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Die mneune Locomotivschuppenanlage bei Stuttgart.

Von W. v. Fuchs, Oberbaurath in Stuttgart.

(Hierzu Zeichnungen Fig 1 bis 6 auf Taf. I und Tig. 7 bis 11 auf Taf. I1.)

Fir die Wirttembergische Staatseisenbahn-Verwaltung lag
infolge der in den letzten Jahren erforderlich gewordenen Ver-
mehrang der Locomotiven die Nothwendigkeit vor, einen Loco-
motivschuppen an der Hauptbalm Stuttgart-Ulm fiir eine grifsere
Anzall von Stéinden zu erbauen.
bestcht auf dem Bahnhofe Efslingen in Verbindung mit der
dortigen Locomotivwerkstiitte eine grifsere Locomotivschuppen-
anlage, weshalb auch der Zugforderungsdienst bisher so ein-
gerichtet war, dals der T.ocomotiviwechsel anf der Hauptbahn
nicht in dem XKopfbaknhofe Stuttgart, sondern in Efslingen
stattfand. Es war daher nahelicgend, dic Anlage in Efslingen
durch Xrbauung ecines weitern grofsen Schuppens zu vergrilsern,
und nur fir den Fall, dafs die dortigen oOrtlichen Verhiltnisse
die Deckung des vollen Bediirfnisses nicht zulassen sollten, auf
einem andern Bahnhofe, etwa Stuttgart, cinen zweiten neuen
Schuppen zu erbaucn.

Der auf dieser Grundlage zuerst ausgearbeitete Entwurf
falste die FErbauung von zwei Schuppen zu je 20 Stinden in
Efslingen und Stuttgart ins Auge.

Ehe aber an die Ausfithrung Hand angelegt wurde, tauchten
Bedenken gegen den Plan auf. Abgeschen davon, dals die
Irwerbung des nothigen Grund und Bodens in Elslingen anf
erhebliche Schwierigkeiten stiefs, wurde mit Recht geltend
gemacht, dafs dic Locomotivschuppen auf denjenigen Bahnhofen
errichtet werden sollten, von welchen dic Ziige ausgehen und
dals dic Anlage aufserhalb dicser Bahnhife am Sitze von Werk-
stitten nur dann und so lange gerechtfertigt erschicint, als dem
Werkstiittenvorstande gleichzeitiz die Ueberwachung des Werk-
stittenbetriebes und des Zugforderungsdienstes miglich ist. Die
Anlage in Efslingen war bei den frihern einfachen Verhilt-
nissen durchaus zweckmiifsig, durch die Steigerung des Ver-
kehres im letzten Jahrzehnt und das Anwachsen des Locomotiv-
bestandes lat aber der Dienst der Werkstittenvorstinde eine
solche Wichtigkeit und solchen Umfang erreicht, dals die

Organ fir die Foriscbritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIII Band.

14km von Stuttgart entfernt |

Trennung des Werkstiittendienstes vom Zugforderungsdienste un-
umginglich nothwendig wurde. Hierzu kommt nun noch, dafs
der Locomotivwechsel in Elslingen fiir den Betricb nicht Dbe-
quem ist, withrend cr im Kopfbahnhofe Stuttgart durch den
Wegfall des Umsetzens der Locomotiven giinstig auf die rasche
Abfertigung der Zuge einwirkt, Diese aunf Grund der ver-
iinderten Verhiltnisse angestellten Erwiigungen haben dazu ge-
fithrt, den frithern Plan zu verlassen und einen neuen Entwurf
auf der Grandlage zu bearbeiten, dals der ganze neue Bedarf
an Locomotivstiinden durch Neubauten auf dem Bahnhofe Stutt-
gart bezw. in dessen unmittelbarer Nihe gedeckt werden und
der Locomotivwechsel statt in Efslingen in Stuttgart erfolgen
soll. Freilich lagen die Verhiiltnisse in Stuttgart hinsichtlich
der Dlatzfrage nicht ginstiz. Zuniichst wurde versucht cinen
Entwurf fir einen ringférmigen Schuppen fir 20 Stinde auf
dem Hauptbahnhofe aufzustellen. Es ist jedoch nicht gelungen,
hier cine Baustelle ausfindig zu machen, welche eine spiitere
Vergrolserung der Anlage zuliels, und bei welcher die Mog-
lichkeit des Abbruches des Schuppens bei kitnftigen Bahnhof-
Erweiterungsbauten als ausgeschlossen zu betrachten war. Auch
mufsten Finsprachen der Nachbarschaft wegen Rauchbeldstigung
befirchtet werden. Sodann wurden Bauplitze an der Bahn
Stuttgart-Cannstatt, ferner links von der Géubahn in der Nilhe
der gewiihlten (Textabb. 1, 8. 2) ins Auge gefalst. Dic erstgenannte
Lage wurde wegen der ungiinstigen Gelidndeverhiltnisse, letz-
tere wegen der Schwierigkeit der Erwerbung des Grund und
Bodens aufgegeben, der zum grofsern Theile der Stadtgemeinde
Stuttgart gehorte, und welchen diese zur Erweiterung des neben-
liegenden Pragfriedhofes beanspruchte. Hierzu konnte sich die
Verwaltung um so eher entschliefsen, als letzterem Plane ver-
schiedenc Mingel anhafteten, so die nicht zu vermeidende
Ueberschineidung von Hauptgleisen bei der Einfihrung des Ver-
bindungsgleises in den Bahnhof Stuttgart aulserhalb des AD-
schlulssignales und die Unthunlichkeit der spiitern Krweiterung
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der Anlage iiber 60 Stinde hinaus. Schliefslich ist nun die
Fliche in der Gablung der Giubahn und der Hauptbahn Stntt-
gart-Mithlacker (Textabb. 1) als Bauplatz ins Auge gefalst und
hierfiir ein neuer Entwurf bearbeitet worden. Hierbei war
zuniichst die Frage der Verbindung des Locomotivbahnhofes
mit dem Hauptbahnhofe zu entscheiden.

Verschiedene Losungen waren moglich. Zuniichst konnte
daran gedacht werden, den Locomotivbalnhof mit dem bestehen-
den oder einem zu erbauenden zweiten .Giubahngleise zu ver-
binden ; sodann konnte in Frage kommen, den Locomotivbahnhof
mit der Hauptbahn durch einen Anschluls auf freier Strecke
in Verbindung zu setzen oder cndlich ein eigenes Verbindnngs-
gleis vom Hauptbalmhofe aus zwischen der Giubahn und der
Hauptbahn zu erbauen. DBei allen diesen Entwiirfen wire der
Locomotivverkehr nicht unabhingig vom Zugverkehre moglich
gewesen.

Fig. 1.
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Da hiernach alle diese Lisungen nicht befricdigen konnten,
s0 hat sich die Verwaltung dazu entschlossen, ein den Loco-
motivbahnhof mit dem IHauptbahnhofe verbindendes besonderes
Gleis iiber die Hauptbahn nach Mihlacker hinweg und von
Stuttgart aus gesehen rechts von der Ilauptbahn herzustellen.
Diese Lésung cntspricht den Anforderungen des Verkehres und
der Sicherheit insofern vollkommen, als die Locomotiven ohne
Storung des Verkehres der Hauptgleise der freien Strecken auf
dem Hauptbahnlofe ein- und ausfahren konnen. Weiter sprach
fir die Annahme dieses Planes der Umstand, dals auch fir
den nchen dem Locomotivbahnhofe zur Zeit im Bau befind-
lichen Verschieb- und Verladebahnhof — Nordbahnhof — eine
Yerbindung mit dem rechtsseitigen Giiterbahnhofe Stuttgart
doch erwiinscht erschien, die durch Einlegung einer Ausweich-
‘ung in das Zufahrgleis am Ausgange des Locomotivbahnhofs
leicht zu gewinnen ist. Bei der weitern Ausarbeitung dieses
Entwurfes war zunichst die Frage zu entscheiden, welche Ge-
staltung der Anlage dem Bauplatze und den Anspriichen des
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Verkehrs am meisten entspricht und eine spiitere Erweiterung
Hierbei kam in Betracht, dafls eine .

am leichtesten gestattet.
Ausdehnung der urspriinglich nur fiir 40 Stinde vorgesehenen
Anlage auf 59 Stinde schon fiir die allerniichste Zeit nothig
erschien, weil sich das dringende Bediirfnis herausstellte, die
auf dem Hauptbahnhofe Stuttgart befindlichen Schuppen zu
beseitigen und die betreffenden Fliichen fiir andere Zwecke zu
benutzen. Es wurden nun Entwiirfc einerseits fir drei ring-
formige Schuppen mit je 20 Stinden und Drehscheibeneinrich-
tung, anderseits fiir rechteckige Grundrilsform und Schiebe-
bihneneinrichtung anfgestellt. Eine Vergleichung dieser hat
alsbald gezeigt, dals der gegebene Bauplatz durch Anlage eines
Schuppens mit rechteckiger Grundrifsform erheblich besser aus-
genutzt werden kann, als dies bei einer Anzahl ringformiger
Schuppen moglich ist, ferner, dals sich bei der rechteckigen
Grundrifsform des Schuppens leicht eine Erweiterung von 59
auf 90 Stinde ermdglichen lifst, wie dies in Fig. 11, Taf. II
durch die gestrichelten Umrilslinien angedeutet ist, wihrend
dies bei ringformigen Schuppen auf demselben Bauplatze aus-
geschlossen gewesen wire.

Weiter wurde durch die Aufstellung von Kosteniiberschligen
fiur die verschiedenen Entwiirfe nachgewiesen, dafs sich die Bau-
kosten unter denselben Verhiltpissen fitr ringformige Schuppen
um rund 150000 Mk. hoher stellen wirden, als Dbei einem
Schuppen mit rechteckiger Grundrifsform, und zwar weil erstere
zusammen eine grofsere zu tiberbauende Fliche und cine grofsere
Linge an Umfassungswinden erfordern, und weil die ringférmi-
gen Schuppen zum Theil in eine bis zu 6™ hohe Auffiillung
zu liegen gekommen wiren, wodurch erhebliche Kosten fiir
ticfere Griindung entstanden wiren, was bei der rechteckigen
Grundrifsform vermieden werden konnte.

Weiter mufs zu Gunsten der nach Fig. 2, Taf. I nun ge-
wiihlten Grundrifsform des Schuppens angefihrt werden, dafls
durch sie eine bessere Ucbersicht innerhalb des Schuppens er-
zielt wird, dals zwischen den Locomotivstinden fir die Vornahme
von Ausbesserungen und sonstigen Arbeiten an den Locomo-
tiven ein geniigend breiter Raum iberall vorhanden ist, dafs
die Moglichkeit der Herstellung eciner zweckméfsigen Heizungs-
und Beleuchtungseinrichtung im Schuppen dadurch gegeben ist,
und dafs endlich eine Werkstiitte auf die ganze Linge, von
dem Schuppen aus zugénglich, in zweckmilsiger Weise an diesen
angebaut werden kann. Sodann wird durch die gewiihlte Grund-
rifsform cine ziemlich grofse Zahl von Stiinden geschaffen, welche
die Aus- und Einfahrt von Locomotiven oline Benutzung der
Drehscheibe oder Schiebebiiline ermoglichen, wodurch der Mangel
ringformiger Schuppen mit Drehscheibencinrichtung  wegfillt,
dals bei einem Unfalle vor der Drehscheibe eine grofsere Zahl
von Locomotiven an der Ausfahrt auf lingere Zeit abgeschnitten
und so aulser Benutzung gesetzt werden kann.

Da fir den Betriebsmaschinenmeister Dienst- und Woln-

riiume, ferner Schlafriume fir die ibernachtenden Locomotiv-

. mannschaften und weiter nocl: Wasch- und Baderiume fiir diese

zu beschaffen waren, so wurden hierfiir die Gebiude auf der
nordwestlichen und nordostlichen Seite des Lokomotivschuppens
in den Entwurf der Gesammtanlage aufgenommen. Weiter
wurde der Bau ciner Oelniedérlage hinter dem Schuppen, sowie




dic Herstellung von Kohlenhifen entlang der Gaubahn vor-
gesehen,

Hinsiclitlich der einzelnen Theile der Gesammtanlage ist
das Folgende zu bemerken,

a) Lu(’omoli\’schup])en. mil. Werkstédtienanhau,

Die Schuppenanlage zerfillt in drei Theile. Der vordere
Theil ist fir die kirzeren Locomotivgattungen einschliefslich
der Tenderlocomotiven bestimmt, in ihm kénnen je zwei Loco-
motiven hintereinander aufgestellt werden. Dieser Vordertheil
hat Raum fiir 30 Locomotiven. An ihn schliefst sich der
Querbau fiir die mit elektrischem Antricbe versehene Schiebe-
bihne an. Der folgende dritte Theil ist fir die grofseren
Maschinengattungen bestimmt; er. ist einstindig und hat Rammn
fir 29 Locomotiven. Im Ganzen koanen somit- im Schuppen
59 Locomotiven untergebracht werden. Wie frither erwihnt
wurde, ist cine Erweitcrung nach den gestrichelten Umrissen
der Fig. 11, Taf. II fir 31 Locomotiven vorgesehen, so dals
dann deren 90 Platz haben. An den hintern dritten Theil des
Schuppens ist zur Erleichterung des Verkehres ohne Scheidewand
ein Werlkstiittenraum angebaut, von dem an beiden Enden durch
Wellblechwinde die Réiume fiir die Kessel und Maschinen der
clektrischen Stromerzeugung fiir den Locomotivbahnhof und den
anstofsenden Nordbahnhof, sowie cine Niederlage fiir Materialicn
abgetrennt sind.

In dem sodann noch verbleibenden mittleren Theile des
Werkstittenanbaues sind die fiir kleinere Aushesserungen an den
Locomotiven néthigen Werkzeugmaschinen ‘mit elektrischem An-
triebe aufgestellt, niimlich: 1 Locomotivrider-Drehbank, 3 wei-
tere Drehbinke, 3 Dohrmaschinen, 1 Biichsenschleifmaschine
und 2 Frismaschinen, ferner cine Schmiede und eine Anzahl
Werlkbiinke, aufserdem cine kleine bewegliche Dienstbude fiir
den Werkfithrer. Sollte zum Schutze der in diesem Raume
aufgesteliten Maschinen eine Abtrennung von dem -eigentlichen
Locomotivschuppen nothig werden, so kann dies leicht durch
¢ine Wellblechwand geschehen,

Die Gleise innerhalb des I.ocomotivschuppens iiber den
Loschgruben liegen in ecinem Abstande von 5™ von einander,
so dafs” ein geniigend grofser Platz zwischen den Locomotiv-
stiinden zur Vornahme von Ausbesserungen und zum Reinigen
vorhanden ist.

Die Griandung der Umfassungswiinde des Schuppens ist
aus Beton hergestellt; im vordern Theile des Schuppens, soweit
sie in eine bis zu 3,0™ hohe Auffillung zu liegen kommt, ist
sic in Pfeilern und Bogen aufgefiihrt. Ibenso sind die Haupt-
entwiisserungskaniile inner- und auflserhalb des Schuppens, welche
durchweg begehbar als Gewolbe angelegt sind, sodann-dic Losch-
gruben bis auf 40 ¢cm unter dem Schienenfulse aus Beton hergestellt.

Bis Sockeloberkante besteht das Mauerwerk der Umfassungs-
wiinde aus Buntsandsteinquadern, aus dem wiirttembergischen
Schwarzwalde bezogen; ebenso sind die Thiir- und Feuster-
binke, ferner die Gesimsabdeckungen aus diesem Steine her-
gestellt,  Das iibrige Mauerwerk ist aus DBacksteinen, mnach
aufsen aus Verblendsteinen, nach innen aus gelben Hinter-
mauerungssteinen aufgefithrt. Die Formen der Flichenausbildung
der Umfassungsmauern sind dem Zwecke des Gebiiudes ent-

sprechend einfach gehalten, wie aus Fig. 2a u. 2D, Taf. T er-
sichtlich ist. ’

Der Locomotivschuppen, ausschlielslich des Werkstitten-
anbaues, wird durch eiserne Dachtriger nach Fig. 7 u. 8,
Taf. II iiberspannt. Die sattelférmigen Dachbinder, welche in
dem vordern Theile des Schuppens eine Stitzweite von 17,5™,
in dem Querbauve fiir die Schiebebiihne, sowie in dem hintern
Theile des Schuppens eine solche von 19,0™ haben, sind in
10,0™ Abstand von einander gelegt, nur neben der Querachse
des Schuppens war ein Abstand von 5™ durch die tGesammt-
anordnung geboten. Die Dachbinder sind durch eiserne Mittel-
und Wandstiitzen Fig. 7 u. 8, Taf. II unterstiitzt und haben
an den it === bezeichneten Stellen bewegliche Auflager.
Zwischen den Dachbindern sind Pfetten, die als Fachwerks-
triiger (Fig. 7a, Taf. TI) ausgebildet sind, ani Auflager, an
der Firste und in der Mitte zwischen diesen eingelegt. Auf
diesen Pfetten sind sodann die Sparren aus T und [ -Eisen
befestigt, welche das Eisengespiirre der sattelformigen Dach-
oberlichter (Fig. 7b, Taf. II) und der eisernen Dachlattung
tragen. Unter den Dachoberlichtern sind zum Reinigen eiserne
Fulsstege angebracht. .

Der ganze eciserne Dachstuhl, mit Ausnahme der Pfetten,
die an die Gicbelwiinde anstofsen und dic auf deren Mauer-
werk aufliegen, wird von den eisernen Stiitzen getragen, so dafs
die Umfassungswiinde keinen seitlichen Schub oder Druck aus-
zuhalten haben und daher mit geringen Stirken aufgefihrt
werden kounten. Die mit !/, Neigung angelegten Dachfliichen
zwischen den Oberlichtern sind mit sehwarz glasirten Doppel-
falzziegeln ecingedeckt. Unter dieser Dachhaut liegt dann noch
zur besseren Wirmehaltung eine Verschalung aus 5 cm starken
Gipsdiclen, die nur zwischen die Dachsparren cingeschoben sind.
Die Verglasung der Oberlichter bestelt aus 5™ starkem ge-
ripptem Rohglase, das auf einer Filzunterlage auf die eisernen
Sprossen gelegt und durch Stablfedern an dieselben geprelst ist.

Der Werkstittenraum hat ein Holzcementdach auf einer
5 em starken Monierunterlage auf T-Balken, die in einem Ab-
stande von 1™ von cinander liegen (Fig. 9, Taf. IT)

Der statischen Berechnung des Daches wurden folgende
Bestimmungen zu Grunde gelegt:

Gewicht der Falzziegel 43 kg fiir 1 qm Dachfliiche, Gewicht
der Gipsdiclenverschalung 38 kg, Gewicht des Oberlichtglases
15 kg fir 1 qm Oberlichtfliche, Gewicht des Holzcementdaches
sammt Monierunterlage 190 kg fir 1 qm Dachfiiche, Schnee-
last fir 1 gm Grundrifsfliche 80 kg. Bei der Berechnung der
Oberlichter wurde wegen ibrer steilen Neigung eine Schneelast
nicht beriicksichtigt. “Es hat sich auch in dem strengen Winter
1894/95 gezeigt, dafs der Schnee auf den Oberlichtern nicht
liegen bleibt. Dagegen wurde fiir die ibrigen Theile der Schnee
auf den Oberlichtern liegend angenommen. Winddruck unter
10° fallend 150 kg fir 1qm winkelrecht zur Windrichtung.
Gleichzeitig mit der grolsten Schneelast wurden nur 2/; kg
Winddruck in Rechnung gestellt, Fir dic zuldssige Inanspruch-
nahme des Eisens wurde festgesetzt mit Schnee- und Winddruck:

Fir Flulseisen . 1000 kg/qem
« Schweilscisen 900 «
« Gulseisen . 350 «
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Das Gesammtgewicht des Eisenwerks des Dachstuhles des
Schuppens und der Werkstdtte Detrdgt nach der Ausfiihrung
553 394 kg, somit kommen bei ciner iihberdeckten Iliche von
8676 qm auf 1 qm rund 64 kg.

Simmtliches Niederschlagwasser auf der Dachfliche wird
in den iber den Stirnmauern und in den Kehlen liegenden
Kastenrinnen aus verzinktem Kisenbieche, welche anf Rinnen-
trigern liegen, gesammelt, und in Abfallrohren durch das Dach
nach den im Schuppen angelegten Entwisscrungskanilen geleitet.

Der Boden innerhalb des Schuppens und in einem Theile
der Werkstitte ist durch 13 em starken Beton mit einer 2 cm
starken Cementmorteliiberlage befestigt. Der ibrige Theil des
Werlistiittenbodens um  die Werkbinke und die Werkzeug-
maschinen hat 10 c¢m starkes Holzpflaster auf einer Betonunterlage.

Die auf den Loschgruben befindlichen Schienen liegen ohne
Neigung auf Unterlagsplatten und sind mittels Steinschrauben,
Klemmpliittchen und Federringen auf den 40 cm starken Quader-
unterlagen aus Buntsandstein Dbefestigt. Neben den Schienen
wurde zur Abgrenzung des Betonbodens eine keilformige forchene
Langschwelle eingelegt. In derselben Weise sind die Schicnen
fir den Gleiskarren der Schicbebiithne befestigt, und auch der
Betonboden zwischen diesen wurde durch Langholzer neben den
Schienen abgegrenzt. Der Gleiskarren der Schiebebiiline ist
14,7™ lang, 4,0™ breit, nur 0,23™ hoch und rubt auf 6 mit
Spurkranz versehencn Riidern. Die Schicbebithne wird durch
einen sechspferdigen eclektrischen Antrieb bewegt. Aufserdem
ist sic noch mit einer Handwinde ausgeristet. Im hintern
Theile des Schuppens licgt sodann noch in einer Vertiefung
von 2,65™ f{iber 4 Locomotivstinde weg einc Riderversenk-
winde (Fig. 10, Taf. II).

Die Fensteroffnungen in den Giebelwiinden des Locomotiv-
schuppens sind mit Glasbausteinen »Patent - Falconier« ausge-
mauert. Die Kosten fiir 1 qm ecines solchen Fensters stellen
sich auf 16 Mark. In den untern Tenstern sind in diese
Ausmauerung Liftungsfligel aus Kastengufsrahmen und Roh-
glas cingesetzt. Die Fenster der Werkstitte sind nur aus
solchen Kastengufsrahmen und 5 ™» starkem Rohglase herge-
stellt und haben durchweg Liiftungsfliigel. Die Thoreinfalirten
sind bei 4,0™ Lichtweite und 4,9™ Lichthdhe zum grifsern
Theile darch Rollthore aus gewelltem Stahlbleche, und nur
die niittleren Einfabrten in der vordersten Umfassungswand des
Schuppens sind durch Fliigelthore aus Eisengerippe mit unterer
Holzverschalung und oberer Verglasung abgeschlossen. Uecber
den Locomotivstiinden sind Rauchabzugsrohre angebracht (Fig. 7,
Taf. II). Es sind dies gulseiscrne Hohleylinder von 400 mm
Lichtweite und 5™ starken Wandungen, deren untercr be-
weglicher Theil zum dichten Aufsetzen auf den Schornstein
der Locomotive herabgelassen werden kann. Weiter ist der
unterste 475 ™™ lange Theil dieser Rauchabzugsrohre auch nach
der Lingsachse der Locomotivstinde in Gelenken beweglich,
so dafs beim Ein- und Ausfahren der Locomotiven eine Be-
schiilligung des Locomotivschornsteins an dem nicht vollstiindig
hochgezogenen Rauchabzugsrobre durch Austofsen nicht leicht
vorkommen kamn. Die Eiorichtung hat sich bis jetzt bewiihrt.

