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Auch hinsichtlich der Personenwagen haben seit der Mit-
theilung im Organe 1891 wesentliche Verdnderungen stattge-
funden. Die im Organe 1891, S. 197 beschriebenen und durch
Skizzen dargestellten Wagen L., II. und III. Classe und Gepick-
wagen fir den Schnellzugverkehr haben sich hinsichtlich ihres
Laufes erst bewihrt, nachdem die zu kurz bemessenen Achs-

stinde soweit erweitert waren, wie es der Bau der Wagen iiber-

haupt gestattete; es hat sich auch hierbei die Erfahrung be-
statigt, dafs die Anwendﬁng der freien Lenkachsen allein den
‘rubigen Lanf der Wagen nicht gewihrleistet, sondern »ur in
Verbindung mit einem sowoll an sich als auch verhiltnismilsig
grofsen Achsstande. Dei den spiter gebauten zweiachsigen
Wagen wurde denn auch lediglich nach diesem Grundsatze ver-
fahren; es entstanden hieraus die Grundformen, welche in den
Fig. 1—6 und 17—19, Taf. XXX dargestellt sind.
Gleichzeitig mit der Ausbildung der zweiachsigen Wagen
wurden Versuche mit vierachsigen Drehgestell-Wagen unter-
nommen. Die nach dieser Art gebauten Wagen sind hinsicht-
Jdich der allgemeinen Bauart und Eintheilung in den Fig. 1—18,
Taf. XXIX dargestellt.
) Es bhat sich auch bei diesen Versuchen gezeigt, dals es
keineswegs geniigt, um einen —ruhigen Lauf za erzielen, dals
man den -Wagen vierachsig baut, sondern dafs in der Einzel-
" Ausfithrung sehr wesentliche Unterschiede bestehen, die fir die
Ruhe des Laufes entscheidend sind. Is wiirde zu weit fiiliren,
auf alle Einzelheiten in dieser Beziebung einzugelen;. es sei
daher hier nur hervorgehoben, dals die Verbindung von Holz
und Eisen im Kastenbau und Untergestell sich sehr vortheilhaft
'gezeigt hat, dals ferner die Anordnung des Untergestelles sich
als entscheidend fiir den Lauf des Wagens erwiesen hat, der-
art, dals Wagen der ersten Beschaffung (Fig. 1—6, Taf. XXIX)
- welche unbefriedigend liefen, alsbald guten Lauf zeigten, nach-
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dem ihnen Untergestelle anderer Bauart (Fig. 7—-9 und 16 —18,
Taf. XXIX) untersetzt worden-waren.

Die erste Reihe der vierachsigen Abtheilwagen I. u. II. Cl.,
sowie IIL. Cl. (Fig. 1—3 u. 4—6, Taf. XXIX) wurde in Deutsch-
land gebant; diese Wagen befriedigten hinsichtlich des Laofes
nicht. Die weiteren Reihen (Iig. 7—9 u. 16—18, Taf. XXIX),
welche von einem belgischen Werke geliefert worden sind, be-
friedigten insbesondere aueh hinsichtlich des Laufes in hohem
Grade.

Diese Wagengattung (namentlich Fig, 7—9, Taf. XXIX) wird
fir die Folge daher auch fir den durchgehenden Schnellzug-
verkehr beibehalten und ausgebildet werden, wobei fitr Unter-
gestell und Kastenbau die belgische Ausfihrung als. Muster
gelten wird.

Schliefslich seien noch einige Wagen fir besondere Zwecke
erwilint. Zuniéichst wurde ein grofsherzoglicher Hofwagen (Fig. 10
u. 11, Taf. XXX) erbaut. - Derselbe erhielt zwel mit je drei
‘Achsen versehene Drehgestelle, um einen moglichst ruhigen Gang
zu erzielen. Sowoll in dieser Hinsicht wie tberhaupt hat sich
der von der Firma Jos. Rathgeber in Minchen gebante
Wagen bestens bewiihrt.

Finige Salonwagen, bei denen insbesondere auch darauf
Ricksicht genommen wurde, dafs sie von schwachen oder kranken
Personen benutet werden konnen, wurden in der Hauptwerk-
stitte der DBadischen Bahnen in Karlsruhbe gebaut. Die Anord-
nung ist aus Fig. 20—22, Taf. XXX ersichtlich.

Beztiglich des Baues der Giiterwagen ist zu erwihnen, dafs-
zuniichst der Umbau_ einer grofsern Anzabl von Giiterwagen
auf hohere Tragfihigkeit, und zwar von 10t auf 12,5t vor-
genommen wuarde. _ A

Bei Neubau bedeckter Giiterwager wurde deren Kasten
um 800 ™™ lénger, friher 7,12 ™, jetzt 7,92 ™, 180 ™™ hoher,
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friher 2,04 ™, jetzt 2,22m die Thiréffnung 200 ™™ hoher,
frither 1,94 ™, jetzt 2,14 ™ angelegt; der Achsstand wurde von
4,0™ auf 4,5™ erweitert, das Ladegewicht auf 15t erhoht
(vergl. Fig. 12—16, Taf. XXX).

Bei Neubau offener Gitefwagen wurden die Kasten um
570 ™ Jinger, friher 7,0 ™, jetzt 7,57 @, um 200 ™™ breijter,
friher 2,6 ™, jetzt 2,8 m angelegt, der Achsstand wurde eben-

-

falls von 4,0 ™ auf 4,5 ™ ‘erweitert und das Ladegewicht auf
15t erhoht (Fig. 23—25 u. 7—9, Taf. XXX). —

" Hiermit schliefsen vorliufig die Mittheilungen ither die
nenesten Betriebsmittel der Grofsherzoglich Badischen Staats-
halnen. FEin Nachtrag dazu soll erst demniichst erscheinen,
wenn eine Reihe von Versuchen wit dreifach gekuppelten Giter-
zuglocomotiven zum Abschlusse gelandt sein wird.

Der ]_)ampf- und Kohlenverbrauch wasserhebender Strahipumpen und Pulsometer.)

Von A, Perényi, Ingenieur der Konigl. ungarischen Staatseisenbahnen in Budapest.

(Hierzu Zeichnungen Fig.

A. Einleitung.

Zweck dieses Aufsatzes ist die I'eststellung der Bedingungen,
unter denen die Versuche mit den auf den Nebenbabnen in
grofser Zahl zum Wasserheben benutzten Strahlpfxmpen und
Pulsometern beziiglich ihres Dampf- und Koblenverbrauches an-
gestellt werden sollten, um sichere Grundlagen fiir die Ermit-
telung des erforderlichen Aufwandes zu erhalten, namentlich
* auch die Wabhl unter beiden Vorkehrungen den vorliegenden
Verhiiltnissen entsprechend treffen zu kénnen.

Die bisherigen Veroffentlichungen ) iber diese Frage sind
spirlich und beschiiftigen sich vorwiegend mit der Beschreibung
der Vorrichtungen.

Es ist benierkenswerth, dals Rosenkranz nachgewiesen
hat, dals die Strahlpumpe sechsmal mehr Dampf zu derselben
Leistung braucht, als eine gewshnliche Dampfpumpe. Zugleich
Lemerkte er, dals bei seinen Versuchen die Wirme des- ge-
hobenen Wassers um 9—159C. gestiegen war.

1) Zuerst erschien die Verdffentlichung des Erfinders selbst:

Henry Giffard: Injecteur ou alimentateur automatique ete. Moigno
Cosmos X1V, 1859.

Von Demselben: Notice sur l'injecteur automoteur. 1860.

Theoretische Betrachtungen enthalten folgende Werke und
Abhandlungen : :
Reech: Theorie de l'injecteur. Paris. 1860.
Gustav Zeuner: Mechanische Warmetheorie 1860, und: Das Loco-
motivblasrohr [863. .
G. Merlitseh: Theoric der Injectoren (siehe Organ f. Fortschr, d.
Eisenbahnw. Jahrg. 1874, §. 148, oder Polyt. Centralbl. Jahrg.
1874, S. 1249).
Mittheilungen fiber Versuche:
Polyt. Centralblatt Jabrg. 1873, 8. 1260: Anwendung des Giffard-
Injectors zum Wasserheben in oberschlesischen Gruben.
Dingler's Polyt. Journal Bd. 202, 8. 188.
La propagation ind. de mach. etc. Jahrg. 1869, S. 21: Revue de
systeme d'injecteurs pour I'alimentation et 1'élevation de I'eau.
Rosenkranz: Ucber den Dampfverbrauch der Pumpen gegeniiber den
Injectoren, Maschinen-Constructeur 1873, S. 92; 1874, S. 164.
JHeinrich Hall, der Erfinder des Pulsometers, versifentlicht dasselbe
im: Science american new series vol. 29 (Jahrg. 1873, S. 127).

Paris.

Eine vergleichende Studie schrieb auf Grund vieler Versuche:
K. Eichler: Anwendung des Pulsometers. Berlin 1878.
Schaltenbrand: Der Pulsometer. Berlin- 1877.

*) Erschienen im ,Magyar mérndk és épitészegylet kozlonye®

1 bis 5 auf Taf. XXXIV.)

Eichler machte mit Pulsometern bei grofsen Forderhohen
“Versuche und verdffentlichte deren Ergebnisse, indem er den
Dampfverbrauch fiir je eine Pferdestirke und Stunde mit dem
der Dampfpumpe verglich, Diese Versuche sind meist ohne
theoretische Ableitungen gegeben, und eben deshalb érgeben sie
keine Uebersicht dariiber, von welchen Ursachen der Dampf-
verbrauch abhiingt.

Bei Versuchen der Oesterreichischen Nordostbahn §) in
Czaslan im Jahre 1870 mit Friedmann’schen Strahlpumpen
wurden im Mittel 0,11 c¢bm/Min. Wasser auf 16 ™ gehoben.
Es entfielen auf je 1,52 cbm auf 1m gehobenen Wassers 1 kg
Kohle, withrend mit einer gewohnlichen Dampfpumpe bei Ver-
brauch von 1 kg Kohle 33 cbm Wasser auf 1™ gehoben werden
konnten.

Das Folgende bezieht sich in erster Linie auf Strahlpumpen,
gilt aber im wesentlichen mit geringen Abiiuderungen auch fir

Pulsometer. .
L]

B. Grundbedingungen fiir Messung des Kohlenverbrauches,

Auf verschiedenen Bahnhofen, auf denen eine TLocomotive
mit eigenem Dampfe Wasser nimmt, pflegen die Abmessungen
der Strahlpumpen und Dampfleitungen, die Widerstandshohen,
und in einer und derselben Strablpumpe pflegen die Leistungen
je nach Spannung, Dichte und Wassergehalt des Dampfes und
dem Sinken des Wasserspiegels im Brunnen sehr verschieden
zu sein. Von erheblichem Einflusse sind auch die von der
Regelung des Feuers abhiingigen Schwankungen der Spannung -
im Anfange des Dampfrohres, welche fiir verschiedene Wasser-
entnahmen nicht vermieden werden konnen.

Infolge dessen sind die gewdhnlichen Werkstatt-Versuche
fir den thatsiichlichen Verbrauch an Heizstoff nicht malsgebend,
um daraus ailgemeine Schliisse zu ziehen. Auch ist zum Ver-
brennen einer fir das Ziehen maflsgebender Schliisse geniigenden
Menge Kohle und zum Verdampfen einer gentigend grofsen
Menge gemessenen Wassers eine geraume Zeitdauer des Pumpens
erforderlich, wihrend welchier die Spannung im Dampfkessel
gewohnlich nicht unverdnderlich erhalten werden kann. Solche

P

T) Zeitschrift des osterr. Ingen.- u. Arch.-Ver. 1870, Bd. XXII,
S. 136. .

1895, August- und Septemberhefte.
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mehr Dampf erfordernden Umsiinde der Versuche kommen im
regelmiflsigen Betriebe nicht vor, weil die Wasserbehilter der
Tenderlocomotiven in einigen Minuten gefillt sind und wihrend
dieser der Dampfdruck gleichmilsiz erhalten werden kann. Den
Dampfverbrauch fiir die verinderten Umstinde aus den Versuchs-
ergebnissen zu bestimmen, ist nur auf theoretischer Grundlage
moglich. Fiir den .Heizstoffverbrauch und seine Festsetzung
werden folgende Annahmen fesigesetzt:

1) Die Dampfspannung im Kessel betriigt mehr als Sat und
das zur Strahlpumpe Ieitende Dampfventil soll soweit
geodffnet sein, dafs 8 at Spannung vorn im Dampfleitungs-
rohre herrschen. Fir das Pulsometer wird die Anfangs-
spannung im Dampfrohre besonders bestimmt.

2) Es werden in den Tender nur wenige Cubikmeter Wasser
von 329C. Wirme gefordert, welches vor dem Einpumpen
in den Kessel ganz auskiihlt. Gelingt es der Mannschaft
durch ihr Geschick, diese Wirme im Kessel nutzbar zu
machen, so soll ihr das im Kohlenersparnis-Antheile zu
gute kommen.

"3) Bei der Lage des Dampﬁolnes in der Erde und im
Brunnen kann die Wéirmestufe seiner Umgebung durch-
schnittlich zu 15 ©C. angenommen werden. _

4) Der Dampfverlust durch- Undichtigkeiten der Kuppelung
und Gelenke soll verschwindend klein sein, Im entgegen-
gesetzten Falle ergiebt sich eine dem Dampfverlust ent”
sprechende Verringerung der Ersparnis-Antheile fir die
Mannschaft. Solche Verluste werden also nicht in Rech-
nung gestellt.

C. Der Wasserstols in der Strahlpumpe,

In der Secunde stofst die Dampfmenge m, mit der Geschwin-
digkeit u, ™/Sec. auf die mit.u, Geschwindigkeit ~fliefsende
Wassermenge m,; erstere wird niedergeschlagen und beide gehen
mit der gemeinsamen Geschwindigkeit u, weiter, womit die
Grundlage des unelastischen Stofses gegeben ist. Der Dampf-
disenquerschnitt ist F,, der Wasserringquerschnitt ¥, (Fig. 1,
Taf. XXXIV). _

Die nach dem Zusammenstofse entstandene gemeinsame
lebendige Kraft ist also nicht gleich derjenigen vor dem Zu-
sammenstofse. Die Bewegungsgrofsen dieser Massen vor und
nach dem Stofse bleiben, wenn die Massen beim Zusammen-
stolse Druckkriften und Widerstinden nicht ausgesetzt sind,
einander gleich, also folgt: .

Gl 1) my u; - my, Uy = (my - my,) Uy,
woraus die lebendige Kraft nach dem Zusammenstolse

u,?
m my) —- = - — B S g E .
(my 4 my) m1-|—m22+m1—|—m22+m1+m2 2
' m, u,*®
f) +

m, 2
--}——9——, also ist de1 Unterschied 4 beider, der den in Wirme

Die Anfangs vorhandene lebendige Kraft war

umgesetzten Verlust darstellt:
m, m
Gl. 2) A=—""2 _(uy,—u,).
: am ) T
Wird 1 kg Wasser durch den Stofs um g Wirmeeinheiten,
entsprechend der Arbeit von ¢ .424 ®/kg erwirmt, so ist bei
der Erdbeschleunigung g: .

LT Clml Y P
e =424q.(n; J-m,)g

Da nun die Auzahl q an Wirmeeinheiten mit der Zunahme
der Wirmestufe in °C.:t fast genau tbereinstimmt, so ist fir
die Erwirmung in °C. durch den Stols:
Gl 4) . 1 mymy (111—112)2

4?4 (m1 —|— mz)‘ 2g
1

I = p=—— == m
st nl—{—mg 30 uq 0, u, =300 ®/Sec,
so erhoht sich die Wirme des gepumpten Wassers infolge des

9 2
Stofses zwischen Dampf und Wasser um t == —1~ . -——9 . 1390(()39

—0,3486 0 C. 424 307

Ist die Dampfgeschwindigkeit u, kleiner, oder die Wasser-
geschwindigkeit u, nicht gleich 0, was meist der Fall sein wird,
so ist die durch den Stols erwirkte Wirmeerhhung des Wassers
noch geringer, diese ist also gegen die aus dem Dampfnieder-
schlage folgende ganz zu vernachliissigen.

