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für die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Organ des Vereins dentscher Eisenbahn-V erAvaltnngen.

Neue Folge XVII. Band. 5. Heft. 1880.

Patentirte DrahtzugUarriere mit doppeltem Drahtzuge und beliebig zu verlängerndem Vorläuten

vom Betriebs-Inspector Schubert zu Görlitz.

Die Anzahl der Karrim-ensysteme hat sich in den letzten

Jahren der Art A'ermehrt und zeichnen sicli dieselben mein*

oder weniger Alle durch Erfüllung, niclit allein der im Bahn-

Polizei-Reglenient vorgeschriebenen, sondern auch anderer offi-

cieller und officiösen Bestimmungen aus, dass es fast überflüssig

erscheint, noch eine neue Anordnung zu erfinden und bekannt

zu geben. Wenn Letzteres in Folgendem dennoch geschieht,

so liegt der Grund darin, dass Barrierensysfeme möglichst ein

facher Construction, befreit von allen beweglichen Gewichten

und Rollen, noch nicht so zahlreich vorhanden sind, dass ein

neues Muster in dieser Beziehung nicht noch fördernd und

nutzbringend einwirken könne. Die Anforderung der Verwal

tungsbehörden bezüglich der Dauer des Vorliiutens werden, in

Folge des öfter vorgekommenen Einsperrens von Fuhrwerken,

wesentlich gesteigert und wenn andererseits in Eisenbalndvreisen

man glaubt, der Barrieren auch hei Xormalbahnen entbehren

zu können, so bemühen sich Erstere die Sicherheitsvorschriften

wesentlich zu verschärfen, vor Allem die Dauer des zwangs-
Aveisen Vorläuten zu verlängern. Ist doch heim Verfasser dieser

Zeilen vor Kurzem die Beschwerde eines Amtsvorstehers dar

über eingelaufen, dass eine Zugbarriere nur eine halbe

Minute läute, ehe die Bäume zu schliessen beginnen und die

Abhülfe dieses UebelStandes verlangt.

Eine bestimmte Vorschrift über die Dauer des Vorläutens

bestellt meines Wissens nicht. Das Bahn-Polizei-Reglement sagt
allgemein nur, dass vor dem Niederlassen der Sperrbäume zu
läuten sei. Diesseits ist die Zeit so normirt, dass ein Lang
holzfuhrwerk von etwa 30™ läinge, am Barrierenbaum bei Be
ginn des Läutens angekommen, noch den Ueberweg passiren
kann und deshalb in der Voraussetzung, dass dasselbe beim

Vernehmen der Glocke eine etwas raschere Gangart annehme,
die Dauer des Vorläutens auf ca. 30 Secunden — je nachdem

die Barrierenwärterin in dem Falle mehr oder Aveniger rasch

die Kurbel dreht — festgesetzt. Der Herr Amtsvorstcher ar-

gumentirte jedoch so, dass. da zwischen den etwa 20"' vor der

Barriere stehenden Haltepfählen und der Barriere, Avährend

des Passirens eines Zuges Fuhrwerk sich nicht aufhalten dürfte, |
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das Gespanne, Avelches bei Beginn des Läutens diesen Halte

pfahl bereits passirt hätte, noch im gewöhnlichen Schritt über
den Bahnkörper gelangen könnte, ehe die Bäume zu schliessen

beginnen. Hierdurch Avürde allerdings die Dauer des Vorläutens

auf in minimum 40 Secunden verlängert Averden.

Wenn nun in dem vorliegenden Falle die Forderung des
Herrn Amtsvorstehers Avohl etAvas zu Aveitgehend ist, da meines
Wissens eine Bestimmung über die Aufstellung der Haltepfähle,
soAvie darüber niclit besteht, in Avelclier Entfernung Gespanne
bei Passiren eines Zuges vom Gleise entfernt stehen müssen;
so ist doch nicht stets das Bedürfniss eines längeren Vorläu
tens Amn der Hand zu Aveisen und meine ich speciell Wald-
Avege über Avelche Stämme bis 35™ Länge transportirt Averden,
sowie Viehtriften. Bei Letzteren ist dieses deshalb um so Avich-

tiger, Aveil der Hirt, der den mit einer Zugbarriere versehenen
üebergang mit seiner Heerde passirt, doch unmöglich Ävissen
kann, Avann der Zug die betreffende Stelle passirt, und er
somit gar nicht in der Lage ist, der Schlussbestimmung des
§. 57 des Bahn-Polizei-Reglements, der zu Folge das Treiben
grösserer Viehheerden über die Bahnübergänge innerhalb 10
Minuten vor dem ei-Avarteten Eintreffen des Zuges nicht mehr
gestattet ist, Genüge zu leisten. Derselbe muss sich vielmehr

allein auf die Glocke verlassen und bemüht sein, Avährend der
Zeit des Vorläutens seine Heerde zu theilen und die auf dem

Bahnkörper befindlichen Thiere zu bergen.
Wenn Herr Oberingenieur Rüppell am Schluss der ge-

Aviss allerseits beigepHichteten kritischen Abhandlung über die
verschiedenen Zugbarrierensysteme im Band XV (1878) dieser
Zeitschrift einen Fall erAvähnt, Avie ein Barrieren-Wärter das

Vorläuten unmittelbar vor Beginn des Schliessens umgangen hat;
so dürfte diese ordnungSAvidrige, .strenge Ahndung verdienende
Handlung doch keine Veranlassung geben, die Forderung be
züglich des Vorläutens fallen zu lassen oder einzuschränken.

Es darf hingegen Avohl die Construction einer Barriere

eine geAvisse Berechtigung haben, Avelche gestattet in einfachster
Weise die Dauer des Vorläutens jedem speciellen Falle ent
sprechend auszudehnen.
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Das in Folgcinlem besclivieliene Dralitzügbarrierensystein

gebort zur Categorie C mit Exccntricitätdes Scliwerpunktes

der vorgenannten Abbandlnng des Herrn It tipp eil im BandXY

dieser Zeitschrift mit der A'ariante, dass für das Läutewerk

eine besondere Stütze vorhanden ist.

I)i(i Leitung ist mittelst Ketten über zwei' Rollen M K

Fig. 51 geführt. Mit dieser Kette ist eine etwa 2"" lange
zweite Kette mit dem einen Ende bei a verbunden, wie Fig. 51

Ei2:. 51. Fig. 52.

erst soweit zurückdrehen, bis der Punkt a Fig. 53 in die

Läge a Fig, 54 d, b. die Kette a—b Fig. 53 in diejenige

a—b Fig. 54 gelangt ist. Durch fortgesetztes Drehen gelangt

der Punkt a noch weiter nach rechts und die Darriere wird

geöffnet Fig. 55.

Es leuchtet ein, dass je weiter man den Punkt a Fig. 55

nach rechts verlegt, d. h. je länger man die Kette a—b macht,

desto länger das zwangsweise Vorläuten dauert.

Fig. 53.

b rS\S' -<—^ a

Fig. 54.

angiebt, während das andere Ende an dem Hinterende des
Harrierenbaunies bei b befestigt ist. Will der Wärter von

seinem Standpunkte aus die Barriere scbliessen, so bewegt sich

die Leitung wie in Eig. 51 durch Pfeile angegeben.

Der Barrierenbaum beginnt jedoch erst zu schliessen, wenn

a Fig. 51 an die Stelle a Fig. 52 d. h. die Kette a—b Fig. 51
in die Lage a—b Fig. 52 gekommen ist.

Während dieser Zeit läntet das über M betindliche Läute

werk.

Eig. 53 zeigt die geschlossene Stellung der Barriere. Will

der Wärter die Bai'riere öffnen, so muss er die Drahtleitung

Fig. 55. Fig. 56.

Will ein eingeschlossener Passant die Barriere öffnen, so
hebt er den Baum auf, zieht den oberen Drahtzug Fig. 56
an, die Trommel und Kurbel am Standpunkt des Wärters dreht
sich rückwärts und der Wärter erhält somit Meldung vom ge

schehenen Oeffnen und kann die Barriere sofort wieder schlies

sen, falls dieses der Passant nicht \'on selbst wieder besorgt hat.
Die Actien - Gresellschaft für Fabrikation von Eisenbahn-

Material in Görlitz und die Maschinenfabrik Deutschland zu

Dortmund haben die Ausführung der Barriere übernommen.

Görlitz, im April 1880.



179

Centrale Signal- und Weichensicherungs-Anlage für die Gleisniveaukreuzung der Dux-Boden-
bacher Eisenbahn mit der Aussig-Teplitzer Eisenbahn nächst Dux-Ladowitz.

Mitgetheilt von W. Mixa, Verkehrs- untl Telegraphen-Controleur der Dux-Bodenbacher Eisenbahn,

(Hierzu Fig. 1—-i auf Taf. XX.)

Nächst der Stadt Hiix sind .3 Ilahnliüfe situirt: es sind

dies: der Bahnhof Dux der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, der

Bahnhof Dux-Li])titz der Dnx-Bodenbacher Eisenbahn und der

Bahnliof Dux-Ladowitz der Pilsen - Priesener und Prag-Duxer

Eisenbahn. *)

Das Hauptgleise von Dux nacdi Preschen wird von dein

Verbindungsgleise der Bahnhöfe Liptitz und Ladowitz im Niveau

geschnitten: das Verbindungsgleise ist am 1(5. August 1871)

dem Betriebe übergfeben worden.

Die Situation der Anlage ist aus Fig. 1 Taf. XX ersicht

lich; 0 bezeichnet die Niveaukreuzung. Wi und die der

selben zunächst liegenden Weichen. Die Entfernung der Niveau

kreuzung von Liptitz beträgt 2,4 Kilom., von Dux 1,0 Kilom.,

von der Einmündungsweiche in Ladowitz 0,3 Kilom., von Pre

schen 2,9 Kilom.

Nach dem von dqn Verwaltungen der Aussig-Teplitzer und

der Dux-Bodenbacher Eisenbahn betretfs des Baues und Betriebes

der projectirten Anlagen getrottenen Uebereinkommen hat sicli die

Dux-Bodenbacher Eisenbahn verptiichtet. eine für die Sicherheit

des Verkeiirs ausreichend Gewähr bietende Signal- und Weiclien-

Verschluss-Einrichtung herzustellen. An diese Einrichtung ist

zunächst die Anforderung gestellt worden, es seien die nach

allen 4 Richtungen aufzustellenden ^Mastsignale (A. C, D, E)
unter einander derart zu combiniren, dass von ibnen durch

den im Signalhause (S II) postirten Signalwärter immer nur

eines, nie aber zwei zu gleicher Zeit aus der normalen Halt-

stellung in die Freistellung gebracht werden können: ferner

solle ohne Einverstäiidniss der Station Dux die Befahrung der
Niveaukreuzung auf dem Verbindungsgleise nicht stattlinden

können, d. h. die Weichen W, und W., seien in der von der

Kreuzung abweichenden Stellung verschlossen zu halten und

mit ihnen die zugehörigen Signale (A und D): eine Umstellung
der Signale und Weichen solle erst dann möglich sein, wenn

die Aufliebung des Verschlusses (Deblockirung) durch die Sta
tion Dux auf electrischem Wege erfolgt ist; ohne Deblockirung

sollen nur die beiden Signale für Züge der Aussig-Teplitzer

Eisenbahn umgestellt werden können.

Allen diesen Anforderungen ist durch eine Siemens &

H a 1 s k e ■ sehe Centrai - Weichen- und Signal-Sicherungsanlage,
die erste derartige Anlage in Desterreich-Ungarn, Genüge ge

leistet worden.

A, C. 1), E Fig. 1 Taf. XX sind 9.5™ hohe schmiede

eiserne Signalmaste, jeder mit einem Arme, Sicherheitshebel,**)
Contregcwicht, einer Laternaufziehvorrichtung, ferner mit rothen

und grünen Ilartglasscheiben und den Rollen für die Zugvor

richtung. Ein completer Mast hat ein Gewicht von 2(50 bis

270 Kilogr.

*) Die Stationsnamen Dux-Liptitz und Dux-Ladowitz Averden in
der Folge abgekürzt mit „Liptitz" und „Ladowitz" bezeichnet.

**) Vergl. Organ vom Jahre 1877 S. 149 Taf. G Fig. 5.

Zu jedem der Signalarme führen von dem nächst der

Niveaukreuzung hergestellten Signalhause S II je 2 gespannte,

4'"™ starke, verzinnte Stabblrähte. von denen der eine den

Signalarm aus der horizontalen Lage (Halt) in die Stellung

von 450 nach aufwärts (frei) zu heben, der andere den geho

benen Arm wieder herabzuziehen hat. Bei der Freistellung

erscheint in der Nacht grünes Licht gegen den Zug und grünes

Licht nach der anderen Richtung; bei der Haltstellung er

scheint in der Nacht rothes Lii-ht gegen den Zug und Aveisses

Licht in der anderen Richtung. Die vorerwähnten beiden

Drähte haben ihre Führung in kleinen, auf Holzpfähle auf-

niontirten Eisenrollen (zu 0,5 Kilogr.) und laufen längs der

Gleise grösstentheils oberirdisch, während sie bei Bahn- und

Wegeübersetzungen unterirdisch durch hölzerne Verschalungen

geführt sind: in scharfen Biegungen ist der Draht unterbro

chen und durch eine Kette ersetzt. Im Signalhause mündet

jedes Drahtpaar in den hier an der Innenwand befestigten

Hebelapparat*) Fig. 2 Taf. XX; die beiden Drahtenden sind

mit einer Kette verbunden, welche um eine ausgekehlte Rolle

gelegt ist und auf dieser mittelst eines durch ein Glied der

Kette gehenden Stiftes festgehalten wird, so dass sie auf der

selben nicht rutschen kann. Solcher Rollen sind im Hebel

apparate Fig. 2 sieben; jede ist mit einem Hebel 1, 2, 3...

in fester Verbindung. Jeder Hebel ist um seine horizontale,

in den Zwischen- resp. Seitenwänden des Gestelles festliegende,

Rollenachse um 180'' drehbar, und wird in den beiden

äussersten Lagen (der tiefsten nnd höchsten) durch einen

Schnapper festgehalten, welcher durch Federkraft in einen

Einschnitt des Gestelles einfällt und bei beabsichtigter Um

legung des Hebels durch Anziehen des Handgriftes in der

Hebelrichtung aus dem Einschnitte gebracht Averden muss. **)

Um die Zugdrähte naclispannen zu können, sind dieselben

mit Drabtspannern (zu 0,25 Kilogr.), bestehend aus Bügel

und Schraube, verschen, dagegen sind Temperaturausgleich-

gCAvichte keine eingeschaltet. Das GcAvicht des Hebclapparates

incl. dos darauf sitzenden Blockapparates beträgt 330 Kilogr.

Mit dem Hebel 1 Avird das Signal D

«  « « 2 « « « A

«  « « (5 « « « G

«  « « 7 « « « E

bcAvegt; die beiden äussersten links liegenden Hebel sind somit

Signalliebel für die Verkehrsrichtungen Lii)titz-LadOAvitz; die

beiden äussersten rechts liegenden Hobel für die Verkehrs

richtungen Dux-Preschen. Bei der aus der Zeichnung ersicht

lichen normalen Lage der Hebel haben alle. 4 Signalarme die

horizontale Steljung. Bei dem AnfAvärtsbcAvegen eines dieser

Hebel Avird der untere Draht angezogen, der obeie nachgelassen,

in Folge dessen sich der zugehörige Signalarm hebt; bei der

*) Vergl. Organ vom Jahre 1877 S. 109 Taf. E Fig. 1.
**) Vergl. Organ vom Jahre 1877 S. 109 Taf. F Fig. 11.

25*
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Abwärtsbewegung des Hebels wird der obere Draht angezogen,

der untere nacligelassen und in Folge dessen der Signalarm in

die horizontale Stellung zurück gebracht.

Die mittleren Hebel 3, 4, 5 sind für den Verschluss der

Weichen Wj und Wg bestimmt. Der nächst der Weiche an

gebrachte Weichenriegel (Gewicht 37 Kilogr.) bestellt aus einer

horizontal liegenden, um ihre Achse drehbaren, mit einer guss

eisernen Dose bedeckten Rolle, *) die an der unteren Fläche

eine bogenförmig geformte Nase hat: diese Nase greift bei

entsprechender Stellung der Weiche in den Finschnitt einer

Eisenscbiene ein, welche die Verlängerung der Weichenzug

stange bildet, und hindert auf diese Weise die Umlegung der

Weiche; soll diese erfolgen, so inuss vorerst die Rolle gedreht

und hierdurch der bogenförmige Riegel aus dem Einschnitt

der Schiene gebracht werden. Wenn die Weiche auch in der

anderen Stellung verriegelt werden soll, so ist hierzu ein zwei

ter Einschnitt und eine zweite Rolle nothwendig. Rei einer

halben Stellung der Weiche tritft der Riegel nicht mit dem

Einschnitte zusammen, die Rolle kann somit nicht gedreht

werden. Um den ausgekehlten Rand der Riegel-Rolle ist eine

Kette gelegt, die mit 2 zum Hebelapparate führenden Drähten

verbunden ist, durch deren Zug mittelst des entsprechenden

Hebels die Drehung der Rollen erfolgt.

Zu den beiden Weicbenriegeln der Weiche W., Fig. 1

führen die von den Hebeln 4 und 5 Fig. 2 bewegten Drähte:

der abwärts gerichtete Hebel 5 hält die AVeiche W„ in ihrer

normalen Stellung (von der Niveaukreuzung abweichend) ver

schlossen. während der Riegel für die andere Richtung der

selben AVeicbe durch den aufwärts gerichteten Hebel 4 geötf-

net ist: dieser Riegel kann erst da^m gedreht, d. h. Hebel 4

kann erst dann Hingelegt werden, wenn die AVeiche selbst um

gelegt worden ist.

Die Umlegung der AVeiche AA'., besorgt ein AVeichenstcllcr

im Bahnhofe Ladowitz.

Zu den beiden AA'eicbenriegeln der Weiche A\\ führen

die von den Hebeln 1 und 3 bewegten Drähte. Der abwärts

gerichtete Hebel 3 verschliesst die AVeiche in ihrer normalen

Lage (von der Niveaukreuzung abweichend). Die Drähte vom

Hebel 1 führen über den zweiten AA'eicbenriegel (mit 2 Rollen,

Gewicht 46 Kilogr.) zum Signale D in der AA''eise, dass der

Riegel bei der horizontalen Stellung des Signalarmes otfen ge

halten wird, dagegen zugleich mit der Freistellung des Signals

(nach vorhergegangener Entriegelung und Umlegung) die AVeiche

in der anderen Richtung verschliesst. **)

Der AVeichenbock (Gew. 175 Kilogr.) für die Weiche AV._,

ist, von dieser Kiö'" weit entfernt, nächst des Signalhauscs

situirt: vom AVeichenbock führt zur AVeiche ein Gestänge aus

Gasröhren, das über Stützi'ollen läuft und bei Richtungsver

änderungen durch AVinkelhebel verbunden ist. Die Stützrollen

und AWnkelhebel werilen von gusseisernen Erdfüssen (Gew.

59 Kilogr.) getragen, die in Cementbettungen ruhen. Alittelst
des AA'eicbenbockhebels wird die AA'eiche vom Signalwärter

ohne besondere' Kraftanstrengiing umgelegt.

*) A^ergl. Organ vom Jahre 1877 S. 110 Taf. F Fig. 13, sowie
S. 149 Taf. G Fig. 3.

**) A^ergl. Organ vom Jahre 1877 Taf. G Fig. 2.

Die AAAnchenverschlusshebel haben nach Obigem folgende

Function:

Hebel 3 verschliesst die AVeiche AV]

« 5 « « « W^ in der normalen Lage

«  1 (zugleich Signalh.) « AVj

«  4 verschliesst die « AV^, in der nicht normalen Lage.
Aus Fig. 2 Taf. XX ist die normale Stellung sämmtlicher

Hebel ersichtlich; bei dieser Stellung haben sämmtliche vier

Signalarme die horizontale Lage und die AVeichen W] und AV«

sind in der von der Niveaukreuzung abweichenden Stellung

verschlossen.

Den Eingangs gestellten Anforderungen gemäss sind Sig

nale und AVeichen in gegenseitige Abhängigkeit zu bringen;

zunächst dürfen ohne Erlaubniss der Station Dux weder die

AVeichen aufgeschlossen, noch die Signale A oder D gezogen

werden können; demgemäss müssen die Hebel 1. 2, 3, 4, 5

gesperrt sein.

Die Sperre des Hebels 5 erfolgt durch einen Sperrkegel

K Fig. 4 Taf. XX, <ler in einen Einscbnitt am LImfange der

Rolle des Hebels 5 eingreift und dieselbe festhält; diese Sper

rung kann ohne A'erletzung des Blockapparates nur auf elec-

trischeni AVege durch die Station Dux aufgehoben werden: in

welcher AVeise dies geschieht, soll später heschrieben werden;

vorläutig sei erwäbnt, dass bei blockirter Stellung des Hebel-

ai)parates, d. b. so lange der Sperrkegel K den Hebel 5 fest-

bält. hinter dem Fensterchen des Blockapparates der Station

Dux und jenem des Signalhauses die rothe Farbe einer Fall

scheibe sichtbar ist, und dass bei Niederdrücken der Block

taste B' T' Fig. 4 in der Station Dux unter gleichzeitiger

Umdrehung der Indiictorkurbel J' K' die Blockirung aufgeho

ben, d. h. der Sperrkegel K aus dem Rollen-Einschnitte heraus

gebracht wird, und hinter den beiden Fensterchen gleichzeitig

die weisse Farbe der Fallscheibe erscheint.

Die Hebel 1, 2, 3, 4 werden untereinander durch eigen-

thümliche Riegel festgehalten: ein Versuch einen dieser Hebel

oder den Hebel 5 bei blockirter Stellung zu bewegen, ge

lingt nicht.

Die Flebelriegel sind cylindriscbe, an beiden Enden stumpf

kegelförmig zugespitzte Eisenstücke, die ihre Führung in den

Seitenwänden, zwischen denen sich die llebelrollen drehen, und

in denen auch die Achsen der Rollen festsitzen, haben, und

nach rechts und links etwas verschiebbar sind. Ein solcher

Riegel ist z. B. (5, 7 Fig. 2; dieser Riegel greift mit dem

linken Ende in eine kegelförmige, in der Seitentläche der

Rolle () ausgedrehte A'ertiefung ein; l)ei der Umlegung des

Hebels (5 von unten nach oben wird der Riegel (!, 7 aus der

Vertiefung herausgedrückt, und verschiebt sich in der Richtung

seiner Achse, wobei dessen rechtes Ende in eine, mit seiner

Lage corres])ondirende AT'rtiefung der llebelrolle 7 eingreift.
An dem herausgedrückten Knde des Riegels schleift die Fläche

der Rolle (5 und lässt eine llückbewegung derselben nicht zu,

in Folge dessen Hebel 7 festgehalten wird und ein A'ersuch,

ihn umzulegen, keinen Erfolg hat. Gicht man nun dem He
bel (5 wieder die normale Stellung, so bleibt vorerst Riegel

Ö, 7 in der vorher angenommenen Lage, aus der er indess
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bei einer Aufwärtsbewegung des Hebels 7 aus der kegelförmi

gen Vertiefung der Holle 7 heraus und in die Vertiefung der

Kelle 6 bineingedrückt wii-d, so dass nunmehr Hebel 6 fest

gestellt ist; gleichzeitig verschliesst Riegel 5. 7 den Hebel 5,
so dass dieser selbst bei aufgehobener Blockirung nicht bewegt

Averden kann. In gleicher Weise geschieht eine entsprechende

Verriegelung der anderen Hebel unter einander: aus der Zeich

nung Fig. 2 ist ersichtlich, dass Hebel 4 durch Riegel 4, 5,

Hebel 3 durch Riegel 3, 4, Hebel 2 durch Riegel 2, 3 und

Hebel 1 durch Riegel 1, 3 verschlossen ist.

Sobald die Deblockirung erfolgt, d. h. die Spei-rung durch

den Sperrkegel K aufgehoben ist, und Hebel 5 und 6 ihre

normale Lage haben, kann den Hebeln und Weichen die der

Fahrrichtung Liptitz-Ladowitz oder Ladowitz-Liptitz entspre
chende Stellung gegeben werden, und zwar in einer genau ben

stimmten Reihenfolge; die Weichen müssen vorher entriegelt
und umgestellt sein, bevor eine Wiederverriegelung und das

Ziehen des cntsi)rechenden Finfalirtssignals erfolgen kann. Der

Apparat selbst giebt dem Signalwärter die Reihenfolge der
Bewegungen an, da jeder Versuch einer unrichtigen Reihen

folge der Hebelumlegungen misslingt. Damit aber nutzlose

Versuche und überflüssige Kraftanstrengungen, die indess nur

bei gewaltsamer Bewegung eines Weichenriegelhebels bei noch

nicht umgestellter Weiche eine Beschädigung des Zugdrahtes
nach sich ziehen könnten, vermieden werden, ist der Signal-
Avärter im Besitze einer Tabelle, welche iiim die richtige

Reihenfolge der Hebel- und Weichenumlegungen angiebt, die
sich rasch dem Gedächtnisse einprägt. Fine solche Tabelle ist

in Fig. 3 Taf. XX dargestellt.

Soll beispielsweise ein Zug von Liptitz nach Ladowitz ver

kehren, so wird nach vorhergegangener telegraphischer Anmel
dung Seitens der Station Liptitz an die Stationen Dax und

Ladowitz die Deblockirung in Dux vorgenommen: der Signal-
Avärter entriegelt nach vernommenem Glockenfahrsignal Weiche

Wo durch Umstellung des Hebels 5, der Weichensteller in

Ladowitz stellt die Weiche Wo um, der Signalwärter verrie

gelt die Weiche Wo durch den Hebel 4, entriegelt die Weiche

W^i durch den Hebel 3, stellt diese W'eiche um, und hebt

durch Hebel 1 unter gleichzeitig erfolgender Verriegelung der
AVeicheW] den Signalarm D; die Reihenfolge der Umstellungen
ist also die in der Tabelle angegebene: 5, W.,, 4, 3, Wj, 1.

Xachdem der Zug die WV'iche Wi passirt hat, wird dem

Signal D mittelst des Hebels 1 unter gleichzeitiger Entriege
lung der W^eiche W] die llaltstellung gegeben, und nachdem

der Zug die Weiche W\, i)assirt hat, werden die 4 anderen

Hebel sowie die Weiche Wo in umgekehrter Reihenfolge (W^,
3, 4, W^, 5) zurück gestellt, und in dieser Stellung durch den

Signalwärter blockirt.

Die Blockirung erfolgt durch Niederdrücken der Block

taste B T Fig. 4 Taf. XX im Signalhause unter gleichzeitiger
Umdrehung der Inductorkurbel J K, wodurch die Stange Si
den Sperrkegel K in den Einschnitt des Hebels 5 bleibend

niederdrückt, und die weisse Farbe des Blockfensterchens im

Signalhause sowohl als auch in der Station in die rothe Farbe

verwandelt wird.

Die vorbeschriebenen Manipulationen sind in der Praxis

leicht und rasch ausführbar, nur ihre Beschreibung ist um

ständlich.

Durch Niederdrücken der Weckertaste W' T' in der Sta

tion Dux unter gleichzeitiger Umdrehung der Inductorkurbel

ertönt im Signalhause die Glocke eines W'eckers: ebenso kön

nen Weckersignale vom Signalhause nach der Station gegeben

werden: sie haben den Zweck, die Aufmerksamkeit zu erregen

und sollen namentlich dem Deblockiren und dem Blockiren

vorangehen.

Der Signalarm B für die Einfahrt der Züge von Dux

nach Ladowitz steht mit dem Hebelapparate des Signalhauses

in keiner Verbindung. Der mit dem Weichenbocke (Gew. 183

Kilogr.) der Weiche Wo conibinirte Zughebel des Signals ist

indess mit dem Weicbenumstellhebel in ähidicher Weise wie

2 Hebel des .Hebelapparates mechanisch verbunden, so dass

nicht beide gleichzeitig aus ihrer normalen Lage umgestellt

werden können. Bei normaler Stellung der Weiche Wg kann

der Signalarm B beliebig eingestellt werden; soll jedoch die

Weiche umgelegt werden, so muss vorher das Signal B die

Haltstellung erhalten; die erst wieder dann geändert werden

kann, nachdem die Weiche in ilire normale Lage zurückge

bracht Avurde,

Von der electrischen Einrichtung sind äusserlich sichtbar

die beiden, den Mechanismus der Blockapparate verschliessen-

den gusseisernen Kasten (einer auf dem Hebelapi)arate. der

andere in der Station Dux [Gew. 30 Kilogr,]): mit ihren

Fensterchen, Inductorkurbeln, Weckern, Weckertasten und Block

tasten. ferner die Blitzableiter P, P' Fig. 4, die Zimmerleitungs

drähte und der Luftleitungsdraht L.

Bevor die verschiedenen Stromwege der electrischen Ein

richtung besprochen werden, soll vorher einiges über den Me

chanismus der Blockapparate gesagt werden, zu Avelchem Behufe

mau sich die vordere Wand beider Apparate nach Lösung

eines Plombenverschlusscs und zweier Schrauben abgenommen

zu denken hat. Fig. 4 Taf. XX zeigt die innere Einrichtung.

Die Klemmen 11, 2, 3, 4, 5 sind an der rechten SeiteiiAvand

des Apparates a,ngebracht und hat man sich dieselben ebenso

Avie Hebel 5 und Sperrklinke K um 90" hinter die Bildfläche

gedreht zu denken.

Der Zweck der Blockapi)arate besteht, wie bereits erwähnt

Avordcn, darin, den Hebel, 5 zu verriegeln und zu entriegeln,

und erstcre Stellung durch das Erscheinen der rothen Farbe,

letztere durch das Erscheinen der wcissen Farbe hinter beiden

Blockfensterchen kenntlich zu machen.

Die. Verriegelung des Hebels 5 geschieht durch die um

die Achse Oi drehbare Sperrklinke K, die sich in einen Ein

schnitt am Umfange der um die Achse Oo ilrehbaren Rolle

einlegt, sobald sie durch eine Eisenstange S| niedergedrückt

und hierdurch die Feder F^, Avelche die Sperrklinke abzuziehen

und die Stange nach aufwärts zu schieben strebt, überwunden

wird: dieses Aufwärtsschieben würde erfolgen, wenn die Stange

S., nicht durch den um die Achse beweglichen Schnapper R

festgehalten würde. Der Schnapper selbst wird an seinem obe

ren Ende durch die Achse Oj des gezahnten Kreissegments C,
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auf weloliem die IJildselieilio l)efesti^t ist, an jeder l>eweguiig

gellindert, so dass er dem Drucke der Stange S^, auf deren

Mutfe sein Zalin sitzt, nicht folgen kann.

Soll daher die Sperrklinke K aus dein Kinschnitte der

Hebelrolle gebracht werden, so ist hierzu nothwendig. dass der

Schnapper U am oberen Ende seinen Halt verliert und seit

wärts gedrückt werden kann: dies erfolgt thatsächlich durch

eine Abwärtsbewegung des Segments E: hierbei macht die mit

dem Segmente fest verbundene Achse eine Drehung, und

kehrt dem Schnapperende einen Einschnitt (in der Zeichnung

die nicht schraflirte Hälfte) zu, durch welchen es durchschlüpfen

kann. Soll aber das Segment C eine Abwärtsbewegung machen

können, so ist hierzu nothwendig. dass ein in dessen Zähne

eingreifendes, auf dem Electromagnet-Anker A sitzendes, mit

diesem um die Achse 0. bewegliches Echapinnent in pendel

artige Bewegungen versetzt wird. Diese Bewegung wird durch

Wechselströme erzeugt: man kann sie indess. um sie besser

verfolgen zu können, auf mechanischem Wege herbeiführen, zu

welchem Zwecke eine auf der Decke des Blocka])paratkastens

befindliche, während des Betriebes plombirte Klappe über einer

Oeffnung zu entfernen ist: durch die Oetfnung hindurch kann

man einen Klöjipel, der an 2 Glocken anschlägt und mit dem

Echappment fest verbunden ist, anfassen und hin und her be

wegen, Die Folge davon ist, dass sich das Segment C, seiner

eigenen Schwere folgend, und weil ein Zahn desselben um den

anderen vom Echappment frei gegeben wird, herabbewegt, und

die Auslösung des Scbnappers und Sperrkegels erfolgt.

Soll nun wieder die Blockirung vorgenommen, d. h. He

bel 5 gesperrt werden, so müssen sämmtliche Theile, deren

Bewegung in Vorstehendem beschrieben wurde, in die ursiirüng-

liche, aus Fig. 4 Taf. XX (Signalhaus) ersichtliche Lage ge

bracht werden; dies geschieht auf folgende Weise: Nachdem

der Hebel 5. in seine normale Lage zurückgebracht worden ist,

Averden die Blocktaste B T und mit ihr die Stangen Sg, S.,

und S| und der Sperrkegel K herabgedrückt; bei der Abwärts

bewegung der Stange S., streift dieselbe eine Feder des Schnap- ,

pers E, und bringt ihn hierdurch in die senkrechte Lage

zurück: zugleich drückt die Feder F.^ ein auf der Stange S^

verschiebbares Blechkästchen B an den Stift s des Segments C,

und 'dieses erhält das Bestreben nach aufwärts zu gehen, wird

indess durch das Echappment, so lange dieses in Ruhe ist,

gehemmt: setzt man nun das Echappment auf mechanischem

oder elcctrischem Wege in Bewegung, so dreht sich das Seg

ment C, dem Drucke der Feder F._, folgend. Zahn um Zahn

nach aufwärts, die Achse 0^ kehrt dem Schnapperende ihre

volle Hälfte zu, so dass der Schnapper nicht zurückgehen kann

und die Stange S., festhält, auch wenn nunmehr der Druck

auf die Blocktaste auBiört, und diese in J'^olge der aufwärts

Avirkenden Feder Fg in ihre ursprüngliche J..age hinaufgedrückt
AA'orden ist. Es sind somit alle Theile in die aus der Zeich

nung ei'sichtliche Lage zurückgekehrt, d. h. es ist die Blocki

rung erfolgt. Verhindert man nun durch einen entsiirechenden

ApparatA'erschluss die mechanische Ingangsetzung des Echapi)-

nients, so kann dieses nur auf electrischem Wege bewegt Aver-
den, und es kann nur die Station Dux delilockiren.

