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Ueber den Einflufs der Locomotiven auf das Wandern der Schienen.

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

Die lehrreichen und griindlichen Arbeiten von J. Frei-
herrn von Engerth und Spitz iber das Wandern der
Schienen, auszugsweise verdftentlicht im Organ 1897, S. 155
u. 173, ergeben, dals in der Regel derjenige Schienenstrang
voreilt, auf welcher die nacheilende Locomotivseite liuft.

Die aus der Wirkungsweise der Locomotiven abgeleitete
Erklirung dieser eigenthimlichen Beobachtung scheint mir indes
unzutreffend zu sein. Ich gestatte mir daher, diese im Folgen-
den zu widerlegen, obgleich ich leider auch nicht in der Lage
bin, eine sichere Erkliirung an deren Stelle zu setzen, sondern
nur gewisse Erscheinungen angeben kann, welche vielleicht auf
cine richtige Erklirung fithren konnen.

Zuniichst ist an einer grofsen Anzahl von Locomotiven im
hiesigen Bezirke festgestellt, dafs sich die linken Spurkrinze
im grofsen Durchschnitte nicht mehr abnutzen, als die rechten.
Kleine Fehler in der Stellung der Achsen und Verschieden-
heiten der Hirte und Durchmesser der Reifen bewirken ofters
Schieflaufen, bald rechts, bald links. Es kann aber durch
mangelhafte Mefswerkzcuge, oder bestimmte ible Gewohnheiten
cinzelner Werkstiitten recht wohl ein Schieflaufen vieler Loco-
motiven nach einer Scite entstehen.

Weiter sind die Wirkungen der Zugkriifte meiner Ansicht
nach nicht richtig dargestellt. Die Drucke des Dampfes auf
den Kolben und den Cylinderdeckel heben sich jederzeit auf,
ebenso die davon herrithrenden wagerechten Drucke auf die
Kurbelzapfen und die Achslager, sodafls innerhaib der ILoco-
motive selbst weder eine Kraft noch ein Moment iibrig bleibt,
welches irgend eine Wirkung ausiiben konnte.

Derartige Wirkungen konnen nur durch dulsere, auf die
Locomotive als geschlossencn Koérper wirkende Kriifte hervor-
gerufen werden. Als solche fiilhren die genannten Herren die
am Triebradumfange wirkende Zugkraft, d. h. die von den
Schienen an den Reifen ausgeiibte Reibung, an, welche sie sich
stets ausschliefslich an der jeweilig arbeitenden Locomotivseite
wirkend denken. Hierbei ist iiberschen, dals beide Riider jedes
Achssatzes durch die verhiltnismifsig steife Achse verbunden
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sind, welche die an einer Kurbel wirksame Drehkraft auf beide
Riider iibertrigt. Einseitige Zugkriifte konnten hiernach nur
solange bestehen, bis die zur Ucbertragung der halben Drch-
kraft durch die Achsen in dieser zu erzeugenden Spannungen her-
gestellt sind. Die zu diesem Zwecke nithige Verdrehung der
Achsen ist aber so gering, dafls sie wohl kaum ein merkbares
Voreilen und Zuriickbleiben einer Locomotivseite hervorbringen
kann, besonders nicht bei grofsen Triebriidern, deren Speichen
weit nachgiebiger sind, als die Achsen.

Finseitige Wirkungen der Zugkriifte an den Radumfingen
bestehen also in merkbarem Malse nicht. Uecbrigens wiirden
sie bei 4000 bis 10000 kg Grofse auf Locomotiven und Gleise
zerstorend wirken und sofortige Entgleisung hervorrufen miissen.

Weiter wiirden derartige Kriifte nach rechts und links
gleichmiilsig wirken, da die Wirkungen doch immer von der
Mittelstellung ausgehen miilsten. Dic Darstellung, als ob die
voreilende rechte Kurbel stets die erste Wirkung ausiibe und
die linke diese Wirkung nur eben ausgleiche, erscheint will-
kiirlich, Das durch derartige Kriifte hervorgerufene »Schlingern«
wiirde zweimal Dbei jeder Radumdrehung stattfinden miissen;
solche Schwingungen kommen aber nicht vor. IShensowenig
wie die Zugkrifte konnen die durch die nicht ausgeglichenen
Tricbwerksmassen hervorgerufenen sogenannten »storenden Be-
wegungen« ungleichmiifsige Wirkungen hervorbringen, da sie
auf beiden Seiten vollig gleichartig wirken*), Line Mitwir-
kung dieser Massen auf das Voreilen der linken Schienen
wird auch durch die Beobachtung ausgeschlossen, dafs dieses
Voreilen nur da stattfindet, wo mit Dampt und zwar mit
Dchnung gefahren wird.

Obgleich hiernach also weder die Zugkrifte noch die
Triebwerksmassen einseitige Wirkungen ausiiben konnen, so
bestehen doch in dem Triebwerke der Locomotiven einseitige
Wirkungen, welehe sich in der ungleichen Abnutzung der Lauf-

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I, 8. 83. Diese Schwing-
ung stimmt mit einer Radumdrehung iiberein.
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flichen der Triebrider, insbesondere in den flachen Stellen,
»Schlaglochern«, zeigen. Durch Aufnahme der Laufflichen einer
grofsen Anzahl von Triebachsen dreiachsiger Locomotiven mit
voreilenden rechten Kurbeln und aufsenliegenden Dampfeylin-
dern habe ich im Jabre 1887 die in hiesigen Werkstiitten
schon vorher bLekannte Thatsache bestiitigt gefunden, dals sich
bei den Personen- und Schnellzuglocomotiven hiiufig eine kurze
fast geradlinige Abflachung an derjenigen Stelle des linken
Triebradreifens bildet, welchie die Schiene beriihrt, wenn die
linke Kurbel ungefihr im vordern todten Punkte steht. Diese
Abflachung tritt in dem Malse ein, in welchem die Achs-
schenkel in den Lagern in der Lingsrichtung Spielraum er-
halten, was man an dem gleichzeitig entstehenden »Klopfen«
gut erkennen kann. Sie ecrrcicht hiiufig eine Vertiefung von
mehreren Millimetern, sodals man- das dadurch verursachte
scitliche Kippen der Riider sehen kann. An Giiterzuglocomo-
tiven wurden diese kurzen Abflachungen selten beobachtet, da-
gegen zeigte sich hier an beiden Seiten vermehirte Abnutzung
in denjenigen Theilen der Laufflichen, welche die Schienen
beriihren, wenn die Drehmomente an den Kurbeln ihre grifsten
Werthe erreichen, und zwar links vor der Kurbel bisweilen
stirker,*) als an den anderen Stellen. Diese Abnutzungen
werden zum Theil auf die senkrechten Antheile der an den
Kurbelstangen wirkenden Kuiifte zuriickzufihren sein, welche
den Raddruck entsprechend steigern; vielleicht finden auch
kleine Gleitbewegungen der Rider auf den Schienen statt,

Das Vorcilen des linken Schienenstranges konnte nun mog-
licherweise mit der an den Personen- und Schnellzuglocomotiven
beobachteten Krscheinung zusammenhingen, da heide vorwie-
gend bei grofseren IMahirgeschwindigkeiten und starker Dampf-
dehnung eintreten. Wie der vermuthete Zusammenhang be-
schaffen ist, kann cinstweilen noch nicht angegeben werden;
doch gestatte ich mir im Folgenden unter allem Vorbehalte
cine Irklirung zu versuchen.

. Die bezeichnete flache Stelle am linken Triebrade kamn
nhur dadurch entstehen, dals der wechselnde Kolbendruck den
Achsschenkel, welcher vorher nach vorne gegen das Lager
driickte, plotzlich nach hinten schiebt und dadurch ein kurzes
Gleiten des linken Rades auf der Schiene hervorbringt. Dals
dieses Gleciten bei den drei anderen Kolbenwechseln nicht, oder
doch erst bei grofseren Spielriiumen eintritt, liegt an dem
Zusammenwirken der Kolbenkriifte mit der an den Lagern

*) Diese Beobachtung bedarf noch weiterer Bestiitigung.
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wirkenden Zugkraft, welche den Druckwechsel im Lager gerade

fiir den Kolbenwechsel links vorn besonders rasch gestaltet,

Diese Verschiebung der Triebachse gleicht sich aber im weitern
Verlaufe der folgenden Radumdrehung wieder aus, wobei das
linke Rad wieder vorriickt. Dieses Vorriicken scheint verhiiltnis-
miilsig allmiilig zu geschehen, sodafs wilhrend seines Verlaufes
an der rechten Schiene zeitweise eine grofsere Zugkraft wirkt,
als an der linken, wodurch ein entsprechendes Zuriickbleiben
des rechten Schienenstranges bewirkt werden konnte.

Diese zuniichst nur mit Riicksicht auf das Zusammenfallen
beider Erscheinungen versuchte Erklirung wiirde zu dem Ein-
wurfe Anlafs geben, dafs die Verschiedenheit der Zugkrifte
an den beiden Triebriidern doch ein Linksanlaufen der Loco-
motive zur Folge haben miilste. Darauf ist zu erwidern, dals
die iibrigen Achsen an dicsen Verschiebungen entweder gar nicht,
oder doch nur die Kuppelachsen in geringerm Mafse theilnehmen,

s kann ferner eingewandt werder, warum dieselbe Wir-
kung nicht chbenso beim Fahren mit grofsen Fillungsgraden
und entsprechend geringerer Geschwindiglkeit stattfindet? Worauf
zu erwidern wire, dafs bei miilsiger Gcséhwindigkeit der Loco-
motivkorper sclbst Zeit findet, bei jedem Kolbenwechsel ecine
entsprechende Rechtsdrehung zu machen, sodafs die beschrie-
bene Wirkung mehr oder weniger ausbleiben wiirde.

Ist vorstechende ILrklirung zutreffend, so wirde das Vor-
eilen der linken Schienen vorwicgend durch die Locomotiven
mit grofsen Triebriidern bewirkt werden, bei welchen die be-
treffenden Spiclriume in den Achslagern infolge der ungiinsti-
gern Kraftiibersetzung leichter entstchen, als bei kleinen Riidern.
Eine Beobachtung der Wanderbewegung unter einer Schnellzug-
und ciner Giterzuglocomotive, oder nunter einer der ersteren
ohne und mit Spiclriiumen in den Triebachslagern wirde hier-
iiber alshald Klarheit schaffen. Als Mittel gegen das Voreilen

-wiirden nach dieser Irkldrung seitlich nachstellbare Triebachs-
‘lager zu empfehlen sein, wie solche neuerdings von Bussc¥)

in Kopenhagen mit gutem ILrfolge eingefiihrt sind.

Vorstchendes ist, wie auch die Arbeiten der Herren von
Engerth und Spitz in der Absicht geschrieben, zur wei-
teren Klirung der Sache beizutragen und anzuregen. Die ge-
schilderten Beobachtungen an den Locomotiven selber konnen
als zutreffend gelten; ihre Beziehungen zum Voreilen der linken
Schienen sind aber, wie ich zum Schlusse nochmals hervor-
heben mochte, nur vermuthungsweise aufgestellt.

*) Vergl, Organ 1898, Heft 1.

Ueber das Wandern der Schienen in Eisenbahngleisen.

Zu dem auf S. 155 und 173 unter gleicher Ucberschrift
verdffentlichten Aufsatze des Freiherrn v. Engerth ibersendet
uns Herr Ingenieur J. Dertina der K. K. osterreichischen
Staatsbahnen die folgenden Bemerkungen mit der Anheimgabe
der Veroffentlichung.

In der Abb. 5 Tafel XXIV steigen die hochsten Punkte
der Summenlinien von links nach rechts um ein Geringes an;
dafs dieses nicht zutreffend sein kann, wurde in der Zeitschrift

des oOsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines vom
19. Februar 1897, Nr. 8 festgestellt. '

Weitere Erorterungen iiber den besprochenen Punkt finden
sich in derselben Zeitschrift Nr. 10, S. 153.

Ilerr Spitz macht in den Abb. 6 bis 11 daselbst fiir
dic Widerstinde gegen die Drehbewegung um die senkrechte
Schwerpunktsachse der Locomotive die willkiirliche Annahme,
dals dicse Widerstinde in geradem Verhiltnisse zu den bis zu
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jeder Kurbelstellung sich ergebenden Unterschieden der Um-
fangskraftarbeiten rechts und links verlaufen. Die Widerstinde
hiingen aber nicht nur von diesen Arbeiten, sondern auch vom
Gewichte der Locomotive ab, welches so grofs sein kann, dals
vor der hochsten Drehwirkung nach der cinen oder andern
Scite die diesem Gewichte entsprechende Reibung auf den
Schienen den hochsten Widerstand ergiebt, mithin der Lochste
Widerstand nicht mit der hdchsten Drehwirkung zusammen-
illt.  Auch ist die Schwingungszeit fiir die Pendelbewegung
um die lothrechte Schwerpunktsachse der Locomotiven nicht
bekannt; daher lilst sich auch nicht ohne besondere Begriin-
dung behaupten, dafs die Locomotive keine Zeit habe, nach

3

rechts den vollen Ausschlag, wie gegen den linken Schienen-

5
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strang zu erreichen; es konnten also nur Versuche mit ciner
geeigneten Vorrichtung, welche die Entfernungsinderungen der
Schienen von den beiderseitigen Kurbellagern aufzeichnet, Grund-
lagen fiir einc wohlbegriindete Auffassung der Frage ergeben,
inwiefern die erwiihnten storenden Bewegungen der Locomo-
tiven die beiden Schienenstringe versehicden beanspruchen.

Schliefslich ist zu erwihnen,” dafs die gepaue Auftragung
der Schaulinie der Umfangskraft den Unterschied d; der hochsten
Kraftwerthe in der obern und untern Kurbelhilfte ohne Bertick-
sichtigung des DBeschleunigungsdruckes mit ungefihr [;, bei
dessen Beriicksichtigung mit etwa !/, der im Aufsatze dar-
gostellten, d. h. zu 6°f, der grofsten Kraft, also mit unerheb-
licher Grofse ergiebt. ’

Verbindung zweier gerader Gleise gleicher Richtung durch zwei Bogen entgegengesetzter
Kriimmung mit dazwischen liegender Geraden.

Von E. Lang, Grofsh. Regierungsbaumeister zu Karlsruhe.

s sei gegeben:
die Entfernung 2a der beiden gleichgerichteten Gleise,
dic Liinge 21 der Zwischengeraden und
der Halbmesser R,
so bestimmen sich, wie im Erginzungsbande XII entwickelt iét,
die Abmessungen des Gleisiberganges aus den drei Formeln:

Gl 1) x =Y 2Ra—a’+ I
Gl 2) t= Ra und
x 41
Gl 3) tng « =t/R.
Abb. 1.
mmmmoee R » 4

S O PE Y

Vernachliissigt man in Gleichung 1) den Werth a2, der
gegeniiber 2 Ra und 1% nicht erheblich in's Gewicht fillt, so
kaun man x aus den Gleichungen 1) und 2) entwickeln und
alsdann schreiben:
: Ra—tl

_—

Ve2Raf12=
woraus sich ergiebt:
Ra=2t(t-}1) und

Gl 4) = 2tt+D (;"‘ 1)

Fibrt man den Werth Ra in die Gleichung 2) ein, so folgt
fir den durch Gleichung 4) bestimmten Werth von a

_ 2Dt
t
Gl. 5) X =2t

In diesem Niherungswerthe fir die Linge x sind nur noch
die beiden Grofsen t und 1 enthalten, x ergiebt sich anniibernd
ebenso grofs, wie die Liinge eines der beiden Bogen - der
balben Linge der quehiirigen Zwischengraden, wenn man von

dem kleinen Lingenunterschiede zwischen dem Bogen und den
beiden zugehorigen Beriithrenden absieht.

