ORGAN

fiir die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Organ des Vereins deutschel; Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge XXV. Band.

1. Heft. 1888,

Der Oberbau der Koniglich Bayerischen und der Koéniglich Sidchsischen Staatseisenbahnen.

Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—14 auf Taf. I.)

Seit in Folge des Beschlusses der General-Versammlung des
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vom 29. Juli 1867
im II. Supplementbande des »Organs fir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens«:

»die neuesten Oberbau-Constructionen der

dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen

angehorenden Eisenbahnenc
zusammengestellt und verdffentlicht wurden, sind nunmehr fast
20 Jahre vergangen, wihrend welcher Zeit in der weiteren Aus-
bildung des Eisenbahn-Oberbaues wesentliche Fortschritte ge-
macht worden sind. Ueber die Ergebnisse, zu welchen die seit
jener Zeit gemachten Erfabrungen gefiihrt haben, liegen nur
wenige Mittheilungen vor, und die Redaction hilt es daher an-
gezeigt, in niichster Zeit im »Organe« Mittheilungen iiber die
Ergebnisse der in den letzten 20 Jahren von den grosseren
Eisenbahn-Verwaltungen des Vereines gemachten Erfahrungen
zu bringen; diese Ergebnisse stellen sich am genauesten durch
die auf den verschiedenen Bahnen gegenwirtig zur Anwendung
kommenden Normal-Oberbauten fiir die Haupt-, Neben-
und Localbahnen, unter Ausschluss der nur versuchsweise
verlegten kleineren Probestrecken und der wieder verlassenen
Anordnungen dar.

Der vorliufig an eine Anzahl von Eisenbahn-Verwaltungen
gerichteten Bitte um Mittheilung der Zeichnungen dieser Normal-
Oberbauten ist bereitwilliz entsprochen worden und wir werden
in den folgenden Heften des »Organes« eine Reihe derselben
mittheilen, wobei wir die jetzigen mit denjenigen derselben
Verwaltung vom Jahre 1867 vergleichen, eine allgemeine
Vergleichung der jetzigen mit denjenigen vom Jahre 1867 je-
doch erst dann vornehmen und zusammenstellen werden, wenn
eine grossere Zahl der ersteren im »Organe« vertffentlicht sein
wird.

Wir beginnen mit dem Oberbau der beiden, abgesehen
von den spiter folgenden Preussischen Staatsbahnen, grossten
Staatsbahn-Verwaltungen Deutschlands, der Konigl. Bayerischen

und der Konigl. Siéchsischen Staatseisenbahnen, und werden
die iibrigen Verwaltungen olne eine bestimmte Ordning, je
nachdem die Zeichnungen und sonstige Nachrichten vorliegen,
folgen lassen.

Konigl. Bayerische Staatseisenbahnen.

Die auf Tafel I, in Fig. 1 bis 8 dargestellten jetzigen
Oberbauten der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen scheiden sich
in solche fir Hauptbahnen, Nebenbahnen und Local-
bahnen, letztere a. mit normaler und b. mit schmaler Spurweite.

I. Hauptbahnen mit 7000 kg grosstem Raddrucke und
75 km grosster Geschwindigkeit :

"a. aus Stahlschienen und eisernen Querschwellen (Heindl)
Tafel I, Fig. 1 und 2.
b. aus Stahl- oder Stahlkopfschienen mit Holzquerschwellen.

Die Schienen von 130,5@™ Hohe, 105™=%= Fussbreite,
58mm Kopfbreite und 11mm Stegdicke, sind fiir beide Ober-
bauten die gleichen und wiegen fiir das laufende Meter 31,2 kg.
Die Liinge derselben betrigt 9™ in der geraden Linie und 8,95™
in dep Curven, die Eintheilung der 11 Schwellen ist bei beiden
Oberbauten die gleiche, indem die Entfernung derselben von
Mitte zu Mitte betrigt:

1) am schwebenden Stosse = 500™™,

2) neben dem Stosse = 752,5 ™™,

3) in den 2 folgenden Zwischenweiten = 800™™,
4) in den 4 mittleren Zwischenweiten = 900 ™™,

Der Querschnitt der Winkellaschen, sowie die Linge
der dusseren Winkellaschen (= 500 ™) ist bei beiden Ober-
bauten gleich; die Linge der inneren Winkellasche betrigt -
bei dem Oberbau mit eisernen Querschwellen = 667 ™=, bei
dem Oberbau mit holzernen Querschwellen = 750™®, da-
mit die Ausschnitte des Fusses der inneren Winkellasche bei
ersterem das Deckplittchen und die Unterlagsplatten, bei letzterem
die Unterlagsplatten umfassen und die beiden dem Stosse be-
nachbarten Schwellen gegen das Wandern der Schienen in Mit-
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leidenschaft gezogen werden. Die Entfernung der Mitte der
Bolzenlscher in den Laschen vom Stosse betriigt 52,5 und 177,52m,

Die Laschenschrauben haben 2227 im Durchmesser
und wiegen 0,58 kg, die Fulsschrauben des Oberbaues mit
eisernen Querschwellen haben 20™™ im Durchmesser und wiegen
0,46 kg. Die Hakenndgel sind 15/14,5™2 dick, 150 ™™
lang und wiegen 0,275 kg. —

Die Unterlagsplatten des Oberbaues mit eisernen
Schwellen sind keilférmig mit einer Neigung von 1:20, die
Unterlagsplatten des Oberbaues mit holzernen Querschwellen
sind gleichmiifsig unter der Schiene 12mm™  in den Rindern
182 dick, sind am Stosse 180 X 150 ™®, guf den Zwischen-
schwellen 150 X 142,5™®@ gross, haben an der Innenseite 2,
an der Aussenseite 1 Nagelloch und wiegen 3,20 kg, bezw.
2,70 kg.

Die eisernen Querschwellen von dem in Fig. 2 auf
Tafel I gezeichneten Querschnitte sind 2,50™ lang, 240mm
breit, 90™™ hoch, sind gerade und in der oberen Platte 9mm
dick; ihr Gewicht betriigt 63 kg.

Die holzernen Querschwellen sind 2,5™ lang, unten
2602m oben mindestens 160™™ breit und 1752 dick. Die
Auflagerflichen fiir die Unterlagsplatten, welche auf jeder
Schwelle angewendet werden, sind nach der Neigung 1 : 20 gekappt.

Das Gewicht von 9,0™ Gleis des Oberbaues mit eisernen
Querschwellen betra‘gt:

2 Stahlschienen zu 9,0™m = 561,6 kg

11 Querschwellen zu 63 kg = 693,0 «
2 Aecussere Winkellaschen za 500 mm | = 17,8 «

2 Innere Winkellaschen zu 667 mm, = 23,8 «

8 Laschenschrauben zu 0,58 kg . = 4,6 «

22 Unterlagsplatien . = 21,6 «
44 Beilagen = 14,0 «
44 Fuflsschrauben . = 20,2 «
44" Klemmplatten . .= 11,2 «
Summa 1367,8 kg

Mithin ist das Gewicht von 1™ Gleis = 152,0 kg.

Die wesentlichsten Unterschiede dieses Oberbaues gegeniiber .

dem im Jahre 1861 eingefiihrten, im Jahre 1867 verdsffentlichten
sind folgende:

Die Schienen vom Jahre 1861 hatten eine Linge von
6,225™, einen birnférmigen fiir das Anliegen der Laschen und
die Tragkraft der Schienen ungiinstigen Querschnitt; die Hohe
derselben betrug nur 113,8™m, die Fussbreite 97,48om die
Dicke des Steges 19,26 ™=, das Gewicht der Schiene betrug
36,66 kg fiir 1 Meter, also trotz geringerer Tragkraft nicht
unerheblich mehr, als jetzt. Die Laschen waren einfache,
(nicht Winkellaschen) und wogen nur 5,0 kg das Stick. Die
Unterlagsplatten waren 8,75™™ dick und lagen nur auf
einer Stossschwelle fir ruhenden Stoss, wihrend der Stoss
jetzt ein schwebender ist, und Unterlagsplatten auf jeder hol-
zernen Schwelle verwendet werden.

Eiserne Querschwellen wurden im Jahre 1867 in Bayern
itberhaupt noch nicht verwendet.

II. Bahnen untergeordneter Bedeutung (Neben-
bahnen) mit 6000 kg grosstem Raddrucke und 25 km grosster
Geschwindigkeit,

Do

i

a. aus Stahlschienen mit eisernen Querschwellen (Heindl),
b. aus Stahlschienen mit Holzquerschwellen.

Die Pline fir die Oberbauten dieser Bahnen, welche sich
an diejenigen fiir die Hauptbahnen (I) anschliessen und nur
etwas geringere Abmessungen einzelner Theile aufweisen sollen,
sind z. Z. noch Entwurf und werden erst im Jahre 1888 theils fir
neue Linien, theils fir den Umbau #lterer, z. Z. noch mit Haupt-
bahn-Oberbau versehener, jedoch secundir betriebener Bahnen,
zur Ausfilhrung kommen,

III. Localbahnen normaler Spurweite mit 5000 kg
grosstem Raddrucke und 25 km grosster Geschwindigkeit:

aus Stahlschienen mit eisernen Langschwellen nach dem

Normalplané der Fig. 3 auf Tafel I.

. aus Stahlschienen mit eisernen Querschwellen nach Normal-
plan Fig. 4 und 5, Tafel I.

. aus Stahlschienen ohne Schwellen (Hartwich) nach

Normalplan Fig. 6 und 7, Tafel I.

Zu a. Der Oberbau mit eisernen Langschwellen (IIT a) be-
steht aus breitfiissigen Schienen von 9,0™ Linge, 102™® Hohe,
68mm Fussbreite, 46 m™m Koptbreite, 8 ™2 Stegdicke und einem
Gewichte von 19 kg fir 1™ Liinge.

Die Langschwellen sind unten 230™® breit, 59nm
hoch, haben eine obere Plattendicke von 8™m®, eine Liinge von
8,97™ und ein Gewicht von 17,5kg fiur 1™ Linge. — Die
Querverbindung des Gleises besteht aus 22™® im Durchmesser
haltenden Spurstangen, welche durch den Steg der Schienen
greifen, diesen innen und aussen durch Schraubenmuttern
auf keilfsrmigen Unterlagsplatten festhalten und so die Regelung
der Spurweite zulassen. Die Spurstangen sind in geraden Linien
und flachen Bogen 3,6™ und in scharfen Bogen 1,8™ von ein-
ander entfernt, Die Verbindung der Schienenstdsse geschiebt
durch Winkellaschen, die der Schwellenstosse durch in den Quer-
schnitt der Schwelle passende Laschen von 550 ™% Linge, welche
durch je 8 Schrauben mit der oberen Platte der Schwelle ver-
bunden sind.

Das Gewicht von 9,0™ Linge dieses Langschwellen-Ober-
baues betrigt:

Q.

2 Schienen zu 9,0™, fir 1™ 19,00 kg schwer = 342,00 kg
4 Schienenlaschen,. das Stiick 4,20 kg . = 16,30 «

2 Langschwellen & 8,97™ 1., fiir 1™ einschl. Kopf-
winkel 17,5 kg . = 313,95 «
2 Schwellenlaschen, das Stiick 8 00 kg = 16,00 «
8 Laschenschrauben mit Muttern zu 0,22kg. = 1,76 «
52 Klemmplittchen, das Stick 0,19 kg . = 9,88 «

36 kleine Fusschrauben mit Muttern, das Stiick
0,18 kg . . = 6,48 «

16 grosse Fusschrauben mit ’V.[uttern, d'ts Stick
0,21 kg o = 3,36 «

8 grosse Federringe zu den Spurstangen, fiir
10 Stick 0,18 kg . . = 0,14 «

60 kleine Federringe zu den iibrigen Schrauben,
fir 10 Stick 0,14 kg = 0,84 «

Somit 9,006 1fde. m Glels
und 1,0 lfdes m

734,45 kg
81,55 «
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Zu b. Der Oberbau aus Stahlschienen mit eisernen
Querschwellen fir Localbahnen (Tafel I, Fig. 4 und 5)
besteht aus breitfiissigen 9,0 ™ langen Schienen von 110mm
Hohe, 90™® Fussbreite, 46™™ Kopfbreite und 8™m Dicke im
Stege und einem Gewichte von 21,96 kg fiir 1 1fds. m. — Die
Stosse sind durch Winkellaschen verbunden, von denen die
dusseren 450™™ lang und 5,45 kg schwer, die inneren 630™m
lang und 7,41 kg schwer sind. Die Laschenschrauben
haben 16 ™™ im Durchmesser und wiegen 0,22 kg, die Fuss-
schrauben haben ebenfalls 16™® im Durchmesser und wiegen
mit der Mutter 0,18 kg das Stiick.

Die eisernen Querschwellen sind 2,50™ lang, unten
180 ™m breit, 75™™ hoch, haben eine 9 ™™ starke, obere Platte
und wiegen das Stiick 39,47 kg; dieselben sind an den Enden
durch Umbiegen geschlossen. — Die Auflageflichen fir die
Schienenfiisse sind nach einer Neigung 1: 20 hergestellt, ohne
die Enden der Schwellen mit in diese Neigung zu bringen. —
Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen geschieht durch
Fulsschrauben, welche durch Deckplittchen greifen. Die Ent-
fernung der Schwellen von Mitte zu Mitte derselben betrigt am
schwebenden Stosse 496 ™™ zwischen den niichsten Schwellen
755™m, zwischen den beiden folgenden Schwellen 850™™ und
in den 4 mittleren Zwischenrdumen 900 ™™,

Das Gewicht dieses Oberbaues ist:

2 Stahlschienen je 9,0™ lang, 1™ 21,96kg . =395,28 kg
11 Querschwellen, das Stick 39,47 kg = 434,17 «
2 Aeussere Winkellaschen, das Stick 5,46 kg == 10,92 «
2 Innere Winkellaschen zu 7,41kg . = 14,82 «
8 Laschenschranben zu 0,22 kg . .= 1,76 «
44 Klemmplittchen durchschnittlich zu 0,215kg — 9,46 «
44 Fulsschrauben zu 0,18 kg = 7,92 «
52 Federringe fiir 10 Stick 0,14 kg = 0,73 «

Somit 9,006 ™ Gleis = 875,06 kg
und 1,0™ Gleis = 97,16 kg

Zu c. Der Oberbau fir Localbahnennormaler Spur-
weite ohne Schwellen (Hartwich) ist auf Tafel I durch
die Fig. 6 und 7 dargestellt. Die Schienen haben eine Hohe
von 150™m  ejne Fussbreite von 120™m eine Stegdicke von
9mm  eine Kopfbreite von 46 ™ und ein Gewicht von 29 kg fiir
1™ Linge. Die Winkellaschen haben Anlageflichen von
der Neigung 1:4, eine Linge von 500™= und ein Gewicht
von 8,71kg fiir das Stiick. Die Laschenpaare am Stosse sind
durch 8,"in zwei 38mm von Mitte zu Mitte entfernten Reihen
angebrachte Bolzen mit einander verbunden und ausser durch
die Laschen sind die Schienenstdsse durch Unterlagsplatten von
550™™ Linge, 12™® Dicke und 138™™ Breite unterstiitzt, welche
durch 4 Fusschrauben und Deckplittchen mit dem Schienenfusse
verbunden werden.

Die Spurweite wird durch 4 Stiick 10™™ dicke und 80™™ hohe
Hochkanteisen mit umgebogenen Enden erhalten, welche an den
Stossen 700"™, im Uebrigen bei 9™ langen Schienen 2,760 bis
2,770™™ yon einander entfernt sind. Auch die 1: 20 betragende
Neigung der Schienen wird durch diese hochkantigen Querver-
bindungen erhalten.

Das Gewicht eines 9,006™ langen Oberbaustiickes betrigt:

2 Stahlschienen, je 9,0™ lang, 1 Ifd. m 29 kg = 522,00 kg -
4 Winkellaschen, das Stiick 8,71 kg . = 34,84 «
16 Laschenschrauben zu 0,22 kg = 3,52 «
4 Spureisen zu 9,36 kg . . . . . . . = 37,44 «
4 Spurbeilagen, im Mittel das Stiick 0,25kg = 1,00 «
2 Unterlagsplatten, das Stiick 9,09 kg = 18,18 «
8 Klemmplittchen, das Stiick 0,13 kg = 1,04 «
24 Fusschrauben, das Stiick 0,18 kg = 4,32 «
32 Federringe, fir 10 Stick 0,14kg . . . = 0,45 «

Somit 9,006™ Gleis = 622,79 kg
und 1,0™ Gleis = 69,20 «

IV. Localbahnen mit 1,0® Spurweite. Der Ober-
bau fiir diese Bahnen besteht aus 7,5™ langen breitfiissigen
Schienen von 87™® Hghe, 80™™ Fussbreite, 9™™ Stegdicke, 40mm
Kopfbreite und einem Gewichte von 15,6 kg fiir das laufende
Meter. Die Laschen-Anlageflichen haben eine Neigung 1: 3,
die Schienen sind mnach dem Verhiltnisse 1: 30 geneigt. Die
Schienen ruhen auf eisernen Querschwellen von 1,70®
Linge, 150™™ Breite, 60"m Hohe, 8mm Oberplattendicke und
einem Gewichte von 19,5 kg das Stiick. Die Neigung der
Schienen 1:30 ist auf den Auflagestellen der Schwellen
eingepresst, so dass die iibrigen Theile der Schwellen wagerecht
sind. Die Enden der Schwellen sind durch Umbiegen der oberen
Platte geschlossen. Die Entfernung der Schwellen an den Schienen-
stossen betriigt von Mitte zu Mitte 405 ™=, die der folgenden
Schwellen = 6259™, die der dann folgenden Schwellen — 800 ™m
und die der iibrigen Schwellen von einander ist 850mm,

Die Stosse der Schienen werden durch Winkellaschen
verbunden, welche simmtlich 360™™ lang sind und sich gegen
die Klemmplittchen der dem Stosse zuniichst liegenden Schwellen
stiitzen, so dass nur je eine dieser Schwellen gegen das Wandern
der Schienen wirksam ist. Die dem Stosse zunichst sitzenden
Laschenbolzen sind von Mitte zu Mitte 80™®, die dusseren von
diesen 100™™ entfernt.

Die Schienen sind durch Fusschrauben und Klemmpliittchen
unmittelbar auf der oberen Platte der Querschwellen befestigt,
wobei die Spurregelung bezw. Spurerweiterung in den Bogen
durch 45/55™ grosse Spurstiicke geschicht, welche unter den
Klemmplittchen die Fusschraube umfassen und deren nicht in
der Mitte angebrachtes Loch von den 4 Seitenflichen mit dem
Mittelpunkte um 14, 16, 18 und 20™™ entfernt ist, so dass mittels
derselben eine grosste Spurerweiterung von 2 X (20—14)==12mm
herbeigefithrt werden kann.

‘Das Gewicht eines 7,505™ langen Gleisestiickes betrigt:

2 Stahlschienen je 7,5™ lang, fiir 1 ifds. m 15,6 kg = 234,00 kg
10 Querschwellen je 1,7™ lang, das Stick 19,5kg = 195,00 «
4 Winkellaschen, das Stick 2,96 kg = 11,84 «
8 Laschenschrauben, das Stick 0,24 kg = 1,92 «
8 Federringe hierzu, fur 10 Stick 0,086kg . = 0,07 «
40 Klemmplittchen, das Stick 0,21 kg . = 8,40 <«
40 Spurstiicke, das Stiick 0,065 kg = 2,60 «
40 Fusschrauben mit Unterlagsscheiben . = 6,60 «

Somit 7,505% Gleis = 460,43 kg

und 1™ Gleis wiegt— 61,35 «

Eine Vergleichung dieser unter III und IV beschriebenen,

auf Tafel I in den Figuren 3 bis 8 dargestellten Oberbauten fiir
1*



Localbahnen von normaler und schmaler Spurweite mit solchen
aus dem Jahre 1867 kann nicht vorgenommen werden, da zu
der damaligen Zeit auf den Bayerischen Staatsbahnen Bahnen
untergeordneter Bedeutung oder Localbahnen mit besonderem
Oberbau noch nicht vorhanden waren, so dass die jetzigen Aus-
fuhrungen dieser Art als selbstindige Fortschritte gegen 1867
zu bezeichnen sind.

Kiniglich Sichsische Staatseisenbahnen.

Die auf Tafel I in Fig. 9 bis 14 dargestellten jetzigen
Oberbauten der Konigl. Sichsischen Staatseisenbahnen unter-
scheiden sich in solche

1. fir Hauptbahnen und Nebenbahnen,
II. fiir Localbahnen mit normaler Spurweite,
II1. fiir Localbahnen mit schmaler, 0,7 5™ betragender Spurweite.

I. Haupt- und Nebenbahnen.

Der Oberbau dieser wie auch der Localbahnen besteht aus
breitfissigen Stahlschienen auf Holzschwellen.

Die Schienen der Haupt- und Nebenbahnen sind 7,5
lang, 130™™ hoch, haben einen 58»™ breiten Kopf, 105™" breiten
Fuss und 11™m dicken Steg; die Anlageflichen der Laschen
haben eine Neigung 1:2,5, die Neigung der Schienen betriigt
1:16, doch ist beabsichtigt zu der Neigung 1:20 tiberzugehen.
Das Gewicht der Schienen fir 1™ Linge ist 34,35 kg.

Die Schwellen sind aus Kiefernholz mit Zinkchlorid ge-
trinkt, 2,25 bis 2,50™ lang, oben 170™2 und unten 200wwm
breit, 160™™ dick. Die Entfernung von Mitte zu Mitte der
Schwellen am schwebenden Schienenstosse betrdgt 540™®, die der
folgenden Schwellen 780™® und der sémmtlichen iibrigen 900mm,

Die Winkellaschen an der Innenseite sind 446™» und
an der Aussenseite 640WR lang, letztere haben einen an dem
Schienenkopfe hinaufreichenden Ansatz und wiegen 12,17 kg,
wihrend erstere nur ein Gewicht von 6,17 kg haben. Die Locher
fiir die Laschenschrauben neben dem Schienenstosse sind von
Mitte zu Mitte 96™® und die dusseren Locher von diesen 132mm
entfernt.

Die Laschenschrauben haben 25™2 im Durchmesser
und wiegen mit der Mutter 0,880 kg. Zur Sicherung gegen das
Losen der Muttern sind Federringe angebracht.

Die Unterlagsplatten sind 3,050 kg schwer, 195mm
lang, 152m breit, unter der Schiene 12® dick und mit zwei
61 hohen Riindern, sowie auf der unteren Fliche mit drei 6mm
breiten, 3™ hohen dreieckigen Rippen versehen, welche in die
holzernen Schwellen eingreifend gegen das Verschieben der Unter-
lagsplatten auf dem Holze dienen sollen. Dieselben werden auf
jeder Schwelle angebracht.

Zur Befestiguug der Schienen auf den Schwellen dienen
ausschliesslich 4 seitige 15/15™m starke, 147™® lange Haken-
nigel, und zwar erhilt jede Schiene drei Nigel auf jeder
Schwelle, zwei auf der inneren und einen auf der Husseren
Seite. Das Gewicht der einfachen Hakennigel betriigt 0,235 kg,
das der Doppelkopfniigel, welche letztere durch die Ausklinkung
der dusseren Winkellaschen greifen und gegen welche die inneren
‘Winkellaschen sich stiitzen, ist 0,245 kg.
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1I. Localbahnen von normaler Spurweite, mit
5000 kg grosstem Raddrucke.

Die Schienen fiir diese Bahnen sind 7,50® lang, 110™™
hoch, im Fusse 86™™ breit, im Kopfe 52 und im Stege 10mm
dick. Das Gewicht derselben betrigt fir 1 lfds. m = 24,30Kkg,
die Neigung der Anlagefliichen fiir die Laschen ist 1:2,5, die
Neigung der Schienen ist 1:16.

Die Schwellen sind fir diese Bahnen denen fiir die
Hauptbahnen gleich und werden unter den 7,50™ langen Schienen
in denselben Entfernungen wie bei diesen Bahnen verlegt.

Die zur Verbindung der Stisse dienenden Winkellaschen
sind an der #usseren Seite der Schienen 520™®, an der inneren
Seite 460™2 lang und stiitzen sich zur Verhiitung des Wanderns
der Schienen gegen die Hakenniéigel auf den dem Stosss benach-
barten Schwellen. Die Locher fir die Laschenschrauben haben
wie bei den Hauptbahnen von Mitte zu Mitte eine Entfernung
am Stosse von 96™®, wihrend die Entfernung der fiusseren Locher
von diesen 132mm betriigt, — Das Gewicht der inneren Laschen
betrigt 5,54 kg, das der iusseren Laschen 8,06 kg.

Die Laschenschrauben haben 19™m im Durchmesser,
wiegen mit der Mutter das Stiick = 0,34 kg und sind gegen
das Losriitteln der Mutter mit Federringen versehen, welche
das Stiick 0,0175 kg wiegen. ’

Die Unterlagsplatten, welche auf jeder Schwelle
angebracht werden, sind 180 lang, 150™™ breit, 112 dick
und wiegen das Stiick 2,20 kg. An diesen Unterlagsplatten sind
auf der Unterfliche die eckigen Zihne, wie bei den Unterlags-
platten der Hauptbahnen, nicht angebracht.

Die Hakennigel zur Befestigung der Schienen auf den
Schwellen sind 15™® jm Quadrat dick, 147 ™™ lang, und es
wiegen die gewohnlichen Hakenniigel 0,235 kg, die Doppelkopf-
nigel 0,245 kg. Auf jeder Schwelle werden 6 Hakennigel, an
den Aussenseiten der Schienenfiisse je einer und an der Innen-
seite derselben je zwei verwendet.

III. Localbahnen mit schmaler 0,75™ Spurweite.

Der Oberbau dieser Bahnen besteht ebenfalls aus breit-
fiissigen Stahlschienen auf Holzschwellen.

Die Schienen sind 9,0™ lang, 87@® hoch, im Kopfe 40™m,
im Fusse 79mu breit, im Stege 8™m dick und fiur 1 Ifdes.
Meter 15,6 kg schwer. Die Anlageflichen fiir die Laschen haben
eine Neigung 1:3, die Schienen eine Neigung 1:16.

Die Schwellen aus Kiefernholz, mit Zinkehlorid ‘getréinkt,
sind 1,40 —1,65™lang, unten 200™®, oben 140™® breit und 135"™
dick. Unter einer Schienenlinge von 9,0™ sind 12 Querschwellen
verlegt, deren Zwischenweiten von Mitte zu Mitte am schwebenden
Stosse 500um, bei den 4 folgenden Schwellen 770™™ und bei
den beiden mittleren Zwischenweiten 780™™ betrigt.

Die Winkellaschen an der Innenseite sind 420™™, an
der Aussenseite 484mm lang, letztere haben eine neben den
Kopf der Schienen reichende Verldngerung. Das Gewicht einer
Innenlasche betrigt 3,187 kg, das einer Aussenlasche 4,525 kg.
Die Entfernung der dem Schienenstosse benachbarten Laschen-
locher von Mitte zu Mitte betridgt 96=m, die der #Husseren
Laschenlocher von diesen 1322w,



Die Laschenschrauben haben 19™® im Durchmesser
und wiegen mit der Mutter 0,3125 kg; die zur Verhinderung
des Losrittelns der Mutter angewendeten Federringe aus
Gusstahl wiegen 0,0175 kg.

Die auf der unteren Fliche glatten Unterlagsplatten
sind 180™™ lang, 129m™m breit, 9m™ dick und wiegen 1,71 kg.
Die Unterlagsplatten sind auf jed er Schwelle unter den Schienen
angewendet und haben auf der Innenseite des Schienenfusses
zwei, an der Aussenseite ein Nagelloch.

Die Hakennigel sind 14/14™m dick, 130™® lang und
das Gewicht eines Doppelkopfnagels (neben den Laschenenden)
betrigt 0,172 kg, das eines einfachen Hakennagels 0,165 kg.

Von den vorstehend beschriebenen Oberbauten kann nur
der erstere, fiir die Haupt- und Nebenbahnen bestimmte,
mit dem im Jahre 1867 angewendeten, seit 1854 eingefiihrten
Oberbau verglichen werden, weil damals besondere Oberbauten
fir Localbahnen und Schmalspurbahnen in Sachsen noch nicht
bestanden. — Die wesentlichsten Abweichungen der jetzigen

Construction gegen die vom Jahre 1854 bezw. 1867 sind folgende: |

Die Schienenhohe ist von 118 auf 130m™, die Kopfbreite von
55 auf 58wm die Fussbreite von 99 anf 105™@ und das Ge-
wicht fiir das Ifde. m von 31 kg auf 34,35 kg vergrossert, wihrend
die Dicke des Steges von 16 auf 11™® yermindert ist. — Die
Schienen vom Jahre 1854 hatten nur 8—10™n breite, nach
einem Halbmesser von 10"™ abgerundete Anlageflichen fiir
die Laschen, wihrend die jetzigen Anlagefliichen gerade, nach
dem Verhiltniss 1:21/, geneigt und 18™™ breit sind.

Statt der einfachen Laschen mit einem Gewichte von nur
2,5 kg fiir das Stiick werden jetzt Winkellaschen von 6,17 kg
bezw. 12,17 kg fir eine innere und #ussere Winkellasche ange-
wendet. Die Dicke der Laschenbolzen ist von 19 auf 250m
vergrossert. Die Unterlagsplatten haben eine von 8,5™m
auf 12mm vergrosserte Dicke und ein von 2,56 kg auf 3,05 kg
erhghtes Gewicht erhalten, dieselben werden jetzt auf allen
Schwellen verwendet, wihrend dieselben 1867 nur neben dem
Schienenstosse, bezw. auf einer oder zwei der Mittelschwellen,
und nur in Krﬁmmungen auf mehreren Mittelschwellen verwendet
wurden.

Die Versuche mit durchgehenden Bremsen fiir Giiterziige zu Burlington.

Von v. Borries, Eisenbahn-Bauinspector zu Haunnover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—10 auf Taf. II.)

Die im Sommer 1886 zu Burlington auf der Chicago, Bur-
lington und Quincy Bahn von den Nord-Amerikanischen Bahnen
angestellten Versuche mit durchgehenden Bremsen fiir Giiter-
ziige haben, wie im »Organe«*) bereits mitgetheilt wurde,
keinen thatséichlichen Erfolg gehabt, da die simmtlichen Bremsen
der Anforderung, einen 50 Wagen — 200 Achsen starken Zug
obne iibermilsige Stiosse rasch und gleichmilsig zu bremsen,
nicht entsprachen. Die Hauptschwierigkeit war die zu lang-
same Fortpflanzung des Anziehens und Losens der Bremse durch
den langen Zug, wodurch gewaltige Stosse im hinteren Theile
desselben und ungeniigende Bremskraft erzeugt wurden. Da
man diese Schwierigkeit indes durch weitere Vervollkommnung
der Baunart, insbesondere unter Anwendung elektrischer Aus-
losung, zu iiberwinden hoffte, so wurde die TFortsetzung der
Versuche in diesem Jahre beschlossen; dieselben haben am
9. Mai d. J. nach folgender Eintheilung begonnen:

1) 4 Bremsversuche mit leerem Zuge aus 50 Wagen mit
20 und 40 Meilen (32 und 64 km) Geschwindigkeit; davon 2
auf wagerechter Strecke und 2 im Gefiille von 53‘ auf die
Meile (1:100).

2) 4 desgl. mit demselben Zuge, %/; der Wagen beladen,
/s leer; von letzteren 3/, in der vorderen Zughilfte; die 3
ersten Versuche wie unter 1, der letzte mit 30 Meilen (48 km)
Geschwindigkeit.

3) Mit demselben Zuge bei Gebrauch der Handbremsen
an den Wagen, der durchgehenden Bremse an Maschine und
Tender: 9 Nothbremsungen mit 20 und 30 Meilen (32 und
48 km) auf denselben Strecken.

*) ,Organ“ 1887, Seite 85, 215, 216.

4) Derselbe Zug lduft, mit 20 Meilen (32 km) Geschwin-
digkeit am Beginne des Gefilles anlangend 3 Meilen auf dem-
selben hinab; die Geschwindigkeit ist dann auf 15 Meilen
(24 km) zu verringern und diese bis zum Fusse des Gefilles
einzuhalten.

5) Einige Versuche zur Ermittelung der Einwirkung des
Abstandes der Bremsschuhe von den Rédern, welcher !/, und
8, (13™m und 19™™) betragen soll.

6) Versuche auf wagerechter Strecke mit Trennung des
Zuges aus 50 Wagen in 2 oder mehrere Theile bei 30 und
20 Meilen (48 und 32 km) Geschwindigkeit; am Zuge soll sich
auf dem letzten Wagen, oder der Maschine nur ein Bremser
befinden. ‘

7) Versuche iiber den Bewegungs-Widerstand des 50 Wagen-
Zuges.

Mit jedem der verschiedenen Bremsziige sollen die Ver-
suche unter 1, 2 und 4 dreimal, unter 6 zweimal und unter
3, 5 und 7 je einmal stattfinden.

Die Wagenziige aus je 50 vierachsigen Giterwagen von
mindestens 40000 Pfund Tragfihigkeit und thunlichst 34°
(10,4 ™) Liinge, welche simmtlich an beiden Truckgestellen mit
Bremsen versehen sein imiissen, nebst den Maschinen werden
von den Brems-Gesellschaften gestellt; den letzteren sind die
Ziige von verschiedenen Eisenbahnen fir die Dauer der Ver-
suche zur Forderung der Sache iiberwiesen worden.

Die Versuche werden von dem seitens der Master-Car-
Builders-Association gewihlten Ausschusse geleitet; die Brems-
Gesellschaften haben sich jeder Einwirkung zu enthalten, woriiber
besondere Vorschriften gegeben sind. Die Anmeldung der Ziige



seitens der Brems-Gesellschaften musste bis zum 1. April d. J.
erfolgen.

Im Ganzen waren zu den Versuchen 8 Bremsen angemeldet,
nidmlich: 1) Die elektrische Luftdruckbremse von Carpenter,
2) die elektrische und Luftdruckbremse von Westinghouse,
3) die elektrische Luftsaugebremse von Eames, 4) die Lauft-
druckbremse von Hanscom, 5) die elektrische Bremse von
Card, 6) die Buffer- und elektrische Bremse der Amerika-
nischen Bremsen-Gesellschaft, 7) die Buffer-Bremse von Rote,
8) diejenige von Widdifield und Button. Von diesen haben
nur die ersten 3 die Versuche durchgemacht, die unter 4 und
5 wurden nach den Vorversuchen zuriickgezogen und die 3 letz-
teren erschienen iiberhaupt nicht auf dem Kampfplatze, da die-
selben entweder nicht rechtzeitig fertig geworden waren, oder
noch solche Mingel gezeigt hatten, welche ihre Erprobung un-
thunlich erscheinen liessen.

