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Bei den vom Einsender in der neuesten Auflage des »Hand-
buchs fiir specielle Eisenbahntechnik« und in den »DMMuster-
constructionen« mitgetheilten Trouchon’schen Thoren tritt
wie, bei verschiedenen in neuerer Zeit construirten Schlagbiu-
men beim Reissen des Leitungsdrahtes ein Schliessen des Ueber-
ganges ein, wie solches fiir die Sicherheit des Betriebes unbe-
dingt erforderlich erscheint. Bei den genannten vom Winde
wenig beeinflussten Thoren, bei welchen zum sicheren Schliessen
ein sehr missiger Kraftiiberschuss geniigt, ist schon wegen der
horizontalen Drehung eine Beschiidigung der Passanten nicht
zu befiirchten, wiihrend das Zufallen von Schlagbiumen unter
dem stets erforderlichen grisseren Kraftiiberschusse nicht un-
bedenklich ist.

Es giebt bei Anwendung von Schlagbiumen, denen die
meisten Verwaltungen den Vorzug vor Thoren geben, also kein
anderes Mittel zur volligen Sicherung des Betriebes sowohl wie
der Passanten, als das Reissen des Leitungsdrahtes iberall zu
verhiiten. Dies ist durch die nachstehend beschriebene sehr
einfache Einrichtung erreicht, da selbst bei grosster Unauf-
merksamkeit des Wirters die Spannung das zuliissige Maass
nicht tberschreiten kann.

Von den beiden automatisch mit einander verbundenen
Schlagbiumen S, und. 8,, welche, um vom Wind moglichst
wenig beeinflusst zu werden, nach entgegengesctzten Sciten sich
bewegen, ist der an der Seite der Drahtleitung befindliche S,
vollstindig ausbalancirt, indem die Drehachse durch den Schwer-
punkt geht, der andere S, hat ein schliessendes Moment, in-
dem sein mit X bezeichneter Schwerpunkt bei geschlossener
Lage in einer von der Drehachse aus nach dem Wege zu ab-
fallenden, bei geiffneter Lage unter demselben Winkel dahin
ansteigenden, Linie liegt. Zwischen der Glockenrolle R und
dem Angrifishebel H hingt eine schwere gusseiserne Kette K.
In der geoffneten Lage der DBiiume hiingt der grosste Theil
der Kettenglieder in der tiefen (punktirten) Lage am Ilebel.
Wird der Leitungsdraht durch die Winde angezogen, so wer-
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den die Kettenglieder nach und nach dem Hebel abgenommen,
bis dje Last der noch anhiingenden Glieder und die Reibungs-
widerstinde von dem schliessenden Momente des Baumes iiber-
wunden werden und die Biiume unter Einwirkung des geringsten
Kraftiiberschusses sehr sanft sich schliessen. Soll umgekehrt
die Barriere geoffnet werden, so gechen beim Nachlassen des
Leitungsdrahtes die Kettenglicder wieder nach und nach an
den Hebel iber, bis die an demselben hiingende Last das
schliessende Moment des Baumes und die Reibungswiderstiinde
um ein Geringes iiberwiegt und cin sehr sanftes Oeffnen der
Biiume hervorbringt. Das etwa 30 Secunden dauernde Vor-
liiuten auf dem Wege der Kette von der tiefen bis zur hohen
Lage ist also cin gezwungenes, von der Willkithr des Wirters
vollkommen unabhiingiges. Da man das schliessende Moment
des Baumes unbeschadet der Sanftheit der Bewegungen recht
gross machen, und der IHebel durch Anhiingen oder Entfernen
weiterer Kettenglieder beliebig belastet bezw. entlastet werden
kann, so erfolgen Qctfnen und Schliessen bei den grissten Wider-
stiinden durch Wind u. s. w., obgleich sehr sanft, volistindig sicher.

Windet der Wiirter nach erfolgtem Schliessen der Biume
noch weiter bis zu der hdchstmoglichen Lage der schweren
Kette, vor Eintritt welcher bei jeder Temperatur schon die
ganze Kette auf dic Windetrommel gewickelt ist und das An-
stossen der Kurbel an den in die Leitung cingeschalteten hori-
zontalen Stab St das Weiterwinden verhindert, so muss die
Spannung des Leitungsdrahtes dic dem Gewichte der ganzen
anhiingenden Kette entsprechende bleiben, so dass damit also
die hauptsiichlichste Ursache des hiutigen Reissens des Dralites,
die Ucberspannung durch Zuweitwinden, bescitigt ist. Die an-
dere Ursache desselben bei den jetzt bekannten Barriéren, das
eine Ucberspannung hervorrufende plotzliche Inbewegungsetzen
der Biiume, ist hier cbenfalls nicht vorhanden, da dies crst
nach allmiihlichem Anheben ciner Anzahl Kettenglieder, welches
jeden Stoss ausschlicsst, nur unter dem geringsgen Kaftiber-
schusse crfolgen kann.

2. Heft 1881, 7



46

Wird beim Aufstellen der Barriére und nach je einigen
Jahren des Betriebes das Anwinden der ganzen schweren Kette
unter Anhiingen einer provisorischen Last von dem ganzen Ge-
wichte derselben vorgenommen, und bei dieser Probe dem ver-
zinkten Draht eine Beanspruchung von hochstens 20 Kilogr.
pro OMillimeter zugemuthet, so kann beim Betriebe die Span-
nung nur wenig mehr als 10 Kilogr. betragen, und dirfte des-
halb das so listige und gefiihrliche Reissen des Drahtes als
beseitigt anzusehen sein.

Von der Einrichtung der Winde ist es abhingig, ob nach
dem Oeffnen durch einen eingeschlossenen Fuhrmann die Biume
sich von selbst wieder schliessen (was bei Thoren besonders zu
empfehlen ist) oder stehen bleiben sollen, in welch letzterem
Falle der Wiirter durch cin Liutewerk an der Winde von dem
erfolgten Oeffnen avertirt wird. Ist die Winde mit schwerer
Kurbel und mit dicken Achsen oder auch mit Sperrvorrichtung
verseben, so dass sic in jeder Lage feststeht, so tritt Selbst-
schliessen der Bidume ein. Ist die Kurbel nur so schwer, dass
sie nach erfolgtem Schliessen der Barriére einige Umdrehungen
rickwirts macht, bis die beim Anwinden etwa zu viel gehobe-
nen Kettenglieder wieder gesunken sind, so sinkt nach erfolg-
tem Oeffnen eines Baumes von Hand schon beim ersten An-

heben die schwere Kette sofort herab, die Kurbel drebt sich
rasch riickwirts und das L#utewerk an der Winde ertont.
Dabei richten sich beide Biume von selbst ganz auf und blei-
ben stchen, so dass der Fubhrmann ungehindert durchfahren
kann, Beim Wiederschliessen von Hand erfolgt die Feststel-
lung der Biume in der iiblichen Weise durch von unten auf
einen Stift fassende Kette, welche beim Anziehen vor dem
Wiederdffnen von selbst abfillt. Geschieht das Wiederschliessen
nicht von Hand, sondern durch den Wiirter von seinem Stand-
punkte aus, so kann er solches nicht ausfihren, ohne vorher
eine geraume Zeit geldutet zu haben.

Durch die leichte Verstellbarkeit der Glockenrolle unter
dtinem rechten Winkel nach links oder rechts wird erreicht,
dass die Schlagbiume sich ebenso leicht normal zum Wege wie
parallel zur Bahn stellen und ohne Weiteres links oder rechts
gebrauchen lassen. Die Fussrolle F vermittelt nicht nur den
Uebergang in die Hohe der Drahtleitung, sondern auch, schrig
gestellt, die Ablenkung bei normaler Anordnung der Biume
zum Wege.

Die hier mitgetheilte Construction diirfte als die vollkom-
menste aller bis jetzt aufgetauchten Drahtzug-Barriéren gelten.

Oldenburg, 2. October 1880.
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Die Bahnbewachung auf frequenten Eisembahnen.

Ein Vorschlag zur Verbesserung dieses Dienstes und zur Ersparung von Kosten desselben.

Von C. Schilling, Eisenbahnbauinspector in Frankfurt a/O.
(Hierzu Taf. III und Fig. 1—6 auf Taf. VI.) [

(Fortsetzung von 8. 8.)

6. Anwendung auf andere Bahnen,

Da dieses Ergebniss eine Strecke von 145 Kilom. Linge
betrifft, welche theils in der Ebene, theils im Higellande liegt
und stark gekriimmte Strecken (Frankfurt a/O0.-Guben) sowie
Steigungen bis 1:114 (Briesen-Frankfurt af0.) enthiilt, so kann
dasselbe wohl auf die ganze Bahmn, sowie auf andere Bahnen
von ihnlicher Frequenz ausgedehnt werden.

Bei Gebirgsbahnen ist die Situation der Niveauiibergiinge
in der Regel einer Ueber- oder Unterfithrung der betreffenden
Wege giinstiger, als dies in der Strecke Berlin-Sommerfeld der
Fall ist, es empfiehlt sich daher bei denselben umsomehr die
vorgeschlagene Trennung der Streckenrevision von der Wege-
bewachung, da nach dieser Trennung die Ueber- oder Unter-
fihrung der Wege ohne Weiteres den Fortfall der betreffenden
Wiirter nach sich zieht. In dieser Beziehung wird noch auf
das folgende Capitel 9 verwiesen.

Allerdings haben wenige Bahnen so viele Block-. bezw.
Signalzwischenstationen wie die Niederschlesisch-Miirkische Bahn,
und diese Blockstationen sind es hauptsiichlich, welche mit ihren
Hilfswiirtern zur Revision der Strecke und Bedienung der ent-
fernten Uebergiinge die Kosten der bisherigen Organisation der
Bahnbewachung so gesteigert haben, dass die Trennung des
ambulanten vom Postendienste die nachgewiesene hohe Erspar-

t

niss erreichen lisst. Bahnen ohne so viele Blockstationen wiir-
den also bei Einfihrung dieser Trennung nicht so bedeutende
Ersparnisse erzielen, bezw. Ersparnisse erst durch Ueber- und
Unterfihrung von dazu geeigneten Wegen erzielen konnen,
Gleichwohl bleibt beispielsweise bei der in Betracht gezogenen
Strecke Copenick-Sommerfeld auch dann noch eine erhebliche
Ersparniss, wenn man annimmt, dieselbe hiitte keine Block-
station in der freien Strecke, bei welcher Hilfswirter erfor-
derlich sind. Denn streicht man in dem fiir die alte Organi-
sation nachgewiesenen Personal die Hiilfswirter dieser Block-
stationen, so ergiebt sich immer noch (die Hiilfswirter auf den
Haltestationen sind beizubebalten) in der Strecke
Copenick-Erkner, Karte 1, (mit einem Tageswege-

wilrter) eine Erparniss von 25—19. . = 6 Mam
Erkner-Fiirstenwalde (2 Hiilfswiirter anf Haltestelle
Hangelsberg) eine Ersparniss von 40—39 = 1 <«
Fiirstenwalde-Briesen (2 Hiilfswiirter auf Haltestelle
Berkenbriick) eine Ersparniss von 30—28 = 2«
Briesen-Frankfurt (Haltestelle Pilgram hat 2 Hilfs-
wiirter) eine Ersparniss von 36—25 . = 11 «
Frankfurt-Finkenheerd, Karte 5, eine Ersparniss
von 24—14 ..o = 10 «
zu iibertragen 30 Mann
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Uebertrag 30 Mann
Finkenheerd- Fﬁrstenberg (Haltestelle Ziltendorf mit
2 Hilfswiirter) eine Ersparniss von 28—22 = 6 «
Fiirstenberg-Wellmitz, Karte 7, eine Krsparniss von
28—20Y, . . e e e e e = T«
Wellmitz- Guben, Karte 8 eine Ersparniss von
30—26%,, . . . . . .. o= 3, «

Guben-Jessnitz eine Ersparniss von 33— 28 .. = 5 «
(die 2 Hiilfswiirter bei Bude 134 sind auch
ohne den Blockapparat fir die Wege erfor-

derlich)
Jessnitz-Sommerfeld eine Ersparniss von 20—18 = 2 «
Summa Ersparniss 549/, Mann
oder jihrlich 54%°/,.750 . . . . . = 41125 M.

Subtrahirt man hiervon wieder 6 % de1 Anlage-
kosten, welche in Summa 304250 M. betra-

gen, also. . . . . . . . . . . . 18255 «
so bleibt eine reine Ersparniss von . . . . . 22870 M.
auf 145,13 Kilom., also pro Bahnkilometer 157,6 «

7. Der Dienst der Streckenwirter,

Die Streckenwiirter haben in der Regel 3,5 und in maximo
4 Kilom. zweigleisige Balnstrecke erhalten, welehe sie bei Tage
wie bei Nacht dreimal hin und zuriick zu begehen und zu re-
vidiren haben.

Um die Ausfithrung dieser Begehungen bei Tage und bei
Nacht zu controliren, sind an den Grenzpunkten der Strecken
Laternen von Milchglasscheiben nach der Zeichnung Tafel VI
aufgestellt, vor deren Scheiben Nummerbleche von den Strecken-
wiirtern gesteckt werden, welche bei Tage wie bei Nacht eine
weisse Ziffer auf schwarzem Grunde zeigen.

Der Laternenpfahl trigt auf jeder Secitc den Buchstaben
der anstossenden Strecke, also beispielsweise D nach Berlin zu,
E nach Breslau hin.

An einem geeigneten Punkte zwischen den beiden Grenz-
pfihlen ist eine Tafel nach Fig. 1 u. 2 der Taf. VI aufgestellt,
welche beiderseits den Buchstaben der Strecke triigt und an
welcher die Nummerbleche mit den ausgeschuittenen Ziffern
1, 2 bis 6 aufgehiingt sind.

Der Streckenwiirter muss um Mitternacht an dem nach
Breslau zu liegenden Ende seiner Strecke sein und dort die
Ziffer 1 vor die ihm, oder Berlin, zugewendete Laternenscheibe
stecken an Stelle der bisher dort steckenden Nummer 6; auf
dem Riickgang hat er diese an die nach Berlin gewendete
Seite der Nummertafel wieder aufzuhéingen, dann von der an-
deren, nach Breslan gewendeten Seite, gleichfalls das Nummer-
blech 1 abzunéhmen und solche um 2 Uhr an die Grenzlaterne
auf dem nach Berlin zu liegenden Ende seiner Strecke zu
stecken und zwar an die nach Breslau gekehrte Scheibe, von
der er die bisher dort steckende Nummer ¢ abnimmt. Mit
dieser geht er dann wieder nach Breslau zu, hingt sie an der
nach Breslau zugewendeten Seite der Nummertafel auf, nimmt
von der anderen Seite die Nummer 2 mit, und steckt diese
um 4 Ulr an die Breslauer Grenzlaterne, statt der seit Mitter-
nacht dort steckenden Nummer 1 und so fort.

Es sieht somit der Locomotivfithrer auf der Fahrt von

.

Berlin nach Breslau an sdmmtlichen in Abstinden von 3—4
Kilom. stehenden Grenzcontrolelaternen in den ersten 4 Stun-
den nach Mitternacht die Ziffer 1, von 4 bis 8 Uhr die Ziffer
2, von 8 bis 12 die Ziffer 3 und so fort, von 8 bis 12 Uhr
Abends die Ziffer 6.

Die iibrigen finf Ziffern sieht er dagegen (bei Tage) an
der Nummertafel, eventuell fehlt noch eine, wenn niimlich der
Wirter sich jenseits der Tafel (nach Breslau zu) befindet.

Auf der Fahrt nach Berlin sieht er dieselben Ziffern um
2 Stunden spiter, 1 von 2 bis 6 Ulr Vormittags etc. und 6
von 10 Uhr Abends bis 2 Uhr Morgens.

An den Nummertafeln erscheinen ihm immer die idbrigen
finf Ziffern, eventuell mit Ausnahme derjenigen, dic der Wiir-
ter triigt, wenn nimlich dieser sich jenseits der Tafel, nach
Berlin' zu, befindet.

Da der Wiirter selbst natiirlich auch bei Nacht durch
seine Handlaterne kenntlich ist, bezw. sich dem Zuge bemerk-
lich machen muss, so kann von diesem aus, und namentlich
also von dem Locomotivpersonal, die Ausfihrung der Strecken-
revision jederzeit controlirt werden.

Der Streckenwiirter ist durch diese Einrichtung gebunden,
jeden einzelnen Revisionsgang in genau zwei Stunden zu ma-
chen; innerhalb dieser 2 Stunden hat er jedoch freien Spiel-
raum, an welcher Stelle er sich behufs kleinerer Reparaturen
und Reinigungsarbeiten linger aufhalten will. Da der Gang
selbst bei 3 bis 4 Kilom. 36 bis 48 Minuten erfordert, bleibt
dem Wirter ca. 1!/, Stunde fiir diese Arbeiten, sowie zu den
nothigen Ruhepausen,

Die Ablosung der Tages- und Nacht-Wiirter erfolgt um
7 Uhr Morgens und 7 Ulr Abends.

Der Streckenwiirter trigt bei Tage stets die rothe Fahne
im Futteral und bei Nacht die brennende Handlaterne, und
giebt damit jedem passirenden Zuge das Handsignal. Ausser-
dem fiibrt er bei Tage Schraubenschlissel und Nagelhammer,
sowie im Bedarfsfalle eine kleine Grasschaufel oder sonstiges
Handwerkzeug. Knallpatronen hat er immer bei sich. Er geht
stets im linken Fahrgleise, der Fahrrichtung entgegen.

Der Dienst der Streckenwirter ist weit anstrengender als
der der stationiren Wirter an Uebergingen und auf Signal-
stationen; eine Ausgleichung wird durch einen geeigneten Ab-
losungsturnus mit den Wegewiirtern und stellenweise mit ver-
eideten Rottenarbeitern herbeigefiihrt.

Mit wenigen Ausnahmen sind die Streckenwirter nur ver-
cidete Rottenarbeiter, welche sich fiir diesen Dienst besser
eignen, als angestellte Beamte, wie es die Bahnwiirter der alten
Organisation sind. :

Es wird jedoch darauf gehalten, dass der Streckenwiirter
seine Strecke wenigstens einen Monat lang, meist 2 Monate
hintereinander hat, weil bei kiirzeren Ablisungsfristen leichter
Vernachlissigungen der Strecke auf den Vorgiinger geschoben
werden koénnen und der Dienst leidet.

Die so gehandhabte Streckenrevision erweist sich als ein
nutzbarer Theil der Bahnunterhaltungsarbeiten, wihrend die
Revision durch die Bahnwiirter der alten Organisation sich
lediglich auf ein Ablaufen der Strecke zum Austragen der
Controlnummern beschriinkt hat.

7*



Die Liinge der Strecken von 3 bis 4 Kilom. ist auch ein
fir die Bahnunterhaltungsarbeiten praktischer Abschnitt, da
diese in der Regel in einer 7 bis 8 Kilom. langen Bahnstrecke
von derselben Rotte unter Einem Vorarbeiter oder Schacht-
meister ausgefiihrt werden.

Der Dienst der Streckenwiirter ist lediglich ein Internum
der Eisenbahnverwaltung und berithrt gar nicht die landes-
polizeilichen Interessen, kann also ohne Mitwirkung der Landes-
polizei nach dem Bediirfniss des Eisenbahnbetriebes eventueil
abgedndert, und die Zahl der Streckenwiirter vermehrt oder
vermindert werden.

8. Der Dienst der stationiren Wirter.

Die Wegewiirter der neuen Organisation dirfen sich von
ihrem Posten, ausser in Nothfillen, nicht entfernen und sind
lediglich zur Bewachung der ihnen anvertrauten Niveau-Ueber-
ginge da. Deshalb konnen ihnen unbedenklich ausser dem
unmittelbar an der Bude gelegenen Uebergang mit Hand-
barriéren vorkommenden Falls mehrere andere Ueberginge an-
vertraut werden, wenn sie nur diese von ihrem Posten aus
iibersehen und durch einen Drahtzug oder sonstige Vorrichtung
offnen und schliessen konnen.

In Hannover gab es bis zum Erlass des Bahnpolizeiregle-
ments vom Jahre 1870 Drahtzugbarrieren mit 1000™ langen
Drahtziigen und dariiber, welche nie zu Klagen Anlass gegeben
hatten und welche erst in Folge der Vorschrift, dass derglei-
chen Drahtziige nicht dber 600™ lang sein diirften, beseitigt
worden sind. Diese Vorschrift ist spiiter wieder fallen gelassen
worden; nach der Trennung der Streckenrevision von dem
Wegewiirterdienste diirfte umsoweniger ein Bedenken entgegen
stehen, Drahtziige von 600™ und mebr Linge anzuwenden,
wenn nur die Barriéren dem Wiirter sichtbar sind, als ja der
Wiirter ausschliesslich fir den Barriérendienst da ist.

Dass nur die vollkommensten Constructionen in solidester
Ausfiihrung angewendet werden diirfen, ist selbstverstindlich.

Alsdann aber steht einer erheblich weiter als bisher gehen-
den Concentration der Barriérenbedienung durch ausgedehntere
Anwendung von Zugbarriéren auch an Stelle solcher Hand-
oder Schiebebarriéren, bei welchen bisher ein eigener Wiirter
postirt gewesen ist, nichts im Wege. Von diesem Gesichts-
punkte aus ist die Ersetzung der Schiebebarriéren durch Zug-
barrieren unter Einziehung der bei jenen postirt gewesenen
Wiirter bei den alten Bahnwiirterposten No. 14, 20, 29, 36,
111, 116, 122, 125, 132, 133 mit Genchmigung der Landes-
“ polizeibehorde ausgefiithrt und bei anderen Posten wie 55, 57,
89, 100, 185 in Aussicht genommen. Andere Beispiele fir
die durch die Befreiung der Wegewirter von der Strecken-
revision ermoglichte Concentration der Barriérenbedienung bic-
ten die Aufhebung des Postens 66 der alten Organisation unter
Ueberweisung der von demselben bedient gewesenen Zugbarriére
an den Posten 67', und die Kinziehung der neben den Bahn-
wiirtern 18 und 146 zur Bedienung der von denselben entfernt
liegenden Ueberginge bestandenen Tageswegewiirter,

Eine erhebliche Verbesserung hat der Barriérendienst in
der ganzen Strecke durch Beseitigung aller von dem bedienen-
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den Wiirter cntfernt licgenden Schiebebarriéren unter Errich-
tung von Drahtzugbarriéren erfahren.

Alle Zugbarriéren haben Glockenziige, durch welche Pas-
santen von der Barriere den Wiirter cventuell zum Oeffnen
auffordern kinnen. ™ Diese neuere Vorschrift des Bahnpolizei-
reglements erfilllt erst bei der Trennung der Streckenrevisioh_
vom Barriérendienste ihren Zweck, da. der Wirter auf seinem
Standorte auch anwesend ist, bezw. nicht mehr die Ausrede
hat, behufs der Streckenrevision abwesend gewesen zu sein.

Der Wegewirter hat seine DBarriéren gangbar zu halten,
sich aber, im Falle er zu diesem Zwecke sich vom Posten
nach der Zugbarriére hin entfernen muss, moglichst so einzu-
richten, dass dies erst geschieht, wenn der Streckenwiirter vor-
beikommt und dieser dann den Uebergang bis zu seiner Rick-
kunft besetzt. |

Von seinem Posten aus hat der Wegewiirter neben dem
Wege natiirlich auch die Bahn selbst, soweit er sie iibersehen
kann, zu beobachten und in vorkommenden Fillen seine Hiilfe
zu leisten. -Handsignale und Knallpatronen muss er stets bei
sich haben.

Die optischen Signale der Bahnwiirter an besonderen Masten
sind bei der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn seit 1. Januar
1876 abgeschafft, und es giebt in der Strecke daher nur Block-
signale bezw. an den Bahnhofsenden die einarmigen Bahnhofs-
abschlusstelegraphen.

Da dic electrischen Liutewerke iiberall obligatorisch sind,
so ist jedenfalls auch auf solchen Bahnen, welche noch Maste
bei jedem Bahnwirter haben, doch ein Durchgeben der Signale
an diesen von Wiirter zu Wiirter, wie es urspriinglich Regel
war, iberflissig und sogar unzweckmiissig, vielmehr die so-
fortige Stellung des Signals nach jedem Liutesignal richtiger.
Somit ist es auch nicht mehr nothig, dass ein: Wirter das
Signal des Nachbars sieht, und konnen auch bei solchen Bah-
nen alle Wirter ohne Wegeilberginge nach Trennung des
Streckenrevisionsdienstes vom Wegewiirterdienste ohne Weiteres
cingezogen werden, so wie es in dem vorliegenden Entwurfe
mit den Posten 23, 61, 72, 74, 77, 79, 81, 83, 84, 86, 87,
91 und 102 geschehen ist, theils unter Verlegung der bei den
Posten vorhandenen Blocksignale nach dem niichsten Wege-
iibergang, aus 77 nach Posten 76 und von 91 nach Posten 92.

Nur wo die zur Bedicnung der Uebergiinge disponirten
Posten zur Aufstellung der fir den Signaldienst benothigten
Blocksignale nicht ausreichen, werden diese besondere
Wiirterposten zu disponiren bezw. beizubehalten sein, so sind
im anliegenden Entwurfe beispielsweise die Posten 59, 62 und
158 als blose Signalwiirter beibehalten worden.

. Andere DBlockstationen sind in Folge der "Concentration
der Barrierenbedienung verlegt worden, so 111 nach 112, 132
nach 131, 153 nach 154; aus derselben Veranlassung sind
die beiden Blockstationen 13 und 14 in eine einzige vereinigt
worden.

fiir

Fiir die Disponirung der Blocksignale auf der Bahnstrecke
fithrt die Trennung der Streckeunrevision vom Wegewiirterdienste
bezw. die Tixirung der Wegewirter auf ihren Uebergiingen
den grossen Vortheil herbei, dass die Zahl der Blockstationen
erheblich vermechrt werden kann, ohne andere Kosten, als die
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Beschaffung und Unterhaltung der Apparate, da die Bedienung
durch den Wegewiirter keine Kosten verursacht.

Dies Moment ist um so wichtiger, je ‘frequenter die Bahn
ist; denn da nur in seltenen Fiillen eine Strecke von 3 bis 4
Kilom. ohne jeden Wegewiirter sein wird, so wird nur aus-
nahmsweise die Einschaltung eines besonderen Signalwiirters,
wie 59, 62 und 158 des vorliegenden Entwurfs, néthig sein,
um Zige sich in jenen kurzen Intervallen von 3 bis 4 Kilom.
folgen zu lassen.

Andererseits deckt jedes Blocksignal in gewissem Sinne
den Uebergang bezw. die Ueberginge, welche von dem Wiirter
desselben bedient werden, da einerseits das Schlafen dieses
‘Wiirters ein Halten des Zuges zur Folge hat, und somit die
Gefahr fir jene Uebergiinge erheblich vermindert. andererseits
auch die Blockwirter durch dieses eventuelle Halten des Zuges
zu einer weit zuverlissigeren Wartung ihres Dienstes angehal-
ten werden, als solche bei den iibrigen Wiirtern erreicht wird.

Das grosse Ueberwiegen der Bedienungskosten iiber die
durch die Beschaffung einiger Blockapparate verursachten Kosten
wird daher, ebenso wie die eben hervorgehobene Sicherung des
Betriebes, das Bestreben dahin zu richten empfehlen, die Ueber-
ginge und die Zahl der Wegewiirter, soviel irgend miglich,
zu vermindern, andererseits die Zahl der Blockstationen zu
vermehren, sodass moglichst viele Wegewiirter, und zumal die
an wichtigen Uebergingen auch Blocksignale haben.

Wievielmehr die Wegebewachung nach der Abtrennung
des Barriérendienstes sich dem Bediirfniss anpassen und da-
durch Kosten ersparen kann, als dies bei der alten Organisa-
tion moglich ist, verdient noch hervorgehoben zu werden. Eine
grosse Zahl Uebergiinge in den Koniglichen Forstreviren Cope-
nick und Riidersdorf sind mit Genehmigung der Forstbehorden
wie der Landespolizei iberhaupt geschlossen worden, wie auf
Karte 1 zu ersehen ist, um nur noch von den Forstheamten
als Privatiiberginge der Forstverwaltung benutzt zu werden.

Andere sind gleichfalls geschlossen und nur die zeitweise
Eroffnung unter Besetzung mit einem Tageswiirter zur Holz-
abfuhr nach den in 15 Jahren etwa sich wiederholenden Schlii-
gen etc. vorbehalten worden. Fir andere ist die Einrichtung
einer Zugbarriére, welche nur auf Anrufen durch die Glocke
zu Oftnen sind, fiir andere die Besetzung mit einem Wiirter
nur am Tage fir geniigend befunden worden.

Zwei Wiirterposten, 107 und 124, haben eingezogen wer-
den konnen, weil deren Uebergiingc aur im Monat Miirz zu
Culturzwecken und nur am Tage befahren werden. Ein Ueber-
gang (Viehtrift), bei Posten 85, ist mit 1800 M. abgeldst und
danach der Posten 85 eingezogen worden.

Ein anderer Niveauiibergang, in Kilom. 130,8 bei Guben,
wird unter einem Kostenaufwand von 6000 M. durch Verlegung
des Weges mit dem nichsten Uebergange in Kilom. 130,9 ver-
einigt, sodass nur kin Wirterposten erforderlich ist, wihrend
bisher wegen der Frequenz beider Wege an jedem derselben
ein Wiirter stand, der eine daneben das Blocksignal bedienend,
der andere daneben die nur 600™ lange Strecke revidirend.

Ein fernerer Vortheil der Trennung der Gleisrevision von
dem Barriérendienste ist der, dass letzterer nunmehr da, wo
kein Signaldienst damit verbunden ist und sonst die ortlichen

Verhiltnisse es gestatten, von Frauen versehen werden kann,
was etwa nur die Hiilfte der Kosten miinnlicher Bedienung
verursacht. Is ist bis jetzt Frauenbedienung bei Tage auf den
Wegewiirterposten 70 und 75 seit December 1878 eingefiihrt,
die Kosten daselbst also auf drei Viertel reducirt worden.

Auf vielen anderen Posten wird dieselbe Einrichtung ge-
troffen werden konnen, wenn ausser den Frauen der Bahn-
wirter auch die von Rottenarbeitern zu diesem Dienste zuge-
lassen werden, ‘

9. Beseitigung von Niveauiibergdngen durch Ueber- und Unter-
fiihrung der Wege.

Nach Trennung der Streckenrcvision von dem Signal- und
Wegewiirterdienst verlohnt es sich, jeden Wegewirterposten
ohne Signaldienst auch darauthin zu priifen, ob er nicht durch
Ueberfihrung oder Unterfihrung des oder der Wege, welche
er zu bedienen lhat, fir ein Capital beseitigt werden kann,
welehes durch die Ersparniss an Bahnbewachungskosten nicht
nur verzinst, sondern auch allméhlich amortisirt werden wiirde.
Dies wird bei Bahnen mit vollem Nachtdienste, also doppelter
Besetzung der Posten, sehr hiufig der Fall sein.

In der Strecke Copenick-Sommerfeld sind 11 Wegeiiber-
fihrungen und 8 Wegeunterfiuhrungen projectirt, von den letz-
teren eine, bei Wiirterbude 106, unter Benutzung eines vor-
handenen 5™ weiten und 5™ hohen Durchlasses. Ein Bauwerk,
bei den Posten 119 und 120, ersetzt zwei Niveauiiberginge,
deren jeder bisher von einem eigenen Wiirterposten bedient
wird, sodass im Ganzen 20 Wiirterposten durch die 19 Bau-
werke iiberflissig gemacht werden. Die Kosten dieser Bauwerke
incl. Wegeverlegung etc. betragen je nach der Localitit 9000
bis 20000 M., im Durchschnitt 13300 M. Bedenkt man, dass
die meisten Bahnen fir die Wirter an solchen Uebergiingen
in vielen Fillen Wohnhiuser, meist fiir zwei Familien, erbaut
haben, bezw. zu bauen beabsichtigen, und dass ein solches
Wohnhaus mit Terrain und Nebenanlagen, als Brunmnen, Stall-
gebiude, zuweilen mit Wasch- und Backhaus, Einfriedigung etc.
durchschnittlich 10000 M. kostet und mehr Unterhaltungskosten
verursacht als eine Ueber- oder Unterfithrung, so muss es viel
vortheilhafter erscheinen, die Ueberginge durch Bauwerke zu
beseitigen.

Die zu den Bahnstrecken 1 bis 10 angegebenen Kosten
der Ueber- und Unterfihrungen von Wegen beruhen theils auf
festgestellten Specialprojecten und Kostenanschligen, theils auf
Ueberschligen nach Projectskizzen., '

Die Beseitigung des Niveauiiberganges ist iiberall mit ver-
hiltnissmissig geringfigigen Umwegen und unter Anwendung~
von denselben Steigungen, wie sie in den betreffenden Wegen
bereits anderwiirts statthaben, erreicht worden. Wihrend bei
der Unterfithrung zwischen Bude 119 und 120 die vorhandene
verlorene Steigung sogar beseitigt wird, wird allerdings in den
meisten Fiillen verlorene Steigung bei Ueberfithrungen und ver-
lorenes Gefiille bei Unterfithrungen nicht zu vermeiden sein,
sich aber hiufig doch ebenso wie es bei den 19 Projecten der
Strecke Copenick-Sommerfeld geschehen ist, auf ein geringes
Maass beschrinken lassen, .

Diese Rampen werden fiir das dic Landwege befahrende
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Publicum eine geringere Beliistigung sein, als die bei frequen-
ten Bahnen so hiufigen und lange andaucrnden Sperrungen des
Niveauitberganges, ganz abgesehen von der gewonnenen Sicher-
heit des Verkehrs.

Die Ueberfihrungen bei Bude 69 und 105 sind von Zie-
geln und in Korbbogen von 15™ Weite und 4™ Hohe, nach
Radien von 12™, 8™ und 5™ gewdlbt, mit aufgelosten Wider-
lagern, und haben eine Wolbstirke von 2 Stein oder 0,51™
im Scheitel bis 3![, Stein oder 0,90™ am Kimpfer.

Die Unterfithrungen haben, um an Constructionshéhe mog-
lichst zu sparen, Kastentriger, in welchen die Fahrschienen
gelagert sind.

Die Breite der Ueberfilhrungen sowie lichte Weite und
Hohe der Unterfithrungen sind iberall dem Bediirfniss entspre-
chend gewiihlt. In vielen Fillen werden noch geringere Maasse
vollstiindig dem Zwecke der betreffenden Wege geniigen. Fiir
einzelne Wiesenwege und andere blose Culturwege wird zur
Ueberfihrung eine lichte Weite und Hohe von 2,5™ schon ge-
niigen, in vielen Fillen ist cine Ueberfithrung von 3m bis 3,5™
im Quadrat vollig ausreichend, da es auf dem Lande zahlreiche
Dérfer gicbt; in denen kein Scheunenthor iiber 3™ resp. 3,5m
hoch ist.

Nur Heuwagen und Erndtewagen werden 4™ hoch beladen
und reichen mit dem Kutscher bis 4,4™, wobei jedoch die Ent-
ladung vor der Scheune vorgenommen werden muss, deren Thor
selten 4™ hoch ist. Auch in solchen Fillen kinnen oft noch
Uuterfithrungen von 4™ und weniger Hihe geniigen, wenn die
Riicksicht auf die Entwisserung derselben dies nothig macht,
indem die Beladung der Wagen sich danach richtet. . In an-
deren Lindern sind Unterfihrungen von geringerer Hohe viel
hiiufiger als bei uns. Xbenso haben die Rampen dort in der
Regel stirkere Steigungen, als sie bei uns zugelassen werden.

