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Wir brauchen nur in unserm gediegerien Fachblatte —
»Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens« — Nachsehau
zu halten, um von der Ueberzengung durchdrungen zu sein,
dass das Problem: »Wie sind die Zugbarriéren sowohl fir das
Landfuhrwerk, als auch fiir den Eisenbahnverkehr gefahrlos zu
gestalten ?« noch nicht seine volle Losung gefunden hat.

Die vielfachen ingeniosen Constructionen, die bis heute
uns zur Verfiigung stehen, verfolgen den Zweck:

1) die Handhabung der Barriere dem Wichter, dem die
Bedienung und Ucberwachung zufillt, so leicht und ein-
fach als moglich zu gestalten; demnach den Mechanismus
zu vereinfachen und doch kriiftig genug zu machen, dass
die vielfachen Reibungen in der Leitung leicht iber-
wunden werden;

2) die Functionirung der Barritre, beziehungsweise deren
Lage — ob offen oder gesperrt — sowohl dem Wiichter,
als auch den Passanten zur Wahrnehmung zu bringen und
3) die Barriéren derart anzuordnen, dass dieselben dem

zwischen ihnen eingesperrten Fuhrwerke keinen Nachtheil

bringen konnen.

Zur Losung ‘des ersten Punktes bestehen, wie bereits er-
wiihnt, die mannigfachsten Constructionen und obschon wenig
andere dem gesammten Organismus des Eisenbahnwesens an-
gehorige Einrichtungen so viel geistige Kraft absorbirten, wie
dieser in Rede stehende Gegenstand, so ist der bisher erzielte

Erfolg doch nur ein unvollkommener und lisst sich eine Zug--

barriére, deren Leitung sich in Curven befindet nur schwer
tber 500™ mit der angestrebten Leichtigkeit und Sicherheit
betreiben.

Die Ursache liegt zum Theil in der wenig stabilen Anlage
der Fiihrungsvorrichtung, in der Straftheit des Drahtes und in
den Reibungen der Fiihrungsrollen und der Drehgelenke, —
Unter allen Umstinden bedingt die Anlage der Zugleitung,
dass der Motor fiir die auszuiibende Zugkraft in gleichem
Niveau mit der Leitung sich befinde, demnach es an solchen
Stellen geboten erscheint das Wichterhaus in gleiche Hohe
mit dem Plateau des Bahnkorpers zu bringen, um die Hand-
habung der Zugvorrichtung. zu erleichtern.

Der sehr wichtige zweite Punkt hat ebenfalls auf mannig-
fache Weise seine Losung gefunden und zwar theils auf me-
chanischem, theils auf electrischem Wege. In erster Beziehung
sind es die Klingelwerke, die mit der Zugleitung zusammen-
hiingen und dieselben erténen machen noch bevor die Schranken
zur Sperrung gelangen. Im zweiten Falle sind es entweder
Klingelwerke, die sowohl beim Wiichterposten, als auch am
Schranken ertonen, oder optische Signale, die zur Warnung
den Passanten sichtbar werden.

Die Klingelwerke sind mit ibrem Mahnrufe nur auf eine
sehr kurze Zeit beschrinkt und so schwach horbar, dass sie
vom Rasseln der Land- und Frachtfubrwerke gewohnlich iiber-
tont werden. Ferner ist die Horbarkeit derselben von den
Witterungsverhiiltnissen abhiingig, indem starke Gegenwinde,
Platzregen und Froste — durch Bereifung der Glocken — den
Schall bedeutend herabmindern. Es kommt daher nicht selten
vor, dass solche Malmsignale iberhort und derartige Wegiiber-
tbergiinge unmittelbar vor dem Sperren der Schranken iber-
schritten werden.

Beziiglich des Punktes 3) machen sich bei den verschie-
denen Verwaltungen des Deutschen Eisenbahn-Vereins 2 Prin-
cipien geltend und zwar:

a) jede Zugbarricre derart zu construiren, dass das einge-
sperrte Fuhrwerk in der Lage ist, sich aus dem Bereich
der Schranken zu befreien, dieses bedingt daher bewe g-
liche Schranken;

b) die Schranken so weit von einander anzuordnen, dass
dem cingesperrten Fuhrwerke geniigend Raum bleikt,
ohne Gefihrdung. den Zug frei passiren zu lassen. Dieses
bedingt bei unbeweglichen Schranken den néthi-
gen freien Raum zwischen Schienenstrang und der
Barriére. Dieser Raum betriigt in Oesterreich-Ungarn 8™,
Das erste Princip (ad a) fiihrt zu dem Uebelstande, dass

die Beweglichkeit der gesperrten Schranken die Sicherheit des
Verkelrs beeintriichtigt, da hier jedem Verwegenen im wahren
Sinne Thir und Thor gedffnet steht.

Wird Mensch, Thier oder Fuhrwerk durch den passiren-

den Zug beschiidigt, so lisst sich schwer eruiren, ob der- ge-

OIrg:m far die Fortscixritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 3. Heft 1881. 13



88

sperrte Schranken muthwillig geoffnet, oder “ob durch irgend
einen Umstand das Ueberschreiten des Gleises Schiierigkeiten
eboten hat, die das Fuhrwerk unverhiiltnissmﬁssig lange auf
dem Bahnkorper zuriickgehalten und hierdurch cin Unfall her-
vorgerufen wurde.

Das Princip des »freien Raumes« kann auch nicht als
eine befriedigende Losung- angesehen werden, denn, befindet
sich das Fuhrwerk auf der ersten Hilfte der Wegiibersetzung,
sonach gegen das Gleise gekelrt, so ist ein Scheuen der Zug-
thiere nur schwer zu vermeiden und das Fuhrwerk einer immen-
sen Gefalr ausgesetzt. Es suchen auch in der That alle zwi-
schen solche Schranken gerathenen, resp. eingesperrten Fuhr-
werke nach Moglichkeit die Schienen zu tiberschreiten, um das
Gespann mit der Riickseite gegen das Gleise, welches eben
von einem Zuge befahren wird, stellen zu konnen.

Hat jedoch einmal das Fubrwerk diesen Rubikon (die
Gleise) dberschritten, dann ist es schon besser man gestattet
ihm einen freien Ausweg zu suchen, d. man macht
“Schranken beweglich. »

Tiir Viehtriebe ist die Vorschrift des freien Raumes nicht
nur allein eine zwecklose, ja sogar eine gefahrbringende, denn,
welchen Nutzen bietet der freie Raum dem zwischen den Sehran-
ken eingesperrten Thieren, die beim Herannahen des Zuges
scheuen und unter allen Fillen den einzig freien Raum — und
zwar den des Gleises — zur Flucht benutzen?! Nun aber
sind es ja zumeist solche Wege, die zu Weiden oder Wald-
complexen fithren, welche man mit Zugvorrichtungen versieht,
da stark frequentirte Fahrwege in der Regel, zur Verhiitung
von Unfillen, mit Handschranken versichert sind.

Es wiire daher wohl das Entsprechendste bei den mit
Zugschranken verschenen Wegen beide Principien und zwar
das der beweglichen Schranken und das des freien Raumes zur
Anwendung zu bringen,

Was ist jedoch die Quelle alles Uebels der bisher be-
stehenden Zugschranken ? — Die, dass sie dem Auge des
Wiichters entriickt sind.

Wie bereits erwihnt, hingt dic Stellung und die Lage
des Wiichterhauses vom Antrieb-Motor der Leitung ab.

Hat der Wiichter cine oder zwei solcher Wegiibersetzungen
zu bedienen, so geht das Bestreben dahin, ihm die Antriebe
unmittelbar und im Niveau seiner Hausschwelle zu stellen;
denn, jeder crhihte Standpunkt des Wichterhauses wiirde be-
dingen, dass eine Treppenanlage zum Antriebs-Mechanismus
fiihrt, welche die Bedienung der Schranken zeitraubend und
fiir dic Nacht gefithrlich machen konnte.

Um ferner Widerstinde in der Leitung zu vermeiden,
muss der Stand des Wichterhauses sehr oft zur Ungunst des
Ueberwachungsdienstes gewiihlt werden.

Bei dem leutigen Stande unscres Oberbaues, wo es dem
Wichter weniger obliegt Schiden im Gefige des Gleisstranges
zu Deseitigen als vielmehr muthwilligen Frevel oder Unfille auf
Wegeiibergiingen hintenanzuhalten, liegt es im hoehsten Interesse
jeder Verwaltung den Wiichter derart zu postiren, dass er lings
der seiner Obhut iibertragenen Strecke freic Aussicht genicsse
und wo moglich in der Mitte seiner Strecke situirt werde, um
in jeder Richtung die Sicherheit-des Verkehrs zu gewiihrleisten.

i. die

|
|
i

Dieser Anschauung verdankt die electrische Barriére ihre
Iixistenz. '

Die electrische Barriére besteht aus dem Maste M, dem
Triebwerke T und dem mit ihm verbundenen Gestinge G Fig. 5,
6 und 7 auf Taf. XIIL

An dem Maste befindet sich das Gewicht Q Fig. 5, wel-
ches aus einzelnen Lamellen von 10 Kilogr. Schwere besteht
dic iiber eine Eisenstange gelagert werden. Dieses Gewicht
ist mit ecinem Drahtseil verbunden, welches iiber die Aufhiing-
rollen zu der Trommel A (Fig. 9) geht, iiber welche das Seil
gewunden ist.

Das auf der Trommel aufgekimmte Rad R, steht einer-
seits mit dem Triebrad R und mit den die Auslosung bewir-
kenden Ridern R,, R;, R, und Ry in Verbindung.

Die eigentliche Auslosungsvorrichtung besteht (Fig 9) aus
dem Kamme 1, dem Anker 2, 2,, dem gabelformigen 3 armigen

Hebel 3, 3,, 3, und dem Excenter e.
Der Anker 2, 2, wird mit seinem riickwiirtigen Hebelarme

zwischen dem Electromagneten 4 und 5 durch den mit einem
Inductor J (Fig. 10), welcher in einem Kiistchen ausserhalb
des Wiichterhauses sich befindet, erzeugten Weehselstrome in
gine auf- und abwirts gehende Bewegung versetzt, so, dass der
Kamm 1, der mit den Zilmen in den Anker eingreift, eine
Bewegung nach abwiirts vollbringt. Wird der Zahn vom Anker
frei, so fillt der Kamm nach abwiirts und reisst sowohl den
Haken 3 aus dem Einschnitte des Excenters e, als auch den
Arm 3, aus dem Ausschnitte R, und die Stiitze 3, von der
Unterlage 5. '

Hierdurch wird die Trommel der Wirkung des Gewichtes
Q freigegeben und das Réiderwerk kommt in Bewegung.

Wiihrend dicser Bewegung schleift der dussere Haken 6
iiber die Peripherie des Excenters e und schiebt den Kamm
wieder iber den Anker 2, 2,. Der Haken 3 kommt wieder
zum Einfallen und die Hebel 3 und 31 stemmen sich gegen
die Stiitzpunkte R, und 6.

Das Verhiltniss in den Uebersetzungen der Rider bewirkt,
das® das Triebrad R bei jeder Auslisung eine Bewegung um
180° vollzieht, wodurch der Daumen 7 an den beiden Contact-
federn 8 und 9 driickt.

Wie aus dem Schema des Gestinges (Fig. 8) und aus
dem Detail b und ¢ (Fig. 6) zu ersehen ist, ist an dem Trieb-
rad R der Kurbelhebel k befestigt, mit dem wieder die Schub-
stange s verbunden ist.

Jede Auslosung, beziehungsweise Drehung des Triebrades R
bewirkt ein Niedergehen der Schubstange s, sonach ein Oeffnen
der DBarriere, wilrend einc zweite Auslosung cin Aufsteigen
der Schubstange, sonach ein Schliessen derselben, zur Folge
hat. Die Schubstange s und die Verbindungsstange v tibertra-

gen — Dbei schiefen Wegeitbergiingen durch Schub und, bei
senkrechten durch Drehung — die gleiche Thitigkeit auf den

zweiten gegeniiberstehenden Schranken.

Bei jeder Auslosung macht das Gewicht Q, je nachdem
dasselbe iiber eine oder zwei Rollen gefilrt und je nachdem
der Durchmesser der Trommel gewiihlt wird, einen Weg von
15 bis 30mm,  Ist demnach der Mast bis zur Auflagstelle 2
des Gewichtes Q (Fig. 5) 8™ hoch, so kann bei cinmaligem
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8000

. 8000
Aufziehen des Gewichtes, die Barriére = 533 Dbis

-

== 266 mal gedffnet und gesperrt werden, oder ein einmaliges
Aufziehen der Barriére geniigt fir die Passirung von 266
eventuell 133 Zigen. ’

Das Aufziehen des Triebwerkes geschieht durch die Kur-
bel K (Iig. 7), die der betreffende Wiichter in Aufbewah-
rung hat und sie bei jedesmaligem Gebrauche auf dem Zapfen
7 (Fig. 9) aufsteckt. Die Zeit, wann dieses Aufzichen zu cr-
folgen hat, lisst sich durch den Stand des Gewichtes leicht
beurtheilen und wird iiberdies dem Wichter durch das Ertonen
des Liiutewerkes an seinem Posten signalisirt, indem das Ge-
wicht durch einen Drahtstift auf die Contactfedern driickt.

Bei der bisher in Verwendung stehenden Barriére sind
sowohl die Stinder als auch der kiirzere Hebelarm bis circa
0,2™ iber dem Drehungspunkte der Barriére aus Altschienen-
Material hergestellt (Fig. 6). Eine an der Schiene angebrachte
gusseiserne Muffe (Fig. 5, Detail a) nimmt den eigentlichen
Sperrbalken auf, der mit derselben durch 2 Scliraubenbolzen
befestigt ist. )

Die Selbstthiitigkeit der Sperrbalken erfolgt durch die
Stahlfeder f (Detail a), die auf dem Lxcenterstick E schleift.

Wird der Schranken — und zwar kann dieses nur durch
die Scharniere C (Detail a) von innen nach aussen geschehen,
da ein Anschlagstift die entgegengesetzte Bewegung hemmt —
von innen nach aussen gedffnet, so wird, je nach der Grosse
des Oeffnungswinkels, die Feder an dem Excenterstiick immer
mehr gepresst, und nimmt hierdurch der Sperrbaum, sobald
die Kraft auf ihn zu wirken aufhort, wieder die retrograde
Bewegung ein, d. h. derselbe sperrt sich von selbst und zwar
mit verminderter Federkraft, je kleiner der Oeffnungswinkel
wird, wodurch ein starkes Zuschnellen des Baumes verhindert
wird.

Die Schranken haben sonach eine 2 fache- Bewegung und
zwar eine in vertikalem Sinne, die durch das Triebwerk voll-
fithrt wird und eine in horizontalem Sinne, die durch iusseren
Druck von Menschen oder Thieren vollzogen werden kann.

Zur crsteren Bewegung ist es nothwendig, dass die Schran-
ken vollkommen gut ausbalancirt werden, was durch den guss-
eisernen Schlitten o (Fig. 5), der iiber den kiirzeren Hebels-
arm gleitet und mit einer Stellschraube versehen ist, sehr
bequem bewerkstelligt werden kann.

Die Verbindung der Barriére mit dem betreffenden Wiich-
ter, beziehungsweise dessen Standorte, geschieht durch 2 Lei-
tungsdrihte von 3mw Stirke, die auf den lings der Bahn be-
findlichen Telegraphen-Siulen aufgehiingt sind.

Lin Draht steht mit den Klemmschrauben der Electro-
magneten 4 und 5 (Fig. 9) und mit dem Liutewerk L am
Mast und endlich mit dem Inductor J (Fig. 10) in Verbin-
dung. Der zweite Draht dient zur Control-Leitung und steht
einerseits mit dem beim Wiichter befindlichen Liutewerk H
(Fig. 10) und mit einer aus 4 Elementen bestehenden Leclanché-
Batterie und andererseits mit den Contactfedern 8 und 9 (Fig. 9)
in Verbindung.

Soll nun eine Barriére gesperrt werden, so wird vom
‘Wiichter der erste Knopf des neben dem Inductor befindlichen

Tasters gedriickt, und dadurch einzelne, durch kurze Zeit-
Intérvalle nach einander hervorgebrachte Drehungen der Induc-
tor-Welle das Liutewerk am Maste in Thiitigkeit gesetzt.

Die Dauer des Vorlidutens hiingt von dem Wiichter ab und
kann, je nach den vorherrschenden Verhiiltnissen, verlingert
oder verkiirzt werden,

Nun driickt der Wiichter den zweiten Tasterknopf nieder,
wodurch die Bewegung der Schranken crfolgt. Sobald diesel-
ben so weit geschlossen sind, dass das Triebrad R (Fig. 9)
nahezu seine Bewegung um 180° vollendet hat, kommen die
beiden Contactfedern 8 und 9 durch den Daumen 7 in Be-
rishrung und nun beginnt das Control-Liutewerk H (Fig: 10)
am Standorte des Wiichters zu tonen, welches so lange dauert,
bis das Oeffnen der Barritre, durch eine nochmalige Drehung
des Inductors und Niederdriickung des betreffenden Tasters,
erfolgt ist.

Fir eine Barriére, die 2000 bis 3000™ vom Standorte
des Wiichters entfernt ist, geniigt ein Tit 5 Lamellen armirter
Inductor, dessen Welle um circa eine volle Umdrehung bewegt
wird. Das Schlicssen und Oeffnen der Barriére ist daher von
Seite des Wiichters nur auf einige Secunden beschriinkt. Dass
vom Standpunkte des Wiichters 2, 3 oder mehrere Barriéren
mit einem Inductor, bei Entfernungen von 3000 bis 5000™
vom Wiichterhause, bewegt werden konnen, ist selbstverstiind-
lich, wenn nur die dazu gehorigen Taster und Contacte her-
gestellt sind.

Ebenso selbstverstiindlich wird es sein, dass die Lage des
Wiichterhauses, beziiglich des Niveaus der Bahn und der Weg-
iibersetzung, eine vollkommen unabhiingige ist und dass es
demnach moglich ist, unbeschadet der Functionirung und der
Bethiitigung des Schrankens, das Wiichterhaus derart zu posti-
ren, dass von demselben aus die Strecke leicht iibersehen,
iberwacht, und nach beiden Richtungen bequem begangen wer-
den kann. ' ‘

Welche Ersparungen an Wiichtern und Schrankenziehern
liessen sich demmach durchfiiren und, ‘welche gute Ucber-
wachung der Bahn und vermechrte Sicherheit des Verkelrs
durch Anwendung dieser Schranken erzielen!

Der Baudirector Ilerr A. de Serres, ein selbst uner-
miidlicher Forscher in der Vervollkommnung des Eisenbahn-
wesens und Forderer aller Bestrebungen, die auf die Verbesse-
rung der Bauanlagen und Ausriistungen der Eisenbahnen hin-
wirken, hat eine solche electrische Barriére in der von ihm
erbauten Gebirgsstrecke Karansebe$-Orsova auf einem solchen
Punkte aufstellen lassen, wo die Zugbarriére, in Anbetracht
der vielen Bogen, in welchen die Leitung gefiihrt werden musste,
der Bewegung grossen Widerstand entgegensetzte und die Unter-
haltungskosten in erhdhtem Grade in Anspruch nahm. Seit
einem Jahre functionirt diese electrische Barriére vollkommen
befriedigend, abgeschen von so manchen Kinderkrankheiten,
welche dieselbe, wie jede neue Schopfung, anfangs iiber sich
ergehen lassen musste.

Die Anfertigung dieser im Deutschen Reiche und in Oester-
reich-Ungarn patentirten Barriére hesorgt die Firma M. Jidel
& Comp. in Braunschweig fir Deutschland und S. Roth-
miiller in Wien fiir Oecsterrcich-Ungarn.

13*
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Instrument zur Aufnahme von Schienen- und Radreifenprofilen

vom Betriebs-Inspector Schubert und Telegraphen -Inspector Hattemer, mitgetheilt von Ersterem.
D.R. P
(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. XII.)

Dic Instrumente zur Aufnahme der Profile der in den
Gleisen liegenden Schienen, sowie die mit denselben fir die
Schienenstatistik gewonnenen Resultate, nehmen bei der ferner-
weiten fast ausschliesslichen Benutzung von aus' Gussblocken
hergestellten Schienen, welche, bei Verwendung geniigend star-
ker Laschen, im Allgemeinen eine gleichmiissige Abschleifung
zeigen, das Interesse der Eisenbahn-Verwaltungen in erhohtem
Maasse fortgesetzt in Anspruch. Is diirfte deshalb .wiinschens-
werth sein, zur Aufnahme der Schiencnprofile cinen Apparat
zu besitzen, mit dem dieselbe rasch und genau ausgefiihrt wer-
den kann, zumal diese Messungen in ausgedehntester Weise
und an einer grosseren . Anzahl Schienen ausgefithrt werden
missen; wie solches der stellvertretende Oberingenieur der
Rheinischen Eisenbahn Herr Rippell in seinem Referat iber
das Resultat der Berathungen der Subcommission fiir die
Schienen-Statistik sehr treffend hervorhebt. )

Der Verfasser dieser Zeilen hatte seit 2 Jahren mehrfach
Gelegenheit mit dem von IHerrn Hattemer construirten im
Jahrgang 1879 dieser Zeitschrift 8. 75 beschriebenen Instrumente
Aufnalmen auszufiihren, wobei sich die Fixirung des Apparates
durch dic 3 in dic vorher in den Schienenstrang eingeschla-
genen Kornerpunkte gesetzten Spitzenschrauben als ganz vor-
zilglich erwies. Die Ablesung der Stichmaasse, sowic die dem-
niichstige Auftragung auf das Papier, behufs Ermittelung der
abgefahrenen Fliche, war allerdings, wie bei allen seither be-
kannten Apparaten, etwas zeitraubend. Letzteres filhrte zu An-
fang des Jahres 1879 zu dem Gedanken, den Apparat gleich
selbsthiitig schreibend umzuconstruiren, und entstand nach mehr-
fachen Unterbrechungen gegen Ende September der im Fol-
genden beschriebene Apparat.

. Ueberrascht war der Verfasser, als im Ergiinzungsheft des
Jahres 1879 die Grossherzogliche General- Direction der Ba-
dischen Staats-Eisenbahnen einen Apparat veroffentlichte, der
auf demselben Princip beruhte, insofern er gleichfalls mittelst
-Storchschnabels die zu messenden Profile direct auf das Papier
iibertrug.

Wenn demungeachtet der diesseits construirte Apparat in
Folgendem der Oeffentlichkeit noch @ibergeben wird, so geschieht
es, weil derselbe einige wesentliche Unterschiede zeigt, die bei
Aufnahmen von Profilen von Werth scin diirften.

Allgemein sei zuvor bemerkt, dass

1) der Apparat nur ein Parallelogramm hat, somit wesent-
lich vercinfacht ist; ‘ ,

2) dersclbe das Profil in vergrossertem Maassstabe aufnimmt,
wodurch die bei der verhiiltnissmiissig in kiirzeren Zeit-
riilumen nur geringen Formveriinderung der Schiene, sich
in mehrfachem Maassstabe der liinge und mehrfach qua-
dratischem der Fliche sich zu erkennen giebt und somit
die erhaltenen Resultate bedeutend genauer werden.

3) Der Kopf der Schiene soweit umfahren und aufgenommen
wird, dass beiderseits noch von den Eisenbahnfahrzeugen
nicht beriibrte Flichen des Profils zur Aufnahme gelangen.

4) Die Art der Befestigung an der Schiene bei leichter und
sicherer Handhabung genau die Messungsstelle bezeichnet,
so dass der Apparat bei jeder spiteren Messung genau
wieder in dieselbe Lage kommt.

Zur Beschreibung des Instruments, Profilograph genannt,
iibergehend stellt Fig. 1 der Taf. XII dasselbe in der Vorder-
ansicht und Fig. 2 in der Seitenansicht dar. An einel"ﬂ-um
den Schicnenkopf gebogenen Gussstick g, welches mittelst
dreier Spitzschrauben m, n, o einerseits und andererseits durch
die um die verticale Achse w w’ drehbare Fligelschraube v v/

'gegcn den Schienensteg festgeschraubt ist, ist mittelst Stinder-

werks der Pantograph, sowie die Platte, auf welche das Schienen- .
profil verzeichmnet wird, befestigt. :

Jin cinfaches Parallelogramm a, b, ¢, d, dessen beide
Seiten a, b und a, d idber b resp. d hinaus bis e resp. f ver-
lingert sind, ist im Punkte ¢ festgelagert. Die Dimensionen

. des Parallelogramms sind so gewiihlt, dass der mit dem |Fiih-

rungsstift e wmfalrene Schienenkopf durch den im Punkte f
befindlichen Schreibstift in doppeltem Maassstabe aufgezeich-
net wird. )

Es bedingt dieses, dass die Entfernung c—f doppelt so
gross ist, als diejenige e—c. Um dieses genau controlire;en 7u
konnen sind bei x und y besondere Marken angebracht und
muss, wird e nach x gefithrt, f genau iiber y sein, welches
event, mittelst der vorhandenen Correctionsvorrichtungen zu
erreichen ist.

Der Fihrungsstift e, mit dessen Spitze das Schienenprofil
umfaliren wird, hat eine gekriunmte Gestalt und ist um seine
Verticale um 180° drehbar der Art, dass er auch die bei der
punktirten Stellung des Storchschnabels angegebene der ersten
entgegengesetzte Stellung ¢/ annehmen kann. Dieses sowie die
gekriimmte Form desselben ermiglicht den Schienenkopf fast
vollstindig zu umfahren. Man erhiilt somit nicht allein die
befahrenen Flichen, sondern beiderseits derselben noch so viel
von den durch die Réder nie getroffenem Profil, dass man in -
der Lage ist, hieranschliessend das urspriingliche Profil der
Schiene eintragen zu konnen. Man kann somit auch die Ab-
nutzung einer seit mehreren Jahrven im Gleise liegenden bereits
stark deformirten Schiene, deren Profil man anfinglich nicht
an Ort und Stelle aufgenommen hat, auf Grund der Zeichnung
feststellen, indem man letztere im doppelten Maassstabe auf
Pauspapier auftriigt und in die letzte Aufnahme im Anschluss
an die nicht abgefahrenen Seitenflichen einpasst.

Ueber den Gebrauch des Instruments wird Folgendes be-
merkt:

Nachdem man die drei Schrauben m, n, o vorerst losge-



schraubt und entfernt hat, befestigt man mittelst der Flagel-
schraube v den Apparat der Art an der Schiene, dass die
Ansiitze z z unter den Schienenkopf stossen. Hiernach wird
durch die Schraubenlocher m, n, o ein Korner gesteckt und
mit einem Handhammer Kornerpunkte in den Schienensteg
vorgezeichnet. Der Apparat wird sodann entfernt, die Spitz-
schrauben in die Locher m, n, o wieder eingeschraubt und
der Apparat nunmehr der Art wieder an der Schiene befestigt,
dass die Spitzschrauben in die Kornerpunkte zu stehen kommen.

Nachdem sodann die Spitze des Fithrungstiftes e an den
tiefsten Punkt des Schienenkopfes angelegt ist, wird der Stift
in f an das auf der Dlatte g mittelst Klemmschrauben s, t
festgehaltene Papier, wozu moglichst dickes, glattes Kreide-
papier zu wihlen ist, dessen genau richtige Stellung durch
Coincidenz der beiden auf dem Papier resp. der dahinter lie-
genden Messingplatte angebi‘achten Striche g—h zu ersehen
ist, gedriickt und nunmehr die Spitze des Fihrungsstiftes lang-
sam um den Schiencnkopf herumgefiihrt. In der Mitte des
Kopfes angelangt, entfernt man den Messingstift f etwas vom

Papier, bringt sodann durch Drehung um seine verticale Achse

den Fiihrungsstift aus der Stellung e in diejenige 6/, wie bei
. der punktirten Stellung des Pantographen angegeben, und fiihrt
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sodann, nachdem der Schreibstift wieder an das Papier ge-
driickt ist, soweit nach rechts itber den Schienenkopf, bis man
die unbefahrene Fliche des Schienenprofils erreicht.

Das so gewonnene Diagramm wird nach Losung der Schrau-
ben, wie in Fig. 1 angedeutet, beschrieben, sorgfiltig aufbe-
wahrt und zu den spiteren Messungen an dieser Stelle der
Schiene direct wieder benutzt. Die Messungsstelle wird am
Schienensteg durch Oelfarbe bezeichnet, auch die Kornerver-
tiefungen durch Oelfarbe gegen Rost geschiitzt. DBei einer spii-
teren Messung muss letztere selbstverstindlich sorgfiltig vorher
entfernt werden.

~ Die so beschriebene Aufnahme des Profils geht leicht und

rasch von Statten, dauert incl. Ankiérnen pro Profil kaum
6 Minuten, wihrend jede fernere Messung kaum 3 Minuten
in Anspruch nimmt, und werden bei einiger Aufmerksamkeit
stets saubere und correcte Diagramme erzjelt.

Wie die Vorderfliche benutzt ist um die, nach Maassgabe
des dem Eingangs erwihnten Referat beigefigten Formulars,
erforderlichen Daten aufzunehmen, 'so kann die Riickseite des-
selben verwendet werden, um die hieraus fiir die Schienen-
statistik zu gewinnenden Resultate zusammen zu stellen.

) Verminderung der Schienenhohe Verminderung der Querschnittfiiche
Datum . Ver- Bewegte
. driickung || Bruttolast
d ; . pro pro . pro pro 3
er im pro 1 '1900000 mm Héhe im pro 1000000 | mm Fliche des in Bemerkung
Aufnahme|| Ganzen | Jahr Brl(l)tnt)cl)fl};st I\'r[lfllionen Ganzen | Jahr B?xga;gf;lst ]vrI;llionen Profiles | Tonnen
mm | mm mm onnen Cmm Omm CJmm onnen Cmm
8/8. 75 1,0 0,214 0,476 2,10I 45,5 9,75 21,65 0,0462 10,0 i 2101000
5/5. 80

Die bei einer folgenden Messuﬂg sich ergebende abge-
fahrene Fliche des Schienenkopfes, beispielsweise f, i, k, 1
(Fig. 1) falls f, i, k das urspriingliche und f, 1, k das spiiter
aufgenommene Profil ist, wird mittelst des Planimeters ermittelt,
reducirt und in die betreffende Columne eingetragen, wiihrend
die Abnutzung in der Hohe direct mit dem Zirkel abgegriffen
wird.

Beziiglich der Wichtigkeit der Aufnahme der Schienen-
profile, wiederholt auf das mehrgenannte Referat verweisend,
wird nur noch nachgefiigt, dass bei der Auswahl der beobach-
teten Schicnen in den Curven noch die Schienenreihe, ob innere
oder dussere Schiene, unterschieden werden muss. Wie wesent-
- lich verschieden diesclben der Abnutzung unterliegen, zeigen die
zwei mit dem DProfilograph aufgenommenen Profile Fig. 3 u. 4.

Beide Schienen, von Bochum 1875 geliefert, liegen seit dem
8. August 1875 in einer Curve von 350™ Radius und Stei-
gung 1:200 der eingleisigen Bahnstrecke Gorlitz-Zittau.

Das urspriingliche Profil der Schiene ist, nach der Walz-
schablone construirt, punktirt in die Zeichnung eingetragen und
ergiebt sich somit, dass, wihrend die dussere Schiene eine be-
deutende seitliche Abnutzung von 96 -m™m gzeigt und nur wenig
in der Hohe verloren hat, die innere Schiene eine gleichmissige
Abnutzung von oben und ausserdem eine nicht unwesentliche
seitliche Verdriickung erlitten hat. .

Fiir letztere Formverdnderung dirfte die eingeschaltete
Columne erforderlich sein. :

Bei geringer Umformung kann der Apparat auch zur
| Messung von Radreifen-Profilen Verwendung finden.

Heinr. Fhrhardt’s Kaltsige und Schneideapparat fiir Schienen etc.

Mit der allgemeinen Anwendung welche die Stahlschienen
in den letzten Jahren gefunden haben, ist das Bediirfniss nach
einfachen Werkzeugen und Apparaten zum Abschneiden der
Schienen sowohl in den Werkstitten und auf den Bahnhofen,
als auf der Bahnstrecke um so dringender hervorgetretcn, da

| die fritheren Methoden des Kiirzens der Schienen, niimlich des
Einhauens rundum mit einem Meisel und Aufwerfen auf eine
harte Unterlage, oder des Abhauens mittelst Kreuzmeisels, bei
Stahlschienen nicht anwendbar sind, indem durch dieses rohe
und primitive Verfahren die hochst gefihrlichen Anbriiche der
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Schienen veranlasst werden, welche spiiter die bedenklichsten
Folgen haben.

Man hat aus diesen Griinden lingst das Durchpressen der
Schraubenlocher im Steg der Schienen fiir die Laschenverbin-
dungen durch Bohren und dasjenige der Einkerbungen fiir die
Hakenniigel am Schienenfuss durch Fraisen ersetzt, wihrend

Fig.

Heinr. Ehrhardt in Disseldorf einen wirklich vollkomme-
nen Apparat in seiner Kaltsige geschaffen hat, um in ratio-
neller Weise die Schienen oline Gewaltact sehr genau und glatt
abschneiden zu konnen.

Dieses schone Werkzeug ist in nachstehender Figur 17
dargestellt.

17.

!M
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Dasselbe ist fir Handbetrieb eingerichtet und eignet sich
hauptsiichlich zum Abschneiden von Schienen und Eisenstiben
etc. von beliebiger Form und Dimension auf bestimmte Liingen
und wird mit demselben auch nur ein geringer Kraftaufwand
und geringer Materialverbrauch erreicht.

Der Apparat besteht aus einem auf 4 Riidern ruhenden
Untergestell, die bei cinem statiniiren Gebrauch des Werkzeugs
auch weggelassen werden konnen, sowie auch alsdann statt des
Schwungrads mit Kurbel eine Riemscheibe zum Maschinen-
betrieb aufgesteckt werden kann. Das Untergestell triigt einer-
seits einen Kureissupport, andererseits zwei Stinder, zwischen
welchen sich der auf ciner Welle drehbare, gusseiserne Hebel
bewegt. Dieser Ilebel hat die Lager fiir eine horizontale Welle
angegossen, die an ihrem einen Ende ein Schwungrad mit

Kurbel, an ihrem andern Ende ein konisches Rad triigt, wel-

ches zum Betriebe der Bohrspindel dient. Auf dieser horizon-
talen Welle sitzt ferner ein konisches Rad oder ecine Sclmecke
zum Antricbe des scheibenformigen Sigeblattes.

Ist nun auf dem Support ein Stiick festgespannt und wird
das Schwungrad gedreht, so schneidet die Siige das betreffende
Stiick durch, wenn der Hebel an dem Handgriff nach unten
gedriickt, oder selbstthitiz durch ein angehiingtes Gewicht
nicdergezogen wird. Soll der Bolrrapparat benutzt werden, so
fixirt man den Hebel in seiner horizontalen Lage durch cinen
zweiten angegossenen Hebel mittelst Stellschrauben und arbeitet
wie mit jeder andern Bohrmaschine. Die Sigenblitter halten
mehyr als 100 Schicnenschnitte ohne neues Schiirfen aus, welches
seitens des Fabrikanten garantirt wird, nachher werden dic Siigen
durch Schleifen mittelst Schmirgelscheiben wieder nachgeschirft,
so dass man mit einem guten Blatte sebr lange arbeiten kann.
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Gewohnliche Gussstahlschicnen von 130m™ Hohe werden
mit diesem Apparat in 15—18 Minuten schr genau und voll-

kommen glatt abgeschnitten, wihrend ein Laschenloch von 30mm -

Durchmesser binnen 4—5 Minuten vollkommen rein und cylin-
drisch gebobrt wird.

