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Niveau-Schiebebühne für Reparatur-Werkstätten.

Construirt von P. W. Eichliolz, Maschinenmeister in Posen.

(Hierzu Fig. 1 — 3 auf Taf. VI.)

Diese Schicbehülinc ist von der Actiengcscllschafts-Fabrik

»Vulcan« in Dredow-Stettin zunächst im Jahre 1871 für die Lo-

comotiv-Roparatur in Stargard in Pommern in der Werkstatt

der Berlin-Stettiner Kiscnbalm und sodann im Jahre 187.1 für

die Reparatur-Werkstatt der Posen-Creuzburger Eisenbalm zu

Posen ausgeführt und sind beide Bühnen von da ab ununter

brochen und ohne jede Reparatur in Gebrauch gewesen. Sie

liegen in beiden Anstalten innerhall) der Gebäude und dienen

sowohl leere, als gefüllte Locomotiven (ohne 'J'ender) oder Wa

gen von dem Einfahrtsgleise zu den Reparaturständen zu ver

schieben. Bire Construction erfordert nur eine sehr .geringe
Versenkung des Bülinoni-aumes, so dass der Verkehr der zu

beiden Seiten desselben beschäftigten Arbeiter und der Trans

port von Material darüber hinweg ungehindert ist.

Die Bewegung der Bühne kann ein Mann mit dem grös-

seren Vorgelege bewirken. Mit demselben Vorgelege bringen

zwei Mann schwere Wagen und leere Locomotiven mit einer

Geschwindigkeit von 0,2'" pro Sccunde fort. Nur für den

Transport gefüllter Locomotiven rückt man das kleinere Vor

gelege durch Verschiebung der Kur])elwelle zusammen und er

reicht dann eine Geschwindigkeit von 0.056—0,06'" pro Se-

cunde. Die an der Kui'bel drehenden Arbeiter gehen bei der

Bewegung der Bühne ohne Mühe mit derselben auf dem aus

Ziegelsteinen bestehenden Bühneni)tlaster mit. Hinsichts der

Construction der Bühne selbst bleibt nur zu bemerken, dass

die Fahrzeuge mit ihren Flantschen auf die seitwärts der

Längsträger befestigten Laufschienen der Bühne aufrollen und

dass die beiden Längsträger durch 4 Querträger unterstützt

werden, welche in ebensoviel schmale Schlitze des Bühnen

fundamentes eintreten. An die Querträger sind die 8 Achs

lager für die 4 Laufacbsen der Bühne aufgehängt. Jede der

Laufacbsen trägt 2 Räder und die beiden Achsen an der Vor-

gelegsseite ausscrdem noch 2 Stirnzalinräder. In diese Räder

greifen wieder die kleineren Triebe der mittleren Vorgelegs-
welle, welche von der oberen Kurbelwelle, entweder durcli ein

grösseres oder durch ein kleineres Räderpaar in Umdrehung
versetzt wird.

Die Eisenconstruction dieser Bühne bat überhaupt nur ein
sehr geringes Gewicht und ist dabei hinreichend tragfähig und
sehr dauerhaft.

Die Schienen für die Laufräder der Bühne sind unmittel-

bai- auf die Rollschicht der, ununtcrbi-ochen darunter foidge-
führten I.ängsmauern des Bülmenfundaments gelegt und sind
dann, nachdem sie sehr sorgfältig horizontal und parallel aus
gerichtet waren, durchweg mit Cement untergossen. Die Be
festigung der Schienen ist alle 3'" mittelst 2 kurzen Anker

schrauben gnd halb auf die Schienenfüsse auffassende Frosch-

platten erfolgt, während unter den Schienen eine schmale

Schiene den Abstand der hindurchgesteckten Schraubenanker
sichert. Diese Lagerung der Laufschienen hat sich, wie üher-

haui)t bei Schiebebühnen jeder Art, hier vorzüglich bewährt.
Die Enden der Gleisschienen ruhen neben dem Bülinenraum

auf Holzschwellen, um den Stoss der auf- und abfahrenden

Fahrzeuge aufzufangen.

Notizen über die Construction der Widerlager bei offenen Bahn-Objecten.

Mitgetheilt von Victor Brausewetter, Bau-Inspector der Waagthalbahn in Presshurg.

Beim Umbau der, der Waagthalbahn geiiörigen, Pferde- | mauerten Objecte in einem vorzüglichen Bauzustand vor, so dass
bahnstrecke Pressburg-Tyrnau-Szered in eine Locomotivbahn | ich die Absicht einer Demolirung dieser Objecte von vornherein
ersten Ranges, fand ich den grössten Theil, der in Ziegel ge- j fallen Hess und mich entschloss, nur eine mit möglichster Spar-
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sainkeit gepaarte, jedoch den für die Loeoinotivbalm entspre-

cheuilen Stal)ilitätsverliältinssen angepasste lieconstructiou vor

zunehmen.

Die Objecte der Pferdebalin liatten sämnitlich melir, als

die normale Kronenbreite und bei tbeihveise Demolirungen über

zeugte icb mich, dass die bei den Objecten verwendeten Ma

terialien, nändicb Ziegel und Mörtel von vorzüglichlicber Qua

lität seien.

Da die Dammböbcn dieser Strecke, in welchen die be

deutendsten Objectsreconstructionen vorgenommen werden muss-

ten nur ca. 4—6™ betragen, so genügten die alten Widerlags-

mauern überall in ihrer Stäi'ke dem Krddruck, den dieselben als

Stützmauern auszubalten hatten: da jedoch in mehreren Fällen

Holzbrücken mit Mitteljocben in eine mit fäsenconstruction zu

überbrückende Oetfnung zusammengezogen werden mussten, so

reichten die vorhandenen Widerlagsmauerstärken kaum für die

AuHager der Fisenconstruction aus. so dass demgemäss nirgends

mehr ein Unterhau für die Aufmauerung und den Schwellen-

quadei' vorhanden war.

Demnach musste eine Mauerwerksconstruction gewählt wer

den, welche l)ei Wahrung strengster Solidität erlaubte die

Widerlager in der bestehenden Stärke bis ca. 0,60'" unter

Constructionsquailerunterkanten beizul)ehalten. um von dieser

Höbe ab den F.isenconstructionen ein normales Auflager sanimt

Schwellenquaderii mit Abscbluss des Widerlagers gegen das

Schotterbett zu schaffen.

Zur Yerstärkung der Widerlager von der Fundamentsohle

angefangen konnte ich mich nicht entschliessen, da abgesehen

von bedeutenderen Kosten es ganz unmöglich gewesen wäre

eine innige Verbindung zwischen dem alten und dem neuen

Mauerwerksklotz herzustellen.

Da die Objecte nun sämmtlich mit llöschungsflügeln ver

sehen waren hatten sie aucii am Airschlusse der Flügel an die

Widerlager, die durch das Zurückspringen des Flügels in der

Fa^'ade bedingte Mauerverstärkung in der rückwärtigen Flucht.

Ich entschloss mich deninach diese an der rückwärtigen

Mauerflucht hervortretenden Anschlüsse der Flügel an die Wi

derlager, als Gewölbswiderlager für ein zur Bahnachse parallel

auszuführendes Gewölbe zu benutzen, dem ich je nach den

Verhältnissen eine möglichst grosse Pfeilhöhe gab. — Auf die

sem Gewölbe Hess ich sodann die Aufmauerung ausführen, um

schliesslich mit dem Schwellenauflager abzuschliessen.

Ich habe die Objecte, deren ich 16 Stück in ähnlicher

Construction bis zu Spannweiten von 23'" ausfübren Hess genau

beobachtet und bis nun, also nach 5 jährigem Betriebe nicht

den geringsten Xachtheil dieser Construction constatiren kön

nen, im Gegentheil halten sich diese Objecte ganz vorzüglich.

Bei Construction offener Objecte, welche in verhältniss-

mässig niederen Dämmen Hegen, wird bei beinahe allen über
5111 reichenden Spannweiten der Fall eintreten, dass die Con

struction des Auflagers eine bei weitem grössere Mauerstärke

der Widerlager erheiscbt, als gegen den Krddruck erforderlich

wäre und es die Belastung der Fundamentsohle gestatten würde,

welches ungünstige "\'crhältniss bei Objecten grösserer Spann

weiten in niederen Dämmen rapid wächst.

Aus dieser unnöthigen Stärke der Widerlager entstehen,

zumal bei schwierigen I'undirungen, nicht unbedeutende Kosten,

welche sich in vielen Fällen durch Anwendung vorangeführter

Construction auch bei Neubauten ersparen lassen, wesh.alb ich

dieselbe auf die gemachten Erfahrungen fussend, dieser kurzen

Besju-echung unterzog.

Werkstätten-Oefen.

Mitgetheilt von G. L.

(Hierzu Fig. 6—9 auf Taf. VI.)

Die Heizung der Werkstätten mittelst Oefen geschieht

meistens in primitivster Weise. Entweder aus Guss- oder

Schmiedeeisen hergestellt, bestehen die Oefen aus einem grös-

seren Gefäss in welchem die Kohlen über einem grossen Bosl
verbi-ennen und die Wandungen zum Theil im rothglühenden

Zustande erhalten, wodurch die Luft verdorben und bei Weitem

der grösste Theil der Wärme verloren geht, indem die Ver
brennungsgase mit hoher Temperatur direct durch das Kauch

rohr entweichen.

Der grösste Theil der nutzbaren Wärme wird bei diesen

Oefen durch Strahlung gewonnen, während die erwärmte Luft

an den heissen Wänden gerade aufsteigt und zur Erwärmung

des Baumes sehr wenig beiträgt, weil sie durchaus nicht das

Bestreben hat, sich mit der übrigen Wcrkstättenluft zu mengen.

Da die strablende Wärme der glühenden Oefen sehr lästig

ist, so umhüllt man meistens dieselben mit einem Blecbmantel,

wodurch nun die ganze gewonnene Wärme als Säule emporsteigt.

Natürlich wird in diesen Oefen eine erstaunliche Menge

Kohlen verbrannt.

Auch auf der Pariser Ausstellung war hierin nichts Neues

und Vollkommenes zu linden. In dem Annex »für Heizung

und Beleuchtung« beruhte das Princip der meisten defen auf
Vergrösserung der Ausstrablungsfläche und auf mangelhafter

Luftcirculation. (

Die Grundsätze, nach welchen ein rationeller Ofen con-

struirt werden muss, sind etwa folgende:

1. Damit derselbe beim Anstecken und überhaupt beim

Feuern nicht raucht, müssen die Feüergase fortwährend

ansteigen und nie durch horizontale oder gar vcrticale

Züge von oben nach unten geführt werden. • ' |
2. Damit die Luft der Bäume nicht verdorben wird, ' muss

der Ofen so construirt sein, dass seine Wandungen nicht

rothglühend werden können.

3. Die erwärmte Luft muss nicht vertical an den Wandungen
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aufsteigen, sondei'u niögliclist horizontal vom Ofen abge-
stosscn werden und dadurch ein Mengen der warmen

mit der kalten Werkstättenluft bewirkt werden. Es muss

also eine heftige Luftcirculation erzeugt werden, wodurch
dann auch die Ileiztiächc des Ofens durch die schnell

überstreichende Luft so abgekühlt wird, dass sie nicht

glühen kann.

4. Schliesslich wird als sicheres Zeichen, dass die vom Bremi-

material erzeugte Wärme ausgenutzt, anzusehen sein, wenn
der Ofen an dem Theile, an welchem das Rauchrohr he-

giimt, so wenig warm ist, dass man die Hand darauf

halten kann.

Einen allen diesen Anforderungen entsprechenden Ofen
erhielt die Actien-Gesellschaft für Loconiotivbau »Ilohenzollern«

in Düsseldorf am 3. November 1877 unter Nr. 1136 paten-

tirt, welcher aüf Tat". VI Fig. 6—9 abgebildet ist. Fig. 6

und 7 zeigt denselben aus 9 Ringstärken zusammengesetzt, wo

bei nach Belieben der Ofen hoch oder niedrig gemächt werden

kann, Fig. 8 und 9 zeigt ihn in etwas geschmackvollerer Aus

führung.

Die Luft wird so rapid in die unteren Oeffnungen a hinein

gesogen und durch die oberen b herausgestossen, dass ein daran

gehaltenes Licht erlischt. In den oberen Oetfnungen können

die sich bildenden Schüsseln c mit Wasser gefüllt werden um

die darüber streichende Luft anzufeuchten.

Wie leicht erklärlich, ist die Wirkung dieser Oefen er

staunlich und haben bereits viele Fabriken und Eisenbahn

werkstätten dieselben im Gebrauch und die Beschattüngskosten

in kurzer Zeit durch die grosse Kohlenersparniss eingebracht.

Die Slederohrwerkstätte der Gr. Badisclien Staatsbahnen.

Mitgetlieilt von Obermaschinenmeister Esser in Carlsruhe.

(Hierzu Taf. VII Fig. 1—12 und Taf. VIIl Fig. 1—9.)

Bei der Fhnriclitung der neuen Ilauptwerkstätte der Gr.

Badischen Staatsbalinen in Carlsruhe wurde auch darauf Be

dacht genommen, die Reinigung und Reparatur der Eocomotiv-

siederöhren, welche Arbeiten bis dahin in den verschiedenen

Betriebswerkstätten vorgenommen worden waren, in der Haupt
werkstätte zu centralisiren.

Eine besondere Werkstätte für diesen Zweck war in dem

Bauprogramme s. Z. nicht aufgenommen worden, es wurde da

her ein Theil der sogenannten alten Schmiede, welche nach

Fertigstellung einer grossen neuen Schmiedewerkstätte zum Theil

disponibel geworden war. zur J^ederohrreparaturwerkstätte be
stimmt und mit den dazu nüthigen Einrichtungen versehen.

Die letzteren, sowie die Disposition im Ganzen, haben mehr

fach das Interesse der Fachgenossen in Ansi)ruch genommen und

dürtte daher eine Verötfentlichung vielleicht nutzbringend sein.
Ehe zu der Beschreibung der Anlage und der Einrich

tungen geschritten wird, mögen einige wenige Bemerkungen
vorangehen, Avelche sich auf die der genannten Werkstätte
quantitativ und qualitativ gestellten Aufgabe beziehen.

Die Hauptwerkstätte der Gr. Staatshahnen in Carlsruhe

ist für einen Locomotivbestand von 400 Stück bemessen (der
nahezu erreicht ist) und sollte auch die Siederohrwerkstätte

derart bemessen und eingerichtet werden, dass sie die gesammte
Arbeit, welche erforderlich ist, um für die genannte Anzahl
die Rühren zu reinigen und anzustihäcen, verrichten kann, so
dass den Betriebswerkstätten nnd der Locomotivinontirung der
Hauptwerkstättc Nichts zu thun i)leibt, als die Röhren aus
dem Kessel heraus zu nehmen und nachher wieder in densel

ben einzuziehen. Es werden auf den Gr. Badischen Staats-

balmen seit Jahren äusschliesslich Siederöhren von Fliscn ver

wendet, dieselben werden, wenn sie des Anstückens bedürfen,
entweder mit eisernen oder mit kui)fernen Stutzen versehen:

ersteres, wenn sie in eine neue Rohrwand, oder in eine solche

eingezogen werden sollen, deren Löcher noch gut kreisrund

sind; letzteres, wenn die zu ihrer Aufnahme hestimmte Rohr

wand oval gedrückte Löcher zeigt. Die. Stutzen und Röhren

werden dabei, sowohl bei Eisen wie bei Kupfer, in der Weise
in einander gesteckt, dass das Rohr den zur Aufnahme des

Lothes bestimmten Bördel erhält, nicht der Stutzen, und dass
der letztere in das erstere hineingesteckt wird, so dass. wenn

das Roln- in den Kessel eingezogen ist. ein das Ansetzen von

Russ begünstigender und den freien Durchzug der \'erhren-
nungsgase belündernder Ansatz in dem Rohre vermieden wird.

Bei Verwendung eiserner Stutzen wird Kupferdraht, bei Her-
> Stellung kupferner Stutzen wird Hartloth als Bindemittel an

gewendet. Sämmtliche Röhren, welche die Werkstättc verlassen,

sind vorher mittelst hydraulischer Presse auf inneren Druck

probirt worden, sowohl um die gute Beschatfenheit des Rohres

im Allgemeinen, als auch um die Dichtheit der Löthstelle im

Besonderen zu prüfen.

Disposition der Anlage.

Zur Vornahme aller nüthigen Arbeiten sind in dem durch
Fig. 1 und- 2 Taf. VH dargestellten Räume, welcher, wie oben
bemerkt, einen Theil einer älteren Schniiedewerkstätte bildet,
die folgenden Maschinen und Aiqjarate aufgestellt:

a. Eine Siederohr-Reinigungsmaschine, deren Beschreibung

weiter unten folgt,

bb. Siederohr-Fraismaschinen, welche ehentälls weiter unten

näher beschrieben werden sollen,

c c. Die 2 Löthöfen; dieselben sind wegen der oben ange
gebenen Art des Einsetzens der Stutzen in einei" Höhe

von ca. 2,6"^ über dem Boden angebracht worden, da

der Stand des Grundwassers ein tiefes Hinuntergehen in
den Boden nicht gestattet. Die Oefen bekommen ihren

Wind von dem allgemeinen Ventilator dei- Schmiede, das
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bezügliche Steigrohr mit den beiden Dtsenansätzen ist

mit d bezeichnet,

e e sind kleine Holzböcke, von denen je 2 dienen, um liöhren

horizontal zu lagern. Je 2 derselben stehen vor und

hinter jeder Fraisemaschine.

f f sind starke Ständer zur Aufnahme von in Arbeit be

griffenen Siederohren, welche in denselben vertical

aufgestellt werden,

g g sind die Doppelfeuer der alten Schmiede, deren weitere

FJnrichtung in der Zeichnung weggelassen wurde. Die

zunächst der Kohrwerkstätte gelegenen Feuer werden ab

und zu auch zu Kohrarbeiten, wie Stauchen und Auf

dornen der Kohre, verwendet,

h ist die an die Sicderohrwerkstätte anstossende Schleiferei,

neben welcher sich das Bureau des Werkführers und ein

Depotraum für fertige Köhren befindet. Ungereinigte

Siederöhren werden an der Langseite des Gebäudes auf

gestellt.

i  ist ein Trog zum Probiren fertiger Siederöhren,

k ist die dazu gehörige hydraulische Presse,

11 sind Werkbänke für Kupferschmiede.

Die Werkstätte ist mit Wasserleitung versehen, welche an

die Siedcrohrju-esse sowie an die Keinigungsmaschine direct

anschliesst.

Die S i e (1 e r 0 h r - K e i 11 i g u 11 g s m a s c h i n e.

Zu einer der bisher üblichen Methoden zum Keinigen der

Siederöhren konnte man sich der bekannten, denselben anhaf

tenden Mängel halber nicht entschliessen, und wurde deshalb

auf Grund angestellter Versuche ein, soweit uns bekannt, neues

Verfahren angewendet und eine zu dem Zwecke bestimmte Ma

schine entworfen und ausgeführt, welche sich in jeder Hinsicht

sehr gut bewährt hat. Das Verfahren besteht darin, dass das
in schnelle Kotation versetzte Kohr der Einwirkung von ge

wöhnlichen Kieselsteinen ausgesetzt wird, welche in einem Sup

port gefasst werden und um das durch diesen hindurch gehende
Kohr gelagert sind. Der Support wird mit Wasser ständig aus
gespült, um den Sclilamm abzuführen.

In Fig. 1—3 auf Taf. VHI ist die Maschine in Längen

ansicht, Seitenansicht und Grundriss dargestellt, ferner geben
die Fig. 4—9 die wichtigeren Details im Schnitt. Die Maschine
ist im Wesentlichen eine Drehbank, deren Banklänge sich nach

der Länge der zu bearbeitenden Kohre richtet.

Auf der einen Seite befindet sich der Antrieb in fester

Spindeldocke mit Spannkopf, um das Kohr zu fassen, auf der
anderen Seite ist ein Keitstock mit verschiebbarem' Dorne,

welcher in das Kohr hinein geschoben wird.

Zwischen beiden und auf der ganzen Länge des Bettes

verschiebbar ist der Support, welcher das Werkzeug, in diesem

Falle Kieselsteine, aufnimmt.

Der Antrieb ist aus Fig. 1—3 hinlänglich ersichtlich, die

Transmission ist derart bemessen, dass das Kohr 600 Touren

per Minute macht. Die Einspann-Vorrichtung zeigen Fig. 6
und 7. Auf dem Einspannkopfe ist eine mit Spiralen versehene

Scheibe drehbar aufgesteckt, durch deren Drehung 3 Backen
gleichzeitig concentrisch nach dem Mittelpunkte der Spindel

hin oder von demselben ab bewegt werden, und das Kohr je

nach der Drehung festpressen oder loslassen. Das Drehen ge

schieht mittelst eines in die mit Spiralen versehene Scheibe

eingesteckten Domes. Um dabei die Spindel zu verhindern,

der Drehung zu folgen, ist an dem hinteren Theile rlerselben

die in Fig. 1—3 angedeutete Sperrvorrichtung angebracht.

Der lose conische Dorn des Keitstockes, der sich im Gegen

satze zu der gewöhnlichen Drehbankspitze mit dem Kohre dreht,

hat seine Lager in einem Schlitten, der mittelst Zahnstange

und Getriebe in der Längsrichtung der Bank verschiebbar ist.

Derselbe wird festgestellt und damit der Dorn in dem zu rei

nigenden Kohre fest eingeklemmt durch die Druckschraube,

welche mit dem auf dem Bette aufgesetzten und verschraubten

Unterschlitten fest verbunden ist. '

Der Support ist in der Hauptsache ein Schlitten, der von

Hand mittelst Zahnstange und Getriebe in der Längsrichtung

des Bettes hin und herbewegt werden kann. In seinem oberen

Theile ist dieser Schlitten trogartig ausgebildet, um eine Lage

etwa haselnussgrosser gewöhnlicher Kieselsteine aufzunehmen.

In einem Cliarniere bewegt sich ein Deckel, der, wenn ge

schlossen, die Steine verhindert, heraus zu springen. Mit dem

Supporte hin und her geht ein mit der Wasserleitung in Ver

bindung stehender Schlauch, mittelst dessen, wenn die Maschine

in Gang gesetzt ist, ein constanter Wasserstrahl durch den

Support geleitet wird. In dem letzteren befindet sich noch eine

Siebplatte,. welche die gröbsten Abgänge aufnimmt ; unter dieser

zweigt ein Wasserablaufrohr ab. Dasselbe mündet wiederum

in einen längs der ganzen Maschine sich erstreckenden Trog,

in dem sich das von der Maschine ablaufende Wasser sowie

der mit fortgerissene Schlamm ansammeln, um von da in einen

Dohlen abgeführt zu werden. Der in der Zeichnung nicht an

gegebene Kiemenlenker ist so eingerichtet, dass der die Ma

schine bedienende Arbeiter an einem beliebigen Punkte der

selben an- und abstellen kann.

Die zur Keinigung der Köhren vorzunehmende Manipula

tion ergiebt sich nun einfach folgendcrmaassen: Der Arbeiter,

der die Maschine bedient, bringt das von Hand gerade gerich

tete Kohr bei zurückgeschlagenem Deckel in den Support ein

und spannt es fest, schlicsst den Support mit dem Deckel,

öffnet den Wasserhahn, setzt die Maschine in Gang und führt

den Support von Hand in der Längsrichtung des Bettes an

dem Kohre hin und her. Das Kohr wird auf diese Weise in

kürzester Zeit so gründlich geputzt, wie dies früher von Hand

hier nicht annähernd erreicht wurde.

Ein Taglöhner reinigt 80 bis 120 Köhren je nach Länge

und Kaliber (von 42'"™ bis 53""™ Durchmesser, in Längen bis

zu 5170™™) in 10 stündiger Arbeitszeit, wobei das vorherige

Kichten, Holen und Abstellen der Köhren mit inbegriffen ist.

Die Maschine ist seit Jahren in unterbrochenem Be

triebe und hat sich in jeder Hinsicht gut bewährt. Der

Verbrauch an Kieselsteinen ist ein sehr geringer und i daher

die Ausgabe für das Werkzeug, die bei allen Maschinen, bei

denen Stahl verwendet wird, sehr hoch ist, nur äusserst gering,

In den letzten 6 Monaten wurden auf der Maschine in 123

Arbeitstagen über 13000 Stück Siederöhren gereinigt. Die
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Röliren gelangen meistens mit starker Kesselsteinscliicht be

deckt liierlier.

Die Maschine wurde nach Zeichnungen der Gr. Badischen

Verwaltung der Eisenhalmliauptwerkstätte in Carlsruhe von der

Älaschinenfahrik von G s c h w i n d t & C o m p. daselbst in guter

und dauerhafter Weise ausgeführt. Der jetzige Preis einer

solchen beträgt 1200 Mark ah Fabrik.

Die S i e d e r 0 h r - F r a i s m a s c h i n e n.

Denselben fallen die folgenden Arbeiten zu:

1. Das Abschneiden der ganzen Röhren auf Maass.

2. Das Abschneiden von Stutzen.

3. Das Conisch-Anfraisen der Stutzen.

4. Das Conisch-Ausfraisen (von Innen) der Röhren.

5. Das Aufbördeln der Röhren.

6. Das Cylindrisch-Anfraisen der Stutzen.

7. Das Abfraisen der Bördel nach dem Löthen.

Die Maschine selbst ist einfach und genügt eine kurze

Beschreibung derselben. Die verschiedenen Arbeiten werden

durch Einsetzen verschiedener Werkzeuge erzielt.

Die Maschine ist in den Fig. 3—5 Taf. VII dargestellt,

in Fig. (1 —12 Taf. VII sind einige Werkzeuge und Details

gegeben.

Die Maschine besteht aus einem auf einem Bette aufge

setzten Spindelstocke mit Riemenscheibenantrieb auf hohler

Spindel. Die letztere ist hohl, um Röhren durch dieselben

stecken zu können. Dem Spindelstocke gegenüber ist ein Sup-

l)ort, der von Hand mit Zahnstange und Getriebe auf dem

Bette hin- und herbewegt werden kann. Der Support trägt

ausserdem in zwei einander gegenüberstehenden Lagern, deren

Achse eine gerade auf die Mittellinie der llauptspindel senk

recht gerichtete horizontale Linie bildet, zwei kleine Spindeln,

welche durch gemeinschaftlichen Räderantrieb und durch Schrau

ben von Hand in der Weise verstellbar sind, dass sie gleich

zeitig der Mittellinie der Maschine näher gerückt oder von

derselben entfernt werden können.

Die verschiedenen oben angeführten Arbeiten werden nun

mit der Maschine in folgender Weise vorgenommen, wobei zu

berücksichtigen ist, dass zu beiden Seiten der Maschine in der

Längsrichtung je 2 Böcke zur Autlagerung der Röhren auf

gestellt sind.

1. Das Abschneiden der Röhren auf Maass oder Ab

schneiden des noch gesunden, wieder zu verwendenden Theiles

des Rohres. Das Rohr ist durch die hohle Spindel durchge

führt und Avird in der Fig. 6 und 7 Taf. VH dargestellten

Spannvorrichtung, welche in den Spindelkopf eingesetzt ist,

gehalten, die in Fig. 6 und 7 dargestellten Backen sind bei

dieser Operation aus der Spannvorricbtung entfernt und anstatt

ihrer sind weitere, mit Einschnitten versehene Backen einge
setzt, Avelche das Rohr schraubstockartig umfassen. Das Rohr

dreht sich also mit der hohlen Spindel. In den beiden klei

neren Si)indeln sind die in Fig. 5 Taf. VH dargestellten Stahl

scheiben eingesetzt, Avelche nach Art der bekannten Rohr-

abschneider Avirken; der bei dieser Art des Abschneidens nach

dem Innern des Rohres sich bildende Grath Avird durch einen

in's Rohr eingeführten Fraiser Aveggenommen.

2. Das Abschneiden von Stutzen, bis geschielit in glei

cher Weise Avie sub 1. indem das Rohr durch die hohle Spindel

eingeführt und nach dem Abschneiden eines Stutzens Avieder

bis an einen die Länge des Stutzens bestimmenden Anschlag

vorgeführt Avird.

3. Das Conisch-Anfraisen der Stutzen. In den beiden

kleinen Spindeln Fig. 5 Taf. VH Averden anstatt der kleinen

Stahlrollen Einspannbacken eingesetzt und zwischen dieselben
der zu bearbeitende Stutzen eingespannt. In die Antriebspindel

Avird der in Fig. 8 und 9 Taf. VH dargestellte Messerkopf

eingesetzt. Die VorschubboAvegung geschieht am Support von

Hand.

4. Das Conisch-Ausfraisen der Röhren und damit ver

bundene 5. Aufbördeln der Rohre. Das Rohr Avird Avie bei

3. der Stutzen eingespannt, und ruht ausserdem auf dem am

Support und auf den Lagerböcken angebrachten Rollenauflagern.

In die Spindel ist der Fig. 10—12 Taf. VH dargestellte Frai

ser eingesetzt. Der Vorschub gescbieht am Support von Hand.
An dem Fraiser ist neben einem der Messer eine Stahlnase

eingesetzt, um, nachdem der Conus ausgefraist ist, ohne Ab

zustellen das Rohrende umzubördeln.

6. Das Cylindrisch-Anfraisen der Stutzen, d. h. desjeni

gen Theiles derselben, Avelcher in die RohrAvand eingezogen

Avird. Es geschiebt dies in gleicher Weise Avie sub 3, nur mit

entsprechend anders geformten Messern; dieselben haben gerade,

nicht schräge Schneiden.

7. Das Abfraisen der Bördel nach dem Löthen. Das

Rohr Avird von hinten durch die jiohle Spindel eingeführt und
Avie sub 1. festgespannt. Dasselbe dreht sich, während in die
kleinen Spindeln Fig. 5 anstatt der Stahlrollen entsprechend

geformte Messer eingesetzt sind, die an das Rohr angedrückt
Averden. Das Rohr wird auf demselben Wege von der Maschine

abgenommen, auf dem es darauf gebracht Avurde.

In Bezug auf die Fraisen ist im Allgemeinen zu bemerken,

dass bei der Construction derselben von dem Grundsatz aus

gegangen Avurde, das Werkzeug so herzustellen, dass dessen
Instandhaltung dem Maschinenarbeiter möglichst leicht gemacht

sei und dass die Unterhaltungskosten desselben möglichst gering

seien. Grössere Fraisen aus einem Stücke herzustellen ist be

kanntlich ebenso schAvierig aaIo kostspielig. Es Avurden deshalb

die Werkzeuge so angefertigt, dass sie aus einem der Ver

änderung nicht unterworfenen Körper, dem Werkzeughalter,
bestehen, in Avelchem einzelne Messer der einfachsten Art ein
gesetzt sind. Die Messer bestehen daher lediglich aus Vier
kantstahl, der in keiner Weise anders bearbeitet ist, als dass
der zur Herstellung einer guten Schneide nöthige Winkel durch

Schleifen hergestellt AVurde. Im Uebrigen ist die Construction
einzelner dieser Fraisen aus den Zeichnungen ersichtlich. Diese

Werkzeuge haben sich sehr gut beAvähi-t. Der betreffende Ar
beiter hält einen Satz Messer im Vorrath, die er schnell ein

setzen kann, Avenn die anderen stumpf sind. Das Nachschleifen
stumpfer Messer soAAÜe der Ersatz dm'ch neue ist eine höchst

einfache Sache die der betreffende Mascbinenarbeiter selbst

besorgen kann.

Die eine der beiden vorhandenen Fraismaschinen Avurde
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aus einei Scbiauhcnschneidmascliiiie alterer Constniction in der | Zeiclinungen gegeben ist, von der Finna (iscbwindt & Co..
Gi. Haiipt\\eikstcitte Carlsrube liergestellt. Nacb tlicser wurde i in Carlsrulie ausgefübrt. Der Preis einer solcben Mascbine be-
die zweite Mascldne, deren Constructioii in den initgetlieilten ' trägt zur Zeit 1150 Mark.

Differential - Schraubenwinde

(Patent Zobel) mit einfacher Gangart und schnellem Rückgang.

(Hierzu Fig. 10 und 11 Taf. VIII.)

Die Frage nacb einer zuverlässigen und bandliclien Winde
für das sicberc Heben und Niederlassen grösserer Lasten ist
nicbt nur eine uocb ziemlicb offene, sondern sie kann aucb als

eine brennende bezeicbnet werden.

Die gewölndicbe Zabnstangenwinde zeigt in ibren Tbeilen
für die angegebenen Belastungen Inansprucbnabinen bis 40 Kilogr.
pro Sellin.-F. und darüber und ist desbalb aucb nie zu

verlässig. Die bydrauliscbe Winde ist wegen ibrer Einpfind-
licbkeit an Diclitungen und Ventilen fortwäbrenden Störungen
ausgesetzt und es bleibt bei ibr die Last nacb dem Heben

nicbt auf der Höbe stehen. Wir möcbten desbalb die Auf

merksamkeit unserer Leser auf die Differentialscbraubenwinde

mit zweifacber Gangart und mit scbnelleni Rückgang lenken,
welche von den Fabrikanten Zobel. Neubert & Cie. in

Schmalkalden für 10, 20 und 40 Tonnen Belastung als Kopf
winde und für und 10 Tonnen aucb als Winde mit Fuss

klaue gebaut wird, wie es die Fig. 10 und 11 auf Taf. VHl

ersicbtlicb machen.

Durch die Kurbel werden gleichzeitig 2 Paar coniscbe

Räder a b und c d in gleichem Sinne gedreht. Das eine der

getriebenen Rädchen b sitzt an einer bohlen gebohrten Hülse,

ilie in ihrem Innern eine Feder f angeschraubt enthält, welche
in der aus der Scbraubenspindel gehobelten Nutb gleitet, setzt
also diese Scbraubensi)indel in drehende Bewegung. Das andere
getriebene coniscbe Rad d enthält die Scbraubenmuttcr. Scbrau

benspindel und Schraubenmutter werden also in gleichem Sinne
gedreht, und wenn das Uebersetzungsverbältniss beider Räder

paare gleich wäre, so würde nur eine Drehung resultiren. Da
aber zwischen diesen üebersetzungsverbältnissen eine Differenz

existirt, so erfolgt ein allniäblicber Vorschub der Spindel in

der Mutter und es wird einleuchten, dass auf diese Weise

durch schwache nur vom Kurbeldruck abhängige Räder eine

sehr grosse Uebersetzung erzielt werden kann. j
Nennt man die Zäbnezablen jener Räder beispielsweise

ab und cd, die Steigung der Scbraubenspindel s, den Kurbel

radius k, den Druck an derselben p und Q die Last, so ist

und das Uebersetzungsverbältniss

Q _ 2 k TT
/ a c

1) (T

Die Kurbelacbse ist in (dner mit ausklinkbareni Hand

griff b versebenen excentriscben Büchse gelagert. Wird die

selbe um 180® gedreht, so dass der Handgriff' nach oben steht,

so kommen beide Räderpaare ausser Fingriff und bildet sich

mit a ein anderes nacb oben liegendes Räderpaar a b^, durch
welches jetzt die Spindel allein gedreht wird, so auf diese

Weise ein schneller Rückgang und durch Linksdreben der

Kurbel eine Gangart für kleine Lasten gegel)en ist. — Damit

bei dieser Kurbelstellung keine freiwillige Drehung des Mutter

getriebes erfolgt, ist um den Hals der Kurbelacbse ein, Ring e

gelegt, welcher nacb unten in einen feilenartig angebaueneu

Keil endigt, der beim Umsteuern sich gegen das Muttergetriebe

bremst und dieses so an der Drehung bindert.

Der ganze Rädermecbanismus steht in einem Gehäuse, ge

schützt gegen Zufälligkeiten, der Fuss und die Fussklaue be

steht aus Gussstablfaconguss. die Säule aus einem gescbweissten

schmiedeeisernen Rohr, die Scbraubenspindel aus Gussstabl, so

dass die Constniction als solide "empfohlen werden kann.

Nothsignal für Personen-Wagen.

(Patent M. PoIIitzer) Oberingenieur in Wien.*)

(Hierzu Fig. 4 und 5 auf Taf. VI.)

Das intensiv empfundene Bedürfniss dem reisenden Pub-

licum es zu ermöglichen, während der Bewegung des Zuges,
sich im i\Iomente der Gefahr auf eine cbarakteristiscbe, vom
5lascbinen- 'und Zugspersonale nicbt zu übersehende Weise,
äussern zu können, wird nur dann die entsprechende Lösung
gewinnen, wenn das im Momente der Gefahr vom Reisenden

gegebene Nothsignal derartiger intensiver Natur ist, dass es

auf optischem und akustischem Wege in der prägnantesten Art

längs der ganzen Zugslänge, unbehindert von allen elementaren

*) Es ist dem Verfasser nicht unbekannt, dass Explosions-Signal-
vorrichtungen verschiedener Construetion bereits früher in Vorschlag
gebracht wurden (Stephens, Halle-Sorau-Gubener Bahn, Schimanowsk}-
etc.) doch ist deren Anwendung und Handhabung von der hier be
schriebenen ganz differirend.
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^Naturereignissen, sich kräftig fortpflanzt, ferner, wenn der An-

griifspunkt für den Motor des Signals in uninittelharer Nähe

des Reisenden sich befindet, leicht zugänglich und das Signal

schnell und sicher in Bewegung, beziehungsweise in Vollzug

gebracht werden kann.

Auf diesen Principien fusst das hier auf Tat". VI Hg, 4

und 5 dargestellte patentirte Nothsignal: die akustische Wir

kung ist eine heftige Detonation eines Explosiöns-Stoffes (Pe

tarde), die optische, das mit der Explosion erfolgende Auf

leuchten eines intensiven rothen Sprühlichtes. Der Cylinder Ä
enthält 3 bis 6 Stück Explosions-Kapseln, ähnlich den bis jetzt

im Gebrauche stehenden Knallkapseln und rotirt um seine

Achse derart, dass nach erfolgter Explosion einer Kapsel die

nächste wieder vor der Mündung j\I der Röhre zu stehen

kommt u. s, f. bis sämmtliche Kapseln zur Explosion gelangen

(Revolver-System).

Das Züngelchen Z wird durch ein Daumenrädchen D in

Bewegung, beziehungsweise der Hahn zum Losdrücken ge

bracht. An der Achse dieses Rädchens befinden sich die Trom

meln d und d', über welche die Kettchen oder Schnüre gehen,

die im Innern des Wagens mit der Trommel d" und dem

Si)err-Rädchen S verbunden sind. Letzteres wird durch die

Kurbel K in Bewegung gesetzt und zwar stösst die Kurbel K

bei jeder erfolgten Explosion auf einen Stift s an, welcher im

Ealle, wo eine zweite Detonation nöthig sein sollte, durch den

Kurbelarm K niedergedrückt wird und sodann die Kurbel

wieder auf das nächste Stiftchen s' anstösst.

Oberhalb der IMündung M des Laufes befindet sich der

hohle Ring H, in welchem eine chemisch praparirte Zünd

schnur eingelegt ist, die im Momente der Explosion, in Eolge

der aus den Löchern 1' 1" vorspringenden Theile, sich ent

zündet und, je nach der Länge der eingelegten Zündschnur.

1 bis 4 Minuten andauert, ein intensives hellrothes Licht ver

breitet.

Die ganze obere Mündung des Cylinders A ist mit einem

Hütchen h von dünnem Bleche geschlossen, welches im Mo

mente der Explosion natürlich rcisst und abfliegt. Ferner um-

giebt eine Blechhülle T den ganzen Appai-at. Das Sperr-Räd-

chen S mit dem Sperrkegel r und der dazu gehörigen Kurbel

befinden sich in einem Rahmen R zwischen den Scheidewänden

der Coupes (bei intercommunicirenden Wagen aber an der

Stirnwand) welcher mit schwarzem oder rotheni Tüllstoff über

zogen und nur den Griff G frei lässt. "Letzterer ist durch eine

Fadenschleife mit dem unter Glasdeckchen betindlichen Firma-

Siegel .1 moralisch geschützt und überdies mit der Control-

scheibe C durch die Schnur m n gehalten. Diese Schnur ist

durch eine schwache Feder f verbunden und trennt sich im

Momente, wo die Kurbel in Bewegung gesetzt Avird. Bei dieser

Trennung öffnet sich die nächst der Coupethür bisher zusammen

geklappte weisse Hälfte der Control-Scheibe und rei)räsentirt

sich nun als kreisrunde rothe Scheibe.

Eine muthwillige Berührung des Kurbelgriffes G wird so

nach dem die Coupethür öffnenden Conductcur sofort constatirt

und kann derselbe den Thäter leicht eruiren. Das Zuklappen

der Control-Scheibe erfolgt nun wieder durc-h den Conducteur,

indem er die Federverbindung f wieder herstellt und das Häk

chen 0 unter die beiden Hälften der zugeklappten Scheibe

drückt. Bemerkt muss werden, dass — um den dünnen Stoff

bei der Bewegung der Kurbel leicht zu zerschneiden — hinter

dem Griff eine kurze Schneide sich befindet, die bei der Be

wegung der Kurbel den Stoff vor sich her schneidet. Dieser

Stoff wird vom Rahmen R durch Klemmschräubchen fest

gehalten und wird im Ealle der Erneuerung blos zwischen den

Rahmen eingeschoben und mit den Klemmschräubchen sodann

befestigt. .

Wie der Längschnitt A B zeigt, dient ein soches Noth

signal für mehrere Coui)es eines und desselben Wagens; indem

für je 2 Coupes an der Achse des Daumenrädchens 1) eine

Trommel mit Kettchen aufgesteckt wird, und greift zu diesem

Behufe der Zapfen des Sperr-Rades durch die Scheidewand A'on

2. Coupes an dessen beiden Enden die Kurbeln aufgesteckt sind.

Die zur Seite des Rahmens affichirte Instruction in rother

Druckschrift könnte lauten:

»Es wird Jedermann auf das Nachdrücklichste ersucht den

Griff des Nothsignals nur dann zu berühren, Avcnn eine wirk

liche Gefahr im Anzüge ist.

In diesem Falle Avird der Griff ki'äftig nach abAvärts ge

drückt, bis er an einem Stift s' anstösst. Zum Geben eines

2ten Nothsignals Avird der Griff his zum 2ton Stift gedrückt.

Jeder Reisende trägt persönlich die VerantAvortung für

das gegebene Nothsignal.«

Auf die Wirkung dieses Signals zurückkommend muss be

merkt Averden, dass die Detonation bei der Explodirung einer

solchen Knallkapsel eine äusserst heftige ist, und nicht nur

Avährend der schnellsten Fahrt des Zuges von üherraschendem

Effect ist, sondern auch Avie Versuche ei'geben haben, inner-

• halb ZAA'eier Wächterstrecken, Avelche 2,8 Kiloni. von einander

entfernt lagen, Amn beiden Wächtern noch deutlich vernommen

Avurde.

Eine solche imi)Osante Wirkung ist aber auch erforderlich,

Avenn das Zugspersonal im Schlafe, oder in Letargie verfallen,

l)lötzlich aufgerüttelt Averden soll; und dass mit letzteren Symp

tomen gerechnet Averden muss, Averden alle praktischen Fach

männer zustimmen, die zu heurtheilen verstehen, Avas üeber-

anstrengung iih Dienste und die Macht der GeAvohnheit auf
den menschlichen Organismus auszuüben im Stande sind.

Die Wirkung des Lichteffectes, Avie er bei dem chemisch

l)räparirten Zündstoff heiworgerufen Avird, steht mit dem aku.sti-

schen Signal im vollen Einklänge. Eine Zugslänge von 30

Wagen Avird bei der dichtesten Finsterniss mit einer Liclit-

fluth umgössen, die Aveithin Alles kenntlich macht und Avenn

dieselbe auch nur eine Minute anhält, so ist diese Dauer für

solche Momente genügend um Katastrophen zu vermeiden, die

in Folge des UnbeAvusstseins des Geschehenen und der Ueber-

stürzung der Reisenden nur zu oft die Gefahr noch vergi'össern.

Ein Avesentlicher Vorzug dieses Signalsystems ist dessen

Unabhängigkeit von der Maschine und den angrenzenden Wag

gons. Dadurch ist das Ein- und Ausrangiren und die Zusammen

stellung des Zuges bedeutend erleichtert und einem Haupt-

moniente, nämlich der Gefahr eines plötzlichen Losreissens des

Wagens, Avclchcs nicht selten bei Entgleisungen und Achsen-
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brüchen erfolgt, und die alle Intercomnuniications-Signale illu
sorisch macht, volle Recliiiung getragen.

Während ferner j)ei Nothsignalen, die sich hlos auf die
Communication mit der Damptpfeife erstrecken, die Hülfe (be
sonders bei Raub- und Mordanfällen) erst dann geleistet wer
den kann, bis der Zug vom Maschinenführer zur Ruhe ge
bracht wird, da dem Zugs-Begleitungspersonale die Bedeutung
des Ptiflfes. als auch der Ort resp. der Waggon von wo der
selbe veranlasst wurde, noch ganz unbekannt ist, ist bei dem
hier heschriehenen Nothsignale, Charakter und Ort desselben
zu jeder Zeit hinlänglich markirt; das betreft'ende Zugspersonal
ist sonach in der Lage sofort zu interveniren und im Falle,

wo es sich nur um persönliche Gefahr eines Reisenden handelt,
dem Führer das Zeichen zur Weiterfahrt zu geben, und hier
durch unnütze Verziigerung hintanzuhalten.

Die Spannung zwischen den beiden Trommeln, über welche

die Transmissionsschnur läuft ist ferner so stark, dass auch

der stärkste Stoss den der Wagen erleidet, das Daumenräd
chen D nicht selbstständig in Bewegung setzen kann, und so

nach eine unzeitige Wirkung des Signals nicht eintreten kann.

Als weitere Vorzüge dieses Nothsignals soll noch ehvähnt

werden:

1. Die geringen Kosten der ersten Herstellung:

2. die leichte Anbringung desselben an jedem Waggon ohne

grössere Umgestaltung an denselben vornehmen zu müssen;

.8. die geringen Kosten der Unterhaltung, die eigentlich auf

Null sich reduciren, und einzig allein in dem Ersatz des

Blechhütchens und der verbrauchten Knallkapsel und

des Zündstoffes bestehen.

Wien, am 15. October 1878.

Die geänderte Web besehe Peuerbüchse.

Mitgetheilt von Robert Gross, Hauptwerkstätten-Chef der ung. Nordostbahn in S. A. Ujhely.

(Hierzu Fig. 12—17 auf Taf. VIII.)

Die Vortheile der Webb'sehen Feuerbüchse würdigend,
wurde eine solche, in der, unter meiner Leitung stehenden,
Hauptwei'kstättc der ungarischen Nordosthahn angefertigt, bei
deren Anfertigung es sich zeigte, dass die Arbeitsschwierig
keiten grösser sind als die Zeichnung vermuthen lässt; insbe
sondere wenn die Webb'sche Feuerbüchse vorhandenen alten

Kesseln angepasst werden muss.

Ich will hier nur erwähnen die schwierige Herstellung
der Bugstellen bei b: ferner dass bei Anpassen an alte Kessel
es sich nicht vermeiden lässt, dass der Wasserraum hei a auf

ein Minimum rcducirt wird und endlich die Rohrwand von der

Feuerraumseite nicht zu verstemmeu ist. Dies letztere ein

Mangel der im Betriebe oft sehr empfindlich werden kann.
Diese Mängel zu beseitigen, die Vortheile der Webb'schen

Büchse a1)er heizubehalten, dem entspricht die von dem Ge
fertigten geänderte Webb'sche Feuerbüchse.

Wie aus den Skizzen Fig. 12 bis 14 und 15 bis 17

Taf. VITT ersichtlich, besteht der Unterschied zwischen der

ursprünglichen Web b'schen Büchse in der Aenderung hlos in

dem Einsetzen des Rohrwandtellers. Die grössere Festigkeit,

die Webb durch die vollständige Tellei'form erreicht, stelle

ich durch doppelte Nietung bei a^ ber, wo der Rohrwandteller
den unteren Theil flach überplattet, und zwar durch versenkte

Nieten um zugleich das Ansetzen von Schwefelkiesen hier mötg-

lichst zu vermeiden.

Bei dieser Art des Einsetzens der Rohrwand fällt das

Abbiegen des unteren Theils, also auch die schwierigen Bug

stellen bei b hinweg, der Wasserraum bei a bleibt der alte

grosse. und das Verstemmeu der Rohrwand vom Feuerraum,

ist wie bisher zulässig, endlich finden die alten Deckträger,

ohne jede Veränderung, Verwendung, was bei der Webb'schen

Büchse nicht der Fall, will man den Feuerraum nicht ver

kleinern.

Der continnirliclie Locomotivdienst auf der Odessa'er Bahn.

Mitgetheilt von B. v. S.

Nach der Deutschen allgemeinen Polytechnischen Zeitung,
von Dr. Herrmann Grothe Nr. 32 den 10. August 1878
Seite 307 hat man: »Auf der W. Reading Bahn den Versuch
angestellt, die Locomotiven continuirlich im Dienst zu halten

und nur die Locomotivführer und Heizer zu wechseln. Es hat

sich gezeigt, dass dadurch die Locomotiven viel weniger leiden,
weniger Reparatur hedürfen und merklich an Brennmaterial

erspart wird. Es liess sich dieses fast voraussetzen. In Folge
dieser günstigen Resultate ist der Betrieb dieser Bahn auf

continuirliche Locomotivbenutzung umgestaltet und hofft dieselbe

etwa die Hälfte der bisherigen Ausgaben für Locomotiven zu

sparen.«

So weit besagter Artikel. Auf der Odessa'er Bahn ist

der continuirliche Locomotivdienst seit dem 1. April 1878 in
Anwendung und soll in Folgendem die Motive zum Uebergang
auf dieses System angegeben werden.

Die Odessa'er Bahn, bei einer Länge von 1094 Kilom.,
von denen 105 Kilom. zweigleisig sind, besass im Jahre 1877:
59 Mixte-, 150 Lastzugs- und 11 Tender-Maschinen. Aussei*

diesen 220 Locomotiven waren von der Regierung noch 70
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Lastzugsmaschinen zur Verstärkung der Transportmittel zuer-

theilt, so dass im Ganzen 291) i\Iascliinen vorlianden waren.

Der Wagenpark helief sicdi auf: .eigene Passagierwagen 447

«  Gütei'wagen 4392

Von der Kegierung zuertlieilt: Passagierwagen 70

Güterwagen 829

So dass der ganze Wagenpark sicli auf 517 Passagierwageii
und 5221 Güterwagen l)elief.

Mit besagten Mitteln sind im Jahre 1877 befördert:

Passagiere . . . 1,819181 Mann

Fracht . . . . 25,548705 Ctr.

Und sind in genanntom Jahre zurückgelegt:

Mit Fxtra-, Personen- und Militär-Zügen 2,019948 Kilom.

gemischten Zügen 443781 «

Waarenzügen 2,227208 «

Arbeitszügen 92167 «

Xutzleistung

Vors])annfahrten

kalte Fahrten

üampfhalten 1 St. = 1 Werst

Verschiehungsdienst 1 St. = 10 «

4,783104 Kilom.

634477 «

21921

240506

1,431114

2,328018 Kilom.

Im Ganzen Locomotivkilometer 7.111122.

Jede Maschine hat im Durchschnitt 22284 Nutzkilom. und

28948 Locomotivkilom. zurückgelegt.

Achsenkilometer der Wagen waren 115,105271.

Jeder Passagierwagen durchlief 37036 Kilom., während

jeder Güterwagen 21527 Kilom. zurücklegte.
Der mittlere Reparaturhestand der Locomotiven iu der

Centralwerkstatt sowohl, als auch in den Depots betrug 25—28^.
Im Jahre 1878 blieb der Wagcuhestand nahezu derselbe,

während der Locomotivhestand sich auf 304 vergrösserte, von
dieser Zahl waren: Mixte-Maschinc 59, Jjastzugs- 234 und
Tendermaschinen 11.

Die Anforderungen an die Dahn vergrösserten sich fort
während, zudem kam noch der Ministerialerlass, dass die Lo-

comotivführer und Heizer nicht länger als 10 St. im Sommer

und 8 St. im Winter ununterbrochen vor dem Zuge sein dürfen,

um einem Ueberanstrengen des Maschinenpersonals vorzubeugen,

und dass nach jeden 10 St. resp. 8 St. Arbeit, eine Euhe-

pause von mindestens 8 St. folgen solle.

Dieses vei'anlasste die iMaschinenverwaltung von dem her

gebrachten Principe des iMaschinendienstes. dass jeder Führer

seine ihm zuertheilte IMaschine habe, abzugehen und zu dem

continuirlichen Locomotivdieuste überzugehen, welcher wie ge

sagt seit dem 1. April 1878 auf allen Linien der Odessa'er

Hahn für ilie Fi-achtzüge und Stationsdienst eingeführt ist, wäh

rend die Passagierzüge nach dem alten Systeme weiter arheiten.

In Folgendem soll gezeigt werden, wie viel Alaschinen zu

einem Paar (hin und zurück) Lastzüge man gebraucht, je nach
dem System uml wird zu den oberdächlichen üeberschlägen

der nöthigen Maschinenzahl, die Formel des russ. Ingenieur

() u i s t verwendet

2 s -j- t w
n =

24

wo 2 s die Zeit in Stunden eines Turnus (Hin- und Herfahrt)

t  « « « « des Aufenthalts im Zwischendepot

w « « « « « « « Hauptdepot.

Im Durchsehnitt gebraucht jeder Lastzug vom Hauptdepot

zu seinem Zwischendepot:

Woloczisk-Schmerinka .

Schmerinka-Krischopol .

Krischopol-Hirsula

Hirsula-Wesely Kut .

Wesely Kut-Odessa .

Ungeni-Kischinetf .

Kischinetl-Rasdelnaja

Flisawcthgrad-Olwiopol .

Olwiopol-Hirsula .

Obwohl die Züge zwischen einigen Depots länger im Dienste
sind, als der Ministerialerlass vorschreibt, so konnte dieses docb

durch locale Verhältnisse bedungen, nicht umgangen werden
und ist die Frlaubniss dazu höheren Ortes eingeholt worden.

In Folge dieses ist nun folgende Tabelle zusammengestellt:

12 St.

7  «

8^/4

ö'U -
6^,.> «

8  «

' V-2 «
10

10

Haupt- Zwischen-

Depot.

Gewöhnliches Syste ni.

-*1»

2
C5 O

= -J

.5

-52
a ̂

.  =
S 2

^ X O

J s i
~

= 2,

23

öj

i
cc

t u n d e n

""Ii

"^•53

C 0 n t i n u i r 1 i c h e s System.

3.31

ä||
|-s|

E =
-2

. 2^
3 ̂ H.

B
.3
: s.

i

stunden

r-ii

Schinerinka

Birsnla

Odessa

Kischineff

Olwiopol

Woloczisk

Krischopol

Wesely Knt

n

Ungoni

Rasdelnaja
Elisawethgrad

Birsula

.12

7

S8/4
5'/4

8

71/2
10

10

12

7

83/4

51/4
6I/2

8

71/2
10

10

12

12

12

12

12

12

12

12

12

44

34

37'/2

27 V2
31

36

35

40

40

1,9

1.5

1.6

1.2

1.3

1,5

1,5

1,8
1,8

12

7

83/4

51/4

6'/2
8

7'/2
10

10

12

7

83/4

51/4
6I/2
8

71/2
10

10
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13,5

35

25

281/2

211/2
24

27

26

31

31

248

8

1,5

1,0

1.2

0,9

1.0

1.2

1.1
1.3

1,3

10,4



Süliiit wäre im zweiten Falle auf jedes Paar Lastzüge auf

die ganze Strecke 3.1 Locomotive weniger.

Für das Dampf halten (Keservedienst) und Verscliiebungs-

dienst. ist jede Locomotive 20 St. ]ir. Tag in Arbeit ; 4 St.

werden gerecbnet auf Uebergabe derselben, von einem Führer

dem andern, Versorgung mit dem nötbigen Material und der

gleichen. Die Führer und Heizer dieser Maschinen sind 12 St.

im Dienste und 12 St. haben dieselben Ruhe.