Der Blockapparat in der Station Du.x hat die gleiche

Einrichtung Avie der im Signalhause, nur fehlt in ersterem, da

hier kein Hebelapparat vorhanden ist, der Schnapper und die

durch ihn festzustellende Stange.

Durch den Druck der Blocktaste B' T' unter gleichzeitiger

BeAvegung des »happments Avird das Segment C gehoben, und

fällt aus seiner höchsten Lage bei abermaliger BeAvegung des

Echappments in Folge eigener ScliAvere in die tiefste Lage
herab.

Der zur BeAvegung der Echappments und der Wecker

anker erforderliche Inductionsstrom Avird durch die Inductoren*)

,J oder J' Fig. 4 erzeugt.

Der Inductor hat ca. 2000 Drahtuimvindungen und (50 S.E

Widerstand: das eine Ende des Inductordrahtes ist mit ilem

InductorköqAer und dieser mit der Erde verbunden; klas aindere
Ende ist mit einem Ringe verbunden, welcher auf der Inductor-

achse, von dieser isolirt. festsitzt: auf dem Ringe schleifen.
die Contact-Federn 8 und 10: letztere auf dem ganzen Um

fange des Ringes, erstere nur auf dem halben, da hier eine
Hälfte des Ringumfanges ausgeschnitten ist.

Denkt man sich das zur Erde führende Ende des Inductor

drahtes mit der Feder 10 verbunden, so Averdcn in dem nun

mehr geschlossenen Stromkreise bei jeder Umdrebung der In-
ductorkurbel zAvei einander entgegengesetzt gericbtete Ströme

erregt; denkt man sich aber jenes Ende mit der P'eder 8
verbunden, so Avird der StroniAvcg bei jeder zAveiten halben
Umdrehung der Inductorkurbel unterbrochen, und in den ge
schlossenen Stromkreis gelangen nur Ströme gleicher Richtung;
denn die Ströme der anderen Richtung bleiben ganz aus, Aveil
sich Avährend der Zeit, in der dieselben erzeugt Averden könn
ten, kein geschlossener Stromkreis Amrtindet.

Auf den beiden Eisenkernen des Block-Electromagneten M

(oder M') ist je eine Multiplicationsspule aufgesteckt mit ca.
1700 Drabtumwindungen und 10 S.E Widerstand.

Sobald die Multiplication des Blockelectromagneten von
"Wechselströmen durchflössen Avird, geräth der zAvischen den
Polen leicht beAvegliche polarisirte Anker A in rascbe Hin-
und HerbeAvegung, Avährend ihn Stromimpulse gleicher Rich
tung in Ruhe lassen, da er Amn ihnen entAveder an den Pol,
an dem er eben anliegt, fester angezogen oder gegen den an
deren Pol abgestossen wird und in dieser Stellung verbleibt.

Von den beiden Multiplicationsspulen eines Weckers (W
oder W^') hat jede ca. 1100 DrahtumWindungen und 5 S.E
Widerstand: die den Anker abziehende Feder ist derart ge

spannt, dass er von Wechselströmen nicht angezogen Avird, Avohl
aber A on gleichgerichteten Strömen: demgemäss atficirt ein
und derselbe, durch Blockmagnete und W ecker gehende W echsel-
stroni nur erstere, dagegen ein gleichgerichteter Strom nur
letztere.

In der Ruhelage der Blockapparate sind die Contacte
2 — o und ()—7 hergestellt, dagegen die Contacte 3 —11 und
7—9 unterbrochen. Von der Erde der Station zur Erde des
Signalhauses führt nachstehend angegebener metallischer W eg:

*) Vergl. Organ A'om Jahre 1877 S. 108 Taf. F Fig. 1.
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E' —1—W—2 —3—4—M'—5—(i —7—P'—L—P—7—6—5

M—4—3—2—W—1—K.

In diesem Wege sind Wecker und Plockinultiplicationen beider

Apparate eingeschaltet, nicht aber die Inductordrähte. so dass

durch Umdrehung des Inductors allein kein Strom erzeugt

"werden kann.

Drückt man in Dux die Weckertaste W' T'. so \vird hier

durch der Contact (i — 7 unterbrochen, dagegen der Contact

7—9 hergestellt*) und es bietet sich einem durch Umdrehung

des Inductors .1' erregten Strome nachstehender Weg dar:

E'—1 —J'—8—9—7 —P'—L—P—7 —(! —5—M—4—3—2

W—1—E.

In diesem Stromkreise liegen W' und M' nicht, wohl aher M

und W, von denen indess nur W afticirt wird, weil der Strom

durch die Feder 8 geht, somit aus gleichgerichteten Strom-"

impulsen hestcht. In gleicher Weise wird durch Niederdrücken

der Weckcrtaste W T unter gleichzeitiger Umdrehung der In-

ductorkurhel J K der Wecker W' afticirt; nach Aufhofen des

Druckes wird die Weckertaste durch Feder F4 in ihre ur
sprüngliche Lage gebracht.

Drückt man in Dux die Plocktaste IP T' nieder, so wird

hierdurch der Contact 2—3 untei-hrochen, dagegen der Con

tact 3 —11 hergestellt. Einem vom Inductor ,P ausgehenden

Strome Ihetet sich nachstehender Weg dar:

E' —1—J'—10—11—3—4—M'—.5—{)—7—P'—L—P

7_ß_5_M—4—3—2—W—1—E.

In diesem Stromkreise liegt W' nicht, wohl aher M', M und

W, von denen M' und M afticirt werden: das Segment C he-

Avegt sich nach aufwäi'ts. das Segment C gleichzeitig nach ah-

Avärts: hinter beiden Fensterchen verwandelt sich die rothe

Earhe in die weisse. und die Sperrung des Hebels 5 wird auf

die bereits beschriebene Weise aufgehoben. ♦ Um dieselbe wie
der herzustellen, wird im Signalhause nach A'orhergegangener

*) Vergl. Organ vom Jahre 1877 S. 109 Anmerkung; Taf.F Fig. 10.

normalen Einstellung des Hebelapjjaratcs die Plocktaste B T

unter gleichzeitiger Drehung der Inductorkurbel J K nieder

gedrückt : der Stromlauf ist:

E— 1 — J—10— 11—3—4—M—5 — () — 7 —P—L—P'

7 — 6 — 5—M' — 4 — 3 — 2—W' — i —E';
das Segment C' senkt sich. Avährend C gehoben, die Aveisse

Farbe der Fensterchen in die rothe verwandelt und die nor

male Lage sämmtlichcr beweglichen Apparattheile Avieder her

gestellt Avird.

Der Beamte in Dux kann nur deblockiren, aber nicht

blockiren; der Signalwärter dagegen nur blockiren aber nicht

dehlockiren. Wollte der Signalwärter versuchen, durch eine

Stromentsendung das gehobene Segment seines Api)arates berab-

zubringen, so müsste er zunächst durch Niederdrücken der

Blocktaste den Contact 3 —11 herstellen; so lange aber dieser

Contact, ohne Avelchen der Strom nach M nicFt gelangen kann,

hergestellt ist, Avird das Segment C durch die Feder F., auf-

Avärts gedrückt: der Versuch bleibt also erfolglos und hat

auch keine Wirkung auf (len Api)arat in Dux, Aveil hier das

Segment seine tiefste Lage bereits hat, die Bewegung des

Echappements daher ohne Folge bleibt.

Bei GeAvittern passirt die atmosphärische Electricität auf

ihrem Wege aus der Luftleitung in die Frde die Apparat-

multiplicationen; sie vermag jedoch nicht die Blockirung auf

zuheben. Aveil hierzu eine längere Reihe in ihrer Richtung

Avechselnder Ströme nothwendig ist. Dagegen sind Beschädi

gungen der Api)aratmultiplicationen durch den Blitz möglich,

wenn die Blitzableiter nicht hinreichen, um eine genügende

Ableitung in die Erde herbeizuführen. Indess ist dieser Fall

bis jetzt nicht eingetreten. Im A'orjahre hat ein Gewitter die

in nächster Nähe des Blockapparates betindlichen Drähte der

Correspondenzleitung lädirt, den Apparat aber verschont. Sollte

jedoch eine Beschädigung der Multiplicationen vorkommen, so

können diese leicht ausgeAvechselt Averden, zu Avelchem ZAVCcke

Reservespulen vorhanden sind.

Hennig's patentirte Radreifen ■ Befestigung.

Mitgetheilt von Carl Schaltenbrand, Ingenieur in Berlin.

(Hierzu Fig. 5—7 auf Taf. XX.)

Die Sicherheit des Fisenbabnbetriebes hat leider mit der

fast ausschliesslichen Anwendung des Stahles zu Radreifen nicht

zugenommen. Der Stahl ist mit der grösseren Vielseitigkeit

seiner Herstellung in der Massenfabrikation ein immer ZAveifel-

hafteres Material geAvorden.

Dies beweisen in erster Linie die vielen Betriebsstörun

gen, Avelche in den letzten Jahren durch Radi-eifenbrüche her

beigeführt Avurden.

Es ist deshalb durchaus gerechtfertigt. Avenn sich viele

Eisenbahntechniker bemühen, durch Verbesserung der Reifen

befestigung, die schlimmen Folgen der Reifenbrücbe möglichst

zu beseitigen. Eine grössere Anzahl von Erfindungen dieser

Art sind bereits in dieser Zeitschrift durch Zeichnungen und

Beschreibungen veröffentlicht. In Nachstehendem erlaube ich

mir noch eine sehr einfache Construction beizufügen, Avelche

A'on dem Obermascbinenmeister der Berlin-Anhaltischen Eiscn-

bahngesellschaft, Herrn Hennig in Berlin, angegeben und

demselben patentirt ist.

Von dieser Radreifenbefestigung ist auf der Taf. XX in

Fig. 5 die Seitenansicht eines Tenderrades, in Fig. 6 ein Quer

schnitt nach m—n und in Fig. 7 theilwoise Ansicht und theil-

Aveise Längenschnitt nach o—p. eines Radreifensegmentes ge

zeichnet. Die Bandage A Avird warm auf den Unterreifen B

aufgezogen und greift dabei mit einer klammerartigen Um

fassung a, in eine Nutbe des Felgeid<ranzes so tief hinein,

dass selbst ein kurzes Radreifenstück sich nicht abheben und
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nur in fester Aiila{!:e wieder aus der Xuthe heraus treten kann.

Dies Letztere liindert die nachstehend heschriebene Con-

•struction;

In der SitzHäche des Felgenkranzes ist eine Nuthe ein

gedreht. in welche ein Hing b so vollständig tief hinein gelegt

ist, dass er das Aufziehen des Keifen nicht hindert, wie dies

die Fig. (1 auf der Taf. XX erkennen lässt. Eine entsprechende

Xnthe ist in die Sitztiäche des Radreifs gedreht und in diese

wird der Ring b durch Anziehen der Schrauben C, um seine

halbe Höhe vorgedrängt, so dass er ein Abziehen des Reifen

vom Unterreifen sicher verhindert.

Der Ring b kann aus Eisen oder Stahl, aus einem Stücke,

Avie dies in der Fig. 5 gezeichnet ist oder aus mehreren Stücken

hergestellt werden.

Beide Nuthen sind um 1""" weiter als der Ring b. Zum

Vordrängen des Ringes b werden die an den Felgenkränzen

meist schon vorhandenen Schrauben benutzt und nur, der Zeich

nung entsprechend, verkürzt.

Durch die Anwendung des Ringes b ist die ältere Be

festigung (nur mit Schrauben), welche als ungenügend erkannt

wurde, in eine continuirlich um den ganzen Felgenkranz wir

kende verwandelt, welche allen Anforderungen an eine solide

Befestigung mehr entspricht, und selbst die Ablösung kleiner

Stücke eines zersprungenen Radreifs unmöglich macht.

Eine Folge dieser solideren Befestigung ist die Unmög

lichkeit einen Radreif, selbst im gesprungenen Zustande, ohne

Weiteres von dem Felgenkranze abzulösen. Entweder muss

der Radreif an mehreren Stellen durchkreuzt und <ler Ring b

durch die Kreuznuthen in den Unterreifen zm'ückgedrückt wer

den, um so einzelne Reifenstücke zu lösen oder der ganze

Radreif Avird auf der Drehbank über dem Ringe b in zwei

Kränze durchgestochen.

Die Direction der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn-Gesell

schaft hat, veranlasst durch eine aussergeAVölinlich grosse An

zahl von Radreifenbrüchen, Avelche die statistischen Tabellen

des Betriebes im letzten Winter aufzählen, die sofprtige| Ein
führung der II e n n i g' sehen Radreifenbefestigung • an Loco-

motiA'-, Tender- und Wagenrädern, beschlossen und es sind

schon eine grössere Zahl in Betrieb gestellt und andere in

Ausführung gegeben.

Bei der ausserordentlichen Wichtigkeit dieses Gegenstandes

für die Sicherheit des Betriebes steht zu erwarten, dass auch

die technischen Vorstände anderer Eisenbahnen sich durch Ver

such von der Zweckmässigkeit der Hennig" sehen Verbesse

rung überzeugen und dieselbe zur AiiAvendung bringen.

Eiserner Querschivellen - Oberbau für Hauptbahnen (System Haar mann).

(Hierzu Fig. 4—6 auf Taf. XXII.)

Das Eigenthümliche dieses Oberbaues besteht darin, dass

zur Erzielung der Schienenneigung und der verschiedenen Spur

erweiterungen in den (hirven eigenthümlich geformte gusseiserne

Sättel a Fig. 4 und 5 Taf. XXH als ZAvischenlager zAvischen

Schiene und Schwelle und zur Befestigung dieselben Klammern

und einfachen Schrauhcnbolzen, Avie bei dem Haarinann'sehen

LangscIiAVcllen-Obcrbau *) vei'Avendet Averden.

Die Querschwellen von Flusseisen von dem in Fig. 4 dar

gestellten Protil haben eine Breite an der Basis von 220™™,

an der Deckplatte von 100™™ und eine Höhe A:on 60™™, soAvie

eine Länge von 2,30™: dieselben sind durch Umbiegen der

Deckplatte an den Enden geschlossen.

Die gusseisernen Sättel a sind an der Bodentläche mit

24™™ starken runden Zapfen versehen, a\ eiche in entsprechende

Löcher aou 25™™ Weite in der Deckplatte der ScliAAellen grei

fen, welche Zapfenlöcher sowohl in den geraden Strecken, als

auch in den Curven von Mitte zu Mitte 1,513™ entfernt stehen

und durch verschiedene breite Ansätze oder Leisten an der

obern Lagertläciie für den Schienenfuss eine Spurerweiterung

von 15™™ in den Curven ermöglichen, Avic dies in hhg. 5 an

gedeutet ist. Ausserdem sind zu beiden Seiten der Sättel in

der Deckplatte der ()uerschwelle noch rechteckige Oetfnungen

von 52™™ Länge und 20™™ Breite angebracht, in Avelche die

Klammern b, b von Flusseisen eintreten, um eine Befestigung

*) Vcrgl. die Abbildung und Beschreibung desselben im 1. Hefte
des Organs ISSO S. 1 und Taf. I u. II.

der Schiene mittelst der horizontalen Schraube c in solidester

und einfachster Weise zu vermitteln. Zur Verbindung des

schwebenden Stesses der Schienen dienen Winkellaschen von

Bessemerstahl von dem in Fig. 6 dargestellten Querschnitt.

Zu einem Kilometer Gleis dieses Oberbaues sind erfor

derlich :

222 Schienen (Bessemerstahl) 9™ lang, GeAvicht pro Met. 31,8 Kg.
ä 286,2 Kg. = 63,536,4 Kg.

222 Paar Schienenlaschen . . ä 18,74 « = 4,160,3 «

888 Scliicnenlaschenbolzeu . . ä 0,8 « = 710,4 «

1110 QuerscliAvellen (Flusseisen) . ä 35,0 « = 38,850,0 «
2220 Gusseiserne Sättel . . . . ä 3,8 « = 8,436,0 «

2220 Paar Klammern (Flusseisen) ä 1,3 « = 2,886,0 «

2220 Klammerbolzen mit Muttern ä 0,6 « = 1.332,0 «

GeAvicht pro Kilometer Gleis 119,911.1 Kg.
«  « Meter « 119,9 «

Dieser Oberbau ist dem Osnabrücker Eisen- und Stahl-

Averk (Director Haar mann) pateiitirt und AAUirden bis Ende
1879 bereits folgende Probelieferungen ausgefürt:

für die Xiederländische Rheineisenbahn . ^/- Kilom.
«  « Holländische Eisenb. - Gesellschaft 1 «

■< « Kursk-KicAV-Eisenbahn . . . . 1 Werst

«  « Donnetz-Eisenbahn 1 «

Avährend in der Ausführung sich befinden
für die Berlin-Görlitzer Eiscnbah . . . Kiloni.

«  « Köln-Mindener Bahn . . . . 1 «

E. H. V. W.
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Kegulirung der jährlichen Abrechnung der Reparatur-Werkstätten der Altona-Kieler
Eis'enbahn-Gesellschaft.

Von H. Tellkarapf, Director der Altona-Kieler Bahn.

Die Unterlialtungskostcii der Betriebsmittel, "wie dieselben

in den Jabres-Abreclinungen der deiitsclien Babnen erscheinen,

zeigen eine auffallende üngleiclimässigkeit, wenn man sie bei

den Locomotiven auf Nutzkilometer, bei den Wagen auf Wagen-

achskilometer reducirt. Nach der ofticiellen Preussischen Eisen

bahn-Statistik pro 1877 kostete z, B. die Unterhaltung (incl.

Erneuerung) der Locomotiven ju-o Nutzkilometer auf der Preuss.

Ostbahn 0,31 M., auf der Tilsit-Insterburger Bahn nur 0,07 M.,

auf sümmtlichen Preussischen Bahnen im Durchschnitt 0,23 AI.;

die Unterhaltung (incl. Erneuerung) der Personenwagen pro

Achskilometer auf der Rhein-Nahe^Bahn 1,8 Pf., auf der

Aachener ludustriebahn nur 0,06 Pf., auf der Poseu-Creuz-

burger Bahn 0,11 Pf., auf sämmtlichen Preussischen Bahnen

im Durchschnitt 0,59 Pf.: die Unterhaltung und Erneuerung

der Gepäck- und Güterwagen pro Achskilometer auf der Glflck-

stadt - Elmshorner Bahn 2,74 Pf., auf der Homburger Bahn

1,10 Pf., auf der Posen-Creuzburger Bahn nur 0,11 Pf., im

Durchschnitt auf sämmtlichen Preussischen Bahnen 0,3ö Pf.

Eine solche auffallende Ungleichmässigkeit in" den genannten

Durchschnittszahlen ist nur dadurch erklärlich, dass auf den

betreffenden Bahnen die Unterhaltungskosten der Betriebsmittel

in ganz verschiedener Weise verrechnet und gebucht werden.

Während manche junge Bahnen, die mit neuen Locomotiven

und Wagen ausgerüstet sind, in den ersten Jahren des Betriebes

nur wenig Unterhaltungskosten dafür aufzuwenden haben, auch

vielleicht dabei noch möglichst sparen und den AVerth ihrer Be

triebsmittel durch starke Abnutzung sich wesentlich verringern

lassen, ohne einen Ersatz dafür zu beschaffen, weil sie mit

financiellen Schwierigkeiten zu kämpfen haben, — ptiegen

manche ältere, tinanciell gut situirte, Bahnen auf Betriebskosten

neue Betriebsmittel anzuschaffen oder wesentliche Verbesserun

gen in der Construction der Locomotiven und AVagen einzu

führen, um auf solche AVeise mindestens einen genügenden

Ersatz fiir den durch allmähliche Abnutzung entstehenden

Alinderwerth zu erhalten. Zur Erzielung einer grösstmoglichen

Gleichmässigkeit der Betriebsausgaben und einer soliden Finanz-

wirthschaft überhaupt ist es sowohl bei den Staats- wie bei

den Privatbahnen von grosser AVichtigkeit. die jährliche Ab

rechnung und Buchführung der Reparatur-AVerkstätten auf ra

tionelle Grundsätze zu basiren. Es ist niclit zu verkennen,
dass in dieser Beziehung bei den deutschen Bahnen noch Alan-

ches im Argen liegt.

Zur Erzielung einer grösstmoglichen Gleichmässigkeit der

jährlichen Unterhaltungskossen der Betriebsmittel und einer

soliden financiellen Grundlage des ganzen Eisenbahnunterneh

mens emptiehlt es sicii, den fast als selbstverständlich erschei

nenden, aber häutig nicht genug gewürdigten, Grundsatz auf

zustellen, dass der einmal vorhandene Gesammtwerth der Be

triebsmittel und des AA'erkstätten-Inventars durch die unver

meidliche allmähliche Abnutzung nicht vermindert werden darf,
sondern dass der durch eine solche Abnutzung entsteliemle

Organ für die Fortschritte des Ei.senbalinwesons. Neue Folge. XVII. Band. 5. lieft

Minderwerth durch Austdiaffung neuer Betriebsmittel, AVorlv-

zeugmaschinen, Einführung von Constructions -Verbesserungen

etc. thunlichst wieder auf Betriebskosten ausgeglichen

werden mu.ss. Dabei ist es aber nicht erforderlich, in jedem

Jahr genau die Summe, welclie den durch Abnutzung entste

henden Alinderworth repräsentirt, für Anschaffung oder Bau

neuer netriebsmittel, Constructions-Amrbessorungcn etc. wirklich

zu verausgaben, sondern man kann jene Summe, wenn man

sie nicht sogleich verwenden will, für die folgenden Jahre re-

serviren, um daim, sobald sich eine A^crmehrung mit Rücksicht

auf den A'erkehr und die Betriebs-A'erbältnissc als zweckmässig

oder erforderlich zeigt, auf einmal neue Betriebsmittel in grös-

serer Zalil anzuschaffen, was sich bekanntlich aus prakti

schen Rücksichten empfiehlt.

AVenn aher in Folge einer erheblichen Zunahme des A^er-

kebrs oder der Einlage neuer Züge eine A^ermehrung der Be
triebsmittel in solclier Ausdebnung sich als erforderlich zeigt,
dass die aus den Betriebs-Einnahmen zu entnehniendon Sum

men, welche den durch Abnutzung entstehenden Alinderwerth

der Betriebsmittel repräsentiren, niclit ausreichend sind, so
emiificldt es sich, den Alehrbedarf nicht als Betriebs-Ausgabe
zu buchen, sondern denselben entweder aus dem Reservefond

oder, falls aus dem durch Actien aufzubringenden Grundcapital
Nichts mehr für diesen Zweck disponibel ist, aus einer Anleihe
zu entnehmen, was also einer Vcrgrösserung des Anlagccapitals

der Bahn entspriclit.

Um nun den jährlich durch Abnutzung entstehenden Min

derwerth der Betriebsmittel etc. festzustellen, ist es zunächst
erforderlich, eine möglichst genaue Abscliätzung des AVerthes

der voriiandenen Betriebsmittel, Werkzeugsmaschinen und des

sonstigen AVcrkstätten-Inventars vorzunehmen und am Schluss

eines jeden Rechnungsjahres zu wiederholen, wobei Betriebs

mittel von gleiclier Construction, gleichem Alter und annähernd

gleichmässiger Alinutzung tliunlichst zusammenzufassen sind,
um die Arbeit der Abscliätzung zu vereinfachen und deren

Resultat in Form einer Tabelle möglichst leicht übersichtlich
zu machen. Dabei ist wohl zu beachten, dass nicht in allen

Fällen ein Minderwerth der Betriebsmittel etc. in Folge" der
gewöhnlichen Abnutzung, sondern in manchen einzelnen Fällen

ein Mehrwerth in Folge der Erneuerung oder A^erbesserung
wichtiger Constructionstheile, z. B. Ersatz von Locomotivkesseln,

Feuerbiichsen, Siederohren oder Tcndercysternen bei der Ab

schätzung sich ergeben wird. Ein solcher Mchrwerth ist dann

in der betreffenden Tabelle jedesmal unter der Rubrik »Be

merkungen« kurz zu motiviren. AVo keine wesentlichen Er

neuerungen oder Constructions-A'erbesserungen vorgekommen

sind, empfiehlt es sich, für die gewöhnliche Abnutzung gewisse

Proccntsätze des vorjährigen AVerthes der Betriebsmittel in

Anrechnung zu bringen. Auf Grund der Erfahrungen früherer

Jaiire sind bei der Altona-Kieler Bahn diese Proccntsätze für

Locomotiven,- Tender uml Personenwagen I. und II. Classe zu,
1880. 26
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2^/, für Personenwagen II. und III. (Hasse zu 1 %, für
Personenwagen III. Classe, desgl. IV. ('lasse, (repäck- und Güter
wagen zu 1^/2^ vorläufig angcnoininen, wobei aber vorbehalten
bleibt, in Zeiträumen von 5 Jaliren eine sorgfältige Prüfung
der auf solche Weise erzielten Schätzungen und eine etwaige
liectificirung derselben vorzunehmen. Die nach den vorgenann
ten Procentsätzen berechneten Peträge. welche die jährliche

Abnutzung der Betriebsmittel repi'äsentiren, werden nach unten

oder nach ohen, den Umständen nach, abgerundet. Insoweit
i

alte Betriebsmittel cassirt sind, wird der ganze Werth, womit
dieselben im vorigen .Jahr zu Buch standen, bei Ermittelung
des im Lauf des Pvechnungsjahres entstandenen jMinderwerthes

der sämmtlichen Betriebsmittel abgeschrieben.

Beispielsweise möge hier die ult. 1878 vorgenommene Ab
schätzung des Werthes der Altona-Kieler Betriebsmittel im

Xachstehenden angeführt werden.

Ult. 1877 waren ö.ö Locomotiven vorhanden, die mit

einem Gesammtwerth von 1.7()2850 M. zu Buch standen. Darin

war 1 alte Locomotive enthalten, die im .Jahr 1878 cassirt

und deren Buchwerth von 3900 M. demnach vollständig ab

geschrieben wurde. Eine andere Locomotive, deren Buchwerth

ult. 1877 zu 20700 M. angesetzt war, erhielt im .Jahr 1878

durch vollständigen Umbau einen Werth von 3.b700 M.. also

einen Mehrwerth von 15000 M. Die übrigen 53 Ivocomotiven

standen ult. 1877 zu Bucb mit einem Gesammtwerth von

1,738250 M., deren Abnutzung im .labr 187'S war zu 42100 M.

(annähernd 2^/^. veranschlagt. Dui'ch Ilinzurecbnung des
Werth((s der cassirtcn alten Maschine ergab sich also der ge-

sammte Minderwerth der Locomotiven i)ro 1878 zu 4()000 M.

Als Uonstructions-Verbesserung resp. Vervollständigung, war

dagegen die Anbringung von l.äutewerken an 4 Tendernuischi-

nen (die zum Betrieb einer Secundärbalm bestimmt waren) mit

800 M. und ausserdem der bereits oben erwähnte, durch Uni-

bau einer Maschine erzielte Mehrwerth von 15000 M., im

Ganzen 15800 M., in Gegenreehnung zu bringen, so dass nach

Abzug dieser Summe noch ein 31inderwerth der I^oconiotiven

von 30200 M. pro 1878 verblieb.

Ult. 1877 waren ferner 34 Tender vorhanden mit einem

gesanimten Buchwerth von 200980 M. Der durch Abnutzung

pro 1878 entstehende Minderwerth wurde zu 3830 M. abge

schätzt, wobei einige Reparaturen, resp. Verbesserungen der

Constrnction, in Betracht gezogen waren.

Die ult. 1877 vorhandenen 138 Altona-Kieler Personen

wagen standen zu Buch mit einem Gesammtwerth von 857320 M.

Davon wurden im .Jahr 1878 zwei Wagen cassirt. also deren

ganzer Buchwei'th von 4380 M. ahgeschrieben. Der Werth

zweier Salonwagen wurde durch Erneuerung der inneren Aus

stattung um 1300 ̂ 1. erhöht. Von den übrigen 134 Personen

wagen waren 35 Wagen I. und II. Classe, dieselben standen

ult. 1877 mit 272140 M. zu Buch, und es war für dieselben

pro 1878 ein ]Minderwerth von ()150 M. (ca. 2^2^) abge
schätzt. Für 17 Wagen II. und III. ('lasse (zum Theil auch

mit Coupes I. Classe versehen), welche ult. 1877 einen Buch

werth von 121440 M. hatten, wurde ein Minderwerth von

2090 M. (reichlich 2^) geschätzt. Für 70 Wagen III. Classe

und 12 Wagen IV. Classe mit einem Gesammt-Ihichwcrth von

432060 M. pro ult. 1877 wurde der Minderwerth pro 1878

zu 9480 M. veranschlagt, wobei Rücksicht darauf genommen

war, dass einzelne von diesen Wagen eine ungewöhnlich starke

Abnutzung zeigten. Im Ganzen berechnete sich also der Minder

werth der Altona-Kieler Personenwagen für das Rechnungsjahr

1880 zu 4380-f 6150 4- 2690 + 9480 — 1300 = 21400 M.
Die ult. 1877 vorhandenen 18 Gepäckwagen, 482 bedeckte

Güterwagen, 271 offene desgl., 40 Arbeitswagen und 2 Schnee

pflüge standen im Ganzen zu Buch mit 2,010275 M. Cassirt

wurde im Jahr 1878 ein Wagen von 3600 M. Buchwerth, der

Minderwerth der übrigen Güterwagen etc. durch Abnutzung

wurde zu 37775 M. (reichlich 1^2^) abgeschätzt, wobei eine
ungewöhnlich starke Abnutzung der Arbeitswagen und Schnee

pflüge mit in Anschlag gebracht war. Im Ganzen berechnete

sich also der Minderwerth der Güterwagen etc. pro 1878 auf

3600 -(- 37775 = 41375 M. j
Für die sämmtlichen Altona-Kieler Betriebsmittel 'ergab

si'ch nach Vorstehendem der Minderwerth pro 1878 zu 30200

-[- 3830 -j- 21400 41375 = 96805 M., welche Summe den
wirklichen Ausgaben für Unterhaltung der Betriebsmittel pro

1878 hinzugesetzt und auf den Betrieb gebucht wurde, da. in

dem genannten Jahr keine neuen Betriebsmittel als Ersatz auf

Betriebskosten angeschafft wurden.

Bei der jährlichen Abschätzung des durch Abnutzung ent

stehenden Minderwerthes des Werkstätten-Inventars ist ganz

ähnlich wie bei Schätzung der Betriebsmittel zu verfahren, je

doch wird bei einzelnen, selten benutzten und der Abnutzung

wenig ausgesetzten Werkzeugen etc. nur ein sehr geringer oder

gar kein (Minderwei'th, bei andern einer starken Abnutzung

unterworfenen Gegenständen dagegen ein verhältnissmässig grös-

serer Minderwerth zu schätzen sein. Bei der Altona-Kieler

Bahn ergab z. B. die Abschätzung des Werkstätten-Inventars

ult. 1877 einen Werth von 131280 M., ult. 1878 einen

JMinderwerth von 1690 M., welcher ebenso wie der IMinder-

werth der Betriebsmittel den wirklichen Ausgaben für Unter

haltung hinzugerechnet und auf Betriebskosten gebucht ist.

In der jährlichen Bilanz des Eisenbahnunternehmens er

scheinen die Betriebsmittel etc., wenn dieselben durch Ab

nutzung an Werth verloren haben, ohne dass ein entsprechen

der Ersatz dafür beschafft ist, mit dem solchermaassen ver

minderten Werth, während ein diesem Minderwerth gleich

kommender Geldbetrag in Baar oder in Effecten dann zur

Ausgleichung dieses Minderwerthes in der Eisenbahn-Iiaui)tkasse

vorräthig sein muss. Eine etwaige Vermehrung oder Verbesse

rung der Betriebsmittel etc. behufs Wiederherstellung des frü

heren Gesammtwerthes derselben ist dann aus jenen vorräthigen,

nur einstweilen zurüc^cgelegten Geldbeträgen zu entnehmen.

Dieses Verfahren entspricht einigermaassen den bei andern

Privatbahnen gebräuchlichen Rücklagen zu den Erneuerungs

fonds, woraus dann die Kosten der Erneuerung abgängiger

Locomotiven, Tender, Wagen etc. und einzelner Ilaupttheile

derselben zu bestreiten sind. Weil aber von der mehr oder

weniger guten Constrnction und der sorgfältigen Unterhaltung

es wesentlich abhängt, wie oft die im Betrieb befindlichen Lo

comotiven. Wagen etc. und deren Haupttheile erneuert werden

müssen, so ist es sehr unsicher, sich allein auf den Erneuerungs-
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fontls in dieser Hinsicht zn verlassen. Kiiie jährliche, möglichst
genaue Abschätzung des Werthes der Hetriehsmittel und des

Inventars in älinlicher "Weise, wie solches seit einigen Jahren

hei den von der Altona-Kieler Kisenhahn-Gesellschaft verwal

teten Schleswig-Holsteinischen Bahnen eingeführt ist. erscheint

daher als die zuverlässigste Grundlage für die Aufstellung der

jährlichen Ahrechnungen der Keparatur-Werkstätten.