Aber nicht nur das schnellere und genauere Arbeiten
empfiehlt diesen Apparat, sondern auch die grossere Bequem-
lichkeit beim Aufspannen und die Materialersparniss, so dass
bereits iiber 200 Stiick in den letzten Jahren abgesetzt wur-
den und in neuester Zeit selbst die englischen und franzésischen
Eisenbahnen denselben vielfach bezogen haben.

In allerneuesten Zeit hat Herr Heinr. Ehrhardt noch
einen andern hochst originellen und compendiosen Schienen-
abschneider besonders fir die Strecke construirt, der in
ganz anderer Weise und cbenso vortheilhaft wie seine Kalt-
siige arbeitet.

Dieser Apparat wird durch nachstehende I‘lg 18 veran-
schaulicht, Fig. 18.

=
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Derselbe ist leicht transportabel und wird einfach- auf die
zu schneidende Schiene aufgeschoben und an der Stelle, wo ab-
geschnitten werden soll, angeschraubt, und dann werden die
beiden Handhebel durch einen oder am besten auch “durch
zwei Mann auf und nieder bewegt, so dass die beiden Schalt-
zeuge unten aufstossen und dabei fortsteuern, sowie mit jedem
Hube regelmiissig selbstthitig fortbewegt werden. Die im Bogen-
schnitt arbeitenden Stiihle steuern beide der Mitte zu und wenn
sich dieselben in der Mitte bald treffen, fiillt dic Schiene ab,
man kann auch ganz durchschneiden, wenn man den einen
Stahl etwas zuriickschraubt. Die hochst einfachen Schneidstiihle
bestehen aus 4™m dicken, 40™™ breiten Stahlstibchen: diesel-
ben kosten kaum mehr als gewdhnliche Handmeisel und sind
auch cbenso leicht zu ersetzen und zu schiirfen.

Das auf dem Apparat befindliche Gefiiss giebt das mit
wenig Seife vermischte Wasser ganz richtig nach beiden Seiten
der Schneidestiible, indem es die Bewegungen des Balanciers
mitmacht. Der Apparat hat auch die richtige Hohe zum be-
quemen Arbeiten, so dass also die Schiene welche geschnitten
werden soll nicht hoch zu heben ist. Das Zerschneiden einer
130™™ hohen normalen Gussstahlschiene dauert apf diese Weise
ohne erhebliche Anstrengung wie bei der Kaltsige nur 15—18
Minuten und erfdlgt der Sclmitt so glatt wie abgefeilt.

Da seit der allgemeinen Einfihrung der Stahlschienen die
Ansichten mit Recht dahin gehen, alle unnithigen Transporte,
Auf- und Abladen und Werfen derselben zu vermeiden, da
ferner diese Transporte zeitraubend und kostspielig sind, jeden-
falls oft linger dauern als der Schnitt selbst und da endlich
das verwerfliche noch aus der Eisenschienen-Zeit stammende -
Einmeiseln und Durchbrechen der Schienen nicht mehr ge-
duldet werden soll, so wird dieses schone und erprobte Werk-
zcug gewiss bei den Bahnen bald Eingang finden.

I v. W,

‘Die Bahnbewachung auf frequenten Eisenbahnen.

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

Von C. Schilling, Eisenbahnbauinspector in Frankfurt a/O.
(Hierzu Taf. IV und V.)

10. Schliisse fiir die Organisation der Bahnbewachung auf
Vollbahnen iiberhaupt.

Ts ist nicht dass auf anderen frequenten
Vollbahnen so verschiedene Verhiltnisse vorliegen sollten, dass
die vorgeschlagene anderweite Organisation der Bahnbewachung
unter Trennung der Gleisrevision von dem Signal- und Wege-
wiirterdienste auf denselben nicht gleichfalls erhebliche Erspar-
nisse ermoglichen sollte. Auf den iibrigen Streclen der Nieder-
schlesisch-Mirkischen Bahn sind die vorstehend erorterten Grund-
sitze theilweise gleichfalls bereits durchgefiihrt und dhnliche
Ersparnisse dadurch herbeigefithrt worden,

Ein Mittel zum Vergleich der Niederschlesisch-Mirkischen
Balm mit anderen Vollbalnen in den hier in Betracht kom-

anzunehmen,

(Schluss von 8. 51.)

menden Beziehungen bietet die in den Statistischen Nachrichten
von den Preussischen Iisenbahnen angegebene Anzahl der
Wiirterctablissements, der Blocksignalapparate, der Liutewerke,
sowie endlich der Niveauitberginge. Die Zall der im Bahn-
bewachungsdienste beschiiftigten Beamten und Arbeiter ist aus
der Statistik nicht zu ermitteln. Werden daher die vorstehen-
den Momente aus der Statistik ausgezogen. und dabei das Jahr
1875 zu Grunde gelegt, in welchem das Netz der Niederschle-
sich-Miirkischen Bahn noch nicht durch die Nordbaln erweitert
war, so ergiebt sich fiir eine Anzahl grosserer Vollbahnen die
folgende Vergleichul'lg der fiir die Bahnbewachung in Betracht
kommenden Momente :



94

Ende 1875.
1. 2. 3. L 4 | 5 | 6 | 17 | s 9. | 10 1. | 12 13.
Lide. . . Bahu- Wiirteretablissements Liutewerke [[Niveauiiberginge| Ueb er- || Unter- gi‘g::f-ullll-
xr. | Bezeichnung der Bahnen. || Linge vl 1"1‘ - a—ir—ob dber- | pro || @ber- | pro fihrun-|| fihrun- runfoen
Kil(;m. Buden :;:sl:r Kili om. || haupt Kilom. || haupt | Kilom. || 8én gen K{)Iom.
1. || Konigliche Ostbahn. . . . . . 1490 362 1053 0,95 1409 0,95 1894 1,27 31 73 0,07
2. || Konigl. Niederschlesisch Mérkische 682 658 122 1,14 931 1,37 998 1,46 75 203 0,41
3. || Koniglich Westfilische . 391 307 214 1,33 449 1,40 648 1,66 5 54 0,15
4. | Koniglich Hannoversche . 897 697 517 1,47 1144 1,88 || 1274 1,54 35 132 || - 0,20
5. | Koniglich Nassaunische . . . . . 259 282 95 146 406 1,57 495 1,91 5 212 0,84
6. | Konigliche Frankfurt-Bebraer . . 231 231 92 1,40 321 1,39 256 1,11 -2 86 0,50
7.1 Oberschlesische c e e 1411 1029 861 1,34 1556 |. 1,13 2464 1,75 64 247 0,22
8. || Bergisch-Markische . . . . . . 1191 1197 541 1,46 1575 1,32 1893 1,59 96 470 0,48
9.1l Berlin-Stettiner . . . . . . . 823 318 613 1,13 8§45 1,03 994 1,21 22 70 0,11
10. || Breslau-Schweidnitz-Freiburger. 466 533 30 1,21 506 1,09 829 1,78 21 86 0,23
11. || Berlin-Hamburger . . . . . 446 505 111 1,38 488 1,09 561 1,26 23 46 0,15
12. || Berlin-Potsdam-Magdeburger . 260 315 16 1,27 239 | 092 387 1,50 11 51 0,24
13. | Magdeburg-Halberstidter . . 921 942 68 1,10 117 1,21 1179 1,28 153 101 0,28
14. || Magdeburg-Koéthen-Halle-Leipziger 372 356 65 1,13 523 1,61 446 1,20 21 100 0,33
15. || Hannover-Altenbekener . 271 250 — 0,92 360 1,33 309 1,14 27 76 0,38
16. || Berlin-Anhalter . 431 493 8 1,17 502 1,16 628 1,46 35 20 0,13
17, || Halle-Sorau-Gubener . 294 300 23 1,10 317 1,08 342 1,50 33 38 0,24
18. || Thiiringische . . . 472 481 29 1,08 569 1,21 535 | 1,13 60 226 0,61
19. | Kéln-Mindener . 1064 1075 162 1,16 1503 1,41 1775 1,67 46 212 0,24
20. || Rheinische . . . . . . . . 997 1344 440 1,78 1254 1,26 2127 2,13 82 286 0,37
21. || Berlin-Gérlitz . . . . . . . 317 299 24 1,02 357 1,13 414 1,31 24 41 0,20
Summa resp. Durchschnitt || 13616 | 11979 5084 1,25 || 16371 1,20 | 23448 1,72 896 2830 0,27

Bemerkungen: Col. 4 giebt bei den meisten Bahnen dic Zahl der Wiirterposten vermehrt um die Budenzahl der Weichensteller an, aber

ohne die etwaigen Hilfswirter bei Blockstationen etec.

‘Bei der Ostbahn, Berlin-Stettiner, Hannoverschen und Oberschlesischen sind jedoch bei manchen Posten Familienhiuser Col. 5
statt der Buden Col. 4 und daher weit mehr Posten als Buden der Col. 4.

Am anniherndsten geben Col. 7 und 8 die Zahl der Wiirterposten,

dafiir um die Zahl der Hillfswirter zu niedrig, an.

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass die Nieder-
schlesisch-Mérkische Balin sich nicht weit von dem Mittel aller
Bahnen entfernt. Die Zahl der Wiirterposten kann nach Col. 6
und 8 zu 1 pro Balmkilometer im Durchschnitt aller Bahnen
sowohl als bei der Niederschlesisch-Mirkischen angenommen
werden, indem man im Durchschnitt alle 5 Balnkilometer ein
Stationsliiutewerk annimmt, bei der Niederschlesisch-Miirkischen
aber ein solches auf 3 Bahnkilometer kommt. Die Hiilfswiirter,
welche bei einzelnen Posten vorhanden sind, bringen aber nach
der Zusammenstellung in §. 5 die kilometrischen Kosten der

Balmbewachung auf 1767 M., wie wenn 1767

1500 — 1,18 Posten

pro Kilometer vorhanden wiiren,

Man wird daher nicht viel fehlgreifen, wenn man bei fre-
quenten Yollbahnen mit vollem Nachtdienste die kilometrischen
Kosten der Bahnbewachung zu 1500 bis 1800 M. jihrlich
annimmt.

Es ist bereits oben, §. 6, erdrtert worden, dass in der
Strecke Copenick-Sommerfeld auch dann, wenn dieselbe keine
Blockstationen hiitte, die Ersparnisse noch 157 M., statt 405 M.,
pro Bahnkilometer betragen wiirden. Es liisst sich daher an-
nehmen, dass auch auf Bahnen ohne ein so vollkommenes durch-
gehendes Blocksystem, wie es bei der Niederschlesisch-Mirki-

nur um die Zahl der Liutewerke auf Stationen zu hoch{ und

schen Eisenbahn seit 8 Jahren besteht, die vorgeschlagene Or-
ganisation des Balmbewachungsdienstes eine erhebliche Erspar-
niss in den laufenden Betriebsausgaben ermdoglichen wird.

Bahnen im Hiigellande und Gebirge werden die Deseiti-
gung der Niveauiiberginge durch Ueber- und Unterfﬁhrungl der
Wege in einem ausgedehnteren Maasse moglich machen,| als
dies bei der im Flachlande belegenen Strecke Cﬁpem’ck;Soaner-
feld thunlich ist. '

Im Allgemeinen wird diese Beseitigung von Uebergiingen
bei allen DBahnen mit vollem Nachtdienst, also doppelter Be-
setzung der Posten, dhnlich wie oben berechnet, die Kosten
auf dic Hilfte herabsetzen, also auch schon iiberall, wo nur
theilweise Nachtdienst ist, Vortheile haben. )

Die gewonnene Sicherheit des Betriebes sowohl, als des
Verkehrs auf den betreffenden Landwegen, und der Fortfall
der Haftpflicht fir die auf den Uebergingen vorkommenden
Unfille sind fernere Vortheile der Beseitigung von Niveau-
ibergiingen.

Bei Balnen mit geringerem kilometrischen Anlagekapital
resp. bei Bahnen mit geringeren kilometrischen Betriebsein-
nahmen und Ausgaben wird schon cine kilometrische Ersparniss
von auch nur 100 M. eine merkliche Hebung der Rente her-

vorbringen.



Nach den. statistischen Nachrichten von den preussischen
Eisenbahnen betrugen Ende 1877 das Anlagckapital, die ge-
sammten Betriebseinnahmen und Ausgaben sowie der Ueber-
schuss pro Kilometer: . )

—— — —
L 2. | 3. [ 4 | 5 | 6 | %
|
snar | Rent
Anlage- E Ein- Aus- gz;)nel :1323 ¢
Nr.i Bei den Bahnen: : €T | Anlage-
kapital | nahme | gabe | . kapit%\ s
M. M. M. M. |Procent
; 1
1. || Niederschl.-Mirk. . . || 252219 | 46753 | 27002 : 19751 7,83
2. || Kénigl. Ostbahn . . 215327 | 26089 | 15176 | 10913 5,07
3. Hannovel:sche ... .1 270174 | 38078 | 22735 | .15343 5,68
4. | Berg.-Mirkische. . .| 441101 | 46714 | 25323 | 21391 | 4,85
5. || Berlin-Potsdam-
Magdeburg . .. .1 445571 | 47899 | 25843 ’ 22056 4,95
6. || Rheinische . . . . .. 355901 | 39101 | 17162 ! 21939 6,16
7. || Cottbus-Grossenhain | 63184 | 10460 6399 4061 6,43
8. || im Durchschnittaller
preuss. Bahnen. .|l 265964 | 30983 | 17674 | 13309 | 5,00

Diese Ziffern lassen -erkennen, welche Bedeutung fiir die
einzelnen Bahnen eine kilometrische Ersparniss von 100 bis
400 M. hat.

Die unter Nr. 3 bis 6 aufgefihrten Bahnen haben auf
der Mehrzahl ihrer Strecken eine nahe so grosse Zugfrequenz
wie die Niederschlesisch-Miirkische Iauptstrecke Berlin-Breslau,
so dass daselbst schon die Riicksicht auf die Zuverlissigkeit
des Dienstes die unausgesetzte Priisenz der Signal- und Wege-
wirter auf ihren Posten und somit die Trennung des Gleis-
revisionsdienstes von dem Signal- und Wegewiirterdienst fordert.

Auf minder frequenten Bahnen, eingleisigen und Balmen
ohne Nachtdienst, scheint die vorgeschlagene Organisation theurer
zu sein, als die bisherige, was indessen in jedem Kalle noch
zu priifen sein mochte. Dabei wiirde darauf Ricksicht zu neh-
men sein, dass auf solchen Bahnen den ambulanten Strecken-
wirtern statt 3—4 Kilom. 4—5 Kilom. Bahnstrecke zugetheilt
werden konnen, wie dies auf den franzosischen und den elsass-
lothringischen Balmnen (§. 4) geschieht.

Es ist schon oben, §. 7, hervorgehoben worden, wie dic
3—4 Kilom. langen Strecken natiirliche Bahnabschnitte fiir die
Gleisunterhaltung bilden, und es wird sich empfehlen, die am-
bulanten Streckenwiirter in eine engere Verbindung mit den
die Bahnunterhaltung bewirkenden Arbeiterverbiinden zu brin-
gen, und so die Patrouillengiinge jener auch mehr im Intercsse
der Gleisunterhaltung auszunutzen, als dies bei den vielen Baln-
wirterstrecken der alten Organisation mit ihren regelloseren
Begehungen moglich war.

Eine wesentliche Verminderung der Kosten der Balinbe-
wachung wiirde eintreten, wenn die Streckenrevision bei Nacht
iiberhaupt unterbliebe, die beziigliche Vorschrift des Bahnpolizei-
Reglements also aufgehoben wiirde. )

Zwar legt das Bahnpolizei-Reglement auf die nichtliche
Streckenrevision sogar melr Werth als auf die bei Tage, da
es fir die Nacht dieselbe moglichst nmach jedem Zuge vor-
schreibt. Indessen darf Dbillig bezweifelt werden, ob die Revision
bei Nacht bei den heutigen vollkommenen Telegrapheneinrich-

Organ fir die Fortschritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIIL. Bund, 3, left 1881,
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tungen fiir die Sicherheit des TFahrbetriebes noch erforder-
lich ist.

Auf allen frequenten Vollbahnen ditrften sich jetzt wohl
in verhiltnissmiissig kurzen Distanzen Hilfssignalapparate in
Wiirterbuden oder in den zur Abmeldung der Ziige diencnden
Liutewerken befinden, vermittelst deren jeder in der Strecke
verungliickte oder liegenbleibende Zug mit den Nachbarstatio-
nen correspondiren und sich so rascher ausreichende Hiilfe
verschaffen kann, als durch die Wiirter.

Auch gegen solche Zufille, wie, wenn etwa von cinem
Zuge eine Wagenthiic und dergleichen herabfillt und einem
Fahrgleise zu nahe liegt, kann die niichtliche Streckenbegehung
bei frequenten Bahnen nicht viel nutzen; derartige Zufiille sind
auch hochst selten eine Gefihrdung des Betriebes.

Schienenbriiche bei Nacht mit der Handlaterne oder bei
Mondschein zu entdecken erfordert auch schon cine grosse Anf-
merksamkeit, und nur wenige Schienenbriiche sind sofort, fiir
die niichsten Ziige. bereits betriebsgefihrlich.

Der Nutzen der Nachtwiirter bei abnormen Witterungs-
ereignissen, als Wolkenbriichen, Hochwasser, Eisgang, Stiirmen,
starken Schneetreiben, ist gleichfalls nicht gross. Besonders
gefiihrdete Punkte der Bahn, DBricken und dem Hochwasser
ausgesetzte Diimme, werden besser zu den betreffenden Zeiten
besonders besetzt, wenn kein stationiirer in unmittelbarer Nihe
derselben vorhanden ist. Stiirme und Wollenbriiche kinnen
wohl ganz unvorhergeschen einbrechen und durch Umwerfen
der Telegraphenleitungen etc. sowie Zerstorung des Planums
den Verkehr hindern, aber Ungli}cksfiille dabei vermeiden die
Ziige weit sicherer durch kriftige continuirliche von der Ma-
schine aus zu lmndhabcfjde Bremsen, als dies durch die Nacht-
patrouillen, zumal bei grosser Zugfrequenz, geschehen kann.

Ueberhaupt gegen alle denkbaren Zufiille absolute Sicher-
heit zu schaffen, ist nicht moglicl, und wegen derjenigen
thatsiichlich sehr geringen Sicherung, welche die niichtlichen
Streckenbegehungen gewiihren konnen, auf der ganzen Bahn-
strecke Nachtwiichter patrouilliren zu lassen, ist im Verhiiltniss
zu dem dadurch Irreichten so kostspielig, dass nur ein Theil
dieses Geldes in anderen Dienstzweigen verwendet. beispiels-
weise zur Einfithrung continuirlicher Bremsen, durchgehendem
Blocksystem mit kurzen Blockstrecken, electrischen Hiilfssig-
nalen in kurzen Distanzen, jedenfalls eine grissere Sicherung
des Betriebes, als jeme Nachtpatrouillen herbeifithren wiirde.

Die Strecke Cipenick-Sommerfeld ist in dem anliegenden
Intwurfe in 38 Revisionsstrecken eigetheilt, es wiirden also
durch Fortfall der niichtlichen Revision 38 Streckenwiirter
oder jihrlich 38.750 = 28500 M. gespart.

Durchschnittlich kommt daselbst ein Streckenwiirter auf je
145,13
38

= 3,82 Bahnkilometer, und die Erspariss durch Fortfall

75

50
5 =196 M.,

,82
so dass dann die Gesammtersparniss in der Strecke Copenick-
Sommerfeld 405 4+ 196 = 601 M. pro Bahnkilometer betragen
wiirde, was mnach §. 10 einer Irhdhung der Verzinsung des
Anlagekapitals dieser Strecke um 0,24 Procent entspricht,

der Nachtrevisionen betrigt pro Bahnkilometer

Die Vorziige der ncuen Organisation der Bahnbewachung,
14



Trennung der Wiirter in stationdire und ambulante, und mog-
lichste Beseitigung von Niveauiibergingen, diirften durch das
mitgetheilte Beispiel der Ergcbnisse ihrer beinahe vollendeten
Einfihrung in der Strecke Copenick-Sommerfeld so ausreichend
erwiesen sein, dass dieselbe woll fiir alle frequenten Vollbahnen
empfohlen werden kann. Soweit der Verfasser andere Bahnen
kennen gelernt hat, wird der Erfolg daselbst ein ebenso giinsti-
ger scin, und auf seinen Bereisungen anderer Bahnen sind ihm
viele Situationen von Wegeiibergiingen mit cigenem Wiirter
vorgekommen, welche eine Ueber- resp. Unterfilhrung des Weges
und Beseitigung des Wiirterpostens mit verhiltnissmiissig ge-
ringem Kostenaufwande ermdglichen.

Fir den Neubau von Vollbahnen wiirde sich daraus die
Folgerung ergeben, dass nicht mehr so dngstlich Wege-Ucber-

96

und Unterfihrungen, als vielmehr Niveauiiberginge vermieden
werden, und dass letztere, wenn man nicht sicher ist, ihrer
mehrere durch Einen Wirter zu bedienen, so zu betrachten
sind, wie eine Capitalausgabe von 25000 M. Wenn dieser
Gesichtspunkt fesgehalten wird, werden bei Situationen, wie
beispielsweise die von Bude 68, 108, 114, 119 und 120 und
vielen anderen des anliegenden Entwurfes von vornherein nur
dic Milfte der jetzt dort veranschlagten Kosten aufzuwgnden
sein, um Niveauiiberginge und Wegewiirter zu vermeiden und
dic Landwege selbst.in befriedigenderer Weise zu traciren als
es, lediglich zur Ersparung von Bauwerken, s. Z. geschehen
ist, weil man glaubte, ohnehin zur Streckenrevision und Sig-
nalisirung durchschnittlich alle 1000 Meter cinen Bahnwirter-
posten disponiren zu missen. )

Die Construction der Locomotiven mit Riicksicht auf billige Unterhaltung derselben.

Vom Obermaschinenmeister Theodor Lange in Buckau.

(Fortsetzung und Schluss von S. 59.)

Indem wir dazu iibergehen, diejenigen Typen der Loco-
motiven zu besprechen, welche zweckmissig auf unseren Balnen
zn verwenden sind, geben wir zuniichst der Ansicht Ausdruck,
dass die in den Normalien dargestellte Personenzugmaschine
als Typus fir Personen- und Schnellziige auf grossen durch-
gehenden Routen passende Verwendung finden wird. Nur
wiinsehten wir, wie wir schon frither ausgesprochen haben, dass
das Gewicht derselben, welches im betriebsfihigen Zustande
37 Tonnen betragen soll, auf etwa 34 bis 835 Tonnen, nament-
lich durch Verkleinerung des unserer Ansicht nach reichlich
gross bemessenen Kessels, ermissigt werde. Wir
diese Maschine mit Typus B.

Als Typus € wiirden wir diesclbe Maschine vorschlagen,
jedoch mit kleineren Treibridern von 1,5™ und weniger Durch-
messer, welche auf durchgehenden Routen fir hiufig anhaltende
Personenziige mit Vortheil zu gebrauchen sein dirfte, weil sie
beim Ingangsetzen schneller die erforderliche Geschwindigkeit
annimmt, als die Maschine mit grosseren Ridern. Auch ist
diese Maschine dem Typus B auf Bahnen mit grosseren Stei-
gungen vorzuziehen.

Fiir Nebenlinien bis zu etwa 60 Kilom. Liinge schlagen
wir als Typus D cine Personenzugmaschine vor von im Ganzen
dhnlicher Construction, jedoch mit Treibridern von nur etwa
1,3™ Durchmesser und kleineren Cylindern. Der Kessel soll
hochstens 750™ Heizfliche haben. Das Gewicht der Maschine
darf nicht mehr als 32 Tommen im dienstfihigen Zustande
betragen. '

Miissen Bahnen mit vielen Curven von geringem Radius
befahren werden, so dirfte der feste Radstand der oben ge-
dachten Maschinen zu gross sein und es wiirden sich daher
durch Anwendung von Lenkachsen noch andere Typen ergeben.
Da derartige Bahnen gewdhnlich auch starke Steigungen auf-
weisen, so wiirden Maschinen mit grosseren Ridern als von
1,5m Durchmesser wohl nicht vortheilhaft sein; wir wirden

bezeichnen

also dadurch, dass wir bei den Typen C und D die feste vor-
dere Laufachse durch eine Lenkachse ersetzen, die Typen E
und F erhalten.

In wie weit es angezeigt sein mochte, statt der Typen D
und ¥ vielleicht vierridrige Maschinen auf solchen Nebenljnien,
wie wir sie hier im Auge haben, zu benutzen, soll unten niher
beleuchtet werden; ebenso auch die Verwendung von Tender-
maschinen zur Beforderung der Ziige.

Fiir viele in Norddeutschland vorhandene Linien mit ganz
unerheblichen Steigungen diirften endlich zur Beforderung der
selten anhaltenden und hochstens 25 Achsen starken Schnell-
ziige ungekuppelte Locomotiven mit hohen Treibridern und
grossen Cylindern, die mit grosser lixpansion arbeiten konnen,
immer noch die vortheilhaftesten Maschinen sein. Solche Ma-
schinen, die wir mit »Typus A« bezeichnen wollen, sind in
der Unterhaltung unstreitig viel billiger als gekuppelte Ma-
schinen, haben aber auch wegen der geringeren Adhision eine
beschriinktere Verwendung, und steht naturgemiss dieser letz-
tere Umstand ihrer ausgedehnten Benutzung hindernd im Wege:

Von den Giiterzugmaschinen nennen wir die in den Nor-
malien dargestellte » Typus G, wiinschen aber, dass auch diese
Maschine mit einem etwas kleineren Kessel von hichstens 1054™
Heizfliche und mit einem Maximalgewicht von 36 Tonnen kiinftig
gebaut werde. Wir lieben nicht die sehr schweren Gritterziige,
die unhandlich beim Rangiren sind und lange Auszugs- und
Ueberholungsgleise nothig machen, und glauben daher, dass
namentlich auf den in Norddeutschland vorkommenden Flach-
landsbahn&n, cinfach gekuppelte Maschinen nach Typus C mit
Riidern von 1,3 Durchmesser fiir Giterziige bis zu 120 Achsen
in sehr vielen Fillen ausreichen wirden. Die zweifach ge-
kuppelten Maschinen sind in der Unterhaltung theurer als die -

_einfach gekuppelten, und scheint es daber aus diesem Grunde

vortheilhaft, ihren Gebrauch moglichst einzuschriinken. — Ferner
aber sind die zweigekuppelten Maschinen, wie wir sie bauen,
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und wie wir sie bei aussen liegenden Cylindern gendthigt sind
zu bauen, um die Vorderachse nicht ibermissig zu belasten,
also mit allen Achsen vor dem Feuerkasten — wenn wir nicht
nach Art der Amerikaner vor den Cylindern noch eine vierte
Lenkachse anbringen wollen — wegen ihres unruhigen Ganges
unangenehme und nur fir geringe Geschwindigkeiten benutz-
bare Maschinen. Es sind durch zu schnelle Fahrten mit sol-
chen Maschinen schon manche recht bedauerliche Unfiille ent-
standen, namentlich auf Bahnen, die keinen Stuhlschienen-
Oberbau besitzen. Wiiren dalier andere geniigend kriiftige Ma-
schinen gegeben, welche ruhiger gehen und noch dazu einfacher
und billiger zu unterhalten sind, so wiiren diese zweifellos zu
adoptiren. Allerdings wiirde bei Herabsctzung der Achsenzahl
der Giiterziige ihre Anzahl hier und da vermehrt werden mits-
sen, was eine Vermehrung der Maschinen im Dienst und eine
geringe Vermehrung des Fahrpersonals bedingt — Nachtheile,
die von den erzielten Vortheilen aber meistens wohl aufgewogen
werden wirden. Wo dagegen, wie auf Bahnen mit erheblicheren
Steigungen, ein grisseres adhirirendes Gewicht nothig ist, wird
man ohne mvéifachgekuppelte Maschinen nich wohl auskommen.

Dass iibrigens auch der Tender fiir die Maschinen nach
den Typen C, D, E und F kleiner und leichter gebaut werde,
als der in den Normalien dargestellte, bedarf wohl kaum der
Erwithnung, zumal er bei einem Wasserinhalte von 8 Cblkm.
geniigend gross sein mochte. Nur fiir Schnellziige, bei denen,
unseren erhihten Ansprichen an Schnelligkeit zu Liebe, die
]1sp‘umss weniger Minuten eine nicht zu umgehende Bedin-
gung ist, dirften jene schweren Tender mit 10 Cbkm. Wasser-
inhalt und hiiufig mehr als 25 Tonnen Gewicht als nothwen-
diges Uebel mit in den Kauf genommen werden missen; im
Uebrigen sollten sie nicht verwendet werden.

Fir das Rangirgeschift, das ja mit der Menge der neu
entstehenden Bahnen immer erheblicher wird, weil je enger
die Maschen des Fisenbahnnetzes gezogen werden, desto mehr
Uebergangsstationen sich ergeben, sind die im Vorstehenden
beschriebenen Locomotivtypen nicht zweckmdssig.

Zuniichst ist es unniitz, einen 20 bis 25 Tonnen schweren
Tender bei dem Rangiren mit umher zu fahren, weil auf den
Stationen, wo diese Arbeit vorzunehmen ist, auch allemal
Speisewasser zu haben ist. Der Vorrath an Wasser und Brenn-
“material kann daher auf ein Minimum reducirt und auf der
Locomotive selbst mitgefihrt werden; wir werdeu also Tender-
maschinen zum Rangirdienst verwenden konnen.
~ Da ferner der Rangirdienst fast allenthalben von einfach
geluppelten Maschinen verrichtet wird, deren adhiirirendes
Gewicht héchstens 20 bis 25 Tonnen betrigt, so gelangen wir
erfahrungsmiissig zu dem Ergebniss, dass eine Maschine mit
diesem adhiirirenden Gewichte bei entsprechenden Cylinder-
dimensionen fir den fraglichen Dienst ausreicht, dass also bei
sechsridrigen einfach gekuppelten Maschinen die Laufachse und
die auf ihr ruhende Last nicht nur iberfliissiz, sondern sogar
insofern schiidlich ist, als sie zwecklos Mehrkosten fiir Unter-
haitung und fir Bewegung des grosseren Gewichts verursacht, —
Wiirde es daher moglich sein, eine vierridrige gekuppelte
Tendermaschine von 25 Tonnen Gewicht zu bauen, bei wel-
cher Heizfliche, Dampfdruck und Cylinderdimensionen in rich-

tigem Verhilltnisse zu diesem Gewichte stehen, so wirde die-
selbe die in jeder Hinsicht passendste Maschine fiirr den Rangir-

"dienst sein. — Derartige Maschinen sind nun gebaut und zwar

zuerst von Herrn G. Krauss in Minchen und bewiihren sich,
wie wir aus eigener mehrjihriger Erfahrung bezeugen konnen,
fiir den beabsichtigten Zweck ausgezeichnet.

Diec Magdeburg-Halberstiidter Eisenbahn besitzt mehrere
solcher Maschinen, daneben aber auch eine Anzahl sechsridri-
ger einfach gekuppelter Tendermaschinen von der Berliner
Maschinenbau-Actiengesellschaft, wie sie von dieser Fabrik fir
vicle Balnen seit einer Reihe von Jahren fiir den Rangirdienst
gebaut sind und von welchen ein Kxemplar in der Wiener
Ausstcllung_ 1873 ausgestellt war. Bei diesen Maschinen ist
die Vorderachse mit der mittleren Treibachse gekuppelt. Die
unter dem Fithrerstande befindliche Laufachse liuft in Adams’-
schen Achsbiichsen, um sich in Curven radial einstellen zu
konnen.

Im Jahre 1877 hatte die Magdeburg-Halberstidter Eisen-
baln, - da die Ansichten iiber den Werth der vierridrigen Lo-
comotiven noch getheilt waren, von beiden Sorten Maschinen
beschafft und sind beide auf pag. 116 und 117 Band XXV
der statistischen Nachrichten von den preussischen Fisenbahnen
verzeichmet, so dass ihre Dimensionen ohne Weiteres mit ein-
ander verglichen werden konnen. — Zur Bequemlichkeit un-
serer Leser haben wir dieselben in folgender Tabelle mitgetheilt :

R Sechsriidrige
Xé‘?&:lig;ﬁf einfachgekugp-
Tendor- pelte ’!‘ender-
” maschine der
maschinen Berliner
Krau:gr:Q Co. Maschiqen-
in Miinchen" ggs:&g&’:;;
Cylinder-Durchmesser . mm 320 419
Kolbenhub . . Y 510 559
Kessel, Durchmesser . . . . . 1148 1150
w Linge. . . . . . . . 3350 3166
Anzahl der Heizrohre . . 174 156
Heizfliiche im Feuerkasten qm 5,05 6,50
" in den Rohren Y 75,05 72,87
. totale . . . . . . . 80,10 79,37
Ucberdruck des Dampfes:
héchster concessionirter im Kessel Atm. 10,00 10,00
» im Cylinder . . . . 7,60 6,10
Anzahl der Rider . . . . . . . . : 4 6
» o Treibrider. . . . . . . 4 o4
Durchmesser der Treibriider . mm 970 1371
N , Laufrider . . . — 914
Adhiirirendes Gewicht in Tonnen . . . 26 26
Radstand . . . . c e mm 2450 4027
Gewicht leer in Tonnen . . . . . . 18 30,5
R betriebsfihig in Tonnen . . . 26 35,5
Grosste Zugkraft in Centner 86,67 86,67
Zugehorige griosste Geschwindigkeit in
Kilometer pro Stunde . 14.60 13,50
Grosstmoglichster Effect in Pferdekraft 234 222
Beschaffungskosten . . « Mrk. 23400 31200
. pro Ctr. Gewicht " ‘ G5 51,1
. . Pferdekraft. , | 100 140,5
Auf jede Pferdckraft kommen an Heiz-
fliiche . qm 0,342 0,357

14*
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Ein Vergleich der Zahlen dieser Tabelle wird unsere An-
sicht iiber die Vorziige der vierriidrigen Maschine bestiitigen
und diirfte. wohl Niemandem mehr zweifelhaft sein, welche von
beiden Maschinen fiir den Rangirdienst zu wiihlen ist. In Bezug
auf Zugkraft und Leistung sind beide Maschinen einander
gleich; dagegen kann man fiir denselben Betrag von der einen
Sorte vier, von der anderen nur drei Stiick kaufen. Ferner
ist die Maschine von 18 Tonnen Gewicht unstreitig billiger
zu unterhalten, als die von 30 Tonnen; endlich wird bei dem
geringeren Gewicht auch an Brenn- und Schmiermaterial er-
spart werden. — Es muss hierbei hemerkt werden, dass die
vorstehend beschriebene vierriidrige Tendermaschine wegen der
niedrigen Rider allerdings nicht dem Schlusssatz des §. 23
der »Normen fiir die Construction und Ausriistung der Eisen-
bahnen Deutschlands« entspricht. ks wilrden daher, falls nicht
eine iibrigens sehr wiinschenswerthe entsprechende Aenderung
dieses Paragraphen, sowie der gleichlautenden Vorschrift im
§. 102 der »Technischen Vereinbarungen« herbeigefiilirt wer-
den kann, bei kiinftigen Beschaffungen ein Raddurchmesser von
1050 bis 1100™™ gewiihlt werden miissen. Allerdings wiirde
dadurch die Zugkraft der Locomotive etwas vermindert, so
dass, wenn man auf Beibehaltung des oben angegebenen Werthes
derselben Gewicht legt, der Cylinderdurchmesser um 2092 ver-
grossert werden miisste, was dbrigens dic Dimensionen des
Kessels auch noch zulassen wiirden.