Die elektrische Luftdruckbremse von Carpenter
wird als eine Verbesserung der einfachen Carpenter-Bremse be-
zeichnet, ist jedoch der Anordnung nach eine mit elektrischer
Steuerung versehene Westinghouse-Bremse. Der an jedem Wagen
angebrachte Bremscylinder (Fig. 1, Taf. II) ist mit dem Hilfs-
luftbehélter zu einem Stiicke verbunden und mit dem elektri-
schen Ventile (Fig. 2, Taf. IT) versehen; wird mittelst des letz-
teren Luft hinter den Kolben gelassen, so bewegt sich derselbe
vorwirts und driickt in bekannter Weise die Bremsklotze mit
einer dem Luftdrucke und der Hebelibersetzung des Brems-
gestinges entsprechenden Kraft gegen die Rider. Wird die
Luft aus dem Bremscylinder wieder herausgelassen, so driickt
die Feder den Kolben zuriick und lost die Bremse. Das elek-
trische Ventil (Fig. 2, Taf. II) besteht aus einer Kammer,
welche durch 2 Biegeplatten in die Riume a, b, ¢ getheilt ist,
die nur durch enge Bohrungen an der Verbindungsstange in
Verbindung stehen. Im Raume a befindet sich ein Vertheilungs-
schieber, welcher in der gezeichneten Stellung den zum Brems-
cylinder fihrenden Kanal d mit der Ausstrémung e verbindet.
In den Raum a tritt die Luft aus der Hauptleitung durch ein
Riickschlagventil ein und von hier in den Luftbehilter, so dass
also in a, b, ¢ vermoge des Ausgleiches durch die engen Boh-
rungen der Verbindungsstange der beiden Biegeplatten gleiche
Spannungen herrschen. Ueber der Kammer befinden sich 2
doppelte Elektromagnete, deren gemeinsame Ankerplatte mit
2 kleinen Ventilen versehen ist, welche die nach b und ¢ fith-
renden Kanile durch Federdruck abschliessen. Soll gebremst
werden, so wird durch den linksseitigen Magneten ein Strom
geleitet, derselbe zieht die Ankerplatte an, hebt das Ventil
des nach b fihrenden Kanales, so dass aus b Luft entweicht;
der nun einseitig belastete Biegeplatten-Kolben bewegt sich nach
links und verschiebt den Schieber so weit, dass Luft aus dem
Behilter und der Hauptleitung in den Kanal d und hinter den
Bremskolben treten kann, wodurch die Bremsen angezogen wer-
den. Hort der Strom auf, so lisst der Magnet den Anker
mit Ventil los, b wird abgeschlossen, der Luftdruck daselbst
gleicht sich durch die Bohrung in der Verbindungsstange mit a
aus, die letztere wird mit dem Schieber durch eine Spiralfeder in
die Mittelstellung zurtickgedriickt und die Luftstromung zum
Bremscylinder abgeschnitten. In derselben Weise erfolgt mit-

tels des Magneten rechts das Losen der Bremse dadurch dass
der Vertheilungsschieber nach rechts aus der Mittelstellung ver-
schoben wird, worauf die hinter dem Bremskolben befindliche
Luft durch e entweicht. Es ist klar, dass je nach der Dauer
des Stromes ein beliebiges Anziehen und Losen der Bremsen
geschehen kann. Das Nachstromen der durch Undichtigkeiten
verlorenen Luft geschieht wiihrend des Bremsens. Versagt die
elektrische Leitung, so kann auch in gewchnlicher Weise durch
Verminderung des Luftdruckes in der Hauptleitung gebremst
werden. Alsdann stromt die Luft aus dem Raume b durch
das Rickschlag-Ventil f nach der Hauptleitung ab, und das
Bremsen erfolgt wie beschrieben, jedoch unter stetem Luftver-
luste durch die Bohrung, welche a und b verbindet. Das Lisen
der Bremse soll auch durch Wiederfiillen der Hauptleitung statt-
finden konnen; hierzu wiirde aber die Mitwirkung der Spiral-
feder iiber die Mittelstellung des Schiebers hinaus néthig sein,
was fir den elektrischen Betrieb unzweckmilsig ist, da der
Schieber dann nicht in der Mittelstellung stehen bleiben kann.

Die in Fig. 3, Taf. II, dargestellten Ventile wirken ganz
dhnlich; das Einlass-Ventil (links) hat unter der Biegeplatte
noch einen Kolben; der Zwischenraum zwischen beiden ist mit
der Hauptleitung verbunden, so dass jede Druckabnabme da-
selbst ein Heben des Ventiles und Bremsen zur Folge hat. Das
Auslass-Ventil kann nur mit dem Magneten gehoben werden.

Die 2 Stromkreise werden durch je einen in der Luft-
leitung liegenden abgesonderten Draht als Hinleitung und die
Luftleitung selbst als Riickleitung gebildet. Fig. 4, Taf. II,
stellt die Kuppelung zwischen zwei Wagen dar, welche im
Aeusseren derjenigen von Westinghouse gleicht, in den
Dichtungsringen aber Metallstiicke enthilt, mit welchen die
Enden der Drihte verbunden sind. Die Riickleitung innerhalb
der Schliuche, d. h. vom Kuppelungskopfe bis zur Schelle, ge-
schieht durch einen diinnen Kupferdraht. Sobald daher die
Luftkuppelung in gewdhnlicher Weise geschlossen ist, sind auch
die 2 Stromkreise hergestellt, in welchen die Elektromagnete
gleicher Art unter sich »parallel« geschaltet sind, so dass bei
Storungen der Leitungen der vordere Theil von der Maschine
bis zur Unterbrechung brauchbar bleibt. Der Strom wird durch
eine Julien’sche Secundir-Batterie von 6 Zellen geliefert.

Die mit etwas verdnderter Steuerung versehene Luftpumpe
ist in Fig. 5, Taf. II, dargestellt.

Diese Bremse erfiillt hiernach, so lange alle Theile richtig
arbeiten, alle Bedingungen, welche man an eine durchgehende
Bremse stellen kann: das Bremsen und Losen erfolgt in allen
Theilen des Zuges genau gleichzeitig, mit beliebiger Kraft und
in kiirzester Zeit, dauernd und mit geringstem Luftverbrauche,
da die Hauptleitung gefillt bleibt. Bei Zugtrennungen wirkt
die Bremse, wie bisher, selbstthitiz. Ob die Einzeltheile der
Bremse im gewdhnlichen Betriebe die nothige Dauer und Zu-
verlissigkeit zeigen werden, ob insbesondere die Stromkreise
durch mangelhafte Beriihrung und Kurzschlisse, die kleinen
Ventile durch Staub u. s. w. in ihrer Wirkung nicht zu hiufig
gestort werden, muss sich bei lingerem Gebrauche der Bremse
ergeben; da die Haupteigenschaften der Bremse auf dem voll-
stindig richtigen und gleichmiflsigen Zusammenwirken aller dieser
Theile beruhen, so wird die Unterhaltung und Behandlung



derselben jedenfalls ‘mit einer Sorgfalt gescheben miissen,
wie sie bisher im Eisenbahn-Betriebe nicht erforderlich ist.
Erheblichen Bedenken wird man sich in dieser Beziehung nicht
eher. entschlagen konnen, als bis eine jahrelange Benutzung die
Verlisslichkeit der Bremse erwiesen hat.

Die Luftdruck- und elektrische Bremse von
Westinghouse.

Da Herr Westinghouse die elektrische Auslosung iiber-
haupt als fiir den Eisenbahn-Betrieb, insbesondere fiir Bremsen,
wenig geeignet hilt, so hat derselbe ihre Anwendung auf Noth-
fille beschrinkt und das zur Vermeidung heftiger Stosse néthige,
moglichst gleichzeitige Anziehen der Bremsen im ganzen Zuge
durch eine Verbesserung' seines hbekannten Kolbenschiebers zu
erreichen gesucht, welche in Fig. 6, Taf. II, dargestellt ist.

Bei gewohnlichem Gebrauche des neuen Dreiweghahnes von
Westinghouse gelangt die Luft aus der Zugleitung auf dem
‘Wege a, b, ¢ in den unteren Behilter A und von hier durch
die offenen Bohrungen r in die obere Kammer B, den Kolben 5
hebend,” mit welchem auch der Schieber 6 ansteigt. Dies ist
die Stellung wihrend des Laufes des Zuges, denn der Brems-
cylinder, zu welchem die Leitung d fihrt, ist auf dem Wege
d, e, q der Aussenluft zuginglich. Wird in der Zugleitung
der Druck vermindert und damit auch in B, so sinkt der
Kolben 5 mit dem Schieber 6 unter dem Drucke der Luft in
dem oberhalb 5, 6 angeschlossenen Hiilfsbehilter herab und
der Bremscylinder wird nun von der Aussenluft abgeschnitten,
dagegen durch die Bohrung 1 mit dem Hilfsbehilter verbunden,
so dass die Bremsen angezogen werden. Die Stirke der Oeff-
nung ist abhingig von der Stirke der Druckabnahme in der
Hauptleitung.

Bei gewohnlichen Bremsungen erfolgt nur eine geringe
Druckverminderung in der Hauptleitung, und dann wirkt das
Ventil genau, wie ohen beschrieben. Wird eine besonders
schnelle Bremsung verlangt, so ist der Druck in der Haupt-
leitung plotzlich stark (5 Pfund auf 1 B = 0,35 at) zu ver-
mindern. Der nun plotzlich ganz niederschlagende Kolben 5
bewegt auch die Stange 15 nach unten und djese giebt mittels
des daran befestigten Schiebers den Kanal s frei, welcher die
Luft der Hauptleitung aus B durch ein Riickschlagventil in die
Oeffnung x treten ldsst; x steht mit der Leitung d zum Brems-
cylinder in Verbindung, so dass nun also gleichzeitig die Luft
des Hiilfsbehilters auf dem Wege m, e, d und die Luft der
Hauptleitung auf dem Wege a, b, ¢, A, r, B, s, x, d in den
Bremscylinder stromt. Sobald der Druck im Hiilfsbehilter sich
mit dem der Leitung und des Bremscylinders ausgeglichen hat,
ist der Druck iiber und unter 5 der gleiche, und die Feder
der Stange 15 hebt letztere nun wieder so weit an, dass s ver-
schlossen wird, um den Uebertritt der Luft aus dem Hiilfs-
behdlter in die Hauptleitung zu verhiiten; die Luft des Hiilfs-
behilters tritt nach theilweiser Hebung von 5, 6 nun durch 1
in den Bremscylinder. Offenbar wird bei dieser neuen Anord-
nung der grossere Theil der in der Hauptleitung enthaltenen
Luft, statt sie entstromen zu lassen, niitzlich zum Bremsen
verwendet, und das schnelle Ausstromen in den Bremscylinder
unter dem vorderen Wagen lidsst am nachfolgenden das gleiche

Spiel schueller beginnen, als wenn die Luft nur am vorderen
Ende der Leitung entweichen kann. Es ist somit eine schnel-
lere Fortpflanzung des Bremsens von einem Wagen zum an-
deren erreicht. Auf diese Weise ist es erreicht worden, dass
die Bremswirkung am letzten Wagen des Bremszuges
6 Secunden spiter, als am ersten eintritt, wihrend hierzu bei
dem ilteren Kolbenschieber etwa 17 Secunden nothig waren.
Dementsprechend sind auch die durch das Auflaufen des Zuges
erzeugten Stosse gemildert. Das Losen der Bremsen erfolgt
durch Fiillen der Leitung und Ausblasen der Bremscylinder
durch q und den Schieber 6, wie frither, also am ersten Wagen
beginnend und allmdhlich nach hinten fortschreitend.

Fir das Hinabfahren auf starkem Gefille sind die Aus-
blaselocher der Kolbenschieber noch mit einem auf 10 Pfund
belasteten Ventile versehen, welches durch Drehen eines Hahnes
vor derartigen Gefillen angestellt werden muss, um wihrend
des Fillens der Hiilfsbehilter einen entsprechenden Druck in
den Bremscylindern zuriickzuhalten; zum Lodsen der Bremse
miissen diese Hihne an simmtlichen Wagen erst zuriickgedreht
werden. Diese Einrichtung erscheint daher fiir den Betrieb
sehr unbequem und der Verbesserung bediirftig.

Das elektrische Auslosventil von Westinghouse (Fig. 7,
Taf. II) ist nur an jedem 10. bis 15. Wagen angebracht, um
den Zug gewissermafsen in eine entsprechende Zahl kleinerer
Ziige zu theilen; dasselbe dient nur zum Auslassen der Luft
aus der Hauptleitung, wodurch die Kolbenschieber der einzelnen
Wagen, wie beschrieben, in Thitigkeit treten. DBei abgehobenem
Anker ist das kleine Ventil A geschlossen, so dass in allen
Riumen unter demselben dieselbe Spannung wie in den mit
der Hauptleitung verbundenen Anschlusstutzen ¢ herrscht und
das Kolbenventil B geschlossen bleibt. Wird nun durch dep
Strom der Anker ndch unten angezogen und das Ventil A ab-
gedriickt, so blist die iiber Kolben B befindliche Luft aus, der-
selbe wird durch den Luftdruck auf die untere Ringfliche ge-
hoben und lisst die Luft aus der Hauptleitung durch den
Austritt D entweichen; da dies an 4—5 Stellen im Zuge gleich-
zeitig geschieht, so werden alle Bremsen fast gleichzeitig an-
gezogen. Da diese Vorrichtung zum mifsigen Anziehen der
Bremse wenig und zum Losen iberhaupt nicht geeignet ist, so
soll dieselbe nur zu raschem, stossfreiem Bremsen in Nothfillen
dienen, wihrend fiir gewdhnlich mit dem oberen Kolbenschieber,
ohne Hilfsschieber s (Fig. 6, Taf. II), gefahren wird.

Ueber die Beschaffenheit der Leitung und die Erzeugung
des Stromes enthiilt unsere Quelle keine Angaben.

Die neue Westinghouse-Bremse ist hiernach von etwa ein-
tretenden Storungen der elektrischen Vorrichtungen ziemlich
unabhiingig und ldsst sowohl aus diesem Grunde, als auch in
Folge Verminderung der Anzahl der elektrisch betriebenen Aus-
l6sungen eine grossere Dauerbaftigkeit und Zuverlissigkeit er-
warten, als diejenige von Carpenter, steht aber beziiglich
der Vermeidung der Stosse und der beliebigen und néthigen-
falls dauernden Einstellbarkeit der Bremskraft erheblich hinter
jener zuriick; namentlich erscheint dieselbe fiir das Herabfahren
auf hiufig wechselndem Gefiille mit annéihernd gleichmiifsiger Ge-
schwindigkeit noch wenig geeignet.

An den Triebradbremsen der Locomotiven hat Herr Westing-

nur



house eine sehr sinnreiche Vorrichtung angebracht, welche in
Fig. 8, Taf. II, dargestellt ist: der Luftzutritt zum Brems-
cylinder wird durch ein Ventil geregelt, das durch einen Winkel-
hebel, an welchem . einer der Bremsschuhe hingt, geschlossen
wird, sobald die Bremskraft ihr volles Mafls erreicht hat.

Zu bemerken ist bei dieser Gelegenheit, dass auch die
auf den Elsass-Lothringischen Reichshahnen, der Badischen Staats-
bahn und bei der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Hannover
versuchsweise ausgefiihrte Luftdruckbremse von Schleifer an
den Wagen Auslass-Ventile hatte,*) welche sich bei einer be-
stimmten Druckabnahme in der Hauptleitung in rascher Auf-
einanderfolge offneten und die Luft aus der Hauptleitung und
vor den Bremskolben ausblasen liessen. Es scheint daher, dass
eine Verbesserung der Luftdruckbremsen ohne DBeihiilfe elektri-
scher Auslosang nur auf diesem Wege, d. h. durch Anwendung
von Ventilen, welche bei einer gewissen Druckabnahme die
Luft aus der Hauptleitung auslassen und sich dadurch gegen-
seitig in kiirzester Zeit in Thitigkeit bringen, moglich ist.
Dabei wird eine zweite Aufgabe sein, die auch bei der Schleifer-
Bremse beobachteten heftigen Stosse im hinteren Zugtheile zu
mildern.

Die elektrische und Luftsauge-Bremse von Eames.

Diese Bremse unterscheidet sich von den auf europiischen
Bahnen angewandten selbstthiitigen Luftsaugebremsen von San-
ders, Hardy und Korting wesentlich dadurch, dass eine
Luftleere im Bremstopfe u. s. w. erst dann hervorgebracht
wird, wenn gebremst werden soll, wiihrend bei jenen die Brems-
kraft durch Zulassen von Luft auf einer Seite des vorher ent-
leerten Bremstopfes hervorgerufen wird. Die Bremstopfe der
FEames-Bremse bediirfen daher keiner Stopfbiichsen u. s. w.,
sondern nur einer einfachen Biegeplatte, haben dagegen ein
Ventil, welches bei Verminderung der Luftleere in der Haupt-
leitung die Luft hinter der Biegeplatte in den entleerten Hiilfs-
behilter entweichen lisst. Es ist gewissermalsen eine Westing-
house-Bremse in Luftleere. Die Luftleere in der Hauptleitung
und den Hilfsbehiltern wird auf der Locomotive durch einen
Doppel - Dampfstrahlsauger hervorgebracht, von welchem der
kleinere zum Unterhalten der Luftleere, der grissere zum Ent-
leeren der Leitung, also zum Ldsen der Bremse dient.

Jeder Wagen ist ausser der Hauptleitung mit 2 wagerecht
liegenden Bremstopfen, deren jeder ein Truckgestell bremst,
einem Anlass-Ventile und einem Hilfs-Luftleere-Behilter ver-
sehen. Die Biegescheiben oder Kolben der ersteren greifen am
Arme B eines — im Gegensatze zu der Darstellung Fig. 9,
Taf. II, thatsichlich wie der Bremstopf wagerecht liegenden
— schwingenden Winkelhebels AB an, dessen anderer Arm A
mit dem Bremsgestinge verbunden ist; hierdurch wird bei an-
gelegten Bremsklotzen eine stirkere Uebersetzung bezw. bei
bestimmtem Hube der Biegescheibe ein vermehrter Abstand der
Klstze von den Ridern bei geloster Bremse erzielt. Die Vor-
richtung hat im Uebrigen den Nachtheil, dass die jeweilige
Uebersetzung mit der Abnutzung der Bremsklotze zunimmt,
also verdnderlich ist.

*) Siehe ,Organ 1887, Seite 110 und 135.

Das Anlass-Ventil ist in Fig., 10, Taf. II, dargestellt; das-
selbe ist abgesehen von dev elektrischen Auslosung im Wesent-
lichen so geblieben, wie es bereits im »Organe« 1887, S. 84
und Fig. 15 und 16 auf Taf. VII beschrieben und dargestellt
wurde. Die Leitung B (frither S genannt) fiihrt zu den Brems-
topfen, C (friiher W genannt) zur Hauptleitung und der Raum
zwischen den Biegescheiben (frither R) ist mit dem Hiilfsbehélter
verbunden (die frither J genannte Verbindungsleitung schliesst
an die vordere weggeschnittene Hilfte der Fig. 10, Taf. II,
an), sodass beide bei geloster Bremse durch C und D leer gesaugt
sind; hierbei wird auch der Raum ausserhalb F geleert, indem
die Luft auf dem Wege von der Einmindung von C durch die
Bohrung W (punktirt), das bei gesunkenem Magnetanker Z
durch Stange ST geoffnete Hebel-Ventil V, den Raum F‘ unter
dem Magnetgehiuse und die Leitung F* und E abgesogen wird.
Da Ventil L durch den von O aus aussen auf die kleinere
Biegescheibe N wirkenden Druck der Aussenluft und die Hebel-
vorrichtung gegen seine obere Oeffnung gedriickt ist, so steht
der Raum iiber Biegeplatte H durch G mit der Luftleere in
Verbindung, H bleibt durch den idusseren Luftdruck von J aus
gehoben und dieser hat durch J, P, B Zutritt hinter die Biege-
scheiben (Kolben) der Bremstipfe, welche also unbelastet sind.
Wird nun die Luftleere in der Hauptleitung und C gemindert,
so schliesst ein die Leitung C von der Einstromung D trennen-
des — in Fig. 10, Taf. II, nicht gezeichnetes — Riickschlag-
Ventil diese Verbindung, wihrend der Uebertritt der einstromen-
den Luft in den Raum ausserhalb F auf dem Wege C, W, V,
F‘, F, E moglich bleibt. Der hinter F somit gesteigerte
Druck bewirkt ein entsprechendes Verschieben beider Biege-
scheiben nach links, wodurch zunfichst L herabfillt, H durch
GK dusseren Luftdruck erhilt und geschlossen, endlich M an-
gehoben und so lange durch B Luft aus den Bremstopfen hinter
den Biegescheiben fort- und in den Raum NF, sowie den Hiilfs-
behilter gelassen wird, bis der Druck daselbst und auf die
Biegescheiben N und F so gross geworden, dass sich die letz-
teren wieder nach rechts bewegen und Ventil M zufillt. Wird
in C die Luftleere wieder verstirkt, so wird in Folge weiterer
Bewegung von N und F nach rechts L. angehoben, wodurch
H in Folge der dariiber eintretenden Luftleere gehoben und
durch J, P, B wieder Luft in die Bremstopfe gelassen wird, deren
Biegescheiben entlastend. Durch Minderung und Verstdrkung
der Luftleere in der Hauptleitung kann demnach die Bremse
mit beliebig ermiifsigter Kraft angestellt und wieder geldst wer-
den: bei Storungen der Hauptleitung wirkt dieselbe selbstthitig.

Zugleich kann die Bremse aber auch mittels des Elektro-
magneten Y gehandhabt werden. Sobald derselbe seinen Anker
Z anzieht, wird die Stange S gehoben; dieselbe schliesst oben
die Einstromung x in das Gehiuse ab und o6ffnet mittels Stange T
das Ventil A, den Zugang zu F’, und weiter die Verbindung
F nach E, durch welche der ganze Luftinhalt des Gehiuses R
hinter die Biegeplatte F stromt, worauf die Bremsen in der be-
schriebenen Weise in Thitigkeit treten. Da gleichzeitig das
bei Hebung von ST niedergesunkene Ventil V die Verbindung W
nach der Saugleitung C abschliesst, so kann die Luftleere inner-
halb der Biegeplatten und im Hilfsbehilter, also auch in den
Bremstopfen, dauernd erhalten werden. Hort der Strom im



“Magneten Y auf, so fillt der Anker ab, die Stange S offnet
oben x und schliesst unten die Verliindung nach F“ durch T und A
ab, driickt auch Ventil V auf, wodurch die Luft hinter F, wie
beschrieben, ausgesaugt und die Bremse gelost wird. Eine
kurze Unterbrechung des Stromes geniigt angeblich zum Fiillen des
Gehiuses R, bringt aber noch kein erhebliches Aussaugen hinter
der Biegescheibe F hervor, so dass also durch wiederholte kurze
Unterbrechungen mehrere Fillungen aus dem Gehiiuse R durch
A, ¥, F und E hinter die Platte F gelangen konnen, wo-
durch die Bremswirkung nach Belieben verstirkt werden kann.

Die Anordnung ist noch so vervollstindigt, dass, wenn die
Bremsen mittels Einlassen von Luft angezogen sind, eine weitere
Entleerung des Raumes zwischen N und F, sowie des Hiilfs-
behilters mittels Absaugen durch C moglich ist, ohne die Bremse
zu loésen., Man braucht zu diesem Zwecke nur den Anker Z
mittels des Elektromagneten anzuheben, also V zu schliessen:
hiermit ist der Raum ausserhalb F, die Leitung EF* und der
Raum F“ von der Leitung W und somit von der Saugleitung
abgetrennt, und weiteres Absaugen kann keine Pressungsver-
minderung ausserhalb F zur Folge haben. Um aber zu verhiiten,
dass die entstehende Veriinderung des Druckunterschiedes auf bei-
den Seiten von F die Stellung der Hebel und des Ventiles M
dndert und so die Bremskraft beeinflusst, ist noch die I™|formige
Verbindung J von dem Raume zwischen N und F nach der Kam-
mer F‘angebracht, deren kiirzerer lothrechter Zweig ein Gewichts-
ventil U enthilt. Das Gewicht von U ist so bemessen, dass es
beim Ansaugen der Luft durch J aus der Kammer F‘ nach dem
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Raume zwischen N und F erst dann gehoben wird, wenn die
Leere in letzterem um 17 Quecksilber stirker ist als in F.
Wiirde U in J nicht angebracht, so wiirde sich durch E, F*.
F’ J der Druck rechts und links von F ausgleichen und somit
die Bremse gelost werden. Der Ueberdruck von 1‘ Queck-
silber aussen von F geniigt zum Festhalten der Bremsen. Man
kann unter Zuhiilfenahme des Elektromagneten somit die Brems-
kraft bei angezogener DBremse durch das Absaugen aus der
Hauptleitung verstirken bezw. erneuern, welches ohne Benutzung
des Magneten die Losung der Bremse zur Folge hat.

Der elektrische Strom wird auf der Maschine durch eine
kleine Dynamomaschine erzeugt, iiber die Leitung enthilt unsere
Quelle keine Angabe.

Die Anordnung dieser Bremse ist hiernach keineswegs ein-
fach und die Wirkung von dem richtigen Zusammenarbeiten
einer grossen Zahl sehr empfindlicher Theile abhiingig. Beziig-
lich der Zuverliissigkeit der letzteren und der elektrischen Ver-
bindung gilt das bei Besprechung der Carpenter-Bremse Gesagte
auch hier. Dem Vortheile des einfachen Stromkreises steht
der Nachtheil des griosseren Strom-Verbrauches gegeniiber, wel-
cher daher auch nicht, wie bei Carpenter, durch Speicher-
Batterie, sondern durch eine kleine Dynamomaschine auf der
Maschine geliefert wird.

Die bei den Versuchen mit den beschriebenen Bremsen
erzielten Ergebnisse beabsichtigen wir in einem folgenden Auf-
satze vorzufiihren. N

(Schluss folgt.)

Verbesserte Vorrichtung zum Nachrunden und Abdrehen einseitig abgenutzter Kurbelzapfen
an Locomotivridern.

Von Th. Urquhart, Ober-Maschinen-Ingenieur der Griasi-Tzaritziner Eisenbahn zu Borisoglebsk.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 11—16 aunf Taf. IL)

Die vom Verfasser entworfene Vorrichtung wird von einer
winkelformig gegossenen Platte getragen, deren Untertheil an
die gedrehte Radnabe geschraubt wird, wihrend der vorsprin-
gende Winkelschenkel den Sitz fiir einen Support abgiebt. In
diesem befindet sich ein ringférmiger Kopf mit aufgesetztem
Zahnrade und dem Messer, welcher mittels Riemenscheibe,
Schnecke und Schneckenrad in drehende, durch eine Sehrauben-
spindel {in fortschreitende Bewegung versetzt wird.

Um die Vorrichtung anzubringeu, hat man die bewegliche
Kornerspitze genau nach dem verlangten Abstande in ihrer
Nuthe festzuschrauben, indem man sie in den vorhandenen
Kornerschlag der Achse einsetzt, wihrend der Messerkopf genau
nach dem der Abnutzung nicht unterworfenen Bunde des Kurbel-
zapfens einzustellen ist; nun befestigt man die ganze Tragplatte
mittels einiger Schraubenbolzen, welche zwischen den Speichen
des Rades hindurchgehen.

Die Vorkehrung verdankt ihre Entstehung dem Umstande,

dass an den 143 Locomotiven, von denen 60 Achtkuppeler sind,
alle Kurbelzapfen unrund gelaufen waren, auch die stihlernen;
die Folge war, dass man die Lager der Pleuel- und Kuppel-
stangen nicht genau anpassen und fest anziehen konnte, was
dann wieder einen sehr unruhigen Lauf der Maschinen be-
dingte. In den Fillen, wo man die Lager der Gestalt der
Kurbelzapfen anschmiegte, liefen sie warm und es kamen Briiche
der Stangen vor; wurden dann die Lager gelockert, so brachen
in Folge der Stosse mehrfach die Kurbelzapfen. v

Die in Fig. 11—186, Taf. II, dargestellte Vorrichtung wurde
in der Hauptwerkstitte zu Borisoglebsk hergestellt und hat sich
bei hiufiger Verwendung durchaus bewiihrt. Die mit derselben
nachgerichteten Kurbeln arbeiten vollstindig wie neue, die er-
zielte Aussenfliche ist geniigend glatt, um jede Nacharbeit un-
nothig erscheinen zu lassen.

Borisoglebsk, im August 1887.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXV. Band.

1. Heft 1888.
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Einheitliche Weichen der Preussischen Staats-Eisenbahnen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—8 auf Taf. III und Fig. 1—9 auf Taf. IV.)

Wenn es fir die Fortbildung und allmihlige Verbesserung
des Oberbaues und insbesondere auch der Weichen auf den
deutschen Eisenbalnen forderlich gewesen ist, dass eine grossere
Zahl von Eisenbaln-Verwaltungen darin freie Hand hatte und
selbstiindig die gemachten Erfahrungen benutzen konnte, so er-
gab sich fir die Preussischen Staatseisenbahnen, nachdem das
Netz derselben durch Ankauf der meisten Preussischen Privat-
bahnen erweitert war und hiernach die Directionsbezirke ander-
weit abgegrenzt werden mussten, die Nothwendigkeit, »einheit-
liche Anordnungen fiir die Weichen der Preussi-
schen Staatseisenbahnen « festzustellen, um so mehr, als
bis dahin nicht allein fast auf jeder der erworbenen Privatbahnen,
sondern auch in den meisten der ilteren Preussischen Directions-
Bezirken eigenartige Weichen-Anordnungen bestanden, welche
sich aus den verschiedenen Oberbau-Anordnungen und Schienen-
querschnitten*) nach und nach entwickelt hatten.

Wenn von dem Ministerium der offentlichen Arbeiten in
Berlin auch allgemein anzuwendende Oberbauten nicht vorge-
schrieben wurden, um fiir die in fortdauernder Entwickelung und
Ausbildung begriffenen, namentlich eisernen Oberbau-Anord-
nungen freieren Spielraum zu gestatten, so wurden doch zwei
sogenannte Normal-Schienenquerschnitte fiir Querschwellen-Ober-
bau, der eine fir Hauptbahnen und der andere fir Bahnen
untergeordneter Bedeutung festgestellt, an welche sich die
»einheitlichen Anordnungen fiir die Weichen « an-
schliessen sollten.

Die Vorarbeiten fir diese »einheitlichen Anordnungen<« der
Weichen fiir die Hauptbahnen haben mehrere Jahre in Anspruch
genommen, indem die Koniglichen Eisenbahn-Directionen theils
wiederholt gutachtliche Berichte erstatten mussten, theils durch
Beauftragte in Conferenzen unter sich oder unter Leitung von
Commissarien des Herrn Ministers der offentlichen Arbeiten zu-
sammentraten und so die der Anordnung zu Grunde zu legenden
Grundsiitze in Berathung zogen. — Die Bearbeitung der Weichen
im Einzelnen ist darauf unter Leitung des Herrn Regierungs-
und Baurathes Riippell in dem Bureau der Konigl. Eisenbahn-
Direction (linksrheinisch) zu Koln geschehen und diesem Herrn
gebiithrt unstreitig das grosse Verdienst der erfolgreichen um-
sichtigen Beendigung der wichtigen und grossen Arbeit.

Bei derselben ist man weniger bemiiht gewesen, etwas Neues
zu suchen, .als vielmehr das durch Erfahrung als das Beste Er-
kannte zu wiihlen und die von den vorhandenen Einzellosungen
als am bewihrtesten befundenen fiir die einheitliche Weichen-
Anordnung zu bestimmen. Der Werth dieser Normalien fiir
Weichen liegt daher vorzugsweise in ihrer Einheitlichkeit fiir
einen grossen Bezirk, sowie darin, dass nur durch Erfahrung
bewihrte Bauweisen Aufnahme gefunden haben.

*) Auf den jetzigen Konigl. Preussischen Staatseisenbahnen liegen
Schienen von iiber 150 verschiedenen Schienenquerschnitten in den
Gleisen.

Benennungen.

Neben der grossen Verschiedenheit in der Anordnung der
Weichen bestand auch eine sehr abweichende Benennung der
einzelnen Theile derselben, welche in den 11 Directions-Bezilrken
der Preussischen Staatsbahnen nicht beibehalten werden konnte.
Es wurden daher zuniichst folgende einheitliche Benen-
nungen der Weichen und der einzelnen Theile derselben fest-
gestellt, welche in den folgenden Mittheilungen beibehalten werden
sollen und welche, wie wir glauben, wahrscheinlich nach und
nach eine noch mehr verbreitete Anwendung finden dirften.

a. Die einfache Weiche besteht aus einer Zungenvor-
richtung, einem Herzstiicke und den zwischen heiden belegenen
Gleisen, sie umfasst mithin alle Einzeltheile des Oberbaues, welche
zwischen dem vor der Zungenspitze liegenden Gleisstosse und
den Gleisstossen hinter dem Herzstiicke liegen.

b. Zungenvorrichtung heisst derjenige Theil der Weiche,
welcher vom vorderen Stosse der Backenschienen bis zum Ende
der Backenschienen bezw. der Zungen reicht. Sie besteht im
Wesentlichen aus zwei Backenschienen, zwei Weichen-
zungen, zwei Weichenplatten mit Drehstithlen, sowie
der die beiden Zungen bezw. Platten verbindenden Stange.

c. Herzstiick heisst das eigenartig geformte Stiick an
der Durchschneidungsstelle zweier sich kreuzender Schienen.

Fin einfaches Herzstiick besteht aus einer Spitze mit
zwei Fliigelschienen,ein Doppelherzstiick aus zwei Spitzen,
bei denen nur je eine Seite hefahren wird, aus der befahrenen
Knieschiene und dem nicht befahrenen Radlenker.

d. Kreuzung wird die Durchschneidung eines Gleises
durch ein anderes genannt.