Der Dienstturnus der Führer und Heizer der Lastzugs-

maschinen berechnet sich wie folgt, bei natürlich gleicher Fahr

zeit (s. oh. Tabelle).

Haupt-

D e

Zwischen-

p 0 t.

Piuhe im

Z Wl" j T T 1
,  Haupt

sehen-| '

Depot

1  " Auf 1 p.
Lastzüge

o  kommen
Maschi-

1, nen-

1 personal
1 8 t und e n 1

Schineriiika V'oloczisk ' 11 11 40 1 2,1 Die Zeit

Krischopol II 11 .36 : 1.5 ; für Hin-

Birsula 11 11 1  391/2 IJ u. Rück

Wesely Kut 5 11 '  201/2 1,1 fahrt zu

Odessa 6 11 30 1,3 gerechnet.

ivischinetf Ungeni 11 11 38 1,6

n
Rasdelnaja 11 11 37 1,6 1

Olwiopol Elisawethgr.
"

11 :  42 1,8 i
1

Birsula '■ ;  11 :  42 1,8

' ! 1 1! 337 I I 14 1

Der Führer, im Depot angelangt, ühergieht seine Loco
motive dem dienstthuenden Ohermaschinisten. ühergieht dem
selben alles Tenderinsti'umQiit und schi-eiht in ein auf der Lo
comotive hetindliches Ruch, alle (lehi-echen seiner Maschine,
eigenhändig ein. Falls einer vorzunehmenden Reparatur, ver
merkt der Obermaschinist, neben der Remerkung des Führers,
dass dieselben gemacht, oder die Ursache, weshalb solche unter-
hlieh, unterschreibt selbe und ühergieht auf gleiche Weise die
Locomotive dem nächsten in den Dienst tretenden Führer.

Selbstverständlich niussten in Folge dieses Systems auch
die Kohlenprämien etwas geändert wei'den und zwar wurde die
verausgabte Kohle auf alle Maschinen des Depot geschrieben,
die Normen passirt und im Falle einer Prämie, dieselbe zu
gleichen Theilen allen Maschinisten vertheilt, '

Abnahme der Reparatur und Rrennstoftäufwaiul ist bei
uns bisher nicht constatirt und ist im Crcgentheil der Repara-
turhestand der Locomotivcii, namentlich in der ersten Zeit,
sogar bis auf 35^ gestiegen, doch macht sich jetzt eine Ver
minderung hemerklich und ist der Reparaturbestand der letz
ten Monate 30%. Sichere Data wird man natürlich nur nach
einer längeren Zeit erhalten, ebenso über den Materialverbrauch,
doch dürfte diesem System das Wort geredet werden, hei üher-
angestrengten Anforderungen an eine schwach mit Rollmaterial
dotirte Dahn.

Spur- und Ueberhöhungslehre.

iditgetheilt vom Eisenbahn-Baumeister Schiefifer, Hülfsarbeiter in der Generaldirection der Elsass-Lothring. Eisenbahn in Strassburg.
(Hierzu Fig. 3—5 auf Taf. X.) i

Das auf Taf. X Fig. 3—ö dargestellte Instrument leistet
hauittsächlich hei der Ralmunierlialtung gute Dienste in der
Hand des controlireuden Reamten, da durch dasselbe die wich
tigen auf den Fisenhahn-Ohcrhau bezüglichen Maasse, und spe-
ciell die Höhenlage der beiden Schienenstränge zu einander
sowohl in geraden als in gekrümmten Gleisen gleichzeitig mit
der Spurweite angegeben winl.

Das Instrument besteht im Wesentlichen aus einer lOOO '""

langen. 40'"™ breiten, S'"™ starken Schiene aus Stahl, an deren
einem Knde ein 120™™ langes, 8™™ starkes, 38™™ hohes Quer
stück a rechtwiidvelig gegen einen in der Ebene der Schiene
hetindlichen Ansatz a' von 33"'™ Rreite und 38'"™ Höhe ein
gesetzt ist. Am anderen Ende ist über die Schiene ein mes
singener Schlitten b geschoben, dessen aus einer unten zuge
schärften Stahlplatte bestehender Ansatz c in der normalen
Stellung des Schlittens mit dem Querstück a die normale Spur
weite des Gleises in gerader Linie = 1,435 " angieht. In den
Weichen bestimmt c die mathematische Spitze des Herzstückes,
a die Innenkante der gegenüberliegenden Fahrschienen und a'
die Leitkante der Zwangschiene. Der an der Schiene S he-
tindlichc Ansatz q , welcher in einer Entfernung von 1,3()8™
von dem Querstück a angebracht ist, dient zur Restimmung
der Leitkante der Zwangschienen in den Curven, so dass also

das Maass c q stets der eiforderlichen Weite der Spurkranz
rille entsinfcht. Ebenso entspricht die Höhe der Ansätze c,
<1 und a demjenigen IMaass, welches für die Tiefe der Simr-
kranzrille sowie für die. Höhenlage der Schienenhefestigungs-
mittel festgesetzt ist.

Dje Rewegung des Schlittens auf der Schieue hezw. die
Einstellung des Ansatzes c auf die den verschiedenen Gurven-
radien entsprechende Spurweite erfolgt nun durch die mit Hand
rad versehene Stellschraube e. welche in dem Lager f und der
Mutter g geführt wird, von denen das erstere mit dem Schlit
ten 1) verbunden, die letztere an der Schiene S'befestigt ist.
Der Schlitten ist an der einen breiten Seite durchbrochen und
hetindet sich hier der Inde.v für die Einstellung des Instru
ments für die verschiedenen Spurweiten in Curven von oo bis
300'" Radius.

Die Stellschraube e ist mit einer Coulisse i verbunden,
welche dazu dient, die um den horizontalen Charnierholzen m
Innvegliche Röhrenlihelle in verticaler Richtung zu heben. An
dem freien Ende des Lihellenträgers hetindet sich ein coulissen-
förmiger Ansatz o, welcher ersterem als Führung dient, und
auf welchem ferner der Stand der Libelle tür die yerschiede-
nen Curven markirt ist. so dass die Einstellung des Instruments

i

auch nach diesen Marken erfolgen kann, welche im Uehrigen



i)o

mit (lern Index am Schlitten h eine Controle für die richtige

Functionirnng des Instruments gewähren.

Ilei Einstellung der Spurweite für eine hestimmte Cnrve

wird also gleichzeitig durch das Instrument <lie dem betreffen

den Curven-Iiadius entsprecliende Ueherhöhung des änsseren

Schienenstranges in durchaus exacter Weise angezeigt, und

zwar wie beispielsweise in nachfolgender Tabelle angegeben ist:

Curven-Halhmesser Spurerweiterung Ueherhöhung
^ m Qmm Qmm

2000 « « 23 «

l.öOO « 1 « 30 «

1000 « 2 « 45 «

900 « 3 « 50 «

800 « 6 « 55 «

Curven-Halhmesser

700 ®

600 «

500 «

400 «

300 «

Spurerweiterung I 'eberhöhung

12« 75«

16« 90«

20 « 112 «

25 « 150 «

Ks wird hierbei ausdrücklich darauf aufmerksam gemacht,
dass auch tür die Curven von mehr als 1000"' Radius eine

geringe Spurerweiterung angenommen ist, weil eine solche er-
fahrungsmässig in jeder Curve im Laufe der Zeit und zwar

aut Kosten der Neigung der Schienen sich stets bildet, wenn

heim Verlegen des Oberbaues nicht auf dieselbe Bedacht ge
nommen wird.

Geschwindigkeitsmesser für Eisenbahnzüge, Tachograph.

(Patent Göbel.)

Mitgetheilt von K. Lorey, Secretair der Main-Neckarbahn in Darnistadt.

(Hierzu Taf. XL)

Der GöheUsche Geschwindigkeitsmesser hat "den Zweck,

die Geschwindigkeit, mit welcher eine Locomotive in jedem

Augenblick sich fortbewegt , durch einen Zeiger auf einem

Zifferblatt deutlich anzugeben und zugleich diese Angaben auf

einem durch ein Uhrwerk foi'thewegten Papierstreifen graphisch

darzustellen.

Der henannte Zweck wird dadurch erreicht, dass eine

Luftpumpe die entsprechend der Geschwindigkeit der Locomo

tive in Thätigkeit gesetzt wird, Luft in einen auf dem Führer

stande befindlichen Behälter fördert und dass in diesem Be

hälter, der. mit einer Ausströmungsöffnung versehen ist, dadurch

ein mit zunehmender Geschwindigkeit sich erhöhender Luft

druck hergestellt wird, dessen Grösse der Zeiger angiebt und

der Schi-eibstift aufzeichnet.

Der Apparat besteht hiernach aus drei wesentlichen Theilen:

1. Der Luftpumpe,

2. dem Zeigerwerk,

3. dem Uhrwerk.

Die doppelt wirkende Luftpumpe ist unter der Maschine

in näch.ster Nähe der Laufachse der Locomotive angebracht,

von welcher sie mittelst Riementransmission ihre Bewegung

proi)ortional dm- Geschwindigkeit der Maschine erhält. Die

Uebersetzung ist so gewäldt, dass der Kolben der Pumpe nur

einen Hub macht, wenn die Achse sich ca. 3 mal gedreht hat.

Die Dichtung des Kolbens ist durch doppelte Lederman-

chetten bewirkt. Die sonst bei Pumi)en gebräuchlichen Ventile

erwiesen sich hier als unzweckmässig und sind dieselben durch

eine Schiebersteuerung ersetzt.

Die beiden anderen Theile des Apparates sind in einem

Kasten vereinigt und ist dieser auf dem Führerstande so an

gebracht. dass er dem Führer stets vor Augen ist.

Die Verbindung von der Luftpumpe nach diesem Kasten

ist durch ein dünnes Kupferröhrchen l)ewirkt, welches sich

dicht an den Locomotivrahmen und den Kessel anschmiegt.
Der wichtigste Theil des in dem Kasten eingeschlossenen Me

chanismus ist der Behälter in den die von der Luftpumpe ge
förderte Luft geleitet wird. Derselbe ist als ein hecherförmiges
Gefäss construirt, welches umgestürzt, mit dem Boden nach

oben in einem Quecksilberhade steht und dadurch unten luft

dicht abgeschlossen ist. Der Grad der Spannung der in ihm
befindlichen Luft gelangt dadurch zum Ausdi-uck, dass der

Becher aus dem Quecksilber aufsteigt. Zwei Ansätze an der

Decke des Bechers stehen zwischen Geradführung und sichern
so diese auf- und absteigende Bewegung, welche durch Hebel

und Zahnradübersetzung auf (161^ Geschwindigkeitszeiger und
den Schreibstift übertragen wird. Der Becher ist durch eine

Feder heiastet und hat in seiner Decke eine kleine längliche
Oeffnung, die durch einen Schieber geschlossen ist, so lange
der Becher in seiner tiefsten Stellung sich befindet, die Ma

schine also in Ruhe ist, der aber mit zunehmender Geschwin

digkeit mehr und mehr geöffnet wird.» Ks ist dies dadurch

erreicht, dass die Verlängerung des Schiebers in einem hogen-
förmig gestalteten Schlitz geführt wird. Die Erfahrung hat
gezeigt, dass, wenn der Becher proportional der Geschwindig
keit gehohen werden soll, die Vergrösserung der Ausströmungs-
öffnung nicht gleichmässig geschehen darf, sondern dass diesell)e

im Anfang der Bewegung, also hei noch geringer Geschwindig
keit rascher stattfinden muss, als hei hoher.

Durch die emi)irisch bestimmte Foi-m des Führungsschlitzcs
ist diese anfangs schnellere, si)äter langsamere Oeffnung der

Ausströmungsöffnung bewirkt.

Der Führungsschlitz kann steiler oder geneigter gestellt

werden und ist hierdurch ein sehr einfaches Mittel zur Regu-
lirung des ganzen Apparates geboten, denn dadurch, dass die
Ausströmungsöffnung hei einer gewissen Höhenstellung des
Bechers eine kleinere oder grössere ist, erhält diese Höhen-

8*
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Stellung, die ja die (Tcschwindigkeit darstellt, einen anderen

Werth.

Die Uhr. welche den Papierstreifen fortbewegt, ist als

Ankeruhr (H)nstruirt und sehr kräftig gel>aut. Ein nach aussen

gekehrtes mit Stunden- und jMinuten/eiger versehenes Zifferblatt

gestattet die Zeit abzulesen. Eine geriffelte Walze auf der

Kückseite der Uhr wird durch diese so gedreht, dass die Um

fangsgeschwindigkeit 5'"'" in der Minute beträgt., Edne zweite

geriffelte M'alze wird durch eine Feder gegen die erste ge

drückt und zwischen beiden der Pai)ierstreif mitgenommen.

Der Pai)ierstreif ist durch Pai-allellinien der Länge und

der Breite nach getheilt. Der Abstand zweier Längenlinien

von einander hat den Werth von 10 Kilom. Geschwindigkeit,

während der Abstand zweier Querlinien einer Minute Zeit

entspricht.

Die auf Tafel XI dargestellten Zeichnuygen geben in

Fig. 1 einen Disjiositionsplan für die Anbringung des Ap

parates auf einer Locomotive. A ist der Kasten mit dem

Zeigerwerk" auf dem Führerstande, B die Luftpumpe.

Fig. 4 gieht eine gnissere Seiten- und Yorderansicht der

Biemenscheihe und des dieselbe tragenden Gestelles samnit der

Luftimmiie.

In Fig. 2 ist die Luftpumpe in der wahren Grösse

dargestellt und die Schichersteuerung ersichtlich gemacht.

Fig. ö, 0 und 7 gehen einen Grundriss, einen Längen-

und einen Querschnitt duiadi den Kasten mit dem Zeigerwerk.

(' ist das hecherförmige Gefäss, E das Luftentweichungsventil.

welches in Fig. 8 in doppelter natürlicher Grösse nochmals

dargestellt ist. F in Fig. 5 und 7 ist der Schlitz in dem die

Verlängerung des Luftschiehers geführt ist. Der Zeiger D in

Fig. 7 gestattet dem Sc,blitz eine steilere oder geneigtere Lage

zu geben.

In Fig. 8 ist eine äussere Ansicht des Kastens auf dem

Führerstande gegeben. Das kleinere Zifferblatt gehört zu der

l.'hr, das grössere zu dem Ge^chwimligkeitszeiger. Der an dem
grösseren Kasten betindliehe kleinere Behälter nimmt den be-

schriel)enen Papierstreif auf. Beide Kästen sind verschliessbar,

Fig. h endlich gieht die Copie eines bei der Alain-Xeckar-

Balm erzeugten Streifens in natürlicher Grösse.

Die Wirkungsweise des Apparates ist nun folgende:

Alit beginnender Fortbewegung der Locomotive tritt auch

die Luftpumpe in Thätigkeit und fördert Luft nach dem Becher

auf dem Führerstande. In Folge dessen wird die Luft in dem

Becher comi)rimirt und zwar so lange, bis ihre Spannung gross

genug ist um das Gewicht des Bechers sammt dem Druck der

Feder zu üherwinden und den Becher zu heben. Steigt nun

aber der Becher aus seiner tiefsten Stellung auf. so öffnet sich
l  "

auch ein wenig das Luftentweichungsventil in seiner Decke und

es kann witnler langsam Luft ausströmen. Vergrössert sich die

Geschwindigkeit der Locomotive und somit auch die Luftzu

führung in dem Bechei', so wird auch deren Spannung in ihm

grösser und er so lange gehoben werden und aus dem Quer

schnitt auftauchen, bis sein Gewicht durch das aus dem Queck

silber gehobene Stück seiner Wandungen sich so vermehrt hat,

dass es dem inneren Druck der Luft wieder das Gleichgewicht

hält. Die Luftausströmungsöffnuug ist bei diesem Vorgang etwas

vergrössert worden.

So lange nun immer die gleiche Menge Luft in der Zeit

einheit dem Becher zuströmt, so lange wird die von der Luft-

znführung und der Ausströmung abhängige Spannung in dem

Becher die gleiche bleiben und somit auch die Höhenstellung

des Bechers, die ja die Spannung zum Ausdruck bringt, sich

nicht ändern. Erhöht sich die Luftzuführung noch mehr, so

wird, wie hercits gezeigt, der Lecher noch weiter aufsteigen,

vermindert sie sich aber, so niuss der Druck im Becher ab

nehmen, weil die Luft zu leicht ausströmen kann und weniger

als vorher ersetzt wird. Ist aber die Spannung im Becher

schwächer, so muss er nun so lange niedeigchen bis sein nun

durch Eintauchen der Wände verringertes Gewicht wieder dem

verminderten Druck der Luft das Gleichgewicht hält.

Die Bewegung des Bechers überträgt sich auf den Ge

schwindigkeitszeiger an der äiisseren Seite des Apjiarates und

auf den Schreihstift.

Die Curve, welche der Schreibstift auf dem durch das

Uhrwerk fortbewegten Streifen aufzeichnet, hat als Ahscissen

die Zeit und als Ordinaten die Geschwindigkeit. Der von der

Curve und der Xulllinic umschriebene Flächeninhalt, welcher

das Product aus Zeit uiid Geschwindigkeit ist, muss für die

gleiche Wegstrecke immer derselbe .sein, gleichgültig welches

die Geschwindigkeit war mit der gefahren wurde, denn er stellt

den Weg dai'.

Bei den für die Theilung der Streifen gewählten Abmes

sungen von

5mm _ I Minute

donm _ loo xjiom. Geschwindigkeit per Stunde ist der

Fläclieninhalt

5.um y (jo um ^ 1/,^ Stunde X Kk) Kilom. |

also 1 Kilom. = 186''""".

Jedes der Bechtecke auf dem Streifen von 1 Minute Länge

und DI Kilom. Geschwindigkeit Höhe hat einen Flächeninhalt

von 8pi""" und entspricht also einer Wegstrecke von ^/,. Kilom.
Hierdurch ist ein sehr einfaches Mittel gegeben ilen Ap-

l)arat jederzeit auf seine IHchtigkeit zu prüfen indem die ganzen

Ivechtccke und die durch die Curve geschnittenen, letztere ge

schätzt, zusammengezählt und durch 6 dividirt, den Weg in

Kilometern ergehen müssen, den die Locomotive zurückgelegt hat.

Die Wirkung des Api)arates ist zuverlässig. Die Abnutzung

des Kolbens und des Schiebers als der einzigen Theile, welche

überhaupt einer solchen ausgesetzt sind, höchst unbedeutend,

die Bedienung eine sehr einfache und durch einen guten Mon

teur in einem Tage leicht zu vollziehen.

Der Apparat, der auf verschiedenen deutschen Bahnen

bereits in Anwendung steht, (die Alain-Neckar-Bahn z. B. be

sitzt bereits 8 Stück und hat 9 weitere bestellt) dürfte sich

vermöge seinei- Vorzüge und seines nicht hohen Preises wegen,

(ein einzelnes Stück kostet 4(iO AI., in Parthien über 10 Stück

800 AI.) leicbt allgemeinen ibiigang verschaffen. Er ist liaten-

tirt in Deutschland, in Oesterreich, in Fraidcreich. in Ibigland

und in Amerika. j
Darmstadt, im Juli 1878.



P. Sürth^s patentirte Bremse für Eisenbahnfalirzeuge.

(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. X.)

Ks mag für selir schnell fahrende Fahrzeuge anräthlich

sein, in solcher, mehr oder weniger comidicirten Art und Weise

und nicht so direct, wie es für Güterwagen unhedenklich. unter

Wegfall des grössten Theiles der vorhezeichneten jMechanismen

geschehen kann, die lebendige Kraft der rollenden Achsen in

eine Hremswirkung umzusetzen, wodurch für solche Wagen ein

sehr schnell und zuverlässig wirkender Bremsaijparat, von

grösstmöglichster Eintachheit und Ililligkeit herzustellen ist.

i)ie Idee, die lebendige Kraft der Achsen eines in Be

wegung hefindlichen Fahrzeuges zur Erzeugung einer Brems

wirkung nutzbar zu machen, ist in neuerer Zeit wieder mehr

seitig angeregt und in der Weise verwirklicht worden, dass
mit Hülfe einer Frictionsrolle der gewöhnliche Bremsmechanis

mus, hestehend aus einer Anzahl Wellen, Hebeln, Stangen,

Bremshacken etc. in Function gesetzt wird.

ßremsversuche.

Art der B r e 11! s e.
Mittlere

Geschvtin-

Ver

suchs-

Nr.

digkeit.
(Zeitdauer
für Durch
laufen eines

Brems

weg in

Bemerkungen:

Sämmtliche Versuche unirden mit leeren 4rädrigen
Stahlguss-
Backen

j
Stahlguss-Rollen

2 Stahlguss-Backen

und dito Rollen

Zahl
Änord-

mnig
Zahl Anordnung

Zahl der

Rollen
Anordnung

Weges von
300'")
See.

Metern Kohlenwagen ausgeführt.

1 —

1

4 R 1 bis R 4
- 55 14,75

2 8
— — — — — 50 21,45 1

3 4
aussei!

wirkend
— —

— —
43 52,80 \  Strecke I. Gefälle: Vits-

4 — — 4 Rl bis R4 — — 38 34,65 1
f) 8

— — — — — 41 31,35 )
6 8

— — — — — 35 31,35
7

— —
4 R 1 bis R4

— —
31 34,65

8 4
aussei!

wirkend
— — — 29 86,63 1  Strecke II. Gefälle: Stark gekrümmte Bahn.

9

10

8

4 R 1 bis R 4

—
42

31

31,35

37,13

•  Bewegungsrichtung entgegengesetzt der unter
j  Nr. 1-.5.

11 4
aussei!

wirkend
- — —

_ 32 75,90 '  ■

12 — —

2 R1 und R 2 — 39 56,10 j
13

14 I 2
2

R1 und R 2

R1 und R 3

—

—

36

38

73,43

75,01
^ Bewegungsrichtung wie unter Nr. 1—5.

15 — —
2 Rl und R3 — 40 61,88 1

16 — —
2 R 3 und R 4 — oS 70,95 \

17 —
— — —

2 R 3 und R 4 43 33.00 1
18

19 —

—

0
R 3 und R 4

R 3 und R 4

33

39

35..5S

32,35
\ Bewegungsrichtung wie unter Nr. 6—11.

20 —
— —  1 2 R3 und R4 34 41,25 \

21 —

—

— —
2 R3 und R4 32 41,25 1  1

'22 —
— — 4 R 1 bis R 4 35 41,25 >  Strecke I. Gefälle: Vits-

23 —

i
— — 4 R 1 bis R4 33 53,63 /  1

24 — -  ! 2 R3 und R 4 — — 32 52,08 1  1
25

26 I
2

2

R3 und R4

R 3 und R 4 ■

" — — 32

33

.54,45

59.40
1/

27

28

, — 2 R 3 und R 4

4 R 1 bis R 4

30

36

59,40

33,08
| ) Bewegungsrichtung wie unter Nr. 1—5.

29 — — — — 4 Rl bis R4 36 31..53 i
30 — —  j — — 4 R 1 bis R4 40 29,88
31 — — — — 4 R1 bis R4 36 31,11 j]
32 — ~ — — 4 R 1 bis R4 34 36,30

33 —
— — —

2 R 3 und R 4 41 31,.53 Horizontale Strecke. Bew.-Richt. wie unter Nr. 6

bis 11. Bei der Combination von Backen und

Die Anordnung der Rollen Rl, R 2, R 3. Rollen sind die beiden Backen, wie in der
1

R4 geht aus der Zeichnung hervor. Zeichnung angedeutet aufgehangen worden, (ad

i Ruhr. 4.)

Die Abbildungen einer solchen Bremse auf 'faf. X Fig

und 2 zeigen in B 1, K 2, 113, 114, die Frictionsrollen. weh

1  I gleichzeitig Bremsrollen sind, die um feste
he I gestelies schwingen und in ihren Zapfen

il'uidvte des Wagen-

c 1, c 2, c 3, c 4,
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rotiren. In einem gewissen Abstände von dem Mittelpunkte

dieser Edlen sind die Kurbelzapt'en e 1. e 2. e 8, e -t in die

selben eingesetzt, mit denen die einen Enden der Zugstangen

paare dl, d 2, d 3. d 4 verbunden sind, während die anderen
Enden derselben mittelst convexer Scbeiben und llolzcylinder

fl, f2, 13, f4 an besonders befestigten Punkten des Wagen
gestelles permutirend angreifen.

Sobald die Rollen durch irgend welche Vorrichtung, mit

nur geringem Druck an ilie Peripherie der rotirenden Wagen
räder angestellt werden, drehen sie sich in entgegengesetztein

Sinne wie diese, so lange, bis die Zugstangen dl. d 2. d 3,

(1 4 in Spannung versetzt sind. Alsdann wird unter dem tort
dauernden Eestreben der Räder, die Rollen in der angenom

menen Richtung weiter zu drehen, eine Pressung der letzten

gegen erstere, d. h. eine Bremswirkung erzielt, die abhängig
ist von dem Durchmesser der Rollen, dem Halbmesser c e der

Kurbel und der Richtung der Zugstangen d.

Ras Lösen der Bremse, auch während der Bewegung des

Eahrzeuzes, hat nicht den mindesten Anstand, es ertolgt wie
das Anstellen der Rollen in viel kürzerer Zeit (3 bis 4 Em-
drehungen der Kurbel ohne Kraftäusserung) als wie das der
gewöhnlichen Backenbremse; wodurch man es namentlich bei
Thalfahrten in der Hand hat, die Bremse ohne Ermüden des

Bremsers momentan und nach Belieben auf kürzere oder längere

Strecken wirken zu lassen.

Es kommen je nach der Drehungsrichtung der Wagen

räder 2 Stellen auf dem halben Umfange der Rollen beim

Bremsen zum Angriff, welche durch ein Anziehen oder Lösen
der auf den Enden der Zugstangen d sitzenden Muttern, um

ein Geringes verlegt werden können. Sind die einen Hälften
der Rollen ausgenutzt, so brauchen die Kurbelzapfen nur dia

metral zu ihrer ersten Stellung versetzt zu werden, um, die
anderen Hälften ihres IJmfanges bis zum Aeussersten auszu

nutzen.

Gleich wie die Zugstangen d an feste Punkte des Gestelles

angreifen, kann auch, je nach den Anforderungen die Anord
nung getroffen werden, wie sie in Fig. 1 Tat. X an dem rechts
seitigen Rade durch die punktirte Darstellung eines Brems
klotzes veranschaulicbt wird. Die Zugstangen greifen hier in

gleicher Weise an den Gehängen des Bremsklotzes an, wie
dort an dem Wagengestelle. Sobald durch die zugehörige Rolle
der Bremsklotz zum Anliegen an das Wagenrad gebraclit ist,
wird ein fester Angriffspunkt für die Stangen geschaffen, und
der Vorgang ist derselbe wie vorhin ])esc]irieben. Der Brems
klotz ist nur so aufzuhängen, dass er beim Lösen der Bremse

durch die eigene Schwere vom Rade abzufallen bestrebt ist.
Auch als Rangirbremse gestaltet sich die Anordnung zu

einer sehr einfachen. Es benöthigt hier nur einer einzigen

Rolle nebst den Zugstangen nnd eines mit den Authängeschie

nen der Rolle zu verbindenden Hebels, mittelst dessen die

Bremse in und ausser Tliätigkeit zu setzen ist.

In vorstehender Tabelle sind eine Reilie vergleichender

Versuche verzeichnet, welclie auf der Köln-Mindener Bahn zu

Dortmund angestellt worden sind,

1) mit einer Spindclbremse mit 8 Stahlgussbacken eng und
genau gestellt,

2) mit einer Spindelbremse mit 4 Stablgussbacken nach
Aussei! wirkend,

3) mit einer nach Zeiclinung auf Tat". X ausgeführten Bremse,
4) mit einer dergleichen, bei der die Zugstangen eines

Rollenpaares an den Gehängen von 2 Stahlgussbrems

backen angriffen.

Beschreibung der selbstthätigen hydraulischen Kippvorrichtung zum Entladen
von Eisenhahnwagen.

(Patent Rohde & Schmitz).

(Hierzu Fig. 6—!) auf Taf. X )

Diese Vorriclitung hat den Zweck, die Uebertübrung von

Kohlen, Erzen etc. aus den Eisenbahnfahrzeugen in die Schiffe
— unter Benutzung des Eigengewiclits der Ladung selbst als
Betriebskraft — auf die billigste Weise und in möglichst

kurzer Zeit zu bewerkstelligen. Es erfolgt dies in nachstehend
beschriebener Art:

Der zu entleerende Wagen wird auf die Plattform A I ig. 8

und 9 geschoben. Bevor der Wagen die erforderliche üusscrste
Stellung auf der Plattform eingenommen hat, werden durch
den Druck der beiden VorderrailHantschen gegen die Hebel a a

(Fig. 8 und 9) die beiden Fangehaken b b (Fig. 8 und 9)
derartig angehoben, dass die Vorderacbse des 5\ agens von den
selben erfasst und jede weitere Vorwärtsbewegung des Wagens
verhindert wird. Zur Verhütung von schädlichen harten Stössen

sind die Fangebaken mit einer kräftigen Buffereinrichtung c c
(Fig. 8 und 9) versehen. Die Fangehaken müssen im unbe

nutzten Zustande stets ihre tiefste Lage einnehmen, damit das

Bremsgestäuge beim Auf- und Abfahren eines mit Bremsen
versehenen Wagens nicht gegenstossen kann. Ausser dieser
Feststellung der Vorderachse wird der Wagen der grösseren
Sicherheit halber noch an seinem hinteren Ende bei d (Fig. 9)

durch Einhängung der am Wagen betindlichen Patentkupiielung
in einen an der Plattform angebrachten Haken gehalten. Dieser
Haken schwingt an einem durch Contregewichte belasteten He
bel, so dass derselbe dem durch die Entlastung der Wagen
federn bedingten Anheben des entleerten VAgenkastens
folgen kann.

In dieser horizontalen Stellung des Wagens wird (las (xe-
sammtgewicht der Ladung und des Wagens (ca. 1600 Kilogr.)
theils durch die I'lattformdrehachse e (Fig. 8 undl 9) theils
durch den Kolben f (Fig. 8 und 9) des Treibcjdinders B
(Fig. 8 und 9), welcher ebenfalls nach Bedürfniss um seine
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festgelagerte Achse g schwingen kann, aufgenommen. Das in

dem letzteren befindliclie, durch das Steuerungsventil C (Fig. 8)

abgesperrte Wasser erleidet dadurch einen hydraulischen Druck

von etwa 2:1 Atmosphären. Xunmehr wird durch Oetfnen des

Steuerungsventils C die Communication zwisc^hen dem Treih-

cylinder 15 und dem Aecumulator D hergestellt. Da das Ge

wicht des Accuniulators derart bemessen ist. dass dasselbe nur

einen Gegendruck von 20 Atmosphären ausübt, so beginnt so

fort das Neigen der Plattform um ihre Achse e; gleichzeitig

erfolgt ein entsprechendes Hochgelien des Accuniulators. Wäh

rend des Sinkens wäclist der Druck auf den Treihkolhen (in
Folge der Veränderung in der Page des Schwerpunktes des

Wagens) bis zu etwa 40 Atmosphären. Die Geschwindigkeit

der Bewegung der Plattform wird durch grösseres oder ge

ringeres Oetfnen des genannten Steuerungsventils G mittelst des

Ilandhehels Ii (Fig. 8) geregelt.

Die grüsste Neigung, welche der Plattform gegeben wer

den kann, ist eine solche von 4:1" gegen den Horizont (Fig. 6).
Bei dieser Neigung hat eine vollständige Fntleerung des Wa
gens sicher stattgefunden. Das hcrahgleitemle Ladungsmaterial

wird zunächst in dem aus eiitsiirechend hohen Wänden gebilde
ten Rinnenkopfe E (Fig. 9) aufgefangen und sodann durch eine

bewegliche schmale Kinne F (Fig. 9) dem Schitfsgefässe zugeführt.
Nacli stattgehahter Entleerung des Wagens hat sich der

Wasserdruck im Treihcylinder von 40 auf etwa 16 Atmosiihären
ermässigt. Wird nun das Ventil C, welches während der Ent

leerung des Wagens geschlossen war, wieder geotfiiet, so tritt

das unter dem Druck des gehobenen Accuniulators stehende

Wasser in den Treihcylinder und bewirkt mit einem t^eber-

druck von 20—16 = 4 Atmosphären das Heben der Plattform.

Sobald die Plattform in ihre urs})rüiigliche horizontale
Lage zurückgeführt und das Ventil C geschlossen ist. wird die

Kuppelung hei d ausgehängt und der Wagen ahgeschohen;
hierauf kann dieselbe Operation sofort mit dem folgenden zu
ciitleerenden Wagen heginnen.

Die bisher noch nicht erwähnten Ventile G und II (Fig. 8)
welche in die Rohrleitung zwischen Treihcylinder und Aecu
mulator eingeschaltet sind, haben folgende Bestimmung.

Es kann der seltene Fall eintreten, dass ein aufgescho
bener Wagen in Folge zu geringer Ladung, oder in Folge
seiner Bauart, Radstaiid etc., oder aus anderen Gründen, nicht

genügend schwer ist, um den Gegendruck des Accnmnlators

(20 Atmosphären), zu überwinden. In diesem Fall wird durch

den bedienenden Wärter der Haupthehel i (Fig. 8). mit wel
chem beide Ventile G und H in Verbindung stehen, von links
nach rechts umgelegt. Dadurch schliesst das Ventil H das

Druckwasser des Accuniulators ab und das Ventil G ötfnet die

Rohrleitung k, welche ins Freie (zum Brunnen oder Reservoir)
führt; wenn nunmehr das Steuerungsventil C geöffnet wird,
so erfolgt der Ahfluss des Wassers ans dem Treihcylinder ohne

Gegendrnck. Diesen Zustand helässt man jedoch, um möglichst
wenig Druckwasser zu verlieren, nur wenige Secunden, weil
in allen Fällen schon eine geringe Neigung der Plattform eine
solche Vergr()sserung des Druckes auf den Treihkolhen herbei

führt, dass nun die weitere Senkung mit lieberwindung
des A c c u m u 1 a t 0 r d r u c k e s erfolgen kann.

Die Einführung des Wassers in die Rohrleitung. Treih

cylinder und Aecumulator, welche theoretisch nur einmal für

die Inhetriehsetzung nothwendig ist. geschieht mittelst der

Druckpumpe J (Fig. 8). welche das Wasser aus dem seitlich

angeordneten Brunnen K entnimmt. Zur Ingangsetzung der

Pumpe dient der zweiarmige Handhebel 1. Das durch etwaige

Undichtigkeiten der Leitungen und Stopfbüchsen etc., sowie

das durch die vorheschriebene Anwendung der Ventile G und

11 verloren gegangene Druckwasser wird gleichfalls mittelst

dieser Pumi)e ersetzt.

Durch Anwendung von Glycerin anstatt Wasser kann die

Kippvorrichtung auch bei hohen Kältegraden hetriehsfähig er

halten werden. — Wenn die Vorrichtung für längere Zeit

ausser Betrieh gestellt werden soll, so wird das Wasser ab

gelassen, liierdurch die Plattform in ihre tiefste Lage gebracht

und demnächst der bewegliche Rinnenkopf umgelegt, wie sol-

clies in Fig. 7 dargestellt ist. Es sind damit alle vor die

Schutzpfahle der Quaimauer vortretenden Tlieile der Vorrich

tung beseitigt und ist der Treihkolhen vor Beschädigungen,

Anrosten etc. mehr gesichert.

Von den bisher im In- sowohl als im Auslande zur Aus

führung gelangten hydraulische n Kippvorrichtungen zur

Entladung von Eisenhahiifahrzeugen unterscheidet sich nun die

vorheschriebene priinGpiell dadurch, dass kein von Aussen

z u g e fü h r t e s D r u c k w a s s e r die bewegende Kraft bildet,

sondern leiliglich durch das Gewicht des h e 1 a d e n e n Wagens

hei der Ahwärtshewegung das für die Aufwärtshewegung des

leeren Wagens erforderliche Druckwasser erzeugt wird, ohne

dass hei der ganzen Operation irgend ein Verbrauch an

Wa s s e r stattfindet.

Die Idee, bei Kipp- oder Sturzvorriclitungen zum Verladen

von Erzen und Kolden in Schiffe den hydraulischen Druck an

zuwenden, ist an sich nicht neu, sondern unter Anderen bereits

vor 10 Jahren von der Niedorländisch-Reinischen Eisenhahn

zu Amsterdam in Ausführung geln-acht. Vollständig neu dage

gen ist die Art und Weise, in welcher in jüngster Zeit die

Herren Roh de und Schmitz eine hydraulische Kii)pvorrich-

tung auf der Quaianlage in Hamburg vollkommen selhstthätig

einrichteten, indem sie das Gewicht der Ladung und des Wa

gens als Motor verwendeten.

Wie hei den älteren Vorrichtungen, so wird auch hei

dieser der heladene Wagen auf eine Plattform gefahren, welche

ungefälir in der Mitte auf einer drehbaren Achse ruht. Auf

der Quaiseite wird diese Plattform durch die Quaimauer, auf

der anderen dagegen durch einen hydraulischen Kolben ge

stützt, dessen Widerstand sie heim Niedergang in der Weise

überwinden muss, dass derselbe das Wasser aus dem Gylinder

in einen Aecumulator ti'eibt. Um der Bewegung folgen zu

kihmeii, schwingt der Cylinder um eine horizontale Achse. .

Beim Auflaufen auf die Plattform drücken die Radflautschen

der Vorderräder auf ein mit 2 Fanghaken verbundenes Hebel

system; erstere richten sich in Folge dessen auf und erfassen

die Vorderachse des Wagens, sobald derselbe die richtige Stel

lung auf der Plattform erreicht hat.
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Diese zwar etwas eoiiii>lieirte. alter trotzdem altsolut sichere

Einrichtung Avar deshalb notliAvendig, Aveil die Fanghaken das

Gestänge eines mit Dremsen versehenen Wagens zunächst über

sich hinweggehen lassen müssen, bevor sie sich aufrichten und

die Vorderachse erfassen. Uebrigens sind die Fanghaken mit

kräftigen Federhuttern versehen. Avelche die Stösse der auf

laufenden Wagen ahsclnvächen.

Zur grösseren Sicherheit Avird endlich der Wagen auch

am hinteren Ende festgekupiielt und zAvar an einen Haken.

Avelcher auf einem durch ContregeAvicht belasteten Hebel be

festigt ist und dem durch die blntlastung der Wagenfedern

bedingten Anheben des entleerten Wageidvastens folgen kann.

Sobald der Wagen die richtige Stellung auf der riattform ein

genommen hat, beginnt die letztere auf den Kolben einen Druck

von durchschnittlich 2:') Atmosphären auszuüben. AAorauf durch

Oetfnung des Steucrungsventils die (Ammunication des Cylinders

mit einem Accumulator von etwa 20 Atmosi)hären Druck er-

ötfnet Avird; in Folge des T^berdrucks von ö Atmosphären

Avird derselbe in die Höhe getrieben und steigt um so schneller,

als der (lylinderdruck durch die veränderte SchAverpunktslage

des Wagens sehr bald auf 40 Atmosphären Avächst. Sobald

die Plattform den hinreichenden XeigungsAvinkel (im Maximum

4.5®), und der Accumulator eine bestimmte Höhe erreicht hat.
drückt derselbe die Knagge eines mit dem Steuerungsventil

verbundenen Hebelsystems in die Höhe und si)errt auf diese

Weise seine Communication mit dem Cylinder ah. MittlerAveile

entleert sich der Wagen in das unter der Kinne liegende Fahr

zeug, Avorauf der Wasserdruck im Cylinder von 40 auf 1(1

Atmosphären fällt und der Accumulator nach Oetfnung des

Steuerungsventils die Plattform mit 4 Atmosphären Ueberdruck

Avieder in die Höhe hebt.

Unter geAVöhnlichen Verhältnissen ist also die Kippvorrich

tung vollkommen selbstthätig. für aussergeAvöhnliche Fälle je

doch. in Avelchen das GeAvicht des Wagens zum Xiederdrücken

des Kolbens resp. zum Heben des Accumulators nicht hinreicht,

siml im Verbindungsrohr 2 combinirte Ventile angebracht, deren

eines den Accumulator absperrt, Avährend das andere zu gleicher

Zeit das Wasser in einen Brunnen ablässt. Ein AusÜiiss A'on

Avenigen Secunden genügt, um eine schwache Neigung der Platt

form hervorzurufen, Avelclie eine Veränderung der SchAverpunkts

lage des Wagens und somit eine Vermehrung des Druckes,

Avelchen derselbe auf den Kolben ausübt, zur Folge hat; das

Austlussventil Avird alsdann Avieder geschlossen und die Com

munication mit dem Accumulator Avieder hei'gestellt. Ersetzt

Avird das ausgetlossene Wasser aus einem Keservoir vermittelst

einer kleinen Druckpumpe mit Handbetrieb. Zu empfehlen ist

an Stelle des Wassers die VerAvendung von Glycerin, da dieses

den Apparat auch hei hohen Kältegraden betriebsfähig erhält.

Soll die Vorrichtung für längere Zeit aussei' Betrieb ge

stellt Averden, so bringt man die Plattform durch Ablasseii des

Wassers in ihre tiefste Stellung und schlägt den beAvoglichen

Kinnenkoiif zurück. Ist dies geschehen, so sind alle sonst! vor
tretenden Theile durch die Schutzpfähle der (Juaimauer gedeckt

und ausserdem der Triebkolben gegen Kost und sonstige' Be

schädigungen geschützt.

Das Princip des Apparates, dessen Anordnung aus der

Skizz(^ ersichtlich ist, heruht demgemäss auf der Idee der (ie-

Avichtsditferenz des heladenen und entleerten Wagens als Motor

zu benutzen, d. h. den Drucküberschuss des beladenen Wagens

heim Niedergange in einem Accumulator aufzuspeichern, um

mit Hülfe des letzteren nachher den entleerten Wagen Avieder

in die Höhe zu heben. Diese Einrichtung ist es, Avelche diesen

Apparat vor anderen bis Jetzt construirten unterscheidet, indem

hei den letzteren stets das DruclcAvasser durch einen IMotor

von aussen in den Cylinder eingeführt Avird.

Die Kippvorrichtung hat sich. Avie schon oben gesagt, auf

der Quaianlage in Hamburg vorzüglich beAvährt. und den Be-

Aveis geliefert, dass nur in äusserst seltenen Fällen, und bei

normaler Belastung niemals, di(! AnAvenduiig der beiden Hülfs-

ventile und der Druckpumpe notliAvendig ist, so dass der Aji-

parat den Namen einer selbstthätigen Kii)i)Vorrichtung voll

kommen verdient.

Die Fabrikation der Ai)i)arate hat das Etablissement von

II. Gruson in Buckau bei Magdeburg übernommen.

Einrichtung der hedeckten Güterwagen zum Pferdetransport.

Mittheilung des kgl. bayerischen Obermaschinenraeisters Puchs in München.

(Hierzu Fig. I—10 auf Taf. IX)

Die zum Pferdetransport erforderlichen Finrichtungen der

Brust- und Vorlegbänme müssen bei rasch auszuführenden grös
seren Transporten, namentlich von IMilitärpferden, oft in ki'ir-
zester Zeit hergestellt Averden, ' Avomit auch nicht unerhebliche

Kosten verbunden sind, da diese Theile nach beendigter Fahrt

entweder unbrauchbar Averden (durch das Annagen der Pferde)
oder verloren gehen.

Hierdurch nahm der Verf. Veranlassung, eine Einrichtung

zu, schaffen, Avelche genannten Uebelständen begegnet und in

jedem geschlossenen GüterAvagen bleibend angebracht Avird, ohne
auf den Transport von Gütern irgendAvie hindernd zu Avirken.

Die Construction ist aus Fig. l —10 auf Taf. IX ersichtlich,

Fig. 1, 2 und 3 zeigt die Disposition der Gesammtein-

richtung (Maassst. 1 : 40) im Innern des Wagens. Die beiden

Brust bäume IH und B '- theilen den Wagen in 3 Räume, 11^

R^, R®, Avovon die beiden Endräume R^ und R^ für die Eni-

barfpiirung von je 3 Pferden, in der Längenrichtung des Zuges

stehend, gehören, Avährend der mittlere Raum R^ für die Auf-

sichtsmaunschaft und zur Unterbringung von Futter etc. be

stimmt ist. I

Die Brustbäume für die Pferde, deren (.k)nstruction aus

Fig. 8, 1) und 10 ersichtlich ist, Averden vorheilhaft aus ge-

1  ._i
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brauchten Siedcröhrcn horgcstellt, in wclclie auf beiden Seiten

schmiedeeiserne Zapfen eingenietet sind, welche das Einstecken
in die Langseiten der Wagen ohne Schwierigkeit gestatten.
Gegen die seitliche Verschiehung sind die Brustbäume durch

den Vorstecker c in Fig. 10 gesichert. Derselbe ist mit einer

kleinen Xase versehen, um von den Pferden nicht herausge
zogen werden zu können. Vorstecker und Brustbaum selbst

sind gegen das Verlorengehen durch Anhängen an die Kette
a c gesichert, Avelche znr leichten Maniimlirung heim Ein- und

Aussetzen der Bäume immer an der rechten Thürseite befestigt
ist. — In gleicher Weise, wie die Brusthäume sind auch die

Vorlegbäume, welche die Mannschaft gegen Hinausfallen hei
geöffneten Schubthüren zu schützen hahen, aus Eisen hergestellt.

Fig. 8 u. 9 zeigen die Vorlegbänme V in ihrer Stellung während

der Fahrt, wie sie sicli zu beiden Seiten der Thüröffnung ein

fach an die Kastensäulen anlegen. Werden die Wagen zu

Gütertransport benutzt, so werden die Brustbäume in die ober

halb der Thür()ffnungen angebrachten Winkel C und ein

gelegt und die Vorleghäiime um ihren Drehpunkt soweit auf

geschlagen, bis sie an den Brusthäumen anliegen, an welchen

sie durch den Kegel K (Fig. 10) in der gegebenen Lage erhal
ten werden.

Diese Einrichtung wurde von einer IMilitär - Commission

mehrfach geprüft und dem Zwecke vollkommen entsprechend

hefunden und ist bereits eine grosse Anzahl der ha3^er. Güter

wagen damit versehen worden.

Erahn zum Verlegen des eisernen Oberbaues.
Construirt von Otto Schulz, Maschinenmeister-Assistent in Stendal.

(Hierzu Fig. 11 und 12 auf Taf. IX.)

Im Herbst des Jahres 1875 wurde von der Magdehurg-
Halberstädter Fisenhahn-Gesellschaft auf der neu zu erbauenden

Linie Grauhof-Clausthal die Theilstrecke Langelsheim-Lauten
thal versuchsweise mit dem eisernen Oberbau nach H i 1 f" s

St'stem in einer Länge von circa 5 Kilom. belegt. Zum Legen
dieser Vcrsnchsstrecke verlohnte es sich nicht einen so (!oni-

plicirten Krahn, wie ihn beispielsweise die Nassanische Staats
bahn verwendet, anzuschaffen, und construirte ich daher den

auf Tat. IX Fig. 11 und 12 dargestellten Kralm. Der Krahn

hesteht aus 2 tlieils aus Vignoles- tlieils aus Stuhlsohienen her

gestellten Seitenwänden, die durch Kundeisenstangen mit ein

ander vcrhunden und auf 2 Ilolzuiiterlagen aufgescJiraubt sind;
das Ganze steht auf einem Ar])eitswagen. Die oberen Flächen
der Seitenwände dienen als liauffläche für eine Katze, welche
in der Mitte eine Scheerenklaue trägt. Die Fndi)unkte der
l)eiden Lautschienen sind durch eine starke Stange Kundeisen
verbunden, welche je eine Kolle tragen über welche die Ketten
der beiden \\ inden. welche auf dem Fusshoden des Arbeitswa

gens zwiscäien den Scitenwändcn placirt sind, geführt sind. Die
Lautschienen sind nach vorne zu etwas geneigt, um den Trans-
l)ort dei' Katze mit daran gehängter Langschwelle mit Schiene
zii erleichtern.

Der Krahn wiegt ohne die beiden Winden und dazu ge
hörigen Ketten 7300 Kilogr., und kostete die Herstellung der
beiden Seitenwände, der Köllen, Katze etc. und Befe.stigen auf
dem Wagen an Arbeitslohn circa 150 Mk., das Material he
steht aus alten Schienen und 300 Kilogr. Kundeisen, Blech
und Gus.seisen.

Das \ orstrecken des eisernen Oberbaues geschieht in der
Weise, dass mit der WHnde von dem dahinterstehenden bela-

denen Wagen eine Langschwelle mit Schiene gehoben wird,
<liese wird dann in die Scheerenklaue der Katze eingehängt,
die Klaue der Kette gelöst und führt nun die Katze nach vorn;
dort wird die Langschwelle in die Klane der vorderen Winde

eingehängt, die der Katze gelöst und die Schwelle herunter

gelassen. WTihrend des Herunterlassens der Schwelle ist die

Katze von dem auf dem Trittbrett vorne stehenden Mann zu-

rückgestossen, und wird eine neue Schwelle gehoben.

Zur Bedienung des Krahnes sind erforderlich: 2 Mann

an den zwei W inden, welche abwechselnd an der einen oder

anderen arbeiten, und je 2 Mann zum Hin- und Aushängen
der Scheerenklauen auf dem boladenen Wagen und auf dem

Trittbrett, bis wurden in je 12 Arbeitsstunden mit diesem

Krahn bis 6 Wagenladungen entladen, jede trug 18 montirte
Schienen von 7,5"' Länge; es wurden also circa 400'" Gleis-

längc gelegt, und ist in dieser Beziehung die Zeit inbegriffen,
welche zum Fortbringen der entladenen W'ageii nach der Sta
tion und das Heranholen des beladenen W^agens von der Station
erforderlich ist.

Kach Fertigstellung jener Linie wurden weitere 5 Kilom.

eiserner Oberbau auf der Strecke Berlin-Lehrtc zwischen den Sta

tionen Stendal und Hämerten und ca. 10 Kilom. zwischen Fallers

leben und Vorsfelde gelegt, und wurde derselbe Krahn henntzt.
Zu irgend welchen Uehelständen hat derselbe während der

sämmtlichen Bauzeiten keine Veranlassung gegeben, wie aucli
eine Verletzung eines Arbeiters oder ein sonstiger Unglücksfall
nicht vorgekommen ist.

Die Verwendung eines di-ehbai'cn Krahnes halte ich nicht

für vortheilhaft, da er bei der grossen Ausladung die er haben
muss, recht häutig Hindernisse neben dem Bahnkörper finden
dürfte, die das Drehen des Krahnes unmöglich macht. Die
Curven der Bahn bedingen auch nicht eine theilweisc Drehhar-
keit, da mit dem von mir gebauten Krahn Curven von nur

250™ Kadius auf der Gebirgsstrecke ohne Anstand gelegt wurden.
Nach Fertigstellung dieses Aufsatzes liöre ich, dass von

Herrn Geh. Kath Hilf ähnliche Krahne schon verwendet sind,

»die Construction derselben ist mir jedoch unbekannt geblie
ben;« und sollen diese mit vielen Kosten aus neuen Materialien

hergestellt sein, ohne wesentlich hesser oder zweckdienlicher
zu sein wie der oben beschriebene.*)

*) Vergl. Hilf, M., Der eiserne Oberhau — Sy.stem Hilf —
Wiesbaden 1876. S. 28. Anmerk. d. Eedaction.

Organ für die Fortschritte des Eisenbalinweseiis. Neue Folge. XVI. Band. 2. u. 3. Heft 1879.
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MascMne zur Prüfung der Elasticität und Festigkeit von Eisen und Stahl.

Construivt in den Werkstätten der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft zu Grafenstaden.

Fisr. fi.

Im Anscliluss an den Artikel im Heft lY des Jahrganges !
1878 über die von Herrn Ludwig Stukqiiholz coiistruirte '
Maselline, wobei die in der verschiedenen Form und Einsiian- ;
nuiigsweise des Probestreifens entstehende Feblerquellc beson- j
ders und riclitig hervorgehoben wird, dürfte es angezeigt er- '
scheinen, aut die bei der überscliriftlich bezeichneten Mascliine i

angewandte FJnspannungsweise aufmerksam zu maclicn.

Die Einspannung der Rundstäbe gescliiclit bei der Elsässi- !
scheu Maschine nicht durch keilförmige Klemmfutter, sondexm
der auf Zerreissung in Anspruch genommene Rundstab wird
in zwei auf der Stabaclise senkrecht abgedrelite Antiagerfiächen
gefasst. Indem diese Autiagertiäclien auf lialbkugelförmigen
Backen rulien, wird erzielt und erreicht, dass die Stabaclise

sich unter allen Umständen von selbst in die Zugricbtung
einstellt.

Das Einschalten irgend eines Kugelgelenks in der Zug-
riiditung erscludnt unbedingt erforderlich, weil es nicht zu con-
troliren ist, ob die Maschine an sich in dieser Beziehung genau
arbeitet und weil keilförmige Klemmfutter ganz genau gleich-
massig eingestellt sein müssen, wenn nicht ein Würgen des
Stabes statttinden soll, ähnlich der schiefen Siiannung, die bei
Flachstäben entstehen kann, Avie dies im obenerwähnten Artikel
p. 140 klar dargestellt ist.

Ueberliaupt dürfte der bei Be

sprechung der jMaschine Stuken-

liolz ausgesprochenen Ansicht, dass

das Einspannen durch Klemmfutter

keinen Anspruch auf absolute Ge-

nauigkeit habe, vollständig beizu

stimmen sein.

Die Form der Rundstäbe, Avie

sie die Einspannvorrichtung der Gra-

fenstadener Maschine erfordert, ist

in Fig. G und 7 ■ nebenstehend ge

geben. Die dabei angegebenen Maasse,

240 und 25""'', sind zugleich die in

Sflddeutschland normalen.

Die Begründung dessen. Avas

der Artikel p. 1J9 (Organ 1878)

über pi'ocentiscbe Längeiiausdehnung

und Querschnitt-Contraction des Strei

fens resp. des Stabes sagt, dürfte

Avohl nur für denjenigen, der mehi--

fach solche Versuche gemacht, A^er-

ständlicb sein; allein dem Wunsche,

dass bestimmte Maasse als allgemein

gültig angenommen Averden möchten,

dürfte aus dem Grunde beizustimmen sein. Aveil eine Angabe

der Ausdehnung oder der Contraction als Maass der Zähigkeit

nicht entbehrt werden kann.

Das Maass 25™'" Durchmesser oder rund 500'""" Quer

schnitt AVäre freilich etAvas sehr gross um allgemein acceptirt

zu Averden, AA*enn es richtig ist, dass die deutsche Marine eine

Kraft der Prüfungsmaschine von nur 700 Ctr. oder 14000

Kilogr. vorschreibt, Avelches hier unbekannt ist, *) indemj Stahl
von 72 Kilogr. pr. (pnm Bruchbelastung eine Kraft voii min

destens 31000 Kilogr. erfordert, um einen Stab A'on 25'"™ zu

zerreissen; auch Aväre dieser Durchmesser zu stark für die

meisten kleinen Maschinen, Avelche in Westphalen in Gebrauch

sind und für Avelche der Stab geAvöhnlich nur 15™"' Durch

messer hat. ; <

Die Längenausdehnung muss in ^ der gesammten dehn
baren liänge berechnet Averden; bei den Stäben der Grafen-

stadener Einspannung ist diese in dem Abstände der Autiager

tiäclien zu messen. Eine auf eine geAvisse eingekörnte Länge

der .Stabmitte Bezug habende Ausdehnung ist dann gänzlich

AA'erthlos. Avenn der Bruch in die Nähe einer dieser Köirner-

punkte fällt.

Ueberliaupt ist eine Angabe »avo der Bruch erfolgte«, ob

in der Mitte des Stabes oder Avie Aveit von der Mitte entfernt,

von Bedeutung, denn bei gleichmässigem Material eines voll

ständig (Zylindrischen Stabes muss. wenn die Maschine bachtig

arbeitet und der Zug also genau in Ricbtung der Stabaclise

fällt, der Bruch in der Mitte des Stabes erfolgen; bricbt der

Stab ausserhalb der Mitte nabe an einer Aiigriffsstelle und

Aveist das Aussehen der Bruchtläche nicht den Fehler im Ma

terial nach, Avelcher die Bruchstelle als die scliAAächste Stelle
des Stabes bezeichnet, so Avird durch diese Erscheinung aus

gesprochen, dass der Versuch fehlerhaft ausgeführt ist, sei es

nun. dass der Stab geAvürgt Avorden oder dass derselbe nicht

cylindrisch auf genau gleiche Dicke abgedreht gewesen ist.

