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C. Zusammenstellung der wichtigsten Ergebnisse
und Schlufsbetrachtungen.

Die Dampfeylinder der Locomotive sind miglichst grofs
avszufiihren, um mjt geringen TFitllungen, welche wegen des
kleinen Dampfverbrauchs vortheillaft sind, die verlangte Zug-
arbeit Jeisten zu Lonnen. Zweckmilsig ist cs, dic Zwillings-
Locomotiven so cinzurichten, dals dic am hiufigsten vor-
kommenden Ziige mit einer nutzbaren TFillung von 0,15 ge-
fahren werden komnen. Dabei dirfen aber die Dampfeylinder
nicht wesentlich grofser gewihlt werden, als die grofste, aus
dem Reibungsgewichte nach der Formel Z = 0,167.Q

daz. . . .
=0,6.p. D abzuleitende Zugkraft zuliifst, damit beim An-
fahren das Schleaudern der Treibriider thunlichst vermieden

wird. DBei den Verbund-Locomotiven kann man nur einen Wir-
kungsgrad von 0,53, statt 0,6 bei Zwillings-Locomotiven, an-
nehmen und es darf infolgedessen der Iochdruckeylinder ctwas
grofser sein, als jeder Cylinder der sonst gleichen Zwillings-
Locomotiven., Neben der grofsten Zugkraft ist anch die geringste
zit beachten, welche moglichst klein sein soll, damit bei leichten
Fahrten keine starke Dampfdrosselung stattzutinden braucht.
Aus dicsem Grunde und wegen der Dbesseren Dampfausnutzung
sind auch die schidlichen Riume der Dampfeylinder bei der
Zwillings-Locomotive moglichst klein auszufiiliven; die Dampf-
kaniile aber mussen so lang (breit) wie moglich sein. Bei den
Locomotiven mit aufsen liegenden Dampfeylindern und #uflserer
Steuerung ist cin mittlerer schiidlicher Raum von 7 bis 8 %
des von Kolbenhube bestimmten Cylinderin}mltes zuldssig und
ausfithrbar, wihrend bei aulsen liegenden Cylindern und innen
liegender Steucrung eine mittlere Grifse von 9 Dis 109 zu-
gelassen werden mufls. Danach sind aufsen liegende Steuerungen
den innen liegenden vorzuziehen und iiberall da anzuwenden,
wo ¢s dic Baunart der Locomotiven zulilst, also namentlich bei
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2/, und %/, gckuppelten Locomotiven mit cinfacher Dampfaus-
debnung. Die Verbund-Locomotiven konnen und sollen grifsere
schiidliche Riume erhalten, um keine zu grofsen negativen
inneren Schicheriiberdeckungen anwenden zu missen. Fir den
kleinen Schieber ist cine innere Deckung von ctwa — 8™® und
fiitr den grolsen Schieber eine solche von etwa — 29m empfehlens-
werth.  Bel den Zwillings-Locomotiven soll die innere Schieber-
deckung ebenfalls mdglichst klein sein, mit 0,5 bis 0,1 ™2 kann
man iiberall auskommen, und zwar mnuls die vordere Deckung
grofser als die hintere sein, wenn es gelungen ist, die beider-

seitigen schidlichen Réume gleich grofs auszafihren. Das
dieserbalb zu wiihlende Verhiiltnis darf nur durch Ablehren

an einem genauen Steuerungsmodelle festgestellt werden, und
ist derart zu bemessen, dals bei 0,2 Iillung der Kolbenweg
des Gegendruckes vorne etwa 20" Jinger wird als hinten. Die
grofsere vordere Dockung ist fir das Vorwirtsfahren zweck-
mifsig und fiir das Riickwirtsfahven unvortheilhaft, weshalb
die Vorschrift nur fiir namentlich vorwirts fahrende Locomotiven
gilt.  Dassclbe trifft aber auch bei der Dbisher meist gebriuch-
lichen Bemessung der schidlichen Ridume zu, welche vorne in
der Regel kleiner ausgefihrt werden als hinten. Bei allen
Tender-Locomotiven sollen aber die beiderseitigen schiidlichen
Ritume und auch dic inneren Schicberiiberdeckungen moglichst
gleich grofs sein.

Ein hoher Gegendruck in den Dampfeylindern ist vortheil-
haft, so lange cr in Verbindung mit der Voreinstromung eine
Anfangsspannung liefert, welche um 0,5 bis 1 at niedriger ist,
als dic Spannung des Kesseldampfes. Dicser Unterschied em-
pfiehlt sich namentlieh fiir die kieinen Fillungen, um ein grolses
Spannungsgelillle fur den einstromenden Dampf za erhalten,
damit bei der geringen Oeffnung der Kinstromungskanile kein
zu grofser Abfall der Einstrémungslinic entsteht. In diesem
Falle wird niimlich die hohe Anfangsspannung in den Dampf-
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eylindern durch den hohen Gegendruck zu theuer verkauft.
Ilierbei bleibt zu beriicksichtigen, dals die mittlere Schieber-
kastenspannung etwa 0,3 at kleiner ist als die Kesseldampf-
spannung und deshalb der angegebene Unterschied von 0,5 at
als der geringste angesehen werden muls,

Um die Zwillings-Locomotive fir miglichst kleine Filllungen
brauchbar zu crhalten, ist weiterhin ecine kleine Vortffnung bei
grofser ilulserer Schieberiiberdeckung nothwendig. Tir dic
Mittelstellung  der Steuerung hat die Vordffnung zweckmiilsig
3,50 mm zu betragen und die nutzbare IMiillung, die kleinste, bei
Schnellzug- und Personenzug-Locomotiven ctwa 0,05 und bei
Giiterzug-Locomotiven rund 0,06, so dals dufsere Schicheriiber-
deckungen von 30 und 25 bis 27 ™M zu withlen sind. Liefert
dic Steucrung eine unverinderliche Vordoffnung, wie dic von
ITeusinger, so wird fir dic grofste Fillung ebenfalls cine
Voroffnung von 3,5 ™™ zuzulassen sein, wihrend z B. bei der
Allan-Steuerung mit gekreuzten Stangen fir alle vorwiegend
vorwiirts fahrenden Locomotiven, ohne Ricksicht auf die Gattung
eine Voroffnung von etwa 2 mm
Vorwiirtsfabrt empfohlen wird. Dies lilst sich cinfach dadureh
crreichen, dals dic Vorwirts-Excenter einen um 6 bis 10°
kleinern Voreilungswinlel erhalten als dic Rickwirts-Excenter.

Bei Verbund-Locomotiven sind die Voroffnungen erst recht
klein und die iufseren Schieberiberdeckungen grols zu wiililen,
um bei miifsig grofsen schiidlichen Riumen kleine Gegendriicke
in den Dampfeylindern zu erhalten. Aus praktischen Griinden
solltec fir die mittleren Fillungen thunlichst keine kleinere
Vorofinung als 3 ®® zugelassen werden, 2 ™" aber sind niemals
zu unterschreiten.

Ueberall da, wo Muschelschieber angewandt werden, sind
Umstromungskaniile vorzusehen, weil sonst die empfohlenen und
vortheilhaften kleinen Vordffnungen unzulissiz sind. Wendet
man Kolbenschieber an, so hat man wesentlich gréfsere Vor-
offnungen und demgemils grifsere dulsere Deckungen vorzu-
sehen, wenn nicht die Kolbenschieber von vorne herein unzweck-
miilsig scin sollen. Schon aus dicsem Grunde muls der Vortheil der
Kolbenschicber angezweifelt werden, unbedingt nachtheilig sind
aber bei Verbund-Locomotiven solche Anfalirvorrichtungen, welche
bei Muschelschiebern die Anwendung cines Umstrémungskanals
ausschliefsen, z. B. die von Golsdorf. Die nach dem Obigen
zu empfehlenden Fillungen lassen sich bei den Zwillings-Loco-
motiven fast bis zur untersten Grenze ausnutzen, bei den Ver-
bund-Locomotiven hingegen nicht, und deshalb sind die letzteren
fiir leichtere TFahrten schlechter geeignet, als die ersteren.
Auch in Betreff der grolsten Zugkraft sind die Verbund-Loco-
motiven im XNachtheile, wenn nicht auflsergewthnlich grofse
Dampfeylinder zugelassen werden sollen, welche die Instand-
haltung erschweren und vertheuern. Mit der zwischen engeren
Grenzen schwankenden Zugkraft hingt der den Verbund-Loco-
motiven nachgerihmte, selten zu ecrschopfende Dampfvorrath
zusammen und keineswegs mit der Verbundwirkung. Mit der
kleinsten Zugkraft kann indessen bei den betrachteten und
als vorbildlich za bezeichnenden Verbund-Locomotiven weiter
herunter gegangen werden, als hisher zugelassen wurde, eine
nutzbare Fillung des Iochdruckeylinders von 0,2 ersclieint
statt der gebriiuchlich kleinsten von 0,3 unbedenklich.

fitr dic griofste Fiillung und

Beziiglich der Blasrohranordnung empfichlt es sich, beide
Cylinder der Zwillings-Locomotiven aus demselben Blasrohre
auspuffen zu lassen. Getrennte DBlasrohre, sei es in der ameri-
kanischen oder Kordina 'schen Anordnung, sind unzweckmilsig,
weil sic einen grifseren Dampfverbrauch ergeben, welcher durch
dic nothwendige Verschlechterung der Stewerung durch Ver-
grifscrung der Voreinstromung oder der inneren Schicheriiber-
deckung bedingt wird. Das Blasrohr soll obne Ricksicht auf
dic oberste Siederohrreihe miglichst tief angeordnet werden
und der obere Schornsteindurchmesser darf nicht zu grols sein,
damit der auspuffende Dampf die Schornsteinwandung recht
innig hertihrt.

Dic von Grove empfohlene Steigung der Wandung des
oberen Schornsteinkegels von 1: 12,5 ist zu grofs, sie hat zweck-
miilsig etwa 1:20 zu betragen und mufs um so kleiner sein,
je kiwzer der Schornstein ist. IMfir die Ermittclung des kleinsten
Schornsteindurchmessers in der Einschnirung kann dic Grove-
sche Regel angewendet werden.

Die Leistungsfihigkeit des Kessels war bei den unter-
suchten Schnellzug- und DPersonenzug-Locomotiven wesentlich
hoher als bei den Giiterzug-Locomotiven, sie betrug fir 1 gm Ileiz-
fliche bei den ersteren anniihernd bis zu 7 P.-S. und 70 kg
stiindlicher Wasserverdampfung, dagegen bei den letzteren nur
bis zu 4,5 P.-S. und 40 kg Verdampfung. Dabei gebrauchten
die guten Schnellzug- und ’ersonenzug-Locomotiven im Mittel
8 bis 9 kg Dampf fiir dic Plerdestivken-Stunde und dic Giiter-
zug-Locomotiven 9 bis 10 kg. Diese letztere Ausnutzung und
die Leistungsfihigkeit des Kessels von 4,5 P.-S./qm eizfliche
wurde nur bei einem Kesseldampfiberdrucke von 12 at erreicht,
cine Iirhohung des Druckes von 10 auf 12 at hatte nimlich
bei der Zwillings-Giiterzug-Iocomotive eine Dampfersparnis von
13 % im Gefolge. Die geringere Leistungsfihigleit des Kesscls
der Giiterzug-Locomotive hingt also nicht mit der schlechtern
Dampfausnutzung zusammen, sondern sie ist eine Iolge der
Kesselbauart. Es empfiehlt sich, auch bei den Giiterzug-Loco-
motiven die Feuerkiste und namentlich den Rost zu vergrofsern.
Mit einem Kessel von etwa 120 qm Gesammtheizfliche und
2 qm Gesammtrostfliche bei 12 at Ueberdruek kann die Reibungs-
zuglkraft von 3 gekuppelten Achsen mit je 13 Dis 14 t Schicnen-
druck vollstindig ausgenutzt werden.

Gut gebaute Zwillings-Tocomotiven scheinen den Verbund-
Locomotiven in wirthschaftlicher Bezichung nieht nachzustchen,
sic sind aber lcistungsfiliger und fiir stark wechselnde Bean-
spruchungen besser zu gebrauchen. Dic hiufig festgestellte
sparsamere Wirkung der Verbund-Locomotiven liegt vielleicht
mit an der Auswahl-der Vergleichs-Locomotiven. Die Yerbund-
Locomotiven hatten meistens zweekmiilsigere Abmessungen und
oft ecine hohere Kesseldampfspannung; wo aber die Verhiiltnisse
gleich gewihlt waren, befand sich in der Regel dic Zwillings-
Locomotive hinsichtlich der Steuerung und der schiidlichen
Ritume im Nachtheile. Beide Locomotivgattungen miissen nimlich
durchaus verschiedene Steucrungsabmessungen haben, wenn sie
beide gleich giinstig arbeiten sollen.

Ich bin mir beim Niederschreiben dieser Zeilen woll be-
wufst, dals ich damit einen von viclen und beriithmten Locomotiv-
Kennern abweichenden Standpunkt cinnehme; weifs aber auch,
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dals grade durch das Eintreten der tiichtigsten Ingenicure fir
sic dic Verbund-Locomotiven in einer verhilltnismilsig kurzen
Zeit zu ciner grofsen Vervollkommnung gelangten, withrend die
Zwillings-Locomotiven naturgemils zuriick blicben. Wenn man
glaubte, dafs diese schon die héchste Stufe der Vervollkommnung
crreicht hatten, so haben doch die Versuchic unzweifelhaft be-

wiesen, dafs die Zwillings-Locomotiven noch mit den einfachsten
Mitteln erbeblich verbessert werden konnen.

Zum Schlusse sci es dem Verfasser gestattet, die werth-
volle Hilfe der Herren Kgl. Regierungsbaumeister Levy und
Stachler und Kgl. Regierungs-Baufithrer Mcycr und Goe-
decke dankend hervorzuheben.

Verwendung von Hemmschuhen im Verschiebedienste.

Von Bruck, Kénigl. Regierungs-Baumeister zu Kattowitz.

Im »Organ« 1894, S. 208 wird u. A. auch die Frage
dem Iinflusse der apn versehiedenen Arten von Hemm-
schulen vorhandenen vordern Rolle eingeliend erirtert und
dalin beantwortet, dals eine Wirksamlkeit der Rolle ausschiliefs-
lich wihrend des Zeitraumes eintreten konne, in welchem das
Wagenrad eine Sehwingung nach oben um den hochsten Punkt
des Dremsschubes (B in Fig. 4, Taf. XXX) vollfithre. Diese
Zeit wird fiir die Geschwindigkeiten des aufzuhaltenden Wagens
von 10—30 km/St. hochstens auf 0,000—0,026 Secunden fest-
gestellt.  Sie witrde also ungefibr einem Wege des DBrems-
schuhes von 0,025—0,21 ™ entsprechen, daher fir die gesammte
Drems-Wirkung des Schules praktisch anfser Detracht bleiben
Diese fir die Dedeutung der Rolle ungiinstigste An-

nach

konnen.

nahme erscheint aber in den Beziehungen, welche zwischen dem

Tig. 82.

Widerstande fir das Gleiten des
Schulies auf den Schienen, zwi-
schen dessen FForm und Abmes-
sungen und der Stellung des auf-
gelanfenen Rades auf dem Schuhe
willirend des Bremsens herrschen,
nicht begriindet. Aus der nach-
folgenden Erdrterung dieser Be-
ziehungen ergiebt sich vielmehr,
dals die Rolle auf einem grofsern
Theile des gesammten Bremsweges
eine erhebliche Belastung erbalten
und demnach eine Herabminde-
rung der gleitenden Reibung be-
wirken kaun, wobei die Anord-
nung und Gestaltung der einzelnen Theile des Schulies bei gleich-
bleibenden Reibungswiderstinden bestimmend fir die Grofse dieser
Wirkung ist. Die oben erwiihinte Annakme einer Schwingung des
Rades umn den hochsten Punkt braucht dann nichit gemacht zu
werden. Das Aufwiirtsrollen des zu bremsenden Rades auf den
vorgelegten Schuh hort anf, sobald die wagerechte Seitenkraft F
des Druckes zwischen Rad und Schuh (Textabb. 82), welche
das zu dieser DBewegung erforderliche Drchmoment evzengen
muls, gleich der der Bewegung des Schuhies auf den Schienen
entgegenstehenden Reibungskraft Pp geworden ist, worin P die
Radlast, y die Werthziffer der gleitenden Reibung bedeutet.
Iat die obere Fliche des Schuhes an dem Beriihrungs-
punkte A mit dem Rade den Neigungswinkel &« gegen dic Wage-
rechte, so ergiebt sich fiir den Beginn des Gleitens die Be-

ziehung T —=Ptga =P, oder tga = pn, wenn das Gewicht des
Bremsschuhes selbst verimchliissigt wird. Die Mittelkraft M aus
F und P greift den Schuh bei A rechtwinkelig zur Oberfliche
an. Liegt der Deriihrungspunkt A nun so, dafs die Mittelkraft
M zwischen dem Endpunkte D der untern Gleitfliche des
Schuhes (Textabbildung Fig. 83) und dem Rollenmittelpunkte
verldnft, so kommt Dbei den in Textabbildung Fig. 82 be-
zeichneten Verhiltnissen von dem Schienendrucke des Schuhes

b — htn
auf seine Gleitfliche nur etwa die Belastung Q = p,__j,,g,“,
P(a-ht .
und auf die Rolle L = (—%ﬂ)-, wobei zur Vereinfachung

c
die von der Wirklichkeit meist wenig abweichende Annabme
gemacht worden ist, dafs bei dieser Stellung des Rades nicht

melr die volle Gleitfliche des

Fig. 83. :
. Schubes, sondern nur ihr der
Rolle zuniichst liegendes Ende
ST zam Tragen kommt, Wirde die

\ ~N

thatsiichlich eintretende Druck-
vertheilung auf eine gewisse Linge
des Schubes vor D beriicksichtigt,
so wiirde Q noch geringer, L noch
grifser werden.