Die rechiwinkelige Kreuzung besteht aus vier gleichartigen
Herzstiicken und den zwischen ihnen liegenden Schienen; die
schiefwinkelige Kreuzung besteht aus zwei cinfachen Herzstiicken,
zwei Doppelherzstiicken und den dazwischen liegenden Schienen
bezw. Gleisen ; sie umfasst alle Oberbautheile, welche sich zwischen
den hinter den beiden einfachen Herzstiicken liegenden Gleis-
stossen befinden.

e. Wird bei einer Kreuzung durch Einlegung von Zungen-
vorrichtungen und besonderen Gleisstiicken zwischen den zwei
einfachen Herzstiicken der Kreu/zung eine einseitige Verbindung
zwischen den sich kreuzenden Gleisen hergestellt, so entsteht
die einfache Kreuzungsweiche (bis jetzt hiufig ein-
fache oder auch halbe englische Weiche genannt); wird
in gleicher Weise eine zweiseitige Verbindung hergestellt, so
entsteht die doppelte Kreuzungsweiche (bis jetzt hinfig
doppelte oder auch ganze epglische Weiche genannt).

Die »Kreuzungsweiche« umfasst alle Oberbautheile, welche
sich zwischen den hinter den beiden einfachen Herzstiicken liegen-
den Gleisstossen befinden.

Die Zungenvorrichtungen fiir die doppelte Kreuzungsweiche
zeigen in den Zungenkloben bezw. in der Verbindung der Zungen



kleine Verschiedenheiten, je nachdem die acht Zungen mittels
eines Weichenbockes gemeinschaftlich oder mittels zweier
Hebel (bei Bedienung von einem Stellwerke aus) hewegt werden.

Hiernach sind zu unterscheiden: einhebelige und zwei-
hebelige doppelte Kreuzungsweichen.

f. Weichenbock heisst die zum Stellen der Zungen von
Hand dienende Vorrichtung.

g. Radlenker heissen die den Herzstiicken gegeniiber
liegenden, als Fahrschienen nicht dienenden Leitschienen, welche
die Achse wiihrend ihres Ueberganges iiber die offene Stelle des
Herzstiickes zu filhren bestimmt sind.

Allgemeine Grundsiitze.

Ehe wir auf die Einzelheiten der Weichen, deren Berech-
nung, Abmessungen u. s. w. eingehen, sollen zunichst die allge-
meinen Grundsitze folgen, welche fiir die Anordnung der
Weichen der Preussischen Staatseisenbahnen mafsgebend ge-
wesen sind.

Dies sind die nachfolgenden :

a. Es kommen auf den Hauptbahnen in der Regel nur Weichen

mit den Herzstiickneigungen 1: 10 und 1:9 zur Anwendung.

- Die Zunge des ablenkenden Gleises ist gekriimmt, diejenige
des geraden Gleises bleibt gerade. Hieraus ergiebt sich
die Nothwendigkeit, besondere Zungenvorrichtungen fiir
Rechts- und Linksweichen anzuwenden.

. Vor dem mathematischen Schnittpunkte der Herzspitze ist
eine gerade Linie von mifsiger Linge eingeschaltet.

. An der Zungenspitze ist eine Spurerweiterung von 10mm,
und in dem krummen Weichengleise eine solche von 15mm
angeordnet; im Uebrigen ist im geraden Weichengleise
sowie gegeniiber dem Herzstiicke auch im ablenkenden Gleise
eine Spurerweiterung nicht vorhanden.

. Die Spurrinne zwischen je einer Backenschiene und der
neben ihr liegenden gedffneten Zunge ist so weit, dass
ein Anfahren der Radflanschen gegen die getffnete Zunge
in der Regel ausgeschlossen ist.

. Bei allen Weichen ohne Ausnahme ist der Aufschlag der
Zungen an dem Angriffspunkte der Zugstange — der Hub
— gleich gross angenommen worden.

. Als Backenschiene der Zungenvorrichtungen ist die 134mm

hohe Preussische Schiene (Oberbau 1885) zur Anwendung

gekommen. Der Querschnitt der Zungenschiene ist hut-
formig und hat eine Hohe von 100mm,

Im Bereiche der Weichen und Kreuzungen ist von der

geneigten Stellung der Schienen Abstand genommen worden.

. Die Weichen und Kreuzungen sind auf Querschwellen ge-

lagert und so angeordnet, dass sie unveréindert auf holzernen

wie auf eisernen Querschwellen verlegt werden konnen.

Als Herzstiick ist ein nicht umwendbares Flusstahl-

herzstick von gleicher Hohe mit den Schienen (134mm)

zu verwenden, ohne dass dadurch andere Herzstiickarten

(Schienenherzstiicke u. s. w.) grundsitzlich ausgeschlossen

werden sollen.

. Der Weichenbock erhiilt ein in senkrechter Ebene umzu-
legendes Gegengewicht, doch ist die Anordnung mit einem

B
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in wagerechter Ebene umzulegenden Gegengewichte nicht
grundsiitzlich ausgeschlossen. ’

Zu vorstehenden »allgemeinen Grundsitzen« diirften
folgende Bemerkungen zu machen sein:

Zu a. Die beiden nahe bei einander liegenden Herzstiick-
Neigungen 1:10 und 1:9 sind beibehalten, weil beide auf den
Preussischen Staatsbahnen vielfach Anwendung gefunden haben
und weil somit durch die Beibehaltung der Umbau von Gleisen
und Weichen auf den Bahnhofen thunlichst vermieden werden
kann. Auch wird bei beschrinkten ortlichen Verhiltnissen *)
die Anwendung der Neigung 1:9 in besonderen Fillen eine
nicht zu vermeidende Nothwendigkeit sein.

Zu b. Die Anwendung gekriimmter Zungen ist beschlossen,
weil dabei der Ablenkungswinkel der Zunge erheblich kleiner
sein kann, als bei geraden Zungen und dadurch ein sanfteres
Befahren der Weichen erzielt wird. Die dadurch entstehende
Nothwendigkeit der Beschaffung besonderer Zungenvorrichtungen
fir Rechts- und Linksweichen, wird reichlich dadurch aufge-
wogen, dass jede Weiche erheblich kiirzer, also billiger wird.
Beispielsweise betriigt die Mehrlinge (von Zungenspitze bis Herz-
stiickspitze) einer mit geraden Zungen angeordneten Weiche
1: 10 bei gleichem Kriimmungshalbmesser (245™) = 2,30™, wobei
der Ablenkungswinkel 1° 10 (Reichsbahnen Elsass-Lothringen),
der der krummen Zunge nur 33 (Preuss. Staatsbahnen) ange-
nommen ist. Ausserdem sind die Zungenvorrichtungen mit ge-
raden Zungen nicht immer zu Kreuzungsweichen zu verwenden.
(So z. B. sind bei den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen fiir
letztere besondere Zungenvorrichtungen mit gekriimmten Zungen
angeordnet.) '

Zu c. Die Einschaltung einer geraden Linie von mifsiger
Léinge vor dem Herzstiicke ist fir die Anordnung der Weichen
erwiinscht, wenn auch nicht unbedingt nothwendig. Eine lange
gerade Linie vor dem Herzstiicke wiirde die Anwendung kleinerer
Halbmesser bedingen ohne den Gang der Rider durch das Herz-
stiick sanfter und sicherer zu machen, weil dieselben auch bei
lingerer gerader Linie in Folge der Trigheit an der Husseren
Seite der Kriimmung anlaufen.

Zu e. Der Abstand der gedffneten Zunge von der Backen-
schiene ist an keiner Stelle kleiner als 59mm, Nach den in
den » Normen fiir die Construction und Ausriistung der Eisen-
bahnen Deutschlands« vorgeschriebenen Spurweiten und Radab-
stinden wiirde ein Abstand von 51,5™® zwar geniigen; dabei
ist aber nicht nur eine genaue Innehaltung der Mafse fir die
zuldssigen Abnutzungen iiberhaupt, sondern auch eine ganz gleich-
miifsige Abnutzung der beiden Radreifen derselben Achse und
genaue Innehaltung der Spurweite ohne jede Erweiterung voraus-
gesetzt. Alles dies trifft in der That nicht zu und es sind des-
halb 59mm als Mindestmals festgehalten, um jeden seitlichen
Druck gegen die unbelastete Zunge zu verhiiten.

Zu h. Von der geneigten Stellung der Schienen ist
innerhalb der Weichen Abstand genommen, weil die senk-
rechte Stellung eine erhebliche Vereinfachung der Ausbildung,
insbesondere bei der Anwendung von eisernen Querschwellen

*) Bei dem Umbau des Central-Bahnhofes Koln liegt z. B. eine
solche Nothwendigkeit vor.
9%



gestattet und eine geneigte Stellung der Schienen in den Weichen
nach den nefieren Erfahrungen nicht fiir nothwendig gehalten wird.

Zu k. Als Herzstiicke sollen in erstef Linie nicht um-
wendbare Flusstahlherzstiicke verwendet werden, welche gleiche
Hohe mit den Schienen (134™™) haben. Die bis jetzt auf den
Preussischen Staatsbahnen vielfach angewendetn umwendbaren
Flusstahlherzstiicke erfordern, wenn man am Stosse eine kriiftige
Lasche anwenden will, eine grossere Hohe als die Schienen,
was bei Lagerung der Herzsticke auf eisernen Querschwellen
+u umstindlichen Einzelanordnungen fiithrt, Ein nicht um-
wendbares Herzstiick bedarf einer grisseren Hohe und auch
einer durchgehenden Unterlage-Blechplatte nicht, da das Herz-
stiick aus einem Stiicke gegossen mit der Unterfliiche unmittel-
bar auf den eisernen Querschwellen aufliegt. Bei der Anwendung
holzerner Querschwellen werden zur Gewinnung grosserer Auf-
lageflichen auf jeder Schwelle schweisseiserne Unterlagsplatten
angewendet.

Zu den ibrigen allgememen Grundsiitzen duxften Erliute-
rungen nicht zu machen sein.

Es mag nur noch hinzugefiigt werden, dass zu allen Weichen
von derselben Herzstiickneigung, also zu Kreuzungsweichen u. s. w.
die Zungenvorrichtung der einfachen Weiche verwendet wird,
dass nur fiir die doppelten Kreuzungsweichen eine geringfiigige
Aenderung in der Anordnung der Zungenkloben behufs Angriff
der Zug- bezw. der Verbindungsstangen erforderlich wird, welche
Aenderung an jeder einfachen Zungenvorrichtung leicht zu be-
werkstelligen ist.

Musterzeichnungen.

Unter Zugrundelegung der vorstehend dargelegten allge-
meinen Grundsitze sind fiir die Preussischen Staatseisenbahnen bis
jetzt in 42 Blittern die Musterzeichnungen zu folgenden Anord-
nungen herausgegeben:

Einfache Weiche 1: 10.
. Einfache Weiche 1:9.

Kreuzung 1: 10.

B

C.

D. Einfache Kreuzungsweiche 1 : 10.
E. Doppelte Kreuzungsweiche 1: 10.
F. Kreuzung 1:9.

G. Einfache Kreuzungsweiche 1:9.
H. Doppelte Kreuzungsweiche 1:9.
J. Der Weichenbock.

Sonstige Einzeltheile.

Von diesen Musterzeichnungen konnen wir selbstverstind-
lich im »Organe« nur einzelne unseren Lesern mittheilen, wir
haben dazu die nach unserem Dafiirhalten wichtigsten ausge-
wihlt und zwar zunidichst die »einfache Weiche« mit dem
dazu gehorenden Herzstiicke 1:10. Dieselbe ist auf den
Tafeln III und IV dargestellt; wir werden jedoch neben den
Haupt-Abmessungen derselben im Texte auch diejenigen
der einfachen Weiche 1: 9 mittheilen.

Haupt-Abmessungen der einfachen Weichen.

Die Haupt-Abmessungen der einfachen Weichen und deren
wichtigste Einzelheiten sind folgende:

ot

~1

10.

11.

13.

14.
15.

16.
17.

18.

19.

21.

Fiir die Weiche

Die Zungenvorrichtung.

A. 1:10
mm
Linge der Backenschienen 7000
Der Querschnitt der Backenschienen ist
gleich dem der preussischen Schienen mit
134 mm Hohe (Oberbau 18853).
Lange der Zungen . . 5800
r Querschnitt der Aungenschlenen ist
hutfoumg und hat eine Hohe von . 100
eine Kopfbreite von . . . . . . . 58
eine Fusshreite von . . 114
Entfernung des vorderen Sclnenenstosses der
Backenschienen von der Zungenspitze 500
Jede Hiilfte eincr Zungenvorrichtung liegt ‘
auf einer Blechplatte, deren Stirke betriigt 13
Die Zungenspitze ragt iiber die Blechplatte
hinweg um . .o .. 562
Die Anlage der meen an den Backen-
schienen ist geradlinig.
Behufs Verstirkung der Zungenspitze ist
der Kopf der Backenschiene abgeschrigt.
Die Zunge des ablenkenden Gleises ist ge-
krimmt nach einem Kreisbogen mit dem m
Halbmesser von . . . e 245
Anschlagwinkel der Zungenspltze gegen die
Backenschiene .o Coe 33’
Lichte Weite der Spurrinne zw1schen der
Backenschiene und der Zunge am Zungen- mm
bei der krammen Zunge 65
drehpunkte{ .
bei der geraden Zunge 81
Gesammte Ablenkung der gekrﬁmmten
Zunge am Drehpunkte . 123
Spurerweiterung 1,25™ vor der Lungenspltze 0

Spurerweiterung am vorderen Stosse der
Backenschienen . . . e e e 6
Spurerweiterung an der Zungenspltze . 10
Spurerweiterung an dem Punkte, wo sich
der Kopf der Zunge von der Backenschiene

trennt, [ im geraden Gleise . . . . . 0
| im Weichengleise 15
Spurerweiterung am ( im geraden Gleise . 0
Zungendrehpunkte { im Weichengleise . 15
Die Zungenwurzel-Befestigung ist nussformig
(sogen. Elberfelder Bauart); andere Wurzel-
befestigungen sind nicht grundsitzlich aus-
geschlossen.
Der Hub der Weichenzugstange betrigt .- 140
B. Das einfache Herzstiick.
Das Herzstiick ist in Flusstahl in einem
Stiicke gegossen, nicht umwendbar,
und hat:
eine Hohe von N 134
eine Linge von Stoss zu Stoss von 2250
eine Linge von der mathematischen
Spitze bis zum hinteren Stosse der-
selben von . 1460

mit Herzstiick

1:9
mm

6200

5000
100

58
114

190

40’

15

—
[ )

140

134
2200

1460
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31.

Die Spitze des Herzstiickes ist bei wage-
rechter Fiihrung der Laufkante der Fliigel-
schienen, entsprechend der Form der neuen
Radreifen, erniedrigt um . .
Bei holzerner Unterschwellung smd unter
dem Heruzstiicke und den gegentiberliegenden
Schienen mit Radlenkern auf jeder Schwelle
Unterlagsplatten anzuwenden.

Die Stosse des Herzstiickes sind unter-
schwellt und verlascht.

Zwischen den Anschlusschienen, sowie den
Radlenkern und den neben denselben lie-
genden Fahrschienen sind passende Guss-
stiicke einzulegen.

Weite der Spurrinnen neben der Spitze
und am Knie

Entfernung der Fahrkante des Herzstiickes
von den gegeniiberliegenden Leitkanten der
neuen Radlenker (gemessen 14™™ unter
Schlenenoherkante) .
Dieselbe soll bei der zulissig grossten Ab-
nutzung der Radlenker nicht weniger be-
tragen als - .

Linge der Radlenker .

Der mittlere Theil des Radlenkers llegt
auf eine Lénge von

der fiihrungslosen Stelle des Herzstuckes
gegeniiber und gleichlaufend mit der neben-
liegenden Fahrschiene. An den Enden
dieses mittleren Theiles
ist der Radlenker so ge-
knickt, dass die Leitkante
auf weitere 1™ Entfernung
um 11™® yon der Geraden
unter Erweiterung der
Spurrinne auf . . .
abweicht. Durch noch-
maligen Knick an diesen
Stellen werden die Enden
des Radlenkers so abge-
bogen, dass die Leitkanten
am Ende einen Abstand
von der Fahrschiene haben
von

mm
52 52

mm

75 75
Bemerkung: Bei etwaiger anderer
Bauart des Herzstiickes sind die Vorschriften
in No. 21 und 24 nicht bindend.

C.

Linge der Geraden vor der
tischen Herzspitze . . .
Die Spurerweiterung im krummen Glelse
betragt . .

Allgemeines,

mathema-

Fiir die Weiche
mit Herzstiick

Fiir die Weiche
mit Herzsiick

1:10  1:9 | Yo 110 1:9
mm mm mm mm
33. Die Spurerweiterung im krummen Gleise

verlduft nach dem Herzsticke und betrigt
bei diesem wie im geraden Gleise iiberhaupt 0 0
4,5 4,5 | 34. Der Halbmesser der Krimmung im ab-
lenkenden Gleise zwischen 'Zunge und Herz- m m
stiick betrigt . . . . .o 245 190
35. Entfernung von der Spltze der geraden
Zunge bis zur mathematischen Herzspitze . 24,331 21,343
36. Entfernung vom vorderen Stosse der Backen-
schienen bis zum Mittelpunkte der Weiche 10,448 8,891
37. Entfernung vom Mittelpunkte bis zur Herz-
spitze (mathematischer Schnittpunkt) . 14,386 12,955
38. Entfernung vom Mittelpunkte bis zum hin-
teren Stosse der hinteren Anschlusschienen 19,571 18,028
: 39. Ganze Baulinge der Weichen — vom vor-
49 49 deren Stosse der Backenschienen bis zum
Gleisstosse hinter dem Herzsticke (hinter
den Anschlusschienen) . 30,019 26,919
Wenn die vorstehenden Haupt-Abmessungen der einfachen
1394 1894 | Weichen, welche thells auf den durch die Erfahrungen an bis-
herigen Weichenformen als zweckmilsig erwiesenen Annahmen,
theils auf Berechnungen beruhen, auch vollstindig ausreichen
1390 1390 | diirften, um die Weichen entwickeln zu konnen, werden manche
3500 3500 | Leser doch auch wiinschen, die Berechnungen kennen zu lernen,
aus denen die Abmessungen hervorgegangen sind; wir wollen
1000 1000 | daher im Nachstehenden diese Berechnungen fiir die einfache
Weiche 1:10 mittheilen, indem wir dabei auf die beigedruckten
Fig. 1 bis 4 Bezug nehmen.
Fig. 1
R R S ! |
H ! ! "
g P
o |
i o K.
Tis ]
¥ j
g j
R |
g IE é s, s"Anflng der Batkensphxk:m}!.
DS kK Zungenspitzen. !
R /.
: %E :,’“"
Berechnung der einfachen Weiche 1:10.
Annahmen:
1) Der Kreuzungswinkel o = 5°42'38,1335"".
92) Der Halbmesser r der Fahrkante der fusseren Schiene des
mm mm krummen Stranges = 245,0™.
2315 9588 | 3) Der Anschlagswinkel der Zungenspitze gegen die Backen-
schiene = ¢ = 83".
15 15 | 4) Die Spurerweiterung im krummen Strange = 0,015 ™,
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5) Der Ueberstand der Backenschiene iiber die Zungenspitze —
sk = 0,50™.
6) Die ganze Linge der Zunge = 5,8™,

a. Aeusserer geraderund dusserer krummer Strang.

s bezeichnet das Ende der Backenschiene,

k und k' das Ende der Zungenspitzen,

1 den Anfang des Kreisbogens, wobei 1t winkelrecht zur
Gleisachse steht. — Hiernach ist

ak=r.sing . 2,35180m
al:r(l—cosqz) 0,01129™m
arclk = 18() .r.q° 2,35183™
arcle — TR «® 24,41882m
arc.ke=1e — lk 22,06699m
ge=r.sina 24,3784 1m
ql=r.(1 —cose) . 1,21589m
e''e=1,435 — ql +al 0,23040m
eg— :’inz 2,31549m
e g=10.¢"¢ . e 2,30400™
Linge ki =qe — ak e’” ¢ se . 24,33061m

» ski=ki+ 0,500 24,83061™

» keg=oarc.ke 4 eg 24,38248m

» skeg=keg + 0,500 24,88248m

b. Innerer gerader und innerer krummer Strang.
Annahmen:
k'k' == 0,010 = Spurerweiterung an der Spitze (Hauptabmes-

sung 16);
xx‘ == 0,058 == Zungenkopfbreite (Hauptabmessung 4).

a'l'’=0,015 —al . 0,00371m
Iy = 245,0 — 1,435 — 0,015 243,5500 m
'l =0,058 —a’l . 0,05429m
' =V —(r,— I 1')2 5,14206m
k'x=1"x—ak . 2,79026m
Gemils den Hauptabmessungen 14, 5 und 15 sind An-
nahmen: vk! = 1,250m
vs' = 0,750™
s's' = 0,006™
k" x' =V/(k' x)2 4 (0,058 — 0,006)2 . 2,79067®
s“ k" = Yo, 5002 -+ (0,010 —0,006)2 . ~0,50002m
sinl” tx' = l”
S
<1 tx' = 1°12'35,180"
e'y=1Y(r;+0,015)2—r2. 2,70310m
e'y
tgo=—
o= 3§’ 9,183"
IxXty = a-——{l“t‘,x —0=123%51'53,7705"
arc.x' y=m.r,.4x’ty° 16,42887™
Linge k' x'y e g 24,23813m
» s'k''x'ye'g 24,73815™

c. Gebogene Zunge (Fig. 2).
d Drehpunkt, ¢ Zungenende.
Fig. 2

S

k
T
a} '
i
1
!
i
i
i
|
i
!
i

5,75500™

arc kd = 5,800 — 0,045 i

180 k
B—¢) =< ktd®=——.— 1,34587°
<< (B—¢)=1°20'45,118"
<L B=1°53'45,118"
dd'=r.(1—cosf)—al 0,12282m™
ad’=r.sinp N 8,10535™
kd'=«ad'—ak 5,75356™
kv="VY({ 4+ o0, 058)2——at2—ak 3,47524™

d. Zungenausschlag (Fig. 3).
Fig. 3.

Die Entfernung der Zugstangenmitte von der Zungen-

spitze . . 0,470
Der Ausschlag an der Zugstange e 0,140™
5,755 . 0,140
_— 5245m
Der Ausschlag an der Zungenspitze 5,755— 0,470 0,1 5
d‘d"” =0,15245 — 0,12282 e 0,02963m
K= 2.r.sinb =% _ 5,75487m
sin § -——dl a- ?
T kd
< 0=0°17'41,854"
%9"4-6:40'22 559 4 17'41,854" =58'4,413"
x'x”=r<1 cos( +6)> 0,03496m
kx“=r.sin<‘3 ‘”+5) Ce 4,13857m
XX’ = 0,15245 —0,03496 . 0,11749m

Die kleinste Spurrinne bei gedffneter Zunge ist demnach:
0,11749 — 0,058 = 0,05949m,

Der Abstand der kleinsten Spurrinne vom Drehpunkte :
5,755 — 4,13857 = 1,61643.

e. Gerade Zunge (Fig. 4).
Fig. 4.




KXo o v e e e 2,79026%
k" x' = Vk' x4 0,048? . 2,79067™
k' x =Vk'x2 40,0102 . . 2,79028m
a'k' 4+ k'd" = 2,35180 4+ 5,755 . 8,10680m
dr e =al 41— YT — (@ a’)? . 0,13867m

Weichen mit holzernen Querschwellen.

Zu der auf den Tafeln IIT und IV dargestellten einfachen
Weiche 1:10 haben wir eine solche mit eisernen Quer-
schwellen gewiihlt, weil diese die ausfithrlichste Behandlung der
Einzelheiten erfordert und wegen ihrer unveriinderlichen Lage
und Spurweite vor den Weichen mit hdlzernen Querschwellen
immer mehr vorgezogen werden diirfte, namentlich von den-
jenigen Verwaltungen, welche auch den einfachen Oberbau mit
eisernen Querschwellen herstellen. '

Die Weichen mit holzernen Querschwellen stimmen in
der Anordnung mit der auf Tafel III und IV dargestellten
‘Weiche iiberein, indem nur anstatt der eisernen hilzerne
Querschwellen angewendet werden. Dieselben sind in der Regel
aus getrinktem Eichenholze, 26 cm breit, 16 cm hoch und fast
scharfkantig hergestellt. Ihre Linge unter der Zungenvorrich-
tung ist 2,5 und 2,6™, dieselbe wiichst bis zum Herzstiicke
auf 3,8 bis 4,0™ und erreicht am niichsten Stosse hinter dem
Herzstiicke ihre grosste Linge von 4,4™, von welchem Punkte
an dann unter den beiden Schienenstringen getrennte einfache
Schwellen von 2,5™ Linge verlegt werden.
Herzstiicke werden auf jeder Schwelle durch schweisseiserne
Unterlagsplatten unterstiitzt, um die Auflagerfliche zu vergrossern
und die Spurweite mebr zu sichern. Die Befestigung der Weichen-

Die Schienen und .
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theile auf den holzernen Querschwellen geschieht durch Holz-
schrauben mit breitrindrigen Kopfen.

Weichen der Nebenbahnen. .

Auf den Nebenbahnen kommen in der Regel édltere aus-
gewechselte Schienen und Weichen der Hauptbahnen zur Ver-
wendung, welche dort durch neues Material ersetzt werden.
Wenn auf den Nebenbahnen besondere sogenannte Nebenbahn-
schienen zur Anwendung kommen, so sollen auch besondere
hierzu passende Weichen angewendet werden, welche in der
geometrischen Anordnung genau gleich den Hauptbahn-Weichen
1:9 sind. Bis zur Fertigstellung der Muster fiir diese zu den
niedrigen Nebenbahnschienen passenden Weichen sollen auf den
Bahnhofen der Nebenbahnen in der Regel Weichen und Schienen
der Hauptbahnen verwendet werden, die Verwendung der
schwiicheren Nebenbahn-Schienen aber auf die freie Strecke der
Bahn beschriinkt bleiben.

Lehren.

Von den bei Herstellung der Weichen in Frage kommen-
den Lehren zu den Querschnitten der wesentlichsten einzelnen
Theile, fir die Lochung der Weichenplatten und der eisernen
Schwellen u. s. w. werden zur Sicherung der Uebereinstimmung
in den Einzelnheiten bei der mechanischen Ausfiihrung die Ur-
lehren bei der Konigl. Eisenbahn-Direction (linksrheinischen)
zu Koln aufbewahrt; von derselben werden Gebrauchslehren ge-
fertigt. Im Bedarfsfalle haben die ubrigen Koniglichen Eisen-
bahn-Directionen Gebrauchslehren von der Konigl. Iisenbahn-
direction (linksrheinischen) zu fordern.

Beanspruchung und Durchbiegung von Weichen-Gestingen bei Stellwerken.

Von Linke, Konigl. Regierungsbaumeister zu Wusterhausen.

Bei der Querschnitts-Bemessung von Eisen- und Holzbauten
ist hiufig der Fall zu behandeln, dass Theile derselben, iber
mehrere Stitzpunkte fortlaufend, zu gleicher Zeit durch Druck
in der Lingsrichtung und gleichmifsig iber ihre Linge ver-
theilte Last beansprucht werden.

Einen derartigen Fall bilden die Weichengestinge von
Stellwerken, welche bisher in Bezug auf ihre Abmessungen und
die Grosse der Endausgleichung meist mehr nach dem prakti-
schen Gefithle, als auf Grund theoretischer Berechnung bestimmt
wurden.

Es soll nun Aufgabe der nachstehenden Zeilen sein, die
nothigen Formeln fiir die Beanspruchung und Durchbiegung
von Stdben, welche in der oben niher bezeichneten Weise be-
lastet sind, allgemein zu entwickeln und dieselben alsdann auf
die Untersuchung von gebriuchlichen Gestinge- Anordnungen
anzuwenden.

Vorerst moge jedoch, zur niheren Erliuterung der spiter
gemachten Annahmen, eine kurze Zusammenstellung der bei
einer zweckmilsigen Ausbildung solcher Gestinge leitenden Ge-
sichtspunkte hier ihren Platz finden.

Hierfiir sind hauptsdchlich 3 Punkte von wesentlicher Be-
deutung, ndmlich:

1) Die Anwendwig eines zweckmifsigen, der Kraft des
stellenden Wiirters und der Widerstandsfihigkeit der Ueber-
tragungs-Vorrichtung entsprechenden Hebelverhiltnisses zwischen
Kraft und Lastarm am Stellwerke.

2) Eine geniigend grosse Bemessung des Ausschlages am
Stellhebel (Hebelhub). _

3) Die moglichst vortheilhafte Ausbildung der Uebertra-
gungs-Vorrichtung.

Diese Uebermittelung der am Stellhebel wirkenden Kraft
auf die Zunge einer entfernt liegenden Weiche kann nun durch
zwei wesentlich von einander verschiedene Anordnungen bewirkt
werden, und zwar:

a. Mittels doppelten Drahtzuges, wobei durch Anziehen des
einen und entsprechendes Nachlassen des anderen Drahtes die
Weiche von ersterem gestellt wird.

b. Durch eine Zug- und Druckbeanspruchung vertragende
Stangenverbindung, das Gestéinge.



Letzteres allein soll hier einer néheren Betrachtung unter-
zogen werden.

Was nun den ersten Punkt, die Anwendung eines zweck-
miifsigen Hebelverhdltnisses am Stellwerke betrifft, so darf das-
selbe nicht zu gross gewihlt werden, da sonst leicht eine
stossende Uebertragung der Kraft auf das Gestiinge erfolgt und
hierdurch, wenn letzteres nicht grosse Widerstandsfihigkeit be-
sitzt und mit einer hinreichenden Anzahl sicherer und wenig
Reibungswiderstand verursachender Fithrungen ausgestattet ist,
eine starke Forminderung desselben, verbunden mit unsicherem
Weichenschlusse hervorgerufen werden kann.

Mit Riicksicht auf die geniigende Ueberwindung der Wider-
stinde und die Schonung der Kraftleistung des Wiirters hat
sich im Gebrauche ein Uebertragungsverhiiltnis von 1:5 als
zweckmiifsig herausgestellt.

Zu dem zweiten der aufgefiihrten Punkte ist zu bemerken,
dass die Grosse des stindigen Stellhebel-Ausschlages, um einen
stets gleichen und vollkommenen Weichenschluss bewirken zu
konnen, und, sofern die grosstmogliche Lingeninderung des
Gestéinges durch Wirme-Einfliisse mittels geeigneter Vorrichtun-
gen ausgeglichen ist, dem Zungen-Ausschlage und einer etwa
zu erwartenden elastischen Forminderung entsprechend anzu-
nehmen sein wird.

Je nach der Art, in welcher der Ausgleich der Lingen-
dnderungen des Gestidnges in Folge von Wirme-Einflissen be-
wirkt ist, wechselt die Grosse dieses Hebelhubes am Lastarm
von etwa 16 cm bis zu 25 cm, wobei der Zungen-Ausschlag zu
13 cm angenommen ist.

Wie schon zum Theile aus dem bereits Gesagten hervor-
geht, muss ein allen Anforderungen geniigendes Gestinge, bei
sicherer und hinreichend zahlreicher, sowie moglichst reibungs-
loser, Fihrung und Lagerung, leichte Verschiebbarkeit mit
Widerstandsfihigkeit und geringem Eigengewichte vereinigen;
auch werden die Unterstiitzungspunkte und Feldlingen in giinstiger
Weise derart anzuordnen sein, dass die hochsten, meist iber
den Auflagern vorkommenden Beanspruchungen durch das ganze
Gestinge hin von gleicher Grosse sind.

Es empfieblt sich ferner, das Gestinge moglichst unter
Vermeidung von Winkelpunkten, welche die Gleichartigkeit des-
selben unterbrechen und ungenaues Arbeiten der Anlage ver-
ursthen konnen, unmittelbar nach der zu stellenden Weiche
zu fihren und den Wéirme-Einflissen durch absondernde Schutz-
hilllen oder Einlegen in das Erdreich thunlichst zu entziehen.

Auch die Riicksicht auf das Rangir-Geschiift und die Er-
moglichung einer sicheren Ueberschreitung der Gleise lisst die
unterirdische Anordnung der Leitung zweckmdfsiz erscheinen.

Das Verlegen muss ferner leicht und schnell, sowie ohne
Unterbrechung des Bahnbetriebes vorgenommen und bei steter
Zuginglichkeit des Gestinges in allen Punkten ein leichtes Aus-
wechseln einzelner Theile desselben bewirkt werden koénnen;
ebenso ist die gesammte Uebertragungs-Vorrichtung gegen Staub
und Feuchtigkeit, sowie durch einen dauerhaften Anstrich gegen
Rosten hinreichend zu schiitzen,

Lingeninderungen des Gestinges in Folge plotzlich ein-
tretender betrichtlicher Wirme-Unterschiede, sowie durch etwaige
elastische Verbiegungen, welche sonst eine Lockerung des Wei-
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chenschlusses hervorrufen konnten, sind durch geeignete Aus-
gleichs-Vorrichtungen unschiidlich zu machen, und der Ueber-
schuss des Stellhebel-Ausschlages muss, wie schon erwiihnt, diesen
Lingeninderungen entsprechen.

Den nur durch Wirme-Einfliisse bewirkten Liingeninde-
rungen des Gestidnges ist leicht durch Einschaltung einer selbst-
thitigen mittleren Ausgleichs-Vorrichtung zu begegnen, so dass
dasselbe alsdann in der Ruhelage als in spannungslosem Zu-
stande befindlich angesehen werden kann. Die etwaigen elasti-
schen Formiinderungen des Gestdnges werden jedoch durch diese
Vorkehrung nicht ausgeglichen, sondern es wird zu letzterem
Zwecke zwischen die Weichen-Schubstange und das Ende des
Gestinges eine Ausgleichs-Vorrichtung eingeschaltet, welche die
beiden ersteren derartig verbindet, dass ein beliebig grosser
Ausschlag des Stellhebels stets nur in Grosse des Zungen-Aus-
schlages auf die Schubstange iibertragen wird und somit auch
elastische Lingendnderungen durch Vergrosserung des Stellhebel-
Ausschlages beriicksichtigt werden konnen.