Gl 3) .

Beispiel:

D, Dic Grundgleichung des Damplverbrauches.

Es bedeutet @, die Gesammtwirme eines kg Dampfes,
welcher mit der Spannung p, kg/qm aus der Dampfduse der
Strahlpumpe ausstromt, ferner:

¢, die Flussigkeitswirme in 1 kg Brunnenwassers,

95 » « « 1 « gehobenen Wassers,

m, das Gewicht in kg/Sec, des cinstromenden Dampfes,

my « « « « « « Brunnenwagsers,

P, == 10334 kg/qm den iufsern Luftdruck, -

Po kg/qgm = Hy -} p, den Druck, welchen die au[sere Laft
und diejenige Wassersiule ausiibt, welche der Wider-
standshéhe von H®™ entspricht, *)

+h die von der Disendffnung (F,) bis zum Wasserspiegel
gemessene Brunnenwassersiule. Das obere Zeichen ist
giiltig, wenn die Strahlpumpe unter, das untere, wenn sic
oder wie iiblich das Pulsometer {iber Wasser steht,

A (: 417; Calorien> den Wirmegleichwerth von 1 ll"/kg Arbeit,

y = 1000 kg, das Gewicht eines cbm Wassers,
m, Q, die Gesammtwdrme des in die Pumpe strémenden

Dampfes,

m, Pl-_-; pQ) rgil%.g die dem Druckunterschiede entsprechende
Arbeit,

Am - P1 Do den Wirmegleichwerth der letstaufgefiihrten

Arbeit,
m; g, die Wiirme, welche in dem mit dem eingesaugten
Brunnenwasser vermengten niedergeschlagenen Dampfe
ubrlg bleibt,

Von den drei 1et7tﬂenannten Warmemengen dient die erste,
vermindert um die zwei letsteren, dazu, das Brunnenwasser m,
von der eigenen Wirme m, q, auf den Wirmegehalt von m,q,
zu bringen, und es aufserdem auf die Hobe HFh zu heben.
Der Wirmegleichwerth dieser Arbeit ist my, A (IFh). Ferner
wird auch der niedergeschlagene Dampf m, auf die Hohe H
gehoben, wozu m; Al Wirme erforderlich sind.

*) In H ist die einer Druckhdhenvermehrung gleichwerthige
lebendige Kraft des ausstrémenden Wassexrs eingeschlossen.
“29*



194

PPy PPy H, also, da das wirklich gehobene

Y 4
Wassergewicht m; -+ m, betriigt:
: . —D
my [Q1_ G+ A (21—7—2 - H)] == (m; +m,) {qo_ 2+

+ AHTFh)
My Q9 AMEFL
m +m, . Q—a,+ A (EL__B% — H)
) 7
Die mit dem Arbeitsgleichwerthe A multiplicirten Glieder
im Zihler und Nenner der obigen Gleichung sind bei den meéist

vorkommenden Widerstandshohen bis zu 15™ gegeniiber den
iibrigen Groéfsen verschwindend klein und konnenr unbeachtet

und

“bleiben, Demnach ist annihernd:
m q—4q
Gl 5 —l = .,0__2
) m, m, Q—

Die Dampfwirme Q, ist an der mafsgebenden Stelle
nicht mefsbar, bekannt ist nur Spannung, also Wirme des
Kesseldampfes, welche anniihernd auch im Kesselende der Dampf-
leitung herrscht. Zur Ermittelung des richtigen Q, ist der
Wirmeverlust auf dem Wege bis zur Pumpe zu bestimmen.-

E. Wirmeverlust W im Dampfleitungsrohre.
Es bezeichnet Q die Wirmemenge eines kg Dampf im
Anschlusse an den Kessel, V den Wirmeverlust eines kg Dampf
auf 1™ Weg im Rohre, z die Zeit des Durchstromens, w dessen

Geschwindigkeit, t; die Wirmestufe des Dampfes am Anfange, |

t, am "Ende und t an irgend einem Punkte der Robhrlinge.
In Fig. 2, Taf. XXXIV ist dargestellt, wie sich der Dampf

vom Gewichte m; mit der veriinderlicher Spannung p, mit ver-*

gnderlicher Geschwindigkeit w und mit verinderlichem Raum-
ishalte v im Dampfrohre bewegt. Wihrend der Dampf die
Strecke 1 durchliuft, dndert sich dessen Dichtigkeit, Rauminhalt,
Wirme und Spannung infolge der Abkiihlung. Die Abnalme
der Wirmestufe kann gleichmilsig veriinderlich mit dem Wirme-
verluste gesetzt werden:

Gl. 6) W=0Q —Q=a(ty—1)

Die Werthziffer a darf nur unter einer bestimmten Wirme-
grenze unveriinderlich angesehen werden. Nach Grashof*)
ist die durch die Wandung eines Dampfrohres entweichende
Wirme bei unverdnderlicher Wirmestufe fiir eine Stunde und
1™ Linge:

GlL7) . .

‘e (t—19)

1 T -1 :
a_d+ aD -+ ﬂlogxlat% .

*- Darin ist A = 28 nach Peclet die Wirmedurchlissigkeit
fir Eisen, @ und «, nach Thomas rund = 5000, ¢ die
Wirmestufe, der Umgebung des Rohres, t 0 C, die verinderliche
Wiirmestufe des Dampfes, D™ der #ulsere .und d™ der innere
Durchmesser ' des Rohres. :

Der ziemlich verwickelte Beiwerth des Wirmeunterschiedes
~t— ¢ in Gl 7 werde mit C. bezeichnet: :
Gl 8) m, V=_C(t— ).

Der Beiwerth C driickt die Wirme aus, welche der Dampf
auf 1™ Linge in 1 Sec. verlieren wiirde, wenn der Unterschied

3600m, V=

*) Maschinen]ehre 1876, Bd. I, S. 936.

der Warmestufen nur 1° C. betriige, Einige Werthe von C sind
fiir einige Dampfrohr-Abmessungen in Zusammenstellung I an-
gegeben, zwischen ihnen kounen andere nach geradlinigem Gesetze

-eingerechnet werden.

Zusammenstellung I.

. Dm—3dm

Wanddicke des eisernen Dampfrohres =~ - 5

bhm 0,002 0,003 0,004 0,005

C .

0,022 0,0368 00326 . |  0,0275 0,0238
0,082 0,0553 0,0486 - 0,0446 0,0400
0,042 0,0740 0,0688 0,0608 0,0545
0,052 0,0924 0,0836 0,0768 0,0701
0,062 0,1110 0,1015 0,0927 0,0830

Wiihrend der Zeit dz -bewegt sich die Dampfrf]asse m; um

dl vorwirts. Die Differentiation von Gl.- 6) giebt AW = —d4Q,
ferner ist W—del also nach GIl. 8): :
o

GL 9) . . . —-dQ=£(t—0)d1.'

Aus Gl. 6) ist der Werth del Endwirmestafe des Dampfes
Gl 10) tﬁtk—Q“_Q,
wird sie in Gl. 9) eingesetzt, so ergz;ebt sich:
Gl 11) © dl,

a(ty—9)—Q+Q m
woraus durch Integration zwischen den Grenzen Qg und Q, folgt
diejenige Liinge des Dampfrohres 1, an deren Ende 1 kg des
durchstromenden Dampfes die Wirmemenge Q; énthiilt.

. : a(tk~0)
Gl. 12 -

’ a(h— 0 — %t Q.

l, = m_éa lognat”
Daraus folgt:
GL 13) . .. Q = Qp—a(ty—0) (1—e' s )
¢ .ist die Grundzahl der natiirlichen Loganthmen. Reihen-
entwickelung liefert, unter Vernachlissigung der Glieder hoherer
Expouenten als 1, fiur die Potenz von e den Ndherungswerth:
’ cu Cl

e mln_.l-—-——-

Gl 14) . e
1

Gl. 13) liefert damit
C
Gl. 15) & =&—t—9_1
. m,

Der Wirmeverlust W= Q—Q, wichst somit
annihernd nach geradlinigem Gesetze mit der
Rohrléinge.

Wird noch beachtet, dals der Wirmegehalt des Wassers

sehr nahe seiner Wirmestufe, also annihernd ¢ ==t ist, so °

-ergebén Gl 5) und 15):

m fo—t
L. L = 2 nd

ol 18 m+my~ o C (tk ‘ .
11 —t : .

” C (tk il 19) 11 ’

Gl 17 m m m — _ .: .

) 1= Q ( 1 + 2) + Qk_‘tz
Die Gl. 16) druckt das Verhiiltnis aus, in welclem die

verbrauchfe Dampfmenge zur gehobenen Wassermenge stebf,
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giebt also die Leistung der Strahlpumpe. Dieses Verhiltnis
hiingt von der verwendeten Dampfmenge ab, da m, als Divisor

eines Nenner-Gliedes vorkommt. Ist m, unveriinderlich, so wird

. die Leistung m; -} m, entweder durch Aenderung der Gesammt-

wirme Qg, also der Kesselspannung, oder der Wirmestafe t,
des gehobenen Wassers beeinflufst. Die Wirmestufe des ge-

- hobenen Wassers ist wieder von den Abmessungen der Theile

.

m; 4 m,

der 'Strahlpumpe, von der Widerstandshéhe, von der Spannung
und Nisse des Dampfes abhingig, Wird bei unverinderlicher
Dampfspannung gepumpt, so mufs -die. Dampfmenge m;, welche
durch das Dampfanlafsventil in der Secunde eingelassen Wwird,
ebenso grols sein, wie die Dampfmenge, welche durch die
Heizfliche F, des Kessels in .gleicher Zeit erzeugt wird. Ich
habe aus Versuchen gefunden, dafs Tenderlocomotiven bei Be-
nutzung des Hilfblasrohres etwa 0,01 kg/Sec. Dampf fiir 1 gm
Heizfliche entwickeln. Bezeichnen wir diese Dampfentwickelungs-
fihigkeit mit v (=0,01), so ist die grifste Dampfmenge, welche
bei unverinderlich erhaltener Dampfspannung im Kessel in der
Secunde abgelassen werden kann ‘ -

Gl. 18) [ m =1y Fk!
nach Gl. 16) also- .
t, —t
GL 19). 0__2
m1+m2 Q _tk—‘l’)Cl —t
w Fk 1 2 .

Wenn nun auch Dampf-Erzeugung und Verbrauch un-
verdnderlieh und gleich bleiben, so kinnen -sich nach Gl. 19)
die Leistang (m; 4 m,) und die Wirmestufe t; des gehobenen
Wassers als von einander Abhingige noch immer indern; beide
Grofsen konnen durch Versuche gemessen.werden. Gl 19) be-
stimmt jedoch auch ohne Kenntnis der Leistung der Strahl-
pumpen das Verhiltnis, in welchem diese zur verbrauchten
Dampfmenge steht,
Wassers durch Messung festgestellt und die Kesselspannung
unverinderlich erhalten wird.

Wenn hingegen die Leistung der Strahlpumpe, d. h. die
Menge und Wirmestufe des gehobenen Wassers und der Dampf-
drack - durch Messung, bezw. Beobachtung bestimmt sind, so
ergiebt sich aus Gl. 17) die verbrauchte Dampfmenge. —

Einige in obigen Formeln vorkommende Werthe der Spannung

der Gesammtwiirme und Wirmestufe des Dampfes sind nach ihrer
Zusammengehorigkeit bierunter zusammengestellt:

Zusammenstellung Il

Kesseldampfspannu;lg at . i 13|12(11(10; 9| 8 7|6
Gesammbwirme des reinen ° |
Dampfes Calorien (Q.) . | 665 | 664 | 663 |661,5! 660 [658,6] 657 | 655
Wirmestufe des Dampfes .
ocwy . . .o 192|188 | 184 | 180 | 176 171 | 165|159
1 | *
Aus Gl 19) folgt, dals die Strahlpumpe iiberhaupt nur

dann Wasser zu heben im Stande ist, wenn die” Verhdltniszahl

m
"2 <1 ausfillt. 19),

Demnach folgt aus Gl dals das

Dampfleitungsrohr nicht linger sein darf als:
WP T Ok — t
C tk—{}

Gl. 20). limes I; <

wenn die Wirmestufe t des gehobenen

1 spricht,

Und wenn noch (m; -+ m,) kg/Sec. gefordert werden sollen,
nach Gl. 19) nicht linger als: ‘
ka Qp—1t
= C t,—0 C
welche Bedingung beim Entwerfen der Pumpanlagen der Local-
eisenbahnen zu beriicksichtigen ist, — )
Aus Gl. 17) ist ersichtlich, dals der Dampfverbrauch bel
unveridnderliclier Eintrittspannung und Leistung auf verschiedenen
Wasserstationen je nach den Abmessungen der Dampfleitungs-
rohre verschieden sein kann. TFerner ist einleuchtend, dafs bei
verschiedener Leistung der Wirmeverlust ziemlich unverinderlich
ist, wenn nur die Dampfleitungsrohre die gleichen Abmessungen
haben. Tieraus folgt, dals grolse Strahlpumpen und
Pulsometer wirtschaftlich besser arbeiten als
kleine. Es ist bemerkenswerth, dafs Eichler mittels Ver-
suches auf dasselbe Ergebnis kam, ohne dafs er den Grund in
seinem Werke angiebt.®)

Auch ist aus den Gl 17) und 19) ersichtlich, dals es
nicht immer wirtschaftlich ist, einem grolsern
Dampfdruck anzuwenden, als eben nithig ist, um den
gegebenen Widerstand zu tiberwinden, und die bestimmte Wasser-
menge mit bestimmter Geschwmdwl\elt emporzubeben. Denn
namentlich bei Anwendung nicht geschitzter Dampirohre ist
der Wirmeverlust hochgespannten Dampfes viel grofser, als der
Gewinn an Arbeit.

1. Beispiel. — Wenn die Wirmestufe des gehobenen
Wassers 32° (., die Heizfliche der Locomotive 50qm, die
Wiirmmestufe des Brunnenwassers 159 C., die der Luft um das
Dampfrohr ¢ = 159 C. ist, so ergiebt sich der Dampfverbrauch
fir- 1 cbm gehobenen Wassers, vorausgesetzt, dals der Dampf-
iiberdruck am Anfange des Dampfrohres 8 at, dessen Wirme-
durchlafsziffer C=O,(‘)4 und dessen Linge 20™ ist, ferner
der Kohlenverbrauch zum Heben von 1 c¢bhm Wasser, wenn der
Kessel funffache Verdampfung leistet, wie folgt:

‘Es ist t, = 176, ¢ = 15, Fy, =50, w=0,01; t, == 32,
Qx = 660, t, = 15. Da 1cbm Wasser 1000 kg wiegt, ist der
Dampfverbrauch m’; fir 1 cbm gehobenen Wassers nach Gl 19)
fir m +my=1 )

JmEmy h—t .

GL 21) 1<

(32 — 15) 1000

M= 80 —957,6 —15 -0 k; .
und der entsprechende Kohlenverhrauch k’ _T = 8,14 kg.

2. Beispiel. — Wie lang kann ein blankes, eisernes
Damplleitungsrohr von 1) = 32 ™ § =— 22 mm gejn, damit man

‘mit einem Dampfkessel von 10 at hochstem Ueberdruck und -

50 qug Heizfliche noch iiberhaupt etwas Wasser mittels Strahl-
pumpe heben kann, wenn die Wirmestufe des. Brunnenwassers
159 C. und die Widerstandshéhe H = 15™ ist?

