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Beitrag zum eisernen Querschwellen - Oberbau.

Von Kluge, Regier.-Baumeister in Frankfurt a/M.

(Hierzu Fig. 5—15 auf Taf. XIL)

In neuerer Zeit haben die Eisenbaln-Verwaltungen sich ! Spurerweiterungen herstellt.
immer mehr und mehr fir Einfilirung des eisernen Oberbaues :

entschieden. Herr Geheime Regierungsrath Hilf ist nach
Hartwig zuerst Epoche machend vorgegangen und hat das
grosse Verdienst, der Anwendung des eisernen Oberbaues iiber-
haupt kriiftiger Bahn gebrochen zu haben.

Trotz der vielen Vorziige des Hilf schen Systems haben
sich doch viele Verwaltungen gegen die Einfiilhrung des eisernen
Langschwellensystems entschieden, einmal weil die Herstellung

desselben sehr complicirt ist, andererseits weil eine Entwisse-

rung des Planums bei dem Langschwellensystem eine schwierige
bleibt.
nische, die Hannoversche, in neucrer Zeit die Kiln-Mindener
und die Hessische Ludwigsbahn statt der Langschwellen eiserne
Querschwellen angewendet. Diese kosten jetzt bei den billigen
Eisenpreisen fast nur eben so viel als die eichenen Holzschwel-
len, geben ein sehr festes Gestinge und passen sich jedem
Profil der Vignolesschienen leicht an. Es ist daher die Einfiih-
rung der eiserncn Querschwellen nicht mit besonderen Kosten
verkniipft, sondern es kann die Ucberleitung von dem holzernen
zum cisernen Querschwellensystem bei der Auswechslung der
alten Schwellen allmiihlich stattfinden.

Die in neuerer Zeit aufgetretene immer weitere Anwen-
dung der eisernen Querschwellen hat viele Bestrebungen zur
Verbesserung dieser Systeme wach gerufen.

Das System Vautherin, welches augenblicklich noch
theilweise auf der Berg.-Mirk. Eisenbahn besteht, ist bereits
von vielen Verwaltungen verlassen, da die Bolzenkeile allmiih-
lich die viereckigen Bolzenlocher auseinandertreiben und die
Schwelle nach und nach vernichten. Man hat diesem Uebel-
stande durch Verstirkung der Schwellen bis auf 13™m zu be-
gegnen gesucht. Diese Verstirkung macht indessen die Schwelle
theuer und kann die Wirkung der Keile nicht vollstindig auf-
heben. Die Hannoversche Staatsbahn hat zuerst und nach ihr
die Berg.-Mirkische ein neues Querschwellen-System cingefiilirt,
welches durch verschiedene Arten von Klemmplittchen die
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So haben besonders die Bergisch-Mirkische, die Rhei-
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Diese Klemmplittchen haben un-
gleich starke Ansiitze oder Nasen, welche in das viereckige
Bolzenloch der Querschwelle eingreifen und involviren gegen
dic Vautherin’'schen Keile einen grossen Fortschritt. Das
Auftreiben der Schwellen wird vermieden. daher cine geringere
Stirke der Querschwellen ermaoglicht; das System hat indessen
noch den Nachtheil, dass eine ziemliche Menge verschiedenen
Kleineisenzeuges nithig ist.

Die Hessische Ludwigsbahn hat nun neuerdings cin Quer-
schwellensystem zur Anwendung gebracht, welches von der An-
nahme ausgeht, dass nur eine Spurerweiterung nithig ist und
schliesst sich hiermit der Hilf'schen Ansicht an.

Dieselbe Bahn hat fiir ilire Querschwellen das Profil der
Hilf’schen Querschwelle acceptirt. Nach eingezogenen Nach-
richten soll die Querschwelle in diesem Profil sich bis jetzt
gut bewiibrt haben, wenngleich fiir die Anwendung derselben
auf freier Strecke wohl eine geringe Verstiirkung der Platte
nicht unvortheilhaft gewesen wiire.

Die beiden Normalspuren werden nun hergestellt durch
cine Sorte Bolzen und eine Sorte von Klemmplittchen, welche
auf Taf. XII in Fig. 5 skizzirt sind.

Der Bolzen ist nach der ecinen Seite excentrisch. Der
Uebergang der normalen Spur zur Curvenspur wird durch
Schriiglegen der Querschwellen bewirkt, Es lag daher der Ge-
danke nahe zu versuchen, ob nicht verschiedene Spur-
erweiterungen durch einen Bolzen herzustellen sind. Der
Director der Volklinger Hiitte, Herr Buch, zeigte bei ver-
schiedenen Verwaltungen einen excentrischen Bolzen von 0, 5,
10 und 15®m Excentricitiit, mit welchem er bei einer nor-
malen Lochung der Hilf’schen Langschwellen jede Curve
lierstellen wolle. Dieser Bolzen in Verbindung mit der Quer-
schwellenconstruction der Hessischen Ludwigsbahn und die An-
sicht, dass eine Spurweite fiir jegliche Art von Curven nicht
geniigerd sei, veranlasste Herrn Regierungs- und Baurath
Behrend mich zu beauftragen bei den eisernen Querschwellen
die Spurerweiterungen von 4, 8, 12 und 16™® durch excen-
13
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trische Bolzen zu versuchen. Dies fithrte zu nachstehendem
Projecte, welches augenblicklich Kgl. Ministerium zur Begut-
aclhitung und Entscheidung vorgelegt werden wird und sich
wegen sciner grossen Einfachheit zur Anwendung besonders
empfiehlt.

Die Schienen haben nach Fig. 6 Taf. XII das Normal-
profil - der Stahlschienen fiir Staatsbahnen mit den bei diessei-
tiger Verwaltung durchweg in Anwendung befindlichen Kremp-
laschen. Es sind daher neu construirt

a) der excentrische Schrauben-Bolzen (Fig. 6 und 7),

b) die Klemmplatte (Fig. 6 und 8),

¢) die Querschwellen (Fig. 6 und 9).
ad a) Der Schrauben-Bolzen hat am Kopf einen 8™m star-

ken quadratischen Ansatz von 270 Seitenlinge. Die 19mm
starke Spindel des Bolzens steht auf diesem Quadrat excen-
trisch und zwar so, dass sic die eine Scite des Quadrats tan-
girt, wihrend sie von den 3 anderen Seiten des Quadrats 4™m
resp. 8mm entfernt ist; es ist daher der Bolzen nur nach einer
Richtung excentrisch gegen den XKopf.

ad b) Die Klemmplatte ist wic der Bolzen aus Schmiede-
eisen 60™™ lang und dient zur Befestigung der Schienen auf
der Schwelle.

ad ¢) Die Querschwellen, welche in glithendem Zustande
2,35® lang mit der Kreissiige geschnitten sind, werden in dic-
sem Zustande, wie Fig. 10 Taf. XII zeigt, an beiden Enden
je 50mm umgebogen, so dass in kaltem Zustande die fertige
Schwelle 2,25™ lang ist. Die Schwelle soll aus Flusseisen her-
gestellt werden, Durch die umgebogenen Enden (Kopf) bietet
diesellbe geniigenden Widerstand des Oberbaucs.

Die Spurerweiterungen von 4, 8, 12 und 16™™ werden
durch verschiedene Stellungen des Bolzens zur Schiene bewirkt
und zwar in folgender Weise (cf. Fig. 11—14 Taf. XII):

1) bei normaler Spurweite ist diejenige Fliche der
Bolzen, wclche von dem Vierkant 0™ entfernt ist, der
Gleismitte zugekehrt ;

2) bei 4™ Spurerweiterung bleibt die cine Seite des Schie-
nenstranges wie ad 1, withrend der Bolzen auf der an-
deren Seite des Stranges auf beiden Seiten normal zur
Gleisachse 4™™ Ansatz zeigt;

3) bei 8™ Spurerweiterung zeigen dic Bolzen aunf beiden
Seiten des Stranges normal zur Gleisachse 4™ starken
Ansatz;

4) bei 12mm Spurerweiterung bleibt die eine Seite wie ad 3,
withrend der Bolzen auf der anderen Seite des Gleises
nach der Gleisachse zu 8mm Ansatz zeigt;

5) bei 16™™ Spurerweiterung zeigen beide Bolzen nach der
Gleismitte zu 8™m Ansatz.

Zur steten Controle iher die Stellung des Bolzens ist auf
dem leeren Ende der Bolzenspindel nach der Seite, welche 8mm

Ansatz hat, ein nach unten schriiger Einschnitt (v) angebracht
(cfr. Fig. 7 Taf. XII), der bei den einzelnen Spurerweiterun-
gen folgendermaassen erscheint:
Fig. 21. 1) bei gerader Strecke
Normal-Spur und bei Curven bis 1050
~ Radius wie nebenstehend

a Aﬁk R | (Fig. 272);

lﬂ’ 2) bei Curven von 540
4

()

bis 1050™ Radius und 4mm
Spurerweiterung wie neben-
stehend (Fig. 27b);

3) bei Curven von 360
bis 540™ Radius und 8mm
Spurerweiteruné wie neben-
stehend (Fig. 27¢);

4) bei Curven von 300
bis 360™ Radius und 12mm
Spurerweiterung wie neben-
stehend (Fig. 27 d);

5) bei Curven von 180
bis 300™ Radius und 16mm
Spurerweiterung wie neben-
stehend (Fig. 27e).

. Der . Kostenpreis einer

1gnm Spurerweiterung cichenen Bahnschwelle be-

triigt  augenblicklich im

Westen des preussischen

Staates 4,5 bis 5 Mark, der

eisernen Querschwelle = 5,6 Mark bei den billigen Eisen-
preisen von 12 Mark pro 100 Kilogr.
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Eine Gewichtsberechnung des Oberbaues vorbeschricbener

i Querschwellen und excentrischer Bolzen fiige ich an

1) 2 Schienen (Stahl) 130mm lLoch, 7,0m lang

3 31,2 Kilogr. el 436,800
2) 2 Paar Kremplaschen von Walzeisen 4 580mm
lang . e e e 39,280
3) 8 Laschenbolzen mit Muttern . 5,440
4) 8 Querschwellen (9™ stark) umgebogen 2,25m
lang. . . . . . . . 379,120
5) 32 Schrauben mit Muttern 13,120
6) 32 Klemmplatten ] 8,512
Gewicht ciner Gleislinge von 7,0m = 882,272

Demnach ist das Gewicht pro lfden. Meter Gleise gleich
126,039 Kilogr.
Die Eisentheile des Hilf’schen System wiegen pro lfden.

. 1129 .
Meter Gleis = 9 3 = 125,48 Kilogr. (cf. pag. 53 des

o

Hilf’schen Werkes).
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Zur Statistik der Gussstahlschienen-Briiche.

Vom Eisenbahn-Bau-Inspector Theune in Kattowitz.

Der Commissions - Bezirk Kattowitz der Oberschlesischen
Eisenbahn liefert einen nicht unerheblichen Beitrag zur Sta-
tistik der Gussstahlschienenbriiche, da die Anzahl derselben
in den letzten sechs Jahren nicht weniger als 329 betragen hat.

Der Oberbau der Bahn besteht dabei aus eichenen Quer-
schwellen und 131™m “hohen, breitbasigen Schienen des auch
bei der preuss. Ostbahn gebriuchlichen Profiles, welche auf die
ilteren Strecken noch im festen, auf den neueren im schwe-
benden Stosse liegen.

Die Briiche lassen sich nach folgenden Riicksichten be-
trachten:

1) In Bezng auf die Oertlichkeit.

Von den iberhaupt vorhandenen 164 Kilom. mit Guss-
stahlschienen versehener Gleise liegen 135 Kilom. in verhilt-
nissmiissig giinstigem, freien Terrain auf trockenem Planum,
wiithrend die dbrigen 29 Kilom. (zwischen Kosel und Laband)
durch dichte, fiir Sonnenschein und Luftzug wenig zugiingliche
Waldungen fithren, in welchen daher die Nisse im DBettungs-
material bestindig festgehalten wird.

Dieser Umstand ist von grossem Einfluss auf die Anzahl
der Briiche gewesen, denn wiihrend in den ersteren giinstigen
Strecken zusammen 207, d. i. 1,5 Briiche pro Kilometer vor-
geckommen sind, betriigt diese Zahl fir dic letztgenannten
Strecken 122, d. i. 4,2 pro Kilometer.

2) In Bezug auf die Jahreszeit,
Die Winterzeit zeichnet sich vornehmlich durch die Hiufig-
keit der Briiche aus, denn es sind zu notiren gewesen:
im I. Kalender-Quartal 216

« II. « 28
« I1I. « 14
« IV, « 71.

3) In Bezug auf das Alter der Schienen,

Die Zahl der in den ersten Jahren nach der Verlegung
gebrochenen Schienen ist sehr gering; die meisten lagen viel-
mehr 8 bis 10 Jahre, und zwar betrigt das durchschnittliche
Alter 7,5 Jahre.

Fast alle Schienen befanden sich in dem Hauptgleise,
welches von den beladenen Kohlenziigen befahren wird und
zeigten bereits eine merkliche natiirliche Abnutzung des Kopfes,
da in der gedachten Zeit dic bedeutende Bruttolast von 23
Millionen Toniien (& 20 Ctr.) auf dem Gleise bewegt worden ist.

4) In Bezug auf dic Bruchstelle und die vermuthlichen Ursachen,

Es brachen:
durch das volle Profil
durch die Einklinkung
und durch die Laschenlicher 205 Schienen.
~ Da die Zahl der Fille, in welchen die Schuld auf alte
Anbriiche oder Haarrisse geschoben werden kounte, nur gering
war, so miissen dic Hauptursachen anderswo gesucht werden.

3,
13

7
5

a) Britche durch das volle Profil.

Bei der Fabrikation befinden sich die Fasern der Schie-
nen, nachdem sie durch die Walzen gegangen und erkaltet
sind, in spannungslosem Zusande. Durch den Stempel der Richt-
maschine werden dagegen bleibende Biegungen verursacht und
erleidet das Material dadurch eine fiber die Elasticitiitsgrenze
hinausgehende Beanspruchung. IIort die Wirkung des Stempels
auf, so bleiben in den dusseren Fasern Spannungen zuriick,*)
welche sich zur demniichstigen Betriebsbeanspruchung addiren
und das Material dem Bruche erheblich nither bringen konnen,
wobei darauf aufmerksam zu machen ist, dass die Bruchgrenze
nach Wohler wegen der wiederholten DBeanspruchung nur
etwa %/, derjenigen betriigt, welche fitr ruhende Belastung gilt.

b) Briiche durch die Einklinkung.

Die allgemein anerkannte Schiidlichkeit der Einklinkungen
ist hiiufig auf Verletzungen des Materiales bei deren Herstel-
lung geschoben. Diese Erklirung kann aber hier nicht Platz
greifen, da fast ausnahmslos die Briiche frisch und die Bruch-
stellen homogen waren; dagegen diirfte deren Gefihrlichkeit,
wenn man die Einklinkungen als scharfe Ansédtze betrach-
tet, ohne Weiteres folgen. Denn nach Wohler**) lag die
Bruchgrenze eines mit scharfem Ausatze versehenen continuir-
lich gedehnten, aus einer Krupp’'schen Gussstahlachse ge-
schnittenen Stabes bei 2200 Kilogr. pro CGcm (= 300 Ctr.
pro €/ preuss.); bei 131™™ hohen Schienen betriigt aber die
durch ein Locomotivrad in ruhendem Zustande erzeugte Span-
nung, selbst wenn die Schwiichung des Querschnittes durch die
Einklinkung nicht beriicksichtigt wird, schon circa 1000 Kilogr.
pro 0cm:  dieselbe wird durch dic Bewegung und die damit
verbundenen Stisse erheblich vermehrt, und leuchtet daher ein,
dass auch ohne iussere Verletzungen, bei Frostwetter, wo das
Material sproder, dic Bahn unebener und die Beanspruchung
daher noch stirker wird, der DBruch erfolgen kann, zumal
wenn, wie im vorliegenden Falle, die Anzahl der Radstosse
bereits 4,6 Millionen betrigt.

¢) Britche durch die Laschenldcher.

Dieselben sind in der Tabelle auf Seite 92 aufgefiihrt.

Da im Ganzen 19 Kilom. Gleise mit festem und 145
Kilom. mit schwebendem Stoss vorhanden sind. so kommen an
Briichen: A

auf 1 Kilom. Gleis mit festem Stoss 4,7

und auf 1 schwebendem Stoss 0,8,

Wenn auch auf die Briiche bei festem Stoss das hohere
Alter der betreffenden Gleise nicht ohne nachtheiligen Einfluss
geblieben sein mag, so bleibt doch noch ein erheblicher Ueber-
schuss, um den Vorzug des schwebenden Stosses nachzuweisen.

Die Briiche erfolgten stets an den vorderen Kopfen der
Schienen in der Fahrrichtung gesehen.

« « «

*) Organ 1879 Heft 6: Die bleibenden Spannungen ete.
**) Zeitschr. f. Bauwesen 1870 S. 100 Tab. XL
13*
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‘ Anzahl der Bri]che—
Ar. Form der Briiche {bei festem;bgiesghwe-
| l Stoss Slilso:;n zusammen
1. 42 54 96
2. 32 48 80
8. 1 3 4
4. 6 0 6
5. 5 6 11
6. | 2 4 6
7. ! 0 2 2
Zusammen 88 117 205

Diesclhen hatten an den Wandungen des Loches niemals
die senkrechte, sondern meist eine um 45 Grad gegen die
Achse geneigte Richtung und gingen in geschwungenen Linien
sich der Senkrechten niihernd durch Kopf und Fuss (Nr. 1
und 2 der Tabelle). Die Zerstorung begann in der Wandung
des Loches und schritt nach den #usseren Fasern fort.

Das belastete Schienenende verhiilt sich wie ein auf einer
Seite ecingespannter, auf der anderen belasteter Balken. Will
man sich von den darin wirkenden Kriiften durch einen Ver-
such iiberzeugen, so spanne man eine elastische, mit einem
runden Loche versehene Platte auf einer Seite ein und driicke
dieselbe auf der anderen aufwiirts (cf. beistehende, nach der
Natur abgenommene Zeichnung). Das Loch zieht sich dann in

der Weise in die Liinge, dass dessen grosse Achse ungefihr
den bezeichneten Winkel mit der Horizontalen bildet, und reisst
schliesslich an den Stellen a und b (Fig. 35).

Fig. 35.

Auf die Erscheinung scheint
das Gesetz von Einfluss zu sein,
dass die in einem so belasteten
Balken in der Niihe der Achse
wirkenden, zumeist durch die
Vertikalkraft erzeugten Maximal-
Zug- und Druckkriifte die' Rich-
tung von 45° gegen die Achse
haben. Diese Krifte, welche im
Allgemeinen gegen die Spannun-
gen in den iusseren Fasern unerheblich sind, ge'winneLr hier

wegen des Fehlens von Material in der neutralen Schicht an
Bedeutung.

Die Zerstorung der Schienenenden wird wesentlich durch
das Schlagen der Rider beim Uebergange iiber den Stoss be-
fordert, welches wiederum auf den mangelhaften Schluss der
Laschen zuriickzufithren ist. Sind wie im vorliegenden Falle
die Schienen von Stahl und die Laschen von Eisen, so driickt
sich nach einiger Zeit, namentlich unterm Kopf der Schiene
der Stahl in das Eisen, wovon man sich durch Herausiehmen
dlterer Laschen iiberzeugen kann, und die Verbindung verliert
einen grossen Theil der beabsichtigten Wirkung, was auch
durch das feste Anziechen der Bolzen nicht beseitigt wer-
den kann.

Eine Verbreiterung der Lasche in den berithrenden Fli-
chen, welche dem Uebelstande abhelfen konnte, ist zwar am
Fusse, nicht aber am Kopfe der Schiene anginglich und ver-
bietet sich daher; dagegen diirfte die Anwendung von Stahl-
laschen kriftiger Construction, wie sie sich anderwiirts be-
reits mehrfach bewiihrt hat, angezeigt erscheinen.

Zum Schlusse muss noch bemerkt werden, dass, soviel
hier bekannt, keiner der gedachten 329 Briiche irgend cinen
Unfall im Gefolge gehabt hat.

Schienenkopf-Mess-Instrument (zum Messen der Abnutzung der Schienen)

von E. Zimmermann, Ingenieur in Berlin. : |

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XII.)

’

Das auf Taf. XII Fig. 1—4 dargestellte Instrument wird
im Gegensatz zu andern derartigen Apparaten am Kopf der
Schienen selbst befestigt und ist die Construction, sowie die
Handhabung und Functionirung desselben in Folgendem niiher
erlidutert.

Das Instrument hat dic Form ciner Zange und wird iihn-
lich wie eine solche angewandt.

Das eigentliche Befestigungsmittel des Mess-Biigels a iiber
dem Schienenkopfe bildet die Zange b, deren Charnier sich
in ¢ befindet. Senkrecht durch. die Charnier-Achse geht die
Druckschraube d, deren Schaft sich nach oben so weit ver-
lingert, um einer Spiralfeder und Hiilse Fithrung zu geben

und deren Abschluss oben ein Knopf fir den Angriff der Hand
bildet.

Ein Kniehebel, dessen Knie in der Druckschrauben-Achse
liegt und an der Hiilse angeschlossen ist, verbindet die beiden
Zangenarme so, dass erstens der Druck der Spiralfeder gegen
die Hiilse das Zangenmaul in. geschlossenem Zustande hiilt und
zweitens die Druckschraube stets in der Mittelachse des In-
struments stehen bleibt. Das Maul der Zange ist auf beiden
Seiten durch je eine Stahlwalze armirt, wovon die eine 2 und
die andere 1 erhabenen Ring triigt. Die 4 Spitzen des Maules
sind mit cingesetzten — und deshalb je nach dem Profil va-
riablen — Stahlkuppen versehen.



Der Mess-Biigel, dessen iiussere Begrenzung iihnlich der
des Schienenkopfes ist, reicht mit seinen Enden bis unterhalb
des letzteren und ist an der Charnier-Achse so befestigt, dass
dessen Mittel mit dem der Druckschraube resp. mit der Achse
des Instruments zusammenfiillt. In den Biigel sind die Schlitze
zur Fihrung des Messstiftes genau den Constructionslinien des
Profils entsprechend eingefraist. Der Messstift passt genau in
die Schlitze und gestattet dessen Nonius !/, ™™ abzulesen.

Die Handhabung des Instrumentes und dessen Funectioni-
rung ist nun folgende:

Durch das Zusammendriicken der beiden Zangenarme wird
das Zangenmaul so weit gedftnet, dass das Instrument bequem
iiber den Schienenkopf geschoben und auf die Schiene aufge-
setzt werden kann. DMit nachgelassenem Druck tritt die vorher
zusammengepresste Spiralfeder in Thitigkeit und schliesst die
Zange so weit, als dieses der Schicnensteg gestattet und die
Stahlkuppen alle, oder auch nur theilweise an den Steg an-
liegen. Durch das Anziehen der Druckschraube wird dic Zange
soweit gehoben, bis sich die Ringschneiden der Walzen an die
Flichen des Laschen-Sitzes der Schiene angelegt haben. Hier-
mit ist die beabsichtigte Feststellung des Instrumentes erfolgt.
Dass der Laschen-Sitz resp. die Flichen desselben an der
Schiene die geeignetsten Punkte bieten, um das Instrument
symetrisch zum Schienenkopf einzustellen, ist einleuchtend, da
gerade der Laschen-Sitz am allerwenigsten Differenzen beim
Auswalzen der Schienen aufzuweisen hat und Abweichungen
vom Profil hier selten, oder doch nur in kaum nennenswerther
Differenz zugegeben werden. Is kann mithin mit Recht her-
vorgehoben werden, dass geeignetere Punkte zur Befestigung
des Instrumentes als die gewiihiten, nicht gefunden werden
konnen.

Bevor nun die erste Messung erfolgt, wird mittelst des
beigegebenen Bohrers durch cine seitlich am Instrument auf-

geschraubte Hillse — welch’ letztere sich stets an
der Aussenseite des Schienengleises befinden
muss — ein Kornerpunkt eingebohrt und so derjenige Punkt

fixirt, an welchem die erste Mcssung stattfindet und letztere
nunmehr vorgenommen.

Die Messung erfolgt in der Weise, dass vor dem jedes-
maligen Einfihren des Messstiftes in die Schlitze der Nonius
etwas nach vorne geschoben, dann der Stift in den Schlitz ein-
gefithrt, bis auf die Schiene gedriickt und wieder herausgezogen
wird, worauf die Ablesung und das Eintragen der Resultate
in die Dbereit gehaltenen Listen crfolgt. Hierbei ist noch zu
bemerken, dass der eingefiihrte Messstift mit seiner Scala stets
nach der Mitte des Instrumentes zeigen muss, da er nur so
die Constructionslinien des Profils tritt.

Da es nun von grosstem Werthe ist, dass die folgenden
Messungen genau auf denselben Punkten stattfinden, wo die
crste Messung erfolgte, so eriibrigt nur noch, den Beweis zu
liefern, dass dieses in einer fiir den mit den Messungen be-
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absichtigten Zweck vollkommenen Weise stattfinden kann resp.
muss.

Vorher diirfte die Bemerkung Platz haben, dass es wohl
selbstverstindlich ist, dass die Stelle der ersten Messung derart
kenntlich gemacht, vesp. bezeichnet wird, dass der hierbei ein-
gebohrte, auf der Aussenseite des Gleises sich befindende Kor-
nerpunkt leicht gefunden werden kann. s

Ist dieser nun gefunden, so wird das Instrument in der
vorbeschriebenen Weise auf die Schiene gebracht und vor dem
Anziehen der Druckschraube der dem Instrument chenfalls bei-
gegebene Korner durch die Hilse in den Kornerpunkt gefihrt;
alsdann der Korner mit der linken Hand gegen dic Schiene
gedriickt und mit der rechten Hand die Druckschraube ange-
zogen, worauf sich das Instrument genau so einstellt, wie es
bei der ersten Messung eingestellt war.

Hierbei ist vorausgesetzt, dass der Laschen-Sitz nicht durch
Herunterdriicken der inneren Seite der Schiene inzwischen eine
Veriinderung erlitten hat, was ja in einzelnen Fillen vorkom-
men mag. — Sollte ein solcher Fall cingetreten sein, so ist
dieser mittelst des Instrumentes sofort zu constatiren und zwar
dadurch, dass alsdann die im letzten Mess-Schlitz auf der
Aussenseite der Schienen — also unterhalb der Ililse — vor-
genommenen Messung nicht mehr dieselben Maasse crgeben
wird, als bei der ersten Messung constatirt wurden, wie es
sonst stets der Iall sein muss. Bei grosserer Durchdriickung
der Schienen wird es iberhaupt nicht mehr moglich sein, den
Korner in den Kornerpunkt einzufithren, so dass sowohl hier-
durch als auch durch ersteres in Bezug hierauf eine sichere
Controle gegeben ist.

Da nun unmiglich Messungen von durchgedriickten Schienen
Anspruch darauf haben diirften, zur Ermittelung der Durch-
schnittszahlen der normalen Abnutzung der Schienen zu dienen,
so wiirden selbstverstindlich fernere Messungen an solchen
Punkten iberflissig sein und kann es daher als ein Vortheil
des Instrumentes bezeichnet werden, dass auch die geringsten
Durchdriickungen sofort zu constatiren sind, welche als solche
demniichst besonders zu bezeichnen wiren.

Dass das EKinstellen des Instrumentes und die Messungen
selbst in denkbar kiirzester Zeit erfolgen konmen, dirfte aus
Vorstehendem wohl zur Geniige hervorgehen, — das Kinstellen
nimmt vielleicht eine Minute in Anspruch —, ebenfalls dirfte
wohl bewiesen sein, dass genaue und zuverlissige Messungen
stattinden und kann daher figlich wohl Anspruch darvauf er-
hoben werden, dass das Instrument in jeder Bezichung als
practisch und brauchbar zu bezeichnen ist.

Eingefiihrt ist dasselbe bei der Altona-Kieler, der Berlin-
Hamburger und der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn.

Das zum Instrument verwandte Material ist Stahl und
Rothguss (vernickelt) und ist dassclbe nebst Etuis durch die
Tirma Zimmermann & Buchloh zu Berlin N., Boyen-
strasse zum Preise von 105 M. zu beziehen.
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Die Pressler - Thomass’sche Schienenbiegebank.
(D. Reichspatent No. 5231,

(Hierzu Fig. 16 —17 auf Taf. XII.)

Die Kinfilhrung von Stahlschienen auf den Haupteisen-
bahnen Deutschlands, die Mannichfaltigkeit der Schienenlingen
und Schienenprofile, das aus dem Material entspringende Gebot
der Erzeugung einer bedeutenden elastischen Durchbiegung fiir
Curvenschienen und die vorgeschriebene subtile Behandlung
derselben u. s. w., alle diese Momente gaben die Veranlassung
mit den alten unzureichenden Schienenbiege-Vorrichtungen zu
brechen und eine neue zweckentsprechende, leistungsfihige und
dabei hillige, dauerhafte Construction zu erfinden.

Dem Directionsingenieur Pressler und dem Fabrikant
Thomass in Dresden nun ist es gelungen, eine neue derartige
Vorrichtung, weleche den erhohten Anspriichen nach allen Rich-
tungen hin genitgt, herzustellen; es ist dieselbe unter dem
Namen »Pressler-Thomass’sche Schienenbicgebank« schon
seit Jahresfrist patentirt und an den kiniglich Sichsischen
Staatseisenbahnen mit Erfolg cingefiihrt worden.

Ehe wir auf eine nihere Beschreibung dieser hochst ein-
fachen Vorrichtung eingehen, sei Folgendes noch erwihnt:

Durch die Verwendung von Schrauben zur Uebertragung
der dusseren Kraft auf die zu biegende Schiene ist eine Stoss-
wirkung vollstindig ausgeschlossen und kann dic Beanspruchung
der Schiene ganz nach Bediirfniss hervorgebracht und regulirt
werden. Dies ist aber von besonderer Wichtigkeit, da zur Er-
zeugung einer bestimmten =»bleibenden« Durchbiegung das 9
bis 12fache derselben — je nach der chemischen Zusammen-
setzung des Stahls — als »elastische Durchbiegung« hervorge-
rufen werden muss. Bei der bedeutenden Elasticitit des Schie-
nenmaterials ist die aufzuwendende Kraft eine betriichtliche
und daher umsomehr die Moglichkeit einer bequemen Reguli-
rung der Kraftiusserung willkommen. Bei grosser Kraftiusse-
rung gestattet also die neue Vorrichtung eine bequeme Hand-
habung und demzufolge eine pflegliche, subtile Behandlung der
Schienen wiihrend der Dauer des Biegens.

Characteristisch fiir die Pressler-Thomass sche Schie-
nenbiegebank sind die beweglichen durch Rollen mit geringem
Reibungswiderstande gebildeten »Auflager«. Bei der Durch-
biegung eines Stabes niimlich, dessen Stiitzpunkte von den En-
den hereinwiirts gelegen sind, bei dem jedoch die Kraft zum
Biegen an den Enden wirkt, verschieben sich die Stiitzpunkte
etwas nach den Enden hin, da der zwischen den Auflagern
befindliche Bogen grosser ist, als die Grade im vorher umge-
bogenen Zustande. Bei kurzen und bei wenig elastischen
Schienen, wie EKisen und Stahlkopfschienen kommt diese Be-
wegung der Stiitzpunkte nicht in Irage, wihrend sie schon bei

6,0m langen Stahlschienen bereits so gross ist, dass Vorkel-
rungen zur Krleichterung dieser Bewcgung vollstindig am
Platze sind.

Zieht man endlich noch die grosse Stabilitit des starken
Doppelt T-Triigers in Betracht, welcher infolge seines grossen
Widerstandsmomentes jeder Durchbiegung seinerseits widersteht
und daher die gegenseitige Lage der Angriffspunkte der Kraft
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und der Stitzpunkte nur gemiiss dem geometrischen Zusammen-
hange der Vorrichtung iindern lisst, so wird man erklirlich
finden, dass die erzielten Resultate zur vollsten Zufriedenheit
ausfallen. Die mit der Pressler-Thomass’schen Schienen-
biegebank gebogenen Schienen sind in der Regel durchaus
gleichmiissig gekriimmt; unregelmiissig gekriinmte Schienen ge-
horen zu den Ausnahmen und sind auf Fehler im Material
oder in Unregelmissigkeiten in der Form der Schiene vor dem
gebogenen Zustande zuriickzufithren. l

Auf die iberaus einfache Vorrichtung sclbst. eing%hend,
ist Folgendes zu erwiihnen:

Der Haupttheil der neuen Biegebank ist ein T-Triiger,
welcher der Linge der Schienen und dem Widerstandsmoment
des Schienenquerschnitts entsprechend gewihlt wird. Dieser
Triger ruht auf gusseisernen Fiissen; auf demn oberen Flantsche
desselben befinden sich mit Schrauben festzustellende Auflager-
rollen, deren Mantelfliche dem Schienenprofile angepasst ist.
— Jeder Bestellung einer Biegebank muss daher das Schienen-
profil unter Angabe der Schienenlinge beigefigt werden.
Immerhin ist es aber moglich, auf einer solchen Vorrichtung
auch Schienen von schwiicheren Profilen zu biegeu.

An der unteren Flantsche des Triigers werden die Schrau-
benhalter befestigt. Die Befestigungspunkte derselben sowohl,
wie die der Auflagerrollen sind verschiedene, nur ihre gegen-
seitige Lage entspricht einem bestimmten durch Rechnung und
Erfahrung gefundenen Verhiltnisse. Hierdurch ist es mdglich,
auf der Schienenbiegebank Schienen aller moglichen Liingen zu
biegen. Das Biegen einer anderen Schienenlinge erfordert nur
das Verstellen der Auflagerrollen und dementsprechend das
Verstellen der Schraubenhalter. Die Punkte, an welche die
Halter und Rollen fiir eine bestimmte Schienenlinge festzu-
schrauben sind, sind durch Marken mit der angeschriebenen
Schienenlinge kenntlich gemacht.

Ein in der Mitte der Biegebank angebrachter (der be-
quemeren Hantirung wegen umlegbarer) Stab trigt den mit
Hilfe der Elasticititstheorie und wiederholter Versuchp be-
stimmten Durchbiegungsmaassstab ; derselbe giebt in Millimetern
die jeweilige elastische oder bleibende Durchbiegung an und
beseitigt das zeitraubende Anlegen der Schnur und Messen mit
der Schmiege. Das Verhiltniss der bleibenden Durchbiegung
zur elastischen ist zwar je nach der Giite des Schienenstahls und
seiner chemischen Zusammensetzung verschieden, die Verhiilt-
nisszahl ist jedoch durch die Probebiegung einer Stahlschiene
der betreffenden Sendung sofort zu finden. Man ist hiernach
auch in den Stand gesetzt, aus den weiteren elastischen Durch-
biegungen die nach der Biegung eintretenden bleibenden zu
bestimmen. Wiederholtes Biegen der S¢hiene behufs Frlangung
einer bestimmten bleibenden Kriimmung ist somit vermeidlich.

Betreffs der Handhabung der Pressler-Thomass schen
Schienenbiegebank ist Nachstehendes zu erwiihnen:

Die auf die Bank gehobene und umngekantete Schiene
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wird mit ihrer Mitte genau vor den Durchbiegungs-Maassstab
gebracht und kommt dabei auf eine direct unter demselben
angebrachte Klemme zu liegen, welche mit den Stiitzpunkten
der Auflagerrollen genau in einer Ebene liegend, die Durch-
sackung der Schiene aufhebt. Ist der Nullpunkt des Durch-
biegungs-Maassstabes auf die obere Kante des Schienenfusses
eingestellt, so werden die Schraubenhebel etwa 2—3°™ vou den
Enden der Schiene herein aufgesetzt und es kann nunmehr
das Niederschrauben beginnen; das letztere ist moglichst gleich-
miissig auszufithren, da einseitige ungleichseitige Kraftwirkung
selbstredend auch ungleichmiissige, cinseitige Biegung erzeugen
muss. Die zur Seite der Schraubenbinder angebrachten Maass-
stiibe dienen zur Controlirung des gleichmiissigen Schraubens.
Ist die Schiene bis auf den nothigen Grad durchgebogen, der,
wie bereits bemerkt, an dem Durchbiegungs-Maassstabe abge-
lesen wird, so erfolgt das raschere, aber ebenfalls gleichmissige
Zuriickschrauben. Die bleibende Durchbiegung der freigewor-
denen Schiene wird ebenfalls am Durchbiegungs-Maassstabe ab-
gelesen.