Wir wollen diese Maschine »Typus I« nennen. Fiir einen
geringeren Umfang der Rangirarbeiten, wic sie auf grossen
Personenbalmhéfen lediglich zum Rangiren der Personenziige
‘und des Eilgutverkehrs vorkommen, wirde cine noch kleinere
Maschine genitgen und wiirden wir dazu als »Typus J« eine
Maschine derselben Construction, wie die vorige, mit folgenden
Abmessungen vorschlagen: Cylinderdurchmesser 250m™; Hub
400m™ ;. Raddurchmesser 900mm; [Heizfliiche 309™; Gewicht
leer 13 Tonnen; Gewicht betriebsfiihig 16 Tonnen.

Dicse beiden zuletzt erwilmten Typen lassen sich ferner
zweckmiissig auf Ncbenstrecken, welche mit verminderter Ge-
schwindigkeit zu befahren sind, verwenden. Es ist dabei zu
beachten, dass die Wasserbassins der Maschine Typus H 4 Cbkm.,
die der Maschine Typus J etwas iiber 2 Cbkm. Inhalt haben,
so dass beide Maschinen das fiir etwa 20 Kilom. Fahrt nothige
Speisewasser mit sich fithren, Die Maschine H kamn dabei
schon recht ansehnliche Zige befordern, wihrend die Maschine
J nur fir einen beschrinkten Verkehr mit geringer Fahr-
geschwindigkeit, dann aber ebenfalls mit Vortheil, zu benutzen
sein wird.

Im Anschluss hieran wiirden wir nun noch die oben an-
gedeutete Frage iiber den Nutzen und die Verwendbarkeit vier-
ridriger Maschinen mit separatem Tender zum Frsatz sechs-
riidriger Maschinen der Typen D und F fir den Betrieb auf
Nebenlinien sowohl fiir Personenziige als auch fiur Giiterziige

.

I

zu erwiigen haben, —
Die Leistungsfithigkeit der Locomotiven hiingt bekanntlich
ab von dem adhiirirenden Gewicht, der Heiztliiche, dem Dampf-

2
druck und dem Verhiiltnisse 1—11)1—, worin 1 der Kolbenhub, d

der Cylinderdurchmesser und D der Durchmesser der Trieb-

riider ist. Nun kann ja das adhiirirende Gewicht einer vier-
riidrigen Locomotive genau ebenso gross gemacht werden, als

das einer sechsriidrigen einfach gekuppelten; ebenso kann der
2

Dampfdruck und der Ausdruck bei beiden Sorten Maschinen

d
D
gleich gewiihlt werden. Die einzige Schwierigkeit bietet die
Herstellung einer geniigend grossen Heizfliiche, welche auch
bei der vierridrigen Maschine ausreichend sein muss, ohne
dass das Gewicht der ganzen Locomotive das als zuliissig an-
erkannte Maass von 26 Tonnen iberschreitet.

Hier ist es nun wieder Krauss in Minchen, welcher die
Construction vierridriger Maschinen zu seiner Specialitit ge-
macht hat und der uns gezeigt hat, wie obigen Bedingungen
in geschicktester Weise Geniige geleistet werden kann.: Die
Fabrik von Krauss & Co. baut derartige Maschinen mit fol-
genden Dimensionen: Cylinderdurchmesser 406™®=; Hub GiOmm;
Dampfdruck 12 Atm.; Raddurchmesser 1300 bis 1500™™;
Heizfliiche etwa 900m; Gewicht im Dienst 26 Tonnen: leer
22,5 Tonnen; Radstand 2450m™, oder 3000®®, falls die Hinter-
achse unter dem Feuerkasten angebracht wird. Zu dieser Ma-
schine gehort selbstverstindlich auch ein vierridriger Tender
von 8 Tonnen Gewicht und 8 Cbkm. Wasserinbalt, Wir be-
zeiclmen diese Maschine mit Typus K, Da bei einer vierrddri-
gen Maschine gegeniiber dev gleieh kriiftigen sechsriidrigen die
dritte Achse — die Laufachse — mit allem was dazu gehirt,
wie Achsgabeln, Achsbiichsen, deren Fiihrungen, Federi ecte.
fortfilit, so wird die Unterhaltung einer derartigen Maschine
entschicden einfacher und billiger und es -emptiehlt sich un-
streitig die Verwendung solcher Maschinen bei Betrieben, wo
grosse Fahrgeschwindigkeiten nicht verlangt werden. Nament-
lich aber wiirde die Benutzung dieser vierriidrigen Maschinen
auf Strecken angezeigt sein, wo sechsrddrige Maschinen mit
steifem Radstand nicht zu gebrauchen sind, und wirden: dann
die Kosten fiir Unterhaltung des Drehgestelles ebenfalls er-
spart, — immer vorausgesetzt, dass die Fahrgeschwindigkeit
keine zu grosse, also im Maximum nicht dber etwa 50 Kilom.
pro Stunde, ist. — ‘

In wie weit sich die-Ausgaben fiir Unterhaltung der Ma-
schinen durch Verwendung vierridriger Tendermaschinen zum
Rangirdienst ermiissigen lassen, mochte aus folgender Bejtrach’-
tung erhellen: :

Nach den statistischen Nachrichten von den Preussischen
Eisenbahnen betrugen die Kosten fiir Unterhaltung, Irginzung
und Erneuerung der Locomotiven im Jahre 1877 21263407
Madrk, und waren in diesem Jahre 6769 Locomotiven im Be-
triebe. Nimmt man das Gewicht der leeren Locomotive sammt
Tender zu durchschnittlich 35 Tonnen an, so betrugen die
Kosten fiir Unterhaltung ete. pro Tonne Locomotivgewicht
21263407
6769. 35
alten einfach gekuppelten Giiterzugmaschinen, wie sic heut zu
Tage fast auf allen unseren Bahnen noch zum Rangiren ver-
wendet werden, betriigt einschliesslich des Tenders mindessens
38 Tonnen, die jihrlichen Reparaturkosten einer solchen Ma-
schine wiirden sich daher auf 38 X 90 == 3420 M. stellen.
Eine derartige Maschine wird durch eine vierridrige Tender-

rot. 90 M. Das Gewicht der etwa 20 Jahre
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maschine nach Typus H mehr wie ersetzt; letztere Maschine
wiegt leer aber nur 18 Tonnen und die jihrlichen Reparatur-
“kosten wiirden sich sonach nur auf 18 X 90 = 1620 M. stellen.
Es wiirde demnach an Reparaturkosten so bedeutend gespart
werden, dass selbst der Verkauf der vorhandenen Maschine mit
Tender und Ankauf einer neuen Tendermaschine vollstindig
gerechtfertigt erscheint, wic sich aus folgender Berechnung er-
giebt. Nehmen wir an, die alte Maschine wiirde beim Verkauf
einen Erlos von 5000 M. geben, so wiirde, da die neue vier-
rddrige Maschine 23400 M. kostet, die Differenz von 18400 M.
das fiir Beschaffung der neuen Maschine anzulegende Kapital
reprisentiren. Nimmt man nun 4% fir Zinsen und 4% fir
“Amortisation p. a., so setzen sich die fir die neue Maschine
jihrlich aufzuwendenden Kosten zusammen aus

den oben ermittelten Reparaturkosten = 1620 M.
49 Zinsen von 18400 M. . . . = 736 «
4% Amortisation von 18400 M. = 736 «

Sa. 3092 M.
und steht dieser Betrag den mit 3420 M. ermittelten Repa-
raturkosten der alten Maschine gegeniiber.  Das Verhiiltniss
gestaltet sich thatsiichlich noch giinstiger fir die neue- Ma-
schine, weil die Reparaturkosten derselben in den ersten Jahren
den Durchschnitt nicht erreichen werden, weil ferner der fiir
Verzinsung aufzuwendende Betrag in jedem Jahr geringer wird,
je mehr dic Amortisation fortschreitet und weil endlich die
Unterhaltungskosten der ilteren Maschine sich hoher stellen
werden als die Durchschnittswerthe. Sieht man von einer
Amortisation des Anschaffungswerthes, wie dies bei Aufstellung
einer Formel fiir den Betriebswerth alter Locomotiven in dem
Lehrbuch »das FEisenbahn - Maschinenwesen« von Richard
Koch p. 83 geschichen ist, ganz und gar ab, so ergiebt die
Rechnung fiir die neue vierrddrige Tendermaschine noch be-
deutend giinstigere Resultate.

Dieselbe Betrachtung weist auch fir diese vierridrige
Tendermaschine geringere Reparaturkosten, als fir die ibr oben
gegeniiber gestellten sechsriidrige einfach gekuppelte Tender-
maschine nach, wihrend allerdings bei einem Ersatz der alten
sechsriidrigen einfach gekuppelten Locomotive mit besonderem
Tender durch diese sechsridrige Tendermaschine ein Vortheil
durch Ersparung an Unterhaltungskosten rechnerisch nicht fest-
gestellt werden kann.

Dieser Umstand triigt wohl zumeist die Schuld daran, .dass
bei uns jene alten Maschinen zu dem Rangirdienst noeh so
hiufig benutzt werden, um so mehr, da man, ohne sich die
Hohe der Kosten klar zu machen, vielerseits meint, dass die-
selben im Rangirdienst aufgebraucht werden konnen; auch
scheinen die kleinen aber kriftigen Krauss’schen Maschinen
noch nicht geniigend bekannt zu sein. — Wer sich aber, sei
es theoretisch, sei es auf experimentativem Wege, iiberzeugt
hat, dass jene nur 18 Tonnen schwere vierridrige Tender-
maschine hinsichtlich der Leistungsfihigkeit nicht nmur jene
dlteren Maschinen vollstindig ersetzt, sondern iiberhaupt fir
den Rangirdienst ausreichend kriftig ist, wird nicht umhin
konnen, die Indienststellung derartiger Maschinen statt der
ilteren Sorte iiberall zu empfehlen. Wenn nun gar fiir be-
stimmte Rangirzwecke noch kleinere Maschinen ausreichen und

verwendet werden, so ist der Nutzen der Beschaffung solcher
Locomotiven noch in die Augen fallender. Die Rangirarbeiten
machen einen ganz bedeutenden Theil des Zugforderungsdienstes
im . heutigen Kisenbahnbetriebe aus. Nach col. 24 pag. 127
Band 26 der statistischen Nachrichten von den Preussischen
Kisenbahnen betrugen die im Jahre 1878 geleisteten Rangir-
stunden 5145362, wibrend nach col. 26 ebendaselbst die
Summe der von eigenen und fremden Locomotiven auf den
eigenen Bahnen zuriickgelegten Nutzkilometer 119881559 be-
trug. Rechnet man, wie allgemein tblich, eine Rangirstunde
gleich 10 Kijlom. Fahrt, so wiirden die im Jahre 1878 in
Preussen geleisteten Rangirkilometer nahezu der Hilfte der
Nutzkilometer gleichkommen; und wir greifen wohl nicht selr
fehl, wenn wir die Zahl der ausschliesslich im Rangirdienst
beschiftigten Locomotiven zu 20% der Gesammtzahl schiitzen.

Wir sagten, dass die hier gekennzeichneten Tenderma-
schinen noch wenig bekannt zu sein scheinen. Selbst in dem
im vorigen Jahre erschienenen, bereits oben erwihnten Werke
»das Eisenbahn - Maschinenwesen« wird den Tendermaschinen
iiberhaupt nur eine geringe Verwendbarkeit zugesprochen und
zwar in IFolge der von Grove aufgestellten Formel iiber das
Verhiltniss des Locomotivgewichts zur Heiztliche: Gy = 11
-+ 0,3 H, worin Gy; das Gewicht der Tenderlocomotive in
Tonnen und H die Heizfliche in Quadratmetern ist. — Das
Gewicht der oben erwiihnten vierriddrigen Tendermaschine miisste
hiernach 11 4- 0,3 . 80 == 35 Tonnen sein, wiihrend das Dienst-
gewicht in der That nur 26 Tonmen betrigt. Dicse Formel
passt allerdings fir die Mehrzahl der Tenderlocomotiven, nicht
aber fir die von Krauss sehr glicklich gewihlte Construe-
tion, Dbei welcher hei -demselben Gewicht eine grossere Heiz-
fliche oder umgekehrt bei derselben Heizfliche ein geringeres
Gewicht erzielt wird. Xs diirften daher auch alle aus jener
Formel gezogenen Folgerungen, namentlich iiber die von der
Heizfliche abhiingigen Leistungen, nicht als in allen Fillen
zutreffend anerkannt werden, und unterliegt es wohl keinem
Zweifel, dass gut construirte Tenderlocomotiven auch zur Be-
forderung vieler Ziige Verwendung finden konnen, welche nicht
grosse Strecken ganz und gar ohne Aufenthalt oder mit Husserst
geringem Aufenthalt zu durchfahren haben. KEin grossercr prak-
tischer Versuch in dieser Richtung ist auf der Werra-Kisen-
bahn im Gange und, wie wir hiren, mit gutem Krfolge. Man
befordert daselbst seit einiger Zeit die Giiterziige mittelst zwei-
fach gekuppelten Tendermaschinen aus der Krauss’schen
Fabrik, Dieselben haben ein Dienstgewicht von 38 Tounnen
bei etwa 900™ Heizfliche.

Wir brauchen uns in solchen Fillen vor der allerdings
nothwendigen Anhiiufung von Wasserstationen nicht zu scheuen,
nachdem uns durch die seit wenigen Jahren aus Amerika Dei
uns eingefithrten Windrider ein — wie wir aus eigener Kr-
fahrung mittheilen konnen — billiger, keinerlei Bedienung er-
fordernder Motor gegeben ist, der auch nur ein Paar Tage
jihrlich wegen ungeeigneten Winddruckes unthitig ist, und
dessen Stillstand bei geniigend grossen Bassins keine Storungen
verursachen wird.

Es hat sich ferner, wie uns mitgetheilt wird, auf der
Werrabahn beim Gebrauch der Tendermaschinen eine bedeu-
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tende Ersparniss an Kohlen herausgestellt, so dass man dort | neuer Tendermaschinen nicht nur, wie bereits nachgewiesen,

damit umgeht, auch die Personenziige mittelst geeignet
struirter Tendermaschinen zu beférdern. Diese Kohlenerspar-
niss kann nicht befremden, wenn wir bedenken, dass die an-
gewendete Tendermaschine so kriftig ist, wie die bislang be-
nutzte zweifach gekuppelte Giiterziigmaschine mit separatem
Tender, dass sie aber nicht schwerer ist, wie jene Giiterzug-
maschine allein, so dass die todte Last des Tenders nicht mehr
mitzuschleppen ist, und dass sie endlich mit héherem Druck
arbeitet, wie die bisher gebrauchte Maschine. Ueber den oko-
nomischen Werth des hohern Dampfdruckes werden wir uns
gleich noch des Nihern auslassen.

Zuvorderst sei noch bemerkt, dass ein gleicher Vortheil,
wie auf der Werrabahn erzielt, sich iberall da durch die Be-
nutzung von Tendermaschinen ergeben wird, wo der fir die
Einnahme von Wasser und Kohlen allerdings erforderliche, an
sich jedoch geringe Mehraufenthalt unbedenklich ist, also fiir
fast alle Giiterziige und eine grosse Zahl von Personenziigen.
Es kann demnach die ausgedehntere Verwendung von Tender-
maschinen auch zur Beforderung dieser Ziige warm empfohlen
werden, trotz aller bis jetzt vorgebrachten Bedenken. Es wiirde
eben nur darauf ankommen, Versuche in dieser Richtung in
grosserem Umfange anzustellen und sind wir der Firma Krauss
& Co. und der Verwaltung der Werrabahn fiir das uns ge-
gebene Beispiel zu besonderem Dank verpflichtet.

con-

Auch im Rangirdienst werden durch die Indienststellung

an den Reparaturkosten Ersparungen gemacht, sondern es wird
chenfalls weniger Brennmaterial consumirt werden, da die
leichtere Maschine zur eigenen Fortbewegung schon weniger
braucht und da man die neue Maschine mit einem geringe-
ren Dampfdruck als 10 Atmosphiiren . nicht betreiben wird,
also hohere. Expansionsgrade anwenden kann, als bei den
ilteren Maschinen, welche nur zu etwa 7 Atmosphiiren con-
cessionirt sind. )

Dass holer Dampfdruck erheblich zur Reduction des Dampf-
verbrauchs beitriigt ist ja bekannt, kann theoretisch bewiesen
werden und hat im vorigen Jahre durch in England angestellte
Versuche eine hiibsche Illustration erfahren. Dort hatte die
rithmlichst bekannte Dampfpflug-Fabrik von John Fowler
& Co. in Leeds eine transportable Dampfmaschine nach dem
Compound-System — frither Woolf’sches System genannt —
jedoch ohne Condensation construirt. Die Maschine hatte zwei
Cylinder von 8 und 14 Zoll Durchmesser und 16 Zoll Hub.
Der Kessel hatte 279 Quadratfuss Heizfliche und 8 Quadrat-
fuss Rostfliche und war mit 63 Stick 2 Zoll weiten Siede-
rohren von 7 Fuss 3 Zoll Linge. versehen. Die Maschine wurde
mit 85, 100 und 140 Pfund Dampfdruck im Kessel probirt;
sie verbrauchte dabei pro Stunde fiir jede am Dynamometer
gemessene Pferdekraft 4,0, 3,19 und 2,8 Pfund Kohle, wiih-
rend sie 34, 46 und 80 Pferdekraft am Dynamometer lcistete.

Es ist ersichtlich, dass jede Erhohung des Kesseldrucks von



einer Reduction des Kohlenverbrauchs begleitet war. — Die
angegebenen Maasse etc. sind alle englisch.

Wir konnen nach alledem nur wiederholt darauf aufmerk-

sam machen, dass die ibermiissig lange Erhaltung iilterer Ma-
schinen mindestens ein sehr unsicheres Mittel ist, die Ausgaben
im Locomotivhbetrieb einzuschriinken. Aus gleichen Griinden
konnen wir auch dem Umbau ilterer Locomotiven nicht das
Wort reden. . Es wird- dabei das System der Maschine nicht
geiindert, sondern nothwendigerweise fast*iiberall die veraltete
Construction mit dem friiheren geringen Dampfdruck und den
ihr sonst anhaftenden Mingeln beibebalten. Im giinstigsten
Falle sind nach kurzer Zeit von der urspriinglichen Maschine
nur noch einige untergeordnete Theile iibrig geblieben, wiih-
rend alles Andere — jedoch wohlgemerkt, immer in der alten
Form — ersetzt ist, und kostet dann der so bewirkte Umbau
nicht viel weniger, als eine durchaus neue Maschine, welche
nach den neuesten Erfabrungen und der besten Praxis der
Gegenwart construirt worden wiire.

Dic nebenstchende Tabelle giebt eine Uebersicht der er-
wiihnten Locomotivtypen.

101

Wir haben im Vorstehenden, auf die Wichtigkeit des Ge-
genstandes und die dabei zu beriicksichtigenden Ausgaben hin-
weisend, versucht, unsere Erfahrungen in Betreff einer moglichst
okonomischen Construction der Locomotive niederzulegen, sind
aber weit entfernt, zu erwarten, dass dieselben als maassgebend
angesehen werden sollen, Denn wie die Grove’sche Formel
durch neuere Constructionen der Tendermaschinen bereits iiber-
holt, und wie, trotzdem dic Crampton’sche Maschine nach
den wissenschaftlichen Untersuchungen des Professor Redten-
bacher der vorziglichste Typus fiir eine Personenzugmaschine
war, dieses System nie viel und seit Jahren gar nicht mebr
gebaut ist, so darf auch als sicher angenommen werden, dass
bei der fortschireitenden Entwickelung des Locomotivhaues und
des Locomotivbetriebes die beste heutige Locomotive nach lin-
gerer oder kiirzerer Zeit von spiiter zu construirenden Maschi-
nen ibertroffen werden wird.

Wir wirden uns aber freuen, wenn die von uns empfoh-
lenen Constructionen weitcre Beachtung erfihren und zu noch
einfacheren, zuverlissigeren und zweckmiissigeren Iormen ent-
wickelt wiirden.

Ueber die Construction der Kohlenkérbe.

Vom Eisenbahn-Bau-Inspector Theune in Kattowitz.

(Hierzu Fig. 11—13 auf Taf. XII.)

Zum Verladen der Kohlen in die Tender wird in neuerer
Zeit die Verwendung grosserer, durch Krahne zu hebender
Gefiisse als Zeit und Kosten ersparend empfohlen, und mit
Recht.

Is werden hierdurch indessen die bisher fir diesen Zweck
allgemein in Gebrauch . gewesenen Kohleukdrbe nicht iiberall
entbehrlich gemacht werden konnen, da sie, wenn es sich um
ein nur seltenes oder um das Verladen und namentlich Zuladen
nur geringer Quantititen handelt, nicht wohl zu ersetzen sind.

Die Reparaturkosten der Korbe werden daher nicht auf-
horen einen erbeblichen Posten im Inventarien-Conto zu bilden,
und sei es daher gestattet, eine Construction mitzutheilen,
welche sich im diesseitigen Bezirk nach mehrfachen Versuchen
als zweckmissig und dauerhaft bewiihrt hat.

Die Korbe haben oben 50 und unten 40°™ lichte Weite
und 40¢™ lichte Hohe und sind von gesundem, hellgelbem, un-
gespaltenem, spanischem Robr geflochten.

Die im Boden in radialer Richtung durchgehenden acht
Stibe bestehen aus zihem Weidenholz.

Der Boden ist mittelst der Lingen-Stakung durch min-
destens 10°™ lange Enden mit der Seitenwand verbunden.

Die Henkel bestchen aus achtfachem Rolr.

Unter dem Korbe ist noch ein Boden, aus einem 2,5

starkem eichenen Brett bestebend, angebracht. Unter diesem
liegen drei Drilhite von 5™m Stiirke, welche an den Punkten
a, b, ¢, d, e und f (Fig. 13 Taf. XII) durch denselben ge-
zogen, in die Seitenwand cingeflochten, bis zum Rande hinauf-
gefilhrt und dort, denselben fest umschliessend, umgebogen sind.

Terner sind unter dem Ilolzboden zwei eichene Leisten
g und h von 2,5™ Stiirke und 5 Breite parallel mit der
von einem Henkel zum anderen gezogenen Linie angeordnet.
Mit diesen Leisten correspondiren zwei im Inneren des Korbes
liegende 2™m starke und 35™™ breite Eisenschienen, welche
durch je vier starke von Innen angebrachte Holzschrauben mit
denselben und dem Robr- und Brettboden verbunden sind.

Der so armirte Boden bildet in Gemeinschaft mit den
sechs in der Seitenwand befindlichen Drihten ein unwandel-
bares, die Last des Korbes beim Heben aufnehmendes Geriist,
wihrend dem Geflecht der Seitenwand nur die Relle zufillt,
den Inhalt zusammenzuhalten.

Der letztere betriigt bei gestrichener Fillung 50 Kilogr,
Die jingste, 500 Stiick betragende Lieferung, bei welcher dic
Holzboden und Leisten 3¢ stark waren, wurde von Calm &
Ahlfeld in Bernburg ausgefiihrt, und kostete der Korb franco
Bahnhof Glogaw 5 Mark.
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Stahl- Bremsschuh .

vom Maschinenmeister Trapp in Gottingen.

(Hierzu Fig. 14 und 15 auf Taf. XII.)

Ein grosser Theil der Eisenbahn-Wagen ist bekanntlich
nicht mit Bremsen versehen und existiren bis heute meist hochst
primitive Mittel, um ein solches in Bewegung befindliches Fahr-
zeug zum Stillstand zu bringen.

Diese Mittel bestehen in Anwendung von Bremsknitteln,
Auflegen von Kies und Steinen auf die Fahrschienen etc., welche
nur als Nothbehelf anzusehen, zum Theil gefihrlich sind und
sehr wenig Sicherheit bieten.

An allen Wagen Spindelbremsen anzubringen, ist viel zu
kostspiclig und sind deshalb nach und nach eine ganze Reihe
einfacher s. g. Rangir-Bremsen construirt worden, -die zwar

verhiiltnissiniissig billig, aber immer noch zu kostspielig sind,

um an allen nicht Bremswagen angebracht zu werden; auch
wirken in den meisten Fillen diese Art Bremsen nicht kriftig
genug, insbesondere wenn die Rangirmandver von einer schie-
~fen Ebene ausgehen.

Sollte es aber auch noch wirklich gelingen, eine Construc-
tion ausfindig zu machen, die sowohl in ihrer Wirksamkeit,
wie in Okonomischer Beziehung alle Anspriiche befriedigte, so
wirde der jetzigen Calamitit nur damn wirklich abgeholfen
sein, wenn sich alle Bahnverwaltungen zur Einfihrung
ciner solchen Rangirbremse entschliessen wiirden.

Dass diese allgemeine Einfithrung aber gerade ein un-
itherwindliches Hinderniss ist, diirfte mit Sicherheit vorauszu-
setzen sein. ‘

Diese Schwierigkeiten einsehend, hat man Vorrichtungen
construirt, welche nicht an die einzelnen Wagen angebracht,
sondern auf die Fahrschienen aufgelegt werden; diese Vorrich-
tungen sind unter .der Bezeichnung »Dremsschuhe« bekannt
und sind bereits Gegenstand vieler Untersuchungen gewesen.

Die Resultate dieser Versuche haben jedocn ergeben, dass
alle bis jetzt vorhandene Bremsschuhe, in Folge ihres bedeu-
tenden Gewichts — pptr. 25—30 Kilogr. —, welches zur ge-
niigenden Haltbarkeit nothwendig ist, als regelmiissiges Brems-
mittel beim Rangiren mit Vortheil nicht verwendet werden
kénnen, um so mehr nicht, als auch die Bremswirkung eine
sehr plotzliche und so energische ist, dass die Untergestelle
der Wagen und insbesondere die Achshalter sehr bedenklich
in Anspruch genommen werden.

Um die vorangegebenen Uebelstinde moglichst zu besei-
tigen, habe ich einen Bremsschuh construirt, welcher in Fig.
14 und 15 Taf XII dargestellt ist.

Derselbe besteht ganz aus Eisen und Stahl und zwar ist
a der eigentliche Schuh aus Puddelstahl, bb zwei an diesen
Schulr angenietete Laschen, welche iiber den Schienenkopf ¢
greifen und dem Bremsschuh die nothwendige Fithrung geben,
d ecin kleines von Stahl hergestelltes Laufrad, welches nicht,
wic bei den meisten Bremsschulien, als Frictionsrad wirkt,

~sondern den Raddruck direct auf die Schiene iibertriigt.
Dieser Bremsschuh wirkt nun in folgender Weise:

Bei Geschwindigkeiten von 15—20 Kilom. pro Stunde,
wie diese hiiufig auf Rangirbahnhofen mit schiefen Ebenen vor-
kommen, 'steigt der zu bremsende Wagen auf der gekriimmten
Fliche des Schulies m die Hohe, den Druck auf das Laufrad
vermehrend, den auf das hintere gleitende Ende vermindernd.

Hierdurch wird die anfingliche Bremswirkung wesentlich
gemildert, plotzliche und energische Stosse, die deformirend
auf Achshalter und Untergestell einwirken konnten, treten
nicht auf.

Die auf dem, mit einer schiefen Ebene versehenen Rangir-
bahnhof Gottingen vorgenommenen Versuche hatten folgentles
Ergebniss : ‘

I. Versuch. .
Gewicht des Wagens mit Ladegewicht 12110 Kilogr.
Geschwindigkeit Ce 17 Kilom. pr. Stde.
Zuriickgelegter Weg im gehemmten Zu-
stand bis zum Stillstand . 16,00™.

Line Durchbiegung des Achshalters, welche durch ver-
schiebbare Stifte hiitte festgestellt werden konnen, wurde nicht
walirgenommen.

II. Versuch.

An den Probewagen wurden weitere 16 beladene Achsen
angehiingt und von der schiefen Ebene ablaufen lassen.

Dieser Wagenpark nabm eine Geschwindigkeit von 20
Kilom. pro Stunde an und betrug der zuriickgelegte Weg im
gehemmten Zustand bis zum Stillstand 160™,

Auch hierbei zeigte sich keinerlei Durchbiegung desjAchs-
halters, oder ecine sonstige Deformation.

Aus diesen Resultaten diivfte zu entnehmen sein, dass die
Bremswirkung fiar alle Fille vollstindig ausreichend ist.

YVon diesen Bremsschuhen befanden sich eine grissere An-
zahl auf dem Rangirbahnhof in Gottingen seit etwa Jahresfrist
in regelmiissigem Gebrauch und haben die seither im Gebrauch
befindlichen s. g. Bremsknittel vollstindig verdriingt. i

Diese Bremsschuhe sollten aber auch iiberall da nicht feh-
len, wo dic Verhiltnisse derart sind, dass Fu‘ln'zeuge, sei es
aus Unvorsichtigkeit, oder durch iussere Kinflisse, leicht in
Bewegung gesetzt und durch gewohnliche Mittel nicht mehr in
Stillstand versetzt werden konnen.

Insbesondere sollten Bahnwirter, die in starken Gefiillen
stehen, oder Weichensteller mit diesen Schuhen versehen sein,
um in Nothfillen hiervon Gebrauch machen zu konnen.

Was nun schliesslich die Herstellungskosten dieser Schuhe
anbelangt, so konnen diese wesentlich durch Verwendung von
altem Material, welches bei jeder Bahnverwaltung hinreichend
vorhanden ist, herabgemindert werden.

Der cigentliche Schuh wird am besten aus DPuddelstahl
(alten Weichénzungen), das Laufrad aus DBessemerstahl (alten
Bandagen) hergestellt, in welchen Fillen das Stiick recht gut
fiir 25 M. hergestellt werden kann und etwa 18 Kilogr. wiegt.
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Die Abortanlagen mit Desinfection des neuen Centralbahnhofes in Hannover.

(Hierzu Fig. 1—14 auf Taf. XIII)

Bei dem Neubau des Staotsbahnhofes in Hannover hat
‘man nicht unterlassen, den Abortanlagen eine grissere Auf-
merksamkeit als dieses gewdhnlich der Fall zu widmen und
hierbei auch gleichzeitig der sanitiiren Frage durch eine krif-
tige und nachhaltige Desinfection entsprochen.

Es wurde zur FErreichung des Zweckes, das in weiten
Kreisen bekannte Abortsystem mit selbstthitiger Desinfections-
spiilung des Civilingenieurs Hartmann in Hannover und
Leipzig gewihlt, auch demselben die Projectirung und Aus-
fithrung dieser Anlagen ibertragen. Ebenso wurden auch von
derselben Firma die Projecte der recht umfangreichen Wasser-
leitung und ausgedehnten Kanalisirung ausgearbeitet und die-
selbe auch mit Ausfilhrung dieser Anlagen betraut.

Die Anlagen erstrecken sich im combinirten Zusammen-
hange tber das Empfangsgebiude mit 51 Closets und ebenso-
viel Pissoirstinden; den zwei Perronhallen mit 8 Perronreti-
raden mit zusammen 48 Closets und 40 Pissoirstinden; — die
Perronretiraden haben in a, a Fig. 1 Taf. XIII an den Enden
der Hallen Aufstellung gefunden. — Jede derselben umfasst
eine Abtheilung fiir Herren mit 5 Pissoirstinden und 2 Closets
und eine solche fiir Damen mit 4 Closets; dem Directionshaus
mit 30 Closets und 30 Pissoirstinden. Diese sind in 10 Ab-
theilungen von je 3 Closets und 3 Pissoirstinden in 2 Abthei-
lungen von 5 iiber einander gelegenen Abortsriiumen in c, ¢
der Situation angebracht.

Im Empfangsgebiude sind die Aborte fiir das Publicum
rechts und links vor den Zugingen der 3 Personentunncls in
unmittelbarer Niihe der Wartesiile gelegen, wie aus dem Grund-
riss Fig. 2 Taf. XIII ersichtlich. Tiir Damen sind dieselben
ausserdem noch durch die Damenzimmer der I. und II. Classe
und der III. Classe in directe Verbindung gebracht. Die Closets
fiur fiirstliche Personen befinden sich unmittelbar neben dem
Kaisersalon und zugehorigen Toilettenzimmern. Die Aborte fiir
Beamte etc. sind an zweckentsprechenden Stellen im Gebiude
vertheilt. '

Je nach Erforderniss sind 3—7 Closets auf ein unter dem
TFussboden liegendes gemeinschaftliches s. g. Sammelrohr A
(Fig. 3 und 4) montirt. Die Closets selbst sind elegant aber
einfach gehalten; recht einfach ist auch deren Construction.
Dieselben bestehen aus einem eisernen innen emaillirten Closet-
topf, welcher am unteren Theil mit Flantsch zum Aufschrauben
auf die Sammelrdhren, am oberen Theil mit einem Kranz zum
Einsetzen der Porzellantrichter und mit einem Lappen zum
Einschrauben des Closethalns mit Hebel versehen ist. Die
Closettrichter sind aus engl. Porzellan, haben oben ovale Form
mit Randspiilung, am unteren Theil aber cine recht praktische
weite Ocffuung von 180™™ Durchmesser. Die Trichter ruhen
im Closettopf auf schmalen Rippen um Luftzug zwischen Topf
und Trichter zu haben und werden mit Keilen in einander
verbunden. Alle an den Closets befindlichen Einzeltheile und
Wasserleitungsrohren sind mit diesem nur durch Verschrau-
bungen verbunden, um ein rasches Demontiren oder Auswechseln

einzelner Theile zu ermoglichen ohne das Closet zu beschiidi-
gen oder auf lingere Zeit ausser Betrieb setzén zu miissen,

An den Closets in den Abortsriumen neben dem Warte-
saal I. und II. Classe, den Perronretiraden und den Closets
fir Beamte sind Hebel mit Zugstangen zum Einzelgebrauch
der Spiillvorrichtung angebracht wie C Fig. 3 und 4 zeigt.
Alle ibrigen Closets haben gemeinschaftliche Spiilung, welche
von einem Bediensteten je nach Bedirfniss erfolgt. D Fig. 3
und 4. Die unter den Closets befindlichen Sammelréhren von
180™m werden in K Fig. 3 und 4 durch ein Centralventil E
wasserdicht geschlossen. Das Centralventil Fig. 5 ist mit einem
Mantel umhiillt, hat am oberen Theil selbstthitigen Ueberlauf
mit Wasserverschluss, um den Eintritt der Luft aus den Ab-
leitungsrohren zu verhindern und regulirt den Wasserstand in
den Closets. Wie aus Fig. 3 und 5 ersichtlich, wird das Ventil
durch einen am Mantel befestigten Biigel nach unten festge-
dritckt. Am oberen Theil des Ventils ist ein Fillrohr H mit
Trichter und "dariiber befindlichem Auslaufhaln angebracht,
damit nach Entleerung der Sammelrohren durch Zichen des
Centralventils, diese gespiilt und rasch wieder mit Wasser bis
zum Ueberlauf am Ventil gefiillt werden konnen.

Die Spiillung in den Aborten geschieht ausschliesslich nur
mit s. g. Desinfectionsmilch, welche aus in den Kellerriiumen
aufgestellten Desinfectionsapparaten G Fig. 4 und 6 zugefiihrt
wird.

