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Einfiihrung abgesonderter Fahrschienen in den Blockbetrieb.
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Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXI, XXXII, XXXV und-XXXVI.
(Schlufs von Seite 199.)

IV, Stellwerksanlage fiir ein Gleishiindel, welches sowohl zu Ein-,

als auch zu Ausfahirten henutzt wird. hei welcher mit der Freigabe

der Signalgruppe ein mechanischer Verschlufs der Fahrstrafse und

mit der Blockung der Signalgruppe die Aufhebung dieses Ver-
sehlusses erfolgt.

In der Abb. 5, Taf. XXXV ist die Einrichtung und Schal-
tung einer solchen Anlage in Linien dargestelit. Die Ein-
schaltung der Batterie I.B, OB, des Relais R, der abgesonderten
Schienenpaare und der Tastenreiben (), (uy), (vp), (v,) und
(0'), (¢') ist dieselbe wie in Abb. 3, Taf. XXXII, die Schaltung
des iibrigen Theiles der Einrichtung wie die der Abb. 91,
Tafel X. Durch die ausgeloste Stange s; wird der Schieber S,
und dadurch der Kunebel ky; des Signales II gesperrt und S,
frei, durch die ausgeloste Stange s, der Schieber S; und da-
durch die beiden Knebel k' und k;* des Signales I gesperrt
und S, frei, indem sich im ersten Falle der Verschlufshaken i
vor die Stifte am Schieber S, und im zweiten Falle der Ver-
schlufshaken i; vor die Stifte am Schicber S, stellt.

Die Wirkung des elektrischen und mechanischen Theiles
dieser Stellwerksanlage kann mit Ricksicht auf die hisherigen
Erklirungen dieser und der fritheren Abbildungen als bekannt
betrachtet werden.

Da der Verkehrsbeamte bei dieser Art von Stellwerks-
anlagen das Blockwerk des Stellwerkswiirters bethiitigt, so ist
es nicht rathsam, bei Freigabe der Einfahrsignalgruppe den
Magnetinduktor auch mit den abgesonderten Schienenstringen
zu dem Zwecke leitend zu verbinden, um die Blockeinrichtung
durch Besetzung des zu verschliefsenden Gleises zum Versagen
zu bringen, weil bei vorkommenden stirkeren Ableitungen in
den Schienenstringen das Versagen auch bei nicht Dbesetzten
Gleisen eintreten konnte.

Durch die Tasten (u) und (v) wird der Uebergang der
Liutestrome aus dem Verkehrszimmer nach Freigabe der Signal-
gruppe in die Leitung I, oder I., verhindert. ~
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V. Yerwendungen von Blocksdtzen fiir Gleichstrom bei Stellwerks-
anlagen mit elektrischem Fahrstrafsen-Versehlusse,

Die Firma Siemens und Halske in Wien stellt seit
einiger Zeit DBlocksitze her, deren Hemmstangen durch blofses
Niederdriicken des Druckknopfes gehemmt und durch einen
Gleichstrom ausgelost werden. Die Druck- und Hemmstangen

konnen dabei, wie bei den Blocksiitzen fir Wechselstrome, auf

eine oder melrere Tasten einwirken. Das Blenden der Block-
fenster erfolgt beim Blocken auf mechanischem und bei Frei-
gabe durch den Gleichstrom auf elektrischem Wege. Diese
Blocksiitze sind mit Z-Anker versehen und werden mit grofsem
Vortheile bei Stellwerksanlagen zum Verschliefsen der Fahr-
strafsen verwendet. Der Blocksatz vertritt den Weichenblock
bei den in Abb. 2, Taf. XXXT und 3, Taf. XXXII angedeuteten
Stellwerksanlagen, und macht die Verwendung der elektrischen
Hemmklinken e im Stellwerke entbehrlich. .

In Abb. 6, Taf. XXXVI ist eine solche Stell“erksqnhge wie
sie durch die genannte Firma in einigen Stationen ausgefiihrt
wurde, fir das aus den 3 Gleisen 1, 2, 8 bestehende Gleis-
biindel, welches sowohl zu Ein-, als auch zu Ausfahrten ver-
wendet wird, in Linien dargestellt.

In den 3 Gleisen dieses Gleisbiindels sind die abgesonderten
Schienenpaare gg,, gg,, gg, und gg, angeordnet, die abge-
sonderten Einfahrschienen g, g, und g, mittels der Kabellei-
tungen A,, 2, und A; mit den Schlufsstiicken der Tasten (o,’),
(0,') und (o4') und die Ausfahrschiene g, mittels A, mit den
Schlufsstiicken der Tasten (o;'). (9,") und (o4’") verbunden, in
die Leitung 2, welche die vier abgesonderten Schienen g ver-
bindet, ist das Relais R und die Linienbatterie L. B eingeschaltet.
Der weitere Theil des Stromkreises dieser DBatterie ist zur
Taste (v,) gefihrt, wo er sich theilt, so dals der eine Zweig
durch die Sicherheitstaste (v;) zu den Achsen der Tasten (o,),
(05') und o,’) und durch diese, wenn sie geschlossen sind, durch
iy, Ay und A5 zu den abgesonderten Schienen gy, g, und g,
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der andere‘'Zweig durch (v,), (u,) und die Sicherheitstaste (uy)
zu den Achsen der Tasten (o,"), (0,'') und (ug") und durch
diese, wenn die eine oder die andere geschlossen ist, durch A
zu g, fiihrt. v

In der Rubhezeit ist daher der Stromkreis der Batterie LB
in den Tasten (o,), (02), 05", (%)) 0"") und (o4") unter-
brochen. Durch die Freigabe des Einfahrsignalblocksatzes m;
wird die Verbindung zwischen LB und der abgesonderten Aus-
fabrschiene g,, durch die Freigabe des Ausfahrsignalblocksatzes
m, die Verbindung zwischen I. B und den abgesonderten Einfahr-
schienen g;, g, und g, unterbrochen.

Der Elektromagnet my des Gleichstrom-Blocksatzes ist in
den Stromkreis der Ortsbatteric OB eingeschaltet, welche durch
den Schiufs der Batterie LB und Anziehung des Relais-Z-Ankers
geschlossen, so dals die gehemmte Stange s; des Gleichstrom-
Blocksatzes ausgeldst wird. Die Hemmstange wirkt auf die ein-
schlissige Taste (x,) und die Druckstange T, auf die Tasten-
reibe (x,), (xy) und xy).

Die Taste (x,), welche mit den unteren Sch]u[stlickén der
- Tasten (u,) und (v,;) der Signalblocksiitze leitend verbunden ist,
und durch welche beim Blocken dieser Blocksitze die von ¢
durch den Relaishebel und Taste (x,) fliefsenden Blockstrome
gefithrt werden, hat den Zweck, die Blockung der Signalgruppen
" von der vorherigen Auslosung der Hemmstange s, abhiingig zu
machen. Durch die Tasten (u,) und (v,) der Blocksitze m,
und m, wird beim Blocken der Sitze eine Stromtheilung im
Stationshblockwerke durch die betreffende Fahrstrafsen - Block-
leitung verhiitet, durch (x;) und (x,) wird k des Magnetinduktors
bei Bethiitigung des Dlocksatzes my; mit 1, und durch Sehlufs
der betreffenden Taste (o) mit der beireffenden Fahrstrafsen-
Blockleitung verbunden.

-Durch die eine Taste der Doppelwecktaste w ist die Signal-
blockleisung L,, und darch die zweite die Leitung L, gefiihrt
und im Stationsblockwerke in jede eine Spule des Weckers W
eingeschaltet.

Die Eirrichtung des Stationsblockwerlkes ist der in Abb. 89,
Taf. IX dargestellten dlnlich, enthiilt aber zwei Tasten (uy)
und (v4) melr, welche bei anderer Anordnuig und Einschaltung
der Tasten (v,) und (u,) entbehrt werden kinnen.

Die Hemmstangen der drei Blocksitze im Stellwerke greifen
in die drei Schieberlineale S;, 8, und S; der Verriegelungs-
vorkehrung ein, und zwar s; blos in den gemeinschaftlichen Fahr-
stralsen-Schieber S;, s; und s, in alle drei Schieber. Die ver-
lingerten Druckstangen & und &, wirken gleichzeitig auf den
Schieber S, ein.

In der Ruhezeit, wo die beiden Signalgruppen geblockt
sind und der Fahrstrafsen-Verschluls aufgehoben ist, wird durch
Stange-s, und Ansatz n; am Schieber S, dieser und dadurch
der Ausfahr - Signalknebel ky, durch s, und Ansatz n am
Schieber S, dieser und dadurch die Einfahr - Signalknebel k!
und ky,* festgehalten, und durch den Ansatz n am Schieber S,
die Stange s; gehemmt. Durch die Ansitze n; und n, am’
Schieber Sy ist die Druckstange T, oder T, gehemmt.

Wird einer der Fahrstrafsenknebel k, oder k; nach rechts
gedreht, so wird dadurch S, nach links verschoben, s,, k% bei
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p, und ky; bei p, werden frei, die Ansiitze ny, vy und ny, 7y
nehmen eine solche Lage ein, dafs die Zwischenriume zwischen
ng, r; und n,, v, den viercckigen Verschlulsstiicken am Knde
der Stangen s, und s, gegeniiberstehen und auch & und 3,
frei werden. '

Beim Drehen des Knebels k, fiir das Gleis 1 wird auch
der Schieber 8, nach links verschoben, dadurch l;' bei py, 1y
frei, und k;% bei np gesperrt. Wenn darauf der Druck-
knopf T, niedergedriickt wird, so wird sy in der niedergedriickten
Lage gehemmt, (x,) geoffnet, und wenn wiihrend dieses Nieder-
driickens die Induktionsspule gedreht wird, so wird s, oder s,
ausgelost, das Verschlufsstiick am Ende der betreffenden ITemm-
stange schiebt sich zwischen n, und r, oder n, und r, und da-
durch ist der nach ltnks verschobene Schieber S; zweimal ge-
sperrt, einwal durch s;, das zweite Mal durch s; oder s,.

Durch die Auslosung der Stange s, wird der Schieber S,
frei und S, gesperrt, indem sich das Verschlufssttick am Inde
dieser Stange vor n an 8, stellt, und durch die Auslosung von
s, wird S, frei und S, gesperrt, indem das Verschlufsstick am
Ende der Stange s, vor.n; an S, geschoben wird.

Wenn dann nach Riickstellung des Signales auf »Ilalt«
hinter dem Zuge die Druckstange T, oder T, niedergedriickt
wird, so werden die Stangenpaare s, & oder s,, & nach ab-
wiirts verschoben, die Verschlulssticke am Ende von s, und s,
treten aus den Zwischenriiumen zwischen n, und r, oder n,
und r, heraus, wodurch der Schicber Sg ‘an dieser Stelle frei,
vorher aber durch die vor den Aunsatz r; oder r, geschobenen
Stangen 8, oder 8, wieder gesperrt wird. Durch diese Ein-
richtung wird erreicht, dafs wenn der Schicber S, frei werden
soll, der betreffende Signalblocksatz geblockt werden muls, wo-
bei die genannten Stangenpaare die in der Abb. 6, Taf. XXXVI
gezeichnete Lage einnehmen. Die Blockung der Signalblock-
sitze ist jedoch erst nach dem Schlusse der Taste (x,), d. h.
nach der Ausiosung des Blocksatzes m; durch den Zug mog-
lich, welcher das betreffende abgesonderte Schienenpaar erreicht
hat, wobei der Z-Anker des Relais angezogen, die Batterie OB
geschlossen und die Verbindung zwischen ¢ und der Taste (x,)
unterbrochen ist, und nachdem der Z-Anker die in Abb. 6,
Taf. XXXVI dargestellte Grundstellung erreicht, d. h. das letzte
Riiderpaar des Zuges das abgesonderte Schienenpaar verlassen hat,

Die iibrige Schaltung der Blockséitze m;, m, und m, ist die-
selbe, wie in Abb. 89Db, Taf. VII dargestellt ist, nur mit dem
Unterschiede, dafs darin in den Verbindungsdraht zwischen ¢
und der Achse der Taste (x;) der Klektromagnet des Block-
satzes my fir Wechselstrome eingeschaltet ist, wihrend er hier
im Stromkreise der Batterie OB liegt. In diesem Blocksatze
konnte das untere Schlufsstiick der Taste (x;) oder (x,) weg-
bleiben und der Verbindungsdraht der beiden Schlufsstiicke an
die Achse der betreffenden Taste angeschlossen werden.

Die llandhabung der so eingerichteten Stellwerksanlage, bei
welcher der Verkehrsbeamte sein Blockwerk nur vor dem Zuge
bedienen muls, ist dieselbe, wie die Handhabung der in Abb. 89,
Taf. XIX dargestellten Anlage und der Lauf der Wechsel und
Batteriestrome mit Riicksicht auf die Beschreibung S. 112 und
113, sowie zu der Abb. 3, Taf. XXXII, S, 199 nicht mehr un-
bekannt.
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VI. Schlufshetrachtungen.

Die vereinfachte tnd hohere Verkehrssicherheit verbiirgen-

den Stellwerksanlagen in Abb. 2, Taf. XXXI und 3, Taf. XXXII
sind so beschaffen, dals der Verkehrsbeamte weder auf die Falr-
stralse noch auf die Stellung des Signales einen unmittelbaren Ein-
flufs nehmen kann, vielmehr dessen Aufgabe lediglich darin besteht,
dem Stellwerkswiirter diejenige Fahrstralse zu bezeichnen, in
welche ein Zug ein- oder aus der er ausfahren soll, und ihm
die Moglichkeit zu bieten, diese und keine andere Fahrstralse
zu verschliefsen und sich mit der Vornahme dieses Verschlusses
zugleich das betreflende Signal frei zu machen. FEin Mittel
zur Feststellung, ob der Wiirter den ihm ertheilten Auftrag
auch wirklich ausgefihrt hat oder nicht, besteht bei diesen An-
lagen nicht, wie sie auch bei den Anlagen ohne elektrischen
Fahrstrafsen-Verschluls nicht bestand. War sie bei den letzteren
nicht nothwendig, so kaun sie auch bei den ersteren entbehrt
werden. Die Nichtbefolgung des Auftrages durch den Stell-
werkswirter bat eine Zugverspitung zur Folge und ziebt die
Verantwortung desselben nach sich. Die Anzeige von der Voll-
ziehung des Auftrages durch den Wiirter, mittels Wecker oder
Fernsprecher geniigt vollkommen.

Bei den in den Abb. 4, Taf. XXXI und 5, Taf. XXXV ver-
anschaulichten Stellwerksanlagen nimmt der Beamte unmittelbaren
Einfluls auf die Freigabe der Signale und auf den Fahrstrafsen-
Verschlufs. Die Aufhebung des letzteren hingt bei den in
Abb. 2, 3 und 6 Tafeln dargesteliten Stellwerksanlagen vom
Zuge ab. ,

Durch die beschriebenen beiden Arten von Stellwerksanlagen
ist die Verwendung von Vorsignalen gegenstandslos geworden,
die Richtungssignale konnen nicht nur als solche, sondern zu.
gleich auch als Stationsdeckungssignale dienen und dazu in der
vorgeschriebenen Entfernung vor den Gleisanlagen aufgestellt
werden, ’

Die Grinde, welche vor der Anwendung des elektrischen
Fahrstralsen-Verschlusses fir die Einfithrung der Vorsignale bei
Stellwerksanlagen malsgebend waren, und welche durch die Ein-
fubrung des elektrischen Fahrstralsen - Verschlusses nicht mehr
zutreffend erscheinen, waren folgende: Diente das Richtungs-
signal einer- Stellwerksanlage zugleich zur Deckung der Station,
so mufste es um mindestens 500 m vor der Spitze der dulsersten
Weiche, — dem Gefabrpunkte —, aufgestellt: werden. Da die
in den betreffenden Fahrstralsen liegenden Weichen nur durch
die Stellung dieses Signales auf »Fahrt« verschlossen wurden,

so wurde dieser mechanische Verschlufs durch die Riickstellung.

dieses Signales in die Haltstellung hinter einem in die Station
einfabrenden Zuge in vielen Fillen schon zu einer Zeit gelost,
wo sich der Zug dem zu sichernden Gleisbezirke erst néherte,
oder sich darin befand, in beiden Fillen also in einem Augen-
blicke, in welchem der Bestand dieses Verschlusses fiir die
Sicherheit des Verkehres von der grofsten Wichtigkeit war, und
der Zug wurde durch Aenderung der Fahrstralse entweder in
cin unrichtiges Gleis eingelassen oder zum Entgleisen gebracht.
Um diese frithzeitige Aufhebung des Fahrstrafsen - Verschlusses

zu hindern, wurde das Richtungssignal in der Nile des 7d
sichernden Gleisbezirkes, in entsprechender Entfernung davor
aber ein Vorsignal, — das eigentliche Stationsdeckungssignal —,
aufgestellt, und die Stellvorrichtungen beider wurden in das be-
kannte gegenseitige Abhingigkeitsverhiiltnis gebracht. Ein in
die Station einfahrender Zug konnte gleich nach Voriiberfahrt
bei dem auf »Fahrt« gestellten Vorsignale durch dieses gegen
einen nachfahrenden Zug gedeckt werden, das auf »Fahrt«
zeigende Richtungssignal, durch welches der Fahrstralsen - Ver-
schlufs besorgt wnrde, konnte bis nach der Einfahrt des Zuges
und  ginzlicher Rdumung des zu sichernden Gleisbezirkes in
dieser Stellung belassen werden.