Beschrinkt man sich auf das wirkliche Bediirfniss in den
‘Dimensionen des Bauwerks, wie in der Steigung der Rampen
und auch in der Wahl der Construction, so wird in den meisten
Fillen die Unter- oder die Ueberfilhrung der Wege moglich
sein fiir Kosten, deren Zinsen weit geringer sind, als die lau-
fenden Ausgaben, welche dic Niveauiibergiinge verursachen.

Die Construction anlangend, sei noch hervorgehoben, dass
auch Holzconstructionen in vielen Fillen bei Ueberfithrungen
vollstiindig geniigen werden, wo es sich um blose Culturwege
handeit, und dass auch bei Wahl von Gewdolbeconstruction auf
die geringe Belastung der Fulrwerke, welche blose Feldwege
befahren, Ritcksicht genommen werden kann. Geschieht dies,
so werden sich die Kosten geringer stellen, als in dem vorlie-
genden Entwurfe, in welchem nur massive und Eisenconstruec-
tionen angenommen sind.

Bedenkt man, dass ein doppelt besetzter Wirterposten
2,750 = 1500 M. jihrliche Kosten verursacht, wie im §. 5
~aufgerechnet, so wiirde bei sechsprocentiger Verzinsung des
Anlagecapitals behufs Unterhaltung der qu. Anlagen, der 162[,-
fache Betrag oder rund 25000 M. die Summe angeben, bis
zu welcher behufs Beseitigung der Niveauiiberginge eines und
desselben Wegewiirters gcgangen'werdeu kann, wenn noch eine
Amortisation der aufgewendeten Kosten stattfinden soll.

In Gegenden mit theureren Arbeitslohnen, wie z. B. in

der Niihe Berlin’s und Frankfurt’s, wiirde diese Summe sich
erhohen, in billigeren Gegenden etwas niedriger sein.

Bei den in Rede stehenden 19 Bauwerken des anliegenden
Entwurfs betragen die Kosten:

1. bei dem Wiirterposten 34 9000 M.
2, « « « 63 9000 «
3. « « « 68 14000 «
4, « « « 69 20000 «
5., « « « 71 15000 «
6. « « « 75 20000 <«
7. « « « 93 13000 «
8. « « « 94 13000 «
9. « « « 96 18000 «
10. « « « 105 20000 «
11, « « « 106 2000 «
12, « « « 108 14000 «
13. « « « 114 12000 «
14. « « « 119 :
15, « < « 120 f 20000 «
16. =« « « 139 14000 «
17, « « « 141 15000 «
18. « « « 152 12000 «
19, « « « 155 14000 «
20. « « « 157 10000 «
20 Wiirterposten 266000 M.
also 1 «' 13300 «

Im Durchschnitt betragen also die Kosten der Bese}tigung
eines Wirterpostens durch dieses Mittel der Verlegung des
Weges iiber oder unter die Bahn 13300 M., oder wenig mehr,
als die Hilfte des oben ermittelten Grenzwerthes von 25000 M.

Da die Verzinsung incl. Unterhaltung und Erneuerung der
qu. Anlagen sechs Procent hiervon, oder 798 M. erfordert, so
bleiben von den durch Wegfall des Wiirterpostens jihrlich er-
sparten 1500 M. noch 702 M. reine Ersparniss iibrig; wiirden
diese zur Amortisation der aufgewendeten Kosten von 13300 M,
verwendet, so wiirden solche in x Jahren erreicht werden, die
sich bei 4!/,% Zinsfuss aus der Gleichung

1,045 —1
702 20 - :

o6 —1 12300 |

5.1 ) ;

oder 10455 = 1420133 ap0g

702
oder x.log 1,045 =1log 1,8526
oder 0,0191163 .x = 0,2677817
x = 14,00
zu genau 14 Jahren berechnen.

In Wirklichkeit wiirde das Resultat noch giinstiger sein,
da die Unterhaltungskosten mit 1!/, % fiir dic ersten 20 Jahre
jedenfalls zu hoch angesetzt sind. Ausserdem ist der Wegfall
der fiir die Unterhaltung der Niveautberginge und Barriéren
etc. eventuell ihre Beleuchtung jetzt aufzuwendenden Kosten
vorstehend nicht in Anrechnung gebracht.

Bei der in §. 5 mitgetheilten Zusammenstellung der Bahn-
bewachungskosten nach der alten und der neuen Organisation
ist statt der Amortisation eine ewige Verzinsung zu Grunde
gelegt, um simmtliche Ersparnisse vereinigen zu konnen.



Der Antheil, welchen die projectirten Bauwerke an den
Ersparnissen haben, berechnet sich nunmehr zu 20 Wiirterposten

4 1500 M. = 30000 M.

. 6
minus 106" 266000 M. 15960 «
oder 14040 M.

in der ganzen 145,13 Kilom. langen Strecke,
kilometer auf 97 M.

also pro Bahn-
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Der Rest von 405—97 = 308 M. pro Bahnkilometer ent-
fillt also auf die Concentration des Barriérendienstes und den
Wegfall aller Posten ohne Wegeiibergiinge, sowie die iibrigen
durch die Abtrennung des Streckenrevisionsdienstes erméglich-
ten " Dispositionen in der Wegebewachung, als Abldsung der
Uebergiinge, Beschrinkung der Bedienung auf die Culturzeiten,
Holzabfuhrzeiten etc.

(Schluss folgt im niichsten Hefte.)

Optischer Telegraph, den neuesten Bestimmungen entsprechend,

von E, Zimmermann in Berlin.
D. R. P. No. 30981,
(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. X.)

Die Bewegung der Fliigel an diesem Telegraphen erfolgt
durch den Handhebel y oder bei Drahtziigen durch eine Ketten-
rolle, welche vermittelst ihrer Kettenfinger p auf die Zug-
ketten einwirken.

Die Zugkette ist mit ihren beiden Enden an der Achse
des Handhebels resp. der Kettenrolle befestigt und iber die
lose Rolle d des obern Fliigels gelegt, so, dass dieser horizon-
tal in der Kette schwebt. Der abwérts hingende Fliigel ist
mittelst Wechsels an der Kette befestigt,. Wird der Hebel
nach links bewegt, so wird die links liegende Kette ver-
kiirzt und dadurch die Bewegung des obern Fliigels
hervorgerufen ; wird hingegen der Handhebel nach rechts
bewegt, so wird die rechts liegende Kette verkiirzt und
beide Fliigel bewegt. Die Hebelverhiiltnisse sind so ge-
wihlt, dass der Hebelausschlag zur Fahrtstellung des einen
oder beider Fliigel gleich gross ist. Die Zugketten sind
sowohl in der Fahrt- wie in der Halt-Stellung der Fliigel
gespannt.

Sind mehr als 2 Fligel gleichzéitig zu bewegen, so sind
auch um so viel mehr Hebel oder Rollen am Mast anzubrin-
gen, so dass z. B. bei 3 Fligeln ein zweiter Hebel ausser der
Zugkette des dritten Fligels auch die Zugkette des ersten und
zweiten Fligels fasst und so alle 3 Fliigel gleichzeitig in Be-
wegung setzt.

Die Fliigel sind vollkommen ausgeglichen; um nun die-
selben nach gegebenen Fahrtsignalen wieder in die Haltstellung
zuriickzubringen, ist der obere Fligel mit dem Handhebel resp.
der Kettenrolle durch einen besonderen Draht verbunden. Fiir

die Streckenleitung sind doppelte Driihte vorgesehen, welche
auf der als Schunecke ausgebildeten Kettenrolle so befestigt
sind, dass beim Reissen eines dieser Driihte, in Folge der im
andern Draht vorhandenen Spannung, dieselbe so weit gedreht
wird, dass das Haltezeichen des Telegraphen erscheint.

Der Mast des Telegraphen besteht aus einem T-Eisenstabe,
welcher nach 4 Seiten durch Rundeisenstangen abgesteift und
auf einem gusseisernen Rohre befestigt ist. Diese Construction
ist ausserordentlich stabil und giebt ein sehr gefilliges Aeussere,
hat ausserdem in Folge ihrer Einfachheit den Vortheil der
Billigkeit; auch konnen Aenderungen, wie solche z. B. jetzt
vorliegen, bequemer als bei den bekannten Gitter- oder runden
Masten bewerkstelligt werden.

Die Zugvorrichtung Fig. 2 auf Taf. X wird aus einer in
einem Gestelle lagernden horizontalen Kettenrolle d und Hebel
gebildet. Durch eine an der Rolle angegossene Rippe e wird
die Verricgelung der von dem Signal abhiingig zu machenden
Weiche bewirkt. Die Weichenverriegelung f liegt ‘unterhalb
der Rolle in der Ebene der Weichenstange. Die Leitungsdrihte
konnen bei dieser Anordnung ohne besondere Ablenkrollen
(durch welche die Anlage nur complicirter wird) in geeignetem
Aufbug zum Telegraphen gefihrt werden. Der Handhebel
macht einen Ausschlag von 180° und Dbetrigt dessen Linge
nur 400™™, so dass derselbe sich sehr bequem handhaben lisst
und der Bock iiberall leicht Platz findet. .

Geliefert werden diese Telegraphen von der Firma Zim-
mermann & Buchloh in Berlin N. Boyenstr.




Die Bedingungen fiir Herstellung uhd Betrieb von Secundirbahnen auf Landstrassen.

(Schluss von 8. 20.)

II. Vortrag iiber die Bedingungen, welche .von den Eigenthitmern der Strassen gestellt werden,

in der General-Versammlung des Verbands deutscher Architecten- und Ingenieur-Vereine in Wiesbaden am 21. September 1380

von Eisenbahn-Director Tull in Aachen, 1ter Correferent.

Der Vortrag des Herrn Referenten (Geheime Oberbaurath
Buresch) iiber dic vorliegende Frage behandelt dieselbe vom
Standpunkt des ausfithrenden Technikers so eingehend, dass
mir als Correferenten nur wenig zu sagen ibrig bleibt.

Ich michte jedoch diese Gelegenheit benutzen, um einiges
zu sagen iiber die Bedingungen, welche in der Regel von den
Eigenthiimern der Strassen fiir die Anlage von Secundirbahnen
gestellt werden.

Das allgemeine Streben, auch kleinere Orte, vereinzelt
liegende Fabriken u. dergl. durch Localbahnen mit dem Eisen-
bahnnetz in Verbindung zu bringen, hat zu der VErwﬁgung ge-
fiihrt, wie dies in dconomisch-richtiger Weise ausfithrbar sei.
Hierbei lag es nahe, die vorhandenen Strassen, welche zum
grossen Theil eben durch die ausgedehnten Eisenbahnanlagen
von ihrem Verkehre entlastet worden sind, zur Anlage von
Localbahnen zu benutzen.

Einzelne Antriige, welche in dieser Richtung gestellt wor-
den sind, haben dazu gefiihrt, dass die Provinzial-Verwaltungen
mehrerer Preussischen Provinzen (welchen bekanntlich die ehe-
maligen Staats- und Bezirksstrassen unterstellt sind) Normal-
oder Minimal-Bedingungen fir die Benutzung der Strassen zu
Eisenbahnzwecken aufgestellt haben. Diese Bedingungen sind
im Wesentlichen iberall dieselben und da mir diejenigen der
Rheinprovinz vorliegen, so nehme ich dieselben zur Grundlage
meiner Erdrterungen.

Das Referat, welches diesen Bedingungen vorausgeht, unter-
stellt, dass iiberall die Schienenoberkante mit der Strasse in
gleichem ‘Niveau angelegt werden miisse und schliesst hicraus,
dass Strassenstrecken mit stiirkeren Neigungen als 1:25 zur
Anlage von Localbahnen nicht benutzbar seien, weil §. 2 der
Bahnordnung fiir solche Bahnen stirkere Neigungen als 1:25
nicht zulasse. In der Praxis diirfte es jedoch wohl zulissig
sein, das Planum fiir die auf dem Strassenbankett anzulegende
Baln stellenweise hoher oder tiefer als die Strasse herzustel-
len, selbst wenn einzelne Zufahrten zu den angrenzenden Grund-
stiicken verlegt werden miissen,

Aus verschiedenen Bestimmungen wird weiter hergeleitet,
dass auf den ehemaligen Staatsstrassen ohne Sommerweg von
10,04™ Gesammtbreite und 6,27™ Steinbahnbreite normalspurige
Bahnanlagen nicht gestattet werden konnen.

Es scheint hierbei ausser Acht gelassen zu sein, dass heute
viele Staatsstrassen von 10,04™ DBreite fiir den Verkehr nicht
die Bedeutung haben, wic manche DBezirksstrasse von 7,5"
Breite und dass demnach in vielen Fiillen die einseitige Ein-
schrinkung der Steinbahn von 6,28™ auf 5™ und selbst bis
zu 4,5™ gulissig sein wird. Unter Beriicksichtigung dieser
Moglichkeit, sowie derjenigen einer miissigen Verschiebung der
Steinbahn, wiirde demnach die Anlage von normalspurigen Bah-

nen auch auf den ehemaligen Staatsstrassen ohne Sommerweg
in vielen Fillen gestattet werden konnen.

Die ungiinstigste der Bedingungen ist offenbar diejenige
ad 6, welche vorschreibt, dass fiir den Betrieb solcher Bahnen
nur Locomotiven verwendet werden diirfen, welche mit den
besten bekannten Vorrichtungen zur Verzehrung des Rauches,
zum Absperren des Dampfes, zur Verdeckung des Bewegungs-
mechanismus und zur Erzielung eines mdoglichst geriiu%chlosen
Arbeitens der Maschine ausgeriistet sind.

Diese Bedingung diirfte nur in solchen Fillen begriindet
sein, wo es sich um das Befahren von stark bebauten Strassen
handelt. Da aber in den meisten Fiillen der Unternehmer im
eigenen Interesse auf die Umgehung solcher Strassenstrecken
Bedacht nehmen wird, so wird die Benutzung der Strassen
ausserhalb der Orte in weit ausgedehnterem Maasse vorkom-
men. In diesen Fiillen diirfte es aber fast ausnahmslos zulissig
sein, namentlich auf breiten Staatsstrassen mit der gewdhn-
lichen Locomotive zu fahren. Den auf den Strassen verkehren-
den Menschen erwichst weder aus dem freiliegenden Bewe-
gungsmechanismus, noch aus dem Rauch, noch aus dem Ge-
riusch ein Nachtheil und nur letzteres kénnte fiir Pferdefuhr-
werke nachtheilig erscheinen, wenn nicht bekannt wire, dass
Pferde sich an das Geriiusch der Locomotiven sehr bald ge-
wohnen, wie dies stets auf den Ladeplitzen der Bahnhofe auf
den neben den Bahnen herlaufenden Parallelwegen und an den
Uebergiingen zu sehen ist.

Jedenfalls ist diese Bedingung melir wie alle anderen ge-
eignet, bestehende Eisenbahnen, deren Locomotiven die Local-
bahnen mit betreiben sollen, von der Benutzung selbst sehr
glinstig liegender Strassen abzuhalten, Nur selbststindig in’s
Leben gerufene Localbahnen sind in der Lage diese Bedingung
ohne Schwierigkeiten zu erfiillen. !

Endlich sei noch der Bedingung ad 9 Erwiihnung :gethan,
nach welcher der Unternehmer der Bahn dem Strasseneigen-
thiimer eine Caution zu stellen hat, welche nach dem Anlage-
capital berechnet werden soll. Die Caution soll offenbar zur
Deckung der Kosten fiir eine eventuelle Beseitigung der Bahn
dienen. Diese Kosten sind aber vom Anlagecapital fast un-
abhingig.

Die Anlagecapitalien der Bahnen variiren hiufig und rich-
ten sich, abgesehen von der Qualitit der Bauaustilrung, we-
sentlich nach den Preisen fiir Oberbaumaterialien, wihrend die
Beseitigung theurer Schienen und Schwellen nicht kostspieliger
ist, wie diejenige billiger Schienen und Schwetlen.

Ist @berhaupt die Stellung ciner Caution crforderlich, so
diirfte dieselbe nur nach den Anlagekosten des Unterbaues
zu bemessen sein.

Die vorgefilhrten Bedingungen in Verbindung mit den von



dem Herrn Referenten geschilderten sonstigen Schwierigkeiten
sind keineswegs geeignet, den Bau von Localbahnen zu fordern.
Soll der angestrebte Zweck erreicht werden, so missen die
Bedingungen fiir die Benutzung der Strassen zu Eisenbahn-
zwecken moglichst den speciellen Verhiltnissen angepasst wer-
den, konnen also nicht allgemein sein. Hierbei sind zuniichst
die Betriebsverhiiltnisse der zu erbauenden Bahn, namentlich
aber die beabsichtigte Fahrgeschwindigkeit und die Stiirke der
zu bewegenden Ziige, dann die Verkehrsverhiltnisse der be-
treffenden Strasse zu beriicksichtigen.

Da die Anlage solcher Bahnen in den meisten Fillen im
offentlichen Interesse liegt, so darf bei der Entscheidung der
Frage, ob und wie eine offentliche Strasse zur KEisenbahnanlage
herangezogen werden kann, ebensowenig dem Eigenthiimer der

Strasse iiberlassen bleiben, wie dem Eigenthiimer irgend eines
Grundstiicks ein wirksamer Protest gegen die Benutzung des-
selben zu Eisenbahnzwecken zusteht, d. h. die Strassc muss
dem Expropriationsgesetz, soweit die beiderseitigen Verkehrs-
verkiiltnisse dies gestatten, unterworfen und die Bedingungen
fir die Benutzung derselben miissen durch die Landespolizei-
behorde festgestellt werden.

Eine wirkliche Forderung des Baues von Localbahnen wird
also erst dann eintreten, wenn durch Landesgesetze oder durch
Reichsgesetz bestimmt ist, dass Staats- und Bezirksstrassen zur
Anlage von Localbahnen benutzt werden konnen und die Re-
gelung des beiderseitigen Verkelrs durch die Landespolizei-
behorden unter Mitwirkung der Provinzialbchiorden stattfin-
den soll,

III. Vortrag

des Herrn Regierungs-Baumeister Alken, 2ter Correferent..

Meine Herren!

Angesichts der umfassenden Ausfihrungen unseres Herrn
Referenten, und um auch der freien Discussion das Wort zu
lassen, werde ich mich kurz fassen diirfen.

.Herr Geheime Oberbaurath Buresch hat uns bereits in
ausfiihrlicher Weise mit den Schwierigkeiten bekannt gemacht,
welche dem gewissenhaften Ingenicur die richtige Schitzung
aller fir die Anlage von Secundiirbahnen auf vorhandenen
Strassenziigen belangreichen Gesichtspunkte bereitet, auch hat
uns Herr Director Tull diejenigen erschwerenden Bedingungen
vorgefithrt, welche Seitens einzelner Provinzial-Verwaltungen
dem Bau derartiger Bahnen entgegengebracht worden sind und
ich glaube, dass wir, i@ibrigens unbeschadet der ferneren Dis-
cussion, uns den von den beiden Herren gezogenen Schluss-
folgerungen im allgemeinen unbedenklich anschliessen konnen.
Insbesondere scheint mir der von Herrn Tull geiiusserte
Wunsch, die Frage der Zulissigkeit derartiger Bahmen im
Wege der Gesetzgebung geregelt zu sehen, durchaus gerecht-
fertigt, es diirfte nur meiner Ansicht'nach zweifelhaft sein,
ob die bis jetzt gesammelten Erfahrungen die Angelegenheit
fiir eine gesetzliche Regelung bereits reif erscheinen lassen und
ob es nicht vorzuziehen bleibt, zuniichst noch eine weitere
Klirung der Ansichten abzuwarten,

Inzwischen wird es bei der eminenten Wichtigkeit der
Secunddrbahnen fir unsere gesammten wirthschaftlichen Ver-
hiltnisse und insbesondere auch fir die Rentabilitit unseres
Vollbabnnetzes unser Bestreben sein miissen, den Gegenstand
unablissig nach allen Richtungen hin zu verfolgen und miochte
‘ich mir gestatten, nur auf cinen Gesichtspunkt noch hier auf-
merksam zu machen, welcher mir wohl geeignet erscheint, in
vielen Fillen einestheils die Beziehungen der econcurrirenden
Chaussée- und Bahnverwaltungen zu einander moglichst giinstig
zu gestalten, andererseits fiir beide Theile nicht unwesentliche
Betriebs-Vereinfachungen und Ersparnisse herbeizufilhren. Es
handelt sich dabei um die Frage der Einfilrung einer ge-

Nach meiner Ansicht diirften nimlich bei nur miissigem
Entgegenkommen von beiden Seiten die Interessen beider Ver-
waltungen dadurch zu gemeinsamen zu machen sein, dass die
Unterhaltung und Betriebsfithrung ecinschliesslich der Wahe-
nehmung der polizeilichen Functionen durch gemeinschaftliche
Organe gefithrt werden. Es wiirde meines Ermessens z B. eine
Abmachung dahin auf keine erheblichen Schwierigkeiten stos-
sen, dass die betreffende Bahnverwaltung gegen ein jihrliches,
in seiner Hohe erfahrungsmiissig zu normirendes und periodisch
revidirbares Aversum und unter Wahrung der oberen Controle
der Chausséeverwaltung die Obliegenheiten der letzteren fiir
den fraglichen Strassenzug iiberniihme, da das vorhandene Bahn-
personal die beziiglichen Arbeiten, namentlich mit Riicksicht
auf den reducirten Strassenverkehr, ohne weiteres mit zu er-
ledigen vermdochte. , '

Die hieraus entstehenden, beiden Theilen zu Gute kom-
menden Vortheile durch Ersparniss an personlichen und sich-
lichen Ausgaben, durch die Vereinfachung in der Erledigung
der Geschifte, durch dic Vermeidung von Competenzstreitig-
keiten und Reibungen zwischen den Dbeiderseitigen Beamten,
durch einheitliche Behandlung der Aufsichtspolizei und schliess-
lich durch die gemeinsame Vertretung gegeniiber den Adja-
centen und den Verkehrs-Interessen scheinen mir keines wei-
teren Nachweises zu bediirfen.

Im besonderen wiirde ein solchés von Anfang an getrof-
fenes Arrangement auch den Vortheil gewiihren, dass die
Chausséeverwaltungen unbedenklich einzelne der von Herrn
Director Tull des Niheren aufgefahrten erschwerenden De-
dingungen fallen lassen und manche ihr sonst zweifelhaft cr-
scheinenden baulichen Anlagen der Babn wiirden gestatten

| konnen, da die aus denselben fiir die Unterhaltung der Strassen-

anlage etwa folgenden Nachtheile nicht sowohl ihr, als viel-
mebr der Bahnverwaltung selbst zur Last fielen.

Ich bezweifle nicht, dass bei nitherem Eingelien auf die
von mir angeregte Frage noch manche anderweciten empfehlen-

meinschaftlichen Verwaltung beider Verkehrs-Institute im Be- | den Gesichtspunkte fir dieselbe sich crgeben wiirde, nament-
reiche des fraglichen Strassenzages. lich wenn man festhiilt, dass auch nach gesetzlicher Regelung
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII, Band. 2. Heft 1881. 8



der Materie, bei der unmittelbaren Nachbarschaft von Strasse
und Bahn immerhin eine grosse Zahl von Fragen des Baues,
der Unterhaltung und des Betriebes im Wege des Compromisses
zu regeln bleibt.
Meine Herren! Bevor ich meine Ausfithrung schlicsse,
- darf ich mir wohl eine insbesondere auch fiir die jiingeren
Collegen belangreiche kurze Notiz iiber den Stand der Sccundiir-
bahnfrage im Regierungsbezirk Wiesbaden erlauben.
Die in dem genannten Bezirke zuniichst in Aussicht ge-
nommenen Secundiirbahnlinien sind die Westerwaldbahnen und
zwar sowohl dic westliche wie die Ostliche Gruppe, sowie die-
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jenigen zur Verbindung des Kreises Usingén mit der Nassaui-
schen und Main-Weser-Bahn, Hierneben sind zu erwithnen die
Secundirbahn Colbe-Laasphe (bereits im Bau begriffen), sowie
eine Reihe von Projecten zur Verbindung der erzreichen Seiten-
thiller der Lahn mit der Nassauischen Lahnbahn und der Hes-
sischen Ludwigsbahn. |

Die Gesammtlinge des vor angedeuteten Bahnnetzes, fir
welches die Frage der Beuutzung vorhandener Strassenziige
wenigstens zum Theil ebenwohl von Bedeutung ist, betriigt
ctwa 350 Kilom.

Selbstthitige Spur- und Ueberhohungsmesser 1 '

von Scherenberg, Abtheilungs-Ingenieur in Halberstadt.

(Hierzu Fig. 3—6 auf Taf. X.)

F's ldsst sich nicht verkennen, dass in letzterer Zeit man-
ches geschehen ist, dem mit der Unterhaltung und Revision
der Gleise beschiiftigten Ingenieur die Arbeit zu erleichtern.
Nur diirften einige der zu diesem Zwecke construirten Appa-
rate etwas zu complicirt, zu schwerfillig, zu zerbrechlich und
namentlich etwas kostspielig sein, so dass eine Verwaltung sich
nur zogernd entschliessen wird, ‘solche Apparate allgemein zur
Einfilrung zu bringen. Ingenieur wie Bahnmeister sind daher
fast allgemein noch auf das Handspurmaass, Richtscheit und
Libelle angewiesen.

Die Betriebsverhiltnisse einiger Harzbahnen, deren Unter-
haltung mir zum Theil obliegt, erfordern eine eingehende und
bestindige Controlirung der Gleisweite und Gleislage. So be-
sitzt die Innerstethalbahn bei Steigungen bis 1:40, Curven
bis 190™ Radius auf freier Strecke. Die Ucberhohung in sol-
chen Curven soll 120mm, die Erweiterung 25™™ betragen und
ist fir diese Strecke eine besonders sorgfiltige Beobachtung
der regelrechten Gleislage vorgeschrieben.

Derartige Strecken mit dem Handspurmaass, dem Richt-
scheit und der Libelle durchzumessen ist nur demjenigen mig-
lich, der sich mit einer kiirzeren Strecke lingere Zeit befassen
kann, wie dem Bahnmeister. Der Oberbeamte kaun sich in
der Regel nur kurze Zeit dabei aufhalten und ist seine Zeit
mit einer Begehung oft schon erschipft.

Dieser Zeitmangel, verbunden mit dem Wunsche mich
personlich von der Beschaffenheit der Gleislage grindlich zu
iiberzeugen, hat zur Ausfihrung des durch Zeichnung verdeut-
lichten Spur- und Ueberhohungsmessers gefiihrt, der mich seit-
dem in den Stand setzt, wiihrend des Begehens auf jeder Stelle
sichere Rechenschaft iiber Spur und Ueberhohung zu erhalten.

Der Apparat besteht aus zwei Theilen, nimlich dem Spur-
messer und einer Libelle.

Der Spurmesser lisst sich am besten mit cinem gewdhn-
lichen Spurmaasse vergleichen, an dem -eine Backe beweglich
ist und durch eine Spiralfeder stets ziemlich kriiftig an die
Schiene gedriickt wird. In Folge des Gegendrucks liegt auch
die andere, feste Backe, stets an der Schiene au.

Die bewegliche Backe besitzt einen Zeiger, der auf einem
Maassstabe die Spurweite direct in natiirlicher Grosse angiebt.
Die Normalstellung des Maassstabes ist durch einfache Ver-
schiebung justirbar.

In der Mitte dieses Spurmaasses ist ein leichter, ca. 3™
langer holzerner Stiel angebracht, den ein Mann umfasst und,
indem er stets in der Mitte des Gleises entlang geht, den gan-
zen Apparat nach sich zieht, was ohne Aufwendung von; erheb-
licher Kraft geschehen kann. j

Der Apparat besitzt “weder Rider noch Uebersetzungen.
Die Herstellung kann durch jeden Schlosser mit geringen
Kosten erfolgen. Er wiegt 8 bis 10 Kilogr. und kann von
cinem Manne getragen werden, wohin es einem beliebt.

Indem man dem Apparate folgt erkennt man auf Schritt
und Tritt die Spurweite des Gleises.

Nachdem fir die Revision der Spur dieses bequeme Hiilfs-
mittel geschaffen war, blicb noch zum Messen der Ueberhohun-
gen ein Gleiches herzustellen dbrig. Ein Pendel aufzuhiingen
erschien nicht rathsam, weil dieses bei jeder Bewegung zu sehr
in’s Schwanken geriith. Es wurden daher communicirende Roh-
ren zu Hiilfe genommen, indem an beiden Enden des Spur-
messers aufgestellte Glasrohren durch ein anderes Rohr ver-
bunden und zur Hiilfte mit Wasser gefiilit wurden, in derselben
Weise wie bei den alten Wasserwaagen, als man die jetzigen
Nivellirinstrumente noch nicht kannte. Der Erfolg war nicht
iibel, doch stellten sich bald einige Mingel heraus. Die rich-
tige Fillung erforderte jedesmal viel Zeit, das Wasser ver-
dunstete, floss beim Herausnehmen leicht iiber etc. Es wurde
deshalb zu einer besonderen Art Libelle gegriffen und hat es
den Anschein, dass damit das einfachste und sicherste Hiilfs-
mittel gefunden ist.

Diese Libelle besteht aus ciner mit Spiritus gefilllten Glas-
rohre von ca. 10™™ Durchmesser und 0,6™ Linge, welche nach
cinem Radius von 3™ gebogen ist. Sic liegt in cinem Gehiiuse
aus Iichenholz,

Bei dieser Libelle spielt die Blase insofern eine besondere

Rolle, als nach ihr nicht nur die horizontale Lage, 'sondern



auch die Grosse einer gewissen Neigung bestimmt werden kann.
Auf je 10mm Gleisiberhdhung. marschirt die Blase nimlich 15
bis 20™m weiter dem Ende zu. Man probirt die -Stellungen
fir die verschiedenen Ueberhohungen einfach ab und versieht
die Libelle danach mit Theilungen, worauf dieselbe fir den
Gebrauch fertig ist. '

Ich habe diese Libelle durch ein paar Schrauben mit
meinem Spurmesser verbunden und bin mit dem Krfolge sehr
zufrieden, obwohl dieselbe noch den Mangel besitzt, dass die
Glasrohre nicht vollig gleichmissig gebogen ist, da es mir bis
jetzt noch nicht gelang eine gleichmiissig gebogene Glasrohre
zu erhalten. Die Theilung habe ich durch ibergespannte Fiiden
von verschiedener Farbe hergestellt, so z. B. Dlezeichnet ein
rother Faden die Blasenstellung fiir die horizontale Lage, ein
blauer Faden 50™™ Ueberhchung, wiihrend die zwischenliegende
Theilung mit weissen Fiden hergestellt ist, wodurch man sich
sebr leicht orientirt. .

Als sehr niitzlich hat sich ferner das hierunter zu be-
schreibende und durch Zeichnung verdeutlichte, an der Draisine
(Fig. 5 u. 6 Taf. X) anzubringende Spurmaass erwiesen, mit
dessen Hilfe man gewissermaassen im Fluge sich getreue Rechen-
schaft iiber die Richtigkeit der Spur grosser Strecken ablegen
kann. Dieses Spurmaass setzt mich in den Stand, tiiglich cben-
soviele Mecilen Gleis auf Spurweite zu priifen, als es moglich
ist, mit einer Draisine zu durchfahren und zwar in einer viel
griindlicheren Weise, wie dieses mit einem Handspurmaasse
erreicht werden kann, KEs ist eben weiter nichts erforderlich,
als den Zeiger zu beobachten, um jede Unregelmiissigkeit un-
fehlbar zu entdecken.

Dasselbe besteht aus drei Theilen. Eine Feder aus Stall,
— welche ‘mittelst eines Schuhes an den Schienen entlang
schleift, wihrend das obere Ende an der Draisine angeschraubt

ist, — trigt einen Biigel, der am andern "Ende in einem
Haken ruht.

Der Biigel kann sich im Haken frei hin und her schieben,
s0, dass die seitlichen Bewegungen der Draisine ohne Einfluss
aut die Stellung des Biigels verbleiben.

Der Biigel schwebt mit scinem einen Ende, das mit Maass-
stab versechen ist, ca. 2™ idber der Schiene. Eine Art Zirkel
mit 0,6™ Schenkellinge, zeigt die Spur direct auf dem Maass-
stabe an, indem der eine Schenkel mittelst einer Feder stets
an die Schiene angedriickt wird, wihrend der andere Schenkel
mit dem Biigel fest verbunden ist. Ein passend geformter Schuh
aus gehiirtetem Stahl vermittelt das Schleifen an den Schienen.
Der Maassstab ist verschiebbar, damit die normale Stellung
vor jeder Fabhrt justirt werden kann.

Der Apparat ist leicht herzustellen, wiegt 6 bis 8 Kilogr.
und kann in einem Zeitraume von nicht einer Minute losge- -
nommen oder befestigt werden, was bei jedesmaligem Aussetzen
der Draisine erforderlich ist. Die Fortbewegung der Draisine
wird unmerklich dadurch erschwert. ‘

In Ermangelung einer Draisine wiirde man auch einen
Bahnmeisterwagen benutzen konnen. :

Gute Dienste verrichtet gleichzeitig die vorher beschrie-
bene Libelle, indem man die Ueberhohungen withrend der Fahrt
mit ziemlicher Genauigkeit daran erkennt, jede Unregelmissig-
keit von Belang aber jedenfalls gewahr wird, worauf man sich
in der Lage befindet, diese Unregelmiissigkeit genauer zu unter-
suchen. Die Libelle lisst sich mit einigen. Schrauben leicht
an der Draisine befestigen.

Dic beschriebenen Apparate habe ich seit lingerer Zeit
im Gebrauche und da ich mich von der Zweckmissigkeit itber-
zeugt habe, so seien dieselben hiermit einer erweiterten An-
wendung empfohlen.

Die Construction der Locomotiven mit Riicksicht auf billige Unterhaltung derselben.

Vom Obermaschinenmeister Theodor Lange in Buckau. '

(Fortsetzung von 8. 14.)

Dem Aschkasten geben wir nur eine Klappe und zwar
vorn; hinten schliessen wir den Aschkasten vollstindig, indem
wir Boden und Hinterwand aus einem Stiick Blech bilden. Wir
verhiiten dadurch am vollstindigsten das Herausfliegen von
Funken nach hinten, und geniigt dic eine vordere Klappe fiir
den Betrieb vollkommen. Um auch vorn das Herausfallen von
glithenden Kohlenstiickchen moglichst zu verhindern, verlingern
wir den Boden des Aschkastens um 200 bis 300"™, wobei wir
ihn zugleich etwas in die Hohe zichen; auch die Seitenwiinde
werden ebensoviel verlingert. Diese Verlingerung hindert das
Reinigen des Aschkastens weniger und ist billiger, als das so
hiufig angebrachte Drahtsieb, welches ausserdem leicht beschi-
digt oder vom Fiihrer wegen eingebildeten oder wirklichen
Mangels an Zug geoffnet gehalten wird, in beiden Fillen aber
seinen Zweck verfehlt.

Wenn der Regulator in einem Dome angebgacht ist, so

lassen wir sowohl das sonst iibliche Blech, welches den oberen
Raum des Domes vom Kessel trennt, wie das Dampfsammel-
rohr fort, und haben ein Ueberreissen von Wasser nicht zu
beklagen. In Fillen, wo der Regulator ohne Dom unmittelbar
auf dem Kessel montirt ist, wird allerdings ein mit Schlitzen
versehenes Dampfsammelrohr, welches mit dem. Regulatorkopf
verbunden ist, nothwendig. Bei ilteren Kesseln mit iiberhohter
Feuerkiste kann das schon frither erwiihnte Dampfcommuni-
cationsrohr jedoch nicht entbehrt werden.