In Creuzot Avie auch auf den meisten Werken Westphalens

Averden die Versuchsstäbe in Versenkungen ausgeschmiedtd. Für

diejenigen Versuche, die nur zum Vergleiche der Chargen oder

der Fabrikation eines Werkes für sich dienen sollen, dürfte

die einfachere IlerstellungsAveise des Ausschmicdens genügen,

voi'ausgesetzt. dass die Handhabung an der nämlichen Esse

eine gleichmässige ist und ohne Rücksicht auf die ctAva 2 ̂

betragende Verschlechterung des iirs Feuer gebrachten Stahls.

Zur Erzielung allgemein gültiger Resultate müsste jedoch fest

gestellt sein, dass die Rundstäbe aus den Probestücken heraus
zu drehen sind. Die thunlichst eiiifachd, leicht herzustellende

Form der Stäbe, Avie sie die Einspannvorrichtung der Grafen-

stadener Maschine erfordert, dürfte hierbei den Vorzug verdienen.
I

Bezüglich der Bemerkung Seite 139, dass bei »hydrauli
schen Anzugsapparaten kleine Stösse fasst unvermeidlich sind«

sei erAvähnt, dass die Grafenstadener Maschine mit einer Pumpe
arbeitet, die jedoch nicht mit dem Druckcylinder aus einem

*) Die Aceiter unten, Seite 139 (Organ 1878) gemachte^ Angabe,
dass ein Querschnitt von T50'ii"i" seitens der deutschen Marine für
Blechprohen vorgeschrieben ist, stimmt nicht ganz mit der oliigen
Angahe, indem 36 Kilogr. Bruchbelastung ])r. qmm des eisernen Kessel
bleches bereits 27000 Kilogr. Kraft erfordert.
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Stück bestellt, sondern seitwärts aufgestellt ist mit einer Rohr
leitung von etwa 3™ Länge.

Die Maschine dient gleichzeitig zur Prüfung von Stein
materialien und hat mit Rücksicht hierauf eine Leistungsfähig
keit von 100000 Kilogr. (oder Kraft von 2000 Ctr.). Freilich
ist dies mehr als erforderlich für die Prüfung von Eisen und
Stahl mit 25°»™ Durchmesser resp. 500i™™ Querschnitt, allein
die Zerreissung von Federstahl, Flachstah in Breite von 60™"»,
hat eine Kraft von 61200 Kilogr. erfordert, auch ist hei der
Bieg- und Belastungsprohe eines Gussstahlherzstückes der Bruch

erst hei 75000 Kilogr. erfolgt: ferner wird für die in Aussicht
genommenen Prüfungsanstalten eine Maschine erforderlich sein,
welche zugleich für Steinmaterialien verwerthet werden kann.

Fast sämmtliche französische Eisenhahn-Yerwaltungen so
wie auch Creuzot haben ihre Materialprüfungsmaschinen vor
1870/71 aus Grafenstaden bezogen.

Bezüglich der Form der Rundstähe für die Einspannvor
richtung der Grafenstadener Maschine, die den eigentlichen
Gegenstand dieser Zeilen bildet, ist noch zu bemerken, dass
die äussere Form des Probestückes für die Köpfe des Stabes
beibehalten werden kann; die auf dem Schienenkopfe oder
sonstigen Probestück cingehauene Marke kann somit während

der ganzen Ausarbeitung des Stabes unberührt bleiben und ist

dadurch eine Verwechselung der Stäbe unmöglich gemacht.

Strassburg, October 1878. —n.

Einfluss der einzelnen Kesselabmessungen auf die Erzeugung des Dampfes,
Vom Ingenieur R. Kocli in Hannover.

Die Frage über die Beziehungen, welche zwischen der
lleizHäche eines Kessels, dem stündlich verbrannten Kohlcn-
(luantum und der Dampfproduction stattfinden, wurde, soweit
dem Schreiber dieses bekannt geworden ist, bislang noch nicht
so erschöpfend beantwortet, dass der Constructeur nach sicheren
Anhaltspuncten die Bestimmung der einzelnen Abmessungen des
Kessels vornehmen kann.

Bei Röhrenkcsseln wächst die Zahl der Rohre und die
Heizfläche mit abnehmendem Rohrdurchmesser und wird diese,
wie wir später sehen werden, ein Maximum, wenn der Rohr
durchmesser gleich der Stegstärke ist.

Die Geschwindigkeit der Gase in den Siederohren und
damit die Zeit, während welcher die Wärmeabgabe an den
Kessel erfolgt, ist aber ebenfalls abhängig von der Zahl und
dem Durchmesser der Rohre, die Bedingungen für die grösseste
und für die vortheilhafteste Heizfläche decken sich demnach
durchaus nicht.

Da die Wäi-meabgabe der Heizgase den Tcmperaturdittb-
rcnzen dieser und des Kesselwassers proportional erfolgt, die
Temperatur der Verbrennungsgase aber nach der Rauchkammer
zu abnimmt, so liefern gleiche Heizflächen nicht überall auch
gleiche Dampfmengen, das Güteverhältniss des Kessels, das ist
das Verhältniss der disponibelen zur nutzbar gemachten Wärme,
wächst daher nicht der Heizfläche proportional.

Xach Grove entwickelt ein Kilogramm Kohle beim Ver
brennen etwa 7533 Wärmeeinheiten, diese Zahl ist jedoch für
Locomotivfeuerungen auf 5600 zu ermässigen, weil die Ver-
biennung nicht vollständig erfolgt. Zum Verbrennen sind 10,9
Kilogr. Luft erforderlich, es müssen jedoch 15 Kilogr. Imft
zugeführt werden, weil nicht aller Sauerstoff der Luft zur Ver
brennung gelangt.

Ist T die Temperatur der Heizgase über dem Roste, so
darf unter Berücksichtigung des Umstandes, dass etwa Q- der
entwickelten Wärme durch Strahlung an die Wände der Feuer
kiste und an den Aschkasten abgegeben wird,

T zu 1150" angenommen werden.

Bezeichnen ferner

Tj die Temperatur der Heizgase bei dem Eintritte in- die

Siederohre, •

T^ die Temperatur der Heizgase bei dem Eintritte in die
Rauchkammer,

t die Temperatur des Kesselwassers,
y und y — d y die Temperaturen der Heizgase in zwei

unendlich nalie an einander liegenden (^Querschnitten der
Siederohre,

X unil X -j- d X die Abstände dieser (Querschnitte von der
hinteren Rohrwand,

1 die Länge der Siederohre zwischen den Rohrwänden,
1) = i d jr den Gesammtumfang des überall gleichen Quer

schnitts der i Siederohre vom Durchmesser d,
H = h . 1 die Heizfläche des Kessels in den Siederohren

(in (Quadratmetern),
k diejenige Wärmemenge, welche durch die Flächeneinheit

(ein (Quadratmeter) der Heizfläche bei einer Temperatur
differenz von 1" zwischen den Heizgasen und dem Kessel
wasser dringen würde,

Q das Gewicht (in Kilogr.) der durch die Verbrennung von
B Kilogr. Steinkohle stündlich erzeugten Heizgase ((Q =
16 B) und

s die specifische Wärme der Heizgase, so beträgt die
Wärmeabgabe an den Siederohrquerschnitt f) . d x pro
Stunde s Q. d y

und die durch die Fläche ^ . d x eindringende Wärme
k . f). d X (y — t).

Werden beide Ausdrücke einander gleich gesetzt und wird zu
gleich berücksichtigt, dass mit wachsendem x der analytische
Werth von d x negativ ausfallt, so ist

— s . Q . d y k . f). d X . (y — t).
Der Werth von k wächst der Zeit proportial, während wel
cher die Gase mit der Flächeneinheit des Kessels in Berührung

j 2

kommen, er wächst daher mit dem Gesammtquerschnitte i —^
4

9*
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der Siederolire und nimmt mit dem (iewiclie Q der durch

strömenden Gase ah. Zwischen verschiedenen Werthen von k.

i. d und Q muss daher folgende Beziehung stattfinden:

.  d'-^ TT

k
0^

es ist demnach

kl

k =

ii^Q

1h Qi i d-

ii 4^- Q
Ist k^ für eine bestimmte Locomotive ermittelt, so ist auch k

bekannt.

Nimmt man bei Locomotiven durchsclinittlich Q zu Ifi . 330,

i  zu 150 und d zu 0,045 an, so stellt sich k zu 30 und ist

i d^
k  = 521500

Q
und daher

Q . s . d y =
521500 .1). dx . i d- (y—t)

Q
oder

_d^y
V —t

521500 .1;. i d- dx
S.Q2

Durch Integration zwischen den Grenzen y = Tj und

y = T- und X = 0 und x = 1 wird, da f) = i (Itz ist

log nat.

Ti-t

T., —t 521500 . I-GDtt . I

Ti—t s.Q=^

521500 . i- TT . 1

und

also
s.Q-

521500 . i^d'^TT 1

T, = t + (Ti-t)c S.Q2
Wird s zu 0,24 angenommen und i d tt I = H gesetzt, so er

hält man für T., die beiden identischen Ausdrücke

T,-t
— f "i"

e

T, = t +

e

691700. d . IP und

Ti-t
6820000 . i^ d» . 1

Q.

Formel 1.

Formel 2,

Wird für

691700 diP

"IQ^ "

6820000 . i- d=^ I

die Bezeichnung M eingeführt, so ist

streichen und v^ und Geschwindigkeit und Volumen in den
Siederohren, so ist

,  T 4 T.
973 J IL—4

V  -' ̂ -P 2 546 + T 4

273 -1-

und

T^_^T, 546 4Ti4T,

Y.R,

vi V, R '
wenn der Querschnitt der Feuerkiste gleich R und der sämmt-

licher Siederohre gleich R^ ist.

Die Wärmeaufnahmen AY und AY^ gleiclier Heizfläclien
der Feuerkiste und der Rohre verhalten sich direct wie die

Temperaturdifferenzeu der Heizgase und des Kesselwassers und
umgekehrt wie die Geschwindigkeiten der Gase, es ist daher

T + T, _ ̂
V, _ T 4 T, - 2 t _ ^

V

AY

T,4-T, '1\ 4 T, - 2 t
— t

oder, wenn für v^ und v die entsprechenden AYerthe einge
schrieben werden,

T + T,-2t Y, . R
Y . Ri

R

AY

Ti 4 T,, — 2 t

T+4\-2t 546 + Ti + T,
1\-f T._, —2t 546 4- T 4 Ti I^

Der AYerth von R wird durch Theilung des cuhischen Inhalts

der Feuerkiste durch den A\'eg. welchen die Heizgase zurück
legen, um von der Alitte des Rostes nach der Mitte der Rohr
wand zu gelangen, gefunden.

AYird vorläufig bei Locomotiven angenommen:

1=180: T=1150: 7^ = 950

AY

R
T^, = 300 und — = 3,4 , so ist

Ri
1150 4-950—360 546-f 9504-300

3,4 = 4,f

Formel 3.

Ehe die Bei'echnung der Temperatur T^, mit welcher die

Heizgase in die Rauchkammer gelangen, vorgenommen werden
kann, ist es nothwendig, die Temperatur T^ oder in der Diffe
renz (T—TJ Q . s die Abgabe der AYärme (von der strahlen
den AYärme abgesehen) an den Feuerkasten zu bestimmen.

Da die Temperatur der Heizgase über dem Ro.stc zu T
angenommen wurde, so ist die mittlere Temperatur in der

T 4 T,
Feuerkiste offenbar gleich und in den Siederohren

Il+Jj.
9

Bezeichnet v die Geschwindigkeit, mit welcher die Heiz

gase vom A''olumen A^ an den AA^änden der Feuerkiste her-

950-1-300 — 360 546 4 1150 + 950

Die Probe, oh die für T^^ und To geschätzten Zahlen zutreffen,
kann in folgender AYeise gemacht werden.

Die directe Heizfläche fällt hei Locomotiven durchschnitt

lich 15 mal kleiner aus, als die indirecte, sie verdampft dem-
4,8

nach pro Flächeneinheit bei unseren Annahmen Theile

A\4isser, wenn jene einen Theil AYasser verdampft.

Gleichen verdampften AYassermengen müssen gleiche Tem-
peraturahnahmen gegenüber stehen, es muss demnach

1150 —950 _ 4,8
. _ sein.

950 — 300

1150—950
Da — -

4,62
ist,

950 — 300 15

so stimmt das A''erhältniss befriedigend genau und dürfen die
für Ti und T^ geschätzten Zahlen als annähernd richtig bei
behalten werden.

AYird von der als constant anzunehmenden AAlrkung der

strahlenden Wärme abgesehen, so verdämpft demnach jeder
QMeter directer Heizfläche ebensoviel AALasser, wie 4,8^"'
indirecter Heizfläche.

AYird der für T^ gefundene AYerth mit 950 in die Formel 3
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eingesetzt und tj den gebräuchlichen Dampfspannungen ent

sprechend, zu 180 angenommen, so gelit diese in

T., = 180 + = 180 + über. - Formel 4.
I  pM pM

Die Temi)eratur der Heizgase über dem Roste betrug noch

1150*^. nachdem ^/- der Wärme oder
1150
= 287,5° durch

Wärmeausstrahlung abgegeben war.

Die Wärmeausstrahlung an den Aschkasten geht nicht

sämmtlich verloren, da sie die zuströmende Luft mit erwärmt.

Wird der Verlust durch Ausstrahlung zu 87,5° angenommen,

so gelangen von der disponibelen Wärme von

1150° -f 287,5°= 1437,5°
in den Kessel

1437,5° —87,5° —T2°,
das Güteverhältniss II g der Heizfläche ist demnach:

1437,5 — 87,5 — T, 1350 —T,,
Hg

1437.5

1350 — 180

1437,5

770
1170 —

770

1437,5

Wird der Werth für M, M =

letzte Formel eingesetzt, so ist

1170

1437,5

691700 d H-

1.Q2

Hg =

770

691 .7

e  1. o;2

wieder in die

Formel 5.

1437,5

Das Güteverhältniss II g wird ein Maximum für H = oo oder

für Q = 0; es wird in beiden Fällen

1170
Hg =

und steigt auf

Hg =

1437,5

1170 -f 87,5

0,81 Maximum

0,88, Maximum

zwar gleich Iis 0,28 Minimum.
1437,5

Für mittlere Verhältnisse ist = 7, also

770
1170 —

Hg
1437,5

Wird in die Formel 5 für

691700 d ID

e iQ-^
de

G820000 i^ d° 1

e  Q-

= 0,74.

r gleiche Werth

1170 —

eingesetzt, also der Ausdruck

770

Hg =
6820000 i- d° 1

Q-
Formel 6

1437,5

für die weitere Rechnung benutzt und

682000 i- d=^ I

e  Q2
N gesetzt.

so ist, wenn die Heizfläche durch Einführung einer anderen

Länge H = m 1 der Siederohrc verändert wird,

770
1170 , ,

X® bormel A.

^ ̂  1437,5
Bringt man unter Beibehaltung der ursprünglichen Länge I
der Rohre, m i Siederohre an, so Avird

770
1170 rz: „

N®® Formel B.

1437,-5 "'
wird der Durchmesser d der Rohre auf m. d verändert, so ist

770

Formel C.
1170 —

H
^mmm

g

1437,5

wenn die durch Ausstrahlung an den Aschkasten verloren ge- |
gangene Wärme unberücksichtigt bleibt.

Für II = 0 oder Q = od wird H g ein Minimum und

1170 — 770

1437,5

Trotzdem die Heizfläclien der Kessel unter A, B und C gleich
sind, fällt das Güteverhältniss in allen drei Fällen verschie

den aus.

Für N = 7 und m = 1 ergehen die Formeln A, B und C

Hg = 0,74.

Für m = 2 und N = 7 berechnet sich nach der Formel A

Hg = 0,802'
und nach der Formel B

Hg = 0,8137

und nach der Formel C

Hg = 0,8139.

Wird m = gesetzt, so ist nach der Formel A

Hg = 0,611
und nach der Formel B

Hg = 0,485
und nach der Formel C

Hg = 0,393.

Die vorstehende Rechnung zeigt deutlich den Einfluss,

welchen die Aenderung einzelner Factoren der Formel 6 auf

das Güteverhältniss des Kessels hat.

Zunäclist ist ersichtlich, dass dieses Güteverhältniss weit

langsamer wächst, wenn man sich von den mittleren Verhält

nissen durch Vergrösserung der Ileizfläclie entfernt, als es bei

einer Verringerung derselben fällt.

Wird unter sonst gleichen Bedingungen die indirecte Heiz

fläche durcli Verlängerung der Siederohre verdoppelt, so steigt
das Güteverhältniss Hg von

0,74 auf 0,802, es fällt dagegen von

0,74 auf 0,611, Avenn die Siederohre auf die Hälfte verkürzt

Averden.

Geschielit die Verdoppelung und Halbirung der Heizfläche

durch Verdoppelung und Halbirung der Zahl i der Siederohre,
so steigt im ersten Falle Hg Amn ^

0,74 auf 0,8137 und fällt im zAveiten von

0,74 auf 0,485

und Avird endlich der Durchmesser der Siederohre verdoppelt

oder halhirt, so steigt entAveder Hg von

0.74 auf 0,8139 oder fällt Amn

0,74 auf 0,393.

Den Zahlen für Hg

Hg' = 0,802 ; Hg" = 0.8137 und Hg'" = 0,8139

stellen gleiche Heizfläcdien gegenüber, bei H g" ist jedoch die
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Zahl und bei Hg'" der Hurclnnesser der Rohre doppelt so

gross, wie bei Hg', es ist deninaeh vortheilhafter, die erfor

derliche Heizfläche durch viele, als durch lange, und am vor-

tlieilhaftesten, sie durcli weite Rohre zu erreichen.

Deutlicher als aus obigen Zahlen ist der Vortheil vieler

und weiter Siederohre aus deii Zahlen für Hg zu erkennen,

welche für den Kessel mit geringer Heizfläche gefunden sind.

Für diese Kessel war bei gleichen Heizflächen

Hg' = 0,611 ; Hg" = 0,485 und Hg'" = 0,339

und hatte Hg' kurze Siederohre,

Hg" wenig Siederohre und

11 g'" Siederohre mit geringen Durchmessern.

Die Formel 6

770
1170 —

Hg =
6820000 i- d31

e  Q2

1437,5

ergab für 6820000 i^ d'^ 1 ^
e  ̂  ̂

das Güteverhältniss der Heizfläche Hg zu 0,74.

Wird die Leistung derselben Locomotive durch Verbren

nung von mehr oder weniger Kohle, also durch Aenderung der

Zahl Q vergrössert oder verringert, so dürfen zur Berechnung

des Etfects die Zahlen unseres Beispiels für T^, Avelche nur
für mittlere Verhältnisse passen, nicht beibehalten werden.

Wird mehr Kohle verbraunt, so gelangen die Gase mit

einer höheren Temperatur in die Siederohre, gleiche Mengen

von Verbrennungsgasen geben demnach weniger Wärme an die

directe und auch an die indirecte Feuerfläche ab als früher,

da für letztere die Differenz — Tg nicht mit Tj wegen
des kleineren Divisors e^^ wächst.

Es soll zunächst ermittelt werden, in welcher Weise sich

die Dampffmoduction der directen Heizfläche mit Q ändert und

dann aus den gefundenen Resultaten auf T\, Tg und Hg ge
schlossen worden.

Stehen zwei verschiedenen Werthen von Q, also Q' und

Q" die mittleren Temperaturen T' und T" und die mittleren

Geschwindigkeiten v' und v" in der Feuerkiste gegenüber, so

verhalten sich die gebildeten Dampfmengen D' und D" wie

D' Q' (T' -1) V
und

D"

V"

Q"(T"-t) V

Q" (T" + 273)
u

. da

V'

D'

D"

nd t = 180 ist.
Q' (T' -1- 273)

Q' (T'—180) (T" + 273) Q'

Q" (T" —180) (T'4-273) Q'

(T' —180) (T" -f 273)
(T" —180) (T' + 273)

In den Grenzen für T' und T", mit welchen wir es bei Lo-

comotiven zu thun haben, darf

T'—180 T"-f 273 _^
■  T" —180 ' T' -f 273 ~

gesetzt, also die Verdampfung in der Feuerkiste, wenn von
dem Einflüsse der strahlenden Wärme abgesehen wird, als con-

stant angenommen werden.

In unserem früheren Beispiele wurde für mittlere Verhält

nisse die Differenz T—^T^ zu 200® ermittelt, sie wird demnach
bei gleicher Wärmeabgabe und bei Verdoppelung der Brenn

stoffmenge auf 100® fallen und bei Halbirung derselben auf

400® steigen. Der Werth von T^—t unserer Formel 1 und 2
ist für den ersten Fall gleich

1150— 100 — 180 = 870

und im zweiten gleich I

1150 — 400 — 180 = 570.

Werden diese Zahlen in die Formel 4 für die dortige

Zahl 770 eingeschrieben und wird zugleich berücksichtigt, dass

e^, welches für mittlere Verhältnisse zu 7 angenommen wurde,

bei Verdoppelung von Q auf 1,6266 fällt und bei Halbirung

von Q auf 2400 steigt, so wird

870 I
1170 —

Hg =
1,6266

1437,5
= 0,442

bei Verdoppelung und

1170
570

Hk
2400

0,813
1437,5

bei Halbirung des Brennmaterialverbrauchs.

Wird die Leistung der Locomotive für Q = 1 auch gleich 1

gesetzt und zugleich berücksichtigt, dass für Q = 1 das Güte

verhältniss des Kessels Hg = 0,74 wird, so steigt die Leistung

für Q = 2 auf

2 . 0,442 ^

0,74

und fällt für Q = auf

0,813
= 0,55.

2 . 74

Die Leistung fällt für das grössere Q etwas günstiger und

für das kleinere Q etwas ungünstiger aus, als hier angegeben

ist, wie ersichtlich wird, wenn man bedenkt, dass das Ver-
D'

hältniss von nicht, wie angenommen, genau gleich 1 ist,

dass die Dampfbildmig durch die directe Feuerfläche, wenn
auch nur wenig, so doch mit der Menge des Brennmaterials

steigt. *)

Die Bereclinung zeigt, dass die Leistung nahezu propor

tional der verbrannten Kohlenmenge ausfällt, so lange der

Kohlenverbrauch gering ist, dass sie jedoch mit wachsendem
Brennmaterialverbrauche immer ungünstiger wird.

Die Formel für T^ kann zur Berechnung der Dampfnien-

gen benutzt werden, Avelche die der Feuerkiste näher und ent
fernter liegenden Partien der Siederohre liefern.

Die Dampfproduction wurde der Heizfläche und der Tem
peraturdifferenz der Heizgase und des Kesselwassers direct und
der Geschwindigkeit der Gase umgekehrt proportional gesetzt.

Wird die Gescliwindigkeit als constant angenommen, so haben
wir es nur mit den Temperaturen und Flächen zu thun.

*) Durch Benutzung vorher zu diesem Zwecke reservirter Kohlen
stücke kann die Leistung der Locomotive noch weiter gesteigert wer
den, weil bei Stückkohlen eine vollständige Verbrennung auch unter
Zuführung einer geringeren Menge Luft eintritt.
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Zwisclien Tj, Tg und t besteht nacli dem Früheren die
Beziehung;

T, = t + '''i ~ ̂ = t -4-
-  ~ 6820000 12 d31 '

e  Q2 ^
und war für mittlere Verhältnisse

e^^ = 7, also

M = log. nat. 7 = 1,956.

Ist Q = 16 B und bei einer Locomotive

i = 150

d  - 0,05

B = 330 und

1 = 3.5

so berechnet sich

6820000 .12 d3 1
1,956.

162. B2

Wird Tj wieder, wie früher, zu 950" und t zu 180" an

genommen, so berechnet sich Tg zu 289" und ist die Wärme

abgahe der Siederohre an den Kessel gleich "

950—289 = 661".

m . 1' = 3,5 und

6820000 . 1502 ̂ 0,05»

Für

N Avird
256 . 3302

e^i _ e^ • m . i'_

Werden für m der Reihe nach die Zahlen 1 bis 10 ein

geschrieben, so wird für m = 7 wieder ni 1' = 3,5 und

N . 7 1' = N . 7 . 0,5 = 1,956

und für m = 1

1,950
N . 1' = 0,2794 und

gM ̂  gO.'JTW ̂  0,4342 ̂  1,^22. alsO

770
T, = 180 180-1- 583 = 763 und

1,322

Tj — Tg = 950 — 763 = 187.

Wird die A'erdampfte Wassermeuge in den Rohren für

m = 7, also m . 1' = 3,5'^, zu 1 angenommen, so hildet das

erste Stück der Rohre von ^/g™ Länge, da die Bampfproduc-
tion der Wärmeabnahme der Heizgase proi)ortional ist,

187 . 100 ^ ,
= 28% des ganzen Dampfes.

661

Für verschiedene Rohrlängen erhält man, da für ni = 1

gM _ gO,2794 _ 3^00,2794 . 0,4342 _ 300,12i:j4 jgj

T^ — Tg mit 661, also der Wärmeabgabe an die Rohre für
1' = 3,5'" verglichen, so erhält man für verschiedene Rohr

längen folgende Güteverhältnisse bezüglich der Dami)fbildung
in den Rohren allein.

Für

1 =

Meter

Avird

0/^ vo^h" ■ Dampfbildung für gleiche Rohr
für längen in von H g für 1 = 3,5.

1 = 3,5

0,5

1,0

1,5

2.0

2,5

3,0

3,5

4.0

4.5

5.0

28

50

66

79

88

95

100

104

107

109

116.5

Der 1. halbe Meter der Rohre liefert 28®/o des Dampfes
.. II. «

., III. „
IV. ,.

V. „

., VI. „

„ VII. „
„VlII. „

.. IX. „

,, X.
X. bis --X3

22

16

13

9

7

5

4

3

2

7,5

30 0,121.34 _ 1.322 für 1' =

1.748 für 1' =

2,314 für 1' =

3,057 für 1' =
gAI ̂  105 . 0.12134 ̂  4^043 füi. p ̂

= i0"-"''2i:i4 _ 5.34(5 für p

7,068 für 1' =

9,348 für 1 =

12.361 für 1 =

ßJI _ 102 . 0,12134

ßAI ̂  103.0.121.34

ßAI ̂  104.0,12134

qAI _ 107 . 0.12134 _

ßM _ 10S . 0,12134 __

109 .0.121.34

1.1:7 = 0,5'"

1:7 = 1,0®

1:7 = 1,5'"

7 = 2,0®

7 = 2,5®

7 = 3,0®

7 = 3,5.®

7 = 4,0®

7 = 4,5®
ßAi 1010.0.121.34^ 16,231 für 1 =. 10 . 1: 7 = 5,0®

ßM 10>..0,121.34^ ̂  für 1 = oc . 1: 7 = CSD ®.

Wird mit Hülfe dieser Zahlen die Temperatur T., für

verschiedene Rohrlängen berechnet und Averden die Differenzen

Die Zalilen lassen das starke Abnehmen der Danipfpro-
duction in den der Feuerkiste entfernter liegenden Partien der
Siederolire deutlicli erkennen und zeigen, dass z. B. bei 3^/.,®
langen Rohren in dem ersten Stücke von einem Meter Länge
ebensoviel Dampf entAvickelt AAird, Avie in dem ganzen übrigen
Theile.

Ehe zur Beantwortung der Frage ühergegangen Avird, Avie

gross überhaupt in einem bestimmten Falle die Heizfläclie zu

machen ist, soll der vortheilhafteste Durchmesser der Siederohre

bestimmt Averden.

Die Formel 2

T -t|
^  ' 6820000 P d^» 1 -

e  ̂

zeigt, dass Tg am kleinsten, also die Ausnutzung des Damiifes

am vortlicilhaftosten ausfällt, Avenn i- d" 1 ein Maximum Avird.

Soll ein Kessel, z. B. ein Langkessel einer Locomotive

A'on bestimmten Dimensionen, mit Siederohren versehen AA'erden.

so ist die Länge 1 der letzteren mit der Kessellänge gegeben

und kommt es es daher allein darauf an, für i'^ d'^ das Maxi

mum zu erreichen.

Da die Zahl der in einem Kessel unterzubringenden Rohre

sich vergrössert, Avenn der Durchmesser d derselben abnimmt,

so muss i eine Function von d bilden, die in folgender Weise

ermittelt Averden kann.

Bozeicbnet f die Stegstärke zAvischen den Rohren, die

nach der üblichen Methode angeordnet sein mögen, so bilden

drei Xachbarrobre die Ecken eines gleichseitigen Dreiecks,

dessen Seitenlänge gleich d -(- f und dessen Inhalt gleich

V4 1- 3 ist.
D" TTBerücksichtigt man. dass der Quei'sclmitt ^ - des Kessels

vom Durchmesser D nur zu mit Rohren ausgefüllt Averden

darf, um über denselben den nöthigen Dampfraum zu erhalten,

so berechnet sich die Zahl i der Rohre zu
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10

1 =

es ist demnach

V  1/3 y (d-f-f)"'

d^ = 0 .
(d + fy

wenn

S.D^tiY ^ . ,
^ = 0 gesetzt wird.

10 1/ 3 J ^

d^ 1- ivird ein Maximum, Avenn ein ^Maximum ist;
(d -}- f)'^

um letztei'es zu tinden, setzen wir die erste Abgeleitete von

von d gleich Null und erhalten dadurch

_ (d + 0"^ • 3 d-^ — d^. 4 . (tl +
(d -|- ̂ )^

oder 0 = 3 (d -|- 0 — '1

d = 3 f.

Man soll demnach zur Erhaltung der vortheilhaftesten Aus

nutzung der Wärme den lichten Durchmesser der Siederohre

gleich der dreifachen Stegstärke plus der sechsfachen Wand

stärke machen.

Die Heizfläche ist gleich i d t» 1, sie Avird bei constanter

Ilohrlänge 1 am grösscsten, wenn i. d oder, unter Benutzung

lies für i oben gefundenen Werthes. Avenn y~ö\. ̂ | ein
jMaximum ist.

Dieses Maximum tritt für d = f ein, es ist demnach er

sichtlich. dass die grösseste Heizfläche nicht auch zugleich die

vortheilhafteste ist.

Man pflegt zur besseren Circulation des Dampfes die für

Locomotiven sonst übliche Stegstärke von 1(1®™ mit der Zahl

der Rohre etivas zu vergrösscrn, es Avürde demnach als A'or-

theilhaft erscheinen, den Rohrdurchmesser für Aveite Kessel

ebenfalls zu erAveitern, Avenn dem nicht praktische Bedenken

entgegen ständen. Rohre von verschiedenen Weiten verlangen

einen grossen Bestand an Reserverohren, also auch die Verzin

sung eines grossen Anlagekapitals.

Der Nachtheil, dass der übliche Rohrdurchmesser bei Lo

comotiven mit 4,5*="' nicht in jedem Falle auch der' vortheil

hafteste ist und hinter diesem in der Regel zurückbleibt, fällt,

Avenn man sich nicht zu Aveit von den günstigsten Verhältnissen

entfernt, nicht sehr gross aus, Avie ersichtlich Avird, Avenn der

d^
A fusdruck

Avird.

(d+fy

Es ist

(P

ÖTW

ür verschiedene Durchmesser ausgerechnet

= 0,0625 für d = f

= 0,0988 für d = 2 f

= 0,1054 für (1= 3 f

=: 0.1024 für d = 4 f

[ = 0,0965 für d = 5 f.
Unter Berücksichtigung des Umstandes, dass die Reibung

der Verbreimungsgase in den Rohren und der Druckverlust

bei dem Eintritte in die Rauchkammer mit der von ihnen be

rührten Fläche und mit der (lescliAvindigkeit abnimmt und dass

ferner mit dieser Reibung auch die in der Rauchkammer er

forderliche Luftvei'dünnung und die Pressung des Dampfes im
Exhaustor geringer Averden darf, empflehlt sich die AiiAvendung

noch etAvas Aveiterer Rohre, als die Rechnung vorschreibt.

Das GcAvicht der Verbrennungsgase ist, da die zum Ver

brennen von 1 Kilogr. Kohle erforderliche Luftmenge zu 15

Kilogr. angenommen Avurde, um grösser, als das durch die
Rohrspalten dringende Luft. Da ausserdem die Temperatur aler

Verbrennungsgase in den Rohren grösser ist, als die Luft in

den Rostspalten, trotzdem sie durch die Wärmeausstrahlung an

den Aschkasten vorgCAvärmt Avird, so ist ersichtlich, dass, gleiche

GeschAvindigkeit an beiden Stellen vorausgesetzt, der freie

Querschnitt des Rostes kleiner sein muss, als der aller Siederohre.

Die Rostspalten Averden theilAveise durch das Brennmaterial

verdeckt und ZAvar um so mehr, je Aveniger stückreich dasselbe

ist. Die Grosse der Rostfläche Avird aus diesen Gründen am

l)assendsten nach iiem Gesammtquerschnitte der Siederohre un

ter Berücksichtigung des disponibelen Brennmateriales bemessen.

Ist die günstigste Rostfläche für ein bestimmtes Brenn

material bei einer Locomotive einmal erfahrungsmässig ermit

telt, so Avächst und fällt sie für jede andere LocomotiA^e im

Verhältnisse des Querschnitts aller Siederohre.

Sehr grosse Rostflächen sind ebenso schädlich Avie kleine.

Durch Verlängerung der Rostfläche um eine bestimmte

Grösse, z. B. um einen Meter, Avird die directe Heizfläche um

etAva 3D™ vergrössert und die indirecte um etAAm 22D® ver

kleinert. Da 1^® directer Heizfläche 4,8 mal mehr Dampf er

zeugt, Avie früher ermittelt Avurde, als ein gleiches Stück in-

directer Heizfläche, so sind in unserem Falle obige 3Din directer,

3 . 3.8 = 14,4^® indirecter Heizfläche gleich zu erachten, es

sind demnach 22 — 14,4 = 7,6a® indirecter Heizfläche A^er-

loren gegangen.

Ist die Rostfläche sehr klein, so muss die GescliAvindigkeit

der durch die Rostspalten dringenden Luft sehr gross und

desAA'egen die Dampfpressung im Exhaustor ebenfalls sehr gross

sein. Aväs Avegeu des dadurch beAAurkten Rückdrucks des Dampfes

auf die Kolben die Leistung der Locomotive herabzieht.

Die Dimensionen des Kessels ergeben sich meist für neu

zu construirende Locomotiven aus dem erforderlichen adhäriren-

den GcAvichte, der Stellung der Achsen, dem Durchmesser der

Räder, der Federanordnung und aus der Bedingung, den Kessel

möglichst tief zu legen. Eine Vergrösserung der Heizfläche ist

in der Regel nur durch Vergi'össerung des Kesseldurchmessers

und des GeAvichtes der Locomotive und durch Höherlegung des

Kessels zu erreichen.

Für mittlere Verhältnisse flel der Ausdruck

6820000 P d^1

e  Q^
aus oder es Avurde

= 7

6820000 i=^ d^ 1
Q2^ = 1,956.

Wird in diese Formel 16 B für Q und 0,045 für d einge

schrieben so ist i

6820000 i'-^ 0,0453 1

also i2 1

w

162 B2

256 . 1,856

0,0453 . 6820000

= 1,956,

0,81



60

und, wenn 1 durclisclinittlich zu 4 angenommen wird:

— 0.2025 und = 0,45.

Ist ein neuer Kessel construirt, so muss untersucht wer

den, ob sich die Verhältnisse
i^ 1

B2
U.„I - nicht zu weit von

den angegebenen Zahlen entfernen. Fallen diese Yerhältniss-

zahlen grösser aus als 0,81 und 0,45, so ist die Construction

als eine günstige anzusehen, während es im umgekehrten Falle

dem Urtheile des Constructeurs überlassen bleiben muss, ob

der durch Vergrösserung der Hoiztläche zu erreichende Vor

theil eine Vergrösserung und Ilöherlegung des Kessels oder

eine Abänderung der Construction der Locomotive, z. B. der

Federanordnung, rechtfertigt.

Die Zahl i, multiplicirt mit einem Erfahrungscoefticienten,

dessen Grösse sich nach der disponibclen Kohlcnsorte richtet

und welcher durchschnittlich gleich ist, crgiebt die er

forderliche Rostfläche in [ |Metern.

Bei Locomotiven mit überhöhten llinterkesseln darf die

Zahl der Siederohre grösser ausfallen als dort, wo keine Ueher-

höhung vorhanden ist; die erstercn sind, trotzdem ihre Con

struction aus anderen Gründen weniger empfehlenswerth ist, da

her anzuwenden, wenn die Erreichung der gewünschten Ver-

i^ 1 i
hältnisszahlen und

B" B
auf anderem Wege nicht zu be

wirken ist. g

Es leuchtet ein. dass unisomehr Werth auf ein günstiges

Güteverhältniss der Kesselanlage gelegt werden muss, je theurer
das Rrennmaterial ist. —

Werden die Resultate der Rechnung nochmals kurz zu-

sammengefasst, so finden wir:

Die entwickelte Wärme beträgt nach Angaben von Grove

annähernd 75^ von der, welche bei vollständiger Verbrennung
der Kohle erzeugt werden würde.

Die zur vollständigen Verbrennung eines Kilogramms Kohle

erforderliche Luftmenge wiegt 10,9 Kilogr., es müssen jedoch,
da nicht aller Sauerstoff der Luft zur Verbrennung gelangt,
etwa 15 Kilogr. Luft zugeführt werden, wodurch die Tem

peratur der erzeugten Heizgase um etwa 530'^ und auf 1487®

abnimmt.

Von dieser Wärme werden direct durch Wärmeausstrah

lung an die Feuerkiste 200® abgegeben, während etwa 87®

durch Wärmeausstrahlung an den Aschkasten grösstentheils

verloren gehen. Die Temperatur über dem Roste beträgt dem
nach abzüglich der, welche durch Wärmeausstrahlung abge
geben wurde, noch 1150®.

Da die Verbrennungsgase bei Locomotiven mit durch

schnittlich 950" in und mit 290® bis 300® aus den Siederohren

gelangen, so sind an die Feuerkiste 200® und, unter Berück

sichtigung der Wärmeausstrahlung, 400® und an die Siederohre

650—660® abgegeben, es liefert daher die directe Feuerfläche

etwa 38^ des gesammten Dampfes.
Wird die Dampfbildung durch Wärmeausstrahlung als con-

stant und unabhängig von der Grösse der Feuerkiste ange

genommen und bleibt sie bei der ferneren Rechnung unbe

rücksichtigt, so liefert jeder QMeter directer Heizfläche eben
soviel Dampf, wie durchschnittlich 4,8°" indirecter.

Da die directe Heizfläche hei Verlängerung der Feuer

kiste um M Meter nur um etwa 3 M (^Meter wächst, die
indirecte dagegen bei gleicher Kessellänge (Langkessellänge
plus Feuerkistenlänge) um etwa M 22°™ abnimmt, so ist eine
Verlängerung der Feuerkiste auf Kosten der Rohrlänge nicht
zu empfehlen.

Das Güteverhältniss des Kessels wird um so günstiger, je

geringer die Temperatur der in die Rauchkammer gelangenden

Verbrennungsgase ausfällt. Da diese stets gi-össer bleibt als
die Temperatur des Kesselwassers, so berechnet sich unter, den
von Grove für die Verbrennung und Luftzuführung gemachten

Angaben das Güteverhältniss des Kessels im Maximo zu 81 ̂

und beträgt durchschnittlich 74^. Die durch das Brennmaterial

entwickelte Wärme wird um so vortheilluifter ausgenutzt, je

kleiner T^ ausfällt, je geringer demnach auch die Temperatur t
des Kesselwassers und mit dieser die Dampfspannung ist.

Das Verhältniss des Quadrats der Zahl der Rohre mal

der Rohrlänge in Metern zu dem Quadrate der stündlich ver

brannten Kohlenmenge in Kilogrammen ist bei dem für Loco

motiven üblichen Siederohrdurchniesser durchschnittlich gleich
0,81 und das der Zahl der Rohre zur verbrannten Kohlen

menge gleich 0,45; je grösser beide Verhältnisszahlen aus

fallen, um so vortheilhafter ist die Kesselanlage.
Die Dampfproduction des Kessels nimmt langsamer zu und

langsamer ab, als die aufgewendete Kohlenmenge.
Von Kesseln mit gleichen Heizflächen ist der am vortheil-

haftesten, bei welchem der Rohrdurchmesser am grössten und,
bei gleich Aveiten Siederohren, der, bei welchem die Zahl der

Siederohre am grössten ist.

Da das Güteverhältniss des Kessels mit 74^ nicht sehr
erheblich hinter dem Maximalwerthe mit 81^ zurückbleibt,
eine Vergrösserung der Heizfläche aber über das übliche Maass

in den überhaupt praktisch möglichen Grenzen wenig wirksam
ist, so wird ersichtlich, dass zur besseren Ausnutzung der Heiz
kraft der Kohle das Hauptbestreben der Techniker darauf ge
richtet sein muss, die Verbrennung vollständiger und unter
Zuführung einer geringeren Luftmenge zu bewirken.

Das neuste und anscheinend rationellste Mittel, Avelches
in dieser Richtung mit Erfolg angewendet wurde, soll in einer
späteren Abhandlung beschrieben werden. *)

*) Die Berechnung der von dem Kessel aufgenommenen Wärme weicht von der üblichen dadurch ab, dass die Wärmeabgabe an
gleiche Heizflächen der Geschwindigkeit der Heizgase umgekehrt proportional gesetzt ist. Ob und unter welchen Voraussetzungen diese An
nahme zulässig, ist in der Vorrede zu meinem Werke über Eisenbahn-Maschinenmeister besprochen, welches in diesen Tagen bei J. F. Berg
mann in Wiesbaden erscheinen wird. —

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesi ns. Xeue Folge. XVI. Band. 2. u. 3. Heft 1879.
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Borgsmüller & Brückmann's Patent-WaggonscMeber.

Von H. Borgsmüller, Ingenieur.

Hei (lein Verladen und Trausport Iren von Güt ern in Eisen-

balimvaggons hat sich selion vor langer Zeit das Bedürfniss

nach einem Werkzeuge geltend gemacht, mit Hülfe, dessen ein

einzelner Arbeiter in den Stand gesetzt wird, behufs Be- oder

Entladens ohne fremde Beihülfe das Vor- und Rückwärtsschie

ben des. betretfenden Waggons zu bewerkstelligen. Auf Fa

briken, Steinkohlenzechen, Hüttenwerken, Cokereien, Kalk

brennereien. Steinbrüchen etc. etc., welche im Besitz von An

schlussgleisen an Hauptbahnen sind, macht sich dies Bedürfniss

jeden Augenhlick fühlbar. Selbst dort, wo Rangirlocomotiven

und Rangirpferde unterhalten werden, erlauben häutig die loca-

len A'erhältnisse ileren Anwendung nicht in jedem einzelnen

Falle, ganz abgesehen davon, dass eine solche Verwendung

allemal dann viel zu umständlich und zeitraubend sein würde,

wenn es sich gerade nur um eine geringe Verschiebung eines

eben beladenen Waggons handelt, um einen folgenden heladen

zu können. Die Locomotive oder das Rangirpferd zieht ge-

wöludich nur die zu lieladenen Waggons in zusammenhängender

Reihe vor die Ladestelle: und es ist nun Sache der Arbeiter

selbst, ferner nothwendig werdende Verschiebungen eigeidiändig

vorzunehmen.

Die mechanischen Hülfsmittel, tlie der Arbeiter für diesen

Zweck bisher besass, sind höchst unvollkommener Art. Man

benutzt seither gewöhnlich einen zugespitzten Hebebaum, oder

eine an einem Ende-etwas zugeschärfte und schwach gebogene

schmiedeeiserne Brechstange, welche mit ihren spitzen Enden

zwischen Schiene und Rad geschoben werden, worauf dann das

andere Ende durcb Ai-l)eiter (gewöhnlich mehrere) abwärts

bewegt wird. Dass ein derartiges, unvollkommenes Hülfsmittel,
einmal wegen des sehr beschränkten freien Raumes für den

Hebolausschlag, namentlich bei Bremswagen — anderentheils

aber auch wegen der Cycloidalbewegung der einzelnen Peri

pheriepunkte eines fortrollenden Rades einen recht unvollkom

menen Etfect liefern muss. liegt auf der Hand. Bei manchen

Bremswagen liegen die Bremsklötze nicht viel über 130'"™ über

Schienenoberkante: zudem bewirkt die Cycloidalbewegung ein

Ausweichen des erfassten Radpunktes nach vorwärts, während

die Spitze des untergesetzten Ilebebaunies nach rückwärts aus
weicht, so dass also bei der geringsten Vorwärtsbewegung des

Rades der Hebebaum nachgesclmben werden muss. Endlich

ist die Körperstellung, welche der Arbeiter hierbei gewöhnlich

einnimmt, eine unsichere und gezwungene, und somit wenig

geeignet, demselben ein kräftiges, nachhaltiges Aufdrücken zu
gestatten.

Man hat sich bemüht, diesen Uebelständen dadui-ch ab

zuhelfen. <lass man Hebebäume ausführte, welche den auf die

Radperipherie auszuübenden Druck nicht auf die Schiene, son

dern auf die Radachse überleiten. Indem ein Klau des Hebe

baumes den Radreifen unterhalb der Achsenhöhe erfasst, und

ein mit dem Hebebaum verbundener, durcb Verschraubung re-

gulirbarer Haken dicht an der Innenseite des Rades auf die

Achse gelegt wird, zieht der Arbeiter das hintere Ende des

Hebebaumes jetzt hoch, das Rad und der Wagen rollen vor

wärts und der Hebebaum wird gleichzeitig mit fortbewegt.
Dies Werkzeug hat indessen den Hauptfehler, dass es

1) bei aneinanderstehenden und 2) bei mit Bremsen versehenen
Waggons, also in den meisten vorkommenden Fällen nicht zu

gebrauchen ist. Dabei ist das Auflegen des Hakens aiif die
Radachse mit Umständen verknüpft; Differenzen in den Rad-

fRmensionen machen vielleicht vorher erst ein Einstellen nöthig

und, was als fernerer üebelstand hinzukommt, der Arbeiter

ist gezwungen, beim Gebrauch dieses Werkzeuges innerhalb des

Fahrgleises zu stehen.

Beschreibung.

Der Borgsmül 1er & Brückmann'sche Waggonschio

ber hat die letzterwähnten Uebelstände nicht; namentlich zeich

net sich aher derselbe durch seinen, hisher in der angedeu-

deten Richtung bei Weitem nicht erzielten, hedeutenden Effect

aus. Ein einzelner Arbeiter ist unter, Zuhülfcnahme dieses

Waggonschiebers im Stande, zwei ancinanderstehende, mit der

Maximallast beladene Doppellader gleichzeitig. l)ei grössercn

Schieher-Dimensionen selbst eine Locomotive mit Tender in

Gang zu bringen und eine Sk-ecke weit zu expediren, wobei

der Arbeiter ausserhalb des Fahrgleises stehen bleibt.

Der genannte Waggonschieber besteht aus zwei Haui)t-

theilcn: '

a) aus dem auf die Schiene zu setzenden Lagerstuhl nebst

Bolzen (Fig. 8),

b) aus dem mit einem gekrümmten Hebedaumen zum Er
fassen des Rades versehenen, auf den Bolzen des iLager-

stuhls drehbar gelagerten Druckliebcl.

Der beim Gebrauch auf die Schiene aufzusetzende Lager

stuhl umfasst den Schienenkopf klauenartig, so dass die hori

zontale Kopffläche der Schiene mit dem Lagerstuhl nicht in

Berührung kommt. Der innere Klau des Lagcrstuhles gi'eift

um den Schienenkopf herum und verhindert das Kippen,

während der äussere, ebene und unter 30*^ geneigt liegende

Klau vermöge seiner Schräge ein keilartiges Hineintreiben des

Schienenkopfes zwischen die beiden Klauen bei erfolgendem

Druck auf den Hebel verursacht. Etwaige Differenzen in der

Kopfl)reite, die am stärksfen bei abgenufzten und zerfahrenen

Schienen vorkommen, hehindern dadurch die Anwendbarkeit

des Waggonschiebers nicht.

Der sich um den Lagerstuhlbolzen drehende Hebel erfasst

mit seinem, nach einem Kreisbogen gekrümmten und fest gegen

das Rad zu schiebenden Daumenrücken die Radperipherie.

Zunächst kommt die hintere, höchsfgelcgene Partie des Dau

menrückens zum Angriff, während die vorderen tiefer liegenden

Partien mehr und "mehr sich von der Radperipherie ehtfernen,

derart, dass das von der Radperipherie am weitesten abstehende

vordere Ende des Rückens unmittclhar auf die Schiene stösst.

Der hintere, jetzt unter etwa 45*^ geneigt nach oben gerichtete

Druckhebel, der eine verhältnissmässig grosse Länge besitzt
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und auf dessen hinteres Ende der Arbeiter beim Gebrauch

drückt, ist unmittelbar oborlialb des Lagerstuhls derart seitlich
nach^ aussei! hin abgckröpft, dass er selbst mit den tiefstgcle-
gencn Ilremsbacken nicht collidiren kann. Gleichzeitig gewinnt
in Folge dieser Abkröpfung der Arbeiter einen freien Stand

punkt zur Seite der Ikiffei'hülse resp. des \yagenkastens. Man
kann darum beliebig den Schieber entweder auf das Vorder

oder Hinterrad einwirken lassen. In Folge dieser seitlichen

Fitr. 8.

starken Abkröiifung entsteht allerdings eine Tendenz zum Her-

üborkiiipen nach der Seite hin: letzteres wird indessen durch

die erwähnte Finrichtung des Lagerstuhls vermieden. Vielmehr

klemmt sich der Waggonschieher. dem wachsenden Druck pro

portional, immer fester zwischen Rad und Schiene.

In dem Maasse, als nun durch das Abwärtsbcwegeii des

hochstehenden hinteren Ilebclendes der Daumen geiioben wird,

bildet eine Vorwärtsbewegung des Rades zunächst nur durch

die hinteren Parthien des Daunienrückens statt, wobei nach

und nach sämmtliclie weiter vorliegenden Parthien. von hinten

nach vorn vorschreitend sich an das Rad anlegen und auf diese

Weise einen coiitinuirlichen Druck während des totalen Ilebel-

ausschlags auf das fortrollende Rad ausüben.

Der Hebelarm der Last ist darum kein constaiiter, son

dern er wächst allmähli(;]i in dem Maasse, als die Abwärts

bewegung des hinteren Druckhebelendes durch den Arbeiter

erfolgt. Im Anfange der Bewegung ist deingemäss die Kraft-

äusserung auf das Rad ain grössten; sie nimmt nach und nach

ab und kann nach und nach abnehmen, weil der Trägheits-

widcrstaiid der vereinten Wagen- und Ladungsmasse und der

Reibungswiderstand der Achsen und Räder gleich bei beginnen

der Bewegung erheblich abnimmt. ISIach geschehener Abwärts

bewegung wird das hintere Hehelende wieder gehoben, der
Daumen in derselben Weise wieder gegen die Radperipherie

geschoben, das hintere Hebelende wieder niedergedrückt u. s. f.,
bis nach einigen Impulsen der Wagen nach und nach eine der

artige Geschwindigkeit bekommt, dass ein unmittelbares Nach

schieben mit der Hand schliesslich hinreichend ist, um im

Verein mit der, der Wagen- und Ladungsmasse ertheiltcn leben

digen Kraft die gewünschte Verschiebung zu erreichen.

F f f e c t - B e r e c h 11 u 11 g.

. Das Rad eines Waggons übt beim Anfahren gegen den

Daumen des auf die Schiene gdstellten Waggonschiebers im

Berührungspunkte einen

Druck aus, dessen Rich

tung durch die Tangente T

dargestellt ist, welche im

Berührungspunkte an die

von dem Punkte bei der

Bewegung beschriebene Cy-

cloide gelegt ist. Fs reprä-

sentirt also die Tangente

der • Richtung nach die

eigentliche Resultante des

Druckes.

Ist nun « = c^. den
diese Tangente mit der

durch den Berühruiigspunkt

gehenden Verticalen bildet

T = Grösse der Resultante,

so hat man für die Grösse

der vcrtical und horizontal

gerichteten Componeiiten be

züglich :

T cos « und T sin c'.

Soll nun eine Rückwärtsverschiebung des Waggonschiebers beim

Anfalu'en nicht stattfinden, so muss die Bedingungsgleichung

erfüllt werden:

T fi cos a T sin u 1),

wo |M- den Reibungscoefficienten des vorderen Daumenrades und
des Lagerstuhls auf der Schiene bedeutet. Fs ist hierbei vor

ausgesetzt, dass eine Klemniung nicht stattfindet und dass der

Waggonschieber durch keine weiteren äusseren Kräfte heaii-

sprucht wird. Nach der Ausführung ergiebt sich ungefähr:

« = 20'^, oder sin « = 0,342. cos = 0,94.

Der Coefficient ft würde unter der Annahine, dass der Lager

stuhl den Schienenkopf nicht einklemmt, höchstens zu 0,1.ö

angenommen werden können. Fs ergiebt sich dann durch Ein

setzen in 1): "
T . 0,15 . 0,94 > 0,342 T, oder: 0,141 > 0,342.

Daraus geht hervor, dass die Bedingungsgleichung 1) nicht

erfüllt sein würde, wenn nicht die erwälmte Finklemmung

des Schienenkopfes stattfände, wodurch der Reibungswiderstand

beim Radanprall auf mehr als das Dreifache des berech

neten Werthes erhöht wird.

Aus diesem Grunde eignet sich der Waggonschieber neben

bei auch sehr gut zum momeiitaneii Aufhalten eines in Bewe

gung begrittenen Waggons.

Anders stellt sich indessen die Sache, wenn man ein

ruhendes Rad voraussetzt, auf das, in umgekehrter Wirkung
von vorhin, durch Niederdrücken des hinteren Hebelendes des

10*



Waggonschiebers ein Druck ausgeül)t wird. In diesem Falle

ist der Lagerstuhl genöthigt. den entstehenden Verticaldruck

allein auf die Schiene zu übertagen. Die Resultante dieses

Druckes geht also jetzt durch den Bolzen des Lagerstuhis.

Auchwird dieselhe jetzt eine bedeutend steilere Richtung (in

Folge des auf den hinteren Heheltheil vertical auszutthenden

Druckes) annehmen. Der Schnittpunkt der in der Entfernung

b sin ß von der lloi'izontalen h, rechts vom Bolzen, ausgehen
den Verticalen v einerseits, mit der Richtung von T anderer

seits. verbunden mit der Bolzenmitte: wird die Richtung der

neuen Resultante des Schienendruckes sein.

Man findet aus der Figur, dass dieselbe mit der durch

die Bolzenmitte gezogenen Yerticalen. einen, gegen vorhin klei

neren <^' «1 bildet. Es ergiebt sich :
= 9®, oder sin 0,15(5 und cos «^ = 0,99.

Folglich hat man durch Einsetzen in 1), wenn man noch die

neue Resultante mit X bezeichnet, als Bedingungsgleichung für

diesen Fall:

X. 0.15. 0,99 0.156 X. oder: 0,148 Y 0,156.

IMithin ist die Bedingung für das Verhindern des Zurück

rutschens des Lagerstuhis hier nahezu erfüllt, da, wie aus den

letzten Zahlenwerthen hervorgeht, nur noch eine geringe (li'ös-

senditferenz zwischen der Reibung des, wie vorausgesetzt, flach

aufliegenden Lagerstuhls und der horizontal rückwärts gerich

teten Componente des Drucks stattfindet. Eine um so grössere

Sicherheit gegen das Zurückrutschen wird dem Lagerstuhl des

halb durch das heschriebene klauenartige Umfassen des Schie

nenkopfes gewährt.

Es lässt sich die Grösse der Resultante X herechnen.

