anheizen. Der Verbrauch betrigt bei einer Ilecizober-
fliche von 39 qm bezw. 59,7 qm 45 bezw. 60 kg.

2. Fiir jedes Anhalten 5 bezw. 6 kg, bei mittlerer Haltezeit.

b.

3. Far Bewegungen auf dem Balnhofe 20 bezw. 35 kg.

4. Auf der Strecke. Der Kohlenverbrauch ist fiir verschiedene
Steigungen berechnet und zwar gesondert fir die Loco-
motive und die Tonnc Zuggewicht. Fir letztere betriigt
der mittlere Werth anf der geraden Strecke 0,0234 kg.
Es wird an Hand von Beispielen durch Zahlenzusammen-
stellungen erliutert, wie diese Zahlen fiir die Berechnung
des Kohlenverbrauches und der Kohlengelder zu ver-
werthen sind. H—

Aufsergewdhnliche Eisenbahnen.

Die Drahtseilhalin auf den San Salvaiore hei Lugano.*)

(Le Génie Civil 20. April 1895. Mit Ansicht.)

Der Betrieb dieser Babn geschieht durch elektrisehe An-
triebe, welche ihre Kraft von der Stromerzeugungs-Anlage fiir
die Belenchtung der Stadt Lugano erhalten. Die Kraftstelle
liegt in einer Hohe von 497m iiber dem Meere und hat auflser
den von der Maschinenfabrik Oerlikon bei Zirich gelieferten
Kraft- und Dynamo-Maschinen als Ersatz eine Dampflocomobile.
Die Strecke hat eine Gesammtlinge von 1,633 km und beginnt
in einer der Vorstiidte Lugano’s, auf einer Hohe von 281™ iber
dem Meere. Das Ende auf dem Berggipfel liegt etwa 602m
itber dem Bahnhofe in der Stadt. Die Steigung betriigt anfing-
lich 17 % und nimmt dann zu bis 38 % und erreicht in der Nithe
des Gipfels sogar 60 %. Besonders bemerkenswerth ist eine
Thaliiberfihrung von 105™ Linge, getragen von 5 Siulen aus
Eisenfachwerk. Der Oberbau der Bahn besteht aus Winkeleisen,
die- zugleich die Schwellen bilden und in das Mauerwerk ein-
gelassen sind. Thre Liinge betrigt 1,50™ und ihre Theilung
1,02m, Die 90™* hohen Schicnen sind auf die Schwellen ge-

*) Organ 1887, 8. 218; 1892, S. 207.

schraubt. Die Zahnstange der Bauart Abt ist auf den Schwellen
mit zweitheiligen Walzeisenstiihlen befestigt. Zwischen der einen
Schiene und der Zahnstange befindet sich das Drahtseil, welches
einen Durchmesser yon 32™0 und eine Gesammtlinge von 1700™
hat. Sein Gewicht betriigt 3,41 kg/m, die Zugfestigkeit ist
5300 kg/gem und die Tragkraft an der Bruchgrenze 53500 kg.
Die Herstellungskosten der Strecke betrugen 400000 M. Die
Wagen sind dreistéckig, fassen 32 Personen und wiegen 4300 kg.
Ihre Geschwindigkeit wird gewohnlich an der Abgangsstation
geregelt, doch kann der Schaffuer zu jeder Zeit eine Hand-
bremse, die auf's Zahnrad wirkt, in Kraft trcten lassen. Um
Ausweichstelien und den Uebergang der Wagen von einer Zahn-
stange auf die andere vermeiden zu kinnen, hat man die ganze
Strecke von 1633™ in zwei Theile zerlegt. In der Mitte be-
findet sich die Kraftstation. Eine Umsteigbithne dient den Fahr-
gisten Dbeim Wagenwechseln, denn die obere, wie die untere
Strecke hat ihren eigenen Wagen, der nur bis zur Mitte fihrt
und dann wieder zuriickkehrt. Die Strecke wurde von der
Firma Bucher & Durrer in Kigeswil gebaut, welche auch
die Biirgenstockbahn*) gebaut hat. N.

