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fy Die Forderung.

Die eigentliche Forderung, fir welche besondere Anstalten
zu ersinnen waten, beginnt am Ende der Arbeitstrecke und
geht bis zum betreffenden Querschlage (Abb. 5, Mitte).

In der, nur mit 100°/,, abfallenden Strecke zwischen
km 7,76 und 9,46 macht dic Forderung keine sonderlichen
Schwierigkeiten. Hier kann man zur Noth eine Drehscheibe
am Querschlage einlegen; dic Hunde werden voll mittels
elektrischen Haspels emporgezogen und fahren leer zuriick. In
den steil ansteigenden Strecken dagegen, namentlich in der
Steigung von 2509/, dienen zur F(’ird'erung Wagen von be-
sonderer Bauart, in die von einer Ladebiihne herab die aus
der Arbeitstrecke kommenden kleinen Hunde entleert werden.
Die kleinen Hunde fassen etwa 0,25 cbm. Sie faliren in den
fallenden Strecken gefiillt einzeln ab und werden durch den
sie begleitenden Arbeiter gebremst, welcher auch den leeren
Hund wieder: zuriickschiebt (Abb. 5, Mitte).

Die Ladebiihne ist aus eisernen Balken, Siiulen und
Streben zusammengeschraubt, durch Schrauben an den Wiinden
festgespannt, oben bediclt und trigt ein Doppelgleis mit Kreuz-
weiche. Die kleinen Hunde fahren tiber die Ladcbiihne bis an
ihr Ende, woselbst auf der Rollbahn die grofsen Forderhunde
nacheinander untergestellt und aus den kleinen Hunden gefiillt
werden,

Die Forderung erfolgt, wenn die Linge nicht viel tber
400™ betriigt, mittels einer Bremsberganlage.

1. Die elektrisch betriebene Windemaschine,
oder der Gopel steht unter dem obern Ende der Ladebiihne und
stemmt sich gegen einen quer itber den Tunnel in Biithnlocher
gelegten T Kisenbalken (Einstrich). Solche Bahnlocher fiir
Einstriche werden alle 100 ™ gemacht. Das Gestell der Winde-
maschine ist ganz zerlegbar; die Einzeltheile sind nur ver-
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schraubt. Zur Weiterbeforderung werden die Theile auf kleine
Hundegestelle verladen und mit Hilfe eines oberhalb des neuen
Standortes aufgestellten kleinen Forderhaspels auf dem schmal-
spurigen Rollbalingleise emporgezogen. Diese Arbeit nebst dem
zugehorigen Gertist- und Gleisumbaue wird einmal im Monate
hochstens einen Tag in Anspruch nehmen. Die Windemaschine
ist so einzurichten, dals sie folgenden Anforderungen entspricht :

«) Die beiden Seiltrommeln miissen sich derart kuppeln
lassen, dals sie als Bremsberggipel zu wirken vermogen: Wenn
sich das Seil von der einen Seiltrommel abwickelt, wickelt es
sich auf der andern auf; der beladen hinabgehende Wagenzug
zieht den leeren empor,

p) Jede Trommel soll auch als selbststindige Winde
arbeiten konnen: Die Losung der Aufgabe ist in Abb. 5, Mitte,
dargestellt; =zwei entgegengesetzt drehende elektrische An-
triebe lassen sich abwechselnd mit einer Schraube ohne Ende
kuppeln. Auf der verlingerten Wurmradwelle sitzt ein Kegel-
rad frei, das nach Bedarf mit der Welle gekuppelt werden
kann. Dieses wirkt auf zwei Kegelrider, welche zum Drehen
der Getriebe dienen, wenn man sie mit diesen kuppelt. Kuppelt
man also die beiden auf den Getriebewellen sitzenden Kegel-
rider mit diesen Wellen und giebt man das Wurmrad frei, so
wird durch das dritte Kegelrad die Bewegung von einer Seil-
trommel auf die andere im entgegengesetzten Sinne ibertragen,
und man hat einen einfachen Bremsberg vor sich.

2. Die Rollwagen oder Férderhunde (Abb. 6,
Tafel XXV). In den steilen Strecken ist die Anlage von Dreh-
scheiben vor den Querschligen unthunlich. Am zweckmilsigsten
erschien es mir daher, die Forderhunde auf einer Schiebebilne
zu befordern. Sie stehen paarweise auf an das Forderseil an-
gehiingten Untergestellen,

Die stirker belastete, obere Achse der letateren ist mit
einer Sperradbremse und, fir den Fall eines Seilbruches, mit
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einer Geschwindigkeitsbremse versehen, welche eine Geschwindig-
keit von mehr als 1™/Sec. nicht aufkommen lifst.

Die Befestigung der Untergestelle am Forderseile ist in
Textabb. 2 angedeutet. Sie ist in der Art gedacht, dals an
das Seil fur jedes Wagengestell ein Paar Hilsen aus Stahlgufs
festgeklemmt wird, von dem zwei Zapfen seitlich herausragen,
damit man die mit dem Wagen verbundene Kuppel einhiingen
kann.

‘Abb. 2.

Seitenansicht Schnitt a )

Grundrifs 4

A Kette am Rollwagen- Unlcrges{elle Sest.
B Forderseil.

Jede Windetrommel hat 400—500™ Seil, und die Ein-
richtung der Windemaschine gestattet, von jedem Seile nur
soviel abzulassen, als man braucht. Um aber jedes Unter-
gestell fiir sich so einstellen zu konnen, dals die einzelnen
Forderhunde genau auf das Querschlaggleis gelangen, ist in der
Niihe des Querschlages noch eine besondere in Abb, 5, Mitte,
angedeutete Winde vorhanden. Jedes Paar Forderhunde wird
yon zwei Mann begleitet, deren einer bei der Thalfahrt mit
dem Fufse diec Sperradbremse regelt. Fir gewohnlich wird
diese, da das Bremsen hauptsiichlich oben an der Windemaschine
erfolgt, ganz gelost werden kinnen, sodals sie nur bei einem
Seilbruche, wobei zuniichst die Geschwindigkeitsbremse in
Thiitigkeit tritt, zum Anhalten des Fubrwerkes verwendet wird.
Diese wichtigen Vorrichtungen werden daher sehr geschont und
im Nothfalle um so vérlifslicher sein.

Die Hunde sind auf dem Untergestelle festgehakt. Beir
Anlangen am Querschlaggleise, welches 50 cm Spur hat, werden
sie losgemacht und durch je einen Arbeiter in den Querschlag
geschoben. Der Querschlag ist wagerecht; nur das letzte Stick
von etwa 6™ Linge hat 100°/,, Gefille. Davor steht eine
Winde (Abb. 5, Mitte, links unten). Der Hund wird mittels
seiner QOese an das Windeseil gehakt und lduft vor auf die
Kippbracke; durch den beim Kippen entstehenden Zug am
Seile wird die Vorderklappe frei, offnet sich und die Berge
entfallen dem Kasten, Die Winde wird hierauf in Gang ge-
setzt, der Hund kehrt zuriick und fihrt dber das zweite Gleis
der im Querschlage gelegten Ausweiche dem Tunnel zu, Die
Hunde, welclie zuerst unten ankamen, werden auf dem obersten
Untergestelle zuriickkehren, also das niichste Mal die letzten sein.

Dies ist die Art der Forderung in dem einfachen, aber
vorherrschenden Falle, wo die Querschlige nicht weiter alg
400—500 ™, gleich der Linge eines IForderseiles, von einander
entfernt sind. Das erfordert bei den angenommenen-Abmessungen
der Seiltrommeln etwa 7 Umwickelungen.

" - Mulste die Entfernung zweier Querschlige grofser als 400 ™
‘werden, so wire zunichst-zu erwiigen, ob sich nicht die Linge

des Forderkabels vergrofsern, die Anzahl der Umwickelungen
vermehren liefse. 7 Umwickelungen ergiben 463 ™, 8 Um-
wickelungen 546 ™ Seil. Der Durchmesser wire zuletzt
= 123 cm.

Wenn dies aus irgend einem Grunde nicht angeht und die
Entfernung zwischen zwei moglichen Querschligen grofser wird,
dann ist folgendermalsen zu verfahren:

Der Vortrieb des Tunnels wird einstweilen eingestellt; die
Schriimmaschinen arbeiten weiter, der Mittelgang und mit ihm
der endgiiltige Zahnstangen-Oberbau riicken vor, bis in die ge-
horige Eutfernung von der Iadebilme. Dann beginnt wieder
der Tunnelbetrieb; das Nothgleis wird an das Bahngleis ange-
schlossen und am Anschlufspunkte tbernimmt die elektrische
Locomotive den vom Seile abgekuppelten Wagenzug, um ihn
bis an den Querschlag, wo das Ausstirzen in gewohnlicher
Weise erfolgen kann, und nachher wieder zuriick zu bringen.
Die durch diesen Vorgang erwachsende Verzogerung der Arbeit
wird nicht betrichtlich sein, und iiberhaupt, soweit sich dies
nach den zur Verfigung stehenden Plinen schliefsen lifst, nur
sweimal vorkommen, némlich zwischen km 4,2 und 5,3, d. h.
auf 1100 ™ Linge in 250°/,, Steigung mit einem Bogen und
zwischen km 6,3 und 7,8, d. h. auf 1500™ Linge in vollig
gerader Strecke von 150 °/,, Steigung. Im Ganzen wirde also
auf etwa 25°/, der Tunnellinge die erwihnte Forderung mit
Umspannen stattzufinden haben. Es ist zu erwarten, dafs sich
die Sachlage bei eingehenderem Studium und bei endgultiger
Festlegung der Linie keinesfalls unginstiger gestalten wird.

Die Forderung des Ausbruches fiir den Mittelgang erfolgt
stets auf der fertigen Bahn mittels der elekirischen Zahnrad-
locomotive.

3. Anlage des Fordergleises. Diese Anlage ist in
Abb. 5 dargestellt und es soll das bereits uber sie Gesagte
noch kurz vervollstindigt werden.

Bei der Eroffnung eines Querschlages ist die Wmde-
maschine dicht unterhalb aufzustellen, so dafs die Hunde aus
dem Querschlage unmittelbar auf die Schiittbiihne gelangen
konnen. Zu diesem Zwecke sind dann zwei in der Abbildung
angedeutete, kleine Drehscheiben in das schmalspurige Gleis ein-
zulegen.

Das unter dem Schiittgeriiste auf drei Schlenen zusammen-
gezogene Doppelgleis des Bremsberges mufs dem Querschlage
gegeniiber in ein einziges Gleis iibergehen. Zu dem Zwecke ist ober-
halb des Querschlages ein durch einen Arbeiter zu bedienender
Wechsel vorhanden. Bei der Schmiede aber, welche, wie er-
wiihnt, in der Regel in der, dem jeweiligen Forderquerschlage
gegeniiber gelegenen Kammer errichtet wird, ist zum Abstellen
von Wagen ein kurzes Stockgleis eingelegt. '

Von da ab ist die Nothbahn emglexsxg bis zum Anschlusse
an den endgiltigen Oberbau.

Die Schienen des Nothgleises mit 1™ Spurweite sollten ge-
wohnliche alte FEisenbahnschienen, und auf holzerne Quer-
schwellen genagelt sein. Rollbahnschienen - sind. hierzu nach
meiner Meinung zu leicht. Ich habe angenommen, diese
Schwellen ruhten auf Schotter, der nach und nach weggeridumt
wird. - :
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Fir das Gleis der Arbeitstrecke mit 50 em Spur sollten
gleichfalls nicht -zu leichte Schienen gewihlt werden. Solche
von 7—8 cm Hohe auf eisernen Querschwellen, wie sie z. B.
in Deutschland durch Krupp in Essen und das Bochumer
Werk geliefert werden, diirften am geeignetsten sein. Der
eiserne Feldbahnoberban ist schon wegen des leichten Ver-
legens. und Anstiickelns hier am zweckmilsigsten.

II. Baw des Schachtes (Abb. 7, Tafel XXV).

Der Schacht sollte erst in Angriff genommen werden, nach-
dem der Tunnelausbruch, auch far die Endstation, vollendet ist.

Ich habe, da mir die Inangriffuahme von Tag aus nicht
thunlich scheint, ein dem gewohnlichen Verfabren grade ent-
gegengesetztes in Aussicht genommen, niimlich: Aufbreclien von
unten nach oben, Fordern von oben nach unten. Der Vorgang
ist in der Abbildung veranschaulicht. _ 7

Um den Arbeitern die Moglichkeit des Fliichtens beim
Sprengen zu gewihren, muls sich immer an einen Aufbruch
von mifsiger Hohe eine wagerechte Strecke anschliefsen, an
deren Ende neuerdings aufgebrochen wird u. s. w. Ich habe
die in Mdanderform hin- und herfihrenden Durchfahrungen des
Gebirges in die Mitte des Schachtes verlegt und den Auf-
briichen und Strecken die aus den Abbildungen links ersicht-
lichen Abmessungen gegeben. So wird man in 20 Absitzen die
in. Aussicht genommene Hohe des Schacltes von 100™ er-
reichen, Zum Bohren wird sich die mit Spannsiulen versehene
* elektrische Kurbelstolsbohrmaschine verwenden lassen. Die For-
derung der gelosten Berge muls vorerst von Absatz zu Absatz
erfolgen durch abwechseludes Abstiirzen und wagerechtes Karrén,
In der Zeichnung ist dies in der Weise versinnlicht, dals in
jeder Strecke ein Schubkarren nebst Schaufel bereit steht.
Vielleicht wird sich die Anwenduug von Schiittrinnen und unter-
gestellten Hunden, die auf Gleissticken die Strecke durchfahren,
als wohlfeiler erweisen. Die zur Wetterhaltung dienende Saug-
und Druckleitung miissen in Schlangenlinien dem Baue folgen
und miglichst dicht hinter der Angriffsstelle bleiben,

Das niichste Ziel dieser Arbeit ist die Bildung eines Ein-
fahr- und eines Forderschachtes, um die Hauptmassen hequem
abbauen zu konnen. Die Durchteufung der Klitze zwischen
den einzelnen Aufbrichen braucht aber keineswegs verschoben
zu werden, bis man mit der ersten, vorbereitenden Arbeit zu
Ende -ist. - Die in kleinerm Malfsstabe gezeichueten Schnitte in
der Mitte der Abb. 7 werden dies deutlich machen. Es
handelt sich ja nur darum, es so einzurichten, dafs die obere
sowohl, als die untere Arbeitergruppe unabhiingig von der
andern fordern, bohren, sprengen, flichten kann und die
Laftung nie unterbrochen wird, sowie darum, dafs die Nach-
arbeit moglichst dicht hinter der Vorarbeit herschreitet, damit
die Hin- und llerférderung auf das geringst mogliche Mals be-
schrinkt wird und so rasch wie moglich ein endgiltiges Ab-
stirzen der Berge in die Tiefe erfolgen kann. Im Tunnel
miissen die Berge wieder aufgeladen und durch einen Stollen
hinausgefiihrt. werden, was aber von Allem die geringtiigigste
Arbeit ist.

' Beim Durchschlagen kann man in der auf den mittleren
Durchschnitten angegebenen Reihenfolge vorgehen. Nachdem der

Aufbruch 6 nahezu vollendet ist, werden die Durchschlige I, I
wieder von unten in Angriff genommen; dann folgen II, IT mit
7 und III, III mit 8 Der Forderschacht ist nun fertig und
benutzbar bis zu 7 hinauf. Jetzt mufs aber mit dem Durch-
schlagen gewartet werden, bis mit dem Vorbruche wieder der
entsprechende Vorsprung gewonnen und Aufbruch 12 in An-
griff ist. Der Einsteigschacht kann absatzweise, wie er fertig
wird, sogleich mit Boden und Leitern versehen werden, in der
in Abb. 7, rechts angegebenen Weise, Die Unterziige der
Boden tragen frei iiber die Weite des Schachtes und sind an
den in die Strecken hineinragenden Enden durch eine Art
Thiirstocke festgespannt,

Sobald die Schichte durchschligig geworden, wird oben
ein kriftiges Nothdach aufgesetzt. Die nun folgende Durch-
teufung von oben nach unten in der vollen Weite ist eine sehr
einfache Arbeit, die keiner Frliuterung mehr bedarf,

1II. Besondere Vorkehrungen.

Gegen das Entrollen von Fahrzeugen und die Gefihrdung
der unterhalb der Baustrecke bereits im Detriehe befindlichen
Bahn gewihrt die Moglichkeit, von 100 zu 100 ™ eiserne Quer-
balken einzulegen, vollkommenen Schutz.

Die entbehrlich werdenden Querschlige sind mit gut

schliefsenden Thiiren zu versehen. Die Frage, ob. es moglich
sein werde, den Bau auch withrend des Winters fortzusetzen,
dirfte, wenigstens so weit es sich um die Benutzbarkeit der
Querschliige handelt, zu verneinen sein. ‘
' Eine Unterbringung der Arbeiter an Zwischenpunkten er-
scheint mifslich und auch unnéthig. Bei der vorgeschlagenen
schrittweisen Vollendung des Baues vermigen Arbeiterziige die
Leute rasch und nahe genug zur Arbeitsstelle zu bringen, so
dafs ihnen ohne Nachtheil fiir den Fortgang des Baues an der
freien Bahn eine gesunde, geriumige, mit allem Nothwendigen
ausgeriistete Unterkunft geboten werden kann, selbst wenn ein
tiiglich viermaliger Schichtenwechsel eintreten miifste, weil die
Arbeit wegen der grolsen Steilheit der Bahn, des unvermeid-
lichen Staubes und der ditnmen Luft voraussichtlich sehr an-
strengend sein wird.