Es sei:

ß = <^, den die vom Angriffspunkt der Last, also vom
Berührungspunkt des Rades und Daumens, nach der

Bolzenmitte gezogene Gerade h mit der an die Qj^cloide
gezogenen Tangente T;

y = den die vom Angriffspunkt der Kraft, also vom
hinteren llehelende aus nach der Bolzenmitte gezogene
Gerade g mit der durch die Bolzenmitte gehenden Hori

zontalen h bildet;

P = Verticaldruck auf das hintere Hebelende. Dann hat man:

g cos / . P = h sin jS . T, oder:

g cos r
T = P v .-L 2).

h sin ß '
Reducirt man weiter den an dem Ilehelarm r auf Drehung

des Rades wirkenden Druck T auf die am Radius R des Rades

wirkende Umfangskraft U, so ist:

T . r = U . R, oder T = U ̂  . . . 3).
r

Durch Einsetzen in 2) ergiebt sich:

R . h sin ß
P = U 4)

r . g cos y

Approximativ ist dann:

X . h sin = 1^ (g cos y -|- b sin ß), folgt:

V  sin ß '

Endlich, da T = P • so ist auch :
h sin ß

.

5).

+  . . . . (0.
V g cos y J

Die Umfangskraft U hat gleichen Werth mit einer durch
Achsenmiffe gehenden Horizontalkraft, welche den Wagen
voranzuschieben bestrebt ist. Es bildet dieselbe einen Bruch-

theil des beim gewöhnlichen Schiehen auf den Waggon ent

fallenden Totaldrucks. Dieser Bruchtheil wird je nach der

Stellung, die der Arheiter beim Schieben einnimmt, bald klei
ner, bald grösser sein. Es wird diese Horizontalkraft indessen
selten den vollen Wertli des überhaupt ausgeübten Druckes

erreichen, da ja der Arbeiter beim Schieben immer mehr oder
minder genöthigt ist, unter einem Winkel auf den Wagen ein
zuwirken.

Zur Vergleichung der Druckgrössen, welche hei Zuhülfe-
iiahme des Waggonschiebers und beim gewöhnlichen Schiehen

auf den Waggon übertragen werden, möge die Kraft P. die

nach der Voraussetzung vertical auf den Waggonschieher an

dem Hebelarm g cos } wirkt, die Einheit bilden, also mit 1
bezeichnet werden. Dann hat man bei Einsetzung der aus der

Ausführung des Waggonschiebers sich ergehenden Dimensionen:

r = 120'»'", R = 490'""', b = 50'"", g = 1200'""',

ß =r 60'', y = 40", oder: sin ß — 0,87 und cos y = 0,77 in 4):

490 . 50 . 0,87
1  = U . oder ü = 5.02.

120. 1200 . 0,77

Dabei sind die geringen AViderstäiide der wälzenden Reibung

zwischen Radperipherie und Daumenrücken und die Bolzenrei

bung nicht in Beti'acht gezogen. Der Arbeiter übt also einen

mehr als fünffach stärkeren Druck mit Hülfe sei

nes W a g g 0 n s c h i e b e r s auf den Waggon aus, als wenn er

ohne den Schieber mit einem gleichen Kraftaufwande den

Waggon zu schieben versuchen würde. Ausscrdem ist der

Waggonschieher ausserordentlich leicht zu handhaben; sein

Maximalgewicht beträgt gegen 18 Kilogr., wogegen man Brech

stangen im Gewichte von mehr als 20 Kilogr. findet. Und

der mit einer Brechstange zu erzielende Elfect beträgt bei der

Annahme einer gleichen Hehellängc und eines gleichen Hebel

ausschlags kaum ein Drittel des Effects eines Waggon

schiebers genannten Systems.

Erfahrungsmässig gehören zum Anschieben eines beladenen

Doppelladers auf horizontaler Strecke je nach Umständen 8

bis 4 Arbeiter. • Das Totalgewicht eines solchen hei normaler

Ladung beträgt gewöhnlich etwa 16000 Kilogr. Man i'echnet

den ReibungsAviderstand der Eisenbabnwagcn Avährend der Fahrt

—^/äTo Schienendruckes. Wegen der Ueherwindung
des Beharrungszustandes und der Reibung aus der Ruhe nehme

man den Durchschnittswiderstand für die AnfangsbeAvegung zu

an, so Avürden behufs Inbewcguiigsetzung des Waggons

etAva 160 Kilogr. Druck in horizontaler Richtung auszuüben

sein. Es entfällt also bei Annahme von 3 Arbeitern auf jeden

derselben durchschnittlich ein Druck von ^""/g oder rot. | 50
Kilogr. Ein mittelschAverer Arbeiter ist aber im Stande, auf

den Waggonschieber mit einer Körperlast von 65 Kilogr. ein-
zuAvirken. Da sich der Druck bei seiner Eimvirkung auf den

Waggon verfünffacht, so entspricht das einem geleistete'n Ilori-
zontalschub von 825 Kilogr., Avelchcn ein einzelner Arbeiter
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dem Waggon zu ertlieilen vermag, folglicli liat er einen ^ ,
160

oder rot. sechsfach grösseren Effect, als wenn er auf
den Waggon direct schiebend einwirken wollte. Der Arbeiter
wird demzufolge auch in der Lage sein, mit Hülfe seines

Waggonschiebers zwei aneinanderstehende Waggons gleiclizeitig
in Bewegung zu setzen, vorausgesetzt, dass die Adhäsion des
Bades auf der Schiene ausreicht, um ein Scldeifen des ersteren
zu verliindcrn. Der die Grösse dieser Adhäsion bedingende
Reibungscocfticient der Eisenbahnräder auf der Scliiene beträgt
bei guter AVitterung \/., bei schlechter etwa des Scliienen-
Normaldrucks. Nimmt man 2 gleichzeitig zu schiebende Wagen
an, so liätte man nach Obigem nur einen llorizontalschuh von

320 Kilogr. auszuüben. Der Druck eines Bades auf die Schiene

wird für einen vierrädrigen AVaggon etwa der Totallast

betragen; folglich ergicbt sich, bei Annahme eines durchschnitt

lichen Beibungscoefhcienten = 1/71 die Grösse der Adhäsion
für ein Bad ^1^. . 16000 Kilogr. oder rot. 570 Kilogr.
Dieser Adhäsionswiderstand wird ausreichend sein, um noch
einen dritten Waggon gleichzeitig mit Hülfe des AVaggonschie-
hers in Bewegung zu setzen.

Es ist Zweck des A''orstehenden, die weiteren technischen

Kreise mit der Einrichtung und den Effectverhältnissen des
Borgsmüller & Brückmann'sehen patentirten Waggon
schiebers bekannt zu machen, damit von diesen Kreisen aus
im gegebenen Falle auf die Ingebrauchnahme des genannten
Hchiebers hingewirkt werden möchte. Der Anschaifungspreis
von 30 M. macht sich überall da, wo einigermaassen reger

l^isenbahngüter-Transport stattfindet, sicherlich schon nach we
nigen AA^ochen bezahlt.

Betrachtungen über die Stellung der Räder zweier steif und parallel mit einander verbun
dener Achsen gegen deren Laufschienen.

A'on A.'Boschig, Inspector der I. Siebenbürgener Eisenbahn in Budapest.

(Hierzu Fig. 1—10 auf Taf. XII.)

Um einem solchen Laufgestelle zwischen zwei Schienen

eine sichere Führung zu geben, versieht man bei den Schienen

bahnen die inneren Kanten der Bäderlauffiächen mit Ansätzen,
welche in der geraden Bahn rechteckig, wie in Fig. 1 ange
geben ist, ausgeführt werden können.

Setzt man jedoch voraus, dass dieses Laufgestelle auch

Bahnkrümmungen ohne Zwang passiren soll, so niuss nach

Fig. 2 die Anlauffiäche des Badkranzes, dem AATnkel entsi)re-
chend, welchen die Achse mit dem Bahnradius des Berährungs-
punktes einschliesst, eine andere Form erhalten. AAde aus

der Fig. 3 zu entnehmen ist, bilden die Tangenten an den
Schienenberührungspunkteu des Bades für verschiedene Dreh

winkel der Achse gegen den Badius der Laufschiene eine con-

vexe Curve. Der Schnitt einer zur Badachse parallelen, die
Schienenlauffiächen berührenden Ebene mit dem Badansatze müss

daher eine ähnliche Curve geben, und wird dieses erreicht,
wenn man den Badansatz an der Schienenberührungsfläche
eine Kegelfiäche bilden lässt, wo dann dieser Schnitt mit der

Kegelfliiche eine Hyperbel bildet. Hält man die vorgeschrie
benen Maasse der Schienen- und Badweite, sowie ^der Si)ur-
kranzhöhe für Schienenbahnen fest, so ergiebt sich ein Bad
ansatz oder Spurki'anz wie in Fig. 4 ersichtlich gemacht ist,
Avobei die Schienenkante dem zu gebenden Spielräume entspre
chend auf 5""" abgestumpft ist. um eine widerstandsfäbigere
Anlautkante zu erhalten. Zur Beurtheilung der gegenseitigen
Stellung der Berührungspunkte zwischen Schiene und Bad ist

der Einfachheit der Betrachtung wegen, von der gebrochenen

Kante der Schiene abzusehen. Die in Fig. 5 dargestellte krumme
Linie der Berührungspunkte des Badkranzes entspricht einem
Bade von 1.000® Durchmesser, die in Fig. 6 dargestellte einem
Bade von 1.600® Durchmesser, welche entsprechend der Be
zeichnung in Fig. 7 nach der Gleichung

V = ̂
a  *

construirt und die eingeschriebenen Tangentenwinkel nach der

Gleichung b x
tg. z =

y —a^
bestimmt sind.

»Der AA^inkel y (Fig. 10) giebt die Steigung der verti-

calen Gleitfläche der Berülmungspunkte, Avelcher sich, nachdem

die Projection des Kreises, Avelchen der Spurkranzberührungs-

l)unkt beschreibt, eine Ellipse ist wie folgt findet. Ist r der

Badius der Lauffläche des Bades, r + e der Badius des Kreises,

welcher dem Berührungspunkte des Spurkranzes entspricht bei
der Neigung des Bades um den AATnkel a gegen die Schiene,

so ist die grosse Halbachse der Ellipse a = r -|- e, die kleine
b = (r -j- e) sin. a, die Ordinate des Berührungspunktes

r

y a- — r^
und AVinkel 7 = 90*^—7, welcher letzterer AAlnkel 7 für«=l*^
und gänzlicher Abnutzung des Spurkranzes für ein Rad von

1,000® Durchmesser 86"—52^—ÖO'^ und für 1,600® Durch
messer 86"—2^—20'^ ist.«

AVie aus Fig. 5 zu entnehmen, kann während der rollen
den Bewegung des Bades in der geraden Bahn, wo der Punkt a
als Scheitelpunkt mit der Schiene in Berührung ist, das Bad
frei rollen, während in der Bahnkrümmung, wo ein vom Scheitel
punkt a entfernter Punkt zum Berührungspunkt Avird, beispiels-
Aveise der Punkt b, bei der rollenden BeAvegung des Bades,
um in seine entsprecbende Lage d zu gelangen, das Bestreben
hat um c d aufzusteigen, Avenn ihn nicht das vertical darauf

Avirkende GcAvicht daran hindern Avürde und das Bad zwingt
an der schiefen Ebene a d berabzugleiten, AA'obei sich das Bad
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um die Grosso ac verschiebt. Je nälier der Berührungspunkt

dem Scheitel a zu liegen kommt; je geringer ist die Ilühe,

auf welche das Rad aufzusteigen bestrebt ist und je geringer

ist die Grösse, um welche die Achse auf dem gleichen Wege

abgelenkt oder verschoben werden muss. Biese seitliche Ab
lenkung des Rades in den Bahnkrümmungen bedingt die Ab
nutzung der Fläche a d in der Ri(ditung von a nach c, und

ist natürlich um so grösser auf derselhen Wegeinheit, je grösser

die Bahnkrümmung und je mehr solche Krümmungen das Rad

auf der Wegeinheit zu passiren hat. Ist die Fläche a d noch
nicht abgenutzt, so fällt die Tangente jedes Berübrungspunktes

des Rades mit der Tangente des Berülirimgspunktes der Schiene

zusammen, jedoch hört dieses mit der Ahnutzung des Rad

kranzes auf und fangen sich diese erwähnten Tangenten an zu

schneiden, wenn das Rad Bahnkrümmungen zu passiren hat,

wie im Punkt b, wenn eine Abnutzung von a bis c angenom

men wird, ersichtlich gemacht und wo « den Winkel bedeutet,

welcben der Krümmungsradius der Bahn für den Berührungs

punkt mit der Radachse bildet, wo dann das Rad wäbrond

der rollenden Bewegung auf die Höhe c d aufzusteigen bestrebt

ist, während diese Höhe beim vollen Spurkranze nur der Grösse

Cj d^ entsprechen würde und fortwährend mit der Abnutzung

wächst. So lange der Berührungspunkt des Rades auf der

Schiene kein Hinderniss findet, welches den Bruck des Rades

überwindet, so lange wird diese Neigung des Rades höher zu

steigen für die rollende Bewegung des Rades kein Hinderniss.

Um diese Steighöhe herahzuziehcn wäre es angezeigt den

Winkel ß (Fig. 4) so klein als möglich anzunehmen, jedoch
ist dieses, wie aus dem Folgenden ersichtlich sein wird, auch

aus dem Grunde nicht räthli(di. weil getrachtet werden muss,

dem Spurkranze möglichst viel Masse zu helassen. Während

in der Geraden bei der angenommenen Al)nutzung a c die

ganze Fläche b c die Schiene herührt, wird die Schiene vom

Rade in der Bahnkrümmung nur mit der Kante b in Berüh

rung kommen, was eine rasche Abnutzung derselhen wegen

zu geringer Berührungsfläche herheiführen muss. Bei dem

Durchlaufen der verschiedenen Krümmungen, deren jede Fin-

zelne in der Regel nur verhältnissmässig kurze Strecken aus

machen, kann sich keine entsprechend grosse widerstandsfähige

Fläche am Anlaufspunkte b bilden, so dass die Abnutzung
rascher fortschreitet, je öfter sich verschiedene Krümmungen
auf der Streckeneinheit wiederholen, worauf aber die mehr

oder weniger bereits stattgehabte Abnutzung keinen Einfiuss
mehr hat. Dieses ist der Grund, dass die Abnutzung der Rad

kränze in krümmungsreichen Strecken in keinem Verhältniss

mit der Abnutzung der Radlaufflächen, steht, und bei der noth-

wendig werdenden Egalisirung der Radlauftlächcn der normale

Spurkranz nicht mehr hergestellt werden kann ohne bedeutende

Materialveiduste herbeizuführen und man oft gezwungen ist,
auf die Vortheile der vollen Spurkränze zu verzichten. Fig. 8
zeigt die getreue Abbildung eines Krupp "sehen Gussstahltyres

von einer Maschinenvorderachse, welche durch eine grosse Ma-
terialersparniss sich mit der Zeit gebildet hatte auf einer

Strecke, wo auf die iJinge von 41 Kilom. 27 kurze Krüm

mungen von 190" Radius und ausserdem 43 Krümmungen

von 190" his 284" Radius vorhanden sind. In dieser

Figur ist auch gleichzeitig angedeutet, wie die Abnutzung des
Radkranzes allmählich entstehen musste. — Die Wahl des

Achsstandes, durch welchen der Winkel « möglichst klein er

halten wird, wirkt günstig auf die Abnutzung, und zwar inso
fern, als sich an der stumpferen Kante am Berührungspunkte

durch Abnutzung schneller eine grössere widerstandsfähige Fläche

bilden kann, und würde die Achse so gelagert sein, dass ihr

gestattet wäre sich stets in der Richtung des Radius dei" Bahn,

Avelcher dem Berührungspunkte entspricht einzustellen, wo dann

wieder die Tangenten der Berührungspunkte der Si)urkranz-

berührungslinie und der Schiene in den Krümmungen zusammen

fallen, so kommt die ganze stets widerstandsfähige Fläche im

Scheitel a zum Angi'iff und würde die Ahnutzung des Rades in

diesem Falle die geringste sein, wie auch die Ertahrung bestätigt.

Die Winkel der Kanten des Rades an den Berührungs

punkten zeigen sich hei angelaufenen Rädern um so kleiner,

je weiter ab vom Scheitel a der Berührungspunkt liegt, d, h.

je weiter die Ahnutzung fortgeschritten ist, aber nur verhält

nissmässig wenig, so lange die Ahnutzung die Punkte e (Fig. 5)

nicht überschreitet, von dort ab aber nehmen diese Winkel

hei der weiteren Abnutzung rasch bis auf 90*' ab. Es ist

daher stets angezeigt ein Rad ausser Betrieb zu setzen, wenn

die Abnutzung die conische Fläche zu überschreiten anfängt,

wo es dann hei der Regulirung des Spurkranzes genügt, die

Berührungskante der conischen Fläche parallel abzustechen.

Wie die in Fig. 5 und 6 eingeschriehenen Grössen dieser

Kantenwinkel zeigen, hleiben diese Winkel selbst bei sehr stark

abgelaufenen Si)urkränzcn so stumpf, dass ein Einschneiden in

die Schienenkante und ein dadurch herbeigeführtes Aufsteigen

des Rades nicht zu fürchten ist ; es rechtfertigt sich daher

auch nicht, Fahrhetriebsmittel mit sogenannten scharfen Spur

kränzen als die Sicherheit gefährdend auf diese Weise zu he-

handeln, wie es heute üblich ist. ■

Wie man sieht, kann eine Erweiterung der Schienen über

die Grenze, welche nöthig wird, damit die Räder zwanglos die

Schienen passiren können, keinen günstigen Einfiuss auf die

Abnutzung üben und ist diese nothwendige Erweiterung für

zwei Achsen nur sehr gering wie aus der Näherungsgleichung

__t^ ti"
8 . r 8 (r — e)

zu entnehmen, wo

t = 1 + 2 a, ti = 1 — 2 a

ist. und in Fig. 9 die ührigen Grössen hezeichnet sind, Avobci

a, wie ays Fig. 5 und 6 entnommen werden kann, von der

Grösse des Raddurchmessers abhängig ist. Beispielsweise beträgt

diese Schienenerweiterung hei einem Achsstande von 3,800"

und bei einem 1,000" grössen Raddurchmessr 3"". Jede über

die nothwendige Erweiterung gehende wirkt hei einem gegebenen

Radstande auf die Abnutzung nachtheilig, nachdem der Anlauf

winkel zwischen Schienen und Rad hierdurch vergrössert wird.

Nachdem nun die mehrachsigen Laufgestelle der Lpcomo-

tiven stets grössere Schienenerweiterungen verlangen als die

zweiachsigen Wagen, so geht hieraus hervor, dass es in Bezug

auf die Ahnutzung der Räder am vortheilhafsten ist, 'wenn die
Achsen mit Bezug auf diese Erweiterung einen den' kleinsten
Anlaufwinkel entsprechenden Abstand haben, dass aber dieser
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Abstand oder der Achsstand der Fig. 5 und 6 entsprechend,
A\enn auf die abgelaufenen Si)urkränze Rücksicht genorninen
■wird, sehr gross sein kann, oline dass dadurcli der sichere
Gang eines solclien Laufgestelles mehr gefährdet wird, als bei
einem kurzen, da bei den bereits abgenutzten Spurkränzen der
Anlaufwinkel r< auf die Steighöhe c d dos Rades keinen Fin-
fiuss mehr hat.

Die Ueberhöhung des äusseren Schienenstranges wirkt, auf

die Abnutzung sofern günstig, als dieselbe den Druck in den
Berührungspunkten verringert, — Von dem Einfluss der coni-
schen Lauttlächen der Räder in den Krümmungen muss abge-
selien werden, nachdem die zu gebende schwache conische Form
nicht lange anhält, und in den Krümmungen wie belcannt ist,
der Conus der Räder eines solchen Laufgestelles nicht entspre
chend zur Wirkung gebracht werden kann.

Apparat zur Ermittelung der Abnutzung von Eisenbahn-ScMenen.
Älitgethellt von Hattemer, Telegraphen-Inspector der Bcrlin-Görlitzer Eisenbahn.

(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. XIII.)

Zur Erzielung genauer statistischer Zahlen für die Ah-
nutzung der Eisenhahn-Schienen sind bekanntlich Präcisions-
Instrumente erforderlich, welche eine Ablesung bis auf Vio™™
einer joden, am Profil eingetretenen Veränderung noch mit
ausreiclumder Sicherheit gestatten. Ausserdem muss eine Con-
struction dieser Instrumente verlangt werden, welche die leichte
und doch exacte Befestigung an der Schiene in heliebiger
Wiederliolung zulässt, ohne dass hieraus Differenzen in den
einzelnen zu verschiedenen Zeiti)unkten vorgenommenen Ab
lesungen entstehen,

Dass die letztere Bedingung erfüllt sei, muss am Instru
ment selbst zu controliren sein. Endlich soll das Instrument
einfach, gegen äussere Beschädigungen möglichst unempfindliclr
und die Ablesung handlich und hequem sein. Als wünschens-
werth wird ferner bezeichnet, dass die Ableseresultate eine
leichte Berechnung des durch die Ahnutzung verlorenen Fläclien-
resp. Rauminhaltes der Schienen ermögliclien und die Mess
punkte so gewäldt seien, dass eine graphische Darstellung des
Abnutzungseffectes auf einer Profilzeichnung leicht ausgeführt
werden kann.

Das Bestrehen allen diesen Anfoi-derungen zu genügen liat
bei der Herstellung des Apparates, welcher auf Taf. XIII in
Fig. 1 und 2 dargestellt, obgewaltet.

Wie ei-sichtlich besteht derselbe zunäclist aus einem Bügel-
stück B aus Gusseisen, dessen eine Seite fiantschartig endet
und mit drei, im gleichseitigen Dreieck sitzenden gehärteten
Stahlspitzen versehen ist. Mittelst einer besonderen Schablohe,
Avelche diesen Spitzen entspricht und einem hierzu j)assenden
Dorn werden an dem Punkte, au welchem eine Messung statt
finden soll, drei kleine gleichmässige Vertiefungen in den Steg
der Schiene eingekchmt. In diese Vertiefungen passen die drei
Spitzen des Bügels und wird daher in jedem einzelnen Falle
immer wieder dieselbe Stellung des Apparates zum Schienen
profil erzielt. In der Zeit von Messung zu Messung werden
die Vertiefungen mit Wachs ausgeschmiert, damit keine Oxy
dation an und in denselben statttinden kann. Das den Spitzen
gegenüber befindliche, am anderen Ende des Bügels angebrachte
Griffstück G. dessem Drehpunkt excentrisch zu dem Kreisbogen
ab sitzt, gestattet ein keilartiges bequemes An])rossen des
ganzen Ap])arates an die Schiene. An dem Bügel B ist ein

gebogenes Messingstück angeschraubt, in welches 9 gleichmässig
grosso Schlitze (bezeichnet 1—9) zur Führung des Messstiftes
m eingefrässt sind. Die Richtung dieser Schlitze ist so ge
wählt, dass die Spitze des Messstiftes stets diejenigen Punkte
der Schiene trifft, an welchen eine Messung erforderlich oder
wünschenswerth ist. Diese Punkte, welche sich aus der Form
des Schienenprofils 'ergeben, sind in dem Schienenkopf der Fig. 1
durch punktirf eingetragene Ordinaten bezeichnet. Der Messstift
ist von seiner Spitze ab in Millimeter getheilt und lässt sich in
den einzelnen Schlitzen leicht, in dem Stücke n, welches mit
einer vortragenden Xonientheilung versehen ist, dagegen schwe
rer hin- und herschieben.

Der Gebrauch des Apparates ist Folgender:
Nachdem die Befestigung an der Schiene stattgefunden

hat, wird der Messstift in die einzelnen Schlitze eingescho
ben, bis er auf der Schienenfläche aufsitzt, das Nonienstück n
Avird auf die Fläche des Messingbügels leicht aufgedrückt und
alsdann beides aus dem Schlitze herausgezogen, um das Resul
tat abzulesen.

Die Ablesung ergiebt das directe Maass von Schienen-
fläcbe bis zum Nullpunkte des Nonius auf Millimeter
genau an.

Um Ungenauigkeiten zu vermeiden, welche durch eine
j  etwaige Verbiegung des Schienensteges in der Zeit von Mes

sung zu Messung entstehen könnten, wird wie erwähnt hei
jeder Messung die Stellung des Apparates zur Schiene con-
trolirt. Hierzu dient das Stück r, Avelches mit einem gehärte
ten Stahlcontact versehen, und mittelst des Knopfes k um die
Achse in c in der Weise drehbar ist, dass der Stahlcontact
an derjenigen Seite des Schienenkopfes sich anlegt, welche
A'on dem rollenden Material nicht angegriffen wird, und dass
ferner eine Nonientheilung, welche bisher durch den Messing
bügel verdeckt Avar, sich an die Theilung i o anlegt und eine
Ablesung ebenfalls auf gestattet. Das Ergebniss dieser
Ablesung wird stets mit notirt und wird so lange dasselbe
sein, als keinerlei Verbiegung des Schienensteges stattgefun
den hat.

Das Stück r mit dem Oontacte ist deshalb in der an
gegebeneu AVeise drehbar. Aveil anderenfalls ein Befestigen und
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Losnehmeii des Apparates über den Kopf der Schiene hinweg
nicht ausführbar wäre.

Der Apparat ist zum Preise von 45 Mk. incl. Scliutz-
kasten hergestellt und auf den diesseitigen Betriehsstrecken

seit einiger Zeit im Grehrauche zur vollsten Zufriedenheit der
maassgehenden technischen Organe.

Berlin, S. 0. im September 1878.

Beschreibung der Vorrichtung gegen die Schlingerbewegungen der Eisenbahnfahrzeuge.
Construirt von J. Watzka, Werkstätten-Vorstand der a. p. buschtehrader Eisenbahn in Komotau.

(Hierzu Fig. 3—6 auf Taf. XIII.)

Diese Vorrichtung bezweckt eine möglichst richtige Stel
lung der Fahrzeuge in der geraden Bahn als auch in den
Curven, und verhindert ihre gegenseitige Verstellung in der
selben, welche der Spielraum der Käderpaare im (Heise ge
stattet.

Im Wesentlichen besteht diese Vorrichtung aus zwei am

Plateauende D D der Locomotive angebrachten Convexen, und

aus zwei am Tenderplateauende E E (Fig. 3 auf Taf. XIII)
angebrachten Concaven, zu ersteren passende, und durch die
Kuppelung in naher Berührung gehaltene Schleifbögen i i (Fig.
3 und 4), Diese Schleifbögen dienen den Fahrzeugen als Füh
rung bei ihrer Einstellung in der Bahn, und halten dieselben
mit einander innig verbunden, so dass unter ihnen keine diver-

girenden Bewegungen entstehen können; und sind endlich als

Theile eines Charniers zu betrachten, mittelst welchem die

Fahrzeuge mit einander verbunden sind.

Die Zweckdienlichkeit dieser Vorrichtung, deren Einfach

heit aus der Zeichnung ersichtlich ist, ergiebt sich aus der

Betrachtung beiliegender Aufnahmen der freien, und der durch

dieselben gehemmten Schlingerbewegungen während einer Fahrt.

Die Construction der Schleifbogen, sowie die Ausführung

derselben ist natürlich von der Beschaifenheit der Fahrzeuge

die man damit zu versehen wünscht abhängig, im Princip ist

dabei Folgendes zu beachten:

Wenn zwei Fahrzeuge aus einer geraden Bahn in eine

Curve einlaufen, oder umgekehrt, so kann man arinehmen, dass

sich ein jedes um jenen Punkt gewendet hat, der in der Mitte

der 4 Punkte liegt in welchen die Spurkränze der äusseren

Räderpaare die Schienen berühren resp. von ihnen gleich weit
abstehen.

Die verlängert gedachten Mittellinien der Fahrzeuge wer

den sich dann in einem Punkte schneiden, welcher hei dieser

gedacht

i i aus

Vorrichtung als der Verbindungspunkt der Fahrzeuge
Avird als solcher auch auftritt, in dem die Schleifbogen
diesem Punkte beschrieben sind. Sind nun A und B (Fig. 5
Taf. XIII) die gedachten Drehpunkte der beiden Fahrzeuge,
und c' der Schnittpunkt der Mittellinie derselben, folglicli
A c' = c B, so ergiebt sich aus der Aehnlichkeit der Dreiecke,
wenn M der Mittelpunkt der Bahncurve ist, der Abstand

Ac2
c c' =

c'M

Ist ferner a b die Länge der Kuppelung, a c' die Entfer
nung des Maschinenreibnagels vom Schnittpunkte c', so ist die
Grösse der Abweichung des Reibnagelmittels von der Linie
c' B nahezu 2 c' o . a c' IIa a'

Ac'

und hieraus die Grösse für die Annäherung der Fahrzeuge,

Avelche durch die Brechung der Linie c'ab in den Bögen der
Bahn entsteht, die Differenz Am c' b und ^
c' a -1- a b = d = C a + a b — (V^-—aa'^ -f- Va b=^—a a'^) III.

Ist endlich der für die Schleifbogen i i ermittelte Radius

= r, und 0 der Oscilationspunkt derselben bestimmt, so ist
die Grösse der Sehne m' o eines halben Bogens

r . 2 c' c
m' 0 = - t V.

A c'

Mit Hülfe der Gleichung III können nun die Schleifbö
gen i i construirt Averden; man beschreibe aus c' Fig. 4 mit r
Kreisbögen m o m und Avähle ihren Oscilationspunkt o; be
schreibe mit r in der Entfernung d von c' somit in c" aber
mals Kreisbogen m' m', und schneide aus o nach beiden Seiten
gleiche Längen. Es gilt nun für den äusseren oder den Tender-
schleifbogen der Bogen m o m, und für den Maschinenschleif-
bogen jener Kreistheil der durch die Punkte m' o in' geht, und
dessen Mittelpunkt leicht gefunden Avird in (gross) 0.

Locomotiv-Excenter-Stellapparat.

Von Sigmund Eordina, Ingenieur in der Maschinenfabrik der k. k. pr. österr. Staatsbahn-Gesellsch. in Wien.

(Hierzu Fig. 7—10 auf Taf. XIII.)

Wie Avichtig es ist, die Excenter der Locomotiv-Steuerun-

gen unter den richtigen Winkel zur Kurbel zu keilen, beAveist
der Umstand, dass sich schon viele Constructeure mit der
Aufgabe befassten, einen Apparat herzustellen, mittelst dessen
man die Excenterstellung genau erreichen und controliren

könne. Die mir bekannten Apparate haben meist den Nach

theil, dass sie, Avenn das Resultat richtig sein soll, eine intelli
gente und mehr oder Aveniger sorgfältige Bedienung (bedingen.

Ich stellte mir die Aufgabe, einen Apparat zu construiren,

der auch ungeschulten Händen anvertraut Averden dürfte, ohne



77

Fehler und Ungenauigkeiten befttrchteii zu müssen. Der von

mir eonstruirte Apparat, dessen Anordnung aus Fig. 7, 8, 9
und 10 der Taf. XIII ersiclitlich ist, ist seit Febi-uar 1876

in der Wiener Maschinenfabrik der k. k. pr. österr. Staats-

Eisenb.-Gesellscb. im fortwährenden Gebrauch und bat derselbe

bis jetzt ohne Reparaturen zu verursachen, zur vollständigen
Zufriedenheit fungirt.

Wie man ohne Weiteres ersieht, basirt der Apparat darauf,
dass die in Fig. 8 und 9 angegebenen Maasse x und y genau
eingebalten werden.

Auf der Werkzeicbnung sind obige Maasse angegeben,
und der Apparat, der eine leichte Stellbarkeit innerhalb der

nötbigen Grenzen zulässt, und auf diese Maasse genau einge
stellt. Die Handhabung ist nun die folgende: Es wird die

Kurbel genau in die Horizontale gestellt und der justirte Ap
parat an den Bund des Excenters oder der Achse angelegt,
wonach beide Excenter so lange gedreht werden, bis sie mit

ihrem äusserem Umfange die lotbrecbtgestellte Leitschiene L
tangiren. Zur Controle wird nachher auf die Schiene M eine

Wasserwaage aufgelegt.

Eine eingehendere Beschreibung ist wohl überflüssig, —
zu bemerken ist noch, dass für Locomotiven ein rechtsseitiger
und ein linksseitiger Apparat nöthig ist.

Was die Ausführung anbelangt, so ist der ganze Apparat
in seinen Haupttheilen aus Stahl hergestellt und sein Gewicht
14,5 Kilogr.

Wien, im Juni 1878.

Schiebebühne durch Gasmotorbetrieb.

In dem Loconiotivschuppen auf dem Bahnhofe Landsberg
a. d. W. der Preussischen Ostbahn ist seit einiger Zeit eine
Schiehebühne im Betriebe, Avelche durch einen Gasmotor be

wegt wird und so zufriedenstellende Resultate ergeben hat,
dass wir nicht versäumen wollen dieselbe Aveiteren Ki'eisen be

kannt Averden zu lassen.

Der Betrieb der Schiebebühne, Avelche sich auf versenkten
Gleisen innerhalb eines rechteckigen Locomotivschuppens zum
Ein- und Ausbringen der Loconiotive heAvegt. erfolgt durch eine
Gasmaschine nach Otto's neuestem Systeme von 2 Pferde-
krätten. Das zur Speisung der Maschine notlnvendige Gas —
gewöhnliches Leuchtgas, Avelches aus der städtischen Gasanstalt
zu Landsberg bezogen Avird — betindet sich in 3 auf der

Schiehehüline heflndlichen Recipienten von 1,14 Cbkm. Inhalt
und Avird hei der Füllung bis auf 7 Atmosphären Spannung
comi)rimirt. Die Ausströmung des Gases behuts Verbrauchs in
der Maschine wird durch einen Druckregulator von Pintsch
vermittelt. Die Maschine A'erbraucht pro Stunde U/., Cbkm.
Gas und kann mit einer Füllung bis 5 Stunden continuir-
lich arbeiten. Eine mit der MaschinenAvelle fest verbundene

conische Riementrommel überträgt mittelst eines Riemens die

beAvegende Kraft auf eine • andere umgekehrt liegende gleich-
getormte conische Riementrommel, Avelche mit einem Frictions-

kegel die Welle gemeinschaftlich hat. Letzterer kann durch

eine Schraube und GeAvicht mit 2 anderen Frictionskegeln ab-
Avechselnd in Bcridirung gebracht Averden. Nach Maassgahc
der Conicität der beiden Riementrommeln kann somit nach

Beliehen durch Verschieben des Riemens die BeAvegung der
Maschine beschleunigt oder verlangsamt Averden und zAvar, im
vorliegenden Falle um das Vierfa(;he, und durch die jeAveilige
Benutzung der 3 Frictionskegel lässt sich die Bühne nach Be

lieben vorwärts und rückwärts hcAvegen soAvie jederzeit zum
Stillstand bringen.

Da in Landsberg der zu durchlaufende Strang A'on 45®

von der unbeladenen Schiehehüline in 4, von der beladenen in
5 Minuten zurückgelegt Avird, so ergiebt sich im ersteren Falle
eine GescliAvindigkeit von 188®®, im letzteren eine solche von
150®® pro Secunde.

Mit Rücksicht darauf, dass hei einer täglichen Beförderung
von 45 Maschinen auf eine mittlere Entfernung von 22.5™
incl. des Aufwandes für Leerfahrten und für das Comprimiren
des Gases in 24 Stunden 11 Cbkm. Gas ä 20 Pf. A'erbraucht

Averden, stellen sich die Kosten für Gas täglich auf 2,20 Mk.
oder pro beförderte Loconiotive auf rund 5 Pf.

Dagegen Averden sich die Kosten für Dampfbetrieb,
Avie derselbe mehrfach bei Schiebebühnen zur AiiAvendung kommt,
incl. Haltens des Reservefeuers bei einem nicht zu hoch ver

anschlagten Verbrauch von 2 Ctr. Kohlen und 4 Scheffel Cokes

auf 2.0,80 4.0,60 = 4 Mk.
belaufen, so dass, da Bedienung, Abnutzung und Schmierma
terial bei beiden Betriebsarten sich annähernd gleich stellen,
zu Gunsten des Gasbetriebes eine tägliche Er
sparung von 1 Mark 80 Pf. erzielt Avird,

Vergleicht man den Gasbetrieb mit dem Handbetriebe,
Avelcher vor Einrichtung des Maschinenbetriebes täglich 10 Ar-
heiter mit a 1,80 Mk. Lohn = 18 Mk. Lohn erforderte, so

ergiebt sich hiermit verglichen bei dem Gasbetriebe eine Aus
gabe für 2 MaschineiiAvärter mit einem Lohn von je 2 Mk.
== 4 Mk. und für Schmier- und Reparaturkosten täglich ca.
80 Pf., also eine Betriebskostenersparniss von

18 — (4 4- 0,80 + 2,20) = 11 Mk.
oder pro Jahr von 4015 Mk.

Da ferner die Gesammtanlagekosten der Gasmaschine sich
auf 6500 Mk. belaufen haben, so kommen A^on dieser Summe
bei 10 procentiger Verzinsung und Amortisation noch 650 Mk.
in Abzug, so dass mit der Aidage der Gaskraftmaschine zum
Betriebe der Schiebebühne ein Nettoersparniss A'on rund 3365
Mk. jährlich erzielt worden ist. h.

Organ für die Fintscliritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band. 2. u. S. lieft 1879.
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Eiserner Oberbau (Patent Hohen egg er).

I. Vorgang bei der Fabrikation der Unterschienen (Schwellen) aus Altschienen.

(Hierzu Fif?. 1—8 auf Taf. XIV.)

Die zur Erzeugung der Unterschienen dienliclien Alteisen-

scliienen sollen nach ihi'er Ausrangirung nur insofern Schäden

zeigen, dass nicht grössere Lücken oder Materialabgänge im

Kopfe und Fusse vorkommen, welche deren Profil wesentlich

vermindern.

Im Uebrigen passiren alle Folgen der Abnutzung wie:

Abfahrung, Abblätterung und Zerquetschung des Kopfes, Ab

lösung der obersten Kopflamelle, das sogenannte Schleissig-

werden etc. Dagegen müssen aus leicht erklärlichen (Jründen

von den zur Verwendung hestimmten Altschienen, die Stellen

mit Einklinkungen und Dolzcnlöchern ausgeschieden werden.

Mit Hücksicht auf letzteren Umstand lassen sich bei der

östeiT. Xordwestbahn zur Erzeugung von Langschwellen in der

eingeführten Länge von 4,85™ am vorthcilhaftesten die Alt

schienen von (),5™ Länge (Normallänge für die currente Balm)

verwendeil, indem bei dieser Länge nach Abtrennung der ge

lochten und geklinkten Schienenenden kein weiterer Abfall

eintritt.

Die erwähnten Schienenenden werden in der Länge von

circa 0,3™ ahgeschnittcn niid die so auf circa 5,9™ verkürzte

Schiene wird alsdami in 2 Hälften getheilt.

Sämmtliche Schnitte erfolgen mittelst der Dampfscheere

und zwar in einer zur Längenachse der Schiene geneigten

Ebene, wie in Skizze Fig. 1 auf Taf. XIV ersichtlich, um

nach Zusammenlegen der Stücke a und b nach in Fig. 2 dar

gestellter Art, diese für das erste Walzenkaliber (Sclnveiss-

kaliber) aufnahmsfähiger zu machen, indem sodann die coniscli

geforinte Kopfparthie von den Walzen zuerst erfasst wird.

Die Schienenstücke a und b sind in dieser Form zum

Einsetzen in den Schweissofen vorbereitet und geben nach er

folgter Zusammenschweissung und Verwalzung eine Langschwelle

von circa 5™ Nettolänge.

Der Schweissofen für den vorliegenden Zweck — dessen

Construction in Fig. 3 (Grundriss und Längenschnitt) mit Weg

lassung der üblichen Armatur skizzirt erscheint — unterschei

det sich von einem für Paquete oder Ingots bestimmten Ofen

im Wesentlichen dadurch, dass die Einsatzöffnungen e, e an

der Stirnseite des Ofens angebracht sind, die Längenachse des

letzteren daher senkrecht auf die normale Frontrichtung der

Schweissöfen zu stehen kommt.

Ferner communicirt der Ofen mit 2 Kaminen k, k, Avelche

vollkommen symetrisch angeordnet, gleichzeitig für Aufstellung

zweier verticaler Dampfkessel geeignet sind.

Die Anlage mit 2 Kaminen setzt den Scliweisser in den

Stand, die Flamme nach Erforderniss hinsichtlich der Intensität

und Richtung reguliren zu können und ist daher als die wich

tigste Errungenschaft zur Lösung der gestellten Aufgabe —
circa 3™ lange Schienenstücke ihrer ganzen Länge nach mög

lichst gleichmässig schweisswarm zu machen — zu betrachten.

Als weiteres Hülfsmittel zur Erreichung dieses Zieles, ist

der Herd h in seinen lichten Querschnittsdimensionen von

der Feuerbrücke m gegen den Fuchs zu bedeutend verjüngt,

wodurch die Flamme an die, dem Feuerraume entfernter lie

genden Schienentheile entsprechende Pressung erhält. Die Herd

sohle hat ein sanftes Gefälle gegen die Feuerbrückc zu, um

den Abduss der Schlacke zu ermöglichen, welche bei s' von

Zeit zu Zeit abgestochen wird.

Die Abstichöffnung s' dient zur Entfernung der sich im

Fuchs ansammelnden Schlacke (abgeschmolzenes Dlauerwerk).

Die Kamine besitzen in ihrem Sockelmauerwerk verschliess-

bare Oeffnungen zur Regulirung des Zuges. — Statt dem in

der Skizze angedeuteten Stabroste, kann auch behufs Verwen

dung von Nuss- und Grieskoble ein Treppenrost angebracht

werden, in welchem Falle dann die Heizung an die Stirnseite

des Ofens und die Roststäbe parallel zu dieser zu liegen kommen.

Die Schienen werden, mit dem durch die Schccrc scharf

kantig geschnittenen Kopfe voraus, aufrecht und in solchen

Distanzen von einander eingesetzt (in Fig. 4 angedeutet), dass
nach erfolgtem Eintritte der Schweisshitze an den Köpfen, je
2 Schienen mit den letzteren gegeneinander, umgekantet wer

den können. Dies geschieht erstens deshalb, um aiu-h die

Schienenfüsse, von welchen je die eine Hälfte im Schwellen-

prolile zu verschwinden hat, genügend schweisswarm zu ma

chen ; zweitens aber auch. iim die zu scliweissenden Köpfe

schon im Ofen zur Berührung zu bringen und wo möglich ein

Uebertiiessen der Schlacke an der Borührungsstelle herbeizu

führen : drittens endlich ist diese Lage der Schienen diejenige,

in welcher dieselben den Walzen und zwar so rasch als thun

lich zugeführt werden müssen, um jede Zundcrbildung fern
zuhalten.

Die Hauptdimensionen für einen Schweissofen von bestimm
ter Aufnabmefähigkcit sind, wie aus oben angeführten hervor
geht, ziemlich bedingt, indem die Länge der zu verwalzenden
Scbienenstücke und ibre Lage im Ofen hierauf bestimmend
einwirken.

Es sei jedoch hier bemerkt, dass sich Ocfen geeignet zur
Aufnahme von 2 Paar = 4 Stück Schienen in Bezuf auf öko

nomische Leistung am besten bewährten.

Die Auswalzung beider Paare erfolgt liiebei nach \ eidauf
von 25—30 Minuten.

Die Leistungsfähigkeit eines solchen Schweissofcns beträgt
40 Chargen d. i. 80 liaiigschwellen in 24 Stunden.

Die Förderung der schweisswarmen Schienenpaare zu den
Walzen geschieht auf einem Packetwagen, dessen Plattform
eigens für diesen Zweck hergestellt ist. Dieselbe erhält eine
Länge, von circa 2™ und einen Querschnitt (Fig. 5), welcher
dem Schienenpaare ein entsprechendes Auflager gestattet.'

Das Verwalzen eines Schienenpaares zur Schwelle erfolgt

in 3 Kalibern (Fig. (5 b von welchen das erste I gestürzt
ist und in der Regel auch die Schweissung vollbringt.|

Nachdem das Walzgut die Passagen in sehr heissem Zu
stande verlässt, so ist für ausreichende Geradführung am M alz-
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tische Sorge zu tragen, damit einerseits während der Walzung
keine zu grossen Üeformirungen eintreten, andererseits die
Schwellen möglichst gerade aus dem Yollendkaliher erhalten
werden.

Die ehen aus den Walzen gelangte Schwelle wird sofort
auf ein gehobeltes gusseisernes Prisma A in Fig. 7 gezogen,
dessen Oberfläche annähernd dem Hohlprofile der Schwelle
nachgebildet ist, woselbst vorerst durch Schläge allenfalls vor
kommende wellige Uiiehcnheiten beseitigt werden; sodann wird
durch wechselseitiges Anpressen ■ der seitlich vom Prisma an
gebrachten und mittelst eines Ilchelwerkes verschiebbaren Win
kelschienen B, B die senkrechte und gerade Richtung der
Verticalrippen erreicht. Gleichzeitig mit dieser Manipulation,
jedenfalls aber noch während der Glühhitze, werden durch
Befahren mit der gusseisernen Walze C windschiefe und sonstige
ünehenheiten in der Auflagefläche der Schwellen ausgeglichen.

Die erkalteten Schwellen werden nun nach ihrer Qualität
d. i. Vollkommenheit der Schweissung und Reinheit des Pro
files sortirt und mit den Rippen nach aufwärts gerichtet, auf
einer Dampfscheere. je nach den vorkommenden Fehlern in die
vorgeschriebenen I.ängen von 4,85® für Lang- und 2,4® für
Querschwellen geschnitten. Das Geraderichten der Schwellen
im kalten Zustande (Nachrichten) geschieht auf den gehräuch-
lichen Richtmaschinen und in ganz ähnlicher Weise wie bei
den Schienen.

Ueher die Herstellung der Lochung in den Lang- und
Quei seh wellen, welche bisher ehcntalls an die Lieferanten ver
geben war, wird Folgendes bemerkt :

Nachdem sowohl in der Geraden als in der Curve aus-
schliesslich gerade Langschwellen zur Verwendung gelangen,
so sind die letzteren in der Curve nach dem entsprechenden
Halbmesser zu lochen; weiters bedingt die Befestigungsweise
der L.rngschwellen an ihren Stössen aut die darunter liegenden
Querschwellen, dass die Langschwellenachse in der horizontalen
Projection jedesmal am Ende der Langschwellen von dei* Fahr-
schienenachse geschnitten wird. (Vergl. in Fig. 8 Schnittpunkte
a, h, c und d).

Diese beiden Momente sind maassgebend l)ei der Anfer-
tigung der Schablonen, nach welchen die Mittelpunkte für die
Bolzenlöcher ähnlich wie hei dem Oberbau des S3-stems Hilf
mittelst Körner aut die Langschwellen vorgezeichnet werden.
Ertahrungsmässig wurden (ebenso wie bei dem System Hilf)
6 solcher Scliahlonen für alle Fälle vollkommen ausreichend
befunden.

Auch bei den Querschwellen ist für die Lochung ein Ver-
körnen nach Sehah 1 onen angezeigt, um der mit der Schärfe
dei Cuiven zunehmenden Spurerweiteruug Rechnung zu tragen.

Die bezüglichen Schablonen (mit 1 —(i hezeichnet) sind
den hei der Bahn tür die Oberbaulegung bestehenden Normen
angepasst, wonach die Entfernung der zur Aufnahme der Bügel-
nieten hestiinmten Löcher vom Schwcllenmittel pro Schahionen
nummer um 2®® zunimmt.

Ist die Lang- oder Querschwelle nach der hetrctfenden
Schablone angekörnt und die Nummer der letzteren an den
Schwellenenden durch Einpunzen ersichtlich gemacht, so wird
dieselbe aut Rollenständern durch successive Längsverschiebung

unter dem Hubkolhen einer Lochmaschine gebracht, welcher
mit 2 Stemi)eln — tür je zwei in einem Schwellenquerschnitt
liegende Bolzen- resp. Nietenlöchcr — arbeitet.

Das Stanzen mit zwei Lochstempeln bietet nicht nur den
Vortheil der Raschheit, sondern sichert auch eine durchwegs
genaue Entfernung je zweier gegenüberstehender Löcher.

Bevor die Langschwellen die Hütte verlassen, werden selbe
noch von den Schnittgräthen befreit, womit ein sattes Aufliegen
der Schienen auch an den Schwellenenden erzielt wird.

Zur Fertigstellung der Querschwellen erübrigt noch die
Anbringung der Bügel (Sättel), welche für alle diese Schwellen
eine und dieselbe Form erhalten.

Die Erzeugung dieser Bügel geschieht aus Gurthlechen
von der Breite der Bügel, welche in entsprechend lange Stücke
geschnitten, mittelst Dampfliammer in einer Matrizze im roth
warmen Zustande geformt werden.

Die Bügel erhalten selbstverständlich eine mit jener der
Querschwellen correspondirende Lochung und werden unter An
wendung einer Schablone, welche deren gegenseitige Stellung
controlirt, auf die Querschwellen genietet.

Jede Lang- uud£Querschwello wird schliesslich an ihren
Enden mit der in weisser Oclfarbe deutlich ausgeführten Num
mer der Schablone, nach welcher die Lochung. stattgefunden,
bezeichnet und erhalten ausserdem die für Curven gelochten
Langschwellen ein Bogenscgment mit weisser Farbe, welches
die Richtung der Curve anzudeuten hat, so dass die Bezeich-

nung jeder Schwelle deren Bestimmung sofort erkennen lässt.

Koslenzusamiiiensteliiing für die Sclnvellenerzeugung.

Erzeugung in 2 X 5 Tagen: 800 Stück Lang- MeC-Cent.
schwellen 1176

hiervon circa 4^ Ausscliuss = 47

ausserdem erhalten: Schwellenahschnitte . . . = 245

Altschienenendcn . . . . == 168

K a 10 - B e r e c h n u n g.

Zur Erzeugung obiger Quantitäten werden benöthigt:
800 Stück Altschienen von 6,5® Länge ä 215 Kilogr. = 1720

hiervon ah: 1 Jeferhare Schwellen

= 800 — 4 ̂  = 7 68 Stück ä
147 Kilogr =1129

Ausscliuss, Schwellenabschnitte, Schie

nenenden = 460

Zusammen 1589

Somit Kalo hei 1129 Met.-Cent. Schwellen = Met.-Cent. 131

oder in Geld: 131 Met.-Cent. ä 4 fl. 21 kr. Er

stehungspreis der Altschienen loco Werk = fl. 551,51

Das Kalo beträgt demnach bei 768 Stück Schwellen fl, 551,51
folglich pr. fertige Schwelle zu 147 Kilogr. = kr. 71,8
und pr. 100 Kilogi*. Kalo = kr. 48,8

Kohlen-Verbrauch zur Erzeugung von 800

Stück Schwellen in 2X5 Tagen = 15,5
Waggons k 10000 Kilogr. = 1550 Met.-Cent.

i\ 12,5 kr. = 193 fl. 75 kr., somit für die

Herstellung von 768 Stück = 1129 Met.-Cent.

lieferbare Schwellen, pr. 100 Kilogr. Kohle kr. 17,2
11*
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Erzciigungskosten -pr. 100 kilogr.

Kalo . . . fl. — 48.8 kr.

Kolile . . . « — 17,2 «

Feuerfestes Material . . . . « — 04,8 «wie bei Magaziiisartikel « — 13,0 «
allen Oefen 1 „ , i i n ...( Guss- und Fiseuwaaren . . . . « — 14,5 «

/ Scliweissen. Walzen, Sclnvellensclmeidcn und
O 1 ^ -
S \ Abschnitte scblicbten, Löhne . . . . « — 50,0 «
3 ISchwellen geraderichten « — 05,0 «
'H \ dto. lochen « — 05,2 «
O  I

" I Altschienen schneiden und Enden schlichten « — 07,3 «

\ Schienen abladen und Schwellen aufladen « — 02,7 «

wie bei

allen Oefen

Gehalte fi- — 03,8 kr.

Löhne der Ziininerleute und Platz

arbeiter 02.3

Allgemeine Verwaltung 13,0

07.4

01,9

09,3

circa der \ ̂ . . „
,  I Zinsen und Provisionen . . . « —"bilden I Zurechnung der Buchhaltung . . « —
^  ̂ I Amortisation der Anlage , . . « —

Zusammen . . fl. 2

Hierzu 100 Kilogr. Altschieneneisen loco Werk « 4
Fracht der Schwellen aus denrWerk bis Aussig « —
H erstellungs - Kosten 100 Kilogr. loco

Aussig fl- 5 48,6 kr.

06.2 kr.

21,2 «

21,2 «

II, Legen des eisernen Oberbaues.

(Hierzu Fig. 9—14 aut Taf. XIV.)

A. Ibas Moiitii'cii.

Allgemeines. So wie schon zur Feststellung des Ma
terialbedarfes für die zur Verlegung in Aussicht genommene

Bahnstrecke die Aufstellung einer generellen Schienen- und
Schwcllenaustheilung mit Rücksicht auf die vorkommenden Kich-

tungsverhältnisse nothwendig erscheint, so ivird eine solche am
besten nach Schienonstössen geordnete tabellarische Zusammen

stellung für die Montirung, Verladung und Verlegung dieses
Oberl)aues um so unentbehrlicher.

Aus derselben muss sowohl die Anzahl, als auch die

Reihenfolge der für Gerade und Curvenstrecken gelochten
Lang- und Querschwellen, sowie weiters die Anzahl und Lage
der verkürzten Schienen und Langschwellen im inneren Bogen-

strang zu ersehen sein.
Lagerplatz. Eine weitere Vorbedingung für ökono

mische Leistungen bei der Montirung, Verladung und Verfüh
rung der Schienen und Schwellen, ist die Ausmittlung eines
zweckentsj)rechenden Lager- resp. Montirungsplatzes.

Letzterer soll selbstverständlich in der Nähe der zu ver

legenden Strecke nnd wenn möglich auf einer Locomotivstation
gewählt werden, um nach Bedarf den Materialverführungszug
einleiten zu können.

Der Lagerplatz ist ferner an einem Gleise zu situiren.
welches vom übrigen Verkehr ziemlich unberührt bleibt und
soll in der auf die Gleiseachse senkrechten Richtung eine Aus-
delumng von circa 15"^ besitzen. Her erforderliche Lagerraum
längs des Gleises richtet sich nach den Materialquantitäten,
hauptsächlich aber nach den Krümmungsverhältnissen der be
züglichen Bahnstrecke und wird im Allgemeinen nicht leicht
zu gross genommen werden.

Besonders vorthcilhaft liegt der Lagerplatz zwischen zwei
Gleisen (Fig. 9 ̂ "• " auf Taf. XIV) da in diesem Falle das
eine der beiden Gleise (in der Fig. mit I bezeichnet) zur Ent
ladung der mit Mateidal ankommenden Waggons, das zweite
hingegen zur Aufstellung des Materialzuges und Beladung des
selben bebufs Verführung auf die Strecke dienen kann.

Schlichtung des Materiales. Hie Lagerung der

zur Verwendung bestimmten Schienen und Schwellen, diese
nach ihren Nummern getrennt, erfolgt in regelmässige Stapel,

welche mit Rücksicht auf die nun vorzunehmende Manipulation,
das Montiren, wie in Fig. 9 anzuordnen sind, wobei a a « die
Schienen, und b b, b' b' ß' die Schwellenstapel bezeichnen.

Je ein Paar Langschwellenstai)el b b, b' b' etc. müssen

von gleiclier Nummer d. h. aus gleichartig gelochten Schwellen
gebildet sein, womit der Gonstruction des Oberbaues, nach
welcher je 2 Langscliwellen gleicher Lochung unter eine Seidene
zu liegen kommen, Rechnung getragen ist. Eine Ausnahme
hiervon machen nur die Gleisestränge für die Uebergangscurven,

deren Zusammenstellung separat erfolgt.

M 0 n t i r u n g. Diese Anordnung des geschlichteten Ma
teriales bietet anlässlich der Montirung der Gleisestränge, d. i.