Nachdem diese Wassersiulenhohe dem Drucke von 1 5at; ent-
zu dem noch der dufsere Atmosphirendruck hinzukommt,
so ist also 2,5 at entsprechend t,'=128°C. die Wirmestufe, bei
welcher aller Dampf sich infolge Abkithlung in Wasser verdichtet.

*) Es scheint der Betrieb der grofsen vervollkommneten Pulso-
meter ebenso giinstiz zu sein, als der direkter Dampfimaschinen und
Pumpen bei 30 Pferdestirken, wiihrend der Betrieb kleiner Kugel-
pulsometer ungiinstiger ausfillt, als bei Maschinen von 10 Pferdestiirken.
Eichler: Anwendung d. Puls. 1878.
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Is ist ferner p, =— 11 at, nach Zusammenstellung IT:
. Qx=1663 und t, == 184, & =15. — Nach Gl. 20) wird
0,01.50 663—128
70,04 184—15

3. Beispiel. — Wie lang darf das Dampfrohr des 2. Bei-
spieles werden, damit derselbe Kessel mittels Strahlpumpe unter
iibrigens gleichen Umstdnden 20 cbm/St. Wasser von héchstens
329 C. Wirmestufe liefern kann?

- lim. 1, = — 39,6 ™.

Das Gewicht der in der Secunde zu férdernden Wasser-

menge ist: :
20.1000
My Wy =500
m; = yF,=0,01.50 =0,5kg, t,=2329, t,=15° 9 =159,
ty =184°% Q.= 663 Cal., U= 0,04. Nach Gl 21) soll
demnach sein:

= 5,556 kg, weiter ist:

0,5 663 —15 5,556 32-—15
150,04 18415 0,04 18415
== 47,9 — 13,9 =34 ™,

4. Beispiel. — Wie grols ist der stiindliche Dampf- und
Kohlenverbrauch, wenn die Eintrittspannung 9 at, die Leistung
20 cbm/St. Wasser der bestimmten Hubhohe und das Dampf-
rohr der Durchlissigkeitsziffer C = 0,04 30 ™ lang ist? Die

Wirmestufen des Wassers vor und nach dem Heben und die
der Luft seien dieselben, wie im ersten Beispiele.
Gegeben sind: 1=230™, ty=2320, ty==159, #=159,
20.1000
C = 0,04, tk — 176 0, ml + m2 ——'—ﬁo—o‘* = 5,556 kg,

Qy === 660 Cal. Gl. 17) liefert fiir den stiindlichen Dampfver'bréuch

3600m, = 5215 1000.20 - 0,04.30.3600 176 —15
177660 — 15 ° PRV T VR o "660—15
—527,1 4 1078,3 = 1605,4 kg Dampf,
R
also 16050f: 321,1 kg Kohlenverbrauch.

Es ist noch zu bemerken, dals je kleiner die in Gl. 16),
17) und 19) vorkommende Ziffer C ist, destq kleiner auch der
Dampf- und Kohlenverbrauch ausfillt, man sollte daher entgegen
dem Gebrauche den grolsten Werth auf guten Wirmeschutz
fur das Dampfrohr legen. Das das Dampfrohr im Brunnen um-
gebende Schutzrohr ist als Wirmeschutz kaum zu betrachten.
Bei Verwendung guter Wiirmeschutzmittel sind die in Zusammen-
stellung T angegcbenen Werthe fir C nicht mehr giltig. Bei
gut geschiitzten Rohren bis 20 ® Linge kann C=0 gesetzt
werden, wodurch die Hauptformeln vereinfacht werden,

(Schlufs folgt.)

Das Weichen-Kipplineal,

Von Hartwig, Regierungsbaumeister in Hannover.

Beim Entwerfen von Gleisverbindungen fiir Eisenbahnen
werden die Gleise und Gleisverbindungen durch ‘ihre Mittellinie
dargestellt. '

Die den Weichenstralsen entspreclienden Linien werden
vielfach unter Zuhiilfenahme eines Mafsstabes durch Absefzen
von Coordinaten aufgetragen. Dabei entstehen aber Unbequem-
lichkeiten, die man schon lange durch Anwendung besonderer
Vorrichtungen, entweder der Weichenlineale oder der Weichen-
dreiecke, zu vermeiden sucht.

1) Die Weichenlineale sind rechtwinklige Dreiecke oder
trapezformige Lineale, an denen zwei Begrenzungskanten den
Weichenwinkel einschlielsen.

Ihre Anwendung findet so statt, dafs ihre eine Langseite
in die Richtung des Stammgleises gebracht und an einem zweiten
dagegen gelegten Lineale, demFithrungslineale, so weit verschoben
wird, dafs die zweite Langseite durch den Punkt des Stamm-*
gleises geht, durch den die Weichenstrafse gezogen werden soll.

~ 2) Die Weichendreiecke sind rechtwinklige Dreiecke, deren
spitze Winkel um den Weichenwinkel von einander verschie-
den sind.

Soll mit einem solchen Weichendreiecke an eine Gerade in
einem Punkte eine Weiche nach rechts oben angetragen \\'erden,'
so wird die Hypothenuse des Weichendreieckes an die Gerade
so angelegt, dafs sich der kleinere spitze Winkel links befindet,
und gegen die linksseitige Kathete wird ein Fithrungslineal ge-
schoben.

Alsdann wird unter Festhaltung des letztern das Weichen-
dreieck umgelegt, so dafs nun der grofsere Winkel an der linken

.des Lineales an AB gelegt.

Seite liegt. Die an den gegebenen Punkt zu schiebende Hypo-
thenuse des Weichendreieckes weicht mm von der Geraden um-
den Weichenwinkel ab. ‘

Beide Vorrichtungen haben noch Schwiichen, die durch das
neuerdings als Gebrauchsmuster eingetragene »Weichen-Kipp-
lineal« vermieden werden.

Dieses Lineal ist in Textabbildung Fig. 100 dargestellt.
Die beiden Kanten ab und de sind gleichgerichtet, die Kanten

Fig. 100. .
.-
P
4 « c.—" -~ 3 B
— (X
c //’ ’,— o
{a)c ).~ /If
¢ e
g Uk

cd und ef schliefsen mit der gedachten Verlingerung von de
je den Weichenwinkel ein. .

Boll mit dem Weichen-Kipplineale' an eine Gerade AB im
Punkte C eine Weiche angetragen werden, so wird die Kante ab
Gegen die Kante de wird das
Fithrungslineal gh gebracht, und das Weichenlineal je nach der.
geforderterr Richtung der Weichenverbindung um den Punkt d
oder e gekippt, bis die Kante ¢d oder ef am Fihrungslingale
anliegt und in dieser Stellung verschoben bis die Kante ab
durch den Punkt C geht.

Die Vortheile dieses neaen Weichenlineales gegenitber den
Weichendreiecken bestehen darin, dafs ein Umdrehen des Weichen-
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Kipplineales nicht erforderlich ist, und darin, dafs Irrthiimer aus-
geschlossen sind, die darin bestehen, dals man zuniichst den
falschen Winkel nach links legt, was wegen des geringen Unter-
schiedes der beiden spitzen Winkel leicht eintreten kann.

Gegeniiber den Weichenlinealen bietet das Weichen-Kipp-
lineal den Vortheil, dals man nicht nothig bat, das Fithrungs-
lineal erst durch eine besondere Handlung .in eine mit dem
Stammgleise gleichgerichtete Lage zu bringen.

Gegen beide hat das neue Lineal aufserdem den Vortheil,
dafs, wenn es sammt dem Fihrungslineale einmal in die Rich-
tung der verlangten Weichenstralse gebracht ist, diese in ein-
fachster Weise beliebig verlingert werden kann, weil bei der
Fithrung des Lineales nach der Kante de die Zeichenkante ab
stets in der Verlingerung ihrer urspriinglichen Richtung bleibt.
Diese Eigenschaften 'machen das Weichen-Kipplineal zu einem
werthvollen Hiilfsmittel beim Entwerfen. von Gleisplinen.

Techmsche Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Auszug aus dem Ergebnisse der Verhandlungen
betreffend die
Ueberpriifung bezw. Neubearbeitung der ,Technischen Vereinbarungen iiber den Bau und die
Betrlebsemnchtungen der Haupteisenbahnen“ und der ,Grundziige fiir den Bau und die
Betriebseinrichtungen der Neben- und Localeisenbahmnen.

(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXI, XXXII und XXXIII.)

In Entsprechung von Antriigen, welche aus dem Kreise
von Vereins-Verwaltungen gekommen sind, hat die geschiifts-
fiihrende Verwaltung im Jahre 1894 die Ueberpriifung.bezw.
Néubearbeitung der derzeit geltenden

»Technischen Vereinbarungen iiber den Bau und
dieBetriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen«
und der
»Grundzige fiir den Bau und die Betriebsein-
richtungen der Neben- und Localeisenbahnen«

genehmigt und dem Ausschusse fir technische Angelegenbeiten
die Vorbereitung dieser Ueberpriiffung bezw. Neufassung zur
Beschlufsnahme durch die Vereins-Versammlung iiberwiesen.

Die vom Ausschusse fiir technische Angelegenheiten auf
Grund der diesfilligen, von den Vereins-Verwaltungen einge-
langten Abinderungsantriige durchgefiihrte Ueberpriifung bezw.
Neubearheitung der »Technischien Vereinbarungen u. s. w.«
und der »Grundziige u.s. w. fiir die Neben-und Local-
eisenbahnen« wurde von der am 18., 19. und 20. Juni 1896
in Budapest abgehaltenen XV. Techniker-Versammlung
des Vereins der Beschlufsnahme zugefiihrt uid in der am
28.—30. Juli 1896 in Berlin stattgefundenen Vereins-Ver-
sammlung genehmigt.

Im Nachstehenden soll nur auf jene Bestimmungen in ge-
dringter Kiirze hingewiesen werden, welche gegeniiber ihrer
gegenwirtigen Fassung eine wesentliche Veriinderung erfahren
haben,

I. Technische Vercinbarungen fiir den Bau und die Betriehseinrich-
tungen der laupt- und Nebeneiseubalnen.

In Betreff des »Titels«, der»Anordnung des Stoffes«
und der »Vorbemerkungen« wird auf die Beschliisse des

“selbe ohne gleichzeitige Erhohung
Bricken der beabsichtigte Zweck (Freizigigkeit der Loco- -

Ausschusses fiir technische Angelegenheiten, welche nunmehr’
auch die Genehmigung der Vereins-Versammlung erhalten haben,
hingewiesen (vergl. Organ 1895, Seite 227).

A. Bau und Unterhaltung der Bahn,

a) Allgemeine Bestimmungen.
§ 4. Schienen,

Mit Ricksichtnahme auf die allgemeine Anwendung von
Stahl wurde von der Empfehlung, Schienen aus Eisen herzu-
stellen, abgegangen und fir die Linge derselben das Mafs von
nicht itber- 15 ™ empfohlen; der rechtwinklige Schienenabschnitt,
wurde nicht mehr vorgeschrieben.

§ 5. Schienenform.
Eine Schienenkopfbreite bis zu 70 ™ wurde empfohlen.

§ 6.

Es wurde die Beibehaltung der gegénwiirtigen, nicht
bindenden Fassung beantragt. Die Nothwendigkeit, fiir hohere
Raddriicke vorzusorgen, ist zur Zeit nicht unbestritten und
macht sich hauptsichlich nur geltend hinsichtlich besonderer,
dem grolsen Schnellzugsverkehre gewidmeter ILinien. Dies-
beziiglich erscheint bei der beantragten Fassung der Anwendung
von Schienen mit erhohter Tragfihigkeit nicht vorgégriffen. - Eine
Erhohung des gegenwiiitig vorgeschriebenen Grenzwerthes fiir
die Tragfihigkeit der Schienen allgemein zu empfehlen,
konnte auch deshalb nicht beautragt werden, weil durch die-
des Tragvermdgens der

Tragfahigkeit der Schienen.

motiven) ohnehin nicht erreicht wirde, und fiir eine Mafsnahme
von so weittragender wirthschaftlicher Bedeutung, wie es die
Verstirkung des Oberbaues und ‘der Briicken wire, e
zwingender Grund nicht vorliegt.

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschisses fiir technische Angelegenheiten.
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§ 7. Lage der Schienen.

Da die Frage der Ueberhdhung der Schienen gegenwirtig
noch nicht abgeschlossen ist, erschien es zweckmiilsig, dem
Absatze 3 eine nicht bindende Fassung zu geben; dabei wird
empfohlen, die Ueberhdbung auch von den Verkehrs- und An-
lageverhiltnissen abhingig zu machen und bei dem Auslauf. der-
selben die grofste Fahrgeschwindiglkeit zu beachten.

§ 10. Stofsverbindungen.

Als Verbesserungen der Laschenverbindungen wurden em-
pfohlen: eine iiber die beiden Stolsschwellen hinausgebende
Laschenliinge, breite Laschenanlageflichen von nicht zu grofser
Neigung, mindestens 4 Schraubenbolzen, sowie Vorrichtungen
gegen das Lockern der Schraubenmuttern.

§ 12. Schienenunterlagen.

Steinunterlagen werden nicht mehr empfohlen und sollen
nur bei Nebengleisen fiir besondere Zwecke Verwendung finden.
Bedingungsweise kann bei Nebeneisenbahnen die Formr der
Schienen so ‘gewéihlt werden, dafs besondere Unterlagen ent-
behrlich sind. ‘

§ 13. Holzschwellen.
Das Durchtrinken der Schwellen aus weichem und aus
_Buchenholz, sowie die Verwendung von keilfsrmigen Unterlags-

platten werden empfohlen, bei Iaupteisenbahnen auch eine
grofsere Schwellenlinge bis zu 2,7 @
§ 14. Eiserner Oberhau.
Bei Oberbau aus Iisen wurde ausgesprochen, dals — fiir

von Schneliziigen befahrenc Iauptgleise — die Verwendung von
Querschwellen jener von Langschwellen vorzuziehen ist und fir
eiserne Querschwellen sich eine Liinge bis zu 2,7™ und ein
Gewicht von 60 bis 75kg empfiehit.

§ 16.

Die Anwendung von Beton fiir Mauerwerke und Wolbungen
wurde als zulissig erkannt.

Die Erhebung der bleibenden Durchbiegung bei den Unter-
suchungen eiserner Brilcken wird nunmebr nur bei Stittzweiten
iber 25 verbindlich vorgeschrieben, auch wurde die Beob-
achtung der durch fahrende -Ziige hervorgerufenen Seiten-
schwankungen empfoblen.

. § 17. Tuonnel
‘Gegeniibergestellte Nischen werden sowohl bei ein- als
zweigleisigen Bahnen empfohlen.
Fiir Nebéneisenbahnen wurde das Splehaummal‘s von 300 mm
auf 400™® erhght.

Briicken und Durchlisse.

b) Freie Strecke,

§ 27. Lingsneigung.

Die Neigungswechsel sind in der freien Strecke statt mit
einem Halbmesser von 2000 ™ mit einem solchen von 5000 ™
abzurunden und kann dieses Mals nur fiir Strecken unmittelbar

vor Stationen auf 2000 ™ herabgesetzt werden:

Fir stark geneigte Bahnstrecken wird empfohlen, die Liings- |

neigungen derart anzuordnen, dafs in den Geraden und den Kriim-
mungen der moglichst gleiche Zugwiderstand errcicht wird.

§ 29. Umgrenzung des lichten Raumes.

Der bisherige Absatz 2, die untere Abschriigung betreffend,
wurde fallen gelassen und mit Riicksicht darauf, dafs dieselbe
gegenwiirtic noch nicht auf allen Vereinsbahnen durchgefiihrt
erscheint, das Erforderliche auf Blatt I durch Zeichnung und °
Erliuterung angefigt (Fig. 1—4, Taf. XXXI).