D. Muthmafslicher Baufortschritt.

Eine Veranschlagung des muthmafslichen Zeitaufwandes fur
diesen Bau crscheint gewagt. Anf keinen Fall darf man sich

-verleiten lassen, mit giinstigen Annahmen zu rechnen, wiewohl

zu hoffen ist, dals wiihrend des Baues die 1irsprﬁnglichen Ein-
richtungen manche Verbesserung erfahren werden, wenn die
Arbeit mit wissenschaftlichem Ernste und Liebe zur Sache ge-
leitet wird. A
Benutzt man die Anbaltspunkte, welche in der trefflichen
Arbeit von Professor Kovatsch iiber den Bau der Arlbergbalm
und des Arlbefgtunnels (Centralbl. d. Bauverw. 1883) enthalten
sind, und legt man sechsstiindige Schichten, sowie die Annahme
zu Grunde, dals die Stofshohrmaschinen im Kalke durchsehnittlich
nur doppelt so rasch arbeiten wie im Granit, und dafs die Bohr-
locher im Sollenstollen nicht tiefer werden als 60 cm, so darf
aaf einen Tagesfortschritt von 2,5—3 m wohl ziemlich sicher
gerechnet werden. :
32%
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Sollten sich bei genauerem Studium der Linienfihrung
Angriffspunkte im Verlaufe der Linie als maglich herausstellen,
so wird dadurch an der von mir vorgeschlagenen Abbauweise
nichts Wesentliches geindert, diese wird vielmehr, als den
denkbar ungiinstigsten Lagen angepalst, etwa eintretenden
giinstiger Verhiiltnissen entsprechend leicht zu vereinfachen sein,
wie dies ja fiir die Strecke km 7,76—9,46 bereits geschehen
ist. Muthmafsliche Berechnungen iiber den alsdann zu ge-
wirtigenden Baufortschritt hier anzustellen, erscheint jedoch miifsig.

E. Schlufshemerkungen,

Als nach Beendigung des Wettbewerbes Ilerr Guyer-
Zeller den Mitarbeitern die bekannte schine »Jungfraubahn-
Mappe« iibersandte und dieselben daraus erfuhren, in welcher
Weise man sich die Durchfiihrung des Unternehmens bis dahin
vorgestellt hatte, mochte vielleicht Manchem um das mit solcher

Begeisterung geplante, gewaltige und kiihne Werk bange ge-
worden sein. Ich wenigstens konnte die Befiirchtung nicht unter-
driicken, dafs man sowohl die Bauzeit, als die Baukosten zu
niedrig geschitzt habe, denn in beiden Hinsichten hatten meine
Rechnungen auf hohere Ziffern gefihrt. Beziiglich der Bau-
zeit ist spiiter in einem sehr lesenswerthen Aufsatze der Zeit-
schrift »Die Schweizerbahnen«*) auch zugegeben worden, dafs
man sich auf einen lingern Zeitraum werde gefafst machen
miissen; von den urspriinglich angesetzten Kosten aber ist der
zweifellos ebenso sach- als ortskundige Verfasser iiberzeugt, dafs
man sie werde einhalten konnen. Als Freund des Unternehmens
schliefse ich mit dem aufrichtigen Wunsche, dafls letzteres zu-
treffen moge.

*) Ueber den Bau und die Kosten des Jungfraubahntunnels von
F. Hennings, Ingenieur, in Nr. 15 der genannten Zeitschrift.
II. Jahrgang 1897.

Fahrkarten-Stempel-Vorrichtung mit farbiger Tiefprigung.*)

Von @&. Gerstenberger in Chemnitz.

Bei der Tiefdruck-Stempelung der Fahrkarten tritt der
Uecbelstand hervor, dafs der Stempel bei mangelhafter DBe-
leuchtung in der Dimmerung, in nicht stark beleuchteten
Tunneln u. s. w. bei der Fahrkarten- Priffung schlecht zu
lesen ist. Die Firma G. Gerstenberger fihrt daher eine
Stempelpresse ein, die zwar den Tiefdruck als Mittel zur Er-
zielung volliger Unverinderlichkeit des Stempels beibehilt, ihn
aber mit einer der Farbe der Fahrkarte angepalsten Firbung,
in der Regel schwarz, ausstattet. Die vorliegenden Proben
lassen den Stempel ebenso leicht und deutlich lesen, wie den
ibrigen Aufdruck der Karte.

Die Stempelpresse ist aufserdem so eingerichtet, dals sie
unter den Stempel noch eine oder zwei Zeilen drucken kann.
Das kann z. B. benutzt werden, um die Art des Zuges oder
auch den Ausgangsort aufzustempeln, womit der Fahrkarten-
druck und deren Zahl ganz erheblich vermindert werden kann.
So wird z. B. die Zeichnung der Karte fiir einen Extrazug

mit der Abstempelung vorgenommen, beim Drucken konnte
man sich auf den Endort der Reise beschrinken und den Aus-
gangsort aufstempeln, fir simmtliche Fahrkarten nach einem
Orte hitte man dann denselben Ortsvordruck. Letzteres ist
namentlich da von Bedeutung, wo auch die Preisangabe fiir
eine grofse Zahl von Fahrten die gleiche sein kann, wie z. B.
bei den Verkehrsverhiltnissen in und um grofse Stidte.

Aber auch ohne diese weiter gehende Ausnutzung scheint
dic Neuerung allein der grofsern Deutlichkeit wegen alle Be-
achtung zu verdienen.

Die den vorhandenen iiufserlich sehr #hnliche Presse ist
37 cm hoch, 22 cm tief, 15 em breit und wiegt 10 kg; der
Preis betrigt mit allem Zubehor, Verpackung und Fracht
75 Mark. '

Bei den K. K. osterreichischen Staatsbabnen wird diese
Presse allgemein eingefiihrt.

Hand-Stellwerke fiir mittlere Stationen zur Sicherung der Ein- und Ausfahrten ohne
elektrische Blockanlagen.

Von F. Blazek, Inspector der k. k. Oesterreichischen Staatshahndirection Lemberg.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 4 auf Tafel XXIX und Abb. 1 bis &

Die zu erérternden Handstellwerke werden in Stationen
mit beschriinkter Gleiszahl verwendet, bei welcher die Anzahl
der vorhandenen Einfahrtgleise nicht iiber 6 steigt. Die Aufgabe,
welche sie zu erfiillen haben, besteht iu der sichesn Verriegelung
aller Weichen, welche in der fir die Finfahrt eines Zuges ge-
offneten Fahrstrafse liegen und in der durch ein Sichtsignal
ausgedrickten Anzeige, dals dies iiberhaupt und fiir welches
Gleis geschehen ist.

%) D. R. P. 90926.

auf Tafel XXX.)

Vollstindig wirden die Stellwerke diese Aufgabe nur dann
13sen, wenn diese Fahrstrafsensicherung fiir alle durchgehenden
Gleise durchgefiihrt werden wiirde.

Nun werden bis heute Stellwerke geliefert und aufgestellt,
welche so eingerichtet sind, dals die Einfahrt von jeder Seite
nur fir zwei bestimmte Gleise gesichert wird. Nur diese beiden
Gleise konnen als gesicherte Fahrstrafsen benutzt werden, nur
fir diese Gleise gestattet das Stellwerk die Sperrung aller in
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jhnen liegenden Weichen bei der Zugeinfahrt nebst darauf
folgender Stellung des Einfahrtsignales auf »Fahrt.«

Verlangt der Betrieb die Benutzung auch eines der nicht
gesicherten Gleise als Fahrstrafse fiir die Einfahrt eines Zuges
so bedingt die Anordnung des Stellwerkes die Einfahrt des
Zuges bei nicht gesperrten Weichen und bei nicht gezogenem,
also auf »Halt« stehendem Einfahrtsignale. — Hierdurch wird
unstreitig gegentiber der Erholung der Sicherheit fir zwei
Einfahrtstrafsen fir die iibrigen, nicht gesicherten Fahrstralsen
ein kiinstliches Verkehrshindernis geschaffen, welches beim Fehlen
der Sicherungsanlage gar nicht vorhanden wire.

Die Nachtheile dieser Unvollkommenheit der Stellwerke
liegen auf der Hand; es mag an dieser Stelle nur der nichst
gelegene Fall niher ins Auge gefalst werden, dafs in einer mit
dieser Art von Sicherungsanlagen ausgeriisteten Station eine
einfache Ueberholung durchzufithren ist.

Auf den in Abb. 5, Tafel XXX gezgichneten Gleisen soll
ein Personenzug einen Giiterzug tiberholen. Die mit Pfeilen
bezeichneten Gleise sind in der vorhandenen Sicherungsanlage
als Fahrstraflsen gesichert ; beide Ziige kommen aus der Richtung A.

Der voranfahrende Giiterzug kann in das Gleis II nicht
einfahren, weil dieses Gleis besetzt ist, der Zug mufls in das
Gleis IIT eingelassen werden. Da dieses Gleis aber fir einen
Zug aus der Richtung A als Fahrstrafse durch die Anlage
nicht gesichert ist, so kann die Einfahrt des Giiterzuges nur
bei unversperrten Weichen, somit auch nur gegen die Halt-
stellung des Einfahrtsignales erfolgen. Daduarch wird mindestens
die Einfahrt des Giiterzuges, moglicherweise auch die des schnell
folgenden Zuges verzogert, und grundsiitzlich ist es ein Fehler,
Lagen zu schaffen, in denen ein Haltsignal keine Bedeutung hat.
_ Vor Allem soll nun die Bauart des Theiles des Stell-

werkes nilher beschrieben werden, welcher diesen Mangel schafft.

Abb. 4, Taf. XXIX stellt die Lingenansicht der verbreitetsten
" Bauart eines derartig unvollstindig arbeiteuden Stellwerkes dar.
~ In Abb, 1, Tafel XXX ist die Verschlulseinrichtung in
grofserm Malsstabe besonders dargestellt, welche mit den Ver-
schlufssticken « auf die Klinken K einwirkt und zwar so,
dals die Ausklinkung oder Bewegung eciner Weichenrolle nur
dann moglich ist, wenn sich kein Verschlulsstick der Verschlufs-
einrichtung unter der Klinke befindet. Dann befindet sich der
Hebel h der Verschlufseinrichtung in der Grundstellung, bei
welcher das Einfahrtsignal auf »Halt« stehen und die zugehorige
Kettenrolle gesperrt sein mufs. Um nun die Weichen fir eine
Fahrstralse zu sperren, miissen die Verschlufsstiicke unter die
Klinken der beriihrten Weichen geschoben werden, was durch
die Bewegung des Verschlufshebels nach rechts oder links er-
folgen kann. Somit lilst die Verschlufsvorrichtung nur zwei Be-
wegungen zu, mittels deren nur zwei Verschlisse hergestellt,
also nur zwei Fahrstrafsen gesichiert werden konnen. Die Be-
schriinkung in der Leistung der Stellwerke liegt also nur in
der Versehlufsvorrichtung und sie kann beseitigt werden, wenn
die Verschlufsvorrichtung mehr als zwei Stellungen zulifst und
auf diesem Wege wurden die Stellwerke erst fiir die Autnahme
von drei spiter von vier Fahrstralsen aus jeder Richtung um-
gearbeitet. Diese Umarbeitung soll hier kurz beschrieben werden.
- Das Werk, welches diese Stellwerke herstellt, erreichte mit

der in Abb. 2, Tafel XXX dargestellten Verschlufseinrichtung
die Moglichkeit, drei verschiedene Stellungen zu geben. Der
untere Theil des Hebels h hat nicht eine einzige, sondern drei
Verschlufsplatten zu bewegen, jedoch bei jeder Sperre einer
Fahrstralse nur zwei dieser Platten in Bewegung zu setzen und
zwar in pachfolgender Weise.

Wird der Hebel in der Ebene rechtwinkelig zur Liings-
achse des Stellwerkes nach riickwiirts um die Achse x gedreht
so wird die rechte Platte  ergriffen und beim Sperren einer
Falrstralse gezogen, jedoch gleichzeitig mit der mittlern Platte,
welche ausschliefslich das Einfahrtsignal sperrt. Wird der Hebel
aber nach vorn um die Achse x gedreht, so wird unter Frei-
lassung der rechten Platte 8 nun die linke « ergriffen und zum
Sperren einer Fahrstrafse gezogen werden konnen, jedoch auch
nur mit der mittlern.

Es ist hieraus zu ersehen, dafls der Hebel vier zur Sperre
der Fahrstralsen geeignete Bewegungen zulifst und zwar:

1. Der Hebel wird riickwiirts bewegt ; hierbei wird die Platte 8
erfafst und nach rechts gezogen.

2. Der Hebel wird riickwiirts bewegt ; hierbei wird die Platte 8
erfafst und nach links gezogen.

3. Der Hebel wird nach vorn bewegt; hierbei wird die
Platte a erfalst und nach rechts gezogen.

4. Der Hebel wird nach vorn bewegt; hierbei wird die
Platte « erfalst und nach links gezogen. : ‘
Trotzdem ist der Hebel in der in Abb, 2, Tafel XXX dar-

gestellten Form nur fir die Sperre von drei Fahrstralsen ge-
eignet, Die stets mitgehende Platte y trigt am Rande ein
einziges Verschlufsstick fir die Sperre oder Freigabe des Ein-
fahrtsignales und sie bewirkt diese Sperre oder Freigabe bei
jedem Ziehen einer der Platten « oder 8, Einerscits mufs beim
Sperren der geraden Fahrstrafse ein Arm des Einfahrtsignales,
also der Stellhebel dieses Signales nach aufwiirts und zwar nur
in dieser Richtung bewegt, anderseits miissen bei Sperre aller
iibrigen Fahrstrafsen nur zwei Arme des EFinfahrtsignales, also
der Stellhebel dieses Signales nur nach abwiirts gezogen werden
konnen. Wenn nun bei rechtsseitiger Bewegung der Platte «
die gerade Fuhrstralse gesperrt wird, also auf der mittlern
stets mitgehenden Platte y links das Verschlufsstiick fiir das
Ziehen des Einfalirtsignales mit einem Arme angeorduet ist,
so mufs auf der rechten Seite dieser Platte y das Verschluls-
stiick fir das- Ziehen des Einfahrtsignales mit zwei Armen
angeordnet sein. Nun wiirde beim Ziehen der Platte § nach
rechts das Einfahrtsignal mit einem Arme gezogen werden, also
beim Verschliefsen eines nicht geraden Einfahrtgleises ein un-
richtiges Signal mit dem FEinfahrtsignale gegeben werden, was
nicht vorkommen darf,

Um also den beschriebenen Ilebel fiir drei Fahrstralsen,
auch far deren vier benutzen zu konnen, muls er eine Er--
ginzung erfahren, welche im Nachfolgenden beschrieben wird.

Das Verschlufsstick fiir die Kettenrolle des Einfahrisignales
welches, wie schon oben erwiihnt, auf der mittlern Platte an-
gebracht ist und einerseits zur Sperre der Kettenrolle des Ein-
fahrtsignales in dessen Grundstellung, anderseits zur Herstellung
der Abhiingigkeit zwischen der Bewegung dieser Kettenrolle
nach auf- oder abwirts und der zu sichernden Fahrstralse dient,
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wird getrennt angeordnet. [Ein Theil und zwar derjenige,
welcher die Kettenrolle des Einfahrsignales bei dessen Grund-
stellung sperrt, bleibt auf der mittlern Platte y, der andere
welcher die oben bezeichnete Abhiingigkeit herstellt, wird auof
die Platte ¢ und § verlegt. Wenn nun noch auf der Ketten-
rolle des Einfahrtsignales entsprechende Ergiinzungen zu diesen
Verschlulsstiicken angeordnet werden, so ist klar, dals dann der
Zwang geschaffen wird, bei der Bewegung der DPlatte § nach
rechts die Kettenrolle des Einfahrsignales nur nach abwirts zu
bewegen und sonach an diesem Signal zwei Arme zu ziehen.

Hiernach konnen hochstens vier Fabrstrafsen in die
Sicherungsanlage einbezogen werden und schon beim Sperren
der vierten miissen auf Verschlufshebel und Kettenrolle des
Einfahrtsignales Ergiinzungen angeordnet werden. Das veranlafste
die Staatsbahndirection Lemberg, auf die Entwickelung eines
Verschlufshebels auszugehen, mittels dessen eine verhiltnis-
miifsig: grofse Zahl von Stationsgleisen als Falrstralsen gesperrt
und bei dieser Sperre einheitliche Wirkung der einzelnen. Be-
standtheile der Verschlulsvorrichtung erzielt werden kann.

Die Losung dieser Aufgabe wurde durch die Linfiihrung
der folgenden, in Abb. 3, Tafel XXX dargestellten Vorrich-
tung erzielt.

Eine cylindrische Verschlufsstange triigt auf ilrer Mantel-
fliche in der Richtung der Achse mehrere Reihen von Ver-
schlufsstitcken, welche je nach Bedarf unter die Einfallsklinken
der zu sperrenden Kettenrollen gebracht werden. Die Anzahl
der auf der Cylinderfliche anzubringenden Verschlufsreihen ent-
spricht der Ililfte der Anzahl der zu sperrenden Fahrstralsen
und jede Verschlufsreihe kann unabliingig von der andern alle
Bedinguugen der richtigen Sperre erfillen. An einem Ende
dieses Verschlufsstabes ist der Verschilulshebel befestigt. Letzterer
hat zwei Fibrungsstellen f und f, welche beide wbereinander
liegen.

