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Die Mittel, welche angewendet werden konnen, um das
Material der Bremsklitze besser auszunutzen,
theilen sich in 2 Gruppen und zwar a) in jene, welche die
ungleiche Abnutzung nicht verhindern, sondern nur in der
Bauart oder dem Betricbe derselben Rechnung tragen
und b) in diejenigen, welche von vornherein eine moglichst
gleichmifsige Abnutzung anstreben.

a) Befilirt ein Wagen grofstentheils dieselbe Strecke, wie
dies insbesondere bei Sonder-Wagen fiir Erze und Kohlen vor-
kommt, und zeigen seine Bremsklotze an einer Stelle, z. B. a
(Fig. 1, Taf. II), deutlich eine stiirkere Abnutzung, so folgt
hieraus, dals seine Bremsen hauptsiichlich bei der Bewegungs-
richtung I benutzt werden. Dreht man jeden Klotz um seine
Symmetrielinie um 180°, so gelangen die frither schwiicher abge-
nutzten Theile b an die Stelle a, wo die stirkere Abnutzung
stattfindet, so dals bei ungeiindertem Betricbe des Wagens ein
gegenseitiger Ausgleich stattfindet. Wird die Umdrehung des
Klotzes vorgenommen, wenn die Hilfte dos zur Abnutzung
bestimmten Theiles abgerieben ist, so wird die schliefsliche
Gesammtabnutzung gleichmiilsig vertheilt und das Material
moglichst ausgenutzt sein. Da der umgedrehte Klotz wegen
der Kegelform der Radreifen nicht mehr an dasselbe Rad palst,
muls der Bremsklotz 1 in 1/, 2 in 2’ w.s. f. zur Verwendung
gelangen, also stets an derjenigen Stelle, welche
gegeniber der friheren symmetrisch zur Gleis-
mitte liegt.

Dieses Verfahren kann bei Locomotiven und Tendern ange-
wendet werden und bei Wagen, welche im Grofsen und Ganzen
stets dieselbe Strecke befahren. Zeigt sich die ungleiche Ab-
nutzung bei Wagen, die bald hier, bald dort in Verwendung
stehen, so ist das Umwechseln der Klotze nicht zu empfehlen,
denn es hiingt ja nicht von der Anordnung der Bremse, sondern
lediglich von der Bahnstrecke ab, ob die Hiilfte a oder b des
Klotzes eine stirkere Abnutzung erfihrt, oder ob die schliefs-

liche Abnutzung gleichformig vertheilt ist. Geht der Wagen,
ohne dafs seine Bremsklotze verwechselt wurden, auf eine andere
Strecke iiber, so kann die frihere Unregelmilsigkeit entweder
verstiirkt oder aufgehoben werden, je nachdem die Wirkungen
in gleicher Weise fortdauern, oder sich in das Gegentheil
verkehren.

Dies zu entscheiden wird man jedoch nur selten in der
Lage sein, und man kann sich auch im Betricbe auf derartige
Studien nicht einlassen.

Das Umwechseln der Klotze ist auf vielen Bahnen iiblich,
aus den vorhin angefihrten Griinden aber bei Wagen hiufig
von Milserfolgen begleitet; bei Tendern und Locomotiven ist
der Erfolg ein giinstigerer, weil bei ihnen die Bewegungsrichtung
weniger wechselt. Der Bremsklotz hat aber nach dem Wechseln
stets wieder eine Zeitdauer des Einlaufens durchzumachen, bei
welcher das Verhiltnis zwischen der abgeriebenen Metallmenge
und der Bremsleistung ein sehr ungiinstiges ist, was den zu
erzielenden Gewinn. nicht unwesentlich herabsetzt.

Ist die Seite der Bremsklotze, welche dic stiirkere Ab-
nutzung erfihrt, von vornherein bekannt, wie bei Loco-
motiven mit den zugehorigen Tendern, so kann man hierauf
schon beim Entwerfen Riicksicht nehmen und dahin eine grofsere
Materialstirke verlegen. (Fig. 6, Taf. IL) In a muls
umsomehr an Material zugegeben werden, je grofser die Aus-
ladung St des Bolzens gegeniiber dem Bogen a b des Klotzes
ist und je weniger die Bremsen beim Rickwirtsfahren in
Thitiglkeit gesetzt werden, wenn also die Maschine verhiltnis-
milsig selten zum Verschieben benutzt wird. Da auch die
Hirte der Bremsklotze einen Einflufs besitzt, kann die Zugabe,
welche in a erforderlich ist, um am ausgemusterten Klotze ange-
nihert gleiche* Fleischstirke zu erhalten, nur versuchsweise
bestimmt werden. Dies Verfahren besitzt den Nachtheil, dals
fir die linke und rechte Seite der Fahrzeuge verschiedene
Formen von Bremsklétzen vorriithig gehalten werden miissen,
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wodurch sich die Anschaffungskosten der Klotze erhohen. Ich
fand sie von mehreren Locomotivfabriken und Kisenbahnwerk-
stitten ausgefiihrt, wo man die ungleiche Abnutzung als Er-
fahrungssache kannte, ohne iiber die wahre Ursache derselben
unterrichtet zu sein. Bei der Besichtigung von derartigen aus-
gemusterten Klotzen zeigte sich aber auch, dafs das angestrebte
Ziel: schliefsliche unveriinderliche Stirke der Klotze, meist nicht
erreicht wird., Die Grifse der Ungleichférmigkeit der Abnutzung
diirfte unter sonst gleichen Umstinden auch vom Materiale der
Reifen und der Stirke der Anpressung abhiingig sein. Allen
diesen verschiedenen Einfliissen kann aber durch eine und die-
selbe Form der Klotze nicht Rechnung getragen werden.

Mit diesen beiden besprochenen Verfahren, welche die
ungleiche, zwischen Klotz und Rad auftretende Pressung nicht
beseitigen, sondern lediglich ihre Nachtheile vermindern, ist
der Uebelstand verbunden, dafs hierbei mehr Material abgerieben
wird, als bei gleichformig vertheiltem Drucke fiir dieselbe
Bremsleistung. Bei geschmierten Maschinentheilen, welche mit
gleichbleibender Geschwindigkeit aunf einander gleiten, ist das
Verhiiltnis zwischen dem Inhalte des abgenutzten Korpers und
der Reibungsarbeit nicht unveriinderlich, sondern es wiichst auf-
fallend mit dem Flichendrucke. Findet die Beriithrung unmittelbar.
ohne Vermittelung eines Schmiermittels statt, so wird dies noch
immer, wenn auch in geringerem Malse der Fall sein, weshalb
es zweckmiilsig ist, an den Klotzen den Flichendruck stets so
klein als mdoglich zu halten und daher einen iiber die ganze
Bremsfliche gleichformig vertheilten Druck anzustreben.

Hierzu kommt noch der Umstand, dafs die Bremswirkung
eine viel ruhigere wird, wenn an der Auflaufstelle des Klotzes
kein zu hoher Druck auftritt. Von dieser Thatsache iiberzeugte
ich mich mehrmals beim Arbeiten mit Bremskraftmessern.

b) Statt die vorhin besprochene Bauart mit ungleichen
Fleischstiirken anzuwenden, konnte man bei Locomotiven und
Tendern den Drehbolzen aus der Symmetrielinie des
Klotzes verlegen. (Fig. 7, Taf. IL) Liegt das Bolzen-
mittel in der Mittelkraft P fir unverinderlichen Flichendruck,
so muls im Betriebe auch diese Druckvertheilung und hierdurch
eine gleichformige Abnutzung eintreten. Weil sich aber die
Kraft P mit der fortschreitenden Abnutzung gegen den Klotz
_hin verschiebt und ihr Schnittpunkt T allmihlich nach T, wandert,
kann nur die mittlere Lage T, dieses Punktes beriicksichtigt
und in ibr das Bolzeumittel t angenommen werden. Die
Reibungswerthziffer, welche zwischen dem Klotze und dem Rad-
reifen auftritt, wird von der Geschwindigkeit des gegenseitigen
Gleitens beeinflufst und nimmt mit ihr ab, so dals der Ermitte-
lung des DBolzensmittels ein solcher Werth von ¢ zu Grunde
gelegt werden miifste, welcher der durchschnittlichen beim Bremsen
vorkommenden Geschwindigkeit entspricht. Bei der Fahrt nach
Riickwiirts — der Bewegungsrichtung II — mifste eine ent-
schieden ungiinstigere Druckvertheilung, als bei Lage des Dreh-
bolzens in der Mitte eintreten, auch wiirde dabei das Bremsen
wegen des hohen Druckes an der Auflaufstelle des Klotzes mit
starken ISrschiitterungen verbunden sein. Aus diesen Griinden
wiire die einseitige lLage des Bolzens nur dort am Platze, wo
die Bremsen fast ausschliefslich bei einer Bewegungsrichtung
allein benutzt werden, wie bei Eilzugsmaschinen und ihren
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Tendern. Auch bei dieser Form missen zweierlei Modelle fiir
die rechte und linke Seite der Fahrzeuge vorrithig gebalten
werden. .

Die giinstigsten Ergebnisse sind jedenfalls dann zu erwarten,
wenn man den Bolzen in die Mittellage des theore-
tischen Befestigungspunktes T verlegt. In Fig. 8,
Taf, 1T ist U die urspriingliche U, die schliefsliche Reibungs-
fliche des Klotzes, T und T, sind die entsprechenden theore-
tischen Befestigungspunkte, in deren Mitte T, der Bolzen t
gelegt werden soll. Nimmt man die anfingliche Dicke des
Klotzes und die geringste noch zuliissige Wandstirke i an, so
ist die Lage von T, eine vollkommen bestimmte und von der
Grofse der Reibungswerthziffer unabhiingig. Diese Anordnung
ist der Vor- und Ritckwirtsbewegung angepafst und erlaubt eine
allgemeine Verwendung — gleichgiiltig, in welcher Fahrrichtung
die Bremsen mehr benutzt werden. Zugleich gestattet die
symmetrische Form des Klotzes die Verwendung eines Modells fiir
beide Seiten — grade so, wie bei den jetzt gebriuchlichen mit
Aufsen liegendem Druckpunkte. Die geringe Entfernung des
Bolzenloches von der am Radreifen anliegenden Bremstliche
bedingt aber eine schwierige Herstellung: ob die erzielten
Vortheile durch die Mehrkosten nicht etwa aufgehoben werden,
ist eine Frage, welche nur durch die Erfahrung beantwortet
werden kann, Bei einigen curopiiischen und mehreren amerika-
nischen Bahnen stehen Bremsen in Verwendung, bei welchen
der Klotz, der allein der Abnutzung unterliegt, in einem Brems-
schuhe auswechselbar befestigt wird; dabei ist die ganze An-
ordnung derart, dafs keine gleichformige Abnutzung eintritt,
so dafs der Vortheil, welcher durch diese Bauweise erkauft wird,
lediglich in dem geringeren Gewichte und der einfacheren Form
des auszuscheidenden Theiles besteht. Kann man hierbei auch
eine gleichformige Abnutzung erzielen, so diirften die erreichten
Vortheile die Mehrkosten wohl iiberwiegen.

Die Losung der gesteliten Aufgabe kann in mehrfacher
Weise durchgefihrt werden: die Zeichnungen Fig. 9 bis 11,
Taf. II zeigen in 1/, der Naturgrifse drei verschiedene Ent-
wiirfe.

Bei der in Fig. 9, Taf. II dargestellen Anordnung be-
sitzt der Bremsklotz in seiner Mitte seitliche Verstiirkungen,
von welchen die beim Spurkranze gelegene den Radreifen schon
im neuen Zustande umgreift, wiihrend dies bei der andern erst
nach eingetretener Abnutzung der Fall ist. An der Stelle T,
erhalten die Verstirkungen gebohrte Locher, in welche kurze,
an die beiden Hingeeisen H angeschmiedete Zapfen z eingreifen.
Die Anpressung wird durch den am untern Ende von H befind-
lichen Bolzen e bewirkt: um nun das seitliche Kippen der
Iliingeeisen zu vermeiden, zu welchem ein Bestreben durch die
vorspringenden Zapfen z geschaffen ist, sind die Hiingecisen
soweit gekropft, dals die Lraftiibertragenden Flichen dieser
Zapfen und der Bolzenlocher g und e in einer lothrechten Ebene
liegen. Die allgemeine Anordnung entspricht derjenigen ein-
seitiger Tenderbremsen; es sind Zugstangen zu beiden Seiten
des Rades vorhanden, die vom Bolzen e gehalten werden.

Die Anordnungen Fig. 10 und 11, Taf. II zeigen einen
schimiedeisernen Bremsschuh, welcher den Klotz umgreift und
durch Keile an demselben befestigt wird. Ersterer enthilt die



beiden Zapfen, welche in entsprechenden Léchern der Hinge-
eisen ruhen. Sowohl vom Klotze, als auch vom Schuh ist nur
eine Form vdrréithig zu halten; ersterer kanu fiir sich allein,
und auch in Verbindung mit dem Bremsschuh an jeder Seite
der Fahrzeuge verwendet werden.

Bei der in Fig. 10, Taf. II dargestellten Bremse erhilt
der Klotz an einer Hilfte zwei, an der anderen eine Ver-
stirkungsrippe, welche mit ihren Nasen den Bremsschuh S halten.
Um die Zusammenfigung zu ermoglichen und eine feste Ver-
bindung herzustellen, ist der Keil k eingefiigt, welcher auf der
Seite der einzelnen Rippe liegt. Durch diese Bauart wird auch
bei ungenauem Gusse ein sicheres, tadelloses Anliegen erzielt,
da die lothrechte Fliche des Schuhes an 3 weit von einander
entfernten Stellen auf den Rippen des Klotzes rubt und alle
3 Nasen gleichmiifsig zar Wirksamkeit gelangen. In der Liings-
richtung der Radachse wird der Klotz durch 2 kleine Ansiitze f
des Schuhes gehalten, welche die Rippe umgreifen. Der Anzug
des Keiles wirkt in lothrechter Richtung: ein Vorsprung des
Schuhes, welcher sich beim Anarbeiten der schiefen Keilbahn
bildet, hindert den Keil am scitlichen Herausgehen, wiihrend
die Sicherung gegen das Zurfickweichen desselben in sehr ein-
facher Weise durch ein Flacheisen gebildet wird, welches zwischen
die Rippe und den Keil eingelegt und mit seinen Enden um
diese beiden Theile gebogen wird. Im Schnitte M N ist diese
Sicherung angegeben, in den iibrigen Figuren aber der Deut-
lichkeit halber ausgelassen. Die Anordnung ist fir beiderseitige
Bremsklotze durchgefiibrt, wobei durch einen schwingenden
Hebel in der Mittelebene des Wagens und durch zwei Druck-
balken B alle 4 Klotze einer Achse gleich stark angedriickt
werden. Die Vorrichtung, durch welche beide Klotze ecines
Rades gezwungen werden, dieselbe Entfernung vom Radreifen
zu behalten, gestaltet sich hier besonders einfach.

Bei der dritten in Fig. 11, Taf II dargestellten An-
ordnung umgreift der Bremsschuh den schwalbenschwanzférmigen
Ansatz V des Klotzes; zur Anspannung dieser Verbindung dienen
die beiden Keile k, welche gleich geformt aber derart eingelegt
sind, dals der Anzug des einen (in der Zeichnung des oberen)
in wagerechter, und derjenige des andern in lothrechter Richtung
wirkt; die schiefe Bahn ist bei beiden in den schmiedeisernen
Schuh verlegt. Diese Keile werden in derselben Weise ge-
sichert, wie bei der letztbesprochenen Anordnung (Fig 10,
Taf. 1I) und brauchen ebenso wie bei dieser nicht stark
angezogen zu werden, da die Stellen, an welchen der Druck
vom Schub auf den Kotz iibertragen wird, weit von einander
entfernt sind und die durch das Bolzenmittel T, gehende Mittel-
kraft auch bei grofser Reibungswerthziffer nicht aufserhalb der-
selben fallen kann. Die Anpressung dieser einseitigen Bremse
wird durch Vermittelung des Bolzens e von der Druckstange D
bewirkt.

Bei dem Bremsklotze der Fig. 9, Taf. II beschrinkt
sich die Bearbeitung auf das Bohren der beiden Laocher, in
welche die Zapfen z eingreifen, wozu noch ein gleichzeitig vor-
genommenes Abfraisen der entsprechenden niederen Angiisse
treten kann; die Klotze der Fig. 10 und 11, Taf. II er-
fordern gar keine Bearbeitung, was als ein wesentlicher Vor-
theil bezeichnet werden kann.

Das Moment, welches die Drehung des geliifteten Brems-
klotzes um den Bolzen anstrebt, ist bei den angegebenen Bau-
weisen bedeutend kleiner, als bei den iiblichen Formen mit
aufsen liegendem Bolzenmittel. Es wirkt je nach dem Stande
der Abnutzung nach links oder rechts. Die Sicherungs-Vor-
richtung kann daher leicht gebaut werden, mufls aber nach
beiden Richtungen thiitiz sein, weshalb Federn angenommen
wurden, die in gezahnte Flichen eingreifen. Diese befinden
sich bei den Anordnungen Fig., 9 und 11, Taf. II auf den
Klotzen selbst, wihrend in Fig. 10, Taf. II die Unterlag-
scheibe u an ihrer oberen Seite die Zihne trigt. Sie wird
durch einen kegelfsrmigen Dorn am iulseren Zapfen z befestigt.
Kommt der Bremsschuh auf der anderen Seite des Rades zur
Verwendung, so wird die Unterlagscheibe, um wieder nach Auf-
wiirts gerichtet zu sein, umgewendet, wodurch der Anzug des
Loches im Zapfen mit jenem der Scheibe wieder ibereinstimmt.

Iis ist wohl selbstverstiindlich, dals die verschiedenen Formen
des Ilotzes, welche angegeben wurden, auch bei anderen Brems-
anordnungen verwendet werden konnen, z. B. die Gestaltung
in Fig. 11, Taf II bei einer beiderseitigen Bremse u. s. f.,
was auch hinsichtlich der Sicherungen der Klotzstellung gilt.
Sind die Zapfen an die Hingeeisen angeschmiedet (Fig. 9,
Taf. II), so muls der Bolzen e unten angeordnet werden,
da die Zapfen z keine Sicherung durch Unterlagscheibe und
Splint gestatten.

Bei der Auswechselung der in Fig. 10 und 11, Taf. II
dargestellten Bremsklotze ist nur die Losung eines oder zweier
Keile und ihrer Sicherungen erforderlich ; der Bremsschub braucht
dabei nicht entfernt zu werden, er behilt seine Lage zwischen
den Hingeeisen. Bei der Anordmung der Fig. 9, Taf. II
ist die Sache nicht so einfach, indem der Klotz gemeinsam
mit seinen Hingeeisen herausgenommen werden mufs.

Diese von mir vorgeschlagenen Anordnungen nehmen eine
verhiltnismifsig grolse Breite in Anspruch. Bei Tendern und
Wagen der gebriuchlichen Grundformen ist der zur Verfigung
stehende Raum vollstindig gentigend, wihrend bei Locomotiven
die erforderliche Breite in der Regel nicht vorhanden ist. Nur
der in Fig. 9, Taf. II dargestellte Bremsklotz konute bei
einigen Locomotiven Verwendung finden.

Der theoretische Befestigungspunkt riickt allmihlich von T
nach T, vor und fillt daher nur bei einer bestimmten — der
halben Abnutzung mit dem wirklich ausgefiihrten T, zusammen
(Fig. 8, Taf. II). Vor Erreichung derselben, in der ersten
Hilfte der Abnutzung liegt der wirkliche Druckpunkt T, aufser-
halb, in der zweiten Hiilfte innerhalb des theoretischen Be-
festigungspunktes, so dals bei der Bewegungsrichtung I im ersten
Zeitabschnitte die oberen, im zweiten die unteren Theile des
Klotzes eine stirkere Abnutzung erfahren, welche sich gegen-
seitig ausgleichen, Die gesammte Abnutzung wird daher gleich-
miifsig iber die ganze Reibungsfliche vertheilt sein, und zwar
auch dann, wenn die Bremsen wiihrend beider Drehungsrich-
tungen in Thitigkeit kommen, wenn dabei nur das Verhiltnis
zwischen den Bremsleistungen beim Vor- und Riickwirtsfahren
in der ersten und zweiten Hilifte der Abnutzung das gleiche ist.
Die Entfernung des wirklichen Drehpunktes T, von dem jeweiligen
theoretischen ist ibrigens stets so gering, dafs auch bei anderer
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Benutzungsweise der Bremse die schliefsliche Abnutzung nur
unwesentlich von einer gleichférmigen abweichen kann, Ungleiche
Hiirte der Backen iibt mindestens denselben Einfluls, und kann
durch kein Mittel behoben werden.

Aufhdngepunkt und Druckpunkt des Bremsklotzes sind getrennt.
(Fig. 11, 12 u. 13, Taf. IL)

Bei dieser Bauart wirken aus dem Bremsgestiinge wieder
zwei Krifte auf den Klotz ein: die in dem Hingeeisen H ge-
weckte Gegenkraft, deren Richtung mit der DMittellinie h g
zusammenfillt und die im Druckpunkte d iibertragene Kraft,
welche das Anpressen des Bremsklotzes besorgt. Ob letzteres
von einer Druckstange oder von einem um d beweglichen Hebel
bewirkt wird, ist gleichgiiltig, wesentlich ist nur die Richtung D
dieser Kraft. Die Mittelkraft P aller vom Radreifen ausgeiibten
Pressungen mufs selbstverstindlich durch den Schnittpunkt t
von H und D gehen, so dafs dieser Punkt hinsichtlich der
Abnutzung dieselbe Rolle spielt, wie frither der gemeinsame
Druck- und Aufhiingepunkt des Klotzes. Entgegen diesem vorhin
behandelten Falle ist nun jede Lagenveriinderung von D und
auch die Durchbiegung der Tragfedern von Einfluls auf die
Druckvertheilung und Abnutzung, weil hierdurch die Lage des
Schnittpunktes t geiindert wird. Bei einem bestimmten Stande
der Abnutzung wirde das weitere Fortschreiten derselben nur
dann ein gleichformiges sein, wenn der Punkt t mit dem
schon frither erorterten theoretischen Befestigungspunkte T
zusammenfillt. Die Richtung von D erleidet bei der fort-
schreitenden Abnutzung keine wesentlichen Aenderungen: der
Einfachheit wegen wurde angenommen. dals der Anpressungs-
druck in der Symmetrielinie des Klotzes wirke. Gelangt die
Reibungsfliche von U nach U, so kommt H in die Lage H,,
D in jene D, und der Schnittpunkt t verschiebt sich nach t;.
Dies bezieht sich auf die wirklich vor sich gehenden Lagen-
verinderungen der Bremse. bei welcher also das Rad unver-
inderlich festgehalten und der Klotz gegen dasselbe bewegt wird:
die bei den fritheren Anordnungen verwendete Darstellung, wo-
bei der Bremsklotz als ruhend gedachte wurde, ist hier weniger
ibersichtlich.

Sieht man von der veriinderlichen Durchbiegung der Trag-
federn ab, so kann der Aufhiingepunkt g des Hingeeisens H
derart gewihlt werden, dafs die Abweichungen des Schnitt-
punktes t von dem jeweiligen theoretischen Befestigungspunkte
zu Anfang und Ende der Benutzung des Klotzes gleich grofs
sind. Es wird bei dieser in Fig. 12 und 13, Taf. II
dargestellten Anordnung bei Erreichung der halben Abnutzung t
mit T zusammenfallen, vor diesem Zeitpunkte licgt t aulserhalb,
nach demselben innerhalb von T. Diese Veriinderungen ver-
laufen daher grade so, wie bei den von mir vorgeschlagenen
Bauweisen, weshalb die dort angestellten Betrachtungen auch
hier Giltigkeit besitzen, nur hat die getrennte Aufhiingung des
Bremsllotzes die Nachtheile, dafs die grifsten Entfernungen der
Puunkte t von T ziemlich bedeutend sind, und dafs auch die
verschiedenen Durchbiegungen der Tragfedern einen Einfluls
auf dic Gleichformiglkeit der Abnutzung besitzen, welche daher
nie in so vollkommenem Mafse crzielt werden konnte, wie bei

jenen Formen. Durch geeignete, der Abnutzung des Klotzes
angepafste Verschicbung des Befestigungspunktes g vom Hinge-
eisen konnte man wohl die Lage des Schnittpunktes t zeitweise
— ectwa gemeinschaftlich mit der Nachstellung der Druck-
stangen — verbessern; hierdurch wiirde aber dic Anordnung
verwickelter, auch wiiren hierbei Fehler, welche die Druck-
vertheilung noch mehr verschlechtern, nicht ausgeschlossen.
Verlegt man den Aufhiingepunkt h des Klotzes nach Unten
(Fig. 13, Taf. II), so verindert der Schnittpunkt t seine
Iage nicht so bedeutend, wic bei oberer Aufhiingung, weshalb
bei richtiger Wahl von g die Entfernungen der Punkte t von T
geringer werden. Da aulserdem die verschiedenen Durch-
biegungen der Wagenfedern die Lage des Schnittpunktes t
weniger becinflussen, lilst diese Anordnung, bei welcher die
Hingeeisen den Klotz und Radreifen umgreifen, eine gleich-
mifsigere Abnutzung erwarten. Die ausgefithrten Bremsen be-
sitzen, soweit mir bekannt ist, den Aufhiingepunkt oben und
eine solche Lage des Befestigungspunktes g, dals der Schnitt-
punkt t wihrend der ganzen Benutzungszeit des Klotzes, oder
wenigstens des grofsten Theiles derselben, aufserhalb des theore-
tischen liegt; die Abnutzung erfolgt deshalb bei ihuen in der-
selben Weise wie bei den gebriiuchlichen Bremsklstzen mit
gemeinsamem Druck- und Aufhingepunkte, sie ist an der Auf-
laufstelle des Radreifens am grolsten. Die dort angestellten
Untersuchungen, welche sich auf das Vor- und Rickwirts-
fahren u. A. beziehen, haben daher auch hier Giiltigkeit.

Die wechselnden Belastungen der Wagen und die Schwin-
gungen wiihrend der Fahrt, wic auch die Nachstellungen des
Bremsgestiinges ziehen, wic schon erwihnt wurde, nur dann
eine Aenderung der Druckvertheilung und Abnutzung nach sich,
wenn der Aufhiinge- und Druckpunkt des Bremsklotzes ge-
trennt sind.

Die Abnutzung der Bremskldtze nach ihrer
Breite. Der Bremsdruck wird in der halben Dicke des Klotzes
iibertragen und ruft eine iber die ganze Breite gleichformige
Abnutzung hervor, wenn die sich reibenden Theile in dieser
Richtung durchaus gleichartig sind. Ist dies aber nicht der
Fall, so nutzt sich der Bremsklotz auf ciner Seite stirker ab
und hat das Bestreben, sich schief zu stellen. Diese Schief-
stellung kann dann eintreten, wenn der Klotz zwei Rippen und
ein Hingeeisen, oder eine Rippe und zwei aufsen liegende
Hiingeeisen besitzt, und wenn gleichzeitig die Verbindungsbolzen
nicht genau in die Augen passen, was bei jedem Wagen nach
lingerer Benutzung eintritt. Werden bei der ersteren An-
ordnung die gegeniiberliegenden Bremskldtze einer Achse durch
eine diinnc Stange mit cinander verbunden (wie in Fig. 11,
Taf. 1), welche in beiden Rippen gelagert ist, so wird
dieselbe beim Schiefstellen verbogen, Ich fand eine derartige
Abnutzung ofter bei ausgemusterten Klotzen:; die Ursache dieser
Erscheinung diirfte weniger in letzteren, als darin zu suchen
sein, dals die Radreifen im Detriebe eine iber ihre Breite hin
ungleichartige Iiirte erlangen. Die Anzahl der Bremsklotze,
bei welchen dies bemerkbar auftritt, ist ibrigens nur ein kleiner
Bruchtheil der Gesammtheit. )

Wird der Bremsklotz aber derart gehalten, dafs er sich
nicht schief stellen kann, wie bei der Anwendung zweier Rippen



v

und zweier dulserer Hingeeisen, welche die Anpressung besorgen,
so wird die Abnutzung auch bei verschiedener Hirte gleich-
miilsig iiber die Breite vertheilt sein und der Gesammt-Druck
zwischen Radreifen und Bremsklotz nicht mehr in der lothrechten
Ilalbirungs-Fibene des letzteren, sondern seitwiirts von derselben
auftreten, so dafs die beiden Hingeeisen ungleich an der Kraft-
iibertragung betheiligt sind. Die Anordnung des ganzen Brems-

ol

gestiinges soll nun derart beschaffen sein, dals diese ungleiche
Inanspruchnahme bei geniigender Sicherheit auftreten kann;
dies ist bei den von mir vorgeschlagenen Bauweisen Fig. 9
bis 11, Taf. II der Fall Die Druckstange D der Fig. 11
wird dann eine wagerecht gerichtetc Biegung erleiden, welcher
ihr Querschnitt angepalst werden mulfls.

Leoben, im December 1889.

Die neueren Personenzug-Locomotiven mit zwei gekuppelten Achsen,
der privilegirten 6sterreich-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Taf. IV.)

Der in den letzten Jahren sich immer mehr steigernde
Verkehr auf den Linien der prio. dsterr.-ungar. Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft erforderte den Bau von kriftigen I.ocomotiven,
namentlich fiir den Verkehr auf den Ilauptlinien.

Schnelizuglocomotive [a,

Wie aus der im Malsstabe 1:50 gezeichneten Skizze in

Fig. 1 und 2, Taf, IV zu ersehen ist, ist die Locomotive als
4achsige Maschine angeordnet; die Triebachse und die Kuppel-
achse sind unter dem Langkessel gelagert, wiihrend sich die
Feuerbiichse und der vordere Theil der Locomotive je auf cine
verschiebbare Laufachse stiitzen. .
‘ Die vordere Laufachse und die beiden gekuppelten Achsen
sind innen gelagert, wiihrend die die Feuerbiichse tragende Lauf-
achse durch aufsen liegende Lager den auf ihr lastenden Druck
auf die Schienen ibertragt.

Die Rahmen dieser Locomotive sind aus einfachen Stahl-
blechen von 30m™m Stirke hergestellt, welche mit ihren Mitten
um 1,275™ von einander abstehen; die Anordnung der iulseren
Rahmen der riickwirtigen Laufachse ist aus der Skizze geniigend
deutlich zu ersehen.

Die Hauptrahmen tragen an dem vorderen Ende eine mit
Winkeln angeschlossene kastenformige Brust, aus zwei U-Eisen und
einem darauf genieteten Bleche Destehend, welche die aus Martin-
stabl erzeugten, mit Schneckenfedern versehenen Bauffer trigt.

Die Brust ist durch den eisernen Belag und durch zwei Eck-
steifen gegen die Langrahmen abgesteift. Zwischen den Cylindern
sind die Rahmen durch eine kastenformige Querabsteifung mit
einander verbunden und durch diese ragt der mit einem Schieber
verschliefsbare Ausputztrichter der Rauchkammer hindurch,

Ferner sind die beiden Rahmen durch einen in der Ebene
des Fihrungstrigers liegenden Kesseltriger gewohnlicher Bauart
aus Blech und Winkeleisen, ferner durch zwei H-formige, zwischen
Trieb- und Kuppelachse liegende, aus Stahl geschmiedete Quer-
verbindungen, und durch zwei auf jeder Seite des Langkessels,
zwischen Trieb- und Kuppelachse liegende, aus Flacheisen ge-
bildete und an den Langkessel angenietete Kesseltriger verbunden.

Aulserdem bilden noch unter jeder der drei ersten Achsen
an die Achshalterverbindungen angeschranbte H-formige Quer-
verbindungen weitere Absteifungen der Langrahmen. Die hintere
Brust und der Belag des Fihrerstandes sind aus Eisen herge-
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stellt, Unter diesem liegt als ritckwirtige Querabsteifung der
Rahmen, ein schmiedeeiserner, aus Winkeln und Blechen ge-
bildeter Kastentriiger, welcher zur Aufnahme der Zugvorrichtung
dient; diese besteht aus einer Schraubenkuppel mit Ratschen-
antrieb, welche an einer kriiftigen DBlattfeder hingt, und zwei
gewdhnlichen Kuppelbolzen, welche von den QOesen der Noth-
kuppel des Tenders umfafst werden.