Dic Beleuchtung des Schuppens und der Werkstiitte im i
Innern erfolgt durch 23 elcktrische Bogenlampen und eine |

Anzall Gliiblampen an verschiedenen Arbeitsstellen der Werk-
stitte. Auflserhalb des Schuppens sind an den beiden vordersten
Ecken desselben Lichtmaste angebracht, welche je eine elektri-
sche Bogenlampe tragen; cbenso sind zwischen den Zufahrt-
gleisen noch weitere Lichtmaste -mit solchen Bogenlampen aui-
gestellt.

Dic Heizung des Locomotivschuppens und der Werkstiitte
erfolgt durch Dampf. Im Schuppen liegen dic Heizstringe an
den Secitenwiinden der Loschgruben, in der Werkstitte sind sie
an der Hinterwand etwa 0,5™ iiber dem Boden angebracht.

Die Dampfzuleitungsrohren liegen mit den Wasserleitungs-
rohren und den zugehorigen Hydranten in einem 0,5™ tiefen
Kanale in dem Boden des Schuppens, der mit Riffelblech ab-
gedeckt ist. TFir die Heizung des Werkstittenraumes wird in
erster Linie der Abdampf der stehenden Dampfmaschinen, fiir
die des Schuppens der Abdampf der Locomotiven benutzt, des-
halb ist fiir diesen Fall an den HMeizstringen in jeder I.osch-
grube ein Ansatzstiick angebracht, sodafs eine Verbindung mit
dem Locomotivkessel durch einen Schlawch lergestellt werden
kann. Bei aufsergewohnlich grofsem Dampfverbrauche ist die
Mitverwendung von frischem Kesseldampfe aus den T.ocomotiv-
kesseln im Werkstiittenraume ermoglicht. ’

Die Liiftung des Schuppens geschieht durch die in den
Oberlichtern und in den Gicbelfenstern angebrachten Liiftungs-
flivgel.

Fir die Entwisserung des Schuppens ist in der Quer-
achse ein gewdlbter zugiinglicher Kanal aus Beton angelegt, in
welchen Seitenkaniile ebenfalls gewdlbt und aus Beton nur mit
etwas kleineren Abmessungen hergestellt, einminden.

Die Kosten des Locomotivschuppens und des Werkstitten-
anbaues cinschlielslich der Gleise innerhalb des Schuppens, der
Schiebebithne und der Riderversenkvorrichtung betragen Dbei
einer tiberbauten Fliche von 8676 qm 520 560 M., somit fiir,
1 qm tberbaunter Fliche rund 60 M.

Die Kosten fiir einen Locomotivstand cinschlielslich der
Kosten fir Herstellung der Schiebebiihnehalle, aber ohne die
Werkstiitte, stellen sich auf rund 7700 M.

Die Wasserleitungs-, Heizungs- und Beleuchtungseinrichtung
im Schuppen, die Werkstitteneinrichtung ausschliefslich der Be-
triebs- und Werkzeugmaschinen kosteten 28500 M. Die Be-
triebs- und Werkzengmaschinen erforderten einen Aufwand von
140000 M., also betrugen die Gesammtkosten G689 600 M.,
fir einen Locomotivstand rund 11700 M.

b) UDiensigebiunde.

Die Grundmauern und die Kellergescholswinde der simmt-
lichen Dienstgebiude bestchen aus Beton, die Sockel sind aus
Juntsandstein, dic Umfassungswinde in Baclsteinrohbau, Thiir-
und Fenstereinfassungen und dic IHauptgesimse aus grauem
Bandstein lergestellt.

Das Dienstgebidude Nr. 2 (Fig. 5 u. 5a, Taf II)
ist rechts in 12™ Abstand von dem Locomotivschuppen ge-
legen; es enthidlt im Krdgeschosse die Dienstriume fiir die
Beamten des Zugforderungsdienstes und der Betriebswerkstitte,
im ersten und zweiten Obergeschosse Wolmungen fir die Yor-
stinde. In den Dienstriumen des KErdgeschosses ist durch-



gingig Dampfheizung eingerichtet. "Der Bauaufwand fiir dieses
Gebiiude betrug einschlielslich der Wasserleitungs- und Dampf-
heizungseinrichtung im Ganzen 37000 M., d. h. 1 cbm
umbauten Raumes 18 M.

Das Dicenstgebiude Nr. 3 (Fig. 4 u. 4b, Taf 1)
liegt lhinter dem vorstehend heschricbenen Gebiude wnd ist
dureh einen iherdeckten Gang mit dem Locomotivschuppen ver-
bunden; es cnthilt die Schlafriiume fiir dic iibernachtenden
Locomotivmannschaften, ferner Bade-, Wasch- und Aufenthalts-
riume fir diese und eine Pfortnerwohnung. TFir die Schlaf-
réume wurde hier erstmals die Kinzelzellenanlage gewiihlt, damit
die itbernachtenden, zu verschiedenen Zeiten eintreffenden und
wieder abgehenden Mannschaften sich nicht im Schlafe storen.

Die vorgeschenen 45 Schlafriume haben je cine Liinge von
2,9m™ cine Breite von 2,1™ und eine Hobe von 3,2, somit
je 20 cbm Rauminhalt. Sie haben eine einfache Ausstattung,
elcktrisches Licht und Damptheizungseinrichtung. Die Einrich-
tung hat sich vorziiglich bewidhrt und ist von den Bediensteten
mit Freuden begriifst worden.

Die Kosten dieses Gebiudes Dbetrugen einschliefslich der
Wasserleitungs- und Dampfheizungs - Einrichtung
45000 M. oder 1 cbm umbauten Raumes 19 M.

Das Dienstgebiude Nr. 4 (Fig. 3 u. 3a, Taf I)
liegt auf der westlichen Seite des Locomotivschuppens und ist
mit demselben ebenfalls durch einen gedeckten Gang verbun-
den; es hat im Erdgeschosse Aufenthaltsriiume, Wasch- und
Baderiiume fir die Locomotivmannschaften und fir die Arbeiter
der Werkstiitte. Auch diese Gelasse sind mit elektrischem
Lichte und mit Dampfheizung ausgestattet. Im ersten Ober-
geschosse und im Dachstockwerke dieses Gebiudes befinden
sich Wohnungen fir Beamte und Bedienstete der Werkstitte.
Das Gebdude kostete einschlielslich der Wasserleitungs- und
Dampfheizungseinrichtung im Ganzen 42900 M. oder 1 cbm
umbauten Raumes 18 M. 50 Pf.

Die Dienstgebiude 3 und 4 sind, wie erwilnt, mit dem
Locomotivschuppen durch Verbindungsginge aus Holz verbun-
den, in welche die Aborte fir die Werkstittenarbeiter ein-
gebaut sind.

Die Dampfheizungseinrichtung in den Gebiuden kam fiir
1 cbm zu heizenden Raum auf 1 M. 50 Pf. zu stehen.

fiir

im Ganzen

¢) Oclniederlage,

Ilinter dem Werkstiittenbaue des Locomotivschuppens wurde
zur Lagerung der verschiedenen fir die Locomotiven und fiir
den Werkstiittenbetrieb nothigen Oele cin feucrsicheres Gebiude
(Fig. 6 u. 6b, Taf I) errichtet. Die Grundmauern und der
Sockel sind aus Beton, die Umfassungswiinde aus Backsteinen,
die Boden aus Beton zwischen T-Balken und das Dach aus
Holzcement auf einer Cementdiclenunterlage auf eisernen T-Ballken
liergestellt.

Die TFensterdffnungen sind mit Glasbausteinen »Patent-
Falconier« ausgemauert, die Thiivéffnungen durch eiserne Thiren
abgeschlossen. Im untern Raume des Gebiiudes liegen sechs
schmiedeiserne grofse Behiillter mit je cinem Fassungsraume fiir
eine Eisenbahnwagenladung von 10 hl Oecl fiir diejenigen Oele

bestimmt, welche viel gebraucht werden, und zwei klcinere Be-
hiilter fiir feinere Oele, welche nur eine halbe Eisenbahunwagen-
ladung fassen. Das obere Geschofs ist dorch Wellblechwinde
in drei Ridume abgetheilt, von denen die beiden seitlichen als
Lagerriume benutzt werden, withrend der mittlere Raum dazu
dient, die Oelfisser, welche unmittelbar aus den Eisenbahn-

-wagen mittels eines elektrischen Aufzuges hinaufgebracht werden,

von hier aus durch gulseiserne, in den Boden cingelegte Trichter
in dic unten liegenden Behiilter zu entleeren. Diese Art der
Entleerung der Fisser hat bei den dickflissigen Schmierolen,
dic hier viel gebraucht werden, vor anderen den Vorzug, dals
die Fisser auf den Trichtern so lange liegen bleiben konnen,
bis sie vollstiindig ausgelaufen sind, die Entleernng also ohne
dauernde Inanspruchnahme eines Arbeiters erfolgt. Der Raum,
in welchem die Oecle lagern, hat Dampfheizungseinrichtung,
Aus den Oclbehiltern wird das Oel mit natirlichem Drucke
in Bleirchren fortgeleitet, die in einem unterirdischen Kanale
bis zur Abgabestelle im Werkstittenraume filhren. Daselbst
miinden die Bleirdhren in Melsgefilse aus Glas, welehe durch
eine cinfache Hahnenvorrichtung gefiillt und catleert werden
konnen.

Der Bau des Gebiudes kostete 15800 M., 1cbm um-
bauten Raumes 13 M. 50 Pf., die innere Einrichtung kostete
9800 M. '

d) Kohlenhdfe und Holzschuppen,

Die Kohlenhéfe (Fig. 11, Taf. II), durch Holzwinde
abgegrenzt, haben zusammen einen Fassungsraum fiir 10 000 t
Kohlen. Durch die langgestreckte Form dieser Kohlenhofe,
sowie durch eine entsprechende Anordnung der zu ihnen ge-
horigen Gleise, ist dic gleichzeitige Abgabe von Kohlen an
eine grofsere Zahl von Locomotiven moglich und die rasche
Entlastung einer grofseren Anzahl eintreffender Kohlenwagen
durchfithrbar.  Zum unmittelbaren Verladen von Koblen auf
die Locomotivtender wird ein fahrbarer Drehkrahn mit Kufen
benutzt, der zwischen den Kohlengleisen aufgestellt ist.

In dem zur Lagerung von Brennholz erbauten Holz-
schuppen ist eine mit elektrischem Antriebe versehene Holz-
sige- und Spaltmaschine zur Aufbereitung von Brennholz fir
die Locomotiven und fiir die Dienstriume in den Directions-
gebiuden aufgestellt. Die tigliche Leistung der Maschine be-
trigt 25 Raummeter gesigtes und gespaltenes Brennholz. An
Arbeitslohnen wird fir 1 Raummeter zubercitetes Brennholz
1 M. aufgewendet.

¢) Sonstige Einrichtungen.

Die Locomotivdrehscheibe mit 16,2 ™ Durchmesser ist mit
Riicksicht auf cine etwaige spiitere Erweiterung des Locomotiv-
schuppens jetzt schon mit einem Abstande von 110™ von der
Vorderwand angelegt.

Sie kam in eine 6™ hohe Anuffilllung zu licgen, weshalb
der Konigsstock auf einen bis auf den festen Grund hinab-
reichenden Betonfufs aufgesetzt wurde. Die ciserne Abschlufs-
wand mit dem Schicnenkranze fiar die Laufrollen des Trigers
der Drehscheibe liegt dagegen nur auf eisernen Schwellen in
einem auf dem aufgefiillten Boden aufgcbrachten Schotterbette.



Die Drehscheibe wird durch einen zweipferdigen clektri-
schen Antrieb bewegt.

Das fiir den Locomotivbahnhof nothige Wasser wird von
dem Hochbehilter des stiidtischen Wasserwerkes Stuttgart zu-
geleitet; es ist filtrirtes Neckarwasser, Da jedoch der EFisen-
bahnverwaltung auf dem Hauptbahnhofe Stuttgart solches Wasser
ans dem staatlichen Wasserwerke zu billigerm Preise zur Ver-
fiigung steht, so fassen die T.ocomotiven in der Regel das nithige
Wasser an den am Anfange der Zufahrtlinie auf dem Haupt-
bahnhofe aufgestellten beiden Wasserkrihnen,

f) Schlufshemerkung.

Der Bau der Zufahrlinie und des Locomotivbalnhofes aus-
schlie[slich der IHochbauten erfolgte im-Sommer 1892 inner-
halb 7 Monaten. Die Hochbauten wurden in der Hauptsache
im Jahre 1893 ausgefihrt.

Die ganze Anlage ist im April 1894 in Betrieb genommen,
also in der verhiltnismifsig kurzen Zeit von 2 Jahren fertig
gestellt worden,

Die Gesammtkosten fir die ganze Anlage einschlielslich
der Zufahrlinie und der auf dem Giterbahnhofe Stuttgart in-
folge dicser Neuanlage nothig gewordenen Umbauten betragen
cinschliefslich des Grunderwerbes fiir die ganze Anlage rund
1650000 M., ohne Grunderwerb 1500000 M.

Die Ausarbeitung des Entwurfes und dic Ausfihrung der
Bauarbeiten erfolgte unter der Oberleitung des Vorstandes der
Bauabtheilung der Kgl. Generaldirection der Wirttembergischen
Staatseisenbahnen Oberbaurath v. Fuchs. Die maschinelle Ein-
richtung wurde unter der Oberleitung des Oberbaurath Klose
ausgefilirt. Die Bearbeitung der Baupline und die Ausfihrung
der simmtlichen Bahn- und Hochbauten war in selbstindiger
Leitung dem Abtheilungsingenicur Mithlberger ibertragen.

Uebersicht der in Chicago 1893 ausgestellten Giiter-, Bau- und Dienstwagen.

Von H. v. Littrow, Oberingenieur der K. K. osterrcichischen Staatsbahnen.

(Hierzu eine Mafszusammenstellung auf Taf. IIT und Zeichnungen Fig. 1 bis 19 auf Taf. IV und Fig. 1 bis 20 auf Taf. VI)

Giter- und Dienstwagen sind als Ausstellungsgegenstiinde
nicht recht geeignet, da ibhre gewdhbnliche Ausstattung wenig
Gelegenbeit bietet, die besonderen Vorziéige einer Bauanstalt
darzustellen, besonders gute Ausstattung der Ausstellungsstiicke
aber kein richtiges Bild des Wagens mehr geben wiirde.

Dies, sowie der Umstand, dafls #uofserst selten Techniker
sich lediglich dem Gtiterwagenban widmen und daher diesem
Zweige des Fahrbetriebsmittelbaues weniger Sorgfalt entgegen
gebracht wird, als allen dbrigen, mag die Ursache sein, dafs
Guterwagen auf Ausstellungen spirlich vertreten sind. Die
wenigen, bisher zur Schau gestellten derartigen Wagen waren
meist fir besondere Zwecke erbaut, und erregten daher oft
weniger durch ihre Bauart als durch ihre Bestimmung einige
Aufmerksamkeit.

Die columbische Ausstellung, welche in so Vielem von iliren
Vorgingerinnen abwich, brach auch mit dieser alten Gepflogenheit.

Die auf den amerikanischen Eisenbahnen iiblichen Wagen-
gattungen waren mit wenigen Ausnalmen auf der Ausstellung
vertreten und das fehlende war durch Lichtbilder und ausfihrliche
Zeichnungen so vollliommen ersetzt, dafs es moglich war, simmt-
liche amerikanische Giiterwagen - Gattungen kennen zu lernen,
ohne den Ausstellungsraum zu verlassen. Aufser Nord-Amerika
batte nur die Kgl. Preufsische Staatseisenbabn-Verwaltung zwei
Guterwagen zur Ausstellung gesandt, dagegen waren von vielen
europdischen, mittel- und siidamerikanischen, sowie australischen
Verwaltungen Lichtbilder und Zeichnungen von Giiterwagen zur
Schau gestellt.

Geschichtliche Gitterwagen waren in der von der Baltimore-
Ohio-Bahn ausgestellten, von den meisten Bahn-Verwaltungen
der Erde unterstiitzten Sammlung von Darstellungen der jetzigen
und fritheren Eisenbahn-Betriebsmittel vorhanden.

Die Ausstellung enthielt insgesammt 36 eigentliche Giiter-
wagen, darunter 34 amerikanische und die vorerwihnten 2
preuflsischen, ferner 8 Fahrzeuge fir Bau- und Betriebszwecke,
aunfserdem Schneepflige, Eiskratzen und sonstige fiir Betriebs-
zwecke verwendete, auf Ridern laufende Maschinen. Diese
letzteren wurden in die vorliegende Uebersicht nicht aufgenommen.

Wie in den frither verdffentlichten Beschreibungen der
Locomotiven *) und der Personen-, Post- und Gepiickwagen **)
sollen auch hier der Kiirze halber die Einzelbestandtheile vorerst
gemeinsam fiir alle Wagen beschrieben werden, wobei die ein-
zelnen Wagen unter Anfihrung der Nummer ihrer Beschreibung,
welche mit der Nummer in der Tafel ibereinstimmt, angefiihrt
werden sollen,

Allgemeine Grundsdfze der Bauarten.

Der Unterbau der amerikanischen Giiterwagen, welche aus-
nabmslos vierachsig hergestellt sind, bestelit aus 4 bis 8 meist
6 Langbdumen, welche, abgesehen von den noch wenig verbreiteten
Bavarten Nr. 2, 26, 33 und 36, aus Holz hergestellt sind.
Diese Baume von 240 bis 300 ™ JIghe und 100 bis 125 mm
Breite sind an den Wagenstirnen durch Brustbiume von gleicher
Iohe und 125 bis 150 @» Breite, aufserdem durch 6 bis 8
zwischengeschobene Querholzer gegen einander abgesteift und
durch 4 bis 6 Rundeisenstangen von 25 bis 33 ™% Durch-
messer, welche von DBufferbrust zu Bufferbrust reichen und die
Wagenmitte auf guflseisernen Sitteln hingewerkartig unter-
stiitzen. Unter diesem Rahmenbau liegen die aus 2 bis 3
Stiicken zusammengesetzten, annihernd nach der Form gleicher

*) Organ 1894, S. 95 u. 163.
**) Organ 1894, S, 247,



Festigkeit hergestellten Quertriger, welche die Drehgestell-
Zapfenlager .und Nothauflager tragen. Bei einigen gedeckten
Guterwagen und bei den ilteren Hochbordwagen bilden die
Kastenseitenwiinde, welche gittertrigerartig hergestellt sind, einen
wesentlichen Theil des Rahmenbaues, bei neueren Ausfithrungen,
bei Kohlenwagen ausnahmslos, bei gedeckten Wagen hilufig,
sitzen jedoch die Kasten frei und unbeansprucht auf dem er-
wihnten Unterbau.

Die Zugvorrichtung ist zwischen den beiden mittleren Lang-
triigern mittels Gulsstiicken oder Bestandtheilen aus geprefstem
Blech eingebaut; sie ist heute noch bei Giiterwagen selten durch-
gehend. Als Zug- und Stolsvorrichtung dient Dbei allen ausge-
stellten und bei mehr als einem Drittel der im Betriebe be-
findlichen Wagen die M. C. B. (Master Car Builder) selbstthiitige
Kuppelung *), welche bei Giiterwagen entgegen der Gepflogenheit
bei Personenwagen den gesammten Druck aufnelimen mufs.
Ueber und zur Seite der Kuppelung sind kleine Holz- oder
Gulseisenbuffer angebracht, welche jedoch im Zugsbetriebe nicht
zur Auflage kommen. **)

Die Ecken des Rahmenbaues sind mit Bindern aus Eisen
guls oder geprefstem Flulseisen versteift, welche schrig zur
Fabrrichtung mit einer Mulde versehen sind, gegen welche die
Stofsbilume_(push poles) beim Verschieben mittels Locomotiven
vom Nebengeleise aus, gestemmt werden.***) Am Ralimenbau
sind ferner noch einige aus Flacheisen hergestellte Auftritte,
zwel oder mehr Handgriffe, das Fulslager fiir die Spindel der
an jedem Wagen vorhandenen Bremse, und die Hingeeisen der
Bremsklotze angebracht. Die Mehrzahl der ausgesteliten Wagen
_und annihernd 30 % der im Betriebe befindlichen sind mit
Luftdruckbremse (Westinghouse Co., New-York Co. u. s. w.) ver-
selien, deren Bremscylinder und Luftbehilter ebenfalls am Hauapt-
rahmen befestigt ist.

Auf dem Rabmenbau liegt unmittelbar der Iulsboden aus
38 bis 51 mm starken, gefalzten Brettern. Der Wagenlkasten
ist mittels gegossener oder geschmiedeter Winkel und Spann-
stangen meist ohne Verzapfung an den beiden #dufseren Lang-
trigern und den Brustbiumen befestigt, bei offenen Giiterwagen
ist an cinem Ende ein Hilfsbrustbaum eingebaut, auf welchem
die Stirnwand steht. Hierdurch wird eine schmale Bithne fiir
den Bremser geschaffen, welche jedoch nie mit Gelinder ver-
sehen ist, wie {berhaupt fir den Schutz der Zugmaunnschaft
nicht im geringsten durch Sitze oder Hiitten vorgesorgt ist. )

Die zur Kohlen-, Erz- und Kiesbeforderung bestimmten
Wagen sind mit Bodenklappen oder Bodenschiebethiiren versehen,
zu welchem Zwecke hiufig die vier mittleren Langtriiger auf
die Linge der Oeffuung unterbrochen sind. Xs werden daher
solche Wagen mit verstirkten dufsern Langtrigern versehen.

*) Organ 1895, S. 60. _

**) Im Jahre 1895 wurde mit der Anbringung von wirklichen
gefederten Buffern auch bei Giterwagen begonnen.

**%) Organ 1887, S. 85.

1) Die Zugmannschaft befindet sich wiihrend der Fahrt auf freier
Strecke im Zugfithrer-Wagen und hat nur die Verpflichtung, sich vor
Einfahrt in die Bahnhéfe tber die Wagendidcher an ihre Plitze zu
begeben.

Simmtliche Wagen, mit Ausnahme derjenigen fiir aufser-
ordentlich schwere Gegenstinde (Nr, 34, 35) und einiger Wagen
fir Betriebszwecke (Nr. 39, 40, 41, 43) ruhen anf 2 zwei-
achsigen Drebgestellen mit festem Zapfen. Die friher iibliche
Wiegeneinrichtung, welcke den Drehgestellen seitliches Spiel
gab, wird bel Giiterwagen nicht mehr ausgefiihrt.

Die Drehgestelle sind von verschiedener Bauart, am hiinfigsten
kommt jedoch der sogenannte »diamond truck« vor, welcher
im Wesentlichen aus einem obern Querhaupte aus Holz, Walz-
eisen, geprefstem Bleche oder Flufseisengufs besteht, an dessen
oberer Tliche die Drehpfanne und die Untertheile der Seiten-
auflagerung befestigt sind. Dieses Querhaupt, welches hilufig
durch dhnliche Sprengwerke, wie die Wagenlangtriger versteift
ist, rubt mit seinen in senkrechten Fibrungen laufenden Enden
auf 2 Siitzen von je 2 bis 4 Wickel- oder Blattfedern.