Was die Armatur des Kessels betrifft, so halten wir ein
doppelsitziges Ramsbottom’sches Ventil, wie es fir die Normal-
kessel angenommen, fiir ausreichend. Um das Gewicht des
nach hinten verlingerten Hebels auszugleichen, wird gewohn-
lich vorn ein Gewichtsstiick auf dem Hebel angebracht, wih-
rend in England die beiden Ventile nicht #dquidistant vom An-
griftspunkte der Feder angeordnet werden. Diese Ausfithrung
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ist eleganter, als die bei uns gebriiuchliche. Statt eines Wasser-
standsglases und der Probirhiihne zichen wir die Anwendung
zweier Wasserstandsgliiser vor. Dieses Verfahren widerspricht
nicht den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen iiber die
Ausriistung der Dampfkessel, namentlich auch nicht dem Bahn-
polizei-Reglement. Allerdings schreiben leider die » Technischen
Vereinbarungen« in §. 114 ein Wasserstandsglas und mindestens
zwei Probirhilne vor, und miissen wir wiinschen, dass bei einer
kiinftigen Revision der Technischen Vereinbarungen dieser Para-
graph entsprechend abgeiindert werde, da zweifellos ein zweites
‘Wasserstandsglas ein besserer Apparat zur Erkennung des Was-
serstandes ist, als Probirhihne, weil der Wasserstand im Glase
ohne Anstellung von Proben sofort’ erkennbar ist, und weil
etwaige Verstopfungen in dem einen oder anderen Wasser-
standsglase schon durch den Niveauunterschied des Wassers
in beiden Glidsern auf deén ersten Blick gesehen werden, end-
lich auch, weil es namentlich bei kiinstlicher Beleuchtung iius-
serst schwierig ist zu unterscheiden, ob den Probirhilmen Was-
ser oder Dampf entstromt.

Fiir die besten Speisevorrichtungen halten wir nichtsau-
gende Schauw’sche, Friedmann'sche oder Krauss'sche Injecteure,
die unter dem Fiihrerstande angebracht sind. Die Montirung
von Injecteuren in der Weise der Normallocomotiven an der
hinteren Feuerkastenwand dirfte sich nicht empfehlen, weil
die Injecteure hier so heiss werden, dass sie schlecht ansaugen;
auch bietet diese Montirung keinerlei wirkliche Vortheile, nur
das Ansehen der Locomotive gewinnt durch den Fortfall der
Speiserohre und des Speiseventils an der Seite des Kesscls.
Die Verbindung der Saugréhren zwischen Maschine und Tender
stellen wir schon seit Jahren durch ca. 1™ lange im rechten
Winkel gebogene Gummischliuche her von 45mm lichter Oeff-
nung bei 15" Wandstirke mit fiinffacher Hanfeinlage, aber
olne Drahtspirale, die wir entbehrlich gefunden haben. Um
bei dem jetzt itblichen hohen Dampfdruck, den Regulator leicht
manipuliren zu konnen, wird anf dem Riicken des eigentlichen
Regulatorschicbers ein kleiner Schieber angeordnet, der sich
wegen seiner kleineren Fliche leicht bewegen lisst. Diecser
Schieber, welcher durch die Zugstange mit der Regulatorwelle
in Verbindung steht, fbertriigt dic ihm durch letztere gege-
bene Bewegung mittelst zweier kleinen Nasen auf den Haupt-
schieber. In England giebt man dem kleinen sowohl, wie dem
Hauptschieber einen Ansatz nach unten und lisst dic Regulator-
zugstange mit einer weiten Gabel gleichzeitig beide Ansiitze
umfassen, so dass derselbe horizontal hindurch gesteckte Bolzen
die Bewegung auf beide Schieber iibertrigt. Damit aber der
kleine Schieber immer zucrst bewegt wird, ist das Bolzenloch
in dem Ansatz des Hauptschiebers entsprechend linger gear-
beitet. Eine derartige Anordnung empfiehlt sich vor der ib-
lichen deshalb, weil bei letzterer die beiden Nasen am kleinen
Schieber hinderlich fir das gute Aufschleifen sind. — Der im
Kessel producirte Dampf wird durch zweckmiissig nur 100™m
weite Einstromungsrohre in die Schieberkasten geleitet.

Dies filhrt uns zur Besprechung der Maschine. Durch die
Normallocomotiven werden zwei in Norddeutschland bisher noch
nicht heimische Constructionen empfohlen, niimlich die aussen
liegende Steuerung und die durch den vorderen Cylinderdeckel

hindurchtretende Kolbenstange. Wir. konnen uns mit beiden
Constructionen nicht befreunden. Zuvorderst sei gestattet zu
erwiihmen, dass in dem Vaterlande der Locomotive, also in
England und auch in Nordamerika beide Constructionen nicht
iiblich sind. Sie finden dagegen Anwendung in Frankreich und
den Lindern, welche von Frankreich ihre Locomotiven oder
ihre Mechaniker bezogen haben. Auch in Oesterreich werden
sie benutzt, wahrscheinlich in Folge des franzisischen Einflusses,
unter dem dort einige Bahnen stehen. Ebenso waren beide
Constructionen in Bayern und Siiddeutschland eingefiihrt, doch
fingt man dort in den letzten Jahren an, sie zu verlassen.
Die aussen liegende Steuerung bietet allerdings den Vor-
theil, dass man beim Schmieren und bei Reparaturen leichter
dazu kommen kann, und ferner dass die Lager der Treibachse
linger gemacht werden konnen, als bei innen liegender Steue-
rung. Das ist aber auch Alles. Der zuletzt genannte Vortheil
ist jedoch bei den Normallocomotiven nicht zur Benutzung ge-
kommen, offenbar, weil man fiir Maschinen mit Innen- und
solchen mit Aussensteuerung einerlei Lagerkasten verwenden
wollte, Dagegen sind mit der aussen liegenden Steuerung er-
hebliche Nachtheile verkniipft. Die mit den Kurbelzapfen aus
cinem Stiick bestehenden Gegenkurbeln sind theure Details,
was namentlich bei etwaigem Ersatz dieser Theile zu beriick-
sichtigen ist. Zum Abdrehen der Treibradkurbelzapfen sind,
falls sie unrund gelaufen sind, besondere Vorkehrungen ndthig.
Die weiter unten zu erwihnenden Kuppelstangen mit vollen
cylindrischen Biichsen, statt der getheilten Lagerschalen,| welche
ihrer Billigkeit wegen zu empfehlen sind, lassen sich bei Ma-
schinen mit aussen liegender Steucrung nicht anwenden. Ferner
lassen sich die Treibrider nicht zwischen Spitzen abdrehen;
man braucht vielmehr bei den Raddrehbiinken besondere Vor-
richtungen, um die Rider in Lagern laufen zu lassen. Endlich
ist die aussen liegende Steuerung bei Entgleisungen und Un-
fillen leicht der Beschiddigung ausgesetzt. Dagegen lassen sich
wohl fir die innen liegende Steuerung keinerlei wirklichen
Nachtheile auffiihren; sie hat sich bisher in einer langen Reihe
von Jahren durchaus gut bewihrt und sehen wir in der That
keinen Grund, weshalb wir diese Construction aufgeben sollten.
Allerdings ist die aussen liegende Steuerung unter gewissen
Bedingungen, wie z. B. bei vierridrigen Maschinen, o?er bei
Tendermaschinen, deren Wasserkasten zwischen den Rahmen
angeordnet sind, nicht zu umgehen, und lassen wir sie daselbst
auch gern gelten. Im Allgemeinen missen wir uns aber fir
Beibehaltung der erprobten innen liegenden Steuerung aus-

sprechen.
Ebensowenig finden wir durchschlagende Grinde fiir die
Verlingerung der Kolbenstange nach vorn. — Man will das

Ovallaufen der Cylinder verhiiten! Nun, wir haben bei einem
Parke von 120 Locomotiven seit 11 Jahren nicht nothig ge-
habt einen einzigen Cylinder auszubohren, trotzdem keine der
Maschinen eine nach vorn verlingerte Kolbenstange Dbesitat.
Wir fiirchten auch nicht, das Ausbohren der Cylinder jemals
wieder ndthig zu haben und kounen daher die verliingerte
Kolbenstange recht woll entbehren; wir erzielen so eine ein-
fachere Maschine und billigere Unterhaltung, weil wir keine
Stopfbiichsen in den vorderen Cylinderdeckeln nothig haben.



Dieses giinstige Resultat wird der Anwendung schwedischer
Kolben zugeschrieben, bei welchen die selbstspannenden guss-
eisernen Dichtungsringe lose in dem Kolbenkéorper liegen, so
dass sie sich in demselben peripherisch drehen konnen. s
wird unsererseits die in der »Schule des Locomotivfilhrers«
von Brosius und Koch empfohlene Feststellung der Kolben-
ringe nicht fir zweckmissig erachtet. Die Kolbenkorper selbst
machen wir ebenfalls aus Gusseisen und giessen sie hohl. Guss-
eiserne Kolbenkorper sind allerdings etwas, wenn auch nur
wenig schwerer, als solche aus Schmiedeeisen oder Stahl, aber
bedeutend billiger und haltbarer. Wihrend in geschmiedeten
Kolbenkorpern die Nuthen fiir die Ringe schon noch verhilt-
nissmiissig kurzer Zeit ausgeschlagen sind, und daher die Ringe
selbst fir jeden Kolben von besonderer Breite hergestellt wer-
den miissen, ist an dieser Stelle bei gusseisernen Kolben kaum
ein Verschleiss wahrzunehmen; die Ringe konnen sonach alle
von cinerlei Breite hergestellt werden und passen in jedem
Kolben. Die Kolbenstangen, auch stiihlerne, vernieten wir in
den Kolben kalt, nachdem sie vorher sorgfiiltig eingeschliffen
sind. Diese Befestigungsart iibertrifft an Haltbarkeit jede an-
dere; es ist uns ein so befestigter Kolben seit zehn Jahren
noch nicht lose geworden,

Die Cylinderwandungen halten wir mit 22™= fiir ausrei-
chend stark.

Als Material fir die Schieber verwenden wir nur Guss-
eissen und versehen die Schieberfliche mit einer Anzahl kleiner
Locher von 13™™ Durchmesser und 10®™m Tiefe. Diese Licher
filllen sich mit Oel und schmieren so die Schieber. Wir ver-
brauchen bei einem Parke von 120 Locomotiven pro Jahr
durchschnittlich 25 Bchieber und wiirden weniger zu ersetzen
haben, wenn wir keine Canalschieber verwendeten. Obschon
diese einen schnelleren Zutritt des Dampfes gestatten, so haben
sie doch den Nachtheil, dass dic Wandungen der Canille an
gewissen schwachen Stellen, die nicht gut zu umgehen sind,
ausbrechen. Wir benutzen seit Jahren nirgends mehr Federn
zum Andriicken der Schieber an die Cylinderflichen, und stehen
uns dabei sehr gut. Die Federn zerbrechen hiiufig, und werden
dadurch nicht nur Betriebsstorungen, sondern auch unangenehme
Beschiidigungen der Cylinder verursacht. Damit die Schieber
nicht allzuweit abklappen oder sich gar in den Schieberrahmen
aufhiingen, werden letztere mit kleinen Stellschrauben versehen,
welche das Abklappen begrenzen,

Dem vorderen Schieberkastendeckel, durch welchen die
Schieberstange hindurch tritt, geben wir keine Stopfbiichse,
sondern ecine geschlossene mit einer Rothgussbiichse ausgefiit-
terte Hiilse.

Fir die Adjustirung der Liingen der Schieberstangen ge-
ben wir Keilen oder Muttern vor Passsticken den Vorzug, da
bei letzteren, um die Adjustirung vorzunehmen, erst die ein-
zelnen Theile vollstindig demontirt und dann mit der Feile
bearbeitet werden miissen. Fiir die bei den Normallocomotiven
vorgeschene Verbindung der Schieberstange mit der Schieber-
schubstange, bei Wwelcher ‘erstere ein Auge erhiilt, sind getheilte
Stopfbiichseinlagen und Grundbiichsen nothig. Wird dagegen
die Verbindung durch einen Kreuzkopf hergestellt, welcher ent-
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weder durch einen Keil oder mittelst Muttern auf der Schieber-
stange befestigt ist, so ist hierdurch schon Gelegenheit gegeben
die Linge der Schieberstange zu adjustiren, die Schieberschub-
stange braucht also nicht aus zwei Theilen gefertigt zu werden
und getheilte Biichsen, deren Ersatz immerhin kostspielig ist,
sind nicht mehr erforderlich.  Wir empfehlen ferner, die
Schieberstangen 50"™ stark zu machen, theils um eine allzu
schnelle Abnutzung in den Stopfbiichsen zu verhindern, theils
auch, um die Schieberstangen nach eingetretener Abnutzung
hiufiger, als bei einer geringeren Stirke moglich ist, abdrehen
zu konnen und daher weniger oft Ersatz nothig zu haben. Alle
Bolzen der Steuerung sollten nicht unter 40™® stark sein, um
moglichst grosse reibende Flichen zu gewinnen und auch hier
die Abnutzung thunlichst zu verringern.

Die Excenterringe machen wir ebenfalls seit einigen Jah-
ren aus Gusseisen. Wir haben gefunden, dass das billigere
Gusseisen, wenn sorgfilltig geschmiert, sich weniger abnutzt, als
Rothguss oder Weissmetall. Gusseiserne Excenterringe brauchen
daher weit seltener nachgepasst zu werden, als solche aus Roth-
guss oder als schmiedeeiserne Ringe, welche mit Einlagen aus
Rothguss oder Weissmetall versehen sind. Die Excenterstangen
werden mittelst zweier Schrauben an den Ringen befestigt.
Wir haben auch den mit der Stange aus einem Stick ge-
schimjedeten Excenterringen Einlagen aus Gusseisen statt sol-
cher aus Rothguss oder Weissmetell gegeben; da aber die
Einlagen leicht lose werden, so ziehen wir vor, die Ringe ganz
und gar aus Gusseisen herzustellen.

Der geschmiedete Kreuzkopf wird mit gusseisernen Gleit-
schuhen von neuerdings 400™m™ Linge versehen, welche nicht
mit Rothgussplatten ausgelegt werden. In die gleitenden Fli-
chen dieser Schube wird an jedem Ende eine flache Vertiefung
mittelst der Langlochbohrmaschine eingebohrt, welche mit Filz
ausgefiillt wird. Der Filz saugt sich voll Oel und bewirkt somit
eine continuirliche Schmierung der Gleitbahn., Diese sehr em-
pfehlenswerthe Einrichtung ist zuerst von Herrn Krauss in
Miinchen ausgefiihrt. Den Kuppelstangen, welche ausserhalb
der Pleuelstangen liegen, geben wir kreisrunde geschlossene
Augen. In dieselben werden cylindrische Rothgussbiichsen. fest
eingeschlagen und diese werden gegen Drehung oder seitliche
Verschiebung durch einen durch den Stangenkopf gehenden
conischen Stift gesichert. Diese Construction der Kuppelstangen-
lkopfe, welche in England sehr verbreitet und auch in Deutsch-
land mehrfach ausgefithrt ist, empfiehlt sich wegen ihrer gros-
sen Billigkeit, da die Biichsen auf der Drehbank fertig her-
gestellt werden konnen. Die Biichsen dauern Monate lang,
bevor ein Ersatz nothig ist, und zwar um so linger, je grosser
die Zapfen im Durchmesser und in der Liinge sind. In Eng-
land werden diese Zapfen bis zu 100™m im Durchmesser und
100mm ]ang hergestellt.

Der Dampf tritt, nachdem er in den Cylindern seine Wir-
kung ‘geiiussert, durch 150™m im Lichten weite, Ausgangsrohre
und durch den 110—123™" weiten Exhaustor in den Schorn-
stein, Der Exhaustor wird von Gusseisen hergestellt und ist
s0 construirt, dass der Dampf vor seinem Austritt auf eine
Linge von mindestens 40™® vertical gefihrt wird. Der Ex-



haustor ist moglichst tief und genau central zum Schornstein
anzubringen. Rings um den Kopf des Exhaustors wird, wie
auch bei den Normallocomotiven geschehen, ein 20™™ im Lich-
ten haltendes nach oben mit feinen Lichern versehenes Kupfer-
rohr gelegt, durch welches mittelst eines vom TFihrerstande
aus zu bewegenden Hahnes Dampf aus dem Kessel in den
Schornstein gelassen und hierdurch beim Stillstand der Ioco-
motive der Zug im Schornstein zum Aunfachen des Feuers be-
lebt werden kann. Der aus den feinen ringférmig gelagerten
Oeffnungen ausstromende- Dampf wirkt mehr und mit weniger
Geriusch, als wenn er durch den vollen Querschnitt des Rohres
von 20%m Weite direct austritt.

Ausser je einem Ablasshahn an jedem Ende des Cylinders
bringen wir an der tiefsten Stelle des Ausgangscanals ein Rohr-
chen von 4™ Jichter Weite an, aus welchem das condensirte
oder iibergerissene Wasser fortwiihrend abiaufen kann. Dieses
Rohrehen ist einfacher und billiger, als ein vierter Hahn an
dieser Stelle. Der aus dem Rohrchen cebenfalls heraustretende
Dampf stort in keiner Weise. Die Ablasshiline aus Rothguss
giessen wir der Billigkeit wegen in Coquillen und bearbeiten
sie iusserlich nicht. Die Dichtungen der Dampfrohre werden
Zweckmiissig mittelst eingelegter Linsen aus Rothguss herge-
stellt. Die Cylinderdeckel sind aufzuschleifen und ohne jedwede
Zwischenlage zu dichten. Die rechteckigen Schieberkastendeckel
werden mittelst Drahtgaze und Mennige gedichtet. Werden
die inneren Schieberkastendeckel von kreisrunder Form her-
gestellt, dann sind sie ebenfalls mittelst Linsen zu dichten.

Wir gehen nun ~dazu iiber, das Gestell der Locomotive
— den Wagen — zu betrachten. Bei den Normallocomotiven
sind iiberall gleich grosse Achslager adoptirt und zwar fiir
Achsschenkel von 180™™ Durchmesser und 180"™ Linge. Wir
halten dafiir, dass man diese Maasse nicht leicht zu gross an-
nehmen kann. Nichts ist unangenehmer, als ein klopfendes oder
gar warmgehendes Achslager wegen der dadurch verursachten
Betriebsstorungen und der so kostspieligen und zeitraubenden
Reparaturen. Wir wiirden daher lieber den Vortheil der Gleich-
heit simmtlicher Lager aufgeben und wo es irgend angeht,
griossere Lager verwenden. Wir wiirden auch, um moglichst
grosse Treibachslager zu erhalten, nichts dagegen haben, wenn
Mitte Schieberstangen und Mitte Excenterscheiben nicht auf-
_einanderfallen, und glauben, dass unter allen Umstiinden Lager
von 220™m Schenkellinge vorzuziehen sind. — Ferner wurden
bisher die Rippen an den Achslagerkasten, welche eine Ver-
schiebung derselben in der Liingsrichtung der Achse verhin-
dern sollen, gewdghnlich zu niedrig gemacht, so dass dieselben
sich bald ausschlagen. Es steht gar nichts im Wege, dieselben
35mm hoch zu machen. Die beiden am Rahmen durch Bolzen
befestigten Fihrungen einer Achsbiichse verbinden wir iiber
der letzteren, indem wir sie aus einem Stick Stahlguss her-
stellen; auf diese Weise werden die Rahmen selbst an ihren
schwiichsten Stellen erheblich verstiirkt. ’

Dass fir Eede Achsbiichse eine besondere Feder angeord-
net wird, ist eine bei den Normal-Giiterzuglocomotiven durch-
gefillrte nicht zu unterschiitzende Verhesserung gegen die bis-
her bei uns ibliche Construction mit einer grossen Feder fir

zwei‘ benachbarte Acbkslager derselben Seite. Dagegen miissen
wir den praktischen Werth eines Querbalanciers nach unseren
Erfahrungen fiir zweifelhaft halten. Bei uns sind Personenzug-
locomotiven mit und ohne Querbalanciers von sonst ganz glei-
cher Construction und gleichen Dimensionen im Betricbe; wir
haben ‘aber nicht finden konnen, dass eine -Maschine .ohne
Querbalancier unruhiger geht, als eine mit Querbalancier, oder
dass bei der ersten Maschine ofter Federbriiche vorkommen;
als bei der anderen. Bei unserem Bestreben nach grosstmog-
lichster Kinfachheit ziehen wir vor, Querbalanciers nicht mehr
zu verwenden, weil wir denselben keinen wirklichen Nutzen
nachweisen konnen, die Erneuerung der Bolzen und Ausfiitte-
rung der Bolzenlcher aber Kosten verursacht.

Den Federstiften der iber den Achsbiichsen gel;agerter_l
Federn geben wir auf die ganze Hohe des Rahmens gusseiserne
Fiithrungen. Die iiblichen und auch bei den Normallocomotiven
angewendeten kurzen schmiedeeisernen Fithrungen, welche an
der Unterkante und Oberkante des Rahmens angebracht sind,
nutzen sich sehr schnell ab, ebenso wic auch der Federstift
selbst in kurzer Zeit da, wo er durch die Fihrungen hindurch
tritt, verschleisst und sich dann schriig stellt. Diese schnelle
Abnutzung des fiihrenden und des gefithrten Theils wird wirk-
sam durch eine einzige lange Fiihrung, welche den Federstift
wie eine Hiilse umfasst, verhindert, auch reicht als Material
fir eine solche lange Fihrung das Gusseisen vollstindig aus.
Die Herstellung der Fiihrung wird billiger, zumal sie nur innen
behobelt zu werden braucht, und es werden durch diese sonst
nirgends eingefithrte Construction die Reparaturen an: diesen
Theilen merklich vermindert. A '

"Uns zur Construction der Tender wendend, miissen wir
gestehen, dass wir hier ebenfalls lingere und stirkere Achs-
schenkel vorschlagen mochten, als in den Normalien angenom-
men sind. Wir erachten Achsschenkel von 120™™ Durchmesser
und 200™m Linge fiir wiinschenswerth, um moglichst wenig
Reparaturen an den Lagerschalen zu haben; wir empfehlen
auch den Achsbiichsen eine breitere und lingere Fihrung in
den Achsgabeln zu geben, als die Normalien vorsehen, um
auch fir diese Theile eine lingere Dauer zu erzielen; nament-
lich miissen, wie bei den Locomotiven auch die Rippen an den
Achsbiichsen, welche eine Verschiebung derselben in der:Liings-
richtung der Achse verhindern sollen, ausreichend hoch, thun-
lichst nicht unter 35™m gemacht werden, weil hier die Ab-
nutzung am frithesten eintritt. Werden alle diese gleitenden
Flichen gross genug hergestellt, so ist selbst ohne die Aus-
ristung der Achsbiichsfithrungen mit Rothgussfuttern ein Fressen
oder vorzeitige Abnutzung nicht zu befiirchten, und man erhilt
eine dauerhafte, wenig Reparatur erfordernde Achsbiichse; Auch
lieben wir nicht, die Achsbiichsen der Tender denen fitr Wagen
nachzubilden, sondern construiren sie idhnlich den Locomotiv-
achsbiichsen, besonders weil wir auf diesc Weise amn einfachsten
und leichtesten hinreichend breite und lange Fiuhrungen er-
zielen werden. In gleicher Weise empfehlen wir auch die Rah-
men der Tender idhnlich den Locomotivrahmen aus einer ein-
zigen Blechtafel herzustellen, und nicht das Untergestell der
Tender dem fiir Wagen gebriuchlichen nachzubauen. Wir glau-



ben durch erstere Construction grissere Steifigkeit namentlich
in den Achsgabeln zu erreichen.

Die Verwendung gusseiserner Bremsklotze halten wir fir
einen Fortschritt; auch finden wir es zweckentsprechend, dass
dieselben nur auf die beiden iiusseren Riiderpaare — wir ba-
ben jetzt nur sechsriidrige Tender im Auge — wirken, da es
schwierig ist, zwolf Bremsklotze gleichzeitig zum Anliegen zu
bringen. Wiirde man sich dagegen damit einverstanden erkli-
ren, auf jedes Rad nur einen Bremsklotz wirken zu lassen,
was unserer Ansicht nach durchaus keine Anstinde ergeben
wiirde, so mochten wir empfehlen, alle sechs Rider mit je
einem Bremsklotz zu versehen, da es keine Schwierigkeiten
hat und nicht zu complicirten Constructionen fithrt, diese sechs
Klotze gleichzeitiz an die sechs Rider anzudriicken. Einer
Spindelbremse ziehen wir die Exter’sche Construction vor, weil
letztere eine schnellere und promptere Handhabung ermdglicht.
Ob ein hufeisenformiges Tenderbassin gewiihlt wird, oder ein
solches, welches sich in seiner ganzen Breite bis nach vorn
erstreckt, halten wir fir unerheblich. Doch wiinschten wir,
dass die geneigte Decke des lctzteren beim Fithrerstande im
Niveau desselben endigt, da wenn die Decke hiher liegt, die
Entnahme von Koblen von diesem hoher gelegenen Boden des
Kohlenraumes fiir den Feuermann ermiidend ist. Vorrichtungen,
um den Wasserstand im Tenderbassin iusserlich erkennbar zu
machen, sind unserer Ansicht nach entbehrlich, um so mehr
als alle bekannten Apparate wenig dauerhaft sind und hiufig
versagen. Die Ventile fir die Saugrohre der Injecteure und
diese Saugrohre selbst, event. Gummischliuche lieben wir ausser-
halb der Rahmen anzubringen, um gegebenen Falls leichter
dazu kommen zu kionnen,

Ausser einer wohldurchdachten und zweckentsprechenden
Construction der Details bei tadelloser Ausfihrung und Ver-
wendung passenden Materials bleibt die richtige Wahl des
Typus, der Art der Locomotive ein Haupterforderniss fiir einen
billigen Betrieb.
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Es bedarf wohl keines Beweises, dass es im Allgemeinen
unwirthschaftlich und unconstructiv sein wiirde alle Arten Ziige
von ‘der gleichen Maschine befordern zu lassen; ebensowenig

zweckmiissig wird es aber auch sein den Rangirdienst von den

vornehmlich zur Beforderung der Ziige construirten Maschinen
verrichten zu lassen. Da ferner auch die localen und die Ver-
kehrsverhiltnisse der Bahnen nicht iiberall die gleichen sind,
so werden auch dieselben Personenzug- oder dieselben Giiter-
zugmaschinen nicht iiberall gleich vortheilhafte Verwendung
finden konnen.

Die in den Normalien fiir die preussischen Staatsbahnen.
gegebenen zwei Typen einer Personenzugmaschine und einer
Giiterzugmaschine erscheinen daher fir die Bewiiltigung des
sehr verschieden gestalteten Verkehrs iiberhaupt nicht ausrei-
chend. Es wird vielmehr néthig sein zu untersuchen, welche
Arten von Maschinen fiir die bei uns im Betrieb befindlichen
Bahnen am vortheilhaftesten und Gconomischsten sich erweisen.
Dabei wird sich herausstellen, dass wir etwa drei bis vier
Arten Personenzugmaschinen, ebenso viele Arten Giiterzug-
maschinen und zwei Arten Rangirmaschinen fiir Bahnen nor-
maler Spur niothig haben, wobei noch zu beriicksichtigen sein
diirfte, dass allerdings in gewissen Fillen dieselbe Art von
Maschinen fiir verschiedene Ziige verwendet werden konnte;
ebenso wie auch die fiir den Rangirdienst gebauten Locomo-
tiven fiur kiirzere Fahrten mit geringer Geschwindigkeit als
Zugmaschinen zu benutzen sein dirften. Die Auswahl unter
den verschiedenen Arten von Maschinen muss auf Grund prak-
tischer Erwigungen und durch Erfahrung gewonnener Kenntniss
getroffen werden, da sich ein wissenschaftlicher Weg fiir die
Losung dieser Aufgabe nicht aufstellen lisst. Als erstes Princip
bei Beurtheilung dieser Frage ist' jedoch festzuhalten, dass, wo
dic leichtere und einfachere Maschine genilgt, dieser der schwe-
reren und complicirteren unbedingt der Vorzug zu geben ist.

(Fortsetzung folgt.)

Anwendung der Massentrigheit zum Ab- und Aufpressen von Ridern der Fahrbetriebsmittel.

Mitgetheilt von Oberingenieur Ernst Stavy, Zugforderungs-Chef der k. k. Militairbahn in Banjaluka (Bosnien).
(Hierzu Fig. 15 auf Taf. X.)

Die eigenartigen Verhiiltnisse der k. k. Militairbahn Ban-
jaluka-Doberlin in Bosnien haben mich auf cin besonderes Ver-

fahren fiir das Ab- und Aufpressen von auf der Achse gelocker-

ten Ridern gefiihrt, welches mit geringem Mehraufwande an
Sorgfalt bei gewohnlichen Waggonriidern dasselbe leistet,
wie die iiblichen hydraulischen Riiderpressen, und welches, da
es meines Wissens neu ist und sehr primitive Hilfsmittel be-
ansprucht, fir Fachkreise von einigem Interesse sein dirfte,
zumal es geeignet ist, fir kleine und isolirte Bahnen die An-
lags- und Erhaltungskosten von Riiderpressen mit Erfolg zu
umgehen. '

Die hiesige Bahn besass niemals eine der sonst iblichen
Riderpressen, weder in der ersten Betriebsperiode als otto-
manische Bahn 1872—1875, noch in der jetzigen Betriebs-

periode seit Anfang 1879 als k. k. Militairbahn der osterr.
Occupationsarmee, nach 4jihriger Betriebspause.

Auch liessen einerseits die hiesigen provisorischen Zustiinde
es als hochst wiinschenswerth erscheinen, die hohen Anlags-
kosten einer completten Werkstitten-Einrichtung auf das Aeus-
serstmogliche zu reduciren. Anderseits waren bei der isolirten
Lage dieser Bahn stets die Transportkosten auf den mangel-
haften Strassen nach den niichsten oOsterreichischen Bahnen fiir
solche Gegenstiinde so bedeutend, dass ich auf cin Auskunfts-
mittel bedacht war die Wicderbefestigung der gelockerten Rider
hier mit primitiven Mitteln auszufiihren.

Auf ein solches Mittel fihrte mich die Ursprungslogik
der neueren Befestigungsweise der Wagenriider ohne Keil:

Nachdem der Achse selbst die Function des Keiles mit



iibertragen ist, so muss sie sich ja ganz édhnlich einem Keil
auch eintreiben lassen.
Vermige ihrer bedeutenden Masse kann sie auch die Rolle

des Hammers s€lbst iibernehmen, — vollends wenn sie in feste

Verbindung mit sonstigen Korpern gesetzt ist. welche ihre
Masse, also die lebendige Kraft ihrer Bewegung, vervielfachen.

An diesen Gedanken kniipft sich natiirlich die Bedingung
der leichten und feinen Regulirbarkeit dieser lebendigen Kraft,
oder Bewegungsgeschwindigkeit, zu welchem Zwecke sich sofort
die pendelartige Bewegung der Achse in maoglichst langer Auf-
‘hingung und horizontaler Stellung, als die geeignetste ergiebt,
weil dabei die leicht regulirbare kleine Fallhohe der Kreis-
bewegung in’s Spiel tritt.

Diese Folgerung habe ich nun im Juni 1880 in der nach-
stehend ersichtlichen Weise realisirt:

R, Fig. 15 Taf. X ist das gelockerte, losgenommene, und
auf die mittelst der bekannten Drahtrippen verstirkte Achse
wieder aufgesetzte Rad.

B ist ein starker schmiedeeiserner Biigel, auf den Achs-
stummel aufgesetzt, sich mit den Endflichen voll auf die Rad-
nabe stiitzend. Die beiden Umfassringe rr des Biigels dienen
zur Verstirkung und Fihrung desselben am Achsstummel; zur
Fihrung auch ciner Reihe von Holzleistchen, welche halsband-
artig Stummel-Einkehlung ausfitllen,

Die auf den Biigelscheitel aufgesetzte Warze W dient zur
moglichsten Centrirung des Stosses, sowie zum Schutze des
Biigels und Stummels.

Zur Vermehrung des Triigheitsmomentes der Achse ist
ausser dem darauf festsitzenden zweiten Rade R, noch als Be-
schwergewicht ein drittes, und zwar ein altes unbrauchbares
Rad R; tber den jenseitigen Stummel aufgesteckt.

Mittelst eines starken eisernen Steges S und mehrerer
Verbindungsschrauben sind die beiden Rider R, und Ry so-
wohl gegen cinander als auf der Achse unverriickbar festge-
halten.

Die Achse sammt allem darauf Sitzenden ist mittelst zweier
Klemmen, eines dreieckigen Ringes und ecines Differential-
flaschenzuges an einem gewdhnlichen soliden Dreifusse horizon-
tal aufgehangen.

Der Differentialflaschenzug ermoglicht ein leichtes und
rasches Heben und Niederlassen der Achse, nach Bedarf.

Z ist ein massiver Cylinder von zihem Gusseisen von 2,4
Tonnen Gewicht, d. h. beiliufig das Dreifache ecines Riider-
paares sammt Achse, auf solide Unterlage von Eichenschwellen
gelegt, seine Basisfliche senkrecht und centrisch der hingenden
Achse zugewendet auf kurze Distanz von wenigen Centimetern,
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als wirksames Widerlager fiir den Anstoss der auf der Achse
sitzenden 2 Korpergruppen.

Wird die Achse aus dieser Ruhestellung vom Cylinder
abseits pendelartig abgehoben und sodann mit miissigem Nach-
druck auf ihn zu fallen gelassen, so sondern sich im Momente
des Anstosses die hingenden Korper derart, dass die Achse
mit dem Nachschub der beiden Rider R, und Ry in das lose
Rad R,, welches durch den Biigel und den Cylinder beim An-
stoss festgehalten wird, tiefer eindringt, wobei die Tiefe -dieses
Eindringens von der angewandten Geschwindigkeit oder Hub-
linge abhingt.

Bei einer Conicitiit der Nabensitzfliche von durchschnitt-
lich !/,,,, und Aufsteckvorsprung des aufzupressenden Rades
von circa 10, war die Manipulation des Aufpressens in etwa
20 Hub von 3/, bis hochstens 1™ Linge durch 5 Mann bei
missigem Nachdruck, vollendet. |

Die Hub-Anzahl oder Linge kann natiirlich durch Ver-
mehrung der angehéingten Nachdrucksmassen noch verringert
werden.,

In dieser Weise sind hier seit Juni 1880 11 gelockerte
Waggonriider wieder befestigt worden, und zumeist seit 4 Mo-
naten ununterbrochen in Benutzung, ohne dass irgendwie selbst
das geringste praktische Bedenken sich ergeben hiitte,

Selbst das scheinbar motivirte Bedenken der Unmessbar-
keit des Druckes bei der beschriebenen Manipulation, — wie-
derlegt sich durch die Einwendung, dass die tbliche Druckhdhe
auch nur ein beildufiges Erfahrungsergebniss ist, und} durch
eine Normirung der Conicitit der Nabensitzfliche und des
Druckvorsprunges vollstiindig ersetzbar ist.

Zur Loslosung jener gelockerten Riider, welche nicht ohne
Kraftanwendung ldsbar waren, habe ich ein ganz analoges Ver-
fahren wie jenes fiir das Aufpressen angewandt. Dasselba Hiilfs-
rad, welches als Beschwergewicht beim Aufpressen dient, wurde
dicht vor das loszulosende Rad auf die Achse gesteckt, die
Speichen der beiden Riider niichst den Naben mit Verbindungs-
schrauben fest verbunden, der diesseitige Achsstummel mit
einer Stosswarze centrisch armirt, das feste Rad mit einem
Schraubenbiigel gegen Lockerung versichert und mit der auf-
gehingten Achse eine fhnliche Stossmanipulation vorgcnommeh,
wobei das gelockerte Rad stets nach wenigen schwachen Strei-
chen gewichen ist.

Die eventuelle Durchfiihrbarkeit dieser Befestigungsmethode
auch fir Rider sonstiger Fahrbetriebsmittel, unter Beriick-
sichtigung der speciellen Constructions-Eigenthiimlichkeiten, —
ist wohl zweifellos.

Banjaluka, October 1880.

Ueber die zweckmiissige Gestaltung der Locomotivkessel.