Dafs auch bei der Anordnung von Vorsignalen, wenn auch
seltener, falsche Einfalrten der Zige vorkommen, ist bekannt.
Der Verfasser selbst hat eine solche falsche Einfahrt mit erlebt,

Dieser Umstand veranlafste den Verfasser, wie auf S. 179
bereits erwihnt wurde, durch Einfihrung des elektrischen Fahr-
stralsen-Verschlusses die Stellwerksanlagen in der Weise dahin
zu vervollkommnen, dals die Fahrstralse nur mit Einwilligung
des Verkehrsbeamten durch den Stellwerkswiirter verindert wer-
den kann.

Da aber, wie bereits auf 8. 180 erwihnt wurde, auch mit
dieser Einrichtung der erwiinschte Grad der Verkehrssicherheit
nicht erzielt werden kann, weil der Beamte. in den meisten
Fillen gar nicbt beurtheilen kann, ob der Zug die verschlossene
Fahrstrafse schon geriumt hat oder nicht, ist der Verfasser auf
den Gedanken gckommen, dem Wiirter die Moglichkeit zum
Auflosen des elektrischen Fahrstrafsen - Verschlusses durch die
letzte Achse des Zuges selbst selbstthiitig zu geben.

Da bei den beschriebenen Stellwerksanlagen der Fahr-
strafsen-Verschlufs auch dann noch besteht, wenn das Richtungs-
signal hinter dem Zuge auf »Halt« gestellt wurde, und erst
aufgelgst werden kann, wenn die letzte Achse des Zuges das
Merkzeichen des Gleises verlassen hat, so ist es ganz gleich-
giltig, ob sich das Richtungssignal in unmittelbarer Niihe des
Gleisbezirkes oder weit davon befindet, das Richtungssignal kann
daher auch die Rolle des Stationsdeckungssignales tibernehmen,

Seitens der Verkehrsabtheilungen einiger Bahnverwaltungen
wird grofses Gewicht darauf gelegt, den Lokomotivfahrer nament-
lich bei Personenziigen schon durch dic Stellung des Stations-
deckungssignales allzugebex1, ob die fiir den Zug bestimmte Fahr-
strafse eingestellt ist, damit er den Zug nithigen Falles recht-
zeitig zum Stillstande zu bringen, und falsche- Einfahrt vermeiden
kann, Bei Verwendung von Vorsignalen ist das, namentlich
wenn die Richtungssignale wegen dichten Nebels, Schneefalles
oder wegen ihrer Stellung in uniibersichtlicher Umgebung erst
im letzten Augenblicke sichtbar werden, nicht immer moglich.

Schliefslich wiire noch zu bemerken, dafs ganze Schienen-
stringe nur in solchen Stationen in der angefihrten Weise
abgesondert werden konnen, wo die Stationsgleise nicht durch
Doppelweichen mit einander verbunden sind, und wo keine Gleis-
kreuzungen vorkommen.

(o]
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Die meuen Liokomotiven der k. k. Oesterreichischen Staatsbahnen.

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

Hierzu Zeichnungen Abb.

Zur Vervollstindigung der- im Organ 1897, S. 202 u. f.
enthaltenen Beschreibungen der neuen Lokomotivgattungen ist
noch folgendes nachzutragen :

Von den daselbst auf S. 203, Textabb. 1 abgebildeten

T) 2/, gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven
wurden in den Jahren 1894-1897. im Ganzen 68 gebaut, wobei
fir die Radsterne, Lagerfihrungen, Kolben, Kreuzkopfe u. s. w.
Stahlformgufs verwendet wurde.
Die mit diesem Materiale gemachten Erfahrungen und die
weitere Aushildung der Formen der einzelnen Theile gestatteten
eine erhebliche Verminderung der Stirken und der Gewichte

dieser Theile, sodafs fiar die weiteren Lokomotiven dieser

1 bis 5 auf Tafel XXXIX.

Gattung die Rostfliche von 2,9 qm auf 3,0 qm vergrofsert
werden konnte, Durch Aenderung der Cylindermodelle wurde
forner die fir die Herstellung schwierige Kropfung der Haupt-
rahmen im vordern Theile vermieden, die Sandkasten in die
Radschalen verlegt und dabei ebenfalls an Gewicht gespart.

Die ersten 20 Lokomotiven der verinderten Bauart sind
seit Anfang 1898 im Betriebe, weitere 31 fiir Anfang 1899
in Bestellung gegeben. Die Triebwerkstheile, Lager, Aus-
stattung u. s. w. stimmen mit denjenigen der ersten Ausfihrung
iiberein. Die Triebachslast betriigt 28,7 t. Die Lokomotiven
sind fir die Beforderung der 230 Dbis 290 t schweren Schuell-
zige auf den Strecken Wien-Salzburg, Wien-Prag und Wien-

Eger mit Steigungen von 10 [y, bestens geeignet.

Abb. 1.

o
%

1) 3/; gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven (Ser. 9).

Fir die Strecke Amstetten-Pontafel, 410 km lang mit
Steigungen von 14, 18 und 22 °/;, und Krimmungen bis 206 ™
herab, ist von Herrn Baurath Golsdorf eine besondere
3/, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive entworfen. Die erste dieser
_ Gattung, erbaut von der Maschinenfabrik der Oesterreichisch-
Ungarischen Staatsbahngesellschaft in Wien ist im Mai 1898
abgeliefert; weitere 19 sind fir 1899 im Bau. Textabb. 1
stellt diese Lokomotive im Aecufsern dar. Sie soll Schnellziige
von 200t Last mit 40 k/St. Geschwindigkeit {iber Steigungen

von 18°/,, befordern, wozu bei rund 100 t Ligengewicht mit
Tender cine Zugkraft am Tricbradumfange von (18 - 5).
300 = rund 7000 kg und eine Nutzleistung von
7000 .40
| | o1 — rund 1000 P.S.
erforderlich ist. Dabei soll Fohnsdorfer Braunkohle verwendet

werden, welche nur 4!/, bis 5fache Verdampfung ergiebt.

Das Triebwerk zeigt zwei innenliegende Verbundcylinder
(Abb. 1 bis 3 Tafel XXXIX) von ungewdhnlicher Grdfse, deren
Kolben auf die vordere doppelgekropfte Triebachse wirken.




Wegen der grofsen Cylinder mulsten die Hauptrahmen nach
aufsen gelegt werden, womit auch melr Raum fir die Feuer-
kiste gewonnen wurde. Die Triebachse aus Krupp’schem
Nickelstahle erhielt ein drittes Lager, aber der starken Be-
anspruchung wegen recht grofse Durchmesser. Die Schieber-
kasten liegen aufsen iber den Rahmen; die Steuerungs-
Schwingen nach Bauart Heusinger werden von Excentern
auf den Kurbelhiilsen der Triebachse, ihre Haupthebel von
dem vordern Kuppelstangenkopfe aus angetrieben. Die Vor-

eilhebel sind auf beiden Seiten verschieden getheilt, sodals

der Niederdruckeylinder um 13 bis 15 0/6 grofsere Fillungen
erhiilt, als der Hochdruckeylinder,

Das seitlich stark verschiebbare Drehgestell wird durch
eine Pendelwiege mit Kugellager belastet und hat aufserdem
Riickstellfedern und seitliche Stiitzen. Die vordere Achse ist,
wie bei der 2/, gekuppelten Lokomotive, weniger belastet, als
die hintere, um das Gleis moglichst zu schonen. Der scharfen
Kriimmungen wegen ist auch die hintere Kuppelachse etwas
seitlich verschiebbar, sodals die ganze Lokomotive in Kriitmmungen
sehr zwanglos einstellbar ist.

Der Kessel hat an Stelle der bei den iibrigen Gattungen
cingefithrten zwei Dampfdome einen wagerechten Dampfsammler,
welcher durch zwei kurze Stutzen mit dem Langkessel ver-
bunden ist. Die Feuerkistendecke liegt verhiltnismilsig hoch,
sodafs im Labngkessel nur wenig Raum fiir Hochhalten des
Wasserstandes und Dampf verbleibt. Trotzdem licfert der
Kessel auch bei schr hochgehaltenem Wasserstande recht
trockenen Dampf, wodurch die gute Wirkung des wagerechten
Sammlers als Wasserabscheider bewiesen wird.  Diese Dampf-
sammler bieten daher ein einfaches Mittel, bei beschrinktem
Kesseldurchmesser durch Hoéherlegen der Feuerkistendecke eine
grofsere Anzahl von Ileizrohren einzubringen und die IHeiz-
fliche zu vergroflsern.

Der XKessel ist aus Martinflufseisenblechen von 17 mm
Stiirke mit sechsfacher Doppellaschennietung der Liingsniihte
hergestellt, welche 84 °/, der Festiglkeit des vollen Bleches
gewiilirt,

Als besondere Ausriistungsstiicke sind zu nennen: selbst-
thitige Saugebremse, Dampfheizung, Dampfsandstreuer von
Gresham, Dampfschmiergefils von Nathan, Luftsaugeventil
nach Ricour am Verbinder, Anfahrvorrichtung von Gols-
dorf, Sicherheitsventile amerikanischer Banart Coale, Strahl-
pumpen von Friedmann fir 11 c¢bm/St., Rauchverbrennungs-
einrichtung von Marek.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Cylinderdurchmesser rechts 530

” links 810
Kolbenhub . . . . . . . 720 mm
Triebraddurchmesser . . . 1820 ,,
Radstand . c e 8460 ,,
” der Triebachsen . 3900 ,,
Heizfliche (innere) . . . . . 191 qm
Rostfliche e e e e 3,1 ,,
Dampfiiberdruck . . . . . . . . 14 at
Feuerrohre, Liinge . . . . 4400 mom
” Durchmesser aufsen . . 51 ,,

°

Feuerrohre, Anzahl . . . . . 973 wii
Durchmesser des Langlkessels . . 1600 ,,
Gewicht leer . . 63,20 ,,
Triebradlast im Dienste 43,05 ,,
Gesammtgewicht im Dienste . . . . 69,80 ,,
Verhiiltnis der Heizfliche *) zur Rost-
fliche . . . . ... . . . 62 ,,
Heizfliche fur 1 t Dienstgewicht 2,7 qm
Zugkraft (0,4p) . . . . . . . 7250 kg
” fir 1 qm Heizfliche . . . 38 ,,
’ ,, 1t Dienstgewicht . 104 ,,
” ,» 1t Triebachslast 168 ,

Die Verhiiltniszahlen zeigen, dals die Hauptabmessungen
dem beabsiclitigten Betriebszwecke bestens entsprechen und die
Leistungsfihigkeit im Verhiiltnis zum Eigengewichte grofs ist.

Bei den Probefalirten auf der Strecke Amstetten-Pontafel
wurden mit einem Zuge von 34 Achsen = 207 t Gewicht, also
rand 310 t Gesammtgewicht folgende Geschwindigkeiten und
Leistungen **) erreicht.

| Leistungen
: Geschwin-, - ol 5
Neigung : g Trichrad-
e(l),.,unb. digkeit | Zugkraft P.S. P‘ls' ;:lf ”Jm_
foo k[St. kg gesammte Heizf?ii che dlll':'hl‘“é%?l
10 65 5450 1300 6,8 3,2
14 48 6100 1080 57 2.3
18 43 7200 1150 6,0 2,1
22 34 8200 1030 5.4 1.7

Bei der Zugkraft wurde 1 kgjt fir Krimmungswiderstiinde
zugesetzt, Diese Leistungen sind als sehr gute zu bezeichnen
und zeugen fiir die zweckmiifsige Wahl der Hauptubmessungen
und der Einzelausfithrungen,

Trotzdem meine ich, dafs Lokomotiven von dieser Grilse
besser vier Cylinder erhalten, um einen moglichst vollstiindigen
Ausgleich der grofsen Triebwerksmassen und -Krifte zu er-
reichen, die nachtheiligen Wirkungen der iiberschiissigen Flieh-
krifte der Gegengewichte ***) zu vermeiden und die Triebwerks-
theile so leicht zu erhalten, dals man sie in den Werkstiitten
und bei Schiiden leicht genug handhaben kann.

Bei der beschriebenen Lokomotive hiitte bei vier Cylindern
der Kolbenhub und der Triebraddurchmesser sowie der feste
Achsstand etwas verringert werden konnen, sodafs die seitliche
Verschiebbarkeit der Hinterachse nicht nothig gewesen wiire,
welche meines Erachtens zu grofse scitliche Beweglichkeit er-
geben wird. Auch die aufsenliegenden Rahmen und Kurbeln
wiiren dann nicht erforderlich gewesen, Eine 3f; gekuppelte
Lokomotive von ectwas geringerm Gewichte —— 64.t betriebs-

*) Die folgenden Verhiltniszahlen sind wie in der ,Eisenbahn-
technik der Gegenwart® Bd. I, S. 2, 9, 25, 41 berechnet.
**) Berechnet nach Bd. 1, 44 u, f. der ,Eisenbahntechnik der
Gegenwart“.
**¥) Dieselbe betrigt iibrigens nach Goldorf’s Angabe fiir ein
Rad bei 90 kmn/St. nicht iber -550 kg, da die geradlinig bewegten
Triebwerksmassen nur wenig ausgeglichen sind.
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fﬁhig — mit vier Cylindern ist neuerdings bei den bayerischen | ihren vorderen Enden durch Langhebel verbunden. Fir die

Staatsbahnen eingefiihrt.

III) */, gekuppelte Tender-Lokomotiven (Abb. 4 u. 5 Tafel XXXIX)

fir die Bahnstrecke Neustadt-Puchberg, an welche hier die
Schneebergbahn anschlielst und auf welcher neben dem Per-
sonenverkehre auch ein reger Giiterverkehr stattfindet, ist die
ebenfalls von Golsdorf entworfene, !/, gekuppelte Tender-
Lokomotive bestimmt. Die Bahnstrecke hat von beiden End-
punkten nach der hochsten Stelle hin stetige Steigung bis 40 %/,
auf welcher dic Lokomotiven 110 t Zuglast mit 15 k/St. be-
fordern sollen. Der Raddruck sollte 5,5 t nicht tiberschreiten.

Die Lokomotive hat Verbundwirkung, Anfahrvorrichtung
von Golsdorf, innere Hauptrahmen, seitliche Wasserbeliilter,
eine breite, iiber die Rahmen reichende Feuerkiste und Winkel-
Lebelstenerung von Golsdorf*). Die zweitc und vierte Achse
sind der vielen scharfen Kriimmungen bis 150 = IHalbmesser
wegen nach jeder Seite um 23 ™2 verschiebbar, die Federn
der ersten und zweiten und der dritten und vierten Achse an

*) Organ 1897, S. 204.

Fahrt auf den langen Gefillen ist neben der einfachen Lauft-
'saugebremse von Hardy die Luftgegendruckbremse angebracht.

Die Iauptabmessungen sind:

Cylinderdurchmesser rechts. 420 mm
’ links 650 ,
Kolbenhub 570 ,,
Triebraddurchmesser 1100 ,,
Achsstand 3700 ,,
Heizfliche (innerc) 90 qm
Rostfliiche ' O 0N 1 T
Dampfiberdruek . . . . . . . . 13 at.
Gewicht leer ' 34,5 t
" im Dienste 44,0 ,,
Inhalt der Wasserbehiilter .o 5,2 cbm
' ., Kohlenbehilter . . . . L9 o,

Bei den Probefabrten wurde mit 110 t Zuglast auf der
Steigung von 40 °/,, eine Geschwindigkeit von 20 bis 22 km/St.,
entsprechend etwa 6750 kg Zugkraft am Triebradumfange und
520 P.S. Leistung erzielt.

Pafsstiicke fiir Gleis-Umlegungen.

Von F. Baumgartner, Inspector, Vorstand der k. k. Bahnerhaltungs-Section zu Linz an der Donau.

Bei Gleisumlegungen ist es nothig, die im Anschlusse des
alten Stranges an den neuen entstehenden ILiicken durch Pals-
stiicke zu decken, deren Liinge im Allgemeinen in jedem Falle
eine andere ist. Aufser der Schienenlinge wirken Stofsliicken,
Fehler in der Gleislage und die Linge der in Angriff genom-
menen Arbeitstrecke hierauf ein.,

Palsstiicke von betriebsgefiihrlicher Kitirze, d. h. solche,
die von weniger als drei Schwellen unterstiitzt sind, wird man
vermeiden, indem man das Ende des umzulegenden Gleisstiickes
entsprechend withlt; zu weit gehende Beschrinkungen des Ver-
kehres durch allzu unsicher liegende Anschlulsstiicke miissen
unter allen Umstinden vermieden werden.

- Ein  wirksames DMittel zur Beseitigung kleiner Lingen-

abweichungen besteht in der Herstellung civiger zu weiter
Stofslicken bis etwa 25 ™n, die wibrend der kurzen Zeit,
wihrend der die Palsstiicke liegen, ganz unbedenklich sind.
Auf diese Weise wird man immer in der Lage sein, durch
entsprechende Anordnung der Stolslicken an beiden Enden des
Palsstiickes Liingen bis 50 ™@ nun durch die Laschen zu iiber-
briicken. Ein Satz von Anschlufsschienen, mit Lingenabstufungen
von 5 cm, wird also fir alle Fille geniigen; selbstverstindlich
wiiren diese Liingen paarweise vorzusehen. '

Nun ist noch die geringste Linge der zur Verwendung
gelangenden Schienenstiicke und die erforderliche Gesammt-
anzall festzusetzen.

