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(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XVIL)

A. Erste Anlage.

Bis zum Jahr 1863 besass die Altona-Kieler Eisenbahn-
Gesellschaft nur eine einzige, riiumlich ziemlich beschrinkte
und wenig ausdehnungsfihige, Reparatur-Werkstatt, und zwar
in Altona, also an einem Endpunkt der ca. 106 Kilom. langen
Bahn. Durch die im Jahr 1863 stattgehabte Erwerbung der
Rendsburg- Neumiinster'schen Bahn, welche im Besitz einer
eignen kleinen Werkstatt zu Neumiinster war, sowie durch den
in den Jahren 1864 bis 1867 ausgefiihrten Bau der Ost-
Holsteinischen Bahnen, der Altona-Blankeneser Zweigbahn und
der Altona-Hamburger Verbindungsbahn, wodurch die Gesammt-
linge des Eisenbahnnetzes auf 243 Kilom., also auf mehr als
das doppelte, stieg, wurde eine bedeutende Erweiterung der
Altonaer Reparatur-Werkstatt oder der Bau einer zweiten, im
Voraus grosser angelegten und besser erweiterungsfithigen,
Werkstatt an einem andern geeigneten Punkt der Bahn er-
forderlich.

Fiir eine solche Anlage erschien die Station Neumiinster,
der Mittelpunkt und wichtigste Knotenpunkt des Holsteinischen
Eisenbahnnetzes, unzweifelhaft als besonders geeignet, zumal da
dort dic erforderlichen Anlagen verhiltnissmiissig billig ausge-
fithrt werden konnten. Es war dort nimlich ein, zwischen der
Bahn und der Chaussee belegener Platz von geniigender Grosse
zu missigem Preis zu erwerben, die Hohenlage dieses Platzes
war so giinstig, dass nur #Husserst geringe Erdarbeiten daselbst
erforderlich waren und der dort vorhandene sandige Baugrund
zeigte sich als vollstindig tragfiihig. Da dieser Platz unmittel-
bar vor der Stadt Neumiinster liegt, so erschien die Erbauung
einer Colonie von Arbeiterwolmnungen bei der neuen Werkstatt
nicht als erforderlich.

Mit der ncben Bahnhof Neumiinster liegenden, in den
Jalren 1860 bis 1861 erbauten, kleinen Werkstatt der alten
Rendsburg- Neumiinster'schen Bahn konnte freilich die neue
Haupt-Reparatur-Werkstatt nicht in unmittelbare Verbindung
gebracht werden, aber die erstere liess sich auch ferner in ge-
eigneter Weise, niimlich als Maler-Werkstatt, zur Unterhaltung
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der Betricbsmittel verwenden. Diese alte Werkstatt wurde in
den ersten Jahren nach Vollendung des ersten Theils der neuen
Werkstatt auch noch fernerhin zur Locomotiv-Reparatur benutzt,
wihrend die neue Werkstatt in der ecrsten Zeit nach ihrer
Inbetriebnahme fast ausschliesslich zur Wagen-Reparatur iente.

Im Einverstindniss mit dem Ober-Maschinenmeister Nollau
in Altona und dem DMaschinenmeister Schneider in Neu-
miinster wurde der Grundplan der neuen Haupt- Reparatur-
Werkstatt in der Weise, wie Fig. 1 auf Taf. XVII zeigt,
entworfen, wobei vorzugsweise darauf Riicksicht genommen war,
dass die neue Werkstatt zuniichst nur in einer Groisse, welche
vorliufie als geniigend erschien, angelegt werden. dass aber
spiitere Erweiterungen ohne wesentliche Aenderung der vor-
handenen Bauten jedellzeit moglich bleiben sollten. und zwar
in dem Maass, um nithigenfalls die neue Werkstatt nach und
nach zu ciner grossen Central-Reparatur-Werkstatt der Schles-
wig-Holsteinischen Bahnen heranwachsen zu lassen. Die Zeich-
nung lisst sowohl die Ausdelmung der ersten, in den Jahren
1868 bis 1869 erbauten Anlage, wie auch diejenige der in
den Jahren 1873—74 und 1878—79 ausgefithrten und auch
die fir die Zukunft in Aussicht genommenen ferneren Er-
weiterungen erkennen: man ersieht daraus. dass bisher nur
etwa die Hilfte der urspringlich projectirten Gesammt-Anlage
zur Ausfilhrung gekommen ist, so dass eine weitere Ausdehnung
bis auf etwa das doppelte des jetzt (1879) Vorhandenen oder
das finffache der ersten Anlage bei eintretendem DBeditrfuiss
vorbehalten bleibt.

Bei dem ganzen Project war ferner darauf gerechnet, dass
die vorzugsweise zur Locomotiv-Reparatur eingerichtete und fiir
diesen Zweek neben der Haupt- und Endstation Altona passend
belegene Altonaer Reparatur-Werkstatt auch ferner in Thiitig-
keit bleiben und namentlich zur Ausfilrung der grosseren
Reparaturen, Umbauten etc. der Locomotiven benutzt werden
sollte, so dass die neue Werkstatt in Neuminster hauptsiichlich
zur Ausfithrung der Wagen-Reparaturen sowie der Wagen-Um-
und Neubauten bestimmt war, ohne dabei aber die Reparatur
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von Locomotiven dort auszuschliessen. Unter diesen Umstinden
erschien es als zweckmiissig, nicht zwei getrennte Reparatur-
Riume, je einen fiir Locomotiven und fiir Wagen. herzustellen,
sondern die simmtlichen Reparaturen von Wagen und lL.oco-
motiven in einem einzigen grossen, leicht ibersichtlichen Raum
auszufiihren. *) .

Fig. 2 auf Taf. XVII zeigt den Querdurchschnitt dieses
grossen Reparatur-Raumes, welcher der wichtigste Theil der
ganzen Werkstitten-Anlage ist. Im Innern befindet sich die
Schiebebithne, welche in bekannter Weise zur Verbindung der
einzelnen Reparatur-Gleise mit einander und mit den &usseren
Balmhofsgleisen dient. Die Reparatur-Gleise zu beiden Seiten
der Schiebebithne haben eine solche Linge erhalten, dass je
ein sechsridriger Wagen oder zwei vierridrige Wagen hinter
einander auf einem Reparatur-Gleis Platz finden konnen. Der
Gleisabstand von Mitte zu Mitte ist 5,2™.  Die erste Anlage
war darauf berechnet. dass im Ganzen etwa 16—18 Wagen,
resp. Locomotiven, im Gebiude gleichzeitig in Reparatur sich
befinden konnten, abgesehen von den neben der Werkstatt im
Freien angelegten Gleisen, wo Reparatur-Wagen, fir die es bei
ibrer Zufithrung am Platz in der Werkstatt fehlt, vorliufig
aufgestellt und wo auch gelegentlich Revisionen und kleine
Reparaturen der Wagen ausgefithrt werden.

Trotz der grossen Spannweite von 43% ist der Reparatur-
Raum nicht mit mehreren neben einander liegenden Dichern
(nach dem Shed-Systemn) iiberdacht, sondern mit einem ein-
zigen grossen Satteldach, eine Construction, welche sich gleich-
zeitig als einfach, zweckmissig und ver]u‘iltnissﬁliissig billig so-
wohl in der Amnlage wie in der Unterhaltung bewihrt hat.
Mit Riicksicht auf die Feuchtigkeit des Klima's von Schleswig-
Holstein und die im Winter dort vielfach vorkommenden be-
deutenden Schneefille erschien es iiberdies als geboten, die
Anlage von Dachrinnen iiber den Arbeitsriumen thunlichst zu
vermeiden. Zur Eindeckung wurde Dachpappe auf dichter Ver-
schalung gewiihlt, da dicses Material schr flache Dachneigung
gestattet. Um den Reparatur-Raum und die iibrigen Arbeits-
riume im Winter mdglichst warm, im Sommer kiihl zu erhalten,
ist eine zweite Verschalung unterhalb der Sparren angebracht.
In die Dachflichen sind eine Menge von Oberlichtern, Tafeln
von mattem Aachener Glas, 1,86™ lang und 0,9™ breit, wobei
2 Reihen in jeder Dachhiilfte des Reparatur-Raumes, 1 Reihe
in jeder Dachhilfte der Dreherei, Tischlerei und Schmiede vor-
kommen, eingelegt. Simmtliche Arbeitsriume liegen zu ebener
Frde, ein oberes Geschoss kommt nur bei den Magazin-Boden-
rdumen an beiden Giebelenden des grossen Reparatur-Raumes
vor. Das Dachwerk dieses Raumes besteht, wie Fig. 2 zeigt,
aus § Iling- und Sprengwerken mit schmiedeeisernen Zug-
stangen, holzernen Zangen, Hiingsdulen und Sprengstreben, von
den Umfassungsmauern und 2 Reihen von gusseisernen Siulen

*) In Fig. 1 bedcuten:

a, b Grosser Reparatur-Raum.

a Fiir Locomotiven, b fiir Wagen. ¢ Holzarbeiter, d Dreherei,
e Bretthobelmaschine, f Kesselhaus, g Schornstein, h Bureau und
Magazin, i Schiiede, k Lackirer, 1 Tapezirer, m Holzschuppen, n Briicken-
Waage, o Beamten-Wohnhaus, p,p Stallgebiude, q Portier, r Wagen-
remise.

im Innern des Raumes getragen, wobei das mittlere Hing- und
Sprengwerk, der Dachneigung 1 :6 entsprechend, hoher als die
beiden seitlichen gelegt ist.

In unmittelbarem Anschluss an den grossen Reparatur-
Raum wurde, wie Fig. 1 erkennen lisst, schon bei der ersten
Anlage der Werkstiitten der grosste Theil des Gebiudes, welches
die Dreherei und Tischlerei enthiilt, ausgefilhrt. Gleichzeitig
wurden, als isolirte Gebiude, eine kleine Schmiede und ein
Wohnhaus mit Dienstwolmungen fir den Werkfihrer, den
Portier und den Maschinenmeister nebst Aborten und den sonst
erforderlichen kleinen Nebengebiuden erbaut. Die Tischlerei,
welche ohne Scheidewand an den Reparatur-Raum sich an-
schligsst, enthilt eine grosse Kreissige. eine Bandsige und 2
Schleifsteine, und an den zwischen der Tischleréi und dem
grossen Reparatur-Raum stehenden DPfeilern sind 2 | Bohr-
maschinen angebracht. ‘

Die Dreherei wurde von der Tischlerei durch eine Scheide-
wand getrennt, um den Holzstaub aus der letzteren nicht in
die erstere eindringen zu lassen. An der oOstlichen Umfassungs-
mauer der Dreherei wurde im Innern derselben die,
Treiben der Werkzeugmaschinen und zum Wasserpumpen be-
stimmte, Wanddampfmaschine von 40 Pferdekraft aufgestellt.
Dieselbe ist in der Egestorff schen Maschinenfabrik zu
Linden bei Hannover erbaut und hat sich als sehr solide und
zweckmiissig bewihrt. Die Maschine enthilt 2 Cylinder und
2 Schwungrider, die gleichzeitig als Riemscheiben benutzt
werden. Die von der Maschine getriebene Pumpe muss das
erforderliche Wasser fir den gesammten Wasserbedarf der
Station Neumiinster liefern, wo tiglich etwa 100 Cbkm. ge-
braucht werden.

Zur inneren Ausriistung der Dreherei wurden hei der
ersten Anlage 2 neue Riiderdrehbinke, eine kleine Drehbank,
eine Hobelmaschine und eine Schraubenschneidmaschine ange-
schaftt, ausserdem 1 Riiderdrehbank, 2 kleinere Drehbinke, 1
Bolirmaschine und 1 kleine Hobelmaschine aus den alten Werk-
stiitten nach der Dreherei versetst. TFiir die bei der ersten
Anlage angeschafften neuen Maschinen zur Ausristung der
Dreherei, Schmiede und Tischlerei, incl. der Dampfmaschine
nebst Dampfkessel, wurden ca. 54000 Mark verausgabt.

An der Nordseite der Dreherei, von derselben durch eine
diinne Scheidewand getrennt, befand sich Anfangs ein Magazin-
raum, der vorzugsweise zum Lagern von Brettern, ILiisenstangen
und vorriithigen Maschinentheilen bestimmt war, aber auch zur
Aufstellung einer DBretthobelmaschine benutzt wurde. Schon
bei der ersten Anlage war aber darauf gerechnet, dass dieser
Magazinraum bei einer spiter etwa erforderlichen Irweiternng
der Werkstiitten zur Dreherei hinzugezogen werden sollte, wie
solches denn auch im Jahr 1873 geschehen ist.

Das Kesselhaus wurde an die ostliche Umfassungsmauer
der Dreherei angebaut und gleich so gross angebracht, dass 2
Kessel darin Platz finden konnten. Anfangs erschien jedoch
ein ecinziger Kessel, und zwar ein Cornwall-Kessel von 5,56™
Linge und 1,7 Durchmesser, mit zwei inneren Feuerungen,
als geniigend, da an solchen Tagen, wo der Kessel gereinigt
oder die Dampfinaschine reparirt wurde, eine im Kesselhaus
aufgestellte Locomobile zum Wasserpumpen und zum Treiben
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wenigstens einiger Werkzeugmaschinen benutzt werden konnte.
Ueber dem Dampfkessel wurde eine Cysterne von 2,130m
Grundfliiche und 3,05™ Hohe aufgestellt, von wo die Wasser-
leitung nach dem auf dem Personenbahnhof stehenden Wasser-
stationsgebiude und den freistehenden Wasserkrihnen ge-
fihrt ist.

Die Construction des Gebdudes fiir die Dreherei, Tisch-
lerei etc. ist ebenso einfach wie bei dem grossen Reparatur-
Raum. Im Inmnern der Dreherei und Tischlerei stehen zu bei-
den Seiten des mitten hindurchfiihrenden Gleises zwei Reihen
gusseiserner Siulen, an denen die Lager fiir die Transmissions-
Wellen angebracht sind. Die Umfassungsmauern sind massiv,
5,3m itber dem Fussboden hoch, 0,45™ dick, in Backstein-
Rohbau hergestellt, mit grossen gusseisernen Fenstern von 1,4m
Breite, 2,7® Hohe versehen. Den Dachbindern entsprechend.
sind die Umfassungsmauern durch vorspringende Pfeiler an
ihrer Aussenseite verstirkt. Der Abstand der gusseisernen
Siiulen von einander, nach der Liingenrichtung der Gebiude
gemessen, betriigt bei dem Reparatur-Raum 5.2m (gleich dem
Gleisabstand), in der Schmiede 7,25, in der Dreherei und
Tischlerei 4,3™, In den letztgenannten Riiumen ist das Dach-
werk, idhnlich wie im Reparatur-Raum, aus Holz und Eisen
hergestellt, wie Fig. 3 im Querschnitt zeigt. Dasselbe stiitzt
sich auf 2 starke holzerne Lingstriiger, welche auf den eisernen
Siiulen liegen und das Anbringen von Querbalken iiberall, wo
solches zur Befestigung der Lager fir die Transmissionen der
cinzelnen Werkzeugmaschinen als wiinschenswerth erschien, ge-
statteten.

Bei der crsten Anlage wurde nur eine kleine Schmiede
mit 4 Schmiedefeuern hergestellt, und zwar in einem isolirten
Gebiiude, dessen Dachwerk, mit Ausnahme der Sparren und
Pfetten, ganz aus Eisen construirt war. Zur inneren Ausriistung
der Schmiede wurde, ausser den 4 Schmiede-Essen nebst “Zu-
behor, ein 6 Ctr.-Dampthammer und ein Schleifstein angeschafft.
Der zu den Schmiedefeuern gehorige Ventilator wurde neben
der Dreherel aufgestellt.

Der Fussboden in der Schmiede erhielt ein Pflaster von
Granit-Kopfs&inen, im Kesselhaus eine Backstein-Rollschicht.
In der Dreherei wurde der Fussboden Anfangs provisorisch aus
flach’ in Sand gelegten Backsteinen hergestellt, welehe aber
spiiter durch eichene Klitze von 750™™ Grundfliche und 100™»
Hohe, die gelegentlich aus altem Holz geschnitten waren, er-
setzt wurden. Die Tischlerei hat einen holzernen Fussboden,
und zwar vor den Hobelbinken aus eichenen, im Uebrigen aus
fohrenen Dielen hergestellt. Im grossen Reparatur-Raum be-
steht der Fussboden vor den Feilbinken in einer Breite von
1.4™ aus H5°™ starken eichenen Bohlen, zwischen den Heiz-
caniilen aus einer Backstein-Rollschicht, im Uebrigen aus einer
5om dicken fest gestampften Sehicht von Cokesasche mit Theer.

Zur Heizung der Werkstiitten an kalten Wintertagen wurde
bei der ersten Anlage nur der abstromende Dampf von der
Dampfmaschine benutzt. Derselbe durchzieht eine Leitung von
0,15™ weiten gusseisernen Robren, welche unter dem Fussboden
der Werkstiitten in gemauerten Canilen liegen, die mit durch-
brochenen schmiedeeisernen Platten abgedeckt sind. Diese

Leitung, welche in der Niithe der Umfassungswinde durch alle

Arbeitsriume  gefihrt und im grossen Reparatur-Raum mit
5,6m langen Abzweigungen, welche mit Verschlingung zwischen
die Reparatur-Gleise gelegt sind, versehen ist, hat ein Liingen-
gefillle von 1:1000. damit das condensirte Wasser einen Ab-
fluss erhiilt. )

Die in den Jahren 1867 und 1868 ausgefithrte erste
Werkstiitten-Anlage hatte eine bebaute Grundfliiche von 25280m,
einen Cubikinhalt der Gebiiude von 16900 Cbkm., und kostete,
excl. der Maschinen und sonstigen inneren Ausriistung, circa
169800 Mark, also pro Quadratmeter bebauter Grundfliiche
67 Mark, pro Cubikmeter der Gebdude 10,05 Mark. Die
Linge der iberdachten Reparatur-Gleise betrug 216m, die An-
lagekosten pro lfd. Meter Reparatur-Gleis also 786 Mark.

Ausserdem wurde schon bei der ersten Anlage das bereits
oben erwiihnte Wohnhaus erbaut. welches im unteren Geschoss
Dienstwohnungen fiir den Werkfihrer und Portier, im oberen

“Geschoss die Dienstwohnung des Maschinenmeisters enthiilt.

Die Baukosten dieses Wohungebiiudes betrugen 24 240 Mark.

B. Erste Erweiterung.

Schon im Jahr 1873 zeigte sich die erste Erweiterung
der neuen Reparatur-Werkstatt als erforderlich, sowohl in Folge
des Baues der Neumiinster-Oldesloer Zweigbahn als auch in
Folge der Verkehrs-Zunahme und entsprechender Vermehrung
der Transportmittel fiir die iibrigen Bahnlinien des Altona-
Kieler Eisenbahnnetzes. Eine nach § 101 der technischen
Vereinbarungen angestellte specielle Berechnung ergab, auch
bei Beriicksichtigung der Altonaer und der alten Neumiinster'schen
Reparatur-Werkstatt, dass die neue Werkstatt um mindestens
11 Reparaturstinde cerweitert werden miisse. Demgemiiss wurde,
um auch schon im Voraus einige Reparaturstiinde fiir eine
kiinftige Vermehrung der Transportmittel zu beschaffen, im
Jahr 1873 eine Erweiterung der neuen Werkstatt um 14
Reparaturstiinde, sowie eine entsprechende Vergrosserung der
Dreherei, Schmiede, der Neben- Anlagen und Magazinriume
beschlossen.

Die neuen Magazinriiume, ein neues vergrossertes Bureau
fir den Maschinenmeister, eine kleine Schmiede mit 2 Feuern
und ein Raum fir einen kleinen Dampfkessel, welcher den zur
Heizung der Werkstiitten - Erweiterung erforderlichen Dampf
liefern sollte, wurden an das dstliche Giebelende des um 14
Stinde erweiterten grossen Reparatur-Raumes verlegt und nur
mit leichten Fachwerkswiinden versehen, damit daselbst bei
einer etwaigen spiiteren Erweiterung der Werkstatt keine wesent-
lichen baulichen Aenderungen. abgesehen von der Beseitigung
jener Wiinde, erforderlich wiirden.

Die kleine Schmiede am Ende des grossen Reparatur-
Raumes dient hauptsiichlich zur Anfertigung kleinerer Arbeiten,
namentlich zum Anpassen der Beschlige an den Wagen, und
wird nicht dauernd mit Schmieden besetzt, sondern den .in der

- Werkstatt beschiftigten Arbeitern zu gelegentlicher Benutzung

iiberlassen, um zu vermeiden, dass bei kleinen Schmiedearbeiten
durch das Hingehen nach der grossen Schmiede nicht zu viel
Zeit verloren geht.
Die im Jahr 1873 projectirte Erweiterung der grossen
Schmijede, wovon Fig. 4 auf Taf. XVII den Querdurchschnitt
19*



136

zeigt, wurde reichlich gross angenommen, um daselbst Raum
fir Riider-Reparatur und die Anfertigung von neuen eiserncn
Untergestellen fiir die Wagen zu gewinnen. Demgemiiss wurde
die erweiterte Schimiede auch mit den fiir diese Arbeiten er-
forderlichen Werkzeugmaschinen. einer Durchstossmaschine mit
Scheere, 2 Bohrmaschinen, einem Schleifstein, der zugehorigen
Transmission und einer schon vorhandenen Riderpresse, ausge-
riisten  Zum Treiben dieser Maschinen wurde in einem kleinen
Anbau neben der Schmiede die alte Betriebs-Dampfinaschine
der alten Neumiinster’schen Reparatur-Werkstatt. eine Bock-
maschine von 6 Pferdekraft, aufgestellt. Dieselbe erhiilt ihren
Dampf vom Damptkessel der grossen Betriebs-Dampfinascline
und wird auch von dem betreftenden Maschinenwiirter mit
bedient.

Um ohne Sehwierigkeit und Zeitverlust das Gewicht der
in Reparatur befindlichen Wagen und Locomotiven- prifen und
feststellen zu konnen, wurde an der Nordseite des Einfahrts-
thores zum grossen Reparatur-Raum eine Centesimal-Briicken-
waage von 35 Tonnen Tragfihigkeit angelegt, da die Mitbe-
nutzung der auf dem Bahnhof befindlichen, im Giiterverkehr
benutzten, Driickenwaage fiir den genannten Zweck sich als zu
umstiindlich und zeitraubend herausgestellt hatte.

Die Dreherei wurde durch Hinzuziehung des an ihrer
Nordseite belegenen Magazin-Raumes erweitert, gleichzeitig
wurde das betreffende Gebiude aber in nordlicher Richtung
um 9,8™ verlingert, um die Bretthobelmaschine sowie einen
Theil der "Tischlerei dahin zu verlegen. Die erweiterte Dreherei
wurde mit einer Riider-Drehbank, 2 kleineren Drehbiinken und
einer Bohrmaschine ausgeriistet. spiter wurden dafiir noch eine
Schraubenschneidmaschine. eine kleine Drehbank und eine Bohr-
maschine angeschafft.

Um neue lolz-Magazine und zwar in solcher Grisse zu
beschaffen, dass fiir den erweiterten Bedarf der Werkstatt das
zur Wagen-Reparatur erforderliche Holz, namentlich cichene
Bohlen, 2 bis 3 Jahre vor der Bearbeitung lagern kann, wur-
den an der Nordseite der Werkstatt zwei einfache Holzschuppen
mit Bretterwiinden an Pfiihlen, welche in den Boden eingegraben
sind, erbaut. Bei diesen Schuppen bestehen die ganzen Seiten-
wiinde aus losen Klappen, durch welche Einrichtung das Iin-
und Ausbringen der Holzer sehr erleichtert wird.

Die in den Jahren 1873 und 1874 ausgefiihrte erste Er-
weiterung der Neumiinster'schen Haupt - Reparatur - Werkstatt
hatte eine bebaute Grundfliche von 28363m, einen Cubikinhalt
der Gebiiude von 19234 Cbkm. (excl. der Holzschuppen) und
kostete excl. der maschinellen Ausristung 183000 Mark, also
pro Quadratmeter bebauter Grundfliche 65 Mark und pro
Cubikmeter der Gebiude 9,51 Mark. Die ILinge der iiber-
dachten Reparatur-Gleise, welche bei dieser ersten Erweiterung
hinzukommen, betrug 242%, die Anlagekosten pro 1fd. Meter
Reparatur-Gleis also 756 Mark.

C. Zweite Erweiterung.

In Folge der seit 1874 stattgehabten erheblichen Ver-
kehrs-Zunahme und der entsprechenden Vermehrung der Trans-
portmittel der Altona-Kieler Balhn sowie in Veranlassung der
im Jahr 1877 stattgehabten Inbetriebnahme der 78 Kilom.

langen Secundirbahn Neumitnster-Heide-Tonning, fiir welche die
Altona-Kicler Bahn vertragsmiissig gegen Vergitung die Repa-
ratur der Transportmittel iibernommen hatte, — zeigte sich
im Jahr 1878 abermals eine Erweiterung der Neumiinster'schen
Reparatur-Werkstatt als erforderlich. Eine nach §. 101 der
technischen Vereinbarungen angestellte Berechnung ergab eirfen
Mehrbedarf von 4 Reparatur-Stinden fir Locomotiven mit
Tendern, 1 desgl. fir Personenwagen, 5 desgl. fiir Gepdck- und
Giiterwagen der Altona-Kieler Bahn und von 2—3 Stiinden fir
Maschinen oder Wagen der genannten Secundirbahm. Demnach
wurde im Jahr 1878 die zweite Erweiterung der Werkstatt
um 12 Reparatur-Gleise beschlossen, auf deren jedem 1 Loco-
motive mit Tender, oder 1 Personenwagen, oder 2 Giiterwagen
aufgestellt werden konnen. Ausserdem wurde ecin Gleis pro-
jectirt, welches quer durech den grossen Reparatur-Raum hin-
durchfiihrt und zur Verbindung der in diesem Raum befind-
lichen Schiebebiihne mit den im Freien liegenden Gleisen an
der Siidseite und mit dem Material-Hof an der Nordseite jenes
Raumes dient.

Bei der ersten Anlage hatte die Dreherei cine Linge von
14,8™ im Lichten bei 20m Weite, die Tischlerci eine Linge
von 21,2™ bei derselben Weite, die Schmiede 12.6® Linge bei
13.6m Weite, der Reparatur-Raum. excl. der Einfahrt, der
Bureaus und Magazine, eine Linge von 26,9™ bei 42,8% Weite
gehabt,

Bei der ersten Erweitcrung wurde die Dreherei um 6,2®
Linge, die Tischlerei um 9,5™ Liinge, der Reparatur-Raum um
36.4™ Linge, die Schmiede durch einen Anbau von 19® Breite
und 39,1m Linge (im Lichten gemessen) vergrissert.

Bei der zweiten El'weiteltung wurde der Reparatur-Raum
abermals wm 38,2m Linge vergrossert, abgesehen von der er-
heblichen Frweiterung der dazu gehorigen Bureaus, Magazin-
riiume etc.

Bei dieser zweiten Irweiterung des grossen Reparatur-
Schuppens wurde die dstliche Grenze des Werkstiitten-Terrains,
an der daran vorbeifithrenden Neumiinster-Kieler Chaussee, er-
reicht. Da eine fernere Erweiterung in dieser Richtung also
nicht mehr moglich bleibt, so wurde die ostliche Umfassungs-
mauer jenes Gebidudes nicht mehr, wie bei der ersten Anlage
und der ersten Erweiterung. in Flachwerk, sondern massiv,
ausgefilhrt. Die an das oOstliche Ende des Gebidudes verlegten
Magazin- und Bureau-Locale wurden entsprechend grosser als
bei der zweiten Werkstitten-Erweiterung angelegt. :

Die Heizr()hrén, welche von dem, ebenfalls an das Ostliche
Inde des Gebiudes verlegten, Dampfkessel ausgehen, sind in
2 von einander unabhiingige Systeme, je eines zu jeder Seite
der Schiebebithne liegend, eingetheilt. .

Eine Vergrosserung der Schmiede, Dreherei oder Tischlerei
zeigte sich bei der zweiten Werkstitten-Erweiterung nicht als
erforderlich. dagegen wurde einer von den beiden Holzschuppen,
dem vermehrten Bedarf entsprechend, vergrissert.

Fir die Dreherei wurde noch eine grosse Support-Dreh-
bank mit Vorrichtung zum Schraubenschneciden und eine
Shaping-Maschine, fir die grosse Betriebs-Dampfmaschine
ein zweiter (Reserve-) Dampfkessel von der Grosse des bereits
vorhandenen angeschafft.



Die Baukosten dieser, in den Jahren 1878 und 1879
ausgefiihrten, zweiten Werkstitten-Erweiterung betrugen (excl.
Jener Maschinen etc.) ca. 110000 Mark, die bebaute Grund-
fliche (excl. der Holzschuppen) 18803m, der Cubikinhalt der
Erweiterung des Reparatur-Schuppens 13575 Cbkm., also die
Baukosten pro Quadratmeter bebauter Grundtliiche 59 Mark,
pro Cubikmeter Rauminhalt der Gebiiude 8,10 Mark. Es
wurden 174 1fd. Meter iiberdachte Reparatur-Gleise gewonnen,
welche pro 1fil. Meter 632 Mark Baukosten verursachten,

D. Schlusshemerkungen,

Nach dem Vorstehenden betrugen die bisherigen gesamm-
ten Anlagekosten -der Neumiinster'schen Haupt-Reparatur-Werk-

statt, exel. des Grunderwerbs, des Wolmhauses und der
maschinellen Einrichtung, aber inel. aller dazu gehorigen

Gleise, welche siimmtlich aus alten Schienen hergestellt sind,
— im Ganzen 462800 Mark. Dafir sind Arbeitsriume von
72449m hebauter Grundfliche, 49709 Cbkm. Cubikinhalt her-
goestellt, welehe also pro Quadratmeter bebauter Grundfliche
"durchschnittlich 64 Mark, pro Cbkm. Rauminhalt 9,31 Mark
kosten, Die Linge der iberdachten Reparatur-Gleise betriigt
im Gauzen 632m, welche durchschnittlich pro lfd. Meter 732
Mark Anlagekosten verursacht haben. Nach Abzug der Kosten
der Gleise, Erdarbeiten, Gasleitung, Einfriedigung, Holzschuppen
und sonstigen Nebenanlagen berechnen sich die Kosten der
Arbeitsriume pro Quadratmeter bebauter Grundfliche auf ca.
50 Mark., was den in der Zeitschr. des Hannov. Arch.- und
Ing.-Vereins, 1879, vom Regierungs-Baumeister Schwering
mitgetheilten durchschnittlichen Baukosten der Werkstiitten-
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Gebdude zu Leinhausen bei Hannover, von 45—52 Mark pro
Quadratmeter Grundfliche, entspricht.

Bei der der Neumiinster'schen Werkstitten
ist namentlich Folgendes als eigenthiimlich und zweckiniissig
zu bezeichnen :

1) Die Ueberdeckung des grossen Reparatur-Raumes mit
einem einzigen flachen Satteldach, wodurch alle Dach-
rinnen iiber den Arbeitsriumen vermieden werden.

2) Die Anwendung der doppelten Dachverschalung, wodurch
die Arbeitsriume im Sommer kihl, im Winter warm ge-
halten werden.

3) Die Anwendung eines sehr billigen Fussbodens im grossen
Reparatur-Raum, aus einer 5™ dicken Lage von Theer
und Cokesasche bhestehend.

Construction

Ausserdem erscheint die allmihliche und planmissige, ohne
erhebliche Mehrkosten oder Schwierigkeiten stattgehabte Aus-
dehnung der Neumiinster'schen Werkstiitten und die bisher
ohne Nachtheil durchgefiithrte Vereinigung der Locomotiv- und
Wagen - Reparatur in einem einzigen grossen Raum als be-
achtenswerth.

Bei der Projectirung und Bauleitung der vorstehend be-
schriebenen Werkstitten-Anlage und Erweiterung waren ausser
dem Unterzeichneten der Ober-Maschinenmeister Nollau und
Ober -Ingenieur Hesse in Altona, der Kisenbahn-Director
Wollheim und Maschinenmeister Schneider in Neumiinster,
thiitie. Der Letztere, welcher den Betrieb der ganzen Werk-
statt leitet, hat sich auch durch die specielle und sorgtiltige
Ueberwachung - der Bau-Ausfilrung um die ganze Anlage be-
sonders verdient gemacht.

Altona, im Januar 1880. H. Tellkampf.

Compensation fiir Weichengestinge.

Von H. Biissing, Ingenieur in Braunschweig.

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

Um die Lingendifterenzen, welche durch Temperaturver-
sinderungen in den Stangenleitungen bei der centralen Weichen-
stellung hervorgerufen werden, auszugleichen, wurden bisher
Vorrichtungen verwandt, bei welchen es Bedingung war, dass
dieselben stets in der Mitte desjenigen Gestingstiickes ange-
bracht wurden, welches dieselben auscompensiren sollen.

Bei der auf beifolgender Zeichnung dargestellten Compen-
sation ist dieses Princip ginzlich verlassen; diese Vorrichtung
wird am Ende der Leitung angebracht und bedingt, »dass das
Gestiinge beim Bewegen einen Wey zuriicklegt, der mindestens
s0 gross ist, wie die grisste Ausdehnung des Gestinges plus
des Weges, welcher fiir das Umstellen der Weiche erforderlich.«

Die bekannten Compensationen bestehen meistentheils aus
einem graden doppelarmigen Hebel, oder Combinationen von
mehreren Hebeln und wirken derart, dass eine Verlingerung
oder Verkiirzung des Gestiinges durch Temperaturwechsel den
symetrischen Ausschlag des Hebels fndert, ohne den absoluten
Ausschlag zu beeinflussen. Die Anwendung dieser Compen-

sationen erschwert die Beweglichkeit des Gestinges nicht un-
bedeutend und vermehrt die Gesammtkosten einer Anlage um
ca. 15% ; bei vorliegender Compensation betragen die Anlage-
kosten kaum 5% der Gesammtkosten und wird die Beweglich-
keit des Gestiinges durch dieselbe nicht beeinflusst. Die Vor-
richtung ist unmitteibar mit dem Angriffshebel an der Weiche
in Verbindung und wird mit diesem auf cinem Quader montirt,
wie die Zeichnung Fig. 1 u. 2 auf Taf. XVI zeigt.

Die beiden Hebel a und b, Fig. 1, sind auf den Zapfen
c und d drehbar. Der Hebel a ist mit gabelformigen Schenkein
versehen, von denen der eine Schenkel zur Aufnahme der
Rolle e, Fig. 1, und der andere zum Angriff des Gestiinges
dient. Der Hebel b ist dreiarmig und ist der regulirbare
Schenkel f mit der Weichenzugstange verbunden. Die Schenkel
g und h treten durch die Rolle e mit dem Hebel a in Contact
und dienen einestheils zur Bewegung der Weiche, anderntheils,
um bei verinderter Linge des Gestiinges in Berithrung mit
der Rolle ¢ den sichern Schluss der Weiche zu erhalten. Zu
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diesem Zwecke sind die Schenkeln an ihrer innern Seite, wo
dieselben mit der Rolle e in Verbindung treten. nach einem
Kreisbogen aus dem Punkte d beschrieben, geformt. Das Zu-
sammenwirken beider Hebel ist nun Folgendes: Wenn ein Zug
in der Pfeilrichtung im Gestiinge erfolgt, wird zuniichst der
Hebel a in Drebung versetzt: die Rolle e rolit an der Kreis-
bogenfliiche ik entlang, verlisst dieselbe in k und beriihrt den
Schenkel h; von hier ab beginnt die Bewegung der Weiche,
deren Umlegen in dem Augenblicke vollendet ist, wo die Rolle
e in 1 anf die Kreishogenfliiche 1m tritt: die nun noch folgende
weitere Bewegung des Ilebels a ist wieder ohne Einfluss auf
die Bewegung der Weiche, wohl aber werden die Zungen in
der anschliessenden Stellung erhalten. Die Stellung der Rolle
e auf die Kreisbogen ist keine bestimmte; es ist aber Be-
dingung, dass dieselbe nach einem je(lesmaligén Bewegen der
Weiche auf die Kreisbogenfliiche tritt.
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Hiermit ist das Princip der Compensation ausgesprochen.

Bei der mittleren Temperatur macht der Hebel ecinen
symetrischen Ausschlag; die Rolle hat ihre Endstellung auf der
Mitte der Kreishogenfliche. Bei der grissten Ausdehnung, also
der hochsten Temperatur, steht die Rolle e in ihrer | einen
Endstellung bei i am Ende der Fliche ki, und in der andern
Endstellung bei 1 an der Fliche 1m. Bei der niedrigsten
Temperatur in m resp. k.

Aus Vorstehendem ergiebt sich, dass die durch Tempera-
turwechsel lervorgebrachte veriinderte Stellung des Winkel-
hebels a ohne KEinfluss auf den sichern Schluss der Weiche
ist, mithin die Vorrichtung als Compensation des Gestiinges
wirkt. '

Die Ausfithrung dieser patentirten Vorrichtung jerfolgt.
durch die Fabrik von Max. Jidel & Comp. in Braunsqhweig.

Doppel-Drahtzug-Barriére, System Zimmermann.

(Patent.)