~ Von R. Zumach, Ingenieur in der Administration der Belgischen Staatsbahnen in Briissel.

(Schluss von 8. 20.)

Nachdem wir den Vorgang der Catastrophe ausfithrlich | mitgetheilt haben, wollen wir untersuchen ob die Berechmung

genug dargestellt und den technischen Befund des explodirten E
Kessels, sowie mchrerer anderer Kessel dersclben Construction | dung der Ursache der Zerstorung desselben bietet.

der TFestigkeit des Kessels einen Anhaltspunkt fir die Auffin-



Man crhiilt unserer Ansicht nach ein fiir .die Praxis voll-
stindig geniigendes Resultat wenn man — ein Stiick von der
Linge Eins durch transversale Schnitte aus dem Kessel heraus-
genommen und den auf der Flicheneinheit des Kesselinneren
lastenden Druck auf die Liingeneinheit der Querschnittsfigur
concentrirt gedacht — die Angriffspunkte der beiden Horizontal-
anker als feste Punkte und den zwischen den beiden Anker-
reihen liegenden verticalen Theil der Blechwand als eingemauert
betrachtet (Fig. 10 Taf. IX). Gegen diese Auffassung diirften
sich Einwinde kaum erheben lassen da die verticale Distance
zwischen den beiden Ankerrcihen sehr gering ist im Verhilt-
niss zu der Blechdicke, niimlich 43:10 und die Steifigkeit
dieses Wandtheils durch die fest anliegenden Kopfe und Mut-
tern der Stehbolzen noch bedeutend erhoht wird. Wir wollen
hier die Bemerkung nicht unterlassen, dass die von einigen
Etablissements beliebte Zuschiirfung der Mutter auf der Seite
der Blechwand zwar sehr gut gemeint, aber doch iibel ange-
bracht ist. Durch das feste Anzichen der zugeschirften Mutter
soll, wie man weiss, cine dem Verstemmen der Blechkanten
dhnliche Wirkung ausgeiibt werden. Erstens erfillt nun eine
unter die flache Mutter gebrachte Kupferscheibe denselben Zweck
und zwar ohmne Zerstorung der Gewinde und zweitens zeigen
von den untersuchten Kesseln in der That diejenigen, deren
Anker zugeschiirfte Muttern tragen, stirkere Corrosionen als
diejenigen, welche flache Muttern oder gar noch kupferne
Unterlegescheiben haben,

Denken wir nun, um an die Berechnung der Festigkeit
des Kessels zu gehen, einen Schnitt durch diejenige Stelle ge-
fihrt, in welcher der untere griossere Cylinder in die Ueber-
gangscurve zwischen dem verticalen und dem cylindrischen
Manteltheile einmiindet, so haben wir an der Schnittstelle eine
in diesem Punkte zu der Curve tangentiale Zugkraft P anzu-
bringen, deren Grosse gleich p R ist, wenn mit p der Dampf-
druck pro Flicheneinheit, mit R der Halbmesser des in Frage
kommenden cylindrischen Kesseltheiles bezeichnet wird. Die
Uebergangscurve, deren Einmauerungsstelle wir bei der ge-
naueren Betrachtung nicht in der Achse der Horizontalanker,
sondern nahezu am Rande des Dolzenkopfes annehmen diirfen,
befindet sich dann unter dem Einflusse zweier Belastungen,
der oben genannten Zugkraft P und des gleichformig tiber die
ganze wahre Linge der Curve vertheilten directen Dampf-
druckes fprde¢, wenn r den Halbmesser der betrachteten
Uebergangscurve und ¢ den ilre Linge bestimmenden Centri-
winkel bezeichnet. Die Kraft P bringt an der Einmauerungs-
stelle das Biegungsmoment

M, = Pa =Pr (1 — cos ¢)
hervor, wihrend das von der directen Belastung herrithrende
Biegungsmoment den Werth hat

» -
m, =f pr?sin ¢ d ¢ = pr? (1 — cos ¢).
0

Das gesammte Biegungsmoment an der Einmauerungsstelle ist
demnach

M=, + M, =r (P4 pr) (1 — cos ).
Setzen wir die numerischen Werthe ein, welche sich bei den
in Rede stehenden Kesseln finden: ¢ = 55, r = 7, P = 385,
p = 10, so erhalten wir MM = 1358.

-
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neune Folge. XVIII. Band, 2. Heft 1881.
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Die Blechwand hat eine Stirke von 10m® und iiber der
Feuerbiichse von 12™m, Fir den Langkessel wiirden wir also,
da der Dampfdruck mit p =10 d. h. also pro OCentimeter

_in die Rechnung eingefihrt worden ist, eine Beanspruchung

von 13,58 Kilogr. pro OMillimeter haben.

Wir haben zur Berechnung dieser gefihrlichen Stelle einen
Weg gewiihlt, welcher wesentlich verschieden ist von demjeni-
gen, welchen die mit der Untersuchung der in Rede stehenden
Kesselexplosion betraute Commission eingeschlagen hat. Wir
haben jedoch die Genugthuung, ein Resultat herausgerechnet
zu haben, dessen Richtigkeit dureh die Vorgiinge und den Zu-
stand der Kesselwinde vollkommen bestiitigt wird.

Wir wollen noch auf einen wohl nur geringfiigigen Fehler
in der Construction aufmerksam machen, Es ist bei der
Disposition der Kesselanlage selbstverstindlich von dem Prin-
cip ausgegangen, dass die Resultante aus den Tangential-
spannungen der beiden cylindrischen Mantelflichen und dem
Drucke auf die ebene verticale Wandfliiche in die Mitte zwi-
schen den beiden Ankerreihen falle. Dieser Gesichtspunkt ist
bei der Tracirung des Iessels ausser Acht gelassen und man
hat es vorgezogen, die beiden Ankerreihen symmetrisch zu der
verticalen Wand anzuordnen. In Folge dieser fehlerhaften An-
ordnung liegt jene Resultante in dem vorliegenden Falle noch
etwas unterhalb der unteren Ankerreibe, welcher Umstand,
wenn ihm wirklich keine weiteren schiidlichen Folgen zuge-
sprochen werden, doch die weit grissere Beanspruchung der
Anker der unteren Reihe nach sich zieht. Die Anker beider
Reihen haben aber dieselben Durchmesser. ’

Einige Ungenaunigkeiten in den aus den Zeichnungen ab-
gegriffenen numerischen Werthen, sowie Abweichungen der Aus-
filhrung von den Plinen und endlich geringfiigige Ungenauig-
keiten in dem Gange der Rechnung selbst zmgegeben, so bleibt
doch, wie die Betrachtung der Schlussformel unserer Rech-

‘nung zeigt, die Beanspruchung des Bleches an_ seiner gefihr-

lichsten Stelle immer noch unter der KElasticititsgrenze des
guten Kesselbleches. Es soll selbstverstindlich nicht in Abrede
gestellt werden, dass diese starke Beanspruchung hochst ge-
fahrlich ist — die. Untersuchung der Kessel dieser Categorie
hat ja die Gefahr deutlich gezeigt.

Der Zustand, in welchem die in Rede stchenden Kessel
sich befinden, scheint die Richtigkeit unserer Berechnung zu
beweisen. Auf diesen Umstand legen wir cin grosses Ggwicht,
weil er uns zeigt, dass es durchaus nicht schwer ist, Locomotiv-
kessel von der vorliegenden Form zu construiren, welche den
scrupuldsesten Anspriichen an die Sicherheit geniigen. Wie wir
oben bereits niiher erliutert haben, zcigen die Corrosionen,
dass das Blech zwischen der unteren Reihe der Horizontalanker
und dem Anfange des unteren Cylinderkessels fortwiihrenden,
dem Athmen ihnlichen Bewegungen ausgesetzt gewesen ist,
deren Ausgangslinie einige Millimeter unterhalb der unteren
Bolzenreihe lag. Nach den dienstlichen "Aussagen der Maschi-
nisten, welchen diese Kessel anvertraut waren, hat man selten
oder niemals nothig gehabt den Arbeitsdruck auf 9 Atm. zu
bringen, abgesehen davon dass eine Dienstvorschrift 9 Atm.
als das zulissige Maximum bezeichnete, obschon die Kessel auf
10 Atm. gestempelt waren. Daran mag es denn auch theil-
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weise liegen, dass die Querschnittsform der Kessel keine blei-
bende Veriinderung erlitten hat. Iis mag an dieser Stelle auch
auf dic jingsten Versuche des Amerikaners Thurston hin-
gewiesen werden, welche constatirten, dass bei einem unter
dem Winkel von 120° umgebogenen Bleche die Elasticitiits-
grenze erst durch eine Zugspannung von 20 Kilogr. pro (JMilli-
meter iiberschritten wurde, wihrend dieselbe bei dem ndm-
lichen nicht umgebogenen Bleche schon durch eine Belastung
von 16 Kilogr. erreicht wurde. Wir wollen beiliufig auch er-
withnen, dass man die Schiidigungen, welche die Structur des
Bleches bei der immerhin sehr schwierigen scharfen Einziehung
desselben nothwendig crleiden musste, dadurch fast ginzlich
hitte aufheben konnen, dass man ein gelindes Holzfeuer in
dem fertigen Kessel lingere Zeit hindurch unterhielt. Es wird
dicse Vorsichtsmaassregel seit einiger Zeit in den Kesselschmie-
den der belgischen Staatsbahnen fiir Kessel von etwas compli-
cirter Form mit grossem Krfolge zur Anwendung gebracht.

- Eine Uebercinstimmung mit der oben angestellten Berech-
nung ist auch in dem Verhalten des oberen cylindrischen Kessel-
theiles resp. der in diesen auslaufenden Uebergangscurven zu
erkennen. Die hier geltenden Werthe P = 260, ¢ = 40,
r = 90, p = 10 in die Schlussgleichung fiir M ecingesetzt, er-
‘geben ein Biegungsmoment von 737 Kilogr., woraus eine Ma-
terialbeanspruchung von 7,37 Kilogr. pro OOMillimeter resultirt.
Da jedoch ein Druck von 10 Atnf. zu den Ausnahmefillen
gehorte, so liegen hier der Rechnung nach durchaus normale
Verhiltnisse vor. Die gewissenhafteste Untersuchung des Kessels
lisst auch nicht eine Spur von Corrosionen in diesem Theile
erkennen, die Untersuchung der aus demselben entnommenen
Blechabschnitte hat durchaus befriedigende Resultate ergeben
und die gleichmiissige, wie ein Hautiiberzug erscheinende Kessel-
steinablagerung auf der hier in Betracht kommenden Ueber-
gangscurve Deweist, dass hier nur solche Bewegungen resp.
Verinderungen der Querschnittsform stattgefunden haben kon-
nen, wie sie in jedem nicht absolut kugelférmigen Dampfkessel
vorkommen und an deren Schiidlichkeit fiir den Kessel niemand
wird glauben wollen.

Wir haben gezeigt, dass wenn die aufgestellte Berechnung

richtig ist, dieselbe cinen Anhaltspunkt bietet zur Entschei-

dung der Frage ob es miglich sei cinen aus zwei iiber einander
liegenden und in ihrer ganzen Linge mit einander communi-
cirendep Cylindern gebildeten Kessel, wie der hier besprochene,
zu construiren, welcher allen an die Stabilitit eines Locomotiv-
kessels zu stcllenden Anforderungen geniigt. Noch mehr, diese
Berechnung fihrt uns auch ohne Weiteres auf die specielle
Construction selbst. Wir haben zwei Bedingungen hauptsiichlich
zu beobachten, nimlich dafir zu sorgen, dass die Berechnung
wirklich zutreffe, d. h. dass die Bedingungen erfiillt werden,
auf welche sie gegriindet ist, und dass das Material von dem
als eingemauert betrachteten Theile ab bis in den Cylinder
hinein, den aus der Rechnung hevvorgehenden erforderlichen
Querschnitt habe. Sind diese Bedingungen erfiillt, so brauchen
wir uns mit der Querschnittsform des Kessels nicht weiter zu
beschiftigen. Sic sind nun ecrfilllt an einem Kessel, welcher
wihrend der Catastrophe in der Herstellung begriffen war und
bei einem anderen Kessel von der Categorie des explodirten,
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welchen man aber nach der Catastrophe versteift hat. Bei
diesem letzteren Kessel sind je drei Kopfe resp. Muttern der
Horizontalanker zu einem Schmiedestiicke vereinigt, welches,
sorgfiiltig ajustirt, aussen an den Kessel angelegt und unter-
halb und oberhalb der Ankerreihen mit dem Kesselbleche ver-
nietet ist. Auf jeder Seite des Kessels sitzen vier solcher
Schmiedestiicke, deren jedes noch um einige Centimeter :in die
beiden Cylinderkorper hineinreicht; ihr Querschuitt\ist in dem
verticalen, die Bolzen aufnehmenden Theile am stirksten und
vermindert sich nach oben und nach unten hin. Die Anker,
welche keine eigentlichen Kipfe und Muttern haben, sitzen mit
Gewinde sowohl in den Schmiedestiicken als auch in den Kessel-
blechen. Was anfangs schwierig erschien, nimlich die Ajustage
der Schmiedestiicke, ist vollkommen gelungen: die Stiicke hal-
ten dampfdicht und liegen iiberall genau an. Indessen ist diese
Versteifung nur provisorisch, cbenso wie die bei einem anderen
derartigen Kessel angebrachte, welche letztere darin besteht,
dass die oben genannten Schmiedestiicke jeder Seite zu einem
cinzigen von der Feuerkiste bis zur Rauchkammerrohrwand sich
erstreckenden Stiicke von schwiicheren Querschnittsdimensionen
verbunden sind. I¢s handelte sich darum, Kessel dieser Con-
struction, welche vor der .Catastrophe in der Ausfithrung be-
griffen waren, sowie bercits vorhandene, deren Bleche nur wenig
angegritfen sind, unter Beachtung der gemachten- Erfahrungen
zu verwenden. Fiir neu zu erbauende Kessel von der in Rede
stehenden Querschnittsform diirfte folgende Construction sich
als untadelhaft bewiihren. Dieselbe ist in mehreren Exemplaren
als Locomotivkessel und fiir Dampfwaggons zur Ausfiihrung ge-
kommen und hat bei den weiter unten beschriebenen Priifungen
gezeigt, dass sie durchaus ebenso sicher und zuverlissig ist als
der gewohnliche einfache Cylinderkessel. Es muss iibrigens be-
merkt werden, dass diese Kesselconstruction nicht aus der hier
besprochenen Catastrophe resp. den aus ihr gezogenen KErfah-
rungen hervorgegangen ist. Drei solcher Kessel (ein Locomotiv-
kessel und zwei Dampfwaggonkessel) waren bereits fertig ge-
stellt und gepriift als die Explosion erfolgte und einen schla-
genden Beweis fir die Richtigkeit und Zuverlissigkeit der
neuen Construction lieferte. ‘

Zwei Mulden von Lkreisbogenférmigem Querschnitte und
verschiedenen Durchmessern bilden wiederum den Langkessel,
an welchen sich der Feuerkasten wie in der besprochenen Con-
struction anschliesst. Die beiden Mulden liegen auch hier wie-
der normal iiber einander und sind auf ihrer ganzen Linge
mit einander verbunden durch Wiinde von kreisbogenformigem
Querschnitte, welche nach dem Inneren des Kessels zu convex
angeordnet sind und den oberen und den unteren Manteltheil
tangiren. Der Krimmungsradius der Uebergangscurve in der
Querschnittsfigur ist etwa gleich dem Radius des oberen Cy-
linders. Die beiden Uebcfgangmviinde sind durch Traversen
mit einander verbunden, welche in Abstinden von 200™® von
cinander angeordnet sind und deren jede aus einem vertical
gestellten kriiftigen Bleche besteht und mittelst geschmiedeter
Winkeleisen an die convexen Flichen der Mantelbleche genietet
ist. Wie aus der Fig. 6 Taf. IX hervorgeht, sind die Bleche
an ihren beiden Extremititen hoher als in der Mitte. Dies
hat seinen Grund cinmal in der Schwiichung :ler Extremititen



durch die Nietlocher und sodann in dem Bestreben, die Tra-
versen bis einige Centimeter iiber die Berithrungspunkte der
Uebergangscurve hinaus in die anschliessenden Cylinder greifen
zu lassen. Der obere Theil des Langkessels, sowie der die
Traversen aufnehmende Theil, sind bis an die Riickwand der
Feuerkiste verlingert. Die Traversen sind dort ihnlich con-
struirt, aber niher an cinander geriickt; iber dieselben ist
ein schmales, kriftiges Blech flach gelegt, an welchem zwei
Reihen Deckenanker aufgehiingt sind, welche den flachen Theil
der Feuerbiichsendecke tragen. Besser noch ist es, die iiber
der Feuerbiichse angeordneten Traversen als Schmiedestiicke
herzustellen und die Deckenanker von unten her direct in die
Traversen einzuschrauben, wobei die Muttern selbstverstindlich
weg bleiben.

Der nach der soeben beschriebenen Construction herge-
stellte Locomotivkessel ist in den Ateliers der belgischen Staats-
bahnen zu Mecheln aus Stahlblechen in selir gediegener Arbeit
hergestellt worden. Derselbe wurde gebaut fiir eine auf der
Nationalausstellung in Briissel befindliche leichte Locomotive,
welchie das Interesse aller Fachminner in ausserordentlichem
Maasse in Anspruch nimmt, indem dicsclbe nach im Locomotiv-
bau bisher unerhiorten Principien construirt worden ist und
bereits die merkwiirdigsten Resultate geliefert hat. Doch so
viel nur beiliufig; die Darstellung der Locomotive (Belpaire’s
Patent) werden wir demniichst in diesen Blittern veroffentlichen.
Der obere und der untere Cylinder des Langkessels bestehen
je aus zwei Schiissen, welche durch Transversallaschen mit
einander verbunden sind. Die Lasche des oberen Cylinders ist
in der Mitte zwischen Rauchkammerrohrwand und Riickwand
der TFeuerkiste disponirt, diejenige des unteren Cylinders in
der Mitte zwischen den beiden Rohrwiinden. Die Verbindungs-
bleche der beiden Cylinder erstrecken sich in je einem Stiicke
von der Riickwand der Feuerkiste bis zur Rauchkammerrohr-
wand und sind durch doppelte Horizontalniihte, welche in der
Berithrungsebene liegen, mit den beiden Cylindern verbunden.
Die oben beschriebenen Traversen im Inneren des Kessels rei-
chen bis an die Liingsnihte heran. Eine ncuerdings angenom-
mene Disposition, nach welcher der Langkessel auf jeder Seite
nur eine einzige Lingsnaht hat, und zwar durch die Mitte
der Uebergangscurve, ist der Herstellung jedes Schusses aus
vier Blechen noch vorzuziehen, Diese zuletzt beschriebenen
Vertheilungen der Bleche sind der Vertheilung in dem zu An-
fange dieses Artikels beschriebenen Kessels auch insofern vor-
zuzichen, als die letztere eine geringere Blechdicke fiir den
oberen kleineren Cylinder nicht gestattete und ausserdem den
Uebelstand nach sich zog, dass durch die zweifache Ein-
kropfung des Bleches an der gefiihrlichsten Stelle, ndmlich
zwischen den beiden Cylindertheilen, nur mit der allergrossten
Miihe die urspriingliche Blechdicke erhalten werden konnte.

Fiur die soeben beschriebene Kesselconstruction ist die
oben aufgestellte Berechnung unter allen Umstiinden zuliissig,
denn wir hatten als Grundlage jener Berechnung angenommen,
dass die mittlere Partie des zwischen den beiden cylindrischen
Manteltheilen liegenden Bleches sich in einem Festigkeitszustande
befiinde, welcher gleichbedeutend sei mit einer Einmauerung
dieses Theiles. Diese Annahme trifft doch in der vorliegenden
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Construction unbedingt zu. Die sehr einfach herzustellende
Verbindung der Traversen mit den Winden des Langkessels
giebt den letzteren eine Stabilitit wie sie grosser nicht sein
kann und in keiner der heute vorhandenen und erprobten
Kesselconstructionen iibertroffen wird. Die in den oberen und
unteren Manteltheil hineingreifenden Extremitiiten der Traver-
sen sichern bei jeder noch so grossen Beanspruchung die Kreis-
form jener Manteltheile. Die Erweiterung der beiden Cylinder
in Folge der Temperaturveriinderungen ist zu gering, als dass
sie hier beachtet werden miisste, ibrigens wird derselben auch
schon durch die gleichzeitig erfolgende Streckung der Traversen
Vorschub geleistet. Der erwihnte Locomotivkessel wurde ver-
mittelst der hydraulischen Presse einem Probedrucke von 15
Atm. unterworfen, wobei die Formverinderungen des Kessels
auf das Genaueste constatirt worden sind. Wir haben uns dazu
eines in der Fig. 6 Taf. IX dargestellten Bleches bedient,
welches genau nach der Querschnittsform des Kessels zuge-
schnitten und mit einer grosseren Anzahl sehr empfindlicher
Zeiger verschen war, mit deren Hiilfe man die Bewegungen
der verschiedenen Hauptpunkte des Querschnittes in 15maliger
Vergrosserung erkennen konnte. Die Zeiger zeigten unmittelbar
oberhalb der unteren Horizontalnaht (am Fusse der Traversen)
einen Ausschlag von 3,5™@; 12¢m unterhalb dieser Naht das
Maximum des Ausschlages mit 72 und in der Hohe der Achse
des unteren Cylinders wiederum 3,5™@, Die Ausdehnung am
Fusse der Traversen ist als von der Streckung der Traversen
herrithrend anzusehen; als wirkliche Ausbiegung des cylindri-
schen Theiles unterhalb der Nietnaht konnen also nur 7—3,5
oder 3,5mm in Betracht kommen. Das Maximum der wahren
Ausbiegung betriigt also nur ca. 1/,®™ und selbst diese Aus-
biegung findet ihre Erklirung in dem Vorhandensein der Niet-
naht an dieser Stelle, welche eine genaue Innehaltung der
Kreisbogenform fiir den Kessel beschwerlich macht. Man weiss
ja, dass gewohnliche Cylinderkessel sehr oft ganz wesentlich
grosseren Querschnittsveriinderungen unterliegen, ohme dass sie
auch nur im geringsten darunter litten.

Es diirfte wohl schwerlich jemand im Stande sein, der
soeben behandelten Kesselconstruction einen Fehler nachzuwei-
sen. Wir betrachten dieselbe als die vollkommene Lisung des
Problems, ecinen Locomotivkessel von dem in Rede stehenden
Querschnitte durchaus sicher und praktisch herzustellen. In
diesem Kessel finden sich keinerlei Constructionsglieder, welche
schwierig herzustellen wiren, oder deren Zuverlissigkeit nicht
schon lingst in der Praxis des Locomotivkesselbaues und Be-
triebes erprobt worden wiire. Durch die Annahme dieser Con-
struction ist man aber in den Stand gesetzt, Locomotivkessel
von bedeutend grﬁéserer Leistungsfiihigkeit zu bauen, als es
bisher moglich gewesen ist. Mit der Breite des Locomotiv-
kessels ist man schon lidngst bis an die durch die Spurweite
gezogene Grenze gegangen. Mit der Hohe der Kessel hat man
sich ganz ohne Noth eingeschriinkt — man kann doch im
Irnste nicht die Schwerpunktsfrage hier in Erwigung ziehen.
Seit die Praxis mit vollem Rechte die ovalen Kessel als fiir
den Locomotivban unzweclkmissig verworfen hat, hat man ge-
glaubt in dem gewohnlichen Cylinderkessel das alleinige Heil
suchen zu miissen. Wir sind aber mittlerweile auf einem Stand-

9*



punkte angelangt, wo es nothig ist, Kessel iiberall und in jeden
Raum einzubauen. Sollte es dem  Locomotivbau unmaglich
-sein, die im Schiffsbau lingst herrschende Thatsache anzuer-
Jiennen, dass man solide Kessel bauen kann — weil man sie
‘bauen muss — ivelche sich in Ridume hineinschmiegen, die
-einem Cylinder wenig dhnlich sehen und welche doch diese
-Rilume so zu sagen vollstindig ausfillen? Platzt nun gar ein-
‘mal ein solcher nicht cylindrischer Kessel, so ist es walr-
lich nicht angemessen, die ganze Construction zu verlassen und
in der File des Riickzuges die anerkannten grossen Vortheile
derselben zu vergessen. Anstatt zu der zwar beruhigenden,
-aber doch heutzutage nur innerhalb gewisser Grenzen geniigen-
den Kreisform zurtickzukehren, empfichlt es sich mehr, mit
Selbstverliugnung und Gewissenhaftigkeit die Ursachen des
Norfalles zu ergrinden und das gliicklicherweise ebenso seltene
wie wichtige Ercigniss als Hilfsmittel zur Vervollkommnung
An diesem Zweige der Technik zu benutzen. Das Bedirfniss,
grisserc Kessel zu haben, als es nach der bisherigen Praxis
.des Locomotivbaues moglich ist, beweist sich am besten da-
-durch, dass man fir beinahe jede Locomotivgattung den irgend-

wie zur Verfigung stehenden Raum fiir den Kessel vollstindig |
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ausnutzt. Dabei geizt man mit dem Raume, welchen man
oberhalb der Siederthren als Dampfsammelraum iibrig lisst,
und nimmt seine Zuflucht zu Dampfdomen, welche doch nur
als nothwendige Uebel angesehen werden kionnen. Der Mangel
eines geniigenden Dampfraumes wird aber sowohl bei den gros-

-sen Kesseln der Giiterzugmaschinen, wic bei denen der Personen-

ziugmaschinen, angesichts der durchschnittlich auf das iliichste
Maass gesteigerten Anforderungen schwer empfunden. Man hat
grosse Miihe das Wasser beizubalten und ist genothigt fort-
wibhrend mit hohem Wasserstande zu fahren — klagt aber.
darum fortwihrend iiber die Lasten, welche durch das mit-
gerissene Wasser verursacht werden. Die hier besprochene
Construction ermoglicht eine wesentliche Vergrosserung der
Leistungsfihigkeit der Kessel in dreifacher Hinsicht: bedeu-
tende Vermehrung der Siederdliren, Vergrosserung des Wasser-
raumes, Krhohung des Dampfraumes., Wir wicderholen, dass
diec von Belpaire neuerdings angegebene und ausgefihrte
Detailconstruction die Losung des Problems ist, diesen Kesseln
eine Soliditit und Sicherheit zu geben, welche derjenigen der
gewohnlichen Cylinderkessel in nichts nachsteht.

Ueber die Erfolge, welche mit verschiedenen Systemen des eisernen Oberbaues bei den Preus-
sischen Staatsbahnen und den vom Preussischen Staate verwalteten Privat-Eisenbahnen
erzielt worden sind.

Von E. Griitteflen, Geheimer Baurath im Ministerium der iffentlichen Arbeiten zu Berlin,

(Schluss von 8. 26.)

Meine Herren, es verbleibt mir nunmehr noch die Auf-
gabe, mich iber die Erfahrungen, welche in Preussen mit den
eisernen Querschwellen gemacht worden sind, kurz auszulassen.

Zuniichst ist wohl allgemein bekannt, dass die iilteren,
mit den eigentlichen Vautherin'schen Querschwellen angestellten
Versuche sich nicht bewihrt haben; wihrend der ersten drei
Jahrve gaben diese Schwellen zwar zu wesentlichen Ausstellun-
gen keinen Anlass; im 4. Betriebsjalire entstanden jedoch be-
denkliche Spurerweiterungen, sowie mehrfach Lings- und Quer-
risse, so dass diese Schwellen alsbald vollstindig beseitigt
werden mussten.

Es ist das Verdienst der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn,
das von ilr im Princip fiir zweckmiissig erachtete System der
eisernen Querschwellen seit dem Jalhre 1874 wieder aufgenom-
men und allmithlich weiter ausgebildet zu haben. Der von
dieser Verwaltung ausgefilhrte Oberbau ist im »Engineer«,
Jahrgang 1880, ausfithrlich beschricben worden und kann ich
deshalb darauf verzichten, die Einzelleiten desselben mochmals
zu erértern. Ich wiederhole nur der Vergleichung wegen, dass
die Bergisch-Mirkische Bahn eine erheblich verstirkte Vau-
therin-Querschwelle von 57,5 Kilogr. Gewicht anwendet und
die Befestigung der Schiene durch Krampen und verticale Keile
bewirkt, wobei die Spurerweiterung in den Curven durch ent-
sprechend grossere Stirke der dusseren Krampen und Schluss-
stiicke crzeugt wird. Die ibrigen Verwaltungen haben indessen

ilire eisernen Querschwellen meist erheblich leichter congtruirt,
auch statt der Befestigung mit Krampen und verticalen Keilen
hiufiger dic mit Klemmplatten und Ilakenschrauben gewihlt.
Gegen die erstere, von Vautherin angegebene Befestigungs-
art, sind niimlich aus Anlass der itblen Erfahrungen bei den
ersten Versuchen mit diesem System DBedenken, namentlich
insofern crhoben worden, als man beobachtet hatte, dass sich
die Keile leicht lockern und ein schnelles Ausreiben der zur
Aufnahme der Krampen vorhandenen Schlitze in der Schwelle
eintrat. DBei der Bergisch-Mirkischen Bahn sind indessen mit
dieser Befestigungsart, nachdem die Kopfplatte der Schwelle
entsprechend verstirkt und die Anfertigung des Kleineisenzeuges
eine cxactere geworden ist, bis in die neueste Zeit durchaus
befriedigende Resultate erzielt worden. Dei der zweiten Be-
festigungsart mittelst Klemmplatten und Schrauben wird die
Erweiterung der Spur fast immer durch verschieden breite Ab-
satzsticke an den Klemmplatten innerhalb solcher Spielriume
hergestellt, dass drei, hochstens sechs Sorten dieser Platten er-
forderlich werden. Nur in seltenen Fillen hat man den 'Quer-
schwellen. eine fiir die geraden und gekriimmten Gleisstrecken
verschiedene Lochung gegeben, im Uebrigen jedoch den Grund-
satz festgehalten, dass stets nur einerlei Schwellen anzuwenden,
dagegen die Verschiedenheit der Spur durch die Form des
Kleineisenzeugs zu bewirken sei.

Als Beispiel einer leichteren Construction mit Klemmplatten-
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Befestigung erlaube ich mir unter Hinweis auf die ausgehiing-
‘ten Zcichnungen den bei der Rheinischen Bahn construirten
Querschwellen-Oberbau anzufithren. Die nach der Form Vau-
therin ausgebildete Schwelle hat cin Gewicht von 35 Kilogr,
und wird in einerlei Linge von 2,25m als Stoss- und Mittel-
schwelle benutzt.

Anstatt der nach dem Profil Vautherin geformten ist
-auf verschiedenen Strecken des preussischen Staatsbahn-Netzes
mit Erfolg dic von Hilf fiir Weichen benutzte Querschwelle
verwandt worden, welche ihrer Form nach der Hilf’schen
Langschwelle “ nach Hinweglassung der Mittelrippe derselben
entspricht.  Der characteristische Unterschied zwischen den
Querschwellenformen von Vautherin und Hilf ist der, dass

Vautherin Hilf
<\, ™
Fig. 10. Fig. 11.

sich bei ersterer an die beidersecitigen, eétwa unter 45° nach
abwiirts geneigten Wandungen kurze horizontale Fiisse an-
schliessen, bei der letzteren dagegen die flach geneigten Sciten-
theile mit kurzen, vertical umgebogenen Riindern endigen. Das
iber beide Schwellenformen bei Erorterung der Langschwellen-
Systeme bereits Gesagte trifft auch im Allgemeinen beziiglich
ihrer Verwendung bei Querschwellen-Systemen zu. Der untere
horizontale . Fuss der Vautherin-Schwelle crschwert die feste
‘Lagerung derselben und gestattet das Ausweichen des feineren
Stopfmaterials unter den bei Ueberfahren der Ziige sich bie-
genden Schwellen. Durch die verticalen Riinder der Hilf’schen
Schwelle wird dagegen das volle Eindringen derselben in die
‘Bettung befordert und das seitliche Kntweichen des Materiales
aus dem Hohlraum der Schwelle wesentlich erschwert. Bei
nebeneinander liegenden Probestrecken’ mit feinem sandigen
Bettungsmaterial hat sich dementsprechend ergeben, dass sich
die Hilf’schen Querschwellen entschieden fester und sicherer
als die Vautherin-Schwellen lagerten. Eine weitere Bestiitigung
fiir das bessere Verhalten der Hilf'schen Querschwelle dirfte
darin zu finden sein, dass die Bergisch-Mirkische Eisenbahn,
‘deren Querschwellen - Oberbau, wie ich bereits erwihnte, im
»Engincer« eine so eingehende Besprechung gefunden hat, die
an jener Stelle mitgetheilte Schwellenform nach Vautherin
gegenwiirtig verlisst und statt dessen ein der Hilf’schen Quer-
schwelle dhnliches Profil mit unterem verticalen Randabschluss
einfilrt. Die genannte Verwaltung motivirt ihren Entschluss
gleichfalls damit, dass der lorizontale Fuss der Vautherin-
Schwelle, fir welchen eine constructive Begriindung sich nicht
anfithren lasse, dadurch, dass er an cinzelnen festen Punkten
der Bettung ein Auflager finde, unbeabsichtigte und schidliche
Spannungen in der Schwelle erzeugen konne; ein verticaler
Abschluss, welcher den innerhalb der Schwelle eingeschlossenen
Kiesriicken festhalte, sei entschieden vorzuziehen. Gleichzeitig
hat die Bergisch-Mirkische Eisenbaln eine erhebliche Reduc-
tion des Gewichtes ihrer Querschwellen und zwar von 57,5
Kilogr. auf 44.4 Kilogr. eintreten lassen, es wird angefiilrt,
dass’ eine theilweise Verschwicherung der oberen seither in
13mm Stirke hergestellten Kopfpiatte auf 9mm ymsomehr zu-
lissig sei, als neuerdings zu den Querschwellen fast allgemein

das wegen seiner Zihigkeit und gleichmissigen Structur hierfiir
besonders geeignete Flusseisen gewithlt wiirde. Nur der mitt-

lere, zur Aufnahme der Schlitze fiir die Befestigungstheile be-

stimmte Theil des Schwellenkopfes wird nach wie vor in der
Stirke von 13mm hergestellt, ebenso ist die Krampen- und
Keilbefestigung in der fritheren Weise beibehalten worden.

Eine bei den dicsseitigen Bahnen gegenwiirtig allgemein
adoptirte Anordnung ist die einés verticalen Abschlusses der
Schwellenkopfe. Bei holzernen Schwellen erzeugt sich unter
dem Drucke der Belastung eine betriichtliche Reibung zwischen
Holz und Kies, welche gegen eine seitliche Verschiebung der
Schwellen wirksam ist. Eiserne Querschwellen, bei denen auf
die Bildung eines kastenférmig nach allen Seiten abgeschlosse-
nen Hohlraums keine Riicksicht genommen ist, lassen sich da-
gegen erfahrungsmissig in ihre Lage nur schwer fixiven: erst
durch den festen Einschluss eines Kiesriickens in den Ilohl-
raum der Schwelle wird die zur sicheren Lage derselben un-
erlissliche Reibung von Kies auf Kies in geniigendem Maasse
erzeugt. DBei den Schwellen ohne Kopfversehluss auf undurch-
lissigem Bettungsmaterial hat sich iiberdies das sogenannte
Saugen, d. h. das Anziehen von Schlammtheilen aus der Bet-
tung in besonders fithlbarer Weise geltend gemacht,

Bei Querschwellen aus Schweisseisen wird der Kopfabschluss
durch eingenietete ™-Eisen, hei solchen aus Flusscisen dagegen
durch einfaches Umbiegen der Schwellenenden bewirkt.