Aufserdem ist die hintere Brust der Maschine mit zwei
gufseisernen, mit geneigten Bertihrungsflichen versehenen Buffer-
stockeln verseben, welche in Verbindung mit den verschiebbaren
Laufachsen das Durchfaliren der Kriimmungen erleichtern.

Die Trieb- und Kuppelachse, sowie die beiden Laufachsen
sind von Martinstahl und haben folgende Abmessungen:

Trieb- und |vordere] hintere
Kuppelachse Laufachse
mm mm mm
In der Mitte . 180 170 180
Im Lager . e 190 180 130
Linge des Lagerhalses . : 250 250 240

Die Lagermitten der drei vorderen Achsen stehen um 1,100 ™
von einander ab, withrend diese Abmessung bei der riickwiirtigen
Laufachse 2,050™ betrigt,

Wie schon weiter oben angedeutet wurde, sind die beiden
Laufachsen seitlich verschiebbar, was durch Anwendang von
doppelt geneigten Gleitkeilen zwischen Achsbiichse und Lager-
futter erreicht wird. (Fig. 6, Taf. IV.)

Die Achsbiichsen der drei vorderen Achsen sind von Stahl
und werden in guflsstiblernen _l-Lagerfihrungen, welche sich
M-formig um den Rahmenausschnitt legen, gefilhrt. Die Trieb-
und Kuppelachse haben auf jeder Seite eine gemeinschaftliche
Dlatt-Tragfeder, welche an ihren Enden mittels gewohnlicher
T'ederstiitzen die Rahmen trigt. Die Feder hiingt in ihrer Mitte
mittels kriftiger Gelenkbinder an der Mitte eines Triigers,
dessen Enden auf den Achsbiichsen der Trieh- und Kuppel-
achse ruhen.

Die beiden Laufachsen haben auf jeder Seite je eine Trag-
feder; doch sind die beiden Tragfedern der vorderen Laufachse
durch einen Querhebel mit einander verbunden, so dals die
Locomotive theoretisch auf 5 Punkten trigt. Die Abmessungen
der Federn sind folgende:
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Feder der ’ Feder der

vorderen | hinteren
Laufachse | Laufachse

! Trigerfeder
! der
3. und 4. Achse |

Linge in den Aufhange-
830

|
punkten [ 1170 880
Breite der Blﬁtter . ; 90 110 90
Anzahl , " ... ' 23 13 12
Stirke " I i 13 11 11

Die Rider dieser Locomotive sind aus Schmiedeeisen durch
Pressen erzeugt, und zeichnen sich durch ihre Reifenbefestigung
und die ovalen Speichen mit linglichem Querschnitte aus. Die
Radreifenbefestigung ist bei einem Theile der Locomotiven mittels
Sprengring nach Glick und Courant, bei einigen nach Mansell
ausgefiihrt,

Die Hauptabmessungen der Riider sind:

Trieb- und .
Kuppelrader Laufrider

Durchmesser im Unterreifen 2000 nu 1000 mm
Stirke des Reifens 50 , 40 ,
Querschnitt der Speichen am Relten 90 >< 50 70>< 30
Querschnitt der Speichen an der

Nabe . e e e 135 >< 50 100>< 30
Nabendurchmesser . 460 mm 400 mm
Nabenstirke . . 175 175 ,
Durchmesser im Lauflnelse 2100 ., 1100 .
Aunzahl der Speichen . . . . . 21 | 11

Das Triebwerk.

Die Cylinder sitzen wagerecht am Vorderkopfe aulserhalb
an den Rahmen mit ihrer Mitte 1,080™ vor der vorderen
Laufachse, 1,050™ giber der Schienen-Oberkante und sind von
Mitte bis Mitte um 1,900™ von einander entfernt. Ihre innere
Linge betriigt 780 ™= bei 105 ™m Kolbenhohe und 650 =™ Hub.
Die Kolbenstangen von 66 ™™ Durchmesser sind im Kolbenkorper
mittels konischen Gewindes und Stift befestigt. Die Fiithrung
der aus einem Stiicke geprefsten Kreuzkopfe, welche mit Roth-
gulsbacken ausgefittert sind, ist die gewdhnliche; sie greifen mit
gufsstihlernen Schubstangen von 1,788 ™ Linge und I-formigem
Querschnitte an den Triebzapfen von 130™® Durchmesser und
130m® Linge an. Der Durchmesser des Kreuzkopfbolzens be-
trigt 90™™ und dessen Sitzlinge ebenfalls 90™=™. Die Kuppel-
zapfen an der Triebachse haben einen Durchmesser von 125 o®
und 90 ™= Sitzlinge, die an der Kuppelachse einen Durchmesser
von 90™m Dbei 100®® Sitzlinge. Die Anordnung der Trieb- und
Kuppelstangen ist aus der beigegebenen Skizze I'ig. 1, Taf. IV
ersichtlich. Die Gegenkurbeln und die Triebzapfen sind aus
einem Stiicke geschmiedet.

Die Steuerung ist nach Gooeh mit zweitheiliger Kulisse
angeordnet und ganz aus Stahl hergestellt.

Thre Ebenen sind von einander um 2,400 entfernt, ebenso
betriigt die Entfernung der Schieberstangenfibrungen V?,-LOO m,
Die Schieberstangenfiihrungen sitzen je an einem rund 180™%
hohen, iiber den CGileitlinealen gradeso wie diese befestigten
Flacheisen.

Der Excenterhub betriigt 1102w, der Voreilungswinkel

291/,% und die Dampfkanile haben folgende Querschnitte:
Einstromung . 340 X 35
Ausstromung . . . . . 340 X 60
Stegbreite 25 mm,

Die iiufsere Ueberdeckung erreicht 27,5mm,
0,5 2@, Die Excenterstangen haben eine Linge von 1,460 und
greifen an einer Kulisse von 300™™ Sehnenlinge an. Die
Umsteuerung erfolgt mittels Schraubenspindel und Handrad.

Die innere aus Kupfer hergestellte Feuerbiichse ist nach
Bauart Becker hergestellt. Die Dicke der Robrwand betrigt
am Rohrsitze 26 ™, withrend sie weiter unterhalb bis zum Steh-
kesselkranze auf 18™m abnimmt. Die Stirke der Seitenwinde
und der Decke betrigt 15 und 20™®. Die Feuerbiichse trigt
auf ihrer idufseren Decke einen geriumigen Dom, welcher mit
dem auf dem vorderen Schusse des Langkessels sitzenden durch
ein Verbindungsrohr von 150 ™2 Durchmesser verbunden ist, und
die Lrzielung von trockenem Dampfe bezweckt.

Dieser Dom ist gegen die Feuerdecke durch lothrechte
Anker abgesteift. Der Langkessel ist aus 3 Schiissen gebildet,
und hat eine Linge von 5,050™; der mittlere dufsere Durch-
messer ist 1,306 ™.

Der Rauchkasten ist als unmittelbare Fortsetzung des Lang-
kessels aus 10™m starken Blechen gebildet, und trdgt in seinem
Boden einen Aschensack zur Ansammlung der Flugasche. Der
gulseiserne Rauchfang ist cylindrisch und hat einen inneren
Durchmesser von 440m™m,

Das Blasrohr ist als Klappeublasrohr ausgebiidet und ragt
iiber die oberste Siederohrreihe hinauf. Sein grofster Quer-
schnitt ist 178, der kleinste 32 qem.

Die Lagerung des Kessels auf dem Untergestelle erfolgt
durch den Rauchkasten und die beiden schon frither beschriebenen
Kesseltriiger; die Feuerbiichse ruht mittels angeschraubter Winkel
auf langen, an die Rahmenoberkante angeschraubten Rothguls-
Gleitbacken. Die Dampfzuleitung aus dem Kessel zu den Cylindern
geht aus dem auf dem ersten Kesselschusse sitzenden Dampf-
dome durch einen geneigten Dampfregler, welcher durch eine
winkelrecht zur Kesselachse gerichtete und durch Stopfbiichse
am Dome gedichtete Querwelle mit kleiner Kurbel bewegt wird;
diese erhilt ihren Antrieb vom Fihrerstande aus durch einen
wagerecht gelagerten Handhebel. Der grofste Querschnitt der
Reglersfinung betriigt 132 qem. Die Einstromungsrohren sind
aus Kupfer hergestellt und haben einen inneren Durchmesser
von 115mm wihrend die ebenfalls kupfernen Ausstrémerdhren
150 im Lichten messen. Auf jedem der beiden Dampfdome
sitzen je 2 Sicherheitsventile von 114™® Durchmesser, welche
durch gewdhnliche Federwagen an ihre Sitze angedrickt werden.
Die Hohe des Dampfraumes im ecylindrischen Kessel betriigt bei
einem Wasserstande von 105™m gber der Decke 252™m. Der
Rauminhalt desselben ist 2,88 cbm, der des Wassers 4,95 cbm.
Die Speisung des Kessels erfolgt dureh zwei Sauger, welche am
Fithrerstande zur Seite des Stelkessels gelegen sind, so dals sie
gegen das Einfrieren im Winter geniigend geschiitzt erscheinen.

Die Locomotive ist aufser mit der Hardy'schen, unmittel-
bar wirkenden Luftsaugebremse noch mit einer Gegendampf-
bremse nach I.e-Chatelier ausgeriistet.

die innere



Hierunter sind noch die hauptsiichlichsten oben unicht ange-
fahrten Hauptabmessungen und einige sonstige Bauverhiiltnisse
angegeben.

Hauptabmessungen.
Linge des Rostes 2,218m
Breite « « 1,038
Fliche « « e e 2,306 @
. oben 2,190™
Liinge der Feuerbiichse { unten . . 2.218m
vorn 1,038m™
Hohe  « N hinten 1,610m™
Hohe der untersten Rohrreihe iiber
Feuerbiichsen-Unterkante . 845 mm
Hohe der Kesselmitte iiher den
Schienen . . 2060 mm
Anzahl der Siederohre 149
Aeufserer Durchmesser derselben 52 mm
Linge zwischen den Rohrwiinden 5,000m™
Dampfdruck Coe . 9,5 at
Heizfliiche der Feuerbiichs 10,1 qm
« « Rohre . 121,7 «
Zusammen . 131,8 qm
Durchmesser der Triebrider 2,100™
« « Laufrider . 1,100™
Gresammtradstand 6,000 qm
Gewicht des Triebriiderpaares 3710 kg
« « Kuppelriiderpaares . 3430 «
Gewicht des Laufrﬁderpaares{ V(,)m - 1815 «
hinten 1610 «
Cylinderdurchmesser 460 mm
Kolbenhub 650 mm

Bauverhiiltnisse.

Die Zugkraft betrigt

Z=0,75 p-d?T”%= 3669 kg.
Es kommen an gesammter Heizfliche auf:
1t Zugkraft . . . . 35,91 qm
1 gem Cylinderquerschnitt 3,967 qm
1 « Rohrquerschnitt 5,1 «
1 « Schornsteinquerschnitt 8,67 «
1 « der unmittelbaren Heizfliche 13,05 «
1 « des grofsten Blasrohrquer-
schnittes . Coe e 0,819 qm
1 qcm des kleinsten Blasrohrquer-
schnittes . 4,119 «
Ferner entfallen auf 1kg Zugkraft 7,27 kg Reibungsnutz-
gewicht.
Die Gewichtsvertheilung der Locomotive ist die folgende:
Leergewicht.
1. Achse 11,10t
2. « e e e ... 1245t
3. « e . -« o . .o 1190t
4, « e e e e e e e 8,75 t
Zusammen 44,20t
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Dienstgewicht,
1. Achse T B/
2, « B A
3. o« . . . . . . . . . 180t
4. « .. . . . 10,0t
Zusammen . 49,4t

Diese Locomotiven fahren die Schnellziige im Gewichte von
130 t, ohne Locomotive und Tender, auf der Linie Wien-Boden-
bach der osterreichischen Staatsbahn, welche zahlreiche Kriim-
mungen mit Halbmessern bis zu 280 ™ aufweist, und auf welcher
Steigungen von 1:100 bis 1:200 keine Seltenheit sind, mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 58 bis 60 km und
mit der hdchsten erlaubten Geschwindigkeit von 80 km in der
Stunde. Auch werden sie zur Befrderung schwerer Personenziige
verwendet, welche bei einem Zuggewichie von 185 bis 220t
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 40 bis 45 km in der
Stunde erreichen.

In einem Falle wurde durch eine Locomotive dieser Bauart
auf der Linie Prag-Bodenbach ein Zug von 200 t Gewicht iiber
eine 3teigung von 1:150 mit einer Geschwindigkeit von 75 km
in der Stunde gezogen, und bei Probefahrten mit der Locomotive
allein sind Geschwindigkeiten von 100 und 110 km in der Stunde
erreicht.

Zu dieser Locomotive gehort ein zweiachsiger Tender, welcher
mit einer Handbremse und 2 Saugebremscylindern ausgeriistet
ist. (Fig. 3 bis 5, Taf. IV).

Die Hauptabmessungen dieses Tenders sind folgende:

Wasserraum . 10 ¢cbm
Kohlenraum . N 3,8 chm
Liinge des Wasserkastens . 4420 wm
Stirke der Bodenbleche . . . . 5 «
Lothrechte Seitenwiinde { :.Lufsere ) % “
innere . 5 «
Stiirke der Deckbleche . . . . 4 «
Blechstirke der Rahmen c. 28 «
Entfernung der Rahmenmitten . 1918 «
« « Lagermitten . . 2050 <«
Durchmesser der Achse in der Mitte 180 «
« « « im Halse 130 «
Linge des Achsschenkels 240 «
Raddurchmesser im Laufkreise . 1220 «
Linge der Blattfeder in den Auf-
hingepunkten ... 980 «
Breite der Blitter . . . . . . 90 «
Stiirke « « ... 10 «
Anzahl « « ... ... 18 «
Leergewicht.
1. Achse . . . . . . . 6,6t
2. « . 6,0t
Zusammen 1 2,5t
Dienstgewicht.
1. Achse . . . . . . . . 12,2 ¢
2. « e e . 12,75 ¢
Zusammen 24,95 ¢
Gewicht von Maschine und Tender zusammen :
Leergewicht . 56,7t
Dienstgewicht . . . 74,35t



Personenzuglocomotive,

Aufser dieser auf den Linien der osterr. Staatsbahn haupt-
sichlich fir den Schnellzugdienst verwendeten Locomotive werden
daselbst noch zwei #hnliche Arten fir die Beforderung von
Personen- und gemischten Ziigen verwendet. Deren eingehende
Beschreibung erscheint nicht erforderlich, da sie sich in der
Durchbildung beinahe garni¢cht von der beschriebenen Locomo-
tive Ia unterscheiden.

Die hauptsiichlich fiir den Personenzug-Dienst verwendete
Locomotive unterscheidet sich von der vorher beschriebenen nur
durch eine andere Lage der Steuerwelle, kleineren Cylinder-
durchmesser, kleinere Triebrider und die Anbringung nur eines
auf dem ersten Kesselschusse sitzenden Dampfdomes.

Nachfolgend mogen die Hauptabmessungen der Locomotive
angegeben werden; ihre Vergleichung mit der eben beschriebenen
ist dann leicht durchzufiihren.

Hauptabmessungen.

Rostlinge 2,218 m
Rostbreite . 1,036 ™
Rostfliche . 2,306 qm
Linge des Kessels 5,050 ™
Aeufserer Durchmesser . . . . 1,306™
Hohe der Kesselachse iiber den
Schienen 2,050 ™
Anzahl der Helzrohren . 163
Aeulserer Durchmesser derselben 52 mm
Linge zwischen den Robrwinden. 5,000 ™
Hohe des Dampfraumes im cylind-
rischen Kessel bei 105 ®™ Wasser
iiber der Feuerkistendecke . 252 mm
Inhalt desselben 15 cbm
« des Wassers 4,48 «
Dampfdruck 9 at
Ventile 4 Stick, Durchmesse1 114 mo
Heizfliiche der Feuerbiichse 10,36 qm
« « Rohre . 133,19 «
Zusammen . 143,50 qm
Durchmesser der Trieb- und Kuppel-
rider . . . . . . 1,800m
Durchmesser der Laufmder 1,100™
Gesammtradstand . 5,700™
Cylinder-Durchmesser 430 =
Kolbenhudb . . 650 mm
Triebstangenlinge 1,738 ®
Excentricitit 55 mm
Linge der Excenterstangen 1,308 m
Coulissensehne . 300 um
Voreilungswinkel vorwiirts . 300
« rilckwiirts 30°
dulsere . 27,5 mo
Ueberdeckung { ‘amere . 0:5 om
Einstromungskanile . 340 X 35 mm
Ausstromungskaniile . . 340 X 60 mm
Stegbreite . . 25 mm
Querschnitt der Dampfregleroﬂ'nung 132 gem
Grofster Blasrohrquerschnitt 178 «
Kleinster « . 32 «

Bauverhdltnisse.
Die Zugkraft erreicht 3513 kg.
Es kommen von der Heizfliiche auf:
1t Zugkraft

.. 40,88 qm
Cylinderquerschnitt .

1 gqem 9,92 «

1 « Robhrquerschnitt . 5,07 «

1 « Schornsteinquerschnitt . 9,44 «

1 « der directen Heizfliche 13,85 «

1 « des grolsten Blasrohrquer-
schnittes . 0,805 «
1 gem des kleinsten Blasrolnquer-

schnittes 4,48 «

Auf 1 kg Zugkraft entfallen 7, 6 kg Reibungsgewicht.
Die Achsdriicke der Locomotive sind folgende:
Leer.

1. Achse . e e 9,90 ¢

2« . . . . . . . . . 13,15t

R 12,50 t

4 € 0w e e e e e e 7,10t
Zusammen . m—

Im Dienst.

1. Achse e e ... 12,008

2. « e . . . . . .« . 13,550t

3. o« . e . . . .. . 1320t

4, « T - N (VR 4
Zusammen 77—,10_12_—

Zu dieser Locomotive gehort ebenfalls ein zweiachsiger
Tender, welcher sich von dem der oben beschriebenen (Fig. 3
bis 5, Tafel IV) beinahe gar nicht unterscheidet, so dals
auch hier auf eine genauere Beschreibung nicht ndher ein-
gegangen zu werden braucht.*) -

Personenzug-Locomotive mit Belpaire-Kessel.
(Fig. 7 und 8 auf Taf. IV.)

Die dritte, der beiden eben beschriebenen ihnliche Grund-
form fir den Dienst vor Personenziigen ist ebenfalls eine vier-
achsige Maschine, die aus der vorigen dadurch entstand, dals
statt des gewdhnlichen Kessels ein solcher nach Belpaire zur
Anwendung kam. Das Triebwerk, die Tragrahmen und die
iibrigen Einzeltheile bis auf die Baunart des Kessels zeigen genau
dieselben Abmessungen, wie bei der vorigen Locomotive.

In der nachfolgenden Zusammenstellung sind nur die Ab-
messungen angegeben, welche von denen der verhergehenden
Locomotive abweichen.

Hauptabmessungen.

Rostlinge 2,850m™
Rostbreite . 1,036 ™
Rostfliiche Coe 2,960 qm
Linge des Feuerkastens oben 2,900 =
« <« « unten . 2,930
Breite « « oben 1,080 ™
« « « unten . 1,036m
Hohe « « vorn 1,240™
« « « hinten 975 mm

*) Vergl. beziiglich dieser Locomotive auch Organ 1886, Seite 1.
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Blechstirke des cylindrischen Kessels 16 mu
Hohe der Kesselmitte tiber Schiene 2225 nm
Rohrzahl . . 162
Rohrdurchmesser . . . . . 52 mm
Robrlinge . . . . . 4,000
Hohe des Dampfraumes im cylind-

rischen Kessel bei 105 ™™ Wasser

iiber Feuerkistendecke 313 mm
Inhalt desselben 3,5 cbm

« des Wassers 3,77 «
Dampfdruek . . . . . . 10 at
Anzabl der Sicherheitsventile 2
Durchmesser derselben 114 mwn
Heizfliche unmittelbare 10,36 qm

« mittelbare . . 105,85 «

« gesammte . 116,21 «
Cylinderdurchmesser 410mm
Kolbenhub GHO mm
Excenterhub N 110 mm
Liinge der Excenterstangen . 1,308 ™

« « Kaulissensehne . 300 mm
Voreilungswinkel 291/,°
Acufsere Deckung, vorne 27 mm

« « hinten . . 29 mm
Innere « . 2,5 mm
Einstromungskaniile hinten . . . 300 X 3Gmum
« vorne . 300 X 3g8mm
Ausstromekanal rund . d = 180mm
Stegstirke . 25 mm
Reglerquerschnitt 70 qem
s moge noch bemerkt werden, dals, wie aus der Skizze
Fig. 7 und 8 auf Taf, IV ersicltlich ist, die Feuerbiichsc

durch die riickwirtige Laufachse gestiitzt wird, und dals die

Maschine mit Webb’s Kreisschieber ausgestattet ist.

Bauverhiltnisse.
2
Zugkraft = 0,75 p g—-——; % = 3563 kg.
Es kommen an gesammter Heizfliiche auf:
1t Zugkraft . . . . . . 32,61 qm
1 qem Cylinderquerschnitt 4,4 «
1 <« Rohrquerschnitt . 4,134 qm
1 <« Schornsteinquerschnitt 7,65 qm
1 gm der unmittelbaren Heizfliche 11,21 «
1 qem des grofsten Blasrohrquer-
schnittes . . . . . . . 0,65 «
1 gem des kleinsten Blasrohrquer-
schnittes . . . . . . 3,63 «

Aut 1 kg Zugkraft kommen 7,7 kg Reibungsuntzgewicht.
Die Gewichtsvertheilung ist folgende:

Leergewicht.
1. Achse e e e e .. 10,70
2. « e B N (VR
3. « c e 13,05 t
4, « e e e e 6,65t
Zusammen 43,90t
Im Dieuste.
1. Achse . . . . . . . 12,8¢
2, « . . 13,9t
3. « . 13,6 ¢
4.« e e e e v .. 80t
; Zusammen ., 48,3t
S. C.

Ueber das Verhalten des Oberbaues in lingeren Tunneln.*)

Von C. Hoeft, Konigl. Kisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zu Diisseldorf.

(Hierzu Zeichnungen Fig.

Abnutzung des Oberbaues im Brandleite-Tunnel,

Der Brandleite-Tunnel liegt in der 56,8 km langen Eisen-
balmstrecke Plaue-Ritschenhausen, welche man in folgende drei
Abschnitte eintheilen kann:

Plaue-Grifenroda : 6,0 km lang, mit Steigung 1 : 100 und

a.
kleinstem Ialbmesser von 500 ™, eingleisig.
b. Grifenroda-Subl: 27,5 km lang, abgesehen vom Brand-

leite-Tunnel fast durchgehend mit Steigung 1:50 und
kleinstem Halbmesser von 320 ™, zweigleisig,

c¢. Suhl-Ritschenbausen: 23,3 km lang, mit grofster Steigung

1:100 und kleinstem Halbmesser von 350 ™, cingleisig.

Zwischen Grifenroda und Sull befindet sich der hier

880™ hohe Kamm des Thiiringerwaldes, er ist von dem 3038,5™

langen Brandleite-Tunnel durchfahren, dessen ostliches Ende

*) Im Anschlusse an: Organ 1890, Seite 172 u. 205.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Necue Folge.

XXVIIIL. Band. 2. Heft 1891.

25 bis 40 aunf Taf. VII.)

bei km 36,8555 liegt und 12,8 km vom Bahnhof Grifenroda
entfernt ist, an dessen westliches Mundloch sich in km 39,894
der Bahnhof Oberhof unmittelbar anschliefst.

Die Schienen auf Bahnhof Oberhof haben die Meereshohe
639,25 ™, '

Der Brandleite-Tunnel hat vom Ostende auf 1906 @ eine
Steigung 1:100, hieran schliefst sich eine 234™ lange wage-
rechte Strecke, alsdann ein 700 ™ langes Gefille 1:500; das
letzte 198,5 ™ lange Stiick ist wieder wagerecht.

Der Tunnel liegt, abgesehen von 6™ Linge, am west-
lichen Ende in gerader Linie.

Die Ausmauerung des Tunnels war im Friihjabre 1884
beendet, dic Gleise befinden sich seit 1. August 1884 im
Betriebe.



Aufser dem Brandleite-Tunnel sind noch 2 Tunnel vor-
handen, nimlich:

a. der 104,5™ lange Zwang-Tunnel von km 30,326 Dis
km 30,4305 zwischen Grifenroda und dem Brandleite-
Tunnel, und

b. der 233™lange Tunnel westlich des Bahnhofes Zella-Mehlis.
Auf der ganzen Bahnstrecke ist ein eiserner Querschwellen-

oberbau verlegt worden, die Schienen haben das Normalprofil
der Prcuflsischen Staatsbahnen, und zwar sind sie auf simmt-
lichen Balmhofen Plaue-Grifenroda und Suhl-Ritschenhausen,
sowic auf 1071 ™ Linge im rechten Gleise des Brandleite-
Tunnels 130,5 ™™ hoch, wihrend im Uebrigen 133,5 ™™ hohe
Schienen verlegt sind. Jede 9™ lange Schiene ist durch 10
Stiick eiserne Querschwellen von 2,4 ™ Linge und 49,96 kg
Gewicht unterstiitzt. Die Neigung 1:20 der Schienensitzfliche
ist durch Aufbiegung der Schwelle hérgestellt.

Die Befestigungsmittel bestehen aus Winkellaschen, Laschen-
schrauben, Kriampplatten, Hakenschrauben und Federringen fiir
Laschenbolzen und Hakenschrauben.

Die Unterbettung der Gleise ist in der Gleismitte 0,40 ™
hoch ; sic besteht aus Packlage und Steinschlag, itber welchen
meistens cine diinne Kiesschicht ausgebreitet ist.

Wegen des ziemlich bedeutenden Verkehrs der Strecke
— o5 verkehren aufser den Sonntags-Bedarfs - Sonderziigen
und leeren Maschinen tiiglich 10 theilweise schr schwere Ziige
in jeder Richtung —, ferner wegen der ungiinstigen Neigungen
und scharfen Kriimmungen zeigte sich schon wenige Jahre nach
der Betricbseroffnung eine starke Abnutzung des Oberbaues,
so dals an die Abstellung der Mingel gedacht werden mulste.

Diese Mingel waren:

a. Spurerweiterung in den Krimmungen unter 400™ Halb-
messer einschlielslich dadurch hervorgerufen, dals sich der
Schienenfufs und die Hakenschrauben um 2—3 ™% an
einander ausgearbeitet, dafs ferner die Kridmpplatten in
den Querschwellen und die Hakenschrauben in den Kriimp-
platten die vorhandenen Ocffnungen ausgeweitet hatten.

b) Starke Abnutzung der Innenfliche des Schienenkopfes im
iufseren Strange der Bogen.

¢) Dreitfahren der Schienenkopfenden.

Diese Mingel sind nach der Ansicht des Unterzeichneten
im wesentlichsten durch die unruhige Lage des Gleises verur-
sacht. Letztere ist cine Folge des zu geringen Gewichtes des
Oberbaues und wird noch durch die Anwendung eiserner Quer-
schwellen begiinstigt. Der eisernen Querschwelle fehlt niimlich
die Elastizitit der Holzschwelle, vermoge welcher diese sich vom
unteren Lager kaum abhebt, wenn die Last iiber die Quer-
schwelle hinwegrollt, wihrend die eiserne Querschwelle den
Senkungen und Hebungen der Schienen genau folgt.

Dicser Hauptiibelstand, die unter jedem Raddrucke abwiirts
und aufwiirts gehende Bewegung jeder cisernen Querschwelle,
diirfte erfolgreich wohl nur bescitigt werden konnen, wenn es
gelinge, eine elastische Zwischenlage zwischen Schiene und
Querschwelle einzubringen. Bisher ist versucht worden, dem
Mangel zu a durch Unterlegen von Iakenplatten, dem zu c
durch Ausbesserung bezw. Erncuerung der Bettung lediglich
unter Verwendung von Steinschlag aus festem Material oder

gesiebtem Kiese, ferner durch Verfillen der Gleise bis
Schienenoberkante abzuhelfen.

Die Abnutzung des Schienenkopfes der #ufsercn Schienen
in Bogen von 320 bis 350™ Halbmesser ist regelmifsig be-
obachtet, in Fig. 25 bis 86, Taf. VII sind einige Querschnitte
nach 72[; bezw. 6jihriger Benutzung der Gleise dargestellt, dic
Abnutzung ist mittels einer vom Stahlwerke zu Osnabriick ge-
fertigten Vorrichtung gemessen.

Hiernach ergiebt sich als durchschnittlich stirkste Ab-
nutzung der 130,5™™ hohen Schienen auf eingleisiger Strecke

2 220 6 17
nach 7%/, Jahren*): 00 + + 160 —}b— 220 4 140 + 170
= 185 qmm (Fig. 25 bis 30, Taf. VII), und der 133,5™"
hohen Schienen auf zweigleisiger Strecke nach 6 Jahren*¥)
180 180 110 150 180 1

+ + _g + + 150 =157 qmm (Fig. 31
bis 86, Taf. VII), d. 1. 13,15 bezw. 11,16 kg und%= 1,80

3
= 1,86 kg bei jeder 9™ langen Schienc.

1,16

bezw.

Es ist in Aussicht genommen worden, die 130,5™® hohen
Schienen von der freien Strecke zu entfernen und nur noch in
Nebengleisen zu verwenden, sobald die mittlere Hohe um 6™
abgenutzt ist, also eine Gewichtsverminderung der Schiene von
18,84 kg stattgefunden hat, dagegen diesc Schicnen als fiir
Eisenbahngleise unbrauchbar anderweitig zu verwerthen, sobald
die mittlere Abnutzungshohe 9 ™™ und die Gewichtsabnahme der
Schiene 30,5 kg betrigt.

Hiernach wire zu erwarten, dafs die 130,5™™ hohen Schicnen
nach 17 jihriger Dauer werden entfernt bezw. zum Verkauf ge-
stellt werden miissen, dals sie aber wahrscheinlich schon mnach
10 jihriger Benutzung zweckmilsig auszuwechseln sein werden.
Bei den 133,5™m hohen Schienen wird dies nach 22 bezw. 16
Jahren wahrscheinlich der Fall sein.

In geraden und in nach grofsen Halbmessern gekriimmten
Strecken, sowie bei den inneren Schienen der scharfen Bogen
betriigt die bisherige Abnutzung nur etwa den 5. bis 6. Theil
vorstehender Zahlen, d. i. durchschnittlich 30 qmm.

Aufser dieser Abnutzung des Oberbaues durch die Betriebs-
lasten findet im Brandleite- Tunnel mnoch eine Ab-
nutzung durch Rostbildung statt. Wihrend aulserhall
des genannten Tunnels die Flulsstahlschienen meist metallisch
rein sind, und nur die flulseisernen Querschwellen Rostbildung
in dunkelrothem, feinem Pulver zeigen, sind die Schienen im
Brandleite-Tunnel (abgesehen von der Oberfliche des Kopfes),
die Querschwellen, Laschen und das itbrige Kleineisenzeug mit
einer Kruste iiberzogen, so dafs die Form oft kaum noch er-
kennbar ist, namentlich wenn auf dieser Kruste noch Schlamm
aus der Bettung oder vom Schienenstreusand, sowic Rufs und
Kohlenreste sich zu einer festen Masse verbinden, welche sich
bis zu 20m™ stark auf dem Schienenfulse abgelagert findet.
Bis zu derselben Stirke lagern sich diese Massen auch auf den
Querschwellen ab; aber auch der Schicnensteg, ja selbst der

*) Bei einem Bahngefille von 1:100, einer Ueberhohung von 110mm
und einer Spurerweiterung von 15mm,

**) Bei einem Bahngefille von 1:50, einer Ueberhthung von 94
bezw. 86mm und einer Spurerweiterung von 17,5 bezw. 15mm.



59

Schienenkopt sind scitlich von ciner blittrigen, 2—3 ™™ starken
braunen, ziemlich festen Schicht iiberzogen, die im Quersclmitte
schwarz und metallisch glinzend ist.