Auf eine solche Grundlage empfiehlt es sich auch, die

Einführung von Erspai'niss-Prämien für das bei der Leitung
des Werkstätten - Betriehes beschäftigte Beamten - Personal zu

basiren. Beispielsweise mag hier erwäiint werden, dass bei Be

rechnung solcher Ersparniss-Prämien auf der Altona-Kieler Bahn

die Unterhaltungskosten der Locomotiven und Tender mit 17,5
Pf. pro Locomotivkilometer, die Unterhaltungskosten der Wa
gen mit 0,667 Pf. pro Achskilometer veranschlagt werden, und

dass von der «lanach berechneten jährlichen Ersparniss der

Ober-Maschinenmeister 1^, der Maschinenmeister 5^, jeder
Werkführer die Werkstätten-Buchhalter und der Werk-

stätten-^laterial-Verwalter je erhalten. Pro 187!) betrug
z. B. die so berechnete Ersparniss-Prämie für den Ober-Ma

schinenmeister 878 M., für den Maschinenmeister 439 M., für
jeden Werkführer 219 M., für die Buchhalter und den Ma-

terial-Ausgeher je 110 M. Bei Berechnung dieser Ersparniss-
Präniien ist also der durch Abnutzung entstehende Minderwerth

der Betriebsmittel und der Werkstätten-Inventars der für Un

terhaltung wirklich verausgabten Kosten hinzugesetzt, so dass
durch eine mangelhafte Unterhaltung oder vielmehr durch über

triebene Sparsamkeit bei Unterhaltung der Betriebsmittel etc.
die Ersparniss-Prämie nicht erhöht wird, weil dann nämlich

der durch Abnutzung entstehende 'Minderwerth um so höher

zu schätzen sein wird. Die jährliche Abschätzung des Werthes

der Betriebsmittel wird nöthigenfalls einem sachverständigen
Techniker, welcher bei der Ersparniss-Prämie der Beamten der

erkstätten-\ erwaltung persönlich unbetheiligt ist, zu über
tragen sein.

Altona, 30. April 1880.

Vorrichtungen in den Haupt-Reparatur-Werkstätten der Berlin-Anhaltischen Eisenhahn, zur
Erwärmung der Radreifen, behufs Befestigens und Lösens derselben auf, bezw. von den

Radgestellen der Eisenbahnfahrzeuge.

Mitgetheilt von L. Stössger, Maschinen-Inspector der Berlin-Anhaltischen Ei.senbahn in Berlin.

(Hierzu Fig. 1—8^auf Taf. XXI, Fig. 1-3 auf Taf. XXII und Fig. 16—19 auf Taf. XXIII.)

Die Vorrichtungen, welche in den verschiedenen Locomotiv-

bau - Anstalten, Eisenbahn - Keparatur -Werkstätten und Räder

fabriken zur Verwendung kommen, um Keifen auf die Loco-
motiv- oder Eisenbahnwagenräder zu ziehen, oder von denselben
zu entfernen, bezwecken im Allgemeinen die Erwärmung und
hierdurch erfolgende Ausdehnung der Keifen, entweder:

a) durch unmittelbare Verwendung fester Brennmaterialien,
wie Holz, Steinkohlen, Cokes und dergleichen,

oder:

b) vermittelst Flammen brennbarer Gasmisehungen.
Die unter a) erwähnten Vorrichtungen bestehen wiederum

entweder in olfenen Feuerherden oder geschlossenen Oefen ver

schiedenster Art. von denen die gehräuchlichsten in »Heusinger
von Waldegg's Handbuche für specielle Eisenbahntechnik,
vierter Band. VHI. Capitel« beschrieben wurden.

Alle unter a) genannten Einrichtungen verbrauchen im

Allgemeinen erheblich viel Brennmaterial, bedingen in den
meisten Fällen die Aufstellung im F'reien und bedürfen fort

währender Reparaturen am Mauerwerk oder öfteren Ersatz

der, der Hitze ausgesetzten, metallenen Zubehörstücke.

Die Behandlung der Radreifen unter Auwen-

d un g d i e s er Vo r r i ch tu n g e n erfordert stets g r os s e
Aufmerksamkeit, seitens der dabei beschäftig
ten Arbeiter, wenn die jetzt fast ausschliesslich

zKr Verwendung gelangenden stäh 1 ernen Radrei

fen durch U e 1) e r h i t z u 11 g oder u n g 1 e i c h m ä s s i g e
Erwärmung nicht Schaden leiden solle n.

Werden die Radreifen, um sie von den Radgestellen ab

zuziehen, nicht vermittelst des Kreuzmcissels oder auf andere

Weise aufgetrennt, sondern an offenen P'euern erwärmt, so
kommt es vor, dass die Gestelle auf den Achsen lose werden,
auch die Felgenkränze zerspringen. Der Anstrich der Rad

gestelle wird hierbei fast stets derartig beschädigt, dass eine
Erneuerung desselben nöthig ist; die hierdurch erwachsenden
Kosten treten alsdann zu denen für das Abziehen" der Reifen.

Vorerwähnte Uebelstände sind hauptsächlich Veranlassung
gewesen, die Ausführung der betreffenden Arbeiten mit Vor

richtungen zu versuchen, bei welchen erstere vermieden wer
den. Die unter b) erwähnten Vorrichtungen erscheinen als
solche geeignet: dergleichen sind namentlich seit längerer Zeit
mit El tolg auf der Gussstahlfabrik von Fried, K r u p p zu
Essen im Betriebe und wurde dem Schreiber dieses an Ort

und Stelle in dankenswerther Weise Gelegenheit gegeben, sich
von dem ganzen Verfahren eingehend zu unterrichten.

Beim Neubau der Reparaturwerkstätten für die Berlin-

Anhaltische Eisenbahn wurden derartige Anlagen den Verhält
nissen entsprechend ausgeführt und befinden sich seit ihrer
Fertigstellung in unausgesetztem Betriebe.

Genannte Werstätten sind für den Wagenbau und Loco-
motivbau räumlich getrennt eingerichtet, mit Ausnahme der
sehr geräumigen Schmiede-Werkstatt, in welcher zur Zeit auch
die Arbeiten für die Locomotiven und Wagen gleichzeitig aus
geführt werden.

Es war deshalb Bedacht zu nehmen, auf gesonderte Vor

richtungen zum Auf- und Abziehen von Wagenradreifen und
von Locomotiv- bezw% Tenderradreifeu, unter Berücksichtigung

26*
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des Umstandes, dass letztere nur vereinzelt. Wagenradreifen
aber gewöhnlich in grösseren Mengen auf- und abgezogen werden.

A. Yurrlchtung zum Auf- und Abziehen vun Wagenradreifen.

In dem zur Wagenreparatur-Werkstatt gehörenden Räume

für Metalldreher sind ein Exliaustor a und ein Ventilator h

(Fig. 1 u. .3 Taf. XXI) auf einem gemein.schaftlichen Funda-

mentsteine neben einander aufgestellt, welche durch die zum

Retriehe der Werkzeugmaschinen in der Wagenreparatur-Werk

statt dienenden Dampfmaschinen vermittelst der zugehörigen
Wellenleitungen und Vorgelege in Rewegung gesetzt werden.

Die Ilauptwclle macht (JO. der Fxhaustor 3910, der Ven

tilator 2920 Umdrehungen in der Minute. Exliaustor und

Ventilator können von der henacliharten Sclimiedewerkstatt A

aus, vermittelst Ein- und Ausrückvorrichtungen in Gang oder

zum Stillstand gebracht werden.

Der Exliaustor saugt das Leuchtgas aus einem, in die

Leuchtgasrohrleitung, behufs Feststellung des Verbrauchs ein

geschalteten Gasmesser und treibt das.selhe nach einem Gehäuse

c, welchem auch der Ventilator atmosphärische Luft zuführt.

Im Uehrigen muss der Exliaustor vollständig geschlossen sein,

die Welle desselben wird deshalb vermittelst einer Stopfbüchse

in dem Gehäuse geführt. Um diese Stopfbüchse zu entlasten

und möglichst andauernd dicht zu halten, ist die Welle nach

aussei! soweit verlängert, dass sie zu beiden Seiten ihrer An-

triehschcihe in je einem l;ager sich bewegt.

Durch den Exliaustor wird eiiiestheils die Spannung des

Leuchtgases in erwähntem Gehäuse, hei zu geringem Druck in

den Zuleitungsröhren, erhöht, anderntheils die Gefahr einer

Explosion vermindert. Es ist auch zur Vermeidung einer sol

chen hei derartigen Anlagen darauf zu achten, dass das lieucht-

gas ni(5 in den Ventilator eindringen kann; es muss deshalb

der Druck der atmosiihärischen Luft stets grösser, als der des

Leuchtgases sein, und darf deshalb der betreffende Ventilator

niemals zu anderen Zwecken, z. R. zum Retriehe eines Schmiede

feuers oder dergleichen benutzt werden. *)

Das Leuchtgas und die atmosphärische Luft werden durch

Röhren von beziehungsweise 32™™ und 20™™ Durchmesser im

Lichten, nach dem Mischungsgehäuse c geleitet, Avelches nach

einer von der Firma Fried. Kruiip zur Verfügung gestellten

Zeichnung (Fig. 0—8 Taf. XXI) angefertigt Avurde. Der Ein

tritt des Leuchtgases in das Mischungsgehäuse wird vermittelst

einer Schraube geregelt, welche auf eine Gummiplatte wirkt

und durch dieselbe auch einen sichern Ahschluss des Gases

ermöglicht. Letzteres strömt rings um das Einlassrohr der

atmosphärischen Luft, wodurch die IMischuiig schnell und innig

vor sich geht.

Vermittelst eines in dem Zuleitungsrohre der atmosphäri

schen Luft zwischen Ventilator und Mischungsgehäuse einge

schalteten Hahnes d (Fig. 3 Taf. XXI) wird der Zutluss der

selben in das letztere geregelt und nach Retinden abgeschlossen.

Aus dem Mischungsgehäuse tritt das darin dargestellte

Gasgemisch in einen kleinen gusseisernen Windkörper e, von

*) Der bei der hier beschriebenen Vorrichtung z.ur Verwendung
gekommene Ventilator ist ein geräuschlos arbeitendes Flügelrad, von
Gebrüder Sulzer in Vinterthur construirt.

welchem drei gesonderte, in einem gemauerten Canale unter

dem Fusshoden liegende Rohrleitung abzweigen, deren jede für

sich vermittelst eines einfachen Hahnes abgesperrt werden kann.

Jede dieser Rohrleitungen führt nach je einem Herde

fj f2 t'a, welcher in Form eines Cylindermantels von festen Ziegel
steinen hergestellt und mit einer 13™™ starken schmiedeeiser

nen Platte, in 400™™ Höhe vom Fusshoden abgedeckt ist.

Durch den mittleren hohlen Raum des Herdes mündet von un

ten das, das Gasgemisch zuführende, Rohr von 34™™ Durch

messer im Lichten, in der Mitte eines horizontal und diametral

liegenden Rohrstückes, dessen beide nach oben gebogene Enden

mit einem horizontal liegenden Ringe verbunden sind, welcher

von einem 26™™ Durchmesser im Lichten weitem Gasrohre

hergestellt ist. Der fnnere Durchmesser dieses Ringes ist un

gefähr 75—80™™ grösser. als der Durchmesser der Lauffläche

des zu erwärmenden Radreifens. Je nach den verschiedenen

Durchmessern der Radreifen sind demgemäss verschiedene Ringe

(Fig. 4 Taf. XXI) vorhanden, Avelche mit 3 Reihen Löchern
von je 1™™ Durchmesser versehen und in Abständen von 38™™

gebohrt sind, derart, dass die unterste Reihe liöcher in der

kleinsten Horizontal-Peripherie des Ringes sich befliidet.

Jeder Ring im Gebrauch ruht auf 4 Auflagern g (Fig. 4a

Taf. XXI) von starkem Riech, deren Fussplatten gleichzeitig

zur Auflage des zu erwärmenden Reifens dienen, wodurch das

unmittelbare Aufliegen des letzteren auf der Herdplatte und die
Abkühlung desselben durch Ableiten der erzielten Wärme an

die Herdplatte vermieden Avird. Jede Herdplatte, Avie das zu

gehörige Herdmauerwerk sind noch an je 3 Stellen ausgosi)art,

um das Anbringen von Klammern zum Festhalten der Reifen
an die Radgestelle, Avie Aveiter unten näher erörtert Avird, zu

ermöglichen.

In gleichen Abständen von den 3 Herden und einem

Wasserbehälter h ist ein drehbarer Hebekrahn i von 1500

Kilogr. Tragfähigkeit aufgestellt.

Der Zylindrische Wasserbehälter aus Eisenblech, im Lich

ten 900™™ hoch, bei einem Durchmesser A'on 1400®™, besteht

aus einem 8™™ starken Roden, verstärkt durch einen Ring

von Winkeleisen und einer daran genieteten 6™™ starken Seiten-

Avandung, letztere durch einen am oberen Rande angenieteten

Streifen von Flacheisen versteift. Der Rehälter steht mit der

Wasserleitung des Haupt-Werkstätten-Rahnhofes in Verbindung:

das KühRvasser Avird durch ein Rohr. Avelches vermittelst' eines

Hahnes abgesperrt Averden kann, zugeführt und läuft_ durch ein

Ueberlaufrohr ab. Um den Wasserbehälter reinigen zu können,

befindet sich in der UmfassungsAvand unmittelbar über dem

Roden ein absperrbares Ablassrohr, in Avelches auch das Ueber

laufrohr mündet. Die Oeffnungen für 'das zufliessende und ab

laufende Wasser sind ohne Reeinträchtigung des freien Quer

schnitts derart mit Körben versehen, dass letztere durch ein

getauchte Räder nicht beschädigt Averden können.

Die gusseisernen Wasserrohre haben lOOn*^^'" Querschnitt,

die Ab.sperrvorichtungen liegen in gemauerten Gruben, Avelche
mittelst Riffelblech bedeckt und durch in ("harniin-en bcAveg-

liche Deckel zugänglich sind.

D a s V e r f a h r e n beim Aufziehen der Radreifen

ist Folgendes;
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Der betrelfciule Reifen wird mit der Flaiitsche nach oben

auf die Fussplatten der vorerwälinten Auflager g (Fig. 4 a)

gelegt, A'entilator und Exhaustor in Betrieb gesetzt, und das

aus den kleinen Löchern des um den Reifen liegenden Ringes

ausströmende Gasgemisch angezündet. Letzteres wird derart

geregelt, dass die blauen Flämmchen, welche an der Spitze

weiss erscheinen dürfen, nicht so lang sind, dass sie sich am

Reifen umlegen, sondern letzteren nur berühren.

Bei starkem Lufzuge in dem Räume, in welchem sich die

Reifenfeuerherde heflnden, empflehlt es sich, über den Reifen

während der Erwärmimg einen aus 2 Theilen bestehenden mit

Handhaben versehenen Schutzdeckel von Eisenblech zu legen,

welcher in der Mitte, oline seihst entfernt zu werden, so viel

freien Raum Uisst, dass man das Radgestell in den Reifen ein

bringen kann. Bei Windstille sind diese Schutzdeckel unnöthig

und bieten keine besonderen Vortheile, verhindern dagegen

trotz der dazu angebrachten Oett'nungen die genaue Beobach

tung der Flämmchen.

Ist durch die Erwärmung des Radreifens dessen innerer

Durchmesser dem Durchmesser des zugehörigen Radgestelles

entsprechend erweitert worden, was durch Stichmaasse und

Lehren festgestellt wird, so wird die betreffende Achse mit

den darauf befestigten Radgestellen vermittelst des freistehen

den drehbaren Krahnes angehohen, das zugehörige Radgestell

in horizontale Lage über den Radreifen gebracht und in letz

teren eingelassen.

Hierauf werden durch Absperrung der zugehörigen Rohr

leitung die Flammen gelöscht, der Radreifen mit 3 Klammern

vorübergehend befestigt, vermittelst des Krahnes in den vor

handenen , mit Wasser gefüllten Behälter eingetaucht. da

durch abgekühlt und hiernach die erwähnten Klammern wieder

entfernt.

Hierauf wird ein anderer Reifen auf den Herd gebracht

und das Yerfaliren beginnt von neuem.

Während der zum Aufziehen eines Reifens nöthigen Zeit
ist auf einem der beiden anderen Herde ein zweiter Reifen

erwärmt worden, welcher in gleicher Weise aufgezogen werden

kann, so dass also die hei dieser Arbeit Beschäftigten nicht
Zeit zu verlieren Veranlassung haben.

Nach den bisher gemachten Erfahrungen können vermit

telst dreier Reifenfeuer von einem Vorschmiede und 2 Zu-

schlägern, welche zu dieser Arbeit verwendet Averden, in 10

.Arbeitsstunden 25 Wagenradreifen, Avenn die Gestelle vollkom

men rund, und 20 dergleichen Reifen, Avenn die Gestelle ver

zogen, bezw. etAvas unrund sind, aufgezogen Averden.

Für das Aufziehen eines Wagenradreifens Averden in Accord

75 Pf. gezahlt und sind dazu, je nach Form der Radgestelle

und Stärke der Reifen 3 bis 4.01) Cbkm. Leuchtgas erforder
lich zum Preise von 14,4 Pf. für 1 Chkm.

Es betragen sonach die Kosten:

a) Arbeitslohn 0,750 M.

h) 5,0^ Generalkosten vom Arbeitslohn . _ . . 0,375 «
c) Gas im Durchsclinitt 3,(IG . 14,4 =: . . . 0.551 «

zusammen . . 1,676 M.

für das Aufzielien eines Reifens.

Nach dem früheren Verfahren Avurden in 10 Arbeitsstun

den von 3 Schmieden und 4 Arbeitern 40 bis 46 Wagenrad

reifen aufgezogen.

Hierzu Avurde ein im Freien stehender Glühofen eine Stunde

A'or Beginn der Arbeit angeheizt und an Brennmaterial 50 bis
60 Hectoliter Braunkohlen und 15 bis 20 Stück alte Eisen-

hahnscliAvellen gehraucht. Die 3 Schmiede erhielten zusammen

für jeden Radreifen 50 Pf. und gaben hiervon einen Antheil
an die 4 Hülfsarheiter ah, A'on denen jeder ausserdem durch

schnittlich 2,30 Mark Tagelohn erhielt. Es stellten sich hier

nach die Kosten für das Aufziehen eines Radreifens Avie folgt:

a) Arbeitslohn der Schmiede 0,500 M.
•h) eine Stunde Arbeitslohn für Anheizen des

2,3
Glühofens 0

46 . 10

c) Lohn für 4 Handarbeiter
2,30 . 4

46

d) 50 ̂  Generalkosten der Arbeitslöhne . . .
e) 60 Hectoliter Braunkohlen zu 70 bis 75 Pf.

72,5 . 60

,005

0,200

0.352

oder rund
46

0.945

f) 20 alte Schwellen einschliesslich Arbeitslohn
für Zerkleinern derselben zu 30 Pf. das Stück

20 . 30
berechnet

46
0,130 «

2,132 M.zusammen .

Es kostet demnach jetzt das Aufziehen eines Wagenrad

reifens gegen früher durchschnittlich AACniger 2,132 — 1,676

= 0,45 Mark.

Das Abziehe n v o n R a d r e i f e n vermittelst der oben

hcschriehenen Vorriclitung geschieht in folgender Weise:
Vermittelst des drehbaren Krahns Avird die Achse senk

recht aufgerichtet und eines der an derselben hefindliclien Rä
der auf den Herd gelegt, der Reifen vermittelst der Gasgemisch-
flanimen in ähnliclier Weise, wie hei dem Aufziehen erAvärmt
und nach Erfordern der Radstern durch Wasser. Avelches mit

telst einer Giesskanne mit Brause darauf gegossen Avird, kalt

erhalten. Nach hinreichend stattgehabter ErAvärmung des Rad

reifens Avird die Achse nebst Radgestellen angehoben und der

Reifen, Avclcher auf dem Herde liegen blieb, entfernt.

Für das A.hziehen eines Radreifens, AA^elcher dabei un

beschädigt bleibt, einschliesslich des Fortschaffens desselben

Averden 0,50 Pf. Accordpreis bezahlt und 1,75 bis 2 Cbkm.
Leuchtgas dabei verbraucht, so dass die Kosten betragen:

a) Arbeitslohn 0,50 M.
h) 50^ Generalkosten A'om Arbeitslohn. . . 0.25 «
c) Leuchtgas rund 0,25 «

zusammen . . 1.00 M.

Für das Lösen eines Radreifens ohne die besprochene

Vorrichtung, Avenn derselbe vorher vermittelst des Kreuzmeissels

aufgetrennt Avurde, AVurden dem damit beauftragten Schlosser

bezahlt 0,50 M.

Hierzu 50^ Generalkosten vom Arheitslohn . . 0,25 «
zusammen . . 0,75 M.

Hierzu traten aber die Kosten des Fortbringens der auf

gehauenen Reifen und der verbrauchten Meissel.
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ß. Vorricii(iing xiim Auf- und Ab/Aclieii von Locomoliv- und Tender-

radreifeu in der Loconiotivrcparatiir-Werkstatt.

(Fig. 1—3 Taf. XXII.)

Wie schon crwälint, werden die für die Locoinotiven nö-

tliigen Schniiedearheiten in der geineinscliaftliclien Sclnniede-

werkstatt ausgcfüiirt. Zum Aufzielien der liocomotiv- und

Tendei'radreiten ist aher in der zur Locomotivreparatur-Werk
statt geliörigen Dreher Werkstatt die betreffende Vorrich

tung aufgestellt.

Die zu derselben gehörenden Einrichtungen, als da sind:

A'orgelege, Exhaustor, Ventilator, Gasmesser und das jMischungs-
gehäuse sind gleich denen der Wagenwerkstatt. Vom iMischungs-
gehäuse der jetzt beschriebenen Vorrichtung führt nur eine
unter dem Fussboden in einem gemauerten Canale liegende
Ilohrleitung nach einem i-unden gemauerten Herde k (Fig. 1
und 3 Taf. XXII), dessen Durchmesser von 2,2™ den gi-össten,
bei di(!sseitigen liocomotiven vorkommenden, Treibrädern ent
spricht. Erwähnte Rohrleitung mündet in einen, in gleicher
Höhe mit derselben liegenden, den Herd umgebenden Ring,
aus einem 32™™ im Lichten weitem Gasrohre hergestellt, wel
cher mit 6 in gleichen Entfernungen angehrachten, senkrecht
stehenden, Rohrstutzeu versehen ist. An letztere werden Gummi

schläuche befestigt, welche mit ihren anderen Enden auf Rohr
stutzen gesteckt werden, die in der Mitte von Kreisbogen
stücken 1, ebenfalls von Rohren hergestellt,' befestigt sind.

Je nach der Grösse der Radreifen sind derartige Kreis-
bogenstückc vorhanden, von denen je sechs gleichartige zu
sammengestellt, einen Kreisring hilden, welcher den betreffen-^
den Radreifen in entsprechendem Abstände umgiebt. An ihren
beiden Enden verschlossen und verlöthet, sind die einzelnen
Dogenstücke mit Füsschen vei-sehen, um sie in waagerechter
und entsprechender Höhenlage auf der Herdplatte zu erhalten.
In gleicher Weise, wie in dem zu ähnlichem Zwecke dienenden

Ringe der betreffenden Vorrichtung in der Wagenreparatur-
Werkstatt, sind in jedes Segment 3 Reihen Löcher gebohrt,
aus denen das Gasgemisch austreten kann, welches angezündet,
den aufzuziehenden Reifen erwärmt.

Das Verfahren bei dem Aufziehen der Locomotiv- und

Tenderradreifen ist das nämliche, wie bei der ähnlichen Vor

richtung in der Wagenreparatur -Werkstatt. Der zugehörige

drehbare Krahn besitzt, dem Gewichte der schwersten Loco-

motivrädersätze entsprechend, 4000 Kilogramm Tragfähigkeit;

ebenso ist der Kühlwasserbehälter hinreichend gross, 1,5™ tief,
2,4™ im Lichten angelegt und init den Einrichtungen, wie der,

ähnlichen Zwecken dienende, in der Wagenreparatui--Werkstatt

versehen.

Xach den seit Juli 1870 gemachten Pirfahrungen und

Beobachtungen betrug der Leuchtgasverbrauch bei dem Auf

ziehen eines Radreifens:

a) auf Treibradgestelle von 1725™™ Durchmesser 4^/., bis
5 Cbkm.

b) auf Treibradgestelle von 1270™™ Durchmesser 3 Cbkm.

c u. II) auf Lauf- und Tenderradgestelle von 015 bis 1100™™

Durchmesser 3 Cbkm.

Es stellen sich demnach die

Kosten des Aufziehens eines Radreifens:

bei a) Arbeitslohn für 2 Schlosser und 3 Hand

arbeiter (Accord) 1,750 M,

50 Generalkosten vom Arbeitslobn . . 0,875 «

durchschnittlich 4^/.^ Cbkm. Leuchtgas zu
14,4 Pf. für 1 Cbkm. . 0,(584 «

zusammen . . 3,309 M,

bei b) Arbeitslohn für 2 Schlosser und 2 Hand

arbeiter (Accord) 1,250 M.

50^ Generalkosten vom Arbeitslohn . . 0,(525 «
3 Cbkm. Gas zu 14,4 Pf. für 1 Cbkm. . 0,432 «

zusammen . . 2,307 M.

bei c u. H) Arbeitslohn für 1 Schlosser und 3 Hand

arbeiter (Accord) 1,000 M,

50^ Geueralkosten vom Arbeitslohn . . 0,500 «

3 Cbkm. Gas zu 14,4 Pf, für 1 Cbkm, . 0,432 «

zusammen . . 1,932 M.

Es stellt sich der Gasverbrauch beim Abziehen eines

Radreifens:

a) von einem Treibradgestell von 1725™™ Durchmesser auf

1,5 Cbkm.

b) von einem Treibradgestell von 1270™™ Durchmesser auf

1,30 Cbkm.

c u. II) von einem Lauf- oder Tenderradgestell von 915

bis 1110™™ Dui'chmesser auf 1,30 Cbkm, und demnach

die G e s a m m t k 0 s t e n d e s A b z i e h e n s eines Rei

fens:

bei a) Arbeitslohn für 1 Schlosser und 4 Hand

arbeiter (Accord) 1,000 M.

50^ Generalkosten vom Arbeitslohn . . 0,500 «

1,5 Cbkm, Gas 0,2|6 «
zusammen . . 1,716 M,

bei b) Arbeitslohn für 1 Schlosser und 3 Hand

arbeiter (Accord) 0,800 M.

50^ Generalkosten vom Arbeitslohn . . 0,400 «

1,30 Cbkm, Gas 0,187 «

zusammen . . 1,387 M.

bei c) Arbeitslohn (für Abziehen eines Laufrad
reifens von 1100™™ Durchm.) — Accord — 0,700 M.

50^ Generalkosten vom Arbeitslohn . . 0,350 «

1,30 Cbkm. Gas 0,167 «

zusammen . . 1,237 M.

bei c II) Arbeitslohn (für Abziehen eines Lauf

oder Tenderradreifens von 915 bis 942™™

Durcbm.) — Accord — 0,600 i\L

50^ Generalkosteu vom Arbeitslohn . . 0,300 «

1,3 Cbkm. Leuchtgas 0,187 «

zusammen . . 1,087 M.

Wie aus Vorstehendem ersichtlich, nehmen die Kosten

des.Auf- und Abziehens der Radreifen mit der Grösse dersel

ben zu; von letzterer hauptsächlich hängt der Gasverbrauch

ab, wird aber auch von verschiedenen Xebenumständen, z. B.

Geschwindigkeit der Betriebsmaschine, Temperatur der Luft,

geringen Abweichungen der Radgestelle von der Kreisform
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(namentlich bei Speichen - Radgestellen der Eisenbahnwagen)
u. a. in. beeindusst.

Schliesslich sei noch erwähnt, dass die beschriebenen Yor-

richtungen nicht geeignet sind, Radreifen bis zur Roth-

glühhitze zu erwärmen. In Fällen, wo solches und ein
(laraut lolgendes Abkühlen mit Wasser beabsichtigt wird, um
ein Zusammenschrumpfen, z. B. lose gewordener Radreifen her

bei zu führen, wird man am zweckmässigsten einen gut herge
richteten Glühofen verwenden, sofern nicht, wenn derartige
Fälle selten eintreten, ein offenes Feuer genügen sollte.

Die beschriebenen Vorrichtungen wurden von der Maschinen

fabrik Möller & Bin m in Berlin, die zugehörigen Krahne
von der Eisenbahnwagen- und Maschinenfabrik van der Zy-
pen & Charlier in Deutz geliefert.

Die Kosten der Anlagen, einschliesslich der Aufstellung
sämmtlicher zugehöriger Gegenstände betragen:

A. In der Wagcn-Reparatur-Werkstatt für:

a) einen Ventilator )
,  936 31.

«  Exhaustor)

b) ein Vorgelege mit Hängelagern, Ausrückvor

richtung, Riemen, Trägern etc 375 «

c) ein 3Iischungsgehäuse 75 «

d) eine llerdausrüstung 80 «

e) einen Wasserbehälter 180 «

f) Rohrleitungen mit Hähnen etc 425 «

g) einen drehbaren Hebekrahn von 1500 Kilogr.

Tragfähigkeit 730 «

h) einen Gasmesser 100 «

Hierzu treten die Kosten für die in den Werk

stätten der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn be

wirkte nachträgliche Anfertigung und Auf

stellung eines zweiten und dritten Herdes, ein

schliesslich der Rohrleitungen nebst Windkörper 584 «

zusammen . . 3485 31.

Die Kosten für 3Iaurer-, Erd-, Ptiaster- und Zimmerar
beiten und 3Iaterialien sind, soweit sie auf vorerwähnte Anlage
sich bezichen, nicht besonders ermittelt worden, und in vor

stehender Summe nicht i n b e g r i f f e n.

B. In der Locomotiv-Reparatur-Werkstatt für:

a) einen Ventilator 1

«  Exhaustor' 1035'31.
«  Gasmesser |

b) 2 3''orgelege mit den Hängelagern, Riemen

scheiben, Ausrückern, den eisernen Trägern,

sowie dem luithigen Riemen von der Wellen

leitung bis zu den beiden Flügelrädern und

einer Antriebsscheibe auf der Hauptwelle . 620 «

c) ein 3Iischungsgehäuse 75 «

d) die llerdausrüstung einschliesslich der vor

handen gewesenen gusseiseriien Deckplatte;

letztere auf 40 3Iark angenommen . . . 650 «

e) den Wasserbehälter 200 «

i) Rohrleitungen und Hähne 460 «

g) einen Hebekrahn von 4000 Kg. Tragfähigkeit 1620 «

zusammen . . 4660 31.

Zu dieser Summe treten die nicht besonders ermittelten

Kosten für Erd-, 3raurer-, Pflaster- und Zimmerarbeiten.

Schiiissworl.

Die im AVinter 1879 —1880 in grosser Anzahl vorgekom

menen Radreifenbrüche unter Locomotiven und Wagen, die

dadurch herbeigeführten erheblichen Beschädigungen an Ober

bau- und Betriebs - 3Iaterial haben wiederholt das Bestreben

wachgerufen, eine Befestigungsweise der Radreifen ausfindig
zu machen, welche das Lösen derselben von den Radgestellen,

während die betreffenden Eisenbahnfahrzeuge in Bewegung sind,

verhindert, gleichviel ob dasselbe Folge von Erweiterun
gen oder von Brüche n der R a d r e i f e n ist.

Bei diesen Bestrebungen dürfte aber auch nicht aussei*

Acht zu lassen sein, dass:

a) die Art und Weise des Aufziehens der Radreifen

letztere nicht schädigt;

b) die B e f e s t i g u n g s w e i s e nicht an und für sich schon

eine S c h w ä c h u n g der Reife n an Stellen bedingt,

die dein Brechen nach der einen oder anderen Richtung

3'orschub leisten:

c) durch die Befestigungsweise der Reifen die Herstel-

1 u n g, wie d a s A u fz i e h e n der letzteren nicht e r -

s c h w e r t wird:

d) die Befestigungsweise selbst nicht eine umständ

liche, zeitraubende und dadurch kostspielige wird.

Dem unter a) erwähnten Erfordernisse dürfte durch die

vorstellend beschriebenen Aufzieh-A^orrichtungen in vollstän

digster Weise genügt werden, da bei denselben ein Ueber-
hitzen oder ungleichartiges Erwärmen nicht vorkommen kann.

Den unter b), c) und d) gestellten Erfordernissen dürfte
aber durch Anwendung der 31 a n s e 11" s c h e n S e i t e n k 1 am -

mern Rechnung getragen werden, da durch Anbringung der

selben die Reifen nicht an Stellen geschwächt werden, in Folge
dessen Brüchen Vorschub geleistet wird.

Die Herstellung der Radreifen, welche mit Seiten

klammern befestigt werden können, ist die einfachste, am
wenigsten 3Iatcrial beanspruchende und darum die billigste.

Die genannte llefestigungsweise ist an und für sich weder

zeitraubender, noch umständlicher, als die in neuerer Zeit in
Anwendung gekommenen, welche in einigen I^ällen folgen
schwer gewesen sind.

Die auf den Braunschweig'schen Bahnen mit 31 an sei 1-

schen Seitenklammern an vorhandenen Speichenrädern
stattgehabten A'ersuche*) haben so günstige Ergebnisse gelie
fert, dass mehrere Bahnverwaltungen dieselben weiter fortge
führt haben, ohne dass von einer derselben Ungünstiges berichtet

wonlen wäre.

Dass die 31 anse 11'sehen Seitenklammern bis jetzt eine

vollkommene Sicherheit selbst in den denkbar

u n g ü 11 s t i g s t e n F ä 11 e n bei Radreifenbrüchen bieten, ergab
sich bei 5 im letzten Winter bei derartigen Unfällen mit Lang
rissen, von denen zwei derselben hier besonders Erwähnung

*) Siehe Handbuch für specielle Eisenbahntechnik von Heu
singer von Waldegg 1874 Band IV XXIV. Cap. §. 7 Seite 689.
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verdienen. Dieselben erfolgten am 27. Dcceniber 1879 und

1. Februar 1880 an Mause 11'sehen Scheibenrädern unter

den Man Irschen Schlafwagen ohne Drenisen der Berlin-

Anhaltisclien Eisenbahn, Nr, 34 hezw. 35.