Was die Wahl des Bettungsmaterials fir den eisernen
Querschwellenbau anbetrifft, so ergiebt sich aus vielscitigen
Beobachtungen in iibercinstimmender Weise, dass auch hier,
wie beim Langschwellenbau, anf eine gut entwiisserte Unter-
bettung gehalten und mit cinem weder zu feinen, noch auch
der bindenden Substanzen ganz entbehrenden Kies gestopft
werden muss.

Die eiserne Querschwelle nimmt nimlich erst dann eine
sicherec Lage an, wenn sich der innere Hohlraum derselben
mit einem zwar plastischen aber doch festen Kiesriicken ausge-

fiillt hat; feiner, trockener Kies ist daher ungeeignet fiir diesen

Zweck, derselbe weicht bestindig unter den trapezformigen
Seiten der Schwellen aus, so dass dieselben hinfig, namentlich
unter den Kopfen angehoben und gestopft werden miissen. Aber
auch selbst groberer, durchaus reiner Kies giebt der Schwelle
kein festes Lager, viclmehr empfichlt sich zum Anstopfen ganz
besonders ein in missigem Grade bindendes und grobkirniges
Material.

Wird dieser Bedingung nicht entsprochen, so muss fiir
lingere Zeit ein anhaltendes Nachheben, Anstopfen und Richten
des Gleises, namentlich in den Curven stattfinden, wodurch die
Kosten der Unterhaltung, besonders in den ersten Betuebs-
Jjahren wesentlich erhiht werden, ‘

Nach den Erfahrungen, meine Herren, dic auf den preus-
sischen Staatsbahnen in den letaten finf Jahren mit den eiser-
nen Queschwellen gemacht worden sind, ist an deren weiterer
Bewiibrung nicht zu zweifeln.

Gegeniiber dem Oberbau mit hilzernen Querschwellen wird
die grossere Dauer, die sichere und nachhaltige Befestigung
der Schienen, die Gleichmissigkeit in der Lage, die gute Spur-
haltung und die durch alle diese Figenschaften bedingte ruhigere
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und elastischere Bewegung der Fahrzeuge fast allseitig hervor-

gehoben; auch ist in bemerkbarer Weise weder ein Wandern,

des Oberbaues, noch auch ecin Verschleiss in den Berihrungs-
flichen zwischen Schwellen und Schienen eingetreten.

In nicht unbedeutendem Umfange sind sodann Versuche
iiber die Zuliissigkeit einer. gemischten Benutzung von holzernen
und eisernen Schwellen unter denselben Schienen angestellt
worden, weil sich bei dieser Verwendungsart der Vortheil er-
giebt, die cisernen Querschwellen auch zu den Auswechselungen
der holzernen Schwellen im Einzelnen unter Vermeidung eines
vollstiindigen Gleisumbaues verwenden zu kénnen, cin Verfahren,
welches fiir die Folge um so dconomischer sein wirde, als die
Stahlschienen ecine erheblich lingere Dauer als die Holzschwel-
len haben, Leider sind indessen nach dem Urtheile der iber-
wiegend grosseren Zahl der Betricbs-Ingenicure, welche sich
mit diesem sogenannten gemischten Systeme befasst haben, die
Erfahrungen mit demselben keine vollkommen befriedigenden.

Abgeschen davon, dass die Manipulation des Einwechselns
einzelner eiserner Schwellen insofern keine besonders einfache
ist, als zuvor meist die Neigung der Schienen durch Nach-
kappen der Holzschwellen regulirt werden muss, stellen sich
auch die Unterhaltungskosten im Allgemeinen ziemlich hoch.
Wic ich bereits erwilmte, haben niimlich die eisernen Schwel-
len so lange, bis sich ein fester Kern in ihrem Hohlraume
gebildet hat, die Tendenz, in die Bettung einzusinken; die
tiefer und fester gelagerten Holzschwellen folgen dicser Bewe-
gting nicht; dieselben bilden viclmehr feste Punkte des Gleises,
zwischen denen die hohl liegenden eisernen Schwellen als sichere
Stiitzpunkte fiir die Schienen nicht zur Geltung kommen kin-
nen. Die Schienen werden demnach bei solcher Anordnung
stark beansprucht und in Fillen, wo eiserne Schwellen am
Stosse und neben holzernen liegen, an den Kopfen in kurzer
Zeit breit gefahren. Bei eintretendem Thauwetter, demjenigen
Zcitpunkte, welcher den entscheidenden Maassstab fir die Be-
wiihrung eines Oberbausystems abgiebt, konnen aber aus ciner
solchen Gleislage leicht Gefahren fir den Betrieb erwachsen.

Von cinigen Seiten ist gegen die heutige Construction des
Oberbaues mit eisernen Querschwellen eingewendet worden, dass
dic flache Lage der letzteren in der Bettung zwar an sich das
Stopfen crleichtere, dagegen cin merkliches Vibriren der Schwel-
len zur Folge habe, welches erst bei einer Ucberdeckung der-
selben mit einer mindestens 6—8¢® hohen Lage von Kies auf-
hore. Andererseits wird bei gebogenen Schwellen entstehende
federnde Wirkung als nachitheilig bezeichnet und cmpfohlen,
die Schwellen horizontal zu belassen, tiefer einzubetten und auf
dieselben Sattelstiicke mit der Neigung von 1:20 aufzusetzen.

Ein Versuch dieser Art wird demniichst bei der Koln-
Mindener Bahn mit dem sogenannten Haarmann'schen Sattel-
stiick beabsichtigt, dessen Construction, aus der hier ausgehiing-
ten Zeichnung hervorgeht. (Vergl. auch Fig. 4 u, 5 Taf. XXII,
Organ 1880.) Die Befestigung der Schienen erfolgt dhnlich wie
beim Haarmann'schen Langschwellenbau durch zwei Klemm-
haken und eine Schraube, welche die ersteren fest auf den
Schicnenfuss aufpresst.  Die praktische Bewihrung dieser Con-
struction, bei der die verhiltnissmissig hohen Sattelstiicke aus
Gusscisen hergestellt werden sollen, bleibt abzuwarten.

Meine Herren, was nun die wichtige Frage nach dem
relativen Werthe der Lang- und Querschwellen-Systeme anbe- -
trifft, so sind die Ansichten in Deutschland hieriber noch ge-
theilt. s mag die Zabl der Anhiinger des einen wie des an-
dern Systems bei uns etwa gleich gross sein; auch ist die Zahl
derjenigen nicht gering, die iberhaupt ein dauerndes Fort-
bestehen nebeneinander fiir berechtigt halten.

Von den Anhiingern des Querschwellensystems wird zu-
nichst die Montirung und das Verlegen des Langschwellen-
oberbaues als zeitraubend, wenn nicht schwierig bezeichnet: die
erforderliche Vorbereitung fiir die Herstellung der Curven sei
dusserst complicirt, die Arbeit des Verlegens werde vollstindig
abhiingig von ciner entfernten Werkstitte gemacht und die
Anzahl der fir die laufende Bahnunterhaltung erforderlichen
Reservestiicke ibermiissig vermehrt; ferner bereite der| Umbau
cines bestehenden Gleises nach dem Langschwellensysteme Weit-
liufigkeiten oder Storungen fir den Betrieb, da bei "einiger-
maassen lebhaftem Verkehre der Umbau nicht ohne vollstindige
oder theilweise Sperrung des fraglichen Gleises ausfithrbar sei.
Beim Langschwellenoberbau sei ausserdem eine gewisse Gefahr
im Falle cinseitigen Setzens des Bahnkorpers vorhanden und
uberhaupt die Richtung der Gleise bei diesem Systeme weniger
gut zu halten als beim Querschwellenoberbau.

Im Gegentheil hierzu mache die Leichtigkeit des Verlegens,
sowie die grosse Sicherheit gegen Spurveriinderungen und gegen
das Kanten der Schienen in scharfen Curven das Querschwellen-
system zu einem besonders geeigneten. |

Diesen Ausfihrungen zum Theil entgegen wird von den
Vertretern des Langschwellensystems als grosser Vorzug des-
selben die unmittelbare, gesicherte und gleichmiissige Ueber-
tragung der Verkehrslast auf die Bettung hingestellt; diese
Druckiibertragung sei beim Langschwellenoberbau giinstiger als
beim Querschwellenoberbau, in Folge dessen auch das Fahren
auf ersterem ein gleichmissigeres und sanfteres als auf letzte-
rem. Die erwiihnten Schwierigkeiten bei der Montirung und
dem Verlegen seien nur in geringem Maasse fithlbar und fir
die Moglichkeit des Gleiscumbaues nach diesem Systeme ohne
Storung des Betriebs seien Beispiele in zahlreichen Fillen ge-
licfert. ‘

Den Werth beider Systeme nach den Anlage- und Unter-
haltungskosten mit Sicherheit zu bemessen, ist zur Zeit nur in
ersterer Beziehung moglich, da die zur Vergleichung der Unter-
haltungskosten gesammelten Erfahrungen noch nicht umfassend
genug sind. Aus den als Anlage zu meinem Vortrage gegebe-
nen Tabellen I und II iiber die Dimensionen und Gewichte der
verschiedenen Oberbau-Constructionen lisst sich bei eingehender
Beriicksichtigung der maassgebenden Verhiiltnisse das Ergebniss
ziehen, dass ein den heutigen Constructions-Auffassungen ent-
sprechender Querschwellenoberbau mit der bei den Preussischen
Staatsbalmen seit Kurzem cingefihrten 130,5%™ hohen und
31,3 Kilogr. pro Meter schweren Stahlschiene ein Gewicht von
121—122 Kilogr. pro Meter hat. Genau ebenso schwer fillt,
bei Anwendung ciner der obigen Schiene fiir Langschwellenbau
hier etwa entsprechenden 120™® hohen und 27,56 Kilogr.” pro
Meter schweren Stahlschiene, der Langschwellenoberbau der
Rheinischen Bahn, sowie der Oberbau nach dem System Haar-



Nachweisung

ither den ‘
bis zum 1. April 1880 im Verwaltungshereiche der Koniglich Preussischen Fisenbahn-Directionen verlegten Langschwellen-Oberbau.

Tabelle I.

e —————— e ——— —— R — ——————————— P -
1 2. | 8 | 4 5. 1 6 | 1.1 s | 9. 10. | 1. | 12. 13. 14.
. W{)i‘ll:ju'lr U]n]torst\"&tzung G bt Kl E
o P X . (er..'c hwellenenden an ic ein Eisenzeue
Lingo . Normale |Gewicht|Gesammt- Bc{?g:tig::‘g Zwei Paar [Die an einem zWSt't",,gt'gf";\b;;:"ll’r:'(fgld:" der gx:ver:ﬁn- und Qu]er- °
Konigliche der vorhandenen Gleise . dor | gewicht aler Laschen sstcolgz’nt-:l-_ Sntt:f%iso;lo(;linschk en “é‘,;iﬁ?i&:;’i.‘ﬁ' (::onst{lécti'oneln
. : 5 1ene ‘brachie zur Verbindung der inel. Befostic ewichte in den
Eisenbahn- mit Linge Lang- .dcs Laxxil';f:l:zsrlloxl ' nelfs.‘t gll&:t]rl-h" Langschwellen und Quer- si:::;&sﬂul’il; Illro (é alten 9—13) | Bemerkungen.
‘ eisernen | “2hEs L ot Lugehorigen sclonallen | Schwellen duselbst die- | %sopienentinge | -
Direction  [Schienen Schienen| Schienen der schwellely, 1 ues Cz"smcﬁm,s_ Laschen- ol “::]’]";12":ogollfé;ghf:f;m i (;;2;1 ghlsm I
bis zu von hr al . . ~ae | theile wiegen st | lasel Tanden. ist L derin |
wo [0 | b [ s [sahwel | 10 fprootar| 8 fbraan e, bl S e i |y
. . - ilei enenli i ; (esti 3 att ore ing .
Hohe. | Hohe. | Hohe. nen. len, | Moter. | Gleis. und Gleis wiegen Wiegen je;g:ﬁgtsfli:srf: ’ifs"n;ﬁ cmg‘;;;io,,). un; [’;‘;fis, Gleis.
Kilomet Kil Kil Kil Kil Kil et Mo, Kil Kil Kil
tilometer. m m iilogr. vilogr. vilogr. <ilogr. vilogr. <ilogr. <ilogr. <ilogr. Kilogr.
A. Hilf’scher Oberban.
Breslau . .... 0,19 — — 6,0 5,86 40,0 140,0 184 20,0 — — 24,7 63,1 10,52
— -— 5,0 6,59 6,55 29,34 157,13 24,19 22,80 74,47 12,35 8,3 154,46 | 2344
130,8mm hocky
Berlin . . .... 0,18 — — 6,00 5,86 39,88 189.32 21,20 19,19 — — 27,51 67,96 | 11,33 | -
22,35 — 9,00 8,96 39,37 123,53 25,12 19,12 76,36 9,12 791 137,63 | 15,29 Zuquhe(il[ oélne_sla:-
— | 282,74 — 900 | 596 | 29,59 | 133,64 98,40 3803 | 610 18,41 16,53 165,45 | 18,38 [ltelcisen.dieGowichto
Bromberg . ., — 84,90 9,00 8,96 29,00 131,02 28,40 37,0 64,0 17,40 16,58 163,38 | 18,15 angegeben.
o - k]
124,72 33,76 19,56 154,79 | 17,2
Frankfurt a. M. .| 481,45 — — 9,00 8,96 29,37 bis bis bis 76,36 17,32 779 bis bis
126,61 27,64 19,68 148,79 | 16,53
29,37 133,22 30,36 83,85 177,27 | 19,70
— | 125,70 — 9,00 .| 8,96 resp. bis bis 37,04 bis 9,54 16,48 bis bis
29,00 129,61 23,34 64,0 150,46 | 16,67
— — 10,35 6,00 5,90 40,00 158,71 20,00 292,00 —- — 15,66 57,66 9,61
125mm hoch
Ausserdem .} 142,19 3,94 — in verschied. Strecken mit 6,0, 6.59 u. 7,5m langen Schienen
Magdeburg . . — — 18,33 15 7,46 28,87 150,93 23,80 19,98 76,62 13,52 78 141,72 | 18,9
130=mm hoch und und und und und und und
29.80 152,86 19,72 8,56 15,6 149,52 | 1993
Hannover . 1,31 — — 75 7,35 29,66 134,23 18,90 18,76 76,36 0,00 §8,84 202,86 | 27,05
und und und und und and und und
1,35 126,66 36,32 61,92 17,4 0,00 134,40 | 18,28
74,60 — 9,0 8,96 29,37 125,41 25,09 19,83 76,36 8,865 7.79 137,94 | 15,33
— 99,85 — 9,0 8,96 29,37 132,5 28,38 37,89 69,60 12,12 16,48 164,47 | 18,27
Elberfeld . 2,70 — 9,00 8,96 29,37 125,74 23,16 22,04 76,36 9,12 7,79 138,47 | 15,39
Col. (Rheinische)] 3,70 — — 6,0 5,86 39,88 139,32 18,72 19,82 — — 25,12 63,66 | 10,61
Summa . .| 728,67 | 597,18 33,98
B. Oberbau der Reinischen Eisenbahn.
Kopfwinkel
Coln (Rheinische) — — 180,0 9,0 8,90 23,00 115,27 24,8 45,00 3, — 31,86 106,66 | 11,85
130mm hoch
C. Haarmann’scher Oberbaun. )
Hannover . 0,54 — — 9,0 8,97 23,0 124.14 33,08 20,68 34,5 19 36 138,0 245,62 1 27,29
und und und und und und und und
. 114,88 44.35 17,56 37,3 28.75 16,0 159,16 | 17,69
— 1,45 — 9,0 8,97 24,05 126,55 32,16 51,4 — 25,9 66,04 175,50 | 19,45 | Zum Theil mit
und und und und und Schwellen-
124,68 20,60 54,40 158,56 | 17,62 laschen.
Summa . . 0,54 1,45 —

L9
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iiber den

Tabelle II.

bis zum L. April 1880 im Verwaltungsbereiche der Koniglich Preussischen Lisenbaln-Directionen verlegten Oberbau mit cisernen Querschwellen.

—

1. 2 3. | 4 5. 6. 7. 8. 9. | 10 n | 12
} ) Gewicht Gewicht
‘ " . - T
Kénigliche _Lazlx;sge Die .vel'legten Die Gewicht Ge:igg:: Stoggver- des Kleineisenzeuges| Gesammtgewicht
Glei eisernen normale der & bindungen|ur Verbindung der des
Eisenbahn- Reises Querschwellen . . . des und Schienen und Bemerkungen
auf Schienen- | Schienen | eisernen | Laschen- Kleineisenzeuges genmn
Direction eisernen . haben linge pro Oberbaues| SChrf:‘l)ben Schwellen
- Quer- | eme | e | R D oo et sfenc| 20| ool | salitn. | o
schwellen] Linge. | Gewicht. Gleis. Ggl oy Schwelle a'(l}glzi:'nd ange i:nd 1fd. I\Ifgter
Kilom. Moter. Kilogr. Moter. Kilogr. Kilogr. Kilogr. Kilogr. Kilogr. | (P0s-80.10). Gleis.
Breslan . . . . 4,70 2,25 35,5 6.59 37,68 119,23 22,80 2,54 17,78 40,58 6,16
Frankfurt a. M. . 1,31 2,40 50,0 6,591 39,93 141 49,12 3,46 22,8 71,92 10,91
und und
31,95 136,8
0,69 2,40 45,6 6,591 317,95 131,71 49,12 2,76 18,19 67,31 10,21
1,943 2,2 52,45 8,60 30,75 121,31 22,16 2,212 19,91 42,07 4,89
1,907 2,2 4547 8.60 30,75 114,13 22,16 2,47 21,25 43.41 5,05 . . .
Coln (Céln-Minden) | 8,67 2.3 4540 | 659 | 3638 | 1325 | 3252 | 82 . | 2236 | 5488 8,33 |)Ausserdem 1 Kilom. gomischtes Systen eyt o™ ™™
Magdeburg. 15,59 2,3 54,5 7,5 317,30 137,94 19,98 2,38 19.04 39,02 5,20 Ausserdem 0,5 Kilom. gemischtes System.
Hannover . 3,31 2,3 47,06 7.5 37,73 132,10 27,13 2,61 20,91 48,34 6,45
45,93 2,3 7,06 10,0 31,2 120,41 35,24 2,48 21,26 62,50 6,25
Elverfeld . . . 24,10 2,2 34,5 6,591 31,8 124,4 58,74 2,20 15,4 74,14 11,25
60,71 2,2 47,0 6,60 37,8 136,49 55,66 2,46 17,22 72,88 11,04
und und und und und und und
' 6,591 188,3 5874 | 22 1344 | 7218 | 1278
18,75 2,2 47,0 6,6 31,8 138,32 58,74 2,24 15,68 74,44 11,27
Bicias o und und und und und und und
52,25 6,591 36,8 136,56 2,39 16,73 15,47 11,45 |f Ungefihr nach den Jahren des Verlegens ge-
0,72 2,3 44,5 6,591 36,3 132,4 58,36 2,46 17,22 76,08 11,63 ordnet, um die allmithliche Zunahme der
und und und und Lingen und Gewichte der Querschwellen er-
: 131,92 55,66 72,88 11,06 sichtlich zu machen. In neuester Zeit ist
9,23 2.4 51,0 6,6 31,8 141,15 58,86 2,40 16,8 75,66 11,46 indess in Aussicht genommen, das Schwellen-
und und und und und und gewicht bei 2,30m Liinge wiederum auf 44,5
6,591 36,3 134,12 25,20 42,0 6,37 Kilogr. zu ermissigen.
30,43 2,4 52,6 6,6 31,8 143,12 58,36 2,4 16,8 75,66 11,46
und und und und und und
6,591 36,8 140,79 55,66 72,46 10,99
67,43 2,4 51,5 6,6 37,8 148,2 58,36 2,46 17,22 76,08 11,52
und und bis bis und und bis und
6591 | 368 10 | oot16 | 224 1568 | 41,38 6,27
Ausssrdem 19,62 | in kleinen Versuchstrecken aus den vorstehend angegebenen Theilen in verschiedenem Combinationen. Ausserdem 26,85 Kilom. gemischtes System.
Coln (Rheinische) . | 212,50 2,25 350 | 722 35,18 118,13 46,06 | 2,304 18,43 65,39 %05 T " .60 .- » »
Summa 527,54 Summa 35,95 Kilom. gemischtes System.
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mann-Schwedler aus, wobei jedoch hinsichtlich des ersteren
die Hinzufiigung einer steifen Querverbindung an den Stissen
in Betracht gezogen ist.

Ein mit steifer Querverbindung anstatt mit Querschwelle,
jedoch mit kriiftiger Verlaschung construirter Oberbau mnach
dem System Hilf lisst sich bei Annahme einer ebenfalls 120mm
hohen Schiene in einem Gewichte von 127—128 Kilogr. pro
Meter construiren.

Bei Hinweglassung der Mittelrippe der Langschwelle unter
entsprechender Verstirkung der Kopfplatte derselben wiirde sich
indessen das Gewicht dieses Oberbaus selbst noch etwas ge-
ringer als bei den ibrigen etwiilnten Systemen stellen. Weniger
zuverlissig, als die vorstehenden, sind zwar diejenigen Anga-
ben, die sich iiber die Kosten des Verlegens der verschiedenen
Constructionen des eisernen Oberbaues haben ermitteln lassen;
im Grossen und Ganzen ergiebt sich indessen auch hier das
Resultat, dass sich die Kosten des Verlegens beim Lang- und
Querschwellenbau annihernd gleich hoch, niimlich je nach den
besonderen Verhiiltnissen im Durchschnitt auf 0,70—0,80 Mark
pro Meter Gleis stellen. In diese Betriige sind einbegriffen die
Kosten firr Vorstrecken, Einbauen und betriebsfihige Anstopfen
des Gleises; ausgeschlossen sind dagegen die Kosten fiir die
Herstellung der Bettung und fiir die in der Werkstatt vorzu-
nehmenden Arbeiten, als Lochen und Biegen der Schwellen.

Was schliesslich die Ermittelungen iiber die Unterhaltungs-
kosten bei beiden Systemen anbetrifft, so kinnen dieselben,
wie schon erwiihnt, sowohl wegen der verhiiltnissmiissig noch
kurzen Beobachtungszeit, als auch wegen der ausscrordentlich
verschiedenen Verhiltnisse, die namentlich in Bezug auf das
Verhalten des Bahnkorpers und die Gite der Unterbettung in
Betracht kommen, nur als sehr angeniiherte angesehen werden.
Es gewinnt jedoch nach den verschiedenen Aufzeichnungen den
Anschein, als ob sich die Kosten fiir die Unterhaltung des
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Langschwellenoberbaues in den crsten Betriebsjahren um etwa
15 % theurer stellen, als beim Querschwellenoberbau. Sollte
dieses, vorbehaltlich jedoch weiterer sorgfiltiger Priifung hin-
gestellte Resultat einerseits geeignet sein, zu Ungunsten des
Langschwellenoberbaues zu stimmen, so muss andererseits auch
die augenscheinlich geringere, ziffermiissig jedoch nicht anzu-
gebende Abnutzung der Betriebsmittel beim Langsehwellen-
oberbau in Betracht gezogen werden.

- Auch iiber die vergleichsweisen Unterhaltungskosten beim
eisernen Oberbau und dem mit hilzernen Querschwellen lassen
sich gegenwiirtiz zuverlissige Angaben noch nicht machen. s
gilt jedoch ziemlich allgemein die Annahme, dass sich diese
Kosten fiir ersteres System, bei dem eine betriebssichere l.age
tiberhaupt erst nach Bildung fester Kiesriicken innerhalb der
Schwellen eintritt, im ersten Betriebsjahre jedenfalls nicht ge-
ringer, unter Umstinden hoher als fiir letzteres stellen, dass
sich dagegen in der weiteren Folge unter der Voraussetzung
eines geeigneten Stopfmaterials die fraglichen Kosten zu Gunsten
des eisernen Oberbaues stellen.

Ich darf, hochgeehrte Herren, meine Mittheilungen iiber
die bei den Preussischen Staatsbahnen eingefithrten Systeme
des eisernen Oberbaues mit dem Wunsche schliessen, dass sich
diese Angaben fir die weitere Klirung der mannigfaclien, Dei
der Construction eines Oberbausystems in Betracht kommenden
Fragen von einigem Nutzen fiir Sie erweisen mdochten.

Gleichzeitig hege ich den lebhaften Wunsch, dass die vor-
ziiglichen Eigenschaften des eisernen Oberbaues, die von un-
seren franzosischen Fachgenossen leider noch in dem Maasse

verkannt werden, dass gegenwirtig in Frankreich jedes der-

artige System als absolut verwerflich erachtet wird, in England
wie bei uns in Deutschland auch weiterhin die verdiente Wiir-
digung finden mégen. .

Die Beziehungen des Radstandes zum Curvenradius und die zulassige Spurkranzabnutzung.

Mitgetheilt von J. Wilfert, Oberingenicur der Kronprinz-Rudolf-Bahn in Steyer.

Nach Couche besteht zwischen dem grossten zulissigen
Radstand A und dem Curvenradius R die Beziehung R=4-}-23 A.

Diese Formel entspricht der Praxis nicht, und ist auch
deren Ableitung unrichtig, weil bei dieser nicht darauf Riick-
sicht genommen wurde, ob die am inneren Schienenstrang ste-
henden Riider dort stehen konnen, wo dieselben nach der zur
Ableitung der Formel gehorigen Zeichnung stehen.

Nachstehende Entwicklung bezieht sich auf Curven ohne
Gleiseerweiterun‘g, es ist also die Spurweite g = 1435™m an-
genommen,

Zwischen den Schienen und den Spurkriinzen soll sich
nach den obligatorischen Bestimmungen in der geraden Bahn
ein Zwischenraum von wenigstens 10™™ befinden, daher die
Entfernung der Spurkriinze von einander im Maximum 1425mm
betragen darf.

Wenn nun das Fahrzeug sich durch Curven nicht im
XVII. Band.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

strengsten Sinne des Wortes durchquetschen soll, so muss fiir
die Entfernung der Spurkrinze von einander der Werth von
1425 4 Z angenommen werden und wird bemerkt, dass dieser
Werth von Z auf die Beziehung von Radstand und Curven-
radius von grosstem Einflusse ist.

Umstehende Fig. 12 versinnlicht die Stellung des Fahr-.
zeuges in der Curve; die schraffirten Flichen sind der Schnitt
durch die Spurkriinze in der Schienenebene. )

Die Fig. 13 stellt die festzustellenden Beziehungen in
einfacherer Form dar.

9
m\?2

Es ist nun <?) = 2rh wo r der Raddurchmesser und
2

h die grosste zuliissige Spurkranzhohe von 35™m,
g=1435 =N} 1425+ Z—0
daher O =N 4 Z — 10,
umd 10 —Z7Z = w.

2. Heft 1881. 10



Wir haben nun folgende Gleichungen:
O0=N—w

A—m\?2 R
B) ‘

ALm\?
2N_(R+g)=< “2‘ )
Hieraus ist:

20R =

A=—Z}(g—|—2R)—\/ [ dmi— 8wg)R+4i_8v]

Mit Hinweglassung der nicht Einfluss habenden Glicder ist:

R -
A=—é~ (2m—Y4im?—8wg)
Fig. 12.

Fig. 13.

?, /1425+x

A+m

Es ist daher im Allgemeinen der Radstand dem Curvenradius
direct proportional anzunehmen, nur gestaltet sich die Verhilt-
nisszabl durch Wahl verschiedener Werthe fiir w, bezw. Z sehr
verschieden, so dass diesbeziiglich immer die Erfahrung das
letzte Wort zu sprechen haben wird.

Fir R = 160000, r = 500, daher auch

fir m =374 und g = 1435 wird

A = 111,5 (748 —V/ 559504 — 11480 w)
Hieraus erhilt man folgende Werthe:

Z in mm W in mm Ainm -Li
3 7 6,23 25,6
4 6 5,30 30,1
5 5 4,40 36,3
6 4 3,50 45,7
7 3 2,60 61,5

Nach Couché wire in diesem Falle 1= 23,6, woraus sich

w mit 7,6 und Z mit 2,4mm ergiebt.

Der Hofwagen des dcutschen Kaisers hat 6,2™ Radstand
und hat derselbe auf der Rudolfbahn noch Weichencurven (ohne
Gleiseerweiterung) mit 180™ Radius befahren. In der freien
Balm passirte er Curven von 200™ Radius mit Schuellzugs-
geschwindigkeit,

Fs wird sich hiernach, eine gute Belastung der Riider
vorausgesetzt, olme Gefithrdung der Sicherheit der grisste zu-
lissige Radstand fir Bahnen mit Curven von kleinen Radien
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mit 1/;, des Radius der kleinsten Weichencurven (ohne Gleise-
erweiterung) annehmen lassen und werden die Curven iin der
freien Baln, die doch meistens einen grisseren Radius als die
Weichencurven und zudem immer eine grossere Spurweite ha-
ben, von Wagen mit derartig bestimmtem Radstand unbedenk-
lich befahren werden kinnen. : !

Fir 3achsige Fahrzeuge ist weitérs die Verschiebparkeit
der Mittelachse mehr der Differenz zwischen den Spurkranz-
stirken (der Mittel- und der #usseren Achsen) fiir die Beur-
theilung des grossten zuliissigen Radstandes maassgebend.

Diese Grosse ist in der Skizze durch das Maass (O be-
stimmt, daher das Spiel fiir die Mittelachse

= —2—1E (A—2m>- sein muss.

Durch die Ermittlung des grossten zuldssigen Radstandes
wird es auch moglich, fir die grosste zuldssige Spurkranz-
abnutzung eine Regel abzuleiten,

Fig, 14.

Wird der Spurkranz in der Schienenhshe geschnitten, so
ist bei noch nicht scharfem Radreifen die gegen 'die Schiene
zu liegende Schnittlinie eine Hyperbel vom Krimmungsradius o.

Es wird nun hypothetisch angenommen, dass diese Schnitt-
linie von der Schiene nie geschnitten, sondern nur tangirt wer-
den darf, d. h. es muss der < 8 immer einen Werth behalten,
dessen Minimum Jbestimmt werden soll.

Es sei der Winkel, mit dem das vordere Rad
Schienenstrang anliuft, gleich «, so ist

b=htgf

n den

b=9¢p—ocosu =9 (1l —cosa) ‘
m .
- = Vel == ¢ sin «, woraus

‘)r 1—005a 2rtga
T sine ) h )

Wegen der relativ geringen Werthe der Winkel g und -—Z—

tg =

und weil h im Minimum = 25™®, ist auch

g= 1/5\/72-; % oder

B="hV2r
fir 2 r=1000 ist 3 =3,16 «
« 2r=1500 « $=23,87¢«
« 2r=2000 « g=1447a.
Nach den Referaten der Dresdener Techniker-Versammlung
werden Verhiiltnisse empfohlen, bei welchen: e nicht grosser



wird als 50‘, woraus sich nach Obigem fir 8 Werthe von
20 38/ bis 3°43‘ ergeben. Mit Riicksicht auf die noch zu-
liissige grosste Spurkranzabnutzung und die maximale Gleise-
erweiterung wird « in einer Curve von 180™ Radius fir die
Radstiinde von 2,5, 4 und 6™ 1°46‘; 1° 31 und 1° 33, daher
g sich je nach den verschiedenen Raddurchmessern mit 4°47*
bis 7953’ berechnet. '
‘ Bahnen mit vielen Curven von kleinem Radius werden
daher der Spurkranzabnutzung bei Falirzeugen mit ungewdhn-
lich grossem oder kleinem Radstand und mit grossen Raddurch-
messern Aufmerksamkeit zu schenken haben und dirfte auch
die Aufnahme diesbeziiglicher Bestimmungen in die technischen
Vereinbarungen nicht iberfliissig sein.

Thatsache ist, dass ein grosser Theil der Entgleisungen
damit beginnt, dass das vordere, am d&dussern Schienenstrang
laufende Rad tiber den idussern Schienenstrang steigt. DBei
Fahrzeugen mit den gewdhnlichen Radstinden triigt hieran
allerdings selten oder nie die Spurkranzabnutzung, sondern die
zu geringe Belastung des bezeichneten Rades oder ein Fehler

“

.
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im Gleise die Schuld: die starke Spurkranzabnutzung erhoht
aber bei ungewohnlichen Radstiinden die Gefahr der Entglei-
sung namhaft.

Fs sei schliesslich noch gestattet, darauf aufmerksam zu
machen, dass Fehler im Gleise bei der Ausfahrt aus Curven
am gefilirlichsten werden. Liuft z. B. in einer parabolischen
Uebergangscurve die Ueberhohung auf eine blos 200 fache Liinge
aus, so wird bei einem Radstand von 3™ dem aus der Curve
ausfahrenden, auf dem #ussern Schieuenstrange laufenden, vor-
deren Rade die Moglichkeit der Senkung (gegenitber den 3
3000
200
federn von iiblichen Dimensionen um ca. 15@® per Tonne Be-
lastung setzen, so wird in dem besprochenen FFalle die Belastung
des bezeichneten Rades voritbergehend um ca. 1 Tonne ver-
ringert, was bei einem leeren Wagen von geringem Eigengewicht
schon zur Folge hat, dass auf das gefilirdete Rad nahezu kein
Druck ausgeibt und die Gefahr der Entgleisung in hohem
Maasse herbeigefithrt wird.

andern Ridern) um = 152 gehoten. Da sich Wagen-

Die Ergiinzung der Reichssignalordnung und deren weitere Folgen.

Seit im Frginzungshefte des Jahrgangs 1879 dieser Zeit-
schrift und im weitern Anschlusse hieran im Hefte V des Jahr-
gangs 1880 die Frage der einheitlichen Regelung der Bedeutung
mehrfligeliger Signale besprochen wurde, sind die Wiirfel gefallen
und durch die, in Nr. 26 des Centralblattes fiir das Deutsche
Reich erlassene, Bekanntmachung des Firsten Reichskanzlers
vom 20. Juni 1880, betreffend die Ergiinzung der Reichssignal-
ordnung, ist eine Frage zum vorliufigen Abschlusse gebracht,
welche berechtigter Weise in den letzten Jahren alle Eisen-
bahnbetriebstechniker Deutschlands zu den lebhaftesten Eror-
terungen veranlasste. Die genannte, auf Grund des Bundesraths-
beschlusses erlassene, Bekanntmachung selbst wird selbstredend
bei den Lesern dieser Blitter als allgemein bekannt voraus-
gesetzt und ist daher nicht zu wiederholen. Dagegen sind die
weiteren Folgen des FErlasses und die durch denselben vor-
gezeichneten Bahnen, in welche die Weiterentwicklung des
deutschen Signalwesens gedringt wird, wohl weiterer Erorte-
rung werth.

Wohl selten hat ein reichskanzlerischer Erlass technischen
Inhalts einerseits so viel Zustimmung, andererseits so viel Kopf-
schiitteln hervorgerufen, als jener vom 20. Juni 1880 und
diese zweitheilige Wirkung ist sowohl durch die Sache, wic
auch durch die Form nur zu erkliirlich.