Verschraubung der Schienen mit je 2 Langscliwellen, den A or
theil möglichst geringer Massenbewegung, indem zu vofgedach-
tem Zwecke die Langscliwellen paarweise auf die Unterlagen
c, welche mit Gel befeuchtet, zugleich als Gleitschieneii dienen,
aufgelegt und die dazwischen geschlichteten Schienen durch
eine Längsverschiebung darüber gezogen Averden.

Hie Lage der Schienen auf den Langschwellen ist der
Oberbauconstruction gemäss eine bestimmte; dieselbe niuss so

genau als möglich eingehalten werden, da diestalls vorkom
mende Hift'erenzen bei der A^erlegungsarbeit zeitraubende Stö

rungen verursachen.

Zur Erreichung der erforderlichen Genauigkeit in beque

mer und rascher Weise empfiehlt sich die Anwendung einer
Schablone, welche aus einer hufeisenförmigen Stahlplatte be
steht, deren Enden mit zwei, der Schwellcnlochung entspre

chenden Zapfen versehen sind. Eine über Schienenhöhe rei
chende Handhabe erleichtert die Manipulation des Autsetzens

und Abhebens.

Nachdem die Schiene auf einer der beiden Schwellen, wie

in Fig. 10 ersichtlich gemacht, mittelst der Schablone flxirt
ist, erfolgt deren Festschraubung durch die Schienenbolzen und
AVinkel.

Mit Hülfe einer zweiten, äusserst einfachen Schgblbne in

Bügelform wird sodann der Sjjielraum zwischen deji beiden
Langschwellen auf das vorgeschriebene Alaass gcbrach(, wonach
auch die Befestigung der noch losen Schienenhälfte auf die

zweite Langschwelle vorzunehmen ist.
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Das Aufschrauben der Schienen auf die Curvcnscliwellen

geschieht ohne vorheriges Biegen ersterer, da dieselben mit

Rücksicht auf ihre Länge und das schmalhasige Profil durch

mit Dornen ausgeübten seitlichen Druck leicht in die ge

krümmte Lage gebracht werden können.

Bei der Fixirung der Schienen auf den Schwellen ist mit

Rücksicht auf die Art der Oberbaulegung von vornherein darauf

zu sehen, dass das um circa halbe Laschenlänge vorstehende

Schienenstück sich an jenem Gleisestrangende hefinde, welches

bei der Eiideguug dem Ausgangspunkte der zu verlegenden
Strecke entgegensteht.

Plheiiso ist bei der Montirung der Gleisestränge für Curven-

strecken darauf zu achten, dass die Richtung des Bogens auf

den Schwellen mit jener der Curve. für welche dieselben be

stimmt sind, übereinstimmt.

Aus der tabellarischen Oherhauaustheilung muss demnach
auch zu ersehen sein, ob der Bogen ein rechter oder linker ist.

Die fertig montirten Stränge erhalten die fortlaufende

Nummer des betretfcnden Schicnenstosses mit weisser Oelfarbc

bezeichnet, wodurch nicht blos bei der Verlegung. sondern
auch bei der Verladung der Gleisestränge, welche selbstver

ständlich in umgekehrter Reihenfolge der Verwendung zu er
folgen hat, jeder Irrthum vermieden wird.

^ erladung. Die Verladung der Stränge, welche je
eine Länge von circa 10"^ und ein Gewicht von rot. 600

Ivilogr. (12 Centner) besitzen, goscbieht mit Hülfe eines Waggon-
krabnes, dessen Ausleger (Krabnarm) hierzu einer Ausladung
von circa 6™ bedarf. Pirfasst wird der Strang mittelst zwei
Scbienenzangen, die an den Pinden einer 2™ langen Traverse
befestigt, ein bequemes und bewährtes Plebezeug bilden.

Der Materialverführungszug ist der Reihe nach zusammen

gesetzt aus der Locomotive, einem Conducteurwag(!n zur Auf

nahme der Krahnbcdicnungsmannschaft, einem Lowry für Quer
schwellen und Kleinmaterial, sodann dem "Waggonkrahne, wel
chem beiderseits je zwei Lowry beigegeben sind. Diese letzteren
dienen zur Verladung und Verführung der Gleisestränge, die
nächst dem Erahn einrangirten überdies während der Fahrt

als vorgeschriebene Beiwagen.

Auf jedes Wagenpaar zu Seiten des Krahnes werden 22

bis 24 Stränge, demnach zusammen ebenso viele Stösse ver

laden. wodurch im Zusammenhalt mit den zugehörigen 48 Stück
Querschwellen eine Material-Quantität, hinreichend für 234
Current-Meter Bahnstrecke, auf einmal zur Verführung ge
bracht wird.

B. Das Verlegen.

Allgemeines. Wie bei jedem Oberbau-Systeme werden
auch hier Arbeitseintheilung und Leistung von den bestehenden
Bau- und Verkehrsverhältnissen der Bahn abhängig sein und
unter Umständen wesentlich verschiedene Anordnungen erhei
schen, beziehungsweise Resultate zu Tage fördern.

Um den Raum vorstehender Mittheilungen nicht zu üher-
schreiten, soll hier blos der ungünstigste Fall, nämlich die
Auswechslung von llolzschwcllen-Oberbau durch den in Rede

stehenden eisernen Überbau auf einer im Betriebe befindlichen.

mit eingleisigem Unter- und Oberbau ausgeführten Bahnstrecke

in's Auge gefasst werden.

Bettungs-Material. Da in diesem Falle, namentlich
bei etwas lebhafterem Verkehre, die zu Gebote stehenden Ar

beitszeiten ziemlich karg bemessen erscheinen, so wird es sich

empfehlen, etwa vorzunehmende Schotterauswechslungen oder

Verbesserungen schon vor der Verlegung des eisernen Ober
baues und unabbängig von dieser durchzuführen.

Das geeignetste Material für die Bettung ist der Stein

oder Schlägelschotter mit circa ^/g Sand vermengt, wobei die
gröberen Massen zu unterst gelagert sein sollen; in Ermang
lung obigen Schotters, ist auch wasserlässiger Grubenschotter

(Kies mit reinem Sand) als gut verwendbar zu betrachten.
Abstecken der Gleiseachse. Die erste der "auf

die Verlegung einer Bahnstrecke bezughahenden Arbeiten ist
die Absteckung der Gleiseachse. Diese wird mit 7—9®™ star
ken Pflöcken hergestellt, welche so regelmässig. als es die in
der Bahn liegenden Holzschwellen zulassen, in Distancen von
9,75'" = Schienenlänge gcscblagcn werden. Das Einmessen

der Pfirx'ke hat jedoch so zu erfolgen, dass deren Standpunkt
hinter dem künftigen Schienenstosse um 0,5 bis 0,75'" zurück
bleibt, wodurch die Möglichkeit den Pflock zur Bestimmung
der Lage der Gleisestränge verwenden zu können, gewahrt
bleibt. Das obere Phule des Pflockes wird nachträglich derart
zugerichtet , dass sowohl Schienenniveau, als Gleiseachse an
demselben passend markirt sind (Fig. 11).

In Curven wird sodann die Entfei'iiung der verticalen
Schnittfläche vom äusseren Strange der halben Spurweite gleich
bleiben; gegenüber dem inneren Strange jedoch, wird dieselbe
um das Maass der Spurerweiterung vermehrt werden.

Jeder Pflock erhält schliesslich die Nummer des an diese

Stelle fallenden Schicnenstosses.

A u s r ä u m e n d e s S c h 011 e r b e 11 e s. Mit der täglichen,
voraussichtlichen Leistung im Verlegen des Oherbaues gleichen
Schritt haltend, soll die Ausräumung des Schotterbettes vor
sich gehen, wobei der zwischen den Holzschwellen befindliche

Bahnscliotter bis ai f nahezu Schwellenunterkante ausgehoben
und auf den beiderseitigen Banketten deponirt wird.

Es ist von praktischem Vortheile, den unterhalb der Schie
nen liegenden Schotter in Pürm eines schmalen Prisma's, con-
form der Langschwellenhöhlung hei der Ausräumung auszusparen.

Verführen und Vorlegen des Materials. Die
Verführung der Gleisestränge und Querschwellen auf die Ver
wendungsstelle geschieht mit dem schon oben beschriebenen

Materialzuge. Erstere werden mit Zuhülfenahme von Erahn
und Hebezeug paarweise (zu einem Scbienenstosse gehörig),
mit den Enden aneinanderstossend auf eines der beiden Ban

kette, Avelcbes vorher oherflächlich planirt wurde, abgelegt.
Die Ablegung erfolgt natürlich in der Reihenfolge der

aufgeschriebenen Stossnummern, wobei die behufs Fixirung der
Gleisachse geschlagenen I^flÖcke zur Oricntirung d. h. möglichst
richtigen VV ald der Ablegstelle gegenüber der V^erwendungs-
stelle, dienen.

Zu jedem Gleisestrangpaare werden ferner zwei Quer
schwellen aus freier Hand dann abgeladen, wenn der stets um
Schienenlänge vorrückende Zug den mit Querschwellen bela-
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denen Waggon vor die betreffende Stelle gebracht bat. Die

Xunnnern der zu jedem Stesse bestimmten Querscliwellen, sind

hierbei aus der Oberbauabtheiluiig zu entnehmen, beziehungs

weise zu controliren.

Es bleibt noch zu erwähnen, dass ein dem täglichen Be

darf entsprechendes Quantum Kleinmaterial sammt den erfor
derlichen Werkzeugen mittelst Bahnwagen an die Arbeitsstelle

gebracht und dort mit Ausnahme der Laschen, in kleine mit
Handhabe versehene Kistchen gefüllt wird.

Verlegearbeiteil. Da bei eingleisiger Bahn sowohl

Verlegung als Verführung des Oberbaumaterials nur iu den
Verkehrspausen durchgofülirt werden kann, so empfiehlt es sich
zur besseren Ausnutzung der verfügbaren Zeit mit der Legung

in der Ricbtung gegen den Montirungsplatz fortzuschreiten,

wodurch man in die Lage versetzt wird, beide Arbeiten von

einander abhängig und daher auch gleichzeitig vorzunehmen.
Der ^^organg bei der eigentlichen Verlegearbeit ist nun

folgender:

Xachdem die Verlaschung des in der Bahn liegenden

Gleises auf eine in der betreffenden Verkebrspause voraussicht

lich zur Auswecliluug gelangende Strecke entfernt ist, werden

die completen Stösse des Holzschwellen-Oberbaues auf die den
vorgelegten Gleisesträngen gegenüher liegende Böschung der
Reihe nach seitwärts aus der Bahn geschoben, wozu iu der

Regel 12 mit Ruckstangen ausgerüstete Arbeiter genügen.
Die im Schotterbett ausgesparten Prismen werden sodann

ergänzt und sichern damit ohne Weiteres die künftige Lage
der Gleisestränge, sowie grösstentheils die Füllung der hohlen
Schwellenräumc.

Gleichzeitig mit letzterer Arbeit erfolgt das Einmessen
und Einbetten der Querschwellen, wobei die mit einer 4,875 "

langen Latte ausgemittelten Lagerstellen etwas tiefer gehalten
werden, als 'es die definitive Höhenlage der Querschwellen er
fordert. — Auch eine annähernd richtige Lage in Bezug auf

die Gleiseachse kann denselben schon gegeben werden, indem

die auf jeder Querscliwelle befestigten Bügel in ..die Riclitimg
der Schotterprismen zu liegen kommen müssen, wodurch beim
Verlegen der Gleisestränge, diese ihre constructionsgemässen
Unterstützungspunkte bereits vorfinden.

Zum zweiten Theil der Legearbeit geliört nun zunächst

das Einheben der Gleisestränge : dies geschiebt mit Hülfe von

4 Stück Schiencntragzangen (Fig. 12) Avobei an jeder dersel

ben 4 Mann Hand anlegen.

Nachdem das Gewicht eines Stranges circa 600 Kilogr,

beträgt, so entfällt auf jeden der 16 Arbeiter die Hebung
einer Last von 37^/^ Kilogr. oder Zoll-Ccntner.

Der so gehobene erste Strang wird an die gegenüber lie
gende Seite getragen und über dem dortseitigen Schotterprisma
angelangt, am hinteren Ende soweit niedergelassen, dass der
Fuss des vorragenden Scbienentheilcs auf die zuletzt verlegte
Langschwelle aufzuliegen kommt. Bevor der vordere Theil des
Gleisestranges den Boden berührt, wird von den die Zangen
haltenden Arbeitern ein kräftiger Schub zum Anschluss an den

in der Balm liegenden Schienenstrang ausgeführt, nachdem
zuvor am letzteren das Laschenpaar mit einem Bolzen ange

heftet und das Dilatationsblech zwischen gehalten Avurde.

Unmittelbar hierauf wird durch Einziehen eines zAveiten

Lasciienbolzens die Lage des zu verlegenden Gleisestranges am

hinteren Ende gesichert. Avährend das vordere Ende mit der
Spurlehre von dem in der Gleiseachse befindlichen Pflocke ein
gemessen (Fig. 11) und darnach richtig gestellt Avird. Sodann
Averden die Zangen entfernt und es Aviederholt sich derselbe
Vorgang mit dem zAveiten. der Depotstelle zunächst zu legen
den Gleisestange.

Sobald auf diese Weise ein Scbienenstoss verlegt ist, voll

ziehen die beiden hierzu angestellten Arbeiter die Verschrau-
bung der QuerscliAvellen mit den soeben verlegten Strängen
mittelst der hierzu bestimmten Winkel und Bolzen, welch'

letztere von unten durch den Bügel eingezogen Averden. —

Die ein Avenig tiefer gelagerten QuerscliAvellen Averden hierbei
von der Stirnseite aus entsprechend angehoben.

Ist die Verlegearbeit in vorbeschriebener Art l)is zum
Anschluss an das bestehende Bahngleise durchgeführt, so be

ginnt der dritte Tlieil der Legearbeiten, nämlich das Heben,
Ausrichten und Unterstopfen des neu verlegten Gleises.

Zu diesem Behufe Averden vorerst die LangscliAvellenstösse

iu das richtige Niveau gehoben und die darunter liegenden
Querschwellen an dieser Stelle unterstopft. Hierauf folgt das
Unterstopfen der UangscliAvellen, Avas von beiden Seiten der
Reihe nach geschieht und schliesslich ein genaues Ausrichten
des Gleises in Bezug auf dessen xVchse.

Während dieser letzteren Arbeit obliegt den mit der Ver-

scbraubung betrauten Arbeitern das Einziehen der etwa noch
fehlenden Laschenschrauben, soAvie das Nachziehen sämmtlicher
beim Verlegen eingeführter Scbraubenbolzcn bei gleichzeitiger
Regulirung der Spurweite.

Das Heben des Gleises in die AVassei'Avaage, ferner eine

nochmalige und gleichförmige Unterstopfung desselben, besorgt
eine zAveite, in der Entfernung von einigen Hectometern nach
folgende Arbeiterpartbie. hinter Avelcher als abschliessende Ar
beit die Planirung des Schotterbettes nach dem Querprofile der
Bahn vorgenommen Avird.

Werkzeuge. Die zum Verlegen dienenden Werkzeuge
sind der Mehrzahl nach den bei Holzscbwcllen-Oberbau in Ver

wendung stehenden gleich und gehören hierzu mit der für eine
Werkzeuggruppe beigesetzten Stückzahl, folgende:

10 Stück Fassschaufeln,

6  « Spitzkrampen,

20 « Sclilagkrampen,

2  « Hebebäume,

6  « Hebeeiseu oder Ruckstangen,

8  « Geissfüsse mit Schlüsseln,

4  « deutsche Schraubensclilüssel,

1  « GleiseAvinkel,

1  o! Wassei'Avaage,

3  « Visirscheiben,

2  « Messlatten,

.1 Satz Dilatationsbleche. i

Ausserdem die für das Hauen und Bohren von Schienen

nöthigen Utensilien.

Hieran reihen sich noch einige Werkzeuge mit speciellem
ZAvecke, als:
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4 Stück Schienentrag-Zangen (nach Skizze in Fig. 12),
.1 « Si)urlelire für die Gerade, fest. (Fig. 11),
1  « « « Curven, verstellbar.

Erstere erhält in der Mitte, letztere in der Entfernung
der lialben Spurweite = 718™"i von dem fixen Ende eine
Marke angenietet (Fig. 11). Ferner
2 Stück Aufsteck-Schraubenschlüssel (Fig. 13) zum

rascheren Anziehen der Muttern, und endlich
2 Stück Dorne aus 20''"" starken Rundeisen gefertigt, welQlie

beim Einziehen der Schwellünstoss-(Träger)Schrauben gut
verwendbar sind (Fig. 14).
Die beiden letztangeführten Werkzeuge sind nebst den

oben bemerkten Schablonen auch die hei der Montirung der
Gleisestränge erforderliche llülfsmittel.

Zalil der Arbeiter und Leistung. Sieht man von
der Montirung, der Ausräumung des Schottej'bettes und Xach-
regulii-ung des Gleises nothwendigen Arbeiterzahl ab, weil sich
diese nach dem jeweiligen Bedarfe, beziehungsweise der Be
schaffenheit des Bettungsmateriales richten wird, so vertheilen
sich die zur Verlegung bestimmten Arbeitskräfte in folgen
der Art:

Während der 1. A r b e i t s - P e r i o d e:

1 Vorarbeiter,

4 Mann zum Ablaschen des alten Oberbaues, eventuell auch
Ausziehen von Schienennägeln,

12 « « Oberbau-Auswerfen,
6  « « Schotterbett-Zurichten,

16

2

2

2

2

4 Mann zum Austragen und Einbetten der Querschwellen.
27 Mann in Summe.

In der 2. Arheits-Periode:

1 Vorarbeiter,
2 Mann zum Einmessen und Nachschieben der Querschwellen,

«  Einheben der Gleisestränge,

«  Verseil rauben der Laschen,

«  « der Lang- und Querschwellen,
«  Einwerfen von Schotter,

«  Vorbereiten für den Gleiseabschluss.
27 Mann in Summe.

In der 3. Arbeits-Periode:

1 Vorarbeiter,

4 Mann zum lieben in's Niveau und Uhtcrstopfen der Quer

schwellen,

18 « in 3 Partliien zum Unterstopfen der Langschwellen,
2  « zum Nachziehen der Schrauben und Reguliren der

Spurweite. Nachher Zurichten von Schrauben,
2  « « Gleiseabschluss und sodann zum Einschlagen der

Achsenpflöcke für die nächstfolgende Strecke.
27 Mann in Summe.

Die Leistung dieser Parthie ist erfahrungsgemäss bei 7stün-

diger, in 4 Verkehrspausen getrennter Arbeitszeit mit 160

Current-Meter Gleise pro Tag anzunehmen.
Die Kosten der Verlegung, sowie aller Vor- und Nach

arbeiten sind der wirklichen Ausführung entsprechend, in bei

geschlossener Kostenberechnung ersichtlich gemacht.

Vergleich der durch die Eisenbahnen getödteten und verletzten Personen in Deutschland
und Nordamerika.

Mittheilung des Ingenieurs G. Häntzschel in Strassbnrg.

Nach den Berichten der nach Amerika entsendeten Eisen

bahntechniker gewinnt es den Anschein, dass die Sicherheit

für die Reisenden auf amerikanischen Bahnen keine geringere
sei als auf europäischen Bahnen (vorgl. Jahrgang 1878 dieser
Zeitschrift p. 52), deshalb will ich nicht verfehlen hier eine

vergleichende Tabelle der Unfälle auf den Eisenbahnen in

Deuschland und einigen Staaten von Nordamerika zu veröffent
lichen, welche nach officiellen deutschen und amerikanischen

Quellen zusammengestellt ist.

Staaten Beförderte Personen ■ Getödtet Verletzt

Getödtet

und

verletzt

Getödtet Verletzt Getödtet und

verletzt eine

Person voneine Person von

Deutschland 1873 179507032 885 1336 2221 202833 134360 80822
dto. 1S74 192915012 777 1431 2208 248282 134811 87371

Pennsilvania 1874 42297158 540 1142 1682 78328 37038 25147
dto. 1875 42641814 562 1112 1674 75875 38347 25473

Massachusetts 1874 42480494 201 740 941 211388 57406 • 45144
dto. 1875 42139G17 227 1052 1279 185640 40057 33000

Wisconsin 1874 4457078 46 117 163 96900 38100 27344
dto. 1875 4775767 31 138 169 154057 34607 28260

Minnesota 1875 996218 7 67 74 142603 15000 13462
Illinois 1875 18794452 186 518 704 101045 36282 26682
Connecticut 1875 10724868' 60 52 112 178747 206247 95700
Michigan 1875 10268373 82 114 196 125224 90000 52400

beförderten Personen.
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Es wurden hier die Tödtungen und Verletzungen durch

eigene Schuld mit aufgeführt, da eine Vergleichung der Tödtun
gen und Verletzungen ohne Schuld der Betroffenen nicht gut
möglich ist; denn in Amerika wird jede Verletzung auf den
Wegühergängeh im Niveau, welche bekanntlich meist offen sind,
in der Regel als Scliuld des Verletzten gerechnet.

Diese Verletzungen betragen aber ca. 15^ aller Verletz
ten. Die Berichte der Eisenhahn-Commissionen sprechen sich
auch vielfach für Beseitigung der offenen Wegübergänge aus.

Man erkennt aus der Tabelle, dass auf eine Verletzung
in Deutschland ca. 3 in Amerika kommen.

Strasshurg, im Decemher 1878.

Die geometrische Construction der Weichen-Anlagen.

Vom Ingenieur Eopka in Treuenbrietzen.

(Hierzu Fig. 1—20 auf Taf. XV.)

Die einfache Weiche.

I. EntWickelung allgemeiner Beziehungen.

Die Weichentheorie des Professor Pinzger nimmt für

die Weichencurve eine Paral)cl an, deren Scheitel hei A im

geraden Gleis liegt, und die die Verlängerung der Falirkante

des Herzstückes tangirt (a A Fig. 1 auf Taf. XV).

Da aber diese Curve sich nicht tangirend an den Dreli-

punkt r der Zunge anlegt, verschiebt Prof. Pinzger dieselbe,
bis sie r berührt (a, A, Fig. 1).

In Folge dessen muss aber das Herzstück ebenfalls ver
schoben werden, und es entwickelt sich aus diesen Annahmen

eine complicirte Theorie.

Die Tiieorie vereinfacht sich ahei', wenn man Fig. 2 auf

Taf. XV die Fahrkanten des Herzstückes und der Zunge nach

T und T, verlängert und einen Parahelbogen P. mit der Achse

M 0 tangirend an beide Linien legt, so zwar, dass der Zungen
drehpunkt z ein Berührungspunkt wird, und dass die Linie T
in einem Punkte N berührt wird, der in einiger Entfernung

vom Herzstücke liegt, damit für die sog. Herzstückgerade a N

noch eine angemessene Länge übrig bleibt.

Der Parabelsclieitel liegt dann zwischen N und z. Der

Bogen lässt sich mit Hülfe der »Geometrie der Lage« ausser-
ordentlich leicht abstecken, während die metrischen Beziehun

gen sich auf analytischem Wege ohne Schwierigkeiten ent
wickeln lassen.

Für die weitere Behandlung sollen folgende Zeichen gelten.

n = 8; 9: 10; 11 das Neigungsverhältni.ss des Herz
stückes, so dass die Tangente des Herzstückwinkels =

— ist.
n

h und h' die beiderseitigen lälngen des Herzstükes von

dessen geometrischer Spitze ah gerechnet, bis zum An-
schluss an die Schienen.

z die Länge der geraden Zunge.

g der Abstand zwischen den Fahrkanten der Anschlagschiene
und der Zunge.

s, die normale Spurweite.
1 die Länge zwischen Herzstückmittc und Zungeiidrehpunkt,
im geraden Gleis gemessen.

Stellen nun in Fig. 3 auf Taf. XV die Linien A und B

die Verlängerungen der Fahrkanten der Zunge und des Herz

stückes dar, so ist die Gleichung der Linie A in Bezug auf
die Innenkante des Schienenstranges X, X,, und den Anfangs
punkt Xq

y = — X
n

und die Gleichung der Linie B ebenso bezogen:

y = —K + s,

Für den Schnittpunkt M heider Linien ergiebt sich die
Ahscisse x, aus der Gleichung:

±,, = A., + 3,-(^-. + g
auf

X, =

S, - ( -y 1 -f- b'

und die Ordinate y, auf

1

n

X,

1)

2)

Ferner ist die Länge der Geraden von M bis Zungen
drehpunkt :

T, = \/ (1 - x,)^ + -^ (I - x,)ä oder

T,= (l-x.)V''|r+l • • • •
und die Länge von M bis zur geometrischen Spitze des Herz
Stückes:

3)

= \/ + oder

i)

1oder wenn man die Grösse ̂  -|- i = K setzt:
T = K X, . 4a)

Der Punkt N (Fig. 3) bestimmt sich aus der Differenz
T — T, = /I. '

Seine Coordinaten x^ und y., bezogen auf X, X„ und den
Anfangspunkt X^ berechnen sich wie folgt:
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Es ist:

Xo

= ( 1 + ) Xa" folglich

X./
/l-

oder

= ̂ oder
Iv-

X., =-— und
K

_ zJ
'' n K

Setzt man nun den Abstand der Innenkannten der Zunge
am Drehpunkte und der Schiene X, X„ = a d. i. = s, — g, so
ergiebt sich die Sehneiilänge des zwischen N und dem Zungen
drehpunkte gelegten Parabelbogens:

s = VO-%)' + (T-yJ^
oder nach Einsetzung der Werthe von x^, und y.j

Es ist aber

yo = Y~^^

auf x2 = p f A . . II.

a = \/T/-

Dies in II substituirt giebt

S- (siehe Fig. 3 a auf

4  Taf. XV).

x^ = g 4 — y) III.

Nach Gleichung 6 ist aber

2 p

Dies in III substituirt giebt:

^ = IM -r: — y offor4 p

p y woraus

Aus der allgemeinen Gleichung der Parabel:

= P X (p bedeutet den Parameter)
ergiebt sich der Parameter:

y-
1>

5.)

=
X

der Punkt N so liegt, dass die Tangente T, gleich
M N. so ist für

und daher der Parameter

S-

Der Krümmungshalbmesser im Scheitel der Parahel ist
alsdann:

R= V.P
S-'

= —=1^

(5.)

S-
y= —-x^ 8)

wie oben.

Die Länge des zwischen N und dem Zungendrehpunkte
gelegten Parabelbogens ist:

L = S

Nach Gleichung 6 ist aber:

^  S ̂ S ̂y/ ^ daher die Klammergrösse = ~ wird.

Die Länge des Parabelbogcns ergiebt sich daher aus der
Gleichung:

+  . . . «,

Substituirt man für den Parabclbogen einen Kreisbogen,
so ist, wenn ß den halben Centriwinkel bedeutet, der Halb
messer desselben:

S
R» = -7—:—7- oder da

2

und die Gleicbung der Parabel bezogen auf die Sehne S als
Abscissen-Achse und auf die Mitte der Sehne als Coordinaten-
Anfang:

V.S=^—x2
y = — 8.)

V  .

V e r m e r k.

Diese Gleichung leitet sich wie folgt ab.
Die Gleichung der Parabel bezogen auf x" (Fig. 3 a) ist

^0^ = P yo I
Die Gleichung der Parabel bezogen auf X und 0 als
Coordinaten-Anfang ergiebt sich, da

x„ = X und i
Organ für die Fortschritte des Eisi iibahnwosens. Xeue Folge. XVI. Band. ll. n. 3. Heft 1870.

COS ß

 sin ß

S

2T,

R, =

9 I / 1

s

S2

4T.2

S T,

T,2_
S2

R

V,s
T, oder

R, = R
2 T,

10.)

12
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II. Gleichungen zur Berechnung der Weichen-
E1 e in e n t e.

Die Gleichungen 1 bis 9 enthalten Grössen. für die sich
in der Praxis bestinnnte Zahlenwcrthe festgestellt haben.

So ist z. B.

g auf 0,112®

Für die Abscisse des Durchschnittspunktes M der Fahr

kanten des Herzstückes und der Zunge.

Für die Ordinate von M.

Für die Tangente der Weichencurve.

Für die Länge von der Ilerzstückinitte bis Punkt M.

Für die Sehnenlänge der Weichencurve.

Für den Parameter der A\''eichencurve,

Für den Krümmungshalbmesser im Scheitel.

Für die i.änge der Weichencurve.

Für den Halbmesser der AVeicliencurve, wenn für die

selbe ein Kreisbogen substituirt wird.

Wie, sich leicht übersehen lässt, sind alle diese Grössen

von 1 (hintfernung des Zungendrehpunktes von der geometri
schen Herzstückspitze) abhängig.

Obgleich nun hiernach 1 beliebig angenommen werden

könnte, so sind bei der Anlage von Weichen doch gewisse Be
dingungen zu erfüllen, Avodurch die freie Wahl der Länge 1
erheblich beschränkt ivird. So ist z. B.

1. Die Herzstückgerade T — '\\ =' zj nicht kleiner als h

(einseitige Länge des Herzstückes Fig. 3) anzunehmen,
anderseits aber eine unnütze Länge zu vermeiden.

2. Darf der Krümmungslialbmesser B nicht unter 180® aus

fallen und

3. ist es wünschenswcrtli, dass sowohl der gerade, als auch

der gekrümmte Strang vom Herzstücke bis zum Zungen

drehpunkte aus einer Anzahl voller Schienenlängen (ohne

Verhau) zusammengesetzt werde.

Es ist daher unter Beachtung von Punkt 3 die Länge 1

so zu wählen, dass J positiv und zAvischen den AVerthen h

und 3®, und R nicht unter 180® ausfällt.

Hierzu gelangt man durch Substitution, v e r-

s c b i e d e n e r, aus vollen S c h i e n e n 1 ä n g e n bestehen

der Wert he von 1 in die Gleichung I bis IX, wie aus

den am S(;hluss folgenden Beispielen ersichtlich ist.

III. Er Streckung der Ausweichung im Haupt gleis

und Berechnug der Weichen-Anlage.

Nimmt man an, dass die Zungenspitzen a Meter von dem
letzten Schienenstosse (Fig. 4 Taf. XWj im Hauptgleis entfernt

z auf 5,155® '

s, « 1,435®

fT « 1.323®

normirt.

Setzt man diese AVerthe ein. so erhält man diö nach

folgenden Gleichungen zur Berechnung der AVeichen-Elemente:
I

1.435 —(0,019823 14-0,112) '
I. x,=

0,019823
n

II.

HI.

IV.

y, =
11

T, = 1,000196 (1 —X,)
t

T =_- K X,

T — T, — J (Herzstückgerade)

V
VI. n =

1 —

s-

-f 1,323 —
n K

S-

ATI.

VHI.

IX.
2 T,R, = R.^'

liegen, und bezeiclinct X die Länge der normalen Schienen aus
denen das Hauptgleis besteht, und b die Länge der Anschluss-

Schiene des geraden Stranges an das Herzstück (Fig. 5), so

ist die Erstreckung der Ausweichung:

b 4.1 z-f h, + a
IX a Scliieiienläiigen. Emin.

X
,

E derwobei selbstverständlich für gebrochene AVerthe von

nächst höhere volle AA'"erth anzunehmen ist.

Es ist auch aus den Gleichungen I bis IX ei-sichtlieh,

dass nicht nur das Neignngsverhältniss n des Herzstückes, son

dern auch die Länge Ii von der geometrischen Spitze bis zum

Anfange der AA^eichenstränge, Avesentlich auf die AA'eichen-Ele-
mente influirt, weil sie einen T h c i 1 der Länge 1 ausmacht.

Bevor daher die Berechnung einer AVeichen-

a n1a g e v 0 r g e n 0 m m e n w e r d e n kann, m u s s die

Grösse h bekannt sein.

Leider herrscht in Bezug auf h keine Uebereinstimmung

unter den einzelnen Fabriken und auch die von Pinzger

gegebene Formel:

h = 0,075 n

stimmt sehr Avenig mit der AVirklichkeit übercin.

Es bleibt sonacli nichts übrig, als A'or Berechnung der

AA^eiclien-Elemente festzustellen, aveichen Werth h hat.

IA\ Längen- Ausg 1 ei c h im geraden und ge|krüm m-
t e n S t ränge. '

Bezeichnet T — T, = J die Herzstückgerade vom Mittel

punkte des Herzstückes abgemessen, so ist die Länge des gc-
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krümmten Stranges und der Geraden am Herzstück zwi
schen letzterem und Zunge:

^0 — ̂ h -|- L (L = Länge des Parabelbogens)
und die Länge des geraden Stranges zwisclien' Zunge und
Herzstück:

L' = 1 — 1» (Fig. 3);
Die Differenz — L, — z/, giebt die Mittel an die

Hand, e i n e D i s p o s i t i o n b e z ü g 1 i c b der ein zu legen
den Differenz-Scbienen treffen zu können.

Pestebt 1 aus lauter normalen Scbienenlängen. so kann
der gekrümmte Strang nur durch Verbau von Schienen, oder
durch Curvcnscbieiicii, die um etwas länger, als die normalen
sind, hergestellt werden. Die speciell durchgeführten Herech-
nungen der Weichen von 1:9; 1:10; 1 :11 ergeben, dass
die L ä n g e n d i ff e r e n z zwischen dem geraden und gekrümm
ten Strang 47 bis 52"® beträgt.

Sollen beide Stränge ohne S c b i e n e n v e r b a u

gebildet werden, so 1 ässt sich dieses nur durch

Curvenschienen erreichen, welclie 25®" länger
sind als die Xor mal schienen. Beträgt die Diffe
renz im geraden Schienenstrange 47®"', so sind

a u s s c r d e m die Z w i s c h e n r ä u m e e t was z u v e r k 1 e i-

nern, beträgt sie 52®®, so sind dieselben etwas

zu vergrössern.

'Sind solche Curvenschienen nicht vorhanden, so giebt die
Differenz /}, an, ob und in wie weit andere Curvenschienen

oder sonstiges vorräthiges Material hierzu verwendbar ist.

Beim Anschluss der Weiche einerseits an das gerade Gleis

und anderseits an das abgezweigte Gleis' ist im Allgemeinen

die Anordnung zweier Einschaltcscliienen in die Streciven b

und 1), (Fig. 5 Tat". XY) unvermeidlich.

Bedeutet E die ganze Erstreckung der Ausweichung im

Hauptgleis in Metern und vollen Scbienenlängen ausgedrückt
und a den Abstand des letzten Schienenkopfes von der Zungen
spitze, so ist: ;

X. -Strecke b = E — (a -j- z -f-1 h,).
Zur Ermittelung der Strecke 1), führen folgende Betrach

tungen.

M eiiu man den inneren Schienenstrang A t, ganz aus den
nämliclien Schicnenlängen bildet, wie den äussercn A, B, so
wird er nicht bis L, sondern nur etwa bis t hinreichen.

Das Stück 11, = d ist die Läiigendifferenz zwischen A t,
und A, B und muss gleich sein der Summe der Längendifle-
renzen, auf den einzelnen durch punctirte Linien bezeichneten

Strecken, gegen die Geraden. —

d. h. d = z/,-j-z/g.
Nun ist:

\ = Vz- + V — z = V 5,65=^ + 0,112- — 5,65
zJq = 0,0011®

Af ist gleich der Längendifferenz zwischen dem gekrümm
ten und dem geraden Strange, und berechnet sich für die ver

schiedenen Herzstückneigungen, wie in Abschnitt IV angegeben.
A., berechnet sich aus der Gleichung:

^2 — V ~ H"
— y K- (h -)- h, -j- b)'^ — (h -j- h, -}- b

zlg = (h-fh, + b)(K-l).
Es ist ist demnach:

XI. d ̂  0,0011 + zl, -f- (h -f h, -f b) (K - 1).
pjrrichtet man in t auf dem inneren Schienenstrange eine

Normale, so wird hierdurch die Länge von b, bestimmt.
Wenn s die Spurweite bedeutet, so hat man, weil in dem

schraffirten Dreiecke der Winkel an der Spitze gleich dem

Herzstückwinkel und daher seine Tangente = — ist.
n

8, = 8 —

= 8 —

+^'=y' (I'+1'')' + Ii,

XXL

= (b + h,) K - h, -

b, = (b -|- h,) K — h, -|-

^2 — \/ (Ii + Ii/ + !>}" + (h -f h, 4- b)i — (h -)- h, -|- b)

Die Länge der Strecke a (Fig. 6 u. 7 Tat". XV) vom
letzten Schieueuko2)fe bis zur Zungenspitze d kann man inner
halb gewisser Grenzen willkührlicii annehmen. Diese Grenzen
sind durch die Bedingung bestimmt, dass der erste Schienen-
stoss A nahe an die Zungeuwurzol c (Fig. 6) hintrifft, oder
noch besser wie in Fig. 7 ganz aus der Zungenvorrichtung
liinausfällt, niemals aber sich zu sehr der Zungenmitte nähert.
Im letzten Falle nämlich würde die Laschenverbindung des
Stesses der freien Bewegung der unterschlagenden Zungenschen
kel hindernd in den Weg treten.

Die oben erwähnten Grenzen sind daher wesentlicli von
der Länge der im Ilauptgleis liegenden Schienen abhängig —
können aber unter Umständen solche Werthe annehmen, dass
sich die in die Strecken b und b, einzulegenden Schienen
stücke, durch Theilung einer Nornialschiene nach einem ge
wissen Verhältniss — also oliue Materialverlust' — herstellen
lassen.

Beim Entwurf einer Weiche wird man daher aus ökono
mischeu Gründen dahin streben, die in die Strecken b und b,
einzulegenden Schienenstücke, womöglich aus einer einzigen
Schiene lierzustellen.

Bezeichnet X, die Länge einer Normalschiene 4,71; 5,65;
6,59 und 7,5®, so muss für den obigen Zweck

b  b, = A, sein.
Setzt man in Gl. XH b -f b, — so erhält man:

A,—b = bK—h, K—h, -j--^ 0,0011-
n

(K-l)-b(K-l)

■A, (h-j-h,)

woraus

XHI •  b = V, - A -}- 0,001 -f Zl, + h (K - 1)^ und

b, = A, — b.

12*
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Bezci(!liuet min B und IJ, die Länge der in die Strecken
h und b, zu verlegenden Scliienenstücke, so ist — da man
den Zwisciienraum zwischen ihnen und dem Herzstücke mit
4mm mittlerer Temiieratur annehmen kann

B = h — 4'«™

B, = h, — 4'»'".

Wenn man daher eine Schiene Ä, im Verhältniss h : h,
theilt, und die Durcliscidaghroite incl. Ahglättung der Schienen-
küpte zu 8°^"^ annimmt, so liat man die in die Strecken h
und h, einzulegenden Schienenenden B und B, dadurch ge
wonnen.

Führt man den Werth von h in die Bleicliung X ein, so
ergieht sich daraus der Werth von a und es hisst sich aus
demsclhcn leicht hcurtheilen. oh der Stoss A an richtiger Stelle
liegt oder nicht, resp. oh ilas Weiclienproject einer Ahände-
rung hedarf oder nicht.

YI. Ahstecken und Verzeichnen der Weichen-
A n 1 a g e.

Die Furve von N his zum Zuugendrehpunkte (Fig. .3) ist

in der vorstehenden, wie auch in der Pinzger scheu Fnt-
wickelung eine l'arahel. die mit einem sehr tlaclien Kreishogen
von gewissem Halhinesser ganz ualii' zusanimentällt.

Berechnet man nämlich in Gleichung IX für verschiedene

Herzstüekneigungen die (Ti'össen T, und S, so findet man, dass
S

die Differenz zwischen T, und — nur 4 his 8®" heträgt.

Vergl. die Beispiele.

Man kann also in Gl. IX R, ganz nahe = R . 2

d. h. = R setzen.

Der kleinste Krüinmungshalhmesser R der Parahel ist da

her nahezu gleich dem Halhmessei' eines an ihre Stelle geleg

ten Kreishogens.

Bei der 1'i n z g e r " seilen Weichentheorie wird nun an

Stelle der Parahel, nach welcher die Weichen-Elemente hei'ech-

net sind, schliesslich ein solcher Kreishogen gesetzt.

Die »Geometrie der Lage« (neuere Geometrie) bietet aber

die Mittel, alle Gurvmi 2ten Grades ohne Coordinaten-Berech-

nung in sehr einfacher Weise abzustecken und scheint es. da
her angeniessen, den Parahi'lhogen. aus dem die Weichen-Ele
mente hergeleitet sind, auch für die Ausführung heizuhehalten.

Das Abstecken der parabolischen Weichencurve geschieht

durch die nachfolgende Construction.

Es sei (Fig. 8 'l'af. XY) S der Zungendrehpunkt.
X der Endpunk't der Herzstückgeraden. M der Schnitt-

liunkt der verlängerten Linien der Herzstückfahrkante
und Zungenfahrkanto (vergl. Fig. 3), so findet man be
kanntlich den Scheitel A der Parahel, indem man die

Normale 0 M halhii-t.

Legt man nun durch A die Gerade NU und SU,, wählt
auf U, S einen beliebigen Punkt a und führt einen Schnur
schlag M c über a und YI, so wird durch denselben die Innie
N U im Punkte ß geschnitten.

a und ß sind nun sogenannte entsprechende Punkte; sie
haben die Eigenschaft, dass 2 durch sie und die Punkte N '
und S gelegte Strahlen (Schnurschläge) N h und S h, sich in
einem Punkte der Parahel schneiden,

(Beweis siehe Romher g" sehe Zeitschr. für praktische
Baukunst Jahrgang 1874 Heft 2 u. 3.) ^

7 (Fig. 8) ist daher ein Paraholi)unkt und können deren
durch das vorgeführte Ycrfahren so viele gewonnen werden,
als zum Abstecken der W eichencurven erforderlich sind.

Durch dieselbe Construction lässt sich auch der flache

Bogen, der wegen des grossen Halbmessers auf dem Papier
nur nach vorhergegangener Coordinaten-Bereclmung aufgetragen
werden kann, ohne Weiteres verzeichnen. |

Die zu dieser Construction erforderliche Lage der j Punkte
N und S ergieht sich unmittelbar aus der Berechnung durch
die Wert he von A und 1.

Werden die Punkte M und 0 (Fig. 8) hei der Weichen

anlage bleibend markirt, .so lässt sich die Weichencurve
jed(!rzeit durch die Schnurscldäge M c,, N h und S h, cbn-
troliren.

YIH. Beispiele für die ilcrechnung der einfachen
W e i c h e.

Es sei eine Weiche zu construiren tür ein Herzstück mit

der Neigung 1 : 9 und mit den Längen h = 0.(141 und
h, = 1,157™.

Im Hauptgleis sollen Schienen von liegen. Aussei*
den Nornmlschie,nen sind Curvenschienen disponibel, welche um
25mm 1 Zoll) länger, als die im Hauptgleis liegenden

Schienen sind.

Der Verhau von Schienen ist ganz zu vermeiden.

Es ist nach der vorstehenden Tlicorie zunächst die Länge 1

von Herzstückmitte his Zungendrehpunkt auf dem geraden

Sti-ange willkührlich, aber in vollen Schienenlängen anzu
nehmen und durch die Gleichungen I his X zu untersuchen,

oh hei die.ser Annahme von 1 die Herzstückgerade .1 nicht zu

kurz, und auch nicht zu lang ausfällt, und (d) der kleinste
Krümmungshalbmesser R der Weichencurve ein ausreichendes
Ylaass hat.

Das geringste zulässige Ylaass tür die Herzstückgerade ,1
ist = h = 0.()41™. das grösste zulässige Ylaass wird gewöhn

lich zu 3™ angenommen, ohne dass ein bestimmter Grund hier
für vorliegt.

Der kleinste Krümmungshalbmesser R darf nach §. 63

der »techn. Vereinharungen des Vereins deutscher Eisenhahn-
Verwaltungen« nicht unter 180™ sein.

Setzt man für-l

2 Schienen ä 6.59™ 13,18™

1  desgl. ä 5,(55™ 5,65™
h=; 0,641™

4 Zwischenräume ä 4™™ 0.016™
so ist 1 = 19,4

bis berechnet sich nun nach Gl. I his IX (Fig.

X, = 10,2610™

y= 1,1401™

K = 1,0062™

87r
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T, — 9,2278«»

T= 10,3242«»

A = 1,09()4°»

S= 18,4365«»

p — 405,6734«»

K = 202,8367°»

R, = 203,040«»

Lz= 18,4429°».

Aus diesen Zalilen ergiebt sicli, dass die Herzstückgerade A
und aueii der Krümnmngslialbinesser R innerhalb erlaubter
Grenzen bleibt, und dass also dei- für 1 angenoniniene Werth
von 19,4S7'« zu einer brauchbaren Weichen-Anlage führt.

Denniiichst ist nach Abschnitt lY die Längen-Differenz A,
des geraden und gekrüinniten Stranges zwischen Herzstück und
ZTinge testzustellen, um den gekrümmten Strang aus vollen
Schienenlängen bilden zu können.

Man hat nach Abschnitt IV

die Länge iles gekrümmten Stranges = Zl—h-|-L = 18,89827'«
die Länge des geraden Stranges =1—h = 18,846 «

Die Differenz A, = 0,05227»°.
Mit Hülfe von Curvenscliienen, die 25«»»° länger als die

Schienen im Hauptgleis sind, bildet sieb daher der gerade und
der gekrümmte Schienenstrang, ohne Schienen verhau,
wie folgt:

gerader Strang

b.590 6,590 5,650
4«» 4»« 4"! /im

6,615

gekrümmter Strang

6.615 5,65

47._."» 47«»" 4^/.,'" 47,"»
Der kleinste Krümmungshalbmesser R der parabolischen

Weichencurve ist gleich 202,8367"». — Der Halbmesser R,
einer kreisförmigen Weicheiicurve Aväre = 203,04'". Die Diffe
renz l)eträgt nur rot, 3 Decimeter.

Lim nun die AVeiche an das gerade und an das abge-
ZAveigte Gleis zu schliessen, sind nach Abschnitt Y zwei Ein-
sehaltestücke auf den Sti-ecken b und b, (Fig. 5) erforderlich,
die gewöhnlich mit beträchtlichem Materialverlust aus vollen
Schienen gehauen werden, mit wenig Ausnahmefällen aber sich
ohne M a t e r i a 1 v c r 1 u s t durch Tlieilung einer Normalschiene
herstellen lassen.

AAählt man nun zu dieser Tlieilung eine Normalschiene
von 7,5'" Länge so ist nach Gl. XIH

Strecke b = 7« (7.5 1,447

9
-f 0,0011 -f 0,05227

+ 0,641 .0.006154)
b = 3,697«» und

1), = 7,5 — b = 3,803«'.
Die in die Strecken b und b, einzulegenden Scbienen-

enden R und R, sind jedes um den Zwischenraum von 4«'»°

kürzer daher:

R = 3.693«»

R, = 3,799«'

Durchschlagbreite = 0,008«»

Summa = 7,5«» = 1 Schienenlänge.

Es bleibt nun noch zu untersuchen übrig, ob bei der für
1 angenommenen Länge ä 19,487»« der erste Schienenstoss A
(Fig. 7 und 9) nicht etwa in die Strecke tallt, auf welcher
die Zunge die daneben liegende Schiene unterschlägt oder be
rührt, weil die Stossverbindimg hier dem freien Manövriren
der Zunge hinderlich Aväre. A^ergl. Abschnitt V.

Um dieses festzustellen, hat man nach Gleichung X die
ganze Erstreckung der Weiche:

L = 3,697 + a + 5,65 + 19,487 + 1,157
E= a + 29,991«» oder nach Gl. IXa

a+ 29,991
E = = 5 Schienenlängen ä 6,59«».

6,59

5 Schienenlängen ä 6,59«» sind aber incl. der dabei vorkom

menden 4 Zwischenräume ä 4«»"» bei mittlerer Temperatur
= 32,966"».

Man hat daher

U = a + 29,991 = 32.966»« woraus sich
a auf 2,975«» ergiebt.

Der letzte Schienenstoss A liegt also

5,65 — (6,59 — 2,975) = 2,035"»
vom Zungendrehi)unkte entiernt und trifft daher nicht mehr

die Strecke, auf der die Zunge die daneben liegende Schiene
unterschlägt resp. berührt.

Es ist leicht einzusehen resp. nachzurechnen, dass Avenn
man eine kürzere Schiene z. 15 eine ä 6,.59'« in die Stücke R
und R, theilen Avollte, der Stoss A in die vorhin erwähnte

Strecke hineinfallen Avürde.

Die Weiche ordnet sich daher ohne Scliieuenverliau, Avie
in Fig. 9 skizzirt, an und kann nach den vorstehend berech

neten und in die Figur eingetragenen Zahlen verzeichnet resp.
abgesteckt Averden.

Noch besser ordnet sich die Weiche an, AA'enn man an
Stelle der beiden Schienen s, und s^ (Fig. 9) ä 6,59«» eine
Curvenschiene ä 7.35«» und eine Normalschiene ä 5,65»« ein
legt. Diese 2te Anordnung ist in Fig. 9 durch eingeklammerte
Zahlen bezeichnet.

Sie hat'den Vortheil, dass der Stoss A bis auf

5.65 — (7,5 — 2,975) = 1,1°»
an den Zungendrebpunkt heranrückt.

ATH. A^e r b i n d u 11 g z av e i e r parallel 1 a u f e n d e r G1 e i s e

durch eine einfache AVeiche.

Es bedeute Fig. 10

AA den Abstand der Gleismittel der i)arallel laufenden Gleise.
s, die SpurerAveiterung in der Curve N, 0.

AV, den Abstand der Fahrkanten der Schieue A und A,.
T^ und T3 die Länge der Tangenten der Curve N, 0.
L, :lie Abscisse zu Punkt 0 d. i. die Strecke vom Herz

stückmittelpunkt bis zum Eiidauf der Curve N, 0 in den
Schienenstrang A, — auf dem Schienenstrange A ge
messen.

R den Halbmesser der als Kreisbogen zu betrachtenden
Curve N, 0.

R, den Halbmesser der Curve z P.

R" den Halbmesser der Curve des Gleismittels ZAvischen z P
und N, 0.
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A die Herzstückgerade in der Weiche,
r/ die nach §. 53 der technisclien Vereinharungen zwischen

Weichencurve und Verbindungscurve (N, 0) einzulegende

gerade Strecke (im Min. 6"*).

n das Neigungsverhältniss des Herzstückes, also die

Tangente des Herzstückwinkels co.

K die in der Abhandlung über die geometrische Construc-

tion der einfachen Weiche eingeführte Grösse

So ist:

1.

1) w, = w —
1,435 1,435 4-s,

Da aber der Centriwinkel des Bogens N, 0 gleich dem
HerzstückAvinkel cd ist, so ist auch:

R  1
N, P = d = — oder

n

R

7)

c — (n — A) = — woraus

—  d)] n folgt.

Die Linie Q P = c ist aber:

c = V I2- + a^ oder da

= W — 1,435 —

Da aber W, auch = der ̂ rdinate y ist, so hat man:

W,=

'ir+4

und daraus die Ahscisse des Schnittpunktes der Tangenten 8)
T2 und Tg
2) X, = W, u.

Die Linie Q M, = T^, ist nun

To = V

9)

10)

= I2 1 -f oder

c = l2K.

Dies in Gleichung 7 substituirt gieht:
R = [LK-(»/-d)]n

= (ly K — tj A) n.
Hieraus folgt nun:

R, = R -|- 1435 + s, und

1435-j—
R R +-1»-0

= Vx,^4- W,2

oder wenn man den Werth x, aus Gleichung 2 substituirt

TO = V n^ WA' + W,^

= W, 1-

/T

3)

f

 — -" 1 2

Die Sehnenlänge S des Bogens.N,0 berechnet sich wie
folgt:

Es ist bekanntlich der Winkel ß gleich dem, halben Centri
winkel und daher:

olgtAus K = Y/-,- + 1

/ 1 + ,K = y oder

K = — V "1" 1 daraus
11

y n- -[-1 = Ix n .
Dies in Gleichung 3 substituirt gieht:

T^, = W, n K

oder da nach Gleichung 2

W, n = X, ist

4) T„ = Kx,.
Die Tangente N, M, = T^ = Tg ist:

:i\ = T, = T,-{-A-ri

5) = K X, 4- J — t/.
Die Ahscisse I.2 ergiebt sich ferner auf:

I2 = H" Tg
= X, 4 K X, -|- /I —

6) =x, (K+l)+zl-»/.

Der Halbmesser R der Verbindungscurve N, 0 berechnet

sich wie folgt:

Es seien die Linien

0, P = a

Q P = c

N, P = 'I gesetzt, so ist
d ■= c — (rj — Zl).

Es ist ferner

Da nun

so hat man

— = R sin ß.

S  ,Tg COS oder

cos ß — V47 '

sin ^ = V 1 — cos- ß ist,

= R y/TZZ'cö^^ß

=  oder

11)

r=K<i-i)
= R" oder

*113
S2 Tgä — 4 Tg2 R'-^ — R2 s- woraus
S2 (T32 _j_ R2) ^ 4 T.4 R2 und

_  2^gjl

Die Länge L des Bogens N, 0 ist bekamitlich
2ß'>R7r

~  180
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oder da der Ceutriwiukel = 2 ß = dem Ilerzstückwinkel co
ist

L =
180

= 0,0174533 co" R.

Es ist nun bei einer Herzstückneigung von:

1: 0 . . . co = 6" 20' 25"

1 :10 . . . 0)= 5" 42'38"

1:11 . . . co = 5" 11' 40"

und daher die Bogenlänge des inneren, gekrümmten Scliienen-
stranges N, 0 = L bei

1: 0 . . . L 0,110641 R

1:10 . . . = 0,000704 R

1:11 . . . L = 0,090694 R.
Die Bogenlänge L, des äusseren gekrümmten Schienen

stranges kann man:

L, =L-fö (Fig. 10)
setzen, indem man durcli 0 eine Parallele zum Halbmesser
z Z zieht.

Es ist alsdann

Ö = (1435 -(- s,) tang co
1435 -f s,

und dalier

12) L, = L +
1435 -f s;

Bezeichnet nun B, die Länge der Anschluss-Schiene des
Herzstückes an das abgezweigte Gleis (Fig. 9 u. 10) und h, die
Herzstücklänge vpn dessen Mittel})unkt bis B, — so hat man
die ganze Länge des inneren gekrümmten Schienenstranges
zwischen der Anschluss-Scliienc B, und dem geraden paralle
len Gleis:

13) ^. = L — A — h, — B, — 0,004
Meter, und die Länge des äusseren gekrümmten Schienen
stranges zwischen der Anschluss-Schiene B, und dem geraden
Parallelgleise:

14) A, = A +
1435 +s,

Meter.

Für die Elemente der Verbindung zweier Parallelgleise
durcb eine einfache Weiche, bestehen daher folgende Glei
chungen :

0)

I.

II.

HI.

IV.

V.

VI.

VH.

VHI.

IX.

W, = W — 1,435 ^
'  2

X, = W, n

= Kx, — (r/ —Zl)

^2 = (K +1) — {}] — A)
R = [L K — {->1 — zl)] n
R, = R-]- 1,435 + s,

1,435 _j_s,
Rq — R -|-

L = bei 1

1

1

L, = L +

:  0 . .

: 10 . .

: 11 . .

1.435 -f s,

n

0,110641 R

0,099704 R

0,090694 R

X.

IX.

^. = L -f 7/ — zl — h, — B, — 0,004
1,435 -{-s,

n

/, — 7.-\-

Durch Benutzung dieser Gleichungen lässt sich die Gleis
abzweigung stets so anordnen, dass dabei kein Schienenverhau
stattfindet, oder dass derselbe — wenn er unvermeidlich oder

gestattet ist — auf sein Minimum herabgezogen wird.
Hierbei können 2 Fälle eintreten, nämlich der, dass der

erste, Schienenstoss im Parallelgleise hinter 0 willktthr-
lich anzunehmen ist, oder dass derselbe eine bestimmte
Lage hat.

In den nachfolgenden Beispielen sind beide Fälle beliandelt.

11 e s Beispiel.

Der Abstand der Gleismittel W betrage 3,5™ und man
beabsiclitige eine Weiche mit dem Xeigungsverhältniss 1 : 9
einzulegen. Der Verhau der Schienen ist gestattet.