*) Organ 1891, 8. 217.
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Der Stand der Einfiithrung elek(rischen Beiriebes aul Haupthahnen,

(Technische Blitter des deutschen polytechnischen Vereines
in B6hmen 1895, Band XXVII, Heft I u. 1)

Der friahere Ober-Ingenicur der Buschtehrader Bahn, Herr
Kohlfiurst, ein bekannter Schriftsteller anf dem Gebiete der
Verwendung der Elektricitiit im Eisenbabnbetriebe, kommt in
einer lingern Erorterung®; der bhisherigen Vorschlige und Ver-
suche auf diesem Gehiete zu den folgenden Schlufsfolgerungen:

- 1. Teststehende oder halbbewegliche elektrisehe Antriehs-
maschinen zum Betriebe von Hilfseinrichtungen zur Durchfihrung
des Verschiebedienstes oder zum Betriebe von allen moglichen
Arbeitsmaschinen sind iberall zweckdienlich, wo die erforder-
liche Arbeit durch Naturkriifte oder sonst billig gewonnen werden
kann, oder wo Dbesondere, ¢rtliche Detricbsvortheile der elek-
trischen Anlage die etwa durch eine doppelte Umsetzung der
Wirme auflaufenden Verluste giinstig iiberwiegen.

9. Der Betrieb mittels elektrischier Locomotiven mit fiulserer
‘Stromzuleitung darf als besonders giinstig erachtet werden fiir
alle lediglich dem Personenverkehre dienenden Dahnen, als
‘Stadt-, Ring- und Girtelbalmen u. dergl., insbesondere fir alle
Untergrund- und Hochbalmen sowie iiberall dort, wo aunf die
Rauchlosiglkeit der Locomotiven grofser Werth gelegt werden
muls; als Ersatz der Dampf-Locomotive auf Vollbalinen — aus-
genommen eingeschaltete, aulsergewdhnlich lange Tunnelstrecken
oder ebensolche Briicken — besitzt diese Betriebsform keine
Eignung.

3. Die elektrische Speicher-Locomotive wird ausnahmsweise
anf lkurzen Abzweigungen oder auch auf Verschiebegleisen mit
geringen Steigungen ganz gut und vortheilhaft angewendet werden
konnen, wenn sich die Ladestrome durch Naturkriifte oder von
bestehenden Elektricitiitsanlagen, gleichsam als Nebenerzeugnis,
billig beschaffen lassen; um jedoch auf Hauptbahnen die Stelle
der Dampf-Locomotive einzunehmen, dazu ist sie durchaus un-
geeignet.

4. Der DBetrieb mittels elektrischer Kraft, die durch eine
vom Zuge mitgefibrte Dampf- und Dynamomaschine erzeugt
wird, kann, wenn sich die I eil mann’sche Locomotive**) sonst
als betriebsfihig erweist und wirthschaftlich bewilrt, namentlich
fiir den Personenverkehr auf den Hauptbahnen seine Berechtigung
und eine giinstige Zukunft Laben.

Der Umfang des Neizes clekirischer Strafsenbahnen in den
Yereinigten Staaten 1894,
(Le Génie Civil 1895, Bd. XXVII, Mai, S. 63.)

Der Zuwachs der Netzlinge der elektrischen Strafsenbahnen
in den Vereinigten Staaten betrug 1894 2338 km, womit die
Gesammtlinge auf 14413 km gestiegen ist, die Zahl der Wagen
ist um 5721 auf 22849 gestiegen. Es ist ausschliefslich Zu-
leitung mittels Luftleitung (trolley) verwendet, doch scheint man

nunmehr auch den Betrieb mittels elektrischer Speicherbatterien
stirker in Betracht zu ziehen.

*) Organ 1895, S, 194.

**) Organ 1892, S. 244; 1893, S. 197; 1894, S. 30 u. 142; 1895,
S. 22 u. 44,

Eine erhebliche Verstirkung wird die Verwendung elel-
trischen Betriebes voraussichtlich durch die Binfihrung auf den
Hoehbahnen erfahren, auf denen man so die durchschnittliche
Geschwindigkeit von 20 auf 40 km/St. zu steigern hofft.

Auf der Linie Burlington-Mount Ially von 11 km Liinge
ist dic Anzahl der stiindlich verkehrenden Wagen von 6 auf 20
gesteigert, und bei diesen Dreiminutenpausen wird mit 80 km/St.
Nettogesehwindigkeit gefaliren.

Die elckivische Zalmstangenbahn auf den Mont Saléve bei Genl.

(Révue générale des chemins de fer Mirz 1895, Mit Abbildung).