Der eigentliche Rahmenbau besteht bei der genaunten Ge-
stellbauart aus Ilacheisen, die mit den Achsbiichsen oben und
unten fest verbunden, in der Mitte die obenerwihnten senk-
rechten Fithrungen tragen und quer zur Wagenachse nur durch
eine Planke von 123 X 305 ™" Querschnitt verbunden sind,
auf der die Wickelfedern ruhen. FEin solches Drehgestell hat
vorn und hinten keine Querverbindungen; theilweisen Ersatz fiir
diese bieten dic Achsen.

Die Wagen Nr. 12, 25 und 33 waren mit Gestellen aus
geprefstem Bleche von der IFox Solid Pressed Steel Co. ver-
sehen, bei demen das Querhaupt mit den Langtriigern fest ver-
bunden ist und die Achsbiichsen, auf welchen die Wickelfedern
unmittelbar aufsitzen, wie gewdhnlich in senkrechten Fiihrungen
spielen. Die Wagen Nr. 34 und 35 haben Drehgestelle dhnlich

denen europdischer Locomotiven aus senkrechten Blechwiinden,

Nr. 17, 19, 42, 44 und 45 haben Personenwagen-Dreligestelle
der gewdohnlichen amerikanischen Bauart, Nr. 20 hat Gestelle
besonderer Bauart (Patent Chisholm).

Aehnlich den letzteren sind die sogenannten »Continuous
frame trucks«, welche sich im Wesentlichen von allen vorge-

‘nannten durch das Vorhandensein eines vollstindigen Rahmen-

baues mit 3 Querverbindungen unterscheiden, in welchem die
Achsbiichsen wie bei dem vorererwiihnten Gestelle der Fox Co.
spielen. Diese Drehgestellgattung war auf der Ausstellung nicht
vertreten.

Die Giiterwagen haben bei dem heute tiblichen Ladegewichte
von 60000 Ptund (27,1t) Achsen von 100 bis 115 ™ Durch-
messer im Stummel, bei einer Stummellinge von 203 bis 216 mm,
ausnahmslos werden unter gewthnlichen Giiterwagen Hartguls-
rider verwendet, welche zumeist halbdoppelwandig hergestellt
und bei vielen Bahnen genau gleich den Riderpaaren der Per-
sonenwagen hergestellt sind, mit welchen sie nach Bedarf aus-
gewechselt werden konnen. Die Achslagergehiuse™) sind aus
einem Stiicke gegossen und mit Lagerschalen aus Roth- und
Weilsguls verselen; sie konnen nach geringem Anheben des
Wagens durch die “grofse Stirnéffnung des Lagers lerausgezogen
werden. Die Lager sind fir Schmierung von unten nach Bedarf
eingerichtet und mit Wollabfillen ausgefillt.

*) Die vierachsigen Personen- und viele Plattformwagen der Kgl
preulsischen Staatsbahnen haben amerikanische Achslager.



Die Bremsen wirken einseitig auf die Rider, baben schwin-
gende Hebel und werden mittels einer Kette angezogen, welche
sich um die Bremsspindel windet. Die Bremsklotze, welche
hiivfig mit eingegossenen Schweilseisen- oder Stahlsticken ver-
sehen sind, sind mittels senkrechter siibelférmiger Keile an ge-
gossenen Klotzschuhen befestigt. Diese letzteren sitzen zu je
zweien auf Querhduptern aus Gasrohr, Winkeleisen oder Prefs-
stahl. Holzerne Querbiiupter waren aunf der Ausstellung nicht
mehr zu sehen, im Betriebe kommen jedoch noch viele vor.
Die neueren Wagen sind, wie schon erwihnt, ausnahmslos mit
Druckluftbremsen versehen.

Die Giterwagen sind meist ziegelroth, seltener;dunkelgrau-
gelb oder blau gestrichen, tragen an den Seiten- bezw. an den
Kastenwiinden das Eigenthumsmerkmal und die Nummer, sowie
hiufig ein Abzeichen der Verwaltung oder des Verbandes, dem
sie angehéren, Aufser dem Eigen- und Ladegewicht sind nur
das etwaige Vorhandensein einer M. C. B. Kuppelung, sowie in
neuester Zeit hiufig der Durchmesser und die Linge der Achs-
stammel an die Wagen angeschrieben.

Besehreibung der einzelnen Wagen.
Gedeckte Giiterwagen (box cars), 4 Stick.

Der Kasten dieser Wagengattung bestebt aus einem Gerippe
von vier Ecksiulen, welche durch Schivigenkreuze aus 175X 51 »m
Bohlen und schrig oder senkrecht gestellte Spannstangen ver-
bunden sind, eine weitere Versteifung des XKastens Lilden die
Thirsiulen, sowie der aus 150 bis 200 ™® hohen Holzern her-
gestellte Dachrahmen, welcher 12 bis 15 Dachbogen enthilt.
Diese letzteren sind meist in Form eines gleichschenkeligen
Dreieckes von sehr geringer Hohe lLergestellt.
werden aus #ufseren senkrechten Verschalbrettchen gebildet,
hinfig wird jedoch auch noch eine innere Verschalung®) ange-
bracht, welche jedoch nur bis zur Hohe von 1,500 ™ reicht,
Das Dach besteht aus zwei Voll auf Fuge angeordneten Lagen

von breiteren Verschalbrettchen, welche von der First gegen

die Seitenwand laufen. Iliufig sind die unteren Verschalbrettchen
an der Oberseite, die oberen an der Unterseite halbkreisformig
gehohlt, um etwa zwischengedrungenem Wasser den Abflufs zu
erleichtern. Die Dachfirst ist durch Laufbretter geschiitzt, welche
die Stirnwinde um 150 ™™ {iberragen. Die Seitenthiiren, deren
an einzelnen Wagen jederseits zwei vorhanden sind, hingen
meist mittels kleiner Rollen an den oberen Launfschienen, wiihrend
unten nur Winkelschienen vorhanden sind. Die grofse Mehrzahl
der Thiren schliefst mangelhaft, so dals Diebstihle aus ver-
schlossenen Wagen nicht selten sind. Einzelne unter Patent
verbesserte Thirbauarten waren auf der Ausstellung vertreten,
diese sind jedoch noch nicht sehr verbreitet. Ebenso wenig
sind die unter Patent hergestellten Getreidevorsetzbretter bislang
zu ausgebreiteterer Anwendung gelangt. Einzelne Wagen (Nr. 1)
sind mit kleinen Stirnschiebethiiren versehen. _An Kastenbe-
schliigen sind nur vorhanden: 2 kleine Handgriffe an den Seiten-

*) Neuester Zeit wird, um Getreide ochne Abwage in loser Schiittung
verladen zu konnen, auf dieser Verschalung die Hohe der Ladung Weizen
und der Ladung Mais bei Ausnutzung des vollen Ladegewichtes durch
einen Oelfarbstrich bezeichnet.

Die Kastenwiinde

thiiren, die obern und untern Laufschienen der Thiren, eine
aus Rundeisenkloben gebildete, senkrechte Leiter, das obere
Bremsspindellager sammt Bremshandrad und Sperrrad, sowie
bei den neuesten Wagen ein kleines Gasrohr-Geliinder in der
Nibe der Bremsspindel.

Nr. 1. Wisconsin Central Rd. Gedeckter Gaterwagen,
erbaut in der Bahnwerkstitte Stevens Point. Fig. 3, Taf. IV.
Dieser Wagen ist mit einem selbstthiitigen Bremsdruckregler

der Air Brake Regulator Co. Chicago versehen. Das Gewicht
des Wagens rult zu diesem Zwecke anstait unmittelbar auf der
Drehgestellpfanne auf dem einen Endpunkte eines ungleicharmigen
Hebels, welcher im Drehgestellmittelzapfen seinen Drehpunkt hat.
Das andere Hebelende ist mit dem Bremsgestinge derart ver-
bunden, dafls der 70% des wilhrend der Bremsung vorhandenen
Wagengewichtes ibersteigende DBremsdruck den Wagenkasten
hebt und so dem Schleifen der Rider bei unbeladenem WWagen

vorbeugt.
Nr. 2. Harvey Steel Car and Repair Works, Harvey,
Ills.  Gedeckter Giiterwagen. Fig. 8 u. 9, Taf. IV.

Das Untergestell und Kastengerippe dieses Wagens ist wie
bei dem Kohlenwagen (Nr. 26) und dem Erdsl-Wagen (Nr, 36)
derselben Bauanstalt aus Flufseisentrigern und Winkeln her-
gestellt.
gestellzapfen darstellt, ersichtlich ist, liegen die Hauptlangtriger
in der Wagenmitte. Sie sind mit den vier iibrigen schwiicheren
Langtrigern durch Gulsstiicke und Flacheisen verbunden. Die
Drehgestelle dieses Wagens sind nach der »diamond« Bauart
dargestellt, deren oberes Querhaupt ist aus zwei I-Trigern, deren
unteres aus Winkeln zusammengesetzt. Da in Amerika Giter-
wagen sozusagen als Verbrauchsgegenstinde behandelt werden,
fand die ziemlich theuere aber dafiir dauerhafte Bauart dicses
Wagens bei den amerikanischen Preisrichtern der Ausstellung
ebenso wenig Anklang, wie die des gleichartigen Kohlenwagens.

Nr. 3. Michigan Peninsular Car Co., Detroit Mich.
Gedeckter Giiterwagen.

Nr. 4. National Malleable Castings Co., Chicago, Iil.
Gedeckter Giiterwagen, erbaut und ausgestellt, um an ihm
alle moglichen aus Weichguls herstellbaren Bestandtheile und
Beschldge anzubringen.

Aehnlich den gewdhnlichen Giiterwagen sind die fiir Mobel
und sonstiges Sperrgut bestimmten »furniture cars«, welche sich
von ersteren nmr dorch grofsere Abmessungen der Kasten unter-
scheiden, welche oft unter die Ebene der Kuppelung herabragen.
Die Ausstellung war mit Wagen dieser Gattung nicht beschickt.

Kihlwagen*) (refrigerator cars) 9 Stick.

Im Westen und Nordwesten der Vercinigten Staaten bestebt
ausgedehnte Viehzucht, deren Irzeugnisse lebend den grofsen
Schlachthdusern in Chicago, Cincinnati, St. Louis u. s. w. zu-
gefitirt werden und von diesen Mittelpunkten aus als frisches
Fleisch in die éstlichen Grofsstiidte und zur @berseeischen Aus-
fuhr in die ostlichen Hafenstidte gelangen. Weiter besteht ein
reger Verkebr in frischem Gemiise und Obst von Californien

*) Organ 1885, 8. 128.

Wie aus Fig. 9, weiche einen Schnitt vor dem Dreh-



nach Osten und von Florida nach Norden. Alle diese Natur-
erzeugnisse, sowie Bier und sonstige Getriinke werden wegen
der langen Beforderungswege im Sommer in Kihlwagen ver-
sandt, welche daher im Wagenbestande der Vereinigten Staaten
in sehr grofser Zahl vorhanden sind.

Diese Wagen haben aufserordentlich dicke, aus 6 bis 10
Lagen verschiedener Stoffe (Iolz, Stroh, Papier, Leinen) zu-
sammengesetzte Seitenwinde. Zwischen den einzelnen Lagen
streicht ITuft, sodals Gesammtdicken der Seitenwiinde bis zu
500™® yorkommen. Von gleicher Dicke sind die Dicher, welche
4 bis 5 Lagen dinner Bretter enthalten. Die Fufsboden be-
stchen aus einer tber und einer unter den Triigern angebrachten
Dretterlage, zwischen heide werden. jedoch hilufig noch Prefs-
spahn- oder Pappeboden eingeschaltet, die die Luft in mehrere
verschieden warme Schichten scheiden.

Die Seitenthiiren der Wagen sind entweder von Hhrlicher
Dicke, wie die Seitenwiinde, oder es sind 2 DPaar Flugelthiiren
angebracht, zwischen denen eine Luftschicht von 300 bis 400™™
verbleibt. .

Die Wagen enthalten Eisbehilter aus verzinkten Eisen-
stangen, welche von der Ladung durch eine mit Zinkblech
iiberzogene Wand getrennt sind, und stets vom Wagendache
aus mittels Fallthiren gefillt werden konnen. Das Schmelz-
wasser wird vom ISis entweder mittels Krimmer-Verschluls oder
mittels von Hand stellbarer Hihne abgeleitet. Die Kisbehilter
sind meist im eigentlichen Wagenraume in der Liingenmitte
oder nabe den Stirnwinden, seltener im Dache untergebracht.
Die Ladung des Wagens wird durch einen Luftstrom gekiihlt,
welcher unter einem Blindboden oder durch nahe am Boden des
Wagens angebrachte Rolhre streicht, an der Ladung infolge zu-
nehmender Erwirmung aufsteigt, dann in wagerechter Richtung
zum Eisbehiilter weitergeht, und an und in diesem infolge Wirme-
entziehung nach abwirts zu dem erwidhnten Blindboden fillt.
In Wagen mit 2 Kisbehiltern (Nr. 6 u. 8) oder mit einem Eis-
behilter in der Lingenmitte (Nr. 7) sind zwei solche Luftstrom-
kreise gebildet, welchie durch Bretterverschalungen auseinander
gehalten werden.

Nr. 5. Pennsylvania-Bahn (westliche Linien). Kihlwagen
fiir Molkerei-Erzeugnisse, erbaut in der Bahnwerkstitte Fort
Wayne Ind. Tig. 7, Taf. IV.

Dieser Wagen, welcher fir die Beforderung von. Mileh,
‘Butter, Kise und Eiern bestimmt ist, enthdlt nur einen Eis-
behiilter nahe der Stirnwand, welcher durch eine verkleidete,
schriige Bretterwand, die oben und unten Oeffiungen fiir die Luft
freiliifst, von der Ladung getreunt ist. ILuftkanile, Blindboden
u. s. w. sind bei diesem Wagen, welcher seit 1892 in mehreren
Tausenden von Ausfihrungen gebaut wurde, nicht vorhanden.

Nr. 6. Eastman-Linie. Xihlwagen fir Fleischbeférderung,
erbaut von der Eastmann Car Co., Boston, Mass. Fig. 6, Taf.VI.

Dieser mit Blindboden ausgertistete Wagen ist mif einem
metallenen Wirmeregler versehen, welcher iiber der Ladung
angebracht die den Luftzug zu den Stirneisbehiiltern regelnden
Klappen selbstthiitig entsprechend dem Bedarfe verstellt. Die
Eastmann Co. ist eine der grofsten Kihlwagengesellschaften,
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welche nicht nur einen bedeutenden eigenen Wagenbestand be-

sitzt, sondern auch fiir Eisenbahnverwaltungen viele nach ihren

Patenten hergestellte Wagen geliefert hat.

Nr.7. Hanrahan Refrigerator Co. Kihlwagen fiir Fleisch-
beférderung, erbaut von der U. S, Car Co. Auniston, Ala.
und Hegewich, Ills. Fig. 12, Taf. IV.

Der Eisbehiilter liegt in der Lingenmitte des Wagens, die
Kihlluft streicht unter einem Blindboden zu den Stirnwiinden,
lings welchen sie wieder durch eine Blindwand von der Ladung
getrennt aufsteigt; sie kehrt dann durch Rohre im Dache zum
Fisbehilter zuritck.

Nr. 8. American Refrigerator Transit Co. Kiiblwagen
fiir Fleisch, erbaut in der gesellschaftlichen Werkstiitte St. Louis,
Mo. Tig. 7, Taf. VL

Der mit Endeisbehiltern versebene, #hnlich dem Nr. 6
hergestellte Wagen enthiilt im Blinddache, in welches die an der

Ladung erwirmte Lult darch ein einziges, grolses, in Léingen-

mitte angebrachtes Loch aufsteigt, die Rickleitung zu den Eis-

behiltern. Die gekithite Luft durchstreicht den Tropfwasser-
behilter unter dem Eise bevor sie zur Ladung zuriickgelangt.

Nr. 9. Morris Refrigerator Co. Kiihlwagen fir verschiedene
Waaren.*)

Nr. 10. Hutehins Refrigerator Car Co. Kihlwagen fir
Fleischbeforderung, erbaut von der Michigan Peninsular Car
Co., Detroit, Mich.

Nr.11. Anglo-American Provision Co. Kihlwagen fir
TFleischbeforderung, 22,7 t Ladegewicht.

Nr. 12. Wickes Patent Dairy Line Merchants Despatch
Transportation Co. Kiihlwagen fiir Molkerei-Erzeugnisse. Eigen-
gewicht 17,7 t, Ladegewicht 18,2 t, Gewicht fir eine Tonne
Ladung 917 kg, Inbalt der Eisbehiilter 2540 kg.

Der Wagen ist wie alle nach Wickes Patent erbaunten
mit Luftzufibrung durch die Stirnwinde versehen, welche nach
Durchgang mehrerer Drahtsiebe zu den Eisbehiltern gelangt
und schliefslich wieder ins Freie abstromt.

Nr, 13. California Fruit Transportation Co. Kihl-
wagen fiir Obstbeforderung, erbaut nach Patent Hutehins
von der Michigan Peninsular Car Co., Detroit, Mich, 22,7 ¢
Ladegewicht.

Der Wagen ist mit kleinen Eisbehdltern im Dache versehen.

Ileizbare und mit Liftung versehene Giterwagen
(heater cars, ventilated cars) 2 Stack. '

Nr. 14. Eastmann Line. Heizbarer Giterwagen fiir die
Befsrderung von Obst und Gemiise von der Eastmann Car Co.,
Boston, Mass. Fig. 15, Taf. IV.

Dieser Wagen dient hauptsiichlich zur Beforderung von Obst

(Apfelsinen u. s. w.) im zeitigen Frihjahre von TFlorida nach

*) Piir diesen und die folgenden in der Malszusammenstellung
Tafel III nicht aufgenommenen Wagen waren niihere Angaben nicht

zu erlangen.
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den Grofsstidten der amerikanischen Ostkiiste. Der Kasten ist
dholich einem Kiihlwagen mit mehrfachen Winden hergestellt.
Unter dem Kasten ist ein Erd¢lheizofen angebracht, dem der
Ileizstoff aus einem naheliegenden Behillter mittels absperrbarer
Rolrleitung zugefihrt wird, Aehnlich wie bei dem Kihlwagen
der Gesellschaft (Nr. 6) ist iiber der Ladung ein metallischer
Wirmeregler angebracht, welcher den Lrdslzuflufls nach Bedarf
regelt. Das Abzugsrohr der Feucrung ist seiner ganzen Linge
nach mit einem Schutzrohre umgeben, welches in einer Holzlutte
unterhalb des Wagenbodens bis zu einer Stirnwand lduft, wo es
in einem abgetrenntern Raume aufsteigt und dann unmittelbar
ins Freie miindet. Aus diesem Raume stromt die gewidrmte
Luft zar Ladung und schliefslich ins Yreie. Es sind keinerlei
Vorsichtsmafsregeln getroffen, um die Flamme bei einem Unfalle
zam Verldschen zu hringen. Im Sommer dient dieser Wagen
wie auch der folgende zur Obstbeforderung.

Nr. 15, Elliot Car Co. Gadsden, Ala. Giterwagen mit
Liftung. Eigengewicht 14,9 t, Ladegewicht 27,2 t, Gewicht
fir die Tonne Ladung 548 kg.

Dieser Wagen ist mit verscliie{sbaren Lufteinstromofinungen
in den Seitenwinden nahe den Stirnwinden und dem Wagenboden
verschen, tiber welchen nahe am Dache Ausstromoffuungen liegen.
Gegen Diebstithle und Staub sind diese Oeffaungen duich Bleche
geschiitzt, in welche 50™™ lange 20™™ hohe Oeffnungen erker-
artig eingeprefst sind. Der Wagen ist iberdies, wie alle zu
dhnlichen Zwecken verwendeten mit zwei Schiebethiiren aus-
gestattet, deren eine durchivchert ist. Die Thirlaufschienen
stehen beiderseits um Thiirlinge iiber dic Oeffnung hinaus, so
dafs nach Bedarf die durchlocherte oder die volle Thir vor-
geschoben werden kann.

Pferdewagen (lorse cars) 4 Stick.

Die in den Priirien gezogenen Pferde werden in Chicago,
und im Osten des Landes zu Markte gebracht, sie werden
daher iber Strecken von 3—4000 km befordert und miissen
deshalb wiihrend der Fahrt vollstindig gewartet werden. Ent-
gegen dem europiischen Verfahren stehen die Pferde hilnfig quer
zur Falntrichtung. Da die amerikanischen Wagen nicht breiter
sind, als die europiischen, so ist das nur so zu'erkliiren, dafs
in Amerika keine grofsen Pferde geziichtet werden.

Nr. 16. Streets Stable Car Line. Plerdewagen, erbaut
von Streets Car Works Chicago, Ills. TFig. 4 w 5, Taf. VI.
Der Wagen hat doppelte Seitenwiinde aus Latten, welche
wilhrend der Falrt knapp aneinander liegen. Wihrend des
Aufenthaltes werden die idufseren um in ihrer Grundiinie liegende
Gelenke hinausgeklappt und bilden hierdurch Heuraufen, unter
welchen Tranktroge liegen, die wihrend der Fabrt ebenfalls
aufgeklappt werden. In Wagenmitte ist ein Raum far den Be-
gleiter vorgeselien, tiber welchem ein Wasser-Behilter und eine
Heukammer angebracht sind. Der Wasser-Behiilter steht mit
den Trogen durch Rohre in Verbindung, er kann vom Loco-
motivkrahn aus gefillt werden.
Die Drehgestelle dieses Wagens mit Sitzen von
Kutschenfedern statt der sonst bei Giiterwagen tiblichen Schnecken-
federn versehen,

sind
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Nr. 17. Arms Palace Horse Car Co. Prunkpferde-
Wagen, erbant von der Barney & Smith Co., Dayton, O.
Fig. 4 u. 5, Taf. IV.

Der Wagen fafst 16, oder wenn nur ein Begleiter beige-
geben ist, und daher zwei Stinde als Verbindungsgang frei
bleiben miissen, 14 Pferde, welche zwar in der Fahrrichtung
stelien, aber enger, als in Ruropa, ndmlich vier in einer Reibe
statt dreien. Fir Futter ist ein grofser Raum vorgesehen, Wasser
befindet sich in einem Behilter unter dem Wagenboden. Der
Wagen siebt von aulsen wie ein Personenzug-Gepiickwagen aus,
hat wie ein solcher Endbiihnen und liuft auf Personenwagen-
Drehgestellen.

Nr. 18. ArmsPalace Horse Car Co. Pferdewagen, erbaut
von derselben Gesellschaft, wie Nr. 17, Fig. 1 u. 2, Taf. IV,

Die Anordnung der Stinde in diesem fir 18 Pferde be-
stimmten Wagen ist gleich der des Wagens Nr. 16. Fatter-
und Wassertroge liegen unter einander innerhalb des Wagens,
wodurch der Raum fir die Thiere sehr beengt wird.

Nr. 19. Burton Stock Car Co. Pferdewagen, erbaut in
der gesellschaftlichen Werkstiitte Boston, Mass.