An der gedachten Weiclie sei:

B, = 5,756

zl = 1,0964

h, = 1,157.
V älüt man so, dass die Verbindungscurve X, 0 gleich

hinter der Anschluss-Schiene B, des Herzstückes anfängt, so ist
= D, + h, 4- zl -f 0.004 = 8,0134™.

Die Spurerweiterung s, soll 15™™ betragen.
Nach den vorstellenden Gleicliungen ist nun:
K= 1,0062

^  3,5 (1,435 -j-0,015) . . . . = 2,05™
X, = 2.05 .9 18,45™

I2U.3 1,0062 . 18,45 -(- 1,0964 — 8,0134 =■ 11,6474™
L = (18,45 . 2,0062)-|-1)0064 — 8,0134 = 30,0975™
R = (30.0974 . 1,0062 — 8.0134

+ 1,0964) 9 210.393™
= L = 0,110641 . 210,393 . = 23,2781™

1.435 -f 0.01523,2781 -}- = 23,4392™

Legt man in den äusseren Scliienenstrang Seidenen von
6,59™ ein, so ist die Länge desselben von der Anschlüsse
Schiene B, des Herzstückes bis zum ersten Schienenstoss:

4 . 6.59 -|- 5 . 0,004 = 26,380™.
Der letztere liegt daher

26,380 — ;., = 2,941™
hinter dem Berührungspunkte 0.

Die Länge des inneren Schienenstranges von B, am Herz
stücke bis zum Iten Schienenstoss beträgt daher

2,941 + ;. = 26,289
und es bildet sich daher derselbe wie folgt:

3 Schienen ä 6,59 19,770™
1 Verhauschiene ä 6,429™
5 Spielräume ii 4™ 0,020™

Summa . . 26,219™
Der Verhau der letzten Schiene beträgt

6.59 — 6,429 = 161'"™.
Soll bei der ganzen Anlage kein Schienenverhau vorkom

men, so ist der äussere Schienenstrang aus 4 Curvenschienen
zu bilden, die zusammen um den obigen Verhau von 161™™
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länger sind, als 4 normale Seliienen ä 6,59"", während der
innere Cux'venstrang aus 4 normalen Schienen ä (hoO"* zu

bilden ist.

Der erste Schienenstoss im abgezweigten Gleis fällt dann

2,941 + 0,161 = 3,102'«

hinter den Berülirungspunkt 0.

2 t e s Beispiel.

Der Abstand der Gleismittel betrage 3,5™ und man be-

absicbtige eine Weiclie mit dem Neigungsverhältniss 1 ; 9 ein
zulegen.

Der erste Schienenstoss im Parallelgleise liege bei A.^

(Fig. 10) und es sei die Länge vom Ilerzstückmittelpunkt bis
A im llauptgleis = 33™.

Durch eine passende Wahl der Länge rj kann es möglich
werden, die Abzweigung ohne Schienenverhau herzustellen, je-

docli wird im Allgemeinen dieser Fall nicht eintreten und man

wird zum Schienenverhau schreiten müssen. Die vorstehenden

Gleichungen machen es aber möglich, denselben auf ein Mini

mum herabzuziehen.

Es ist nun wie im vorigen Beispiele:
X  23,2781™

23.4392™

30.0974™.

Der erste Schienenstoss im Parallelgleise liegt daher:
33.0 — .30.0974 = 2.9033

hinter dem Berührungspunkte 0.

Die ganze Länge des inneren Curvenstranges von der
Anschluss-Schiene des Herzstückes bis zum Kopfe der ersten

Schiene im Parallelgleise ist daher:
X-\- 2,903 = 26,181™

und es bildet sich der äussere Schienenstrang wie folgt:

3 Schienen ä 6.59 19,770™

1 Schiene ä 6,391 (aus einer Schiene

ä 6,59™ zu hauen) (1,391™
5 Zwischenräume ä 4'«™ 0,020™

Summa . . 26,181™.

Die Länge des äusseren Curvenstranges von der Anschluss-

Schiene des Herzstückes bis zum Kopfe der ersten Schiene im

Parallelgleise beträgt:

2.903 = 26.342™

und es bildet sich dei-selbe wie folgt:

3 Schienen ä 6,59 19,770™

1 Schiene ä 6.552 (aus einer Schiene ä 6,59™

zu hauen) 6.552™

5 Spielräume ä 4™™ ^ 0,020™ _
Summa . 26.342™.

Der Material-Verlust durch den Verhau zweier Schienen

ä 6,59™ beträgt:
6,59 — 6,391 = 0,199™

0,59 — 6,552 = 0,038™

Summa 0,237™.

3tes Beispiel.

Der Abstand der Gleismittel betrage 4,5™ und man be

absichtige eine Weiche mit dem Neigungsverhältniss 1 : 10
einzulegen.

Der Verhau der Schiene ist gestattet und der erste

Schienenstoss im Parallelgleise kann beliebig angenommen

werden.

Bei dieser Weiche sei

A — 2,71817™

h, = 1,60900™ ' • -

B, = 3,79200™.

Wählt man »/ so, dass die Verbindungscurve N,0
gleich hinter der Anschluss-Schiene B, des Herzstückes an
fängt, so ist:

rj = B,-fh,-f 0,004 =8,12317 und
r] — A = 5,405™.

Setzt man

s, = 0,015, so ist

K= 1.005

W, = 4.5 — 1,45 = 3,05

X, = 3,05 . 10 = 30,5

1, = 30,5 . 2,005 — 5.405 = 55,7475™
R = (55,7475 . 1,005 — 5,405) 10 = 506,6212™
L = 0.099704 . 506,6212 = 50.51216™
?. = L = 50,51216

X, = .50.51216 = 50.65716.

Der äussere Schienenstrang bildet sich demnach wie folgt:
8 Schienen ä 6,59™ , . . . 52,72™

9 Spielräume ä 4™™ . . . . 0,036™^
Summa . . 52,756™.

.  Der erste Schienenstoss im Parallelglcise liegt d.aher
52,756 — 50,657 = 2,099™ hinter dem Berührungspunkte 0.

Die Länge des inneren Schienenstranges beträgt
X 2.099 = 52,611™.

Derselbe ist zu bilden aus:

7 Schienen ä 6.59™ . . . . 46.130™'
1 Schiene ä 6,445™ . . . . 6,445™
9 Spielräume ä 4™™ . . . . _ 02036™_

Summa . . 52.611™.

Der Schienenverhau beträgt

6,590 — 6,445 = 145™™.

Soll der letztere ganz vermieden werden, so sind in den
äusseren Strang 8 Curvenschienen zu verlegen, die im Ganzen
um 145™™ länger sind als 8 normale Schienen. Der innere
Strang wird aus 8 normalen Schienen ä 6,59™ gebildet und
der erste Schienenstoss liegt 2,099 0,145 = 2.244™ hinter
dem Berührungspunkte 0.

4tes Beispiel.

Der Abstand der Gleismittel sei 4,5™ und es sei eine

Weiche mit dem Neigungsverhältnisse 1 : 9 einzulegen.
Der erste Schienenstoss im Parallelgleise liege bei A.,

Fig. 10 und sei die Entfernung von Herzstückmitte bis A
= 50™.

Bei dieser Weiche sei:

A = 1,19885™

h, = 1,20000™ I
B, = 2,40700™ incl. 4™™ Spielraum

Summa 4,80535™.
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Da zwischen der Woichoneurve und der Verbindungscurve
N, 0 eine Gerade von mindestens 6"* (§. 62 der Tcchn. Ver
einbarungen) verbleiben muss, so lässt sicli die Verbindungs
curve N, 0 niclit, wie bei den früheren Beispielen, direet an
die Ansclduss-Scliienc B, anlegen.

Nimmt man daher

X — 8,0000™, so ist:

/ —zl = 5,80165™.

Es ist ferner:

W, = 4,5 — 1,45 = 3,05™
K = 1,0062™

X, = 3,05 . 9 = 27,45"

1^ = 27,45 . 2,0062 — 5,80165 = 49,26854™

K = (49,26854. 1,0062 — 5,80165) 9 = 393,95115™
L = 393,95115 . 0,110644 = 43,55415™

A = 43,55415 + 5,80165 — 1,2 — 2,403 — 0,004
= 45,7488"

145= 45.7488 H — 45,909,8™.

Der erste Schienenstoss liegt 50 — l,j = 0,73146™ hinter
dem Berührungspunkte 0.

Die Jiängc des inneren Schienenstranges von der Anschluss-

Schiene B, bis zum ersten Schienenstosse im Parallelgleise be
trägt daher: ). -|-- 0,7315 = 46,480™.

Derselbe bildet sich aus:

6 Schienen ä (5,59™ . . . . 39.540™

2 desgl. ä 5,65™ . t . . . 11,300™

1 desgl. ä 5,60™ 5,60™

10 Spielräume a 4"™ . . . . 0,040™

Summa . . 46,480".

Der Schienenverhau beträgt hierbei 5,65 — 5,6 = 50"™.
Die Länge des äusseren Schienenstranges beträgt:

A, + 0,7315 = 46,641™.
Derselbe bildet sich aus:

4 Schienen ä 7,4™ 30,00(3™
2 desgl. ä 5,65k 11,300™
1 desgl. ä 5,341™ . . . . . 5,309™

8 Spielräume ä 4"™ . . . . 0,032™

Summa . . 46,641™.

Der Schienenverhau beträgt an diesem Strange 5,65 — 5,341
= 309"™ und bei der ganzen Anlage 309 -|- 50 = 359"™.

Soll dersell)e bis auf sein Minimum von 50"™ herabge
zogen werden, so ist der innere Schienenstrang zu bilden wie
vorhin, während zu dem äusseren Schienenstrange Curven-
schienen zu verwenden sind, die zusammen 161"™ länger sind
als die Normalschiene im inneren Strange.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Verwertilling iinbraiiclibar gewordener Stablscliieiicn.

Das Organ 1878 lieft V, S. 211 brachte eine, Dingler's
poht. Journal 228. Bd. S. 281 entnommene Notiz, überschrie

ben: «Herstellung von Eisen aus alten Eisenbahnschienen»,

wozu unter Anderem Naclistehcndes zu bemerkeu ist.

Der Verwerthung unbrauchbar gewordener Stahlschienen
für Bauzwecke, ähnlicli wie die alter eiserner Schienen steht

der Umstand entgegen, dass die Stahlschienen keinerlei kalte

Bearbeitung, Bebauen des Eusses u. s. w. vertragen; sie werden
an der mit dem Mcissel bearbeiteten Stelle spröde, indem jeder
kleine Riss ihre Elasticität beeinträchtigt, so flass der Bruch

durch einen leichten Stoss, durch ein Fallen der Schiene ein

treten kann.

Die Verwendung alter Schienen als Träger in Bauwerken

ist jedoch überhaujit kaum mehr gebräuchlich und wird voraus

sichtlich hiervon allmählig ganz Abstand genommen werden,

nachdem das zweckmässigere T-Eisen oder Doppel-T-Eisen
überall in beliebigen Längen im Handel sein wird; es kann

mithin der Umstand, dass alte Stahlschienen für Hochhauwerke

niclit zu verwenden sind, zu Besorgnissen darüber, wie die

selben vortheilhaft zu verwertheu wären, keine Veranlassung
geben.

Sehr beängstigend wäre es freilich, bei der weiteren Aus

dehnung des Maschinennetzes, wenn es zur vortheilliaften Ver-
Organ für 'Ii« Fortschritte di's Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band. 2. u. 3.

werthung der uuhrauchbar gewordenen Schienen erst einer

neuen Erhndung bedürfen sollte, oder etwa Herr Garmout
bei Manchester alleiniger Inliaber einer Methode für diese
Verwerthung wäre, wie dies in der angezogenen Notiz dar
gestellt ist.

Was sollte unter solchen Umständen aus allen, den abgo-
schnittenen Stahlschienen-Enden werden, von denen es jetzt
sclion von jeder fabrizirten Schiene zwei oder mindestens eines

da giobt, wo die Scliienen in doppelten Längen ausgewalzt
werden, wenn nicht diese Enden sofort wieder als Zusatz der

Chargen verwerthet werden könnten, sei es dass sie während
des Blasens in den Converter geworfen oder dass sie in einem

Martinstahlofen umgegossen werden.

In Creuzot werden die bei der Abnahme ausgeschossenen
Schienen, sowie sämmtliche aus einer misslungenen Charge her
vorgehenden, hei der Walzung sich als fehlerhaft erweisenden
und die bei der Walzung misslingenden Schienenbarren sofort

zerbrochen und wieder umgegossen.

Die Verwerthungsweise oben bezeichneter Stahl-Abschnitte
und zerstückelten Schienen dürfte auch bei alten Stahlschienen

in Anwendung kommen.

Im Nachtheil wäre jedoch dasjenige Stahlschienen-Netz,
von welchem die Bessemer- resp. Stahlwerke sehr weit

entfernt liegen, während ein nahe belegenes Eisenwerk, das
Heft 1879. ]^3
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die unbrauchbar gewordenen Schienen zur Verarbeitung an-

nähinc. denselben Vortheil gewähren würde.

Die Methode C a r in o n t, welche nach der gegebenen

Notiz einfach in einer Packetirung besteht, wie solche sonst

in Eisenwerken bei Verwendung alter eiserner Schienen üblich

und von jedem Eisenwerke adoptirt werden könnte, enthält
mithin in dieser Beziehung einen Fortschritt. Warum aber

das Product dieses Verfahrens hartnäckig Eisen benannt wird,

ist nicht erklärlich, wenn demselben gleichzeitig nachgerühmt
wird, es könne 75 Kilogr. pro Q-Millimeter tragen. Es ist
dies eine Leistung, welche bisher nur von dem allerfeinsten
Stahl erreicht Avurde. Auch hat kein bisher als Eisen be

zeichnetes Material eine 34,7 procentige Längenausdehnung bei

einer Belastung von 51 Kilogr. pro Q-Millimeter gezeigt.
Das neue Product wird muthmaasslich deswegen Eisen, nicht

aber Stahl, genannt, Aveil es sich nicht härten lässt, dagegen
scliAveissbar sein muss.

Die französischen Verwaltungen haben in ihren Be
dingungen für Lieferung Aon Stahlschienen den Passus, dass
das Material härtbar sein soll, und in der That lässt sich aus
einer Creuzot-Bessemer-Stahlschiene brauchbares Werkzeug,

Feile, Meissel und Hämmer, beliebig herstellen.
Eine alte AVerkstattregel aus der Praxis sagt, dass Stahl

der härtet, sich nicht schAveissen lasse, und das Avird Avohl
richtig sein. Der vorerAvähnte französische Stahl ist auch nur
insoAveit scliAveissbar, als er eine Hammerbahn hatten lässt.
Andererseits giebt eS mehrere Kheinisch-Wcstphälische Bessenier-
producte, die sich gar nicht härten lassen, dagegen sehr gut
schweissbar sind, und auch wieder solche, Avelche sich vorzüg
lich härten lassen, sich aber durchaus nicht scliAveissen lassen
Avollen.

Ein genaues Sortiren der alten Stahlschienen, oder Avie
es in der Notiz heisst: «eine sorgfältige AusAvahl des Materials»
erscheint daher auch als Grundbedingung für die AiiAvendung
der Erfindung C a r m 0 n L s, mit Avelcher es übrigens auch, Avie
der Schlusspassus besagt, noch nicht hat gelingen wollen, ein
Product gleichinässiger Qualität herzustellen.

Eine erschöpfende Kritik des durch mehrfach erwähnte
Notiz nur andeutungsweise gegebenen Verfahrens Carmont's
Avird übrigens durch diese Zeilen nicht beabsichtigt, Aielmehi
dürfte nur dem Vorurtheile, Avelches allgemein verbreitet zu
sein scheint und durch die Einleitung der Mittheilung Seite
211 bestärkt Avird, dass nämlich abgenutzte Stahlschienen schAver
zu verAverthen seien, entgegen geAvirkt Averden.

Strassburg, November 1878. »•

Die Totalcisenproduclion der ganzen Welt

Avurde im Jahre 1876 auf 13,847213 Tonnen veranschlagt,
nämlich:

En-dand 6,555997 Tonnen 47.38^
Verehiigte Staaten . . . 2.093731! - 16.12 «
üeatscliland 1,862000 . 13.44 «
Frankrcicli 1,449536 10,47 «
Oesterreich 480000 « 3.46 <
lielgieu . . . . . . 440958 - 3,18 «

Russland

ScliAveden

Uebrige Länder zusammen

Total .  .

397500 Tonnen 2,86^
339486 « 2.45 «

228000 « 1,64 «

 13,847^213 Tonnen 100,00^.
(Eisenbabn 1878, VIII. S. 135.)

Bessemer-Staiiiindiistrie im Jahre 1876.

Nach officiellen Quellen betrug die Production des Besser
merprocesses Avährend 1876 folgende:

Länder Bessemer-Stahlindustrie Anderer

_ — Stahl

Fabrikanten Converter Tonnen Tonnen

Grossbritaiuiien 24 110 700000 140900

Vereinigte Staaten 11 27 5259i)6 71478

Deutschland 19 78 242261 128449

Frankreich . 8 28 261874 29876

Belgien . . . . 2 12 71758 —

ScliAveden 12 38 21789 —

Russland 2 4 8500 —

Total . 78 297 1,832178 —

In den Vereinigten Staaten Avar die EntAvickelmig der
Bessenier-Stahlindustrie bcmerkenswerth rasch. Im Jahr 1870

betrug die Production nur 40,000 Tonnen.
(Ebendas. 1878', VIII. S. 136.)

lieber das Lochen eiserner Langschwelleii.

Einer Notiz vom Ingenieur Geck in der Deutschen Bau
zeitung 1878 Nr. 72 entnehmen wir Folgendes: Für die
Fertigstellung des eisernen Oberbaues bietet das genaue Lochen
eine der HauptscliAvicrigkeiten. Auch das vom Geh. Re
gierungsrath H i 1 f empfohlene Lochen nach Stahlschablonen,
Avobei die Schablone auf die Langschwelle gelegt mit Zangen
oder SchraubzAvingen daran befestigt Avird und alsdann die
Löcher mittelst Durchschlagkörnern vorgekörnt Averden, geAvährt
keine genügende Garantie. Man macht nämlich leicht die
Bemerkung, dass die 180"^™ breiten und 8™™ dicken
Schablonen in halber Länge und zAvar «Hochkant»
bis zu Ö*"™ sich durchbiegen lassen. Durch Aufnieten
eines T- oder 1_-Eisens auf die Schablone kann dieser Uebel-
stand kaum ganz beseitigt Averden. Es beträgt nun die Pfeil
höhe eines Bogens von 2000"" Radius bei einer Länge der
Sehne gleich der der Sclnvelle von 8,96"" nur etwa 5""", so-
dass bei einiger Unachtsamkeit der Arbeiter anstatt nach einer
Curve von 2000"" Radius nach einer geraden Linie gelocht

Averden kann.

Das einfache Hilf sehe A'erfahren bietet demnach Avenig

Sicherheit für lüchtige Lochung, es sei denn, dass die
S c h a b10 n e V o r d e m D u r c h k ö r n e n auf i h r e r i c h t i g e

Lage mittelst einer Schnur geprüft av u r d e. Es
kann nur hierdurch eine grössere Genauigkeit erzielt Averden
und besonders dürfte die Prüfung mittelst Schnur den Mon-
tirungSAverkstätten zu empfehlen sein, Avelche ja nur für eigenen
Bedarf lochen und die Lochung liicht noch controlii|en lassen.

In neuerer Zeit ist von Lieferanten eine Loch-Methode

angeAvendet Avorden, Avelche — abAveichend von der 'fast allge
mein üblichen Hilf sehen — immerhin der ErAvähiiung Averth
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ist. Die Schablone, auf welche ein kräftiges Quadrateisen ge

nietet wird, bleibt dabei auch während des Lochens durch eine

Anzahl Schraubzwingen fest mit der Schwelle verbunden. Das

Quadrateiseii dient für die gerade Linie als Führung und es

hat der Arbeiter nur auf die richtige Einführung des Stempels
der Lochmaschine in die Lücher der Schablone zu achten.

Aussei* dem Uehelstande, dass hierbei leicht die Schahlone

beschädigt werden kann, leidet die Methode noch daran, dass
sie nur schwer für das Lochen von Curvenschwellen anzu

wenden sein wird, Avenn man anders nicht auf die Führung

verzichten Avill. A. a. 0.

Bahnhofseinrichtungeii.

Entwurf einer Eisenbaiin-Sitation untergeordneter Bedeutnng,

Vom Ingenieur M. David.

(Hierzu Fig. 10 auf Taf. VI.)

In Folge der Erfahrung, dass das Rangiren der Züge und
das Bc- und Entladen der Güterwagen auf kleineren Eisen

bahn-Stationen verhältnissmässig ebenso hohe Unkosten A*eran-

lasst und ebenso viel Zeit in Anspruch nimmt, als auf Haupt
stationen, und zwar in Veranlassung der gegeiiAvärtig überall

und allgemein üblichen Anordnung jener Stationen und deren

Gleise, hat M. David den auf Taf. VI Fig. 10 dargestellten
Bahnhof untergeordneter Bedeutung cntAvorfen und diesen Ent-

Avurf in der neuen französ. Zeitschrift »Revue Generale des

Chemins de Fcr«, Paris 1878, Nr. 3, eingehend beschrieben

und motivirt. M. David ist Avohl nicht mit Unrecht der

Ansicht, dass ein Arrangement des Bahnhofs die vorstehend er

Avähnten Uehelstände beträchtlicli verringei*n Avcrden.

Der Bahnhof besitzt zAvei Nebengleise. Das auf der

Zeichnung mit A und B bezeichnete, mit dem Ilauptgleis
parallel laufende Nebengleis von ca. 450'" Länge liegt vom

ersten 85'" entfernt und ist zur Aufnahme derjenigen Güter

züge bestimmt, welche auf der Station Wagen aussetzen oder

aufnehmen müssen. Das zweite Nebengleis, Avelches Personen-

Station und Güterhalle umschliesst, ist mit der Drehscheibe C von

5.50"" Durchmesser verbunden. Letztere' führt in 10 strahlen

förmig gelegene Schienengleise von verschiedener Länge: das
kürzeste dieser Gleise hat die Länge eines Wagens. Die

Enden dieser Gleise sind in den Güterperron hineingebaut, so
dass die TliürscliAvellen der darauf geführten Wagen sich mit

dem Perron in einer Höhe befinden. Der trapezförmige Theil
des Perrons a, b, c, d ist mit einer Halle überdeckt, um
darin Güter unter Schutz gegen das Wetter entladen, oder
auch einschliessen zu können. Auf der gegenüberliegenden

Seite ist der Perron mit einer Rampe versehen. Der Güter

hof ist von dem für die Passagiere bestimmten Theil des Bahn

hofs durch eine Einfriedigung abgeschlossen und hat eine directe

Verbindung mit der zur Station führenden Chaussee. Für die

Zeit des Rangireiis der Güterzüge Avird der Zugang zum Per

sonenbahnhof durch eine Doppel-Barriere geschlossen. Dr. R.

Heber eiigllselie Eiseubahn-Stationen.

Von E. Th. Winkler.

Es ist eine Eigenthündichkeit der englischen Bahnen, dass

dieselben, wo sie grosse Städte berülmen, AorAviegend nach dem

Centrum derselben, also an die Hauptverkehrspuncte gelegt

Avorden sind, gleichviel, Avclchc Kosten mit der Anlage solcher

Bahnhöfe zusammenhingen.

ZAveifellos hat diese Einrichtung dazu heigetragen, den
Personenverkehr auf den englischen Bahnen in ganz riesiger
Weise zu steigern uml macht sich in Folge dessen auch völlig
bezahlt; es repräsentiren die Einnahmen aus dem Personen

verkehr eine ganz unverhältnissmässig grössere Summe hei den

englischen Bahnen, als in Deutschland. Sie bringt aber auch
Aveiter mit, dass viele dieser in den Centrums der Hauptstädte
gelegenen Stationen Kopfstationen sind. Die grosse Zahl der
auf den englischen Balinen A^erkehrenden Personenzüge ermög
licht aber auf der anderen Seite wieder, dass durch dieses

Einfahren in Kopfstationen nicht etAva längerer Zugsaufenthalt,
W agemvechsel oder Drehen der Maschine entsteht, sondern es
sind von vorhergehenden Zügen immer Maschinen A'orhanden.

Avelche den einfahrenden Zug AA'iedcr in entgegengesetzter Rich
tung Aveitertahren können, Avährend diejenigen Maschinen, Avel-
che den Zug gebracht haben, nach dessen Abgang aus der
Halle Zeit finden, sich Avieder zu rüsten, um den nachfolgenden
Zug dann zur Weiterfahrt zu übernehmen. Jeder Zug hat
ausserdem am Anfang und Ende einen BremsAvagen, dort Break-
van genannt, so dass eine Aveitere Umformiriing der Züge nicht
notliAvendig erscheint.

Die A'on Dover neben der »London, Chatham and Dover-

Railway nach London führende South Eastern RaÜAvay führt
ihre Züge über die in ihren Einrichtungen als besonders her
vorragend zu bezeichnende Koi)fstation Cannon-street nach der

Station Charing Cross. Der Reisende findet hier in dem von

der Eisenhahn-Direction gehaltenen grossartigen Hotel Charing
Cross die vorzüglichste Aufnahme und Avenn auch die daselbst

ühlichen Preise nach unseren deutschen Anschauungen ziemlich
bedeutende Zahlen aufAveisen, so ist doch das dafür Gebotene
auch so vorzüglich und reichhaltig, dass man einem jeden
rathen kann, diese Station, die übrigens ziemlich im Mittel
punkte der Stadt liegt, zu benutzen und im genannten Hotel
abzusteigen. Es ist eine Eigenthümlichkeit der englischen
Eisenbahnen, dass die Eisenbalm-Pirectionen in den Haupt
städten, besonders an ihren Endpuncten, gi*ossartige Hotels er
richtet haben und diese selbst betreiben, eine Einrichtunff,

'  07

Avelche nicht allein für den Reisenden sehr viel lierAmrragende
Bequemlichkeiten und die Garantie bietet, nicht zu sehr flher-
vortheilt zu Averden, sondern auch sicher für die Eisenhahnen
seihst eine grosse Einnahmequelle ist. Denn die VerAvaltungen
bringen ja mit ihren Zügen sich selbst die Passagiere und
diese Aviederum ersparen die in London und in anderen grös-

13*
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seren Städten ziemlicli bedeutenden Kosten für Droscldven

(Cabs and Hansoni-Cabs) von und nach den Babnluifen.

Der Bahnhof der Gbaring Cross Station in l.ondon ist

trotz den enormen Kosten, welche jedenfalls die Erwerbung

des bedeutenden Areals bedingt bat, in grossartigen Dimen

sionen angelegt und wird noch erweitert.

Er enthält ausser den verschiedenen Perrons und den zahl

reichen Grleisen eine Anfahrt für Droschken, wodurch in glei

cher Weise, wie hei dem Südhahnhofe in Brüssel den Passa

gieren eine grosse Annehmlichkeit geboten wird. Der Per

sonenverkehr auf diesem Bahnhofe ist allerdings auch ganz

grossartig und dürften in Deutschland kaum ähnliche Verhält

nisse zu finden sein.

Die Einrichtung der englischen Bahnhöfe ist im Allge

meinen derartig, dass man nach Möglichkeit den Personenver

kehr vom Güterverkehr getrennt hat. Ausserdem sucht man

alle betriehlichen Räume so zu legen, dass vor allen Dingen

die Passagiere möglichst rasch und ungehindert von und nach

den Zügen gelangen können und sodann auch in der Lage

sind, sich seihst nach allen Richtungen hin rasch und sicher

zu Orientiren.

Man legt zu diesem Zwecke, wo irgend thunlicli. schon

die Billetsclmltcr an die Eingänge, resp. Durchgänge zu den

Balmhöfen und ist ziemlich allgemein durchgeführt, dass der

Perron nur mit einem Billet betreten werden kann. Um Ge

dränge an den Schaltern zu vermeiden, hat man eine grosse

Zahl derselben eingerichtet, immer nach verschiedenen Classen

resp. Richtungen getrennt. Die Billets sind ebensolche Karten-

hillets, wie die in Deutschland üblichen. In den Billet-Exi)e-

ditionen befinden sich Billet-Schränke verschiedener Art, je

nach dem sich ergehenden Bedürfnisse. Die Billeteure sind

meistentheils junge, aber äusserst geübte und gewandte Leute,

die in überraschend kurzer Zeit und fast nie fehlender Sicher

heit auch den stärksten Verkehr zu bewältigen vermögen. In

der Hauptsache werden einfache Tourhillette, Tageshillets, wel

che, wie auf den belgischen Bahnen, aus zwei Theilen beste

hen, von denen der Passagier für die Rückfahrt die eine Hälfte

behält, während die andere Hälfte nach Vollendung der ersten

Eahrt abgenommen wird, und die hei Concurrenzstrecken häufig

auch, ähnlich wie die Rundreise-Billets. zur Rückfahrt auf der

anderen Strecke gültig sind. — Das Stempeln der Billetkarten

erfolgt zumeist in der hei unseren Rundreisehillets üblichen

Art und Weise, indem die hetreftenden Zahlen eingestochen

werden, so dass eine Verwischung oder Aenderung derselben

von unbefugter Hand kaum möglich ist.

Eigenthümlich ist hei der North Western Railway die

Ausgabe der Freifahrscheine. Man erhält an der Directions-

stelle für betreffende Ronten eine Art Wechsel, welchen man

dann an den Billetschaltern abzugehen hat, Avorauf der Billeteur

ein einfaches Streckenhillet verausgabt.

Ueher den Billetschaltern befinden sich auf grossen Sta

tionen noch besondere Auskunftsschalter, damit die Billeteure

möglichst wenig durch Fragen der Reisenden belästigt werden.

Ausserdem sind an verschiedenen Stellen in der Stadt Billet-

verkaufstellen eingerichtet, so dass ein grosser Theil des eng

lischen Puhlicums schon mit gelösten Billets auf die Bahnhöfe

kommt, wodurch ganz wesentlich einer grossen Anhäufung von

Passagieren an den Billetschaltern vorgebeugt wird.

Alle Betriehsräume und auch Eingänge zu den Wartesälen

etc. liegen hauptsächlich hei den Kopfstationen an der Stirn

seite, wodurch Aviederum vermieden Avird, dass die Passjagiere
nach und von den Perrons längere Wege umsonst machen

müssen. Die Wartesäle öffnen sich in der Regel nach einem

vor dem Perron liegenden freien Platze, Avelcher, begünstigt

von dem milden Klima Englands und der vollständigen Ein

beziehung in die überdeckte Halle hauptsächlich zum Aufent

halt des Avartenden Puhlicums dient. Denn die GeAVohnheit,

Erfrischungen, noch tor der Abfahrt am Büffet zu nehmen, ist

hervorragend nur hei deutschen Passagieren zu finden: der

englische Reisende, der vor allen Dingen der möglichsten Zcit-

ersparniss huldigt, vermeidet nach Möglichkeit längeres Warten

auf den Bahnliöfen, Avas überdies noch durch die vielen nach

derselben Richtung abgehenden Züge Avesentlich unterstützt Avird.

Viel Werth scheint der Engländer auf Reiselectüre zu le

gen; seihst kleinere Stationen haben sehr reich ausgestattete

Buchhändlcrstellen und die Tageslectüre Avird durch lialhAvüchsige

Bursche in überlauter und oft geradezu aufdringlicher -Weise

den Passagieren angeboten.

Besondere Rücksicht ist auf den englischen Bahnhöfen

auch auf die Aborte genommen. Die für die Damen bestimm

ten sind aus den besonders für die Damen reservirten Warte

sälen direct zu erreichen, die Aborte für Herren befinden sich

in der Regel in dem an dem Perron liegenden Vorplatze.

Jeder Perron, besonders hei den den Stadtverkehr vermitteln

den Eisenhahnlinien, avozu auch die Untergrundlinien zu rech

nen sind, ist mit einer einfachen Holzplauke verschlossen, in

Avelcher sich der die Billets controlireude Beamte befindet.

Jeder Passagier, der nach dem Perron Avill oder von dem

Perron kommt muss diese Stelle passiren und sein Billet vor

zeigen. Signale mit einer Perronglocke oder dergl. existiren

nicht. Einen Stationsvorstand sieht man in der Regel auf dem

Perron nur selten, der Portier ist daselbst diejenige Person,

Avelche in der Hauptsache den Verkehr mit dem Puhlicum und

auch mit den Zügen vermittelt, in vielen Fällen auch die Ge

nehmigung der Zugsahfahrt dem Zugführer gieht.

Die englischen Stationen haben zumeist hohe Perrons und

ermöglicht dies ein thunlich rasches Ein- und Aussteigen hei

den Zügen. Wie erAvähnt, placiren sich die Passagiere seihst,

Pei-ronglocke gieht es nicht. Vor der Auffahrt eines Zuges

ruft einfach der Portier, die Passagiere beeilen sich ihre Plätze

aufzusuchen und ohne Aveiter vom Zugführer oder Locomotiv-

führer gegebenes Signal geht die Fahrt fort. Man hört daher

auch nur in seltenen Fällen die Locomotivpfeife, was einem

deutschen Reisenden ganz besonders angenehm auffällt. Auch

Avährend der Fahrt hört man selten oder nie ein Locomotiv-

Pfeifensignal. Bremssignale, Avie hei uns in Deutschland, gieht

es nicht, ehensoAvenig Diu-chfahrtssignale auf den Stationen und

hei Einfahrt in Tunnels und nur vor der Ankunft j auf der
Endstation vernimmt man einen kurzen Pfiff der LocomotiA*e.

Die Billetrevision erfolgt heim Eintritt auf den Peri'on resp.
heim Eintritt in die Wagen durch einen besonderen Control-

heamten. Xunmehr kümmert sich Niemand mehr um den Rei-
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senden', er selbst hat aufzupassen, wenn er auf der von ilim
als Reiseziel erkorenen Station anlangt, hat dort seihst vieder
sich die Wagenthür zu offnen und wird nur heim Verlassen
<les Stationsgebäudes sein Rillet vorzeigen müssen.

Einige Abweichungen hiervon gewähren einige Durchgangs
routen. wo kurz vor der Endstation die Billetrevision erfolgt,
damit die Passagiere hei ihrer Ankunft am Reiseziele in der

Imge sind sofort ein Cah zu nehmen und den Bahnhof zu ver

lassen.

Aul einzelnen Bahnhöfen habe ich ausserdem eine Ein

richtung gefunden, die dem Gehrauche auf unseren grösseren
sächsischen Stationen entspricht, nämlich auf den Vorplätzen
der Perrons stehende Tafeln, an welchen in grossen Lettern
die Abfahrt der nächsten Züge angegeben ist. Die Stations
namen findet man an geeigneten Stellen in gi-ossen Lettern
ungeschrieben, diese verschwinden jedoch unter noch grösseren
Buchstaben der verschiedenen Annoncen und Plakate und sollen

die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen mit der Verpachtung
der hierzu nöthigen Vandfiächen sehr wesentliche Einnalimen

erzielen. Falirpläne der betreffenden Linien sind auf jedem
Perron angebracht und hängen so niedrig, dass sie jeder Rei
sende bequem lesen kann, bieten aber in Folge der überaus
hohen Zugszahl der meisten Linien einen so kleinen Druck,
dass immerhin ein geübtes Auge und längere Praxis nöthig
ist, um die betreffenden Züge herauszufinden. Darum versieht
sich auch jeder Engländer, der genöthigt ist, oft die Eiisenbahn
zu benutzen, mit dem Cursbuch der betreffenden Linien. Diese
Cursbücher werden von den betreffenden Directionen selbst je
nach Bedai-f herausgegeben und zu einem billigen Preise an
den Billetstellen zum Verkauf ausgelegt.

Auf der Untergrundbahn sind die Stationsnamen ausser
dem noch, auf breiten Papierstreifen gedruckt, an die Glocken
der Perronlampen angeklebt. Ich möchte jeden Fremden beson
ders darauf hinweisen, indem hier das Auffinden der Stations
namen am leichtesten möglich wird. Das Ausrufen der Portiers,
welche bei dem Anfahren des Zuges für die der Beförderung
wartenden Passagiere, die nächsten Stationsnamen und für die

ankommenden die Namen der betreffenden Station laut rufen
ist besonders für ein fremdes Ohr kaum und nur erst nach
längerer Uebung zu verstehen. Reisegepäck wird auf den eng
lischen Bahnen nur in seltenen Fällen wirklich expedirt und
ist man in dieser Beziehung höchst rücksichtsvoll.

Jeder Personenwagen fühi-t zur Aufnahme desselben einen
besonderen in der Mitte gelegenen Gepäckraum mit der Auf
schrift »Luggage«. Hier hinein legt der Kofferträger das un-
expedirte grössere Gepäck; auf der Ankunftsstation hat der
Passagier selbst dessen richtige Ausladung zu beobachten und
es sofort auf dem Perron in Empfang zu nehmen. Kleineres
Handgepäck kann man wie bei uns in den Coupes aufbewah
ren. A'erschiedene Eisenbahnen, besonders die Stadtbahnen,
Untergrundbahn etc. befördert gar kein grosses Reisegepäck.

Auf verschiedenen Eisenbahnlinien Englands verkehren
ungemein viele Züge. Hierdurch wird es möglich, nicht allein
selbst den weitestgehenden Ansprüchen des Puplicums zu ent
sprechen, sondern auch die Züge mir kurz zu formiren, wo
durch wiederum am Zugpersonal erspart und eine rasche Fahr-

planmässige Beförderung, sowie ungehinderte rasche Folge ga-
rantirt wird. Soviel ich erfahren habe, ist auf allen englischen
Eisenbahnen unbedingtes Blocksystem eingeführt, die Stationen
liegen aber auf einzelnen Strecken so nahe, dass, wie z. B.
auf der Untergrundbahn, Züge sich in zwei und drei Minuten

Distanz folgen können. Die Zahl der Züge ist eine so bedeu
tende, dass zu gewissen Zeiten selbst diese kurze Zugsfolge
eingehalten werden muss. Allein schon diese Einrichtung giebt
ein Bild, welch' enormer Personenverkehr sich auf den eng
lischen Bahnen, hauptsächlich in London selbst bewegt. Die
ungeheure Ausdehnung der Stadt macht es aher auch nöthig,
dass in ähnlicher Weise wie in deutschen Städten dem Omni

bus und der Pferdebahn ein grosser Tlieil des Verkehrs von
der Eisenbahn abgenommen werden muss.

(Nach Zeitung des Ver. deutsch. Eisenb.-Verwalt. 1878 Nr. 14.)

Die Berliner Stadtbahn.

Nachdem durch das in der vorletzten Session des Landtages
vereinbarte und mittlerweile publicirte (Jesetz die bisherige
Stadteisenbahngesellschaft mit Zu.stimmung sämmtlicher Be
theiligten aufgelöst worden und ihr Vermögen in den Allein
besitz des Staates übergegangen ist, wenigstens so weit die
Fortführung der Bauten in Betracht kommt, sclieint ein neuer
Geist in die Verwaltung gekommen zu sein, so dass nunmehr
wenigstens in Aussicht steht, dass der Bau in absehbarer Zeit,
woran man bisher fast verzweifeln musste, seiner Vollendung
entgegengeführt werden wird. Ob sich allmalings die Absicht
der Bauverwaltung, die Fertigstellung bis zum Herbst 1881
herbeizuführen, verwirklichen wird, steht noch in Frage.

Es ist nach gründlichen Vorarbeiten und langen Verhand
lungen zwischen den betheiligten Behörden und Instanzen für

zweckmässig erachtet worden, von dem Bau eines besonderen
Bahnhofes im Osten der Stadt abzusehen und den Fraidcfurter

Bahnhof so umzubauen, dass er in Zukunft dem doppelten
Zweclv eines Endbahnhofes der Niederschlesisch - Märkischen

Bahn und eines Anschlussbahnhofes der Stadtbahn genügt.
Da die Stadtbahn auf einem Viaduct durch die Stadt geführt
wird, die Gleise des Frankfurter Bahnhofes aber im Niveau

der angrenzenden Strassen liegen, so ist es nöthig, den ganzen
Bahnhof um mehr als 3® zu erhöhen, also auch die Gleise
und Perrons in der Halle. Glücklicherweise ist die Halle in

solcher Höhe angelegt worden, dass es möglich ist, ohne diese
zu vermelu-en, die Gleise zu heben. Da aber in Zukunft 8

Gleise in dieselbe hineingeführt Averden sollen, und ausserdem
Raum für die nöthigen Perrons und Nebengleise geschaffen
werden muss, so ist es erforderlich, die bisherige Breite der
Halle von 38® auf 120® zu vergrössern. Mit dieser Arbeit

ist bereits begonnen Avorden. Wenn die Arbeiten zur Er

höhung in Angriff genommen Averden, Avird für geraume Zeit
der gesammte Personenverkehr nach dem Ostbahnhofe verlegt
Averden müssen, Avährend für den Güterverkehr ein ProA'isorium

jenseits der Ueberführung der Warschauer Strasse sich als er

forderlich herausstellen wird. Nach gewissen Anzeichen scheint
zAvischen den betheiligten königlichen Directionen nicht die

Uebereinstimmung zu berrscben, die im Interesse der Sache
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wolil wünschenswertli wäre. Hierdurch wird die Entscheidung

des Ministers herbeigerufen sein.

Eine Folge des Erweiterungsbaues des Empfangsgebäudes
ist es, dass der auf nördlicher Seite befindliche freie Platz fast
zwei Drittel seiner jetzigen Breite einbüsst; schon ist man
damit beschäftigt, die breite, längs des Gebäudes sich hin
ziehende Fahrstrasse weiter nördlich zu verlegen und so Raum

zu schaffen für die Thätigkeit der Erdarbeiter und Maurer,

welche bald mit dem Bau der neuen Fundamente beginnen

werden.

Da über die Lage ' des Bahnhofes noch vor kurzer Zeit
endgültige Entscheidung getroffen worden ist, so war es auch
nicht möglich, in der nächsten Xähe der jetzt gewählten Stelle
mit dem Bau des Bahnkörpers zu beginnen. Man ist aller
dings in der Lage, hier, wie mit wenigen Unterbrechungen
auf der ganzen Strecke, die Bahnlinie zu verfolgen, da man
bereits allenthalben die Häuser niedergelegt hat, an deren

Stelle der Bahnkörper treten wird. Vielfach sind es auch nur
Thcile von Häusern, die dem Bahnbau zum Opfer gefallen sind,
und so hat man an manchen Stellen Gelegenheit, die Con-
struction und innere Einrichtung unserer Wohnhäuser aus der
Ferne zu studiren. Schön ist der Anblick freilich nicht, der
sich uns bietet, unregelmässig abgebrochene Zwischenmauern,
zum Theil der Zerstörung entgangene Tapeten, ferner gewisse
Lokalitäten, die wir gewöhnlich tief in den Häusern verstecken
und fremden Blicken möglichst zu entziehen suchen, und die
hier einen durch alle Stockwerke sich hinziehenden Vorbau
bilden. Nur an wenigen Stellen sind die betroffenen Häuser
schon mit einer neuen Abschlusswand versehen worden, wobei
die bis jetzt ausgeführten Fa^aden (z. B, von der Louisen-
strasse) auf besondere Schönheit keinen Anspruch machen kön
nen, wie überhaupt ja die Stadtbahn durchaus es nicht als in
ihrer Aufgabe liegend betrachtet, Berlin zu verschönern, was
die bis jetzt fertig gestellten Theile des Bahnkörpers beweisen.

Erst an der Andreasstrasse finden wir den Bahnkörper
der Stadtbahn, und zwar in der Breite von 4 Gleisen, im
Unterbau vollständig vollendet. Er zieht sich so dicht hinter
den Häusern der Breslauer Strasse hin, dass für manche kaum
so viel Hofraum bleiben würde, die gewöhnlichen häuslichen
Verrichtungen auszuführen, wenn nicht die Oeftiiungen des
Viaducts nutzbar gemacht werden könnten und zugleich noch
den Zugang zu den etwa jenseits des Bahnkörpers noch be
findlichen Theilen des Grundstückes vermittelten. Der Viaduct
liegt so dicht hinter diesen stark bevölkerten Häusern, dass
die Bewohner derselben jedenfalls unter der neuen Nachbar
schaft sehr zu leiden haben und dass nach Ei Öffnung des Be
triebs sehr viele Klagen über Werthverminderung der Grund
stücke zu hören sein werden. Es ist dies übrigens die einzige
Strecke, in welcher die Bahnlinie dicht hinter einer Reihe von
Wohnhäusern sich hinzieht: in den übrigen Stadttheilen weiden
stets nur einzelne von den unvermeidlichen Unannehmlichkeiten
betroffen.

Von der Breslauer Strasse ab zieht sich die Bahnlinie mit
Ueberschreitung der Krauts- und Ilolzmarktstrasse im schalten
Bogen nach der Spree, deren Bett sie auf einer Anzahl von
Pfeilern, von welchen bis jetzt, falls wir richtig gezählt haben,

24 fertig gestellt, bis zur Jannowitzbrücke folgt. Auf dieser
Strecke überschreitet sie die ihrer Vollendung entgegengehende

städtische Brücke im Zug der Michaelisstrasse, die, abweichend
von den übrigen Brücken Berlins, mit einer leichten jEisen-
construction überspannt wird. Die Verlängerung dieser Strässe
bis zur Hoizmarktstrasse wird mit Fertigstellung der Brücke

gleichfalls vollendet sein, erfordert aber noch die Niederlegung
des Hauses Holzmarktstrasse 20, oder wenigstens eines be

trächtlichen Theiles desselben. Nach Vollendung dieser Bauten

beabsichtigt man den Neubau der Jannowitzbrücke zu beginnen;
auch hier wird man, wie bei jener, Hand in Hand mit der
Direction der Stadtbahn gehen, da die dem rechten Flussufer
zunächstliegenden Pfeiler zugleich als Substructionen deriBiaicke
und der Ueberführung der Stadtbahn zu dienen haben. Unter
halb der Jannowitzbrücke ist, während oberhalb derselben die
regste Thätigkeit herrscht, da man mit den Fundirungsarbeiten
der Pfeiler besclniftigt ist, mit dem Bau der Bahn noch gar
nicht begonnen worden. In der Nähe der Königsbrücke ragen
die schon vor längerer Zeit ausgeführten Holzsubstructionen aus
dem trüben Wasser des Königsgrabens hervor; der Weiterbau
musste bekanntlich sistirt werden, wegen der Verhandlungen
in Betreff der Zuschüttung des König^grabens. In dem ehe
maligen Colonnadengarten, wo früher allabendlich' zahlreiche
Besucher den Klängen der Alexander-Kapelle lauschten, lagern
sclion seit zwei Jahren Hunderttausende von Ziegelsteinen, ihrer

Verwendung harrend, welche sich aber aus dem angegebenen
Grunde gleichfalls verzögert hat. Die Behandlung der Königs
graben-Angelegenheit ist charakteristisch für die Art und M eise,
mit welcher Verhandlungen zwischen den einzelnen Behörden
geführt werden. Erhalten will dieses stagnirciule, vollständig
überflüssige Gewässer eigentlich Niemand; die Direction der
Stadtbahn hatte bei der Aufstellung des ersten Projectes unter

lassen, die Beseitigung eines Uebelstandes in Angriff zu neh
men oder auch nur anzuregen, der sie diroct nicht sonderlich
berührte. Erst die Stadtbehörden brachten, wenn auch etwas

spät, die Beseitigung des Königsgrabens in Anregung, und nach
endlosen, langwierigen Verhandlungen (es concurriren, wie
wir als Charaktcristikuin für die Rossortverhältnisse bemerken,

aussei" den städtischen Behörden und der Stadtbahn noch Poli

zei-Präsidium , Ministerial - Baucommission, Militär-Fiscus, in
höherer Instanz die Regierung in Potsdam, das Handels- und
b'inanzministerium), nachdem die technische Bau-Deputation
sich binnen wenigen Wochen einmal gegen und einmal für die
Zuschüttung ausgesprochen hatte, ist endlich Aussicht vorhan
den, einen vom Finanzministerium ausgehenden \ ermittelungs-
vorschlag, nach welchem die Zuschüttung auf gemeinsame
Kosten des Staates und der Stadt erfolgt und das für Anlage
einer Parallel- und mehrerer Querstrassen erforderliche Strassen-
land der Stadt kostenlos abgetreten wird, wofür letztere die ord-
nungsmässige Herstellung der bezeichneten Strassen übernimmt,
angenommen zu sehen. Bis zum formellen Abschluss dieser
Verhandlungen, die sich leicht bis in den Winter hnieinziehen
können, kann am Königsgraben der Bau nicht in Ai^gi'ift ge
nommen werden, wodurch für die Stadtbahn eine, bei weniger
schablonenhafter Behandlung der Angelegenheit seitens der Be
theiligten wohl zu vermeiden gewesene Verzögerung entsteht.
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Erst bei der Herkulesbrticke finden wir wieder* eine kurze

Strecke des Balinkörpers vollendet vor. Aber auch liier

mussten Verliandlungcn langwierigster Art stattfinden, ehe das

Project, soweit die Ueberführung der Balm über die Museuins-

insel in Betracbt kam, festgestellt werden konnte. Erst kürz

lich ist das letztere geschehen, aber noch ist die Entscheidung
darüber vorbehalten, ob der Packhof in seiner jetzigen Lage
beibehalten werde oder ob das etwas phantastische Project des
Bauraths Orth, welcher bekanntlich eine mächtige Terrassen
anlage'ausführen und in derselben Packhof, Kunstakademie und
Stadtbahn in harmonischem Einklang vereinigen will, in wenn
auch modificirter Gestalt zur Ausführung kommen soll. Die

Artilleriekaserne am Kupfergraben, über deren Grundstücke die
Bahnlinie führt, gestattete auf dem linken Ufer des Kupfer
grabens den Beginn der Bauarbeiten bisher ebenfalls noch nicht.

Da aber kürzlich der der Bahn zum 0])fer fallende Theil des
Grundstückes durch Veidegung des 1. Garde-Feld-Artillerie

regiments in die disponibel gewordenen Kasernements des 2.

Garde-Dragonerregiments geräumt worden ist, so dürfte der
baldigen Inangriffnahme des Baues nichts mehr im Wege stehen.
Bis jetzt beginnt der Bahnkörper erst wieder an der Ecke der
Stall- und Georgenstrassa, wo ehemals das Gropiushsehe Diorama
stand und mehrere Jahre die Akademische Lesehalle ihren

Sitz hatte. Auf dem Terrain des Oircus Renz, auf welchem
bekanntlich ein Bahnhof angeregt werden soll, ist mit dem
Bau noch nicht begonnen. Eine rege Thätigkeit herrscht da
gegen auf dem grossen durch den Abbruch der zwischen

Georgen-. Friedrichs- und Dorotheeiistrasse befindlichen Häuser

gewonnenen Terrain, auf welchem das Eisenbahn-llötel im Ent

stehen begriffen ist. \ on hier aus wendet sich die Trace der

Bahn in scharfen Bogen nördlich, überschreitet hintei- dem
Grundstück der Tattersall-Gesellschaft die Spree und den Schiff-
bauerdamm, wendet sich in mehrfachen Curven mit Durch

schneidung der Louisensti-asse und Karlstrasse (di(;ht nehen
der Graefe'schen Augenklinik) gegen das grosse Lehndorffsche
Terrain am ünterbaum, welches sie vollständig durchschneidet,
um den llumboldthafen mit dem Alexander- und Wilhelm-

Ufer zu überbrücken und in engem Bogen den Lehrter Bahn
hof zu umspannen. Hier ist bis jetzt von den erforderlichen

bedeutenden Bauwerken und complicirten Strassenverlegungen
(am Lehrter Bahnhof wird auch eine Haltestelle errichtet) noch
nichts zu sehen. Der bereits sichtbare Theil des Bahnb'aues
beginnt erst wieder in der Lüneburger Strasse, deren Zug er
folgt und deren Verlegung erforderlich wird. Durch den süd

lichen Theil Moabits hindurch erreicht der Yiaduct das Ufer
der Spree wieder, und zwar dem Schlosse Bellevue gegenüber.
Zwischen diesem und der gleichnamigen vielbesuchten Garten-
wirthschaft wird der Bau der Brücke erfolgen, um von hier
die Linie an und durch den Park von Bellevue, nach Ueber-
schreitung der Brücken-Allee über das dortige durch Herstel
lung einer Strasse als solches gekennzeichnete Bauterrain zu

führen. An der bekannten Villa Ende, dicht bei dem neuen
Hofjäger, wird eine Haltestelle angelegt und gleich darauf über
schreitet die Linie die Charlottenburger Chaussee. Von hier
aus ist die Herstellung des Bahnkörpers am weitesten vorge
schritten und bis zu dem westlichen Anschlussbahnhof nahezu

vollendet. Mit einer kurzen, durch die noch nicht erfolgte

Genehmigung der Pläne des Bahnhofes am Hippodrom, in dpr
Nähe der Artillerie- und Ingenieurschule und des neuen Poly
technikums veranlassten Unterbrechung erstreckt sich der

mächtige Viaduct, Bogen an Bogen gereibt, bis er auf Char

lottenburger Stadtgebiet in einen Erddamm tibergeht, der bis
zu dem am Lietzensee zu erbauenden westlichen Bahnhof führt.

Von den zahli-eichen Bauwerken, welche der Bau der Stadt
bahn bedingt, sind bis jetzt erst sehr wenige fertiggestellt, und
zwar nur^ in der zuletzt erwähnten Strecke zwischen der Char
lottenburger Chaussee und dem Grunewald. Aussei* einigen

Strassen-Ueberführungen sind die beiden Brücken bereits nahe
zu vollendet, mit welchen die Stadtbahn den Landwehrkanal

dicht unterhalb der Thiergartenschleuse und der zugehörigen
Freiarche überschreitet. Von den übrigen Bauwerken ist noch
kein einziges in Angriff genommen; nur sind für den Beginn
der bedeutenden Bauten am Ilumboldthafeh und Lehrter Bahn

hof die ersten Schritte geschehen, indem kürzlich eine Sub
mission auf Uebernahnie der Erd- und Maurerarbeiten ausge
schrieben worden ist. Wenn man in Erwägung zieht, dass
hier, wo es sich meist um Ueberbrttckung belebter Strassen
handelt, die Rücksicht auf den Verkehr eine schnelle Fertig
stellung nicht gestatten, dass endlich die umfangreichen Ar
beiten im Zug des Königsgrabens, über welche noch nicht ein
mal die Verhandlungen zu Ende geführt sind und der Bau

von 3 Brücken über die Spree und einer über den Kupfer
graben auszuführen sind, so wird es einleuchten, dass sich die
Berliner noch einige Jahre gedulden müssen, ehe es ihnen ver
gönnt sein wird, auf hochgelegenem Schienenweg die Stadt zu
durcheilen. (Voss. Ztg.)

Die Wagen-Reparatur-Werkslätteii der Oeslerreiclilsclien Sfaatsbahii-

Gesellsehaft in Bnbna bei Prag.

Diese auf Taf. XVI Fig. 8 im Grundriss dargestellten
Werkstätten umfassen:

1. Das Haupt-Werkstättengebäude, welches ringsum von Glei
sen eingeschlossen; indem jeder Theil dieser Gleise einer

besonderen Bestimmung dient, so werden die Werkstätten
arbeiten dm*ch diese Gleisanlage wesentlich erleichtert.

2. Einen Schuppen, welcher als Holzmagazin benutzt wird.
3. Ein Gebäude für den Portier und zugleich eine Restau

ration für Arbeiter und Angestellte enthaltend.
Die W erkstätten mit der gesammten inneren Einrichtung

wurden in den Jahren 1870—73 fertig gestellt.

Der Flächeninhalt der Werkstätten einschliesslich

der Magazine beträgt 88000
Der Flächeninhalt der bedachten Werkstättenräume 16070 «

^  « « « Magazine . . . 2050 «
Die Länge der inneren Werkstättengleise . . . 2120 ™
«  « « äusseren « . . . 7100 «

«  « « Magazingleise 200 «

Die Zahl der vorhandenen Stände für Güterwagen beträgt
in Summa 540 und befinden sich davon 140 im Werkstätten
gebäude und 400 ausserhalb desselben.