"~ Wenn in einem Gleise einer ausgedelnteren Verkehrsroute
zu gleicher Zeit an mehreren Stellen mit dem Umbau begonnen
wird, was oft der Fall ist, so wiirde die Forderung wesent-
licher Verringerung der Geschwindigkeit an den Uebergangs-

stellen bedcutende Verzigerungen veranlassen, anderseits fallen
die Mehrkosten, welche durch gute Ausfiibrung der Anschlufs-
strecken entstehen, kaum ins Gewicht.

Fiir diesen Zweck wurde schon oben die Unterstittzung
durch drei Schwellen als Bedingung gestellt. Nimmt man bei
schwebendem Stofse eine geringste Schwellenentfernung von
50 cm an, so ergiebt sich die geringste Liinge der Anschlufs-
schienen mit 1,5 ™, ‘

Hiilt man nun Schienenpaare mit den Liingen von 1,50 ™~
bis 3.00 ™ um je 5 cm wachsend in Vorrath und beschrinkt
man die Anzahl der Palsstiicke in einem Strange auf zwei als
hochstzuliissige, so konnen mit diesen Schienen alle Anschluls-
liicken bis zu 6,00 ™ geschlossen werden.

Um fiir grofsere Liicken keine iibermiilsige Anzahl vou
Palsschicnen zu er'halten, wird man aulserdem Schienenpaare
von runder Linge in Vorrath stellen.

Mit einem Paare von 4 ™ Linge konnten beispielsweise
alle Liicken von 5,5 ™ bis 7,05 m, mit einem solchen von 5,0 ™
Liinge alle von 6,5 ™ bis 8,05 ™ geschlossen werden. Iis frigt
sich jetzt moch, wie viele Paare solcher Schienen runder Linge
erforderlich werden konnen.

Bezeichnet 1 die Schienenlinge des aufzunehmenden Gleises,
so hat man es in der Hand, die zu deckende Liicke auf das
Hochstmals von 1,5™ 4+ (1 — 0,05™) = 1,45™ 4 1 zu be-
schrinken.

Davon kann eine Linge a bis zu 3,05 cm mittels der
schon vorgesehenen Palssiitze in 5 em Abstufung gedeckt werden,
sodals eine zu deckende Liicke -von 1,45 -1 — a verbleibt.
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Das mittels der Pafssiitze zu deckende Stiick a withle man
nun stets so, dafs 1,45 41— a eine volle Anzahl von Metern
von 4 ™ an liefert; bei 5 ™ runder Schienenlinge wirde z. B.
a=1,4541—5=1—3,55 werden, Wird die grofste vorzu-
schende runde Palslinge n genannt, so ist diese n = 1,45 4-1—a,
woraus a=1,45 4-1—n folgt. Nun soll aber a= 3,05 sein,
also folgt 1,45 4-1—n < 3,05 oder 1 — 1,6< n,—-(Tl. h. fir n
ist diejenige ganze Meterzahl zu wiihlen, welche zuniichst iber
1— 1,6 liegt; man hat also aufser den nach 5 em abgestuften
-Pafssitzen noch Lingen von 4,0 ™ 5,0 mo6,0™ u. s, w, bis
zur ersten vollen Meterzahl iiber 1-— 1,6 in Vorrath zu halten.

Mit diesem Vorrathe und der Zulassung von Stofsliicken
bis 25 mm Weite an den Palssticken kann dann jeder vor-
kommende Fall des Anschlusses gedeckt werden.

Um aus den vorbereiteten Anschlufsschicnen die erforder-
liche Auswahl leicht treffen zu konnen, mufs jede Schiene

beiderseits mit der Liingenangabe deatlich beschrieben und der
ganze Satz in der Nihe des Arbeitsplatzes nach Lingen ge-
ordnet bereitgelegt werden.

In der Regel wird man diesen Schienensatz mit dem
Querschnitte der Schienen herstellen, die aufgenommen werden,
jedoch kann es auch vortheilhaft erscheinen, ihn den Schienen
ncuen Querschnittes zu entnehmen, namentlich dann, wenn
solche Pafssitze mehrjihrige Verwendung finden Lkonnen,

Aufser den Anschlufsschienen miissen beim Schienen-Neu-
legen auch besondere Laschenpaare vorbereitet werden.

Da zeitweilig Stofsliicken bis 25 mm zugelassen sind, so
miissen mindestens vier Paare Laschen fiir den Querschnitt der
Anschluflsschienen und mindestens zwei Paare Uebergangslaschen
fir die Verbindung des neuen mit dem alten Querschnitte mit
solcher Lochung fiir die Laschenbolzen vorhanden scin, dals
die Stofslicke von 25 ™™ miglich ist.

Vorrichtung zum Biegen von langen Eisenbahnschienen

von E, Schrabetz, beh. aut. beeid. Civil-Ingenieur zu Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 anf Tafel XXXIX.

Die iltere Vorrichtung zum Biegen von Schienen fir Gleis-
krimmungen von E. Schrabetz*), welche 1885 vom Ver-
eine Deutscher Eisenbauverwaltungen mit einem Dreise aus-
gezeichnet wurde, war fir die vergleichsweise kurzen Schienen
Jener Zeil berechnet, besals aber den langen, schweren Stahl-
schienen der Neuzeit gegeniiber nicht mehr die zu wiinschende
Leistungsfihigkeit, da in der Biegung nicht unbetriichtliche -Ab-
weichungen vom Kreisbogen eintreten.

Schrabetz hat daher fiir dic neueren langen Schienen
eine verinderte Anordnung eingefithrt, welche bewirkt, dafs die
Bicgungsmomente an allen Stellen der Schiene, welche zwischen
den Stiitzpunkten cc der beiden Drucksteifen gelegen, nur sehr
wenig von einander abweichen. FEine Anordnung, die die letzte
Bedingung rein erfiillen wiirde, wiirde eine theorctisch voll-
kommen genaue Kreiskrimmung liefern.

Die Vorrichtung nach ilterer Bauart besteht aus zwei drei-
eckigen Kérpern, von denen Abb. 9 Tafel XXXIX den einen zeigt.
Die eine Seite des Dreieckes besteht aus einer Zugschlinge, die
am cinen Ende dem Querschnitte der zu biegenden Schiene cnt-
sprechend gestaltet ist und auf das Schienenende gehiingt wird.
Das andere Ende dieser Schlinge ist im spitzen Winkel mit einer
kreuzformigen Drucksteife verbunden, deren anderes, abgerun-
detes Ende sich um eine gewisse Liinge vom Schienenende entfernt
gegen den Steg und Fuls der Schiene stemmt. Die Zugschlinge
steht rechtwinkelig zur Schiene, also bildet die Druckstrebe einen
Winkel mit ikr, so dals eine Scitenkraft entsteht. welche die
Strebe zum Ausgleiten veranlafst. Diese Seitenkraft wird durch
dic kurze, dritte Seite, welche das Schienenende in Stegmitte
umgreift, auf dieses ibertragen, so dafls das Dreieck nun un-
verschieblieh mit der Schiene verbunden ist.

*) Organ 1883, S, 176; 1885, S. 229,

in der Zugschlinge und Strebe zusammen-
treffen, ist zu eciner zweizinkigen Klaue ausgebildet. Je
solches Dreieck wird auf jedes Scbienenende gesetzt,
dann fiigt man in die Klaue des cinen Dreieckes ein Glied
einer Zugkette ein, deren anderes Inde mit der in die Klaue
des zweiten Dreieckes einzusetzenden Spannvorrichtnng ver-
bunden wird. Diese in Abb. 9 Tafel XXXIX in Ansicht mit
dargestellte Vorrichtung besteht aus ciner Hiilse, in der mittels
Schrauben-Mutter, Kettenrad, Gall scher Kette und Kurbel die
an die Kette zu liingende Zugschraube bewegt werden kann.
Die Hilse ist vollig geschlossen, so dals die feineren Theile
der Niisse und dem Schmutze entzogen sind. Diese Vorrichtung -
wird mit zwei lothrecht stehenden Daumen vor die Klauen
und mit einem wagerechten Lappen in cinen Schlitz der Drei-

Die Spitze,

ein

cckspitze gehiingt, so dafs sic sich gegen diese weder ver-
schieben noch verdrehen, wohl aber etwas verkanten kann. Die
Antriebsvorrichtung ist im Einzelnen in Abb. 10 Tafel XXXIX
dargestellt. Der Kopt der Spannkette ist mittels Gelenkbolzens
an das Ende der Schraubenspindel angeschlossen, die in der
Hilse einen Dichtungskolben gegen Staub triigt. Der letste
alsentheil greift innen mit einem Lappen in die lang aufgeschlitzte
Schraubenspindel ein, die sich also nur verschieben, aber nicht
drehen kann. In den vordern Hiilsentheil ist das zweitheilige
Kammzapfenlager der Mutter eingesetzt, an die die Zihne fiir
den Kettenantrieb gleich eingegossen sind, Die endlose Gall-
sche Kette liuft in dem Gehiiuse hinauf oben um das im Ge-
hiluse gelagerte zweite Kettenrad, auf dessen Achse zwei Kurbeln
stecken. Werden die Kurbeln und somit die Mutter gedreht,
so wird die Spindel angezogen, dadurch die Zugstange und
Kette verkiirzt, was nur unter Biegung der Schiene moglich
ist. Die Wirkung der ganzen Vorrichtung ist in Abb. 11
z Tatel XXXIX angedeutet, welche auch zeigt, wie die beiden Drei-
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ecke ncbst Schienc und Zugstange auf zwei Querschwellen ge-
lagert werden. Abb. 11 Tafel XXXIX zeigt den Kriiftevorgang
an einem Schienenende. Der Zug Z zerlegt sich in den Zug B
der Zugschlinge und den Druck D der Strebe, welcher im An-
grifispunkte ¢ an der Schiene in den rechtwinkeligen Druck D,
und die Liingskraft Z, der dritten Dreiecksseite zerlegt wird.
Der D, gleiche Theil von B am Schicnenende liefert ein reines
Kriftepaar der Kraft D, und des Ilecbels be, welches reine
Kreiskrimmung ergeben wiirde, nun bleiben aber noch die
beiden Kriifte B—D, und Z; am Schienende iiber, von denen
ersterc rechtwinkelig zur Schiene steht, letztere in die
Richtung des Schienenendes fillt und welche zusammen wieder
die Mittelkraft Z liefern, die in die Sehne der gebogenen
Schiene fillt, die nun an den Biecgungsordinaten als Iebel
wirkend die Kreisform stort.  Die ecntstehende elastische

1
Linie liifst sich nach der Gleichung ¥..J — = M nicht mehr
0

in der fir schr kleine Biegungen iiblichen Weis¢ behandeln,
.da der zwcite Differentialquotient bei der starken Bicgung nicht

1 . .
mehr == — gesetzt werden kann, Die Berechnung wird des-
0

halb etwas umstiindlisch, und Schrabetz stellt daher die Be-
ziehung zwischen der Zahl der Kurbelumdrehungen, den Malsen
der Schiene und der erzielten Biegung auf dem Wege des Ver-
suches her, indem er Schienen verschiedener Abmessungen fiir
verschiedene Verkiirzungen der Zugstange immer vor und nach
Abnahme der Biegevorrichtung, also beziiglich der gesammten
und der bleibenden Biegung ausmifst, Er giebt danach an,
wie vicle Kurbeldrehungen von 7,6 ™™ Mutterhub nothig sind,
um cine Schiene bestimmter Mafse nach bestimmtem llalbmesser
zu biegen. Iiernach kann dann auch ein gewdhnlicher Arbeiter
bestimmen, wie er die Vorrichtung zu benutzen hat. Dabei
empfiehlt Schrabetz, die Krimmung ctwas zu stark auszu-
fihren, da auch die bleibende Bicgung im Laufe der Zeit
etwas zuriickgeht.

Bei den genauen Aufmessungen der gebogenen Schienen
hat sich crgeben, dafs fiir Schienen nicht zu grofser Liinge die
thatsichlich in Frage kommenden bleibenden Durchbiegungen
nur ganz unwesentlich vom Kreise abweichen, dafs aber bei
langen Schienen in Folge des Momentes aus der Kraft Z und
des an jeder Schienenstelle verschiedenen Abstandes der Sehne
von der Schiene sich ganz merkliche Abweichungen zcigen.

Um nun diese Abweichungen zu verringern und dadurch
aunch die bleibende Biegung noch richtiger zu machen, empfiehlt
Schrabetz die Verwendung der Vorrichtung in der in Abb. 13
Tafel XXXIX dargestellten Form unter Einfiigung einer an die
Schiene geklammerten Zugverbindung V mitten in die Zug-
kette, sowie Anwendung einer zweiten, gleichen Spannvorrichtung
am zweiten Dreiecke. Nach den obigen Auseinandersetzungen
ergiebt sich ohne Weiteres, dals die von Z herriihrenden bicgenden
Momente hierbei nur wenig abweichen und daher dic Fehler
erzeugenden Momente wesentlich kleiner werden, weil fir sie
nur noch die Ordinaten der Sehne der halben Bogenlinge als
Hebel in Frage kommen. Abb. 13 Tafel XXXIX giebt zugleich
an, wie bei langen, stark zu biegenden Schienen die Unterstiitzung

6

5
7zu biegenden Schienen ist diese Vervollstindigung ) empfehlen,
da hier die Fehler schon recht merklich werden konnen.
Das Gewicht der Vorrichtung in ihren Theilen ist das
folgende :
9 Hebeldreiecke nach Abb. 9 Tafel XXXIX zu 45 kg 90 kg
1 Spannér nach Abb, 10 Tafel XXXIX . 33 ,,
Kette und Zugstange bei mittlerer Schienenlinge 27 ,,
. 150 kg
Die Handhabung ist demnach keine unbequeme, da ein
Mann alle Theile zulegen kann.
Schrabetz giebt fir den Gebrauch dic nachfolgende An-
weisung.

Im Ganzen

Kommt fir Schienen geringerer Linge kein
mittlerer Hingepfosten V (Abb. 13 Tafel XXXIX in
Anwendung, so werden zwei Schwellen am besten mit der
breitern Seite nach oben so gelegt, dafs die Schienenenden,
gleichzeitig aber auch noch die Kopfe der Hebeldreiecke so
auflicgen, dafs im Verlaufe der Ausspannung diese noch auf den
Schwellen eine Stiitze finden (Abb. 11 Tafel XXXIX).

Bei lingeren Schienen mufs die Verkiirzung grofser werden,
weshalb es in solchen Fillen praktischer ist, unter die Drei-
eckskopfe in der Richtung der Schiene zwei Schwellen zu legen,
dic Schienen aber durch zwei besonderc Unterlagen zu stiitzen.
Zwei Arbeiter schieben nun die Dreiecke auf, so weit, wie es
der Theil be (Abb, 11 Tafel XXXIX) zuliilst. -

Dann legt einer den Spanner, der andere die Kette ein;
der letztere Mann beobachtet den Beginn der Biegung, von
dem an der erstere mit dem Zihlen der Kurbelumdrehungen
beginnen mufs. Nachdem der zweite Mann noch das richtige
Wirken aller Theile gepriift hat, begiebt er sich an die zweite
Kurbel, um den ersten beim Anwachsen des Widerstandes zu
unterstiitzen. |

Wenn die Schiene gentigend ausgebogen ist, mufs die
Schraube wieder vollstindig in das Gcehiuse zuriickgezogen
werden, damit sie wihrend Beiseitelegung des Spanners nicht
beschmutzt wird.

Vor Beurtheilung der Biegung ist es angezeigt, dic Kopfe
der Hebeldreiecke etwas zu hcben, um der Schiene die volle
Beweglichkeit zu geben.

Die Arbeiter haben sich wiihrend des Ausspannens der
Schiene stets hinter der Kette zu halten, da der Fall moglich
ist, dafs eine mit einem Sprunge behaftete Schiene erst einige
Spannung aushilt und dann nach aufsen schlagend bricht.

Gebogene Schienen konnen durch verkehrtes Einlegen
wicder gerade gerichtet werden.

~ Zu beachten ist, dals die Verbindung des Spanners mit
der Kette nicht durch zu rohes Ilin- und Herwerfen verletzt wird,

Nach Beendigung der Arbeit wird die Schraube so weit
aus dem Rohre herausgeschoben, dafs der Bolzen heraus-
genommen und die Verbindung mit der Kotte gelost werden
kann; der DBolzen wird wieder cingesteckt und die Schraube
in das Rohr zuriickgezogen. .

Hierbei und bei Vereinigung des Spanners mit der Kette

durch Schwellen vorzunchmen ist. Besonders bei langen, scharf

soll der Kolben immer im Rolire bleiben,
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Die gleitenden Theile sind rein zu halten. Durch Lsen
der zwei die Schilder verbindenden Schrauben kénnen alle
Theile leicht auseinander genommen werden.

Die reibenden Theile, sowie Schraube und Lager,
wie auch die beiden Lager niichst dem Zapfen fir die Kurbel,
sind gut zu schmieren, zeitweise auch die Gall’sche Kette.

Der Schraube wird an der Stirnseite durch die Keilnuth
Oel zugefithrt, wihrend die Mutter gedreht wird.

Die kleine Fliigelschraube am Gehiiuse schliefst das Oelloch
zum Lager ab.