Der Widerstand durch rol-
lende und Zapfen- Reibung ist

=%<1~1/41 +f), worin r der

Halbmesser der Rolle, ry der
jenige des Rollen-Zapfens, f die

Werthziffer der rollenden Reibung ist. Ist zum DBeispiel
a -+ htnza 1 " ) _ 1 1
j:" LT = 3, r =50, r = 13, f = 0,5, n= 5 Uy = 1—0,
2 1
so ergiebt sich der Gesammt - Widerstand zn P 73 4+
1 13.Y,-+05 2 1,8 21,8
p, = e L P+ - )=P{- -) Ohne
3 50 (15+ 150) 150
.y 1 .
die Rolle wiire der Reibungswiderstand = P‘E gewesen. Die

30 —

21,8 8,2
150

Vermindernug desselben betrigt demnach P =150
5

8.2
oder -- -
30

= rd. 27 %.

Damit nun die Kraft ¥ nicht die zum Ueberwinden der
reinen gleitenden Reibung erforderliche Grifse etwa schon besitzt,
36%*



ehe das Rad uber den Fudpunkt der untern Gleitfliiche hinaus
gelangt ist und Einfluls anf die Rolle erhalten hat, muls dic
Neigung der obern Lauffiiche des Schuhes richtig gewiihlt sein.
Sie muls bei dem Rollbremsschuhe bei sonst gleichen Verhilt-
nissen geringer sein, als bei dem reinen Gleitschuhe. Tritt nun
withrend der Bewegung des Schuhes eine zufillige Vermehrang
seines durchschnittlichen Reibungswiderstandes anf den Schienen
ein, so steigt das Rad soweit nach oben, bis die anf dasselbe
wirkende, wagerechte Kraft ¥ wieder dem Reibungswiderstande
gleichi ist. DBei dem Rollbremsschuhe erfolgt durch das Vor-
riicken des Rades gegen die Rolle hin zugleich eine Verschiebung
des Verhilltnisses zwischen gleitender und rollender Reibung zu
Gunsten des Letztern und damit ein langsamerer Ausgleich des
Mehr-Widerstandes als bei dem reinen Gleitschnhe. Anlals zu
derartig plotzlicher Vermehrung des Gleitwiderstandes und damit
zu einem Stofse auf das Wagengestell findet sich in den Ver-
schiebe-Geleisen sehr viel  Abgesehien von allerlei Unebenhieiten
an den Lauf- und Seitenfliichen des Schienenkopfes ergiebt jeder
Schienensto[s einen derartigen Zusatz-\Widerstand. Die Rolle
bietet also bei geeigneter Anordnung eine gewisse Begrenzung
der DBremskraft und
plotzliche starke Steigerung derselben. Sie ist eine Sicherung
gegen das Ueberlaufen des Schubes durch den Wagen, welches
durch derartige starke Stifse und ‘durch das Steckenbleiben des
Erstern eintreten kann. Die bei Anwendung der Bremsselinhe
erfolgende starke DBeanspruchung der Fahrzeuge und die Be-
schiidigungen der Ladong durch Stdlse Lkann die Rolle aller-
dings picht verhindern, denn diese treten schon bLeim Auflaufen
des Rades auf die Schuhe der iiblichen Bauart ein. In dem
Augenblicke, wo das Rad die Schiene verkifst und den an der
Spitze im Verhiltnisse 1 :n ansteigenden Riicken des Schuhes
beriihrt, stellt sich der lebendigen Kraft des heranlaufenden

Wagens der Widerstand — entgegen. Wird nur ein Steigungs-
n

- 11 . -
Verhiiltnis — = — an der Spitze angenommen, so erhiilt beispicls-
n

5

weise das Rad eines mit 15000 kg belasteten zweiachsigen Wagens
von 24t Gesammtlast einen an der gebremsten Wagenseite auf-
tretenden Stols, der durch einen Widerstand von etwa 60,09
= 1200 kg hervorgerufen wird.
Wirkung mit dem Aufsteigen des Rades in einer Schienenliicke
verglichen, so ergiebt eine einfache Rechnung ein DMafls von
rund 10 ™ um welches die Lauffliche der Anlaufschiene hoher
liegen muls als die der Ablaufschiene, wenn eine Stofswirkung
von gleicher Grolse auf das Rad ausgeiitbt werden soll.  So groflse
Hohenunterschiede zwischen Ablauf- und Anlauf-Schiene werden
sich aber selbst bei wenig sorgfiltiz unterhaltenen Gleisen nur
selten vorfinden.

1 . .
Ist 5 das Steigungsverhiltnis an der Schubspitze bereits

gleich dem Reibungsbeiwerthe g, so wird zwischen dem Erfassen
und dem Beginnen der Gleitbcwegung des Schulies nur soviel
Zeit vergehen, als zur DBeschleunigung
Wagengeschwindigkeit erfovderlich ist.

des Schahes auf die

.1 . : .
Ist das Steigungsverhiﬂtms; an der Spitze kleiner, als die

Reibungswerthziffer, so wird der Vorgang je nach der Gestalt

besonders einen gewissen Schutz gegen

Wird die eben geschilderte !
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der Lauffliche des Schuhes verschieden sein. Ist diese stetig,
nach oben hohl und schwiicher, als der Rad-Laufkreis gekrtimmt,
so nimmt die auf das Rad wirkende wagerechte Kraft allmélig
bis auf die Grolse des Reibungswiderstandes zwischen Schuh
und Schiene zu. Ist die Lawoffliche des Schuhes scliirfer ge-
krimmt als die Rad-Lanlfliche, oder liegt zwischen Anfang und
Ende der Fliche einc Aussparnng, wie bei den im Organ 1894,
Taf. XXX dargestellten und den meisten anderen vorhandeuen
Sremsschubformen, so wird bei dem Aulaufen des Rades an den
Yorsprung A B (Organ 1894, IMg, 4, Taf XXX) ein unver-
mitteltes Anwachsen der wagerechten Kraft bis zur Grolse des
Gleitwiderstandes des Schules, also ein abermaliger Stofs staft-
finden. In ddiesem stofsweisen Auftreten der Dremskraft sind
die Ursachen der schiidlichen Iinwirkungen auf Wagentheile
und Ladung zu suchen, viel weniger in der Grofse dieser Kraft,
In dieser Hinsicht wird allerdings auch die Rolle am DBrems-
schulic wenig, und gegen den in erster Linie in Betracht kommenden

Stofs Leim Auffahren gar nichbts lelfen kénnen. Bis za einem

gewissen Grade wird diesem Uebelstande vielmebr durch schlankers
Gestaltung der Spitze und durch stetige Kriimmung der Auflauf-

Iig. 84.

fliiche mit grolserm IHalb-
messer, als der des Lauf-
kreises am Rade ohne Kin-
legung einer Aussparung ab-
zalielfen scin. Ohne Nachtheil
fiir die Haltbarkeit kann die
Spitze das Verhiltnis 1:7
und eine geringste Stirke
von 5™ erhalten. Iis em-
pfieblt sich dann allerdings
noch mehr als bei steileren
Spitzen, eine geringe Dreh-
des vordern schwiich-
sten Theiles zu ermoglichen,
durch welche die Aufbiegung der Spitze vermieden wird, die
sonst Dei starken Unebenheiten oder an Sehicnenstofsen unter
der Radlast cintreten kamn. Dieses Verhilltnis ist in den Text-
abbildungen 84 fiir fest und 86 fir drehbare Spitze klargelegt.
Der Behauptung des oben erwithnten Aufsatzes, dafs dic Spitzen-
Aufbicgung unschiidlich sei, kann nicht zugestimmt werden;
vielmehr ist diese in vielen Iiillen als Ursache des Versagens
der Bremsschuhe durch Ausweichen zu bezeichnen, denn beim
Anpralle des Rades an die Spitze findet nur bei deren festem
Aufliegen auf der Schiene ecin sofortiges Ergreifen des Schuhes
und das Aufklettern des Rades statt; bei vorhandener Aufbiegung
wird zuniichst ein ITerunterdriicken der Spitze und damit ein
Kippen des Schuhes erfolgen, wobei zugleich auf den noch
unbelasteten Schuh ein wagerechter Stofs ausgetibt wird, der ihn
anter Umstiinden bis zum Abfliegen beschleunigt.

Die Beweglichkeit der Zungenspitze hat ferner den Vortheil,
dals withrend des cigentlichen Bremsvorganges der schwiichste
Theil des Schulies fast unbelastet sein, und daher in weit
geringerm Mafse abgenutzt werden wird, als bei unbeweglicher
Verbinduang. l

Wurde oben die Wirksamkeit der Rolle in ein giinstigeres
Licht gestellt, als in dem mehrfach erwiihnten Aufsatze, so ist

ung
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anderseits der dort hervorgehobene Nachtheil der grofsen Ge-
wichtsvermelirung und ferner dic durch die Rolle bewirkte Ver-
legung des Gesamtschwerpunktes des Schuhes nach oben und die
daraus folgende grifsere Neigung zum seitlichen Abkippen zun
bestiitigen. Desonders ersterer Uebelstand wird, so lange es
nicht gelingt, ihn durch geeignetere Ausfiahrung erbeblich zu
vermindern, gegen die Anwendung der Rolle ins Gewicht fallen,
zamal sich ihr Zweck in einem gewissen Malse auch dadurch
erreichen lifst, dafs die Unterfliche an dem der Spitze entgegen-
gesetzten Ende des Schuhes statt in kurzer Abrundung in schwacher
Steigung nach oben ausliuft (Textabb. 85), wodurch dem Schuhe
die Ueberwindung vorhaudener [I1hennnterschiede in der Schieunen-
laufflichie erleichtert wird.

Aus der Gleichgewichtsbedingung fiir das Gleiten des be-
lasteten Schuhes und der richtigen Form seiner Lautiiiche lLilst
sich auch durch eine einfache Rechnung die nothwendige Hohe

ermitteln.  Tiir alle im gewihnlichen Detriebe vorkommemden
Fille wird es vollstindig ausreichen, einen gri(sten Gleit-

widerstand von !/, der Radlast in Detracht zu zichen, besonders,

wenn der oben angegebene schlanke Auslauf der Gleitfliche und
Tig. 86.

eine entsprechende Ausbildung der seitlichen
handen ist.

Dann betriigt die Schubhohe ither Schienenoberkante h =25
+ (cosm, — cose,) ry (Textabb. 82), worin ry den Halbmesser
der obern Lanffliche des Schuhes Dlezeichnet und «, und ¢

Fitbrung vor-

. 1 .
gegen die Senkrechte aus den Annalmen tge, = 7 Neigung an

der Spitze, tge, der grofsten Werthziffer der gleitenden

Reibung Destimmt werden.

Wird z B. ry, = 1500 ™, ctwa dem dreifachen des Rad-
halbmessers angenommen, so wird h =rund 67 ™ und die ganze
Hohe des Schuhes iiber Schienenoberkante, wenn noch 5w fir
Ausfihrungsfebler uw. s. w. zugesetzt werden, =— 732w,

Die IIgohe, bis zu der das Rad auf den Schull wirklich
anfsteigt, hingt allein von der lebendigen Kraft ab, mit der lie

zu bremsenden Wagen ankommen, falis die der lebendigen Kraft
entsprechende Hohe geringer ist, als diejenige, welche belufs Jor-
zeugung der zum Verschieben des Schuhes erforderlichen wage-
rechten Kraft erstiegen werden muls. Es kommt der Schuh Gber-
Lanpt nieht in Bewegung, das Rad lduft um ein gewisses Stiick
auf den Schul, bringt den Wagen zur Rube und Linft dann
rilkwiirts wieder ab, ein Vorgang, den man bei sehr leichten,
oder sehr langsam ankommenden Wagen oft beobachten kann,

Dem berechneten ITohenmafse entsprechen die gebriuchlichen
Bremsschulie nicht, sie zeigen vielmehr einen bedeutenden Ueber-
schnfs an Fohe, welcher nicht nur nutzlos, sondern nach dem
Gesagten wegen der Vergrolserung des Gewichtes und der hohen
Schwerpunktslage des Schuhes schiidlich ist.

Versuche, welche der Verfasser mit niedrig gebauten Brems-
schuhen angestellt bat, haben diese als vollstindig geniigend
zum Auffangen mehrerer zusammengekuppelter, mit grofser Ge-
schiwindigkeit laufender Wagen erwiesen.

Die den Bremsschuhen anhaftenden Nachtheile lassen sich
durch die vorstehenden und die sonst bisher vorgeschlagenen
Anordnungen zwar vermindern, es wird aber kaum gelingen,
die gewaltsame, starke Stofse erzeugende Wirkungsweise dieses
Geriithes ganz zu vermciden. Die viclen Anbriche an Federn,
Achs-Gabeln und Bichsen, starke Beanspruchungen der Achsen
und Schieifstellen der Radreifen mit ihrem Gefolge von Betriebs-
storungen, Umladungen, Ausbesserungen u. s. w. regen immer
wieder dazu an, nach einem geeigneten Mittel fiir schnelles,
sicheres und unschiidliches Auffangen ablaufender Wagen zu
suchen.

Jemerkung.

Die im Eingange vorstehender Arbeit gemachte Annahme,
dic diesseitigen Ausfilhrungen tber die geringe Wirkung der
Rolle bezdgen sich auf den ganzen Bremsweg, ist unzutreffend.
Wic aus dem Wortlante und Sinne meiner Ausfithrungen hervor-
geht, beziehen sich viclmehr meine Darlegungen nur auf die
Wirksamkeit der Rolle beim Auflauf des Rades auf den Schuh.
Bei der weiteren Bremsung kamn die Rolle die Bremswirkung
allerdings verzogern, das ist aber kein Vortheil. Auch wird
selbst auf diesem Wege die Wirkung der Rolle eine schr ge-
ringe sein, weil das Rad stets — wenigstens bei allen gebriiuch-
lichen Schulien — dic Spitze des Scliuhes voll belastet und
daher ungeschwiichte gleitende Reibung am grofsten Theil der

Auflagerfliche des Scliuhes cintritt. Blum.

Der neue Oberbau der Wiirttembergischen Hauptbahn Miihlacker-Ulm.

Mitgetheilt von Oberbaurath v. Fuchs,

(Hierzu Zeichnungen Fig

Der Oberbau der verkehrsreicheren, von Schnellziigen be-
fahircoen wiirttembergisclien Balmstrecken besteht zur Zeit*) in
der Ilauptsache aus einem Querschwellen-Oberbau mit 130 ™
hohen Schienen nach dem Querschnitte [} von 33 kg/m Gewicht,

*) Vergl. Organ 1888, S. 215,

.1 bis 17 auf Taf. XL.)

und eisernen Quersehwellen nach 3 verschiedenen Querschnitten
vou 52, 57 und 58,3 kg Gewicht.  Als Befestigungsmittel sind
theis Krampen und Keile, theils Klemmplatten wmil Sclirauben
nach Bauart Rippell verwendet. Die erstmalige Verlegung
dieses Oberbaues crfolgte im Jahre 1883. IXs kamen hierbei

auf die Schienenliinge von 9™ zunichst 10 Querschwellen, spiiter
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11, und in Krimmungen von 400 ™ Halbmesser an 12 in Ver-
wendung; seit 1892 wurden auf einzeluen Strecken 12, in
Kriimmangen von 400 ™ an 13 Schwellen verlegt. Trotz dieser
Vermehrang der Schwellen steigerten sich indessen aunf der
zweigleisigen, 140 km langen Linie Miblacker-Ulm die Unter-
haltungskosten eines Gleises bis zu der bedenklichen Ighe von
600 M. /km,

Genannte Linie wird in ihren Theilstrecken tiglich von
50 bis 135 Zigen, worunter 8 bis 15 Schneliziige, befabren,
was einer Vermehrung von 50 % seit Einfillirung des D-Oberbaues
entspricht; das Gewicht der Locomotiven ist .von 64 t (einschl.
Tender) auf 96 t gestiegen, die Geschwindigkeit der Ziige wurde
ebentalls gesteigert. Anderseits sind auch die Tagen-Verhiiltnisse
dieser Linie ungiinstig, indem 30 % in Neigungen 1 : 200 bis
1:105 und 25 % in solchen von 1: 100 bis 1 : 44,5, ferner
13,5 % in Bogen mit Ilalbmessern von 600 bis 350™ und
2 % in solchen mit Halbmessern von 345 bis 274 ™ liegen.