Bei Gleisanlagen, wo es sich stets um grofse Werthe von
R und verhiiltnifmiifsig kleine Werthe von a und ¢ handeln
wird, werden die oben zur Vereinfachung der Rechnung ge-
machten Yoraussetzungen meist zutreffen, sodals die Gleichung 5)
zur Entwickelung des Werthes x der weitern Betrachtung zu
Grunde gelegt werden kann.

Um jedoch einen Anhaltspunkt iber die Genaunigkeit dieses
abgekiirzten Verfahrens zu geben, sind in Nachstehendem fiir
einige bestimmte Fille die Werthe x aus den Gleichungen 1)
und 5) ermittelt und die Ergebnisse einander gegeniibergestellt :

1=2im l1=45m
Gl 1) ‘ GL 5) | GL 1) | GL 5)
t=120m, R=800m 44,989 | 45,000 | 68,979 | 69,000
t=12,0m, R=2,000m 44,998 | 45,000 | 68,997 | 69,000
t=240m, R=800m 68.947 | 69,000 | 92,907 | 93,000
t=240m, R=2,000m 68,991 | 69,000 | 92,985 | 93,000

Die Uebereinstimmung der mittels der Gleichungen 1) und
5) gewonnenen Krgebnisse ist also nahezu vorhanden.

Wic durch Gleichung 4) festgestellt wurde, bat der Gleis-
abstand einen ganz bestimmten Werth, wenn R .1 und t bekannte
Grofsen sind; es ist nimlich:

. 2t(t41) )
. R

Diese zwischen den vier Grofsen a, t, 1 und R bestehende
Beziehung giebt ein Hilfsmittel, um auf einfache Weise den
Werth einer beliebigen dieser vier Grolsen zu bestimmen, wenn
die drei anderen gegeben sind.

In der Regel wird a bekannt sein, setzt man nun noch
t=1, d. h. macht man die Lingen der beiden Bogen und die
Liinge der verbindenden Zwischengeraden gleich grols, so hat man
fir cinen bestimmten Gleisabstand a die einfachen Bezielluﬁgen
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zwischen der Linge der Bogen, oder richtiger der Beriibrenden
und dem Bogenhalbmesser:

2
Gl 7) : R= %— oder

Gl 7a) t="1,VR.a

Mit Hilfe der Gleichung 7) kann man nun gegebenen
Falles berechnen, welcher Halbmesser fiir die Kreisbogen des
verlangten Gleistiberganges zu withlen sein wird, wenn die Lingen
der Kreisbogen und der Zwischengeraden einen bekannten, den
verfigbaren Schienenliingen entsprecbenden Werth besitzen sollen
und wenn die Gesammtliinge L des Ueberganges, welche sich fiir
l=1t zn im Ganzen Gt ergicbt, eine gewisse gegebene Grenze
nicht iibersehreiten soll.  Ein Beispiel wird die Anwendung der
Gleichungen zeigen.

Bei Einmiindung in einen Bahnhof ist die Gleisachse in
Folge der Anlage eines Zwischenbahnsteiges, unter Beibehaltung

236

der Richtung, um 2a=2,5™ zu verschieben; es ist der er-
forderliche aus Gegenbogen mit zwischenliegender Gerader be-
stehende Gleisibergang herzustellen, dessen Gesammtlinge aus
ortlichen Griinden das Mafs von 110 ™ nicht éberschreiten soll.
Aus Gl 5) und aus L =2 x=110™" ergiebt sich t zu
rund 18,0™, wenn t =1 sein soll.
s ist somit nach Gl. 7)
po AtT_4.18°
a 1,25
fir t=1=18,0m, fir a =1,25™ und fir x =54,0™ De-
rechnet man fiir die vorstehendén Werthe x aus GL 1), so er-
giebt sich

x=:12.1086.1,25—1,252 4 18,0 = 53,985 ™,

= 1036™

Das vereinfachte Verfahren hat somit eine Losung von hin-
liinglicher Genauigkeit geliefert.

Latowsky-Dunkel’s

Dampfliuntewerk.*)

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XXXI.)

Das Liutewerk von Dunkel beruht im Wesentlichen auf
denselben Grundsiitzen, wie das von Latowski*¥). Die bei-
den Ausfithrungsformen, welche wir im »Organ« 1890, S. 22
in Fig. 8 und 9 dargestellt haben, tragen die Bezeichnungen
»Grundform A und Be; beide haben eine stets offene, deshalb
sehr enge Entwiisscrungsoffnung der Dampfkammer. Trotzdem
ist es nicht ausgeschlossen, dafls der Dampf das Nigderschlags-
wasser zu schnell hinausdriickt und Dampfverluste entstehen;
aufscrdem werden diese engen Oeffnungen durch zuriickge-
bliebenen Formsand, durch Rost, durch Einfrieren von aufsen,
wenn sie, wie bei A (Organ 1890, 8. 22, Fig. 8) ins
Freie gehen unter Umstinden verstopft. Auf diesen Punkt
beziehen sich die Dunkel 'schen Verbesserungen an den drei
" in Abb. 1 bis 3, Tafel XXXI dargestellten Grundformen C, D
und I, indem hier die schon bei B (Organ 1890, 8. 22,
Fig. 9) eingefilirte Ventilstange aus dem Ventile ¢ nach
unten verliingert wurde, am untern Ende ein Wasserventil
bildend, das jedesmal gedffnet wird, wenn das obere Dampf-
ventil seinen hochsten Stand erreicht hat. Das Wasser liuft
also bei jedem Hube stofsweise und erst am Ende des Ventil-
hubes ab, so dafs Dampfverluste iberhaupt nicht eintreten,
Die riickwiirtige daumenartige Verlingerung des Kloppelstieles
als federnder Anschlag zur Begrenzung des Kloppelweges ist
beibehalten, ebenso ist die Form des Kloppelstieles unverindert,
welche den Kloppel in der Ruhelage von der Glocke fernhiilt,
so dals der Stiel im Fallen durchfedern mufs, um den Kloppel
zum Anschlagen zu bringen.

Unter den drei neuen Formen lifst C (Abb. 1, Tafel XXXI)
den Dampf nach oben, das Wasser nach unten, beide ins Freie
stromen, diec vier ausgefilhrten Grofsen tragen die Nummern

. %) D. R. P. 84936.
**) Organ 1888, S. 292; 1890, S, 22,

C 31 bis 35. e ist wie frither Dampfeinlals, a Dampflkammer,
¢ Dampfventil, b Glockenwandung, d Kloppel.

Bei D miindet das Dampfventil wic bei B in eine Dampf-
ableitung (Abb. 2, Tafel XXXI) in die durch den Boden der
Dampfkammer auch das Niederschlagswasser abfliefst und die
durch ‘ein oberes Ventil stets geschlossen gehalten wird, so
dafs nic Dampf nach oben abstrémen kann. Die fiinf Grofsen
tragen die Nummern D ,; bis 4.

Die Grundform E (Abb. 3, Tafel XXXI) stimmt mit der
vorigen ganz iberein, sie hat nur ein betriichtlich grofseres
Dampfventil erhalten, da sie fiir den Betricb mittels niedrig
gespannten Dampfes bestimmt ist. Ihre fiinf Grofsen tragen
dic Nummern D 5, bis ;.-

Da die Abflufsoffnung fiir das Niederschlagswasser gegen
frilher betriichtlich erweitert und der Boden der Dampfkammer
aus einer nicht rostenden Metallmischung eingesetzt ist, so sind
Verstopfungen kaum zu befiirchten, eine besondere Unterweisung
des Fithrers in der Unterhaltung ist nicht erforderlich und die
Bedienung beschriinkt sich auf Oeffnen und Schlielsen des Dampf-
halnes. Letzterer wird namentlich da, wo das Liutewerk dem
I'roste ausgesetzt sein kann, nach Abb. 4, Tafel XXXI so ein-
gerichtet, dafls er die zur Glocke fiilrende Dampfleitung nach
Abstellung des Dampfes entwiissert.

Die verschiedenen Ausfithrungsgrofsen sind nach den vor-
liegenden FErfahrungen etwa fiir die folgenden Verwendungs-
zwecke geeiguet.

A, und , B, und 4, C4 und g, Dy, und g, und Ey
und ,, fiir gewerbliche Anlagen von grofser Ausdehnung, oder
mit sehr lirmendem Betriebe, iiberhaupt wo besonders kriftiger
Ton nithig ist; A, By, Cgy D, und E 4y fir Haupt- und
vollspurige Nebenbahnen; A ,, B,, C4, D, und E;  fir
Schmalspur- und Kleinbahnen; A 5, By, €4 Dy und E 54
fur Strafsenbahnen mit Dampfbetrieb. In der Regel wird fiir
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Lokomotivglocken bester Gufsstahl verwendet, insbesondere fir
die grofsen Liiutewerke, da minder feste Metallarten deren
kriftigem Schlage auf die Dauer nicht widerstehen, nur fir die
funf kleinsten Ausfihrungsgrofsen kommt auf Wunsch des Be-
stellers auch »Stahlguls«, d. h. ein Gemenge von Stabl und
Gufseisen zur Verwendung, wenn ein besonders weicher Klang
verlangt wird.

Die Hauptabmessungen und Preise der 25 verschiedenen
Liutewerke sind die folgenden;

obere |l
Grunde [l Durchmesser | Hohe |, ' © . te" N I;;':;:hu
form der Glocke | ¢
min | mm | mm ‘ M
|

A 1 750 600 140 | 150,0
» 2 500 450 120 . 1140
\ 3 350 300 100 | 950
" 4 300 240 80 ! 82,0
» 5 250 180 60 i 70,0
B 21 750 600 | 140 | 175,0
o 22 550 450 | 120 1440
. 23 850 300 100 | 1150
. 24 300 240 80 | 940
" 25 250 180 60 75,0
C 31 750 600 140 150,0
n 32 550 450 120 114,0
» 33 350 300 100 95,0
» 34 300 240 80 82,0
. 35 250 180 60 70,0
D 41 750 600 140 175,0
. 42 550 450 120 1440
W 43 350 300 100 115,0
44 300 240 80 | 94,0

" 45 250 180 60 75.0

3
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I obere .
Grund- Durchmesser | Hohe = iy o) woito Preis
J . ] . §
form Nunmer der Glocke in Breslau
_ B mm | mm_ | mm .
K 51 | 750 600 140 192,5
. 52 | 550 450 120 158,5
" 53 350 300 100 . 126,5
" 54 | 300 240 80 97.0
5 || 250 180" 60 66:0

Der Preis eines Dampfhahnes ist 12,0 Mark.

Ueber die Eigenschaften, welche das Liutewerk nach den
Berichten der Fisenbahn-Verwaltungen im Betricbe gezeigt hat,
macht das Reichseisenbahnamt die folgenden- Mittheilungen.
Die Wirkung ist eine unter allen Umstiinden verlifsliche, der
Ton der fir Lokomotiven verwendeten Glocken ist unter un-
gitnstigen Verhiiltnissen auf 200 bis 300 ™ Entfernung, unter
giinstigen bis 1200™ deutlich horbar. Ausbesserungen sind nur
selten erforderlich und dann nur nebensiichlicher Art gewesen.

Die Anbringung erfolgt auf dem Dache des Fiihrerstandes,
wo die Schallwirkung am Besten ist und die freie Aussicht
des Fiihrers nicht beeintriichtigt wird, doch ist es nothig, ein 60
bis 70 mm dickes Holzfutter mit Filzlage zwischen Dachblech
und Liutewerk zu bringen, -da sonst der Liirm fir die Be-
satzung unertriiglich wird. Undichtigkeiten, welche in Folge
der Erschiitterungen durch den Gang der Lokomotive entstanden
sind, weil sich das Ventilgehiiuse auf der Dampfkammer los-
Fiittelte, sind bei mehreren der Grundformen dadurch unmdoglich
gemacht, dals beide Theile in einem Stiicke gegossen werden,

Als Vortheil wird dic geschlossene Dampfableitung erwiihnt,
da der frei ausstromende Dampf dem Fiihrer unter Umstinden
die Aussicht verschlechtert.

Geliefert wird das Liutewerk von der deutschen Gesell-
schaft »Metallschlauch« Holtken und Dunkel in Breslau.

Briickenwaage fiir Gepick und Stiickgiiter mit Zeigerablesung ohne Federn.

Riesaer Waagenfabrik Zeidler und Co.*)

(Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel XXXI)

Die Briicke steht in vier Punkten mittels Schneiden auf | stellung den friiher bereits beschriebenen Gewichtsliufer, fiir

den vier Armen zweier gegabelter Hebel, deren jeder mit
seinen beiden Aufsenenden in am Waagenkasten innen be-
festigten Spurpfannen ruht, mit dem dritten innern Ende mittels
in Abb, 5, Taf, XXXI nicht gezeichneter Schuneidenlasche am mitt-
lern Querkopfe des Haupthebels hiingt. Letzterer ruht wieder
mittels Schuneide und Spurpfanne an der Kastenvorderwand fest
auf und hingt hinten mittels Schneidenlasche auf der Mitte
eines in der Ilinterwand angebrachten Querhebels, dessen rechtes
Ende an einer Vorrichtung zur Festlegung der Hohenlage und
zur Entlastung der Schneiden gelagert ist, wihrend das linke
in der Gewichtshebel fithrenden Hiingelasche hiingt.
Bis zu dieser Ilingeverbindung ist die Uebersetzung eine
20 fache.  Der Gewichtshebel triigt fiir die grobe Kin-

zum

die wagerechte Einstellung einen rechtwinkelig nach unten ge-
richteten Arm mit Gewicht, ferner nach oben ecinen festen
Zeiger, der bei unbelasteter Waage und zuriickgeschobenem
Liufergewichte auf dem Nullpunkte eciner ither der Riickwand
angebrachten Kreistheilung steht, schlielslich nach unten als
Yerlingerung des Zeigers und zu dessen Ausgleichung einen
zweiten festen Gewichtshebel. Alle diese fest verbundenen Theile
des Wiigehebels sind mittels Schueide im Gestellriicken gelagert.

Fiir Wigungen ist nur die grobe Einstellung mittels des
Liiufergewichtes nothig, dann erfolgt die genaue Ablesung ohne
weiteres am Theilbogen.

Die ginzliche Vermeidung aller Federn giebt der Waage
eine grolse Unveriinderlichkeit und Dauer.

*) Organ 1893, S. 174; 1894, 8. 119; 1895, S. 31 und 1896, S. 116,




Wagenfenster ohne Rahmen.

Von B. Kiihn, Maschineningenicur in Rorschach, Schweiz. *)

(Hierzu Zeichnungen Abb.