¢) Stationen,

§ 33. Umgrenzung des lichten Raumes.

Der Absatz 2 wurde dahin erweitert, dafs dort, wo Per-
sonenziige verkehren, -eine Erhghung der Stufe von 760 ™™ auf
1™ bei Anhge hoher Bahnsteige zulissig ist (Blatt I, Flg 1,
Taf. XXXI).

§ 34. Anlage der Stationen.

Bei der Anlage von Stationen, auf ‘welchen sich Ausweich-
gleise fir das Kreuzen und Ucberholen von Zigen befinden,
wurde die bisherige Bestimmung, dals sie keinesfalls eine stirkere
Neigung als 2,5 /o (1:400) erhalten sollen, auf diejenige
Linge der Stationen beschrinkt,.welche von haltenden Ziigen
besetst wird.

§ 86. Anschlufsstationen.

In den Vorschriften fiir die Anlage von Anschlulsstationen
wurde - die Vermeidung des Ueberschreitens der Gleise durch
die Reisenden, sowie der Kreuzung der Hauptgleise der einen
Linie durch die Zige der andern als witnschenswerth bezeichnet,

§ 38. Entfernung der Gleise.

Fir Hauptgleise, zwischen déner} Bahusteige liegen, wurde
auf kleineren Stationen eine Intfernung derselben von 4,7 ™
noch als zulissig erklirt.

§ 40. Einfache Weichen und Doppelweichen.

Absatz 3 wurde ausgeschieden, weil Einfallhaken bei selbst-

‘wirkenden Weichen nirgends melr vorkommen; als neuer Ab-

satz 10 wurde der bisherige kurze § 42, dreigleisige
Weichen, als hierher gehorig ‘einverleibt.

§ 41. Gleiskreuzungen. und Kreuzungsweichen
(englische Weichen).
Fiur Kreuzungsweichen wird bedingungsweise auch das

Kreuzungsverhiltnis 1: 8 als zuliissig erkannt.

§ 42, Weiclien und Signalsicherungen, Stellwerke.
Bei der Bedeutung der Stellwerksanlagen erschien es noth-
wendig, leitende Grundsitze fir dieselben in die Technisclien
Vereinbarungen aufzunehmen. Dies geschah jedoch nicht in
bindender Form, um Haupteisenbahnen mit nur geringem Ver-

kehr nicht zu sehr zu Dbelasten.
§ 44. Drehscheiben
Bei Haupteisenbahnen wurde als Durchmesser der Ioco-
motiv-Drehscheiben . 16 ™ statt bisher 12™ empfohlen.
§ 45. Schiebebiihnen.
Die Ausfihrung von Schiehebiihnen .mit versenktem Gleise

in IIauptglexsen wird an den Enden der letzteren flir zulissig
erkannt.
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§ 47. Hallen und Bahnsteige.

TFir Personenbahnhife mit sehr starkem Verkehr wird die
Anlage besonderer Bahnsteige fir Post und Gepick empfohlen.
Fir von den Reisenden zu iiberschreitende Bahnsteige ist die
grofste Hohe von 380 ™» auf 350 ™™ herabgesetzt worden.

§ 53. Name der Station.

Die Sichtbarkeit des Stationsnamens vom Zuge aus, statt
— wie bisher vorgeschrieben — vom DBahnsteige aus, wurde
empfohlen.

§ 55. Giiterschuppen.

Das Mals von 1,120 ™ fiir die Fufsbodenhthe der Giiter-
schuppen wurde in Uebereinstimmung mit § 19 der Normen
fir den Bau und die Ausriistang der Haupteisenbahnen Deatsch-
lands auf 1,100 ™ herabgesetzt.

§ 59. Briickenwaagen.

Bei Haupteisenbahnen wurde fiir die Briickenwaagen eine
Mindestlinge von 6 ™ empfohlen und soll die Stéllung der
Briickenwaagen durch selbstthitig wirkende Signale kenntlich
gemacht sein.

. § 61. Wasserkrihne.

Die bisher nur fiir Haupteisenbahnen bindende Bestimmung
tiber die Ausgiisse der Wasserkriibne wurde auch fiir die Neben-
eisenbahnen bindend gemacht und bei den Haupteisenbalnen
statt eines bestimmten Rohrdurchmessers eine bestimmte Leistungs-
fahigleit in der Zeiteinheit empfohlen.

§ 62. Locomotivschuppen.
Die Tiefe der Arbeitsgruben wurde statt 600—850 ™®.mit
600—1000 ™= festgesetat.
Fir die lichte Weite der Thore wurde, um Unfille zu
verhiiten, empfohlen, das Mafs von 3,350 auf 3,800 ™ zu erhoben.

§ 65. Werkstdatten.

Das Ausmals an bedeckten Arbeitsriumen der Werkstitten
fir die Personenwagen von 8 % auf 10 % zu erhohen, wurde
als zweckmiifsig erkannt.

B. Bau und Unterhaltung der Betriebsmittel.

a) Allgemeine Bestimmungen.
§ 66. Raddruck.

Die Bestimmungen dieses Paragraphen haben in Ueberein-
stimmung mit der ungeiindert gebliebenen Tassung des § 6
(Tragfihigkeit der Schienen) und der dortselbst angefiihrten
Begrtindung eine Aenderung nicht erfahren, es wurde jedoch

die Unvollkommenheit derselben und das Bediirfnis ihrer Ab- |-

#nderung unter Beriicksichtigung der Beziehungen zwischen Rad-
druck und Radfolge anerkannt. Fiir das weitere Studium dieser
Frage hat der Ausschufs fdr technische Angelegen-
heiten bereitseinen besondern Unferausschuls ein-
gesetzt und es ferner fiir angezeigt erachtet, auf diese Um-
stinde durch Aufnabme einer Fufsbemerkung zu § 66 hin-
zuweisen.
§ 67. Rader.

Wesentlich ist hier die Aufnahme der verbindlichen Be-
stimmungen itber das Erfordernis von Reifenriidern fir gebremste
XXXIIL. Band,

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

10. Heft 1896.

t Achsen, iiber die Zulissigkeit von Flulsstahl-Scheibenridern nur
fiir ungebremste Achsen uud von Hartgufsridern nur fir unge-
bremste Giiterwagenachsen. Radscheiben aus Papiermasse sind
nach der neuen Fassung ausgeschlossen.

§ 68. Durchmesser der Tender- und Wagenridder.

Dieser Paragraph wurde mit einer Anmerkung verschen,
in welcher die Begriffe »Lauflkreis« und »Lauffliche« fest-
gestellt sind. :

§ 70. Radreifen.

In Absatz 2 wurde eine bindende Vorschrift tber die Rad-
reifenbefestigung aufgenommen. In Absatz 4 wird die geringste
zuliissige Reifenstirke fir alle Fahrzeuge mit 25 == festgesetat
(verbindlich). Absatz 5 setzt in ebenfalls verbindlicher Form
die zulissige Mindeststirke an der durch die Befestigungsnut
geschwiichten Stelle allgemein mit 20 ™™ fest, In Absatz 6 ist
eine verbindliche Bestimmung iiber die Zulissigkeit von cy-
lindrisch gestalteten Laufflichen und eine empfellende Bestim-
mung iber die Gestaltung der Umrifslinie der Lauffliche und
des Spurkranzes aufgenommen worden.

§ 71. Spurkrinze.

In Absatz 1 ist eine verbindliche Bestimmung iiber die
Zulissigkeit von Ridern ohne Spurkriinze aufgenommen. In
Absatz 2 (neu) ist eine verbindliche Vorschrift tiber die ge-
ringste noch zulissige Stirke eines Spurkranzes bei ungleich-
miifsiger Abnutzung der Spurkrinze eines Riderpaares gegeben.

§ 74. Abmessungen der Achsen.

Die Tabelle der Naben- und der Schenkeldurchmesser,
Schenkellingen und Achsbelastungen der - bisherigen Fassung
wurde durch die Vorschrift der zuliissigen Materialinanspruch-
nahmen ersetzt.

§ 75. Zug- und Stolsvorrichtungen im Allgemeinen.

Absatz 2 (alt) wurde als entbehrlich weggelassen. Dem
Absatze 4 (neu 3) wurde eine Bestimmung beigefiigt, welche
die Verhiiltnisse bei Personenwagen mit Uebergangsbriicken und
IFaltenbidlgen besonders beriicksichtigt.

§ 77. Zughaken.

Im Absatze 1 ist in bindender Form eine Bestimmung fir
die Hohe der Zughakenspitze iber Mitte der Zugvorrichtung
bei Personenwagen mit unten geschlossenen Faltenbilgen bei-
gefiigt, Der bisherige Absatz 3 wurde als entbehrlich weg-
gelassen.

Der Paragraph wurde mit einer Fulsbemerkung versehen,
welche lautet: »Fir die Frage einer allgemeinen Verstdrkung
der Zugvorrichtungen (Zughaken § 77 und Kuppelungen § 78)
ist weitere Bearbeitung auf Grund noch vorzunehmender Er-
hebungen vorgesehen. «

Auch fir die Vorberathung dieser Frage wurde vom
Ausschuls fiir technische Angelegenheiten bereits
ein besonderer Unterausschuls eingesetzt.

§ 78. Kuppelung.

Die verbindlichen Bestimmungen dieses Paragraphen haben
insofern eine Aenderung erfahren, als die neue Fassung auch
30
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etwaige verbesserte und automatische Kuppelungen nicht von
Jer Benutzung ausschliefst.

§ 79. Buffer.

Ilier wurde die Pfeilhdhe der Wolbung fiir neue Buffer-
scheiben verbindlich gemacht. Ebenso sind fiir die Durchmesser
der Dufferscheiben bei Wagen mit Drehgestellen und bei Wagen
mit Uebergangsbriicken und Faltenbilgen Mindest- bezw, Hochst-
maflse verbindlich vorgeschrieben.

§ 80. Vorspringende Theile an den Stirnseiten der
Falhrzeuge.
Im Wesentlichen sind die verbindlichen Bestimmungen des
bisherigen § 130 Absatz 1 hier aufgenommen worden, da die-
selben nunmehr fir alle Fahrzeuge Geltung erhalten sollen.

§ 82. Handgriffe fir Wagenkuppler.

Die Bestimmungen dieses Paragraphen sind verbindlich ge-
macht und dementsprechend geiindert.

§ 83. Signalstiitzen und Signallaternen.

Im Absatze 2 wurde empfohlen, auch die mit Handbremse
versehenen offenen Giterwagen mit festen Signalstiitzen auszu-
riisten. Die Bestimmungen des bisherigen Absatzes 3 (Absatz
3 und 4 neu) wurden verbindlich gemacht.

Absatz 4 (Absatz 5 nen) gibt in empfehlender Form ge-
nauere Bestimmungen fir die zulissige Ausladung der an den
Fabrzeugen seitlich angebrachten Stiitzen fiir die Signallaternen.

§ 84. Dampfheizung.

Die Vorschriften iber die Leitung der Dampfheizung wurden
verbindlich gemacht, wobei jedoch zweckmifsige Neuerungen
nicht ausgeschlossen werdens Im Absatze 3 (neu) wird em-
pfohlen, die Dampfleitung auch am Vorderende der Locomotiven
anzubringen.

§ 85. Kuppelungen fiir Luftdruckbremsen.

Die neue Fassung lilst auch ein Tieflegen der Kuppelungs-
schlduche im Allgemeinen zn und wird die Unterscheidung
zwischen boch- und tiefliegenden Schlauchkrimmern eingefiihrt.
Im Absatze 6 (alt 5) ist die Vorschrift iiber die Stellung des
[Tahnschliissels in geiinderter Fassung gegeben. Absatz 7 (alt)
wurde als entbebrlich weggelassen; ebenso der gleichlantende
Absatz 5 des § 86 (Luftsaugebremsen).

b) Locomotiven,
§ 88. Breiten- und Hobenmalse.

Als oberer Abschlufls fiir die Umgrenzungslinie ist das
Lademafs IT angenommen, da dasselbe auf simmtlichen Ver-
einsbalinen zuliissig. Ferner ist der bisherige stufenformige
Abschluls im unteren Theile der Umgrenzung duarch eine im
Abstande von rund 50 ™® zur unteren Abschrigung der Licht-
raumumgrenzung parallele Linie ersetzt. Im Absatze 3 wurde
fir die unter 100 ™ iiber Schienenoberkante hinabreichenden
Locomotivtheile das Mafs von »75 ™™« aunf das erfahrungs-
mifsig  zuldssige Mals von »60 ™2« herabgemindert. Der
Paragraph hat eine Anmerkung erhalten, betreffend die Loco-
motiven, welche auf Zahnradbahnen ibergehen. Blatt XT (vergl.
Taf. XXXI, Fig. 5 u. 6).

§ 89. Radstand.

Im Absatze 2 wurden fiir die verschiedenen Kriimmungs-
halbmesser etwas grofsere Radstiinde als bisher empfohlen.

§ 93. Kessel
Der bisherige Absatz 1 wurde gestrichen, weil die darin
enthaltene Empfehlung heute nicht mehr als vollstindig zatreffend
angesehen werden kann.

§ 94. Befestigung der Feuerbiichsen.
Zwischen den bisherigen Absitzen 2 und 3 wurde ein
neuer Absatz in nicht verbindlicher Fassung eingeschaltet,
welcher die Sicherung der Deckenstehbolzen betrifft.

§ 98. Wasserstandszeiger.

Absatz 2 schreibt die Hohe verbindlich vor, in welcher
der unterste Probirhahn oder das unterste Probirventil, sowie
die Marke des niedrigsten Wasserstandes anzubringen ist. Im
Absatz 3 ist die verbindliche Vorschrift iber die Moglichkeit
des Durchstofsens der DBohrungen erweitert. Im Absatze 4
werden Einrichtungen empfohlen, welche ein gefahrloses Ab-
stellen der Wasserstandgliser beim Platzen derselben ermog-
lichen.

§ 102. Aschkasten.

Es wurde verbindlich vorgeschrieben, dafs sich mindestens
die vordere, bei neu zu beschaffenden Tenderlocomotiven auch
die hintere Klappe des Aschlkastens vom Fiihrerstande aus o6ffnen
und schliefsen lassen muls.

§ 105. Fihrer- und Heizerstand, sowie Sitze.

.Im Absatze 1 wurde in verbindlicher Form die An-
bringung von Schutzwinden und eines Daches am Fihrerstande
vorgeschrieben und im Absatze 2 (neun) die Anbringung von
Thiiren und Sitzen empfohlen.

§ 106. Kuppelung mit dem Tender.

Fiir die Absitze 1 und 3 wurde die verbindliche Form
angenommen,

§ 108. Treibraddurchmesser.

Im Absatze 1 wurden die Zahlen fiir die Kolbengeschwindig-
keiten und die Umdrebung der Treibachsen erhoht. An Stelle
des alten Absatzes 3 ist eine neue verbindliche Vorschrift ge-
geben, wonach auf der Locomotive ein Geschwindigkeitsschild
angebracht werden mufs.

§ 111.

Derselbe ist in Betreff der Locomotiven aus dem bisherigen
§ 169 hervorgegangen. Aus Sicherheitsgriinden wurden -— mit
Ausnahme des Absatzes 4 — siimmtliche Bestimmungen ver-
bindlich gemacht.

Aeufsere Untersuchung der Locomotiven.

§ 112. Innere Untérsuchung von Locomotivkesseln.
Enthillt die Fassung des bisherigen § 171, wurde aber
aus Sicherheitsgriinden in verbindlicher -Form angenommen.
§ 113. Kesseldruckproben.

Derselbe ist im Wesentlichen in Uebereinstimmung mit
dem Dbisherigen § 170 und wurde — mit Ausnahme des Ab-
satzes 1¢ — durchwegs in verbindlicher Fassung aufgestellt.
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¢) Tender,
§ 115. Radstand.