Die Fihrungsstelle f Dbildet eine kreisformige Achse K,
der Ilebel bewegt sich um diese in einem Kreisbogen, der in
einer zur Lingsachse des Stellwerkes rechtwinkeligen Ebene liegt.

Die Fiihrungsstelle f* besteht aus einem TFiihrungsringe,
in dem ein Schlitz zum Durchlassen des Ilebels ausgespart ist.
Dieser Schlitz hat an Dbestimmten Stellen rechts und links
liegende Erweiterungen, deren Anzahl der Zahl der zu sperrenden
Fahrstrafsen ertspricht und diese Erweiterungen sind auch mit
der Nummer des Gleises bezeichnet, fiir dessen-Sperre sie be-
nutzt werden.

Die Bewegung und Wirkung des Verschlulshebels ist nun
folgende:

In der Ruhelage nimmt der Ilebel die Stelle n am
Fithrungsbogen ein. In dieser Stellung befinden sich alle Ver-
schlufsstiicke siimmtlicher Verschlufsreihen aufserhalb der Ein-
fallsklinken, nur ein einziges Verschlufsstiick, welches hier die
Form eines auf den Verschlufsstab aufgesetzten Ringes hat, be-
findet sich unter der Einfallsklinke der Kettenrolle des Kin-
fahrtsignales, dieses Signal sperrend. Alle Kettenrollen bis auf
die des Einfahrtsignales sind also frei beweglich, alle Weichen
demnach fiir die Umstellung frei.

Wird der Verschlufshebel in eine fiir ein bestimmtes Gleis

geltende Stellung gebracht, indem er zuerst in einer zur Lings-.
achse des Stellwerkes rechtwinkeligen Ebene bewegt und darauf
in einen der kiirzeren Schlitze eingestellt wird, so werden durch
diese beiden Bewegungen nachstehende Erfolge erzielt:

1. Die dem bestimmten Gleise entsprechende Verschlufsreihe
an der Mantelfliche des Verschlulsstabes wird unter die
Einfallsklinken der Kettenrollen gebracht. .

2, Durch das Einstellen des Verschlulshebels in den kurzen
Schlitz wird die Verschlufsstange entweder nach rechts
oder links verschoben, wodurch die Verschlulssticke der
beziiglichen Verschlufsreihe unter die Einfallsklinken ge-
langen und die hier in Betracht zu ziehenden Weichen-
Kettenrollen sperren.

Es ist nun klar, dafs fir jede Fahrstrafse das ringformige
Verschlufsstiick mit einem andern Querschnitte zur Sperre der
Rolle fir das Einfalrtsignal in Verwendung gelangt, sonach das
Ziehen des Linfahrtsignales einmal mit einem Arme und fir die
iibrigen Fahrstralsen mit zwei Armen keine Schwicrigkeiten
bereitet,

Auch ist bei 5em Durchmesser der Verschlufsstange die
Anbringung von acht Verschlufsreihen auf ihrer halben Mantel-
fliche, also die Sperrung von sechszeln Fabrstrafsen maoglich.

Die Abhingigkeit zwischen dem rechts- und linksseitigen
Einfabrtsignale so herzustellen, dals beide Signale nicht gleich-
zeitig flir ein und dasselbe Gleis gezogen werden kinnen, ist
bei dieser Anordnung einfach, dieser Signalverschlufs ist in
Abb, 4, Tafel XXX dargestellt,

Auf eine der Verschlufsstangen wird eine Iliilse gesteckt
und mit der Stange fest.verbunden. Das Knde der- zweiten
Verschlulsstange greift ebenfalls in diese Hiilse ein, doch bleiben
die Enden beider Verschlufsstangen bei der Grundstellung der
beiderseitigen Verschlufshebel in einer bestimmten Entfernung
von einander. Auf der Mantelfliche der Hilse sind ent-
sprechende Einschnitte angeordnet, wiihrend aus der in ihr be- »
findlichen Verschlufsstange aulserhalb der Hiilse und zwar an
entsprechenden Stellen zwei Stifte hervorragen. Beim beider-
seitigen Sperren von Fahrstrafsen bewegen sich diese Stifte s
unbehindert in der Hiilse, so lange nicht feindliche Fahrstrafsen
beiderseits gesperrt werden. Wenn jedoch die Sperrung sowohl
rechts wie auch links mit dem zugehérigen Verschlulshebel
auf ein und dasselbe Gleis versucht wird, so stolst einer der
Stifte s an das Fleisch des Ausschnittes der Hilse und macht
die Sperre eines und desselben Gleises fiir beide Richtungen
unmoglich.

Diese eben beschriebene Bauart der Verschlulsvorrichtung
ist bereits in zwei Stationen des Directionsbezirkes Lemberg
ausgefihrt und wirkt anstandslos. .

Zum Schlusse sei bemerkt, dafs an dem alten Stellwerke,
in welches die neue Verschlulsvorrichtung eingebaut wurde, gar
keine Acnderungen ndthig waren, dafs die Kosten der Verschluls-
vorrichtung sich auf etwa 100 fl. belaufen und dafs die Ver-
schlufsvorrichtung die Anordnung von Sicherungsanlagen unter
Benutzung der vorhandenen Stellwerke ermoglicht. Die Ein-
und Ausfabrt wird bei solchen rein mechanisch ebenso gesperrt,
wie es sonst auf elektrischem Wege geschieht. .
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Breitfulsschiene oder Stuhlschiene?

Von Ingenieur Dr. Vietor in Wiesbaden,

Dje Oesterreichischen Staatsbahnen bhaben in
diesem Jahre einige Versuchsstrecken mit Stuhlschienen-
Oberbau ausgeriistet, und es verlautet, dafs die Verwaltung
der genannten Bahnen an eine umfangreichere Einfihrung des
Oberbaues nach englischem Muster auf solchen Strecken denkt,
welche besonders starkem Verkehre dienen. Diese Vermuthung
liegt um so niiher, als die giinstige Meinung des General-
direktionsrathes der Oesterreichischen Staatsbahnen, A. Stane,
fir den englischen Stuhlschienen-Oberbau aus seinem im Jahre
1892 erschiencnen Duche*) bekannt ist. Schlofs doch Stané
seine Betrachtungen mit eindringlicher Befiirwortung von aus-
gedehnten Versuchen, indem er hinzufiigte: »Eine solche nicht
blos vereinzelte, sondern ziemlich allgemeine praktische Kr-
probung in geeigneten Versuchsstrecken, d. i. in solchen mit
intensivem Verkehre und grofsen Fahrgeschwindigkeiten, diirfte
eine durchgreifende und sehr erwiinschte Klirung der so wich-
tigen Oberbaufrage herbeizufithren und manches herrschende
Vorurtheil zu bekiimpfen helfen. Aber auch noch in anderer
Hinsicht konnten sich diese Versuche als lohnend herausstellen,
indem sie nimlich die Entwicklung des »eisernen Oberbaues«,
welche durch die fir die Befestigung so wenig geeignete Form
der breitfiifsigen Schiene erschwert wird, in giinstiger Weise zu
beeinflussen vermogen.« Diese beiden, den wesentlichen Inhalt
des Buches auf dessen Schlufsseite zusammenfassenden Sitze sind
anfechtbar.  Der letztere legt den Schlufs nahe, dals dem
Herrn Verfasser die vielfachen, im langen Iaufe der Ent-
wickelung des cisernen Oberbaues unternommenen, aber wenig
erfolgreichen Versuche mit Stuhlschienen auf Eisenquerschwellen,
welche in dem Haarmann’schen Werke ither die Geschichte
des Eisenbahn - Gleises**) erschipfende Beriicksichtigung er-
fahren hatten, nicht vollig gegenwiirtiz waren. Die Oberbau-
arten von Reynolds (1848), Barningham (1863), Webb (1880),
Paulet-Lavalette (1884), Franzisische Staatsbahn (1885), Howard
(1885), Langley (1886), Franzosische Westbahn (1887), Boyen-
val-Ponsard (1888) und Boucau (1888) sind simmtlich prak-
tischen Versuchen unterzogen worden, ohne dafs deren Ergeb-
nisse his zum Jahr 1892 oder nachher eine wesentliche Forde-
rung der Entwickelung des eisernen Oberbaues erbracht hitten.
Dagegen stellen die Erfolge, welche mit Breitfufsschienen auf
Eisenquerschwellen gezeitigt worden sind, diejenigen mit Stuhl-
schienen auf Eisenquerschwellen so sehr in Schatten, dafs dic gute
Meinung Stané’s von letzteren nicht voll begriindet erscheint.
Die Ansicht, dafs die Form der breitfiifsigen Schienen fiir die
Befestigung auf Eisenquerschwellen weniger geeignet sei, als die
Formn der Stullschiene, steht bei den deutschen Gleistechnikern
wohl ziemlich vereinzelt da. Der breite, flache Fufls unserer
Breitfufsschienen hat sich als besonders giinstig fir die Be-

*) Alois Stané Theorie und Praxis des Eisenbahngleises.
Wien und Leipzig 1892, Organ 1893, S. Sl.

**) Haarmann. Das Eisenbahn-Geleise. Geschichtlicher Theil.
Zweite Hilfte. Leipzig 1891, 8. 558 ff. Organ 1891, S. 218; 1892
S. 44, 183, 215,

festigung auf gewalzten Querschwellen erwiesen. Das bestiitigt
allein schon die grofse Verbreitung, welche die Haarmann’-
sche Hakenplattenbefestigung bei den preufsischen Staatsbahnen
gefunden hat, selbst wenn man von der in Siiddeutschland vor-
wiegend verwendeten weniger einfachen Klemmplatten-Befestigung
Heindl scher oder iihnlicher Bauart absieht. Der. erste der
beiden angefithrten Stan & ’schen Sitze, welcher die Empfehlung
des Stuhlschienen-Oberbaues im. Allgemeinen ausspricht, bedarf
gleichfalls der Linschrinkung, denn die ihm vorhergehenden
Ausfilhrungen des DBuches enthalten keine ausreichende Be-
griindung dafir., Die beiden einzigen fiir die Bevorzugung des
in England gebriiuchlichen Oberbaues vor den des Festlandes
angefithrten stichhaltigen Griinde sind erstens das weitaus
grolsere Durchschnittsgewicht des ganzen Oberbau-
gestinges und zweitens die durchschnittlich gro{sere Miichtig-
keit des Schotterbettes, denen natirlich entsprechend hohe
Anschaffungskosten gegeniiberstehen. Das sind keineswegs in der
Oberbauart liegende Vorziige, denn es ist klar, dafs man auch
einem Querschwellen-Oberbaue mit Breitfulsschienen eine ver-
hiltnismiifsig hohere Leistungsfihigkeit verleihen wiirde, wenn
unter Aufwendung betrichtlicher Kosten durch Ver-
grolserung seines Schienenquerschnittes und seiner ibrigen
Mafsverhiltnisse *) einschliefslich derjenigen der Bettung **) nicht
nur sein Gewicht, sondern auch seine Tragfihigkeit und Lage-
stetigkeit entsprechend erhohte. Bei Aufziihlung der in den
cinzelnen Lindern in der letzten Zeit, vor 1892, zur Erhohung
der Leistungsfihigkeit der Gleise getroffenen Malsregeln liefert
Stané selbst den Nachweis, dafs z. B. in Frankreich auf
Gleisnetzen, in denen sowohl Stuhlschienen, als auch Breitfufs-
schienen seit langem in Verwendung sind, gleichzeitig die Ver-
stirkung beider Gleisarten als nothwendig erachtet worden ist,
sowie ferner, dals die Stuhlschienen-Oberbauarten franzosischer
Bahnen durchweg ganz wesentlich schwerer und theurer in der
Anlage sind, als diejenigen mit Breitfulsschienen.

Die franzosische Ostbahn und auch die Nordbahn,
welche im Jahre 1890 an eine Einfihrung des englischen Ober-
baues ernstlich dachten, haben denn auch, wie dem Verfasser
in einer ihm aus Paris soeben gewordenen Zuschrift des be-
kannten Gleistechnikers Freund bestitigt wird, auf Grund von
Wahrnehmungen an dem Oberbau englischer Bahnen auf jeg-
liche Versuche mit Stuhlschienen giinzlich verzichtet.

In Stane’s Betrachtungen sind Befurwortungen zu er-
heblichem Gewichte gebracht, welche sich auch in deutschen
Arbeiten iber die Oberbaufrage***) fiir den Stuhlschienen-
oberbau aussprechen.

Trotzdem nimlich fir Deutschland und insbesondere
fir das Gebiet der preufsischen Staatsbahnen dic
Breitfuls- und Stuhlschienenfrage seit etwa einem Viertel-
jahrhundert endgiiltig zu Gunsten der Breitfulsschiene entschieden

man

*) Vergl. Blum, Organ 1896, S. 151,7 171.
**) Vergl. E. Schubert, Organ 1897, S, 116, 133.
*'*) Centralblatt d. Bauverw. 1890, S. 157.



290 {

ist, nachdem sich die im Jahre 1873 vom preufsischen Handels-
ministerium berufenec Versammlung von KEisenbahn-Technikern
unter dem Vorsitze W eishaupts mit Riicksicht auf die Be-
triebssicherheit uud den Kostenpunkt fiir die Beibehaltung der
schon damals in Deutschland vorherrschenden Breitfufsschienen
ausgesprochen hat*), verstummten dennoch auch in Deutsch-
land die Stimmen nie ganz, welche die angeblich grolsere
Leistungsfihigleit englischer Bahnen im Vergleiche mit deutschen
arsiichlich auf die wesentlichen in der Ausfihrungsform liegenden
Unterschiede der beiden Oberbauarten zurtickfilhren zu sollen
glaubten. So hat Professor Goering in seinen im Jahre 1890
veroffentlichten »Mittheilungen iber den Oberbau auf eng-
lischen Bahnen«**) den Nachweis zu fihren versucht, dafs »die
hohc und kriiftige Fassung der Stublschiene« durch den dufsern
Stuhlbacken nebst Ilolzkeil', dals »die schwere Masse der
Stiihle«, »der Wegfall jeder Nacharbeit an der Schwelle«, »dic
leichte Auswechselbarkeit der Schienen« und =die tiefe Lage
der Schwellen« dem Stuhlschienen-Oberbau eine innere Ueber-
legenheit iiber den Querschwellen-Oberbau mit Breitfulsschienen
verlichen, und dafs cs sich daher empfehle, auch in Deutsch-
land unter sorgfilltiger Beachtung aller bisherigen Erfahrungen
Versuche mit einem &hnlich gebildeten Stuhlschienen-Oberbau
in grofserm Malsstabe anzustellen. Damals hat der um die
Ausbildung des Oberbaues der preulsischen Staatsbahnen so
hochverdiente und mit allen Einzelheiten des Gleisbaues innig
vertraute Oberbaurath Riippell die Ausfithrungen Goerings
zum Anlasse genommen, in einer seiner letzten Verdffent-
lichungen ***) ziffernmiilsig auf Grund sorgsamer, von Dritten an
englischen Gleisen angestellten Beobachtungen, sowie unter
Mittheilung der Ergebnisse von im Bezirke der Kisenbahn-
Direction Koln (linksrh.) im Jahr 1878 ausgefiihrten und seit-
dem mehrfach, zuletzt 1888, wiederholten Messungen der
Senkungen und seitlichen Bewegungen des Schienenkopfes unter
Schnell-, Personen- und Giiterziigen mittels besonderer Vor-
richtungen iberzeugend darzulegen, dafs jene Empfehlungen von
Versuchen mit Stuhlschicnen-Oberbau auf einer offenbaren
Ueberschitzung des letzteren beruhen. Rippell bewies, »dafs
der Stuhlschienen-Oberbau vor dem Querschwellen-Oberbau mit
breitfufsigen Schienen technisch und wirthschaftlich nicht nur
keinen Vorzug verdient, sondern dals der erstere dem letzteren
vielmelir nachsteht.« Nach ihm wiegt die Midlandschiene 20 °/,
mehr, ist demgemifs 2009/, theurer und erfordert gegen
2100 Mark Mehrkosten auf 1lkm Gleis gegeniiber einer Breit-
fufsschiene von gleicher Tragfihigkeit; und dieser offenbare
Nachtheil -des Stuhlschienen-Querschnittes wird nicht etwa durch
eine grofsere seitliche Steifigkeit aufgewogen. Dazu gesellt sich
der weitere Mangel, dafs die Stublschiene eine erheblich ge-
ringere Auflagefliche hat, was eine schnellere Abnutzung be-
dingt. Damals wurde indessen wirklich ein praktischer Versuch
mit englischem Oberbau der Bauart der Midlandbahn auf einer
stark in Anspruch genommenen preufsischen Staatsbahnstrecke

*) Organ 1874, S. 250. — Haarmann. Die Geschichte des
Eisenbalingleises. Erste Hilfte, S. 91.

*%) Centralbl. d. Bauverw. 1890, 8. 137, 149 und 157.