Die Inanspruchnahme des Oberbaues wurde von Jahr zu
Jahr bedeutender, die Schwierigkeit, die Gleise in gutem Stande
zu erhalten, stets grofser. “Tmmer mehr machte sich die rasche
Abnutzung der Schienen, die erhebliche Steigerung der Unter-
haltungskosten bemeckbar. Is muflste deshalb der T'rage einer
Verstiirkung des Oberbaues der Hauptbahn niiher getreten werden.
Daber wurden von dem XK. Ministerium der auswirtigen An-
gelegenheiten, Abtheilung fiir die Verkehrsanstalten, 2 technische
Mitglieder der Generaldirection, Oberbaurath v. Fuchs und
Baurath Neuffer beauftragt, den neuen Oberbau fremder Bahnen,
namentlich der englischien Bahnen zu besichitigen and auf Grund
dieser Studienreisen Vorschlige zu machen. Eutsprechend den
von den Genannten gestellten Antriigen ging man bei den be-
ziiglichen Studien davon aus, dals es nicht geniigend erscheine,
nur einzelne Bestandtheile zu verstirken, sondern dafs vielmehr
die Verbesserang sich auf alle Theile des Oberbaues, auf die
Schienen, Schwellen, das Klcineisenzeug und namentlich auch
auf die Bettung zu erstrecken habe, da insbesondere die neucren
in den Reichslanden*) und anderwiirts angestellten Versuche
und die Entwicklungen von Zimmermann ergeben laben,
wie erheblich die Beanspruchung der Schiecne auch von dem
Querschnitte der Schwelle und der Giite der Bettung Leeinfiufst
wird. — Voraussetzung war die Beibehaltung der eisernen Quer-
schwelle, nur in Tunneln und an blihenden Stellen sollen holzerne
Querschwellen zur Verwendung gelangen. Als Befestigungsart
wurde die IIeindl’sche gewiihlt. Von diesen Grundlagen ans-
gehend gelangte man zu dem hier beschriebenen, anf Taf. XL
dargestellten Oberbau, welcher innerballb der Jahre 1895 —1898
auf der Strecke Miihlacker-Ulm aunsgefithrt werden soll, und von
dem im Laufe dieses Jahres hereits 40 km verlegt worden sind.

Beziglich der Schiene fiihrten eingehende Untersncliungen
und Erhebungen zu einem 140™™ hohen und 43,5 kg/m schweren
Querschnitte 18 (I'ig. 4, Taf. XL). Dieses entspricht dem bei
der badischen Bahn im Jahre 1892 auf der Strecke lleidelberg-
Basel zur Einfihrung gekommenen Querschuitte. Die Dreite
des Schienenfulses mit 125 ™™ betrigt rund 0,9 der 1Iohe; das
Verhiltnis der Querschnitte von Kopf, I'ufs, Steg ist 44,3:56,1:

*) Organ 1888, S, 184; 1889, 8. 141, 194 u. 227.

19,6. Die Anlageflichen fiir die Laschen haben nach dem
Vorgange des Querschnittes D und nach den neueren Schienen
der Gotthard- und der Kaiser IFerdinands-Nordbahn eine Neigung
von 1:3 erhalten, wihrend bekanntlich bei der neuen 138 ™™
hohen Schiene der preufsischen Staatsbahnen das Verhiltnis 1: 4,
in den Reichslanden, bei der Jura-Simplonbabn u. a. dagegen
dasjenige von 1:2 gewillt worden ist. Das vermittelnde Ver-
hiltnis 1 :3 kam in Anwendung mit Riicksicht darauf, dals
einerseits Dbei einer flachen Neigung die wagerechte Seitenkraft
der Laschenbelastung, welche cin Auseinanderriicken der Laschen
zu hewerkstelligen sucht, geringer ausfillt und anderseits die
Moglichkeit der Seitenbewegung der Schienenenden unter dem
Linflusse der Seitenkriifte kleiner wird, je grofser der Neigungs-
winkel der Lasche ist, da alsdann auch ein grifserer lothrechter
Theil des Schienenkopfes von der Lasche gefafst wird. Das
Trigheitsmoment bezogen auf die wagerechte Schwerpunktsachse
betrigt bei der Vollschiene 1457 cm? bei der um 10 ™% abge-
falirenen Schiene 1147 em*, das Widerstandsmoment fiir den
Kopf 202 cm® bezw. 168 cm?®, fir den Fuls 214 cm?® bezw.
196 cm3.  Die gewobnliche Liinge der Schiene wuarde zu 12 ™
angenommen ; zur Herstellung des ionern, kirzern Schienen-
stranges in Krimmungen kommen 11,94™ lange Ausgleich-
schienen zur Verwendung. Aufserdem werden behufs thunlichster
Verminderung der Stolse auf Wegitbergiingen und Lkiirzeren
Driicken, von welchen ein Stofs mindestens 1,5 ™ entfernt bleiben
muls, einzelne 18™, 9™ und 7,5 ™ lange Schienen geliefert.
Auf eine Schienenstofslinge von 12™ werden in der Geraden
und in Bogen mit cinem grofsern Halbmesser als 500 ™ 16
Schwellen, in schirferen Krimmungen 17 Schwellen verlegt.
Die grofste Entfernung der Schwellen betriigt 800 bezw. 750 ™@
diejenige am Stolse 500 ™™ (vergl. Fig. 16, Taf. LX).

Die Form der eisernen Schwelle (Fig.13 u.15, Taf. XL) sshlielst
sich im allgemeinen der Heindl’sclien an; mit Ricksicht auf
die bessere Auswalzung wurde jedoch entlang den Seitenwandungen
eine kleine, keilformige Verstirkung angebracht. Fir die Kopf-
platte crschien eine Dicke von 9 ™™ in Anbetracht der zwischen
Schiene und Schwelle eingelegten Keilplatte, welche ein Ein-
scheuern des Schienenfufses verhindert, geniigend stark. DBehufs
giinstiger Vertheilung des Dettungs- Druckes hat die Schwelle
eine Linge von 2,7 ™ erhalten, ihr Gewicht betrdigt 75 kg, das
Triigheitsmoment bezogen auf die wagerechte Schwerpupktsachse
271 cm?, das kleinste Widerstandsmoment 41,7 cm3.  Die Auf-
lagerfiiche fir 1 1fd. Meter Gleis Lerechnet sich zu 930 und
980 gem bei 16 und 17 Schwellen; bei dem seitherigen D-
Oberbau der Hauptbahn zu 780 und 840 ¢em bel 12 und 13
Schwellen, bei dem M aarmann’schen Schwellenoberbau der
Hauptbabn zu 600 qem.

Die Stofsverbindung der Schienen wird durch innere und
dulsere, je 750 ™™ lange Winkellaschen mit nach unten ver-
lingertem Schenkel (Fig. 1, Taf. XL) unter Anwendung von
6 Schraubenbolzen hevgestellt.  Die Breite der Anlagefliiche
betrigt am Kopfe 16,5 ™, am Fufse 15 ™%,  Das Trigheits-
moment einer Tasche berechnet sich zu 567 cm?*, es werden
daher mit beiden Laschen zusammen 3/, des Trigheitumiomentes
der Vollschiene erreicht, withrend das Trigheitsmoment der um
10 mm abgefahrenen Schiene und der beiden Laschen einander
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annithernd gleich kommen. Zur Verhinderung des Wanderns
umfassen die Laschen mittels Ausklinkungen die Schienenbe-
festigung der beiden am Stolse liegenden Schwellen.

Das Drehen der Laschenbolzen wird durch einen an den
Kopf anstofsenden ldnglich runden Ansatz verhindert, welcher
in die gleiche Lochung der dufseren Lasche palst.

Um das Losen der DBolzenmuttern zu verhiiteu,
iber je 3 Laschenboleen greifende Federplatten nach Dani-
schewsky (Fig. 13, Taf. XI) angebracht. Die Spurerweiterung
wird auf Ilisenschwellen durch die in 4 Formen hergestellten
Spurplatten erzielt und steigt in 4 Stufen von 4™ bis zu 16 ™0,
Die Stiirke der Laschenbolzen und Ilakenschrauben betriigt 24 wm,
die Schlisselweite 40 ™,

I'iiv einen Schienenstols sind erforderlich:

1 innere Lasche Nr. 1 mit 18,87 kg, 1 dulsere Lasche
Nr. 2 mit 19,3 kg, 6 Laschenbolzen zu 0,8 kg mit 4,8 kg
2 Federplatten zu 0,18 kg mit 0,56 kg, oder zusammen 43,36 kg’

Fine Schwelle bedarf: 2 Keilplatten zu 1,28 kg mit 2,56 kg;
2 innere Klemmplatten Nr, 1 zu 0,25 kg mit 0,5 kg, 2 iulsere
Klemmplatten Nr. 2 zu 0,38 kg mit 0,76 kg, 2 Spurplaiten
Nr. 1 und 4 (0,31 4 0,42) mit 0,735 kg, 2 Spurplatten Nr. 1
und 4 oder 2 und 3 je zusammen 0,73 kg, 4 Halkenschrauben
za 0,52 kg mit 2,08 kg, 4 Federringe zn 0,017 kg mit 0,068 kg,
somit Kleineisenzeug fiir eine Schwelle zusammen 7,428 kg.

werden

Das Gesammtgewicht des Oberbaunes betrigt fir
1 Meter Gleis in Geraden und Kriimmungen mit iéber 500 ™
Ilalbmesser 204,13 kg und in Krimmungen mit 500 ™ Ifalb-
messer und darunter 211,00 kg, wihrend die entsprechenden
Gewichte des seitherigen D-Oberbaues mit Schraubenbefestigung
sich anf 144,8 bezw. 151,0 kg stellen.

Die statischen Berechnungen iiber die Inanspruch-
nahme des Oberbaues einschliefslich der Bettung wurden zuniichst
fur rubende Belastung auf Grund der von Zimmermann¥)
in seinem Werke »Die Berechnung des Eisenbalhnoberbaues«
entwickelten Formeln und unter DBenutzung der daselbst ge-
gebenen graphischen und tabellarischen Ililfsmitteln durchgefiihrt.
Weiterhin wurden an der lland der von Ast™) in seinem Be-
richte iiber die »Beziehungen zwischen Gleis und rollendem
Material« zusammengefalsten Irgebnisse der Untersuchungen
tber den Einflufs der dynawischen Wirkangen die voraussicht-
lichen wirklichen Inanspruchnahmen ermittelt.

Iis ergaben sich die in nachfolgender Zusammeustellung
enthaltenen Werthe.

Die Aunabme der Bettungsziffer C = 8 erscheint zuliissig,
da auf der Strecke Mihlacker-Ulm durcliweg theils eine Vorlage
aus Kalksteinen, theils cine Packlage aus Grobkies vorbanden
ist, und anliifslich des Oberbanumbaues das Schotterbett auf eine
Tiefe von 25 bis 30 em mit bestem Muschelkallkschotter, Iller-
kies oder Steinschlag aus den hiirteren Schichten des obern Jura
erncuert wurde. Nach Ast kann ferner angenommen werden,

*) Organ 1888, S. 81.
) Organ 1893, S. 41,

- éeﬁﬁunﬂs- -
Betonge| o |l SR,
fall T bei | = Berlick- | jeksichtigang
| Annabme Sé‘;}}‘ﬁ:g}‘i‘:(ﬁlg;r d.VVQ3i{11a11liscllel1
einer Wirkung der brellllmstl:e];gl‘e%?l-cr
rohenden | Locomotive. u. Wagenriider.
Belast: Zuschlag 40 ,
g elastung (1;'; ;;%'/o) (Zuschlag 140 %0)
Bettungsziffer C=38 C=$ | C=38
Lo MO0 145y 240 !
Radlast . 000 kg | 7000, ({7 bis 750) | 7000. 1o = 16800 g
=9800bis 10200 kg
Inanspruchnahme d Schiene:
Vollquerschnitt . . . 832kg/qem| 1165 kgfqem | 2000 kg/qem
um 10 mm  abgefalivener
Querschnitt 1183 , , | 1380 , ., 2280 ,
Inanspruchnahme der
Rehwelle . . . . . .[1133, , | 1585 , . 2720 ,
Bettungsdruck:
in der Schwellenmitte 088, , | 128 , 211 , .
unter dem Schienenfu['se; L,37 , .| L92 4, . 329 , .
an den Schwellenenden (0,81 , , | 1,13 , ., 19 , ,
Grofste Senkung d. Schwelle! 0,17 cm 0,24 em 0,41 ¢cm
l

dals Dbei Anwendung der genaucren Zimmermann’schen DBe-
rechnungsweise iber die Grilse der Beanspruchung des Ober-
baumaterials 1) die zulissige Inauspruchnalime, insofern es sich

um die durch ruhende Belastungen hervorgerufenen Faser-
spannungen handelt, bis zu !/, der Faserspannung an der er-
hohten —- aus Biegeversuchen ahgeleciteten -— Elastizitits- (Pro-

portionalitiits-) Grenze geben darf, und 2) unter Beriicksichtigung
aller statischen und dynamischen Einflisse die Spannungen letzt-
genannte Grenze erreichen dirfen,

Diese wird fiir den Stabl der Schienen, bei welchen von
der wiirttembergischen Eisenbahnverwaltung eine Mindestfestiglkeit
von 535 kg/qmm gefordert wird, zu 4000 bis 5000 kg/qem und
fir das Flufseisen der Schwellen, dessen geringste zuléssige Festig-
keit von 42 kg/qmm fast immer ibertroffen ist, zu 3000 bis
3400 kg/gem angenommen werden konnen,

Nach vorstehender Zusammenstellnng werden diese Werthe
nicht erreicht, insbesondere weist die Schiene noch einen er-
heblichen Ueberschuls an Widerstandsfiligkeit auf.

Die DBettung wird selbst im DBelastungsfalle II durch die
Verkelrswirkungen der Locomotive hochstens mit 1,9 kg/gem
beansprucht; zulissig ist ein Bettungsdruck bis-zu 3,0 kg. Der
Druck auf das Schotterbett ist in der Schwellenmitte und am
Schwellenende anniihernd gleich grofs, so dafls Spurerweiterungen
vermieden werden, wie sie bei kurzen Schwellen leicht eintreten,
die sich hauptsiichlich auf die auflserhalb des Gleises liegenden
Bettuugstheile stitzen. Die Zunahme der Schwellensenkung Dbe-
trigt im Belastungsfalle II nur 0,7 m™m,

Hiernach dirften die au einen Gleisbau hinsichtlich der
Tragfibigkeit und Steifigkeit zu stellenden Anforderungen er-
fallt sein. Nach den bisher gemachten Wahrnehmungen ent-
spricht auch der neue Oberbau den gehegten Erwartungen voll-
kommen,
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Wasserrohr-Rost fiir Locomotiven.

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

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 5 aul Taf. XLI.)

-Die Westfilischen Kohlen, welche im Bezirke der Konigl.
LEisenbahn-Direction zu Hannover zur ILocomotivfeuerung ver-
wendet werden, haben z. Th. die Eigenschaft, dafls bei der auf
dem Locomotivroste herrschenden lhohen Wiirme die Schlacken
fliissig werden, zwischen die Rostspalten Hlicfsen und diese mehr
und mehr versehliefsen, so dafs die Dampferzeugung ungeniigend
wird. Grade solche Kollen, welche viel eizkraft haben, zeigen
dicse Iigenschaft in so hohem Mafse, dafs sic nur bei Giiter-
ziigen. und mit anderen, weniger »scharfen« Sorten zu geringem
Antheile vermiseht verwendet werden konnen.

Bei aller Vorsicht kommt es trotzdem vor, dals bei starker
Anstrengung der Locomotive die Roststibe so stark verbrennen
oder mit der flissigen Schlacke zu einem Sticke derart zu-
sammenschmelzen, dafs sie schon nach ciner ¥Fahrt unbrauchbar
werden.

Um dem grofsen VYerbrauche an Roststiben zu begegnen
und die bezeichneten »scharfen« Kohlen zu  stiivkerer Ver-
wendung bringen zu konnen, erschien der in Amerika tiir gleiche
Zwecke (Anthracit-Kohle) Lingst erprobte Wasserrohrrost™) am
besten gecignet; es wurden daher zuniichst im September 1892
cine und im Miirz 1893 zwei Normal-Giiterzug-Locomotiven mit
solchen TRosten nach der anf IFig. 1 bis 5, Taf. XLI ab-
gebildeten Bauart ausgeriistet.