Fir das Wort »Locomotiven« ist gesetzt »Wagene«, weil
die Bauart der Tender jemer der Wagen viel mehr entspricht,
als jener der Locomotiven.

§ 116. Achsbelastung.

Die Einschaltung des neuen Absatzes 2 iiber die Belastung
der Mittelachsen erfolgte mit Riicksicht auf Erzielung eines
rubigen Ganges; der gleichen Absicht entspringt die Verallge-
meinerung des Absatzes 3 (neu).

§ 117. Wasserbehilter.

Absatz 2 wurde ausgeschieden, weil die darin enthaltene
Bestimmung als selbstverstindlich anzusehen ist.

§ 120.

Dieser Paragraph ist in Betreff der Tender aus dem bis-
herigen § 169 hervorgegangen. Mit Ausnalme des Absatzes 3
wurde der ganze Paragraph in verbindliche Form gebracht.

Aeuflsere Untersuchung der Tender.

d) Wagen.
§ 121. Breiten- und Héhenmalfse.

Der neuen Fassung dieses Paragraphen ist das Lademals I
zu Grunde gelegt. Ferner ist, wie bereits im § 88 des
Niheren angegeben, die untere stufenformige Abgrenzung durch
eine schrige linie ersetzt. Der Paragraph ist mit einer An-
merkung in Betreff der Wagen versehen, welche anf Zahnrad-
babnen ibergehien. Blatt XIIT (vergl. Taf, XXXII, Fig. 1 u. 2).

§ 122. Einschrinkung der Breitenmaflse der Wagen
mit Ricksicht auf Bahnkriimmungen.

Es wurden hier die durch Annahme des Lademafses I
(vergl. § 121) bedingten Aenderungen durchgefiithrt. Im Ab-
satze 5 (neu) ist eine verbindliche Bestimmung aufgenommen,
nach welcher eine etwa vorhandene Seitenbeweglichkeit des
Drehzapfens, bei Wagen mit Drehgestellen besonders in Rech-
nung zu stellen ist.

Der bisherige § 118. Aﬁfsergmviihnliche Wagen,
wurde ausgeschieden, weil fir den Uebergang der Wagen, wenn
sie den Vorschriften des § 121 der Technischen Vereinbarungen
nicht entsprechen, besondere Vereinbarungen getroffen werden
miissen. :

§ 123. Radstand.

Dieser Paragraph betrifft stofflich den Inhalt des bisherigen
§ 119, Absatz 1 bis 4. Im Absatz 1 wurde die Vorschrift
iber das zulissige DMindestmals des Radstandes aus Sicherheits-
grinden in verbindlicher Form gegeben. Im Absatz 2 werden
etwas grofsere Radstinde empfohlen, als bisher. Absatz 3 ist
unverindert geblieben. Absatz 4 empfiehlt die Anwendung von
Lenkachsen und von Drehgestellen, schrinkt jedoch die Rad-
stinde von Lenkachswagen fir bestimmte Gleiskriimmungen ein.

§ 124 bis § 128 betrifft »Vereinslenkachsen«.

Diese Paragraphen treten an die Stelle der Bestimmungen
des bisherigen § 119 Absatz 5 (vergl. Organ 1895, Seite 142
und Organ 1896, Seite 105).

§ 129. Verschiebbarkeit der Mittelachsen.

Die Vorschriften- tiber die Verschiebbarkeit der Mittel-
achsen, welche in dem bisherigen § 119 Absatz 6 enthalten
waren, sind theils verallgemeinert, theils in bestimmtere Formen
gebracht, insbesondere wurde die erforterliche Verschiebbarkeit
der Mittelachse dreiachsiger Wagen in ganz bestimmten Ziffern
angegeben. Der ganze Paragraph hat eine verbindliche Fassung
erbalten.

Der bisherige § 120. Beforderung des ruhigen
Ganges.
wurde als entbehrlich ausgeschieden.

§ 131. Wagenkasten.

Dieser Paragraph wurde dureh empfehlende Vorschriften
tiber die lichte Kastenbreite und die lichte Iohe der
Thitren in den Seitenwiinden der bedeckten Giiterwagen erginzt.
Absatz 3 (neu) enthilt eine empfehlende Vorschrift iber die
Anbringung der Handgriffe an den Schubthiiren bedeckter Giiter-
wagen,

§ 132. Anschriften an den Wagen.

Im Absatze lc ist beigefiigt: »und der angeschriebenen
Ausriistungsgegenstinde«. Im Absatze 1g wurden mit Riick-
sicht auf die Bestimmungen im § 129 die Worte: »und Ver-
schiebbarkeit der Mittelachsen« weggelassen. Absatz 1k ist
neu und empfiehlt die Anschrift gewisser loser Ausriistungs-
gegenstinde,

§ 135. Bremsen, Sicherung fiir Bremsbestandtheile,
Bremserhiitten.

Im Absatz 2 wurde eine empfehlende Bestimmung fir die
zulissige Hohe des Bremsdruckes bei durchgehenden Bremsen
aufgenommen. Im Absatz 3 wurde die Sicherung von Brems-
bestandtheilen durch Fangvorrichtungen in verbindlicher Fassung
vorgeschrieben und sind in den Absiitzen 4 und 5 unverbind-
liche, im Absatze 6 verbindliche Bestimmungen iber die Bremser-

sitze bezw. Bremserstinde neu aufgenommen worden.

§ 136, Nothbremsen und Nothsignale.

Bei Ermangelung cines allgemein entsprechenden Noth-
signales mit Deckenanordnung der Griffe erschien es zweck-
miifsig, sonstige zur Anwendung kommende Anordnungen micht
auszuschliefsen und dementsprechend die Abséitze 1 und 2 ab-
zuiindern, Die Bestimmung des Absatzes 3, dals in jeder
Wagenabtheilung die Anschrift sNothbremse« bezw. »Noth-
signale, sowie eine kurze Gebrauchsanweisung anzubringen sei,
wurde verbindlich gemacht.

§ 137.

Im Absatz 2 (neu) wurden zweckmiifsige Anordnungen fiir

die Fihrung des Zughakenvierkants und fir die Duffer bei
Wagen mit grolser Linge empfohlen.

Zug- und Stofsvorrichtung.

§ 139. Laufbretter und Fulstritte.

Die verbindlichen Bestimmungen des Absatzes 1 dieses
Paragraphen wurden in § 80 iibertragen. Dic Vorschrift des
bisherigen Absatzes 2 (Absatz 1 neu) iiber die zuldssige Aus-
ladung der Laufbretter wurde verbindlich gemacht. Absatz 2
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(neu) enthilt eine empfehlende Bestimmung iiber die Anbringung
von Dachlaufbrettern.

§ 148. Gasbeleuchtung.

Absatz 1 (alt) wurde als entbehrlich ausgeschieden und
im Absatz 2 (neu) in Betreff der Nothbeleuchtung fiir Personen-
wagen des durchgehenden Verkehres eine empfehlende Bestim-
mung neu aufgenommen.

§ 144. Untersuchung der Wagen.

Betrifft die Bestimmungen des bisherigen § 172. Im Ab-
satz 2 wird empfohlen, Personen-, Gepick- und Postwagen nach
Bedarf, jedoch spitesiens nach einem Jahre, Giiterwagen spitestens
nach drei Jahren einer Untersuchung zu unterzieben, wobei
diese Zeitabschnitte von der ersten Ingebrauchnahme bezw. der
letzten Untersuchung an zu rechnen sind.

C. Betriebsdienst.

a) Bahndienst.
§ 153. Weichenbedienung.

Die Bestimmung, dafs jede Weiche, gegen deren Spitze
fahrplanmiifsige Ziige fahren, wihrend des Durchganges eines
Zuges verschlossen gehalten oder bewacht sein muls, wurde
bindend gemacht.

b) Fahrdienst.

§ 157. Zabl der zu bedienenden Bremsen.

Die Bestimmungen wurden mit § 13 der Deutschen Be-
triebsordnung in Uebereinstimmung gebracht.

§ 158. Vertheilung der Bremsen.

Fir die Haupteisenbahnen wurden im Absatz 5 Bestim-
mungen eingefiigt iber die Zulissigkeit von Wagen ohne durch-
gehende Bremse in Ziigen, dic mit duorchgehenden Bremsen ver-
sehen sind.

§ 172, Sonderziige.

An Stelle des Absatzes 1 fiur Haupteisenbahnen und des-
selben fiir Nebeneisenbahnen wurden die Bestimmungen des
§ 35 Absatz 1 der Betriebsordnung fiir die Haupteisenbahnen
Deutschlands aufgenommen.

§ 175. Begleitmannschaft.

Die frithere verbindliche Form des ersten Absatzes wurde
in eine Empfehlung umgeiindert.

D. Signalwesen.

§ 182. Art der Signale.

Die Signale »fir die Reisenden« wurden als entbebrlich
weggelassen.

§ 183. Bahnsignale.

Die Bezeichnung des Signales »die Bahn ist fahrbar«
wurde in Uebereinstimmung mit § 184 Absatz 2 durch: »der
Zug kaun vorbeifahren« ersetzt, da die erstere Bezeichnung
einen Zustand anzeigt, der ohnedies iberall dort vorausgesetzt
wird, wo nicht Abweichungen angedeutet sind.

§ 184. Mastsignale, Vorsignale und Wegesignale,
Signale an Weichen und beweglichen Briicken.
Der bisherige § 177 (Stations-, Block- und Bahnkreuzungs-
signale) wurde mit dem bisherigen § 178 (Signale an Weichen
und Briicken) vereinigt und damit der in neuerer Zeit geltenden
Uebung in der Signalgebung entsprochen.

§ 185, Stations-Blockeinrichtungen.
- Hier sind Bestimmungen iiber »Stations-Blockeinrichtungen<«,
welche bisher in den »Technischen Vereinbarungen« nicht ent-
halten waren, neu aufgenommen worden.

- § 189. Form und Farbe der Signale,

Nachdem die Farbe »griin« als Sichtsignal fir die Ziige
bei Dunkelbeit in den bestehenden Signalordnungen Deutsch-
lands und Oesterreich-Ungarns verschiedene Bedeutung besitat,
wurde nur die Bedeutung des »rothen« Lichtes »Halt« als
bindende Vorschrift aufgenommen.

I Grundziige fir den Bau und die Betrichseinrichtungen der
Localeisenhalinen.

Den »Titel«, die sAnordnung des Stoffes« und
die »Vorbemerkungen« betreffend — wird auf die Be-
schltisse des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten, welche
nunpiehr auch von der Vereins-Versammlung genehmigt worden
sind, hingewiesen (vergl. Organ 1895, Seite 228 und Organ
1896, Seite 104).

A. Bau und Unterhaltung der Bahn.
a) Allgemeine Bestimmungen,

§ 2. Spurweite.

Fiir Kleinbahnen wurde auch die Spurweite von »600 P«
fiir zulissig erkannt und bej Zahnradbahnen Bestimmungen fiir
die Anordnung und Grofse der Spurerweiterung in Kriimmungen
neu aufgenommen. -

§ 6. Tragfihigkeit der Schienen.

Fiir jene Localeisenbahnen, welche den Uebergang aller
gewdhnlich vorkommenden Hauptbahn-Giiterwagen zulassen
sollen, wurde die Tragfihigkeit der Schienen mit »6000 kg,
und fir Schmalspurbahnen, auf welche Hauptbahnwagen mittels
Rollschemeln bewegt werden, mit »3500 kg« festgesetat.

§ 11. Schienenunterlagen.
Steinunterlagen sollen nur ausnahmsweise verwendet werden.

§ 15. Briicken und Durchlisse.
Die Anwendung von Beton fiir Mauerwerke und Wolbungen
wurde als zuliissig erkannt.
§ 16. Tunnel
.Einander gegeniibergestellte Nischen werden empfohlen.

§ 18. Sicherung der Wegiiberginge.
In diesem Paragraphen erscheinen die Bestimmungen der
bisherigen §§ 18 und 19 aufgenommen und wurde weiters ver-
langt, dafs an belebteren — vom Locomotivfihrer nicht auf
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geniigende Entfernung tibersehbaren — Wegiibergiingen beider-
seits des Ueberganges in angemessener Entfernung von diesem
besondere Kennzeichen angebracht werden.
b) Freie Strecke.
§ 23. Lidngsneigung.

Die stirkste Lingsneigung auf Adhisionsbahnen, welche
bisher in der Regel nicht mehr als 259/, (1:40) betragen
soll, wurde auf 85 %/, (1:28) erhoht; von der Anlage einer
Neigung von mehr als 45 %/, (1:22) wurde abgerathen.

Bei Zahnradbahnen, auf welche Betriebsmittel der Haupt-
eisenbahnen auf eigeren Ridern ubergehen, soll die stirkste
Léingsneigung nicht mehr als 100 %/, (1:10) und, wo dies
nicht der TFall ist, in der Regel nicht dber 250 °/,, (1:4)
betragen. ‘

§ 24. Krimmungen.

Die zuldssigen Grenzwerthe der Kriimmungshalbmesser wur-
den entsprechend der vor den Vereins-Verwaltungen bisher
gemachten Erfahrungen festgesetzt.

§_25.' Umgrenzung des lichten Raumes.

Der nach der bestellenden Bestimmung nicht ausnutzbare
Theil der Umgrenzung des lichten Raumes in der Hgohe von
760 ™™ bis 1,220 ™ wurde beseitigt. Fiir Schmalspurbahnen,
auf welchen Wagen der Haupteisenbahnen mittels besonderer
Fahrzeuge (Rollschemel u. s. w.) befordert werden sollen, wurde
eine neue Bestimmung anfgenommen, und die fir »750 m0«
empfohlene Umgrenzung des lichten Raumes auch fiir die Spur-
weite von »600™™« empfohlen. Blatt I und II (vergl
Taf. XXXII, Fig. 3—6 und Taf. XXXIII, Fig. 3—5).

§ 26. Gleisentfernung.

Die Gleisentfernung fiir solche Localeisenbahnen, auf welche
Wagen der Haupteisenbahnen iibergehen sollen, wurde von
3,500 ™ auf 4™ erhoht.

¢) Stationen.
§ 80. Anlage der Stationen.
Bei den Stationen der Zahuradbahnen wurden
Neigungen als 2,5 %/,, (1:400) als zuldssig erklirt.
§ 34. Einrichtung der Weichen.

Zahnstangenweichen sollen auf Bahnen mit gemischtem
Adhiisions- und Zahnradbetrieb thunlichst vermieden werden.

stiirkere

§ 40. Laderampen.

Die Hohe der Laderampen wurde — statt wie bisher mit
1,120® — auf 1,100™ festgesetzt.

§ 42. Wasserkrihne.

Dije in den Haupt- und Nebeneisenbahnen enthaltenen
Bestimmungen tiber die Ausgiisse der Wasserkrdhne wurden fir
vollspurige Localeisenbahnen — auf welche Locomotiven der
Haupteisenbahnen iibergehen sollen — neu aufgenommen.

B. Bau und Unterhaltung der Betriebsmittel.
a) Allgemeine Bestimmungen..
§43. Uebergangauf Haupt-und Nebcneisenbahnen.

Hier wird die Bestimmung getroffen, dafls alle vollspurigen
Fahrzeuge, welche auf Haupt- und Nebeneisenbahnen iibergehen

sollen, den Vorschriften der Technischen Vereinbarungen iiber
die Haupt- und Nebeneisenbahnen entsprechen miissen.

" § 44. Raddruck.

Dieser Paragraph enthilt .gefinderte Vorschriften iiber den
zuliissigen Raddruck, wobei unterschieden ist zwischen Local-
eisenbahnen; auf welche Betricbsmittel der Haupteisenbahnen
iibergehen sollen, und solchen, auf welchen ein Uebergang der
Hauptbahnbetriebsmittel nicht stattfindet.