*x#) Centralblatt d. Bauverw. 1893, S. 3. (Diese Abhandlung ist

auch von Stané nebenbei erwihnt, S. 149.)

eingeleitet, auf welcher auch mehrere andere Erprobungen mit
verschiedenen Querschnitten von stumpfstofsenden Breitfufs-
schienen, mit Schwellenschienen und Verblattschienen mit ver-
schiedenen Befestigungsweisen, mit Holzquerschwellen und Eisen-
querschwellen, mit Thomasstahl- und Bessemerstahlschienen
stattfinden und fortdauernder, eingehendster Beobachtung durch
die Verwaltung unterliegen. Dieser Versuch wird, wenn der

| Verfasser zutreffend unterrichtet ist, sicherlich dem auf reicher

praktischer Erfahrung begriindeten Urtheil Rippells Recht
geben, Es wire jedenfalls in hohem Grade wiinschenswerth,
wenn die Messungen und Wahrnehmungen, welche an derartigen
Versuchsgleisen gemacht werden, stets sofort und umfassend
zur allgemeinen Kenntnis der Fachkreise gebracht wirden,
damit der Verlauf solcher hochwichtigen unter tibereinstimmen-
den Betriebsverhiltnissen angestellten Erprobungen nicht aus-
schliefslich innerhalb der betreffenden Verwaltung, sondern auch
von anderen Bahnen verfolgt und ihre Ergebnisse allseitig
nutzbringend gemacht werden konnten. Das eingangs erwihnte
Yorgchen der dsterreichischen Staatsbahnen beweist zur Geniige,
wie wichtig das wiire.

Haarmann sagte im Jahre 1891%*): »Im Allgemeinen
liegt die Frage zur Zeit so, dafs es selbst in den Reihen der
hervorragenden Eisenbahntechniker Anhiinger sowohl des Doppel-
kopf- wie des Breitfulsschienen-Oberbaues giebt; in Deutschland
erkliren sich jedenfalls die gewichtigeren Stimmen fiir die letztere«,
und er selbst stellt sich hiermit in die Reihe der Anhiinger
der Breitfulsschiene. Dafs die solcherweise von Ilaarmann
gekennzeichnete Sachlage in dem kurzen Zeitraume von 6 Jahren
sich wesentlich verschieben werde, bei den 50- und
60 jihrigen Erfahrungen, die das malsgebende Urtheil tiber die
Schienenfrage in den hauptsichlich in Betracht kommenden
Lindern gereift haben, gewifls nicht zu erwarten ; indessen wiire
¢s doch lebhaft zu bedauern, wenn die Zweifel, welche durch
immer wieder von neuem empfohlene, oder gar wirklich ein-
geleitete Versuche mit der einen Oberbauart in Lindern, in
denen sich die andere Oberbauart kraft ihrer guten Entwickelung
ziemlich bewihrt, Nahrung finden, die allgemeine Erkenntnis
dauernd aufhalten soliten, dafs bei beiden Gleisbauarten nicht
die Gesammtbildung des Gleises, sondern mehr oder weniger
gemeinsame Einzelfehler die Ursachen ihrer theilweise noch
nicht volligen Bewiihrung bilden.

Hauptsichlich ist es ein Febler, welchem in vielen Fillen
die Schuld dafiir zugeschrieben werden muls, dals ein mit
grofsen Hoffnungen eingefithrter, vielleicht gegen einen frilhern
nicht unbetriichtlich schwererer und theuererer Oberbau jene
Hoffnungen nicht erfillt, ndmlich der in seinen verderblichen
Eigenschaften noch lingst nicht genug beachtete und daher
noch tber Gebihr beibehaltene stumpfe, zudem ungeniigend ver-
laschte Schienenstofs, daneben aber auch die wenigstens in
Deutschland und in Oesterreich viel zu hiufige Verwendung
eines Schienenstoffes von ungeniigenden Festigkeitseigenschaften,
pamentlich von nicht den heutigen Anspriichen gerecht werdender
Verschleiflsfestigkeit.

Was den zu schwachen Stumpfstols betrifft, so ist es ein

war

*) Haarmann. Das Eisenbahngleis. Erste Hilfte, S. 93.
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Trrthum, wenn behauptet wird, die englischen Gleise liefsen in
dieser Beziehung nichts zu wiinschen iibrig: denn thatsichlich
geniigen die Verlaschungen der stumpfen Stifse englischer Bahnen
trotz schwerer Schienen und Stihle sowie geringen Stolfs-
schwellen-Abstandes’k’eineswegs, um die Bildung von Schweins-
ricken und das Wandern der Schicnen zu verhiten, welche
jede aufmerksame Beobachtung eines nicht gerade vollkommen
neuen englischen Gleises deutlich erkennen Lifst. Daher wird
denn auch, genau wie in andern Lindern, in England die Noth-
wendigkeit, den Schienenstols, sei es durch Uebergang zur
Ueberblattung der Enden, sei es durch Einfihrung von riider-
tragenden Hochlaschen zu vervollkommnen, mehr und mebr er-
kannt, und die Erfolge, welche man nach dieser Richtung auf
einer nach Zahl und Ausdehnung leider noch allzu beschrinkten
Reihe von Versuchsstrecken in Deutschland erzielt hat, werden
nicht verfehlen, auch jenseits des Kanales zu ihulichem Vor-
gehen anzuspornen. In Bezug auf den Schienenstoff haben da-
gegen die englischen Bahnen mit verschwindenden Ausnahmen
vor den meisten deutschen und dsterreichischen das voraus, dals
sich auf jhren ausgedehnten Gleisnetzen keine Thomasstahl-
schienen eingebiirgert haben. Beispielsweise hat auch die so
oft von deutschen Ingenieuren in iliren technischen Einrichtungen
als mustergiiltig bezeichnete Midlandbahn von jeher an der aus-
schliefslichen Verwendung von im sauern Verfahren hergestellten,
sich durch hohe und gleichmiilsige Verschleifsfestigkeit aus-
zeichnenden Bessemerstahlschienen festgehalten "und sich nicht
einmal auf Versuche mit Schienen aus basischem Stable ein-
gelassen. _Es ist deshalb auch eine erfreuliche Thatsache, dafs
die preulsische Eisenbahnverwaltung zu dem oben erwihnten
Versuche mit dem Midlandbahn-Oberbau ebenfalls die Schienen
aus Bessemerstahl hat walzen lassen, wodurch ausgeschlossen ist,
dafs ein etwaiges endgiiltiges Feblschlagen dieses Versuches auf

Rechnung eines minderwerthigen Schienenstahles gesetzt werden
konnte, :

Sollte bei den dsterreichischen Staatsbahnen der Uebergang
zu einem wesentlich schwerern und in der Beschaffung kost-
spieligern Oberbau, wie es doch der englische Stuhlschienen-
Oberbau ist, in ernstliche Erwigung gezogen sein, so wirde es
nach alledem zum Vortheile der gesunden Weiterentwickelung
des Gleisbaues mit Querschwellen gereichen, wenn vor einer so
einschneidenden Entscheidung nochmals reiflich die Frage ge-
prift wirde, ob nicht in der zweckmiilsigen Ausgestaltung des
Schienenstofses durch Verblattung oder seitliche Ueberbriickung
der Stolsfugen unter Beriicksichtigung der auf diesem Gebiete
in Deutschland gemachten Erfabrungen ein weit sparsameres
Mittel geboten ist, die Leistungsfihigkeit des zar Zeit ge-
briiuchlichen Oberbaues zu erhohen, als in einem grundsiitzlichen
Aufgeben der seitherigen Oberbauart, deren Hauptfehler doch
bald als auch dem einzufihrenden schwerern und theuerern
Stuhlschienen-Oberbaue anhaftend erkannt werden wiirden. Es
wird sich dann herausstellen, dafs der Mehraufwand fur Ver-
vollkommnung des Schienenstofses weit niitzlicher ist als fiir
schwere Stiible, wo er nur in dulserst geringem Malse zur Lir-
hohung der wiinschenswerthen Tragfihigkeit und Dauerhaftigkeit
des ganzen Gestiinges beizutragen vermag, wihrend die schwiichsten

Organ fiir die Fortschritte des Eisenvahnwesens. Neue Folge. XXXIV. Band. 11, Heft 1897,

und daher am meisten verbesserungsbediirftigen Stelien im Glelse,
die Schienenstofse, aberhaupt gar keine Kriiftigung dadurch er-
fahren wiirden. Mifste man aber spiter so wie so auch bei
dem Stublschienen-Oberbaue an .eine dhnliche Ausriistung der
Schienenstilse gehen, wie solche hiermit fur den etwa aufzu-
gebenden Oberbau mit Breitfufsschienen befiirwortet wird, so
wiirde in dem jetzigen Uebergange zur Stuhlschiene gewifs keine
sparsame Malflsnahme zu erblicken sein.

Die Richtigkeit und Zweckdienlichkeit dieser Befirwortung
hat, nachdem die Niederschrift dieses kleinen Anfsatzes bereits
der Redaction des Organs iibergeben war, eine treffende Be-
stiitigung aus Nordamerika erfahren, indem dem Verfasser von
dem obersten technischen Beamten der Pennsylvaniabahn in
Pittsburg ein Schreiben zuging, welches zunichst die Thatsache
hervorhebt, dals nicht weniger als die Hilfte aller Schienen-
anschaffungen der Pennsylvaniabahn durch das schlechte Ver-
halten der Schienenstolse verursacht werden, und welches dann
mittheilt, dafs nicht etwa mit englischem Stuhlschienen-Oberbau,
sondern mit verbesserten Stofsanordnungen soeben umfassende
Versuche eingeleitet worden sind. Die Bahn hat in Gleisen mit
60’ (18,28™) langen, und 85 lbs/y (42 bis 43 kg/m) schweren
Schienen versuchsweise Laschen aus Nickelstahl eingelegt und
mit drei neuen Stofsanordnungen, mit dem Churchill-Stofs,
mit dem Continnous-Stols und mit der in Deutschland be-
kannten Stoflsfangschiene je 10 miles (16 km) lange- Ver-
suchsstrecken ausgeriistet,.

Schlielslich mag noch auf eine neuere, zuerst von dem
franzosischen Ingenieur Freund*) gemachte und sich jedem
scharf beobachtenden Ingenieur bestitigende Wahrnehmung hin-
gewiesen werden, ndmlich dals beim englischen Stuhlschienen-
Oberbaae hiufig Spurverengungen eintreten aus einer
Ursache, welche beim Oberbau mit Breitfufsschienen vollstindig
entfillt, Ziemlich ausnahmslos ordnen die englischen Bahnen
das die Schiene im Stubl festhaltende holzerne Schlufsstiick,
von uns Deutschen in wenig zutreffender Uebersetzung des
Wortes key allgemein Holzkeil genannt, an der Schienenaufsen-
seite, uicht innen an. Diese Anordnung verdient auch nach
frither gemachten Erfahrungen um deswillen den Vorzug, weil
der Druck der Innenflanschen der Riider durch das elastische
Holzstiick abgeschwicht wird. Sie bedingt aber gerade das
Eintreten von Spurverengungen in folgender Weise. Da wo
die Seitenfliche der Schiene am innern Stuhlbacken unter
Pressung durch die aufsen befindliche Holzbeilage anliegt, be-
wirkt die im Gleise auftretende Bewegung und Reibung einen
allmihlichen Verschleils der Berithrungsfliichen ; sowohl die Schiene
am Stege als auch der Stuhlbacken nimmt an diesem Ver-
schleilse Theil. Betrigt er an jeder einzelnen Fliche 1 ™, so
macht das auf die Spurweite schon 4 ™» aus, Kurz, die noth-
wendige Folge der Gleisanordnung ist eine Spurverengung,
welche nur in Bogen mit verhiltnismilsig starker Abnutzung
lings der Fahrkante des Aufsenstranges wenig hervortritt, indem
sich beide Abnutzungéerscheinungen gegenseitig aufheben. Die
Holzbeilage hat nun die Aufgabe, vermige ihrer Elasticitit die
zwischen Schienenseitenfliche und Stuhlbacken durch Verschleifs

*) Organ 1897, S. 97, 120.
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hervorgerufenen Spielrdume zu schliefsen. Wire der Holzkeil
Ainnen, so miifsten Spurerweiterungen entstehen, und da auch der
Schienenlaufkanten-Verschleifs autf Erweiterung der Spur hin-
witkt, so wiirden sich die Verschleifserscheinungen in einem
Sinne vereinigen und eine baldige Auswechslung der Schienen
erforderlich machen. Es ergiebt sich aus dieser Betrachtung

zugleich, wie unzutreffend es wiire, von den Holzbeilagen des

e g T T g e e

Stublschienen-Oberbaues ohne Weitetes ein dauerndes Festhilten
der Schiene in der richtigen Stellung zu erwarten.

Sollten diese Ausfilhrungen mit daza beitragen, die mfolue
so zahlreicher Eisenbahn- Unfille in letzter Zeit wieder in: den

Vordergrund geriickten Erjrterungen iiber ' Betriebs - Siclierheit

und iiber Mafsnahmen zu ihrer Erhohung in sachlichen Grenzen
zu halten, so wire ihr Zweck vollkommen erreicht.

Bogengelenkige fiinfachsige, fiinffach gekuppelte Tenderlocomotive, Banart Hagans.

Von Lochner, Geheimem Baurathe in Erfurt.

(Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 3 auf Taf. XXIX.)

Mit dem weitern Ausbaue des Fisenbahnnetzes wiichst auch

die Zahl solcher Bahrlinien, deren Fithrung sich grofse Schwierig-
keiten entgegenstellen, die nur durch Anlage von Bahnen mit
steilen Rampen und scharfen Gleisbogen uberwunden werden
konnen. Vielfach wiirde in solchen Fillen, namentlich dann,
wenn es sich um Nebenbahnen ohne durchgehenden Verkehr
handelt, die Anlage einer Zahnstangenbahn fir Bau tnd Betrieb
am vortheilhaftesten sein, weil sie die Einlegung stiirkerer Nei-
gungeu und dadurch eine Verminderung der Gleisbdgen ermig-
licht. Wird dagegen eine Reibungsbahn gebaut, so erhilt diese
meist so starke Neiguugen und so scharfe Gleisbogen, dals der
Betrieb mit gewdhnlichen Locomotiven nicht mebr durchgefiibrt
werden kann. Dazu gehoren dann schwere Locomotiven, bei
denen das Gesammtgewicht als Reibungsgewicht nutzbar gemacht
und die Beweglichkeit in Bogen eine sehr groflse ist.

Derartigen Anforderungen entsprechend sind in den letzten
5 bis 6 Jahren die Bauarten bogenbeweglicher Locomotiven von
Klose,Johnstone, Klien-Lindner, Mallet, Rimrott,
Hagans und Anderen entstanden.

Auch bei den in Thiiringen erbauten Gebirgsbahnen ist das
Bediirfnis nach derartigen Locomotiven hervorgetreten, weshalb
bereits vor vier Jahren der Entwurf einer vierachsigen Tender-
locomotive Hagans’'scher Bauart ausgearbeitet wurde. Dieser
Entwurf ist unter Beifigung der die Grundsiitze des Baues er-
liuternden Berechnungen im Jahrgange 1894 dieser Zeitschrift
vom Ingenieur Schaltenbrand veroffentlicht worden.*) In-
zwischen sind Locomotiven dieser Bauart in Frankreich, sowie
auf verschiedenen deutschen Localbalnen in Betrieb gekommen,
und die damit gewonnenen Erfahrungen haben zu verschiedenen
Vereinfachungen und Verbesserungen der FEinzelheiten Veran-
‘lassung gegeben. Nach dieser vereinfachten Bauweise sind nun
im vergangenen Jahre zwei finfachsige, fiinffach gekuppelte
Tenderlocomotiven fiir den Bezirk der FEisenbahn - Direction
in Erfurt beschafft worden, welche seit Mirz d. Js. auf den
Gehirgsstrecken Arnstadt-Saalfeld und Zeitz-Camburg. auf denen
Steigungen von 20 beziehungsweise 25 °/,, und Gleisbogen von
250™ Halbmesser vorkommen, ohne Unterbrechung im Betriebe
sind. Sie haben sich in jeder Hinsicht bewihrt, so dals die
- Ansfihrung einer grofsern Zahl solchier Locomotiven in Auftrag

*) Orgaun 1894, S. 182.

gegeben ist. [Es diirfte deshalb die nachstehende Beschreibung
der Gebirgs-Tenderlocomotiven, welche in dieser Ausfithrung in
Deutschland zum ersten Male fiir normalspurige Bahnen gebaut
sind, allgemeine Beachtung verdienen. Einzelne Wiederholungen
aus der vorstehend erwihnten Veroffentlichung sind der Ver-
stindlichkeit und Vollstiindigkeit wegen hierbei nicht zu ver:
meiden gewesen.

Fir die bauliche Ausfulrung der beiden beschafiten. Loco-
motiven waren folgende Bedingungen gegeben:

1. Leistung der Locomotiven.

Die Abmessungen sollen so gewdhlt werden, dals
Locomotiven

a) auf Bahnen mit Steigungen von 33 %/, bis zu 7,56km zu-
sammenhiingender linge und mit Gleisbogen bis 180D
kleinstem Halbmesser Ziige von:

205 t Zuggewicht mit 15 km/Std. Geschwindigkeit,
110¢ « « 30 « «

b) auf Bahuen mit Steigungen von 25 9/y, bis zu 7,5
sammenhiingender Linge und mit Gleisbigen bis 200 %
kleinstem Ilalbmesser Ziige von:

270 t Zuggewicht mit 15 km/Std. Geschwindigkeit,
160 t « « 30 « «

c¢) auf Bahuen mit Steigungen von 20°/,, bis zu 12,5 km
zusammenhiingender Liinge und mit Gleisbogen bis zu
320™ kleinstem I[lalbmesser Ziige von:

330 t Zuggewicht mit 15 km/Std. (;eschwmdu,l\elt
210t « « 30 « «
fahren und sicher anzielien kounen.