Aehnlich wie Nr. 17 ist dieser Wagen, welcher Latten-
winde hat, fir 16 Pferde in 4 Querreiben bestimmt, derselbe
hat ebenfalls Personcnwagen-Drehgestelle.

Viehwagen (stock oder cattle cars) 4 Stiick.

Wie schon bei den Kiihlwagen erwithnt, wird lebendes Vieh
hauptsichlich aus dem Westen und Nordwesten nach den Schlacht-
hidusern in Chicago, St. Louis, Cincinnati befordert. Die langen
Strecken, welche nicht mit allzugrofser Geschwindigkeit durch-
fahren werden, erfordern Triink- und Futtereinrichtungen, welche
auch an allen ausgestellten Wagen angebracht waren; diese sind
sogar meistens bei den fiir Nahverkehr bestimmten Viebwagen
der Ostlichen Balmen vorhanden.

Nr. 20. Canda*) Cattle Car Co. Iornviechwagen, erbaut
von der Ensign Mfg. Co., [Tuntington, W. Va. Fig. 13 u. 14,
Taf. IV.

Der Kasten ist aus darchbrochenen Lattenwinden herge-
stellt, und in der Liingenmitte mit einer gegliederten Scheide-
wand versehen, welche von aufsen mittels eines Handrades ge-
hoben werden kann. Aufser den Seitenthiiren sind jederseits
zweitheilige Stirnthiiren angebracht, deren Oberhilfte mehr zu
Liftungszwecken, deren Unterhilfte zur Stirnentladung dient.
An den Seitenwidnden sind Trige und Raufen, im Dache ein
Wasserbehiilter und ein Vorrathsraum fir Futter angebracht.

Nr. 21. Burton Stock Car Co. Viehwagen, erbaut in
der gesellschaftlichen Werkstitte, Boston, Mass. Eigengewicht
14,9 t, Ladegewicht 14,6t, Gewicht fiir die Tonne Ladung
1021 kg.

*) Organ 1888, S. 209.



Nr. 22. Hicks Stock Car Co. Viehwagen, erbaut von
der Terre Haute Mfg. Co. Terre Haute, Ind. Rigen-
gewicht 14,4t, Ladegewicht 18,2t, Gewicht fir die Tonne
Ladung 791 kg.

o

Nr. 23. Mather Stock Car Co. Viehwagen, erbaut von
der Youngstown Mfg. Co. Youngstown, 0. Eigengewicht
15,7t, Ladegewicht 22,7 t, Gewicht fir die Tonne Ladung
692 kg.

Die Wagen Nr. 21, 22, 23 sind niclit wesentlich von

Nr. 20 verschieden.

Gefligel-Wagen (1 Stick).

Nr. 24. Live Poultry Transportation Co. Gefligel-
wagen, erbaut von der Ohio Falls Car & Mfg. Co.
Jeffersonville, Ind. Fig. 10 u. 11, Taf. IV,

Dieser Wagen, dessen Seitenwidnde aus Drahtgeflecht be-
stelien, enthiilt in 8 Stockwerken je 16 Kifige. Jeder Kiifig
ist mit TFutter- und Wassertrog versehen, der mittels eines
Gummischlauches von einem im Dache angebrachten DBehiilter
gespeist werden kann. Je ein Quer- und Lingsgang durch den
ganzen Wagen ermdglichen Zutritt zu allen Kiifigen wihrend
der Fahrt. Die genannte Gesellschaft besitzt 105 solche Wagen,
von welchen 20 zur Truthihnerbeférderang bestimmt sind und
nur 6 Stockwerke haben. Die Kastenunterkante dieser Wagen
liegt wie bei den obenerwiihnten Mobelbeforderungswagen tiefer
als die Zugvorrichtung. DBezeichnend fiur den Stand der Thier-
seuchengesetzgebung ist die in jedem Wagen angeschlagene Bitte:
»Benutzer werden ersucht, verendetes Gefliigel nach Ankunft
zu entfernen, damit der niichste Benutzer es nicht mebr vor-
findet«,

Kolilenwagen (coal oder Gondola cars) 6 Stiick.

Diese Wagen werden in Amerika mit wagerechtem Boden
und Bodenklappe (drop bottom cars), mit wagerechtem Boden
und Bodenschiebethiir (slide bottom cars), mit gegen die Lingen-
mitte geneigtem Boden (hopper cars) und mit umklappbaren
Seitenwinden (side dumping cars) gebaut. Hochbordwagen mit
Seitenthiiren kommen nur sehr selten und nur bei solchen Bahnen
vor, welche fast gar keinen Kohlenverkehr haben. Der Kasten
der Kohlenwagen besteht aus 4 bis 5 stumpf gestolsenen 305 »m
breiten Brettern, welche sich an Holzrungen lehnen, die an den
dufsern Langbiumen mittels Taschen "aus Gulseisen oder ge-
prefstem Flulseisen befestigt sind. Als Eckverbindungen dienen
Blechwinkel von 200 ®™® Schenkellinge. Das oberste Brett der
Seitenwinde ist hiufig gegen das Ausbanchen durch ein Spreng-
werk aus Rundeisen geschiitzt, dessen Enden in der Stirnwand
nachstellbar verschraubt sind. Zur Bewegung der DBodenver-
schliisse sind kleine Windewerke mit Sperrkegeln angebracht.
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Nr. 25. 0O1d Colony (jetzt New-York - New-Haven &
Hartford) Bahn. Kohlenwagen, erbaut von der Keith
Mfg. Co. Sagamore Mass. Fig. 16, Taf. 1V.

Die Stirnwiinde bilden mit dem obersten Brette der Seiten-

winde ein Ganzes, an welches sich jederseits 3 Ilappthiiren

11

mit dem Gelenke an der Unterkante anschliefsen. Die Brems-
spindel ist abweichend vom amerikanischen Brauche innerhalb
des Kastens durch ein Rohr geschiitzt angebracht.

2
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Nr. 26. Harvey Steel Car & Repair Works, Harvey,

Ills. XKohlenwagen Fig. 19, Taf. IV.
Untergestel‘le und Rungen dieses Wagens sind wie bei
Nr. 2 derselben Bauanstalt aus Flufseisen hergestellt. Die
dufsern Langtriiger bilden mit den Brustbinmen zusammen einen
geschlossenen Rahmen.

Nr. 27. TFerro Carril Internacional Mexicano. Kohlen-
wagen, erbaut von der Ensign Mfg. Co., Huntington, W. Va.
Fig. 18, Taf. IV.

Der Wagen hat 2 Bodenschiebethiiren, zwischen welchen
die mittleren Langtriiger ungeschwicht durchlaufen. Wie bei
allen normalspurigen mexicanischen Wagen ist das Eigengewicht
in engl. Pfund, das Ladegewicht in engl. Pfund und Kilogramm
angeschrieben.

Nr. 28. Bloomsburg Car Co. Bloomsburg, Pa. Kohlenwagen.

Dieser Wagen ist mit einem Bremsgehiinge ohne Querver-
bindungen versehen, welches im Wesentlichen aus fligelartigen
Bremsklotztriigern besteht, die um senkrechte Gelenke drehbar
an den Enden des Drebhgestellrahmens aufgebingt sind.

Nr. 29. Wisconsin Central Bahn. Kohlenwagen, Eigen-
gewicht 12,7 t, Ladegewicht 18,2 t, Gewicht fiir die Tonne
Ladung 695 kg.

Nr. 30. Kgl Preuflsische Eisenbahn-Direction Kéln
(rechtsrheinische). Kohlenwagen, erbaut von Van der Zypen
und Charlier, Coln-Deutz. Fig. 17, Taf. IV.

Dieser nach den allgemein bekannten Normalien erbaute
Wagen war mit Kastenwinden aus Buckelplatten versehen.

Niederbord- und Plattformwagen (5 Stick).

Nr. 31. Kgl.‘Preu[sisc.he Eisenbahn-Direction Koln
(rechtsrheinische).  Niederbordwager, erbaut von Van der
Zypen und Charlier, Coln-Deutz. Fig. 13, Taf. VL

Dieser mit freien Lenkachsen versehene Wagen, welcher
im Allgemeinen nach den Normalien hergestellt ist, hatte Rungen
aus geprelstem Flulseisenbleche.

Die Wagen Nr. 30 und 31 erregten als die ersten euro-
pilischen Giiterwagen in den Vereinigten Staaten viel Aufsehen
und wurden auch wegen Bauart und Auwsfihrung ihrer Theile,
welche naturgemifs weit tiber der in Amerika @blichen Aus-
fahrungsart stehen, viel bewundert. Diese Wagen waren die
einzigen ungebremsten Giiterwagen der Ausstellung.

Nr. 32. Ensign Mfg. Co. Huntington W. Va.
wagen fiir die Holzbahn der Bauanstalt in West- Virginia.
Fig. 19 u. 20, Taf. VI

Langholzwagen werden in Amerika ohne Kippen gebaut,
da ihre bedeutende Linge, in diesem Talle 12,5 ™ fiir die
2*
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meisten Holzer ausreicht. Der Wagen ist wegen seiner be-
deutenden Linge mit mehr Hingewerksversteifungen der [ang-
biume versehen, als sonst iiblich ist. An den Hufsern Lang-
trigern sind Taschen vorgesehen, um im Bedarfsfalle Nothrungen
einsetzen zu konnen.

Nr. 33. Fox Solid Pressed Steel Co.
Schienenbeforderungswagen Fig. 6, Taf. IV.

Joliet. Ills.

Dieser Wagen war einmal mit Holzboden, Kuppelung und
Bremseinrichtung und einmal ohne alle diese Beigaben ausge-
stellt, um die Bauart des Gestelles zu zeigen.

Mit Ausnahme der Hingewerks-Zugstangen, Radsiitze, Lager
und Tragfedern ist er ganz aus geprefstem Flufseisenbleche
hergestellt. DBisher scheinen eiserne Wagengestelle abgesehen
von den Drebgestellen noch wenig Anklang in Amerika ge-
funden zu haben.

Nr. 34. Pennsylvania Bahn. Wagen zur Befsrderung
des Krupp’'schen 122,4 t Geschiitzrohres, erbaut in der
Balinwerkstidtte Altoona, Pa. nach den Plinen von. Axel
S. Vogt, Fig. 3, Taf. VL.

Dieser schwerste Wagen der amerikanischen Bahnen ist
im Wesentlichen nach dem in Deutschland zum gleichen Zwecke
hergestellten gebaut. Je 2 vierachsige Drehgestelle tragen einen
Zwischentriiger, deren zwei wieder den eigentlichen Oberwagen
unterstiitzen.

Die Drehgestelirahmen sind nach europiiischer Art aus
Blechplatten, die Drehpfannen aus Stahlgufs hergestellt. Der
Wagen ruht auf 16 Speichenriderpaaren und ist mit Westing-
house- und Spindelbremse versehen.

Nr. 35. Pennsylvania Bahn. Wagen zur Beforderung des
Krupp’schen 70t Geschitzrobres, erbaut in der gleichen
Werkstitte, Iig. 14, Taf. VI.

Die Anordnung dieses auf 12 Hartgulsriiderpaaren ruhenden
Wagens weicht insofern von dem vorbeschriebenen ab, als der
Rahmenbau der dreiacbsigen Drehgestelle innerhalb der Riider
liegt und daber aulserhalb derselben fiir die Zwischentriiger
geniigend Platz verblieb.

Nr. 36. Harvey Steel Car Co. Harvey Ills,
Erdolbeforderung, Fig. 15, Taf. VI,

Das Untergestell dieses Wagens' — der Oelbehilter selbst
war nicht awssgestellt — weicht nur insofern von den oben be-
schriebenen Nr. 19 der Bauanstalt ab, als der Behilter
um 150®™ jn den Rahmenbau eingelassen werden soll, welcher
demgemils muldenformig gestaltet ist. Rund um den Oelbehiilter
lauft ein mit Gelinder versehener Gangsteig.

Wagen zur

2 u.

Fahrzeuge fir Bau- und Betriebszwecke (7 Stick).

Nr. 37, 38. Rodger Ballast Car Co. Chicago, Ills. Kies-
beforderungswagen, Fig. 17 u. 18, Taf. VI, Kiesvertheilungs-
wagen, Fig. 16, Taf. VI, erbaut von der Wells French Co.
Chicago.

Die Arbeitsziige*) nach Patent der genannten Gesellschaft
bestehen aus 8 bis 10 Wagen Nr. 37, welchen am Zugschlusse
ein Wagen Nr. 38 folgt. Derartige Zige finden sowohl beim
Umbau als auch zum Nachfillen des Kiesbettes Verwendung.
Bis 1893 waren zu letzterem Zwecke bereits 13 Ziige geliefert.

Der erstgenannte Wagen triigt einen Xasten von dreieckigem
Querschnitte und 16 cbm Inhalt, mit der Linge nach angeordneten
Bodenklappen, welche zwischen den Drehgestellen ausschiitten.
Der Vertheilwagen, ein gewdlinlicher Plattformwagen, ist mit
einem Pfluge versehen, der den aufgeschiitteten Kies innerhalb
und aufserhalb der Schienen ebnet.

Der Arbeitsvorgang ist folgender. Der Zug filirt mit ge-
hobenem Pfluge auf die Arbeitsstelle, wo man die Trichterwagen
entleert und der Pflug lherabgelassen wird. Durch das einfache
Abfahiren des Zuges wird dann der Kies soweit vertheilt, dals
die Strecke fiir nachfolgende Ziige frei wird.

Nr. 39. Bloomsburg Car Co. Bloomshurg, Pa. Kippwagen.

Dieser zweiachsige normalspurige Wagen unterscheidet sich
von gewihnlichen Kippwagen nur durch die am Untergestelle
angebrachte Drehscheibe, welche gestattet nach allen Seitea zu
kippen. Der Wagen ist mit den bLei Nr. 28 beschriebenen
Bremsklotztragfligeln versehen.

Nr. 40. Thacher Car & Constructing Co. New-York.
Selbstthitiger normalspuriger zweiachsiger Kippwagen,
Der Wagenkasten kann nur nach einer Seite gekippt werden.
Er wird zu diesem Zwecke mittels eines Lufteylinders angehoben,
der am Untergestelle befestigt ist und dessen Kolbenstange mit
dem Kasten in Verbindung steht. Dem Cylinder wird Luft
durch eine Luftdruckbremsleitung von der Locomotive aus zu-
gefithrt.  Zum Kippen wird das Fihrerventil auf der Locomo-
tive in die Stellung » Bremse fest« gebracht, wodurch die Druck-
luft diber dem Wagenkolben entweicht und die unter ihm be-
findliche die Hebung bewirkt. Mittels der Stellung »Bremse
los« werden die Wagenkasten nach Entleerung wieder in die
Normalstellung zuriickgefihrt. Ter Wagen ist mit Handbremse
verschen. :
In Zeichnungen und Lichtbildern war auf der Ausstellung
auch die Kippwagen-Bauvart von C. Trapp ausgestellt, welche
sich von der vorbeschriebenen dadurch unterscheidet, dals der
Kieszug auf der Falrt mit Luftdruckbremsen bedient werden
kann. Zu dem Zwecke ist eine doppelte Luftdruckleitung durch
den ganzen Zug gefihrt, welche je nachdem gebremst oder ge-
kippt werden soll, mittels eines Umschalters am ersten Wagen
in der geeigneten Weise mit der Locomotivleitung in Verbindung
gesetzt wird.*)

Nr. 41, Pennsylvania Bahn, Giterzug-Dienstwagen
(cabin oder caboose car), erbaut in der Bahnwerkstitte Al-
toona, Pa. - Fig. 10 u. 11, Taf. VI,

Dieser nicht ausgestellte Wagen soll hier mit aufgefiihrt
werden, um den Giterwagenbestand der Vereinigten Staaten
vollstindig zu behandeln.

*) Organ 1889, S. 164,
*) Ein dhnlicher Wagen war 1889 in Paris von Muette und
Chevalier ausgestellt,



Der Wagen ist zweiachsig, vierachsige solche Wagen laufen
jedoch noch_insbesondere im Westen des Landes. Der Aufbau
dient zur Verbesserung der Aussicht und zur Anbringung der
Signale, da diese Wagen wie in England, stets am Zugschlusse
lanfen. TIm Innern sind ein Ofen, cin Tisch und mehrere Betten
fur die Zugbegleiter vorgesehen, welche sich wiilirend des grilsten
Theiles der Falirt und des Aufenthaltes im Indbahnhofe in dem
Dienstwagen aufhalten,

Nr. 42. Chicago Milwaukee St. P. Bahn. Heiz- und
Beleuchtungswagen (heat and light tender), erbant in
der Bahnwerkstiitte West Milwaukee, Wise. nach den Plinen

von Geo. Gibbs, Fig. 8, Taf. VI.

Die Chicago Milwaukee St. P. Bahn beforderte Schoellziige
von Chicago nach Omaha, Nebr. und nach St. Paul, Minn. mit
6 bis 7 Wagen, welche mit elektrischer Beleuchtung und Dampf-
heizung versehen sind. Als diese Zige immer schwerer wurden,

konnten die Locomotiven nicht genug Dampf fiir diese Zwecke

abgeben, iiberdies machte sich der Umstand unangenehm fithl-
bar, dals wihrend des Locomotivwechsels Beleuchtung und Be-
heizung unterbrochen wurden. Im Jahre 1890 begann daher
die genannte Verwaltung Kesselwagen nach der bier vorgefihrten
Bauart einzufithren, welche trotz eines Eigengewichtes von an-
nihernd 25t die Erweiterung der Ziige um einen weitern Per-
sonenwagen ermoglichen. Der Wagen enthiilt einen Kessel nach
Locomotivbauart von folgenden Hauptabmessungen:

Kesseldurchmesser 1,220 wom

Feuerrobhr-Zabhl 136
« Durchmesser aufsen 51 mm
<« Liinge , . 1930 «
Feuerbiichse lichite Linge . 1470 «
« «  DBreite unten . 860 «
« « « oben 990 «
Rostfliiche . . 1,3 qm
Heizfliche der Biichse . 6,0 «
« « Rohre 42,0 «
Dampfspannung 7 at.

Neben dem I{essel befindet sich ein Kollenbehiilter von
3,0 cbm und ein Wasserbehilter von 1,5 cbm Inhalt.

Der Kessel speist mittels Abspann-Ventiles die Ileizleitung
des Zuges und auflserdem cine Westinghouse-Dampfmaschine von
18 P.-S, welche unmittelbar an eine Edison-Dynamo-Maschine
von 15 Kilowatt fiir 110 Volt Spannung gekuppelt ist. Diese
Maschine speist bei voller Zugheleuchtung 200 sechzehnkerzige
Glahlampen.

13

Nr. 43. Pennsylvania Balm., Gleismessungswagen
(track indicator car), erbaut in der Bahnwerkstiitte Altoona,
Pa. Fig. 12, Taf. VL.

Dieser zweiachsige mit Endbithnen verschene Wagen ist
mit zwei an den Lagergabeln der einen Achse befestigten Fiihl-
rollen versehen, welche die Unebenheiten, Gleiserweiterungen
u. s. w. auf im Innern angebrachte Papierblitter aufzeichnen.
Die Papierblitter enthalten die Vormerkungen je einer mile
(1609 ™) Fahrt.

Nr. 44, Chicago-Burlington-Quincy Bahn. Wagen
zur Messung der Zugwiderstinde, erbaut in der
Bahnwerkstitte Aurora, Ills. nach den Plinen von Wm. Forsyth.
Tig. 9, Taf. VI.

Der Wagen enthilt einen Raum fir die Melsvorrichtungen
und anschliefsend daran ein Abtheil mit 6 Sitzen, aufserdem
Abort und Waschraum.

Der Beobachtungsraum enthilt einen Tisch, iiber den Papier
im Verbiltnisse der zuriickgelegten Weglinge durch ein mit
einer Dreligestellachse verbundenes Gestinge gezogen wird. Ueber
dem Papiere liuft in Fihrungen ein Stift, welcher mittels doppelt
iibersetzten Ilebelwerkes unmittelbar von der Zugvorrichtung in
Bewegang gesetzt wird. Die Zugkraft wird durch die Zusammen-
driickung von 4 je 75 ™™ hohen Gummischeiben gemessen.

Nr.45. Northern Pacific Bahn. Ausstellungswagen,
erbaut in der Bahnwerkstitte Como, Minn.

Dieser Wagen, welcher zweimal in nabeza gleicher Aus-
fihrung ausgestellt war, ist aus einem Untergestelle eines Ge-
pidckwagens hergestelit, auf welches ein mit grofsen theils bis
zum Boden reichenden Fenstern versehener Wagenkasten gesetzt
warde. Die Wagen enthalten eine Ausstellung der an den
Linien der Balin gewonuenen Bodenerzeugnisse und sollen als
fahrendes Ausstellungsgebiiude von Stadt zu Stadt wandern.

Nr. 46. Pennsylvania Bahn. Dienstaussichtswagen,
erbaut in der Babnwerkstitte Altoona, Pa. Fig. 1 u. 2, Taf. VL.

Derartige Wagen werden von den Spitzen der Dienstzweige
zu der Ilerbstbesichtigung der Linien benutzt, welche auf allen
amerikanischen Bahnen ublich ist, und zu sonstigen Dienstfahrten,
bei welchen die Strecke besichtigt werden soll.  Auf vielen
Bahnen sind statt solcher Wagen kleine Dampfwagen in Ver-
wendung.

Der ausgestellte Wagen enthillt finf aufsteigende Reihen
von je 4 Sitzplitzen, aulserdem ein Abtheil fiir die Zugbegleiter,
einen Abort, Wasch- und Heizraum,
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Versuche mit Blasrohren und Schornsteinen der Locomotiven.

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

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 26 auf Taf. V.)

Den Anlafs zu diesen Versuchen gab die ungeniigende
Wirkung der Blasrohre bei den neuercn Schuellzug-Locomotiven
mit hochliegendem Kessel, kurzem Schornsteine und senkrechtem
Blasrohruntersatze, welche trotz der den bisherigen Regeln ent-
sprechenden Malsverhidltnisse der Schornsteine anfangs mit solcher
Hartnéckigkeit anftrat, dafs eine eingehende Untersuchung der
Ursachen erforderlich erschien. Letztere war auch erwiinscht,
um die vorher gesammelten, einander scheinbar vielfach wider-
sprechenden Beobachtungen iber die Wirkung der verschieden-
artigsten Schornsteine und Blasrohre endlich einmal zu sichten
und die Ursachen guter und mangelhafter Wirkung festzustellen.
Die bisher bekannt gewordenen Versuchsergebnisse boten hierfir
keine ausreichende Grundlage.

Die Versuche wurden theils an einer zu diesem Zwecke
hergestellten Vorrichtung, theils an Locomotiven angestellt. Ein
vollstindiger Dericht iber dieselben ist, nebst Besprechung der
iilteren Versuche, dem Kgl. Preufsischen Minister der offentlichen
Arbeiten dureh die Kgl. Eisenbahn-Direction Hannover im Frith-
jahre 1895 erstattet worden. Der folgende Auszug enthiilt die
wichtigsten Ergebnisse.

Die Versuche an der Vorrichtung wurden in den Jahren
1892 bis 1894 von dem Regierungs-Baumeister Troske, die-
jenigen an fahrenden Locomotiven zum Theile von demselben,
dem Regierungs-Baumeister Erdbrink, dem Verfasser und
Anderen ausgefiibrt.