Wagen Nr. 34 war an genanntem Tage mit dem Courier
zuge Nr. 3 um 8 Uhr des Abends von Berlin abgegangen und
in Halle um 10 Uhr 58 Minuten eingetroffen.

Der betreffende Reifen, aus Bessemerstahl hergestellt, im

Jahre 1878 vom Bocliumer Verein für Berghau und Gussstahl-

fahriliation geliefert, war an der Lauf st eile vollständig
gesiialten, hezw. in 2—3 bis 7™® auseinanderstellende Ringe

getrennt, von denen derjenige, an welchem sich der Flantsch
hetindet, einen Bruch durch den vollen Querschnitt zeigte,

während das andere ringförmige Stück in sich ganz gehliehen

war (Fig. 16 und 17 Tat". XXIII).
An der Stelle erwähnten Querhruchs hatte sich ein Stück

Material von 140""" Länge und lö"" Breite abgelöst. Die

Flächen des Querhruchs waren hei der Wahrnehmung dessel

ben 3""" von einander entfernt und zeigten feines Korn; die

frischen Bruchflächen der ringförmigen beiden Radreifenstücke

Hessen im Allgemeinen feinkörniges und schieferiges Gefüge
erkennen und waren mehr glatt und muschelförmig als zackig.

Der Wagen Nr. 35 war mit Zug Nr. 2 der Frankfurt-
Behraer Eisenhahn auf Station Bebra um 11 Uhr 35 Minuten

Nachmittags eingetroffen.

Der betreffende Reifen, ebenfalls im Jahre 1878 vom

Bochumer Verein geliefert, war durch den vollen Querschnitt

gehrochen. Beim Abziehen des Reifens, welcher sehr lose auf
dem Rade sass, flel ein rechteckiges Stück von ungefähr 400"""

Länge und 65""" Breite auf der Flantschseite vom Reifen ah,
und war der Längsriss, welcher von der Querhruchstelle aus

ging, noch 700""" Aveit in der Lauffläche zu verfolgen. Die
frischen Bruchflächen zeigten feinkörniges Gefüge, die Quer-

hruchflächen Avaren zackig, die Längshruchflächen schieferig

(Fig. 18 und 19 Taf. XXIII).

Bei jeder anderen ReifenhefestigungsAveise
hätten die in vorstehend ei'Avähn ter Weise gebro

chenen Radreifen sich von den Radgeste11 en ge

löst, Avährend hei der stattgehabten Befestigung mit Man
sei 1'sehen Seitenklammern die einzelnen Bruchstücke

erst nach Lösen sämmtlicher Schrauben, aveiche

die beiden S e i t e n k 1 a m m e r n zusammen hielten,

entfernt av erde n konnte n.

Haben die ManseU'schen Seitenklammern sich bisher

nur an Wagen ohne Bremsen bewährt, so dürfte deren An-
Avendung bei BremsAvagen keine ScliAvierigkeiten haben, Avenn

eine Construction geAvählt Avird, av eiche das Verdrehen
der Radreifen auf den Radgestellen, Avie das der

Seitenklammern verhindert. Die Radreifen in A'orer-

Avähnter Weise auf den v o r h a n d e n c n R ä d e r s ä t z e n o h n e

Abziehen der Radreifen von den Gestellen, oder

der letzteren von d e n A c h s e n, zu befestigen, veranlasst

keine besonderen ScliAvierigkeiten, und dürfte sonach die Lö
sung der Aufgabe:

»die Radreifen in vollkommenster und ein

facher Weise zu befestigen«

als gefunden erachtet werden.

Die ersten etwas grösseren Kosten bei Einführung der
Radreifenbefestigung mit Seitenklammern gegenüber anderen Be
festigungsmethoden fallen später ganz fort, da sämmt-

liehe T h e i 1 e der e r av ä h n t e n Befestigung immer

wieder V e r av e n d u n g finde n k ö n n e n.

Die Herstellung der Reifen wird alsdann auf eine ein

fache und billige Form zurückgeführt, die BahnverAvaltungen

Averden in Zukunft vor grossen Verlusten, und die Reisenden

vor Unglücksfällen, hervorgerufen durch Radreifenbrüjjhe, be
hütet Averden.

Berlin, im März 1880.

lieber die Grrenzen der Anwendbarkeit der Adhäsionsbahn und der Zahnstangenbahn, in Bezug
auf ihren ökonomischen Werth beim Betrieb von Gebirgsbahnen. ■

Von C. Sauer, Ingenieur in Wien. |

(Fortsetzung und Schluss von Seite 169.)

(Hierzu Fig. 6 auf Taf. XXV.)

Betriebskosteil.

Da nun für die verschiedenen Steigungen die Werthe Q,

P, N und ̂  bekannt sind, so können auch die Betriebskosten
hierfür berechnet Averden. Ueber die EinbeitsAverthe zur Be

rechnung dieser Kosten liegen für beide Systeme genügende

Erfahrungen vor.

Wie bereits bei der Bestimmung der FahrgescliAvindigkeit

angeführt Avurde, sind die Betriebskosten für alle Fälle auf
eine gleiche Arbeitsleistung zu beziehen. Die im Nachstehen
den berechneten Betriebskosten bezichen sich demnach auf die

BcAvegung einer Tonne Bruttonutzlast auf 100™ in der Höhen

richtung, und sind diese Kosten als Mittehverthe zAvischen
Berg- und Thalfahrt gerechnet. Die letzte Annahme ist aus

dem Grunde notliAvendig, Avcil die über die Betriebskosten vor

liegenden Angaben, denen die EinheitsAverthe entnommen sind,

sich ebenfalls auf die Durcbschnittskosten für diese beiden

Fahrrichtungen beziehen.

Die Betriebskosten ze^rfallen Avie bekannt in die Kosten

für Zugförderung, für Bahnerhaltung, für Verkehrs- und com-

merciellen Dienst und für allgemeine VerAvaltung. Diese Kosten
sind hier vollständig getreimt zu bestimmen.

Z u g f ö r d e r u n g s k 0 s t e n. Die Kosten der Zugförderung



1P:3

zerfallen wieder in die Kosten für Brennmaterial und Wa.sser-

dienst, in die Kosten für Selnnler- und Beleuclitungs-Materialien,

in die Kosten für Reparatur der Locoinotive, in <lie Kosten

für Führung der Locoinotive und endlich in die Kosten für

Instandhaltung der Wagen,

Zu diesen Kosten ist noch der Werth der Locoinotive zn

rechnen, weil derselbe für die verschiedenen Systeme, und auf

die Tonne Brutto-Nutzlast bezogen, auch für die verschiedenen

Steigungen verschieden ist, daher den ökonomischen Werth der

Systeme heeiiiHusst,

Nach den über beide Bahnsysteme vorliegenden Erfahrun

gen können für die Berechnung dieser einzelnen Posten nach

stehende Kinzeliireise angenommen werden und zwar:

für die Kosten des Brennmaterials und Wasserdienstes,

im Mittel für Berg- und Thalfahrt hei beiden Systemen

175
V,-—— N Kreuzer pr. Zugkilometer,
ohO V

für die Kosten der Schmierung und Beleuchtung der Lo

coinotive hei beiden Systemen 2,0 Kreuzer pr. Zugkilometer,

für die Schmierung des Getriebes und der Zahnstange 2,5
Kreuzer pr. Zugkiloineter,

für die Kosten der Reparatur der TiOconiotive, excl. des

Laufwerkes, hei beiden Svsteinen ^ Kreuzer pr. Zug-
V

kiloineter.

für die Kosten der Instandhaltung des Laufwerkes der

Locoinotive bei der Adhäsioiislocomotive 0,01 P Kreuzer, bei
der Zahnradlocoinotive 0,002 P Kreuzer pr. Zugkilometer,

für die Kosten der Instandhaltung des Getriebes der Zahn

radlocoinotive 0,0025 Kreuzer pr. Zugkilometer (siehe Hand
buch der speciellen Eisenbahntechnik von E. H e u s i n g e r von

Wald egg 5. Band IV. Capitel, Zahnradbahnen),*)

für die Kosten der Führung der Locoinotive bei beiden

40
Systemen — Kreuzer pr. Zugkilometer und endlich

v

für die Kosten der Instandhaltung und Schmierung der
Wagen 0,05 Q Kreuzer pr. Zugkilometer.

In diesen Preisen sind die für die einzelnen Posten ent

fallenden Regiekosten einbegritfen.

Für den Werth der Locoinotive ist der für die Verzinsung
der Anschaffungskosten nöthige Betrag in Rechnung zu nehmen.

Es ist somit, bei der Annahme, dass die Ijoconiotive ohne

Unterschied des Systems pr. Tonne Gewicht (iOO Gulden kostet,
und dass für das Getriebe bei der Zahnradlocoinotive noch

überdies 3000 Gulden zu rechnen sind, und da ferner der Er

fahrung entsprechend die Jahresleistung einer Locoinotive mit

ca. 4000 V Kiloineter angenommen werden kann, der in die

Kosten der Zugförderung aufzunehmende Betrag für den Werth

der Locoinotive, bei der Adbäsionsbahn P, bei der Zahn-
V

*) Diese Kosten werden bei der Locomotive wo das Transmissions
rad direct in das Triebrad eingreift nicht wesentlich anders sein. Es
wird wohl dadurch ein Zahnrad gespart, dafür das Triebrad doppelt
in Anspruch genommen.

Organ tnr din Kortsrliritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XVII. Hand. .1. Heft

0,75
(P 5) Kreuzer pr. Ziigkilo-stangenbahn hingegen

meter.

Die Kosten <ler Zugförderung für die Bewegung einer

Tonne Brutto-Nutzlast auf IOO*" in der Höhenrichtung, sind

somit bei der Adhäsionsbahn

I  (11 -f 3) (n 4- 58) (289 — n) 5
k„ =

Kreuzer.

114,5 n (150 — n)

Kreuzer, bei der Zahnstangenbahn dagegen

r ^ (11+105,5) (n-f 3) +
70.5 (n — 0,3) n

Bahnerhaltungskosten. Für die Bestimmung der

Bahnerhaltungskosten ist eine eingleisige Bahn und ein Jahres-

Verkehr von ca. 500000 Tonnen Brutto-Nutzlast vorausgesetzt.

Die Kosten der Bahnerhaltung können, insofern sie sich

nicht auf den Oberbau beziehen, für beide Systeme gleich,

und zwar entsprechend den Erfahrungen bei Gebirgsbahnen,

mit ca. 1500 Gulden pr. Bahnkilometer und Jahr ahgenom-

nien werden.

Für die Erhaltung des Oberbaues, kann nach der Erfah

rung am Semmering, und bei der Annahme, dass die Adhäsioiis

locomotive den Oberbau ca. 4 mal mehr in Anspruch nimmt

als der gleich schwere Theil der übrigen Zugslast, bei der

Adhäsionsbahn pr. Tonne Locomotivkilometer Kreuzer, pr.

Tonne Wagenkilometer ^32 Kreuzer gerechnet werden.

Bei der Zahnstangenbahn, wo von der Locomotive keine

andere Inanspruchnahme des Oberbaues als die von Wagen
stattfindet, ist pr. Tonne Zuggewicht und Kilometer Kreuzer

zu rechnen.

Für die Erhaltung und spcciellc Beaufsichtigung der Zahn

stange, incl. der zum Systeme gehörigen Langschwelleii, Stein

sätze etc. kann pr. Zugkilometer
600

Kreuzer gerechnet werden.
n + 3

Es betragen nämlich die Herstellungskosten der Zahnstange
pr. Bahnkilometer ca. 25000 Gulden, die der -Langschwellen

ca. 2000 Gulden. Die Dauer der Zahnstange kann mit 25

Jahren, die der Langschwelleu mit 10 Jahren angenommen
werden. Nach dieser Zeit sind 75^ des Werthes zu erneuern.

Nach den bisherigen Erfahrungen über die Abnutzung
der Zähne der Zahnstange könnte derselben wohl eine längere
Dauer als 25 Jahre zugeschrieben werden. Die ausserordent-

liche Vorsicht aber, die diesem Objecte zugewendet werden

muss, wird, in Anbetracht dass das Material, sowie das Ge

füge der Stange durch die Länge der Inanspruchnahme an

Widerstandsfähigkeit einbüsst, eine Benutzung derselben über

diese Zeit hinaus nicht rathsam erscheinen lassen.

Für die Erneuerung der Zahnstange ist also der zur Amor-

tisirung von 18750 Gulden, für die Erneuerung der Lang
schwellen, der zur Amortisirung von 1500 Gulden nöthige Betrag,
d. i. bei 5 ̂  tiger Verzinsung 475 Gulden zu rechnen. Ferner

ist zu rechnen für Instandhaltung und specielle Beaufsichtigung
der Zahnstange und der durch das System bedingten Oberbau-

Construction 125 Gnldeii pr. Bahnkilometer, also in Summa
600 Gulden pr. Bahnkilonieter und Jahr, oder für einen Ver-
1880. '27
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kelir von öOOOOO Tonnen pr. Jahr, wie bereits angefnlirt,

GOÜ
K

n-j-3
reuzer pr. Zugkilonieter.

Auch liier iniiss aus bereits hei der IJercchnung der Zug-

förderungskosten angeführten Gründen der Werth der für die

Instandhaltung, Reniisirung und Speisung der Loconiotive nö-

thigen Anlagen, durch Autnahme der für die Verzinsung dieser

Wertho nöthigen lleträge in die Kosten der Bahncrhaltung,

berücksichtigt worden.

Kechnct man für die Anlage von Ileparaturwerkstätten

und Locomotivremisen pr. Loconiotive 8500 Gulden, so sind

hei dem Jaiires-Verkehr von 500000 Tonnen Ilrutto-Nutzlast

die pr. Bahnkilonietcr entfallenden Kosten für die Herstellung

dieser Anlagen 2,15 (114-3 ) n Gulden. Für die 5 procentige

Verzinsung dieses Betrages entfallen somit 0,01 11 Kreuzer pr.

Zugkilometor.

Bei dem mitgeführten Vorrath an Speisewasser, wie er hei

beiden Locomotiv-Systemen angeiiommen ist, nämlich 5 (.'hkm..

ist die Fntfernung der Wasserstationen 5 Kiloni. Nimmt
^  N

man nun den Werth einer Wasserstation im Hurchschnitt mit

35000 Gulden an, so entfallen für die 5 procentige Verzinsung

-r- 1 1 0,025 N 11
dieser Kosten, bei oben angeführter v erkehrsmenge ——

(n o)

Kreuzer pr. Zugkilometer.

Ks sind somit die Kosten der Bahnerhaltung, für die Ile-

wegung einer Tonne Brutto-Nutzlast, auf 100"' in der llöhen-
richtung hei der Adhäsionsbahn

11^ (n -f- 1707) (253—11) , n + 3
~  77,511^50^11) ' nimT

Kreuzer, hei der Zahnstangenbahn dagegen

n  23()2 + 11 , 11 + 3
k, = — Kreuzer.
'  47,5 n ^ ̂500

Kosten für den Verkehr und co m m er c i e 11 e n

Dienst u n d f ü r a 11 g e 111 e i 11 e V e r w a 11 u 11 g. Diese Kosten

sind vom Systeme unabhängig, und können hierfür wie auf

dem Semmering. für einfache wie auch für Doppelzüge, näm

lich solchen welche mit Zug- und Schuhmaschine verkcliren,

50 Kreuzer pr. Zugkilometer gerechnet werden.

Da wegen der Siclierheit, sowie auch wegen der grösseren

Leistlingsfähigkeit iler Bahn hier der Verkehr von Doppelzügen

vorauszusetzen ist, so können die Kosten des Verkehrs und

commerciellen Dienstes und der allgemeinen Verwaltung für die

Bewegung einer Tonne Brutto-Nutzlast auf 100"' Höhenrichtung

ohne Unterscliicd des Bahnsystems mit

jn n -f 3

^ ~ 2 11

Kreuzer angenommen werden.

Die Summe der Kosten kh k^' und k'" bilden die Ge-

sammtkosten des Betriebes für die Bewegung einer Tonne

Brutto-Nutzlast auf 100"' in der Höhenrichtüng.

Selbstverständlich sind diese Kosten nur als Vergleichungs-

werthe zu betrachten.

In der Tabelle II sowie in der graphischen Dai'stellung

Fig. (5 Taf. XXV*) sind diese Kosten auf die Gesammtbetriehs-
kosten der Adhäsionsbahn mit 25 "/oo Steigung als Einheit be
zogen, ersichtlich.

Tabelle II.

j 1

1 Kosten für den

Ji
0^1 Ziigförderungs- Babnerhaltungs- Verkehr und Gesammt-

c kosten kosten commerciellen Betriebs-

k' k" Dienst etc.

k"'

kosten

Adbb. Zahnb. | Adhb. Zahnb. Adbb. Zahnb. Adhb. Zahnb.

20 0,450 0,559 ' 0,491 0,600 0,138 1.079 1,311

25 0,460 0,552 i 0,405 0,496 0,135 1*1,0001 1,181

30 0,479 0,554 0,350 0,419 0,133 0,962 1,106

40 0,531 0,567 0,283 0,325 0,129 0,943 1,021

50 0,598 0,589 0,247 0,270 0,127 0,972 0,986

60, 0,682 0,615 0,226 0,235 0,126 ,  1,034 0,976

70' 0,785 0.644 0,215 0,211 0,125 1,125 0,980

80 0,913 0,674 0,211 0,194 0,125 1.249 0,993

00, 1,078 0,704 0,213 0,183 0,124 ,  1,415 1,011

1011 1,303 0,734 0,221

i

0,174 0,124

1

:  1,608 1.032

Der absolute Werth ist 4,161 Kreuzer, am Semmering sind die
Betriebskosten circa 4,5 Kreuzer pr. Tonne und 100"' Höhe.

Diese Tabelle sowie die graphische Darstellung gieht uns

ein Bild des ökonomischen Werthes der beiden Bahnsysteme.

Wir sehen daraus, dass die Zugförderungskosten hei der

Adhäsionsbahn auf der Steigung von weniger als 20 (auf

18 "/oo) das Minimum eiTeichen, hei der Zahnstangenbahn ist
dieses Minimum auf 26 Auf der Steigung von 48

sind die Zugförderungskosten hei beiden Systemen einander

gleich.

Die Kosten für Bahnerhaltnng nehmen mit der Zunahme

der Steigung ah, doch erfolgt diese Abnahme im geringeren

Maasse als es die Verkürzung der Bahn bedingen würde.

Die Kosten der Bahnerhaltung erreichen hei der Adhä

sionsbahn auf der Steigung von 80 "/pp das Minimum, bei der
Zahnstangenbahn liegt dieses Minimum ausserhalb der hier in

Betracht gezogenen Grenzen (auf 150 "/pp). Auf der Steigung
von 66 "/oo diese Kosten bei beiden Systemen glfeich.

Die Kosten für Verkehrs- und commerciellen Dienst und

für allgemeine Verwaltung verringern sich ebenfalls jedoch un

wesentlich mit Zunahme der Steigung. i

Die Gesammtkosten des Betriebes ei'roicben bei iler Ad

häsionshahn auf der Steigung von 37 "/oü' ^uhnstangen-
bahn auf der Steigung von 62 ®/pQ das Minimum, und ist das
Minimum hei der Adhäsionsbahn um ca. 3 ̂  kleiner als das

hei der Zahnstangenbahn. Auf der Steigung von 52

die Gesammtbetriebskosten für beide Systeme einander gleich.

Diese Resultate beziehen sich auf die Annahme, dass der

Adbäsions-Coefficient für die Bestimmung des Gewichts der

Adbäsionslocomotive 0,15 ist. Nimmt man nun diesen Coefti-

cienten mit 0,125 au, was wohl nur für sehr ungünsige Ad-

*) Die Taf. XXV folgt im nächsten Hefte.



195

liüsionsverhältinsse i)asseii dUrlte und führt die Berechnung der

Betriebskosten in analoger Weise durch, so ergiebt sich, dass

die beiden Systeme auf der Steigung von 45 gleichwerthig

sind, und dass das Minimum für die Adhäsionsbahn auf 3d

und gleich gross mit dem der Zahnstangenbahn ist.

Scliliissfülgerung.

Aus diesen Kesultaten ist nun ersichtlich, dass die

Zallnstangen 1)ahn erst bei Steigungen von 50

und mehr zur Anwendung kommen soll, und dass

bei Steigungen bis'zu 50 die Anwendung der

A dhäsi0nsbah n i h r c Berechtigung hat.

Wir sehen aber auch weiter, da.ss es im Interesse des

ökonomischen Betriebes wünschenswerth erscbeint, bei Adhä

sionsbahnen die bisher übliche maximale Steigung von 25

zu erhöhen, und dass. hierfür 35 als Grenze angenommen

werden kann.

In Betreff der Betriebskosten bei der Zahnstangenbahn ist

ca. 00 das günstigste Steigungsverhältniss; da sich aber

hier die Betriebskosten mit Zunahme der Steigung über dieses

Maass hinaus, nur unwesentlich vergrösscrn, so kann man

(iO wohl nicht auch als die Grenze für Anwendharkeit der

Zahnstangenbahn bezeichnen.

Zur Frage der einheitlichen Kegelung der Bedeutung und Anordnung der Signale vor Bahn-
und Grieisahzweigungen hezw. Vereinigungen.

Im Anschluss an die im Ergänzungshefte des Jahrganges

1879 dieser Zeitschrift über den in der Ueberschrift genann
ten Gegenstand veröffentlichten Abhandlungen der Kedaction

und des Herrn Ahtheilung.s-Baumeisters Weise, sowie aus

Anlass der neuerdings hierüber im Vereine für Eisenbahnkunde

zu Berlin gepflogenen Verhandlungen möge es gestattet sein
nochmals die bezüglichen Vorschläge zu besprechen, hezw. durch
weitere Bemerkungen zu ergänzen.

Zunächst muss das schon wiederholt ausgesprochene Ver
langen nach einheitlicher Regelung der ganzen Materie von

Reichswegen, sowie nach einer möglichst baldigen Entscheidung
in dieser Sache nochmals nachdrücklich betont werden. Zu

gleich erscheint aber auch die Eorderung nicht minder berech

tigt, dass diese zu erhoffende Ergänzung der Signalordnung für
die deutschen Eisenbahnen sich nicht all zu sehr in's Detail

einlasse und vor allen Dingen niciit etwa derartige bindemle
Bestimmungen aufstelle, welche eine Weiterentwickelung der
ganzen Frage auf Grund weiterer Erfahrungen erschweren oder

gar unmöglich machen würden Insbesondere erscheint es wohl

kaum möglich schon jetzt etwa bestimmte Vorschriften über

die Form und die an einer Signalgruppe zulässige äusserste
Maximalzahl von Einzelsignalen aufzustellen, da sich die wider
streitenden Ansichten der verschiedenen Fachmänner über diese

Fragen noch keineswegs geklärt oder gar auf ein gemeinsam
als Bestes anerkanntes System geeinigt haben. Zu weit gehende
Specialisirung der ei'wünschten Ergänzung der Signalordnung
könnte daher Wohl eher schädlich als nützlich wirken.

Es lässt sich ja zwar nicht leugnen, dass die Zahl der

Gegner mehrfiügeliger Signale, welche Zahl nicht allein vor

verhältnissmässig kurzer Zeit noch sehr bedeutend war, sondern
vor allen Dingen auch durch die grosse Macht maassgebenden

Einflusses sehr erheblich in s Gewicht fiel, abgenommen hat und

wohl noch weiter im Abnehmen begriffen ist. Mindestens die

Zahl derjenigen, welche die Aufstellung mehrfiügeliger Signale

geradezu für etwas Schädliches erklärten ist ganz erheblich

gesunken, aber wir sind doch noch lange nicht auf dem Stand

punkt angekommen, dass ganz allgemein bei entsprechend stark

entwickeltem Verkehre im Interesse eines möglichst rationell

und sicher geleiteten Betriebes die Aufstellung mehrfiügeliger

Signale nicht nur für zulässig sondern geradezu für unent-

b e h r 1 i c h erklärt wird. Zwar halten gerade die verkehrs

reichsten Bahnen rcsp. deren Betriebstechniker, wie diejenigen

der Bcrgisch-Märkischen, der Rheinischen, der Saarbrücker und

anderer Bahnen mehrflügelige Signale für unerlässlich noth-

wendig, aber allgemein ist diese Ansicht leider bis jetzt noch

nicht durchgedrungen. Es ist daher auch kaum zu erhoffen,
dass die Reichssignalordnung dahin erweitert werde, dass sie

für jedes Gleis resp. jede Bahnlinie, welche sich aus einer

Bahn hezw. einem Gleise abzweigt, möge diese Abzweigung

nun auf freier Bahn oder auf Bahnhöfen erfolgen ein

besonderes Signal vorschreibt und auch für Gleis- \>ezw. Bahn

vereinigungen dieselbe Bestimmung enthält. Es mag sogar

fraglich sein ob eine derartige Bestimmung überhaupt jemals
ganz allgemein obligatorisch eingeführt werden muss, da es ja

ohne Zweifel sehr viele Bahnen giebt. welche mit Rücksicht
auf ihren schwachen A''erkehr und sehr einfachen Betrieb unbe

schadet der erforderlichen Betriebssicherheit noch recht lange,

vielleicht für immer mit den jetzt beinahe allgemein gebräuch
lichen Einrichtungen wobei nur ein Signal für Haupt- und

Nebenrichtungen vorhanden ist, auszukommen vermögen. Die
ganze Fi'age ist hauptsächlich dadurch eine brennende gewor

den, dass in Folge der Einführung von Centralajjparaten für
Weichen- und Signalstellung und die durch dieselben erreichte

Abhängigkeit der einen von den andern nach dem A'organge
und Beispiele englischer Bahnen jede Fahrrichtung durch ein

besonderes Signal gedeckt wurde. Diese änsscre Veranlassung
zu der lebhaften Discusion der beregten Frage erscheint daher

auch gewissermaassen als Fingerzeig in welchen Fällen die

voi'geschlagene Erweiterung der Signalordnung obligatorischen

Charakter annehmen sollte und in welchen nicht. Ueberall da

wo sich die Eisenbahnverwaltungen im Interesse der Betriebs

sicherheit und einer rationellen Oekonomie dazu veranlasst füh

len Weichen und Signale in eine gewisse mechanische Ab

hängigkeit von einander zu bringen, müsstc auch die selbst
ständige Signalisirung jeder Fahrrichtung gefordert werden,

während in allen andern Fällen der jetzige Zustand beibehalten

27*
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werden könnte. Ks ist dies derselbe Standpunkt auf welchen

sich die die hetr. Fraf,'e herathende Conferenz von Delegirten

der deutschen Eisenhahnen, die am 9. und 10. .Juni 1879 zu

Merlin tagte, gestellt hat, und welcher jedenfalls allen den

Malmverwaltungeu, für welche die geforderte Aneinanderhaltung

der Signale einstweilen noch nicht im Interesse der Metriehs-

sicherheit Medürfniss ist, ausreichende Garantie dafür bietet

nicht ohne Noth in grosse Ivosten gestürzt zu werden. Sowie

man sich ahei' auf diesen Standpunkt stellt, so erscheint es

durchaus zulässig in den aufzustellenden Forderungen weiter

zu gehen als es in jener Conferenz vom Juni v. J. geschehen

ist und als es auch nach den Verhandlungen im Vereine für

Eisenhahnkunde anscheinend an maassgehender Stelle heahsich-

tigt zu sein scheint.

Zunächst dürfte als unzweifelhaft festzustellen sein, dass

-\hzweigungen und Vereinigungen von Gleisen und Mahnlinien

auf der freien Strecke und auf Mahnhöfen durchaus gleich

artig zu hehamleln sind und des Weitern müsste verlangt

werden, dass alle Abzweigungen aus einer Mahnlinie resp.

einem Gleis durch eine Signalgruppe, also einen Mast he-

zeiclinet, sowie dass vor Vei'einigungen mehrerer Gleise oder

Mahnen zu einer Malm an jedem Gleis oder jeder Mahn auch

eine besondere Signalgruppe aufgestellt werde. Zwar ist gerade

über diese Fragen in den in der Zeitung des Vereins deutscher

I\isenl)ahn-Verwaltungen im Jahrgange 1879 Nr. (5 bis Nr. .S4

erschienenen Abhandlungen, welche anscheinend aus Federn

hetriehserfahrener Meaniten der verkehrsreichsten deutschen

Mahnen hervorgegangen sind, nicht nur keine Einigung erzielt,

sondeiMi es sind geradezu die widersprechendsten Ansichten ent

wickelt und vcrtheidigt worden. Und doch erscheint niciits

naturgemässer als die oben aufgestellten Forderungen. Denn

erstens ist zwischen .derartigen Abzweigungen resp. Vereini

gungen auf freier Strecke und auf Bahnhöfen um so weniger

ein Unterschied zu machen, als in sehr vielen Fällen die Mahn

höfe von vielen Zügen gerade so durchfahren werden wie die

freie Strecke und die Ablenkung eines Zuges von der llaupt-

fahrrichtung in beiden Fällen auch ganz gleichwerthig ist und
zweitens ist es doch ganz gleichgültig, oh ein Gleis Einfahrts

gleis oder Ausfalirtsgleis sei. das Princip ist am besten und

klarsten gewahrt, wenn man dem Einfahrtsgleis vor seimm

Abzweigungen und jedem Ausfahrtsgleis vor seiner Vereinigung

mit anderen seine besondere Signalgruppe (seinen besonderen

Mast) gieht. Es müssen daher auch die Ausfahrtsgleise hei
Vereinigung von Centraiapparaten nicht nur facultativ, son

dern 0 h 1 i g a t 0 r i s c h durch Ausfahrtssignale geschlossen hezw.

geöffnet werden. Wollte man die Aufstellung von Ausfahrts

signalen in derartigen Fällen facultativ lassen, so ginge von
der durch Einführung der Weichen- und Signalcentralisirung

sonst zu erreichenden erhöhten Sicherheit so viel verloren, dass

diese ganze Sicherlieitsvermehrung mehr wie fraglich würde,
ja es ist sogar eine wirksame und wirklichen Schutz gewäh
rende Weichen- und Signalcentralisirung ohne Anwendung von

Ausfahrtssignalen heinahe undenkbar. Der erste der von der
.luniconferenz gcfassten Meschlüsse müsste also dahin verschärtt
wenhm, dass Ausfahrtssignale für obligatorisch erklärt würden.

In allen anderen Punkten dagegen scheinen diese Meschiüsse

schon zu weit zu gehen und sich zu sehr in's Detail einzu

lassen, ohne doch eine sehr wichtige Frage, nämlich die der

Anordnung der mehrflügeligen Signale und deren Medeutung

hinsichtlich der verschiedenen Fahrrichtungen überhaupt zu er

örtern, geschweige dann zu entscheiden. Was zunächst die

Punkte 2. und 4. betrifft, so scheint eine Unterscheidung der

verschiedenen Signale (Hauptrichtung und Ahzweigung) durch
die Form kaum nothwendig, da doch auch ohne diesen Form

unterschied hei sehr frequenten Mahnen his jetzt sehr gute.

Resultate mit Signalen mit mehreren Flügeln erzielt worden

sind. Dass unter Umständen Signale 'verschiedener Form ganz

zweckmässig sein können, soll keineswegs hestintten werden,

aber n o t h w e n d i g sind sie zur Erreichung des gewünschten

Zweckes nicht, oder Avenigstens nur dann, Avenn )nan mit

einem Flügel ahAA^echselnd verschieden geformte Signale gehen

Avill resp. muss, Aveil man die Anbringung des 2ten Flügels

scheut. So sinnreich auch der zur Firreichung des iVaglichen

Z.Aveckes a'ou dem Ingenieur Müssing zu MraunscliAvcig erfun

dene Apparat ist, so erscheint, ganz abgesehen von der un-

nöthigen Vermehrung complicirter Signalmechanismen, der Vor

schlag für die Fahrrichtimg des Haupt- und Nebengleises mit

demselben Flügel A^erschieden geformte Signale zu gehen, nur

als ein letzter Rettungsanker der eintlügeligen Signaltheorie

gegenüber der mehr und mehr durchschlagenden Theorie der

mehrflügeligen Signale. Die Anhänger des alten Zustandes

Avollen eben höchstens die Unterscheidung von Haupt- und

Nehcnrichtung zugestehen, - Avährend sich doch in sehr vielen

Fällen soAVohl auf freier Strecke, Avie auf Mahnhöfen mehrere

Nehenrichtungen, Avohl auch mehrere Hauptrichtungen vor-

tinilen. Avelche an sich durchaus gleicliAverthig, doch alle Wei

chenstellung in ganz anderer geradezu entgegengesetzter Weise

hecinriusseii und daher rationeller Weise unmöglich durch das

selbe Signal bezeichnet Averden können. Man denke nur an

Abzweigungen rechts und links der Mahn an derselben Stelle

und an derartige Vereinigungen und man Avird doch Avohl zu

gestehen müssen, dass die Ahzweigung nach links, Avelche hei

zweigleisiger Hauptbahn die Ausfahrt auf dem 2ten Gleise we

gen der Niveaukreuzung verbieten muss, nicht durch dasselbe

Signal bezeichnet Averden darf. Avie die Ahzweigung nacdd rechts.

Die Form der Signale kann daher nimmermehr genügen, son

dern die Zahl derselben ist das Wesentliche, und djjlier er
scheint auch der in Punkt 3 gemachte Vorbehalt, mehr Avie

2 h'lügel an einem JMaste von der jedesmaligen Erlauhniss der

Landeshehörden und des Rcichseisenhahn-Amtes ahiiängig zu

machen, ganz unannehmbar, denn er duiadihricht das einmal

als richtig anerkannte Princip: »für jede Fahrrichtung

ein besonderes Signal« derartig, dass von diesem Principe

so gut Avie nichts mehr übrig bleibt. Die Zahl <ler Flügel an

einem Mäste, die Form der Signale und auch die Zahl der

Laternen für die einzelnen Sigiiale, fernei' ebenso die Farbe

der Lichter hei den Ausfahrtssignalen nach Aussen, müsste

daher frei gegeben Averden, um durch weitere Erfahrungen das

möglichst Beste hier noch zu tinden. Dabei sei gleich bemerkt.