Ende Juni d. Js. wurden 4 Schienen an 4 verschiedenen
Stellen und 8 Querschwellen mit dem zugehdrigen Kleineisen-
zeuge im Brandleite-Tunnel ausgewechselt und sorgfiiltig unter-
sucht., Diese 4 Schienen sind entnommen:

a. in km 37,437 im linken Gleise

b. « 39,113
c. « 38,606 im rechten Gleise
d. 38,894

Bestimmend waren hierfiir allgemein solche Stellen, wo der
Rostansatz dem Augenscheine nach sehr stark war, sodann

« « « «

«

<« « « < «

zu c. weil hier die Schienen durch Sandstreuen bei der
Bergfahrt (Steigung 1:100) stark abgenutzt werden,
zu & weil hier Schienen von nur 130,5™™ Hohe liegen.

Dic Materialien zeigten die bereits beschriebene Umhiillung,
so dafs reine Metallflichen nur auf den Schienenkipfen vor-
handen waren, selbst die Auflagerfliichen des Schienenfulses auf
den Querschwellen, sowie der Laschen an den Schienen waren
nicht metallisch rein, sondern tief schwarz gefirbt, aber ohne
einen nennenswerthen Rostansatz.

Auffallend war es, dals die Querschwellen in ihrer Unter-
fliche ohne den beschricbenen Ueberzug waren, vielfach noch
metallisch reine Flichen genau wie unmittelbar nach dem Walzen
und im iibrigen nur pulverformigen Rostansatz, wie auf der

zu a. weil hier die Ziige am hiufigsten gebremst, die Schienen | freien Strecke zeigten.
somit durch die Betrichslasten besonders stark abge- Nachdem simmtlicher Schmutz und Rost von den Materialien
nutzt werden, sorgfiltig entfernt worden war, wurden sie von ncuem unter-
zu b. weil hier die Schienen durch die Betriebsmittel am | sucht, nachgemessen und verwogen; dic KErgebnisse sind in
wenigsten angegriffen werden, nachfolgender Zusammenstellung enthalten : ‘
1. 2. R 6. 7. | 8 | 9. | 10, | 11.
i i Abnutzung Berech- | Durch- | Dies Gewicht Gewichts-
S Bezeichnung Dauer Eg:‘:'i;:ll]?s durch die netes | schnitts- durfte abnahme
Z der nach dieser| Betriebslasten Gewicht | Gewicht schwanken |durchRost
C 8 der Benutzun b Spalte 5 |vor dem a b (Spaite 8 | Bemerkungen.
= . . Benutzung “d&u:r g2 ' und 6b Ver- - ~—|weniger 7
= Materialien Fliche | Gewicht [zusammen| legen von bis | bexw. 5)
km Jalre kg qmm kg kg kg kg kg kg
1. || Schiene 133,5 mm
hoch, 9m lang.
aus Flufsstahl . || 37.437 6 27,0 153 10.88 287,88 2943 288,41 | 297,24 .42
1. GL
2. desgl. 3i94(1}13 6 278,0 85 6,04 284,04 " " ” 10,26
. GL
3. desgl. 38,236 gy 275,5 130 9.24 284,74 " » " 9,56
T, .
4. desgl. 38,894 511y, 263,0 139 9.88 272,88 281,70 | 276,06 | 234,52 8,82
jedoch nur 130,5mm|{ T Gl.
hoch
1—4 im Durchschnitte: 127 9,01 — — — - 8,17
5. || Querschwelle aus
Flufseisen 37’é37 6 485 — — — 4996 | 48,0 | 51,0 1.46
1. GL
6. desgl. 37,442 6 46,5 — — — » " . 346
1. GL
1. desgl. 39,109 6 46,0 — — — . " » 3,96
1. Gl
8. desgl. 39,118 6 45,0 - — — , . . 4,96
1. Gl
9. desgl. 33@?2 5119 46.90 —_ — — ) . . 3.06
r. Gl
10. desgl. 38’2,' 1 511/49 47,90 — _ — , ) . 2.06
r. Gl,
11. desgl. 38,890 51139 480 _ _ _ . . . 1,96
r. GL
12, desgl. 38,899 511y, 49,5 — _ . . . R 0,46
r. GL.
5—12 im Durchschnitte: — — — — — — 2,67

Dem Augenscheine nach war an simmtlichen Materialien
eine Einwirkung des Rostes nur in soweit bemerkbar, als die
Sichtflichen nicht ganz so glatt erschienen, wie bei neuen
Materialien ; eine melsbareAbnutzung war nirgends vorhanden;
selbst nicht bei den Querschwellen an denjenigen Stellen, wo
die Schienen auflicgen, auch das Kleineisenzeug erschien noch
durchgiingig gut und wenig angegriffen.

Betrachtet man die Gewichtszahlen in vorstehender Zu-
sammenstellung, so zeigt sich, dafs:

a. Die Schienen innerhalb 6 Jahren eine nicht un-
crhebliche Gewichtsabnahme erfahren haben; die Zahlen lassen
sich nicht genau feststellen, weil bei der Lieferung der Schienen
ein Mindergewicht von 2 % und ein Mehrgewicht von 3 %
gegenither dem Durchschnittsgewichte zugelassen war; ein Mehr-

8*




gewicht iiber 1 % sollte jedoch nicht vergiitet werden. Zu-
folge dieser letzteren Bedingung léfst sich annehmen, dafs das
Mehrgewicht thatsichlich nicht mehr als 1% betragen hat,
immerhin schwankt somit das Gewicht der 133,5 ™@ hohen
Schienen um 9 kg zwischen den zulissigen Grenzen. Bei den
nachstehenden -Erirterungen kann nur das Durchschnitts-
gewicht zu Grunde gelegt werden. Die Verringerung des-
selben ist einmal eine Folge der Abnutzung des Schienen-
kopfes durch die Ziige, sodann eine Folge des Rostansatzes
auf der ganzen Schiene.

Die erstere Abnutzung ist durch Messung des Schienenkopf-
Querschnittes ermittelt und in den Fig. 37 bis 40, Taf. VII
dargestellt; der entsprechende Gewichtsverlust ist in Spalte 6b
berechnet ; hiernach ist sodann der Gewichtsverlust infolge der
Rostbildung durch Rechnung in Spalte 10 ermittelt. Beide
Spalten lassen erkennen, dafs die Schienen durch Rost an-
nihernd ebensoviel an Gewicht verlieren, wie der Schienenkopf
durch die Zige. Die Gesammtgewichts-Verminderung betriigt
etwa 18 kg bei jeder Schiene, also jihrlich 3 kg.

Der Schienenquerschnitt hat (abgesehen von der Kopf-
fliche) einen Umfang von rund 500 ™™, daher betragen die
mit Rost behafteten Flichen etwa 9.0,5=4,5 qm; nimmt
man an, dafs durchschnittlich eine 1 ™® starke Abnutzung zu-
lissig ist, so konnte eine Gewichtsverzehrung durch Rost um
4,5.0,001.7900 = 35,55 kg eintreten, ehe cine Auswechse-
lung erforderlich wiirde. Nach den bisherigen Wahrnehmungen
ist also zu vermuthen, dals aus dem Brandleite-Tunnel die
Schienen wegen der Rostbildung nicht frither werden entfernt
zu werden brauchen, als dies ohnedies wegen Abschleifens der
Schienenkopfe wird erfolgen miissen.

Diese letztere Abnutzung ist allerdings erheblich — etwa
um das 4fache — grisser als unter gleichen Verhiiltnissen in
den Gleisen der zu Tage liegenden Strecken: sie betriigt durch-
schnittlich innerhalb 6 Jahren 127 qmm gegeniiber 80 qmm
bei den in der Geraden liegenden Schienen auf der Strecke
aufserhalb des Brandleite-Tunnels.

Im Brandleite-Tunnel werden daher die 130,5™™ hohen
Schienen voraussichtlich nach 12-, die 133,5 m™m hohen nach
20 jihriger Betriebszeit auszuwechseln sein.

b. Bei den Querschwellen ist die Rostverzehrung
noch weniger genau anzugeben, da deren Einzelgewichte beim
Verlegen zwischen noch gréfseren Grenzen geschwanlkt haben.
Gegen das Durchschnittsgewicht von 49,96 kg einer Schwelle
hat die Gewichts-Verminderung durchschnittlich 2,67 kg in
6 Jahren betragen, d. i. jihrlich 0,45 kg.

Wird die Verminderung der Querschwellenstirke um 1mm
als zulissig erachtet, so konnte das Gewicht sich um 7 kg ver-
ringern, ehe eine Auswechselung erforderlich wiirde, die Dauer
der Querschwellen wiirde danach zu etwa 14 Jahren anzu-
nehmen sein.

An dem Kleineisenzeuge sind melsbare Abnutzungen iiber-
haupt noch nicht wahrzunehmen gewesen.-

In den beiden anderen Tunneln der Strecke Plaue-Ritschen-
hausen sind die Rostbildungen erheblich geringer. In dem
104,5™ langen Zwangtunnel unterscheidet sich der Oberbau
iiberhanpt nicht nennenswerth von dem aufserhalb des Tunnels.
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Obwohl durch das Tunnclgewilbe zeitweise viel Wasser ti'opft,
so dals durch dic niederfallenden Tropfen viel Sand aus dem
Bettungskiese auf die Oberbautheile gespritzt wird und an
diesen haften bleibt, so hat sich eine eigentliche Rostschicht
doch nicht gebildet, vermuthlich weil bei der geringen Tunnel-
linge und dem starken Luftzuge die zeitweise feuchte Tunnel-
luft hiufig durch dic &ulsere geniigend trockene Luft ersetzt
wird, so dafls der angespritzte Staub auch nur pulverformig an
den Eisenflichen sitzt und nicht einen vollstindigen, ununter-
brochenen Ueberzug bildet. Die Verbrennungsgase zieheén stets
schnell, ungiinstigstenfalls in 5 Minuten ab.

In dem 233 ™ langen Tunnel bei Zella durch den gleich-
falls viel Wasser tropft, ist der Luftwechsel schon weniger
vollstiindig, der angespritzte Staub sitzt fester und bildet vicl-
fach einen zusammenhingenden Ueberzug, der dort, wo unauf-
horlich Wasser tropft, nur gering ist. Es vergehen durch-
schnittlich 5 Minuten, ehe die Rauchgase sich verzogen haben;
in ungiinstigen Iillen dauert dies bis 15 Minuten. Im Brand-
leite-Tunnel bleibt der Tunnelraum zuweilen einen ganzen Tag
mit Rauchgasen angefiillt. Dies ereignet sich jedoch im Ganzen
selten monatlich etwa einmal niimlich nur bei Wind-
stille; im Allgemeinen erfolgt der Rauchabzug nach 30 bis
70, im Durchschnitte nach 50 Minuten.

Die in No. 16, Jahrgang 1889, des Centralblattes der
Bauverwaltung ausgesprochene Ansicht, dals die Linge und
leichtere Liiftbarkeit cines Tunnels ohne Einfluls auf die Rost-
bildung, dafs hierfiir dagegen die Gebirgsart und der Feuchtigkeits-
grad bestimmend sei, findet nach den Wahrnehmungen an der
Eisenbahnstrecke Plaue-Ritschenhausen durchaus keine Bestiiti-
gung, vielmehr liegen hier simmtliche 3 Tunneln in gleicher
Gebirgsart (Porpbyr) und sind alle drei gleich feucht; ver-
schieden ist nur die Linge und in Folge dessen die Liiftung.

Ob die in den Rauchgasen enthaltene Schwefelsiure und
schweflige Siure von wesentlichem Einflusse auf die Rostbildung
in den Tunneln ist, dirfte nur nach chemischer Untersuchung
der Rostansiitze zu entscheiden sein; zundichst erscheint dies
zweifelhaft, da hier an einer Gleisstrecke auf einer Haltestelle,
wo das Gleis fir die Bahnsteiganlage vollstindig verfillt ist,
ein ganz dhnlicher Dblitteriger Rostansatz, wie im Brandleite-
Tunnel vorgefunden worden ist.

Aus diesem Grunde erscheint auch die Verwendung kalk-
haltiger Bettung nicht als zweckmifsig: der Nutzen hinsichtlich
des Anziehens der Schwefelsiure dirfte zweifelhaft sein; da-
gegen wird der Kalk leicht zermalmt und zerrieben, macht
deshalb die Bettung undurchlissig und schlammig. Die Kin-
bettung des Oberbaues bis Schienenoberkante ist zwar zur Kr-
zielung einer ruhigen Gleislage an sich zweckmiifsig, als Mittel
zur Verhinderung der Rostbildung erscheint sie jedoch nicht
empfehlenswerth, da hier grade in den vollstindig verfillten
Gleisstrecken der Rostansatz am stiirksten ist.

Ob sich die Schienen und Schwellen durch einen Ueber-
zug gegen Rost schiitzen lassen, dariiber sind Versuche erst
begonnen worden, es dirfte dies wohl in der That das einzige
Mittel sein: denn die vorgeschlagene Wasserspiilung ist. mit
so vielen anderen Nachtheilen verbunden, dafls sie nicht wohl
durchfithrbar erscheint; ehenso diirfte es schwer ausfiihrbar



sein, der Luft im Tunnel dic Wasserdimpfe zu entziehen, wo-
durch gleichfalls die Rostbildung zu verhindern sein wiirde.
Gelinge es, die Tunnelluft durch Bliser hiufig genug zu er-
neuern, so dals sie nicht mehr Feuchtigkeit enthielte, als die
Aufsenluft, so wiirde die Rostbildung auch eingeschriinkt werden.

‘Wiewohl auf dem Thiringerwalde sehr feuchte Witterung
vorherrseht +— durchschnittlich ist es an 270 Tagen eines
Jahres tritbe und an 180 Tagen finden Niederschliige statt —

so ist die Rostbildung in den kiirzeren Tunneln bei geniigend
schnellem Wecehsel der Tunnelluft ganz gering; selbst in dem
sehr nassen, langen Brandleite-Tunnel, aus dem nach Osten zu
in 24 Stunden 15000 ¢bm, nach Westen zu in gleicher Zeit
5000 cbm Wasser abflicfsen, ist der Oberbau durch Rost ver-
hiilltnismiifsig nur wenig angegriften;: es diirfte dies nur eine
Folge der guten Liiftung und des schnellen Krsatzes der Tunnel-
luft durch Aufsenluft sein.

Die Hohenlage der Drehscheiben und Schiebebiihnen.

Im Anschlusse an die Veroffentlichungen iitber Prefswasser-
Drehscheiben und Schiebebiihnen, Organ 1890, Seite 51 und
181 wird uns mitgetheilt, dals bei einzelnen Balmverwaltungen
die Oberkante der Fahrschienen auf den beweglichen Theilen
5 bis 7 mm hoher gelegt wird, als die der anschliefsenden Gleise,
damit anch nach Setzen *der Untermauerung des Rollkranzes,
nach Abnutzung der Reibungsflichen aller Lauftheile und nach
Niedergang der ganzen Anlage unter den Stofsen beim Auf-
fabren der Achsen die Schienen der beweglichen Theile nicht
tiefer zu liegen kommen, als die festen Gleise.

Gegen diese Griinde fiir die angefiihrte Anordnung ist das
folgende einzuwenden.

Das Setzen der Untermauerung des Laufkranzes tritt in
mindestens gleichem Malse auch fiir die ganze mit der Lauf-
kranzuntermauerung gewdhnlich vereinigte Randmauer und da-
mit fir die Unterstitzung der Gleisenden ein, sodals aus
diesem Grunde wesentliche Ilghenabweichungen nicht zu er-
warten sind.

Die Abnutzung der verschiedenen Lauffliichen ist so gering,
dafs sie von der moglichen Ilohenbewegung der fir genaue
Hoheneinstellung  stets etwas beweglich eingerichteten Lager
weitaus iiberwogen wird; jeder aus diesem Grunde entstehende
Hohenfehler kann also beseitigt werden. Aulserdem tritt auch
eine Ahnutzung der Schienen der Anfahrtgleise ein, welche die
der beweglichen Theile theilweise ausgleicht.

Die Stifse der auffahrenden Achsen sind ebenso schlimm
bei zu hoch wie zn tief liegendem beweglichen Gleise, und sollen
durch gute Erhaltung der Iohenlage, namentlich aber durch
thunlichste Beschriinkung der Weite der Schienenliicke, welche,
wenn sie iibermiifsig grofs ist, den wirksamsten Grund fir das
Entstehen von Stofsen abgiebt, abgemindert werden.

Es geht hieraus hervor, dals man die iibliche Anordnung
von Schiebebiihnen und Drehscheiben dazu ausnutzen soll, die
richtige Uebereinstimmung in der Hohenlage der festen und
beweglichien Gleisstiicke von vorn herein einzustellen und dauernd
zu erhalten, damit Hohenunterschiede zu keiner Zeit cntstehen.

Neuere Fortschritte im Locomotivbau.

Von v. Borries, Eisenbahnbau-Inspector in Hannover.

Die im »Organ« 1890, Seite 56, 140, 185 u. f. be-
schriebenen und auf den zugehorigen Tafeln dargestellten Loco-
motiven der Pariser Weltausstellung von 1889 zeigen, dafls man
im verflossenen Jahrzehnt bestrebt gewesen ist, die Leistungs-
filhigkeit der Locomotiven, insbesondere derjenigen fiir Personen-
verkehr mehr und mehr zu steigern.

Da es sich bei der Besprechung der zu diesem Zwecke
gewiihlten Bauarten und Hauptabmessungen nur um diejenigen
Anordnungen handeln kann, welche. fiir den gewihnlichen Ver-
kehr Dbestimmt sind, und keine Versuchsmaschinen darstellen,
so sind in der folgenden Zusammenstellung nur die fiir den
vorliegenden Zweck geeigneten Locomotiven der genannten Aus-
stellung aufgenommen und denselben einige andere neuere Aus-
filhrungen hinzugefiigt worden.

Griindliche Fortschritte im Locomotivbau sind im letzten
Jahrzehnt durch die Einfihrung bezw. grifsere Verbreitung:

I. der urspriinglich englischen Feuerungen mit Steingewdlben
oder Tenbrinksiedern ; )

II. der Drehgestelle und beweglichen Laufachsen ;
III. der ungckuppelten Locomotiven fiir Schnellziige

herbeigefiihrt worden.

1. Fortschritte in der Bauart der Feuerungen.

Die Bauart der Feuerung und die Beschaffenheit des Brenn-
stoffes sind fiir die Leistungfilhigkeit der Locomotiven von
grofstem Einflusse, da fiir die Verdampfung sowohl die Menge,
als auch der Wiirmegrad der Ileizgase malsgebend sind. Welche
Leistungen durch zweckentsprechende Feuerungen erreicht werden
konnen, zeigt der Betrieb auf den Englischen Balnen wohl am
besten, da die Feuerungen der dortigen Locomotiven fiir die
Verbrennung der gas- und stiickreichen Kohlen mit moglichst
hoher Wiirme sehr geeignet sind.

Besonders vollstindige und fiir Vergleiche passende Angaben
haben wir iiber die Beférderung des Schottischen Tages-Exprels-
Zuges der Strecke London-York-Edinburg fir den September
1888 erhalten. Derselbe war in der Regel aus 2 Gepiickwagen

-
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1{|Engl. Midland-Bahn . . ... ... 470 660 | 2286 | 178 | 106 | 1,82 | 11,3 | 444 || 88 2,4 3650 82 34 205
2 . Siid-Ost-Bahn . .. ... .. 482 660 | 2134 | 28.6 89 | 1,56 | 10,5 | 42,2 I 57 2.1 3700 88 42 130
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10| Norm.-Pers.-Loc. d. Preuls. Staats- |
L 400 560 | 1730 | 25,0 | 103 | 1,85 | 12 37,0 56 2.8 3100 84 30 124
111} Schnellz.-Loc.d. Preuls, Staatsbahn || 420 600 | 1960 | 27.0 | 103 | 2,00 | 12 39,0 52 26 | 8250 83 32 120
Verbund-Locomotiven: Dl|n'chsch,rittlich: 2.5 — | 82 32 | —
12, Sohnell-Lac. d. Engl. Nord-Ost- ?113 610 | 2320 | 180 | 98 | 192 | 12 | 466 | 51 ‘ 21 | 4000 | 86 | 41 | 222
13| Sehnellz.-Loc. d. Preuts. Staats-i| 450 | 600 | 1960 [ 27.6 | 112 | 200 | 12 | 440 || 56 | 25 | 3860 | 88 | 34 | 140
bahn (Hannover). . ....... 650 ’ ’ ’
und 10 Personenwagen, im Ganzen 12 Wagen mit 36 Achsen, | 1 Post- und 7 Personenwagen mit 26 Achsen und 135t Leer-

zusammengesetzt und wog leer 166 t; von den 450 Sitzplitzen
waren durchschnittlich ?/; = 300 besetzt; da ferner dieser Zug
viel Grepiick mitfithrte, so kénnen fir das Gewicht der Personen
mit Gepiick 300 >< 100 = 3000 kg angenommen werden, sodass
das Ciewicht des Desetzten Zuges 196 t betragen hat. Als Be-

lastung einer Wagenachse konnen hiernach fir den leeren

166 196
Zug 36 = 4,6 t, fir den besetzten Zug —%—) = 5,4 t ange-
2v

nommen werden.

Dieser Zug sollte die 129 km lange Strecke York-Newcastle,
welche meist in geringen Steigungen bis 1 : 600 licgt, fahrplan-
mifsig in 97 Minuten durchfaliren, hat aber mit 12—13 Wagen
im Durchschnitte des September nur 95 Minuten gebraucht, also
wenn 3 Minuten fiir Anfahren und das erforderliche langsame
Einfahren vor Newcastle abgerechnet werden, eine Durchschnitts-

Die 200 km

lange Strecke Newcastle-Edinburg, auf welcher Steigungen und
Gefiille bis 1:170 fast fortwiihrend wechseln und cin 8 km langes
Gefiille von 1 : 96 vorkommt, soll in 158 Minuten durchfahren
werden; es wurden aber durchschnittlich nur 156 Minuten ge-

braucht, entsprechend einer Durchschnitts-Geschwindigkeit — ein-

200

ﬁé' 60 = ‘9kn].
Auf letzterer Strecke fuhren damals die gekuppelten Verbund-
Locomotiven, deren eine am 8. September den 16 Wagen =

48 Achsen starken, also etwa 264 t schweren Zug in 153 Minuten

. 129
Geschwindigkeit von 99 60 = 85 km gehabt.

maliges Halten in Berwick eingerechnet — von

. . 200
reiner Falrzeit, entsprechend e 60 = 80,5 km Durchschnitts-
Geschwindiglkeit, beforderte.

Der Berlin-Kolner Exprefszug besteht auf der Strecke

Hannover - lJamm im Sommer aus mindestens: 1 Gepiick-,

gewicht; dazu 100 Personen zu je 100 kg ergiebt das Gewicht
145 .
des besetzten Zuges zu 145t oder 56 = 5,6 t fiir jede Achse.

Die mneueren zur Verstirkung des Zuges dienenden DPersonen-
wagen wiegen besetzt etwa 18t, also 6t fiir cine Achse, sodals
der Zug mit 32 Achsen 179t, mit 38 Achsen 217t wiegt.
Dieser Zug durchfihrt die 64,4 km lange Strecke Hanmover-
Minden, welche beziiglich der Steigungs-Verhiltnisse etwa mit
York-Neweastle in Vergleich gestellt werden kann, in 60 Minuten,

von welchen 4 fir Anfahren, Langsamfahren in Wunstorf und

64,4

Anhalten abgehen, also mit =6 60 = 69 km Durchschnitts-

Geschwindigkeit. Dabei konnen die Normal-Locomotiven 32 Achsen
= 179 t Gewicht, die Schnellzug-Locomotiven von 43 t Gewicht
38 Achsen = 217 t Gewicht allein befordern; zur Heizung wird
magere Westfilische Kohle ohne besondere Einrichtungen der
Feuerung verwendet.

Nimmt man fir die Berechnung des Zugwiderstandes die
) g

einfache Formel 2.4 4 1(\)7) an, so ergiebt sich, dafls die Loco-
motive des Schnellzuges von York nach Newcastle vor ihrem
einschliefslich des eigenen Gewichtes 196 + 64 =260 t schweren
Zuge einen Widerstand am Triebraddurchgang von durchschnittlich
9,2 kg fiir die Tonne, also 2400 kg zu iberwinden hatte, dem-
nach 760 Pferdestirken é:eleistet hat. Dazu kime noch der
Widerstand der fast stetig andauernden geringen Steigung, welcher
indes mit Ricksicht auf den guten Zustand der Gleise aufser
Rechnung bleiben moge. Aehnliche Leistungen habe ich bei
einer Anzahl weiterer Berechnungen von Zigen anderer Englischen
Bahnstrecken gefunden. Die Locomotive des Berlin-Kolner Exprels-
zuges von 38 Achsen und 217 4- 65 =282t Gewicht hatte einen

Widerstand von durchschnittlich 7,3 kg fiir die Tonne, also
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2060 kg zu iberwinden, somit 530 Pferdestivken zu lcisten.
Da beide Locomotiven etwa 100 qm Heizfliche, gleiches Gewicht
und fir ihren Zweck passende Ilauptabmessungen haben, so
crgiebt sich fir die Erstere gegen Letstere eine Mehrleistung
von 44%.

Diese Verschiedenheit der Leistungen beruht vorwiegend
auf der verschiedenartigen Beschaffenheit des Brennstoffes und
der Feuerungsanlagen. Der in England zur Locomotivfeuerung
verwendete Rost von durchschnittlich 1,6 qm Fliche ist im Ver-
hiiltnisse zu der Menge der stiindlich verbranuten Kohle klein,
der Luftzug also ein sehr starker, wodurch eine schr hohe
Verbrennungswirme und sehr rasche Vergasung der Kohlen
eintritt; das Feuer brennt mit langer Flamme, deren Weg durch
das Feuergewolbe, wie I'ig. 25 erkennen lilst, auf mindestens

Fig. 25.

2™ lingert wird, sodals dieselbe ausbrennen kann, eche sie in
die Siederohre tritt, in welchen der starken Abkihlung wegen
kein Ausbrennen stattfinden kann. Die Vergasung ist namentlich
auf dem hinteren Theile des Rostes, wo die Feuerschicht ziem-
lich hoch gehalten wird, so stark, dals trotz des scharfen Zuges
bei den meisten Kohlengattungen die Luftzufulr durch den Rost
nicht geniigt und daher durch die nach innen aufschlagende,
oder mit einem Blechschirme versehene Feuerthiir noch mehr
Luft zugefihrt werden muls. Da diese Luft gerade an der
Stelle eintritt, wo die unvollstindig verbrannten Gase aufsteigen
und mit diesen vermischt in die engste Stelle des hellen Feuer-
stromes hineingewirbelt wird, so bewirkt dieselbe eine so voll-
stindige Verbrennung, dafs aus dem Schornstein verhiltnis-
miilsig wenig Rauch entweicht. Die Wirme der Feuergase ist
eine sehr hohe und bewirkt eine entsprechend starke Ver-
dampfung. Die Feuerung ist eigentlich einc Halbgasfeuerung
und erfillt alle Bedingungen, ndimlich starker Luftzug, Ein-
schniirung der Flamme und vollstindiges Ausbrennen, welche
fir eine vollstindige Verbrennung mit moglichst hoher Wiirme-
entwiclkelung zu stellen sind. Der auf cinigen franzisischen
Bahnen an Stelle des Feuergewolbes eingefihrte Tenbrinksieder
wirkt dhnlich, jedoch wegen seiner geringeren Wirme wahr-
scheinlich weniger vollstindig.

Das Feuergewdlbe hat aufserdem die Wirkung, dafs infolge
der besseren Verbrennung weniger Flugasche gebildet wird, dic
hinteren Siederohrenden rein bleiben und der Zutritt kalter Luft
zu den Siederohren vermieden, das Rinnen derselben somit
beschrinkt wird.

Infolge dicser guten Kigenschatten findet das Feuergewolbe
auf deutschen, franzésischen und amerikanischen Bahnen immer
mehr Eingang; in Paris war die Mehrzahl der Vollbahn-Loco-
motiven mit demselben oder Tenbrinksiedern versehen. DBei den
amerikanischen Feuerkisten aus Stahlblech wird das Feuer-
gewilbe, wie im »Organ« 1889, Seite 85 berichtet, nicht
zwischen die Seitenwinde der Feuerkiste eingespannt, sondern
es muls von denselben iiberall 25™n Abstand haben und daher
an Wasserrohren aufgehiingt werden, um ein Reilsen der Wiinde
zu vermeiden.

Die in Fig. 26 dargestellte Feuerkiste der Normal-Personcii-
zug-Locomotive der Preufs. Staatsbalinen, welche als Muster der
auf den meisten deutschen, oOsterreich-ungarischen, russischen
und italienischen Bahnen Dbisher tiblichen Feuerkisten dicnen

Fig. 26.

kann, hat cine grifsere Rostfliche, als die cnglische, ist aber
vorne nicht so tief als jene; Feuerschirme sind nur wenig in
Gebrauch, konnen auch wegen zu geringer Tiefe nur in be-
schriinkten Abmessungen angebracht werden. Die Entfernung
vom Feuer bis zu den Siederohren ist vorne etwa 0,4, hinten
1,5™, eine vollstindige Verbrennung der Flamme kann daher
nur bei gasarmen, kurzflammigen Kohlen stattfinden. Fiir die
gasreichen und langflammigen deutschen Kohlen, welche in
siimmtlichen 3 Kohlenbecken vorkommen, geniigt die vorhandene
Weglinge fir ein vollstindiges Ausbrennen der Flamme umso-
weniger, als auch keine Einschniirung derselben stattfindet;
die Folge dieser unvollstindigen Verbrennung ist eine starke
Rauchentwicklung. Bei Verwendung stiickarmer Kleinkohle wird
die Leistung der Locomotive verringert, weil diese Kohle keinen
starken Luftzug vertriigt und bei ihrer Verwendung also
nur eine im Verhiltnisse zur Leistungsfihigkeit der Locomotive
zu geringe Menge Brennstoff in der Zeiteinheit verbrannt werden
kann. Diese Feuerkiste ist daher nur fiir die Feuerung mit
mageren stiickreichen Kohlen geeignet. Die geringere Leistung
der mit mageren Westfilischen Kohlen geheizten Locomotive
des Berlin-Kolner Kxprefszuges ist hiernach grofstentheils auf
die geringerc Wirkung der Feuerung zuriickzufiihren, da alle
anderen Abmessungen dieser Locomotive grifsere Leistungen
erwarten lassen wiirden.

Wie dic Feuerkiste, so ist auch die sonstige Durchbildung
des englischen Locomotivkessels auf die Erzielung einer moglichst
grofsen Leistungsfihigkeit gerichtet. Die Feuerkistendecke liegt
miglichst hoch iiber der Kesselmitte, um Raum fir eine mog-
lichst grofse Zahl von Sicderohren zu gewinnen; der Wasser-
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stand im Glase muls daher wiihrend der Fahrt ziemlich niedrig
gehalten werden, um das Ueberreifsen von Wasser mit dem
Dampfe zu vermeiden, was indes keine Bedenken hat, da bei
der reichlichen Dampfentwicklung stets nach Malsgabe des
Wasserstandes gepumpt werden kann. Die vielen Rohre ergeben
den, fiir die starke Gasentwickelung néthigen grofsen Durch-
gangsquerschnitt; dieselben sind verhiltnismifsig kurz, da eine
grofse Heizfliiche nicht erforderlich ist.

Bei den Kesseln der Locomotiven des Festlandes pflegt
die Feuerkistendecke tiefer gelegt zu werden, um einen grofseren
Wasscrvorrath zu gewinnen, welcher bei ungeniigender Dampf-
erzeugung, auf Steigungen u. s. w. cine Beschriinkang des
Pumpens gestattet, und dadurch eine leichtere Erhaltung des
Dampfdruckes miglich macht, Infolge dessen ist die Zahl an
Siederohire meistens geringer, deren Linge aber, behufs Ge-
winnung der nothigen Heizfliiche, grifser. Da nun lange Siede-
rohre bekanntlich fiir die Flicheneinheit der Heizfliche weniger
als kurze verdampfen, so sind diese Kessel mit miilsiger Anzahl
langer Rohre weniger leistungsfihig, als diejenigen mit vielen
aber kurzen Rolren, '

Die Verwendung weniger geeigneten Brennstoffes hat daher
durch die nothwendige Riicksicht auf zeitweise ungeniigende
Dampferzeugung, auch auf die Leistungsfithigkeit der Kessel
ungiinstig eingewickt.