Die ganze Manipulation,- einschliesslich Zu- und Ab-
transport der Schiene auf etwa 10™ Distanz erfordert z. B.
5 Minuten Zeit bei 7,5™ langen Stahlschienen und liisst sich
mit eingeiibten Leuten sogar in noch kiirzerer Zeit ausfithren.
Ein lingeres Belassen in iiberbogenem Zustande hat keine Ein-
wirkung auf die bleibende Durchbiegung der Stahlschiene. Das
Biegegeschiift besorgen in der Regel so viele Arbeiter, als zum
Tragen der zu biegenden Schiencn verwendet werden, also bei
7,56™ langen, 130™® hohen Stahlschienen, z. B. 4 Mann, bei
kiirzeren Schienen 2 Mann; ja selbst beim Biegen von 7,5%
langen Schienen werden nur 2 Mann erfordert, sobald es sich
lediglich um geringere Durchbiegungen fiir Curven bis etwa
400™ Radius handelt.

Die Construction der Biegebank gestattet nebenbei eine
crleichterte Hantirung mit der Schiene. Eime I'ortbewegung
der Schiene z. B. lings der Biegebank wird auf den Auflager-
rollen mit fast unmerklicher Kraftiusserung bewirkt. Zum
Zwecke des Schwenkens der Schienen legt man dieselben auf
die Mitte des T-Trigers auf, sodass die Drehung bequem
und sicher ausgefithrt werden kann. Auch der Transport der
Biegebank selbst ist leicht zu bewerkstelligen, indem man vor-
her Rollen, Schraubenhalter und Fisse losschraubt.

Die Pressler-Thomass sche Schienenbiegebank ist so-
nach rationell, einfach und daucrhaft construirt, sie ist leicht
handlich, der Zeitaufwand beimn Biegen und somit auch der
Kostenaufwand hierfiic gering. Sic bictet ferner die Moglich-
keit, alle gangbaren Lingen- und Profilsorten und fir jede
Curve zu biegen. Schliesslich ist ihre Benutzung fir Jeder-
mann verstindlich, abgesehen davon, dass jeder die Fabrik
verlassenden Bank Gebrauchsanweisungen und die nothigen Ta-
bellen fiir die Pfeilhdhen der verschiedensten Schienenlingen-
sorten und verschiedensten Kriimmungen beigegeben werden.

Endlich eignet sich die beschriebene Biegebank auch noch
zum Zuriickbiegen iiberbogener Schienen oder zur Beseitigung
von Knicken, welche durch dritte Ursache, in der Regel auf

Transporten, entstanden sind. Bei Manipulationen dieser Art
ist die Benutzung des Durchbiegungs-Maassstabes selbstredend
ausgeschlossen; man muss den gewiinschten Grad der Zuriick-
biegung lediglich durch wiederholte Versuche und nach prac-
tischem Gefithle bestimmen.

Withrend itber das Zuriickbiegen iberbogener Schienen
wohl kaum etwas Weiteres zu erwihnen nothig erscheint, ist
fir das Beseitigen von Knicken die Bemerkung am Platze. dass
man beide Schraubenhebel aufsetzt, aber nur diejenige Schraube
in Thitigkeit bLringt, welcher dem Knicke niher liegt.

Die Kosten ciner completen Schienenbiegebank bis zu
7,5™ Liinge betragen bei den jetzigen Kisenpreisen und Arbeits-
lohnen 375 M. loco Waggon ab Fabrik Dresden-Altstadt.

Die neue Vorrichtung hat sich vorziiglich bewiihrt und
wird den KEisenbahnverwaltungen angelegentlich empfohlen.

Beschreibung, Behandlung und Anwendung der Schienenbiegebank.

Die Biegebank besteht aus dem T-Triiger, zwei gusseisernen
Fiissen A A mit vier Schrauben, zwei Auflagerrollen BB mit
acht Schrauben, zwei Schraubenhaltern E X mit Ilebel und
Biegeschrauben D D.

Der Vorrichtung ist beigegeben :

ein Schraubenschliissel mit doppeltem Maul, ein Durchbie-
gungs-Maassstab H (mit Stempel P. Th.).

Die Auflagerrollen werden so verschoben, dass die Zei-
ger cc auf den der betreffenden Schienenlinge zugehorenden
Theilstrich — am Steg oben — zu stehen kommen; die
Schrauben sind fest anzuziehen.

Dije Schraubenhaltermitten werden an den der Schienen-
linge zugehorenden Theilstrich — am Steg unten — geschoben
und festgeschraubt.

Die Klemme J am Stab G muss vor dem DBiegen — um
eine Sackung der Schiene zu verhindern — mit den Auflager-
punkten des Schicnenfusses in eine Ebene gebracht werden.

Um die Vorrichtung handlicher zu machen, ist der Stab G
beweglich construirt.

Nach Einstellung der Schiene in die Mitte der Biegebank
wird der Nullpunkt des auf den Stab G aufgeschobenen Durch-
biegungs-Maassstabes H genau in die Hohe der Schienenfuss-
oberkante eingestellt ; hierauf erst werden die Knaggen E,
welche wegen Schriigstellung der Schrauben beweglich sind, so
hoch geschraubt, dass dieselben iiber die Schienenenden ge-
schoben und hier aufgesetzt werden konnen.

Das Herunterschrauben beim Biegen muss gleichmiissig ge-
schehen ; zur Controle ist die Ablesung an den Maassstiben EE,
welche an den Schraubenhaltern angebracht sind, zu bewirken.

Werden kurze Schienen gebogen, so sind die Biegebank-
fiisse A A entsprechend zu versetzen.

Sammtliche gangbaren Theile sind von Rost und Staub
frei und gut in Ocl zu halten.

Dresden, im October 1878.

Fabrikant Carl Thomass,

Fabrik fiir Eisenbahnbedarf,
Fabrikstrasse 1.

C. P. Pressler,

Konigl. Directionsingenieur.
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Dampfheizapparat bei Personenwagen der Schwedischen Staatsbahnen nach System Lilliehdok.

Mitgetheilt von E. v. S8torckenfeldt, Maschinen-Director der Schwedischen Staatsbahnen in Stockholm.

(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XIIL)

Die Erwirmung der DPersonenwagen der Schwedischen
Staatsbahmen durch Dampf nahm im Jahre 1871—72 ihren
Anfang. Man brachte dabei das Haag’sche System in An-
wendung und hat man sich seither ausschliesslich an dieses
System gehalten, wenn man auch dann und waun einige Ver-
inderungen getroffen hat. Aber ungeachtet seiner viclen guten
Seiten hat das System doch nicht allen den Erwartungen ent-
sprochen, die man mit Riicksicht auf unser schwedisches Klima
an eine moglichst gute Wiirmeleitung zu stellen berechtigt ist
und wurden deshalb scit einer geraumen Zeit Versuche ange-
stellt, um bessere Resultate zu erzielen.

Vor ungefihr drei Jahren construirte der damalige Ma-
schinen-Ingenieur Lillieho6k eine Damptwirmeleitung, die,
nachdem sie nun vollendet und. griindlich probirt worden ist,
sich fiir unsere Verhiiltnisse ganz besonders geeignet erwiesen
hat. Sdmmtliche Staatsbahnen und ‘viele Privatbahnen haben
sich deshalb beeilt, das Lilliehook’'sche System statt des
Haag ' schen einzufithren und werden mit der Zeit alle ilteren
Erwirmungsmethoden von dieser verdriingt sein.

Diese Lillieho ¢k ’'sche Wirmeleitung unterscheidet sich
dadurch von der ilteren Haag’schen, dass die frische Luft
zuver in einem Behiilter ausserhalb des Coupé’s erwiirmt wird
und erst dann in das Coupé hineingefithrt wird; withrend, wie
bekannt, die Luft nach dem ilteren Systeme in dem Coupé
selbst erwirmt wird. Durch diese neue Anordnung erreicht
man auf eine einfache Weise die fiir eine gute Erwiirmung
durchaus nothwendige Bedingung einer guten Ventilation und
empfindet man auch sofort, dass die nach dem neuen Systeme
erwirmte Luft weit angenehmer ist, als die nach dem alten
System erwiirmte.

Bei der neuen Wirmeleitung wird die frische Luft von
einer unter dem Wagen entlang gehenden kastenformigen Rohre
aufgesogen, in der sic sodann durch ein dureh dasselbe gehen-
des Dampfrohr erwirmt wird; um in die zu erwirmenden
Coupés hineingeleitet zu werden.

Die niihere Anordnung ersieht man aus der Taf. XIII,
Fig. 1—3. Eine aus wohl zusammengefiigten Bohlen verfertigte
Rohre wird unten an den Wagenboden gut befestigt, doch so,
dass sie leicht abzunehmen ist. Dieselbe umfasst das Dampf-
rohr b. Zu beiden Seiten dieses Rohres ist das Untergestell

mit einem Bohlenboden versehen, wodurch zwischen dies‘gm Bo-
den und dem ecigentlichen Wagenboden ein Raum entsteht.
Das Dampfrohr innerhalb des Holzrohres ist, um eine grissere
Wiirmefliche zu bekommen, mit einer grossen Anzahl aufge-
gossener Scheiben versehen, wie Fig. 4 niiher angicbt. In dem
Boden der Holzrohre sind die Locher, durch welche die kalte
Luft einstromt und wird dieselbe, nachdem sie erwiirmt worden,
durch die Ventile e in den Boden der betreffenden Coupé’s
hineingeleitet. Die Construction dieser Ventile ersileht man aus
Fig. 5. Die Passagiere kinnen selbst, wie man sieht, dTie Ein-
stromung der warmen Luft nach Bediirfniss reguliren. — Die
Kappen der Ventile sind mit Messingnetz iiberspannt, um zu
verhindern, dass Schmutz und grisere Sachen durch die Oeff-
nungen hindurchfallen.

Dem Rohre b wird der Dampf mittelst Gummischliuche ¢, ¢
zugefithrt. Dadurch, dass diese Schliuche iiber den Kuppe-
lungen, statt wie friiher unter denselben gebogen sind, sammelt
sich darin kein Condensationswasser an, sondern wird dasselbe
mittelst Ventile a (Fig. 4 und 6) an den Enden des Dampf-
rolrs abgelassen. Erfahrungsgemiss braucht man diese Ventile
auch bei strenger Kilte, nicht ofter als in Zwischenriumen von
ctwa je anderthalb Stunden zu offnen.

Die Vorziige, die die Lilliehodk’sche Wiirmeleitung
vor der ilteren hat, sind zuniichst, dass die Luft in den Coupé’s
eine gleichmissigere und angenehmere Wirme annimmt, frei
von Dunst und iberhaupt miglichst rein ist, weil die Venti-
lation vollstindig ist. Auch ist die Gefahr der Dampfausstro-
mung auf ein Minimum reducirt, weil in dem Dampfrohr nur
cine einzige Zusammenfigung ist, die sich mit Leichtigkeit
vollstindig dicht machen lisst. Dadurch dass der Zwischen-
raum unter dem Wagenboden bestindig mit warmer Luft ge-
fillt ist, so lange der Apparat in Thitigkeit ist, hilt derselbe
sich warm und die Passagierc bekommen keine kalten Fiisse.
Die Unterhaltungskosten werden in Folge der einfachen Con-
struction des Apparats unbedeutend. Besonders ist zu beachten,
dass die Gummischliuche viel linger halten, weil sie ni‘e Con-
densationswasser enthalten. Auch heizt es sich mit |diesem
Apparat viel rascher und sicherer, und sollte irgend etwas in
Unordnung gerathen sein, so ist er leicht wieder in Ordnung
zu bringen.

Schnell-Tender-Liocomotive der Belgischen Staatsbahn, ausgestellt in Paris 1878.

Mitgetheilt von Carl Schaltenbrand, Ingenieur in Berlin,
(Hierzu Fig. 1—13 auf Taf. XIV und Fig. 5 u. 6 auf Taf. XV.)

Diese Tenderlocomotive ist construirt fir den Personen- | und des Materials der genannten Gesellschaft. Ausgefilrt und

dienst auf Linien mit starken Steigungen, der belgischen Staats-
bahn, nach den Angaben der Herren: Schaar, Director, Chef-
Ingenicur, und Bika, crster Ingenieur, Inspector des Betriebes

ausgestellt wurde dieselbe von der Compagnie Belge fir die
Construction von Maschinen und Eisenbahnmaterial (Dircctor
Charles Evrard) in Drissel.



Die Bauart der Locomotive ist eine Abiinderung der Schnell-
Tender-Locomotiven fir die St. Helens-Canalbahn nach W.
Bridges-Adams Patent.*) Die erncuerte Austfihrung dieses
Systemes fiir die belgische Staatsbahn ist wohl auf amerika-
nische Vorbilder zuriick zu fithren, so dass die Philadelphia-
Ausstellung 1876 die Veranlassung zur Construction gegeben
haben diirfte.

Drehbare Radgestelle, gleichzeitig am vorderen und hin-
teren Locomotivgmle, bei miglichst symetrischer Anordnung der
Achsen sind in Amerika schon seit ‘mehr als 20 Jahren in
Anwendung, sogar bei Locomotiven mit Schlepptendern. k)

Die Griinde, welche diese Anordnung ganz besonders fiir
solche Locomotiven vortheihaft erscheinen lassen, welche be-
stimmt sind, nach heiden Richtungen zu fahren, habe ich in
meinem oben angezogenen Werke »Die Locomotiven« an ge-
cigneter Stelle eingehend besprochen. Sie sollen hier in Kiirze
beigefiigt werden. .

1. Das Nicken einer Locomotive ent- und belastet ab-
wechselnd ganz besonders die dusseren Achsen und dies um so
mehr, je kleiner der Radstand im Verhiltnisse zur Total-Linge
ist. Ist eine der ilusseren Achsen eine Laufachse und die
andere eine gekuppelte Achse, so muss die Grisse des adhiiri-
renden Gewichtes auf der letzteren und damit des ganzen ad-
hiirirenden Gewichtes bedeutend schwanken. Hierdureh wird
die Zughkraft der Locomotive vermindert und besonders die
Sicherheit der Kuppelstangen gefibrtet, da die fiussere gekup-
pelten Rider wiederlolt und ruckweise aus dem Treiben ins
Schleifen und zurtick ins Treiben versetzt werden konnen.
Durch Abwiigen der Federspannungen zwischen den gekuppelten
Achsen, kann dicser Febhler nicht Dbeseitigt werden und noch
weniger ist dies durch Abbalanciren der Belastung iiber einer
dusseren Laufachse mit derjenigen itber der Tricbachse moglich.

Wenn dagegen bei vollstindig symetrisclier Anordnung die
gekuppelten Achsen nale dem Schwerpunkte der nickenden
Masse stehen, und an beiden Locomotivenden Laufachsen an-
geordnet sind, beseitigen diese letzteren den schiidlichen Kin-
fluss des Nickens um so mehr, je weiter sic von der Schwin-
gungsachse entfernt stehen und je steifer ihre Federn sind,

Bei den oben angezogenen Schuelltender-Locomotiven der
St. Helens-Canalbaln sind die Belastungen der beiden mittleren
gekuppelten Achsen durch Balanciers gegeneinander abgewogen,
sodass nur die idusseren Laufachsen von den schiidlichen Wir-
kungen des Nickens beansprucht werden konnen.

2. Dei unregelmiissiger Hohenlage der Falrschienen, oder
beim Uebergange aus einer Neigung in dic andere, erzcugt
das Beharrungsvermigen der Locomotiv-Massen. bei grosser
Fahrgeschwindigkeit, abwechselnd eine Unter- und Ueber-
lastung einzelner Achsen, besonders der Yorderachse,

Auch diese Linwirkungen haben bei Laufachsen an beiden
Locomotivenden einen kleineren Einfluss auf das adhirirende
Gewicht und auf dic Zugkraft der Locomotive.

*) Vergleiche: ,Record of the Progress of Modern-Engineering
Jahrgang 1866 Seite 37 und als Auszug: ,Die Locomotiven. Berlin
1876. R. Gaertner. Seite 460.

*¥) Vergleiche mein Werk: ,Die Locomotiven® (R. Gaertner. Ber-
lin 1876) No. 63 Personen-Locomotive von Grants Loc. Werk in Pater-
son, Seite 402 und Tafel XXXVII.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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XVII. Band. 3. Heft 1880.

3. Lin grosses getricbenes Rad geht leichter ither ein
Hinderniss hinwey. als cin kleineres Laufrad und es springt
deshalb auch leichter aus den Schienen. N

Dies fiihrt auf die in Amerika allgemein iibliche Anwen-
dung einer vorderen Lautachse mit kleinen Riidern und bei
Locomotiven, welche auch riickwiirts fahren, auf die symetrische
Anordnung.

4. Locomotiven mit kurzem Radstande und grosser Total-
linge bieten beim Durchfahren von Curven nur einen kleinen
Hebelarm, an dem die triige Masse gedreht werden muss. Be-
sonders hei schweren Locomotiven mit 3 gekuppelten Achsen
macht sich dies bei der Lin- und Austahrt einer Curve unan-
genehm bemerkbar. Der Anstoss des vorderen Radtlantsches
an die dussere Schiene ist cin plotzlicher und die seitlich
schleudernde Wirkung eine Unelastische.

Die beweglichen Laufachsen dieser Tender - Locomotive
setzten der Seitenverschiebung einen Widerstand entgegen, mit
dem die vordere bei der Einfahrt in die Curve den Vordertheil
der Locomotive, an einem grossen Hebelarme wirkend schon :o
viel nach innen dreht, als der steife Radstand ohne grossen
Widerstand erlaubt. Diese beginnende Drehung ist eine nach-
giebige, welche der grossen trigen Masse Zeit giebt in Be-
wegung zu kommen. Beim Eintritt der vordersten gekuppelten
Achse in die Curve hat die drehende Bewegung bereits be-
gonnen und wird von dem Widerstandsmomente der Vorder-
achse stetig gefordert. — Wenn die Locomotive mit richtig
eingestellten Laufachsen in der Curve filrt, werden dic Letz-
teren fast allein die Fibrung der Locomotive bewirken. In
den stirkstgebogenen Curven hei der iussersten Seitenverschie-
bung fiillven die Laufachsen unbedingt; gber aueh in Curven
mit grosserem Radius und in den graden Linien hindern sie
ein Ausspringen der mittleren gekuppelten Achsen. Diese un-
beweglichen Achsen kounen zwar mit dem Flantsche ihres
Yorderrades an der dusseren Schiene steigen, wodurch ein zu-
nechmender Widerstand bereits einen Theil des schitdlichen
Kraftmomentes aufzehrt, ehe jedoch dieser Flantsch aufsetzt,
gelangen bereits die Laufachsen, deren Reibungswiderstand eben-
falls die Seitenverschicbung hemmt, an die Begrenzung ihrer
Beweglichkeit. Diese Laufachsen vermindern auch die schlin-
gernden Dewegungen in den graden Strecken.

5. Es ist hier- noch zu beachten, dass Tenderlocomotiven
zu derselben Leistung ein kleineres Eigengewicht bediirfen, als
Locomotiven mit Schlepptendern; ‘dagegen dart nicht ibersehen
werden, dass .bei den Tendern das Gewicht des Wasser- und
Kohlenvorrathes theilweise als‘Adhiisionsgc\\'icht wirksam wird,
wodurch die Adhision mit den Vorriithen kleiner wird.

Das Resultat dieser in EKuropa noch neuen Anordnung
der Achsen, gegeniiber den dreifach gekuppelten Locomotiven
mit Schlepptendern diirfte demnach bestehen:

a) in einem sehr ruhigen Gange, sowoll in Bezug auf Nicken
wic auf Schlingern, in Curven und in den graden Strecken;

b) in grosser Zugkraft bei sehr gleichmiissiger Adhision der
einzelnen gekuppelten Rider, auch noch bei Unregel-
miissigkeiten in der Hdhenlage und grosser Fahrgeschwin-
digkeit ; ‘

¢) in Verkleinerung der todten Masse.

14
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Nachdem ich so in Vorstchendem meine Ansichten iiber
dieses Locomotiv-System allgemein ausgesprochen habe, gehe
ich zur Beschreibung der ausgestellten Locomotive selbst iiber.

Auf Taf. XIV ist in Fig. 1 eine Seitenansicht und in
Fig. 5 dic lliilite einer oberen Ansicht der Locomotive im
Maassstabe 1:50 gezeichnet, Iig. 2 zeigt !die Stellung der
Achsen in den Rahmen, beim Durchfaliren einer Curve von
200m Radius. In Fig. 10 bis 13 ist dic radial verstellbare
Achsbiichse nach Adam in gineln Querschnitt durch den
Zapfenhals, cinem Lingenschnitt, einem Horizontalschnitt und
cinem Querschnitt nach der Lagermitte, durch den Fithrungs-
bund des Zapfens im Maassstabe 1:10 gezeichnet. Tig. 8
zeigt die Hilfte eines Querschnittes des. Unterbaues nach der
hinteren Laufachse und Fig. 9 die Hiilfte ecines solchen Quer-
schnittes, nach der Triebachse, im DMaassstabe 1:20.

Auf derselben Tafel giebt die Fig. 3 einen Lingenschnitt,
die Fig. 4 cinen Horizontalschnitt, die Fig. 6 cinen Querschnitt
nach der Hinterachse, mit ciner hinteren Ansicht des Kesscls
und die Fig. 7 cinen Querschnitt nach der Triebachse der ganzen
Locomotive im Maassstabe 1:50. TFig. 5 auf Taf. XV giebt
den Dampfeylinder mit dem Schicberkasten als ITorizontalschnitt
und Fig. 6 aut Taf. XV eincn (Juerschnit,t desselben im Maass-
stabe 1:10. '

Die Locomotive ruht auf 5 Achsen, von denen die mittlere
Triebachse und mit den beiden nichstliegenden Achsen gekup-
pelt ist. Die beiden dusseren Achsen sind Laufachsen mit
radial verstellbaren Achsbiichsen nach Adams System. Der
Totalradstand ist 8,4™ bei cinem mittleren steifen Radstande
von 4m_ Der Schwerpunkt der ganzen Locomotive liegt
genau vertical iiber der Tricbachse.

Der Radius der radialen Verschiebung einer Laufachse
betrigt 2,600™ und die Verschiebung selbst 50m®, Die Tig. 2
auf Taf. XIV zeigt die Stellung der Achsen in einer Curve
von 200™ Radius bei grosster Seitenverschicbung der Radial-
achsbiichsen. Die Achsen stehen dabei fast genau radial in
der Curve. DBeim Verlassen der Werkstitten der Comp. Belge
in Briissel wurde diese Locomotive von einer kleinen Rangir-
maschine ohne Schwierigkeit und ohne die geringste Beschii-
digung durch cine Curve von 80™ Radius in ciner Steigung
von 25mm (1:40) geschleppt.

Die radial verstellbaren Achsen haben Lagerhilse von
391mm Linge, welche wmit einem mittleren Bunde von 51m®m
Breite bei 19me Hohe in dem Oberlager gefithrt sind. Diese
Bunde sichern die seitliche Ifihrung der Achslager in ilhren
Wangen besser, als dies die Verstirkungen der Achsen zu bei-
den Seiten des Lagerhalses vermogen. Die Bunde sind in
ihren seitlichen Fiihrungsfliichen besser geolt, als dies bei jenen
moglich ist, und indem sic in das angesammelte Oel des unteren
Oelbehiilters eintauchen, fithren sie davon mit nach oben und
schmieren sich und die nichstliegenden Theile der Laufstelle
selbstthiitig, Derartige Bunde, bei vollstiindig glatter Achse,
habe ich bereits vor 9 Jaliren bei einer grossen Anzahl von
Laufwagen angewendet, ohne dass eine andere Oelung als die-
jenige durch Lintauchen der verhiltnissmiissig hoheren Bunde
je nothig gewesen wire. Wenn die Kehlen geniigend gerundet
sind und die oberen Kanten nie in Contact mit der Lager-

nur

schaale kommen, erhitzen sich diese Lagerhiilse weniger leicht,
als diejenigen mit seitlichen Flantschen. DBei der St. Helens
Canalbahn sind ganz dieselben Lagerschenkel mit Bunden schon
seit 1866 in Betrieb und miissen sich doch gut bewiihrtihaben.
sonst wiirde die belgische Staatsbahn sie nicht nachgebildet
haben.

Die Federstitzen der Laufachsen setzten sich mit ihren
kugelformig abgerundeten Enden in entsprechende Vertiefungen
kleiner Gleitstiicke aus Bronzeguss, welche auf den vollstiindig
glatten schmiedeeisernen Deckeln der Lagerbiichsen frei ver-
schiebbar aufliegen. Die Lagerbiichsen fithren sich bei einer
scitlichen Verschiebung in ihren Coulissen. Die Contactfliichen
mit diesen sind nach Cylinder-Mantelfliichen geformt, deren
verticale Achsen die Lingenachse der Locomotive schneiden
und mit der Drehachse der Seitenverschiebung zusammenfallen.
Begrenzt wird die Seitenbewegung durch Anschlagen je einer
Leiste der Lagerbiichse an die dussere Fliiche der #Hussersten
Lagercoulisse. i

Der Seitenverschiebung einer dieser Laufachsen steht dem-
nach Anfangs die Reibung der Ruhe uwid withrend der Ver-
stellung die Reibung der Bewegung entgegen. Rechnet man
den Druck der Federstiitzen zu rot. 9000 Kilogr. pro Achse,
so wird diesc Reibung fiw Bronze auf Schmiedeeisen zwischen
0.2 . 9000 — 1800 Kilogr. und 0,15 . 9000 = 1350 )Kilogr.
wechseln, entsprechend einem Drehmoment von beziehungsweise
7560 bis 5670 Meter-Kilogr., mit dem die vordere Laufachse
die Locomotive um ihren Schwerpunkt einzustellen sucht. Iierzu
addirt sich noch die Reibung der Achslager in den Cylinder-
Bahnen. )

Da der Uebergang in dic Curve ein allmiihlicher ist, so
hebt die Scitcﬁverschiebung der Hinterachse diese Wirkung
theilweise wieder auf, wenn auch sie in die Uebergangscurve
eintritt, Sobald die ganze Locomotive in der Curve fihrt,
wirken an ihren Laufachsen keine seitlichen Kriifte. Die Fiih-
rung der Radflantsche, die Ucberhohung des Gleises und be-
sonders die Conicitit der gekuppelten Riider geniigen, das rich-
tige Einstellen der Locomotive zu bewirken. Bei der Ausfalirt
aus der Curve hebt das Reibungsmoment unter den IFederstiitzen
der Vorderachse den Einfluss der Conicitiit der gekuppelten
Riider beim Durchfahren der Uebergangscurve allmihlich wie-
der auf. Sowohl in der Curve wie in der graden |Strecke
hindert die Reibung der Ruhe unter den Federstiitzen!der be-
weglichen Achsen deren Seitenverschiebung und sichert dew
ruhigen Gang der Locomotive. -

Es ist dies ein wesentlicher Unterschied gegeniiber der
Einrichtung bei den Locomotiven der St. Helens-Canalbahn und
auch gegeniiber den meisten anderen Systemen mit verschieb-
lichen Achsen, bei denen die Mittelstellungen dieser Achsen
durch geneigte Ebenen, Pendeclstiitzen, Federn, oder bei den

amerikanischen Locomotiven durch Swingvorrichtungen ge-
sichert sind.
Bei den Locomotiven der St. Helens-Canalbahn ist der

Widerstand gegen Seitenverschiebung der Laufachsen dadurch
moglichst beseitigt, dass je ddie Federstiitze dieser Achsen an
ihrem unteren Ende in ciner Gabel eine Rolle hillt und sich
mit die Achsbiichse stiitzt. Die Rolle steht mit

dieser auf
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ihrer Achse in Bezug auf die Drehung der Achsbiichse radial.*) I
Diese Einrichtung erleichtert die Seitenverschiebung der Lauf- .
achsen, macht es diesen jedoch gleichzeitig unmdglich, auf die
Fithrung der Locomotive in dem Gleise einen erheblichen EKin-
tluss auszuiiben.

Die anderen, oben angefiihrten Einrichtungen mit kiinst-
lichem, gleichmissigem oder zunehmenden Widerstande gegen
Seitenverschichung der Vorderachse erleichtern zwar, wie die
Reibung, das Finstellen der Locomotive hei der Einfahrt in
die Curve, wirken jedoch in dieser selbst neben der Wirkung .
der Rad-Conicitiit fort. Sie pressen die Radflantsche der be-
weglichen Achsen stetig gegen die Hussere Schiene und nur
an der Vorder- oder Hinterachse angewendet, sind sie De-
ziehungsweise bestrebt, die Locomotive itber das nittzliche Maass
hinaus oder zuriick zu drehen.

Bei der Austahrt aus der Curve
heben sie den noch vorhandenen Einfluss der Conicitit an den
gekuppelten Riidern nicht allmihlich auf, sondern fordern oder
hindern denselben, bis die Vorderachse in dic mittlere Stellung
zuriickgekehrt ist. ,

»Es ist deshalb wohl erklirlich, wenn die,
oben beschriebene Vereinfachung an der loco- :
motive der belgischen Staatsbahn sich als Ver-
besserung bewiihrt.«

Die Constructionen des Rahmenbaues mit iusseren Lang-
rahmen und der Kuppelvorrichtungen bieten nichts Neues und
diirften aus den verschiedencn Ansichten und Schnitten ohne
Beschreibung zu ersehen sein. Erwiihnt sei noch, dass die
Lager der gekuppelten Achsen sich mit gerundeten Schenlkeln
in ihren Coulissen fithren. Diese Einrichtung, welche in Frank-
reich und Belgien jetzt vielfach angewendet wird. erlaubt den
Achsen sich in den Uebergangscurven und hei mangelhafter
Gleislage windschief zu einander und in verticaler Ebene schief-
winkelig gegen die Rahmenfithrung zu stellen, ohne dass die |
Lager sich in diesen letzteren klemmen. *¥) ‘

Das Triebwerk liegt innerhalb der Rahmen und Riider
und ist genau so ausgefiihrt, wie es bei Personen- und Giiter- .
Locomotiven der belgischen Staatsbahn wmit drei gekuppelten:
Achsen seit Jahren eingefiihrt ist. 1

Die Dampfcylinder, von denen in den Fig. 5 und ¢ auf :
Taf. XV grossere Schnitte gezeichnet sind, liegen geneigt unter
der “Rauchkammer. Sie sind mit Anschlussplatten zu ecinem
festen Ganzen verbunden. Die Schieberkasten stehen je nach
auswirts zwischen den Langrahmen und den Cylindern mit
ihren Schieberachsen wenig hoher als die Cylinderachsen. Es
wird so moglich, das Gussstiick noch unter den Schieber-
kastendeckeln an die dusseren Langrahmen anzuschliessen und
die Schieberkasten von aussen iiber die Ralmen weg zugiing-
lich zu machen. (Siehe Fig. 1, Taf. XIV.)

Das zusammengeschraubte Zwillingsgussstick der Cylinder
dient den Rahmen als Quertriger und der Rauchkammer als
Stiitze.  Besonders beachtenswerth ist cin  dritter mittlerer

*) Vergleiche mein Werk: ,Die Locomotiven~ Seite 460.

**) Es wird hiermit dasselbe bezweckt, wie mit der Achslagerung
nach Haswell, derjenigen der Schweiz. Loc.- und Masch.-Fab. und
einer von mir vorgeschlagenen Lagerconstruction. Vergleiche mein
Werk: ,Die Locomotiven® Seite 192, 297 und 194.

Langrahmen. welcher sich mit Schrauben an eine Verlingerung
der Verbindungsplatten der Cylinder anschliesst. Er geht iiber
die vordere gekuppelte Achse hinweg, bietet dann der gekripften
Triebachse die Fithrung zu einem mittleren dritten Lager und
endet dicht an der Feuerbiichse in einem rechteckigen Gleit-
stiicke, welches in ecinem Winkelrahmen an der Feuerbiichse
so gehalten ist, dass sich die letztere bei der Ausdehnung des
Kessels durch die Wiirme ungehindert verschieben kann. Das
mittlere Lager der T'ricbachse ist in diesem Rahmen wie dic
dusseren Lager gefiibrt, jedoch behufs genauerer FEinstellung
mit Keilschluss beiden Seiten. Eine schwache Feder
steht mit ihrer Gabelstiitze auf diesem Lager. Sie hat woll

nach

hauptsiichlich den Zweek, seitliche Stisse gegen die Triebrad-
flantschen, welche bestrebt sind, die Triebachse nach oben zu
biegen, in ihrer Wirkung abzuschwiichen. Der mittlere Rahmen
soll die gekropfte Tricbachse gegen die Wirkungen des Trieb-
werkes in der Lingenrichtung der, Maschine nochmals
fangen,

ab-

Neu ist diese Liinrichtung nicht. Sie wurde meines Wis-
sens zuerst ausgefilhrt von dem Obermaschinenmeister. Ernest
Mayer der franzisischen Westbahn an 12 Locomotiven im
Jahre 1857 und an weiteren 20 Stiick im Jahre 1860.%)

Die Steuerung nach Stephenson liegt innerhalb mit
ihren Ibenen dicht an den Réidern. Sie bietet wenig Neues.
Ihre Construction ist aus den Zeichnungen zu ersehen. Die
Schieberstangen sind innerhall der Schieberkiisten so viel ge-
kropft, dass die Achse der Stoptbiichsen fast in die Schieber-
fliche fillt. Voraussichtlich ist diese Anordnung durch dic
Lage der Steucrungsebenen innerhalb der Riider bedingt. Sie
bietet aber neben dem den Vortheil, dass am Schicher die
Richtung der Kraftwirkung fast in diec Ebene des Reibungs-
widerstandes fillt, wodurch eine der Ursachen des Hollschlei-
fens der Schieber beseitigt sein diirfte.

Der Kessel mit einer Feuerung nach dem Systeme Bel-
paire ist ebenfalls so ausgefibrt, wie dies bei den Locomo-
tiven mit 3 gekuppelten Achsen iiblich ist. Die Brochiire der
Erbaucr sagt von dem Kessel:

»Eine Praxis von mehr als 15 Jahren erlaubte zu erkennen.
die Giite seiner Anlage, die richtigen Verhiltnisse aller seiner
Theile, seine Dauerhaftigkeit verbunden mit grosser Einfach-
heit, seinen sparsamen Betrieb, crgebend ein passendes
Dampfterzeugen fiir die verschiedensten Bedingungen. In dem
vorliegenden Falle verdient der Kessel seiner sorgfiltigen
Arbeit wegen empfohlen zu werden.«

Der geneigte Rost ist gebildet aus 4 Lagen kurzer und
schmaler Stiibe und in' seiner vorderen finften Liinge zum Nie-
derklappen eingerichtet. Der bewegliche Theil den
umstehenden Figuren 36—38 im Maassstabe 1:5 gezeichnet.
Die Art seiner Bewegung durch cine liegende Schiraubenspindel.
deren Handrad links von der Ieuerbiichse am Doden des Fiih-
rerstandes angebracht ist, lisst IMig. 8, Taf. XIV erkennen.
Die Heizthiire, deren Feuerplatte direct auf dem unteren Feuer-
buchsringe liegt, ist zweifliigelig mit erhohten Handhaben und

ist in

*) Siehe mein Werk: ,Die Locomotiven Seite 463 und Holz-
schnitt 235 und 236; auch Organ 1869 Seite 137.
14%
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an ihrem oberen Theile mit* Luftschiebern ausgeriistet. Die
Kesselarmatur ist in Fig. 6, Taf. XIV zu erkennen. Zum

Speisen «ienen 2 Injectoren, welche ausserhalb der Langrahmen
unter dem Fithrerstande befestigt sind. Das auf dem Dampf-
dome sitzende Sicherheitsventil ist mit Scheibenfedern belastet.
Der Regulator hat Doppeltschieber behufs Entlastung, von denen
jeder von eciner besonderen Kurbel der Regulatorwelle bewegt
wird. Der Blasconus unteren Parthic seitlich
durchbrochen, wie Fig. 3, Taf. XIV erkennen lisst und von
einem zweiten Conus umgeben, bestimmt das mitgerissene Con-
densationswasser aufzufangen.

ist in seiner

Vorderer Theil des Rostes.
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Die Wasserbehiilter stehen zur Seite des Kessels erhiht
auf den Rahmen (siche Fig. 1, 5 und 7 der Taf. XIV). Sic
iberragen nach vorwiirts den Kessel behufs besserer Lastver-
theilung und geniigen mit ihrem grossen Wassergehalte von
9950 Liter fiir Strecken, deren Wasserstation in grossen Ent-
fernungen angeordnet sind. Die Kohlenbehilter sind in den
hinteren Fcken des Fiihrerstandes angebracht. Die Locomotive
kann mit Gegendampf von Hand durch eine Schraubenspindel
und durch comprimirte Luft nach dem Systeme Westing-
house gebremst werden. Die Construction der Gegendampf-
bremse sctze ich als bekannt voraus und ebenso diejenige der
Luftbremse nach Westinghouse unter Bezugnahme auf die
in dieser Zeitschrift*) und von mir selbst an anderen Stellen
verdffentlichten ausfithrlichen Beschreibungen.