Avie diesseits die NotliAvendigkeit der Anbringung von Lichtem

nach Aussen hei den Ausfahrtssignalen überhaupt nicht einge-

fchen Averden kann, da diese Signale von den Beamten doch
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l)einalie nur von Innen gesehen und von dem Beamten in der

Centralwcichenbude an der Stellung der Hebel seines Apparates

in genügender "Weise controlirt -wei'den können. Je weniger

Licliter aber auf einem Babnbofe vorbanden sind, desto klarer

bleibt die Uebersicbt, man hüte sieb daher nicht absolut er-

forderlielie Licliter obligatorisch zu machen. Daher erscheint

es aucli sein* wiinschenswerth, die Anbringung oder AYeglassung

von "Weichensignalen überall da, wo die Weiclien nur ausnahms

weise zum Rangiren benutzt, werden und mit den Signalen in

mechanisclie Abhängigkeit gehraclit sind, überhaupt freizuge

ben, um weitere Erfahrungen abzuwarten, ob es bei uns ohne

AVeichensignale in derartigen Fällen nicht gerade so gut geht

wie in England. Wenn oben die Forderung gestellt wurde:

*für jede Fahrrichtung ein besonderes Signal«, so bezieht sich

dies selbstverständlich nur auf die aus den Ein- bezw. Aus

fahrtsgleisen unmittelbar abzweigenden verschiedenen Fahrrich-

tungen, wälirend eine weitere Verzweigung nach der ersten

Abzweigung wohl füglich binsichtlich ihrer Signalisirung ver

schieden behandelt werden kann. Es wird daher das Princip

der Rheinischen Bahn, im Allgemeinen für die Abzweigung

aus der Hauptbahn stets nur einen 2 tlügeligen Mast aufzu

stellen und weitere A'erzweigungen weder zu tixiren noch zu

signalisiren, recht wohl angenommen werden können, wo die

Abzweigung nur nach einer Seite erfolgt, auch genügt ja z. B.

in solch einfachem Falle die Anbringung eines Flügels der

abwechselnd verschiedene Form annimmt, aber in allen den

nicht seltenen Fällen, wo mehrere Abzweigungen an derselben

Stelle oder wenigstens in nächster Nähe sowohl nach Rechts

als auch nach Links führen, so dass die Hauptbahn in der

Mitte bleibt, genügen 2 Flügel nicht mehr, es müssen min

destens 8 angebracht werden, eventuell auch noch mehr.

Wie bereits oben bemerkt, ist es von der mehrfach ge

nannten Juni-Conferenz unterlassen worden, bestimmte A^orschläge

über die Gruppirung der mehrtiügeligen Signale zu machen,

während doch gerade diese Frage im Interesse der möglichst

leichten Uebersichst und des möglichst leichten Zurechttindens

eventuell auch auf fremden Bahnen auf das dringendste eine

einheitliche Regelung verlangt. In dieser Hinsicht nun

erscheinen die Vorschläge des Herrn Abtbeilungs-Baumeisters

Weise höchst bemerkenswertb, ja sie könnten bis auf einen

Punkt wohl strikte accei)tirt werden. Dieser eine Punkt betrifft

die Anordnung der Signale für die Hauptfahrrichtung, welcher

doch wohl zweckmässig die bevorzugte oberste Stelle gege

ben werden müsste. Dabei könnte das Princip der halben

T h e i 1 u n g recht wohl auch bei mehr als 2 tlügeligen Signalen

beibehalten werden, denn Signale, wie die nachstehend skizzir-

ten sind ebensowohl möglich wie die auf Seite 2(59 des Er

gänzungsheftes vorigen Jahrganges dargestellten. Ausserdem

aber bleil)t zu l)eachten, dass schon die Zahl drei selten, eine

höhere al)er nur so ausnahmsweise vorkommen Avird, dass für

diese Ausnahmsfälle eventuell Vecht wohl die Aufstellung von

leichten Gerüsten zur bequemeren Anbringung der Signale an

Stelle der einfachen Mäste iirs Auge gefasst werden kann.

Sobald aber die HauptfahiTichtung bei mehr als 2 Hügeligen

Signalen nicht ganz auf eine Seite fällt. Avas Avohl die Regel

sein Avird, so lassen sich auch an einfachen Alasten recht aaoIü

3, 4 und mehrflügelige Signale anbringen ohne das Princip

der halben Theilung und der ol)ersten Stelle für die Haui)t-

signale zu verlassen. Wenn dabei die Länge der Flügel gegen

über den jetzt vielfach gebräuchlichen von liöC" und noch

mehr etwas ermässigt Avird, so kann bierin kein Fehler erkannt

Averden, da auch kürzere Flügel von D" uml noch Aveniger

vollkommen genügen, Avenn sie nur stets eine vom Hintergrunde

grell abstechende Farbe erhalten und Avenn diese Farbe auch

gehörig unterhalten bezAV. erneuert Avird, Avas jetzt leider

vielfach nicht genugsam geschieht. Es Aväre daher durchaus

zAveckmässig, Avenn die Signalordnung vorschriebe, dass mehr

flügelige Signale an einer Gruppe derart angeordnet werden

müssten, dass die Hauptfahrichtung resp. -richtungen stets durch

die obersten Signale, die Abzweigungen durch die tiefer hän

genden Signale dargestellt und dabei alle Signale der Lage

der sämmtlichen (Haupt- und Neben-) Gleise entsprechend in
gleicbmässigen Horizontalabständen gruppirt AVürden.

Fig. 57. Fig. 58. Fig. 59. Fig. 60.

D- -D

Fig. 57 für 2 Hauptrichtungen.
Fig. 58 und 59 für 1 Haupt- und 2 Nebenrichtungen.
Fig. 60 für 1 Haupt- und 3 Nebenrichtungen.

Obligatorische Einführung des Princips der besonderen

Signale für jede aus dem Haupteinfahrts- hezAV. aus den Aus-

fahrtsgleisen abzAveigende Fahrrichtung, dadurch obligatorische

Einführung der Ausfahrtssignale und grui)i)cnAveise Zusammen
fassung der für die aus einem Gleise abzAveigenden Linien
geltenden Signale nach dem Principe der halben Theilung je
doch unter Beachtung der Vorschrift, dass die' Signale für
Hauptrichtungen stets zu oberst angebracht sein müssen, er
scheint dahei- das zu sein, was in allen den Fällen, in welchen
Weichen und Signale in mechanische Ahhängigkeit gebracht
Avorden sind, durch die Ergänzung der Reichssignalordnung
erreicht Averden muss. Alle anderen Fragen könnten füglich

einstAVcilen auf sich heruhen. Wenn die besprochenen und als
zunächst am Avichtigsten bezeichneten Punkte in der vorge

schlagenen Weise ihre einheitliche Regelung fänden, so könnte
sich auch jeder Locomotivführer, überhaupt jeder Eisen-

babnbeamte überaus schnell auf fremden Strecken zurecbt lin

den, und Avenn dann noch ein LTebriges getban und jedem

Führer beim Eintritt in eine geAvisse Linie schematiscbe Skizzen

der auf der betr. Linie vorkommenden Abzweigungen einge

bändigt AVüi'den, Avas Avohl nicht all zu scliAver durcbzuführen

Aväre. so könnte jeder Maschinenführer mit offenen Augen überall

mit beinahe derselben absoluten Sicherheit fahren. Avie auf der

ihm vertrauten heiinathlichen Bahnlinie. B—m. -
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Das Verhalten der Eisenhahnfahrzeuge heim Durchlaufen von Curven.

Vom Obermaschiiienmeister Franz HoflFmann in Chemnitz.

(Hierzu Taf. XXIV.) *

So einfach der Gegenstand bei obertiäcblicher Hesiclitigung

ersclHsint, so birgt er doch bei näherer Untersuchung eine un

gemein grosse Anzahl von Erscheinungen, theils einfacher, theiis

coinplicirter Natur in sicli, die zu einer ganzen Reihe inter

essanter Retrachtungen Veranlassung geben, welche wir in Fol

gendem vorzuführen versuchen wollen.

Der Sache nahe zu kommen, denken wir uns zuerst ein

echtes Eisenbahnfahrzeug einfachster Art, also einen Kasten,

unter welchem zwei Eisenbahnradsätze, d. h. zwei Achsen mit

je einem Paar auf den Achsen unbeweglich festsitzender Räder,

so gelagert sind, dass die Achsen sich in Hälsen drehen und

stets rechtwinklig zu der Verbindungslinie der beiden Radsatz-

niittelpunkte. also auch rechtwinklig zur Fahrzeugmittellinie,

sowie parallel gegeneinander bleiben. Die Reife der Räder

seien in der gewöhnlichen Weise conisch (grösserer Durchmesser

innen) gestaltet; eine Gestaltung, welche ebenso Avie das Fest

sitzen der Räder auf ihren Achsen bis jetzt als Redingung für

einen Eisenbabnradsatz zu gelten bat.

Um eine Curve zAvanglos zu durchlaufen, müssten die

beiden Laufkreise jeder Achse in Kegelmänteln liegen, deren

Spitzen im Cui'venmittelpunkte zusammenfallen. Das beschrie

bene Fahrzeug AVürde also nur in der Geraden und zwar nur

dann zwanglos laufen, wenn bei jedem Radsatze für sich

gleiche Laufkreise zur Anwendung kommen würden.

Es wird nun zu untersuchen sein, wie sich ein solches

Fahrzeug verhält, wenn sowohl der Vorder- wie auch der

Hinter-Acbse beliebiger Spielraum im Gurven-Gleise gestattet

ist. Wir nehmen den allgemeinsten Fall, nämlich den Lauf

durch eine Curve von einem beliebigen Halbmesser R und

denken uns, das Fahrzeug Avürde auf irgend eine Art ge

zwungen, init einem vordei'en Spielraum a, und einem hinteren

o,, zwischen äusserer Schiene und äusserem Radspurkranz durch

die Curve zu laufen.

Denken wir uns z, B. Fig. 1 Taf. XXIV den vorderen

Radsatz A R vom Gleismittel nach aussen und die Hinterachse

nach innen verschoben, so Avird die Spitze des zu den vorderen
Lauflcreisen gehörigen Laufkegels, also der Punkt, um Avelchen

der Radsatz ohne ZAvang rollen Avürde, i n n e r h a 1 b der Curve

und zAvar auf der Achsenmittellinie bei T und die Kegelspitze

für die Hinterachse ausserhalb bei S liegen. Wird nun

der Wagen (nach Redtenbacher Locomotivb. S. 15 1855)
aus der Position A R D E um den Winkel w in die Position

A, B, D| E, verschoben, so AA-erden mit den Achsen, da sie
durch ihren geometrischen starren Zusammenhang unter sich

und mit dem Wagen die vorgeschriebene BcAvegung des letz

teren mitmachon müssen, ZAvangsbeAvegungen vorgehen, Avelche

klar zu erkennen sind, Avenn man sich eine jede Achse für

sich in die Lage geführt denkt, Avelche ihr schliessliidi in der
Wagenposition zukommt.

Der Vorderrailsatz hat bei diesen angenommenen Verhältnis

sen einen annähernd richtigen Laufkegel, aber sehr falsche Achs

richtung, der hintere verkehrten Laufkegel aber bessere Achs

richtung. R e d t e n b a c h e r denkt daher an Urakehrung des

Laufkegels der Hinterachse durch Umkehrung der Reifconicität.

Man erhält für den GesammtAviderstand K Avährend des

AVeges R m:

1) K = G f ii + A
R ̂  R

AA'orin G das GeAvicht incl. Belastung eines Radsatzes, f den

Reibungscoefticient und L den Radstand bedeutet'. '
Allgemein erhält man auf dem von Redt enb ach er ge

zeigten Wege (Avenn man das A'^erhältniss des inneren Rad-

Laufkreises zum ä u s s e r e n beim Vorder-Radsatz = a, beim

hintern = b setzt) für die in der Praxis bei den Curven A'or-

kommenden A^erhältnisse:

„ .. L . s 1 —a 1 — b )
2) K=r Gf

R R 1 _f- a 1 -f b

Nach diesem Ausdruck Avird also der Widerstand klein
I

für scliAvache Achsenbelastung, glatte Schienen, schmale Spur,

kurzen Radstand, grossen Curvenradius, sowie für AVerthe der

Verhältnisse a und b, Avelche möglichst nahe an der angege-

Rbenen Grenze ^ ̂  ̂ liegen. Dies Letztere bedingt das A^er-
legen beider Kegelspitzen nach innen und Kegelhöhen von

möglichst gleicher Grösse des Radius, also bei gegebenem Gleis-

und Reif-Conus nebst Spielraum, möglichstes Laufen heider

Radsätze auf derjenigen Stelle, an Avelcher für jeden Radsatz

r. R
— = rr—I— Avird. Für diesen Fall und unter der Annahme,
i\, R -}- s • ,

dass sich beim Anlaufen an der Aussenschiene die liaufkrcis-

halbmesser Avie die Laufbahnhalbmesser verhalten, Avird

L

■r '
Ferner Avird für den Fall, dass die A^orderachse aussen

und die Hinterachse innen anläuft, also bei der Annahme, dass
das A^erhältniss der Laufkreishalbmesser der A^ordera()hse das
nämliche Avie vorher bleibt, dagegen das der Hinteracjisc sich
umkehrt.

3) K = G f

4) K = Gfx(L + i) (a„m,(annähernd)
\ IX 1\ /

AA'elcher Ausdruck mit dem R e d tenbach er" sehen (1) über
einstimmt, da die si)eciellen Bedingungen identisch sind. Das
gleiche Resultat erhält man beim umgekehrten Falle, nämlich
bei innen anlaufender A'order- und aussen anlaufender Hinter

achse, da dann
a -|- 9

den gleichen Werth annimmt.

Lässt man beide Radsätze in die Gleismitte zurückgehen,
so Avird a = b=l und er erhält daher in diesem Falle K

ebenfalls den = AVerth der Gleichung 4.
Denkt man sich den AVagen mit beiden Radsätzen an der

inneren Schiene anlaufend, so Avird bei den seither angenom-
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inenen Kadconus- und Spielraumverkältnisson a = l)

und daraus

K = annähernd G fh) +
R ̂  R

R-f s

R

Durcli die Erfahrung ist unleugbar bewiesen, dass die

Vorderaeilsc eines steifachsigen vierrädrigen Eisenbahnfahr

zeuges stets an der ä u s s e r e n Schiene anläuft. Weniger klar

ist das Verhalten der Hinterachse und unseres Wissens bis

jetzt noch nicht festgestellt. Um daher deren Lauf, welcher

von Manchen der inneren Schiene genähert (spiesskantige Stel

lung), von Anderen in der Gleisinitte angenoininen wird, zu

enträtliseln, wurden auf der Sächsischen Staatseisenbahn Ver

suche in folgender Weise angestellt:

Man versah zwei steifachsigc Wagen von 2,5™ und von

5™ Radstand mit Spiegelvorrichtungen, Avelclie gestatteten, vom

Wageninnern aus genau den Spielraum zwischen Spurkranz uml

Schiene zu erkennen und befuhr mit denselben die, Curven

bis zu 170™ Radius besitzende, Linie Flöha-Annaberg. Auf

unverkennbare Weise stellte sich dabei heraus, dass die Hinter

achse des kurzradständigen Wagens bei schwachgekrOmmten

Curven fast dicht an der äusseren Schiene anlief, während die

Hinterachse des langradständigen Wagens sich inehr nach innen

hielt und dass bei scharfen Curven die letztere an der inneren

Schiene sogar fest anlief, während die Hinterachse des kurzen

Wagens noch einen Spielraum an der inneren Scliiene zeigte,
kurz, dass die Hinterachse des langradständigen Wagens eine

bedeutend grtissere Tendenz nach innen zu laufen zeigte, als
die des kurzen Wagens.

Es deuteten diese Erscheinungen darauf hin, dass eine

geAvisse Rcziehung zAvischen dem Winkel, Avelchen die Mittel

linie des Wagens mit der Sehne der Radstandlänge bildet, dem

Curvenradius und dem Radstande bestehen könne und in der

That führt folgende einfache Betrachtung zur Aufhndung dieser

Beziehung: Stellt man (Fig. 2 Tat. XXIV) einen steifachsigen
vierrädrigen Wagen (A) von langem Radstande so in eine

schartgekrümmte Curve, dass die Vorderachse an der äusseren,
die Hinterachse an der inneren Schieue anliegt, so bildet die
jMittelliuie M M des Wagens, also die Laufrichtung der Hinter
achse mit der Richtung M T der Tangente des Berührungs-
l)unktes c einen Wiidcel, dessen innerer Schenkel die Wagen

mittellinie ist; die Hinterachse Avird also von der Kreislinie

beim FortbeAvegen des Wagens noch mehr nach innen ablaufen

Avollen und sich daher fest an die innere Schiene andrücken.

Wählt man dagegen einen kurzen "Wagen (B), stellt denselben

ebenfalls mit der Hinterachse an die innere Schiene an, so
Avird nun die ' Wagenmittellinie den oberen Schenkel, die Tan
gente den unteren bilden und Avird die Hinterachse nach der

äusseren Schiene zulaufen. Es ist klar, dass zAvischen diesen

Radständen ein mittlerer (C) besteht, bei Avelchem in einer

gCAvissen Stellung des Radsatzes im Gleise die Mittellinie und

Taugente in eine Richtung fallen müssen. Von dieser Stellung

aus Avird die Hinterachse in jedem Augenblicke taiigential, also

concentrisch mit dem Gleis und also auch in gleichem Abstand

von den Schienen laufen. Es führt uns nun diese Betrachtung

zu dem Schlüsse, dass die Hinterachse diejenige Stelle in dem

Gleise sucht, an Avelcher die Wagenmittellinie in eine Rich

tung mit der Tangente des Gleispunktes der Hinterachse fällt,

d. h. also: die Hinterachse eines steifachsigen,

vierrädrigen Wagens stellt sich bei genügendem

Spielraum im Gleise in Curven stets radial ein.

Hie Richtigkeit dieses Avichtigen Gesetzes Avurde diu'ch Ver

suche an einem Modell vollständig bestätigt gefunden. Her

Abstand der Hinterachse von der äusseren Schiene lässt sich

daraus nun leicht bestimmen und ZAvar nach dem gefundenen

Gesetz (Avenn die innere Schiene die BeAvegung nicht ein

schränkt) als Pfeilhühe der an die Curve gelegten Sehne von

doppelter Radstandlänge. Her Abstand der Hinterachse ist

daher annähernd

Für den Fall, dass der Werth von (Xi, grösser ausfällt als

der Gesammtspielraum o, findet ein Aidaufen an die Innen

schiene statt und dann ist gj, = a. Her Winkel Avelchen

die Wagenrichtung und daher auch das anlaufende Vorderrad

mit der Tangente der Anlaufstelle bildet, bestimmt sich hier-

Aiach durch

7) sin ß =
R

Avohei der erstere Ausdruck für ungehinderte BeAvegung der

Hinterachse, der letztere für Einschränkung der BeAvegung

durch die innere Schiene, also für den Fall ~ ̂ g gilt.
2R ^

Ehe nun die bis hierher gefundenen Resultate der Curven-

Aviderstände und die obigen BeAvegungsgesctze zur Untersuchung
der in der Praxis auftretenden Verhältnisse benutzt Averden

können, ist es noch nöthig, die Grösse und Wirkung des zwi
schen Aussenschiene und Vorderachse bestehenden Seitendruckes,
soAvie die etAva sonst noch auftretenden Widerstände kennen

zu lernen.

Hie Berechnung des bis jetzt betrachteten Theiles des

CurvciiAA idcrstandes haben wir darauf gestützt, dass der Wagen
und daher auch die Radsätze mit variablen Laufkreisdurch-

messerii unter Beibehaltung ihrer I^age gegen einander und

gegen den Curvenradius durch irgend Avelche Einrichtung ge-
zAVuIlgen Avürden, die Kreislinie vom Radius R zu durch

laufen. Diesen ZAvang üben bezüglich des Führens auf dem

vorgeschriebenen Kreisbogen der Seitendruck der Aussenschiene

gegen den Vorderradsatz im Verein mit etwa vorhandenen an

deren äusseren Seitenkräften (Ziehen des Wagenvordertheils
nach innen) und bezüglich der übrigen Bedingungen der geo
metrische Zusammenhang der beiden Achsen vermittelst des

Wagengestelles, sowie das gefundene Gesetz der Radialstellung
der Hinterachse aus. Her ZAvang des geometrischen Zusammen

hanges besteht aus dem Theil des berechneten Widerstandes

K, Avelcher der horizontalen Hrehung der Radsätze entspricht,
und ist durch die Achslager zu übertragen, fällt aber so klein
aus, dass er vernachlässigt Averden kann. Her Verschiebungs-
Aviderstand entsteht nur insoAveit durch üebertragung vermittelst
der Achslager, als er seinen Ursiuaing in einer äusseren selbst

ständigen (vorn am Wagen einwärts Avirkenden) Kraft hat. der

übrige Theil entsteht durch directe Wirkung des Schienen-
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seitemli'uckes gegen das äussere Vorderrad. Nehmen wir an,

es sei keine äussere selbstständig nach innen wirkende Kraft

vorlianden, sondern die Aussenschiene habe allein, wie es bei

der l.ocomotive der Fall ist, durch ihren Widerstand die Ab

lenkung nach dem Mittelpunkt hin zu bewirken, so tindet man

diesen seitlichen Schienendruck gegen das äussere Voderrad,

abgesehen von dem gegen die tangentiale Richtung der leben

digen Kraft' zu richtenden Ahlenkungswiderstand (sogenannte

Centrifugalkraft) und abgesehen von der Ilöherlegung der Aussen

schiene, auf folgende Weise:

Denkt man sich vorerst, der Seitenschienendruck wirke

ohne Reibung zwischen Schiene und Rad, so ist dieser gedachte

Seitendruck P^, Fig. 3 Taf. XXIV, zwischen dem vorderen
Spurkranz und der Aussenschiene, gerade so gross, als der Gegen

druck, welcher hervorgerufen werden muss, um die Einwärts

verschiebung des Radsatzes nach der Achsenrichtung zu be

wirken. Da nun der gegen die Achsenrichtung wirkende Wider

stand der Vorderachse = G f, wozu noch durch Schleifen der

Gr SHinterachse (beim inneren Anlauf) ein Betrag = — f -j-
kommt, so muss sein x- '

yj I^0 +2l)
8) COS ß

Für ß—0 muss Gf—0 gesetzt werden, da in diesem Falle
keine Vcrscliiebung nach der Seite statttindet und daher auch

kein Reibungswiderstaiid hervorgerufen wird. Die tangentiale

lebendige Kraft, welche den radial gerichteten Ahlenkungs

widerstand (Centrifugalkraft) erzeugt und welcher den Schien-
nenscitendruck um seinen vollen Betrag vergrossert, ist bei

einem zweiachsigen Fahrzeuge
G V^

9) C = — — ,
^  g R

worin V die Geschwindigkeit des Fahrzeuges bedeutet. Dage

gen hat man noch die durch Ilöherlegung der äusseren Schiene

und die Radconicität entstehende, nach innen wirkende Seiten

kraft p in Abzug zu bringen.

Nennt man (Fig. 4 Taf. XXIV) und den Winkel,

welchen die unteren Radreiflinien im verticalen Längeschnitt

des Radsatzes mit der Horizontalen bilden, a den Winkel,

welcher die Conicität der Radreife bestimmt, h die Höhen-

ditferenz der Schienen und a wieder den ganzen Spielraum im

Gleis, so wird

y^ = a-\ 1- c> tg «; y.j = « — — — (T tg a daher

p = G + (T tg .

Man hat hiernach den Gesammtseitendruck des äusseren

Vorderrades gegen die Schienen

10) Pa' = G (

Erwähnt sei,

Seitcmdruck des

- ( -^ -f (T tg «
cos ß g R

dass der nach dem Curveninneren wirkende

inneren Vorderrades
Gf . , , .

Pd =— ist, da hier
'  2

nur eine Uebertragung durch die Reibung stattfindet. Die
beiden Hinterräder üben, sobald die innere Schiene eine ra

diale Einstellung der Hinterachse erlaubt, keinen

Seitendruck aus. Für den Fall eines inneren Anlaufens wird

der Seitendruck gegen den Spurkranz des inneren Hinterrades

'  +(t10 a) IV' = GXj G tg a
cos ßi g R ' V s

wobei der Werth von sich ergiebt aus

G  G11) ®"Ä = -o"K-r

Der nach aussen gerichtete Schienenseitendriu;k am hinteren
Gf

Aussenrade ist dann, analog der Vorderachse Pj" = —. In

Wirklichkeit trifft leider die Annahme des reibungslosen Druckes

zwischen Rad und Schiene nicht ganz zu, da der Angriff nicht

an denjenigen Reifpuiikten, welche sich auf ihren Ci'cloiden-
bahnen gerade in Ruhe befinden, stattfindet und hier auch nicht
stattfinden kann, sondern gegen einen in einiger (wenn auch
geringeren) Entfernung von dieser Stelle befindlichen Punkt
gerichtet ist. Man findet auf constructivem, ziemlich mühe
vollem und nicht ganz sicherem Wege diesen Berührungspunkt
(Fig. (1 Taf. XXIV) für einen möglichst ungünstig gedachten,
nie eintretenden Fall eines Radstandes von .5"^ bei einem Cur-

venhalbmesser von 150" (also sin ß — 0,035) für ein Rad von
1" Durchmesser und für sächsisclies Schienen- und Reifenprofil

circa 30"" vor und 7"" unter dem Stützpunkt des Rades auf

den Schienen, während er sich bei ganz gerader rechtwinkliger

Spurkranzfiäche circa 82"" vor und 15"" unterhalb des Stütz
punktes befindet. Auf constructivem Wege wurde ferner für
den Zusammenbang zwischen oa und ß (Fig. 5 Taf. XXI\)
der profilirten Reife die Annäherungsrelation TTä = 0,9 sin ß
(in Meter ausgedrückt) gefunden.

Denken wir uns das äussere Vorderrad besässe keinen

Spurkranz, dagegen würde die Kreisführung dadurch bewirkt,
dass der äussere Achsenmittelpuidit gegen eine kreisförmige
Bahn anliege und von Letzterer nach innen abgelenkt werde,
so würde, da nun der volle Reibungswiderstand sich in gerade
entgegengesetzter Richtung mit der Bewegungsrichtung befindet,
der Seitendruck gegen das äussere Vorderrad, welches die\er-
schiebung der Achse nach innen zu bewirken hat, sein

Gf ^+2L C-p

cos ß — f sin ß 1 — f tg ̂  ^
Für den oben angenommenen ungünstigen Fall j(sin ß =

0.035) bei einer Geschwindigkeit von 20" pro Secunde wird
der Werth von P^ um kaum 1 ̂  von P^' abweichen und wird
für die vorkommenden Fälle der Praxis der aus Gleichung 10
resp. 10a gefundene Seitendruck daher nur um einen folgender-
maassen festzustellenden Betrag vermehrt werden müssen: Be
denkt man, dass der seitliche Druck höchstens an einem Hebel
arm von 30"" wirkt und nimmt man den Raddurcbmesser zu

1" an, so wird der Betrag annähernd IV X Vjoo X —
circa ^/ßooo solcher Werth kann aber neben P^'
vollständig vernachlässigt werden, sodass der durch das Ein
wärtsdrängen der Vorderachse entstehende Seitendruck für
alle praktischen Fälle so berechnet werden kann, als wenn
er reibungslos zwischen Schiene und Spurkranz stattfände
und giebt also auch Gleichung 10 den vollständigen Seiten
druck zwischen Schiene und Spurkranz genau genug.
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Der Betrag (Kg), um welchen sich die Zugkraft durch
den dem vollen Seitendruck entsprechenden Beibungswiderstand

vergrössert, ist für den ideellen Fall der in Achseidiöhe ge

legten Ahlenkungshahn (wenn man auch hier die Grüsse

vernachlässigt) K = P^' X I2 (^vorin fg den Keihungscoefticient
zwischen Spurkranz und Schiene bedeutet), welcher Werth für

die in der Praxis vorkommenden Fälle, da dort wie erwälmt,

der Druck nicht gegen die Achsmitten, sondern nahe an den

Wendepunkten der cycloidischen Bahnen etwa an a Fig. 6

Taf. XXIV angreift und da an diesen Stellen die absolute

a 0

Geschwindigkeit der Reifpunkte — X Geschwindigkeit
r

O tl

der Achsniitten) beträgt, mit der Grösse — multiplicirt wer

den darf. Wie schon oben erwähnt, kann diese Grösse zu etwa

0,9 sin ß I 1 • 1
_ — angenommen werden, so dass wird

12) ^2 =
0,9 sin ß

Pa' X t-

Der ganze durch die Bahnkrümmungen erzeugte Widerstand K;'

wird also für die Diagonalstellung des Fahrzeuges mit aussen

anlaufender Vorderachse durch Summirung der Werthe der Glei

chungen 4 und 12 annähernd

13) ]{(,.) = +

Die Reibungscoefticienten wird man setzen dürfen: f =

fj —: ̂/g-, fg = 1/3. Soviel uns bekannt, hat seither das 2. Glied
[Spurkranzreibung] trotz seiner Grösse noch niemals Beachtung
gefunden. Die aus diesen Widerständen K und Kg hervor

gehenden Abnutzungen können nur folgende sein: K entsteht

durch die nöthigen horizontalen Drehungen und Verschiebun

gen der Achsen und müssen diese Arbeiten Abschleifungsab-

nutzungcn anf dem Kopfe sowohl der Aussen-, wie auch der

Innenschienen hervorbringen. Die obere Kopfalmntzung zeigt

sich stets an der inneren Schiene mehr, als an der äusseren,

was daher kommen mag, dass sich die äussere Schiene durch
den stärkeren Druck mehr auf die Seite legt, ferner daher,

dass die Verschiebungsarbeit der Vorderachse die grösste aller

Abnutzungsarbeiten ist und dabei sich durch die Erhebung des

Aussenrades Letzteres hei der Aussenschiene mehr auf die

Innenkante, bei der Innenschiene mehr auf die Kopfmitte stützt.

Der Widerstandstheil K.> stammt von dem Seitendruck der

Aussenschiene, und wenn auch dessen Reibungsarbeit im Ver

gleich mit der erstgenannten Curvenwiderstandsarbeit klein aus

fällt, so muss sie doch als eine unaufhörlich beim Durchlaufen

der Ciirvcn auftretende Arbeit eine von der Zeit abhängige,

zerstörende Wirkung hervorbringen, welche im Hinblick auf
die schleifenförmige Bewegung und die grosse Druckintensität

des reibenden Punktes a (Fig. 6 Taf. XXIV) der Wirkung
eines stumpfen Fraisers gleicht, wobei die anliegende Stelle

des Spurkranzes die Rolle des Fraiserwerkzeuges und die innere

Seite des Schienenkopfes die des zu fraisenden Gegenstandes
spielt. iMit dem Anlaufwinkel und der Abnutzung der Spur

kränze wächst auch die Entfernung der Angritfstelle vom Stütz

punkt, wodurch dann die Abnutzung energischer vor sich geht, j
Fig. 7 Taf. XXIV ist das naturgetreue Bild eines in ITO"" I

Organ für ilin Forischritte lU's Kisenbahnwesens. Xene Folge. XVII. DanJ. 5. Heft

Curven der Annaberger Linie auf die erwähnte Art nach und

nach abgenutzten Schienenkopfes.

Der Seitendruck P^' wurde unter der Voraussetzung ge

funden, dass aussei' dem Schienendi'ucke weiter keine nach

innen wirkende Ablenkungskraft für »die Vorderachse vorhanden

sei, gilt also in der berechneten Grösse für die Loconiotiven

und alle im freien Lauf betindlichen Fahrzeuge. An den in

einem Zuge laufenden, durch eine vorn befindliche Kraft

gezogenen Fahrzeugen entstehen durch die am vorderen und

hinteren Zughaken wirkenden Kuppelungen Seitenkräfte, welche

den Schienenseitendruck heeinHussen.

Denkt man sich zwei im Zuge hintereinander folgenden

Fahrzeuge mit ihren Rädern genau in der Gleismitte einer

Curve laufend, so bildet die sie verbindende straff angezogene

Kuppel mit den verlängerten Fahrzeugrichtungen zwei Winkel,

deren innerer gemeinschaftlicher Schenkel sie selbst ist, wäh

rend durch eine Spiesskantigstellung der Fahrzeuge im Gleise

(Fig. 8 Taf. XXIV) eine Umkehrung der Schenkel stattfinden

kann, so dass die Kuppelung nun mit dem vorderen Fahrzeuge

den äusseren, mit dem hinteren den inneren Winkelschenkel

bildet. Im ersteren Falle werden sich beide Fahrzeuge durch

die Kuppelrichtung nach innen, im zweiten nach der G1 eis-

mitte zu ziehen. Xeimt man ej den vorderen und den

hinteren Winkel und zwar von positivem Werth, wenn die

Kuppel den inneren, von negativem, wenn sie den äusseren

Schenkel bildet, ist ferner k die Kuppellänge, Sj und Lj die
Länge und der Radstand des vorderen, S^ und L., des hinteren

Fahrzeuges, so hat mau annähernd für die Stellung in der

G1 e i s m i 11 e ej = I-i + k
2 R

fio =
Lo -|- k
2 R

für die Spiess

kantigstellung Fig. 8 Taf. XXIV:

Lj —k i ^ ^
—

2 R

L, 4- k
2 R

2 k

a

L

L.