Bei Verwendung des mittlern Zugbandes V
fiir lange Schienen (Abb. 13 Tafel XXXIX) soll die Schiene
blos in der Mitte neben dem Bande V, am besten auf eine

andere Schiene, und etwa 0,7 ™ von jedem Ende auf einé
Schwelle gelagert werden. Die Hebeldreiecke werden durch in
der Richtung der Schiene gelegte Schwellen unterstiitzt. Werden
viele Schienen an einer Stelle gebogen, so ist es zweckmifsig,
die Unterlageschiene zu schmieren, und die Schiene auf den
Unterlageschwellen mit je zwei Nigeln mit Spiel zu fassen, so-
dafs die Schiene beim Ausspannen nur auf der Unterlageschiene
gleitet. Wihrend des Vorganges haben die die beiden Spann-
vorrichtungen bedienenden Arbeiter einander im Auge zu be-
halten, sodafs die Kurbelumdrehungen beim Spannen und Losen
gleichmiilsig erfolgen, wobei iiberdies die Umdrchungen laut
geziihlt werden miissen. Im Uebrigen gelten sinngemils die
Bemerkungen des ersten Falles,

Sicherheits-Ventil fiir Dampfkessel aller Art.*)

Von L. Gafsebner, Ingenieur und Secretir des (sterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXIX.

Nach jahrelangen Versuchen ist es dem Verfasser ge-
lungen, ein Dampfkessel - Ventil auszubilden, welches unter
Beibehaltung der heute gebriuchlichsten Anordnung solcher
Ventile nur durch wenig kostspielige und leicht anzubringende
Ergiinzungstheile einc wesentliche Verbesserung der Wirkung
erzielt, indem es Ueberschreitungen des fiir einen bestimmten
Kessel gesetzlich gestatteten Hochstdruckes selbst bei starkem
Zuge verhindert. Der Grundgedanke dieser Neuerung, welche
in Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXIX dargestellt ist, besteht in
TFolgendem.

Das Ventil v wird, wie iiblich, durch cin Gewicht oder
eine Feder mittels des Iebels h dem gestatteten Dampfdrucke
entsprec}iend niedergehalten, Ueber dieses Ventil wird eine
Glocke a gesetzt, welche auf den Fiifsen b stehend in eine
bestimmte Stellung zu dem Dampfstutzen o gebracht wird.
Diese Glocke ist bei Ventilen mit Gewichtsbelastung die einzige
Zuthat zu der jetzt gebriiuchlichen Anordnung.

Ueberschreitet nun der Dampfdruck im Kessel die zulissige
Spannung, so fingt das Ventil an, abzublasen. Dann entsteht
durch den ausblasenden Dampf in dem Raume unter der Glocke
eine Saugwirkung, welche mit zunehmender l.ebhaftigkeit des
Dampfausstromens wiichst ; das Ventil wird in Folge dessen ent-
lastet, hebt sich bedeutend hoher, als bisher, dic Ausstromung
des Dampfes wird eine schr reichliche, der Dampfdruck im
Kessel sinkt so lange, bis sich das Gleichgewicht wieder her-
gestellt hat, dann schlielst sich das Ventil langsam.

- Im Mirz d. J. wurden mit Bewilligung des Herrn Hof-
rathes Dr. W. F. Exner, Director des technologischen Gewerbe-
Museums in Wien, und in Gegenwart des Herrn Professors
R. B6ck der technischen Hochschule in Wien, der Herren
Professoren’ G. Laubéck und B. Kirsch, des Herrn Pro-

*) Patentiert.

fessors an der Staatsgewerbeschule in Wien und Dampfkessel-
Priifungs-Commissiirs R. Englinder und des lHerrn Directors
der Dampfkessel-Untersnchungs- und Versicherungs-Gesellschaft
A-G. in Wien P. Zwickauer an einem Kesscl von 40 qm
Heizfliche mit dieser neuen Ventilart Versuche vorgenommen,
welche nachstehendes Ergebnis lieferten.

Das Sicherheitsventil war fiir einen Dampfdruck von 5 at
eingestellt. Bei der festgesctzten Spannung begann das Ventil
ganz wie ein gewohnliches abzublasen, wobei der Dampfdruck
stetig stieg. Als das Manometer 5,2 at zeigte, begann die

Wirkung der Neuerung, indem sich zwischen Ventilkegel und

der dariiber befindlichen Glocke eine Saugwirkung -einstellte,
die das Ventil bis 10 ™™ hoch hob. Es stromten grolse Dampf-
massen aus und die Spannung sank schnell bis auf 4,4 Atm,
als das Ventil sich wieder schlofs. Der Versuch wurde mit
demselben giinstigen Erfolge wiederholt. '

So einfach nun auch diese Anordnung ist, so lag doch
eine grofse Schwicrigkeit darin, fiir die Glocke a diejenige
Form zu finden, welche den ausstrémenden Dampf befihigt,
eine moglichst grofse Saugwirkung zu erzeugen. Diese Form
konnte nur durch cine grofse Reihe von Versuchen festgestellt
werden, fir welchen Zweck Herr Hofrath, Professor an der
technischen Hochschule in Wien, L. Ritter von Hauffe einen
fiir Hochdruck eingerichteten Dampfkessel in dankenswerthester
Weise zur Verfiigung stellte. DBei diesen Versuchen wurde eine

-Saugwirkung bis 40 em Quecksilber erreicht.

Zu erwihnen ist noch, dafs da, wo die Ventile mittels
Feder und Hebel niedergehalten werden, geplant ist, die Feder
zu beseitigen, und wo ihr Ersatz durch Gewichte unthunlich
erscheint, unmittelbare I‘ederbelastung einzufithren.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band, 11. Heft. 1898. 34
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Radreifenbefestigung, Bauart Hénigsvald. ' R

Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XL,

Die Radreifenbefestigung von Baurath Honigsvald in
Wien sieht von der Verwendung aller besonderen Befestigungs-
mittel ab und staucht den Reifen unmittelbar sattelformig auf
die nach Aufsen an Breite zunehmende Kranzfelge.

Die beiden inneren Ansitze A und A, (Abb. 6 Taf. XL)
des Reifens R stehen zuniichst rechtwinkelig auf der innern
Reifenfliche. A ist soviel kiirzer als A, dals, wenn man den
Reifen heifs macht, die kalte Felge F' des Sternes K durch den
Innenrand, von A hindurchgeht, auf A, aber licgen bleibt. In
dieser Lage wird das Ganze in eine dem kalten Reifen ent-
sprechende, also fir den warmen zu enge, starke Ringform
gelegt und mittels Presse oder Hammer in diese hineingedriickt,
wobei sich der Legelfsrmige heilse Reifen zusammenstaucht, so
dals er sich fest an die Sternfelge legt, welche nun von beiden
Lappen A und A, oben und unten umgriffen wird. Darauf
werden die beiden Lappen an die schriigen Flanken der Felge
gehimmert, und es entsteht so der in Abb. 6 Taf. XL dar-
gestellte Zustand. Verdrehungen auf dem Sterne werden durch
zwei Nuten in der Felge verhitet, in die die Lappen A und A,

eingehimmert werden. Die Art der Reifenbefestigung war auf
der Jubiliiums-Ausstellung zu Wien 1898 ausgestellt, auch liegen
bereits Proben mit der Befestigungsart vor.

Fin mit derartigen befestigten Reifen ausgestatter Giiter-
wagen wurde nach einer Leistung von 17622 Achs- und
228 204 Tonnen-Kilometern auf der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn einer genauern Priifung unterzogen. Der Reifen erwies
sich als durchaus festsitzend. Es wurde nun ein 15 cm langes
Stiick aus Reifen und Felge geschnitten. Die nicht geschweilste
Trennungsfuge zwischen beiden war deutlich zu erkennen, aber
von solcher Feinheit, dafs daraus ein durchaus fester Schutz
des Reifens mit Sicherheit hervorging. '

Die Eigenschaften des Reifens waren noch durchaus be-
friedigende, er wies in 2 Probestiben 79 kg/qm Festigkeit
16,2 und 19,5 »» Dehnung auf 100 ™™ Linge und 50 °/, Ein-
schniirung auf.

Iis konnte hiernach das Urtheil gefiillt werden, dafs die
Befestigung ohne alle Befestigungsmittel ein fiir alle Betriebs-
verhiitnisse gebrauchsfihiges Rad ergeben habe.

Gleisbremsen und Hemmschuhe beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen.

Von Sigle, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zu Duisburg.

Berichtigung.

Die in dem Aufsatze iiber Gleisbremsen und Hemmschuhe
beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen, Organ 1898,
Seite 186 gemachte Angabe, auf Bahnhof Koln-Gereon seien
die Verschubpferde in Folge Einfihrung der Gleisbremse ab-
geschafft, ist nicht zutreffend. Dies war zwar beabsichtigt, er-
wies sich aber als unthunlich, weil aus ortlichen Griinden der

Ablaufberg nicht so weit erhoht werden konnte, dafs die Wagen
auch unter ungiinstigen Umstiinden rasch genug abliefen. Der
Ablaufberg konnte nur um etwa 30 cm erhoht werden, womit
aber immerhin erreicht wurde, dafs die Zahl der Verschub-
pferde von 4 auf 3 vermindert werden konnte. Die Kosten
eines Pferdes einschliefslich Kettentriger betragen tdglich 9,50 M.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Erorterungen iiber die Abinderung der §§ 1301 und 1401 der Technischen Vereinbafungen,
das Verhiltnis von Achsstand und Untergestelllinge der Wagen betreffend.**)

Bearbeitet von G. Meyer, Regierungsbaumeister der Kénigl. Sichsischen Staatseisenbahnen in Chemnitz.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XLII.

Die bisherige Bestimmung des § 1301 der Technischen
Vereinbarungen, dals die Linge des Untergestelles eines Wagens
hochstens der doppelten Grofse des Achsstandes gleich sein solle,

Bei Wagen mit grofsen Achsstinden und bei Drehgestellwagen
witrde etnerseits der iiber die Endachse oder den Drehzapfen
iberhiingende Theil, welcher die Grofse des halben Achsstandes

hatte sich aus folgenden Griinden als unzalinglich erwiesen. | haben dirfte, im Verhiltnisse zur ganzen Linge des Wagens

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten. .

**) Die Bearbeitung des genannten Gegenstandes wurde auf Grund eines diesbeziiglichen Beschlusses des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten (Sitzung zn Dresden 1898, Punkt XI der Tagesordnung, Organ 1898, S. 127) seitens des Unterausschusses fir die Schrift-
leitang der Abtheilung ,Technische Angelegenheiten des Vereines* veranlafst.
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viel zu grofs ausfallen und nicht nur dem Wagen ein unschénes
Aussehen geben, sondern auch cin Abgleiten und Klaffen der
Buffer in scharfen Bahnkrémmungen hervorrufen. Anderseits ist
aus der angefiihrten Bestimmung nicht zu ersehen, ob bei un-
symmetrischer Anordnung des Untergestelles iiber dem Achs-
stande der grofsere, tiberhiingende Theil linger sein darf, als
der halbe Achsstand, wenn nur die ganze Untergestelllinge nicht
grofser ist, als der doppelte Achsstand. Dem angezogenen Para-
graphen wiirden daher genauere Bestimmungen iiber das zu-
lissige Mafs dieses einseitigen Ueberhanges anzufiigen sein.

Die zulissige Grifse des Ueberhanges wird bestimmt durch
die Bedingungen:

A. dafs die Achsbelastungen bei unsymmetrischer Anordnung
des Untergestelles nicht zu grofse Unterschiede anfweisen
diirfer, und

B. dafs die Bufferscheiben gegeniiberstehender Wagen sicher
aufeinandertreffen miissen.

A. Berechnung der Verschiehung der Untergesicllmitte gegen die
Achsstandmitie mit Riicksicht auf die Achshelastungen.

Wenn die Mitte des Untergestelles nicht mit der Achsstand-
mitte zusammenfillt, der Wagen also einseitig iberhingt, so
entstehen ungleiche Achsbelastungen, indem dic Achse unter
dem iiberhiingenden Theile, welcher in den meisten Fillen das
Bremserhaus trigt, bei leerem Wagen stiirker belastet wird, als
die andere. Wird der Wagen dagegen beladen, so wird durch
die Ladung eine Aenderung der Achsbelastungen in der Weise
hervorgerufen, dafs sich der Unterschied zwischen den beiden
Achsbelastungen mehr und mehr verringert, Dieser kann ver-
schwinden, oder in umgekehrtem Sinne auftreten, ' Der giinstigste
Fall ist natiirlich der, dafs beide Achshelastungen gleich werden,
was nur bei einer ganz bestimmten Belastung vorkommen kann.
Praktisch kommt hierbei nur in Frage, ob die Achsbelastungen
bei voll beladenem oder nur halb beladenem Wagen gleich sein
sollen. Das Letatere ist ohne Zweifel das vortheilhaftere, da
hierbei die bei leerem und bei voll beladenem Wagen auf-
tretenden Belastungsunterschiede kleiner ausfallen, als wenn das
Mals der Abweichung der Untergestellmitte von der Achsstand-
mitte mit. Ricksicht auf leeren oder voll belasteten Wagen be-
stimmt ist. Fir die Praxis ist diese Bauweise schon wegen des
dadurch begiinstigten ruhigen Laufes des Wagens entschieden
zu empfehlen. Fir die Zwecke der vorliegenden Berechnung
dagegen soll der Fall angenommen werden, dafs die Verschie-
bung der Untergestellmitte gegen die Achsstandmitte mit Rick-
sicht auf den voll beladenen Wagen bestimmt sei, um alle
vorkommenden Tille einzuschlielsen.

Sollen bei einer bestimmten Belastung Q beide Achsen
eines Wagens gleiche Driicke aufweisen, und bezeicbnet nach
Abb. 1, Tafel XLII

b die Liinge der Endbithne oder des DBremserhauses
= 0,700™, ‘
u die Linge des Untergestelles in ™,
das Gewicht des Untergestelles fir 1™,
die Verschiebung der Gestellmitte gegen die Achsstand-
. mitte in =,

SN

9

so erhdlt man als Bedingung fiir Gleichheit der Achslasten:

(%——A)Q:u.w.d
__05QD
=—To iy .

Die Werthe 4 wurden fiir verschiedene Achsstinde bis
9,0m, fiir Drehzapfenentfernungen bei Drehgestellwagen von 8,0
bis 12,0™ und fiir Belastungen von 10, 15 und 25t berechnet
und zwar fir halbe und fiir volle Belastung, um den Unter-
schied beider Berechnungsarten zu zeigen. Die gefundenen Werthe
sind in Zusammenstellung I eingetragen. '

Zusammenstellung I.

Fiir ein Ladegewicht von
| Aus- _ 10t bei || 15t bei 25t bei
. gif;:r:c Ge(;:xscht halber | voller %halber' voller || halber | voller
stand desg Unter- | Beladung, }_Beladung. Beladung.
T | Unter- || gestelles. @ —5Q—10Q—75]Q = 15.Q—125 Q=25
gestelles !Verschiebung der Gestellmitte gegen Achs-
i standmitte 4.
m l m || tm m
2,50 || 5,00 _[ 0,9 ” 0,184 | 0,240|] — — - —
3,00 | 6,00 ' . 110168] 0227 0,203 0,257} - —
3,50 | 7,00 » 0,155| 0,215 0,190 0,246| — --
4,00 | 8,00 » 0.143 | 0,203l 0,179, 0,236| — —
450 | 9,00 , 0,134 0,193 0,168 | 0,227 — | —
5,00 || 10,00 - 1 0,125] 0,1841] 0,159 | 0,218} — -
6.00 || 12,00 1,0 0,103 0,159} 0,135 0,194} — —
9,00 || 13.60 1,2 0,082 | 0,133, 0.110 | 0,168| — —
8,00 || 15,11 1,2 — | — | — | — [ 0143|0203
10,00 || 16,18 " — — — — || 0,387 | 0,197
12,00 || 17,40 . — | — | = | — | 01310191

Da nach der in jedem Falle noch giltigen Bestimmung
des § 1301 der Technischen Vereinbarungen die ganze Unter-
gestellliinge hochstens gleich der doppelten Grofse des Achs-
standes sein darf, so ergiebt sich das Mals des zuliissigen Ueber-
hanges unter Benutzung der Zusammenstellung I zu

% —+ 4+ Bufferlinge,

wobei r den Achsstand oder die Drehzapfenentfernung bedeutet,
Bei dieser Berechnung ist aber lediglich auf das Verhiltnis der
Achsdriicke zu einander Ricksicht genommen,

B. Berechnung des zulssigen Ueberhanges der Wagen mit Riicksicht
aul die gegenseitigen Bufferverschichungen,

Die zuliissige Grofse des Ueberhanges wird mit Rilcksicht
auf die Achsdriicke und durch die Bedingung bestimmt, dals
sicheres Aufeinandertreffen der gegeniiberstehenden Buffer der
Fahrzeuge bei deren DBewegung in Gleisen mit ungiinstigsten
Richtungsverhiiltnissen gewiihrleistet wird. Seitliches Abgleiten,
oder gar Klaffen mufs unmoglich sein. Das Mals, um welches
sich zwei gegeniiberstehende Buffer gegen einander verschieben
konnen, geht aus verschiedenen Ursachen hervor.