Die elektrische Zahnstangenbahn anf den Mont Saléve ist
schmalspurig. Thre untern Iinden Etembiére und Veyrier liegen
auf cntgegengesetzten Sciten am ITufse des Saléve in einer
Hohe von 408 Dbezw. 428 ™ iiber
Genf durch Eisenbahnen von 9 bezw. 6 km Liinge verbunden.
Die beiden Linien vereinen sich in Monnetier-Jonction in einer
Hphe von 650™ iiber dem Meere. Die Gesammtlinge der 3
Strecken Etembitre-Monnectier-Jonction, Veyrier-Monnetier-Jonc-
tion und Monnetier-Jonction bis zum Gipfef, dem Gasthofe
Treize Arbres betrigt 9100 ™, wovon 6100 ™ auf grade Strecken
und 3000 auf Gleisbogen fallen, die nur 50 ™ Halbmesser

haben. Der Gasthof Treize Arbres liegt 1142 ™ diber dem
Meere. Die Steigungen schwanken zwischen 10% und 25 %.

Der Ausban der Strecke konnte ziemlich leicht bewerkstelligt
werden, nur auf der Strecke Veyrier-Monnetier mufste die
Bahn in den Kalkfelsen eingehauen werden, Auf diesem Theile
befindet sich der einzige 100 ™ lange Tunnel. Fir die Erd-
aushebungen und Sprengungen in die Felsen wurden 2,8 M./cbm
bezahlt. Aufser den Endstationen befinden sich auf der Strecke
4 THaltestellen, deren Wartehduser nach Art des Schweizer-
hauses gebaut sind. .
Aufserdem befinden sich in Etembiére und Veyrier die
Schuppen fiir Wagen und Geriithschaften, sowie cine Ausbesse-
rungswerkstitte. Die Bahn hat Dreitfuls-Stahlschienen von
15 kg/™. Die Stahlschwellen haben cine Linge von 1,75 ™, ‘ein
Gewicht von 25 kg und licgen in Abstinden von 90 cm. Um
ein Rutschen des Schienenstranges zu verhindern, wurden
zwischen den Schwellen Detonblocke in die Erde eingelassen.
Dic Hohe der Schienen betriigt 84 mm jhre Belastung 2,3 t
fir das Rad. Dic ganze Strecke ist mit einer Zahnstange nach
ADbt verschen und besteht da, wo die Steigung 10 % nicht
iibersteigt, aus ciner Schicne und Dbei stidrkeren Steigungen aus
2 gesonderten Schienen, deren Zihne versetzt sind. Die Schiene
ist 16 dick und besitzt Zihne von 350 ®® Hcehe und 70 =@
Breite. Die Zuleitung des elektrischen Stromes erfolgt durch
eine Schiene, welche auf der linken Scite des Stranges in cinem
Abstande von 0,5 ™ angebracht ist. Sie bestcht aus eciner auf
den Kopf gestellten Eisenbahnschiene, deren Fuls als Gleit-
fliche fiir den Stromabnehmer des Wagens dient. Auf jeder
zweiten Schwelle wird die Schiene durch schmiedeiserne Stiitzen
getragen und durch doppelte Porzellanglocken abgesondert. Die
Verbindung der cinzelnen Sticke der Leitungsschiene bilden
Stahllaschen und Schrauben; zum Ucbertragen des Stromes ist
aulserdem _eine ausgebogence Kupferlasche angelothet. An den
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18 Weichen befinden sich anch auf der rechten Seite Leitungs-
schienen, die mit der Hauptleitung durch Kupferdriihte unter-
irdisch verbunden sind. Die Rickleitung des Stromes erfolgt
durch die Laufschicnen, deren elektrische Verbindung an den
Stolsen ebenfalls mit Kupferdrihten hergestellt ist. Das Ge-
sammtgewicht des Gleiskérpers betridgt 106 —117,5 kg/™ je nach-
dem die Zahnstange einfach oder doppelt ausgefiibrt ist.

Der Strom wird in Arthaz in eincr Hohe von 417 ™ iiber
dem Meere von 2 grofsen Jonval-Turbinen von 8™ Durch-
messer and znsammen 500 P.-S. erzeugt. Diese erhalten ibr
Wasser aus der Arve, einem Nebenflusse der Rhone. Jede
dieser Turbinen treibt cine Gleichstrom-Dynamomaschine der
Bauart Thury, welche bei 180 Umdrchungen 1000 P.-S. tber-
tragen kann, Itir gewdhnlich laufen sie nor mit 45 Um-
dreliungen und iibertragen dann bei 600 Volt 275 amp. oder
- 225 P.-8. Aufserdem liefert einc kleine Turbine von 20 P.-S.
dic nothige Kraft, um eine Erregermaschine anzutreiben. Von
der Stromquelle in Arthaz wird der Strom in grader Linie
durch oberirdische T.eitung nach Monnetier-Jonction gefiilrt,
wo die Leitungsschicnen der 3 Strecken an dicse IHauptleitung
anschliefsen. Die 2 Leitungsdrihte sind aus Kuopfer und haben
30 ™™ Durchmesser,