Die Luftcompressionsmaschine steht auf dem Fiihrerstande,
rechts neben der Feuerbiichse und vor dem Umstcuerungsboclke.
Die Handhabe zum Dampfeinlassventile des Luftmotors und die-
jenige zum Reguliren der Bremse sitzen rechts an der Feuer-
biichse, beziehungsweise oben in halber Hohe. (Siche
Fig. 6, Taf. XIV.)) Am Dampfeinstromungsrohre der Luft-
pumpe ist ein selbstthitiger Schmicrapparat angebracht. Das
Hauptreservoir fiir comprimirte Luft hiingt unter dem Fiihrer-
stande; mehr rickwiirts ist das Hilfsreservoir befestigt und

*) Organ 1877 Ergiinzungsheft Seite 265.

und

mehr vorwiirts, wenig rechts neben der Liingenachse der Lo-
comotive und noch hinter der letzten Laufachse ist der Brems-
cylinder angebracht. (Siehe Fig. 3, 4 und 6, Taf.  XIV.)
Die Kolbenstange wirkt mit einem liegenden, einarmigen Ilebel,
dessen Stiitzgelenk am rechtsseitigen Langrahmen befestigt ist
und mit einer Zugstange auf einen stehenden Hebel der Brems-
welle. Letztere ist hinter den gekuppelten Ridern und unter
den Langrahmen gelagert.

Die Hand - Bremsspindel ‘steht links neben der Feuer-
biichse, wenig geneigt. Sie wirkt mit einer Schleife und un-
abhiingig von der Luftbremse auf einen liegenden Hebel der-
selben Bremswelle. Iigenthiimlich ist die Uebertragung der
Bremskraft von der Bremswelle auf die Bremsschuhe. Je zwei
Bremsgehiinge einer Achse sind durch eine Quertraverse ver-
bunden. Die vorderste Quertraverse ist aus einenl’horiz{mtalen
Flacheisen gebildet, wiihrend die beiden hinteren Tréversex;
aus je zwei iibereinanderliegenden und in der Mitte auseinan-
dergespreitzten Flacheisen bestehen., Durch die letzteren ist je
in ihrer Mitte ein Verticalbolzen gefiihrt und um diesen dreht
sich je ein Hebel, welcher nach der rechten Locomotivseite
hin zwischen den Flacheisen oscilirt. An diesen Hebel, in der
hintersten Traverse, ‘schliesst sich die Zugstange der Brems-
welle auf 2, der Hebellinge vom Traverszapfen entfernt an.
Der Hebel tbertriigt auf diesen Zapfen '/, und an dem frechts-
seitizen Hebelende durch eine Zugstange 2/, der ganzen Zug-
kraft auf die Mitte des entsprechenden Hebels in der Traverse
der Triebachse. Das linksseitige Ende dieses letzten Hebels
giebt nun die Hilfte des empfangenen Zuges an seinen Travers-
zapfen und das rechtsseitige Iinde die andere Hiilfte oder 1/,
der ganzen Bremswirkung durch eine dritte Zugstange an die
Mitte der vordersten Traverse ab. Jede Traversmitte erhiilt
demnach genau !/, der Bremswirkung. Bei 5 Atm. Luftdruck
im Bremscylinder betriigt die ganze Bremskraft 18900 Kilogr.
oder 3150 Kilogr. pro Bremsschub. :

Es bleibt noch zu erwihnen, dass die Luftbremse der Lo-
comotive ganz so an die durchgehende Rohrleitung angeschlossen
ist, wie die einzelnen Apparate der Wagen, sodass durch Ver-
mindern des Luftdruckes in dieser Leitung alle Bremsen gleich-
zeitig von der Locomotive aus oder von sonst einer bestimmten
Stelle des Zuges angezogen werden kinnen. Die Rohrleitung
ist nach dem vorderen Bufferbalken durchgefiihrt, so dass die
Locomotive auch in umgekelrter Richtung fahrend die durch-
gehende Luftbremse benutzen kann.

Die Zugkraft der Locomotive bei 65 % der Kesselspannung
von 8 Atm. ist zu 3800 Kilogr. angegeben und das Dienst-
gewicht zu 58000 Kilogr. Nach meiner allgemeinen Gleichung

600
1700
Zugkraft wenig uiedriger.
109,5

1
75 q—:- p=75.15,9 .8 — 3368 Kilogr. stellt sich die
3

Die aussergewdohnlich grosse Heiz-

fliiche = 32,50% pro Tonne der letzt berechneten Zug-

kraft bei einer directen Heizfliche von 10 % wird die Leistung
in der Fabrt hoher steigern, als gewdhnlich berechnet wird.
Das Gewicht einer gleich starken dreifach gekuppelten Locomo-
tive mit ihrem Schlepptender ist mindestens 60000 Kilogr.,
also immer mehr als dasjenige dieser Tenderlocomotive.
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Hauptabmessungen der Locomotive,

Allgemeine Bauart. m

Spurweite . 1,435
Anzahl der Achsen. .o 5
« « gekuppelten Achsen . 3
Radstand, 1. bis 2. Achse . 2,200
« 2. bis 3. « 2,000
« 3. bis 4. « 2,000
« 4. bis 5. « 2,200
« im Ganzen .o 8,400
Grosste Locomotivlinge incl. Buffer 11,940
« « excl. « 10,950
« Locomotivhreite e 2,860
« Locomotivhéhe im Schornsteine . 4,300
Abstand, innerer der Bandagen 1,355
« « « Langrahmen. 1,848
« der Cylinderachsen 0,500
« der Steuerungsebene . 1,160
Laufrad-Durchmesser . 1,060
Triebwerk.
VCylin der-Durchmesser . . . . 0,450
Kolbenhub 0,600
Triebrad-Durchmesser 1,700
Dampferzeugung.
Dampfspannung im Kessel 8 Atm,
Grosste fussere Kessellinge . e . . . . 7,148
Cylindrischer Kessel, Achshohe iiber Sch.-0. 2,100
« « mittlerer Durchmesser . 1,300
Rost-Linge . . . . . . 2,739
«  Breite . . . . 1110
«  Fliche . 3,0400m
Feuerraum- Liinge. 2,710
« Breite, untere 1,076
« «  obere 1,170
« Hohe, vorne . 1,315
« «  hinten .. 1,015
Rohr-Anzahl . 226
«  Durchmesser, idusserer . 0,045
« « innerer RN 0,040
« Liinge zwischen den Rohrplatten 3,467

| Heizfliche in dem Feuerraume . 10,9500m
« in den Rohren 98,5500™
« im Ganzen . 109,5000m™ m
Rauchkammer-Linge . . . . . . . . 2,906
« Breite, unten . 1.282
« « oben 1,376
Schornstein-Durchmesser, unten . 0,465
<« « oben e 0,535
« Iohe . . . . . . . . 1,503
Blechstirke des cylindrischen Kessels . . 0,011
« des Rauchkammerumfanges 0,012
« der Rauchkammerkopfwand 0,011
« der Rohrwand, vorderen . . 0,019
{ 0,025
« der Rohrwand des Feuerraumes . i 0.012
« der Seitenwiinde des Feuerraumes :—g:—gi;
« der Decke des IFeuerraumes 0,012
Inhalt des Kessels . . . . . 5,580 Cblkm.
« der Wasserkiisten . 9.950 <«
« der Kohlenkiisten 2,000 «
Bremse.
Lufteylinder-Durchmesser 0,254
Lastvertheilung und Zugkraft. Kilogr.
Gewicht auf der 1. Achse . 10000
« - « « 92, <« 12500
= « « 3. <« 13000
« « <« 4. « 12500
« « « b« coe 10000
« der Locomotive im Dienst 58000
« « « leer 41900
Adhision der Triebrider zu !/, . 6333
Triebkraft bei 65% der Kessclspannung 3800
Die Betriebsresultate mit diesen Tender-Locomotiven, be-
sonders der Husserst ruhige Gang derselben, haben veranlasst,
dass die Administration der belgischen Staatsbaln bereits iber
40 solcher Locomotivon bestellte, von denen die Hilfte bereits
in Betrieb gestellt wurde.

Eine neue Liocomotive fiir Eisenbahn-Omnibus- und Secundir-Betrieb.

Mitgetheilt von G. Lientz in Diisseldorf.

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XV.)

Seit ein bis zwei Jahren beschiiftigen sich die Eisenbahn-
Techniker viel mit der Frage, wie dem Bediirfniss einer hiiu-
figen und schnellen Personenbefirderung zwischen belebten, in
nicht grosser Entfernung von einander belegenen Orten
auf ecine zweckmiissige und okonomische Weise zu geniigen sei.

Dieses Dediirfniss hat vor Allem in der Nihe grosserer
Stiidte sich geltend gemacht, zwischen den Stiidten selbst, ihren
Vororten und den zunichst gelegenen Stationen und Haltestellen

der in jene Stiidte mindenden Eisenbahnen. Die Haupt-Kisen-
bahnziige, welche nach und von diesen Stiidten coursiren, sind
wenig geeignet, den naturgemiiss gegebenen starken Localver-
kehr zu vermitteln, denn sie fahren in viel zu langen Pausen
und werden durch das Anhalten auf kieinen, in der Stadtniihe
zweckmiissig in grosserer Zahl zu errichtenden Haltestellen in
storender Weise aufgehalten.

Will man aber besondere Localziige zu diesem Zwecke
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cursiren lassen, so erweist sich das nur fiiv die Hauptziige be-
messene Betriebsmaterial als in_hohem Maasse ungeeignet. Fir
besagten Tocalverkehr handelt es sich um eine hitutige Befor-
derung weniger Wagen mit Vermeidung alles unnéthigen Bal-
lastes solcher Einrichtungen, die nur durch den weiten Ver-
kehr bedingt sind. Insbesondere sind die vorhandenen Maschi-
nen vicl zu schwer, zu gross und zu complicirt, um ohne cinen
unverhiltnissmissigen Aufwand an Brennmaterial, an Bedienung
und sonstigen Unkosten den Zweck zu erfiillen.

Man hat deshalb in neuerer Zeit sich bemiiht, solche
Localziigge im engeren Sinne zweckmissiger und dkonomischer
einzurichten: man hat sie zu sogenannten Omnibus-Ziigen ge-
macht, Ziige, welche nur unter den zuniichst gelegenen Sta-
tionen verkehren, auch zwischen denselben noch des Oefteren
anhalten und durch besondere, dem Zwecke thunlichst ange-
passte Maschinen und Wagen gebildet sind.

Belpaire zeigte auf der letzten Pariser Weltausstellung
seinen schon durchconstruirten und praktisch erprobten Dampf-
-wagen (vergl. Organ 1878 S. 227), der grossen Beifall fand, be-
sonders da durch iln der vorgeschriebene listige Packwagen und
auch der Postwagen vermieden wurde. Ein cinfaches Schutzcoupé
zwischen dem Maschinenraum und dem Raum fiir die Passa-
giere, das als Gepiickraum diente, ersetzte den Schutzwagen.

Achnliche Dampfwagen wie dieser wurden vieifach ver-
sucht, aber sie hatten alle den Uebelstand, dass am Ende der
Fahrt das ganze Gefihrt gewendet werden musste, damit der
Fithrer wieder nach vorne zu stehen kam, wozu eine Dreh-
scheibe von sehr grossem Durchmesser erforderlich war, die
nicht immer auf den kndstationen vorhanden ist. welche durch
solchen Iisenbahn - Omnibus - Betrieb verbunden werden sollen.
Dieser Umstand verhinderte die Einfihrung eines solchen Be-
triebes in vielen Fiillen, .

Die Mehrzahl der Techniker ist dagegen einem Omnibus-
Betriebe geneigt, bei welchem moglichst die vorhandenen Fahr-
zeuge benutzt werden kionnen und die Locomotive unabhiingig
fir sich existirt, sodass sie auch fiir Rangirdienst und sonstige
Zwecke benutzt werden kann und nicht der Total-Reparatur-
stand des rollenden Materials durch combinirte Fahrzeuge ver-
mehrt wird, wie es bei den Belpaire-Dampfwagen und iihn-
lichen der Fall ist. Auch ist der Uebelstand zu beriicksichti-
gen, dass diese Wagen den Locomotivschuppen beengen und
dass sie bei nothig werdender Reparatur der Maschine auch
den Wagen mit ausser Betrieb bringen. Wird der letztere
Uebelstand, wie bei dem Rowan-System, dadurch bescitigt,
dass die Maschine zugleich eines der beiden vorhandenen Rad-
gestelle des Wagens bildet und als solches vom Wagen ab-
gelost werden kann, so ergeben sich fast noch grissere Uebel-
stinde, wie die Unbeweglichkeit des Wagens olhme Maschine,
die Unbenutzbarkeit der Maschine ohne
gen u. s, Ww.

dic speciellen Wa-

Nehmen wir den Motor als getrennte Locomotive an, so
muss der Wagen, welcher hinter -demselben lduft, an jedem
Ende ein Schutzcoupé haben, das zur Autnahme von Gepiick
benutzt wird, ausserdem in vielen Fillen ein kleines Postcoupé,
im Uebrigen Coupés fiir Personenbeforderung. Dieser Wagen
ist zweckmissig, wie alle ibrigen, als Durchgangswagen mit

Uebersteigbricken zu construiren, sodass ein Schaffner den
ganzen Zug bedienen kann.

Auch die Locomotive muss so eingerichtet sein, dass zwi-
schen dieser und den Wagen fiir daz Zugpersonal eine bequeme
Communication statttinden kann: es ist daher in der Riickwand
des Fithrerhauses eine Thir anzubringen, die Plattform: breit
zu halten, mit eciner Galleric ecinzufassen und es sind beide
Enden der Maschine, genau wie bei Durchgangswagen, mit
Uebersteigbriicken zu versehen.

Ist nun noch die Maschine sowie cine entsprechende An-
zahl Wagen mit einer continuirlichen Bremse ausgeriistet, die
der Iithrer allein handhabt, so ist der Zug in einer Weise
formirt, als wenn er nur ein Fahrzeug wiire, es wird daher
die Aufsichtsbehorde auch gestatten, dass nur zwei Mann Be-
dienung den Zug begleiten: Der Fiihrer, fir welchen diec Ma-
schine so bequem angeordnet wird, dass er dieselbe allein be-
dienen kamn, und der Schaffuer, welcher ein gepriifter Heizer
sein muss, um eventuell den Fiihrer unterstitzen zu kinnen.

Um aber einen’ solchen Omnibus - Betrieb so ékonomisch
wie mdglich zu machen, ist nicht nur wic angegeben, das Zug-
Personal auf ein Minimum zu beschrinken, sondern auch auf
geringen Kohlen- und Schmiermaterial-Verbrauch, auf kleinen
Reparaturstand und auf niedrige Anschaffungskosten der Be-
triebsmittel resp. moglichste Verwendung der vorhandenen| ¥ahr-
zeuge Riicksicht zu nehmen.

Beziglich des Brenn- und Schmiermaterial-Verbrauchs ist
dahin zu sehen, dass die Maschine miglichst leicht gehalten
und so construirt wird, dass sie wenig Reibungswiderstiinde in
sich zu tiberwinden hat, also leicht geht, und dass nicht etwa
eine kohlenfressende ausrangirte Personenzugmaschine verwen-
det wird. :

Da  die Omnibusziige gewohnlich nur 2 bis 5 Dersonen-
wagen enthalten werden, der Wasserverbrauch daher nicht gross’
wird. so muss die Maschine als Tenderlocomotive. und zwar
als schr leichte construirt werden. Das Gewicht der Maschine
wird 7 Dbis 10 Tonnen kaum zu iiberschreiten brauchen, wobei
man aber genithigt ist, ihr ecinen nur kleinen Radstand — von
1,5™ bis hochstens 1,72 — zu geben. wenn nicht von der bis-
her iiblichen Constructionsweise abgewichen wird. Offenbar giebt
das aber Maschinen mit verhéltnissmiissig grossen iberhiingen-
den Massen, die dadurch unruhig gehen, wegen des ge‘ringen
Radstandes sich besonders in Curven mit Spurerweiterung ccken,
und dadurch starke Abnutzung des Spurkranzes, der Achslager,
und iberhaupt des ganzen Mechanismus und dementsprechend
grossere Reibungswiderstinde ergeben als wenn sie einen gros-
seren Radstand hitten. Auch ist zu beriicksichtigen, dass der
unruhige Gang der Maschine sich auf die Wagen fortptanzt
und den Reparaturstand derselben erhiht.

Nicht weniger als die dadurch hervorgerufene viel theurere
Unterhaltung kommt aber die durch den kleinen Radstand und
die berhingenden Massen der Maschine, kurz durch den un-
ruligen Gang bedingte Beschriinkung auf geringe (ieschwindig-
keiten hier in Betracht. Ein-wirklich wirksamer Omnibuszug-
Betrieb ecrfordert eine grosse Zahl in Lurzen Zeitpausen sich
folgender Ziige. Man denke nur an die rasche Folge derselben
auf der Metropolitan-Railway in London. Wenn nun auch eine



so grosse Zahl von Zigen wie dort nur selten erforderlich
wird, so ist doch selbst. dann, wenn nur alle 15 Minuten wiih-
rend gewisser Tageszeiten ein Zug abgelassen werden soll, eine
grossere Geschwindigkeit unerlisslich, abgesehen davon, dass
sie an sich dem Verkehre forderlich ist. Kine grossere Ge-
schwindiglkeit aber ist auf einer Vollbahn durch Nichts behin-
dert, wenn nicht durch die Construction der Fahrzeuge selbst.
Es ist also die Construction derart zu wiihlen, dass jene gris-
sere Geschwindigkeit mit Sicherheit statttinden kann.

Um aber die iberhingenden Massen zu vermeiden und
den Radstand zu vergrossern, ist es das Natirlichste, die
Achsen an dic Enden der Maschine zu legen, und zwar die
Rider soweit/auseilmnder zu riicken, dass die Cyvlinder bequem
dazwischen Raum haben, der vordere Cylinderdeckel und der
Kolben sich leicht entfernen lassen und die Linge der Pleuel-
stange mindestens gleich dem dreifachen Kolbenhube wird.

Man erhilt hierdurch eine Maschine, welche bei 7 Tonnen
Gewicht 2,5m bei 10 Tonnen 2,7% Radstand hat, also ein
Meter mehr als bei der alten oben erwiihnten
Construction, und bei rationeller Anordnung gleiche Last-
vertheilung bekommt. Es geht natirlich eine derartige Ma-
schine durch ihre iiberaus giinstige Disposition noch bei einer
Geschwindigkeit von 60 bis 80 Kilom. per Stunde vollkommen
ruhig und wegen ihres dennoch nicht ithermissigen Radstandes
noch durch Curven von 180™ Radius mit Leichtigkeit.

Auf Taf. XV Fig. 1—4 ist eine solche Maschine abge-
bildet. *)

Der Fihrerstand ist bequem, der Aschkasten leicht zu-
ginglich, die Cylinder liegen geschiitzt, sodass sie bei Zusam-
menstdssen nicht beschiidigt werden kionnen, die Steuerung ist
innenliegend, sodass die Kuppelzapfen glatt bleiben, die Ent-
fernung der Cylindermittel vom Rahmen ist gering, da dic
Pleuelstangen innen und dic Kuppelstangen aussen liegen, wo-
durch die storenden Bewegungen und die Balancirungsmassen
moglichst klein ausfallen. Die Kuppelstangen sind etwas weiter
vom Rahmen entfernt als sonst, da sie die Cylinderdeckel frei
lassen miissen, doch wird die Liinge der Kuppelzapfen nicht
gross, weil bei den leichten Maschinen die Cylinder nur ge-
ringen Durchmesser erhalten. '

*) Diese Locomotiv-Construction erhielt die Actien-Gesellschaft
fir Locomotivbau .Hohenzollern* in Diisseldorf patentirt.
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Der Rahmenbau ist, wie iiberhaupt die Maschine, in allen
Theilen sehr einfach und solid construirt, sodass bei guter
Ausfithrung die Locomotive wegen ihres ruhigen Ganges sehr
wenig Reparaturen unterworfen sein wird, was bei einem Be-
triebe, der sehr billig sein soll, von griosster Wichtigkeit ist.

Bei dieser Maschine empfiehlt es sich auch unter der

Rauchkammer einen Dampfregulator anzubringen, der cinen
gleichmiissigen Iixhaust erzielt und dadurch das Heriberreissen
von Zinders in die Rauchkammer, wie auch das Funkenwerfen
verhiitet. .
Eine beengende Vorschrift ist die wegen der Raddurch-
messer, welche ja fir die gewohnlichen Locomotiven vollstindig
gerechtfertigt ist, jedoch fiir diese Construction fallen gelassen
werden sollte, da diese Maschine bei 980™™ Raddurchmesser
und 60 Kilom. Geschwindigkeit vollstindig ruhig gehen, wiih-
rend sie mindestens Rider von 1580™™ Durchmesser haben
miissten, um so schnell fahren zu diirfen.

Das wirde aber geradezu gefiihrlich sein, da so grosse
Riider als Vorderriider bei grosser Geschwindigkeit leicht aus-
setzen konnten. Es wire daher wiinschenswerth, speciell bei
dieser Construction, fir Geschwindigkeiten bis zu 45 Kilom.
980™™ Raddurchmesser, fiir grissere 1180@™ gendigen zu lassen.

Die Omnibusziige, welche bis jetzt auf Bahnen eingerichtet
sind, haben meistens 30 Kilom. Fahrgeschwindigkeit, da die
betreffenden Motoren sich schlecht fiir grossere Geschwindig-
keiten ecignen. '

Diese Art Ziige erhalten aber in vielen Iillen erst den
vollen Werth, wenn sie zu Local-Verkehrs-Schnellzigen
ausgebildet werden, wie sie jetzt auf der Berliner Stadtbahn
eingerichtet werden sollen und seit 16 Jahren auf der Metro-
politan-Railway in London cursiren,

Verbinde man Orte, dic einen regen Geschiiftsverkehr
untercinander besitzen, durch einen solchen Eisenbahnbetrieb,
liesse alle 15 Minuten in jeder Richtung einen Zug von 3 bis
4 Wagen ab und denselben mit Schnellzug - Geschwindigkeit
fahiren, hiitte dabei sehr kurze Aufenthaltszeit auf den Statio-
nen, so wiirden hierdurch die Orte in einer Weise einander
nither geriickt, dass viele Geschiifte personlich statt brieflich
abgewickelt werden konnten. Es wiirde sich auch das reisende
Publicum hier finden, wie es sich iberall findet, wo rationelle

Verkehrsmittel geboten werden.
¥

Dampfschieber mit selbstthitiger durch Dampfdruck bewirkter Eindlung der ganzen
Schiebergleitfliche.
(Deutsches Reichspatent)

Von C. v. Liide, Oberingenieur der Berliner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vorm. L. Schwarzkopff in Berlin.
(Hierzu Fig. 14—20 auf Taf. XV.)

Der Eisenbahnbetrieb ist im Laufe der Zeit in den Besitz
zalhlreicher Constructionen von Schmierapparaten fiir die Kolben
und Schieber der Locomotiven gelangt und hat wohl jede Baln-
verwaltung mehr oder weniger umfangreiche Versuche mit den-
selben angestellt, ohne jedoch zu einem der Art befriedigenden

Resultate zu gelangen, dass einem bestimmten Schmiergefisse
die Prioritit ertheilt werden konnte, dass dem Schwanken in
der Wahl der Apparate ein Fnde gemacht und ein zuverlissiges
Oelen, insbesondere der Schieberflichen. erreicht worden wiire.

Wihrend alle Erfinder von Schmiergefiissen ihre Ideen
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lediglich auf das Wesen des Oelgefisses selbst concentrirten
und in ilren Constructionen nur dafiir- Sorge trugen, dass das
Ocl in Tropfen oder als Strahl, durch Eigengewicht oder Dampf-
druck das Gefiiss verliisst, stellten sie es dem Schmiermittel
anheim, den Weg zu der zu dlenden Fliche selbst zu suchen.

So ist meist die Wirkung der Oelgefiisse illusorisch, da
das Oel die reibenden Flichen entweder gar nicht oder nur
in sehr beschrinktem Maasse trifft. Der Natur der Sache nach
leiden an diesem Uebelstande der mangelhaften Oelvertheilung
weit mehr die Schieber wie die Kolben und hiingt hiermit
auch der bedeutende Verschleiss der Dampfschieber zusammen.

An welcher Stelle man auch das Oel gegen den Schiéber-
spiegel leiten mag, immer bleibt der grisste Theil der Schieber-
fliche ohne Oel, da ecinerseits der verhiiltnissmissig kleine
Schicberhub ein Vertheilen des Schmiermittels auf der ganzen
vieldurchbrochenen Fliiche nicht zulisst und andererseits ein
nicht. geringer Theil des Oeles vom Dampfe fortgerissen wird,
ehe er zur Schmierung gelangt.

Die auf Taf. XV TIig. 14—20 dargestcllte Methode der
Schieberschmierung stellt sich nur allein die Aufgabe, das
vom Schmiergefisse gelieferte Oel iber die ganze
Schieberfliche zu verbreiten und erfolgt die Verthei-
lung selbstthiitig durch Dampfdruek.

A. Anordnungbei Neube'schaffung von Dampf-
cylindern (Fig. 14 u. 15). An dem einen Ende des Schie-
berspiegel, bei verticaler Schieberlage am oberen Ende, wird
das mit dem Schmiergefisse in Verbindung stehende Kupfer-
rohrchen a dampfdicht in die Schieberkastenwand eingefiibrt
und endigt dasselbe in eine DBohrung b, welche durch eine

- angegossene Verstirkung des Schieberkastens hindurch in das

Material des Cylinder-Schieberspiegels hineinreicht. Diese Boh-
rung b communicirt einerseits durch eine Bohrung m mit dem
Schicherkasten, andererseits miindet sie durch einen circa 3mm
weiten Kanal ¢ in dic Schiebergleitfliche aus.

In der Gleitfliche des Schiebers (Fig. 16) sind circa 5mm

- tiefe und 3 bis 5mm Dbreite’ Nuthen d d nahezu in der ganzen
- Schieberlinge eingehauen resp. gefriisst.

Dieselben werden in
eigenthiimlicher Weise an dem der Bohrung ¢ entsprechenden
Schieberende quer zur Lingsrichtung gefithrt und endigen da-
selbst in. die cbenfalls 5m™m tiefen Bohrungen ff. .

Diese Bohrungen ff communiciren wihrend des Schieber-
spieles abwechselnd mit dem Kanale ¢ der Cylindergleitfliche.

Um die durch die doppelte Lage der Nuthen bei ff
durchbrochene Schieberdichtungsfliche nicht zu verringern, wird
man bei Neuausfihrungen zweckmiissig den beziiglichen Schie-
bersteg entsprechend breiter wihlen.

Das Eigenthiimliche und Wesentliche dieser Kanal- und
Nuthenanordnung besteht nun darin, dass jedesmal in dem
Momente, wo der Kanal ¢ mit einer der Nuthen durch eine
der Bohrungen f commuiiicirt, in der Nuthe, welche zu-
vor den Dampfeinstromungskanal des Cylinders
passirte, Exhaustion entsprechende
dusserst geringe Dampfspannung herrscht, mithin
der Dampf des Schieberkastens mit Volldruck durch die Boh-
rungen m, b und ¢ in das relative Vacuum der ganzen be-
ziiglichen Nuthe einstromen wird.

eine der

Hieraus folgt, dass das vom Schmiergefiisse gelieferte Oel,
welches sich lediglich nur vor dem engen Kanal ¢
lagern kann, zweifelsohne dureh diec ganze Nuthe
des Schiebers auf energischste Weise getrieben
werden muss. : ;

Liisst man die Bolhrung m weg, so functionirt der Dampf
im Schmiergefiisse ebenso einspritzend wie der im Schieber-
kasten.

Dieser Vorgang findet mit jedem Tropten, bald nach der
cinen, bald nach der anderen Scite des Schiebers hin, statt
und muss sich demnach das Schmiermittelin Folge
der Bewegung des Schiebersauf der ganzen I'liiche
des Schieberspiegels gleichformig vertheilen.

B. Ausfiithrung bei alten Dampfeylindern (Fig.
17, 18 u. 19). Derselbe Zweck der volligen Einolung der
Schiebergleitfliiche lisst sich mit geringer Modification bei allen
bestehenden Cylindern und Schiebern mit Leichtigkeit nach-
triiglich erreichen.

Das Oelrohrchen a lisst man in diesem Falle wenige
Millimeter tief in die entsprechend weite Bohrung b reichen,
so dass der Dampfzutritt zu dem Kanale ¢ durch den -ring-
formigen Zwischenraum zwischen Rohre a und Bohrung b be-
quem -erfolgen kann, ’

Die Nuthen d lisst man bei ff sich nicht wie in Fig. 16
kreuzen. Man verringert auf diese Weise nur unwesentlich
die Dichtungsfliche des Schiebers. Die Oeleinspritzung erfolgt
bei dieser Anordnung, nachdem die beziigliche Nuthe die an-
fiingliche Dampfspannung der Compression in sich aufgenommen
und diese Spannung alsdann durch kurze Communication mit
dem Exhaustkanale mittelst entsprechender Bohrungen v v und
nh wieder verloren hat, so dass auch hier im Moment der
Injection die geringe Exhaustspannung herrscht. ‘In den weit-
aus meisten Fillen wird der Cylinder-Exhaustkanal breit genug
sein, um mit einer entsprechenden Bohrknarre die Bolirung h
ausfithren zu konnen. Wenn nicht thunlich, erfiillt denselben
Zweck eine kurze Nuthe von n nach dem Exhaustkanal.

Constructiv ist die Losung der vollstiindigen Schieber-
schmieruny iiusserst einfach erreicht, ein Verstopfen des engen
Kanales ¢ ist bei dem fortwiihrenden Dampfdurchblasen aus-
geschlossen und lisst sich der Nachweis, dass thatsichlich die
ganze Gleitfliche bei meinem Verfahren ecingedlt wird, leicht
durch Abdruck des der Arbeit entnommenen Schiebers auf
ungeleimtem Papiere fihren.

Meine Methode der Schicberdlung liisst sich mit geringsten
Unkosten anstandslos an jedem Cylinder und Schieber anbringen.

Die Unkosten stehen in keinem Verhilltniss zu dem Er-
folge der rationellen Schieberdlung, welche bisher nicht erreicht
werden konnte.- )

Erhaltung der Cylinder und Schieber, Ersparung an Schmier-
material, da dasselbe nunmehr auf die Reibungsfliche concen-
trirt und night mehr vom Dampfe zwecklos fortgerissen wird,
geringe Reibungsarbeit und hierdurch Schonung sidmmtlicher
Steuerungstheile sind die Folgen der nach meiner mir paten-
tirten Methode erziclten Einfettung der ganzen Schieber-
gleitfichen.
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Kihler’s Ofen zum Anziinden der Presskohle fiir Personenwagen-Heizung.
(Hierzu Fig. 23 u. 24 auf Taf. XIL)

Bei der Einfihrung der Heizung der Personenwagen mit
Presskohle auf der Altona-Kieler Bahn ist von dem Geschiifts-
fihrer Herrn Kéihler in Kiel der in Fig. 23 und 24 auf
Taf. XII skizzirte transportable Ofen zum Anziinden der Press-
kohle in Anwendung gebracht, und nachdem derselbe sich aus-
gezeichnet bewiihrt, auch an anderen Stationen der Altona-Kieler
Eisenbahn eingefiihrt worden.

Der Ofen ist aus Blech hergestellt: der Boden desselben
ist in der Mitte mehrmals durchlochert, wodurch eine Art
Rost gebildet ist. Die Presskohlen werden radial, wie Fig. 24
zeigt, in den Ofen gesetzt und zwar konnen in diesen Ofen
5 Kohlen nebeneinander und 10 Kohlen iibereinander gelegt
werden, so dass also der ganze Ofen 50 Kohlen fasst.

Zum Anziinden der Kohlen bedient man sich einiger kleiner
Stiicke Presskohlen etwa in der Grosse einer Wallnuss, welche
zuvor mit Petroleum getrinkt werden; diese Stiickchen Press-
kohle werden mittelst Streichholz angeziindet und auf den Rost

geworfen und danach der Ofen mittelst Deckel, welcher in der
Mitte einen runden Ausschnitt hat, zugedcckt.

In 2 Minuten sind alsdann siimmtliche 50 Presskohlen an
der dem Roste zugewandten Seite angebrannt und konnen, da
nur die eine Seite derselben glitht, mit «der Hand aus dem
Ofen herausgenommen und in die Heizvorrichtung des Wagens
gelegt werden.

Die Vortheile des Ofens bestehen darin:

1) dass der Zug an jeder Stelle des Bahnhofes geheizt wer-
den kann, da der Ofen iiberall leicht hinzutragen ist.
Das Heizen eines Personenzuges dauert nur ungefihr
5 Minuten.

Die Kosten des Anzindens sind ungeheuer gering und
betragen jedesmal nur etwa den 16. Theil der Kosten
einer Presskohle.

Das Umherfliegen der Funken Dbei dem Transport der
Kohlen wird hierbei giinzlich vermieden.

Bremsklotz mit Aussparungen.

Vom Regierungs-Maschinenmeister A. von Borries in Hannover.
(Hierzu Fig. 20—22 auf Taf. XII,)

Nachdem diese Bremsklotze, deren Beschreibung sich im
Jahrgang 1878, S. 182 dieser Zeitschrift vorfindet, nunmehr
etwa 2 Jahre lang im Betriebe benutzt werden, diirfte ein
kurzer Bericht iiber das Verhalten derselben wohl das Interesse
der Fachgenossen in Anspruch nehmen.

Wie in der genannten Beschreibung niher erliutert ist,
unterscheiden sich diese Bremskltze von den gewdhnlichen
dadurch, dass der Lauffliiche des Radreifens gegeniiber Aus-
sparungen in densclben angebracht sind. Unter Bericksich-
tigung des Umstandes, dass man den Druck cines Bremsklotzes
wegen der gleichformigen linearen Abnutzung als gleichformig
itber die ganze anliegende Fliche vertheilt anschen kann, er-
giebt sich hieraus, dass durch diese Aussparungen der Druck,
also auch die Abnutzung an der Laufstelle verringert, demnach
an Reifenmaterial gespart wird.

Diese Dremsklitze sind zur Zeit auf der Niederschlesisch-
Mirkischen. preuss. Ostbahn, Hannoverschen Staatsbahn, Ober-
schlesischen, Koln-Mindener, Rechten Oder Ufer, Buschtehrader
und anderen Bahnen in einer Anzahl von iiber 1200 Stiick in
Benutzung und haben sich dabei Nachtheile. welche dem System
selbst anhaften, nirgends ergeben, da die meisten dieser Brems-
klotze ganz oder theilweise die Spurkriinze der Rider umfassen,
so sind diesem Umstande auf einigen Bahnen wieder die be-
kannten Querrisse in den Spurkriinzen zugeschrieben worden.
Diese Erscheinung steht indess mit dem Princip der Ausspa-
rungen in gar keinen Zusammenhang, da Letztere ebensowohl
bei solchen Bremsklotzen angewendet werden konnen, welche
den Spurkranz nicht umfassen.

Beziiglich der am eben genannten Orte aufgestellten Ren-

Organ fiir die Fortselritte des Eisonbalnwesens. 3. Heft

Neue Folge. XVII. Band.

tabilitits-Berechnung der Bremsklotze mit Aussparungen ist zu
bemerken, dass dieselbe insofern einer Correction bedarf, als
die Voraussetzung der gleichen Iiirte von Radreif und Brems-
klotz nicht iiberall zutrifft, indem niimlich dic Laufflichen der
Reifen durch den Druck gegen die Schienen an der Oberfliche
comprimirt und hiirter werden; hiernach ist anzunehmen, dass
sich der Bremsklotz mehr, als der Reif an der Laufstelle ab-
nutzen wird. Da indess dic hier vorzugsweise in DBetracht
kommenden Stahlgussklotze gleichfalls ziemlich hart sind, so
wird man sich gegen eine zu giinstige Annalme schiitzen, wenn
man annimmt, dass auf einen Gewichtstheil des Reifens 2 Ge-
wichtstheile der Bremskliotze abgenutzt werden. Hiernach stellt
sich die fiir einen Satz um 30™™ abzunutzenden Bremskltze
erzielte Ersparniss an Reifenmaterial auf 3"m oder ca. 9 M.,
wiihrend die Mehrkosten nur etwa 1 M. betragen. Ausserdem
behalten dic Riider auch linger das richtige Profil.

Als weiterer Vortheil ist noch anzufillren, dass in den
Aussparungen sich, wie mehrfache Beobachtungen gezeigt haben,
die wiithrend des Bremsens abgeriebenen Metalltheilchen an-
sammeln, also nicht durch Weiterrollen zwischen den Reibungs-
flichen die Bremswirkung vermindern und die Abnutzung ver-
mchren.