(Hierzu Fig. 5—9 auf Taf. XVI.) [

Diese Barriére hat in'Folge sicherer Functionirung und
compacter Construction viele Anerkennung gefunden, so dass
wir die Ueberzeugung gewonnen haben, dass das der Construc-
tion zu Grunde liegende Princip allgemeinen Anklang finden
diirfte. Nachdem noch ecinige Ergiinzungen vorgenommen sind,
welche sich als zweckmiissig gezeigt haben. kann die Barriere
nunmehr als zweckentsprechend bezeichnet und in ihrer Con-
struction als vollendet angesehen werden. In Nachstehendem
ist letztere niher erliutert.

Sdmmtliche Theile bestehen aus Eisen: die Schlagbaum-
Bocke sind aus wa-Eisen gebildet, die Schlagbiume werden aus
patentgeschweissten Siederohren hergestellt, bei welchen die
einzelnen Schosse auf eine gewisse Liinge ineinander gepresst
sind und somit ein sich perspectivartig verjingendes Rohr von
gefilligem Aussehen und grosser Widerstandsfihigkeit bilden.

Der Windebock wird aus Winkeleisen ausgefiihrt. Baum-
und Winde-Bock reichen geniigend tief in die Erde, so dass
zu deren Feststellung Steinfundamente oder sonstige Befestigungs-
mittel nicht erforderlich sind.

Bei der Construction der Barriére ist darauf Riicksicht
genommen worden, dass bei gleicher Anordnung die Gestelle
fiir die Biiume und Winde aus Holz oder aus alten Eisenbahn-
schienen hergestellt werden konnen.

Der Bewegungs-Mechanismus besteht aus der losen.
einem Schneckengange versehenen Trommel, ferner aus 2 auf
deren loser Achse festsitzenden Hebeln, wovon einer durch eine
Stange die Bewegung des Baumes vermittelt und der andere
die Klinke zum Feststellen des Baumes trigt. — Am Baum-
Bock ist eine Nase angeschraubt. die in einen Gang der
Trommel eingreift und bei Drehung der letzteren dieselbe seit-
wiirts auf der Achse verschiebt. Links und rechts an einem
Arm der Trommel ist je ein Daumen angegossen. Nachdem

mit

.o !
die Trommel den ganzen seitlichen Weg zuriickgelegt hat, wozu
etwa 4 Umdrehungen erforderlich sind, wird der zuniichst
liegende Hebel von dem betreffenden Daumen erfasst und bei
weiterer Drehung der Trommel auch die lose Achse in Drehung
versetzt und hierdurch einestheils der Schlagbaum bewegt, an-
derntheils die Klinke eingestellt oder ausgelost.

Die Windetrommel ist mit einem 4fach kleineren Durch-
messer als die Baumtrommel construirt, um sowohl die Wider-
stiinde leicht iberwinden zu konnen, als aber auch ein Vor-
liuten von geniigend langer Zeitdauer zu erzielen, ferner dass
beim Oeffnen des geschlossenen Baumes durch Passanten, das
Ritckwiirts-Liuten sicher und geniigend stark ausgefithrt wird.
Zu letzterem Zwecke sind an dieser Trommel 6 Nasen ange-
gossen, welche bei der Riickwiirtsbewegung den Glockenhammer
ausheben. _

Die Stellung der Barriére am Wegeiibergang ist, wie Fig. 9
zeigt, so angeordnet, dass die Biiume stets normal zur Wegerich-
tung einschlagen, dann aber auch, dass innerhalb der Schlaébiiume
so viel Platz bleibt, dass ein eingesperrtes Fuhrwerk oder Vieh
ausserhalb- der Gleise Platz findet. Es kann auf diese An-
ordnung besonders hingewiesen werden, indem dadurch die
Sicherheit des Betriebes bedeutend erhéht wird, ohne dass die
Anlage complicirter geworden wiire. Sollte jedoch das Terrain
ein derartiges Zuriicksetzen der Barriére nicht gestatten, so
kann dieselbe auch, ohne dass die Construction einer Aenderung
unterliegt, nahe am Gleise aufgestellt werden.

Das Vorliiuten ist mit Riicksicht auf den weitern Abstand
der Barriére vom Gleise bemessen und erreicht eine Dauer von
ca. 1 Minute, was fiir alle Fiille ausreichend sein diirfte.

Zur Uebertragung der Windenbewegung auf die Barriére
werden zwei nebeneinander liegende ca. 4™ starke Driihte
und Ketten angewandt; letztere soweit sie sich auf die Trom-
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meln an der Barriere und der Winde aufwickeln, sowie an
der Stelle, wo der Zug aus der Bahmrichtung in die Wege-
richtung durch die dort lagernde Rolle abgelenkt wird. ‘

Es wirde al.lerdings 1 Draht fiir die Uebertragung der
Winden-Bewegung auf die Barriére statt zweier Driihte geniigen,
wie solches auch bei vielen andern Barrieren-Constructionen
geschieht und wo durch ein angehingtes Gewicht die Riick-
wiirtsbewegung vermittelt wird. Bedenkt man jedoch, dass
Sturm, Schnee, starke Kilte, Glatteis etc. schon im Stande
sind, die Wirkung des Gewichtes aufzuheben, sowie die Be-
lastung des Drahtes bei langen in der Curve liegenden Lei-
tungen eine so bedeutende werden kann, dass sie zum Bruch
derselben fithrt: in beiden Fillen jedoch, gleichviel welcher
Construction die Barriéren sein mogen, bedenkliche Storungen

eintreten miissen, so erscheint es angebracht, die Anlage von
doppelten Drahtleitungen, die den Auf- und Niedergang der
Biume durch die an der Winde ausgeiibte Kraft vermitteln,
als eine fernere nicht zu unterschiitzende Vergrisserung- der
Betriebs-Sicherheit hinzustellen. .

Die oben beschriebene Barriére ist seit 2 Jahren in mehr
als 100 Stiick ausgefithrt und hat sich nachweislich auf das
Beste bewiihrt.

Es werden dieselben ganz in Kisen mit eisernem Schlag-
baum, sowie in Eisen mit holzernem Schlagbaum und auch mit
Holzbocken und hélzernem Schlagbaum ausgefihrt.

Berlin N., im December 1879.

Zimmermann & Buchloh. -

Der Inspections- Stab.

Patent Moritz Pollitzer, Oberingenieur in Wien.

(Hierzu Fig. 5—10 auf Taf. XVII und Fig. 13—15 auf Taf. XVIIL)

Von den I)e(ieufe11(1011 Summen, welche die Bahnaufsicht
alljihrlich absorbirt, entfiillt die griosste Quote auf die Beauf-
sichtigung, beziehungsweise Controlirung der Balmngleise.

Wird auch durch verbesserte Befestigungsmittel der Ge-
stiinge die Sicherheit der Gleisespur erhéht und diesfalis die
Controle entlastet, was insbesondere bei dem eisernen Oberbau
de Serres & Battig der Fall ist, so bleibt das Niveau des
Gleises, sowohl in Bezug der Ueberhohung in Bogen, als auch
in Bezug der Hohenlage der Gestiinge unter einander — nach
wie vor — den mannichfachen Stdrungen unterworfen.

Die Bahnaufsicht hat auch weiter zum Zwecke. die in
Folge der oben angefiihrten Mingel hervorgerufenen Unter-
haltungs-Arbeiten zu controliren. Sowoll hierzu. als zur Con-
statirung des vorhandenen Mangels gehirt ein handliches In-
strument, welches leicht und selbststindig gehandhabt und zu
jeder Zeit, wiihrend der Begehung der Strecke, den hierzu be-
rufenen Control-Organen zur Verfigung sein muss. ohne bei
den sonstigen dienstlichen Functionen belistigend zu sein.

An einem solchen Instrumente hat es bisher, trotz der
ins Auge springenden Nothwendigkeit desselben, gemangelt.

Die Control-Organe (Strecken-Vorstinde, Bahnmeister oder
Bahnaufseher), welche zur Aufgabe haben, den Bestand des
Oberbaues zu priifen, beziehungsweise die Lage der Schienen-
striinge zu einander und diese selbst beziiglich ihres Niveau's
zu untersuchen, besitzen kein handliches Instrument, um —
selbststindig und zu jeder Zeit wiihrend der von ihnen
vorzunehmenden Inspection der Bahn — alle jene Messungen
vorzunehmen, welche in den Bereich ihrer Controle fallen.

Sie controliren daher nur mit dem Auge, ohne sich selbst
Rechenschaft geben zu kinnen, ob die von ilmen gemachten
Beobachtungen der Wirklichkeit entsprechen oder nicht: denn:
wollten bisher die die Bahn controlirenden Ingenieure, Bahn-
meister oder Bahnaufseher sich die Ueberzeugung verschaffen,
ob die Gleisweiten im ordnungsmiissigen Zustande sich befinden,

50 miissten sie zu diesem Behufe mit einer Gleislehre und mit
einer Wasserwaage (in Holz gefasst mit einer Schiebervorrich-
tung) versehen sein. Deide Messapparate sind jedoch zu schwer
und demnach zu belistigend, um von dem Control-Organ
wilhrend seiner ganzen Inspection selbst getragen oder hantiert
zu werden, es musste daher immer die Hilfe eines Wiichters
oder eines Arbeiters hierzu beanspruchen.

Dasselbe ist aber auch der Fall, wo Gleislehren mit ver-
schiebbaren Vorrichtungen fir die Erweiterung und Ueberhshung
zur Anwendung kommen, auch diese beanspruchen immer noch
einen’ Messgehilfen oder Begleiter.

Um aber noch andere wichtige Messungen vorzunehmen,
um beispielsweise zu prifen., um wie viel der eine oder der
andere Strang in horizontaler oder verticaler Richtung aus der
richtigen Lage gerathen ist; oD ferner ein gehobenes Gleis
auch derart hergestellt ist, dass es dem bestimmten Niveau
(horizontal oder nach eciner gegebenen Neigung) entspricht:
waren bisher gar keine Messapparate * vorhanden. da wir von
der Abwiiglatte mit Wasserwaage oder gar von dem Nivellir-
Instrumente, die doch der controlirende Beamte nicht mittragen
kann, absehen miissen. *)

Der Inpections-Stab ist nun ein solches Instrument. mit
dem selbststiindig alle Messungen vorgenommen werden kénnen,
die fiir das controlirende Organ wichtig und wissenswerth sind.

Dieses Iustrument, von dem die Figuren A, B und C
(Fig. 5—7, Taf. XVII) die Details darstellen, hat die Form
eines Stabes oder Stockes und dient auch als solcher wiihrend
der Begehung der Bahn, wie Fig. E (14 Taf. XVII) dieses
darstellt. '

*) Von anderen complicirten Apparaten, die zu ihnlichen Zwecken
construirt wurden, als: Kaisers, Dorpmillers, Pollitzers
Gleise-Revisions-Instrumenten wird hier abgesehen, da dieselben nicht
zu localen Aufnahmen und zum tiglichen Gebrauch verwendet werden
konnen, :
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Am Griffie L desselben befindet sich eine versenkte
Schraubenspindel mit dem gerippten Kopfe K. Als Mutter
dieser Spindel ist der in Millimeter getheilte Maassstab M M,
an dessen Ende das Scheibchen s angebracht ist. Eine Drehung
des gerippten Kopfes schicht den Maassstab M M in den Grift
hinein und aus demselben hinaus. Der eigentliche Stab NN
besteht aus einem Rohre von Messingblech, dessen oberer Theil
die Wasserwaage birgt. Eine gerippte Hillse hh’ schiitzt die
Wasserwaage gegen jede Beschidigung und Staub. An dem
unteren Theile des Stabes befindet sich eine Eintheilung von
Null nach auf- und abwiirts,

Der Theil X, N, des Stabes steckt in einem zweiten
Messingrohre N, N,, welches mit dem Beschlag P endet und
dessen viereckige Platte aus hartem Stahl besteht. Das Rohr
N, N, ist mit jenem N N, durch eine Hilse mit Bajonnet-
verschluss verbunden.

Der Beschlag P besteht aus 2 Stahlplittchen, wovon das
Eine um den Zapfen z beweglich ist und um denselben um
1809 gedreht werden kann,

Der so zusammengesetzte Stab oder Stock ist im zu-
sammengeschobenen Zustande von der Kante der Auflagsfiiche
a bis zur Kante der Auflagstliche b genau Ein Meter lang
und liegen die Unterkanten in einer geraden Linie so, dass —
wenn der Stab auf diesen Kanten auf einer horizontalen Ebene
aufge]cgf wird — die Wasserwaage vollkommen einspielt.
Ueberdies hefindet sich iiber der Hillse hh‘ ein Rectificir-
Schriiubchen, um die Wasserwaage Su jeder Zeit richtig stellen
zu konnen, Der Dorn d ist am inneren Stabe befestigt und
verschwindet daher, sobald dieser behufs  vorzunchmender
Messung ausgezogen wird.

Bei der Messung wird nun der Stab auf folgende Weise
benutzt :

I. Auf offener Bahn.
1) Messung der Gleisweiten, Fig. D. A

Der Stab wird mit dem rechtwinklig iitberbogenen Griff nach
Fig. 13 Taf. XVIII an der seitlichen Schienenfliiche angelegt, der
Ring mit dem Bajonnetverschluss gedreht, dass das Knipfchen

k in den Schlitz kommt und das iussere Rohr ausgezogen, so,

dass der Beschlag P an der seitlichen Schienenfliche des gegen-
iiberliegenden Stranges anstdsst.

Bei normaler Gleisweite muss die Kante Ng (des Rolres
N, N,) genau auf Null kommen. da die Linge des Stabes —
bis auf Null ausgezogen — genau 1435™™ betrigt: hingegen
bei erweitertem Gleise auf den entsprechenden Theilstrichen
unter Null und bei verengtem Gleise auf irgend einem Theil-
strich iber Null. — Da der Griff — wie oben bemerkt —
genau um 90° zur Achse des Stabes gestellt ist. so sind die
Messungen immer senkrecht zur Gleisachse.

Zur schnellen Uebersicht, beziiglich der dem Gleise ent-
sprechenden Erweiterung, ist auch der betreffende Radius, dem
die Erweiterung entspricht, seitlich neben der Theilung am
Rohre eingravirt.

2) Messung der Gleis-Ueberhohungen. Fig. E.
Der Stab wird, Fig. 14 Taf. XVIII, wie sub 1) so weit aus-
gezogen, dass die Scheibe s des Maassstabes am Gritte iiber die

Mitte der tiefer liegenden Schiene, und der Beschlag P fiber
die Mitte der iiberhiohten, entgegengesetzten Schiene zu liegen
kommt. Durch Drehung der Schutzhiilse wird die Wasserwaage
freigelegt.

Nun wird der gerippte Kopf der Schraubenspindel so lange
gedrelt, bis der herausgeschobene Maassstab die Wasse‘rwaa‘ge
zum Einspielen bringt. Der Stab wird nun abgenommen und
auf dem Maassstab die Ueberhohung abgelesen.

Zur schnelleren Uebersicht ist auch hier an der Seiten-
kante des Maassstabes der Radius eingravirt, der einer be-
stimmten Ueberhohung entspricht; ferner befindet sich an der
inneren Rohre eine Marke. welche angiebt, wie weit das Aus-
ziehen zu erfolgen hat. -

Fig.| F.

Der- Stab wird, mit Belassung seiner gewdhnlichen| Form,
welche dann der Liinge von Einem Meter entspricht, Fig. 15
Taf. XVIIL lings des gesenkten Schienenstranges auf eine be-
liebige Stelle gelegt. Die Hiilse der Wasserwaage wird nun
gedreht, dass letztere sichtbar wird.

Nun wird der gerippte Kopf der Schraubenspindel so
lange bewegt, bis die Wasserwaage einspielt. — Das Schienen-
gestiinge senkt sich bekanntlich nach irgend einem beliebigen
Gefiille = g. Dieses Gefillle zeigt der am Griffe befindliche
Maassstab immer pro Mille genau an, nachdem die \\’assérwaage
vollkommen einspielt.  Erstreckt das Getfille - auf n
Schienenlingen. von welchen jede m Meter ]an’g ist, so betrigt
die gesammte Senkung. beziehungsweise die tiefste Stelle der-
selben, wenn diese mit S bezeichnet wird: S = g X n X m™»,
Beispielsweise: Wird am Maassstabe nach erfolgtem Einspielen
der Wasserwaage 4mm abgelesen und erstreckt sich die Senkung
auf 8 Schicnenlingen, wo jede Schiene 7 Meter lang, ist, so
betriigt die ganze Einsenkung S =4 X 8 X 7 =2241m,

Wo solche Senkungen gebrochene Formen annehmen, wird
in jedem Bruche — durch Auflegen des Stabes — die Grosse
g bestimmt. Ist diese in den Bruchstellen = g, g, g, ....
gemessen und die derselben (resp. denselben) entsprechende
Schienenzahl n, n;, n, von m Meter Liinge erhoben,
so betriigt der tiefste Punkt der Senkung

St=[(g X )+ (& X )+ (g X )+ ... Jm.

Da nun jede Mulde (Sutte) der Gleissenkung eine solche
gebrochene, d. i. polygone Form besitzt, so ist die ¢oben be-
schriebene Art ihrer Ermittlung selbstverstindlich.

3) Messungen der Gleis-Senkungen.

sich

I In Stationen.
4) Messung am Wechselapparat.

Der Stab wird auf die nothige Liinge ausgezogen und die
dussere Anschlagplatte P um 180° gedreht, Fig. 8 Taf. XVII;
hierauf wird der Maassstab um circa 20™™ ausgeschraubt, so dass
die Kante der an demselben befindlichen Platte s den einen, und
die gedrehte Platte P am Stock-Ende den anderen Anschlag

giebt, wie dieses in Fig. G (8 auf Taf. XVII) dargestellt ist.

5) Messung bei Kreuzungen und Bahn-
durchschneidungen.
Hierbei ist derselbe Vorgang (wie sub 4) einzuhalten, in-
dem der Maassstab (beziehungsweise die Kante der unteren
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Platte s) einerseits, und die gedrehte Anschlagplatte P Fig. 8
Taf. XVII andererseits in die Spurrillen eingesetzt wird. In
gleicher Weise erfolgt auch

6) die Messung bei Wegeiibersetzungen,

wie dieses durch die Figuren G, H und J (Taf. XVII Fig. 8,
9 u. 10) erhellt wird.

Ebenso, wie die beschriebenen Messungen beziiglich der
verschiedenen Gleis-Deformationen durch den Inspections-Stab
leicht und genau ermittelt werden konnen, ist mit demselben
auch die Controle der auf der Bahn hergestellten Arbeiten
wic selbstredend ~durehfithrbar.,

So wird ein eben gehobenes Gleise durch das betreffende
Control-Organ in Bezug auf Gleisweite, Ueberhohung und Niveau
einer genauen Priifung unterzogen werden konnen.

Wird beispielsweise cin im Gefille oder Steigung von
n% gelegtes Gleise zu priifen sein, so ist einfach der Maass-
stab auf n™® zu stellen und der aufgelegte Stab muss dic
Wasserwaage zum Einspielen bringen. Ist dieses nicht der
Fall, so zeigt das Maass, um welches der Maassstab hoher oder
tiefer gestellt werden muss, um das Einspielen der Wasser-
waage zu erzielen, auch das Maass an, um welches das Gleise
zu viel oder zu wenig gehoben wurde.

Nur mit Hilfe dieses Instrumentes wird es maglich sein
cinem grossen Uebelstande — der nach liingerer Zeit fast bei
allen Bahnen sich einschleicht und darin besteht, dass in den
seltenen Fillen das durch die Gradienten angezeigte Niveau
auch in der That forterhalten wird — durch eine wirksame
Controle eine kriftige Abhilfe zu bieten,

Bei Neu-Legungen ersetzt dieses compendiose Instrument
die bisher im Gebrauche stehende Spurlehre, Wasserwaage in
Holz gefasst und Absehkreuze; letztere besonders in hervor-
ragender Okonomischer Weise, da jede Hilfsperson dabei er-
spart wird und das aufgelegte Instrument die Lage des Ge-
stinges in der ganzen Schienenlinge (von Schienenstoss zu
Schienenstoss) genau bestimmt.

Dadurch, dass die Wasserwaage jeder Beschidigung un-
zug\ﬁnglich und vollkommen geschiitzt ist und die Schraube fiir
den Maassstab im Gesenke gefilhrt wird, sonach kein Gewinde
zum Vorschein kommt, ferner, der kreistormige Querschnitt des
Stabes
dussert, ist die Dauer und die vollkommene Verlisslichkeit
dieses Instrumentes gegeniiber allen bisher in Verwendung
stehenden Vorrichtungen gewiihrleistet.

Jedoch nicht nur allein fir die Bahnunterhaltung und
Neculegung gewinnt dieses Instrument den Charakter der Un-
enthehrlichkeit, sondern auch fiir den Verkehr und fir die
Zugforderung.

Dem Verkehr bietet es das bequemste Mittel, zu jeder
Zeit sich auf die schnellste und leichteste Weise von dem
richtigen Zustande der Gleislage, sowohl beziiglich des Ab-
standes der Schienengestinge von einander, als auch beziiglich
des Niveau's derselben Ueberzeugung zu verschaffen. Ein
solcher Stab im Besitze des Stations-Vorstandes erleichtert ihm

die grosste Widerstandsfihigkeit gegen Verbiegung.

die Gelegenheit, die richtige Anordnung simmtlicher in der
Station befindlichen Weichen und Durchkreuzungen, ohne jede
Zuhilfenahme eines Zweiten zu pritfen, bei etwaigen Unfillen
sich iiber den Zustand des Gleises oder der Weichen und
Kreuzungen auf das genaueste zu orientiren.

Der Zugforderung ist es das untriiglichste Mittel das
Niveau der Bahn zu controliren.

Es ist wahrlich eine fast an die Unglaublichkeit grenzende
Anomalie! Wihrend man mit dem grossten Raffinement die
Ersparnisse an Brenn- und Sclhiniermaterial fiir die Locomotiven
auf Grundlage der auf der Linie herrschenden Niveau-Verhilt-
nisse ausmittelt und fixirt, wird die richtige Constatirung dieser
Verhiltnisse von Seite der Zugforderung ganz aus dem Auge
gelassen. *)

Die stummen Zeiger lings der Bahmn, welche in gutem
Glauben einer richtigen Unterhaltung die Niveau-Verhiiltnisse

“der jungfritulichen Anlage dem voriiberfahrenden Maschinen-

fihrer zu Schau tragen, wiirden in den meisten Fiillen schon
lingst Liige gestraft worden sein, wire schon frither ein so
bequemes Nivellir-Instrument zur Hand gewesen, wie dieses der
Inspections-Stab bietet, da, wie bereits oben erwithnt, ein blosses
Einstellen des Maassstabes auf die am Gradienten-Zeiger an-
gegebene Verhiiltnisszahl und Auflegen desselben liings der
Schiene nach erfolgtem Einspielen der Wasserwaage sofort die
richtige Lage beziehungsweise das Niveau des Gleises angiebt.

Das ganze Gewicht dieses Inspections-Stabes betriigt 0,8
bis 0.9 Kilogr., daher fiir jeden Mann ein recht handlicher
und im Gehen nicht listiger Stock.

Sollen nun die Control-Organe der Bahn wirklich als solche
functioniren und soll ihre Streckenbegehung nicht blos ein

Spaziergang sein,” sondern sich zu einem — im Interesse der
Bahnverwaltung und der offentlichen Sicherheit — wohlver-

wertheten Zeitaufwand gestalten, so wird sich die Nothwendig-
keit dieses Instrumentes jedem Fachkundigen von selbst auf-
driingen; denn ohne dasselbe konnen die die Strecke contro-’
lirenden Strecken - Vorstinde, Bahnmeister oder Bahnaufseher
nie ihrer Verpflichtung — gegeniiber der ilnen iibertragenen
Verantwertung — gerecht werden,

Schliesslich muss noch bemerkt werden, dass in Anbetracht
der niitzlichen Verwendbarkeit und Leistungsfihigkeit des
Inspections - Stabes der Preis desselben bei solider und
schoner Ausstattung ein ganz missiger ist. Die bewiilirte Firma
S. Rothmiiller, technisches Etablissement fiir Eisenbahnbe-
darf, Wien II, Nordbahnstrasse 1a, liefert einen solchen genau
rectificirt, loco Fabrik um 50 Mark pro Stiick.

*) Je ein Millimeter Steigung pro Meter schwiicht die Zugkraft
um 1 Kilogr. Ist beispielsweise auf horizontaler Strecke zur Fort-
schaffung von einer Tonne Last bei 25 Kilom. Geschwindigkeit eine
Zugkraft von 4,0 Kilogr. nothig, so wird bei n Millimeter Steigung
die Zugkraft (4 4 n) Kilogr. néthig sein. Die Erhaltungsausgaben
wachsen {(nach Koch) pro n Millimeter Neigung um 0,000025
(V4-L) n, wobei V das Gewicht der Zige ohne Locomotive und
Tender und L das Gewicht der Locomotive und Tender bezeichnen.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII, Band. 4. Heft 1880.
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Biiésing’s centrale Weichen- und Signalstellung mit elektrischem Verschluss der Signalhebel.

Ausgefihrt von Max Jidel & Co. in Braunschweig. Mitgetheilt von Prof. Dr. Schmitt in Darmstadt.
(Hierzu Fig. 3 und 4 auf Taf. XVI)

In welcher Weise durch die centrale Weichen- und Signal-
stellung die Betriebssicherheit erhoht wird, darf als allgemein
bekannt vorausgesetzt werden. FEbenso diirfte nicht unbekannt
sein, dass man in neuerer Zeit, um die Sicherheit des Betriebes
noch zu vermehren, die Signalhebel der Central-Stellapparate
in ecin electrisches Abhingigkeitsverhdltniss von der Station
bringt ; der Stationsvorsteher oder der ilin stellvertretende De-
amte giebt seine Befehle fiir das Ein- und Ausfahren der Zige
dem betreffenden Wiirter dadurch kund, dass er den ent-
sprechenden Signalhebel electrisch auslost, ihn aber erst durch
diese Manipulation zum Bewegen frei macht. Bei dem Central-
apparat von Siemens & Halske ist durch die Combination
mit dem Blocksignalapparat der in Rede stehende Zweck er-
reicht; der Centralapparat von Saxby & Farmer hat ncuer-
dings cine Modification erfahren, die zum Theile dieselbe Ab-
sicht verfolgt. Nunmehr ist auch der Riippell sche Central-
apparat (Patent Biissing), welcher im Jahrgang 1874 des
Organs (S. 140—148) ausfiibrlich beschrieben wurde, derart
abgeiindert worden, dass die Signalhebel in der angedeuteten
Weise vom Stationsbureau aus zuerst elektriseh ausgeldst wer-
den miissen. wenn sie umgelegt werden sollen.

Als elektrischer Apparat ist bei der in Fig. 3 und 4 auf
Taf. XVI dargestellten Vorrichtung ein Blocksignalapparat vor-
ausgesetzt. Hinter den Signalliebeln ist ecin Bock fir die Auf-
stellung des DBlockapparates hergerichtet und unterhalb des
letzteren sind gerade Hebel a. welche um eine horizontale Achse
drehbar sind, an der Sohlplatte des Bockes gelagert. Mit
diesen Hebeln a tritt die Verschlussstange b des Blockapparates
in Contact, und zwar derart, dass die Stange b bei Verschluss-
stellung ein verticales Aufwiirtsbewegen des Hebels a verhindert.
An der Vorderseite ist der Hebel a mit einem linglichen
Loche ¢ versehen, in welches sich bei Verschlussstellung der
Bewegungshebel die Verschlussklinke ¢ des Signalhebels legt,
wodurch ecine Bewegung des Ilebels d in der Pfeilrichtung und
das Aufheben der Verschlussklinke e aus dem Fithrungsbogen
erst nach der elektrischen Auslosung moglich wird. Mit dem
Hebel a ist im Punkte f die Zugstange g verbunden, welche
mit ciner Sperrklinke h in Verbindung steht. Die Sperrklinke
h legt sich bei Verschlussstellung in die vom Signalhebel be-

wegte flache Schiene i (Fig. 3). Die Spiralfeder k balancirt
das Gewicht des geraden IHebels a, der Zugstange g und der
Sperrklinke, und iibt ausserdem ecinen gelinden Druck gegen
den Stift b nach oben aus.

Findet nun von der Station aus eine elektrische Auslosung
statt, so gestattet die Verschlussstange b eine Bewegung des
geraden Hebels 2 nach oben, welche in Folge der Spannkraft
der Spiralfeder k auch sofort erfolgt, wodurch der Bewegungs-
hebel d zam Bewegen frei gemacht und die Sperrklinke f aus
der flachen Schiene i gehoben wird. Wenn jetzt die Weichen-
strasse fiir den beabsichtigten Zug richtig hcrgetstellt ist, so
kann der Signalhebel umgelegt und das Signal auf »Xahrte«
gestellt werden, Beim Umlegen des Signales schleift die Sperr-
klinke h auf der Schiene i, wodurch verhindert wird, dass der
Apparatwiirter sich nieht cher wieder blokiren kann, che nicht
der Signalhebel in Ruhe gestellt ist.

Da bei der elektrischen Verbindung der Signalhebel im
Stellapparate nur der Stationsvorsteher beim Erscheinen des
Signales fiir die richtige Stellung der Weichen verantwortlich
gemacht wird, so ist es nicht mehr Krforderniss, t'hl‘ jede
Weichenstrasse ein Signal aufzustellen, sondern fir alle nur ein
Signal, und man hat so viele Signalhebel, wie Weichenstrassen
von der Richtung befahren werden sollen, im Apparate anzu-
ordnen und mit diesen das cine Signal zu bedienen. Zu diesem
Zwecke ist nur eine Drahtleitung vom Stellapparate nach dem
Signale erforderlich und, um auf diese die betreftenden Stell-
hebel sicher und zuverlissig wirken zu lassen, ist im Stell-
apparate hinterhalb der Signallhebel der ecinarmige Ilebel 1 an-
geordnet, an welchem in m die Drahtleitung angreift. DMit
dem Hebel 1 sind die Laschen nn derartig fest verbunden, dass
diese in die Schwingungsebene des Signalhebels hineinragen,
so dass, wenn der eine oder andere Signalhebel umgelegt wird,
dieser den Hebel 1 mitnimmt und somit das Signal auf »Fahrt«
stellt. Beim Inruhestellen des Signalhebels zieht ein Contre-
gewicht am Signalmast den Hebel 1 wieder in seine Ruhe-
stellung.

Neuerdings sind an diesen Apparaten Verbessprungen,
bezw. Vereinfachungen vorgenommen worden, iiber welche Mit-

theilungen vorbehalten bleiben.

L3

Verbesserter Geschwindigkeitsmesser fiir Eisenbahnziige
(Patent Finckbein, Schifer No. 332).

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XIX))

Ankniipfend an die DBescheibunrg des Geschwindigkeits-
messers auf Seite 93 Bd. XV dieser Zeitschrift dirfte mitge-
theilt werden, dass an demsclben wesentliche Verbesserungen
angebracht worden sind. Das Ablesen der jeweiligen Geschwin-
digkeit an dem Stande des Bleistiftes auf der Papierscheibe

_zeigte sich als zeitraubend und nicht @bersichtlich genug. Zu
dem Ende wurde cin Gradbogen mit Pfeil angebracht, so dass

an demselben direct die Geschwindigkeit abgelesen werden kann.

Bei ganz kleinen Geschwindigkeiten markiren derartige

| Apparate nicht scharf genug und wurde zur Markirung von
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Geschwindigkeiten von 5 Kilom. und darunter auf der Welle | auf diese Art die entsprechenden Lingslinien der Geschwindig-

des Apparates Flg 1 auf Taf. XIX eine kleine Nase a auf-
gesetzt, welche einen Ankerhebel b bewegt, der seinerseits un-
ter 5 Kilom. Geschwindigkeit dem Schreibstift eine hin und
hergehende Bewegung ertheilt, wodurch scharfe Linien bei jeder
Radumdrchung auf der Aufzeichnungsscheibe entstehen. Es
hat sich dieser Apparat fiir die Aufzeichnungen von Rangir-
bewegungen der Locomotiven recht gut bewiihrt und anderer-
seits markirt durch diese Construction sich die Ankunft und
Abfahrt cines Zuges auf den Stationen sehr scharf, so dass
der Aufenthalt eines Zuges auf der Station. sowie die Fahrzeit
eines Zuges von eciner zur anderen Station durchaus genau be-
stimmt werden kann.

~ Um den verschiedenen Anforderungen gerecht zu werden,
dass der Apparat lingere als vierstindige Aufzeichnungen mache,
wurde die auf Taf. XIX in Fig. 1—3 dargestellte Coustruction
zur Aufzeichnung der Bewegung auf cinem Papierstreifen aus-
gefiihrt und zwar folgendermaassen.

Die Uhr des Apparates wurde zur Bewegung des Streifens .

beibebalten. Dieselbe wurde um 90 Grad gegen ihre friihere
Lage gedreht und die Hauptwelle derselben verlingert, nach
vorn nochmals gelagert und auf der Welle eine messingene
Trommel ¢ aufgesetzt. Diese Trommel dreht sich in 4 Stunden
einmal herum. Oberhalb dieser Trommel wurde eine zweite
Trommel d angebracht, auf welcher ein cinfacher unbedeckter
Papierstreifen von 40™™ Breite in einer Liinge von 15—20™
aufgewickelt werden kann. Das Papier von der Trommel d
wird um die Trommel ¢ geschlungen. Diese ist in ihrem Um-
fange rechts und links mit hervorstehenden Stahlspitzen versehen,
gegen welche das Papier mittelst der Druckrolle e gedrickt
wird. In Folge dessen driicken sich die Stifte in das Papier
ein und veranlassen das Mitnehmen desselben. Die Spitzen
sind links in einer, ciner Minute entsprechenden Entfernung
und rechts in einer 5 Minuten entsprechenden Entfernung ein-
gesetzt. Dic Stunden markiren sich durch 2 neben einander
stehende Punkte. Durch diese Punkte wird anf dem Streifen
die Zeit der Bewegung scharf markirt. Oberhalb der Druck-
rolle ¢ hefindet sich ein rechenartiger Apparat, in welchem
die Zihne des Rechens durch Bleistifte ersetzt sind. Diese
Bleistifte sind in den dem Apparate entsprechenden Entfer-
nungen der Geschwindigkeits-Ausschlige befestigt und zeichnen

keit auf den sich bewegenden Streifen. Oberhalb dicses Appa-
rates functionirt nun der Schreibstift des _fritheren Apparates
wie gewolnlich und verzeichnet die Geschwindigkeitscurven.
Der beschrichene Streifen schiebt sich in die Blechbiichse f
hinein.

Es ist also nunmelr durch diese Einrichtung erreicht,
dass die zu beschreibenden Indicatorstreifen olme jegliche vor-
herige Bezeichnung in den Apparat gebracht werden und der
Apparat selbstthiitig alle von ihm zu wiinschenden Daten wiih-
rend einer Zeitdauer von 24 Stunden und mehr, je nach Linge
des Streifens auf dem Papier niederschreibt. '

Bei Anwendung beider Arten von Apparaten hat sich ge-
zeigt, dass die Apparate mit Scheibenaufzeichnung sich fiir
Personenziige und diejenigen mit Streifenaufzeichnung fiir Giiter-
ziige und Rangirbewegungen am besten eignen. Fig., 4 ist ein
Stitckchen der Aufzeichnung der Rangirbewegung eciner Ma-
schine und sind die schraffirten Stellen die Bewegungen unter
5 Kilom. Dieser Apparat ist nur fir eine Geschwindigkeit
bis 30 Kilom. ajustirt.

Wie in der ersten Beschreibung der Apparate mitgetheilt,
wurden dieselben auf dem Tender der Locomotive markirt.
Es lassen sich die Apparate jedoch ebenso gut auf der Loco-
motive selbst anbringen und zwar so, dass der Fithrer diesel-
ben immer vor Augen -hat und sind eine grissere Anzahl Lo-
comotiven hier bereits in letzterer Weise mit derartigen Appa-
raten verselien worden, welche ebenso gut functioniren wie auf
dem Tender.

Weiter kann noch mitgetheilt werden. dass hei der im
vorigen Winter herrschenden Kiilte von 15—20% R. die dies-
seitige Bewegungsiibertragung der Apparate anstandslos statt-
gefunden hat,

Die Anwendung der Apparate auf den Saarbriicker Bahnen
hat nicht allein auf das correctere Fahren der Locomotivtiihrer
einen giinstigen Kinfluss gehabt. sondern auch die Zug- und
Stationsbeamten stehen unter Controle des Apparates und wird
eine piinktlichere Dienstausfiihrung erreicht. Ausserdem haben
Aufzeichnungen der Apparate selr schiitzbare Resultate gelie-
fert, welche auf die Construction der Fahrpline, sowie die
Dienstdauer des Locomotiv- und Zugpersonals von grossem
Werthe sind.

Condensations- und Oeltropfschmiervasen mit Glasumhiillung fiir Dampfcylinder.

Mitgetheilt von Jacob Neblinger, Werkstitten-Assistent der k. k. priv. Kaiserin Elisabeth-Bahn.

(Hierzu Fig. 10—138 auf Taf. XIX.)

Die bisher bei Stabildampfmaschinen, I.ocomobilen und Lo-
comotiven verwendeten Cylinderschmiervasen leiden fast durch-
gehends an Unverlisslichkeit wegen der vielen kleinen Bestand-
theile, wie Wirbeln, Ventile, Kolbchen, Federn etc., welche
nur zu hilufig zu Reparaturen Anlass geben einestheils und
anderentheils deshalb, weil bei allen ihrer undurchsichtigen
Gehiuse zu Folge eine Controlirung oder Beurtheilung der
Function unmaglich ist.