Die Wagen sind so gebaut, dals sie 40 Fahrgiste auf-
nehmen konnen, sic haben 8,5™ ILiinge, 2,10 ™ DBreite und
3™ IIghe. Die Binke sind quer zur Wagenachse angeordnet,
sodals getrennte Abtheile mit seitlichen Thiiren cntstehen.
Vorn und hinten befindet sich aulserdem je eine Endbiihne, auf
der die Bremsvorrichtung, Anlafshebel und ein Ampiéremeter
angeordnet sind. Dic Bewegung der 3achsigen Wagen erfolgt
durch je 2 elektrische Antriebe der Bauart Thury von 30
bezw. 50 P.-8. bei 600 bezw. 1000 Umdrehungen, welche die
Kraft mittels Zahnradibersetzung anf die beiden, in die Zahn-
stange eingreifenden Zahnrdder ibertragen. Die grofste er-
laubte Gesch\\'iudi;gkeit betrigt 6 km/St. Das mittlere Gewicht
eines vollen Wagens betriigt etwa 13 t.
tungen bestehen aus ciner elektrischen Bremse und 2 von Hand
bethitigten Backenbremsen, die auf besondere Bremssclieiben
wirken. Dic Geschwindigkeit des Wagens wird durch die An-
lalshebel geregelt, welche durch eine Schraube olne Fnde aunf
den Stromregelungshebel wirken. Der tiberschiissige Strom wird
in Eisendrahtwiderstinde geleitet, die sich unter einer der End-
bithnen befinden. Die Anlagekosten stellen sich folgendermalsen:

Grunderwerb 80000 M.
Erdarbeiten 160000 «
Kunstbanten e 160000 «
Strecke .mit Leitungsschienen 368000 «
Haltestellen u. s. w. . 160000 <«
Kraftstation 328000 «
Leitung o 32000 «
Telephon, Werkzeuge 24000 «
12 Wagen . . . . . . . . 240000 «
Genehmigungsertheilung, Verwaltung 192000 «
Zinsen wihrend des Baues 96000 «

Sa. 1840000 M.
oder 202197,6 M. km.
Die Strecke wurde von de Mcuron und Cuénod-Gent
~erbaut. Die Turbinen wurden geliefert von Ricter & Co.,

Winterthur, die Schienen von den Stahlwerken von Valen-
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ciennes, die Schwellen vom Stahlwerke Stumm in Neun-
kirchen, die Abt'sche Zahnstange von der Dortmunder Union
und die Wagen von der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft
Neuhausen. Der Wirkungsgrad der ganzen DBahnanlage betriigt
im Mittel 60%. Im Sommer laufen auf den 3 Strecken tiig-
lich 30—40 Ziige, im Winter dagegen nur 15. Die Fahrzeit
betrigt 1 Stunde vom Fuflse des Berges bis auf den Gipfel
und der Preis hin und zurick 4 M. Die Strecke Etembicre-
Monnetier-Saléve wurde im Januar 1893 dem Betriebe tiber-

geben.  Im Februar 1894 folgte alsdann die Strecke Veyrier-
Monnetier. Die Betriebsunkosten vom 1. Januar bis zum 31.

December 1894 betrugen bei 41674 Wagenkilometern im
Ganzen 60272,84 M. oder 1,45 M. fiir 1 Wagenkilometer..
H—

Strafsenbahnen mit mechanischem Betriche.
(Mémoires de la Société des Ingenieurs civils Juli 1894, Seite 58.)

E. de Maschena bringt in einem sehr ausfihrlichen Auf-
satze eine vergleichende Ucbersicht aller gcbriuchlicheren
Stralsenbahnbetriebe mit mechanischem Antriche, indem unter
Hinweis auf eine grofse Anzahl ausgefithrter Anlagen die De-
dingungen ihrer Brauchbarkeit festgestellt und ve1§leichende
Schliisse iiber Anlage- und Betriebskosten auf gemeinsamer
Grundlage gezogen werden.