Die gebriiuchlichen Schiebfenster der Personenwagen aus
diinnen, in geschlossene Holz- oder Metallrahmen gefalsten Glas-
scheiben haben bekanutlich wmanche Mingel; die Holzrahmen
verdecken einen grofsen Theil der Fensterdffanung, verziehen
sich leicht und schliefsen nicht gut ab und erfordern viele
Unterhaltungs- und IKrsatzkosten; beide Rahmenarten laufen
oft schwer oder klirren, sind dem Putzen der Glasscheiben,
besonders in den Iicken, hinderlich und bei beiden brechen
hiiufig die Glasscheiben, deren Ersatz im Betriebe storend ist.

Die genannten Miingel sind beseitigt bei dem rahmenlosen
Fenster, das nachstehend beschrieben und in Abb. 19 und 20
auf Tafel XXXI in Zeichnung dargestellt ist. Die Abbildungen
zeigen Schnitte Ober-, Unter- und Seitenrand des
Fensters.

Die 8 m» dicke Glastafel g mit gerundeten und polirten
seitlichen und oberen Kanten liuft unmittelbar in den mit Filz
gefiitterten seitlichen und oberen Fithrungsnuthen f und ruht mit
seiner untern Kante in der mit Gummi gefitterten Nuth der
Schiene b, welche den dem Fenstergewichte entgegen wirken-
den Druck des in der Briistung unter dem Fenster unter-
gebrachten Gegengewichtes auf das Tenster ibertriigt, Zur

durch

*) Schweizerisches Patent 13578 und D.R.G. M.

19 u. 20 auf Tafel XXX1.) -

| Fihrung des Gewichtsbandes ist die Rolle ¢ Abb. 19, Taf. XXXI

angebracht. .

Zum Bewegen des Fensters dient der Griff a oben, welcher
an passender Stelle der Glastafel g in gebohrtem, gut aus-
gerundetem Loche mittels Gummizwischenlagen befestigt ist.

Dic Schiene b liegt so dicht an dem Fenstersimse ¢ an,
dafs kein Wasser zwischen beide cindringen kann, Das feste
Anlicgen wird dadurch errcicht, dafs der ITolzleistenrahmen d
von Innen federnd gegen das Fenster driickt. Die Glastafel
kann nach Wegnahme des mit wenigen Schrauben im obern
Theile befestigten Holzleistenrahmens d aus der Nuth der
Schienc b ausgehoben und in diese eingesetzt werden.

Die Kosten des rahmenlosen Fensters aus bestem Spiegel-
glase stellen sich niedriger, als die von Metallrahmenfenstern
mit Spiegelglasscheiben und wenig hoher, als von solchen mit
Glasscheiben zweiter Giite.

Die rahmenlosen Fenster haben sich im Betriebe in jeder
Hinsicht gut bewihrt, sie laufen stets leicht, ohne zu Kklirren,
bieten bessern Wiirmeschutz, als Fenster aus dimnem Glase
mit Rahmen, behalten dauernd sauberes Aussehen und sind bei

ordnungsmiifsigem Gebrauche unzerbrechlich,

Selbstthiatige, elektrisch betriebene Luftdruck-Blockwerke.

Nach ,Engincer® vom 3 Januar 1896.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXII.)

Im TFebruar 1894 iiberreichte Westinghouse jr. dem
Secretiir der Amcrican Railroad Association in New-York, Mr. W,
F. Allen einen Bericht iber die selbstthitigen, elektrisch be-
triebenen Luftdruck-Stellwerke, dem wir mit Ricksicht auf ibre
weite Verbreitung in den Vereinigten Staaten unter IHinweis
auf unsere fritheren *) Berichte itber den Gegenstand die folgen-
den Angaben entnehmen.

Es wird jetzt allgemein anerkannt, dafs fir die Sicherheit
der Eisenbalmnziige nichts von grofserer Bedeutung ist, als die
‘Finfithrung eines zuverlissigen Signalwesens. Schon beim Beginne
der Eisenhahnunternelinungen wurden als die leiden wichtigsten
Sicherungsmittel ein zuverliissiges Signalwesen, das den Loco-
motivfilirer vor den dem Zuge drohenden Gefahren warnt und
2. eine Vorrichtung betrachtet, die ihn in den Stand setzt,
seinen Zug auf eine moglichst kurze Entfernung anzuhalten. Die
Losung der letzteren Aufgabe ist so weit fortgeschritten, dafs
eine weitere Verbesserung, soweit es sich um schielles Anhalten
handelt und so lange die Reibung zwischen den Ridern und
Schienen dazu benutzt wird, keine wesentliche mehr sein lann,

*) Organ 1890 S. 243. 1891 8. 35.

Ein zuverlissiges Signalwesen soll den Locomotivfilirer vor
ihm drohenden Gefahren warnen, ilm von dem Zustande der
vor ihm liegenden Strecke unterrichten und die [olgenden all-
gemeinen Forderungen erfiillen:

1. Wenn die Linie frei und keine Gefahr vorhanden ist,
sollen dic’ Signale eine solche Stellung haben, dals der Loco-
motivfiirer sie nicht missverstehen und keinen Zweifel iber
sein Recht zum Weiterfahren mit der heatigen Tages verlangten
grofsen Geschwindigkeit haben kann.

2. Ist das Gleis vor ihm gesperrt, so soll ihm ein sich
selbstthiitig einstellendes Warnungssignal zu erkennen geben,
dafs er cine Strecke weiter ein Haltesignal antreffen wird, itber
das cr nicht hinausfahren darf.

3. Das Signalwesen soll so beschaffen scin, dals das Offen-
stehen' einer Weiche, die Eatfernung, oder der DBruch einer
Schiene, oder die Gefihrdung der Hauptlinie durch Wagen u. s.w.
auf einer Ausweichung selbstthiitig das Warnungs- und das Ialte-
signal einstellt.

4, Wenn die Vorrichtungen in Folge einer Beschidigung
nicht richtig wirken, so sollen sich die Signale selbstthiitig auf:
| »Vorsicht« und »Halt« stellen. ‘




Die Einrichtung der Blockwerke mit Handbetrieb
macht es nothig, die Signale in regelmilsigem Zustande auf
»Halt« zu stellen und beansprucht eine Thitigkeit des Wiirters,
der das Signal auf »Fahrt« einzustellen bat, wenn er von der
Annitherung eines Zuges benachrichtigt wird; bei manchen Dalinen
sind die Blocksignale so angeorduet, dafs sie in TFolge der Gegen-
gewichte in der Ilaltestellung bleiben, so lange sie nicht auf
»Falrt« festgebalten werden. Zahlrciche Beispiele von fehler-
hafter Bedienung, indem die Wirter entweder die Signale auf
»Fahrt« befestigten, withrend Gefalir vorhanden war, oder »Halt«
angaben, wenn sie es nicht hiitten thun sollen, beweisen, dafs
dieses Verfahren den Anforderungen nicht geniigt, Man hat
vorgeschlagen, als Grundstellung der selbstthiitigen Signale
die »ITalt«-Stellung avzunelimen und sie vor einem Zuge nur
dann auf »Fahrt« cinzustellen, wenn die vorliegende Strecke
nicht gefihrdet ist. Fine solche Anordnung selbstthiitiger Block-
signale im Abstande von 400 bis 800 ™ wiirde sehr unvortheil-
baft sein, weil der Locomotivfihrer immer unter dem Eindruck
stinde, es sei Gefalr vorhanden und deshalb nicht mit vollem
Vertrauen fahren konnte. Ferner wiirden die Bahnmeister und
sonstigen Aufsichtsbeamten nichit im Stande sein, das richtige
Wirken der Signalanlage zu tberwachen, was leiclt ist, wenn
die Signale in regelmiifsigem Zustande nur dann auf »Fabrt«
stehen, wenn jeder wesentliche Theil seine Arbeit verrichtet.

Schon bei der ersten Einfihrung der durch den bekannten
elektrischen Schiencenstrom in Bewegung gesetzten Scheiliensignale
scheint ein natiirliches Vorurtheil gegen die Form der Scheibe
oder Falme bestanden zu haben, Als man raber eine um-
fassendere Aunlage von Signaleinrichtungen ausbildete, so war
zuerst die I'rage zu entscheiden, welche Signalform man an-
zuwenden habe.  Es ergab sich bald, dass lange Erfabrung zur
allgemeinen Amnahme cines Signalmastes mit Armen (Semaphon-
signales) gefiihrt hatte, dessen Stellung und Sinn auf grolsere
Entfernung vom Auge unterschieden wird, als irgend eine andere
der in Benutzung stehenden Signalformen.

Die Signalmaste mit ihren Armen, deren beste Gestalt
durch lange Erfahrung ermittelt ist, haben ein betriichtliches
Gewicht, sind stets Witterungs-Einflissen ausgesetzt, weil man
ibre Stellung'ungehindert mufs sehen Lonnen, und sind oder
sollten doch so gegengewogen sein, dals sie im Falle des Bruches
irgend eines Theiles die »Halte-Stellung einnehmen. Es ge-
hort eine ansehnliche Kraft dazu, das Signal mit Sicherheit in
seine verschiedenen Lugen zu bringen; sie geht weit aber die
Leistungsfihiglkeit gewohnlicher elektrischer Batterien hinaus,
Diese lassen sich aber dazu benutzen, Relaisbatterien ein-
zuschalten und Gewichte znr Thitigkeit zu bringen, die so an-
geordnet sind, dals sie die Signalscheiben dreben.

Der lange und erfolgreiche Gebrauch der Druekluft hLat
naturgemiifs zu ihrer Verwendung als bewegender Kraft bei der
Stellung der Signale gefiihrt. Durch Pumpen gespeiste Haupt-
behilter werden lings der ganzen Bahulinie in einem Abstande von
15 bis 30 km auf solchen Stationen aufgestellt, auf welchen Dampf-
kraft schon vorhanden ist und liefern die Druckluft fir eine belie-
bige Anzahl von Signalen und auch die nothige Kraft zur De-
wegung der Weichen. Die Erfalirung bat vollstindig dargethan,
dafs die Druckluft eine angemessene Kraft liefern kann, dafs die

Elektricitiit sich dazu benutzeu lifst, diese Kraft in Wirksamkeit
zu setzen, um sowohl Weichen, als auch Signale mit ihr zn
bewegen, und dafs sich mittels der Benutzung der Schienen fir
den elektrischen Strom und geeigneter Anordnung der Signale
eine durchaus sichere und einfache Signalanlage fiir Eisenbahnen
herrichten lifst, welche den vorstehenden aligemeinen Forderungen
entspricht, selbstthitig wirkt und sicherer als irgend ein anderes
von Menschen abhiingiges Sigualsystem ist.

Nach den vorstehenden allgemeinen Bemerkungen soll nun
dic selbstthitige, elektrisch betriebene Druck-
luftstellung der Signale beschrieben werden, wic sie zu-
erst auf der Pennsylvania-Bahn zwischen East Liberty und Wilkins-
burg 1884 angewendet, 1839 bis Pittsburg und 1892 von Wilkins-
burg nach Stewart Station fortgesetzt wurde und eine Strecke von
25 km einnimmt. Die Signale sind siimmtlich in dauerndem Ge-
brauche gewesen und mit Ausnahme der Ausbesserung eines mit
dem Schienenstrome in Verbindung stelienden Relais ist bis jetzt
irgend eine Aenderung nicht nothig.gewesen. Das Gleis jeder
Hauptlinie wird in Abtheilungen fir die elektrischen Strome
cingetheilt, die eine Linge von 400 bis 800 ™ haben. FEtwa
15™ vor dem Anfange jeder Abtheilung steht ein Mast mit
zwei Signalarmen. Der obere ist nach lheute allgemeinem Ge-
brauche das »Halt«-Signal, hat nachts rothe Farbe und deckt
die unmittelbar folgende Abtheilung, der untere ist das Warnungs-
signal, hat nachts grine Farbe und steht in Verbindung mit
dem »Halt«-Signale der niichstfolgenden Abtheilung, An jedem
Signale ist ein Cylinder von 7,5 cm. Durchmesser angebracht
mit einem Kolben, dessen Stange in solcher Verbindung mit
dem Signale stelt, dals sie dieses in dic Falrtstellung beweagt,
wenn der Luftdruck von der Hauptlinie auf den Iolben wirkt.
Dies ist die Grundstellung aller Signale, wenn Jas Gleis fir die
Fahrt der Zige frei ist.

Abb., 1, Tafel XXXII stellt elektrische Gleis-
abtheilungen und Theile zweier weiterer dar. In den Punkten a
befinden sich holzerne Laschen, um die Schienen der einen Ab-
theilung von denen der nichsten elektrisch zu trennen. Dei A
steht die sogenannte »Schienenbatterie«, deren einer Pol mit
der niichsten Schiene, deren anderer mit der gegeniiberliegenden
verbunden ist. Bei B sind Relais aufgestellt, welche durch den
schwachen durch die Schienen gehenden Strom bewegt, eine
stirkere Batterie C einschalten, die nun ilirerseits bewirkt, dafs
der Anker im Signaleylinder kriftig von dem FElektromagncten
angezogen wird., Die Relais sind Elektromagneten, deren Driihte-
mit den Schienen so verbunden sind, dafs der Strom, wenn die
beiden Schienen einer elektrischen Abtheilung nicht durch die
Riider und Achsen eines Wagens, oder sonst wie mit einander
in Verbindung stehen, von der Batterie A durch die Schienen
und die Driihte des Relaismagneten geht, dadarch bewirkt, dals
sein Anker angezogen wird und so die Batterie C mit dem Elektro-
magneten des Signaleylinders verbindet. Abb. 2, Taf, XXXII
stellt die Spitze eines Signalmastes dar, dessen beide Arme auf
»Fablrt« stehen und damit angeben, dals die Abtheilung, zu
der sie gehdren und die unmittelbar darauf folgende frei sind.
Abb, 3, Taf. XXXII zeigt das Signal im »Ilalt«-Zustande, welcher
durch die Gegenwart eines Zuges (Abb. 1, Taf. XXXII) hervor-
gerufen wird, der verursacht, dals der Strom der Batterie A

zwei
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dieser Abtheilung durch die Rider und Achsen der Locomotive
geht und nicht mehr durch die Drithte des Relaismagneten
dieser Abtheilung. Auf diese Art wird der von der Batterie C
ausgehende Strom unterbrochen; die Luft in dem fiir das obere,
oder »1alt«-Signal bestimmten Cylinder entweicht und in Folge
davon nimmt es durech die Wirkung seines Gegengewichts die
gezeichnete » Halt«-Stellung ein. Die Bewegung des obern Armes
unterbricht den Strom fir den untern Arm, welcher dadurch
ebenfalls in die wagerechte Lage kommt, Der Strom, welcher dieses
zweite, oder Warnungssignal bedient, geht auch nach dem Halte-
signale der niichstfolgenden Abtheilung, Abb. 2, Taf. XXXII;
wenn also das mit dem Warnungssignale an demselben Maste
befindliche »Ilalt«-Signal die »Fahrt«-Stellung wieder eipnimmt,
so behiilt das Warnungssignal die wagerechte Lage bei, bis das
obere Signal in Abb. 2, Taf. XXXII sich auf » Frei« einstellt. Die
Abb. 4, Taf. XXXII zeigt das obere, oder »Halt«-Signal in seiner
Regel- oder »Fahrte«Stellung und das untere, oder Warnungs-
signal, welches als Vorsignal fir das »[lalt«-Signal in Abb. 3,
Taf. XXXII dient, in wagerechter Lage.