Die mit diesen Bremsklotzen zur Ermittelung der Finwir-
kung dersclben auf diec Reifen angestellten Versuche haben
meistens an Tendern und zwar derart stattgefunden, dass an
derselben Achse ein Rad mit diesen, das andere mit gewohn-
lichen Bremsklotzen gebremst wurde. Wenn nun auch alle in
Betracht kommenden Einwirkungen hierdurch fiir beide Seiten
moglichst gleich wurden, so konnte doch eine Differenz in der
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Abnutzung aus dem Grunde nicht wohl constatirt werden, weil
sich an Bremsachsen bekanntlich beide Riider auf gleichen
Durchmesser abschleifen, da das grossere derselben immer et-
was gleiten muss. Ferner sind die Tenderbremsen mit wenigen
Ausnahmen so construirt, dass die lincare Abnutzung der ein-
zelnen Bremsklotze dieselbe sein muss, dass also das abgenutzte
Gewicht der Grosse der Reibungsfliiche proportional ist und
fir die Beurtheilung der Zweckmiissigkeit des Dremsklotzes
nicht in Frage kommen kann.

Zuverliissige Resultate beziiglich der Grosse der erzielten
Ersparniss sind aus diesen Griinden nur durch Versuche in
grossem Maassstabe bei ausschliesslicher Anwendung dieser Brems-
klotze an den betreffenden Fahrzeugen zu erhalten; iiber die
Zweckmiissigkeit des Princips der Aussparungen diirfte auch
ohne dieselben ein Zweifel kaum bestehen. '

Um auch den Anspriichen derjenigen Bahnen gerecht zu
werden, welche das Bremsen der Spurkriinze aus dem oben er-
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wihnten Grunde fiir bedenklich halten, ist auf Taf. XII in
Fig. 20 —22 cin DBremsklotz mit Aussparungen dargestellt,
welcher den Spurkranz nicht umfasst. Dieser Klotz passt in
die Lange’sche Bremse, doch kinnen die, zur Aufhingung
dienenden Bolzenaugen etc. nach Belieben fiir jedes Bremsge-
hiinge passend, angebracht werden. Um auch in dem sonst
nicht ausgesparten iusseren Theil dic abgeriebenen Material-
theilchen thunlichst zu beseitigen, ist hier noch eine dritte
kleine Aussparung angebracht, durch welche diesclben beim
Bremsen herausfallen.

Die Bremsklotze mit Aussparungen werden in Deutschland
durch die Herren Gebr. Glockner in Tschirndorf und De
Limon, Fluhme & Cie. in Disseldorf, in Ocsterreich durch
die Herren Bolzano, Tedeko & Comp. in Schlau-Prag an-
gefertigt. : : :

'

Hannover, im December 1879.

Summarische Veranschlagung der Betriebskosten von Adhiéisions-Eisenbahnen.

Von Prof. R. Baumeister in Karlsruhe,

§. 1. Einleitung.

Tn neuerer Zeit sind mehrere bedeutsame Arbeiten ver-
offentlicht, in welchen der Einfluss der Bahn- und Verkehrs-
Verhiiltnisse auf den Eisenbahnbetrieb nachgewiesen und eine
summarische DBerechnung der Betriebskosten angestellt wird.
Wenn nun hicrmit ein weiterer Beitrag zur wissenschaftlichen
Untersuchung des Eisenbahnbetriebs versucht wird, so geschieht
dies in der Meinung, dass bei jenen Arbeiten z. Th. ein anderer
Zweck unterlag, z. Th. Ungenauigkeiten in der Methode
vorgekommen sind. Um dies zu erliutern, mogen zuniichst die
jiingsten Schriften angefihrt und kurz characterisirt werden.

Schiiller, Natiirliche Hohe der Eisenbahntarife 1872,
verwandelt alle Personen, Thiere. Giiter u. s. w. in ideelle Ge-
wichte von z. B. Kies, als rohester Waare, nach dem Maass-
stabe gleicher Beforderungskosten im engeren Sinne (Locomotiv-
und Wagendienst), bestimmt sodann die gesammten Betricbs-
Lkosten der ideellen Einheit (1 Tonnen-Kilom. Kies), und schliesst
hieraus riickwiirts auf diejenigen der wirklichen Transportein-
heiten (1 Personen-Kilom., 1 Tonnen-Kilom. Gepick u. s. f.).
Hierbei wird jedoch das Verhiltniss, in welchem die Transport-
einheiten hinsichtlich der Zugkraft zu einander stehen, ohne
Weiteres auch bei allen anderen Betriebsausgaben, ja sogar
bei den Zinsen des Baucapitals unterlegt: wenn z. B. bei irgend
einem Gegenstande die Ausgaben fir die Zugkraft und fir
Unterhaltung der Fahrzeuge gleich sind mit denjenigen fiir
3 Tonnen Kies, so soll derselbe Gegenstand auch bei Herstel-
Iung und Unterhaltung der Bahn, bei der Expedition u. s. w.
gleichwerthig mit 3 Tonnen Kies sein — ein Fehler, welcher
den weiteren Betrachtungen tber Tarife ihren Werth nimmt.

In einem Aufsatz im Organ 1875, zerlegt Szabo die De-
tricbskosten nach Gruppen, welche je von verschiedenen Ifac-
toren, specifischer Frequenz, Anzahl der Zige, bewegter Brutto-
last u. a. abhiingig sind. DMit grosser Sorgfalt werden sodann

| die Constanten dieser in Formeln ausgedriickten Kosten‘gruppen

aus 11 deutschen Bahnen verschiedenen Characters berechnet,
und man erhilt ein abgekirztes Verfahren fiir die Betriebs-
Voranschlige neuer Bahuen. Dies Ziel und cine dhnliche
Methode sollen auch bei gegenwiirtiger Arbeit eingehalten
werden ; doch sind meines Erachtens einige Annahmen Szabo’s
bei der Zerlegung der Kosten zu verbessern, und noch mehrere
von Fall zu Fall variirende Factoren einzufithren. So wurden
z. B. die Kosten der Expedition proportional der specifischen
Frequenz einer Bahn gesetzt: es wiirde demnach ein Reisender
durch eine Fahrt von 100 Kilom. zehnmal so stark die Be-
amten und Locale der Bahmhofe in Anspruch nehmen, als durch
eine Reise von 10 Kilom., wiihrend doch in beiden Fillen un-
gefihr der gleiche Aufwand entsteht. Ferner ist durch
Szabo der Einfluss der Fahrgeschwindigkeit unterdriickt, auch
den Bahnkrimmungen und der Grenze zwischen »schidlichen«
und »unschidlichen« Steigungen nicht Rechnung getragen.
Den Hinweis auf das letztgenannte Element verdanken wir
der hervorragenden Abhandlung von Launhardt, weléhe 1877
als Erginzung zum 4. Bande des Handbuches der Eisenbahn-
technik erschienen ist. Dieselbe beschiftigt sich mit denjenigen
Betriebskosten, welche von den Steigungs- und Kriitmmungsver-
hiiltnissen der Baln abhiingig sind (Zugkraft, Schienenerncue-
rung, Wagendienst, Verzinsung des Fahrmaterials und seiner
Remisen), denn ihre Absicht besteht hauptsichlich darin, die
zweckmissigsten Elemente der Tracirung aufzufinden und con-
currirende Bahnprojecte zu vergleichen. Auch dic interessante
Fortsetzung in dem jingsten Aufsatze Launhardt’s (Organ
1879) iber virtuelle Lingen und Tariflingen hiilt diesen Stand-
punkt fest. Dabei wird stets mit solchen Ziigen gerechnet,
welche die volle Zugkraft der Locomotive in Anspruch nehmen,
und bei welchen das Verhiiltniss zwischen Belastung und Lade-
fihigkeit der Wagen (Ladecoéfticient) dem Durchsehnitt der



preussischen Staatsbahnen im Jahrgang 1874 entspricht. Wir
halten diese beiden Voraussetzungen fiir vollkommen zulissig
bei den dort behandelten Fragen der Tracirung: denn Bahn-
linien, welche fiir Ziige mit der Maximalbelastung bei gewissen
mittleren Ladecoéfficienten verglichen sind, werden nicht wesent-
lich anders zu einander stehen, wenn kleinere Zige cursiren
und wenn die Wagen schlechter oder vortheilhafter ausgenutzt
sind. Allein diese Umstiinde hindern offenbar die unmittelbare
Uebertragung der Launhardt’schen Resultate auf die Auf:
gabe, welche wir uns hier vorgesetzt haben: complete Vor-
anschlige fir Bahnen mannichfaltigen Characters zu
machen,

Die gleiche Beschriinkung auf einen Theil der Betriebs-
kosten besteht auch bei den Arbeiten von Rockl (Zeitsclrift
des bayerischen Architecten- und Ingenieur-Vereins 1872) und
Koch (Handbuch der Ingenicurwissenschaften I, 2. Cap.). Es
sollte eben auch hier nur der Einfluss des Betriebes auf das
Alignement der Bahn nachgewiesen werden. Uebrigens haben
die beiden Genannten, wie es scheint, die Auswahl der dahin
gehorigen  Ausgabeposten nicht ganz
Launhardt getroffen.

Endlich ist zu nennen: Schibler, iber Selbstkosten und
Tarifbildung 1879. In dieser sorgsamen Arbeit werden simmt-
liche Betriebskosten beriicksichtigt, aber leider nicht in For-
meln, durch welche der Einfluss der Local- und Verkehrs-
Verhiltnisse hervortritt, sondern in Zahlen, welche sich auf
die Statistik der preussischen Staatsbahnen von 1874 stiitzen.
Es ist nun freilich moglich, denselben Rechnungsgang nachzu-
ahmen bei anderen Werthen des Anlagecapitals, der speci-
fischen Frequenz, der durchschnittlichen Falrlinge, der Lade-
coéfficienten u. s. w., als sie jenem Bahncomplex in dem ge-
nannten Jahre zugekommen sind; aber umstiindlich blicbe das
immer, und die Algebra ist ja grade fir derartige summarische
lechnungen ein schiitzenswerthes Hilfsmittel, um nicht immer
wieder von vorn anzufangen. Somit scheint es uns auch gegen-
iber dem Schiibler’schen Werk nicht ganz uberfliissig, einen
abermaligen Versuch zur Entwickelung der DBetriebskosten an-
zustellen.

Unser Ziel ist demnach, wie im Obigen bereits angedeutet,
den gesammten Betriebsaufwand ciner projectirten Adhiisions-
Eisenbahn durch ¥ormeln zu veranschlagen, wie es fiir
Schiitzungen der Rentabilitit erforderlich wird, und die Kosten-
gruppen so zu formiren, dass sie einzeln auch fiir andere Zwecke,
z. B. fir Fragen der Tracirung, der Tarifbildung, der Statistik
zu verwerthen sind.*) Um das Verfabren thunlichst kurz und
bequem zu machen, sind die mannichfaltigen, den Betriebsauf-
wand beeinflussenden Factoren zu sondern in variable und
constante. Die ersteren sind solche, welche von Fall zu
Fall erheblich wechseln, und miissen deshalb in Buchstaben
ausgedriickt werden. DBei den anderen dagégen geniigt es, be-

dbercinstimmend mit

*) Der Gang der Betrachtung wird im Allgemeinen derjenige
sein, welchen ich bei meinen Vortrigen am Polytechnikum einzuhalten
pflege. Es sind nicht lauter Neuheiten, vielmehr fithle ich mich den
oben genannten Schriftstellern zu grossem Danke fiir die von ihnen
gewonnene Belehrung verpflichtet. Die Zahlengrossen wurden zu vor-
liegender Verdffentlichung systematisch neu berechnet.

treffende Werthe von bestehenden Eisenbahnen zu entnehmen,
wobei immerbin nachzuweisen ist, dass die ctwaige Veriinder-
lichkeit von Fall zu Fall ohne bedeutenden Eintluss auf
lie Betriebskosten bleibt. Wir stiitzen uns dabei auf die Durch-
schnittsergebnisse simmtlicher-preussischen (Staats- und

Privat-) Balmen aus dem neuesten amtlichen Bericht — Jahr-
gang 1877 — wobei zur Erginzung hier und da die Statistik

des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, sowie die Special-
nachweisungen einiger Balmen lerangezogen werden wmigen.
Leider differiren die Angaben iiber gewisse Massen und Sum.
men zwischen diesen Quellen, und auch mit den oben ange-
fithrten Schriften, zuweilen nicht unerheblich, vermuthlich in
Folge abweichender Buchfihrung oder unklarer Bezcichnung.,
Im Zweifelsfalle sind die amtlichen preussischen Nachrichten,
als anscheinend am sorgfiltigsten behandelt, zu Grunde gelegt.

§. 2.
Es sei L die Bahnlinge, eventuell :
L, dic Betriebslinge fiir den Personenverkehr
Giiterverkehr.

Factoren aus dem'Verkehr.

Lg« « « <«

Ferner seien P und & die Gesammtzahl der jihrlich be-
forderten Reisenden, bezw. Tonnen im Giiterverkehr. P und G
dic specifische Personenfrequenz und Giiterfrequenz, d. i, die
Durchschnittszahl der pro Jahr und pro Bahukilometer zu be-
wiilltigenden Personen-Kilometer und Giiter-Tonnen-Kilometer.

Diese Werthe konnen fir ein neues Bahnproject auf
dreierlei Wegen veranschlagt werden: 1) durch Abschiitzung
des Verkehrs auf vorhandenen Strassen, Caniilen, benachbarten
Bahnstationen u. dgl.. 2) auf Grundlage der Bevolkerung der
kiinftigen Stationsorte, womit indessen nur der Binnen- und
Ucbergangsverkehr der projectirten Strecke, und mnoeh nicht
der etwaige I)urchgangs-Verkeln'. beiderseits an-
schliessenden Eisenbalinen ermittelt wird,*) 3) dureh dirccten
Vergleich mit bestehenden Bahnlinien #hnlichen oder modifi-
cirten Characters. In letzterer Bezichung sind die betreffenden
Columnen der statistischen Berichte lehrreich, welche jedoch
den Begriff der specifischen Frequenz beim Giiterverkelr keines-
wegs fibereinstimmend annehmen, indem man Gepiick, Post-
giiter, Bahnbetriebsgiiter, Thiere, Equipagen u. a. bald ein-
rechnet, bald ausschliesst. Hier sollen unter Giiterverkehr
alle, namentlich auch die zuletzt genannten Waaren, inbe-
griffen werden, mit Ausnahme von Reisegepiick und Dostgat,
fiir welche unten eine besondere Methode der Veranschlagung
entwickelt werden wird. Von diesem Standpunkte findet man
z. B. innerhalb Deutschlands in vunden Zahlen:

zwischen

Minimum Maximum
P Militir-Eisenbahn 37000  Niirnberg-Fiirth 1148000
G Crefelder Ind.-B. 14000 Nicderschlesisch-Miirk. 921000

Noch lehrreicher fiirr den Einfluss localer Umstiinde ist die
Betrachtung der einzelnen Strecken eines grosseren Netzes.
So zeigt sich in Baden:

*) Siehe die Methode von Michel in Annales des ponts et
chaussées 1868, ferner die Darstellung von Richard und Mackensen
im Handbuch der Ingenicurwissenschaften, Theil I, Cap. 1, endlich
die Notizen iiber siichsische Stationen im Organ 1877.
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Minimum Maximum
P Schwakenreuthe-Pfullend.39000 Mannheim-Heidelberg 635000
G Oberlauchringen-Weizen 12000 Karlsruhe-Maxan 565000

Hinsichtlich der Einnahmen aus dem Bahnbetrieb, zu
deren Verdnschlagung cbendieselben Zahien dienen, ist nicht
zu vergessen, dass in denselben auch frachtfrei transportirte
Giiter (meistens zu Bahnzwecken) enthalten sind. Um die Be-
deutung derselben zu kennzeichnen, mag hier angefiihrt werden,
dass die specifische Frequenz der frachtfreien Giiter fiir sich
im Durchschnitt des ganzen preussischen Netzes 12000 Tonnen-
Kilom. betriigt, im Einzelnen aber unter den deutschen Kisen-
balmen zwischen 0 und 27000 Tonnen-Kilom. variivt. Wiihrend
die untere Grenze 0 wohl nur Folge mangelhafter Buclifiihrung
ist, diirfte bei der oberen zu vermuthen sein, dass nicht blos
Giiter zu Betricbszwecken, sondern auch solche zu Neubauten
u. dgl. umsonst transportirt worden sind. DBeim Veranschlagen
projectirter Bahnen handelt cs sich aber zunichst nur um solche
Waaren (Kohlen, Schienen, Schwellen u. s. w.), welche zum
cigeunen Bahnbetrieb dienen sollen, und fillt dic Menge
dersclben zwischen engere Grenzen, etwa zwischen 400 und
16000 Tonnen-Kilom., immerhin je nach Lage der Bezugsorte
schwankend. Fiir summarische Rechnungen kann iibrigens auch
olne betriichtlichen Fehler angenommen werden, dass die fracht-
freien Betricbsgiiter in constantem Verhiltniss zum Ge-
sammtverkehr stehen, eben weil sie zur Bewerkstelligung
des letzteren dienen; und ergiebt sich dies Verliiltniss aus dem
ganzen preussischen Bahnnetz zu 2%, . h. die Tonnen-Kilom.
der frachtfreien Giiter machen 2% von den Tonnen-Kilom.
simmtlicher Giiter und Personen "(diese in Gewicht verwan-
delt) aus.

Zerlegung des Personenverkchrs nach Wagenclassen
soll nicht stattfinden, weil dieselbe schwer im Voraus zu ver-
anschlagen ist, und auch im Berciche deutscher Sitte nicht
stark schwankt. Ebensowenig verlangen wir im Giiterverkehr
die cinzelnen Gattungen: KEilgut. Stiickgut, Thiere, Wagenla-
dungen u. s. w. zu kennen. Eilgut und Stiickgut machen zu-
sammen bei den verschicdenen Verwaltungen zwischen 2 und
25%, im grossen Durchschnitt 8% simmtlicher Giiter aus,
und kann demnach die Variation dieses Antheils auf die Ge-
sammtkosten des Betriebs keinen betriichtlichen Kinfluss haben.

Gepick und Post sollen zum Behufe von Kostenanschli-
gen iiberall nicht nach ihrem Gewicht geschiitzt und verrechnet
werden, weil dies bei der geringfiigigen Belastung von Gepiick-
wagen und Postwagen gegeniiber dem Eigengewicht derselben
unuithige Miihe bereitet. Es soll vielmehr bei unseren Be-
rechnungen die Voraussetzung gemacht werden, dass die Achsen-
zahl der beforderten Gepiick- und Postwagen in einem gewissen,
jedoch wohl nicht ganz constanten Verhiltniss zu derjenigen
der Personenwagen steht. Dieser Satz dirfte im Allgemeinen
schon daraus einleuchten, dass die Gepickmenge mit der An-
zahl der Reisenden wiichst, und dass die Post um so mchr zu
thun hat, je zahlreicher und beweglicher die Bevolkerung ciner
Gegend oder (bei Transitlinien) je mehr zwischen zwei End-
punkten tiberhaupt Beziehungen stattfinden. Im Kinzelnen findet
man zwischen den Achs-Kilometern von Personenwagen und
denjenigen von Gepidckwagen folgende Grenz-Verhiltnisse:
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Minima . Maxima
Bayern 0,09 Frankfurt-Bebra 0,41
Frankfurt-Homburg 0,13 Oberhessische B. 0,42
Sachsen 0,14 Braunschweig 0,47
Main-Neckarbahn 0,16 Westfiilische Bahn 0,48
Berlin-Dresden 0,18 Kéln-Minden 0,50
Tilsit-Insterburg 0.20 Rechte Oder-Ufer B. 0,60

Bei simmtlichen anderen deutschen Bahnen kommen auf
1 Personenwagen-Achse zwischen 0,2 und 0,4 Gepickwagen-
Achsen. Die vorstehenden ibergrossen Zahlen erkliren sich
vielleicht dadurch, dass in den »Gepiickwagen« auch Eilgut be-
fordert wurde. Hinsichtlich der Postwagen ist das Verhilt-
niss ibrer Achs-Kilometer zu denjenigen der Personenwagen:

Minima Maxima |
Hessische Ludwigsbahn 0,06 Rhein-Nahe Bahn 0,24
Main-Neckar Baln 0,07 Tilsit-Insterburg 0,24
Badische Staatsbahn 0,08 Nordhausen-Erfurt '0,24
Berlin-Hamburg 0,08 Dortmund-Enschede 0,26
Main-Weser Bahn 0,09 Breslau-Freiburg 0,26
Saarbriicker E. 0,09 Posen-Kreuzburg 0,34

Bei allen anderen Verwaltungen zwischen 0,10 und 0,23,
abgesehen von einigen ganz kleinen Linien, welche tberhaupt
keinen Postverkehr besorgen. Aus den angefiihrten Zahlen-
reihen, in welchen Bahnen mannichfaltigen Characters vorkom-
men, ergiebt sich nun, dass die fragliche Verhiiltnisszall in der
That nicht constant ist, sondern vermuthlich vorzugsweise von
der Sorgfalt abhiingt, mit welcher das Fahrmaterial zu ver-
schiedenen Zwecken eingerichtet und ausgenutzt wird, theilweise
wohl auch von besonderen Anforderungen der Post. Um dieser
Veriinderlichkeit thunlichst Rechnung zn tragen, soll allgemein
unter m die Anzahl von Achsen aller drei Wagengattungen
verstanden werden, welche auf je eine Personenwagen-Achse
entfillt. Wenn es jedoch bei neuen Projecten schwierig sein
sollte, eine zutreffende Ziffer unter allen obigen zu wiihlen, so
brauche man folgenden Durchschnitt, wonach auf jeden
Achskilometer von Personenwagen zu bewiltigen waren:

im preussischen Eisenbahnnetz: 0,34 Achs-Kilom. von Gepick-
wagen und 0,13 Achs-Kilom. von Postwagen,

in Deutschland (incl. Preussen): 0,31 Achs-Kilom. von ‘Gepick-
wagen und 0,12 Achs-Kilom. von Postwagen.

Es ist somit in Preussen durchschnittlich m = 1,47, und
es variirt dieser Coéfficient innerhalb aller deutschen Bahnen,
zwischen den Grenzen 1,23 und 1,81, oder wenn man ein
Dutzend extremer Fille ausser Acht Lisst, zwischen den Grenzen
1,35 und 1,60. — 1

Im Weiteren braucht man die mittlere Fahrlinge,
welche fiir Personen mit 1,, fir Giiter mit 1, bezeichnet werden
mag. Bei einfachen Localverhiiltnissen, z. B. kurzen Sack-
balmen im Anschluss an eine Hauptlinie lassen sich die mitt-
leren Fahrlingen theoretisch berechnen.*) Im Allgemeinen
aber kénnen dieselben, auch nach dem Vorbilde bestehender
Balinen abgeschiitzt werden.

Zu dem FEnde moigen mchrere
Strecken aufgezithlt werden, welche zwischen den beiden End-
¢ punkten keine, oder nur unwichtige Seitenanschliisse besitzen.
| (Liingen in Kilometer.)

*) Handbuch der Ingenieurwissenschaften I, Capi 1.
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Rastatt-Gernsbach . . . . 15 11 13
Fi-ankfurt-Homburg c e 18 11 14
Freiburg-Breisach . . . . 19
Basel-Zell . . . . . . 29 12 17

Eutin-Liibeck . 33 17 29
Glickstadt-Elmshorn . 33 19 27
Brohlthalbahn 33 15 22
Tilsit-Insterburg 54 44 51
Nordhausen-Erfurt . 77 27 38
Rhein-Nahe Bahn . 121 21 ‘ 70
Offenburg-Singen 151 35 89
Werrabahn 172 30 7
Berlin-Dresden . 177 40 107
Frankfurt-Bebra 193 44 99
Coslin-Danzig 198 26 72
Maxima:

Preussische Ostbahn 1525 67
Berlin-Hamburg 442 160

Aus den zuletzt genannten Maximalgrenzen, welche bei
keiner anderen Baln iberschritten werden, aus dem Verhiilt-
niss zwischen L 1, 1, bei den einzelnen angefithrten Strecken,
sowie unter Beriicksichtigung von deren Bedeutung fiir Local-
oder Transitverkehr mag man wohl bei einem neuen Project
mit gegebener Bahuliinge die voraussichtlichen mittleren Fahr-
lingen abschiitzen kinnen. Grosse Schiirfe ist dabei, wie man
spiter sehen wird, nicht erforderlich, und zur Controle dienen
die beiden Gleichungen:

PB.L,=P.L,
.1, =G6.L,

Fir das gesammte preussische Bahnnetz von 1877 finden

sich folgende, z. Th. abgerundete Werthe (Summen und Durch-

schnitte) : L = 17647 Kilom,

L, = 17423 L, = 17736
P = 117,656000 & = 96960000
P = 215000 G = 460000
1, = 32 ly = 84
§- 3. Widerstandseotfficienten.

Der Widerstandscotfficient von Eisenbahnwagen auf grader
horizontaler Bahn wird nach den bekannten Versuchen von
Vuillemin, Dieudonné und Guebhard (Organ 1868)
durch folgende Formel dargestellt:

w, = a -+ ﬂ.v—]—B.%.v?,

worin v die Geschwindigkeit in Kilometern pro Stunde (ohne
Aufenthalt in den Stationen), Q das Druttogewicht des Zuges
(ohne Locomotive und Tender), die Ziffer 5 der Stirnfliiche des
Zuges in [_|Meter entspricht, und « 8 § empirische Zahlen sind.
Letztere sind aber selbst wieder von der Geschwindigkeit ab-
hiingig, indem:

bei Geschwindigkeiten a [} b)
von 12—32 Kilom. 0,00165 0,00005 0
« 3250 9« 0,0018 0,00008  0,000009
« B50—65  « 0,0018 0,00008 0,000006
« 65—80 « 0,0018 0,00014 0,000004

Hinsichtlich des Widerstandes, welchen Locomotive und
Tender als Fahrzeuge veranlassen, wird angegeben, dass
derselbe bei Personenzugmaschinen gleichwerthig mit den Wagen,
bei Giiterzugmaschinen aber ein bis doppelt so grosser Coéfficient
wie bei den Wagen anzuwenden sei.

Diese ganze Entwickelung erscheint unvollkommen, weil
die Coofficienten doch nicht bei gewissen Geschwindigkeiten
sprungweise sich verindern konnen, und weil sie iiberhaupt
nicht constant sind, also zeigen, dass die Grosse v noch
nicht rationell in die Formel eingestellt ist. Ausserdem ist zu
wiinschen, dass der Widerstand der Locomotive mit Tender,
auch bel Giterzigen, hereingezogen wird, damit man behufs
summarischer Rechnungen einfach das Gesammtgewicht
eines Zuges mit dem Widerstandscoéfficienten multipliciren
konne, um die erforderliche Zugkraft zu erhalten. Zu einer
derartig einheitlichen Formel gelangt man durch folgende Be-
trachtungen.

In dem letzten Glied, welches den Luftwiderstand be-
zeichnet, verhalten sich die Werthe von § ziemlich wie die
Bruttogewichte der Zige Q, welche man mit den betreffenden
Geschwindigkeiten fahren lisst; und obgleich das nur eine sehr
rohe Durchschnittsbeziehung ist, so lisst sich doch bei der
Geringfiigigkeit jenes Gliedes iiberhaupt rechtfertigen, in dem-

selben das Verhiiltniss —g— constant anzunehmen. Das Glied lisst

sich dann ersetzen durch den Ausdruck:
0,0000003 v2.

Ferner ergiebt sich die Steigerung des Coéfficienten #
ungefikr proportional zu derjenigen der Geschwindigkeit v,
so dass man einen constanten Coéfficienten im zweiten Gliede
gewinnt, wenn man daselbst v in der zweiten Potenz ein-
fihrt.*) Wir setzen demnach anstatt des zweiten Gliedes:

0,000002 v2

Endlich ist noch bei Geschwindigkeiten zwischen 12 und
32 Kilom. (Giterzige) eine Steigerung der oben angefithrten
Zahlen ¢ @ & erforderlich, wenn man einen vermittelten Wider-
standscotfficienten fiir das Gesammtgewicht von Wagen,
Locomotive und Tender erlangen will. DBei dem Tender ist
ein wesentlich hoherer Widerstand als bei Wagen kaum anzu-
nehmen. Da nun die Locomotive nach dem Durchschnitt der
preussischen Giiterzige !/;, von dem Gewicht der Wagen und
des Tenders ausmacht, so wird jene Steigerung fiir summarische
Rechnungen geniigend dadurch vollzogen, dass man fir e und §
bei Giiterziigen dieselben Werthe einsetzt wie bei Personen-
ziigen. Wir erhalten somit fiir beliebige Geschwindigkeiten
und fir alle Zuggattungen, cinschliesslich ibrer Maschinen, den
Widerstandscoéfticienten auf grader horizontaler Bahn:
w, = 0,0018 -+ 0,0000023 v
Nicht unbeachtet darf bleiben, dass hierbei im Giiterver-
L J

*) Uebereinstimmend mit der Welkner’schen Formel iiber den
Widerstand von Locomotiven, mit Sternberg, Handbuch der Eisen-
bahntechnik I, Cap. 18, mit Grove ebenda III, Cap. 3. Die Ein-
fithrung der zweiten Potenz von v liegt iiberhaupt nach allgemeinen
Erwiigungen der Mechanik so nahe, dass es auffallen muss, wie die
Franzosen und auch manche deutsche Schriftsteller sich so lange mit
der ersten begniigen.
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kehr »gemischte« Wagenformen, hohe und niedrige, volle und
leere, unterstellt sind.  Sollte einmal eine Bahn zu berechnen
sein, auf welcher erheblicher Verkehr mit Ziigen aus lauter
niedrigen und voll belasteten Giiterwagen vorkommt (Kohlen-
wagen), so darf fiir dicselben ein kleinerer Widerstands-
coifficient angewendet werden, und zwar zufolge den Versuchen
auf der Koln-Mindener und auf der Nassauischen Bahn unge-
fiahr 0,5 bis 0.6 von obiger Formel fir die Wagen, also etwa
0,7 obiger Constanten mit Bezug auf das Gesammtgewicht des
Zuges. :
Was ferner die Kriimmungen einer Eisenbahnlinie be-
trifft, so wird deren Einfluss auf den Widerstand der Zige
neuestens ziemlich allgemein umgekehrt proportional dem Radius
angenommen. Der sehr bedeutende Einfluss des Radstandes
dagegen, wonach der Widerstand um 100% und mehr variiren
kann (Versuche von Weber, Organ 1863), wird gewohnlich
vernachldssigt, und scheint dies allerdings bei summarischen
Rechnungen zuliissig, weil der Wagenbau sich mehr und mehr
auf gewisse, wenig verinderliche Constructionsformen cinrichtet,
und weil die Bedeutung der Bahncurven iitberhaupt im Ver-
gleich zu den Steigungen gering auszufallen pflegt. In einer
Curve vom Ilalbmesser r Meter soll zu dem Widerstandscoéffi-
cient ein Glied hinzugefiigt werden, dessen Werth bei normaler
Spurweite empirisch anzunehmen ist:

Nach einer Regel der Braunschweigischen FEisen-

. . 0,76
bahndirection Ll
T
. . 1 c v
Nach einer englischen Regel - wenn r in Yards
: . . . 0,9
ausgedriickt wird, d. i. in Metermaass 1;
1,7
Nach Launhardt — —0,02
"
1
Nach Stockert*) und von Kaven . . . . —,

Dazu kommen mehrere auf theoretischem Wege ermittelte
Formeln, und zahlreiche Versuchsreihen von osterreichischen,
franzisischen und sichsischen Bahnen.**) Bei der grossen
Mannichfaltigkeit und vielfachen Abweichungen in diesem Ma-
terial scheint es mir am besten, der zuletzt genannnten ein-
fachsten Regel zu folgen, welche zudem die anderen ange-
filhrten empirischen Regeln vermittelt. Kommt nun noch cine
Steigung s (Sinus des Neigungswinkels) hinzu, so ist der
vollstiindige Widerstandscoéfficient auf einer gleichzeitiz mit
Kriimmung und Steigung versehenen Strecke:

1
W + S +s.

*) Wenn man die vermehrte Schienenabnutzung in Curven als
Symptome des vermehrten Zugwiderstandes ansieht, so lisst sich die
Cotfficienten-Reihe Stockert's in der osterr. Ingen.-Vereins-Zeitschrift
1872 und Organ 1873 hier benutzen. Dieselbe gicht den Curvenein-

[y DIt
fluss als ein Vielfaches von wy, und folgt dem Ausdruck (l+:r)p) Da
nun bei den zu Grunde gelegten Versuchen der Kaiser Ferdin.-Nordbahn
wo=10,0036 gewesen zu sein scheint, so ist der Curvenwiderstand fiir

9
durch 220%o _ —11_— ausgedriickt.

sich

**) Uebersicht derselben von Georg Meyer in Handbuch der
Eisenbahntechnik Bd. III, Cap. 2.

Im letzten Gliede gilt das obere Zeichen bei der Berg-
fahrt, das untere bei der Thalfahrt.

Um von diesem Resultat auf eine zusammengesetzte Bahn-
linie mit mannichfaltigen Krimmungs- und Steigungs-
Verhiltnissen und mit gleichem Verkelhr nach beideu! Rich-
tungen iberzugehen, hat man nach Launhardt’'s Vorgang
die »unschidlichen « Strecken auszusondern. Ausser den
horizontalen gehoren dahin alle Strecken, deren Neigung nach

. . 1
der einen oder anderen Richtung << w, - - unter r den

kleinsten vorkommenden Curvenhalbmesser verstanden. Die
gesammte Liinge aller unschiidlichen Strecken sei 1. Wenn
bei den in ihr enthaltenen Curven je r den Halbmesser und
b die Bogenlinge, ferner ¢ die Summe aller Centriwinkel in
Graden bezeichnet, so hat man als Beitrag simmtlicher |Curven
zum Widerstandscoifficienten, iber die ganze Liinge 1|gleich-

formig vertheilt :
(2
r/ _0,017¢c
1 1

folglich den mittleren Widerstandscoéfficienten der Strecke 1:
c

T :
Curven iiber 1000™ Halbmesser konnen hierbei fﬁgli(}]l ver-
nachlissigt werden. Auf den iibrigen (»schidlichen«)
Einzelstrecken der Babmlinie, iiber welche bei der Thalfahrt
keine Zugkraft erforderlich, -betrigt die Gesammtlinge L —1,
sei h die Summe aller Hohenunterschiede, von Ansteigungen
und Gefillen zusammen genommen, und ¢; die Summe der
Centriwinkel der auf ihnen vorkommenden Curven. Dann ist
der mittlere Widerstandscoéfficient daselbst bei beiderseitig
gleichstarkem Verkehr:

c h
1, (wo -+ 0,017 'L’i_i + _L-——T>
Der mittlere Widerstandscoéfficient der ganzen Bahn w er-
giebt sich endlich aus der Bezichung:

w.L =<w0 + 0,017%) 141/, ( W, 40,017 ————Lil
h L—1
=) @D

. |

W= g D wa 0,017 e ) 1)

Behufs Anwendung dieser Formel mégen hier noch die
Tahrgeschwindigkeiten angefiilrt werden, welche bei den ver-
schicdenen Verwaltungen. und im Gesammtdurchschnitt des
preussischen Bahnnetzes stattgefunden haben:

w, + 0,017

Schnellziige 40—63, durchschnittlich 52 Kiloni. pr. Stunde.
Personenziige  28—46 « 40 <« « o«
Gemischte Ziige 13—38 « 29  « « o«
Giterziige 12—29 « 23« « o«

*) Ich habe einen ,mittleren Widerstandscoéfficienten“ eingefiihrt,
weil dieser Ausdruck mir am unzweideutigsten scheint, um den Ein-
fluss von Steigungen und Kriimmungen in Rechnung zu bringen.
Launhardt hat statt dessen einen ,Tracirungs-Modul® vorgeschlagen,
welcher dem Werth w.I, entsprechen wiirde. Die von Schiibler be-
nutzte .stellvertretende Steigung“ hat nach obigen Bezeichnungen den
Werth 2 w— wy.
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Die aus dem Personenverkehr resultirenden Brutto-
gewichte (incl. Maschinen) vertheilen sich ungefihr zu 0,3 auf
die Schnellziige, 0,6 auf die Personenziige, 0,1 aunf die ge-
mischten Ziige. Hiernach kann die mittlere Geschwindigkeit
im gesammten Personenverkehr zu 43 Kilom. angenommen
werden, somit w, = 0,0061. Hinsichtlich der Steigungen und
- Kriimmungen sind die Notizen in den =Statistischen Nach-
richten« benutzt, fiir siimmtliche Bahnen zusammengerechnet,
und hat sich als mittlerer Widerstandscoéfficient ergeben:

Wy = 0,0063.
Vom Giiterverkehr entfillt nicht ganz 0,1 auf die ge-
mischten Ziige, daher 24 Kilom. als mittlere Geschwindigkeit
anzunehmen, und w, = 0,0031. Die Grenze der schiidlichen
Steigungen, und die Werthe 1c ¢, und h liegen daher anders,
als beim Personenverkehr (wie bekannt), und nach ihrer Er-
mittelung findet sich der mittlere Widerstandscoétficient des
Giiterverkehrs :

wg = 0,0037.
Bestimmt man zwischen den beiden Coéfficienten w, und wg

einen Mittelwerth, nach Verhiiltniss der Gesammtgewichte beider

Verkehrsgattungen, welche weiter unten angegeben werden, so

erhiilt man fiir den Durchschnitt aller Ziige und aller Bahnen:
w = 0,0044.