Bei nicht zu grosser Linge des Gestinges und entsprechend
grossem, itherschiissigem Hebelhub kann die mittlere Ausgleichs-
Vorrichtung in Wegfall kommen; die Wirme-Lingen-Aende-
rungen konnen dann auch durch die betreffende Endvorrichtung
ausgeglichen werden. Fir den Bestand des Gestinges erweist
sich die Einschaltung einer solchen Endausgleichung noch in-
sofern dusserst vortheilhaft, als bei einem etwaigen Aufschneiden
der damit verbundenen Weiche Beschidigungen desselben durch-
aus vermieden werden und nur die Zerstérung eines Theiles
der Ausgleichs-Vorrichtung (meist Abscheeren von Bolzen) her-
beigefiihrt werden kann.

Was nun Lagerung und Fiihrung des Gestiinges betrifft,
so kann man im Allgemeinen zwei Gruppen unterscheiden, je
nachdem dasselbe auf um festliegende Achsen sich drehende,
oder zwischen, die Bewegung des Gestiinges mitmachende Unter-
stiitzungsmittel gelagert ist.

In der ersten Gruppe ist das Gestinge meist auf Trag-
rollen gelagert, in der zweiten bestehen die mitlaufenden Unter-
stiitzungsmittel aus Rollen, Walzen, Halb- oder Vollkugel-Lagern,
welche alle den Zweck verfolgen, die Zapfenreibung der fest-
stehenden Tragrollen in die bedeutend geringere rollende Rei-
bung zu verwandeln.

VYon der letztgenannten Gruppe sollen hier der nachfolgen-
den Berechnung volle Kugellager, wie sie in letzter Zeit mehr-
fach ausgefithrt sind, zu Grunde gelegt werden. Diese Lager
bestehen aus mehreren, meist 4 Kugeln aus hartem Stahl, die
in entsprechenden Rillen einer umschliessenden Hiilse laufen
und der hin- und hergehenden Bewegung des zwischen ihnen
eingespannten Gestidnges folgen. Wihrend nun bei der Lagerung
auf feststehenden Tragrollen das Gestinge als in allen Unter-
stiitzungspunkten frei aufliegend anzusehen ist, kann dasselbe
in den erwihnten Kugellagern als in Richtung seiner urspriing-
lichen Achse gefiilhrt angenommen werden.

Bei der Lagerung auf Rollenstiithlen hat man, um grosse
Steifigkeit mit moglichst geringem Gewichte zu vereinigen, meist
Gasrohre, bei der zweiten Art der Lagerung ausser diesen
auch volle Stahl-Rundstangen verwendet; bei beiden aber er-
folgt die Verbindung der einzelnen Theile durch Muffen.



Diese erwihnten beiden Gestiingearten sollen nunmehr in
Bezug auf ihre Beanspruchung und Durchbiegung untersucht
werden, und zwar werden noch folgende Annahmen gemacht.

Es wird eine hinreichend gross bemessene Endausgleichung
und in deren Folge das iiberall in gleicher Hohe lagernde und
ununterbrochen fortlaufende Gestiinge als im Ruhezustande span-
nungslos vorausgesetzt. Hierbei sind zur Vereinfachung, und
da das Ergebnis der Berechnung der Meistbeanspruchung hier-
durch garnicht beeinflusst wird, die verschwindend kleinen Rei-
bungswiderstinde an den Unterstiitzungspunkten nicht mit in
Rechnung gezogen; es ist daher die auf das Gestinge wirkende
Léngskraft, welche am Stellhebel wegen der genannten Hinder-
nisse in Wirklichkeit grdsser sein muss, als es die Verschie-
bung der Weiche fiir sich allein erfordern wiirde, und die sich
nach der letzteren hin durch die Bewegungswiderstinde von
Lager zu Lager vermindert, als an beiden Enden gleich gross
angesehen. Es wird ferner keine stossweise Uebertragung der
Lingskraft auf das Gestiinge, sondern, wie es die Bedienung
der Anlage erfordert, ein ruhiges Umlegen des Stellhebels und
daher einfacher Léngsdruck von gleicher Grosse wiihrend der
ganzen Dauer der kleinen Verschiebung vorausgesetzt. Bei dem
zwischen beweglichen Lagern eingespannten Gestéinge findet wegen
der mitlaufenden Unterstiitzungsmittel eine Lingeninderung der
Felderweiten nicht statt, wihrend bei dem auf feststehenden
Tragrollen ruhenden Gestinge das Anfangsfeld verkiirzt, das
Endfeld verlingert wird; doch soll dieser kleine Unterschied
in den Lingen der Endfelder als ohne Einfluss hier nicht be-
riicksichtigt werden.

Es seien noch M‘, My, M; . . . die Momente iiber den
auf einander folgenden Stiitzpunkten, P die Lingskraft, q die
gleichmifsig vertheilte Last fiir die Lingeneinheit, J das Trig-
heitsmoment des Querschnittes beziiglich der Biegungsachse,

E die Elasticitiitszahl und es werde BT

Ferner sollen die nach oben gerichteten Stiitzenkriifte, so-
wie die Biegungsmomente, welche die oberen Fasern des Quer-
schnittes auf Zug, die unteren auf Druck beanspruchen, positiv
gerechnet werden.

= b gesetzt.

I Der Stab sei in Richtung der Achse in bestimmten gleichen
Abstinden gefiihrt,

2
Aus der bekannten Beziehung M, = EJ gx);

die Gleichheit aller Stiitzenmomente und Zwar zu:
EJ.q 1

P 2
wenn 1 die Stiitzweite bezeichnet. Ferner ist das Moment in

der Entfernung x von der linken Stiitze:

¢ (3=

ergiebt sich

N

)

E
M, — 48T 2 2)
P 2
sin —Vb
Dieses erreicht einen Hochstwerth in der Feldmitte, und
zwar: al \/ 1
qEJ b
M, = — ..
I, b 3)

) R
2sm? \/b
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1. Heft 1888,

. | Y
Liegt —5-\/1) zwischen den Grenzen o und 7, 27 und 3=

\/—— bleibt,

das Moment negativ und der Stab b1egt in den Feldern nach
unten durch, die Stiitzenkrifte sind durchweg = ql.

u. 8. w., so wird, so lange -

2sin —

Als Grosse der Durchbiegung in den Feldermitten er-
gicbt sich: . ql /_1— 1 VE ql
T~ 2P 4 V" 8P
Die Entfernung der Wendepunkte der elastischen Linie
von den Stiitzpunkten findet sich aus:
2.sin —

COS [(% - X) \/E] - 1\/b

Als Linge der durchgebovenen Stabachse erhilt man:
s—14 T 12 )—I— 2. 12/1Vb + 3sinl\/§) /1
P2 24 812\ 1 — coslVb \/ b
Einer besonderen Untersuchung bediirfen noch die End-
felder; dieselben sind an dem einen Ende frei aufliegend, am
anderen als in Richtung der Achse, also hier wagerecht ein-
gespannt anzusehen. Zu gleicher Zeit wird noch durch die
Drehung des Hebelarmes vom Stellhebel das im Gelenke liegende
Ende aus der urspriinglichen Hohenlage gebracht.

Lt —

.....

Vb

Liegt das freie Ende in gleicher Hoke mit den iibrigen
Unterstiitzungspunkten, so folgt als Einspannungsmoment iiber

dem ersten Stitzpunkte:
1 - |
a tg?\/b — -2—\/b

T Ab | 1 1Vb.ctgl Vb

Dieses Biegungsmoment aber ist bei gleicher Feldlinge
der Endfelder mit den Mittelfeldern erheblich grosser, als das
von diesen iiber den Auflagern hervorgerufene. Da nun beide
Momente bei wagerechter Fithrung des Stabes tiber der ersten
Stiitze nicht neben einander bestehen konnen, so wird letzterer,
falls nicht die Hoherlegung des im Gelenke liegenden Endes
durch die Drehung des Stellhebels eine gentigend grosse Ver-
minderung des Momentes herbeifiihrt, sich iiber der genannten
Stiitze unter bestimmtem Winkel einzustellen suchen. Hier-
durch aber wird bei einem derartig gelagerten Gestdnge am
Anfange der Verschiebung,_bis der erwdhnte Ausgleich der
Momente vor sich gegangen, ein Zwingen und Federn auftreten.
Letzteres kann nun leicht dadurch vermieden werden, dass ent-
weder die Liinge der Endfelder entsprechend verkiirzt, oder
dass das erste Einspannungslager am unteren Ende in ein Ge-
lenk gelegt wird, das eine kleine Drehung in lothrechter Ebene
und somit ein Einstellen des Gestinges in den erforderlichen
Einspannungswinkel gestattet.

Liegt der Endpunkt des Gestinges mit den #ibrigen Stutz-
punkten in gleicher Hohe und ist x die erforderliche I.inge
des Endfeldes, so ergiebt sich letztere aus der Gleichsetzung
der beiden Momente aus Gleichung 1 und 7:

Vb —Z Vb
x\/l? 2 l——;—\/ﬁ.ctg%\/g

1 —x\/H.ctgx\/B—
3

X

8)



Aendert sich dagegen die Hohenlage des im Gelenke liegen-
den Endes gegen die iibrigen Stiitzpunkte um o, so folgt als
Grosse des Einspannunvsmomentes iber der ersten Stiitze:

_ql\/ (tg— b——\/b by 9

1 —1Vb.ctglVh /1 —1Vb .ctgl Vb
wobei das — Zeichen fiir eine Hebung, das 4 Zeichen fiir eine
Senkung des freien Stabendes gilt.

II. Der Stab liege auf den Stiitzpunkten frei auf.

Betrachtet man zwei auf einander folgende Felder der
Lingen 1 und L, so ergiebt sich als Beziehung zwischen drei
auf einander folgenden Stiitzmomenten :

g( 1Vb — sin1 Vb )_l_M 5/ LVD —sinL Vb
1 sinl Vb sinL Vb

2 (1 1V etg1VB) 4+ (1 — LV ctgL V). T2
—qg“(tg%\/g—%\m)—%(tg%\/ﬁ \/b)_. 0

10)
Sind die Felderlingen alle gleich 1, so folgt als einfachere

Gleichung
(w-]_M)UVb Sml\/b)+2M (1 —1Vb.ctgly/b)

nl\/b
2\/")—0

A) ql
Als Biegungsmoment in einem Felde in der Entfernung x
von der linken Stiitze ergiebt sich:

B GO

sin x \/b q EJ

sinlyb = P

Die Stelle, an der dies Moment seinen grossten Werth er-
M’ — M,

reicht folgt aus:
E
(M’ J =4 sin 1 \/b

_ 1 —
tgx\/b.—_—tg?\/b_—
Wird in Gl. 12) M’ = M, =0, so geht dieselbe iiber in:

el
J

€0 — \/b

d. h. in die GL fir das Moment an beheblger Stelle x eines
auf 2 Stiitzpunkten frei aufliegenden Stabes.
. Als Durchbiegung an der Stelle x erhilt man:

_@BI—M.P)| ™ K_—X) Vb]

P cos——\/b
sin x Vb

+(Ml ;i\{l)<sianb *>

Um die entsprechenden Beziehungen fiir die Endfelder zu
erhalten, ist in obigen Formeln durchweg M’ = 0 zu setzen.
So lange nun die Biegungsmomente in den Feldern negativ blei-

.......

— ' — M)

.....

13)

EJ.

M, — P

. 14)

(1—X)

. 15)
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ben, biegt der Stab daselbst nach unten durch; so lange ferner

die Stiitzen-Widerstinde positiv bleiben, findet ein Abheben von

den Auflagern nicht statt, und es sind Vorkehrungen gegen letz-

teres unnithig. Soll nun der Stab moglichst giinstig beansprucht

werden, so wird man die Momente iiber den Auflagern einander

gleich machen und zwar durch Verkiirzung der Endfelderlingen.
Fir diesen Fall geht Gl. 11 iber in:

i 1 E
M =q_E—J<1 ——2—\/b . ctg—;—\/b)
d. h. in die Gl. 1) far das Stiitzenmoment eines wagerecht ein-

P
gespannten Stabes. Ist die hierzu erforderliche Linge der End-
felder = x, so folgt aus Gl. 10 und 16
D

M - — X -

—;(1 —x\/b.ctgx\/b)—\%(tg?\/b —%\I
EJq—MP 1, 1
( q ) g?\/b—% .....

~ VEJP

Es wird also durch richtige Bemessung der Endfelder-
Lingen das frei auf den Stiitzpunkten aufliegende Gestéinge genau
so beansprucht, als ob es iiber den letzteren wagerecht einge-
spannt wire.

Die vorstehenden Formeln, welche iber alle bei der Ab-
messung von Gestingen auftretenden Fragen Aufschluss geben,
sollen nunmebr auf die Berechnung von Weichengestingen der
genannten beiden Gruppen angewendet werden; die Abmessungen
Felderweiten u. s. w. sind mehrfach ausgefihrten Beispielen
entnommen. '

Hierbei wird noch die Lingskraft moglichst hoch, und zwar
zu 500 kg, die Bruchfestigkeit des Eisens zu 3500 kg, des Stahls
zu 6000 kg und die Elasticititszahl beider zu 2000000 kg fiir
1 qcm angenommen.

10)

1. Volles Stahlrundgestinge in Kugellagern ein-
gespannt.

Das Gestinge besteht aus Rundstahl von 2,5 cm Durch-
messer und liegt alle 2,0™ in Kugellagern. Es ist aldann der
Querschnitt F—=4.,91¢qem, J =1,91, q=10,04kg, 1 =200 cm.

Unter Einfiihrung dieser Werthe findet sich das Einspan-
nungsmoment nach Gl 1 zu M = -~ 147 cm/kg; und das Mo-
ment in der Feldermitte nach Gl. 3 zu M = — 79 cm/kg.

Die Beanspruchung iiber den Stiitzen ist- daher:

500 147 . 1,25
= 491-}- 191 =197 kg
6000

auf 1 qecm, mithin ist = 30,4 fache Bruchsicherheit vor-

handen. Das Gestiinge blegt in allen Feldern nach unten durch;
die aufwiirts gerichteten Stiitzenwiderstinde sind durchweg = ql,
es hat also nirgends das Bestreben sich von den Lagern abzu-
heben. Wird die Entfernung’der Lager auf 529 cm vergrossert,
so liegt die Beanspruchung des Gestinges an der Bruchgrenze.
Eie Durchbiegung in der Feldermitte ergiebt sich nach Gl. 4
zu § = 0,05 cm; die Liinge der durchgebogenen Axe eines Feldes
nach Gl. 6 zu s = 200,000031 cm. Die Lingenverminderung be-

trigt fir ein Mittelfeld % = 0,0102 cm; die Wendepunkte

der elastischen Linie liegen um 43 cm von den Auflagern ent-
fernt. Soll das Einspannungsmoment der Endfelder bei gleicher
Hohenlage der Stittzpunkte gleich dem der Mittelfelder werden,
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so missen die Endfelder verkiirst werden auf 160 cm, also .
der Linge der Mittelfelder erhalten. Wird bei gleicher Liinge
der Endfelder mit den Mittelfeldern das frei aufliegende Ende
um 1cm gehoben, so wiirde sich das Einspannungsmoment iiber
der ersten Stiitze um 167 cm/kg verﬁlindern, und durch Hebung
des Endes um 0,6 cm wiirde es auf 147 em/kg gebracht.

Die Durchbiegungsform der Endfelder ist von der eines
halben Mittelfeldes kaum verschieden; die Lingenverminderung
eines Endfeldes von 160 cm Linge ist — 0,008 cm. Nimmt
man z. B. ein Gestinge von 210 Feldern, darunter 208 Mittel-
felder zu je 200 cm und 2 Endfelder von je 160 c¢m, so ergiebt
sich die gesammte elastische Verkiirzung zu 2,14 cm.

)

=N

Gasrohr-Gestinge auf Tragrollen frei auf-
liegend.

Das ‘Gestinge besteht aus Gasrohr von 4,2 cm - fusserem
und 3,5cm innerem Durchmesser und ist in 3,5™ Theilung unter-
stiitzt. Es ist alsdann F=4,24 qem, J=7,91, ¢ = 0,033 kg,
1= 350 cm.

Haben die Endfelder mit den Mittelfeldern gleiche Linge
erhalten, so ergiebt sich nach Gl. 11 fiir:
5 Felder M, =521, M; = 323, M, =323 cm/kg,
10 Felder M, = 487, My =317, M, =379, M, = 355 cm/kg,
20 Felder M, =487, M; =317, M, = 376, M, = 355 cm/kg,
M; =360, M; =365, Mg = 360, My =360 cm/kg,
30 Felder M, = 487, M; =317, M, — 376, M, = 360 u.s.w.
Will man im Gestinge nur gleiche Statzenmomente haben,
so muss das grosste vorkommende Moment von 487 cm/kg nach
Gl. 16 herabgemindest werden auf 360 cm/kg, und die hierzu
nothige Linge der Endfelder folgt dann aus Gl. 17 zu 280cm,
d. i. zu */; der Lange der Mittelfelder. Die weiteren Angaben
sollen nun der Vereinfachung halber unter der Annahme er-
mittelt werden, dass die Endfelder nur 280 ¢m lang sind. Das
grosste vorkommende Stiitzenmoment ist alsdann 360 cm kg und
die Beanspruchung:

500 360 . 2,1
R 4,24 7,91
mithin ~ 16 fache Bruchsicherheit vorhanden.

Die Stiitzenwiderstinde sind simmtlich = ql und positiv;
das Gestiinge hat also nirgends das Bestreben sich von den
Stiitzpunkten abzuheben. Das Moment in der Feldmitte ist
M = — 195 cm/kg; der Stab biegt also in den Feldern nach
unten durch, und als grosste Durchbiegung folgt & = 0,09 cm.
Die Wendepunkte liegen 75 ¢cm von den Stiitzpunkten entfernt.
Als Linge der durchgebogenen Stabaxe eines Feldes findet man
s = 350,00006 cm., Die Zusammendriickung der Linge nach
jst fur ein Mittelfeld = 0,021 em.

Die Durchbiegungsform der Endfelder von 280 ¢cm Liinge
ergiebt sich fiir den grossten Theil derselben fast genau so, wie
ein halbes Mittelfeld ; es konnen daher bis auf 175 cm von der
zweiten Stiitze mach dem freien Ende zu genau genug die fiir
ein Mittelfeld gefundenen Beanspruchungen u. s. w. gesetzt wer-
den. Die Liingenverkiirzung der Endfelder ist — 0,017 cm.

Wird hiernach z. B. ein Gestinge von 118 Mittelfeldern
zu je 3,5™ und 2 Endfeldern zu je 280 cm Linge angenommen,
so betrédigt hiernach die gesammte elastische Verkiirzung 2,508 cm.

Aus der Untersuchung der beiden vorstehenden Gestiinge-
Arten folgt noch, dass dieselben bei den angenommenen Werthen
nur dusserst gering beansprucht werden, dass die Durchbiegungen
in den Feldern, die simmtlich nach unten erfolgen, von gar
keinem Einflusse auf die Verkiirzung des Gestinges sind und
daher bei Bemessung der Endausgleichung unberiicksichtigt blei-
ben konnen. Ferner ergiebt sich, dass die Gestinge nirgends
das Bestreben haben sich von den Unterstiitzungspunkten abzu-
heben, dass also Sicherungsmittel hiergegen auch bei dem frei
auflagernden Gestinge nicht erforderlich sind. Weiter zeigt sich
noch, wie durch richtige Lingenbemessung der Endfelder, unter
Beriicksichtigung der Hebung, welche das freie Gestidngeende durch
Drehung des Stellhebels erfihrt, die grosste Beanspruchung herab-
gemindert und fir das ganze Gestdnge gleich gemacht werden kann.

Wusterhausen, im Juli 1887.

S —

= 213 kg auf 1 gcm,

\

Zugbetrieb auf amerikanischen Bahnen.
Mitgetheilt nach Revue générale des chemins de fer 1887, Heft 3.

Wihrend auf den europiischen Bahnen seit lange genaue
Vorschriften fiir den Zugbetrieb erlassen sind, welche von den
vielen dabei betheiligten Dienststellen, selbst den untergeordneten,
wie Zugfithrern, Vorstehern kleiner Stationen u. dergl. genau
beachtet werden miissen, damit die Betriebssicherheit gewahrt
bleibt, hat man sich in Amerika, mit Riicksicht auf die grossen
Zugabstinde frither mit sehr lickenhaften Betriebsregeln be-
gniigt. Die schnellere Zugfolge einer spiteren Zeit hat dort
eine Aenderung unabweisbar gemacht und es hat jetzt fast
ganz allgemein die Anstellung des »Zugleiters«¥*) (train

*) Von den moglichen Verdeutschungen fiir train-dispatcher, als
Zug-Abfertiger, Betriebsleiter, Zugmeister, Zugleiter, erschien die letz-
tere die zutreffendste. Zugabfertiger ist zwar wortlich zutreffender,
deckt aber nach unseren Vorstellungen den Begriff zu wenig, ebenso

wie Zugmeister; Betriebsleiter ist dagegen zuviel fiir ,train-dispatcher,
wie aus dem Inhalte des Vorstehenden ersichtlich.

dispatcher) Eingang gefunden, welcher die Anordnungen fiir
den Zugbetrieb auf lange Strecken und damit die alleinige
Verantwortung in seiner Hand vereinigt, der gut bezahlt wird
(4000—8000 Mark das Jahr), sorgfiltig ausgewihblt ist, und
durch den Telegraphen dauernd iber den Lauf jedes Zuges in
seiner Abtheilung unterrichtet bleibt, auch dauernd den Lauf
aller Zige unter eigener Verantwortung regelt, sowie Abfalrt,
Geschwindigkeit, Kreuzung mit anderen Ziigen, Entsendung von
Hiilfsmaschinen von seinem Amtsraume aus anordnet. Der Amts-
raum ist auf dem wichtigsten Bahnhofe der Abtheilung gelegen;
der Dienst wihrt 8 Stunden; wiihrend desselben ist es dem
Zugleiter untersagt, zu rauchen, zu lesen, zu trinkeu und Be-
such zu empfangen; jede Abtheilung ist 100—200 km lang
und umfasst 15—30 Bahnhiofe. Die Stationsvorsteher haben
sich jeder Einwirkung auf den Lauf der Ziige zu enthalten;
3*
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auf kleineren Stationen iibermitteln sie ausschliesslich die tele-
graphischen Befehle des Zugleiters, auf den grdsseren Stationen
ist hierzu ein besonderer Beamter bestellt, der diese Befehle
dem Lokomotiv- und Zugfihrer iibermittelt, aber auch an den
»Zugleiter « Namen und Zeit jedes durchfahrenden Zuges meldet.
Zu letzterem Zwecke muss bei vielen Verwaltungen der Loko-
motivfilhrer bei der Durchfahrt einen um einen Stein gewickelten
Zettel mit seinem Namen, seiner Zug- und Lokomotiv-Nummer
hinabwerfen, bei anderen jeder Giiterzug halten, um diese An-
gaben zurufen zu konnen; von Personenziigen wird hierbei an-
genommen, dass sie dem Stationsbeamten von selbst bekannt
sind. Die Durchfahrtszeit wird fiir die verschiedenen Punkte
der Strecke vom Zugleiter fahrplanartig eingetragen, selten
graphisch; nach diesen Aufzeichnungen trifft devselbe seine
Mafsnahmen; er ist der Einzige, der die Bestimmungen tiber
die Zugfolge und Alles darauf Beziigliche wissen und handhaben
muss, deren Kenntnis bei uns fir so Viele nothig ist.

Es heisst darum vom Zugleiter, er muss ruhig, milsig,
wortkarg, mit Sinn fir Ordnung begabt, flink, von guter Auf-
fassung, jung sein, ruhiges Blut und gutes Gediichtnis haben,
seine Abtheilung, die Steigungen und Kriimmungen derselben,
die Abmessungen und Anordnungen der Bahnhife, sowie end-
lich die Eigenart und die Féhigkeit jedes Zugfithrers genau
kennen.

Naturgemiifs macht diese Einrichtung eine Unzahl von
Draht-Nachrichten erforderlich, wie sie in Frankreich, wo jeder
Bahnhof dieselben aufnehmen und wieder aufgeben miisste, gar
nicht bewiiltigt werden kionnte. Dort empfangen alle Stationen
gleichzeitig die Nachrichten des Zugleiters, welche auf beson-
derem Drahte gegeben, aber nur von den zuvor gerufenen Sta-
tionen gelesen bezw. aufgeschrieben werden. Es erfolgt dann
eine Vergleichung des Gerufenen und erst jetzt die Uebermitte-
lung an die Zugbeamten, welche nunmehr ihre Auffassung des
Befehls dem »Zugleiter« durch den Telegraphen tibermitteln und
die Ausfiihrung erst dann folgen lassen, wenn die Auffassung
als richtig bestéitigt wurde. Versagt die betreffende Leitung,
so wird ein anderer Dienstdraht benutzt, und ist die ganze
Leitung gestort, so kommt die Reihe an die Driihte der zahl-
reichen Telegraphen-Gesellschaften, welche an der Linie ent-
lang gefiihrt sind; zur Hergabe fiir diesen Zweck sind die Ge-
sellschaften durch ihre Vertrige verpflichtet. Versagt auch dieses
letzte Mittel, so eriibrigt nur, die gewdhnlichen Giiterziige halten
zu lassen, da diese nur mit Hilfe des Telegraphen geleitet wer-
den, wihrend die Ziige zur Personenbeforderung und die durch-
gehenden Giiterziige, welche nur auf den wichtigeren Bahnhofen
balten, nach einem bestimmten Fahrplane fahren. Die gewthn-
lichen Giiterziige — in der Regel die grosste Zahl auf den
Hauptlinien — heissen aus dem obigen Grunde »wilde Ziige«
(wild trains) und verkehren zu jeder Stunde, welche der Zug-
leiter festsetzt, je nach den Vorschligen des Bahnhofes, der sie
zusammenstellt oder aufhilt. Den Namen und ihre besonderen
Fahrplanvorschriften erhalten diese Zige erst im Augenblicke
der Abfahrt. (Die Personenziige haben Nummern, die Giiter-
ziige pflegen nach dem Zugfithrer benannt zu werden.) Ueber
die Fahrzeit von einer Station zur anderen gibt ein dem Loko-
motiv- und Zugfihrer ausgehiindigtes Buch Aufschluss, je nach

der jeweilig angeordneten Geschwindigkeit; ausserdem besitzen
die Genannten das Fahrplanbuch der Personenziige, auf deren
Lauf sie fir den Fall einer Abweichung vom Fahrplane zu
achten haben. )

Jede Abtheilung von grosserer Linge hat einen oder zwei
Bahnhofe allgemeinen Anhaltens zur Entgegennahme von Be-
fehlen, was die Verfiigung tiber den Verkehr erheblich verein-
facht. Muss auf anderen, als diesen Bahnhdfen ein Zug regel-
widrig aufgehalten werden, so steckt die beauftragte Station
an dem Stationsgebiude als Haltezeichen bei Tage eine kleine
Scheibe, Nachts ein griines Licht aus; es ist dies ein ganz
unzureichendes Zeichen, das vielfach sehr schwer zu erkennen,
nichtsdestoweniger aber allgemein in Gebrauch ist.

Neben der beschriebenen Ordnung der Zugfolge gilt das
sogenannte »Fahrrecht«, nach welchem die Ziige niederer
Ordnung den Ziigen hoherer Ordnung den Vorrang lassen miissen,
s0 z. B. von selbst halten missen, um diesen’ den Weg frei
zu machen, namentlich auch auf eingleisigen Bahnen mit Riick-
sicht auf die kreuzenden Zige. Umgekehrt beachten die be-
vorrechteten Zige die iibrigen gar nicht, d. h. sie halten nicht
etwa an, wenn sie einen solchen Zug nicht dort finden, wo er
planmiifsig gekreuzt oder itberholt werden sollte; allerdings ist
dabei eine Wartezeit von 5 Minuten einzuhalten, aber dies auch
nur zum Ausgleiche etwaiger Zeitunterschiede der von den Zug-
beamten mitgefihrten Uhren, da nur diese, beim Mangel irgend-
welcher Stationsuhren malsgebend sind. Die Thitigkeit des
»Zugleiters« wird natiirlich durch das Fahrrecht unterstiitzt
bezw. erleichtert. Dieses ist jedoch auch eine Gefahrenquelle.
An und fiir sich ist die ganze Betriebsregelung gewiss nicht
empfehlenswerth, vielmehr ein Ergebnis der eigenartigen Ver-
biltnisse der amerikanischen Eisenbahnen, wihrend diese es
fir den Gipfel des Fortschrittes halten. Geordnete Verhiltnisse
hinsichtlich der Verkehrsbediirfnisse wie in Europa kennt man
dritben nicht. Die Zahl der Bedarfsziige ist nicht selten die
zwei- bis dreifache der regelmiflsigen; es begiinstigt das ameri-
kanische Verfahren aber auch in hohem Mafse die Ausnutzung
der Gleise, d. h. die rasche Zugfolge bei verschieden schnell
fahrenden Ziigen; von den aus unseren Fahrplinen unverkenn-
bar ersichtlichen Zeitschranken um die schnellfahrenden Ziige
(Freihaltung der Bahnhofe bis zu 20 Minuten vor der Einfahrt)
ist dort nicht die Rede. Namentlich auf den eingleisigen Bahnen
wird der Umstand sehr ausgenutzt, dass der »Zugleiter« die
Ziige im letzten Augenblicke noch auf dem Bahnhofe festhalten
und ebenso die Zeit der Abfahrt allen Nebenumstinden anpassen
kann. Wihrend bei den europiischen Einrichtungen ein Sonder-
zug, der unvorbereitet abzulassen ist, nur langsam von Station
zu Station fortschreitet, liegt es driiben in der Hand des Zug-
leiters ihn beliebig schnell verkehren zu lassen.

Die eingleisige Linie zwischen Buffalo und Chicago von
862 km Linge ist in verkehrsstarker Zeit tiglich von 10 Per-
sonenziigen verschiedener Fahrgeschwindigkeit und 30 Giiter-
ziigen in jeder Richtung befahren, und nicht selten wird diese
Zahl von 80 Ziigen noch iberschritten.

Diese vorziiglichen Ergebnisse steben freilich einer Schatten-
seite gegeniiber, nimlich der mangelhaften Sicherheit des Be-
triebes, der zu Liebe auf den europiischen Bahnen gern beziig-



lich lder Zahl der tiglich zu beférdernden Zige ein Opfer ge-
bracht wird. Einen unmittelbaren Vergleich hinsichtlich der
Betriebssicherheit erschwert der Mangel einer zuverlissigen Sta-
tistik in Amerika; in dieser Beziehung muss man sich auf eine
von den nicht allzu gewissenhaften Angaben der Eisenbahn-
Gesellschatt gespeiste Zeitschrift »Poor’s Manual« verlassen.
Nach dieser sind 1885 auf den 201370 km amerikanischer
Eisenbahnen 1837 Reisende in Folge von Unfillen an Ziigen
getodtet oder verwundet worden, d. i. 1 getodteter bezw. ver-
wundeter Reisender auf 8!/, Million geforderter Personen-Kilo-
meter, da deren insgesamm: 15600 Millionen geleistet warden.

Nach den sorgfiltig im Ministerium der oftentlichen Arbeiten

iber den Bezirk der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn gesammelten |
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Aufzeichnungen ist auf dieser in den letzten 7 Jahren auf je
36 Millionen geforderte Personen-Kilometer nur 1 Todtung bezw.
Verletzung zu verzeichnen.

Fiir die Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates ver-
walteten Privatbahnen im Deutschen Reiche weist die Reichs-
statistik 1 Todtung bezw. Verletzung 1884/85 auf je 331/,
Millionen Personen-Kilometer, fiir 1885/86 dagegen nur fiir je
100 Millionen Personen-Kilometer nach.

Diese Zahlen werden es nicht verwunderlich erscheinen
lassen, dass die amerikanische Einrichtung der Zug-Leitung in
Europa keine Nachahmung findet, da diese, wenn auch nicht
ausschliesslich, so doch jedenfalls in erheblichem Malse die
Schuld an der geringen Betriebssicherheit trigt. Sch.

Ed1son s Maschine zur Erzeugung eines elektrischen Stromes unmittelbar aus dem
Brennstoﬂ’e.

Mitgetheilt na.ch Le Génie Civil.

Es ist schon fritheren Forschern gelungzen, aus Wirme un-

mittelbar Elektricitit zu erzeugen, z. B. durch das aus ver-

schieden erwirmten Platten (Kupfer und Eisen) hergestellte elek-
trische Element, mittels dessen es jedoch im besten Falle nur
gelang, eineh Strom zu erzielen, welcher /., der in der auf-
gewendeten Kohle enthaltenen Arbeit entsprach. In neuerer
Zeit hat auch Edison sich der Frage der unmittelbaren Ge-
winnung von Elektricitit aus Wirme zugewendet und bereits
Erfolge erzielt, welche die thatsichliche Verwendung ermig-
lichen; bei der grossen Bedeutung der Frage fiir die gesammte
Technik theilen wir kurz das Erzielte mit, wenn es auch fiirs
Erste nicht in enger Beziehung zum Eisenbahnwesen steht.

Edison benutzt zur Erzeugung des Stromes die Erschei-
nu_ng; dass die magnetischen Metalle mit der Wéirme ihren
magnetischen Zustand #ndern, und dass diese Aenderung in
einem um das Metall gelegten leitenden Ringe einen elektri-
schen Strom erzeugt. Eisen verliert seine magnetischen Eigen-
schaften bei Rothgluth, lindert seine Entwickelungsfihigkeit fiir
-Magnetismus von gewohnlicher Luftwirme bis 220° nuar im
Verhiltnisse von 1,39 :1,36; Kobalt ist in Weissgluth unmag-
netisch, erfordert also fir magnetische Schwankungen hohe
Hitzegrade, wiihrend Nickel schon bei 400 unmagnetisch wird,
seine Entwickelungsfihigkeit von gewdhnlicher Luftwidrme bis
2209 aber schon im Verhiltnisse 8: 3,8 vermindert. Um also
im Eisen starke Schwankungen zu erzielen, ist es zwecklos, die
Wirme stirker als von Rothgluth bis 2209 schwanken zu lassen,
withrend bei Nickel schon die Schwankung von 0° bis 220°
geniigt, um starke magnetische Schwankungen zu erzielen.