Dem zum weitern Studium des § 6 (Tragfihigkeit der
Schienen) und § 66 (Raddruck) der Haupt- und Nebeneisen-
bahnen (siehe dort) eingesetzten besonderen Unterausschufs wurde
auch die Erforschung der Frage, betreffend die Mindest-Trag-
fithighkeit der Schienen und den zulissigen Raddruck bei Local-
eisenbahnen ibertragen.

§ 46. Radreifen.
Im Absatze 1 sind etwas groflsere Radreifenbreiten empfohlen.
Im Absatze 2 (neu) wurde eine zweckmiifsige Bestimmuung uber
den Spielraum der Spurkrinze in den Gleisen aufgenommen und
ist die Fassung des Absatzes 3 (neu) mit der betreffenden Vor-
schrift im § 71 der Haupt- und Nebeneisenbahnen in Ueberein-
stimmung gebracht worden.

§ 47. Wagen- und Tenderachsen.
Die Fassung dieses Paragraphen entspricht der neuen
Fassung des § 74 der Haupt- und Nebeneisenbahnen.
~ § 48. Zug- und Stolsvorrichtungen.

Die Zulissigkeit des Fortfalles der federnden Zng- und.
Stolsvorrichtungen unter der Bedingung, dals die Fahrgeschwindig-
keit weniger als 20 km in der Stunde betriigt, wird auf die im
reinen Giterverkehr zur Verwendung kommenden Iahrzeuge

“beschriinkt.

§. 50. Dampfheizung, Gasbeleuchtung, Luftdruck-
und Luftsaugebremsen.

Im Absatze 2 wurden fir die Bremsung des Zuges auf

Zahnradbahnen durchgehende selbstthiitige Bremsen empfohlen.

§ 51. Schraubengewinde.

Dieser Paragraph wurde gleichlautend mit § 87 der Haupt-
und Nebeneisenbahnen neu aufgenommen.

b) Locomotiven.
§ 52. Breiten- und Hohenmalse.

Da es zweckmiifsig erschien, den vollspurigen Locomotiven
der Localeisenbahnen dieselben Querschnittsabmessungen zu geben,
wie solche die Locomotiven der Haupteisenbahnen besitzen, sind
die auf vollspurige Locomotiven beziiglichen Bestimmungen von
denjenigen der schmalspurigen Locomotiven gesoniert im Absatz 1
aufgenommen worden, wihrend Absatz 2 (neu) sich nur auf
Schmalspurlocomotiven bezieht. Fiir letztere Locomotiven wurde
mit Riicksicht auf die leichtere Unterbringung der Cylinder die
Umgrenzung im untern Theile etwas erweitert.

Im Absatze 3 wurde, gleich wie bei den Haupt- und Neben-
eisenbahnen fiir die Tieflage der Locomotivtheile iiber Schienen-
oberkante das Mafs von »75 ™™« auf »60 ™™« herabgesetzt und
eine Bestimmung fiir reine Zabnradbahnen aufgenommen. Der
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Paragraph enthdlt auch eine Anmerkung beziiglich jener voll-
spurigen Locomotiven, welche auf Zahnradbahnen iibergehen
sollen. Blatl IV und V (vergl. Taf. XXXIII, Fig. 1, 2, 6 u. 7).

§ 53. Radstand.
s werden etwas grifsere Radstiinde als bisher empfohlen.

§ 54. Beweglichkeit der Achsen.
§ 55. Schmierung der Spurkrinze.
§ 57. Kessel.

§ 58. Dampfspannung.

Die vorgenannten vier Paragrapben sind mit den in den
§8 90, 91, 93 bezw. 95 enthaltenen Bestimmungen der Haupt-
und Nebeneisenbabnen in Uebereinstimmung gebracht worden,

§ 60. Anschrift der Fahrgeschwindigkeit.

Die Anbringung von Geschwindigkeitsschildern auf den
Locomotiven wurde empfohlen.

§ 62. Wasserstandsgliser.
Absatz 3 (neu) enthillt eine Vorschrift fir die Anbringung
der Wasserstandsgliser am Langkessel bei Bahnen mit Neigungen
von 60 °/,, und dariiber,

§ 66. Aschkasten.

Dieser Paragraph stimmt wortlich mit § 102 der Haupt-
und Nebeneisenbalinen tiberein.

§ 68. Bahnriumer.
Fir Zahnrad- bezw. Strafsenbahnlocomotiven wurde die
Anbringung von Babnriumern bezw. von besondern Schutzvor-
richtungen empfohlen.

§ 69. Fihrer- und Heizerstand, sowie Sitze.

Die Absitze 1 und 2 sind mit § 105 der Haupt- und
Nebeneisenbalinen in Uebereinstimmung gebracht worden. Ab-
satz 3 (neu) Dbetrifft die Anbringung von Dach und Winden
an Strafsenbahnlocomotiven.

§ 71. Bremsen.

Im Absatze 2 (neu) wird die Anwendung durchgehender
Bremsen empfohlen..

§ 73. Aeufsere Untersuchung der Locomotiven,

§ 74. Innere Untersuchung von Locomotivkesseln
und
§ 75. Kesseldruckproben.

Diese drei vorgenannten Paragraphen sind iibereinstimmend
mit § 111, § 112 beaw. § 113 der Haupt- und Nebeneisen-
bahnen, jedoch in nicht verbindlicher Form, und entsprechend
den bisherigen §§ 108 (in Betreff der Locomotiven), 110 bezw.
109 der Localeisenbahnen.

¢) Tender.
§ 77. Radstand.

Fiir den festen Radstand der Tender wird die Einhaltung
der fiir Wagen getroffenen Festsctzungen (vergl. § 84) empfohlen.

§ 78. Achsbelastung.
§ 79. Wasserbehilter.
Diese beiden Paragraphen stimmen iiberein mit § 116
bezw. § 110 der Haupt- und Nebeneisenbahnen.

§ 82. Aeulsere Untersuchung der Tender.

- Dieser Paragraph ist iibereinstimmend mit § 120 der
Haupt- und Nebeneisenbahnen, jedoch unverbindlich, und ent-
spricht dem Dbisherigen § 108 der Localeisenbahnen (in Betreff
der Tender).

d) Wagen.
§ 83. Breiten- und Hohenmalse.

Die bisherigen Absiitze 1 und 2 wurden als entbehrlich
ausgeschieden. Der bisherige Absatz 3 wurde in die neuen
Absitze 1 und 2 anfgeldst, von welchen ersterer sich nur auf
Vollspurwagen, letzterer nur auf Schmalspurwagen bezieht.

Absatz 3 (neu) steht im IEinklang mit Absatz 2 des
§ 121 der Haupt- und Nebeneisenbahnen. Absatz 5 (neu) ist
durch eine fir Zahnradbalnen geltende Bestimmung erginzt.

Da die in-den Technischen Vereinbarungen iiber Haupt-
und Nebeneisenbahnen bestehenden Vorschriften fir die Ein-
schrinkung der Wagenbreiten in Kriimmungen (vergl. § 122)
in Uebereinstimmung mit der Mehrzahl der Ver-
waltungen bei den Localeisenbahnen als entbehr-
lich erachtet wurden, indem solche Bestimmungen nur '
bei doppelgleisigen Bahnen von praktischer Bedentung sind,
diese aber bei Localeisenbahnen nicht in Frage kommen, im
Uebrigen aber einzelne etwa in Betracht kommende Bahnstellen
wohl zweckmiifsig mit dem erforderlichen Lichtraumprofile von
vornherein lerzustellen oder hierfir umzugestalten sind, wurde
die Aufstellung diesbeziiglicher Bestimmungen unterlassen. Blatt IV
und V (vergl. Taf. XXXIII, Fig. 1, 2, 6 und 7).

§ 84. Radstand.

Im Absatze 1 werden grofsere feste Radstinde als in der
bisherigen Fassung empfohlen. Absatz 2 (neu) gestattet fiir
Lenkachswagen doppelt so grofse Radstiinde als fir Wagen mit
festen Achsen; Absatz 4, 5 und 6 haben durch zweckmifsige
Bestimmungen iber Lenkachsen, sowie iiber die Verschiebbar-
keit der Mittelachsen eine erweiterte Fassung erbalten.

§ 85. Achslager.

Dieser Paragraph wurde in Uebereinstimmung mit § 133

der Haupt- und Nebeneisenbahnen gebracht,
§ 87. Bremsen.

Absatz 3 (neu) stimmt iiberein mit Absatz 3 des § 135
der Haupt- und Nebeneisenbahnen. Im Absatze 4 ist cine Be-
stimmung in Betreff der Bremseinrichtung von Wagen fiir Zahn-
radbahnen aufgenommen.

§ 89 (neu).

Dieser Paragraph wurde neu eingefiihrt.

Anschriften der Wagen.

§ 90. Untersuchung der Wagen.
Dieser Paragraph erhielt dieselbe Fassung wie § 144 der
Haupt- und Nebeneisenbahnen und entspricht dem bisherigen
§ 111 der Localeisenbahnen.
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C. Betriebsdienst.
b) Fahrdienst,
§ 97. Linge und Anordnung der Ziige.

Die Zahl der in einem Zuge laufenden Achsen — nach
Spurweiten abgestuft —— wurde neu aufgenommen.

§ 98. Zahl der zu bedienenden Bremsen.

Die Tabelle iiber die Bremsprocente wurde mit derjenigen
fir Haupt- und Nebeneisenbahnen in Uebereinstimmung gebracht
und fir die vorkommenden Zuggeschwindigkeiten von 20, 25
und 30 km neu aufgestellt.

§ 105. Fahrgeschwindigkeit.

Der Vollstindigkeit halber wurde auf die bereits in den
Vorbemerkungen festgesetate grifste zuliissige Fahrgeschwindig-
keit von 30 km in der Stunde Bezug genommen und weiters die
Bestimmungen iiber die einzutretende Ermilsigung der letzteren
bei Fahrten iiber Balnkreuzungen, die in gleicher Ebene liegen,
und fitr Zahnradbahnen bei der Einfabrt in die Zahnstange neu
aufgenommen.

§ 106. Schieben der Ziige.

Die Vorschriften fiir das Schieben von Zigen, an deren
Spitze sich keine fithrende Locomotive befindet, wurden mit den
beziiglichen Bestimmungen der Nebeneisenbahnen (§ 170) in
Uebereinstimmung gebracht.

D. Signalwesen.

§ 116. Bahnsignale.
Die Bezeichnung des Signales »die Bahn ist fahrbar« wurde
durch =der Zug kann vorbeifahren« ersetzt. (Vergl. § 183 der
Haupt- und Nebeneisenbahnen.)

§ 117. Signale an Weichen, beweglichen Briicken
und Bahnkreuzungen.

An der Kreuzungsstelle zweier Bahnen in gleicher Ilohe

werden in gegenseitiger Abhiingiglkeit stehende Signale verlangt.

§ 120. Form und Farbe der Signale,
In Uebereinstimmung mit dem § 189 der Haupt- und

Nebeneisenbabhnen wurde nur die Bedeutung des »rothen<«
Lichtes »Halte in die vorliegende Bestimmung aufgenommen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Maschinen-

3/3 gekuppelte Tenderlocomotive fiir den Pariser Vororiverkehr,
(Revue générale des chemins de fer 1896, Februar, XIX, S. 71.
Mit Abbildungen.)

Die Bauart der 3/, gekuppclten Tenderlocomotiven der
Orleans-Baln, die fir den Pariser Vorortverkehr bestimmt sind
und bei einer mittlern Geschwindigkeit von 50 km[St. etwa
220t befordern sollen, bietet manches Neue. Zur Erzielung
trockenen Dampfes ist der Dampfraum durch einen zweiten
Dom auf der Feuerkiste vergrofsert, der mit dem ersten durch
ein Rohr von 140 ™® Durchmesser verbunden ist. Infolge-
dessen kann. der Fiihrer einen hghern Wasserstand im Kessel
halten und sich mit diesem grifsern Kraftspeicher den wech-
selnden Anspriichen des Betriebes vortheilhafter anpassen. Der
Kessel ist aus 16 ™ starkem Flulseisenbleche, die Feuerkiste
aus Kupfer hergestellt, deren Decke ist nach Polonceaun durch
Herstellung aus vs-formigen, zum Halbkreise gebogenen Kupfer-
streifen, ohne Verankerung versteift.. Ein in der Feuerkiste
an 4 Kupferrohren aufgehiingter kupferner Sieder von der Ge-
stalt eines Feuerschirmes besitzt die Vortheile eines solchen
und vergrofsert zugleich die Heizfliche. Die zur vollkommenen
Verbrennung erforderliche Zufithrung frischer Luft oberhalb des
Heizstoffes wird durch eine Klappe geregelt, die sich in der
Thirwand . iber der Feucrthir befindet. Die beiden Innen-
cylinder haben Joy - Steuerung.

Um die Reisenden auf der 1600® langen Tunnuelstrecke
nicht" durch den Auspuffdampf zu beliistigen, wird dieser in
den seitlichen Wasserkéisten niedergeschlagen; zur Vermeidung
von Rauch wird unterdessen mit Koke gefeuert. Das Speise-

wasser, das sich beim Durchfabren der Untergrundstrecke von |

und Wagenwesen.

100 auf 60°C. erwirmt, wird am Ende des Tunnels in 2 Minuten
durch kaltes ersetzt, da es sich nicht lohnt, das mit Oel ver-
unreinigte warme Wasser mittels eincr Uesonderen Pumpvor-
richtung wieder in den Kessel zu driicken.

Die wesentlichsten Abmessungen sind folgende:

Dampfiiberdruck 13 at
Kesseldurchmesser 1300 wm
Heizrohre, Anzahl 209

« Linge . 3750 muw

« innerer Durchmesser 43 «
Liinge der Feuerkiste 1700 «
Rostfliche 1,93 qm
Heizfliiche 117,93 «
Cylinder-Durchmesser 450 om
Kolbenhub 650 «
Raddurchmesser 1500 «
Ganzer Achsstand . 4550 «
Bufferlinge . 10040 «
Betriebs-Gewicht 49,6t

F—r.

Ermittelung der besten zusammengehirigen Fiillungsgrade an den
viercylindrigen Verbund - Schuellzuglocomotiven®) der Paris-Lyon-
’ Mittelmeer-Bahn.
(Revue générale des chemins de fer, 1896, Mirz, X1X, S. 152.
Mit Abbildungen.)

Diese Locomotiven haben neuerdings einige Abdinderungen
erfahren. An den aufsenliegenden llochdruckeylindern ist die

*) Organ 1894, S. 77.
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Walschaert-Steuerung beibehalten, an den innenliegenden Cy-
lindern hat man sie der leichtern Zugiinglichkeit und Schmierung
wegen durch diejenige von Gooch ersetzt. Ferner ist die An-
ordnung des vordern Drehgestelles abgeiindert und die flufs-
eiserne Feuerkiste ist wieder von der Ikupfernen verdringt,
Die idufsere Form zeigt deutlich das Bestreben, dem Winde
moglichst wenig Widerstand zu bieten.