Man ist indes zur Zeit dahin gelangt, auch mit schlechtem
Brennstoffe starke Verdampfung und entsprechende Leistungen
zun erreichen und zwar durch Vergrolserung der Rostflichen
auf !/, bis !/,; der Heizfliche. Die neuen Locomotiven der
Belgischen Staatsbahn, No. 8 und 9 der Tabelle, »Organ« 1890,
Seite 185—190, verdampfen ohne Schwierigkeit dauernd 90 kg
Wasser auf 1 qm Heizfliiche, entsprechend ciner Leistung von
ctwa 6—7 Pferdestiirken fiir dieselbe Kinheit, und zwar ohne
Abnabme des Wasserstandes auf Steigungen. Aehnliche Leistungen
sollen die in Nord-Amerika nach den Vorschligen von Wootten
und Strong crbauten Locomotiven mit grofsen Rostfliichen
ergeben. o

Dic ncueren Fortschritte in der Bauvart der Locomotiv-
kessel lassen sich hiernach wie folgt zusammenfassen:

1) Bei gas- und stiickreicher guter Kohle: Allgemeinere
Einfiithrung der englischen Feuerung mit tiefer Feuerkiste,
langem Feuergewdlbe und Luftzufihrung durch die Feuer-
thiir. Die Grofse der Rostfliche ist etwa gleich !/, bis
Yo der inneren Heizfliche.

2) Bei magerer Kleinkohle: Anwendung flacher Feuerkisten
mit grofsen Rostflichen von 1/, his zu 1/, der inneren
Ieizfliche. Kiirzere Feuergewdlbe werden auch bei diesen
Feuerungen mit Vortheil angewandt.

Fir cinen gegebenen Brennstoff wird man die geeignete
Bauart der Feuerkiste innerhalb dieser Angaben passend wiihlen
kionnen ; dabei kommt in Betracht, dals das Backen (Zusammen-
ballen) der Kohlen im Feuer den Stiickgehalt in gewissem Malse
ersetzt, da hierdurch im Feuer die fir den Luftzug nothigen
Spalten entstehen und- das Losreifsen leichter Kohlensticke,
namentlich ‘wenn man die Kohle angefeuchtet aufgiebt, ver-
hindert wird.

Da die grofsen Rostflichen bei Personen- und Schnellzug-
Tocomotiven erhebliche Schwierigkeiten in der Anordnung bieten,
insbesondere wegen der dadurch bedingten Stellung der Trich-
riider die Anwendung des zweiachsigen Drehgestelles hindern,
so empfiehlt es sich in geeigneten Fillen, die zur Verfigung
stehenden Kohlensorten derart zu verwenden, dafs die stiick-
reicheren fiir Personen- und Schuellzug-Locomotiven, die Klein-
kohlen fiir Gﬁterzug-Locomotiveh ausgegeben werden, damit
erstere mit Rosten von miifsiger Grofse gebaut werden konnen.

Im Allgemeinen hat man, mit Ausnahme Englands, Belgiens
und neuerdings Frankreichs, fir die Locomotiv-Feuerang in
Europa zu wenig gethan und es wiire Zeit auf Verbesserung der-
selben nachdriicklich hin zu arbeiten.

Die Richtigkeit der vorstehenden Entwickelung ist aus den
Ilaupt-Abmessungen in der vorstehenden Zusammenstellung zu
erkennen. Die Locomotiven No. 1, 2, 5 und 7, welche englische
Feuerung und Kessel von gewohnlichen Verhiltnissen (Spalte 9)
haben, besitzen trotz ihrer Bestimmung fiir grofse Geschwindig-
keiten so grofse Cylinder, dals siec nach Spalte 13 34—42kg
Zugkraft fir 1 qm Heizfliche leisten, wihrend die Locomotiven
No. 4 und 10 ohne Feuerschirm bei geringerer Geschwindigkeit
kleinere Cylinder und nur 30 kg Zugkraft fir 1 qm Heizfliche
besitzen. Die Locomotive No. 8 der Belgischen Staatsbahn iiber-
trifft letztere Ziffer auch kaum, ist aber fiir grofse Geschwindig-
keiten bestimmt. Uebrigens zeigen die Spalten 9—14 noch
manche sachlich unbegriindete Abweichungen von den als zweck-
miifsic anerkannten Durchschnittswerthen. No. 2 hat nach
Spalte 5, 6 und 10 einen zu kleinen Kessel, fir welchen die
Zugkraft Spalte 11 und 13 zu grols bemessen ist. No. 3 und 6
haben nach Spalten 5 und 9 im Verhiltnisse zur Rostfiiche
und Zugkraft Spalte 11 und 13 aberfliissig grofse Heizfliichen.
No. 4 ist nach Spalte 10, 12 und 14 im Verhiltnisse zu ihrer
Leistungsfihigkeit zu schwer., No. 12 hat verhiiltnismifsig schr
grofse Cylinder, welche fiir gewisse Steigungen nothig sind u.s. w.

Die Mittelwerthe der Spalten 10—14 sind jedenfalls von
grofser Bedeutung und geben einen zuverldssigen Malsstab fiir
dic Beurtheilung der Gite der Anordnung jeder cinzelnen
Locomotive.

(Schluls folgt.)




Innere Beleuchtung grifserer Fabrik-Anlagen.

Vou §. Fehérvari, Hauptwerkstitten-Vorsteher der vormaligen ungarischen Nordostbahn zu Satoralja-Ujhely.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 24 auf Taf, VIL)

Die vollkommen zweckentsprechende innere Beleuchtung
grofserer Fabrik-Anlagen oder Lisenbahn-Werkstitten ist mit
vielen Schwierigkeiten, meist auch mit bedeutenden Kosten ver-
bunden.

Auch die Generaldirection der ungarischen Nordostbalin suchte
Jahre hindurch nach einer Beleuchtung, welche — bei moglichst
geringen Anlagekosten — zweckentsprechend leicht zu hand-
haben und hinreichend zuverlilsig wiire.

Bei Einrichtung einer Beleuchtung der Fisenbahn-Werkstiitte
der ungarischen Staatsbahn bei Sitoralja-Ujhely mulste von der
Gasbeleuchtung abgesehen werden, weil die in der Nihe der
Eisenbahn-Werkstitte liegende Stadt noch mit Petroleumlampen
erleuchtet, wird, die Anlage einer eigenen (Gasanstalt aber zu kost-
spielig geworden wiire, um so mehr als Eisenbahn-Werkstiitte und
Bahnhof zu entfernt von einander liegen, um dieselbe Gasanstalt
fir beide mit Vortheil verwenden zu konnen.

Auch die Finfihrung einer elektrischen Beleuchtung wirde
zu hohe Kosten - erfordert haben. :

Weil aber nach Verstaatlichung der vormaligen I. Ungarisch-
Galizischen Eisenbahn, deren Betrieb der ungarischen Nordost-
bahn zugetheilt wurde, die Zahl der in Ausbesserung befind-
lichen Fahrbetriebsmittel derartig stieg, dafs die Abendarbeit
unvermeidlich war, und die bisher angewendete Unschlittikerzen-
beleuchtung sich als unzugiinglich erwies, so entschlofs man sich
zur Einfuhrung der » Weifs'schen Petroleumbeleuchtung«, Fig. 1,
Taf. VII, welche ohne Anwendung von Cylinderglas eine schine
weilse Flamme giebt und vollkommen gefahrlos ist.

Wird auch die Lampe umgestiirzt, so kann weder das
Petroleum ausfliefsen, noch ein Riickschlag der Flamme oder eine
Explosionsgefahr eintreten.

Bei der Erleuchtung von Werkstitten kommen neben der
fir die Arbeit unbedingt erforderlichen Helligkeit namentlich
folgende Punkte in Betracht :

1) Billigkeit der Anlage.
2) Einfache, dabei starke und dauerhafte Bauart der Lampen.
3) Leichte Ilandhabung der Lampe und Verwendbarkeit an
beliebigen Orten.
Zufithrung der zu vollkommener Verbrennung erforderlichen
Luftmenge.
Verhiitung der Storung der Verbrennung durch Verbren-
nungs-Lrzeugnisse.
Vermeidung gesundheitsschidlicher Verbrennungsgase.
Sicherheit gegen Feuersgefahr.
Verwendung billigen und leicht zu beschaffenden Brenn-
stoffes.
Die zur Verwendung gelangte Weils'sche Lampe *) wurde
durch Messung der Lichtstirke mit den sonst verwendeten Licht-
quellen verglichen.

1)
5)
6)

7)
8)

*) Von der Firma Fischer & Comyp., Wien I, Maximilianstralse 5.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIIL Band. 2. Heft 1891,

Da uns hierzu feinere Melzwerkzeuge fehlten, erfolgte der
Vergleich mittels des angefetteten Papierblattes, also annihernd
nach Bunsen’schem Verfahren, welches annechmbare Ergebnisse
lieferte, wohingegen andere, leichthin angestellte Messungen kaum
verlifslich waren. — Als Ausgangspunkt diente unsere bisher
verwendete Unschlittkerze, deren Durchmesser 18 mm, Dochtdicke
4mm Linge 282™m, Brenndauer 6 Stunden betrug, und wovon
16 Stick auf 1 kg gehen.

Unsere Stearinkerze hat cinen Durchmesser von 20mm,
Dochtstirke 3™m, Brenndauer 7 Stunden 27 Minuten, Liinge
265mm, ein Gewicht von 1/, ke.

Unsere Bureaulampe hat einen 23™m breiten, 3™® dicken
Docht’; die kleinere Weils’sche Lampe einen 24mm breiten,
3mm dicken Docht, die grofsere Weils’sche Lampe einen 33 mm
breiten, 5™m dicken Docht.

Diese wurden gegensejtig auf ihre Leuchtkraft verglichen,

2

- . b
wobei die Formel 1={F-

die Leuchtkraft der Unschlittkerze bedeutet, welche als Einheit
diente; i die Leuchtkraft der zu messenden Flamme, a uud b
die Entfernung beider von dem angefetteten Papiere.

Es wurde festgestellt, dafs an Lichtstirke:

cine Weils'sche Lampe mit 33™m Dochtbreite = 3,14
Weils'sche Lampe mit 24 ™ Dochtbreite;

eine Wei s ‘sche Lampe mit 24 ™m Dochtbreite = 2,91 Bureau-
lampen :

eine Bureaulampe = 9,43 Stearinkerzen;

eine Stearinkerze = 1,37 Unschlittkerzen.

Demnach eine Wei[s’sche Lampe mit 24 mm breitem Dochte
eine Leuchtkraft = 37,5 Unschlittkerzen, und eine Wei[s 'sche
Lampe mit 33 ™™ breitem Dochte = 118 Unschlittkerzen besitzt.

Wer unsere bisherige Beleuchtung kannte, wird iber dic
jetzige, nahiezu 12000 Unschlittkerzen starke erstaunt sein.

Das Verhiltnis dieser neuen Beleuchtung zu den oben auf-
gefiihrten Anforderungen ergiebt sich aus folgendem.

i’ zu Grunde gelegt wurde, in welcher i’

1.

Die Kosten der Weifls'schen Lampen sind nachstehend
aufgefiibirt, wobei hervorgehoben werden muls, dals die Rohr-
leitung in geeigneter Weise angebracht wurde, um im Innern
der Werkstittenriume zu jeder Zeit und an beliebiger Stelle
eine grofsere Anzahl von Lampen einschalten zu konnen.

Nach dem urspriinglichen Plane (mit 1700™ Leitung) wurden
die Anschaffungskosten von 300 Stiick Lampen sammt Herstel-
lung auf 2800 fl. veranschlagt.

Bestellt wurden:
100 Stiick Hingelampen mit 33 m» Docht-

Anlagekosten.

a.

breite zu 4,50 fl. e fl. 450,00
b. 200 Stick Stehlampen mit 24mm Docht-
breite zu 3,60 fl. .o « 720,00
zusammen . fl. 1170,00.
9



Es entfallen somit auf 2003,8 lfd. m Windleitung 2800
— 1170 = 1630, also auf 1 lfd. m 0,813 fl.

Nun mufsten aber die Rahmen und Aufhinger der Hinge-
lampen auch durch uns angefertigt werden, ferner fiir die Lackir-
werkstitte — zum bequemen Arbeiten im Innern der Wagen —
Kautschukrohre von bedeutender Linge angewendet werden,
infolge dessen die thatsiichlichen Kosten:

an Arbeitslohnen . 529,80 fl.
« Material . 1022,26 «
und fir 30% Allgemeinkosten 158,94 «

zusammen 1711,00 fl.,

betrugen, somit auf 1 Ifd. m 0,854 fl.

Die Anlagekosten einschliefslich der Beschaffung der Lampen
stellen sich anf 2881,00 fl., also um 81,00 fl. hoher, als der
Voranschlag, wobei aber die Windleitung in grolserer ILinge
hergestellt wurde, als im ersten Plane bestimmt war.

Die Anlagekosten fiir eine Flamme betragen 9,60 fl. Sollte
aber in Zukunft die Zahl der Flammen vermehrt werden, so wird
hierzu nur der Preis der Lampe nebst 1 cm Abzweigrohrchen
als Anlage erforderlich sein.

s sei hier bemerkt, dafs an der Herstellung der Leitung
gewohnlich 1 Spengler, 1 Schlosser und 1 Taglohner arbeiteten,
welche die Leitung in weniger als 6 Wochen fertig legten. Die
Beleuchtung wurde am 30. October 1889 in Betrieb gesetat.
Aunfiinglich auftretende kleine Mingel wurden auf Grund der
gemachten Beobachtungen schinell gehoben, und jetzt ist die De-
leuchtung tadellos zu nennen.

2) Die Bauart der Lampen.

Die hochst einfache Weils'sche Lampe ist der gewdhn-
lichen Petroleumlampe sehr ihnlich, nur insofern vortheilhafter,
als bei derselben der zerbrechliche Glascylinder, welcher durch
Erzielung einer vollkommenen Verbrennung die Leuchtkraft
erzeugt, ginzlich wegbleibt; auch die voilige Freiheit der bliu-
lichen, hellen, schmetterlingsformigen Flamme von Rauch und
Ruls ist ein wesentlicher Vortheil.

Praktische Erfahrungen haben erwiesen, dafs in Schlosser-
und Tischler-Werkstiitten und idhnlichen, wo gewdhnliche mit
Cylinderglisern versehene Petroleumlampen verwendet werden —
wenn letztere nicht auf vollkommen ruhigen Unterlagen ange-
bracht werden kinnen, — téiglich eine grofse Anzahl von Lampen-
glisern bricht; selbst wenn die Arbeiter zum Ersatze des Preises
der Gliser angehalten wurden, verringerte sich die Zahl der
Briiche nicht, es gab sogar einen Fall, wo dieselben sich trotz
dieser Mafsregel vermehrten.

Die Weils’schen Lampen werden in der Form der ge-
wohnlichen Petroleumlampenkorper, oder mit cylindrischem Oel-
behiilter hergestellt.  Letatere sind fir Werkstitten zweck-
mifsiger, weil sie iiberall leicht hingestellt werden konnen.

Die bei uns verwendeten Lampen haben die in Fig. 1 bis 6,
Taf, VII dargestellte Form, und wenn sie beliebig verstellbar sind,
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Untertassen. Die Hingelampen, Fig. 5 und 6, Taf. VII, werden
in lyraformigen Rahmen aufgebingt.

Fir die Hauptwerkstitte in Satoralja-Ujhely wurden die
Lampen in zweierlei Abmessungen mit gleicher Form bestellt.

Die kleinere, Fig. 3 und 4, Taf. VII, mit 24™% Docht-
breite besteht aus dem Lampenkorper K aus Zinkblech, welcher
wieder aus zwei Theilen, dem Oelbehilter k und dem Luft-
behilter f besteht; letzterer endet in dem Halse e und ist bei ¢
mit einem feinen Drahtsiebe versehen, damit dort der geprefsten
Luft ein entsprechender Widerstand geleistet werde und dieselbe
vertheilt unter die Kapsel a eintrete, wo sie nach dem im Docht-
halter b befindlichen Brenndochte geleitet wird.

Der Dochthalter b ist dem Halse des Gefifses k aufgeldthet,
der Oelbehilter bildet somit einen vollkommen geschlossenen
Raum, in welchen der kleine Cylinder h einmindet. Letaterer
geht durch den Luftraum, ist am oberen Ende mittels eincr
Fillschraube dicht verschliefsbar.

Die Kapsel a ist wie bei jeder andern DPetroleumlampe
abnehmbar.

Auf das Rohrchen g wird das von der Robrleitung ab-
zweigende Kautschukrohr aufgesteckt, durch welches die zuge-
blasene Luft in den Raum f tritt.

Da die Lampe nur bei einem bestimmten Luftdrucke von
10™m Wassersiiule vollkommen brennt, wird der Windeintritt
bei zu starkem Luftdrucke mittels p geregelt. Die mit Schrauben-
gewinde versehene Achse p stellt nimlich die Feder z derartig,
dafs die Oeffnung des Rohrehens g entweder verschlossen oder
entsprechend gedffnet wird.

Ist beim Anziinden des Dochtes kein geniigender Wind-
zuflufs vorhanden, so brennt die Lampe ungefihr wie die gewdhn-
liche Petroleumlampe ohne Glas, rauchend und rulsig.

Die ahnliche Erscheinung tritt ein, wenn die Luft mit zu
hohem Drucke in den Luftbehdlter einstromt, nur dals in diesem
Falle die Flamme sich in die Hohe dehnt, gelb und dister
wird und stark raucht.

Die Lampen sind noch mit dem cylindrischen Zapfen m
zum Einsetzen in Stinder versehen.

Soll die Lampe tragbar verwendet werden, so wird sie in
die Untertasse n eingesetzt, die in der Mitte zur Aufnahme des
Zapfens m am Lampenkorper einen hohlen Vorsprung hat. Zum
bequemen Tragen ist der Griff 1 an der Untertasse angebracht.

Fig. 1 und 2, Taf. VII zeigt die Lampe fir 33mm
breiten Docht; deren Bauart ist der vorher beschriebenen bis
auf die Abmessungen vollkommen gleich, Nur im Metallsiebe ¢
zeigt sich eine kleine Abinderung, welche der Erfinder nach
praktischer Erfahrung zur Zufithrung der nodthigen Luftmenge
einfiihrte.

Aus obiger Beschreibung ist ersichtlich, dafs die Lampen
keine empfindlichen, leicht zu beschidigenden Bestandtheile haben.

In 9monatlichem Gebrauche kamen nur einige Male Ab-
losungen der Zapfen infolge von Herstellungsfehlern, sowie Ver-
letzungen des Gewindes p vor. Selbst Stiirze von der Werk-
bank iuberstanden die Lampen ohne Schaden.  (Schlufs folgt.)
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Uebersicht der in Paris 1889 ausgestellten Locomotiven.

Von H. v. Littrow, Ingenieuradjunkt der K. K. dsterr. Staatsbahnen in Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 16 auf Taf, VIII, Fig. 1 bis 16 auf Taf. IX, Fig. 1 bis 16 auf Taf. X und eine Zusammenstellung
: der Hauptmafse auf Taf. XI.)

Wenn auch die wichtigsten der 1889 in Paris ausgestellten
Locomotiven im Jahrgange 1890 des Organs ausfihrlich be-
handelt sind, und auch ferner noch einzelne folgen werden,
glauben wir die vorliegende Zusammenfassung aller ausge-
stellten Locomotiven gleichwohl mittheilen zu sollen, da sie ein
iibersichtliches Gesammtbild dieses Theiles der Ausstellung
giebt und fir spiter den Vergleich bei dhnlichen Anlissen er-
leichtert.

Bei der Besprechung der einzelnen Locomotiven ist, soweit
eine frithere Veroffentlichung vorliegt, auf diese hingewiesen.
Die laufende Nummer der Einzelbesprechung ist in die crste
Spalte der Zusammenstellung Taf. XI eingetragen, so dals die
Hauptmafse fiir jede Locomotive leicht zu finden sind.

Die folgende Zusammenstellung giebt zuniichst eine Ueber-
sicht der Beschickung der Ausstellung nach Arten von Loco-
motiven wie auch nach den Ursprungslindern geordnet.

Zusammenstellung der in Paris 1889 ausgestéllten Locomotiven und Motorwagen:

schmal normal =
ite: = —1,450 =
Spurweite normal (=1435 ) 600 |800|915[1000 100018001 14351450 5
Secundar-,Industrie- u. 3
Bahngattung: Hauptbahnen Nebenbahnen | Trambahnen l:ﬁai:tlhs&.u;:fn:n o5, 55 g
—_ S schwerer | Ver- A AEREIE
Dienstgattung: N Giterziige || Local- |schieb- Diverse = | P25 |3 Ef o
ziige Dienst |Dienst EREAEE: g Silm| 8
: :1¢_ |(ebenu.| o, ‘eben u. 2| &K 3 Sl |2
N.elg'ungsve.rh.hlt nahezu (.Ee Higel. Ge- ebefn wl o Diverse § g 3 !
nisse der Linien: eben |PiT8e|| 1,14 | birge|| mittel = R g =
-] g
Anzahl der 2,3| 4 £|8 2|~
gekuppelten Achsen: lu2| 3 3 4 8 2 j2ud 2 2 2 w4 ?|2]|2u3 ._E ,§ lu.2 4 g
Besondere I I _ || Loco- IDampt- t'L°°°“11]°‘ Dlmfik- N D N =R N 052
Unterscheidungen: tiven | Wagen F“Zﬁefu;lge wazen
Verbund- 2 Cylinder 1| 1 — — — — — — — === === — ] =
und 3 _ 1 . . . . _ . S| N S N I I N A
Woolf- » —
Maschinen 4, || 2 | —| — | 2 — — | — | — — — 1| == === = |- 8
England . ....... 3 | —fl — | =] —= — | 1 - — — ===l ===l 1] =15
Frankreich . . .. ... 9 2 1 3 2 1 1 — 2 1 5|11 |—| 7T ||l—|—] 1 1 §137
Belgien......... 2 |1 2 | 1] — — 1M 1 1 — ===l 2 |—]|=| =|=In
Schweiz. .. .... . — 1 - | - — — — — — —|—=t=]—=] — (1 ]1] ——=138
Ttalien ......... [ 2 1 e — — - — — — === -] =l — 1 |3
Vereinigte Staaten . .| — | — || — | — — — — — — —l=]=l1 ] =lIl—=]—=] =] =11
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Die Ausstellung war mit 60 Locomotiven beschickt. Hier- L. Locomotiven fiir Schnell- und Personenziige
bei sind dic 6 Locomotiven Bamart Mallet der Ausstellungs- der Hauptbahnen S e e 21 Stiick
bahn (No. 42 und 43, Fig. 4, Taf. X) als »zwei«, cbenso zwei IL Locomotivgn fiir den Orts- und Vorortsverkehr
gleiche Nebenbahnlocomotiven der belgischen Staatsbahnen von grf)l'ser Stidte ) oo 2«
zwei verschiedenen Bauanstalten geliefert (No. 33, Fig. 4, Taf.1X) | I Glltel'zuglocomf)tlven (18r'IrIauptbahnen T«
als »eine« gerechnet. Die Fairlie Locomotive, welche den Aus- Iv. Loconl?txven fir .vollspunge Nebenbahnen 8 «h
hiilfs-Dienst auf der Ausstellung versah und sich nur zeitweilig V. Verschicblocomotiven oo 1«
VI. Locomotiven fiir schmalspurige Nebenbalmen 16  «

innerhalb der Ausstellung befand, wurde als ausgestellte Loco-
motive behandelt.
Nach Art der Krafterzeugung waren vorhanden:
56 Locomotiven mit eigener Feuerung,
1 mit Prelsluft betriebener Motorwagen (Mekarski),
3 feuerlose Heilswasser-Locomotiven (Lamm-Francg).

Die Locomotiven zerfallen in folgende Gruppen:

VII. Zahnradlocomotiven .. 2 «
VIII. Historische Locomotiven . . . . . . . 2 «
IX. Versuchslocomotiven . 1 «

t) Hier ist die doppelt ausgestellte No. 33 nur einmal geziihlt,
unter dieser Zahl sind der Prefsluftwagen von Mekarski (No. 38,
Fig. 2, Taf. X), sowie dic drei feuerlosen Locomotiven Lamm-Fran cq
(No. 35, 36, 37, Fig. 6, Taf. X) mitgezahlt.

*) Diese Locomotive war doppelt ausgestellt, siehe No. 33 der Beschreibung.
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Dic in der Revue générale des chemins de fer 1889 ge-
brachte amtliche Ucbersicht, welche offenbar nach den An-
meldungen zur Ausstellung verfalst ist, ergiebt etwas andere
Zahlen.

Die hervorragendsten Locomotiven der Ausstellung sind in
den vorhergehenden Heften, sowie in der Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure durch Professor Salomon und im »Organ«
durch Bauinspector von Borries ausfithrlich beschrieben und
deren besondere Eigenschaften abgewogen. Die meisten der-
selben sind auch in den Zeitschriften

Revue générale des chemins de fer, Paris 1839—1890,

Engineering, London 1889—1890,

Engineer, London 1889—1890,
zumeist nach amtlichen Quellen beschrieben und in verschiedenen
Ansichten dargestellt, die Locomotiven der franzosischen Orléans-,
West-, Nord-, Paris-Lyon-, Staats- und Siid-Bahn, aberdies
in im Buchhandel erschienenen Einzeldarstellungen. In Folgendem
soll lediglich eine kurze Kennzeichnung der einzelnen Locomotiven
gegeben werden, wobei besondere Umstinde, welche zur Er-
banung derselben Anlals gaben, oder welche fir den Betrieb
mit denselben besondere Wichtigkeit haben, hervorgehoben
werden sollen.

1. Locomotiven fiir Schnell- und Personenziige der Hauptbahnen.
Ungekuppelte Locomotiven (1 Stick).

1) Locomotive No. 1853 der englischen Mid-
landbahn, Maschinendirector Johnson, erbaut in
der Bahnwerkstitte Derby (Fig. 1, Taf. VIII).*)

Schnellzugslocomotive mit seitlich verschicbbarem Dreh-
gestelle vorn, ungekuppelte Triebachse vor der Feuerkiste und
Laufachse hinter der Feuerkiste.

Maschinen #hnlicher Hauptmafse wurden im Jahre 1887
von der gleichen Verwaltung fitr ihre Hauptlinie gebaut. Diese
ilteren Locomotiven hatten 457 ™ Cylinderdurchmesser um
50 mm kleinere Rider und um ecine Toune weniger Dienstgewicht.

Die Maschine ist fir den Schnellverkehr nach dem Norden
Englands bestimmt, in welchem die Great Northern, North
Western und Midland Bahn im Wettbewerbe stehen. Die An-
forderungen dieses schnellsten Eisenbahnverkehres der Welt
haben die ungekuppelten Maschinen wieder zu Ebren gebracht,
welche seit 1867 auf keiner Weltausstellung zu sehen waren.

3achsige Locomotiven mit 2 gekuppelten Achsen.

Von dieser Gruppe, welche eine Verbund-Maschine cnthilt,
haben 4 Maschinen die Laufachse vorn, eine hinten. Bei
4 Maschinen ist die 2. Achse Treibachse, bei einer die 3.

2)4 Locomotive No. 701, Webb’s Verbund-Bau-
art mit 4 Cylindern der franzosischen Nordbahn
(Maschinendirector Mathias + 1890), erbaut von
der elsissischen Maschinenbaugesellschaft (Fig. 2,
Taf, VIII).

Diese Locomotive hat 2 Hochdruck-Innen-Cylinder, welche
auf die 2. Achse, 2 Niederdruck-Aufsen-Cylinder, welche auf

*) Organ 1890, S. 83,
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dic 3. Achsc wirken. Kolbentliichen und Cylinderinhalte ver-
halten sich wic 1 zu 1,94.

Die Maschine, welche in der Verbundeinrichtung nach
Webb, in allem iibrigen nach der steifachsigen Schnellzug-
maschine der gleichen Bahn aus dem Jahre 1867 hergestelit
ist, hat den gehegten Erwartungen nicht voll entsprochen. Die
franzosische Nordbahn hat daher fiir eine weitere Maschine gleicher
Bauart vergrofserte Cylinder und Kuppelstangen zwischen der
Hochdruck- und Niederdruck-Treibachse in Aussicht genommen.

3) Locomotive No. 623 der franzdsischen West-
bahn, Maschinendirector Clérault. Krbaut von
der Gesellschaft Fives-Lille (Fig. 3, Taf. VIII).*)

Diese Locomotive ist eine Verstirkung der fritheren West-
bahn-Schnellzuglocomotive, welche kleinere Rider und cinen
schwiicheren Kessel sowic nur 9 at Ueberdruck hatte. Sie unter-
scheidet sich vortheilhaft von derselben durch bessere Anordnung
der Einzeltheile und insbesondere durch ein gefilligeres Aeulsere.
Fiir schweren Schnelldienst hat die franzdsische Westbahn cine
neue Drehgestelllocomotive (Fig. 10, Taf. VIII) erbaut, so dals
die in Rede stehende Locomotive wohl kaum mehr weiter gebaut
werden diirfte.

4) Locomotive No.868 der belgischen Staats-
bahnen. Entworfen von Bika, erbaut von Carecls
in Gent (Fig. 4, Taf. VIII).

Diese Maschine ist fiir leichtere Schuellziige bestimmt.
Iiine Maschine der ersten Lieferung dieser Gestalt, welche 435 ™™
Cylinderdurchmesser, 2,000 ™ Raddurchmesser und 44,5t Dienst-
gewicht hatte, war 1885 in Antwerpen ausgestellt.

In vielen Bestandtheilen erinnert die Locomotive an die
in Paris 1867 ausgestellte, mit der goldenen Medaille aus-
gezeichnete Belpaire sche Schnellzuglocomotive. Von neucren
Anorduungen Belpaire’s haben an ihr nur die langen ohne
Sprengung hergestellten Tragfedern, sowie die dreitheiligen
nachstellbaren Achslagerfutter Verwendung gefunden.

5) Locomotive No. 1615 der franzosischen
Sid-Bahn, erbaut von Schneider in Creusot (Fig. 5,
Taf. VIII). **)

Diese Locomotive ist eine Verstirkung der im Jahre 1878
von der gleichen Verwaltung ausgestellten Schnellzuglocomotive,
welche um 5 t weniger Dienstgewicht, kleinere Cylinder und grofsere
Rider hatte. Die Rideranordnung der Locomotive (Laufachse
vorn, Kuppelachse in der Mitte, Treibachse hinten) ist die gleiche
wie sie bei den Locomotiven der ehemaligen westfilischen Bahn
und in neuerer Zeit bei den Verbund-Locomotiven der preufsischen,
sichsischen, bayrischen und wiirtembergischen Staatsbahnen zur
Anwendung gekommen ist.

6) Locomotive »Edward Blount« der London-
Brighton-South-Coast-Bahn (Maschinendirector
Strondley + 1889 Paris), erbaut inder Bahnwerk-
stitte Brighton (Fig. 6, Taf. VIIL).*¥)

Die Riideranordnung dieser Locomotive : Kuppelachse vorn,
Treibachse in der Mitte, Laufachse hinten, ist fir Schnelldienst

*) Organ 1890, S. 140.
**) Organ 1890, S. 148.
**6) Organ 1890, 8. Y3.



wenig beliebt. Die letate Locomotive gleicher Anordnung, welche
zu einer Weltausstellung gesandt wurde, war diec Kessler sche
Locomotive »Dniepr« der galizischen Carl Ludwig-Bahn in Wien
1873. In England, wo wegen der sehr ticfen Feuerkisten die
Anbringung von gekuppelten Achsen unter der Feuerkiste
schwer moglich ist, bietet diese Rideranordnung den Vortheil,
grolse Roste anordnen zu konnen, ohne tibermilsig lange Kuppel-
stangen zu erhalten. Fir schr rasches Faliren ist die Maschine,
welche in England keine Nachahmer gefunden hat, nicht gecignet,
da bei dem grofsen Uebergriffe der Spurkriinze des ersten Rades,
Aufsteigen in Weichenbogen zu befirchten ist. Die erste Loco-
motive der gleichen Grundform »Gladstone« wurde im Jahre
1886 ‘erbaut ; dieselbe ist der ausgestellten fast vollstiindig gleich.
Die ausgestellte Locomotive ist, wie alle der gleichen Bahn,
mit Lichtoker angestrichen.