Wiihrend auf der einen Seite kaum so viel Bestimmtheit
bei der einheitlichen Regelung der ganzen Materie erhofft
wurde, erschien auf der andern Seite das Schablonisiren der
Details viel zu weitgehend und die Unbestimmtheit des Aus-
drucks — um nicht zu sagen die Zweideutigkeit — in IL. 3. D.b:

»Ausfahrt frei fiir das abzweigende Gleis«
in Verbindung mit dem so kurzen Termine fiir die Einfilrung
und der ginzlichen Ignorirung der doch thatsiichlich vorhan-
denen, sehr zahlreichen, mehr als zweifliigeligen Signale, liess

es allerdings begreiflich erscheinen, dass besonders bei den
hochentwickelten westlichen Bahnen der KErlass nur getheilte
Zustimmung fand. Indessen kommt Zeit, kommt Rath; und so
hat sich denn auch hier wieder gezeigt, dass, soweit das nach
dem Erlasse iiberhaupt noch moglich war, bei eingehender sach-
licher Weitererdrterung auch die organische Fortbildung der
neu vorgeschriebenen Signale und der bisher gebriiuchlichen in
gewisse Uebereinstimmung zu Dbringen ist und dass sich das
Gespenst  sofortiger radicaler Umwilzung aller bestehenden
Signalordnungen derjenigen Bahnen, welche bereits mehrfligelige
Signale cingefiihrt hatten, bezw. iiberhaupt fiir verschiedene
Falrrichtungen verschiedene Signale gaben, bannen liess. Wenn
Verfasser oben von einem vorldufigen Abschlusse der in
Rede stchenden Frage sprach, wilrend doch in dem mehr-
erwiillinten Erlasse vom 20. Juni 1880 fiir ganz bestimmte Fille
auch ganz bestimmte Signale vorgeschrieben worden, so lisst
doch die Schlussbestimmung des Erlasses, welche, unter dem
Vorbehalte hoherer Genehmigung, abweichende Signale aus-
nahmsweise zulassen will, sowie der Umstand, dass die neu
vorgeschriebenen Signale nur fiir die zwar hiufigsten, aber
keineswegs cinzigen Fille einer Abzweigung gelten und so-
nach naturgemiiss auch noch andere Signale zulissig sein
miissen, erhoffen, dass auch diese Frage noch weiter ent-
wickelt und durch praktische Versuche fernerhin weiter geklirt
werden wird, so dass im Interesse der Sache kein einseitiges
Festrennen entsteht, und der oben gebrauchte Ausdruck seine
Berechtigung behiilt. )

Wie die Eisenbahn dem raschlebigen, stets weiter fort-
schreitenden, Verkehre unserer Zeit dient, so miissen auch ihre
verschiedensten Einrichtungen jederzeit entwicklungsfibig sein,
damit sie stets dem Schritte der Zeit folgen konnen und dies
gilt in ganz besonderem Maasse von den Signaleinrichtungen
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und -Vorschriften, da sie ja in erster Linic dazu dienen die
Sicherheit des Betriebes und damit Wohl und Wehe von Tau-
senden zu garantiren und von ihnen und ihrer rationellen Ge-
staltung auch in hervorragendem Maasse die immer héher wer-
denden Leistungen eines intensiven Betricbes abhiingen. Es
ist daher gerade hier, so schr auch eine cinheitliche Regelung
der wichtigsten Fragen fiir ein grosses cinheitliches Verkehrs-
gebict wiinschenswerth, ja nothwendig ist, zu weit gehende
Schablonisirung in den Details unbercchtigter als bei. andern
Punkten; und, leider muss dies ausgesprochen werden, jener
Erlass vom 20. Juni 1880 scheint das Maass des Wiinschens-
werthen in dieser Ilinsicht zu iberschreiten.

I's hat ja unzweifelbaft sehr viel Bestechendes fiir sich
das Princip auszusprechen, dass das Haltesignal unter allen
Umstiinden nur durch einen Fligel resp. durch eine Laterne
dargestellt werden darf und daraus des Weiteren zu folgern,
dass neben cinem »Haltesignal« an demsclben Maste keine
weitern Signale erscheinen dirfen. Dieses Princip ist ja un-
verkennbar ausserordentlich klar und lisst dem Locomotivfiihrer
in keiner Weise freie Disposition darither, ob er das Haltsignal,
als ihm geltend, anerkennen will oder nicht, es giebt eben nur
ein Ialt und so gilt dies eine Signal selbstverstindlich auch
jedem Zuge der sich auf dem betreffenden Gleise dem Signal
niliert. Aber trotzdem lisst sich dieses Princip anfechten, wenn
auch weniger um seiner selbst willen, als wegen der daraus
resultirenden Folgerungen fiir die iussere Anordnung der ver-
schiedenen Ablenkungssignale,

Die¢ Anhiinger des Princips betonen vor allen Dingen, dass
das Signal »Halt« so hoch gehalten werden misse, dass der
Fiihrer nicmals gezwungen werden diirfe dagegen insofern zu
freveln als er vermoge der bestehenden Signaleinrichtungen
tagtiiglich an Haltsignalen vorbeifahre. Aber das lisst sich
niemals strikte durchfithren; auf stark betriebenen Bahnen mit
zahlreichen Anschlissen lassen sich die Fille niemals umgehen,
dass Locomotivfiihrer hiufig an Haltsignalen vorbeifahren, die
fiir sie keine Geltung haben, also z. B. an Signalen fir Pa-
rallelgleise, welche an andern Masten angebracht sind. Das
Haltsignal schlechtweg kann ‘also nicht respectirt werden und,
wenn dadurch sonstige Vortheile erzielt werden konnen, er-
scheint cs daher auch unbedenklich an demselben Maste zwi-
schen Haltsignalen, die dem betreffenden Zug gelten, und sol-
chen, die fir ihn keine Bedeutung haben, zu unterscheiden.
Dass aber die gleichzeitige Anbringung von Halt- und Fahrt-
Signalen an demselben Maste Vortheile von nicht zu unter-
schiitzender Dedeutung mit sich bringt, soll noch des Weiteren
erirtert werden. In diesem einen Punkte und seinen weiteren
Folgen geht uns der Erlass zm weit, hier wire wohl etwas
weniger Finheitlichkeit, ein etwas weiterer Spiclraum im Inter-
esse der Weiterentwicklung der ganzen Sache zuliissig gewesen.

In einer Conferenz, welche auf Anregung des IHerrn Mi-
nisters der offentlichen Arbeiten von simmtlichen preussischen
Staatsbahnen und mehreren der noch vorhandenen wichtigen
grossen Privatbahnen beschickt worden war und Mitte September
in Berlin tagte, ist nun die Ergiinzung der Signalordnung einer
eingehenden Lirdrterung unterzogen und soweit dies nithig bezw.
noch tberhaupt zulissig war, in verschiedenen Punkien priiciser
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interpretirt worden. Generell wurden zuniichst aus dem mehr-
erwilhnten Erlasse folgende Schliisse gezogen :

1. An demselben Maste darf gleichzeitig nicht ein Signal
fir »Halt« und fiir »Fahrt« gegeben werden.
‘Die Signalisirung der Ablenkung kann iiberhaupt unter-
bleiben. ,
Doppelfliigel bedeuten stets die Ablenkung, gleichviel ob
vor Bahnhofen oder auf freier Strecke. '
Ablenkungen aus einem Gleise, auch wenn verschiedene
Bahnen abzweigen, sind stets an demselben Maste zu
signalisiren; die Aufstellung mehrerer Maste ist nur
bei mehreren Gleisen die unabhingig von einander in

2.

derselben Richtung befahren werden — also auch bei
verschiedenen Ausfahrtsgleisen — zulissig.

Melrflugelige Ausfahrtssignale sind nur da zul%issig wo
sich ein Ausfahrtsgleis innerhalb oder ausserhalb des
Bahnhofes in mehrere Gleise gabelt (also .wo Ab-
lenkung stattfindet).
Die Signale sind vor dem zu deckenden Punkte aufzu-
stellen.

Unter der wohl berechtigten Voraussetzung, dass diese 6
Punkte auch allgemein anerkannt und zur praktischen Durch-
fihrung kommen werden, sind wichtige Streitfragen, welche
auch die mehrerwilnte Verordnung nicht vollkommen entschie-
den hatte, nunmehr endlich definitiv geregelt und mit der
einzigen Ausnahme des Punktes 1. ist dieser Regelung unbe-
dingt zuzustimmen. Besonders die Fragen, welche in den Punk-
ten 3., 4. und 5. beantwortet sind, hatten Dbisher' sehr; weit
auseinandergehende Auﬂ'aésungen gefunden und es ist wohl das
grosste und unzweifelhafteste Verdienst des Erlasses vom 20.
Juni 1880, dass auf Grund dessen verniinftiger Weise keine
andere Entscheidung und Interpretation mehr gegeben werden
konnte, als die oben mitgetheilte. ‘

Im Speciellen einigte sich die Berliner Conferenz . iiber
nachstehende Punlkte.

Der Eingang der Nr. II des reichskanzlerischen Erlasses,
welcher lautet: »Wo es fir nothwendig erachtet wird ete.«
liess die Frage giinzlich offen, unter welchen Voraussetzungen
fiberhaupt die Signalisirung der Ablenkung eintreten miisse
und es war daler nahe liegend womdoglich eine Beantwortung
dieser Frage zu gewinnen. KEine positive Antwort dahingehend,
dass Dei fixirten Weichen auch doppelfliigelige Signale
obligatorisch ecinzufithren wiiren, erlangte nun nicht die
Majoritiit, wohl aber wurde umgekehrt mit erheblicher Mehr-
heit beschlossen, fixirte Weichen iiberall da zur Bedin-
gung zu machen, wo eine besondere Signalisirung der Ab-
lenkung aus sonstigen ortlichen und Betriebsverhiltnissen Platz
greifen muss und mit dieser Entscheidung. ist immerhin schon
viel erreicht, denn in den concreten Einzelfillen werden sich
beide I'ragen wohl meistens decken; wo hilufige Zugablenkun-
gen unter schwierigen Betriebsverhiiltnissen nothwendig sind,
wird man diese auch besonders durch fixirte Weichen decken:
miissen und sie besonders signalisiren.

Zweitens wurde der Grundsatz angenommen, dass der Lo-
comotivfilhrer vor einem Signal, welches der Fahrdispositon
gemiiss seinem Zuge nicht gelten kann, halten anuss, um weitere
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Ordre abzuwarten; sollte ihm ‘dagegen auf der Vorstation .ein
besonderer Befehl iiber die Aenderung der Fahrdisposition ge-
worden sein, so hat er langsam einzufahren, wenn das Signal
dieser geiinderten Fahrdisposition entspricht. Verfasser stimmt
diesen Grundsiitzen vollkommen zu, ebenso der gleichfalls ge-
nehmigten Declaration, dass bei besonders schwierigen Bahn-
hofsverhiltnissen in der Fahrdisposition ein gewisser Spielraum
in der Wahl bestimmter Einfahrtsgleise gelassen werden konne
und demgemiiss dem Locomotivfilhrer ein langsames Einfahren
zu gestatten sei, wenn die Einfahrissignale innerhalb dieses
Spielraums bleiben; aber wozu dann das oben unter 1. der ge-
nerellen Fragen erwiihnte Princip, wenn auch Einfahrts-
signale den Charakter- und die Bedeutung von Haltsignalen
erhalten, dann konnten, im Interesse einer moglichst auf-
fallenden Signalgruppirung, auch Halt- und Einf ahrtsignale
an demselben Maste gestattet werden, wie solche bekanntlich
jetzt in ausgedehntem Maasse thatsichlich in Anwendung sind,
ohne dass bis jetzt hieraus irgend welche Unzutriglichkeiten
entsprungen wiiren. .

Die dritte I'rage iiber die Zweckdienlichkeit der Aus-
fahrtssignale und die Voraussetzung unter welchen diese ein-
zufithren seien, fand dahin Erledigung, dass Ausfahrtssignale,
unabhiingig davon ob »fixirte Weichen« vorhanden oder nicht,
lediglich nach Bediirfniss der localen und sonstigen Betriebs-
verhiltnissen anzuwenden seien, besonders bei grosser rium-
licher Ausdehnung der Bahnhofe und zur Deckung der Gefahr-
punkte bei mehreren Ausfahrtgleisen theils gegen andere aus-
fahrende, theils gegen Rangirziige. Dabei sollen die Ausfahrts-
signale niemals einem Befehle zur Abfahrt gleichkommen,
sondern lediglich ein Zeichen sein, dass die Ausfahrt frei ist.

In Verbindung hiermit wurde die Frage 4. ob bei der
Anwendung von Centralweichen und Signalapparaten, bezw. bei
»fixirten Weichen« Ausfalirtssignale obligatorisch sein sollten,
in Analogie mit der ersten Frage verneint, dagegen erscheint
hier insofern eine Liicke, als leider nicht beschlossen wurde,
bei der Anwendung mehrfligeliger Ausfahrtssignale die Weichen-
fixirung zur Bedingung zu machen., Nun ist aber bei Frage 1.
ausgesprochener Maassen nur von Einfahrtssignalen die Rede
gewesen, so dass man kaum annehmen kann, die dort getrof-
fene Intscheidung, die »fixirten Weichen« zur Bedingung der
Signalisirung der Abzweigung zu machen, beziehe sich auch
auf Ausfahrtssignale. Correcter Weise hitte dies unzweifelhaft
geschehen miissen, denn es kann weder ein principieller noch
ein praktischer Unterschied zwischen Einfahrts- und Ausfahrts-
signalen nach dieser Richtung anerkannt werden.

Da der Schlusssatz der Nr. II des mehrerwilnten Erlasses
ausdriicklich auch abweichende Signale unter dem Vorbehalte
besonderer hiherer Genelimigung zuliisst, musste in der-Berliner
Conferenz naturgemiiss auch dariiber berathen werden, wann
und unter welchen Bedingungen solche Abweichungen fiir zu-
lissig resp. fir nothwendig zu erachten seien. Die 5te Frage
beschiiftigte sich hiermit und sie fand dahin Erledigung, dass
Abweichungen, insbesondere die Signalisirung von mehr als zwei
Fahrstrassen, nur bei besonders dringendem Bediirfnisse fir
zuliissig zu erachten seien und dass in diesem Falle auch die
Vorbedingung »fixirter Weichen« gestellt werden miisse. Auf

Anregung der Rheinischen Eisenbahn wurde bei dieser Gelegen-
heit gleich noch die itberaus wichtige Frage zum Austrage
gebracht, in welcher Weise denn weitere Abzweigungen zu
signalisiren seien und diese Frage musste, nachdem in II 3.
B.b des Erlasses vom 20. Juni 1880 eine Abzweigung durch
zwei gleichzeitig nach oben gerichtete Fliigel zu signali-
siren verfiigt war, dahin beantwortet worden, dass die 2te
Ablenkung durch drei, die 3te durch 4 u. s. w. gleich-
zeitig hochgehobene Fliigel, resp. gleichzeitig in griiner Farbe
erscheinende Lichter signalisirt werden miisse, wihrend fir
»Halt« stets nur der oberste Fliigel (Laterne) die waagerechte
Stellung (rothes Licht) zeigen dirfe, alle andern Fligel da-
gegen senkrecht herabzuhangen hitten (Laternen zu blenden
seien) und, dass, bei derselben Stellung der unteren Fligel, der
gezogene oberste Fliigel unter allen Umstinden dem Verbleiben
des Zuges im durchgehenden Gleise gelte. Diese Entscheidung
konnte nach Lage der Sache und nachdem der mehrerwihnte
Erlass schon so detailirte Bestimmungen fiir die erste Ablen-
kung enthielt, nicht anders getroffen werden, sie ist aber, wie
die Detailbestimmung des Erlasses selbst, keine solche, welche
allgemeine Zustimmung verdient. Es ist ja gewiss etwas schones
um ein klares Princip, aber vor lauter principieller Klarheit,
darf bei Signalen die Klarheit des iusserlich darzustellenden
Bildes nicht leiden und Verfasser fiirchtet, dass dieser Fall
hier sehr leicht eintreten kann., Da die unteren Fliigel senk-
recht herabhiingen sollen, so ist kaum eine andere Gruppirung
derselben, als eine rein verticale, bei der die herabhingenden
Fliigel durch den Mast verdeckt werden, méglich, es ist aber
fiir den Locomotivfithrer unzweifelhaft schwerer das Bild von
3, 4, 5 senkrecht unter einander stehenden gleichzeitig hoch-
gezogenen Fliigeln, oder ebenso vielen grinen Lichtern, welch
letztere z. B. im Dunste des Kohlenreviers kaum anders als
wie eine gerade senkrechte Linie erscheinen werden, scharf
und klar zu erfassen, als wenn unter mehreren »Halt«signalen
an demselben Maste cin bestimmtes »Einfahrt« signal
stcht. Hier schidigt also das klare Princip das klare
Bild und letzteres diirfte fir den Betrieb wesentlicher und
vortheilhafter sein als ersteres. Vielleicht lisst sich diesem

Uebelstande dadurch abhelfen, dass bei mehr als 2 Fliigeln
die rein verticale Anordnung grundsitzlich vermieden wird um
durch Schaffung charakteristischer Bildformen dem Locomotiv-
Fig. I16.

Fig. 15. filrer ein rasches Erkennen
des Signales zu ermoglichen
(confr. nebenstehende Skiz-
zen), aber hierbei wiirden
bei Signalisirung von » Halt«
und »Fahrt« fiir das durch-
gehende Gleis, die gewisser-
maassen frei in der Luft
herabhingenden untern aus-
senstehenden Fliigel wohl
leicht storend wirken. Es
wiire ja wohl das richtigste, verschiedene Fahrrichtungen
durch horizontal neben einander gestellte Signale, nach
der Reihenfolge der Gleise zu kennzeichnen, wenn dies mit
dem sonst so wiinschenswerthen Principe der Signalisirung von
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Hauptrichtung und Abzweigungen an demselben Maste prak-
tisch recht vereinbar wire und von diesem Gesichtspunkte aus
sind wohl auch in diesen Blittern dic Vorschlige der Anord-
nung der Fligel nach dem Principe der »halben Theilung«
(Erginzungsheft 1879 und Heft V. 1880) gemacht worden,
wonach unzweifelhaft sehr leicht fassliche Signalbilder entstan-
den. Die rein verticale Anordnung, ohne Abwechslung in
der Lage resp. Farbe der dem Fiihrer sichtbaren Signale, ist
aber jedenfalls von allen moglichen die am wenigsten geeignete
rasch erfasst zu werden und daher muss dieser eine Punkt
der getroffenen Neubeéstimmungen als zu weit und zu einseitig
in’s Detail eingehend bedauert werden. Nachdem einmal be-
stimmt war, dass die Abzweigung durch 2 unter 45° gchobene
Fliigel zu signalisiren sei, wire es vielleicht am richtigsten
gewesen von der Signalisirung weiterer Abzweigungen itber-
haupt abzusehen und dafiir das Verlangen zu stellen, dass die
jeweilige, der Fahrdisposition entsprechende, Fahrstrasse bei
mehreren Abzweigungen durch »fixirte Weichen« im Central-
apparate genau festgelegt sein muss. So wiire der betreffende
Stationsbeamte fir die Fahrstrasse selbst allein verantwortlich
gewesen, wihrend der Locomotivfithrer lediglich daritber zu
wachen hiitte, ob er seinen Zug in’s durchgehende Gleise oder
in irgend eine Abzweigung ecinzufiiliren habe. Unsere heutigen
Centralapparate, insbesondere der Registerhebel von Kayser
in Neunkirchen bei Saarbriicken, gewiihren fiir ein derartiges
Signalsystem absolute Sicherheit und alle Uebelstinde der Signal-
hiufung wiren vermieden.

Uebrigens ist auch noch ein weiteres Ucbel zu nennen,
welches durch die gleichzeitige » Fahrt«stellung mehrerer Fligel
unausbleiblich ist, das ist die unleugbare Vermchrung compli-
cirter Mechanismen. Dass es schliesslich ganz leicht moglich
ist mit einem Ilebel den obersten Fligel um 45° die untern
um 135° zu heben, oder, wie dies z. B. in sinnreichster Weise
von der Berg.-Miirk. Bahn gemacht wird, den obersten Fligel
um 45° zu heben und die untern aus ihrer aufrecht stehenden
Lage um 45° zu senken, unterliegt ja gar keinem Zweifel, aber
ebenso unzweifelhaft sind Constructionen, wo solch verschieden-
artige, resp. verschieden grosse Bewegungen nicht erforderlich
sind, einfacher zu gestalten und daher zweckmiissiger.

Es wire daher wohl zu wiinschen, dass bei den vom Er-
lass »abweichenden« Signalen ein recht weiter Spielraum zu-
gestanden und recht weitgehende Abweichungen genehmigt wiir-
den, um durch weitere Erfahrungen der ganzen Sache zu dienen
und noch weitere Vervollkommnungen anzubahnen.

Die andern in der erwiihnten Conferenz erorterten Fragen

stehen nicht in unmittelbarem ‘Zusammenhang mit dem Erlasse
vom 20. Juni 1880 und konunen daher wohl hier iibergangen
werden bis auf folgende zwei.

Zuniichst einigte man sich dariiber, dass bei 3stelligen
und bei symmetrischen Weichen unter der Voraussetzung gleich-
werthiger Fahrrichtungen dem linken Strange vor dem rechten
bei der Signalisirung der Vorrang gebiihrt und :ferner ward
hinsichtlich der Vorsignale, deren event. Beibehaltung die Ver-
sammlung beistimmte, beschlossen, dass auch bei mehrfliigeligen
Signalen stets nur ein Vorsignal, also nur eine Scheibe zu-
zulassen sei.

Ziehen wir das Schlussergebniss der durch den Erlass vom
20. Juni 1880 und der dadurch veranlassten Berliner Conferenz
erreichten Fortschritte, so treten ganz besonders folgende Punkte
hervor, dic wohl ungetheilte freudige Zustimmung, did unter
Anderm auch durch beinahe einhellige Annahme der |Beant-
wortungen der oben genannten Specialfragen 1—3 beéwiesen
wird, gefunden haben. .

Die Bestimmung, dass sowohl bei Einfahrts- wie bei Aus-
fahrtssignalen, auf Bahnhofen, wie auf der freien Strecke das
Verbleiben im durchgehenden Gleise und die Abzweigung aus
diesem immer an demselben Maste signalisirt werden muss;

dass mehrere Maste nur bei mehreren in derselben
Richtung selbststindig befahrenen Gleisen (auch bei derartigen
Ausfahrtsgleisen) zulissig sind;

dass mehrfliigelige Einfahrts- und Ausfahrtssignale dem-
gemiss nur zulissig sind, wo sich ein Gleis in mehrere gabelt;

dass Ausfahrtssignale niemals als Befehl zur Abfahrt
aufgefasst und gebraucht werden diirfen .

und schliesslich, dass — wenigstens bei Einfahrtssignalen —
mehrfligelige Signale nur unter der Bedingung »fixirter Wei-
chen« errichtet werden diirfen.

Es stelit wohl zu hoffen, dass die recht baldige allgemeine
Einfahrung dieser Grundsitze dem bisherigen Wuste verschie-
dener Signale und verschiedener Bedeutung derselben bei ver-
schiedenen, ja sogar bei denselben Bahnen ein radicales Ende
bereitet und dass die Weiterbildung der Detailfragen nicht
durch zu rigorose Handhabung der im Erlass vorgesehenen
Ausnahmefiille erschwert werde. Dann wird jener Erlass des
Reichskanzlers, trotz der oben niiher erwihnten Miingel, eine
hervorragende Stelle in der fortschrittlichen Weiterentwicklung
der deutschen Signalordnung zu immer rationellerer Gestaltung
fir immer behaupten.

Koln, December 1880. Blum,

Regierungs-Baumeister.

Radreifen - Befestigung.

Vom Ingenieur Ziegler in Nippes bei Kéoln,

D. R. P. No. 12093.

(Hierzu Fig. 14—15 auf Taf. XI.)

Der Radreifen wird, wie die Zeichnung Fig. 13—15 Taf. XI
im Querschnitt erliiutert, schwalbenschwanzformig mit dem Rad
verbunden, bezw. vermittelst Schwalbenschwanz in dem Unter-
reif gehalten; zu dem Ende ist der letztere auf der Innenseite

d. i. nach dem Spurkranz hin, mit einem Ansatz b versehen
und auf der entgegengesetzten Seite ist der aus einem Stiick
hergestellte schmiedeeiserne Ring ¢ rothwarm eingetrieben, nach
dem Erkalten wird sich dieser auf die Fliche g des Unter-



reifens, welche parallel der Fliche g! der Bandage schriig nach
Innen geht, fest aufsetzen und ersetzt so den Ansatz b.

Wenn die vorbeschriebene Radreifen-Befestigung bei neaen
Radsiitzen angewandt werden soll, empfiehlt es sich, den Unter-
reif thunlichst breit und stark zu machen; bei alten Riidern
kann man, wenn deren Unterreif durch das Andrehen des An-
satzes b zu diinn werden sollte, statt des letzteren ebenfalls
einen Ring ¢ anwenden wie Fig. 15 zeigt.

Das FEinsetzen des Ringes ¢ ist #usserst einfach, wenn
derselbe seiner Auflagefliche g entsprechend conisch gedreht
und geniigend erwdrmt wird, kann er mit Leichtigkeit ein-
getrieben werden, dabei ist zu beachten, dass er mit Spannung
aufgezogen werden muss, ein Sthrumpfmaass von 2™ auf den
Durchmesser gentigt, dies zu erreichen; das Einsetzen des
Ringes wird dadurch noch erleichtert, wenn die Bandage auf
dem Rade zuvor wieder erwirmt wird. Um ein vollkommenes
Festsitzen der Bandage auf dem Unterreif zu erziclen, zu ver-
hindern, dass auch nach keiner Richtung hin eine Verschiebung
der Bandage moglich werden kann (Zusatz-Patent ist angemel-
det), werden eine Anzahl Rundeisen r aus Stahl angefertigt,
zwischen Bandagen und Unterreif, wie in Fig. 13 und 15 punk-
tirt angegeben, angebracht und zwar in der Weise gleichmiissig
auf dem Umfang vertheilt, dass je 2 derselben, wic Fig. 14
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zeigt, in nicht zu weiter Entfernung von einander, schrig nach
der Achsmitte zu stehen, dieselben wiirden also verlingert in
einer Spitze, der Achsmitte zu gerichtet, zusammentreffen.

 Durch die schriige Stellung der Rundeisen r ist ein seit-
liches Verschieben der Bandage absolut unmiglich, gleichzeitig
aber verhindern sic auch, dass die Bandage sich in der Rich-
tung der Peripherie drehen kann.

Der Querschnitt der Bandage wird durch die Rundeisen r
nur wenig geschwiicht, weil dieselben eben schrig in dersel-
ben sitzen.

Als Vortheile dieser Radreifen-Befestigung, gegeniiber den
jetzt bekannten, diirften hervorzuheben sein, dass dieselbe &dus-
serst einfach in der Ausfitlhrung, absolute Sicherheit gegen
Quer- und Langrisse, sowie Verschiebung des Radreifen auf
dem Unterreif bietet, sie gestattet den Radreifen mit dusserst
wenig Schrumpfmaass aufzuziehen, weil eine Drehung resp. Ver-
schiebung des Radreifens, selbst wenn er loser werden sollte,
absolut nicht moglich; weiter kann der Radreifen bis auf das
zulissig geringste Maass abgenutzt werden, ohne dass die Sicher-
heit irgendwie gefihrdet, auch kann derselbe, wenn nothig,
leicht abgezogen werden, sobald nur der Ring c entfernt wird,
was leicht angeht, wenn derselbe bei g' etwas abgedreht und
dann abgehauen wird. '

Patent - Eisenbahn - Schlauch - Kuppelung

von Jacob Grether in Freiburg i/B.

(Hierzu Fig. 16 u. 17 auf Taf. X.)

Die Vortheile dieser neuen Eisenbahn - Schlauch - Kuppe-
lung sind:

Verwendbarkeit fir die schon im Gebrauch befindlichen

Schliuche und Hihne;

Rasches Losen bei Auswechselung der Maschinen ;

Sicherer Verschluss;

Unempfindlichkeit gegen &dussere Einwirkungen.

Jede-dieser Grether’schen Eisenbahn-Schlauch-Kuppelung
ist in dhnlicher Weise, wie die in vielen Liindern patentirte
und vorziiglich bewiihrte Grether’sche Universal-Schlauch-
Kuppelung ausgefiihrt,. jedoch mit dem Unterschiede, dass beidd
Kuppelungstheile nicht gleich sind.

Die neue Kuppelung hat ein Schlauchstick und ein Ge-
windestiick. Letzteres wird an das Damptheizungsrohr der Lo-
comotive geschraubt, weshalb es an dem einen Ende cine Mutter,
an dem anderen einen wulstartigen Ring mit zwei Ansitzen
enthiilt. In gleicher Weise wie die bekannte patentirte Gre-
ther’sche Universal-Schlauch-Kuppelung ist nun das Schlauch-
stick hergestellt. Iis besteht aus drei ringformigen Theilen,
von denen der dussere Theil »Halkenring« nach Aussen zwei
Haken und im Inneren Gasgewinde hat. Der mittlere beweg-
liche Ring »Schraubenring« mit vorstehendem Ohrenrand und
dusserem Gasrohrgewinde umschliesst den inneren »Flantsch-

ring«. An der Flantschenseite triigt dieser einen Dichtungs-
ring a aus Metall (Kupfer oder Blei, welche beide Dichtungen
keiner Abnutzung unterliegen und daber auch nicht zu ergiinzen
sind) oder nach Umstiinden aus Kautschuck und dient zugleich
mit seiner Verlingerung als Schlauchstutzen zum Befestigen des
Schlauches. '

Bei der Verwendung der Kuppelung bringt man das Schlauch-
stitck so an das Gewindestiick, dass die Haken tiber die Ansiitze
stehen. Durch Rechtsdrehen des Schraubenringes geschieht ein
dampfdichtes Zusammenpressen beider Theile, weil sich die
Halken fest in die Ansiitze einlegen,

Beim Losen der Kuppelung wird die Drehung am »Schrau-
benringe« in entgegengesetater Weise ausgefiihrt.

Um den Dichtungsring bei geoffneter Kuppelung vor Be-
schiidigung zu schitzen, ist der Hakenring durch Ausfraisen
vorstehend gemacht.

Diese sich sehr gut bewithrte Grether’sche Eisenbahn-
Schlauch - Kuppelung wird in vorziglichster Ausfilhrung in
Rothguss oder Dronze geliefert durch Richard Liiders,
Civil-Ingenieur in Gorlitz.

Dicselbe cignet sich besonders gut zu Dampf-, Gas- und
Wasserleitungen, namentlich aber zur Verbindung der Rohr-
leitungen zwischen Maschine und Tender.
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Central-Inspector

Ludwig Ritter von Becker f.

Nekrolog.

Ludwig Ritter v. Becker wurde im Jabre 1823 zu
Seelbach, in der Nihe von Lalr im Grossherzogthum Baden,
geboren und erhielt von elterlicher Seite eine ausgezeichnete
sorgfiltige Erziehung, welche studiengemiiss an der hohern
Biirgerschule in Mannheim fortgesetzt wurde. Nach Absolvirung
dieser Schule widmete sich Becker dem Maschinenbaufache
und arbeitete in verschiedenen Maschinenfabriken praktisch und
nebenbei war er noch eifrig bemitht, sich auch theoretisch
weiter auszubilden. Regelmiissige polytechnische Studien, wie
sie heute gewohnlich die Vorbereitung fiir den technischen Beruf
bilden, machte Becker nicht; trotzdem lenkte er noch als
sehr junger Mann (1845) die Aufimerksamkeit eines hervor-
ragenden Ingeniewrs Baillie, frihern Directors der Kessler’-
schen Maschinenfabrik in Karlsruhe, auf sich und wurde durch
diesen bewogen, nach Oesterreich zu gehen und vorliufig in
die Maschinenfabrik von II. D. Schmid in Wien einzutreten.
Sehr bald (1846) wurde er von hier in den Dienst der un-
garischen Centralbahn nach Pesth berufen, wo er anfangs als
Zeichner, dann als Oberwerkfiihrer und zuletzt als Maschinen-
Ingenicur thiitig war. Im Jahre 1851 war der Ruf Becker’s
als praktischer Eisenbahn-Maschinen-Ingenicur ein schon so be-
griindeter, dass ihn die damals in der Frweiterung begriffene
und noch unter Staatsleitung stehende Staatsbahn in den Kreis
ihrer Mitarbeiter berief,

Im Dienste der Staatsbalm wurde Becker speciell bei
der siidgstlichen Linie in Ungarn und zwar beim DBetriebe in
verschicdenen Functionen und auf verschiedenen Stationen ver-
wendet, bis er im Jahre 1854 durch das k. k. Finanzministerium
als technischer Leiter der Montanbahn im Banat berufen wurde.
In diescr Stellung blieb er bis zum Jahre 1856, wo Becker
vom k. k. Ilandelsministerium zum Ober-Ingenieur ernannt
wurde und beim Uebertritt zur Staatseisenbahn-Gesellschaft als
Betriebsleiter der Kohlenbahn Orawitza-Bazias ernannt wurde.
Bald darauf wurde Becker als Referent in das Central-Biireau
nach Wien berufen und spiiter zum Chef des Zugférderungs-
und Werlstitten-Dienstes der Linie Wien—Neu-Szony und zum
Stellvertreter des Chefs des Werkstitten-Wesens im Central-
Biireau der Staatsbahn-Gesellschaft in Wien ernannt, und im
Jahre 1864 als er eben zum Abtheilungs-Vorstand fiir das Ma-
schinenwesen im General-Inspectoraté der Staatsbahn berufen
worden, wurde Becker von der K/aiser-Fcrdinmlds-Nordbalm-
Gesellschaft gewomnen, zum Central-Inspector ernannt und mit
der ganzen Leitung des Maschinenwesens, der Werkstitten-
Einrichtung und des Betriebes sowie des Zugforderungsdienstes
betraut. In dieser Finfluss reichen Stellung hat Becker wirk-
lich Grossartiges geleistet.

Zuniichst war er rastlos mit der Neuorganisation des Zug-
forderungs- und Werkstitten-Dienstes und mit der Fortentwicke-
lung desselben bis zur gegenwiirtigen Stufe beschiiftigt, als
deren Resultat die mustergiltig ancrkannte Sicherheit und Ocko-
nomie bei allem Comfort fir das Publicum, sowic die fortsehrei-

tende Verbesserung des Personales bei gleichzeitigem Wachsen
von dessen Leistungen, bezeichnet werden kann.

Alsdann war er eifrig bemiiht, die billigere Kleinkohlen-
feuerung bei den Locomotiven der Nordbahn einzufiihren und
hat durch Ergreifung entsprechender Maassregeln sehr bald die
theuern auslindischen Kohlen aus dem Betriebe verdriingt und
dadurch jihrlich Hundert-Tausende von Gulden erspart.

Weiter hat Becker eine vollstindige Umgestaltung des
gesammten Fahrparks der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn nach
rationellen Grundsiitzen und Typen vorgenommen, welche sich
vollstindig bewihrt haben und darum von vielen andern| Bah-
nen cbenfalls angenommen wurden, namentlich haben sich fol-
gende Constructionen bewiihrt und konnen solche als Fortschritt
bezeichnet werden :

1) Die Locomotiv-Construction mit grossem Rost, leichtem
Gewichte und trotzdem grosser Leistungsfihigkeit.
Die Lastwagen - Construction von grosser Tragfihigkeit
und geringem Eigengewichte in einer dauerhaften Con-
struction aus Eisen und Holz.
3)
4)

Desgleichen die Kokes- und Kohlenwagen.

Ferner die Personenwagen mit cinem Comfort fir das
Publicum und einem ruhigen und geriiuschlosen Gange,
wie sie bis dahin aus oOsterreichischen Fabriken noch
nicht hervorgegangen waren, und die den bestgeleitetsten
Bahnen des In- und Auslandes als nachahmenswerthes
Muster dienten und den osterreichischen Waggonfabrilken
Absatz nach Deutschland und Russland erwarben.

Auch bei dem Um- und theilweisen Neubau des k. k.
osterr. Hofzuges kamen viele sinnreiche Constructionen
unsers Becker zur Anwendung, namentlich bei der Be-
heizung mit warmen Wasser, der . Anbringung von ge-
deckten Gingen beim ganzen Zuge, bei der Neuanferti-
gung der Hofspeisewagen, Hofkiichewagen und Hofg ypiick-
wagen. Alle diese Herstellungen wurden unter Becker’s
specicller Leitung und nach seinen Angaben und zwar
meist in den Bahn-Werkstiitten ausgefiihrt.