Mit Riicksicht auf die hohe Lage der betreffenden Gebirgs-
bahnen und die dort vielfach herrschende ungiinstige Witterung
darf die Reibungswerthziffer zwischen Rad und Schiene fir das
Anziehen nicht hoher als 0,18 und fiir die Fahrt nicht hoher
als 0,15 angenommen werden.

2, Der Wasservorrath soll den verlangten Leistungen ent-
sprechend 7 cbm und der Kohlenvorrath 1,6 cbm betragen, so
dals die Locomotiven bei der grifsten Leistung eine Strecke von
15 km durchfahren konnen, ohne neue Vorriithe aufzunehmen.

3. Die Locomotiven sollen Gleisbogen von 180 ™ Halb-
messer auf der Strecke und in den- Bahnhofen ohne grofsen
Widerstand durchfahren konnen.

die

km zu-
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Diese drei. Bedingungen erfillt die auf Tafel XXIX dai-
gestellte iund nachstehend beschriebene 8/s gekuppelte Tender-
locomotive, deren Hauptabmessungen am Schlusse dieses Berichtes
itbersichtlich zusammengestellt sind.

Die als erste Bedingung geforderten IIﬁchstlmstungen der
Locomotiven auf den grofsen Steigungen verlangen zur Erzeugung
einer geniigenden Dampfmenge moglichst grofse Rost- und Heiz-
flichen, wihrend anderseits die Abmessungen dieser Flichen
durch den bei Tenderlocomotiven beschrinkten Arbeitsraum des
Heizers und durch die grofste zulissige Achsbelastung begrenzt
sind. Unter Beriicksichtigung dieser Verhiltnisse ist die Rost-
fliche. zu 2,34 qm und die Ileizfliche zu 140 qm festgesetzt
worden. . Das Verhiltnis der Rostfliche zur Heizfliiche (1 :60)
erscheint ‘gentigend, weil hei diesen Locomotiven, welche nur

withrend eines Theiles ihrer Fahrzeit auf die hochste Leistung ‘
beansprucht werden, eine grofsere Heizfliche keinen Vortheil |

bringt; denn die dadurch zu erzielende Ersparnis an Heiz-
stoff wird durch die geringere Gesammtwirkung und das grifsere
Eigengewicht der Locomotive reichlich aufgewogen.

Da jedoch 'die festgesetzten Abmessungen der Rostfliche
und der Heizfliche nicht ausreichen, um die auf den grolsten
Steigungen geforderte Leistung zu erzielen, so ist ein Mittel
angewendet worden, das in beschrinktem Mafse im Betriebe oft
benatzt wird, um fiir kurze Steigungsstrecken die Il.eistung der
Locomotive zu erhdhen. - Es sind nimlich 8 cbm Wasser von dem
mitzufihrenden Wasservorrathe von 7 cbm nicht in den Vorraths-
kiisten, sondern-im TLocomotivkessel selbst, iber dem gewdhn-
lichen mittlern Wasserstande (180 ™™ iiber dem hochsten Punkte
der Feuerkiste) untergebracht worden. Dieser Wasservorrath
soll,” je nach den Betriebsverhiiltnissen der Strecke, entweder
schon beim Anheizen, oder auch auf éiner wagerechten, oder
fallenden Strecke, welche vor der stirksten Steigung liegt,
in ‘den Kessel gespeist und durch neues Fiillen der Vorraths-
kisten an geeigneter Stelle ersetzt werden. Die in diesem
Wasservorrathe im Kessel enthaliene Wiirmemenge gestattet auf
der Steigungsstrecke eine stiirkere Dampferzeugung, weil je nach
der Streckenlinge und der Fahrgeschwindigkeit entweder kein
Wasser, oder nur eine geringe Menge aus den Vorrathskiisten
gespeist zu werden braucht. Die Leistung des Locomotivkessels
wird ‘hierdurch vergrdfsert und die Nutzleistung der Iocomotive
wesentlich erhoht. Diese Irhiolhung betrigt auf einer Strecke
von 20°/,, Steigung und 12,5 km Liinge 10,4 bis 17,39/, und
auf einer Strecke von 339/, Steigung und 7,5 km Linge 18 bis
25%,. Anf" die beforderte last bezogen betriigt die Mehr-
leistung 12,6 Dbis 26,4 beziehungsweise 21,7 bis 31,49/,

Da der Fibrer, wenn erforderlich, niedrigsten
Wasserstande im Gdnzen 3.8 cbim Kesselwasser verwenden kann,
so wird er nicht leicht in die Lage kommen, durch Zupumpen
von kaltem Wasser in grofserer Menge die Leistungsfihigkeit
der Locomotive auf den Steigungsstrecken verkleinern zu miissen.

Um den grofsern Wasservorrath im Kessel unterbringen
zn konnen, wurde der Feuerkasten iber die Rahmen des hintern
Drehgestelles gelegt; die dadurch erzielte grofsere Dreite der
Feuerbiichse gestattet, die Ileizrohren in grofserer Zahl nebeu:
einander, anstatt iibereinander anzuordnen. Die oberste der 23
wagerechten Heizrobrreiben liegt bLei 1,6 ™ mittlerm Kessel-

bis zum
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duréhmesser. in der Hohe der Kesselachse, so dafs geniigender
Raum fiir den Wasservorrath und auch geniigender Dampfraum
vorhanden ist. . »

Die zweite Bedingung bezughch des Wasservorrathes ist
durch die vorstehende Anordnung erfullt. ‘

Unter den Wasserkiisten sind, zuniicht dem Fiihrerstande,
geniigende Riume ausgespart, welche rechts fiir Vorrithe, Werk-
zeug und Geriithe, links dagegen dazu lenutzt werden konnen,
um das 2,6 ™ lange Heizgerith seitlich am Kessel mit den
Handhaben nach riickwirts unterzubringen. So ist es moglich,
das listige und oft gefihrliche Umdrelien der langen Heiz-
gerithe anf dem Fihrerstande zu vermeiden.
¢ Die in den Vorrathskiisten enthaltenen 4 cbm Wasser ge-
niigen, um den Wasservorrath im Kessel einmal ganz zu er-
neuern, und es bleiht dann noch 1 cbm Speisewasser ibrig,
mit welchem bei Gefillwechseln, oder unerwartetem Halten das
Blasen der Sicherheitsventile verhindert werden kann.

Da in dem Wasservorrathe von 3 cbm, welcher iber dem
Regel - Wasserstande vorhanden ist, bei 12 at- Dampfspannung
526710 Wirmeeinheiten aufgespeichiert sind, so wird bei deren
Ausnutzung wiibrend der Fahrt eine Heizstoff-Ersparnis von 8,119/,
erzielt, so dals 1,6 t Kohlen bei nur vierfacher Verdampfung

.ausreichen, um den ganzen Wasservorrath zu verdampfen.

Um endlich der Bedingung unter 3. zu entsprechen, sind
die beiden hinteren Achsen nicht,fest im Rahmen, sondern in
einem Dreligestelle gelagert und mit dem Triebwerke der festen
Achsen so verhunden worden, dafs. die beim Durchfahren von
Gleisbogen erforderliche Drehung der Hinterachsen ohne Aende-
rung des Kolbenhubes und der Kurbelstellungen an den einzelnen
Achsen moglich ist. Es wirkt ferner die Triebkraft nicht ein-
seitig auf das Drebgestell, sie wird durch die nachstehend be-
sonders beschriebene Antrieb- und Lenkvorrichtung auf die
Hauptrahmen und den Drehzapfen des Drehgestelles in einer
Art iibertragen, dafs sich Wirkung und Rickwirkung des Trieb-
werkes vollstiindig aufheben.

Die Bauart des Triebwerkes und der
deren Beschreibung hier folgt, ist dem Locomotivwerke Hagans
in Erfurt in vielen Staaten patentiert worden.

Die Anordnung des Triebwerkes macht die Anwendung
von kriftigen, &ufseren Rahmen neben den inneren Haupt-
rahmen nothig; die letzteren enden vor der Feuerkiste, wiih-
rend die ersteren von den Geradfihrungshaltern bis an das
Ende des Fihrerstandes reichen, so dals dieser und der Kollen-
kasten von ‘den Rahmen getragen werden. Die Aulsenrahmen
stiitzen sich mittels eines kriiftigen Quertriigers dicht  hinter.
der Feuerbiichse auf das Drehgestell. Zwei seitliche, federnde
Pendelstiitzen und ein mittleres, drehbares Lager sichern die
Mittelstellung des Drehgestelles mit unveriinderlicher Seitenkraft.

Die Seitenrahmen des Drehgestelles liegen unter der Feuer-
biichse und sind vor dieser durch einen starken Zapfen all-

Lenkvorrichtung,

'seitig gelenkig und mit Spielraum in senkrechter Richtung

an den Hauptrahmen angescllossen. Der Drehzapfen liegt so,
dals die Produkte seiner Abstinde vou den nichstliegenden
und den entferntesten Achsen die vordere und bhintere
Achsencruppe gleich sind, also
(1,430 - 1,554) . 1,554 = (2,680 4 1,196) 1.196 = 4.64.
33*
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Diese Einrichtung gestattet die genaue Mittelstellung beider | mittelpunkte einwirts gerichtete Seitenkraft am Zughaken nur

Radgruppen in den Gleisbogen,

In einem Bogen von 180 ™ Halbmesser betriigt der Winkel,
unter dem sich "die Lingenachsen der beiden Radgruppen im
Drehzapfen schneiden (43 19" - 48/ 28') = 1°31' 47",

Der hintere Zughaken und die Buffer sind am Drehgestelle
angebracht, so dals sie sich bei der Vorwirtsfahrt in die Bogen-
richtung einstellen. Wiren diese Theile am durchgehenden
Rahmen der Locomotive angebracht, so wiirde sich beim Durch-
fahren der Bogen ein Kriiftepaar bilden, bestehend aus der
nach dem Krimmungsmittelpunkte einwiirts gerichteten, am Zug-
haken angreifenden Seitenkraft der Zugkraft und der nach
aulsen gerichteten, am Drebzapfen angreifenden Seitenkraft
derjenigen Kraft, mit welcher das Drehgestell vorwiirts geschoben
wird. Dieses Kriftepaar wiirde auf die Drehung des Haupt-
rahmens einwirken und das iiufsere Vorderrad an die Schiene
dringen, Bei der gewihlten Anordnung wird das Drehgestell
nicht geschoben, sondern vom Hauptrahmen gezogen, und die
Seitenkraft dieser ziehenden Kraft am Zapfen des Drehgestelles
ist nach dem Kriimmungsmittelpunkte einwiirts, nach der Bogen-

mitte gerichtet. Aufserdem ist die ebenfalls nach dem Kriimmungs- |

ein kleiner Theil derjenigen Seitenkraft, welche bei der An-
bringung des Zughakens am Hauptrahmen dort wirksam werden
wiirde. Bei der Einfahrt in den Gleisbogen hat der Flanschen-
druck am iiufsern Vorderrade der Locomotive nur die Triig-
heit der Masse der letztern und die Mittelstellkraft des Dreh-
gestelles zu iiberwinden, um die richtige KEinstellung der Loco-
motive zu bewirken. Der Antrieb der Achsen des Drehgestelles
ist in Textabbildung 1, welche mit den gleichen Buchstaben
bezeichnet ist, wie die Zeichnungen auf Tafel XXIX, des leichtern
Verstiindnisses wegen in Linien dargestellt.

Der geschlossene, an einer obern Gleitschiene laufende, und
in gewshnlicher Weise durch den Kolben bewegte Kreuzkopf
ist durch eine kurze Gelenkstange ab an den einarmigen
Hebel bd angeschlossen, dessen Drehbolzen d in einem Stahl-
gufsstiicke lagert, das sich auf einen Ansatz des Dampfeylinders

und auf den Geradfithrungshalter stiitzt. An den untern Zapfen b

schliefst sich auflserdem dle Kurbelstange bf an, welche die
Kolbenbewegung auf den Kurbelzapfen f der Triebachse und
von dort durch die Kuppelstangen fe und ee auf die vorderen
Kuppelachsen iibertriigt. Der Ilebel bd ist ferner durch eine

Abb. 1.
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Kuppelstange ch mit einem gleichgestalteten, riickwiirts liegen-
den Hebel gi verbunden, welcher mit seiner Drehachse g am
obern Ende des Lenkhebels g k aufgehiingt ist. Die Drebachse nn
des letztern ist in einer bogenformigen Fihrung so am Haupt-
rahmen gelagert, dafs ihre Stellung in der Lingsrichtung der
Tocomotive genau geregelt werden kann. Da die Lingenver-
hiiltnisse der beiden Hebel bd und gi genau die gleichen sind,
so fihren die Punkte b und i genau gleiche Bogenbewegungen
aus, so lange der Lenkhebel gk die gezeichnete scnkrechte
Mittellage annimmt. Im Punkte i schlielst sich die Kurbel-
stange ip an, welche die Bewegung des Hebels auf den Kurbel-
zapfen p und von da durch die Kuppelstange pq auf den
Kurbelzapfen q ibertrigt. Auf der andern Locomotivseite, wo
die Kurbeln zu den hier gezeichneten Stellungen um 90°
verdreht stehen, ist der gleiche Antrieb vorhanden. Die simmt-
lichen gekuppelten und auf diese Weise angetriebenen Achsen
erhalten stets gleiche Winkelgeschwindigkeiten, so lange sie in
gerader Bahn mit gleicher Stellungsrichtung laufen. Um eine Ein-
stellung des Drehgestelles nach dem Kriimmungsmittelpunkte und
die dazu erforderliche Verkiirzung oder Verliingerung der Kurbel-
stange ip zu ermdglichen, ist eine Lenkstange ko angebracht,
welche mit dem einen Ende o an einen festen Punkt des Dreh-
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gestelles und mit dem andern Ende an den uniern Bolzen k
des Lenkhebels gk gelenkig angeschlossen ist. Die Befestigung
bei o liegt bei mittlerer Hohenlage der Vorderachse des Dreh-
gestelles in der Hohe der Achsmitte. Die Bolzen i, p, k und o
sind cylindrisch, und die zugehorigen Stangenkopfe enthalten
Lagerfutter, welche die Form seitlich abgeflachter Cylinder mit
senkrechten Achsen haben, und dadurch den Stangen eine be-
grenzte, seitliche Drehung gestatten. Stellt sich das Drehgestell
in einem Bogen nach dem Kriimmungsmittelpunkte ein, so dreht
die Lenkstange ok den Hebel gk um seinen Drehpunkt n
und die Kurbelstange pi den Hebel gi um den Drehpunkt h.
Die Drelung erfolgt bei beiden Hebeln um den gleichen Winkel,
dabei verschieben sich die Punkte k und i um ein gewisses
Stiick x nach vorwirts, wihrend der Punkt-h fest stchen bleibt.
Die Kuppelung zwischen den festen Achsen und den Achsen
des Drehgestelles bleibt demnach auch nach der Einstellung des
letztern richtig. In der Wirklichkeit trifft dies nicht ganz
genau zu, weil die lothrechte Ebene, in der das Lenkwerk liegt,
von der Lingsachse der Locomotive etwas weiter nach aulsen
liegt, als die Ebene des Triebwerkes und deshalb die Ver-
schiebung der Punkte o und k, bei der Drehung des Dreh-
gestelles, nicht genau so grols ist, wie die der Punkte p und i.



Dieser Fehler lifst sich durch das richtig bestimmte Verhiltnis
der Hebellingen gn und nk fast ganz beseitigen und es er-
giebt die genaue Rechnung, dals beim Befahren von Gleisbogen
mit 180 ™ Halbmesser der grofste Lingenunterschied in der
Linge der Kuppelstange ch die Gréfse von 0,01 ™m nicht er-
reicht.” Dieser Fehler ist ohne allen Einfluls auf die praktische
Ausfiihrung, bei der solche kleine Miingel auch an anderen
Stellen nicht zu vermeiden sind. Bei den beiden von Henschel
und Sohn in Kassel erbanten Locomotiven entspricht die Ein-
stellung der Achsen beim Befahren von Bahnkrimmungen voll-
stiindig den gestellten Anforderungen und erfolgt in fast gleichem
Malse, sowohl beim Vorwiirts- wie beim Riickwirtslaufe der
Locomotive, unmittelbar nach dem Einlaufe in die Kriimmung.
Die Hebelverhiltnisse des Triebwerkes sind so bemessen, dals
die Rickwirkungen der Bewegungskriifte auf die Hauptrahmen
iibertragen werden und kein Kraftmoment entstehen kaunn,
welches das Drehgestell in schlingernde Bewegung zu setzen
vermochte.

Die Leistungen der beiden Locomotiven haben den ge-
stellten Bedingungen vollig entsprochen. Bei den vorgenommenen
Probefahrten wurden folgende Leistungen festgestellt:

Auf der Strecke Griifenrode-Oberhof, mit Steigungen von
20°/y, auf 12,5 km zusammenhiingender Linge und Bégen von
320™ Halbmesser wurden Zige befordert von

60 Achsen = 345t Zuggewicht mit ciner Geschwindigkeit
von 15 km/Std.

42 Achsen = 285t Zuggewicht mit einer Geschwindigkeit
von 20 km/Std.

Auf der Strecke Zeitz-Camburg mit Steigungen von 259/,
auf 7,5 km Linge und Bogen von 250™ Halbmesser wurden
Ziige von
50 Achsen == 298t Zuggewicht mit 17 km/Std.

keit befordert.