Dic 7 eisernen Wasserrohre von 50™™ innerem Durchmesser
und 5™ Wandstirke (Textabb. 87) sind in etwas gencigter Lage

in die vordere und hintere Feucrkistenwand cingeschraubt und
zwar vorne mit kegelformigem Gewinde (10 Giinge auf 1 engl.)
hinten mittels einer kupfernen Muffe, welche dem glatt abge-

drehten Iinde des Rohres die nothige Verschicbung bei Lingen- |

veriinderung  gestattet.  Vorne oder hinten befindet sich vor
jedem Rohre in der dufseren Wand des TFeuerkastens eine
Reinigungsschraube.  Zwischen je 2 Rohren liegt cin Roststab
aus Ilacheisen auf den mit Stiftverzahnung verselienen Rost-
trigern und zwar mit seiner Oberkante 20 mm tiefer als dic
Oberkante der Rohre, damit die Roststiibe kithl bleiben und
von Feuer und Schlacke weniger berithrt werden.  An den
Seiten mufsten je 3 Roststibe nebeneinander angebracht werden.

*} Organ 1894, 8. 106.

Spitter sind an neuwen Kesseln mit veriinderter Stehbolzen-
theilung 8 Rohre angebracht worden, wobei an jeder Seite nur
1 Roststab nithig wurde.

Das Einschneiden der Gewinde in dic Winde geschielt
mit Ililfe von Bohrern, welche lose auf ciner Fihrungsstange
sitzen, deren anderes Ende in der Mitte des gegeniiberliegenden
Loches festgehalten wird.

Hicrdurch wird erreicht, dafs dic Mittellinien der Gewinde
genau in ciner Graden liegen, was fir das Dichthalten der
Verschiraubungen nothig ist.

Die Kosten eines solchen Rostes haben 114 M. betragen.
Die Roststiibe aus Flacheisen in Zahntriigern wurden nur des-
wegen beibehalten, weil alle iibrigen Locomotiven dieser Gattung
mit solchen versehen sind. Ebensogut kinnen gulseiserne Rost-
stibe angewandt werden.

Von den 3 zuerst mit diesen Rosten versehenen Locomotiven
warde diec crste im Oectober 1892, dic beiden anderen im
April 1893 in Betrieb genommen. Das Verhalten der-
sclben ist sehr befriedigend. Die Schlacken brennen
nicht melr an den Roststiiben fest, sondern bleiben lose dariiber
liegen, sodafy sie leicht abgehoben und entfernt werden kdnunen.
Die Verwendung der scharfen Kohlen ohne Mischung mit
anderen hat sich allerdings trotzdem nicht Dewithrt, weil sich
dann iiber dem Roste ein zusammenhiingender Schlackenkuchen
bildet, welcher den Luftzutritt mit der Zeit versperrt. Zur
Ildlfte mit anderen vermischt, geben die scharfen Kohlen aber
cine feste Schlacke, welche die zur Verbrennung nithige Luft
durchlifst und die Dampferzeugung nicht hindert. Zum Aus-
werfen oder Reinigen des Feuers hebt man 1—2 Roststibe
heraus, um Fcuer und Schlacken durch die entstandene ieite
Spalte in den Aschenkasten werfen zu konnen. In dic Feuer-
kiste gelangt man allerdings nur noch durch das Feuerloch.
Die Locomotivmannschaften ziehen dicsen Rost dem gewdhn-
lichen Dbei Weitem vor.

Erhicbliche Mingel haben sich an den Wasserrolir-Rosten
seither nicht gezeigt. Geringe Undiclitigkeiten an den Verschrau-
bungen, welche vereinzelt vorkommen, konnten leicht beseitigt
werden.  Verbiegungen der Rohre, welclic auf einer Station vor-
kamen, hatten nur geringe Undichtigkeiten zur Folge und schienen
durch ungeniigende Reinigung bei schlechtem Speisewasser ver-
ursacht zu werden. Dieser Rost, mit welchem hier in letzter
Zeit cinc weitere Anzahl von Locomotiven versehen wurde,
kann daher fiir dhnliche Verhiltnisse empfohlen werden.

(leichzeitiz wurde auch ein Schitttelrost amerikanischer
Bauart versucht, jedoch ohne Erfolg, da dic weiche Schlacke
sich alsbald zwischen den Rostzihnen festsctzte, sodals die Be-
weglichkeit aufgchoben wurde. Da dic Rostspalten nicht mit
dem Ilaken frei gehalten werden konnten, so entstanden Betriebs-
storungen, welche die Beseitigung dieses Rostes veranlafsten.
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Elektrischer Antrieb in der Bahnhofsausstattung der Franzisischen Nordbahn.*)

(Hierzu Zeichnungen Fig, 6 bis 9 auf Taf. XLI.)

Seit ciniger Zeit hat die Franzosische Nordbahn clektrische
Bewegkraft zum Treiben von Spills und Drehscheiben auf ihren
Verschicbebahnhofen eingefiibrt und zwar mit dem Erfolge, dals
sich dic Betriebskosten der 15 Spills, welche gegenwiirtig auf
dem Bahnhofe in Paris in Gebrauch sind, so niedrig stellen,
dals die Betriebskosten fiir cinen Monat jetzt ungefiihr cben so
lioeh sind, wie friiber bei Hand- und Pferdearbeit fiir ecinen
Tag. Dic fur elektrischie Beleuchtung angelegte Stromerzeugungs-
stelle licfert den erforderlichen Strom, dessen Stirke 115 volts
betriigt.  Derselbe geht stets durch cine Speicher-Batterie, wo-
durcl zwar weniger Nutgwirkung doch der Vortheil cines viel
gleichmiifsigeren Stromes erziclt wird.

Bei den Spills ist der Antrieh unmittelbar auf die Trommel-
achse gesetzt. 'Wie oft bei Prefswasserspills ist auch hier dafir
Sorge getragen, dals zum leichten Nachsehen des Antrviches die
ganze Anordnung um einc wagercchite Mittelachse aufgekippt
werden kann. Die Stromleitung geht durch die Zapfen. Dic
Zugkraft eines jeden Spills betrigt 900 kg, ist also so grols,
dals 12 beladene Wagen von 10000 kg Ladefiihigkeit fort-
gezogen werden konnen (Fig. 6 u. 7, Taf. XLI).

Die Drehscheiben werden auf zwei verschicdene Weisen
bewegt. DBei der dlteren Bamart erfolgt das Drehen durch cin
clektrisches Spill, wobei. das Zugtau an dem Wagen befestigt
ist. Spiiter hat man vollkommencre Einrvichtungen getroffen
und dic Drehscheibe mit cinem Radkranze versehen, in welehen
¢in durch einen Riemen von der Ankerachse des eclekirischen

Antriebes aus in Bewegung gesctztes Trieb mit etwas mehr
als doppelter Kraftibersetzang eingreift (Fig. 8, Taf. XLI).

Aufser Spills und Drehseheiben, deren Anzahl auf simmt-
lichen Bahnhifen 50 ist, hat die Gesellschaft noch aufserdem
elektrisch Dbetricbene Arbeitshinke und Kridhne. In Boulogne-
sur-Mer ist cin eclektrischer Krahn von 30000 kg Tragkraft
in der Ausfilrung begrificn. Auf cinem der kleineren Bahn-
hofe bei Paris, Plaine St. Dcnis, hat dic Gesellschaft ferner
gewbhnliche Iandkrilne von 200—300 kg Tragkraft in clektri-
sche umgeiindert, indem auf die Arbeitsachse, auf welcher frither
diec Xurbeln steckten, eine grofse Riemenscheibe gesetzt ist,
deren Bewegung durch einen Riemen und cinen Satz Zahnrider
von einem sehr kleinen elektrischen Antriebe aus erfolgt (Fig. 9,
Taf. XLI).

Storungen im Betriebe der Kriihne creignen sich hochst
selten, obwohl dic Leitungslingen bis zu 1200% betragen.
Dafs dic Betrichskosten so aulserordentlich gering sind, muls
in der Hanptsache wohl dem Umstande zugeschrieben werden,
dafs auf allen grofsen Bahnhofen Stromerzeugungsanlagen fiir
elektrisches Licht vorhanden sind, welche geniigende Leistungs-
fihiglkeit besitzen, am Tage noch Spills, Drehscheiben, Krihne
. s w. zu treiben oder Speicher zu laden. Auf diese Weise
werden dic betriichtlichen Anlagekosten der elektrischen. Be-
leuchtung weiter nutzbar gemacht; man beabsichtigt daher auch,
der Anwendung der Klektricitiit noch cine erheblich weitere
Ausdehnung zu geben. v. IL

Heizbarer Schutzkasten um einen Wasserkrahn zur Verhiitung des Einfrierens.

Von Fliegelskamp, Regietungs- und Baurath zu Trier.

(Fierzu Zeichnungen TFig. 10 bis 15 auf Taf. XLI.)

Vielfach kommt an den Wasserkrahnen bei starkem Froste !

oder auch bei mifsigem Froste aber scharfem Winde ein theil-

weises Linfrieren des Auslegers in seiner Lagerung in der .

Krahnsinle vor, wodurch dic Beweglichkeit des Auslegers und
der Wasscrabfiuls sehr gestort werden.

Durchgiingig erfolgt bei den Wasserkrahnen nach dem
Zuriickdrehen des Auslegers in cine zu der Gleisachse gleich-
gerichtete Lage die Entleerung der Krahnsiinle durch cin Ventil
mit selbstthitigem Abftlusse. Das Iinfrieren kommt dennoch
und besonders dadurch vor, dals sich an dem Messingkegel der
Verbindungsstelle des Auslegers und der Krahnsiule Wasser
sammelt und dort zum Ilinfrieren kommt.

Fehler hat, oder dals geringe, den einzelnen Theilen der Ver-
bindungsstelle noch anhaftende Wassertheile durch heftigen,
kalten Wind schnell zmn Gefrieren gcebracht werden.

Dies kann dadurch !
veranlafst werden, dafs der Messingkegel Furchen oder sonstige |

1

Mittel zur Vermeidung des Einfrierens und zum Aufthauen
nach dem Einfrieren sind folgende.

Vielfach wird alljilirlich eine vollstiindige und dichte Um-
wicklung der Krahnsiule mit gethecrten Strohseilen vorgenommen,
dazn iber den Kopf der Sidule cine Ilaube aus geflochtenem
Stroh aufgesctzt, um diese cmpfindlichste Stelle vor scharfen
Zugwinden zu schiitzen. Aueh werden liiufis zum Schutze
gegen Irost am Fufse der Wasserkrahne hélzerne Kasten von
1m Hohe und gleicher Seitenbreite angebracht, welche mit
Kohlenasche gefiillt werden, Diese Schutzmittel gentigen jedoch
, mur bei schwachem Froste.

Mehrfach ist auch Salz verwendet worden, sowohl Petrol-
salz, als auch mangels dessen Viehsalz, das bei Verwendung
frisch mit Petroleum Dbeschittet wurde. Das Salz wurde zu-
néchst den dufsern Rand des Drebflansehs aufgestreut.
Hierbei komnte jedoch ein Erfolg kaum erzielt werden, weil

auf

*) Nach Tijdschrift van het Koninkl. Inst. van Ingenicurs 1895.

Organ far die Fortzchritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge, XXXIL. Bind,

12, Heft 1885, 37
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auf diesem Wege die Einwirkung auf die wirkliche Drehfliche
schwer zu erreichen war, auch bei jeder Drehbewcgnng des
Auslegers oder schon durch leichten Wind das auf den sehr
beschriinkten Raum aufgestreute Salz abficl. Da die Eisbildung
in den innern Theilen des Dreligelenkes evfolgte, so wurden
behufs LErzielung einer unmittelbaren Einwirkung der Salzidsung
auf die Lisbildungsstellen die in dem Siulenkopfe befindlichen
beiden Schmier¢ffnungen fiir die Drehiliche des Auslegers ver-
suchsweise mit etwa je 1 kg Salz gefiillt, welches mit Petroleum
stark angefeuchtet war. Dieses Verfahren batte bessern Erfolg.
Die Ausleger konnten bei nicht zu crheblicher Kilte gedrely
werden. Ts war eine neune Anfilllung der Schmierdffnungen
in cinzelnen Fillen erst nach Verlauf von cinigen Tagen cr-
forderlich. Hierbei hatte das Detrolsalz gegeniiber dem Vieh-
salze, welches grob wund stickig ist, den Vorzug, dals ¢s schr
feinkornig und weich ist und infolge dessen, in dic Sclmier-
offnungen eingebracht, cher und besser wirksam wird.  Auch
ist hierbei der Zusatz von Petrolcum, welcher bei Anwendung
des Viehsalzes nicht entbehrlich ist, nicht unbedingt erforder-
lich. Sodann ist bei Anwendung von Viehsalz Rostbildung
wahrgenommen worden, was beim Gebrauch des Petrolsalzes
weniger hervortrat.

In einzelnen besonders unginstigen Ifdllen war die An-
wendung des Salzes weniger cerfolgreich. 20—30 Minuten nach
jeder Wasserentnahme war der Ausleger bei stirkerer Kiilte
festgefroren, bei scharfem ostlichemn Winde schon bei geringerer
Kilte von 2° obwohl das Salz nachgestolsen und von ncuem
mit Petrolenm angefenchtet war, Geringerce Kiilte bei scharfem
Winde war schon von gleichem Einflusse, wie erhebliche Kiilte
olne Wind.

Dei cinem Wasserkrahne, bei welchem das Einfrieren des
Auslegers besonders leicht vorkamn, liels man das Wasser vor
jeder Entnahme einige Minuten lang ablaufen, um das Auf-
thauen des Kises in den bei der Drchung in Frage kommenden
Berahrungstlichen zu bewirken und dadurch den Ausleger los
zu machen. Je stirker die Kilte — iber 29 hinaus — war,
desto linger mufste das Wasser ablaufen, bevor eine Drchung
des Auslegers moglich war. Dureh dieses Ablaufenlassen des
Wassers bei Stellung des drehbaren Auslegers gleichgerichtet
mit der Gleisachse trat aber, abgeschen von dem Wasserver-
luste, der weitere Uchelstand ein, dals sich am Fufse des
Kralns aunf dem Roste der Abflufsgrube Kis ablagerte, welches
mehr und mehr die Zwischenviunmie zwischen den Roststiben
ausfiillte, sodafs kein Wasser mclr in die Grube abflicfsen
konnte. Diese sich immer hoher aufthiirmiende Eismasse mulste
zur Vermeidung einer Storung des Verkelrs und einer Ge-

seitigt werden.

In cinzelnen Fiillen ist dicses Ablaufenlassen des Wassers
auch olme Unterbrechung, wenn auch in dinnem Stralle er-

folgt. Ilierbei wurde die verlorene Wassermdnge noch erheb-
licher. Auch wurde der Auslaufarm von Zeit zu Zeit, auch

Nachts, gedreht, um dic Beweglichlkeit zu erhalten.

An anderen Orten ist auch, um das Kinfrieren des Wasser-

am obern Ende der Krahnsiule angebracht worden, z. B. viel-
fach auf belgischen Bahnhifen.

Auch ist wohl an der Krahnsiiule ein kleiner Kiscnausleger
angebracht worden, welcher cin aushebbares, korbformig ge-
bogenes und durchlochertes 1iscnblech von 60 cm Linge und
20 cm Breite aufnahm. In diesen Blechkorh wurden brennende
Prelskoblen gelegt. Bei ganz starkem Froste wurde dann zu
den Prefskohlen noch etwas in Oel getrinkte Putzbaumwolle
hinzugelegt.

Bei diesen Arten der Erwirmung des Standrohrs des
Wasserkrahns und insbesondere der Drehungs-Sehlufsflichen wird
jedoch der erheblich grofsere Theil der erzeugten Wirme un-
benutzt an die freie Luft abgegeben, wihrend nur cin sehr
klciner Theil zur Vermeidung der Eisbildung oder dercn Be-
scitigung dient.

Das vereinzelt beobachtete Verfahiren, dem Wasserkrabue
Korbe mit brennenden Kokes beizustellen, mufs als cine Ver-
geudung bezeichnet werden und ist zwecklos.

Auf Veranlassung warde nun  zuniichst

des Verfassers

probeweise auf dem Bahnhofe Willmenvod der Westerwaldbahnen
cund nach Bewidhrung an dieser Stelle auf mehreren anderen

Balinhofen dieser Balnen cin heizbarer Schutzkasten aus Eisen-
blech um den Kopf der IKrahnsiule und des Auslegers zur
Vermeidung des Einfricrens angebracht. Dic Form cines solchen
Schutzlkastens richtet sich natiirlich im wesentlichen nach der
Gestalt der vorhandenen Wasserkraline. Auf den Bahnhéfen
der Westerwaldbalmen hat der Scllutzligstéll die in Fig. 10—135,
Taf. XLI, angegebene Gestalt crhalten.