Zuniichst ist dafir die Gestaltung des Gleises malsgebend.
Der schiirfste zuliissige Bogen hat nach § 28 2 der Technischen

34%
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Vereinbarungen einen Halbmesser von 180™. An einen solchen
Bogen kann ein gleicher, evtgegengesetzt gekriimmter Bogen
anschlielsen, wenn das zwischen zwei derartigen Bogen noth-
wendige geradlinige Zwischenstiick die nach § 285 der Tech-
nischen Vereinbarungen zuliissige geringste Linge von 10™ hat
(Abb. 2, Tafel XLII). Die grifste Bufferverschiebung wird er-
zielt, wenn zwei moglichst lange Wagen so aneinander gestellt
werden, dafs einer im DBogen steht, und die Iibene der Duffer-
scheiben durch den Endpunkt des Bogens und Anfangspunkt der
Greraden geht\, withrend .der andere an den ersten anschlicfsend
im geraden Gleise steht. und mit seinem entgegengesetzten Eude
in den andern Bogen hineinragt.

Aulserdem kann der Mittenabstand der Buffer eines Wagens
infolge des Betriebes, oder durch Baufehler Abweichungen zeigen,
deren Grolse dem § 791 der Technischen Vereinbarungen ent-
sprechend anzunehmen ist; hieraus ergiebt sich ein Unterschied
der Buffermitten zweier gegeniiberstehenden Wagen, deren grofster
Werth in folgendem mit v hezeichnet werden soll,

Die gesammte gegenseitige Querverschiebung V der DBuffer
setzt sich zusammen aus der Abweichung v der Wagenlings-
achse aus der Gleismitte, gemessen in der Ebene der Buffer-
flichen fir den im Bogen laufenden Wagen, der Grofse dieser
Abweichung fiir den in der Geraden mit anschliefsendem Gegen-
bogen laufenden Wagen v! und dem Unterschiede der Buffer-
mittenentfernungen b.

V=v-4vi4o

. Der Gang der Rechnung wird nun folgender sein. Der
Werth v ist gegeben, withrend v! als Hochstwerth zu bestimmen
und ein grofstes zuldssiges V anzunehmen ist, woraus sich v be-
stimmen und die zuliissige Wagenlinge und der Ueberhang
berechnen lifst. Zugleich ist es nithig, steifachsige und lenk-
achsige Wagen einerseits und Drehgestellwagen anderseits aus-
einanderzuhalten, da sie sich beim Durchfabren von Kriimmungen
verscljieden verhalten, und fiir die geringsten Bufferscheiben-
durchmesser beider Wagengattungen in § 79 2 der Technischen
Vereinbarungen verschiedene Vorschriften gegeben sind.

Zur Bestimmung des grofsten Werthes fir v!, der Ab-
weichung der Wagenlingsachse von der Gleismitte beim Wagen
im geraden Gleise bezeichne:

¢ den gesammten Spielraum der Riider im geraden Gleise,
s das Querspiel der Achsbiichsen in den Fithrungen,
r den Achsstand und

m den grofsern Ueberhang einschliefslich der Buffer.

Danun ergiebt sich aus dem in Abb, 3, Tafel XLII dar-
gestellten, einfachen Zusammenhange, in welchem diese Grilsen

zu einander stehen, bei spiefskantiger Stellung des Wagens:

by
S tm

vt
s ts r.
2 2
(r+2m) (64 59) 2m\o-+s
1 — i .
v 2r 1+ r 2

Aus dieser Formel ist ersichtlich, dafs v! fir Wagen im
geraden Gleise am grofsten wird beim kleinsten Werthe von r,
dafs man also beim kleinsten Achsstande die grofste Buffer-
verschiebung erhilt. Nun ist:

Omax = 0,025 ™ (vergl. Technische Vercinbarungen § 72 1),

Tmin=2,0"  ( « « « §123 1),
wiihrend s zu 0,010 (<« « « §1251)
angenommen werden kann., Ein Wagen von 2,5™ Achsstand
wird in der Regel hochstens 10t Belastung erhalten, wofir in
Zusammenstellung T eine zuliissige Verschiebung der Gestellmitte
gegen die Achsstandmitte von

4=0,240™

berechnet worden ist., Nimmt man noch fiir die Bufferlinge
den iiblichen Werth von 0,600™ an, so ergiebt sich der Ueber-
hang, welcher bei gleichen Achsdriicken unter voller Belastung
zuliissig ist, zu:

2,5
m = —= + 0,240 4 0,600

m = 2,090 ™.

Setzt man diese Werthe in die oben entwickelte Formel

fir v! ein, so erhiilt man:

vl= 16,76 mm
oder rund 47 ™ als grofste mogliche Abweichung des Buffers
infolge spiefskantigen Laufes fiir einen gewshnlichen kurzen
Wagen im geraden Gleise.

Mit Wachsen des Achsstandes nimmt der Werth v! ab.
Doch ist das an den Bogen anschliefsende gerade Gleis gemilfs
§ 285 der Technischen Vereinbarungen zu nur 10™ Linge an-
zunehmen, so dals die lingsten Drehgestellwagen von 15™ Dreh-
zapfenentfernung mit der zweiten Achse in der entgegengesetzten
Krimmung stehen.

Die Abweichung y des mit R = 180™ Halbmesser ge-
kriimmten Gleises in der Entfernung x vom Bogenanfange be-
stimmt sich, wie aus Abb. 4, Tafel XLII ersichtlich, nach:

24+ R—y)*=R2?
y=R—VR =
y =180 — /180 — x&

Der Ueberhang des lingsten Lenkachswagens mufls vor-
liufig angenommen werden und diirfte mit 2,75 ™ reichlich be-
messen sein. Die hintere Achse stebt demnach um x =2,75™
im gekriimmten Gleise (Abb. 5, Tafel XLII), was eine Ab-
weichung der Wagenmitte von der Achse des geraden Gleises um

y =0,020™
ergiebt. Hierzu kommen noch die Spurerweiterung ¢, im ge-
kriimmten Gleise und die sechon vorher benutzten Werthe ¢ und s,
Das v! fiir diesen Wagen berechnet sich nach Mafsgabe von
Abb. 6, Tafel XLII folgendermalsen :
6+s+4 g

Vi 2 Ty _rm
o—2}s+a—}—s2+o‘1+y r
n=thE (R R ) ()

Setzt man in diese Formel die vorstehend angegebenen
Werthe ein und aufserdem den Hochstwerth von

6, = 0,030™ (vergl. Technische Vereinbarungen § 2 2),
so erbilt man s

vl =0,037m
Querverschiebung fiir den lingsten Lenkachswagen von 10™

| Achsstand in der angegebenen Stellung theils im geraden Gleise,
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theils im Bogen. Dieser Werth ist kleiner, als der oben fir
den kurzen Wagen von 2,5™ Achsstand gefundene, weshalb der
letztere mit v! =472 fir die weitere Rechnung mit gewohn-
lichen, steif- und lenkachsigen Wagen malsgebend bleibt.

Es eriibrigt nun noch, den Werth v! auch fir den lingsten
Drehgestellwagen von 15w Drehzapfenentfernung festzustellen.
Dessen Ueberhang werde einschliefslich der Buffer zu 3,0m an-
genommen, so dafs der hintere Drebzapfen um x == 8,0™ vom
Endpunkte des geraden Gleises entfernt liegt. Nach der oben
angegebenen Formel berechnet sich die Abweichung des Bogens
vom geraden Gleise an dieser Stelle zu

y=20,178m,
Bei Drebgestellwagen kommen des sebnenmiifsigen Laufes wegen
die Werthe s, ¢ und o, nicht in Betracht, dagegen mufls die
durch die Wiegen der Drehgestelle ermiglichte seitliche Be-
wegung des Wagenkastens in Rechnung gezogen werden. KEs
soll vorausgesetzt werden, dals bei der Einfahrt in einen Bogen
die Wiegen beider Drehgestelle im gleichen Sinne seitlich aus-
weichen, so dafs der Wagenkasten eine parallele Querverschie-
bung ausfihrt; das Mals dieser Querverschiebung Gy soll zu
. 6y = 0,025m™
angenommen werden.
Dann erhilt man aus Abb. 7, Tafel XLII
vie 6, m

Yy r
m
1__
V=g, -y,

woraus sich unter Einsetzung der zugehorigen Werthe die Quer-
verschiebung der Buffer des Drehgestellwagens von 15™ Dreh-
zapfenentfernung zu
vi=10,061m

berechnet. Dieser Werth iiberwiegt die beiden vorher berech-
neten v, also zeigt der lingste Drehgestellwagen bei Stellung
im geraden Gleise mit anschlielsendem Bogen die grofste Buffer-
querverschiebung.

Der zweite Wagen, welcher an den im geraden Gleise
laufenden stofst, liuft vollstindig in eirem Bogen von 180™
Halbmesser. Die Grofse v der seitlichen Bufferverschiebung ist
zuniichst von der Gleiskriimmung abbingig. Die Grofse der nur
durch die Krimmung hervorgerufenen Verschiebung, welche mit
~ z bezeichnet werden s‘oll, berechnet sich fiir alle Wagen olne
Unterschied der Bauart, wenn iiber das Verhiltnis von Achs-
stand und Untergestelllinge noch keinerlei Voraussetzung gemacht,
der Wagen aber als symmetrisch angeseben wird, in folgender
Weise :

In Abb. 8, Tafel XLII, welche die sebnenmifsige Stellung
cines Wagens im Bogen darstellt, ist die Verschiebung der
Wagenachse gegen die Gleismitte in der Ebene der Bufferfliichen
gemessen : =y, — X,.

Nun folgt aus Abb. 8:

10
=R — Ry
=R — (R —x)?
12 _ r2
= 2R (5 — x) — (5 — ..

(y; — x,) ist den anderen Grolsen gegeniiber verschwmdend
klein, also ergiebt sich angenihert:
12 —r?
4

= 2Rz
12 _ p2
"TTER

Fiir gewohnliche Wagen ist zu diesem Ausdrucke z noch
ein Glied y zu figen, welches von der spielskantigen Stellung
der Wagen in der Gleiskrimmung herriihrt, und in derselben
Weise zu berechnen ist, wie fiir den im geraden Gleise laufen-
den Wagen. Man erhilt nach Abb, 9, Tafel XLII:

_on 1
6+s+aq rf27 r
2
64+s+a 1
e g T

Die Gesammtverschiebung im Bogen fiir steifachsige und
Lenkachswagen v, = z - n betriigt also:
1% —r? c+s+4o 1

T + 2+ S

I'ir Drehgestellwagen ist wegen des durchaus sehzenmiifsigen
Laufes dem Werthe z nur die von den Schwankungen der Dreh-
gestellwiegen herriihrende Grofse o, zuzufiigen, sodafls sich der
Ausdruck v, =z +4- g, fir Drehgestellwagen ergiebt zu:

12 — 2
iR -+ 0,

Aus den Formeln ersieht man, dals v, und v, fir den
kleinsten Werth von R am grofsten werden. Setzt man nun .
Ry = 180® (vergl. Technische Vereinbarungen § 282)
und die bekannten Werthe in die Formeln ein, so ergeben sich
die Ausdriicke fir die Bufferquerverschiebungen der Wagen im

Bogen:

V1=

V2=

12 .- r2
81‘
12—

V1=

+ 0,082 5—

+ 0,025.

Der dritte in Betracht kommende Werth v, welcher von
den Verschiedenheiten der Buffermittenentfernungen herrithrt,
bestimmt sich gemiifs § 791 der Technischen Vereinbarungen,
wonach die Entfernung der Buffermitten von einander von 1,740 m
bis 1,760 betragen darf, zu

v =0,020m,

Da nun die Werthe v! und v durch Zahlenwerthe und v,
oder v, durch Formeln, in denen nur noch die Wagenlinge und -
der Achsstand vorkommen, bestimmt sind, bleibt fiir die Formel:

[z
nur poch die Grofse der zulissigen Gesammtverschiebung V der
Buffer gegeneinander anzunehmen, worauf mittels der Formeln
fir v, und v, die Wagenlingen fir jeden Achsstand bestimmt
werden konnen,

Der Werth V stellt die zuliissige Querverschiebung dar;
aufserdem ist aber auch noch der grofstmogliche Hghenunter-
schied der Bufferstinde zweier Wagen in Betracht zu ziehen.
Nach § 752 und 3 der Technischen Vereinbarungen betrigt -der
hichste zulissige Bufferstand 1,065™, der niedrigste 0,940m;

V2=
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mithin ist ein grofster Fohenunterschied der Bufferstinde von
125 ™™ moglich.

Bei diesem grofsten Unterschiede der Bufferstinde und bei
grofster Querverschiebung der Buffer gegeneinander sollen die
Buffer einander noch soviel iiberdecken, dals ein sicheres Auf-
einandertreffen gewihrleistet wird. Kir dieses Mals, gemessen
in der Richtung der Verbindungslinie der Buffermitten, soll
100 ™™ als geniigend angenommen werden. Dabei ist die bisher
schon durchgefithrte Unterscheidung zwischen steif- und lenk-
achsigen Wagen einerseits und Drehgestellwagen anderseits weiter

festzubalten, da in § 79 2 der Technischen Vereinbarungen die
kleinsten Bufferscheibendurchmesser auch getrennt, und zwar fir
gewdhnliche Wagen zu 340™® und fir Drebgestellwagen zu
400™m angegeben sind. Bei Gegeniiberstellung der Buffer gleichen
und verschiedenen Durchmessers ergeben sich natirlich auch
verschiedene Werthe V. Die grofste Verschiebung der im Bogen
stehenden Wagen ist dann nach der Formel

z;}zV—(vl—FD)

zu berechnen. (Schiuls folgt.)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberba u.

Verstirkte amerikanische Schienenlaschen.
(Railroad Gazette 1898, Juli, Vol. XXX, 8. 469. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XLI.

Im Anschlufs an den Stofs mit starken Fulslaschen, tiber
den wir frither*) berichteten, wird von der Pennsylvaniabahn
ein Laschenquerschnitt (Abb. 7, Taf. XLI) mitgetheilt, der
die #lteren Winkellaschen (Abb. 8, Taf. XLI) zum Zwecke der
Herstellung unverschwiichten Widerstandsmomentes im Schienen-
stofse ersetzen soll. Fir cine bestimmte Annahme ruhender
Belastung weisen die beiden Laschenarten die folgenden Quer-
schnittsverhiiltnisse und Spannungen auf, wobei angenommen ist,
dals die Spannungen unter ungiinstigsten Betriebsverhiltnissen vier-
mal so hoch werden, wie unter ruhender Last. Die Widerstands-
momente sind auf die Laschenoberkante bezogen, weil lier fast
auisschliefslich Laschenbriiche beobachtet werden; freilich wird

*) Organ 1897, 8. 21

die verstiirkte Lasche ihre hochsten Spannungen unten erleiden,

die in der Zusammenstellung mit angegeben sind. Die Zu-
sammenstellung bezieht sich auf ein Laschenpaar.
| Trig- | b= |\Wider-| Spannung
Quer- | }oits. ”sfii':- stands- mhm‘ll_“tefbe_
schnitt | mo- m;ﬁ?f- mo- dor | wegter
ment | pecper. | Ment Last.
gem | cmd em cm3 | kglqem |kglgem
Winkellasche, oben | 37,2 180,3 | 44 | 41 1490 | 4960
Fulslasel ben 70 | 152,2 | 402 | 1608
ulslasche : .
unten ’72:0 ]1069 85 | 1253 | 488 | 1952

Die Laschen gehoren zu Schienen von 34,7 kg/m Gewicht
und haben sich in zweijihrigem Betriebe durchaus bewibrt,

Bahnhofs-BEinrichtungen.

Die Lokomotiv-Hauptwerkstiiite der Midland-Bahn zu Derby, England.
(Enginecring 1898, 1I. Juli, 8, 97. Mit Plan, Zeichnungen und
Photographien.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Taf. XLIL

Die aus verhiltnismiifsig kleinen Anfingen hervorgegangene
Lokomotiv -Werkstiitte hat an ihrer urspriinglichen Stelle un-
mittelbar hinter dem Personenbahnhofe Derby bisher geniigend
erweitert werden konnen. Wenn nun auch solche wiederholte
und erhebliche Anbauten ihre Spuren hinterlassen haben und die
Anlage keinen so einheitlichen Eindruck macht, wie wenn sie
heute in voller Ausdehnung entworfen wiirde, so gilt sic unter der
Leitung 8. W. Johnson’s doch in England, namentlich auch
beziiglich ihrer Ausstattung als Musteranlage und bildete in diesem
Sommer den Hauptgegenstand einer Studienreise der Institution
of Mechanical Engineers. Die Gesammtanlage ist in Abb. 1,
Taf. XLI dargestellt, beziiglich des Betriebes und der Einzelheiten
sit folgendes hervorzuheben. Die Werkstatt hat die Lokomotiven

fir ein Netz von etwa 3700 km Bahnstrecke auszubessern und
umzubauen; nur kleinere Ausbesserungen werden in einigen
Nebenwerkstiitten besorgt. In diesen Umfzﬁlg sind einige kleinere °
nicht der Midlandbahn gehorige Linien einbegriffen, welche ent-
weder von ihr betrieben werden, oder deren Lokomotiven sie in
Stand liilt. 1897 umfafste der Zugdienst rund 75 Millionen
Zugkilometer, der Lokomotivdienst rund 10,25 Millionen Lokomotiv-
kilometer, 15526 Mann waren im Lokomotivdienste beschiftigt,
darunter 3013 Fithrer, 2984 Heizer und abgeschen von den
Kesselwiischern 2465 Lokomotivputzer, im Ganzen 4565 Arbeiter
in den Werkstitten. 2528 Lokomotiven waren im Betriebe.
Im Laufe des Jahres kamen 125 selbstgebaute Loliomotiven
hinzu, von denen einige unter Benutzung aller Theile gebaut
wurden ; 900 grofse Ausbesserungen wurden im Jahre durchgeliihrt.