L. Versuche an der Vorrichtung.

Zu diesen Versuchen wurde die in Textabbildung Fig. 2
dargestellte Vorrichtung benutst. Sie besteht aus einem untern
Dampfraume wund einer obern Luftkammer. Das Dampfaus-
stromungsrohr ist dicht durch
den beiden Kammern gemein- b
samen Boden gefiihrt und triigt
oben das Blasrohr. Die zu unter-
suchenden Schornsteine werden
auf die mit einer 450mm wei-
ten, randen Oeffunung versehene
Decke der Luftkammer gesetzt,
in deren vier Seiten sich 4
gleich grolse Luftschieber be-
finden.  Urspriinglich  sollten
die verschiedenen Abstinde des
Blasrohres von der Schornstein- |7t113<|
unterkante bei unverinderter i
Schornsteinlage durch Verschieben des Ausstromungsrohres nach
oben und unten hergestellt werden. Hierbei zeigten sich aber
Ungleichheiten und Schwierigkeiten. Der Blasrohrabstand wurde
daher durch Einlegen von 40™® hohen Ringen zwischen Luft-
kammer und Schornsteinfufs veriindert. Durch Aufeinandersetzen
mehrerer Ringe konnte eine Entfernung des Blasrohres von der

Da m/tf

Schornsteinunterkanté bis za 760 ™™ und mehr erreicht
werden. Die Ringfugen wurden wilrend der Versuche mit
Spachtel dicht verstrichen.

Die 4 Luftschieber waren so gestellt, dals sie zusammen
eine Oeffnung von 372 >< 140 = 52080 qmm frei lielsen; diesec
Grofse wurde durch folgenden Versuch an einer 2/; gekuppelten
Normal-Personenzuglocomotive festgestellt. .

Nach Abnahme eines Dampfschiebers und Feststellung des
andern derart, dafs die Einlafskaniile geschlossen waren, wurde
das Qnecksilbermanometer der Vorrichtung an den leeren Schieber-
kasten der Locomotive angeschlossen und dann durch den Regler
soviel Dampf in diesen eingelassen, dals bei einer Feuerschicht,
wie sie bei schneller Fahrt gewdhnlich vorhanden ist, das an
die Rauchkammer angeschlossene Wassermanometer eine Lauft-
verdiinnung von 100™® Wassersiiule anzeigte. Der diesen Werthen
entsprechende, am Quecksilbermanometer gemessene Dampfdruck
wurde vermerkt und der Versuch solange wiederhiolt bis ein
verlilslicher Mittelwerth gewonnen war. Alsdann wurde an der
Vorrichtung unter Benutzung eines gleichen Blasrohres und
Schornsteines soviel Dampf eingelassen, dafs das Quecksilber-
manometer denselben Mittelwerth anzeigte, und die 4 Luft-
schieber gleichmiifsig so eingestellt, dafs eine Luftverdiinnung
von 100™® Wassersiiule eintrat.

Die so eingestellte Vorrichtung wirkte also mit kalter Luft
ebenso, wie Schornstein und DBlasrolir der Locomotive selber
mit warmen Feuergasen. Diese Einstellung durfte als Grund-
lage fiir die Versuche mit anderen Blasrohren und Schornsteinen
angenommen werden, da die Ergebrisse nicht zu unmittelbarer
Uebertragung auf Locomotiven, sondern zuniichst nur zum Ver-
gleiche unter einander geeignet sein konnten, weil die Wirkung
der Dampfstdlse bei der Locomotive eine andere ist, als diejenige
des gleichformigen Dampfstrahles an der Vorrichtung.

Die Versuche wurden mit fiinf Blasrohren gewdhnlicher
Gestalt von 100, 110, 120, 130, 140 ™" oberem Durchmesser,
finf cylindrischen Schornsteinen von 350, 375, 400, 425 und
450 ™™ Durchmesser mit erweitertem Untersatze, je fiinf doppel-
kegelformigen Schornsteinen von 300, 325, 350, 375 und 400 ™™
geringstem Durchmesser und der Erweiterungsneigung 1:12 und
1:6 nach oben; und drei trichterformigen Schornsteinen ohne
Untersatz vorgenommen. Die in Textabbildung Fig. 3 (S. 15) dar-
gestellten Mafsverhiiltuisse der Schornsteine entsprechen den bei
Locomotiven iiblichen Abmessungen. Im Ganzen wurden mehr
als 30000 Ablesungen vorgenommen; die fiar gleiche Verhilt-
nisse stets mehrmals wiederholten Versuche zeigten stets so tiber-
einstimmende Ergebnisse, dals die beobachteten Luftverdinnungen
selten um mehr als 1 ™ hychstens 3 ™™ von einander abwichen.

Allgemeine Ergebnisse der Versuche.

Als allgemeines Ergebnis wurde zuniichst die aus fritheren
Versuchen bereits bekannte Thatsache wieder festgestellt, dals
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die erzielte Luftverdiinnung zum Blasrobrdrucke fiir jeden Schorn-
stein u. s, w. in einem bestimmten Verhiiltnisse steht. Es wurde
daher bei den einzelnen Versuchen stets ein Ueberdruck an
dem Dampfraume von 100 ™™ Quecksilbersiiule angewandt, welcher
nach friitheren Beobachtungen der vollen Anstrengung der Per-
sonenzug-Locomotiven bei 55—60 km/St. Fahrgeschwindigkeit
ungefibr entspricht.

Jeder Schornstein wurde mit voller Liinge und mit 3 Ver-
kiirzungen, sowie in jeder Linge mit den 5 verschiedenen Blas-
rohrmiindungen untersucht. [nsgesammt sind 320 verschiedene
Schornstein- und Blasrohrzusammenstellungen untersucht worden.
Jede dieser Zusammenstellungen wurde bei mindestens 10 Blas-
rohrabstinden versucht, zur Gewinnung von 10 Auftragungs-
punkten aus dem Mittel von je etwa 6 Ablesungen. Die haupt-
siichlichsten Ergebnisse fiir das Blasrohr von 120 ™® Durchmesser
sind in bildlicher Darstellung Fig. 1 bis 12, Taf. V wieder-
gegeben. Sie gentigen, um das Wesentliche zu erkennen.

In den Schaulinien sind die Abstinde a von Oberkante
Blasrohr bis zur eugsten Stelle des Schornsteines — 480 bis
1240 ™ —- (Textabbildung Fig. 4) als Ab- Fig. 4.
scissen, die zugehorige Luftverdinnung in mm ’
‘Wassersiiule bei einem Blasrohrdrucke wvon
100 ™ Quecksilbersiiule als Ordinaten aufge-
tragen. Das Verhiltnis der Luftverdiinnung
zum Blasrohrdrucke, welches man als den
»Wirkungsgrad« des Schornsteines bezeichnen
kann, wird also dureh die Schaulinien in
100 facher Vergrofserung angegeben. Bei den
Trichterschornsteinen ist der Abstand, der
Uebereinstimmung wegen, von einem 480—35
= 445 ™» {ber der Schornsteinunterkante
liegenden Querschuitte ab gerechnet worden.
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Yersuche mit unverkiirzten Schornsteinen.

Die Schaulinien Tig. 1, 2, 3, Taf. V zeigen die Luft-
verdiinnung bei den drei Schornsteinen mit 0,/,, und !/, Er-
weiterung fiir die dabei angegebenen finf verschiedenen Durch-
messer. Die Luftverdiinnung wichst hiernach mit zunehmendem
Abstande a zuniichst his zu einem grofsten Werthe und fiillt
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dann wieder ab; sie ist von a umsomehr abhingig und erreicht
wie der Vergleich Fig. 4, Taf, V zeigt, ihre grofsten Werthe
bei umso grofseren Abstinden a, je stirker die Erweiterung
ist; letztere Abstinde fallen auch umso gréfser aus, je weiter
die Schornsteine sind, es giebt also fiir jeden Schornstein einen
gewissen Abstand a, bei welchem der Dampfstrahl in der giins-
tigsten Weise wirkt; bei geringerem Abstande fillt der Strabl
den Schornstein nicht geniigend, bei grofserm zu stark aus.
Die mit 100 ™ Blasrohrdruck erzielte Luftverdiinnung steigt
bis 146 ®™m; also erheblich hoher, als nach den Clark’schen
Versuchen bisher angenommen wurde, Die engen Schornsteine
ergeben namentlich bei kegelformiger Gestalt stirkere Lauftver-
ditnnung, als die weiten. Tir gleiche Wirkung fillt daher die
Gesammthohe h (Textabbildung Fig. 4) umso kleiner aus, je
enger die Schornsteine sind.

Bei den trichterformigen Schornsteinen verlduft die Schau-
linie, wie Fig. 5 u, 9, Taf. V zeigen, fiir die mittleren Ab-
stinde a == 600 bis 1000 ™® pgeradlinig, berihrt anfangs nach
Fig. 5, Taf. V die Schaulinie des sonst gleichen Doppelkegel-
Schornsteines, hilt sich aber mit wachsendem Abstande iiber
dieser. Nur bei kleinem Abstande liegt die Linie des Trichter-
schornsteines unter der anderen, da die Zustromung fiir die
Luft dann mehr beengt ist. Der Vergleich beider Linien zeigt
erstens, dals von a =— 600 ®® also einem wirklichen Ab-
stande der Unterkante des Trichterschornsteines vom Blasrohre
von rd, 150™m gb, die Zustromung fir die Luft ebenso gut,
wie bei dem Doppelkegelschornsteine erfolgt; zweitens, dafs bei
Abstinden iiber 720 ™™ == dem zweifachen des Schornstein-
durchmessers an dieser Stelle, oder rund vier Zehnteln der Ge-
sammtlinge itber dem Blasrobre, die grolsere Linge des Trichter-
schornsteines giinstig wirkt, dufs mithin nur der tber dieser
Hohe liegende Theil jedes Schornsteines itherhaupt wirksam ist.
Dasselbe Ergebnis zeigt ein Vergleich der Schornsteine anderer
Abmessungen. .

Schornsteine gleichen Wirkungsgrades bei- verschiedener
Erweiterung erhilt man annihernd, wenn der mittlere Durch-
messer des oberen 1020 ™™ langen Theiles der gleiche ist.

Versuche mit verkiirzten Schornsteinen.

Die Fig. 6, 7, 8, 9, Taf. V zeigen die Schaulinien fir
den cylindrischen Schornstein von 425 »m Weite, die Doppel-
kegelschornsteine mit 1:12 und 1:6 Erweiterung von 375 m®
geringster Weite und den Trichterschornstein mit 1:12 Er-
weiterung von 350 ™ unterm Durchmesser, fiir letztern wieder
mit dem geradliuigen Verlaufe bei Abstiinden zwischen 600 und
1000w, Ans Fig. 6, Taf. V ergiebt sich, dals bei 300 bezw.
500 m» Verkirzung die gleiche Luftverdinnung von 80 ™® fiir
2 == 500 bezw. 700 ™ erreicht wurde, wodurch die Unwirk-
samkeit des unter 720 ™™ Abstand liegenden Schornsteintheiles
nochmals bestiitigt wird. Bei grofseren Abstinden wirkt der
Untersatz von 450 ™@ Durchmesser offenbar mit und beeinflufst
das Ergebnis in dem Sinne, dafls die gleiche Luftverdiinnung
wie vor der Verkiirzung erreicht wird, ehe die Schornsteinober-
kante wieder in der urspriinglichen Hohe liegt. DBei den drei
kegelformigen Schornsteinen ist letzteres bei allen Abstinden

in noch hoherm Malse der Fall, da der Dampfstrahl sie umso
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glinstiger ausfilllt, je hoher sic gestellt werden. Fiir gleiche
Wirkung filllt also die Gesammthéhe h der oben verkiiraten und
Lisher gestellten Schornsteine von gleichem geringstem Durch-
messer kleiner aus, als die der urspriinglichen Form.

Versuche mit Stegen im Blasrohr.

Bei den eingangs bezeichneten Schnellzug-Locomotiven wurde
schliefslich eine gute Feueranfachung durch Einlegen dreikantiger
Stege in die Ausstromungsebenen der Blasrohre wunter deren
entsprechender Erweiterung erreicht. . Diese Stege bewirken
cine stiirkere Ausbreitung des Dampfstrahles und dementsprechend
bessere Amnsfitllung weiter und kurzer Schornsteine.

Fig. 10 und 11, Taf. V zeigen die Luftverdiinnung fiir
ein Blasrohr von 120 ™™ Weite ohne Steg und fiir ein solches
von gleichem Querschnitte, 130 ™® Durchmesser mit 16 »»
breitem Stege. Der Steg war nach Fig. 26. 1, Taf. V mit recht-
winkliger Kante 8 ™™ hoch ausgefiihrt und lag mit seiner obern
Fliche in der Ansstromungsebene.

Bei dem unverkiirzten Doppelkegelschornsteine 1:12 von
350 ™= Durchmesser, welcher vom Dampfstrahle schon vorher
gut ausgefillt wird, wirkt der Steg nach Fig. 10, Taf. V nur
bei Abstinden bis 660 ™™ etwas steigernd, dartiber aber nach-
theilig; bei dem um 500 ™" verkiirzten Schornsteine ist die
Wirkung fiir geringe Abstinde schon so stark, dals mit Steg
bei a = 480 ™", dieselbe Wirkung, wie ohne Steg bei a = 720 mm
erzielt wird. Der Steg gestattet also, den Schornstein um 240 =m
kiirzer auszufithren. Noch deutlicher zeigt sich die Wirkung
in Fig. 11, Taf. V bei dem Trichterschornsteine 1:12 von
350 ™m unterm Durchmesser in dem klareren Verlaufe der
Schaulinien. Der Steg wirkt hiernach giinstig bei Schornsteinen,
welche verhiltnismiilsig so kurz oder weit sind, dafs sie von
dem ungetheilten Dampfstrable nicht geniigend ausgefiillt werden.

Einen Vergleich der Wirkung von Stegen mit 16 ™m Breite
aber verschiedenen Hohen von &, 24 und 48 mm zeigt Fig. 12,
Taf. V. Der niedrige Steg wirkt danach stirker, als die
hoheren. Wird der Steg von 24 m™® Hghe nur halb in das auf
125.mm verengte Dlasrohr versenkt, so bleibt seine Wirkung
um etwa 5 ™" Luftverdinnung gegen den ganz versenkten Steg
zuriick.

Es empfiehlt sich daher, stets Stege mit rechtwinkliger
Kante zu verwenden, welche aus Quadrateisen auch am leichtesten
hergestellt werden konnen, und sie mit ihrer grofsten Breite
in die Ausstromungsebene zu legen. Stege unter 8 ™™ Breite
bieiben unwirksam.

Die Gestalt des Dampfstralhles wurde in der Weise
bestimmt, dafs sein Abstand von den nach einander bis zu
655 m@ Hphe aufgelegten Ringen gemessen wurde, was wegen
des betiiubenden Geriiusches schwer auszufihren war. Der dulsere
Kegelmantel des Strahles aus dem kegelférmigen Blasrohre von
120 @@ oberer, 160 ™® unterer Weite und 130 ™™ Hghe zeigte
bei den verschiedensten Dampfspannungen eine Erweiterung nach
oben im Verhiltnis 1 :2,4. Bei dem Blasrohre von 130 mm
Weite mit Steg von 16 ™™ Breite und 8 ™™ Hghe hat der Strahl
elliptische Querschnitte; die Erweiterung ist in beiden Axen
grofser und betriigt in der Ebene des Kegels 1: 2,45, recht-
winlkelig zu dieser 1:1,5 bis 1:1,6 wodurch sich die Wirkung

des Steges erklirt. Diese Angaben beziehen sich auf den dufseren,
glatten nur wenig mit Lult vermischten Mantel des Strahles,
welcher sich dber 600 ™ [Hohe kriiuselt und daher erst in
grofserer Hohe auf die umgebende Luft mitreifsend wirken kann.

In einem Schornsteine wird die Ausbreitung des Dampf-
strables durch die entstromenden Feuergase offenbar umsomehr
behindert, je enger der Schornstein ist; aus der angegebenen
Gestalt des freien Strahles kann daher nicht ohne Weiteres auf
seine Wirkung im Schornsteine geschlossen werden.

Fig. 5.
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Verschiedenartige Gestaltung des Blasrohres nach Textab-
bildung Fig. 5 ergab keine merkliche Verschiedenheit des Aus-
breitungsverhiltnisses des Dampfstrakhles.

Spucken der Schornsteine.

Das Spucken trat bei den oben verhiltnismilsig engen
Schornsteinen dann ein, wenn die obere Weite enger war, als
einem Kegelmantel des Strahles von 1: 4,5 bis 1: 5 Erweiterung
entsprechen wiirde. Es scheint daher, dals das vom Dampf-
strahle mitgerissene Wasser sich vorwiegend in dessen mittlerm
Theile befindet, was man iibrigens bei warmem, trockenem Wetter
auch an Locomotiven beobachten kann. Nach einigen Vergleichen
scheint es, als ob die spuckenden Schornsteine auch eine un-
gleichférmige Feueranfachung bewirken.

1I. Die Blasrohrwirkung an fahrenden Locomofiven,
Bedingungen fir vortheilhafte Verbrennang.

Maoglichste Einschrinkung des Luftiiberschusses fordert die
Vollkommenheit der Verbrennung und die Wirmeentwickelung.
Diese kann aber nur bei gleichmifsiger und ausreichend kriiftiger
Luftzufihrung erreicht werden. Ungleichformige Luftzufilirung
bewirkt abwechselnd grofsen Luftiiberschuls mit Abkiiblung der
Feuergase und darauf folgende ungeniigende Luftzufibrung mit
unvollstindiger Verbrennung, wobei Rauch und CO gebildet
werden.

Fir eine ausreichend kriftige Luftzufilirung ist bei der
Locomotive durch die starke Anstrengung der Kessel bereits
gesorgt, die auf 1 qm Rostfliche in gleicher Zeit durchschnittlich
4 bis 6 mal soviel Brennstoff verbrennt, als andere Kesselanlagen.
Diese rasche Verbrennung und die dadurch erzielte hohe Wirme-
stufe bildet cinen Hauptvorzug des Locomotivkessels.

Die Stiirke der Luftzufihrung und die Geschwindigkeit der
Verbrennung werden begrenzi durch die Beschaffenheit des
Brennstoffes. TFeste Stiickkohlen, Prefskohlen und Koke, welche
in holier Schicht verfeuert werden konnen, vertragen starke,
lockere und feine Kohle, welche in niedriger Schicht gebrannt
werden miissen, nur mifsige Anfachung. Bei zu starkem Luftzuge
wird zuviel unverbrannter Brennstoff mitgerissen und das Feuer
mufs zu hoch gehalten werden, sodafs Rauch und CO gebildet
werden. Dies kommt ir Amerika infolge Ueberanstrengung der
dortigen Locomotiven nicht selten vor.



Die stirkste Luftzufibrung, welche im Augenblicke des
Dampfschlages stattfindet, darf die bezeichnete Grenze nicht
iiberschreiten. Die Gesammtwirkung kann daber umso hoher
gesteigert werden, je nither die durchschnittliche Anfachung der
grolsten kommt, je gleichmiflsiger also dic Blasrohrwirkung ist.

Einflufs der Hohenstellung des Blasrohres.

Die Feueranfachung mufs aber auch auf alle Theile des
Rostes moglichst gleichmiilsig wirken, damit das Feuer tiberall
gleichmiifsig brennt. Iierzu ist eigenthiimlicherweise eine be-
stimmte Hohenstellung des Blasrobres zum Schornsteine, d. h.
eine bestimmte Ausfiillung des Schornsteins durch den Dampf-
strahl nothig.

Steht das Blasrohr zu hoch, so zichen die Feuergase vor-
wiegend durch die oberen Feuerrohre, das Feuer liegt auf dem
hintern Theile des Rostes =»todt«. Die Blasrohrwirkung und
Dampferzeugung sind ungeniigend; das Feuer wird vorne stark
durchgerissen und viel Flugasche erzeugt.

Steht das Blasrohr zu tief, so ziehen die Gase vorwicgend
durch die untern Rohre, das Feuer brennt vorwiegend auf dem
hintern Theile des Rostes; die Blasrohrwirkung ist ungleich-
miilsig (stauchend) und erzeugt viel Tlugasche, die Dampfer-
zeugung ist ungeniigend. Mehrfach trat auch starkes Wallen
und Ueberreilsen des Kesselwassers ein.

Die Hohe des DBlasrohres iber der Kesselmitte ist an-
scheinend ohne merkbaren Einfluls, da sowohl bei holer, als
bei tiefer Stellung eine gleichmiilsige Anfachung erzielt wird.

Diese Erscheinungen, deren ursiichlicher Zusammenhang
noch nicht ermittelt ist, sind an Locomotiven verschiedenster
Gattung, u. A. auch bei denjenigen mit Wellrohrkesseln, be-
obachtet worden und haben sich stets in gleicher Gesetzmiilsig-
keit gezeigt. Die betr. Locomotiven hatten simmtlich kegel-
formige Schornsteine, bei welchen der Kinflufs der DBlasrohr-
stellung nach den Versuchen an der Vorrichtung stirker ist,
als bei cylindrischen.

Die an mehreren Locomotiven vorhandenen Feuerschirme
und die Haltung des Feuers durch die Heizer waren auf das
Brennen des Feuers olme erheblichen ILinflufs; die Art der
Zugwirkung, welche auch an dem Ansetzen der Flugasche vor
den Feuerrohren in der Feuerkiste erkannt werden kann und
durch Wirmemessungen in der Rauchkammer dicht vor den
IFeuerrohren festgestellt wurde, machte sich immer wieder geltend.

Bei richtiger . Stellung des Blasrohres zum Schornsteine
brennt das Feuer auf dem ganzen Roste gleichmiilsig, ohne dals
an bestimmten Stellen Licher gerissen werden. Gleichmiifsiges
Brennen beweist also andererseits, dafls das Blasrohr richtig
steht. Die Gase zichen dann bei gewohnlichen Kesseln ohne
FFeuerschirm etwas mehr durch die untern Rohre, bei einem
Feuerschirme von etwa 1/, der Feuerkistenlinge ziemlich gleich-
milsig durch alle Rohre, bei ldngern Schirmen nach englischer
Bauart mebr durch die obern Rohre. Bei Wellrobrkesseln*)
mit einfachen Feuerbriicken ohne weitere Einbauten ziehen die
Gase vorwiegend durch die obern Robre.

*) 8. Organ 1893, S. 172.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahuwesens, Neue Folge, XXXIIL Band.
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Die amerikanische Lenkplatte in der Rauchkammer,

Wilirend in Europa wohl allgemein ein geniigend gleich-
miifsiger Durchzug der Gase mittels geeigneter Blasrohr-
stellung erreicht wird, haben alle amerikanischen Lacomotiven
mit verlingerten Rauchkammern vor der vordern Rohrwand
die Lenkyplatte, welche mehr als die obere Hilfte der Feuer-
rohre verdeckt und durch eine verstellbare Verlingerung nach
Bedarf eingestellt werden kann. Diese Platte ist dort gleich-
zeitig mit der verlingerten Rauchkammer eingefilirt worden.
Sie bewirkt eine Ablenkung der Gase nach dem Rauchkammer-
boden hin und zwingt sie, mehr durch die untern Rolire zu
ziehen. Ohne diese Lenkplatte sollen die dortigen Locomotiven,
wie fibereinstimmend versichert wurde, ungeniigend Dampf machen.
Ob diese PTlatte durch die neuerdings in Amerika ublichen
lingern Feuerschirme oder durch die Art der Luftbewegung in
den langen Rauchkammern udthig geworden ist, konnte nicht
festgestellt werden. Jedenfalls ist sie keine angenehme Zugabe,
da sie den Luftzug hindert und somit stirkere Blasrohrwirkung
erfordert. Die nach unten streichenden Gase kehren auch die
Flugasche und Funken vom Ranchkammerboden auf und reifsen
diese mit in den Schornstein.