Lin dic Siule umfassender ciserner Ring trigt den Schutz-
kasten, welcher eine rechteckige Grundform von 900 zu 700w
lat und 1000 @™ hoch ist. Der Schutzkasten ist in 2 Theilen
angefertigt und an Ort und Stelle unter Umfassung der Krahn-
siule und des Auslaufarms durch Verwendung von Gelenken
znsammengesetzt. Eine mit Klinke versehene kleine Thiir, deren
Mitte mit der Verbindungsehene der beiden Theile zusammen-
fillt, ermoglicht dic Befestigung der Gelenke bei Zusammen-
setzuug des Kastens und eine Besichtigung des Innern. In dem
Schutzkasten befinden sich zwei Feuerstellen. Als solche sind
zwel Schiebladen, welche je ecinen Rost enthalten, an zwei
gegeniiber liegenden Seiten iibereck aufgestellt. Diese Feuer-
Schiebladen sind auf besoudere stitzende Flacheisen 100w
iiber dem Boden aufgesetst. Als Ieizstoff diemen Prelskohlen.
In der ersten Ausfihrung befanden sich an allen vier Sciten
des Heizkastens in den lothrechten Wiinden, nicht weit vom
Boden entfernt, Luftzafilirungslocher zum Anfachen des I'euers.
In den spiiteren Ausfithrungen sind nur in der Nile der Feuer-

- . . ! sehiebladen vier runde Luftzufithrungsiécher von 10™™ Durch-
fihrdung der den Krahn bedicnenden Angestellten stindig be- ! N
¢ moesser angebracht.

Diese Anordnung geniigte zur Aunfachung
und Unterlhialtung des IFcuers, da an den Verbindungsstellen
der Seiten- und Fulswinde aulserdem veichlich Luft cintrat.
Auch wurde durch dic Verminderung der Lauftzufibrungsstelien
cine Iirsparung an Prefskohlen crzielt. A

Zur Begrindung der Abmessungen des heizbaren Schutz-
lkastens ist IFolgendes anzufithren.

Im Zustande der Rulie, wenn also der Ausleger entlang

krahus zu verhiiten, ein eiserner Korb mit brennenden Kokes | dem Gleise steht, ist der zur Feststellung des Auslegers am
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obern Ende der Siule angebrachte Hebel zwischen zwei am
Fufse des Auslegers angebrachte Nasen cingeklinkt und die
von dem Ende des Ausklinkhebels zam vordern Ende des Aus-
legers fiilhrende Zugkette hiingt durch ein Loch im Boden des
Schutzkastens, welehes sich lothrecht unter dem Xnde des Iebels
befindet.  Wird nun der Ausleger nach der Wasser nchmenden
Locomotive gedreht, so folgt die zu diesem Zwecke gezogene
Kette dicser Bewegang und zieht sich also in grifserer Iiinge
weiter dureh das Loch hindurch. Damit
wegung des Auslegers und der Kette die eine Feuer-Schichlade
uud bei der entgegengesetzten Bewegung nach ciner auf der

nun bei dieser De-

andern Scite des Krahns zur Wasserentnalme stehenden Loco-
motive dic andere Feuer-Schieblade nicht durch dic Kette aus

dem Schutzkasten lierausgeschoben wurde, mulsten die beiden

Feacr-Schiebladen in den Abmessungen der Ausfithrung von

der Krabnsiiule Dbezw. dem Kettenloche entfernt angeordnet
werden.  Darans ergaben sich die frither angegebenen Ab-

messungen der Grondfliche des Heizkastens.

Von den Dheiden Feuerstellen geniigt fiir gewdhnlich cine,
nur bei besonders starker Kilte werden in beiden Feucrungs-
kasten Prefskolilen angesiindet.

Nach den bisherigen Erfahvangen kann das Urtheil ab-
gegeben werden, dals der leizbare Schutzkasten sich gut be-

45

wilirt hat. DBei einer Kilte bis zu 1892 war ein Wasserkraln,
welcher frither in keinem Winter frostfrei zu balten war, vor
Frost so geschiitzt, dals ¢r immer bewegt werden kounte.
Hierbei ergab sich als grolster Verbrauch von Prefskohlen in
1 Stunde ecin Stiick von 0,28 kg Gewicht. Zu vermciden war,
dals Prefskohlen zur Verwendung kamen, welche schon erheb-
liche Zeit gelagert latten. In ecinem andern Falle warden bei
10? Kilte und nordostlichem Winde in 10 Stunden hochstens
8 Stiick Prefskohlen verbraucht.

Bei geringer Kiilte ohne erheblichen Wind war cine Ileiznng
iiberhaupt nicht nothig, da der Wind durch den Schutzkasten
abgehalten wurde und dic in lotzterm Defindliche Luft als
Schutz gegen die kiiltere Aufseniuft wirkt.

Bei den ersten Ausfithrungen wurde der Schutzkasten aus
Eisenblech Nr. 16 — 11 kg das Quadratmeter — hergestellt
und hatte ein Gewicht von 83,5 kg. Bei den spitern Aus-
fithrungen wurde Eisenbleeh Nr. 15 — 12 kg das Quadratmeter —
gewithlt.  Das Gewieht des Schutzkastens betrug 100 kg.

Bei einem Einheitspreise von 0,65 Mark fir das Kilogramm
| einschiiefstich Aufstellung, sowie des innern Mennige- und des
fdufsern Mennige- und  Ocliarbeanstrichs betrugen dic Kosten
des Schutzkastens im crsten Falle rund 53 Mark, im zweiten
| Falle 65 Marl.

Verbund-Personenzug-Locomotive der Werra-Eisenbahn.

Mitgetheilt von Fr. Martiny, Maschinen-Inspector der Werra-Iisenbahn.

(Hierzn Zeichnungen Fig. 1 bis 4 anf Taf. XLIL)

Die Werra- Kisenbahn - Gesellschaft hat fir ihre Strecke
Eisenach-Lichtenfels mit Steigungen Dbis 1:50 aus der Bau-
anstalt von llenschel & Sohn zn Cassel cine Personenzug-
Verbund-Locomotive bezogen.

Diese Bauart, welche aus der Bananstalt znerst im Jahre
1888 hervorgegangen und im Organe fir Fortschritte des Eisen-
balhnwesens, Jahrgang 1889, Seite 222 verdffentlicht ist, hat
fiir die schwierigen Steigungs- und Krimmungsverhiiltnisse der
Werra-Tlisenbahn eine Reihe grofserer Verinderungen erfaliven,
um die Locomotive nuntzbringender zu verwerthen, sowie um
moglichst Vorspann-Locomotiven zu vermeiden.

So ist der Radstand der Locomotive um 100 ™" verringert,
die Laulachse ist seitlich verschiebbar eingerichtet und die
Cylinderdnrchmesser sind von 420 ™2 bezw, 600 ™» anf 440
bezw. 630" yergrofsert.

Um bei grofseren Steigungen die Locomotive auch ohne
Verbundwirkung arbeiten lassen kénnen, ist Anfahr-
vorrichtung das von Borries’sche Wechselventil™) angewandt,
welches niclit allein bei unglinstiger Stellung der Kurbel des
kleinen Cylinders dem grofsen frischen Kesseldampf zufiihrt,
sondern anch derart cingestellt werden kann, dafs beide Cylinder
dauernd frischen Kesseldampf erbalten. Dicse Linrichitung ist
in den Fig. 1 bis 3, Taf. XLI[ dargestellt und sitzt zum Theil

%0 aly

*) Organ 1893, S. 24,

im Schieberkasten des Ilochdruckeylinders selbst. — Rei der
in Fig. 1, Taf. XLII gezeichneten Stellang des Wechsel-
ventiles arbeitet die Maschine mit Verbundwirkung, d. h. der
Kesseldampf tritt durch das Einstromrohr bei a in den Schieber-
kasten nnd durch die Kammern a a zu beiden Seiten des Kolben-
schiebers s s und wirkt in gewohnlicher Weise auf den Dampl-
lolben. Nach gethaner Arbeit geht der Dampf durch die Aus-
stromung in die Kammer D, von hier durch die Kammer o in
den Verbinder f. — Dei dieser Stellung des Ventiles geht der
Dampf aus dem Schieberkasten durch das kleine Rohrchen g,
Fig. 1, Taf. XLII, in dic Kolbenhilse i und hilt das Ventil in
der gezeichneten Stellung. DBei dem Anfabren und wenn die
Maschine in beiden Cylindern mit frischem Kesseldampfe arbeiten
soll, wird der Stift k des kleinen Ventiles v durch einen Zug
vom Fithrerstande aus in das Ventil v hineingedriickt, wodurclt die
Dampfeivstromung  durch das kleine Rohrchen g geschlossen
wird und der Dampf aus der Kolbenhiilse i ins Freie entweicht.
— Der Dampf aus dem Schieberkasten geht alsdaun durch das
40mm weite Rohr 1, Fig. 1, Taf. XLII, in die Kolbenhilse i,
treibt den Kolben m in die gestrichelt eingezeivhmete Stellung,
wobei der vordere Kolben n des Ventiles die Kammer b von
der Kammer e abschlielst, wilirend die Kolbenstange p in der
Platte o cive ringformige Oeftnung frei lifst, durch welelhe der
Dampf mit entsprechend verminderter Spannung in die Kammer e
und von dort durch den Verbinder in den grolsen Cylinder
37%
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stromt, und nach gethaner Arbeit durch die Ausstromung des
grofsen Cylinders nach dem Blasrohre entweicht, — Gleichzeitig
tritt der Kesseldampf durch die Einstromung und durch die
Kammer aa in den Hochdruckeylinder und entweicht durch die
Ausstromung b nach der Kammer ¢ und von dort durch ¢ nach
dem Blasrohre.

Nach dem Anfahren oder Gebrauche der Locomotive mit
Zwillingswirkung wird die Maschine in cine solche mit Verbund-
wirkung umgewandelt, sobald der Zug vom I‘ithrer wieder ge-
lost wird. Alsdann tritt der Dampf durch das Réhrchen g
wieder in die Kolbenhiilse 1 ein und treibt mit Hilfe des Druckes
aus dem Verbinder auf den grofseren Kolben n vermige dessen
grofserer Druckfliche das Ventil wieder in die fribere Lage
guritck und schliefst die Kammer ¢ ab. Der ausstromende
Dampf aus dem kleinen Cylinder tritt alsdann wicder durch b
nach e und von dort durch den Verbinder f nach dem grofsen
Cylinder.

Um zu verhindern, dafs das Wechselventil zu schnell zu-
riickgeworfen und der Boden der Kolbenhilse bescliidigt wird,
ist die Ausstromoffuung im Ventile v nur sehr klein gehalten,
néthigenfalls wird die Oeffnung so gelegt, dals der Kolben m
bei dem Riicklaufe diese Oeffnung vor Beendigung seines Laufes

zum Theile schliefst, damit der Kolben durch ein Dampfpolster
aufgefangen wird.

Der Schicber des Kkleines Cylinders ist als Kolbenschieber
(Fig. 2 und 3, Taf. XLII), derjenige des grofsen Cylinders als
Flachschicber mit Leistenentlastung nach amerikanischer Bau-
art ausgebildet und beide haben sich im Betriebe insofern gut
bewiilirt, als eine geringe Abnutzung der Steuerungstheile un-
verkennbar ist.

Die Locomotive ist seit mehreren Monaten im Betriebe und
bewihrt sich in jeder Beziehung aufserordentlich gut, ebenso
wie die Anfahrvorrichtung von von Borries, so dafs irgend
welche Storungen beim Anfahren vollstiindig ausgeschlossen sind,
und das Anfaliren selbst ohne Frage schneller von Statten geht
als Dbei den Locomotiven ohne Verbundeinrichtung.

Die Frfahrung bat gelebrt, dals die Leistungsfihigkeit der
Locomotive bedeutend gréfser ist, als die der mit gleichem
Dampfkessel ausgeriisteten 2/, geluppelten Normal-Personenzug-
Locomotive der Preufsischen Staatseisenbahnen, welche far Zwil-
lingswirkung gebant ist.

Beide Locomotiv-Gattungen sollen anf ihre Leistungsfihig-
keit und auf ihren Kollenverbrauch durch eingehende Versuche

" verglichen und die Ergebnisse spiter an dieser Stelle noch ver-
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offentlicht werden.

Verhalten der Stolsfangschienen.

bic Direction »Ausfithrungen fir Lisenbahn-Oberbau« fiigt

unserer Mittheilung dber das Verhalten der Stofsfangschicnen
Organ 1895, Seite 191, Folgendes hinzu.

Die in dem Aufsatze »Glascr’s Annalen« 1893, Seite 30,
ausgesprochenen Vermuthungen iber das Verhalten der Einlage
bei den Stofsfiingen haben in den jiingsten Tagen zu einer ein-
gehenden Priffang der Frage durch Sachverstindige Veranlassung
gegeben, deren Ergebnis folgendes war:

Iis ist an Einlagen, welche bereits 2 bis 3 Jahre befahren
werden, festgestellt, dafs keinerlei walirnehmbare Verdriickungen
an den Derithrungsflichen weder des Schienenkopfes noch des
Schienenfufses stattgefunden haben. Dies ist auch natiirlich,
weil die Durchibiegung der Schienen am Stolse durch die Stols-
fangschienen auf ein nicht melshares Mals verringert ist, wie
dic mit dem oben bezeichneten Aufsatze veroffentlichten Schau-
linien zeigen. Das ganz ecinwandfreie Verhalten der Stofsfang-
schiene ist nunmehr fir uns Zweifeln nicht mehr wnterworfen.
Infolge der jetzt abgeschlossencn Beobachtuugs-Ergebnisse ist
die gegenwiirtige Werkform der Stofsfangschiene von Sach-
verstindigen nicht nur in Deutschland, sondern auch in Qester-

reich, Ungarn, Rulsland, Finland und der Schweiz als zweckmiilsig

~und als das cinzige Mittel anerkannt worden, dic zahlreichen
© Miingel der jetzigen Stolsverbindungen simmtlich zu beseitigen,

ohne dic heutige Gleisgestaltung grundsiitzlich verwerfen zu
miissen. Das Abwalzen des hichsten Theiles der Stofsfangschiene
hat sich nur da gezeigt, wo die Stolsfangschienen nicht genau in
gleicher Hohe mit der Fahrschienc lagen, sondern iiber diese
in fehlerhafter Weise herausragten. Dicses Abwalzen ist unsercs
Wissens nur bei Bonn vorgekommen und ist unbedenklich, lalst
vor allem cinen begriindeten Schiuls auf schinelles Abfahren der
Stolsfiinge nicht zu. Denn sobald die Stolsfangschiene bis auf
dic richtige Ilohe abgefahren ist, tritt cine so erhcbliche Ver-
minderung der Beanspruchung durch Vertheilung des Druckes
auf dic drei tragenden Korper des Stranges ecin, dals die ein-
seitige Abnutzung eines derselben, niimlich der Stolsfangschiene,
bei richtiger Lage des Ganzen vollig ausgeschlossen ist.

Wir bemerken hierbei noch, dals das Widerstandsmoment
am Stolse durch den Stofsfang mit Einlage gegen das Wider-
standsmoment der stirksten Winkellaschen-Verbindung um rund
80 % vermelrt ist.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-0berbanu.

Ueher die Dauer getrdnkier und ungeirinkier Holzschwellen.
Von Herzenstein, Ingenieur der Russischen Verkehrswege.
(Bulletin de la Commission internationale du Congrés des chemins de
fer, 1895 Juli, Bd. IX, Nr. 7))

Der Bericht bespricht

a) die Dauer der Schwellen aus verschiedenen Halzern und
dic Frgebnisse der auf einigen belgischen, franzosischen, firn-
lindischen und russischen DBalnen angestellten Versuche mit
Schwellen avs Kiefern-, Fichten-, Kichen- und Buachenholz;

b) das Tillen der Biume, das Zuschneiden und Aufstapeln
der Schwellen, die Abmessungen und Gewichte der verschiedencn
Schwellen und deren Bearbeitung, dic Zahl der Schwellen fiir
1km Gleis und die Auswechselung im Jalre, die Trinkungs-
verfahren und Trinkungsstoffe, sowie die Znsammensetzung der
letzteren, die Zeit zwichen Trimkung und Einbau:

¢) Die Eigenschaften der getriinkten und der nicht getrinkten
Schwellen, Gewichite fiir das cbm, Feuchtigkeitsaufnabme, Brenn-
barkeit, Elasticitit, Verhalten gegen I'rost, Abgang durch Rissig-
werden, TFiulnis und dergl.;

d) Verhiiltnisse, unter welchen die Schwellen verlegt werden
sollen; Dauer der Schwellen im Auftrage, im Einschnitte und
in Tunneln; Entwissserung und Stopfen der Schwellen; Schwellen-

entfernung; Form und Gewicht der Schienen; Befestigcung der !

Schienen anf den Schwellen; Zwichenlagen zwischen Schiene und
Schwelle; Widerstand der Schwellen verschiedener Holzarten
gegen das Ausreilsen der Schienenniigel oder Schrauben; Eiufluls
des Klimas; Gewicht und Radstinde der ILocomotiven; Zahl,
Geschwindigkeit und Gewicht der Zige; Art des Verkehres.

e) Daver der Schwellen anf verschiedenen Bahnen ver-
schiedenen Verkehres; Mafsregeln zur Erhdhung des Widerstandes

der Schwellen gegen mechanische Abnutzung; Bedingungen fir
die Lieferung von Schwellen und Trankflissigkeiten; Kosten der
mechanischen Bearbeitung und der Trivkang.