.Die Desiufectionsapparate G Fig. 6 sind aus Schmiedeeisen
gefertigt und durch einen trichterformigen Sicbboden in 2 Ab-
theilungen getrennt. In der oberen Abtheilung, welche zur
Aufnahme des Desinfectionsmittels dient, befindet sich eine
spiralformige klein und viel durchlicherte Rohrschlange, welche
mit der Wasserleitung in Verbindung steht. Vor dem Austritt
der Rohrschlange aus dem Apparat ist in derselben ein Klappen-
ventil angebracht um cin eventuelles Riickstauen der Desin-
fectionsmilch nach den Wasserleitungsrohren (wenn letztere vom
Wasser entleert werden sollten) zu verhindern. In der unteren
Abtheilung liegt iiber dem Boden ein grisser durchlocherter
Rolrkranz; dieser ist mit dem Speiscrohr nach den .Aborten
in Verbindung und filrt die Desinfectionsmilch zu. Ein in
der unteren Abtheilung iiber dem Boden angebrachter Probir-
hahn zeigt beim Oeffnen, ob in dem Apparat geniigendes Des-
infectionsmittel vorhanden ist. Durch die in den Rohrziigen
befindlichen Absperrschieber M, M Fig. 4 vor und hinter dem
Apparat wird der Verbrauch regulirt und der Betrieb ge-
schlossen auch bei den Closets ohne Handziige die Spiilung
vorgenommen.

Bei deu Perronretiraden befindet sich der Desinfections-
apparat und das Centralventil in einer verschlossenen Abthei-
lung der Ilerrenretirade wie aus dem Grundriss und Quer-
schnitt Fig. 9 und 10 ersichtlich.

Als Desinfectionsmjttel wird das s. .g. Siivern'sche Mittel,
welches als anerkannt bestes und nachhaltiges Desinfections-
mittel die weiteste Verbreitung gefunden, gebraucht. Das Desin-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIII. Band. 3. Heft 1881. 15
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fectionsmittel wird von dem einstromenden Wasser im Apparat
leicht gelost und sinken die aufgelosten Theile durch den
Siebboden in die untere Abtheilung und werden von dem Rohr-
kranz angesaugt und fortgefihrt. Alle in die Desinfections-
milch gelangenden festen Stoffe sinken durch dessen Kraft
fordersamst nieder und gelangen in die Sammelrdhren ; hierdurch
bleibt der Wasserspicgel in den Closets stets frei und rein.

Je nach Bediirfniss wird das Centralventil tiglich ein bis
zwei Mal gezogen und der in den Sammelrdhren augehdufte
Schlamm wird mit starkem Druck durch das Ableitungsrolr-
netz nach der gemeinschaftlichen Abortsgrube (b der Situation
- Fig. 1) gefithrt.

Die Wandpissoirs Fig. 6 und 7, deren Bekleidung aus
geschliffenem westfilischem Schiefer besteht, sind ganz frei-
stehend — ohmne dic Hauswandungen zu berithren — herge-
richtet. Unter dem Fussboden liegt eine eiserne Rinne, welche
mit Ueberaufventilen in Verbindung mit Wasserverschliissen
von den Ableitungsrohren abgeschlossen und wodurch ein be-
stimmt hoher Wasserstand in der Rinne gehalten wird. Eine
in der Rinne unter dem Wasserstand befindliche Kropfung
dient zum Einsetzen der Riickwandplatten; am oberen Theile
lehnen sich die Platten an eine mit geniigendem Abstand von
der Hauswand angebrachten Eisenschiene (Fig. 7a). Die Fuss-
bodenplatten sind in Cement verlegt, treten vorn ca. 5™ frei
iiber die Rinne, haben unterhalb s. g. Wassernasen und in den
Stossen Nuthen zum Einschieben der Scheidewiinde. Am oberen
Theil werden die Scheidewiinde durch Klammern aus Messing
an der vor der Wand befindlichen Eisenschiene befestigt. Am
unteren Theil tauchen Riick- und Scheidewinde iiber der Rinne
bis unter Wasser, damit kein Abtropfen erfolgen kann. . Die
Berieselung der Riick- und Scheidewinde geschieht durch Rohren
aus Messing (Fig. 7a), welche mit Spritzblechen aus Kupfer
iiberdeckt sind. .

In den Perronretiraden sind Rundpissoire aufgestellt (Fig.
11 und 12); hier ist die Schieferbekleidung um eine eiserne
Siule, welche in einer unter dem Fussboden liegenden grossen
Schale steht, gruppirt. Riick- und Scheidewiinde tauchen auch
hier bis unter Wasser, dieselben hiingen senkrecht und werden
durch verdeckte Klammern gehalten. Die Berieselung geschicht
durch einen Rohrenstern aus Messing, auf welchem sich ein
Cylinder zur Aufnahme des Desinfectionsmittels befindet. Da-
durch, dass ein feiner Wasserstrahl unterhalb in den Cylinder
gelangt, wird das Desinfectionsmittel gelost und sickert an den
Schieferwiinden herab in die Schale. Die Regulirung des Wasser-
standes in der Schale und Ablauf der Flissigkeiten ist dem
der Wandpissoirs gleich.

Die Wand- wie Rundpissoirs sind leicht zu reinigen, wel-
ches durch Ausspritzen erfolgt; simmtliche Wandflichen sind
beiderseits erreichbar und werden nirgends Sammelstellen fiir
Schmutz geboten. In allen ihren Theilen sind die Pissoirs leicht
zerlegbar und sind in kirzester Frist wieder aufgestellt.

In den Gebiuden und unter den Perronhallen sind die
Hauptableitungsrohren aus Eisen, haben einen Durchmesser von
160=® und schliessen sich an einen Thonvohrstrang, welcher
nach der Grube fithrt, an. Die Abflussrohrleitungen werden
dadurch stark ventilirt, dass an verschiedenen Stellen Luft-

schiichte angelegt, die aufsteigenden Rohren aber bis itber Dach
gefiihrt und mit Deflectoren abgeschlossen sind.

Die Abortsgrube (Fig. 13 und 14) umfasst zwei Senk-
gruben mit zwei daran befindlichen Klirbassins. Die Senk-
gruben arbeiten wechselseitig, so dass, wenn der Schlamm nach
rechts oder links gelangen soll, die betrveffenden Schieber in
den Kaniilen gedffnet oder geschlossen werden. Ist eine der
Gruben mit Schlamm gefillt, so wird dieselbe ausgeschaltet
und bleibt einige Tage stehen damit das Wasser aus| dem
Schlamm abdainirt wird. Die Entleerung, welche aller 8 —10
Monate erfolgt, geschieht durch Auspumpen und erfordert wenig
Zeitaufwand.

Siimmtliche Abortsanlagen, Rohrleitungen und Gruben sind
vollstiindig frei von iiblem Geruch; die aus den Klirbassins
abfliessenden Wiisser sind vollkommen klar und rein, woriiber
cin am Schluss befindliches Gutachten des Stadt - Chemikers
Dr. Skalweit Aufschluss giebt.

Das Directionshaus ist seit Mitte 1877 im Betrieb,. das
Empfangsgebiude mit einer Perronhalle seit Mai 1879 und die
zweite Perronhalle seit Mitte October 1880. Seither haben
sich keine Mingel an den Anlagen gezeigt und sind keine Be-
triebsstorungen vorgekommen, vielmehr arbeitet das ganze um-
fangreiche Getriebe mit einer ausserordentlichen Priicision und
bedarf wenig Abwartung. In den Directorialgebiiuden II und III
in Hannover und auf dem Werkstittenbahnhofe Leinhausen vor
Hannover, wo gleiche Anlagen zur Ausfihrung gekommen, sind
dic gleichen Erfolge zu constatiren. ‘

Gutachten des Dr. Skalwelit.

Lebensmittel-Untersuchungs-Amt
Hannover. Hannover, 12, Jan, 1880.

Am 20. August 1879 habe ich aus einer im Garten des
Eisenbahndirectionsgebiiudes befindlichen, nach dem Hartmasnn’-
schen Desinfections-System eingerichteten und vollstindig mit
Cloakenstoffen gefillten Abortsgrube ein grosseres Quantum des
nach dem Strassenkanal abfliessenden Wassers entnehmen lassen
und genau untersucht.

1000 cc des Wassers hinterliessen einen Gesammtriickstand
von 0,618 ¢.

Hiervon waren 0,090 ¢ organischer Natur,

0,129 ¢ Chlornatrium,
0,239 g Phosphorsiiure,
0,051 g Kalk,

0,022 ¢ Magnesia.

Der getrocknete Riickstand mit Actzkalk verbrannt lieferte
1,87 % Stickstoff.

Das Wasser selbst war klar und zeigt sich auch heute
noch geruchlos und fast ohne Triibung, Die Reaction auf sal-
petrige Siiure war sehr gering. Ammoniak Lisst sich deutlich
nachweisen, doch ist dasselbe an Phosphorsiure gebunden und
entwickeln sich daher keine Gase aus demselben.

Aus diesen Resultaten ergiebt sich, dass gegen die Ablei-
tung dieses Wassers in die Strassenkanile resp. die Flisse —
falls nicht principielle Bestimmungen vorliegen — gegriindete
Bedenken nicht erhoben werden konnen. — Mehrere Muster der
Abfallflissigkeit habe ich in kleine Flischchen abgezogen und
versiegelt zur Disposition gestellt. gez. Dr. Skalweit.
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Uebersicht der im Jahre 1879 bei den Fahrzeugen der Bergisch- Mirkischen Eisenbahn vor-
gekommenen Radreifen-Briiche, Anbriiche und Langrisse.

15*

I. Nach Beschaflfungsjahren geordnet,
h
8 . {
S Locomotiven, Tender. Wagen. Summ a.
E Beschaffungs-
® Vorhan- | Gebro- Vorhan- | Gebro- Vorhan- | Gebro- Vorhan- | Gebro-
g jal}r. R (<]len‘e chene (I;I;fg. dene chene 3: :lot'_ dene chene cI;f;;: dene chene g;ﬁ;
E adreifen |Radreifen satz Radreifen |Radreifen satz Radreifen | Radreifen satz Radreifen | Radreifen satz
= Stick | Stiick Stick | Stiick Stick | Stiick Stick | Stick
1 1849 — - — — — — 122 — — 122 — _
2 1850 — — — — — — 70 — — 70 — —
3 1851 — — — — - — — —_ — - — —
4 1852 — — — — — — — — — — — —
5 1853 — -— — — — — — — —_ — — —
6 1854 — — — — — — 324 1 0,31 324 1 0,31
1 1855 — — — — — — 406 — — 406 — —
8 1856 - -— — — — -, 694 1 0,14 694 1 0,14
-9 1857 — —_ — — — — 598 1 0,17 598 1 0,17
10 1858 — — — — — — 324 —_ — 324 — -~
11 1859 — — — — — — 1052 — — 1052 —_ —
12 1860 — — — — - — 688 1 0,15 638 1 0,15
13 1861 — — — — -— — 1246 1 0,08 1246 1 0,08
14 1862 — — — — — — 2000 — — 2000 — —
15 1863 — — — — — — 1344 2 0,15 1344 2 0,15
16 1864 — — — —- — — 874 4 0,45 814 4 0,45
17 1865 42 —_ — 33 — — 1230 2 0,16 1310 2 0,15
18 1866 42 — — 42 — — 3698 4 0,11 3782 4 0,11
19 1867 47 1 2,13 36 — — 3330 11 0,33 3413 12 0,35
20 1868 71 — — 26 — — 2732 8 0,29 2829 S 0,28
21 1869 110 1 ' 091 40 — — 5422 7 0,13 5572 8 0,14
22 1870 186 2 ' 108 52 1 1,92 7760 13 0,17 7998 16 0,20
23 1871 301 2 0,66 104 3 288 8278 7 0,09 8683 12 0,14
24 1872 | 274 4 1,46 134 2 14Y 6626 29 0,44 7034 35 0.50
25 1873 706 12 1,70 - 440 11 2,50 11164 22 0,20 12310 45 037
26 1874 730 10 1,37 464 6 1,29 13576 , 42 0,31 14770 53 0,40
27 1875 547 2 0,37 507 1 0,20 1786 2 0,11 2340 5 0,18
.28 1876 382 -1 0,26 650 3 0,44 1740 3 0,17 2302 7 0,25
29 1877 533 21 3,94 672 2 0,29 2756 4 0,15 3961 27 0,68
30 1878 §50 3 0,35 971 1 0,10 3178 3 0.09. 4999 7 0,14
31 1879 871 1 0,11 883 — - 6722 1 0,01 8476 2 0,02
Summa 5692 60 | 1,05 ' 5089 30 E 0,59 89740 169 0.19 H 100521 259 0,26
II. Nach Fabrikanten geordnet.
= v Bl 8Bl L ¥ PR -
“ Der Fabrikanten Seosioes|E x| A Der Fabrikanten Sonlo2% |8
S EEZSEEIES 8 , EEE8sEI gy
%_- Namen ‘Wohnort lgfsgcoé E @ E Namen Wohnort ]g'ﬁé@oé & @
A. Locomotiven. | Stiek | Stick | B. Tender. Stick | Stick
1 Falkenroth, Kocher & Comp. Haspe 6| — | — 11| Actien-Gesellschaft, Eisen- und ‘
211 Actien- Gesellschaft Phénix. . |Laar b/Rubrort 21 — — Stahlwerk . . . « « . Osnabriick 471 — —
31l A. Borsig . . . Berlin 32| — — 21| Rheinische St'thlwerke . Ruhrort 1198 2 0,17
4| Kénig & Reunert . . Annen 6| — — 3|| Friedr. Krupp Essen 146 1 0,68
5|| Eberh. Hoesch & Sihne Diiren 4| — — 41| Oberbilker Stnhlwelke Diisseldorf-Oberhilk j} 330 | —- —
6] Rheinische Stahlwerke . Ruhrort 351 4 11,14 5|l Hoerder Bergw.- u. Hiitten-V er Hoerde 280 4 0,71
71| Friedr. Krupp . . Essen 2953 | 23 10,84 6{ Englerth, Cinzer & Fuhse. .| Eschweiler || 1082 2 0,19
8| Bochumer Verein fiir Bergbau 7 Falkenroth, Kocher & Comp. . Haspe 1090 ¢+ 13 1,19
und Gussstahlfabrikation Bochum 2490 | 33 |[1,33 8| Eberh. Hoesch & Sihne Diiren 226 2 0,88
91 Wickers Sons’ & Comp.. < | Sheffield 6] — | — 91| Bochumer Verein fiir Bergbau
10|j Oberbilker Stahlwerke . Disseldorf-Oberbitk S| — — und Gussstahlfabrikation Bochum 448 | — —
111l Union, Actien-Gesellschaft fur 10} de Dietrich & Comp. . | Niederbronn| 216 3 1,39
Bergbau, Eisen- und Stahl- 11|} C. Ruétz & Comp. . . Rothe-Erdeb/Dortm.| 24 3 112,50
Industrie . . Dortmund 24| — | — 12|l Union, Actien-Ges. f. Bergbm
| 5692 | 60 | 1,0 Eisen- und Stahl-Industrie . | Dortmund 2] — —
5089 | 30 0,59




I : 8 S X . D4 -1 B
= Der Fabllkanten .3t es|E 4 | & Der Fabrikanten SoS|o2E|E &
S TEEE2E18F ) 3 N Wohnort EEEEERE
;,3 Namen Wohnort ‘gvér"’e)ﬁﬁ: 2 amen ohnort 3 é"""’éi
14 -0 . 3 t“ k
¢ Wagen: Stiick | Stiick Stiick | Stiic
1| H. Gruson . . Buckau 2 — | — Transport | 33676 | 20 | —
21 Ganz . Ofen 8! — — 14| Oberbilker Stahlwerke . . | Disseldorf-Oberbilk | 2130| 6 |0,28
3| Daelen & Schrelbel i Bochum 156 1 |0,64 | 15| Falkenroth, Kocher & Comp. Haspe 14194} 28 | 0,20
4|l Fr. Woehlert Berlin 80| — — 16| C. Ruétz & Comp. . . Rothe-Erde
51l Michiels & Comp. . .| Eschweiler 162 — | — ) b/Dortmund || 3€70} 13 [0,34
61| Paulinenhiitte . Rothe-Erde 171 Englerth, Ciinzer & Fuhse. Eschweiler ({15838 25 10,16
_ |b/Dortmund{ 26| 1 |3,85 | 18] de Dietrich & Comp. . . . |Niederbronn|l 2656 6 {023
T\ Harkort Barop 8| — — 19  Horder Bergwerks- u. Hitten-
8 || Loyd . England 12] — | — i Verein . . Hoerde 10522] 39 0,37
9| F. E. Behrens & Comp. Dortmund 2741 1 10,36 20 Eberhard Hoesch & Sohne Diiren 2464 8 (032
10 || Bochumer Verein fiir Bergbau 91| Actien-Gesellschaft Phonix . |[Laar b/Ruhrort| 962 1 0,10
und Gussstahlfabrikation Bochum |{19994 1 |0,01 | 22| A. Borsig. Berlin B — | —
11|} Friedrich Krupp Essen 5164 3 0,06 231 Union, Actlen-(xesellschaft fm ]
12|| Rheinische Stahlwerke . Ruhrort 6112 10 (0,16 Bergbau, Eisen- und Stahl- )
13|| Gebriider v. d. Zypen Deutz 956 3 1031 Industrie . Dortmund || 3330| 23 |0,69
Latus {|33676 20 — Summa {89740 169 0,19
Il Angabe des Materials der vorhandenen und gebrochenen resp. angebrochenen Radreifen.
—— o ——r——
Bezeichnung DPuddelstahl-Radreifen l Gussstahl-Radreifen ! Sch}x{gg{:gg:grne Hartgussriider Gussstahl-Scheibenriider
der vorhan- vorhan- vorhan- han- | vorhan- '
Fahrzeuge. dene gebrochene |\ gone gebrochene dr enen gebrochene vo(;e; ; gebrochene V(i]c: : gebrochene
Stitck | Stiick olo |' Stiick | Stiick | 0fg Stiick | Stiick ofp | Stiick | Stiick | 0fp Stiick | Stiick |, 9
| (alte) ' | !
Locomotiven . 18 — — 5636 60 1,06 E —_ — — — — _ _ _
Tender . . 2614 21 | 0,80 || 2475 9 | 037 — — — — — — — — —
| (alte) i
Wagen . . I 54638 139 0,25 |i 15122 29 0,22 386 1 0,36 732 — — 20862 - | —
o (alte) : ' |
Summa I 57270 | 160 | 0,28 | 21233 98 | 046 424 1 024 | 732 [ — — . 20862 — =
’ ! i
IV, Angabe, ob Lang- oder Querrisse constatirt, sowie ob die Radreifen der Einwirkung der Bremse ausgese(zt gewesen sind.’
7 Langrisse Querrisse —E;kommen
Bezeichnung der Fahrzeuge gebremst ungebremst gebremst ungebremst’ somit auf je
und , = |2 ' = | & , = | & , = | & 1 Lang-[1 Quer-
EE‘ g |Bg2=| & |Eq g l== :% Talzm ".§ T = g | riss | bruch
Namen der Lieferanten. SS| & E2\2E| 4 |EE) E |SS| 38 |E8 =S| 8 |E2| £
Ba 5 |S9| Ffa 5 |=a9| 5 =7 Z =5l 5% Z2 | =% 5 | Quer- | Lang--
~ S |5 R S |5 (2 G R~ S | w @2 |yriiche| risse
. 1 i
Locomotiven — == -1 =115 — = = — | — | — { 55 {11,001 0,09
Rheinische Stahlwerke zu Ruhrort . S S SN N D 4 = = — —
Friedrich Krupp zu Essen . - - - — | — =] = - 1] = — 9 = = — —
Bochumer Verein fiir Berghau und Guss- i i :
stahlfabrikation zn Bochum. . — = = = 5 — | — — 51 — ¢ — 1928 — 1 — — —
Tender -l =0l == —|2| -1 == = ="=1 8}o3| 215
Rheinische Stahlwerke zu Rubrort . 1 1 — : — | — = | = — ] =] — — | = =) = — —
Friedrich Krupp zu Essen . — | - | = — =] = | - — 1] — — | = = = — —
Hérder Bergwerks- und Hutten-Verem ;
zu Harde . — | - | — —_ = =] = — 4 | — — | = == _ —
Englerth, Ciinzer & Fuhqe zu Fschwellcl 1 — | - — = = | = 1 — — | — =i = — —
Falkenrcth, Kocher & Comp. zu Haspe 12 ] — | — - - - - 1| — | — — | = =] = — —
Eberhard Hoesch & Séhne zu Diiren 20 — | — — = = = SN S S U D | — _
de Dietrich & Comp. zu Niederbronn . 3l — | — 0 === == = —
C. Rugtz & Comp. zu Rothe-Erde bel | 4 '
Dortmund . . — 2 =0 — | = == — 1 — — | = == — —
1 | i ) i
Latus 9 3 — — 5 — 9| 2 12] - _495—}63 - =
i j 8 ' \ i | i
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—_———— _— — i —————— e —
. : Langrisse Querrisse Es kommen
Bezeichnung der Fahrzeuge gebremst ungebremst - - gebremst ungebremst somit auf je
und : =2 |8 , = |2 , = |e . = | & 1 Lang-[1 Quer-
~ & = Al | |z a | L1 5 |= P = 3 : )
Namen der Lieferanten. §§ % ég %'E I §§ E §% 7 fqé 5 ﬁ'ﬁ g § § g riss | bruch
Q'.: w| 5 [T BE® 4 S8 B S| Z = S| | 4 ,8‘85 = | Quer- Lfmg-
[CE A S B || A [ B S | @2 | priiche | risse
_ Transport . . | 19| 8| — | — | 5| —jow] 2|12|— —{a9|— 6] — | —
Wagen - - — — | — 1 — j107 — | -] - — | — | — 62 | 058 1,72
Daelen & Schreiber zu Bochum . . . — | - | — 1| — | — || — = = — | =] = — _ —
Paulinenhiitte zu Rothe-Erde bei Dortm. - — | = —_ | - - — — | - — ] — | = || = — -
F. E. Behrens & Comp. zu Dortmund . - - = — | - = | - 1| — | — "= = — —
Bochumer Verein fiir Bergbau und Guss-

stahlfabrikation zu Bochum. . . . o T — | = = = — 1| — o = = = —_ o
Friedrich Krupp zu Essen . . . . . - = | — — | = | = = — 3 —l — | =1 = - _ —
Rheinische Stahlwerke zu Ruhrort . . - - - — | = - | — — 6 | — — 4| — | — — —
Gebrider v. d. Zypen zu Deutz . . . 1 —_ — 1 — — — 1 — —_ . — _ _ — _
Oberbilker Stahlwerke zu Dusseldorf—

Oberbilk . — ] - = — | =] =1 — — 4 — — 2| — | — — —
Falkenroth, Kocher & Comp 7u Hmspe 6| — | =1 —|—=1-= 3| — = 29| =1 =1 =1 — —
C.Ruétz & Comp. zu Rothe-Erde b. Dortm. 4 | — 1 — T -1 =1 — — ! — T — 2| — | = = — —
Englerth, Ciinzer & Fuhse zu Eschweiler T — 1 — B - = — — | = 3| — | — 1 — — —
de Dietrich & Comp. zu Niederbronn . 1| — | — 5l —i-=1-1!--1-"=01—=1-—1=4-=-1 - —
Horder Bergwerks- und Hiitten-Verein ¢

zu Horde . . . - 8 1 — 16 — | — || — 4 4 | — 2 3 1) — — —
Eberhard Hoesch & Sohne zu Duren . — = = 8t =1 = — 3| — | — 20— — | — — —
Actien-Gesellschaft Phonix zu Laar bei

Ruhrort. . . — 1) — —_ = = - — | =1 — — ] — | =i = — —
Union, Actien- esellsch'»ft fu1 Bel gbau k |

Eisen- u. Stahl-Industrie zu Dontmun(i 6 | — | — T =1 —| — 81 — - 2| -4 -1 — — —

Somma . . | 32| 5| — | 2] 5] —[13¢] 223 | —| 14|58 ]| 1[125] 093] 1,07

V. Angabe der in den einzelnen Monaten gebrochenen resp, angehrochenen Radreifen.

e

Es brachen im Monat .
f I — [ = m
Bezeichnung e = E E 5 E = & =3 £ 2 g ma
- =] = -q = - = « B (] 74 a
der Bemerkungen.
~ = = = = = = = = = Ll | =
Fahreenge (HEIESIESIE 2152 B e BTl W2 BT T 5| E 2
= =3 = = zlizlel=2le = 5 slig|s8iic|=
2535585 o |5|815|815|85,815|815|8]15|5]5|8]2 |5
"Stiick || Stick || Stick || Stiick | Stiek | Stiick | Stiick | Stitck || Stiick | Stiick || Stiick || Stiick || Stiick
. , _ i ' | | .
Locomotiven . —‘ll - 1 1 Ijj— dil—) 14— 1) 2.— 1 — — ;)I b5
Tender . slil—l— sl —1l o =1 g —|—| = 1|=]—= =] 2| —ll— - | 229] 8
Wagen . . . .. .. 1(;}10 18 4)16 7|| 7| 4] 7| 3§ 6| 1] 8] 3} 7] 2l ol —|| 5| 2 107] 62
summa . . |21]2t]18l 4]19] 8|10, 5/{10] 8| 6 2| 6 £] of 2f 7| 1]l 5] 2 1340125
"Gegen den Durchschnitt 1423140 | 45 | —7 | —4 |—14}—12 ) —11'—14 ||—15
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" VI, Angabe der Stirke der gebrochenen resp, angebrochenen Radreifen.
———

L4 Es brachen Radreifen
N: Bei einer Stirke von | bei Locomotiven| bei Tender bei Wagen in Summa
mm Stiick Stiick Stiick Stiick
1 20—23 — — 8 : 8
2 24—27 6 12 24 . 42
3 28—30 16 8 20 - 44
4 31—33 9 3 16 28
5. 34—36 3 2 23 28
6 37—39 — — 9 9
7 40—42 3 1 23 27
8 43—45 2 A 12 16
9 46—50 7 2 18 27 -
10 51—35 9 — 14 23
11 56—60 5 — 2 : 7 :
12 61—64 S — — — — {
|
Summa 60 30 169 Iy 259

Bemerkungen Bei den Gussstahlscheibenriidern und den Hartgussridern, die allerdings simmtlich der Wirkung einer Bremse nicht aus-
gesetzt waren, sind Briiche im Laufe des Jahres 1879 nicht vorgekommen. :

Die Zahl der Radreifenbriiche war im Monat December pr. im Verhiiltniss zu den in den iibrigen Monaten vorgekommenen

eine sehr grosse und ist hauptsichlich der in dem genannten Monate herrschenden starken Kiilte zuzuschreiben. Bemerkenswerth

ist, dass die Briiche vorzugsweise erst eintraten, als die Kiilte bereits mehrerc Tage angehalten hatte.

Elberfeld, den 23. Februar 1880.

Konigliche Eisenbahn-Direction :
Stambke. o

Zur Frage der einheitlichen Regelung und Anordnung der Signale von Bahn- und |
: Gleisabzweigungen. '

Von F. Magdalinski, Ingenieur im Betriebe der Berlin-Hamburger Eisenbahn,

Nachstehende Zeilen haben namentlich den Zweck, an-
schliessend an die im fiinften Hefte des verflossenen Jahrganges
dieser Zeitschrift erschienene “Abhandlung unter Chiffre B—m
die daselbst entwickelten Grundsitze fir die Regelung obiger
Materic theilweise zu modificiren, bezw. zu erweitern.

Bedingungslos anzuerkennen ist jedenfalls zuniichst das
daselbst ausgesprochene Princip, nach welchem iiberall da, wo
sich die Eisenbahnverwaltungen im Interesse der Betriebssicher-

heit und einer rationellen Oeconomie dazu veranlasst fithlen,

Weichen und Signale in eine gewissc mechanische Abhiingig-
keit von einander zu bringen, auch die selbststindige Signali-
sirung jeder Fabrtrichtung gefordert werden miisse, wih-
rend in allen anderen Fillen der jetzige Zustand beibehalten
werden konne.

Wenigstens konnte Verfasser dieses sich mit diesem wort-
lich wicdergegebenen Grundsatze vollig einverstanden erkliren,
so lange eben das Vorhandensein verschicdener Einfabhrtrich-
tungen in einen Bahnhof von einem gemeinschaftlichen Gleis
aus, die alleinige Veranlassung zu einer derartigen Anlage ist,
da doch nur in solchem Falle von der selbststiindigen Signali-
sirung jeder Fahrtrichtung die Rede sein kann.

Stillschweigend vorausgesetzt hat auch Verfasser oben an-
gezogenen Artikels, dass das optische Einfahrtssignal
dasjenige Signal ist, welches einzig und allein mit den eine
verschiedene Fahrtrichtung bedingenden Weichen in eine der-
artige mechanische Abhingigkeit gebracht werden darf.

Es dirfte gestattet sein, diese stillschweigende Voraus-
setzung fiir den Specialfall dahin zu erweitern, dass fir die
Richtung von der Strecke nach dem Bahnhof, welche Griinde
auch immer die Anlage fixirter. seien es Weichen oder sonstige
Betriebsvorkehrungen, erforderten stets fiir diese Richtung das
optische Einfahrtssignal als diejenige Signalvorrichtung sich auf-
dringen wird, welche in erster Linie dazu berufen ist, der
eine Tactor des Centralapparates zu sein. Es muss durch die
Art sciner Erscheinung einen untriiglichen Riickschluss auf den
Stand der fixirten Betriebsvorrichtungen gestatten und so lange
diese Erscheinungsart anwihrt, eine Verinderung in dem Zu-
stande der fixirten Vorrichtung verhindern. So lange wenigstens
wird diese Rolle ausschliesslich diesem Signale zufallen, als
optische Einfahrtssignale iiberhaupt, als ihrem Zwecke am
besten entspreche®d obligatorisch sind. ’

Zwei Partheien niimlich sind es, denen neben Vergrosse-
rung der Betriebssicherheit durch eine Verbindung von Be-
triebsvorrichtungen mit Signalen unter gegenseitigem Verschluss
dureh ehen dies Signal erhohtes Sicherheitsbewusstsein gegen
die Moglichkeit verhingnissvoller Irrthiimer in der Stellung ge-
wisser Betriebsvorkehrungen geboten werden soll; es ist diese
eine Parthei die Station mit ihrem gesammten Personal, die
andere der Locomotivfihrer eines der Station sich nihernden
Zuges.

Das Einfahrtssignal ist der #dusserste vorgeschobene Posten,
durch welchen die Station mit dem Locomotivfithrer eines an-
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fahrenden Zuges in Communication tritt. Ein so unbedingtes
Zeichen zum Halten noch vor dem Signal das am Abschluss-
mast hergestellte Haltezeichen bildet, eine ebenso unbedingte
Erlaubniss zur Einfahrt giebt dem Maschinenfihrer das ge-
zogene Signal.

In ebenso unbedingter Weise gewiihrt dementsprechend der
durch dies Signal abgeschlossene Balmhof dem Stationspersonal
die Sicherheit, dass es seine Rangirmanover ete. in voller Sicher-
heit vor ectwaiger Ueberraschung durch einen einfahrenden Zug
vollfihren kann, als das gezogenc Signal ihm die Hauptfahr-
richtungen, bezw. die willkiirliche Benutzung der fixirten Vor-
richtung verschliesst. Es muss also nothwendig das optische
Einfahrtssignal fiir die Richtung von der Strecke nach dem
Bahnhof dasjenige Signal sein, das in Uebereinstimmung mit
den fixirten Vorrichtungen functionirf; es darf nur dann ein
Fahrsignal zulassen, wenn fiir einen die Einfahrt begehrenden
Zug diese Vorrichtungen im Sinne des Zuges wirken und es
darf andererseits nur bei Haltestellung eine willkiirliche Ver-
fiigung iber dieselben ermdoglichen,

Mit demselben Rechte daher, mit dem das Einfahrtssignal
iberhaupt obligatorisch ist, muss auch die Fixirung von Be-
triebsvorrichtungen, wenn' dieselbe anders mit Riicksicht auf
cinfahrende Ziige nothwendig' erschien, durch eben dies Signal
obligatorisch sein.

Von dieser Verallgemeinerung auf den Specialfall zuriick-
gehend, dass nimlich Gleisabzweigungen von einem gemein-
schaftlichen Einfahrtsgleis, z. B. die Veranlassung zu einer
mechanischen Verbindung der Abzweigungsweiche mit zunichst
dem Einfahrtssignal gab, so musste bei der bisherigen gewohn-
lichen Anordnung der Signale und nicht fixirten Weichen, der
einfahrende Locomotivfiihrer sich damit begniigen, das Fahr-
signal am Abschlusstelegraphen erscheinen zu sehen, und dann
im Interesse der Sicherheit seines Zuges seine Aufmerksamkeit
zwischen dem Signal und der moglichst frithzeitigen Erforschung
des Standes der Einfahrtsweichen theilen; einmal um ein etwa
noch im letzten Augenblick gegebenes Haltesignal sofort be-
merken und respectiren, zum anderen um auch bei, trotz
stehenden Fahrsignals, doch unrichtig stehender Einfahrtsweiche,
noch rechtzeitig seinen Zug zum Stehen bringen zu konnen. —
Soll daher zum zweiten eine Centralisation von Weichen und
Signal mit gegenseitigem Verschluss das volle Sicherheitsbewusst-
sein in Bezug auf die Stellung der fixirten Weichen dem Loco-
motivfilhrer gewihren, so ist es unbedingt nothwendig, dass
jede Fahrtrichtung ihr besonderes Einfahrtssignal hat, dass das
Erscheinen eines bestimmten Signals demselben die unbedingte
Gewissheit bietet, dass die Einfahrtsweichen, so weit deren
Fixirung nothwendig erschien, die ganz bestimmte fiir seinen
Zug erforderliche Stellung simmtlich haben.

Um aber diesen sicheren Riickschluss zu gestatten, muss
ebenso das Constructionsprincip jedes vollkommenen derartigen
Apparates erfordern, dass bei dem Vorhandensein einer Gabe-
lung also zweier Wege, deren Fixirung nothwendig erscheint,
auch zwei von einander unabhiingige Fixirungsmittel, also Sig-
nale, vorhanden sind, jeder weitere fixirte Weg verlangt ein
Fixirungsmittel (Signal) mehr. Ausserdem aber gewihrt diese
selbstindige Signalisirung jeder Richtung dem Locomotivfihrer

zweitens den nicht zu unterschiitzenden Vortheil, seine yolle
Aufmerksamkeit diesem Signale zuwenden, und somit jedes noch
im letzten Augenblick gegebene Haltsignal sofort bemerken und.
befolgen zu konnen, eine Aufmerksamkeit, die bei centralisirtem
Signal auch um so mehr erforderlich erscheint, als in solchem
Falle neben dem Signal kein Wiirter postirt ist, der durch Zu-
ruf auf die geschehene Riicknahme der Erlaubniss zum Ein-
fahren den Fihrer aufmerksam machen konnte. Endlich drittens
kann bei dieser Signalisirung der Locomotivfithrer eine ctwa
irrthimliche , - seinem Zuge nicht entsprechende Stellung der
fixirten Weichen schon an dem Einfahrtssignal erkennen,

In diesem Sinne auch hat die Juni-Conferenz von Dele-
girten der deutschen Eisenbahnen beschlossen, dass, wenn aus-
nahmsweise einem Zuge eine andere Falrtrichtung Dei der
Einfahrt in einen Bahnlof gegeben werden soll, als die Fahr-
ordnung vorschreibt, demselben zuniichst das Haltezeichen zu
geben sei, um den Fithrer zuvor mindlich zu verstindigen.