Ohne auf frithere Versuchsmaschinen einzugehen, beschreiben
wir im Folgenden nur die letzte, bisher vollkommenste Anord-
nung Edison’s, welche, auf den obigen bekannten Erschein-
ungen fussend, zur Erzeugung eines starken elektrischen Stromes
dient.

Acht Elektromagnete von L Gestalt sind im Kreise so auf-
gestellt, dass zwischen den oberen und unteren Polen je eine
starke eiserne Scheibe feststehend Platz findet. Beide Scheiben

1 haben acht grosse Bohrungen, welche im Kreise herum genau

lothrecht iiber einander stehen. In diese Bohrungen fligen sich
l acht Rollen, welche aus 0,127 ™2 starkem, durch Emaille oder
Vernickelung geschiitztem, eisernem Wellbleche lose aufgewickelt,
zunichst mit einer absondernden Lage von Amiant-Papier, dann
einer Spulenwickelung umgeben, lothrechte Leitungsrohren fir /
heisse Luft bilden. Die untere der beiden Scheiben bildet den
Deckel eines durch Geblise betriebenen Ofens. Die Wicke-
lungen der acht Rollen sind itber der oberen Seheibe verbunden,
so dass sie eine grosse Kreisleitung bilden. An diese Verbin-
dungen ist zwischen je zwei Rollen ein Leitungsdraht befestigt,
welcher zu einer den beiden Nachbarrollen zugewiesenen Schleif-
feder fiihrt.

Ausser den 8 Bohrungen fiir die Rollen haben die bexden '
Ankerscheiben der Elektromagnete noch je eine Mittelbohrung
fir eine in den Scheiben drehbare lothrechte Achse, welche
von unten beginnend folgende Theile triigt:

1) Am unteren Ende dicht unter der unteren Scheibe eine
halbkreisformige, feuerfeste Thonscheibe, welche stets vier der
unteren Miindungen der 8 Wellblechrollen von dem Zuzuge der
Feuergase abschliesst;

2) in der Hohe der 8 Schleiffedern iiber der oberen Scheibe
eine Scheibe aus nichtleitendem Stoffe mit zwei leitenden Um-
fangsplatten an den Enden eines Durchmessers von solcher Aus-
dehnung, dass von zwei benachbarten Federn gleichzeitig die
eine auf das Beriihrungsstiick auf-, die andere von ihm abliuft;
die Beriihrungssticke und Federn sind ausserdem so gestellt,
dass jede Feder in dem Augenblicke auf das Berithrungsstiick
aufliuft, in welchem die erste der beiden ihr zugewiesenen
Wellblechrollen unten von der schiitzenden Thonscheibe den
Feuergasen freigegeben wird;

8) iiber dieser Schleifscheibe zwei von der Achse geson-
derte Schleifscheiben aus leitendem Stoffe, von denen jede mit
einem der leitenden Umfangsstiicke der unteren Schleifscheibe
leitend verbunden ist, und deren jede mittels einer Schleiffeder
mit einem Ende des Stromkreises in Verbindung steht;
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4) iiber den drei Schleifscheiben eine Schnurrolle, mittels
welcher die Achse nebst allen daran befestigten Theilen in
Umdrehung versetzt wird.

Schliesslich ist zu erwidhnen, dass der erzeugte Strom
durch die entsprechend verbundenen Wickelungen der acht erst-
erwihnten Elektromagnete gefiihrt wird, wie bei jeder Dynamo-
maschine.

Die Wirkungsweise der Yorrichtung ist nun folgende. Wird
nicht geheizt, so werden die beiden Ankerscheiben und die in
sie eingesetzten acht Wellblechrollen von der Wirkung der acht
Magnete in einen unverdnderlichen magnetischen Zustand ver-
setzt, welcher wegen der allseitig gleichen Anordnung um die
Mittelachse in allen 8 Rollen derselbe ist; ein Strom kann in
den Spulen der Rollen wegen der Unverinderlichkeit der Well-
blechkerne nicht entstehen. Wird bei feststehender Mittelachse
geheizt, so dndert sich der Zustand insofern, als die 8 Rollen
in zwei Gruppen von verschiedenem Magnetismus zerlegt wer-
den, da die vier kithlen iiber der Thon-Schutzscheibe stirker
magnetisch werden, als die vier von den durchziehenden Feuer-
gasen erhitzten; ein Strom kann aber wegen des gleichbleiben-
den Magnetismus jeder einzelnen Rolle auch jetzt nicht ent-
stehen. Wird nun die Achse noth in Drehung versetzt, so
tritt je nach Verdeckung wund Freilassung eines Rohres
durch die Thonscheibe in jedem wechselweise Abkithlung und
Erhitzung, damit aber zugleich wechselweise Erhohung und
Verminderung des Magnetismus und somit ein Strom in der
Rollenspule ein, welcher je nach der Steliung der Thonscheibe
wechselweise nach der einen und nach der anderen Richtung
fliesst, weil Erwirmung, d. h. Erniedrigung des Magnetismus,
die eine, Abkiiblung die entgegengesetzte Stromrichtung be-
dingt. Die Stromvertheilung ist dabei eine solche, dass die
vier iiber der augenblicklichen Stellung der Schutzplatte be-
findlichen Rollen die eine, die vier freien Rollen die entgegen-
gesetzte Richtung liefern. Die so in den Rollenspulen ent-
stehenden Strome gehen nun durch die obere Verbindung zu
den 8 Federn der unteren Schleifscheibe, wo zufolge der
oben beschriebenen Anordnungen das eine leitende Umfangs-
stick die Strome der einen Richtung, das zweite die der an-

deren Richtung sammelt und nach einem der beiden oberen
abgesonderten Schleifringe, bezw. durch deren Federn zu den
beiden Enden des Leitungskreises fiihrt, womit die Wirkung
eines - Commutators erzielt ist.

Offenbar ist es von grosster Wichtigkeit, die Abkiiblung
der Rollen zwischen den oben angedeuteten Grenzen thunlichst
schnell zu vollziehen, da von der Geschwindigkeit der Ab-
kiithlung diejenige der Umdrehung der Schutzscheibe und da-
mit der Wechsel in den magnetischen Zustinden abhingt. Aus
diesem Grunde wurde die Gestalt der Rollen aus sehr diinnem
Wellbleche gewiihlt, weil man durch sie in den 8 diinnen Rollen
eine betriichtliche Oberfliche (5,574 qm) erzielen konnte. Bei
Versuchen ergab sich, dass in der beschriebenen Maschine die
angegebenen Erwiirmungs- und Abkiihlungsgrenzen bei 120 Um-
liufen der lothrechten Achse mit der Schutzscheibe erzielt wur-
den. Dass die Ermoglichung der Vergrgsserung der Umdreh-
ungszahl sehr erwiinscht sein muss, folgt daraus, dass der er-
zielte Strom im doppelten Verhiltnisse der Umdrehungszahl
wilchst. Die genaue Feststellung der vortheilhaftesten Verhilt-
nisse bleibt nun Sache weiterer Versuche.

Edison giebt an, dass selbst diese noch unvollkommene
Gestalt der neuen Maschine schon mindestens denselben Nutzen
liefere, wie der jetzt gewdhnliche mittelbare Betrieb mittels
Dampf-, Gas- oder Heissluftmaschine, und hebt hervor, dass
wenn somit die neue Maschine noch keinen Vorrang vor den
iiblichen Anlagen einnehme, sie doch fiir manche Zwecke schon
sehr empfehlenswerth erscheine, z. B. zum unmittelbaren Be-
triebe einer Erleuchtung von einer grosseren Heizstelle aus.
Die neue Maschine liefert noch nicht denselben Strom wie eine
Dynamomaschine von gleichem Gewichte, was aber durch die
Verluste und die Kosten der Kraftmaschine aufgewogen wird.
Ein » Pyromagnetischer Generator« fiir den Betrieb von 30 Glith-
lampen von je 16 Kerzen fir ein Wohnhaus hat ein Gewicht
zwischen zwei und drei Tonnen. Jedenfalls ist ein wesentlicher
Vortheil darin zu sehen, dass in der Maschine nur wenige,
leichte und leicht zu unterhaltende Theile in Bewegung sind;
sie erfordert daher wenig Aufsicht.

Ueber Verbund- (Compound-) Locomotiven.

Von v. Borries, Eisenbahn-Bauninspector in Hannover.

In Anschlusse an die in den Jahrgiingen 1883, S. 146,
190; 1885, S. 151 und 1887, S. 16 dieser Zeitschrift ver-
offentlichten Beschreibungen und Betriebs-Ergebnisse der nach
der Anordnung des Verfassers erbauten Verbund- (Compound-)
Locomotiven enthilt das nebenstehende Verzeichnis vollstindige
Angaben iiber die jetzige Verbreitung dieser Locomotiven.

~ Die Anzahl der am Schlusse jeden Jahres im Betriebe
befindlichen Verbund-Locomotiven ergiebt sich wie folgt:

1880: _ 2 Stick 1884: 18 Stiick
1881: 2 o« 1885: 43 «
1882: 4 <« 1886: 56 <«
1883: 14 « 1887: 100 «

Zum II. Theile des Verzeichnisses ist zu bemerken, dass
sich der Verfasser fir England, Frankreich, Spanien und alle
aussereuropdischen Linder mit dem Maschinen - Director der
Englischen Nord-Ost-Bahn, Herrn T. W. Worsdell, welcher
im Jahre 1885 eine fast gleiche Anordnung der Verbund-Loco-
motive zur Ausfihrung brachte, zu gemeinsamem Wirken ver-
einigt hat.

Die Locomotiven dieser Anordnung sind, wie das Verzeich-
nis zeigt, fir die verschiedensten Betriebszwecke, Gegenden und
Brennstoffe zur Anwendung gelangt und haben in jedem Falle
den an dieselben gestellten Anforderungen bestens entsprochen.
Insbesondere hat sich iberall eine Brenustoff-Ersparnis von
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Verzeichnis der am 1.0ctober 1887 im Betriebe und im Bau befindlichen Verbund-Locomotiven.
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durchschnittlich 15—20 % bezw. entsprechend gesteigerte Leist-
ungsfihigkeit ergeben; auch die in den fritheren Berichten be-
ziglich der Dampferzeugung, der Abnutzung und der Unter-
haltungskosten gemachten Angaben sind durch die weiteren Er-
fabrungen iiberall bestiitigt worden.

Der beste Beweis fiir die guten Eigenschaften dieser Loco-
motiven diirfte die stets zunehmende Verbreitung derselben sein;
das Verzeichnis weist deren bereits 124 nach, zu welchen noch
einige bier nicht aufgenommene Trambahn-Maschinen kommen.

Im Besonderen ist moch zu bemerken, dass das Anlass-
Ventil seit Kurzem ganz selbstthitig wirkend hergestellt wird,
sodass der Locomotivfithrer keinen Handgriff oder Verrichtung
mehr, als bei gewohnlichen Locomotiven vorzunehmen hat. wo-
mit auch der letzte geringe Einwand gegen diese Verbund-
Einrichtung beseitigt sein dirfte. Dies selbstthitige Ventil hat
auch bei den Dampfdruckpumpen der hydraulischen Anlagen
auf dem neuen Centralbahnhofe zu Frankfurt a. M. und den-
jenigen des neuen Zollhafens zu Bremen Anwendung gefunden.

Die guten Erfolge der Verbund-Locomotiven haben natur-
gemifls den Erfindungsgeist neuerdings in erheblichem Malse
angeregt und namentlich in England zu einer Menge von
Patentanmeldungen auf neue Anlass-Vorrichtungen gefiihrt; die-
selben bezwecken indes sdmmtlich, fir das Aufahren einen
freien Dampfausgang aus dem Hochdruck-Cylinder unter gleich-
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zeitiger Speisung des Niederdruck-Cylinders mit frischem Dampfe
herzustellen, und sind daher als mehr oder weniger gliickliche
Nachahmungen der Mallet’schen Verbund-Locomotive zu be-
trachten. Die bei dem Anlass-Ventile des Verfassers stattfin-
dende selbstthitige Umstellung nach erfolgtem Anfahren
besitzen diese Anordnungen nicht, sie erfordern vielmehr vor
und nach jeder Ingangsetzung ein besonderes Umstellen. Ueber
die Steuerung der Verbund-Locomotiven, insbesondere die rich-
tige gegenseitige Einstellung der Fillungsgrade in beiden Cy-
lindern, welche fiir die Dampfwirkung, also fir den Erfolg der
ganzen Maschine, in hohem Grade wichtig ist, enthalten die
fraglichen Patentscbriften in der Regel nichts.

Beziiglich der Bauart der Verbund-Personenzug-Locomotiven
lisst das Verzeichnis erkennen, dass bei 3 Achsen die Anord-
nung der Laufachse vor den Cylindern in Folge der dadurch
erzielten guten Lastvertheilung und vorziiglich ruhigen Gangart
fast allgemein Eingang gefunden hat. Im Allgemeinen muss
aber die 4achsige Maschine mit 2achsigem Drehgestelle als
die geeignetste Anordnung bezeichnet werden, da dieselbe die
Anbringung der Cylinder neben der Rauchkammer und die
Durchfithrung des Verbindungsrohres durch dieselbe, sowie das
Durchfahren enger Bahnkrimmungen mit grosser Geschwindig-
keit gestattet.

Hannover, am 1. October 1887.

Vereinswesen und internationale Vereinbarungen.

Internationaler Eisenbahn-Congress zu Mailand.

Aus den Verhandlungen des vom 17. bis 25. September
1887 in Mailand versammelt gewesenen internationalen Eisen-
bahn-Congresses, welcher hauptsiichlich von Italien, Frankreich
und Belgien, weniger von Deutschland, England und Oesterreich
besucht wurde, theilen wir die nachfolgenden Schlussantworten
auf die wichtigsten der aufgeworfenen Fragen mit.*)

Abtheilung 1. Bau der Eisenbahnen.

Metallene Schwellen wurden allgemein empfohlen ;
jedoch liegen bisher noch nicht geniigende Erfahrungen vor,
um endgiltige Regeln und Bestimmungen festsetzen zu koénnen.

Stahl fir Bricken-Bauten zu verwenden, wurde nach
eingehender Erorterung empfohlen. Es wurde festgestellt, dass
weicher Stahl dem Eisen an Tragfihigkeit weit iiberlegen und
jetzt auch fiir allgemeine Verwendung hinreichend billig sei.
Es wurde jedoch auf die Nothwendigkeit der sorgfiltigsten Aus-
wahl und Priifung des Stahles namentlich fir Linder mit starken
‘Wirmeschwankungen, wie Russland, hingewiesen.

. Beziiglich der Bahn-Unterhaltung wurde der Gedanke
der Vergebung an Unternehmer einstimmig zuriickgewiesen.

Der Schutz der Wegiibergdnge wurde als vielfach
zu weit gehend und in Folge davon mehr als Quelle von Un-
fillen als Mittel zu deren Verhiitung bezeichnet.

Ueber die Bekdmpfung des Schnee’s gingen die An-
sichten aus einander. Aus der Schweiz wurde berichtet, dass

*) Vergl. ,Organ“ 1887, Seite 159.

man Schneedimme als Schutz gegen Schneestiirze verwendete;
es wurde erkannt, dass es bei den sehr verschiedenen Mengen
von Schnee, mit denen die betheiligten Lédnder zu kidmpfen
haben, nutzlos sei, allgemeine Bestimmungen aufzustellen.

Abtheilung 2. Zugkraft und Wagen.

Ueber die Lastausgleichung, Aufhingung und
Gewichtsminderung bei Personenwagen berichtete
Banderali von der franzosischen Nordbahn aus den Verhand-
lungen der zweiten Abtheilung, dass seine Gesellschaft grosse
Vortheile aus moglichst vollstindiger Gewichtsausgleichung der
Rider erzielt habe. Weiter wurden die Mansell-Rider
empfohlen, und ein Rahmen mit zwei Achsen und doppelter
Federung als der beste bezeichnet. Fir einfache wie fiir dop-
pelte Federung wurden weiter Filz- oder Gummi-Zwischenlagen
als sehr zweckmilsig zur Abminderung der Erschiitterungen
bezeichnet, und als Muster in dieser Beziehung der zur Befor-
derung des verwundeten Prisidenten Garfield erbaute Wagen
aufgefithrt. Thunlichste Abminderung des fir einen Reisenden
geforderten todten Gewichtes wurde namentlich als durch Raum-
einschridnkung erreichbar bezeichnet, wobei dann fiir mehr be-
anspruchten Raum eine besondere Vergiitung zu erheben sei.

Durchlaufende Bremsen fiir Bahnen untergeordneter
Bedeutung wurden als iberfliissig bezeichnet, Handbremsen er-
schienen hier ausreichend. Belpaire (Belgien) befiirwortete
die Einfiihrung durchlaufender Bremsen auf Nebenbahnen mit
Riicksicht auf die dann zulissig erscheinende Geschwindigkeits-
Vergrosserung, doch fand der Vorschlag keinen Anklang, viel-



mehr wurde vollige Freiheit fir die Nebenbahnen beziiglich der
Bremsen, Geschwindigkeit und der Signale befiirwortet.

Beziiglich der Locomotiven wurden die Sandstreu-
Vorrichtungen als schidlich und daher verwerflich bezeichnet,
statt dessen Dampf- oder Wasser-Strahlvorrichtungen empfohlen,
wie die Gotthardbahn (Stocker) sie eingefiihrt hat.

Als bestes Schmiermittel wurde eine den klima-
tischen Verhiltnissen angepasste Mischung von Pflanzen- und
Erdolen bei Weissmetall-Lagerschalen empfohlen.

Die Beleuchtung der Wagen erfolgt bei dem heuti-
gen Stande der Frage am besten mit Fettgas; die Schwierig-
keiten, welche die Einrichtung elektrischer Beleuchtung noch
bietet, sind bisher so wenig bewiiltigt, dass dieser Theil der
Frage einer der nidchsten Versammlungen vorbehalten bleiben
muss. Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn berichtete, dass sie durch
eine selbstthiitige Verbindung der Lampenschirme mit den Gas-
hihnen 80000 M. im Jahre gespart habe.

Die Frage der Erwdrmung der Wagen ist fir end-
giiltigen Bescheid noch nicht hinreichend aufgeklirt, bisher
haben bewegliche Wirmflaschen die besten Ergebnisse geliefert.

Ersparnisbelohnungen in mifsigem Umfange wurden
empfohlen, vorausgesetzt dass geeignete Vorkehrungen zur Ver-
hitung von Unfillen aus zu grosser Sparsamkeit getroffen, und
auskommliche feste Lohne gezahlt werden.

Beziiglich der Ausnutzung der Locomotiven wurde
es als nicht empfehlenswerth bezeichnet, jedem Fihrer eine
Maschine zuzuweisen; es soll vielmehr eine Gruppe von Loco-
" motiven derart mit einer Gruppe von Fihrern besetzt werden,
dass die Maschinen in steter Thitigkeit in einer bestimmten
Zeit verbraucht werden. Auf diese Weise konnen die Zug-
kraftskosten erheblich vermindert werden, und die Anhiufung
einer zu grossen Zahl naturgemils z. Th. veralteter Locomo-
tiven wird vermieden.

Beziiglich der Verwendung durchlaufender Brem-
sen wurde festgestellt, dass sie bislang im internationalen Gii-
terverkehre wegen der verschiedenen Bauart der Wagen unmog-
lich sei. Beziiglich der Personenziige wurde eine Verbesserung
der Kuppelungen und aller Verbindungstheile empfohlen.

Die Verbund-Wirkung bei Locomotiven wurde
auf die Tagesordnung der nichsten Versammlung verschoben.

Fir den Bau der Kessel wurde reiner Stahl zu Gunsten
guten'Flusseisens verworfen und bestimmt, dass die Feuerbuchsen
aus Kupfer herzustellen seien.

Abtheilung 3. Betrieb.

In dieser Abtheilung wurden Haupt- und Nebenbahnen im
Berichte zusammengefasst. ‘

Mit Bezug auf den Betrieb von Bahnen mit ge-
ringem Verkehre wurde auf eine Arbeit der Herren Dejaer
und de Busschere hingewiesen, in welcher insbesondere die
folgenden Punkte betreffend Verminderung der Betriebsausgaben
behandelt sind; Beseitigung der Ziune und Uébergangsbewach-
ung sowie Vereinfachung der Signale durch geringe Geschwin-
digkeit, Unterdriickung des Vorliufers und Verwendung nur
mehrklassiger Wagen bei Verringerung der Zahl der Klassen
auf zwei; Vereinfachung der Bahnhofe und Einschrinkung der
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Zahl verschiedener Wagenarten. Alle diese Punkte wiirden
Verminderung der Unterhaltungskosten und der Zahl der Be-
diensteten bewirken, wahrscheinlich wiirden bei so vereinfach-
tem Betriebe auch die Heizer wegfallen konnen. Weiter wer-
den Wagen mit Lingsgang, Einziehen ganz untergeordneter
Stationen, Besorgung des Ladeverkehres durch die DBremser,
und des Dienstes auf kleinen Bahnhofen durch Privatleute, Fahr-
kartenverkauf im Zuge zur weiteren Abminderung der Zahl der
Beamten empfohlen, Schliesslich wird die Vergebung des Be-
triebes von Nebenlinien an Unternehmer nach dem Muster der
franzosischen Nord- und Westbahn empfohlen.

Beziiglich der Fahrkarten-Ueberwachung wurde
die Abnahme der Karten im Zuge unter geeigneter Ueberwach-
ung der abnehmenden Beamten als das beste Verfahren be-
zeichnet, namentlich gegeniiber der Abnahme an den Bahnhofs-
ausgingen.

Beziiglich der Erleuchtung der Bahnhdofe wurde
das elektrische Licht als dem Gasglithlichte namentlich mit
Riicksicht darauf als iiberlegen hingestellt, dass man in sehr
vielen Fillen die Kraftmaschine der elektrischen Anlage tags
fir andere Zwecke mit oft erheblichem Vortheile verwenden
konne.

Die Fragen der Bedingungen fiir gute Bildung
der Hauptbahn-Personenziige sowie der Aufstellung
und Leitung der Ziige mit Riicksicht auf Betriebs-
sicherheit kamen zu eingehender Verhandlung; da jedoch
weitere Sammlung von Erfahrungen als nothwendig erkannt
wurde, so wurden beide Fragen auf die niichste Tagesordnung
gesetzt.

Abtheilung 4. Allgemeine Fragen.

Beziiglich der Besteuerung der Eisenbahnen ent-
wickelte Léon Say seine Ansicht dahin, dass kurze Giiter-
beforderung jedenfalls steuerfrei sein solle, dass aber die all-
gemeine Anschauung iiberhaupt alle Giiterbewegungen von Steuern
befreit zu sehen wiinsche.

Was Ausbildung und Anstellung der Eisenbahn-
Beamten und die Beschidftigung von Frauen betrifft, so
wurde die Einrichtung von Vorbildungsschulen in moglichster
Absonderung von den schon Angestellten seitens der Eisenbalinen
dringend Dbefiirwortet. Weibliche Angestellte haben durchweg
Geschick und grosse Pflichttreue bewiesen. Das Haupthindernis
ihrer weiter gehenden Verwendung, der Mangel an Kérperkraft
kann beseitigt werden, wenn eine ausgiebige Benutzung von
Wasserdruck gelingen sollte. Die italienische Mittelmeerbahn
stellt augenblicklich Versuche beziiglich der Bewegung von
Weichen und Signalen mittels Wasserdruck an.

‘Die Lohnfrage wurde dahin beantwortet, dass eine Auf-
besserung der Lohne fiir die unteren Dienststellen; bei gleich-
zeitiger Vereinfachung und ZErleichterung des Dienstes durch
Verwendung mechanischer Kraft anzustreben sei. Zugleich
wurde die Beforderung der Einrichtung von Vereinen zur Be-
schaffung des Bedarfes fiir die Angestellten befiirwortet, wobei
die betreffenden Einrichtungen in Mailand erliutert wurden. '

Die Entwickelung der internationalen Bezieh-
ungen zwischen den Eisenbahnverwaltungen, iber
4



welche eine umfangreiche Ausarbeitung von Fadda vorlag,
wurde zu weiterer Behandlung auf die nichste Tagesordnung
gesetzt und dem stéindigen internationalen Ausschusse iiber-
wiesen.

Versicherungen der Arbeiter und Angestell-
ten, auf welche z. B. die Orleansbahn 10% der Reineinnahme
verwendet, wurden dringend empfohlen. Zur Sammlung wei-
teren Stoffes fiir die Klirung dieser Frage wurde sie wieder
auf die niichste Tagesordnung gesetzt.

Abtheilung 5. Bahnen untergeqrdneter Bedeutung.

Die Bahnen untergeordneter Bedeutung wurden z. Th. schon
in der Abtheilung 3 mit behandelt.

Welches sind die besten Malsnahmen fiir den
Bahnkorper, die Bahnhofe, Briicken, Signale, Ma-
schinen und Wagen u.s. w. im Betriebe von Neben-
bahnen? Bei Beantwortung dieser Frage wurde allgemein
die Nothwendigkeit wesentlicher Vereinfachung anerkannt. Bel-
paire schrieb den grossten Theil der Unfille mehr der Nach-
lissigkeit der Angestellten als Mingeln in der Einrichtung zu.
Empfohlen wurde die Stabbeforderung (Organ 1887, Seite 214)
und Verbindung der Stationen durch Fernsprecher. Die Be-
wachung der Ueberginge wurde mehr Schaden als Nutzen
stiftend gefunden. Fiir die Personenbeférderung wurde ein 10t
schwerer Wagen mit Lingsgang sowie die Aufgabe des Vor-
liufers empfohlen.

Einheitliche Ausbildung des Oberbaues und
der Verkehrsmittel auf Nebenbahnen fand allgemeinen
Widerspruch, da so die Moglichkeit enger Anpassung an die
ortlichen Verhiltnisse abgeschnitten werde. Auch die Ver-
einigung von Nebenbahnen zu grosseren Netzen
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wurde als nicht zu erstreben bezeichnet, weil man so fir die
Hauptbahnen einen ganz zwecklosen Wettbewerb zu schaffen in
Gefahr komme.

Beziiglich des Anschluss-Verkehres der Nebenbahnen
an die Hauptbahnen wurde das Umladen als ein grosser aber
unvermeidlicher Nachtheil hingestellt, Fir den Personenver-
kehr geniigt es, den Perron der Nebenbahn thunlichst an den
der Hauptbahn zu legen, wihrend fiir den Giterverkehr die
Gleise so nahe an einander geriickt werden sollen, dass die
Wagen nur den geringsten zuldssigen Abstand behalten. Die
Beurtheilung der Nebenbahnen ist noch eine sehr verschieden-
artige; wihrend man sie in der Schweiz als Zufahrstrassen
zum Heranbringen von Giitern betrachtet, erhalten in Frank-
reich solche Linien besondere Vergiinstigungen, die ihren Ver-
kehr unmittelbar auf die Hauptlinien iibergehen lassen.

Der stdndige internationale Ausschuss wurde
wiedergewiihlt und durch die Mitglieder: Pinheiro, Brasilien;
Jeitteles, Kaiser Ferdinand-Nordbahn, Oesterreich; Perk,
Russische Regierung und Dietler, Gotthardbahn verstirkt.

Als Ort der Versammlung im Jahre 1889 wurde
unter allgemeiner Zustimmung Paris bezeichnet.

Internationale technische Einheit auf Franzdsischen Bahnen.*)
(Revue génér. d. ch, d. £, 1887. Bd. 4, S. 257.)

Die internationale technische Einheit und die Bestimmungen
betr. zollsicheren Verschluss der Eisenbahnwagen sollen laut Ver-
fiigung des Ministers d. 6ffentl. Arb. und desjenigen der Finanzen
vom 31.Mirz d.J. auf den Franzosischen Bahnen vom 1. April
an anwendbar sein (sont applicables). Ausfiihrungsbestimmungen
fehlen; es ist nur angeordnet, dass die Aufsichtsbeamten die
Ausfithrung der Verfiigung zu iiberwachen haben. Sch.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Uebersicht hoher Gebirgsiiberschreitungen durch
Reibungs-Eisenbahnen,

(Engineering News 1887, Sept., Seite 167, mit Abbildung.)

In einem Aufsatze iiber die Fiilhrung einer Wettbewerhs-
linie von Vera Cruz nach Mexico bringt der Ingenieur Welling-
ton die zeichnerische Zusammenstellung einer Reihe von wich-
tigen Gebirgsiibergingen, aus welcher wir die hervorragendsten
Zahlen auf folgender Seite wiedergeben.

Die

zeichnerische Zusammenstellung enthilt noch eine

*) Vergl. ,Organ® 1887, Seite 205.

Allgémeines, Beschreibung von Bahnlinien.

Zahl von minder bedeutenden Uebergéingen iiber die Alpen,
Apenninen und die Rocky Mountains. Von den aufgefiihrten
wichtigsten hat der hochste, der Oroja-Uebergang, Widerkehren ;
die neue Linie Vera Cruz-Mexico ist insofern am bemerkens-
werthesten,- als sie die liingste gleichmifsige, dabei zugleich
flachste grosseste Steigung bei sehr bedeutender Hohe aufweist.

Es mag noch bemerkt werden, dass die angegebenen
lingsten Steilrampen in den weitaus meisten Fillen gebrochen
sind, die angegebene grosste Steigung also nur auf einem Theile
der Linge aufweisen.
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. Wagerechte
Hohe griissteg Lénge der || Grosste
Bahnlinie Pass iiber der ““"ntﬁ;l:l:gghenen Steigung [Bemerkun gen.
Meer |Rampel oo 170/
m m km 900
Lima-Oroja*) . . Casapalka-Oroja 4778 4749 124 40 Rampe mit Widerkehren.
Mollendo-Titicaca-See Portez del Cruzera 4470 4470 48 40 —
Denver-Rio Grande . Marshall 3310 - 1710 30 40 —
” ” » e La Veta 2840 1240 23 40 —
Vera Cruz-Mexico . . . Puebla 2546 2536 116,9 20 Wellington's neueLinie.
S T e e e Apizaco rund 2550 | rund 2540 21 40 Alte Linie in Betrieb.
Innsbruck-Bozen . Brenner 1367 1137 38 25 —
S. Michele-Turin . . Mont-Cenis 1295 1055 41,2 30 —
Silenen-Bodio . St. Gotthard 1155 928 40 26 —
Pusterthalbahn . Toblach 1200 575 46,7 25 —
Neustadt-Bruck Semmering 898 608 21 25 —
Baltimore und Ohio . . Altamont 800 520 25 22 —
Kaukasus-Bahn ' Poti-Tiflis 970 — 29 45 —

Vorarbeiten.

Die Ersteigung steiler hoher Hiinge durch Eisenbahnen.
(Engineering News 1887, Sept., Seite 202, mit Abbildungen.)

Der amerikanische Ingenieur Wellington, welcher Ge-
legenheit gehabt hat, beim Aufsuchen von etwa 10 Linien an
steilen Hingen mit zusammen 10000™ Ansteigung weitgehende
Erfabrungen itber die beste Art der Ueberwindung derartiger
Schwierigkeiten zu sammeln, fasste seine Schliisse dahin zu-
sammen, dass von allen Verfahren das iiblichste: nidmlich die
Hohe auf lang entwickelten Linien mit geringer Steigung und
meist sehr scharfen Kriimmungen auch das verkehrteste sei,
da es bei ausserordentlichen Schwierigkeiten im Entwurfe meist
auch eine fiir den Betrieb hochst kostspielige Bahn liefere.
Von den in Frage kommenden anderweiten Mitteln wird die
Zahnstange, auch mit den neuesten Vervollkommnungen
durch Abt, als theuer in Anlage und Unterhaltung, schwer-
fallig im Bau und daher nur in bestimmten Fillen fir kurze
Strecken verwendbar, der Seilbetrieb mit feststehenden
Maschinen als nur fiir Strassenbahnen geignet, bezeichnet, und
schliesslich die Spitzkehre als das beste Mittel fir den
bezeichneten Zweck hingestellt.

Als Beispiel einer derartigen Anlage fiihrt der Verfasser
die Rampe von Mauch - Chunk an, wo leere Kohlenwagen
mittelst Spitzkehren mehr als 100™ einen steilen Hang in das
Nesquehoning Thal bis zur Beendigung eines Tunnels hinunter
liefen, ohne dass irgend wie Aufsicht, Bremsen oder dergl. er-
forderlich gewesen wiire. Es wird dann an der Hand der in
Mauch-Chunk getroffenen Einrichtungen die Frage der besten
Ausbildung der Spitzkehren eingehend behandelt, wobei die
nachfolgenden Punkte als wesentlich erkannt werden.

Die Kopfgleise ausserhalb der Spitzkehrweiche sollen sich
von der Zungenspitze an von der Neigung des unteren Strecken-
armes aus nach aufwiirts krimmen, in einem Bogen, welcher

*) »Organ“ 1886, Seite 147.

nach den ortlichen Verkehrsverhiltnissen so anzulegen ist, dass
er alle Ziige bei mit vollem Dampfe arbeitender Maschine auf
der Kopfgleislinge thunlichst unmittelbar ausserhalb der Weiche
zum Halten bringt. Dieser Bogen soll an die Ausrundung
gegen den niichst oberen Streckenarm ohne Knick anschliessen,
so dass nur die Weichenlinge als beide Bogen beriihrende
Gerade in der Neigung des unteren Armes liegt. Ein auf-
steigender Zug kommt unter vollem Dampfe vor der Kehre
zum Halten, hier wird die Steuerung auf Mitte gestellt oder
umgelegt, und die Riickwirtsbewegung beginnt indem die le-
bendige Kraft der Bewegung auf dem letzten Arme nntzbar
gemacht wird. Da die dussersten Achsen in den steilsten Bogen-
theil laufen, so haben die Buffer sich schon wihrend des An-
haltens aufeinander gelegt und bleiben beim Einlaufe in den
nichst oberen Lauf so, da die iHussersten Achsen auch zuerst
die grossere Geschwindigkeit beim Anfahren wieder anzunehmen
suchen. Am Fusse des nichstoberen Armes wird offenbar
eine wesentlich erhohte Geschwindigkeit erreicht und so geht
das Befahren der Spitzkehren ganz ohne Stdsse und gegeniiber
dem Befahren einer durchlaufenden Strecke auch nur mit ver-
schwindendem Zeitverluste vor sich.