3achsige Locomotiven mit 3 gekuppelten Achsen
(1 Stick).

7) Locomotive »La Parisiennce. Entworfen
von Estrade, erbaut von J. Boulet (fricher Hermann
L.a Chapelle) (Fig. 7. Taf. VIII).*)

Diese auf Kosten des Erfinders erbaate 3 fach gekuppelte
Locomotive mit 2,5 m Raddurchmesser, welche sammt Tender
und Personenwagen ausgestellt war, gehort in das Gebiet der
Kisenbahnerfindungen. Wenn es richtig wiire, dals eine Loco-
motive mit hohem Reibungsgewichte, grofsen Ridern und in
Folge dessen geringer Kolbengeschwindigkeit eine vorziigliche
Schnellzuglocomotive ist, einerlei welche sonstigen Eigenschaften
sie besitzt, so wiirde dieser Maschine eine Zulkunft bevorstehen.
Die Cylinder derselben haben 500 mm Durchmesser, es wiire
also das Reibungsgewicht zweier Achsen vollkommen ausreichend
fiir dieselben, der Kessel ist grofsen Leistungen nicht gewachsen,
iberdies ist die Verschiebbarkeit der vorderen Ku ppelachse
fir grofse Geschwindigkeiten unvortheilhaft. Die Locomotive
hat eine Hochstgeschwindiglkeit von nur 104 km erreicht. Tender
und Personenwagen sind gradezu Ungeheuerlichkeiten. (Loco-
motiven und Wagen sind im Jahrgange 1886 der Revue générale
des chemins de fer beschrieben.)

dachsige 2fach gekupypelte Locomotiven (9 Stick).
a. Locomotiven mit 2achsigem Drehgestelle (5 Stick).

Diese Locomotivgattung, welche der wihrend der Ausstellung
in Paris tagende internationale Eisenbahncongrefs als die Schnell-
zuglocomotive der Zukunft bezeichnete, war nur durch 2 franzé-
sische, eine englische und 2 italienische Locomotiven vertreten,
da die Linder, in welchen diese Locomotiven heute am ver-
breitetsten sind (Nord - Amerika und Oesterreich-Ungarn) die
Ausstellung nicht beschickt hatten.

8) Locomotive der London- and South-Eastern-
Bahn; Maschinendirector J. Stirling. Erbaut in
der Bahnwerkstitte Ashford (Fig. 8, Taf. VIII). **)

Diese Innencylinderlocomotive besitzt ein seitlich verschieb-
bares Drehgestell besonderer Bauart. Locomotiven ihnlicher
Anordnung finden in England vielfach fiir Schnell- und Personen-

*) Organ 1887, S. 124,
**) Organ 1890, S. 88.
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ziige, aut einigen Bahnen auch fiir Giterziige Verwendung., Fir
sehr rasch fahrende Ziige werden ungekuppelte Locomotiven vor-
gezogen, wihrend Bahnen mit sehr schwerem Verkehre grofsere
Cylinder verwenden, welche wegen Raummangels innen, auflsen
angebracht werden. Die ausgestellte Locomotive sollte nach
Schiuls der Ausstellung in Frankreich verbleiben um auf franzi-
sischen Bahnen probeweise Dienst zu leisten.

9) Locomotive No. 951 der franziosischen West-
bahn, erbaut in der Bahnwerkstitte Sotteville
(Fig. 10, Taf. VIII).*)

Diese Locomotive, die erste ihrer Art, wurde erbaut, da
die friher erwiihnte No. 623 (Fig. 3, Taf. VI [T) den gesteigevten
Anforderungen des Schuellzugverkehres nicht mehr entsprach.
Sie ist der dreiachsigen in vielen Sticken dhnlich, ubertrifft
dieselbe jedoch sicher an Formenschonheit und wahrscheinlich
auch an Ruhe des Ganges. Die Locomotive hat wie die vor-
erwihnte Innencylinder, dieselben greifen stark in die Haupt-
rahmen ein und daher ist eine spiiter etwa erwiinscht erscheinende
Vergrofserung derselben ausgeschlossen. Aeulserlich machte die
Locomotive einen ganz englischen Eindruck.

10) Locomotive No. 2101 der franzdosischen
Nordbahn, erbaut in der Bahnwerkstittec Paris,
La Chapelle (Fig. 9, Taf. VIII).*¥)

Diese hervorragendste festlindische Schuellzuglocomotive
der Ausstellung unterscheidet sich von den vorhandenen Dreh-
gestelllocomotiven der gleichen Bahn aus dem Jahre 1876, aus-
gestellt in Paris 1878, mit Cylindern von 439 mm Durchmesser,
kleinerem Kessel und 42t Dienstgewicht hauptsiichlich durch
die nach innen verlegten [auptrahmen. Die Locomotive, welche
bisher nur in einer Ausfihrung vorhanden ist, hat nach Schluls
der Ausstellung eine Reihe von Probefahrten mit schweren
schnellfahirenden Schnellziigen gemacht, deren Ergebnisse in der
Rev. gén, des chemins d. fer veroffentlicht werden sollen.

11) Locomotive No. 1821 (auf der Ausstellung
mit 1859 bezeichnet) der Italienischen Eisenbahnen,
adriatisches Netz, Maschinendirector Riva, erbaut
in der Bahnwerkstitte Verona (Fig. 11, Taf. VIII).***x)

Locomotiven dieser Grundform wurden zuerst im Jahre 1881
fir die romischen Eisenbahnen gebaut. Nach dem Uebergange
eines Theiles dieser Bahnen an das adriatische Netz wurde dic
Grundform nach Vornahme einiger Abinderungen weitergebaut,
und die genannte Bahn besitzt heute 72 derartige Locomotiven,
von denen 35 in Italien erbaut wurden. Diese Locomotiven
versehen den Schnelldienst mit Ausnahme der Apenninen-Linie
Bologna-Pistoja, sie fahren auch auf der steilen Strecke Udine-
Pontebba, und ziehen seit 1888 auch den neuen besonders
schnellen Zug (treno direttissimo) Mailand-Rom iiber Bologna.

12) Locomotive Giovanna d’Arco No. 1701
der Italienischen Eisenbahnen, Mittelmeernetz,
Maschinendirector Frescot, erbaut in der Bahn-
werkstitte Turin (Fig. 12, Taf. VIID. )

*) Organ 1890, S. 101.
**) Organ 1890, S. 98.
***) Organ 1890, S. 94.

t) Organ 1890, S. 95.



Diese neugeschaffene Locomotivorm ist fir die Schnellziige
Mailand-Rom iiber Genua bestimmt. Der Durchbildung der-
selben lag dic frithere (1878 in Paris von der Wiener Loco-
motiv-Fabrik Floridsdorf ausgestellte) Schnellzugslocomotive der
oberitalienischen Bahnen zu Grunde, welche Cylinder von
430 X 560 ™ und Rider von 1820 ®™ Durchmesser, sowie 9 at
Kesseldruck hatte. In Aeufserlichkeiten ist die Locomotive der
Grundform aus dem Jahre 1878 sehr ihnlich, welche sic aber
an Schnelligkeit und Kraft weit ibertrifit. Die neue Locomotive
wird in dem oben angefiihrten Schnelldienste nur die Strecken
Mailand-Alessandria und San Pier d’Arena-Rom befahren, withrend
die Zige in der zwischenliegenden, iiber die Seealpen fithrenden
Theilstrecke durch 3fach gekuppelte Locomotiven befordert
werden. Die Zierrathe an Dom und Sandkasten u. s. w. sind
nach iilteren Ausfihrungen der Sigl'schen Fabrik in Wiener
Neustadt hergestellt.

. Locomotiven mit Laufachse vorn und hinten (4 Stick).

Die Riideranordnung dieser Locomotivgattung, welche im
Jahre 1870 durch Einfigung der hinteren Laufachse in vor-
“handene 3achsige Locomotiven der Paris-Orléans-Bahn entstand,
wurde bisher zumeist nur von franzisischen und unter franzd-
sischem Einflusse stchenden Bahnen (0sterr. Staatsbahn-Gesell-
schaft, rumiinische Staatsbahnen u. s. w.) angewandt.  Trotz-
dem dicse Anordnung den Vortheil gewiihrt, grofse Rostflichen
und tiefe Feuerkasten herstellen zu konnen, hat sie doch wegen
der unvermeidlichen Verschiebbarkeit der Laufachsen keine
weitere Verbreitung finden konnen.

13) Locomotive »Paris« No. 2601 der franzo-
sischen Staatsbahnen, Maschinendirector Parent,
erbaut von der elsissischen Maschinenbau-Gesell-
schaft in Belfort (Fig. 2, Taf. IX).*)

Diese Locomotive ist im Allgemeinen nach der Grundform der
Schnellzuglocomotiven der Paris-Orléans-Baln vom Jahre 1878
erbaut. Sie ist die einzige Locomotive der Ausstellung, welche
eine Art von genau einstellbarer Steuerung nach Bon nefond
besitzt.

14) Locomotive No. 101 der Paris-Orléans-Bahn,
Maschinendirector L. Polonceau, erbaut in der
Bahnwerkstitte Ivry (Fig. 8, Taf. 1X).**)

Diese Locomotive, die erste ihrer Art, ist zugleich dic erste
Locomotive dieser Rideranordnung mit Innen-Cylindern. Die
Verlegung der Cylinder nach Innen wurde offenbar in Folge
der Entgleisung bei Dijon im Jahre 1887, und der auf dieselbe
folgenden Vergleichsfahrten verschiedener franzosischer Schnell-
zuglocomotiven vorgenommen.  Ob hierdurch der gewiinschte
bessere Gang dieser Locomotivgattung erreicht wurde, ist nicht
bekannt geworden. Der Kessel, sowie einige Einzeltheile (Dampf-
strahlpumpen u. s. w.) sind nach den Normalien der Oster-
reichisch-ungarischen Staatsbahn-Gesellschaft hergestellt. Die
Locomotive ist bedeutend leistungsfihiger, als die bisherigen
Schnellzuglocomotiven der Orléans-Bahn und wie alle Locomotiven
dieser Bahn mit blankem Messingbleche verkleidet.

*) Organ 1890, S. 142.
*+) Organ 1890, S. 144.
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15) 4 Cylinder-Verbundlocomotive No. C1 der
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, Maschinendirector
Henry, erbaut in der Bahnwerkstitte zu Paris
(Fig. 6, Taf. I1X).

Diese Locomotive, bei welcher die beiden inneren Hoch-
druck-Cylinder auf dic 2., die beiden dufseren Niederdruck-
Cylinder auf die 3. Achse wirken, wurde von dem Grund-
gedanken ausgchend erbaut, miglichst viele Bestandtheile der
vorhandenen Schnellzuglocomotiven (von denen die P.-1..-M.-Bahn
400 Stiick Dbesitzt) fir die Verbundlocomotive beibehalten zu
konnen. Vorliufig hat diese Bahn von ihren 3 Hauptgrund-
formen 2 Locomotiven auf diese Art in Verbundlocomotiven
verwandelt. Die Verbundeinrichtung kann als Webb’sche mit
Kuppelstangen bezeichnet werden, dirfte jedoch vor der Webb’-
schen den Vorzug haben, weniger Riiderschleifen zu verursachen.
Die Cylinderinhalte verhalten sich wie 1:2,6.

16) Locomotive No. 196 der Belgischen Staats-
bahnen, Maschinendirector Belpaire, entworfen
und erbaut von der Gesellschaft John Cockerill in
Seraing (Fig. 5, Taf. IX).*)

Auf den Belgischen Staatsbahnen ist-die Verwendung von
Vorspannlocomotiven bei Personenziigen mit Ausnahme der Steil-
rampe bei Liittich verboten. Die stets schwerer werdenden
Schnellziige Ostende-Verviers erforderten, da die Beforderung
derselben in 2 Theilen wegen des an beiden Enden der Linie
stattfindenden Anschlusses unthunlich war, die Herstellung be-
sonders kriiftiger Locomotiven. Solche wiren vielleicht einfach
herzustellen gewesen, wenn man sich entschlossen hiitte, fiir so
aufserordentlich hohe Leistungen Stiickkohlen statt der in Belgien
iblichen halbfetten Kleinkohlen zu verwenden. Es ist aber wohl
natiirlich, dafs Belpaire, welcher die Staubkohlenfeuerung in
den Locomotivbetrieb cingefiihrt hat, auch bei gesteigerten An-
forderungen diese Feuerungsart nicht verlassen wollte.

Der 5 qm grolse Rost reicht iiber die Spurweite hinaus,
und daher war durch den Kessel bereits die Rideranordnung
der Locomotive gegeben. Eine Locomotive der gleichen Grund-
form, welche seit Anfang 1889 Dienst thut, erhielt neben dem
Hauptlangkessel 2 kleine Nebenlangkessel, welche aufserhalb der
Treibriider liegen.

Die Rahmen der Locomotive waren an der Innenseite weifs
angestrichen, eine Neuerung, welche fir Ausstellungslocomotiven
sehr nachahmungswerth ist, da sic die Besichtigung des Trieb-
werkes ungemein erleichtert.

3fach gekuppelte Locomotiven mit Laufachse vorne.

a. Mit einer Laufachse (4 Stiick). )

Diese Locomotivgattung, welche bisher auf europiischen
Eisenbahnen sehr selten ist, hat in Amerika eine grofse Ver-
breitung gefunden, als »mogul engine« mit lachsigem, als
»ten wheeled freight engine (decapod)« mit 2achsigem Dreh-
gestelle. Fiir schweren Personenverkehr auf schwierigen Sirecken
diirfte dieser Locomotivgattung noch eine grofse Zukunft bevor-
stehen,  (Simmtliche Schweizer Bahnen haben bereits solche
Locomotiven, aufserdem die dsterreichischen und die bulgarischen

*) Organ 1890, S, 188.
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Staatsbahnen, die Paris-Orléans-Bahn, (ie italicnischen Mittel-
meerbahnen u. s, w.)

17) Locomotive No. 1825 der Paris-Orléans-
Bahn, erbaut in der Bahnwerkstiitte Ivry (Fig. 14,
Taf. VIII).*)

Diese Locomotive ist nach einer im Jahre 1883 in Dienst
gestellten der gleichen Bahn erbaut, welche etwas grolsere Rider
hatte. Die Durchbildung der Einzeltheile ist der der Eilzug-
locomotive der gleichen Bahn ihnlich.

18) 38 Cylinder-Verbundlocomotive No. 3101
der franzosischen Nordbahn, erbaut in der Bahn-
werkstitte La Chapelle (Fig. 13, Taf. VIII).

Im Aeufseren ist diese Locomotive (die erste und einzige
ihrer Art) der vorerwahnten der Paris-Orléans-Bahn sehr &hnlich.
Sie kann sowohl als Verbund-, wie auch als Hochdruck-Loco-
motive betrieben werden, da der mittlere Cylinder ausschaltbar
ist. Sie hat jedoch den gehegten Winschen nicht vollkommen
entsprochen.

Das Inhaltsverhiltnis des Innen-Hochdruck-Cylinders, welcher
nur 500™® Hub hat, ist zu den Aufsen-Niederdruck-Cylindern
mit 700™» Hub gleich 1:3,8, also bedeutend hoher als ge-
wohnlich,

19) 2 Cylinder-Verbundlocomotive No. 45 der
Jur:L-Bern-Luzérn-Bahn, Maschinendirector Weyer-
mann, erbaut von der Locomotivbauanstalt Winter-
thur (Fig. 15, Taf. VIII).

Die Locomotive, welche eine auffallend kleine Rostfliche
hat, ist mit selbstthitizem Anfahrventil versehen, welches der
v.Borries’schen Einrichtung sehr dhnlich ist. Das Verhiltnis der
Cylinderinhalte betriigt 1: 2. Die Fiillungsverhiltnisse betragen
im kleinen Cylinder 13 20 31 41 51 60 76 % des Hubes,

« grolsen 20 29 42 51 59 66 80 «

Die Laufachse dieser Locomotive muls behufs Abnahme des
vorderen Cylinderdeckels ausgehoben werden, ein Umstand, der
sich im Betriebc unangenehm fithlbar machen diirfte.

< «< «

20) Locomotive No.100 der belgischen Staats-

*) Organ 1890, S. 146.

bahunen, erbaut von der Gesellschaft Haine St. Pierre
(Fig. 16, Taf. VIII).*)

Diese Locomotiven befordern auf der Strecke DBriissel-
Luxemburg den Nachtschnellzug nach Basel. Diese Strecke,
welche, soweit sie in der Steigung liegt, bereits mit Goliath-
schienen versehen ist, enthiilt bis zu 13 km lange Steigungen
bis zu 16 °/,,. Die erste Locomotive gleicher Grundform war
bereits im Jahre 1885 in Antwerpen ausgestellt. Dieselbe ent-
sprach in Bezug auf Kessel und Gewichtsvertheilung den An-
forderungen nicht vollstindig. Der Feuerkasten mufste geiindert
werden, und aufserdem wurde zwischen der Treibachse und der
letzten Kuppelachse eine Laufachse eingeschaltet. (Dieses letz-
tere Auskunftsmittel wurde behufs richtiger Gewichtsvertheilung
auch bei Tenderlocomotiven der Kgl. Direction Koln linksrh,
angewandt.) Die neueren Locomotiven versehen ihren Dienst
anstandslos; dieselben werden stets mit 2 Heizern gefahren,

b. Mit einem 2achsigen Drehgestelle.

21) Locomotive »Milano« No. 3026 der italic-
nischen Mittelmeerbahn, erbaut von Miani Sil-
vestri in Mailand (Fig. 1, Taf. IX).

Diese Locomotive ist fiir den Personen- und Schnellzug-
verkehr der Strecke Alessandria-San Pier d'Arena (Ge:uua)
bestimmt. Diese Linie, welche von Ronco nach Rivarolo einc
Umgehung der beriichtigten Steilrampe Ponte Decimo-Busalla
bildet, liegt fast durchgehends in der Steigung von 16 %/ Die
erste Locomotive gleicher Grundform, namens Vittorio Emanuele,
welche sich von der ausgestellten nur durch das Vorhandensein
ciner Vorverbrennungskammer unterschied, war im Jahre 1884
in Turin ausgestellt.

Auffallend ist der geringe Radstand des Drehgestelles mit
1200™m,  die Locomotive geht jedoch trotzdem auch bei einer
Geschwindigkeit von 65 km in der Stunde sehr ruhig, sie macht
vorziiglich Dampf und wird mit aus englischer Kohle erzeugten
Prefsziegeln gefeuert.

Die italienische Mittelmeerbahn diirfte die einzige euro-
piiische Eisenbahn sein, welehe 3fach gckuppelte Locomotiven
mit 2achsigem Drehgestelle besitzt. (Schlufs folgt.)

*) Organ 1890, 8. 186.

Warum mufs der Locomotivfiihrer seinen Dienst stehend verrichten?

In einem Aufsatze, welcher unter obiger Ueberschrift
in Glaser’s Annalen erschienen ist, tritt der Verfasser einer
Einrichtung entgegen, welche bei den deutschen Bahnen bisher
als zweifellos richtig angesehen und daher strengstens durch-
gefihrt wurde. Diese Einrichtung: die Dienstverrichtung der
Locomotivfihrer in stehender Stellung ist nun thatstichlich recht
anfechtbar, wie daraus hervorgeht, dafs sie in anderen hoch-
entwickelten Verkehrsbezirken, namentlich in England und Nord-
amerika nicht bekannt ist, und auch daraus, dals dem Aufsatze
bisher schlagende Erwiderungen nicht entgegengesetzt sind. Die

aufgeworfene Frage betrifft einen wichtigen, und eingehender
Betrachtung wiirdigen Punkt des Betriebsdienstes, und so nehmen
wir keinen Anstand, die Griinde, welche gegen die Dienstver-
richtung der Locomotivfithrer in stehender Stellung beigebracht
werden, auch an dieser Stelle mitzutheilen. Yorweg bemerken
wir, dals die in erster Linie auf die Hauptbahuen bezogenen
Betrachtungen bei den Nebenbahnen ihre volle Beweiskraft nicht
behalten, da bei den langsameren und kiirzeren Fahrten die
Locomotiv(ihrer weniger der Erholung bediirfen, und auf Bahnen
deren Gleise frei zugiinglich sind oder gar auf oder an einer



belebten Stralse liegen, die Dienstverrichtung im Stehen behufs
schneller Ausfiihrung der durch jeden Augenblick zu erwartende
Veranlassung erforderten Handgriffe auch vielfach unvermeidlich
erscheint.

Einige Bemerkungen zu den Ausfilhrungen werden wir am
Schlusse derselben folgen lassen.

In der Dienstanweisung fiir Locomotivfiihrer und IHeizer,
welche derzeit auf den koniglichen preufsischen Staatseisenbahnen
in Geltung ist, wird durch den § 16 vorgeschrieben, dafs der
Locomotivfihrer seinen Dienst wiihrend des Fahrens stehend zu
verrichten habe. Diese Vorschrift gilt auch — soweit bekannt —
auf simmtlichen Bahnen des europiiischen Festlandes und wird
iiberall mehr oder minder streng gehandhabt. Dieselbe ist durch
Alter geheiligt und es wird deshalb Manchem frevellaft er-
scheinen, sie auf Berechtigung priffen zu wollen. Wir wollen
trotzdem dieses Wagnis unternehmen und zwar Angesichts der
Thatsache, dafs im Eisenbahnwesen nicht gerade selten mit einem
alten Brauche erfolgreich gebrochen wurde, sowie dals in anderen
Lindern augenscheinlich abweichende Anschauungen zu Recht
hestehen. ,

Bei Einfihrung der Locomotiveisenbahnen in Deutschland
kamen vielfach Personenwagen in Gebrauch, welche der Decke
entbehrten; dafs zu jener Zeit dem Locomotivpersonal kein be-
deckter Stand geschaffen wurde, darf nicht Wunder nehmen.
Mit der fortschreitenden Geschwindigkeit und nach Einfihrung
des Nachtdienstes, lange nachdem unbedeckte Personenwagen
bereits zur Mythe geworden waren und nur noch Grofsvieh sowie
besonders dazu geeignete Giiter unbedeckt befordert wurden,
brach sich die Erkenntnis Bahn, dafs eine unbedingte Noth-
wendigkeit, die Bremser, sowie das Locomotivpersonal fernerhin
ohne den Schutz eines bedachten Raumes zu lassen, nicht vor-
liege. Irren wir nicht, so war die Anregung zur Bedeckung der
Fibrerstinde von Seiten der Bahniirzte ausgegangen; nichts
destoweniger fanden sich auch viele bahnirztliche Stimmen,
welche aus dieser Neuerung Nachtheile fir die Gesundheit des
zu schiitzenden Standes prophezeiten, woll in der Annahme, die
Witterungseinwirkungen seien beim zeitweisen Hinausbeugen oder
Verlassen des Schutzraumes ungiinstiger, als bei dauernder Preis-
gebung. Diese Meinung war auch in den Kreisen der Locomotiv-
fihrer weit verbreitet: dieselben zogen in der ersten Zeit unge-
deckte Fithrerstinde — solche mit Schutzbrillen und einer hiift-
hohen Einfassung — entschieden vor, wurden aber durch die
Erfahrungen auf bedeckten Fihrerstinden bald eines Besseren
belehrt. In den Augen vieler der Maschinenmeister und Ober-
maschinenmeister, welche simmtlich noch auf unbedeckten Loco-
motivstinden ihre ersten Lorbeeren verdient hatten, war der
besagte Fortschritt entschieden ein Rickschritt, namentlich auch
aus Grinden der Betriebssicherheit; man fiirchtete sowohl eine
Beschrinkung der durch Gesicht und Gehdr zu machenden
Wahrnchmungen, als eine Beeintriichtigung der gesammten Auf-

merksamkeit. Dieselben Erwiigungen galten hinsichtlich der
Bremsersitze. Is bleibe dahingestellt, ob das Locomotiv- und

Bremserpersonal frither aufmerksamer gewesen ist.: thatsiichlich
hat sich die Detriebssicherheit mit der bei bedeckten Fihrer-

stiinden und Bremsersitzen moglichen Aufmerksamlkeit ausreichend
abgefunden, wihrend die Gesundheit der Betheiligten giinstig
beeinflulst worden ist. Man findet zwar auch heute noch unbe-
deckte Dremsersitze und Fiihrerstinde an alten Fahrzeugen;
erstere jedoch nur deshalb, weil der Regel nach in jedem Zuge
bedeckte Sitze in ausreichender Zabl an neueren Wagen zur
Verfiigung stehen, letztere nur da, wo die dulserste Beschriinkt-
heit der Mittel oder gar eigensinniges Festhalten am Alther-
gebrachten die Aenderung hintangehalten haben. Bei den neueren
bedeckten Bremsersitzen deutet nichts mehr auf die Anschauung
hin, der Bremser miisse durch Unbequemlichkeiten in der fiir
die sofortige Walrnehmung irgend welcher Verricbtungen zur
Sicherung des fahrenden Zuges zweckdienlichen Spannung erhalten
werden: der Raum ist ringsumn unter Anwendung der zum Aus-
blick nothigen Fenster vollkommen geschlossen und bietet be-
queme Sitzgelegenheit mit Rickenlehne, obwohl die Bedienung
der Bremse in sitzender Haltung nicht wahrgenommen werden
kann. Es ist kein Zweifel, der Bremser wird sich fast bei jeder
Witterung in einem solchen Hiuschen viel behaglicher fithlen,
als auf einem freien Bremsersitz, den er fibrigens jederzeit durch
Oeffnen der Thiiren und Fenster nachabmen kann; er wird in
diesem Hiiuschen aber auch eher einschlafen und dann das Signal
der Dampfpfeife iiberhoren, jedenfalls aber allen von aufsen an
ihn herantretenden Wahrnehmungen schwerer zuginglich sein.
Trotzdem wird — wie gesagt — heutzutage bei gutgestellten
Verwaltungen kein neuer Personen- oder Giiterwagen mebr mit
offenem DBremsersitz erbaut.

Wire man nicht gar so sehr durch Gewohnheit befangen,
man mtfste demgegeniiber den Aufenthaltsraum fiir das Loco-
motivpersonal unnothig unbequem finden. Die Schuld daran trigt
die Entstehungsgeschichte des Fiihrerstandes, ‘dessen jetzige Form
nur ein Ausbau des Gerippes ist, mit welchem man sich bei den
sogenannten offenen Stinden begniigte. Die Brille auf dem Lang-
kesselriicken ist unter Beibehaltung der beiden Augengliser zur
geschlossenen Vorderwand ausgebildet worden; auf die hiifthohe
feste Ummantelung des Fiihrerreiches wurden noch Seitenwinde
mit Ausschnitten und Schiebefenstern gesetzt, die ganze Sache
durch ein Dach geschlossen und der Fihrerstand war fertig. Die
Ritckseite wurde Dbei solchen Locomotiven, wo es nicht unbequem
zu machen war, d. i. bei Tender-Locomotiven, wie die Vorder-
seite geschlossen: bei Locomotiven mit Tendern unterblieb dies.
Bei allen Locomotiven liefsen die Seitenwiinde eine Oeffnung zum
Einsteigen frei, welche bis zur Hiifthohe durch Siulen eingefafst
war. Die innere Einrichtung blieb im wesentlichen ungedndert
bis auf eine vereinzelt in der Decke angebrachte Lichtquelle zur
Beleuchtung des Tenders sowie der Manometer und dergl. In
dieser Form, alle Wiinde und die Decke aus diinnem Blech her-
gestellt, die Fugen mangelhaft geschlossen, erwuchs aus dem
offenen Stande mit seinen ersten Ansitzen zum Schutze des
Personals vor etwa 25 Jahren der bedeckte Stand. Was ist im
letzten Vierteljahrhundert zar Vervollkommnung dieser Einrich-
tung geschehen ? Verhiltnismiifsig am meisten bei den Tender-
Locomotiven; bei diesen ist von einigen Verwaltungen ein
Liiftungsaufbau im Dach, ein Verschlufs der unteren Hiilfte der
Finstcigedfinungen durch Schiebe- oder Drehthiiren und die Ver-
legung der Finladedfinung fir die Kohlen an die Aufsenscite des



Fiihrerhauses vorgesehen worden, um das Kinladen bequemer zu
gestalten. Bei den Stadtbahn - Locomotiven soll sogar in der
letzten Zeit — dem grofseren Liiftungsbediirfnis entsprechend
— eine directe Abfihrung der Feuergase aus der Umgebung
der Feuerthiir ither das Dach hinaus erfolgt sein. * Bei Loco-
motiven mit Schlepptendern ist als einzige Neuerung gegen den
Urzustand der-Ersatz der eisernen durch eine hélzerne Declke
zu verzeichnen, dem sich hier und da auch die Anwendung des
Holzes zu den Umfassungswiinden, in ganzer Holhe oder in der
oberen Hilfte, angeschlossen hat: der Ohrenschmaus des dréhnen-
den Geriiusches der grofsen Blechtafeln ist hierdureh entfallen.
Die Seitenoffnungen bei diesen Locomotiven sind gar nicht oder
nur durch eine Kette geschlossen. :

Zum vollstindigen Abschlufs des Fiihrerstandes an Tender-
locomotiven fehlt nach dem Obigen nur die Bekleidung der
Oeffnungen iiber den Seitenthiiren; eine solche nehmen nicht
selten die Locomotivfihrer aus eigenem Antriebe und aus eigenen
Mitteln durch Anbringung von Leinewandvorhiingen oder gar
von Kinsiitzen aus Bretttafeln vor. Von der verwaltungsseitigen
Anbringung  solcher Gelegenheitsverschliisse der letzten an der
vollkommenen Umwandung fehlenden Flichen ist uns nichts
bekannt geworden. Und doch wiirde dies keinesfalls Nachtheile
mit sich fihren, da die Anforderungen des Stationsdienstes ohne
Weiteres durch Zuriickschieben der Vorhiinge erfilllt werden
konnen und dem jederzeitigen freien Ausblick wihrend der Fahrt
nichts entgegensteht.

Erst mit diesem vollstindigen Abschluls wiirden die letzten
Folgerungen aus der Preisgabe der offenen Fithrerstinde zu
Gunsten der thunlichsten Abwendung der Witterungsunbilden
von dem Locomotivpersonale gezogen sein. 25 Jahre haben
hierzu, wie wir sahen, nicht ausgereicht. Wie lange wird es
noch dauern, bis diese letzten Folgerungen gezogen werden?

Line grundsiitzlich verschiedenartige Behandlung bei Tender-
Locomotiven und Locomotiven mit Schlepptendern liegt nicht
vor, da zuzugeben ist, dals der nahezu vollstindige Abschlufs bei
den Tender-Locomotiven nicht um seiner selbst willen ein- und
durchgefﬁhrt'wurde; er ergab sich aus dem Bediirfnis, bei beiden
Fahrtrichtungen die Vorderseite zu schiitzen, fiir beide Fahrt-
richtungen also auch eine geschlossene Riickwand zu schaffen.
Wenn nun auch bei den Locomotiven mit Schlepptendern nicht
in demselben Maalse riickwiirts gefahren wird, so ist es doch
in den Fillen, in denen es iiberhaupt vorkommt, dem Locomotiv-
personale nicht minder gesundheitsnachtheilig.