Dabei betrug die Fillung der Dampfeylinder 0,35 bis 0,40,
und es wurde der Wasservorrath im Kessel und in den Behiltern
nahezu aufgebraucht.

Geschwindig-

Die Locomotiven ziehen schnell und sicher an und ihr
Lauf ist selbst bei 40 km/Std. Geschwindigkeit ein sehr ruhiger.

Weitere genaue Versuche iiber den Dampf- und Kohlen-
verbrauch dieser Locomotiven bei verschiedenen Leiétungen und
Geschwindigkeiten sind im Gange, z. Z. aber noch nicht.ab-
geschlossen,

|
|

Die beschriebenen Locomotiven sind als Sounderlocomotiven '

fir die im vorliegenden Falle vorhandenen besonderen Ver-
hiltnisse beschafft worden, und es kann nach den vorliegenden
Erfahrungen die Bauart gelenkiger Lokomotiven nach dem
Hagans’schen Patente als eine giinstige Neuerung im Loco-
motivbau bezeichnet und zur Anwendung auch auf andere Ver-
hiilltnisse empfohlen werden. Gleich giinstig wie fir Tender-
locomotiven wiirde sich diese Bauweise auch fir vier-, oder
funfachsige Locomotiven mit Verbund-Eiurichtung und mit be-
sonderm Tender zur Aufnahme gréfserer Wasser- und Kohlen-
vorriithe beim Befahren lingerer Strecken eignen.

Hauptabmessungen,

1. Anzahl der Achsen, simmtlich gekuppelt 5
2. Anzahl der nach dém Kriimmungsmittelpankte
verstellbaren Achsen . . . . . 2
3. Durchmesser der Riider im Laufkreise . 1200 f‘""
4. Durchmesser der Dampfcylinder . 520 «
5. Kolbenhub . . . . . . . . . . . 630 «
6. Dampfiiberdruck . 12 at
7. Entfernung von Rahmenoberkante blS Schlenen-
oberkante c e . . . 128pmm
8. Entfernung von L‘mgkesselachse blS Schxenen-
oberkante . . . . . . 2350 «
9. Lichter Durchmesser des L'1ng1<essels im mltt]ern
Ringe 1632 «
10. Blechstiirke des Langkessels . 16 «
11. Aeufsere Linge des dufsern Feuerkastens 2200 «
12, Innere Linge der Feuerbiichse, oben . 1950 «
13. « « « « unten 2000 «
. . vorn 1330
14, Innere- Breite der Feuerbiichse, oben hinten 1190
vorn izi()
1B« . - unten - yinten 1100
16. Hohe der Feuerbiichsdecke iber der
) vorn 60
Kesselachse . . . hinten 10
17. Hohe von Unterkante der Feuerbiichse bis zur
Kesselachse, vorn . . 1350 «
18. Hohe von Unterkante der Feuerbiichse bis zur
Kesselachse, hinten 1000 «
19. Anzahl der Heizrohre . . 210
20. Durchmesser der IHeizrolre 1“nnlerer 45/50 mm
dulserer .
21, Livnge der Heizrohre zwischen den Rohrwinden 4347 «
22, Entfernung von Mitte zu Mitte Heizrohr 66 «
23. Linge der Ranchkammer im Lichten 1250 «
24, Abstand der Bleche des Hauptrahmens . . 1240 «
25, « « « « Drehgestelles . . 1240 «
26. Abstand der Triebwerksebenen (Cylindermitten) 2040 «
27. Abstand der Lenkwerksebenen 2400 «
28. Abstand der Steuerungsebenen 700 «
29. Art der innern Steuerung . Allan
30. Entfernung der Triebachsmitte von der C) lmder—
mitte . . . .o . 3800mm
31. Entfernung der Tuehacllsmltte von der Vorder-
achsmitte . . . 2690 <«
32. Entfernung der l‘rlebachsmltte von der Hmter-
achsmitte 4180 «
33. Achsstand des Drehgestelles 1430 «
34. Achsstand der festen Achsen 2680 «
35. Gesammtachsstand der Locomotive 6860 «
36. Gesammtlinge von Bufferfliche zu Bufferﬂache 11910 «
37. Heizfliche im Feuerraume 8,16 qm
38. Heizfliche in den Ileizromen . . . . . 129,05 «
39. Heizfliche im Ganzen . . . . . . . 137,21 «
40. Rostfldche 2,51 «
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41. Wasserinhalt der Vorrathskiisten . ., . . 4,00 cbm
42, Wasservorrath im Kessel iiber dem Regel-Wasser-

stande . 3,00 '«
43. Dampfraum beim hochsten Wasserstande 2,00 «
44. Schienendruck ‘der ersten gekuppelten Achse 14,00t
45, o« 7« zweiten « « 14,00 «

46. Schienendruck der Triebachse . .. 14,00t
47. « "« vierten gekuppelten Achse . 13,95« .
48, « « fiinften « « 13,95 «
49, Gesammtgewicht der Locomotive im Dienste 69,90 «
50. Reibungsgewicht, mittleres . . . . . . . 65.60«
51. Leergewicht der Locomotive . . . . . 54,80 «

Nachruf.

Otto Klette .

~ Der Stand der Siichsischen Technikerschaft hat vor Kurzem

wiederum einen herben Verlust “erlitten, indem ihm einer seiner
besten und befihigsten Vertreter, der I'inanzrath Otto Klette,
im kriftigsten Mannesalter durch den Tod extrissen wurde. -

Am 20. Mai 1850 in Dresden geboren, bezog Klette
bereits 1867 das Polytechnikum " daselbst, “um sich den Bau-
ingenieurwissenschaften zu widmen. lHier trat er in engere
Beziehung zu seinem Lehrer, dem jetzigen Geheimen Rathe
Kopcke, welche ‘wiihrend der ganzen Dauer von Klette's
Leben bestanden hat und welche nicht ohne FEinflufs auf seine
geistige Fatwickelung und seine Berufsthiitigkeit gewesen ist.

‘Nach glinzend bestandener Priffung verliefs Klette im
Jahre 1872 die Hochschule und trat zuniichst in den Dienst
der Chemnitz-Aue-Adorfer Privateisenbalingesellschaft e¢in. Nach
Verstaatlichung *dieser Bahn wurde Klette Anfang 1876 in
das Kénigliche Finanzministerium berufen, um unter Kopelke's
Leitung - Vorstudien- fiir die geplante neue Elbiiberbriickung bei
tizsa--und anderc - Bauten zu machen, wodurch die Ablegung
der zweiten Sta'mpl iifang bis 1880 verschoben wurde. ‘

Von Ende 1876 bis Anfang 1879 war Klette beim Bau
der neuen Ellbriicke in Riesa beschiiftigt, und zwar fiel ihm
hier die statische Berechnung und die Durcharbeitung des Eisen-
itberbaues mit kiinstlich entlastetem Untergurte, sowie die Lei-
tung der Aufstellung zu. Iis ist im Wesentlichsten das Verdienst
Klette's, fir diesen von Kopcke herriibrenden Gedanken die
Ausfii"hrungsformon gefunden zu haben.

“Auf einer im- Sommer 1878 unternommenen Reise nach
Frankreich nahm Klette Gelegenheit, die Pariser Weltaus-
stellung und eine Anzahl grofserer Aunlagen der franzosischen
Ingenieurbaukunst zu besichtigen.

- Nachdem er sich Anfang 1880 noch an den Vorarbeiten
der ersten sfichsischen Schmalspurbahn Ileinsberg-Dippoldiswalde
betheiligt hatte, iibernahm er bis zum Jahre 1885 die Leitung
des Bureaus fiir allgemeine Vorarbeiten zu neuen Eisenbahn-
linien. I[n dieser Stellung hat Klette eine betrichtliche Zahl
neuer siichsischer Bahnlinien entworfen, namentlich an der Aus-
gestaltung des Siichsischen Nebenbahnnetzes hervorragenden An-

theil genommen und dabei die Art des Tracierens in verschie-.

dener Hinsicht vereinfacht und verbessert. Die geistigen und
korperlichen Anstrengungen, .die mit der jahrelangen Ausfilirung
dieser Arbeiten .verbunden waren,
lich," und Klette's nicht .sehr starke Gesundheit hat wohl
schon. hier eine Lrschiitterung erlitten.

waren freilich nicht unerheb-

Nach ciner von 1885 bis 1888 wiihrenden Beschiiftigung
im Ingenieurhauptbureau der Generaldirection der Staatsbahnen
mit Oberbaufragen und dem Entwerfen eiserner Briicken wurde
Klette als Sectionsingenieur mit der Ausfilhrang der beson-
deren Vorarbeiten fiir den Bau der Schmalspurbabhn im Miiplitz-
thale bei Dresden betraut, jedoch wurde er bei Begiun der-
Ausfihrung der Bahn 1889 zum Entwurfe fir die Umgestaltung
der Bahnhofe Dresdens abberufen, mit dem er sich seit lingerer
Zeit eifrig beschiftigt hat‘te, wie er iberhaupt mit Vorliebe und
grofser Thatkraft grade an die schwierigsten Aufgaben herantrat.

Nachdem seine grundlegenden Vorschliige die Billigung des
Koniglichen Finanzministeriums erfahren hatten, wurde er an
die Spitze des neu eingerichteten technischen Bureaus fiir diese
Umbauten gestellt. In wenigen Monaten stellte er die all-
gemeinen generellen Pline fiir die auf etwa 40 Millionen M. ver-
anschlagten Um- und Neubauten fertig, sodafs bereits im Frih-
jahre 1890 die stindische Genehmigung zur DBauausfihrung
erfolgen konnte. Als Abtheilungsingenieur bearbeitete Klette
nun die Einzel- Entwiirfe fir die Bauten im » Technischen
Hauptbureau fir die Dresdener Bahnhofsbauten.« Ende 1891
zum Bauinspector ernannt, wurde er schon am 1. April 1892
mit besonderer Auszeichnung zum Baurathe befordert.

Wiihrend der ersten finf Jahre dieser Thitiglkeit hielt
Klette’s Gesundheit den aufsergewdhnlichen Anforderungen
Stand, und dieser Zeitraum geniigte, um die Einzelentwirfe fir
die simmtlichen finf Dresdener Personen- und Giterbalinhofe
und den neuen Klbhafen in erschopfender und einheitlicher
Weise zu Ende zu fihren. Die Ende 1895 hervorgetretenen
Zeichen geistiger Ueberarbeitung wurden durch einen lingeren
Aufenthalt in Oberitalien im Frithjahre 1896 nicht gehoben,
und so hezog Klette mit seiner Familie eine in herrlicher
Waldluft in Klotzsche bei Dresden gelegene Sommerwohnung,
erholte sich hier auch scheinbar so, dafs er im October 1896
den Versuch wagen konnte, seine dienstliche Thitigkeit wieder
aufzunehmen, die jedoch schon nach wenigen Tagen wieder ab-
gebrochen werden mufste, und nach einjihriger Krankbeit mufste
er unter Ernennung zum Finanzrathe in den Bezug von Warte-
geld eintreten, nachdem er bereits im -vorhergehenden Jahre
mit dem Ritterkrauze des Albrechtsordens I. Klasse ausgezeichnet '
worden war. »

Schon am 8. August 1897 machte ein Herzschlag dem
Leben des Dulders ein Ende. Klette’s hauptsiichliche Ver-
dienste nicht nur um sein engeres Vaterland, sondern um die
technische Wissenschaft dberhaupt liegl in seinen geistvollen
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Stromverbrauches in Rechnung gezogen werden.

e Wiihrend Kolbenschieber

.und die Arbeitsflichen der Kolbenschieber beschiidigt werden.
~Auch arbeiteten sich die d#lteren Kolbenschieber leicht in die

-graden nur einen Theil dieser Flichen bestrichen.
‘hiufig die Ursache des Undichtwerdens der Kolbenschieber

“dafls sie das Niederschlagswasser nur mangelhaft ableiteten.

.Kolbenschieber der Midland-Eisenbahn vermeidet diese Uebel-
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Planen fiir die neuen Dresdener Bahnhofe. Er hat nicht allein |
die grundlegenden Gedanken zu der Gesammtplanung, sondern !
auch zu der Anordnung der Einzelbahnhdfe und zu den mit
den Bahnhofsbauten zusammienhiingenden bedeutenden Briicken-
und Hallenbauten gegeben, wie er auch vermége seines Schon- |
héitsgefﬁhles in der Lage war, bei der architektonischen Aus-
gestaltung der einzelnen Kunst- und Hochbauten entscheidenden ‘
Einfluls auszaiiben.

Im personlichen Verkehre zeigte Klette stets ein freund- |

liches Wesen und ein liebenswiirdiges Entgegenkommen. Er
war von geradem Sinne, gerecht in seinem Urtheile und er trat
dafiir ein. dafs auch die Verdienste seiner Mitarbeiter am ge-
meinsamen Werke gehithrend anerkannt wurden. Seinen jungen
Fachgenossen ist er noch besonders dadurch ein leuchtendes
Vorbild geworden, dafs er jederzeit den Stand der Technik ver-
treten und fiir die Anerkennung der technischen Standesmtelessen
unentwegt gekiimpft hat.
Moge die Erde ihm leicht sein!

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahn_wesens,

Bahnhofs-Einrichtungen.

Fassungen fiir unverwechselbare Gliihlampen,

Kleinere Elektricititswerke geben an ihre Abnehmer nicht
selten Strom zu Gesammtpreisen ab, bei deren Verabredung
Lampen einer gewissen Kerzenstirke, d. h. eines bestimmten
Es ist nun
moglich, in die bisher gebriiuchlichen Fassungen Lampen be-
liebiger Kerzenzabl einzusetzen, sodals auch Lampen mit hsherm
Stromverbrauche als dem vereinbarten versehentlich eingesetzt
werden konnen. Diese Fiille bedeuten fiir das stromliefernde
Werk eine Schiidigung, gegen die folgende Anordnung der Fassungen
mit verschieden langen Stromschlissen Schutz gewihren soll.

Den Zwang, nur Glihlampen der vereinbarten Grolse ein-
zusetzen, erreicht die Allgemeine Klektricitits-Gesellschaft inl

Berlin durch Messingringe von verschiedener Hohe, welche in
den Fassungen innerhalb der Gewindehillse angebracht sind,
und auf welchen die Sockel der richtig eingesetzten Glithlampe
aufsitzen, welche ebenfalls Stromschlufsstiicke verschiedener
Hohe erhalten. Die Lampen der geringsten Kerzenzahl haben
den hochsten, diejenigen der hochsten Kerzenzahl den niedrigsten
Schluls bei entsprechenden Abstufungen, sodafs eine Lampe
von z. B. 50 NK in allen Fassungen fiir niedrige Kerzenzahl
nicht brennt, eine fiinfkerzige Lampe hingegen in allen Fassungen
Strom erhilt. :

Die Anordnun.g, welches der der unverwechselbaren Bleistopsel
dhnelt und zum Patente angemeldet ist, uqufst vorliufig sechs
Grofsen von Fassungen.

Maschinen- und Wagenwesen. .

Kolbenschicher fiir Locomotiven,
(Engineer 1897, Juni, 8. 577; Engineering 1897, Juni, S. 798. Beide
Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abbildung 6—13 anf Tafel XXX.
bei Schiffs- und feststehenden
Dampfmaschinen vortheilhafte Verwendung finden, sind bei Loco-
motiven erst in den letzten Jahren zweckentsprechende Bauarten
in Aufnahme gekommen. Man hatte frilher den Umstand nicht
gentigend beriicksichtigt, dafls die Locomotiven hinfig lingere
Strecken mit abgesperrtem Dampfe zuriicklegen, wodurch Rauch-
kammergase, sowie Asche und Sand in die Cylinder gesogen

Arbeitsfliichen des Futters ein, wenn sie bei geringeren Fillungs-
Hierin lag
ilterer Bauart, welche aufserdem noch den Uebelstand zeigten,

Der in den Abbildungen 6—11 auf Tafel XXX dargestellte

.stinde. Die arbeitenden Theile sind von einfacher, leichterl

.
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Bauart und bequem auswechselbar; sie gehen bei jedem Fillungs-
grade vollig iiber ‘dic Arbeitsfliichen des Futters hlnweg, die
Abfihrung des Niederschlagswassers geht leicht von Statten.

Wie die Abbi'ldu‘ngen 6 und 11, Tafel XXX zeigen, ist
der Kolbenschieber an seinen beiden Enden mit je einem, nach
dem Abdrehen in drel gleiche Theile a zerschnittenen Ringe
aus harter Bronce vexsche'n, neben welchem ein nur einmal
geschnittener fqdepn(lel Ring b aus weicherm Metalle liegt.
Dieser deckt die zwischen- den Theilen a verbleibenden Fugen
nach der Seite hin dampfdicht ab, wihrend sie am Umfange
durch die im Futter angeordneten Arbeitsfliichen gedeckt werden.
Die Ringsticke a werden durch den Dampf auf ihre Arbeits-
fliichen gedritckt, sie konnen sich von diesen entfernen, wodurch
ein freies Lntweuhen des Nledelsdllagswassers ermoglicht wird.
Die Lage (heser ngstucke wird, wie Abbild. 9, Tafel XXX
zeigt, durch Stifte ¢ gesichert, welche in im Kolbenkorper an-
geordneten Nuthen glexten Zur da.mpfduhten Abdichtung der
Schnittfuge des nges b nach dem Umfange hin dient eine
Zunge d (Abb 7, Tafel XXX}, wihrend die Stellung dieses
Ringes durch einer im Kolbenkorper befestigten Diibel e (Abb 7
Taf. XXX) gesichert wird.
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In Verbindung mit diesem Kolbenschieber kommt ein selbst-
thitiges Luft- und Dampfeinlalsventil®*) (Abb, 12 und 13, Taf.
XXX) zur Verwendung, welches bei geschlossenem Dampfregler
die Saugwirkung der Kolben aufhebt und durch Einlassen einer
Mischung von Dampf und Luft eine Schmierung der Kolben-
schieber bewirkt.