Die Kabelbahnen konnten zu einiger Bedeutung nur
in den grofsten Stidten Amerikas mit sehr starkem Verkehre
gelangen. In KFuropa weisen nur cinige Stidte (Loxudon, Bir-
mingham, Paris, Edinburgh) derartige Babnen auf. Die An-
lagekosten betragen beispiclsweise in St. Franzisco 360000 M.,
in London 253600 M. fiir 1 km ausschliefslich der Maschinen
und Wagen, Diese Zahlen zeigen schon, dals an gewinn-
bringende Iirtrige an Orten mit mifsigem oder geringem Ver-
kehre nicht zu denken ist. Die Betriebskosten stellen sich in
Birmingham auf 0,208, in London auf 0,248, in Paris auf
0,290 M. fir 1 Wagen-km. Besonders nachtheilig ist der
starke Verschleils der Kabel; so dauerten die crsten 3 Kabel
der Pariser Babhn nur 3 —4 Monate cutsprechend 60000
Wagen-km. Stérend ist auch das stolsweise Anziehen der
Wagen und die Unmoglichkeit mit verminderter Geschwindig-
keit zu fahren. Dagegen werden die Bahnen in der Ucber-
windung grofser Steigungen (z. B. 17 % in 8t. Franzisco)
von keiner andern Betricbsart erreicht, ein Vortheil, dem aber
wiederum die Schwierigkeit und die hohen Kosten beim Ueber-
winden von Bahnkriimmungen gegeniiberstehen.

Von den elektrischen Bahnen mit Stromleiter
sind nur die mit oberirdischer Stromzuftihrung zu
grofserer Verbreitung gelangt, Die unterirdische Stromzufihrung
hat sich in dauerndem Betricbe nur auf zwei Strecken gehalten,
in Blackpool*) und in Buda-Pest**); — erstere mit in der
Mitte der Fahrbabn liegender geschlitater Zufiihrungssehiene,
letztere mit Anordnung der Stromzufithrung unter einer der
Fahrschicnen. Die allzu holien Anlagekosten standen einer
weitern Verbreitung dieser Gattung des elektrischen Bahnbe-
triebes cntgegen.

*) Railroad Gazette 1895, Sept., S. 599, mit Abb.
**) Organ 1893, S. 123.



Die crstc Bahn mit oberirdischer Zufithrung baute Siemens
im Jahre 1881, und zwar zeigten die ersten Ausfihrungen
Doppelleiter, bestehend aus geschlitzten Hollschienen, in dencn
ein schiffchenartiger Stromabnehmer glitt. Die Amerikaner er-
setzten die Ilohlschiene durch einen einfachen Draht mit AD-
nehmerrolle und wandten dic Rickleitung durch die Erde an,
dic bei den neueren Bahnen zar Regel wurde. Die Stromer-
zeugungsmaschine mufs den stérksten und plétzlichsten Strom-
schwankungen gewachsen sein, was durch besondere Art der
Verbund-Wickelung, der sogen. Hypercompound-Wickelung voll-
kommen gelang, Dic elektrischen Antriebe, deren meist zwei
in einen Wagen vercinigt angeordnet werden, miissen eine ver-
stirkte Kraft beim Anziehen und bei sonstiger Vermehrung des
‘Widerstandes entwickeln und unter entsprechender Verminde-
rung des Arbeitsaufwandes mit verringerter Geschwindiglkeit
fahren konnen, was hauptsiichlich durch zwei Arten der
Schaltung, der von der Thomsoun-Houston Co. der
von Spraguc angewandten bewerkstelligt wird. Im  erstern
Falle werden einzelne Spulen den Magneten ausge-
schaltet oder alle cingeschaltet dic elektrischen An-
triebe werden einzeln oder hintereinander oder nebeneinander
geschaltet. Bei der andern Art werden die 3 Spulen der
Magnete hintereinander oder nebeneinander oder zun zweien
hinter die dritte geschaltet, wihrend die Antriebe im Allge-
meinen nebeneinander und nur fiir das Anfahren hintereinander
geschaltet sind. Dic friiheren schnell laufenden elektrischen
Antricbe, welehe durch doppelte Riemen oder Rideritbertragung
die Achsen antrieben, sind fast allgemein durch langsamer
laufende mit 500—600 Umdrchungen ersctzt, die nur durch
ein einfaches Stirnriderpaar auf die Achsen wirken, wihrend
die ganz langsam laufenden, unmittelbar auf die Achsen ge-
keilten nur in besonderen Itillen, wie bei der Hcilmann-
Locomotive®) und hei den Wagen der City & South London
Railway**) vorkommen. Dic Spannung der Erzeugerdynamo
betrigt meist etwa 550 Volt, wovon bis zu 10 % durch die
Leitung verloren werden, so dafs die Antriecbe fiir cine Span-
nung von 500 Volt berechnet sind. Bei Anschlufs der Strafsen-
bahn an ein stiidtisches Elektrieititswerk, das mit 125—250 Volt
ausgefihrt zu werden pflegt, mufs dic Spanhung durch Gleich-
stromwender entsprechend crhoht werden.