Es konnte sich daher aber auch nicht eines der vielen
Systeme von solchen Cylinderschmiervasen eines wirklichen
| Durchgreifens oder einer allgemein zustimmenden Anerkennung
erfreuen.

Herr EKdmund Suchanek, Werkstitten-Vorstand der
k. k. priv. Kaiserin Elisabeth-Baln, stellte sich nun die Auf-
- gabe. Schmiervasen zu schaffen. welche sich sowohl durch Ein-
! fachheit in der Construction auszeichnen. als auch jeden Augen-
20*



blick die richtige Functionirung zu controliren und leicht und
sicher die etwa vorkommenden Reparaturen zu beheben, ge-
statten.

Diese Aufgabe wurde in gliicklicher Weise in der Schmier-
vase, welche in Fig. 10—13 auf Taf. XIX gezeichnet ist und
in Nachfolgendem beschrieben werden soll, gelost. Vor Allem
sei erwiihnt. dass dieselben auch den Vortheil besitzen, keinen
der frither angefiihrten kleinen Bestandtheile zu enthalten.

Dem Principe nach beruht die Function dieser Vasen auf
der physikalischen FEigenschaft der Condensation des Dampfes
und der specitischen Gewichte des Oeles und des Wassers, wiih-
rend die Cohtrolirung und Beurtheilung der Function selbst
durch eine Glasumhiillung der Vase ermiglicht ist.

Die Vasen schmieren in sehr fein zertheilten Quantitiiten
bei jedem Kolbenhub, so lange dem Cylinder Dampf zugefiithrt
wird — sind mithin in diesem Falle Condensationsapparate.
Ausserdem wird aber auch nach dem Absperren des Dampfes,
bei Locomotiven zum Beispiele beim Einfahren in die Statio-
nen, eine kleine Quantitit Oel und zwar jene Menge, welche
withrend der Fahrt iber die Unterkante des Schmierloches S
zu stehen kommt, durch Ansaugen dem Cylinder zugefiihrt.

FFiir Locomotiven konnen diese Schmiervasen auch so ein-
gerichtet werden, dass sie auf lingerem Gefille, wo die Ma-
schinen olne Dampf arbeiten, die Cylinderwandungen ebenfalls
mit Oelung versehen, was in Nachfolgendem bei der Erklirung
der Functionirung niher beleuchtet werden wird.

Die Construction ist aus der Zeichnung klar ersichtlich
und ebenso die Art der Dichtungen, wobei gleich bemerkt wird,
dass simmtliche Abdichtungen vollkommen sein miissen, wenn
iberhaupt eine Functionirung statthaben soll, was iibrigens er-
fahrungsmissig ohne alle Schwierigkeiten moglich ist und zwar
eignet sich bei der Glasumhiillung Papendeckel oder noch besser
Asbest und Dbei der oberen Verschlussschraube Blei als Dich-
tungsmaterial.

Soll nun cine solche Schmiervase in Betrieb gesetzt wer-
den, so wird die Wasserablassschraube W fest angezogen, wo-
mit dieselbe dicht abschliesst, die Fiillschraube F herausge-
nommen, daselbst das Innere der Vase ungefiihr bis zur Mitte
des Schmierloches S gefillt und hierauf mit der Schraube F
Wiibrend dem Gange der Maschine
tritt nun bei jedem Kolbenhub der Dampf durch den Canal C
zwischen der Regulirnadel R in den Raum der Schmiervase,
condensirt sich daselbst, sinkt als Wasser in Folge des gros-
seren specifischen Gewichtes im Oel zu Boden, hebt in dem
Maasse. als das Condensationswasser den Innenraum ausfiillt,
die dariiberstehende Oeclschichte, mithin auch die Oberfliche
des Oeles, welches alsdann je nach der eintretenden Dampt-
menge, das heisst. je nachdem die Regulirnadel R von gros-
serem oder kleinerem Durchmesser ist, oder eine grossere oder
kleinere angefeilte Fliche besitzt, in grisserer oder geringerer
Quantitiit dem Cylinder zugefiihrt wird.

Die Zunahme des Condensationswassers und die Abnahme
respective der Verbrauch des Schmiervles ist durch das ange-
brachte Glas jederzeit leicht und deutlich zu erkennen oder
mit anderen Worten die Beurtheilung der Function der Vase
ist in jedem Augenblick ermdglicht.

wieder dicht verschlossen.
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Zum Ablassen des Condensationswassers dient die Schraube
W. Das Ablassen des Wassers darf aber nur dann stattfinden,
wenn gleichzeitig Oel nachgefiillt wird, weil die Oberfliche des
Oeles stets mindestens bis zum Schmierloch S reichen muss,
wenn die Vase functioniren soll. |

Die bisher betrachtete Oelung der Cylinder findet fur alle
Sorten Dampfmaschinen, ob Stabilmaschinen, Locomobile oder
Locomotiven nur statt, wenn die Maschine mit Dampf arbeitet.

Sind nun die Vasen auf Locomotiven angebracht, so sollen
dieselben auch withrend der Fahrten auf langen Gefiillen, wo
die Kolben ohne Dampf ganz trocken laufen und so deren
Ringe wie auch die Cylinder selbst einer stirkeren Abnutzung
ausgesetzt sind, diesen Oel zufiihren.

Um dieses zu erreichen wird bei solchen Schmi(Lrvasen
das Schmierloch S nicht ganz oben, sondern tiefer unten an-
gebracht und hat der Locomotivtihrer einfach in der Station
vor dem Gefiille den leeren Raum in der Schmiervase von dem
unteren Schmierloch S bis zum Deckel voll oder theilweise, je
nachdem man mehr oder weniger auf dem Gefiille zu schmieren
beabsichtigt, anzufiillen.

Wihrend der Fahrt auf dem Gefiille wird das Oel bis zu
dem Schmierloch S langsam nach und nach in die Cylinder
angesogen und auf diese Weise dieselben hinreichend fettig
erhalten, durch welche Art der Functionirung die Schmiervasen
gleichzeitig zu Oeltropfapparaten umgewandelt sind.

Bei dem Gebrauche dieser Schmiervasen ist im allgemeinen
auf folgendes zu achten:

Die Schrauben F, W, sowie die Stopfbiichse im oberen
Deckel und das Glas selbst miissen wie schon frilher erwiihnt,
vollkommen dicht sein.

Die drei Luftoffnungen L dirfen beim Fillen der Vase
mit Oel nicht iberschiittet werden, um der Laft freien Aus-
tritt aus dem Innern derselben zu gestatten.

Die in der Fiillschraube F befestigte Nadel darf nicht
entfernt werden, sondern muss den engeren Theil der Bohrung
des Canales G bis auf einen kleinen Zwischenraum fiir den
Durchgang des Dampfes, respective des Oeles ausfiillen, der
wie schon frither erwilmt durch Vergrossern oder Verkleinern
mehr oder weniger Oelzufihrung zum Cylinder gestattet, woraus
folgt, dass wenn man die Nadel ganz beseitigt, die Schmier-
vase zu viel zu schmieren anfingt. '

Die Construction mit der Nadel hat den Zweck eine gros-
sere Bohrung, welche leichter herstellbar ist, zu gestatten, eine
Regulirung des Oelzuflusses zu zulassen und iiberdies den we-
sentlichen Vortheil zu besitzen, dass der .engere Theil des
Canales beim jedesmaligen Fiillen der Vase in Folge des Heraus-
ziehens der Nadel gereinigt werden kann, weshalb diese bis in
die Erweiterung des Canales C reichen muss.

Bei diesen Schmniervasen konnen sobald alles dicht her-
gestellt ist, dann nur folgende drei Reparaturmomente eintre-
ten und zwar:

1) die Vase schmiert zu viel,
2) « « « zu wenig oder
3) « « «  gar nicht.
Jeder dieser moglichen Fille liegt aber einzig und allein



dann nur in der Nadel der Schraube F und kann nach dem
schon frither Gesagten leicht und schnell behoben werden.

Was die Glasumhiillungen, welche von vielen Seiten zu
Befiirchtungen Anlass gaben, anbelangt, bewihren sich diesel-
ben ganz vortrefflich, da im Innern der Vasen ein nur ganz
unbedeutender Druck auftritt und die Erfahrung gelehrt hat,
dass Gliser bisher im Dienste wiihrend ihrer Function nur in
den seltensten Fillen defect wurden. Uebrigens ist auch der
Kostenpreis derselben von 10 Kreuzer 6. W. per Stick
kaum nennenswerther Betrag.

ein

Schmiervasen dieses Systems finden sich bereits mehrere
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der k. k. priv. Kaiserin Elisabeth-Bahn zur vollsten Zufrieden-
heit und haben seither auch zu keinerlei Reparaturen Anlass
gegeben.

In derselben Weise bewihren sich an den Locomotiven
in Verwendung stehende und erfreuen sich von Seite der Lo-
comotivfiihrer, welche schon einen besonderen Vortheil in der
Glasumbhiillung allein erblicken, indem sie sich in jeder Station
von der Functionirung ihrer Schmiervasen Ueberzeugung ver-
schaffen konnen, nur des grossten Lobes und der Anerkennung,
was wohl den besten Beweis fir die Giite und Verlisslichkeit

" liefert.
seit Jahren an Werkstiittenbetriebs- und Wasserstationsmaschinen
Compound - Locomotive.

(System Mallet.)

Fortsetzung der Arbeit in Heft 4, 1879 von Carl Schaltenbrand, Ingenieur in Berlin.
(Hierzu Fig. 14 und 15 auf Taf. XIX.)

In meiner Arbeit itber diesen Gegenstand. Heft 4 dieser
Zeitschrift, Jahrgang 187Y. sprach ich den Wunsch aus, die
von mir gegebenen Umwandlungen von ideelen Indikator-
Diagrammen, mit denjenigen aufgenommener Diagramme ver-
gleichen zu konnen, Die Erfilllung dieses Wunsches wurde
mir durch bereitwilliges Entgegenkommen des Herrn A. Mallet
erleichtert. In einem sehr freundlichen Schreiben vom 17.
Juni v. J. beklagt sich der Erfinder tiber die Gleichgiiltigkeit,
mit der sein rastloses und uneigenniitziges Bewiihen fir die
Einfithrung einer Verbesserung an Locomotiven von vielen Seiten
aufgenommen wird und stellt mir gleichzeitig alles erwiinschte
Material fir weitere Arbeiten zur Verfiigung, Meinem Wunsche
sofort Iolge gebend, sandte er mir nicht nur Indikator-Dia-
gramme, welche an Compound-Locomotiven bereits aufgenommen
waren, mit allen nothigen Angaben, sondern auch ein grosseres
Werk, welches die Ausnutzung der Dampfarbeit durch das
Compound-System bei Locomotiven in eingehender Weise be-
handelt. Leider kann ich den reichen Inhalt dieses Buches
hier nicht verwenden, muss mich vielmehr darauf beschrinken,
in Nachstehendem die Indicator-Diagramme und einige Neue-
rungen an Compound-Locomotiven zu besprechen, welche Letztere
in meiner ersten Arbeit noch nicht enthalten waren und welche
theilweise schon meinen dort angedeuteten Ansichten entsprechen.
Ich verfehle jedoch gleichzeitig nicht fiir das eingehende Studium
auf das betreffende Werk aufmerksam zu machen, dessen Titel
ich unten beifiige. *)

I. Arten der Compound-Locomotiven,
Herr Mallet bringt vier verschiedene Arten von Com-
pound-Locomotiven in Vorschlag, deren Constructionsprincipien
der Hauptsache nach hier folgen.

*) Etude sur I'utilisation de la vapeur dans les locomotives et
lapplication 4 ces machines du fonctionnement compound par
A. Mallet, Ingenieur etc. Extrait des Mémoires de la Société des
Ingénieurs civils. Paris. Imprimerie E. Capiomont et V. Benault.
rue des Yoitevins 6.

Art 1. Vier Cylinder, von denen zwei Aufnehmer und
zwei Abspanner des Dampfes sind. Jeder dieser Cylinder hat
ein selbststiindiges Triebwerk. Diese vier Cylinder kénnen auf
dieselbe Achse arbeiten und wenn man die beiden Cylinder
derselben Gruppe an Kurbeln unter einem Winkel von 180°
angreifen lisst, verwirklicht die Abbalancierung der
Triebwerke sehr vollstiindig, wie dies bei den Schiffsmaschinen
von Randolph et Elder ausgefiihrt wird.

Man kann auch jede Cylinder-Gruppe auf eine andere
Achse arbeiten lassen. Diese Achsen werden gekuppelt oder
nicht gekuppelt. In dem letzteren Falle hat man entsprechend
eine Locomotive nach dem Systeme Mecyer oder Fairlie
mit Compound-Arbeit und dies wiirde eine sehr gute Anordnung
sein, denn die Complication der Einrichtung ist unter allen
Umstiinden bedingt durch das Princip des betreffenden Loco-
motiv-Systemes.

Art 2. Vier Cylinder in zwei Gruppen, jede Gruppe mit
einem Aufnehmer und einem Abspanner, welche in einer math.
Achse mit einer centralen Kolbenstange und mit einem gemein-
schaftlichen Triebwerke angeordnet sind. Dieses System mit
gut construirten Details; besonders des Durchganges der Kolben-
stange zwischen den beiden Cylindern ist besonders vortheilhaft
in allen den hiufigen Fillen. bei denen die Anwendung von
nur einem Abspanner zu unanwendbaren Dimensionen fiihrt.
Es ergiebt eine vollkommen symetrische Anordnung zur Loco-s
motivachse, macht den Receiver entbehrlich und ist nur wenig
complicirter, wie die Einrichtung gewohnlicher Locomotiven.
Diese Complication hat zur Verwerfung dieser Anordnung ge-
filhrt, jedoch hofft Herr Mallet, dass mit der vergrisserten
Einfihrung der Compound-Arbeit im Allgemeinen, auch diese
Art 2 Anerkennung finden wird.

Art 3. Drei Cylinder, von denen der Mittlere Empfinger
und die beiden Aeusseren Abspanner sind, mit einer gekripften
Achse, deren Kurbeln gewdhnlich, jedoch nicht unerlisslich,
unter Winkeln von 120° stehn. Dieses System ist ansprechen-

sich
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“der als das Vorstehende und oft angewendet bei den Schiffs-
maschinen. Man wird es ohne Weiteres bei den verschiedenen
Arten von Locomotiven einfithren Gegen dasselbe
wurde angefithrt die Locomotive mit
Stephenson, von der bedeutend grissere Verluste in den
Veroffentlichungen mitgetheilt sind, als sich in der That er-
geben haben.*) Ks ist jedoch leicht zu erkennen, dass diese
Art der Einrichtung. neben der erstgenannten in der Ausfihrung
die Theuerste wird und an vorhandenen Locomotiven die
meisten Umbauten erfordert. Sic ist sicher complicirter als
die niichst vorhergehende Art 2. Der Ingenieur, Herr Jules
Morandiere hat vor lingerer Zeit die Anwendung von 3
Cylindern ancmpfohlen, von denen zwei auf eine und der
dritte auf eine andere Achse arbeitet, behufs Entlastung der

konnen.
drei Cylindern nach

Kuppelstangen.
Art 4
spanner. welche auf rechtwinkelige Kurbeln arbeiten, mit cinem
Zwischenreservoir (Receiver) zwischen den beiden Cylindern
von grosserem oder kleinerem Inhalte und einer Steuerung,
weleche den Fitllungsgrad in jedem Cylinder unabhiingig macht
Dieses System ist das Iinzige,

Zwei Cylinder, einen Aufuehmer und einen Ab-

von demjenigen des Andern.
welches bhis jetzt an Locomotiven angewendet wurde.
die lebhafteste Einsprache erfahren. jedoch in der Praxis sich
Anerkennung verschafft. Bei ilteren Locomotiven von 0,38™
bis 0,40m Cylinderdurchmesser, ja bis 0.42® geniigt es den
einen Cylinder gegen einen solchen von 0.54™ bis 0®,55 Durch-

s hat

‘messer auszuwechseln, dessen Anwendung fast immer mog-
lich ist.

In Vorstehendem habe ich die Angaben uber die ver-
schiedenen Arten von Compound - Maschinen, wie sie lerr
Mallet vorschliigt, fast wiirtlich itbersetzt, wieder gegeben,
um so moglichst genau festzustellen, wie weit diese Vorschlige
gehen.

II. Neuerungen an Compound-Locomotiven,

In einem Vortrage. den Herr Mallet vor dem Institut
der Ingenieurs mechanices gehalten hat ist die zweite Art der
Ausfithrung, bei welcher aut jeder Locomotivseite ein grosser
und vor diesem ein kleiner Cylinder mit gemeinsamer math,
Lingenachse zusammengestellt sind, in fertiger Construction
vorgefithrt, Da bei diesem Systeme die Hitbe von zwei sich
ergiinzenden Cylindern gleichzeitig erfolgen, ist ein Receiver
entbehrlich. Die Schieber der Cylinder einer Locomotivseite
sind einfach gekuppelt, so dass sie gleichen Hub machen. Die
Kolbenstange des grossen Cylinders iibertrigt die ganze Kraft-

, ‘wirkung durch die Triebstange nach rickwirts auf die Trieb-
achse. Sie ist nach vorwiirts noch iiber den kleinen Cylinder
hinaus verlingert und geht in die hohle, nach riickwiirts durch-
getithrte Kolbenstange des Letztercn hinein, mit der sie ausser-
halb der Cylinder in einem Endstiicke verbunden ist.

Zwischen den beiden Kolbenstangen bleibt geniigend Spiel-
raum fiir eine hohle DBiichse, welche in der Scheidewand der
beiden Cylinder befestigt ist und dort der inneren Kolbenstange
die Fithrung giel)t.'

*) Vergleiche dic Verhandlungen the Institution of Civil-Engineers
1862, Seite 34.

Diese Biichse, indem sie nach vorwiirts durch den kleinen
Cylinder bis in dessen Stopfbiichse hinein geht, umbiillt sie
die innere Kolbenstange mit Spielraum und wird von der &us-
seren ebenfalls mit Spielraum umhiillt. Sie schliesst sich erst
mit ihrem verstirkten Ende in der Stopfbiichse des kleinen
Cylinders an dic beiden Kolbenstangen an, so dass sie der
inneren in der iusseren Fithrung und Dichtung giebt. Mit
dieser Biichse ist die Abdichtung des Durchganges der Kolben-
stange zwischen den beiden Cylindern, von dort in die Stopf-
bitchse des kleinen Cylinders verlegt. Die innere Dichtung
kann so geschmiert werden, durch Eingiessen von Oel in die
hohle Kolbenstange des kléinen Cylinders, auch ist sie von
aussen durch Entfernen der Kuppelung beider Kolhenstangen
zugiinglich gemacht. ‘

Der Vertheilungsschieber ist mit dem Regulator z
Ganzen verbunden. wie ich dies in meiner ersten Arbeit varschlug.

Dies Constructionsglied ist in den Fig. 14 Taf. XIX als
Liingenschnitt und 15 als Horizontalschnitt gezeichnet. Ein
Schiebergehiiuse d. welches nach einem Verticalschnitte durch die

einem

Lingenachse getheilt und mit Flantschen zusammengesetzt ist,
ragt mit cinem oben offenen Schnabel d; an der vorderen Fliche
cines Dampfdomes, in diesen hinein und entnimmt so den Dampf
aus Theile des Domes. Auf dem Schnabel d,
kann noch vertical ein Rohrstiick sitzen. Zwei Schiebdrflichen .
stehen wie Spiegelbilder gegen einander und in jede miinden
die Canile von drei Rohranschliissen. Der Canal a schliesst
sich mit einem Kupferrohre an den Einstromestutzen des gros-

dem oberen

sen Cylinders. der Canal b nimmt das Ausstromerohr des kleinen
Cylinders auf und der Canal c¢ vermittelt die Einstromung in
den Kkleinen Cylinder einer Locomotivseite. Zwei Muschelschie-
ber e und e,. deren gemeinsame Schicberstange durch den
Dampfdomn nach dem Fiihrerstande durchgefiihrt ist, liegen
zwischen den Schieberflichen. Sie lassen in der Zeichnung die
Oeffnungen ¢ und ¢; fiir den frischen Dampf offen und ver-
binden ihre Muscheln die Caniile a der einen
und a, und by der anderen Seite. Der Dampf gelangt aus dem
Dampfdome ant beiden Locomotivseiten in die kleinen Cylin-
der und nachdem er in diesen gearbeitet hat geht er durch
die Schiebermuscheln in die grossen Cylinder je derselben Lo-
comotivseite, um dort mit Expansion weiter zu arbeiten. Man
hat demnach auf beiden Locomotivseiten Compound-Arbeit.
Wird der Schicber e, um wenig mehr als die Canalbreite, auf
seine mittlere Stellung verschoben, so sind alle Canile abge-
schlossen und es ist nur nicht recht klar wo in diesem Falle
der austretende Dampf des kleinen Cylinders bleibt. Grosse
Compression ist nur zu vermeiden, wenn die Muschelliinge so

durch und b

gross ist, dass bei abgeschlosscnem Canale ¢ der Canal a mnoch
wenig innere Oeffnung hat, so dass der Canal b entweder mit
demjenigen a oder mit ¢ oder auch mit a und ¢ gleichzeitig
Diese
Stellung giebt den Dampfabschluss und muss am Regulator-
bogen besonders markirt und arretirt sein. Werden die Schie-
Der e noch weiter vorwiirts geschoben, so wird bei der oben
angenommenen Muschelweite der Canal ¢ schon innere Oeff-
nung haben, ehe der Canal a gegen die Muschel abgeschlossen
ist.  Demmach offnen sich die Einstromecanile a und a; der

correspondirt. wogegen sonst kein Bedenken vorliegt.



grossen Cylinder dem frischen Dampfe und die Muscheln ver-

binden die Canille b mit ¢ links und b, mit ¢, rechts,

Dampf arbeitet dann direct nur in den grossen Cylindern jeder

Seite, wihrend in den kleinen

Cylindern

die vorhandenen

Volumenfiillungen von einer zur anderen Seite wmstromen.

Diese Stellung entspricht der
Anziehen.

sein,

directen Arbeit bei
Die gegebene Anordnung muss fiir grossere Last-
Locomotiven bei noch verbesserter Ausfilhrung sehr vortheilhaft
Bei kleineren Locomotiven wird die Theilung des Dampfes

dem
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Haupt-Abmessungen der ausgefiihrten Compound-Locomotiven.

auf zwei Aufnehmer immer Wirmeverluste bedingen.
einigung des Regulators mit dem Vertheiler in einem Organe
ist eine sehr wichtige Vereinfachung.

Die Ver-

Leider ist der Dampf-

abschluss nur in der mittleren Stellung zu erreichen,
zwischen dem Anziehen und der Compound-Arbeit immer ein
kurzer Abschluss liegt.

so dass

‘ Indem ich nun zu den neueren Anwendungen des Com-
pound-Systemes an Locomotiven iibergehe, gebe ich vorab eine
Uebersicht aller Austiihrungen.

Nach den bereits in meiner ersten Arbeit angefithrten 6
Locomotiven der Linie Bayonne-Anglet-Biarritz und den 5 Lo-
comotiven der ILocalbahn an der Maas, ist das Compound-
System noch angewendet an 2 Pferdebahnlocomotiven. einer
Personenlocomotive der Paris-Orleans-Bahn und einer Giiter-
locomotive der Spanischen Nordbahn.

Laufende Nummer der Type's | 1. 2. l 3. ' 4. -‘—. 5. I 6.
Bahnlinie auf der die Compound-Locomotive in Bayonne- Bayonne- Localbahn . Spanische
Dienst stiht L Biarritz Biarritz an der Maas Pferde-Bahn |Paris-Orleans Nordbahn
Locomativ-Gattung . ' Tender Tender Tender Tender Personen Giiter
‘ m m m m m m
Spurweite der Bahn . } 1,45 1,45 1,00 1,45 1,45 1,45
Anzahl der Compound-Locomotnen . K 3 2 5 2 1 1
Namen der Erbauer ' Schneider Ateliers Ateliers Corpet et umgebaut umgebaut
& Co. de Passy de Passy Bourdon E. R. W. E.R. W.
l m m m m m m
Durchmesser des kleinen Cylinders . . . . . . | 0,240 0.280 , 0220 0,150 0,420 0,440
» grossen " ‘ 0,400 0,420 . 0,345 0,240 0,550 0,600
Kolbenhub beider Triebwerke . . . 0,450 ! 0,550 0,400 0,320 0,650 0,600
Verhiltniss der Cylinder- Querschnitte | 2,78 2,25 2,53 2.56 1,715 1.36
Anzahl der Rider . . . e e e e e 6 6 6 4 8 6
Anzahl der gekuppelten Rader N 4 6 6 4 4 6
m m m m m
Durchmesser der gekuppelten Riider. . . 1,200 1,200 0,750 0,700 2,000
» Laufrdder . . . . . . . . .| 0,900 — — —
Radstand e e e e e e e 2,700 2,700 1,680 1,300 .
Ganze Locomotivlinge excl Buﬁ'er ;1 5,740 6,760 5,340 4,100 'é
. Hohe der Kesselachse fiber den Schienen . 1 1,600 1,860 1,400 - 1,250 2
Mittlerer Kesseldurchmesser . . i 1,000 1,020 0,900 0,700 =
Aeusserer Durchmesser der Rihren . l 0,045 0,045 0,045 0,045 ‘:
Rohrlinge zwischen den Platten . ' 2,400 2,900 2,200 1,880 =z
Anzahl der Roéhren . i 125 130 99 49 §
i Om Om Om Om §
Rostfliche . . . . . i 100 1,26 0,65 0,33 y =
Heizfliche mittlere der Rohlen 1 40,50 51,00 29,40 12,43 | go
.  directe . . . . . 460 5,70 3,20 2,49 2
»  im Ganzen . C " 4510 56.70 32,60 14,92 g
1} 2
Verhiiltniss der Heizfliche gfmze e e e e 9,8 10 10 6 <
irecte | ‘ °
. » Heizflichen zur Rostfliche i 45,1 45 50 45,2 =
| Cbkm. Cbkm. Chkm. Chkm. 2
Wassergehalt des Kessels . ] 1,370 1,500 1,000 0.800 &
i der Vorrathskisten . ! 1,800 2,500 1,900 1,000
1 Kilogr. Kilogr. Kilogr. Kilogr. Kilogr.
Kesselspannung . . e e e e 10 10 10 .12 8,5
Gewicht der lecren Locomotl\e . 15,500 20,000 12,500 5,500
" mittleres im Dienst . . e e 19,500 24,000 15,500 7,000
N auf den gekuppelten Radem 1 15,200 24,000 15,500 | 7,000

| Die Hauptabmessungen dieser Locomotiven, welche alle
nach dem Compound-Systeme Art 4 arbeiten, sind, so weit be-
‘ kamnt, in beistehender Tabelle zusammengestellt.

1 Die Locomotiven (4) der Pferdebahn haben Cylinder mit
i verticaler Achse, welche mit ihren Triebstangen auf eine Blind-
|

achse wirken. Die Blindachse ist mit den Radachsen gekuppelt.



Auf diese Art ist es moglich das Triebwerk vor Strassenschmutz
und Staub geschiitzt und unter die Augen des Maschinisten
zu legen.

Die Personen-Locomotive (5) No. 210 der Paris und
Orleans- Bahn ist eine Normalmaschine dieser Bahm mit 8
Ridern, von denen die beiden mittleren gekuppelt sind. Eine
Locomotive dieser Art war 1878 in Paris ausgestellt. Sie
steht seit 1877 im Dienste mit der Compound-Einrichtung.
Das Verbindungsrohr zwischen den Cylindern, der Receiver, hat
das 1.33fache Volumen des kleinen Cylinders.

Es giebt zwei iiltere Arten dieser Locomotiven, die eine
A mit 2 Cylindern von 0,420™ Durchmesser und 8/, Atm.
Kesselspannung und die andere B mit 2 Cylindern von 0,440™
Durchmesser und 9 Atm. Kesselspannung, beide mit 0.650m
Hub and 2.000m Triebraddurchmesser, welche noch bei den
Betricbsresultaten in Vergleich mit der Compound-Locomotive
gestellt werden.

Die Giiter-Locomotive (6) der Spanischen Nordbahn hat
eine Steuerung, welche den in meiner ersten Arbeit gegebenen
Andeutungen entspricht. Das Verbindungsrohr der beiden
Cylinder hat in der horizontalen Strecke, welche zwischen dem
Vertheilungsschieber dem Schieberkasten des
Cylinders im Rauchkasten liegt, eine Schraubenwindung, um
das Blasrohr, welches bei dieser Maschine durch den DBoden
der Rauchkammer eintritt und bis in die Schornsteinmiindung
Die Liinge des Rohres wird dadurch ungefihr
2,5m grisser. Das Rohrvolumen. welches mit dem Inhalt des
grossen Schieberkasten den Receiver bildet, enthiilt an und fiir
sich den 1,69fachen Volumen des kleinen Cylinders., Die
Heiztliche im Rauchkasten, deren Vergrosserung ich vorschlug,
betrigt 1,860m,

und grossen

hinein reicht.

Ill. Betriebs-Resultate.

Die Linie Bayonne-Biarritz, auf welcher jetzt 6 Compound-
Locomotiven fahren, hat -in der genannten Richtung eine
Steigung von 15™™ (1:662/,) und 2,5 Kilom. Liinge und eine
andere¢ Steigung von 12,5™™ (1:80) und 0,8 Kilom. Liinge.
In der umgekehrten Richtung ist nur eine Steigung vorhanden,
von 14.5™™ (1:69) und 0.7 Kilom. Liinge. Diese Letztere
liegt dicht am Bahnhofe Biarritz, so dass man aunf keine
lebendige Kraft zu deren Ersteigung rechnen kann. Die mitt-
lere Fahrgeschwindigkeit ist 32 Kilom. ungefihr und die
grosste Geschwindigkeit 40 Kilom. Die Totalliinge der Linie
ist 8 Kilom. und die Fahrt dauert 45 Minuten einschliesstich
1 bis 2 Minuten Aufenthalt auf der Zwischenstation Anglet.
Die Wagen sind mit Impériale’s eingerichtet mit innerem Durch-
gange und Endplateau’s.

Fs giebt gemischte Wagen mit I, II. und III. Classe und
Gepiick fir 68 Personen und ohne Gepiick fiir 75 Personen.
Wagen mit nur III. Classe enthalten 92 Plitze. Von jeder
Wagenart gicbt es mit geschlossenen und offenen Impériale’s.
Das Gewicht der leeren Wagen ist ungefihr 8,5 Tonnen. Das
todte Gewicht sinkt dabei fiir III. Classe Wagen auf 92 Kilogr.
pro Person. Die beladenen Wagen wiegen 13—14,5 Tonnen.
Sie haben 5™ Hohe bei 9,50™ Querschnitt. Die Totallinge
incl. Buffer ist 9,28™ und der Raddurchmesser 0.92™ im Lauf-
-kreise. Diese Angaben sind nothig, um den Vergleich mit
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andern Verhiltnissen zu ermiglichen und den grossen Wider-
stand dieser Wagen erkennen zu lassen. Man behalf sich
provisorisch bis zur Beschaffung stiirkerer Locomotiven mit ge-
mietheten Wagen der Midibahn von ungefihr 10 Tonnen Ge-
wicht mit voller Ladung. Das Gewicht eines Zuges ist im
Mittel zu 50 Tonnen gezogener Last und 69 Tonnen einschliess-
lich Maschine gerechnet.

Die Locomotive 3a durchlief vom 29. Juli bis 3. October
in der Zeit des lebhaftesten Verkehres 17360 Kilom. mit einem
Kohlenverbrauch von 66660 Kilogr. oder pro Kilom. 3,83
Kilogr.

Die Locomotive 2a durchlief in derselben Zeit 9,128
Kilom. mit 34610 Kilogr. Kohlenverbrauch odert pro iKilom.
3,79 Kilogr. - - i

Die Locomotive 1la versah den Dienst beim Ba,he der
Linie. Sie durchlief in derselben Zeit 32392 .Kilorh. und
brauchte pro Kilom. 3.98 Kilogr. Kohlen. Alle Kohlen sind,
so viel als moglich. aus den Gruben von Cardiff nahe bei
Bayonne bezogen. von denen 1 Kilogr.. — 8—81/2 Kilogr.
Die Locomotiven 1a, 2a und 3a sind
der Tabelle. Anheizen, Stationiren und

Wasser verdampfen.
die Kkleineren No. 1

. Zwischenheizen ist eingerechnet.

. . . 3,98
Der Verbrauch pro Tonnenkilometer ist bei 3a =--—,—’6 g
. . 3,79 e
= 0,058 Kilogr. und bei 2a = 59 — 0,055 Kilogr. Kohlen.

Herr Mallet stellt dem gegeniiber:

»1. Den Belpaire’ schen Dampfwagen der Belgischen
Staatsbahn, dessen Verbrauch zu 2 Kilogr. pro Kilom. angegeben
ist, so dass bei 16 Tonnen Eigengewicht sich ein Kohlenver-
brauch pro Tonnen-Kilom. von 0.125 Kilogr. ergiebt.« Die
betreffende Angabe in der Ausstellungsbrochiire (Seite 10) lisst
jedoch unbestimmt, ob der Wagen leer oder beladen war; je-
doch sollte man aus dem Wortlaut: »itbersteigt nicht 2 Kilogr.
pro Kilom. (ne depassait pas 2 Kilogr. par Kilom.)« auf den
vollbeladenen Wagen von 20,1 Tonnen schliessen. Der Ver-
brauch bleibt dann immer noch rot. 0,1 Kilogr. pro Tonnen-
Kilometer.

»2. Die Bahn Fougéres a Vitré gebraucht nach einer An-
gabe in den Annales des Mines mindestens 0,106 Kilogr. Kohlen
pro Tonnen-Kilom. auf einer Linie mit gleichmissigen Steigungen
von 15™™ « Soll sich diese Angabe auf die nachgeschleppte
Last beziehen, so gebrauchen die Locomotiven von Biarritz nur
0,078 Kilogr. oder noch immer 26 % weniger.

»3. Die horizontale Bahn von Turin nach Rivoli, gebraucht
nach einer Mittheilung von M. M. Dumont und Sogant
nach Versuchen, welche das italienische Ministerium fir offent-
liche Arbeiten 1876 ausfilhren liess, pro Kilom. 4,586 Kilogr.
Kohlen. Das mittlere Zuggewicht ist dabei zu 34,55 Tonnen
und das Dienstgewicht der Locomotive zu 12 Tonnen angegeben,
so dass sich pro Tonnen-Kilom. ein Verbrauch von 0,133 Kilogr.
ergiebt. «

»4. Die Bahn von Lausanne nach Echallens hat nach der-
selben Quelle einen Kohlenverbrauch in Geld von 0,266 Fres.
= 0,213 Mark pro Kilom. Die Compound-Locomotiven von
Biarritz brauchen nur 0,115 Fres. = 0,092 Mark. Mit Be-



achtung des Kohlenpreises von 35 Fres. in Lausanne und
28 Fres. in Bayonne, sinkt der Verbrauch der erstgenannten
Maschine auf 0,22 Fres. = 0,176 Mark.« FEs ist jedoch bei
dieser Reduction vorausgesetzt, dass der hohere Preis lediglich
auf Transportkosten und nicht auf hoheren Brennwerth ver-
rechnet werden muss. Die genamnte Linie hat jedoch weit
grossere Steigungen. Ein Dampfwagen derselben Linie, erbaut
in Winterthur von 16 Tonnen Gewicht. gebraucht 25 Kilogr.
Kohlen pro Kilom. oder 0,156 Kilogr. pro Tonnen-Kilom.

5) M. Ledoux, Bergingenieur, giebt in den Annales des
Mines den Kohlenverbrauch mechrerer Industrie-Bahnen mit
Normalspur an. darunter die Balnen von Ergasteria. von Mokta-
el-Hadid, von Mondalazae, von Cissous. Saint-Leon und andere,
7z 7—15 Kilogr. pro Kilom., bei fast immer fallenden Linien
im Sinne der beladenen Zige.

6) Der General-Inspecteur M. Couche giebt den Kohlen-
verbrauch von Locomotiven ohne Zug direct in der Fahrt an,
ohne Anheizen und Stationiren.

Crampton-Locomotive von 45 Tonnen Gewicht pro Kilom,
5,5 Kilogr. oder pro Tonnen-Kilom. 0,122 Kilogr.
Locomotiven mit beweglichen Riidern von 40 Tonnen Gewicht

pro Kilom. 5.5 Kilogr. oder pro Tonnen-Kilom. 0,137 Kilog;‘.
Locomotiven fiir gemischten Dienst von 50 Tonnen Gewicht
pro Kilom. 6,0 Kilogr. oder pro Tonnen-Kilom. 0,120 Kilogr.

Selbst wenn man beachtet, dass die Locomotive einen
grisseren  Widerstand bietet, als die nachgeschleppte Last,
diirfte der Vergleich mit 0,058 Kilogr. Kohlenverbrauch inel.
Anheizen, Stationiren ete. gestattet sein. -

Rechnet man den Widerstand der Locomotive 2.5 mal so
hoch als denjenigen des Tenders und der Wagen und erhght
dementsprechénd das Gewicht, so stellt sich der Vergleich
wie folgt:

Crampton - Locomotive 82 Tonnen

0,067 Kilogr. pro Tonnen-Kilom.