Bei der Thalfahrt geht der Betrieb ebenso ruhig und
ganz selbstthitig von Statten, da man die Fahrgeschwindigkeit
durch Wahl der Steigung ganz in der Hand hat. Auch hier
wird die lebendige Kraft der Fahrt im einen Arme zur An-
fahrt im néichsten ausgenutzt.

Die Weiche der Spitzkehr muss nach folgenden Ge-
sichtspunkten selbstthiitig angeordnet sein. Der aufsteigende
Zug schneidet die federnde Weiche auf und findet bei der
Riickkehr richtige Stellung; fir diese Richtung ist also keiner-
lei Bedienung der Weiche nothig. Die Weiche ist, abgesehen
vom Federn der Zungen, in der Stellung fiir den aufsteigenden
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Arm verriegelt, und die Verriegelung wird durch einen herab-
gelassenen Hebel an der ersten Achse des thalwirts kommenden
Zuges vor dem Befahren des Herzstickes ausgelost. Ist diese
Losung erfolgt, so stellen die Rider die Weiche auf den ab-
fallenden Arm, nachdem die letzte Achse die Zungenspitze
verlassen hat, und ebenso wird die Weiche wieder in die
Grundstellung gebracht und in dieser verriegelt, nachdem die
letzte Achse das Herzstick in der zweiten Richtung durch-
fahren hat. Der Hebel fir die Bewegung der Verriegelungs-
vorrichtung wird von den Zugbediensteten im gegebenen Augen-
blicke bedient, geschieht das nicht, oder kommen weggelaufene
Wagen ohne Aufsicht thalwirts, so unterbleibt die Losriege-
lung, die Weiche stellt sich nicht auf den fallenden Arm und
der Zug pendelt somit um die Weiche hin und her, bis er
zur Ruhe kommt, ohne dass ein weiteres Ablaufen moglich wire.

Bei dieser Einrichtung spricht Wellington der Spitz-
kehre die folgenden Leistungen zu.

Das volle Ausnutzen des Wagengewichtes bei der Thal-
fahrt ohne oder unter ganz unerheblicher Ausnutzung der
Bremsen wird durch geeignete Wahl des Gefilles und Anord-
nung des Kehrenkopfes moglich. Auf langen Gefiillstrecken der
gewohnlichen Rampe ist das nicht der Fall.

Die Linienfiihrung ist mittelst der Spitzkehre der Boden-
beschaffenheit besser anzuschmiegen, da die Lage der einzelnen
Strecke von den Nachbarstrecken nahezu unabhiingig ist. Man
wird namentlich scharfe Kriimmungen besser vermeiden kénnen.

Unfille durch unbeabsichtigte Thalfahrt mit zu grosser
Geschwindigkeit, ein auf durchlaufenden Rampen hiufig vor-
kommender Fall, sind nahezu vollig ausgeschlossen. Unter ge-
wohnlichen Verbiltnissen wird bei der Neigung 1:50 der Ab-
stand der Spitzkehren bis zu 5,5 km betragen konnen, ohne
dass zu grosse Geschwindigkeiten entstehen. Wie der Einfluss
der nach oben gekrimmten Kopfgleise auf die Entwickelung
stets wachsender Geschwindigkeiten bei der Thalfahrt ohne
Bremsen zu beseitigen ist, giebt der Verfasser nicht an, doch
ist das offenbar durch entsprechende Anordnung der Kopfe vor
den Weichen leicht zu erreichen.

Der Einwand, dass die Maschinen auf der Hilfte der
Zahl der Streckenarme riickwirts durch die Bogen laufen miissen,
lasst sich durch entsprechenden Bau der Maschinen, wie auch
dadurch beseitigen, dass stets dieselbe Gruppe riickwirts be-
fahren wird und dass man die Arme dieser Gruppe thunlichst
kurz und gerade macht.

Vermessungswagen.
(Engineer 1887, Juli, Seite 96. Mit Abbildungen.)

M. Florian de Villepigne hat den nachfolgend an-
gedeuteten Entwurf fir einen Vermessungswagen (Autographo-
meter) aufgestellt. Der Wagen hat hinten eine feste Achse
mit losen Rddern, vorn ein mittels Deichsel um eine lothrechte
Achse drehbares Leitrad. Letzteres ist fiir die Lingenmessung
mafsgebend, indem es mittels Kegelradvorgelege und Schrauben-
spindel einen Schreibstift tber die Zeichenplatte in gerader
Linie von hinten nach vorn bewegt. Die beiden Hinterrsider
sind maflsgebend fiir die Richtungsinderung, insofern sie die
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Zeichenplatte seitlich verschieben bezw. verdrehen, wenn eines
schneller liuft als das andere, also in Krimmungen. Fir die
Hohenverhiltnisse ist eine mittels Vorgelege vom Vorderrade
in Drehung gebrachte lothrechte Trommel mit Papier bespannt;
neben dieser ist in einem dichten Gebiuse mittels wagerechter
Achse ein aus zwei Blechscheiben bestehendes Rad angebracht,
in dessen oberem Theile aus Blechquerwinden eine dichte Kapsel
hergestellt ist. Das ganze Gehiiuse wird mit Quecksilber ge-
filllt, so dass die Blechkapsel als Schwimmer sich stets loth-
recht iiber die ohne Reibung gelagerte Achse stellen muss.
Bei Neigung des Wagens wird also das Kapselrad eine Drehung
um die wagerechte Achse ausfihren, und da es durch zwei
entgegengesetzt aufgewickelte Stahlbiinder mit einem lothrecht
gefithrten Schreibstifttriiger in Verbindung steht, diesen je nach
der Richtung der Neigung heben oder senken, wobei der Stift
ein Bild der Hohenverhiiltnisse auf das Papier der lothrechten
Trommel zeichnet. Auch bei genauester Herstellung leidet die
Vorrichtung an dem allgemeinen Mangel derartiger selbstthiitiger
Werkzeuge, dass sie nur auf vollkommen ebenem Boden zu
brauchen sind.

Die amerikanische Linie von Vera-Cruz nach Mexico.

(Engineering News 1887, September, Seite 165, 182 und 202. Mit
Plinen und Abbildungen.)

Die alte mexicanische Linie von Vera-Cruz iiber Orizaba
nach Mexico — die erste in Mexico gebaute Bahn — bildet
trotz ihres Rufes fiir Ueberwindung grosser Bodenschwierigkeiten
ein Beispiel fiir unvollkommene Wahl der «Linie, welche aus
dem Verfolgen der vorher meist benutzten Landstrasse entstand.
Es ist daher jetzt unter Leitung des amerikanischen Ingenieurs
Wellington eine zweite Linie zwischen denselben Endpunkten
mit ganz abweichender Fithrung tber Jalapa bearbeitet, welche
die Fehler der ersten deutlich erkennen lisst.

Mexico liegt auf einer sich 1530™ bis 2750™ iiber das
Meer erhebenden Hochebene, welche nach dem Golfe von Mexico
besonders steil abfillt, so dass auf der Verbindungslinie Vera-
Cruz-Mexico eine Hohe von 2450™ auf kurze Linge zu er-
steigen ist. In der geraden Verbindung zwischen beiden Orten
erheben sich, nord-siidlich neben einander liegend, zwei noch’
vor Kurzem thitige Vulkane, der Pico di Orizaba (5470™) im
Siiden und der durch einen scharfen Grat mit- diesem verbun-
dene Cofre di Perote (3820™) nordlich, gerade auf dem Rande
der Hochebene als Abschluss derselben, so dass letstere nur
durch nordliche oder siidliche Umgehung dieser Berge zu er-
steigen ist. Von dem nordlichen Cofre di Perote erstreckt
sich, denselben halb umgehend, ein etwa 30 km langer, eine
tiefe Schlucht in versteinerten Wasserfillen und Seen ausfiillen-
der miichtiger Lavastrom, wahrscheinlich aus der jiingsten vor-
geschichtlichen Zeit, bis in die See, wo er ein Riff bildet; der-
selbe trigt fast gar keine Decke. Der Cofre di Perote reicht
bis nahe an die Schneegrenze und ist leicht zu Pferde zu er-
steigen, wiihrend der nur selten erstiegene Pico di Orizaba in
den ewigen Schnee reicht.

Die Eroberer Mexicos wihlten schon im 16, Jahrhundert
die nordliche Umgehungslinie, welche in der Zeit bis 1820 all-



miihlig zu einer vorziiglichen Landstrasse mit hervorragenden
steinernen Bauwerken ausgebaut wurde; sie hat in den drei
Jahrhunderten die Beforderung der in den mexicanischen Berg-
werken gewonnenen Massen edler Metalle im Werthe von nahezu
13 Milliarden Mark vermittelt, Wihrend der Zeit war die
siidliche Umgehung nur ein unbedeutender Saumpfad, sie wurde
jedoch wegen der kiirzeren Verbindung mit Puebla und der fir
eine Landstrasse auch giinstigen Fithrung in einer tief in das
Gebirge schneidenden Schlucht und mit kurzer Ersteigung auf
einer fiir Landstrassen noch guten Neigung im Anfange dieses
Jahrhunderts zu einer guten Landstrasse ausgebaut und nun
die fast ausschliesslich benutzte Verbindung mit Mexico; die
nordliche Linie gerieth fir lange Zeit in Verfall.

Als nun 1837 Don Francisco Arrillaga den Vor-
schlag machte, eine Eisenbahn zu bauen, fasste man fir die
Fithrung derselben fast ausschliesslich die gebrduchliche Ver-
bindung ins Auge, und als man 1854 endlich mit dem Bau
einer Trambahn begann, kam noch der Iligennutz einiger der
Hauptforderer hinzn, welche Besitzungen bei Orizaba hatten.
1857 wurden dann eingehende Vorarbeiten auf der siidlichen
Liniegdurch den Amerikaner Colonel A. H. Tallcott, auf
der nordlichen durch den Mexicaner Don Pascual Almazon
durchgefiihrt, welche jedoch wieder zur Wabl der siidlichen
Linie filrten. Nach Tallcott’s Entwurfe wurden bis 1864
nur 16 km von Vera-Cruz aus fertig gestellt, dann aber wurde
durch Kaiser Maximilian die thatkriftige Forderung durch eng-
lische Unternehmer eingeleitet. 1867 war die Bahn fertig von
Vera-Cruz bis Paso del Macho (76 km) und von Mexico bis
Apizaco (139 km); die Regierung hatte den Beginn des Baues
von beiden Enden verlangt, obwohl aller Bedarf fiir die Strecke
bei Mexico etwa 320 km mit ungeheueren Kosten auf der
schwierigen Landstrasse befordert werden musste. Es trat
dann abermals ein Wechsel in der Leitung und Ausfithrung
ein, und 1868 wurde die Zweiglinie Apizaco-Puebla (46,5 km),
1870 die Strecke bis Atoyac, 86,5 km von Vera-Cruz, 1871
bis Fortin und am 31. December 1872 die ganze Linie mit
dem Schlusse in Orizaba erdffnet. 1884 wurde eine nérdliche
Zweiglinie fiir Pferdebetrieb von Don Ramon Zangronez
von Vera-Cruz nach Jalapa gebaut — wohl die lingste Pferde-
bahn der Welt, von etwa 100 km, — und Mai 1875 von der
mexicanischen Bahn in Betrieb genommen. Diese Linie folgt
im Wesentlichen der alten nordlichen Landstrasse mit Steig-
ungen 1:10, von Vera-Cruz sofort nach dem Gebirge und
dann an diesem hingefiihrt, so dass alle Wasserliufe in ihren
oberen, tief eingerissenen Schluchten iibersetzt werden mussten
und wenig Entwickelung moglich war. Der gleiche Fehler hat
bei den friheren Arbeiten wahrscheinlich zu dem Irrthume ge-
fithrt, die siidliche Linie fiir die bessere zu halten.

Die beschriebene alte mexicanische Bahn weist 16 km von
Vera-Cruz schon Steigungen von 209/, auf, dann folgen aber
bald ausgedehnte von 25, 30, ja 40%/,, letztere ununterbrochen
tber eine Linge von rund 21 km sich erstreckend; dabei sind
die Kriimmungshalbmesser hdufig nur 99=. Die Kosten be-
trugen einschliesslich der Jalapa-Pferdebahn, 65 Locomotiven
und 800 Wagen, 168 Millionen Mark, wonach sich fir die
Hauptlinie ergiebt, dass von 455 km Gesammtlinge 360 km
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leichter Strecke je 105000 M. und 95 km schwieriger Gebirgs-
strecke je 487000 M. durchschnittlich gekostet haben. Auf
den flachen Strecken besorgen amerikanische, auf der Gebirgs-
strecke Tairlie-Locomotiven den Betrieb. Die Betriebskosten
sind in Folge des theueren Baues und der unrichtigen Anlage
sehr hoch; die Frachtsitze betragen 26 bhis 31 Pfennig fiir
1t/km, die fir 1 Zug/km 21 M. Die Betriebsausgaben ver-
schlingen 609% der_so erzielten Einnahmen. ‘

Zu Anfang 1881 begann die Mexicanische National-Bahn-
Gesellschaft die Vorarbeiten zu einer Wettbewerbslinie, be-
arbeitete selbst den Uebergang iiber den Sattel zwischen den
beiden Vulkanen und berief im Mirz den Ingenieur Wellington
als berathenden Ingenieur zu Erforschung der besten Linie.
Dieser erkannte in wenigen Tagen, dass auf Grundlage der
Annahme einer St‘eigung’von 20°/,, die einzige mogliche Linie
iiber Coatepec und Jalapa nordlich um den Cofre di Perote fiihre,
und unter seiner Oberleitung wurden die Vorarbeiten fiir die
Linie durchgefiihrt. Die Ausfithrung behielt die Mexicanische
National-Bahn-Gesellschaft in der Hand, sie ist zwar begonnen,
jedoch, mehrfach unterbrochen, noch nicht weit vorgeschritten.

Das Verhiltnis der neuen Linie zur alten geht aus folgen-
den vergleichenden Angaben hervor.

Wiihrend die alte Linie sich an die bestehende Heerstrasse
band, folgt die neue vorher unerforschten Bahnen und zeigt,
dass es fir den Bahningenieur geradezu verhingnisvoll werden
kann, sich beim Aufsuchen einer Linie von einem Landstrassen-
zuge beeinflussen zu lassen.

Steigung. Die Gebirgsstrecke ist durchweg mit 209/
ansteigend gelegt, und Umrechnung des Kriimmungswiderstandes
in Steigung liefert eine stirkste rechnerische Steigung von 26 %[y,
auf der gebrochen ansteigenden alten Linie sind diese Zablen
4090/, bezw. 60°/y.

Krimmungen. Bei 95™ kleinstem Halbmesser haben
alle Gegenbogen mindestens 40™ Gerade zwischen sich, wih-
rend auf der alten auf langen Strecken Bogen von 106™ Halb-
messer wiederholt unmittelbar in einander ibergehen. Auf den
oberen 20 km der Gebirgsstrecke hat die alte Linie 143 Bogen
fast ohne gerade Linien, wihrend auf der schwierigsten Strecke
der meuen von 19 km Linge 82 Bogen mit 41,5% gerader
Linje liegen.

Linge. Bis San Marcos, wo beide Linien sich treffen,
hat die alte 242 km, die neue 262 km Linge. Es erklirt sich
dies jedoch zu Gunsten der neuen Linie so, dass sie auf be-
trichtlichem, technisch leicht zu beseitigendem Umwege Puebla
berithrt, wohin von der alten Linie eine Zweigbahn fihrt.

Spur. Wihrend die alte Linie 1435™m Spur hat, ist
die neue mit 914mm entworfen, jedoch so gefihrt und auch
beziiglich der Dimme (4,27™ Krone) und der Einschnitte (5,5™
Planum) so eingerichtet, dass die gewdhnliche Spur verwendet
werden kann. Im Anschlage sind die kiirzeren Querschwellen
der . einzige Punkt, welcher Mehrbedarf fiir gewohnliche Spur
bedingen wiirde, da die Schienen mit 27,8 kg fiir 1™ ebenso
schwer sind, wie die der alten Linie.

Boschungen. Obwohl der Boden sehr giinstig ist —
meist Basalt und Lava mit dinner Decke oder offen — sind die
Dimme 11/,fach, die Einschnitte 1fach geboscht angenommen.
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Kosten. Nach sorgfiltigem Anschlage, welcher durch
die bisherigen Ausfithrungen bestiitigt ist, belaufen sich die
Kosten der neuen Gebirgsstrecke auf 105000 M. fir 1km
gegeniiber 407 000 M. der alten Linie.

Zweifellos stellt die neue Linie ein hervorragendes Bei-
spiel geschickter Linienfihrung nicht allein gegeniiber der alten

Linie, sondern auch gegeniiber #hnlichen Leistungen dar, inso-
fern wohl selten eine gleiche Hohe (2415™) bei beschriinkter,
durch Entwickelung erst zu schaffender Linge mit gleich flacher
Steigung (20 °/,,) und zugleich mit ebenso gleichmifsiger
Steigung (auf 116,9 km ununterbrochen 20 °/,,) erstiegen wor-
den ist.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Ersatz eiserner Briicken durch steinerne.
(Railroad Gazette 1887, Seite 449. Mit Abbildungen.)

Die Pennsylvania-Bahn hat, nachdem die anfinglich er-
bauten holzernen Howe- Triger bereits frither durch eiserne
Briicken ersetzt sind, nunmehr erkannt, dass auch diese durch
Beaufsichtigung, Unterhaltung und die anfinglich zu gebende
iiberschiissige Stirke gegeniiber steinernen Bogen unverhiltnis-
miifsig theuer werden, und hat angefangen, die Briicken bis zu
18,3 ™ Weite, je nachdem sie baufillig werden, durch steinerne
Bogen zu ersetzen; in einzelnen Fillen sind noch Briicken von
20,8™ Weite in dieser Weise umgebaut. Im Allgemeinen er-
wiesen sich die Pfeiler und Endauflager der Briicken als stark
genug fiir die Aufnahme der Bogen, in einzelnen Fillen wurde
ein Zwischenpfeiler eingesetzt, um die Weite der Bogen auf
die Hilfte zu bringen. Der Pfeil der Bogen wurde in der
Regel gleich 1/, der Weite gemacht, und die Scheitelstirke d
nach der Gleichung d = 0,375VR bestimmt, in welcher R den
Halbmesser der inneren Laibung bezeichnet. In der Regel
sind die Bogen aus einem, nur in einzelnen Fillen aus finf
Mittelpunkten beschrieben. Da ein grosser Theil der Briicken
schief war, so mussten auch die Wolbungen schief werden;
diese Anordnung wurde durchweg durch Auflosung der Gewdlbe
in schmale Gurten durchgefiihrt.

Beitrag zur Gebirgskunde der Alpentunnel.
(Zeitung des Vereins deutscher E.-V. 1887, Seite 544 )

In der »Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins« theilt Herr Professor Franz von
Rziha folgende Zusammenstellung iiber die Verhiltnisse der
Erhebung einiger Alpenpiisse iiber die mittlere Schienenhshe
der Mundlocher zu der Tunnellinge mit:

lL 2, 3. 4. 5.
. Mi Unter- _
Bezeichnung || Linge . s llﬁtlere schied .Ver
des Hohe chl.:]en' zwischen|| hiltnis
S ohe Pass- :
= der Tunmels des der und  |EWischen
S Passes | Mund- [Schienenq h u. n.
g Tunnel =n locher | Dhohe h
‘As = h —_—_—_=
Si n
Meter
1|| Semmering - Haupt- )
tunnel 1430 | 1003 895 108 1:14
2|| Arlberg-Tunnel . 10250 | 1797 1259 538 1:19
3|| Mont-Cenis-Tunnel .| 12333 | 2118 1268 850 1:14
4|| St. Gotthard-Tunnel | 14984 | 2114 1127 987 1:15
5| Simplon, Project 1882 || 20000 | 2010 659 1351 1:15
6| Simplon,Project 1836 || 16070 | 2010 825 1185 || 1:14
‘ Mittelwerth . . ' — | — l — -— ! 1:15

Bahn-Oberbau.

Neuer Federring zur Feststellung der Muttern.
(Engineer 1887, I, Aug., Seite 180, mit Abbildung.)

Unter dem Namen National Lock Washer ist auf ameri-
kanischen Bahnen ein Federring als Unterlage der Laschen-
bolzen-Muttern eingefiihrt, dessen Querschnitt nicht rechtwinkelig
ist, auf dessen Innenrand vielmehr eine ziemlich scharfe Schneide

so aufgesetzt ist, dass die Innenflanke der Schneide in der
inneren Cylinderfliche des Ringes liegt. Diese Schneide soll
in die Unterfliche der Mutter schneiden und durch ihre Keil-
wirkung das Eisen der Mutter im unteren Theile fest in die
Gewindeginge klemmen. Zugleich wird durch das Einschneiden
in die Mutter ein Ausbreiten des Federringes verhindert.

Bahnhofsein

Amerikanische Stationsgebiude.
(Engineéring News 1887, Sept., Seite 180, mit Abbildungen.)
Fir die kleinen und mittleren Bahnhofe amerikanischer
Bahmen hat sich eine &dusserst einfache Grundrissregel heraus-
gebildet, deren Grundgedanke durch nebenstehende Linienskizze
geniigend klar gestellt wird.

richtungen.

In der angegebenen Quelle finden sich Grundrisse und An-
sichten der Bahnhofsgebdude der Michigan-Centralbahn in Battle-
Creek und Ann Arbor, welche im Wesentlichen iibereinstimmen,
und mit geringen Abweichungen von dem in Dexter.

Der ganze Grundriss wird im Wesentlichen von zwei grossen
Wartesdlen, fir Minner a und Frauen b, eingenommen, welche
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durch breite Bogenoffnungen mit dem sie trennenden Durch-

gange ¢ vom Vorplatze zum Perron verbunden sind; dieser

Fig. 5. Durchgang hat an beiden Enden

7] einen Abschlag fiir Windfinge d,

_ g und an der Bahnseite ist neben

4 I_ demselben in* den Wartesaal fir

Minner die Fahrkartenausgabe e

mit Schalter in der zum Durch-

gange rechtwinkeligen Innenwand bei f eingebaut. An der

Ecke des Wartesaales fiir Frauen ist in der Regel ein Aus-

bau, #dusserlich ein niedriger Thurm, angebracht, welchem in der

Breite ein Waschraum und Abort fiir Frauen g entspricht. Der

Ausbau wiederholt sich auch wohl an der Ecke des Warte-

saales fir Midnner. Die Aborte fiir letztere und der Gepick-

raum befinden sich in gesondertem Nebengebiude. Der Durch-

gang ist hiiufig aussen durch Giebel kenntlich gemacht, und

iber der Fahrkartenausgabe erhebt sich regelmiifsig ein hoherer
Thurm mit dem Raume fiir den Telegraphendienst.

In Dexter ist insofern noch eine betrichtliche Verein-
fachung vorgenommen, als hier der Durchgang weggelassen ist,
so dass die beiden Warterdume nur durch die Fahrkartenaus-
gabe getrennt sind. Dafir ist an die eine Giebelwand ein
Gepiickraum angebaut.

Weitere Dienstriiume befinden sich nur selten und in be-
schrinktem Malse in dem Giebel und dem Eckthiirmchen iiber
dem Wartesaale fiir Frauen. Die erheblichen Abmessungen der
Wartesile — im Durchschnitte etwa 12 X 10™ fiir jeden, ab-
gesehen von dem der Fahrkartenausgabe entsprechendein Fliigel
desjenigen fiir Ménner — deuten darauf hin, dass dieser ausser-
ordentlich einfache Grundriss selbst fir verkehrsreiche Bahn-
hofe in Gebrauch ist.

Kohlenlager und Ladebiihne der Pennsylvania-Bahn zu Hackensack
’ Meadows.
(Railroad Gazette 1887, Seite 569, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 11 und 12 auf Tafel V.

Auf dern Bahnhofe Hackensack Meadows verlangt der Be-
trieb die Versorgung der Maschinen mit Kohlen vor den Ziigen
in betriachtlichem Umfange; im December 1886 wurden hier
z. B. rund 8800t Kohlen verbraucht. Um diese Verladung
moglichst zu beschleunigen, wird augenblicklich ein€ in Fig. 11
und 12, Taf. V, dargestellte Anlage ausgefihrt, deren Inbe-
triebnahme im December 1887 beabsichtigt ist.

Die Anlage befindet sich auf einem spitzen Zwickel zwischen
den Haupt-Personen- und Giiter-Gleisen und steht nach Osten
durch ein Gleis mit den zusammen 244 ™ langen dreizehn Auf-
stellungsgleisen fiir volle Kohlenziige in Verbindung. Die An-
lage besteht zunichst aus einer 1,5 unter S.0. der Haupt-
gleise liegenden Biihne auf eingerammten Pfihlen von 19,8™
Breite und 114 ™ Linge. Ueber diese fiihren der Linge nach
4 Gleise, von denen die 0Ostlich mittelst Weiche an das Zu-
fahrtgleis angeschlossenen Ia und Ib mit S. 0. 2,64™ iber der
Bithne auf zwei niedrigen Geriisten von 3,66™ Jochtheilung
ruben, welche sie mit Steigung 1: 33/, erreichen. Ein Drittel
Zufahrtgleis III mit lingerer Rampe erhebt sich nordlich von
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diesen mit S.0. 4,57™ iiber der Biihne. In Hohe der Biihne
sind in alle Joche der Geriiste, also in 3,66™ Theilung Quer-
gleisstimpfe gelegt, welche simmtlich durch ein versenktes
Schiebebiihnengleis 1I mitten zwischen den niedrigen Geriisten
Ia und Ib durchschnitten werden. Der Wagen dieser Schiebe-
bithne triigt unter den Schienen eine Waage. Alle die bisher
erwihnten Theile dienen zur Aufnahme der Kohlen; die
vollen Wagen kommen entweder auf dem hohen Geriiste III
an und lassen die Kohlen durch Bodenklappen auf den nord-
lichen Theil der Bithne fallen; — so werden die in Vorrath
zu haltenden Kohlen behandelt; oder sic werden auf einem
der niedrigen Geriiste angefalren, um von hier die Kohlen in
die mittelst der Schiebebithne und der Quergleisstimpfe unter-
gefahrenen Hunde von 2,6™ Linge, 1,32t Gewicht und 3,54t
Ladefihigkeit fallen zu lassen; letztere Bebandlung wird den
unmittelbar fiir die Maschinen zu verwendenden Kohlen zu
Theil. Die auf der Vorrathbihne unter dem hohen Geriiste IIT
lagernden Kohlen werden mit der Hand in die auf den Quer-
gleisen stehenden Hunde geladen.

Die Anlagen und die Vorginge fir die Abgabe der
Kohlen sind die folgenden. Die beladenen Hunde gehen
auf der Schiebebithne iiber das westliche Ende der unteren
Biithne hinaus nach einem der beiden letzten Quergleise, welche
zu zwei Hebewerken von 10t Tragfihigkeit und 7,93™ Hub
fithren. Diese stehen nordlich und stidlich unmittelbar an einer
7,93n iiber der unteren Bithne, also 6,43 ™ iber S.0. der
Hauptgleise sich erhebenden oberen Bithne von 66,2™ Linge
und 12,2™ Breite. Von diesen Hebewerken fihren zwei Gleise
quer iber die obere Bihne auf zwei gleich hohe Briicken,
von denen eine die Hauptpersonen-, die andere die Haupt-
giiter-Gleise iiberbriickt. ~Ausserdem liegen in diesen Quer-
gleisen zwei Drehscheiben, welche die 6 Aufstellungsgleise der
oberen Biihne fir 70 beladene Hunde zuginglich machen.

Die Briicke iber den Personengleisen hat drei Schiitt-
trichter zwischen und unter den Personengleisen, welche unten
in eine mit den Gleisen gleichlaufende Schneide endigend mittelst
durch Hebel und Kette von der Briicke aus zu bewegender
schriiger Bodenklappen verschlossen sind; gedffnet bilden diese
Klappen zugleich die Rutschfliche fiir die Kohlen. Der mitt-
lere Trichter hat zwei solcher Klappen, kann also nach jedem
der Gleise schiitten, wihrend die beiden #usseren nur nach
den Gleisen bewegliche Klappen haben.

In der Briicke tber den vier Giiter-Haupt- und Neben-
gleisen sind zwei solche Trichter tiber den Gleiszwischenrdumen
angebracht, welche, jeder mit doppelter schriiger Bodenklappe
versehen, geniigen um die vier Gleise — je zwei gleichzeitig —
Zu versorgen.

Kohlengeriist der Delaware, Lackawanna und Western Bahn
in East Buffalo.

(Railroad Gazette 1887, Seite 483.)

Fiir den Verkehr mit Kollen ist 4 km &stlich von Kast
Buffalo ein Geriist von im Ganzen 18,3 ™ Hohe und einschliess-
lich der Rampen 1,6 km Linge erbaut. Die ganze iiberdachte
Lagerbihne ist 30,5m breit, 930™ lang und fir 100000t
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Kohlen eingerichtet. Ueber ihr erhebt sich das am einen
Ende 7,1™ hohere Gleisgeriist, welches hier mit dem hochsten
Punkte der Auffahrtrampe in Verbindung steht und nach Westen
iiber die Lagerbithne hin abfillt. FEine feststehende Winde-
maschine fordert die Kohlenwagen die Rampe hinauf und diese
laufen dann mit Gefille diber die Bithne hin ab, um an jeder
Stelle angehalten und entladen werden zu konnen. Die leeren
Wagen laufen dann weiter mit Gefiille westwiirts in die Hohe
der Bahngleise ab. TUnterhalb der Lagerbiihne liegt ein Gleis
zwischen Mauern in einem 3,66™ breiten und 3,2 hohen
Tunnel mit Neigung nach Westen, auf welchem die allein
laufenden Wagen durch Bodenklappen der Lagerbiihne beladen
werden konnen. Neben dieser Bithne liegt noch ein zweites
dhnliches, 106,5™ langes, 15,2™ hohes Geriist mit Rampe,
unter welchem vier drehbare Siebe zum Aussieben und Reinigen
der Kohlen angebracht sind. Die Biihne ist gleichfalls iiber-
dacht, und die Wagen werden unmittelbar in die Siebe ent-
laden. Die Rampe des Siebgeriistes wird von derselben Maschine
bedient, wie die des Lagergeriistes. Aus den Sieben fillt die
Kohle in Schittrichter, welche sie an die Verladestellen fithren.

Sand-Lager und -Trockenanstalt der Chicago-, Burlington- und
Quincy-Bahn,
(Railroad-Gazette 1887, Seite 483. Mit Abbildungen.)

Bei dem Locomotivschuppen in Burlington ist eine &hn-
liche Sand-Trockenanstalt erbaut, wie sie »Organ« 1887, Seite
213, beschrieben wurde.

Fir den nassen Sand ist ein im Grundrisse trapezformiges
Haus errichtet, durch welches sich in der Mittellinie ein Gleis
fir die vollen Sandwagen auf einem Holzgeriiste hinzieht.
Die Winde des Hauses sind gegen den Sanddruck nach dem
holzernen Mittelgeriiste. verankert, welches oben auch noch
einen Dachaufbau mit Liiftungsklappen triigt. Durch letztere,

durch das Einfahrtsthor und grosse Fenster in beiden Lang-
winden ist fiir moglichst weitgehende natiirliche Trocknung
gesorgt. -

An das kurze Ende des Hauses ist ein Thurm angebaut,
dessen unterer Theil eine Holzbiihne enthilt, auf welche der
nasse Sand gekarrt wird, und unter welcher die Trockenvor-
richtungen liegen. Diese wiesen zuerst ein schriig liegendes
Sieb zum Aussondern der Steine auf, durch welches der Sand
auf die frither beschriebenen (Seite 213) Dampfrohren-Gitter
fiel; der nasse Sand hat aber diese Rohrengitter zu starkem
Rosten gebracht, weshalb sie spiter durch Trockenifen ersetzt
sind. Unter den Gittern fiel der Sand in einen trichterférmigen
Schiittelrumpf, in dessen tiefstem Punkte ein Bagger liduft, wel-
cher den Sand in den Behilter im oberen Thurmtheile hebt.
Dieser Behilter hat einen von der Mitte nach den beiden
Langseiten des Thurmes abfallenden Boden und endet auf
beiden Seiten in kurze Rohrstiicke mit beweglichen Verschluss-
klappen, hoch genug (5,1 ™ iiber Schienenoberkante), um aus

‘diesen den Sand nach Bedarf in die Behilter der Locomotiven

fallen zu lassen, welche auf beiden Seiten anfahren konnen.
Die richtige Gestalt der Klappe machte einige Schwierigkeiten,
da sie anfangs entweder nicht dicht hielt oder das Rohr dauernd
verstopfte. Schliesslich bewihrte sich ein viertelkreisférmiges
Kupferblech mit ziemlich langen Bindern frei unter dem Rolr-
ende aufgehidngt, so dass sich in demselben ein frei geschiit-
teter Sandkegel bildet, welcher weiteren Ausfluss hindert. Bei
geringer Drehung des Bleches erfolgt dann das Nachrieseln des
Sandes. ‘Im Betriebe sind spiter die Dampfrohr-Gitter durch
Trockenofen ersetzt; ibrigens ist die Anlage unverindert ge-
blieben, welche nun das Vorbild derartiger Einrichtungen fiir
die Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn bildet.

Die Anstalt befindet sich vor Kopf der Kohlenbiihne, dicht
vor der Weiche der eingleisigen Einfahrt in den Schuppen,
woraus sich die Trapezform erklirt.

Maschinen- und Wagenwesen.

A. Klose’s Locomotive mit nach dem Mittelpunkte einstellbaren
Kuppelachsen.

(Dingler’s Polyt. Journ. Mérz 1887, Bd. 263, Heft 10, Seite 449.
Mit Abbildungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—7 auf Taf. V.)

Maschinen-Director A. Klose hat fir die schmalspurige
Oesterreichische Bosnathal-Bahn (Brood-Serajewo), welche Kriim-
mungen bis zu 33™ Halbmesser herab aufweist, 4 achsige Tender-
locomotiven mit nach dem Mittelpunkte einstellbaren Achsen
entworfen, von weichen die eine, 1885 von Krauss & Co.
in Minchen gebaut, sich im Betriebe so trefflich bewihrte,
dass vor Kurzem Nachbestellungen, nur mit geringen Verstir-
kungen einzelner Theile, erfolgt sind. Die 8 Vorderachsen sind
gekuppelt; der Kohlentender ist durch eine Laufachse unter-
stitzt und hat einen die Feuerbiichse iibergreifenden Rahmen,
dessen Enden vor der Feuerbiichse durch einen Quertriger mit
einander verbunden sind, welcher an einen in dem Haupt-
rahmen befestigten Drehzapfen angreift.