Die Vorgiinge bei der Tender-Locomotive haben erwiesen,
dals Griinde der Betriebssicherheit gegen den vollstindig ge-
schlossenen Fiihrerstand nicht ins Feld gefilhrt werden konnen.
Die Riicksicht auf den Gesundheitszustand des Personals fordert
deshalb auch geschlossene Fiibrerstinde fir Locomotiven mit
Schlepptendern. Es darf nur ernstlich gefordert werden; die
Ausfihrung wird dem Locomotiv-Constructeur keine Schwierig-
keiten machen. ‘

Locomotive und Tender erhalten je ein von Grund aus
holzernes Haus mit den nothigen Fenstern; beide werden zwischen
Locomotive und Tender durch Schutzleder im Dache und Ober-
theil der Seitenwiinde verbunden. Die durch Thiren im unteren
und durch Vorhiinge im oberen Theile geschlossenen Zugiinge

an den Seiten werden je nach der Bauart an der Locomotive
oder am Tender oder zwischen beiden angebracht. Das Haus
iiber dem Tender lLifst den Wassereingufs und den Kohlensehiitt-
raum frei; letzteren macht eine entsprechende Oeffnung der
Hinterwand des Tenderhauses wie bei den Tender-Locomotiven
zugiinglich; eine Thiir in derselben macht den ganzen unbedeckt
gebliebenen Tendertheil withrend der Falrt besteigbar. Das
Dach wird mit grolsen Liiftungstffnungen versehen und dieser
neue Stand auch durch neuartige Tritte an den Langseiten mit
seitlich oder nach vorn und hinten ausbauendem Auftritt ver-
sehen, wie solche an englischen lLocomotiven iblich sind.

Dem Bediirfnis nach frischer Luft withrend der heilsen
Jahreszeit kaun hierbei vollkommen Rechnung getragen werden,
wenn nothig durch abnehmbare Theile der Wiinde.

Bei einem derartigen wirklich bedeckten Fiihrerstande wird
sich freilich mehr denn Dbisher die Forderung eines besseren
Wirmeschutzes des in den Fihrerstand hineintretenden Kessel-
theiles — namentlich im Sommer — geltend machen. Auch
diese Forderung ist unschwer erfilllbar und berechtigt,

In der Annahme, dals es im wohlverstandenen Interesse
der Verwaltung liegt, die korperliche Anstrengung des Locomotiv-
fithrers thunlichst herabzudriicken, ist noch darauf hinzuweisen,
dals zur Bedienung des Regulators und der Steuerung nicht
selten mit Widerstinden zu rechnen ist, welche bei feststehenden
Dampfmaschinen von mehreren hundert Pferdestirken ebenso
wenig fiir zulissig und zweckméfsig erachtet werden, als bei
ebensolchen Schiffsmaschinen. Warum sollten die hier zur Er-
leichterung der Bedienung ersonnenen Hilfsmittel nicht fiir
Locomotiven nutzbar gemacht werden ?!

Es ist eine Tiduschung, wenn man glaubt, der Zusammen-
hang dieser Dinge mit der Frage in der Ucbersehrift sei ein
lockerer. Der Weg zum sitzenden Locomotivpersonale fiihrt itber
diese Vorbetrachtungen. Is erscheint tiberdies wahrscheinlich,
dals bis hierher nicht nur die #rztlichen Berather der Eisen-
bahuverwaltungen unbedingt folgen, sondern dafs auch die
maschinentechnischen Eisenbahn - Ingenieure sieh anschlielsen,
namentlich wenn sie sich den Vorgang bei Binfithrung der Jjetzigen
Fithrerstinde vergegenwiirtigen.

Das Locomotivpersonal wird allgemein ohne Besinnen der-
artige Neuerangen dankbar hinnehmen.

Aus dem Nichtvorhandensein der geforderten Einrichtungen
in anderen europiischen Lindern desselben Klimas kann u. L.
ein Riickschluls auf die Unzweckmiifsigkeit derselben nicht her-
geleitet werden: es giebt Dinge, in denen das Verlassen der aus-
getretenen Wege, welche von Alters her benutzt wurden, schr
schwer ist, dazn gehort zweifellos das hier beriihrte Gebiet.

Wer bis hierher zustimmend mitgegangen ist, wird auch
den letzten Schritt zur Ausstattung der neuen Iiihrerhiuser mit
Sitzen fur Locomotivfihrer und Heizer mitthun.

Das Unnatitrlicke der stehenden Dienstverrichtung fillt erst
recht in die Augen, nachdem der gerdumige Fihrerstand nach
unseren Vorschligen errichtet ist. Der Fihrer muls die Strecke
iibersehen konnen, Regulator und Stenerung sowie Bremshebel
und Dampfpumpe von seinem Platze aus bequem bedienen, auch
Wasserstand, Manometer und dergleichen stiindig DLeobachten
kinnen. Ohne Schwierigkeiten bietet ein erhohter Sitz hierzu

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. XXVIIIL. Band. 2. Heft 1891. 10



die Moglichkeit;
wird er heruntersteigen miissen. Des Heizers Sitz erhdht an-
zulegen, empfiehlt sich nicht, weil er zu oft hinuntersteigen mufs.
Sein Augenmerk kann er ohnedies ausreichend bei den IHanti-
rungen, die er stehend verrichten muls, auf den Zagschluls und
die vor ihm liegende Strecke richten. Die Sitze sollten eine
Riickenlehne haben und den gesundheitlich sehr wichtigen Zweck
erfillen, das Personal vor den harten Stifsen und Erschiitterungen
wihrend der Fahrt moglichst zu schonen, was um so nothiger
ist, da man mit der Abfederung der Locomotiven nur so weit
geht, als es die Schonung des todten Materials erfordert.

Von irztlicher Seite wird gewils zugegeben werden, dals
mit der Beseitigung der stehenden Ertragung der schweren Er-
schiitterungen wihrend der Fahrt der Grund zu vieler Uebeln
entfiillt, welche das Locomotivpersonal vorzeitig dienstunfihig
macheu, auch nicht selten den Lebensabend schmerzensreich
gestalten und abkiirzen. Welche Nachtheile stehen diesem schwer-
wiegenden Vortheile gegeniiber? Es entspricht dem Herkommen,
das »Stehen« zu fordern, um das Personal wachsam zu erhalten,
man vergilst aber dabei, dals eine solche Forderung ganz beispiel-
los dasteht.

Der Fille, in denen die Zufserste Aufmerksamkeit zur be-
besonderen Pflicht gemacht wird, giebts im Eisenbahndienste, im
inneren wie im Hulseren, viele, nirgendwo wird aber deshalb
untersagt, einen Sitzplatz einzunehmen, sofern sich dies nur mit
den Dienstverrichtungen vertrigt, so auch beim Zugfihrer, beim
Bremser und beim Signalwirter, bei denen ein Vergleich nahe
liegt. Nicht anders ist’s in anderen Berufsarten des Verkehrs-
gewerbes; sitzend lenkt der Kutscher scine Rosse, und wenn
man dem Schiffskapitin das Zutrauen schenkt, er werde nicht
einschlafen, sofern man ibm seinen vollkommen geschlossenen
Aufenthaltsraum auf der Kommandobriicke wohnlich einrichtet,
warum glaubt man dem Locomotivfiihrer weniger vertrauen zu
diirfen® Die Zeiten sind voriiber, in denen die Dienstdauer
dem Fiihrer selbst bei eisernem Willen gegen Schlufs des Dienstes
den Schlaf in die Augen trieb.

Ist es aber auch nicht an sich ein Widerspruch, Jemanden
korperlich anzustrengen, um ihn geistig rege zu lhalten, wo ge-
schieht das sonst? Welche korperliche Anstrengung aber das
vielstiindige Stehen auf der fahrenden Locomotive veranlafst, ver-
mag nur die cigene Erfabrung zu lehren. Wohl ist dem Wacht-
posten untersagi, sich anzalehnen oder zu setzen, aber nur in
der ¥rwiigung, dafs ihm in der Regel jedwede #dulsere Anregung
zur Aufmerksamkeit feblt und nicht selten Frmiiddung in Folge
von Ueberanstrengung vorliegt.

Bediirfte es noch eines Beweises, dafs es keine geheimnis-
vollen, in der Fithrung der Locomotive liegenden Griinde gegen
unseren Vorschlag der Anbringung von Sitzen giebt, so wiirden
folgende Hinweise genfigen: Erstens verrichtet so mancher
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um ab und zu das Feuer iibersehen zu konnen, [ Tocomotivfilirer hinter dem Riicken der Herren Vorgesetzten von

jeher seinen Dienst sitzend, bedauernd, dals das hiufige Ver-
steckenmiissen des Sitzes diesem eine so unbequeme Form auf-
zwingt. Zweitens ist es in England ganz allgemein iiblich, dals
der Fithrer seinen Dienst — allerdings bei wenig diberbautem
Fithrerstande*) — sitzend versieht und der Heizer den Sitz
benutzt, so oft es seine Zeit erlaubt, wilrend in Amerika Fiihrer
und Heizer im wobnlich eingerichteten, ringsum sorgfiltig ab-
geschlossenen Fithrerhause iiber sehr bequeme Sitze verfigen.

Zur Erhohung der Bequemlichkeit der Reisenden werden
voraussichtlich mit Beginn des niichsten Sommerfahrplanes auf
den verschiedensten Linien der preufsischen Staatsbahnen Zige
aus sogenannten amerikanischen Drehgestellwagen in Betrieb
gesetzt werden, obwohl die Erbauung der Wagen ein Heidengeld
kosten wird und die Betriebskosten durch das hohe auf den
einzelnen Sitzplatz entfallende Eigengewicht betriichtlich gesteigert
werden; machte es sich da nicht empfehlen, auch die fast kosten-
los durchfithrbare Wohlthat der ganz geschlossenen. mit Sitzen
ausgestatteten Fihrerstinde der amerikanischen Locomotiven
solcher Ziige zu einer ehrlichen Probe zuzulassen und hiermit
gleichzeitig das eigene Verwaltungsinteresse namhaft zu fordern?!

Mag sich auch diese oder jene Stimme, durch Gewohnheit
verknochert oder in Sorge um die Folgen befangen, gegen unsere
Vorschliige erheben; wir vertrauen, dafs mit vielem Anderen
anch diese unnithigen Hirten gegen das Locomotivpersonal durch
den humanen Zug unserer Zeit beseitigt werden. Der Erreichung
dieses Zieles wiirde eine lebhafte weitere Erorterung des Vor-
stehenden nur forderlich sein konnen.

Den vorstehenden Ausfihrungen des Iferrn Verfassers
stimmen wir grundsiitzlich zu, halten aber ein Ueberbauen des
vorderen Theiles der Tender fir unzweckmillsig, weil damit die
Uebelstinde der Tender-Locomotiven, starker seitlicher Luftzug
und ungeniigende Lufterneuerung, auf die Locomotiven mit be-
sonderem Tender ibertragen werden wiirden. Wir halten fir
diese Locomotiven das Amerikanische Fiihrerhaus fiir vollig aus-
reichend, welches in kaltem Klima auch an den Seiten - hinter
den Sitzen Rilckwiinde erhilt, so dafs nur der Mittelraum in
etwa 1,3m Breite nach hinten offen bleibt; die ganze Bauart
des Amerikanischen Fithrerhauses, bei welchem wie in England
nur der Raum hinter dem Kessel tief liegt, und die seitlichen
Laufbretter die Sitze oder Fufsschemel bilden, ist so einfach
und zweckmifsig, dafs cine Abinderung derselben fiir hiesige
Verhiiltnisse kaum nothig erscheint. Dagegen sind wir der
Meinung, dals die Fiihrerstinde unserer Tender-Locomotiven noch
verbesserungsbediirftig sind, da einerseits der Luftzug beschrinkt,
andererseits die Lufterneuerung vermehrt werden miilste.

*) Das englische Klima entschuldigt diesen Mangel nur zum Theil.
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Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung 1889.

7u den Mittheilungen, welche wir im Organe 1890, S. 94,
iiber die in Paris ausgestellten Locomotiven der italienischen
Mittelmeer-Bahngesellschaft gebracht haben, erhalten wir von
dem Oberingenieur der Gesellschaft die nachfolgenden
lduterungen :

Fir die beiden von der Gesellschaft ausgestellten Loco-
motiven ist, wie fiir die ibrigen- die Zugkraft nach der Formel
rd? 1

4 D

ermittelt, worin d den Cylinderdurchmesser in cm, D den Trieb-
raddurchmesser in em, p den Kesseldruck in at, y den Wir-
kungsgrad der Locomotive (=0,75), 1 den Kolbenhub in cm
und z die Zugkraft in kg bedeutet. Hiernach wirde die Lo-
‘comotive mit 6 gekuppelten Riidern 4815 kg und die mit 4
gekuppelten Ridern (Schnel]zug-Locomotive) 3520 kg Zugkraft
besitzen, wihrend die mit dem Reibungs-Beiwerthe 0,15 aus
den Triebachs-Gewichten berechnete 6345 kg bezw. 4480 kg be-
triigt, so dals hiernach die Maschine der Locomotive zu schwach
erscheint, um das Reibungsgewicht ausnutzen zu konnen.

Die angefiihrte, aus der Gleichsetzung der auf den Mittel-
punkt der Triebrider bezogenen Momente gewonnene Gleichung
gicbt den Werth z fir die abgekuppelte Locomotive unter Be-
riicksichtigung nur eines Cylinders.  Setzt man fir die Loco-
motive withrend der Fahrt die Arbeiten in den Cylindern und
am Triebradumfange gleich, so ergiebt sich

0 d2l )

D
Setzt man fiir die gewohnlichen Geschwindigkeiten n=y'=0,75,

so erhilt man dic Werthe der Formel I, wenn man die der

or-

L z2=ny.p
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Formel 1T mit — multiplicirt, und das giebt fir den vorlie-
T
genden Fall:
bei der Locomotive mit 6 gekuppelten Riidern 4 4815 -= 6100 kg
T

« o« « « 4 « <

; 3520 = 4470 kg

so dafs sich die Unterschiede gegen die aus dem Triebrad-
gewichte berechneten Zugkrifte nun auf nur 6345 — 6100 =
245 kg bezw, 4480 — 4470 = 10 kg stellen.

Die Werthe der Formel II entsprechen den Hachst-
leistungen der Locomotiven, berechnet auf Grund der hochsten,
mit der Verdampfungsfihigkeit vercinbarten Fillungsgrade nach
Abzug der inneren Widerstinde,

Nun sind die Triebachsgewichte nach Malsgabe dieser
Hochstleistung der Tocomotiven wihrend der Falrt, nicht auf
Grund der Zugkraft der abgekuppelten Locomotive festgesetzt,
weil auf den sehr unginstigen, von den Locomotiven zu De-
fahrenden Strecken die volle Ausnutzung der der Trieb-
radlast entsprechenden Zugkraft nur wiihrend der Fahrt ver-
langt wird.

Es kommt noch hinzu, dafls fir dic Linien der Gesell-
schaft, namentlich fir die Strecke Giovi-Genua, der Reibungs-
beiwerth von 0,75 fiir den Durchschnitt zu hoch gegriffen ist,
weil besonders die bezeichnete Strecke, auf welcher die Schnell-
zige von der Locomotive mit 6 gekuppelten Riidern gefahren
werden, fast ganz im Tunnel und Einschnitte liegt, und fast
nie auch nur den Reibungs-Beiwerth 0,143 == !/, ergiebt. Bei
einem Triebachsgewichte von 42300 kg bezw. 29870 kg wird
demnach die Reibung hichstens 6043 kg bezw. 4270 kg be-
tragen, so dafs hier also die Zugkraftswerthe der Formel 11
mit 6100 kg bezw. 4470 kg nicht einmal ganz erreicht werden.
Eine Vergrofserung des Cylinderdurchmessers wirde demnach
nur ein héufiges Schleudern der Rider zur Folge haben: das
Schleudern kommt jetzt schon bei beiden Locomotiven unter
regelmilsigen Verhiltnissen oft vor, ein praktischer Beweis
dafiir, dals die dem Tricbachsgewichte entsprechende Reibung
in der That voll ausgenutzt ist.

Uebrigens kommen &hnliche Unterschiede zwischen den
Ergebnissen der Berechnung der Zugkraft nach Formel I und
aus dem Tricbachsgewichte bei vielen als gut anerkannten
Locomotiven vor, so z. B. auch bei der Organ 1890, Seite 140,
verdffentlichten viergekuppelten Schnellzug-Locomotive der fran-
zbsischen Westbahn, wo der Unterschied 820 kg, und bei der
viergekuppelten Schnellzug-Locomotive der franzisischen Siid-
babn (Organ 1890, Seite 148), wo der Unterschicd 1080 kg
betriigt.

Weichenverschlufs von Richter.

(D. R.-P. 53102)

Fir den Verschlufs von Weichen hat Herr Eisenbahn-
Bauinspector Richter zu Hamburg, die in den Fig. 27 bis 31
auf folgender Seite dargestellte Vorkehrung entworfen, welche
von der Bau-Anstalt Max Jidel & Co. in Braunschweig aus-
gefiihrt wird, und bereits von mehreren Eisenbahnverwaltungen,
u. a. von der Koniglichen Eisenbahindirection Bromberg an

50 Weichen, verwendet ist.

Der Verschlufs wird in zwei Abarten ausgefithrt ; die eine
bewirkt ein festes Anpressen der Zunge an die Backenschiene,
und ist ohne Zerstorung wesentlicher Theile nicht aufschneidbar,
die andere gestattet das gewdhnliche geringe Abklaffen unver-
schlossener Zungen, ist aber aufschneidbar.

Der wesentliche Theil des Verschlusses ist der im Quer-
schnitte abgerundet hochkantige Riegelbolzen R, welchem eine
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wagerecht lingliche Lochung der Weichenzunge entspricht. An
dem cigentlichen Bolzen sitzt eine kreisrunde Verlingerung,
welche durch Zunge und Backenschiene greift und am Ende
einen Handgriff A triigt, mittels dessen der Bolzen um seine
Lingsachse gedrehit werden kann. Steht der lingliche Theil
des Dolzens vor dem wagerecht linglichen Loche der Zunge
lothrecht, so kann diese nicht bewegt werden, vorausgesetzt,

dals der Riegelbolzen nicht seiner Linge nach in der Backen-

Fig. 27.

und dieses ist fest an die DBackenschiene angenictet oder ge-
schraubt. Grade unter dem Aufsatze D hat die Hilse I zwel
in einem Durchmesser liegende rechteckige Schlitze, in deren
oberen die im Aufsatze 1) untergebrachte Schliefsfalle 7, von
ihrem cigenen Gewichte und einer kleinen Feder nach unten
getiihrt eingreift. Dieser Kingriff macht die Drehung des Riegel-
bolzens in wagerechte Stellung und damit dic Bewegung der
Zunge unmdglich. .

Ausgelost wird der Bingriff der Sehliefsfalle
7 mittels des Hohlschliissels S, dessen Schlitssel-
loch fir gewohnlich durch eine niederzalegende
Federklappe verschlossen ist. Hat man aber die
Falle Z mittels des Schliissels S gehoben und

nun den frei gewordenen Riegelbolzen am Hand-

ariffe gedreht, so kann die Falle nicht mehr in

M 7 7R,
5

den Schlitz der Hitlse H treten, somit ist auch
das Abziehen des Schliissels unmiglich geworden,
das erst wieder erfolgen kann, wenn der Riegel-
bolzen in die Schlufsstellung zuriickgedreht ist,
und somit ist das Vorhandensein des Schliissels
an seinem Aufbewahrungsorte ein untriigliqher Be-
weis des erfolgten Verschlusses der Weiche.

Die Fig. 27 bis 30 stellen die Vorkehrung

J Fig. 28. in nicht aufschneidbarer und zum festen Anzichen

der Zunge geeigneter Anordnung dar.

Hat man beim Verschlielsen den Bolzen
links herum in dic Schlufsstellnng gedreht. und
nach Absenken der Falle Z den Schliissel S aus-
gezogen, auch die Verschlufsklappe niedergelegt,

so dreht man den Handgriff A rechts herum:

J Fig. 51.

.

A

schicne verschoben werden kann. Letstere Behinderung ist
dadurch geschaffen, dafls auf der andern Seite der Backenschiene
cine Hilse 11 mittels des losen Finsteckstiftes s auf dem runden
Riegeltheile befestigt ist, deren Rand gegen dic Backenschiene
stolst, wenn die Zunge aufzuschlagen sucht. Diese Hillse ver-
hindert aber die das Oeffnen der Zunge ermoglichende Drehung
des Bolzens um seine Lingsachse um 90° nicht. Diese zweite
Behinderung ist in folgender Weise hergestellt, Ueber die
Hilse H ist ein Gehiuse G mit dem Aufsatze D geschoben,

dabei tritt die Mutter M gegen das Gehiuse G
und prefst somit die Zunge fest an. Aufschneiden
ist aber nicht moglich, da der Riegelbolzen erst
aus der Hilse II und der Backenschiene gezogen werden kann,
wenn nieht allein der Stift s abgeschoren, sondern auch die
Mautter M in den Gewinden und die Sicherungsmutter b zerstort
worden.

Um die Vorrichtung aufschneidbar zu machen, fallen die
Muttern M und b und der Bigel A weg: der Riegelbolzen
wird mit der Hilse II bindig abgeschnitten (Fig. 31) und das
Loch fiir den Riegel iin Gehiiuse G durch die Verschlulsschraube K
geschlossen. Jetzt steht nur der Stift s dem Aufschneiden der
Zunge im Wege, das also durch Abscheerung des Stiftes mog-
lich ist. Dabei wird der Riegelbolzen durch die Zunge heraus-
geschleudert und zeigt das Aufschneiden an. Um den abge-
scheerten Stift herausschlagen und einen neuen einsetzen zu
konnen, sind im Gehiiuse G die beiden Bohrungen L angebracht,
deren obere durch eine Verschlufsschraube geschlossen wird.
Durch diese Locher werden die Bohrungen fiir s im Bolzen R
und in der Hilse H zugiinglich, wenn man nach Anheben der
Schliefsfalle, mittels des Schliissels S den Riegelbolzen um
459 dreht.




Vereins-Angelegenheiten.

Preisausschreiben des Vereines Deutscher Maschinen-Ingenieure (Beuth-Preis).
(Glaser's Annalen No. 323.)

Aufgabe I (Beuth-Aufgabe): Ausbesserungswerk-
stitte neben einem grofsen Giiter- und Verschiebbahnhofe.
Leistungsfihigkeit: Ausbesserung eines Bestandes von 200 Ioco-
motiven, 400 Personen-, Gepiick- und Postwagen, 6000 Giiter-
wagen, Weichen eines Bahnnetzes von 1500 km. Es ist eine
elektrische Kraftquelle anzulegen, welche auch 60 Bogen- und
200 Gliihlampen des Giiter- und Verschiebbahnliofes versorgt.
Die elektrische Kraftiibertragung soll dazu benutzt werden, so-
wohl die (rebiiude, wie auch die einzelnen Arbeitsmaschinen in
den Gebiduden so zu einander zu legen, dals diec von den Ar-
beitsstiicken zuriickzulegenden Wege thunlichst kurz werden.
Verschiebarbeit mit der Hand ist moglichst einzuschriinken,
auch die Schiebebithnen sind elektrisch zu hetreiben.

Verlangt werden:

1) Lageplan 1:1000 mit Anschlufsgleisen und allen Leitungen.
2) Grundrisse 1:100 der Krafterzeugungsanlage und aller

Hauptgebiude mit Anordnung der Kraft- und Arbeits-

maschinen und der elektrischen Beleuchtung.

3) Sonderentwurf der Holzbearbeitungs-Werkstiitte 1:50.
4) FErmittelung des Stromes fiir die einzelnen Maschinen, die

Beleuchtung und die Kraftquelle, des Kraftbedarfs fiir

letztere und des Dampfverbrauches fir die ganze]Werkstatt.

5) Erliduterungsbericht.
6) Ermittelung der Kosten fiir den Betrieh der Kraftquelle.
Preis 1200 M., unter Umstiinden zu vertheilen, und
Vereinsandenken bezw. Technisches Werk.

Aufgabe II: Beschreibung der bekannten Arten von ein-
heitlicher Krafterzeugung fir Kleingewerbe und
Beurtheilung in technischer und wirthschaftlicher Beziehung.

Verlangt: Abhandlung mit Randskizzen bezw. Zeich-
nungen iber Anlagen in Stidten, Stadttheilen, Gebiudegruppen
und einzelnen Gebiiuden.

Preis 600 M.

Lugelassen sind: Dic deutschen Fachgenossen, zu I jedoch
nur wemn sic das 30. Lebensjahr noch nicht vollendet, bezw.
die 2. Staatspriifung (Regierungs-Baumeister) noch nicht abgelegt
haben, auch vor Ablieferung Vereinsmitglied geworden sind.

Ablieferung bis 15. August 1891 an den Vorstand des
Vercines z. II. des Ilerrn Gieh. Commissionsrath Glaser,
Berlin SW., Lindenstralse 80.

Nihere Bedingungen sind in der oben genannten Quelle
angegeben,

Nachruf

Sigismund homarnicki, Ritter von Sas n

Am 11. November v. J. starb Herr Sigismund Komar-
nicki, Ritter von Sas, Generalinspector und Vorstand des Zug-
forderungs- und Werkstiitten-Dienstes der priv. Osterr.-ungar.
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien, welcher in dieser Eigen-
schaft in den letaten Jahren regelmilsig an den Sitzungen des
technischen Ausschusses des Vereins deutscher Ilisenbahn-Ver-
waltungen theilgenommen hat.

Der Verblichene, welcher erst im 51. Lebensjahre stand,
hat an der école centrale in Paris studirt, war dann wiihrend
ciniger Zeit als Assistent und Correpetitor an dieser Schule
thiitig, worauf er in den Dienst der franzosischen Nordhahn
trat. und dem Zugforderungsdienste zugewiesen wurde.

Gelegentlich der Bildung der ungarischen Theifshahn-Gesell-
schaft wurde er in den Dienst dieser Verwaltung berufen, wo
er eine Reihe von Jahren imn Zugforderungs- und Werkstitten-
Dienste eine leitende Stellung einnahm.

Bei der Verstaatlichung dieser Eisenbahn wurde er in den
Staatsdienst ibernommei, jedoch schon nach kurzer Zeit, am
1. Januar 1886 vom Verwaltungsrathe der priv. Osterr.-ungar.
Staatseisenbahn-Gesellschaft an Stelle des austretenden Maschinen-
director’s Ernst Polonceau zum Vorstande des Zugforde-
rangs- und Werkstiitten-Dienstes berufen.

Der Verstorbene war mit reichem theoretischen Wissen

ausgestattet, mit welchem er einen grofsen Scharfblick und eine
rasche Auffassungsgabe verband.

Im Locomotivbau war er bemiiht, den Gedanken seines
Freundes Belpaire, von dessen Zweckmiilsigkeit er sich grofse
Ersparnisse an Brennstoff versprach, Eingang zu verschaffen,
und unter seiner Leitung und nach seinen Angaben warden
einige Fil- und Last-Zugmaschinen mit Belpaire-Feuerbiichsen
gebaut; auch mit Verbund-Locomotiven nach Mallet hat er
Versuche angestellt, es war ihm jedoch nicht vergonnt, die
Ergebnisse seiner Neuerungen zu erleben.

Im Wagenbau war sein Hauptaugenmerk auf den Bau mog-
lichst leichter Wagen gerichtet.

Er liefs in den Werkstiitten der Gesellschaft eine grofsere An-
zahl von Kohlenwagen aus Flufseisen herstellen, wodurch es ihm ge-
lang, das Eigengewicht dieser Wagen ganz bedeutend zu verringern.

Ferner schuf er eine neue Anordnung gedeckter Lastwagen,
bei welehen das Gerippe aus leichtem Formeisen hergestellt ein schr
steifes Gefiige lieferte, ohne dasEigengewicht desWagens zu erhohen.

Diese beiden Wagen sind im »Organ« 1889, Seite 193, und
1890, Seite 229 beschrieben und bildlich dargestellt.

Scinen Beamten war der Verblichene stets ein wohlwollender
Vorgesetzter, seiner Familie ein zirtlicher Gatte und Vater.

Er starb inmitten seines Berufes, ein Gehirnschlag machte
seinem Leben plotzlich ein Ende.
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Bericht iiber die Fortschritte des. Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

0sgood’s Grabmaschine*) mit elektrisehem Betriebe.
(Engineering News 1890, Sept., 8. 250. Mit Abbildung.)

Die Osgood-Dredge Gesellschaft hat ihre Grabmaschinen mit
gutem FErfolge fir electrischen Betrieb fur solche Fille einge-
richtet, in denen Wasserkraft in einiger Entfernung von der
Arbeitsstelle zur Verfigung steht. Solche Grabmaschinen arbeiten
bercits in goldfihrenden Kiesbetten in Colorado, wo die Kraft
etwa 2,5km von der Arbeitsstelle entfernt gewonnen wird. Es
wird besonders hervorgehoben, dafs sich der Gang der mit
Sprague - Motoren  ausgestatteten Maschinen den angetroffenen
Hindernissen in vorziiglichster Weise anpassen und so die grolse
Zahl der Briiche erheblich gemindert wird. Offenbar ist eine
derartige Verwendung der Elektricitiit auch fir bedeutende Erd-
arbeiten viclfach verwendbar. Die Grabmaschinen in Colorado
werden von 25pferdigen Spraguemotoren angetrieben und von
15pferdigen Maschinen geschoben.

Eiffel’s zerleghare Briicken fiir Eisenbahnen.
(Le Génie Civil 1890, Sept., Bd. XVII. 8. 321. Mit Abbildung.}

Dereits 1886 wurde eine zerlegbare Briicke von Eiffel auf
der Linie Questembert-Ploérmel der Orleans-Bahn benutzt, um
drei zeitweilige Bahnverlegungen zu ermoglichen, die durch die
Ersetzung alter holzerner Briicken durch steinerne bedingt wurden.
Dicse Briicken, drei Oeffnungen von 14™ und eine von 27 m,
wurden jedesmal 50 Tage betrieben.

Daraufhin bestellten die Ostbahn, die Paris-Lyon-Mittelmeer-
und die Orleansbahn jede eine Brilcke, welche sowohl als ein-
fache Briicke fir 45 ™ Stiitzweite mit 6™ Trigerhohe, wie auch
fir zwei Briicken mit hochstens 30 ™ Spannweite, zusammen
hochstens 45 ™ Trigerlinge und 3 ™ Triigerhohe, zu benutzen
sein sollten. Die Ostbahn bestimmte ferner, dafs die Briicke die
in Frankreich vorgeschriebenen Probelasten, ferner einen Wagen-
zug aus 15t schweren Giiterwagen mit beliebigen Locomotiven
tragen milsten, und dafs bei 5t Last auf 1 Ifd. m wie auch
wiihrend der Aufstellung die Spannung 1250 kg fiir 1 qcm nirgend
iiberschreiten solle. Herr Eiffel erklirte sich bereit, die Sicher-
heit der hiernach berechneten Briicken nachtriiglich zu gewihr-
leisten, wenn die gleichformig vertheilte Last bei 45™ Stiitzweite
auch auf 6,5t und fiar 30™ Stitzweite auf 6,9t fir 1™ ge-
steigert wiirde.

Die aus Stahl gefertigte Briicke besteht aus zwei Haupt-
triigern, Quer- und Fahrbahntrigern und dem Wind- und Quer-
verbande. Die Haupttriiger werden aus in sich festen Dreiecken
von 3 X 6™ zusammengesetzt; die schwersten selbststindigen
Theile wiegen 417 kg, doch sind die meisten leichter und die
Anzahl verschiedener Muster ist sehr gering. Es sind daraus
Triiger ohne Beihillfe von Maschinen, blofs durch Handarbeit
zusammenzusetzen, deren Stitzweite in Spriingen von 3™ von

*) Vergl. Organ 1887, S. 210.

15™ bis 45™ schwankt. Die Briicke wiegt bei 30™ Stiitzweite
41861 kg, bei 45™ 85030 kg.

Die Aufstellung erfolgt ohne irgend welche Riistung an einem
Ufer, indem man die Briicke nach der Zusammensetzung itber
die Oeftnung rollt. Zu diesem Zwecke erhilt die Briicke vorn
zeitweilig einen Schnabel, der fir 45™ Stitzweite 24 ™, fir
30m Stiitzweite 21 ™ lang ist, und hinten ein Gegengewicht aus
Schienen, das bei 45™ Stiitzweite 25t betrigt, bei 30™ und
weniger Stitzweite wegfillt.