Als Hauptvortheile der Kolbenschieber gegeniiber den ge-
wolnlichen Schiebern werden angefiihrt: die Moglichkeit, grofse
Cylinder mit weiten, aber kurzen Dampfkanilen zu verwenden
und dadurch eine giinstige Dampfeinstromung und einen schnellen
freien Auspuff, sowie eine Verkleinerung des schidlichen Raumes
zu erzielen; geringere Arbeit zum Betriebe, etwa ein Sechstel
der zum Betriebe von Flachschicbern erforderlichen, und somit
Erhohung der Locomotivleistung; geringere Abnutzung, bei einer
Leistung von fast 161000 km etwa gleich dem sechsten Theile
der bei gewohnlichen Schiebern auftretenden; Betriebsfihigkeit
der Locomotive, auch wenn eins der Ringstiicke a brechen sollte,
weil die Bruchstiicke in ihrer Lage gehalten werden. —k.

Sechsachsige, vierfach gekuppelte Tenderlocomotive der Indischen
Staatshahnen,

(Engineer 1897, Juni, 8. 567. Mit einer Abbildung der Locomotive,
October, S, 332. Mit Zeichnungeu.)

Die nach Sir A. M. Rendel’s Entwiirfen von Neilson
u. Co. in Glasgo w gebaute sechsachsige Locomotive hat vier
gekuppelte Achsen und eine vordere, sowie eine hintere, nach
dem Mittelpunkte einstellbare Laufachse; sie ist im Stande,
aufser ihrem eignen Gewichte eine Last von 2235t auf einer
Steigung von 1:25 zu befordern, auch Bogen bis zu 183m
Halbmesser zu durchfahren.

Die Hauptabmessungen sind :

Cylinderdurchmesser . 508 wmm
Kolbenhub . . 660 <«
‘Fester Achsstand . . 4877 «
(Gesammtachsstand . 9525 «
Durchmesser der Triebrider . . . 1295 «
Heizfliiche in den Heizrohren 180,4 qm
« « der Feuerkiste 13,8 «
« « gesammte . 1942 «
Rostfliche . . . . 2,8 «
Inhalt der Wassenbeh‘ilter 10 cbm
« des Kohlenbehiilters . 5,38 «

Dampfiiberdruck . . 12,7 at.
Mit vollen Wasserbehiiltern, 2t Kohlen und dienstbereit
ergiebt sich folgende Gewichtsvertheilung:

Vordere Laufachse . . . 8,71 t

« Kuppelachse . . . . . 17,69 «
Mittlere « . . . 17,69 «
Triebachse . . 17,73 «
Hintere Kuppelachse . 17,61 «

«  Laufachse . . 14,05 «
Gesammtgewicht, dienstbereit . . 93.48 «

Die Quelle hiilt diese Locomotive fiir dle schwerste del
Welt. —k.

*) Organ 1895, S, 251.

Westinghouse’s Schnellbremse fiir sehr schuell fahrende Liige.
(Engineering News 1897, Juli, Nr. 1, S. 14. Railroad Gazette 1897,
Juni, S, 452. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 17, Tafel XXX.

Bei der Steigerung der Geschwindigkeit und Anzahl der
schuellfahrenden Zige, deren Ziel zuniichst noch nicht abzu-
sehen ist, macht sich der Umstand recht storend geltend, dafs
die Werthziffer der Reibung zwischen Bremsklotz und Rad-
reifen bei hohen Geschwindigkeiten mit deren Zunahme rasch
abnimmt, so dals der ibliche und fir gewohnlich geniigende
Druck zwischen Klotz und Reifen bei Gefahrbremsungen gerade
in dem Augenblicke grofster Gefahr nur geringere Bremswirkung
liefert, die dann erst nach Ueberwindung der gefihrlichsten
Augenblicke rasch zunimmt., FEs kommt also darauf an, fir
den Beginn von Gefahrbremsungen den Klotzdruck zu erhdhen,
da man die Reibungsziffer nicht erhéhen kann und das ist
moglich, indem man die Luftspannung des Hauptbehilters und
der Hauptleitung erhoht. Diesen Weg schligt Westinghouse
in der That ein, doch ist es mit der Drucksteigerung ohne
Weiteres nicht gethan, weil diese gegen Ende des Bremsweges
bei wachsender Reibungsziffer eine Reibung zwischen Klotz und
Reifen liefern wiirde, die die Riider feststellte und damit ist
bekanntlich wieder eine Abnahme der Bremswirkung verbunden,
weil die gleitende Reibung auf den Schienen geringer ist, als
die wiihrend des Rollens der Ridder wirkende Reibung der
Ruhe. Die hohere Spannung darf demnach im Bremscylinder
nur zu Beginn einer Gefahrbremsung eintreten, sie darf weder
bei der gewdhnlichen- Betriebsbremsung noch im Auslaufe der
Gefahrbremsung zur Wirkung gelangen. Diese nicht so ganz
einfache Aufgabe hat Westinghouse in folgender Weise ge-
lost, welche seit etwa drei Jahren beim Empire State Exprels-
Zuge der New-York Central- und Hudsonflufs-Bahn und beim
Congressional Limited Exprefs-Zuge der Pennsylvania-Bahn im
Betriebe ist. Es ist damit eine Verkiirzung des DBremsweges
um etwa 309/ des friihern erzielt.

Die Pressung des Hauptbehiilters, der Leitung und der
Hiilfshehiilter ist von dem Regelsatze von 4,92 at auf 7,73 at er-
hoht, die Ausstattung der Schuellbremse ist ganz unverdindert
gelassen, es ist nur ein Ventil hinzugefiigt (Abb., 14 bis 17,
Tafel XXX), das an jeder beliebigen Stelle angebracht werden
kann und durch eine Rohrleitung mit dem Luftraume des Brems-
cylinders verbunden wird, wenn es nicht unmittelbar auf diesem
anzubringen ist. Der Anfangsdruck der Bremsklotze wird von
dem Regelsatze von 909/, des Wagengewichtes auf 1259/,
also um 409/, gesteigert bei einer anfinglichen Luftspannung
von 5,78 at im Bremscylinder.

Die Einrichtung des Ventiles im Einzelnen ist folgende:
Abb, 14, Tafel XXX stellt den lothrechten und wagerechten
Schnitt durch das Ventil dar. Raum A ist in dauernder Ver-
bindung mit dem Bremscylinder, die Bohrung K zum Aus-
lasse N ist durch den Schieber H abgeschlossen, da der unter
dem Drucke des Bremscylinders stehende Kolben B durch die
mittels Stellmutter F' auf der Stange G entsprechend eingestellte
Feder C gegen diesen Druck ganz nach oben gegen scinen Sitz
geschoben ist und der Schieber H durch zwei Ringe der Stange G
gefibrt wird. Die Feder C wird so eingestellt, dals ihre Kraft
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‘den Druck von oben auf B so lange iberwiegt, wie die Luft-
spannung im Bremscylinder die regelmiifsige Hohe fir die Be-
triebsbremsungen von 4,22 at nicht wberschreitet. In dem
Augenblicke, wo bei langsamer Eiustromung der Luft in den
Bremscylinder, wie sie bei Betriebsbremsungen eintritt, die
Pressung von 4,22 at iiberschritten wird, mufs sich Kolben B
gegen die Feder C mit dem Schieber H langsam nach unten
bewegen. Die rechteckige Gestalt der Ausstromung K und die
dreieckige der Bohrung J sind in Abb. 15 bis 17, Tafel XXX
gezeichnet. Abb. 15, Tafel XXX zeigt die verschliefsende Regel-
stellung beider gegen einander, in Abb, 16, Tafel XXX ist die
Stellung angegeben, welche eintritt, wenn B sich beim Steigen
jder Bremscylinderspannung iiber 4,22 at langsam senkt, Das
Rechteck K tritt vor den breiten Untertheil des Dreieckes J,
somit stromt die Luft in grofser Menge aus A, d. h. dem Brems-
cylinder aus, bis die Spannung wieder auf 4,22 at sinkt und
die Feder C den Schieber H wieder hebt, so K abschlielsend.
Hieraus folgt, dafs bei der langsamen Steigerung der Spannung
im Bremscylinder bei Betriebsbremsungen die von der Spannung
der Feder C festgelegte Grenze von 4,22 at nie iiberschritten
werden kann.

Werden nun aber bei Gefahrbremsungen plotzlich grofse
Mengen hoch gespannter Luft in den Bremscylinder gelassen,
so erfolgt diese Einstromung schueller, als die Ausstromung durch
J K beim Sinken von B, also wird Kolben B nun ganz nach
unten gedriickt, bis er auf den Gehiuserand E stofst. Dann
sind aber K und J in die in Abb. 17, Tafel XXX gezeichnete
Stellung gerathen, und da nun nur die Dreiecksspitze von J
einen ganz geringen Durchfluls durch K frei giebt, so bleibt
der hohe Druck im Bremscylinder zuerst erhalten, bis bei ganz
allmihligers Heben von B die Abstromung rascher wird, diese hort
erst auf, wenu auch jetzt die Pressung von 4,22 at erreicht ist.

Es ist also die Sachlage geschaffen, dafs die Bremsen bei
Gefabrbremsungen mit sehr hohem Anfangsdrucke anziehen, der
dann nach und nach auf den Regeldruck der Betriebsbremsungen
sinkt und der oben betonte Mangel der gewdhnlichen Schnell-
bremse ist gehoben. Durch Verinderung der Spannung der
Feder C kann der Grenzdruck und durch mebr oder weniger
schlanke Gestaltung des Dreieckes J die Zeit, in der der
hochste Druck auf den Grenzdruck zuriickgeht, innerhalb weiter
Grenzen beliebig eingestellt werden.

Die Spannung von 7,73 at im Hauptbebilter giebt eine so
hohe Fiillung der Hilfsbehilter, dafs man drei Betriebsbremsungen
nach einander, ohne Auffillung der Hilfsbehiilter vornehmen
kann und dann doch noch Pressung genug behilt um noch eine
Gefahrbremsung vornehmen zu konnen, welche mit der der ge-
wohplichen Schnellbremse gleichwerthig ist.

Die Locomotivaustattung ist so vervollstindigt, dals ein
einfacher Handgriff geniigt, um sie auf den Betrieb der ge-
wohnlichen Schnellbremse mit 4,92 at Spanuung im Hauptbe-
héilter einzustellen.

Giiterwagen von 20t Ladegewicht.
(Revue générale des chemins de fer 1897, Februar, Bd. XX, §. 97.
Mit Abbildungen.)

Die franzosische Nordbabn baut versuchsweise 1000 be-

deckte und 1300 offene Giiterwagen fiir ein Ladegewicht bis

zu 20 t und mit vergrbfsertem Laderaum fir leichtes Gut. 8o
vermigen z. B. die offenen Wagen etwa 20 t Steinkohlen oder
10 t Koks zu befsrdern. Die Verwaltung gewiihrt bei Benutzung
dieser Wagen besondere Preisbegiinstigung, um auch ihrerseits
die Vortheile: Verringerung der Wagenzabl, vereinfachtes Laden
und geringerer Bedarf an Ladegleislinge moglichst auszunutzen,
Der Achsstand ist mit Riicksicht auf die dort sehr verbreiteten
Drehscheiben von 3,8 ™ Durchmesser entsprechend klein ge-
halten.

Die wesentlichsten Abmessungen sind fiir bedeckte Giiter-
wagen:

Lichte Kastenlinge . . . . 6890 mm
» » breite . . . . 2500 »
» » hohe in der Mitte 2900 »
» > » an den Seiten 2000 »
Achsstand . . . . . . . , 3550 »
Eigengewicht . . . . 8000 kg

Fiir offene Giiterwagen: )
Lichte Kastenlinge 6440 mm
' breite 2580 «

«  Bordhdhe . 1450 «
Achsstand . 3000 «
Eigengewicht . 7600 kg. F—r,

Luftdruckbremse mit elektrischer Auslisung*).

(Le génie civil, 1897, 6. Mirz, Bd. XXX, 8. 280. Mit Abbildungen.)

Die auf franzosischen Bahnen versuchsweise eingefiihrte
Anordnung von Chapsal besteht unter Beibehaltung einer voll-
stindigen Luftdruckbremseinrichtung, etwa Bauart Wenger,
Westinghouse oder einer Luftsaugebremse, in einem Doppel-
ventile, das unter jedem Bremswagen in einer Abzweigung zwischen
dem Hiilfsluftbehiilter und dem Anstellventile einerseits und dem
Bremscylinder anderseits eingeschaltet ist. Es enthiilt fiir das
Bremsen und Losen je ein Ventil, welches durch die Prefsluft
des Hilfsluftbehilters bewegt wird, sobald die elektrische Aus-
losung diese darauf wirken lifst. Die Auslgsung erfolgt nun
durch einen Kkleinen, im Ventilgehiuse untergebrachten Ring-
anker, der entsprechend der Richtung eines hindurch geschickten
elektrischen Stromes eine halbe Rechts- oder Linksdrehung
macht, dadurch eines der Ventile umsteuert und somit je nach-
dem der Fiihrer den mit dem Bremshahne unmittelbar verbun-
denen Ausschalter bewegt, die Bremsen anzieht oder lost. In
Folge dessen ist es moglich, mit nar einem Leitungsdrahte aus-
zukommen, der an der Lauftleitung entlang liuft und zugleich
mit der Schlauchkuppelung Verbindung erhiilt. Eine Anzahl
auf der Locomotive untergebrachter Zellen oder Speicher sorgen
fir den erforderlichen Strom. Da das elektrisch ausgeldste
Doppelventil die bestimmten Luftbewegungen unabhiingig vom
Austellventile einleitet, so bildet es eine selbststindige Brems-
einrichtung fir sich. Der Fiihrer kann daher ununterbrochen,
selbst wibrend des Bremsens, die Halfsluftbehilter speisen und
je nach Belieben die beiden Bremseinrichtungen getrennt, oder
zusammen wirken lassen. Ist die Luftleitung beschiidigt und
entleert, so kann der Fiihrer, so lange die Hilfsluftbehilter

*) Organ 1896, S. 148,

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIV. Band. 11. Heft 1897. 34
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noch gefillt sind, immerhin den Zug mittels der elektrischen
Auslésung bremsen.

Diese Vortheile werden natiirlich durch eine weitere Ver- | mufs.

wickelung der gesammten Bremseinrichtung erkauft, welche ihre
dauernde Betriebsfihickeit durch lingere Versuche erst beweisen
F—r.

Signalwesen.

Drehfeldfernzeiger der Allgemeinen Elektricititsgesellschaft Berlin.
(Mit Zeichnungen Abb. 18 bis 20, Tafel XXX).

Fir zahireiche Betriebszwecke, fiir Telegraphie, Signal-
gebung, Gasthofe, Befehlsiibertragung auf Schiffen, Kranken-
hduser u. s. w. liegt die Aufgabe vor, bestimmte Meldungen
dadurch zu iibermitteln, dafs in zwei weit von einander ent-
fernten Riumen zwei bewegliche Zeiger iiber festen Scheiben
oder zwei bewegliche Scheiben unter festen Zeigern durch Ein-
stellung in einem der beiden Ridume iun stets iibereinstimmender
Stellung gehalten werden. Diese Aufgabe ist auf mechanischem
und elektrischem Wege verschiedentlich gelost, doch lassen die
Losungen noch mancherlei Wiinsche unerfillt. Die Allgemeine
Elektricititsgesellschaft in Berlin filhrt deshalb fiir derartige
Zwecke nach Angaben des Professors Dr. L. Weber in Kiel
ein aus drei Magnetspulen gebildetes, durch dreiphasige Strom-
zuleitung bethiitigtes, magnetisches Drehfeld ein, welches den
gestellten Anforderungen mit grofser Sicherheit und vergleichs-
weise einfachen Mitteln gerecht wird,

Die Einrichtung der Vorrichtung geht aus Abb. 18 bis 20,
Taf. XXX hervor. In dem Raume, von dem die Nachricht aus-
geht, steht der »Geber«, da, wo die Nachricht aufgenommen
werden soll, der Empfinger.