.punkte neu, eigenthiimlich, geistreich und patentirt ist.

Die erste und dritte Kuppelachse sind nach dem Mittel-
punkte verstellbar, die mittlere ist fest im Aussenrahmen ge-
lagert. Fig. 1—5, Taf. V, zeigen die gesammte Maschine,
an welcher die Einstellung der Kuppelachsen nach dem Mittel-
Zum
leichteren Verstindnisse sind Fig. 6 und 7, Taf. V, ange-
schlossen, welche die Einstellung nach dem Mittelpunkte fiir
Innenrahmen zeigen.

Die Achsbuchsen I und III sind durch Zwischenstiicke an
Doppelhebel, die um a und b drehbar sind, so angeschlossen,
dass sie sich beide bei etwaiger Verschiebung gleichmiifsig der
Mittelachse nidhern, bezw. sich von dieser entfernen. Damit

die Achsbuchsen der anderen Langseite gleichzeitig die ent-

gegengesetzte Bewegung machen, sind die beiderseitigen Doppel-
hebel b durch je eine Zugstange an zwei einander gerade
gegeniiber auf die Querwelle ¢ aufgekeilte Hebel angeschlossen;
im Uebrigen ist die Einrichtung auf beiden Seiten genau gleich.
Der Verkiirzung der Achsenentfernungen auf der einen Seite



entspricht somit immer eine' genau gleiche Verlingerung auf
der anderen Seite; damit diesen die Kuppelstangenlingen ent-
sprechen, sind die Triebachsenkipfe derselben an eine um den
Triebzapfen drehbare Scheibe einander gerade gegeniiber an-
geschlossen.

Mit dieser Einrichtung kann die Cylinderarbeit nicht von
der Triebachse auf die Kuppelachsen iibertragen werden, weil
dies stets gleichen Druck in beiden Kuppelstangen voraussetzt.
Bei der ausgefihrten Maschine wird der Differentialkopf (wie
Klose die Scheibe auf dem Triebzapfen nennt) nicht den
wechselnden Driicken der Kuppelstangen iiberlassen, sondern
durch ein Lenkersystem getiihrt, welches nachstehend schema-
tisch dargestellt ist. (Fig. 6.)
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Auf 149/, Steigung werden 140t Zuglast mit 20 km
Geschwindigkeit, gleich schnell 250t auf 79/, befordert. Die
Verstellungs-Vorrichtung soll keinen erheblich erhohten Wider-
stand verursacht und sich bei 7200 km Fahrt gut bewihrt
haben, obgleich die Geschwindigkeit zeitweise bis zu 45 km
gesteigert wurde. Diese Losung der schwierigen Aufgabe muss
hiernach als eine #Husserst glickliche bezeichnet werden. Sch.

Giiterzug-Locomotive der Canadischen Pacific-Bahn.
(Railroad Gazette vom 6. Mai 1887, Seite 298.)

Die Locomotive ist nach der sogenannten Consolidation-
Anordnung gebaut, welcher Name in Amerika bekanntlich eine
Maschine mit 4 gekuppelten Achsen und einem einachsigen
Drehgestelle vor den Cylindern bezeichnet. Die Haupt-
Abmessungen sind folgende :

Die Verdrehung des Differentialkopfes ist mit der Ver-
schiebung der Achslager unabinderlich verbunden.

Auf dem Gelenkpunkte d ist ein 3 armiger Hebel gelagert,
dessen 2, gleich lange, einander nahezu gegeniiberliegende
Arme die Achslagerkuppelung vermitteln, wihrend der 3. Hebel-
arm, 300™ lang, durch eine 570™= Jange Lenkerstange an
das steife Lenkerdreieck von 300™m Linge angeschlossen ist.
Dieses Lenkerdreieck ist durch 2 gleichlaufende, 470 @ Jange
Lenkerstangen an den Differentialkopf angeschlossen. FEine
Verdrehung des Differentialkopfes in Folge ungleicher Druck-
krifte in den Kuppelstangen ist nunmehr ausgeschlossen, da
sie auf eine Drehung der Hebel um d hin wirkt, also auf eine
Verschiebung der Kuppelachsen; sobald sich diese hingegen
verschieben, wird alsbald die erforderliche Verlingerung bezw.
Verkiirzung der Kuppelstangen selbstthitig bewirkt. Die Kup-
pelung des um e drehbaren Quertrigers des Tenders mit den
Kuppelachsen zwecks gleichzeitiger Einstellung nach dem Mittel-
punkte ist aus der Linienzeichnung ersichtlich; das Mafs der
Verschiebung nach dem Mittelpunkte kann mittels des stell-
baren Lenkers gedndert werden.

Die Hauptmafse sind:

Spurweite .. 760 mmn
Radstand, gekuppelt . 3000 «
Radstand, gesammt . 6000 «
Gewicht voll im Dienste 25t
Cylinderdurchmesser (d)  290mm
Hub (1) . . . 450 «
Raddurchmesser (D) . 900 «
Zugkraftziffer <d2'11)> 420 in ecm
Heizfliche . 58,8 qm
Rostfidche . 0,9 «
Dampfdruck 12 at
‘Wasserraum 2,65 cbm
Kohlenraum 2 cbm
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Cylinder . 482 X 560mm

, Triebraddurchmesser 1295 «

Fester Radstand . 4340 «

™ Gesammt-Radstand 6480 <
! Dampfiiberdruck . 11,6 at
; Heizfliche der Rohren . 112 qm
« « TFeuerkiste . 11 «
Gesammt-Heizfliche . 123 qm

Rostfliche . . . . 2,67 qm

Gewicht, betriebsfihig 47,2 ¢

Davon auf den Triebridern 41,2 «

Die Bauart der Maschine entspricht den neuen amerika-
nischen Grundsiitzen, insbesondere steht der Feuerkasten iiber
den Rahmen, um einen breiten Rost zu erhalten, und die
Rauchkammer ist nach vorne als Funkenfinger verlingert.
Bemerkenswerth sind der ungewéhnlich hohe Dampfdruck (180
Pfund auf 10‘) und die kleinen Triebriider, welch letztere
einen verhdltnisméfsig kurzen, festen Radstand zulassen, der
in Verbindung mit den glatten Reifen der Mittelrider eine
leichte Bewegung in Kriimmungen sichert. Der Kessel ist aus
weichem, schottischem Martinstahle hergestellt und mit Wasser-
druck genietet, der hintere Theil der Feuerkistendecke durch
Stehbolzen verankert. Der Rost besteht aus 10 querliegenden,
an den Enden mit Zapfen gelagerten Schiittelwellen, an wel-
che die zahnartiz in einander greifenden, ganz kurzen Rost-
stibe angegossen sind; je die Hiilfte der Wellen sind mit ein-
ander und mit einem Handhebel verbunden, sodass die Schlacke
durch Schiitteln gelost werden kann; der hintere Theil kann
zum Auswerfen der Schlacke gekippt werden. Die Dampf-
Ausstromungsrohre sind oben zu einem gemeinsamen Blasrohre
vereinigt. Ausser einer Dampfbremse, welche auf die Trieb-
und Hinterrdder wirkt, ist die Maschine mit der Westinghouse-
Bremse versehen, welche an den vorderen Kuppelridern an-
greift. Alle sonstigen Theile sind nach den in Amerika iib-
lichen, wiederholt besprochenen Grundsitzen hergestellt.  v. B.

Giiterzug-Locomotive der Michizan-Central-Bahn,
(Railroad-Gazette vom 10. Juni 1887, 8. 378.)

Diese Locomotive ist nach der sogenannten »Mogul«-An-
ordnung, d. h. mit 3 gekuppelten Achsen und einachsigem
Drehgestelle vor den Cylindern gebaut, welche Gattung neben
den »Consolidation«-Maschinen mit 4 gekuppelten Achsen jetzt
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in Nord-Amerika als stiindige Giiterzug-Locomotive gelten kann.
Die Abmessungen der Mogul-Maschinen pflegen hinter den-
jenigen der Consolidation-Gattung nur wenig zuriickzubleiben,
sodass die 3 Triebachsen der ersteren meistens einen erheb-
lich stirkeren Raddruck als die 4 der letzteren zeigen.

Die hier zu besprechende Maschine ist nach den neuesten
Grundsiitzen amerikanischen Locomotiv-Baues angeordnet, -be-
sitzt inshesondere einen breiten Schiittelrost fiir weiche Kohlen,
verlingerte Rauchkammer mit Funkensieb und Dampfbremse
an den Triebridern. Die Haupt-Abmessungen sind folgende:

Cylinder 482 X 610w
Triebraddurchmesser 1470 «
Fester Radstand . 4270 «
Gesammt-Radstand 6250 <«
Heizfliche der Rohren . 108 qm
« « Feuerkiste . 11 «
Gesammt-Heizfliche . 119 qm
Rostfliche . . 2,7 qm
Gewicht, betriebsfihig 46,7 t
Davon auf den Triebridern 40,6 «

Ein Vergleich der Abmessungen dieser Maschine mit den-
jenigen der vorstehend beschriebenen Consolidation-Locomotive
der Canadischen Pacific-Bahn, welche beide sehr gute Verhilt-
nisse aufweisen, ist sehr lehrreich. v. B.

Giiterzug-Locomotive fiir die schwedisch-norwegischen Eisenbahnen
von Sharp, Stewart & Co. in Manchester.
(Engineer 1886, 19. November, Seite 402.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 13 und 14 auf Taf. V.)

Um die von den schwedisch-norwegischen Eisenbahnen zu
leistenden schweren Erzforderungen zu bewiltigen, wurden vier-
achsige, 8fach gekuppelte, dusserst kriftige Maschinen beschafft,
welche auf der Wagerechten 2000t ziehen. Diese Maschinen
haben sich beziiglich ihrer Leistung und billigen Unterhaltung,
welche dem einfachen Entwurfe und der sehr guten Ausfithrung
aller Theile zuzuschreiben ist, sehr gut bewdhrt. Aus den auf
Taf. V in Fig. 13 und 14 dargestellten Liéngsschnitte und
Grundrisse dieser Maschine sind alle Hauptmafse ersichtlich;
es wird nur noch bemerkt, dass die Heizfliche der Feuerbiichse
10,5 qm und die Heizflichen der Rohren 118 qm betragen.
Angaben iiber Gewicht der Maschine und iiber Dampfspannung
fehlen in der Quelle. E.

Schmalspurlocomotive mit beweglicher Laufachse der Vulcan-Foundry
in Warrington,
(Engineering 27. Februar 1887, Seite 175.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 8—10, Tafel V.

Die fiir eine Spurweite von 456™™ gebaute dreiachsige
Locomotive mit 4 gekuppelten Réddern von 515mm Laufkreis-
durchmesser hat eine, nach Entwurf des Major English R. E.
ausgefithrte, bewegliche Laufachse, welche, wie die Figuren 8
bis 10, Tafel V zeigen, in einem Bissel’schen Drehgestelle
so gelagert ist, dass dieselbe auch in einer zur Schienenober-
kante winkelrechten Ebene beweglich ist. Die aussen liegenden
Dampfeylinder haben 190m® Durchmesser und 305™= Hub, der
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Gesammtradstand betrigt 2,285™ bei 0,915™ festem Radstande.
Die Maschine wiegt im Dienste 10t und arbeitet mit 10 Atm.
Ueberdruck. Die Quelle enthiilt genaue Zeichnungen dieser
Maschine. E.

Alter der normalspurigen Locomotiven Deutsehlands.
(Leonhardt, Glaser's Annalen 1887, Heft 244, S. 68.)

Aus der im Reichseisenbahnamte herausgegebenen Statistik
der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands ist eine
Zusammenstellung der in den Jahren 1884/85 und 85/86 aus
den Kalenderjahren von 1843 an vorhanden gewesenen Loco-
motiven ausgezogen. 84/85 waren aus 1843 noch 2; 85/86
aus 1845 noch 1 Locomotive als Aeclteste vorhanden; das durch-
schnittliche Alter aller Locomotiven betrug 84/85 12,6, 85/86
12,49 Jahre. Die Zusammenstellung ldsst erkennen, dass man
mit Indienststellung neuer Locomotiven sparsam zu Werke geht
und Besserung fiir die Locomotivbauanstalten aus der reinen
Abnutzung erst zu erwarten ist, wenn die grosse Zahl der An-
fangs 1870 beschafften Locomotiven ausser Dienst gesetzt wird.
1885/86 waren aus dem Jahre 1880 mnoch nicht 1, soviel
Locomotiven im Bestande, wie aus 1874.

Eine weitere Zusammenstellung zeigt den Locomotiv-Be-
stand fiir 84/85 und 85/86, getrennt nach Gattungen und inner-
halb dieser nach Zahl der gekuppelten Achsen. Zum Schlusse
wird der Wunsch gedussert, es moge das Schaffensgebiet weite-
rer Zweige der Maschinenbautechyik durch eine gleich ausfiihr-
liche Statistik wie die fiir den Locomotivbau ist, beleuchtet
werden. Sch.

Gekuppelte Locomotivachsen mit losen Réidern.
(Bange; revue génér. d. ch. d. f. 1887, H. 4, S. 247. Mit Abbild.)

de Bange hat eine kleine Locomotive, welche in den
Werken von Cail in Paris Dienst thut, mit festen Achsen
versehen, auf denen sich die Rider derart drehen und ein-
stellen konnen, dass sie stets gleichlaufend mit der Schiene
gerichtet sind. Dies ergibt mit Lingsbeweglichkeit der Achsen
gepaart ein Mindestmafs von Eigenwiderstand selbst bei grossem
Radstande und scharfen Kriimmungen. Die Kuppelrider wer-
den durch eine eigenartige Vorrichtung mit einer iiber den-
selben liegenden Triebblindachse gekuppelt und konnen so die
ihrem vollen Gewichte entsprechende Reibung auch in Kriimmun-
gen nutzbar machen. Die Einrichtung ist sehr verzwickt, kost-
spielig und fir grossere Locomotiven keinesfalls anwendbar.

Sch.

Viercylindrige Verbund-Locomotive der Franzés. Nordbahn.
(Pulin; revue génér. d. ch. d. f. 1887, Heft 5, S. 263; mit Abbild.)

Die Franzisische Nordbahn hat im Januar 1886 eine,
bei der Société Alsacienne entworfene und gebaute 4cylindrige
Verbund-Locomotive in Betrieb genommen, deren dusseres grosse-
res Cylinderpaar mit unten liegendem Schieberkasten auf die
hinterste Achse als Triebachse wirkt, wihrend das innen lie-
gende Hochdruckeylinderpaar auf die vordere Triebachse wirkt,
mit -seitlichem Schieber versehen und oberhalb der drehbar
angeordneten Laufachse gelagert ist. Die beiden Triebachsen
sind natiirlich nicht gekuppelt. Die Locomotive wird eingehend



beschrieben; die Besprechung der bisher gesammelten Erfah-
rungen ist noch nicht abgeschlossen. Wir kommen auf die-
selbe demnichst zuriick. Sch:

Abt’sche Locomotiven fiir gemischte Zahnstangen und Reibungsbahnen.
(Alb. Frank; Zeitschr. d. V. D. Ing. 1887, H. 18 u. ff,, S. 362.
: Mit Abbildungen.)

In der Erwartung, dass die vorziigliche Bew#ihrung von
Oberbau und Locomotiven auf der gemischten Zahnstangen- und
Reibungsbahn Blankenburg-Tanne zu Wiederholungen der An-
wendung fithren wird, ist die Leistungsfihigkeie solcher Loco-
motiven, sowie ihr Verhalten bei verschiedenen Steigungen, Ge-
schwindigkeiten und Belastungen untersucht. Die Verhiltnisse
der Locomotiven von Blankenburg-Tanne*) kénnen als bekannt
vorausgesetzt werden, es sei nur daran erinnert, dass dieselben
je eine zweicylindrige Maschine fiir die Treibriider und fiir
die Zahnridder haben, so dass beliebig das eine oder andere
Dampfmaschinenpaar, bezw. beide zusammen benutzt werden
konnen. Wegen der grosseren Reibungsverluste der Zahnrad-
maschine empfiehlt es sich, den Zahnstangenbetrieb nur so weit
in Anspruch zu nehmen, als die Zugkraft der glatten Trieb-
rider nicht ausrveicht. Bei der Abt’schen Locomotive (Drei-
kuppler) ist die Dampfarbeit der Treibradeylinder N; = 0,507
der gesammten Dampfarbeit, die der Zahnradcylinder N, = 0,493
derselben. Das Giiteverhiltnis beider Dampfmaschinen hinsicht-

lich der Reibungsverluste driickt sich durch die Formeln
1,04 1,156
N, — 75V(ZI+S) bezw. N, = ’72 V2, 8)

aus, in welchen N; und N, die Dampfarbeit wie oben, v die
Fahrgeschwindigkeit, Z, und Z, die am Umfange der Treib-
rider bezw. Zahnridder ausgeiibte Zugkraft und S = 56 kg der
Verlust an Zugkraft fiir Schieberreibung ist (S = 0,0014 T,
wenn T den Druck der Trieb- und Kuppelrider im Dienste
bei halber Fillung mit Wasser und Kohlen bezeichnet). Zur
Ueberwindung der Reibungswiderstinde der Zahnradmaschine
sind also 15,6 % der Arbeit am Theilkreisumfange erforderlich.
Der Berechnung des von beiden Getrieben gemeinsam zu be-
fordernden Gewichtes des Wagenzuges auf der Zahnstangenbahn
folgt demnichst die Ermittelung des Verhiiltnisses der Dampf-
arbeiten beider Dampfmaschinen bei Ausiibung grosster Zug-
kraft, welche zeigt, dass fiir die stéirkste Leistung der Loco-
motive  zweckmiifsig gleicher mittlerer Kolbendruck in allen
4 Dampfcylindern angewendet wird. Diese Entwickelungen,
sowie die Berechnung der Locomotivarbeit auf der Zahnstangen-
bahn bei gegebener Geschwindigkeit und bekannten Gewichten
der Locomotive und des Wagenzuges, werden demniichst auf den
Betrieb der Harzbahnlocomotive angewendet, welcher vom Ver-
fasser bei verschiedenen Fahrten beobachtet wurde. Die be-
obachtete und kaum zu iiberschreitende Hochstleistung war
N = 381,5 Pferdekrifte, wonach auf 1 qm der wasserberiihrten

Heizfliche H eine Leistung von 2,54 Pferden bei 2,473 ™

H
Geschwindigkeit in der Secunde kam; bei der Normalgiiterzug-

. . N
Locomotive wiirde dies T

*) Organ 1887, Seite 189.

nur == 2,052 Pferdekraft sein, wenn

iiberhaupt die Geschwindigkeit von 2,473 ™ fir das Reibungs-
gewicht nicht zu klein wire. Als stirkste Belastung fir die
Zahnstangenbahn ist ein Wagenzug von 120000 kg Gewicht
festgesetzt ; die grosste zulidssige Geschwindigkeit ist auf 7,5 km
in der Stunde oder 2,083™ in der Secunde bemessen; hier-
durch wird die volle Ausnutzung der Locomotive gehindert, da
die kleinste Geschwindigkeit, bei welcher die volle Arbeitslast
der Locomotive bei einer Reibungs-Werthziffer — 0,15 ausge-
nutzt werden kann, 8 km betriigt. Dass sich auch bei grosser
Dampfarbeit kein Wasserauswurf aus dem Schornsteine zeigt,
was in der ersten Zeit der Fall war, ist der nachtriglichen
Anwendung der Frank’schen Vorrichtung zur Verhitung des
Wasserauswerfens zuzuschreiben.

Die zweckmiilsige Steigung der Reibungsbahnstrecken ist
in Verbindung mit Geschwindigkeit und Gewicht des Wagen-
zuges auf denselben Strecken untersucht; diejenige Steigung,
bei welcher die Locomotive eben im Stande ist, das fiir die
Zahnstangenbahn berechnete grosste Gewicht des Wagenzuges
mit der Mindestgeschwindigkeit zu befordern, hat einen Neigungs-
winkel «, dessen sin == 0,030 ist, wihrend fiir die grosste
Reibungssteigung der Linie Blankenburg-Tanne sin ¢ = 0,025
betridgt. Aus den Ermittelungen des Gewichtes und der IMaupt-
verhiltnisse der Zahnradlocomotiven fiir verschiedene Achsen-
zahlen derselben bei gegebenem Gewichte des Wagenzuges und
gegehener Geschwindigkeit ist in erster Linie das Verhiltnis
H Heizfliche (wasserberiihrte) von
L = Locomotivgewicht (ohne Wasser- und Kohlenbehilter)
Bedeutung : :

Dieses Verhiltnis betrigt:

bei der Harzbahn-Locomotive .
Uetliberg-
3 fach gek. Giiterzug-Locomo-
tive der Els.-Lothr. Eisenbahn
(ohne Tender) .
3fach gek. Normal-Giiterzug-
Locomotive H =0,00359 L.

Zum Schlusse sind Betrieb und Verhalten der Zahnrad-
locomotiven eingehend erortert; Berg- und Thalfahrt gewiihren
den Findruck grosster Sicherheit; die Schwierigkeit der Bedie-
nung zweier Maschinen wird durch die geringe Geschwindigkeit
gemindert. Bei der Thalfabrt wird die Steuerung zuriickgelegt,
in alien Dampfausstromrohren sind Luftschieber vorgesehen,
welche statt der Rauchkammergase frische Luft in die Cylinder
und aus diesen in die Kinstromrohre eintreten lassen, ohne dass
diese Pressluft bei geschlossenem Regulator in den Kessel ein-
treten konnte. Der Grad der Pressung — und hiermit die
bremsende Wirkung derselben — kann durch Luftauslassventile
derart geregelt werden, dass auf den Reibungsstrecken die Luft-
bremse der Triebradmaschine allein zur Regelung der Bewegung
bezw. zum Anhalten geniigt, wiahrend auf den Zahnradstrecken
beide Luftbremsen gleichzeitig in Thiitigkeit sind. Beim Ver-
sagén einer Luftbremse wird die entsprechende Backenbremse
(fiir Treib- oder Zahnrider) angesetzt, erst beim Versagen aller
dieser Bremsmittel der Locomotive sind auf ein Zeichen des
Fiihrers die Wagenbremsen anzuziehen. Wenngleich durch dieses
Verfahren Wagenradreifen gespart werden, so ist es mit Riick-
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sicht auf die Betriebssicherheit doch nicht-zu empfehlen, weil
auf die Bremser in Gefahrfillen nur dann sicher zu rechnen
ist, wenn sie regelmifsig zum Bremsen herangezogen werden.

Um die Bogen thunlichst zwanglos zu durchfahren, sind
die keilformigen Auflagerflichen des Bissel’schen Gestelles
durch wagerechte Flidchen ersetzt; das geringere Riickdrehungs-
bestreben der Laufachse ist bei den geringen Fahrgeschwindig-
keiten der Harzbahn ganz unbedenklich.

Den eifrigen Bemithungen des Directors Schneider ist
es gelungen, fir die Bahnanlage und den Betrieb einen hohen
Grad der Vollkommenheit zu erreichen. Sch.

Herstellung Turner’scher Zughaken bei der Franz. Nordbahn.
(Keromnés, revue générale d. ch. d. f. 1887, Heft 3, S. 158. Mit
Abbildungen.)

Die Franzisischen Nordbahn-Giiterwagen sind simmtlich
mit Turner’schen Doppelzughaken versehen. Zu deren Her-
stellung im Grossen in den eigenen Werkstitten in Hellemmes-
Lille wird ausschliesslich das dem Hiittenwerke St. Etienne ent-
stammende Radreifenmaterial (nach Ausnutzung im Betriebe)
verwendet ; aus diesem werden Barren gepackt und in 3 Hitzen
geschmiedet, aus deren letzter sie in Stdben von 150/60 =m
hervorgehen. Diese Stibe werden kalt in Stiicke von 20 kg
geschnitten, aus jedem wird ein Zughaken im Fertiggewichte
von 13,3 kg in Gesenken hergestellt; das Verfahren ist ein-
gehend durch Zeichnung und Beschreibung erliutert. Der Zug-
haken trigt, ohne sich zu offnen, 30000 kg und kostet ein-
schliesslich 60 % allgemeiner Kosten und abziiglich des Alt-
werthes 12,65 Fr. = 10,12 Mark. Sch.

Betriebsmittel fiir 1™ Spurweite.
(L. Rey, revue générale d. chem. d. fer. 1887, No. 3, S. 129.
» Mit Abbildungen.)

Bei Erorterung der technischen Grundlagen fiir die Anlage
einer Eisenbahn von 1™ Spurweite zwischen Cambrai und Ca-
tillon (Nord) wird eine Zeichnung der Umgrenzungslinie mit-
-getheilt, die Wahl der Abmessungen der Locomotive begriindet,
— unter Heranzichung mehrerer anderer Locomotivformen fiir
12 Spur zum Vergleiche — und schliesslich die Bauart der
Wagen erldutert. Die Locomotive hat 3 gekuppelte Achsen bei
1,75 ™ Radstand; an Wagen sind vorgesehen: Personenwagen
I. und IL. Cl.; vereinigte Personen- und Packwagen; an zwei-
achsigen Giiterwagen mit hochstens 12 Tonnen Gesammtgewicht
bei 8 Tonnen Tragkraft: bedeckte, Vieh-, Hochbord-, Plattform-

und Drehschemel -Wagen., Alle Fahrzeuge sind 2achsig, mit

. Bremsdruck
Smith-Hardy-Bremse versehen, welche bei 50 % mﬁ%&

mit 4 Klotzen auf eine Achse der Fahrzeuge wirkt. Die Klotze
sind neu auf 5™m Entfernung vom Rade eingestellt, kionnen
aber bis 18 ™™ ohne Nachstellung abgenutzt werden. Die Loco-
motive, die Packwagen und etliche Hochbordwagen haben ausser-
dem Handbremse mit 8 Bremskl6tzen. Sch.

Regelung der Dampfheizung bei Eisenbahn-Personenziigen.
(Glaser’s Annalen 1887, Heft 242, 8. 32.)
Die Dampfheizung wird bisher entweder durch Ablassen
des Heizdampfes oder durch Ablassen der vorgewdrmten Luft
geregelt; es wird vorgeschlagen (und diese Regelung ist zum
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Patente angemeldet) zur Heizung ein Gemisch von Wasserdampf
und gepresster Luft zu verwenden und durch die Aenderung
des Mischungsverhiltnisses die Regelung zu bewirken. Die ge-
presste Luft soll dem Carpenter-Luftbehilter der Locomotive
entnommen oder durch eine besondere Vorkehrung erzeugt wer-

den. Die Mischung und somit auch die Regelung erfolgt von
der Locomotive aus. Als Vortheile djeser Einrichtung werden
genannt :

Wegfall besonderer Regelungs-Vorkehrungen fiir jeden Wagen-
raum (diirfte kein Vortheil vom Standpunkte des Wagen-
insassen aus sein).

Moglichkeit der Regelung innerhalb sehr weiter Grenzen, da
1 kg Luft von 2 Atm. Ueberdruck nur 14 Wirmeein-
heiten und 1 kg Dampf von 2 Atm. deren 605 enthilt.

Geringe Betriebskosten und grosse Gleichmifsigkeit. Sch.

Kippwagen von Blaine fiir die Union-Pacific-Eisenbahn.
(Railroad Gazette vom 29. Juli 1887, S.494.)

Offene Giiterwagen mit Vorrichtung zum seitlichen Aus-
kippen des Oberkastens zum Zwecke schnellen Entladens wer-
den jetzt bei mehreren Nord-Amerikanischen Bahnen eingefiihrt.*)
Bei dem hier beschriebenen Wagen sind die Drehschemel zu-
nichst durch ein schmales Gestell verbunden, welches - ausser
den Zug- und Stossvorrichtungen iiber jedem derselben zwei
nach beiden Seiten abwirts gekriimmte Fithrungsschienen trigt,
auf welchen der Oberkasten mit Fiihrungsstiicken in Rollen
ruht. Die seitliche Verschiebung des Oberkastens, wobei der-
selbe eine der Kriimmung der Schiene entsprechende Neigung
erhiilt, geschieht durch Ketten, welche auf 2 Trommeln einer
durchgehenden Welle gewickelt sind; letztere wird mit Hand-
rad und Schnecke getrieben. Weitere Ketten und Schnecken-
federn dienen dazu, den Oberkasten wieder in die Mittelstellung
zu ziehen. Die Seitenwinde sind oben drehbar angehingt und
unten mit Riegeln versehen, welche gleichzeitig gelost werden
konnen. .

Das Gewicht des Wagens ist 11,4 t; die nicht angegebene
Tragfihigkeit wird vermuthlich 22,6 t (50000 Pfd.) sein. v. B.

Speisewagen der Michigan-Central-Bahn.
(Railroad Gazette vom 19. Aug. 1887, 8. 535.)
Der Wagen, dessen Abbildung, Beschreibung und Liefe-
rungs-Bedingungen in der Quelle zu finden sind, ruht auf zwei
3 achsigen Gestellen und hat folgende Haupt-Abmessungen :

Kastenlidnge . 18,3m
Aeussere Breite 3,05m
Linge der Kiiche innen . 5,00m
Breite « « « . 2,06
Linge des Anrichteraumes 4,15™
« « Speiseraumes . 7,72m
« « Waschraumes . . 1,50
Anzahl der Sitze im Speiseraume . 24
Gewicht 33,6 t.

Neben der Kiiche her liuft ein Gang von 610™2 Weite,
durch welchen die Reisenden zu den iibrigen Wagen gelangen
konnen. Der Wagen ist mit allem Erforderlichen vollstindig
ausgestattet ; die Heizung ist eine Warmwasserheizung. v. B.

*) Vergl. Organ 1887, Seite 84.



Verhalten einer Webb’schen Verbund-Locomotive.
(Railroad Gazette vom 12. August 1887, S 521 und 528.) [

Die bei einer Versuchsfahrt mit der Verbund-Locomotive
Dreadnought auf der englischen North-Western-Bahn erhaltenen
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Ergebnisse: Kohlen- und Wasserverbrauch, Indicatordiagramme, | halten ist:

[ Geschwindigkeiten u. s. w. sind mitgetheilt und zu einem lehr-
reichen Vergleiche mit den Leistungen und dem Kohlenver-
brauche der Locomotiven anderer englischer und amerikahischer
Bahnen benutzt, welcher in folgender Zusammenstellung ent-

Eisenbahn: Phllai;'i:;ggiz und Lond%]:,;?ijorth- Central-New-Jersey | Great-Northern Nevrllfior‘]’:&;:l{fn}ilne
Locomotiv-Gattune: Gew. Personenzug- | Verbund-Schnellzug-| Gew. Schnellzug- | Ungek. Schnellzug-| 3gek. Schnellzug-
g: Locomotive Locomotive Locomotive Locomotive Locomotive (Mogul)
Brennstoff: Anthracit Harte engl. Kohle * Anthracit Weiche Kohle Anthracit
Lénge der Versuchsfahrt . . km 192 169 207 durchschnittlich 223
Geschwindigkeit (durchschnittl.) einschl.

Anhalten km in 1 Stunde 20 64 39 80 3 69 58
Geschwindigkeit (durchschnittl.) ausschl.

Anbhalten km in 1 Stunde — — 41 — 80 73 66
Durchschnittl. Abstand d. Stationen km 12 12 24 24 16 58 16
Kohlenverbrauch fiir 1km einschliessl.

Anheizen . . . . . . . kg 10,6 15,9 7,5 14,4 19,8 7 22
Desgl. fiir 100 t Zuggewicht kg 5,8 8.8 2,3 4,4 11,9 3,5 11,4
Gewicht der Maschine und Tender t 68,0 64,0 — 64,5 83,2

. » Wagen t 114,0 266,0 — 134,0 110,0

" des Zuges . t 182,0 330,0 168,0 198,5 193,2

Mit Ausnahme der vierten Spalte, welche die mit den un-
gekuppelten Locomotiven im Schnellzugsdienste auf der Great-
Northern-Bahn erhaltenen Durchschnittswerthe enthilt, sind die
simmtlichen Ergebnisse durch Einzelfahrten erlangt. Der Ver-
brauch fir 100 Tonnenkilometer zeigt fiir die amerikanischen
Locomotiven recht ungiinstige Ziffern, welche von unserer Quelle
der Anthracitkohle zur Last gelegt werden. Wir sind dagegen
der Ansicht, dass die amerikanischen Locomotiven infolge ihrer
meist unzweckmifsigen Steuerungs-Verhéltnisse, insbesondere zu
grosser linearer Voreilung, durchweg ungiinstig arbeiten und
daher verhdltnismifsig viel Kohle verbrauchen. Auch die Ver-
wendung zu schwerer Maschinen, wie z. B. des Dreikupplers
der New-York, Lake-Erie und Western-Bahn auf fast ebener
Strecke vor einem so leichten Zuge muss sehr ungiinstig wirken.

In einem zweiten Aufsatze (S. 528) werden die Vorziige
der Webb’schen Verbund-Locomotiven weiter erortert, dabei
indess der Dampfverbrauch beim Anfahren einfach nach dem
Cylinderinhalte, ohne Riicksicht auf die ausgeiibte Zugkraft,
berechnet. v. B.

Kuppelung fiir die Leitung der Gold’schen Dampfheizung.
(Railroad Gazette vom 17. Juni 1887, S. 399.)
Diese in nebenstehender Abbildung Fig. 7 dargestellte Kup-
pelung ist der Kuppelung der Luftdruckbremse von Westing-
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house sehr dhnlich; der Zusammenhalt wird aber durch zwei
niedrige Zapfen bewirkt, welche beim Kuppeln durch Zusammen-
schieben durch die angebrachten Schlitze in entsprechende Ver-
tiefungen des anderen Theiles gelangen; beim Herablassen und
daraus folgendem Verdrehen beider Kuppelungskopfe gegen ein-
ander werden die metallischen Dichtungsringe durch die schrigen-
dusseren Flichen gegen einander gepresst und gedichtet. Jeder
Kopf ist noch mit einem selbstthitigen Niederschlagwasser-Ab-

leiter einfachster Art versehen. v. B.