Fir das Vorrollen werden unter den Haupttrigern zwei
Gleise von 50 em Spur und 480 em Abstand der Innenschienen
lhergestellt, auf denen die Briicke, durch Arbeiter unmittelbar
mittels Drecheisen oder Hebelratsche bewegt, auf kleinen Wagen
liuft. Fs ist diese Anordnung der fester Rollen vorgezogen,
weil Mingel in der Lage der Gleise sich dabei weniger fithl-
bar machen, jedoch ist die Moglichkeit der Verwendung fester
Rollen auch vorgesehen und ist z. B. bei der Aufstellung als
durchlaufender Triger iiber mehreren Oeffnungen erforderlich.
Die festen Rollenlager sind aus denselben Theilen zusammenzu-
setzen, wie die kleinen Wagen.

Bei Versuchsaufstellungen in Chalons-sur-Marne, sowohl der
45" wie der 30™-Briicken, sind folgende Frgebnisse erzielt:

45 m 30 m
Gesammtlinge mit Schnabel 6om 51w
Gewicht mit Schnabel 08498 kg 52814 kg
Gegengewicht hinten 25000 « 0 «
Anzahl der beschiiftigten Arbeiter b4 35
Zusammensetzung der Briicke
und des Schnabels . . 36 Stand. 16 Stund.
Ueberrollen . 61, « 21, «
Niederlassen auf die Lager,
Abnehmen des Schnabels
und des Gegengewichtes,
Verlegen der Fahrbahn . 8 « 5, «
Herstellen der Anschliisse . ) « 2 «
Gesammtdauer 52!/, Stund. 26 Stund.

Fiir Bewegung der 45 ™ Bricke durch Schieben waren
100 Mann nithig, 8 Brechstangen mit 16 Mann erreichten 30™
Weg in der Stunde, 30 Mann an zwei Ratschenhebeln ebenso-
viel, jedoch 30 Mann an vier Ratschenhebeln 55™ in der Stunde.
Die 30™ Briicke wurde ausschliefslich von ungeiibten DBaln-
arbeitern aufgerichtet, zum Schieben mit der Schulter waren
zeitweise 40 Mann nithig.

Die Belastungsproben ergaben folgendes:

45 m 30 m
4t auf 1 ifd. m Briicke erzielten eine
Durchbiegung von . 245 mm —
5t auf 1 1fd. m Briicke erzielten eine ‘
Durchbiegung von . 31,0 « 18,5mm
6t anf 1 1fd. m Bricke erzielten eine
Durchibiegung von . 41,0 « 29,5 «
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Nach 14 Stunden hatte die Last von 6t Dbei der 45m
Briicke 3™ bleibende Durchbiegung bewirkt, nach einer Stunde
auf der 30™ Briicke gar keine.

In der Quelle sind weitere Belastungsproben mit schnell
fahrenden Ziigen angegeben, wonacl sich im lothrechten wie im
wagerechten Sinne selbst bei grolsen Geschwindigkeiten keine
irgend bedenklichen Bewegungen zeigten.

Obwohl das Werk nur einen Ingenieur und einen Vor-
arbeiter stellte, gelang die Zusammensetzung aus ganz beliebig
gewihlten Theilen, sowie anch die Vertauschung von Theilen aus
der 45™- und der 30™-DBriicke ohne alle Anstinde.

Die Ostbahn hat neuerdings soweit Nachbestellungen auf-
gegeben, als sie im Stande sein wird, einen durchlaufenden Triger
von 4 Oeffnungen und 90™ Gesammtlinge nach dem Muster der
30 ™ Briicke aufzustellen.

Auch das Kriegsministerium beschafft Briicken dieser Art.

Die Red Rock Kragbriicke iiber den Columbia-Flufs,
(Engineering News 1890, Sept., S. 274. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Fig. 14 auf Taf. VI.

Die grolse Zahl der neueren amerikanischen Kragbriicken
ist wieder um ein bedeutendes Bauwerk bereichert, dessen
Hauptlinien wir in IMig. 14, Taf. VI mit den Hauptabmessungen
mittheilen.

Die Anordnung stimmt im wesentlichen mit der der Mehr-
zahl der neueren Kragbriicken iberein und zeigt das jetzt all-
gemein vorwiegende Bestreben, die Gliederung des Trigers
moglichst weitmaschig und einfach zu halten, sowie statische
Unbestimmtheit zu vermeiden.

Die Briicken der gemisehten Reibungs- und Zahnstangenbahn
Blankenburg-Tanne,
(Glaser's Annalen Bd. XXV, Seite 177.)
Hierzu Zeichnung Tig. 5, Taf. XIL.

Drei grofsere, ziemlich schrige und in starkem Gefille
licgende Briicken mit Oeffnungen von 6,0 his 7,6™ Lichtweite
sind aus in der Nihe gewonnenen wetterfesten Bruchsteinen
ohne erhebliche Bearbeitung unter Verwendung vorziiglichen
Cementmirtels hergestellt. Die Bogenform ist fast durchweg
der theoretischen Stiitzlinie angepalst und bis zur Sohle fort-
gesetzt. Ferner sind gewdlbte Durchlisse bei 9 bis 18,5m
Ueberschiittungshjhe und ein Tunnelportal mit Chaussée-Ueber-
fihrung mit ungewohnlich schwaclen Abmessungen in Cementbau
ausgefihrt (Fig. 5, Taf. XII). Die Probebelastung ergab in
letzterem Falle weder elastische noch bleibende Formverinde-
rungen, so dafs die Aufsichtsbehérde von einer zunichst ange-
ordneten Verstirkung zuriickkam. Ww.

Eingleisungsvorrichtung der Buflalo-, Rochester- und Pittsburg-Bahn
vor Briicken.
(Engineering News 1890, September, S. 230. Mit Zeichnungen.)

Diese Einrichtung entspricht im Wesentlichen dem, was
wir diber derartige Anlagen bereits frither*) mittheilten; es sind

*) Organ 1891, Seite 25 und 30.

nur einige Punkte zu betonen, welche dieser Anlage eigenthiim-
lichsind. )

Zuniichst sind in die Verlingerung der Haupttriigermittel-
linien Prellpfihle aus drei Rammpfihlen etwa 4,5™ vor den
Haupttriigerenden angebracht, welche verhiiten sollen, dafs ein
von der Eingleisungsvorrichtung nicht gefalster Wagen gegen die
Endpfosten der Haupttriiger stofst. Beziiglich dieser Anordnung
ist zu bemerken, dals diese Bocke, welche die Sehienenoberkante
nur weit genug iiberragen, um das Wagengestell zu fassen, den
Haupttrigern zu nahe stehen, denn wenn sie auch die Achs-
gestelle unter dem Wagen wegnehmen und in Folge davon die
Kuppelungen reilsen, so wird der Wagenkasten doch noch gegen
den Haupttriger stofsen. Die Entfernung der Pfosten von den
Haupttriigern miifste so grofs sein, dals der Wagenkasten, der
Rider und der Kuppelung beraubt, vor dem Triigerende auf der
Bahn gleitend zur Ruhe kommen kann.

Auf der Briicke liegen die inneren Zwangschienen 17,8 em
im Lichten von der Fahrschiene ab, sodals ein entgleistes Rad
zwischen beiden laufen kann. Diese Zwangschienen sind vor
den Eingleisungsblocken auf 4,5™ Linge mittels scharfen Knickes
geradlinig nach der Gleismitte zusammengefithrt und hier durch
eine abgeschrigte Gufsspitze gedeckt: von dieser Spitze an weiten
sich die auf der Briicke durchgefiihrten sulseren holzernen Leit-
schwellen trichterartig auns, damit jede Achse vor der Zwang-
schienenspitze soweit der Gleismitte geniihert ist, dafs sie von
dieser Spitze nicht nach der verkehrten Seite gedriingt werden
kann. Die Vereinigung der Zwangschienen ist geradlinig, nicht
wie bisher meist durch Krimmung erfolgt, weil bei entgleisten
Wagen durch Anlaufen der Hinterachse an die gekriimmte Leit-
schiene die Vorderachse leicht noch weiter abgedringt werden
kann,

Die eigentlichen Eingleisungsblicke haben Rampen nur nach
aufsen, nicht nach der Briicke hin, weil nicht anzunehmen ist,
dafs auf der Briicke Entgleisungen vorkommen, und um sije
moglichst handlich zu halten sind sie nach der Briicke zu in ihrem
mit der Oberkante wagerechten Theile aus Eichenbljcken ge-
bildet. Der zwischen Falr- und Zwangschiene liegende Innen-
block hebt das Rad mittels des auf seine Rampe laufenden Spur-
flansches auf die Schiene, die eigentliche Spurrinne nimmt in
ihm aber von der Breite von 17,8 cm zwischen Fahr- und Zwang-
schiene auf die normale Breite der Spurrinne trichterartig so
ab, dafs die schrige Innenkante dieses Trichters die genaue
Verlingerung der abgeknickten Leitschiene vor der Briicke bildet.

Der Aufsenblock steigt bis zur vollen Hohe der Fahr-
schiene an, um den nach aufsen gerathenen Spurflansch iber-
zuheben, so dafs also ganz ausgelaufene nicht entgleiste Reifen
hier durch Auflaufen auf den Aufsenblock mit ihrer Aufsen-
kante einen leichten Stofs erleiden koénnen.

Vor der Briicke werden die Querschwellen nach Maflsgabe
der Ausweitung der iulseren Fangschwelle immer linger, so dals
alle Theile: innere Leitschienen, Fahrschienen und finfsere Fang-
schwellen, soweit sie in denselben Querschnitten vorhanden sind,
simmtlich auf denselben durchgehenden Querschwellen befestigt
sind, und so thunlichst ein geschlossenes Ganzes hilden.



Tuunel unter dem S§t. Clair-Flusse*) und Hudson-Tunnel.

(Le Génie Civil 1890, XVII, September, S. 341. Railroad Gazette 1890,

September, S. 659. Engineering 1890. November, S. 570. Engineering

News 1890, November, S. 425. Scientific American 1890, No. LXIIL
8. 279. Mit Abbildungen und ausfiihrlichen Zeichnungen.)

Hierzu Zeichnung Fig. 13 auf Taf. VL

Die kanadischen und amerikanischen Bahnnetze, welche an
beiden Ufern des den Erie-See mit dem 1luron-See verbindenden
St. Clair-Flusses miinden, waren durch eine Briicke wegen der
durch die niedrige Lage der Ufer bedingten langen Anfahrt-
briicken nicht in vortheilhafter Weise 2u verbinden, man ent-
schlofs sich daher zur Anlage eines Tunnels in dem fiir eine
solche giinstig erschienenen dichten Thonbette des Flusses, da
die frihere Verbindung darch Fihrboote im Winter zu hiufig
durch Fis beliistigt wurde. Man begann den Bau 1886 zuniichst
nach iblicher Vortriebsart mit Ausbolzung, es stellte sich jedoch
heraus, dafs dabei aus der Beweglichkeit des Bodens und dem
Wasserandrange sehr bedeutende Schwierigkeiten erwuchsen. und
man griff daher im Januar 1889 unter dem eigentlichen Flusse
zu dem Vortriebsverfahren, welches im Wesentlichen bereits bei
der Londoner Untergrund-Rihrenbahn von Greathead und augen-
blicklich auch zur Fertigstellung des Hudson-Tunnels in New-York
von I'owler und Baker verwendet wird, beziiglich der evsteren
Ausfithrung auch bereits im Organe 1886, Seite 240 und 1889,
Seite 215 besprochen wurde.

Der im Ganzen 1839 ™ lange Tunnel liegt mit 547,2™ unter
dem amerikanischen, mit 593,5™ unter dem kanadischen Uter
und mit 699,83™ unter dem Flusse.

Der fiir 6™ lichten Durchmesser berechnete Tunnel wird
6,5™ weit vorgetrieben, und mit Gufseisenringen ausgekleidet,
deren jeder aus 13 1,45™ langen, 0,46™ breiten, 51 ™™ dicken
Ringstiicken und einem mit gleichlaufenden, Jothrechten Flanschen
verschenen oberen Schlufsstiicke besteht, welches zuletzt von
unten her eingebracht wird. Die Flanschen sind 15 em hoch,
9,75 cm dick und haben je 12 Bolzenlocher fir 22mn Bolzen
an den Langseiten. je 4 an den kurzen.

Das vordere Ende dieser Auskleidung Dbildet der aus Stahl-

eblech genietete Schild, dessen Hauptkorper aus einem 6,475™
weiten, 4,8™ langen Cylinder mit drei Lingstheilen be-
steht. Der hinterste Liingstheil von 180cm Linge um-
greift das vordere Ende der fertigen Auskleidungsrohre und ist
von dem mittleren Theile durch eine feste Querwand mit zwei
Torderthiiren im Untertheile getrennt. Diese Wand triigt mitten
einen uhrzeigerartig um wagerechte Achse drehbaren Krahn,
welcher durch eine kurze Zahnstange auch in seiner Liings-
richtung etwas auf der mit Zahnradvorgelege versehenen Dreh-
achse verschieblich ist. Das cine Ende ist zu leichter Aufnahme
eines der Ringstiicke fir die Auskleidung geeignet geformt.
Das Riickende triigt ein diesen Ringstiicken entsprechendes Gegen-
gewicht. Dieser Dreharm greift unten ein Ringstiick auf, nach-
dem er nach der Seite des Gegengewichtes verschoben ist, um
das neue Stiick innerbalb der fertigen Auskleidung frei bewegen
su konnen. Dann wird er so gedreht, dafs das Ringstick an
seine Stelle gelangt und dann bebufs dessen Einfiigung wieder
vorgeschoben,

*) Organ 1887, S. 211
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In den Rand der Querwand sind die Cylinder von 24 Wasser-
pressen mit 60 cm Hub eingefigt, welche bei 3.5 at Wasserdruck
und 20 cm Stempeldurchmesser je 125 t, zusammen also 3000t
Druck leisten konnen, in ihrer Wirkung aber unabhiingig von
einander sind. Die Stempel dieser Pressen treten gegen den
vorderen Rand der fertigen Auskleidung und schaffen durch
Vordritcken des ganzen Schildes um 47,5 em Platz zur Einfiigung
eines ueuen Ringes. DBisher ist der hochste zum Vordritcken
wirklich erforderliche Wasserdruck 1,2 at, in jeder Presse 40t
und im Ganzen 1060t gewesen. '

Der mittlere Theil vor der Scheidewand ist der eigent-
liche Arbeitsraum, der in besonders schwierigen Strecken mit
Prefsluft gefilit werden kann; er ist durch zwei wagerechte
Boden in drei Geschosse getheilt, und Oeffuungen in den Boden
ermoglichen das Abstiirzen der geldsten Dodenmassen nach den
unteren Thiiren der Scheidewand.

Der vorderste Theil ist mit dem mittleren 5.0™ lang
und enthiilt auch die beiden wagerechten Boden aufserdem aber
drei lothrechte Winde, so dafs in ihm 12 Zellen entstehen, die
durch verschliefsbare Thiiren mit dem Mitteltheile in Verbin-
dung stehen. Die 5 Querwinde und die Aulsenwand des Cylinders
geben den eigentlichen Schneidenkorper ab. Durch die 12 Thiren
der Zellen erfolgt, nothigen Falles unter Prefsluft, die Losung
und Fovderung des Bodens an der Tannelbrust, Fir den Fall
der Arbeil unter Prefsluft miissen in die 2 Thiren der Scheide-
wand gegen den hintersten Theil Forderschleusen eingesetzt
werden. Man hat hier also mehr Vertrauen zu der Dichtigkeit
des Untergrundes gehabt als bei der Londoner Southwark-Baln,
wo der Schild vorn vollig geschlossen war und die Bodenforde-
rung durch einen Kreislauf von Prefswasser erfolgte. Fir den
Nothfall sind die 12 Thiiren iibrigens leicht zu schliefsen.

Seit Beginn des regelmiifsigen Vortriebes ist im Laufe eines
Jalires bei durchschnittlich 25 Arbeitstagen fir den Monat ein
durchschuittlicher Tagesfortschritt von 4,2 erreicht worden.

Im Anschlusse an die Beschreibung dieser Ausfihrung theilen
wir in Fig. 13, Taf. VI noch den Grundgedanken der Vor-
triebseinrichtung mit, welche Sir Benjamin Baker fiir die
Fertigstellung des Hudson-Tu nnels in New-York ange-
geben hat.

Auch hier findet sich das verschiebliche Schildrohr aa,
dessen eigentliche Schildwand b gegen den Vorderrand nach
hinten verschoben ist, und in durch drei wagerechte und zwei
lothrechte Schneidenwiinde gebildeten 12 Zellen 12 Thiren hat,
die aber immer nur den oberen Theil der Zelle offnen, der nach
vorn hin durch je einen dreieckigen Schneidenkorper aus Blech
geschlossen wird; ein solcher dreieckiger Schneidenkorper umzieht
auch den Schildrand. Tn den Rand der Schildwand b ist ein
Kranz von Wasserpressen ¢ eingesetst, welche mit geringer Kraft
durch den Wasserdruck auch eingezogen werden konuén, und
Jeren Stempel am vorderen Rande eines zweiten Blechrohres d
mit der Querwand e befestigt ist: in diese ist eine Arbeiter-
and Forderluftschlense f eingesetzt. Erst dieses Rohr stiitzt sich
gegen den Vorderrand der fertigen Auskleidung g, dber welche
das iiufsere Schildrohr um etwas mebr als eine Ringlinge hinein-
ragt. Der ringformige Zwischenraum zwischen dem iulseren
Schildrohre a, und dem inneren d bezw. der Auskleidung g wird
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durch zwei Ringe von Stablfedern geschlossen, deren vordere
fest am inneren Rohre d, deren hintere fest im iiufseren Rohre a
sitzen, und deren umgebogene freie Enden nach Fig. 13, Taf. VI so
kreisformig abgeschnitten sind, dals sie sich in der vorderen Reihe
dicht in das Robr a, in der hinteren dicht um die Auskleidung b
figen. Die vordere Federreihe verhindert die Prefsluft vor der
Wand e am Eintreten in den Ringraum zwischen a und d von
vorn her, und die hintere das Aufsenwasser am Eindringen von
hinten her.

Der Arbeitsvorgang ist folgender. Die Arbeiter stehen in
den Zellen h im Wasser, das durch die Prelsluft niedergehalten
wird, losen den Boden unter Wasser am untern Rande der
Schneidenkdrper, welche unter dem Pressendrucke in die Tunnel-
brust einschneiden, und werfen das Geloste durch die oberen
Zellenthiiren der Wand b nach der Forderschleuse f. Ist der

Schild so um eine Ringbreite der Auskleidung vorgeriickt, so
steuert man die Pressen um, diese zichen nun das innere Rolr d
mit Wand e und Schleuse f dem Schilde um die Ringbreite
nach und es wird nun moglich einen neuen Auskleidungsring
einzusetzen, wiihrend die hintere Federrcile die Dichtung gegen
das Aulsenwasser am Vorderrande des zuletzt vorher fertig
gestellten Auskleidungsringes aufrecht erhilt.

Mit dieser Vorrichtung kann offenbar in ganz nassem und
schwimmendem Gebirge vorgetrieben werden, wobei nur soviel
Wasserhaltung erforderlich ist, wie durch die Undichtigkeiten
des hinteren Federringes gegen den iiufseren Wasserdruck be-
dingt wird.

Derartige Verfahren finden immer melr Anklang; es wird
ein solches jetzt auch fiir den neuesten ‘Tunnel unter der Themse
bei Greenwich verwendet.

Bahn-Oberhbau.

Normalschiene der New-York-, Lake Erie- und Western-Bahn,
(Engineering News 1890, Februar. S. 112. Mit Abbildungen )

Die Schiene entspricht insofern amerikanischen Gewoln-
heiten, als sie eine der Hohe gleiche Fulsbreite, gradlinig unter
13° gegen die Wagerechte geneigte Fulsoberflichen und breiten
Kopf hat. Sie weicht aber von den meisten neueren amerikani-
schen Querschnitten durch sehr grofse Kopfbreite und lothrechte
Stellung der Kopfflanken ab. Ihre Verhiltnisse sind die folgenden:

Hohe der Scheine e 127 mm
« des Kopfes bis Schnitt der Laschenanlagen  g8mm
« des Steges zwischen den Schnitten der
Laschenanlagen in Kopf und Fuls 67 mm
« des Fulses bis Schnitt der Laschenanlagen  22mm
« der DBolzenlochmitte iber Fufsunterkante  5¢mm
Breite des Kopfes 7(mm
« des Steges mitten 13,5mm
«  des Fulses . . 127 mm
Halbmesser der Kopfwolbung 305mm
« der oberen Kopfabrundung G mm
<« der unteren « oL 1,6 mm
« der Ausrundung aller vier Laschen-
anlagen gegen den Steg . 6 mm
« der Abrundung aller vier Fulsecken 1,6mm
« der Kriimmung der Stegflanken 305 nm
Neigungswinkel der Laschenanlagen gegen die
Wagerechte . . 139

Gewicht der Schiene auf 1™ Linge

Die Mitte des 25.4mm weiten Laschenbolzenloches fillt
genau mit der Stegmitte zusammen.

Diese Schiene ist die erste gleich schwere, welche den Vor-
schligen des Amerikanischen Ingenieurvereines iiber die Formung
der Schienen*), namentlich des Kopfes, entspricht, unter denen
namentlich die selr scharfe obere Kopfabrundung auffillt.

Unter den amerikanischen Schienen lassen sich zwei grolse
Gruppen deutlich unterscheiden.

39,6 kg.

*) Vergl. Organ 1889, Seite 205.

Die iltere, mit sehr starken Kopfen, dagegen Stegen und
Fitfsen, welche den Festigkeitsanforderungen an den Triiger eben
geniigen, ist von dem Gesichtspunkte aus entwickelt, dals man
den Kopf so stark wie moglich machen miisse, weil er die Ab-
nutzung allein aufrimmt, und dafs jedes iiber die Festigkeits-
anforderungen hinaus in Steg und Fuls verwendete Material
verschwendet sei. Die so entstandenen Schienen, von denen man
sich lange Lebensdauer versprach, besalsen in der That nur
eine kurze, und auf Grund der gemachten Erfahrungen setzen
sich die neuen Vorschlige des amerikanischen Ingenieurvereines
in starken Gegensatz zu den alten Gewohnheiten. Die leitenden
Gesichtspunkte waren hierbei folgende. In den Schienen sind
grtliche Massenanhiufungen zu vermeiden, denn diese geben nicht
allein zu bedeutenden Abkiihlungsspannungen Anlals, sondern
bedingen wegen der schnellen Abkihlung der diinnsten Theile
ibermiifsige Erwiirmung des Walzblockes und iibermiifsig schnelles
Auswalzen, so dafs der dicke Kopf ungeniigend durchgearbeitet
wird. Der Kopf hat daher hier bei vergleichsweise geringer
Stirke mit 70m™ eine Breite, die sich bisher nur bei zwei
amerikanischen Schienen, und zwar zwischen den &dulsersten
Punkten schriger Flanken, fand. Die Quelle giebt fir eine
Reile von amerikanischen Schienen an, wie viel Querschnitt
auf Kopf, Steg und Fufs kommt; wir theilen die Uebersicht
auf folgender Seite mit.

In der Zusammenstellung sind die nach den neueren Grund-
siitzen entworfenen Schienenquerschnitte durch stirkeren Druck
gekennzeichnet.

Die neuen Vorschlige des Ingenieurvereines beruhen iibrigens
noch auf der Annahme, dals die Schienen keine Unterlegplatten
erhalten, und daraus ergiebt sich der breite Fufs. Der Aus-
schufs, welcher die Vorschlige ausgearbeitet hat, ist weiter be-
auftragt, die Schienenquerschnitte zu priifen, und namentlich fest-
zustellen, wie weit der neuerdings anch in Amerika vertretenen
Ansicht, dafs Unterlegplatten auf alle Schwellen zu bringen
seien, Derechtigung zuzusprechen ist. Die Einfithrung solcher
wirde dann wieder Verschmilerung des Fulses zur Folge
haben,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXVIII. Band. 2, Heft 1891, 11



. Kopf Steg Fuls !ImGanzen
Brzougendes Werk '
qem | | gem \ %o | gem l % l qem ‘ %o
1. Chicago - . 20,-5 39,1[11,87,22,9 19,68 38,0 51,80 100
2 . e ... .112200 ]47 9 9,48!18,8 16,75 33,3/ 50,23 | 100
3. s -+ . e« . . +121,1340,1 12,03’22,9 19,44 37,0‘52,60 100
4. Cambria . 1123,45 47,1 9,05;18,1117,30'134,8;49,80 100
5 . ... . [|24,88151,9] 7,95 16,5| 15,22 31,6 48,00| 100
6. Pennsylvania  Switch \
Company - 124,73 49,8 8.4016,8/16,67 33,4 49,80 100
7. Union Switch Company 20,45 40,3(10.90 21,519, 35'38,2150,70 100
8. Serauton , ., 2453493 91718, 4‘ 16,00/32,3/49,70 | 100
9. Union » » 21,30 43,6; 9 88‘.0 2 17 62. 48,80| 100
10. Lake Iron and Switch ‘ | R
Company . 24,27 48,8| 88517, 816,58 33 4.49,70| 100
11. Carnegie . 24,90 48,9| 9,42 }18 516, 62| 32, 6‘ 50,94! 100
12, Canadian Southern Rall- l \
way . . ... . i21,20 41,811 10\91 9 1842‘36 350,721 100
13. Lake J. & C. Co. . .23, 80‘470 9,35 18,5 17,40 349 50 55 IOQ
14. New-York Central- und |
Hudson-River-Bahn . . ||22,15 44,2 10.3‘2‘ 17,60 ,2150,07|100
15. Pennsylvania-Bahn . . 24,72 ]46,1 9,61'17,9 19,32!36,0 53,65 100
16. Goliath (Sandbay) . . 31.50 46,6/13,55 20,0 22,50 33.4,67,55 100
17. Michigan Central ‘71 20 41,8 21 8| 15, 45’36 4|50, 74 100
18. London u.South- Westeln 505 ‘47 1 12,07 22,6/16,1230,3/53,24 | 100
19. Colorado River Mmmg \
Company . 126,30 5 8,65{17,1|15,65;30,950,60, 100
20. New-York, Lake Ene ‘ .
und Western . . 128,15(44,9] 9.55,18,5/18,8736,6/51,57| 100

Stofsunterstiitzung mit alten Schwellen auf den indischen Bahnen.
(Revue industrielle 1890, Sept., 8. 362, Mit Abbildungen.)

Um das Niederdriicken der Stolsschwellen unter den Schligen
des Verkehres auf den Schienenstols und das dadurch hervorge-
rufene Loseliegen der Schwellen zu beseitigen, hat wan auf den
indischen Eisenbahnen angefangen, unter die vier Querschwellen,
welche dem Stofse zuniichst liegen, der Linge nach zwei alte
Querschwellen zu lagern, wodurch die Tragfliche des Stolses
erheblich vergrofsert und ein Niedergehen einzelner Schwellen
verhindert wird.

‘Neue Formen amerikanischer Schienenstifse.
(Railroad Gazette 1390. Sept., S. 662. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 8—10 auf Taf. VL.

Die Frage besserer Ausbildung des Stofses von breitfitfsigen
Schienen, welche von den amerikanischen Ingenieuren in Flufs
gebracht ist und nun auch in Furopa eifrig verfolgt wird, wurde
auch auf der Versammlung der Streckeningenieure (roadmaster)
zu Detroit im Sommer 1890 behandelt. Es wurden dort 5 Stofs-
anordnungen neuerer Art als soweit bewilrt bezeichnet, dals sie
zur Sammlung weiterer FErfahrungen auf lingeren Strecken ein-
gefithrt werden konnen, nimlich der »Weber-Stofs«, der
Briickenstofls von C. Fisher, der Long Truss-Stols, der
Cloud-Doppelwinkel oder Triigerstols, der »Continuous-Stofs«.

1) Der Weber-Stols ist seit 2 Jahren auf der New-York-,
New-Haven- & Hartford- und auf der New-Jersey-Central-Bahn
mit gutem Frfolge in Verwendung. FEin Querschnitt dieser Stofs-
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anordnung ist in Fig. 8, Taf. VI mitgetheilt, zu der beziiglich der
Liingenentwickelung folgendes mitzutheilen ist. Die ungleichen
Laschen und die Fufshakenplatte sind alle 610™ lang und die
94mu yweiten vier Laschenbolzen-Locher haben die Theiluug 64,
178, 126, 178 und 64™%, Aufsen sind die Niigel in verdrehter
Stellung mit der Rickseite des Kopfes scharf gegen die Haken-
platte geschlagen, innen sind Ausklinkungen fiir die Niigel in
dem niedrigen Rande der Hakenplatte angebracht. Das Holz-
futter der Aufsenlasche soll den Lirm dimpfen und zugleich die
fehlende Muttersicherung ersetzen.

Der Stofs iiberdeckt gerade die beiden Stofsschwellen, welche
5o viel tiefer gelegt werden, dafs fiir den Untertheil der Haken-
platte Platz geschaffen wird. Bei Versuchen it dlesem Stofse
an einer 37,7 kg Schiene ergab eine Belastung mit 90,6 t in
der Mitte einer freitragenden Linge von 203 ™® eine Durch-
biegung von 2,4 MM,

Der Stofs ist bei Auswechselungen sowohl fiir einzelne
Schienen, wie fiir lingere Schienenstriinge leicht anzubringen,
da die Stofsschwellen keiner besonderen Vorbereitung bediirfen.
Als weitere Vortheile werden angefulrt, dals der Stofs keine
zu Wasser- und Eis-Ansammlungen Anlafs gebenden Vertiefungen
in der Bettung bedingt und dals er erhebliche Seitensteifigkeit
besitzt,

2) Der Brickenstols von Fisher ist wwderholt und
ausfilhrlich im Organe 1887 Seite 29, 1886 Seite 186 be-
schrieben und dargestellt.

3) Der Long-Truss-Stols ist auf der Chicago- und
Nordwest-Bahn, der Baltimore- und Ohio-, der Chicago-Burlington-
und Quiney-, der Flint- und Pére Marquette-, der Rock Island-,
der Chicago. St. Paul, Minneapolis und Omaha- ‘und der
Pennsylvania-Bahn in Gebrauch. Bei einer Untersuchung von
757 Stolsen auf der erstgenannten Bahn nach 3/, jihrigem DBe-
triebe fanden sich keine verdrickte Querschwellen und nur 2
lose Bolzenmuttern, obwohl keine Muttersicherungen verwendet
werden.

Der Stofs ist in Fig. 9 und 10, Taf. VI in Ausicht und
Querschnitt dargestellt. Er hat viele Kigenschaften mit dem
Fisher-Stolse gemeinsam, namentlich die unmittelbare aber
elastische Stofsunterstiitzung und das Finspannen des Schienen-
fufses von oben und unten, so dafs Hohenabweichungen zwischen
den beiden Schienenenden nicht moglich sind.

Die grolse Grundplatte wird vor den Fnden-Laschen auf
jeder Stofsschwelle mit 2 versetzten Niigeln genagelt. Die Laschen
liegen am Schienenkopfe nicht an und haben auch gegen die
Riinder der Grundplatte 2™ Spiel, so dafs sie von den Boden-
und Laschen-Bolzen auseinander gebogen durch ihre Feder-
wirkung zugleich eine Muttersicherung ergeben. An der Ueber-
tragung der lothrechten Krifte betheiligen sich die Laschen hier
also nahezu gar nicht, dagegen tragen sie wesentlich zur Seiten-
aussteifung des Stolses bei.

4) Der Doppelwinkel-Stols von Cloud, welcher
von ihnlichen Grundgedanken ausgeht, wie der bei uns iibliche
Stofs mit Doppelwinkel-Fufslaschen ist noch nicht lange einge-
filhrt, eingehende Mittheilungen iber ihn werden in Aussicht
gestellt.
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5) Der Continuous-Stols wurde bereits im »0rgane «
1889 Seite 83 beschrieben und dargestellt. Er ist seit 3 Jalren
mit. gutem Krfolge in Gebrauch. Ts mag daran erinnert werden,
dafs er im wesentlichen aus zwei sich unter dem Schienenfulse
keilartig iibergreifenden schmalen Klanen besteht. welche unter
dem Schienenfulse durch einen sehr starken Bolzen zusammen-
gezogen sich so auf die Laschen und die vier Fcken der Fiifse
am Stolse klemmen, dafs die Schienenenden in lothrechtem Sinne
keine Bewegungen gegen einander ausfiihren konnen, der Haupt-
grund des Himmerns auf den Stofsen somit entfillt. Er kann
leicht nachtriiglich an allen Stofsen mit einfachen Winkellaschen
angebracht werden.