Der Geber besteht aus der geschlossenen Widerstands-
spule G mit dem darauf schleifenden Drehschicber S, dessen
beiden Enden die beiden Stromzweige ciner Batterie zugefithrt
werden. Die - Zufilhrung ist noch itber den Driicker k gefihrt,
welcher beim Anfassen des Schieberhandgriffes die Leitung zu
der beim Empfinger aufgestellten Weckerklingel W schlielst.
Uebrigens gicbt der Schieber S dic beiden Stromzweige auf
die endlose Spule G ab, welche sie nach umgekehrtem Ver-
hiiltnisse der zwischenliegenden Wickelungslingen auf die An-
schlisse d;, d, und d; dreier Leitungen 1, 2, 3 vertheilt.
Diese fithren zu den drei Magnetwickelungen f,, f, und f; des Em-
pfingers, deren Polvertheilung und Feldstirke von der durch
die Spule G in ganz bestimmter Weise beeinflulsten Richtung und
Stiirke des Stromes in der zugehorigen Leitung beeinflulst wird
und zwar so, dals die Feldpole des Empfiingers stets in gleicher
Richtung mit dem Schieber S des Gebers stehen. Hinter den

drei Magneten gehen die drei Leitungen zu einem gemeinsamen
Verbindungssticke der drei Leitungen, welches den Schlufls
der drei Stromkreise bildet. ’ :

Die Abb. 19 u. 20, Taf. XX VIII veranschaulichen den Vorgang
der Verstelling des Schiebers aus einer bestimmten Grund-
stellung um 60° In Abb. 19, Taf. XXVIII vertheilt sich der
~ Strom zur Hilfte in die beiden Magnete 2 und 3, welche
zusammen einen mitten zwischen ihnen liegenden Nordpol des
Drehfeldes geben, der negative Strom geht voll durch Spule
und Draht 1, welche den Siidpol des Drehfeldes bildet. Die
Nadel im Drehfelde muls sich also in gleiche Richtung mit
dem Drehschieber des Gebers stellen. Wird der Drehschieber
rechtsliufiz gedreht, so nimmt der positive Strom in 2 zu, in
3 ab, der negative Strom in 1 wird schwiicher und im Empfinger
verdreht sich die Pollage grade so, wie die des Schiebers
im Geber. Bei der in Abb. 20, Taf. XXVIII gezeichneten
Stellung hat 2 den vollen positiven Strom, wihrend sich der
negative halb und halb auf 1 und 3 vertheilt, der Sinn ist
in 2 und 1 der frithere, in 8 der umgekehrte; der Feldnordpol
liegt im Magneten 2, der Sidpol mitten zwischen den Mag-
neten 1 und 3, so dafs der Empfingerzeiger wieder genau dem
Geberschieber gefolgt sein muls.

Da die Vertheilung des Stromes auf die drei Leitungen,
von der allein die Lage des Drehfeldes, also die Stellung des
Empfingerzeigers abhingt, von Stirke und Spannung des
Stromes unabhiingig ist, so kann keine Stromschwankung irgend
welcher Art den Gang der Vorrichtung storen, so lange der
Strom nur @berhaupt geniigt, sie za bethiitigen. Einstellung
vor Beginn und Berichtigung wiihrend der Benutzung sind nicht
erforderlich.

Um die z. B. in der Leitung von Schiffen geforderte
Riickmeldung des Auftrages zu ermoglichen, braucht man nur
zwei dieser Einrichtungen umgekehrt in einander zu schachteln,
so dals der Empfinger der einen jedesmal mitten im Geber
der andern steht; zwei Klingel- und sechs Magnetleitungen
geniigen dann zum Geben und Riickmelden einer Zahl von
Auftriigen, die bis etwa 360 steigen kann, da Verstellungen um
1° mit volliger Sicherheit wiedergegeben und erkannt werden,

Betr

Grifse des Zugwiderstandes fiir Schunellziige.
(Revue générale des chemias de fer, April 1897, Bd XX, 3. 273.
Mit Zeichnungen.)
Die im Jahre 1892 auf der franzosischen Nordbahn vor-
genommenen Versuche zur Bestimmung des Zugwiderstandes
beschriinkten sich auf Gaterzige und eine Geschwindigkeit von

ieb.

25 bis 55 kg/St. Sie ergaben einen Widerstand R in kg fir
1t Zuggewicht
R = 1,45 -} 0,0008 V2
oder mit geniigender Anniiherung in einfacherer Form R =0,07V,
Da diese Gleichungen in Folge der Vervollkommnung des

Oberbaues und der Betriebsmittel fiir Personenziige und fiir die
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jetzt iblichen hoheren Geschwindigkeiten ungenaue Werthe
lieferten, sind in den Jahren 1891 bis 1895 auf der Nordbahn
weitere Versuche mit Schnellziigen fiir zwei- und vierachsige
Wagen angestellt. Die Versuchsfahrten fir die zweiachsigen
Wagen fanden mit Ziigen von ungefahr 160t Zuggewicht, etwa
15 Wagen entsprechend, auf gerader Strecke bei moglichst
gleichbleibender Geschwindigkeit zu verschiedenen Jahreszeiten |
statt. Innerhalb der Geschwindigkeitsgrenzen von 60 bis
100 km/St. ergab sich ein Widerstand in kg/t
' R=1,6 4 0,023 V-4 0,00046 V2,

worin das unveriinderliche Glied 1,6kg die Reibung in den
Achslagern, die rollende Reibung und die durch die Stofse
verursachten Widerstinde darstellt, wiihrend das zweite Glied

eine Folge der seitlichen Bewegungen ist und das quadratische

dem Luftwiderstande entspricht.
ist die Form:

Far den Gebrauch geeigpeter

<
R=1,64 0,46 V. (V—""’—O>

1000

Der grofsere Widerstand der Pefsonenziige gegenitber den
Giterziigen erklirt sicli aus dem grofsern Durchmesser der
Achsschenkel und der grofsern Winddruckfliche gegeniiber den
offenen Giiterwagen.

Die Versuche bestitigten ferner das bereits vorher be-
kannte Iirgebnis, dals der Widerstand auf Steigungen oder

i Gefillen nicht gleich dem Widerstande auf ebener Strecke ver-

mehrt oder vermindert um die volle, in Richtung der Bahn-
neigung cntfallende Seitenkraft der Last ist, sondern nur um
etwa 0,9 dieser Seitenkraft. .
Die Versuchsziige mit den Drehgestellwagen bestauden aus
sieben Wagen von ungefihr 30t Gewicht. Das Ergebnis

V410

= 0456 V. -
R 1,6 4 0.456 000

zeigt fir die Geschwindigkeiten von 60 bis 115 km/St. auf
ebener Strecke einc Verminderung des Widerstandes um mehr
als 20°/, gegeniiber den zweiachsigen Wagen. F—r.

Auflfsergewéhnliche Eisenbahnen.

Elektrische Strafsenbahnen in Basel,

Bis zum Mai 1897 ist das elektrische Strafsenbahnnetz durch
die Firma Siemens & Halske wesentlich erweitert. Zu der
1895 eroffneten Verbindungslinie zwischen den Bahnhofen sind
drei neue Linien gekommen, so dafs das Netz nun 14 km
enthilt,

Der Verkehr wird durch 40 Triebwagen vermittelt, welche
zum Theil mit zwei Antrieben von je 15 P.S. auf den beiden
Achsen, zum Theil mit nur einem Antriebe von 20 P. S, auf einer
Achse ausgestattet sind.

Das Netz hat einen dufserst lebhaften Verkehr. Die Wagen-

folge ist 6 Minuten, an der Handelsbank, an der drei Haupt-
linien zusammeufallen, verkehren in 16 Stunden 960 Wagen.

Um so beachtenswerther ist die Leistung, beziiglich der
Ungunst des Gelidndes. Die alte Linie hatte nur Steigungen
1:22 und 1:13 auf rund 250 ™ Gesammtlinge, in den neuen
kommt aber 1:20 auf 500" und 1:13 aunf 300™ Linge vor,
in der stirksten Steigung liegt noch eine durch die Enge der
Strafsen bedingte, aulsergewohnlich scharfe Kriimmung.

Am Froffoungssonntage bewiiltigten die neuen Linien einen
Verkehr vor 22553 Rcisenden ohne Betriebsstdrung mit einer
Einnahme von rund 0,8 M fir 1 Wagenkilometer, wobei die
Einnabme aus Dauerkarten nicht eingerechnet ist.

Technische

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, IT. Band: » Der Eisenbahnbau«
2. Abschnitt: »Oberbaue. Bearbeitet von Blum, Berlin;
Scbubert, Sorau; Zehme, Nirnberg; C. W. Kreidel’s
Verlag in Wiesbaden 1897, gr. 8% mit 292 Abbildungen im
Texte. Preis 5 Mark.

Dem auf Seite 172 des Organs besprochenen ersten Ab-
schnitte des zweiten Bandes des Sammelwerkes ist alsbald der
zweite Abschnitt: »Oberbau« gefolgt. Die Wichtigkeit des Ab-
schnittes erhellt aus der Thatsache, dafls die Anlagekosten fiir
den Oberbau auf den Haupt- und Nebenbahnen Deutschlands
im Jahre 1893/94 22,49/ der Gesammtanlagekosten betrugen,

bei einfachen Nebenbahnen bis zu 509, und bei Kleinbahnen
noch hoher steigen konnen, dals ferner die Kosten fiir Unter-
haltung und Erneuerung des Oberbaues im genannten Jahre
mit anniiherud 90 Millionen Mark 56.6°, der Gesammtausgabe
far Babnunterhaltung und 19,59/, der gesammten sichlichen |
Betriebsausgaben betrugen.

In die von Blum verfafsten Unterabschnitte

Litteratur.

B. [: »Grundlagen fiir die Anorduung des Oberbaues und den
Ban des Gleises«.

B. II: »Ergebnisse der theoretischen Untersuchungen iiber Be-

rechnung des Oberbaues«,
B. IV: »Der Bau des Gleises« )
ist der von Schubert verfafste Unterabschnitt
B. III: »Herstellung und Entwiisserung des Planums, der Bettung
und der Bahnkrone auf der freien Strecke und auaf den
Bahnhofen« eingeschaltet.
Den Schlufs bildet der Unterabsehnitt

B. V: »Besondere Gestaltung des Oberbaues fir elektrische
Bahnen« von Zehme.

Im Abschnitte B. T (Raddruck, Spurweite, Spurerweiterung,
Spurrinne, Schieneniiberhohung) werden aufser der Kritik nicht
ganz richtiger Theorien fir die Praxis unmittelbar verwend-
bare Zusammenstellungen der zweckmiilsigsten Spurerweiterungen,
Schieneniiberhdhungen u. s. w. dargehoten.

24*
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Abschnitt B. II enthdlt u. a. sehr lehrreiche Zahlenbei-
spiele in Form von zablenmilsigen Vergleichen: 1. der grélsten
Biegungsmomente, Faserspannungen und Durchbiegungen fiir die
41 beaw. 52 kg/m schweren Schienen des preufsischen Quer-
schnittes 8a und des belgischen Staatsbahn-Oberbaues, 2. die
Finsenkungen und Faserspannungen fiir die 2,7 ™ langen 58,3 kg
schweren preuflsischen Querschwellen 8a und die 2,4 ™ langen,
70 kg schweren badischen Querschwellen, 3. der Wirkungsgrade
und der grofsten Spannungen fir die Laschen des preufsischen
Staatsbahn-Oberbanes 6 d der sichsischen Staatsbahnen und der
Reichseisenbahnen, :

Wie die vorigen Abschnitte zeichunet sich auch Abschnitt
B. III (Planum, Bettung u. s. w.) durch #ulserst knappe Dar-
stellung aus. Die Textabbildungen lassen ohne Weiteres die
eigenthiimlichen Wirkungen des Querschwellen- und des Lang-
schwellen-Oberbaues auf Bettung und Planum erkennen, —
Durch hiufigere Ausfilhrung der dargestellten Entwisserungen
des Bahnkdrpers und nameantlich auch der Bahnhife schon beim
Neubau von Bahnen diirften sich in manchen Fillen der Be-
triebsverwaltung unverhiiltnismiifsig kostspielige und den Betrieb
storende Arbeiten ersparen lassen.

Der Abschnitt B. IV: »Der Bau des Gleises« (a. Die
Schiene, b. Querschwellenoberbau, c¢. Langschwellenoberbau,
d. Schwellenschienenoberbau, e. Oberban mit Einzelstutzen,
f. Oberbau fiir Strafsen-, Kabel-, Zahnstangen- und Seilbahnen,
sowie fiir Hochbahnen besonderer Art« — nebst zahlreichan
Unterabtheilungen —) nimmt fuglich den grofsten Raum des
Heftes ein.

Es mag geniigen, auf Zusammenstellung VIII (Seite 169
bis 170) hinzuweisen, in welcher das Giteverhiltnis von 41
Schienenquerschnitten fiir Querschwellenoberbau, -sowie: auf die
Zusammenstellungen XVI (Seite 237 bis 242) und XVI1 (Seite
257 bis 258) iiber »Grofsen-, Massen-, Kosten- und Festigkeits-
verhiltnisse« von 36 Oberbauanordnungen mit Querschwellen
und von 6 Langschwellenoberbauten.

Laschenstols mit Keilantrieb und mit Arbeitsleisten der
badischen Staatsbahnen, Blattstols, Stofsfanglaschen, Stoflsfang-
schienen, Stofsbriicken erfahren eingehende Ertrterungen (S. 228
bis 235).

Unter »Hochbahnen besonderer Art« ist die Einschienen-
bahn von Lartigue und die Schwebebahn von Langen zu er-
wihnen; der Unterbau der letztern wird ferner im folgenden
Abschnitte V behandelt.

Der letzte, mit einer sehr grofsen Anzahl Textabbildungen
ausgestattete Abschnitt B. V: »Besondere Gestaltung des Ober-
baues fiir elektrische Bahren« umfafst a) das Gleis, b) Gleis-
ausweichungen, ¢) die Stromzuleitungen.

Bemerkenswerth ist die kriftige Durchbildung der Schienen-
stofse (Schmidt’scher Stols mit Stolsfanglaschen, Blattstofls
mit Wechselstegschienen von Haarmann und Vietor,
Culin’scher Blattstofs mit Rillenschienen), welche fir die
schwiichste Stelle des Gleises um deswillen geboten ist, um die
stetig wachsenden schiidlichen Wechselwirkungen zwischen nieder-
gefahrenen — im Strafsendamm schwer auszubessernden —
Stofsen und dem Himmern der Betriebsmittel moglichst zu verhiiten.

Die Stromzufihrungsleitungen erfahren eine ausfihrliche
Darstellung: 1. bei oberirdischer Stromzufiihrung, 2. bei unter-
irdischer a) offener, b) geschlossener Stromzufiihrung. ‘

Der vorliegende Theil enthilt eine aulserordentliche Fille
des fir den Kisenbahntechniker Wissenswerthen in ibersicht-
licher Darstellung. FEinerseits giebt er bequeme Gelegenheit,
sich mit den neuesten Errungenschaften der Eisenbahntechnik
bekannt zu machen, anderseits hat das Werk durch die zahl-
reichen »Zusammenstellungen« als Handbuch dauernden Werth,

B.

Costruzione ed esercizio delle sirade ferrate o delle tramvie, Norme
pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. Unione
Tipografico Editrice Torinese, Turin, Rom, Mailand, Neapel 1897.

Hefte 125 und 126 Vol. IIT, Theil IT, Capitel XIX. Verschiedene
Grundformen von Giiterwagen von Ingenieur StanislaoFadda.

Hefte 127 und 128 Vol. I, Theil I1I, Capitel IX. Briicken und
Viadukte aus Metall von Ingenieur Lauro Pozzi. Preis
des Heftes 1,6 M.

Betrich und Verkehr der preufsischen Staatsbahnen. Ein Handbuch
fiir Behorden und Beamte von Wilhelm Cauér, Kopigl,
Preufsischem Regierungs-Baumeister. Erster Theil, Berlin,
J. Springer, 1897. Subscriptionspreis bis 1. Juli 1897
ungebunden 5,5 M., Ladenpreis 8,0 M.

Das fiir zwei Theile angelegte Werk bringt im vorliegenden
eine Darstellung der Verhiltnisse der preulsischen Eisenbahnen
zu Staat und Reich und eine Uebersicht tiber ihre Organisation
im ersten Abschnitte, ein zweiter Abschnitt ist dem Zugdienste,
ein dritter dem Locomotiv- und Wagendienste gewidmet. Der
zweite Theil wird demnichst in vier Abschnitten den Personen-
und Giiterdienst, das Tarifwesen und das Etats-Kassen- und
Rechnungswesen behandeln. DBestimmt ist das Buch zum Hand-
buche fir dltere im Betriebe stehende und als Leitfaden fiir
jiingere im Betriebe auszubildende Beamte, es bringt daher alle
in Preufsen malsgebenden Gesetze, Verordnungen, Ordnungen
und Vorschbriften und zwar nach deren jetzigem Stande, der mit
aller Sorgfalt, nothigenfalls durch Sondererhebungen bei mafs-
gebenden Dienststellen und aus den Acten festgestellt wurde.

Das Buch ist aber nicht etwa eine Sammlung dieser mafs-
gebenden Grundlagen, sondern giebt eine Schilderung der wirk-
lichen Betriebsvorgiinge auf Grund und unter Einflechtung und
Angabe jener, so dals der Leser sich. das Bild des Betriebes
nicht nach den Vorschriften zu bilden braucht, was fiir den
jungen Beamten schwierig, ja oft unmdglich ist, sondern an einer
klaren Darstellung des Betriebes gleich Zweck und Wesen der
Bestimmungen kennen lernt. Die Schilderung des Dienstes ist
der rothe Faden, auf den die einschliiglichen Vorschriften sinn-
gemiifs aufgereibt sind. Ein Verzeichnis aller den Gegenstand
betreffenden und heute malsgebenden Gesetze, Verordnungenu.s. w,
mit einem buchstiblich geordneten Inhaltsverzeichnisse erleichtern
den Ueberblick itber das weite und verwickelte Gebiet, dessen
erschipfende Bearbeitung nicht geringe Mithe gemacht haben
mafs. Das Buch scheint uns ebenso zeitgemiils wie zweckmiilsig
angelegt und daher allen Betriebsbeamten zu empfehlen zu sein.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regicrungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.