Die hauptsiichlichsten Abmessungen sind:

Dampfiiberdruck . 15 at
Kesseldurchmesser 1320 mm
Anzahl der Serve-Rohre 133
Linge « « 3000 mm
Rostflache . 2,38 qm
Heizfldche . . 148,07 «
Kolbenhub . 620 mm
Cylinderdurchmesser 340 und 540 «
Triebraddurchmesser 2000 «
Gesammtachsstand 6900 «
Betriebsgewicht 50,60 t

Um bei den Versuchen die Fiillungen im Hoch- und Nieder-
druckeylinder nach DBelieben &dndern zu konnen, wurde die
Stenerung, welche dic Fillungen nach dem unveriinderlichen
Verhilltnisse von 4:10 zwischen Hoch- und Niederdruckeylinder
selbstthitig regelte, durch eine andere ersetzt. Die nbthige
Vergleichsgrundlage schuf man duorch Aufnahme von Druck-
schaulinien, Bestimmung des verdampften Wassers und Messung
der nutzbaren Zugkraft am Zughaken des Tenders durch Kraft-
messer. Man gelangte zu dem Ergebnisse, dals der Dampfver-
brauch fiir cine Nutz-P.-S. abnimmt, wenn man die Fiillung
im Hochdruckeylinder unverindert lifst und sie im Niederdruck-
cylinder vergrdfsert, und dafs diese Abnahme um so stirker
wird, je kleinere Fiillangen man dem Hochdruckeylinder giebt.
Die Versuche bestitigen von neuem die Zweckmiifsigkeit einer
Steuerungsvorrichtung, welche unabhingig vom Willen des Fiithrers
die Fillungen des Niederdruckeylinders in entsprechender Weise
verindert. Bei den Versuchen hat sich eine Fiillung von 70 %
fir den Niederdruckeylinder als sehr zweckmiifsig bei den ver-
schiedenen Filllungen von 20 % bis 50 % im Hochdruckeylinder
erwiesen, Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn dndert in Riicksicht
hierauf die Steuerungsvorrichtung ihrer Verbund-Locomotiven.

Fr,

Teichnerische Bestimmung der Einstellung der Fahrzeuge in Gleishogen.

(Revue générale des chemins de fer 1896, Juni, XIX, S. 355.
Mit Abbildungen.)

Die Abtheilung filr Vorarbeiten der franzosischen Ostbahn
trigt bei zeichnerischer Ermittelung der Einstellung der Fahr-
zeuge in Gleisbogen alle malsgebenden Quermaflse: die seitlichen
Verschiebungen, Spielriiume u. s. w., in grofsem Malsstabe, etwa
1:2, die Lingsmalse etwa in 1:10 auf, sodals der Bogen als
Ellipse erscheint. Durch Verschieben der auf Pauspapier ge-
zeichneten Achsenanordnung der Falirzeuge auf diesem Plane
kann man.das Verhalten des Fahrzeuges im Bogen genau ver-
folgen, Selbst die besonderen Anordnungen fiir Einstellung in
der Krimmung bieten, auch wenn man den zulidssigen seitlichen

.

Spielraun; einer jeden Achse beriicksichtigt, bei der Behandlung
keinerlei Schwierigkeiten und lassen die fiir den gegebepen
Halbmesser erforderliche seitliche Verschiebung der Achsen leicht
erkennen. F—r.

Fiinfachsige, zweifach gekuppelte Vauclain-Yerbund - Sehnellzug-
locomotive der Chicago, Milwaukee und St. Paul-Eisenhahn.
(Railroad Gazette 1896, Juli, S. 517. Mit einer Photographie der

v Locomotive.)

Die Baldwin'sche Locomotivfabrik in Philadelphia hat fir
die Chicago, Milwaukee und St. Paul-Eisenbahn zwei finfachsige,
zweifach gekuppelte Verbund - Schuellzuglocomotiven Vauelain’-
scher Bauart geliefert, welche folgende Hauptabmessungen zeigen:

Durchmesser der Hochdruck-Cylinder 330 mm
« « Niederdruck-Cylinder . 559 «
Kolbenhub . e 660 «
Trieb- und Kuppelraddurchmesser 1981 «
Gesammter Achsstand 7772 «
Kesseldurchmesser 1524 «
Anzahl der Heizrohre .. 264
Durchmesser der Heizrohre . . . . . . 51 «
Linge der Heizrohre 4572 «
Heizfliiche in der Feuerkiste . 15,90 qm
« « den Heizrohren (innen) 173,00 «
< , gesammte 188,90 «
Triebachslast . e e 32478 kg
Belastung des Drehgestelles . . . . . . 18144 «
«  der hinteren Laufachse 13200 «
Gesammtgewicht der Locomotive . 63822 «
Wasserinhalt des Tenders . 20,4 cbm

Eine dieser Locomotiven beférderte einen aus 14 Wagen
bestehenden, 500 t schweren Zug von Chicago nach Milwaukee
(136,8 km) einschlielslich der Aufenthaltszeiten in 115 Minuten,
was einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 71,4 km/St.
entspricht.  Wihrend dieser Fahrt wurde eine grofste - Ge-
schwindigkeit von 128,7 km/St. erreicht.

Die Bahn hat hiernach die bisher verwendeten 3/; gekuppelten
Locomotiven zu Gunsten der 3/, gekuppelten Anordnung auf-
gegeben. —k.

Betrieh der Locomotiven nach dem Gemeinschafts-(pool-) Yerfahren,
(Railroad Gazette 1896, Juni, S. 390.) )

Der Western Railway Club machte in einer seiner letzten
Sitzungen die Frage des Betriebes der Locomotiven nach dem
Gemeinschaftsverfabren zum Gegenstande einer Besprechung.

Herr Barr bielt diese Art des Locomotivbetriebes nicht
fiir vortheilhaft; die Mannschaft habe nicht das Gefiihl der Verant-
wortlichkeit, die Unterhaltungskosten und wahrscheinlich auch
die Kosten der Feuerung seien hoher, als beim gewdhnlichen
Locomotivbetriebe. Er bestimme eine Besatzung fiir jede Loco-
motive und stelle, wenn ein starker Verkehr dieses erforderlich
mache, Hiilfsbesatzungen; die Verantwortung fir die ordnungs-
mifsige Behandlung der Locomotive habe aber die stindige
Besatzung. DBei starkem Verkehre durchliefen die Giiterzug-
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Locomotiven durchschnittlich 2400 km wochentlich, im Personen-
zugdienste noch bedeutend mehr.

Herr Quayle bemerkt hierzu, dafs auf der Nordwestbahn
bei regem Verkehre von den Giiterzuglocomotiven durchschnitt-
lich nur 2080 km wdchentlich durchlaufen wiirden, nur im
Eilgiiterzugdienste kiimen einige Locomotiven wobl auf 3200 km.
Nach seinen Erfalirungen verringerten sich die Ausbesserungskosten
der nach dem Gemeinschaftsverfaliren betriebenen Locomotiven
dann, wenn tiichtige Fibrer mit ebensolchen Locomotiven zu-
sammenkidmen, der Heizstoffverbrauch sei aber jedenfalls hoher
als bei den in gewdhnlicher Weise betriebenen Locomotiven.

Der Prisident des Western Railway Clubs, Herr Potter,
ist der Meinung, dals das Gemeinschaftsverfahren unter Um-
stiinden wohl von Vortheil sein konne. Bei der Pennsylvania-
Bahn ldagen beispielsweise die Verhiiltnisse im Giiterzugdienste
s0, dals sich nur bei Anwendung dieses Verfahrens die giinstigsten
Ergebnisse erzielen liefsen. So wiirde eine 450 km lange Strecke
von den Giterziigen in 2 Theilstrecken von 240 bezw. 210
km Linge durchfahren; nach einer solchen Fahrt konne die
Mannschaft nicht unmittelbar wieder zuriickfahren, wobl aber die
Locomotive, sobald das Feuer ansgeschlackt sei. Bei schwerem
Giiterzugdienste erziele man die gréfste Kilometerleistung, wenn
zwei Besatzungen fir eine Locomotive oder drei Besatzungen
fir zwei Locomotiven u. s. w. bestimmt wirden. —k.

Wagen fiiv die Erliuterung der Einrichiung und Wirkungsweise
der Luftdruckbremse,
(Railroad Gazette 1896, August, S. 567, Mit Photographien.)

Der von der Cleveland, Cincinnati, Chicago und St. Louis-
Eisenbahn eingerichtete Wagen hat zwei zweiachsige Drchge-
stelle und gleicht im Aculsern dem sog. »Big-four«-Wagen.

Der 16,46 ™ lange Innenraum ist in zwei Abtheilungen
getheilt, von denen die eine das Geschiiftszimmer fiir den unter-
weisenden Beamten bildet und mit Schreibpult, Stihlen, Kleider-
schrank, Toilette u. s. w. ausgeriistet ist. In der zweiten Ab-
‘theilung befindet sich die vollstindige Westinghouse- und American-
Brems - Ausriistung  fiir eine vierachsige und eine fiinfachsige
Locomotive, ferner fir einen Personen- und fiir sechs Giiter-
wagen. _

Die Bremscylinder u. s. w. sind an den Lingswiinden des
Wagens zwischen und unter den Fenstern angebracht und die
Rohre mit ibren Verbindungen, Bremsschliuchen und Schlauch-
hihnen ebenso wie an einem Zuge angeordnet, sodafs der Luft-
inhalt der Rohre mit dem in der Wirklichkeit vorhandenen
iibereinstimmt. Um die Wirkung der Triebradbremse zeigen
z0 konunen, ist ein durch eine kleine Dampfmaschine angetrie-
benes Rad vorgesehen.

Ueber den Bremsausriistungen héngen Photographien, welche
die Anbringung der Bremsen an den verschiedenen Fahrzeugen
zeigen.

Die Druckluft liefert eine Luftpumpe von 203 mm Kolben-
durchmesser, welche ebenso wie die Kesselspeisepumpe ihren
Dampf von einem stehenden Dampflessel erhilt. Letzterer be-

findet sich mit dem XKohlenbehiilter in einem durch Fliigel-
thiren abgesonderten Raume, damit Hitze und Staub vom
Unterrichtsraume ferngehalten werden,

Um das Innere der Ventile u. s, w. sichtbar zu machen,
sind die in Frage kommenden Bremstheile auch in zerschnit-

tenem Zustande angebracht, in gleicher Weise auch der
Nathan-Oecler und Leach’s Sandstreuer.
Zur weitern IErleichterung des Verstindnisses dienen

schwarzgestrichene Tafeln, auf denen in weilsen Linien die
verschiedenen Ventile, ferner Schaulinien u. s.w. dargestellt sind.
Dic Beleuchtung des Wageninnern erfolgt durch sechs
Pintschlampen, von denen 4 Stick mit je 4 Flammen in der
Decke angeordnet sind, wihrend 2 weitere sich iiber dem
Schreibpulte bzw. vor dem Manometer des Dampfkessels befinden.
Zur Aufmahme des TFettgases dienen 2 Behdlter, welche
cbenso wie ein Wasserbehilter unter dem Wagenkasten in
solcher Lage angebrachit sind, dafs sie durch theilweisen Aus-
gleich des Gewichtes der Ausriistung eine gleichmiifsige Bean-
spruchung der Tragfedern herbeifiihren. Behufs KErwdrmung des
Wagens ist die G old’sche Dampfheizung nebst allem Zubehor
vorgeschen, deren Niederschlagwasser dem Wasserbehilter zu-
flielst. ‘
Bei dem Entwurfe dieses Wagens wurde nicht nur darauf
gesehen, eine fir den fraglichen Zweck vollstindige und bequeme
Einrichtung zu schaffen, sondern auch darauf, den Aufenthalt
im Wagen zu einem fiir beide Theile behaglichen zu machen.
Aus diesem Grunde wurde auf gutec Beleuchtung, ausreichende

Liiftung und auf Sitzgelegenheit besonderer Werth gelegt.
—k.

Taylor's Wagenrad mit aufgeschweifstem Reifen,
(Railroad Gazette 1896, Juni, S. 410. Mit Abbildungen.)

Das Taylor’sche Wagenrad besteht aus einem gufseisernen
Gestelle, mit dem ein Stablreifen durch Schmelzung verbunden ist.
Wie Textabb. 101 zeigt, ist der Querschnitt des Reifens derart
gewiihlt, dafls auch dann noch eine
sichere Verbindung zwischen Unter-
reif und Reifen vorhanden ist, wenn
die Schmelzung nicht vollstindig
gelungen sein sollte. Der Flansch
wiirde auch dann noch sicher ge-
halten werden, wenn der Radreifen,
wie in Textabb. Fig. 101 durch
Strichelung angedeutet, an der
Lauffliiche vollstindig abgenutzt
sein solite. Das Rad wird daher
auch bei sebr stark abganutztem
Reifen noch betriebssicher und ein
Losewerden des letztern nicht zu
befiirchten sein.

Yon den grofseren nordamerikanischen Eisenbahn-Gesell-
schaften haben die New-Yersey Central, die Pensylvaniabahn
und die Delaware- und Hudson-Canal- Gesellschaft derartige
Rider in Auftrag gegeben. —k.

Fig. 101.

Organ fiir die Fortschritte des Lisenvahnwesens. Neue Folge. XXXIII. Band.
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Betrieb.

Gepiick- und Giiterabfertigung aul Haliepunkien und Halfestellen
franzisischer Nebenbahuen,

(Revue générale des chemins de fer, 1896, Januar 8. 3)

Auf den Haltepunkten der Nebenbahnen, die hiufig weder
besondere Betriebseinrichtungen noch cigene Beamte besitzen,
liegt den Schaffnern die Regelung des Verkehres ob. Withrend
bislang die Reisenden Gepiick und Hunde von den Haltepunkten
nicht befordern konnten, hat die Verwaltung scit kurzem daselbst
einen Gepickverkehr erdffnet. Der Reisende ibergiebt scin
Gepick dem Zugfithrer, welcher jedes Stiick eines Besitzers
mit der gleichen Nummer versieht und gegen eine Gebiihr von
0,10 Fr. cinen Gepiickschein ausstellt. Die Zahl der Stiicke
ist entsprechend dem mit vier gleichen Nummern versehenen
Gepiickscheine auf vier beschriinkt, doch kann man mchrere
Gegenstinde zu einem Gepiickstiicke vereinigen. Am Bestimmungs-
orte wird das Gepick gewogen, der Reisende erhillt gegen Riick-
gabe des Scheines und etwaige Nachbezahlung der Ueberfracht sein
Gepick zuriick. Reist man von cinem gréfsern Balmhote
nacih einem solchen Haltepunkte, so wird das Gepidck vorber
gewogen ; Gepickbeforderung zwischen zwei solchen Haltepunkten
ist nicht zuldssig, da die Stiicke nicht gewogen werden konnen.
Die Mitnabme von Hunden ist in dhnlicher Weise ermoglicht.

Da 50 Gepickscheine mit je vier gleichen Nummern zu
einem Blocke vereinigt sind, den die Zugfithrer fir 5 Fr. auf
den grolseren Balinhifen erhalten konnen, so ist die Abrechnung
sehr einfach.

Eine weitere neue Einrichtung auf den franzésischen Neben-
bahnen ist die Eriffnung des Stiickgutverkehres auf den von
Frauen bedienten Haltestellen, die bislang entweder fur Ril-
gut, oder nur fiir Wagenladungsgut eingerichtet waren. Da
dic Frauen jedoch diesem neuen Dienste nicht gewachsen sein
wiirden, so hat man die Schwierigkeit der Abfertigung auf

folgende Weise vermicden. Der Absender liefert der Frau
diec Giiter auf der Waage ab und erhiilt eine vorliufige Em-
pfangsbescheinigung. Der Zugfihrer beférdert die Giiter zu-
niichst bis zur Abfertigungsstelle der niichsten Station. Diese
iibernimmt die Weitersendung, berechnet die Fracht und schickt
umgehend cinen endgititigen Linlieferungsschein- an die Auf-
gabestelle, wo der Absender auf Verlangen den vorlinfig aus-
gestellten Schein gegen den endgiltigen. austauschen kann. Das
Gewicht eines Stiickgutes darf 50 kg nicht iberschreiten. Der
Einheitssatz fir die Beforderung eines Stiickgutes von einer
solchen Haltestelle zur nichsten Station, oder umgekehrt be-
triigt 0,25 Fr.