Um den Einfluss der Steigungen auf die fiir ein Project
anzunehmende mittlere Geschwindigkeit v bequem zu beriick-
sichtigen, kamn die Erfahrung dienen, dass dic Geschwindigkeit
in der Horizontalen ungefiihr auf die Hilfte vermindert wird,
wenn folgende Steigungen (bei der Bergfahrt) iberwunden
werden miissen :

bei Schnellziigen 0,02
« Personenziigen 0,015
« Giterzigen 0,01

§. 4. Ausputzung der Wagen.

Die hier in Betracht kommenden Verhiltnisse zcigen sich
zuniichst ibersichtlich in folgender Tabelle, welche die Summen
und Durchschnitte des ganzen preussischen Eisenbahnnetzes im
Jahre 1877 enthilt:

Tabelle L
Wagengattung Personen Gepick Post Giter Zusammen
Gesammtverkehr | P = 117656000 264000 Tonnen 113000 Tonnen & = 96960000 Tonnen
Personen :
3750 Mill. Pers.-Kil.
Netto 281 Mill. T.-Kilom.| 21 Mill. T.-Kilom.] 8 Mill. T.-Kilom.| 8166 Million Tonnen-Kilom. 8476 Mill. T.-Kilom.
Tara 3404 » 1106 » 413 n 11383 " 16306 »
Brutto 3685 » 1127 » 421 » 19549 » 24782 »
Achs-Kilometer 812 Million 278 Million 108 Million 3980 Million 5178 Million
Pro Achse: | Durchschnitt:
Ladefihigkeit ﬁ:19,3(16,l—25,4) f .= 4,73 T. (30-5,5). Grenzen bei
Personen einzelnen Wagen 2,3—5,6 T.
Belastung 4,6 (2,7—6,2) 7T beladene u. leere 2,05 T. (1,3—3,0) 164 T
Personen 008 Tonnen 0,07 Tonnen beladene allein: 3,18 -, (1,9—4,6) ’ onmen
Tara 419 T. (3.3—3,0) | 40 T. (3.0—4.9) 38 . 2,85 T. (2,5—3,5). Grenzen bei ein- 3,15 »
zelnen Wagen 2,0—-3,9 T.
Brutto 4,54 Tonnen 4,08 Tonnen 3.92 " 4,90 Tonnen 4,79 "

Zur Entstehung dieser Tabelle aus der preussischen Sta-
tistik ist zu bemerken, dass im Personenverkehr auch die
Abonnementsbillets (schiitzungsweise) inbegriffen sind, und dass
das durchschnittliche Gewicht einer Person mit Handgepick,
eventuell mit einem Kinde (zu einem Billet hoherer Classe),
zu 75 Kilogr. angenommen ist. Ueber den Postverkehr sind
bestimmte Angaben der Nettolast nur ctwa bei dem dritten
Theil aller Bahnen verdffentlicht, indem alle anderen die Post
gegen Bauschvergiitung befordern, und deshalb genaue Auf-
zeichnungen nicht machen: das Fehlende ist proportional er-
ginzt, und liefert obige 8 Millionen Tonnen-Kilom. Ferner
habe ich in der Spalte »Gepick« zwar die gesammte Tara
der Gepickwagen aufgenommen, von deren Belastung aber nur
das Reisegepiick, obgleich diese Wagengattung bekanntlich auch
fir einen Theil des Eilguts mitbenutzt wird. Letzteres ist
vollstindig im Giiterverkelhr inbegriffen. Somit erscheinen in
unserer Rechnung die Gepiickwagen ctwas leerer, die Giiter-

wagen etwas voller, als sie thatsichlich -gefahren sind, jedoch
ist die Differenz auf die Endresultate innerhalb des Grades
der erreichbaren Genauigkeit ohne Einfluss, und entspricht das
gewiihlte Verfahren auch demjenigen der amtlichen Statistilk
bei Berechnung der Ladecoéfficienten. ‘

Die eingeklammerten Zahlen in der unteren Ilfte der
Tabelle geben die Grenzen der bei den einzelnen Ver-
waltungen ermittelten Durchschnitfe; damit sind jedoch noch
nicht die Grenzen ausgedriickt, welche bei cinzelnen Wagen

vorkommen, diese schwanken namentlich bei den Giiterwagen

noch stirker, und sind daselbst besonders angegeben. Endlich
ist zu bemerken, dass als »Tara pro Achse« nicht der Durch-
schnitt aller vorhandenen Wagen (wie in der amtlichen
Statistik), sondern derjenige der im Laufe des Jahres be-
wegten Wagenachsen berechnet worden ist, weil dies fiir die
Zugkraft entscheidet.

Das Verhiltniss der wirklichen Belastung zur Ladefiihig-
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keit ist der Ladecoé&fficient. Derselbe wird in den sta- | Tonnen - Kilom. Gepiick. und 8 Mill. Tonnen-Kilom. Post-

tistischen Nachrichten fiir den Bereich einer ganzen Verwal-
tung und eines ganzen Jahres angegeben, und zeigt hinsichtlich
der Ausnutzung der Plitze der Personenwagen in Deutsch-
land folgende:

Minima Maxima
Oberlausitz 0,14 Niirnberg-Fiirth 0,30
Muldenthalbaln . 0,14 Oldenburg 0,30
Siachsisch-Thiring, Verb. 0,16 Berlin-Stettin 0,31
Berlin-Dresden 0,17 Tilsit-Insterburg 0,32

Fs ist zu erkennen, dass im Allgemeinen geringe
Wagenausnutzung mit geringer Frequenz zusammenfiillt, dass
aber gute Ausnutzung auch bei Bahnen mit nicht sehr leb-
haftem Verkehr gewonnen werden konnte, ohme Zweifel durch
besondere Sorgfalt der Betricbsbeamten. Fir neue Projecte
soll der Ladecoéfficient im Personenverkehr mit = bezeichnet,
und muss ziffermiissig abeschiitzt werden. s ist dabei nach
beiden Richtungen gleicher Verkehr vorauszusetzen, wie es
auch thatsichlich iiberall fast genau zutrifft, so dass ein Unter-
schied in der Ausnutzung nach beiden Richtungen nicht statt-

. findet. Fir das gesammte preussische Netz ist laut Tabelle
1,6

w=-——=0,24.
19,3

‘Wir schliessen ferner:

3750 Mill. Personen-Kilom. haben erfordert 21 Mill.

gut, folglich entfallen auf 1 Person: 6 Kilogr. Gepiick und
2 Kilogr. Postgut, im Ganzen ein Nettogewicht von 75 4+ 6 + 2
= 83 Kilogr.

812 Mill. Achs-Kilom. von Personenwagen haben erfordert
278 Mill. desgl. von Gepickwagen und 108 Mill. von Post-
wagen, folglich entfallen auf 1 Personenwagen-Achse 0,34 von
Giiterwagen und 0,13 von Postwagen, zusammen 1 -+ 0,34
4+ 0,13 = 1,47 = m (vergl. §. 2).

Da nun die durchschnittliche Tara pro Achse bei diesen
drei Wagengattungen 4,1 Tonnen betriigt, so ist die Bruttolast,
welche eine Person zu ihrem Transport erfordert, in Vor-
anschliigen wie folgt zu berechnen:

4,1m

; 0,21
(0,083 +onn 0,083 + : "’) Tonnen. l
7y

Hierbei durfte angenommen werden, dass bei allen bisller ith-
lichen Wagenformen Ladefihigkeit und Tara in constantem
Verhiltniss stehen, wie es ja annithernd in der That der Fall
ist (einschliesslich schmalspuriger Wagen), so dass vorstehende
Formel unabhiingig ist von der Construction, insbesondere von
der absoluten Grisse der Wagen., Unter der Voraussetzung
m = 1,47, mogen noch die Ergebnisse fiir die Grenzwerthe
des Ladecoéfficienten zusammengestellt werden, um zu zeigen,
wie schr das zu Defordernde Bruttogewicht und damit der Be-
triebsaufwand variiren kanmn. *)

Tabelle II

Besetzung Anzahl Gewicht | Brutto excl. Gepiick u. Post Gel)ilifk und | Bratto incl. Gepiick u. Post
der T ost

Personenwagen: der Personen pro Achse | pro Achse | pro Person pro Achse | Pro Achse | pro Person
leer . . . . . . . . . .. 0 0 ! 0 4,19 T. L= 0 6,05 T. —
schwach (Min. der Verwaltungs-

durchschnitte) . . . 0,14 2,7 0,20 T. 4,39 , 1,6 T. 0,02 T. 6,27 , 2,3 T.
mittel . e e e 0,24 4,6 0,35 , 4,54 . 10 . - 0,04 , 6,44 , 1,37,
stark (Max. der Verwaltungsdurch-

schnitte) - . . . .. 0,32 6.2 0,46 , 4,65 ., 0,7 . 0,05 , 6,56 ,, 10 ,
voll . . . .. 1,00 19,3 145 , 5,64 , 03 , 0,15 , 7,65 04 ,

1

Is erfordert somit im grossen Durchschnitt jeder Reisende
den Transport von nicht weniger als 1,37 Tonnen, oder von
dem 18 fachen seines Eigengewichts, wovon !/, auf die zusiitz-
lichen Lecistungen des Gepick- und Postdienstes fiillt.

Im Giiterverkehr schwankt der Ladecoéfficient, welchen
wir mit y bezeichnen wollen, zwischen folgenden

Minima Maxima
Tilsit-Insterburg 0,26  Pfiillzische Bahn . 0,56
Muldenthalbahn 0,26  DBergisch-Miirkische . 0,56
Hessische Ludwigsbahn 0,28  Nicderschles. Zweigbahn  0.57
Coslin-Danzig 0,30  Saarbriicker Bahn 0,64

I"tir das preussische Bahnnetz ist im Durchschnitt laut
Tabelle I: y = i’gg =0,43. Die Schiitzung dieses Coiffi-
b

cienten bei einem neuen Bahnproject muss sich auf Bahnen
dhnlichen Characters stiitzen, wobei das oben schon beriihrte
Verhiiltniss zwischen Stitckgiitern und Wagenladungen gebishrend
zu Dberiicksichtigen ist. Insbesondere aber kommt dabei in

Frage, ob der Giiterverkehr nach beiden Richtungen gleich
stark sein, oder nach einer Richtung, der >Hauptric]itung«,
vorherrschen wird. Letzteres ist bekanntlich auf sehr vielen
Bahnstrecken der Fall, und es handelt sich dann um cinen
mittleren Ladecoéfficienten filr beide Richtungen. Ge-
wohnlich ist es nicht schwierig, denjenigen fiir die Hauptrich-
tung allein zu schiitzen, weil die Wagen hier recht gut, ja
vollstiindig ausgenutzt werden konnen. Einen Anhalt gehen
folgende Grenzen, welche das Verhiiltniss der Nettobelastung
der beladenen Wagen zur Ladefiihigkeit derselben angeben.
Man findet in der preussischen Statistik als:

Minima Maxima
Coslin-Danzig 0,42 Rechte Oder-Ufer B. 0,90
Angermiinde-Stralsund 0,43 Niederschles. Zweigh. 0,95

" Berlin-Gorlitz 0,44 Saarbriicker B. 0,97
Mirkisch-Posener B. . 0,48 Wilhelmsbahn . . 1,00

*) Der Ausdruck in der Tabelle ,pro Achse“ ist zu erginzen:
pro Personenwagen-Achse.



Diese Zahlen konnen als Ladecoéfficienten in der Haupt-
richtung eines Projectes dienen, weil in dieser voraussicht-
lich leere Wagen nicht laufen werden. DBezeichnet man daher
mit y, den Ladecoéfficienten in der Hauptrichtung, mit y,, den-
jenigen in der entgegengesetzten Richtung, mit u das Verhiilt-
niss der jihrlichen Verkehrsmassen nach den beiden Richtungen
(u ein echter Bruch), und setzt endlich voraus, dass die auf
der Hauptrichtung benutzten Wagen keine andere Verwendung
finden, als schwiicher beladen oder leer wieder zuriickzufahren,
so hat man als Bedingungsgleichungen : .
r="1 G047

ety =1:u
1+4+u

=1y

Hieraus:

cine Formel, welche zur Bestimmung des mittleren Ladecosffi-
cienten y aus demjenigen der Hauptrichtung gute Dicnste
leisten kann. Bei beiderseitig gleichem Verkehr ist u =1,
also natiirlich y =y, =1,,, bei ganz einseitigem Verkehr da-
gegen (manche Industriebahnen) u=0 und y =1/, 7,.

Mit verschiedenen Werthen des Ladecoéfficienten y lassen
sich aus Tabelle I noch folgende Resultate ableiten, aus welchen
a. A. zu erkennen ist, dass im grossen Durchschmitt 1 Tonne
Gut die Bewegung von 2,4 Tonnen Brutto (abgesehen noch
von Locomotive und Tender) erfordert. Allgemein entspricht

2:85 _ ( 14 0,6
4,73 ¢ ¥
Tonnen, welcher Ausdruck unabhingig ist von- der absoluten
Grosse der Giiterwagen, indem auch hier Ladefihigkeit und
Eigengewicht proportional wachsen (bei allen Spurweiten).

1 Tonne Netto einer Bruttolast von 1 -}

Tabelle IIL

Belastung Ladung Brutto
der 7 pro pro pro
Giterwagen Achse Achse | T. Netto
leer . .« .+ o v . 40 .. 0 0 2,85 T. —
schwach (Min. der Verwaltungs-
durchschnitte) . . 0,26 | 1,25 T. 4,10 ,, 3.3 T.
mittel . . . . ... . . .| 043 ] 2,05, 4,90 , 24 ,
stark (Max. der Verwaltungs-
durchschnitte) . . . . .| 064 | 3,03 , 588 , 1.9 ,
voll. . . . . . . . . .| L0O| 473, 7,58 , 16,

§. 5. Stirke der Ziige,

Es sei M das Maschinengewicht (Locomotive und Tender),
wobel etwaige Ziige mit zwei Maschinen stets als zwei Zige
mit einfachen Maschinen zu rechnen sind, und @ das Brutto-
gewicht der Wagen in dem schwersten Zuge, welcher auf der
Bahn cursiren soll.

Unter dem Zugkraftcoéfficient z wird das Verhiltniss des
Maschinengewichtes zur grosstmoglichen Zugkraft verstanden,
welche die Locomotive bei voller Dampfentwickelung am Um-
fang der Triebrider leisten kann. Diese Anforderung findet
statt auf der sog. maassgebenden Steigung der Bahn,
d. h. derjenigen Strecke, welche den grossten Widerstands-

coéfficienten Desitzt, in der Regel der im steilsten Steigungs- -

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuc Folge.

XVII. Band., 3. Heft 1880.

s

verhiiltniss befindlichen schiirfsten Curve.
des Index , (Maximum) hat man hier:

Sp = <% + S)m
W == Wy + Sp.

Es muss nun zwischen dem Zuggewicht und der Zugkraft
die Gleichung erfiillt werden:

z M = (Q 4+ M) wp,

Indessen ist nunmehr die Rechnung fiir Personenverkehr
und Giiterverkehr, mit Riicksicht auf die verschiedenen Fahr-
geschwindigkeiten und die entsprechenden Locomotiv-Construc-
tionen, zu trennen. Nach Launhardt kann bei mittleren
Adhiisions- und Geschwindigkeits-Verhiltnissen eine bestimmte
Beziehung zwischen dem Zugkraft-Coéfficienten und der maass-
gebenden Steigung angenommen werden, welche anndhernd aus-
gedriickt ist:

bei Personen-Locomotiven
Giiter-Locomotiven

Wenn ferner:

p die durchschnittliche, p, dic grisste Nutzlast eines Per-
sonenzuges in Personen, g die durchschnittliche. g, die grosste
Nutzlast cines Giiterzuges in Tonnen, so berechnet sich das
stirkste Zuggewicht Q (ohne Maschine) mit den Formeln in §. 4:

bei Personenziigen: - (0,083 + 0,.‘;1 ‘()

0,6 \
g (1 4+ —
" T/
Nach Einsetzung dieser Ausdriicke gestaltet sich obige Grund-
gleichung fiir die beiden Verkehrsgattungen wie folgt:

Unter Einfiihrung

z2=10,02 4 2 s,
z=10,05 4 2 s.

«<

bei Giiterziigen:

0.21x .
P (0,083 +22 ‘) (Wo - 8m) = M, (0.02 — w, + 51)
0,6
Zn (1 + " ) (Wo -+ Sm) = M, (0,05 — w, 4 sp).

In jeder dieser beiden Gleichungen stehen zwei bei einem
neuen Bahnprojecte unbekannte Grissen: die grosste Nutzlast
cines Zuges und das Maschinengewicht. Der hierin liegende
Spielraum wird jedoch dadurch eingeschriinkt, dass sowohl Ver-
kehrsriicksichten bei der Nutzlast, als Constructionsriicksichten
bei der Maschine mitsprechen: jene soll gewohnlich nicht unter
ein gewisses Minimum sinken, diese nicht iiber ein gewisses
Maximum steigen. Ausserdem ist im Personenverkehr, nament-
lich mit Schnellziigen, die Locomotiveonstruction bekanntlich
durch Riicksichten auf die Geschwindigkeit in engere Grenzen
eingeschlossen. Fiir summarische Kostenberechnungen gentigt
es ibrigens oft, das Maschinengewicht einfach aus Bahuen ihn-
lichen Characters zu entnehmen. Dasselbe betrug in ganz
Preussen durchsehnittlich M, = 54, My = 60 Tounen.

Wichtiger noch als die Maximalstirke der Ziige ist fiir
unseren Zweck die durchschnittliche Nutzlast derselbhen,
welche mit der Anzahl der Zige zusammenhiingt. Im Per-
sonenverkehr wird letztere gewdhnlich durch den Fahrplan nach
Bediirfniss und Gewolnheit gegeben, und man findet damn die
duorchschnittliche DBesetzung eines Zuges p, indem man die
specifische Irequenz durch die Anzahl der Personenziige pro
Jahr dividirt. Im Giiterverkehr kann man eher dem Ziel der
vollen Ausnutzungv der Locomotive nalhe kommen, und den Ge-
16
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sammtverkehr mit moglichst wenigen Ziigen, deren Nutzlast
sich der Grenze g, nilhert, zu Dbewiiltigen suchen. Immerhin
muss auch hier eine Art von Fahrplan entworfen werden, um
den Anforderungen geniigend héufiger Expedition und passender
Lieferfrist gerecht zu werden. Die Anzahl der Giiterzige ist
dann der Quotient G

g .
Bei der Unsicherheit derartiger Erwiigungen wird man
nun gern seine Zuflucht auch zu bestehenden Bahnen nehmen,
und hier die Zabhlen fiir p und g aufsuchen. Dabei liegt je-
doch eine kleine Schwierigkeit in den fast iberall vorkommen-
den gemischten Ziigen. Um die Personen (mit zugehorigem
Gepiick und Postgut) und die Giiter in denselben klar zu son-
dern, muss .man sich statt der gemischten Ziige eine ebenso
grosse Zahl von Ziigen denken, welche theils vollstiindige Per-
sonenziige, theils vollstiindige Giiterziige sind.  Zur Erliuterung
des Verfahrens gehen wir aus von nachstehenden gesammten
Zugleistungen der preussischen Locomotiven im Jahr 1877:

Tabelle IV.

7 Lt Locomotiv- | Durchschnittlich|{ Achskilometer
o
Grgatiung Kilometer | Achsen pro Zug rund
Schnellziige . 15368000 18 270 Millionen
Personenziige 37673000 20 757 »
Gemischte Ziige 10759000 33 339 »
Giiterzige 47334000 78 3682 ”
Arbeitsziige . 1770000 46 80 »
Vorspann. . . . ‘ 4654000 — -
Zysammen 117563000 44 5178 Milliouen

In den Schnell- und Personcnziigen sollen — wie wir der
Einfachheit wegen unterstellen — keine Giiterwagen trans-
portirt worden sein, sie haben daher 1027 Millionen Achs-
kilometer fiir Personen-, Gepick- und Postwagen gestellt, wiih-
rend laut Tabelle I 1198 Millionen von diesen Gattungen er-
forderlich waren. Die Differenz, d. h. 171 Millionen, steckt
in den gemischten Ziigen. Letstere zerfallen hiernach in:

171 Mill. Achskilom. von Personen-, Gepick-, Postwagen
218 « « « Giiterwagen
oder mit Anwendung der durchschnittlichen Drattogewichte pro
Achse aus Tabelle T (bezw. 4,2 und 4,9 Tonnen) in:
7182 Mill. Tonnen-Kilom. Brutto Personenverkehr

10682  « « «

In demselben Verhiiltniss, in welchem diese letzten beiden

Giiterverkehr.

| p | Cottbus-Grossenhain 41 (19)

Zahlen zu cinander stehen, d. h. ziemlich genau 1:1,5, sind !
auch die Locomotiv-Kilom. der gemischten Ziige zu repartiren,

und ergeben:

4320000 Local-Kilom. Personenverkehr

6439000 « Giiterverkelr.
Endlich soll angenommen werden, dass die vorgelegten Ma-
schinen siimmtlich dem Giuterverkehr zu Gute gekommen
sind; und erhalten wir nun folgende Zerlegung der Leistungen
von Tabelle IV: .

Tabelle V.

Locomotiv- | _Achs- Zusammen
Zuggattung . kilometer |
Kilometer rund Loc.-Kilom.‘ Achskilom.
Schnellziige . . .| 15368000 270 Mill. l Personenverkehr :
Personenziige 37678000 757 , |} 57366000 | 1198 Mill.
. .| 4820000 | 171
Gemischte Ziige ) 6439000 | 218 . Siterverkehr:
Giiterziige 47334000 |3682 -
Arbeitsziige . 1770000 | so , (80197000 | 3980 Mill
Vorspaun . 4654000 —
Zusammen 117563000 |[5178 Mill. — —

f
Ans den Resultaten von Tabelle I und V konnen wir nun

die durchschnittliche Nutzlast eines Zuges berechnen, nimlich :
3750 Millionen Personen-Kilom.
57366000 Locomotiv-Kilom.
8166 Millionen Giiter Tonuen-Kilom.
60197000 Locomotiv-Kilom.
Indem diese Ziffern wegen der Behandlung der gemischten
Zige fingirte sind, darf nicht vergessen werden, welchen
Antheil letztere Zuggattung eigentlich an dem Gesammtverkehr
hat. In Procenten ausgedriickt, betrigt derselbe im preussi-
schen Bahnnetz:

p= = 65 Personen

=136 Tonnen.

10759000_.m —94.
117563000
Nach der im Vorstehenden erorterten Methode habe ich
eine Reihe characteristischer deutscher Bahnen durchgerechnet,
und folgende Werthe gefunden, wobei die eingeklammerte Ziffer
den procentualen Antheil der Zugkilometer der gemischten
Zige bedeutet:

N Minima

Oberhessische B.

Maxima
Main-Neckar B. . 73 (0)
Frankf. - Homburg 84 (14)

30 (37)

Oberlausitz 42 (50)  Oberschl. Hauptb. 86 (6)
[ Posen-Kreuzburg 46 (36)  Nirnberg-Firth . 102 (0)
sFrankfurt-Homburg 33 (13) Koln-Minden . . 15;3 (0,3)
! Saal-Unstrut-B. . 38 (90)  Niederschl.-Miirk. 160 (0,1)
Breslau-Warschau . 39 (100) Berlin-Anhalt . 162 (4)
Eutin-Libeck 42 (97)  Oberschl. Haupth. 200 (8)

Lehrreich fiir die Abschiitzung der Werthe von p' und g
bei einem neuen Bahnproject ist auch die Zerlegung eines, im
Besitz einer und derselben Verwaltung befindlichen Bahnnetzes
in scine einzelnen Strecken, denn hierbei treten die localen
Einflisse und Bediirfnisse deutlicher hervor, als in den Durch-
schnitten grosserer Gebiete. So findet man unter den Zweigen
des badischen Netzes (Mannheim-Basel als eine Strecke

. betrachtet):
p Oberlauchring.-Weizen 19 (45) Durlach-Miihlacker . 74 (5)
g Lauda-Wertheim . 38 (25) Mannheim-Karlsruhe 166 (0)

(Rheinbahn).
Endlich soll noch das Gewicht eines » Durchschnittszuges«
aller Zuggattungen auf den preussischen Balmen ermittelt werden.
Man ersicht aus Tabelle I das Bruttogewicht der Wagen, aus
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Tabelle IV die Summe der Locomotiv-Kilometer und die Achsen-
zahl der Ziige, und berechnet daraus iibereinstimmend :
24782 Millionen Tonnen-Kilom.
T 119563000 Locomotiv-Kilom.
44 Achsen & 4,79 Tonnen = 211 Tonnen.
Hierzu das mittlere Maschinengewicht mit 57 Tonnen addirt,

= 211 Tonnen

so ergiebt sich das Gesammtgewicht eines Durchsehnittszuges
268 Tounen. Mit dem mittleren Widerstandscoéfticienten
w=0,0044 (§ 3 am Schluss) multiplicirt, ergiebt sich die
mittlere Zugkraft: 1,18 Tonnen.

(Schluss folgt im niichsten Hefte.)

Sicherheits-Radreifen fiir Eisenbahn-Fahrzeuge

von Ed. Pohl, Maschinen-Ingenieur der Rheinischen Eisenbahn zu Nippes bei Koln.

(Hierzu Fig. 7—13 auf Taf. XV.)

Die verschiedenen Radreifenbefestigungen, welche in letz-
ter Zeit cntstanden sind, haben den Zweck' bei einem etwa
eintretenden Bruch oder bei dem Losewerden der Bandage,
dieselbe so zu halten, dass das Fahrzeug bis zum Eintreffen
an seinem Bestimmungsort ohne Bedenken im Zuge bleiben kann.

Die bisher allgemecin adoptirte Bandagenbefestigung ent-
spricht dieser Anforderung nicht im Geringsten. Die Schrau-
ben sind in den meisten Fillen nicht im Stande einen ge-
sprungenen Radreifen zu halten. Es ist daher nothwendig, der
Frage niher zu treten, welche Construction an Stelle der Dbis-
her iiblichen Befestigung gesetzt werden soll. Unbedingt wird
jene den Vorzug erhalten, welche gleichzeitig volle Sicherheit
bei Lang- und Querrissen bietet und welche sowohl fir Loco-
motiv- und Tenderriider als auch fiir Wagenrider Anwendung
finden kann. Die meisten Radreifenbefesticungen gewiihren nur
Sicherheit bei Querbriichen. Man tiuscht sich hiiufig durch
den falschen Trost: »Langrisse kommen nur selten vor.« Ich
crlaube mir auf statistisches Material zu verweisen: Da spre-
chen unwiderlegbare Zahlenangaben in anderem Sinne. Viele
der neuen Reifenbefestigungen sind nur fiir Wagenriider geeig-
net, wihrend ihre Anwendung an Locomotiv- und Tenderriidern
cin Schmilerdrehen des Unterreifens (Felgenkranzes), also eine
nicht angingige Verschwiichung derselben bedingen wiirde.

Bandagen, welche mit /.., ihres lichten Durchmessers
aufgeschrumpft werden, tragen bei vollem Querschnitt
eine Spannung von circa 20 Kilogr. pr. 0®®™ jin sich. Tritt
nun im Winter eine Temperaturdifierenz von beispielsweise 30°
ein, so wird die Spannung auf circa 30 Kilogr. pr. Om™ ep.
hoht. So lange die Bandage noch neu ist, also den vollen
Querschnitt hat, wird diese ganz bedcutende Steigerung der
Spannung keine gefiihrlichen Folgen haben. Anders gestaltet
sich die Sache bei ausgenutzten Bandagen von nur der Hiilfte
des urspriinglichen Querschnittes. Hierbei steigt die Spannung
bei normaler Temperatur auf._40, bei starker Kilte auf 60
Kilogr. pr. GOmm,

Abgesehen von denjenigen Fiillen, wo fehlerhafte Behand-
lung beim Aufziehen der Radreifen Briiche herbeifiihren, wer-
den dieselben meistens durch starke Kiilte veranlasst. Wenn

nun Stahl, seiner sonstigen vorziiglichen Ligenschaften wegen,
das beste Material zur Bandagen-IFabrikation bleibt, so liessen
sich doch die gefiihrlichen Folgen des Springens vollstindig
beseitigen, wenn der Radreifen inwendig mit einem Ring aus
zilhem Material armirt wiirde, der mit crsterem so zu ver-
binden wiire, dass bei eventuellen Briichen die Sticke gezwun-
gen wiirden an ibrem Platze zu bleiben.

Eine dahingehende Anordnung ist in Fig. 7 Taf XV
dargestellt (dieselbe ist als Grundform der folgenden zu be-
trachten).

Dieselbe bietet gegen das Abfliegen von Stiicken sowohl
bei Querrissen als auch bei Langrissen vollkommene Sicherheit.
Die Herstellung geschieht in folgender Weise:

Die Stahlbandage hat an der Innenseite cinen schwalben-
schwanztformigen Ansatz; ein Ring aus ziihem Material (Fluss-
oder Schweisseisen), der etwa den in Fig. 8 dargesteliten
Querschnitt hat, wird rothwarm in dic Bandage gebracht,
worauf die Enden a und b derart umgewalzt werden, dass sie
den Schwalbenschwanz auf dem ganzen inneren Umfang der
Bandage fest anliegend unschliessen.

Eine vereinfachte Form zeigt Iig. 10 Taf. XV. Dic Ban-
dage hat hierbei eine schwalbenschwanzformige Vertiefung, in
welche ein Ring von dem in Fig. 11 angegebenen Querschnitt
cingewalzt wird. Um diesen Ring in die Bandage einfithren
zu konnen, giebt man demselben die in Iig. 13 angedeutete
Form. Fig. 9 und Tig. 12 zeigen empfehlenswerthe DBefésti-
gungen, der nach soeben beschriebener Art hergestellten Rad-
reifen.

Die Sicherheitsbandage wird beim Aufziehen genau in der
bisherigen Weise behandelt; die Bahnverwaltungen brauchen
an ihren bestehenden Einrichtungen nichts zu éndern, sie be-
diirfen keiner kostspieligen Neuerungen in den Werkstitten
und brauchen nicht die Hilfe von Specialwerkstiitten in An-
spruch zu nehmen, indem die Reifen mit cingewalztem Ring
von der IHiitte fertiz bezogen werden konnen.

Herr Fr. Krupp in Essen ist bereit die Einrichtungen
zur Fabrikation dieser Sicherheits-Radreifen zu treffen, falls
ihm Auftriige im entsprechenden Umfange zugehen.

16*
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Erinnerungen an die Eisenbahnen der vereinigten Staaten von Nordamerika,

aus dem Reisebericht des Betriebs-Maschinenmeisters Brosius in Hannover.

(Fortsetzung von S. 60 des 2. Heftes.)

Il Betrieb (Stationsdienst, Streckendienst, Telegraphic, Rangier-
und Fahrdienst sowie Signalwesen).

Grossere Bahnen in Amerika sind in mehrere Divisionen
getheilt, denen je ein Divisionssuperintendent (Betriebsdirector)
vorsteht, welchem neben dem eigentlichen Betrichsdienst auch
die Unterhaltung der Strecke, speciell des Oberbaues, der Be-
triebsmittel, wie Locomotiveﬁ, Wagen, der mechanischen und
Telegraphen-Anlagen, sowie der Signalapparate etc. obliegt.

Demselben sind alle im Transportwesen und fiir dasselbe
thiitige Personlichkeiten unterstellt. Im Betriebe hat derselbe
keine ihm coordinirt gestellte Beamte des Maschinen-, Tele-
graphen-, Betriebs-, Giiterexpeditionswesens ete. neben sich,
fast jeder Betriebsbecamter ist dem Divisionssuperintendenten
direct untergeben, er rapportirt an ihn und empfingt seine
Instruotion von ihm, unbeschadet, dass jeder bei Ausfithrung
seines Dienstes den Anordnungen des niichst hoheren Vor-
gesetzten nachzukommen hat.

Eine solche Betriebsleitung aus einer Hand heraus, hat
unverkennbar ihre Vortheile; die Correspondenz in Betriebs-
angelegenheiten mit coordinirt gestellten Beamten fillt ganz
fort, der Umstand. dass jeder Betrichsbeamte denselben einen
Betriebsvorgesetzten hat, fordert, dass dic niederen Betriebs-
organc sich gegenseitig in die Iliinde arbeiten und werden
Nergelcien bei einem Vorgesetzten weniger vorkommen.

In dem Divisionssuperintendenten besitzen die amerikani-
schen Eisenbahnen thatsiichlich einen verantwortlichen Betriebs-
leiter, der Dbei ungeniigenden Resultaten, mogen sie Storungen
oder Unfiille im Betriche betreffen, sich nie auf dic nicht be-
friedigenden Leistungen von ihm nicht unterstellten Personlich-
keiten, auf die ungeniigende Verwaltimg eines bestimmten
Dienstzweiges, auf die Mangelhaftigkeit von Betriebsmitteln,
berulen kann: jedweden IFehler hat cr in dem eigenen Ressort
zu suchen und, wo er auch gefunden werden mag, im Ma-
schinen- oder Telegraphenwesen, bei der Giiter- oder Personen-
expedition oder im DBahukorper, der Divisionssuperintendent
wird in jedem Falle in gleichem Maasse in Mitleidenschaft
gezogen.  Der Umstand, dass er die sofortige Entlassung von
ungeeigneten Betricbsorganen anordnen kann, macht ihn auch
fir dic Fehler seiner Untergebenen in hohem Maasse verant-
wortlich.

sei kleineren Bahnen hat zuweilen der Resident-KEngincer
(Abtheilungsingenicur), welcher Civilingenieur ist, die Leitung
des Betricbsdicnstes, Regel ist dicses jedoch nicht, und braucht
dann der Divisionssuperintendent nicht Techniker zu sein, in
den meisten Fillen ist er ein aus dem Eisenbahndienste her-
vorgegangener und in diesem aufgezogencr Betriebsbeamter,
dem dic Kenntnisse von den cigentlichen technischen Zweigen
des Lisenbahnwesens gleich nah und gleich fern liegen.

Dieser Umstand in Verbindung it dem oben angefithrten,
dass der Divisionssuperintendent nach allen Richtungen gleich
verantwortlich ist, lisst in den einzelnen Fiillen der Storungen

|
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und Eisenbahnunfiille eine objective Beurtheilung iber die Ur-
sache und die schuldigen Organe wahrscheinlicher erscheinen,
als wenn der Betriebsleiter in cinem Zweige der Eisenbahn-
technik Fachmann ist und ihm nur ein Theil der Betriebsorgane
direct und die eigentlichen Betriebsmittel nicht unterstellt sind.

Die Instructionen fiir die im Transportwesen thiitigen
Beamten sind sehr kurz, oft finden sie auf der Riickseite der
Zeittafel Platz. Bilden sie ein Instructionsbuch, so umfassen
sie etwa 100 Seiten bei einem Format, wie es bei diesseitigen
Instructionsbiichern iblich ist. Dass auf einem solchen Raume
nicht alle Fille vorgesehen sein konnen, ist selbstverstiindlich,
es bleibt manches dem eigenen Nachdenken und dem Scharf-
sinn des einzelnen Beamten iiberlassen. welcher ein grosses
Feld fir eigene den vorliegenden Verhiiltnissen angemessene
und nicht vorherzusehende Maassnahmen und damit Gelegenheit
hat, sich hervorzuthun oder zu beweisen, dass er seinem Posten
nicht gewachsen ist. )

Auf den folgenden Seiten werde ich versuchen; ein kurzes
Bild von dem Stations- und Streckendienst, der Personen- und
Giiterbeforderung, dem Signalwesen, der Telegraphie etc. auf
den amerikanischen Bahnen zu geben. Ich folge dabei den
Instructionen fir das Transportwesen der Pennsylvania und
der Philad. Read. R. R.

Stationsdienst,

Dem Divisions-Superintendenten ist der Train-Master (Zug-
meister) oder General Despatcher beigegeben, der ihn vertritt
und dem besonderc Auftriige von jenem gegeben werden.