Locomotive mit beweglichen Riidern 73 Tonnen berichtigtes

Gewicht. 0,075 Kilogr. pro Tonnen-Kilom,

Locomotive fiir gemischten Dienst 95 Tonnen berichtigtes

Gewicht. 0,063 Kilogr. pro Tonnen-Kilom.

Compound - Locomotiven 100 Tonnen berichtigtes Gewicht.

0,040 Kilogr. pro Tonnen-Kilom,

Diesen Vergleichszahlen fiige ich noch einige bei aus den
Tabellen der Oesterreichischen Kaiser-Ferdinand-Nordbahn. *)

Der Kohlenverbrauch war noch 1872 absolut 1.141 Kilogr.
fiir Eilziige, 0,712 Kilogr. fiir Personenziige, 0,581 Kilogr, fiir
gemischte Ziige und 0,338 Kilogr. fiir Giiterziige pro Tonnen-
Meile, also pro Tonnen-Kilom. entsprechend 0,152 — 0,095
— 0,076 — 0,045 Kilogr. Nach DBrennwerth oder
Stiickkohlen reducirt ergeben sich die Zahlen in entsprechender
Reihenfolge:
pro Tonnen-Meile 0,745 — 0,465 — 0,379 — 0,220 Kilogr.
pro Tonnen-Kilom. 0,099 — 0,062 — 0,050 — 0,029 Kilogr.

Nimmt man von diesen letzten Zahlen diejenige fir Per-
sonenziige als Vergleichszahl, also 0,062 Kilogr. pro Tonnen-
Kilom., so ergiebt sich noch immer weniger als bei den Com-

berichtigtes Gewicht.

*) Vergleiche mein Werk ,Die Locomotiven*, S. 259.
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auf ;

pound-Locomotiven. Der Werth 0.058 Kilogr. ist nicht auf
Stiickkohlen reducirt, so dass gleiche Bremnwerthe der ver-
schiedenen Materiale vorausgesetzt, der absolute Verbrauch fiir
Personenmaschinen 0,095 Kilogr. in Vergleich zu stellen ist.

Ich fiilhre dieses Beispiel der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn
hier an, um darauf aufmerksam zu machen, dass derartige
Vergleiche des Kohlenverbrauches ohne Beriicksichtigung des
Brennwerthes zu falschen Schliissen filhren konnen. Es ist des-
halb die Angabe der verdampften Wassermenge pro Kilogr.
jeder Kohlenart nithig, um einen scharfen Vergleich zu er-
méglichen.

Wenn auch einzelne der allzu sehr abweichenden Ver-
gleichszahlen, z. B. diejenigen unter 5), durch Beriicksichtigung
des Brennwerthes wohl einen kleineren Unterschied ergeben
diirften, so lisst sich doch geniigend erkennen, dass hereits
diese kleineren Compound-T.ocomotiven sehr vortheilhaft arbeiten.
Eine Fahrt von Bayonne nach Biarritz erfordert 32 Kilogr.
Kohlen & 28 Fres. die Tomne im Werthe von 90 Centimes
= 0,72 Mark, fir 8 Kilom. und eine Personenzahl, welche
oft 400 erreicht.

Herr Mallet berechnet den Verbrauch pro Pferdekraft
und Stunde in folgender Art: \

Ausgehend von dem oben berechneten hichsten Kohlen-
verbrauch der Compound-l.ocomotive 1a = 3,98 Kilogr. pro
Kilom., reducirt er diesen Verbrauch durch Abziehen des Ver-
brauches zum Anheizen, 100 Kilogr. fiir zwei Locomotiven mit
464 Kilometer Fahrt pro Tag, giebt %:%-_:
pro Kilom. Dies giebt 3,98—0,21 = 3,77 Kilogr. pro Kilom.
directen Verbrauch in der Fahrt.

0.21 Kilogr.

Den Zugwiderstand rechnet er nach der Gleichung, welche
die Ingenieure der Chemin de fer de I'Est anwenden bei
33 Kilom. Geschwindigkeit und 9,5-™ Wagenfliche zu

0,009 X 9,5 X 332
1,80 4 (0,08 X 33) -+ — X 9,5 X

50
Tonne der Wagenlast.

= 6,12 Kilogr. pro

Der mittlere Widerstand auf den
Steigungen der Bahn fiir eine Hin- und Herfahrt ist im Mittel
zu 2,15 Kilogr. pro Tonne bestimmt und der Widerstand der
Locomotive ist nach Dynamometer-Versuchen 9,5 Kilogr. und
unter Zuschlag fir die inneren Widerstiinde des Triebwerkes
12 Kilogr. auf horizontaler Bahn berechnet.
Der Zugwiderstand des Zuges ergiebt sich so: i
50 Tonnen des Zuges 50 (6,12 4 2,15) = 413,5 Kilogr.
19« der Locomotive 19 ( 12 4} 2,15) = 268,8 «

. Zugwiderstand  682,3 Kilcgr_.

Die Arbeit pro Kilometer betrigt 682300 Kilogr.-M. und
682300

fir jedes Kilogramm verbrauchter Kohle == 181,000

270000

181000 —
Kilogr. Der Widerstand des Zuges ist wohl hier etwas hoch
bemessen. In der benutzten Gleichung sind voraussichtlich die
hiochsten Widerstiinde ermittelt, welche vorkommen, nicht die
mittleren. Is scheint mir ungerechtfertigt die inneren Wider-

stinde des Triebwerkes mit in Reechnung zu stellen, da dies

Kilogr.-M. Fir jede Pferdestunde ergicht dies 1,49

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band. 4. Heft 1880. 21
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bei der ¥ffectiv-Leistung einer stationiiren Maschine doch nie-
mals geschieht. In den zu iiberwindenden Widerstand ist nach

meiner Ansicht nur derjenige aufzunehmen, den die Locomotive

als Fahrzeug der Fortbewegung entgegenstellt. Stirnwind hebt
sich bei der Hin- und Herfahrt auf einer kurzen Strecke auf,
so dass nur noch Seitenwind zu rechnen ist. Der Seitenwind
ist im Mittel schwer zu bestimmen. Rechnen wir hoch
w = 20 Kilom. pro Quadratmeter und S = 1003™ Seitenfliche
des Zuges, ferner den Locomotivwiderstand als
1'/,mal so hoch als denjenigen der Wagen, so ergiebt sich
bei Ausgleichung des Stirnwindes nach der Gleichung fir Per-
sonenziige : *)

(1,84-0,06v) (P + 11/, P,) + (0,04 4 0,001 2) v¥ 4- 0,003 Sw?

= (1,8 4 0,06.33) (50 + 28.5) 4 (0,04 4- 0,0065) 33*
-+ 0,003.100. 20?2 = 467,37 Kilogr.

Hierzu den Steigungswiderstand  von
69.2.15 = 148.35 Kilogr. addirt giebt nur 615,72 Kilogr.
Gesammtwiderstand und doch sind schon 120 Kilogr. desselben
auf mittleren Seitenwind gerechnet. Der mittlere Widerstand
wird wohl kaum diese Grosse erreichen. Wenn mit dem Dyna-

angenomimenen

mometer der Widerstand der ungeheizten Locomotive zu 9,5
Kilogr. pro Tonne gemessen wurde, so wird er bei der fahren-
den Locomotive nicht grosser, eher kleiner. Wenn demnach
hier im Vergleiche zu stationdren Maschinen der Kohlenver-
brauch circa 10% hoher gerechnet werden muss wie umstehend
ermittelt zu 1.65 Kilogr. pro Pferdestunden, so bleibt derselbe
doch immer klein fiir Locomotiven dieser Grosse.

Nach Herrn Mallet’s Berechnungen verdampfen 1,450
Kilogr. (1.6 Kilogr.) Kohlen, wie sie sich fir die Locomotiven
No. 2a und 3a pro P_fertlelu'aft als Verbrauch berechnen, bei
8§—8.5 Kilogr. Wasser pro Kilogr., 11,6 —12,32 Kilogr. (12,76
bis 13,55 Kilogr.) Wasser.

Nach Zeuner wirde cine vollkommene Maschine mit
Expansion bis zur Gegenspannung, bei 8 Atm. Arbeitsspannung
8,217 Kilogr. Dampf pro Pferdekraft und Stunde gebrauchen,
so dass der Leistungsgrad der Compound-Locomotive 66—71
(60—64) Procent betrigt. Nach den Indicator-Diagrammen
betriigt der Dampfverbrauch nur 10 Kilogr. pro indicirte Pferde-
stunde.

Fin Kohlenverbrauch von brutto 1,45 (1.6) Kilogr. ent-
spricht cinem Nettoverbrauche von rot 1.2.1,45 =1,74 Kilogr.
(1,2. 1,6 = 1,92 Kilogr.) pro Pferdckraft und Stunde. Die
um 10% hoheren Angaben sind in Klammern beigesetat.

Nach Ansicht der beobachtenden Ingenieure sind diese
YVerbrauchszahlen kaum diejenigen der Maschinen mit Conden-
sation und unzweifelhaft vorziiglich bei Maschinen. deren Dampf
in die Luft entweicht. Herr Mallet hillt dies nicht fir rich-
tig. Fr giebt den Verbrauch einer guten Condensationsma-
schine zu 0,95—1 Kilogr. und denjenigen einer sehr guten
Maschine ohne Condensation zu 1,4—1,5 Kilogr. Kohlen fiir
jede brutto Pferdekraft und Stunde an.

Kine Ursache der thatsichlich giinstigen Resultate der
Compound-Arbeiten habe ich bis jetzt noch nicht geniigend
hervorgehoben. Es ist dies eine bedeutende Verminderung der

*) Vergleiche mein Werk .Die Locomotiven, 8. 535.“

Fahrzeug-

Verluste, welche durch das Blasen an Schiebern und Kolben
entstehen. Auf dieses Blasen hat die Grosse der Oeffnungen,
welche durch ungeniigenden Abschluss entstehen konnen und
die Spannungsdifferenz zu beiden Seiten dieser Oeffnungen
Einfluss, jedoch Dbei hoheren Spannungen
kleiner wird und hier nicht entwickelt werden kann. Die
Dampfverluste am kleinen Cylinder strémen ohne Arbeit und

welcher FEinfluss

durch Drosselung abgespannt in den Receiver. wie diejenigen
der todten Riume. Es geht demnach fir sie nur der Vortheil
der Compound-Arbeit verloren. Die Dampfverluste am grossen
Kolben und dem zugehorenden Schieber, sind directe Verluste.
Die moglichen Oeffnungen verhalten sich jedoch z. B. fir diese
Kolben gegeniiber denjenigen eciner ordindren Locomotive wie
420:2.307 oder rot wie 4:6 und die Spannungsdiffedenz ist
nicht die Hilfte.

Die Befiirchtungen, dass die Compound-Locomotiven durch
die verschieden grossen Cylinder an ruhigem Gange einbiissen
werde, ist durch Versuche auf der Orleansbaln zwischen Paris
und Choisy le Roi widerlegt. Die Theiluehmer befanden sich
theils auf der Maschine und theils auf der Plattform der ange-
hiingten Wagen, so dass die Beobachtung eine doppelte war.
Die Zugkraft-Diagramme, aufgenommen mit einem Dynamometer,
waren sehr regelmissig und zufriedenstellend. Bei den DBe-
sprechungen der Resultate in Creusot, denen beiwohnte;l: «als
Delegirter des Ministeriums der offentlichen Arbeiten der Chef-
Ingenieur der Bergwerke des Departements der Saéne und Loire,
und eine grosse Anzahl franz. Ingenieure, meist Mitglieder der
Gesellschaft, wurde festgestellt, dass die Arbeiten gemessen mit
dem Indicator, bei directer Dampfarbeit das Verhiltniss 2,47 :1
im grossen und im kleinen Cylinder Latten und -dass bei der
Compoundarbeit dies Verhiltniss sich auf 1.83 : 1 stellte. Bei
diesen dussersten Grenzen ungleicher Wirkung war der Gang
rubig und regelmissig. Ferner beobachtete man, dass die Ver-
minderung der Dampfstosse beim Uebergange zur Compound-
Wirkung, durch Verminderung des Zuges, keinen schiidlichen
Finfluss auf die Erhaltung der Dampfspannung ausiibte.

Bei einem Versuche am 16. Mai 1877 zwischen Paris und
Choisy le Roi mit der Locomotive No. 3a, Biarritz und einem
Zuge von 19 Giterwagen, mit einem Bruttogewichte von 204
Tonnen ohne Maschine, betrug die Verdampfung pro 5™ Heiz-
fliche und Stunde 50 Kilogr. bei einer Gescln\'indigl[;eit von
135 Umdrehungen in der Minute (30,5 Kilom.) Herr Mallet
berechnet die Dampfgeschwindigkeit an der Wasseroberfliche
bei 10 Atm. Spannung zu 40°™, Die Locomotive arbeitete dabei
ausser wenigen Umdrehungen zum Anziehen zwischen den Bahn-
hofen von Jvry und Choisy-le-Roi stets nach dem Compound-
Systeme.

Diese Versuche sind ausgetithrt von Beamten der Orleans-
bahn, Herr Mallet war dabei nicht thiitig, sondern nur als
Zuschauer anwesend und - mit dem Herrn Ingenieur Henri
Paur aus Zirich in dem Packwagen. Dagegen befand sich
Herr Fresca, Ehrenprisident der Gesellschaft, unausgesetat
auf der Maschine.

Die directe Fichung des Wasservolumens in den Tender-
kasten geschah durch die Herrn Meriey und Noyer, Be-
triebsinspectoren der Gesellschaft. Der ganze Verbrauch in 15



1

Minuten betrug 576 Liter entsprechend rot. 50 Liter pro Om

Heizfliche und Stunde. Die Leistung schwankte dabei zwischen
145 und 150 Pferdekraft und stieg einigemale auf 180 Pferde-

kraft. Dies entspricht 3 bis 4 Pferdekraft pro O™, Der Wasser-

4.576
150

Wenn auch die Maschine bei dieser Fahrt

verbrauch betrug hierbei 15.3 Kilogr. pro Pferde-

kraft und Stunde.

II. Tabelle der Indicator-Versuche mit Compound-Locomotiven,

1

‘nicht vortheilhaft arbeitete, diirfte doch die von mir erhohte,
frither berechnete Wasserverdampfung nicht zu gross bemessen sein.

Die Leistung der ersten Compound-Locomotiven ist festge-
stellt durch den Indicator bei Versuchsfahrten auf der Strecke
Creusot nach Port de Montchanin. Die Resultate dieser Ver-
suche sind in der Tabelle II zusammengestellt. Die. Ziige be-
standen aus Wagen mit Kohlen und Erzen.

== R re—— — T E——
Datum Name Dia- | Steigung | Radius |- . | Radum- |Geschwin-| Kessel- | Fillung | Leistung I{)‘;i;tf(’;og
=] . . . .
des _der gramm- | PO M der Last dl‘?hu;gen dlg.kelt spannung| in Proc. | in Umdreh- Art der
Versuches Strecke . | Nummer n Carve o cer m pro [Jem des indic. ungen und| Arbeit
mm m Tonnen Minute Kilom. | Kilogr. Hubes H. P 10 Atm.
23. Juni 1876 | $056 Mine | 11 250 11 91 206 | 110 55 9228 | 2225 | direct
" " 2 11 250 111 125 28,3 10.5 55 218,5 217,9 "
» - 3 11 250 4 71 16,0 11.2 80 91,1 114,5 Comp.
“n - 4 11 250 74 73 16.5 11.3 80 84 101.8 "
. » 5 11 250 53 64 4.5 9,65 70 67,6 109.4 .
3. Juli » 6 11 250 53 78 17,6 9.75 70 76 100,0 .
» " 7 11 250 38 108 24,4 9,90 60 97.8 91.5 "
" » 8 11 250 50 120 27,1 7,00 10 93,4 111,1 "
13. Juli Torey-Creusot 9 10 500 50 144 32,6 10.5 80 166 109,8 .

Die Tabelle ergiebt einige Unregelmiissigkeiten in den
Resultaten, welche dem Umstande zuzuschreiben sind, dass bei
den ersten Compound - Locomotiven, mit denen diese Versuche
angestellt sind, die Fillung in beiden Cylindern gleich sein
muss. Es ist dies besonders unvortheilhaft fir die hier ange-
wendete Maximalleistung und grosse Geschwindigkeit.

Leider sind die Diagramme des vorstehenden Versuches
nicht Alle in meinen Besitz gelangt, dagegen hatte llerr Mallet
die Giite, mir drei Indicator-Diagramme zu iibersenden, welche
ich in den Figuren 42, 44 und 46 dieser Arbeit nachstehend
beifiige, mit Wirkungs-Diagrammen in den Fig. 43, 45 und 47
entsprechend denjenigen, welche in meiner ersten Arbeit nach
idealen Diagrammen umgebildet waren:

9,9 Atm. Kessel-Sp. - Indicator-Diagramm der Comp.-Loc. Bayonne.
10 Atm.

k-

DN W R ey o N @

a

1
1. Mittlere Ordinate 6,16. 2.
Die beiden Diagramme, Fig. 42 und 44, sind an einer der
ersten Locomotiven, Bayonne am 3. Juli 1876 mit je ecinem

Mittlere Ordinate 1,38.

Richard'schen Indicator auf jedem Cylinder aufgenommen.
Sie entsprechen den Versuchen No. 7 und 8 in der Tabelle II
und den Locomotiven No. 1 der Tabelle 1. In der Fig. 42
geben die Curve 1,1.. ein Bild der Wirkung des Dampf-
druckes an der Kurbel erzeugt durch den kleinen Cylinder und
die Curve 2.2.. ein Bild derjenigen des grossen Cylinders,
beide sind iiber der Hublinge und entsprechend der Kolben-
stellung aufgetragen. Die Linge der Lenkerstange ist dabei
gleich Unendlich gesetzt, so dass jede Curve der mittleren
Wirkung zwischen dem Vor- und Riickgange entspricht. In

Fig. 43 sind dieselben Ordinaten entsprechend der Kurbelstellung,

iiber demn aufgerollten halben Warzenkreise aufgetragen, dessen

Linge zum besseren Vergleiche auf die Hublinge reducirt ist.
Wirkungs-Diagrammn der Loc. Bayonne.

Fig. 43.

Die Wirkungscurve 1,1 .. ist wie in Fig. 42 aufgetragen und die
Curve 2,2 dagegen um ein Viertellinge des Warzenkreises ver-
schoben. Die Curve 3,3 .. giebt ein Bild fiir die Summe der
Wirkungen beider Kolben bei einer halben Kurbeldrehung. Diese
Letztere ist gegeniiber der entsprechenden Curve einer’ ge-
wohnlichen Locomotive wic sie bei meiner ersten Arbeit Tafel
XVIII Fig. 14 in Heft 4 des Jahrganges 1879 gezeichnet ist,
schon sehr gleickmiissig. Das Maximum und Minimum der
Wirkung wechselte dort bei jeder Vierteldrehung und verhilt
sich rot. wie 1:2. Hier kommt nur eine Schwankung auf eine
halbe Drehung und das Verhiiltniss der meist verschiedenen
Ordinaten ist rot. 1:1,55. Die Fillung ist laut Tabelle II fiir
beide Cylinder 0,6. Noch gleichmiissiger wirde die Wirkung
21%*



sein, wenn es moglich gewesen wire, dem kleinen Cylinder
kleinere und dem grossen wenig grissere Fillung zu geben, so
dass die Curven 1,1.. und 2.2.2 in Fig. 42 sich decken.

Kessel-Sp.

Fig. 44.

Fig. 46.
Indicator-Diagramm einer Compound-Locomot. der Paris-Orleans-Bahn,
10 Atm.

9
Kesselsp. 3,5—5

o L - T |

(33

9

Fig. 47.
Wirkungs-Diagramm.

1. Mittlere Ordinate 3,23, Mittlere Ordinate 1,225.

, Dies ist fast erreicht bei der Verwandlung des Diagrammes
Fig. 44, welches einer Cylinderfillung von 0,7 jedoch einer

kleineren Spannung von 7 Atm. entspricht. Aus dem Vergleiche
der beiden Wirkungseurven 3,3 .. in Fig. 43 und Fig. 45 kommt
man zu dem Schlusse, dass mit der Dampfspannung auch der
Unterschied in den Cylinderquerschnitten wachsen muss.

Wie das Diagramm Fig. 44 erkennen lisst, verschwindet
die Finsenkung der Expansionscurve bei x fast vollstindig,
welche an den Diagrammen gewdhnlicher Iocomotiven ' stets
vorhanden ist und von der Condensation beim Eintritt in den
abgekiihlten Cylinder herriihrt. wie dies meine erste Arbeit
nachweist. Herr Mallet ermittelt den so erzielten Gewinn zu
83 Proc. Er weisst jedoch an dem zweiten Diagramme durch
Vergleich mit cinem gewdhnlichen Diagramme, bei 30 Proc.
Fillung im grossen Cylinder, welche beinah’ dieselbe Total-
Expansion geben, einen Verlust von 9,42 Proe. der Gesammt-
wirkung, beim Uebergange des Dampfes aus dem i kleinen in
den grossen Cylinder, nach. Diesen Verlust, den Herr Mt:),llet
zu rot 10 Proc. rechnet. bezicht er auf dic 33 Proc. und er-
hiilt dann noch 30 Proe. Gewinn. Nach meiner Auffassung ist
dieser Verlust einfach vom Gewinne abzuziehen, so dass 23 Proc.
wirkliche Ersparnisse iibrig bleiben. Es wiirde jedoch zu weit fih-
ren, hier die eingehenden Erdrterungen des Herrn Mallet weiter
zu verfolgen und verweise ich deshalb nochmals auf dessen Werk.

Mehr, als die vorstehend angefithrten Indicator-Diagramme
eignet sich das Dritte, Fig. 46, zum Vergleiche mit den in meiner
ersten Arbeit gegebenen ideellen Diagramme. Dieses dritte Dia-
gramm ist ebenfalls mit dem Richard'schen Indicator aufgenom-
men, jedoch wie Herr Mallet mittheilt, nur mit einem Indicator,
abwechselnd an dem kleinen und dem grossen Cylinder. Is sind
jedoch unter sonst gleichen Betriebsverhiltnissen so viele Dia-
gramme aufgenommen, dass es moglich war, zwei-mittlere, passend
zusammen zu stellen. Der kleine Cylinder gicbt Compression,
welche noch iiber die Kesselspannung von 8,5 Atm.-hinaﬁsgeht.
Nach erfolgtem Kintritte, steht die Dampfspannung kurze Zeit
und sinkt dann bei beschleunigter Kolbenbewegung fast stetig
bis zum Abschlusse nach 0,42 des Hubes. Wenn auch eine
Einsenkung bei x nicht vorhanden ist, so wird doch auch hier
noch Condensation einwirkén, denn, entsprechend der beschleunig-
ten Kolbenbewegung und der verengten Canaliffnung, miisste
die Linie hier eine auswirts gebogene sein. Diec Umwandlung
des Diagrammes in Wirkungs - Diagramme lisst erkennen, dass
die Dampfarbeit im kleinen Cylinder eine zu grosse ist 3 egen-
iiber derjenigen im grossen Cylinder. Das Wirkungs-Diagramm
3,3.. Fig. 47 ist noch sehr unregelmiissig. Auch im grossen
Cylinder ist ecine kleine Finsenkung bei x; zu bemerken, ‘welche
wohl theilweise von dem zu kleinen Receiver (1,33 des kl. Cyl.)
herriihrt. Herr Mallet nennt auch diese Arbeit eine unvor-
theilhafte und sucht die Ursache in der zu geringen Verschieden-
heit der Cylinder-Volumen. Nach seiner Dercchnung ist die
Dampffillung bei der Compoundmaschine 1,00, bei der ilteren
Art der entsprechenden Locomotiven A = 1,17 umnl B = 1,28.
Die Expansion betrigt 3,11 bei der Comp.-Loc. bei 55 Proc.
Fiillung. 3,64 bei der Loc. A und 3,98 bei der Loc. B. Bei
75 Proc. Fillung im kleinen Cylinder ergiebt die Comp.-Loc.
2,28, diejenige A 2,67 und B 2,92 als Expansions-Volumen.
Bei 0,5 Fiillung des kleinen Cylinders zieht die Comp.-Loc.
100 bis 120 Tonnen. Die reguliren Ziige, welche sie ziehen
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muss, haben 150 bis 160 Tonnen Last. Herr Mallet hilt
Cylinder-Durchmesser von 0.42 und 0,64 bei einem Volumen-
verhiiltnisse von 1:2,32 fir richtiger. Eine Locomotive mit
Cylinder von 0,42™ und 0,60™ Durchmesser und 2,04 Volumen-
verhiiltniss bei 0,56™ Hub und 1,9® Triebraddurchmesser ist
im Umbaue.

Eine grossere Gleichmissigkeit ist durch kleinere Fiillung
im kleinen und grossere Fillung im grossen Cylinder zu er-
reichen. Die letztere Fiillung sollte stets gleich dem Cylinder-
Volumen des kleinen Cylinders sein, also in dem vorliegenden
Falle ;7,5 = 0,568 desselben betragen. Es wird dann die
Absonderung der beiden Diagramme in Fig. 44 fast horizontal,
so dass beim Uebergange aus dem einen in den andern Cylinder
keine Compression entsteht wie hier. Auch diirfte der Vor-
eilungswinkel bei den Compoundmaschinen kleiner genommen
werden als bei ordiniiren Locomotiven. Es wird bei ihnen im
kleinen Cylinder nicht Dampf von 1,25, sondern von circa
3,5 Atm. absoluter Spannung comprimirt und die Fillung ist
in beiden Cylindern grosser als dort.

Auch bei dem Diagramm Fig. 44 ist ein Missverhiltniss
vorhanden. Der Dampf, welcher nur wenig im kleinen Cylinder
expandirt, verliert beim Uecbergange in den grossen Cylinder
iiber 1!/, Atm. Spannung und geht noch immer mit 0,5 Atm.
Gegendruck in die Atmosphiire. Die Fillung im grossen Cylinder
ist hier zu gross. sie miisste ungefihr nur !/,,.; = 0.36 be-
tragen. Wenn so die Eintrittsspannung im grossen Cylinder,
und die mittlere Spannung im Receiver gehoben wird. geht die
nutzlose Abspannung des Dampfes aus dem Receiver in den
grossen Cylinder itber und verwandelt sich in wirksame kEx-
pansion, gleichzeitig wird die Wirkungscurve fiir den kleinen
Cylinder kleiner und diejenige fiir den grossen grosser. und
dadurch die Gesammt-Arbeit vortheilhafter und gleichmissiger.
Mit der Receiverspannung wird auch die Eintrittsspannung noch
etwas griosser werden. Der Unterschied zwischen den ideellen
Diagrammen meiner ersten Arbeit und den hier vorliegenden
Diagrammen ist darin zu suchen, dass der Dampf in dem kleinen
Cylinder durch hohere Eintrittsspannung und vortheilhaftere Ex-
pansionscurve bedeutend mehr Arbeit leistet, dagegen der grosse

Cylinder durch den Spannungsverlust beim Uebergange an Ar-

beit verliert. Die ideellen Diagramme werden sich durch diese
Aenderung vortheilhafter gestalten. Hier ist schon das Maximum
tiberschritten.  Fs kann niemals vortheilhaft sein, dasjenige
Dampfvolumen, welches den kleinen Cylinder mit 3,5 Atm.
Ueberdruck fillt und einem Volumen von 0,36 des grossen
Cylinders entspricht, ohne Arbeit in ein Volumen von 0,7 des
Letateren einzufiihren, dabei den Dampf genau entsprechend
der Volumenvergrosserung auf 2,25 Atm. Ueberdruck abzu-
spannen und ihm so die Gelegenheit zu nechmen, wiihrend dieser
Fxpansion Arbeitswiirme zu verbrauchen, Selbst hier, wo die
Austrittsspannung im grossen Cylinder zu hoch ist, kann dies
nur schaden.

Das Gleiche gilt’ von dem Diagramm Fig. 42, welches bei
ciner Fiillung von 0.36 im grossen Cylinder in seiner Expansions-
curve der theoretisch vortheilhaftesten Curve sehr nahe kommen
wiirde, durch Ausfilllung der Ecke bei y.

Herr Mallet hat diesen Mangel sehr wohl erkannt und
deshalb bei den weiteren Ausfithrungen die Steuerungen der
beiden Cylinder unabhiingig von einander gestellt. Ob er hier-
mit die gliicklichste Losung gefunden, bezweifle ich. Wenn
schon Dlei einer cinfachen Locomotive es bedenklich ist, die
Handhabung des Regulators in seiner Wechselwirkung zu der-
jenigen der Steucrung dem Versuche jedes Locomotivfithrers zu
iiberlassen. da es nicht ausgeschlossen scheint. dass durch besseres
Heizen und richtigeres Speisen dic unrichtige Handhabung dieser
beiden Vorrichtungen in ilren Folgen aufgehoben oder umge-
kehrt wird, so scheint es schon mehr gewagt, diese dreifache
Handhabung der Willkar anheim zu geben.

Herr Mallet hat mir noch Diagramme dieser verbesserten
Locomotiven. bei denen das giinstigste Fillungsverhiltniss aus-
probirt werden kann, in Aussicht gestellt.

Herr M. Eugéne Péreire, Mitglied des franz. Ingenieur-
Vereines und Vorsitzender des Verwaltungsrathes der Eisenbahn-
Gesellschaft Bayoune - Biarritz, hat die erste Ausfithrung der
Compound-Locomotive ermoglicht und wird durch seine hervor-
ragende Stellung bei der Compagnie générale Transatlantique
auch zur weiteren Forderung der Einfithrung beitragen konnen.
Es wird interessant sein, die weitere Entwickelung dieses neuen
Locomotiv-Systems zu verfolgen.

Locomotivroste aus Flacheisen.
Mitgetheilt vom Maschinenmeister Diefenbach der Kéln-Mindener Eisenbahn in Harburg.
(Hierzu Fig. 16—20 auf Taf. XIX.)

Im Hefte 1 des jetzigen Jahrgangs ist eines Locomotiv- |
rostes aus Flacheisen erwilnt, der seit 2 Jahren bei einigen
Maschinen der Wirttembergischen Staatsbahn in Gebrauch.

Roste aus Flacheisen sind schon seit dem Jahre 1861 bei
den Locomotiven der Koln-Mindener EFisenbahn in Anwendung
und der beste Beweis dafiir. dass dieselben sich gut bewihrt
haben, ist der, dass. schon seit dieser Zeit siimmtliche Loco-
motiven dieser Bahn — jetzt 620 Stick damit ver-
sehen sind.

Diese Roststiibe sind einfacher und in Folge dessen auch
billiger als die in Heft 1 erwiihnten der Wiirttembergischen
Staatsbahn. Dieselben bestehen niimlich nur aus Flacheisen
von 80 bis 90mm Hphe und 15™™ Dicke, ohne irgend welche

Bearbeitung und sind in 2 gusseiserne Zahustangen gelagert,
wie aus den Fig. 16—20 auf Taf, XIX, die wohl keiner wei-
teren Erklirung bediirfen, zu ersehen.

Bei dieser Lagerung der Roststiibe konnen selbst bei langen
Feuerkasten, die Mitteltriiger, welche nicht allein den freien
Luftzutritt hemmen, sondern auch beim Aufschiiren des Feuers
hinderlich sind. in Wegfall kommen, da man bei langen Feuer-
kasten die Zahustangen nicht an beiden Enden, sondern mehr
nach der Mitte hin zu lagern braucht.

Das Umlagern und Richten der Roststibe, wenn dieselben
an den oberen Flichen weggebrannt sind, geschieht ohne weitere
Kosten seitens der das Anfecuern besorgenden Putzer.

Harburg, im Februar 1880.
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Radreifenbefestigung

von F, Schuler, Werkmeister der Rhein-Nahe-Bahn.

(Hierzu Fig. 5—9 auf Taf. XIX.)

a ist der auf die gewihnliche Weise aufgezogene Radreif
b ein an dessen #usserer Fliche, dem Spurkranz schrig gegen-
itber legender angewalzter Kranz von 12™® Hohe und 37™™
Breite: um denselben ist eine 12m™ tiefe halbschwalbenschwanz-
formige Nuthe eingedreht: eine gleiche Nuthe befindet sich im
innern, dem Spurkranz gegeniiberliegend, wie aus dem Quer-
schnitt in Fig. 8 ersichtlich. ¢ bezeichnet den Speichenkranz,
in welchem seitlich gleichfalls eine. der in dem Radreif ent-
sprechenden, Nuthe eingedreht ist.

Um den Befestigungswinkel d in die innere Nuthe auf der
inneren Seite hineinbringen zu kionnen, muss der Ialbschwalben-
schwanz in der Breite desselben, zwischen den Speichen qua-
dratisch ausgearbeitet werden; dann wird der Winkel in die
entstandene Oetfnung hineingebracht und vorgeschoben.

Um das Aufbiegen zu vermeiden, ist in der Mitte des
Winkels eine Schraube angebracht, welche in den Speichenkranz
eingeschraubt wird. Die noch vorhandenen Oeffnungen kdnnen
mit Zink ausgegossen werden.

Die schwalbenschwanzformigen Nuthen in dem angewalzten
Kranz und dem Radreifen haben einerseits den Zweck, die auf
den Radreif ausgeiibten Seitenstosse aufzunehmen; anderseits
im Falle eines Bandagenbruches das gefiihrliche Abfliegen,
welches in der Regel bei Entgleisungen vorkommt, zu verhin-
dern. Damit der Zweck vollstindig erfiillt werden soll, | darf
sich der Reif auch in der entgegengesetzten Richtung micht
verschieben kionnen, was die bezeichneten Winkel, die] sich
zwischen je einer oder zwei Speichen befinden, nicht zulassen.

Radreifen - Bohrmaschine fiir Locomotiv- und Wagenrader
von J. Watzka, Werkstitten-Vorstand der Buschtiehrader Eisenbahn in Komotau (Bihmen). |

(Hierzu Fig. 10—12 auf Taf. XVIIL)

Zum Bohren der Locher in die Radreifen der Locomotiv-
und Wagenriider behufs deren Versicherung mit Schrauben oder
Nieten am Radsternkranze, bhedient man sich noch hiufig der
Bohrknarre, oder der Radialbohrmaschine: je nachdem die Art,
in welcher die Versicherung auszufiithren ist, die Anwendung
der erstern, oder der letztern es gestattet.

Die Versicherung der Radreifen am Radsternkranze mit
Schrauben, die durch den Radsternkranz in den Radreif ein-
geschraubt werden, bedingt, wenn der Radreif nicht durchge-
bohrt wird, dass das Bohren von der Innenseite des Radstern-
kranzes geschehen muss; dagegen die Versicherung der Radreifen
mit durchgehenden Schrauben oder Nieten, gestattet das Bohren
von der Aussenseite des Radreifes.

Ersteres Bohren mit Bohrknarre ist miihsamm und zeitraubend,
obwohl es den Vortheil gewiilrt, das Rad respective das Riider-
paar an beliebigem Orte bohren zu konnen.

Dieser Vortheil ist jedoch von geringem Werthe, wenn
mit einer gecigneten Bohrmaschine rasch gebolirt werden kamn,
und wenu diese an passender Stelle, in_der Niihe der Riider-
drehbiinke situirt wird. und zeitraubende Transporte der Rider-
siitze vermieden werden konnen.

Letzteres Bohren. d. i.
ist des schwierigen Centriren des Bohrers zu der schon im
Radsternkranze bestehenden Bohrung wegen unsicher und werden
diese Kriinze sehr oft und leicht verbohrt.

Bei der auf Taf. XVIIT dargesteliten Bohrmaschine, welche
eigens fiir das Bohren der Radreifen von der Innenseite des
ist, ist diesen Uebelstiinden vor-

Radsternkranzes construirt

gebeugt.

von der Aussenseite des Radreifes,

Die Construction dieser Bohrmaschine ist im Wesentlichen
folzende: Der cigentliche Bohrapparat a ist in der Lingsrich-
tung der Maschine und zwar sowohl im Stillstande, als auch
wiihrend der Bewegung des Dohrers verschiebbar. und wird
beim Bohren, wie die Zeichnung darstellt, mittelst des Hebels
b soweit als nothig zwischen die Speichen des Rades vor und
nach dem Bohren wieder zuriickgeschoben, und zwar so weit,
dass das Rad beim Rollen auf der Schiene dic Maschine nicht
streifen kann.

Das Boliren erfoigt selbstthiitiz unter einem stets gleich-
miissigen Drucke, welcher mittelst des Hebels d und durch das
an dessen einem Ende aufgehiingte Gewicht g auf das ebenfalls
im Stillstand und withrend der Bewegung des Dohrens senk-
recht verschichbare Bohrergestelle h ausgeiibt wird. Das Ge-
wicht ¢ kann mit der Vorrichtung i leicht gehoben und nieder-
gelassen und mit derselben ausgehiingt werden. Durch passen-
des Unterlegen dieses Gewichtes wird auch die Bohrtiefe begriinzt.
Das Bohren erfolgt ebenso rasch wie bei jeder andern Bohr-
maschine.

Ist das Riderpaar, dessen Radreifen gebohrt werden sollen,

. vor die Bohrmaschine richtig gestelit, so-wird dasselbe ecin

wenig gehoben, um leicht gedreht werden zu konnen. Zu diesem
Zwecke dienen zwei kleine fix gestellte Bocke Ly mit je einem
losen Klotze f;, welche der Achse des Riiderpaares hier als
Lager dienen, und mit derselben, mittelst der Schrauben 1
gehoben und niedergelassen werden kinnen. Das Umdrehen des
Riderpaares, welches nothig ist. um das zweite an derselben
Achse befindliche Rad bohren zu konnen. wird sehr leicht mit
einem im Gleise angebrachten Drehbalken bewerkstelligt.
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Summarische Veranschlagung der Betriebskosten von Adhiisions-Eisenbahnen.