Diese Bestimmung diirfte dahin zu interpretiren sein, dass
das Erscheinen eines Einfahrtssignals, welches nach der Fahr-
ordnung dem anfahrendeén Zuge nicht entspricht, dem Locomo-
tivfilhrer unbedingt halt gebietet, wm zunichst Aufklirung zu
erhalten, ob die angezeigte Abweichung beabsichtigt, oder auf
cinem Irrthum beruht. Wenn auch das Befolgen eines nicht
fahrordnungsmissigen FEinfahrtssignals bei Centralanlagen nie-
mals die Folge haben kann, dass der einfahrende Zug mit
einem ausfahrenden collidirt, da der Apparat das gleichzeitige
Ziehen zweier einander feindlichen Fahrrichtungen nicht ge-
stattet, so kann doch ein Auffahren auf einen auf seinem Gleis
zur Abfahrt bereit stehenden Zuge dadurch herbeigefiihrt werden.
Ueberhaupt aber soll die Centralisirung den Locomotivfithrer
nicht berechtigen, eine geringere Aufmerksamkeit bei der Ein-
fahrt in einen Bahnhof zu entwickeln, als zuvor, sondern soll ihm
dieselbe im Gegentheil ein Sporn zu doppelter Aufmerksamlkeit
sein, dadurch dass sie ihm in der selbststindigen Signalisirung
der Fahrrichtungen ecin Mittel an die Hand giebt, eine sichere,
untriigliche und frithzeitige Controle iiber die Seitens der Station
zur Aufnahme seines Zuges getroffenen Maassnahmen zu iiben
und ihm bezw. die Moglichkeit gewihrt, im Irrthumsfalle recht-
zeitig Gegenmaassregeln treffen zu konnen.

In dhnlicher Lage, wie der anfahrende Locomotivfithrer,
befinden sich auf der Station, die einen Zug erwartet, der
Stationsvorsteher und der die centralisirten Weichen und Signale
bedienende Wiirter. Dem ersteren liegt es ob, sich von dem
richtigen Stande der Weichen zu iiberzeugen, eine in vielen
Fillen fast unerfiillbare Pflicht. Bei gesonderter Signalisirung
der verschiedenen Einfahrtswege ist demselben das Erscheinen
des fiir einen erwarteten Zug richtigen Signals der unumstoss-
liche Beweis, dass die Stellung der fixirten Hauptweichen die
richtige ist; dasselbe beweist dem Wiirter schon die Moglich-
keit, das betreffende Signal iiberhaupt ziehen zu konnen, Eine
derartige getrennte Signalisirung der verschiedenen IFahrrich-
tungen bei nicht durch dic Signale fixirten Weichen zu fordern,
hat um deswillen keinen besonderen Zweck, als aus dem Er-
scheinen eines bestimmten Signals ein unbedingt sicherer Riick-
schluss auf den Stand der Weichen nicht gestattet ist, und
daher ein einheitliches Signal fir diese Fille dieselben Dienste
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thut. Sache der Landesbehorde jedoch wiire ecs, je nach Lage
der Sache die Centralisirung von Weiche und Signal und die
dementsprechende selbststiindige Signalisirung der verschiedenen
Fahrtrichtungen zu fordern.

Dass alle ABzweigungen aus einer Bahnlinie resp. einem
Gleis durch eine Signalgruppe, also einem Maste bezeichnet
werden, dirftc der Natur der Sache am besten cntsprechen
und hat die zustiindige Behorde ja auch diesec Anschauung zu
der Ihren gemacht. ]

Nicht mit gleicher Ausschliesslichkeit, als fir die Richtung
Strecke-Bahnhof der Abschlusstelegraph allein tauglich erscheint,
die Rolle als Dolmetscher in Betreff des Standes der fixirten
Betriebsvorrichtungen zu iibernehmen, diirfte diese Rolle fiir
die umgekehrte Richtung den Ausfahrtssignalen zufallen. Der
principielle Unterschied zwischen Ein- und Ausfahrtssignalen
diirfte schon dadurch angedeutet sein, dass das erstere fir
jede auch die geringste Station obligatorisch, die Aufstellung
der letztern aber lediglich der Beurtheilung der betreffenden
Verwaltung anheimgestellt ist.

Der Hauptunterschied zwischen beiden Signalen besteht
darin, dass ein auf irgend einer Station aufgestelltes Ausfahrts-
signal fiir den Locomotivfithrer eines zur Abfahrt bercit stchen-
den Zuges imm gezogenen Zustande keine ohne weiteres die Aus-
fahrt gestattende Wirkung hat, sondern bezweckt in dieser
Stellung lediglich, dem Stationsvorsteher von Seiten der Wiirter
und Weichensteller zu melden, dass der Ausfahrt des abge-
meldeten Zuges nichts entgegen stehe, resp. dem sonstigen
Stationspersonal anzuzeigen, dass die Ausfahrt eines Zuges be-
vorstehe. Der Locomotivfithrer hat, bevor er seinen Zug in
Bewegung setzen darf, trotz stehenden Ausfahrtssignals doch
immer die specielle Erlaubniss zur Abfahrt von Seiten des
Stationsvorstehers resp. das Signal seines Zugfithrers abzuwar-
ten, und das Ausfahrtssignal nar in seiner Haltestellung unbe-
dingt zu respectiren, also namentlich auch fiir den Ifall, dass
ein schon zur Ausfahrt in Bewegung befindlicher Zug noch
nachtriiglich zum Halten aufgefordert werden soll.

Bei allen denjenigen Stationen, die nur eine geringe riium-
liche Ausdelmung und leichte Uebersichtlichkeit besitzen, er-
setzen die Weichensignale und der eigene Ueberblick diese
besonderen Ausfahrtssignale. Sehr wohl aber auch kann fiir
solche Stationen das Bediirfniss vorliegen, Einrvichtungen zu
treffen, welche die Moglichkeit der Umstellung gewisser Wei-
chen etc. an bestimmte Bedingungen kniipfen.

Es sei hier nur auf den Fall verwiesen, dass ein Verbin-
dungsgleise zweier benachbarter Bahnhdfe eine andere Bahn-
strecke mit lebhaftem Verkehr im Niveau schneidet, wie ein
dhnlicher Fall ebenfalls im 5. Hefte des Jahrgangs 1880 dieser
Zeitschrift Seite 179 u. f. des Niheren beschrieben ist.

Far die Richtung von C nach der Station A (Fig. 19)
wie auch fiir die Strecke X Y werden auch hier die Abschluss-
telegraphen den Dbetreffenden Fithrern die Kunde vermitteln,
dass dic Kreuzung gefahrlos zu passiren, welcher Art auch die
Bedingungen sein migen, welche an die Moglichkeit, fiir irgend
eine dieser Richtungen das Fahrsignal zu ziehen, gekniipft sind.
In dem angezogenen Beispiele ist die sichere Kreuzung der
Strecke X Y dadurch zu erreichen gesucht, dass das Verbin-

dungsgleis nach C nur mit Bewilligung der vorliegenden Sta-
tionen der gekreuzten Bahn iiberhaupt befahren werden kann,
und der in A aufgestelite Centralapparat daher so eingerichtet,
dass jene Stationen die Stellung der Abzweigungsweiche in A
unter electrischem Verschluss haben und solchergestalt ein Aus-
fahren aus Station A nach C nur mit der ausdriicklichen Be-
willigung derselben durch Deblockiren der betreffenden Weiche

bei A ermoglicht wird. -
Fig. 19.

- 1 o

Ein besonderes Ausfahrtssignal in A fir die Richtung
nach C dirfte daher im Sinne der Erhohung der Betriebs-
sicherheit, resp. als Fixirungsmittel der Weiche tberflissig
sein, wogegen auch in diesem Falle die speciell den Locomotiv-
fihrern als Avertissement in Betreff der Sicherheit des Gefahr-
punktes dienenden Einfahrtssignale derart in den Apparat ge-
zogen sind, dass sie nur entsprechend dem Stande der Weiche
bei A Fahrt zeigen konnen.

Es erscheint daher auch die in dem schon erwihnten
Artikel Heft 5 Jahrgang 1880 gestellte Forderung, auch Aus-
fahrtssignale bei Aufstellung von Centralapparaten fiir obliga-
torisch zu erkliren, als zu weit gehend. Fiir die Art der
Fixirung centralisirter Weichen oder sonstiger Betriebsvorkeh-
rungen fir die Richtung Bahnhof-Strecke werden ganz die Be-
dingungen maassgebend sein miissen, welche iiberhaupt die
Fixirung dieser Vorrichtungen erforderten. Befinden sich dann
dieselben in so unmittelbarer Nihe des Stationsgebiiudes resp.
Abfahrpunktes der Ziige, dass eine Irrung in Beurtheilung ihrer
Stellung nicht maglich, oder doch nur so weit moglich ist, als
ein falsches Urtheil iiber den Stand eines besonderen Aus-
fabrtssignals auch mdoglich ist, so diirfte auch das Ausfahrts-

. signal als Fixirungsmittel nicht in allen Fillen erforderlich
i sein, zumalen auch der Stand dieser Weichen ete. nicht allein

dem Stationsvorsteher sondern auch in gleicher Weise dem die
Ausfahrt begehrenden Locomotivfiihrer erkennbar ist und dem-
selben gleichermaassen bekannt, dass diese Stellung der Wei-
chen etc. nur nach Erfillung der vorgeschriebenen Vorbedin-
gungen moglich wurde. ,

In #hnlicher Weise, wie in dem angezogenen Beispiele die
Kreuzung einer fremden Bahn der Gefahrpunkt ist, welcher
durch mechanische Verbindung gewisser Weichen mit Signalen
gedeckt wird, konnen auch Drehbriicken, Trajectanstalten etc.
derartige Gefahrpunkte bilden, deren eventuelle gefahrlose Passir-
barkeit fir den von jenseit kommenden Zug durch optisches
Signal zu avisiren ist, fiir den aus der unmittelbar davor lie-
genden Station aber schon durch ein Weichensignal hinreichend
priicisirt sein kann.

Ein ganz gleicher Sachverhalt kann aber auch beim Vor-
handensein mehrerer Ausfabrtsgleise nach einem gemeinschaft-
lichen Hauptfahrgleise vorliegen. Auch hier kann das Ausfahren
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aus einem Gleis an die Erlaubniss einer zuriickliegenden Station
gebunden sein, welche dieselbe durch Deblockiren der betreffen-
den Ausfahrtsweiche gewiilirt.

In allen den Fillen aber, in denen bei den allerdings
gewdhnlichen Bedingungen fiir die Centralanlage beim Vor-
handensein mehrerer Aﬁsfahrsgleise die Anfstellung von Aus-
fahrtssignalen als Fixirungsmittel und gleichzeitiges Avertisse-
ment, dass die Iixirung in verlangtem Sinne geschehen, nil.ig
wird, solite man dasselbe aber auch nicht blos in dieser Eigen-
schaft, sondern als eigentliches Signal, allerdings nur in seiner
Eigenschaft als Haltsignal auffassen. ‘

Fir jedes Signal ist aber der Grundsatz festzuhalten, dass
es den Gefahrpunkt deckt, und ist daher die Aufstellung der
Ausfahrtssignale vor diesem Punkte unbedingt zu fordern, denn
immer sollen die Signale dem Locomotivfiithrer denjenigen Punkt
bezeichnen, iiber welchen er bei gegebenem Haltezeichen unter
keinen Umstiinden hinausriicken darf. Das Anbringen des Aus-
fahrtssignals am Mast des Kinfahrtssignals, ein ‘Fall der von
der Juni-Conferenz bei einfachen Verhiiltnissen in erlaubendem
Sinne vorgesehen ist, sollte stets ausgeschlossen sein; nicht
allein weil das Ausfahrtssignal hier entschieden nur zur Hiilfte
seinen Zweck erfiillt, sondern auch weil die naheliegende Ge-
fahr der irrthimlichen Auffassung eines derartigen combinirten
Signals namentlich bei dem DPrincip mehrfliigeliger Signale
schwerwiegende Bedenken gegen eine derartige Anordnung bictet.

Es dtrften daher auch, gegen das in dem mehrfach an-
gezogenen Artikel Heft 5 Jahrgang 1880 des weitern ausge-
sprochene Princip, dass jedem Einfahrtsgleis vor seinen Abzwei-
gungen und jedem Ausfahrtsgleis vor seiner Vereinigung mit
andern, seine besondere Signalgruppe (sein besonderer Mast) zu
geben sei, weitere Einwendungen nicht zu machen sein, als eben
dic Beschrinkung: »so weit Ausfahrtssignale iiberhaupt erforder-
lich sind«. Ausserdem aber lisst sich dies Princip dahin ver-
allgemeinern, dass jedem Gleis iiberhaupt vor seinen Abzweigun-
gen und jedem Kinzelgleis vor seiner Vereinigung mit andern
seine besondere Signalgruppe (sein besonderer Mast) zu geben sei.

Was nun speciell diese Signalgruppen vor Abzweigungen
anbelangt, an welchen bei fixirten Weichen durch Anbringen
mehrerer Fligel fir jede Fahrtrichtung ein besonderes Signal
herzustellen sein muss, so ist besonderer Werth darauf gelegt
worden, dass-die Gruppirung dieser Fliigel ganz einheitlich fiir
alle Bahnen Deutschlands in der Weise geregelt werde, dass
aus der Erscheinung irgend eines melrfliigeligen Signals, jedem
dem iberhaupt die Principien dieser allgenicinen Signalisirung
bekannt, aus der Gruppirung der Fligel ein Schluss auf die
Lage der dadurch erschlossenen Fahrtrichtung ermoglicht werde ;
also z. B. jeder fremde Locomotivfithrer etwa fir Kriegszeiten
aus dem Signal erkennen kanu, in welcher Weise sein Zug
abgelenkt werden wird.

Ob gerade dieser Frage, die ilr beigelegte Wichtigkeit
gebihrt, mag dahingestellt - sein. Jedenfalls dirfte doch die
Moglichkeit fir jeden Locomotivfihrer, aus der Art des Signals
einen richtigen Schluss auf den ihm bestimmten Weg ziehen
zu konnen, nur so lange Werth haben, als der Fithrer weiss,
ob dieser durch das Signal ihm bezeichnete Weg auch der
seiner Zuggattung entsprechende ist. Denn das kann im Falle

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

die Einfahrt in eine Gleisgabelung durch centralisivte Weiche
und Signal geregelt ist tiberhaupt nicht vorkommen, dass Signal
und Weichenstellung mit einander in Widerspruch stehen und
derart der Fihrer aus der Uebersetzung des Signals in Falrt-
richtung etwa eine falsche Weichenstellung ermitteln konnte.
Wenn also diese allgemcine Lesbarkeit eines Signals in Detreff
der durch dasselbe gedffneten Falrtrichtung iberhaupt von
Werth scm soll, so muss immer der Fithrer wissen, wo er mit
seinem /uge hingehort. Ganz gewiss kommt er in die Fahrt-
richtung, die das Signal anzeigt, deswegen kann aber doch ein
Irrthum seitens der Station vorliegen. Will er in diesem Sinne
controliren konnen, so muss er jedenfalls iber die Gleisdispo-
sition des Bahnhofs, den. er betreten will instruirt sein, aber
dann verhindert auch nichts ilim die geltenden betreffenden
Signale gleicherweise zu verdeutlichen. Immerhin aber hat die
cinheitliche Regelung auch dieser Materic Vortheile, dic fir
sich selbst sprechen, doch wird dies kaum ohne eine gewisse
sonst unnothige Complication der Signale bei einfachen Ver-
hiiltnissen erreichbar sein.
Im nachstehenden hat Verfasser ein einheitliches System
der mehrfligeligen Signale im Anschluss an die Vorschlige im
Ergiinzungsheft 1879 von Abtheilungs-Baumeister Weise und
diejenigen im Heft 5 Jahrgang 1880 aufzustellen versucht. Er
ist von der Annahme ausgegangen, dass alle hierher gehdrigen
Gleisanodnungen, deren Erschliessung durch fixirte Weichen
geregelt ist, sich auf folgende 3 Grundformen bringen lassen.
1) Es sind vorhanden: Mechrere auf einander folgende Ab-
zweigungen erster Ordnung, wenn diese Bezeichnung ge-
stattet ist, nach rechts und links einer Hauptfahrrichtung
oder
2) eine Abzweigung erster Ordnung, von welcher Abzwei-
gungen zweiter Ordnung durch ebenfalls fixirte Weichen
erschlossen werden sollen, oder
3) beide Grundformen combinirt.

Fig. 20. Grundform L

4@/

4 ,
bwa!“”yeﬂ ersler Ordnung
Die schraffirten Weichen sind fixirt.-
Fig. 21. Fig. 22.

Hauptricktung

e

Fig. 23.

zweite Abwelgung drltte Abzelgung

elste Abzwelgung
rechts nach links u. s. w.

rechts

Ferner soll das einfache Einfahrtssignal mit einem Fligel
der Ausgangspunkt der ganzen Fligel-Anordnung sein, alles

XVII. Band. 3. Heft 188I. 16
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ibrige ist nur Mittel zum Zweck und ordnet sich diesem Haupt-
signal unter.

Entsprechend diesen Annahmen ist die Gruppirung I wie
vorstehend angenommen.

¥s mag noch die Bemerkung Platz greifen, dass es sich
im Sinne der Wahrung der einheitlichen Idee der gesammten
Signalisirung empfehlen mochte, die Urform der mehrfligeligen

Grundform IL .
Fig. 24.
Haupirichtung

Fig. 21.

A LI I B T I
Hauptrichtung

erste Abzweigung
2ter Ordnung
Den Fliigeln fir Abzweigungen 2ter Ordnung konnte eine ge-
ringere Linge gegeben werden zur besseren Charakterisirung.
Analog fiir die gleiche Anordnung links der Hauptrichtung.

zweite Abzweigung
2ter Ordnuug u. s. w.

Signale, niimlich das einfache einfligelige Einfahrtssignal auch
fir Falirsignal zum Ausdruck zu bringen gleich wie bei Halt.
Fir simmtliche Abzweigungen sowohl wie fir die Hauptrich-
tung bedeutet die Horizontalstellung des obersten in der Mast-

linie angebrachten Fliigels die Ruhestellung oder Halt; in glei-
cher Weise miisste auch dieser Fligel allein die eigentliche
Fahrtstellung, niimlich dic Richtung 45° nach oben, cinnehmen.
Alle iibrigen Fliigel sind nur Avertissement und dirfte es ge-
niigen, wenn diese fir die betreffende Fahrtstellung je nach
Art des herzustellenden Signals in die horizontale Lage ge-
bracht werden. Kine derartige Anordnung wirde auch in con-
Grundform IIL
Fig. 2.
; Qrdo-

Hauptricht

Abzv zweiler Urdn.

structiver Hinsicht insofern wiinschenswerth sein, als dadurch
der erforderliche Hub fir diese in der Ruhestellung vertical
herunterhiingenden Fligel verringert wiirde. !

Eine irrthimliche Auffassung eines derartigen Signals,
etwa fiir Halt, ist schon um deswillen ausgeschlossen, als das
Erscheinen mehrerer Fliigel an einem Maste eo ipso Fahrt
bedeutet.

Maschine zur Priifung der Elasticitit und Festigkeit von Eisen und Stahl. .

\ Einspannvorrichtung fiir Flachstibe.

Im Anschlusse an die Mittheilung Seite 62 des Jahrganges | gehiingt werden diirfe, sondern in seiner ganzen Breite gefasst

1880 kann jetzt iiber die hier seitdem gemachten Erfahrungen
und Fortschritte Nachstehendes berichtet werden.

Die im genannten Aufsatze hauptsichlich dargestellte, fir
die Grafenstadener Material- Priffungsmaschine eigenthiimliche
Einspannvorrichtung fiir Rundstiibe hat sich seitdem stets be-
withrt und wurde besonders darauf hingearbeitet, eine rationelle
Einspannung fiir Flachstibe, Probestiibe aus Blechen und Flach-
eisen, herzustellen, mit Beriicksichtigung der, bercits in dem
Artikel S. 138 des Jahrganges 1878 iiber die von Stucken-
holz construirte Ddaschine, nachgewiesenen Mingel der Dbis-
herigen Vorrichtungen.

Die Erwigung, dass der Flachstab nicht an Zapfen ein-

werden muss, und ferner, dass die bisherigen Klemmfutter
sich gewohnlich derart verschieben, dass der Stab nicht gleich-
miissig, nicht an einander gegeniiberstehenden Punkten oder
Stellen gefasst wird, fiihrte zunichst zu der Construction der
Excenter-Einspannung nach Anregung des Herrn Oberbaurath
Sternberg in Karlsruhe.

Zwischen zwei Excentrica, die in parallelen unverriickbar
festgestellten Lagern sich bewegen, wird der Stab derart ein-
gespannt, dass der Zug resp. die Belastung die Excentricen
anzieht und dadurch ein Festklemmen des Stabes bewirkt. In
Fig. 32 und 33 ist der Ilaupttheil dieser Vorrichtung skizzirt.
Die Angriffsfliche jedes Excenters ist durch Rillen gezahnt, so



dass die kleinen
Unebenbeiten der
rauh gehaltenen
Stabflichen das
Drehen gleich bei
Anfang der Belas-
tung bewirken.
Das sichere Fas-
sen und Festhalten
des Stabes wurde
durch diese Vor-
richtung vollstiin-
dig erreicht. Bei
weichem Material,
z. B. Fraimblech,
Briickeneisen, aber
frassen die Excen-
tricen sich derart
in die Stabkopfe hinein,
dass ein Wiederaufdre-
hen unmoglich oder sehr
schwer war. Die Bruch-
stiicke aus der Klemme
wieder heraus zu be-
kommen, war sehr schwic-
rig und weitliufig; die
Kopfe der Achsen fir
den Angriff der Schliissel
zum  Wiederaufdrehen
zerbrachen, Bei hartem
Material dagegen, bei
Federstahl, fassten die
eingefriissten Seiten der
Excentricen nur schwer
oder nur dann, wenn
kleine Vorspriinge durch
Meisseleinhauungen oder
sonst wie an den An-

griffstellen gemacht_wor- |
den waren. Gewohnlich §°

wurden dann die Bruch-
stiicke durch die den
Bruch begleitende hef-
tige Erschiitterung aus
der Einspannung heraus-
geschleudert und dabei
die Druchfliiche laedirt
oder beschmutzt.

Die unwandelbar fest-
stehenden parallelen Ach-
sen, zwischen welchen der
Probestab  eingeklemmt
wird, erfordern, dass die
Angriffstiichen des Probe-
stiickes genau parallel
sind, und mussten die

Maassstab 1 : 4578

Fig. 36.

Stibe  daraufhin
bearbeitet werden,
wenn  z. B. der
Flantsch eines [Ei-
sens  eingespannt
| werden sollte. Aber
selbst wenn die 2
| Angriffsfliichen ge-
\\! nau parallel her-
gestellt waren, ist
\[ es des Ofteren vor-
| gekommen, dass
der Zug einseitig
= erfolgte, weil das
Stiick nicht auf der
ganzen Breite ge-
fasst wurde, im
Falle niimlich, 'wo
die Excenter durch vor-
hergegangene Versuche

theilweise ausgeschlissen

der .die Riffelungen
stiickweise abgebrochen

> waren, Dann war die

Erncuerung der Excen-
tricen oder deren ge-
riffelten und gehirteten
Angriffsseiten  erforder-
lich, und dieses ist stets
ziemlich kostspielig.
Die Seitens der Kai-
serlichen General-Direc-
tion der Reichs- Eisen-
bahnen auf IHerstellung
dieser Einspannvorrich-
tung verwendeten Kosten
betrugen etwa 600 Mk.

Y Dieses sowie die obige Er-

withnung oder Beschrei-
bung dieser Vorrichtung
kann daher nur als War-
nung dienen, dass nicht
andere in gleicher Rich-
tung gehende Versuchs-

.constructionen anderwei-

tig gemacht werden. Die
Vorrichtung ist hier aus-
rangirt.

Von derselben ist aber
die abgerundete Form
der Klemmfutter der von
der Maschinenfabrik Gra-
fenstaden gebauten neuen
Einspannvorrichtung fiir
Flachstiibe iibernommen.
Diese in Fig. 34—37

16*
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dargestellte Vorrichtung hat sich bisher, bei etwa 500 Ver-
suchen oder Priifungen hier vollstiindig bewiihrt.

Eine niihere Deschreibung dieser Vorrichtung dirfte bei
vorliegender Zeichnung nicht erforderlich sein.  Princip der
Construction ist, dass dic Klemmfutter oder Keile um die Achse
des Probestabes drehbar sind und sich beliebig an die Angriffs-
flichen des Probestiickes anlegen. Da die Klemmkeile offen zu
Tage liegen und jeder nur in einer Linie angreift, sind sie
beim Einspannen leicht zu reguliren, derart dass die Angriff-
linien einander gegeniiberstehen. '

Die gezeichnete Vorrichtung ist fiir Stibe bis 25™® Dicke

zu gebrauchen (aus dickerem Blech kann ein 257 Rundstab
gemacht werden); jedoch missen fir so dicke Stiibe dinnere
Keile als die gezeichneten, fir ganz diinne Bleche dickere Keile
angewendet werden; im Allgemeinen kommt man mit 2 Satz
Keile verschiedener Dicke aus.

Die Aufhingung resp. Befestigung der Fassungsringe ist
abhiingig von der Construction der Materialpriifungsmaschine :
jedenfalls aber muss mindestens ein Kugelgelenk in der Fiih-
rung eingeschaltet sein. i

Strassburg i/Els., Februar 1881.

v. Baggesen.

Neue Erdleitungen fiir electrische Telegraphen und Blitzableiter.

Patent J. Griiner.

Eine wesentliche Bedingung einer electrischen Leitung ist
das Vorhandensein einer vollkommen leitungsfihigen Erdverbin-
dung, die dem electrischen Strome den Uebergang zur Erde
moglichst erleichtert. Diese Bedingung konnte bis jetzt nur
durch Verwendung. kostspieliger Kupferplatten und selbst da
nur zum Theile erfilllt werden, weil eine solche Platte schon
wenige Tage nach dem Einlegen in die Irde an vielen Stellen
oxydirt und mit dieser succesiven Oxydation auch ilre Lei-
tungsfihigkeit bis zu einer gewissen Grenze allmiihlich herab-
sinkt; aber auch diese Grenze Dbleibt nicht constant und hat
daher eine stete Stromvariation zur Folge.

Bei Verwendung von Eisenplatten oder Lisenschienen er-
folgt das oben Gesagte in noch ungiinstigerer Weise und in
verhiilltnissmiissig kiirzerer Zeit, wodurch verschiedenartige sto-
rende Erscheinungen auftreten : namentlich bei ungiinstiger Erd-
gattung und bei Anwendung kriiftiger constanter Strome, wie
sie bei den Eisenbalmen zum Betriebe der electrischen Liute-
werke verwendet werden, treten diese Storungen oft und auf-
fallend zu Tage.

Gewohnlich sucht man sodann diesen Fehler in den diversen
Apparaten oder in den Batterien etc. obwohl in den meisten
Fiillen die Ursachen dieser Storungen nur in den mangelhaften
Erdleitungen zu finden wiren.

Der Telegraphen-Ingenieur der k. k. priv. Vorarlberger
Bahn hat nun nach jahrelanger Beobachtung der verschiedenen
Erdleitungen und deren: Verhalten eine nichtoxydirbare
Erdleitung construirt, die allen Anforderungen wie: ausge-
zeichnete Leitungstihigkeit, Billigkeit, und Dauerhaftigkeit ent-
spricht. Diese patentirten Erdleitungen sind in den Stationen
der k. k. priv. Voralberger Bahn, sowie in der Signalleitung
beim Arlberg-Tunnel in Verwendung und . bewiihren sich vor-
ziiglich.

Die Herstellungskosten einer patentirten nichtoxydirbaren
Erdleitung kommen nur auf 104 einer gewohnlichen Kupfer-
Erdleitung zu stehen.

Schliesslich wird noch erwihnt, dass diese neue Erdlei-
tungen fiir diverse Blitzableiter ebenfalls von besonderer Wich-
tigkeit sind.

Das Schweizer-Project zu Internationalen Technischen Vereinbarungen.

Das Schweizerische Post- und Eisenbahn-Departement hat
unterm 24. Januar d. J. der geschiiftsfithrenden Direction des
Vercins deutscher Kisenbahnverwaltungen einen Entwurf, be-
treffend technische Einheit im Eisenbahnwesen, insbesondere
Normen zur Erleichterung des Transits von Wagen mit dem
Ersuchen zugehen lassen, eine Priifung dieses Entwurfs Seitens
des genannten Vereins zu veranlassen. Gleichzeitig hat der
Schweizer Bundesrath durch seine Gesandtschaften den Regie-
rungen von Deutschland, Frankreich, Italien und Oesterreich
mit der Bitte um eine beziigliche Rickiiusserung vorgelegt.

Das Schweizerische Eisenbahn-Departement wiinscht niim-
lich, dass cine Conferenz von Delegirten der mitteleuropdischen
Staaten zur Berathung der fur Qen internationalen Transit durch

die Schweiz geeigneten Normen iiber technische Einheit im
Kisenbahnwesen zusammentreten moge.

Als Programm und Ausgangspunkt fiir cine solche Confe-
renz ist der nachstehende Entwurf vorgeschlagen. Derselbe
ist, mit einigen Abweichungen in den Zahlen und in der Form,
nach dem Muster der Normen fiir den durchgehenden Verkehr
auf den italienischen Kisenbahnen aufgestellt, entsprechend einem
Erlass des italienischen Ministeriums der Offentlichen Arbeiten
vom 14. April 1878. Diese italienischen Normen wurden im
November 1877 durch ecine Commission, bestchend aus Ver-
tretern des genannten Ministeriums und der italienischen Eisen-
bahn-Gesellschaften, festgestellt. Eine eingehende Motivirung
jener Normen findet sich in dem Bericht, welchen der Ingenieur
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F. Biglia, Inspector des Civil-Ingenieurwesens und des Eisen-
bahn-Betriebes, welcher jener Commission prisidirte, an das
Ministerium erstattet hat.

Nach diesem Muster hat das Schweizerische Eisenbahn-
Departement seinen Vorschligen DMittheilungen iiber die in
Deutsehland, Frankreich, Italien, Oesterreich und der Schweiz
iiblichen Dimensionen der Rider, Kuppelungen etc., die Spur-
weite und das Durchfahrtsprofil hinzugefiigt, welche auch fir
die deutschen Eisenbahnverwaltungen von Interesse sind und
daher im Nachstehenden angefithrt werden sollen, wobei zu
bemerken ist, dass dic nachstehenden Angaben beziiglich der
franzosischen Bahnen iiberall nur als anniihernd richtig anzu-
sehen sind.

1. Lichter Abstand der Rider ciner Achse,
zwischen den inneren Flichen der Radreifen gemessen.

Italien 1359—1366, Norm 1362mm

Deutschland, Oestenelch etc

1357—1363, « 1360mm
Frankreich . 13556—1365, « 1360mm
(gebriiuchlich)

Schweiz . . 1357—1363, Norm 1360mm
Internationaler Yexb'md (1e1 deutschen belgischen und fran-
zisischen Bahnen von 1877, fir die gegenseitige Be-
nutzung von Wagen . 1357—1363, Norm 1360mw
Schweizer Vorschlag . < 1357—1366 )
bei neuen Wagen 1357—1363 §

2. Breite der Radreifen.

« 1360mm,

Italien . . . 127—130mm ,
Deutschland, Oestel r elch ete. 130—145"0 (fir Wagen)
Schweiz e 130—150mm

Intern, Verb. v. 1877 123—150"wm Norm 130mm
Frankreich 125— ? « 130mm

Schweizer Vorschlag 130—150mm,
3. Spielraum der Spurkrinze, nach der Gesammt-
verschiebung der Achse gemessen.

Deutschland, Oesterreich etc. 10—25™™ (bei 1435™™ Spurweite)

Italien, Frankreich . ==
Schweiz . . 10—27mm
Schweizer Vmschl‘lg . 10—30mm; |
bei 1440mm reite.
bei neuen Wagen . 10—25mm|{ “ omm Spurweite

4. Spurweite im geraden Gleis, zwischen den
inneren Schienenkanten gemessen.

Italien Norm 1445™® (in Curven hichst. 1460™m)
Deutschland, Oesterreich etc. Norm 1435mm
Sehweiz . . . . . . . « 1435w
Frankreich 1440—1450mum

Schweizer Vorschlag 1435—1450™ Norm 1440um,

5. Hohe der Spurkriinze, bei normaler Stellung der
Riider auf geradem Gleis unter Schienenoberkante.

Italien . 25—38mm Norm 32mm
Deutschland, Oesterrelch etc 25— 3pum
Frankreich 30—4(0Qmm
Schweiz 25 —3gj5mm
Intern. Verband von 18 25—35mm

Schweizer Vorschlag 25—3pmm,

6. Geringste Dicke der
ihrer schwiichsten Stelle gemessen.

Wagen-Radreifen,

92 0;11111

Italien

: { fur Eisen  19mm
Deutschland |« Stahl  1gmm
Frankreich . 15—20mm
Oesterreich o 19mm
Schweiz . 2(Qmm
Schweizer Vmschlag . 2Qmm

an

7. Hobenlage der Buffer bei leeren Wagen,
von Schienenoberkante bis zur Mitte der Bufferscheibe vertical

gemessen.
Italien, hochstens . . . . . . 1070m", Norm 1040mm
Deutschland, Oesterreich etc. hochst. 1065™m  « 1040mm
Frankreich (Orleans-Bahn)  «  1080mm
Schweiz, hichstens . . . 1065™» &« 1040mm
Intern. Verband von 1877 hochst. 1060mm
Schweizer V o.rschlag ] « 10/(3""“ { 10405m,
bei neuen Wagen <«  1063mm)
7a. Hohenlage der Buffer bei grosster Be-
lastung der Wagen,
Ttalien mindestens 940mm
Deutschland, Oestcnclch etc . « 94Qmm
Frankreich . . . . . . « 950mm
Schweiz . . . .o U« 94(muw
Intern. Verband von 181 T « 900mm
Schweizer Vorschlag . . . « 900mm
bei ncuen Wagen . « 940w,
7b. Abstand der Buffer von Mitte zu Mitte der
Scheiben eines Bufferpaares.
Ttalien . . 1670—1770, Norm 1720mm
Deutschland, Oesterl elch etc. — « 1750mm
Frankreich . 1710—1757
Schweiz . . 1700—1800 « 1750mm
Intern, -Verband von 18 1700—1800
Schweizer Vorschlag . 1700—1800 | 1750mm, -

bei neuen Wagen 1740—1760 1

7c¢. Durchmesser der Bufferscheiben.

Ttalien . mindestens 280, Norm 350mm

* Deutschland, Oestelrelch etc. « 340
Schweiz . . . . « 300 « 3HQmm

Intern. Verband von 18u . « 285

Schweizer Vorschlag. . . « 300
« 3H0mm,

bei neuen Wagen « 340}

7d. Freier Raum zwischen Bufferscheiben und
Kopfschwelle, bezw. den daran vorspringenden Theilen, bei
vollig eingedriickten Buffern.
Deutschland, Oesterreich etc. mindestens 300™®
Schweizer Vorschlag « 300mm,
7e. Vorsprung der Buffer vor dem Zughaken,
von der Innenfliche des nicht angezogenen Zughakens bis zur
Stirn des nicht eingedriickten Buffers, parallel zur Gleisachse
gemessen,
Ttalien
Deutschland, Oesterreich ete.