Er fihrt die allgemeine Aufsicht i@ber das Fahrpersonal,
in specie sind ihm die Giiterziige unterstellt, deren Befirde-
rung und Personal er zu beobachten hat; ferner hat er fiir
richtige Vertheilung der Giiterwagen, sowie prompte Be- und
Entladung zu sorgen. Bei Unfiillen soll er sofort zur Unfall-
stelle eilen, die nothigen Dispositionen treffen und die schnellste
Fortschaffung der Triimmer betreiben.

Dem Zugmeister direct unterstellt sind ausser dem Per-
sonale der Giiterziige die »Yard Despatchers« auf den 'Giiter-
bahnhifen. Diese haben die richtige Rangirung der Wagen
zu besorgen, ferner die angemessene Belastung der Maschine.
und konnen sie in soweit als Oberrangirer gelten; auch liegt
ihnen die Beaufsichtigung der Revision der Wagen ob; sie
haben defecte Wagen in die Werkstiitte zu schicken, und sind
insofern auch Wagenmeister;: weiter haben sie Sorge zu tra-
gen, dass das Zug- und Maschinenpersonal mit den ndthigen
Signalen, Apparaten und Fahrplinen versehen und zur rich-
tigen Zeit zur Stelle ist: da der Yard Despatcher auch fiir
die richtige Stellung der Weichen beim Rangiren, sowie fiir
den guten Zustand des Bahnhofes verantwortlich ist, und be-
richten muss iiber Giiter, die beschiidigt ankommen oder welche
fehlen. er auch dic Begleitpapicre in Ordnung zu bringen und
von ankommenden Zigen in Fmpfang zu nehmen hat, so ver-



einigt er in seiner Person auch noch die Functionen des Stations-
assistenten, des Giiterexpeditionsgehiilfen und theilweise des
Bahnmeisters.

Stationsvorsteher (Depot Master) giebt es nur auf den
grosseren (End-) Personenbahnhifen, wo sie sich ausschliesslich
mit der DPersonenbeforderung, dem Personenzugpersonale und
den Passagieren befassen,

Fir das Passagicrgepiick steht ihmnen der Stationsgepiick-
agent zur Seite, der das Reisegepiick gegen einen »Check« in
Empfang nimmt und an den »Baggage-Master« der Passagier-
ziige abliefert.

Den Zwischen- und den kleineren Stationen stehen Sta-
tionsagenten (Station Agents) vor, deren es an einigen Bahnen
Agenten erster und zweiter Classe giebt, Die ersteren stehen
im festen Gehalte und widmen sich ausschliesslich den Ge-
schiiften der Gesellschaft, wogegen die Agenten zweiter Classe
auch noch Privatgeschiifte, betreffend Beforderung von Giitern
in Wagen der Gesellschaft, iibernehmen diirfen.

Diese Stationsagenten haben die Functionen unserer Sta-
tionsvorsteher, ausserdem aber liegt ihnen die Verwaltung der
Billetur und der Giiterexpedition ob.

Den grosseren Stationen sind noch Wagennachseher mit
einem Werkmeister zugetheilt (Foreman of car Inspectors),
welche die im Betriebe befindlichen Wagen zu untersuchen
und fir die Reinbaltung der Fahrzeuge der Personenziige zu
sorgen haben.

Ein solcher Foreman hat die Arbeiten eines diesseitigen
‘Wagenmeisters.

Die Verwalter von Holz- und Kohlenlagern auf der Strecke
ressortiren von dem Supervisor, oder wo maschinentechnische
Beamte (Master mechanic) sind, von diesen.

Die Beamten der Werkstiitten und der Locomotivschuppen
ressortiren von dem Superintendenten of Motiv Power, haben
aber auch allen Befehlen des Divisions-Superintendenten nach-
zukommen, dem sie fiir die gute Disciplin und Verwaltung in
den Schuppen verantwortlich sind. Denselben unterstellt sind
die Magazinverwalter, welche sie auf gute Verwaltung, Behand-
lung etc. der Materialien zu controliren haben. Sie sind dem
Divisions-Superintendenten verantwortlich fir die Absendung
von Maschinen und Wagen in gutem Dbetriebsfihigen Zustande,
fiir die rechtzeitige Gestellung etc.

Streckendienst.

Der erste Beamte fir Beaufsichtigung, Unterhaltung und
Reparatur der Strecke ist der »Supervisor«, auch Road Master,
dessen Functionen gleichzeitig die des Bahnmeisters, des Strecken-
baumeisters und auch theilweise noch die des Betriebscontro-
leurs sind.

Derselbe soll hiufig die Bahnanlage begehen und auf Alles
achten, was dem Betriebe hinderlich oder den Ziigen gefiihr-
lich werden kann, und diec néthigen Arbeiten betr. Reparatur
oder Unterhaltung anordnen. Ir hat Vernachliissigungen der
Zuginstructionen dem Divisions-Superintendenten zu melden,
nach Zufillen auf der Bahn umzuhoren u. s. w.

Neben dem Supervisor, dem auch die -Wasserstationen
unterstellt sind, arbeitet der Generalvormann der Zimmerleute,
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Maurer, Maler etc. fiir Unterhaltung der Briicken und Gebiiude
(Way Mechanics).

Dem Supervisor unterstellt sind die Vormiinner fiir Strecken-
reparaturen (Foremen of Road-Repairs), denen eine Subdivision
unterstellt ist: sie haben ihre Strecke mindestens einmal tiig-
lich zu begehen und sind verantwortlich fir den guten Zustand
des Oberbaues, sowie dafiir, dass Reparaturen ohne die crfor-
derlichen Gefahrsignale nicht vorgenommen werden, und dass
dieselben den Betrieb nicht storen.

Dem Vormann sind unterstellt die Strecken- und Briicken-
wirter, Letztere sind nothig, weil die Briicken ganz oder theil-
weise von Holz sind und Feuersgefabr durch brennende Kohlen-
theile der Locomotiven nahe liegt.

Der Briickenwiirter soll jedem Zuge mit einem Kimer
Wasser folgen, ausserdem finden sich aber in der Regel auf
den Briicken mit Wasser gefiillte Tonnen. '

Die Streckenwiirter, wo solche vorhanden, haben auch die
Wagen in den Seitengleisen zu beaufsichtigen, dass sie dem
Hauptgleise nicht zu nahe kommen, dass die Thiiren geschlos-
sen sind u. s. w.

Die Weichensteller auf den Stationen stehen unter dem
Despatcher, auf der Strecke unter dem Supervisor.

Telegraphie.

Das Telegraphenwesen einer Division ressortirt von dem
Divisions-Telegraphisten (Division Operator), welcher seinerseits
dem Divisions-Superintendenten unterstellt ist.

Er ist verantwortlich fir den guten Zustand der Leitun-
gen und Apparate, fir die prompte Uebermittelung der De-
peschen und fir die Ockonomie in seinem Ressort. Jeden Mor-
gen hat er die Leitungen etc. zu untersuchen und die nithigen
Reparaturen durch die Linienreparaturarbeiter (Line Repairmen)
zu veranlassen, welche sich jeden Tag auf der Strecke befin-
den. Diese sind verpflichtet, die Telegraphisten und die Strecken-
arbeiter anzulernen, dass sie nithigenfalls selbst eilige Repara-
turen, wie Verbindung gerissener Driihte, Einsetzen eines
Isolators etc., ausfithren konnen.

Die dem Divisions-Operator unterstellten Telegraphisten
(Operators) sind auch den Stationsagenten unterstellt, nehmen
jedoch cine ziemlich selbststindige und verantwortliche Stellung
ein; sie haben anniihernd den Dienst, wie die Stationsvorsteher
der ganz kleinen Stationen, wo nur ein Beamter anwesend ist,
der also die Apparate zu bedicnen und auch die Signale zu
geben hat. Die Operators besitzen eine ganze Garnitur von
Signalen, dic sie personlich in Anwendung bringen miissen.
Sie haben die passirenden Ziige zu beobachten, ob diesclben
ungetrennt sind, ob sie die richtigen Signale fithren, und ha-
ben dem Divisions-Superintendenten und den benachbarten Sta-
tionen Meldung zu machen, auch Register dber die ihre Station
passirenden Zige und die Zeit des Passirens zu fithren, sowie
cin Ordrebuch fiir alle eingehenden Dienstbefehle. -

Das Telegraphenwesen, soweit es den Zugdienst betrifft,
wird in Amerika anders betricben wie auf diesseitigen Bahunen,
indem die von dem Divisions- Superintendenten einlaufenden
»Train Ordres« (Zugbefehle) auf dem Morse schen Apparate
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nicht geschrieben werden; nur Anfinger im Telegraphiren
bedienen sich der Papierstreifen, im Allgemeinen wird die De-
pesche nur gehort, sofort in das Ordrebuch eingetragen und
dem Divisions-Superintendenten zuriickgegeben. Wenn dieser
die Depesche als richtig anerkennt, so werden zwei Copien, je
cine fiir den Zugfithrer und Locomotivfilrer angefertigt und
denselben ausgehiindigt, welche sie mit dem Originale verglei-
chen und dieses signiven. Die Signaturen werden dem Divisions-
Superintendenten iibermittelt, welcher antwortet »Correct«, wel-
ches der Ordre hinzugefiigt werden muss und ohne dieses
»Correct« unter Angabe der Zeit, wann sie correct gemacht,
hat keine Ordre Giiltigkeit.

In der Depesche darf Nichts geindert oder ausgesti'i-
chen scin.

Das Copiren und damit die immer miglichen Irrthamer
zu vermeiden, hat die Philadelphia Read. R. R. ein einfaches
Verfahren, indem sie durch Einlage von schwarzen firbenden
Blittern zwischen die Blitter des Ordrebuches und Schreiben
der Depesche mit einem Achatstifte gleichzeitig bis 6 Originale
anfertigt.

Zur Vereinfachung im telegraphischen Verkehre haben alle
Behorden, Beamte, Biireaus, sowic die Stationen einer jeden
Division zu ihrer Bezeichnung 2 Buchstaben, und hiufig wie-
derkehrende Fragen, Befehle oder Bemerkungen werden durch
Zahlen ausgedriickt z. B. ’

»14« Welches Wetter ist dort?
»8« Schliessen Sie Thren Schliissel, Sie unterbrechen.
»21« (Einer Depesche vorgesetzt, bedeutet, dass sie vor
allen anderen auf der Divisionslinie den Vorzug hat
7. B. bei Unfillen.)
(Der Depesche vorgesetzt, bedeutet, dass ein Ober-
beamter fiir die Depesche auf der durchgehenden Linie
den Vorzug verlangt.)
Sofort telegraphische Antwort.
Diese Depesche soll mit Tinte copirt werden.

»39«

»92 «

Im telegraphischen Verkehr werden die einzelnen Wagen-
gattungen durch je cinen Buchstaben bezeichuet.

Rangir- und Fahrdienst.

Beim Rangiren ist der Gebrauch der Dampfpfeife im All-
gemeinen untersagt, wie denn auch iberhaupt von derselben
nur der allernothwendigste Gebrauch gemacht werden darf.
An Stelle der Dampfpfeife tritt die auf jeder Locomotive be-
findliche Glocke, welche durch eine Zugleine wihrend des Ran-
girens auf den Bahnhdfen, beim Anfahren des Zuges oder der
Maschine in Bewegung gesetzt wird. Ausserdem soll gelidutet
werden, wenn sich die Zige auf der Strecke kreuzem und an
Wegciibergiingen, !/, Meile (engl.) vor denselben beginnend.
Zugtihrer, Rangirer etc. haben keine Mundpfeifen; ersterer
verstindigt sich auf Personenziigen mit dem Fiithrer durch eine
zweite Glocke auf dem Fihrerstande, die mit der durch den
ganzen Zug gehenden Zugleine in Verbindung steht. Beim
Rangiren werden nur optische Signale mit den Armen oder
der Laterne gegeben oder cs gehen den Rangirmanivern miind-
liche Verstindigungen: voran.

Signalwesen.

Durchgehende optische oder akustische Signale (Liute-
werke), die also von einer Station ahgehen und dem Zuge bis
zur nichstfolgenden Station vorancilen, giebt es meines Wissens
in Amerika nicht. Auf einigen Bahnen befinden sich Strecken-
signale (Signalthiirme) an denjenigen Stellen der Bahn, welche
der Fihrer nicht tberschen kann; diese Thiirme stehen' dem-
nach nicht in bestimmten, sondern folgen sich oft in ganz
kurzen, oft erst in langen Zwischenriiumen, wie eben die Aus-
sicht durch Curven, Einschnitte ete. behindert ist.

Ein Signalthurm der Philad. Read. R. R. triigt auf einem
je nach Bediirfniss hioheren oder niedrigeren Untergestell ein
glrehbares dreiseitiges Prisma, von dem je eine Seite roth, blau
und weiss ist, und hat fir die Nacht eine entsprechende far-
bige Laterne. Weiss wird gegeben, wenn ein Zug in) Sicht
und die Strecke frei, Roth (Halt), wenn das Gleise nicht frei
ist, und Blau (Vorsicht), wenn sich Ziige schnell hinterein-
ander folgen; wird die Distance zwischen zwei Ziigen zu kurz,
s0 wird abwechselnd Blau und Roth gegeben, wic auch sonst
noch Combinationen iblich sind z. B. Weiss und Blau, wenn
die Strecke zwar frei, jedoch Vorsicht geboten ist.

Der Thurmwirter kaun einen passirenden Zug nicht bis
zam nichsten Thurme, mit dem er in keiner telegraph‘ischen
Verbindung steht, verfolgen, abgesechen von Nebel, SFlmee-
gestober etc. und sind deshalb auch auf diesen Strecken die
Gefahrsignale, welche der Zug mit sich fiilhrt, von grosser
Wichtigkeit: sie erhalten jedoch erst ihre ganze Bedeutung
auf solchen Bahnen, wo eine Streckenbewachung, Signalwiirter
etc. nicht oder nur an einigen gefihrdeten Punkten z. B. an
Briicken, an einzelnen Weichen auf freier Strecke ete. vor-
handen sind.

Eisenluihucn, welche durchweg Blockstationen haben, giebt
es meines Wissens in Amerika nicht; auf der Pennsylvania
R. R. war eine Strecke zum Versuche mit solchen verselien,
doch ist eine Deblockirung der Strecke durch die vorliegende
Blockstation nicht iblich, wie denn auch hier, wie iiberall,
von Stationsdistance der Ziige keine Rede ist. Die benach-
barten Telegraphisten verstindigen sich durch den telegraphi-
schen Apparat, und zwar auch hier ohne Papierstreifen nur
nach dem Gehire.

Weiteres iiber diese Blockstationen wird spiiter folgen, da
zunéchst einige Eigenthiimlichkeiten im Fahrdienst bespfochen
werden niissen, um die in Amerika ibliche Bedienung der
Blockstationen gegen diejenige bei uns verstehen zu konnen.

Nicht alle kleinere Stationen — Ilaltestellen — der ameri-
kanischen Eisenbahnen sind auch Telegraphenstationen. Erstere
liegen oft meilenweit (deutsch) und Telegraphenstationen bis 7
deutsche Meilen und weiter von ecinander entfernt. Ein einiger-
maassen lebhafter Betrieb lisst die Innehaltung der Stations-
distance nicht zu und Lkonnen weder Ueberholungen noch Kreu-
zungen ausschliesslich auf den Stationen stattfinden. In Deutsch-
land hat man sich in solchen Fillen durch Anlage von Block-
stationen, durch Ueberholungs- und Kreuzungsstationen, die
gleichzeitig Telegraphenstationen sind, geholfen, Dicse bedingen
cin Stationspersonal, dem in erster Reihe die Sicherheit der
Zuge anvertraut ist; das Zugpersonal kommt erst in zweiter
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Reihe und in besonderen Fillen in Betracht. da der Zug auf
beiden Seiten gedeckt ist, iiberhaupt auf dem betreffenden
Gleise zwischen zwei Distance-Stationen ein zweiter Zug sich
nicht bewegt. — Anders in Amerika. 1ier hat man bei zwei-
gleisigen DBahnen Ueberholungsgleise oder Weichen und bei
eingleisigen Bahnen Seitengleise angelegt, die gleichzeitig fir
Ueberholen und Kreuzen der Ziige dienen. Diese Anlagen be-
dingen Weichen, welehe jedoch mnicht immer durch Weichen-
steller bedient werden, sondern, wie schon frither erwihnt,
schliesst der Heizer dieselbe fiir die Benutzung auf und nach
Gebrauch wird sie unter Verantwortung des Zugfiihrers wieder
auf das Hauptgleise zuriickgestellt. Die Betriebssicherheit bei
dem Kreuzen und Ueberholen auf freier Strecke sowie wih-
rend der ganzen Fahrt ruht lediglich in den Hiinden des Zug-
personals.

Bei einer zweigleisigen Bahn kommen nur die Ucberholun-
gen in DBetracht, bei einer eingleisigen Ueberholungen und
Kreuzungen. Die einzelnen Ziige sind in den Fahrplinen be-
ziiglich ihrer Bevorzugung classificirt. Die Personenziige ge-
horen einer hoheren Classe an als die Giiterzige, und diesen
sind nachgeordnet Extraziige und leere Maschinen ; im Speciellen
rangiren die Zige der verschiedenen Zuggattungen noch wieder
hintereinander.

Ein Zug niederer Classe muss in allen Fillen
einem Zuge hoherer Classe ausweichen.

Bei einer eingleisigen Bahn kounen sich zwei Ziige der-
- selben Classe begegnen, fir welchen Fall die Bestimmung ist:
Auf einer eingleisigen Bahn sollen alle Ziige in einer
Richtung (welche auf dem Fahrplane angegeben ist, z. B.
die, welche nach Osten fahren) das absolute Fahrrecht
habenvor denjenigen Ziigen derselben oder einer
niederen Classe, welche in entgegengesetzter
Richtung fahren.

An der Jland dieser beiden »Zugregeln«, ausgeriistet mit
einer Zeittatel und einer von der Compagnie gelieferten guten,
jeden Tag nach der Normaluhr zu stellenden Uhr,*) besorgen
der Zugfilhrer und Locomotivfithrer das Ueberholen und Kreu-
zen der Ziige auf freier Strecke ohne Beihiilfe von Stations-
beamten, ob und mit welcher Garantie fir die Sicherheit,
muss dahin gestellt bleiben.

Bei Aufstellung eines Fahrplans kénnen vorher bestimmte
Ueberholungsweichen, Seitengleise zum Ucberholen und Kreuzen
in Aussicht genommen werden, die jedoch bei Verspiitungen,
fir Extrazige und leere Maschinen nicht ausreichen und fir
solche Fiille befinden sich lings der Bahn an vielen Stellen
Seitengleise mit dahinfiihrenden Weichen.

Der Fithrer eines Zuges oder einer Maschine weiss wo
sich der Zug hoherer Classe, dem er Dlatz zu machen hat,
befindet, entweder nach dem Fahrplane, oder es ist ihm auf
der letzten Station Kenntniss gegeben, und hat er nun zu be-
rechnen, bis zu welchem Scitengleise er seinen Zug bringen
kann, um jenen nicht aufzubalten. Iis ist vorgeschricben, wie

*) Jeder in Betracht kommende Beamte ist verpflichtet, seine
Ubr mit der seines Untergebenen mdglichst oft zu vergleichen, der
7ugfithrer hat vor Beginn jeder Tour die Uhr des Locomotivfithrers
zu priifen.

viel Minuten in jedem Falle vor fahrplanmissiger Ankunft des
hoher classificirten folgenden oder begegnenden Zuges der aus-
weichende Zug im Seitengleise sein muss, Z. B. Ein Iixtrazug
oder eine Locomotive miissen einem Passagierzuge 20 Minuten
und einem Giiterzuge 10 Minuten, ein Giiterzug muss auf ein-
gleisiger Bahn einem begegnenden Passagierzuge 10 Minuten
vor planmissiger Ankunft das Hauptgleise frei gemacht haben;
ein Giiterzug muss dem folgenden hoher classificirten Giterzuge
5 Minuten, dagegen dem folgenden Personenzuge 10 Minuten
vor planmiissiger Ankunft ausgewichen sein ete.

Bei zweigleisigen Bahmen wird dem iiberholenden Zuge
oft einfach dadurch Platz gemacht, dass der niedriger classifi-
cirte durch 2 Weichen in das andere (falsche) Gleise iber-
setzt. Ist ein entgegenkommender Zug fillig, muss also die
Spitze des Zuges gedeckt werden, so wird der Heizer mit
Gefahrsignalen (Knallpatronen) vorausgeschickt.

Es wiirde zu weit filhren und auch keinen besonderen

Zweck haben — da der amerikanische Betrieb in Deutschland,
mindestens bei Normalbahnen, nicht denkbar ist — alle mog-

lichen Fille, die beim Kreuzen und Uecberholen auf freier
Strecke vorkommen konnen, zu besprechen. Es existiren noch
Vorschriften, in welchen Zeiten die einzelnen Ziige sich folgen
diirfen und dariiber, wie verfahren wird, wenn ein Zug einen
anderen derselben oder einer hoheren Classe einholt; er darf
niimlich alsdann denselben nur iberholen, wenn dieser defect
ist, und dbernimmt alsdann der erste iiberholende Zug alle
Fahrrechte des defecten und dieser die des zuletzt iiberholen-
den, welche Aenderung jedoch von der niichsten Telegraphen-
station dem Divisions-Superintendenten zu melden ist.

Es sei noch bemerkt, dass die Seitengleise so lang sind,
dass mehrere Ziige, event. auch sich begegnende, aufgenommen
werden konnen: diese sollen in denselben immer so fahren,
als wenn sie einen entgegenkommenden Zug zu
erwarten hiitten, mag nun einer fillig sein oder nicht.

Die Blockstation hiilt einen Zug nie auf, um den vorher-
gehenden die vorliegende Blockstation erreichen zu. lassen. son-
dern sie giebt einem Giiterzuge durch das Haltsignal nur 5
Minuten Vorsprung und lisst einen anderen Giiterzug unter
G riinsignal (Vorsicht) vorriicken. Wenn cin Passagierzug folgt,
so wird derselbe angehalten, dem Fithrer mitgetheilt, dass ein
Gitterzug im Blocke ist und folgt alsdann der Passagierzug
ebenfalls unter Grinsignal. Ist jedoch im Blocke eine Ueber-
gangsweise oder ein Signalgleise, das der Giiterzug crreichen
kann, so wird der folgende Personenzug nicht angehalten, son-
dern die Station mahnt durch griines Signal nur zur Vorsicht.

Wie ersichtlich, die Blockstationen der amerika-
nischen Eisenbalnen auch nicht annihernd der Sicherheit der
Ziige in dem Maasse, wie in Deutschland.

Ein hoherer Beamter einer Bahn bemerkte, »die Block-
stationen scien Einrichtungen, um die Ziige aufzuhalten, aber
nicht um sie fortzuschaffen.« .

Der letzte Bremser cines Zuges, welcher stets in oder
auf dem letzten Wagen seinen Platz hat, ist der sogenannte
Flaggenwiirter (Flagman), welcher die Signale am Ende
des Zuges zu geben und unter Umstinden auch zuriickbleiben
oder zuriickgehen muss, um den Zug durch Gefahrsignale zu

dienen
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decken. Sein Platz muss sofort von dem zweitletzten Bremser
eingenommen werden.

Die Spitze des Zuges deckt event. der Heizer durch Ge-
fahrsignale oder im Verhinderungsfalle der erste DBremser, an
dessen Stelle alsdann sofort der Packmeister eintritt.

Den Bremsern liegt auf den Haltestellen die Untersuchung
der Wagen ob, beim Durchfahren von Stationen und
auf Gefillen sollen sie unter Umstinden auch ohne Sig-
nal des Fihrers den Zug bremsen.

Die Personenzugbremser haben fir angemessene Heizung,
Ventilation und Beleuchtung der Wagen zu sorgen. Eine Classe
von Zugbeamten, die Road Foremen of engines (nach ihren
Functionen sind sie als Locomotivrevisoren zu bezeichnen), giebt
es meines Wissens in Deutschland nicht. Dieselben bereisen die
Strecke, jedoch nur aut der Locomotive, zur Belehrung und
Beaufsichtigung des Maschinenpersonals. Sie haben sich iiber
den Zustand der Locomotiven ihrer Division und iiber die Quali-
fication und dienstlichen Leistungen des Personals unterrichtet
zu halten. Ferner geben sic dem Divisions-Superintendenten
an, was jede Maschine leisten kann, und bringt zur Anzeige,
wenn die Maschinen nicht ausgenutzt oder wenn sie iiberlastet
worden sind, Besonders ist ilmen aufgegeben, die Dampferzeu-
gungsfihigkeit der Maschinen zu beobachten, darauf zu halten,
dass die Maximaldampfspannung nicht iiberschritten wird, dass
die Injecteure und Luftbremsen gut arbeiten, und dass der
Kessel hinlinglich oft ausgewaschen wird. Ferner haben sie
die Geriithe, Werkzeuge und Zugsignale zu revidiren und end-
lich einen sparsamen Verbrauch der Locomotiv-Materialien im
Auge zu behalten. — Ueber den jederzeitigen Zustand der
Locomotive haben sie stets mit dem Master Mechanic und dem
Werkmeister zu conferiren.

Die Signale sind an den amerikanischen Bahnen in man-
chen Fiillen mannigfaltiger; ausser den hier iiblichen Farben
Roth, Griin (oder Blau) und Weiss mit den bekannten Bedeu-
tungen, tritt roch Blau (oder Griin) oder eine andere Farbe
fir die Wagennachseher hinzu, welche dadurch wihrend des
Revidirens des Zuges oder der Reparatur eines Wagens den-
selben gegen Anstoss durch eine Rangir- oder Zugmaschine
schiitzen.

Auch combinirte Signale kommen vor, z. B. Weiss und
Griin, wenn Ziige an kleinen Stationen z. B. zum Aufnehmen
von Passagieren halten sollen u. s. w.

Fin Zug hat idhnliche Signale wie hier, jedoch vorn an
der Locomotive, oberhalb der Rauchkammer nur eine fir
Petroleum eingerichtete Laterne, deren Reflector bis 2 Fuss
Durchmesser und 13 Zoll Tiefe hat. Der Durchmesser des
Dochtes ist bis 45mm, .

Die Signalisirung von Extraziigen geschieht cbenfalls in
der bekannten Weise, nur macht der Locomotivfithrer die in
Nebengleisen fahrenden oder haltenden Ziige durch ein Signal
mit der Dampfpfeife noch besonders aufmerksam, dass sein
Zug signalisirt hat.

Wiihrend auf diesscitigen Bahnen mit der Dampfpfeife in
der Regel nur Achtungs-, Brems- und Signale zum Losen der
Bremsen gegeben werden, dient sie in Amerika hilufig noch
anderen Zwecken. Dic Signale mit der Dampfpfeife sind:

(— langer Ton _ kurzer Ton)

1) — DBremsen fest!

2) — — DBremsen los!

.8) — — Antwort wihrend der Falrt auf das Signall des
Zugfithrers, dass auf der niichsten Station gehal-
ten werden soll.

4) — — — Beim Halten: Die Maschine will den Zug

zuriick setzen.

5) « — — Beim Fahren: Der Zug triigt Signale.

6) — — — — Ruft den Flaggen- oder Signalwirter herbei.

7) « — —  Fihrer ruft nach Signalen.

8) — — « « Der Zug niihert sich im Gefille einer Kreu-

zung.

9) — <« < — « Der Flaggenwiirter soll zurfickgehen und

den Zug decken.

10) — — w w w — ... Alarmsignal fiir Vieh und ‘macht
auf eine herannahende Gefahr
aufmerksam.

11) 5 Secunden Anniherung an eine Station, Zugbriicke,

- Kreuzung.

Wenn auf dem anderen Gleise begegnende Ziige in zu
kurzer Distance hintereinander sind, so macht der Fiihrer eben-
falls mit der Dampfpfeife darauf aufmerksam.

Der Zugfithrer steht durch die Zugleine, welche na*;h der
Glocke auf dem Fihrerstande fithrt, mit dem Fihrer in eini-
gem Rapporte, indem er Signale zum Anfahren, Zuriicksetzen,
sofortigen Halten, Halten auf der nichsten Station u. s. w.
durch verschiedene Anzahl Schliige gicbt.

Im Dunkeln trigt jeder Zug als Schlusssignal 2 rothe
Laternen; wenn er in einem Nebengleise hilt und
das Hauptgleise frei ist, so mitssen die rothen
Laternen fortgenommen oder das rothe Licht be-
deckt werden, damit der Fihrer im Hauptgleise,
nicht ein Gefahrsignal zu sehen glaubt.

Wenn ein Zug an Fahrzeit verliert, also ein nachfolgen-
der, welcher Fahrzeit hiilt, nither als planmissig herankommt,
so werden bei Tage besondere Signale nicht gegeben, bei Nacht
wirft der Flaggenwirter in hiufigen Zwischenpausen unauslosch-
liche Ziinder zwischen die Schienen, welche etwa 10 Minuten
brennen; kein Zug darf iiber einen brennenden Zinder hinweg-
fahren, sondern muss halten bis die Flamme erloschen ist.

Hilt ein Zug nicht planmiissig auf der Strecke, oder ver-
zogert er sich an den regelmiissigen Haltestcllen, so eilt der
Flaggenwirter zuriick und legt in einer Entfernung von 600
Yards vom Zuge eine und in einer solchen von 1200 Yards
zwei Knallpatronen 3 Yards von einander auf die Schiene. Dic
Detonation von zwei Patronen mahnt zur Vorsicht, die von
ciner ist das Haltesignal. Wenn der Flaggenwiirter zum Zuge
zuriickgeriickgerufen wird, wenn dieser also weiter fihrt, so
lisst er die zwei Patronen liegen, die eine, niher dem Zuge,
nimmt cr fort.

Ist es Nacht, so entflammt der Zugfihrer durch einen
Schlag auf die Schiene ecinen unausloschlichen, 10 Minuten
brennenden Ziinder und steckt denselben unmittelbar vor dem
Abfahren zwischen den Schienen in die Bettung. Wenn der
Fithrer des nachfolgenden Zuges die beiden Patronen detoniren



hort, so vermuthet er, dass 1200 Yards weiter ein Zug hilt,
detonirt in Intfernung von 600 Yards keine Patrone, so weiss
er, dass der Zug vorgeriickt ist, und findet er den brennenden
Zinder nicht, so bictet ilm dicses die Gewissheit, dass der
Zug mindestens 10 Minuten Vorsprung hat. Brennt der Zin-
der noch, so muss er auch in diesem Ialle halten.

Ein solcher durch einen andern aufgehaltener Zug. hat
sclbstverstindlich sein Ende in derselben Weise zu schiitzen.
Muss die. Spitze des Zuges gedeckt werden, so wird ebenso
verfahren.

Die Haltesignale haben oft eine hier ungewohnte Stellung,
Auf der Strecke Fort Wayne-Chicago wurde das Gefahrsignal
Fig. 39. in der nebenstehend
Figur 39 und 40
angedeuteten Weise
iiber das Gleise ge-
dreht, so dass im
Falle grosser Unauf-
merksamkeit des
Maschinen-Personals
schliesslich das Ge-
riusch der Zertriim-

Fig. 40.

merung  die Auf-
X A % merksamkeit erre-

gen wiirde.
Die  amerikanischen Balmen haben auch ein fiihlbares
Signal. Die Giiterwagen dort sind olhme Bremshiiuschen und

Der Bremser hat bei bedeck-
welches in

meistens auch ohne Bremsersitz.
ten Giiterwagen seinen Platz auf dem Verdecke,
der bekannten Weise etwas gewdlbt ist, und triigt dieses in
der Mitte ein der Linge nach durchgehendes Laufbrett, Wenn
der Bremser auf diesem geht oder steht. so reicht cr in vielen
Fiillen bis an das Gebiilk von iiber die Bahn fihrenden Briicken:
cr wiirde also event. erschlagen werden, Um ilin darauf auf-
merksam zu machen, dass bald eine solclie Briicke passirt wird,
Fig. 41. ragt, wie in ncbenstehender Fig. 41

e angedeutet, cin Gestell iber das

H’ I Gleise, von dem eine Menge dinner

1 1‘ Taue herunterhiingen, welche die auf

dem Dache des Wagens stehende

Person um Kopf und Oberkirper

- schlagen und sie mahnen, sich schleu-

{Ci nigst auf den Wagen niederzulegen.

Die farbigen Signale, wie Roth

und Griin, werden nicht immer mit

Glisern gegeben. sondern es finden

e

Lifl

i

sich auch mit farbigem Taffet be-
spannte Rahmen, die die
weisse Scheibe gesteckt werden; den
Grund, die Gliser durch farbigen Taffet zu ersetzen. konnte
ich nicht erfahren.

An den Weichensignalen fand ich verschiedentlich linsen-
formige Gliser von ziemlich kleinem Durchmesser, aber hell
scheinend. (Fortsetzung folgt.)

hinter

Einspannvorrichtung fiir Locomotiv-Dampfkolben.

Mitgetheilt von Jacob Neblinger, Werkstitten-Assistent der k. k. priv. Kaiserin-Elisabeth-Bahn.
(Hierzu Fig. 24—26 auf Taf. XV.)

In Locomotivfabriken sowoll als auch in Eisenbahn-Re-
paraturwerkstiitten werden die Locomotiv-Dampfkolben bei ihrer
Neuherstellung oder Reparatur, wenn die Schrauben montirt,
ausgewechselt oder regulirt, die Ringe aufgeschliffen etc. wer-
den, stets in den gewdlnlichen Schraubstock eingespannt.

Diese Methode hat nun viele Schattenseiten. Der
Kolben selbst lockert sich fortwihremd unter der Arbeit im
Schraubstock, was zur Folge hat. dass diese nicht mit der-
Jjenigen Exactheit, welche man bei diesem Bestandtheil ver-
langt, ausgefithrt wird. Die Kolbenstange wird hierbei sehr
lilufig beschiidigt und der Schraubstock durch das wiederholte
feste einseitige Kinspannen mit der Zeit total ruinivt, indem
sowohl der vordere bewegliche Theil als auch die Spindel be-
deutend Schaden leiden und endlich befindet sich noch der am
Kolben arbeitende Schlosser in steter (efahr vom, dem Um-
stilrzen immer ausgesetzten, Kolben emptindlich verletzt zu wer-
den, welch’ letzterer Fall auch keineswegs dem IKolben zu
Gute kommt.

Allen diesen Uebelstiinden kann gritndlich abgelolfen wer-
den, durch die ganz primitive Einspannvorrichtung, welche zu
obigem Zweck in der Reparaturwerkstiitte der Kaiserin-Elisa-
beth-Bahn in Salzburg in Verwendung stehbt und in Fig. 24
bis 26 auf Taf. XV gezeichnet ist.

Es ist dieses ein einfacher massiver verticaler Holzstinder,
XVII. Band.

sehr

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neuce Folge.

welcher an der Werkbank befestigt, amn oberen Ende verstiirkt
und mit einer halbrunden Vertiefung versehen ist, gegeniiber
welcher sich in einem vermittelst 4 Schrauben zu befestigenden
Ilolzbacken eine zweite halbrunde Vertiefung, beide zur Auf-
nahme der Kolbenstange, befindet. Der ganze Stiinder ruht
auf einem hélzernen Sockel.

Soll nun ein Kolben eingespannt werden, so wird der mit
Schrauben zu Dbefestigende Holzbacken herabgenommen. der
Kolben mit dem Kreuzkopf-Keilschlitz nach unten autf den
Sockel, welcher mit Vortheil hierzu eine kreisrunde Vertiefung
hesitzt, aufgestellt und in die halbrunde Vertiefung am oberen
Stiinderende gelelmt, der frither abgenommene Backen wieder
aufgesteckt, hicraut mit den 4 Schrauben festgezogen und durch
den Keilsehlitz der Kolbenstange ein Schliissel oder sonst irgend
ein passendes Fisenstiick hindurchgesteckt, was den Zweek hat,
cine Drehung «es Kolbens um scine Achse zu verhindern, wo-
nach nun der Kolben eingespannt und nach jeder Richtung
unbeweglich ist.

Diese Vorrichtung, welehe sich bei ihrer sofort erkenn-
baren Zweckmiissigkeit noch eciner besonderen Einfachheit und
Billigkeit in der Herstellung auszeichnet, bewiihrt sich seit-
Jahren in der frither erwihnten Reparaturwerkstiitte ganz vor-
trefilich, weshalb sie auch bereits melnrfach anderen Ortes
Nachahmung fand.