Für Fahrzeuge von gleicher

stand wird

+ lJ+ L, )
,  824 , ^ i

'+L7j+L:> *
Länge und gleichem Rad-

1^)

L4-k /(tS , (>4

^'=-2-R--UL + Tj
L-f k

e.> =
2 R ^ kL ̂  L

S
(Darin kann k nie kleiner als rr— werden. In den gewöhn

lichen Fällen der Praxis ist negativ (Fig. 8). so dass

also die Hinterachse des vorderen Wagens mit einer Kraft p'

nach aussen und die Vorderachse des hinteren Wagens mit })"

nach innen gezogen wird. Ist Kj. der Widerstand des gezoge
nen Fahrzeuges, so hat man p' = Ky taug «] und p" K.

tang fo und auf den Räderdruck reducirt

S + I
und P tg S

S-f L== K -j~ tangfi

r" = Kj; o, welche Werthe also für die im Zuge

laufenden Fahrzeuge bei der Berechnung des vorderen Spur-

kranzseitendruckes IV in Abzug zu bringen sind.

Diese Verminderung (p") des Seitendruckes wird hei der

Vorderachse gross für grosse Zugkraft, scharfe Curve, grosse
1880. 28
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A'erliältniss grosseii Kadstand und grosse Spurerweiterung

und lallt dann namentlich stark ins Gewicht, wenn Vß und C
klein sind, was z. B. hei einem leeren, weit vorn in einem

langsam laufenden, langcir Güterzug der Fall sein wird. Bei

einem solchen Wagen kann, wie die Berechnung zeigt, der

vordere äusserc Seitendruck heinahe ganz durch den lvupi)e-

lungszug aufgehoben werden. Man sieht also auch, wie wichtig

es ist, die Kuppelung zwischen Locomotive und Tender mög

lichst kurz zu halten. Ist im Gleise unbedingter S[)ielranm,

also denkt man sicdi zwei steifachsige, vierrädidge Kisenhahn-

fahi'zenge ohne Spurkränze auf einer grossen harten Khcne zn-

sanimengekui)pclt so dahin laufen, dass nur der vorderste /ug-

hakeii im Kreise herumgeführt wird, so suchen, wie gefunden

wurde, die Ilinterachscn nach innen bis zu ihrer Badialstellung,

die A'orderachsen aber in der Fahrzeugrichtung nach aussen

zu laufen und wird daher sehr bald ein Winkel sich bilden,

der gross genug ist, eine Seitenkraft p" zu erzeugen, welche

die nach aussen \\ irkenden Kräfte überwindet und dadurch das

hintere Fahrzeug kreisförmig nach innen ablenkt. Da aber

/. cZ. /. «2» so beherrscht der Yorderwagen den nachfolgen
den. so dass Frsterer. wenn nur sonst gleiche Verhältnisse für

beide Wagen vorhanden sind, unbeirrt in der Stellung, welche

der radialen Bichtung seiner Hinterachse entspricht, fortgehen

und der gezogene Wagen mit der Vorderachse soweit auswärts

laufen wird, bis die Kupi)elricbtung die erwähnte (Irösse des

Winkels erzeugt hat. Man kann sich die Ftichtichkeit dieser

Betrachtungen durch einen Kisenbahnzug von Wagen in Minia-

turgrösse, an welchen man die Räder fest mit den Achsen

verbnnden und welche man geeignet verkuppelt hat, wie dies

bei einem hergerichteten Modelle der Fall war, leicht beweisen.

Der Radstand der Wagen betrug ca. 40™"D führte man nun

die Locomotive an ihrem Vorderhaken auf einem Kreise von

sogai' nur öO"'" herum, so folgten sämintliche Wagen genau auf

der gleichen Kreislinie in der beschriebenen Stellung nach.

Hängt man die Wagen ohne Kuppeln direct (beweglich) zu

sammen, so trat der erwähnte Winkel Z e = ̂ auf, der für
l)eid(; positiv ist, also auch beide zusammenstossenden Wagen

enden nach einwärts zog, bis die Hinterachse des ziehenden

Wagens eine radiale Richtung angenommen hatte. Der Frfolg

davon war, dass der ganze Zug eine Kreislinie von kleinerem

Radius als der Curvcnrädius bildete.

Setzt man in den Gleichungen (14) R = oo, so zeigen

uns dieselben, dass man auf geraden Strecken durch möglichstes

Kurzhalten der K u i> p e 1 u n g e n, also strammes A n z i e h e n

derselben, eine energisch nach der Mittelstellung hin Avir-

kcnden Kraft, also einen geradlinigen (wenig schlingern

den Gang der zusammen verbundenen Fahrzeuge

e r h ä 11.

Wir wollen nun die bis jetzt gefundenen Curvenwider-

stände auch dem sechsrädrigen steifachsigen Eisenbahnfahrzeuge

anpassen. Dem iMittelradsatze inuss, um überhaupt das Laufen
in den Curven möglich zu machen, entweder durch Anordnung

schwächerer Spurkränze oder durch Längsverschiebbarkeit der

Achse ein der Convexität der lunenschiene und der Annäherung

an Letztere entsprechender Spielraum gegeben werden. Werden

beide iMittel nur so weitgehend benutzt, dass ein inneres An

liegen des Radsatzes stattfinden kann, so erhält man eine Rad

stellung, welche bezüglich des verkehrt gestellten Laufkreis

kegels mit der Hinterachse des zweiachsigen Fahrzeuges über

einstimmt und bezüglich der Achs r i c h t u n g halb so falsch

wie die der Vorderachse ist. Ja sogar wird, wenn man das

Mittel der dünneren Si)urkräuze wählt — wie dies bei den

Locomotiven statttindet — die Höhe dieses falschliegenden Ke

gels wegen der Bedingung r^ — r._, = u tg « durch die Vergrös-
serung des Spielraumes er zugleich kleimu' und iladurch die

Drehungsarbeit 1 j — 1 I noch grössor. Man
2  ) r. VR

kann aber, wie der Ausdruck zeigt, durch Verkleinerung von

tg (t die Drehungsarbeit wieder reduciren und sieht hieraus,

dass bei dreiachsigen Fahrzeugen, deren Mittelradsatz nur noth-

dürftiges Spiel besitzt, es von Vorth eil sein würde,

Reife von möglichst schwacher Conici'tät oder

gar cylindrische Reife zu nehmen. (Durch Letzteres

Avürde die Arbeit ̂  X ̂  werden). R e il t e n b a c h e r schlug
sogar für die Mittelachse umgekehrte Conicität vor, wodurch

die Drehungsarbeit I für — = — 1 null würde. Das noth-
-=-Tr-i'i

nähernd g--

dürftigste Maass, um Avelches der Mittelspurkranz gegen die
Verbindungsgerade der Endspurkränze zurücktreten muss, ist
(unter der ungünstigen Annahme des Spiesskantiglaufens) an-

^, welcher Betrag sogar bei der üblichen
Si)urerweiterung für die zusammengehörigen Radstände und
Curven immer negativ Avird. Avas also zeigt, dass sidion die
SpurerAveiterung allein dem inneren Mittelrad mehr Platz ver
schafft. als dasselbe bedarf. Das S e i t e n s p i e 1 d e r M i 11 e 1-

a c h s e ist also bei Curven mit der üblichen S p u r -

erAveiterung vollständig überflüssig, soAveit da
durch die In n e n s c h i e n e n-C 0 n V e X i t ä t unschädlich

gemacht Averden soll. Selbst ohne Spurerweiterung bedarf
ein Radstand für seine zugehörigen Curven bei vollen neuen

Reifen aus diesen Gründen ein seitliches Abweichen gjegen die
Mittelstellung von nur 5""". Dagegen AVürde z. B. ein Kadstand
von 6™ auf einer Curve von 170® 20®® beansprucheii.

Ein grösserer Seitenspielraum der MittelacJisc hat aber aus
sonstigen Gründen einen grossen Werth. Da dieser Radsatz
namentlich bei der Spiesskantigstellung des Wagens, Avegen der
schon erAvähnten falschen Achsrichtung, fortwährend nach innen

geschleift Averden muss, Avird er sich, Avenn ihm der nöthige
Zusammenhang mit dem Wagen fehlt, von demselben nach
aussen bis zum äusseren Anlauf entfernen. In dieser Stellung

, 1-1 R
aber Avird, Avenn die Reifenconicität richtig ist, also - — „

1*.) i-v —T" S

die Drehungsarbeit gerade Avie Avir es bei dei' Hinterachse ge
sehen haben und Avie bei dem R e d t e n b a c h e r sehen or-

schag = 0. Man vermindert also durch hinläng
liche Nachgiebigkeit derlMittelachsc deren Dre
ba n g s av i d e r s t a n d, und dadurch auch den Seiten-
d r u c k d e r V 0 r d e r a c h s e.
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Ist Q das Fabi'zeiiggewiclit und niinint man, wie es meist

in der Praxis voi'kommt. die Belastungen der Endaehscn gleicli,
dagegen die der Mittelaclise als einen gewissen Tlieil einer

Endaelisenbelastnng an. also etwa = n G, so wird

r  Q , p "Q(jT und — ?
n + 2 11 -}- 2

und erbält man als ganzen Curvenwiderstand. abgeseben von K.,:

15)

Beim inneren Anlauf der

Mittelaclise K'" =

Heim äusseren Anlauf der

Mittelaclise K'" =

QJ ) "h ( "IT ^
II

11 +

Qj-|(L + s) + n
Ii \

I.

I  , 11 + 2 I
Für 11 = 1 wird der Widerstand beim äusseren Anlauf circa

100 , . 82 ,
=—^ tür 11 = 0,75 V—,-7, % des durcb die Zwangs-
E + 2 B + 2

bewegung erzeugten Curvenwiderstandes kleiner als der beim

inneren Anlauf, was beispielsweise im ersten Falle bei 6'^ circa

13 51$, bei 5°® circa 14^, bei 4"* circa 16^ und bei 3"* circa
20^, im zweiten Falle 10—10 5^ Widerstandsersparniss aus-
niacbt. Vergleicht man ein d r e i a c b s i g e s steifes Fabrzeug

mit einem z w eiaclisi ge 11 von g 1 ei cb e 111 Ge w i cb t, also

Qf/L + s
so findet manobige Gleicbungen mit (Gl. 4) K = ^

leicbt, dass der Wertb von K kleiner als der erste Wertb von

K"i, aber grösser als der zweite ist, d. b, also: Ein secbs-
rädriges steifacbsiges Fabrzeug läuft mit ge

ringerem Widerstand durcb die Curven, als ein
vierrädriges von g 1 e i c b e 111 G e w i c b t e und g 1 e i -

c b e 111 R a d s t a n (1 e, wenn die M i 11 e 1 a c b s e a u s s e n

anlaufen kann, mit grösserem dagegen, wenn ibr Spielraum
nur bis zum inneren Anlauf ausreicbt. Bei gleicbmässiger Be

lastung der 3 Achsen beträgt die Differenz für beide Fälle

s  Q f
— X -TT- • Man darf übrigens diese Tbatsacbe, die auch scbon
D  R

durcb sorgfältig angestellte Yersucbe bewiesen worden ist, nicht

mit der oft auftretenden Behauptung, dass nämlich ein drei

achsiger Wagen auch ruhige r laufe als ein zweiachsiger, ver
wechseln. Diese Behauptung entbehrt wohl der Begründung
und Feststellung und sind wir entschieden der Ansicht, dass

gerade wegen der Verminderung der Endacbsenbelastung ein

dreiachsiger Wagen unruhiger, als ein zweiachsiger von glei
che m R a d s t a n d e, gleichem Gewichte und sonst gleichen

Verhältnissen läuft.

Die seitliche Abweichung der mittleren Spurkränze von
der Verbindungslinie der Spurkränze der Endacbsen muss zur

Erzielung des äusseren Anlaufes mindestens + —
8 R 2

sein, wobei übrigens, wie bei allen diesen Betrachtungen an

genommen ist, dass der Mittelradsatz sich in der Radstand-

mitte befindet. (Scbluss folgt im nächsten Hefte.)

lieber Kesselstein.

Von Roh. Gross, Hauptwerkstätten-Chef der ungarischen Nord-Ostbahn.

Der grösste Feind der Locomotivkessel. weil allen bisher

gegen ihn in Anwendung gebrachten Mitteln energisch Stand

haltend, ist unstreitig der Kesselstein.

Die stationären Kessel haben von diesem weniger zu lei<len,

da bei Anlage derselben meistens für Speisung mit Flusswasser

gesorgt wird, oder wo dies nicht möglich ein Vorwärmer für

die Ablagerung des Kesselsteines sorgt, bevor das Speisewasser

in den Kessel gelangt.

Welclr zerstörende Wirkung aber der Kesselstein auf alle

Theilc des Locomotivkessels übt, welch" zahlreiche Störungen

des Betriebes er zur Folge hat, dies Alles ist jedem Fachmann

so geläufig, dass es müssig wäre, hierauf näher einzugehen.

Auch will ich im Folgenden durchaus nichts Neues bringen,

sondern nur meine in einer ITjährigen Eisenbalmthätigkeit ge

machten Beobachtungen mittheilen, um dadurch möglieherweise

Anlass zu geben, dem gemeinschaftlichen Feinde, Kesselstein

genannt , auf eine andere und vielleicht wirksamere Weise als

bisher entgegen zu treten.

Erfahrungsgemäss haben alle bisher in Anwendung ge

brachten Mittel gegen den Kesselstein das nicht gehalten, was

sie in ihrer Anpreisung versprochen, und halte ich insbesondere

alle jene Mittel, die in den Kessel selbst gebracht werden

müssen, als zwecklos: das Wasser muss bevor es in den Kessel

gelangt, aller kesselsteinbildender Bestandtheile entledigt sein.

denn, weit zerstörender auf alle Theile des Kessels ist der Bil-

dungsprocess des Kesselsteins als der Kesselstein selbst, und
nur dieses Mittel wird entsprechen, welches den erwähnten

Zweck verfolgt.

Die Chemiealien werden hier nur zu allgemeiner Geltung

kommen, theils ihrer grossen Kostspieligkeit, theils des Um-

standes wegen, dass dieselben nicht allerorts zu jeder Zeit vor

handen sein können. Auch darf ein derartiges Mittel nicht

blos den lleizhausleitungen zugänglich sein, sondern muss. soll

es seine Aufgabe erfüllen, jeder Zeit an jedem Oi't dem Ma

schinenpersonale selbst zu Disposition stehen.

Von allen diesen Zweck verfolgenden Mitteln halte ich für

das hilligste und einfachste, das Wasser im Tender bis zum

Sieden zu erhitzen, das heisst, die Kesselsteinablagerung im

Tender vor sich gehen zu lassen, denn der Tender ist gewiss

leichter und billiger zu reinigen als der Kessel.

Der Anwendung dieses Mittels stehen aber die gegen

wärtig im Betriebe befindlichen Speiscapparate entgegen, von

denen keiner mehr als bis zu X 35 erwärmtes Wasser speisst.

und (Hess nicht zuverlässig.

Soll daher das Tendei'wasser bis zum Sieden vorgewärmt

werden, so müssen andere Speiseaiiparate in Anwendung kommen,

da mit allen dem Principe der G i ffard schen Apparate nach

gebildeten Ai)paraten tler Zweck nicht erreicht werden kann.

28*
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J)icss bringt mich auf meine vor Jahren gemachten Beohach-

tungen zu sprechen.

Zur Zeit meines Eintrittes in den Eisenl)alm(lienst waren,

mit vielleicht wenigen Ausnahmen, sämmtliche Locomotive der

österreichisch - ungarischen Hahnen mit Pumpen versehen und

mau ging eben daran, die letztern gegen Ai)parate auszu

wechseln, Hatte man es bisher grösstentheils nur mit Schlamm

in den Kesseln zu tliun, so wuchsen die Kesselsteinmengen mit

der Vermehrung der Apparate bis zur gegeiiAvürtigen Cajamität

an, und riefen eine Pinzahl Projehte zur Verhinderung der

Kessclsteinhildung hervor. Viele dieser Projcctc starben während

der Gehurt, und die vielen, die das Licht der Welt erblickten,

entsprachen den gehegten llotfnungen nicht,

Beispiele hiefür anzuführen halte ich in Berücksichtigung

des Leserkreises, für den vorstehender Aufsatz bestimmt ist, als

ebenso überflüssig, wie überhau])t das Eingehen in Details, und

erwähne blos, dass ich auch das Bestreben, statt neue Apparate

zu construiren, die wärmeres Wasser speisen als die gegen

wärtigen, auf die Absicht zurückführe, nebst den andern Vor-

theilcn die das Speisen mit möglichst erwärmten Wasser bietet,

auch der Bildung des Kesselsteines im Kessel entgegenzuarbeiten.

Ich hatte Gelegenheit, gleichzeitig Locomotiven zu beob

achten, die mit Pumpen und andere, die mit Apparaten ver

sehen waren, und es Hess sich constatiren, dass bei Benutzung

desselben'Wassers, die mit Pumpen ausgerüsteten Locomotiven

bedeutend weniger vom Kesselstein zu leiden hatten als jene

mit Apparaten versehenen. Ja es Hess sich ferner genau con

statiren welche, der mit Pumpen ausgerüsteten Maschinen, durch

schnittlich mit dem heissesten AVasser gespeist wurde, denn

bei dieser war die Kesselsteinablagerung am geringsten.

Meiner Leitung unterstehende alte, erprobte, deidcende

Eührer, ein wohl schon ausgestorbenes Gardecorps, sehen des

halb auch wehmüthigen Herzens die Pumpen von ihren Loco

motiven verschwinden.

Ich halte daher die Anbringung von Pumpen, als des ein

zigen Ajjparates, der selbst siedendes AVasser speist, für das

einzige Alittel, jedenfalls aber als des A'ersuches werth, um der

massenhaften Kesselsteinbildung im Kessel selbst vorzubeugen.

Einen nicht geringen AA^erth dieses Alittels sehe ich darin,

dass dasselbe dem Führer stets zu Gebote steht und die Führer,

bei der jetzt allgemein eingeführten Prämiirung auf Brennstotf-

ersi)arniss, in ihrem Interesse, mit möglichst heissem AVasser

speisen und so zur Erhaltung der Kessel selbst das meiste bei

tragen werden, während ihnen gegenwärtig der Zustand und

die Betriebsdauer der Kessel ziemlich gleichgültig sind.

Statt der alten Kothpumpen belasse nian je einen ̂ ipparat,

um die Kessel auch während des Stehens der Loccmotiven

speisen zu können.

Die Anstände bei dem Betriebe mit Pumpen waren nicht

bedentend zahlreicher als wir dieselben mit den Apparaten

erleben; ebenso sind die Erhaltungsmehrkosten der Ersteren

keine so bedeutend grössern, und wiegt all' diese kleinen Ucbel-

ständc reichlich der AMrtheil auf, wenn es uns gelingt mit

Hülfe der Pumpen, wenn auch des Kesselsteines nicht voll

ständig Herr zu werden, denselben doch des Charakters einer

Calamität entledigen zu können.

Ich übergebe diese meine, auf jahrelangen gewisscubaften

Beobachtungen, gesammelten Erfahrungen etc. zur Beurtheilung

meinen geehrten Fachgenossen, und soll der Aufsatz mchts

weiter bezwecken, als inöglicherweise die Anregung sein, zu

A'ei'ötfentHebung Aveiterer Erfahrungen und Avie eben ei'Avähnt,

zu A^ersuchen, der Kesselsteinliildung im Kessel in anderer als

bisherigen AVeise entgegen zu treten.

Die Vacuum-Bremse nach Hardy's Patent.

(Hierzu Fig. 1—15 auf Taf. XXIII.)

Das erste uns bekannte Patent auf eine A^'acuum-Bremse

und zugleich auch auf eine Luftdruckbremse Avurde im Jahre

1860 von Du Themb 1 ay und AIartin in l'aris genommen;

dieselbe Avar aber noch sehr unvollkommen und verschiedene

fehlgeschlagene A^ersuche waren die Frsachc, dass dieselbe ganz

aufgegeben AAuirde. Ei'st im Jahre 1870 hat der damals in

Nordamerika lebende Engländer Smith eine A^acuum-Bremse

construirt, Avelche unter dem Namen »S m i t h' s \a c u u m -

Bremse« patentirt und allgemein bekannt ist. Diese Bremse

besteht aus einem doppelten Ejector. Avelcher auf der Loco

motive befestigt ist, und von Avelchem zAvei Leitungsröhren

entlang des ganzen Zuges gehen: zur A'erbindung dieser Lei

tungsröhren zAvischcn den Fahrbetriebsmittcln Avorden Kautschuk

schläuche verAvendet, an deren Enden sich gcAvöhnliche Alutfen

befinden. Die A^acuum-Brcmscylinder sind aus Kautschuk er

zeugt, durch eiserne Hinge verstärkt und mit gusseisernen

Deckeln versehen, an Avelche die Zugstangen befestigt Averden.

Die Idee der Bremse ist sehr gut, nur fehlt die eigentliche

praktische Ausführung derselben, die Details Avaren noch sehr

unvollkommen. *)

Im Jahr 1876 ist es Herrn .loh. Hardy, seit 1860 AVerk-

stätten-Chef der Oesterr. Südbahn in AAüen, geglückt, Avesent-

Hche A'erbesserungen an dieser A^'acuum-Bremse vorzunehmen;

nach nunmehrigen 4 jährigem Betriebe sind die besten Resul

tate mit ihr aufzuAveisen. Der eigentliche Kraftmotor (siehe

Taf. XXHl Fig. 1, 2 und 3) ist ein dojApelter Ejector A aus

Gusseisen mit Aletall-Düsen mit einer einzigen Dampfeinströ

mung : der Dampf strömt bei a in den ersten Ejector und von

da durch die A'erbindung b in den zweiten Ejector. Der erste

Ejector ist in A^erbindung mit der AA'agenleitung d, und der

zAveite mit der Locomotive und Tenderleitung e. Dadurch,

dass die beiden Ejectoren so getrennt sind, ist es möglich, in

*) Eine solche Bremse von der Bergisch-Märkischen Bahn, Avie
sie hei den A'^ersuchen mit continuirlichen Bremsen auf der Main-

Weserbahn im Jahr 1877 in Anwendung gekommen, ist abgebildet
und beschrieben im Organ 1878 S. 207.
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der längeren Wagenleitung viel schneller das Vacuum zu er

zeugen, und falls eine der Leitungen nicht vollkommen dicht

sein sollte, die andere vollkommen intact zu erhalten. Bei f

ist eine kleine Oetfnung angebracht, um das Condensationswasser

abtliessen zu lassen; zu demselben Zwecke ist unter der Loco-

motive an der tiefsten Stelle jeder Rohrleitung je ein kleines

Abdussventil 1) (Fig. l.S und 14) angebracht, welches nur

dann geschlossen ist, wenn in den Rohrleitungen ein Vacuum

erzeugt wird.

Der Dampf für den Ejector wird dem I.ocomotivkessel

entnommen und ist zu diesem Behufe am Dom der Locomotive

ein einfaches Dampfventil (3 Fig. 1 u. 2) angebracht, welches

der Locomotivführer durch die Bewegung eines am Führerstaiid

angebrachten Hebels (1 Fig. 1 u. 2) öffnen kann. Dieser Hebel

läuft iu einem Zahnbogen, um dem Locomotivführer zu ermög-

liehen, ein beliebig starkes Vacuum zu erzeugen, ohne dass er

gezwungen ist, den Hebel permanent zu halten, um die Dampf-

einströninng zu reguliren. Ein längerer Hebel 1 a, welcher vor

dem Führerstand am Kessel befestigt und mit der Zugstange

des Dampfventiles und der Zugleine verbunden ist. ermöglicht

auch dem Zughegleitungs-Personale. die Bremse in Thätigkeit

zu setzen, denn durch das Anziehen der Zugleine wird dieser

lange Hebel in Bewegung gesetzt und dadurch das Dampfventil

geöffnet.

In der Nähe des Ejectors ist in jeder Rohrleitung eine

Ventilklappe E (Fig. 15) eingeschaltet, welche dazu dient, um

das Vacuum, nachdem das Dampfventil geschlossen wurde, noch

eine Zeitlang in den Rohrleitungen, resp. Vacuum-Cylindern, zu

erhalten. Am Führerstande befinden sich zwei Vacuummeter,

welche dem Locomotivführer das vorhandene Vacuum in den

beiden Rohrleitungen genau anzeigen; ferner die doppelte Luft

klappe F (Fig. 8 u. 9). welche dazu dient, um nach erzeugtem

Vacuum durch Einströmenlassen der atmosphärischen Luft in

die Leitungsröhren, resp. Vacuum-Cb'linder, dasselbe wieder auf

zuheben, damit die Bremse wieder frei wird. Zur Rohrleitung

unter der Locomotive, dem Tender und den Wagen werden

eiserne Röhren von 51™™ lichter Weite verwendet, und zwar

befindet sich entlang des ganzen Zuges nur eine einzige Rohr

leitung.

Die Verhindung zwischen den Wagen geschieht mittelst

der Kautschukschläuche, welche durch eine Spirale aus Eisen

draht vor dem Eindrücken geschützt werden; an einem Ende

der Schläuche ist ein eiserner Rohrstutzen befestigt, welcher

in der Rohrleitung des Wagens eingeschraubt wird, während

an dem anderen Ende die Kupplungsmufte befestigt wird. Zur

grösseren Dauerhaftigkeit der Schläuche emi)fiehlt es sich, diese

mit einer Kautschukfarbe. »Enduit Möller« genannt, anzustrei

chen. Die Kupplungsmuffen G (Fig. 4 u. 5) sind Zwittermuffen,

d. h. sie vereinigen in sich eine sogenannte Mandel- und Weibel-

Muffc, und bestehen aus messingenen Röhren, die sich durch

je einen halben Cylinder a verlängern, welche genau in die

entsprechende gegenüberliegende Muffe i)assen; in der Muffen-

flantsche b ist ein Kautschukring befestigt. Um die Verdich

tung zu ermöglichen und bei der Verkupplung die Muffen an

einander zu halten, hat jede derselben eine Klammer c, welche

mittelst einer kleinen Spiralfeder immer zugehalten wird. Jeder

Tender hat ausserdem noch eine Blindmuffe und jeder Wagen

zwei Blindmutt'en: diese Blindmuffen II (Fig. 6 u. 7) sind den

Schlauchmuffen gleich, nur haben dieselben eine Flantsche d,

um am Wagen befestigt werden zu können, und dienen dazu,
um die Rohrleitung zu schliesseu. Bei den Wagen ohne Bremse

ist nur eine einfaxKe Rohrleitung angebracht, um die Commu-

nication zu erm(")g]ichen. Jede Locomotive und jeder Tender

haben zwei Vacuum-Cylinder von 450™™ Kolbendurchmesser und
jeder Wagen mit Bremse einen Vacuum-Cylinder von 390™™
Kolbendurchmesser; nur die sechsrädrigen Wagen haben wegen

leichter iMontirung der Bremse zwei Vacuum-Cylinder.
Die A'acuum-Cylinder J (Fig. 10, 11 u. 12) bestehen aus

zwei runden gusseisernen Schalen, welche durch die Flantschen
a mit einander verschraubt sind. Die obere Schale b hat zur

Befestigung des Cylinders vier Lappen g und einen Rohrstutzeii
h, welclier zur Verbindung des Vacuum-Cylindcrs mit der Rohr
leitung dient; zu derselben wird ein Kautschukschlauch ver
wendet. Die untere Schale b, hat an der unteren Fläche ein
Loch von 150™™ Durchmesser, um die atmosphärische Luit
einti-eten lassen zu können. Zwischen den zwei Schalen ist eine

Diaphragmascheibe c aus Leder, von ähnlicher Form als die
Schalen; dieselbe ist zwischen den Flantschen a an dem Cylinder

befestigt. An der mittleren Fläche dieser Lederscheibe befin
den sich zwei Eisenplatten, welche den Kolben k bilden; die
obere Platte d aus Gusseisen hat stark abgerundete Kanten,

um das Leder bei der Arbeit möglichst zu schonen, die untere

Platte e ist aus Eisenblech; beide Platten werden in ihrem
Mittelpunkt durch die Schraube des doppelten Auges f zusam
mengehalten. Dieses doppelte Auge dient zur Befestigung der
Zugstangen, welche zum Bremshebel gehen; die Befestigung ist
so construirt, dass es eine Art Universal-Gelenk bildet. Dies
wären die eigentlichen Bestandtheile der Vacuum - Bremse.'^)

Soll nun die Bremse in Thätigkeit gesetzt werden, so öffnet

der Locomotivführer das Dampfventil: durch das Einströmen

des Dampfes in den Ejector wird vermöge der Schnelligkeit
desselben und der Constructioii der Düsen die Luft aus den

Leitungsröhren und Vacuum-Cylindern hcrausgesaugt, somit ein
AAcuum erzeugt. Die Höhe dieses Vacuums beträgt unter nor

malen Umständen, d. h. von sechs Atmosphären Dampfdruck
und halbwegs trockenem Dampfe 50®'", die Maximalhöhe bei
9 Atmosphären und vollkommen trockenem Dampfe 58—60®™.
Je nachdem der Locomotivführer die Dampfeinströmung regu-

lirt, kann er alle möglichen Differenzen von 5—50®™ Vacuum
erzielen.

Ist das Vacuum erzeugt, so wird der atmosphärische Druck
auf den Kolben des Vacuum-Cjlinders wirken, und es wird sich

derselbe nach aufwärts bewegen; durch diese Bewegung werden

die Bremshebel in Thätigkeit gesetzt und die Bremsklötze au

die Räder angedrückt. Soll die Bremse wieder gelöst werden,

*) Auf. Taf. XXIII in Fig. 1 und 2 sind die Bremstheile im Zu
sammenhang dunkel schraffirt gezeichnet und bedeuten 1 Zughehel im
Zahnbogen, 2 Zugstange zum Dampfventil, 3 I)ampfventil, 4 Ejector,
5 Maschinen-Leitung, 6 Wagenleitung, 7 Vacuum-Cylinder, S und 8i
Kautschukschläuche, 9 Kupplungsmuffen, 10 Blindmuffen, 11 Luftklappe,
12 Vacuummeter, 13 Ventile zum Ablassen des Condensationswassers,
14 Eöhrchen zum Ablassen des Condensationswassers, 15 Luftsaugventil
für den Ejector.
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so s(ililiesst der Loconiotivfülirer das Danipfveiitil und öffnet

die Luftklai)pe; die atniosi)liärisciie Lnft dringt in die Leitungs-
röhren, resp. Vacuuin-Cyliiuler ein, der Kolben der letzteren

fällt in seine frühere Lage zurück und die Rreinse wird frei.

Der Kolben der Vacuum-llreinse bleibt sodann in der Knlie-

lage, scbliesst dadurch den Vacuuni-Cyliuder, und es kann wäh

rend dieser Zeit in denselben nichts eindringen. Eine ein

fachere Manipulation lässt sich wold kaum denken.

Der Loconiotivfülirer kann, während gebremst wird, jeder
zeit s(!hen. wieviel Vacnnni er liat und daber benrtlieilen. mit

welcluun Drucke er bremst, denn die Vacnnmmeter sind durch

die Rohrleitung in directcr Verbindung mit den Vacunm-
('^dindern, ein Umstand, der besonders hervorgehoben werden
mnss, da denselben keine andere continuirliche oder antoma-

tischc Dremse aufzuweisen hat. Der Loconiotivfülirer kann sicli

jederzeit von dem Znstande seiner Dremse überzeugen; zu die
sem Dehnfe braucht er nur einen Moment den Ejector in Thä-

tigkeil zu setzen; bleibt der Zeiger des Yacnnmmeters eine
Zeit lang ruhig stehen, so ist seine Dremse in gutem Znstande
und keine L'ndichtheit vorhanden. Um dem Locomotivführer

eine IMöglichkeit zu bieten, eine antoniatische Controle üher

den Zustand der Dremse zu hahen, wird auf der Locomotive
ein ganz kleiner einfacher Ejcctor angebracht, welcher mit der
Wagenleitung in Verhindniig ist. Dieser Ejector hat eine Dampf-
eiiistriminng von u™*", welciie permanent in Thätigkeit ist. Es
wird durch denselben ein Vacnnm von 4 Ceiitimeterii fortwäh-

reiiil erhalten, welches dem Loconiotivfülirer auf einem eigens
dazu vorhandenen Yacnnmmeter angezeigt wird. Diese 4 Een-
tinieter A\acunni sind nicht genügend, um die Kolben der Ya-
cnnni-Cylinder in Thätigkeit zn setzen, genügen jedoch um
nachzuweisen, dass keine Uiidiclithciten vorhanden sind, also

die Dremse im guten Znstande ist. Sollte der Locomotivführer

durch das Yerschwiiideii des Yacnnnis darauf aufmerksam ge
macht werden, dass eine Undichtheit in den Rohrleitungen
existirt, so braucht er nur auf kurze Zeit den grossen Ejector
in Gang zn setzen, um zn sehen wie gross die Undichtigkeit
ist, und kann sodann genau bemessen, in wie weit er sich auf
die Dremse verla.ssen kann. Dass übrigens Undichtigkeiten in
den Rohrleitnngen nur von geringem Delang sind, geht daraus
hervor, dass, wenn man die Rohrleitung am Schlnsswagen offen
lässt, immerhin noch ein Yacnnni von 25 Ceiitimeterii in dieser

Rohrleitniig erzengt wird, ein Deweis welche Kraft der Ejector
hat; die zweite Rohrleitniig hingegen würde das volle Yacnnm
erzengen können; es ist daher in diesem nngünstigen Ealle
noch immer eine ganz bedeutende Dreniskraft vorhanden.

Devor wir auf die antomatische Ahicnniiim-Dremse näher
eingehen, wollen wir über die » A n t o in a t i c i t ä t« einer Dremse

Einiges vorausschicken. Der Ausdruck »antoniatische Dremse«

wurde von Westinghouse im .Tahre 1874 zuerst wieder neu

beleht, und es hatte eine Zeit lang den Anschein, als ob alle

Dreiiisen automatisch sein iiiüssteii. Die ideale automarische

Dremse wäre wohl vollkommen entsprechend; allein sobald die
praktische Anwendung bei Eiseiibahnen kommt, dann hat (>s

sein Dedenken. Unter antoniatischen Dremseii werden im All

gemeinen solche continuirliche Drenisen verstanden, welche die

nachfolgenden drei Dedingnngen erfüllen:

1) dass beim Theilen eines Zuges die Dremse von selbst in

Thätigkeit tritt;

2) dass nicht nur der Locomotivführer, sondern auch das

Zugbegleitungs - Personal, erforderlichen Falls auch die

Reisenden die continuirliche Dremse in Wirksamkeit

setzen können, und

3) dass der Locomotivführer sich jederzeit überzeugen kann,

ob die Dremse in gutem, dienstfähigem Znstande sich

befindet.