Die Reichhaltigkeit des Berichtes verbindert hier sclbst dic
Angabe der Schlulsfolgerungen, doch glauben wir auf den Inhalt

im Einzelnen hinweisen zu sollen. —k.

Die laufende Unterhaltung der Metallschwellen im Yergleiche zu
solchen aus lolz.

Von Kowalski, Ingenicur der Chemins de fer de Bone-Guelma.
(Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de
fer, 1895 Juli. Bd. IX, Nr. 7)

Die Angaben der Verwaltungen Dbeziehen sich auf die Art
der verwendeten Schwellen, die Linge der Strecke und die
Zalhl der verlegten Schwellen, dic Art der Bettung, das Alter
des Unterbaues am Aufange der Versuche, die Unterhaltungs-
kosten, den Verfall der Schwellen und seine Ursachen. TFerner
sind Bemerkungen iiber die Sanftheit des Fahrens bei Verwendung

verschiedener Schwellenarten angeschlossen, —k.

Lange Schienen.
(La Revue technique 1893, September, S. 431).

Nach giinstig verlaufenen Versuchen fithrt die Pennsylvania-
Bahn auf ihrer Hauptlinie iber Pittsburgh und auf der Linie
von Dlittsburgh pach dem Kriesee Schienen von 18,25 ™ Liinge
cin, olme von der gewohuten

Torm der Stofsanordnung abzu-
gehen. Die Laschen werden verlingert, und die Theile des
Stofses verstidrkt. Die Bahn gelht mit dem Plane um, noch
lingere Schienen einzufithren, scheint aber damit bei den Walz-
j werken zuniichst auf Scliwierigkeiten zu stofsen.

Bahnhofs-Einriechtungen.

Die Nalle des neuen Personcn-Bahnhofes der Penunsylvania-Bahn
in Philadelphia.
(Engineering Record 1895, S. 22. Mit ausfliihrlichen Zeiclmungen.)
Der eine Block zwischen Market-, Filbert- und Broadstrect
einnehmende Bahnhof lag friiher zu ebener Erde, und die Ilalle
bestand aus fiinf nicht sehr hohen Schiffen von 26,5 ™, 25,8 W,
14,3™ 14,3 ™ und 12,4 » Hofserer Weite. Die beiden grifsten
Weiten waren mit grolsmaschigen Parabelsicheltrigern, die
miftleren mit Polonceau - Bindern gedeckt, und dber der klein-
sten lag ein ganz niedriges Pultdach, welches sich aulsen auf
einc niedrige Umfassungsmaver, nach innen auf die Stitzen des
schmalsten Lihern Schiffes legte.
‘ Der Betrieb verlangte nun Befreiung vom Stralsenverkelhre
darch Ilgherlegung der Balm, und so wurden auch in der ITalle
8 hochliegende Zwischenbahnsteige mit 16 Gleisen auf einem
Roste eiserner Triiger und genieteten Stitzen in der hohern

Lage angeordnet. Daduvch crhiclten die vier Schiffe nun cin
selir gedriicktes Verhiilltnis, die Uebersichtlichkeit der [Halle,
durch die vielen Stiilzen schon sehr beschrinkt, warde durch
niedrig liegenden Rauch und Dampf weiter beeintriichtigt, und
an der einen Langseite kamen die Triiger fast unmittelbar unter
das niedrige Pultdach zu liegen, so dafs hier cin Umbau auch

der Bedachung unabweislich war. So entschlofs man sich dazu,
dic alten Hallen ganz zu beseitigen und durch eine einzige
Bogenhalle von 92,5 ™ iufserer Breite, 91,3 ™ Weite zwischen
den Angriffsbolzen der Zugstange und rund 83 ™ Jichter IIohe
im Scheitel zu ersetzen. Diese bereits im Betriebe befindliche
Ialle gehdrt zu den grofsten Iallen einer Spannung, das Schwer-
liniennetz ist in Textabbildung Fig. 88 (Seite 248) dargestellt.

Die Aulsenmalse sind 182w Linge und 92,5™ Dreite.
Die grofsen Bégen sind Doppelbinder von 2,75 ™ Abstand der

Mitten der Hilften, und 18,2 ™ bis 20,4 @ Theilung der Binder-
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mitten, Die Bdgen sind Dreigelenlibogen, das Scheitelgelenk ist
nachtriglich verdeckt, iber den Bindern erbeben sich noch Auf-
bauten fir Tiftungszwecke und zur Anbringung von Dach-
deckungen. Die drei untersten Tachwerkfelder sind jederseits
mit Blech gefillt, sie schlielsen unten mit wagerechten Winkeln
ab, unter deren gehobelte Fliche das Kimpferdreicck gesetzt
ist. Dieses bestelt unter jeder Binderhilfte aus zwei sich nach
unten schuoppenartig verstirkenden Blechwinden, welehe etwa
unter den Aulsenkanten der Binderhilften stehen und sich uuten
zwischen die lothrechten Wiinde eines aus Blechen und Winkel-
cisen genicteten grofsen Auflagerkastens schieben. TIn diesen
Winden lagert oben offen ein 14 cm dicker Gelenkbolzen, auf
den sich die unten offenc Bolirung des verstirkten Binderschnabels
setzt, nur ein schwaches Dlech umgreift der Aufstellung wegen
den Bolzen ganz, damit dicser im Binderschnabel gelagert werden
konnte. So ist es ermoglicht, dafs die Blechverstiirkungen des
Schnabels grade lothrecht iiher den Wiinden des Lagerkastens
stelien, der Bolzen also von den lothrechten Kriiften nicht auf
Biegung beansprucht wird., Aulserlialb des Lagerkastens, dicht
an den Wiinden, also mit geringem Ilebel greifen zwei 15,2 cm
breite, hochkant stehende Bandeisen mit den #iblichen geprefsten
Augen an denselben Bolzen an, welche zar Aufnahme des Schubes

Fig. 83.

in dem Trigerroste des Ilallenhodens gestiitzt unter den (ileisen
hin nach der anderen Seite laufen, wo sie ebenso befestigt sind.
Die bLeiden Lagerkasten eines Doppelbinders sind steif mit ein-
ander verbunden und haben einen gemeinsamen, durch ver-
schicdenc daranf gesetzte lothrechte Winde versteiften Doden,
so dafs eine sehr grolse Druckfliiche entsteht. Aunf der ecinen
Scite steht dieser grnfse Kasten unmittelbar auf Mauer-
pfeilern und ist durch vier 7cm dicke Anker nicdergebolzt.
Auf der anderen Seite sind dic dic Kimpferbolzen aufuchmenden
beiden Iiisten gesondert gelassen und ruhen jeder auf einem
Satze von elf 35 cm langen, 7,6 cm starken Rollen, welche dann
von einer beiden Binderbiilften gemeinsamen Gruadplatte ge-
tragen werden. Um Verschicbungen der Linge der Ifalle nach
zu verhindern sind die Rollen mitten eingedrebt, und in die
Nuth greift von oben ein unter den Kiimplerkasten, von unten
ein auf die Bodenplatte genictetes Bandeiscn,

Die innere Begrenzung des Bogens zeigt in den Schenkeln
eine sehr scharfe, oben eine sehr viel schlankere Kritmmung;
die so cotstandene Form ist nicht sehr schén, aber sic ermog-
lichte diec Vermeidung tbermiilsiger lshe der Ialle bei gater
Ausnntzbarkeit des Innenraumes entlang den beiden Langseiten.

Der Binder zeigt ein Beispiel der grundsiitzlichen Abweichung
von der amerikanischen Bauweise mit Bolzengelenken, er ist ganz

nach europiischer Weise aus Walzeisen und Blechen zusammen-
genietet. Diese Erscheinung tritt neuerdings bei derartigen
engmaschigen, kurzgliederigen Banwerken in der Regel auf, weil
man gefunden hat, dafs die zallreichen Bolzengelenle zu thever
werden, zu schwierig auszufahren sind und anch die Steifigkeit
der gegen Briicken sehr schmalen Binder zu sehr beeintrdchtigen.
Der Binder ist in den in Textabb. Fig. 88 durch kleine Querstriche
angedenteten Lingen im Werke vollstiindig fertig vernietet, so
dafls die Nietarbeit auf der Baustelle vergleichsweise gering war,

Das an sich lervorragende Bauwerk wird noch beachtens-
werther durch die Schwieriglkeiten; die bei der Ausfihrung zun
bewiiltigen waren. s wurde verlangt, dals die Errichtung den
Bahnbetrieb nicht storen durfe, und deshalb hielt man es fir
das sicherste, die nene Halle um vier alten herumzubauen “und
diese erst nachtriglich wegzubrechen. TFiir die Aufstellung ver-
wendete man eine der Dogenform folgende Ristung von rund
21,5 ™ Liinge, welche also die gleichzeitige Errichtung zweier
Doppelbinder gestattete, und mit 120 Ridern auf fiitnf Gleisen
durch ihre eigencn Winden vorgezogen wurde. An  beiden
Langseiten war der Platz fir je ein Gleis zu gewinnen, fiir
deren eines das so wie so dicht éber dem neuen Hallenboden
liegende Pultdach abgebaut wurde, wihrend das andere in dem
letzten alten [Langschiffe angelegt wurde, fiir die drei anderen
feblte der Platz aber ganz. Deshalb wurden peben jede alte
Binderstiitze zwei bis anf den alten Boden reichende, oben noch
iber die Kehle der beiden anschliefsenden Diicher hinansragende
Holzstiele gestellt, anf die man oben die Triger fir das Gleis
lagerte. Die Bauriistung lief also oben anf dem alten Dache.
An der einen Seite schnitten die neueu Binderfifse in den
Innenroum der alten Halle ein, hier mufste also immer ein
Theil der alten Ueberdachung abgebaut werden, elie man das
Geriist um eine Theilung verschieben konnte.

Die hedeutende Bindertheilung von iiber 20™ maclite sehr starke
Pfetten nothig. Diese sind trotz der stark wechseluden Richtung
der Kraftangriffe als gewshuliche T-Triiger mit Gitterwand aus-
gebildet, dic rechtwinkelig zur Daclifliche stehen. Die Dockung
besteht aus Blech auf Tolzschalung und man nimmt an, dafs
die Steifigkeit dieser Deckung die Kraftangriffe geniigend aus-
gleicht, um iberall eine in der Richtung der Pfettenwand
wirkende Delastung voraussetzen zu dirfen.

Die Lastannahmen fir die Berechnung waren folgende:
Gewicht der DBinder oberhalb

der Schenkel . .

44,5 kg fir 1 qm Grundfliche

Zwischentriger, Pfetten u.s. w. 36,0 « « 1 « «
Gespiirre der Litftungsaufbauten 46,5 « « 1 « «
Eindeckung, anch die mit Glas 73,3 « <« 1 « Dachfliche

Schnee . .« . . . 830« <« 1 « Grundfliche
Wind 171 kg fiir 1 qm winkelreeht zur Windrichtung, welche
in jedem Falle unginstigst entweder wagerecht oder um 109
einfallend anzunehmen war. -

Als DBelastungsfille wurden untersucht: 1) FEigenlasten,
2) volle Schineelast, 3) Schnee in den 21 Mittelfeldern, 4) Schnee
bis zum Scheitel, belastete Scite, 5) desgleichen, leere Secite,
6) Wind wagerecht, Windlillte, 7) desgleichen, Leebiilfte,
8) Wind unter 100 einfallend, Windhiilfte, 9) desgleichen, Lee-
hiilfte.
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Wurden nun Eigenlast und Wind 6det Eigenlast und Schnee
ungiinstigst vereinigt, so betrug die zuliissige Beanspruchung auf
Zng 1054 kg/qem, auf Abscheerung 700 kg/qem, auf Loch-
laibungsdruck 1400 kg/qcmn und anf Druck mit Ricksicht anf

; . 054 . .
Zerkpicken 2 s kg/qem, worin 1 die Linge des Stabes,
1 - -
15000 r?

r den kleinsten Trigheitshalbmesser bedeutet.

'
|
|
!

Bei gleichzeitiger Annahme von Eigenlast, Schnee und Wind
steigerten sich diese Annahmen auf 1400 kg/qem fir Zug,

950 kg/qem filr Abscheerung, 1900 kg/qem fir Laibungsdruck

1400 ;
und auf -—---———kgfqem fir Druck und Zerknicken.

12
1 - J—
+ 10000 r?
Diesc hohen Spannungen erscheinen gegeniiber den Last-
annahmen durchaus angemessen. Der Daustoff ist durchweg

Schweifseisen, die Niete haben alle 22 ™ Durchmesser.

. Maschinen-

TGeber Schuellzug - Locomotiven,
(Engineering 1893, Juli, 8..39.)

Auf dem letzten, im Juni d. Js. zu London abgehaltenen
Internationalen IEisenbahn-Congresse erstattete Ilerr Aspinall
einen DBericht iber Schnellzug- Locomotiven, welcher sich auf
die fiir hohe Geschwindigkeiten geeignetste Grundform, die Ver-
wendung hohen Kesseldruckes, die Verbund- Bawart, die Ver-
besserungen in der Dampfvertheilung und auf den Bau der
Locomotive hinsichtlieh ilirer Einwirkung auf den Oberbau bezog.

Die Besprechung des Berivhtes wurde durch den Verfasser
mit dem Hinweise darauf cingeleitet, dafs die am schwersten zu
befordernden Ziige nicht diejenigen scien, welche lange Strecken
mit hoher Geschwindigkeit durchfahren; die Schwierigkeit wachse
vielmehy, wenn aufser hoher Geschwindiglkeit noch hilufiges An-
halten verlangt werde. Eine Locomotive, welche mit 96 km/St.
Geschwindiglkeit fahren solle, sei leichter zu bauen, als eine
solche, welche einer Zug mit nur 80 km/St. Geschwindigleit
befordern, aber zwischen Anfangs- und Endstation zweimal halten
solle. Misse die Fahrzeit gehalten werden, so komme ein spar-
samer Drennstoffverbrauch erst in zweiter Linie in Frage. Die
‘Locomotiv-Grundformen miisse man von verschiedenen Gesichis-
puukten aus betrachten. In Lngland seien allgemein Innen-
cylinder gebrianchlich, wihrend man asf dem Festlande und in
Amerika Anlsencylinder verwende. Die Verwendung von Kurbel-
achisen sei unbedenklich, Wiihrend man frither die Ausmerzung
der Kurbelachsen nach darchlaufenen 320000 km verlangt habe,
wirdes lieute hiiufig 640000 km, in einzelnen Fillen sogar
960000 km durchlaufen, ohne dals die Achsen ausgenutzt seien.

Der Prisident, Herr Kossuth (Italienische Mittelmeerbahn)
bemerkt, dals auf dem Festlande nur die Locomotiven der Fran-
zosischen Nordbahn mit Inunencylindern verseben seien. Wenn
man in England schneller falive, als auf dem Festlande, so licge
dies nicht daran, dals die Locomuotiven des Festlandes die hohen
Geschwindigkeiten nicht erreichen konnten, sondern weil man
derartive Geschwindigkeiten dort nicht fir ndthig halte. Aufser-
dem seien manche Festlandstrecken ilwes liigeligen Geliundes
wegen nicht fir Schnellfabrten geeignet, oder die Linie sei hin-
sichtlich ihres Oberbaues nicht fiir grofse Geschwindigkeiten
gebaut.

Herr Frescot (Italicnische Mittelmeerbahn) schliefst sich
diesen Ausfiilirungen an. Die Aulsencylinder wiirden vorgezogen,
weill man die Kurbelachsen dann vermeiden kénne und die

und Wagenwesen.

Steuerung zugiinglicher sei; auch wirden die Innencylinder darch
die Einwirkung der Hitze schneller zerstort, welchier Uebelstand
sich allerdings durch sorgfiiltize Ahsonderung vermeiden lasse.

Herr Sauvage verlangt von den Schnellzug-Locomotiven,
dals sie ein vorderes Drehgestell it Mittelzapfen und seitlicher
Verschicbbarkeit besitzen sollten.

Lierr Webb bemerkt, dals die von der London und Nord-
west-Balin eingefihirte Verbund-Schnellzug-Locomotive fir die
hichsten Geschwindigkeiten geeignet sei und selbst bei 104 bis
112 km/St. Geschwindighkeit sich vollig sicher bewege. Die
Locomotive habe kein vorderes Drehgestell, durchfalire aber
Bogen von 240 ™ Halbmesser. ja es wirde moglich sein, solche
von 80 ™ Ilalbmesser zu nehmen. Mit 90 dieser Locomotiven -
seien insgesammt 5800000 km durchfahren und nur sehr wenige
Storangen vorgekommen. Eine dieser Locomotiven habe kiirzlich
in einer Woche 5800 km zuriickgelegt, die Jalresleistungen
einer Locomotive beliefen sich auf Y6000, 113000 ja selbst
130000 km. Mit seiner fiir dreistufige Damptdehnung umge-
baaten Verbund -Locomotive wolle er auch die hochsten Ge-
schwindiglkeiten erreichen; eine Gewichtsvermehrung sei mit der
Annalme dieser Bauart nicht unbedingt verbunden.