Bei den Wellrohrkesseln ist diese Platte ohne erheblichen
Erfolg versucht worden; sie bewirkte ein starkes Ansetzen von
Flugasche vor den obern Feuerrohren und beschrinkte die
Dampferzeugung. Man sollte daher versuchen, oline diese Platte
auszukommen und mit der gleichzeitizen Anwendung sehr langer
Rauchkammern und Feuerschirme vorsichtig sein.

Wirkung des Dampfstrahles im Schornstein.

Bei der fahrenden Locomotive stromt der hinter den Dampf-
kolben vorhandene Dampf, sobald der Schieber die Ausstréomung
offnet, infolge seines Ueberdruckes rasch soweit aus, bis dieser
Ueberdruck auf ein geringes Mafs gefallen ist. Der iibrige
Theil der Cylinderfiilllung wird dann durch den zuriickkehrenden
Dampfkolben hinausgeschoben, stromt also langsam nach. Die
Blasrohrwirkung erfolgt daher theils durch den ersten Dampfstofs,
Dampfschlag oder Auspuff, theils durch das Nachstromen. Der
Antheil des Dampfstofses an der Gesammtwirkung fillt um so
grofser aus, je grofser der Enddruck des Dampfes im Cylinder ist.

Die Zeitdauer des Dampfstolses hiingt von der Geschwindig-
keit ab, mit welcher der Dampfschieber den Austrittskanal offnet.
Ist diese gering, so wird der Dampfstofs verzigert und auf einen
entsprechend lingern Zeitraum vertheilt; es findet dann kein
heftiger Schlag statt. Letzterer entsteht erst in dem Malse,
wie die Spannung des austretenden Dampfes in das Ausstromungs-
rolir dbertritt. Dies findet um so mehr statt, je rascher der
Schieber die Ausstromung offnet.

Thatsiichlich scheinen die Verhiltnisse bei Zwillingslocomo-
tiven durchschnittlich so zu sein, dals ein harter Dampfschlag
dann eintritt, wenn das Product aus dem Iillungsgrade und
der Umdrehungszahl die Ziffer 0,5 ibersteigt.

In der Regel fallen bekanntlich grofse Geschwindigkeit mit
geringem Fiilllungsgrade, also niedrigem Enddrucke im Cylinder,
kleine Geschwindigleit mit grolserem Fiillungsgrade, also hohem
Enddrucke zosammen. Die Dlasrohrwirkung wird also mit ab-
nehmender Geschwindigkeit sowoll durch die stiirkern Dampf-
3



stofse, als auch durch die lingern Zwischenpausen und das lang-
samere Nachstromen wihrend dieser im Ganzen ungleichmiifsiger,
obgleich auch die Hirte der Schliige abnimmt. Bei grofser
Geschwindiglkeit ist die Anfachung im Ganzen gleichmilsiger.

Der Dampfstols wirkt ferner um so hiirter, je rascher er
bei geniigender Tahrgeschwindigkeit aus dem Blasrohre tritt,
also je weiter dieses ist. Itnge Blasrohre geben also, namentlich
bei mittlerer Geschwindigkeit gleichféormigere Wirkung als weite,
indem sie die Ausstromung der Dampfstofse verzigern und da-
durch die Pausen mehr ausfillen.

Die Wirkung des Dampfstrahles im Schornsteine hingt von
seiner Gestalt ab. DBei der Ausstromung von Gasen und Dimpfen
aus kurzen, kegelférmig verengten Diisen besteht nach sorgfiltigen,
dem Verfasser bekannt gewordenen Versuchen in der Miindungs-
ebene eine Spannung, welche etwa gleich der Hiilfte des ruhenden
Ueberdruckes unter der Diise ist. Diese Spanpung treibt den
austretenden Strahl sogleich kegelférmig auseinander, wie die
Yersuche an der Vorrichtung bestitigt haben.

Hat das Blasrohr einen niedrigen knieformigen Uutersatz
mit seitlichen Zustromungsstutzen, so stromt der Dampf in wage-
rechter oder wenig geneigter Richtung zu; die senkrechte Ge-
schwindigkeit v muls also fast allein durch den vollen, im Unter-

satze herrschenden Ueberdruck p lervorgebracht werden, sodals
2

h=m v ist
p=m._ .

Hat das Blasrohr dagegen einen langen, senk-

rechten, cylindrischen Untersatz, in welchem bereits eine senk-
rechte Geschwindigkeit v, herrscht, so ist unter dem Blasrohre

. m . . .
nur ein Ueberdruck p, = 5g (v? — v, %) néthig, um die Geschwin-

digkeit von v, auf v zu bringen. Es ist also B)l =1— (%1)2
oder wenn man bei den geringen Druckunterschlieden fir v und
v, die Rohrquerschnitte f; und f einsetzt: l:—:: 1 —<fi>2
In gleichem Verhiiltnisse steht auch die Spannung in der Nfﬁu-
dungsebene in beiden Fillen, da diese gleich ~£- bezw. %1

< &

ist.
Diese Spannung und daher auch die Ausbreitung des Dampf-
strables fiillt also bei langen, senkrechten Blasrohruntersitzen
geringer aus, als bei niedrigen, knieformigen, und zwar um so
kleiner, je enger jene senkrechten Untersiitze sind.

Aulserdem treten in den kniefsrmigen Untersitzen der
Zwillings-Locomotiven starke Wirbelbewegungen, in den ein-
seitigen Kniestiiclken der Verbund-Locomotiven sogar schrauben-
formige Drehung des Dampfstrables ein, wodurch seine Aus-
breitung und Rauheit der Mantelfliche befordert werden, withrend
bei langen Untersiitzen der Strahl glatter aus dem Blasrohr tritt.

Diese Erscheinungen erkliren die erwihnte ungeniigende
Blasrohrwirkung bei den 2/, gekuppelten Locomotiven mit langen,

i8

senkrechten Untersiitzen und die giinstige Wirkung der Stege
an denselben. Sie lassen aber auch erkennen, dals die Ein-
stellung der Versuchs-Vorrichtung keine ganz richtige war, weil
dabei ecine gleiche Gestalt der Dampfstrablen an der Locomotive
mit Knierohr und an der Vorrichtung mit langem Untersatze an--
genommen wurde. Dafls diese Annahme nicht zutrifft, war
damals noch nicht bekamnt. Die Vorrichtung war hiernach auf
etwas zu geringe Luftzufiihrung eingestellt und ergiebt daler
verhiiltnismifsig zu enge Schornsteine. Hoffentlich wird sich
Gelegenheit bieten, die Versuche auf die Wirkung von Dampf-
strahlen aus verschiedenen Untersitzen auszudehnen. Will man
annehmen, dafs die Ecweiterung des Dampfstrahles mit der Wurzel

. " . . p
ans p zunehme, so wiirde fir die Vorrichtung \/—3:0,82

sein; ein Blasrohr mit Knieuntersatz wiirde also hicrnach im
Verhiltnisse 1:0,82 = 1,22 weitere Schornsteine ergeben haben.

Ferner wird die Spannung in der Ausstromungsebene wihrend
des ersten Theiles jedes Dampfstolses, welcher unter wachsendem
Drucke im Untersatze und unter Beschleunigung der Ausstromungs-
geschwindigkeit stattfindet, grofser sein, als withrend des Nach-
stromens, welches zum Theile infolge der im Ausstromungsrohre
noch vorhandenen Geschwindigkeit erfolgt. Der Dampfstrahl
breitet sich daher, wie Beobachtungen bei gedffneter Rauch-
kammerthiir bestitigen, wilhrend des Auspuffes stirker aus, als
wiihrend des Nachstromens. Der austretende Dampfstofs findet
ferner vor sich Dampfmassen, weleche sich mit geringerer Ge-
schwindiglkeit bewegen; er stofst gegen diese und breitet sich
dabei noch mehr aus,

Jeder Dampfstofls bildet daher einen Ball, welcher im Schorn-
steine in die Hohe getrieben wird und das Gemisch von Dampf
und Feuergasen in raschere Bewegung versetzt. Ist der Dampf-
stofs vorbei, so besteht diese raschere Bewegung infolge der
Trigheit noch kurze Zeit fort, der langsamer nachstrémende
Dampfstrahl wird also in die Linge gezogen und erhilt eine
Einschntirung. Der schon durch die verschiedene Ausbreitung
des Dampfstrahles bewirkte Wechsel zwischen Verdickung und
Einschniirung wird also im Schornsteine durch die Trigheit der
bewegten Gas- und Dampfmassen noch vermehrt und tritt um
so stirker auf, je heftiger die Dampfstofse erfolgen.

Da die aufeinander folgenden Dampfbille den Schornstein
mehr ausfiillen, als die glatten, dinneren Dampfstrahlen, so
wirken sie auch verhiilinismiflsig stiivker als letztere, so dafs
hierdurch die Ungleichformigkeit der Zugwirkung noch gesteigert
wird. Diese veriinderliche Gestalt des Dampfstrahles bildet ein
weiteres IHindernis gegen die unmittelbare Uebertragung der
Ergebnisse an der Versuchs-Vorrichtung auf die fahrende Loco-

motive.
(Fortsetzung folgt.)
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Die Anwendung von Hemmschuhen und Gleishremsen im Verschiebedienste.

Von Blum, Geheimer Baurath in Berlin.

Ts wird wohl allgemein anerkannt, dafs wegen des Fehlens
der Bremsen an vielen Giiterwagen Hemmschuhe unter den trag-
baren Bremsmitteln das geeignetste sind, die von Abllaufgleisen
abrollenden Wagen an bestimmter Stelle festzuhalten. Aber
trotz der Vorziige, welche sie vor Bremskniippeln beziiglich der
Sicherheit fir die Arbeiter und der Ausnutzung der Arbeits-
kraft besitzen, haben sic diese doch nur dort zu verdriingen
vermocht, wo von Sciten der Betriebsleitung nachdriicklich auf
dic Deseitigung der Bremskniippel gehalten wurde und zugleich
Ilemmschule von méglichst geringem Gewichte zur Verwendung
kamen, Denn nur bel recht leichten Hemmschuhen tritt die
bessere Ausnutzung der menschlichen Arbeitskraft in volle Gel-
tung und gelingt es, die Balnbeamten und Arbeiter von der
Anwendung der Bremskniippel zu entwdhnen, welche sich trotz
ihrer Gefihrlichkeit wegen der Einfachheit ilwer Benutzung und
der Moglichkeit die Wagen stolsfreier zu bremsen, als mit Hemm-
schulien, grofser Beliebtheit erfreuen, Diese Erfahrung ist auf
den meisten grofsen Verschiebebahnhofen Preufsens gemacht
worden,

Neuerdings ist nun von Biissing in Braunschweig ein
Hemmsechuh eingefithrt worden, der an Leichtigkeit selbst den
Speldorfer Hemmschuh *) noch tbertrifit und auch den Vorzug
hat, eine Auffahrzunge mit sehr flacher Neigung zu besitzen,
so dafs der Stols beim Auffahren, dessen Stiirke wesentlich von
dieser Neigung abhingt,**) verhiltnismélsig klein bleibt. Text.
abbildung Fig. 6 stellt diesen neuen Hemmschuh dar, welcher
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sich auf verschiedenen preufsischen Bahnhifen trotz seiner an-
scheinend geringen Widerstandsfihigkeit bisher gut bewihrt hat.
Iir wiegt nur 6,10 kg und kostet 11 M.; er hat auf dem Ver-
schicbebahnhofe Gercon in Koln bis zur Abnutzung der Zunge z
und der Auflagerplatte p 2300 ablaufende Wagen gebremst.
Nach Bedarf konnen diese beiden Theile unter Wiederverwen-
dung des Gestelles mit einem Kostenaufwande von etwa 9 M.
crneucrt werden, aber auch wenn der Schuh nach Verschleils
von Zange und Platte ganz in Abgang gestellt wird, so stellen
sich dic Kosten fiir 1000 verarbeitete Wagen mit 4,80 M.
verhiltnismilsig niedrig. Eine Eigenthiamlichkeif des Schuhes,
dic allerdings seine beliebige Verwendung auf jeder Schienc
des Gleises beeintrichtigt, ist dic nur einseitige I'ithrungslasche,
anderseits erhilt er durch die Federstange f cine ‘recht sichere

*) Organ 1894, S. 204.
**) Siehe die Arbeit von Bruck, Organ 1895, 8. 237.

Lage auf der Schiene und kann auch bei breitgefahrenen Schienen-
kopfen verwendet werden.

Aber allen ITemmschuhen- haftet der schwere Uebelstand
der stofsweisen Geschwindigkeitsverminderung beim Auffahren
der Wagen an, welcher auch durch die Anbringung eciner Rolle
nur in ganz geringem Malse verkleinert werden kann.*) Und
aufserdem ist das ganze Verfahren in so fern sehr unvollkommen,
als die Bremswirkung unabhiingig ist von der Geschwindigkeit
und der lebendigen Kraft der Wagen, welche je nach der Ab-
laufhdhe, nach der Zahl und der Belastung der Wagen, nach
deren Lauffihigkeit, nach den Wind- und Witterangsverhélt-
nissen u. s. w. in weiten Grenzen schwanken, Wesentlich voll-
kommener wiirde sich die Sache gestalten, wenn es gelinge,
die Bremsung je nach den oben genannten Gesichtspunkten und
Voraussetzungen, sowie nach dem Wege, welchen der Wagen
noch durchlaufen soll, in mehr oder minder starkem Mafse ein-
wirken zn lassen.

Brosius schlug schon 1892 zu diesem Zwecke Gleis-
bremsen vor,*¥) d. h. Bremsen, welche an bestimmter Stelle
im Gleise angebracht sind und von einem Angestellten je nach
der Geschwindigkeit und dem zuriickzulegenden Wege des Wagens
in mehr oder minder starkem Malse zur Wirkung gebracht werden
konnen. Der Vorschlag von Brosius scheint aber damals ohne
praktische Folge geblieben zu sein. Neuerdings ist der Ge-
danke aber von Regicrungsbaumeister Rhotert in Verbindung
mit der Firma Zimmermann & Buchloh in Berlin und
von Biissing in Braunschweig wieder aufgegriffen und so ge-
fordert worden, dafs derartige Gleisbremsen zur Anwendung auf
Verschiebebahnhofen gekommen sind.

Die Gleisbremsec von Rhotert-Zimmermann ist
in den Textabbildungen Fig. 7 bis 13 (Seite 20) dargestellt. Dic

DBremsung  erfolgt durch eine Bremsschiene aa, welche senk-

recht beweglich ist und in gehobener Lage (Textabb. Fig. 7)
das Rad zum Aufsteigen zwingt. Die Bremsschiene kippt bei
Belastung in Folge ihrer cinseitigen Auflagerung und bremst

*) Bs sei hier beiliufig darauf hingewiesen, dafs Verfasser im
Organ 1894, S. 208 u, I, die Nutzlosigkeit der Rolle behufs Verringe-
rung des stolsweisen Bremsens nur fiir die Auffahrt des Wagens auf
den Schuh und den Beginn der Bewegung des Schuhes, nicht aber fiir
den ganzen Bremsweg, behauptet hat. Die Ausfihrungen Bruck’s
im Organ 1895, S. 237 sind also in so fern nicht zutreffend, als sie dem
Verfasser eine Annahme unterlegen, welche er nicht gemacht hat. Der
Wagen erhiilt den Hauptstofs beim Auffahren auf den Schub, die etwaigen
spiteren Stofse treten dagegen sowohl beziiglich der Beanspruchung Jes
Wagens, als auch der Ladung vollkommen zuriick. Diese erste stofs-
weise Geschwindigkeitsverminderung ist aber, wie Bruck zugiebt, vom
etwaigen Vorhandensein ciner Rolle fast ganz unabhiingig. Dals die
Rolle auf dem weiteren Bremswege die Bremswirkung abschwichen
kann, ist zuzugeben, das ist aber kein Vorzug, sondern cher ein Nach-
theil, weil der Zweck der Hemmschuhe doch der ist, die Wagen mog-
lichst rasch anzuhalten.

*) Glaser's Annalen f. Gewerbe u. Bauwesen 1892. Organ 1892,
S. 210; 1893, S. 78,

g%



die Innenfliche des Radreifens um so kriiftiger, je schwerer der
Wagen ist, d. h. in der Regel auch je schneller dieser von
der Ablauframpe abrollt. Der Bremswiirter hebt die Brems-
schienc durch Kurbelumdrehung mittels des Zahnrades ¢ und
der Stange d, indem die Zahngruppen ¢ in dic unrunde Scheibe f

eingreifen und die Lagerbdcke g anheben. Die Stangen d

Fig. 1.

sind so verbunden, dafs je zwei gegeniiberliegende Bremsschienen
gleichzeitig angehoben werden und die Theilung der Zahngruppen
e, sowic die Uchersetzungsverhiltnisse sind so gewihlt, dals
jede fernere Kurbelumdrehung ein weiteres Bremsschienenpaar
anhebt,  Die Linge der einzelnen Bremsschiencn wird gleich

dem Schwellenabstande genommen und die Zahl der Brems-
Fig. 8.
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schienenpaare, die nur in der Linge und Wirkungsweise der !
Stangen d begrenzt ist, kann bequem zu 6 und mehr gewiihlt
werden.  Der Bremswirter kann also durch die Zahl der in
Wirkung zu setzenden Bremsschienenpaare die Geschwindigkeit
der vorbeilaufenden Wagen nach Belieben bis zu dem noth-
wendigen Grade ermifsigen. Die Anzahl der Kurbelumdrehungen
(Textabb. Fig. 9) bemifst die Zahl der gchobenen Bremsschienen.

ALE "7,

Auch bei der Gleisbremse von Bissing, welche
auf dem Verschiebebahnhofe bei Minchen in Benutzung ist,
erfolgt dic Bremsung durch eine senkrecht bewegliche Brems-
schienc s, welche durch den Hebel h mit Gewicht angehoben
wird, (Textabb. Fig. 14 bis 16, Seite 21),'dic Schiene wirkt aber
nicht unmittelbar auf das Rad, sondern crst durch das Auflegen
eines Hemmschuhes. Durch das Gewicht am Hebel h wird



im Allgemeinen ein Bremsdruck von 8000 kg ausgeiibt, das
Gewicht kann aber durch den Stellhebel noch weiter gesenkt
oder gehoben werden, wodurch der Bremsdruck vergrofsert
oder verringert, die Bremse aber auch ganz aulser Thitigkeit
gesetzt werden kann. Am Ende der Bremsschiene fillt der
Hemmschuh von selbst ab, so dafs dic Bremsung spitestcns
dort aufhort. Mit der Linge der Bremsschiene, welche bis
s 20m gewihlt ist, sowie mit der Linge des Bremsweges
auf der Bremsschiene und der Hohe des Bremsdruckes, welehe
durch den Wirter zu regeln sind, kann die Gaschwindigkeit
des Wagens beliebig abgeddmpft werden. Das Gewicht des
Wagens wirkt aber nicht selbstthitig auf stiirkere Bremsung

Tig, 14.

Unter dicser Voraussetzung wire in den Gleisbremsen ein
willkommenes Mittel gegeben, die Geschwindigkeit der ab-
laufenden Wagen genau zu regeln, indem in jeder Ablauf-
rampe oder an deren Fulse mindestens eine solche Bremse
angeordnet wiirde, die nach Bedarf noch durch cine zweite,
oder sogar dritte, die alle hintereinander in Thitiglkeit gesetzt
werden konnten, zu ergiinzen wire. -Es wire dann auch moglich,
den Ablauframpen eine solche Hohe zu geben, dals die ab-
laufenden Wagen unter allen gewdhnlichen Verhiltnissen bis
ans Ende der Vertheilungsgleise zu laufen vermochten, ein
Zustand, der jetzt sclten errcicht werden kann, weil hierbei
bei guter Witterung und gleichgerichtetem Winde viele Wagen
eine zu grofse Geschwindigkeit erhalten,
um si¢ mit Hemmschuhen oder Brems-
kniippeln in  gewdhnlicher Weise auf-
halten zu konnen.

Is ist auch vorgeschlagen worden,
neben den in oder am Fulse der Ablauf-
rampe liegenden Gleisbremsen weitere
derartige Bremsen in jedem Verthei-
lungsgleise anzuordnen, mit welchen die
‘Wagen zum vollstéindigen oder annéihern-
dem Stillstande gebracht werden kénnten,
und diese siimmtlichen Gleisbremsen von

einer Stelle aus zu bedienen. Die Mog-

lichkeit, dafls eine solche Anlage gut ar-

beitet, ist zwar zuzugeben, im Allge-
meinen wird sie aber nicht zu empfehlen
sein, weil die Stellen, wo die ecinzelnen
Wagen und Wagengruppen in den
Vertheilungsgleisen festgehalten werden
miissen, der Lage und der Zeit nach

Fig. 15.

!

1

1
{1

27

=7
ez
»

R\

cin, auch ist woll die Gefahr nicht abzuweisen, dafls das Rad
bei zu starkem Andriicken des Hemmschuhes aufhort sich zu
drehien und die Geschwindigkeitsverminderung éhnlich stofsweise
cintritt, wie bei der gewohnlichen Anwendung von IHemm-
schulien. Die Handhabung dieser Gleisbremse wird daher einer
grifseren Geschicklichlkeit des Wiirters bedirfen, als die der
erstgenannten. Im Uebrigen ist aber wohl anzunchmen, und
diese Annahme wird durch die bisherigen allerdings noch jungen
Erfahrungen bestitigt, dafs ein geschickter Arbeiter in der
Handhabung derartiger Gleisbremsen bald so viel Uebung
erhiilt, dafs er die Geschwindigkeit der vorbeirollenden Wagen
genau so ermifsigt, wie es zum Durchlaufen des noch zuriick-
zulegenden Weges nothwendig erscheint.

stetig zu sehr wechseln, um die Wagen
regelmiilsig mit festliegenden Brem-
sen gerade dort zum Halten bringen zu
konnen, wo dies nach Lage der Ver-
hiiltnisse nothwendig ist. Aulserdem
sind aber zum An- und Abkuppeln der
Wagen u. s. w, ohnehin an den Verthei-
lungsgleisen Arbeiter nothwendig und
diesen kann man recht gut zugleich auch
das Festhalten der mit erméflsigter Ge-
schwindigkeit in die Vertheilungsgleise
gelangenden Wagen durch Hemmschuhe in der gewdhnlichen
Art iibertragen. Dies hat um so weniger Bedenken, als bei
einem langsam laufenden Wagen die schiddlichen Einwirkungen des
Auflaufens auf Hemmschube sehr gering sind und die ganze
Abwickelung dieser Arbeit noch wesentlich einfacher wiire, als
sie heute bei schnelllaufenden Wagen ist. DMit IIemmschuhen
konnte aber jeder Wagen fast genau dort zum Stillstande
gebracht werden, wo er hingehort, so dafs auch das Zusammen-
kuppeln der einzelnen Wagen und Wagengruppen, was jetat
eine nicht unbedeutende Arbeit verursacht, weil die Liicken
zwischen den cinzelnen Theilen meistens nicht unbedeutend sind,
wesentlich erleichtert wiirde.