Erreicht der Zug die nichste Abtheilung auf der Rechten,
so treten beide Signale (Abb, 2, Taf, XXXII) in die » Halt «-Stellung
und die in Abb. 3, Taf. XXXII bleiben ebenfalls so lange in der
»Halt«-Stellung, bis der letzte Wagen diese Abtheilung ver-
Jlassen hat. Alsdann geht das obere Signal in die »Fahrt«-
Stellung ber, wihrend das untere in seiner Lage bleibt, um
die Stellung der Signale in Abb. 2, Taf. XXXII anzugebe'n.

Die Abb. 5, Taf. XXXII giebt einen Schnitt durch den Signal-
cylinder, seinen Magneten und seine Ventileinrichtung. Die Druck-
luft tritt aus der Ilauptrohre durch das Robir A ein und gelangt
darch den Canal T in die innere Hohlung C; diese cylinder-
formige Hohlung enthiilt ein Ventil S P, das durch eine Schrauben-
feder geschlossen gehalten wird. Die Stange dicses Ventiles
ist nach oben verlingert und in die Stange I' des Ankers D
eingefiigt. Der untere Theil der Stange ' palst in einen kegel-
formigen Sitz und wirkt, wie ein Ablafsventil. Sobald ein von
der Relaisbatterie kommender Strom dureh die Wickelung des
Flektromagneten M geht, wird der Auker B angezogen und
bewegt sich abwirts. Die Stange I" schliefst dann das Ablais-
ventil und stéfst die Klappe SP aus ihrem Sitze; in Folge
dessen tritt die Druckluft durch den Canal F in den Raum
iiber dem Hauptkolben P. Dieser Kolben wird dadurch nach
unten bewegt und bringt das Signal in die »Fuahrt« Stellung.

Wird die elektrische Leitung nun unterbrochen. so wird
der Anker B freigegeben und durch die Schraubenfeder, welche
-die Ventilstange C umgiebt, in die IIohe gestolsen. Der Zutritt
der Druckluft in den Cylinder SC wird dadurch abgeschnitten,
das Ablafsventil geoffnet, die Luft dber dem Iolben P kann
somit durch I entweichen und der Kolben
* Gegengewicht in die Hohe gehoben, welches das Signal auf
»Halt« stelit. Jede Signalscheibe triigt eine passend gefirbte
Linse, welche vor ein Licht tritt, wenn der Arm die wage-
rechte [age einnimmt. Das obere Signal zeigt rothes, das
untere griines Licht in der Haltstellung und beide zeigen weilses
in der Grundstellung. Ein Luftdruck von etwa 4 at wird in
der Rohre lings des Gleises erhalten; die Batterien stehen in
Beliiltern in der Niihe der Signale.

wird durch das

Aus der vorstehenden Beschreibung ist ersichtlich, dafs,
solange die beiden Schienen, welche das Gleis einer Abtheilung
bilden, durch die Riider und Achsen eines Wagens oder sonstwie
clektrisch verbunden sind, die entsprechenden Signale auf » Halt«
stehen und so diese Strecke blocken. Wo eine Weiche in der
Linie vorkommt, ist in Verbindung mit ihr ein Weichenboclk derart
angeordnet, dafs seine Bewegung die betreffenden Signale auf » Halt«
stellt, withrend eine hinreichend lange Strecke jeder Alweichung in
den Schienenstrom eingeschlossen ist, um-die Stellung der Signale
auf » Halt« zu sichern, wenn ein Wagen auf einer Ausweichung das
Hauptgleis gefilirdet. Man erkennt auch, dafs die Euntfernung oder
der Bruch einer Schiene den Schienenstrom unterbricht und so
die »Halt«-Stellung der Signale bewirkt. Ein Bruch der Luft-
rohre hat das Entweichen der Luft aus allen Cylindern zur-
Folge und bringt so alle Signale in die »Halt«-Lage; beim
Versagen einer Batterie des Schienen- oder Signalmagneten ent-
weicht die Luft aus dem Signaleylinder und ‘stellt so das be-
treffende Signal auf »Ialt«. Man hat eine Anordnung ver-
vollkommuet und auch in beschrinktem Umfange in Gebrauch
genommen, durch welche die Weichen einer jeden Abtheilung
selbstthiitig so geschlossen werden, dafs sie, wenn ein Zug an
den . diese Abtheilung deckenden Signalen vorbeigefahren ist,
erst wieder geoffnet werden konuen, wenn der Zug in die
niichste Abtheilung itbergegangen ist. Wie man sieht, gehort
zu jedem »Halt«-Signal bei der Einrichtung, wie sie auf der
Pennsylvania-Bahn in Gebrauch ist, ein Warnungssignal im Ab-
stande der Linge einer Abtneilung. Bei einer Geschwindig-
keit von 90 km/St. oder mehr wiirde ohne Vorsignal die Ent-
fernung oft nicht ausreichen, um den Zug rechtzeitig anzuhalten.
Aus der obigen Beschreibung ergiebt sich, dals das Vorsignal
vom »[lalt«-Signale 400 bis 800 ™ absteht, der Locomotivfihrer
also bei Zeiten gewarnt wird und halten kann.

Wenn es auch moglich ist, dafs Einzelheiten der be-
schriebenen Vorrichtung noch weiter veriindert und verbessert
werden — in der That sind bereits Aenderungen an dem
Ventile des Signaleylinders und dem Relaismagneten vorgeschlagen
worden und sollen beim Ersatze der fritheren Theile eingefithrt
werden — ist doch der Grundgedanke, auf dem das Ganze be-
ruht, richtig und die Anlage, wenn sie entsprechend gehandhabt
wird, zuverlissig.

~ Man beachte, dafs die Einrichtung die sogenannten Blockwerke
ersetzen soll, bei welchen Gebiude nothig sind, in denen Wiirter
nach telegraphisch ertheilten Auftriigen die entsprechenden Signale
einstallen, um die DBewegung der Ziige zu leiten. Namentlich
in England, wo sich die Blocktheilung zuerst entwickelt hat,
ihre Verwendung von der Regierung vorgeschrieben wurde und
wo der Verkehr sehr stark ist, hat man gefunden, dals die
Blockstrecken, um die nothige Sicherheit zu bieten, so kurz sein
miissen, dafs die Kosten fir die Bedienung und Unterbaltung
sehr hoch werden. lliufige Irrthiimer der Wiirter bei der Lin-
stellung der Signale oder der Auslegung der ihmen von den
verschiedenen Buden gemachten DMittheilungen fihrten zu der
Entwickelung und Ausbildung von Aulagen, wie z. B. der
Sy kes’schen*), bei deuen die Wiirter zusammen wirken missen,

*) Organ 1894, 8. 122,
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che einer dersclben dem sich nihernden Zuge das Signal »Frei«
geben kann, Auf den ersten Blick scheiut es, als ob eine solche
Anlage villige Sicherheit gewiihre; trotzdem hat man es unter
gewissen Umstiinden, wenn die Blockstationen einen grofseren
Abstand haben, fiir ndthig gehalten, den Locomotivfithrern nach
allgemeinen Regeln abgefasste, geschriecbere Anweisungen zu
geben, nach welchen sie Gber ein »IIalte«-Signal langsam hinaus-
fahren darfen (permissive system), bis das Signal »Irei« Dbei
der niichsten Bude ihnen erlault, mit voller Geschwindigkeit
weiter zu fabren. KEin ernstlicher Mangel dieser Anlage De-
gekommen ist, nachdem sie den Befehl erhalten hatten, vor-
sichtig tiber das »Halt«-Signal hinauszufabren, das niichste
Signal, weil der Wirter schlief, auf »Frei« fanden, wiihrend
doch die vorliegende Strecke noch durch einen Zug besetzt
war, der die Erlaubnis zam Vorbeifahren erhalten hatte. Ein
solcher Vorfall kann sich jederzeit wiederholen, so lange der
Wirter in der Lage ist, sein Signal auf »Frei« stehien zu lassen,
wenn die vorliegende Strecke besetzt, oder sonstwie unfahrbar ist.

Bei allen” Blockanlagen, welche Wiirter nothig haben, sind
die ersten Kosten der Einrichtung der Stationen miilsig, kommt
aber spiter eine Zeit, wo die DBulen 1,5 km voneinander
stehen miissen, so werden die Kosten fir die Bedienung und
Unterhaltung so grofs, dafs eine solche Anlage iberhaupt nicht
mehr in Betracht kommen kann., Auf der 40 km langen Penn-

silvania-Bahn zwischen Jersey City und Amboy Junction, die |

im letzten Jahre mit selbstthitigen Druckluft-Signalen versehen
wurde, sind 23 Blockbuden aufser Betrieb gesetzt und 46 Wirter
entlassen werden.

Die Druckluft-Signale erfordern zu ihrer In- |

Dadurch, dafs man die Druckluft-Signalmaste in Ent-
fernungen von 400 bis 800 ™ aufstellt, wird die Leistungs-
fihigkeit der Bahn im Vergleiche zu der gewdhnlichen Block-
theilung hinreichend gesteigert, um die ersten Kosten der Signale
vollstindig zu decken. Nach der fiir die Benutzung der Signale
erlassenen Anweisung mufls der Locomotivfithrer seinen Zug vor
einem »Halte-Signale anhalten; er darf jedoch nach einem
Anfenthalte von einer Minute vorsichtig weiter fahren, bis
seine weitere Bewegungen durch das niichste Signal bestimmt
werden. Es kommt oft vor, dafs der Locomotivfihrer dic
Stellung der Signale auf den niichsten zwei oder drei Ab-
theilungen beobachten kaunn; auf diese Art wird die Bewegung
der Ziige unter dem sicheren Schutze der Signale sehr befordert.

Verzeichnis der selbstthiitigen, elektrisch be-
triebenen Luftdruck - Blockwerke in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika.

Signale Weichen.

1893. Centralbahn von New-Jersey . . . 475 54
1891. Chicago, Burlington und Quincy . . 20 —
1891, Chicago und Northern Pacific . . 52 —
1893. Chicago und North -Western . . . 58 —
1883. Fitchburg Bahn (erste Einfiuhrang) . 11 —
1892. New-York Central und [ludson River 161 —
1893. Pennsylvania-Bahn, New-Yorker Abth. 374 98
1884-1892. |, 5, Dittsburger ,, 203 —
1893. Philadelphia und Reading . . . . 16 —
1885. Southern Pacific . . . . . . . 40 —

standhaltung 10 Mann, lassen also grofsen Spielraum zur An- |
|

stellung tiichtiger Leute, welche tadellose Instandhaltung ge- |
wiihrleisten, |
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Zweiachsige, elektrisch angetriebene Locomotive fiir 1435 mm Spur und gemischten Dienst.
Erbaut von der Allgemeinen Elektricitits-Gesellschaft zu Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 17 auf Tafel XXXII.)

Die ganz symmetrische Locomotive ist fir Personenzug-, | zu befordern. Zu diesem Zwecke mufs das Reibungsgewicht,

Giiterzug-, Anschlufs- und Verschiebedienst bestimmt., Jede der
beiden Achsen wird durch einen Antrieb bewegt. - Bei dem
Entwurfe sind die »Normalien fir Betriebsmittel der preufsischen
Staatsbahnen« zu Grunde gelegt, auch haben die bindenden Vor-
schriften der » Betriebsordnung fiir die Haupteisenbahnen Deutsch-
lands«, sowie der =Technischen Vereinbarungen des Vereines
deutscher Fisenbahn -Verwaltungen« Beriicksichtigung gefunden,
so dals der Beforderung der Locomotive als Wagen in einem
Giterzuge anf den Bahnen des genanunten Vereines [lindernisse
nicht entgegenstehen. Fiir diesen Fall wird der aus der Um-
grenzungslinie fiir die festen Theile der Betriebsmittel hervor-
ragende Stromabnehmer abgenommen, was ohne Zerstorung irgend
welcher Theile moglich ist.

Die Locomotive ist im Stande, einen Zug von 120t mit
einer Geschwindigkeit von 50 km/St. auf wagerechter Strecke

Organ fir die Fortschritte des Bisenbahuwesens. Neue Folge. XXXIV. Band.

in diesem Falle das Gesammtgewicht, etwa 20t betragen, zn
dessen Erzielung Ballastkiisten vorhanden sind. Die Locomotive
ist mit Ausnahme der obern Hillte des Fihrerhauses und des
Fulsbodenbelages ganz aus Fisen und Stahl erbaut.

Untergestell. Das Untergestell besteht aus zwei die
Langtriiger bildenden Blechrahmenplatten, welche dnrch kriiftige
[-Eisen und Bleche mit geschweifsten |- Eisenrahmen gegen
einander versteift sind und vorn und hinten die Bufferbohlen
und Bahnriumer tragen; letztere reichen bei 1050 ™m Buffer-
hohe bis anf 60 ™» iiber S. O. hinab. Zur Verbindung der
Locomotive mit dem Wagenzuge dienen an jeder Kopfschwelle
ein Zughaken mit Kuppelung und Sicherheitskuppelung nach den
Vorschriften fiir Betricbsmittel der preufsischen Staatsbahnen.
Die Zugstange ist nicht durchgefihrt, daher muflste jeder Zug-
haken mit einer besondern Feder an der Rufferbohle versehen
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werden. Die Hauptrahimenbleche tragen Kragstiicke aus Dlech
mit Winkeleisen, welche zum Tragen des Oberkastens dienen.
Das ganze Untergestell ist mit Platten aus glattem und Riffel-
blech abgedeckt, welche eine nicht unwesentliche Versteifung
abgeben. Riffelblech ist fir die Bihnen, glattes fiir das Fihrer-
haus gewiillt.

In den IIauptrahmenblechen sind die Achsen in ent-
sprechenden Ausschnitten fiir die Achsbuchsen fest gelagert.
Der Achsstand betriigt 2500 ™, so dals die TLocomotive die
schiirfsten zuliissigen Bogen leicht durchfahiren kann, Die Rider
haben im Laufkreise einen Durchimesser von 1000 ™™ und werden
je nach Wunsch entweder als abgedrehte Gulsstahlrider zum
spitern Aufziehen von Radreifen, oder als schmiedeeiserne
Speichenriider mit anfgezogenen Gufsstahlradreifen ausgefiihrt.

Die Uebertragung des Locomotivgewichtes auf die Achs-
schenkel geschieht durch Blattfedern, welche aus einzelnen ge-
rippten Stahlplatten von 90 ™ Breite und 13™m Dicke bestehen
und in der Mitte durch einen Bund zusammengehalten werden,
Zur Erzielung miglichst gleicher Achsbelastungen ist an den
beiden Lingsseiten des Rahmens je ein Hebel angebracht,
welcher eine etwaige Ueberlastung einer Tragfeder auf die
andere wbertriigt. Die Federgehiinge sind mit Muttern ver-
sehen, durch die der Bufferstand jederzeit leicht geregelt werden
kann.