Detrachten wir diese Dedingnngen näher, so werden wir

finden, dass die automatischen Dremsen die Dedingnngen 1 und

2 vollkommen erfüllen, hingegen die Dedingnngen 3 nur theil-

Aveise; während die continuirliche Yacunm-Dremse den Punkt 1

nicht, dafür aher die Punkte 2 und 3 vollkommen erfüllt.

Die Dehanptung, dass die automatischen Dremsen die De-

dingnng 3 nur theilweise erfüllen, bedarf einer näheren De-

sprechnng. Wir verstehen nämlich unter dieser Dedingnng,

die Dremse müsse nicht nur anzeigen, dass sie in gutem Zn

stande ist. während dieselbe frei ist, sondern (und dies ist

nach unserer Ansicht viel wichtiger), sie müsse dies auch in

dem Momente anzeigen, als sie in Thätigkeit tritt, d. h. dass

dem Locomotivführer die Möglichkeit geboten wii'd, zn wissen,

mit Avieviel Kraft die Dremscydinder arbeiten. Letzteres (|rfnllen
aber die automatischen Dremsen nicht, denn der Locomotiv

führer hat keinen Messapparat, der ihm dies anzeigt: iler vor

handene Messapparat giebt ihm nur den Druck in den Lei

tungsröhren an; diese stehen aber bei den automatischen Drem

sen, AAährend dieselben in Thätigkeit sind, mit den Drems-

cylindern in gar keiner directen Yerbindnng.

Die automatischen Dremsen erfüllen daher nur Pline De

dingnng, Avelche die continuirliche Yacunm-Dremse nicht erfüllt,

nämlich die; dass beim Theilen eines Zuges die Dreihse von

selbst in Thätigkeit tritt. Dieser Falb tritt aher so selten ein,

dass ein solcher in den letzten 10 Jahren auf den Dahnen des

deutschen Eisenbahn-Vereins bei Personenzügen nicht constatirt

Averden konnte.

Wenn die antomatische Thätigkeit nicht auf Kosten der

Einfachheit einer Dremse zn erlangen Aväre, dann Avären Avir

der Meinung, dass eine Dremse automatisch sein soll; aber

dies ist leider nicht der Fall, ja im Gegentheil, man ist ge

zwungen sehr viele Comidicationen an der continnirlichcn Bremse

vorzunehmen, Complicationen sehr zarter Art, und daher sehr

zweifelhaften Werthes, denn das Xichtwirkcn nur Eines Theiles

derselben, kann das gänzliche Versagen der Dremse zur P'olge

haben: oder es tritt die Dremse von selbst in Thätigkeit, gerade

im nicht erforderlichen Momente. Es ist daher mehr als Avahr-

scheinlich, dass durch eine solche Dremse die Sicherheit des

Verkehrs nicht nur nicht gefördert, sondern geschädigt Avird.

M ir sind daher gegen die Antomaticität einer Dremse. Diese

Ansicht Avird durch folgende statistische Tabelle A, Avelche den

drei letzten halbjährigen Rapporten des Doard of Trade in

London über continuirliche Dremsen entnommen ist bestätigt und

ans den Daten, Avelche Herrn Hardy aou England zugegangen

sind, gebt hervor, dass in diesen 18 Monaten der Fall des

Theilens eines Personenzuges sich dreimal ereignete:
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Tabelle A.

Benennung

der

Bremse

Datum

der

6 monatlichen

Rapporte

Ursache des Versagens

Bremse vontsbles tgelegna 8chraubenkuppeln gebroche ndurch di eAutomaticität Fälle,  owdie Bremse  tilcinöleg tswerden konnte Fälle,  owdie Brem  nesuntaugilhc Avaren Fälle, Av oder Zug die Stationenpassirte Anzahlder durch laufenen Meilen für je  1Versagungsfall Anzahl der durch laufenen Meilen für je Ei enNiiwthcr- kung der Bremse Anzahl der durch laufenen Meilen für jede Bremse

! i «
1 ̂
= .S -S
« « "

1  - "S
■  ."ä s F

KM K

i ^

''7" 1 ffa-rfn;  iiioinc 1Arbeiter Automati.sclic Apparate Brems-Mccha- insmus
iDverse

Westinghouse
automatische

Bremse j

Juni 1878 . . .

December 1878

Juni 1879 , . .

3

5

70

9

25

91

23

35

113

35

71

2:35

5

13

17

1

2

4

25

42

11

12

25

;  3
6

•  8

13,353

6,399

79,006

60,153

948,083

1.503,838'/ä

145 722

197 1017

226 1426

Mittel und Totale . . . 78 125 171 1 341 ji 35 j 3 71 ; 48 j 17 9,876 69,580

Sander's

automati.sche

Bremse

Juni 1878 . . .

December 1878

Juni 1879 . . .

1  9

1  3

7  ! 6

5

9

61

15 ;

11

74

1

1

- j 12
— 1 6

6  1 _ 15

3

4

1  4

17,294

2,894

31,705 j 190,234 j .58
14.277 1 214,165 1 86

82

175

287

Mittel und Totale . . . 9 18 75 110 2  — 6  1 33 1  11 I I 10.0941 22,991 1 — i| — 1 —

Steel's j Juni 1878 . . .
automatische December 1878

Bremse 'j Juni 1879 . . , 1

—

3

9

3

3 1

—

3

1  1 1

1  '
— 1 6,592'
— ' 7,753 23,269 '

20,856

23,2.59

1
9

2

4

13

13

IS 3

Mittel und Totale . . . 1
—

5  6 1 - 1 4 1  i! - 7,172
— — 1

Sniith's & Hardy's
nichtautomatische

Vacuum-Bremse

Juni 1878 . . .

December 1878

Juni 1879 . . .

2

14

11

—

30

79

127

32

94

138

—

1

—
5

5

11

15

,  7

■

42,099

31,747

751,473

398,281

1

[

3,957,385
4,381,096

426

505

554

1882

2412

2899

Totale . . . 27
~ 236 264

— —
21 22 36,523 574,877 - - —

1) Im ersten Fall ging der Zug Lei einer AVciche auf beide

Gleise über, zerriss deshalb die Scbraubenkuppel; der
Rapport des Regierungs-Inspectors lautet: »Eine jede
continuirliche Bremse würde diesen Fall verhindert ha

ben, denn der Locomotivführer hätte mit einer solchen

Bremse den Zug noch zur rechten Zeit zum Stillstände

gehracht.«

2) Im zweiten Fall war eine automatische Bremse vorhan

den, welche am letzten Theil des Zuges von selbst in
'J'luitigkeit trat und dadurch diesen Theil des Zuges vom
andern trennte.

3) Im dritten Fall war der Zug ebenfalls mit einer auto

matischen Bremse versehen, als plötzlich bei einer Ge

schwindigkeit von 45 englischen Meilen ein Tenderrad

hrach und zwischen die Schienen fiel, der ganze Zug
fuhr weiter: es wurden durch das zerbrochene Rad alle

Breniscylinder etc. von den "Wagen herabgerissen, der
letzte Wagen theilte sich vom Zuge.
Was hatte nun in diesen drei Füllen die »Automaticität«

der Bremse tür einen Werth? In zwei Fällen war sie absolut

unnütz und in einem Falle war sie an dem Unglück selbst
Sciiuld.

In dem Rapporte finden wir 20 Fälle angegeben, .wo die
automatischen Apparate selbst die Schuld an dem Versagen der
Bremse trugen. Ein näheres Studium der Tabelle wird noch

manches Andere erläutern. Diese wenigen Bcisi)iele genügen,
um den geringen Wertli der automatischen Bremsen zu be

weisen. Will man das Theilen eines Personenzuges verhindern,
dann verstärke man die Schraubenkuppeln, das ist der einfache,
praktische Wegs verwende aber nicht Apparate von sehr

problematischer Katur, welche in manchen Fällen das, was sie

verhindern sollen, selbst herbeiführen.

Am 23. Januar 1880 wurde in der Versammlung des »Institu

tion of Mechanical Engineers« in London ein Vortrag über den

Werth der »Automaticität« der continuirlichen Bremsen gehal

ten. Sir Henry Tyler, der bekannte Verfechter der Auto

maticität in England, brachte nachfolgende Daten in die Dis-

cussion und behauptete, dass, um die Frage der Automaticität

oder Nichtautomaticität bestimmen zu können, die statistischen

Tabellen von einem einzigen Jahre nicht genügen: er habe

deshalb die Unglücksfälle in den letzten sieben Jahren zusam

mengestellt und nachfolgende Resultate erhalten:

Von 176 Fällen hätten 137 durch Anwendung von con

tinuirlichen Bremsen verhindert Averden können; in 111 Fällen

hätte der Locomotivführer die Bremse allein liandhaben sollen:

in 10 Fällen hätte das Zugbegleitungs-Personale die Bremse

handhaben sollen, und in 14 Fällen hätten die Bremsen auto

matisch sein sollen. Also in sieben Jahren 14 Fälle, wo die

Automaticität einer Bremse mit Erfolg hätte angewendet Aver-

dcn können, demnach pro Jahr 2 Fälle zu den llunderttau-

senden von Meilen. Avelclie Personenzüge durchlaufen. Dem

stehen gegenüber die viel grössere Anzahl von Fällen, Avelche

die Automaticität mit all" ihren Xachtheileu veranlasste.

In derselben Versammlung machte Herr Tomlinson a'oii

der Metropolitan RailAvay in London folgende Mittheilung:

»Die Vacuum-Bremse, Avelche bei dieser Bahn allgemein an-

gCAvcndet Avird, hat bis heute sieben bis aclit Millionen Male

die Züge aufgehalten, und es kam nicht einziges Mal ein Ver

sagen vor« — eine Bemerkung, deren Werth Jedermann ein

leuchten Avird.
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In einem Pn'ief von Herrn Delbeck, Mascliinen-Director

der Clieinin de fer dn Noi'd in Paris, an den Regieriings-Ver-

treter, Herrn Gcneral-Inspector M eissonier. anlässlicli einer

am 5. Mai 1879 von dem französischen Handelsministerium

veranlassten Probefahrt mit Hardy s continuirlichen Vacuum-

Bremse, sclireibt Herr Delbeck: »Es bleibt daher nur noch

die Frage der Automaticität zu erörtern; welche Yortheile

immer darin zu linden sind, wir sind keine Anhänger dersel

ben. Ob im Falle eines Unglückes die Automaticität einer

Bremse von Yortiieil ist oder nicht, sind wir nicht in der Lage

zu behaupten, und kann dies nur auf Grund von Yermutlmngen

beantwortet werden; aber eines ist sicher, dass die automati

schen Bremsen vermöge ihrer complicirten und delicaten Ap

parate das plötzliclie Anhalten der Züge auf oifener Strecke

oder das Nichthisenkönnen der Bremse im erforderlichen Mo

mente verursachen. Diese Fälle sind leider nur zu oft an Un

glücksfällen Schuld gewesen, und sind solche Fälle schon wie

derholt in Frankreich und England vorgekommen.«

Aus einem Berichte des Herrn Ed. Marie, Maschinen-

directors der Chemin de fer de Lyon, übei' längere Probever-

suclie mit Westinghouse- und Hardy-Brenisen entnehmen wir

folgende Stellen über die Automaticität: »Im Allgemeinen wird

Gewicht darauf gelegt, dass beim Theilen eines Zuges oder bei

einem Unglück, bei dem Schadhaftwerden der Apparate die

Bremse sich automatisch selbst anlege. Xachdem sich jedoch

das Theilen eines Personenzuges auf unserer Bahn noch nicht

ereignet hat, so finden wir diesen Yortheil der automatischen

Bremsen für enthehrlich. Wohl dürfte aher die Automaticität

der Grund und die Ursache von Yersagen der Bremse und in

Folge dessen von unvorhergesehenen Fällen sein, welche mit

mehr oder weniger grossem Schaden verhunden sein können;

es- ist, daher die automatische Wirkung bei Personenzügen nicht

nothAvendig.

Wenn dessen ungeachtet Herr Ilardy auch eine auto

matische Bremse construirt hat, so geschah dies, Aveil von eini

gen Eisenbahn-Yerwaltungeu die Automaticität trotz alledem

verlangt Avurde. — Bei seiner neuesten Einrichtung dieser Art

hat die Yacuum-Bremse ein doppelt so grosses Reservoir als

der Yacuum-Cylinder: dasselbe ist mit der Rohrleitung durch

ein Yentil in Yerhindung. Dieses Yentil ist das einzige und

öffnet sich nach ausAvärts. Die andere Yerhindung des Reser

voirs ist mittelst der oberen Schale des \'acuum-Cylinders her

gestellt, die untere Schale ist mit der Rolirleitung in Yerhin

dung, jedoch mit der atmosphärischen Luft in keiner directen

Berührung. Zu diesem Behufe ist die Kolbenstange des Yacuum-

Cylinderkolbens mittelst einer Diaphragmascheilie mit der un

tern Schale verhunden: diese Scheibe ersetzt eine geAvöhnliche

Stopfbüchse. Letztere Avurde der grossen Reibung und des

Kraftverlustes Avegen nicht angeAvendet. Wird nun ein Yacuuni

von öO Centiinetcr erzeugt, so Avird soAvohl oberhalb als unter

halb des Yacuum-Cylinderkolbens sieb dasselbe Yacuum bilden ;

vermöge dfer Schwere des Kolbens Avird er nach abAvärts ge
drückt Avcrden. In diesem Zustande ist die Bremse frei. Wird

nun das Yacuum in der Rohrleitung vermindert oder gänzlich

aufgehoben, so schliesst sich das Yentil. und das Yacuum ist

nur mehr im Reservoir und auf der obern Seite des Kolbens;

dieser Avird daher nach aufAvärts gedrückt und die Bremse Avird

angelegt. Wird der grosse Ejector wieder geöffnet, so Avird
der Kolben in seine frühere Lage treten und die Bremse ist

AA'ieder frei. Diese automatische Bremse ist einfach und kann

theilAA'eise sehr leicht regulirt Averden.

Wenn Avir in keine AA'eiteren Details der automatischen

Bremsen eingehen, so liegt der Grund darin, dass nach all"
dem Gesagten die automatischen Bremsen keine grosse Zukunft
haben. Wir gehen dalier zu den Yersuchen mit der gCAVöhn-
lichen continuirlichen Yacuum-Bremse und zu den Yergleichen

mit anderen Bremsen, speciell mit der Westinghouse - Bremse
über.

Yon bedeutender Wichtigkeit ist die Zeit, Avelche bean

sprucht Avird, um ilas Yacuum üherhaupt zu erzeugen, soAAhe
die möglichst kleinste Differenz der Zeit zAvischch der Erzeu

gung des Yacuums in den Tender-Cylindern und dem des letz
ten Wagens. Diese Differenz betrug früher für ein Yacuum
von 50 Centimetern 7 Secunden. Avährend dieselbe jetzt durch

Yerbesserungen der Ejectoren auf 2,4 Secunden reducirt Avurde.
Durch diese beinahe gleichförmige Erzeugung des Yacuums sind
die früher theihveise vorkommenden Gegenstösse beim Bremsen

vollkommen aufgehohen Avorden. Die Zeit Avelche: vom Oeffnen

des Dampfventils bis zum Anlegen der Premsklötze erforderlich

ist, beträgt kaum 0,2 Secunden. Zur Erzeugung \'on ,25 Cen-
timeter Yacuum sind 1,6 Secunden und von 50 Centimeter
Yacuum 4 Secunden nöthig. Diese Zeitangaben beziehen sich

auf den letzten Wagen eines Zuges von 10 Wagen, wenn alle
mit Bremsen versehen sind. Zum Lösen der Bremsen ist eine

Zeit von 2 Secunden erforderlich.

Der Hauptgrund, AA'arum eine continuirliche Bremse an-

gCAvendet Avird, ist das möglichst schnelle Anhalten des Zuges

unter Berücksichtigung der Reisenden, damit dieselb^i durch
das Bremsen keinerlei Stösse erhalten. Um diese Bedingungen

zu erfüllen, genügt es nicht, dass man nur Locomotive und

Tender und ein Achtel der Wagen des Zuges mit der Bremse

ausrüstet, denn in einem solchen Falle Avürde man den Zug

nicht schnell anhalten können; oder man müsste auf die Brems

fahrzeuge eine solche Kraft ausüben, dass dadurch die Reisen

den sehr belästigt würden. Xachdem man durch Airvendung

einer continuirlichen Bremse die hisherigen »Bremser« füglich

ganz ersparen kann, so kann man in einem Zuge sovie, Brems-

Avagen einschalten, als erforderlich sind.

Die Erfahrung hat gelehrt, dass um allen diesen Anfor
derungen zu eiitsiirechen, Avenigstens 50^ des bremsbaren Ge-

Avichtes des Zuges gebremst Averden sollen. Am praktischesten

und für die Radreifen etc. ökonomisch ist dies dadurch zu er

zielen, dass man soavoIiI Locomotive und Tender als auch alle

Wagen des Zuges mit Bremsen ausrüstet. Ein so ausgerüsteter

Zug Avird auch bei einer GescliAviudigkeit von über 80 Kilom.
die besten Broms-Resultate ergeben. Sind jedoch linanzielle Mo
mente vorhanden, Avelche es momentan nicht ermöglichen, alle

AVagen mit Bremsen auszurüsten, dann ist zu empfehlen, min

destens die Hälfte der Wagen eines Zuges mit Bremsen zu

A'ersehen und zwar diese Fahrzeuge mit 80^ ihres GoAvichtes
zu hremsen. Sind diese Bedingungen nicht erfüllt, dann Aver

den auch die Brems-Effecte nicht so überraschend sein, oliAvohl
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sie nocli immer bedeutend besser sein werden, als mit der ge-
wölmlicdien Handbremse.

Die letzten ofticiellen Vei'suche wurden in Frankreich ge
macht, und zwar, Avie schon früher erwähnt, auf der Chemin

de fer du Nord und de Lyon. Im Nachfolgenden theilen wir

über die Versuche einige Daten mit.

Chemin de fer du Nord.

Herr Delheck schreibt in dem früher erwähnten Be

richte : »Für uns hat die Vacuuin-Brcmse vor allen anderen

Systemen den grossen Vortheil der einfachen Construction und

leichten llandhahung, und deshalb ist sie für den Fisenhalin-

hetrieh die hestentsprcchende: denn Avir sind überzeugt, dass
nur ein einfach construirter Apparat, Avelcher Avenig oder gar
keine Beparatur und Instandhaltung erfordert, jene Garantie
bietet, Avelclie gefordert Avird, um einen geregelten anstands-
losen Verkehr zu ermöglichen.«

Die Versuche Avurden am 5. Mai 1879 von Paris

nach Greil und zurück gemacht.

Auf der H i n fa h r t bestand der Zug aus:

1 Locomotive und Tender mit Bremse,

20 vierrädrigen PersoneiiAvagen mit Bremse.

4 vierrädrigen ConducteurAvagen mit Bremse;

Total-GeAvicht des Zuges 255,(i Tonnen.

Bremshares GeAAÜclit des Zuges 236,7 Tonnen.

Auf der R ü c k f a h r t aus:

1 Locomotive und Tender mit Bremse,

9 vierrädrigen PersonenAvagen mit Bremse,
8 vierrädrigen Conducteurwagen mit Bremse;

Total-GeAvicht des Zuges 166 Tonnen.

Bremshares GeAvicht des Zuges 141 Tonnen.

"Witterung: sehr schön und trocken.

Bremsdruck hei 50 Centimeter Vacuum: 50 Procent des

hremsharen GeAvichtes.

Stationen

c;

a -

^ 5

's 's
5

ac o
e y.

Gonesse

Goussinville

Luzarches

bor. 45

50

Gef. Immj 57

Chantilly „ 1mm' ßj

16

18

19

99

bfj 6c

^ tc
l-S«
ic S S2
- S

bc • a:

128m

162m

205m

262m

o ̂

bc.Ä

42

42

42

42

Von Avo aus die

Bremse in Thätigkeit

gesetzt wurde

1 von Reisenden aus
jeinein Wagen I. Cl.
(vom Condueteur im
j  letzten Wagen

vom Locomoti vführer

Luzarches jStg. 1mm (33.5 jg

75Louvres 'Gef. 1mm

19

Gonesse j ,, 5mm

Pierefille

92

St. Denis 1 hör.

184m 37

21 253'" 51

28 410"' 52

27 430"' 52

21 273'" 55

i von Reisenden aus
[ einem» Wagen I. Cl.

vomLocomoti vführer

. A'on d. Signalsclieihe:
der Regulator der

Locomot. blieb offen.

vomLocomoti vführer

Chemin de fer d0 Ly0n.

Vcrgleitdumde Versuche ZAvischen der "Westinghouse-
und Va c u u in - B r e m s e.

Herr M a r i e schreibt darüber in seinem früher erwähnten

Berichte:

»We s t i n g Ii 0 u s e -B r e m s e: AVenn alle Apparate in voll

kommen gutem Zustande sind, Avirkt die Bremse sehr rasch:

sobald jedoch die Triple A^alves mit Staub und Schmier belegt

sind, ist die BremsAvirknng eine bedeutend langsamere; ja es
ereignete sich leider nur zu oft, dass manche Triple ALalvcs
gar nicht in Thätigkeit traten. Die Regulirung derselben ist

so scliAvierig; dass es dem Locomotivführer heinahe zur Unmög

lichkeit Avird, es zu thun. Die Bremse ist sehr complicirt; die
Luttpumpe ist an und für sich schon sehr scliAver zu erhalten

und sehr empfindlich. Jeder Wagen hat ein Leitungsrohr mit

zAvei IMutfen, in Avelchem sich je ein A'entil befindet, ein Re-

serA'oir, einen Brems-Cylinder, ein Triple Valves, ein Druck-

A'erminderungs-Ventil, 4—5 Hähne. Alle diese Apparate sind

sehr empfindlich, sehr complicirt, schwer zu verstehen und

scliAver in gutem, arheitsfähigem Zustande zu erhalten.

Vacuum-Bremse: Bei derselben ist die continuirliche

Wirkung i m m e r gesichert, indem hei dieser Bremse nichts in

Unordnung gerathen kann: dieselbe ist von sehr einfacher Con

struction. Der Fjector ist einfach und kann man sich auf den

selben entschieden hesser verlassen als auf die Luftpumpe. Die

AVagen haben keine Ventile etc. Man kann sich daher hei

dieser Bremse leichter eine Vorstellung machen von der Instand

haltung und Wirkungsfähigkeit hei dem grossen Fahrpark un

serer Fiisenhahnen.

AMn den Erfahrungen, die Avir gemaclit haben, können Avir

behaupten, dass es nur hei der A^'acuum-Bremse denkbar ist,

unseren Fahrpark von 4500 AA'agen auf einer Balinlänge von

7000 Kilom. in gutem dienstfähigem Zustande zu erhalten.«

:0 2

-t! P4 «

5

hc bC
o c

-2-5 .

O .

bcs

!

ce ^
r— W

£ S
o o

o

42 16 118 0 ohne

42 15 108 0 mit

52 19 173 0 ohne

63 19 185 — 1 ohne

70 20 226 — 1 mit

80 22 275 — 5 mit

101 32 497 + 5 mit

40 18 135 + 1 ohne

40 17 128 + 1 mit

49 20 188 0 ohne

63 19 193 — 1 ohne

70 21 218 0 mit

80 .  23 285 _ 2 mit

94 32 465 0 ohne

Die Yersuche Avurden am 1. und 2. April 1879 gemacht:

beide Zuge Avareii gleichmässig ausgerüstet: die Locomotive

hatte nur eine Gegendampf-Bremse. Der Tender war mit einer
Organ für -liu Fortschritte Eisenbahinvt scns. Ncuo Folge. XVII. IJaud. 5. Heft 1880, 29
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fontiiiuirlidien Dremsc verschon; ehenso jeder Wagen des Zuges.

Bei den Yersuclien Nr. 1—4 waren 24 Wagen, bei Nr. 4—7

aelit Wagen im Zuge. Alle Wagen Avaren seclisrädrig und

hatten 2 Breins-Cylinder. IJer Bremsdruck war .50—(50^ des
bremsbaren Gewichtes.

Alle diese Versuche Avurden gemessen mit dem von Wes-

tinghousc dazu construirten Apparat. Vergleicht man diese

Versuche, so Avird man bei Berücksichtigung aller Nebenum-

stände tinden. dass, Avas das Anhalten anbelangt, beide Systeme

gleich gut sind.

Die Versuche dos Anhaltens dürfen nicht als die besten,

Avelche je gemacht Avurden, angesehen Averden, sondern es sind

nur solche, Avie sie im täglichen Verkehr vorkommen, denn man

hat bei ausserordentlichen Versuchen bedeutend bessere Resul

tate erzielt. Ks sei hier nur erAvähnt. dass in England Züge

mit Ilardy's Bremse bei HO Kilom. Gesclnvindigkeit schon auf

HOO"' stehen geblieben sind. Doch darf nach einem einmaligen

Versuch der Werth einer Bremse nicht bestimmt Averden, son

dern dazu gehören monatolange Amvendung derselben im täg

lichen praktischen Verkehr.

Auch auf der Oesterreich. Südbahn, der Kaiserin Elisa

beth-Bahn. der Karl-I.udwigsbahn, Franz Josef-Bahn, Kronprinz

Rudolf-Bahn und Oesterr. Nord-Westbahn sind die H ardy'schen

Vacuum-Bremsen mit dem günstigsten Erfolg in ausgedehntem

jMaasse in VerAvendung. Ausführliche Versuchs-Resultate der

Südbahn sind in der Broschüre A'on Carl Belcsak, llardy's

Vacuum-Bromse. Mit 8 Tafeln Zeichnungen. Wien 187'J. Ver

lag Aon Chr. llöller, mitgetheilt.

Von der Oesterreich. Südbahn. Avelche bekanntlich Gebirgs

bahn-Strecken mit langen Steigungen von 1 : 40 (Semmering,

Brenner. Pusterthäl etc.) in Betrieb hat. auf welchen die
Ilardy sche Bremsen allgemein in Verwendung stehen, Avird
uns noch mitgetheilt, dass in Betreif der Thalfahrten es bei

der ̂ 'acuum-Bremse ausserordentlich leicht ist, den Bremsdruck

je nach Belieben des Eocomotivführers zu verstärken oder zu
vermindern, und vollkommen gleichmässig eine beliebig lange
Zeit Avirken zu lassen. Diese Vortheile sind keiner anderen

continuirlichen Bremse eigen.

Dadurch ist dem l.ocomotivführer bei der Thalfahrt die

Möglichkeit gegeben, bei den jeAveiligen Gefällen die Gesclnvin
digkeit des Zuges zu reguliren. Wer einmal über den Sem
mering auf der Locomotive gefahren ist, und gesehen hat, Avie
der Tmcomotivführer allein den ganzen Zug ohne jede Anstren
gung, Avie spielend, in seiner Gewalt hat, Avird über die Wir
kung der Bremse überrascht sein und deren WAndh geAviss
schätzen müssen.

Schliesslich lassen Avir noch einige Daten tiber die An-

schatfung.?-, Betriebs- und Instandlialtungskosten der ^ acuum-
Bremse folgen.

Für eine Locomotive und Tender mit Bremse.

Gewicht der Vacuum - Bremsbestandtheile mit Röhren

515 Kilogramm.

Die Vacuum-Bremse-Compagnie in Wien liefert alle Vacuum-

Bremsen-Bestandtheile ohne Leitungsröhren zum Preise von

Mk. !)00

Die Montirnngskosten sammt Rohrleitung sind ca. « 1100

Totale ca. Mk. 2000

F ü r einen Wage n m i t B r e m s e.

CiCAvicht der Vacuum - Bremsbestandtheile mit Röhren

85 Kilogramm.

Die V.-Br.-Comp. liefert alle Vacuum-Bremsbestandtheile

ohne Leitungsröhren zum Preise von Mk. 230

Die Montirnngskosten sammt Röhren sind ca. . « 60

Totale ca. Mk. 290

F ü r eine n W a gen o h n e B r e m s e. j
Die V.-Br.-Comp. liefert die dazu gehörigen Bestandtheile

ohne Röhren zum Preise A'on Mk. 80

Die Montirung sammt Röhren kostet ca. . . « 30

Totale ca. Mk. 110

Bei den Montirungskosten sind die Aenderungen an den

bestehenden Bremsen und Neuanschatfung einer Locomotiv-

brenise eingerechnet.

Die Betriebskosten sind beinahe null und kaum be-
/

stimmbar, denn der Dampf Avird cr.st in dem Momente ver-

Avendet, als der Regulator gescblossen Avird, und dieser Dampf
verbrauch dauert höchstens 20 Secunden. Die Instandhaltungs

kosten sind nach den bisher gemachten Erfahrungen sehr gering;

die einzige AusAvechslung, Avelche sich dann und Avann einstellt,
ist die Erneuerung der Kautschukschläuche, und selb.st diese
haben eine jahrelange Dauer. j\Iit Ausnahme der Leder-Dia
phragmascheibe ist alles andere aus Metall und Eisen und
durch die Art und WMise seiner Anwendung gar keiner Ab

nutzung ausgesetzt. Bezüglich der Lederscheiben, über deren

Dauerhaftigkeit von mancher Seite starke ZAveifel ausgesi)rochen
AVurden, kann auf die bisherigem Erfahrungen verwiesen wer
den, Avelche sehr günstig sind; bis heute, nach vierjährigem
Gebrauch, sind keine Avegen Schadhattwerden ausgewechselt
Avorden. Dies bezieht sich nicht nur auf Oesterreich, son
dern auf alle Länder, soAvohl der tropischen Gegeiulen Ost-

Indiens als auch der kälteren Zonen Dänemarks upd Russ

lands. Die einzige Aufmerksamkeit, welche den Leder-Dia-
l)hragmascheiben geschenkt Averden soll, ist das einmalige
Schmieren im Jahre mit Talg und Fischöl z. B. bei der perio

dischen Untersuchung des WMgens: dabei ist es nicht notli-
Avendig, die Lederscheibe herauszunehmen, sondern es genügt,
den Kolben nach aufAvärts zu drücken und die Scheibe, nach

dem sie gereinigt Avurde, mittelst eines Pinsels mit obiger
Mischung stark anzustreichen. H. v. W.
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Tragiren und Unterbau.

Apparat zum Aufiieliiiien von Querprollleu.

Eine ans 2™ langen Gliedern, die sich in Gelenken nach

Art der gewöhnlich gebränchlichen znsainmenlegbaren Maass-

stähen bewegen, bestehende Latte von einer der Länge ent

sprechenden Stärke, ist bestiinint. beim Gebranche in dem

anfzunebmenden Quer])rotile sich dem Terrain möglichst anzn-

schmiegen. Sie wird daselbst einen in einer Verticalebene bc-

tindlichen gebrochenen Linienzng bilden, nnd es handelt sich

nur darum, für jedes Glied der Latte dessen horizontale, sowie

verticale rrojection zn bestimmen, nm den Linienzug mittelst

Coordinaten (Coordinatendifferenzcn zunächst) bestimmt zu er
halten. Die Ermittelung des horizontalen und verticalen Ab-

standes der Enden eines jeden Gliedes bewirkt Wilh. Koch

in Neunkirchen (I). R. P. No. 4.S4i) vom 9. August 1878)

mittelst eines von ihm »Libellenmaassstab« genannten Instru

mentes, welches aus einem Viertelki-eishogen besteht, der zwei

Theilkreise trägt. Die Theilung des äussern Kreises ist so aus

geführt, dass der verticale Radius in 200 Theile (so viel, als

ein Glied Centimeter lang ist) getheilt wurde und diese auf

die Peripherie projectirt wurden, somit zur directen Ablesung

des Ilöbenunterschiedes dient. Der zweite Kreis ist in ähn

licher Weise mit Benutzung des horizontalen Radius zu denken

und erlaubt die directe Ablesung der horizontalen Entfernung

der Endpunkte eines jeden Gliedes und zwar in Centimeter.

Das Ablesen selbst erfolgt an einer in der verticalen Ebene

drebbaren Alhidatc, welche eine Lihellc und für jeden Thcil-

kreis einen Index trägt. Auf je.des Glied der an das Terrain

gelegten Latte wird der Libellenmaassstab aufgesetzt, die Li

belle zum Einspielen gebracht und an beiden Kreisen die Ab

lesungen gemacht. Dieser Apparat zur Aufnahme von Quer-

protilen hat manche Vorzüge vor anderen, welche denselhen

Zweck verfolgen.

(Dingler's polyt. .Journal 236. Bd. S. 171.)

Eiiiscliraiibcii der Pfähle bei Fiiiitanieiitirungeii nach System

0 pp erman ii.

Bekanntlich gewährt die Methode, bei Funtamentirungen

die Pfähle an ihren unteren Enden mit Schraubengewinden zu

versehen und in den Boden einzuschrauben, statt einzurammen,

nicht allein bei sandigem, sondern selbst bei festem Lehm

boden unbestreitbare A'ortheile. C. A. Oppermann in Paris

hat nun nach dessen Portefeuille economique, Novemb. 1879

S. 162 die Leistungen dieses Svstems in neuerer Zeit wesent-

licb erhöbt. Anstatt nämlicb, wie seither. 16 Mann an den

8 Armen der mit dem Pfahlkopf verbundenen AVinde arbeiten

zu lassen, bedient er sich einer Locomobile von 6—8 Pferde

kraft und eines endlosen, den polygonalen Umfang der Winde

zweimal umschlingenden Drahtseiles, welches sich in die an

den Enden der Arme befestigten eisernen Gabeln legt. Die

Arme selbst sind durch Rpannriegel gegen einander versteift.