320—4000m
345—395, Norm 370™=
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Frankreich . . . 223—410

Schweiz . . . . . . . 345—395, Norm 370™™

Schweizer Vorschlag .. .. .. 305—410 « 370um,
bei neuen Wagen 340—400

8. Linge der Kuppelungen, von der Innenfliche
des Zughakens, woran die Kuppelung permanent befestigt ist,
bis zur Innenseite des Einhiingbiigels, bei ganz gestreckter

Kuppelung. .
Italien . 800—98(Qmm .
Deutschland, Oesterreich ete. — Norm 878mm
Schweiz . . . . . . . — « 846mm
Schweizer Vorschlag . . 800—980mm 950mm
bei neuen Wagen 920-—980um) '

8a. Kleiner Durchmesser des
bigels (Einhidngbiigels).

Italien, Schweiz . . . . . —

Kuppelungs-

Norm 33mm

Deutschland, Oesterreich ete. — « 33mm
Schweizer Vorschlag 30—40mm
bei neuen Wagen . 33—40mm,

9. Nothkuppelungen. Alle Wagen miissen an jedem
Kopfende mit 1 oder 2 Nothkuppelungen versehen sein, um
bei Briichen der Hauptkuppelung die Trennung des Zuges zu
verhiiten. Die Nothkuppelungen miissen eine Kuppelung mit
allen gebriuchlichen Eisenbahnfahrzeugen gestatten.

Italien, Frankreich . 2 Nothketten
Deutschland, Oesterreich, Schweiz 1 Nothkuppelung
Schweizer Vorschlag 1 oder 2 Vorrichtungen
zur Nothkuppelung.
9a. Glieder der Nothketten. Freie Oeffnung der
Glieder zur Einhdngung der Haken der Nothkuppelungen.

Italien bei neuen Wagen mindestens 38 X 51mm
Schweizer Vorschlag « « « « 60 X 90mm
bei den vorhandenen <« « 55 X 70mm,

10. Maximal-Wagenprofil. Die vorspringenden
Theile der Eisenbahnwagen, bezw. deren Ladung, dirfen weder
im leeren noch in vollig belastetem Zustand das Maximal-
Wagenprofil. iitberschreiten.

Italien . Norm Hghe 4300, Breite 3100mm

Deutschland . . . « « 4150 « 3150mm
Verein deutscher Eisenb.-Verw. « 4570 « 3150Qmm
Oesterr. Siidbabn . . . . « 4425 «  2900mm
Franz. Mittelmeer-Bahn . . « 4730 «  3200wmm

«  Orleans-Balmn . . . « 4380 «  3200mm

« Nord-Balm . . . « 4260 «  3250Qum

«  West-Babm . . . « 4280 «  3000mm

« . Ost-Babn . . . . « 4280 «  320Qmm
Schweizer Vorschlag . . . « 4300 «  3150mm,

Die aus dem Vorstehenden ersichtlichen Vorschlige des

schweizerischen Eisenbahn-Departements zeigen folgende wesent-
liche Abweichungen von den technischen Vereinbarungen des
Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

1. Spurweite. Die normale Spurweite im Schweizer
. Vorschlag ist, mit Riicksicht auf die etwas grossere Spurweite
der italienischen und franzosischen Bahnen, um 5™® grisser
als in den technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher

Eisenbahn-Verwaltungen angenommen. Ausserdem gestattet der
Schweizer Vorschlag fiir die Spurweite eine iber das Normal-
maass hinausgehende Erweiterung von 10", wihrend die tech-
nischen Vercinbarungen keine Vorschrift iber eine zulissige
Vergrosserung der Spurweite im geraden Gleis enthalten, Eine
Vervollstindigung der technischen Vercinbarungen in dieser
Hinsicht erscheint als zweckmissig. Der Schweizer Vorschlag
beziiglich der Spurweite ist aber insofern unvollstindig, als die
grosste zuliissige Spurerweiterung in Curven dabei nicht fest-
gestellt ist. Es cmpfieblt sich nun, entsprechend §. 5 der
technischen Vereinbarungen, die grisste zuldssige Spurerweite-
rung (in Curven von ca. 180™ Radius) auf 1465™™ festzusetzen.

2. Dicke der Radreifen. Der Schweizer Vorschlag
lisst die nach den technischen Vereinbarungen zuldssigen Mi-
nimalstirken der Wagenradreifen (19™® fir Eisen, 16™™ fiir
Stahl) als ungeniigend erscheinen. Zur Vermeidung der gpfiihr-
lichen Reifenbriiche erscheint es als rathsam, dem Schweizer
Vorschlag entsprechend, eine Abnutzung der Radreifen bei

"Wagen nur bis zu 20m™ Mininalstiirke, sowohl bei Eisen wie

bei Stahl, zu gestatten.

3. Spielraum der Spurkrinze. Der Minimal-
Spielraum der Spurkriinze soll nach dem Schweizer Vorschlag
10mm bej 1440m™ Spurweite, oder nur 5™™ bei 1435™™ Spur-
weite sein. Ein solcher geringer Spielraum von nur 5™ er-
scheint als ungeniigend.

4. Abstand der Buffer. Die technischen Verein-
barungen enthalten fiir den Abstand der Buffer nur ein Nor-
malmaass. Es empfiehlt sich, dem Schweizer Vorschlag ent-
sprechend, die zulissigen Abweichungen von diesem Normalmaass
festzustellen.

5. Linge der Kuppelungen. Der Schweizer Vor-
schlag, welcher auf die in Italien vorgeschriebenen, ungéwiilm-
lich langen Kuppelungen der Personenwagen von 960 bis 980®m
Linge (zwischen den Innenfliichen der Zughaken, bei gestreckter
Kuppelung) Ricksicht nimmt, ergiebt als Norm 72" mehr
als auf den Bahmen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen vorgeschrieben ist, jedoch mit einem Spielraum von
150 darunter und 30™™ dariiber. |

6. Dicke des Kuppelungsbiigels. Warum‘ nach
dem Schweizer Vorschlag der Durchmesser des Kuppelungs-
biigels von dem Normalmaass 33"™ bis auf 40™® soll ver-
grossert werden dirfen, ist nicht geniigend motivirt, auch ist
zu befiirchten, dass das Einhiingen so dicker Biigel in die Zug-
haken zuweilen recht schwierig oder gar unmoglich sein; wird,

7. Glieder der Nothketten. Auf den deutschen
Bahnen bestehen keine Vorschriften itber die Linge der Noth-
ketten-Glieder, indessen erscheint es als zweckmissig, ein Mi-
nimalmaass fir deren freie Oeffnung vorzuschreiben. Demnach
empfiehlt sich eine beziigliche Vervollstiindigung der technischen
Vereinbarungen.

8. Maximal-Wagenprofil. In den Normen fiir die
Construction und Ausriistung der Eiscnbahnen Deutschlands ist
die Maximalhohe der Wagen auf 4150™™ reducirt, wihrend
die technischen Vereinbarungen eine Hohe von 4570™™ ge-
statten. Um die Construction der Wagen nicht ohne dringende
Nothwendigkeit zu erschweren, dirfte sich eine Abiinderung
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der vorgenannten Normen, in Uebereinstimmung mit dem
Schweizer Vorschlag, also die Festsetzung einer Maximalhiohe

von 4300™% fiir neue Wagen empfehlen, —

Ausser dem Vorstehenden wiirden sich auch vielleicht noch
einige weitere einheitliche Bestimmungen fiir den Internationalen
Verkehr empfehlen, z. B. die Festsetzung der geringsten zu-
lissigen Entfernung zwischen 2 lenachbarten Hauptgleisen, fiir
den Abstand und die Hohe der Perrons und Ladebiihnen. Die
oben erwithnte italicnische Commission hat auch solche Bestim-
mungen beziiglich des durchgehenden Verkehrs fiir erforderlich
gehalten.

Eine besondere Beachtung verdient die von jener Com-
mission getroffene Bestimmung, dass die fiir die italienischen

Bahnen auf 1445™™ festgesetzte normale Spurweite (in freier
Bahn und gerader Linie) in den Bahnhofsgleisen bis auf 1435mm
(die normale Spurweite der deutschen Vereinsbahnen) ver-
engert werden soll in der Weise, dass die letztere Spurweite
in allen geraden Bahnhofsgleisen, ferner in allen Gleiskreuzungen
und bei den Herzsticken der Weichen vorhanden sein muss,
withrend in der Curve zwischen Weichenzunge und Herzstiick
eine der Curve entsprechende Spurerweiterung, wie auf den
deutschen Bahnen iiblich, beizubchalten ist.

Es wiire im Intercsse der Sicherheit des Betriebes sehr
zu wiinschen, wenn diese Vorschrift von allen bei dem inter-
nationalen Wagen-Verkehr betheiligten Bahnen, welche eine
grissere Spurweite als die normale von 1435mm haben, ange-
nommen werden konnte.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanu.

Beitrag zum eisernen Querschwellen-Oberhau.

Im 3. Hefte des Organs fir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens, pag. 89 des Jahrganges 1880, ist in dem Artikel
»Beitrag zum eisernen Querschwellen-Oberbau« auch das bei
der Hessischen Ludwigsbahn eingefihrte Querschwellensystem
erwihnt und durch Zeichnung auf Taf. XII. Fig. 5 skizzirt.

Obwohl nun diese Zeichnung die Details der Construction
correct darstellt, und hieraus die Anordnung derselben klar
hervorgeht, so kann doch nicht unterlassen werden, darauf hin-
zuweisen, dass der erliiuternde Text insofern eine nicht voll-
Jommen richtige Auffassung der Verhiiltnisse zeigt, als derselbe
ausfithrt, es sei mit den hier angewendeten besonders geformten
Befestigungsbolzen nur cine Spurerweiterung moglich. Es wird
allerdings, wie richtig angegeben ist, nur eine Sorte Befestigungs-
bolzen, Klemmplittchen und Schraubenmuttern, sowohl fiir grade
Strecken, als auch fiir Curven benutzt, was jedenfalls als ein
wesentlicher Vorzug dieses Systems bezeichnet werden kann,
jedoch ist es durch einfaches Umsetzen der Bolzen nicht nur
moglich, eine, sondern zwei verschiedene Spurerweiterungen
von 9 und bezichungsweise 18™® herzustellen, je nachdem
man ‘hiimlich nur die Bolzen des concaven Schienenstranges
oder beider Schienenstringe in der entsprechenden Weise um-
setzt. Die Dimensionen der Locher in den Schwellen sind
hierbei, zur Ausgleichung kleiner Arbeitsfehler, und um die
Bolzen bequem einsetzen zu konnen; so bemessen, dass auf
jeder Seite ein Spielraum von 1™ bleibt, und wird sich
daher in den Curven die Spurerweiterung sehr bald von
gmm auf 10™™ und bezichungsweise von 18™m auf 20™™ ver-
grossern.

Da eine Spurerweiterung fiir die Radien aller in Haupt-
bahnén vorkommenden Curven woll nicht als geniigend erachtet
werden lkann, das bei der Hessischen Ludwigsbahn eingefiibrte
System jedoch zwei Spurerweiterungen in einfachster Weise
~ermdglicht, so ergiebt sich hiernach eine viel umfassendere An-

wendbarkeit desselben, als die Eingangs erwiihnte Publication
vermuthen lisst.

Weiter darf hierbei noch darauf aufmerksam gemacht
werden, dass zum Schliessen der Schwellenkopfe nicht, wie dies
sonst iiblich ist, Winkelstiicke aufgenietet werden, sondern dass
durch einfaches Umbiegen der Schwellenenden der Abschluss
derselben bewirkt wird. Diese Anordnung, sowie das ganze
System der Befestigung ist in der Folge auch bereits von
anderen Balmverwaltungen, wenn auch vorerst nur bei grosseren
Versuchsstrecken, eingefiihrt worden, und hat sich, soweit
hieritber Erfahrungen vorliegen, gut bewiihrt. N

Bei der Hessischen Ludwigsbahn sind seit Anfang des
Jahres 1879 im Ganzen ca. 32000 Stiick Schwellen nach diesem
System eingelegt und neuerdings wieder ca. 105,000 Stiick in
Bestellung gegeben worden. Es dirfte wohl um so leichter
moglich sein, auch anderwiirts noch weitere Erprobungen dieser
Construction vorzunehmen, als die Anwendung derselben durch
keinerlei Patentanspruch behindert ist, und die'Kosten der Ein-
fithrung sich nicht hoher, als bei jedem anderen Oberbausystem
stellen.

Mainz, im Januar 1881.

Trockenanstalt fiir Schwellen der franzisischen Osthahn,

Diese Anlage besteht aus 4 im Halbkreise iiberwolbten
Kanilen von je 14™ Linge und 1,95™ DBreite mit Schienen-
gleisen zur Aufnahme der Wagen mit den Schwellen, deren
je 5 mit etwa 44 Schwellen jeder beladen, darin Platz finden.
Je zwei dieser Kaniile liegen dicht neben einander zu einer
Gruppe vereinigt, zwischen beiden ist ein 4,65™ breiter Raum
angeordnet, welcher die Caloriféren und die Ventilationsschorn-
steine enthiilt.

Dije Caloriferen selbst bestehen je aus einer Kammer von
3.182m Liinge auf 1,440™ Dreite, vor deren jeder ein Rost
angeordnet ist. Fir die Leitung der Luft werden parallel-
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epipedische Kiisten aus gebranntem Thon verwendet, welche auf
fhrer Ober- und Unterfliche je 4 Oeffnungen enthalten und so
in entsprechend langen Reihen tiber einander aufgesetzt weriden,
dass die Oeffnungen mit ecinander correspondiren. An den
Aussenseiten tragen die Kisten horizontale Leisten, und diese
dienen zur Aufnahme von Platten, welche zur Herstellung der
horizontalen Ziige fir die Feuergase zwischen den aus den
Kiisten gebildeten verticalen Luftkaniilen benutzt werden. Die
Feuergase haben auf diesc Weise einen fiinfmaligen horizontalen
Weg von der Feuerbriicke des Rostes aus zurick zu legen und
gelangen dann unten in cinen unter dem Fussboden fortlaufen-
den Kanal, der sie nach dem Ventilationsapparate leitet. Letz-
terer besteht aus cinem weiten Schornsteine, der sich iber
einem geriiumigen Unterbau erhebt, und in welchem der engere
eiserne Schornstein fir die. Verbrennungsproducte der Calori-
feren-Feucrung emporgefiihrt ist. Ein lgleiner Rost dient als
Reserve, wenn die Wirme des eiscrnen Schornsteins zur Her-
vorbringung eines kriiftigen Zuges nicht ausreichen sollte. Jeder
Calorifére entspricht ein solcher Ventilationsapparat.

Von dem Obertheil der Luftkammer jeder Calorifére gehen
vier Kaniile fir die zugehirigen beiden Trockenkaniile ab, an
der Scite der Kammer nach unten und miinden dann zwischen
den Gleisen der Trockenkammer. Am anderen Ende der letz-
teren fithren zwei ihnliche Kanile die abgekiihlte und feucht
gewordene Luft in den Unterbau der Ventilationsapparate.

Die warme Luft tritt mit 90° C. in die Trockenkammern
und verlisst dieselben mit 40° Die Schwellen bleiben in den
letzteren 24 Stunden, wonach sie in die Impriigniranstalt ge-
geschafft werden.

(Zeitschr, des Vereins deutscher Ingen. 1880, S. 683

nach Publ. industr. XXVI. S. 497.)

Wood’'s eiserner Querschwellen-Oberbau.

Nach einer Mittheilung des Geh. Bauraths Gritefien in
dem Verein fiir Eisenbahnkunde am 14. September 1880 be-
steht dieses Oberbau-System aus eisernen Querschwellen mit
einem dem Vautherin’schen éhnlichen Profil und aus breit-
basigen Schienen, welche mit holzernen Keilen gegen biigel-
formige schmiedeeiserne Stithle befestigt werden. Letztere
werden in passénd ausgearbeitete Oeffnungen der Querschwellen
eingespannt und durch ibre daumenartige.Ansitze in ihrer rich-
tigen Lage erhalten. Der Erfinder fiihrt far sein System fol-
gende Vorziige an: Die Anordnung der Querschwellen, gegen
dic jedes Langschwellen-System schon wegen der bei heftigen
Niederschligen entstehenden Nachtheile zuriickstehe, ferner die
Anwendung breitbasiger Schienen, die Befestigung mit holzernen
Keilen und schmiedeeisernen Stithlen, die grosste Einfachheit und
die Verwendung gewalzter eiserner Querschwellen statt holzerner.

Eine Erweiterung der Spur in Curven ist nicht vorgesehen
und hilt Herr Wood dicselbe im Widerspruch mit der bei
uns bestehenden Ansicht auch nicht fiir erforderlich. Der Ober-
bau soll tbrigens fest liegen und eine Zerstorung der schmiede-
eisernen Stithle in den zwei Jahren des Betriebes nicht vorge-
kommen sein. Die mit diesem Oberbau zu erzielende Kosten-
ersparung wird zu 1800 Mark pro Kilometer und Jahr ange-
geben. A. a. O.

Transportable Gleise fiir provisorische Arbeits-, Bergwerks- und
Feldeisenbahnen von Malmedie und Schmitz in
Diisseldorf-Oherhilk.

Die genannte Firma hatte auf der vorigjihrigen Provinzial-
Gewerbe-Ausstellung in Disseldorf ein transportables Gleise mit
zugehorigen Transportwagen ausgestellt. Dasselbe eignet sich
namentlich fiir solche Stellen, wo das Gleise oftmals verlegt
werden muss und wo die zu transportirt werdenden Massen in
kleine Parthien von 300 —400 Kilogr. vertheilt werden- konnen,
also fir Kohlen, Schlacken, Erze, Lehm, Erde, Asche, Ziegel-
steine, Riiben etc. Das Gleise wird (ihnlich dem System
Decauville) aus einzelnen sogenannten Jochen zusammen-
gesetzt, die eine Liinge von 5™, 2,50 oder 1,25™ haben. Die
breitbasischen leichten Schienen sind aus Bessemerstahl her-
gestellt und wiegen pro laufenden Meter 4!/, Kilogr. Ein
Joch Desteht aus zwei Schienen, die durch querliegende, 100™®
breite, 5™ starke Flacheisen mit einander verbunden sind.
An dem einen Ende eines jeden Joches ist gegen die innere
Seite jeder Schiene eine Seitenlasche genietet, die um etwa die
Hilfte ihrer Linge aber das Ende der Schiene hinausragt. An
demselben Ende des Joches befindet sich auch cins der unteren
Flacheisen ebenfalls so angebracht, dass es mit einem Theile
seiner Breite iiber die Schienenenden vorsteht. Denkt man
sich nun die freivorspringenden Schienenenden eines folgenden
Joches gegen das soeben beschriebene Ende des vorhergehenden
Joches geschoben, so wird klar, dass die Seitenlaschen das seit-
liche Verschieben, das untere Flacheisen das Senken der Schienen
an ihren Stissen verhindert und dass auf solche Weise ein fiir
provisorische Zwecke geniigend fester Verband der Schienen
hergestellt wird. E.

Verlaschung durch Bundwinkel oder Futterbleche.

In der deutschen Bauzeitung 1880, S. 257 schligt Prof.
Sonne in Darmstadt zur Erzielung biindiger Lauffliichen -an
den Schicnenstissen, wo in Folge der ungleichen Schienenhihen
Differcnzen bis zu 4™® vorkommen konnen, sogenannte »Bund-
winkel«, ] - formig gestaltete Bleche von verschiedener Stirke
und Gestalt vor, dic zwischen Schiene und Lasche eingeschaltet
werden sollen, sodass bei sorgfiiltiger Auswahl der geeiFneten
Dicke dieser Bundwinkel die beim Auswechseln vonf alten
Schienen durch ncue so hiufig vorkommenden Differenzen in
der Hohe der Schienenkopfe am Stoss ganz gut ausgeglichen
werden konnen. In ciner spiteren Notiz der Bauzeitung (8. 407
und 428) wird seitens der Rheinischen Bahn mitgetheilt, dass
solche Bundwinkel, aber nur mit einfachem Winkel, schon seit
dem Jalre 1878 unter dem Namen »Laschen-Futterbleche« mit
Erfolg in Verwendung sind, und dass nach Ausweis einer fiir
die genannte Bahn erlassenen »Anweisung itber das Verfahren
beim Eiunzichen cinzelner neuer Schienen in Gleise mit mehr
oder weniger abgenutzten Schienen desselben Profils« zwei
Sorten »Futterbleche« von 1,75 und bezw. 3,5™® Stirke ver-
wendet werden, welche bei der dort vorhandenen Neigung der
Laschensitze Hohen - Differenzen von 2 bis 4™ ausgleichen,
Hohendifferenzen von <+ 1®™ und darunter gelten bei Anwen-
dung des schwebenden Stosses als zulidssig. A. a. 0.

.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Behandlung und Reparatur gebrochener schmiedeeiserner
Radsterne an Locomotiven und Tendern,

-Die letztjiihrigen Revisionen des Betricbsmaterials eines
Bahnnetzes von iiber 2000 Kilom. haben herausgestellt, dass
bei den, im Betricbe stehenden Locomotiven und Tendern sich
eine erhebliche Zahl gebrochener Radsterne vorfindet. Die
Beschiidigungen sind viererlei Art:

1. Bruch der Felge, in der Regel durch das Loch der
Befestigungsschraube des Radreifens.

Bruch der Speiche in der Nihe der Felge
oder in der Mitte zwischen Feige und Nabe.
Kommt selten vor. '

3. Bruch der Speiche in der Nihe der Nabe.

!O

Besonders hiufig an Ridern von 1,4 bis 1,5™ Durchmesser.’,

4. Bruch der Kurbel, quer zwischen Nabe und Kurbel-
warze.

Beschidigungen letzterer Art sind selten und haben all-
gemein die Ausrangirung des betreffenden Radsternes zur Folge.
Ueber die Tragweite und Reparatur der tbrigen 3 Gebrechen
aber gehen die Ansichten der Beamten weit aus einander, und
wir acceptiren deshalb mit vielem Danke die Freundlichkeit
der Redaction des Organ, durch dessen Vermittelung einen
grosseren Kreis von Fachleuten um Ansichtsidusserung iiber
diese Angelegenheit einzuladen. Dieselben diirften vielleicht
die Beant\\*ort‘ung folgender Fragen zum Mittelpunkte haben:

1. Sind Radsterne, deren Felge oder Speichen gebrochen,
im Betriebe iiberhaupt zulissig? Wenn ja,
2. Welche Reparaturen konnen fir gebrochene Radfelgen
empfoblen werden?
3. Bis zu welcher Dicke ist die Abnutzung des Radreifens,
dessen Felge gebrochen ist, gestattet?
4. Welche Reparaturen haben sich fiir Rider mit gebrochenen
Speichen bewiihrt?
Wie viele Speichenbriiche darf derselbe Radstern hichstens
aufweisen, ohne dass dessen Ausrangirung angezeigt er-
scheint ?

&

Jos. Smith's Strassenbahn-Wagen.

Jos. Smith in Halifax hat einen  hichst originellen
Eisenbahnwagen construirt, bei welchem die Rider statt mit
einem festen Spurkranz mit einem beweglichen Ring versehen
sind, welcher zwischen dem eigentlichen Laufkranz und einer
aufgeschraubten Platte derart gehalten wird, dass er sich gegen
das Achsmittel zu verschicben kann. Um den Spurkranz zu
centriren, dient ein hinterlegter Kautschukring, sodass er auf
den Schienen allseitig gleich weit vorsteht und die Fihrung
des Wagens iibernehmen kann. Mit dieser Einrichtung will
der Erfinder ermoglichen, dass sein Strassenbahnwagen auch
ausserhalb der Schienen wie gewéhnliches Fuhrwerk verkehren
kann, indem wenn der Wagen auf eine cbene Fliche kommt,
sich der Ring an der Lauistelle nach einwiirts verschiebt und
so bei jeder Umdrebung eine auf- und niedergehende Bewe-
gung macht, — welche dem Kautschuk kaum besonders zutrig-
lich sein diirfte.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. XVIII. Band.

4

Neue Folge.

3. Heft 1881.

Das Smith’sche Drehgestell fiir Strassenbahnwagen hat
die Eigenthiimlichkeit, dass er ein Zahnkranzsegment trigt,
durch welches das vordere und hintere Drehgestell eines Wagens
derart verbunden sind, dass sie sich in Curven radial einstellen.
Um unrubigen Gang in der Geraden zu verhindern, dient eine
vom Kutscher ein- oder auszulosende Sperrvorrichtung.

(The Engineer 1880," 49. Bd., S. 297.)

Die Heizung der Eisenbahnwagen durch geschmolzenes essig-
saures Natron

hat auf der Paris-Lyon und Mittelmeer-Bahn befriedigende Re-
sultate ergeben, da die Wiirmkasten nach iiber neunstiindiger
Fahrt noch hinreichend warm waren. Das Verfahren ist von
Ancelin angegeben und besteht darin, dass die gewodhnlichen,
sonst mit heissem Wasser gefiillten Kasten mit krystallisirtem,
essigsaurem Natron gefillt werden, welches durch Eintauchen
der Behilter in eine etwa 100° C. warme Flissigkeit schmilzt
und in Folge seiner hohen Schmelzwiirme einc bedcutende
Wirmemenge bindet, die es beim Krstarren nur langsam wieder
abgiebt. Die Fiillung in den verlotheten Kisten kann immer®
wieder benutzt werden.

(Wochenschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1880, No. 26.)

Die ersten in Deutschland fabricirten Wagenrdder mit Scheiben
aus Papiermasse.

In der Sitzung des Pfalz-Saarbriicker Bezirksvereins deut-
scher Ingenieure vom 22. December 1880 machte Herr Werk-
meister Caesar aus Forbach Mittheilung iiber Eisenbahnwagen-
Riider mit Scheiben aus Papiermasse.

Die schon sehr lange im Betriebe befindlichen Rider mit
Scheiben aus Holz (Mansell-Réider) haben gegen die Rider mit
eisernen Scheiben, Speichen u. s, w. den Vorzug des ruhigen
Laufens, geringeren Staubaufwirbelns und hauptsichlich wegen
grosser KElasticitit, verminderten Bandagenverschleisses. Die
Befestigung der Bandagen mit seitlich in dieselben eintretenden
Ringen sichert die Bandagen beim Springen gegen Herabfliegen.

Alle diese Ligenschaften empfehlen dic Mansell-Riider be-
sonders fiir Personen- und Postwagen.

Es seien jedoch Fille vorgekommen, dass diese aus
mehreren Segmenten hergestellten Holzscheiben nachtriiglich
eingetrocknet und die Radgestelle lose geworden sind. Deshalb
habe man in Amerika schon seit dem Jahre 1868 angefangen,
die Holzscheibe durch eine solche aus zusammengeleimter Pappe,
welche einem starken hydraulischen Druck unterworfen und
dann in einem Trockenofen durchaus getrocknet worden war,
zu ersetzen. Die erlangten Resultate waren in jeder Beziehung

" giinstig, und es werde in Amerika die Herstellung solcher
: Rider nunmehr in grossem Maassstabe betrieben.

Die Fabrik der Herren Gebr. Adt in Forbach hat auf
Veranlassung des Redners dic Herstellung ibnlicher Papier-
scheiben nach einem ilir eigenthiimlichen Verfahren aufgenom-
men. Die Masse dieser Adt’schen Scheiben ist vollstindig ho-

mogen und unhygroskopisch.
17
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Terner haben diec Herren Gebr. van der Zypen in Deutz
die Anfertigung completer Radsiitze nach diesem neuen System
ithernommen. Bei der Saarbriicker Bahn wurde ein defectes
Mansell-Rad mit einer Scheibe aus Papierstoff versehen und ist
schon seit einiger Zeit im Betriebe.

Di¢ Construction dieser Papierrider, von welcher die
Fig. 18 auf Taf. XII eine Skizze giebt, wurde durch Zeichnung
und ein Radsatzmodell erliuntert, ausserdem eine Probetafel der
Papiermasse zur Ansicht gestellt.

Herr Finckbein gab hierzu folgende Notizen: Bei der
Berlin-Potsdamer Eisenbahn sei im Jahre 1872 eine grosse
Anzahl Mansell-Riider beschafft worden; die Bandagen dersclben
haben bis zum ersten Abdrehen 78264 Kilom. durchlaufen,
wilhrend Bandagen aus ganz gleichem Material bei Speichen-
ridern schon nach 47138 Kilom. zuriickgelegter Bahn abge-
dreht werden mussten. !

Aehnliche Erfahrungen habe man auch bei der Saarbriicker
Bahkn gemacht.

Im »Organ fiir Eisecnbahnwesen«, 1877, berichtete Herr
Dr. Roehrig iber ein 1876 in Philadelphia ausgestelltes Rad
mit Papierscheibe von der Houdson Paper Wheel Co., welches
.allerdings unter einem DIullmann-Wagen und anscheinend in
Ziigen mit nicht so grosser Geschwindigkeit, wiec auf unserem
Continent iblich, 499200 Kilom. durchlaufen habe, ohne dass
die Bandage hiitte abgedrehf zu werden brauchen.
(Wochenschr. des Vereins deutscher Ingenieure 1881 No. 5.)

Weissmetall oder Zinncomposition fiir Locomotive und Wagen-
Achslager etc.
mitgetheilt von Fr. Fecht, Fisenbahnbeamter a. D. in Sumy
Charkower Gouvernement, Russland.

Diese von mir seit einem 21 jihrigen Eisenbahndienst in
Russland stets auch da mit grosstem Vortheil angewandte Com-
position, wo mit dem grissten Fleiss und Aufmerksamkeit ein
Watmlaufen der Lager von Kanonenmetall oder Phosphorbronze
nicht verhindert werden konnte, verdient zur Nachahmung der
Ocffentlichkeit itbergeben zu werden, hauptsiichlich aber, um mit
Anwendung derselben, dem vielfach Handel und Industrie storenden
Warmlaufen der Giiterwaggons und Umladen der Giiter nebst
betreffendem Aufenthalt moglichst zu steuern. — Obgleich die
Zusammensetzung dieses Weissmetalls bereits Vielen bekannt
sein mag, so moge doch die DMittheilung der hochst wichtigen
Manipulation der Vertheilung der verschiedenen Mectalle beim
Schmelzen, welche auf die Dauerhaftigkeit und die Reibungs-
verhilltnisse von grosstem Einfluss ist, hier erwiihnt werden.

Zu 100 Pfd. Composition, geschmolzen in einem womoglich
neuen Graphit-Tiegel von 80 Mark, kommen 811!/, Pfd. Block-
Zinn, 12/, Pfd. Antimonium und 6!/, Pfd. reines Kupfer. —

Wenn das Kupfer im Tiegel weisswarm erhitzt ist, setzt
man 12 Pfd. Zinn zu und lisst beide fliissig werden, setzt
alsdann 6!/, Pfd. Antimonium nebst 20 Pfd. Zinn zu und
rithrt, sobald dieses wieder flissig geworden ist, dasselbe gut
um, hierauf setzt man das ubrigé Antimonium und wieder 20 Pfd.
Zinn zu; ist dieses geschmolzen und gut umgeriithrt, so nimmt
man den Tiegel aus dem Feuer und setzt unter fortwiilirendem
Umriihren das iibrige Zinn zu und giesst dann die flissige Masse

in diinne Schichten aus, z B. in die Hohlung einer Eisenbahn-
schiene. Von der erkalteten Masse wird je nach Bedarf ab-
getrennt und in einer Esskelle zum Gebranche auf der -Esse lang-
sam wieder flissig gemacht und damit verfahren, wie bereits
im Jahrgang 1872 des Organs, 5. Heft, Seite 183—183,
Taf. D, Fig. 1—17 angegeben ist, nur michte ich nicht rathen,
Coulissensteine damit zu repariren, obgleich bei vorausgegange-
nem Verzinnen des betreffenden Gegenstandes, und falls die Masse
mit einem warmen Spatel aufgeschmiert wird, dieselbe nach. dem
Erkalten derartig ziihe festsitzt, dass dieselbe, selbst an den so be-
handelten Stossen von Kuppelstangenlagern, nie abbrockelt. Gleich-
wohl und unerachtet habe ich, der Sicherheit wegen, stets vor--
her an Stossen der Lager. entsprechend der Dicke der aufzu-
tragenden Composition, Messingdrahtstifte eingeschraubt und
dieselben zu grosserer Haltbarkeit der Composition oben ‘etwas
angestaucht. TFerner hat mich die Erfahrung gelehrt, dass die
mit Composition ausgegossenén Kreuzkopfschlitten im Sommer
und in sandigen Gegenden viel schneller die stihlernen Schlitten-
filhrungslineale angreifen, als die Beilagen von Kanonenmetall
oder Phosphorbronze. Ebenso mochte ich abrathen, die Dampf-
schieber mit Composition auszugiessen, denn gleichwohl die in
obigem besagten Artikel des Organs von 1872 angefithrten Vor-
theile nicht bestritten werden konnen, so kommen doch manch-
mal durch Ausschmelzen der Composition Calamititen vor, die
bei ausnahmsweise wichtigen Eisenbahnziigen sehr grosse Un-
annehmlichkeiten fiir den technischen Betriecbsbeamten herbei-
filhren konnen. Das schnelle Abnutzen oder hiiufige Fressen
der Dampfschieber kann erstens durch einen einfach construirten
automatisch wirkenden Schmierapparat, wie solche im Handbuch
der speciellen Eisenbahntechnik III. Band, Locomotivbau, auf
Taf, XXVIIT und XXIX, Seite 556—583 angegeben und be-
schrieben wurden, sehr leicht verhindert werden, zweitens dadurch
dass die Schieberfedern und deren gefiihrliche Befestigungen ent-
fernt werden, sodass ein starkes Andriicken des Schiebers bei ge-
schlossenem Regulator wiihrend des Ganges der Maschine auf
die betreffende Schieberkasten - Gleitfliche nicht stattfinden
kann, Bei offenem Regulator driickt der Dampf den Schicber
von selbst dampfdicht an, selbst wenn die Schieber sich 20mm
von der Schieberkastenfliche abziehen lassen; in normalem Zu-
stande soll dieses allerdings nicht mehr wie 1=®3 betragen.
In letzterem Falle und ohne Schieberfeder arbeiten selbst! guss-
eiserne Dampfschicber ausgezeichnet. Ferner ist seit neuerer
Zeit die Controle der Dampfschieber durch die den Dichtungs-
flichen angepassten aus amerikanischen Asbest- oder Bergflachs-
platten ausgeschnittenen Rahmen oder Ringe, welche weder
Anbrennen noch Verbrennen, so erleichtert, dass vereint mit
Obigem und zweckentsprechendem Guss ein Fressen der Dampf-
schieber nur durch die grosste Nachlissigkeit hervorgerufen
werden kann, denn durch dieses neuere und billigste Dichtungs-
material kann jeder Schieberdeckel bei einem Stillstand von
circa 30 Minuten abgenommen, die Schieberflichen nachgesehen
und der Deckel wieder angeschraubt werden.
Compositions-Waggon-Achslager werden' mit
Hiilfe einer der Achsbiichse und des Achslagers angepassten,
in die Achsbiichse eingelegten gusseisernen Form, welche an
der zum Auflager des Achslagers auf den Achsschenkel die-



nenden Stelle glatt gearbeitet sein muss, und mit einer Biigel- !
schraube befestigt wird, an den Fugen mit Lehm verstrichen und |
auf der vollkommen offenen Hochkante mit dem beschriebenen
Weissmetall eingegossen. Achsbiichse und Form miissen vor
dem Eingiessen des Metalls erwiirmt werden.