Iis wiire zu witnschen, dafs durch ausgedehntere Anwendung
der Gleisbremsen eine Entscheidung iiber ihren thatsiichlichen
Werth lerbéigefithrt wiirde. Erweisen sie sich auch Dei
grofseren Versuchen als zweckmiilsig, so wire der mit ihrer
allgemcinen Einfithrung zu erzielende Vortheil der besseren
Schonung der Wagen und der Ladungen wohl eben so hoch
anzuschlagen, wie der Gewinn, die Ablaufhohe auf unseren Ver-

schiebebahnhofen lediglich nach den értlichen Verhéltnissen
bemessen und eine grifsere Sicherheit dafir gewinnen zu konnen,
dafs die Wagen auch bei widrigem Winde und ungiinstiger
Witterung weit genug in die Vertheilungsgleise laufen, ohne
zu so bedenklichen Mitteln greifen zu miissen, wic sie z. B. in
dem Abstofsen von Wagen auf Ablaufgleisen jetzt bisweilen noch
in Benutzung sind.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau.

Briicken aus alten Bahnschienen,

(Le Génie Civil 1895, November, Bd. XXVIII, S. 7. Mit Zeichnung.)

Mehrere amerikanische Bahnen, namentlich die Baltimore-
und Ohio-Bahn, verwenden fiir kleine Weiten Briicken aus
alten Schienen. Der Obergurt besteht aus zwei verkehrt stehenden,
wenn nithig steif gelaschten Schienen, der Untergurt aus einer
aufrecht stehenden. Die Steifigkeit des Obergurtes wird durch
zwischengebolzte Gulssticke erhoht,  Zum Anschlusse der Wand-
glieder sind Xnotenbleche auf die durch die Schieneunstege
gehenden Gelenkbolzen aufsen neben die Gurtschienen gehingt,
an die die aus zwel L.-Fisen bestehenden Pfosten innen an-
genietet, die aus je zwei Schienen gebildeten Schriigen mittels
eingebolzten gulseisernen Augenformstiickes und Gelenkbolzens
angeschlossen sind. Diese gufseiscrnen Verbindungskopfe werden
die Ursache der sonst auffilligen ausschliefslichen Verwendung
von gedriickten Schrigen sein. Die Quertriiger aus T-Eisen
liegen unter dem Untergurte, welcher von zwei gebogenen, abp
die Pfostenwinkel genieteten Winkeleisen umfafst ist. TFiir diese
Winkel ist der obere Trigerflansch zweimal ausgeschnitten, sie
sind dann unmittelbar und mittels zweier Hillfswinkel an den
Steg genietet. Von den etwas iiberstehenden Enden der Quer-
triger aus laufen Schriigstrecken nach den Pfosten zur Aus-
steifung der IIaupttriger hinauf. Unter den Untergurten ist
der Steg des Quertrigers mit je zwei wagerecht linglichen
Lochern versehen, in denen mittels schriiger Unterlagstiicke die
Windschriigen befestigt werden, Die letzten Windschriigen sind
an kleine Bleche geholzt, die unter dem Fufs der Untergurt-
schiene genietet sind. Die ganze Zusammenfigung ist sehr einfach,
das Bauwerk billig, es besitzt jedoch nur geringe Steifigkeit,
und wird daher mnur fir Strafsenbriicken verwendet, deren
Querbolhlen auf lings iiber die Quertriiger gestreckten Ballien
rahen. DBeiderseits ist die Falrbahn durch Langschwellen ab-
gegrenzt, die zugleich einfache Geldnder tragen,

Neuere Briickenhelige in England und Nordamerika.

(Engincer 1893, October, S.. 394 w. 416. Mit Zeichnungen. Railroad
Gazette 1893, S. 703. Mit Abbildungen.)

Wir haben bereits zu wiederholten Malen™) auf Formen
von Driickenbeliigen hingewiesen, welche von den bei uns ib-

*) Organ 1890, S. 194; 1889, 8. 161; 1895, S. 190.

lichén abweichen und in denen namentlich das Bestreben der
Herstellung einer dichten Briickentafel bervortritt.

Engvland.

Der englische Ingenieur Conradi theilf nun im Engineer
neben Angaben iber Belastungs-, Spannungs- und Gewichtsver-
hiltnisse eine ganze Reihe von Belagarten mit, welche grofsten-
theils den gleichen Zweck verfolgen und in England als bewihrt
angesehen werden. Diese sollen hier kurz aufgeziblt werden.

Zunichst wird als Regel hingestellt, bei Deckbriicken die
Haupttriger, sonst die Liingstriiger genau unter die Schienen
zu legen, wihrend wir sie weiter auseinander riicken.

Bei sehr beschrinkter Bauhghe, und wenn -eine eben
durchlaufende Decke nicht verlangt ist, werden bei Kkleinen
Briccken die Haupttriger, sonst die Lingstriger als oben
offene Kisten ausgebildet, in welche mittels Sandbettung
breite Langhtlzer zur Aufnahme der Schienen gelagert werden.
Da die Lingstriger in der Hohe der Quertriiger verschwinden,
reichen diese Holzer in einzelnen Stiicken nur von Quertriger
zu Quertriger. Die Holzer tragen die Schienenstiible, und die
Schienen tiberbriicken die Quertrdgerbreite zwischen den beiden
nichsten Stithlen. Die Flichen zwischen diesen Kisten und
den Quertrigern werden mit ebenen, fest auf die Triger ge-
nieteten Blechen gedeckt. Bilden die Kiisten bei kleinen Briicken
die Haupttriger, so werden auch die Flichen aufserhalb mit
Blech gedeckt, dessen iufserster Rand unter einen besonderen
schwachen Triiger genietet wird, dieser bildet gunz iiber der
Fahrbahn stehend zugleich das Gelinder. Um die entstehende
ganz geschlossene Decke zu entwissern, giebt man den Trigern
einen geringen Knick, so dafs die Oberfliche nach beiden Enden
fillt. Nur die Liingstrigertroge missen fir sich entwiissert
werden.

Es wird jedoch auch in England grofser Werth darauf
gelegt, die Briicken mit einer gleichmiifsigen Lage Bettung zu
versehen, um in der Lage der Querschwellen so frei zu sein,
wie auf der Strecke. Dazu wird ebenes Blech verwendet,
dessen Stofse bei grofser Breite unten durch T-Eisen gedeckt
werden. Das DBlech trigt 76 ™@ Asphaltbeton aus Steinschlag,
dann 105 ™® Kiesbettung unter den Querschwellen, deren unteren
Theil eine schwache Packlage bildet. Die Schwellen werden
dann ganz verfillt und bedeckt.



Bei nicht beschriinkter Bauhohe zieht man Deckbriicken
vor. Das Blech wird dann unmittelbar auf die Obergurte der
gerade unter den Schienen liegenden Haupttriiger genietet, setat
sich nach aufsen bis zur erforderlichen Breite fort und wird

am Aufsenrande von der Unterkante eines hochliegenden Ge-

lindertriagers getragen, der zugleich den Abschlufs der Bettung
bildet. Bei Tragbriicken werden die Oberkanten von Quer-
und Lingsirigern in eine Ehene gelegt, so dals das Blech auf
allen eben aufliegt. Der Blechrand fillt mit der Innenkante
des gewdhnlich sehrv breiten Obergurtes zusammen, hier wird
mittels Winkeleisens eine beinahe bis Schienenoberkante reichende
Blechwand (Fender plate) aufgesetzt und von deren Oberkante
liuft mit Entwisserungsgefiille nach innen ein Deckblech gegen
die Blechwand, wo es mittels schiefwinkeligen Winkeleisens be-
festigt wird. So entsteht oberhalb der Quertriger ein Schutz-
kasten, welcher die Bettung vor der Wand des Haupttriigers
fern hilt. Da dieser Kasten bei vollwandigen Trigern unzu-
giinglich ist, so erscheint es zweckmiifsiger, bei diesen das obere
Deckblech wegzulassen,

Ueber die nicht einfache Berechnung solcher ebener Blech-
decken ist nichts angegeben, auch sind die Triiger gegen er-
hebliche wagerechte Iriifté nicht versteift. Man rechnet offen-
bar darauf, dafs die Lage der Schienen gerade iiber den Trigern
die Entstehung von wagerechten Ziigen ausschliefse, was wegen
der Druckvertheilung durch die Querschwellen nicht der Fall ist.

Dichte Holzbelige kommen in verschiedenen Formen
vor. Zuniichst werden guadratische Holzer von 30 cm Seite
dicht zusammengebolzt quer auf die Haupttriiger gelagert und
zur Aufnahme der Quersehiwellen mit 76 »m Deckung bedeckt.
Abgesehen von einigen in das Holz eingclassenen Quersteifen
fehlen dann Quer- und Lingstriger.

Bei einer zweiten Anordnung liegen 105 ™™ starke Lings-
bohlen auf 61— 122 em von einander entfernten Quertrigern und
nehmen unmittelbar die Querschwellen auf, deren Zwischenriiume
verfiillt werden.

Dei einer dritten Anordnung trigt der Rost aus Quer-
und Lingstriigern 76 ™ dicke Querbohlen mit 76 mm Ballast,
worauf die Querschwellen gelagert und verfillt werden.

Alle diese Beldge, welche den Vortheil der Schalldimpfung
besitzen, erregen das Bedenken, dals sich das Holz unter der
Betiung in ungiinstiger Lage befindet.

Eine vierte Anordnung ist kein reiner Holzbelag. Ueber
die in 122 em Theilurg liegenden Quertriger sind unter den
Schienen hglzerne Langschwellen gestreckt und daneben sind
die Zwischenriume der Quertriger mit nach oben gewolbten
Tonnenblechen quer zur Briickenachse geschlossen, welche mittels
gebogener Winkeleisen sowohl an die Flanken der Langschwellen
als auch an die Wand der Haupttriger gebolzt werden. Die
Tonnenbleche sind bis zum Scheitel mit Beton bedeckt, auf dem
Bettung bis zur Oberkante der Langschwellen ruht. Auch hier
liegt das Holz nicbt frei, doch tritt die Bettung nur seitlich
dagegen.

Eiserne Tragbelige, welche wie die von Katté
und Thomson*) Lings- und Quertriger darch ihre tragfiihige

*} Organ 1890, S. 194.

Gestalt iiberflissig machen, sind nach verschiedenen Mustern
ausgefiihrt.

Westwood und Bailie verwenden Quertrége aus ge-
bogenen Blechen, deren Laschplatten auf den Bergen und in
den Thillern nach Textabbildung Fig. 17 die Trigerwirkung er-

Fig. 11.
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heblich verstarken. Die Troge haben von der Mitte Gefille
nach den Haupttrigern und vor diesen Entwisserungslicher.
Im oberen Theile sind sie mit gebogenen Winkeleisen an die
Wand mit dem Boden auf den Gurtflansch der Haupttriger
genietet. Sie werden unten mit 25 ™™ Asphalt, dann mit feiner
Bettung gefiillt und jeder nimmt eine Querschwelle in sich auf.
Wegen der Stithle kann die Oberkante der Querschwellen mit
der der Troge biindig liegen, so dafs die Bettung die Trdge
genau abgleicht.

Hobson’s Trapezdecke zeigt iihnliche Troge, die aber
nach Textabbildung Fig. 18 aus ebenen Blechen und T-Eisen zu-

Fig. 18.
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sammengesetzt sind. Durch die T-Eisen kommen kriftige
Gurtungen zu Stande. Der Einbau in die Haupttriger ist der-
selbe, wie bei der vorigen Decke. Die Gefahr des Einsickerns
von Wasser in die Fugen der unteren Spitzen sucht Iobson
in nicht ganz zuverlissiger Weise durch Ausrunden der untern
Ecke mit Asphalt zu vermeiden,

Hobson’s Blechkappen verwenden Lkorbbogenformig
gekriimmte Bleche, welche jedesmal unter Einfiigung eines
1 -Eisens vereinigt sind. Wihrend bei der Trapezform die
Schwellen noch in die Vertiefungen gelegt werden, wird hier
etwas iber dem Scheitel eine Abgleichung mit Asphaltbeton
hergestellt, daritber kommt Bettung, welche die Schwellen jedesmal
iiber den Schenkelvereinigungen aufnimmt, so dafs die Scheitel
nicht starlk belastet werden. Der Einbau ist derselbe, wie bei
den beiden vorigen Anordnungen.

Braithwaite und Kirk fihren einen Trapeztrog ein
wic Westwood und Bailie 1016 ™0 Dreite und 457 ™»
Ilshe, der aber gleich in mehreren Reihen aus einer grolsen
Tafel gebogen ist, so dafs die meisten Laschungen wegfallen.

Fir die Fahrbahn von Stralseniiberfilhrungen werden viel-
fach gewdlbte Kappen zwischen Lingstriigern oder lings liegendes
Wellblech auf Quertrigern verwendet. Die Quertridger sind
unten gerade, nehmen oben in der Mitte an Hohe zu, so dafs
iiher dem mit Asphaltbeton gefiillten Wellbleche eine Quer-
entwiisserung von der Mitte aus nach den Seiten entsteht.

Nordamerika.
Auch bei den Nordamerikanischen Bahnen finden sich ebene
Flu(seisenplatten als Unterstitzung der Kiesbettung in einer
Weise verwendet, welche diese Platten in der That nahezu dem



volien Bettungsdrucke aussetzt; solche haben
besclirieben.

Die Trogfabrbabn von Katté und Thomson**) ist nun
bereits iiber das Netz der New-York-Central- und Hudsonfluls-
Bahn hinaus verbreitet. Die Illinois-Central-Bahn hat DBriicken

wir frither*)

ausgefihrt mit den in Fig. 19 und 20 dargesteliten Fahrbahnen.

Fig. 20.
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Bei diesen werden die Schienen bald unmittelbar auf die Trog-
decken gebolzt, in Fig. 19 mit solchen Zwischenlagen, dafs die
Nietkopfe des Troges Platz behalten, oder es werden Quer-
schwellen auf Bettung in die Troge gelegt, oder auf an die
Trogwinde genieteten Winkeleisen gestlitzt; in Fig. 20 rulen
hochkant geschnittene Querschwellen auch auf den Trogbdden.
Bei ganz kleinen Briicken bilden die Troge gleich die Haupt-
triiger, indem sie mit der Briickenachse gleichlaufen. Die Quer-
schwellen liegen dann quer iiber den Trigen in Bettung.

Bestiglich der Ileranziehung der Troge zur Aufnahme einer
Einzellast I rechnet Ingenieur Goldmark fir die neueren

*) Organ 1895, S. 190.
**) Organ 1889, 8. 161; 1890, S. 194
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Schienenquerschnitte aus, dafs bei der Anordnung Fig. 19 der
Trog unter der Last 0,192 P, jeder der crsten Nachbaren
0,173 P, jeder der zweiten 0,120 P, jeder der dritten 0,08 P
und jeder der vierten Nachbaren noch 0,031 P aunfnimmt;
bezieht man diese Vertheilung auf die einzelnen Lasten der
iblichen Lastenziige, so kommt eine fast gleichmifsige Ver-
theilung heraus, und die Troge werden daher vergleichsweise
schwach. Bei der Fahrbahnform Fig. 20 sind diese Zahlen
0,39 P, 0,26 P, 0,09 P und — 0,045 D, die Vertheilung
geht also hier nicht ganz so weit.

Ingenieur Horton lifst aus den Haupttrigern namentlich
bei Blechtrigern nach unten eine Blechtafel heraushiingen und
schliel[st an diese gewalzte Quertriger mit so enger Theilung
an, dals sie die Schienen wunmittelbar aufnehmen kounen,
Letztere legt er jedoch mit Filzstreifen in ein wa-Eisen, das
auf die Quertriger genietet ist, und spannt sie jedes Mal
mitten zwisclien zwei Quertriigern mit Klemmyplatten und Bolzen
in diesem fest, so dafs eine sichere Fiihrung und eine Ver-
stirkung der Schiene entsteht. Auf den Untergurtflantschen
der Quertriiger ruhen gekriimmte Wellblechtafeln und auf diesen
wird in den Quertriigerfeldern ein Betonkorper ausgefiibrt, der
von den Trigern weg in die Feldmitte und in dieser von der
Briickenmitte aus nach beiden Seiten in Drainrohre entwiissert,
welche durch Locher in den Quertrigerwinden, dicht vor den
Anschlufs-Winkelblechen entlang den beiden IIaupttrigern an-
geordnet sind.

Bahn-0

Whitestone’s Befestigung von Schienenstiihlen aul Metallschwellen.
(Engineer 1895, October, S. 409. Mit Abbildung)

ISs ist bekannt, dafs die Frage der Befestigung von Schienen-
stithlen auf Metallquerschwellen noch wenige crfolgreiche Losun-
gen*) gefunden hat, wenn man von dem wenig befriedigenden
Aufnieten und Aufbolzen absicht.
Die Muthlosigkeit gegentiber dieser
Frage ist so grols, dals man sich
auf den indischen Staatsbahnen, Wwo
das Klima Metallschwellen sehr wiin-
schenswerth macht, nur da zu diesen
nach festlindischem Muster ent-
schlossen hat, wo man DBreitfufs-
schienen verwendet.

Whitestone empfiehlt nun die in Textabbildung Fig. 21
dargestellte Befestigung ohne Niete und Schrauben. Der Stuhl
ist in die Theile A und B zerlegt, deren jeder mit einem
Haken durch cine Schwellenlochung greift, beide legen sich

*} Webb, Organ 1886, S. 34.

Fig 21.
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mit einer Keilfliche aufeinander, und B greift zwischen zwei
Vorspriinge von A ein. Nachdem beide an Ort und Stelle
sind, wird von der Seite durch eine Schwellenlochung das Fill-
stiick ¢ eingeschoben und gegen Herausfallen beiderseits krumm
geschlagen. Nun wird die Schiene eingelegt und mit d ein-
gekeilt, womit alle Theile unbeweglich werden. Wenn d heraus-
fillt, liegt die Schiene nicht unsicherer, wic auch in anderen
Stithlen. Das Stiick ¢ ist zu dem Zwecke eingefiigt, um die
Losung des einzelnen Stubles unter der festlicgenden Schiene
zu ermoglichen; verzichtet man hierauf, d. h. begniigt man
sich damit, den Stubl erst nach Aufnahme der Schiene losen
zu konnen, so ist ¢ entbebrlich, und der Haken am Theile B
greift dann unmittelbar unter den Schwellenkopf. Die Kraft-
wirkungen zwischen den Theilen sind leicht zu verfolgen.

Die sinnreiche Befestigung ermiglicht nicht ohne weiteres
verschiedene Spur bei unverinderter Schwellenlochung und durch
Ausleiern der Haken und Schwellen entstehende Spurfehler
konnen nicht berichtigt werden, dagegen kann man die Druck-
flichen im Schwellenkopfe ziemlich grols machen.




[\
St

Maschinen-

Elekirische Locomotive der Baltimore- und Ohio-Bahn.

(Railroad Gazette 1895, Juli, S. 480; October 8. 657; Nov. 8. 735;
Engincering 1895, Juli, S. 80; Le Génie Civil 1895, Oct., Bd. XXVII,
S. 363. Sdmmtliche Quellen mit Abbildungen.)

Zur Beforderung ihrer Ziige durch den nérdlich vom
Camden-Bahnhofe unter der Stadt Baltimore hindurchgefithrten,
aus 2 Strecken von 2237 bezw. 81 ™ Linge bestehenden Tunnel,
benutzt die Baltimore- und Ohio-Bahn vierachsige elektrische
Locomotiven mit oberirdischer Stromzufithrung. Anfinglich sollten
die elektrischen Locomotiven alle Ziige durch den Tunnel schiehen,
die DPersonenziige durch Dampflocomotiven weiter befordert, die
Giterzige dagegen durch die elektrische Locomotive noch weiter
bis zum niichsten Bahnhofe geschoben werden. Weil aber das
Durchschieben der Personenziige fiir unsicher gehalten wurde,
entschlofs man sich, die Personenzige durchweg mit der vor-
gelegten elektrischen Locomotive zu beférdern, die Giterzige
dagegen, einschlielslich der nicht arbeitenden Dampflocomotive,
mit Hilfe den Tunnel zu
schieben,

Das Hochstgewicht einschliefslich elektrischer Locomotive
betriigt far die Personenziige 508t, bei einer Geschwindigkeit
von 56 km/Std., fur die Giiterziige 1219¢, bei einer Geschwindig-
keit von 24 km/8td.

Die grofste Steigung im Tunnel betriigt 1:125 und die
Zah) der innerhalb 24 Std. in jeder Richtung zu beférdernden
Zige rund 100.

Dic Locomotive ruht auf 2 zweiachsigen, mit einander ge-
lenkig verbunderen Drehgestellen, deren jedes zwei sechspolige
elektrische Antriebsmaschinen trigt, welche beweglich aufge-
hingt sind und bei 300 volt Spannung je 400 P.-S. leisten
konnen. Die Wellen der Antriebe sind hohl und iibertragen
ibre Drehung mit ITilfe von Armen auf die durch sie hindurch-
gefilirten Triebachsen. Behufs Untersuchung oder Ausbesserung
kinnen die Maschinen leicht entfernt werden.

der elektrischen Locomotive durch

Die Locomotiven wurden von der Allgemcinen Amerikani-
schen Elektricitits-Gesellschaft in Schenectady geliefert und sind
an beiden Enden aufser mit der Janney - Kappelung mit Sicher-
heitsketten und ferner mit der Westinghouse -Bremse ausge-
riistet, welche auf simmtliche Ridder der Locomotive wirkt; das
Zusammenpressen der Luft besorgt eine durch einen kleinen
elektrischen Antrieb getriebene Pumpe, welche auch die Druck-
Iuft zum Betriehe der an jedem Ende der Locomotive befind-
lichen Pfeife liefert.

Das vollig geschlossene TFiihrerhaus befindet sich, ihnlich
wie bei der Fairlie-Locomotive, im mittleren Theile der
Locomotive und besitzt an allen Seiten Fenster, um dem Fihrer
cinen ungehinderten Ausblick zu erméglichen.

Organ fiir die Fortschritte des Bisenbalmwesens. Neue Folge. XXXIII. Band.

und Wagenwesen.

Die Hauptabmessungen der Locomotive sind folgende:

Gesammtgewicht 97,5 t
Zugkraft . . . . . 21,5 ¢
Achsstand jedes Gestelles 2083 nw
Triebachsdurchmesser 1575 »
Gasammtlinge der Locomotive. . 10675 »
Gesammtbreite » » 2902 »
Grofste Hohe » » 4343 »

Durch die Benutzung der elektrischen Locomotive ist ¢s
der Baltimore- und Obio-Bakn méglich, den elektrisch beleuchteten
Tunnel in weifsem Anstriche zu halten und eiue gute Liftung
desselben zu erzielen. —k.

Ueber Locomotivkessel.

Vou Belleroche, Ingenieur der Grofsen Belg. Central-Eisenbahn,
(Bulletin de Ia Commission internationale du Congrés des chemins de
fer, 1895 Juli, Bd. IX, Nr. 7.)

Der ausfitbrliche Bericht zerfillt in 4 Hauptabschnitte.