Die Bremse wird je nach Wunsch als Spindel- oder als
Exter'sche Wurfbremse ausgebildet und wirkt mit zwei Drems-
klotzen auf jedes der vier Riider. Ausstattung mit Luftdrack-
Bremse ist ohne weiteres moglich. Die erforderliche Druckluft
wiirde dann durch eine mittels besondern Antriebes betriebene
Luftpumpe beschafft werden,

Fiahrerhaus., Das zum Schutze gegen die Witterung
rings gesclilossene und mit Fenstern reichlich verschene Fihrer-
haus ist mitten auf das Untergestell so aufgebaut, dals vorn
und hinten je eine Biilme frei bleibt, von der aus das Fihrer-
haus durch eine Drehthiir zuginglich ist. Die Breite betrigt
3™ sodals der ganze Zug von der Locomotive iibersehen werden
kann. Jede Biihne hat ein Gelinder aus Eisenrohr. Zum DBe-
steigen dienen an jeder Seite zwei an dem Trittbleche befestigte
eiserne Tritte. Das Fitlirerhaus besteht der bessern Absonderung
wegen ir seiner obern Ililfte aus Ilolz und enthilt im Innern
die weiter unten beschriecbenen elektrischen Einrichtungen und
die Bremskurbel. Diese ist in einer entsprechenden gufseis.ernen
Siiule pelagert und zieht alle acht Klotze zugleich an. An den
Winden unterhalb der Fenster befinden sich die schon erwiihn
ten Ballastkiisten, ein verschlielsbarer Werkzeugkasten u. s. w.
Die Signalpfeife wird durch Druckluft betrieben, welche mittels
_ einer kleinen Handpumpe auf dem IFihrerstande erzeugt, oder
bei Ausstattung mit selbstthiitiger Luftdruckbremse dem Haupt-
luftbehiilter entnommen wird.

Der Fufsboden ist aus Holz hergestellt and enthiilt Klappen,
durch welche man leicht an die zn schmierenden Theile des
Triebwerkes gelangen kann.

Die an den beiden Stirnwiinden des Fihrerhauses aufsen
angebrachten oberen Laternenstiitzen dienen zum Einstecken von
-2 Petroleum-Signallaternen, falls aus irgend welchen Grinden
eine besondere Signalabgabe erforderlich sein sollte.

Elektrische Ausriistung. Die Stromzufiihrung erfolgt
durch Oberleitung, die Abnahme durch zwei auf. dem Dache
angebrachte DBronze-Walzen, welche von Blattfedern in senk-
rechter Richtung gegen die Arbeitsleitung gedriickt werden.
Von der Anwendung der dblichen Abnahme-Rolle mufste mit
Ricksicht auf den hiiufigen Wechsel der Fahrtrichtung und
wegen der gerade unter solchen Verhiltnissen besonders er-
wiinschten Vermeidung von Luftweichen Abstand genommen
werden, Ebensowenig konnte ein Abnehmerbiigel verwendet
werden, weil dieser namentlich bei grofserer Fahrgeschwindig-
keit einen starken Verschleils der Arbeitsleitung mit sich bringt.

Die Stromabnahme durch einen Abnehmerschuh von einer
etwa in Hohe der Fahrschienen angebrachten Stromzufiihrangs-
schiene kann allenfalls fiir Hochbahnen, nicht aber hier in Be-
tracht kommen, weil einerseits die Absonderung Schwierigkeiten
bereiten wiirde und anderseits eine Berithrung der Fahr- und
Stromleitungsschiene nicht ungefihrlich ist. Bei Weichen,
KXreuzangen und Wegibergingen miifste aulserdem stets cine

Unterbrechung der Zufiihrungs-Schiene cintreten,

Um zwischen Arbeitsleitung und Stromabnehmer eine ge-
niigende Berithrungsfliche zu erhalten, mufsten moglichst schmieg-
same, diinne Drihte verwendet werden., Aus diesem Grunde
besteht die Arbeitsleitung aus zwei in 150 ™™ Abstand neben
einander angebrachten, je 8 ™™ starken Driihten aus Hartkupfer,
welche nicht von einander abgesondert sind. Die Arbeitsleitung
wird an Desonderen Drabtseilen derart aufgehingt, dafs ihr
tiefster Punkt 4430 ™= iiber SO liegt, der senkrechte Abstand
zwischen dem hochsten Punkte der Umgrenzungslinie fiir Be-
triebsmittel und der Arbeitsleitung betrigt also 4430—4280
= 150 ™, Die Leitungsmaste werden in Abstinden von 40
bis 80™ lings der Bahn aufgestellt. Der tiefste Punkt der
Ausleger liegt 4800 ™™ iiber Schienenoberkante, ragt also nicht
in die Umgrenzungslinie fiir die freie Bahn hinein. Um die
Arbeitsleitung von der Erde zu sondern, triigt jeder Ausleger
zwei Dorzellan-Glocken, iiber welche die vorher erwihnten
Drabtseile gefahrt sind. Auf diese Weise wird es moglich,
letztere zur Stromleitung mitzubenutzen. Die Riickleitung er-
folgt durch die Fahrschienen, welche zu diesem Zwecke leitend
verbunden sind und erforderlichen Falles an besondere Riick-
leitungskabel angeschlossen werden.

Die Locomotive besitzt zwei Antriebe der Grundform der
Gesellschaft far Vollbahnen. Die Antriebe sind unmittelbar
auf den Laufradachsen und am Untergestelle federnd gelagert,
sodafs nur etwa !fy ihres Gewichtes als nicht abgefederte Last
auf die Achse wirkt. Die Laufachsen werden durch ein Zahn-
riderpaar bewegt, dessen Uebersetzungsverhiltnis in der Regel
1:3 betrigt. Das auf der Ankerwelle sitzende Trieb besteht
aus Phosphorbronze, das grofse zweitheilige Rad auf der Lauf-
radachse dagegen aus Gufsstahl. Zur Erzielung ruhigern Ganges
sind die Zihue als Winkelziihne, oder als versctzte Zihne aus-
gebildet und auf Sondermaschinen hergestellt. Zum Schutze
gegen Sand und andere Unreinigkeiten und zur Ermoglichung
der Schmierung erhalten die Zahnrider einen Schutzkasten aus
Eisenblech. )

Die verwendeten Hauptstrom-Motoren haben ein Magnet-

gestell aus Gulsstahl, welches gleichzeitig als Schutzgeliiuse dient
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und die Lager fiir die Ankerwelle, und fiir dic Laufachse triigt.
Das Gehiiuse ist zweitheilig aufklappbar, schiltzt aber den An-
trieb sicher vor Feuchtigkeit und Staub. Der Stromwender ist
durch besondere Klappen zugiinglich. Die Drahtwindungen des
Ankers sind als Spulen ausgebildet, welche in Nuthen des Anker-
kernes eingedriickt und sorgfiiltig befestigt werden. Ftwa noth-
wendig werdende Ausbesserungen konnen daher selbst von wenig
geiibten Leuten besorgt werden. Es ist moglich, die Antriebe
ohne Entfernung des Fiithrerhauses, oder Anheben der Tocomotive
nach unten herauszunehmen. Die normale Umlaufzahl der Voll-
bahn-Antriebe ist etwa 840 in der Minute bei einer Strom-
spannung von 500 Volt,

An der einen Lingswand ist inr Innern des Eiihrerhauses
der Umschalter angebracht und die FEinrichtung so getroffen,
dals damit vorwiirts und rickwirts in gleicher Weise gefahren
werden kann. Der Umschalter hat zu diesem Zwecke zwei
Kurbeln, deren eine die Regelung der Falirgeschwindigkeit be-
sorgt, deren andere als Stromwender wirkt, mittels dessen der
Arbeitsstrom sowohl der jeweiligen Fahrrichtung entsprechend
umgekehrt, als auch ganz abgeschaltet werden kann. Bei dieser
letztern Stellung werden die Antriebe nach einem geschiitzten
Verfahren der Gesellschaft als Stromerzenger auf den Widerstand
geschaltet und et;mﬁglichen so eine wirksame elektrische Bremsung.
Werden die Kurbeln abgenommen, was nui in der Ilaltstellung
geschehen kann, so sind hierdurch gleichzeitiz die Abnehmer-
walzen mechanisch geliemmt, um miflsbriuchliche Anwendung
bei Nichtbenutzung der Locomotive auszaschliclsen.

Die verschiedenen Geschwindigkeiten werden im Wesent-
lichen durch verschiedenartige Schaltung der Antriebe, sowie
durch Aenderung der Stirke des magnetischen Feldes erreicht.
Fiir die geringeren T'ahrgeschwindigkeiten werden die Antriebe
hintereinander, fiir grofsere nebeneinander geschaltet. Gegen-
Uber dem Verfahren der Regelung der Geschwindigkeit durch
Verwendung vorgeschalteter Widerstinde gewiihrt die be-
schriebene Schaltungsweise erhebliche TFrsparnis. Bei diesem
Verfahren verbraucht der Antrieb nur soviel Arbeit, wie zum
Ziehen des Zuges erforderlich ist. Bei der Einschaltung der
Antriebe wird ein Widerstand vorgeschaltet, um ruhiges An-
fahren zu erzielen. Sobald jedoch die Locomotive in Bewegung
gesetzt ist, wird der Widerstand ausgeschaltet und damit jeder
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weitere unnithige Verlust vermieden. Dieser Widerstand erhiilt
seinen Platz 1n der Mitte des Fiihrerhauses in einem Kasten
ans durchbrocherem Eisenbleche. ‘ N

Der regelmilsige Stromverbrauch bei 500 Volt Spannung
betriigt fiir jeden Auntrieb etwa 110 Amp. Jeder Antrieb leistet
hierbei etwa 84 P.S., wihrend die hochste Leistung etwa
150 P.S. betriigt.

Die elektrische Ausriistung der Locomotive bestelit aulser
den Stromabnehmern, den beiden Antrieben, dem Umschalter
und den erforderlichen Kabelverbindungen noch aus:

1. Sicherungen zum Schutze der Antriebe gegen schiidliche
Ueberlastungen: diese finden jhren Platz innerhalb des Fiihrer-
hauses an einer leicht zugiinglichen Stelle;

2. einer Blitzschutzvorrichtung mit selbsttbiitiger Funken-
loschung, bei welcher bewegliche, dem Einrosten ausgesetzte
Theile vermieden sind :

3. einer Vorrichtung zur Ausschaltung der einzelnen An-
triebe bei Eintritt eines Schadens:

4. dem schon erwiihnten Widerstande zur Erzielung ruhigen
Avnfahrens und zur Bethitigung der elektrischen Bremsung;

5. der elektrischen Beleuchtung nebst den zugehorigen Aus-
schaltern und Anschlulsdosen.

Die Locomotive wird durch acht elektrische Gliahlampen
erleuchtet, von denen je vier in einem Stromkreise hintereinander
geschaltet sind. Die Verteilung der Lampen ist folgende: .

Wird die Locomotive zur Zugforderung benutat, so erhiilt
sie vorn itber den Buffern zwei Laternen mit je zwei Glith-
lampen; wird sie dagegen zum Verschieben verwendet, so wird
vorn und hinten tiber einem Buffer je cine Laterne mit je zwei
Gliblampen angebracht. Die eine oder aundere Beleuchtungs-
weise kann durch Umstecken der Laternen je nach FErfordernis
ohne weiteres ausgefithrt werden. Zu~ diesem Zwecke ist jede
der vier unteren Laternenstiitzen mit einer Anschlufsdose fir
die Stromzuleitung versehen. Das Innere des Iihrerhauses
wird in beiden Fillen durch vier Glithlampen erleuchtet, welche
unter dem Dache angebracht sind. Die Schaltung ist so cin-
gerichtet, dals auch beim Versagen eines Stromkreises in den
beiden Signallaternen noch je eine und im Fihrerhause zwei
Glihlampen brennen.

Zur Zeit befinden sich zwei dieser Locomotiven im Bau,

Freie Lenkachse fiir Locomotiven von 0. Busse?),

Maschinendirector der Dinischen Staatseisenbahnen.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 12 auf Tafel XXXII.)

Die dringende Nothwendigkeit einer cinfachen, kriiftigen
und leicht zu wunterhaltenden Lenkachse ohne die eigenartigen
Uebelstinde, welche sich an den jetzt gebriuchlichen Achsen
von Adam, Webb und Anderen nach kurzem Gebrauche
storend geltend maéhen, hat zum Entwurfe der Busse-Achse
gefiihrt.

*) D.R. P, 92099,

Diese von dem Maschinendirector der dinischen Staats-
bahnen, Otto Busse, erfundenc ILenkachse fir Locomotiven,
Triebwagen u. s. w. ist derartig eingerichtet, dafs einerseits
beim Befahren von Bahnkriimmungen :

1. die Achse sich dem Bogen entsprechend scitwiirts ver-

schiebt,
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2. dabei die Richtung nach dem Mittelpunkte annimmt,
eine gleiche Belastung fiir beide Achsenlager trotz der
in Bahnkriimmungen tblichen Ueberhdhung der dunfsern
Schiene gewahrt bleibt,

und anderseits beim Wiedereintritte in die gerade Strecke:

4. die Achse allein durch die dem Ausschlage der die
Last itbertragenden Pendel entsprechende Kraft in die
Mittellage kraftschliissig zuritkgefithrt wird.

Wic aus den Abb. 6 bis 12 Tafel XXXII einer Busse-Achse
fiir Locomotiven ersichtlich ist, ist diese Achse durch beider-
seits gleich angeordnete schriige Zugstangen und Kugelgelenke
mit dem Rahmen des Fahrzeuges freibeweglich verbunden.
Diese Verbindungen sind am Locomotiv-Rahmen so gelagert,
dals die Achse in der hiufigst vorkommenden Fahrrichtung
gezogen wird, Wenn Locomotiven vern und hinten Busse-
Achsen erhalten, so werden die Zugstangen der vordern Achse
nach vorwiirts, die der hintern Achse nach riickwiirts zu ge-
lagert, sodafs die jeweilig vorauflaufende Achse gezogen wird.

In Abb. 6 Tafel XXXII erkennt man den Locomotiv-Rahmen
mit dem Zapfen 1, welcher das Locomotivgewicht auf das Dreh-
gestell iibertriigt. Das Drehgestell trigt oben das Lager 2,
in welchem sich der Zapfen 1 auf ciner eingelegten Dronce-
platte dreht. DBeide sind durch zwei Keilbolzen, welche sich
in liinglichen Lochern des Lagers 2 bewegen konnen, lose ver-
bunden (Abb. 8 Tafel XXXII). Diese losen Verbindungen dicnen
dazu, den Zapfen 1 und das Lager 2 beim Anheben der Loco-
motive zusammenzuhalten. In Verbindung mit diesen Bolzen
wirkt auch der Biigel 8 auf Zusammenhang der Lenkachs-
anordinung beim Anheben der Locomotive; dieser Biigel triigt :
-alsdann die Achse.

Das Lager 2 hat unten zwei Ansiitze zur Aufnalme der
Tragfedern 5, die durch den erwiihnten Biigel 8 in ihrer Stel-
lung gehalten werden.
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Von den Enden der Tragfedern erstrecken sich vier beider-
seits gleich angeordnete schrige Federschrauben 7 nach einem ‘
Ballken 4, auf welchem sie mit Oesen 3 ruhen; diese Feder-
schrauben greifen in die Federn, welche an ihren Inden ge-
gabelt sind, hinein, und konnen sich unten um eine Gelenk-
scheibe und oben um die Bolzen in den Oesen 3 bewegen.