Signal

Robbin’s selbsithitize Erdleitung filr Telegraphenleitungen,
(Railroad Gazette 1887, Seite 522, mit Abbildung.)
Im Falle des Bruches einer Telegraphenleitung muss die
letzte Sprechstelle vor dem Bruche an die Erdleitung an-
schliessen, bevor ein Strom durch die abgetrennte Reihe von

wesen.

Sprechstellen geschickt werden kann; ist auf einer kleinen
Station der Beamte auch anderweit in Anspruch genommen,
so unterbleibt das leicht und der Verkehr ist unterbrochen.
Um die Herstellung der Verbindung mit der Erdleitung
in solchen Fillen selbstthiitig eintreten zu lassen, hat Robbin,
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Ingenieur der Robbin elektrischen Signal- und Telegraphen-
gesellschaft, die in Fig. 8 dargestellte Anordnung eingefiihrt.
Fig. 8.

A, N und B stellen Anfangsstation, irgend eine Mittel-
station des Kreises und die Endstation dar; in A und B sind
die Sprechvorrichtungen, welche der in N #hnlich sind, weg-
gelassen. Die Erdplatten EE konnen auch durch einen vol-
\ligen Kreisschluss T der Leitung ersetzt sein. Unter gewohn-
lichen Verhiltnissen geht ein Strom von Batterie I durch den
Elektromagneten a, den Strommesser g, den Rheostaten r in
die Streckenleitung und in allen Streckenstationen wie in N
durch den Elektromagneten m,, durch n, und den kiinstlichen
Widerstand w, durch den Elektromagneten s und n, nach dem
Elektromagneten m, zur Streckenleitung und in der Endstation B
durch r,, g;, a, und Batterie Il nach E. Dieser Strom wird
durch die Widerstinde w in allen Streckenstationen und die
beiden Batterien so schwach gehalten, dass er wohl im Stande
ist, mittels der Elektromagneten m, m, in den Zwischenstationen
die Anker von den Anschlagstiften d, d, der selbstthitigen Erd-
leitungen e frei zu halten, nicht aber die Aufnahmemagnete
und Anker a, s und a zum Sprechen in Bewegung zu setzen.
Das Sprechen erfolgt mit dem Driicker ¢, welcher den Wider-
stand w ausschaltet, und dadurch den Strom stark genug macht,
um die Anker der Aufnahme-Magnete s in allen Stationen in
Thitigkeit zu setzen.

Erfolgt ein Bruch in der Leitung etwa bei X hinter der
Zwischenstation N, so wird der Strom unterbrochen, folglich
jeder Elektromagnet m, und m, in den Zwischenstationen aus-
gelost. In Folge davon schlagen die Anker an die Anschlige
d, und d, der Erdleitungsanschliisse b, und b, in allen Zwischen-
stationen ; sofort lduft nun ein Strom von I zur ersten und von II
zur letzten Streckenstation, indem ersterer in der ersten Station
durch my, d;, b; und w,, letzterer in der letzten durch m,,
dy, b, und w, zur Erde geht. Da nun aber die Elektro-
magnete m, in der ersten und m, in der letzten Station die
Anker von den Anschligen d, und d, der Erdleitungsanschliisse
b, und b‘2 wieder abziehen, und sich derselbe Vorgang in allen
folgenden Stationen wiederholt, so werden nach einander alle
Erdleitungen der Zwischenstationen wieder ausgeschaltet. Nur
in N kann von n, aus durch m, nach X, und in N+ 1 von
n, aus durch m, nach X kein Strom gehen, folglich bleibt der
Anker an d, in N und an d; in N+ 1 liegen, somit also die

Erdleitung e in jeder der beiden Nachbarstationen des Bruches
in Thitigkeit. Die Batterien I und II senden nun getrennte
Stréme durch die beiden Bruchstiicke der Leitung, und die
Lage des Bruches kann mit Hiilfe der Rheostaten am Strom-
messer bei den bekannten Widerstinden der ganzen Leitung
mit ziemlicher Genauigkeit abgelesen werden, da jede End-
station erkennen kann, wie viele Zwischenstationen sie von ihrem
Kreise verloren hat. } R :

Die Widerstinde w,, w, sind in die selbstthitigen Erd-
leitungen der Zwischenstationen eingeschaltet, um den Wider-
stand hier demjenigen der Elektromagneten m mindestens gleich
zu machen, damit nicht in einer Zwischenstation weit vor dem
Bruche der Strom nach Wiederanstellung des Magneten m,
seinen Weg dauernd iber m;, n;, w, n,, dy, b,, e zur Erde
nimmt, ohne den Magneten m, wieder anzustellen.

Vorsignal, betrieben durch einen Elekiromagneten.
(Railroad Gazette 1887, S.538. Mit Abbildungen.)

Auf der Boston- und Maine-Bahn ist seit einiger Zeit ein
durch einen Elektromagneten unmittelbar betriebenes Vorsignal
zur Verwendung gekommen, welches bei sehr einfacher und
billiger Anordnung bislang zur vollen Zufriedenheit der Be-
amten gewirkt hat. Auf dem etwa 3™ hohen Signalmaste sind
zwei eiserne Ringe von 12cem Durchmesser mit klaren Glas-
scheiben gefiilllt winkelrecht zur Bahn aufgestellt, zwischen
denen ein in der Mitte gelagerter rother Arm mit rothem
Glasauge am Riickende sich bewegt. Das Riickende hat etwas
Uebergewicht, um den Arm in die wagerechte Haltstellung zu
fihren. Eine Lenkstange ist einerseits am Vorderende dieses
Armes, anderseits an dem einen Schenkel eines Winkelhebels
befestigt, dessen anderer Schenkel den Anker eines Elektro-
magneten in einem eisernen Gehiuse am unteren Pfahlende
bildet. Wird durch Einstecken eines Schlusstiftes im Amts-
raume des Stationsbeamten ein Strom durch die Leitung ge-
schickt, so zieht der Elektromagnet den Winkelhebel an und
neigt mittelst der Lenkstange den Vordertheil des Armes unter
450 nach unten, so das »Fahrt«zeichen gebend. Im Amts-
raume stellt sich gleichzeitig ein Riickmelder ebenso ein, wie
der Arm. Wird der Strom auf irgend eine Art unterbrochen,
so fallen Arm und Riickmelder von selbst in die Haltstellung
zuriick. Hinter den Glasscheiben steht im wagerechten Durch-
messer hinter dem rothen Auge des Hintertheiles des Armes
eine weisse Laterne, welche bei Nacht nach vorn bei »Halt«-
stellung offenbar »roth«, bei »Fahrt«stellung »weiss« zeigt.

Genau dasselbe Signal kann fiir die im »Organe« 1884,
Seite 197, beschriebenen selbstthitigen Blockeinrichtungen be-
nutzt werden, da der Ruhestrom in den Schienen, wenn man
den Elektromagneten in den Schienenkreis einschliesst, den
Arm auf »Fahrt« hilt, jede in die Blockstrecke fahrende
Achse denselben aber auf »Halt« fallen Lisst und so hilt,
bis sie die Strecke verlassen hat. Auch die selbstthitige
Einstellung dieser Signale an feindlichen Weichen ist durch-
fithrbar.
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B e t r i e b.

Tageseintheilung in 24 fortlaufend gezéihlte Stunden.
(Railroad-Gazette 1887, Seite 482.)

Der Vice-Prisident der Canadian-Pacific-Bahn, Van Horne,
theilt dem Sonderausschusse des Amerikanischen Vereines der
Bauingenieure mit, dass auf den Linien seiner Gesellschaft
durch sechs Monate ein Versuch mit der Einfihrung des 24-
Stunden-Zifferblattes gemacht sei. Es zeigte sich dabei, dass
fir den Betrieb der Eisenbahnen ganz erhebliche Vortheile aus
der Einrichtung erwachsen, und dass sie bei den Angestellten
wie Reisenden schnell volle Zustimmung erwarb. In Folge da-
von hat die Canadian-Pacific-Bahn die dauernde Einfiihrung,
namentlich auch auf den Fahrplinen beschlossen. Bis Torronto
und Ottava ostwirts sollen die diesjihrigen Herbstfahrpline
schon. entsprechend aufgestellt werden, und nach Vollendung
der Erweiterungsbauten soll im niichsten Jahre auf dem ganzen
Netze die neue Tageseintheilung durchgefiithrt werden.

Zugleich wird berichtet, dass der Verein Amerikanischer
Bauingenieure sich auf der diesjihrigen Hauptversammlung durch-
aus giinstig fiir die Einfihrung metrischen Mafses und
Gewichtes in Amerika geidussert habe.

Vergleichung der Einnahmen und Ausgaben auf den Normal- und
Schmalspurbahnen im Kénigreiche Sachsen.

Aus dem statistischen Berichte der Koniglich Siichsischen
Staatseisenbahnen fir das Jahr 1886 theilen wir iiber die im
Konigreiche Sachsen im Betriebe stehenden schmalspurigen
Bahnen untergeordneter Bedeutung im Vergleiche zu den
normalspurigen Bahnen des Konigreiches folgende Einzel-
heiten mit:

Dic Gesammtlinge der gegenwirtig erdffneten Schmal-
spurbahnen, deren Spurweite 0,75™ betriigt, ist 157,12 km.

Die Anlagekosten dieser Bahnen ausschliesslich der
Kosten der Betriebsmittel betragen fir 1 km 49588 M.

Die Anlagekosten derselben unter Beriicksichtigung
der antheiligen Kosten der Anschlussbahnhofe und einschliess-
lich der Betriebsmittel und der Werkstitten fir 1 km 57 562 M.

Diec Kosten der gesammten Staatsbahnen im
Konigreiche Sachsen betragen fir 1km 272676 M., also rund
das Finffache der Kosten der schmalspurigen Bahnen.

Die nachstehend zusammengesteliten Betriebs-Ergeb-
nisse beziehen sich auf die insgesammt 116,47 km langen
Schmalspurlinien, welche mindestens bereits ein volles Jahr im
Betriebe gestanden haben, sie sind fiir diese wie fir das ge-
sammte Koniglich Sichsische Bahnnetz Durchschnittswerthe.

! Fir das Scfglralg;ﬁlr-
‘ Gegenstand. Gesammtnetz Bahnen
|! Mark Mark
1 ||Einnahmen fiir 1 Bahnkilom. 30855,96 448741
2 " fiir 1 Zugkilom. . 3,8925 1,6380
3 " f.1 Wagenachskilom. 0,1076 0,0986
4 || Ausgaben fir 1 Bahnkilom. . 17966,71 3265,29
5] " fiir 1 Zugkilom. 2,2665 1,1919
6 N fiir | Wagenachskilom. 0,0627 . 0,0717
7 || Verhdltnis der Ausgabe zu der 0o %o
| Bruttoeinnahme . .. 57,315 72,7166
8 | Verzinsung der Anlagekosten . . | 4,706 2,120

Unter den in neueren Jahren erbauten Normalbahnen ver-
zinst eine Anzahl ihre Anlagekosten nur schwach, einige er-
fordern zu ihrem Betriebe noch einen Zuschuss. Bei Einrich-
tung des Betriebsdienstes auf den Schmalspurbahnen musste
schon wegen ihrer geringen Einnahmefihigkeit auf die grosst-
mogliche Einschriinkung der Betriebs-Ausgaben Bedacht ge-
nommen werden, nicht sowohl um den Betriebszuschuss zu ver-
meiden, als vielmehr noch eine leidliche Verzinsung ihrer An-
lagekosten zu erzielen.

Unter Umrechnung der doppelgleisigen Strecken der Nor-
malhahnen auf eingleisige Bahnlinge berechnet sich auf das
Kilometer Bahn:

Bei normal- Bei schmal-
spurigen spurigen
Gegenstand. Bahnen Bahnen
Mark Mark
1 || Die Einnahme 23638 4487
2 || Die Ausgabe . . 13735 3265
3 || Der Ueberschuss . 9903 1222

Der bei den Schmalspurbahnen im Vergleiche zur Gesammt-
heit der Staatsbahnen 5,3 fach geringeren Einnahme fiir 1 km
steht eine um das 4,2 fache geringere Ausgabe gegeniiber. Das
durchschnittliche Ergebnis fir das Nutzkilometer steht bei den
Schmalspurbahnen zusammen hinsichtlich der Einnahme um das
2,4 fache und hinsichtlich der Ausgabe um das 1,9 fache hinter
dem fiir die Gesammtheit der Staatsbahnen zuriick.

Die sechs schmalspurigen Bahnen zusammen verzinsten ihre
Anlagekosten im Jahre 1885 durchschnittlich zu 2,120 %.
Das gleiche durchschnittliche Verzinsungs-Verhiltnis bestand in
jenem Jahre auf einer Linge der Siichsischen Staatsbahnen von
1301 km auf 30 Linien von 4,663 % Dbis abwirts zu 0,786 %.

Bei Aufstellung der Ertrags-Berechnungen wird den Secun-
ddrbahnen, wie tiberhaupt allen Linien, ein Antheil an den
Centralverwaltungskosten zugeschrieben; auch fir die Mitbe-
nutzung des auf den Anschlussbahnhofen der Hauptbahn bestehen-
den Betriebsdienstes werden die Secundirbahnen mit einem be-
stimmten Antheile belastet. Die den sechs Schmalspurbahnen
auf diese Weise zugerechneten Betriebskosten-Antheile betragen
im Jahre 1885 rund 22000 Mark. Thatséichlich bilden die-
selben keinen baaren Mehraufwand. Werden dieselben aus
diesem Grunde aus den Ertrags-Berechnungen fortgelassen, so
berechnet sich die durchschnittliche Verzinsung der Anlage-
kosten der sechs Schmalspurbahnen fiir sich betrachtet im vor-
genannten Jahre zusammen auf 2,446 %.

Ueber die Umladekosten der Giiter zwischen den Nor-
malbahnen und Schmalspurbahnen fiir sich sind in der Statistik
leider keine Ziffern gegeben, dieselben sind in den Ausgaben
mit inbegriffen. Wie wenig die Umladekosten ein Hindernis
fir die Benutzung der schmalspurigen Bahnen bilden, geht aus
folgendem Beispiele hervor. Eine grosse Spinnerei bei der
Hauptstation Hainsberg an der Bahn von Dresden nach Frei-
berg benutzt die Schmalspurbahn Hainsberg-Kipsdorf fiir ihre
Sendungen, obwohl von letzterer nur eine Strecke von 1,5 km
Linge befahren zu werden braucht, wihrend ein Zweiggleis



die Schmalspurbahnwagen in die Fabrik zu schaffen bestimmt
ist. Die Fabrik bezahlt demnach, um die Strassen-Beforderung
von 1,5 km zu vermeiden, Umlade- und Verschiebkosten, sowie
die Kosten der Verzinsung und Unterhaltung ihres Zweiggleises.

Personenwagenheizung in Amerika.
(Glasers Annalen 1887, Heft 259, S. 212.)

Die gusseisernen Oefen in den langen amerikanischen Per-
sonenwagen, welche zur Heizung durch Strabhlung, Erwirmung
besonderer Heizluft oder besonderen Heizwassers dienen, sind
in Folge ihrer schwachen Bauart und Befestigung seit Jahren
und namentlich im letzten Winter der Grund zu vielen Bréinden
von zertriimmerten Personenwagen gewesen und haben so die
betreffenden Unfiille zu ganz schrecklichen hinsichtlich des Ver-
-lustes an Menschenleben wie der Todesart der Verungliickten
gestaltet. Unterstiitzt wurde das Schreckliche der Wirkung
durch die Unmdoglichkeit, aus dem Innern des Wagens zu ent-
kommen, an welcher das Vorhandensein von Aexten und Sigen
iiber den Stirnwandthiiren vieler Wagen nichts zu #ndern ver-
mochten. Die Abhiilfe durch stirkere Bauart der Oefen oder
selbstthitige Loschung im Ungliicksfalle wird als unzureichend
verworfen und der Einfihrung durchgehender Heizung mit
Locomotivdampf sehr das Wort geredet. Versuchsweise ist die
Gold’sche*), Martin’sche**) und Sewall’sche Heizung, erstere

*) Organ 1887, Seite 169 und 1888, Seite 37.
**) Organ 1887, Seite 169.
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bei 900 Wagen verschiedener Bahnen, darunter die New-Yorker
Hochbahnen, angewendet worden. Gold ordnet in jedem Wagen
einen Wirmespeicher in Gestalt einer 88™m weiten mit einer
Salzlosung gefiillten Rohre an, welche innerhalb der 100™m
weiten Dampfleitung liegt und sonach jederzeit erwdrmt werden
kann. In drei Minuten siedet die Salzlysung und soll dann
zwei Stunden lang die Wagen geniigend erwirmen. Auf der
Hobokener Hochbahn erfolgt die Erwirmung durch einen fest-
stehenden Kessel. Diese Heizung ist vorwiegend fiir Localziige
geeignet. Die Heizrohren sind bei allen Heizungsarten an den
Langwinden angeordnet. Die Heizungen von Martin und
Sewall unterscheiden sich wenig von einander und von der
hier gebriuchlichen Dampfheizung. Die Anordnung Martin’s
wurde im verflossenen Winter auf der Chicago-Milwaukee- und
St. Paul-Eisenbahn eingehend versucht; bei sieben Versuchen
schwankte dic Wirme von — 19 C. bis 4 10° C.; fiir den
Wagen wurden stiindlich 35 kg durchschnittlich, bei — 9,5° C.
45 kg, bei — 12° 53 kg Dampf verbraucht. Die Dampfent-
nahme ist auf 8/, Hunderstel der gesammten, im Locomotiv-
kessel erzeugten Dampfmenge geschiitzt. Hinsichtlich der Heiz-
wirkung und der Verhinderung des Einfrierens haben die Ver-
suche befriedigt. Ob Kuppelungen und Entwisserungsvorrich- .
tungen unter allen Umstédnden eisfrei gehalten werden konnen,
konnte nicht ermittelt werden.
Sch.

Aussergewohnliche Eisenbahnen.

Elektrischer Strassenbahn-Betrieb zwischen Southwick und Hove
bei Brighton,
(Engineer 1887, Juli, Seite 95.)

Auf der Strassenbahn Southwick-Hove betreibt das »Elec-
tric Traction Syndicate« seit einigen Monaten einen elektrisch
bewegten Wagen und eine elektrische Locomotive mit gutem
Erfolge, welche auch bei einer Besichtigung durch den Major-
General Hutchinson im Auftrage des Board of Trade dessen
volle Billigung fanden.

Der elektrische Wagen ist klein, ohne Decksitze,
fir 20 Personen eingerichtet. Das Gewicht des beladenen
Wagens ist 5,25 t, wovon 1,5t auf die Reisenden, 1,75t auf
die elektrische Speicher-Batterie, 1t auf den Wagen und 1t
auf die Bewegungsmaschine mit Uebersetzung und Befestigung
kommen. Die Batterie enthilt 80 Zellen von je rund 23 kg
Gewicht, und sie treibt eine Immish-Maschine mit Serienwicke-
lung. Die Maschinenwelle trigt ein Zahnrad von rund 15 cm
Durchmesser, welches mittels einer Stahlkette mit einem Zahn-
rade von etwa 51 cm auf einer Vorgelegewelle verbunden ist.
Eine zweite doppelt so starke Kette verbindet ein zweites Zahn-

rad der Vorgelegewelle von 17,8 cm Durchmesser mit einem,

solchen auf der Triebachse von 53,4 cm Durchmesser. Die
Ketten enthalten abwechselnd volle Glieder aus starkem Stahl-
bleche und auf jeder Seite aus zwei Platten bestehende ge-
wohnliche Gliederketten-Glieder ; die Zihne arbeiten also gegen
die rohrenformigen Augen der vollen Blechglieder, indem die

gewohnlichen Glieder die Zahnliicken bilden. Derartige Ketten
haben sich wihrend einjdhrigen Betriebes auf der elektrischen
Linie Newry-Bessbrook als sehr haltbar bewihrt. Die Wagen-
rider haben 77,5 cm Durchmesser bei 1,53 m Achsstand. Die
Sammler, nach der Anordnung von Tatham erbaut, nehmen
Ladungen fiir 24 Stunden auf. Die Maschine wurde anfangs
fir 350 Umdrehungen eingerichtet, wurde dabei aber schwer,
und ist fir eine solche mit 1000 Umldufen bis 12,5 km Fahr-
geschwindigkeit ausgewechselt; auch die Maschine ist nach
Immish’s Patent gebaut.

Die Linie ist vorwiegend gerade, enthiilt aber einzelne
Krimmungen bis zu 9,2@ Halbmesser herab, in welchen das
Ampéremeter eine Verdoppelung der Stromstiirke anzeigt.

Steigungen kommen vor auf zwei ziemlich langen Strecken
1:30 und eine kurze von 1:20. Der Weg ist nicht sehr fest,
und daher die Spurrinne meist stark mit Staub gefiillt, so dass
der Widerstand in der geraden Wagrechten etwa 20 kg fiir
1t betrigt.

Die Maschine ist nicht verdeckt, gibt keine Funken, und
die Erwdrmung auf 3,2 km Fahrt ist kaum bemerkbar, obwohl
die Geschwindigkeit nicht selten 22,5 km betrigt. Der Com-
mutator wird ab und zu mit etwas Vaselin eingerieben, und
die Birsten sind von Jmmish so angeordnet, dass sie beinahe
ohne Pressung auf dem Commutator liegend sich doch von
diesem nie abheben.

Im Ganzen sind die Betriebsergebnisse des Wagens so
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giinstige, dass mehrere Gesellschaften ihn fiir Betrieb mit Samm-
lern oder Stromzufithrung einzufithren denken.

Die elektrische Locomotive trigt auf einem Winkel-
eisenrahmen drei Biithnen zur Aufnahme von Sammlern, Gestell
und Achsen sind fiir 3 t Radlast eingerichtet.

Die Immish - Maschinen mit Serienwickelung und 23 cm
Durchmesser der Armaturen machen 650 Umgénge und tragen
an den Enden der Welle zwei Zahnrider von 70 Zihnen,
welche in innen verzahnte Krinze mit 67 Zihnen an den Trieb-
ridern von 92 cm Durchmesser greifen. Die beiden Maschinen
sind an den Stahlachsen aufgehingt, und leisten je 15 Pferde;
sie sind also fir einen Personenwagen mit 60 Plitzen und
14 Fahrgiiste auf der Locomotive bei 12,5 km durchschnitt-
licher Geschwindigkeit reichlich stark.

Auf den drei Bithnen befinden sich 192 A-Zellen nach
Tatham in zwei Gruppen an beiden Enden des Gestelles,
zwischen ihnen liegt ein vertiefter Fihrerstand. Mittels einer
‘Umschaltung kann man die Maschinen hinter einander oder

unabhiingig von einander einschalten, auch die Sammler in
Gruppen oder zusammen wirken lassen; beim Angehen der Ma-
schine werden selbstthiitic Widerstinde eingeschaltet.

Das ganze Gewicht der Locomotive ist 12 t, jede Sammler-
Zelle wiegt 26,75 kg und kann fir 200 Ampére-Stunden ge-
laden werden. Der mittlere Aufwand beim Bewegen von 20t
(Locomotive und Wagen) mit 12,5 km Geschwindigkeit in der
Stunde ist 40 bis 55 Amperes fiir eine Zelle, wobei die Loco-
motive ohne Neuladung 40 bis 48 km durchliuft. Die Samm-
ler sollen nicht ausgewechselt, sondern in der Locomotive neu
geladen werden. Zu dem Zwecke laufen zwei Locomotiven
wechselweise, und die eine wird in der Fahrzeit der anderen
neu geladen. So wird also jede Locomotive nur den halben
Tag arbeiten, und es ist fraglich, ob nicht die Anschaffungs-
kosten der so erforderlichen doppelten Anzahl der Locomotiven
so hoch werden, dass das Auswechseln der Sammler billiger

“erscheint.

Technische

Teitschrift fiir das gesammte Local- und Strassenbahnwesen, heraus-
gegeben von W. Hostmann, Grossh. Sdchs. Baurath in
Hannover, J. Fischer-Dick, Oberingenieur in Berlin, und
F. Giesecke, Obermaschinenmeister in Hannover. VI. Jahr-
gang 1887, Heft II, mit 35 Abbildungen im Texte. Wies-
baden, J. F. Bergmann, 1887.

Wir geben unsern Lesern die Uebersicht des reichhaltigen
Inhaltes:

1) Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen (Fortsetzung),
von E. Dieckmann.

Die Entwickelung des Oberbaues der Strasseneisenbahnen,
von J. Fischer-Dick.

Unfall- und Krankenversicherung, von Dr. B. Hilse.
Beispiele ausgefiihrter Betriebsmittel und interessanter Ein-
richtungen fiir Localbahnen (Fortsetzung).

Auf wie lange und wie hoch ist Krankenunterstiitzung an
ein erwerbslos gewordenes fritheres Kassenmitglied zu ge-
wihren? Von Dr. B. Hilse.

Betriebsresultate von Schmalspurbahnen.

Literaturbericht.

2)

3)
4)

5)

6)
7)

Zur Berechnung der Schienenlaschen, von Dr. H. Zimmermann,
Regierungsrath im Reichsamte fir die Verwaltung der Reichs-
bahnen. Sonderabdruck -aus dem Centralblatte der Bauver-
waltung. Mit 8 Holzschnitten. Berlin, Ernst & Korn, 1887.

Der aus der ersten Verdffentlichung bekannte dusserst griind-
liche Aufsatz iiber die schwierige Frage der Beanspruchung von
Schienenlaschen diirfte in der handlichen Form eines Heftchens
von 15 Seiten den Eisenbahntechnikern hochst willkommen sein;
wir weisen daher hier auf das Erscheinen hin.

Besonders erfreulich erscheint uns der Hinweiss im Schlusse
des Textes, dass von dem Herrn Verfasser ein Werk iiber Be-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXV. Band.

Litteratur.

rechnung des Oberbaues der Eisenbahnen in Vorbereitung ist;
das bekannte Geschick und die Erfahrung des Verfassers in der
Behandlung derartiger Fragen stellen ein werthvolles Mittel zur
richtigen Anordnung des Schienenweges fiir den Bahningenieur
in Aussicht.

Des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben von dem Vereine
»Hiitte« Dreizehnte umgearbeitete und vermehrte Auflage.
Berlin, Ernst & Korn, 1887.

Die neue Auflage dieses altbewiihrten Begleiters des Ingenieurs
begriissen wir mit um so grosserer Freude, als sie auch dieses
Mal durch weitgehende Umarbeitungen und Vervollstindigung
beweist, wie von dem Herausgeber alles gethan wird, den alten
Ruf des Werkes zu erhohen und dem Ingenieur stets die neuesten
Errungenschaften seiner Wissenschaften zugéinglich zu machen.
Auch nur die neuesten Vervollstindigungen hier aufzuzihlen wiirde
zu weit fihren; es bedarf das bekannte und bewihrte Werk
aber auch weiterer Empfehlung nicht und wir begniigen uns mit
der “Anzeige seines abermaligen Erscheinens in der Gewissheit,
dass es von allen Fachgenossen mit Befriedigung begriisst wird.

Teiger der Fahr- und Frachtgebiihren zn dem Militirtarife fiir
Fisenbahnen. Berlin, Liebel’sche Buchhandlung. Preis ge-
heftet 2,50 M. ‘

Mit dem 1. October 1887 ist der neue »Militdr-Tarif
fiir Eisenbahnen« vom 28. Januar 1887 in Kraft getreten,
welcher fiir das gesammte deutsche Reichsheer einschliesslich der
Marine und alle Eisenbahnen Deutschlands mafsgebend ist.

Das vorliegende Werk giebt nun die Hohe der Fahr-,
Fracht- und sonstigen Gebiihren fiir Entfernungen bis 1000 km
und fir 1 bis 1000 Kopfe, Stick, Kg u. s. w. unmittelbar an,
und ergéinzt an den betreffenden Stellen diese Angaben durch
Ausziige aus den sonstigen Gesetzen und Verordnungen, z. B. @iber
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Desinfection der Wagen, das Betriebsreglement u. s. w.; auch
sind die erforderlichen Bestimmungen des Tarifes selbst nothigen
Falles erlduternd herangezogen.

Es liegt auf der Hand, dass dieses Werk fiir alle Militéir-
und Civil-Behorden und Beamten, welche mit der Ausfiihrung,
. Verrechnung und Prifung der Beforderung von Militdr zu thun
haben, grosse Erleichterungen in ihren amtlichen Obliegenheiten
gewidhren muss. Die Anordnung ist klar und die Ausstattung
gut, namentlich Stellung und Druck der vielen Zahlen klar;
wir konnen daher empfehlend auf dieses Betriebs-Hiilfsmittel
aufmerksam machen.

Handbuch des Preussischen Eisenbahurechtes*), von Dr. jur. G. Eger,
Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahndirection,
Docent der Rechte an der Universitit Breslau. Vierte Lie-
ferung. DBreslau, 1887. J.U. Kern's Verlag. Preis 2,0 M.

Indem wir auf die fritheren Besprechungen verweisen, fiihren
wir hier an, dass die vierte Lieferung des Werkes die Fort-
setzung des V. Abschnittes iber Grunderwerb bringt, dessen
Abschluss jedoch noch nicht erreicht wird. Insbesondere ist der
freiwillige Grunderwerb abgeschlossen; es folgt dann eine Be-
sprechung der Besonderheiten der entgeltlichen wie der unent-
geltlichen Eisenbahn-Grunderwerbs-Vertrige und schliesslich wird
das ausgedehnte Gebiet des erzwungenen Grunderwerbes betreten.

Tabellen zur Berechnung der von versicherungspflichtigen Mitglie-
dern zu leistenden Beitriige zu den organisirten Krankenkassen
auf Grund des Reichsgesetzes vom 15. Juni 1883. Berechnet
von Julius Bleich, Eisenbahnbeamter. Berlin, 1887.
H. 8. Hermann. Preis 0,5 M.

Die Tabellen sind fir Lohnsitze von 0,5 M. bis 4,0 M.
mit 0,05 M. steigend, fiir den Satz von 2 9% und die Arbeits-
dauer von 31 Tagen berechnet; dieselben sind wohl geeignet,
das ausgedehnte Geschift der Berechnung von Krankenkassen-
Beitriigen wesentlich zu vereinfachen.

Kalender fiir 1888.

Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Begriindet von E. Heusinger
von Wal degg. Neu bearbeitet unter Mitwirkung von Fach-
genossen von A. W. Meyer, Reg.-Baumeister bei der Konigl.
Fisenbahn - Direction in Hannover. Fiinfzehnter Jahrgang.
Nebst einer Beilage und einer Eisenbahnkarte in Farben-
druck. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis gebunden 4 M.
— Mit Stahlverschluss M. 4.60.

Mit dem bekannten Taschenbuche ist in diesem Jahre in-
sofern eine wesentliche Verinderung vorgenommen, als in dem
Taschenbuche nur der eigentliche Kalender, die Tabellen, das
Vermessungswesen und Preisentwickelungen und Abmessungen
fir Maurer-, Steinmetz- und Zimmerarbeiten, also nur diejenigen
Angaben verblieben sind, welche der Ingenieur in der That in
der Tasche mitfihren muss. Trotz einer etwas weitliufigeren

*) Vergl. Organ 1886, Seite 159 u. 241; 1887 S. 132.
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Anordnung des Kalendarium ist es auf diese Weise gelungen,
dem zu stark gewordenen Buche wieder eine handliche Form
zu geben. Wir fithren daher die Abinderung mit Befriedigung
besonders auf.

Die Beigabe, welche durch Aufnahme allen, aus dem
Taschenbuche verwiesenen Stoffes betrfichtlich verstirkt wurde,
erscheint so in sich abgeschlossener. Zugefiigt sind die Normen
fir den Bau und die Ausriistung der Eisenbahnen Deutschlands,
und besonderes Gewicht ist auf genaue Bearbeitung des Ver-
zeichnisses der hoheren Eisenbahnbeamten gelegt. Der theore-
tische Theil zeigt im Wesentlichen die alte Gestalt.

Jedenfalls ist der neue Jahrgang fiir die Benutzung be-
quemer, als der alte, und er wird daher dem Fachgenossen
dieses Mal besonders willkommen sein.

Kalender fiir Strassen- und Wasserbau und Cultur-Ingenieure von
A. Reinhard, Baurath bei der Kgl. Finanzkammer in
Stuttgart und technischem Referenten fiir Strassen-, Briicken-
und Wasserbau. Fiinfzehnter Jahrgang, 1888. Nebst Bei-
lage und Eisenbahnkarte in Farbendruck. Wiesbaden, J. F.
Bergmann. Preis 4 M.

Der Kalender fing in den letzten Jahren an zu stark zu
werden, und hitte bei den erheblichen Erweiterungen vieler Ab-
schnitte in diesem Jahre eine durchaus unzweckmiifsige Gestalt
angenommen, wenn nicht auch hier betrichtliche Verschiebungen
in die Beigabe stattgefunden hitten. Da die Benutzbarkeit so
bei gleichzeitiger Erweiterung des Inhaltes eine bessere gewor-
den ist, so wird der alte Bekannte seinen Freunden in diesem
Jahre besonders willkommen sein.

Dictionnaire Technologique Francais-Allemand-Anglais.”) Publié
par Ernest Rohrig, précédé d’une préface de Charles
Karmarsch. Troisieme Edition, revue, corrigée et consi-
dérablement augmentée. Wiesbaden 1887 J. F. Bergmann.
Paris J. Baudry, London Tritbner & Co., Bruxelles C.
Muquardt. Preis 12 M.

Auf die hohe Bedeutung -des Werkes, von welchem das
vorliegende Buch den dritten Band bildet, und welches den
ersten Platz unter den Werken seiner Art unbeanstandet ein-
nimmt, haben wir uns bereits bei Erscheinen des ersten Bandes
in vierter Auflage vor einem Jahre ausgesprochen. Auch der
vorliegende dritte Band mit dem franzosischen Stichworte ist
durch weitgehende Vermehrung der Zahl der Worter auf allen
Gebieten von der Hand besonders Sachkundiger fiir beschrinkte
Zweige der Technik voll und ganz auf den Stand der neuesten
Zeit gehoben. Wir begriissen dieses internationale Verkehrs-
mittel der Techniker auf das freudigste, und indem wir das-
selbe der Beachtung der Fachgenossen dringend empfehlen,
sprechen wir noch den Wunsch aus, dass nun auch der zweite
Band mit englischem’ Stichworte in dritter Auflage nicht lange
mehr auf sich warten lassen werde.

*) Vergl. ,Organ 1887, Seite 43.