5)

Ferner hat Becker die neuen mustergiltigen Werkstiitten-
Anlagen der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn in Florisdorf und
Ostrau, sowie die neuen bewihrten Heizhaus-Anlagen zu Ostrau,
Prerau und Lundenburg nach seinen speciell bearbeiteten Pli-
nen geschaffen.

Grosse Verdienste hat sich Becker um die Hebung
der osterreichischen Stahl-Industrie erworben, indem er durch
consequentes Festhalten am inlindischen Bezug, fortwihrendem
Contact mit dem Fabrikanten und Dringen auf Verbesserung
in der Fabrikation, sowie durch scharfe Uebernahme-Beding-
nisse, cs nach und nach dahin brachte, dass die Osterreichischen
Fabrikanten von Radreifen, Achsen, Federn und Kesselblechen

“aus Bessemer-Material, welche vor 1864 mit den auslindischen

Hiittenwerken nicht concurriren konnten, diese jetzt fast ganz



von dem inlindischen Markte verdringt und selbst geniigende
Leistungsfihigkeit erlangt haben. :

Ebenso bewirkte Becker die Einfiihrung des Mineral-
Schmiertles beim Eisenbahn - Betriebe. — Ein Material, von
dem im Jahre 1861 noch kein Pfund zu gedachtem Zwecke,
weder in Oesterreich noch in Deutschland im Gebrauch war,
ist wesentlich durch seine Bemithungen zu einem Verbrauchs-
artikel als Ersatz fiir das theure Riib- und Olivensl geworden,
von dem heute Tausende von Centner in Oesterreich fabricirt
werden und den Eisenbahnen Tausende von Gulden ersparen.

Als Becker’sche Erfindungen, die den Fortschritt im
Eisenbahnwesen wesentlich gefordert haben, sind noch folgende
zu erwilinen :

1) Neue Achslager- Construction fir die konomische Ver-
wendung von Mineraldl besonders geeignet. Dieselbe ist
bereits in einer Anzahl von iber 100,000 Stiick in Oester-
reich und Deutschland zur Anwendung gekommen.

Neue Feuerkasten-Construction mit schr einfacher Steh-
bolzen-Decken -Verankerung ; dieselbe ist seit 1870 in
gesteigerter Aufnahme und wird dieses System in Oester-
reich fast ausschliesslich verwendet, weil es billiger, besser
und dauerhafter als die alte Construction ist.

Seitliche Wagenkuppelung; dieselbc wurde vom Verein
der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen im Jahre 1874
mit dem ersten und einzigen Preise von 9000 Mrk. prii-
miirt und 1876 von der Internationalen Ausstellung in
Briissel mit der grossen goldenen (Vermail) Medaile
ausgezeichnet.

Wagen zum Transport von frischem TFleiseh auf weite
Entfernungen; derselbe kam zuerst bei der Kaiser-Fer-
dinands-Nordbahn in Anwendung und erlangte bald wei-
tere Verbreitung, weil sich dieses System besser als alle
iibrigen erdachten Systeme der Art bewiilirte.
Frictionsbremse fiir Kisenbahnwagen, ist cine der oko-
nomischsten continuirlichen Bremsen, gegenwiirtig bei der
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn in Einfithrung begriffen,
Seine hervorragende technische Befihigung brachte Becker
in die Lage, die Frichte seiner Thitigkeit zu geniessen und
verschafften ihm eine ganz unabhiingige gesicherte Stellung.
In den letzten Jahren seiner Wirksamkeit wurde auch das
Offentliche Leben mehr und mehr auf ihn aufmerksam, und
die Berufungen Becker’s fir verschiedenc Vertrauensstellen
seitens der Regierung und angesehener Corporationen kamen
immer hiufiger vor; eine der grossten Auszeichnungen wurde
ihm darin zu Theil, dass er als externer Fachtechniker von
der osterr. Regierung in die Commission zur Vornahme der
strengen Prifungen an der technischen Hochschule berufen
wurde. Ferner wurde er durch das k. k. Handelsministerium
als Mitglied des Aufsichtsraths iiber die Lehrwerkstitten und

2)

3)

4)

5)
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Gewerbe-Fachschulen berufen, wie er auch als Beisitzer des
Gewerbegerichts der Metall-Industrie in Wien erwihlt wurde,
und an der Berathung und Aufstellung eines Entwurfes fiir
die Bedingnisse des Baues und der Ausriistung der Eisenbahnen
in Oesterreich, dann verschiedenen Subcommissionen fir tech-
nische und Betriebsangelegenheiten des Deutschen Eisenbahn-
Vereins, sowie namentlich der Subcommission fiir Classification
von Eisen und Stahl und derjenigen fir das Maass der Schmije-
rung der Wagen bei der Uebergabe von einer Vereinsbahn an
die andere etc. mehrere Jahre Theil genommen hat.

Beclker, dem die Arbeit nicht eine Last, sondern eine
Lust war, fand auch neben seiner vielseitigen dienstlichen
Thiitigkeit noch Zeit zu literarischen Arbeiten; ausser ver-
schiedenen kleineren Abhandlungen in der Zeitschrift des
Oesterreich. Ingen.- und Archit.-Vereins und im techn. Vereins-
Organ*) hat er fir das Handbuch der speciellen Eisenbahn-
Technik 3. Band das Capitel VI. B. Ueber Injecteure, sowie
fir den 4. Band das Capitel X. Ueber Siederohr-Reparatur,
sowie noch wenige Monate vor seinem Tode die sehr werth-
volle Monographie »Ueber das periodische Schmieren der Eisen-
bahnwagen und Mittheilungen der bei 33 Oesterr.-Ungarischen
Eisenbahn-Verwaltungen angewandten Methoden und gewonne-
nen Erfahrungen« (Wien 1880. Verlag von R. v. Waldheim)
verfasst.

Seine vielfachen Verdienste fanden auch hoehsten Orts
Anerkennung, indem er 1859 durch das goldene Verdienstkreuz
mit der Krone, 1869 durch das Ritterkreuz des Franz-Josefs-
Ordens, das Donat-Kreuz I, Classe des Souv. Johanniter-Ordens
und 1879 durch das Ritterkreuz des Ordens der Eisernen
Krone dritter Classe ausgezeichnet wurde.

Nach kurzem Krankenlager starb Becker am 27. Octo-
ber 1880 um 4 Uhr Nachmittags im 58. Lebensjahre, er ruht
in seinem Erbbegribnisse auf dem evangelischen Friedhofe
ausser der Matzleinsdorfer Linie in Wien.

Hatte sich der Verstorbene durch griindliches Wissen und
ausgebreitete Irfahrungen eines hdchst ehrenvollen Rufes zu
erfreuen und genoss er das unbedingte Vertrauen der Direction,
dic innige Sympathie seiner Collegen und die hingebendste
Liebe sciner Untergebenen so war er auch von Allen, die ihm
der rein geschiftliche Verkehr zugefihrt, allgemein geachtet.
Seine Menschenfreundlichkeit, sein biederer, mannhafter Cha-
rakter und der geistig vornehme Zug in seiner Natur, womit
er Jeden fesselte, sichern ihm ein bleibendes Andenken. **)

H v. W,

*) Namentlich 1868 8. 186, 1873 8. 10 u. 99, 1874 8. 74, 1875
8. 295, 1875 8. 7, 1877 8. 31 u. 72, 1878 S. 239.

**) Als Becker's Nachfolger bei der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn
ist der Central-Inspector von der Kaiser-Franz-Josef-Bahn Herr Emil
Tilp, langjihriger Mitarbeiter am techn. Vereins-Organ ernannt.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 2. Heft 1881,
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Schienennagel-Zieher,
construirt von Hermann Dunaj, Abtheilungs-Ingenieur der
Rechte-Oder-Ufer-Eisenbaln.
(Hierzu Fig. 7 und 8 auf Taf. VL)

Die Construction und Anwendung dieses Werkzeuges ist
aus der Zeichnung zu ersehen, Im Vergleich zu den jetat zum
Ausziehen der Schienenniigel gebriiuchlichen Werkzeugen hat
dasselbe folgende Vortheile:

1) Die Niigel werden ganz gerade und vollstindig unbeschi-
digt herausgezogen, in einer Weise, wie dies durch kein
anderes Werkzeug erreicht wird; kein Nagelkopf wird
abgerissen, ausgenommen, wenn er schon vor dem Aus-
zichen angebrochen ist. Dieses Werkzeug verursacht also
beinahe gar keinen Verlust an Nigeln,

2) Zum Ausziehen eines Nagels ist keine grosse Anstrengung
erforderlich; es reicht ein einzelner Arbeiter vollstindig
aus, der Nagel mag noch so fest sitzen.

8) Das Werkzeug erfordert selten eine Reparatur, voraus-
gesetzt, dass es gut gearbeitet, und die eigentliche Zange
aus entsprechend gehirtetem, guten Stahl ist.

Dicse Vortheile sind leicht erklirlich; sic liegen in der
Eigenthiimlichkeit des Werkzeuges, in der Schraube. Die Wir-
kung desselben ist nicht plotzlich und nicht so sehr gewaltsam,
wie bei anderen derartigen Werkzeugen.

Die ad 2 und 3 angefithrten Vortheile werden allerdings
nur dann crreicht, wenn der betreffende Arbeiter einige Uebung
in der Anwendung sich angeeignet hat. ‘

Is ist noch zu bemerken, dass dieses Werkzeug bedeutend
leichter und deshalb Landlicher construirt wird, als in der
Zeichnung angegeben ist, wenn die Schwellen aus weichem
Holze hergestellt sind.

Transportable Eisenbaln nach Sysiem Freudenberg.
(Hierzu Fig. 9—11 auf Taf. VI,

Der Freudenberg'sche eiserne Oberbau fir Bahnen
untergeordneter Bedeutung verwendet breitbasige Schienen leich-
ten Drofils, die seitlich ausgebogen und dann zwischen Be-
festigungstheilen, dic auf leichten Vautherin-Schwellen festge-
nietet sind, geflochten werden; durch ihre cigene Spannung
werden dieselben alsdann in der richtigen Lage erhalten.
Fig. 9 auf Taf. VI zeigt das hakenformige Befestigungsmittel,
Fig. 10 und 11 stellen die Verwendung des Systems bei Quer-
schwellen mit schwebendem und festem Stoss dar. Man sieht
aus diesen beiden letzteren Figuren, dass die Haken auf einer
Schwelle an der Innenseite und auf der niichsten Schwelle an
der Aussenseite des Gleises genietet sind ; auf den Stossschwellen
sind die Haken aussen angebracht. Das den Haken gegeniiber
stehende Loch, welches genau mit dem Schienenfusse abschnei-
det, dient bei starken Curven zur Aufnahme eines vertikalen Keils,
um das Ausbiegen der Schicne zu verhindern. Die Construction
ist, wie sich leicht erkennen lisst, fiir solche Bahnen bestimmt,

deren Gleise oft ihre Lage verindern miissen; sie’ vermeidet
lose Theile und ermoglicht daher ein rasches Montiren| und
Demontiren der Gleise. L

Das System ist patentirt und wird von der Hitte Phonix
in Lahr bei Ruhrort hergestellt.

Die Anordnung der Curventafeln an den Eisenbahneurven.

Durch einen vor Kurzem erschienenen Ministerial-Erlass
vom 4. September 1880 wird wiederholt darauf hingewiesen,
dass es geboten ist, der Unterhaltung der Bahmanlagen, ins-
besondere des Oberbaues die iusserste Sorgfalt zuzuwenden,
weshalb periodische Revisionen, die sich auf die klcinsten De-
tails zu erstrecken haben, mindestens auf einzelnen, dazu heraus-
gegriffenen Strecken der verschiedenen Bahncomplexe durch
technische Commissare vorgenommen werden sollen. In Bezug
auf den Oberbau ist besonders die Beschaffenheit desselben,
die nivellitische Lage der Gleise, die Spurweite, die Ueber-
hohung in den Curven und die Vermittelung der Ueberginge
aus letzteren in die gerade Linie einer sorgfiltigen Priifung
zu unterziehen.

Die hierdurch gegebene Anregung ist sehr dankenswerth,
und es ist nicht zu bezweifeln, dass derartige RevisioneTl mit
der erforderlichen Genauigkeit und Schirfe durchgefithrt, fir
die Sicherheit des Betriebes von nicht zu unterschitzender Be-
deutung sein werden. Von den genannten Revisionsobjccten
verdienen die Uebergangsstrecken aus den geraden Linien
in die Curven eine ganz besondere Beachtung um deswillen,
weil die richtige Herstellung derselben grosse Aufmerksamlkeit
und die genaueste Beachtung der dafiir vorgeschriebenen sehr
verschiedenartigen Maasse erfordert, wihrend die Unterhaltung
und Regulirung dieser Strecken, der sogenannten Ueberhéhungs-
rampen*) thatsichlich den Vorarbeitern der Stopfcolonnen tiber-
lassen zu sein pflegt, also Leuten, welchen das Verstindniss fir
Talrellen vielfach abgeht, die aber auch mit schriftlichen oder
gedruckten Instructionen zweckmissiger Weise miiglichsi ver-
schont werden sollen. Um die richtige Ausfithrung der Ueber-
gangsstrecken aus der geraden Linie in die Curve sicher zu
erreichen, ist es rathsam, die fiir die Ueberhchungsrampen er-
forderlichen Angaben direct auf den Curventafeln anzubringen,
und zwar sowohl die Angaben fiir die Ueberhohung, als auch
fir die Lingenausdchnung derselben. Es wiirde dann auf den
Tafeln, welche immer im Anfangs-

r — 450 punkt der Uebergangscurven auf-
mit Tbge [} zustellen s ind, etwa in nebenstehender
h = 0,100 Form anzugeben sein: 1) der Radius des
— e » Kreisbogens, 2) die Bemerkung »mit Ueber-
on | o gangscurven«, 3) die Ueberhohung fiir den
Kreisbogen und 4) die Liingenausdehnung,

auf welche sich die Ueberhohungsrampe vom

*) Ueber die Construction der Ueberhdhungsrampen in Eisenbahn-
curven vgl. Organ 1881 1. Heft S. 30. ’
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Curvenanfang aus nach beiden Seiten hin — in die Curve und
in die gerade Linie hinein — erstreckt, wobei das nach der
Seite der Curve geltende Maass gleichzeitiz die Liinge der
Uebergangscurve angiebt. FEine solche Anordnung erleichtert
einerseits die ziemlich complicirte Revision der Uebergangs-
strecken und gestattet eine eben so schnelle als genauc Prii-
fung der Details in der einfachsten Weise, andererscits ist
hierdurch dem mit der Regulirung der Gleise betrauten Vor-
arbeiter an Ort und Stelle der niothige Anhalt gegeben, und
das Arbeiten nach dem Augenmaass wirksam verhindert. Die
Maasse fiir den Radius und fir die Lingen diirften in vollen
Metern zu geben sein, wihrend dic Angaben fiir die Liinge
der ganzen Bahncurve, sowie die Bezeichnung der Curvenrich-
tung durch einen gekriimmten Pfeil auf den Tafeln entbehrt
werden konnen.

Die ortliche Fixirung der Liingen, auf welche die Ueber-
gangsstrecke vom Curvenanfang aus nach beiden Seiten hin
auslduft, erscheint um so wiinschenswerther, als diese Liingen
nach rechts und links nicht immer dieselben sind. Die auf
S. 30 d. BL fir die Construction der Ueberhihungsrampen
angegebene Regel, »dass deren Linge gleich der doppelten
Linge der Uel’)ergangscurven zu machen ist«, ldsst sich nim-
lich in dem Falle nicht befolgen, wenn Contrecurven so nahe
auf einander folgen, dass die dazwischen verbleibende gerade
Linie nicht die erforderliche Linge hat, ein Uebelstand, der
hiufig nicht wohl zu vermeiden ist. Man ist dann gezwungen,
den in der geraden Linie liegenden Thejl der Ueberhohungs-
rampe den zu Gebote stehenden Lingenmaassen entsprechend
abzukiirzen. Hierbei ergeben sich aber abnorme Maasse fiir
die Linge der Uebergangsstrecke, deren Fixirung an Ort und
Stelle geradezu geboten ist, wenn man die Erhaltung der rich-
tigen Lage des Gleises fiir die Zukunft sichern will.

Fiir die Wichtigkeit der sorgfiltigen und richtigen Her-
stellung der Uebergangsstrecken mag schliesslich noch angefiihrt
werden, dass bei mangelhafter und zu steiler Anlage der An-
lauframpe die Bewegung der Falirzeuge iiber die windschiefe
Fliche, welche durch dic Schiencnoberkante gebildet wird,
leicht zu diagonal gerichteten Schwankungen Anlass giebt, und
dass die hierdurch herbeigefiihrte Entlastung einzelner Riider
ein fiir den sicheren Gang der Zige schr nachtheiliger Um-
stand ist, in welchem man die Ursache mancher in Curven-
anfingen stattgehabten Entgleisungen, deren Grund nicht zu
ermitteln war, hat vermuthen wollen. S.
(Wochenbl. f, Architecten und Ingenicure v. 22. Oct. 1880.)

Normal-Stahlschienen-Profil bei den preussischen Staatshahnen.
(Hierzu Fig. 12 auf Taf. XI.)

Auf S. 239 des Organs 1879 brachten wir cine kurze
Mittheilung iber das bei den preussischen Staatsbahnen ein-
gefiihrte Normalprofil der Stahlschienen fiir Querschwellen-Ober-
bau. Nachdem sich inzwischen herausgestellt hat, dass die Aus-
walzung des Fusses dieser Normal-Schienen Schwierigkeiten
verursacht, und sich am Fussrande mehrfach Walzfehler zeigen,
die zum Theil auf die Fussbreite von 110™™ zuriickzufiihren
sind, hat der Herr Minister fiir offentliche Arbeiten nunmehr
das auf Taf. XI Fig. 12 dargestellte Normalprofll der Stahl-
schienen fiir Querschwellen-Oberbau aufstellen lassen, bei dem
die Breite des Fusses auf 105™® eingeschriinkt, dagegen die
Stiirke desselben entsprechend vermehrt ist. — Das Profil er-
hiilt in der Regel cine Hohe von 130,5™™ und in Strecken,
die eine besonders starke Abnutzung erwarten lassen, bei 3mm
grosserer Kopfstiirke, eine Hohe von 133,5mm,

(Deutsche Bauzeitung 1880 No. 50.)

Bahnhofseinrichtungen.

Ueber centrale Rauchabfiihrungen in Locomotiv-Heizhdusern.
Vom Obermaschinenmeister Klien.
(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. XI.)

Die bei Erbauung der Bahnen ausserhalb der Stiidte an-
gelegten Bahnhofe bildeten naturgemiss michtige Anziehungs-
punkte fiir die Erweiterung der Stiidte selbst; es wuchsen die
Letzteren namentlich in der Richtung der Bahnhife bezw. der
Bahn und umschlossen allmihlich das Bahnhofs- Areal. Die
durch den anwachsenden Verkehr und den Ausbau des Bahn-
netzes gebotene Erweiterung der Bahnhéfe musste nun zumeist
in dem verbliebenen Raume der Bahn entlang erfolgen.

Bei Vergrosserung der Bahnhofe war eine Belistigung der
stidtischen Umgebung durch die Heizhausanlagen mit ihren
vielen tiglich anzuheizenden Locomotivkesseln moglichst zu ver-
meiden. Die Heizhiuser mussten entweder weit hinausgeschoben
oder, wo dies nicht thunlich, mit besonderen Einrichtungen
versehen werden, um die Belistigung: der Umgebung durch
Rauch auf die eines gewohnlichen Dampfkesselschornsteins zu-
riickzufiibren.

Der erstere Ausweg hat einen starken Locomotivenverkehr
auf bestimmten Gleisen des Bahnhofes oder unter Umstinden
die Anlage eines besonderen Gleises fiir diesen Verkehr zur
Folge und sind mit der grossen Entfernung zumeist weite Wege
des Locomotiv-Dienstpersonals verkniipft. Der andere Ausweg
setzt voraus, dass Raum fiir die Heizhiiuser im Stadtbezirk
vorhanden bezw. za beschaffen ist.

Diese Vorginge traten im Netze der Siichsischen Eisen-
bahnen nach einander in den Stidten Dresden, Chemnitz und
Leipzig ein. Die vormalige Leipzig-Dresdner Eisenbahn betrat
in Dresden den ersten Weg und verlegte ihr Heizhaus nach
dem Dorfe Pieschen, wiithrend auf den Staatsbalhinhofen Dresden-
Altstadt, Dresden-Neustadt, Chemnitz und Leipzig (Dresdner
Balnhof) der andere Weg eingeschl‘agen werden musste.

Der gewihnliche niedrige Anheizschornstein, durch welchen
der Rauch ohne irgend welche Ablenkung senkrecht abgefiihrt
wird, hat eine Hohe von circa 11m iiber dem Fussboden und
wird durch Rohre von Gusseisen oder gebrannten Thon gebil-
det. In der ersten Periode der Anheizung entweicht der starke,
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iibelricchende Qualm dem niedrigen Schornstein nur sehr lang-
sam und breitet sich zumeist in geringer Hohe iiber den Boden
aus. DBei einem hohen Schornstein ist letzteres nur selten der
Fall; der Rauch wird vielmehr von der in grosserer Iohe
fast immer vorhandenen Luftstromung erfasst, weiter gefihrt
und demgemiiss auf einen viel grosseren Umkreis vertheilt.

Der Rauchfang fiir eine zu heizende Locomotive kann sich
dem Locomotivschornsteine nicht dicht anschlicssen, da den
wenn auch nicht wesentlich verschiedenen Hohen der Locomotiv-
schornstcine, sowie dem Senken der Rauchfinge Rechnung zu
tragen ist. Ebenso muss auch der Rauchfang den verschicdenen
Schornsteinweiten von 400—550™™ fiir Steinkohlenfeuerung und
bis 1,0 fir die Funkenfinger zur Braunkohlenfeuerung ge-
niigen. Ks verbleibt daher ein grosser freier Querschnitt fiir
die Zustromung der kalten Luft, die sich mit den Verbrennungs-
gasen mischt und sie stark abkihlt.

Das Gelingen der Vereinigung einer grosseren Anzahl
Rauchfinge erschien unter diesen Umstinden nicht ohne Wei-
teres gesichert und wurde deshalb zuniichst versucht, zwei
Rauchfinge in einem Schornstein zu vereinigen. Der Versuchs-
schornstein war aus Blech und in nur wenig grosserer Weite
als die gewdhnlichen Rauchfangrohre — 0,17 gegen 0,130m
Querschnitt — und mit ca. 18™ Hohe hergestellt. Dic beiden
Rauchfinge waren mit Abschlussklappen versehen. Es war dabei
mdglich, beide Ranchfinge gleichzeitig zu benutzen, doch zeigte
sich der gewiinschte Erfolg der weiteren Fortfihrung des Rauches
nicht, da die miissig erwirmten Gase in dem eisernen iiberdics
nicht geniigend hohen Schornstein noch weiter abgekiihlt wur-
den und von der Essenkrone sich herabsenkten.

Bei der Erbauung des zweiteu halbrunden Heizhauses von
20 Stiinden in Dresden-Altstadt in den Jahren 1875 und 1876
— ecin gleiches Haus war in den Jahren vorher erbaut und
mit den gewdhnlichen Schornsteinen aus Gusseisen versehen
worden — wurde nun die Einrichtung einer centralen Rauch-
abfithrung zum ersten Male vorgesehen. '

Es wurde zuniichst nur ein Schornstein erbaut und dem-
selben dic Abfihrung des Rauches von 10 Stinden zugedacht.

Je 5 der Rauchfiinge wurden in einen sza} gefiithrt und
die beiden Caniile vor der Einmiindung in den Schornstein
vercinigt. Der Schornstein wurde so angeordnet, dass nach
der einen Seite 5, nach der andern 15 — darunter 10 zu-
nichst an die centrale Rauchabfiihrung nicht angeschlossene —
Rauchfiinge lagen, an demselben auch eine Nachfeuerung vor-
gesehen, zuniichst aber nicht ausgefiibrt.

Das Resultat befriedigte vollstindig, da die gleichzeitige
Besetzung siimmtlicher Rauchfinge ohne Anstand und ohne An-
wendung der directen Anwirmung des Schornsteins miglich war.

Hierauf beschloss man auch die andere Hilfte des Hauses
mit centraler Rauchfithrung zu versehen und zwar versuchsweise
die moch anzuschliessenden 10 Rauchfinge dem vorhandenen
Schornsteine zuzufithren, sonach 15 Rauchfinge in einen Canal
zu vereinigen. Fir den Fall des Misslingens wurde die Er-
bauung eines zweiten Schornsteins symmetrisch zum ersten in
Aussicht genommen.

Der Erfolg war ein nicht befriedigender, da bei Besetzung
siimmtlicher Rauchfiinge mit anzuheizenden Locomotiven nur bis

zum 7. Rauchfang ein genigender Zug erzielt wurde. Beim
8. Rauchfang war der Zug ungeniigend, beim 9. fast Null, bei
den noch weiter abgelegenen Rauchfingen wurde der Rauch
nicht abgefiithrt, sondern -in das Haus gedriickt. Durch directe
Anheizung des Schornsteins wurde eine wesentliche Verbesse-
rung nicht erreicht und musste der Hauptgrund des Versagens
in den zu geringen Abmessungen des Schornsteins und des
Canals gefunden werden. Es wurde deshalb der zweite Schorn-
stein moch erbaut und demselben wie dem ersten wieder 2 Ca-
niille mit je 5 Rauchfingen zugeleitet (Fig. 1 und 6). Ebenso
wurde das zweite frither erbaute halbrunde Heizhaus von 20
Stinden in Dresden-Altstadt und spiiter das Vollkreis-Heizhaus
mit 22 Stinden in Dresden-Neustadt in gleicher Weise mit 2
Schornsteinen und zwei getrennten Canalleitungen ausgeriistet
(Fig. 2). Die Canile sind aus Backsteinmauerwerk mit Thon-
plattenabdeckung hergestellt, an der Umfassungsmauer |dicht
unter dem Dach auf T-Trigern gelagert, nach unten durch
Schienen abgestiitzt, mit der Umfassungsmauer verankert und
mit einigen leicht zu offnenden Reinigungsdeckeln zur Entfer-
nung des Russes versehen. Der namentlich angestrebte Erfolg
einer besseren Fortfilirung und Vertheilung des Rauches auf
einen grosseren Umkreis wurde bei den drei Anlagen in Dresden
wie auch bei einer spiiter ausgefithrten Anlage in Chemnitz erreicht.

Das in Chemnitz erbaute Heizhaus ist rechteckig und fir
eine spiitere Vergrosserung angelegt (Fig. 3 und 7). Jetzt ent-
hiilt dasselbe 21 Stinde und kann bis zu 41 Stiinden erweitert
werden. Es wurden hier ebenfalls 2 Schornsteine angenommen,
dieselben aber so angeordnet, dass sie jetzt an der Stirnseite
des Hauses stehen, bei vollstindig ausgebautem Hause aber in
die Mitte desselben zu stehen kommen. Je 5 oder 6 Rauch-
finge miinden in einen Strang und je 2 Striinge in eine Rauch-
kammer, die auch die 2 Striinge fir die spiter an jedem
Schornstein noch anzuschliessenden 10 Rauchtinge noch’ mit
aufzunehmen hat. Die Canile sind hier aus Rohren von ge-
brannten Thon gebildet, am Dachgebiilk aufgehangen und an
einigen Stellen mit Putzdeckeln zur Entfernung -des Russes
versehen. Die Rauchfinge sind, wie auch bei allen anderen
Anlagen aus Gusseisen, die Rauchkammer am Schornstein ist
aus Blech hergestellt.

In Ausfihrung begriffen sind zur Zeit zwei Anlagen.! Die
cine in Adorf fiir ein rechteckiges Heizhaus von 6 Stinden
(Fig. 4), die andere in Leipzig (Dresdener Bahnhof) fiir ein
ebenfalls rechteckiges Heizhaus mit 33 Stinden (Fig. 5). In
Adorf vereinigen sich drei Mal je 2 Rauchfinge in gusseiser-
nen, am Dachstuhl aufgehangenen Rohren, die in einem an der
Wand liegenden, zum Theil am Dachstuhl aufgehangenen, zum
Theil auf der etwas schwachen Wand aufruhenden gemauerten
Canal einmiinden. Die Anlage in Leipzig ist der in Chemnitz
dhnlich ; es liegen die Schornsteine an der Stirnwand des Hauses
und werdem jedem Schornstein 2 Rohrstringe mit je 7 bis 9
Rauchfingen ohne vorherige Vereinigung zugefiihrt. Zur 'Ver-
hinderung des Aufeinanderstossens der Gase beider Canile bei
der Einmiindung in den Schornstein ist in diesem an dieser
Stelle eine Theilungsplatte eingesetzt. >

Die Canal- und Schornsteinverhiiltnisse der verschiedenen
Anlagen sind in umstehender Tabelle enthalten.
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Canal- und Schornsteinverhiltnisse. 3{2:; (3;- I{I);::g:(;]t- Chemnitz, Adorf. Lexp}gﬁﬁ::zdner
Om Om Om Om Om
Einmiindungsrohr des Rauchfangs in den Canal . 0,13 G 0,13 G 0,13 G 0,13 G 0,13 G
Canalquerschnitt an der Einmiindung des 2. Rauchrohres 033 M 0,33 M 0,13 T 0,20 G 0,13 G
R . o " » B » . A 0,28 T — 018 G
. .. ) . A i itbergehend in | bergehend in 8 T . 028 G
» » . " . B " 0,46 M 048 M 0,28 T — 0,28 G
» "o " » 6. » — 048 M — — 0,28 G
n n » n ” 7. " - - - - 0)44 B
” n " » » 3. » - i - - 0’4‘1 B
” » » » " 9. ” - - - - 0'44 B
" nach " 9. — — — — 0,60
Querschnitt des Veremlgungs Canals belder Sammelcanale 0,63 M 081 M 0,60 B 040 M G und B
ibergehend in
081 M .
Kleinster Schornsteinquerschnitt . . . 0,95 0,79 0,95 0,64 1,44
Hbhe des Schornsteins . . . . . . . . . . . . 30,0 30,0 30,0 25,0 35,0
Anzahl der Schornsteine . . . . . . . . . ., .. 9 2 2 1 2
Anzahl der Stinde . . . e e e e e e e 20 22 21 spiiter 41 6 33
Zahl der Stande pro Schornsteln e e e e e e 10 11 10 und 11 6 15 und 18
spiiter
20 und 21

Hierbei bedeutet: G Gusseisenrohr; T Thonrohr;

Ueber die Kosten der Anlagen ist zu bemerken, dass ein
einfacher Anheizschornstein aus Rohren von Gusseisen oder ge-
brannten Thon fertig montirt ca. 200 Mark kostet. In Dresden-
Neustadt betrugen die Kosten der zwei Schornsteine 7650 Mark,
die der 22 Rauchfinge. und Canile mit allem Zubehor 8060
Mark, die Gesammtkosten 15710 Mark, die Kosten pro Rauch-
fang 714 Mark. In Chemnitz kosteten die 2 Schornsteine
8140 Mark, die 21 Rauchfinge und Canalfihrung mit allem
Zubehor 6230 Mark, die Gesammtkosten betrugen 14370 Mark,
die Kosten pro Rauchfang 684 Mark. Es betragen sonach die
Kosten einer centralen Rauchfihrung pro Rohr das 3,5 fache
eines gewohnlichen Anheizschornsteins.

Betriebsersparnisse werden durch die centralen Rauchfiih-

rungen nicht herbeigefilrt, doch haben wiederholte Beobach-

tungen gezeigt, dass das Anheizen bei ihnen etwas rascher
stattfindet, als beim einfachen Schornstein. Um eine Locomo-
tive bis zu vollem Dampfdruck — 8,5 Atmosphiiren Ueber-
druck — anzuheizen, ist im Mittel erforderlich mit einfachem
Schornstein: bei einer Locomotive mit warmem Wasser,
die 20—30 Stunden ausser Dienst ist: 3 Stunden 5 Minuten,
Kohlen: 150 Kilogr.; bei einer Locomotive mit kaltem Wasser
4 Stunden 10 Minuten, Kohlen: 215 Kilogr.

Centrale Anlage in Dresden-Altstadt: Warmes
Wasser: 2 Stunden 40 Minuten, Kohlen 195 Kilogr.; kaltes
Wasser: 8 Stunden 20 Minuten, Kohlen: 205 Kilogr.

Centrale Anlage in Chemnitz: Warmes Wasser:
2 Stunden 50 Minuten, Kohlen: 170 Kilogr.; kaltes Wasser:
4 Stunden, Kohlen: 210 Kilogr.

Mittel der centralen Anlagen in Chemnitz
und Dresden: Warmes Wasser: 2 Stunden 45 Minuten,
Kohlen: 180 Kilogr.; kaltes Wasser: 3 Stunden 40 Minuten,
Kohlen: 205 Kilogr.

Hierbei sind” nur Versuche zusammengestellt, bei denen’

eine Benutzung des Dampfblashahnes des Locomotivkessels nicht

B Blechcanal; M Backsteincanal.

stattfand. Die Benutzung des Blashahns kiirzt nach angestellten
Beobachtungen Zeit und Kohlenverbrauch wesentlich ab und
ist deshalb, soweit wie angingig, zu empfehlen. Fir die ver-
gleichenden Versuche erschien es jedoch besser, von der Be-
nutzung des Blashahns abzusehen, weil je nach Umfang der
Benutzung die Resultate verschieden beeinflusst worden wiiren.

Es ist schliesslich noch zu bemerken, dass die Temperatur
des in den Rauchfang eintretenden Gemisches von Luft und
Verbrennungsgasen bei den einfachen Schornsteinen zu circa
120° C. und bei den verschieden gelegenen Rauchfingen der
centralen Rauchabfiihrungen zu circa 130° C. ermittelt wurde.
Die Temperatur des Gasgemisches im Fuchs des Hauptschorn-
steins in Chemnitz betriigt bei Anheizung einer einzelnen Lo-
comotive 75° C. und steigt fir jede dazu kommende Locomo-
tive um einige Grade.

Die Zugkraft eines einfachen Schornsteins ist ohne Be-
nutzung des Blashahns durch eine Wassersiule nicht messbar:
bei Anwendung des Schnelldampfers erhiilt man 5— 6™™ Wasser-
siule. Bei der centralen Rauchabfihrung in Chemnitz wurde
ohne Benutzung des Blashahns bei dem Rauchfang, welcher
dem Schornstein zunichst liegt, die Zugkraft zu 3™® und bei
dem am weitesten abliegenden 5. Schornstein zu 2m Wasser-
siule ermittelt, Bei theilweise gedffnetem Blashahn betrug die
Zugkraft bei allen Schornsteinen circa 6mm Wassersiiule. Ein
vollstindiges Oeffnen des Blashalns ist sowohl beim einfachen
Schornstein, als bei der centralen Rauchfihrung nicht thunlich,
da in diesem Falle Rauch und Dampf nicht vom Rauchfang
vollstindig geschluckt werden, sondern zum Theil aus dem
Raume zwischen Rauchfang und Locomotivschornstein hervor-
quellen.

Im Allgemeinen kamn aus den bisherigen Ausfihrungen
gefolgert werden :

1. Je mehr Rauchfinge in einem Canal vereinigt wer-
den, um so theurer und umfinglicher werden die Caniile, und



um so hoher, weiter und theurer wird der Schornstein. Es
lassen sich jedoch nach einem Schornstein von geniigender Iihe
und Weite recht wohl 20 Rauchfinge fithren, von denen je
10 ihren besonderen Sammelcanal zu erhalten haben. Die
beiden Sammelcanile konnen in einem Fuchs vereinigt werden,
doch ist dafiir zu sorgen, dass die Gase beider Canille nicht
aufeinander stossen, alle Ablenkungen allmihlich erfolgen und
der Canal niemals fiillt, sondern immer ansteigt.