Von Professor R. Baumeister in Karlsruhe.

(Schluss von S. 115 des 3. Heftes.)

§« 6. Zerlegung der Kosten.

Zu den sogenannten reinen Betriebsausgaben miissen fiir
unseren Zweck auch die Aufwiinde fir Frginzung und Er-
neuerung der abgenutzten Materialien (Gleise. Locomotiven,
Wagen) nach Abzug des Erloses aus denselben gerechnet
werden, welche meistens mit Hiilfe von Reserve- und Erncue-
rungsfonds bestritten zu werden pHegen. Auch gehoren dazu
die durch Unfille und Naturercignisse llex'l)eigei'iilii'tell
Kosten, theils an Bahn- und Transportmaterial. theils an Per-
sonen in Folge des Haftptlichtgesetzes. Von den Zinsen des
Anlagekapitals fiir die Bahn und das rollende Material ist hier
tiberall keine Rede, weil unser Ziel darin besteht, dic ge-
sammten eigentlichen Betriebskosten einer neuen Bahn zu ver-
anschlagen. Aus diesen Gesichtspunkten liefern nun die sta-
tistischen ~ Nachrichten folgende DBetriebskosten des ganzen
preussischen Bahnnetzes, gegliedert nach den éiblichen drei Ver-
waltungszweigen :

Tabelle VI,

I Reine Ergi g i Unfill
Verwaltungs- ginzung nfille
v -ungk : Betriebs- und und Natur- Sumwma
twelg ' Ausgaben | Erneuerung| ereignisse
Bahnverwaltung . l $4438000 | 27717000 415000 112570000 M.
Transportverwal- }
tung . || 167010000 | 8654000 291000 |175955000 .
AllgemeineVerwal-
tung 24068000 - 1176000 | 25244000 .
I
Zusammen ': 275516000 | 36371000 | 1882000 (313767000 ).

Unter den reinen Betrichsausgaben der Transportverwal-
tung befinden sich 14157000 M. an Wagenmicthe und Ver-
giitung fir Ucbergang fremder Locomotiven auf eigene Bahn.
Andererseits konnten die preussischen Verwaltungen Ein-
nahmen im Gesammtbetrage von 15991000 M. fir ver-
miethete Wagen und Locomotiven notiren. Dass beide Sum-
men ungefihr ibereinstimmen, liegt bel einem so grossen
Gebiet in der Natur der Sache, denn das Meiste betrifft gegen-
seitige Leihgeschiifte zwischen den Verwaltungen selbst. Um

*) Die deutsche Eisenbahn-Statistik liefert fir sémmtliche preus-
sische Bahnen in einer etwas anderen Gruppirung folgende Ausgabe-
posten:

95145000 M.
173023000

Bahnverwaltung
Transportverwaltung .

Allgemeine Verwaltung . 24554000
Reservefond 5157000 .
Erneuerungsfond 26420000 .

Zusammen 324299000 M.

Um von dieser Zahl auf den obigen Betrag von 813769000 M. zu
kommen, muss ein Abzag von 10530000 gemacht werden, und diirfte
derselbe in der That ungefihr dem Erlos aus abgenutzten Materialien
entsprechen, welcher in der deutschen Statistik unter den ,Einnahmen
aus verschiedenen Quellen notirt wird.

aber die eigentlichen Auégaben zu ermitteln, d. h. die-
jenigen, welche erforderlich waren, um den thatsiichlichen Ver-
kehr auf der eigenen Bahn zu bewiltigen, sind von der End-
summe in vorstehender Tabelle noch die Einnahmen aus Wagen-
miethe wu. s. w. abzuzichen und es ergeben sich dann als
Betriebskosten :

297778000 Mark.

Dieser Summe stehen dann andererseits auch nur cigent-
liche Einnahmen gegenitber, d. h. die Taxen der befirderten
Personen und Giiter, Nebeunertrige aus Lagergeldern. Wiigege-
bithren, verpachteten Grundsticken und Localen u. dgl., sowie
Einnahmen von der Postbeforderung und Telegraphie. Durch
diese Behandlung der »Wagenmiethe« sind daher fir neue
Projecte, Dbei welchen dic Bedeutung dieses Geschiftes unmog-
lich vorausgesehen werden kann, einfache Ausgangspunkte her-

gestellt. Pro Bahnkilometer ergeben sich an Betriebskosten :
297778000
S 16874 M.
17647

Dieser Aufwand variirt natirlich unter den Verwaltungen
ganz betrichtlich, und es zeigen sich, nach gleicher Methode
berechnet, bei den deutschen Bahnen folgende

Minima
Posen-Creuzburg .

Maxima

. 3700 M. Saarbriicker B. 24600 M.

Oels-Gnesen . 4000 « Berlin-Hamburg 25400 «
Dortmund-Enschede . 4400 «  Nigderschles.-Miirk, 25700 «
Crefelder Industrie-B. 4500 «  Oberschles, Hauptb. 30900 «
Saal-Unstrut . 4800 « Niirnberg-Firth 31700 «
Breslau-Warschau . 5500 « Main-Neckar 35000 «

Die weitere Zerlegung vorstehender Summe kann nun
mehr oder weniger ins Kinzelne gehen, um den Einfluss der
variablen Factoren (§. 1) mehr oder weniger sorgfiltiz zu er-
mitteln.  Iine Grenze setzt hierbei jedoch die amtliche Sta-
tistik selbst, welche leider bei mehreren Ausgabeposten nur
ganz allgemeine Angaben macht. Fiir den Zweck summarischer
Kostenanschlige scheint mir die Zerlegung in folgende Titel
angeniessen :

I. Streckendienst A., soweit dessen Kosten unab-
hiingig sind von der Grisse des Verkehrs, d. i. Bewachung und
Unterhaltung der freien Bahn ausserhalb der Stationen und
eines fingirten durchlaufenden Streifens innerhalb derselben.

II. Streckendienst B., soweit dessen Kosten von der
Frequenz abhiingig sind, d. i. Schienenerncuerung und ein Theil
der Regulirungsarbeit, anf der freien Bahn und auf den durch-
laufenden Hauptgleisen der Stationen.

HI. Locomotivdienst, abhingig von der Frequenz
im Ganzen und in den einzelnen Ziigen, und von dem Aligne-
ment der Bahn; ndmlich die Kosten der Zugkraft, sowohl fiir
die Transporte auf der freien Bahn, als auch fiir das Rangiren
und sonstige Nebenleistungen der Maschinen.

IV. Wagendienst. abhiingig von der Frequenz: In-
standhaltung aller Wagen nebst dem mitfahrenden Wagenpersonal.



V. Stationsdienst, unabhingig von der Liinge der
Bahn und von der Fahrlinge der Transporte, aber abhiingig
von der Anzall der Reisenden und Giiter. Dahin gehiren die
Bewachung und Unterhaltung der Stationen — Unterbau, Gleise,
Hochbauten — die gesammte Expedition, sowie die Entschi-
digungen im Giiterverkehr.

VI. Generalkosten, enthaltend die Kosten der Cen-
tralverwaltung und die Folgen des Haftpflichtgesetzes.

Allerdings fallen in TFolge dieser Eintheilung einzelne
Gegenstinde in Gruppen, deren Maassstab nicht ganz genau
passt, z. B. die Unterhaltung der Locomotivremisen zu V.. ob-
gleich dieselbe strenge genommen grosstentheils mit den Lei-
stungen der Zugkraft wiichst, also zu III. gehort.  Allein es
scheint mir Allgemeinen zweckmiissiger, die einzelnen
Dienstzweige thunlichst klar von einander zu sondern, als

im
untergeordnete Dinge von denselben abzureissen. Eine beson-
dere Rechtfertivung erfordert indessen wohl noch die Einfigung
der Zugkraft beim Rangiren unter III.  Dieser nicht uner-
hebliche Autwand, welcher vorzugsweise den Giiterverkehr be-
trifft, wird hiernach proportional der specifischen Frequenz
betrachtet, d. h. er steigt fiir eine ecinzelne Giitersendung mit
dem Gewicht und mit der Fahrlinge derselben. Andere
dagegen haben das Rangiren dem Stationsdienst zugewiesen.
somit den Aufwand bei jeder einzelnen Sendung lediglich im
Verhiilltniss zu deren Gewicht angenommen, gleichgiltig ob
sie eine kurze oder lange Fahrt vor sich hat. Thatsiichlich
erfolgt aber das Rangiren keineswegs blos am Ausgangs- und
Endpunkte einer Sendung, sondern so viele Male unterwegs,
als grossere Stationen, namentlich Knotenpunkte des Bahnnetzes
passirt werden. Nur bei geringer Fahrlinge oder auf einer
isolirten Bahn beschriinkt sich das Rangiren auf die Endpunkte
eines Transports. Bei dem heutigen Zustande des Eisenbahn-
wesens diirfte es im Allgemeinen richtiger sein, die Ran-
girbewegungen proportional zur Fahrlinge anzusetzen.*) Dies
wiire dann eine iihnliche Behandlung, wie bei den Kosten des
Reservedienstes, des Anheizens, des Leerfahrens der I.ocomo-
tiven, welche durch Launhardt und Schiibler unbedenk-
lich unter die Zugkraft verrechnet werden, obgleich sie doch
nur Nebenleistungen derselben bilden. Dazu kommt, dass ver-
muthlich manches Rangirgeschiift, welches auf kleineren Sta-
tionen die Zuglocomotive verrichtet, gar
der Statistik notirt wird, so dass eine klare Absonderung
zwischen Streckendienst und Stationsdienst der
doch nicht erreicht werden kann,

Um die Bedeutung aller »Nebenleistungen< der Zugkraft
zu wiirdigen, sind aus der preussischen Statistik folgende Zahlen

Locomotiven

anzufithren :
Locomotiv-Nutzfahrten (Tab.
Leerfahrten

117563000 Kilogr.
7273000 <

1v)

*) Zufolge Schiibler’s Untersuchungen, a. a. 0. 8. 68, sollte
die Hilfte der gesammten Rangirkosten der Expedition auf der Aus-
gangs- und Ankunft-Station zugewiesen. die andere Hilfte pro Ton-
nen-Kilometer vertheilt werden. Aehnlich wird auch bei meinen Be-
rechnungen verfahren, indem die Unterhaltung und Bedienung der
Rangirgleise zu Titel V Stationsdienst geschlagen, die Zugkraft beim

Rangiren aber als Bestandtheil des Locomotivdienstes angesehen wird. |

. » *
nicht als solches in

6

Rangirdienst 5229000 Stund.
Reservedienst . 4741000  «

In der allgemeinen deutschen Statistik wird dagegen das
Rangirgeschiift in Kilometern angegeben, und zwar, ver-
glichen mit den preussischen Zahlen. fast durchweg nach dem
Maassstabe, dass in 1 Stunde 10 Kilom. Rangirfahrten geleistet
werden konnen, Hieraus findet sich als Verhiiltnisszahl zwischen
den Nutzfahrten und den Rangirfahrten:

52290000
117563000

Diese Zahl soll als Rangircoéfficient allgemein mit n
bezeichnet werden, und dient dazu, um den Umfang des Ran-
gil'géscllii‘ftes zu verdeutlichen, Sie variirt unter den einzelnen
deutschen  Verwaltungen zwischen 0 und 1,30.  Die untere
Grenze 0 ist offenbar nur Folge mangelhafter Notirung. da
selbst bei der kleinsten Bahn ein gewisses Ordnen der; Zige
die obere Grenze 1.30 findet sich bei der
Saarbriicker Bahn und mdichte den zahlreichen Zweiggleisen von
Kohlenbergwerken u. s. w. deren Befahrung

= 0,44,

nicht fehlen kann:

zuzuschreiben sein,
nicht mit zu der Zugbewegung auf der Hauptbahn gerechnet
wurde. Abgesechen von diesem einen Fall betriigt das Maxi-
mum des Rangircoéfficienten 0.62. und kann der Betrag des-
selben bei mannichfaltigen Verhiiltnissen aus der unten folgen-
den Tabelle VII ersehen und danach fir ein neues Ba]mprOJect
abgeschiitzt werden.

In den niichsten Paragraphen sollen nun die vorstehenden
6 Ausgabentitel einzeln untersucht, und Formeln mit Bezug
auf den Einfluss der variabeln Factoren aufgestellt werden.

§. 7. Streckendienst A.

Die Endsumme der »DBahnverwaltung« in Tabelle VI setzt

sich aus nachstehenden Einzelbetriigen zusammen: -
Pos. 1. Besoldung der Beamten, incl. Dienst-
kleidung und ‘Ste]lvertretungskosten
(entnommen aus der deutschen Sta-
tistik) . 41161000 M.
« 2, Unterhaltung des Untelb‘lues. mc]
der Telegraphen und Schneeriumen 7871000 <«
« 3. Schienenerneuerung, 107500 Tonnen
A 164 M.. . . 17648000 «
« 4. Kleineisenzeug. Sdnvellen Bettung 11755000 «
« 5, Arbeitslohne bei der Gleisunterhaltung 12874000 «
« 6. Unterhaltung der Bahnhofsgebiude
und Weichen . 11745000 «
« 7. Beschiidigungen durch Unhlle 415000 «
« 8. Sonstige Kosten (Grundsteuer, Feuer-
versicherung, Heizung der Wirter-
locale. Bureaubediirfnisse, Neben-
kosten), berechnet zu 17912000 <«
Zusammen 121381000 M.
« 9. AbErlos ausabgiingigem Bahnmaterial 8811000 «
112570000 M.
Der 1. Posten ist zwischen der freien Strecke und den

Stationen zu theilen nach Verhiiltniss der Anzahl der Beamten.
Zufolge der preussischen Statistik treffen pro Kilometer Bahn-
linge 1.4 Beamte auf die freie Bahn, 1,2 desgl. auf die Sta-
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tionen; das Theilungsverhiiltniss wiire daher 54:46%. Der
gleiche Maassstab kann auch annithernd bei Pos. 8 angelegt
werden. Bei den Gegenstiinden 3 und 4 hat man das Ver-
hiiltniss der durchgehenden Balngleise zu den TParallel- und
Nebengleisen der Stationen zu Grunde zu legen; jenc messen
(z. Th. Doppelgleise) 24570, diese 7566 Kilom., stehen also
rund im Verhiltniss 3 :1. Indessen werden die durchlaufenden
Gleise weit stirker abgenutzt als die Stationsgleise, schiitzungs-
weise 1 Kilom. jener dreimal stirker, als 1 Kilom. dieser.
Somit siid die Posten 3 und 4 im Verhiltniss 90:10% auf
freie Strecke und Stationen zu vertheilen.

Tiir Pos, 5 wird ausser dem soeben erirterten Verhiiltniss

zwischen freier Bahn und Stationen angenommen, dass 2, der
Regulirungs- und Auswechselungsarbeit durch die rollende Last,
1/, durch Verwitterung, Fiiulniss, Setzen veranlast wird. Somit
wird der Betrag zerfallen in: 10% auf Stationskosten, 60 %
auf Schienenerneuerung und Regulirung der freien Bahn, 30%
auf sonstige Gleisunterhaltung der freien Bahn.
. Endlich kann man bei Pos. 9 anniihernd unterstellen, dass
10% aut die Stationsgleise, 80 % auf die Schienen der durch-
gehenden Gleise, 10% auf sonstiges Material der freien Balin
entfiillt ; denn das letzterc hat gegeniiber den abgiingigen Schie-
nen doch einen sehr untergeordneten Werth.

In Folge aller dieser Theilungsverhiltnisse verbleiben nun
als Ausgaben des Streckendienstes A:

Pos. 1. Beamte, 0,54 . 41161000 = 22227000 M.
« 2, Unterhaltung des Unterbaues 7871000 «
« 4. Kleineisenzeug, Schwellen, Bettung
0,90 . 11755000 . .= 10580000 =«

« 5. Arbeitslohne bei der Gleisunterhaltung
0,30 . 12874000 . = 3862000 «
« 7. Beschiddigungen durch Unfille . 415000 «
« 8. Sonstige Kosten 0,54.17912000 = 9672000 «-
54627000 M.

« 9, Ab Erlos aus abgiingigem Bahnmaterial

881000 «

0,10.8811000

Diese Summe vertheilt sich auf 17647 Kilom. Bahnlinge,

und liefert somit pro Kilometer den Durchschnittsbetrag:
A = 3046 M.

Derselbe variirt iibrigens bei den einzelnen Verwaltungen
zwischen 800 und 4800 M. Fir ein neues Project muss A
innerhalb dicser Grenzen abgeschiitzt werden, wol}ei insheson-
dere das Bediirfniss der Bahnbewachung, die Ein- oder Zwei-
gleisigkeit, die Bedeutung der Erdwerke, Kunstbauten u. s. f.
in Frage kommen.
die hier behandelten Ausgaben auf die beiden Transportgat-
tungen: Personenverkehr und Giiterverkehr zu vertheilen, und
sodann die Antheile auf 1 Personen-Kilometer und 1 Giiter-
* Tonnen-Kilometer zu berechnen: denn die aufgeziihlten Posten
hiingen kaum mit der specifischen Frequenz zusammen. Will
man es aber thun, um diesen Titel #hnlich den ibrigen zu
erledigen, so kann meines Erachtens die Zahl der Zug-
Kilometer pro Jahr noch am Besten als Maasstab dienen,
weil die Bahnwiirter fir jeden passirenden Zug eine gewisse
Dienstleistung zu vollziehen haben, gleichgiltig ob derselbe gross

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Es ist eigentlich iiberfliissig, ja widersinnig,
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oder klein ist, Personen oder Giiter transportirt. Hinsichtlich
der anderen Ausgabeposten liefert die Zahl der Ziige wenigstens
ein ungefihres Bild von der Bedeutung des Verkehrs,*)
Die jihrliche Zahl der Personenzug-Kilometer ist ausgedriickt

P.L .. . .
durch Wpﬂ , diejenige der Giiterzugkilometer durch Q——L— Nennt
) g

man sodann

x den Kostentheil pro Personen-Kilometer,

y den Kostentheil pro Giiter-Tonnen-Kilometer,
so finden die beiden Gleichungen statt:

Px+4+Gy=A

P G
X:y=-—:—.

. p £

Hieraus folgt:

=P8
Pp+ P

AGyp

EEs Y

Destehen zweierlei Detriebslingen fiir Personen- und
fir Gitterverkehr, so veriindert sich diec zweite Bedingungs-
gleichung in:

iy — P.L, GL;
p g
und es folgt nunmehr:
AP.L,.g
X=S5 T — T (T 7 =
P L,.g 4+ G* L,.p
v A.G.Lg.p

- PiLL,.g+G:L,.p

. §- 8. Streckendienst B,

Unter diesen Titel fallen von den im
aufgeziihlten Ausgaben der Bahnverwaltung

Eingang von §. 7
nachstehende An-

theile :

Pos. 3. Schienenerneuerung 0,90.17648000= 15883000 M.

« 5. Arbeitslohne bei der Gleisunterhaltung
0,60 . 12874000 = 7724000 «
23607000 M.

« 9. Ab Erlés aus abgingigen Schienen

0.80. 8811000 (d. i. 45% des Neu-
werths) . 7049000 «
16558000 M.
Es wird allgemein zugegeben. dass die Loco;notiw:ell eine

im Verhiltniss zu ihrem Gewichte stirkere zerstorende Wir-
kung auf die Gleise ausiiben, als die Wagen; nur die Ab-
schiitzung dieses Unterschiedes schwankt nicht unbetrdchtlich.

*) Schiitbler vertheilt die Kosten der Bahnbewachung ebenfalls
nach der Anzahl der Zugkilometer im Personenverkehr einerseits und
im Giterverkehr andererseits, alle anderen vorlicgenden Ausgaben
nach dem Verhiiltniss der Einnahmen aus den beiden Transport-
gattungen, d. h. ihrer finanziellen Bedeutung. Nun variirt aber das
Verhiiltniss der Einnahme pro Personen-Kilometer zu derjenigen pro
Giiter-Tonnen-Kilometer unter den verschiedenen preussischen Verwal-
tungen ausserordentlich stark und entspricht sicherlich nicht fiberall
dem Verhiltniss zwischen den Selbstkosten pro Personen-Kilometer
und pro Giiter-Tonnen-Kilometer. Es scheint mir deshalb der Maass-
stab der Einnahmen oder Tarife zn unsicher, besonders fir die Auf-
gabe von Voranschligen, auf Grund deren ja die Tarife erst construirt
zu werden pflegen.
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Hier mige (mit Launhardt) die mittlere Annahme gelten,
dass eine Tonne des Maschinengewichts viermal so stark influire
wie eine Tonne des Wagen-Bruttogewichts, was ungefilhr daranf
dass das gesammte hewegte Maschinengewicht
denn

hinauskommt,
gleich schiidlich sei mit dem gesammten Wagenbrutto:
wir haben laut Angaben in Tabelle I und V im Ganzen:
117563000 Locomotiv-Kilometer

57 Tonnen, vierfach genommen
Wagenbrutto .

26804 Mill. Tonnen-Kilom.

24782 <« <

51586 « «
Dividirt man mit dieser Zall in obige Geldsumme, so

erhiilt man als

Kostenantheil pro Tonnen-Kilom.

Zusammen

der Wagen 0,000321 M.
Maschinen 0,001284 <«

Fin anderes variables Moment der Schienenabnutzung und
Gleisregulirung bildet die Fahrgeschwindigkeit. Man
schiitzt dic Abnutzung bald im einfachen, bald im quadratischen
Verhiiltniss der Geschwindigkeit. Es diirfte aber nahe liegen,
hier gleich auch den bekannten Einfluss der DBahnsteigungen
und Kritmmungen hereinzubringen und fir Alles zusammen den
Widerstandscoéfficienten als Maassstab zu withlen.*)
Mit Aunwendung der in §. 3 entwickelten Widerstandscoéffi-
. cienten w, = 0,0063 und w, = 0,0037 verwandeln sich so-
dann vorstehende Zahlen in:

« « « «

g

Personenverkehr Giiterverkehr

Kostenantheil pro Tonnen-Kilo-
meter in Wagen .

Kostenantheil pro Tonnen-Kilo-

meter in Maschinen .

0,051 w, 0,087 w,

0,204 w, 0,347 v
Bei den grossen Schwankungen des Schienenpreises soll
auch dieser noch als variabler Factor in Rechnung gebracht

werden. Allgemein werde der Schienenpreis pro Tonne mit e
bezeiclmet, auf den preussischen Bahnen betrug er im Jahre

1877 durchschnittlich 164 M. Der Aufwand fiir neue Schienen,
nach Abzug des Erloses aus abgiingigen, machte ctwa 55 % des
Gesammtaufwandes im Bahndienst B Aus diesen Daten
ergiebt sich folgender Correctionscoéfficient, mit welchem unserc
Resultate multiplicirt werden miissen und welcher fiir die preus-
sischen Bahnen im Jahr 1877 gleich der Kinheit ist:

aus.

e
* 0,45 40,55 —— = 0,45 (1 + 0,074 ¢).

Um nun den Kostenantheil von 1 Personen-Kilometer,
1 Giiter-Tonnen-Kilometer zu berechnen, ist zu beachten, dass
beansprucht wird (§. 4):

*) Zufolge der Abhandlung von Stockert in der osterr. Ingen.-
Vereins-Zeitschrift 1872 und im Organ 1873, entspricht die Schienen-
abnutzung auf Steigungen dem Product aus der Bruttolast mit einem
Coifficienten, welcher bei der Bergfabrt zu (wo-s), bei der Thal-
fahrt zu s, im Mittel also bei gleichem Verkehr in beiden Richtungen

(2

2

Steigungen am Semmering, Appennin, Hauenstein (Oesterr. Ingen.-

Vereins-Zeitschrift 1870), scheint aber viel mehr der vollstindige Wi-

wo—+s
2

+ s) anzunchmen ist. Nach den Beobachtungen auf stiirkeren

derstandscoifficient

den richtigen Maassstab zu bilden, was frei-

lich auf den von Stockert beobachteten geringen Steigungen der
osterreich. Nordbahn weniger klar hervortreten konnte.

bezw.

8

pro Pers.-Kilom. pro Giiter-T.-Kilom.

Gewichtsantheil am Wa-

0,21 0.6
genbrutto 0,083 + -~ m 14 ——?—
Gewichtsantheil am Ma-
. . M, M,
schinengewicht —r a4
: Y g

Multiplicirt man diese Gewichtsantheile mit den beziig-
lichen obigen Kostenantheilen und ausserdem mit dem Correc-
tionscoéfficient des Schienenpreises, so kostet schliesslich:

1 Personen-Kilometer:
0,092 M

(P55 +o002 2%

-1 Giiter-Tonnen-Kilometer :

0,156 M
( 220 80,089 -

0,0048 m

)(1 +0,0074 ) w,

02
% 3") (1+0,0074 ) v,

§. 9. Locomotivdienst.

Ueber den Locomotivdienst konnen aus den preussischen
statistischen Nachrichten ziemlich eingehende Angaben ent-
nommen werden, bei welchen nur zu bedauern bleibt, dass
nicht von vornherein Personen- und Giiterverkehr getrennt be-
handelt sind — in Folge dessen nunmehr eine schiitzungsweise,
also nur amniihernde Sonderung eintreten muss. Man |ﬁndet
folgende Gesammtausgaben :

Pos. 1. Gehalte der Beamten (Maschinenmeister,
Locomotivfithrer, Heizer), mit Reise-
geldern, Priamien, Dienstkleidung, so-
wie Bureaukosten . 20163000 M.
« 2, Arbeitslohne zum Putzen der Maschmen
und Wasserpumpen Co 3675000 <«
« 3. Drennholz, 84000 Cbkm. & 5 M. = 420090 «
« 4. Kollen fir Locomotiven und Wasser-
stationen 1700000 Tonnen 112,25 M.= 20828000 «
« 5. Schmier-, Putz- und Verpackungs-Ma-
terial . . . . . . 3140000 «
« 6. Reparatur, Erginzung und Erneuerung '
der Locomotiven und Tender *) 21263000 «
« 7. Reparatur der Wasserstationen 548090 «

70037000 M.
Somit kostet im grossen Durchschnitt aller Bahne+ und
aller Zuggattungen ein Locomotiv-Nutzkilometer sammt |zuge-
70037000
117563000
Zur niheren Untersuchung ist es vor Allem néthig, die
Ausgaben fiir das Rangiren auszuscheiden. Dei dem Kohlen-
verbrauch finden wir genau angegeben:

horigen Nebenleistungen : = 0,60 M.

*) Ueber diesen Gegenstand finden sich in den preussischen sta-
tistischen Nachrichten zwei Columnen, auf S. 49 und 128. Dieselben
stimmen bei den meisten Bahnen genau, bei etlichen wenigstens an-
ndhernd iiberein, differiren aber bei einer, nidmlich der Oberschlesi-
schen Verwaltung, um ca. 11/z Millionen Mark, und in Folge davon
auch in den Endsummen. Ich habe von den Endsummen der beiden
Columnen die grissere gewihlt, um Alles mitzunehmen, was that-
siichlich fiir Ergiinzung der Maschinen ausgegeben worden ist.



1406000 Tonnen Kohlen
256000

fiir Bahnfahrten .
Rangiren. .
Wasserstationen . 38000
Zusammen wie oben 1700000 Tonnen Kohlen.
Hiernach kommen anf das Rangiren 15 %, und in gleichem
Verhiiltniss kimnen auch die Positionen 2, 3, 5, 6, 7 vertheilt
werden, bei welchen der Brennmaterial-Verbrauch einen ganz
geeigneten Maassstab bildet. Hinsichtlich Pos. 1 aber kommen
die vom Locomotiv-Personal zugebrachten Zeiten, einerseits
auf der Bahn, andererseits im Rangirdienst, in Betracht.
“ runden Zahlen sind erforderlich gewesen fiir:
Bahnfahrten: 125 Millionen Kilom., mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 21 Kilom. pro Stunde (incl. Aufenthalt
in den Stationen) . . . . . 6,0 Millionen Stunden.

<« « «

< « <

Reservedienst . . . . . . . . 48 « «
Rangirdienst. . . . . . . 5,2 « «

Folglich hat das Rangiren den dritten Theil des gesamm-
ten Zeitaufwandes beansprucht. In diesem Verhiiltniss sind die
Beamten verwendet worden und deren Gehalte zu vertheilen:
da jedoch ein betriichtlicher Antheil der Beamten-Einkiinfte
aus Reisegeldern, Kohlenprimien u. s. w. besteht, welche vor-
zugsweise bei den Bahnfahrten vorkommen, so sollen von dem
Ausgabeposten 1 nur 25 % dem Rangirdienst zugewiesen werden.

Der Gesammtaufwand zum Rangiren berechnet sich nun
im Vergleich zur vorhergehenden Aufzihlung der Ausgaben:
Pos. 1, Beamte u. s. w. 0,25.20163000 = 5041000 M.

« 2—7. Von allen tibrigen lositionen 15 %,
i oo 0 oo ... 7481000
12522000 M.

Dividirt man diese Summe durch 117563000 geleistete
Nutzkilometer (Tab. V), so entfillt auf jeden derselben
durchschnittlich eine Nebenausgabe von 0,1065 M., oder nach
Einfithrung des Rangircoefficienten n (§. 6) von 0,24 n. Man
wird aber noch specieller nach den Wagenachsen zerlegen
konnen, wenn man (mit Schiibler) unterstellt, dass ecine
Giterwagenachse im Rangirgeschiift den dreifachen Aufwand
erfordert, wie eine der im Personcnverkehr verwendeten Achsen.
Es sind geleistet (Tab. I):

Achskilometer der Personen-, Gepiick-, Post-
Wagen . . . . . . . . ...
Achskilometer der Giiterwagen, dreifach ge-
. 11940
13138 Millionen
Dividirt man diese Zahl in obige Endsumme, so entfallen:
pro Achskilometer im Personenverkehr . . 0,00095 M.
Gitterverkehr . 0.00285

Auf jeden Achskilometer freier Fahrt kommen aber durch-
schnittlich 0,44, allgemein n Rangirkilometer, somit im Giiter-
0,00285

0,44
jeder Giterwagenachse fe -7 Tounen Nutzlast ruhen, so erhilt
man als Aufwand zum Rangiren pro Giiter-Tonnenkilometer :

0,0065 n -
Je-v

Beim Personenverkehr kionnte ecine #dhnliche Rechnung

durchgefithrt werden, um die variablen Factoren hereinzubrin-

«

1198 Millionen

«

nommen . . . . . . . e

<« «< « «

verkehr an Kosten -n = 0,0065 n M., und da auf

-

In

gen, indessen ist dies bei der Geringfiigigkeit der betreffenden
Ausgaben kaum der Mihe werth. und berechnen wir direct
den mittleren Aufwand jeder Person. Jede Personenwagen-
achse hat durchschnittlich 4.6 Personen getragen, und noch
0.47 Achsen von Gepiick- und Postwagen veranlasst (§. 4);
somit trifft als Aufwand zum Rangiren pro Personenkilometer :
0,00095 . 1,47
16
Die nicht zum Rangiren verwendeten Ausgaben fiir Beamte
betragen 0.75 . 20163000 = 15123000 M. Vertheilt man die-
selben auf die geleisteten Nutzkilometer, so darf nicht {iber-
sehen werden, dass die Personenziige durchschnittlich mit der
doppelten Geschwindigkeit fahren wie Giiterziige, somit der
Aufwand-an Zeit oder an Gehalt des Fiihrerpersonals bei jedem
Giiterzug-Kilometer doppelt so gross ist, wie bei einem Per-
sonenzug-Kilometer. Da indessen ausser dem festen Gelalt den
Beamten Reiscgelder und Primien gewiihrt werden, welche
grossentheils proportional zur Fabrlinge stelien, so soll der
Kostenantheil eines Giiterzug-Kilometers nur 11/, fach so gross
wie derjenige eines Personenzug-Kilometers angesetzt werden.
Mit Halfe der Daten in Tab. V berechnen sich aus der soeben
genannten Summe: -
57366000 Locom.-Kilom. fiir den Personen-

= 0,0003 M.—

verkehr & 0,1024 M. . = 5874000 M.
60197000 Locom.-Kilom. fiir den Giiterver-
kehr & 0,1536 M. . . = 9246000 «
zus. 117563000 L.-K. durchsch. 20,1286 M. == 15120000 M.

Die nicht zum Rangiren verwendeten Ausgaben der Positio-
nen 2 bis 7 vom Eingang dieses Paragraphen betragen zusammen
42390000 M., d.i. pro Locomotiv-Kilometer simmtlicher Ziige:

12390000
117563000

Von dieser Ziffer ist der grossere Theil proportional zur
geleisteten Zugkraft Z, nimlich der wihrend der Falrt ver-
brauchte Brennstoff, die Wasserspeisung, das Meiste von Schmier-
und Reparaturkosten, der Kleinere Theil unabhiingig von den
Leistungen wiihrend der Fahrt: Anheizen und Reinigen der
Maschinen, Reservedienst, sowie ein gewisser DBetrag von Re-
paraturen. Man wird deshalb setzen konnen:

03606 =« 4 8. Z.

Nach mehrfachen Erwiigungen und Proberechnungen glaube
ich den beiden Erfahrungs-Coefficienten folgende Werthe ge-
ben zu sollen:

= 0,3606 M.

0,0774 4 0,24 Z.

Setzt man fir Z den am Schlusse von §. 5 berechneten
Werth der Zugkraft eines Durchschnittszuges auf den preussi-
schen Bahnen niimlich 1.18 Tonnen. so kommt natiirlich die
obige Zahl 0,3606 wieder heraus. Zum umfassenderen Beleg
fiir diese wichtige Formel soll dieselbe aber auf eine Reihe
einzelner Balmen von verschiedenartigem Charakter ange-
wendet, und die Resultate mit den Angaben der Statistik ver-
glichen werden. Die letatere (S. 49 der preussischen Nach-
richten) giebt' den Preis pro Nutzkilometer jeder Bahnverwal-
tung, einschliesslich aller Nebenleistungen, Rangiren u. s. w.
Behufs des anzustellenden Vergleiches haben wir dahker aus

dem Vorhergehenden zusammenzustellen :
DL
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60 -

Rangirkosten pro Kilom. Durchschnittszug 0,24 n

Beamte « = « 0.1286
Sonstige Kosten «  « « 0.077440,247
Gesammtpreis «  « « 0.206 40,24 140,24 Z.

Wegen der ausserordentlich variablen Kohlenpreise bedarf
dieser Ausdruck jedoch eines Correctionscoefticienten, Allge-
mein sei der Preis pro Tonne Kohlen k, im Gesammtdurch-
schnitt der preussischen Bahnen betrug er 12,3 M. Mit Ver-
nachlissigung des nicht sehr erheblichen Kohlenautwandes beim
Rangiren (15% des Ganzen) wird ungefihr die Hdlfte des
letzten Gliedes vorstehender Formel vom Kohlenpreise beein-
flusst; deshalb hat man dieses Glied zu multipliciren mit dem
Coefticienten (welcher fir k = 12,3 zur Einheit wird):

Kk
<0.50 +050- 5) — 0,5 (1 + 0.08 k).

Der gesammte Locomotivdienst kostet somit pro Kilometer
Durchschnittszug in Mark:
0,206 + 0,24 n 4 0,12 (1 4 0,08 k) Z.
In nachstehender Tabelle ersieht man nun die Belege fiir
diese Formel. Ich habe solche Bahnverwaltungen ausgewihit,

bei welchen entweder nur eine Linie, oder ein Netz mit
ziemlich gleichférmig vertheilten Widerstinden befahren
wird, weil die Materialien fehlen, um zwischen mehreren
Strecken von sehr verschiedenartizen Bahn- und Verkehrs-Ver-
hiiltnissen einen mittleren Widerstandscoefticienten zu be-

rechnen, Die letzteren wurden nach der Methode dest§. 3
aus den Elementen der statistischen Nachrichten bestimmt.

Ausser 15 preussischen Balmen aus dem Jahrgang 1877 sind
auch einige Strecken der @sterreichischen Stidbahn behandelt,
nach dem Durchschnitt der Jahre 1875—77 auf
“Grand der Mittheilungen von Gottschalk im Organ 1878,
Da in den letzteren schlesische Kokes als Aequivalent des
Brennstoffs benutzt sind, so habe ich angenommen,  dass Koh-
len daselbst %/, des Werthes von Kokes besitzen, d: h. *[; des
von Gottschalk angegebenen Kokepreises fir k in die For-
mel gesetzt. Als Rangircoefticient dieser Strecken ist dii Zahl
0,25 angenommen, schitzungsweise ctwas grosser als die
Zahl 0,18, welche sich, aus der deutschen Statistik fiir das

und zwar

Gesammtnetz der Osterreichischen Siidbahn (einschliesslich
vieler untergeordneter Linien) entnehmen lisst.