Am Balken 4 sind die Lagergehiiuse 6 mit Bolzen be-
festigt. Der Balken hat in der Mitte je zwei seitliche Vor-
spriinge, zwischen welche entsprechende Nasen an der Innen-
seite des Lagers 2 greifen, Diesen wird nur soviel Spielraum
gegeben, wie in Anbetracht der Kriimmungsverhiiltnisse fiir die
stirkste seitliche Verschiebung der Achse erforderlich ist. Sie
dienen also zur Begrenzung -der Seitenverschiebung der Achse.

Die Achskasten 6 haben vorn und hinten je ein Paar
Bolzenaugen, von denen das hintere in Benutzung genommen
wird, wenn man das ganze Gestell umdreht. An die vordern
Paare sind die Zugstangen 10 mit Bolzen befestigt. Diese
Zugstangen tragen am andern Ende ein Kugellager, welches
den am Rahmen sitzenden Kugelzapfen umschlicfst.

Die Liinge der Zugstangen, sowie deren schrige Rich-
tungen werden durch dic Lage der T.enkachse zu den festen
Achsen und durch die Krammungsverhiltnisse bedingt; sic
lassen sich so bemessen, dafls sich die I.enkachse soweit seit- 1

wiirts verschiebt, wic der Gleisbogen von der Beriihrenden ab-
weicht, und sich nach dem Mittelpunkte richtet.

Dic Federschrauben nehmen beim Befahren eciner geraden
Sirecke gleiche Neigung an, sodafs neben dem lothrechten Be-
lastungsdrucke auf die Lagerkasten zwei einander aufhebende,
wagerechte " Seitenkriifte entstehen. Bei einer Verschiebung
der Achse aus ihrer Mittellage niihert sich die eine Feder-
schraube der Lothrechten und . vermindert ihren Seitendruck,
wiihrend*die andere durch verstiirkte Schriigstellung ihren Sciten-
druck vergrofsert. Das dadurch gestorte Gleichgewicht der
Seitenkrifte wirkt nun dahin, dals die Achse in ihre Mittel-
lage zuriickzukehren strebt, was bis Eintritt in die gerade
Strecke geschicht, .

Die schriigen Stellungen der Federschrauben wirken aus
gleichen Griinden dem Schlingern des Fahrzeuges entgegen.

Durch die schriigen Stellungen der Zugstangen 10 erhilt
die Achse ebenfalls das Bestreben, in der Mittellage zu ver-
harren, oder in sie zuriickzukehren.

Der Widerstand niimlich, welchen die Achse mit ihrem
Gestelle der Fortbewegung entgegensetzt, erzeugt infolge der
schriigen Zugverbindungen eben solche Seitenkrifte zwischen
Locomotive und Drehgestell, wie die Last durch die Pendel.
Die schriigen Zugstangen wirken daher ebenso wie die schriigen
Federschrauben auch dem Schlingern des Fahrzeuges cntgegen.
So entste't bei den Locomotiven, die mit solcher Achse aus-
geriistet worden sind, thatsiichlich ein ruhiger Gang.

Da sich die Federschraube auf der Seite der iiulsern,
iiberhohten Schiene beim Befahren eines Bogeus der Lothrechten
nihert, und damit der Abstand zwischen dem zugehorigen
Federende und Achslager vergrofsert, so tritt trotz der Ueber-
hohung der Auflsensehienc gegeniiber der nicht itberhohten
Innenschiene keine Mehrbelastung ein.

Aus Abb. 7 Tafel XXXII ersicht man, dals der Locomotive
rahmen rechtwinkelige Ausschnitte hat, welche die Theile des
Drehgestelles sehr nahe umschliefsen. Diese Umschlielsung der
Drehgestellager durch den Tocomotivrahmen ist vorgesehen,
damit im Falle eines Bruches im Drehgestelle das Gewicht der
T.ocomotive von den Drehgestellagern sofort aufgefangen wird;
die Ausschnitte dienen somit als Sicherheitsgabeln.

Die Vortheile dieser ncuen T.enkachse vor den ilteren
Anordnungen giebt der Frfinder wie folgt an:

Die jeweilig in der Fahrt vorauflaufende Lenkachse wird
gezogen ; _

die gleichmiifsige Uebertragung des Gewichtes auf beid
Rider ist stets gesichert;

die Einstellung der I.enkachse wird auf natiirliche Weise
durch das Gewicht der Locomotive selbst bewirkt mit-
telst leicht zu unterhaltender Bolzen und Gelenkscheiben,
nicht dureh Anwendung der nicht sehr haltbaren Seiten-
tedern oder Keilfliichen;

die Achse ist nicht geneigt, sich bei einer zufiilligen Schriig-
stellung infolge von Unregelmiifsigkeiten im Gleise fest-
zuklemmen, wie cs bei Anwendung der schriigen Achs-
gabeln der dilteren Anordnungen vorkommt;



die ganze Einrichtung ist leicht und billig herzustellen
und zu unterhalten ohne Gebrauch hesonderer Werk-
zeuge ;

diese Lenkachse kann in jede Locomotivart eingebaut, so-
gar an ilteren Locomotiven ohne Lenkachse angebracht
werden, ohne wesentliche Abiinderungen an ihnen vor-
nchmen zu miissen ;

die Anwendung der langen Tragfedern, der schriigen Auf-
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hingung und Verbindungen giebt der Locomotive einen
leichten und weichen Gang, selbst bei grofser Ge-
schwindigkeit, sodals sowohl Locomotive und Radreifen,
als auch der Oberbau geschont werden.

Lingere Beobachtungen an Locomotiven der diinischen
Staatsbahnen, die mit Busse-Achsen versehen sind, haben er-
geben, dafs die Zwecke dieser Lenkachs-Anwendung vollstiindig
erreicht sind, und die Bauart sich im Betriebe dauernd bewihrt.

Nachrauf

August Oehme 7.

Am 15. August d. J. starb in Innsbruck August Oehme,
General-Inspector a. D. der priv. osterreichisch-ungarischen Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft, eine in technischen Eisenbahnkreisen be-
kannte Personlichkeit. August Oehme, im Jahre 1835 in
Braunschweig geboren, leitete von 1868 bis 1886, in welchem
Jahre er krankheitshalber in den Ruliestand trat, das maschinen-
technische Bureau der genannten Gesellschaft,

Neben vielen Einzelverbesserungen an Eisenbahnfalirzeugen, |
von denen einige in dieser Zeitschrift verdffentlicht wurden, hat
er sich besonders durch den Entwurf der Pline fiir die jetst
in Oesterreich-Ungarn ibliche Bavart der Durchgangs-Personen-
wagen mit geschlossenem Seitengange Verdienste erworben,

Die ersten Wagen nach dieser Bauart wurden schon im
Jalire 1882 unter dem damaligen Maschinen-Director Ernest
Polonceau, u. z in der Ausbesserungs- Werkstiitte der priv.
Osterreichischen - ungarischen Staats - Eisenhahn - Gesellschaft in
Simmering gebaut und in die Schnellzige Wien - Budapest und
Wien-Bodenbach eingestelit.

Diese Wagenbauart erwarb sich, wie bekannt, binnen Kurzem
bei den Reisenden eine derartige Beliebtheit, dals auch die
iibrigen Osterreichischen Eisenbalinen, voran die k. k. Staats-
bahnen und zwar Letztere unter Zugrundelegung der Zeichnungen
der genannten Gesellschaft ihre Personenwagen fir den Arlberg-
verkebr und fir den Schnellzugverkehr iberhaupt erbauen
liefsen, M.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Mikroskopische Beobachtungen iiber die Verschlechterung von Stahl- |
schienen durch langjihrige Beanspruchung.
(Engineering 1897, Iebruar, S. 265; April, S. 455 und 499; Juni,
S 839; Juli, S.99; August, 8. 249 und September, S. 298 Mit Photo-

' graphien und Abbildungen.)

Thomas Andrews hat eine Anzahl von Bessemerstall-
schienen untersucht, die nach 21 bis 25 jihriger Benutzung
auf Hauptlinien der englischen Eisenbalinen ausgewechselt wurden, l

- brach.

nachdem sie bis zu 8,5 kg/m an Gewicht verloren hatten.
Aufser diesen nicht gebrochenen Schienen wurde die Schiene
untersucht, welche am 10. November 1895 auf der Greath
Northern-Bahn unter dem Schottland-Eilzuge in 17 Stiicke zer-
Die Quellen geben ausfithrliche Mittheilungen tiber die
Ergebnisse der vorgenommenen mikroskopischen und chemischen
Untersuchungen und der Zerreifsversuche. —k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Les Locomotives Suisses von Camille Barbey.

Dieses, im Organ 1896 S. 210 bereits erwiihnte, umfang
reiche Werk enthiilt auf 153 Druckseiten und 82 Tafeln Abbil-
dungen und Beschreibungen der simmtlichen auf schweizerischen
Bahuen laufenden Locomotiven, eine Uebersichtskarte des Schweizer
Eisenbahnnetzes, die Lingenschnitte der Hauptstrecken, Dar-
stellung der durchgehenden Bremsen, der Geschwindigkeitsmesser,
Indicatorschaulinien u. s. w,

Orgun fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge, XXXIV. Bund. 12,

Heft 1897,

Da in der Schweiz Bahnstrecken aller Art mit den ver-
schicdensten Spurweiten, Steigungs- und Krimmungsverhiilt-
nissen vorkommen, welche den verschiedenartigsten Verkelrs-
bediirfnissen dienen, so zeigt auch die Bauart der Locomotiven
die grifste Vielseitigkeit. Auch an eigenartigen Anordnungen,
welche Dbestimmte Zwecke und Verbesserungen verfolgen, fehlt
es nicht, so dals die schweizerischen Locomotiven fiir alle bei
dem Locomotivenbau Betheiligien eine Fulle. anregenden und
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lehrreichen Stoffes bieten. Die folgenden dem Werke ent-
nommenen Angaben lassen den Inbalt desselben niiher erkenncn.

Die Fahrgeschwindigkeit der Personenziige iiberschreitet
60 km/St. nur auf einzelnen Gefillen, obgleich einzelnen Loco-
motivgattungen eine Geschwindigkeit von 85 km/St. und mehr
gestattet ist. Grofse Triebrider kommen daler nicht vor und
wiiren auch fir die vielen Steigungen wenig geeignet.

Fir die Personenziige der Vollbahnen dienen vorwiegend
3/, gekuppelte (Mogul-)Locomotiven mit und ohne Tender, welche
sich fir die wechselnden Steigungsverhiltnisse und vielen Kriim-
mungen bestens cignen. Die Giiterziige werden meistens mit
8/4 gekuppelten Locomotiven befordert.

Das idulsere Ansehen der neueren ILocomotiven, welche
grofstentheils in den Werken von Winterthur gebaut sind,
ist geschmackvoll und einfach, englischen Mustern dhunlich.

Unter den iilteren Personenzug-Locomotiven findet
sich neben der 2/, geliuppelten Anordnung wmit Lkurzem Achs-
stande auch diejenige von Engerth mit zwei vorderen Trieb-
achsen, Innencylindern und dem die Feuerkiste tragenden zwei-
bis dreiachsigen Tendergestelle, sowie 2/, und 3/, gekuppelte
Locomotiven mit einachsigem, hinten angehiingtem Tender,
letztere drei auf den Vereinigten Schweizer Bahnen; ferner
eine 3/, gekuppelte Tenderlocomotive der Centralbalim mit Dissel-
gestellen an beiden Enden, Innencylindern und Aufsenrahmen,
sowie der zweiachsigen Locomotiven, Bauart Krauls-Maey der
Nordostbalin. ’

Fiir Strecken mit geringen Steigungen ist die %/, gekuppelte
Locomotive mit vorderm zweiachsigem Drehgestelle als Tender-
locomotive auf der Jura-Simplon-, Gotthard- und Centralbahn,
mit besonderem Tender seit Kurzem als eigentliche Sclinellzugs-
Locomotive auf der Jura-Simplonbalin in Gebrauch. Am all-
gemeinsten ist die 3/, gekuppelte Locomotive eingefiihrt, frither
vorwiegend als Tenderlocomotive, necuerdings vielfach mit be-
sonderem Tender. Daneben verwendet die Nordostbahn eine
Jeichtere 2/, gekuppelte Anorduung mit vor den Cylindern im
Bisselgestelle gelagerter Laufachse und hinteren Triebachse.
Bei der mifsigen Fahrgesehwindigkeit ergeben die Bisselgestelle
noch ausreichend ruhigen Gang*). Die griofste zulissige Ge-

schwindigkeit dieser Locomotiven ist auf 70—75 km/St. fest- 2

gesetzt.

Die Gotthardbahn beforderte ihre Schnellziige auf den stark
steigenden Strecken bisher grofstentheils durch 3/, gekuppelte
Tender-Locomotiven, fihrt aber seit 1894 3/, gekuppelte Verbund-
Schnellzug-Locomotiven mit 4 Cylindern, Bauart de Glehn**)
ein, welche denjenigen der Badischen Staatsbahnen (Organ 1896,
8. 56, Tafel IX) dhnlich, aber leistungsfihiger sind. Sie be-
fordern auf Steigungen von 5, 10 und 25—26 mm/m Zige von
300, 200 und 120 t Gewicht mit 90, 60 und 40 km/St. Ueber
die mit diesen Locomotizen und einer ihulichen mit 3 Cylindern
ausgefithrten Versuchsfahrten enthilt die Quelle eingehende
Mittheilungen,

*) Siehe auch Organ 1897 8 56 iiber das Verhalten dieser Ge-
stelle bei grolserer Geschwindigkeit.

**) Abbild. der neuesten Ausfihrung in Glaser's Aunalen 1896,
Bd. 39, 8. 217.
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Besonders lehrreich sind folgende Angaben, welehe bei
Fahrten mit zwei Versuchsziigen von je 115t Gewicht gemacht
wurder, von denen aufser dem zweiachsigen Mefswagen der erste
aus 4 Wagen III. Cl. mit zweiachsigen Drehgestellen, der zweite
aus 6 dreiachsigen Wagen bestand. Versuchsfalirten von Erst-
feld nach DBrunnen mit 95 km/St. ergaben .einen mittlern
Bewegungs-Widerstand des crsten Wagenzuges von 8,25, des
zweiten von 12,30 kg/t Falrten auf den starken Steigungen
hatten folgende Ergebnisse:
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Diese Ziffern zeigen ebenfalls den grofsern Widerstand
des zweiten Zuges, sowie eine Kesselleistung von 5—5!/, . S.
fir 1 qm, welche bei der geringen Fahrgeschwindigkeit als sehr
befriedigend anzusehen ist.

Die Fahrgeschwindigkeit dieser Locomotiven wird Lkiinftig
auf den glatten Gefiillen mit Krdammungen. von 300 ™ Halb-
messer 65—70 km/St., auf den giinstigeren Thalstrecken 80
bis 90 km/St. betragén, sodals die Fahrzeit der Schnellziige
zwischen Luzern und Chiasso um iiber { Stunde verringert
werden kann.

Fiar Giterzige wird vorwiegend die gewohnlicke 3/, ge-
kuppelte Locomotive mit kurzem Achsstande und mittleren Ab-
messungen verwendet. Vereinzelt kommen 3/, und 3/, gekuppelte
Tender-Locomotiven vor. 4/, gekuppelte Locomotiven von 58t
Dienstgewicht mit Tendern besitzt die Gotthardbahn fir ihre
Bergstrecke, */, gekuppelte Tender-Locomotiven benutzen die
Vereinigten Schweizer Bahnen fir die Strecke Rorschach-
St. Gallen mit Steigungen von 20 mm/m.