Abschnitt a) handelt von der Zeit der Einstellung von Ver-
suchslocomotiven und der Dauer der Versuche. Es werden die
Theile des Kessels bezeichnet, auf welche die Versuche unter
Verwendung von verschiedenen Daustoffen ausgedehnt wurden.
Die Herstellungsweise, die Handelsbezeichnung, der Ursprung
und der Preis des verwendeten Stoffes, auch die verhiitteten
Erze und die Einzelheiten der Herstellung der Barren und Bleche
werden angegeben. Angaben iber den Gehalt der Bleche an
Kohlenstoff, Silicium, Schiwefel, Phosphor und Mangan, iber die
Wiirmegrade beim Walzen und Schmieden und iiber das Aus-
gliihen nach erfolgter Bearbeitung bilden den Schlufs dieses
Abschnittes.

Im Abschnitte b) werden die Zerreils-, Schlag- und Biege-
proben besprochen,

im Abschnitte ¢) die Kesselarbeiten, die Arbeiten am Feuer,
das Ausglithen der IKesselarbeiten, die Dauer des Ausglithens und
der Abkiihlung, die Herstellung der Ausschirfungen, das Iland-
werkszeug des Kesselarbeiters, die Werkzeug- und Niet-Maschinen,
das Verstemmen.

Abschnitt d) giebt Formeln zur Berechnung der Kessel-
blechstirken, Sicherheitsziffern fiir Schweils- und Flufseisen und
bespricht ferner die Festigkeit der verschiedenen Nietverbindungen,
die Beanspruchung der Kesselbleche, die Hohe des Dampfdruckes,
die Unterbaltung des Kessels, das Anheizen, das Heraunsziehen
des Feuers, das Auswaschen, die Kesselsteinbeseitigung und die
regelmiifsigen Priifungen; ferner die Ausfressungen der Bleche,
deren Ort, die Ursachen und die Mittel zu ibrer Verhiitung,
endlich die Ausbesserungen, auch in besonders schwierigen Fiillen,
und die Dauer der Schweilseisen- und der Flufseisenbleche.

—k.
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Betrieb.

Schnellfahirien in Nordamerika.
(Railroad Gazette 1895, Sept., S. 623. Engineering 1895, Oct. 8. 426)

Dic in den Monaten Juli und August vorigen Jahres auf
der Ost- und der Westkiistenlinie zwischen London und Aher-
deen ausgefillirten Wettfahrten*), welche mit einér durchsehnitt-
lichen Geschwindigkeit von 101,8 km/St. (ohne Riicksicht auf
die Aunfenthalte) auf 868,9 km langer Strecke abschlossen, haben
einige Eisenbahnen Nordamerika’s veranlalst, verschiedene Schnell-
fahrten anzustellen, bei denen trotz gréfserer Zuglasten noch
grofsere Geschwindigkeiten erreicht wurden.

Am 11. September v. Js. legte ein ohne Locomotive und
Tender 164 t schwerer Zug der New-York-Centralbaln die
702 km lange Strecke New-York-East Buffalo in 6 St. 47 Min.
41 Seec. reiner Fahrzeit, d. i. mit ciner durchschnittlichen Ge-
schwindiglkeit von 103,3 km/8t., zuriick. Nachstehende Zusam-
menstellung ergiebt die Linge der einzelnen Strecken und die
auf ihnen erzielte Durchschnittsgeschwindigkeit.

Linge Durchschnittliche
Bezeichnung der Strecke der Strecke  Geschwindigkeit

in km in kmn/St.
New-York-Albany 229,9 102,6
Albany-Syracusc . 237,9 101,6
Syracuse-East Buffalo 234,2 105,8
New-York-Fast Buffalo . 702,0 103,3
Die zur Verwendung gekommenen Locomotiven hatfen

483 mm Cylinder-Durchmesser, §10™™ Hub und 2134 bis 2184 mm
Triebraddurchmesser. Rechnet man den durch Locomotivwechsel
in Albany und Syracuse entstandenen Gesammt-Aufenthalt von
4 Min. 15 Sec. zu der reinen Fahrzeit hinzu, so stellt sich
die Durchschnittsgeschwindigkeit auf 102,38 km/St.

Bemerkenswerth ist, dafs die 5,25 km lange Stadtstrecke
Buffalo-East Buffalo in 2 Min. 81 Sec., oder mit ciner durch-
schnittlichen Geschwindigkeit von 125 km/St. durchfabren wurde
und dals der Zug das 2,4 fache des Gewichtes des Zuges besals,
welcher auf der Fahrt von London nach Aberdeen eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 101,8 km/St, erreichte.

Am 24, September v. Js. erzielte ein aus nur 2 gering
besetzten Personenwagen bestehender Sonderzug der New-York-
Centralbahn wiihrend der Fahrt von New-York nach Syracuse
auf der 285,5 km langen Strecke Albany-Syracuse (Tunnel)
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 108,1 km/St.

Aufsergewohnlich hohe Geschwindigkeiten wurden auf der
Lake Shore and Michigan Southern-Bahn erzielt. Am 24. QOc-
tober v. Js. legte ein aus 3 Wagen von 138,1 t Gesammt-
gewicht gebildeter Zug dieser Bahn die 820,75 km lange Strecke
Chicago (South)-Buffalo Creek in 8 St. 1 Min. 7 Sec. oder mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 102,4 km/St. zuriick.

Setzt man den infolge viermaligen Locomotivwechsels und
aulsergewdhnlichen Ilaltesignales wegen Schienenbruches ent-
standenen Aufenthalt von insgesammt 10 Min. 47 Sec. ab, so be-
rechnet sich die durchschnittliche Geschwindigkeit zu 104,7 km/St.
Die Liinge der einzelnen Strecken und die auf ilnen erzielte

*) Organ 1895, S. 252.

Durchschnittsgeschwindigkeit ergiebt die nachstehende Zusam-
mensteliung :

Linge Durchschnittliche
Bezeichnung der Strecke der Strecke Geschwindigkeit

in km in km/St.
South Chicago - Ellkhart 140,63 98,76
Elkhart - Toledo 214,64 103,42
Toledo - Cleveland . 173,45 100,05
Cleveland - Erie 158,66 107,82
Erie - Buffalo Creck 138,37 117,36
South Chicago - Buffalo-Creek 820,75 104,70

Von Chicago bis Erie wurden vierachsige, zweifach ge-
kuppelte Locomotiven *) mit vorderen zweiachsigen Drehgestellen,
1829 mm  Triebraddurchmesser, 432 = Cylinderdurchmesser,
610 ™ Hub, 47,2t Gewicht ohme und 83,4t mit Tender
benutzt, von Erie bis DBuffalo dagegen fiinfachsige, dreifach
gekuppelte Locomotiven*) von 51,7 t Gewicht obne und 86,9t
mit Tender, mit gleichen Cylinderabmessungen aber mit einer
um 2,72 cbm grofsern Tenderfillung, weil der Wasservorrath
der vierachsigen Locomotiven zum Durchfabren dieser Strecke
nicht ausreicht, Ramsbottom’sche Wassertroge aber nicht
vorhanden sind. Trotzdem die finfachsige Locomotive nur
1676 ™ hohe Triebriider besitzt, wurde die Strecke IKrie-
Buffalo Creek mit 117,36 km/St. Durchschnittsgeschwindigkeit
durchfahven. 52 aufeinander folgende Kilometer wurden mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 129,36 km/St.,
eine einzelne Meile (1,609 km) mit 144,81 und einc andere
sogar mit 148,51 km/St. durchfahren. —k.

Unfall im Kepfhahnhofe Moniparnasse.

(Le Génie Civil 1895, November, Bd. XXVIIL, 8. 1. Mit Photographien
und Pldnen.)

Am 22. October nachmittags 4 Uhr .ist die Locomotive
eines Personenzuges mit ihrem Tender durch die Vorderseite
des Bahnhofes auf den etwa 9 m unter Schienenoberkante
liegenden Vorplatz im Zuge des DBoulevard du Montparnasse
gefahren, nachdem sie den Prellbock zerstort, den Kopfbahn.
steig iiberquert, eine Ocffnung in cines der grolsen Giebelfenster
gestofsen und die steinerne Briistung einer davor liegenden
Terrasse iiber der Siulenhalle der Kopfseite hinabgestofsen haite.
Durch die Tritmmer dieser Britstung ist eine Zeitungsverkiuferin
erschlagen, sonst ist merkwiirdiger Weise keine erhebliche Ver-
letzung bei dem Unfalle vorgekommen.

Der Verlauf des Unfalles war folgender:

Der Exprelszng Granville-Paris, bestehend aus drei Gepick-
wagen, cinem Post- und zehn Personenwagen, hatte Versailles
mit 7 Minuten Verspitung durchfahren, und der Fibrer hatte
dann die Geschwindigkeit gesteigert, war auch am DBahnhofe
der West-Ceinture Herr des Znges, wo er die Westinghouse-
Bremse behufs Ermifsigung der Geschwindigkeit auf dem hier
beginnenden Gefille anstellte. Er behauptet dann 800 m vor
dem Bahnhofe die Bremse nicht haben bethitigen zu konnen,

*} Abbildung siche Iingineering 1895, S. 632.



deshalb das Signal fir die Handbremsen und Gegendampf ge-
geben zu haben. Diese Vorginge stehen noch nicht fest.
Jedenfalls durchfuhr der Zag den Bahnhof mit mehr als 30 km/St.
Geschwindigkeit, die Locomotive grub sich vorn etwa 1m in
das Strafsenpflaster lehnte sich hinten an die Stirnmaucr und
trug so den aufrecht am Gebiiude in die Hohe stehenden Tender,
dessen Hintertheil noch iber die erwihnte Terrasse vor dem
Kopfbahnsteige in die Hohe ragte und so einen Prellbock fir
diec Wagen bildete, die alle oben blieben, der vorderste Giiter-
wagen unmittelbar vor der Kante der Terrasse. Ein eigentliches
Kopfgebinude hat der Bahnhof nicht, nur zwei Seitengebiiude,
daher beschriinken sich die Schiiden am Gebiinde auf das Zer-
fahren des einen der beiden Giebelfenster und die Terrassen-
briistung, der Kopfbahnsteig liegt auf Erdschittung hinter einer
Futtermauwer, und die Ueberwélbung der 3,5 m tiefen Sidulen-
halle hat die Last getragen,

Fithrer. und Heizer waren am Prellbocke abgesprungen,
die [Tandbremse am letzten Wagen war kurz vor dem Bahnhofe
angezogen, und die Westinghouse-Bremse ist wahrscheinlich beim
Stolse gegen den Prellbock angelegt, sie war wenigstens fest,
und diese Umstinde, die Stofse von vorn und schlielstich das
Anfahren gegen den aufragenden Tender haben den Zug nicht
allein oben gechalten, sondern auch so zum Stehen gebracht,
dafs die Wagen nicht ineinander gefahren, und abgesehen von
ganz geringen Stofsen keine Personen verletzt sind. Alle konnten
den haltenden Zng wie gewihnlich verlassen.

Ueber die Ursachen des Unfalles ist die Untersuchung ein-
geleitet. Der Filrer gilt als einer der verlilslichsten Au-
gestellten. Grade an der Stelle, auf welche die Locomotive
fiel, stand ein geftillter Pferdebahnwagen. Durch den Lérm
des heranbrausenden Zuges und dic Stofse in der Halle wurden
die Pferde scheu und befreiten den Wagen aus der gefibrlichen
Lage. Unter einer Wartehalle der Strafsenbahn, deren Dach
von den Triimmern theilweise zerschlagen wurde, befand sich
Niemand.

Um aufzuriumen errichtete man zuerst zwei Gailsfilse auf
der Terrasse, einen auf der Strafse und hingte den Tender
an diesen auf, ihn zugleich von unten durch IHolzstiele ab-
stitzend. Dann suchte man die Locomotive frei zu graben und
nach vorn zu ziehen, um sie hinten auf einen Schwellenstapel
fallen zun lassen, was nicht gelang. Man brachte deshalb
Flaschenziige seitlich am Hintertheile an, die von einer in der
Anfabrrampe der Ankunftseite gelagerten Erdwinde angezogen
wurden, und zog den Hintertheil so weit herum, bis er sich
vom Tender loste und Platz bekam, vor der Gebindemauer
auf den Schwellenstapel niederzufallen. Nun wurde der Schwellen-
stapel nach und nach beseitigt, bis die Locomotive wagrecht
stand; diese wurde dann mit Locomotivwinden auf einen
Strafsenwagen geladen. und nach den Cail-Werken gefahren.
Oben hatte man alle Wagen zuriickgezogen, dann wurde
schliefslich der Tender in die Hohe gewunden und auch in die
Halle zurickgezogen.

Technische Litteratur.

Die Kleinbalmen. Die geschichtliche Intwickelung, technische
Ausgestaltung und wirthschaftliche Bedeutung. Fiir die Be-
diirfnisse der Praxis bearbeitet von A. Haarmann. Mit
178 Molzschnitten. Berlin 1895, Siemenroth & Troschel.

Nach der Absicht des Verfassers soll dieses Buch »einen
Beitrag zur Klarstellung der fiir das Kleinbahnwesen wichtigsten
Tragen bieten«, wodurch er auch »dem seiner Leitung an-
vertrauten, unter anderm auch die Ausfihrung von Kleinbalnen
gewidmeten Georg-Marien-Bergwerks- und Hiittenverein einen
Dienst zu leisten glaubt.« Das genannte Werk ist Erbauer
und Verwalter verschiedener zum Theil dem 6ffentlichen Verkehr
dienender, normalspuriger Eisenbahnen von 30 km Gesammt-
linge und besitzt aulserdem sowoll innerhalb seiner Gebiete,
als auch zu deren Verbindung untereinander und mit anderen
Balinen zahlreiche schmalspurige Gleisstrecken.

Der Verfasser beschriinkt sich darauf, »die eigenartigen
Seiten des Kleinbahnwesens, seine geschichtliche Entwickelung,
die daranf beziigliche Gesetzgebung, die technische Ausgestaltung
der Anlage und des Betriebes, sowie die mit diesem Verkehrs-
mittel erreichten und noch zu erringenden Erfolge nach.den
verschiedensten Richtungen hin einer sorgsamen Priifung zu
unterziehene, er lifst daher Anlagen, die fir die Eigenart der
Kleinbahnen mnicht in Betracht kommen, wie z. B. Weichen,
Kreuzungen, Drehscheiben, Signalwerke, Wegeschranken, Durch-

lisse, Briicken, Ueberginge u. s. w. uunberiicksichtigt. Die
Untersuchungen werden ferner auf Bahnen mit Reibungsbetrieb
und auf Anlagen beschriinkt, die dem offentlichen Verkebre
dienen, so dals einerseits Zahnrad-, Drahtseilbahnen u. s, w.,
anderseits alle solche Kleinbahnen, die unter den Begriff der
»Foérderbahnen« fallen, von der DBetrachtung ausgeschlossen
bleiben.

Nach diesen Einschrinkungen verbleibt ein reicher Stoff,
der auf 25 Druckbogen in 4 Abschnitten behandelt wird, von
welchen der erste die Charakteristik und allgemeine Entwickelung
des Kleinbahnwesens giebt, der zweite den Bau der Kleinbahnen,
und zwar Spurweite, Bahnlinie, Planum und Oberbau, der
dritte den Betrieb der Kleinbahnen, und zwar Motor und Wagen,
behandelt und endlich der vierte die Bedeutung der Kleinbahnen
in der Volkswirthschaft erdrtert. Am ausfithrlichsten ist, wie
es von dem Verfasser auch micht anders zu erwarten war, der
Oberbau behandelt, dem fast der vierte Theil des Buches ge-
widmet ist. Offenbar ist dies noch der werthvollste Theil des
Buches, doch wird man gern anerkennen, dals das Buch iber-
haupt den vorgesteckten Zweck erfillt »an der Hand von
Thatsachen und practischen Untersuchungen bei der Priifung
dieser oder jener Vorfrage fir Anlage einer Kleinbahn practisch
brauchbare Anhaltspunkte zu gewihren.« Launhardt.
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Kalender fiir Strafsen-, Wasserbau- und Cultur-lngenieure, Be-
grindet yon A. Riieinhard. Neu bearbeitet unter Mitwirkung
vor Fachgenossen von R. Scheck, Konigl. Wasserbau-Inspector
in Breslau, XXIII. Jahrgang 1896, mit 3 Beilagen. Wies-
baden, J. F. Bergmann. Preis 4 M.

Der neue Jahrgang, welcher in den auf die Ausfihrung
bezugnehmenden Theilen den neuesten Erfahrungen entsprechend
vervollstindigt ist, hat durch die Theilung der Beilagen in drei
handliche Heftchien abermals eine Forderung der Benutzbarkeit
erfaliren.

Costrnzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie,").
Norme pratiche deltate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice Torinese. Turin, Rom, Mailand,
Neapel.

Meft 112, Vol. ITI, Theil II, Cap. XXI. Erleuchtung,

Ileizung und Liiftung der Ziage von Ingenieur Pietro Verole.

Preis 1,6 M.

Eiscnbahnworterbuch.**) Bau, Betrieb, Verwaltung, Zwei Theile.
Zweite, durchgesehene und stark vermehrte Auflage. Theil I.
Deutsch-franziosisch. Bearbeitet von Julius Riibenach.
C. W. Kreidel’s Verlag 1896. Preis 10,65 M. Preis-
gekront vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen,

Die erste, vor Jahren erschienene Auflage des Eisenbahn-
worterbuches entspricht bei den {iiberans eingreifenden TFort-
schritten in Technik ond Industrie jetzt nicht mebhr den An-
forderungen, die an ein solches Nachschlagebuch zu stellen
sind, deshalb hat die zweite Auflage des den Fachgenossen als
bewihrtes Hiillfsmittel bekaunten Buches erhebliche Umarbeitung
und Vervollstindigung erfahren, so dals sie ihrem Zwecke die
Verwerthung der auslindischen Fachlitteratur fiir die Praxis
zu erleichtern ganz wesentlich Lesser zu dienen im Stande sein
wird als die erste; namentlich haben die lingeren Begriffsfest—
setzungen hinter den einzelnen Stichworten weitgelende DBe-
riicksichtigung erfahren.

Ein besonderer Vorzug des Werkes ist, dafs nur solche
Ausdriicke aufgenommen wurden, welche sich aus dem unmittel-
baren Studium der besten deutschen und franzosischen Fach-
litteratur ergeben haben. Jeder Ausdruck kanu auf eine
bestimmte Quelle zurtickgefihrt werden, es enthidlt das Werk
somit keine vom Verfasser selbst gebildeten Ausdriicke, Ueber-
setzungen oder Umschreibungen.

Diese auf Quellenstudium beruhende Art der Bearbeitung
hat dazu gefithrt, neben den rein eisenbahnfachlichen Ausdriicken
eine grofse Anzahl von Bezeichnungen aus verwandten tech-
nischen Gebieten aufzunehmen, welche sich bislang in keinem
anderen Worterbuch vorfinden. Diese Ausdriicke wurden sach-
gemiifser Weise auch aufgenommen, weil man ihnen in der
Eisenbahnlitteratur sehr hiufig begeguet.

Durch diese Ausgestaltung des Buches, des »Erginzungs-
worterbuch« zu den hestehenden technologischen Worterbiichern,
wird sich der bisherige Kreis der Freunde des Werkes be-
deutend vergrofsern und wir glauben daher im Sinne unserer
Leser zu handeln, wenn wir auf das Neuerscheinen des Worter-
buches besonders hinweisen.

%) Organ 1895, 8. 234.

**) Organ 1882, 8. 116 u. 199,

Die Rechtsurkunden der dsterreichischen Eisenbahmen, Sammlung
der die gsterreichischen Eisenbahnen betreffenden Specialge-
setze, Concessions- und sonstigen Rechtsurkunden. Heraus-
gegeben von Dr. R. Scluster Edler von Bonnott,
K. K. Sectionsrath und Dr. A. Weeber, K. K. Ministerial-
secretir. Heft 20. Wien, Pest, Leipzig. A. Hartleben

Das Heft behandelt die Kremsthalbahn-Gesellschaft, die

T.ocalbahn Vocklabruck-Kammer, die Dampftramway-Gesellschaft

vormals Kraus u. Co., die Eisenbahn Wittmannsdorf-Ebenfurth

und die Localbahn Fehring-Firstenfeld.

Ueher Anwendung und Xutzen von Radbahnen aus Eisen und Asphali.
Vorschlige zur Verbesserung der Strafsen in den Stiidten,
der Chausseen, Stapelplitze, Fihrstralsen, Eisenbahnwege-
ibergiinge, Landstrafsen, Briickenbelige. Fiir DBaumeister,
Ingenieure, Techniker, Magistratspersonen, Landrithe, Grund-
besitzer und Steinsetzmeister. Von Goebel, Ingenieur. Kiel
und Leipzig, Lipsius und Tischer 1893. Preis 1,0 M.

Der Verfasser weist darauf hin, dals infolge der Verkehrs-
steigerung durch die Eisenbahnbauten auch der Verkehr der
Strafsenfalirzeuge, wenn auch nur in kurzen Forderstrecken,
wichst, dafs aber der Bau guter Fahrstrafsen mehr und mebr
in den Hintergrund tritt. Er macht nun verschiedene Vor-
schlige fiir die Anlage fester, glatter, wo nothig schalldimpfender
Radspuren, sowoll fiir schon befestigte rauhe Strafsen, wo Eisen
und Eisen mit Asphalt verwendet wird, wie auch fiir unbe-
festigte Strafsen in steinarmen Gegenden, wo er hartgebraunten
Thon zum Einban fester Fahrstreifen vorschligt.

Gelingt es, eine sichere Anlage solcher Radspuren auszu-
bilden, so wiire damit ein billiges Mittel fir Verbesserung der
Verkehrswege gefunden. Die auch von anderen Seiten aufge-
tauchten Bestrebungen verdienen daher wohl Beachtung.

Bau und Betrieh elekirischer Bahnen. Anleitung zu deren Pro-
jectirung, Bau- und Betriebsfithrung von M. Schliemann,
Ingenieur. Strafsenbahnen. Leipzig, O. Leiner 1895.

Das Buch bringt eine knappe, daher wbersichtliche und
leicht verstindliche Darstellung der Strafsenbahnen mit ober-
irdischer und unterirdischer elektrischer Kraftitbertragung, welche
sich namentlich durch Einreihung einer grolsen Anzahl von

Abbildungen aller Theile nach Ausfithrungen auszeichnet, Das

Werk behandelt einen grade jetzt iiberall auf der Tagesordnung

stebenden Gegenstand und dirfte daher weiten Kreisen sehr

willkommen sein umsomehr, als es in den meisten Theilen
so gefalst ist, dals auch Nichttechniker einen allgemeinen Ueber-
blick daraus gewinnen konunen.

Teitschrift fiic  das gesammie Local- nnd Strafsenbahnwesen,
Herausgegeben von W. Hostmann, Grofsh. Sichs. Baurath
in Berlin, J. Fischer-Dick, Konigl. Baurath in Berlin,
Fr. Giesecke, staatlicher Fabrikinspector in Ilamburg.
XIV. Jahrgang 1895, Heft 3.

Statistische Nachrichten und Geschiftsherichic von FEisenbahnver-
waltungen,
Geschiiftsbericht iiber den Betrieb der Main-Neclkar-

Eisenbahn im Jabre 1894, Darmstadt 1895.
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