Tabelle VII,

Mittlere | Mittlerer Du.rch- Durch- Dur?h- Kosten des Loc?motjvdieu tes
Geschwin- | Wider- schnittsge- sehnittliche _schnitt- Rangir- pro Nutzkilometer [
Bahnverwaltung.  |gjgkeit pro| stands- \'vwht SN\ ugkraft licher Koh-| o orgiont | ook der | nach der |
‘ Siunde ¢ | Coefficient Zuges incl. 7 lenpreis pro 0 Statistik | F 1 Fehler
w Maschine N Tonne atst orme
Kilom. T. T. M. M. M.
|

Posen-Kreuzburg 32 0,0044 181 0,30 13,6 0,12 0,42 } 0,43 -+ 0,01
Frankfurt-Homburg 26 0,0059 129 0,76 18,2 0,14 0,54 0,47 — 0,07
Coslin-Danzig . 32 0,0043 178 0.77 21,2 0,20 0,55 0,50 — 0,05
Cottbus-Grossenhain "33 0.,0044 208 0,91 194 0,20 0,47 0.53 -+ 0,06
Nordhausen-Erfurt . 30 0,0063 161 1,01 149 0,23 0,58 0,53 — 0,05
Oels-Gnesen 35 0.004Y 164 0.80 14,2 0,29 0,42 0,48 -+ 0,06
Berlin-Dresden .o 36 0,0049 238 1.17 21,5 0.34 0,71 0,67 — 0,04
Berlin-Anhalt. . . . . . . | 38 0.0054 241 1.30 21,1 0,35 0,72 10,71 —0,01
Halle-Sorau-Guben . 36 0,0049 262 1,28 16,0 0,36 0,58 0,64 -+ 0,06
Berlin-Gorlitz . 32 0,0043 269 1,16 14,5 0,41 0,58 0,60 -+ 0,02
Ostpreussische Siidbahn . 28 ~ 0,0040 315 1,26 16,5 0,44 0,71 0,66 —0.05
Main-Weser e 33 0.0052 243 1,26 14,1 0,50 0,63 0.65 + 0,02
Rechte Oder-Ufer-Bahn . . . 28 0.0039 316 1,23 9,8 0.54 0.60 0,60 0
Kéln-Minden . . . . . . . 35 0,004Y 307 1,50 8.2 0,57 b.60 0,64 -+ 0,04
Berlin-Hamburg . 33 0,0045 295 132 18.8 0,62 0,74 0,75 +0,01
Alle preussischen Bahnen 30 0,0044 267 1.18 12,3 0,44 0,60 0,60 0
Wien-Triest, excl. Semmering . 30 0,0047 27 1,30 ! 11,9 0,25 0,56 0.57 -+ 0,01
Kufstein-Ala, excl. Brenmer . 30 0,0043 260 1,12 , IG,O‘ . 0,49 0,57 ~+ 0,08
Semmering 25 00118 203 240 13,5 » 0,96 0,87 —
Brenner . e e e e 25 0,0100 206 2,06 19,9 " 0.86 0,91 —
Durchschnitt der beiden letzten — — — — — — 0,91 0,89 —0,02

Die in der letaten Spalte angefihrten Differenzen zwischen
der Statistik und unserer Formel sind allerdings einzeln nicht
unerheblich (stiirkste Abweichung 14%); da sie aber unter
den mannichfaltigsten Localumstinden bald positiv, bald negativ
ausgefallen sind und ihre algebraische Summe 0 ist, so lisst
sich daraus cin Fehler in unseren bisherigen Untersuchungen
nicht abstrahiren. Vielmehr licgen dabei offenbar Ursachen zu
Grunde, welche sich der systematischen Beriicksichtigung ent-
ziehen, m. L. insbesondere Schwankungen in den Lffectverhilt-

nissen der Locomotiven, sowie die Einrichtungen der Curspliine,
vermige deren der Aufwand, bez. Verlust an Brennstoff und
Bedienung, beim Anheizen, Stationiren und Abkihlen einer
Maschine sich bald auf eine lange, bald nur auf eine kurze
Nutztahrt derselben vertheilt.

Bei den Osterrcichischen Balnen fiillt der geringe DPreis
pro Nutzkilometer auf, welchen dic Statistik auf der Tiroler
Bahn angiebt, namentlich gegeniiber dem Preise auf der Wien-
Triester Strecke, wiihrend zufolge der Zugkraft- und Kohlen-
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Verhiiltnisse ftir
war und

beide Linien derselbe Preis zu erwarten
unsere Formel geliefert wird.
dieser Krscheinung sind mir verborgen,

durch Die Ursachen

Den ganz idhnlichen

\ - . . Ct .
auffallenden Unterschied zwischen Semmering und Brenner habe

ich durch Vermittelung zwischen den beiden Gebirgslinien aus-
zugleichen gesucht, und dadurch in der That die Formel mit
der Statistik in befriedigende Uebereinstimmung gebracht, so
dass die ganze Untersuchung hiernach wohl auch bei starken
Steigungen Vertrauen verdient.

Wir stellen nun aus dem Friheren die Ausgabentheile des
T.ocomotivdienstes zusammen, um die Kosten desselben
Personen-Kilometer und pro Giiter-Tonnen-Kilon.
Die Formel fiir Brennstoff. Reparaturen u. s. w.
Fahrt lautete:

pro
festzusetzen.
auf freier

0,0774 4 0.24 7
und nach Einfihrung des Correctionscoefticienten fiir den Koh-
lenpreis :
0,0774 + 0,12 (1 4 0,08 k) Z.
Die Zugkraft ergiebt sich aus den am Schlusse von §. 8
angefithrten Gewichtsantheilen durch folgende Ausdriicke:

0.21'm M
= (0,083 + ——;— +$ﬂ). Wy
M,
pro Giter-T.-Kilom. Z = {1 + +

7u ersten Gliede der Ponmel. O,I,)u-l- M., konnen
sofort dic Kosten der Beamten addirt werden. welche pro Lo-
comotiv-Kilometer im Personenverkehr 0,1024,

pro Personen-Kilom. 7

dem

im Giiterverkehr

0,1536 M. betragen. Hieraus erhiilt man als von, der Zug-
kraft unabhingige Ausgabe:
. . 0.18
pro Personen-Kilometer: ——- ,
0,23

pro Giiter-T.-Kilometer:

Fiigt man endlich noch die Kosten des Rangirens aus dem
fritheren hinzu, so ergeben sich die Gesammtkosten des Loco-
motivdienstes :

pro Personen-Kilometer: 0,0003 - 9 11_8_
0.21'm
+.0,12 (140,08 k) (o og3 4 0210y My
0.0060 n 0,‘_)3

pro Giter-T.-Kilometer :

+
Je-v g
06
4+ 0.12 (1 4 0,08 K) ( gg-) Wy

Unter Umstiinden sind die Betlage dieser beiden Formeln
gemiiss dem zu Tab. VII Gesagten um je !/, zu steigern oder
zu vermindern.

§. 10.

Aus dem Vergleich verschiedener Lisenbalmen, z B. der
Angaben Gottschalk s iiber die verschiedenen Strecken der
Osterreichischen Siidbahn, lisst sich zuniichst der Grundsatz
entnehmen, dass die Kosten des Wagendienstes, innerhalh der
hier beabsichtigten Grenzen der Genauiglkeit, unabhingig von
den Alignementsverhiltnissen sind. Von den hierher gehorigen
Ausgaben liefern ibrigens die statistischen Nachrichten der
preussischen Bafhnen direct nur Folgendes:

Wagendienst.

Personenwagen Giiter- und
Reparatur. Frginzung und Er- (repiickwagen
neuerung 4763000 M. 15207000 M.

Schmieren und Reinigen _
Ileizung u. Beleuchtung (deutscl{e
Stat. 1900000 M., schiitzungs-

815000 « 1138000 «

weise vertheilt) 1600000 « 300000 «

Wiederherstellung in Folge von
Unfiillen *) . 109000 « 109000 «
7287000 M. 16754000 M.

Achskilometer (Tab. T)
Mithin Ausgabe pro Achskilom.**)

812 Mill.
0.0090 M.

4258 Mill.
0,0039 M.

Die letztgenannte Ziffer, darf auch
auf die Postwagen ither welche specielle
Aufzeichnungen (wegen des directenl Ersatzes Seitens der Post-
verwaltung) in der Satistik fehlen. Hinsichtlich des Zug-
personals finden sich weder in der preussischen noch in
der deutschen Statistik ‘gesonderte Angaben. , Dagegen habe ich
aus den speciellen Jahresberichten der badischen Bahnen und
der tsterreichischen Sidbahn iibereinstimmend berechnen kin-
nen, dass 1 Achskilometer genau auf 0,0040 M. zu stehen kam,
wozn noch 6 % fir Biireaukosten zu schlagen sind. Das gleiche
Resultat ergiebt sich bei Schiibler’s Annahmen hinsichtlich
der preussischen Staatsbahnen. Da nun auf dem gesammten
preussischen Bahnnetz 5178 Mill. Achskilometer geleistet wor-
den sind, so handelt es sich um eine Gesammtausgabe fur Zug-
personal von:

5178 Millionen . 0.0040 M. 4 6 %, rund 22000000 M.

Behufs der Vertheilung dieser Summe

niimlich 0,0039 M.,
angewendet werden,

auf Personen- und
Gitterverkehr mag eine Achse in Personenziigen etwa 3 —5 mal
so stark wie eine Achse
werden :

in Giiterziigen mit Personal bedient
aber nur ein Theil der Einkiinfte des Zugpersonals
ist der durchfahrenen Bahnstrecke proportional (Kilometergelder),

der andere Theil (festes Gehalt) stellt sich wegen der doppel-

ten Geschwindigkeit der Personenziige bei jedem Schaffner,
weleher dieselben begleitet, pro Fahrkilometer nur halb so

hoch, als in Giiterziiggen. Im Durchschnitt mag daber ein Achs-

kilometer in Personenziigen dreimal so theuer wie in Giiter-

ziigen zu stehen kommen.***) Dieser Vertheilungs-Maassstab

ergiebt aus vorstehender Summe:

1198 Million Achskilom. von Personen-, Gepiick-
und Postwagen .

. 40,0087 M.
3980 Million Achskilom. von (xutelwagen

A 0,0029 «

*) Von den in Tab. VI bezifferten Unfallkosten der Transport-

verwaltung, 291000 M., fallen 73000 auf Waaren, die ibrigen auf
Fahrmaterial. In Ermangelung genauerer Anhaltspunkte ist von letz-

teren je die Hiilfte demn Personen- und Giiterverkehr, den Locomotiven
dagegen Nichts zugewiesen.

**) Durch diese Berechnungsart sind allerdings die Ausgaben fiir
die mit frachtfreien Giitern belasteten Achsen dem Giiterverkehr allein
zugewilzt, wihrend grundsitzlich Personen- und Giiterverkehr ge-
meinsam an diesen wesentlich fir Betriebszwecke geleisteten Trans-
porten participiren sollten. Indessen bringt dieser kleine Verstoss an
den obigen Endziffern keinen nennenswerthen Unterschied hervor.

*¥*) Bei Launhardt findet sich ungefihr das Verhiiltntss 1:4
bei Schiitbler 1:25, beides auf die preuss. Staatsbahnen bezogen.



Der Gesammtaufwand fir den Wagendienst beziffert sich
nun auf:
Reparatur, Schmieren, Reinigen von Personen-

wagen e e e 7287000 M.
desgl. von Giiter- und Gepickwagen . . 16754000 «
desgl. von Postwagen (108 Mill. Achskilom. &

0,0039 M.) . 420000 «
Zugpersonal 22000000 «

46461000 M.

und es kostet 1 Achskilometer:
0.0090 4+ 0,0087
0,0039 4 0,0087
0,0039 -+ 0.0029
Die Belastung einer Achse wird allgemein ausgedriickt bei
Personenwagen durch fp. m, bei Giiterwagen durch fg.y: und
auf jede Personenwagenachse entfallen (m—1) Achsen von Ge-
Hieraus folgt denn als Schiussresultat

= 0,0177 M.
0,0126
0,0068

von Personenwagen
Gepiick- und Postwagen
Giiterwagen

<« «

« «

pick und Postwagen.
der Aufwand
pro Personen-Kilometer :
0,0177 40,0126 (m—1) _ 0,0051 4 0.0126 m

S Joo

pro Giiter-T.-Kilometer :

0.0068

Jev

§ 1. Stationsdienst.

Unter diesen Titel fallen zuniichst mehrere Ausgaben der
»DBalmverwaltung«, wegen deren Entstehung auf §. 7 verwiesen
wird. Die Unterhaltung der Bahnhofsgebiiude mit Zubehor und
der Weichen hat im Ganzen 11745000 M. erfordert, und zer-
legt sich nach Angabe der preuss. Statistik (S. 185) je zur
Hialfte auf Personen- und Giiterverkehr. Einen anderen
Theilungsmaassstab miissen wir bei den baulichen Arbeiten an
den Stationsgleisen anlegen, bestehend in:

Schienenerneuerung 0.10. 17648000 = 1765000 M.
Kleineisenzeug, Schwellen, -

Bettung 0,10.11755000 = 1176000 «

Arbeitslohne bei der Gleis-
unterhaltung.. 0,10 . 12874000 = 1287000 «
4228000 M.

Ab -Erlos aus abgiingigem
Material . 0,10. 8811000 = 881000 «
3347000 M.

Der wirklichen Yerwendung der Parallel- und Nebengleise
auf Bahnhiofen dirfte es entsprechen, wenn hiervon 3/, dem
Giiterverkehr mit seinen umfassenden Gleissystemen zugewiesen
werdel. '

Was dic Beamten und sonstigen Kosten der Balnverwal-
tung betrifft (Ausgabepositionen 1 und 8 in §. 7), so fallen
auf die Stationen: : :
DBeamte .

Sonstige Kosten .

0,46 . 41161000 = 18934000 M.
0,46 .17912000 = 8240000 «
27174000 M.

Hiervon bestehen etwa 70% in den DBesoldungen der
Weichensteller, und da von letzteren, ebenso wie von den
Gleisen, etwa 3/, dem Giterverkehr dienstbar sein werden,

(=2

o

withrend die Thiitigkeit der Oberbeamten beiden Verkehrs-
gattungen mehr gleichformig zukommt. so weisen wir von der
vorstehenden Summe 0,3 dem Personenverkehr, 0,7 dem Giiter-
verkehr zu.

Aus der Statistik des Vereins deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen sind ferner zwei Gegenstinde zu entnehmen, welche
ausschliesslich den Giterverkehr angehen, nimlich:
Kosten der Giiterverladung 8215000 M.
Enschiidigungen fiir verlorene, beschiidigte, ver-

spiitete Giiter *) 1005000 «

Endlich haben wir noch die Aunsgaben fir die eigentliche
Expedition mit Nebenkosten zu ermitteln, und gehen zu
diesem Ende von den Gesammtkosten der »Transportverwal-
tung« in Tab. VI aus, niimlich . 175955000 M.

In dieser Summe sind enthalten: !
Locomotivdienst (§. 9) . 70037000 M.
Wagendienst (§. 10) 16461000 «
Giiterverladung, wie eben angefiihret 8215000 «
1005000 «
15991000 «

141709000 M. -
34246000 M,

Nach den Mittheilungen in der deutschen Eisenb.-Statistik
von 1874 gab cs damals auf allen preussischen Bahnen, ;ausser
den gemeinsamen Beamten. 669 Deamte fiir die Expedition von
Personen und Gepiick, 6551 Beamte fiir die Giiterexpedition.
Nach diesem Verhiiltniss, niimlich rund 1:10, wird auch die
Thiitigkeit der gemeinsamen Beamten (sowohl der Oberbeamten
als der Expeditoren auf kleinen Stationen) zu zerlegen sein,
sowie alle sonstigen Ausgaben der Expedition, welche der
Beamtenzahl proportional sein diirften, niimlich Hiilfsarbeiter,
sareaubediirfnisse, Heizen, Beleuchten und Reini{;en der Be-
triebslocale u. s.

Giiterenschidigungen, «
Einnahmen an Locomotiv- und Wagenmiethe

«

Es bleiben demnach als Lxpeditionskosten

Wir werden demnach die letzte Summe
im Verhilltniss 1:10 vrepartiven, und erhalten nun fir den
Titel Stationsdienst nachstehende Zusammenstellung :

w.

Tabelle VIII.

Gegenstinde H Im Ganzen Personen- Giiterverkehr
I verkehr ‘
Unterhultung der Gebiude
und Weichen . ’ 11745000 M.| 5872000 M.[ 5873000 M.
Gleisunterhaltang. . . . | 3347000 . 837000 . 2510000
Beamte und sonstige Kosten |
bei der Bahnverwaltung | 27174600 , | $152000 , | 19022000 ,
Giiterverladung §215000 ., — 8215000 .
Giiterentschidigungen . 1005000 . — 1005000 .,
Expedition i 34666000 ., | 3113000 . | 31133000 .
Gesammter Stationsdienst . '! 85782000 M. | 17974000 M.f 67758000 M.
Beforderte Mengen, P u. @ — 117656000 | 96960000
Personen |Tonnen Giiter
Demnach Kosten der Einheit — 0,1528 M. | 0,6988 M.

*) Die preussische Statistik enthiilt in dieser Beziehung nur

die beiden Betriige: 353000 M. Vergiitungen fiir verlorene ete. Giiter
auf Grund des Betriebsreglements, und 73000 M. Entschidigungen in

Folge von Unfillen,
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Diese beiden Einheitspreise variiren jedoch unter den ein-
zelnen Bahnverwaltungen nicht unbetrichtlich, und sollen des-
halb allgemein mit d, und dg bezeichnet werden. Um die Grenzen
derselben kennen zu lernen, habe ich eine betriichtliche Anzahl
von Bahnen nach der geschilderten Methode approximativ
durchgerechnet, und gefunden: d, zwischen 0,10 und 0,22 Mk.,
dg zwischen 0,40 und 1,10 Mk. Ausnahmsweise geringe
Betrige zeigten bloss die Frankfurt-Homburger und Niirnberg-
Firther Bahn, deren ungewohnlicher Personenverkehr d, auf
ca. 0,04 Mk. hinabdriickt, sowie dic Saarbriicker Bahn mit
ihrem vorwaltenden Kohlenverkehr, welche ungefihr dg =
0,30 Mk. lieferte. Innerhalb der genannten Grenzen muss man
fir neue Projecte abschiitzen. und zwar natirlich um so ge-
ringer, je intensiver der Verkehr die Stationseinrichtungen und
das Stationspersonal ausnutzt, je einfacher die baulichen Ein-
richtungen gestaltet sind, und je bequemer die Expedition nach
der Beschaffenheit der Giiter (vorwiegende Rohproducte gegen
Stickgitter u. s. w.) ist.

Will man den Stationsdienst dhnlich den vorhergehenden
Kostengruppen darstellen, so sind die mittleren Fahrlingen

einzufiithren, und es ist der Aufwand
. d
pro Personen - Kilometer P,
P
X N dg
pro Giiter -Tonnen- Kilometer T
P

Generalkosten.

§ 12
Wihrend die bisher behandelten Betriebskosten mehr oder
weniger sicher auf die beiden Verkehrsarten, Personen und
Giiter, vertheilt werden konnten, ist dies bei den Generalkosten
nicht mehr direct ausfihrbar. Denn fir dic Geschiifte der
Centralverwaltung bieten weder die beforderten Massen noch
die von denselben zuriickgelegten Liingen oder andere Grissen
eine geeignete Grundlage, dagegen mochte die finanzielle
Bedeutung siimmtlicher anderer Dienstzweige hier cinen
Maassstab abgeben, welchen die Aufwiinde an Zeit und Geld
bei der Centralverwaltung proportional gehen. An dieser Be-
trachtung lassen wir uns nicht irre machen durch die auf-
fallenden Angaben der Statistik, wonach der Antheil der »All-
gemeinen Verwaltung« an den gesammten Betriebskosten bei
den cinzelnen deutschen Eisenbahnen zwischen 2 und 25 %
variirt; denn daran trigt augenscheinlich verschiedenartige
Buchfihrung und Kostenzerlegung die Schuld. Gerichtskosten,
Gratificationen, Schadenersatz nach dem Haftpflichtgesetz und
Derartiges konnen ebenso wie die eigentliche Centralverwaltung
behandelt werden, weil auch sie dem
finanziellen Umfange der Geschifte steigen werden. Die Summnie
der Generalkosten betrigt nach Tab. VI: 25244000 Mk.
Die Gesammtausgabe: 297778000 «

im  Allgemeinen mit

Von der Differenz beider Summen machen die General-
kosten 9.3 4% aus, man darf daher bei einem Kostenan-
schlage nach Erledigung der vorhergehenden Titel dem Gesammt-
ergebniss derselben, sowohl im Personen- als im Giiterverkehr,
cinfach 9,3 % zuschlagen.

und

§. 13.

Zum bequemen Gebrduch mégen nun die in den §§.”7
bis 11 entwickelten Formeln fir die einzelnen Titel des Be-
triebsaufwandes zusammengestellt werden, und zwar mit einer
solchen Abrundung der Zahlencoéfficienten, wie sie fir
neue Bahnprojecte zulissig erscheint.

Die Kosten eines Personen-Kilometers setzen sich aus fol-
genden Positionen zusammen :

Lusammenstellung.

APg
I. Streckendi T
Streckendienst A G P
9 M 0,005
II. Streckendienst B: (O 09 My -+ 0,002 4+——7— m)
(1 -+ 0,007 4e) w,,
0,18
III. Locomotivdienst: 0,0003 + -+ 0,12 (1 4 0,08k)
0,2 M,
(0 08 +—3+—~
0
IV. Wagendienst: 0,005 + 0,018 m
Som
l .
V. Stationsdienst: E]l
p

VI. Generalkosten: 9 % alles Vorigen.
Dagegen betragen die Kosten eines Giiter-Tonnen-Kilometers
in den einzelnen Titeln:
AGp
G J g
IL. Streckendienst B: (0 :16 My -+ 0,04 + Q—%—

(1 40,0074 ¢) “g.

1. Stréckendienst A:

0.0 0,23
III. Locomotivdienst : ——]?675]—1-1— + 0,12 (1 4 0,08 k)
Jg
0 6
14— _8_
(+5+5
0.007
IV. Wagendienst: — ‘.
Je-1

d
V. Stationsdienst : l—g.

g
Generalkosten: 9% alles Vorigen.
In folgender Tabelle findet sich sodann die Bedeutung der
vorstekbenden veriablen Factoren, nebst den Summen und Durch-
schnittswerthen derselben fiir das preussische DBalmnetz im

Jahre 1877, sowic den bei den einzelnen deutschen Verwal-

VI

tungen vorgekommenen Grenzwerthen.
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Tabelle IX.

{': Personenverkehr Giterverkehr

Variable Factoren: | Summe . Summe -

1; und Durchschnitt Grenzen || und Durchschnitt trenzen
‘L-_ PET— “'

Betriebslinge in Kilometer . . . . Lp= 17423 } Lg = 17736

Verkehrsmenge in Personen hezw. Tcmnen B = 117656000 @& = 96960000 i

Specifische Frequenz. desgl. . . . P = 215000 37000—1148000 [ G = 460000 14000 — 921000

Mittlere Fahrlinge. Kilometer . l, = 32 o lg = 86

(iepiick- und Postwagen-Coefficient Lo . . L m = 147 1,23—1,81 }\

Rangir-Coefficient . . e e e e e e ln =04 0,10—50,62

Mittlerer Widerstands- Coefficient . .. o wp = 0,0063 | wg = 0,0087

Ladefihigkeit der Wagen pro Achse in Pelsonen bezw Tonnen | f, = 19,3 16,1—25,4 L fe = 473 3.0—5,5

Lade-Coefficient . C. x =024 0,14—0,32 1y =043 0,26—0,64

Maschinengewicht, Tommen . . . . .o .. B Mp= 54 | Mg = 60 : ()J

Nutzlast eines Zuges in Personen bezw Tonnen i p =63 30—102 g = 136 33-2

Kosten des Stationsdienstes, Mark dp = 0,153 0,10-0,22 'l dg = 0,7028 0,4(')-1,1T)

Ausserdem sind noch gebraucht worden:
Preis des Streckendienstes A pro Bahnkilometer

Durchschuitt 3046 Mk
(Grenzen 800 und 4800 Mk.)
« der Balmschienen e pro Tonne 164  «
« der Kohlen k pro Tonne 12.3 «

Zum Belege der numerischen Richtigkeit sowie als Beispiel

des Gebrauchs wurden die Kostenformeln mit vorstchenden
Ziffern des preussischen Bahnnetzes ausgerechnet. Hieraus
entsteht :

Tabelle X.

R i T‘;L‘L.‘.;Qf{f;.
' 1. Streckendienst A . 53746000 Mk. | 0,00444 Mk. | 0,00455 Mk.
11, . . B. 16558000 . | 0,00151 , |0,00134 .
11I. Locomotivdienst . 70037000 , | 0,00640 , |0,00562 ,,
IV. Wagendienst 46461000 . |0,00514 , |0,00332 ,,
V. Stationsdienst . . 85732000 . ;0,00478 , |0,00881 .,
VI. Generalkosten . . | 25244000 , |0,00207 , |0,00215
Ganzer Betriebsaufwand | 297778000 Mk. | 0,02434 Mk. | 0,02529 Mk,

Mit den beiden letzten Zahlen und den Verkehrsmassen
aus Tabelle T rechnet man weiter:
8750 Millionen Personen - Kilometer

a 0,02434 = 91275000 M.

8166 « Giiter-Tonnen- Kilometer
a 0.02529 = 206518000 <«
Ganzer Betriebsaufwand : 297793000 M.
Eine andere Torm der Zusammenstellung ist folgende,

wobei die von der Fahrlinge abhingigen Kosten klarer von den
ithrigen abgesondert erscheinen:

I. Streckendicenst A.' 17647 Dahmkilom.

a4 3046 M.

Streckendienst B, Locomotivdienst,
‘Wagendienst :
3750 Mill. Personen-Kilometer

a 0,01305 M.
Gitter-Tonnen-Kilom.

a 0,01028 M.

53753000 M.
1IIL.—IV.

«

48938000
7952

«

83946000

«

V. Stationsdienst :
117656000 Personen & 0,1528 M.
96960000 Tonnen Giiter

a 0.6988 M.

17978000

«

VI. Generalkosten 9,3 %
Ganzer Betriebsaufwand: 297702000 M.
Beide Zahlenrechnungen stimmen mit der Hauptsuu’xme in
§ 6 oder in Tabelle X Dis auf verschwindend kleine Diffe-
renzen (Folge von Abrundungen). ks wirde zu weit fihren,
unsere Formeln hier auch noch auf eine Reihe einzelner
Bahnen gnzuwenden, und die befriedigende Uebereinstimmung
ihrer Ergebnisse mit den Thatsachen nachzuweisen, wie dies
beziiglich des Locomotivdienstes in Tabelle VII geschehen ist.
Dabei wiirde sich insbesondere auch zeigen, dass die 'beiden
Einheitspreise pro Personen-Kilometer und pro Giiter-Tonnen-
Kilometer keineswegs immer unter einander so nahe iiberein-
stimmen, wie dies im grossen Durchschnitt laut Tabelle X der
Fall ist. Diese Gleichheit des Preises oder sonst ‘ein con-
stantes Verhiltniss zwischen Person und Tonne ist in einigen
Veroffentlichungen {iber Betriebskosten mit nuar allzu grosser
Jestimmtheit betont worden, wiihrend es thatsichlich nur
bei gewissen Werthen der variablen Factoren eintriftt,
Allgemeinen aber mit den letzteren stark schwankt. Ks kann
1 Personen-Kilometer sowohl betriichtlich theurer als Jbilliger
zu stehen kommen, wic 1 Tonnen-Kilometer im Giiter [erkeln‘.
Deshalb scheinen mir auch diese beiden Einheitssitzé unge-
eignet, um zwei Bahnbetriebe mit einander zu vergleichen. oder
um die Betriebskosten eines neuen Projectes direct nach einer
vorhandenen Balm zu veranschlagen, wie dies manchmal geschieht
— es bestehe dann hinsichtlich aller variablen Factoren grosse
Aelnliclikeit.

im

§ 1

I Jabr 1877 haben in Preussen noch so wenige Bahnen
»von untergeordneter Bedeutung« bestanden, dass deren Ein-
fluss auf die statistischen Durchschuittsresultate fast verschwinden
musste gegen die iiberwiegende Menge der Hauptbahnen. Die
unteren Grenzen der variablen Factoren (Tabelle IX) be-
ziehen sich allerdings schon auf Bahnen, welche sehr bescheiden

Eisenbahnen von untergeordneter Bedeutung..
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in ihrem Verkehr und in ihrer Ausstattung sind; indessen
konnen ‘bei streng secundiivem Charakter einige dieser Werthe,
und demmnach auch die Kosten einiger Betriebszweige noch
weiter sinken. Wir wollen deshalb die Modificationen der
Kostenformeln fiir Eisenbahnen von untergeordneter Bedeutung
im Folgenden zusammenstellen.*)

In dem Ausdruck fiir die Bruttolast, welche eine Person
zu ihrem Transport erfordert (§ 4)

2
<0,083 + M) Tonnen,
T

kann das Eigengewicht der Wagen kleiner angesetzt werden,
falls die Reisenden sich mit @ringcrer Bequemlichkeit und
Fahrgeschwindigkeit begniigen. Als unterste Dekannte Grenze
ist bei den Personenwagen der Brohlthalbahn, den norwegischen
Bahnen, der Uetliberghahn der Wagenconstructeur mit cirea
130 Kilogr. pro Sitzplatz ausgekommen, und kann demnach

0,15 o

der zweite Theil der Formel bis auf > sinken. Im All-
T

gemeinen freilich verlangt das Publikum Mehr., Desgleichen
kann der Ausdruck fiir die Bruttolast, welche durchschnittlich

ciner Tonne Gut entspricht:

0,6
(1 + L) Tonnen
.7

reducirt werden, falls es sich etwa um eine Bahn handelt, auf
welcher man sich lediglich offener Giterwagen bedienen kann
(gewisse Industriebalinen), und zugleich miissige Geschwindigleit
stattfindet. Nach den iblichen Constructionsverhiltnissen kann

0,5

das zweite Glied (bei allen Spurweiten) auf sinken,' ja

]

bei schmaler Spurweite sogar auf (Appenzell, Norwegen).

was beiliufig auch den necueren Erdtransportwagen entspricht.
Die beiden Coéfficienten m und n kénnen bei secundiiren
Bahnen unter Umstiinden ebenfalls noch etwas kleiner aus-
fallen, als die Grenzwerthe in Tab. IX; wo z. B. Postbeforde-
rung wegfiillt, und das Rangiren sich auf einige Bewegungen
an den beiden Endpunkten beschrinkt. Is mag i einfachsten
Falle m = 1,1 und n = 0,05 betragen.

Ferner ist die Modification anzufithren, welche
Widerstandscoéfficient bei schmaler Spurweite
erleidet. FEs fehlt zwar nicht an einigen theoretischen, wohl
aber an experimentalen Untersuchungen hieriiber, und kann des-
halb nur eine ziemlich unsichere Andeutung gegeben werden.
In der Formel (§ 3)

0,0018 - 0,0000023 v? 4 -;—-}— s

der

entspricht das erste Glied vorzugsweise der Zapfenreibung. Die-
selbe wiiclist bei schmaler Spur hiufiz durch ein ungiinstigeres
Verhiltniss zwischen der Achsenschenkel-Dicke und dem Rad-
durchmesser, welches bei ausgefithrten schmalspurigen Wagen
zwischen '/, und !/, vorkommt, wiihrend es bei normalspurigen
durchschnittlich !/, betriigt. Somit kann das erste Glied der
Formel unter Umstiinden bis 0,0024 steigen. Bei dem zweiten,

*) Als Quellen dienten: Handbuch fiir specielle Eisenbahntechnik,

V. Band, 1878. Die Praxis der Secundirbahnen von M. M. v. Weber,
1873, u. a. m,

Organ fiir die Fortschritte du:s Eisenbulinwesens.

Neue Folge. XVII. Band.

4., Heft 1880.

5

insbesondere den Laftwiderstand betreffenden Gliede nimmt zwar
die Stirnfliche des Zuges mit der Spurweite ab, die Seitentliiche
aber bei gleichem Bruttogewichte zu, und diirfte das letztere
Moment in der Regel iiberwiegen. Auch beziglich der rollen-
den Reibung, welche wahrscheinlich die beiden ersten Glie-
der influirt, ist die schmale Spurwcite ungiinstiger, weil die
Widerstinde sich umgekelnt wie die Raddurchmesser verhalten,
und letztere zuweilen bis auf 0,6 der Normalriider verringert
werden.  Bei dem dritten Gliede, @ber den Curvenwiderstand,
handelt es sich darum, den Einfluss von Radstand und Spur-
weite hineinzubringen. Ich wihle dazu unter den ziemlich
zahlreichen theoretischen Formeln diec einfachsten, weil es
zweifelhaft ist, ob in den complicirteren dic grosse Mannich-
faltigkeit aller Umstiinde wirklich zum genaueren Ausdruck
kommt, und weil der Curvenwiderstand iiberhaupt bei vorliegen-
den summarischen Rechnungen nicht betriichtlich ins Gewicht
fillt. Der Widerstandscoéfficient ecines vierridrigen Wagens
mit dem Radstand ¢, in einer Curve von der Spurweite ¢ und
dem {Ialbmesser r, mit dem Reibungscoéfficienten ¢ zwischen
Spurkranz und Schiene, ist nach

Redtenbacher: 1/.397#

0,18
Mengel *): —= <_g—+o,0024 r—l—o‘)
Indem bei normaler Spurweite ¢ = 1,44™ und im Mittel

0= 4" (mit Riicksicht auf kurze und achtriidrige Wagen ciner-
seits, lange und sechsriidrige andererseits), so wird der Betrag

. . - . 1 .
beider Formeln unter sich, sowie mit dem Gliede — in dem
T

fritheren Ausdruck ibereinstimmen, wenn man hei Redten-
bacher ¢ =0,36, bei Mengel in der Klammer ein fiir
alle Mal r = 800™ anuimmt. Man erhiilt dann nach beiden
Schriftstellern als. Curvencoitficient :

O,ISQ_ﬂ:_G_

. . i . 1
ein Ausdruck, welcher bei der normalen Spurweite auf — zu-
v

riickkommt. Alles zusammengefasst, mochte daher als Wider-
standscoéfficient bei schmaler Spurweite folgende Formel zu
empfehlen sein, in deren beiden ersten Gliedern zwischen den
angegebenen Grenzzahlen geeignet zu schiitzen ist:

0.0018) , {0,0000023) , ot
30.0024 T 00000028 { VT 018 = £

Was ferner die Kosten dgs Streckendienstes A pro
Bahnkilometer betrifft, so wird der in §. 4 angegebene Mini-
malbetrag von 800 Mk. noch erheblich geringer anzunchmen
sein, wenn die Bewachung der Balm auf wenige Hauptpunkte
beschriinkt ist. DBei den skandinavischen Bahnen liegt A un-
gefiithr zwischen 400 und 800 Mk. Wenn zudem das Planum
der Bahn keine wichtigen Bauten besitzt, unter Mitbenutzung
einer Landstrasse gewonnen ist, so darf der Betrag vielleicht
auf nur 300 Mk. geschiitzt werden.

Dagegen ist bei Voranschliigen im Allgemeineu nicht an-
zurathen, die Ausgaben fiir Locomotivdienst und Wagendienst

*) Allgem. Bauzeitung, 1877.
23
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ﬁiedriger anzusetzen, als die Formeln in §§. 9 und 10, nach
Vollzug der im Vorigen eridrterten Modificationen der Drutto-
last. des Rangircoéfficienten und des Widerstandscoéfticienten
angph/en. Zwar wird gewohnlich Dbei secundiirem Betrieb an
der Anzahl der Zughegleitungs-Personen gespart, dafiir aber
die Zecit ihrer Verwendung wegen der geringeren Fahrge-
schwindigkeit gesteigert, und hei schmaler Spurweite lisst sich
sogar wegen Zertheilung der Nutzlast auf eine grossere Anzahl
von Wagen. also auch von abnutzbaren Constructionsorganen,
eine Steigerung (Weber

des Reparaturaufwands crwarten

“a.a. 0., 8. 94). Noch weniger Jisst sich bei den Locomotiven

eine Verringerung der Kosten voraussetzen, im Gegentheil wird
man Angesichts der in der Tabelle VII dargestellten Ab-
weichungen die Krgebuisse der IFormeln vielfach cher um 10
bis 15% steigern. weil der Nutzeffect durch kleine Zige
und kuwrze I'ahrten verschlechtert wird.

Fir die variablen Finheitspreise des Stationsdienstes,
d, und dg enthilt Tabelle 1X schon so niedrige Grenzwerthe,
dass eine weitere Herabminderung bei secundiivem Betrieb in
der Regel nicht wahrscheinlich ist.  Denn auch die
Stationscinrichtungen nur diieftig angelegt und bedient sind, so
werden sie eben doch durch einen unbedeutenden Verkehr nicht
vollstiindig ausgenutzt — der gewihnliche Nachtheil eines ge-
werblichen Kleinbetriebs gegeniiber dem Grossbetrieh. So stellen

wenn

sich denn auch z. B. auf den norwegischen Bahnen als unge-
fihre Werthe heraus: d, = 0.15 und d, = 0,60 Mk.. also
nicht viel unter dem Durchschnitt aller preussischen Bahben.
Unter Umstiinden mag wohl im Personenverkehr auf Bahnen

von untergeordncter Bedeutung eine wirklich erhebliche kr-
miissigung  von d, selbst auf den in § 11 erwihnten Betrag
von 0,04 Mk.. erreicht werden, wo niimlich der Billetverkauf
gar nicht durch stindige Iixpeditoren, sondern durch Wirthe
oder durch Schafftner besorgt wird, und demnach auch die
Unterhaltung von Aufnahmsgebiuden wegfillt. ‘

Des Vergleiches wegen sollen noch die gesammten Betriebs-
kosten pro Balmkilometer angefithrt werden, welche auf cinigen
Eisenbalmen mit schmaler Spurweite vorkommen:

Skandinavische Bahnen zwischen 1500 und 3000 Mk.