Fir Verschiebedienst und Nebenbahnen kommen
%y, 3[, und 3/, gekuppelte Locomotiven verschiedener Grosse vor;
ebenso anf den Schmalspurbahnen, wo einzelne Gattungen fir
Betrieb auf Landstralsen mit mehr oder weniger vollstindiger
Verkleidung des Tricbwerkes, sowie Brown’scher Hebeliiber-
setzung, Ellipsen-Steuerung und Kessel versehen sind.

Unter den Locomotiven fiir Zabnstangenbahnen
sind alle Gattungen, reiner Zahnradantrieb, vereinigter Zahnrad-

und Reibungsantrieb und getrennter Antrieb beider Triebgruppen
| vertreten. Zu erster Gruppe gehort u. A. die Pilatusbahn mit



247

Steigung bis 480 mm/m und fest mit dem Wagen verbundener
Locomotive. Bei der zweiten wird an Stelle der frither iblichen
Zahnradibersetzung vielfach Hebelibersetzung mit zwei- oder
neuérdings einarmigem Ilebel, oder unmittelbarer Antrieb an-
gewandt. Unter den Locomotiven der dritten Gruppe ist die
3], gekuppelte der Appenzeller Strafsenbahn “bemerkenswerth,
bei welcher die 3 Reibungstriebachsen nach Bauart Klose in
Krimmungen einstellbar angeordnet sind, um die Kritmmungen
von 30 bis 50 ™ Halbmesser, welche zum Theil in Steigungen
bis 92 mm/m liegen, befahren zu konnen. /

Ein besonderer Abschnitt ist den Verbund-Locomotiven
gewidmet, deren erste im Jahre 1888 aus einer alten 3/, Loco-
motive durch Umbau hergestellt wurde, und deren Verbreitung
seither derart zugenommen hat, dals jetzt die meisten neuen
Vollbahn-Locomotiven mit. Verbund-Wirkung gebaut werden.
Zum Anfahren wird vorwiegend die Lindner sche Vorrichtung
verwendet, welche indes nicht vollig befriedigt, sodals auch hier
die Eisfohrung von Wechselvorrichtungen wabrscheinlich ist.

Auch Tocomotiven mit vorderm Dampfdrehgestelle, Bauart
Mallet-Rimrott, grofstentheils von Maffei in Minchen
gebaut, sind in neucrer Zejt als 2.2/, gekuppelte Tender-Loco-
motive auf der Centralbahn und drei Schmalspurbahnen mit
bestem Frfolge eingefihrt worden. Die Locomotive der ersteren
hat bei 59t Dienstgewicht rund 95 qm iunere Heizfliche,
7,2 chm Wasser und 3,3 t Kohlen, welche Ziffern auf sorgfiiltige
Durchbildung des Entwurfes schiiefsen lassen. Eire von der
Gotthardbahn 1891 beschaffte sechsachsige Locomotive*) dieser
Gattung hat keine Vortheile vor den ¢/, gekuppelten Loco-
motiven ergeben, vermuthlich in Folge zu kleiner Dampfeylinder.

Ueber die Einzelheiten ist folgendes zu bemerken,
Die Kessel sind meistens von gewdhnlicher Bauart mit runder,
nicht dberhohter fulserer Feuerkistendecke, die durch Stelbolzen
mit der inneren Decke verankert ist. Auch Langbarren-Ver-
ankerung kommt vor. Die Nordostbahn hat fiir leichte Tender-
locomotiven die gewellte, halbrunde innere T'euerkistendecke,
Bauart Maey noch beibehalten, Auch wendet sie Dampfsammel-
rohre an, withrend im Ucbrigen Dampfdome iblich sind. Die
Trieb- und Taufwerkstheile sind gut durchgehildet. Die zwei-
achsigen Drehgestelle hatten frither einfache feste Kugelzapfen ;
die neueren sind seitlich verschiebbar mit Riickstellung durch
wagerechte Blattfedern, oder Aufhiingung an Dreibolzen-Gelenken.
Die Bissel-Achsen der 2/, und 3/, gekuppelten Locomotiven
liegen in einfachen Gestellen, die um einen riickwirtsliegenden
Bolzen drehbar sind und vorn durch zwei Lenkstangen gezogen
werden.  Die Riickstellung geschiehit vorwiegend durch Keil-
flichen mit Rolle, welche die Last auf die Mitte der Querver-
bindnng der Achslager tbertriigt, bei der Nordostbahn durch
ein auf Druck wirkendes Dreibolzengelenk, welches die sichere

Erhaltung der Mittelstellung in gerader Strecke bewirken so]l,'

um das Schlingern zu verhindern.
Geschwindigkeitsmesser der Bauarten Hauflshiilter,
Klose, Iipp-Peyer oder Schiffer & Budenherg sind
an allen Locomotiven vorhanden.
Der folgende Abschnitt behandelt die durchgehenden

*) Organ 1893, S. 199.

Bremsen. TFir die Hauptbahnen ist allgemein die Westing-
house-Bremse, auf der Gotthardbahn die Doppelbremse von
Westinghouse-Henry eingefihrt; nur die Vereiriigten
Schiweizer Bahnen haben eine Anzahl Wagen mit der selbst-
thitigen Federbremse von Kiulhn*) versehen. Die Neben-
und Kleinbalinen haben vorwiegend selbstthiitige oder nicht-
selbstthitige Luftsaugebremsen; vereinzelt kommen die Dampf-
federbremse von Klose und die Heberlein-Bremse vor. Im
Ganzen waren am 1. Januar 1895 749, aller Locomotiven
mit durchgehenden Bremsen versehen.

Den Schlufs bilden Bemerkungen iber Heizung, Beleuch-
tung, Notisignale und Fahrgeschwindigkeit der Ziige.

Eine ibersichtliche Zusammenstellung der Hauptabmessungen
der Locomotiven ist leider nicht vorhanden; auch niihere An-
gaben dber das Verhalten der Verbund-Locomotive und der
Drehgestelle verschiedener Anordnung wiiren erwiinscht gewesen.

Im Ganzen ist das Werk aber eine verdienstvolle Arbeit,
durch welche ‘die Thiitigkeit der Schweizerischen Maschinen-
Ingenieure auch fiir weitere Kreise nutzbar gemacht wird.

Obgleich gerade die Vielseitigkeit der Ausfihrungen das
Werk fiir den Ingenieur hesonders anregend macht, so ist doch
nicht zu verkennen, dafs vielfach, namentlich auf den Haupt-
bahnen fiir gleiche Betriebszwecke ohue sachliche Griinde ver-
schiedene Anordnungen im Gebrauch sind. Fir die Billigkeit
der Herstellung und Unterhaltung wiire bei der geringen Anzahl
der von jeder Bauart vorhandenen Locomotiven eine grifsere
Einheitlichkeit von erheblichem Nutzen. v. B,

Grundformen nordamerikanischer Locomotiven.
(Engineer 1897, August, S. 200. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 16 auf Taf. XXXI.

In einer Zuschrift an den Herausgeber des »Engineer«
fihrt E. E. Russell Tratman die Hauptgrundformen nord-
amerikanischer Locomotiven auf. Die der Quelle beigegebenen
Abbildungen sind in den Zeichnungen Abb. 8 bis .16 der
Tafel XXXTI wiedergegeben. —k.

Prefstuftlocomotive, Baunart Hardie.

(Railroad Gazeite 1897, Mai, S. 349; Engineer 1897, August, S. 137;
Revue générale des chemins de fer, 1897, September, S. 180. Sammt-
liche Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel XXXI.

Auf den Hoclibahnen New-Yorks, zwischen der Battery
und der 59. Strafse, befindet sich versuchsweise eine Prefsluft-
locomotive, Bauart Hardie, im Betriebe **), welche eine grolse
Aehnlichkeit mit derjenigen Melkarslki’scher Bauart***) zeigt,
Zur Aufnahme der unter einem Drucke von 170 at stehenden
Prelsluft dienten urspringlich 37 wagerecht gelagerte und in
der aus Abb. 18 Tafel XXXI zu entnehmenden Weise angeord-
nete Mannesmannrohre. Um das Gewicht der Locomotive zu
verringern ist diese Zahl neuerdings auf 32 Rolre mit 5,1 ¢bm
Gesammtinhalt ermifsigt.

*) Organ 1892, S. 14,
**) Organ 1897, 8. 171,
**%) Organ 1887, S. 82.
37*
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Bevor die Luft in die Arbeitscylinder der Locomotive ge-
langt, durchstreicht sie ein Druckminderungs- Ventil, welches
ihre Pressung von 170 auf 10 bis 13 at ermilsigt, und daunn
einen Warmwasserbehiilter, welcher unter dem Fiabrerstande
angeordnet ist und mittels eines kleinen Feuers erwiirmt wird.

Bei den Strafsenbalinwagen derselben Bauart, welche in
New-York im DBetriebe sind, erfolgt diese Erwiirmung mittels
Dampf, welcher gelegentlich der Ladung mit DPrefsluft dem
Dampflessel der Luftverdichtungsanlage entuiommen wird, Oert-
licher Verhiiltnisse wegen konnte bei der Locomotive nicht in
gleicher Weise verfahren werden,

In ihrer allgemeinen Anordnung weicht die mit zwei ge-
kuppelten Achsen und einer hintern Bissellachse verseliene Prefs-
luftlocomotive nur wenig von den auf den New - Yorker Hoch-
balinen im DBetricbe befindlichen Dampflocomotiven ab. Die
Arbeitseylinder haben 330 ™@ Durchmesser bei 508 ™™ Kolben-
hub, die Triebrider 1067 ™™ Durchmesser. Das Reibungs-
gewicht betriigt 16,5 t, das Gesammtgewicht 23,5t und ist da-
mit demjenigen der Dampflocomotiven etwa gleich.

Die Prefsluftlocomotive ist im Stande, einen Zug von 130t
Gewicht zu befordern und eine Geschwindigkeit von 72 km/St.
zu erreichen. Nach dem Durchfabren von 18 km ist der Druck
in den Mannesmannrohren 170 auf etwa 30 at herab-
gegangen,

Die in der Niihe der Rector-Strafse belegene Luftverdich-
tungsanlage ist mit einer 250 pferdigen Corlifs Dampfmaschine
und einer vierfach wirkenden Luftpumpe mit Cylindern von 75,
175, 225 und 600 ™™ Durchmesser bei 900™™ Kolbenhub aus-
geriistet. Die Anlage ist im Stande, in der Minute 13,75 cbm
Luft auf 175 at zu verdichten.

Aus den Speichern, welche aus einer Reihe von Mannes-
manurohren mit 22,5 cbm Gesammtinhalt bestehen, erfolgt die
Ladung der Locomotive in einer Minute.

Die Locomotive ist ebenso wie die IHochbaln-Dampfloco-
motiven mit Eames Luftsaugebremse ausgeriistet, nur dals diese
in vorliegendem Talle statt mit Dampf mit Prefsluft betrieben
wird.

von

—k.

Tahnrad-Locomotiven der Hollindischen Staatseisenbalnen in
Sumatra.*)
(Engincering 1897, September, S. 281. Mit Abbildungen.
Railroad Gazette 1597, November, S. 781.)

Behufs Ueberschreitung des Barisan-Gebirges in einer
grofsten Hohe von 1154 ™ wurde von den Hollindischen Staats-
eisenbahnen in Sumatra eine 30 km lange Linie als Zahn-
stangenstrecke nach Riggenbach gebaut. Die Spurweite betrigt
1067 mm  die grofste Steigung 8°,. Die von der Maschinen-
fabrik Fislingen bei Stuttgart gelieferten Locomotiven sind nach
der gemischten Bauart ausgefihrt, also sowoll fir den Betrieb
auf der Zahnstangenstrecke, als auch fir solchen auf der
Reibungsbahn verwendbar. Die Quelle giebt unter Beiftgung
von Abbildungen eine ausfihrliche Beschreibung dieser zwei-
cylindrigen Locomotiven, welche in zwei Arten zur Verwendung
kommen: bei der einen Art wird die Hauptzahnradwelle von

*) Abgebildet und beschrieben in Eisenbahutechnik der Gegen-
wart, Bd. I, S. 816—349.

einer Hilfswelle aus, durch Zahnrider angetriehen, wiithrend bei
der andern Art die Kolbenbewegung in ablicher Weise auf
die Zahnradwelle unmittelbar iibertragen wird. —k.
Wellington's Dampi-Reihenmaschine.
(Engineering News 1897, S. 210. Mit Abbildurgen.)

Der bekannte nordamerikanische Ingenjeur Wellin gton*)
der langjihrige Leiter und Forderer der Zeitschrift Engineering
News hat die letzten Jahre seines leider zu frih (Mai 1895)
vollendeten Lebens dem eingehenden Studium einer ganz neuen
Gestaltung der Dampfmaschine gewidmet. Seine Arbeit war in
sofern von Erfolg, als er seine Erfindung bis zur Ertheilung
von Patenten**) in allen Theilen reifen sah, die Frtheilung er-
folgte aber erst unmittelbar nach seinem Tode.

Der Grundgedanke der Erfindung von Wellington ist
kurz folgendermafsen festzulegen. Entlang einer Wirme abgebenden
Leitung, in der die Wirme von der Wirmequelle ausgehend
wegen der Abgabe allmilig abnimmt, liegt in gewissem Abstande
eine Wirme aufnebmende Kiihileitung, in welcher der Wirme-
grad infolge allmiiliger Zufuhr aus der Wirmelecitung an dem-
selben Knde am nicdrigsten ist, wie in jener, so dals zwischen
je zwei nebeneinauder liegenden Punkten .beider Leitungen
wenigstens anniihernd immer dasselbe Wirmegefille stattfindet,
Zwischen diese beiden Leitungen wird als Wirme-Querleiter
nun eine Reihe von nebeneinander liegenden Dampfmaschinen
mit Kessel und Dampf-Niederschlag eingeschaltet, deren Kessel
von der heifsen Flissigkeit der Wirmeleitung geheizt, und
deren Dampfaiederschlige von der kalten Flissigkeit der Kiihl-
leitung betrieben werden. Jede der Maschinen pumpt sich den
niedergeschlagenen Dampf selhst in ihren Kessel zariick.