Herr Wilson Worsdell filirt an, dals die englische
Nordostbaln auf schwierigen Strecken gekuppelte Loconmotiven
benutze, welche er fir die vortheilhuftesten halte; auf ebenen
Strecken wiirden ungekuppelte Locomotiven verwendet. Das
Drehgestell gebe dem Locomotivfihrer ein grofseres Vertrauen
zu der Tocomotive beim Durchfahren von Bogen.

Herr Clerault (Franzosische Westhahn) bemerkt,
séiner Dahn sei 15t die bochste Triebachslast, Dbei einigen
Bahuen gehe man Dbis 20t. Fine auf der Pariser Weltaus-
stellung ausgestellte, mit Drehgestell versehene Locomotive seiner
Balin habe in einem Falle eine Geschwindigkeit von 136 km/St.,
auf einzelnen Strecken sogar 130 km/St. erreicht, die gebrinch-
lichste Geschwindigkeit sei 104 n/St,

bei

Herr Baudry erwidhnt, dafs man bei der Paris-Ijyon-
Mittelmeerbahn die einfache Laufachse durcl ein Drehgestell
ersetzt und gefunden habe, dals letsteres den Oberbau schone.
Die Verbund-Locomotiven seiner Bahn haben je 2 Hoch- und
2 Niederdruckeylinder und 2 ungekuppelte Triebachsen. Durch
diese Anordnung erhalten die Lenkstangen nur die MHiilfte des
Druckes, wic bei gewdhnlicher Anordnung, wodurch die Bean-
spruchung des Oberbaues verringert wird.
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Die North British-Eisenbabn besitzt, wie Herr ITolmes
mittheilt, sehr schwierige Strecken und zur Zeit keine Loco-
motive ohne Drehgestell. Trither mulste die Geschwindigkeit
in Bogen auf 48 km/St. vermindert werden, was bei Verwendung
cines Drchgestelles nicht nothig ist. Von anderer Seite warde
erwithnt, dals sich bei lingeren Versuchen fiir die Verbund-
Locomotiven eine Kohlenersparnis von 16 % ergeben habe. Der
Dampfdruck sei 12,25 at, 1,75 at hoher als bei den gewdhnlichen
Locomotiven, auf welchen Umstand ein Theil der erzielten Ir-
sparnis zuriickzufihren sein mochte. Infolge des schwiichern
Zuges werde bei den Verbund-Locomotiven weniger Flugasche
durch die Feuerrohre gerissen, als bei gewdhnlichen Locomotiven
und die durch den erhohten Dampfdruck vermehrie Kesselab-
nutzung durch die geringere Abunutzung der Feuerrohre aus-
geglichen.

Herr Aspinall will bis zu 160 km/St. Geschwindigkeit
gehen, wenn die Oberbau- und die Locomotiv-Abtheilung zu-
sammen arbeite. Er sei fir die in Amerika gebriuchlichen
Drehgestelle mit Mittelzapfen und Seitenbewegung. Der Werth
der Verbundwirkung werde durch den Preis der Ieuerung be-
stimmt.

IJerr Worsdell bemerkt, er habe kiirzlich 5 Locomotiven
mit Kolbenschiebern ausgerastet, die Kirze der Versuchszeit
lasse aber ein abschlielsendes Urtheil noch nicht zu; anscheinend
betriige die Dampfersparnis 10 % . Beziglich der Schwerponkts-
lage ist er der Meinung, dals Locomotiven mit hober Schwer-
punktslage den Oberbau nicht so angreifen, als solche mit niedriger.
Bei seiner Bahn liege die Kesselmitte 2438 mm {her Schienen-
oberkante. Nachdem der Achsstand der Locomotiven vergrifsert
und die Schwerpunktslage erhght wiire, wirde cr lkeinen An-

stand nehmen, die Achsen mit 20t zu belasten. —k.

Der Weaver-Rost.
(Railroad Gazette 1895, Mirz, S. 146. Mit Abbildungen )
(Hiersu Zeichnungen Fig. 5 bis 7 auf Taf. XLIL)

Diejenigen Eisenbahnen, welche Anthracit verfeuern, haben
lange nach cinem daucrhaften und dabei ein bequemes Reinigen
des Feuers gestattenden Roste gesucht, und die versuchten
Schitttelroste meistens wieder verlassen, weil dic Roststibe im
Betriebe zu schr dem Verbrennen und Zerbrechen ausgesctzt
waren. Zur Vermeidung dieser Uebelstinde wendet man fir
Hartkohle bekanntlich einen Wasserrohrrost an, in  welchem
dic Wasserrohre abwechselnd mit gulseisernen Roststiiben liegen,
die zwecks Reinigung des Feuers entfernt werden kénnen.

Bei dem von J. N. Weaver, Maschinenmeister der
Lehigh Valley-Eisenbahn entworfenen, in den Abb. 5 bis 7 auf
Taf. XLII dargestellten Roste licgen die Wasserrohre a  so
zwischen den Zahnrosten, dafs bei verschicden breiten Icuer-
kisten dasselbe Roststabmuster verwendet werden kann.

Von allen bei der Lehigh Valley-Eisenbaln in Verwendung
gewesenen Rosten hat sich dieser Rost am besten bewilhrt;
er ist bei den Heizern selr beliebt und soll fir die Folge
bei allen neu zu beschaffenden und denjenigen vorhandenen Loco-
motiven verwendet werden, welche einer allgemeinen Ausbesserung
bediirfen.

o

0

Die Weaver-Roststibe sind kriiftic und brechen daher im
Betriebe nur selten. Die Auswechselung geschieht in einfachster
Weise dadurch, dals die durch den Roststab gehende, auf dem
Rosttriiger ¢ aufruhende Stange b herausgezogen, der alte Stab
entfernt und nun ein neuer aufgeschoben wird.

Die Roststiibe konnen erforderlichen Falles an cinem Hebel
gedreht werden, welcher auf das im Fitlwerstande liegende Ende
der Stangen b aufgesteckt ist, um Asche, Schlacken und Feuer
zu entfernen. Gegen unbeabsichtigtes Drehen ist der Hebel
durch den Bigel d geschiitst.

—k.

Locomotiv-Feuerkisten,
(Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de
fer, 1895 Juli, Bd, IX, Nx 7)

Die von 47 Verwaltungen mit 100114 km Betriebslinge
gemachten, von Hod eige, Ingenieur der Belgischen Staatsbahnen,
bearbeiteten Mittheilungen betreffen

a) den Baustoff, die DBlechstirken und die Art der Zu-
sammensetzung der inneren Feuerkiste, sowie ilire Verbindung
mit Mantel und Langkessel; den Daustoff, die Anordnung und
die Abmessungen der Feuerrolwe, sowie ihre Verbindung mit
der Robrwand; die Hobe des Dampldruckes und die Festigleits-
vorschriften ;

b) die Priffung der Stehbolzen und die Dauer der Feuer-
kistenwiinde, Feuerrohre und des Rostes;

¢) die Bemessung der Rostfliche, die Art und den Heiz-
werth der Brennstofle, die Hohe des Brennstoffes anf dem Roste,
die anf einem qm Rostfliche in der Stunde verbrannte Kohlen-
menge, das Verhiltnis der freien zur Gesammtrostfiiche, die
mittlere Luftverdiinnung in der Rauchkammer wihrend der Fahrt,
die Grofse der unmittelbaren Ileizfliche in den Locomotiven der
gebriuchlichen Bauarten, sowie Mittel zur Verbesserung der Ver-
brennung und zum Schutze der Rohrwand;

d) die Unterhaltungskosten der Feuerkisten;

&) die Verbesserung der Verdampfungsfihigkeit der Loco-
motivkessel durch besondere Anordnung der ¥euerkiste oder
Verwendung verschiedener Metalle.

Ueber die verschiedenen Formen der Feuerkisten und iiber
Form und Anordnung des Rostes geben zahlreiche Textabbildungen
Auskunft. Ein Anhang handelt von der Ausbesserung der I'euer-
kisten in den Werkstiitten der Orléans-Bahn und voun der Ver-
wendung der Tenbrink-Feuerschirme bei den Locomotiven dieser

Balin. —k.

Locomativen der Belgischen Siaatshalnen,
(Engineering 1894, October, 8. 450. Mit Abbildungen.)
(Hieren Zeichnungen Fig. 1-25, Taf. XLIIL.)

In-der Maschinenhalle der Antwerpener Weltausstellung De-
fanden sich folgende I.ocomotiven der Belgischen Staatsbalnen :

1) Eine vierachsige, dreifach gekuppelte Personenzug-Loco-
motive fir grofse Geschwindigkeiten und starke Steigungen,
Fig. 1—5, Taf. XLIII, gebaut von der Société Anonyme Franco-
Belge pour la Construction de Machines et de Matérial de
Chemins de fer in La Croyére.
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2) Eine dreiachsige, dreifach ~gekuppelte Personenzug-
Tender-Locomotive fiir leichte Zige auf starken Steigungen,
Tig. 6—10, Taf. XLIIT, gebaut von Zimmermann, Hanrez
& Co., Monceau sur Seine.

3) Eine vierachsige, zweifach gekuppelte Schrnellzug-Loco-
motive fir leichten Verkebr, Fig. 11--15, Taf. XLIII, gebaut
von der Société Anonyme St. Léonard in Littich.

4) Eine dreiachsige, dreifach gekuppelte Gitterzug-Loco-
motive, Fig. 16—20, Taf. XLII, gebant von der Sociétd
Anonyme des Forges, Usines et Fonderies de TIaine, St. Pierre.

5) Eine dreiaclisige, dreifach gelkuppelte Verschieb-Loco-
motive, Fig. 21—25, Taf. XLIII, gebaut von den Ateliers de
Constructions de la DMeuse zu Liittich.

Die Hauptabmessungen der Locomotiven, von welchen die
unter 1—4 aufgefihrten Heusinger-Stenerung besitzen, er-
geben sich aus nachsteliender Zusammenstellung:

1. 2. 3. 4. 5.
4 = & S 2 =1
A
? |
Cylinder-Durchmesser . mm 500 | 3501 500! 500 330
Kolbenbub . . . . - . » 600 | 500 GOO,I 600 | 460
Kesseldurchmesser . . . " 1400 | 1075 | 1300 ’ 1400 | 1140
Anzahl der Siederohre. 236 147 242 251 165
Linge . n .. ” 4050 | 2550 | 3847 . 3510 | —
Heizfliche in der Feuerkiste ¢m 15,0 68 | 12,5 - 11,3 3,3
Heizfliche in den Siede- ; i
r6hren . .. » 13,2 | 46,2 {112,2 '109,3 | 56,1
Gesammte Heisfliche . ., |146,2 | 53,0 [1247 1206 | 61,4
Rostfliche . . . . . . 570 911 471 52| 1,5
Gesammter Achsstand . mmn i 6650 | 4000 | 6560 ' 4200 | 3100
Triebrad-Durchmesser . . » 1700 | 1200 | 2100 ' 1300 | 1200
Gesammtlinge der Loco-
motive Coe » 9800 | 8227 | 1079 . 9400 , 7750
Hohe des Kesselmittelsiiber ‘ B
S.0. <. . 112370 ! 2100 | 2350 © 2178 | 1830
Hohe der Schovnsteinober- ] i
kante dber 8.0. . ., I 4300 | 4040 | 4300 . 4300 | 8874
Wasserinhalt des Kessels . c¢chm 8,10 2,74| 6,50 6,50! 3,05
Inhalt der Wasserbehiilter " — — —_ — 4,06
Triebachslast . t © 41,5 | 81.19| 26,62 43,89, 30,99
Laufachslast .. » 12,4 23,11, — —
Gesammtgewicht, betrichs-
fihig . . || 33,9 | 31,19] 49,73 43,89] 30,99
Lecrgewicht » 45,5 | 25,1 | 46,23 40,44 —
Dampfdruck at 10 11 10 10 8

Ueber die Abmessungen der Feuerkisten geben die Figuren
4, 5, 9, 10, 14, 15, 19, 20, 24 und 25 der Taf, XLIII
Auskunft,

Organ fir die Fortschrittc dvs Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXII. Band. 12

Vierachsige, ungekuppelte Schnellzug - Locomotive der englischen
Nordosthahn-Gesellsehaft,

(Engineering 1893, Februar, S. 146. Mit Schaulinien und Abbildungen
der Locomotive.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 4 auf Taf. XLIV.)

Diese fiir die Beforderung schwerer Schnelizige bestimmte
Locomotive stammt von dem fritheren Maschinendirector Thomas
W. Worsdell, ist aber von seinem Nachfolger Wilson
Worsdell umgebaut worden. Willrend die Locomotive an-
fangs mit Verbundwirkung arbeitete®), hat sic jetzt einfache
Dampfdehnung crhalten. Die Locomotive ist sehr kriftig ge-
baut, hat einc Treibachse, ein vorderes, zweiachsiges Dreh-
gestell und eine hintere Laufachse, Die innen liegenden Cylinder
sind  mit Kolbenschiebern von 203 ™® Durchmesser nach
W. M. Smith’s Patent versehen, welche oberhalb der Cylinder
liegen und deren Anordnungen sich aus den Fig. 1, 3, 4,
Taf. XLIV crgicbt. Fig. 5, Taf. XLIV zeigt den Kolbenschieber
in grofserem  Malsstabe; die Kolben laufen nicht unmittelbar
in ihrem Gehiiuse, sondern in besonderen Futtern, welche er-
' forderlichen Falles schnell ausgewechselt werden konnen. Wie
Caus Fig. 1, Taf. XLIV zu erschen ist, ergiebt dic vorliegende
Anordnung der Kolbenschieber cinen sehr freien Auspuff.

Die Cylinder sind mit Smith’s sclbstthitigem Luft- und
Dampfventile ausgeriistet, welches beim Schliefsen des Dampf-
reglers sclbstthitis Dampf von nicht iiber 1 at Spannung in
die Kolbenschieberkasten lifst, um beim Leerlaufe, insbesondere
bei Thalfalirten mit abgeschlossenem Dawmpfe, jede Saugewirkung
zu vermeiden.

Die Hauptabmessungen der Locomotive sind folgende:

Cylinderdurchmesser . 483 ww
Kolbenhub 610 »
Danipfiiberdruck 12,3 at
Treibraddurchmesser . . 2318 mm

Durchmesser der Dresgestell-Laufriider 1099 »
hinteren 1403 »
Achsstand des Drehgestelles . 1981
von Hinterachse des Dreb-

»> > »

>

»
gestelles bis zur Treibachse 2057 »
» von Treibachse bis zur hin-
| teren Laofachse . 2642 »
k Gesammt-Achsstand . 6680 »
Heizfliiche in der Feuerkiste 11,42 qm
» » den 203 Sicderolren 94,39 »
» gesammte 105,81 »
Rostfliche coe 1,92 »
Gewicht der Locomotive, betricbsfithis 45,85 t
» » » lcer 43,29 »
,’ Die Zugkraft berechnet sich zu . 4450 Iksg.

|

Dic Locomotive ist mit Westinghouse-Bremse und einer Dampf-
Sandstreuvorrichtung versehen, welche den Sand zu beiden Seiten
der Treibriider auf die Schienen werfen kann.

—k.

*) Organ 1891, 8. 235.

Heft 1895,



252

Betriehb.

Schnellfahrten in Englawd,

- (Engincer 1895, August, 8. 125, 173 u. 203. Railroad Gazette 1895,
Septbr., 8. 600. Alit Abbildungen. Revue giénérale des chemins de
fer 1895, Octbr,, S. 177.)

Charles Rous-Marten beschreibt im IEngineer ein-
gehend die in den Monaten Juli und August d. Js. auf der Ost-
und der Westkiistenlinie zwischen London und Aberdeen aus-
gefiithrten Schnellfahirten, deren Ergebnisse die im Jahre 1888
auf der Strecke London-Edisburg®) erzielten in den Schatten
stellen.

Die Entfernung zwischen London und Aberdeen betriigt
auf der westlichen Linie 868,9 km, auf der oOstlichen dagegen
nur 841,5 km. Trotz dieser geringern Linge, und obgleich
sie geringere Steigungen aufweist, ist die Ostlinie bei Weit-
fahrten deshalb im Nachtheil, weil sie im Norden eingleisige
Strecken besitzt und nicht wie die Westlinie mit Ramsbottom -
schen Wassertrogen ausgertistet ist. Auch miissen die Zige der
Ostlinie die letzten G4 km vor Aberdeen avuf der Westkiisten-
linie zuriicklegen.

Bis zum 1. Juli d. Js. betrug die Fahrzeit des Nacht-
zuges London-Aberdeen (einscllielslich der Aufenthaltszeiten)
auf der Westkiistenlinie {1 Std. 50 Min. (73,4 km/Std.) und
auf der Ostkistenlinie 11 Std. 35 Min. (72,6 km/Std.). Bis
zum 22, Juli verringerte die westliche Linie die Falirzeit nach
und nach auf 10 Std. 21 Min. (84 lm/Std.), wilirend die ost-
liche Linie die Fahrzeit auf 11 Std. 20 Min. (74,3 km/Std.)
festgesetzt und eingehalten hatte.