Die Anlage hat einen Flichenraum von rund 32,5 ha, wo-
von 7,1 ha, oder einschliefslich der allgemeinen Lagerhiiuser 8,1 ha
iiberdacht sind. Sie enthilt 318 feststehende Kraftmaschinen,
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984 Kessel, 1366 Prefswassermaschinen verschiedener Art und
417 Krahne. 23 Antriebs-Dampfmaschinen fiir die Werkzeug-
und Arbeitsmaschinen liefern 2400 P. S. Wochentlich werden
390t Fisen- und 12t Gelbguls hergestellt.

Die einzelnen Baulichlkeiten sind auf dem Plane mit Nummern
bezeichnet, deren Bedeutung hierunter angegeben ist.

1. Verwaltung. 27. Gelbgielserei.

2, Arbeiter-Thor. 28. Tenderstinde.

3. Verbindungsbriicken. 29. Kessel- und Cylinder-

4. Lagerschuppen. -+ bekleidung.

5. Holzhof, 30. Lokomotivschuppen.

6. Sigewerk. 31. Lehren- und Modell-

7. Holztrockenschuppen. schuppen.

8. Falsbinderei, 32. Maschinen fiir Laufwerks-

9. Speisehaus. theile.

10. Schmiede. 33. Friserei, Schleiferei.

11. Federschmiede. ' 34. Gelbguflsbearbeitung.

12. Miihlenbauer, 35. Werkzeagschuppen,

13. Abbau-Schuppen. 36. Malerei, Lackiererei.

14. Kohlenbiihne. 37. Gaswerk.

15, Réderdreherei. 38. Eisengielserei.

16. Riderpressen. 39. Schienenstuhlgiefserei.

17. Achsen-Drehereéi. " 40. Oelgaswerk.

18. Prifungsmaschinen. - 41, Wagenschuppen.

19. Lager fur fertige Loko- 42. Schlaf- und Luxuswagen-
motivtheile, Schuppen.

20. Réaderbau. 43. Weichen- und Bauwerk-

21. Radreifendreherei. statt.

22, Kesselschmiede. 44. Elektrizititswerk fiir Be-

23. Blechbearbeitung. leuchtung,

24, Kesselbau. 45. Feuerwehr,

25. Lokomotiv - Zusammenbau.  46. Gaseinrichtungen.

26. Kupferschmiede.

Die Anordnung der Anlage geht aus dem Plane vollstindig ‘

hervor. Das Haupt-Verwaltungs-Geblude liegt am Ende einer
der Briicken, die vom Personenbahnhofe heriiberfiihren, vor diesem
befinden sich die Holzlager und die Holzwerkstiittefl, dahinter ein
alter Lokomotivschuppen (13), in welchem jetat die zu grofsen
Ausbesserungen oder Umbauten eingehenden Lokomotiven aus-
einander genommen werden. Daran schliefsen sich die Kessel-,
- Rahmen-, Achsen- und Réiderwerkstitten mit Gielsereien und
Schmieden an. Zwischen diesen und den grofsen Werlkzeug-
maschinen-Schuppen fiir das Laufwerk liegen mehrere Gleisgruppen
zum Zusammenbauen und Aufstellen von Lokomotiven und Tendern;
der Werkzeugmaschinen - Schuppen wird siidwestlich von den
Drehereien und Frisereien, der Werkzeug-Werkstatt und der
Malerei und Lackirerei abgeschlossen. Fiir Leucht- und Oel-
gas ist je eine Gasanstalt in der Ostecke angelegt (37,40) ob-
wohl die stidtischen Gaswerke hier das Grundstiick begrenzen,
ein Elektrizititswerk (44) liegt nordlich vom Bahnhofe in der
Stadt, die ganze Siidwestseite wird von dem Lokomotiv- und
Wagen-Betriebsbahnhofe eingenommen, an den in der Sidecke
noch eine Weichen- und Bau-Werkstatt (43) anschliefst.
Spiitestens alle fiinf Jahre muls jeder Kessel innerlich unter-
sucht und einem Innendrucke ausgesetzt werden, der 20°/, hoher

ist, als die zugelassene Kesselspannung von™9,7 at bis 12 at. Die
Gesellschaft nimmt diese Probe alle drei Jahre vor. Die gleiche
Probepressung wird nach jeder griofsern Ausbessernng im Kessel
erzeugt,.

Die sechs Schiffe des Maschinenschuppens (32 bis 35)
sind 12,2™ breit und 137 ™ lang, eine erhebliche Frweiterung
stebt unmittelbar bevor. Auf einschienigen Gleisen bewegen sich
8 einriiderige Laufkrihne mit Seilbetrieb, deren obere Fithrung
far wagerechte Rollen aus je zwei unter den Dachbindern be-
festigten Triigern besteht. Der Maschinenantrich erfolgt noch
durchweg durch Wellenleitung mit Riemscheiben. Der Dampf
fir diese Werkstatt wird von sechs Lokomotivkesseln geliefert,
welche mit der Rauchkammer fest aufgelagert, mit der Feuer-
kiste aber durch lange Pendelstangen an hochliegende Triiger
gehiingt sind, um den Wirmeausdehnungen freies Spiel zu lassen,
Beziiglich der Dauer der Kessel hat sich diese Malsregel bestens
bewihrt. Eine hier aufgestellte, schwere Rahmen-Richtmaschine
besteht aus einer gulseisernen Richtplatte mit . Unterlegbarren,
iber der an Laufwagen befestigte Wasserpressen fir Handbe-
trieb hingen. Der Rahmen wird mit der zu richtenden Stelle
hohl gelegt, und mittels der Pressen gebogen. Die Arbeiter
missen geschult sein, dann werden aber 45 ™® dicke Rahmen
auf der Maschine leicht und sicher gerichtet.

In der Réderwerkstatt (15 bis 21) stehen die iiblichen
Maschinen. Die Riiderpresse hat 267 mm Stempeldurchmesser
und arbeitet mit 915 at Pressung. Rider aus Stahlformguls
werden jetzt ausschlielslich an Stelle der schweifseisernen, zu-
sammengesetzten eingefiihrt, weil bei den erhohten Anspriichen
die Schweilsungen und Verbindungen der letzteren nicht mehr
hielten; der Riderstahl ist weich mit 4700 kg/qem Festigkeit,
20 %/, Dehnung und 2 bis 3 °j, Kohlenstoff; sieben- bis acht-
jilrige Benutzung hat noch keinen Schaden an diesen Ridern
ergeben.

Die alten Reifen werden nicht durch Erwdrmung gelost,
sondern indem man ein Loch in der Richtung der Radachse
durchbohrt und den Reifen dann durch Eintreiben eines Keiles
sprengt. Dieses Verfahren ist eingefiihrt, weil sich die Stahl-
gufsriider beim Warmmachen der Reifen oft verzogen haben und
so unbrauchbar wurden.

Monatlich gehen etwa 650 Achssitze zur Priifung und Aus-
besserung durch die Werkstatt, alle werden auf Massenausgleichung
gepriift. Diese Werlkstatt wird von einem -einriiderigen Krahn-
geriiste und fiinf hochliegenden Laufkriihnen bedient.

Die Kesselbauanstalt (22 bis 24) besteht aus drei Ge-
biaden mit 7 Schiffen von rund je 14 >< 82 Grundfliche. Die
Ausstaitung ist die gewohnliche. Die Nietung erfolgt mit Wasser-
druck nach Tweddle. Das Verstemmen der Niihte, das Bohren
der Stehbolzenlgcher und das Gewindeschneiden geschieht mittels
Boyer - Luftdruckwerkzeugen von Taite, Howard u. Co. in
London. Die Heizrohre bestehen meist aus Kupfer, doch wird
auch Messing und Rothmetall aus 90/, Kupfer, 99/, Zink, etwas
Zim u. s. w. verwendet. Fir Stehbolzen kommen Kupfer und
Stone’s Bronce zur Verwendung, welche namentlich in der Hitze
fester ist, als Kupfer, '

In der Federschmiede (11) werden bei allen regel-
mifsigen Haupt-Untersuchungen mittels einer 16t Wasserpresse
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die Bunde von den Federn geprefst und die Blitter einzeln ge-

priift.  Alle neuen Federn werden unter einer Presse ganz gerade
gestreckt und mitssen dann ganz genau wieder die frithere Biegung
annehmen.

Die Schmiede (10) besteht aus mehreren vertheilten Ab-
theilungen und ist vergleichsweise gegen die iibrigen Abtheilungen
zuriickgeblieben, da sie, einst fast der wichtigste Theil solcher
Anlagen, neuerdings immer mehr zuriicktritt. Acht Dampfhimmer,
davon einer mit 2,5t schwerem Hammer und 72 Feuer gehdren
mit den sonst iiblichen Theilen zu der Ausstattung.

Gelbgielserei(27)und Kupferschmiede(26), welche
auch die Zinnarbeiten ausfithrt, die Lampenklempnerei u. s. w.,
haben die gewdhnliche Ausstattung.

Der Zusammenbau fir Lokomotiven (25) und Tender
(28) besteht aus einem iiltern, kleinern Theile zwischen dem

Abbauschuppen und der Rider -Werkstatt, und einer neuern
45,7 >< 137 grofsen Halle entlang dem Maschinenschuppen. Alle
Theile liegen im Miftelpunkte der gangen Anlage, so dals die
Bestandtheile leicht von allen Seiten herangeschafft werden konnen.
Die neue Halle hat dreimal drei Reihen von Stiinden mit Gruben
fir 108 Lokomotiven. Jedes der drei Schiffe hat zwei 25t
Laufkriihne auf hochliegenden Triigern, welche sich mit 25™ [sec
bewegen und bei grofser Uebersetzung 1,5™/Min., bei kleiner
2,75™/Min. haben. Diese Krihne waren urspriinglich reichlich
bemessen, jetzt reichen zwei zum Hebén einer Lokomotive eben
noch aus, da deren Gewicht auf 47 t gewachsen ist.

Nordlich von der dltern Zusammenbau-Ilalle befindet sich
ein grofses Lager fir fertige Lokomotivtheile (19), welche von
hier leicht in alle Abtheilungen gebracht werden Lonnen.

Maschinen-

Fiinfachsige, zweifach gekuppelte Schuellzug-Lokomotive der
Great Northern-Bahn.
(Engineer 1898, Januar, S. 16; Mai, S. 511, mit einer Photographie;

Railroad Gazette 1898, Juli, S. 529, mit einer Abbildung der Grundform
und einer Photographie.)

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXXIX.

Die von dem Maschinen-Director der Great Northern-Bahn,
H.A. Jvatt, entworfene Lokomotive ist aulsergewdhnlich kriiftig
und fir die Beforderung schwerer Schnellzige bestimmt. Die
Bauart entspricht der amerikanischen » Atlantic« - Form*), Dei
weleher siimmtliche Triebachsen vor der Feuerkiste liegen und
aus diesem Grunde eine lange Feuerkiste angeordnet werden
kann. Rine verlingerte Rauchkammer ist durch Zuricksetzen
der Rauchkammer-Rohrwand in den Langkessel erzielt.

Die Hauptabmessungen der Lolkomotive sind:

Cylinder-Durchmesser . e e . 483 mm
Kolbenbub . . . . .. .« .« . . 610 «
Dampfdruck . . . . e e . 12,3 at
Durchmesser der Tuebmder 2019 mm
« « Laufrider 1105 «
Triebachsstand . ... 2083 «
Gesammtachsstand der Lokomotive . 8026 «
« * yon LokomotiveundTender 14770 «
Gesammtliinge « « « o« 17659 «
Kesseldurchmesser . 1422 «
Hohe der Kesselmitte tiber S 0 2413 «
Aeulsere Liinge der Feuerkiste 2438 «
Anzahl der Tleizrohre . 191
Aeufserer Durchmesser der Hemohne 5] mm
Linge « « 3962 «
Heizfliche der Feuerkiste 13qm
« « Heizrohre (innen) 108 «
« , gesammte . 121 «
Triebachslast 31526 kg
15254 «

Drehgestelllast .

*) Organ 1897, 8. 247,

und Wagenwesen.

Hinterachslast . .o 12204 kg
Dienstgewicht der Lokomotive . 58984 «
Wasserinhalt des Tenders 16,57 cbm
Kohlenvorrath 5,08 t
Gewicht des Tenders . 41594 «
—k.

Tweiachsiges Drehgestell fiir Personenwagen.
(Railroad Gazette 1898, Juni, S.406 und 424. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XL.

Die Pennsylvania-Bahn hat in ihrer Werkstitte Altoona
kirzlich das in den Abb., 1 bis 5 auf Tafel XL dargestellte
zweiachsige Drehgestell-Muster fir Personenwagen bauen lassen.
Die Bauart des Drehgestelles ergiebt sich aus den Zeichnungen
ohne weitere Beschreibung. —k.

Ganswindt-Achse.
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Taf. XXXIX,

Von H. Ganswindt, Schoneberg bei Berlin, wird eine
eigenthiimliche Achsanordnung ecingefihrt. Das zu lagernde
Rad steht mit einer ziemlich langen stillernen Nabe zwischen
den Kopfen der Stiitzen, die das Rad aufnehmen sollen. Nabe
und Tragkopfe sind lings durchbohrt, durch diese Bohrung wird
ein feiner, der Last angepalster harter Tiegelgulsstahldraht ge-
zogen und von den Enden her durch Muttern scharf angezogen.
Da der Draht so gut wie keinen Widerstand gegen Biegung
besitzt, so weicht er der Last aus, soweit die ihn umschlielsende
Nabe ihm das gestattet, welche nur allein durch den Scheer-
widerstand des Drabtes an dem Herausfliegen zwischen den
Tragkopfen verhindert wird. So sollen selbst schwer belastete
Rider durch diinne Driihte, z. B. ein Eisenbahnwagenrad durch
einen 2 cm starken Draht getragen werden. Damit die Nabe
im Falle eines Drahtbruches nicht sofort zwischen den Trag-
kopfen herausfillt, werden ilire Enden von glockenformigen An-
sitzen der Kopfe mit Spielraum umgriffen, welche an besonderen
in die Kopfe eingesetzten Stiicken angebracht sein konnen.
Abb, 8 Taf, XXXIX zeigt, wie der Erfinder sich die Lagerung
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denkt. a ist das Rad, a, die Radnabe, b die Stahlnabe, ¢ der
Draht, e das Einsatzsiick, e, die Sicherungsglocke, d der Stiitz-
kopf und f die den Einsatz haltende Mutter, auf der noch die
flache, den Draht spannende Mutter aufliegt.

Der Erfinder giebt an, das eigenartige Lager bei vielen
Versuchen als leistungsfihig erkannt zu haben, der Bewegungs-
widerstand soll erheblich geringer sein, als bei den besten
TLagern mit Kugelliufen. Er tiuscht sich offenbar mit der De-
hauptung, dals der Draht nur Scheerspannung erleide, denn
eine gewisse, wenn auch bei sehr harten Stoffen nur geringe
Lagerungslinge ist fir den Draht in Nabe und Traglkopf un-
vermeidlich und mit einer solehen ist auch das Auftreten von
Biegungsmomenten unvermeidlich verbunden. Immerhin diirften
die Angaben des Erfinders durch Versuche zu priifen sein, um
fur leichte Rider die behauptete Kleinkeit des Reibungswider-
standes auszunutzen,

Der ,,Cleveland--Dampfeylinder,
(Railroad Gazette 1898, August. 8. 559, mit Zeich1ungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XI..

Die Canadische Intercolonial-Bahn hat versuchsweise bei
einigen Lokomotiven den von Gebriider Cleveland in Rounth-
waite, Manitoba, eingefihrten Dampfeylinder verwendet und
damit nach Angabe des Betriebsdirectors D. Pottinger gute
Erfahrungen gemacht; dem Vernehmen nach plant die Ver-
waltung die allgemeine Einfithrung. Die neueste Gestaltung der
Anordnung ist in Abb. 7 u. 8, Tafel XL dargestellt. Der Cylinder
hat einen Kolbenschieber, der mittels einer der iblichen Steue-
rungen die Beendigung des Einlasses und den Beginn der Zu-
sammendriickung regelt, wobei der Dampf mitten zwischen den
beidett Kolben des Kolbenschiebers eintritt und durch zwei kurze
Einlisse in die Cylinderenden eingelassen wird. Auf der Kolben-
stange sitzen zwei Kolben in festem Abstande, jeder von beiden
stellt sich am Ende seines Hubes zwischen die beiden sehr weiten
Ringschlitze, so dals der ausgedehnte Dampf durch den einen in
den Auslafsraum B und zwischen die beiden Kolben stromen
kann. Der Raum B ist durch einen weiten Auslafs mit dem
innern Blasrohre (Abb. 8 Taf. LX) verbunden, so dafs also der
Haupt-Dampfaustritt in der Mitte des Cylinders schr schnell
und plotzlich erfolgt. Ein Nebendampfauslals ist aufserdem
durch den Dampfeinlafs-Canal und das am Hubende frei werdende
Eunde des Schiebercylinders bei C vorgesehen, von wo der Dampf
aus der Ringoffnung des Blasrohres (Abb. 8 Taf. XL) abblist,
withrend am entgegengesetzten Ende der Abschnitt der Zu-
sammendriickung zu Ende geht, und der Einlafs des frischen
Dampfes in dem Augenblicke erfolgt, wo auf der erst betrachteten
Seite der Cylinderkolben den vordern Auslafsschlitz A und der
Schieberkolben den Hiilfsauslafs C abschlielst. Es wird be-
hauptet, dafs der plotzliche und starke Auspuff von B durch
das innere Blasrohr sehr stark saugend auf das Ring-Blasrohr
wirke und so eine Unterspanung durch den offenen Dampfeinlals
D und den Schiebercylinder C hinter dem Kolben bewirke; an
einer feststehenden, mit diesem Cylinder ausgestatteten Maschine
soll eine Dampfspannung von 0,56 cm hinter dem Kolben be-
obachtet sein.