Brohlthalbalm . . . . e e 2300 «
Ocholt-Westerstede e e e e .. 1700 «
tostoken-Marksdorf . . . . . . . 1600 «

Bei normaler Spurweite sind keine Beispiele bekannt,
dass die in §. 6 aufgeziihlten Minima des kilometrischén Be-
triebsautwands noch weiter vermindert worden wiiren, inflessen
ist es mir nicht undenkbar, dass dies in der Folge bei
schiirferer Auspriigung des eigentlich sccundiiren Betriches ge-
lingen mochte. I Ganzen leidet iiberhaupt unsere summarische
Berechnung der Betriebskosten bei Bahnen untergeordneter Be-
deutung an einer gewissen Unsicherheit, weil sich auf diesem
in fortwiihrender Entwickelung begriffenen Gebiet noch wenig
teste Typen herausgebildet haben. Man wird daher bei Vor-
anschliigen gut thun, manche Ausgabentheile und Zahlencoéfti-
cienten von hestechenden Bahnen iihnlichen Charakters thunlichst
direct zu erheben.

Karlsruhe, Januar 1880.

Ueber die Grenzen der Anwendbarkeit der Adhésionsbahn und der Zahnstangenbahn, in Bezug
auf ihren 0konomischen Werth beim Betrieb von Gebirgsbahnen. '

Von C. Sauer, Ingenieur in Wien.

Im XVI. Band. lleft 5 u. 6 dieser Zeitsehrift bhat Herr
Karl Miller, Civilingenieur in Freiburg i/B. eine Abhand-
lung iiber die Grenzen der Zugbelastungen bei verschiedenen
Steigungen und die zu deren DBeforderung nothigen Locomotiv-
gewichte bei verschiedenen Systemen mit besonderer Beriick-
sichtigung der Zahnschienenbahnen. verdtfentlicht, in der er den
Schluss zicht, dass auch bei ziemlich kicinen Steigungen die
Zahnradlocomotive ein viel vortheilhafterer Motor ist. und dass
den so viclfach ausgesprochenen Ansichten, diesclbe habe erst
bei schr hohen Steigungen ihre Derechtigung, von sciner Scite
nicht beigeptlichtet werden kani.

Miiller leitet dicsen Schluss aus dem von ihm berech-
neten Kohlenverbrauche auf den verschiedenen Steigungen bei
den verschiedenen Bahnsystemen ab.

Ts ist nicht zu leugnen, dass auf gewissen Steigungen der
Kohlenverbrauch bei der Zahnradlocomotive sich giinstiger stellt
als hei der gewdhnlichen Adhiisions-Locomotive, dass dies aber
wie Miller anfiilhrt schon auf horizontaler Bahn stattfinden
soll, mag wohl nur bei den seiner Bereclmung zu Grunde ge-
legten Annahmen richtig sein, welchen Annalunen aber ecine
allzemeine Giltigkeit nicht beigelegt werden kaun. Ich verweise
nur auf Miller’s Annahme, dass das Verhilltniss des Adhi-

sionsgewichtes der Locomotive, zum Gesammtgewicht der Lo-
comotive inel. Tender 2/, betriigt, wodurch das Tendergewicht
mit Zunahme der Steigungen grisser wird,
auf Steigung von 25 °f,, mit 3

also beispiclsweise
Tonnen, auf Steigung von
80 °f,, sogar mit 240 Tonnen in Rechnung kommt. wo doch fiir
alle Ille 25 Tounen geniigen: ich verweise ferner auf die
Annalme der Maschinenwiderstinde mit 15 9/, 12° oo und
89/, Je nmach dem Locomotivsysteme. wo doch diese {Wider-
stiinde nicht nur allein vom Gewicht der Maschine, sondern
auch von der Grosse der von ihr zu leistenden Arbeit abhingig
sind: ich verweise ferner auf das vollstindige Ignoriren der
Reibung im Getriebe der Zahnradlocomotive; ete. cte,

Aber auch der auf Grund allgemein giiltiger Aunabmen
berechnete Kohlenverbrauch, wird nicht zu cinem Urtheil iber -
den 0Okonomischen Werth des Systems, wie e¢s Miller in ob-
genannter Abhandlung thut, berechtigen, da noch andere Fae-
toren, wie beispielsweise Reparatur der Locomotive, Erhaltung
des Oberbaues ete. ete. diesen Werth bei den verschiedenen
Balimsystemen in ganz verschiedener Weise beeinflussen.

Iiin richtiges Urtheil iiber den dkonomischen Werth eines
Balmsystems kann nur auf Grund der damit verbundenen Be-
triebskosten getiillt werden.
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Es ist daher in Nachfolgendém die vou Miiller begon-
nene Arbeit ergiinzt, und sind zu diesem Zwecke die Betriebs-
kosten, aut den verschiedenen Steigungen, sowoll fiir die Adhii-
sionsbahn als auch fir die Zahnstangenbahn mit zu Grunde-
legung der iiber diese beiden Systeme vorliegenden Erfahrungen
bestimmt, und zwar bei der Adhisionsbahn unter Anwendung
der Tenderlocomotive, d.h. der Locomotive deren Totalgewicht
zur Adhision ausgenutzt wird, bei der Zahustangenbahn unter
Anwendung jener Locomotive die auf den grisseren Zahn-
stangenbahmen bisher benutzt wird, niimlich von der Construc-
tion bei welcher die Zugkraft nur allein auf dic Zahnstange
iibertragen wird.

Die Tenderlocomotive wurde fiir den Vergleich gewiihlt,
weil diese die 1'icl;tige Gebirgs-Locomotive der Adhiisionshahn
ist und auch in Betreffs der Menge des mitgefiilhrten Vorrath
an Speisematerial mit der Zahnradlocomotive die gleichen Sta-
tions-Anlagen bedingt.

Die Adhisionslocomotive mit Schlepptender in diese De-
rechnung einzubezichen ist unterblicben weil diese Locomotive,
wie leicht nachzuweisen ist, schon auf Steigung von 200/, in
Okonomischer Beziehung ungiinstigere Resultate giebt als die
Tenderlocomotive.

Die Zahnradlocomotive von bezeichneter Construction wurde
deshalb gewithlt, weil diese die giinstigsten Resultate fiir das
Zahnstangenbahn-System giebt. Jede andere Construction ist
complicirt und bietet fur die Bewegung mehr Widerstand.
Hierbei ist jedoch nicht ausgeschlossen, dass diese Locomotive
auch die Eigenschaft besitzen kann, sich auch ohne zu Hiilfe-
nahme der Zahnstange zu bewegen, nur dart diese Eigenschaft
die der folgenden DBerechnung zu Grunde gelegten Voraus-
setzungen, nicht beeintriichtigen.

© Hier kann iiber die sogenannte Zahnradlocomotive zugleich
Adhiisionsmaschine, die Miller in sciner Berechnung anfithrt,
eine kurze Bemerkung nicht unterlassen werden.

Diese Locomotive mag fiir specielle Fiille nothwendig sein,

einen Okonomischen Vortheil gegeniiber der gewdhnlichen Ad-
hiisionslocomotive wird sie niemals bieten, da sie die Nach-
theile der beiden Systeme, grosses Gewicht und grosse Reibung
in sich vereiniget, und sich die Reparaturkosten durch die
Vereinigung der beiden Systeme noch iiberdies wesentlich hoher
stellen werden als bei einem derselben.
' Da  hier die Adhiisionslocomotive die
Zalhnradlocomotive nur in ihrer Leistung auf grosser Steigung
mit einander zu vergleichen sind, so beziehen sich auch die
fiir die Berechnung der Betriebskosten gemachten Voraussetzun-
gen, sowie die Art der Bercelinung und die erhaltenen Resul-
tate selbstverstiindlich nur aut die Anwendung der beiden
Systeme auf stark geneigten DBahnen. ’

Es ist wohl richtig, dass cine Berechnung der Betrichs-
kosten keine allgemein giiltigen Werthe schaffen kann, doch
dies liegt auch ausserhalb des hier vorliegenden Zweckes. Hier
handelt es sich nur um die Feststellung der Betriebskosten
zum DBehut ciner Vergleichung und konnen hierfiir die Bahnen
unter vollstindig gleichen Verhiiltnissen ausgefithrt und le-
trieben gedacht werden. Dei dieser Voraussetzung giebt dic
Jerechnung vollstiindig brauchbare Resultate.

sowohl als auch

Bevor zur Bereclhnung der Betriebskosten gegangen wer-
den kann, ist es nothwendig diec den Steigungsverhiiltnissen
entsprechenden Werthe fiir Zugsbelastung. Fahrgeschwindigkeit,
Locomotivgewicht, Locomotivleistung und Zahndruck zu bestim-
men. Die von Miiller in erwiihnter Abhandlung hierfir an-
gegcbenen Werthe sind aus bereits angefilirten Griinden, und
auch deshalb fiir die Berechnung der DBetriebskosten nicht
geeignet, weil sie sich auf eine fiir alle Steigungsverhiiltnisse
constante Ialirgeschwindigkeit bezichen,

Es miissen also diese Werthe hier neuerdings bestimmt
werden, wobei nicht unterlassen werden soll, auf die Verschie-
denheiten in den beiden Resultaten hinzuweisen.

Zur leichteren Uebersicht folgt hier eine Zusammenstel-
lung der in folgenden Berechnungen gebrauchten Bezeichnungen.
Q DBrutto-Nutzlast eines Zuges d. i. Zugsgewicht excl. Loco-
motive und Tender in Tonnen,

Locomotivgewicht excl. Tender in Tonnen,
Tendergewicht resp. Gewicht des mitgefithrten Vorraths an
Speisematerial in Tonnen, :
Leistung der Locomotive in Pferdekriiften,
die fiir diese Leistung nothige Heizfliiche der Locomotive
in [j-Meter,
v Fahrgeschwindigkeit des Zuges in Meter pr. Secunde,
n Steigungsverhiltniss der Bahn in Meter pr. Kilometer Bahn-
liinge,
/\ der auf die Zahnstange ausgeiibte Druck in Kilogrammen,

Insofern dicse Bezeichnungen sich nur auf die Adhiisions-
bahn bezichen, sind sie mit dem Index a, beziehen sie sich
nur auf die Zahnstangenbahn mit dem Index z versehen.

Zugbelastung. nach den Be-
stimmungen des Vercins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen die

Ils ist richtig, dass
Zugvorrichtung der Wagen so construirt sein soll, dass auf
sie ein Zug von 6500 Kilogr. ausgeiibt werden kann, es ist
jedoch nicht zuliissig diese mogliche Inanspruchnahme auch bei
der DBestimmung der Zugbelastung vollstindig auszunutzen,
besonders dort wo das Reissen derselben unberechenbare Fol-
gen nach sich zieht, d. i. auf stark geneigten Bahnen.

Fs ist daher in folgenden Berechnungen die mogliche In-
anspruchnahme der Zugvorrichtung nur mit ca. 75% ausge-
nutzt, die Zughelastung fiir die Steigung von n °/y, daher mit
5000

n-3
Tonnen vorausgesetzt.
Diese Zugbelastung wird sich

Q=

den iiblichen Con-
sowie den dblichen Con-
der Zahnradlocomotive besser an-
passen, als die von Miller in seiner Berechnung vorausge-
setzte maximale Zugbelastung.

auch
structionen der Adhisionslocomotiven
structionen des Getriebes
Sie wird crmaglichen, dass
man sich bei den weiteren Berechnungen innerhalb der Gren-
zen der praktischen Ausfilhrbarkeit der Systeme bewegt.

Fahrgeschwindigkeit. Fiir den Vergleich der Be-
triehskosten auf den verschiedenen Steigungen untereinander,
ist es nothwendig diesclben auf eine gleiche Arbeitsleistung zu
beziehen. s ist also bei Berechnung derselben anzunchmen,
dass die Fabrgeschwindigleiten so gewiihlt sind, dass die Zige
23*
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ohne Unterschied der Steigung eine gegebene I[Iohe in der
gleichen Zeit crsteigen. Mit der Praxis iibereinstimmende Re-
sultate giebt die Annahme der Ersteigung von 100™ in 1000

Secunden. Die Fahrgeschwindigkeit wird also mit
100
V= —
n

Meter pr. Secunde zu wihlen sein.

Dic von Miiller scinen Berechnungen zu, (nunde gelegte
fir alle Steigungsverhiiltnisse constante Falrgeschwindigkeit
von 2,2m pr. Secunde, giebt auch deshalb zu unnrichtigen Re-

sultaten Veranlassung, weil bei der Adhisionslocomotive, ver-
mige ihres grossen Gewichtes, leicht Kessel angeordnet werden
. konnen. mit welchen es moglich ist, eine grissere IFahrge-
schwindigkeit zu erzielen.

Locomotivgewicht. Fiir die Bestimmung~des Loco-
motivgewichtes bei der Adhiisionsbalm ist der Adhisions-Coetfi-
cient mit 0.15 vorausgesetzt. Dies ist auch der Adhisions-
Coefficient, nach welchem die Belastung der Ziige am Semmering
bestimmt ist.  Locomotiven von 50 Tonnen Adhiisionsgewicht
haben dort nebst einem ca. 27 Tonnen schweren Tender cinen
Zug von 200 Tonnen, Locomotiven von 45 Tonnen ecinen Zug
von 175 Tonnen zu fithren.

Da der auf der Tenderlocomotive mitgefithrte Vorrath an
Speisematerial d. i. ca. 5 Tonnen Wasser und 3 Tonnen Kohle,
fiir die Bestimmung des Adhiisionsgewichtes nicht beritcksichtigt
werden dart, da auch die Locomotive ohne diesen Vorrath das
der Zugkraft cntsprechende Adhiisionsgewicht haben muss, so
muss das Gewicht der Tenderlocomotive exel. Vorrath fiir dic
norimale Leistung auf einer Steigung von n Y/,

5000
* = 150—n
Tonnen betragen.

Fitr die Bestimmung der Locomotive der Zahnstangenbahn
ist anzunehmen, dass diesec Locomotive nur so schwer sein soll
als es die Construction der einzelnen Bestandtheile bedingt.

Dieses Gewicht wird also erfahrungsgemiss 10 4 = Tonnen

betragen, da aber derlei Locomotiven pr. [ J-Meter Heizfliiche
ca. 3,3 Pferdekriifte zu centwickeln im Stande sind,
das Gewicht
Ausdruck

so wird
der Locomotive der Zalmstangcnlmhn durch den
14
=10+ - 16 5
Tounen darzustellen sein.

Leistung der Locomotive. Bei der Annahme, dass
fir die Ueberwindung der Reibung im Mechanismus einer Lo-
comotive ca. 7,5 % ihrer Gesammtleistung, fiir die Dewegung
auf horizontaler Bahn, gleich wie bei den Wagen 3 Kilogr.
pr. Tonne Locomotivgewicht nothig ist, betriigt dic Leistung
fir die Bewegung eines normal belasteten Zuges mit normaler
Geschwindigkeit auf der Steigung von n 9/,
(n 4- 370) (520 —n)

0,175 1n (150 —n)

Bei der Zahnradlocomotive ist ausser dem obenbezeich-

neten Widerstande noch der Widerstand in Iolge der Reibung

N, = Pterdekriifte.

im Getriebe in Rechnung zu nehmen.
Dieser Widerstand ist bei den,

bei der Zahnradlocomotive ;

iiblichen Dimensionen der Zahnriider, und vorausgesetzt, dass
der Reibungscoeftficient zwischen den Zihnen der Transmissions-
riider mit 1/, der zwischen den Zihnen des Treibrades und
der Zahnstange !/, betriigt, was bei richtiger Construction und

sorgfiiltiger Schmierung immerhin’ ‘mgcnommen werden [kann

0,0375 /\ Kilogr., wo A = (P +Q —}— — (4 3) I(glogr.

ist. Bei Locomotiven wo das Tr ansnusmonsrad direct in das
Treibrad cingreift, ist der Widerstand grosser als bei der hier
vorausgesetzten Construction.

Diesen Widerstand hat Miiller bei seiner Berechnung
vollstiindig ausser Acht gelassen und doch betrigt er allein
nahezu das Doppelte des von ihm angenommenen Gesammt-
Widerstandes der Locomotive.

Es betrigt also bei der Zahnstangenbahn die nofmale
Leistung der Locomotive auf einer Steigung von n 6/0(,
= _ 23 (n + 860) Pferdekriifte.

IFiir das Locomotivgewicht ist jedoch diese Leistung nicht
maassgebend, weil sic nur einem halbgefiillten Tender ent-
spricht; hier muss die Leistung, fir die Beforderung eines
normalen Zuges mit vollem Tender also

N — 30 (n - 280)
n—0.3
Tonnen in Rechnung kommen.

Das Gewicht einer Zahnradlocomotive wird also i

1.2 (n + 45)
n —T,S_—

1
P, =
Tonnen, der Zahndruck

A=
Kilogramme betragen.

Die fiir die Steigungen von 20 0/, bis 100 %y, berech-
neten Werthe von Q, P, N und A\ sind aus beistchender
Tabelle I ersichtlich.

In dieser Tabelle ist auch der Kollenverbrauch verzeich-
welcher fir die Beforderung von 100 Tonnen auf 100™
Hohe entfallen, wenn, wie Mitller in seiner Berechnung voraus-
setzt, pr. Stunde und Pferdekraft 2,0 Kilogr. bendthigt werden.

Tabelle L

16 n (n -+ 345)
n—0.3

net,

s ! . Locomotiv- Lei_stlfng “ ” Ko‘h;lenverbrauch
= Zug- sewicht - der Zahn- | bei Hebung von
= l‘belastun" ® P it Locomotive || druck | 100 Tonnen auf
& Q Tounnen N A 100m Hohe.

& I Pferdekrifte |\ . Kilogramme
‘g !t Tonnen Kilogr. jl— — = ——
@ Adhb. |Zahnb. Adhb, |Zahnb. | Adhb. | Zahnb.
‘20H 217,5 l 38,5 | 36,8 4285 | 446,5 ! 5935 109,5 | 114.0
25 1785 40,0 | 31,8 1357, | 358,5 © 5995 11,5 | 111,35
30, 1515 41,6 | 28,5 11311,0 | 302,0; 6065 114,0 | 111,0
40 116,5 45,5 | 24,2 {255,5 | 232,0| 6210 121,56 | 110,5
50 94,5 50,0 | 21,2 12255 1 189,56 6350 132,56 | 111,5.
60'f 79.5 || 55.5| 19.8 (208,51 162,5i 6315 || 1455 | 113,0
70§ 685 || 625 | 184 |202,0 | 141,53 6670 | 1640 | 114
80; 60,5 714 | 17,5 1202,0 1 126,5 i 6825 185.5 | 116,5
90 540 || $33| 1682085 | 1150 6950 | 2145 1185
100 48,5 1000} 16,3 i 225,5 | 106,0 ‘ 7150 258,0 | 121.0

il I ! i |
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Ein Vergleich dieser Resultate mit den von Mitller .in ge- | Derechnet, Die Leistung, demnach auch der Kohlenverbrauch,

namnter Abhandlung berechneten zeigen wesentliche Unterschiede.

Auf Steigung von 20 %/, ist das Gewicht der Zahnrad-
locomotive nahezu gleich mit dem der Adhiisionsbahn, und
nimmt dieses Gewicht mit Zunahme der Steigung ab. Der
Zahndruck wiichst auch hier mit Zunahme der Steigung, aber
in einem fiir das System giinstigerem Verhiltnisse, als Miiller

ist auf 259/, fir beide Locomotivsysteme gleich. auf mehr
als 25 9/ ist der Kohlenverbrauch zu Gunsten der Zahnstangen-
bahn, auf weniger als 25 °/,, zu Gunsten der Adhiisionsbahn,
Auf -ca. 40/, errcicht auch hier wie bei der Berechnung
von Miiller., der Kohlenverbrauch bei der Zahnstangenbahn
cin Minimnm, (Fortsetzung folgt.)

Siederohr-Werkstatt der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn-Gesellschaft zu Stendal.
Mitgetheilt durch den Maschinenmeister-Assistenten 0. Schulz in Stendal.

(Hierzu Fig. 1—9 auf Taf. XVIIL)

Die Mittheilungen des llerrn Ober-Maschinenmeister sser
in Karlsruhe iiber die Siederohr-Werkstiitten der Grossherzogl.
Badischen Staats-Eisenbalmen in Heft 3 des Jahrgangs 1879
veranlassen mich, die bei der Magdeb.-Halberstiidt. Eisenbahn
geiibte Methode des Anschuhens der Siederohre mitzutheilen,
um den Beweis zu fithren, dass mit der Methode des An-
schweissens der Siederohre nicht nur bedeutende Summen
gespart werden, sondern auch die Anlage der Werkstitten viel
billiger ist, da viel weniger Raum gebraucht wird.

Die nordlichen Linien der Magdeb.-Halberst., Eisenbahn
umfassen die Streclken Berlin—Lehrte mit ca. 256, Magdeburg—
Bremen mit ca. 292. und Stendal— Wittenberge mit ca. 50
Kilometer, in Summa 598 Kilom. Die Central-Werkstatt zu
Stendal ist fir cinen Locomotivpark von gegenwirtiz 142
Locomotiven eingerichtet und zwar 67 Personen- und Schuell-
zuglocomotiven, 55 dreifach gekuppelten Giiterzuglocomotiven
und 20 Rangirmaschinen. T Jahre 1878 haben die Personen-
und Schnellzugmaschinen rot 2200000, die Giterzugmaschinen
rot 1500000 Kilometer durchlaufen, eine Leistung, wic sie
wohl nur bei wenigen Fisenbahnen Deutschlands erreicht wird.
In demselben Jahrve wurden Siederohre gewechselt, bei den
Zuglocomotiven 6780, bei den Rangirmaschinen 1067 Stiick,
in Summa also 7847 Stiick Siederohre. In Stendal allein
werden fiur simmtliche Filial-Werkstiitten, also Berlin, so weit
es sich auf Locomotiv-Reparaturen hezieht, Lehrte, Uelzen,
Bremen und Wittenberge die Siederohre vorgeschulit, Es
kommen nur ciserne Siederohre zur Anwendung und werden
sie, wenn sie das Anschuhen noch verdienen. allein nur mit
cisernen YVorschulien versehen, gleichgiiltic ob die Rohre in
neue oder alte Rohrwinde eingezogen werden. Sind die Rohr-
locher in den letzteren unrund geworden, so werden sic aus-
gefraist und halte ich dieses Verfahren bei weitem fiir besser
als die Rohre in die oval gewordenen Locher wieder cinzu-
bringen, da es fast unmoglich ist; Dorne anzuwenden, die so
genau in das ovale I.och passen, und thun sie dieses nicht, so
wird ein Reissen der Rippen desto leichter eintreten. Werden

die Robrlocher durch das Austraisen zu gross, so dass die Rohre. |

nicht mebr zusammengezogen werden kionnten, wm hinter der
kupfernen Rohrwand einen Rand zu bilden, welcher zur Ab-
steifung der beiden Rohrwiinde so nothwendig ist, werden je
nach der Grisse der Rolrwiinde glatte oder Gewindebiichsen
eingezogen.

Das Autlothen der Stutzen mit Hartloth geschieht schon
seit 1875 gar nicht mehr und sind durch das Aufschweissen
dersclben schon allein dadurch Tausende von Mark gespart
worden; ich werde spiiter dic Kosten des Vorschuhens nach
der einen und anderen Methode gegeniiberstellen. Beim An-
schweissen wird nun in der Weise verfaliren, dass der Stutzen,
welcher immer aus neuen Siederohren geschnitten ist, auf das
lange Ende iibergeschoben wird, und wird damit erzielt. dass
das stiirkere neue Iisen des neuen Stutzens der Schweisshitze
melir ausgesetzt wird, ein Verbrennen des vielleicht schon
schwiicher gewordenen alten Rohres daher nicht mdglieh ist.
Siimmtliche Rolre, welche die Werkstatt verlassen, werden
mittelst ciner Druckpumpe auf einen inmeren Druck bis zu 20
Atm. gepriift, um die gute Beschaffenheit des ganzen Rolres
sowohl als besonders der Schweissstelle zu priifen. Zur Vor-
nahme aller nithigen Arbeiten dienen zunichst die Kesselschmiede,
in welcher die Kreissige zum Abschneiden der Stutzen und
»auf Linge schneiden« der Rohre steht. Diese ist eine seiner
Zeit von Zimmermann in Chemnitz gelieferte Siederohr-
fraismaschine, da sie aber als solche nicht mehr gebraucht wird,
dieselbe auch hinliinglich bekannt ist, erspare ich mir die Be-
schreibung derselben, und erwiithne nur noch, dass in der Nihe
dieser Bank cin grosser Klotz mit starkem eisernen Biigel in
den Fussboden eingelassen ist, auf dem die Rohre von dem
die Bank Dbedienenden Arbeiter von der Hand gerade gerichtet
werden.  Die Stutzen werden miglichst nach gleicher Linge
gesclmitten und nur so viel zugegceben, dass spiter der Rohr-
abschneider bei dem »auf Liinge schneiden« der fertigen Rohre
noch Material genug hat. Die so vorbereiteten Rohre und Stutzen
gelangen nun in die Rohrschmiede Fig. 1 Taf, XVIII, cin allein-
stehiendes Gebiiude von 12™ Linge und 9,5™ Breite, in welchem
sich 2 Feueranlagen befinden, das eine No. I zum Schweissen
der Rohre, das anderc No. II zum Vorarbeiten der Stutzen,
und Aufweiten der Rolire fir dic eiserne Rohrwand. Zuniichst
werden die Stutzen wulstartig aufgeweitet und zugeschiirft. dies
geschieht, indem der am Ende auf circa 3 Zoll rothwarm ge-
machte Stutzen einen kriiftigen Schlag gegen den Querschnitt
erhillt. sich dadurch etwas anstaucht und aufbauscht, und wird
dann der Rand zugeschiirft und wieder etwas zusammengezogen,
cs steckt zu diesem Zwecke in dem Gesenkloch des Ambos a
ein kleines Horn, Fig. 2. Zu dieser Arbeit wird die Zange
Fig. 8, mit aufgenicteter runder Scheibe verwendet, letztere
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Auf dem Horn,
Fig, 3, werden die langen Fnden der Rohre einmal fir die
eiserne Rohrwand aufgeweitet, andererseits zur Aufnahme des
Stutzens angeschiirft. Hierauf werden die wulstartig aufgewei-
teten Stutzen warm auf das Rohr aufgezogen und mit Kkleinen
Hiimmern der Rand dicht auf das Rohr niedergehitmmmert. Iin
so zum Schweissen vorbereitetes Rolir hat nun die in Fig. 4
ersichtliche Torm. Die bisher erwiihnten Arbeiten geschehen
an dem Feuer No. II, dies ist ein Schmiedefeuer von ganz ge-
wohnlicher Form, nur habe ich die Dise,” welche den Wind
von unten und nicht, wie iiblich, seitwiirts austreten liisst,
etwas weit in dic Mitte des Herdes verlegt, um die Rickwand
mehr zu schonen, weil auch bei dem Ieuer No. I die Riick-
wand durch das Feuer gar nicht leidet. Die Form der Disen,
welche aus Fig. 9, a, b, ¢, ersichtlich ist, hat sich sehr gut
bewiihrt, und hiilt sie, trotzdem trocken geblasen wird, jahre-
lang, und erzielt man mit ihnen eine schone litze, auch bei
den Feuern. welche nur schwere Gegenstinde, wie Achsbiichsen
fiir Locomotiven, Zughaken, Federbunde etc. arbeiten, ist ein
Verbrennen und volliges Verschlacken noch gar nicht vorge-
kommen.

Das Schweissen der Siederolire geschieht an dem Feuer
No. I und ist dieses speciell zu diesem Zwecke eingerichtet.
Der Wind tritt unter den 6 Zoll breiten Kohlenraum von unten
durch ein 1f, zolliges Loch ein, die Abstellung des Windes ge-
.schieht. ausserhalb des Feuers durch einen Hahn. Die Feuer-
stelle ist durch Chamottsteine bis aut 6 Zoll eingeengt, um die
Hitze auf den moglichst kleinsten Rauin zu beschriinken, damit
das Rohr vor und hinter der Schweissstelle nicht zu warm
wird und abzundert, wird es vor und hinter der Wulst mit
einem Lehmanstrich versehen.

verhindert das Durchschlagen der Flamme.

Acht F'uss von dem Feuer
fernt steht ein Galgen d: am Mittelbalken desselben hingt
Kette mit geniigend grossem Ring um das aus dem Feuer vor-
stehende Rolnr zu tragen. Seitwiirts des Feuers zwischen dem
Ambos b und dem Feuer stelit ein Doppelhorn ¢. deren heide
Arme nach den 2 verschiedenen Sorten Rohre von 50 resp. 46mm
Durchmesser, 40 resp. 35™m stark sind, und simd die Arme so
lang gehalten, dass der lingste vorkommende Vorschuhstutzen,
bei uns 16 Zoll, noch an der Schweissstelle Unterstiitzung
findet. Auf dem Ambos b wird ein passendes halbrundes Ge-
senk cingesetzt, um das Rohr nach dem Schweissen abzurunden,
und auf den richtigen Durchmesser zu bringen.

ent-
eine

Das eigent-
liche Schweissen geschieht nun in dem Feuer selbst, indem der
Schmied nach gegebener guter Schweisshitze und nach Int-
fernung der Kohlen iiber dem Rohr mit dem kleinen Hammer

(Fig. 6) mit langem Stiel den Wulst unter schnellem Drehen
des Rohres um seine Achse niederschliigt, sodaun schnell auf
den Dorn fihrt, und durch schnelle leichte Schlige unter
weiterem fortwihrendem Drehen des Rohres die Schweissung
vollendet. Nach Abschlichten der Schweissstelle auf dem Ge-
senk wird mit ciner groben Feile nachgeschlichtet und der
wenige Zunder mit nassem Hammer abgehimmert, und hat das
Rohr nun die in Fig. 5 dargestellte Form. Die Verengung ist
so gering, dass sie der Dampferzeugung nicht hinderlich ist,
und ist an der Schweissstelle das Rohr jedenfalls nicht enger
wie in der kupfernen Rohrwand. Seit Jahren hat sich der
Ausschuss beim Schweissen der Rohre auf 14 gestellt, wihrend
bei dem Lothen der Rohre sich bis 4% und noch mehr her-
ausstellten. Was nun die Kosten anbelangt, so stellen si¢h die
Preise fiir das Schweissen um rot 40 % niedriger.!
Es wurden gezahlt fir das Lothen: i
100 Siederohre auf Liingeschneiden, Fraisen,
Vorschuheschneiden, Fraisen und Aufweiten Mk. 10.50
100 Siederohre 15then und mit Druck probiren  «
100 « die Lothbortel abfraisen oder
feilen . . . . o ..« 2,00

Summa der Lohne .

100 Siederohre erfordern 5 Kilogr. Hartloth |
AMk 125 . . . . . . . . ..« 62D
Summa . . Mk. 58,75
Dagegen wird fiir das Schweissen gezahlt:
100 Siederohre auf Liinge schneiden, Yorschiuhe
dazu schneiden: . . . . . . Mk. 4,00
100 Siederohre anschweissen . . . . . « 31.00
« « aufweiten . . . . . . « 200
« « mit Druck probirem . . . <« 2,00
Summa der Lohne Mk. 39.00

Eine weitere Lrparniss liegt in der billigeren Steinkohle
gegen Holzkohle oder Cokes.

Die tigliche Leistung des Feuers, welches mit 3 Mann
besetzt ist. betriigt im Durchschnitt 33 Rohre, so dass im Jahre
zu 300 Arbeitstagen gerechnet circa 10000 Rohre fertig ge-
macht werden konnen.

s ist eigenthiimlich, dass im Ganzen nur wenige( Loco-
motiv-Reparatur-Werkstiitten das Anschweissen der Rohre ein-
gefithrt haben, obgleich die Vortheile klar aut der Iland liegen,
auch theoretische Guriinde sich gar nicht dagegen angeben
lassen, und witrde ich mich befriedigt fithlen in dem Gedanken,
durch obige genaue Darstellung des Verfahrens Veranlassung
zu geben, dass andere Werkstiitten dasselbe einfithren.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnoberbau und Weichenanlagen.

Ibhotson's stihlerne Laschenmuttern,
Bei denselben ist die ecine Hilfte der Schraubenwindungen
etwas enger als die andere und durch zwei gegeniiberstehenden

ten. Die Mutter wird mit dem weiteren Ende aut den Laschen-
bolzen aufgesetzt und zuerst mit Leichtigkeit angezogen: so-
bald der engere Theil in Wirksamkeit tritt, ist ein nicht un-

Schlitze sind die Schraubengiinge der Mutter quer durchschnit- | bedeutender Kraftaufwand zum Anziehen erforderlich; dabei
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wirken die Schlitze der stiblernen Mutter schneidkluppenartig
und das Festhalten der Mutter soll zuverlissig sein. Diese
stilhlernen Laschenmuttern mit dden DBolzen liefert das Eisen-
und Stahlwerk Ibbotson Brothers & Comp. in Sheffield.

- (The Ingineer 1879 Mai S. 352.

Wagner’s eiserner Querschwellen-Oberbau aus Altschienen.

Die Querschwellen werden aus zwei Stiicken alten Schie-
nen gebildet, von denen die Kopfe abgeschnitten und welche
an den Enden durch Winkeleisen verbunden sind. Auf diesen
Schwellen, deren Iinden mit 1:16 ansteigend aufgebogen sind,
werden die Fahrschienen mittelst Schienenhaltern befestigt, fir
deren Schrauben und Niete «ie Schwellen nach nur einer
Schablone zu holiren sind. Unsere Quelle enthiilt Abbildungen.
(Zeitschr. des osterr. Ingen.- und Archit.-Vercins 1879 S. 145.)

Central-Weichen- und Signalstellung mit elektrischer Sicherung.

Mittheilung tiber cinen Vortrag des Herrn Fink im Hes-
sischen Bezirks-Verein deutscher Ingenieure. worin derselbe die
Ersparniss durch solche Apparate auf einigermaassen bedeuten-
den Stationen zu 50% der bisherigen Weichensteller-Gehiilter
und Lolme angiebt und sich dahin aussprieht, dass volle un-
bedingte Sicherheit nur durch die Combination von Hebelap-
paraten mit dem Blocksystem von Siemens und Halske
erreicht werden kann. . .

(Wochenschr. des Ver. deutscher Ingeniene 1880 S, 18.)
Ueber Erhihung der Befriebssicherheit durch Selbstriickstell-Weichen.
Von Berth. Curant.

Der Inspector Curant, Werkstiitten-Chef der Kaiserin-
Elisabethbalm in Wien hat eine Weiche construirt, welche sich
stets sclbstthiitiy auf das fir die durchgehenden Ziige bestimmte
Hauptgleis stellt und namentlich da Anwendung finden soll.
wo die Anlage eciner spitzbefahrenen Weiche nicht zu umgehen,
die Verriegelung derselben in Verbindung mit dem Einfahrts-
signal zu kostspielig und fiir den Rangirverkehr hinderlich sein
wiirde. Die im Allgemecinen hewithrte Construction wird aus-
fithrlich beschrieben und dureh Abbildungen erliutert.

(Oesterr. Eisenbahnzeitung 1879 S. 554.)

Erfahrungen mit der Blauel'schen Sicherheits-Weiche.*)
‘ +Das Reichs-Eisenbahnamt hat durch Erlass vom 27. April
d. J. die Eisenbalm-Verwaltungen dber dic hei Anwendung des
patentirten Blauel schen \\'eicheusysfcms seither gemachten
Frfahrungen in Kenntniss gesetzt.

Nach dieser Mittheilung wurden bisher 13 Weichien dieses
Systems bei 8 Fisenbahn-Verwaltungen und zwar 10 auf Bahn-
hofen, 3 auf freier Balm in Verwendung genommen: von erste-

*) Abgebildet und beschrieben im 6. Supplem.-Band des Organs
S. 135.

ren liegen 5 in Ilaupt- und 5 in Nebengleisen.
meine Urtheil Lisst sich dahin zusammentassen.

Das allge-
dass dieselbe
fiir die Betricbssicherheit des zu durchfahrenden Hauptgleises,
insbesondere auf cingleisigen Strecken unverkennbare Vorziige
bietet und sich deshalb namentlich fiir die Abzweigung von
Nebengleisen aut freier Bahn eignet, weleche nur von we-
nigen und kurzen Ziigen mit geringer Geschwindigkeit befahren
werden. Bei Abzweigungen, an denen das schnellere Befahren
des Nebengleises nicht ausgeschlossen ist, witrde fiir solche
Ziige. welche aus dem krummen in den geraden Strang iber-
gehen, die Weiche insofern eine Gefahr herbeifithren konnen,
als die béwegliche Zwangschiene nicht mit so vollkommener
Sicherheit functioniren wird. dass bei falscher \\'ei\chcnstellung
unbedingt auf ein rechtzeitiges Verschieben derselben und das
sichere Aufrichten und Umlegen der Klappschienen zu reclinen
ist.  Als eigentliche Bahnhofsweiche diirfte die Blauel sche
Weiche weniger zu emptehlen “sein,  Namentlich auch dirfte
das Rangiven mit Menschenkriften durch Ueberwindung der
in der Weiche vorkommenden Steigung von fast 1:60 er-

schwert werden. (Deutsche Bauzeitung 1880 8. 221.)