Dice ecigentlichen Wettfahrten begannen am 22. Juli d. Js.,
an welchem Tage die Ostkistenlinie die Fabrzeit anf 10 Std.
45 Min., die Westkiistenlinie dagegen auf 10 Std. 35 Min.
festsetzte. Der Ostkiistenzug, welcher aus 11 Wagen von
181,9t Gesammtgewicht bestand, das sich von Edinburg ab
auf 125t ermiilsigte, gelangte bei viermaligem Locomotivwechsel
und Vorspann von Newcastle bis Edinburg in 10 Std. 38 Min.
nach Aberdeen, trotzdem infolge einer Driickenausbesserung und
durch Verloschen einer Schlufslaterne 12 Minuten Falirverlust
eintraten. Ohne Riicksicht auf die Aufenthalte berechnet sich
die durchschnittliche Geschwindigkeit zu 79,1 km/Std.

Der Westbahnzug bestand aus nur 5 Wagen von 113,8¢
Gesammtgewicht und legte die 868,9 km Iange Strecke bei drei-
naligem Locomotivwechsel in 10 Std. 43 Min., oder mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 81,1 km/Std. zuriick. Das
Bemerkenswertheste dieser Iahrt ist, dafls auflserordentlich lange
Strecken ohne Halt zuriickgelegt wurden. Auf der 671 km
langen Strecke Kuston-Stirling, welche in 8 Std. 10 Min. oder
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 82,2 km/Std.
zuriickgelegi wurde, fand nur zweimaliges [Ilalten statt, eine
Leistung, wie sie vorher in LEngland nocli nicht vorgekommen
ist, und auch nur moglieh wurde durch Verwendung Rams-

*) Organ 1888, 8. 208.

bottom’scher Wassertroge. In der ersten Stunde wurden bei
dieser Falrt bei Steigungen bis 1:330 94 km zuriickgelegt.

Am 29, Juli legte der ans 11 Wagen von 1824t Ge-
sammtgewicht Dbestehende Zug der Ostkistenlinie die Strecke
London-Aberdeen in 10 Std. 19 Min. zurtick. Die Locomotive
wurde viermal gewechselt und von Neweastle bis Edinburg Vor-
spann genomwmen, weil sich das Wagengewicht in York aul
198,1t erhdht hatte. Von Edinburg ab, wo der Zug getheilt
wurde, betrug das Wagengewicht nur 149,9 t.

Die 169,3 km lange Sirecke London-Grantham wurde in
1 Std. 52 Min,, also mit einer durchschnittlichen Geschwindig-
keit von 90,7 km/[Std. zuriickgelegt, welche Leistung im Hin-
blick auf den schweren Zug als eine auflserordentliche bezeichnet
werden mufs.

Am 26. Juli erreichte ein aus 9 Wagen bestehender
198,1 t schwerer Zug der Westkiistenlinie Aberdeen in 10 Std.
27 Min, (durchschnittl. Geschw. 83,1 km/Std.), obgleich withrend
der letaten 90 km widrige Winde die Fahrt erschwerten. Trotz
des sehr schweren Zuges fand nur ein dreimaliger Tocomotiv-
wechsel statt, nur auf etwas weniger als der Hilfte der Falnt
worde Vorspann genommen. Bei Fahrten mit nur 5 Wagen
wurde die Strecke London-Aberdeen in 9 Std. 59 Min. zuriick-
gelegt, also eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 87 km/Std.
erreicht. Bei emner weiteren Fahrt auf der Ostkiistenlinie mit
8 Wagen von nur 136,1t Gewicht, welches sich in Edinburg
auf 157,5t erhiohte, wnrde Aberdeen Dbei viermaligem Loco-
motivwechsel mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von
82,1 km/Std. in 10 Std. 15 Mip. erreicht, trotzdem infolge
Ilaltesignales 7 Min. Fahrverlust eintraten.

Nun folgt die Fahrt eines aufserordentlich schweren Zuges
der Westkiistenlinie. Der Zug wog 210,3t olme Locomotive
und Tender und nur wihrend des letsten Sechstels der Fahirt
111,8t; bei dreimaligem Locomotivwechsel ecrreichte er Aber-
deen in 10 Std. 5 Min., was einer durchschnittlichen Falrge-
schwindigkeit von 86,1 km/Std. entpricht. .

Am 19 Aungust machte die Ostkistenlinie bekannt, dals sie
ihren Nachtzug mit einer in England nic vorgekommenen Ge-
schwindigkeit befordern und Aberdeen in 9 Std. 40 Min. er-
reichen wolle. Der Zug bestand aus ¢ Wagen im Gesammt-
gewichte von 106,7t und erreichte trotz eines IFahrverlustes
von 18 Minuten Aberdeen bereits in 9 Std. 31 Min., also noch
9 Min. vor der fahrplanmilsigen Ankunftszeit. Trotzdem
erreichte durchschnittliche Geschwindigkeit sich zu 88,4 km/Std.
berechnet, wurde dieser Zug dennoch von demjenigen der West-
kiistenlinie geschlagen, welcher beveits 16 Min. frither ange-
kommen war und eine durchschnittliche Gescliwindigkeit von
93,9 km/Std. erreicht hatte. -

Am 21. August kam der Ostkilstenzug nach einer KFahrt
von nur 9 Std. 11 Miu. in Aberdeen an, wurde aber wieder
von dem Zuge der Westkiistenbahn geschlagen, welcher nur
8 Sud. 58 Min. gebraucht und eine durchschnittiiche Ge-
schwindigkeit von 97 km/Std. erreicht hatte.

die
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Am folgenden Tage brauchte der Westkistenzug nur 8 Std.
55 Min., wurde aber von dem Ostkiistenzuge, welcher nur 8 Std.
40 Min. brauchte, iberholt., Wihrend. die Ostkiistenbahn mit
dieser Fahrt ihre Wettfahrten einstellte, schlols die Westkiisten-
bahn am 22./23, August mit einer Fahrzeit von 8 Std. 32 Min., [

welches einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von nicht weniger
als 101,8 km/Std. entspricht.

Hervorgehoben wird, dals die Fahrten auf beiden Linien
erstaunlich sanft und sicher von statten gegangen seien.

—Lk.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Bescitigung der elekirischen Luftleifungen in Nordamerika.
(La Revue techuique 1895, September, § 432)

Bekanntlich ist in New-York schon seit liingerer Zeit die
Beseitignng der Dnftleitungen, aueh der Telegraphen- und
Telephionleitungen durch Verwandlung in Untergrundleitungen
durchgefihrt, Am 6. Juni 1894 ist nun auch im Staate Massa-
chusetts cin Gesetz erlassen, nach dem bhis zum Jahre 1900
alle Luftleitungen verschwunden sein miissen, und welches nun

sehr einschneidend auf den offentlichen Verkehr der Stadt Doston
wirkt. In New-York hat das bestehende Verbot der Luftlei-
tupgen stark zuriickhaltend auf die Entwickelung der elektrischien
Stralsenbalinen gewirkt, in Doston haben sie aber einen crheb-
lichen Umfang angenommen, namentlich verfiigt dic West Fnd
Street Railway-Gesellschaft iiber ein ausgedehntes Netz mit Luft-
leitung. Alle Betriebe sind zur DBeseitigung der Luftleitungen
gezwungen, und diese ist denn auch Lereits thatkriftigst unter Zu-
hilfenahme der Nacht- und Sonutagsarbeit in Angriff genonimen.

Dereits sind 650 km Leitungsrinnen gebaut, 250 km fiir Licht-

strom und Kraftibertragung, 400 km fir Telephon und Tele-
graphen; darin sind 335 kin Licht- und Kraft-Kabel und 180 ™
Telephon- und Telegraphen-Kabe) mit zusammen 2700 km Draht-
leitung untergebracht.

In den Leitungsrinnen werden mit Cement ausgekleidete
Tisenblechrohre von 75 ™" lichtem Durchmesser verlegt und
durchschnittlich alle 75™ wird ein 1,83 ™ weiter quadratischer
Kabelschacht eingebaut.

Die Strafsenbahnen haben die Aenderung noch nicht auf-
genommen, weil sie noch nicht iber eine befriedigende Bau-
weise fir Untergrundleitungen verfiigen. Man hofft jedoch mit
dem Versuche einer neuen elektrischen Balin mit unterirdischer
Stromleitung gute Erfolge zu erzielen, welcher zur Zeit in New-
York in der Lenox Avenue zwischen der 108. unmil 146, Stralse
ausgefithrt wird. Man legt fiir den FErfolg dieser Anlage
namentlich deshalb grofse Erwartungen, weil sie eine vollstindige,
selbststindige Rickleitung erhilt, und somit die Wanderstrome
und die elektrochemischen Wirkungen auf die Umgebung, nament-
lich die Gas- und Wasserleitungen, ganz vermieden werden.

Technische

Kalender fiir Eisenbahn-Teehniker. Begriindet von Edm. Heusinger |
von Waldegg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von Fach-
genossen von A. W. Meyer, Konigl. Regicrungsbaumeister
bei der Konigl. Eisenbahn-Direction Hannover., XXIII Jahy-
gang, 1896. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4 M.

Das bekannte Taschenbuch hat in diesem Jahre besonders
weitgehende, zeitgemiifse Erweiterungen und Umarbeitungen er-
fahren. Wir hieben in dieser Beziehung hervor: Xlektrotechnik
von Prof. Wedding, Berlin; Weichen und Kreuzungen von
Burkhardt, Stuttgart; Elcktrische Streckenblockirang von
Schubert, Sorau; die Abschnitte Oberbau, Kleinbahnen u. a. m.
Dic Abschnitte iber Gesetze und Normen sind durch die ncue-
sten Bestimmungen ergiinzt, darunter sind auch die Bedingungen
abgedruckt, unter denen Verwaltungen in den Verein deutscher
Eisenbahnverwaltungen aufgenommen iwerden.,

Besonders willkommen wird den Iachgenossen bei den
zahlreichen Versetzungen, welche das letzte Jahr namentlich in
Preufsen gebracht hat, das auf den Stand vom 15. August ge-
brachte Beamtenverzeichnis sein.

Der im Vorwort ausgesprochene Wunsech der Redaction,
auf etwaige Ergiinzungen oder Unrichtigkeiten im Beamten-

Litteratur.

verzeichnis sie aufmerksam zu machen, mége auch im all-
gemeinen Interesse an dieser Stelle befiirwortet werden.

Wir machen unscre Leser auf das frithzeitige Erscheinen
des Taschenbuches besonders aufmerksam, das die Einrichtung
fir die personlichen Bediirfnisse des Einzclnen schon vor Jahres-
beginn ermoglicht,

Ueher englische Giiterhahnhofe, Von E. Reitler, Tngenieur
der Kaiser [Ferdinands- Nordbaln u. beh. aut. Bauingeniear,
Sonderabdruck aus der Zeitschr. d. osterr. Ing.- u. Arch.-
Vereines 1895, No. 25. Wien, Spielhagen u. Schurich.
Technischie Vortriige und Abhandlungen XXVII.

Die einem Reiseberichte entnommene Darstellung ist den
neveren englischen Giiterbahnhéfen innerbalb grofserer Stidte
gewidmet, welche sich wegen des aulserordentlich hohen Boden-
preises darch sehr gedriingte Anordnung, mehrgeschossige Anlage
und starke Ausnutzung der Maschinenkraft f{iir den Bahnbhofs-
betrieb auszeichnen, Anlagen, deren hervorragendstes Beispiel
wir 1880, Seite 92 u. 157 im Organe beschrieben. Die Aus-
gestaltung dieser Balnhofe widerspricht unsern Anschauungen

38%*
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in vielen Punkten. Da aber die Uebermittelung der Giiter in
das Innere unserer rasch wachsenden Stidte immer schwieriger
wird, so liegen uns die Verhiltnisse, aus denen diese Anlagen
herausgewachsen sind, schon gar nicht mehr so sehr fern, und
daher wird die Durchsicht des Berichtes fiir die meisten recht
schitzenswerthe Fingerzeige bieten.

Ueber einige geoditische Instrumenie, dcren Libellen und Fern-
rohre. Bemerkangen fir Architekten, Bautechniker, Land.
messer u.s. W. Von Dr. Arwed FFuhrmann, o. Professor
an der Technischen Hochschule Dresden. Leipzig, E. A. See-
mann, 1893.

Der Verfasser beginnt mit diesem Heftchen von 54 Seiten
nebst buchstiblich geordnetem Verzeichnisse die Ausgabe von
4 Teften, in denen die gewohnlich verwendeten geoditischen
Melswerkzeuge : Libelle, Fernrohr, und deren Ausbildung zum
Nivellivinstrumente, zur Kippregel und zum Theodolithen in all-
gemeiner, nicht auf bestimmte Bauarten bezogener, dabei aber
leicht verstdndlicher Weise dargestellt, und nach Handhabung,
Prifung und Berichtigung abgehandelt werden sollen, soweit
solche ohne die Hilfsmittel des Mechanikers moglich ist.

Der Biicherschatz dieses Gebietes ist ja ein sehr reicher,
namentlich an umfangreichen erschopfenden Werken. Diese sind
aber fiir solche Techniker, welche in ihrer Berufsthitigkeit nur
die einfachsten (Grundsdtze der Geodiisie zu verwenden haben,
zu schwer zugiinglich, und so werden diese Kreise, wie auch
Studirende, welche erst in die Wissenschaft eintreten, diese
knappe Fassung des wirklich Nothwendigen um so mehr will-
kommen heifsen, als sie keineswegs eine rein empirische Dar-
stellung enthdlt, sondern alle Vornahmen von den ihnen zu
Grunde liegenden mathematisch-physikalischen Grundsitzen aus
herleitet.

Das vorliegende Heft behandelt Libellen und Fernrohr, je
ein weiteres wird das Nivellirinstrument, die Kippregel und den
Theodolithen behandeln.

Das Wesen des Erfindens. Kine Erklirung der schopferischen
Geistesthiitiglieit an Beispielen planmiilsiger Aufstellung und
Losung erfinderischer Anfgaben. Von E. Capitaine, Civil-
Ingenieur, Leipzig, Fock 1895.

Der Verfasser, selbst ein erfolgreicher Ingenieur, vertritt
in dem Buche dic aus eigener Erfahrung und offenbar eifrigem

Stadium der philosophischen Litteratur geschopfte Ansicht, dals
das Erfinden nicht ein blinder Glicksfall sei, dafs auch nicht
eine ganz besondere, angeborene Geistesart allein das ISrfinden
ermigliche, dals vielmehr jede Erfindang der Ausflufs plan-
miilsiger Verfolgung der Losung einer von aufsen herantretenden
Aufgabe sei, durchgefihrt auf Grund zweckmilsiger Schulung
einerseits zum vereinigenden Ueberblicken der fir die Aufgabe
in Frage kommenden Wissensgebiete und anderseits zum Ver-
tiefen in die Zergliederung und in die klare Erfassung der zur
Lisung der Aufgabe zu erfillenden Einzelforderungen; letzteres
zeigt dem Suchenden die Erfolg versprechenden Ausgangspunkte,
ersteres giebt die Mittel an die Hand, den Weg zu dem er-
kannten Ziele zuriickzulegen.

Wenn es dem Verfasser auch nicht gelingen konnte, ihm
auch woll fern gelegen hat, ceine untriigliche Vorschrift zum
Frfinden zu geben, so wirft das Buch doch scharfe und hchst

; lehrreiche Lichter auf das Wesen des sogenannten Erfinders,

der oft ohne Sachkenntnis seine Phantasie bei der Verfolgung
eines nicht erstrebenswerthen, oder vielleicht gar unerreichbaren
Zieles vergeudet, und dem wahren Erfinder, der in zielbewufster
Arbeit die Naturkriifte zu neuer bis dahin verborgener Ieistung
zwingt.

Der Verfasser greift eine Reibe von ungelosten Aufgaben
auf, und zeigt an diesen Beispielen, wie er sich den Gang des
Zergliederns in die Einzelforderungen und das darauf folgende
Suchen nach den Mitteln zu deren Befriedigung denlkt.

Bei der Behaudlung des bezeichneten Stoffes beriibrt das
Werk eine Reihe wichtiger Erzichungsfragen. Xs ist anregend
geschrieben, und das Lesen desselben bistet eine Fille der An-
regung zur Verfolgung des Wesens der aufgeworfenen, schwierigen,
aber fir unser offentliches Leben hochbedeutsamen I'rage.

Statistische Nachrichten und Geschiftsberichie von Eisenbahnver-
waltungen,

Statistischer Bericht iber den Betrieb der unter Konigl,
Sdchsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und
Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iiber Fisenbahn-Neuban im
Jalre 1894. Herausgegeben vom Konigl. Sichsischen Finanz-

ministerium. Dresden.
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