Als weiterer Vortheil wird angefiihrt, dafs, da der kalte
Dampf nur zu verschwindend kleinem Theile durch die Dampf-
einliisse stromt und der schiidliche Raum sehr klein ist, weniger
Dampf-Niederschlag wiihrend des Einlafsabschnittes eintritt.

Iweicylinder-Verbundlokomotive mit Wechselventil von Vauclain,
Baldwin-Works in Philadelphia.
(Engineering News, 1898, Vol, XXXIV., Juni, S. 887, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb 2 bis 4 auf Tafel XLI.

Die Baldwin-Werke haben bekanntlich nach Vaueclain’s
Angaben bisher, sofern eigener Entwurf in Frage kam, ihre
Verbundlokomotiven mit vier Cylindern gebaut. Neuerdings
filhren diese Werke nun Zweiéylinder-Vérbundlokomotiven ein,
die beim Anfahren mittels Wechselventiles als Zwillingsloko-
motiven wirken, in denen der Frischdampf dem grofsen Cylinder
mittels eines Druckminderungsventiles zugefibrt wird; nach Ein-
stellung des Wechselventiles auf Verbundwirkung dient das
Druckminderungs-Ventil noch zur Regelung des Verbinderdruckes,
um den Druck auf den grofsen Kolben mit dem auf den kleinen
im Gleichgewichte zu halten.

Die Anordnung ist in den Abb. 2 bis 4 Tafel XLI dargestelit,
sie ist im Triger des llochdruckeylinders angebracht. A ist
das Wechsel-, C das Druckminderungs- und Regel-Ventil, die
Rohre D dienen zum Einlassen von Frischdampf mittels des
Steuerventiles im Fiihrerstande, Abb. 2 stellt die Stellung fiir
Zwillings-, Abb. 3 die fir Verbundwirkung dar. Die Riick-
bewegung der Ventile erfolgt durch Federdruck.

Ist das Druckminderungs-Ventil C nicht durch D und G
mittels Frischdampf geschlossen und daher auch kein I'risch-
dampf itber dem Ventile F, so kann der Ve'rbinderdampf durch
E und G hinter den Ventilkolben treten und diesen gegen seine
Feder soweit verschieben, bis diese das Uebergewicht bekommt,
der Eintritt H des Frischdampfes in den Verbinder ist dann
theilweise geschlossen, also die Spannung im Verbinder in einem
Grade vermindert, der von dem Widerstande der Feder des.
Kolbens C abhiingt. G wird dabei durch den Verbinderdruck -
geschlossen gehalten. Sinkt der Verbinderdruck zu tief, so
schieben der Frischdampfdruck auf das Vorderende von C und
die Feder den Kolben C wieder ein, so dafs sich die Einstromung
H in den Verbinder weiter offnet. Fiir diese Vorginge ist der
Hebel des Steuerventiles im Fiihrerstande auf »simple« gestellt,
auch in das zweite Rohr D vor Kopf des Wechselkolbens A
tritt dann kein Dampf ein, die Feder dieses Kolbens ist ge-
streckt und der Abdampf des Hochdruckeylinders geht durch
B ins Freie,

Soll nun nach dem Anziehen die Verbundwirkung eintreten,
so wird das Steuerventil auf »compound« gestellt, beide Rohre
D falren Frischdampf zu, also werden beide Kolben A und C
gegen ihre Federn in die Endstellung gedriickt, Dadurch wird
der Eintritt des Frischdampfes mittels C vom Verbinder ab-
geschnitten, F wird vom Frischdampfe aus D gegen den Ver-
binderdruck geschlossen, G wurde behufs Einstromung bhinter
C gehoben. Durch das zweite Rohr D tritt Frischdampf in W
ein, und der verschobene Kolben A verbindet nun die Aus-
stromung des Hochdruckeylinders K mit dem Verbinder. Diese

£l | Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band, 11, Heft, 1898, 35
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Stellung ist in Abb. 3 Taf, XLI dargestellt, Wihrend der Fabrt
kann die Zwillingswirkung jederzeit wieder hergestellt werden.
Abb. 4 Taf. XLI zeigt die Anbringung der Vorrichtung in
den Cylindertrigern und die Lage der Cylinder.
Die tibrigen Hauptmafse einer fiir die Norfolk- und Western-
Bahn gelieferten Zweicylinder - Verbund-»Consolidation «-Lokomo-
tive sind die nachstehenden: )

Durchmesser des Ilochdruckeylinders 584 mm
« « Nieder- « 889 «
Kolbenhub 813 «
Kesseldurchmesser . 1727 "«
Dampfspannung im Kessel . . . . . 14 at
Feuverkiste Linge . . . . . . . * 3073 mm
« Breite . 1060 «
« Hohe hinten 1880 «
< « yorn . 1829 «
Heizrohre, Anzahl 306
« Durchmesser 57 nm
« Linge . . . . . . 4420 «
Heizfliche der Feuerkiste . . . 18,1 qm
« « Heizrohre 240,0 <«
« , gesammte 258,1 «
Rostfliche Lo 3,23 <«
Durchmesser der Triebrider . 1422 wm
« « Drebgestellrider 762 «
Achsstand der Triebachsen . 4724 «
« gesammter der Lokomotive . 7468 «
« « einschliefslich Tender 15748 «
Triebachslast . . . . . 75,2 t
Drehgestell-Last . . . . . 9,1 «
Gesammtgewicht der Lokomotive 843 «
« einschliefslich Tender 121,0 «

Wasservorrath des Tenders . 18,16 cbm.

Elekirische Lampe fiir Lokomotivstirnen,

- (Engineering News 1898, Vol. XXXIX Juni, 8. 379. Mit Abbildungen;
Le Génie Civil 1898, XXXIII. Oct.. 8. 377. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 u. 6 auf Tafel XLI.

Nach vielen Versuchen hat die Pyle National Electric Head-
light Gesellschaft, Monadnock Block Chicago, seit 1895 eine
elektrische Ausstattung der Lokomotiven durchgebildet, die jetzt
etwa an 200 Lokomotiven angebracht ist und sich bewiihrt.

Als Wirkung einer starken elektrischen Kopflaterne werden
aufgefiihrt : bessere Sicherung sich begegnender Zige auf ein-
gleisigen Strecken, namentlich in Kriimmungen, nicht allein durch
das unmittelbare Licht, sondern daneben durch den auffallenden
Wiederschein in den Wolken, in feuchter Luft und auf der Bahn
benachbarten Erhebungen; Ermoglichung des Erkennens fremder
Gegenstinde auf der Babn durch den Fuhrer zu rechter Zeit;
Warnung von Menschen, welche sich auf der Bahn befinden.
Die Lichtwirkung soll in ebenem Geliinde bis zu 16 km, im
Higellande bis zu 6 km auffallend wirken.

Versuche haben gezeigt, dafs der Einwand der Verdunkelung
anderer schwicherer Lichter an Weichen, Signalen und dergleichen
picht stichhaltig ist. Diese Versuche der Cleveland, Cincinnati,
Chicago. und St. Louis-Bahn mit weilsen, griinen und rothen

Lichtern in der Hand von Streckenarbeitern dicht am Gleise
zeigten, dals die rothen Lichter neben der elektrischen: Lampe
besser erkannt werden und dafs bei weifsen und grimen keine
Abnahme der Erkennbarkeit eintritt.

Blendung der Fiihrer auf zweigleisigen Strecken ist nicht
eingetreten, da die Gleise hinreichend grofsen Abstand haben,
um den Fithrer in der Entfernung, in welcher Blendung in Frage
kommen kann, vor dem starken Strablenbiindel des Spiegels zu
schiitzen, Die Kosten sind hoher, als die der gewdhnlichen
Laterne, doch werden sie als durch die Erhohung der Sicherheit
aufgewogen erachtet.

Die Einrichtung ist die folgende: Quer iiber der Rauch-
kammer ist eine Welle von 30 ™ Durchmesser (Abb. 6 Taf. XLI)
gelagert, welche an einem Iinde eine Dampfturbine, am anderen
die Dynamomaschine trigt. Die ganze Vorrichtnng ist 660 ™™
lang und 457 ™™ breit, dabei wiegen die sich drehenden
Theile 19 kg, die festen 95 kg. Ein 19 mm weites, mit Hahn
im Fithrerstande versehenes Rohr filhrt den Dampf in den dufsern
Ring der Turbine, aus dem er mit einer Spannung von 1,7 at
unter der Kesselspannung durch vier Oeffnungen von aulsen in
die Schaufeln tritt, von denen fiinf Reihen hintereinander liegen.
Der Dampfaustritt erfolgt an der Achse in einen idufsern Sammel-
raum und von hier in die Rauchkammer. Die Achse hat zwei
89mm und 165™™ lange Lagerungen in Phosphorbronce, welche
von darunter liegenden Oclbiidern aus durch schlotternde Metall-
ringe geschmiert werden. Die Achse macht 1800 Umdrehungen
in der Minute mit hochsten Schwankungen von 20 Umdrehungen
bei plotzlichen Belastungsinderungen. Die Leistung der Turbine
ist 1 P. S.

Zur Regelung der Geschwindigkeit ist vor den Dampfein-
tritten der Turbine ein Stellring angebracht, der von vier mittels
Schrauben auf bestimmte Spannung einzustellenden Blattfedern von
den Einstromoffnangen abgezogen wird. Vier auf dem Turbinen-
rade befestigte Schleudergewichte driicken diesen Ring mit ihren
Hufseren Daumen ein, wenn die Geschwindigkeit zu hoch steigt,
und schliefsen so den Dampf ab.

Die Dynamo ist leicht abnehmbar mit Schraube und Feder
am andern Ende der Welle befestigt. Sie liefert 25 amp. bei
40 volts. Oben nimmt eine Kohlen-, unten eine Drahtbiirste
den Strom ab. Die Biirstenhalter sind fest, die Biirsten konnen
ausgewechselt werden, ohne die Federspannung zu idndern. Der
Strom versorgt die Glihlampen im Fiihrerstande und eine Kopf-
laterne von 4000 englischen Kerzen.

Die Lampe (Abb. 5, Taf. XLI) triigt die untere Kohle auf
doppelter Stellfeder und nahe dem obern Ende in einer Ring-
fuhrung, so dafs ganz genaue Mittelstellung gesichert ist. An
dieser Fihrung sind Finger angebracht, welche die obere Kohle
so fassen, dals sie nicht abweichen kann. Die obere Kohle
ist in einem Klemmringe nahe dem Unterende gefihrt und lehnt
sich oben gegen eine sie lothrecht haltende Fithrung, sic kann
bis auf 50™m Linge abbrennen, Der Klemmring héingt mittels
Draht am linde eines Hebels, welcher mittels Spannfeder so
vorniiber geneigt wird, dafs die obere Kohle fest auf der untern
steht. Wird Strom zugelasser, so ist demnach der Kreis durch
die Kohlen geschlossen. Nun schliefst aber der Strom durch
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das hinten angebrachte Solenoid, dieses zieht seinen Eisenkern | dem Spiegel der Hohe nach mittels einer Druckschraube am
gegen die Spannfeder und einen Luftbuffer an und hebt die | Fulse eingestellt werden,

obere Kohle mittels des Drahtes und Klemmringes so weit, dafs Die Lampe und ihre Betriebseinrichtung widersteht nach
der verlangte Lichtbogen entsteht. Die ganze Lampe kann vor | den gemachten Erfahrungen allen Stofsen und Intschiidigungen gut.

Technische Litteratur.

Traité pratique de la machine locomotive, von Maurice De- gestellt werden, geht trotz der aulserordentlichen Fiille des
moulin, ingénieur des arts et manufactures, mit einem Vor- | Gebotenen die Uebersicht nicht verloren. Die Behandlung der
worte von Edouard Sauvage, Professor an der école | Dampflolben mit all den Erwiigungen, welche bei ihrer Her-
nationale supérieure des mines.*) stellung mafsgebend sind, bildet eine willkommene Ergidnzung

Vier Binde in Grolsquartformat, mit 973 Figuren und | zu den besten ILehrbiichern iber Maschinenorgane. ~Die Be-
Tafeln im Texte und 6 Tafeln im Anhange. Preis geb. 150 fr. | schreibung des Gestiinges ist durch lehrreiche Gewichts- und
Baudry et Cie., Paris. Malstabellen unterstiitzt. Aus dem Wirrwarr der fritheren

Driiter Band. Dieser Band enthiilt den 4. bis 8. Abschnitt | Formen hat sich hier in neuerer Zeit auch in den Einzelheiten

des dritten Theiles, der sich, wie friither angegeben, mit dem | eine gewisse Einheitlichkeit herausgebildet.

Bau und der Anordnung der einzelnen Theile der Lokomotive Bei den Achslagern werden die Griinde fir die neuerliche
beschiiftigt. Verwendung des Weifsmetalles auseinandergesetzt und hervor-
Der 4. bis 6. Abschnitt handelt von der Lokomotiv- | gehoben, dafs nicht etwa die Verminderung der Reibung der
maschine. Zuniichst werden ihre Gesammtanordnung, die Vor- Zweck ist. -
ziige und die Unzutriglichkeiten der gekuppelten Achsen, be- Von Schieberentlastungen werden besonders die amerika-
sonders vom Standpunkte der Unterhaltung und des Wirkungs- nischen gerihmt. Bei -der Beschreibung der Steuerungstheile
grades besprochen. Dann wird die Abhiingigkeit der Maschinen- | findet sich eine eingehende Wiirdigung der verschiedenen Ab-
leistung von der Triebachslast und der Grofse des Kessels | arten, auf Grund reicher Erfahrungen. Unter den Umsteue-
erortert; bei ersterer wird auf Amerikas Ueberlegenheit hinge- | rungen fillt besonders eine Neuerung der franzdsischen Ostbahn
wiesen. Es folgt dann eine sehr klare Auseinandersetzung iber | auf, bei der die Schraubenspindel seukrecht steht. Die in
die Gesichtspunkte fiir die Bestimmung der Cylinderabmessungen; Belgien und Frankreich ausgefihrten mechanischen (Dampf-)
die widerstreitenden Forderungen einer grofsen Anfahrkraft und | Umsteuerungen werden eingehend beschrieben; jedoch wird dem
gentigender Delinung bei schneller Fahrt werden abgewogen. besonders in Amerika gepflegten Bestreben nach maiglichster
Eine Zusammenstellung der Abmessungen der Triebrider und | Finschrinkung der inneren Widerstinde der Steuerungen der

Cylinder bei den gebriuchlichsten Lokomotiven aller Liinder | Yorzug gegeben. Fine Zusammenstellung der einzelnen Ab-
vervollstindigt die Darlegungen. messungen der Steuerungen franzosischer Lokomotiven beschlielst

Bei Besprechung der Lage der Cylinder wird die Ansicht | diesen durch die Beigabe ausgezeichneter und zahlreicher Ab-

ausgesprochen, dafs bei weiterer Vergrofserung die Innenlage bildungen besonders werthvollen Abschnitt.

allgemein verlassen werden wird, Dann folgen Abhandlungen Im 7. Abschnitte werden die Baustoffe, im 8. die aus

iiber die Entfernung dér Cylinder, Anordnung der Gegenge- ihnen hergestellten Bestandtheile, welche das eigentliche Fahr-

wichte und zahlreiche Angaben iiber die Damptleitungen. Hieran | Zeug ausmachen, beschrieben. Bei der Besprechung der Bau-

~ reihen sich die allgemeinen Bemerkungen iber das Triebwerk | stoffe fallen besonders die mannigfaltigen Versuche auf, die mit
und @ber die grundsitzlichen Verschiedenheiten der Steuerungen, | den Lokomotivridern gemacht sind.

von denen sehr viele abgebildet sind. Im Folgenden bilden die Mittel, die verwendet oder vor-

Die Forderungen, welche die franzosischen und englischen | geschlagen sind, um die sogenannten storenden Bewegungen zu
vermindern und Entgleisungen zu verhiiten, den Leitfaden fir

Verwaltungen an die fir die Lokomotivmaschine verwendeten !