Diese beiden Verkehrserleichterungen haben allgemein eine
giinstige Aufnahme gefunden und sich anscheinend gut bewihrt.

W—r.

Befirderung eines Zuges von 2234 ( Gewieht.
(Railroad Gazette 1896, August, 8. 576.)

Auf der Lehigh Valley-Bahn wurde kiirzlich versuchs-
weise ein Zug befordert, welcher aus 240 beladenen zweiachsigen
Kohlenwagen bestand und bei einer Linge von 9531™ cin Ge-
wicht von 2234t besals. Dic Beférderung erfolgte anstands-

los durch eine Bal dwin’sche Locomotive von folgenden Haupt-

abmessungen:
Cylinderdurchmeser . . . 508 mm
Kolbenhub 610 «
Dampfiiberdruck 11,2 at
Durchmesser der Triebrider 1575 ww
Triebachslast .o . 48351 kg
Belastung des Drehgestelles 13620 «
Gewicht des Tenders . . 38136 «

—k.

Auflsergewdhnli

Brand ecines Wagens aufl der elektrischen Untergrundbahn
in Budapest,

Am 25. Juli ist in Budapest ein Wagen der elektrischen
Untergrundbahn in Brand gerathen. Da dieser Unfall mehrfach
in entstellender und iibertriebener Weise dargestellt ist, theilen
wir hierunter einige Angaben der Firma Siemens u. Halske
nach einem Gutachten des Professors v. Taborszky in Buda-
pest tiber Verlauf und muthmaflsliche Ursache des Ercignisses mit.

Zuerst machte sich einer Sitzbank entquellender Rauch
bemerkbar, die Fahrgiiste stiegen aus, die Bank wurde mit Wasser
begossen, die Nothausschalter, je drei fir jede Polleitung, aus-
gezogen und der Abnehmerbiigel niedergebunden., Dem nach-
folgenden Wagen wurde der verletzte zum Ilinausbefordern nach
dem Endbahnhofe im Stadtwildchen als betriebsunfihig bezeichnet,
und dieser nahm ihn mit. Auf der néiichsten Station zeigten

che Eisenbahnen.

Nun wurde
auch der schiebende Wagen catleert, um den verletzten in
voller Fahrt ohne Aufenthalt schnell hinauszuschieben, dadurch
wurde aber das Feuer so angefacht, dafs man den schichenden
Wagen zuriicksetzen und den verletzten nun ausbrennen lassen
mufste; bevor die Loschung durch die Feuerwehr erfolgte, war
der Kasten fast ganz zerstort. Irgend eine Verletzung ist bei
dem Vorfalle nicht vorgekommen, auch vollzog sieh die Betriebs-
stockung ohne cine Gefihrdung.

sich jedoch kleine Flammen an der Seitenwand.

Die Ursache ist vermuthlich darin zu finden, dafls die
unter dem Sitze untergebrachten Anfahr-Widerstinde, welche zu
den Antricbmagneten in Nebenstromkreis geschaltet sind, in-
folge einer zufiilligen und unaufgeklirten Unterbrechung der
Hauptleitung kurze Zeit dem vollen Strome ausgesetzt wurden,
bevor die Magnete infolge der Unterbrechung des Hauptstrom-
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kreises wirkungslos wurden. Die so entstehende starke Erhitzung
der Widerstinde wird die Entziindung hervorgerufen haben.

Es lige demnach eines jener sich menschlicher Voraussicht
entziehenden Vorkommnisse vor, wie sie in Betrieben, namentlich
so jungen, wie der elektrische, stets vorkommen miissen.

Um sich aber nun auch dieser Moglichkeit sicher zu ent-
ziehen, und da sich schon frither beim Anfahren eine unange-
nehme Erwirmung des Wageninnern bemerkbar gemacht hat,
die auch durch Liftung des Raumes unter den Sitzen nicht zu
beseitigen war, so wird man in Zukunft diese Widerstinde statt
unter den Sitzen in verdeckter Lage draufsen im Filirerstande
unterbringen, wo dann auch die Entziindungsgefahr geringer ist,

aufserdem aber, wie schon gleich an allen IHauptstromkreisen
geschehen ist, nun auch in alle Nebenstromkreise Schmelz-
sicherungen einschalten, welche die letzteren anch im Falle
plotzlichen Versagens der ersteren sichern.

So unangenehm solche Vorkommnisse grade in der Jugend-
zeit einer neuen technischen Anlage wegen der beunruhigenden
Einwirkung auf Unkundige auch sind, so haben sie doch den
Vortheil, dafs sie geringe, noeh nicht erkannte Mingel so anf-
decken, dals deren Beseitigung mit Sicherheit erfolgen kann;
so ist auch dieser Unfall als Anlals zu einem Fortschritte in
der Entwickelung der elcktrisch betriebenen Bahnfahrzeuge
anzusehen.

Technische Litteratur.

Schiden an Dampfkesseln, Heft II. Schiiden an Stabilkesseln.
Herausgegeben vom Oesterreichischen Ingenieur- und Archi-
tekten-Verein. Zu beziehen vomn Vereins-Sekretariate Wien,
Esclienbachgasse 9. Preis 3 fl. = 5 M.

Ueber den ersten Theil dieser hochst verdienstvollen Ver-
einsarbeit haben wir frither®) bereits berichtet, er betraf die
Kessel von Locomotiven und Locomobilen. In diesem Ilefte
werden nun die Ergebnisse sehr eingehender Beobachtungen an
feststehenden Kesseln in Wort und Bild mitgetheilt, besonders
beachtenswerthe Schiden sind in Lichtdruck wiedergegeben
und dic der Beobachtung unterzogenen gewéhnliclien Kesselbau-
arten sind in Zeichnung dargestellt.

Auch dieses Heft enthiilt #dufserst werthvolle Erfahrungen,
welche nicht blos fiir die Unterhaltung, sondern auch fiir Bau
und Ausstattung der Kessel beachtenswerthe Fingerzeige geben.

Bericht iiber eine im Auftrage der K. baver. Staatsregicrung aus-
gefithrte Reise nach Mordamerika wund zur Columbischen Welt-
ausstellung in Chicago, erstattet von dem Regierungsdirector
G. Ebermayer, dem Abtheilungs- Ingeniear G. Ehrne
von Melchthal und dem Abtheilungs-Maschinen-Ingenieur
V. Zehnder. Als Manuscript gedruckt, Hiinchen 1896.

Der urspriinglich amtlichi erstattetc und dann ausgelegte
Bericht wurde auch von auswiirts mehrfach zur Einsichtnahme
verlangt, so dafs man sich nachtriiglich entschlofs, ihn als
Manuscript zu vervielfiltigen.

Hieraus erklirt sich das verspitete Erscheinen.

Der Bericht giebt den unmittelbaren Kindruck des ameri-
kanischen Eisenbahnwesens auf die drei Verfasser wieder, ohne
Schlulsfolgerungen daran zu knipfen, und crzielt so den allen
lebensfrischen Darstellungen eigenen Eindruck. Zuniichst wird
der Verlauf der Reise aber New-York, Chicago, Tacoma. San
Francisco, Utah, Denver, Chicago, New-York geschildert mit
allem was dem Ingenieur unterwegs als neu und beachtenswerth

¥) Organ 1892, 8. 126.

entgegen trat. Dann folgt eine eingehende Behandlung der Technik
des gesammten Eisenbahnwesens nach Organisation, Bau, Betrieb,
Unterhaltung, Verkehr u.s.w. und an diesen schlielst sich die
Darstellung der fachlichen Ausstellungen in Chicago. Ein all-
gemein gehaltenes Nachwort zeigt, mit wie grofsem Irfolge die
Berichterstatter bemiiht gewesen sind, in die Eigenart ameri-
kanischen Wesens einzudringen.

Leider ist der Bericht im Buchhandel nicht erschienen,
wir weisen aber auf das Vorhandensein mit dem Bemerken hin,
dafs der Lescr nicht blos Belehrung, sondern auch angcnehme
Unterbaltung aus ihm schopfen wird.

Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-ungarischen Monarchie,
zum fiinfzigjihrigen Regierungsjubilium Sr. Kaiserlichen und
Koniglichen Apostolischen Majestit Franz Joseph I. heraus-
gegeben vom Oesterreichischen Eisenbahnbeamten-Vereine zu
Wien.

Wir machen auf die Aufforderung des vorstehend bezeich-
neten Vereines aufmerksam, das genannte Werk durch Vorher-
zeichnung zu fordern. Es ist besonders bemerkenswerth, dals
nun auch im Kreise der Osterrcichisch-ungarischen Monarchie
ein grofses eisenbahngeschichtliches Werk in dem Augenblicke
entsteht, wo zwei #hnliche fiir das Gebiet des Vereines deut-
scher Eisenbahnverwaltungen®) und die besonderen preulsischen
Verhiltnisse ¥¥) eben zur Ausgabe gelangt sind.

Diagramme iiber die Tragfihigkeit simmtlicher Normal-Profile der
T- und [-Eisen, sowie ‘der gebriiuchlichsten Holzbalken fiir
verschiedene Belastungsarten mit Beriicksichtigung des Triger-
gewichtes. DBearbeitet von Richter und Havemann, Inge-
nieure. IEssen, 1896, G. D. Baedeker. Dreis 24 M.

Fir jedes T-Eisen 8 bis 55, jedes [-Eisen 3 bis 30,

6 Wageneisen und 19 gebriiuchliche Holzbalken ist auf zusammen

*} Organ 1896, S. 170.
**) Organ 1996, S. 190.
31%*
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65 Tafeln je eine Gruppe von Schaulinien dargestellt, dercn
Abszissen die Stitzweiten, deren Ordinaten die Tragfihigkeiten
bilden, so dals man ecine der Grofsen in den Zirkel nehmen
und darnach dic andere ablesen kann, Die Eisen sind in
solcher Weise fir 750, 850 und 1000, IHolzer fir 75 kg/qem
Spannung behandelt. Die Auftragung der Ordinaten ist so vor-
genommen, dafs beim Abgreifen die Wirkung des Bigengewichtes
ohne weiteres Dberiicksichtigt werden kann. 15 verschicdene
Belastungsfille sind auf Tafel 2 formelmilsig und iibersichtlieh
so auf gemeinsame Form gebracht, dals sie alle mittels der
Schaulinie behandelt werden kénnen. Das Ganze ist so durch-
sichtig, dals ein cigentliches Einarbeiten nicht nothig ist, die
Verfolgung weniger aufgefilhrter Beispiele setzt Jedermann in
den Stand, das Iilfsmittel zu benutzen. Soweit ist also alles
einfach und zweckmifsig. Bedenken crregt uns nur die Stirke
und das Format (29 >< 44 cm) des Werkes; zwar ermoglicht dieses
grofse Malsstiibe, also grofsc Genauigkeit und Deutlichkeit der
Auftragung, nach unserer Erfahrung soll aber cin Rechenhilfs-
mittel leicht und handlich sein, und diese Eigenschaften besitzt
das Werk nicht. Vielleicht lilst sich bei ferneren Anflagen des
sonst zweckmifsig angelegten uund vorziiglich ausgestatteten
Werkes dieser Hinweis in Riicksicht ziehen, und dabei zugleich
der Preis verringern.

Baumaterialiecnkunde, Internationale Rundschau iiber Alles, was
natiirliche und kiinstliche Baumaterialien betrifft. Im officiellen
Theil: Organ des Internationalen Verbandes fiur die Material-
prifung der Technik. Unter Mitwirkung von Fachgelehrten
und Minnern der Praxis aus allen Culturlindern heraus-
gegeben und redigirt von Professor H. Gielsler in Stutt-
gart (Stihle und Fricedel). Preis 15 M., fir Mitglieder
des Internationalen Verbandes 10 M,

Die in zweiwdchentlichen Zwischenridumen erscheinende
Zeitschrift verfolgt die Vertiefung und Verbreitung der Kennt-
nis unserer Baustoffe, sie geht aus den Bestrebungen der auf
dicsem Gebiete bekanntesten Minner der Wissenschaft und
Praxis hervor, und wird daher im Stande sein, ihr Ziel that-
kriiftigst zu verfolgen. Fiir unsern Leserkreis, der mit so vielen
noch nicht ganz erforschten Baustoffen zu thun hat, ist die Zeit-
schrift von besonderer Bedeutung, wir machen daher auf ihr
Erscheinen besonders aufmerksam.

Les Locomotives Suisses, Camille Barbey. Genf 1896, Ch.
Eggimann u. Cie. -

Das Werk bringt in Text, photographischer Wiedergabe und
Zeichnungstafeln die simmtlichen Locomotivformen der Schweiz
und die wichtigsten Angaben iiber ‘deren Betriehsverhiltnisse.
Es giebt wohl wenige Punkte auf der Erde, wo alle denk-
baren Arten von Eiscnbahnen auf so engem Gebiete zusammen-
gedriingt liegen, wie in der Schweiz; hicr licgen die grofsen
internationalen Schncllzugslinien mit Flachland- und Gebirgs-

betrieb, die steilrampige Bergbahn, die Kleinbahn und die ge-
werbliche Betriebsbahn aller Spurweiten dicht bei einander, und
so mufs sich denn aus dem kleinen Gebiete eine ungewdhnlich
reiche Mustersammlung von Locomotiven fiir alle moglichen
Verhiltnisse ergeben. Das Bahnnetz mit den Lingenschnitten
der wichtigsten Strecken sind dargestellt, so dafs sich zugleich
ein ibersichtliches Bild des schweizerischen Bahnnetzes ergiebt,
Wir werden in Einzelbeschreibungen noch auf das sehr gut
ausgestattete Werk zuriickliommen, inzwischen bezeichnen wir
es unserm Leserkreise als hochst beachtenswerth,

Industriebahuen, Bauansialt Arthur Keppel, Berlin,

Der von der Firma A. Koppel herausgegebene Katalog
verdient die Beachtung unseres Leserkreises, da er durch eine
grofse Zahl von Nachbildungen photographischer Aufnahmen von
der Firma ausgefiihrter Klein- und Werkbahn-Anlagen aus den
verschiedensten Lidndern und zu den verschicdensten Zwecken
cinen lebendigen Einblick in die Thitigkeit des Werkes und
die grofse Bedeutung, welche die schmiegsamen Kleinbahnen
fir fast alle Arten grolserer Betriebe gewonnen haben, gewihrt.
Wir machen auf diese vortrefflich ausgestattete Geschiftsanzeige
besonders aufmerksam, das Durchsehen der Abbildungen gewihrt
zugleich vielseitige Belehrung und Unterhaltung.

Costrazione ed esercizio delle strade ferrate ¢ delle tramvie.*) Norme
pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti. Unione
tipografico editrice, Turin, Rom, Mailand, Neapel. Hefte 118
bis 121, Vol. ITI, Th. II, Cap. XVIII. Verschiedene Grund-
formen der Personenwagen von Ingenieur Stanislao Fadda.
Preis 1,6 M. fiir ein Heft.

Katalog der Maschinenbauanstalt Carl Eichler, in Firma C. Henry
Hall Nachf. Wien, Berlin, Budapest, Fiirstenwalde.

Auf das Erscheinen des umfangreichen Geschiiftskataloges
der fir Eisenbalnen, namentlich durch Pulsometeranlagen und
Pumpen in Betracht kommenden bewidhrten Firma machen wir
besonders aufmerksam,

Statistische Nachrichten und Geschdf(sherichite von Eisenbahnver-
waltungen,

1. Statistischer Bericht iiber den Betrieb der unter Kénig-
lich Sdchsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und
Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten iber Eisenbahn-Neuban im
Jahre 1895. Herausgegeben vom Koniglich Sichsischen Finanz-
Ministerinm.

2. Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen Eisen-
balnen nach dem Bestand am Ende des Jahres 1895. Heraus-
gegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahndepartement,

Bern 1896. :

*) Organ 1896, S. 190.
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