Die Gesammtzahl der W^erkstättenarbeiter beträgt 210.
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Eine Dampfmaschine von 40 Pferrlen dient als Kraftma

schine. Die Heizfläche der Dampflcessel für vorstehende Dampf

maschine und die vorhandenen 3 Dampfliäinmer beträgt 1340™.

Aussei" diesen Dampfliämmern enthalten die Werkstätten

folgende Arbeitsmaschinen:

8 Räder-Drehhänke,

2 gi'osse Drehbänke,

7 kleine «

7 Hobelmaschinen, grosse.

4 Hobelmaschinen, kleine,

2 Circularsägen,

3 Holzhobelmaschinen,

32 Werkzeugmaschinen verschiedener Art.

In diesen Werkstätten werden jährlich 3000 Wagen re-

parirt und ausserdem 150 neue Wagen gebaut. —

(Notizen über die Ausstellungsgegenstände der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellsch. in Paris 1878 S. 52.)

Dr. R.

Maschinen- und Wagenwesen.

Uoppelhaken-Kuppelung für Eisenbahnwagen als Ersatz der

iVothketten,

Von Adolph Agthe, Ingenieur in Zürich.

(Hierzu Fig. G und 7 auf Taf. XVI.)

In den letzten Jahren hat die Frage der Verhe.sserung

der Kuppelungen für Eisenbahnfahrzeuge das Interesse der
Eisenbahntechniker aufs Lebhafteste in Anspruch genommen

und ist dabei allseitig anerkannt worden, dass die jetzt ge

bräuchlichen Nothketten, die sich als Mittel gegen Zugstren

nungen durchaus nicht bewährt haben, durch eine andere

Sicherheitsconstruction zu ersetzen sind.

Die heute in Gebrauch befindlichen Kuppelungsorgane be

stehen :

1. aus einer dreitheiligen Schraubenkuppelung (Hauptkup

pelung), welche sich aus zwei Bügeln zusammensetzt, die
mittelst einer Schraube einander genähert oder von ein

ander entfernt werden können;

2. aus zwei Nebenkuppelungen (Nothketten), die, neben der

Hauptkuppelung eingehängt werden und nur bei einem

Bruch der liOtztoren zur Wirksamkeit kommen.

Bei diesem System müssen auf jeder Wagenseite drei

Kuppelungen angebracht werden, so dass zur Verbindung zweier

Wagen 6 Kuppelungsorgane erforderlich sind, von denen eine

(die nicht eingehängte Schraubenkuppclung) stets unbenutzt ist

und von denen 4 nur hei einem Bruch der Hauptkuppelung

in Wirksamkeit treten.

Der Gedanke, diese 4 Nebenkuppelungen (Nothketten) fort
zulassen. und die durch dieselben erzielte weitere Sicherheit

durch gleichzeitiges Einhängen der zweiten Schraubenkui)pelung
zu erreichen, war zu naheliegend, als d.ass er nicht schon früh
zeitig von Eisenbahntechnikern ausgesprochen worden wäre.

So einfach und naheliegend dieser Grundgedanke ist, und

so einig alle Eisenbahntechniker darüber sind, dass die -Noth
ketten unbedingt abgeschafft werden müssen, so bietet doch
die praktische Lösung der Frage einige ScliAvierigkeiten, was
schon aus dem Umsfande hervorgeht, dass bis jetzt noch keine
allgemein anerkannte Construction vorliegt. *)

Beschreibung des Doppelhaken-Systems.

Die auf Taf. XVI Fig. 6 und 7 dargestellte Kuppelungs

vorrichtung will mit Hülfe des drehbaren Doppclhakens die
Nothketten dadurch ersetzen, dass die zweite jetzt unbenutzt

herunterhängende Kuppelung so eingehängt wird, dass dieselbe

in Thätigkeit tritt, wenn die Haui)tkupi)elnng reisst.

Dieser Zweck wird auf folgende Art erreicht. An Stelle
des jetzt gebräuchlichen, an das Zuggestänge angeschmiedeten
Hakens tritt ein drehbarer Doitpclhaken, in dessen obere Oeff-

nung die Hauptkuppelung, in dessen untere die Reservekuppelung

*) Das preuss. Handelsministerium spricht indess, nachdem die unter dem 12. Juni (1878) publicirten Abänderungen einiger Para
graphen des Bahnpolizei-Reglements für die Eisenbahnen Deutschlands in Kraft getreten sind, in einem Erlass am 23. August 1878 die Ge
nehmigung aus, dass die in der Confrenz vom 5. und 6.* April 1878 zu Frankfurt a. M. auf Grund der Casseler Versuche vereinbarte Sicher
heitskuppelung für Eisenbahn-Fahrzeuge fortan bei allen Neubeschaffungen von Betriebsmitteln für dife Staats- und unter Staatsverwaltung
stehenden Privateisenhahnen und ebenso bei Umänderungen der Kuppelvorrichtungen an den vorhandenen Fahrzeugen vorzugsweise zur An
wendung kommen sollen. Diese Umänderung wird jedenfalls — wenn eine grössere Reparatur nothwendig — und im Uebrigen nach Maass
gabe der disponiblen Etatsmittel nach und nach zu bewirken sein, so dass die im Interesse der Sicherheit des Betriebes wünschenswerthe
Auswechselung der Nothketten gegen Sicherheits-Kuppelungen in nicht zu langer Zeit erfolgt sein wird. Es soll hierdurch keinen falls die
Anwendung anderer Sicherheits-Kuppelungen ausgeschlossen sein, im Gegentheil wird erwartet, dass es durch fortgesetzte Versuche gelingen
wird, die Construction der verschiedenartigen Vorrichtungen weiter auszubilden, wobei ebensowohl die Sicherheit derselben gegen Zugtrennun
gen und der Zweckmässigkeit beim Verkuppeln, als auch die Herstellungskosten zu berücksichtigen sind. — Es ist dieser Erlass den königl.
Eisenbahn-Commissariaten zur Mittheilung an die Privatbahn-Verwaltungen zur Kcnntni.ss gegeben, mit dem Bemerken, dass die Erwartung
ausgesprochen werden muss, dass auch die Verwaltungen der Privatbahnen nicht nur bei Neubeschaffung mit Sicherheits-Kuppelungen die
Betriebsmittel ausrüsten, sondern auch bei den vorhandenen Fahrzeugen allmählich dieselben einführen. Die in Cassel probirten Sicherheits-
Kuppelungen nach den Systemen von Sürth, Brand, Uhlenhuth, Steinhaus und Turner entsprechen den Bestimmungen des §. 12
des Bahnpolizei-Reglements. Am 1. Mai jeden Jahres soll dem Handelsministerium eine Nachweisung eingereicht werden, wie viel Wagen mit
Sicherheits-Kuppelungen im Etaisjahr versehen worden sind. . |

Die nachstehend beschriebene Kuppelung von Agthe dürfte auch den Bestimmungen des §. 12 des Bahnpolizei-Reglements voll
kommen entsprechen. Anmerk. der Redäction.
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gellängt werden kann. Reisst die Hauptkuppelung, so tritt die
zweite Kuppelung in Function, dieselbe wird angespannt und
der Haken dreht sich nach ohen, bis die untere Oeffnung sich
in der Zugrichtung befindet.

\ 011 grosser Wichtigkeit ist es hierbei, zu verhindern,
dass der Bügel der zweiten Kuppelung bei der Aufwärtsbewe
gung des Hakens aus der unteren Oeffnung herausfällt. Es ist
dieses hier auf die denkbar einfachste Weise erreicht, indem
Verlängerungen des Zuggestänges, die der Drehung des Hakens
nicht folgen, vor die untere Oeffnung treten und dieselbe ver
engern resp. absperren, sowie die Reservekuppelung einen Zug
auf die untere Hakenöffnung ausübt. Das Gewficht der Kuppe
lung allein genügt schon, den Haken ein wenig nach oben zu
droben, wenn derselbe nur in der unteren Oeffnung belastet ist.

Ein Ansatz an dem Haken verhindert, dass sich derselbe
zu weit überschlagen kann, w^enn die Zugkraft plötzlich in der
unteren Hakenöffnung auftritt.

Das Zuggestänge wird so construirt, dass der gefährliche
Querschnitt nicht in dasselbe, sondern in die Schraubenkuppe
lung zu liegen kommt.

Sollte dennoch ein Bruch in dem Zuggestänge auftreten,
so wird dadurch keine Zugstrennung bedingt, da der Zugliaken-
bolzen noch durch zwei Sicherheitsringe besonders an das Wa
gengestell angehängt ist. Die Kloben der Sicherheitsringe er
halten , wie diejenigen der Nothketten, . Gummischeiben als
Federung.

Mit Hülfe der Sicherbeitsringe bilden Haupt- und Re-
servekuiipclung zwei von einander ganz unabhängige Systeme,
die jedes für sich das eine Wagengestell mit dem andern ver
binden. Von den Gliedern dieser Systeme sind nur die zwei
Zughakenbolzen in beiden Systemen gemeinschaftlich. Diese
Bolzen sind daher aus Stahl zu erstellen oder gehörig zu ver
stärken.

Leber die Sicherheit, die der Doppelhaken in seiner vor
liegenden Form gegen ein Herausfallen der Reservekuppelung
gewährt, ist noch Einiges anzuführen. Der Haken wird, wie
oben gesagt, durch den Zug der Reservekuppelung in seiner
nach oben gedrehten Stellung festgehalten und können nun,
wenn die Spannung in der Letzteren nachlässt, zwei Fälle
möglich sein.

1. Der Doppelhaken dreht sich nach unten, weil
entweder das Xachlassen der Zugkraft so plötzlich auftritt
(durch einen Stoss), dass der Haken nicht die Zeit hat,
die ganze Drehung nach unten auszuführen oder weil die
Reibung um den Bolzen genügend ist, ihn in seiner ein
mal angenommenen Stellung festzuhalten. Setzen wir nun
steife Kuppclungsglieder voraus, denn nur diese können
für ein selbstthätiges Aushängen der Reservekuppelung
gefährlich werden, so wird der Kuppelungsbügel den Weg
X y (siehe die punktirte Stellung in Fig. 6 auf Taf. XVI),
zurücklegen und bei y auf das Zuggestänge stossen.

2. Der Haken dreht sich während die Spannung
in der Reservekuppelung aufhört nach unten
und dann öffnet sich die untere Hakenöffnung nach oben,
so dass das Gewficht der Roservekuppelung den Bügel in
dem Haken festhält. Bis zu der untersten Hakenstellung

Orgiin für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band. 2. u. 3.

wirkt das Gewficht des Doppelhakens auch in diesem Sinne,
dass der Kuppelungsbügel in die untere Hakenöffnung
hineingedrückt wird.

Diese Voraussetzungen haben sich bei den durch die

Schweizerische Xordostbabn veranstalteten Proben*) durchaus
bestätigt. Es wmrden hier Proben über das Verhalten des Dop
pelhakens beim Zerreissen der Haupfkuppelung angestellt und
dann auf der Fabrt nur die Reservekupi)elung allein in die
untere Hakenöffnung eingehängt, wobei durch zeitweises Brem
sen der Wagen eine stossw^eise Beanspruchung der Reserve
kuppelung herbeigeführt wurde. Der Haken functionirte hierbei
durchaus in der oben beschriebenen Weise.

Hierauf wurden die Kuppelungen in den Zügen Zürich-
Zug-Luzern und vice-versa dem Verkehr übergeben. Xachdem
die Wagen je ca. 30000. Zugskilometer durchlaufen, zeigte
sich an den Kuppelungen keine wesentliche Abnutzung und im
Besonderen war ein selbstthätiges Aushängen" der Reservekup
pelung nicht ein einziges Mal beobachtet worden.

Die Strecke Zürich-Luzern wurde für die Versuche ge
wählt, weil sie nicht nur ein sehr mannichfaltiges Längenprofil
besitzt, sondern aucb in der Nähe von Luzern sehr viele Cur-
ven aufweist, die mit Geschwindigkeiten von bis 50 Kilom.

durchfahren werden.

Will man ganz sicher sein gegen ein selbstthätiges Aus
hängen der Reservekuppelung, so kann man den Doppelhaken
in der aufgedrehten Stellung durch eine Falle festhalten, doch
haben die Versuche ergeben, dass auch ohne eine solche Com-
plication diese Eventualität nicht zu befürchten ist.

Diese Construction ist in den Industriestaaten Europa's
patentirt.

Vergleich des Doppelhakensystems mit dem Nothkettensystem.

1) Sicherheit gegen Zugstrennungen.

Bei einem Vergleich des »Doppelhaken-Systems« mit dem
»Nothkeften-System« ist vor allen Dingen die Sicherheit gegen
Zugstrennungen zu beleuchten.

Zugstrennungen können veranlasst werden:

a) Durch einen BrucK der ausserhalb des Wa

gen gesteiles befindlichen Kuppelungtheile
(d. h. der Schraubenkuppelung, des Zughakens etc.).

Zwei angespannte Nothketten sind zusammen um 610"'"^

länger als die Entfernung der beiden Wagcnstirnbalken.
Rechnet man hiervon die Beanspruchung der Zugstangen
federungen mit 50™"' ab, so gelangen wir zu einem Spiel
raum von 560™™, den die Nothketten bei einem Bruch

der Hauptkuppelung dem vorderen Theil des Zuges zum
Voreilen gestatten.

Von dem Momente des Bruches der Schraubenkuppe
lung bis zu dem Augenblick wo die Nothketten angespannt
sind, wird die Zugkraft dazu verwendet, dem vorderen
Theile des Zuges eine Acceleration zu ertheilen, während
der hintere Theil desselben während dieser Zeit unter

*) Diese Proben wurden nach Anordnungen des Herrn Maey,
Oberingenieur für das Maschinenwesen der Schweizerischen Nordost
bahn, ausgeführt.

Heft 1879. • 24
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dem Einfluss des Zugswiderstandes steht. Im Augenhlick
des Anspaimens der Nothketten müssen die Letzteren die
in diesen zwei Zugstheilen entstandenen verschiedenen Ge-
schwindiglceiten ariisgleiclien und dabei eine meclianische
Arbeit verrichten, der sie meistens nicht gewachsen sind.

Als sehr wichtig ist liicrhei zu heacliten, dass der |

durch dieses plötzliche Anspannen der Nothketten ent
stehende Stoss sich in den seltensten Fällen gleichmässig
auf beide Nothketten vertheilt, und dass vielmehr meistens
eine Kette nach der andern den vollen Stoss auszuhalten
hat. In den Curven z. II. wird die äussere Nothkette
früher angespannt wie die innere und ausserdem wird es
nicht häutig zutreffen, dass zwei Nothkettenpaare genau
gleich lang sind. Es erklärt sich hieraus die Thatsachc,
dass hei einem Bruch der Ilauptkuppelung die Nothketten
in den meisten Fällen auch brechen und nicht im Stande
sind eine Zugstrennung zu verhindern.

Diesem Thathestand gegenüber kam aucli der Verein
deutscher Eisenhahnverwaltungen zu dem Entschluss. die
Nothketten abzuschaffen und dieselben da wo sie vorhan
den waren, nicht einzuhängen.

Im Gegensatz hierzu wird bei dem Do])pelhaken-Sy-
stem hei einem Bruch der Hauptkuppelung die Zugkraft
auf ein einziges Organ übertragen und ist daher eine un-
gleichmässige Yertheilung von vorne herein ausgeschlossen.

Da die Beservekuppelung mit Einschluss der Auf
drehung des Doppelhakens einen Spielraum von nur 160™'°
gewähi-t, so ist die auftretende Stosswirkung eine bedeu
tend geringere und wird dieselbe noch sehr erheblich ab
geschwächt durch den ümstand, dass der Stoss in erster
Linie von der Federung des Zuggestänges aufgenommen wird.

Die kleinen Gummischeiben, die man hei den meisten
Bahnen den Befestigungskloben der Nothketten unterlegt,
krmnen natürlich auf eine nennenswerthe Elasticität keinen
Anspruch machen,

h) Durch einen Bruch der innerhalb desWagen-
gestellcs befindlichen Kuppelungstheile (der
Zugstange, der Federung oder der Verhindungstheile).

Die Beanspruchung der Nothketten ist hier eben so
gross wie hei einem Bruch der Schrauhenkui)pelung, denn
die Zugstange wird auf eine Länge von 560™'» heraus
gerissen, bis die. Nothketten angespannt sind.

Ganz anders verhält es sich aber in diesem Falle- bei
dem Doppelhaken-System. Hier vertreten die Sicherheits
ringe die Nothketten und zwar in einer sehr vortheilhaf-
ten "Weise.

Bricht das Zuggestänge, so wird die Zugkraft durch
die Sicherheitsringe und den Zughakenholzen direct auf
das Wagengestell übertragen. Der hierbei auftretende Stoss
ist sehr unbedeutend, da bei der Annahme, dass die Zug-
gestängefederung heim Bruch der Zugstange angespannt
sein wird, der Zughakenbolzen und die Sicherheitsringe
sich nahezu berühren müssen, bei einer mittleren Bean
spruchung dieser Federung aber 25™™ von einander ent
fernt sein werden.

Um die Arbeitsleistung zu bestimmen, die bei einem

Kuppclungsbruch von der lleservekuppelung (Nothketten
etc.) aufgenommen werden muss. möge folgendes Beispiel
dienen:

Ein Zug von -j- Tonnen bewegt sich mit einer
Geschwindigkeit v pro Secunde. I^r übt hierbei auf die
Kuppelung, die zwischen und liegt, eine Spannung
von P Tonnen aus. Es erfolgt hierauf ein Bruch der
Hauptkuppelung zwischen der Masse Mj^ und Mg und die
Masse M^ muss den Weg s zurücklegen, bis die Beserve
kuppelung angespannt ist. Während der Zeit T, die bis
zum Anspannen der Beservekuppelung (Nothketten etc.)
verflossen, wurde die Dampfkraft, die vorher zur Fort
bewegung des ganzen Zuges M^ -\- Mg diente, nur dazu
verwendet, der Masse Mj^ eine Acceleration zu ertheilen,
während die Masse Mg sich unter dem Einfluss der Be
wegungswiderstände befand. Dadurch erhielt die Masse
(IMJ eine grössere Geschwindigkeit (v^) als diejenige (Vg)
de]' Masse (Mg).

Im Momente des Anspannens der Beservekuppelung
(Nothketten etc.) muss dui'ch die letztere die Geschwindig
keit der beiden Massen M^ und Mg ausgeglichen werden
und muss dieselbe daher eine Arbeit A leisten, deien
Grösse sich mit Hülfe der nachstehenden Gleichungen be
stimmt. ,

Die Acceleration G^ des vorderen Zugtlieiles M^ ist
P

M^
Hierbei ist g die Acceleration des freien Falles.

Die Verzögerung Gg des Zugtlieiles Mg wenn
Mg

P = L
200

ist

Gg =
g

200

Der Weg des vorderen Zugtlieiles M^, den derselbe
in der Zeit T zurücklegt, sei

Si ■= v T -f-

Si = vT + 2 Ml

X2

gT^'

der Weg des hinteren Zugtheiles Mg ist
S., = V T 9

S., = V T -
400

T^.

Die Differenz der zwei Wege Si und Sg ist gleich dem
Spielräume, den die Beservekuppelung gewährt

oder

—- Si Sg — ^ + 400 ) ̂

T=/^^,2 Ml 400 J
Die Endgeschwindigkeit, die der Theil des Zuges, dessen
Masse Mi ist, auf dem Wege Si erhalten hat, ist

v.=|;8T+v
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die Endgeschwindigkeit, die der Theil des Zuges, dessen
Masse Mg ist, auf dem Wege Sg erhalten liat, ist

g
V To = V —

200
.

Da die Masse Mj und Mg nacli erfolgtem Bruch der
Hauptkuppelung (unter der Voraussetzung, dass die Re
servekuppelung den an sie zu stellenden Anforderungen
genügt) mit gleicher Geschwindigkeit sich fortbewegen
sollen, so finden für diesen Fall die Gleichungen des voll
kommenen unelastischen Stosses ihre Anwendung, d. h.
die Arbeit, die beim vollkommen unelastischen Stoss zur
Deformation der sich treffenden Massen verwendet Avird,
ist gleich derjenigen, die durch die Elasticität der Re-
servelvuppelung (Nothketten etc.) geleistet werden muss.

Zur Ifestimmung der Arbeitsleistung der Nothketten
dient daher die Gleichung

4 ̂  M^ Mg (v^ — Vg)a
2g(Mi+Mg) -

Als Controle dienen die folgenden Gleichungen:
Die vermittelte GescliAvindigkeit

C _ "l~ ^^2 '^2

der Arbeitsverlust

A = ̂(v

51, + M,

Setzen Avir P = 5 Tonnen

= 4;) «

Mg = 200

g = 9,81 «

v = 10™ pro Secunde (3(5 Kilom. pro
Stunde), so können Avir mit Hülfe der obigen Gleichungen
bestimmen, Avelche Arbeit die Nothketten und Avelche die
Reservekuppclung beim Doppelhakensysteni zu leisten hat.

I. Fall. Bruch eines ausserhalh des Wagengestelles liegenden
Kuppelungstlieiles;

Beim Nothketten-Sj-stem ist s = 500™™

«  Doppelhaken-System « s=160™™

Setzen Avir diese W erthe in obige Gleichungen
ein, so ergiebt sich für die mechanische Arbeit,
die von den Nothketten incl. der Federung
derselben Avährend des Anspannens geleistet
Averden muss . . . 2,37 M.-T.
für die mechanische Arbeit, die von der Re
servekuppelung resp. der Federung des Zug
gestänges Avährend des Anspannens geleistet
Averden muss 0,68 M.-T.

Wenn man diese ZAvei Zahlen miteinander vergleicht,
so ist dabei zu berücksichtigen, dass die 0,68 M.-T. von
ZAvei kräftigen Zugstangenfederungen geleistet Averden,
Avährend die 2,37 M.-T. von vier schwachen Gummischei

ben und zAvei Nothkettenpaaren, ja in den meisten Fällen
von nur zAvei Gummischeiben und einem Nothkettenpaar
aufgenommen Averden sollen.

H. Fall. Bruch eines innerhalb des Wagengestelles liegenden
Kuppelungstheiles (d. h. des Zuggestänges mit seinen Ver
bindungen).

Beim Nothketten-System ist s = 560™™

«  Doppelhaken-Systeni « s = 25™™

und Avir erhalten als mechanische Arbeit

beim Nothketten-System

A = 2,37 M.-T.

beim Doppelhaken-System

A = 0,11 M.-T.

Man ersieht aus diesen Zahlen, dass in diesem Falle
sich das Verhältniss für das Doi)i)elhaken-SA stem noch Auel
günstiger herausstellt als im Falle I.

2) Verminderung der Unglücksfälle bei der

K u p p e 1 u n g s a r b e i t.

Um die Arbeit des Zusammcnkuppelns zweier Wagen aus
führen zu können, muss der Kuppler unter dem Wagenbuffer
durchschlüpfen.

Da die Buffermitten sich ca. 1,2™ über der ScliAvellen-

oberkante befinden, so Aväre diese Operation an und für sich
nicht gefährlich, wenn nicht der Raum zwischen den Buffern
durch die drei Kuppelungs-Systeme sehr beengt Aväre. Dieser
Raum, der 1,2™ lang und 1,7™ breit ist, Avird durch die drei
Kuppelungen (1 Schraubenkuppelung und 2X2 Nothketten)
so verengt, dass man sclnver in demselben stehen kann, ohne
die Kuppelungen zu berühren. Die Arbeiter helfen sich »e-
Avöhnlich damit, dass sie ZAvischen den Buffern stellend nur die

Schraubenknppelung und das abgeAvendete Kothkettenpaar ein
hängen, das zugewendete Nothkettenpaar aber erst zum Ein
griff" bringen, indem sie sich von aussen über die Buffer beu
gen oder unter dem Buffer kauern.

Dieser Uebelstand fällt bei dem neuen System AA^eg, da
jetzt ein freier Raum zAvischen der Kuppelung und dem Buffer
von 0,9™ auf 1,2™ entsteht, der dem Arbeiter gestattet, sich
ganz frei zu beAvegen.

3) Unterhaltungskosten.

Wenn Avir untersuchen Avollen, in Avelcher Weise sich die

Unterhaltungskosten des Nothkettensystems zu denjenigen des
Doppelhakensystems stellen, so ist es hierbei von nicht zn un
terschätzender Bedeutung, dass durch Einführung des Doppel
hakens die ganze Kuppelungsvorrichtung vereinfacht Avird,
dass man im Stande ist, mit einer Kuppelung, verbunden mit
dem Doppelhaken, das zu erreichen, Avas man bis jetzt durch
drei Kuppelungen erreichen will, ganz abgesehen davon, dass,
AA'ie oben gezeigt, dieser ZAveck in einer viel vollkommeneren
Weise erreicht Avird.

Wie Avesentlich diese Vereinfachung ist, mag aus dem Um
stände ersichtlich werden, dass die Nothketten Deutschlands
einen CapitalAverth von 28 Millionen Franken repräsentiren und
dass die Unterhaltungskosten derselben mit Berücksichtigung
der Zinsen des Anschaffungscapitals auf über 2 Millionen Fr.
jährliche Ausgabe veranschlagt Averden muss. Diese Zahlen
sollen nur darlegen, dass es sich bei dieser Frage um Aveit-
gehende Interessen handelt.

Für das Doppelhaken-System spricht noch die leichte Aus
wechslung eines gebrochenen Zughakens; denn während beim
Nothketten-System bei den sehr häufigen Hakenbrüchen der

14*
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Wagen in die Reparaturwerkstatt niuss, damit ein neuer Ilaken '
an das Zuggestänge angesclnniedet werden kann, genügt es

liier einen neuen Doppelluiken an den Bolzen zu stecken.

4) Leichte e r h i n d u n g mit den bestehenden
S y s t e m e n.

Schliesslich mag noch der leichten Verbindung des Loppel-
haken-Systems mit dem hi.sherigen Systeme Erwähnung gethan
werden. Es ist leicht erkennbar, dass es zur Zeit immer nur

eines Sicherheitshakens und eines einfachen Hakens bedarf, um

die beiden Kuppelungen von zwei mit einander zu verbinden
den Wagen einhängen zu können. M ürde ein Waggon mit
dem einfachen Zughaken mit einem Waggon zu verbinden sein,
der schon mit dem Doppelluiken versehen ist, so würde die
neue Kuppelung in den alten Zughaken, die alte Kuppelung
dagegen in die untere Oetfnung des neuen Zughakens zum Ein
griff gelangen.

Auf diese Weise ist eine allmähliche Einführung der Neue

rung ermöglicht,

Vergleich des Doppelhaken-Systems mit dem Preussischen
Doppelkuppelungs-System.

Als das l)oi)i)elhaken-Systeni im März 1877 von mir com-

binirt wurde, lag mir nur die ühlenhutirsche Kuppelung vor.
Dieses System, das schon im Jahre 1871 zum Vorschlag ge
bracht worden ist, lost die Aufgabe ohne Aenderung des Zug

hakens in einer sehr einfachen und praktischen Form, indem

es auch schon die Autliängung des Zughakenholzens an das

Wagengestelle empfiehlt.
Bekanntlich wird bei demselben der vordere Kuppelungs

hügel der Eeservekuppelung durch den hinteren Kuppelungs
hügel des Hauptkuppelung durchgesteckt. Da trotz allen Nor
malien die Breiten der vorderen Kuppelungshügel wesentlich

von einander abweichen, so wäre dieses System ohne eine Re

vision der sänimtlichen vorhandenen Kuppelungen nicht einführ

bar. Dieser Umstand verbunden mit der etwas umständlichen

Kuppslungsarbeit ist der allgemeinen Anwendung dieses Systems
entgegengestanden, doch ist es immerhin anzuerkennen, dass

hier vor sieben Jahren die Idee der Sicherheitskuppelung in

klarer Form voi-gezeichnet wurde.

Während in der Schweiz in den letzten Jahren aus linan-

ciellen Gründen der Boden für derartige Bestrebungen fehlte,

sind in Deutschland umfassende Versuche gemacht worden, aus

denen die vom preussischen Ministerium für die Staatseisen

hahnen adoptirte Sicherheitskuppelung (System B ti t e) resultirte,

die wir der Kürze wegen Doppelkuppelungssysteni nennen wol

len, weil sich hei demselben an jedem Wagenende zwei Kuppe
lungen befinden, die beide an das gleiche Zuggestänge angreifen.

Da die Schweizerbahuen bekanntlich nicht zum Verein

Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehören, so gelangte au die

selben auch keine Aufforderung zur Betheiligung au den Casseler

Versuchen und ist aus diesem Grunde mein System bei diesen

Versuchen weder angemeldet noch vertreten gewesen.

Bei einem Vergleich des Doppelkuppelungssysteni mit dem
Doppelhakensystem wäre vor allem auf die Sicherheit gegen
Zugstrennungen Gewicht zu legen.

1,44 Meter-Tonnen.

0,68 Meter-Tonnen.

Diese Sicherheit ist beim Doppelkuppelsystem trotz den
vorhandenen vier Kuppelungen auch nur eine zweifache und ist
relativ geringer als heim Doppelhakensystem, weil die Reserve
kuppelung weiter herunterhängt und daher heim plötzlichen
Anspannen einem stärkeren Stoss ausgesetzt ist.

Der Spielraum, der hei einem Bruch der Hauptkuppelung
dem vorderen Zugtheil bis zum Anspannen der Reservekuppe
lung gestattet wird, beträgt:

beim Doppelkuppelungssysteni 340'"'",

heim Doppelhakensystem 160'"".

Durch Einsetzung dieser Werthe in die bei \ergleichung
des Nothkettensystems mit dem Doppelhakensystem entwickelten
Gleichungen erhalten wir;

Widerstandsarbeit, die durch das Doppel- |
kuppelsystem geleistet werden muss .

Widerstandsarheit, die durch das Doppel

hakensystem geleistet werden muss .

Wenn für das Doppelkuppelsystem als Vortheil angeführt
werden sollte, dass für den Fall, dass beide Sidiraubcnkuppe-
lungen reissen, eine Verbindung der M agen noch durch die
Bügel der zweiten Kuppelung möglich sei. so ist hierzu zu be
merken, dass beim llerausreissen des Zuggestänges trotz der
vorhandenen , vier Kuppelungen , (die eine w es e n 11 ic h e
A' e r t h e u e r u n g d e s ganze n K u p p e 1 u n g s a ji j) a r a t e s

bedingen) eine nachträgliche Verbindung der zwei AVagen
dennoch unmöglich wäre.

Bei Entgleisungen etc. können die Spannungen, die in
den Kuppelungen auftreten, eine Grösse annehmen, der auch
die stärksten Organe nicht widerstehen könnten; und ist es
daher richtiger, wenn man die Amrrichtung zum A erbinden
zweier A\ agen nach dem Bruch der Haupt- und Reseryekuiipe-
lung ganz unabhängig von den Systemen macht, die hei der
ersten Gatastroplie in Alitleidenschaft gezogen werden können.

Das Dopiielhakensystem kann um ein Beträchtliches billi

ger erstellt und unterhalten werden als das Doppelkuppelungs
systeni.

Schliesslich soll noch auf einen Umstand hingewiesen wer

den. der bei einer definitiven Entschliessung für ein Sicher-

heitskuiipelungssystem nicht ausser Acht gelassen werden kann.

Bei dem Doppelhakensystem wird ein bewegliches Organ

(die Schraubenkuppelung) in einen feststehenden Haken einge
hängt, bei der Dopiielkuppelung dagegen müssen zwei beweg
liche Organe einander genäh'ert werden, um mit einander zum
Eingriff zu gelangen.

So lange direct mit der Hand gekuppelt wird, ist es nur
ein untergeordneter A^ortheil des ersten Systems, dass bei dem
selben die einzuhängende Kuppelung mit beiden Händen gefasst

und gehoben werden kann, während heim zweiten System der
Kuppeler mit jeder Hand je eine Kupiielung fassen muss, um

sie in einander einzuhängen.

Ganz anders aber verhält sich die Sache, wenn man die

Kuppelungsarbeit ausführen Avill, ohne zwischen die Buffer zu
treten. — In diesem Falle ist das DoppelkuppelungäsyStem in

seiner jetzigen Form nicht verwendbar. '
AVenn auch viele Eisenbahntechniker der Ansicht sind,

dass die Seitenkuppelungsfrage nur durch eine AT'rwandluug
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dei z^\ei Buffer in einen Centralbufter eine radical-praktische
Lösung ünden kann, so ist docli die Möglichkeit vorhanden,
durch Anwqndung der Sclirauhenkuppelung nach dem Becker-'
sehen System das zwischen die Buffer Treten für gewisse Fälle
ganz zu vermeiden, und wäre es daher nicht gerechtfertigt
durch Annahme einer Reservekuppclung, die die Ausführung
der Seitenkuppelung unmöglich macht, die weitere Entwicke-
lung dieser Frage von vorneherein auszuschliessen.

Schlafwagen mit Intercomniuiiication und ohne Etagenhetlen der
Oeslerreichischei) Staatsbahn-Gesellschaft in Wien.

(Hierzu Fig. 1—ö auf Taf. XVI.)
Die Oesterr, Staatshahn - Gesellschaft. welcher die ver

schiedenen in Europa und Amerika ühlichen Schlafwagen nicht
conveniren, hat den aut T.af. XVI, Fig. 1 — 5 dargestellten
Wagen construirt und 2 Stück derselhen in ihren Werkstätten
zu Semmering anfertigen lassen. Diese heiden Wagen sind
jetzt versuchsweise in Gehrauch genommen.

Jeder dieser Wagen enthält 5 Ahtheilungen; 2 der
letzteren, deren jede während des Tages den Raum fiü- 4 und
uöthigenfalls seihst für 6 Personen gewährt, können durch Vor-
hänge je in 4 Coui)e's getrennt werden, und hildet dann jedes
dieser Coupe s den Raum zum Schlafen und Toilettemachen
für 1 Person, Die 3 anderen Wagen - Ahtheilungen können
durch Thüren voneinander abgeschlossen werden und hildet

jede derselhen das Schlafcoupe für einen Reisenden.

Der Wagen bietet also 7 Plätze für die Nacht und 11

resp. 13 für den Tagesdienst.

Derselbe enthält ausserdem 1 Water-Closet, einen Raum
für den Wärter und ein Reservoir mit Trinkwasser.

Sämmtliche Coupe's sind während des Winters mit Doppel
fenstern versehen. Die Ph-leuchtung der Corridore geschieht
durch Lampen und die jedes Coupe's durch eine Kerze. Die

Heizung des Wagens ist diejenige, welche hei den Salonwagen
der Gesellschaft angewandt wird.

Der Achsenstand der Wagen beträgt 4,1)00">.

Das Total-Gewicht derselben im Dienste 12600 Kilogr.
Das todte Gewicht des Wagens

im Dienste während der Nacht (7 Plätze) 1800 «
« Tagesdienst (11 Plätze) . . . . 1146 «

«  «■ (13 Plätze) . . . . 969 «
In den Figuren bezeichnen:

A 2 Coupe s mit je 2 So])hahetten,
B 3 Cahinen mit je 1 Fauteuilhett.
C Corridor,
D Dienersitz.

E Wäsche-Depots,
F Water-Closets.

(Notizen über die Ausstellungsgegenstände der Oesterr.
Staatshahn-Gcsellschaft in Paris 1878. S. 37).

Dr. R.

Eiseiibahii-Bici'wagen, D. Ilelchs-Pateut der Eisenwerke und Eiseii-
hahn-Bedarfs-Fahrlk „Saxonia" in Kadeberg.

(Hierzu Fig. 9-11 auf Taf. XVI.)
Diese Wagen bieten gegen die bisher gehauten Biertrans

portwagen insofern grosse Vortheile, als sie für jede Jahreszeit

die Erzeugung derjenigen Temperatur ermöglichen, welche zum
Zwecke guter Conservirung der Biere am geeignetsten erscheint.
Denn die in Norddeuts('hland gebrauten Biere vertragen bis
zu ihrer Verzapfung kaum grössere als zwischen -f- 4 bis 10*^
Cels. liegende Temperaturschwankungen, ohne darunter zu leiden,
es sind daher die hier in Frage kommenden Bierwagen mit
geeigneten Vorkehrungen versehen, um in allen gebotenen Fäl
len den an sie zu stellenden Anforderungen zu entsprechen.
Die Wagen erhalten zu diesem Zweck während der wärmeren
Jahreszeit ein künstliches Kühlmittel, welches wie gewöhnlich
in Eis und für die kältere ein ebensolches Wärmeniittel, wel
ches in der Beheizung mit Holzkohlen-Briquettes besteht.

Auf Tat. X\T, Fig. 9 —11 sind die Kasten dieser Wagen
im Querschnitt, sowie theilweise im Längenschnitt und Grund-
riss dargestellt.

Zur Aufnahme des Eises dienen zwei auf Tragrosten
ruhende Zinkreservoire A, welche zusammen ein Quantum von
15—16 Ctr. zu fassen vermögen. Das sich bildende Schmelz
wasser wird durch die AhHussröhre a in die Gefässe h geführt,
in welchen sich etwaige ünreinigkeiten absetzen und aus wel
chen das überschüssige Wasser durch die heiden andern Rohre
c unter stetigem Wasserabflüsse ins Freie abgeführt wird.

Um eine Erwärmung des Laderaumes während der kälteren
Jahreszeit zu ermöglichen, befinden sich unter dem Wagen
zwei Heizapparate für Presskohlenfeuerung B, B, welche, wenn
auch für diesen Zweck eigenartig construirt, mit den für Per
sonenwagen in Anwendung kommenden einige Aehnlichkeit be
sitzen. Die A^erbrennungsgase werden, um alle entwickelte
Wärme zu benutzen, direct in den Laderaum eingeführt.

Die vorstehend angeführten Einrichtungen an Biertrans
portwagen werden, wenn auch eigenartig, so doch seitens des
Ei-finders nicht als Gegenstand des Patentes bezeichnet, sondern
derselbe legt den Werth und die Neuheit der Erfindung auf
die in Nachstehendem beschriebenen Kühlungscffecte
durch L u f t c i r c u 1 a t i 0 n.

Soweit die A'erschiebbarkeit der Seitenthüren es gestattet,
sind die an und für sich doppelt ausgeführten und mit Häcksel
gefütterten Seitenwandungen des AA\agens, dann auch die den
Sonnenstrahlen am meisten ausgesetzten, in gleicher AVeisc her
gestellten Dachflächen durch abstehende, freiliegende AVand-
resp. Dachverschalungen überkleidet, welche in den zwischen
AVandungen und gedachter Schutzschalung entstehenden leeren
Räumen x, x einer frei circulirenden Luftschicht Raum geben.
Die hierdurch erreichten Erfolge und die erzielten Ersparungen
am Kühlungsmaterial sind so bedeutend, dass sie wohl etwas
genauer beleuchtet werden dürfen.

AVährend auf die mit Häcksel gefüllten AVandungen der
Bierwagen älterer Construction die Sonnenstrahlen direct ein
wirken, und diese Flächen dann eine Tenii)eratur von 30
bis 40" C. zeigen, so werden hier die Sonnenstrahlen durch die
erwähnten Schutzwände abgefangen und auf die dahinter liegen
den IJächen der AVagenwandungen kommt nur eine um 8
bis 10" C. niedrigere Temperatur zur Einwirkung. Die ins
besondere bei Eisenbahnfahrzeugen mit geschlossenen Dach
flächen bemerkbare Ansammlung von drückend schwüler Luft
flndet nicht mehr statt, da sie dort, wo sie zur Ansanindung
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koiiiiiien kchintc, fortWcilirend durch die Gesetze dei Aus-
gleicliung entfernt wird, und da ferner auch durch die Luft
pressung, welche während der Fahrt an der der Fahrtlichtung
zugekehrten Stirnseite des Wagend entsteht, eine fortwährende
Lufterneuerung in den offenen Iläunien x, x herbeigefühlt \\iid.
Hieraus folgt, dass der Laderaum des Wagens selbst ohne
künstliche Kühlung eine weit niedi-igere Temperatur zeigt, als
dies unter gleichen Verhältnissen bei Bierwagen älteiei Con-
struction der Fall ist.

Verschiedene Versuche haben dargetban, dass der gegen

wärtige Wagen bei einer Einfüllung von nur 15 Ctr. Eis nach
viertägiger Eisenbahntahrt, während welcher täglich eine rem-
peratur his zu 33*^ C. herrschte, noch mit Ueheiiesten \on
Eis an seinem Bestimmungsort ankam. Derartige Resultate
konnten die seither gebräuchlichen Bierwagen unter sonst
gleichen Verhältnissen bei einer Eisfüllung von 45 bis 50 Ctr.
kaum erzielen.

Für den Wintertransport werden die hohlen Räume x, x
insofern nutzbar verwandt, als dieselben mit einem schlechten
Wärmeleiter (Putzwolle, Stroh) unterstopft werden, wodurch
die Einwirkung der Kälte auf den Laderaum wesentlich ab
geschwächt wird.

An den Stellen der Seitenwandungen, an welchen die
Verschiebharkeit der Thüren dem Anbringen von äusserlichcn
Schutzwandflächen entgegen tritt, sind innere Wände ange

ordnet, welche die isolirenden Lufträume y, y bilden, und welche
gleichzeitig dazu dienen, den inneren Schiebthüren einen Schutz
zu gew'ähren.

Der Laderaum des Wagens gestattet bei rationeller Lade
weise eine Ausnutzung von 200 Ctr.

Die Waggonfabrik «Saxonia» zu Radeberg (Königr. Sachsen)
hat bisher etliche 30 solcher Bierwagen für 10 verschiedene
Brauereien zur grössten Zufriedenheit der Besteller ausgeführt.

H. V. W.

Oclschinicrer für Uadkränze von Loconioliveu.

Der auf Taf. XIV Fig. 15 — 18 dargestellte Oelschmierer
wird seit Mai 1871 von der Oesterr. Staats-Eisenbahn-Gesell
schaft zum Schmieren der Radkränze der enge Curven durch
laufenden Locomotiven angewandt, um die Abnutzung jener
Radkränze zu verringern.

Ein das Oel führender Pinsel wird durch eine Feder mit
dem Radkränze in Berührung gehalten und zwar in der Art,
dass weder die Oberfläche der Bandagen, noch die Schienen
dadurch ölig und schmierig werden. Eben hierdurch erleidet
die Adhäsion der Räder keine Abnahme, auch wird ausserdem
das Oel in Folge der Centrifugalkraft stets auf den grössten
Durchmesser der rotirenden Räder geführt und dadurch jeder
Nachtheil in dieser Beziehung vermieden.

Nach Ergehniss der in 1871 und 1872 mit jenen Oel-
schmierern gemachten Erfahrungen hat die Haltbarkeit der
Bandagen um 40^ dadurch gewonnen.

Seit 1877 werden diese Oelschmierer für eine grosse An
zahl Locomotiven und für Curven grösserer Radien angewandt,
und zwar mit gleich günstigen Resultaten. Dr. R.

(Notizen über die Ausstellungsgegenstände der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878. S. 31).

Neue Sclmilerbüclise für Rurbelstangeii und beweglicbe Tlieile an
Locomotiven.

(Fig. 19 u. 20 auf Taf. XIV und'Fig. 11 u. 12 auf Taf. VI.)
Die gewöhnlich bei Kurbel- oder Kuppelstangcn ange

wandten Schmierbüchsen haben den Nachtheil, entweder zu
viel oder zu wenig zu schmieren und selbst Oel abzügeben,
während die Mascliine in Ruhe steht.

Die Oesterreichischc Staatsl)ahn-Gesellschaft hat nach und
nach drei Typen von Schmierbüchsen adoptirt und bei 100
Locomotiven in Anwendung gebracht und zwar jede Type hei
etwa der genannten Anzahl Locomotiven. Diese Schmier
büchsen sind auf Taf. XIV, Fig. 19 und 20 und Taf. VI,
Fig. 11 und 12 abgebildet.

Fig. 19 und 20 auf Taf. XIV zeigt die zuerst ange
wandte Schmierbüchse, bei welcher das Oel durch die Be
wegung der Kurbelstange unter den Deckel der Büchse ge
worfen wird; der Deckel ist von halb sphärischer I orm und
fällt das Oel von ihm auf die Fangrölire, vermittelst welcher
der Achsschenkel geschmiert wird. Der obere Tlieil der Röhre
ist annähernd trichterförmig und mit einem Gewebe bedeckt,
welclies das Oel aufnimmt und durch die Röhre zum Achs

schenkel führl. Es ist klar, dass bei dieser Construction ■ kein
Oel zum Achsschenkel gelangen kann, wenn die Maschine nicht
in Bewegung ist.

Wie aus Fig. 11 auf Taf. VI zu ersehen ist. wurde das
Garngewebe, welches beim längeren Gebraucli mehr oder
weniger undurchlässig werden könnte, durch eine gewindbohrer-
ähnliche hohle Schraube ersetzt, deren Oeffnung Oel in ge

nügender Quantität durclipassiren lässt; endlich wird in Folge
der conischen Form der Schraube <lie für das Oel darin be

findliche Oeffnung um so mehr verkleinert, je tiefer man die
Schraube einsclnaubt.

Um den Verschluss des Apparats zu vereinfachen und
letzteren rascher nachselien zu können, hat man für eine ge

wisse Anzahl Locomotiven die durch Fig. 12 auf Taf. VI dar
gestellte Schmierbüchse angewandt, bei welcher gleichwohl das
bei den anderen Typen adoptirte Constructions-Princip befolgt
wurde.

Der flache Deckel dieser Schmierbüchse wird vermittelst

eines am Oelrohr befindlichen Schraubenbolzens auf die Büchse

befestigt, und die Dichtung durch eine zwischen Schrauben
mutter und Deckel eingelegte Kupferscheihe bewerkstelligt.

Man giesst das Oel in die Büclise durch das mit Schrau
bengewinde versehene Loch c und schliesst letzteres vermittelst
eines Holzpflocks.

Sobald nun die Maschine im Betriebe ist, wird das Oel

gegen den Declcel geworfen und fällt zurück auf den vor
springenden oberen Rand der Röhre, von wo das Oel dui'ch
ein eingebohrtes Loch in den inneren Raum und zum Achs
schenkel gelangt.

Um zu verhindern, dass das Oelzuführungsloch sich nicht
durch im Oel befindliche fremde Stoffe verstopft, hat jman, wie
aus der Zeichnung zu ersehen, in das Loch einen sehr dünnen
Eisen- oder Messingdraht geführt, welcher während des Be
triebes der Maschine sich in beständiger Bewegung befindet
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lind dadurcli das Loch für den Durchgang des Oels oifen
erliält. R

(Notizen üher die Ausstellungsgegenstände der Oesterr.
Staatsbahn-Gesellschaft in Paris 1878. S. 30).

Zwillings-Loconiolivc für eine porlugipsisciie Induslrie-Bahn.

Dieselbe besteht aus zwei dreiachsigen kleinen Tender-
locomotiven von je 8,5 Tonnen Dienstgewicht, 1,350"'Radstand
mit dreifach gekuppelten Triebrädern vom O.OOO® Durchmesser,
welche mit den Rauchkammer-Enden gegeneinandergekehrt,
eine 8,120"' lange und 1,800"" breite Ladebrücke von 3.4
Tonnen tragen. Jedes Ende derselben ist mittelst llängeschie-
nen und Iraverseii in der verticalen Schwerpiinktsachse jeder
Locomotive mit derjenigen der Ladebühne verbunden, sodass
die Ladebühne entsprechend grosse Ausschlagwinkel, sowohl in
horizontaler als verticaler Richtung bilden kann. Hierdurch
ist ermöglicht, dass die Zwillingslocomotive Curven von nur 25'"
Radius und Steigungen von 75®/„„ ohne Schwierigkeit passiren
kann. Rei Beförderung einer Nutzlast von 12,5 Tonnen mit
8 Kilom. Geschwindigkeit pro Stunde entwickelt dieselbe 82

Pferdestärken. Die Maschine ist in der Winterthurer Loconiotiv-
fahrik erbaut. ' (Eisenbahn 1877, 7. Bd. S. J.)

Eiseiibahn-Wagen zum Transporte frischen Fleisches in Amerika.

Diese nach dem System Tiffany gebauten Wagen be
sitzen an der Wagendecke einen mit einem Röhrensystem ver
sehenen Eisbehälter. Die durch dieses Röhrensystem nach
dem Wageninneren strömende Luft wird auf 5® bis 8® Celsius

gekühlt, Avährend die Luft des Wagenraumes durch Ahzugs-
canäle entfernt wird. Um das Wageninnere im Sommer vor

zu grosser Abkühlung zu schützen, sind die Wandungen, der
Boden und die Decke doppelwandig mit zwischenliegender Luft
schicht hergestellt, welche letztere nach Bedarf in strömende

oder in Stagnation versetzt werden kann.

(Deutsche Gewerbezeitung 1877, S. 406.)

IJeher Ahiuilzung der Locomotiv-Radrelfeu iu Folge des Gleitens

der Räder.

Steht bei einer Locomotive die eine Kurbel vertical nach

oben, wie in der Skizze Fig. 11, Taf. XIH, und der Dampf
übt den Flächendruck P auf Kolben und Cylinderdeckel aus,
so ist, wenn R den Halbmesser des Rades und r die Kurhel-

länge bezeichnet, das Moment:

P . (R + r) — P . R = P . r
und die Locomotive folgt dem Dampfdruck auf den Kolben,
wenn derselbe genügend stark.

Steht die eine Kurbel vertical nach unten, wie in Fig.
12 Taf. XIH skizzirt, so ist das Moment:

P . R — P . (R — r) = P . r
und die Locomotive folgt dem Druck auf den Cylinderdeckel,
wenn derselbe stark genug.

In diesen beiden Fällen ist angenommen, dass ein Gleiten
der Räder auf den Schienen nicht stattfindet. Die Bedingung
für ein Gleiten ist im ersten Falle, wenn A den Widerstand
gegen das Gleiten bedeutet.

P.r>A.R
und im zweiten Falle, wo eine Kurbel nach unten steht:

P . r > A . (R — r)
Das A^erhältniss zwischen r und R ist bei Lastzug-Ma

schinen etwa 1 : 2, bei Schnellzug-Maschinen etwa 1 : 3. Diese
Werthe in die Bedingungsformeln für Gleiten eingesetzt gehen:

bei dem Verhältniss 1 : 2 bei dem Verhältniss 1:3

1)P.1>A.2 1)P.1>A.3
2) P . 1 > A . 1 2) P . 1 > A . 2

Also beim Anfahren einer Lastzug-Locomotive würde bei der
Stellung einer Kurbel vertical nach unten etwa die Hälfte des
Damjjfdruckes P ein Gleiten bewirken als gegen die Stellung
vertical nach oben und bei Schnellzug-Locomotiven etwa P
in der untern Kurbelstellung ebenso ein Gleiten bewirken, wie
P in der oberen.

Da dieses auf beiden Seiten der Locomotiven bei den um
OO'^ versetzten Kurbeln stattfindet, so zeigen die Treibachsen
bandagen eine unverhältnissmässig stärkere Abnutzung in dem
Bogenstück zwischen den Kurhein.

L. Brandau.

Preis-Ausschreiben der holländischen Trainwa)-Gesellschaft „Stichf-
sche Trannvay-Maatsehappy In Utrecht" für einen mechanisehen

Zugapparat.

Die genannte Tramway-Gesellschaft beabsichtigt für den
Betrieb ihrer Tramway-Bahn Maschinenkraft anzuwenden und
eröffnet für diesen Zweck durch vorliegendes Preisausschreiben
eine Concurrenz für alle Systeme mechanischer Zugapparate
mit der Bestimmung, dass dieselhen den folgenden Bedingungen
entsprechen müssen.

C 0 n c u r r e n z - B e d i n g u n g e n.
Die Maschinen oder Apparate müssen die Form eines

rechtwinkligen Prismas von 2,2"" Breite, 4.6"" Höhe und 6,5'"
Länge besitzen, so dass dieselhen auf dem Profil des Schienen
wegs keinen dauernden Vorsprung bilden, auch darf ihr Druck
auf die Schienen an den Unterstützungspunkten das Gewicht
von 2,5 Tonnen nicht überschreiten. Dieses Gewicht soll der
Kiaft entsiu'echen, welche die Bewegung der Züge erfordert.

Die Maschinen müssen einen aus Personen- und Güter
wagen zusammengesetzten Zug von -20 Tonnen Gewicht mit

einer Geschwindigkeit von 15 Kilometer per Stunde auf der
Strecke fahren können. Diese Zugkraft entspricht dem erwähn
ten Druck von 2,5 Tonnen. *

Die Maschinen müssen mit einer Vorrichtung versehen
sein, welche es ermöglicht, einen Zug vom Maximalgewichte
selbst auf der grössten Steigung der Bahn fast augenhlicklich
zum Stehen zn bringen.

Indem die Dampfpfeife nicht zur Anwendung kommen
darf, sollen die erforderlichen Signale mittelst eines Horns
oder Glocke gegeben werden.

Die Maschinen müssen eine genügende Verproviantirung
an Wasser, Brenn- und Schmiermaterial etc. enthalten, um 15
Kilometer durchlaufen zu können. Sie dürfen auf der Strecke
weder sichtbaren Rauch noch Dampf entwickeln lassen, soweit
dieses überhaupt möglich ist, ehensowenig Abfälle vom Feuer-
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roste fallen lassen und ferner kein Geräusch verursachen,

welches Pferde heunruhifjien könnte.

Der Vorzug wird denjenigen Maschinen gegeben werden
welche für die Feuerung mit rohen Brennmaterialien einge
richtet sind.

Die Kessel und Dampf-Keservoire unter Druck müssen den
betreffenden holländischen Gesetzen entsprechen und von com-

petenter Behörde geprüft und beglaubigt sein. Die Maschinen
müssen der Art construirt sein, dass ihr Betrieh weder den

Schienenweg noch das rollende Material in ungehöriger Weise
verschlechtert, auch sollen die Maschinen mit den Wagen der
Gesellschaft leicht verbunden werden können. Die Maschinen

sind ferner mit einer hellen Farbe anzustreichen.

Alle Anfragen wegen Zulassung zur Concurrenz müssen

vor Ende INIärz d. J. an die Direction der Sticht'sche Tram-

way-Gesellschaft in Utrecht gerichtet werden. Jene Direction
wird darauf jede erforderliche Auskunft in Betreff der Coii-
struction des Schienenwegs, der Kuppelungen der Wagen etc.

ertheilen.

Jedem Antrage wegen Zulassung zur Concurrenz müssen

angelegt werden :

a) eine Photographie der Maschinen oder Apparate ;
b) genügend detaillirte Zeichnungen mit beigefügten Er

klärungen, auf Grund welcher der Werth der Construc-

tionen in mechanischer Hinsicht beurtheilt werden kann ;

c) Eingehende Erläuterungen des Betriebs der Maschinen
in Bezug ihres Verbrauchs an Brennmaterial, Wasser,

Schmierinaterial etc., sowie der Betriebskosten für die

Bef()rderung einer kilometrischen Tonne: die Resultate

etwaiger früherer Versuche sind hier anzuschliessen und

müssen dieselben von den competenten Behörden beglau

bigt sein.

15 Tage nach Empfang der von vorstehend speciticirten
Documenten begleiteten Anmeldung wird dem Antragsteller

die Entscheidung über seine Zulassung zur Concurrenz mit-

getheilt werden und, bejahendenfalls zugleich der Tag, an

welchem die Versuche mit seiner ^Maschine beginnen sollen.

Die Maschinen oder Ai)parate müssen an die Gesellschaft

in vollständig betriebsfähigem Zustande wenigstens 5 Tage vor

dem für den Beginn der Versuche bestimmten Termin abge

liefert werden.

Die Prüfung der concurrirenden Maschinen oder Apparate

soll auf zweierlei Weise geschehen, und zwar

1) Die Maschinen müssen während des Zeitraums von 8
auf einander folgenden Tagen auf der dafür bestimmten

Bahnstrecke den regelmassigen Dienst thun.

Hierbei ist erforderlich, dass die während der Nacht

in Betrieb stehenden Maschinen vorn imd hinten mit
gut brennenden T.aternen versehen sind, und müssen
letztere sowohl grüne als rothe Gläser besitzen, um die
für den Traraway bestimmten Signale geben zu können.