Man konnte nun die Warmleitung an einem Ende mit
einem Heizkessel versehen und Dampf durch sie, also durch
alle Betriebskessel zu einem Schornsteine schicken, in dem der
Dampf moglichst kalt ankommen wiirde; anderseits die Kiihl-
leitung neben diesem Schornsteine durch eine Kiltemaschine mit
kalter Luft versehen, welche dann in der Reihe der Dampf-
piederschlags-Vorrichtungen nach und nach erwirmt neben dem
Heizkessel ziemlich warm wiirde, Um aber am
Uebertragungsmittel zu sparen und die Wirme aus dem nieder-
geschlagenen Dampfe moglichst wieder zu benutzen, erwirmt
Wellingt on im Heizkessel eine Fliissigkeit von hohem Siede-
punkte, schickt diese unverdampft durch die Betricbskessel, wo
sie die Betriebsflissigkeit heizt und verdampft, dann durch eine
Kihlvorrichtung kalt wieder in die Kihlleitung, in der sie sich
die Dimpfe niederschlagend allmilig erwirmt und nach dem

ausstromen

Heizkessel zuritckstromt, in den sie von neuem eingepumpt wird.
In den Betriebskesseln der einzelnen Maschinensitze wird eine
Flassigkeit von solchem Siedepurkte verwendet, dals sie mit der
an der Stelle des Maschinensatzes noch vorhandenen Wirme der
Heizflissigkeit noch geniigend verdampft werden kann. Daraus
folgt, dafs Wellington fir jeden Maschinensatz der Reihe
eine Betriebsfliissigkeit von ganz bestimmtem Siedepunkte braucht,

*) Organ 1888 S. 83.
**) U1, 8. patents 549981, 549982, 549983, 19. Nov. 1895 mit 330

Patentanspriichen.
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uud auf die Ermittelung von Flissigkeiten entsprechender Eigen- | Cylinderinhalt der Maschine (600 Filllungen)

schaft haben sich Wellington’'s Bemiihungen und Versuche
zuniichst bezogen. Is scheint, dals sich die zablreichen und aunf
beliebigen Siedepunkt einzustellenden Destillationsstufen des Erd-
dles hierzu besonders. eignen. = Vergleichsweise hohe Kosten der
Betriebsfliissigkeit und der Ieizfliissigkeit braucht man nicht zu
scheuen, da beide in stetem Kreislaufe immer wieder benutzt
werden,

Wellington erreicht hiermit den Vortheil, dals in den
Betriebskesseln die Wiirmeiibertragung nur von tropfbarer Flissig-
keit durch die Kesselwand zu tropfharer Flissigleit zu erfolgen
braucht, eine Uebertragung, die bekanntlich unvergleichlich bessere
Ergebnisse liefert, als die aus Gasen durch eine Wand an Fliissig-
keiten, Auch ist der Kessel frei von den iibeln Wirkungen des
Kesselsteines und der Flugasche. Weiter ist die Heizwirkung
wesentlich abhiingig vom Umlaufe sowohl des heizenden, als auch
des zu heizenden Korpers; dieser ist in der Wellington-Reihen-
maschine ein villig zwangliufiger und bietet daher durch seine
Einstellbarkeit ein voiziigliches Mittel zur Regelung der Dampf-
erzeugung,

Alle diese Griinde wirken auf wesentliche Erhohung der
Heizwirkung der Flicheneinheit in den Reihenkesseln, so dals
diese gegeniiber gewohnlichen Kesseln stark einschrumpften. Die
Kessel-Bemessang und Einrichtung bilden den zweiten wichtigsten
Gegenstand von Wellington’s Versuchen. FEs gelang dabei,
eine Maschine von 2 P. 8. mit einem Kessel von weniger als
3 1 Inhalt zu betreiben.

Zunichst verwendete Wellington Rihrenkessel u. zw.
mit Kupferrliren von nur 6 ™™ Durchmesser mit so engem
Zwischenraume, wie es die Herstellung irgend erlaubte. Der
zuerst versuchte Kessel — von Wellington »tea pot-boiler«
genannt —; hatte 23 em Linge, 12,7 em Durchmesser und
lieferte aus Erdol von etwa 27° C, Siedepuukt und einem 100° C.
heilsen Heizwasserstrome 1,5 P. 8. Ein zweiter dhnlicher Riliren-
kessel erhielt im Vergleiche mit dem ersten folgende Abmessungen:

zweiter erster Kessel

Linge . . 533 mm 241 mm
Durchmesser 254 « 124 «
Robrenzahl . 903 « 197 «
Rohrlinge (gesammte) 481,6 47 m
Roliraufsenfliiche 9,597qm 0,936 qm
Rauminbalt . 0,027cbm 0,002915 cbm
Rolrinhalt 549, 499/,
Inhalt fir Betriebsfltissigkeit

und Dampf . . 469, 519,

Technische

Kalender fiir das Jahr 1898.

1) Kalender fir Eisenbahn-Techniker. Be-
grimdet von E. Heusinger von Waldegg. Neu bearbeitet
unter Mitwirkung von Facligenossen von A. W. Meyer,
Konigl., Eisenbahn Bau- und Betriebs-Inspector in Sulingen
(Hannover). XXYV. Jahrgang. Wiesbaden, J. F. Bergmann,
Preis 4,0 M.

in 1 Minute) . . . . . 0,0005067 cbm

Gewicht voller Wasserfilllung 9,4 kg. . 1,075 kg

Leistung bei 35 bis 40° C. Wirmeunterschied 15 P. S. (berechnet)
1,43 P. S. (beobacltet)

Leistung bei 175 bis 200° C. Wirmeunterschied 75 P. S. (berechnet)
7,15 P. S. (berechnet)

Leistung fir 1 cbm Inhalt bei 35 bis 40° C. Wirmeunterschied
555 P. S. (berechnet) 496 P. S. (berechnet)

Leistung fir 1 ¢cbm Inhalt bei 175 bis 200° C. Wiirmeunterschied
2770 P. S. (berechnet) 2453 P. S. (berechnet)

Rolirmittenabstand 8,6 mm 9.5 mn,

Bei dem kleinen Kessel betrug der Cylinderinhalt 300/, des
Kesselraumes zwischen den Rohren, bei !/, Fillung und 300
Umgiingen in der Minute wuarde also eine Dampfmenge von 10%/,
des Kesselraumes in einer Secunde 10mal entnommen. Der
Dampfraum betrug rur 11,29/, des Kesselinhaltes, demnach wurde
also der gesammte Dampfinhalt mehr als 10 mal in der Secunde
dem Kessel entnommen und trotzdem war keinerlei Schwankung
am Druckmesser und Spiegelstandzeiger zu erkennen. Besonders
verdient betont zu werden, dals dieser Kessel an Kdrper und

*Gewicht nur etwa 1/,,, eines gewohnlichen IKessels gleicher
Leistung besals.

Wellington war hiermit noch nicht zufrieden und baute
einen neuen Kessel nach folgendem Gedanken. Zwischen je zwei
gewellte Kupferscheiben wurde ein diinner Randring geldthet, so
dafls eine hohle Zelle mit sehr grolser Oberfliche entstand.
Solcher Zellen wurde eine grolse Zahl mit engen Zwischenriumen
«wischen ein oberes oder ein unteres Rohr gesetst, mit deren
jedem- jede Zelle durch eine Oeffnung am Rande verbunden
blieb. Dieser Zellenstapel mit den beiden Verbindungsrohren
wurde in einen geschlossenen Blechmartel gesetat und nun liefs
man die Betriebsflissiglkeit durch das untere Verbindungsrohr in
den Zellenstapel, die Heizflissigksit in den Mantel treten. Fin
derartiger Kessel mit 26 Zellen von 406 ™™ Durchmesser hat
19,3 qm Heizfliiche und erwies sich dem grofsern der beiden
Rohrenkessel wesentlich iiberlegen. Ausgedehnte Versuche mit
dem Kessel haben noch zu erheblichen Verbesserungen gefithrt,
deren Zweck in den Anspriichen der frither bezeichneten Patente
gekennzeichnet ist.

Praktische Verwendung hat diese Neuerung noch nicht ge-
funden, sie verdient aber jedenfalls die Beachtung der bethei-
ligten Kreise.

Litteratur.

2) Kalender fir Srafsen-, Wasserbau- und
Culturingenieure. Begrindet von A. Rheinhard.
Neu bearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von
R. Scheck, Koniglicher Wasserbau-Inspector in DBreslau.
XXV. Jahrgang. Wiesbaden, J, F. Bergmann, Preis 4,0 M.

Beide Kalender haben auch in diesem Jahre weitgehende

Umarbeitungen und Erweiterungen namentlich beziiglich der



Verwendung des elektrischen Stromes auf den verschiedensten
Gebieten erfahiren und beweisen aufs Neue. wie selr die Be-
arbeiter bemiiht sind, diese wichtigen Iilfshiicher dem neuesten
Stande technischer Errungenschaften entsprechend umzugestalten.
Bei dem raschen Anwachsen aller Zweige der Technik ist es
keine leichte Aufgabe, trotzdem die handliche Gestalt zu be-
wahren; dieses Frfordernis, das in erfreulichem Maalse er-
fullt wird, bedingt eine besonders eingehende Durcharbeitung.
Bei dem Rheinhard schen Kalender ist der geheftete Theil
unter richtiger Trennung des Stoffes jetzt in drei diinne Hefte
so zerspalten, dafs dadurch auch die Benutzung dieser Beilagen
fir den Einzelnen wesentlich erleichtert wird.

3) Fehland's Ingenieur-Kalender fiir Maschinen-
und Hiittenleute, heransgegeben von Th, Beckert, Ilitten-
Ingenieur in Duisburg und A. Pohlhausen, Ingenieur in
Mitweida. XX. Jahrgang. Berlin, J. Springer, Preis 3,0 M.

Auch dieser in erster Linie fiir Hiitten- und Maschinen-

Ingenieure bestimmte Kalender entspricht den zu stellenden An-
forderungen auf das beste, Einen guten Einblick in die Ent-
wickelung des tecchnischen Unterrichtes gewihrt eine ausfiihr-
liche Zusammenstellung aller hoheren und niederen technischen
Lehranstalten des deutschen Reiches, welche bei jeder der,
schon sehr zahlreichen Schulen deren hauptsiichlichen Ziele an-
giebt und so bei der Auswahl mit Rath an die Hand geht.

+

La machine & vapeur von Fdouard Sauvage, Professor an
. der Fcole nationale supérieure des mines in Paris. Verlag
von Baudry & Cie. Paris. DPreis 60 fr.

Dieses Werk schlielst sich im Allgemeinen den Vortriigen
des Herrn Verfassers an der genannten Hochschule an, enthilt
aber vielfach erheblich mebr; wiihrend gewisse theoretische
Entwickelungen vereinfacht sind. Fs ist in zwei Biinden von
8%Format im Ganzen 1023 Seiten stark und enthilt 1036 Text-
abbildungen,

Der auf diesem Gebiete rihmlichst bekannte Verfasser hat
mit diesem DBuche ein Sammel- und Nachschlagewerk fiir den
praktischen Dampfmaschinenbau geschaften, welches in Bezug
auf Vollstindigkeit, Uebersichtlichkeit und leichte Verstindlich-
keit zu den besten geziihlt werden darf. Die Abbildungen sind
sehr deutlich und vollstindig, auch vielfach mit zweckmiifsigen
Mafsangaben versehen.

Naturgemiils sind vorwiegend franzosische, seltener deutsche
Ausfihrungen behandelt, was sich u. A. darin zeigt, dals die
Drehschieberstenerungen sehr vollstiindig, die Ventilsteuerungen
verhiltnismiifsig kurz behandelt sind. Daher vermifst man
stellenweise neuere Anordnungen, welche hier bekannt und be-
wihrt sind. Der Gesammtinhalt ist kurz folgender:

Band 1, Einleitung, Einfluls, Verbreitung, FEinthei-
lung, Malseinheiten. Allgemeine Beschreibung, Haupt-
theile, Dampfwirkung, Kraftitbertragung, Haaptanordnungen.
Mechanische und physikalische Gesetze, Rei-
bung, Druck, Wirme, Schaulinien, Eigenschaften des Dampfes,
Dampfarbeit, Messung, Dampfdehnang, Verluste, Niisse, Ueber-
hitzung, mehrfache Dehnung, Berechnung der Cylindermalse,
Dampfturbinen und Maschinen mit anderen als Wasserdiimpfen,
Damptvertheilung, Steuernngen. Kraftibertragung,
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Massenwirkungen, Schwungriider, Regler, Zahnriider, Riemen-
und Seilscheiben,

Band 2. Haupt-Einzeltheile und Schmierung. Ge-
sammtanordnungen, Eintheilung nach Zweck. Maschinen
fir miilsige und grofse Geschwindigkeit, J.ocomobilen, Wasser-
hebemaschinen, Druckpumpen, Locomotiven, Schiffsmaschinen.
Dampfniederschlagung. Dampferzeugung, Heizstoffe,
Verbrennung, Feuerungen, Zugwirkung, flissige und gasférmige
Brenustoffe; Wiirmeiibertragung durch Heizflichen, Kessel aller
Art, Speisung, Reinigung des Speisewassers und der Kessel,
Ausriistungstheile, Unfille, Ueberwachung. Verwendung der
Maschinen, Auswahl, wirthschaftliche Verbiltnisse, Werth
und Kosten. Schlufs.

Die zusammenhingende Behandlunz der Haupttheile, un-
abhiingig von der Gattung der Maschine, liefert vielfach lehr-
reiche Vergleiche und klirt den Zweck der einzelnen Anord-
nungen. Das reichhaltige Werk sei unseren Lesern bestens
empfok:len. v. B.

Berieht iiber die Thitigkeit der Kinigl. technischen Versuchs-
anstalten im Etatsjahre 1895/96.  Sonderabdruck aus den
Mittheilungen der Anstalt. J, Springer, Berlin.

Der Bericht giebt ein anschauliches und anregendes Bild
iber die weitere Entwickelung, die Vergrofserung und die
Thiitizkeit der Versuchsanstalten in dem bezeichneten Jahre,
welches aufs Neue beweist, welchen unersetzlichen Werth solche
Anstalten fir das offentliche I.eben heute erreicht haben, ganz
abgesehen von den wissenschaftlichen Zwecken, denen sie dienen,

Ueber elektrische Beleuchtung von Eisenbahn-Personenwagen von
Dr. M. Bittner. Sonderabdruck in zwei Heften aus
Glaser’s Annalen, Berlin, 1897, F. C. Glaser.

Der Tnhalt der Hefte bezieht sich, ankniipfend an frithere
Behandlungen desselben Gegenstandes im Vereine fir Eisenbahn-
kunde auf die neueren Fortschritte auf dem Gebiete der Er-
leuchtung der Eisenbahnwagen und deren Vergleichung, ins-
besondere weist er die Erfolge nach, welche die elektrische
Beleuchtung neuerdings aufzuweisen hat, und erortert die Art
und Weise, wie die Verwendung des Acetylen anzustreben ist.
Die Hefte behandeln damit Gegenstinde, welebe gerade jetzt
in hervorrageﬂdem Malse die DBeachtung unseres Leserkreises
finden. '

Calciumkarbid und Acetylen in Vergangenheit, Gegenwart und
Zukunft. Von Dr. Jovan P. Panaotovié, Leipzig 1897.
J. A. Barth. Preis 3,60 M. ‘ '

Die Darstellung der zwar kurzen aber ereignisreichen Ent-
wickelungsgeschichte des Acetylens und seines Erzeugers, des

Calciumkarbids, ist als eine zeitgemiilse Arbeit zu bezeichnen,

da ein Eindringen dieses Gases in technische Betriebe in aus-

gedehntem Mafse for die nihere Zukunft wohl aulser Zweifel
steht.  Beachtenswerth ist die dem DBuche angeheftete Zu-
sammenstellung der diesen Gegenstand betreffenden Patente, Ge-
brauchsmuster und Veridffentlichungen, derven rasch anschwellende,
schon erstaunlich grolse Zahl am besten beweist, welche Er-
wartungen man auf die genannten Stoffe in technischen
Kreisen setzt.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regicrungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel's Verlgg in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.