3. Heft 1880. 17
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Bericht iitber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau. ' i

Die Haltbarkeit amerikanischer und englischer Bessemer-Stahlschienen,

liner lingeren Abhandlung in der New-Yorker Railroad Gazette vom 14. November 1879 entnehmen wir die folgenden
beziiglichen Tabellen:’

1. Amerikanische Schicnen der Pennsylvanischen Eisenbahn, westlich von Philadelphia.

Gelegt in . 1868 1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875 1876 1877 1878 | Summa
Tonnen . 1828 5275 7671 10319 18912 19195 11058 6601 5481 4008 2823 92671
Hiervon wurden

ausgewechselt in 1871 - 31,62 — 6,12 — — — — — — — 37,714

1372 30,79 15,95 — — 3,52 — — — — — — 50,26

1873 0,50 9,07 4,50 17,07 8,20 3,55 — — — — — 42,98

1874 — 29,79 19,19 41,89 119,37 1,07 —_ — — — — 211,31

1875 44,09 284,15 151,31 463,90 19,73 0,25 5,25 0,30 — — — 969,48

1876 — 26.62 274,15 715,00 327,34 7,03 — 1,25 0,30 — —_ 1351,75

1877 — 3,70 207,53 941,86 667,10 325,71 135,52 | 38,43 | 30,09 — — 2360,60

1878 10,90 20,47 8,34 243,95 283,46 210,72 - 201 1,95 — 7 - — 781,60

Summa 86,28 421,43 605,11 | 2429,65 | 1438,72 548,33 142,78 | 4243 | 30,39 — — ;'3805.19

0/ 6,49 790 8,67 23,54 7,61 2,85 1,29 0,65 0,56 — — l .26

2. Amerikanische Schicnen der Pennsylvanischen Eisenbahn, Philadelphia-Pittsburgh

nebst Zweigbahnen.

Gelegt in 1868 1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875 | 1876 | 1877 | 1878 | Summa

Tonnen . 1272 4023 6949 7400 7207 9257 4465 | 2601,10 | 2028,50 | 290,40 | 1709 | 47208
—_— !

Ausgewechselt in 1871 — 17,17 — - — —_ —_ ] = — - — 17,17

1872 | 30,79 — — — — — — - — — — 30,79

1873 | — - 3,25 14,47 — 3,55 — — — —_ — 21,27

1874 — 97.22 10,29 30,35 | 105,38 — —_ — - — — 173,24

1875 | 35,63 | 265,02 | 138,84 95,67 12,10 — 5,95 - —_ — — 482,51

1876 — 26,40 | 268,32 | 208,23 926,55 7,03 — — — — — 536,53

1877 — — 207,30 | 521,30 | 123,06 | 166,55 — — — - — 1017,21

bis 1. Novbr. 1878 | 10,90 2,67 8,34 | 18747 44,81 13,00 — — — — — 258,19

Summa | 77,32 | 33548 | 636,34 | 97849 | 311,00 | 18913 | 52 - — — — ?536,91

oy j 6,08 S,41 9,16 13,21 4,33 204 | 0,12 — — — — 5,38

3. Amerikanische Schienen der Vereinigten Eisenbahnen der New Jersey Division.

Gelegt in 1873 1874 1875 1876 1877 1878 Summa
Tonnen . 2013,75 2156,10 4342 3808,75 1105.90 2011,15 16037,65
Ausgewechselt in 1873 1,20 — —_ — — — 1,20
1874 6,55 2,90 — — — —_ 9,45
1875 3,95 3,60 - — — — 7,55
1876 1,25 0,57 2,40 — — — 4,22
1877 2,80 1.45 2,85 0,30 0,25 — 7,63
1878 0,30 0.34 0,57 — — - 1,21
Summa 16,05 8.86 5.82 0,30 0,25 — 31,28
oo 0,00797 0.00321 0,00134 0.00008 0,00023 — 0,00195




123 .

4. Englische Schienen auf der Pennsylvanischen Eisenbahn, westlich von Philadelphia.

Gelegt in 1864 1865 1866 1867 1868 1869 1870 1871 Summa
Tonnen . 157 375 1579 4058 2945 1802 1008 2658 14582
Ausgewechselt in 1871 — 0.67 4,76 1,17 6,67 1,25 — ! — 14,52
1872 — — 14,59 4,15 21,63 — — — 40,37

1873 — — -3,56 18,27 10,45 591 1,70 0,25 40,14

1874 — — — 62,28 6,67 — - — 68,95

1875 — — 152,88 430,46 44,73 65,76 - — 752,93

1876 — - - - 23,65 14,92 567,01 49,08 28,00 682,66

1877 - — — 7,44 525,04 17,76 115,54 0,55 666,33

1878 — — 0,30 23,80 40,62 3,32 34,00 4,68 J 106,81

Summa — 0,67 176,09 630,31 670,83 661,01 200,32 33,48 2372,71

%fo — 0,18 11,15 15,53 2277 36,67 - 19,87 . 1,22 16,27

Die geringere Haltbarkeit der in 1871 in Amerika fabri-
cirten Schienen wird in dem Berichte dadurch erklirt, dass
die amerikanischen Fabrikanten zu jener Zcit die Bessemer-
Fabrikation noch nicht geniigend verstanden und ausserdem
gezwungen waren, geringere Eisensorten zu verwenden, wegen
des in jenem Jahre stattgefundenen Roheisenmangels, und dass
ferner, in Folge der von der Pennsylvanisehen Eisenbaln-Ge-
sellschaft der Zeit vorgeschriebenen ¥all-Versuche, zu weiche
Schienen fabricirt wurden. Dr. R.

Bohrmaschine fiir Eisenbahnschienen.

Die Maschinenfabrik von A. Fetu & Deliége in Littich
baut Maschinen zum Bohren der Locher fiir die Schienen-
schrauben, welche 3 horizontale Bohrspindeln triigt, deren eine
festgelagert ist, wihrend die auf der anderen Seite liegenden
in verschiedene Entfernungen zur ersteren eingestellt werden
konnen. Um ein seitliches Verschieben der beweglichen Spin-
deln zu gestatten, sind beide in von einander unabhiingigen
Spindelsticken gelagert.

Die feste Spindel hat ihren eigenen Antrieb, wiihrend die
beiden beweglichen Spindeln von einer Welle mittelst Zahnrad-
iibersetzung in Umdrehung versetzt werden. Der Antrieb-
mechanismus besteht aus zwei konischen Riiderpaaren und
Stirnradiibersetzung nebst Welle und Stufenscheibe. Die Bohr-
spindel ist in der Hilse des konischen Rades verschiebbar.
Der Vorschub der Spindeln wird durch ein schmales Excenter
bewirkt, welches seine Bewegung einem Sperrkegel und Sperr-
rad ertheilt, indem letztercs seine rotirende Bewegung mittelst
Welle und Zahnrad auf die Schraube der cinen beweglichen
Spindel #bertrigt. Das Zahnrad dieser Spindel nimmt ein ver-
stellbares Zahnrad mit, das der anderen Spindel den gleichen
Vorschub ertheilt. Ein mit Schlitz versehener Arm triigt das
verstellbare Rad, welches je nach der Entfernung der leiden
beweglichen Spindeln hoher oder tiefer; bis zum richtigen Ein-
griff gestellt werden muss.

Die feste Spindel hat eine ihnliche einfache Nachstell-
vorrichtung : in beiden Fillen konnen diec Spindeln sowohl
scitwirts als anch vorwiirts von Hand eingestellt werden.

Bei zweckentsprechender und solider Austiihrung zeigt die

Maschine schéne und rationelle Form.
Abbildung.

Unsere Quelle enthilt
(Engineering 1879 XXVIIL. S. 195.)

Ueher das Richten der Stahlschienen,

Folgende betreffende Mittheilungen sind einem Briefe des
bekannten Schienen-Inspectors Sandberg an den Redacteur
des Engineering (vide IEngineering vom 10. October  1879)
entnommen.

Die gegenwiirtig iibliche Art und Weise des Richtens der
Eisenbahnschienen im kalten Zustande, unter Pressen, hat nicht
immer den beabsichtigten Erfolg, und stets erfolgen dabei mehr
oder weniger krumme und gewundene Schienen, welche auf
der Bahn beschwerlich zu verlegen sind und das rubige Laufen
der Fahrzeuge beeintriichtigen; auch werden dadurch die Wa-
gen- und Locomotivriider, wie gleichfalls der Schienenstrang,
besonders bei grossen Geschwindigkeiten, stark abgenutzt.

Haben Walzen und Walzen-I'ithrungen nicht genau rich-
tige Stellung, so erfolgen gewundene Schienen, welche durch
die Presse nicht gerichtet werden konnen und durch ein Geis-
fusseisen adjustirt werden miissen; aber auch das letztere Mittel
ist nicht mehr auwendbar bei jenen Schienen, welche Win-
dungen und Verdrehungen nahe an ihren Knden besitzen.
Solche Schienen sind dann besonders einer festen Laschenver-
bindung hinderlich.

Die alte Methode des Kaltrichtens der Eisenbahnschienen
durch Pressen war woll zweckmiissig fitr Eisen, ist das aber
nicht fiir Stahl, da dic Pressen, welche nach Erforderniss so-
wohl auf den Kopf als auf den Fuss der Schienen driicken
miissen, sehr leicht und hiufig die #ussere Obertliche der
Schienen mehr oder weniger verletzen. Solche Verletzungen
am Schienenfuss aber veranlassen ein baldiges Brechen der
Schienen, sobald dieselben in Betrieb genommen sind und hiiufig
schon vorher, beim Transport und Entladen derselben auf der
Strecke. Auf einigen 'englischen Eisenwerken ist deshalb streng
vorgeschricben, die Pressen niemals direct auf den Fuss der
Schienen wirken zu lassen, sondern statt dessen auf den Schie-
nensteg, da hierdurch derselbe Zweck erreicht werden kann,
ohne daneben jene nachtheiligen Folgen zu veranlassen. Stalil-
schienen erhalten ausserdem durch Kaltrichten ungiinstige Tex-

tur-Spannungen.

17*
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Aus welcher Ursache Stahlschicnen brechen, ist lange Zeit
ein Problem gewesen. Selbst auf den englischen Bahnen bra-
chen letzten Jalire mehr als 200 Stahlschienen im
Betriclie, trotz des milden englischen Klimas und trotzdem die
englischen Balnverwaltungen ebenso schwere Iallproben vor-
sehrieben als fremde Bahnen ; manche jener Proben sind ausser-
dem schwerer als solche fiir Kisenschienen vorgeschriebenen,
olme Zweifel aus dem Grunde, um grosstmogliche Sicherheit
fiir den Kisenbahn-Betrich zu crzielen. Aber ungeachtet dicser
Proben kommen fortwiihrend DBriiche von Stahlschienen vor,
wenngleich jetzt nicht mehr so hilufig als frither, und zwar

noch im

deshalh, weil man gegenwiirtig weichere Stahlsorten zu den
Schienen verwendet. Wenngleich nun ferner nachgewiesen wer-
den Lkann. dass mehr Unglicksfille durch Abblitterung von
LEisenschicnen vorgekommen sind, als dureh Brechen von Stahl-
schienen, so muss dennoch ecifrigst danach gestrebt werden,
auch dic letzteren Briiche noch ferner thunlichst zu beschrinken.

Priift man nun die Sticke einer im Betriebe oder beim
Entladen zerbrochenen Stahlschiene, so findet man, dass die-
selben hiiutig ausserordentlich grosse Festigkeit besitzen und
die stiirksten Proben aushalten. Ilicraus ergicbt sich, dass nur
einzelne Stellen der Schiene geringe Haltbarkeit besassen.
Mancherlei Ursachen kinnen diese partiale Schwiiche der Schie-
nen veranlassen, unter diesen aher besonders die bisherige
Methode des Schienenrichtens, wodurch ecine besonderc Span-
nung in je 3 Fuss Liinge der Schiene entsteht und ausserdem
die Oberfliche der Schienen mechr oder weniger verletzt wird.
Wice gross die Einwirkung einer solchen iusseren Verletzung
auf dic Haltbarkeit der Schienen in der That ist, zeigt das
hiiufig absichtlich vorgenommene Zerbrechen ciner Schiene, fiir
Untersuchung des Bruches, indem dafiir nur ein sehr geringes
Einhauen der Schienen erforderlich ist; die Stahlschienen zer-

brechen dadurch unter der Presse viel leichter als Kisen-
schienen.

Aber nicht allein in Bezug auf Betriebs-Sicherheit der
Schienen, sondern auch im Kostenpunkt ist das Kaltrichten,
wegen der dafir erforderlichen grossen Anzahl Arbeiter, ver-

¢ werflich. Ausser den angefiihrten Nachtheilen ist das Kaltrich-

ten der Schienen auch noch von sehr mangelhaften Erfolgen
begleitet. Sandberg berichtet in dieser Beziehung, dass er,
wiihrend seiner langjihrigen Praxis als Schieneninspector, mehr
Schienen wegen mangelhafter Richtung verworfen habe, als
wegen aller ibrigen Fehler zusammengenommen, oftmals 10 %
der ganzen Fabrikation.

irfreulich und empfehlenswerth ist daher die seit kurzem

- . . 1 | .
in Amerika angewandte Methode des Richtens der thlcnen
im warmen Zustande. Fiir diesen Zweeck lisst man die ge-

walzten und auf Liinge geschnittenen Schienen in noch warmen
Zustande und in der Lage wie sie aus den Walzen erfolgen
durch 8 Paar in einer geraden Flucht stchenden, verticalen
flachen Walzen von 1 Fuss Hohe und eben solchem Durch-
messer der Art gehen, dass die auf der einen Seite stehenden
Walzen den Kopt der Schiene fassen und die der anderen Seite
den Schicnenfuss. Die Walzen sind in horizontaler Richtung
verstellbar und wird den mittleren Walzen vermittelst Schrau-
ben eine solche Stellung gegeben, dass die Schienen beim Ver-
lassen der Walzen dic erforderliche verticale Krimmung be-
sitzen, um beim Erkalten auf dem ganz ebenen Schienenbett
sich gerade zu ziehen. Es wird dieses auch nahezu vollkommen
erreicht und werden namentlich alle localen Verdrehungen und
Biegungen der Schicnen vollstindig beseitigt, so dass die auf
diesc Weise warm gerichteten Schienen nur noch ganz geringer
Nachhiilfe durch Kaltrichten bediirfen. Dr. R.

Bahnhofseinrichtungen.

Ueber den neuen Cen(ral-Personenbahnhof in lannover
tragen wir zu unseren fritheren Mittheilungen (vergl. Organ
1876 S. 250 und 1879 S. 281) nach einem Vortrag des Herrn
Regierungsbaumeisters Stier im Hannoverschen Bezirksverein
deutscher Ingenicure noch Folgendes mit: Schon vor dem Jahre
1866 wurde cin Project zum Bahnhofsumbau in Hannover von
dem damaligen Bauinspector Rasch (jetzt Regier.- und Bau-
rath in Berlin) entworfen: ein zweiter Entwurt stammt von
Hitzig in Berlin, und gelangte von diesem ein Theil (das
jetzige Eisenbahn-Betriebsamts-Gebiiude) 1869—71 zur Ausfiih-
rung. Wie beim ersten. so war auch bei diesem Entwurfe der
Bahmhof an seiner urspriinglichen Stelle und im Niveau der
Strassen angenommnien; man musste daher dem stark zu-
nehmenden Verkehr von der vollstiindigen Ausfithrung dessel-
ben abstehen und projectirte nun cine Ringbahn mit Bahnhofs-
anlage ausserhalb der Stadt an der sogen. Biitersworth, welche
vielleicht manches fiir sich gehabt hitte, dennoch aber wieder
aufgegeben wurde. Deor nun endlich zur Ausfithrung gelangende

bei

Entwurf stammt vom jetzigen Geh. Regierungsrath Grittefien |

in Berlin, welcher das Empfangsgebiiude an seiner friheren
Stelle, dabei aber zur Vermeidung von Verkchrsstockungén eine
Hoherlegung des ganzen Bahnhofes und Unterfilhrung isiimmt-
licher Strassen angenommen hat.

Die Aufgabe war, wenigstens in dem Umfang,e,- eine{ durch-
aus neue, da dic grisseren ncuerdings ausgefithrten hoher lie-
genden Bahnhife siimmtlich Kopfstationen sind ; ausserdem boten
die localen Verhiiltnisse viele Schwierigkeiten dar und wurde
die Anlage in der jetzigen Gestalt iberhaupt erst moglich
durch Ankauf eines Theiles des zu Tivoli gehorenden Grund-
stiickes. TFiir jede der vier Hauptrouten: Hannover-Altenbecken,
Hamburg-Cassel, Koln-Berlin, Dremen-Hannover wurden zwei

‘Gleise mit je einem zwischen licgenden Perron angenommen,

zu welchen drei Tumnels mit Treppenanlagen den Personen-
verkehr vermitteln. Letztere sind zweiseitig bei den mittleren
und einseitig bei den Seitentunnels. Vor und zwischen den
Personenperrons befinden sich Gepickperrons, zu welchen das
Gepiick mittelst hydraulischer Aufziige von den zwischen den
Personentunnels liegenden Gepicktunnels gelangt, TFiir Post-



und Eilgiiter ist ein besonderer Tunnel mit hydraulischen Auf-
ziigen und Rampen hergestellt. Zu beiden Seiten des Haupt-
gebiudes sind Strassenunterfithrungen angelegt, deren Baukosten
zum Theil von der Stadt getragen werden.

Die dem Empfangsgebiiude zu gebende Liinge war an-
nithernd dadurch bestimmt, dass in den hinterliegenden Perron-
hallen zwei Ziige von je 50 Achsen hinter einander Platz fin-
den konnen; hieraus crgab sich eine Liinge von ctwa 170m,
Die Tiefe der Gebiiudes musste miglichst beschriinkt werden,
cinerseits um den Ernst-Augustplatz nicht zu sehr zu schidigen,
andererseits um geniigenden Raum zur Entwickelung der Gleise
und Perrons zu behalten.

Der Mittelbau besteht aus einem grossen Vestibill von
33 % 27": in demselben befindet sich als freistehender Holz-
bau die Billetausgabe; zu beiden Seiten liegen zuniichst dic
Gepiickriiume und zwar rechts die Gepickannahme, links die
Ausgabe; rechts gelangt man weiter zum Wartesaal 1. und II
Classe, welcher durch cine Siulenreihe von dem Speisesaal ge-
trennt ist, links zu denen der IIT. und IV. Classe. Der Haupt-
Personentunnel fihrt vom Vestibiil aus zu den Perrons; zu den
beiden Seitentunnels gelangt man von den Wartesilen aus
durch kleine Lichthife, in welchen seitlich Retiraden angeord-
net sind, An die Wartesiile schliessen sich rechts die Riiume
fir den Kaiser, welche schon in halber Hohe der Perrons lic-
gen; zu letzteren fiihrt eine Treppe direct; ausserdem ist
durch einen besonderen zweiten Ausgang eine Verbindung mit
dem seitlichen Personentunnel hergestellt. Ueber den Kaiser-
rimen liegt ein Sitzungssaal; links von dem Wartesaal III
Classe befinden sich die Geschiiftsriiume fiir die Station.

Was die Hohenverhiltnisse des Baues anbelangt, so wurde
die Hohe von Schienenoberkante itber dem Lrnst-Augustplatz
zu 47 festgestellt: die der Hallen betriigt bis zum Beginn der
Dacheonstruction 7m; die Wartesiile haben eine Hohe von
11,30, das Vestibil ist 17™ hoch. In Folge der priicis ge-
gebenen Verhilltnisse konnte nur cine Sockelhihe von 26
iber dem Krnst-Augustplatz erzielt werden, ein fiir die archi-
tektonische Wirkung des Gebiiudes allerdings nicht gerade
giinstiger Umstand.

Als Baumaterial ist Backstein mit Verblendung von Grep-
piner Steinen angewandt, welche auch bei den unginstigen
Verhiltnissen Hannovers erfahrungsmiissig ein gutes Anschen
bewahren: der Sockel und sonst exponirte Theile sind in Sand-
stein hergestellt. Die Decken des Vestibitls und der Wartesile
sind in llolztiifelung ausgefiihrt. Zum Zwecke der Heizung ist
das Gebiiude theilweise unterkellert: mit Ausschluss der Ge-
schiftsriume hat man iiberall Circulationsheizung angenommen,
indem man von der Voraussetzung ausging, dass bei dem statt-
findenden regen Verkehr der frischen Luft durch die Thiren
geniigend Einlass geboten werde. Die Billetur hat 7 Billet-
schalter, von denen je 2 fir ecine Classe bestimmt sind und
ciner als Reserveschalter fiir KExtraziige dient; in derselben
ist ferner cin Biireau zur Aufgabe von Depeschen und ein be-
sonderes Zimmer fiir den Cassirer vorhanden. Der Flichen-
raum des Gebiudes betrigt 33500m, welche einen Kostenauf-
wand von 1350000 Mark erforderten.

Ueber den Tumnels sind die Gleise durch besondere Lisen-
constructionen getragen, eine Ucherwdlbung der Personentunnels
in Greppiner Steinen dient als Verblendung. Die Scitenwiinde
sind auf 2™ Hohe mit Mettlacher Fliessen bekleidet: eine ge-
niigende Beleuchtung wird durch Oberlichter von starkem Glase,
welchie direct in den Perrons liegen, sowie durch die Treppen
erreicht. )

Die DBreite der Gleisanlagen hinter dem Hauptgebiude
betriigt etwa S0®, welche durch zwei Hallen von je 37™ Spann-
weite itherdacht werden. In dem Zwischenbau zwischen Haupt-
gebitude und der ersten Perronhalle befindet sich ein Gepick-
perron: in der ersten Halle liegen die Gleise fur Hannover-
Altenbecken und Hamburg-Cassel, darauf folgen zwischen beiden
Hallen ein Durchfahrtsgleis und zwei Giitergleise, hinter denen
dann dic zweite Perronhalle mit den Gleisen fiir Berlin-Koln
und Hannover-Bremen sich demniichst erheben wird. Zur gros-
seren Bequemlichkeit ist in letzterer noch ein Speisesaal pro-
jectirt, ausserdem ist auf Anlage von Retiraden auf den Perrons
Bedacht genommen, '

Die Deiden Hallen werden durch ein mittleres Querschiff
mit einander verbunden, welches durch zwei Diagonalbinder-
Systeme von 51™ Spannweite getragen wird. 7

Die sich seitlich anschliessenden ILingsschiffe laben je
neun Bindersysteme von T-Eisen und ein 3™ breites verstreb-
tes Schlussbindersystem, um die Seitenschwankungen aufzuneh-
men. Die Lingsverbindung der Gesammtconstruction geschieht
durch Balken von Z-formiger Gestalt; zur FEindeckung dient
Wellbleeh. Starke Siiulen und Pfeiler von 1,7 im Quadrat
tragen das Ganze. Das Dachwasser wird durch die Siulen
nach unten abgefibrt. Das Gesammtgewicht der Eisenconstruc-
tion Dbetriigt fir die Hallen 696000 Kilogr. Schmiedeeisen und
270000 Kilogr. Gusseisen.

(Nach Wochenschrift des Vereins deutscher Ingenieure
1879 S. 146.)

Electrische Beleuchtung der Victoria-Station der Metropolitan
Eisenbahn.

Nachdem seit mehr als Jahresfrist die electrische Beleuch-
tung am Themsequai bei Charring-Cross von der Société gé-
nérale d’Electricité eingerichtet ist und dieselbe dann auf
Waterloo-Bridge ausgedelnt wurde, hat diese Beleuchtung cine
neuerliche Ausdelmung erfahren, indem am 15. Decbr. 1879
in Victoria Station der Metropolitan Eisenbahn 10 Jablochkoff'-
sche Kerzen in Betrieb gesetzt wurden. Das Resultat war ein
giinstiges, bis auf cinige kleine Unregelmiissigkeiten in der
Lichtstiirke, welche darin ihre Erklirung finden, dass dic ur-
spriinglich auf 20 Lampen bercchnete Einvichtung deren gegen-
wirtig 60 Dbedient. Alle diese Flammen werden von einer
Centralstelle aus durch eine 20 pferdige Dampfmaschine und
zwei Gramme'sche Maschinen gespeist. Hierbei ist besonders
die relativ bedeutende Lingenausdehnung hervorzuheben, auf
welche die ¥lammen vertheilt sind, da die intfernung zwischen
Charring-Cross und Victoria-Station, nach dem Leitungskabel
gemessen, 2655™ betriigt. v
(Die EKisenbahn 1880 S. 11.)



126

Leigerwaage fiir Eisenbahn-Passagiergut.
Von Alois Miiller in Miinchen.
{(Hierzu Fig. 18 und 19 auf Taf. XIL)

Diese im deutschen Reich unter No. 4608 vom 28. Decbr.
1878 patentirte Waage vereinigt das Princip der Centesimal-
waage mit dem der Zeiger- und Briefwaage. Beim Auflegen
der Gepiickstiicke auf die Lastbriicke vertheilt sich der Druck
auf dic beiden Gabelhebel ¢ (Fig. 19), um von diesen auf
den Querhebel b iibertragen zu werden, welcher mittelst der
Zugstange e auf den Zeigerhebel a wirkt. Das untere Ende
des letzteren bewegt sich auf der Gewichtsskala m, welche auf
empirischem Wege hergestellt werden'muss, aufwirts, bis Gleich-

Das Gewicht des Gepickstickes wird dann
auf der Skala abgelesen. Bei frei aufliegender unbelasteter
Briicke weist der Zeiger des Hebels a auf Null. Die Dreh-
punkte siimmtlicher Hebel lagern auf stihlernen Prismenschnei-
den, wodurch die Reibung auf ein Minimum gebracht wird.
d ist ein auf die Excenterscheiben L und 1 wirkender Arre-
tirungshebel. Wird dieser nach der rechten Seite gedreht, so
ruht ‘die Briicke auf den Excentern und der Apparat ist ausser
Wirksamkeit; durch die Bewegung des Hebels d nach der
linken Seite senkt sie sich auf die Schneiden der Gabelhebel c.

(Dingler’s polyt. Journal 233. Bd. S. 371.)

gewicht herrsclit.

Maschinen- und Wagenwesen.

Hewitt’s verbesserte Metall-Stopfhiichse.

Die Fig. 21—23 auf Taf. XV stellen cine neuc Art der
Verpackung der Kolben-, Schicherstangen ctc. mittelst Metall-
ringen dar. welche in Nordamerika dem Chef (Superintendent)
des Maschinenwesens und Betriebsdienstes der Missouri-Pacific-
Eisenbahn Herrn John Hewitt patentirt wurde. Ihre Ein-
richtung geht deutlich aus den Zeichnungen hervor. Die Ver-
packung besteht aus ciner Reihe an den Kanten abgeschrigter
Ringe A, B, A, B (Fig. 21 Taf. XV), deren innerer Satz ge-
gen die Kolbenstange und deren iiusserer Satz gegen die innere
Oberfliiche der Stopfbiichse gerichtet ist. Die Abschriigungen
dieser Ringe sind beziehungsweise gewendet, wie in dem durch-
schnittenen Theil der Fig. 21 und den Fig. 22 und 23 an-
gedeutet ist, indem Fig. 22 einc perspectifische Ansicht von
einem der idusseren Ringe und Fig. 23 eine ihnliche Ansicht
von einem innern Ringe ist. Diese Ringe sind aus einer Blei-
composition gegossen, in der Hiilfte durchschnitten und in die
Stopfbiichse so eingesetzt, dass die Fugen sich decken. Die-
selben werden in Metallformen gegossen und in ihrem rauhen
Zustande benutzt, ohne abgedreht oder sonst bearbeitet zu
werden. Der Stopfbiichsendeckel hat bei C eine Hohlung, die
mit Wollabfillen gefiillt ist und durch die Oeffnung bei D mit
Oel gesiittigt erhalten wird, um die Stange an der Verpackung
schliipfrig zu erhalten.

Diese Verpackungsart ist bei 75 Locomotiven der Missouri-
Pacific-Eisenbahn mit dem giinstigsten Erfolg angewandt, sie

wird nicht blos bei den Stopfbiichsen der Kolbenstangen, son--

dern auch bei den Schieberstangen, Drosselstangen, Luftpumpen-
stangen der Westinghouse Bremsc benutzt.

Die Adresse des Patentinhabers ist No. 1323 Jefferson
avenue St. Louis, Mo.

‘ (The Railroad Gazette 1879 No. 52.)
Kiihiwagen auf den schwedischen Staatshahnen.

Im Sommer 1879 wurden auf den schwedischen Staats-
bahnen zum Transport von Butter, Milch, Fleisch, Fischen etc.
Kithlwagen in Betrieb gesetst; dieselben dicnen vorzugsweise
dem Exporte. von Butter nach England, fiir welchen sie um
so grissere ‘Bedeutung haben, als die zwischen schwedischen

und englischen Hifen coursirenden Dampfer schon mit beson-
ders ecingerichteten Kihlriumen versehen sind. Die von den
Exporthiifen in .las Innere des Landes zuriickkehrenden Wagen
werden zum Transport von Fischen, Hummern, Austern u. dergl.
benutzt.

Die schwedischen Kiithlwagen sind von der »Mechanischen
Werkstatt« zu Goteborg erbaut und schliessen sich in| ihrer
Construction isterreichischen Biertransport-Wagen — 1867 und
1878 zu Paris ausgestellt — an. — In jedem Wagen befinden
sich moglichst dicht unter der Decke 2 Eisbehilter mit zu-
sammen 15,4 Cbkm. Inhalt. Die Abkithlung der Luft geschieht
somit im oberen Theile des Wagens, zu dem die warme Luft
emporsteigt, wihrend die kithle niedersinkt. Die Luftcirculation
im Wageninnern wird wesentlich durch den Umstand getfordert,
dass dieselbe mit den physikalischen Gesetzen im FKinklang
steht, wodurch stille stehende Luftschichten thunlichst vermie-
den und im Wageninnern ecine nahezu gleiche Temperatur er-
zeugt wird. — Decke, Boden, sowie simmtliche Thiiren des
Wagens sind doppelt, die Secitenwiinde bis zu 2%/, ihrer Hohe
dreifach, im iibrigen ebenfalls doppelt construirt, die Zwischen-
riume sind mit fest gepacktem Langstroh oder wo dieses nicht
angewandt werden konnte, mit ganz trocknem Hiicksel gefiillt.
Der dichte Verschluss der Thiiren wird durch zwischen gelegte
Gummiplatten erzeugt. Die Eisbehilter werden durch eine Oeff-
nung in der Stirnwand eingeschoben und durch 2 ()effﬁungen
in der Decke des Daches gefiillt. Das aus denselben abfliessende
und das im Wageninnern sich sammelnde Wasser wird am
Boden abgefiihrt. Ein Wasserverschluss verhindert den Zutritt
der iussern Luft durch das Abflussrohr in das Wageninnere.
Die Temperatur im Wagen kann bei der stirksten Sommerhitze
constant auf etliche Grade iiber Null erhalten werden. Die
Wagen haben ein Eigengewicht von 7820 Kilogr. und eine
Tragfiihigkeit von 6800 Kilogr.

Besondere Bedeutung diirfte es gerade fiir Schweden ha-
ben, dass dicse Wagen durch ihren Mantel die Wiirme schlecht
lIeitender Stoffe im Winter ebenfalls Schutz gegen das Ein-
dringen der Kiilte gewiihren und sich daher nach Kntleerung
bezw. Entfernung der Eisbehiilter im Winter. zum Transporte
von gegen Kiilte empfindliche Waaren eignen. Die Herstellungs-



127

kosten derselben stellen sich nicht wesentlich hoher als die
der gewohnlichen, gleich grossen Giiterwagen und es werden
diesclben als Specialwagen nicht Dbetrachtet. Es ist daher
zweifellos, dass diese dem nordischen Klima zu jeder Jahres-
zeit so entschieden angemessenen Wagen in Schweden eine
grosse Benutzung finden werden. Entsprechen dieselben den
gehegten Erwartungen, so steht im nichsten Sommer eine Ver-
mehrung bevor. Uebrigens konnen auch, falls man die Trans-
portmittel nicht ¥ermchren will, die gewohnlichen Giiterwagen
ohne Schwierigkeit in Kithlwagen umgewandelt werden.
(Deutsche Bauzeitung 1880 S. 22.)

Waggonbeleuchtung nach System Jul. Pintsch,

Bis zum Herbste 1879 waren nach dem Pintsch’schen
System 4191 Eisenbahnwagen und 43 Locomotiven beleuchtet.
Unter den vielen Balmverwaltungen sind zu nennen die Nieder-
schlesisch-Mirkische mit 665 Wagen und 17 Locomotiven, die
Bergisch-Mirkische Bahn mit 588 Wagen, die preussische Ost-
bahn mit 539 Wagen, die Berlin-Hamburger Eisenbalm mit
337 Wagen. Ausserdem hatten die Great-Kastern-Bahn 240
und die Moskau-Brester Eisenbahn 126 Wagen in Betrieb.
Auch der Hofzug des deutschen Kaisers und des Kaisers von
Russland sind mit den genannten Apparaten beleuchtet. Die
Magdeburg-Halberstiidter Eisenbahn hatte damals zu den bereits
eingerichteten 185 Wagen mnoch 162 in Bestellung gegeben,
die Berlin-Potsdam-Magdeburger zu 126 im Betricb befindlichen
noch 162 weitere. Eine Kinfihrung in grosserem Umfange
war noch fir die Oberschlesische, die Reichseisenbaln und fiir
die Metropolitan-Bahn in Aussicht genommen.

(Wochenschrift des Vereins deutscher Ingenieurc 1880 No. 6.)

Ueher feuerlose Locomotiven,

Die 3 engl. Meilen lange Strassenbahn von Carrollton
nach New Orleans wird scit 1873 mit feuerlosen Locomotiven
nach Dr. Lamm’s neuem Principe betrieben. Diese Loco-
motiven empfangen den zu ihrem Betriebe erforderlichen Dampf
aus cinem auf ilmen angebrachten, mit iberhitztem Was-
ser gefilltem Reservoir. Letzteres wird aus cinem auf der
Bahnstrecke befindlichen stationiiren Kessel gespeist, und der
in diesem Kessel producirte Dampf hat die constante Spannung
von 9—10 Atmosphiiren. Das aus !/, zolligem Stahlblech herge-
stellte Reservoir ist cylindrisch von 0,915™ (3 Fuss) Durchmesser

und 1,982™ (61/, Fuss) Linge und mit einem nichtleitenden .

Ueberzug versehen: sein Verlust an Dampfspannung betriigt
pro Stunde im Sommer nicht mehr als !/, Atmosphire und
und im Winter 2/.

Die Dampfkolben der Maschine haben 128mm (5 Zoll)
Durchmesser und 177%™ (7 Zoll) Hub und sind mit einer
Krummzapfenwelle verbunden, welche vermittelst eines Zahn-
getriebes ein auf einer Achse der 4riidrigen Locomotive be-
festigtes Stirnrad in DBewegung setzt. Die Locomotivriider ha-
ben einen Durchmesser von 0,750 (2 Fuss 5Yf, Zoll) und
das Gewicht der Locomotive betrigt 4 Tonnen. So viel wiegt
auch ein mit 18 Passagieren besetzter Wagen. Die Fahrge-
schwindigkeit betrigt etwa 7!/, engl. Mecilen pr. Stunde und
kann die Locomotive in 3—4 Secunden auf cine Entfernung
von 6™ zum Stillstand gebracht werden. Im Vergleich zu dem
fritheren Betrieb der genannten Bahn mit Benutzung von Maul-
thieren stellte sich der Betrieb mit jenen Locomotiven schon
im ersten Jahre um 15% billiger und sind jene Kosten in
spiiterer Zeit noch ermiissigt worden. Jede Tour einer Loco-
motive dauert 50 Minuten und sinkt wiihrend dieser Fahrt
die Dampfspannung des Reservoirs, welches aus dem stationiiren
Kessel zu 7/g seines Inhalts mit Wasser und zu !/; mit Dampf
gefiillt wurde, von 83/, Atmosphiren auf 5.

Dic lings der Tchoupitoulas Strasse in New Orleans ge-
legte Eisenbahn wird gleichfalls nach Lamm’s System be-
trieben, doch sind hierbei die folgenden von Scheffler vor-
geschlagenen Verbesserungen angebracht.

Der stationiire Dampf-Generator ist, nach Art der Loco-
motivkessel, mit einer grisseren Anzahl Heizréhren versehen
und hierdurch eine Brennmaterial-Ersparniss erzielt, wie zu-
gleich eine hohere Dampfspannung (13 Atmosphiren). Die
hier angewandten Locomotiven arbeiten mit Expansion des
Dampfes und haben deren Kolben 121m= (43/, Zoll) Durch-
messer und 254m™ (10 Zoll) Hub; letztere sind mit der Achse
der Triebriider direct verbunden. Das Dampf-Reservoir dieser
Locomotiven hat 0,762™ (2 Fuss 6 Zoll) Durchmesser und
2,707™ (8 Fuss 10!/, Zoll) Liinge; dasselbe befindet sich vor
der Maschine und ist mit Charnieren daran befestigt, wodurch
das Durchlaufen von Curven leicht und gefahrlos wird.

Auf der Tramways in New York, Chicago, Brooklyn und
einigen anderen amerikanischen Stidten verwendet man jetzt,
statt der Pferde, die von M. Francq verbesserten Locomo-
tiven, welche auf der Bahn zwischen St. Augustin und Neuilly
versuchsweise in Betrieb genommen sind. '

(Annales des Ponts et Chaussées 5. ser. vol. XVI p, 261.