2) Die Prüfungs-Commission unterwirft hierauf die IMaschinen
noch besonderen Untersuchungen, um deren öconomischen
und mechanischen Werth genau zu ermitteln.

Die Sendung der Maschinen zur Bahnlinie der Gesell
schaft, wie auch deren Rücksendung, geschieht auf Rechnung
und Gefahr der Eigenthümer, und muss die Rücknahme der
Maschine erfolgen spätestens 8 Tage nachdem der Besitzer
bezügliche Anzeige durch einen eingeschriebenen Brief der
Tramway-Direction erhalten haben wird. |

Die Dauer der Versuche wird, einschliesslich der erwähn
ten 8 Tage regelmässigen Dienstes, mindestens 15 Tage in
Anspruch nehmen.

Die Kosten der Unterhaltung der Maschinen in Brenn
material, Gel etc. während der Gesammtdauer der Versuche
werden von der Tramway-Gesellschatt getragen, auch werden
die Maschinen während der genannten Zeit unentgeldlich in
den Remisen der Gesellschaft aufbewahrt.

Die Tramway-Direction behält sich das Recht vor, die
oben erwähnten Zeiträume zu verlängern, wenn solche Verlän
gerung sich als erforderlich herausstellen sollte.

Die Prüfungs-Commission besteht ausschliesslich aus com
petenten, an den Resultaten der Concurrenz vollständig unin-
teressirten Personen. Dieselbe urtheilt, ohne dass eine Beru

fung an eine höhere Instanz gestattet ist, und wird den Fabri
kanten bezeichnen, dessen zur Concurrenz gelieferte Maschine
für die Airvendung auf der Bahnlinie der q. Gesellschaft die
in jeder Beziehung geeignete zu sein scheint, oder welcher im
Stande ist. eine Maschine nach seine'm System zu bauen und

zu liefern, die dem Betriebe der Gesellschaft am besten ent
spricht.

Die Prüfungs-Commission wird auch die folgenden Preise
bestimmen können.

1. Preis. Ein Auftrag auf Maschinen und eine goldene Medaille,
2. „ 500 holl. Gulden und eine vergoldete silberne „
3. ., 250 ., „ .,

4. „ 125 „ „ „ „ Bronze-Medaille,
Certificate über diese Preis-Ertheilungen werden gleich

falls von der Prüfungs-Commission ausgestellt.

Utrecht, 10. Januar 1879.
Für die Direction:

gez. W. J. Vissel-,
Director.

Dr. R.

Allgemeines und Betrieb.

Electrisdier Beleuehtiingswageii der Kaiscr-Ferdinands-Xordbahn.

Bei der Kaiser-Ferdiiiands-Nordbahn wurde nach längeren

Voruntersuchungen ein eigener Wagen zu Zwecken der elec-

trischen Beleuchtung der Bahnstrecke eingerichtet, um auf eine

entprechende Entfernung vor dem Zuge die Bahn genügend

zu beleuchten und so ein wesentliches Moment für die Sicher

heit des Verkehrs zu bieten. i

Der Wagen enthält eine complete, zum Betriebe einer
electrischen-Flamme erforderliche Einrichtung, kann mit der

selben schnell au eine beliebige Stelle eines Bahnhofes oder



100

currenten Strecke dirigirt werden, wodurcli die electrisclie

Beleuchtung solcher Punkte, im Falle driugeuder nächtlicher
Arbeiten (beisjjielsweise bei Eleinentar-Ereignissen, Bahn-Un
fällen, Truppen-Transporten etc.) leicht und in öconoinischer
Weise möglich wird, ohne ,dass vorhergehende, specielle In-
stallationsarbeiten erforderlich sind, die nhrigens meistens
wegen Mangel an Zeit, Aufstellungsschwierigkeit und Kost
spieligkeit überhaupt nicht statthaft wären.

Die bezügliche Einrichtung besteht im Wesentlichen ans
der in einem gedeckten Lastwagen älterer Gattung unterge
brachten stehenden Dampfmaschine von 4 Pferden, durch
welche ein Gramme'scher Lichtapparat betrieben wird, der bei
ca. 900 Tonren eine Lichtstärke von 1440 Carcel-Brennern

entwickelt. In einer Höhe von .5"» und 20°! Entfernung vom
Beobachter redncirt sich die Lichtstärke auf ca. 400 Carcel-
Brenner (d. i. 2800 Kerzen), was eine allgemeine Beleuch
tung von im Minimum 1200 Kerzen gleich kommt.

Die olectrische Lampe ist nach System Marcus construirt
und i-nht derart auf einem Gestell, dass sie mittelst einer
Winde in einen Glasanfbau des Wagens gehoben oder wieder
niedergelassen Averden kann. Besonders zu bemerken ist jedoch,
dass die laimpe auch abseits dos Wagens an einem zur Beleuch
tung günstiger gelegenen, aber diesem nicht erreichbaren

Punkte aufgestellt Averden kann. Die Lampe wird dies falls
auf ein besonderes, zur Wageneinrichtung gehöriges und zu
sammenlegbares Stativ gesetzt, Avelches im Freien rasch auf

gestellt und durch Leitungsdrähte mit der im Wagen betind-
licheii Gramme'schen Maschine verbunden Averden kann. Zur

Beleuchtung bestimmter Punkte ist ein Sortiment von Reflec-

toren, dagegen zur Beleuchtung längerer Strecken, z. B. ganzer
Züge, sind zAvei Planspiegel beigegeben.

Zur Vervollständigung der Wageneinrichtung gehören Avei-
ter : Ein unter dem Wageu])odeu aufgehäugtes Wasser-Reser
voir, ein Kohlenkasten, ein Schrank, ein Tiscli. eine Bank,
eine Leiter, Säulen zur Aufstellung der electrischen Leitung
im Freien, endlich verschiedene Werkzeuge für die Dami)f-
maschiue und die electrischen Apparate. Die Einrichtung
AAUirdo nach Anga])e des Centi-alinspectors LudAvig Hecker
durch die Firma B. Egg er in Wien ausgeführt und kostete
dieselbe coinplet inclus. Dami)fmaschiiie 3253 fl. 80 kr. öster. W.

(Oesterr. Eisenh.-Zeitung 1879, Xr. 1.)

Veiier Locoiiioliv-RulirwaiKl-Boiirei' und Schieber-Unterludirer aus
den WcrksläMen der Oeslerrelcb. Staatsbahii-Geseliseiiafl.

(Hierzu Fig. 11 — 15 auf Taf. XII und Fig. 11—13 auf Taf. XV.)
Die bisher allgemein übliche iMethode, die Rohrlöcher in

die Röhrenplatten der Locomotivkcssel zu boliren, bestand
darin, dass man zuerst ein kleines Loch im Mittelpunkte des
Rohrlochs bohrte, welclies zur Führung des Doms von einem
Fraisenmesser diente, mittelst Avelchem Werkzeug das grössere
Loch nach und nach durch dünne Spähnc hergestellt Avurde.

Dieses zeitraubende uml kostspielige Verfahren Avird viel
ZAveckmässigcr durcir den in Fig. 11 und 12 auf Taf. XV
dargestellten C3dinderbobrer ersetzt, a\elcher ringförmige, dem
Rohrdurchmesser eutsprccheude Löcher bohrt und Avobei das

Bohrstück Fig. 13 herausfällt, sobald der Cylimlerbobrer die
Röhrenplatte durchdrungen hat.

Organ für ilii' PMitsclirittc ilns Kisrnlniliiiwo.sfn.s. Ninn> Folge. .VA'I. 1!.tu(1. 2. u.a.

In 10—14 Minuten, je nach der Art des Metalls, kann
mau ein Loch von 20"^" Dicke bohren.

Diese runden, eisernen oder kupfernen Scheiben (Fig. 13),
Avelche herausfallen, können in vei'schiedener Weise Avieder

nützlich verwendet Averden und bieten noch clen Vortheil, die
Controle über die Abfälle des Materials zu erleichtern, da
diese ungleich schwieriger ist, Avenn die Kupferabfälle nur in
Form von Bohrspähnen geAA'onnen Averden.

Die Schieber der Locomotiven der Oesterreich. Staatsbahn-
Gesellschaft sind auf den Lauftlächen mit Hartmetall ausge
gossen. Avodurch die Reibung ausserordentlich vermindert AAÜrd.
Es Avar Anfangs mit grossen Schwierigkeiten verbunden, dieses
Hartmetall in den Löchern gehörig fest zu halten. Nach ver
schiedenen Versuchen Avurden die runden in den Schiebertlächen
paarweise versetzten Löcher (Fig. 11 Taf. XH) nach dem
Grunde des Bohrlochs mittelst des in Fig. 12—15 dargestellten
I raisers konisch crAveitert, Avobei der Fraiserdorn in dem

Schlitz zur Aufnahme des Messers eine schräge Grundfläche
hat, dem die obere Fläche des Messers entspricht und dieses
zur konischen ErAveiterung des Lochs (Fig. 14 und 15) nach
aussei! drängt.

Die auf diese Weise hergestellten konischen Löcher halten

das Hartmetall A^orzüglich fest und halien sich sehr gut beim
Betriebe beAvährt: sie machen selbst die Maschinen nicht dienst

unfähig, falls durch Unaufmerksamkeit des Maschinisteu das

Hartmetall ausschmclzen sollte. — H. v. W.

(Aus dem Berichte der Oesterr. Staatsbahn-Gesellschaft

für die Pariser Weltausstellung 1878, S. 30 und 37.)

DralitseilbaliB auf den Vesuv.

Für dieselbe ist vor Kurzem die Concession ertheilt Avor-

den; die ZAveigleisige Bahn erhält bei 420™ Niveaudifferenz

der oberen und unteren Sfation eine Steigung A^on rund l.'l®/^
und ruht auf einem eisernen Oberbau, der in je 3™ Absfand
von eiserneu Pfeilern getragen Avird. Zur Beförderung der
Reisenden sind offene Wagen mit 4 Sitzplätzen angeordnet,
von denen sich stets je 4 in 200 bis 210™ Abstand auf jedem
Gleise befinden sollen. Jeder Wagen ist für den Fall eines

Seilbrucbes mit selbstthätiger Bremse verseluMi. Zum Betriebe

ist eine 12 pferdige Dampfmaschine in Aussicht geuommen.
(Wochenschrift des Vereins deutsch. Ingen. 1878 S. 352.)

Eiseubabu-Veiociped.
Auf einer Balm in Michigan Avird anstatt einer Draisine

ein Eisenbahn-Velociped verAvendet, und soll sich in der Praxis
sehr beAvährt haben. Dasselbe bat 3 Räder, von denen zAvei
grosse auf der einen Schiene laufen, ein kleineres Laufrad
sich auf der ZAveiten Schieue bewegt, und dem Apparate die
nöthige Stabilität giebt. Man soll mit Leichtigkeit 40—80
Kilom. in der Stunde zurücklegen können. Auf den langen
geraden Strecken im Westen kommen auch kleine Wagen A'or,
die mit einem Segel A'ersehen sind und sich bei günstigem
Winde mit einer GescliAvindigkeit von 65 Kilom. per Stunde
fortbeAvegen sollen.

(Wochenschr. des Oesterr. Ingen.- und Archit.-Vereins
1878 S. 170.)

Heft 1879. 25
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Technische Literatur.

Entwurf eines Eisenbahn-Planes für das Königreich Preussen mit
iicsüiidever Berücksiclitigung der Eiseiibalinen untergeordneter
Bedeutung. Aufgestellt von II. S e Inv ab e, Rcgierungs- und
Bauratb, Mitglied der Königl. Direction der Niederscblesisch-
Miirkiseben Eisenbalin. Nebst einer Karte der iireussischen
Eisenbahnen, enthaltend die vorhandenen und in der Aus
führung begriffenen Eisenbahnen, nebst der, den Eisenbahn-
Plan bildenden projectirten Linien. Berlin 1878. Druck
und Verlag des Berliner lith. Instituts.

Die vom Verfasser im Jahre 18(55 veröftentlichte Schrift :
» U e 1) e r die Anlage s e c u n d ä r e r E i s e n b a h neu i n
Preussen«, welche zuerst auf die Notlnvendigkeit hinwiess,
das Anlagecapital der Eisenhahnen mit den voraussichtlichen
Einnahmen in Einklang zu hringen und füi- geringen Verkehr
die Bahnen möglichst billig zu bauen und zu betreiben, richtete
die allgemeine Aufmerksamkeit auf den hohen wii-thschattlichen
Werth der Eisenbahnen minderer Ordnung und hat wohl die
Hauiitveranlassung zu der grossen Zahl cntstand(>ner Projecte
für die .\nlage solcher Eisenbahnen gegehen. Der hier vor
liegende vom Verfasser aufgestellte Eisenhahn-Plan soll nun
dazu dienen, eine den öffentlichen Interessen entsprechende Ver

vollständigung des Eisenbahnnetzes anzuregen, einen Ueberblick
über das Oesanimtbedürfniss der in Preussen noch nothwendi-

gen Eisenbahnen und der dazu erforderlichen Mittel zu geben,
und die Subventionen seitens der Staatsregierung zu normiren.

Wie nicht anders zu erwarten war, ist auch diese neue Schrift

des Verfassers mit grosser Sachkenntniss und (Iründlichkeit
behandelt und wird unzweifelhaft dazu beitragen, den Bau der

projectirten, wünschensAverthen Secundärbahnen zu fördern und
unterstützen.

Die Schrift zerfällt in folgende 4 Capitel:

I. Grundzüge des Eisenbahn-Plans.

In diesen Grundzügen wird zunächst auf das nahe bevor

stehende Erlöschen der Bauthätigkeit der preuss. Eisenhahnen

hingewiesen und dasselbe dadurch hegründet, dass, mit Aus

nahme einzelner weniger Fälle, die Hauptverkchrslinien vor

handen sind und die noch vorzunehmende Vervollständigung

des P^isenbahnnetzes vorzugsweise die Anlage von Bahnen von

geringer Länge und untergeordneter Bedeutung betrifft. Die

schwer Avicgendcn Folgen des Aufhörens der Bauthätigkeit,

namentlich für die Industrie, ergeben sich drastisch aus der

Höhe der in der Schrift angeführten Baukosten, welche bei

spielsweise in dem zehnjährigen Durchschnitt von 1866 —1876

den Betrag von 306,620734 Mark p. a. erreichten.

Der Verfasser erhofft Abhülfe des Nothstandes durch An

lage der im Plane verzeichneten projectirten Bahnen, welche
eine Länge von 6340 Kilom. und einen Kostenbetrag von

514 Millionen Mark umfassen und den Zweck verfolgen, die

noch nicht an Eisenbahnen gelegenen Städte auf dem kürzesten,

billigsten und zweckmässigsten Wege an die bestehenden Eisen

bahnen anzuschliessen und die Industrie jener Orte durch billi

geren Transport zu heben. (Wir sind mit dem Verfasser darin
vollständig einverstanden, dass der Bau der angeführten Lahnen

für Hebung der Industrie und die Wohlfahrt der betrefiendcn
Gegenden wünschenswerth ist. möchten aber glauben, dass gleich
zeitige, allgemeine Einführung eines eisernen Oberhaues dane
ben geschehen sollte, indem hierdurch für das bevorstehende
Erlöschen der Eisenbahn-Bauthätigkeit der wirksamste Ersatz

geschaffen wird.)

Die Grundzüge enthalten ferner Mittheilungen über Ver
vollständigung des bayerischen Eisenhahnnetzes und über die
ErAveiterungen der italienischen und französischen Eisenbahnnetze.

i
II. Zusammenste 11 ung der den Eisenhahli- P1 an

bildenden projectirten Linie n.

Diese Linien sind nach den Provinzen geordnet und zAvar

Averden in Aussicht genommen für die Provinz Ostpreussen 16

Bahnen, für Westpreussen 15, für Pommern 17, für Posen 15,
für Schlesien 23, für Brandenburg 13, für Provinz Sacbsen 23,

für Schleswig-Holstein 24, für IlannoA'er 18, für M estphalen
12, für Bheinprovinz 17 und für Hessen-Nassau 7 Linien.

Hl. E r m i 11 e 1 u n g der B a u k o s t e n f ü r d ije d e n
E i s e n b a h n - P1 a n bildenden Linien.

IV. Subventionen.

Dieses Capitel umfasst folgende Betrachtungen: Zu er
bauende Staatsbahnen; Capitalhedarf; GeAvährung einer Staats

subvention: Vergleich mit den bisher geAvährteii Subventionen;

Vergleich mit den in anderen Ländern üblichen Subventionen;
Vergleich mit den Chauseebauprämien; Höhe der Subvention:
PTinfjährige zinsfreie GeAVährung der Subvention; Zubringer

für die Staatsbahnen: Einancieller Erfolg der preussischen

Eisenbahnverwaltung: Gesetzliche Regelung der Subventionen:
Beschaffung der Subventionen durch Anleihen; Betheiligung

der Provinzialfonds: Betheiligung der Auschlussbahnen; Antrag

der Budget-Commission des Ahgeordnetenhauses; Anforderungen

der Reichs-Post-VerAvaltung.

Als Anlagen enthält diese durchaus empfehlenswerthe Schrift :
1) NacliAveisung der im Königreich Preussen vorhandenen

Chausseen und der aus der Staatscassc zu Chaussee-Neu

bauten und zu Prämien für Chaussee-Neubauten ange

wiesenen Beträge.

2) Uebersicht über die EntAvickelung der Eisenbahnen in
Preussen vom Jahr 1838 bis zum Jahr 1877.

3) Zusammenstellung der liängen und Anlagekosten der im
Königreich Preussen am Schlüsse des Jahres 1876 im
Betrieb befindlich geAvesenen Eisenbahnen.

4) Uebersicht der seit Anfang des Jahres 1877 eröffneten,
der noch im Bau begiäffenen und der zur Ausführung
bestimmten Babnstrecken.

5) Gesammt-Uebersicht.

Die der Schrift angeschlossene Karte ist vom \ erfasser

unter Zugrundelegung der L lebe n o av ' sehen Eisepbahnkarte
von Centrai-Europa entAvorfen und geAvährt einen klaren'Ueber
blick des projectii'ten Eisenbahn-Planes; auch ist die k)nstige
Ausstattung des Buches eine vollkommen tadellose.

Dr. R.
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Die virluelle Länge und Ihre Anwendung auf Bau und Beirieb der

Eisenbahnen. Eine Studie von A. Lindiier. Auf Wunscii
des scliweizerisclien Eisenl)ahndei)artements dem Druck über
geben. Züricii 1879. Orell Füssli & Co.

Die vorliegende Arbeit wird schon durcli die auf dem

Titelblatt enthaltene Angabe »auf Wunsch des schweizerischen

Eisenbahndepartements dem Druck übergeben« die Aufmerk
samkeit der Eisenbahn-Ingenieure erregen und sie verdient auch
in der That, mindestens als »Studie«, womit der Verfasser sie

bezeichnet, eine gewisse Deachtung.
Der Begriif der virtuellen Länge wird vom Verfasser in

folgender Weise erläutert:

»A'irtuelle Länge einer in Steigung und Curve liegenden
Bahnstrecke nennt maii die liänge einer hoi-izontal und gerade
gedachten Bahn, welche einer gleichen Zugsgeschwindigkeit und
Zugsbelastung auch die gleichen Zugswiderstände entgegensetzt
und deshalb die gleiche wirksame (virtuelle) Zugkraft zu deren
Ueberwindung benöthigt.«

Eichtiger müsste der Schluss des Satzes wohl heissen:

»  die gleiche widerstehende Arbeit entgegen
setzt und deshalb die gleiche wirksame (virtuelle) Arbeit s-
1 e i s t u n g benötbigt.«

Der Verfasser macht dann, indem er die so definirte vir

tuelle Länge zur Berechnung der Tarife und bei Vergleichung
verscbiedener Babntragen in Bezug auf ihre Bauwürdigkeit,
anwenden will, stillschweigend die Annahme, dass die Be

triebskosten zweier verschiedene n E i s e n b a h n-

strecken sich, unter Voraussetzung gleicher Zuggeschwin

digkeit und Zugbelastung, verhalten wie die von der

Locomotive beim Durcbfahren derselben zu lei

stende Arbeit.

Ist diese Annahme richtig? Der Verbrauch an Brenn

material, Wasser und Oel, auch zum Theil die Reparaturkosten

der Locomotive werden nahezu proportional der von der Lo

comotive zu leistenden Arbeit wachsen. Erhalten aber Lo-

comotivfübrer und Heizer mehr Lohn auf Steigungen als auf

der Horizontalen, werden die Anlage- und Unterhaltungskosten

der Locomotivschuppen theurer, wenn die Maschinen auf stei

leren Rampen fahren, wird der Zinsfuss, mit welchem das An-

schaffungs-Capital der Locomotiven und Wagen zu verzinsen

ist, mit der von der liocomotive verlangten Arbeitsleistung
höher? Sicher bleibt ein sehr erheblicher Theil der Betriebs

kosten unabbängig von den Steigungs- und Krümmungsverhält

nissen der Bahn. Zunächst sind die Kosten für den Wagen
park (die Fuhrwerkskosten) nicht proportional der Arbeitsleis

tung der Locomotive, sondern praktisch proportional der Avirk-

lichen Bahnlänge zu berechnen; dieselben sind nach Laun

hardt's Ermittelungen (die Betriebskosten der Eisenbahnen

in ihrer Abhängigkeit von den Steigungs- und Krümmungs

verhältnissen. Ergänzungsheft des Handbuches für specielle

Eisenbahntechnik von Heusinger von Wald egg.) zu 0,27
Pf. für den Brutto-Tonnen-Kilometer zu rechnen. Die Kosten

für den Locomotiv-Kilometer sind nach derselben Quelle zu

50 24 Z im Durchschnitt in Ansatz zu bringen, Avenn Z die

von der Locomotive geleistete Zugkraft in Tonnen bezeichnet,

sie betragen also für 1000 Kilogr. Zugkraft 74 Pf., für 2000

Kilogr. Zugkraft 98 Pf., steigen also keinesAvegs proi)ortional
mit der Arbeitsleistung der Locomotive. Ganz ähnliche Ergeb
nisse findet F r e y c i n e t, früher Director der französischen
Südbahn, jetzt Minister der öffentlichen Arbeiten Frankreichs,
in seineni Werke: »Des pents economiques des chemins de fer«.
Wenn hiernach der Grundgedanke, nach Avelchem Herr Lind-
n e r die virtuelle Länge bestimmt, als durchaus irrig erscheint,
so können die Ergebnisse, zu Avelchen er gelangt, nicht mehr
überraschen. Die virtuelle Länge einer mit mehr als 3,2™'»
fallenden Strecke ergiebt sich nach L i n d n e r negativ; er setzt
diese Strecken in der Rechnung dann einfach mit der virtuellen

Länge 0 ein. Kostet der Betrieb auf einem solchen Gefalle

etAva Nichts? Die virtuelle Länge eines mit 25'»™ steigenden

Kilometers findet Lindner zu 10 Kilom. für die Bergfahrt,
zu Null für die Thalfahrt, also durchschnittlich zu 5 Kilom.

Erfahrungsmässig ist aber der Betrieb auf der Semmering-
Section mit fast durchgebends 25™™ Steigung und mit scharfen

Cui'ven nicht 5 mal sondern knapp 2^/,, mal so theuer als auf
einer Flachlandbahn. Für gerade Strecken unter 8.2™™ Stei

gung, bei denen also auf der Thalfahrt noch nicht gchremst

zu Averden braucht, rechnet der Verfasser in den zahlreich ge

gebenen Beispielen stets die virtuelle Länge der Bergfahrt und

Thalfalnd nach seiner Formel geAvissenhaft aus, ohne zu be

merken, dass der Durchschnitt aus den beiden berechneten

Längen für Thal- und Bergfahrt gleich der Avirklichen Länge

der Strecke ist, dass solche Strecken also genau so kostspielig

im Betriebe sind Avie die horizontale, also keiner besonderen

Berechnung bedürfen und das sind, AA^as Launhardt »un

schädliche Steigung« nennt.

Einen Aveiteren Irrthum begeht der Verfasser dadurch,

dass er für Bahnen mit verschiedenen Maximalsteigungeii die

gleiche Zugbelastung zu Grunde legt. In Wirklichkeit ist aber

Avegen der kleineren Zugbelastung auf einer Gebirgsbahn mit

25™"' Maximalsteigung der Tonnen-Kilometer in horizontaler

Strecke nicht genau so theuer als auf der Horizontale einer

Flachlandbahn, Avie Herr Lindner annimmt, sondern etAva

l^/.^mal so theuer. Herr Lindner hat den Einfluss der
»maassgebenden Steigung« auf die Höhe der Betriebskosten

in Betracht zu ziehen versäumt.

Herr Lindner verAvirft die Berechnung der muthmaasslichen

Betriebskosten bei Vergleichung verschiedener in Frage kom

menden Bahntragen, Aveil man die Entscheidung der Frage

dabei abhängig mache von örtlichen und zeitlichen PreisscliAvan-

kungen. Das ist freilich ein Uebelstand, den man bei allen

Avirthschaftlichen Aufgaben, zu denen die Entscheidung über

die bauAA'ürdigste Trage auch gehört, sich gefallen lassen inuss

und dem man verständiger Weise dadurch Rechnung trägt, dass

man die gefundene Lösung nicht für die absolut beste, sondern

nur als die nach menschlichem und bestem Ermessen günstigste

erklärt. Wird aber durch Ermittlung der Airtuellen Länge,

selbst Avenn sie richtiger als die Lindner'sche bestimmt Aväre,
dieser Uebelstand vermieden? Doch Avohl nur in dem seltenen

Falle, dass die Baukosten der beiden zu vergleichenden Tragen

vollständig gleich sind, in welchem Falle allerdings diejenige

Linie den Vorzug verdient, deren virtuelle Länge am kleinsten
ist. Sind aber die Baukosten ungleich, so kann die günstigste

15*
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Linie nur durch Hinzufügung der capitaiisirten Betriebskosten
zu den Baukosten gefunden werden. Dieser unvermeidliche
Weg wird dann auch von Herrn Lindner sofort hei Berech
nung eines Beispiels eingeschlagen, wobei er nur die Betriebs
kosten nicht direct, sondern durch den Umweg der virtuellen
Längeid)estimmung ermittelt.

Ls ist im Ganzen sehr zu beklagen, dass sich in der so

fleissigen und mühsamen Arbeit des Verfassers so erhebliche
grundsätzliche Irrthümer beiinden, so dass die Krgebnisse der
selben als werthlos bezeichnet werden müssen. Wer indessen

die ausserordentlichen und vielseitigen Schwierigkeiten zu wür

digen weiss, welche sich der Ermittlung der Betriehsverhiilt-
nisse einer gegebenen Trac^e in ziffernuissigen Werthen ent
gegenstellen, und wer die Mängel keimt, welche selbst bei um
sichtigster und gewissenhaftester Berücksichtigung möglichst
aller einschlagenden Verhältnisse den hierauf bezüglichen Theo
rien noch anhaften, wird immerhin die Lindner'sche Studie als

eine neue Anregung dieser Frage willkommen lieissen. Sehr
hübsch ist z. B. die von Lindner im Eingange seiner Arbeit

gegebene Zusammenstellung der über den Zugwiderstand, den
Curven-Widerstand und der bis jetzt für virtuelle Länge oder

auch für die Betriebskosten von verschiedenen Ingenieuren auf

gestellten Formeln. Dabei macht derselbe allerdings gegen die
von Launbardt entwickelte Theorie den völlig unbegrün

deten Einwand, dass in derselben die mittlere Steigung der
Bahn zu Grunde gelegt werde, wäihrend dieser gerade die Ein
führung der mittleren Steigung als einen Grundfehler einiger'
anderen Schriftsteller tadelt, in seiner ganzen Arbeit die mitt

lere Steigung nicht ferner erwähnt und statt deren die' Maxi
malsteigung der Bahn als maassgebendc Steigung in den For
meln führt, welche dann, wie es scheint, von Herrn Lindner

bei tlüchtiger Beurtheilung irrthümlich als die mittlere Steigung
aufgefasst ist. Lhdt.

Hiilfsbucli zur Anfertigung von Kosten-Berechnungen im Gebiete

des gesaniinten Ingenienrwesens von Georg Ost hoff, In
genieur. Leii)zig, G. Knapp, Verlagsbuchhandlung 1879.
— Preis 10,00 Mk.

Jeder Ingenieur, mag seine Thätigkeit auf die eigentliche
Ausführung der verschiedenen Bauten oder auf umfangreichere
Projectirungsarbeiten sich erstrecken, hat gewiss oft den Mangel
einei' bequemen und übersichtlichen Zusammenstellung von
Material- und Arbeitspreisen empfunden — dem jungen Inge

nieur, der eben in die Praxis eintritt, pflegt in der Regel

aller und jeder Anhaltspunkt zu fehlen, der erfahrenere hat
zwar im Laufe der Zeit das nötliige Material sich gesammelt,

aber wohl selten nur ist er in der Lage gewesen, gleichmässig
sich die Daten aus allen Fächern zusammen zu bringen oder

endlich das Gewonnene so zu sichten und zu ordnen, dass

nicht beim Gebrauch erhebliche Zeitverluste störend aufgetreten

wären.

Diesem Bedürfnisse nun, welches sicherlich als ein drin

gendes bezeichnet werden kann, will das oben autgeführte
Werk abhelfen und thut es unserer Ansicht nach auch mit

vielem Geschick. Das in dem Buche zusammengebrachte Ma-

erial, wenn es auch, wie bei einer ersten derartigen Arbeit

kaum anders möglich, hin und wieder nicht ohne Ijücken ist,
ist ein sehr reichhaltiges, alle Zweige des vielseitigen Ingenieur
faches umfassendes und stets wohl geordnet 1 Die Kosten der
eigentlichen Bauten lässt der Verfasser stets aus ihren einzel
nen Elementen: aus den Einzelpreisen der Materialien und
den Einheitssätzen der Arbeiten entstehen, so dass Jedermann

in den Stand gesetzt ist, dieselben zu prüfen, resp. auch für
seine localen Verhältnisse zu modificiren — überall ist die

Arbeit des Zusammenstellens durch reichhaltige und fleissig

gehaltene Tabellen erleichtert, stets sind bei den einzelnen
Ueberschlägen alle Hauptpositionen aufgeführt und für gene
relle Ueherschläge passend so ausgerechnet, dass sie allen
A''erhältnissen mit nur geringen Moditicationen angepasst werden
können.

Zur Begründung des oben Gesagten braucht man nur
einen Blick auf das Inhaltsverzeichniss zu werfen; nach An

führung einer Menge für die Veranschlagung unentbehrlicher
Tabellen und nützlicher Zahlenwerthe werden die Einheitspreise

der Rohmaterialien, der Geräthe und der Instrumente, sowie
der Gewichte der ersteren ermittelt, woran dann unmittelbar

im dritten Abschnitt die Kosten der Transporte — die Frach

ten — sich anschliessen ; diese werden recht vollständig sowohl

auf Land- und Wasserwege mit dem einfachsten theuersten und
auch mit dem complicirten billigeren Transportmittel gegeben,
und daraus folgen ohne Weiteres die Kosten der Materialien
an der Verbrauchsstelle. Xaturgemäss schlicsscn sicli im fol
genden 4. Abschnitt hieran die Einheitspreise aller verschie
denen einzelnen Arbeiten; endlich worden im letzten Abschnitt

aus den bisher gewonnenen Elementen die Kosten der ver
schiedenen Bauobjecte ermittelt, und man muss gestehen, dass

die hier gebotene Sammlung so reichhaltig ist, wie sie in
dem Rahmen, den ein noch handliches Buch inne halten

müsste, nur gehoten werden konnte.

Zum Schluss möchten wir noch dem umfassenden Quellen

studium, welches überall zu Tage tritt, unsere Anerkennung

aussprechen; denn damit, dass die Kosten stets wirklichen

Ausführungen entnommen sind oder doch an solche sich anleh

nen, werden grössere Irrthümer ausgeschlossen und gewinnt

man Vertrauen in die angeführten Summen.

Oldenburg, Novbr. 1878. II. Meyer,
Oberbauinspector,

Betrlebs-Einrlchtiingen auf amerikanischen Eisenbahnen, Im Auf

trage Sr. Excellenz des Herrn Ministers für Handel, Ge

werbe und öffentliche Arbeiten nach dem eingereichten Reise

berichte bearbeitet und herausgegeben von II. Bartels,

kgl. Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector, I. Bahnhofs

anlagen und Signale. Mit 13 Kupfertafeln und vielen
Holzchnitten. Berlin 1879, Verlag von Ernst & Korn,

gr. 8. 267 S.

In dem vorliegenden sehr beachtungswerthen Werke schil

dert der Verfasser, welcher sich in den Jahren 1876 und 1877

längere Zeit in Nordamerika aufgehalten und speciell bei der

deutschen Ausstellungscommission thätig war, sehr ajnschaulich
und klar die Betriebs-Einichtungen der nordamerikanischen

Eisenbahnen, welches eine ziemlich schwierige Aufgabe war.
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■da die Entwicklung der amerikanisclien Balinen, welche einer
seits der Ansiedelung erst die Wege geöffnet hahen und anderer
seits in verschiedenen rasch angewachsenen Städten mit ihren
Bahnhofsanlagen Verhältnisse hervorgerufen, die uns Europäern
höchst seltsam und bedenklich erscheinen — ganz eigenthüm-
lich ist, wie auch ganz abweichend von unsern Verhältnissen
die Selbstständigkeit, mit welcher die amerikanischen Ingenieure
jede constructive Aufgabe lediglich aus den gegebenen con-
creten Bedingungen heraus und ohne Eücksicht von Normalien
zu lösen gewohnt sind, zu erwähnen ist.

Eine besondere Hervorhebung derjenigen amerikanischen
Einrichtungen, welche sich zur Einführung hei uns eignen
möchten, hat der Verf. unterlassen, da ihm dieselbe, obgleich
viellach von Reiseberichten erwartet und geleistet, nicht ganz
ohne Bedenken erschien; demnach glauben wir aus dem reichen
Inhalt des Buches in nachfolgendem Verzeichniss diejenigen
Einrichtungen amerikanischer Bahnen, welche sich dort be
währt haben. hervorhe])en zu müssen und welche sicli auch hei
uns, namentlich auf Bahnen minderer Ordnung sehr leicht über
tragen Hessen und sind daher Versuche mit solchen Einrich
tungen dringend zu empfehlen.

A. Bahnhofs-Anlagen.

1. Haltestelle durch einen Pfahl markirt. ein Haus in der
Nähe oder eine kleine hölzerne Hütte am Gleis dient zur
Aufnahme der wartenden Reisenden. (Seite 1, 2.)

2. Solche Haltestellen nicht mit einem Wärter besetzt, die
Weichen vom Personal des durchfahrenden Zuges gestellt.
(Seite 3.)

3. Ausweichestellen (iniddle siding,s) zur wirksamen Ver
mehrung der Leistungsfähigkeit zweigleisiger Strecken mit
Zügen von sehr verschiedener Geschwindigkeit. (Seite 3.)

4. Die Abzweigung der Anschlussgleise zu Fabriketablisse
ments auf freier Strecke mittelst eines Ausziehgleises.
(Seite 23.)

5. Bequeme Verbindung städtischer Pferdehahnen mit den Per-
sonen-Bahnh()fen, so dass ein directer Uehergang der Rei
senden möglich ist, ohne ins Freie zu treten (Seite 32,
83), desgleichen bequeme Verbindung zwischen Personen
bahnhof und den Fährbooten. (Seite 49.)

6. Anlage mehrerer Billetausgabcstellen auch in Städten
mittlerer Grösse (Seite 93), besondere Erpedition des Ge
päcks von den Hotels resp. den Wohnungen zur Bahn und
umgekehrt (Seite 93j, Fortfall der Trinkgelder bei Be
sorgung des Gepäcks (S'eite 20). Derartige Einrichtung
wird auch hier bei Vermehrung der Pferdebahnen, Ab
nahme der Droschkenbenutzung und Steigerung der Preise
der letzteren unbedingt nothwendig.

7. Bei Stationen mit grossem Personenverkehr Trennung der
Reisenden vor dem Verlassen der Wartesäle nach Fahrt
richtungen und daran anschliessend ebensolche Trennung
der Züge durch Gitter (Seite 43) event. auch Trennung
der beiden Hauptgleise durch Iiiselperron. (Seite 48.)

8. Geräumige, nicht zu kostbar ausgestattete Anlage der
Wartesäle, aber Einrichtung guter Ventilations- und
Heizungsvorrichtungen (Seite 33, 49). Einfaches, bequemes

9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Meublement in den Wartesälen, gutes Trinkwasser, im
Sommer Eiswasser in denselben (Seite 43, 49). Aus der
Benutzung der Wartesäle in Amerika würde für hier re-
sultiren die Anlage mindestens eines Warteraumes auch
auf kleineren Stationen, der nicht als Warteraum be
nutzt wird.

Anlage zierlicher Stationsgebäude in Gegenden mit land
schaftlichen Reizen. Badeörtern etc. (Seite 88 ff.)
Bedachung nur der Perrons durch kleine Dächer auf
einzelnen Säulen und bedeckte Quergänge zu dem. Stations
gebäude. (Seite 90, 91.)
Genügende Ventilations-Vorrichtungen für ganz gedeckte
Perronhallen und Beleuchtung derselben mittelst Sonneii-
brenner etc. Anzünden der letzteren auf mechanischem
Wege durch Centraiapparat behufs möglichster Be
schränkung der Zeit des vollen Brennens. (Seite 103.)
Abschluss der Perrons bei grossen verkehrreichen Bahn
höfen und Zulassung nur von Personen mit Billets zu den
Zügen (Seite 103. 105), domgemässe Anlage der Stations
gebäude. Passende Plätze zum Aufenthalt des wartenden
Publikums. (Seite 25, 33, 44).
Anlage von Stichgleisen in der Nähe der Perrons zur Auf
stellung der Schlafwagen und Benutzung der letzteren
zum Thcil als Hotel Seitens der Passagiere. (Seite 106).
Möglichst bequeme, nahe Lage der Personenbahnhöfe am
Centrum der Städte, jedoch ohne Aufwendung allzugrosser
pecuniärer Opfer. (Seite 63, 66, 69).
In grossen Städten mit vielen Bahnen eher Trennung der
Bahnhöfe als Anlage von Centralbahnhöfen. Nicht zu
kostspielige, künstliche Verbindung der einzelnen Balmhöfe
unter einander. (Seite 70 ff.)
In industriereichen Städten mögliche Trennung der Lager
plätze etc. vom eigentlichen Bahnhof und Verlegung der
selben auf die Privatterrains der Industriellen (Seite 113).
Lage des Güterschuppens entfernt vom Bahnhofe in der
Stadt (Seite 37); oft ganze Bahnhofsanlage nur als Pro
visorium. (Seite 77.)
Anlage von Plätzen zum Ausladen und Füttern der Vieh
transporte und Anwendung der sehr billigen und bequemen
festen hölzernen Rampen. (Seite 125.)
Anlage von langgestreckten Rangir- und Aufstellgleisen,
Auszieh- und Rangirgleise mit Gefälle, möglichste Ver
minderung aller künstlichen Anlagen als Drehscheiben,
Schiebebühnen etc. (Seite 39, 76. III),
.^erhindungsgleise inmitten durch die Strassen der Stadt
und im Niveau dei'selben, Aufnahme von möglichst vielen
Anschlüssen an Fabriken, Privatetablissements etc. in die
selben. (Seite 37. 73.)
Kleine transportable Laderampen mit Ausschnitt (Seite 116),
dazu passende Handroll wagen (117) und Gepäckhandkarren
mit hoher Lehne. (Seite 118.)
Anwendung eiserner Säulen, Thore und Wandconstruction
bei der inneren Seite der poL'gonalen Locomotivschuppen
(Seite 132); geräumige Einrichtung der letzteren und auf
fallend gi-osse Dimension der Drehscheibe. (132 ff.)
Einfache Wasserstationen aus Holz mit dojjpelter Ver-
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scliaalung, die in billigster und bester A\ eise allen An
forderungen zu jeder Jahreszeit genügen. Verinchrte An
wendung der Windmiiblen zum Wasserpumpen (Seite 3,
140, 147), Anlage der Wasserstationen event. auf freier
Strecke. (Seite 2, 140.)

23. Die Seiler'sebe Drehscheibe, in tbeoretisclier wie
practiscber Hinsicht vorzüglich, vielleicht für hier schmiede
eiserne Träger statt der gusseisernen. Die Seil er "sehe
Zapfenconstruction kann auch bei Drehbrücken passende
Verwendung finden. (Seite 164.)

24. Die Fairbank'scbcn Wagen, sowohl wegen ihrer inneren

Einrichtung, als auch wegen ihrer Anordnung in wichtigen
Nebengleisen mit Gleisverscblingung ohne besonderes Neben

gleis ausgezeiclmet. (Seite 172.)

25. Anlage von Werkstätten mit hinreichender Ausrüstung,
event. Scbienenreparaturwalzwerken, Schienenwalzwerken

etc. (Seite 9, 153.)

B. S i g n a 1 w e s e n.

1. Deutliche Bezeichnung der Bauwerke seihst und der An

näherungen an dieselben (S. 176), Angahe der zulässigen

Geschwindigkeit hei Bauwerken oder anderen gefährlichen

Pmikten der Bahn. (S. 177.)

2. Achtungssignale bei Wegeühergängen au niveau mit Aver-

tissementspfahl (Seite 177 tf.), wie auch für secundären

Betrieh, hier bereits genau nach amerikanischem Muster

eingeführt. Vielleicht auch in weniger bevölkerten Gegen

den Anwendung auf Haupthahnen unter bestimmten Ver

hältnissen hei vielleicht gleichzeitiger Bewachung und Ab

sperrung einer geringem Anzahl von Wegeühergängen.

(Seite 177.)

3. Unbedingtes Halten der Züge aii Bahnkreuzungen im

Niveau und dadurch vermindertes Bewachungspersonal.

(Seite 179.)

4. Bedeutend geringere Anwendung der Dampfpfeife heim

Eangiren, vermehrte Anwendung derselben auf freier

Strecke hei event. vermindertem Balinhewachungspersonal.

(Seite 181, 232, 235.)

5. Vermehrte Anwendung der Lpcomotivglocke und Ein

führung der Locomotivdampfglocke. (Seite 181, 182,

234, 235, 250.)

6. Anwendung des Hakens zum Kuppeln der Zugleinen (Seite

183 Fig. 68) und Führung der letzteren innerhalb der
Waggons des Intercommunicationssystems. (Seite 183.)

7. Reducirung der Mundpfeifensignale und Ahschatfung der

Perfonglocke. (Seite 184.)

8. Versuch mit Einführung der Ahfahrtszeiger-Uhr (Seite 185);

reichliche Anwendung von Schildern zur Bezeichnung der

Richtung der Züge. (Seite 16, 247.)

9. Einführung der grossen Hauptlaterne an der Locomotive.
Durch dieselbe in ' Verbindung mit den dringend noth-

wendigen continuirliclien Bremsen dürfte die Sicherheit

des Betriehes ganz bedeutend erhöht werden. (Seite 188.)

10. Bahnhewachung von einzelnen Signalthürmen, von wo aus

ein bestimmter Theil der Bahn übersehen und der Gang

der Züge geregelt werden kann. (Seite 195 ff.)

11. Signaltheile, durch Uhrwerk bewegt, ilas auf electrischem
Wege ausgelöst wird (Seite 117) mit automatischer
Blokirung und Dehlockirung. (Seite 219.)

12. Versuche mit Signalen, welche durch comprimirte Lutt
gestellt werden. System Burr. (Seite 210.)

13. Besondere (ausnahmsweise) Signalvorrichtung, um dem
Führer anzuzeigen, welches Gleis für ihn frei ist,
(Seite 217.)

14. Anwendung der Indikatoren zum Rückmeiden der Stellung
des Signals an den Wärter, insbesondere wenn das Signal
nicht innner von letzterem deutlich gesehen werden kann.

(Seite 218.)

15. Vermehrte Anwendung der Signale am Zuge zum Anzeigen
einer nachfolgenden Section, eines Extrazuges etc.. dadurch
mögliche Trennung schwerer Züge in Sectionen und Folgen
der einzelnen Züge in kürzerer Zeit als in Stationsdistance

(Seite 232 Nr. 32 ff.), Anwendung der Zündlichter. (189,
231, 232.)

16. In den Instructionen sollte einiger Spielraum für eigenes

Uehcrlegen der Beamten gelassen sein und das Verhalten

der letzteren hei Unfällen nicht allein nach dem, was in

der Instruction steht, sondern auch nach dem, was im

gegebenen Augenblick zu thun nothwendig war, heurtheilt
werden. (Seite 243.)

Das Studium des höchst interessanten, auch schön ausge

statteten und i'eich illustrirten Buches wird alle Eisenhahn-

Techniker lebhaft anregen mid kann Referent dasselbe ange

legentlichst empfehlen. H. v. W.

Vergleichiing des Personen- und Güterverkehrs .inf Wasser- und

Landwegen. Ein Vortrag, gehalten den Beamten und Hülfs-

arheitern der Grossherzogl. Oldenh. Eisenhahnverwaltnng von

H. Meyer, Gherhauinspcctor. — Oldenburg, Druck und
Verlag von B. Scharf. 1878. — Preis 0.35 Mk.

Die Grossh. Oldenburg. Eisenhahndirection richtete in
diesem Winter zur Belehrung ihrer Beamten und Hülfsarheiter

einen Cj'clus von 12 Vorträgen ein. welche sich hauptsächlich

auf dem Gebiete des Eisenhahn-Baues und Betriehes bewegen

sollten, und von welchen der uns vorliegende Vortrag der

erste war.

Der durch seine vielseitigen Kenntnisse hier rühmlichst

bekannte Verfasser der kleinen Schrift gieht in aller Kürze

einen geschichtlichen Ahriss der Transportwege und Transport

mittel von den ältesten Zeiten bis zur Gegenwart unter Ein

fügung mehrerer interessanten Beispiele, und geht dann zur

Schilderung der einzelnen Transportarten über.

Zunächst findet die Segelschifffahrt auf dem Meere, dann

die Dampfschifffahrt auf dem Meere, die Flussschiff'fahrt und
die Canalschift'fahrt Besprechung. Bei Allen werden in kurzen,
klaren Zügen die Vor- und Nachtheile derselben, die Geschwin
digkeit, die Sicherheit und die Kosten hervorgehoben und

letztere auf Einheitssätze gebracht. Dieselbe Behandlung wird

darauf dem Transporte auf Landwegen und dem auf Eisen
hahnen zu Theil. j

Zuletzt werden die für die verschiedenen Transportarten

gefundenen Werthe tabellarisch zusammengestellt und daraus
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der Schluss gezogen, dass die Eisenbahnen den Vorzug ver
dienen, da sie an Zeitersparniss allen andern voranstellen, den
Wasserstrassen gegenüber grössere Sicherheit und Präcision
und den Landstrassen gegenüber billigeren Transport gewähren.

Die kleine Schrift bringt bei ihrer Knappheit des Interes
santen viel und kann bestens empfohlen werden.

Oldenburg, November 1878.

Georg Osthoff.

ResiiKale aus der Theorie des Brückenbaues und deren Anwen

dung, erläutert durch Beisiiiele von E. Krohn, Ingenieur
und ausserordentlicher Lehrer am königl. Polytechnicum zu

Aachen. 1. Theil. Balkenbrücken. Mit 188 in den Text

gedruckten Holzschnitten und 12 lithogr. Tafeln. Aachen,
A'erlag von J. A. Mayer.

Die in den letzten Jahrzehnten ziemlich zahlreich aufge
tretene Literatur über theoretischen Brückenbau ist durcli das

vorliegende Werk zwar um eins vermehrt worden, doch muss

man demselben volle Berechtigung des Erscheinens zusprechen,
da es sich nicht die Aufgabe stellt, neue theoretische Abhand

lungen zu geben, oder alte in neuer Form zu reproduciren,
sondern nur bezweckt, dem Brücken-berechnenden und -con-

struirenden Ingenieur alle diejenigen Formeln, welche derselbe

bei dieser Arbeit gebraucht, verbunden mit einem kurzen, er
läuternden Text vorzuführen und demselben durcb 13 höchst

passend gewählte Beispiele deren Anwendung zu zeigen.

So sehr wir der ganzen Arbeit unsere Anerkennung zollen

müssen, so sein* dieselbe Zeugniss davon ablegt, dass der Ver

fasser das ganze Gebiet des theoretischen Brückenbaues be- f

herrscht und seine Resultate aus einer von ihm selbstständig j
und vollständig durcbgearbeiteten Theorie der eisernen Brücken I

entnommen zu haben scheint, so sind wir der Ansicht, dass
er dem Werke ein grösseres Absatzgebiet geschaffen hätte,
Avenn er den theoretischen genauen, aber grösstentheils com-
plicirten AV erthen überall einfachere Näherungswerthe zugesellt
hätte. Der in der Praxis thätige Ingenieur kommt nicht allein
sehr oft in die Lage schnell die Brückengewichte überschlagen
zu müssen, sondern Avill auch, nachdem er die genauen Durch

schnitts-Berechnungen ausgeführt hat, sich von deren Richtig
keit durch schnell auszuführende überschlägliche Rechnung über
zeugen. Wir verweisen besonders auf die Seite 127 u. f. ge
gebenen complicirten Formeln zur Berechnung der Eigengewichte,
die hier gewiss nicht fehlen durften, die aber den höchst ein
fachen, ungenaueren, meist in der Praxis gebrauchten, von
S c h w e d 1 e r, L a u n h a r d t und Anderen aufgestellten ihren
Werth nicht nehmen können.

In der eingehendsten Weise sind die continuirlichen Ge

lenkträger behandelt, über Avelche ein höchst werthvolles Ma

terial niedergelegt ist, wie solches unseres AVissens kein Lehr

buch bietet.

Der ganzen Arbeit, der sich der A''erfasser mit Liebe zu

gewendet bat, können wir die besten Empfeblungen mit auf
den AVeg geben, da sie durchaus auf der Höhe der AA''issen-

schaft steht und bei aller Knappheit in Form in Bezug auf
Inhalt das Richtige und Passende gegeben hat.

Dem 1. Theile. der die Balkenbrücken bebandelt, soll ein
II ter über Bogenbrticken folgen. Wir können nicht umhin, den
Wunsch auszusprechen, dass diese Absicht recht bald ausgeführt
Averden möge, da damit Avirklich einem längst gefühlten Be
dürfnisse Abhülfe geschaffen Avürde.

Oldenburg, December 1878.

Georg Osthoff.

Tecliiiisclier Yerlag von J. A. Mayer in Aachen.
Soeben erschien und ist durch alle Buchhandlungen zu beziehen:

Resultate aus der Theorie des Brückenbaus
und deren Anwendung, erläutert durch

Beispiele

R. Krohn,
Ingenieur und ausserordentlicher Lehrer am Kgl. Polytechnikum zu Aachen.

Erster Theil:

Balkenbrücken.
Mit 188 in den Text gedr. Holzschnitten und 14 lithographischen Tafeln. Lex. 8. geh. Preis 15 Mark.

Der Verfasser hat in diesem Buche eine einfache, übersichtliche Zusammenstellung der Resultate aus der Theorie des Brückenbaus
geliefert und die Anwendung der gegebenen Formeln und Regeln durch angefügte Beispiele erläutert. Dem projectirenden Ingenieur, AA*elcher
häufig weder Gelegenheit noch Zeit hat, sich durch weitläufige Lehrbücher durchzuarbeiten, und welchem andererseits die allgemeinen Hand
bücher der Ingenieurwissenschaften nicht genügendes Material zum Berechnen der Brücken bieten, wird das Erscheinen eines solchen Werkes
gewiss recht erwünscht sein.
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In C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist soeben erschienen und durch jede Buchhandlung und Postanstalt' zu beziehen

Fortschritte
der

TECHNIK DES DEUTSCHEN EISENBAHNWESENS
in den letzten Jahren.

IV. Abtheilung.

Nach den Ergebnissen der im Juni 1878 in Stuttgart abgehaltenen

Techniker-Versammlung der deutschen Eiseuhahu-Verwaltungen.
Herausgegeben im Auftrage der technischen Coinmisslon des Vereins

von

EDMUND HEUSINGEE VON WALDEGG.

Quart. Geheftet. .58 Bogen Text mit 32 Foliotafeln Zeichnungen. Preis M. 22,80.

Bildet den Supplementband VI zum „Organ für die Portscliritte des Eisenbahnwesens in teohnischer Beziehung",
Verlag von P. 0. W. Vogel in Leipzig.

Soeben erschien:
Die

EAEBENBLINDHEIT
in iliren Beziehungen zu den

Eisenbahnen und der Marine
von

iTithiof Holingreii,
Professor der Physiologie in Upsala.

Deutsche autorisirte ZTebersetzung,

Mit 5 Holzschn. und 1 Tafel.

8 M. 80 Pf.

Soeben erschien:

Betriebs - Einrichtungen
auf

amerikanischen Eisenb.ahiien.
Im Auftrag Sr. Exc. des Herrn Mini.sters für Handel, Gewerbe und
öffentliche Arbeiten nach dem eingereichten Reiseberichte bearbeitet

und herausgegeben von
H. Bartels,

Kgl. Eiseiibahnbau- und Betriebs-Inspector.
I

Bahnhofsanlagen und Signale.
Mit 13 Tafeln und 107 Holzschnitten,

gr. So. geh. 16 Mark.
EBerlin, Februar 1879. rnst & Korn.

Soeben erschien:

Herrmann, E. Prof. Coinpen dium der m echanisch en Wärme-
theorie. Slit besonderer Berücksichtigung der Bedürfnisse der Ma
schinentechnik. gr. 8°. geh. 8 Mark.

Berlin, Nov. 1878. Ernst A Korn.

I mrillTnilJ ei-en«. deren Verwerthung hesorgt
1 A1 1 li C' Civil-Ingen. u. Patent-Anwalt,BERLIN, W. Mohrenstr. 63. I'rosjpecte gratis.

Soeben erschien:

Die französischen Eisenbahnen
mit oTosscm Atlaf

von Ingenieur Moril/. BiUcr v. Cifliier.
Preis 16 Mark.

Vorräthig in jeder Buchhandlung.
Verlag von G. Knapp in Leipzig.

Mit

Breslau

B a n n ö V

bahn zu
hofes in
in Wien,

Tecliiiischer Verlag von J. A. Mayer in Aachen.
Soeben wurde ausgegeben:

Der Eisenhochbau der Gegenwart.
Systematlscli geordnete Sammlung neuerer eiserner Hoclibaiiconstructionen.

7>nm Gebrauche bei dem Eiilwerren. Rereebnen und Ver.Tnscblagen von Eisenhoebbauleii
z u s a m in e n g 0 s t e 111 und mit Text begleitet

von

Dr. P. Heinzerling,
Kgl. Baurath und Professor au der Kgl. rlioinisch-westfälisclicn Polytechnischen Scliule zu Aachen.

1. Heft. Hoclibauten mit eisernen Pult- und Satteldächern.
Zweite unveränderte Auflage.

Mit 6 lithogvaphirten Tafeln in gross Dopi)el-Folio und 19 Bogen Text mit 139 Holzschnitten. Preis 14 Mark.
2. Heft. Hochbauten mit eisernen Tonnendächern.

6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio, 2 lithogr. Texttafeln und I41/2 Bogen Text mit 45 Holzschnitten. Preis 13 Muk 40 Pf.
Das erste Heft enthält u. a. die Perronhalle zu den Empfa ugsgebäud eii der rlieinischen Bahn in Oberkassel, der
-Schweidnitzer Bahn in Breslau, der Nassanischen Staatsbahn in Ems, die Locoin otivreparatnrwerklstätte der
er. Staatsbahn auf Bahnhof Herrenhausen hei Hannover u. s. av.
Das zAveite Heft namentlich die Personenhallen des Empfangsgehändes der Nied e rschlesi seh-Märkischen Eisen-
Berlin. der Limc-street Station in Liverpool, des Nordwesthahnhofes in Wien, des Berlin Görlitzer Bahn-
Berlin, das Retortenhans der Imperial-Continental-Gasassociation in Berlin und das Kaiserl. Hofdpernhau