Die elektrische Stralsenbalin hat von allen andern Betrichs-
arten aufser den Kabelbahnen das geringste todte Gewicht;
aus diesem Grunde stellt sic sich auch trotz des schlechten
Wirkungsgrades der Kraftiibertragung wirthschaftlich nicht un-
ginstig. Nur 35—40% decr indicirten Leistung der Erzenger-
dampfmaschine werden an den Radreifen der Wagen wieder-
gewomnen, und dementsprechend stellt sich der Kohlenverbrauch
fir eine an den Radvreifen abgegebenc Pferdestirke auf Grund
mehrerer Versuche mit guter Uebereinstimmung auf 3,5 bis
4,5 kg- und der Verbrauch fir 1 t/km besw. 1 Wagen-km
auf 0,2—0,3 kg Dlezw. 2—3 kg Kolle.
stellen sich durchschnittlich fiic diec Bahnstrecke selbst
16000—24000 M./km und fir die Stromerzeugungsanstalt
und die Wagen auf 28000-—-32000 M. fir je 1 Wagen; die
%) Organ 1895, S. #4.

**) Organ 1892, S. 246.
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Gesammtanlagekosten nur auf die Streckeneinheit bezcgen zeigen
zu geringe Uebercinstimmung; wenn man aber eine mittlere
Bahnlinge von 6—10 km voraussetzt, kann man als guten
Durchschnittswerth die Gesammt-Anlagekosten veranschlagen auf
56000 M. fir je 1 Wagen. Die Betrichskosten betragen im
Mittel bei Beriicksichtigung zahlreicher Bahnen Amerikas und
Europas 0,16—0,24 M./km mit Linbegrifft der Unterhaltung
von Maschinen, Icitung und Wagen, des Gehaltes der Wagen-
fithrer und Schafther, aber ohne Zinsen und Abschreibung. DBe-
merkenswerth ist der Hinweis, dals man dic von den Erdstromen
der Rickleitung hervorgerufenen Deschidigungen der Wasser-
und Gasleitungen und storenden Becinflussungen der Schwach-
stromleitungen bei neweren Bahnen durch Einlage eines beson-
deren, unterirdischen Riickleitungskabels zu vermeiden sucht,
das mit den Fahrschienen ctwa alle 80 m verbunden wird.

Beziiglich der Bahnen mit unterirdischer Strom-
zufithrung, dic den letztgenannten Nachtheil nicht haben,
sel nur erwihnt, dafs sich die Kosten fiir die Bahnstrecke selbst
auf das 3—5fache der Kosten von Anlagen fiir den Betrieb
mit oberirdischem [Leiter stellen.

Betrich mit Stromspeichern.

Der Betrieb mit Speichern vermeidet den Hauptfehler der
eben besprochenen Bahnen mit Luftleitung, der in der Verun-
zierung der Stralsen besteht. Er stellt sich jedoch meist theurer.
Die Anlagekosten sind etwa dieselben, aber der Wirkungsgrad
der Uebertragung zwischen der am Cylinder gemessenen Leistung
der Dampfmaschineli und der an den Riidern abgegebenen Nutz-
leistung betriigt hier nur 30—35%. Dazu kommt das sehr
holie todte Gewicht und die starke Abnutzung der Zellen, in
denen die positiven Platten nur 15—20000 km, die negativen
60—=80000 km iiberdaucrn.

So stellten sich die Betriebskosten beispielsweise bei der
Bahn von Denis nach Neuilly und Paris auf 0,432 M., bei der
Bahn von Birmingham auf 0,376 M. fir 1 Wagen - km, wo-
bei wiederum Zinsen und Abschreibung nicht inbegriffen sind.
Dic Empfindlichkeit der Bleispeiclier gegen Erschiitterungen und
zu starke Beanspruchung fihrten zu Versuchen mit anderen
Zellen, Dic in New-York versuchten Kupfer-Zink-Speicher von
Commelin, Desmazures sollen sich nicht bewilrt haben;
iiber die bemerkenswerthe Strecke in Hagen mit dhnlich zu-
sammengesetzten Speichern wird jedoch kein Urtheil gefillt.®)