Da jedoch die Geschwindigkeit der Antriebscheihc der Loco

mobile (180 Touren in der Aliimte) für die directe A^erbindung

mit dem Drathseil zu gross sein würde, so wird zwischen der

AA'inde und der Locomobile ein A'orlegebaspel eingescbaltet,

welcher die Geschwindigkeit in dem gewünschten A^'erhältnisse

von 1/- oder je nach dem AAlderstand des Erdreichs

und den Dimensionen der Schraubenwindungen herabsetzt. Um

ferner das Abweichen des Pfahles aus der A'ertikalen in Folge

der Zugwirkung des endlosen Drahtseiles zu verhindern, hält

man denselben mit Hülfe eines ihn umfassenden Gegenseiles

in senkrechter Lage, indem man die Enden des letzteren bei

spielsweise am anderen Ufer des Flusses oder, wenn die Fun-

tamentirung am Meeresufer vor sich gehen soll, auf einem

zweckmässig vor Anker gelegten Ponton befestigt.

Der Erfinder will mit dieser Methode des Pfahlcinschrau-

bcns eine Ersparniss von mehr als 50^, der Handarbeit ge
genüber, erzielen. A. a. 0.

Spiiiidpfälile aus Wellenblecli.

W. Tillmanns in Remscheid hat sich (D. R. P. No.

7458) unterm 7. Mai 1879 Spundpfähle aus AA^'ellenblech i)a-

tentiren lassen. Zu dem Ende sollen zwei AA'ellenblechtafeln

an einander gelegt und durch A^'ernieten der sich berührenden

AA''ellen verbunden werden. Der Pfahl Avird noch steifer, wenn

zwischen die AA'elleiiblechtafeln ein glattes Blech geschoben und

2nit vernietet Avird. Bei Eckverbindungen sind die im AATnkel

zusammengestossenen glatten Bleche des Bundpfahles dui'ch eine

AVinkeleisenschiene zu verbinden. Die aus Eisen oder Stahl

herzustellenden Pfahlschuhe Averdcn mit dem Pfahl vernietet

oder verschraubt. Die halben AVellenblechcnden an beiden

Langseiten des Pfahles bleiben ganz glatt und dienen den

Pfählen unter einander zur Führung. Da die Hohlräume mit

Cement oder einem andern Alaterial ausgefüllt Averden können,

so lassen sich solche SpundAvände vollkommen Avasserdicht her

stellen. (Dingler's polyt. Journal 235. Bd. S. 161.)

29*
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Bahn-Oberban.

lieber die Abnutzung des eisernen Lang- und Ouerseinvcller-Ober

baiies der Kiicinisehen Bahn.*)

I.

Yerliaiuk'lt Coblcnz. den !(!. Ai)ril 1880.

Anwesend: Der Königliche Bau-Inspector Junghecker (von

der Berg.-Märk. Eisenhahn), der stellv. f)her-Ingenieur .

I\ ü p p e 11. der Bahn- und Betriehs-Inspeetor AVa c h c n-

feld, der Seetions-Iiigenieur Michel (von der Bheini-

selien Bahn).

Die vorgenannten hlisenhalin-Tecliniker hahcn heute eine
I

nähere Besichtigung der zwischen den Stationen Urmitz und j
(lohlenz im rechten Ilauptgleisc theils auf eisernen Laiigschwellen

(Kheiiiisches System), theils auf eisernen Querschwellen (desgl.)

liegenden A'crsuchsstrecken vorgenommen.

Bei Ahgängigwerden der alten Schienen in diesem Uleise

war s. Z. ein Theil des neuen (Heises im Jahre 1870 in Stahl

schienen (I'al. IV auf eisernen Uangschwellcn, ein anderer daran

stossender Theil im Jahre 1877 in Stahlschienen Ual. III auf

eisernen (^luerschwellen ausgeführt; der erstere Theil wurde

am 1. Decemher 187(5, der zweite Theil am 22, Octoher 1877

in Betrieh genommen, und das (Heise seitdem täglich von etwa

22 Zügen, worunter 3 Courierzüge mit (50 Kilom. Geschwindig

keit, hefahren.

Das im Ganzen gut erhaltene Gleise wurde hinsichtlich

der Langschwellen in Stat. 80, und hinsichtlich der ()uer-

schweJlen in Stat. 85,g,,,, unter Aufnahme von Schienen und

Schwellen einer näheren rrnfung unterzogen.

.Vn diesen Stellen liegt das Gleise im Gefälle 1 : 300, in

gerader Linie auf etwa 0.8'" hohem alten consolidirten l>ahn-

damm. Die Bettung hesteht aus gesiehtem Kies.

Die Langschwelle des Rheinischen Systemes, ohne Mittel

rippe, wiegt pro Meter 23 Kilogr. hei 8®™ Plattenstärke und

SOO"""" unterer Fusshreitc.

Die darauf mittelst Klemmi)lattcn und Klemmschrauhen

hefestigte 130™"^ hohe Schiene Aviegt 29 Kilogr. pro Meter

lind hat eine Laschenanlage mit der Neigung 1 : 3.

AYährend normalmässig die Schienenlänge 9"^ hcträgt und

die Stesse der Schienen auf den Schwellen um 0,5® verwechselt

sind, ist ein kurzes Stück versuchsweise mit 10® langen Schie

nen und schwehendeni Stesse ausgeführt, und die Untersuchung

in diesem Theilc vorgenommen worden. Zur ()nerverhindung

iliencn nur Spurstangen zwischen den Sciiienen, je 3 pro Schie

nenlänge ; (^uerschwellen oder andere A^erhindungsstücke sind

nicht vorhanden. Die Langschwellen sind s. Z. vom Ilörder

Bergwerks- und Hütten-ATn-ein geliefert.

Der Querschwellen-Oherhau hesteht aus 7,22® hingen pro

Meter 35,2 Kilogr. schweren Stahlschienen Cal. III auf schweiss-

eisernen von Gute - Hotfnungs - Hütte gelieferten (^uerschwellen

von 35 Kilogr. Gewicht.

Letztere sind mit Kopfverschluss (mittelst angenieteter

AVinkeleisen) versehen, und die A'erhindung der Schienen auf

den Schwellen durch Klemmplatten und Hakenschrauhen ver

mittelt.

Die Revision der aufgenommenen Gleistheile ergah nun

Folgendes: ^ ,
A. Beim Langsclnvclien-Oberbau.

1. Eine Ahnutzung der Langschwellen durch den Schienen

fuss war fast auf der ganzen Länge sichtbar, wenn auch

so gering, dass zu einer Messung die gewöhnlichen In

strumente nicht Anwendung hnden konnten.

Die Ahnutzung betrug schätzungsweise an dem äus-

seren Rande des Schienenautiagers 0,3—0,4®®, verlief

sich aber nach dem inneren Rande des Schieneinintlagers
ganz, so dass an dieser Stelle dieselbe = 0. Im Uehri-

gen war die Schwelle tadellos.

2. Ein A'erschleiss in den Löchern für die Befestigung der

Schienen war nicht wahrzunehmen.

3. Das sämmtliche Kleineisenzeug war tadellos erhalten.

4. Lose Schranhen ivurden nicht vorgefunden.

5. Die Neigung der beiderseitigen Langschwellen zu einan

der, sowie die Spunveite des Gleises war ganz vorschrifts-

mässig.
B. Belm Oiierscbwelieii-Oberbau. '

1. Die Ahnutzung der SchienenauHager auf den Schwellen

gab sich nur dadurch zu erkennen, dass einzelne Stellen

dieser Flächen blank geriehen waren, Avährend der übrige

Theil der Flächen intact erschien.

Durchschnittlich betrugen hei jedem Auflager die

blank geriehenen Theile etwa der ganzen Fläche.

Eine messhare Ahnutzung war also nicht vorhanden.

2. Ein ATrschleiss der Schwellenlöcher war ehehsoAvenig

Avahrzunehmen, Avie ein Angriff der Klemmplattenansätze.

Die Flächen, in denen sich die Klemmplatten mit dem

Schienenfuss berühren, Avaren blank geriehen, oline eine

messhare Ahnutzung zu zeigen.

3. Alle Schrauben fanden sich fest vor und diese soAvie

alles Kleineisenzeug in tadellosem Zustande.

4. Die aufgenommene beliebig ausgeAvählte ScliAvelle Avar im

Uehrigen tadellos, die Rostbildung so gering, dass in

der Mitte der unteren Seite aussei* einigen Rostflecken

das jMaterial seine ursprüngliche hlaiigraue Mctallfarhe

behalten hatte.

5. Die Neigung der Schienenauflager (mit hesomlerer Chahlone

auch an anderen Gleisetheilen gemessen und untersucht)

erwies sich als ganz vorschriftsmässig, desgl. die Spur-

Aveite: eine Deformation der (JuerscliAvellen, A^erhiegung

etc. hat demnach nicht stattgefunden.

A''orgelesen, genehmigt und unterschrieben,

gez.: Junghecker, Königlicher Eisenhahn-Bauinspector,

«  E. Rüppell, stellv. Ober-Ingenieur der Rhein. Bahn,

«  AA'ach enfeld, Bahn- und Betriehs-Inspeetor der Rhein.

Bahn,

«  Michel, Sections-Ingenieur der Rhein. Bahn.

*) Die nachstehenden beiden Protocolle Aveisen die äusserst geringe Abnutzung der eisernen Oberbauconstructionen dieser Bahn nach
und dürfte daher deren Mittheilung A'on allgemeinem Interesse sein. " Anmerk. der Redaction.
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II.

Verliaiulclt riolaiulseck, den Ki. April 1880,

Anwesend: Der Königl. Eisenbalin-Kauinspcidor J u n g b e c k e r

(Derg.-Märk. Dahn), der stellv. Ober-Ingenieur Rnppell

(Dlieinische Dahn), der Sections-Ingenieur Sclianzen-

bacli (Dheiniscbe Dahn).

Die vorbezeiclincten Kisenbabn-Tecliniker haben beute eine

näliere Desiclitigung der in den Hau])tgleisen der zur Rheini

schen Dahn gehörigen Strecke zwisclien Rolandseck und Re

magen liegenden eisernen Querscliwellen vorgenommen. Die

erwähnten Gleise sind bei der wegen der Rutschung an der

Steinskante im .lahre 1877 ausgeführten Dahnverlegung auf

einem bis 7"^ hohen, neu angeschütteten Damme in Curven

von d80'™ Radius in Staldscliienen (ad. III hergestellt, die

(Querscliwellen dazu nach Rheinischer Normative 2.25"* lang,

35 Kilogr. schwer, aus Schweisseisen mit angenietetem Kopf-

verschluss vom Actien-Verein für Dergliau- und Hüttenhctrieh

Guteholfnungshütte in Oherhausen II a. d. Ruhr (Fabrikzeichen

G. II & H. 1877. 2 *) geliefert, und je acht Schwellen unter

einer Scliienenlänge von 7,22"* auf Dcttung von gutem gesieh-

tein Rheinkies verlegt. Die Defestigung der Schienen auf den

Schwellen ist nach Rheinischer Normative durch Klemmplatten,

welche in die Scliwellenlöcher eingreifen, und Ilakenschrauhen

erfolgt.

Das näher untersuchte Thalgleisc liegt horizontal,. ist am

20. September 1877 in Detrieh genommen und seitdem täglich

durchschnittlich von 20 Zügen befahren.

Dieses Gleise, welches wegen des Sackens des Dammes

öfter gehohen werden inusste, lag hei der heutigen Desicliti

gung recht gut.

In einem seit IMitte Februar 1880 nicht reparirten Theile

des Thalgleises hei Station 77,Qg._, wurden zwei Schienen ge
löst und eine Schwelle herausgenommen.

Die Revision aller in Anspruch genommenen Flächen er

gab Folgendes;

1. Die Schwellentiächen, auf welchen die Schienen auflagen,

haben eine irgend messhare Abnutzung noch nicht er

fahren; eine Inanspruchnahme macht sich nur soweit he-

merkhar, dass einzelne Stellen dieser Flächen in Grösse

von etwa Iiis '/is 'l^r ganzen Anflagertiäche blank

geriehen waren, während der übrige Theil ganz intact

erschien.

2. Ein Vcrschlciss in den Schwellenlöchern, veranlasst durch

den seitlichen Druck der Klemmplatten, war nicht wahr

zunehmen, nur zeigten die Ansätze einiger Klemmplatten

an der äusseren Seite der äusseren Schiene eine geringe

etwa zu ^/.j'""* zu schätzende Abnutzung.
3. Sämmtliche Schrauben waren fest und in tadellosem Zu

stande.

4. Die aufgenommene, beliebig ausgewählte Schwelle war

im Uehrigcn clienfalls tadellos; liesondere Rostbildung

war auf der Oberseite nicht wahrzunehmen, die Unter

seite war an den Enden (unter den SchienenauHagern)

von dem Kiesstauhe grau gefärbt, während der mittlere

Theil ausser einzelnen RostHecken die natürliche blau-

graue Farbe des frisch gewalztmi Eisens zeigte.

V. g. u.

gez.: J u n g b e c k e r, Königlicher Eisenbahn-Dauinspector,

«  E. Rüppell, .stellv. Ober-Ingenieur der Rhein. Dahn,

«  Schanzen ha ch. Sections-Ingenieur der Rhein. Dahn.

.Apparat /iitii flehen der Eiseiihahn-Glekse.
(Hierzu Fig. 8 u. 9 auf Taf. XXI.)

Auf der letzten Pariser Weltausstellung waren einige Ma

schinen zum Heben gesunkener Eisenbahn-Gleise an^ Stelle des

einfachen Hebebaums ausgestellt, die das Interesse von Eisen-

bahn-Detriebs-Technikern erregten.

Auf Taf. XXI ist in Fig. 8 u. 9 ein sehr einfacher Ap

parat der Art skizzirt, der im Wesentlichen eine Winde nach

dem System von Manier in Montpellier ist. Ein Räderwerk

■das sich im Kasten k befindet windet die Zahnstange z in die
Höhe. Am untern Ende der letztern ist eine Zange x befestigt,
mit der man die Schiene packt und hebt. Der Kasten k ruht
auf einem Gestell von Flacheisen; am Kopf der Zahnstange
befindet sich ein horizontaler Hebel h, an dessen einem Ende
die Zugstange y hängt, welche die Zange z ötfnet und scbliesst.

(Nach Uhland's Maschinen-Oonstructeur 1880 S. 151.)

Turfs Stossverbiiiduiig für Iranspürlahelen Elseubalin-Oberbau.
Dieselbe besteht aus einer einseitigen Verlaschung der

Schienenenden. Die zweitheiligen Laschen lassen sich beim
Verlegen der mit den "T-förmigen (Querschwellen fest verbun
denen Fabrschienen in einander schieben.

(Scientific American 1879, August, S. 118, mit Abbild.)

Wegüber- und Unterführungen.

Itarrlere mit eteclrlsclieiii Motor uacli System PoII 11 zer.

Dieselbe scbliesst und öffnet sich durch Wechselströme,
welche mittelst Magnetinductor erzeugt werden: ein Control-
Klingelwerk läutet, so lange die Darriere geschlossen ist. Mit
Ausnahme des Sperrbaums ist die Darriere aus alten Eisen
bahnschienen hergestellt und hat einen selbstthätigen A^'er-
schluss, sodass, wenn etwa ein Fuhrwerk oder dergleichen ein
geschlossen werden sollte, ein sanfter Druck auf den Sperr
baum genügt, um das Oefthen desselben nach Aussen zu er

möglichen, dagegen ein Zurückkebren in die gesi)errte I^age
eintritt, sobald der Druck zu wirken aufhört.

(Nach Zeitung des Vereins deutscher Eisenb.-Verwaltungen
1879 S. 344.)

Ziigbarriere nach System IIIdge.

Diese Darriere bildet eine Art Gitterwerk, an dessen
Knotenpunkten Gelenke angebracht sind. Durch eine unter
den Schienen gelagerte Welle, welche vom Wärter aus ent-
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fenitein Standpunkte gedroht werden kann, Avird die geschlos

sene Barriere in der einen Rielitung in eine Vertiefung nieder

gelegt, und durch Drehen in entgegengesetzter Bichtung Avieder

aufgerichtet. Unsere Quelle enthält Abbildung,

(Xacli Deutsche allg. polyt. Zeitung 187!) S. 174.)

Die sechstiieiligc Ziigbarriere von Götz

ist von der Kaiserin Elisabeth-Bahn für sehr frequcnte Xiveau-

Uehergänge eingeführt und so construirt, dass der BahiiAvärter
die t) Oelfnungen (2 für Fuhrwerk, 4 für Fussgänger) in 15
Secunden schliessen kann, Avährend früher hierzu Minuten

erforderlich Avaren, (lleichzeitig Avird heim Schliessen und Oeff-
nen der Barriere der daneben stehende optische Telegraph auf

»freie Fahrt« resp, »Halt« gestellt,

(Oesterr. Eiscid)ahnzeitung 1880 S. 46,' Mit Abbild.)

Bahnhofsein

Loconiotive-Uotiinde von SO'" üurciiincsser der Lyoner Eisenbahn.

Oppermaun's Xouv, Annales 1879 S. 19 enthält eine

Dispositionszeichnung und durch mehrere Details erläuterte Be

schreibung einer Rotunde für 48 IMaschinen. bei Avelcher die Auf

lagerung der einzelnen Dachgesperro auf die Umfassungsmauern

cigentliümlich ist, indem die bei den Ausdehnungen der eiser

nen Dachconstruction entstehende gleitende Reibung durcb An-

Avendung einer Rollenauiiagerung in eine rollende verAvandelt

Avurde. Avährcnd bei anderen Auflagerungen durch den Druck

und die Ausdehnung der Eisenconstruction leicht Sprünge und

Risse des Mauerweidts hervorgerufen Averden. Die beschriebene

Construction soll sich dort gut beAväbrt haben.

Das GeAvicht der ganzen Eisenconstruction Avird zu 234,458

Kilogr,, der Preis derselben zu 435,681 Frcs, angegeben und

da die bedeckte Fläche 4540a™ beträgt, kommt der Quadrat

meter derselben auf nur 90 Frcs. zu stehen, A, a. 0,

richtungen.

Empfaiigsgebäude der Rbcinlscheii Eiseiibabn auf ßaiinhof Duisburg.

Bei der Rheinischen Eisenbahn Avar früher ein durch Zeich

nung mitgetheilter Xormalgrundriss für Empfangsgebäude mitt
lerer Stationen üblich, nach AA'elchem der Wartesaal I, und II.

Classe von dem Wartesaal III. und IV, Blasse durch die Ex

peditions-Räume getrennt Avird, In neuerer Zeit hat man diesen
Grundriss Aderlässen und einen gleichfalls durch Zeichnungen

erläuterten, eingeführt, nach Avelchem die Wartesäle nur' durch
das nach beiden Seiten hin offene Buffetzimmer von einander

geschieden Averden. Der Grundriss des Stationsgebäudes in Duis

burg, in Avelchem die Wartesäle an einen von dem Ilaupt-

vestibule sich abzweigenden Corridor so gelegt sind, dass der

Wartesaal III. und IV. Classe dem Billetschalter nähei' liegt,

als der Wartesaal I. und II, Classe: sonst bietet derselbe nichts

Neues.

(Wochenblatt für Archit. und Ingen. 1880 S. 12.)

Maschinen- nn

Giiterzuglocoiuoflvc („Mogul" Type) für die Great Eastern Bahn.

Diese Locoinotive ist zur Beförderung grosser Kohlenzüge

A'on 400 Tonnen Netto-Last bestimmt. Die Maschine hat

aussenliegende Cylinder von 483""^ Durchmesser und 660"™

Kolbenhub, uud Schieberkasten über den Cylindern, aber innen- |
liegenden Steuerungs-Mechanismus (Excenter. Coulisse etc.).

Eigenthümlich ist die Anordnung <ler Räder, indem 6 gekup

pelte Räder von 1,473™ Durchmesser und ein zAveiräderiges

drehbares Pony - Truck - Gestell (von 864™™ Raddurcbinesser)

dessen Drehpunkt hinter den Cylindern liegt, angehracht sind.

Der Regulator liegt in der Rauchkammer und hat nur einen

Schieber: das Dampfsammeirohr ist von Gusseisen. Der Re-

gulatorhebel ist doppelt, ein Hebel nach oben und einer nach

unten für Führer verschiedener Grosse. Die Heiztiäclic beträgt

129,5^™ und die Rostfläche 1,(55^^™; die Maschine ist mit
der Vorrichtung des Heizergehülfen versehen. Die Maschine

verbraucht 52,5 Pfd. Kohle pro Zug-Meile, hat leer ein Ge-

Avicht von 846 CHr. nnd betriebsfällig A'on 932 Ctr. Das Ad-

häsions-GeAvicht beträgt 762 Ctr. Aussei- den Rädern des Truck-

gestelles Averden alle Räder der IMaschine und des Tenders

gebremst. Der Tender fasst 11,8 Cbkm. Wasser und Aviegt

561 Ctr. betriebsfähig.

(Engineering 1880, Januar, S. 66. Mit Abbild.)

dWagenwesen. '

Offener Güter- uud Kohleinvagen der französischen IVeslbalin.

Das Untergestell besteht aus Eisen und Holz. Die Lang

träger sind aus X-Eisen A'on 235™™ Höhe und 90™™ Breite

hergestellt, dagegen die Querträger, LängszAvischenträger und

Kopfstücke aus Holz. Der Kasten ist im Lichten 5,510" lang,
2,440" breit und 1,460" hoch und hat an jeder Seite eine

2flüglige Thür von- 1,500" Weite. Die Höhe von Obn-kante

Kasten über S. 0 beträgt 2,660" und Oberkante Bremssitz

über S . 0 = 4,120™, die I.änge ZAvischen den Buffern = 0,700™.

Der Wagen hat 3,0™ Radstand und 10,000 Kilogr. Tragfähig

keit. Als besonders bemerkensAA'ertb ist noch anzuführen, dass

jede der hinter den Buffern befindlichen horizontalen Blatt

federn mit einem Kopfblatt ausgerüstet ist und diese unter

einander durch 2 Zugstangen verbunden sind, Avodurch erreiclit

Avird, dass nur der mittlere Theil der Federn als Zugfeder in

Ansi)rucii genommen Aviril.

(Engineering 1880, Januar, S. 26. Mit Abbild.)

Sechsfach geknppeUe Tenderiocoinollve für I™ SpucAveKe,

construirt \-on Cail & Conip. in Paris.

Diese Locomotive liat 6 Räder von 0,95" Durclnnesser

und 1,75" Radstand; der Cylinderdurchmesser beträgt 0,25™

und der Kolbenhub 0,36". Der Kessel enthält 81 Siederöhren
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von 45""^^ üusserem und 41"'™ innerem Üurcliniesser, bei 2,108"'

Länge. Die Heizfläche beträgt 3,57-j-27,(>3 = 31,201^™, der

Dampfdruck 8,5 Atmospliären. In den seitwärts vom Kessel

auf den Rahmen angebracliten "Wasserkasten ist Raum für

1,1 Cbkm. Wasser und 300 Kilogr. Kohlen vorhanden. Das

Gewicht beträgt leer 9,8. im Dienste 12 Tonnen. Die Buffer

hölzer reichen A-orn und hinten bis dicht über die Schienen

und legen sicli hei einer etwaigen Entgleisung auf diese.

(Engineering 1879, Decemher, S. 497. Mit Abbild.)

Feiierkisfe mit neuer Deckenveraiikerung von Lcacli.

Bei derselben ist zwischen der inneren Eeucrkistendecke

und dem äusseren IMantel über dem Wasseri'aum eine kupferne

gewölbte Zwischendecke von i)assendem Radius angehraclit.

Durch diese Einrichtung wird, neben einer Absteifung der

Seitenwände der äussern l'euerkiste, erreicht, dass die innere

Eeuerldste sich nahezu unabhängig von der äusseren ausdehnen

kann, dass ferner die Stehholzen weniger schräg durch die

Bleclie gehen und mit der innern Feuerkiste durch Muttern

auf beiden Seiten verbunden Averden können, dass also für

diese ein Einschneiden von Gewinde nicht erforderlich Avird.

Die Ausführung der Gonstruction erscheint scliwicrig; auch

ist hislier nur eine Locomotive der ostindischen Compagnie zu

Akahahed mit dieser Feuerhüciise versehen und liegen Erfah

rungs-Resultate noch nicht vor.

(The Engineer 187!>, Xovhr., S. 378. iMit Abbild.)

Allgemeines und Betrieb.

Itossliaar-Ziipfmasclilne von Siegm. Rödeilicimer in Fulda.

(Hierzu Fig. 8 u. 9 auf Taf. XX.)

In neuerer Zeit sind hei verschiedenen Eisenhahn-Werk-

stätten und Waggonfahrilven Rosshaar-Zupfmaschinen an Stelle

der frühern Handarbeit mit Vortheil in "\''erwendung gekom
men, da sie altes Haar ebenso gut zupfen Avie neues.

Eine heAvährte Mascliine dieser Art ist die von Siegm.
Rödelheimer in Fulda (D. R. P. Kl. 29 Xo. 5439 vom

3. Xovemher 1878) construirte, Avelche in Fig. 8 und 9 auf

Taf. XX skizzirt ist und hat im Wesentlichen die Einrichtung
eines Wolfes der StreicliAvollspinnerei. Die zu zui)fenden Rosshaar-
zöpfe Averden zAvischeu den am Ende des Auflegetisches ein
gesetzten Stiften Ii, Avelche ein seitliches Führen der Zöpfe
nach den Lagern und Schmierlüchern hin verliüteii und diese

dadurcli von Staub und Sclimutz freihalten, mit den Enden

ZAvischen die ZuführungscA-linder e gelegt und Averden durch

die Rotation derselben in die Maschine hineingezogen. Auf

der Innenseite Averden sie von Zähnen der Trommel h, AA'elclie

mit grosser Gesclnvindigkeit an den Cjlindern e vorbei gehen,
gekämmt und kommen fertig gezupft auf der gegenüberliegen
den Seite a der Maschine heraus. Die Walze g dient zum

Xachkämmen der Haare, welche von der Trommel heim Pas

siren der Cylinder e noch nicht ganz fertig gezupft Avorden
sind. Die Differenz der LmgangsgeschAvindigkeit zwischen der

Trommel und den Cvlindern g ist deshalb auch grosser ge-
Avählt als jene zwischen der Trommel und den Zuführuugs-
cylindcrn e.

Diese Maschine Aviegt ctAva 200 Kilogr.; sie ist für Hand-
und Damiifhetrieh eingerichtet und zupft im Tag hei Hand
betrieb 100 bis 125 Kilogr. Rosshaar, Avohei zur Bedienung
nur ein Mann erforderlich ist.

(Xach Dingler's polyt. Journal 236. Bd. S. 207.)

lieber das Beladen der Tender mit Kohlen.

"Von Sarrazin.

Xach einer auf dem Bahnhof Oherlahnstein der Xassaui-

schen Eisenhahn seit längeren Jahren angewandten Methode

Avurde auch auf dem neuen Staatshahnhof zu Cohlenz das Ueher-

laden der Kohlen in die Tender direct von den Kohlenwagen

aus eingerichtet. Hierfür Averden zAvei Kopfgleise vorgesehen,

von denen das eine für die Maschine mit Tender bestimmt

ist. das andere für die KohleiiAvagen. Letzteres führt über eine

Centesimalwaage, auf Avelche der zu entlastende KohlenAA'agen

gestellt Avird, um sofort das GeAvicht der ahgegehenen Kohlen

ermitteln zu können. — Gegenüber dem geAVölinlichen Umladen

mit Körben Avird für die beschriebene Methode eine Erspar-

niss von 57^0^ berechnet, indem die Kosten für ersteres
zu 4 Pfg. pro Centner, für letzteres zu 1,7 Pfg. angegeben

Averden.

(Deutsche Bauzeitung 1880 S. 44. Mit Abbild.)

WeiidUs kralin zum Kolilenverladen für Lorumoliv-Tender.

Die im A'origen Hefte des Organs S. 173 enthaltene und

dem Engineer entnommene Xotiz über einen ZAvei Tonnen-Krahn

zum Verladen der Kohlen auf LocomotiA'eii bezieht sich auf

den vom Maschinen-Ingenieur C. Wendt construirten und im

Organ 1879 S. 215 beschriebenen soAA'ie durch Abbildungen

erläuterten Krahn; die Ausführung desselben hat die Firma

van der Zypen A Charlier in Deutz übernommen. Die

kgl. preuss. Osthahn und Marienhurg-MlaAvkaAV-Eisonhahn haben

diesen Krahn auf den Stationen Dirschau, Königsberg, Marien-

hurg und IlloAva mit sehr günstigem Erfolg eingeführt, Avie

auch auf der Düsseldorfer Industrie-Ausstellung ein solcher von

den Fabrikanten ausgestellt ist. H. v. W.
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Zur Ersparniss an Heiz- u. Lencht-Mateiial.
Im Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden ist soeben er

schienen :

Das Wassergas als der Brennstoff der
Zukunft.

Stro)i(/'s Ffifciit zur Bereifioi;/ roii Hcizi/us in Verbindunfi mit
Jjitirr's Verfahren für Lenchf(/as.

Bericht von

Julius Q,uaglio,
Chefingenieur, vormals Director des Caswerks zu Stockholm.

Mit Abbildungen. Preis: M. 1,60.
Diese Schrift bringt die praktischen Resultate der vorzugs

weise in Nordamerika. England und Schweden angestellten Unter
suchungen zur Verwendung von Wassergas als Brenn- und Leucht-
Jlaterial und Aveist mit Kostenanschlägen die überraschende

Rentabilität für jede Art gewerblicher Anlagen
nach, weshalb sie den Industriellen wie den Verwaltungen zur Prüfung
angelegentlich empfohlen werden darf.

Soeben erschien:

Protokolle der Konforenz der Abgeordneten technischer Hochschulen
behufs Berathung über

c i 11 h e i t Ii eil e B o z ei c h ii u n g

mathematiscli-techiiisclier Grossen
auf Veranlassung der vom Verbände deutscher Architekten- und In
genieur-Vereine ergangenen Einladungen am 2. und 3. April 1880.

8. brosch. l ^Ik.
Berlin. Mai 1880. Enist tC* Korn.

Bücher-Ankauf!
gr. u. kl. Sammlung z. h. Baarpreisen,

An tiqnar - Katcaloge
über mein Lager (circa 100,000 Bände) für 30 Pf,

i. 3f. Glogait Sohn, Hamburg, Burstah.

l' II ve r w ü .s 11 i o h e

Dampfhahnschniiere
für alle Hähne, Verschraubungen und (Jarnituren an Dampfma
schinen-Kesseln und Heizungen.

Dieselbe trocknet selbst bei 20 Atmosphären nicht aus, erhält
die Hähne etc. absolut dicht und leicht drehbar, verhindert das
lästige Tropfen, sowie ein Ansetzen von Kalk oder Kesselstein zwi-
.schen Küken und Hahngehäuse.

Der Versandt ge.schieht in Blechbüchsen A'on circa 1 Kilo ä
8 Mark frei Emballage.

Strassburger Gummi - Waaren - Fabrik

11. NEDDKRMANN,
Slro,rslnirq i. Klsofis.

liedaction und Herausf/eher der Ulustritien Patent-Berichte.

GcschwiiuligkeitsiiKisscr mr Locoiiiotiveii
(Patent Klose)

Prämirt vom Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1879

Wllh. Horn, Berlin S.
Telegraplien-Bau-Anstalt etc-

Von C. W. KreidePs Verlag in Wiesbaden ist durch jede
Buchhandlung zu beziehen:

iStativStik

über die

DAUER DER SCHIENEN
auf den Bahnen des

Yereins deutscher Eiseiihahii-Verwaltungen.

Im Auftrage der geschäftsführenden Direction des Vereins
tiearlii'ili't von

F. KIEPEMIEUEB.

Quart. Geheftet. Preis 8 Mark.

Diese Statistik über die Dauer der Schienen ist das Ergebniss der
auf Veranlassung des Vereins dentscber Eisenbabnen auf .73 |Vereins-
bahnen angestellten Beobachtungen.

Soeben erschien und ist durch alle Buchbandlungen zu beziehen:

Die Arlbergbahn
und die

Frage der Stellung der Techniker
im staatlichen und socialen Lehen

im

österreichischen Ingenieur- und Architekten-Verein.

Reden und Beiträge

der Herren

C. Biichelen, A. Thonnnen, TU. r. Xördlinf/, F. Rziha, 117 v. Fne/erth,
F. c. Stochert, A. Fried mann, J. Riedel und Köni/res-Thöth.

Herausgegeben

von

Wilhelm v. Nördliiig,
k. k. Sectionschef und Generaldirector des ö>terr. Eisenbaliinvesei s a. D.

10 Bogen, gr. 8. geh.
ZZ Preis 2 fl. ö. W. r= 3 :\I. 60 Pf. ZI

A. Hartleben's Verlag in Wien.

Reductor
für IiKlicatorversuclie

au Locoiiiotiveii,
gestattet die Uebertragung der Kol
benbewegung an den Indicator in
einigen Minuten in cofrectester
Weise ohne jede Vorbereitiung her
zustellen. Er kann auf einen be
liebigen Schraubenkopf oÖer ähn
lichen Gegenstand momentan be
festigt AA'crden, kann ohne die
Correctheit seiner Funktion im ge
ringsten zu beeinträchtigen, eine
beliebige Lage annehme., und eig
net sich in Folge der grosseu Leich
tigkeit seiner Bewegungsorgane für
jede vorkommende Geschwindigkeit.

L. STAKEK,
Prag*, Perdinandstrasse 9.

Patent -V erkauf.
Des Unterzeichneten deutsches Patent (Xo. 3688) Hängebahnen,

(Drahtseilbahnen) \'on leichter Anwendbarkeit betreffend, wird billig
verkauft. Die Beschreibung ist im .,Prakt. Mascbinen-Constructeur"
1880 No. .7 zu finden. Nälieres auf Verlangen brieilicli.

A. F. Westerlund.
Nybro in Schweden.