Baustoffe stellen, sind ebenso ausfiilhrlich, wie beim Tokomotiv- ‘ alle Kinzelschilderungen. DBei der Beschreibung der Achslager
kessel wiedergegeben. Es scheint, dafs die franzosische Ostbahn | ist der Hinweis auf eine englische Verwaltung bemerkenswerth,
in deren Auswabl am Sorgfiltigsten vorgeht. | die die Kosten der Abnutzung durch besondere Mafsregeln sehr

Bei der nun folgenden Deschreibung der einzelnen Theile | geschickt verringert. IKine Fille von Augaben sind fiber die
der Maschine sind die Bestrebungen zur Vereinfachung der Gulfs- Abmessungen der Tragfedern gemacht. Daran schlielst sich
modelle und zur Verringerung der ruhenden, besonders aber einc Besprechung der Destrebungen zur Frreichung der Auf-
der schwingenden Massen in den Vordergrund gestellt. Iine | hiingung der Lokomotiven in drei Punkten. Ueber gekropfte
Auswahl von Musteranordnungen, die bildlich vorgefihrt sind, ' Achsen sind alle einschligigen Angaben zusammengetragen. Die
geben Beispiele fiir jede Einzelheit. Durch das deutliche Her- | Befestigung der Radreifen geschieht bei allen Verwaltungen

vorheben der vornehmsten Forderungen, die an jeden Theil gleichmiifsig durch warmes Aufziehen, die Sicherung des auf-
i gezogenen Reifens in aulserordentlicher Mannigfaltigkeit.

*) Organ 1898, S. 197, Auch tber die beweglichen Achsen, dic Drehgestelle und
35%
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iiber ihre geschichtliche Entwickelung ist eine vollstindige Ueber-
sicht gegeben, Wie ausfiihrlich die Darstellung der Einzelheiten
ist, lifst sich z. B, daraus ermessen, dafs allein 27 verschiedene
Bauarten von beweglichen Achsen und Drehgestellen im Mals-
stabe 1:20 oder grofser abgebildet sind.

Die Ausstattung des dritten Bandes, die Formenvollendung
der Sprache und die Anschaulichkeit der Darstellung reihen
sich den Vorgiingern ebenbirtig an; allerdings sind in der
zweiten Hilfte des Bandes zabhlreiche Druckfebler stehen ge-
blieben. —d.
Weifs, Heinrich: Die Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung der

Metalle, Wien-Pest-Leipzig, Hartleben, 1897. (Geh. M. 7,20;
geb, M. 9,—.)

Diese »Darstellung des Werkzeugmaschinenbaues zur Bear-
beitung der Metalle« will die Aufgabe erfillen, das in neuester
Zeit aufserordentlich stark angewachsene Gebiet von den »Ele-
menten der Construction bis zu den modernen Maschinen« in
seiner Entwickelung in einem Buche von mifsigem Umfange
(17 Bogen, 64 Tafeln) zu verfolgen. Auf den Tafeln sind
zweckmiifsigerweise sowohl die baulichen Einzelheiten, als auch
Skizzen und Schaubilder untergebracht, letztere insbesondere fiir
die Klarlegung der Maschinen-Grundformen. Diese Beigabe
von Schaubildern ist auch fiir das ganze Werk inso-
fern eigenthiimlich, als drei Viertel der gesammten Tafeln mit
Schaubildern gefiillt sind.

Im Uebrigen bringt das Werk in dem 1. Abschnitte (S. 1
bis 12) allgemeine Bemerkungen iber die Dearbeitung
der Metalle auf Werkzeugmaschinen und die bierbei verwen-
deten Werkzeuge. Der zweite Abschnitt (S. 13 bis 26) ist dem
Aufbane der Werkzeugmaschinen im Allgemeinen, also den
»Organen, Getrieben und Antriebskriften« gewidmet. Im
3. Abschnitte (S. 27 bis 103) sind dann die Drehbiinke und
Schraubenschneidmaschinen behandelt, und der 4. Ab-
schnitt (S. 104 bis 152) betriftt die Bohrmaschinen. Im
5. Abschnitte (8. 153 bis 193) folgt die Besprechung der Frais-
maschinen und im 6. (8. 194 bis 224) die der Hobel-
maschinen, einschlielslich der Shaping- und Stofsmaschinen.
Der 7. Abschnitt — Lochmaschinen und Scheeren —
umfalst die Seiten 225 bis 235 und den Schluls bilden die
Schleifmaschinen (S. 236 bis 242).

Das Werk dirfte namentlich benutzt werden kdnnen, wenn
es auf Gewinnung eines raschen und gedriingten Ueberblickes
iiber das behandelte Gebiet ankommt, E. Miller.

Der technische Telegraphendienst *), Lehrbuch fir Telegraphen-,
Post- und Eisenbahn-Beamte von O. Canter, Kaiserlichem
Postrath, 5. Auflage. Breslau, J. U. Kern’s Verlag, 1898.
Preis 7 M.

Dals das DBuch seine Aufgabe der technischen Vor- und
Ausbildung von Telegraphenbeamten vollstindig lost, das beweist
die fir ein sich an beschrinkten Leserkreis wendendes Buch
schuelle Folge der Auflagen am Besten. Die Einfihrung in
die Grundlelren der Mathematik, Chemie, des Magnetismus und

*) Organ 1887, S. 88; 1893, 8. 125.

der Elektricitit ist zwar auf das fiir den Zweck Unerlifsliche
beschriinkt, also keinc allgemeine, zeigt aber eine so zweck-
entsprechende Auswahl und eine so richtig bemessene Griind-
lichkeit, dafs sie fir den Betriebsbeamten des Telegraphen-
dienstes iiberall ausreicht, auch in den schwierigeren Zweigen
des Dienstes. Wir machen daher wicderholt auf das Buch
aufmerksam,

Die Untersuchung der optischen Dienstfihigkeit des Eisenbahn-
Personals. Leitfaden fiir Aerzte und Verwaltungsbeamte von
Dr. H. Magpus, Professor der Augenheilkunde in Breslaa.
Breslau, J. U. Kern’s Verlag, 1898, Preis 3 M.

Das Buch kniipft im Wesentlichen an an den Erlafs des
preufsischen Ministers der éffentlichen Arbeiten »iiber die Unter-
suchung des Sehvermigens an den koniglich preufsischen Staats-
bahnen vom 7. Januar 1897«, indem es die darin enthaltenen
Bestimmungen priift, eingehend erdrtert und die zweckmiilsige
Art der Durchfithrung bespricht. Die Malsnahmen und Vor-
schriften fiir die verschiedenen Beamtenklassen des Eisenbahn-
dienstes sind in einer Zusammenstellung sehr @bersichtlich auf-
gefiibrt.

Die Sicherheit des Betriebes hiingt ja mit in erster Linie
von der Fihigkeit der Angestellten, richtig und gentigend scharf
zu sehen, ab; die griindliche Bearbeitung dieser Frage; durch
eine so berufene wissenschaftliche Kraft, wie den Verfasser, muls
also als ein sehr wirksames Mittel zur Sicherung des Betriebes
begriifst werden.

Directe Radreifen-Befestigung fiiv Eisenbahu-Fahrzenge unach System
llinigsvald. Ohne Anwendung von Sprengringen, Schrauben
oder sonstigen Zwischenmitteln durch Aufstauchen des Rad-
reifens anf den Radkérper. Wien, A. Holder, 1898,
Preis 2 M.

Diese auf der Jubiliums-Ausstellung zu Wien 1898 auf-
gestellte Radreifenbefestigung unterscheidet sich von den friiheren
durch den Wegfall aller besonderen Defestigungsmittel auch des
Bortelns, indem der Reifen sattelformig auf den Sternkranz
aufgestaucht wird. Das Ileft enthiilt eine eingehende Darstellung
der bisher verwendeten Reifenbefestigungen, die Beschreibung
der neuen und Bescheinigung iber ihre Bewihrung. Danach
verdient die Veroffentlichung die Aufmerksamkeit aller Kisen-
bahn-TFachménner.

Nochmals die Rostschutzmittel und deren Werthbestimmung. Vor-
trag gebalten auf der 3. Hauptversammlung des »Verbandes
selbststiindiger offentlicher Chemiker Deutschlands« von Dr.
J. Treumann, Sonder-Abdruck aus der Zeitschrift fiir
offentliche Chemie, 1898. Weimar, C. Steinert, 1898,

Der in Eisenbahnkreisen als » Kisenbahn-Chemiker« als De-
wihrt bekannte Verfasser erweitert in dem Hefte seine fritheren
Mittheilungen iiber Erfabrungen und Versuche mit Rostschutz-
mitteln. Den bisher ja dberwiegend Milserfolge behandelnden
Berichten schliefst das Ileft eine Darstellung der neueren Ver-
wendungen und Verwerthungen der altberithmten japanischen
lacke an, deren ganz ausgezeichnete KEigenschaften erdrtert
werden. Wenn das Heft diese Lacke auch nicht in die Reile
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der Rostschutzmittel stellt, so driingt sich doch der Gedanke
auf, dafs die aufgefihrten Eigenschaften die Lacke auch fiir
diesen Zweck als hochst wichtig erscheinen lassen. Wir weisen
deshalb auf die Veroffentlichung ausdriicklich hin,

Sammlung elektrotechnischer Vortrige. Unter Mitwirkung von
Fachgenossen herausgegeben von Prof. Dr, E. Voit. 1. Band.
Stuttgart, ¥. Enke, 1898.

7. und 8. Heft. Preis 2 M. Die Benutzung einer

und derselben elektrischen Leitung fiir verschie-
~dene Betriebe unter besonderer Beriicksichtigung der bei

den Kisenbahnen vorkommenden einschligigen Schwachstrom-

Anordnungen. Von Oberingenieur Kohlfirst.

In dem Hefte behandelt der unseren Lesern wohlbekannte
Verfasser die Verwendung doppelt benutzter Leitungen im ge-
sammten Eisenbahn-Signal- und Verstindigungs-Dienste.

4. Heft. Preis 1 M. Ueber die Planté-Accumula-

toren. Von Dr. P. Schoop.

Das Heft stellt die Geschichte und Entwickelung des
Flektricitiits-Speichers von Planté in allen scinen Gestaltungen
dar und bespricht seine Behandlung und Leistung,
Hiilfs-Tabellen fiir die Berechnung eiserner Triger mit besonderer

Ricksichtnahme auf FEisenbahn- und Strafsen Briicken. Be-
rechnet und herausgegeben von C. Stocke, K. K. Baurath
und W. Hausen, K. K. Ober-Ingenieur im K. K. EiSen-
bahn-Ministerium. 2. wesentlich vermehrte Auflage. Wien,
Spielhagen und Schurich, 1898. Preis 14 M.

Das Buch enthilt nicht blos die zablenmiifsige und zeich-
nerische Zusammentragung von Momenten und Querkriiften unter
den iblichen Lasten, sondern auch eine Uebersicht iiber die
Entwickelung der zu Grunde liegenden Formeln: daneben die
Zahlenwerthe der Trigheitsmomente zusammengesetzter I -Triger,
getrennt nach Gurtplatten, Winkeleisen und Steg, sodals eine
sehr grofse Zahl von Querschnitten gedeckt ist. Besonders
werthvoll ist die Beigabe der amtlichen Vorschriften fiir die
Berechnung und Behandlung der eisernen Briicken in Oester-
reich, Ungarn, Preufsen und Bayern.

Experimental-Vorlesungen iiber Elekirotechnik fir Mitglieder der
Eisenbahn- und Post-Verwaltung, Berg- und Hiittenbeamte,
Angehorige des Baufaches, Architekten, Ingenieure, Bau- und
Maschinentechniker, Chemiker, Lehrer hoherer Lehranstalten,
Studirende u. s. w., gehalten von Dr. K, E. F. Schmidt,
Professor der Physik an der Universitit Halle a/S. 1. Lie-
ferung, Halle afS. W. Knapp, 1898,

Die Art des auf 7 bis 8 Lieferungen zu 1 M. berechneten
Werkes ist durch die Auffibrung des in’s Auge gefafsten Leser-
kreises gekennzeichnet, es will die physikalischen Grundlagen
der neuern Elektrotechnik namentlich den Kreisen zugiinglich
machen, denen sie bei der Art ihrer Berufsthitiglkeit ferner
liegen. Das vorliegende Heft behandelt zuniichst allgemein den
Begriff der Arbeit, geht dann zur Lehre vom Magnetismus und
Magneten uber und beginnt in der dritten Vorlesung die Er-
orterung der Elektricitiit. Die Vorfilrungsweise ist eine durch-

sichtige und in der Beschrinkung auf das Nothwendige knappe,
so dafs auch nach dem geschriebenen Worte bequem der in
Aussicht gestellte Einblick zu gewinnen ist.

Der Eisenrost, seine Bildung, Gefahren und Verhiitung, unter be-
sonderer DBeriicksichtigung der Verwendung des Eisens als
Bau- und Constructionsmaterial, ~ Ein Handbuch fiir die ge-
sammte Eisenindustrie, fiir Eisenbahnen, Eisenconstruktions-
werkstiitten, Staats- und Communalverwaltungen, Ingenieure
u. s. w. Von L. E. Andés. Wien, Pest, Leipzig, A.
Hartleben, Chemisch-technische Bibliothek, Band 234.
Preis 5 M.

Das Werk enthiilt eine sehr griindliche Behandlung des
Eisenrostes und eine beurtheilende Sichtung der Rostschutz-
mittel.  Wie weit wir auf diesem Gebiete noch immer von
der Erreichung eines befriedigenden Zieles entfernt sind, be-
weist der Umstand, dals auch dieses Werk alle die vielen,
selbst von Behorden gepriesencn Patentanstriche als den alt-
bekannten mit Blei- und Eisenmennige unterlegen hinstellt; alle
die vielen Anstrengungen haben also keinen Erfolg gehabt, ja
das lange als feststehend angesehene Ergebnis, dafs Bleimennige
der Eisenmennige vorzuziehen sei, wird durch die aufgefiihrten
neueren Forschungen wieder umgestolsen. Neben den Schutz-
anstrichen finden auch die sonstigen Schutzverfahren eingehende
Erérterung.

Freilich gipfelt auch dieses Werk nicht in der Darbietung
cines wirklichen Rostschutzes, dazu ist eben bis heute Niemand
im Stande — was die japanischen Lacke leisten konnen, mufs ab-
gewartet werden — jedenfalls bildet die #dufserst griindliche Be-
arbeitung aber eine Warnungstafel gegen die. vielen falschen An-
preisungen, die heute iiberall laut werden, und gegen die folgen-
schweren Fehlgriffe, die thatsiichlich in weitem Umfange gemacht
sind. Das Lesen des Buches wird sich also — freilich in erster
Linie fehlerverhitend — fiir alle Betheiligten lohnen,

Die Jungfraubahn, Elektrischer Betrieb und Bau. Mit einem
ersten Preise gekronte Eingabe auf die internationale Preis-
ausschreibung zur Erlangung von Entwiirfen fiir die Anlage
der Jungfraubahn, Von C. Wiist-Kunz und L. Thor-
mann, Ingenieure der Maschinenfabrik Oerlikon. Ziirich,
Orell Fissli, 1898,

Wenn diese preisgekrdnte Arbeit auch nicht in allen Pankten
genau die fiir die Ausfihrung gewihlten Mafsnahmen schildert,
so hat sie doch eine der gewichtigsten Grundlagen des grofs-
artigen Unternehmens gebildet. Aber nicht darin allein liegt
das Verdienst der bemerkenswerthen Schrift, sondern haupt-
siichlich in der Darlegung der Sicherheit und Leichtigkeit, mit
welcher sachkundige Ingenieure heute den Entwurf durch die
schwierigsten Bergbahnen beherrschen. Wer von dem hier in
knapper, aber klarer IForm niedergelegten Entwurfe aus dem
nur 68 Octavseiten starken Hefte Kenntnis nimmt, wird den
Eindruck gewinnen, dafs heute wohl kein Bergbahn-Unternehmen
mehr auf Unmoglichkeiten oder auch nur erhebliche Schwierig-
keiten stofst. Es sei daher unserm Leserkreise warm empfohlen.

Fir die Iiedn.ction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W, Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.



C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN.

Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iibertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen:

Teochnische Vereinbarungen

iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen.
Nach den Beschliissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung.
Mit 18 DBlatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark.

Grundzige

fiir den

Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen.

Nach den Beschliissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung.
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Prevs 1 Mark 20 Pf.

Die Vereins-Lenkachsen.
— Zweite Auflage. Preis 2 Mark. ——

Bericht des Unterausschusses fiir die Priifung von Vereins-Lenkachsen
iiber die seit dem Jahre 1890 angestellten

Versuche mit Vereins-Lenkachsen.

Mit 23 Blatt Zeichnungen. "— Preis 4 Mark.

Zusammenstellung der Ergebnisse

der von den
Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1895 bis dahin 1896

mit

Eisenbahn-Material angesteiten Giite-Proben.

Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark.
Vergleich der Ergebnisse Statistik
der tiber die
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen.
in den Berichtsjahren 1887—-1891. Erhebungsjahre 1879—1893,
Preis 10 Mavk. | Mit 13 Blatt Zeichnungen. Preis 18 Mk,
Radreifenbruch - Statistik, | Statistische Nachrichten
umfassend iiber die
Briiche und Anbriiche | auf den Bahnen des Vereins
Rad  f and Vollrid l vorgekommenen
adrelien un 0 raadern ae T
fir s  Achsbriiche und Achs-Anbriiche.
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und | Berichtsjahr 1890, 1891, 1392, 193, 1894, 1895.

das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894 u. 1895. *

Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark.

Bericht iiber die Verhandlungen

des

Ausschusses fiir technische Angelegenheiten

betreffend die Priifung der Frage einer

allgemeinen Verstirkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln.

—— Mit zalhlreichen Zeichnungstafeln, — Preis 10 Mark. —