Der Betricb mit Druckluft**) ist was Sauberkeit,
Gefahrlosigkeit und den #ufsern Anblick der Strecke betrifft,
ebenso einwandfrei, wie der mit Stromspeichern, den er noch
in Detriebssicherheit und in der Maglichkeit der Kraftsteige-
rung ibertrifft. Wenn er trotzdemn und trotz seiner nicht zu
hohen Kosten noch wenig in Anwendung ist, — Dbedeutendere
Anlagen befinden sich nur in Nantes, in und bei Paris und in

*) In Hannover wird augenblicklich der Betrieb mit Speichern
in der Weise in grofserem Umfange eingefithrt, dafls die Antrichwagen
withrend der Fahrt auf den mit Luftleitung versehenen Aufsenlinien
geladen werden, um die Binnenlinien dann selbststindig Defahren zu
konnen. Auf den Binnenlinien werden so die hinderlichen und unschdnen
Luftleitungen vermieden. Die Haltbarkeit der Speicher scheint zu be-
friedigen,

**) Organ 1885, S. 132; 1887, 8. 87; 1888, 8. 213; 1891, S. 133.
32%



Dern — so ist dies zum Theil dem Umstanle zuzuschreiben,
dafs die brauchbare Verwendung der Druckluft erst in jingster
Zeit durch Mekarsky *) ermoglicht wuarde, Um  niimlich
das Einfrieren der Auspuffkanile und -Rehre zu verhindern,
wird. bei den Mekarsky-Bahnen an der. Ladestelle aulser Druck-
luft auch heifses Wasser mitgenommen, durch welches dic Luft
vor Eintritt in dic Arbeitseylinder hindurehstromt, um sich za
erwiirmen und mit Wasserdampf anzureichern. Der Wasser-
dampf wird bel der Dehnung der Druckluft in den Arbeits-
cylindern niedergeschlagen und bindet dadurch so viel Wiirme,
dals ein Kinfrieren nicht eintritt. Die gesammten Anlagckosten
betragen im Durchschnitte 48000 M. fir je einen selbstbeweg-
lichen Wagen mit 50 Dlitzen, 80000 AM. fir je einen Zug
mit 2—3 Wagen. 4000—35600 M. fir 1 Wagen-km fiir die
Betrichsstunde. Die Detriebskosten Dbetrugen im Pariser Vor-
ortverkchre 0,327 M. bei ciner Gesammtzahl von 233841
Wagen -km, bei der Drucklufthahn von Nantes 0,234 M. bei
682852 Wagen-km. Deor Druckluftbetrieb ist also bhilliger als
der mit Speichern und bei stirkerm Verkehre ebenso billig oder
billiger, als der elektrische Betricb mit oberirdischem I.eiter.

Der Dampfbetrichb von Strafsenbahnen als die
iilteste Art des mechanischen Betricbes hat sich trotz sciner
offenbaren Mingel, in Geriusch und Unsauberkeit bestehend,
durch seinc grofse Billigkeit halten konnen. Der giinstige Be-
trieb wird durch Locomotiven mit Anhingewagen erzielt, wofiir
die Anlagen in St. Ktienne und Genf als Beispiel angefithrt
und niher besprochen werden. In diesen Fiillen stellt sich das
Wagen-km auf 0,152 bezw. -0,128 M., das Zug-Lkm auf 0,4
bezw. 0,288 M., letzteres also nicht viel hoher als das Wagen-km
bei. Pferdebetrieb. Tir den Einzelbetrieb von Wagen hat in

%) Organ 1887, S. §2; 1888, S. 208.
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neuerer Zeit dic Dampfkesselanordnung von Serpollet®) Er-
folge aunfznweisen.

Ilinen bedeutenden Iortschritt fir die Verwendung des
Dampfes im Strafsenbahnbetriebe bildete die Ileifswasser-

locomotive von Francq*¥), dic weder durch Gerdusch
noch durch Kohlendunst und Koblenstaub beliistigt. Sie er-