Die Mehrkosten des Materials fir Weissmetall gegeniiber
Bronzelager werden iiberwiegend aufgehoben, erstens da nicht
allein das Einpassen der Lager in die Achsbiichse wegfillt,
sondern auch das eingegossene Weissmetall-Lager so exact in
der Achsbiichse festsitzt, wie solches mit Meisel und Feile ein-
zupassen nie moglich ist; auch ist durch .die glatt gearbeitete
Achsschenkelstelle der gusseisernen Form das Lagerauflager fiir
den Achsschenkel schon so sauber, dass nur mit dem Schaber
etwas nachgepasst werden muss. Zweitens ist die Abnutzung
eine weit geringere als die der Bronzelager und ist ein solches
Compositionslager bis zur letzt erlaubten Dicke abgelaufen, so
wird das Metall aus der Achsbiichse ausgeschmolzen oder aus-
gebrochen, denn dic Achsbiichse braucht nur von Schmutz und
Fett frei zu sein und nicht vor dem Eingiessen verzinnt zu werden,
in der Schmelzkelle wieder fliissig gemacht und kann sofort ohne
Zusatz von Kupfer, Zinn oder Antimonium wieder verwendet
werden. Drittens ist das Auflager des Lagers proportional den
Frictionsverhiltnissen am vortheilhaftesten nach Fig. 14 und 15,
Taf. D, Organ 1872. Wenn das jetzt allgemein eingefiihrte
Oleo Naphta als Achslagerschmiermittel gebraucht wird, darf
solches nicht gar zu viel Consistenz besitzen.

Sumy, 5. Januar 1881.

Ueber Locomotiv-Funkenfinger- Apparate.
Von B. Curant, Inspector der Kaiserin Elisabeth-Bahn.
(Hierzu Fig. 16 und 17 auf Taf. XII.)

Ich habe bereits im Jabre 1874 im »Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens« Mittheilungen iiber Experimente
an Locomotiv-Rauchfingen und iiber einen neuen Funkentinger-
Apparat fiir leichtes Brennmaterial, wie Braunkohle, Torf u. dgl.
veriffentlicht. Meine dort veriffentlichte Funkenfinger-Construc-
tion hatte lediglich den Zweck, den Einfluss dieses Apparates
auf die Dampf-Erzeugung weniger empfindlich zu machen, als
es der bekannte Klein’sche Funkenfinger-Apparat ist.

Der Klein'sche Apparat besteht bekanntlich aus einem
konischen Teller mit darunter befindlichen turbinenartigen Schau-
feln, ist iiber dem Schornsteine angebracht und mit einem
weiten Mantel umgeben, an welchem noch ein Gegenschirm am
inneren Umfange iber den konischen Teller einwiirts ragt.

Der neme Apparat ist ebenfalls wie der Klein'sche iiber
dem Schornsteinrohr angebracht und -beruht auf demselben
Principe. Derselbe ist indessen aus zwei sich durchschneiden-
den windschiefen Schraubenflichen gebildet, deren Erzeugende
cinen stets gleichen Winkel gegen die horizontale Ebene ein-
nehmen,

Durch diese Construction werden die abziehenden und
daranstossenden Dampfstrahlen mebr zerstreut, als es bei dem
kegelformigen Teller des Klein'schen Apparates der Fall ist,
so dass ein vollkommenes Loschen der Funken schon mit ge-
ringerem Dampfquantum erreicht werden kann. Ein grosser

Theil des abziehenden Dampfes kann deshalb durch eine im

Centrum des Apparates vorhandene Kreisofinung frei und un-
gestirt entweichen, weshalb hier die empfindliche Beeinflussung
der Dampfbildung und des Brennmaterial -Verbrauches gegen-
iiber anderen bekannten Apparaten zum grossen Theil beseitigt
wird. Der zulissige Querschnitt der freien Dampf-Durchgangs-
offnung im Centrum ist zwar von der Ausstromungsgeschwindig-
keit des durch das Blasrohr ausgestossenen Dampfes abhiingig
und steht im umgekehrten Verhiiltniss zu dieser Geschwindig-
keit, kann jedoch durch wenige Fixperimente auch fiir anormale
Locomotiven leicht crmittelt werden. Es muss daranf geachtet
werden, diese Oeffnung nicht so gross zu machen, dass dadurch
ein Auswerfen lebender Funken herbeigefithrt swird.

Jeder Funkenfinger-Apparat ist nur als ein nothwendiges
Uebel zu betrachten, zu dem man der Feuersgefahr wegen
greifen muss, und welches bedingt, dass der ausgestossene
Dampf mit verstiivkter Dlasrohrpressung (also mit grosserer
Austritts-Geschwindigkeit, aber auch mit grosserem schidlichen
Riickdruck auf die Kolben) abzieht, damit das nothwendige
Luftquantum angesaugt wird. Da nur der Saucrstoff der zu-
gefiihrten Luft den Verbrennungs-Process einleitet, die atmo-
sphiirische Luft aber !/, Sauerstoff und %/, Stickstoff enthiilt,
welch’ Letztere nur Wirme consumirt und den Verbrauch des
Bremnstoffes erhoht, so kann ein angesaugter Luftiberschuss
nicht zum okonomischen Materialverbrauche beitragen. Es muss
deshalb befremdend erscheinen, wenn man mit irgend einer
neuen Funkenfiinger - Construction cinen okonomischen Brenn-
material-Verbrauch erzielen zu konnen glaubt.

Die Anwendung irgend eines Funkenfinger- Apparates
(gleichviel ob damit auch die Dampfstrahlen oder nur die
Feuergase in ilirem freien Abzuge gestort werden, wie bei dem
gewiohnlichen Funkensieb, welches die Rauchkammer oberhalb
der obersten Siederohre abschliesst) kann niemals giinstiger auf
den Verbrennungs-Process einwirken; es kann dadurch niemals
eine Brennmaterial-Ersparniss erzielt werden, gegeniiber einem
in den Querschnittsverhiiltnissen richtig gewihlten offenen Schorn-
steine, der die ausgestossenen Dimpfe und abziehenden Gase
frei austreten lésst.

Nur wenn der Schornstein den zur Verbrennung bestimm-
ten Apparaten derart schlecht angepasst ist, dass bei dem
grossten bestehenden Blasrohr-Querschnitte schon ein Luftiiber-
schuss angesaugt wird, kann der Funken-Apparat den Luft-
iberschuss hintanhalten, und dadurch vortheilhaft wirken.

Von einem guten Funkentiinger-Apparat darf man iber-
haupt nur verlangen, dass er die vom Essenzuge mitgerissenen
glithenden Funken vollkommen lgscht, ohne dass er die Dampf-
Erzeugung nachtheilig beeinflusst; ferner, dass er leicht her-
zustcllen und zu erhalten sei. Ein Mehrverbrauch an Brenn-
material” kann allerdings durch einen schlechten Apparat her-
beigefilhrt werden, wenn durch denselben die Luftverdiiunung
stark gestort wird. Solche Apparate sind selbstverstiindlich
nicht zur Anwendung geeignet und filhren oft auf der Strecke
zur ginzlichen Dienstuntauglichkeit der sonst dienstfiihigeﬁ
Maschine.

Die Schwierigkeit und die Undankbarkeit der Versuche
mit Funkenfinger-Apparaten wird noch dadurch erhdht, dass
sie nur durch Probefahrten auf freier Strecke zum Ziele fithren
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konnen und leicht zu Storungen im Betriecbe Anlass geben.
Auch miissen solche Versuche sehr hiufig und wmit grosser
Consequenz wiederholt werden, weil schon die geringste Modi-
fication an dem Versuchs-Apparate einen unberechenbaren Ein-
fluss auf den Verbrennungs-Process ausiibt. Deshalb versteht
man sich so selten und nur nothgedrungen zu Versuchen, und
darum ist fast gar kein Fortschritt auf diesem unscheinbaren,
aber wichtigen Gebiete der Locomotiven zu verzeichnen.

Mit dem Klein’schen Apparate kann man meist bei ge-
ringer Modification in der Zahl und der Krimmung der tur-
binenartigen Schaufeln bei der Verwendung der verschiedensten
Brennmaterial-Gattungen ausreichen, wenn man bei variablem
Blasrohre noch die entsprechenden Rostspalten wiihlt, und die
Locomotive im Allgemeinen den Anforderungen einer gut con-
struirten Maschine entspricht.

Sind die zum Verbrennungs-Processe gehdrigen Apparate
in ihren Verhiltnissen unprakfisch Dbestimmt, so kann man
iberhaupt mit einem wie immer geéarteten Iunken-Apparate
keinen KErfolg erzielen.

Die hemmende Wirkung der Funkenfinger-Apparate, und
zwar selbst des einfachsten, oberhalb der obersten Feuerrohre
in der Rauchkammer angebrachten Funkensicbes, ist schon
daraus zu crsehen, dass beim Anbrennen das Sieb entfernt
werden muss, umn den natiirlichen Zug der allerdings niedrigen
Locomotiv-Esse nicht zu beeintriichtigen, und die abziehenden
Feuergase ohmne Hinderniss austreten zu lassen. Selbst bei An-
wendung eines weitmaschigen Funkensiebes, welches die glii-
henden Funken nicht mehr zuriickhiilt, ist auch bei richtig
gewiihlten Dimensionen des offenen Schornsteines diese Hem-
mung zu constatiren, welche eben nur durch ecine verstirkte
DBlasrohrpressung oder durch einen angesaugten Luftitberschuss
ausgeglichen werden kann.

Bei fast allen Bahnverwaltungen ist ein Normal-Schornstein
mit bestimmtem Querschnitte und mit unveriinderlichen Funken-
finger-Apparat-Oeffnungen eingefithrt. Derselbe soll nun bei
sehr ungleichen Locomotivtypen und somit stark differirenden
Verhiilltnissen in den Verbrennungs-Apparaten, sowie bei ver-
schiedenen Brennmaterial-Gattungen doch die ginstigste Luft-
verdiinnung fiir den ginstigsten Brennmaterial-Verbrauch er-
geben. Zur okonomischen Verbrennung gehirt jedoch fir jeden
gegebenen Rost- und Blasrohr-Querschnitt auch ein bestimmter
Schornstein-Querschnitt und bei den Funkenfiinger-Apparaten
ein bestimmter Ausgangs-Querschnitt, wobei noch iiberdies die
Heizfliche den Anforderungen einer in den Verhiiltnissen gut
construirten Maschine entsprechen muss. Oeckonomische Resul-
tate sind deshalb bei differirenden Locomotivtypen und .bei
Anwendung eines Normal-Rauchfanges ebensowenig zu erzielen,
als man bei Lampen mit ganz verschiedencn Dochtdurchmessern
und verschiedenem Brennmaterial durch einen Normaleylinder
die intensivst leuchtende Ilamme erzielen kann.

Fiir Steinkohlenfeuerung geniigt in der Regel ein Funken-
sieb in der Rauchkammer, um den TFunkenauswurf hintan-
zuhalten. Die Siebe haben jedoch ausser den schon angefiihr-
ten Nachtheilen der Funken-Apparate noch den Uebelstand,
dass sie oft durch nassen Dampf oder anliisslich rinnender
Rohre feucht werden, die Flugasche sich deshalb breiartig an
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dieselben anl’egt und die Maschen verlegt. Ferner wird durch
das fortwihrende Anprallen der mitgerissenen Kohlenstiickchen
das Sieb hiiufig zerrissen. Ist nun auch die Nothwendigkeit
der ofteren Sieb-Reinigung und Sieb-Erncuerung nicht hoch
anzuschlagen, so ist es doch wiinschenswerth, einen Funken-
fiinger-Apparat zu haben. dem diese Uebelstiinde nicht anhaf-
ten, der aber mindestens ebenso wirksam functionirt, dabei
nicht hemmender wirkt, und dauernd zu benutzen und zu er-
halten ist. ‘

In Beriicksichtigung dieser Factoren habe ich schon vor
mehreren Jahren einen selr einfachen Funkenfiinger-Apparat
fir Steinkohlenfeuerung construirt, welcher an den Locomotiven
der Kaiserin Elisabeth-Bahn erprobt wurde, und der auch noch
jetzt bei mehreren Locomotiven im Betriebe steht.

Dieser Apparat (Fig. 16 und 17 Taf. XII) ist im Schorn-
stein selbst angebracht und wird durch denselben ein lgenii-
gender Theil des verbrauchten Betriebsdampfes mit den 1mit-
gerissenen glithenden Funken und Kohlenstiickchen vermischt
und diese geloscht.

Wie aus den TFiguren 16 und 17 Taf. XII zu ersehen,
besteht dieser Apparat nur aus zwei schmalen konischen Ringen
A und B, welche derart situirt sind, dass sie in der horizon-
talen Draufsicht, wie die Ringe fiir den Kochtopf eines Spar-
herdes, ineinanderpassen. Ferner ist noch ein schmaler ring-
formiger Gegenschirm g vorhanden, der mit diesen zwei Ringen
des Apparates correspondirt. Durch die freie centrale Oeffnung
des kleineren Ringes kann der dampfvermischte Rauch und -
der grosste Theil des ausgestossenen Dampfes frei und unbe-
hindert abziehen und wird so vom Apparate nur sehr wenig
gestort. Zur Dbequemeren Montirung dieser genau im Mittel
des Schornsteines hiingenden Ringe sind selbe auf einem klei-
nen, der Schrige des Schornsteins entsprechenden Gestelle C
montirt, welches nur einfach in- den Schornstein hineingeho-
ben wird.

Die Versuche mit diesem einfachen Apparate bestiitigen
die von mir im Jahre 1874 im »Organ fir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens« vertffentlichte Erfahrung, dass bei der
itblichen Ausstromungsgeschwindigkeit des durch das Blasrohr
ausgestossenen Dampfes die mitgerissenen glithenden schweren
Funken und Kohlenstiickchen nicht in den inneren Kern des
Dampfstrahles eintreten, und nur eine idussere Umhiillung des-
selben bilden, da sonst dieser Apparat das Auswerfen glithen-
der Funken nicht verhindern wiirde. An diesem Apparate ist
ferner zu constatiren, dass bei Steinkohlenfeuerung nur ein
kleiner Theil des ausgestossenen Dampfes zum Lischen der
Funken benothigt wird, wenn derselbe gezwungen ist, sich mit
den Funken innig zu vermengen. Auch fir diesen wenig hem-
menden Apparat musste fur schwere Maschinen-Kategorien der,
sonst fir die Anwendung bei Funkensieben geniigende, offene
Normal - Schornstein - Querschnitt vergrossert werden, da der
Apparat den Querschnitt verengt. Der Querschnitt des offenen
gusseisernen Normalrauchfanges, der bei der Kaiserin Elisabeth-
Bahn fiir Schwarzkohle in Verbindung mit Funkensieben ver-
wendet wird, hat bei zwei ziemlich gleiche Dimensionen hal-
tenden Personenzugs-Maschinen-Kategorien die Einfithrung dieses
Funkenfinger-Apparates gestattet. Ebenso konnte dieser Rauch-
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fang fir die in den Dimensionen kleiner gehaltenen Verschieb-

maschinen verwendet werden.
Bei einer Lastzugs-Maschinen-Kategorie, deren Dimensionen

in folgender Zusammenstellung zu ersehen sind, musste der
obere Schornstein- Durchmesser jedoch um 150™2 erweitert

werden.

Dimensions-Zusammenstellung der drei Maschinen-Typen.

rer -ch- | Mittlere Austrittsge- inimal- | Austrittsgeschwindig-
Maschinen- Rost- | Heiz- | Blasrohr- g:ll)li)r‘il- Cylinder-| Kolben- m}a)s:zthder schwindigkeit degs Mgtz:fl keit des ﬁampfes beim
quer- stein- durch- ) Dampfes aus dem Blas- . Minimal-Blasrohrquer-
Gattung fliche | fliche | gchpity | durch- | mesger | hub Tfleb‘ .| rohre per Tour der Ma- ‘schnitt des| schnitt, per Tour und
messer rider |schine u. 700/, Fillung :Blasrohres 7090/p Filllung
Om Om Om mm m m m m _E_]m m
Personenzugs-
Locomotive . .| 1,94 | 124,0 | 0,01270 510 0,395 0,632 1,580 17,0 0,00460 23,56
Lastzugs - Loco-
motive. .. .. 1,80 | 1144 | 0,01690 660 0,435 0,632 1,264 15,6 0,00662 19,80
Verschieb - Loco-
motive. ... .| 1,20 79,5 | 0,00872 510 0,395 0,579 1,106 22,6

Solche Experimente mit Funkenfiinger-Apparaten sind sehr
mithsam und zeitraubend, und erfordern eine ungewdhnliche
Ausdauer. Ich habe mich deshalb mit den gewiss iiberraschen-
den Erfolgen dieses einfachen Apparates an drei Maschinen-
typen begniigt, deren Dimensionen hier zusammengestellt er-
scheinen.

Die Veroffentlichung dieser Versuche, welche nur zur Er-
weiterung der Kenntniss des meist zu wenig berticksichtigten
Gegenstandes durchgefihrt werden, soll fiir anderseitige Fx-
perimente gewisse Anbaltspunkte bieten, welche sonst nur durch
eigene grosse Miihe erlangt werden konnen, da die Fachliteratur
meines Wissens fast gar nichts aufzuweisen hat.

Schliesslich ist noch der Maschinen-Direction der Kaiserin
Elisabeth-Baln zu danken, dass sie (trotz der moglichen Be-
triebsstorungen und der sonstigen Opfer, mit welchen derartige

Versuche stets verbunden sind) dieselben gestattet, unterstiitzt
und gefordert hat.
(Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 1881 No. 7.)

Preisaussehreiben

fir Funkenfang- und Funkenlisch-Apparate fiir Locomotiven ete.

Der Verein fiir Beforderung des Gewerbefleisses in Preussen
hat einen Preis von 500 Mark fiir die beste geordnete Zu-
sammenstellung der bis jetzt vorhandenen Funkenfang- und
Funkenlosch - Apparate fiir Locomotiven, I.ocomobilen uud an-
derc bewegliche Maschinen, in Verbindung mit einer Darlegung
iiber die Nothwendiglkeit derartiger Vorrichtungen im All-
gemeinen und einer eingehenden Kritik der Wirksamkeit der
einzelnen Apparate, ausgeschrieben.  Ablieferungstermin Ende
October 1881.

Signalwesen.

Ueber die Verwendung des Telephons beim Eisenbahndienst.

Herr Inspector Mor. Kohn, Vertreter der Osterr. Sid-
bahn - Gesellschaft machte bei Veranlassung einer Conferenz
osterreich.-ungarischer Eisenbahndirectoren iiber diesen Gegen-
stand folgende Mittheilung:

Die Stidbalin hat bereits seit lingerer Zeit zwischen ihrem
Bahnhofe in Wien und dem dortigen Heizhause eine Morse-
Leitung als Probelinie fiir Telephonversuche, vorliufig ohne
galvanische Batterien, in Verwendung. Es wurden daselbst
verschiedene Telephon-Constructionen versucht, und es ergab
sich, dass jenc von Gover-Bell den Anforderungen am
meisten entsprechen; da jedoch die Herstellung der zu den-
selben erforderlichen eigenthiimlich geformten Stahlnagnete be-
deutende Schwierigkeiten verursachte, so haben die Mechaniker
Teirich und Leopolder in Wien durch Anwendung zweier
halbkreisformiger, mit den gleichnamigen Polen an einander
gelegter Stahlmagnete eine diesfalls sehr gelungene Abiinderung
vorgenommen. Zum Wecken sind Liutewerke eingeschaltet,
die mit Inductionsstrom betrichen werden. Die diesbeziigliche
Ausschaltung wurde mittelst mehrerer aus den technischen Jour-

nalen bekannten Einrichtungen versucht; jedoch hat keine der-
selben trotz ihrer sinnreichen Iiinrichtung, den praktischen An-

- forderungen entsprochen, indem es schon hiiufig vorgekommen

ist, dass geliutet wurde, wihrend der Wecker nicht einge-
schaltet war, oder telephonirt wurde, ohne dass die Telephone
mit der Linie verbunden gewesen wiiren, wobei im ersteren
Falle nachtheilige Wirkungen auf die Telephon-Diaphragmen
ausgeiibt wurden. Die oben erwihnten Vorrichtungen haben
iiberdies den Nachtheil, dass der linke Arm bei lingerer Be-
nutzung des sogenannten Handtelephons sehr ermiidet. Ueber-
dies war das Geridusch, welches die iibrigen Telegraphen-Appa-
rate und das laute Sprechen des im Locale anwesenden Dienst-
personals oder fremder Parteien verursachte, iusserst storend.
Zur Behebung dieser Uebelstiinde wurde von der Siidbahn eine
automatische Schaltvorrichtung in Verwendung genommen, welche
in der nachstehenden Weise zur Wirksamkeit gelangt.

Wenn das eine Ohr des Telegraphisten an dem ent-
sprechend befestigten Telephon anliegt, wird das andere durch
ein Luftpolster aus Kautschuk bedeckt und gegen die oben er-
wilnten Storungen geschiitzt. Der Stiel, an dem das Luft-
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polster angebracht ist, ist in horizontaler Richtung verschicbbar.
Die Entfernung zwischen Luftpolster und Hortelephon ist so
bemessen, dass ersteres, welches durch eine Feder in normaler
Lage erhalten wird, unbedingt vor dem Gebrauche zuriickge-
schoben werden muss; durch diese Bewegung wird der Contact
fir den Wecker aufgehoben, dagegen die metallische Verbin-
dung mit den Telephonen hergestellt. Wic die Erfahrung lebrt,
lisst der Telegraphist seinen Kopf gewiss nur so lange am
Telephon, als zur Correspondenz nothig ist; sobald er sich ent-
fernt, wird eben der Wecker automatisch durch die eben er-
wiihnte Feder eingeschaltet.

Der durch die Construction des Telephons in Dosenform
bedingte grossere Umfang desselben war withrend des Tele-
phonirens fir das linke Auge sehr listig und es wurde daher
versucht, diesem Ucbelstande durch Anwendung eines Sprach-
rohrs zu begegnen; da dieses jedoch die Wirkung auf das
Diaphragma ein wenig verringerte, so werden in dieser Rich-
tung noch einige Aenderungen vorgenommen werden.

Die Strome der ibrigen Telegraphenleitungen belistigen
anfangs die Correspondenz, ohne dieselbe jedoch zu hindern,

und es zeigte sich besonders die Einwirkung des Control-Liiute- :

werks bei der im verflossenen strengen Winter nicht selten
eingetrctenen Vergrisserung des Widerstandes der Erdleitung
in auffallender Weise. Um diese Storungen ginzlich zu be-
seitigen, wurde einc Riickleitung hergestellt.

Jedes Telegramm wird genau protocollirt und durch voll-
stindige Wiedergabe der ganzen Dcpesche collationirt; dabei
ergab sich der bisher unaufgeklirte Anstand, dass dic Zahlen
»H5« und »7« sehr leicht unter einander verwechselt werden,
und es ist daher die scharfe Betonung der zweiten Silbe bei
»sieben« erforderlich geworden. Seit der Einfithrung dieses
Verstindigungsmittels, d. i. seit 14. November 1879 bis
25, Februar 1880 sind 682 Telegramme protocollirt und an-
standlos gewechselt worden; die neue Einrichtung wird als vor-
trefflich bezeichnet, weil hierzu kein cigener Telegraphist be-
nothigt wird und Storungen nicht leicht maoglich sind. Sicher-
lich wird das Telephon auch fiir viele andere Eisenbahnzwecke
vortheilbaft verwendet werden konnen, und es sind auch dies-
falls seitens der Siidbahn weitere Versuche in Aussicht ge-
nommen, (Technische Blitter 1880.)
Bondi's electrischer Zugtelegraph,

Das Princip der von Professor Bondi erfundenen necuen
electrischen Signalisirungsmethode auf Eisenbahnen und An-
wendung der electrischen Telegraphie auf Ziige wihrend der
Falrt beruht auf der Isolirung bestimmter Waggonachsen und
Schienen von einander und der Erde. Wird nun eine Schienen-
grupﬁe zum positiven Leiter, eine andere, welche von dieser
und der Erde isolirt ist, zum negativen Leiter, so ist durch
die Riider, die iber diese Schienen hinwegrollen, die electrische
Leitung und Verbindung des fahrenden Zuges mit den Stationen
und Signalposten wihrend der Fahrt hergestellt. Der mit dem
clectrischen Apparate ausgeriistete Zug ist demnach der be-
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wegliche Schliessungsbogen mehrerer von einander unabhiingiger
Stromkreise. Eine Locomotive oder ein ganzer Zug signalisiren
sich auf eine bestimmte Intfernung, sowohl den Signalposten
auf der Strecke, als den Stationen. Auf einem in der Station
befindlichen z. B. Morse’schen Telegraphenapparat ist genau
die Fahrgeschwindigkeit des Zuges auf jedem einzelnen Punkte
der Strecke verzeichnet; aus derselben ist auch zu entnchmen,
wo der Zug sich befindet, und ob er ein FEil-, Post- oder Giiter-
train sei; dic Fahrt des Zuges wird nimlich durch Bewégung
des Zeigers auf dem Zeigerapparate, dessen Zifferblattperipherie
der Stationsdistanz und deren ecinzelne Theilstriche den Wich-
terhiiusern entsprechen, dargestellt. Eins der wichtigsten Re-
sultate des Bondi’schen Systems ist jedoch unstreitig, dass
der Zug das optische Deckungssignal sich selbst stellt und daher
jedem anderen Zuge die Einfahrt in seinen eigemen Stromkreis
verbietet. Sollte jedoch bei Nebel, Schneesturm etc. das op-
tische Signal vom Zugfiihrer iibersehen werden, und dennoch
ein Zug in den Stromkreis des anderen einfahren, so wird der-
selbe sofort durch wiederholte Signale mit der Dampfpfeife ge-
warnt. Es wird hierdurch erreicht, dass mehrere Ziige ohne
Gefahr ciner Collision gleichzeitig auf demselben Gleise zwischen
zwei Stationen verkehren komnnen, da je zwei auf einander fol-
gende Ziige stets ein bestimmtes Raumintervall einhalten. Es
ist klar, dass nun die Einfalirt des Zuges in dic Station vollig
sicher erfolgen kann, um so mehr als die Stellung der Weichen
ganz analog akustisch signalisirt wird. Interessant ist die Fol-
gerung aus der telegraphischen Verbindung des Zuges, welche
es ermiglicht, dass die Passagierc desselben wihrend der Fahrt
sowohl Depeschen empfangen, als abgeben kdnnen. ks ist dieses
eine vollstindige Erginzung des Telegraphennetzes durch das
Bahnnetz und diirfte dieses namentlich fiir alle jene kleineren
Stationen, wo kein telegraphischer Nachtdienst besteht, oder
wo wegen des zu geringen Aufenthalts des Zuges das Aufgeben
einer Depesche 2ur Unmdoglichkeit wird, von nicht zu unter-
schiitzendem praktischen Nutzen sein.

(Zeitung d. Vereins deutscher Eisenb.-Verwalt. 1880, S. 420.)

Verbindung des Deckungs-Signales mit einer aufl freier Strecke
eingelegten Weiche.

Nach dem Wochenblatt fir Architecten und Ingehieure
1880, S. 255 kann, wenn zwei benachbarte Stationen einer
eingleisigen Bahn weit von einander abstehen, die Herstellung
einer Ausweiche erforderlich werden. Soll ein Zuriicksetzen
des kreuzenden Zuges vermieden werden, so muss das Aus-
weichegleis durch zwei Weichen mit dem Hauptgleis verbunden
werden. Sehr zweckmissig werden beide Weichen durch ein
Deckungssignal, mit dem ein Distanzsignal verbunden ist, ge-
deckt, wilrend man den Weichenbock und die Stellvorrichtung
des Deckungssignales entspechend mit einander kuppeln kann,
um den Weichensteller zu verhindern, ein Signal zu geben, fiir
welches die Weiche nicht richtig liegt. Eine derartige Ein-
richtung, dic mittelst Ketten und Hebeln erzielt ist, wird in
unserer Quelle beschrieben und durch Abbildungen erliutert.
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.Allgemeines und Betrieh.

Anheizen der Locomotive miftelst Gas.

Zum Anheizen der Locomotiven verwenden mehrere deutsche
Balnverwaltungen in neuerer Zeit mit Vortheil Gas statt
Holz. ' :

Bei der kgl. Ostbahn in Berlin sind seit Mai 1879 circa
15000 Locomotiven mit Gas angeziindet worden und sind da-
durch Ersparnisse von ca. 5000 Mark erzielt worden. Es wird
dort cin vom Maschinenmeister J. Sicgert in Berlin con-
struirter und diesem patentirten Apparat verwendet, der aus
einem horizontalen und mehreren verticalen Rohren, letztere
mit darauf befindlichen Brennern besteht. Jedes Verticalrohr
enthiilt eine Diise, durch die das Gas stromt, die umgebende
Luft mit sich reisst, sich mit dieser wmengt, und so auf dem
kupfernen Brenner verbrennt. Die Anziindung der Steinkohlen
auf dem Roste der Locomotiven bis yum selbststindigen Weiter-

. brennen erfolgt in 10 bis 20 Minuten, je nach dem der Gas-
druck zwischen 20 und 15™™ schwankt. Das Anzinden selbst
geschieht in der Weise, dass etwa in der Mitte des Rostes in
cine Spalte zwischen den Roststiiben von unten ein Stiick Blech
von der Linge siimmtlicher Brenner so gestellt wird, dass das-
selbe 100™™ iiber der Rostoberfliche vorsteht. Auf den Rost
bringt man dann zuniichst dem Blech 3 bhis 4 Schaufeln voll
trockener etwa faustgrosser Kohlenstiicke auf und bewirft dann
die ibrigen Roststibe 100 bis 150™™ hoch mit Kohlen, wie
sie gerade zur Hand sind. Nachdem die Kohlen eingetragen
sind, zieht man das Blech heraus, wodurch an dessen Stelle
kleine Luftschachte fiir die Flammen gebildet werden, und
verhiitet wird, dass quer iiber die Brenner Kohlen zu liegen
kommen. Der brennende Apparat wird genau an die Stelle
des Bleches gebracht und bei einem Gasverbrauche von 300!
entziinden sich ddie Kohlen bis zum selbststindigen Weiter-
brennen. Nach Verlauf von 30 bis 45 Minuten, je nach dem
die Locomotive warm oder kalt war, werden die brennenden
Kohlen aus einandergerissen, damit sich das Feuer mioglichst
schnell iiber den ganzen Rost verbreite. Die Zufilrung des
Gases zum Anziindeapparat erfolgt mittelst eines Gummi-
schlauches, am besten aus einem kleinen Gasbehiilter, wobei
man es in der Hand hat, den Druck nach Belieben zu ver-
stirken, oder zu reduciren. Der Ziindeapparat wird von der
Fabrik J. Pintsch in Berlin zum Preise von 65 Mark ge-
liefert. Eine neuerc Verbesserung, welche Sicgert an dem
Apparat angebracht hat, Dbesteht darin, dass nicht jeder Brenner
seine besondere Diise erhilt, sondern die ganze Luftmischung
schion durch eine einzige Diise im Zuleitungsrohre erfolgt. Eines
dhnlichen Apparates bedient man sich bei der Bergisch-Miir-
kischen Bahn zu Gladbach. Auch hier wird das Gas im Zu-
leitungsrohr mit Luft gemischt, und das Gemisch in drei neben
cinander liegenden BDrennerrdhren geleitet, aus denen es durch
eine Anzahl eingebohrter Locher ausstromt. Das Anheizen der
Locomotiven mit Gas soll um den fiinften bis achten Theil der
Kosten bewerkstelligt werden konnen, die bei der Verwendung
von Holz bisher erforderlich waren.

(Journal fiir Gasbeleuchtung 1880.)

Ursache eines Eisenbahnunfalles in England.

Ein Eisenbahnunfall, welcher durch den seltsamsten- Um-
stand veranlasst wurde, ereignete sich Anfangs October 1880
auf der Midland-Eisenbahn in England. Der Fithrer des Abends
nach Schottland abgehenden FEilzuges hatte bald nach der Ab-
fahrt ein Stossen im Mechanismus bemerkt, hielt an, fand und
behob die Ursache desselben in dem etwas ausgeschlagenen
Lager des einen Bleuelstangenkopfes und fuhr hierauf weiter,
aber merkwiirdiger Weise nicht vorwirts, sondern zuriick. DMit
rasch zunehmender Geschwindigkeit niberte sich der Zug auf
einem Gefiille von 8—10 pro Mille der eben verlassenen Station
Kidworth und stiess mit voller Kraft in einen dort stehenden
Kohlenzug. Von den neun mitgefilhrten Wagen wurden die
zwei hintersten vollig zerschmettert, die niichsten zwei stark
beschiidigt ; gliicklich genug fiel kein Menschenleben zum Opfer
und fand nur eine schwere Verletzung statt,

Der Fithrer hatte beim Anfahren die Reversirschraube
verkehrt gedreht; dies liesse sich allenfalls erkliren, um so
mehr, als er nur aushilfsweise bei dieser ihm noch unbekannten
Maschine war; aber unbegreiflich muss es erscheinen, dass
Fithrer und Heizer fast 1 Kilometer Weg riickwirts statt vor-
wiirts fahren konnten, und dies erst im letzten Moment, als es
auch zum Bremsen zu spit war, bemerkten,

(Dingler’s polyt. Journal 238, Bd., S. 352,)

Dampfltramway.

Wie wir schon ofters darauf hingewiesen haben, nimmt
Italien in sehr hervorragender Weise Antheil an der Herstel-
lung dieses Verkehrsmittels, dem ohne Zweifel eine schone Zu-
kunft bevorsteht. So wurde ncuerdings fir die Herstellung
einer Tramwaybahn zwischen Ivrea und Sauthia eine Concession
ertheilt. Fir die Tramway-Linie Turin-Legni-Volpiano ge-
nehmigte der Gemeinderath von Turin eine Subvention von
30000 Lire. Zwar fibrt der Betrieb der Dampftramways auch
verschiedene Uebelstiinde mit sich, die namentlich in der Ge-
filhrdung der Sicherheit des gewohnlichen Strassenverkehrs be-
stehen, indem die zur Wahrung der Verkehrssicherheit erlassenen
Vorschriften nicht beachtet werden. Um diesen Vorschriften die
nithige Beachtung zu verschaffen, fand sich der Minister der
Offentlichen Arbeiten veranlasst, ein Circulair an alle Priifecten
zu erlassen, in welchem dieselben aufgefordert werden, den
sich zeigenden Uebelstiinden abzuhelfen, und namentlich dariiber
zu wachen, dass die festgesetzte Maximalgeschwindigkeit, sowie
die zuliissige Zugstiirke nicht tiberschritten werde. Da ferner
die Erfahrung gezeigt hatte, dass zur Nachtzeit die vorgesehenen
Sicherheitsmaassregeln nicht hinreichen, so wurde den Priifecten
anheimgestellt, den Nachtdienst ganz zu untersagen.

(Eisenbahn 1880, No. 40.)