Minutes of Proceedings Inst. C. E. vol. XIV p. 280;

vol. II p. 320. The KEngineering and Mining Journal

vol. XXVIII No. 8 p. 129.)
Dr. R.

Signalwesen.

Hiilfssignal auf Eisenbahnziigen von W. Clauss.
Zu den zahlreichen bereits vorhandenen Versuchen, den
Reisenden von jedem Wagen cines Eisenbahnzuges aus die Ent-

sendung eines Hiilfssignals zu dem Zugpersonale zu ermdglichen, '
hat der Oberingenieur W. Clauss in Braunschweig (D. R. P. |

No. 6158 vom 11. Decbr. 1878) einen weiteren gesellt, wel-
cher darauf abzielt, die iiber den ganzen Zug nach der Loco-
motivpfeife laufende Zugleine durch einen eigenthimlichen, auf

jedem einzelnen Wagen anzubringenden Haspel aufzuwickeln
und so die Locomotivpfeife in Thiitigkeit zu versetzen, sobald
ein Reisender an einer in seinem Coupé vorhandenen Schnur
zieht und dadurch ein am Ende jedes Wagens unterzubringen-
des Fallgewicht auslost, das bei seinem Niedergehen die Haspel-
welle in Umdrehung versetzt. Zugleich wird noch ein Liute-
apparat im Gepickwagen oder Vorliufer aufgestellt, welcher
durch ein eigenthiimliches Schnurrad zum Liuten gebracht
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wird: die in das Schnurrad cingeworfene Zugleine klemmt sich
darin durch ihr eigenes Gewicht fest. sodass der Schaffner oder
Zugfilhrer durch Umdrehen einer Kurbel die Locomotivpfeife
ertonen lassen kann, der Liuteapparat aber auch mitliutet,
wenn ein Reisender ein Hiilfssignal nach der Locomotive giebt.
Diese rein mechanische Anordnung besitzt den Vortheil, dass
in den Zug eingestellte Wagen, welche nicht mit ihr ausge-
ritstet sind, ihre Benutzung mit den Wagen, in denen sie vor-
handen sind, nicht hindert.

(Dingler’s polyt. Journal 235 Bd. 8. 162.)

Allgemeines

Eisenbahnzug fiir Localverkehr naeh System Krauss.

Die Klage iber das Missverhiiltniss zwischen beforderter
Nutzlast und dem dazu erforderlichen Zugsgewicht ist so alt,
wie die Kisenbalnen selbst. Und wenn auch kiihnere Con-
structeure in den Festigkeitsdimensionen von Locomotive und
Wagen bis dicht an die Grenze des Zulidssigen gegangen sind,
konnte dies doch jenem Uecbelstand nur wenig abhelfen, da
andercrseits die Beanspruchungen, denen Maschinen und Wagen
ausgesetzt sind, in noch grosserem Maasse anwuchsen.

Wenn sich somit auf diesem Wege kaum ein ausschlag-
gebendes Resultat erwarten lisst, so bleibt nur ein anderes
Mittel iibrig und das ist die weitgehendste Specialisirung des
Betricbes und genaues Anpassen desselben an die vorhandenen
Verhiiltnisse. Hierauf — vielleicht zu allererst — hingewiesen—
zu haben, ist ein unleugbares Verdienst der Locomotivfabrik
Krauss & Comp. in Minchen, und die Erfolge, welche sie
in dieser Beziehung errungen hat, sind wohlverdiente.

[nsbesondere der Iersonenverkehr in der Niihe grosserer
Stidte lisst bei seiner heutigen Kinrichtung fast alles zu wiin-
schen {ibrig. Das Publicum, welches in der Umgegend der
Stadt entweder wohnhaft oder dort tagsiiber beschiiftigt ist,
die Bewohner von bhenachbartén Sommerfrischen, die Bauern
der benachbarten Ortschaften mit ihren verschiedenartigen Zu-
fuhren, sie alle wiinschen selbstverstiindlich eine mdglichst
hiinfige Bahnverbindung mit dem Centralpunkte. Dic Bahn
dagegen findet schon bei ihrem gegenwiirtigen spiirlichen Zug-
verkehr nicht geniigende Benutzung, um die mitgeschleppte
todte last entsprechend auszunutzen, und will daher selbst-
verstindlich von hiufigen Ziigen gar nichts wissen. Dies ist
bei der heutigen Zusammenstellung der Personenziige wohl be-
greiflich. Eine Locomotive vou mindestens 30 Tonnen Gewicht,

dazu ein Tender von weiteren- 25 Tonnen und — bhei einem
Fassungsraum von zusammen 120 Personen — drei angehing-

ten Personenwagen zu 10 Tonnen Leergewicht ergeben ein
Zugszewicht von 85 Tonnen oder, sclbst bei voller Besetzung,
auf jeden Fahrgast 700 Kilogr. todte Last. Bei geringerer
Besetzung wird dies selbstverstindlich noch ums mehrfache er-
hoht und das Missverhiltniss ganz maasslos. Halten wir dem
gegenitber den Krauss'schen Localzug entgegen, so finden
wir cine kleine, fiir diesen Zweck vollig ausreichende Tender-
locomotive von 8 bis 9 Tonnen, einen grossen sogen. Ktagen-
wagen mit 90 Sitzplitzen und ausserdem noch etwa 30 Steh-

Signalapparat fiir Eisenbahnziige von Sergei Jakowlewitsch
Timochowitsch in Troitzkeja (Russland).

Ein Damypf- oder Wasserdruckeylinder schliesst das Dampf-
zulassventil und 6ffnet den Pfeifenhahn, sobald ein Ha‘lm ge-
offnet wird. Dies kann sowohl vom Schaffuer mittelst der Zug-
leine geschehen, als auch vom Balnwirter. welcher auf der
Bahn ein Hinderniss errichtet, das einen an der Locomotive
befestigten Winkelhebel dreht und ein Gestiinge in Bewegung
setzt.

(Ausziige aus den Patentschriften 1880 No. 1 S. 5.)

und Betrieb. o

pliitzen von rund 12 Tonnen Leergewicht, im Ganzén also
20 Tonnen oder 220 Kilogr. fir 1 Sitzplatz. Dass dement-
sprechend die Ausgaben fir die Zugkraft, speciell Brennma-
terial, in gleichen Verhiiltnissen vermindert werden, bedarf
keiner besondern Erwihnung; mindestens chenso wichtig aber
ist es darauf hinzuweisen, dass durch das geringere Zugsgewicht
eine bedeutende Schonung des Bahnoberbaues, specicll der
Schicnen stattfindet und auch die hierfir entfallendeh Aus-
gaben entsprechend herabgesetzt werden. ‘ !

Wenn trotz dieser auffiilligen Vortheile des neuen Systemes
die Eisenbalnen nicht sofort zu diesem DBetriebe iibergehen,
so ist der Grund davon, ausser in dem naturgemiissen Conser-
vativismus derart grosser Organismen, wohl jedenfalls darin zu
suchen, dass man dic Erschwerung des Werkstittendicnstes
durch Einfilhrung so vollstindig abweichender Typen, vielleicht
auch besonders grosse Reparaturen: an dem neuen DBetriebs-
material und endlich die bei einem Misslingen des Versuches
verlorenen Anschaffungskosten scheut, Dem gegeniitber kann
aber nun auf zwei Bahnstrecken hingewiesen werden, aut wel-
clien der, Krauss’sche Localzug schon verkelwt; es ist dies
die Strecke Berlin-Grimau der Berlin-Gorlitzer Bahn, wo das
System seit September 1878 eingerichtet ist, und die Strecke
Leobersdorf-Gutenstein der Niederosterrcichischen Stidwestbahn,
in der Niithe von Wien, welche seit Mitte August 1879 einen
Krauss’'schen Localzuyg — Locomotive mit Etagenwagen —
in Betrieb gesetzt hat. Auf ersterer Bahn, welche sehr giinstige
Steigungs- und Richtungsverhiltnisse hat, ist eine 25 pferdige
Locomotive von 7,5 Tonnen Dienstgewicht vor den Iitagen-
wagen gespannt, bei der schwierigern Strecke Leobersdorf-
Gutenstein ist eine 60 pferdige I.ocomotive von etwa 13 Tonnen
Dienstgewicht in Verwendung — in beiden Féllen zur voll-
kommensten Zufriedenheit sowohl der Bahngesellschatt als des
Publikums.

Die Locomotiven sind nach dem bewiihrten K rauss schen
Type mit nur von dieser Fabrik erreichten Leichtigkeit und
Einfachheit construirt: der Ktagenwagen, mit 2™ hohem Ober-
kasten und Dbreitem und bequemen Aufstieg, ist fiir die kurzen
hiermit zuriickzulegenden Strecken ganz passend. Die Gesammt-
kosten von Wagen und Maschine ibersteigen nicht 20000 Mrk.,
die Betriebskosten stellen sich unter Annahme eines tiiglichen
Dienstes von 135 Zugkilometer auf 24 Mrk. im Tag. wiihrend
der entsprechende Betrag bei dem oben erwihnten Normalzug
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unter gleichen Verhiltnissen 63 Mrk. ausmachen wirde. Mit
Hinzurechnung der 10% Amortisation des Anlagecapitals, so-
wie der Erhaltungskosten des Oberbaues stellen sich die Ziffern
auf 31 Mrk. gegeniiber 87 Mrk.
Es ist dies ein so wesentlicher Unterschied, dass die Zu-
kunft des neuen Systemes damit ganz ausser Frage gestellt ist.
(Dingler’s polyt. Journal 234. Bd. S. 424.)

Eisenbahnbauten in Japan.

Nach einem Bericht von Furniss Potter in der Sitzung
der Gesellschaft der Civilingenieure in London entnehmen wir
der »Eisenbabhn vom 31. Mai 1879« iiber die Arbeiten an
den Eisenbahnen Japans I‘olgendes:

Gegenwiirtig stehen in Japan 107 Kilom. Eisenbalmen in
Betrieb, fiir 230 Kilom. Linien sind die definitiven Vorstudien
beendigt und 732 Kilom. sind projectirt.

Bei den vollendeten Linien sind die Irdarbeiten zwei-
gleisig und die Briicken -eingleisig ausgefilrt. Die Linien
Yeddo-Yokohama und Kobe-Osaka haben Doppelkopfschienen
von 30 Kilogr. Gewicht pro Meter, wihrend die Schienen der
Linien Osaka-Kioto das gleiche Gewicht, aber die Vignoles-
Form haben. Die kleinen, zuerst von Holz construirten Briicken
sind durch eiserne Briicken ersetzt worden, diejenigen von
grosseren Dimensionen sind nach dem Warren’schen Fach-
werksystem mit 30™ Spannweite construirt. Die Pfeiler sind
in Backsteinfundamenten von durchschnittlich 3,6™ Durchmesser
und 18m™ in Tiefe aufgebaut.

In Betreff der Arbeiterverhiltnisse wird mitgetheilt, dass
die japanesischen Arbeiter im Allgemeinen intelligent und
arbeitsam sind. Besonders zahlreich waren die Zimmerleute,
welche als sehr geschickte Arbeiter geschiitzt werden. Die
tiglichen Lohne waren folgende: Zimmerleute 1 Mrk. 64 Pf.,
Schmiede 1 Mrk. 48 Pf., Maurer 1 Mrk. 40 Pf. und Hand-
langer 88 Pf. Abgesehen von Holz, das in guter und reich-
licher Qualitit in Japan vorhanden ist, sind die andern Bau-
materialien des Landes schlecht; so fehlt es ganz an hydrau-
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Dic hauptsiichlichsten Schwierigkeiten, die man bei Her-
stellung der Schiencnwege in Japan zu iiberwinden gehabt hat,
kommen von der Nothwendigkeit her den Verheerungen der
Gewisser Hindernisse zu sctzen.

Trast alle Flussbette haben ihr Niveau ither den Lbenen,
welche sie durchfliessen, dicse Erhebung erreicht in gewissen
Fillen 12m, Man hat unter einigen Fliissen hindurch Tunnels
graben miissen, aber in den meisten I%llen hat man Briicken,
welche mittelst grosser Dimme und starker Rampen erreicht
werden, iiber diesclben gebaut. Um das Land vor Ucber-
schwemmungen zu sichern, sind von den KEingeborenen grosse
Flussbauten mit hohen Dimmen, deren einige ganz bedeutende
Dimensionen zeigen, ausgefilhrt worden. Die Gegend bietet im
Allgemeinen das Aussehen einer Reihe der schonsten bebauten
Ebenen, gut bewiissert und von Hiigelketten der metamorphi-
schen Formation durchzogen, deren Ucberschreitung durch die
Baln die Herstellung der grossten Kunstbauten erfordern wird.

Der Verkehr der betricbenen Eisenbahnen ist betrichtlich,
man schiitzt, dass bei denjenigen, welche noch gebaut werden,
cinzig der Verkehr der Reisenden geniigen wird, um eine
Dividende von 7% zu erhalten. Der Verkehr mit Waaren ist
nicht gross, weil die gegenwiirtig im Betrieb befindlichen Eisen-
bahnen noch gegen die Concurrenz des Wassertransportes zu
kimpfen haben. (Die Eisenbahn, 1879 8. 174.)

Eine neue unterirdische Eisenbahn in Paris
ist gegenwiirtig Gegenstand einer Enquete. Es handelt sich
um eine Verbindung der place de I'Etoile mit dem bois de
Boulogne in einer Liinge von 1600m mittelst einer pneumati-
schen Bahn. Der Tunnel wiirde mit cinem Querschnitt von
10—120m in einer durchschnittlichen Tiefe von 4,5™ unter
dem Strassenniveau erstellt werden. Die Maschinen und Luft-
pumpen kiimen in die Gegend der Briicke von Neuilly zu stehen.
Die Wagen sollen 50 Passagiere fassen und Ziige von bis zu
4 Wagen, im Gesammtgewicht von 10 Tonnen befordert werden.
.(Die Eisenbahn, 1880 S. 5.)

lischem Kalk.

Technische

Die Strassen-Vicinalbahnen mit Locomotivbetrieh. Ihre Bedeutung
fir dic rationclle Vervollstindigung unseres Schienennctzes
und ilre zweckentsprechende Gestaltung. Eine technisch-
financielle Studie von Oscar Baron Lazarini. Verlag
von R. v. Waldheim in Wien.

Zuniichst wird Begriff und Wesen der Strassen-Vicinal-
bahnen vom Verfasser erliutert und sodann einige Vicinal- und
Industrie-Bahnen beschrieben; auch ist der franzosische Gesetz-
entwurf, betreffend auf 6ffentlichen Strassen hergestellte Eisen-
bahnen in die Broschiire aufgenommen. Die vom Verfasser
gemachten Vorschliige fiir die Gestaltung der Strassen-Vicinal-

Literatur.,

in Vergleich gezogen werden, so kann dieses nur dann ge-
schehen, wenn man an beide Bahnen dieselben Anspriiche stelit.
Dieses thut Verfasser nicht und kommt daher sowohl dadurch, als
durch die befolgte Unconsequenz zu unrichtigen Schlussfolgerungen.

Bei 15 Kilom. Geschwindigkeit in der Stunde berechnet
Verfasser den Curvenwiderstand in einer Curve mit 150™ Ra-
dius zu 1,7 Kilogr. firx 1000 Kilogr. Zuggewicht. Wird die
Geschwindigkeit auf 7 Kilom, in der Stunde herabgemindert,
so kann man bei Normalspurbahnen einen Minimalradius von
50™ anwenden, ohne dass der Curvenwiderstand grosser wird.

Dementsprechiend  berechnen sich bei gleichem Curven-

Bahnen erscheinen im Allgemeinen nicht anwendbar und gilt
dies besonders fiir die empfohlene schmale Spur von 0,80™
Weite. Wenn eine Normal- und einc Sehmalspur-Bahn, sowoll
in Bezug auf den Betrieb als in Bezug auf die Bauausfiihrung

Orgdh fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 3. Heft 1880.

widerstand und gleicher Fahrgeschwindigkeit die Minimalradien
i einer Schmalspurbahn von 0,80 Spurweite zu 80™ resp. 30™,
| Bei dieser Berechnung ist fiir die Normalspurbahn 1,50 und
{ fir die Schmalspurbalin 1,8® Radstand angenommen.
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Trotzdem, dass Verfasser spiiter den Radstand der Normal-
spurfulirwerke zu 2,6™ annimmt, wodurch fiir diese Spur ent-
oder Curvenwiderstand kleiner
bei der Berechnung der Leistungs-

weder die Minimalradien der
werden muss, behilt er,
fihigkeit der Maschinen,
stehenden Minimalradien,
widerstand bei.

Lei 15 Kilom. Geschwindigkeit nimmt Verfasser ferner
den Widerstand der auf den Vollbahnen iiblichen Wagen auf
gerader und horizontaler Strecke zu 2.5 Kilogr. fiir 1000
Kilogr. .Zuggewicht an. Dadurch, dass Verfasser fir die nor-
malspurigen Vicinal-Strassenbahn-Fahrzeuge 0,70™ Raddurch-

fiir beide Spuren, sowohl dic vor-
als den oben angegebenen Curven-

messer wihlt, nimmt er sowohl hierdurch als durch die gros-
sere Unreinlichkeit des Gleises diesen Widerstand hier zu 4,3
Kilogr. an. Obwohl Verfasser fiir die Schmalspurfuhrwerke
einen Raddurchmesser von nur 0,57 wihlt, so behilt er doch,
auch fiir die Schmalspurfuhrwerke, denselben Widerstand bei,
wodurch er zu dem fiir die Schmalspurbahn sehr giinstigen
Resultate kommt, dass cine 8 Tonnen schwere Schmalspur-
maschine auf horizontaler Strecke jedoch durch die schirfsten
Curven 104,5 Tomnnen mit 15 Kilom. Geschwindigkeit zieht,
withrend die Leistungsfiihigkeit ciner 9 Tounen schweren Nor-
malspurmaschine nur 103,5 Tonnen betrigt.

In der That zieht aber die Normalspurmaschine mit der
angenommencn Geschwindigkeit in einer Curve von 150" Ra-
dius auf horizontaler Strecke 115 Tonnen, wiihrend die 8 Ton-
nen schwere Schmalspurmaschine in einer Curve von 90™ Ra-
dius nur 70 Tonnen zieht. ’ :

Die Leistungstihigkeit der Normalspurmaschine ist also,
bei den gemachten Annahmen, nicht wie Verfasser nachzuwei-
sen sucht, etwa gleich gross, sondern ca. 1,6 mal so gross.

Bei der Kostenberechnung nimmt Verfasser fir die nor-
male Spur einen schwereren Oberbau an, obwohl derselbe bei
Aunwendung gleich schwerer Betricbsmittel, in der That leich-
ter sein kann; denn bei gleichem Schienengewicht konnen,
wenn die Schmalspurfuhrwerke 8 Tonnen wiegen, die der 1\101‘-
malspurbahn 11 bis 12 Tonnen schwer sein, ohne dass dic
Schienen hierdurch mehr beansprucht werden.

Ferner sctzt Verfasser die Kosten fir Grunderwerh und
Erdarbeiten proportional der Spurweiten, wihrend dieselben
proportional der Planumsbreite zu setzen wiiren.

Auf diesc Weise berechnet Verfasser die kilometrischen
Kosten zu 9263 fl. resp. 6400 fl. Wird der zulidssig leichtere
Oberbau bei der Normalspur angewendet und die Kosten fir
Grunderwerb und Erdarbeiten proportional der Planumsbreiten
gesetzt, so wird der Unterschied in den Anlagekosten in den
meisten Fillen gleich Null werden.

Die Betricbskosten berechnet Verfasser fir die als Bei-
spicl gewiihlten 33 Kilom. lange Balm fir die Normalspurbahn
zu 25659 fl. Zu diesem fiir die Schmalspurbalin iiberraschend
ginstigen Resultat kommt Verfasser, indem er unter anderem
fir die Gleisunterhaltung 5000 resp. 3000 Tageschichten an-
nimmt. Da die Schwankungen der Schmalspurfuhrwerke grosser
sind als die der Normalspurbahn, so wird auch die Gleisunter-
haltung bei der Schmalspurbahn unbedingt grosser, und man
misste fast glauben, dass Verfasser hier die Spurweiten ver-

wechselt hat. Durch die grisseren Schwankungen leiden auch
die Schienen und die Betriebsmittel der Schmalspurbahn mehr.

Wenn fiir beide Spuren Curven mit gleichem Widerstand
gewiihlt werden, so verhalten sich die virtuellen Lingen der
beiden Balnen etwa wie 1:1,4. Von den fiir die Normalspur-
bahn berechneten 25659 fl. Betriebsausgaben sind ca. 16000 fl.
cine Function der virtuellen Liinge. Unter Beriicksichtigung
der kiirzeren Schwellen und des geringeren Kiesverbrauches der
Sclhimalspurbalm berechnen sich demnach die von der virtuellen
Linge abhiingigen Betriebsausgaben fir diese Balm zu circa
21000 fl. Zu Gunsten der Normalspurbahn wiirden also in der
That circa 5000 fl. beim Betrieh erspart werden.

Bei ciner Gebirgsbahn, die auf einer Strasse liegt, welche
in starken Kriimmungen und an steilen Gehiingen hinzieht,
konuen bei der schimalen Spurs grossere Iorsparnisse bpi den
Tirdarbeiten gemacht werden; Dbevor man aber die sghmale
Spur wiihlt, hat man den muthmaasslichen Verkehr maoglichst
genau zu ermitteln, und wenn sich dann herausstellt, dass die-
ser Verkchr innerhalb der Okonomischen Betriehsgrenze der
Bahn liegt, 4. h. wenn die Betriebsersparnisse der Normal-
spurbahn die grosseren Anlagekosten derselben nicht verzinsen,
so ist dic schmale Spur zu wiihlen.

Wenn auch Verfasser manche beachtungs- und befolgungs-
werthen Vorschlige fiir das Inslebenrufen solcher Balmen imacht,
so ist er doch in den technischen Fragen und Vergleichungen
unconsequent gewesen, und dadurch zu unrichtigen und ver-
werflichen Resultaten gekommen. Jacobsen.

Ideen zum Locomotivhau, Mit hesonderer Beriicksichtigung der
Eisenbalmen in Oesterreich. Von Rudolf Graf Czernin,
Prag 1879. Verlag von II. Dominicus. gr. 8. 81 S.

In diesem sehr anziehend geschriebenen Werkehen beklagt
der Verfasser, dass trotz der grossen Fortschritte im Locomotiv-
bau noch immer ein principienloses Umhertappen nach Prin-
cipien statttinde. So begriindet diese Klage fiir osterreichische
Verhiiltnisse sein mag, in Preussen konnen die vom Ministerium
der offentlichen Arbeiten vor 2 Jahren herausgegebenen Nor-
malien fiir Betriebsmittel als cin wichtiger Fortschritt zur Kr-
reichung bestimmter Constructionssysteme bezeichnet werden,

Es werden dic einzelnen Theile der Locomotive und zu-

. niichst der Locomotivkessel besprochen; der Verfasser sagt in

Betreff der Ausdehnung der Feuerfliche, dass eine grosse
Heizfliche noch immer nicht cine gute sein misse; (li§ Praxis
lehre. dass Rohrliingen iber 3,3™ nicht mehr giinstig zu nennen
sind. was dariiber sei, gehore mehr oder weniger unter die
Rubrik »todtes Gewicht.«

Der Verf. beschreibt dann sclbst eine eigene Construction,
deren Feuerbiichse autf die ganze Linge des cylindrischen
Kessels sich erstreckt und deren Rohren zum Theil mit Wasser
gefiillt, zum Theil gewohnliche Siederdhren sind und als »com-
binirter Feuer- und Siederohrkessel« bezeichnet wird. So sinn-
reich diese Construction auch ist, so scheinen uns die gebotenen
Vortheile durch ie grossere Complicirtheit des Kessels mehr
als zweifelhaft.

Nachdem noch weitere Locomotivdetails besprochen, be-
trachtet der Verf. die Locomotiven darnach, ob sie fiir Schnell-,
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Personen- und Giiterziige, fiir Bergfahrten oder zum Rangiren
bestimmt sind, und sagt mit Recht, dass es heisse, in dem
lobenswerthen Streben nach Einformigkeit des Locomotivbaues
zu weit gehen, wenn zuwecilen das Problem aufgestellt werde,
cine Locomotive zu construiren, dic mit gleichem Vortheil allen
Anforderungen entspriche. Zwei Momente seien es. hinsiehtlich
welcher die Leistungen der Locomotive beansprucht werde, die
Zugkraft und dic Geschwindigkeit; man konne zwar jede krif-
tige Maschine mit hoher Geschwindigkeit fahren, aber dic
Sicherheit der Falrt stehe damit nicht immer im Einklang. —
Um dic Anwendung der crérterten Principien zu veranschau-
lichen, sind 13 lineare Zeichnungen von Locomotiven in Holz-
schnitt beigefiigt, welche fiir jede Gattung die den verschieden-
artigsten Anforderungen entsprechendsten Normaltypen zu geben
bezwecken. Gleichzeitig werden die auf vielen Bahnen, nament-
lich in Oesterreich, bestehenden Ucbelstinde und der Mangel
an rationeller Auffassung besprochen.

Aus dem mit vieler Sachkenntniss geschriebenen Schrift-
chen werden selbst Fachleute erwimsche Fingerzeige finden und
konnen dieselben namentlich da, wo Normalien fiir Locomotiven
noch nicht bestehen, fir deren Aufstellung manche Andeutun-
gen entnehmen,, H. v. W,
Haodbuch fiir den praktischen Masehinen-Construeteur. Fine Samm-

lung der wichtigsten Formeln, Tabellen. Constructionsregeln
und Betriebsergebnisse fiir den Maschinenbau und die mit
demselben verwandten Branchen. Unter Mitwirkung erfah-
rener Ingenieure und Fabrikdirectoren herausgegeben von
W. H. Uhland. Lieferung I—V. Leipzig. Baumgiirtner's
Buchhandlung. Preis jeder Lieferung 3 Mrk.

Soweit die vorliegenden 5 Lieferungen ein Urtheil zu-
lassen, scheint dieses Sammelwerk mit Sachkenntniss bearbeitet
zu sein und den richtigen Umfang einzuhalten, um dem prak-
tischen Maschinen-Constructeur die wichtigsten Formeln, Con-
structionsregeln und Betriebsergebnisse in 4 handlichen Binden
vorzulegen, und als Nachschlagebuch zu dienen, Diese 4 Biinde
erscheinen gleichzeitig, indem jede 4 DBogen starke Lieferung,
deren 25 in Aussicht genommen sind, je 1 Bogen jeden Bandes
und 2 Iroliotafeln in Photolithographic und ausserdem ca. 40
Textfiguren bringt. .

Der 1. Band umfasst den eigentlichen Maschinenbau (Ma-
schinentheile, Transmissionen, Bewegungsmechanismen, Motoren,
Regulatoren, Pumpen und Geblise), der 2. Band die wich-
tigstefi Angaben aus dem Gebiete des Ingenieurwesens, der Bau-
constructionslehre und des Schiffsbaues, der 3. Band Iiitten-
wesen, Maschinenfabrikation und Technologie, und der 4. Band
die mathematischen und naturwissenschaftlichen Hiilfsdisciplinen.

In den vorlicgenden 5 Heften sind behandelt:

Vom 1. Band Nieten, Schrauben, Keile, Verbindungen
durch Anker und Ringe, Achsen und Wellen, Wellen-Kupp-
lungen, Lager, Reibungsrider und Zahnrider:

vom 2. Band Hochbaufundirungen,- Mauern und Wiinde,
Decken, Triger und Sidulen, Dicher und Treppen:

vom 3. Band Roheisen und Bessemer - Stahlfabrikation,
Schweiss- und Puddelofen, Hammerwerke, Walzenstrassen, Iisen-

und Metallgiesserei, Geblise. Aufbercitung des Formmaterials
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und Hilfsapparate zum Formen, Vorrichtungen zum Trockunen
der Gussformen, Dammgruben, Transport-Vorrichtungen und
Giesserci-Anlagen

und endlich vom 4. Band 1 DProductentafel und die ib-
liche Tafel der Potenzen, Wurzeln, Bogenliingen, ctc. Arithmetik,
Geometrie, H. v. W,
die
Im

Der Langschwellen-Oberbau der Rheinischen Eisenbabn und
bekannten zweitheiligen Oberbau-Systeme der Neuzeit.
Auftrage des Oberingenicurs der Neubau -Verwaltung der
Rheinischen Bahn Herrn Baurath Menne bearbeitet von
Louis Hoffmann, Ingenieur in Koln. Mit 7 lithogr.
Tafeln. Berlin 1880. Verlag von Jul. Springer. 8. 62 S.

In dem vorliegenden, anziehend geschriebenen Sehriftchen
wird nachgewiesen. wie durch Zusammengehen von Theoric und

Praxis der eciserne Langschwellen-Oberbau der Rheinischen Bahn

entstanden ist. Derselbe wird sehr eingehend mit allen Details,

Lochen der Curvenschwellen, Montiren. Verlegen mit IHand,

Kostenberechnung  beschrieben und auch andere zweitheilige

Langschwellen - Systeme von Hilf, [Tohenegger und das

Rahmensystem der Kaschau-Oderberger Bahn in Vergleich ge-

zogen. Schliesslich werden noch Erfahrungen beim Lang-

schwellen-Oberbau mitgetheilt und die TFrage, woher die Ver-
schiedenheit der Unterhaltungskosten beim Langschwellen- und

Querschwellen-Oberbau ermittelt, sowie eine Querschwellentheorie

hinzugefiiggt. — Von welcher Wichtigkeit diese Angaben fiir

die Rentabilitit der Eisenbahnen sind, leuchtet ein, wenn der

Verf. nachweist, dass gegeniiber dem bisher fast allgemein an-

gewandten eisernen Oberbau-System ILilf durch den Oberbau

der Rheinischen Bahn pro Kilometer Gleise ecine Capital-Er-

sparniss von 6640 Mrk. erzielt ist. II. v. W,

Die Materialien, die Herstellung und Unterhaltung des Eisenbahn-
Oberbaues. Ein Lehrbuch fiir Ingenieure und Balmmeister
von Georg Osthoff, Ingenicur. 1. Ieft die Materialien
der Bettung und Gleise. Oldenburg 1880. Schulze'sche Hof-
buchhandlung. Tex. 8. 196 S.

Dieses mit vielem Fleiss zusammengetragenc Sammelwerk
behandelt in dem vorliegenden 1. Heft 1. die Bettung. 1) Er-
fordernisse einer guten Bettung. 2) das Material derselben,
3) Herstellung des Steinschlags durch Hand- und Maschinen-
arbeit, 4) Verwendung der Bettungsmaterialien, 5) Entwiisse-
rung der Bettung, G) Querprofile derselben und 7) Kosten der
Bettung. II. die Gleise. 1) Schicnen. 2) Befestigungsinittel,
3) Unterlagen a. in Holz, b. aus Stein, c. aus Eisen. Die
letzteren Systeme werden ziemlich vollstindig beschrieben und
durch gute Holzschnitte veranschaulicht, wobei nicht blos die
bereits erprobten Constructionen, sondern auch die zahlreichen
Projecte vorgefithrt werden. Ausserdem werden werthvolle bis-
her mnoch nicht verdffentlichte Erfahrungen dber den Stein-
witrfel-Oberbau auf den Wiirttembergischen Bahnen mitgetheilt.
Durch die zablreichen (315 Stiick) in den Text gedruckten
guten Holzschnitte werden die beschrichenen Constructionen in
illustrirt.  Das demniichst erscheinende
2. Heft soll die Materialien der Weichen und Kreuzungen und
ein 3. Heft das Legen und Unterhalten des Oberbaues enthalten.

vorzitglichster Weise
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In C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist vollstindig erschienen und durch jede Buchhandlung zu beziehen:

Lehrbuch

der vergleichenden

Mechanischen Technologie

von

E. Hoyer,

Professor am Polytechnikum zu Miinchen.

Mit 561 Holzschnitten im Texte und 4 lithographirten Tafeln.

Yon C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden ist durch jede
Buchhandlung zu bezichen:

Statistik

iiber die

DAUER DER SCHIENEN

auf den Bahnen des
Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen.
Im Auftrage der geschiftsfilhrenden Direction des Vereins

bearbeitet von
F. KIEPENHEUER.
Quart. Geheftet. Preis 8 Mark.

Diese Statistik iiber die Dauer der Schienen ist das Ergebniss der
auf Veranlassung des Vereins deutscher Eisenbahnen auf 53 Vereins-
bahnen angestellten Beobachtungen.

Im Verlage von Carl Gerold’s Sohn in Wien erschien soeben:
Theorie
cinfacher, statisch bestimmter

Briickentriger

fiir Studirende an technischen Hochschulen, fiir praktische Ingenieure,
sowie zum Selbstunterrichte
vou
Dr. Carl Stelzel,
a. 6. Professor der Baumechanik und graphischen Statik an der
k. k. technischen Hochschule in Graz.

gr. 8. Mit 2 Tafeln Abbildungen und Tabellen.
Preis 10 Mark.

Hamburger Qellampen.

Masch,me?{bau—Anstaltew_. Repa-
ratur- Werkstditten fiir " Eisen-
bahnen, Eisengiessereien, Ies-
selsclunieden, DBrauereien,
s Chemischen Fabriken ete,
K beim Keinigen der Dampfkessel, sowie
in Dawpfscliffen, statt der Balance-

82, lampen in Gruben als Berg-
werkslamnpe.

Dicse von mirneu construirte
> Riib6l-Lampe hat sich durch
ihre sterke solide Arbeit. sowie da-
» s durch. dass sie beim Fallen kein Oel

O spillt. und immer aufrecht stehen bleibt, in
vielen Etablissements eingebiirgert.

Preis pr.Dtz. 18 R imZollverein zollfr. Dochte hierzu pr.Pf2R 3
(n'imlerverk«‘lufz-rn Rabatt.) -
Franz Zwingenberger,
Blechwaaren-Fabrik.

Fir

UHAMBURG.

Neue Friedrichstr. 37. BERLIN C. Neue Friedrichstr. 37.
Wasserdichte leinene Plane

empfiehlt A. Baswitz.
Die von mir zuerst eingefihrten Waggondecken und Deck-
tiicher hahen den Vorzug, dass sic sehr dauerhaft sind, nicht bre-
chen und nicht kleben und leicht zu repariren sind. — Als bestes

Deckmaterial anerkannt, sind sie auf vielen Bahnen eingefiihrt.

'

- Preis: 20 Mark.

7Zu beziehen durch alle Buchhandlungen:

Das Holz als Baumaterial.

Sein Wachsen und seine Gewinnung, seine Eigenschaften und Fehler

Nebst einer
ausfithrlichen Beschreibung der gebriiuchlichsten Methoden, die eine
Verhesserung der Eigenschaften dieses Baumateriales bezwecken:

Imprigniren, Anstreichen, Rosten, Dimpfen ete.
Von

Walther Lange,

Architect und Lehrer der Herzoglichen Baugewerkschule zu Holzminden.

9 Theile mit 23 lithographischen Tafeln.
Preis zusammen Mark 5,20. l

Verlag der C. C. Milller’schen Buchhandlung, Holzminden.

Im Verlage von Meyer & Zeller in Ziirich sind sochen erschie-
nen und in allen Buchhandlungen vorrithig:

Pollacsek. M.. Ingenieur. Der Secundiirbetrieb normalspuriger
Bahnen. Erliutert durch concrete Reformvorsehlige fur die-
schweizerische Nationalbahn. Eine Denkschrift, im Auttrage der
Regierung des Kantons Zirich dem Drucke iibergeben. M. 1,30.

Pestalozzi, Carl, Professor am eidgenossischen Polytechnikum in
Zirich. Die Geschiebsbewegung uud das natiirliche Gefill der
Gebirgsfliisse. 80 Pf.

Die Beheizung der Eisenbahnwagen

mit specieller Bezugnahme
auf die Luftheizung Maey-Pape
der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft in Neuhausen bei Schaffhausen
vou
Maey
mit 8 Tafeln autograph. Abbildungen. 80. 80 Pf.

~ Reductor

iir Indicatorversuche

an Locomotiven,

gestattet die Uebertragung der Kol-
benbewegung an den Indicator in
einigen Minuten in correctester
Weise ohne jede Vorbereitung her-
zustellen. Er kann auf einen be-
liebigen Schraubenkopf oder dhn-
lichen Gegenstand momentan be-
festigt werden, kann ohne die
Correctheit seiner Funktion im ge-
ringsten zu beeintriichtigen, eine
beliebige Lage annehmer, und eig-
net sich in Folge der grossen Leich-
- tigkeit seiner Bewegungsorgane fiir
. jede vorkommende Geschwindigkeit.

L. STANEK,

% Prag, Ferdinandstrasse 9.