fordert zwar cine Kraftanstalt, in welcher die Locomotiven mit
heilsem Wasser und Dampt gefiillt werden, doch gestattet diese
besondere Anstalt auch eine vortheilhaftere Dampfentwickelung;
und die geringere Anstrengung des Kessels bedingt geringere
Ausbesserungs- und Abschircibungskosten als in der Locomotive.
Das Laden
50% mehr Wagen zur Verfigung haben, als sich jeweilig im
Betriebe befinden.  Zahlreiche ausgefibrte derartige Bahnen
werden auf ihre Wirthschaftlichkeit untersucht, z B. die
Strecken Lille-Roubaix, Iyon-Saint-FFons, Batavia-Kramat u. a.
und die durchschnittlichen Kosten wie folgt ermittelt: Die Ge-
sammtanlagekoster. auf 44000 M. fir jede Locomotive (von
16 ty, oder 21600—22400 M. fir jeden Wagen mit 50
Plitzen, oder auf 2160—2240 M. fir jede Betricbsstunde jedes
Wagens; die Betriebskosten auf 0,24—0,32 M. fir 1 Zug-km,
d. h, im Mittel ebenso hoch, oder nicdriger, als bei den Feuer-
locomotiven.  Sonstige mechanische Strafsenbalnbetriebe der
neueren Zeit, namentlich as- und Benzin-Strafsenbahn-
wagen und Locomotiven werden in dem Aufsatze nur
kurz erwihnt und als zukunftslos abgethan; im Uebrigen werden
dic vorstehend aufgefithrten Betriebsarten am Schlusse einer
eingehenden Vergleichung in allen in Betracht kommenden
Punkten unterworfen. H—

dauert 15—20 Min. und man muls daher nahezu

*) Organ 1894, S. 241.
**) Organ 1884, S. 27.

Technische

Traité pratique de la consiruction des machines a vapeur fixes
et marines par M. Demoulin. Baudry & Cie., Paris 1895.
Diesem Titel entsprechend enthilt das 428 Seiten starke,

mit 480 Text-Abbildungen ausgestattete Werk in den ersten
3 Capiteln eine praktische Darstellung des gegenwirtigen Stan-
des des Dampfmaschinenbaues in allen Theilen, sowie der fur
die Wabl der Bauart und der Hauptabmessungen malsgebenden
Gesichtspunkte. " Dic iibrigen 11 Capitel enthalten  die Abbil-
dungen und Beschreibung der Einzeltheile. Wissenschaftliche
Hilfsmittel sind nicht Denutzt, aber die Krgebnisse der be-
kannten Untersuchungen sind angegeben. Die Art der Dar-
stellung ist eine sehr klare, auch die Bauwart der Einzeltheile
ist sehr deutlich dargestellt, dagegen fehlen die fiir das Ent-
-werfen neuer Maschinen und die Bestimmung ihrer Finzelab-
messungen ndthigen Regeln grofstentheils; auch diec Zeich-
nungen geben hierfiir keinen Anhalty, da sic keine Mafsangaben
cnthalten. Bei den Ncuerungen vermissen wir die zahlreichen
508. Priicisionssteuei'ungen, bei den Gestellen dic Sclhiichau’sche
Anordnung; die Schmidt’sche Heilsdampfmaschine ist eben-
falls nicht erwihnt. Im Ganzen entspricht dic Behandlungsweise
hiernach ciner etwas veralteten Richtung; hcute verlangt man
von einem derartigen Werke mchr praktischen Nutzen. v. B.

Litteratur.

Specialkarte der Eisenbalmen Mitteleuropas mit Angabe aller
Eisenbahn-, Post- und Dampfschiffstationen, Speditionsorte,

Zoll- und Steuersimter, Bider und Mineralquellen. Heraus-
gegeben von C. J. C. Raab, Eisenbahntechniker. DBearbeitet

wnd erginzt im kartographischen Institut der Verlagshand-
lung. Neunundzwanzigste Auflage. Glogau 1895,
C. Flemming.

Die Karte gelangt in 4 und in 6 DBlittern zur Ausgabe,
in ersterer Torm reicht sie ‘éstlich bis Xowno, in letzterer bis
Orel. Je nach der Ausdehnung und Ausstattung sind verschie-
dene Ausgaben, gefaltet, aufgezogen und gerollt oder in Mappe
veranstaltet, deren Preise von 5,1 M. bis 21 M. steigen. Die
grofsere Ausgabe enthilt auch alle italienischen Bahnen, wihrend
die kleinere nar Dbis Orvieto reicht. Ein Ortsweiser von iiber
50 Seiten und grofser Vollstindigkeit erleichtert den Ueberblick
ungemein. Gegentiber dem Dbilligen Preise der einfachen Aus-
gaben ist die Ausstattung eine sehr gute zu nennen, so dafs
die Benutzung leinerlei Schwierigkeiter bereitet. So wird allen
an der Verkehrsgeographie Mitteleuropas Betheiligten ein klares

“und leicht tibersichtliches Bild der Verkehrswege geboten; wir

konnen das neue Erscheinen des alteft Werkes nur anerkennend
begriifsen.
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