Ueber die Spurerweiterungen heim eisernen Querschwellen-Oherban
mittelst verschiedenen Arten von Klemmpléittchen,

In dem Beitrag zum ecisernen Querschwellen-Oberbau” vom
Regier.-Baumeister Kluge im 3. Hefte dieses Jahrgangs steht
im 4ten Absatz:

»Die Hannoversche Staatsbahn hat zuerst und nach ihr
die Bergisch-Miirkische Balm ein neues Querschwellen-System
eingefithrt, welches durch. verschicdene Arten von Klemm-
plittchen die Spurerweiterungen herstellt« ete.

Nach genauer Lirmittelung ist dies nicht richtig, vielmehr
hat die Rheinische Bahn dies System zuerst. die Bergisch-
Mirkische Bahn aber gar nicht eingefithrt. Die Rheinische
Bahn hat nach diesem Systeme bereits im Jahre 1877 4,92
Kilometer Gleise hergestellt (cfr. Jahresbericht von 1877 S. 21),
und ist von diescm System nicht abgewichen, hat kKade 1879
hereits 340000 eiserne Querschwellen in den Gleisen der Bahn
licgen gehabt. sowie schon im Jahre 1877 den Entschluss ge-
fasst und durchgefithrt keine Holzschwelle mehr zu beschatf-
fen, auch nicht fir Weichen, in I'olge dessen das System
auch bei den Weichen zur vollstiindigen Durchfiihrung gebracht
ist. Ibenso hat die Rheinische Bahn zuerst erkannt, dass
das Schliessen der Kopfe cine absolute Nothwendigkeit fiir dic
Verwendbarkeit der eisernen Querschwellen itberhaupt sei und
hat keine einzige Schwelle ohne diesen Iindverschluss verlegt.

Die Hannoversche Staatsbahn hat erst nach einem miss-
lungenen Versuche mit Vautherin-Schwellen (vom Jahre 1868)
Inde 1878 eiserne Querschwellen beschafft und hat die Be-
festigung mittelst Klemmplatten und Sehrauben erst nach den
Normalzeichnungen der Rheinischen Bahn eigefiihrt. R.



Bahnhofsanlagen.

Der neue Bayerisch-Sdchsische Bahnhof in Hof.

Am 1. April d. Js. wurde in Hof der ncue grossartige
Balnhof fir den Gesammthetrieh erdffnet; die Verlegung des
Bahnhofs war von vielen gefiivehtet, denn die jetzt ins Leben
getretene Veriinderung wirkt unleugbar tief einschneidend in
das Geschiiftsleben Hofs, bis man sich daran gewdhnt hat. Der
Gesammteindruck des neuen Bahnhofs ist von imponirender
Wirkung, die noch erhoht wird durch den herrlichen Ausblick
auf die hier sich am schonsten prisentirende Stadt Hof und
die umliegenden Hohen. Das Hauptgebiude liegt so ziemlich
in der Mitte der ganzen Bahuhofsanlage; es besteht aus einem
stattlichen zweistockigen (excl. Entresol) Mittelbau, der durch
zwei schmilere Verbindungsbauten mit den beiden Pavillons
(dem ostlichen und westlichen) zusammenhiingt. Teber die
breite Treppe des Mittelbaues ‘gelangt man von der Stadtseite
aus. als der Hauptfront, durch die Vorhalle in das Vestibul,
auf dessen linker Seite der Billetschalter, rechts die Ge-
piickexpedition und Koffertriger sich befinden.  Der Boden
dieser beiden Riume, sowie der Corrvidor ist mit Mettlacher
Fliessen belegt. Vor dem Lingang aus dem Vestibul in den
Wartesaal II. Classe ist links an der Wand das Bayerische,
rechts das Sichsische Wappen angebracht. Der Wartesaal II.
Classe ist wie das ganze Gebiiude im Renaissancestyl gehalten
und von herrlicher Schinheit; die Decke, durchbrochen fiir
cin Oberlicht, ist gemalt, reich verziert mit Stuck; 12 imitirte
Cararasiiulen scheinen sie leicht zu tragen und 4 matt ver-
goldete Liistres aus der Fabrik von Riedinger in Augsburg
dicnen zugleich zur Beleuchtung und Verschinerung des Gan-
zen.  Der Fussboden ist parkettirt. die Mobel aus fournirtem

Eichenholze, die Tische mit weissen Marmorplatten belegt, Die
" Hihe des Gemachs ist 8,33™, Zwischen dem Wartesaal I1. Classe
und dem III. Classe sind die Wiinde durchbrochen, um Platz
fiir das Biiffet zu schaffen. Ueber dem Biffet ist eine schine
Uhr, die ebenso wic bei dem Haupteingange durch den elec-
trischen Strom in Gang gehalten wird. Einfacher ist der Warte-
saal 1II. Classe (7,25™ hoch), der durch 3 Oberlichter erhellt
ist; die Mobel ans schwerem FEichenholze, die Tische mit
Schieferplatten. Links vom Wartesaale II. Classe ist das reser-
virte Zimmer fir hohere Herrschatten (zugleich Adjutanten-
zimmer) und der Konigssalon. Ferner die Wasch- und andere
Appartements; zwischen Wartesaal 1I. Classe und III. Classe
auf der DBahnseite das reservirte Zimmer fiir die Bahnbeamten.
Aus dem Vestibul laufen 2 Corridors durch die Verbindungs-
hauten zu den beiden Pavillons, in welchen sich die Dienst-
Im Bayerischen Fliigel gegen die Stadtseite
liegen die Bureaux der Fahr- und DBriefpost, gegen dic Bahn
zu die Betriebsbureaux.

bureaux befinden.

In den Bayerischen Verbindungsbau
kommen die Ingenicur-Bureaux zu liegen. Im Entresol sind
Wolnungen fiir Bedienstete; im I. Stock Conferenzzimmer,
Bureaux und Wohnungen fiir Beamte. Im II. Stock sind eben-
falls Beamtenwohnungen. Im Souterrain befinden sich ausser
der Kiiche, dem Restaurationslocale fiir die Arbeiter und den
Kellern auch die Maschinen ete. zur Warmwasserheizung. Das
Bahnhofsgebiiude ist 137™ lang und im Mittelbau 15 tief,

Zuniichst den - beiden Pavillons liegen je ein Nebengebiude
(nach der Stadt zu das Sichsische zugleich mit einem Siehsi-
schen Beamtenwohngebiiude) und in weiterer Entfernung wieder
wie vorhin die Sichsische und Bayerische Maschinenremise.
Auf den Bahnkorper iibergehend, beginnt die siidostliche Llin-
gangsstrecke in der Mitte der Moschendorfer Briicke, welche
zum Theil erhoht werden musste, um eine Steigung 1 :150
auf einer Strecke von 1560™ in den Bahnhot hinein zu er-
miglichen. Der Bahnhof (1788™ lang) liegt auf einer Strecke
von 1765™ lorizontal und steigt dann bis zur Sichsischen Seite
wieder im Verhiltniss von 1:150. Die durchschnittliche Breite
des Balmhofs betrigt 273%™ und zwar liegt er im Gefiille ge-
gen die Stadt. der hesseren Entwiisserung wegen und aus Spar-
samkeitsriicksichten. Es sind im Ganzen ca. 850000 Cbm. Erd-
massem bewegt worden,  Die Gleisanlage der Iahrbahn theilt
sich in die zum Personenbahnhof und die Anlage zum Giiter-
bahnhof. Zum ersteren fiihren 4 Hauptgleise: 3 zuniichst dem
Perron fiir gewihuliche Ziige, die ankommen und abgelien und
ein viertes am Zwischenperron fiir die durchgehenden Schnell-
ziige. Die Trennung der Gleise ist wie auf dem Giiterbahnhofe
in speciell Bayerische, speciell Siichsische und gemeinschaftliche
Gleise. Auf der ostlichen Seite kommen die Bayerischeh Zige
an und gehen ab, und ebenso auf der westlichen die Siichsi-
schen. Nur die Schnellziige gchen durch. Doch ist Sorge ge-
tragen, dass bei ausscrordentlichen TFillen die Gleise vollstiin-
dig frei sind. Ein Gleise ist immer frei.

Der Giterbahnhof theilt sich in den Siichsischen und
Bayerischen Theil und befindet sich auf der siidlichen Seite
der Fahrbalm. Zuniichst gleich beim Feldschlosschen sind die
Ladegleise fir Holz. Kohlen und schwere Gegenstinde, die in
Wagenladungen kommen. Hier befindet sich auch ein Riick-
krahnen mit 200 Ctr. Tragkraft. Die Zufuhrstrasse zu diesen
sogenannten Kohlengleisen ist nur®eine provisorische, spiiter,
nach Aufgabe des alten Balinhofes, wird eine definitive Strusse
gebaut. welche oberhalb dem Feldschlosschen heriiber fiihrt.
Hinter (dstlich) dem Giterbahnhofe liegt die Zollballe, in der
Mitte der Fahrbalm zwischen dem Giterbahnhof und der Zu-
fuhrstrasse die Halle fiir den Transitverkehr. Die Linge der
Gleise im Bahnhofe selbst betrigt incl. der \Veichcn 3|1,100“‘.
Die Verbindung zwischen diesen Gleisen wird vermittelt durch
145 Weichen und Doppelweichen, und ausserdem eine (Bayeri-
sche) Dampfschiebebiihne, dazu noch 3 grosse und 5 kleinere
Drehscheiben.  Weichen und Candelaber werden mit Gas be-
leuchtet. * Die Anlage der Gleise ist sehr einfach und schon
und erweckt auch im Laien das Gefithl der absoluten Sicher-
heit des Verkehrs. Dic Entwisserung des Bahnhofes geschieht
durch einen in seiner Mitte licgenden Hauptkanal, welcher das
Wasser zum Theil in den Rauschenbach, zum Theil gegen die
Alsenberger Mithle hinleitet und von Scitenkanilen und den
unter den (ileisen liegenden Sickerdohlen das Wasser crhiilt.
Die Bayreutherstrasse wird direct durch den alten Damm durch-
gefithrt, wo die Bayreuther- und Wunsicdeler-Strasse zusammen-
fibren und wird erst dann spiiter hinter dem Feldschlosschen
durchgefiihrt werden. Der siichsische Anschluss wird einstweilen
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auf einem Gleise hergestellt. Die Sichsische Bahn wird vom
Schittzenhaus gerade herunter iiberbriickt und werden durch
den alten Bahnhof selbst 2 Strassen durchgefihrt und eine
dritte direct
stand der Leitung zweier Sectionen,

Der Bau unter-
indem cine Section TI
speciell fiir Ilochbau noch errvichtet warde. Der Vorstand der
Section ist der Bezirks-Ingenicur ‘\\"iss., der Vorstand der
Section IT fiir dic Hochbauten Sections-Ingenicur Schmidt,
der [rbauer des Haidbausener Bahnhofes. Die Vorarbeiten be-
gannen im Jahre 1872. Dic eigentlichen Arbeiten wurden
jedoch erst i Jahre 1875 in Angriff genommen.
der Section
Kosten der
Abrechnung
von

hinunter in die Klosterstrasse.

Die Arbeiten
II nahmen im Jahre 1877 ihren Anfang. Die
ganzen Bahnanlage diirften sich nach definitiver
anf ca. 6!/, Millionen Mark stellen. In Abzug
dieser Summe kommt der Erlos vom Grund und Bau-
material des alten Balimhofes, welcher auf 11/, Millionen Mark
geschiitzt wird,

(Zeitung des Vereins Deutsch. Eisenb.-Verw. 1880 S, 366.)
Eiserner Dachstuhl des Wagenschuppens der Arica- und Taena-
Eisenbahn in Peru.

Diese mit dem Polonceau-Systeme verwandte Dacheonstruc-
tion hat eine Spannweite von 38‘ engl. (11,6™): dic Sparren
und Streben haben ein T-formiges Profil; die Zugstangen sind
mit kreisformigem Querschnitt angeordnet, withrend die Deckung
aus Wellblech besteht. DMMit Abbild.

(The Engineer 1879, S. 259))

Dachconstruction der newen Centralstation in Manchester nehst
dem Geriiste zur Aufstellung der Eisenconstruction,

Das dhnlich der Pancras-Station in London ausgefithrte
Dach der neuen Personen-Bahnhofshalle der Centralstation in
Manchester besteht aus einer Bogenconstruction, deren Kiimpfer
in Perronhohe liegt. Die lichte Weite betrigt 64™ und die
lichte Hohe 25,6;,. Die nach cinem Korbbogen aus 5 Mittel-
punkten gekriimmten schmiedeeisernen Bogen haben 1,6™ Hihe.

Jede Gurtung ist aus 2 [-Eisen und einer Lamelle und die

' Aussteifung  aus einem ecinfachen Dreiecksystem gebildet.

Die
Bindertheilung ist anf 10.66™ Entfernung angeordnet, withrend
die Binder sclbst auf ecinem Dbreiten, mit dem Fundament
kriiftiz verankerten Fuss stehen und demmach als eingespannte
Bogen angesehien werden konnen.

(The Engineer 1880, S. 122 und 124))

Zwei Tounen-Krahnen zum Verladen der Kohlen. auf Locomotiven,
Dieser nicht drehbare Kralm ist aus Facon-Eisen herge-
stellt und hat ecinen gleichfalls aus IFagon-Fisen angefertigten
unabhiingigen Ausleger, welcher sich um eine an seinem Fusse
befindliche Achse in verticaler Fbene drehen kann, wiihrend er
an seinem oberen Ende mit einer Kerbe verselien ist, mit deren
Hiilfe sich derselbe ein Kohlenkiisten
legen kann, nachdem diese durch den Krahn hoch genug auf-
gewunden sind, Die Kobhlenkiisten werden beim Herablassen
durch den Ausleger nach dem Tender gefithrt. wo die Iintladung
statttindet. Nachdem dieselben nochmals auf die frithere lohe
gewunden sind und der Ausleger durch cin Gegengewicht ausser
Verbindung gebracht, werden sie auf die vertical unter den

Kiisten stchenden Wagen herabgelassen.
. (The Engineer 1880, Febr., S.

an Zwischenstiick  der

120.)

Die North-British-Eisenbahn-Werkstitten zu Cowlairs.

Diese bei Cowlairs belegenen Werkstiitten dienen vorzugs-
weise zur Reparatur der zum Betrieb der beziiglichen North-
Britishen Eisenbahnen Dbenutzten Locomotiven und  Wagen.
Jene Locomotiven betragen gegenwiirtiz die Anzahl von 497
Stiick und betinden sich darunter 170 6Gridrige gekuppelte
Giitermmaschinen mit 16 zolligen Cylindern, 103 Griidrige ge-
Kkuppelte Giitermaschinen mit 17 zolligen Cylindern und 32
solche Maschinen mit 18zolligen Cylindern, Die Zahl der in
jenen Werkstiitten von 1862— 1878 neu erbauten Locomotiven
betriigt 254 Stiick. Die Gesammtzahl der beschiittigten Arbeiter
betriigt 2653. Unsere Quelle enthiilt den Grundriss «ieser
Werkstiitten und Gleiseplan.

Dr. R.

(Ingineering, 15. Aug. 1879.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Locomotiveylinder-Ausblaswechsel,

Ventilen eintritt, dieser Mangel durch jeden ganz mittelmiissig

construirt von L. Gassebner, Inspector der ésterr. Nordwestbahn. begabten Arbeiter, in kiirzester Zeit, durch Einschleifen wieder

Der in nebenstehen-
den Fig. 48 — 50 dar-
gestellte Cylinder - Aus-
blaswechsel fiir  Loco-
motiven darf bei der
erreichbar einfachsten
Construction und gross-
ten Billigkeit der Her-
stellung den vorziiglich
fiir sich in Anspruch neh- T
men, dass selber nahezu

Fig. 48.

behoben werden kann.

Vom betriebstechnischen
Standpunkt aus ist noch
dass

Fig. 49.

Fig. 50.

hervorzuheben, die

ganze Construction, ver-
moge ihrer geringen Aus-
ladung nach unten, auch
gegen gewaltsame dusserc
Beschiidigung ge-
schiitzt ist, als die heute

mehr

keiner Reparatur unter-
liegt, und dass, wenn ja
eine Undichtigkeit in den

Ansicht

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVII. Band.

4. Heft 1880.

fast allgemein angewen-
dete tief ausladende solche
‘Wechsel-Construction.
Wien, im Mirz 1880.
24

Durchschnitt Vordere Ansicht



Neue Eilzugmaschine der franzésischen Osthahn.

Bei dieser mit idusserst solidem doppelten Rahmenbau aus-
gefithrten Locomotive liegen die Cylinder hinter der Laufachse
und werden von beiden Rabmen umfasst. die vordere Laufachse
ist in dem dussern Rahmen und die Treib- und Kuppelachse
i dem innern Theil des Rahmens gelagert, withrend die Feuer-
Kiste sich iiber die hintere Treibachse erstreckt und die lichte
Liinge von 2,25™, eine Gesammtheiztliiche von 118,760m, sowie
cinen Rost von 2,3850m Dic Maschine hat 3
Sicherheitsventile wid zwischen Schornstein und Dampfdom ein
hesonderes Regulatorgcehiiuse, zu welchem innerhall des Kessels
cin Dampfrohr fithrt, welches im Dampfdom ausliuft und mit
cinem nach dem Dampfraum iiber der Feuerkiste fihrenden
Fine zu beiden Lingsseiten

Fliiche hat.

zweiten Dampfrohr verbunden ist.
des Kessels fithrende. breite Plattform gestattet dem Maschinen-
personal auch wihrend der Fahrt den Mechanismus gut  zu
Thre Hauptabmessungen sind :

itherwachen und zu schmieren.

Cylinderdurchmesser = 0,45m,
Kolbenhul = 0,64m,
Durchmesser der Triebrider = 2,30m,

« « TLaufrider = 1.35m,
Acusserster Radstand 5,3Hm,

35,680 Kilogr.
38,488 «

iewicht der leeren Maschine
Gewicht der dienstfiihigen Maschine
Unsere Quelle entliilt Zeichnung.
- (Eisenbalm 1879. XI. Bd. S. 139.)

i

Signal

Transportabler Morsetelegraph von Siemens & Halske.

Um die Unbequemlichkeiten und Fehlerquellen zu hesei-
tigen, welche mit der Einschaltung eines transportablen 'Tele-
graphenapparates verkniipft sind. ganz besonders. wenn derseibe
Apparat bald in eine Arbeitstromlinie, bald in eine Rubestrom-
linie einzuschalten ist, haben Siemens & Halske in Berlin
(D. R. P. No. 7629 vom 13. April 187%) cinen transportablen
Morsetelegraph hergestellt. bei welehem  durch eine  cinzige
lebelbewegung die Umschaltung des Limpfingers fiir Ruhe-
und Arvheitsstrom, sowic die gleichzeitiz ndthige Umwandiang
der Lage und Arbeitsweise des Tasters und der Selbstauslisung
bewirkt wird, withrend die sichere und fehlerfreie Einschaltung
des Apparatsatzes in die Leitung dureh ecinfache Kupplungen

zu vollzichen ist.

Mittelst des Hebels, der nach Dedarf auf A oder R
(Arbeitsstrom, Ruliestrom) gestellt wird, dreht man cine isolirte
kurze Welle. in welche eine Anzahl von Contactstiicken ein-
gelassen sind und je nach der Stellung der Welle durch drei
auf diesen schleifenden Contactfedern mit den iibrigen Apparat-
theilen und den Inden der Ilectromagnetspulen in leitende
Verbindung gesetzt werden,

Am Ende der Welle sitzt ferner ein Excenter, welches
bei beabsichtigter Spaltung auf Arbeitsstrom ecinen Kleinen,
noch iiber dem Tasterhebel angebrachten Tlilfshebel  soweit
niederdriickt, dass der Tasterhebel blos der Wirkung der
zwischen Achse und Ruhecontact sich anheftenden Feder unter-

Locomotive mit Wasserfilter und Schlammfinger.

23 Locomotiven der Tllinois - Central - Railroad sind  mit
cinem zweiten Dom versehen. welcher einen Filter und Schlamni-
finger enthilt. Das Speisewasser stromt im oberen Theil des-
selben dnreh eine Brause moglichst fein zertheilt ein und muss
beim Niederfallen durch ein (iemenge von Eisenstiicken, Holz,
Holzkollen, Mauerstei‘nsti‘lcken. Austernschaalen hindurchfliessen,
wo sich die erdigen. wie mineralischen Theile des Wassers ab-
lagern.  Das. Speisen mittelst cines Injectors ist dem einer
Pumpe vorzuziehen. weil die Abkiihlung des 1);1111pfes geringer
ist. das  Ausscheiden der Bestandtheile des Wassers in
stirkerem Maasse erfolgt.  Mit einer grossen Anzahl versehie-
dener Substanzen fiir den Filter wurden Versuche angestellt.

auch

Wiihrend Holzkohlenstitcke sich weniger dazu eignen, wei] diese
nur dié erdigen, weniger die mineralischen Theile des Wassers

ausscheiden, werden mit giinstigerem Krfolge porise 1Eis'(‘,n%tii(-ke
verwendet.  Die Ablagerungen im Filter betrugen nach Be-
obachtungen 40 Pfd., wiihrend 40 Pfd. Bestandtheile aus dem
Kessel heim Auswaschen naeh 1000 Personenzugineilen entfernt
wurden, und bei 1000 Giiterzugmeilen lagerten sich durch-
schiittlich 60 Pfil. im Filter ab, In gewissen Zeitabschnitten
werden die Bestandtheile im Filter herausgenommen. gewaschen
und von Neuem verwendet. Diese Einrichtung ist, 211011|~'t von
dem Chet des Maschinenwesens der Illinois - Centralbalin - an-
gegehen,
(The Fngincer 1879 Decbr. 26. nach Railroad-Gazette.)

W es en.

worfen ist, wie ecin gewdhnlicher Morsetaster fiir Arbeitsstrom.
Bei Stellung auf Rubestrom  dagegen lisst day Lxcenter den
Hiilfshebel frei und die an demselben sich anheftende Feder
zieht ihn nun nieht nur mit dem andern Ende auf den Taster-
hiebel nicder, sondern driickt, zufolge ihrer viel stiirkeren
Spamung. selbst den Tasterhebel auf den Arbeitscontact nieder
und befiihigt ihn so zum Arbeiten mit (amerikanischem) Ruhe-
strom.

Ein zweites auf jener Welle angebrachtes Iixcenter ver-
schiebt nuter Mitwirkung eines Hebels und einer Spiralfeder
cine Stange auf und nieder und stellt so mittelst eines llebels
in der ecinen Lage der Welle ddas ecine. in der anderpn das
zweite Sperrhikehen derart. dass dasselbe den Auslisungsstitt
der Selbstauslosung des Morse-Schreibapparates fangen kann
und dann der Ankerbebel des Schreibapparates in dem einen
Falle bei der Ankeranzichung, im andern beim Abfallen des
Ankers das Laufwerk des Schreibapparates auslist ; ersteres ist
bei Arbeitsstrombetrieb, letzteres bei Ruhestrombetrieb nithig.

Zur Verbindung mit der Leitung endlich werden Klammern,
welche sowohl bei eindriihtigen wie zweidrithtigen Kabeln brauch-
bar sind und ein durch Sectoren gebildetes Maul besitzen, mit
den Miulern in einander gesteckt und durch Stifte mit ein-
ander verbumden, wobei mit der mechanischen Verbindung zu-
gleich und selbstthiitig, unter Vermittelung passend angebrach-
ter Federn, auch die eclectrischen Verbindungen hergestellt

werden. (Dingler’s polytechn. Journal, 236. Bd., S. 84.)
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Allgemeines

Berghahin auf den Vesuv,

Wie in der Schweiz und anderswo fiir touristische Zwecke

mehrere Bergbalmen entstanden sind, so hat nun aueh Italien |
i

Mai 1880 eriffneten
Art erhalten: dasselbe ist eigenartig so-
wohl durch die Gleiseinrichtung als dureh die aussergewohn-
lichen Schwierigkeiten, denen der Bahnbau begegnete.

in der zu Anfang Vesuvhbalm ein Ver-

kehrsmittel  dieser

Der Anfangspunkt der Vesuvbahn liegt in ca. 700" Meeres-

etwa 100™ oherhalb
man auf ciner ziemlich bequemen Iahrstrasse von Resina aus
gelangt. Die Bahn ersteigt mit 820™ Linge den meeresseitig
gelegenen Hang des Bergkegels bis zur Basis.des eigentlichen
Kraters, etwa 1400™;
lassen dicse Zahlen die aussergewihnlich grosse durchschnitt-
liche Steigung der Balin von 1:1,5 die

hohe, des Observatoriums. zu welchem

d. 1. bis zu einer Meereshihe voun es

erkennen.  withrend
Trage derselben geradlinig ist.

Der Oberbau ist einschienig — iihnlich dem System
Larmanjat — mit zwei scitlichen Fahrungsrollen angelegt.
Die holzernen, 2,1® von Mitte zu Mitte entfernt liegenden
26/47em starken Langschwellen der bheiden cinschienigen Gleise
sind durch eine lolzeonstruetion unterstiifzt, die sich aus Quer-
schwellen und schriig liegendenden verbolzten Spreizen zusam-
mensetzt. Jedes Feld hat nur eine Spreize, die mit entgegen-
gesetzter Richtung wie die Spreize des benachbarten Feldes
gelegt ist,

Die Wagen. von denen gleichzeitiz einer abwiirts und
ein anderer aufwiirts gehit, sind treppenformig gebaut und fas-
sen 12 Personen. Dieselben sind zu beiden Seiten an ein
25mm gtarkes Drahtseil gekuppelt; da eins der Seile fine die
Last als
Anwendung eines sogenaunten Sicherheit-Seils Abstand genom-
men: die Tragrollen der Seile licgen in Abstinden von 15m,

mehr ausreichend sein wiirde. xo hat man von der

Die Geschwindigkeit der Bewegung ist ca. L00m pro Minute
und zum Betriebe dient cine 30 pferdige Damptmaschine, welehe
auf der unteren Station liegt.
bictet die Wasserbeschattung :
von grossen, theils speciell fiir den Zweck erbauten Diichern.

Besondere Schwierigkeiten
man sammelt das Regenwasser

die in eine gemeinsame Cisterne entwiissern.

Die Bauschwierigkeiten beruhten insbesondere in der Schaf-
fung von Stittzpunkten an dem von cinzelnen Lavabiinken dureh-
setzten, iibrigens aus losem Sand und Gerdlle bestchenden Berg-
hang; es wurden hierzu die Lavabiinke benutzt, von denen aus
man bei weiterem Abstande Mauern vorschob, durch welche die

<

und Betrieb.

I Last von cinem hiher liegenden Punkte aus auf ie zuniichst
. tiefer liegende Lavabank ibertragen wird.

Projectirt wurde die Bahn von dem Mailiinder Ingenieur
Olivieri, die Bauleitung hatte der Ingenicur dall"Ongaro
aus Venedig. Die Balm ist Eigenthum ciner Actien-Gesellschaft.

Da die Anlage fortwihrend von der Verschiittung durch
Lavastrome bedroht ist, so darf finr sie auf cine lange l.ebens-
dauer vicelleicht nicht  gerechnet diec DBesucher
des Berges sind aber durch die Abkiirzung der Dauer um
mchrere Stunden die Getahrven der DBerghesteigung  jedenfalls
verringert. (Deutsche Bauzeitung 1880 S, 242))

werden, i

Die New-Yorker flochhahnen
sind bis jetzt auf 3 Linien im lebhaften Betriche, wiihrend
eine vierte der Vollendung entgegengeht., Das Anlagecapital
derselben beziffert sich I»is‘jetzt auf 43 Millonen Dollars und
wurden in der Zeit vom 1. October 1878 his 1. April 1879 —
14 Millionen Passagiere darauf befordert. Die sehr luxurios
ausgestatteten achtriidrigen Wagen haben 48 Ritzplitze, werden
im Winter mit Dampf von der Locomotive geheizt, sind auch
jeder Zeit sehr gut ventilirt. Die 4- und 8ridrigen Locomo-
tiven sind mit Rauchverzehrern verschen und fahren in jeder
Richtung olme gewendet zu werden.  Die IFahrbalm ist nach
unten ganz abgeschlossen, so dass Schlacken und Kohlenstiicke
nicht auf die Strasse fallen kimnen. Vom Strassenniveau ge-
langt man mittelst Treppen von der cinen Seite auf die Hoch-
bahn, wiihrend die Passagiere auf Treppen an der andern Seite
herab steigen, so dass jedes Gedringe vermieden wird, — Alle
4—6 Minuten verkehrt ein Zug mit 3 oder 4+ Wagen nach
amerikanischem System.  Der Fahrpreis Detiigt fiir 10 engl.

Meilen nur 10 Cents: fiir Arﬁeiterzﬁgo, die in zwei Morgen-
und zwei Abendstunden verkehren — auch fiir Nichtarbeiter
brauchbar — sogar nur 5 Cents.

(Zeitung des Ver. deutsch. Lisenb.-Verwalt, 1880 S. 202.)

Stand der gesammten Strassenbahnen in Halien Ende 1879:

als Pferdebahn  Loe.-Betrieb Total
Bahnen im Betrieh 162.24 Kin, 853,43 Km. 515.67 K.
"« « Bau 10,00 « 13400 « 14400 «
« deren Concession :
nachgesucht ist 24,00 « 984,70 « 100870 «

196.24 Km. 1472,13 Km. 1868.37 Km.
die sich nur auf 24 Stiidte, resp. deren niichste Umgebung
(Die Eisenbahn 1880 XII. Bd. S. 96.)

Zusammen

vertheilten.

Berichtigungen.

Im Heft 2 dieses Jahrgangs sind auf Taf. VIII in Fig. 5 und 6 eine projectirte Variante der Iendelhingung dargestellt, wovon in dem
Texte keine Erwihnung geschehen. Dieselbe hat den Zweck vermittelst der auf den Schleifplatten situirten Volutfedern die Kugelzapfen der

Hiingependel theilweise zu entlasten. Die Erfahrung hat jedoch gezei

£

gt. dass diese Entlastung nicht erforderlich ist, wenn die Kugelzapfen

gut gehiirtet sind, in Folge dessen wurde die in Iig. 2 dargestellte einfache Construction ausgefithrt.
Tm 3. Hefte des Organs sind bei der Besprechung der Broschiire von Oscar Baron Lazarini, die Strassen-Vicinalbahnen mit Loco-

motivbetrieb nachstehende Berichtigungen vorzanehmen:

Auf S. 129 in der vorletzten Zeile der zweiten Columme muss es statt 1,5m Radstand fiir Normalbahnen 3,6m heissen.
Auf S. 130 in der ersten Colume, Zeile 7 von unten. hinter 25629 fl. fiir die Normalspurbahn. einzuschalten: und fir die Schmal-

spurbahn zu 22083 fi.

————eooToTo——

'



Secundiir- und Schmalspurhahnen!

| Toe wnterzeichneten Verlage sind soeben die nachhenannten

" Werkehen eischienen, awelehe wichtiges Material zu der Frage

s lber den Baw aoul Betrieh von normal- oder sehmalspurigen

- Lokalbahnen geben :

! FUCHS, Abtheilungs-Baumeister der Konigl. Ostbaln, Beitrag
zur billigen Gestaltung des Baues u. Betriebes normai-
spuriger Bahnen von untergeordneter Bedeutung. Mit
26 Abbild. auf 5 lith. Tafeln. Preis 2 M.

Diesc Schrift behandelt die Linie Posen-Belgard-Riigenwalde-
Stolpmiinde, welche in den Jahren 1877—1878 erbaut und seit
jemer Zeit im Betriebe ist. — Die in der Schrift @egebenen Mit-
theilungen beruhen auf Praxis in Bau und Betrieb.
HOSTMANN, Grossherzoglich Sichsischer Baurath in Eisenach,

Die Vorziige und Nachtheile der Schmalspurbahnen,

inshesondere der schmalspurigen Strassenbahnen ge-

geniiber den normalspurigen Secundir-Bahnen.

| Preis 1 M. 50 Pf.

jr Herr Hostmann ist der Erbauer und derzeitige Director der

'schmalspurigen Feldabahn im Eisenacher Oberlande und stitzen

i sich seine Mittheilungen in obiger Broschiire auf die bei dem Bau

und Betrieb vorgenannter Bahn gemachten Erfahrungen.

PLESSNER. Grossherzoglich Siichsischer Baurath in Gotha,
Die Dampf-Strassenbahn von Eisenberg nach Crossen.
Ihre Bau- und Betriebs-Formen und Rathschliige fiir
die Herstellung édhnlicher Lokalbahnen. it 4 Kupfer-

‘ tafeln.  1880. Preis 2 M,

| Herr Plessner ist Erbauer und Betriebs-Pichter vorgenannter

"Bahn. Dieses Werkchen vervollstindigt die von demselben Herrn

‘Verfasser bereits frither publicirten Brochiiren {iber dicse volks-

: wirthschaftlich so wichtige Frage!

I~ Siammtliche rorstehend genannten Broschiiven sind zu
bezichen Cureh alle Buehlbundlungen des In- wnd Auslandes, oder
canch divekt dwreh die unterzeichnete Verlagshandlung, in icelchem
" Falle mit der Bestellung Ileinere Betriige in Briefmarken, gris-
I'sere per Postanweisiung erbeten werden.

Polytechnische Buchhandlung A. Seydel
(in Berlin W., Wilhelm-Strasse 57/58 (im Eckhaus da Leipziger Strasse),

|

kirte Bestellung versandt:

Catalog XEX. enthaltend Werke iiher Kunstgeschichte, IKunst-
gewerbe, Baukunst und Ingenicurwissenschaft, grisstentheils aus
dem Nachlasse des Konigl. Baumeisters Herrn Julijus Coln.
(311 Nummern, meist grossere Werke.)

Berlin, 1. Juni 1880. Leo Liepmannssohn.

W. 52 Markgrafenstrasse.

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 Bahuen eingefiihrt.

Ingenieur.

Ein vollstindig theoretisch und praktisch gebildeter Locomotiv-
Constructeur in gesetzten Jahren wird von einer Locomotivfabrik fir
Bureau und Reise gesucht; derselbe muss im Stande sein, Geschiifte
selbststiindig abzuschliessen. Offerten mit Angabe der Gehaltsanspriiche
sind unter Chiffre B, H, C. in der Exped. d. Organs fir Eisenbahn-
wesent in Wiesbaden niederznlegen.

Fiir eine Locomotivfabrik wird ein acad. gebildeter Techniker
gesucht, der bereits einige Jahre auf dem Bureau einer eben solchen
Fabrik oder einer Eisenbahn gearbeitet hat,

(refl. Antriige unter Chiftre J. Z. 6834 befordert Rudolf Mosse,
Bertin, S. W,

Soeben erschiien beim Unterzeichneten und wird franco auf fran-

Zu heziehen durch alle Buchhandlungen:

Das Holz als Baumaterial.

Sein Wachsen und seine Gewinnung, seine Eigenschaften und Fehler.

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

Imprigniren, Anstreichen, Rosten, Dampfen etc.
Von
Walther Lange,

Architect und Lehrer der Herzoglichen Baugewerkschule zu Holzminden.

2 Theile mit 23 lithographischen Tafeln,
Preis zusammen Mark 3,20.
Verlag der C. C. Mtiller’schen Buchhandlung, Holzm%nden.

Von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist durch jedtl, Buch-
handlung zu beziehen:

Die Minimal-Durchfabhris- und Maximal-Lade-
Profile der dem Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen an-
gehorenden Eisenbahnen. Nach den Beschliissen der terhmsc}}en
Commission des Vereins zusammengestellt von der Redaction
des technischen Vereinsorgans. Zweite, neubearbeitete Aus-

gabe. Preis: M. 6. -
Reductor

fiir Indicatorversuche
an Locomotiven,

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

L. STANEK,

Prag, Ferdinandstrasse 9.

Hamburger Ocllampen.

. JlIaschinenbtm-Anstalten, Repa-
ratur-Werkstditten fiir” Eisen- i
\ balmen, Eisengiessercien, Kes- |
selschmicden, Brauereien,
, Cliemischen Fabriken etc.
K beim Reinigeq der Dampfkessel, sowie
in Dampfschiffen, statt, der Balance-
=2, lampen in Gruben als Berg-
werkslampe,

Diese von mir neu construirte
Jiizy W Riibsl-Lampe hat sich durch

ihre starke solide Arbeit, sowie da-

=" durch. dass sie beim Fallen kein Oel
. spillt, und immer aufrecht stchen bleibt, in
vielen Etablissements eingebiirgert.

Fiir

Preis pr.Dtz.18 R& imZollverein zollfr. Dochte hierzu pr.Pf2R)
( Wiederverkdufern Rabatt,) -

Franz Zwingenberger,
Blechwaaren-Fabrik.

Patent-Verkauf.

Des Unterzeichueten deutsches Patent (No. 3685) Hingebahnen,
" (Drahtseilbahnen) von leichter Anwendbarkeit betreffend, wird billig

verkauft. Die Beschreibung ist im .Prakt. Maschinen-Constructeur®
’ 1880 No. 5 zu finden. Niheres auf Verlangen brieflich.

A. F. Westerlund.

Nybro in Schweden.

HAMBURG.