Electrische Eisenbahn von B. Egger in Wien,
Bei der Gewerbeausstellung in Wien im Sommer 1880
hatte die Telegraphenbau-Anstalt von B. Egger daselbst eine
300™ lange Bahn als Ausstellungsgegenstand ausgefiihrt, welche
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in ihrer Anordnung jener von Siemens & Halske (vergl
Organ 1879 S. 249) im Wesentlichen gleicht. Das Gleise von
0,52m Spurweite war aus Grubenschienen gebildet, welche etwa
9 Ilogr. pro Meter wiegen. Die Rider der Locomotive und
des angehingten Personenwagens waren auf der einen Seite
durch Asbestpapier gegen die Achsen isolirt und unter einander
leitend verbunden. Yon der zum Treiben der Strom erzeugen-
den Dynamomaschine von 3,5 Pferdekriften wurden mittelst
der mit 900 Umdrehungen in der Minute laufenden Dynamo-
maschine auf der Locomotive etwa 2,5 Pferdekriifte fir das
Fahren ausgenutzt, der Nutzeffect war also etwas tiber 70%.
Bei geniigender Linge der Bahn wiirde sich hiernach eine
Fahrgeschwindigkeit von 8m erreichen lassen.

Dampffihrhoot der Central- Pacific- Eisenbahn - Gesellschaft.

Diese in sehr grossen Dimensionen ausgefithrte Dampffihre
dient zum Uebersetzen der Ziige iiber die Meerenge von Car-
quinez in der Nihe von San-Francisco.

Das Boot hat 129,25% grisste Linge und 19,50™ innere
Breite, wiilhrend es zwischen Aussenkanten Radkasten 35,35™
misst, Leer hat es 1,52™ beladen etwa 2™ Tiefgang und ein
Deplacement von 3541 Tonnen. Auf dem Deck sind 4 Gleise
angeordnet, welche einen Giiterzug von 48 Wagen mit Loco-
motive oder einen Personenzug von 24 Wagen der grossten
Sorte aufnehmen kionnen. Unter jedem Gleise liegt cin Pratt’-
scher Triiger, das Hinterschiff ist durch wasserdichte Schotten
in 12 Rilume abgetheilt.

Zwei verticale Maschinen mit Cylinder von 22 Durch-
messer und 3,30™ Hub, welche etwa 2000 Pferdekraft ent-
wickeln, dienen zur Bewegung des Fahrzeuges und erhalten
ihren Dampf aus 8 Stahlkesseln von 2,10® Durchmesser und
7,55™ Linge mit einer totalen Heizfliiche von 1824 und einer
Rostfliche von 26,75-™. Die beiden Schaufelrider von 9w
Durchmesser und mit 24 Schaufeln versehen, arbeiten unab-
hiingig von einander; jedes wird von einer der beiden Ma-
schinen getrieben.

Das Boot ist an seinen beiden Enden gleich gebaut, so
dass es vor- und riickwirts fahren kann und hat natiirlich an
jedem Ende ein Steuer, welches durch eine hydraulische Ma-
schine vom Steuerhause aus bewegt wird. Um die Verbindung
der Gleise auf Deck mit denen am Lande herzustellen, ist
dort an jedem Ufer eine Briicke angebracht, welche zur Aus-
gleichung des wechselnden Wasserstandes in Scharnieren be-
weglich ist. Bei 30™ Linge wiegt jede dieser Briicken 150
Tonnen.

(Wochenschr. des Ver. deutsch. Ingenieure nach »Annales

industr.« 1880 S. 423.)
Die Eisenbahn von Wellington nach Woodville auf Neuseeland mit
Locomotiven nach System Fell.

Herr Ingenieur R. Abt theilt iiber diesc Gebirgsbahn
nach »Minutes of Proceedings« der »Institution of civil Engi-
neers«< vom 23. Novbr. 1880 folgende interessante DBeschrei-
bung mit:

Die Bahn von Wellington nach Woodville war cine der
ersten, welche von der Regierung in das Programm vom Jahre

1870 aufgenommen ward. Ihre Kosten wurden bei ciner Spur-
weite von 1,066™ (36 engl) zu rund 80,000 Ir. pro Kilo-
meter veranschlagt. Sie wurde 1871 begonnen und steht seit.
bald zwei Jahren bis Featherston mit einer Liinge von 72
Kilom. im Betriebe.

Die ersten 30 Kilom. befinden sich im Thal und enthal-
ten nur geringe Steigungen: hierauf beginnt die Bergbahn mit.
Rampen bis zu 281/, 9/ /. welche mit 28 Kilom. oder 58 Kilom.
von Wellington aus gerechnet, auf die Hohe der DBergkette
fihrt. Das Niedersteigen erfolgt auf einer 4 Kilom. langen
Steilrampe von 66 °/,, Neigung, welches Stiick eben mit Special-
Maschinen betrieben wird. Spiiter fillt die Bahn noch kurze
Zeit, jedoch mit unbedeutender Neigung, steigt bald darauf
wieder und erreicht nach weiteren 10 Kilom. Liinge Featherston.

Auf allen Theilen der Baln kommen hiiufig Curven von
105™ Radius vor. Auf den ersten 30 Kilom. finden sichjVig-
noles-Schienen von 18 Kilogr. Gesammtgewicht pro Meter, auf
dem Reste mit Ausnahme- der 4 Kilom. langen Steilrampe,
solche von 24 Kilogr. Auf dieser selbst wiegen die Lauf-
schienen 32 Kilogr. Diese wie die Mittelschienen, welche
doppelkopfig ist, sind aus Stahl. Durch Einschaltung der Steil-
rampe wurde eine Ersparniss von 2.500000 Fr. erzielt.

Der Betrieb wird dort ausschliesslich durch vier Locomo-
tiven nach System Fell besorgt, wovon jede in vollstindig
ausgeriisteten Zustande ein Gewicht von rund 32,5 Tonnen be-
sitzt. Ihre gewohnlichen Cylinder haben einen Durchmesser
von 355"™™, einen Kolbenhub von 405™m; die vier stehenden
Triebriider cinen Durchmesser von 811™™. Die beiden Special-
cylinder besitzen 305™™ Bohrung und 380™™ Hub, die vier
liegenden Triebrider 570m™ Durchmesser. Die dirccte Heiz-
fliche betrigt 6,8°m die indirecte 70,29™, die totale 77:=m.

Laut Berechnung sollte jede Locomotive ausser sich $elbst
eine Last von 58 Tonnen iitber dic Rampe ziehen. Bei den

-vorgenommenen Proben wurden unter giinstigen Verhiiltnissen

denn auch wirklich 57 Tonnen durch eine Maschine befordert,

nimlich : »

17,5 Tonnen

35,7 «

3,8 « |

zusammen 57,0 Tonnen.

Von den zahlreichen Probefahrten werden zwei nither be-

schricben. Bei beiden betrug der zuriickgelegte Weg 4040™,

die tiberwundene Hohe 263™, Kinmal bestand der ganze Zug

aus:

2 beladene Wagen vor der Maschine
4 « « hinter « «
1 Bremswagen « o« «

9 Wagen mit 32,0 Tonnen Taragewicht
dto. 18,0 « Ladung
Locomotive 32,5 «
Im Ganzen ?m
Der Schienenzustand war ein giinstiger, die Fahrt dauerte
30 Minuten, der Brennmaterial-Consum betrug 200 Kilogr.
Steinkohlen und 130 Kilogr. Kokes.
Ein zweites Mal bestand der Zug aus:
8 Wagen mit 22,0 Tonnen Taragewicht -
dto. 28,0 « Ladung
Locomotive 32,5 «
Im Ganzen 82,5 Tonnen.
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Die Schienen waren feucht und es dauerte die Fahrt 32
Minuten. Verbrannt wurden 217 Kilogr. Steinkohlen und 143
Kilogr. Kokes.

Bei beiden Versuchen arbeitete die Maschine mit 10 At-
mosphiren Dampfspannung im Kessel. Die Kohle, welche dort

verwendet wird, ist australischen Ursprungs, sie besteht aus
festen Kohlentheilen . 55,36 %
verfliichtigende Stoffe . 31,59 «
Wasser . . . . . . 3,00 « -
Aschentheile 10.05 «
100,00 %

In beiden Fillen betrug also die mittlere Fahrgeschwindig-
keit nahezu 8 Kilom., die gesammte Zugkraft 5900—6000 Kg.

Die normale Zuglast excl. Maschine ist 47 Tonnen; damit
kann die Maschine auf jeder beliebigen Stelle der Bahn an-
halten und anfaliren und eine Fahrgeschwindiglkeit von 9,5 bis
10 Kilom. einhalten. Xine Last von 14,0 Tounnen wurde von
der Locomotive iiber die Rampe befordert, ohne von den hori-
zontalen Triebriidern Gebrauch zu machen.

Diese letztere Bemerkung bezieht sich offenbar nicht auf
einen speciell ausgefiibrten Versuch, denn die 32,5 Tonnen
schwere Maschine muss auf 66 %40 Steigung ausser sich eine
Last von 35—50 Tonnen fortschaffen. Aber auch als Special-
Maschine ist ihre Leistung Leineswegs eine herorragende, wie
sich aus nachstchender Tabelle ergiebt.

Die Locomotiven nach System Fell, welche seiner Zeit
am DMont Cenis verwendet wurden, wogen rund 20 Tonnen
und beforderten auf einer Steigung von 83 %/, einen Wagen-
zug ihres eignen Gewichtes, waren also noch etwas ungiinstiger

als die heutigen.

Toco- | Gewicht | Gezogene | Fahrge- Aﬁlgcgn:g‘;?v‘ie
Bahun. n;otiv- der Zuglast \schwindig. gewicht
" System. Maschine | auf 669/g0| keit e " onnen
Tonnen | Tonnen | Kilom. Zuggewicht
Wellington- 2 ay = -
= 1 2
Woodville Fell 959 5 § 1,78
Uetliberg | Adhiision 24 26 14 1,10
Rorschach-
Heiden Zahnra(.i 17 58 S 3,40

Zum Betriebe der 4 Kilom. langen Strecke bei Featherston
sind vorsichtshalber stets zwei Locomotiven angeheizt, und be-
finden sich zwei Maschinenpersonale im Dienst. In Folge dessen
legt eine Maschine tiiglich mit Ausschluss des Sountags, an
welchem der Betrieb ~eingestellt ist, nur 24, jihrlich etwa
7500 Kilom. zurtck. ‘

Der durchschnittliche Kohlenconsum betrigt, Thalfahrt und
Bergfahrt in einander gerechnet, 16 Kilogr. Steinkohle und
12 Kilogr. Kokes; zusammen 28 Kilogr.: pro Tonne Zugkraft
ungefiihr gleich viel, wie die Locomotiven der Vitznau-Rigibahn,
welche jedoech nur eine Geschwindigkeit von 5 Kilom. pro
Stunde besitzen.

~Als die Maschinen vor beiliufig zwei Jahren in Betrieb
gesetzt wurden, zeigte sich eine Anzahl kleinerer Anstinde
und Schwierigkeiten in Folge zu schwacher Construction ein-
zelner Theile, namentlich fiir die horizontalen Triebrider. Sie
konnten aber alle vollstiindig beseitigt werden, und seit einem
Jalire hat sich keine Betriebsstorung mehr gezeigt.
(Eisenbabn 1881 No. 2.)

Technische

Der Schutz des Holzes gegen Fiulniss und sonstiges Verderben. |

Zweite neu bearbeitete Auflage der im Jahre 1859 vom
sichsischen Ingenieur-Vereine gekrionten Preisschrift: »Ueber
die verschiedenen Verfahrungsarten und Apparate, welche
beim Imprigniren der Holzer Anwendung gefunden haben.«

* Von E. Buresch, Grossh. Oldenburgischer Geh. Oberbau-
rath. DMit 4 lithogr. Tafeln. Dresden 1880. Rud. Kuntze's
Verlagsbuchhdlg. Texik. 8. 137 S.

Bei dieser durch die veriinderten Verhiiltnisse nothwendig
gewordenen vollstindigen Umarbeitung der rithmlichst bekannten
gekronten Preisschrift wurden die ncueren Erfahrungen und
Fortschritte auf diesem Gebiete beriicksichtigt.

Das durch klare Darstellungsweise sich auszeichnende
Werkehen enthiilt neben einer vollstindigen Uebersicht der bis-
lang angewandten iilteren und ncueren Conservirungsmethoden
und Imprignirungs-Stoffe hochst interessante Mittheilungen iber
die Erfolge der Iolzimprignirung und iiber die damit ver-
kniipften Kosten. Unter Bezugnahme auf die beigefiigten schiimen
Zeichnungen wird das auf den Hannover'schen Staatsbahnen
seither angewandte pneumatische Priiparir-Verfaliren ausfithrlich

beschrieben, G.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XVIIL Band. 3. Heft 1881, -

Literatur.

Deutsches Bauhandbueh. Eine systematische Zusammenstellung
der Resultate der Bauwissenschaften mit allen Hiilfswissen-
schaften in ihrer Anwendung auf das Entwerfen und die
Ausfithrung der Bauten. Veranstaltet von den Herausgebern
der deutschen Bauzeitung und - des deutschen Baukaleiders.
Berlin 1879. Commissions-Verlag von E. Toeche. Erschie-
nen sind bis jetzt:

I. Bd. Tabellen und Hillfswissenschaften. it

450 Holzschnitten. 8., 507 S.. . . . . . 9 Mk
und III. Bd. Baukunde des Ingenicurs. Mit 1650
Holzschnitten. 720 S. . . v o« .« . 12 Mrk.

Der erste Band enthiilt zuniichst zahlreiche Maass-, Miinz-,
Gewichts-. sowie mathematische und bautechnische Tabellen,
sodann Resultate und Formeln aus der Mathematik, Mechanik,
Physik, Chemie und Technologie, worin die Capitel iiber Brenn-
materialien, Leuchtgas, Keramik, Mortelbereitung, Metallurgie
abgehandelt und zum Schluss noch Abhandlungen iiber Bau-
und Verbindungsmaterialien mitgetheilt werden.

Im dritten Bande werden in einzelnen Abschnitten und in
iibersichtlicher Anordnung Wasser-, Briicken-, Erd-, Strassen-
und Eisenbalmbau (einschliesslich des Signalwesens und der
18
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Pferdebahnen) behandelt, sowie die Bearbeitung der fir die
Technik wichtigsten Metalle, nebst Beschreibung der zur Be-
arbeitung derselben erforderlichen Oefen, Himmer, Walzwerlke,
Maschinen und Werkzeuge dargestellt werden. Hierauf folgt
ein lingeres Capitel iber Bau- (Kraft- und Arbeits-) Maschinen
und eine Abhandlung iiber Feuerloschwesen nebst electrischer
Feuersignal-Telegraphie und Blitzableiter bilden den Schluss.

Dieses gediegene Werk enthilt in gedringter Kiirze ein
so reiches und schiitzbares Material, dass es allen Baningenieuren,
welchen die grosseren Ingenieur-Handbiicher nicht zu Gebote
stehen, stets ein vortrefflicher Rathgeber sein wird.

Der zweite Band, welcher die Baukunde des Architecten
enthalten soll, ist noch nicht erschienen. Ww.

Die Strassenbahnen. Deren Anlage und Betrieb. mit specieller
Bezugnahme auf die Strassenbahnen in Grossbritannien von
D. Kinnair Clark, deutsch von W. H. Uhland.
IL. Bd. 4. Leipzig, Baumgiirtners Buchhandlung. 18 Mrk.

Die vorliegende zweite Hilfte dieses Werkes, dessen erste
Hilfte wir im vorigen Jahrgange S. 85 besprachen. enthilt zu-
niichst die Fortsetzung der Bau- und Betriebskosten, Einnahmen
verschiedener englischer Strassenbahnen, deren Benutzung fiir
deutsche Verhiltnisse dadurch, dass simmtliche Maass-, Ge-
wicht- und Preisangaben nicht auf deutsche Einheiten umge-
rechnet sind, sehr erschwert wird und diese umfangreichen
Mittheilungen fast werthlos sind. Dagegen sind die folgenden
Capitel, welche die Strassenbahnwagen in allen moglichen bis-
her ausgefiihrten Typen und Formen, sowie der Betrieb der
Strassenbahnen durch mechanische Kraft (Heisswasser, Luftdruck,
Dampfkraft), in genauen Zeichnungen und Beschreibung fast
aller bisher versuchten Constructionen enthiilt, um so werth-
voller. Zum Schluss werden noch die Gesetzgebung fitr Strassen-
bahnen in England und ein Project einer Strasseneisenbahn mit
Dampfbetrieb (fir Leipzig) mitgetheilt.

Die Vervollstindigung des Originals durch die Besprechung
der neuern Anlagen in Deutschland und durch die seit dem
Erscheinen des englischen Werkes in dem Bau von Strassen-
bahnwagen und Tramway-Locomotiven entstandenen neuen Con-
structionen sind dankbar anzuerkennen, auch ist die Ausstattung
mit vielen Holzschnitten und 21 photolitographirten, sauber
ausgefithrten Tafeln mit eingeschriebenen Maassen eine wiirdige.

H.

Das Eisenbahn-Bauwesen fiir Bahnmeister und Bauaufseher, gemein-
~ fasslich dargestellt von A. J. Susemihl, Baumeister, z. Z.
Vorsteher der Hinterpommerschen Eisenbahn-Bauinspection zu
Stargard. Zweite vollig umgearb. Aufl. Mit Holzschn. und

10 lithogr. Tafeln. Wiesbaden 1880. Verlag von J. F. Berg-
mann. Kl 8. 244 8. 3,60 Mrk., geb. 4 Mrk.

Dieses fur Bahnmeister und Bauaufseher sehr empfehlens-
werthe Hiilfsbuch ist in der neuen Auflage giinzlich umgearbeitet
und enthilt Alles, was ein Bahnmeister-Aspirant zur Vorberei- |
tung fiir sein Examen durcharbeiten muss. Nach der Einthei-
lung der Maasse, Gewichte und Minzen werden die Grundziige
der Hulfswissenschaften der Technik, Mathemathik (Arithmetik,
Planimetrie, Stereometrie), Naturwissenschaft, Mechanik, geo-]
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metrische Arbeiten, Baumaterialien, Bauconstructionen in knapper
Fassung dargestellt und dann vom Eisenbahnbau der Erdkorper,
Oberbau, Gleisanlagen auf Bahnhofen, Neben-Anlagen auf der
Strecke und auf Bahnhofen ausfithrlicher behandelt; auch ein
Auszug aus den technischen Vereinbarungen der Gegenstinde
von der freien Strecke und von den Bahnhofsanlagen mitgetheilt
und als Anhang noch die metrischen Maasse in altpreussische
und umgekehrt verwandelt, sowie eine Tabelle des durchschnitt-
lichen Eigengewichtes einiger Korper beigefiigt. Um die Rech-
nungen allgemein verstiindlich zu machen, ist von der Anwen-
dung der Logarithmen und der Trigonometrie giinzlich Abstand
genommen ; statt dessen sind einfache Réchnungsweisen einge-
fahrt, deren Resultate Niiherungswerthe ergeben, welche fir die
Praxis geniigen. Ausserdem ist Alles so einfach, klar und kurz
dargestellt, dass es dem Kreise, fiir welchen das Werkchen be-
stimmnt ist, verstindlich ist und zweifellos gute Dienste leisten
wird, H. v. W.
Deutscher Baukalender, DBearbeitet von den Herausgebern der
Deutschen Bauzeitung. - Vierzehnter Jahrgang 1881. Nebst
einer besonderen Beigabe. Berlin, Commissions-Verlag von
E. Toeche.

Dieser ilteste der technischen Kalender weiss den eroberten
Rang zu behaupten, und bicten die Herausgeber von Jahr zu
Jahr alles auf, denselben stets mehr zu vervollkommnen und
reichhaltiger zu machen, so dass das Werkchen fast zu!dick-
leibig fiir die Mitfilhrung in der Tasche geworden ist.

Der neue Jahrgang zeichnet sich namentlich durch eine
vorgeheftete sehr iibersichtliche neue Eisenbahnkarte Deutsch-
lands aus, welcher auf der Riickseite eine Eisenbahnkarte Mittel-
Europas beigefiigt, in welcher die Bahnen mit Sonderung, je
nachdem diesclben Schuellziige oder nur gewdhnliche Zigg fih-
ren, angegeben sind. 1

In der Beigabe sind neu die Tabellen iiber die vom Ver-
bande unter Mitwirkung mehrerer anderer technischer Vereine
festgestellten Profile iiber Walzeisen und eine grossere Vervoll-
stiindigung der Personal-Verzeichnisse. H.

Ingenieur-Kalender 1881, TFiir Maschinen- und Hiitten-Ingenieure
bearbeitet von H. Fehland, friherem Eisenbalin-Maschinen-
meister, Eisenhiitten - Ingenieur, Dampfkesselfabrik- und
Eisenwerksbesitzer etc. Mit einer Beilage und zahlreichen
cingedruckten Figuren. Berlin 1881. Verlag von Julius
Springer. 3 Mrk. 20 Pf. Brieftaschen-Ausgabe mit Leder-
taschen 4 Mrk. 20 Pf.

Nachdem dieser Kalender im vorigen Jalhre wegen Aende-
rung des Verlags nicht erschienen, tritt er in dem vorliegenden
Jahrgang in wesentlich veriinderter und erweiterter Gestalt vor
das Publikum. TUnter den neuen Zusitzen sind namentlich die
Festigkeit der Materialien, die Hanf- und Drahtseil-Trans-
missionen, die Giessversuche mit deutschem Roheisen, die
Hittenwerke, Patent- und Gewerbegesetze, Personalnotizen iiber
verschiedene Ministerien und das Reichspatentamt; sowie die
vom Vereine Deutscher Ingenieure vereinbarten Honorarnormen
fir maschinen-technische Arbeiten. In seiner jetzigen Bear-
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beitung ist dieses Werkchen insbesondere fiir Hiitten-Ingeuicure
das brauchbarste Taschenbuch. H.

Die Verbesserung unserer Wohnungen nach den Grundsitzen der
Gesundheitslehre, Gemeinfassjich bearbeitet von A. Schmalcke.
Mit einem Vorwort von Dr. Paul Niemeyer, Sanititsrath.
Mit 20 Holzschnitten. Wiesbaden. Verlag von J. F. Berg-

mann. 1881. Preis 2 Mrk.
Mit vorliegendem Biichlein, — so schreibt Sanitiitsrath
Dr. P. Niemeyer, — begriisst die Gesundheitslehre endlich

eine Arbeit, deren Erscheinen sie seit lange zu ihren »frommen
‘Wiinschen« rechnete.

Die Schrift beginnt, nach einem allgemeinen Raisonnement
iiber den Einfluss der Luft auf unsere Gesundheit, mit Vor-
schligen itber Trockenlegung der Mauern und Fussboden der
Gebiude, wobei dic bekannten Isolirmittel gegen dic Grund-
feuchtigkeit und cine Ventilation der Zimmer durch dic Winde
mittelst deren Hollriiume empfohlen werden. Zur Trocken-
legung der Umfassungsmauern vorhandener Gebiude gegen den
Schlagregen wird ein Behang von Schiefer oder Pfannen ange-
rathen, Als Baumaterial sollen nur die Ziegél benutzt werden,
da simmtliche Natursteine so viel gebundene Feuchtiglkeit be-
sitzen, dass sie nie trocken werden und keine Porenventilation
zulassen, Auch der Cementbeton wird zu Gebitudemauern aus-
geschlossen. -Die Ziegelmauern sollen hohl sein und keinen
Bewurf erhalten. Die Zwischendecken der Geschosse sind mig-
lichst undurchdringlich fir die Luft herzustellen. Alle Wohn-
und Schlafriume sollen so gelegen sein, dass sie den Strahlen
der Sonne zuginglich sind. Woln- und Kinderzimmer sollen
moglichst nach Siiden liegen und pro Kopf 10 Cbkm. Luftraum
fassen. Eine Zimmerhohe unter 3™ soll vermieden werden.
Die Schlafzimmer sollen gross sein, mindestens 18 Chkm. pro
Bett enthalten. Polstermébeln diirfen im Schlafzimmer nicht
zugelassen werden, weil sich Staub und Ausdimstungsstoffe darin
festsetzen. Die Lage nach Norden ist zu vermeiden. Die
Schlafzimmer sollen heizbar sein, um als Krankenzimmer benutzt
werden zu konnen. In jeder Wohnung soll ein Badezimmer sein.

Besondere Aufmerksamkeit wird der Abortanlage geschenkt
und schliesslich die Heizung und Ventilation sehr ausfiihrlich
behandelt. Es ist uns nicht maglich, hier alle die Vorschlige,
die Rathschiige, die Regeln, die Mittel, die Constructionen
aufzuzihlen, von denen die kleine Schrift voll ist, wir konnen
nur erkliren, dass wir sie mit grossem Interesse gelesen haben,
dass sie auf durchaus gesunden und practischen Fiissen steht,
dass wohl kein einziger der Vorschlige unannehmbar ist oder
grosse Kosten verursacht, dass das Buch so viel des Deherzigens-
werthen darbietet, dass wir jedem Bauenden aus voller Ucber-
zeugung das Studium desselben angelegentlichst empfehlen konnen.

Oldenburg, Januar 1881. Georg Osthoff.

Der eiserne Oberbau, Beitrag zur Beurtheilung der Dauer und
des VYerhaltens der zur Zeit gebriuchlichsten Lang- und

Querschwellensysteme von J. Lehwald, kgl. Regiemmgs-
und Baurath, unter Mitwirkung von O. Riese, Regierungs-
Baumeister. Mit 74 Holzschnitten und 3 Zeichn. Tafeln.
Berlin 1881. Verlag von E. Toeche. 8. 97 Seiten. 2 M. 40 Pf.
In diesem sehr beachtenswerthen Schriftchen werden zu-
niichst dic verschiedenen eisernen Langschwellen-Systeme einer
eingehenden Kritik und vergleichenden Berechnung unterzogen
und dann auch die verschiedenen hélzernen und eisernen Quer-
schwellen-Systeme ebenso betrachtet, sowie zum Schluss durch
die Mittheilung eines sehr eingehenden Berichtes iiber die Re-
sultate der Untersuchungen des Hilf'schen Langschwellen- und
des Oberbaues mit holzernen Querschwellen, namentlich in Be-
zug auf Entwisserung die Frage: »ob eciserner Lang- oder
Querschwellen-Oberbau fiir die Folge zu wiihlen sei«, der Ent-
scheidung niiher gefihrt, indem die von einer Commission der

"Konigl. Eisenbahn-Direction in Frankfurt a. M. auf 8 verschie-

denen Balmstrecken mit Hilf’schem Langschwellen-Oberbau
angestellten Untersuchungen dieses Oberbaues in Bezug auf
Entwisserung keineswegs zu Gunsten desselben sprechen, aber
ein sehr interessantes Material zur Entscheidung obiger Frage
liefern.

Durch zahlreiche gut ausgefithrte Holzsehnitte sind die
verschiedenen auf Entwiisserung untersuchten Stellen des Hilf" -
schen Oberbaues hinsichtlich der Unterbettung und Packlage
und die Art des Sackens sehr klar veranschaulicht und wire
es zu wiinschen, dass @hnliche Untersuchungen mit anderen
Oberbausystemen angestellt und veroffentlicht werden.

H. v. W.

Yeranschlagung der Betriehskosten von Primér- und Secundirbahnen
von A. Wendland, Regier.-Baumeister in Berlin. Hierzu
2 Tafein. Berlin 1881. Commissions-Verlag von A. Seydel.
8. 48 S. 1 Mrk.

Diese als Sonderabdruck aus »Glaser’s Annalen fiir Ge-
werbe- und Bauwesen« erschienenc kleine Schrift wird vielen,
die sich fiir Secundirbahnen interessiren, sehr erwiinscht sein,
indem dieselbe gute Anhaltspunkte fir die Berechnung der
voraussichtlichen Einnahmen und Ausgaben einer zu projectiren-
den Bahn liefert. wobei simmtliche Ausgaben, soweit sie von
der Grosse des Verkehrs abhingig sind, auf die zu fordernde
Bruttolast (also nur auf einen Werth) basirt sind, und sich
theils auf die Baumeister’sche Abhandlung »Summarische
Veranschlagung der Betriebskosten auf Adhiisionsbahnen« (Organ
1880, 3. und 4. Heft), sowie Koch's Eisenbahn-Maschinen-
wesen (Wiesbaden 1880) stiitzen, wiihrend die angestellten Be-
rechnungen sich auf die Angaben der statistischen Nachrichten
fir die Balnen DPreussens grimden. Da dicse statistischen
Nachrichten sich wesentlich auf Primirbahnen ‘beziehen, so
sind, soweit dies néthig, fir Secundirbahnen besondere Formeln
entwickelt und sind dabei Winke gegeben, in welcher Art
Sccundirbahnen, nach des Verfassers Ansicht, billig betrieben
werden konnen. H.

18*



C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
Durch jede Buchhandlung zu beziehen.
s Die

Eigenschaften

EISEN UND STAHL

Mittheilungen

iiber die auf Veranlassung der technischen Commission des Vereins
Deatscher Eisenbahn-Verwaltungen

angestellten

Yersuche

nebst Entwiirfen zu den Bedingungen fiir die Lieferung von Schienen,
Achsen und Bandagen.

Mit 10 lithographivten Tafeln. Preis 16 Mark.
Zugleich Supplementband VII des Organs fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung.

Ohne Zweifel wird dieses Werk bahnbrechend fiir die bestimmte
staatlich anerkaunte Classification fir Eisen und Stahl eintreten, wie
auch alle Behorden und Techniker, welche Massen von Eisen und Stahl .
verwenden, und ebenso die fabricirenden Hiittenwerke und deren Tech-
niker die Bigenschaften dieser Materialien aus demselben am _besten
studiren konnen. H. v. W.

C. W. Kreidel’s Yerlag in Wiesbaden.
(Zu beziehen durch jede Buchhandlung.)

DAMPFWAGEN

fiir
T \ \T T u
HAUPT- UND NEBENBAHNEN
Deutsches Reichs-Patent No. 12635.
Patertirt in Frankreich, Belgien, Italien. — Vorliufig geschiitzt in England.
Patent angemeldet in Oesterreich, Russland, Amerika etc.
yon
Georg Thomas

Civil-Ingenieur,
Mitglicd der Special-Direction der Hessisehen Ludwigs-Eisenbalin-Gesellschaft.

Mit 4 lithographirten Tafeln.
Quart. Geheftet. Preis: 1,60.

(Beilage zum Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1881.)

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbhaden.

Der eiserne Oberban — System Hilf —

. fiar
Eisenbahn - Geleise.

Technisch und financiell cingehend erortert
yon
M. Hilf,
Geh, Regicrungsrath,
Mit 6 Tafeln, Zeichnungen im Text und 2 Tabellen.

Inhalt:

I. Einleitung. — II. Princip und Construction des cisernen Lang-
schwellen-Oberbaus. — IIL. Das Montiren des Oberbaus. — IV.
Das Verlegen des Oberbaus. — V. Ueber die Unterhaltung und
Erneunerung, sowie die beobachtete Stabilitit des Systems. — VI
Ueber die Weichen-Construction zum eisernen Oberbau. — VIL
Vergleichende Berechnung der Kosten des eisernen Langschwellen-
Oberbaus gegeniiber dem Holzschwellen-System.

Preis: 4 Mark.

Von C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden ist durch jede
Buchhandlung zu bezichen:

Technische Vereinbarungen

des Vereins deutscher Eisenbaln-Verwaltungen iiber den Bau und
die Betriebs-Einrichtungen der Eisenbahnen.
Redigirt von der technischen Commission des Vereins
nach den Beschliissen der in Constanz am 26. bis 28. Juni 1876
abgehaltenen V. Techniker-Versammlung des Vereins.

Herausgegeben

von der geschiiftsfithrenden Direction des Vereins.

Mit 8 Tafeln. Gross 80. geheftet.

Preis: M. 1,50.

“Cireulir - Oefen

.\é fiir
Werkstditten und S#le.
d
d Patent Hohenzollern
! D. R. P. No. 1136.
! Diese Oefen werden in 4 Gréssen mit, auch
”q - ohne Regulirfilllvorrichtung geliefert und ge-
b niigt erfahrungsmiissig zur Erhéhung der Tem-
T peratur eines Raumes um 10° Celsius einer von
/“ 800mm Diam. fir 5000 Cubikm. Rauminhalt
; 650, . . 3300 . .
‘ 500. . o, 2000 . .
SR 350, . . 1000 " .
Durch die rapide Luftcirculation geben die
e Oefen einen hohen Nutzeffect und arbeiten sehr
@ okonomisch.

Mehrere 100 Stiick sind hereits im Betriebe.

Locomotivfabrik Hohenzollern,
Diisseldorf, *

. . . . o
Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengiesserei
A -y . . - g .
Ernst Schiess in Diisseldorf-Oberbilk.
Specialmaschinen fir Achsen- und 7
Riderfabrikation,
Specialmaschinen fir Bearbeitung von
Blechen, Fagonvisen, Schienen und
eisernen Schwellen,
Specialmaschinen fir Massenfabri-
kation, tir Nahmaschinen-, Waffen-,
Geschoss-, Zinder-, Patronen- und
Zundhiitchen-Fabrikation,
Drehbinke neuster Construction,
Universal - (Patent) Drehbidnke zur
Herstellung hinterdrehter, nachschleif-
barer Schneidwerkzeuge,
Fraismaschinen aller Art,
Schleifmaschinen fir Schneidwerkzeuge,
Excenterpressen, mehrspindlige Bohrmaschinen,
Formmaschinen fir Rollen, Scheiben mit Riindern etc. (D. R. Patent No. 6935)
fur Zahnrider, Maschinentheile und Geschosse; !
in allen Grossen simmtliche Arten: . |

. Support- und Plandrehbinke, Hobel-, Shaping-, Stoss- und Schrauben-

schneidmaschinen, Radial-, Vertical-, Horizontal- und Langloch-
bohrmaschinen,
Zahnriider mittelst Maschine geformt.

g, vollstindig frei, rasch und sauber

‘1 schneidend, ohne Profilinderung

A (in gehirtetem Zustande) nach-

schleifbar.,
Gewindebohrer, im Grunde
o und spiral hinterdreht, auch
- > spiral genuthet,

Schneideisen und Kluppen,

Reibahlen, nach dem Harten auf Schnitt geschliffen,

Spiralbohrer, auf Schnitt Linterarbeitet,

Fraiser, cylinderische und conische, spiral geschnitten.
(Preisverzeichnisse werden auf Verlangen verabfolgt.)

Hamburger Oellampen,

Fir Maschinenbaw- Anstalten, Reparatur-Werk-
stiitten piir Eisenbalnen, Eisengicssercien, Kes-
selschmieden, Brauereien, Chemischen Fabriken
ete. beim Reinigen der Damptkessel, sowie in Dampr-
schiffen, statt der Balancelampen in Gruben als Berg-
werkslampe.

Dicse von mir neu construirte Rithél-T.ampe hat sich
durch ihre slarke solide Arbeit, sowie dadurch, diss sie
beim Fallen kein Qel spillt, und immer aufrecht stehen
bleibt, in vielen Etablissements eingebiirgert.

Preis pr. Dtz. 18 M. im Zollverein zollfrei.
hierzu pr. Pfd. 2 M.

(Wiederverkiufern Labatt.) .
Franz Zwingenberger, Hamburg,
Blechwaaren-Fabrik.

Lokomotiven rir Zechen,
industrielle Werke,
Bauunternehmer,

iiberbaupt fiir jeden Bnhnbetrieb und jede Leistung liefern

Henschel & Sohn, Kassel.

Dochte