2. Den Leitungen und Schornsteinen sind mindestens
nachstchende Verhiltnisse zu geben:

Querschnitt des Rauchfangrohrs und Canalanfangs 0,130m
Querschnitt des Canals fiir den 2. und hdchstens 3.
Rauchfang vom Canalanfang aus gerechnet 0,13 «
Querschnitt des Canals fiir den 4. bis mit hochstens
6. Rauchfang vom Canalanfang aus gerechnet 0,28 «
Querschnitt des Canals fiir den 7. bis mit hochstens
9. Rauchfang vom Canalanfang aus gerechnet 0,44 «
Querschnitt des Canals fiir den 10. Rauchfang vom
Canalanfang aus gerechnet und der Fortsetzung
o desCanals. . . . . . . . . . . . . 060«
Querschnitt des Vereinigungscanals beider Caniile,
Sumime des Querschnitts beider Canile, fir 20
Rauchfinge . . . . . . . . . . . . L20«
Querschnitt des Schornsteins, den um 20—25% er-
hohten Querschnitt des Vereinigungscanals), fiir
20 Rauchfiinge e e e e e 1,44 «
~ Hohe des Schornsteins fiir 5 Rauchfinge in einem
Canal 30m
Hohe des Schornsteins fiir 10 Rauchfinge in einem
Canal . . . ' 35 «

3. Wiirmeverluste sind thunlichst zu vermeiden; es ist
daher fir Dichtheit der Canile und Verwendung schlechter
Wiirmeleiter als Canalmaterial zu sorgen. Eisenrohre sind aus
diesem Grunde mit einem entsprechenden festhaltenden doch
leichten Material zu umhiillen. Gemauerte Caniile sind sowohl
den Thonrohren als den Eisenrohren vorzuziehen. Die Kosten
fiir gemauerte Caniile, Thonrohre und Eisenrohre sind im Durch-
schnitt bei gleichem Querschnitt als gleich anzunehmen, Thon-
rohre springen leicht und haben sich weniger bewilrt. Kisen-
rohre sind bei grosseren Weiten ebenso schwer wie Thon-
rohre, erfordern iiberdies die erwihnte Einpackung und haben
eine auf etwa 20 Jahre anzunehmende Dauer. Das Eindringen
von Luft in die Caniile ist thunlichst zu vermeiden. Die Lei-
tungen sind daher moglichst dicht herzustellen, den Abschluss-
klappen in den Rauchfingen ist nur die erforderliche Flucht
zu geben, um die Leichtbeweglichkeit derselben auch bei An-
setzen von etwas Russ zu sichern. Die Zwischenriume zwischen
den Locomotivschornsteinen und den Rauchfingen sind mog-
lichst gering zu bemessen. Ein Ausbrennen der Canille kommt
vor und ist dies bei Anordnung der Canile zu beriicksichtigen.

Dieses Ausbrennen hat namentlich bei Thonrohren oft ein
Springen von Rohren zur Folge.

4, Die Anwendung centraler Rauchabfithrungen ist zu
empfehlen, wenn cine Beldstigung der Umgebung durch Rauch
vermieden werden muss.

(Mittheil. d. Siichs. Ingen.- u. Archit.-Ver. 1880. 1.Hilfte S. 45.)

Automatische Weiche.
(Hierzu Fig. 8—11 auf Taf. XI)

Eine automatische Weiche nach Graf Posse’s Patent ist
versuchsweise auf etlichen schwedischen Eisenbahnen und zu-
letzt auf dem Bahnhofe Westervik angewendet worden. Die-
selbe wird ebenso wie die gewihnliche Weiche von |einem
Weichensteller bedient, eine unrichtige Stellung jedo¢h von
dem ersten Rade des gegen die Weiche fahrenden Zuges corri-
girt. Die Skizzen Fig. 8—11 Taf. XI die der »Teknisk Tid-
skrift« entnommen sind, geben im Wesentlichen die Idee an
und bediirfen keiner Erliuterung. Nur sei erwiihnt, dass der
Raddruck den Weichenhebel nur um !/, dreht und derselbe
durch sein eigenes Gewicht niederfallend die weitere Drehung
bewirkt.

Als Vortheile dieser Weiche gegeniiber der gewdhnlichen
werden ausser der griosseren Sicherheit gegen Entgleiseln, der
geringere Preis — derselbe betrigt nur 2/; des der dlteren
Weichen — sowie die bequeme Reinhaltung und geringe Em-
pfindlichkeit gegen Schnee und Eis angefiihrt. Wilhrend die
Weichen mit Zungen sehr sorgfiiltiz von EKis und Schnee be-
freit miissen werden, hat dic Frfahrung bewiesen, dass die
obige Vorrichtung woch ganz sicher wirkt, auch wenn dieselbe
vollstiindig zugeschneit war. Z.

Drehscheibensicherung
von Rich. Wolters. 1

Auf dem Bahnhofe zu Schwerte (Berg.-Miirk, Eisenbahn)
soll eine Drehscheibensicherung nach dem Patent des Eisenb.-
Werkmeisters R, Wolters ausgefilirt sein, mittelst derer ein
zur Drehscheibe fithrendes Gleise so lange gesperrt wird, bis
der zur Fixirung der Drehscheibe dienende Riegel in den Klo-
ben eingedrungen ist und dadurch die Drehscheibe fiir Qas be-
treffende Gleise festgestellt hat; so dass also kein Fahrzeug die
Drehscheibe frither erreichen kann, bevor dieselbe richtig ge-
stellt ist. Ausserdem hat Herr Wolters noch einen Apparat
mittelst directer Verbindung der Drehscheibenriegel construirt,
der es auch unmoglich macht, dass irgend ein Fahrzeug friher
die Drehscheibe verlisst, bevor dieselbe richtig steht und ge-
niessen auch diese Apparate den Vortheil, dass sie vor Witte-
rungseinfliissen, Schnee, Frost cte. geschiitzt sind und stets
richtig functioniren. C. B,

Electrische Beleuchtung der Station St. Enoch zu Glasgow.
(Hierzu Fig. 18—20 auf Taf. X.)

Auf Taf.,X zeigen die Fig., 18 eine Skizze des Grund-
risses und Fig. 19 den Querschnitt der Station St. Enoch zu
Glasgow von der Glasgow-Siid-West- Eisenbahn; die grosse
bogenformige Halle hat .eine Liinge von 1602, eine Breite von
62m und eine Hohe von 26™, sie wird in neuester Zeit durch
6 clectrische Lampen a, a (Fig. 18) des Systems Crompton
erleuchtet, welche 58 Gaslaternen mit je 8 Brennern ersetzen.

Diese Lampen hingen 10,60™ itber dem Fussboden und
8,20™ unter der bogenférmigen Decke, in einer Stellung, welche
durch Versuche als die zweckmiissigste erkannt wurde und sind
in Laternen mit Reflectoren (Fig. 20 Taf. X) eingeschlossen;
sie liefern eine Lichtstirke = 6000 Normal-Kerzen (standard
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candles). Dieselben werden durch 6 Gramme’sche Maschinen
der Type A gespeist, welche eine Kraft von 2!/, Pferdestirke
erfordern. Die Betriebsmaschine besteht in einer Locomobile,
welche unter dem Hotel der Station ‘aufgestellt ist.

Die Lampen konnen leicht zum Erncuern der Kohlen-
cylinder heruntergelassen werden. Durch Commutoteurs ist man
im Stande sie augenblicklich anzuziinden oder auszuldschen, im
Ganzen oder Einzeln. Bei Gasbeleuchtung ist eine halbe Stunde
zum Anziinden der Gasflammen erforderlich. Die Kohlencylin-

der konnen 8 Stunden brennen, bevor sie erneuert werden
miissen.

Nach der Ansicht des Herrn Hogg, Ingenieur der Ge-
sellschaft, stellt sich die electrische Beleuchtung bei allen Hallen
mit hohen Diichern als vortheilhaft heraus da ~bei niedrigen
Decken die Lampen dem Boden zu nahe stehen und zu starke
Schatten werfen. Die Kosten werden anniihernd dieselben als
bei Gas sein.

(Nach Engineering vom 23. Juli 1880.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Bald win’s Eilzuglocomotive.

Diese Locomotive, welche mit der Fabrik-Nummer 5000
kiirzlich aus den grossartigen Baldwin’s Locomotiv-Werkstitten
in Philadelphia hervorgegangen fesselt schon durch die grosse
Zahl der in der iiltesten (seit 1831 bestehenden) und reno-
mirtesten amerikanischen Locomotivfabrik gebauten Locomotiven
unsere Aufmerksamkeit, und noch mehr durch die Thatsache,
dass sie als die erste amerikanische KEilzuglocomotive bezeich-
net werden kann, indem dieselbe durch die Heizfliche ilres
Kessels und durch die tbrigen Constructionsverhiltnisse wirk-
lich im Stande ist, die von unsern europiischen Eilzugmaschi-
nen schon lange erzielten Leistungen zu bewiltigen, und wird
dieselbe ganz sicher einen umgestaltenden Einfluss auf das
amerikanische Eisenbalnwesen ausiiben. Denn es ist allgemein
bekannt, dass die bisherige Fahrgeschwindigkeit der dmerika-

nischen Eisenbahnen bedeutend hinter der von unsern Bahnen

zuritckstehen, und kann als die stiindliche Durchschnittsge-
schwindigkeit der englischen Filziige 74 Kilom., die der deut-
schen 64, der franzisischen 60 und der amerikanischen 59
Kilom. angenommen werden. Diese Krscheinung beruht allein
in der Construction der in Amerika seither iblichen Personen-
locomotive, fiir welche seit 20 Jahren ein fast unverindert be-
stehender Type mit 4 gekuppelten Triebridern von 5/ (1520mm)
Durchmesser und einem vierridrigen Truck angenommen war,
da diese Maschinen mit iliren verhiiltnissmissig kleinen Trieb-
riidern und den geringen Heizflichen von kaum 1003™ weder
in Bezug auf rubigen Gang noch mit Riicksicht auf die Dampf-
erzeugung jene Geschwindigkeiten und Leistungen erzielen konn-
ten, als unsere Eilzugmaschinen mit Ridern von 2,4™ Durch-
messer und mit Kesseln bis zu 1503™ Heizfliche.

Bei der neuen amerikanischen Eilzugmaschine griffen die
Constructeure nicht auf die bekannten und bewiihrten Modelle
europiiischer Eilzugmaschinen zuriick, sondern bemiithten sich
vielmehr von ihrer alten Personenzugmaschine moglichst viel
beizubehalten. So ist auch hier die charakteristische Anord-
nung des vierridrigen Truck, der Cylinder (deren Durchmesser
von 457 auf 610®® erhoht wurde), Geradfihrung und Steue-
rung beibehalten; nur die hinteren Kuppelrider wurden durch
Laufrider mit fester Achse ersetzt, der Durchmesser der Trieb-
rider von 5 auf 61f, Fuss (1980™™) erhdht und der Kessel
(mit 1320™™ Durchmesser und 198 Rohren von 3725™® Linge)
auf 1250m Heizfliche und 50™ Rostfliiche gebracht. Diese

' bedeutende Rostfliche veranlasstc eine ganz neue Construction
. der Feucrbiichse mit dachformigem Abschluss und fast quadra-
tischer Grundfliche, welche iiber Rahmen und Hinterwand weit
hinausragt und auf ihrem Riicken den Fiihrerstand triigt, wih-
rend der Heizer getrennt vom Fithrer auf der Tenderplattform
steht. In Ff)lge dieser Anordnung sowie der bei amerikanischen
Locomotiven gebriuchlichen ausgedehnten Anwendung des Guss-
eisens — sogar zu den Radsternen der grossen Triebriider —
erhilt die Maschine das aussergewohnlich grosse Gewicht von
38,3 Tonnen gegeniiber einem Adhiisionsgewicht von  hochstens
13 Tonnen auf den Triebridern. Um dieses Missverhiltniss
einigermaassen auszugleichen sind Federbalanciers mit verschieb-
baren” Drehpunkten angebracht, welche durch einen eigenen
Dampfeylinder bewegt, im Augenblick des Anfahrens eine Mehr-
belastung der Triebachse um etwa 4 Tonnen ermdglichen.
Der zugehorige 6 riiderige Tender fasst 17 Cbkm. Wasser
und wiegt 31,5 Tonnen, sodass das Gesammtgewicht von Ma-
schine und Tender nahezu 70 Tonnen betrigt, wihrend die

normal angehingte Last — 4 bis 5 achtriderige Wagen zu 19
Tonnen — wenig mehr als das Eigengewicht des Motors aus-
macht. ‘

Diese Maschine ist auf der Strecke Newyork-Philadelphia
in Betrieb genommen, fiir welche sich schon lingst das Be-
diirfniss einer rascheren Verbindung geltend machte, da diese
145 Kilom. lange Strecke bisher nicht unter 2 Stunden 5 Mi-
nuten zuriickgelegt werden konnte. Dagegen hatte die neue
Maschine bei einer im Journal of the Franklin Institute, 1880
Bd. 110 8. 6 ausfiihrlich beschriebenen Probefahrt mit 146
Tonnen Gesammtzuggewicht von Philadelphia nach Newyork
98 Minuten Fahrzeit und bei der Riickfahrt mit 165 Tonnen
Zuggewicht 100 Minuten Fahrzeit nothig und verbrauchte be-
ziehungsweise 15 und 16,3 Cbkm. gleich beildufig 0,7 Liter
Wasser fir je 1 Tonnen-Kilometer Gesammtlast, oder bei der
fir die Hinfahrt mit maximal 400° anzunchmenden effectiven
Leistung nicht \i'eniger als 22 Liter Wasser fir die Stunde
und Pferdekraft, ein Resultat, welches hinter dem Mittelwerth
gut construirter und erhaltener ' europiiischer Locomotiven —
etwa 15 Liter Wasser fir 1° effectiv. — weit zuriicksteht
und jedenfalls nicht zu Gunsten der enormen Rostfliiche spricht.

Die mit der Baldwin-Maschine No. 5000 bisher erlangte
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit betrug nicht iber 86
Kilom. (demnach nur 6 Kilom. mehr als unser Koin-Berliner
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Jagdzug) so hat sie doch thatsiichlich eine Geschwindigkeit bis
zu 100 Kilom. in der Stunde erreicht, und hofft man bei den
giinstigen Steigungs- und Richtungsverhiiltnissen der Strecke
Newyork-Philadelphia und bei der grossern Bewegungsfreiheit
amerikanischer Bahngeselischaften gegenitber der Staatsverwal-
tung, noch hohere Resultate in naher Zukunft zu erwarten,
sodass wohl -angenommen werden kann, diese neue Eilzugloco-
motive wird einen neuen Ausgangspunkt in der amerikanischen
Locomotiveonstruction bilden.
(Nach Dingler’s polyt. Journal 237. Bd. S. 429.)

Bemerkung zu der Abhandlung des Obermaschinenmeisters Herrn
Hoffmann, iiber das Verhalten der Eisenbahnfahrzeuge beim
Durchlaufen von Cuarven, im 5. Heft des Organs 1880.

Der Herr Verfasser findet in vorbezeichneter Abhandlung
folgendes Gesetz fiir die Bewegung vierriidriger Wagen in Curven.

»Die Hinterachse eines steifachsigen vierrddrigen Wagens,

stellt sich bei geniigendem Spielraum im Gleise, in Cur-

ven stets radial.«

Ich gestatte mir darauf aufmerksam zu machen, dass dies
Gesetz von mir bereits im Jahrgange 1859 von Erbkam’s
Zeitschrift fiir Bauwesen in einer Abhandlung

»iiber den Einfluss der Form des Schienenkopfes und der

Radreifen auf deren gegenseitige Abnutzung und auf die

Bewegung der Eisenbahnfahrzeugee«
verdffentlicht ist. '

Strassburg, im December 1880. A. Wohler.
Schrauhenkuppelung und Buffer der Strassenbabn von Bergamo

nach Lodi,
(Hierzu Fig. 12—14 auf Taf. X.)

Auf den zahlreichen italienischen Strassenbahnen mit Dampf-
betrieb (vergl. Organ 1880 S. 257) und namentlich bei der
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| im vorigen Hefte (1881 S. 36) beschriebenen Strassenbahn von
Bergamo nach Lodi kommen hiiufig Curven von 30™ Radius
vor. Eigenthimlich sind daher die Zug- und Stossapparate
der Fahrzcuge, welche alle nach dem Einbuffer-System ausge-
fibrt sind. '

Bei letzterer Bahn bestehen die Bufferscheiben auseiner
bogenformigen, fast einen Drittel Kreis bildenden eisernen Platte
a mit angegossener réhrenformigen Bichse b, in welcher; itber
eine eingenietete, abgedrehte schmiedeeiserne DBufferstange d
eine Schneckenfeder ¢ gelagert ist. Hinter letzterer ist die
Scheibe e angebracht, mittelst welcher zugleich die Federung
auf den hebelformigen Zughaken f, welcher unterhalb an einem
Arm der schmiedeeisernen Fiihrungsbiichse g der Bufferstange
seinen Drehpunkt hat und oberhalb an dem hakenf()rmigen
Ende die Schraubenkuppelung h aufnimmt, idbertragen wird,
so dass der elastische Zug und Stoss auch in den schirfsten
Curven ganz central erfolgt, wie dies Fig. 14 auf Taf. X
erlidutert. E. H.v. W.

Preisausschreiben fiir Vieh-Transportwagen.

Die » American Humane Society« hat neuerding einen Preis
von 5000 Pfd. Sterl. fiir die beste Construction eines Eisen-
bahnwagens zum Viehtransport ausgeschrieben. Der Erfinder
soll entweder einen neuen Wagen construiren, oder an den
jetzt im Gebrauch Dbefindlichen einige Vorkehrungen treffen,
so dass sich die Thiere nach Belieben stellen oder legen kin-
nen und auch wiihrend der Fahrt gefiittert und getrinkt wer-
den konnen, ohne jedoch fir eine bestimmte Zahl mehr Raum
zu beanspruchen, als gewolnlich dafiir gebraucht wird. — Die
Losung dieser Aufgabe ist schon in verschiedener Weise, aber
ohne Erfolg versucht worden. - :

(New-York, Techniker 1880 No. 3 vom 1. Decemb.)

Allgemeines

Zahnradbahn der Grube Friedrichssegen bei Oberlahnstein.

Am 8, November 1880 wurde die erste Zahnradbahn in
Preussen, némlich die Grubenbahn der Gesellschaft des Blei-
und Silberbergwerks »Friedrichssegen« eroffnet, deren Gruben
und Werke sich zwischen Lahnstein und Ems in einem Seiten-
thal des Lahnthals ausdehnen und welche diese 2,5 Kilom.
lange Bahn zum Transport der gewonnenen Blei- und Silber-
erze von den in der Hohe des Thales gelegenen Gruben und
Aufbereitungs - Anstalten zu den Magazinen und Lagerplitzen
am Lahnufer nach dem System Riggenbach theils als Zahn-
rad-, theils als gewohnliche Adhiisionsbahn durch den Ingenieur
Aug. Kuntze hat ausfilren lassen. Dieselbe erklimmt die
117™ tiber dem Lahnufer liegende Berghdhe mittelst Steigun-
gen, welche auf den gcwélmlichen Strecken bis zu 1:20,5, auf
den Zahnstangen-Strecken 1:10 betragen. Der Hauptvortheil
dieses Systems, die Trace den natiirlichen Bodenverhiltnissen
iiberall sehr nahe anpassen zu kénnen, ist vom Erbauer so
gliicklich ausgebeutet, dass die neue Bahn trotz der bedeuten-
den Schwierigkeiten, die zu iiberwinden waren, von allen bis

und Betrieb.

jetzt gebauten Bahnen iihnlicher Art das geringste Anlagecapital
erfordert hat. Wiihrend die niedrigste bisher erzielte Bausumme
cinschliesslich des DBetriebsmaterials 97,000 Mark pro ' Kilo-
meter betriigt, belaufen sich die Kosten der Grubenbahn von
sFriedrichssegen« auf nicht ganz 60,000 Mark. Und in diesem
Ergebniss diirfte die wirthschaftliche Bedeutung der Ertffnung
der ersten Zahnradbahn in Preussen wesentlich beruhen, da es
kaum zweifelhaft ist, dass der erstmalige Vorgang in Folge
dieser Thatsache besonders in der Montan-Industrie bald Nach-
ahmung finden wird.

Von der ganzen Bahnstrecke sind 600™ mit Zahnstange
versehen, welche auf 3 Rampen von 80,355 und 165™ Linge
mit einer gleichmiissigen Steigung von 100 %/, vertheilt sind.
Da eine Verbindung der Grubenbahn mit der dieselbe am Lahn-
ufer kreuzenden Nassauischen Eisenbahn der Terraingestaltung
wegen ausgeschlossen erschien, so ist sie als Schmalspurbahn
mit 1™ Spurweite hergestellt. Der Curven-Radius betrigt bei
den Zahnstangenrampen gleichiniissig 145™, Mehrfach angeord-

nete Nebengleise sind durch Weichen von der iiblichen Con-
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struction an das Hauptgleis angeschlossen, die Verbindung der
Magazingleise mit dem letzteren erfolgt durch eine Drehscheibe.
Auf cinigen kiirzeren Strecken konnten hohere Dimme und
tiefere Iiinschnitte nicht vermieden werden und speciell wurden
Felsarbeiten bis zu einem Quantum von 12,000 Cub.-Meter
erforderlich. Kbenso musste zur Kreuzung der Grubenbahn mit
der Nassauischen Baln, mit vorhandenen Wegen und mit dem
durch das Grubenthal fliessenden Bach eine Anzahl von Bau-
werken hergestellt werden, wegen deren Detailconstructionen
wir auf unsere Quelle verweisen. Im Ganzen sind 4 Bauwerke
mit zusammen 7 Oeffnungen von 5 bis 8,5m mnormaler Licht-
weite, theils massiv, theils mit eisernem Ueberbau zur Aus-
fubrung gekommen und ausserdem wurde der Bach in einer
Gesammtlinge von 200™ mittelst mehrerer Durchliisse iberwolbt.

Das DBetriebsmaterial besteht aus 1 Locomotive, welche
nach Riggenbach’s System in der Hauptwerkstitte der
Schweizerischen Centralbalin in Olten gebaut ist, und 18 ganz
in Eisen hergestellten Transportwagen. Die Locomotive hat ein
Leergewicht von 10 Tonnen und ein Dieustgewicht von 11,8
- Tonnen und ist im Stande auf der Maximalsteigung der Ad-
hiisionsbahn, sowie auf der Zahnstange einen Zug von 10 Tonnen
zu Berg und einen solchen von 18 Tonnen zu Thal zu fahren.
Die simmtlich mit Bremsen versehenen muldenformigen Wagen
sind als Seitenkipper construirt, ihr Leergewicht 0,9 Tonnen,
die Tragfihigkeit 2,5 Tonnen und der Inhalt 1 Cub.-Met.

Dic grosste Zuggeschwindigkeit soll 3™ in der Secunde
(10,8 Kilom. pro Stunde) nicht iibersteigen; bei den aus 6
Wagen bestelienden Ziigen, deren vorliufig 4 in jeder Richtung
fahren, sind 2 Wagen mit Bremsern besctat.

Das Anlagecapital einschliesslich Beschaffung der Be-
triebsmittel erreicht nicht ganz die Summe von 150,000 Mark.
In Folge dessen stellt sich die Rentabilitit ZHusserst giinstig
und stellt eine Amortisation . des Anlagecapitals in Lingstens
10 Jahren in bestimmte Aussicht. Bei der Rentabilitits-Auf-
stellung nusste die bereits in der Ausfithrung begriffene Er-
weiterung der Grubenanlagen in Rechnung gezogen und be-
riicksichtigt werden, dass bei einem vergrosserten Betriebe
derselben die Transportkosten auf der Bahn sich nur in ge-
ringem Maasse steigern, wihrend sic bei Benutzung von Land-
fuhrwerk nahezu proportional der vermehrten Transportmasse
wachsen wiirden.

, (0. Sarrazin in dem Wochenbl. fir Architecten und
Ingenieure, Nov. 1880.)

Internationale Eisenbahn-Ausstellung in Berlin im Jahre 1883.
In Berlin hat sich ein Comité, bestehend aus den Herren
Geh. Ober-Regierungsrath Streckert vom Reichseisenbahn-

amte, Geh. Regierungsrath Simon, Vorsitzender der Direction
der Berlin-Ilamburger Eisenbahn-Gesellschaft, Eisenbaln-Direc-

~tor Schrader von der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn-Gesell-

schaft, Geh. Commerzienrath Schwartzkopff, Chef der
Berliner Maschinenbau-Actiengesellschaft, vormals L. Schwartz-
kopff, Reichstagsabgeordneter Richter, Generaldirector der
Vereinigten Konigs- und Laurahiitte, Actiengesellschaft fiir Berg-
bau und Hiittenbetrieb und Commissionsrath, Ingenieur F. C.
Glaser zu dem Zweck gebildet, eine internationale Eisenbahn-
Ausstellung im Jahre 1883 zu veranstalten. Als Ort fir die
Ausstellung wurde der bisherige Lehrter Bahnhof in Berlin
als der geeignetste gewidihlt und ist hierfir auch schon die
Genehmigung des Herrn Ministers der offentlichen Arbeiten
erlangt, indem der Lebrter Bahnhof mit der Erdffuung der
Stadtbalm frei wird und, dem Vernehmen ‘nach, als permanen-
tes Ausstellungsgebiude in Aussicht genommen wurde, Das
daselbst zur Verfigung stchende Terrain wiirde mit Hinzu-
ziehung der Bogen der Stadtbahn tiber 500,0003™ betragen,
also beinahe das Dreifache des Terrains der Diisseldorfer Aus-
stellung. — Nach dem von dem Comité fir die Ausstellung
in Aussicht genommenen Programm soll zuniichst ein getreues
Bild der geschichtlichen Entwickelung des Eisenbahnwesens in
den verschicdenen Staaten ebenso zur Darstellung” gelangen,
wic die zur Zeit bestchenden Bau-, Betriebs- und Verkehrs-
einrichtungen der betheiligten Nationen, Hiernach. dirfte so-
wolll der Bau der Eisenbahnen, einschliesslich des Oberbaues,
als auch das Signalwesen mit den zugehorigen electrischen Ein-
richtungen und die Betriebsmittel, wie Locomotiven und Wagen
aller Art, Krahne, Hebeeinrichtungen cte, vorzufiihren sein,
sodann als weitere Abtheilungen die Stations- und Werkstatts-
einrichtungen, die Mess- und Probirinstrumente, der Betrieb,
die Verwaltung und die Literatur. Die aussergewohnlichen Be-
triebssysteme wiirden eine besondere Classe zu bilden haben,
an welclie sich Erprobungen und Versuchsfalirten anschliessen
miissten. :

(Nach Glascr’s Annalen 1880 October und December.)

Die Herstellung der ersten electrisehen Eisenbahn

scheint nach einer Notiz in der Deutschen Bauzeitung vom
20. November 1880, wenn auch, wie anfinglich erhofft ward,
nicht in Berlin, doch in unmittelbarer Nihe dieser Stadt er-
folgen zu sollen, indem die kleine etwa 3 Kilom. lange Strecke
vom Bahnhof Lichterfelde bis zur Central-Cadetten-
Anstalt dazu ausersehen worden ist. Die ausfihrende Firma
Siemens & Halske wird zuniichst auch den DBetrieb der
Babn fiir eigene Rechnung fihiren, A.a. 0.

Technische

Ein System fiir Betrieb und Anlage von Localbahnen, mebst Be-
schreibung der Gribskowbahn (Dinemark). Von Civilingenieur
W.R.Rowan. (dus dem Diinischen Original iibersetzt.) DMit
14 in den Text gedruckten Holzschnitten. Berlin 1881. Verlag

Literatur.

In der vorliegenden Broschiire wird der bekannte Rowann’-
sche Dampf-Omnibus, welcher nach der zu Grunde gelegten
Verkehrsmenge sechs-, acht- oder zehnriiderig sein kann, nebst
der fiir cine Localbahn von 15—50 Kilom. Liinge geeigneten

der Polyt. Buchhandl. (A. Seydel). Lex. 8. 56 S. 2 M. 50 Pf. | Bahnanlage, beschrieben, welche ganz und gar. nicht den in

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 2. Heft 188I.
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Deutschland fir Secundirbahnen aufgestellten Grundzigen und
den hier gemachten Erfahrungen entspricht. So. wird nament-
lich ein Oberbau mit breitbasigen Schiecnen von nur 10 Kilogr.
pro Meter schwer auf holzernen Langschwellen und mit in
Liingsgriiben eingeschlossener Gleisbettung, welche die Entwiisse-
rung des Gleises unmoglich macht und wegen der baldigen Zer-
storung der Langschwellen durch Fiulniss, Windschiefwerden,
seit 40 Jahren nicht mehr bei uns angewendet werden. Auch
mit den empfohlenen Betriebsmitteln, die Verbindung des Dampf-
motors mit dem 6-, 8- oder 10riiderigen Personenwagen kin-
nen wir uns fir Localbahn-Betrieb nicht einverstanden erkliren,
besonders wenn diese Bahn neben dem Personenverkehr noch
besondere Gditerziige, wie auf der Gribskowbahn, verkehren,
und welche dann entweder das zwecklose Mitfilhren des leeren
Personenwagens, oder eine besondere Tenderlocomotive zur Be-
forderung der Gitterziige erfordern. Auch muss der Fihrer
stets an der Spitze des Zuges sich befinden, wenn ein sicherer
Betrieb der unbewachten Bahn stattfinden soll und hierzu sind
an den Endstationen zum Drehen der schwerfiilligen Dampf-
omnibuse Drehscheiben und ein grosseres Personal erforderlich,
welches beim Betrieb mit getrennten Tenderlocomotiven ent-
behrt werden kann.

Im Uebrigen bietet die Beschreibung der Gribskowbahn
manches Interessante und Beachtenswerthe, namentlich hinsicht-
lich der Eintheilung der Bahn auf Personen- sowohl als Giiter-
tarife in 5 Zonen, und ist die Taxe fir alle Zonen gleich.
Die Billetausgabe geschieht im Wagen durch den Schaffner,
welcher mit langen aufgerollten, der Controle halber »fortlau-
fend numerirten« Papierstreifen versehen ist. Derselbe reisst
soviele auf einander folgende Nummern ab, als der Passagier
Zonen durchfabren will. Diese Nummern oder Billete miissen
von dem Reisenden aufbewahrt werden, damit dieselben zu
jeder Zeit, bis zum. Aussteigen, die Fahrberechtigung nach-
weisen konnen. Ferner werden zu ermiissigten Preisen Coupon-
billets = 10 Zonenbillete, Abonnementskarten und Karten fr
Schulkinder, ausgegeben.

Alle Giter (mit Ausnahme ganzer Wagenladungen, die
wie auf den Hauptbahnen behandelt werden) sind in 2 Classen
eingetheilt, von denen die eine nach Gewicht und die andere
nach Cubikinhalt berechnet wird, derart, dass 1 Cubikfuss
ebenso bezahlt wird, wie 10 Kilogr. Gewicht.

Fiir Eilgut, welches ebenso eingetheilt ist, wird die dop-
pelte Taxe bezahlt, und ist der Absender berechtigt, die Be-
forderung mit dem niichsten abgehenden Zuge zu verlangen,
wiihrend gewohnliches Gut mit dem ersten Zuge welcher Raum
hat, expedirt wird. Jedenfalls aber innerhalb 24 Stunden.

Bei jeder Haltestelle ist eine erhihte Giiterplattform er-
richtet, auf welcher sich Maass und Decimalwaage befindet.
Der Absender ist verpflichtet sein Gut auf die Plattform zu
liefern und kann dasselbe auf Wunsch selbst messen oder wie-
gen. Fir den Fall der Frankirung sind Freimarken aufzukle-
ben, da die Bahn fir die Gitter keine andere Bezahlung als
ibre eigenen Freimarken entgegennimmt. Ist der Betrag der
Freimarken zu klein, so wird das Gut dennoch nach seinem
Bestimmungsort befordert, ebenso wie bei der Post ungentigend
frankirte Briefe und der fehlende Betrag vor der Ablieferung
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von dem Empfinger erhoben. Alles auf die Giterplattform ge-
lieferte mit Addresse versehene Gut wird, selbst wenn es nicht
gewogen oder gemessen oder frankirt ist, nach der Bestimmungs-
station befordert, hier nachgewogen oder gemessen und dem
Addressaten ausgeliefert, sobald der Frachtbetrag berichtigt ist.
Alles an die Hauptbahn abgehende, oder von dort kommende
Gut wird in Hiller6d umexpedirt, mit Ausnahme ganzer Wagen-
ladungen, welche direct expedirt werden etc. Hierdurch erd
eine zuverlissige Controle und eine sehr einfache Rechmmgs-
fihrung erzielt. Die Broschire empfiehlt sich ausserdem durch
schonen Druck und Papier. H. v. W.

Studien und Erfahrungen im Eisenbahnwesen iiher die Beforderung
der Ziige von Franz Schima. 95 S. Prag 1878. In’
Commission von Franz Rivnié.

Die Sicherheit und Rentabilitit des Betriebes und der
Bahnen hiingt in hervorragendem Maasse von den zur Anwen-
dung kommenden Zugbclastungen und Zuggeschwindigkeiten
ab, welche selbst wieder durch die Niveau- und Richtungs-
verhiltnisse der Bahn und durch die Beschaffenheit der Be-
triebsmittel bedingt werden.

Der Verfasser hat sich nun die Aufgabe gestellt, diese
Bedingungen durch Formeln auszudriicken, welche iiber die
zuliissigen Zuggeschwindigkeiten im Gefille und in Curven, die
erforderliche Anzahl der einzustellenden Bremsen, die Minimal-
entfernungen der Deckungssignale und iiber manche andere
wichtige Fragen der Technik Aufschluss geben.

Zur Normirung der Zugbelastungen und Geschwindigkeiten
auf Strecken in der Steigung soll ein Leistungsschema dienen,
welches fur jede einzelne Locomotivgattung durch Versuchs-
falirten mit verschiedenen Zugbelastungen und Geschwindig-
keiten und in verschieden geneigten Strecken gewonnen wird.

Die der Berechnung zahlreicher Tabellen zu Grunde ge-
legten Annahmen stiitzen sich auf Versuche, welche von dem
Verfasser auf den Linien der Buschtéhrader Eisenbahn behufs
Aufstellung eines solchen Leistungsschemas fir die betreffenden
Locomotiven angestellt sind.

Das vorliegende Werk ist mit regem Fleisse und grosser
Sachkenntniss zusammengestellt und dirfte, trotz der grbssen
Zahl oft langer Formeln, auch den im Rechnen minder geiibten
Lesern zu empfehlen sein, da die Tabellen ein eingehenderes
Studium dieser Formeln, deren Ableitung ibrigens nicht schwie-
rig ist, als entbehrlich erscheinen lassen. Ganz besondere Be-
achtung diirfte den Vorschligen beziiglich der Aufstellung von

Leistungsschemas der Locomotiven zu schenken sein, wobei
allerdings die Anstellung einer solch ausgedehnten Anzahl von
Versuchsfahrten, wie sie der Verfasser fiir néthig hilt, kaum
erforderlich ist, wenn man die einmal ermittelte Dampfproduc-
tionsfihiglkeit des Kessels zur Berechnung der bei verschiedenen
Zugwiderstinden moglichen Geschwindigkeiten benutzt. Die
Unterlagen in dieser Beziehung, welche bei den einzelnen Bah-
nen fiir die Aufstellung der Fahrpline und die Normirung der
Zugbelastungen vorliegen, sind meist so mangelbaft, dass sie
kaum als Unterlagen bezeichnet werden konnen, trotzdem gerade
hier alle gemachten Fehler sich durch eine oft ansehnliche
Vermehrung der Betriebsausgaben riichen.

Das Buch darf als ein werthvoller Beitrag fir die Eisen-
bahnliteratur warm empfohlen werden. Koch.
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