In Detroit wurden zwei Schienenenden vorgelegt, welche
auf der Manhattan-Hochbahn in New-York nach vier Jahren an
den Enden 3™m abgehimmert, dann aber nach nachtriglicher
Anbringung der Klammern des »Continuous«-Stofses in einem
Jahre wieder vollig eben gefahren waren; der Stols hatte Jjahr-
lich 3679200 Radiiberginge auszuhalten.

Yormal-Schienenstofs der New-York., Lake Erie- und Westbahn,
(Engincering News 1890, Sept., S. 271. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Fig. 12 auf Taf, VI.

Der Querschnitt durch den Stols ist in Fig. 12, Taf. VI
dargestellt. Dieser zeigt, dafs die vom amerikanischen Ingenieur-
Vereine aufgestellten Grundsiitze iber Ausbildung der Schienen-
querschnitte*) bei neueren Entwiirfen streng befolgt werden. Zu
der Fig. 12, Taf. VI ist beziglich der Lingenentwickelung des
Stofses noch das Folgende zu erwihnen:

Die Laschenlinge betrigt 762™m  gie nimmnt sechs 19 um
starke Dolzen in der Theilung §6mm 12 mm 121wm 106 mm,
121mm, 121™™ ypd 86 ™" auf, deren Locher in einer Lasche
mit 22™ rund, in der anderen fiir den Ansatz des Bolzen-
schaftes 22™™ hoch und 28™ lang sind. Als Muttersicherung
ist der 6™ hohe Federring (Verona) verwendet. Jede von den
Laschen ganz iiberdeckte Stolsschwelle erhiilt 2 versetzte Nigel,
welche in den Laschenrand eingeklinkt werden. Die Schiene
wiegt 39,7 kg fir 1m,

Muttersicherung ,Positive* Nut Lock.
(Engineering News 1890, September, 8. 215. Mit Abbildung.)

Eine auf der Zanesville-Terminal-Bahn in etwa 5000
Laschungen angebrachte Sicherung der Bolzenmuttern besteht
aus zwei ditnnen geprefsten Blechen aus weichem Stalle. Das
eine, welches etwa mitten zwischen zwei benachbarten Bolzen in
einer abgerundeten Spitze endet, wird auf einen Rolzen gehiingt
und mit der Mutter festgeklemmt. Die.beiden Muttern werden
so gedreht, dafs sie zwei lothrechte Sechseckseiten einander
zukehren. Das zweite Blechstiick hat « ~ jedem Ende einen
Ausschnitt der dem halben Muttersechsec. ~ntspricht und in
der Mitte einen ausgeschiorenen Lappen, welcher an einer Seite
mit dem Bleche verbunden im Bleche schliefst, wenn dieses
gerade ist. Biegt man nun das zweite Blech mit den Enden
ab, so kann man den ausgeschorenen Lappen hinter das Ende

*  Vergl. Organ 1889, S. 205.

des festgeschraubten ersten Bleches schicben, und lLifst man es
dann losschnellen, so legen sich die Endausschnitte um die
Muttern, diese am Drehen verhindernd. Die Kosten fir 1 km
Gleis mit Laschungen mit 4 Bolzen betragen bei nachtriglicher
Anbringung etwa 37 M.

Schutz der Querschwellen,

Neues Verfahren zur Verbesserung des Holzes:
Vulkanisiren. ’

(Railroad Gazette 1890, September, S. 616.)

Nach einem von 8. E. Haskin angegebenen Verfahiren
behandeltes Holz soll eine wesentliche Verbesserung seiner Be-
schaffenheit und seiner Dauer aufweisen. Das Holz wird in
schmiedeeiserne Kessel von 2™ Durchmesser und 32w Liinge
gebracht, in welchen sich Dampfschlangen zum Heizen befinden.
Nun wird der Luftdruck zuniichst je nach der Art des zu be-
handelnden Holzes auf 10,5 at bis 14 at gebracht und darauf
bis 120° bis 200° C. geheizt. Der Druck soll das Reifsen des
Holzes und das Verflichtigen der Holzfeuchtigkeit verhindern,
die dann durch die Erhitzung diejenigen Eigenschaften annimmt,
welche dem Holze seine verbesserte Beschaffenheit verleihern.
Professor Chandler vom Columbia-College in New-York fand
in so behandeltem Eichenholze nahezu 12% an im natirlichen
Zustande nicht vorhandenen, unter Einflufs der Hitze entstandenen
Stoffen, welche geeignet erscheinen, sowoll die Zersetzung, wie
auch das Eindringen von organischen Feinden des Holzes zu
verhindern. Dabei hatte das Holz die schine Firbung ange-
nominen, welche sonst das Alter verleiht.

Professor Thurston und Trautwine vom Stephen'’s-
College fanden, dafs die Festigkeit des Holzes durch diese Be-
handlung tir Zug um 21 %, fir Druck um 23,6 % gewachsen war.

Der Ingenieur Sloan von der Manhattan-Hochbahn be-
stitigt, dals auf dieser verlegte Querschwellen und Bohlenbelige
nach sechsjihriger Benutzang ganz unversehrt sind, und nament-
lich eine sehr harte und dichte Oberfliiche zeigen, soweit sie
nach Haskin behandelt wurden. Unter gleichen Verhiltnissen
liegende, nicht geschiitzte Holzer gleichen Alters zeigen an den
Enden und in den Ueberkreuzungen bereits starkes Faulen;
Sloan spricht die Ansicht aus, dals dieses das sweckmiifsigste
der bekannten Holzschutzverfahren sei.

Auch die New-York-Central-, die New-York-, New-Haven-
und Hartford-, die Erie- und die Union-Hoch-Bahn in Brooklyn
hatten derartig geschiitate Querschwellen verlegt, und es wird
behauptet, dafs dic Behandlung auch Schutz gegen den Bohr-
wurm verleihe,

Die Verbesserung der Farbe und Flichenbildung macht das
Holz besonders geeignet zu Tischlerarbeiten, und es wird bei
der- Herstellung von Clavieren viel verwendet. “Auch fiir Bau-
holzer ist namentlich die gewonnene Figenschaft der Undurch-
dringlichkeit fir Wasser schiitzbar.

- Das Verfahren bedingt nicht die Beschaffung von besonderen
Trinkungsstoffen und nimmt im Ganzen fur frisches 1lolz die
Zeit von 10 bis 24 Stunden in Anspruch,

11%
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Stahlschienen,
(Engineering News 1890, August, S. 167.)

In einem Vortrage vor der Institution of Mechanical Engineers
behandelt der auf dem Gebiete der Schienenausbildung bekannte
Ingenieur Sandberg die Eigenschaften der Stahlschienen sowohl
in chemischer, wie in mechanischer Beziehung: wir theilen die
hauptsiichlichsten Punkte daraus mit. Der Vortragende nimmt
Bezug auf die Beschliisse des 3. internationalen Lisenbahncongresses
zu Paris, nach dessen Beschlissen die Schienen so hart sein
sollen, wie es sich mit der Sicherheit irgend vertriigt, ohne dafs
angegeben wire, ob die Hirte Folge des Herstellungsverfabrens,
oder chemischer Beschaffenheit der Schienen sein soll. Der
letstere Grund der Hirte hat aber seine grofsen Bedenken, wie
z. B. eine harte russische Schiene mit 0,18 % Phosphor beweist.

Ueber die Zusammensetzung theilte Herr Werchowsky
dem Congresse die nachstehenden Durchschnittszahlen iber

Zusammensetzung des Schienenstahles mit:
— ]
;3§o§8§§§'§§%§% £
FE SE|28|28|25/88|2228
mEicS| &5 Sl 38|88 | w8 E
2| R |2B|PR|ES 8RS E4
G
Kohenstoff - . ... 0 | 028028025 [021 02202 | 036
Mangan....... . 10,67 0,60 | 0,54 0,74 | 0,53 0,62 0,61
Silieium . . ... .. . [t0,24 0,15 | 0,11 10,05 0,11| 0,161 0,11
Phosphor . . . ... , ||0,11]0,110.1810,19|0,18|0,12} 0,09
Zugfestigkeitkg f.1qem (16620 | 6450 | 5980 51905670 | 6140 6620
Reckung . -....9%1 19 19| 20| 20} 19 19 18
Querschnittseinziehung
0o 36| 43! 47| 53| 45 44] 40

Die Zahlen zeigen, dafs ein zuverlissiger Malsstab fiir die
Reschaffenheit der Schienen immer noch nicht gefunden ist, so
nithern sich die sproden Schienen mit beinahe ebensoviel Phosphor,
wie die Russischen der Zugfestigkeit der »guten« Schienen und
iibertreffen selbst die besten an Reckung und Querschnittsein-
ziehung ; ihre Schwiiche wiirde sich bei Schlagversuchen gezeigt
haben.

Die Zerreilsversuche werden als ziemlich werthlos bezeichnet,
dagegen wird die Maschine zur Hirteprifung von Professor
Turner, Mason's-College Birmingham, an Stelle der Nadel-
probe mit scharfer und stumpfer Nadel empfohlen.

Weiter wird der Widerspruch der Schienenwerke gegen
die Festsetzung einer bestimmten chemischen Zusammensetzung
seitens der Ingenieure erwihnt, welcher letatere auf die rein
mechanische Untersuchung beschriinken will, und um so unge-
rechtfertigter erscheint, je mehr der Ingenieur nach der Er-
keuntnis der Mangelhaftigkeit rein mechanischer Priffung bedacht
sein muls, andere Sicherungsmittel gegen den Bezug schlechter
Schienen heranzuziehen, unter denen die chemische Untersuchung
eines der wichtigsten ist.

Beziiglich des Silicium betont der Vortragende, dafs grade
die als «beste« bezeichneten Schienen davon sehr viel enthielten,
withrend manche Ingenieure es bis auf 0,06 % verbannen wollen.
Redner kann diese Forderung nur fir Brickenstahl nicht fir
Schienen als berechtigt anerkennen, und bezeichnet als Vortheil

des Siliciumgehaltes, dafs es die Kohlensiiure aufnehme, die sonst
Dlasen bilden wiirde. Bei den Schienen kommt es auf iufserste
Steigerung der Zugfestiglkeit nicht an, und von zwei Schienen
mit verschiedenem Siliciumgehalte wird innerhalb gewisser Grenzen
die mit der holeren Beimengung weniger Neigung zum Abbrennen
und Blittern zeigen. Namentlich der Stahl mit weniger als
0,5% Kohle giebt olne Silicium Schienen, welche sehr schnell
an den Stofsen in Platten zerfahren werden, und bei 0.4 bis
0,5% Kohle erhilt man Schienen von wirklich gleichmilsigem
Gefiige erst bei Vorhandensein von wenigstens 0,1% Silicium.

tedner stellt fest, dafs eine schwere Stahlschiene mit 0,3 %
Silicium und ebensoviel Kohle bei nicht mehr als 0,07 % Phosphor
und nicht zu hohem Mangangehalte auf 91,4 cm frei gelagert
den Schlag eines Gewichtes von 1t aus 4,5™ Hohe mitten auf
die freiliegende Linge anstandslos aushilt. Silicium macht also
die Schienen in der Menge von 0,3 % nicht briichig, und trigt
auch nicht merklich zur Hirtung bei.

In mechanischer Beziehung behauptet Herr Sandberg,
dals das einzige Mittel zur Erzielung grolserer Hiirte die Gewichts-
vermehrung sei, ein Grundsatz, der zur Einfihrung der Goliath-
schiene fibrte. Ks wird beziiglich des wirthschaftlichen Erfolges
hervorgehoben, dals der Preis fir alte Schienen zeitweilig bis auf
1/, desjenigen der neuen gestiegen sei, ein Umstand der die
Einfiihrung von schweren Schienen wesentlich erleichere, da man
die Ankaufsumme nicht als verbraucht ansehen miisse, sondern
als angelegt betrachten konne.

Die Zusammenstellung auf folgender Seite giebt einen Ueber-
blick @ber das Verhiltnis des Gewichtes der Schienen zu dem
der T.ocomotivrider.

Aus der Besprechung der verschicdenen Arten von Schienen-
querschnitten mag hervorgehoben werden, dass auch fiir die
amerikanische breitfifsige Schiene, bei weleher die Breite der
Hohe gleich ist, die Einfihrung von Unterlegplatten empfohlen
wird. Herr Sandberg empfiehlt ferner, die unteren Kopf-
ecken ganz scharf zu machen, damit ein Laschenlager von ge-
niigender Breite erzielt wird, um die Widerstandsfihigkeit der
Laschung der der Schiene gleich zu machen. Dabei soll der
Kopf verhiltnismiifsig breit und niedrig sein, weil sich bei den
hohen schmalen Kopfen sehr ungiinstige Abnutzungsverhéltnisse
als Folge der mangelhaften Beschaffenheit des Materiales im
Tnnern des Kopfes ergeben haben; als Vortheile der fiir Bull-
head- und breitfafsige Schienen auf 76 ™™ gesteigerten Kopf-
breite wird weiter die Verbesserung der Zugwirkung der Loco-
motiven und dic gleichmilsigere Abnutzung der Radreifen, also
die Verminderung des Nachdrehens aufgefiihrt.

Der Vortragende vertritt beziiglich des Einflusses der Ge-
schwindigkeit auf die Beanspruchung der Schienen den Stand-
punkt, dals nur bei geringeren Geschwindigkeiten in der Ver-
theilung der Last auf viele Achsen eine Entlastung des Ober-
baues liege, dafs dagegen den Schienen bei grolsen Geschwindig-
keiten dber 95 km in der Stunde zwischen den Augenblicken
der Ueberfahrt zweier Locomotivachsen iiber einen bestimmten
ungiinstigsten Querschnitt nicht Zeit bleibe, in die regelmiifsige
Lage zuriickzukehren und somit der zweite Lastangriff auf die
schon durchgebogene Schiene treffe. Es sei daher bei den




A]lft Schwellentheilung nnd Schienenlagerung, | Gewicht der Tocomotiven in Tonnen
Land } Bahnstrecke : .m Schienengewicht fiir 1 m und Zahl der Rider
| Schiene "
= L T o *,_( P
I
Frankreich Nordbahn vor 1887 breitfiilsig 91,4 em, obne Unterlegplatten, 29,7 kg ] 39 t, 43,25¢t, 47,5t und 51,75 t auf
" " nach “ oo “ 428 ., [J 8 Radern.
” Ostbahn vor 1887 . . - 29,7 .. 42t auf 6 Ridern.
. " nach " " . " 43,8 .. 49t ,. 8
" Westbahn vor 1889 Doppelkopf ” Stiihle 29,7 ., 38,75, 41,5t und 48 t anf 4 Riidern
" " nach ., " " 43,5 .. und Drehschemel.
" Orleanshahn vor 1889 “ " 37,6 ., } 51t und 55¢ auf 8 Ridern.
“ nach ., “ " " 41,6 ,,
" Staatsbahn und Stdbahn - ,. " 37,6 ., 54 t auf 8 Ridern.
" Paris-Lyon-Mittelmeer vor 1888 breitfiifsig mit Unterlegplatten. 33,6 ,,
" ' “ . 1888 " ey e " 38.6 ,, } 53t und 57t auf 8 Ridern.
- " " " 1889 ’ W " 46,6 .,
Belgien Staatshahn vor 1886 " » » ohne Unterlegplatten, 33,7 .. 1 49t 52t 3
, " nach Goliath w s it 520 ., | o
. Grand Central breitfilsig » » Ohne " 33,7 ., 52t auf 8 Riidern.
Italien 1889 . ' v 35,7 ,,
) 1889 . .o . 16, } i
England London und North Western Jullhead 76 em, Stithle 18—23 ko sch‘t'lil;i ig,g v } 42t auf 6 Radern,
" Great Northern " 76 em, Stihle 18—23 kg schwer, 42,2 ., 426 ., 6 "
Midland - 0w o 18—23 ., w o 42,2, 43t ,, G
o . Great Western . R »  18—23 , , 42,6 .. 42t |, 6
. North “ 18—23 ., . 44,6 ., 43t .. 6 s
“ South . “ 18—23 |, " 41,6 ,, 42t ,, 6
. London-Chatham-Dover . o w  18—23 , . 416 ., 42t ., ¢ .
Amerika Pennsylvania breitfiilsig  [61 em, ohne Unterlegp]atten,bis gg,g “ } 60t auf 8 Radern einschl. Drehgestell.

hohen Geschwindigkeiten auch richtig, dic Widerstandsfihigkeit
der Schienen nicht nach dem Gewichte cinzelner Achsen, son-
dern nach dem der ganzen Locomotiven zu beurtheilen.

Neuer Schienenstofs der franzisischen Ostbahn.
(Revue générale des chemins de fer 1890, August, 8.87. Mit Abbildungen.)

Ingenieur Miintz der franzosischen Ostbahn geht, nach-
dem sich weitgehende Laschenverstirkungen als nicht geniigend
fir die Sicherung der Stolse erwiesen haben, davon aus, dals
man die Spannweite der Stolse verringern miisse, und hat zu-
niichst festgestellt, dafs man mit den gewohnlichen Stopfhacken
noch sicher arbeitet, wenn die Querschwellen bei 24 em Breite
und vollkantigem Querschnitte mit den Mitten wenigstens 53 cm
von einander liegen, dals man dieses Mals durch geeignete Ge-
staltung der Stopfhacken auch noch auf 47 em herabdriicken
Lonne.

Gegeniiber der iblichen Entfernung der Stofsschwellenmitten
von 60 em schien damit aber noch keine durchgreifende Ver-
hesseruug erreicht zn sein, und es wurden daher die Versuche
fortgesetzt mit Schwellen, welche an der dem Stofse zuge-
wendeten Kante bei 15cm Dicke unter 45° um 8 em abge-
schriigt waren. Es zeigte sich, dafs eine vollig gute Unter-
stopfung nun noch moglich blieb, wenn die Schwellenmitten
39 cm von einander lagen, und da man die Schwelle unter dem
Schienensitze nicht abschriigte, so ergab sich dabei eine lichte
Spannweite des Stolses von 39 —24 — 15 cm.

Im April 1889 wurden daraufhin in die stark befahrenen
Linien Paris-Strafsburg und Paris-Miihlhausen Probestrecken fir

8™ und 12 Jange Schienen eingelegt, deren Schwellentheilung
hierunter angegeben ist (Fig. 32). Die Anordnungen sehen die
Unterstiitzung der S™-Schiene durech 10 und 11 Schwellen, und
der 12m-Schiene durch 14 und 16 Schwellen vor. An den
Stofsen ist eine Theilung von 42 cm, also nicht die kleinst-
mogliche, daneben je eine 55cm, welche noch Stopfen ohne
Abschriigung gestattet, angeordnet, und darauf folgen erst die
grofseren Theilungen, sodafs am Stolse vier Schwellen nahe

zusammenriicken,
Fig. 32,

81\1 8m
2055 4 100 100 160 ) 2 5 % 83 8 83 |
L | [t [ % | f
vl [ P 1] } | B |
X x
12m 12m
‘2I|551 4 : 100 100 100‘ 100 1’?‘0 121155 75[ 81 ‘Bl ] 82 ] 8‘.2‘ 82’ 8? ,
‘ L |
T T 1 ] Fxﬂ N ) |

Unterbau und Bettung der Strecken sind von mittlerer
Gate, die Schienen, 1879 verlegt, wiegen 30 kg fir 1™ und
die Schwellen sind aus getriinktem Eichen- oder Buchenholze.
In die Fiifse der iulseren Winkellaschen wulste beiderseits vom
Stolse je ein Nagelloch neu eingebohrt werden, und die Schwellen
wurden so abgeschrigt, dafs in der Mitte ein 37 em langes
Stitck, aufserdem beide Schienensitze vollkantig blieben. Die
engsten Lichtabstinde zwischen den Stofsschwellen sanken wegen
der unregelmiilsigen Schwellengestalt bis auf 16 em,

Auf den ersten Probestrecken wurden diese Stofse ohne
Zubhillfenahme neuen Materiales mit den alten Stolsen abwechselnd

verlegt, um ein recht schlagendes Vergleichsbild zu erhalten.



Im ersten Jahre, bis Friljahr 1890, zeigte sich bei den
alten Stofsen das alte, zu vielen Klagen Anlafs gebende Ver-
halten, wihrend sich trotz der ungiinstigen Lage zwischen den
schlechten Stofsen bei den neuen in der Unterhaltung kein
Unterschied gegen die der Mittelschwellen zeigte.

Auf Grund dieser Erfahrungen werden nun in der Linie
Paris-Strafsburg zwischen Chelles und Lagny und in der Linie
Paris-Miihlhausen zwischen Noisy-le-Sec und Nogent-sur-Marne
zwei je 8km lange Probestrecken erbaut, von denen erstere
von 15000, letztere von 21450 Ziigen im Jahre und auf jedem
(ileise befahren wird.

Auch an den meistgefihrdeten Stellen der Weichen und
Kreuzungen sollen derart enge Schwellenlagen eingefiihrt werden.

Schienenpriifungen.
(Engineering News 1890, August, S. 163)
An der Hand ciner Uebersicht iiber die verschiedenen
Regeln iber Schienenpriifungen, welche wir fir Frankreich
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hierunter mittheilen, werden die Eigenschaften besprochen,

welehe bei der Lieterung verlangt werden sollen.  Ierr Mussy,
()bcriingenicur der franzisischen Staatsbergwerke, sagt in dieser
Bezichung, dafs dic ,Versucllsergehnisse‘ hinreichend widerspruchs-
voll seien, um sagen zu konnen, dafs man die Giite einer Schiene
nieht zutreffend nach ilrer chemischen Zusammensetzung be-
urtheilen konne, und letzterc daher in den Lieferungsbedin-
gungen nicht vorgeschricben werden solle. Nachdem man er-
kannt hat, dafs chemiseh vollig gleiche Schienen sehr ver-
schiedene und chemisch stark verschiedence Schienen ganz gleiche
Ergebnisse bei den mechanischen Prifungen liefern konnen, ist
zu schliefsen, dafs z. B. die Wirme beim Giefsen des Blocles,
sowic die sonstigen Arbcitsvorginge Einflisse sind, welche dic
der Zusammensetzung weit iiberwiegen. ‘ Sowohl die Birne wie
der Herd konnen auf sauerem wie auf basischem Wege gute
Schienen liefern, und man soll daher die Wahl des Rohstoffes
wic des Herstellungsverfabrens dem Verfertiger iberlassen, und
dann dic Gite der fertigen Schiene durch sorgfiltige Proben
foststellen. In Frankreich gelten die folgenden Bestimmungen
iiber Schienenpriifung :

4 ' Paris-Lyon- (., BahnvonLyon
et |y | ot | Nl Wb | it
No. der Probe . ulsige Doppelkopf et 8¢ ppe p + DYEL hreitfifsige Bpe. op Schienen
vorschriften| Schiene 473k ' Schiene filsige Schiene . Qehiene |  Schiene 42,6 kg bis
L 29,7 kg (0 kg JES},? kg 42,6kg|384kg 29,7kg 138,5kg 31 kg | 378kg | 44,6 kg
1) Biegeprobe Stiitzenabstand . 110 cm 110 cm 110cm 100¢m |100em 100 em {100cm 100em; 100 cm 100 cm
Last in der Mitte 17t 20t 17¢ 26t 16t 14t [ 30t 25t 1851¢ 2%t
Dauer der Probe} 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min 5 Min.
zuliissige bleiben-
deDurchbiegung 0 0 0 0 0,5mm Q,5mm 0 0
|
9) Biegeprobe Stiitzenabstand .{ 110 em 110 ¢cm 100 cm 100cm|100em 100 cm [100 cm 100 em| 100 em 100 cm
Last in der Mitte 305t 35t 30t 40t 25¢ 22t 45t 40t 40t 40t
Dauer der Probe 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min. 5 Min.
zu]:’issige Biegung 25 mm o 95 mm 25 mm. — 30mm 3Qmm Q5 mm
Danach Belas-| Bruch darf |[DanachBelastung;OhneBruchmiissen Danach Belas- |Danach Belas- Danach Belas-
tung bis zum| erst bei 55t | bis zum Bruche getragen werden | tung bis zum |tung bis zum | tung bis zum
Bruche erfolgen 40t 35t Bruche Bruche Bruche
3) Schlagprobe mit | Stiitzenabstand .| 1 10 em 110 e 110cm 110c¢m]110em 110c¢m|110cm 110cmi 110 cm 110 cm
jedem der Stiicke Birgewicht . . . 03¢t 03t 03t 03t] 03¢ 03t 03t 03¢t 03¢t 0,3t
ausProbe 2,welche Failhiihe, we]ghe
5 i_| ertragen werden
:gi el{‘z"ﬁf:“;‘g; mule s L. 22w 1ism | 22m  30m| 20m  20m| 23m 23w 15m 3,0m
geschnitten wer-
den.

Die Sidbahn bestimmt aufserdem, dafs der Bruch bei der
Schlagprobe jedenfalls vor 4™ Fallhohe erfolgen soll, und mehrere
Gesellschaften bestimmen fiir die Probe 3 fir jede einzelne Fall-
hohe, wie viel Durchbiegung sic ergeben darf. Zerreifsproben
steilen nur wenige an. Die Siidbabn und die Paris-Lyon-Mittel-
meer-Bahn verlangen Stahl, welcher als Drehstahl gehiirtet die
Gulshdute von grauem und weifsem Gufseisen schneidet, and
welcber bei 0,4 % Reckung durch Zug unverletzt bleibt, nach-
dem er zu Federbliittern gewalzt und gehdrtet ist. Auf Zug-
festigkeit, Elasticititsgrenze, Reckung und Querschnittseinziehung
wird in Frankreich wenig Gewicht gelegt.

Clark Fisher's Doppelwinde zam lieben der Gleise.
(Railroad Gazette 1890, September, S. 616, Engineering News 1890,
August, 8. 195. Mit Abbildungen.)

Die Winde ist im Wesentlichen ein Kniehebel dessen beide
Enden in einer Grundplatte aus wi-Eisen gleiten, und darch
eine Schraubenspindel mit Gegengewinde, mittels Sperrklinken-
hebels gedreht, bewegt werden. Der durch Anndiherung der
beiden Fiifse an einander gehobene Scheitel des zweibeinigen
Hebels triigt einen Schuh auf dem Gelenkbolzen verdrehbar,
welcher unter die Schiene gesetzt wird, nachdem die Bettung
in der nothigen Tiefe weggegraben ist. Die Winde bewegt sich
zwar langsam, dufsert aber eine sehr grolse Kraft, und steht selbst
unter bedeutender Last so fest, dals man augenblicklich gefilirdete
Stellen, z. B. einen Schienenbruch oder einen verletzten Stols,
withrend des Ueberganges eines Zuges durch sie sichern kann,
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Der neue Hauptbahnhof von Lissabon. )
(Le Génie Civil 1890, Sept., Bd. XVII, S. 289 und 323. Mit Zeichnungen.)

In der Quelle findet sich eine ausfihrliche Beschreibung des
neuen Ilauptbahnhofes von Lissabon mit Finzelheiten, namentlich
auch der 60,57™ weiten, dreischiftigen Einsteighalle. Besonders
bemerkenswerth ist die Ausnutzung der sehr erheblichen Hohen-
unterschiede zwischen der Bahn und verschiedenen anliegenden
Strafsen fiir die Zugiinglichkeit mehrerer Geschosse des Haupt-
gebiiudes und die daraus sich ergebende ausgedehnte Verwendung
von unterwolbten Rampen. Wir weisen daher auf die ausfihr-
liche Beschreibung besonders hin.

Ueberholungsstellen in eingleisiger Bahn.
(Railroad Gazette 1890, September, S. 631. Mit Abbildungen.)

Beim zweigleisigen Ausbau ist man auf der Pittsburgh-,
Cincinnati- und St. Louis-Bahn bestrebt gewesen, die Ausgaben
maoglichst frith nutzbar zu machen, indem man vielfach die in
Fig. 83 angedeutete Gleislage ausfihrte. Um bei dem sehr

Fig. 33.
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starken Verkehre durch das Freimachen der Linie fiir Schnell-
sliige moglichst wenig Zeit zu verlieren, wurden nach Fig. 33,
oder wo eine dreigleisige Anlage in Aussicht stand nach Fig. 34
zwei sich etwas iiberdeckende Ausweichgleise als Sticke des
endgiltigen Ausbaues hergestellt, neben deren gemeinsamer Kopf-
strecke sich der Signalposten befindet. Diese Strecken warden
so lang gemacht, dals sie ndthigen Falles fir 3 Zige Platz boten,
d. h. nach den ortlichen Verhaltnissen fiir die Fahrt von Westen
fir 126, fiar die Fahrt von Osten fiir 111 Wagen. Soll die
Strecke frei gemacht werden, so laufen alle Gterziige in diese
Ueberholungsgleise so ein, dals die Locomotive des vordersten
neben” dem Signalposten steht. Ist die Linie wieder frei, so
fihrt nach jeder Richtung ein Giiterzug gleichzeitig ab, wihrend
die folgenden vorriicken bis ihre Locomotive neben dem Wiirter-
posten angelangt ist. Die Ziige behindern sich dabei gegen-
seitig nicht, und es geht keine Zeit der Ertheilung des Zeichens
zur Abfabrt verloren, wihrend wenn die Ziuge weit vom Signal-
posten halten, ein gegebenes Signal zur Abfahrt schon wieder
zuriickgenommen werden muls, wenn der Zug am Signale an-
langt, weil durch die grolse Entfernung zu viel Zeit verloren
gegangen ist.

Wasserbehilter der Union Paecific-Bahn,
(Railroad Gazette 1890, September, S. 614. Mit Abbildung.)
Die Wasserbehiilter werden im Wesentlichen von grofsen
Holzbottichen gebildet, welehe bei 7,5 em Daubendicke und
4,87™ Ilohe, 7,3™ unteren und 7 ,05™ oberen lichten Durch-

messer mittels einer starken Balkenlage unter dem ebenen Boden
so auf 8 gufseisernen Sdulen ruhen, dals sich die Mitte des
kugelgelenkartigen Anschlusses des Ausgufsrohres 3.96™ iiber
Schienenoberkante befindet. Oben sind die Behdlter mit einem
leichten Pappdache abgedeckt. Die Siulen sind zu jo zwei
quer und lings zur Gleisrichtung durch vier Kreuze aus Rund-
eiscn gegen einander verankert, in dem mittleren Quadrate
zwischen diesen vier Verankerungen ist ein doppeltes Bohlen-
gehiiuse bis zum Boden des Bottichs aufgefiihrt, in welchem die
Zuleitungsrohre aufsteigen.

Aus dem Boden fiihrt nach den beiden niichsten Gleisen je
ein gekriimmtes festes Ausgulsrohr, im Bottich mit einer Klappe
verschlossen in geneigter Richtung nach aulsen, dicht aufserhalb
der Bottichwand in einer lkugelférmigen Verdickung endigend,
auf welcher das Ende des aus verzinktem Eisenbleche bestehenden,
beweglichen Ausgulsrohres liuft. Dieses ist durch zwei Ketten
nach zwei Gegengewichten abgefangen, wodurch Seitenschwan-
kungen verhindert werden, welche in zwei am Bottich befestigten
Gewichtskasten laufen, und unter dem Rohre hiingt eine Seil-
schlinge mittels deren der Ieizer das Rolr iber das Einlauf-
loch des Tenders niederziehen kann. Dadurch wird ihm ein
zweites an der Rohroberseite befestigtes Seil zugiinglich, welches
iiber Rollen mit einer lothrechten Zuglkette der Verschlulsklappe
verbunden, deren Oeffnen vom Tender aus ermoglicht. Um das
Oeffnen der Klappe gegen den darauf lastenden Wasserdruck
zu ermiglichen, greift die Zugkette nicht unmittelbar an der
Klappe, sondern an cinem doppelten Hebelvorgelege mit 12facher
Uebersetzung an.

Der Holzbottich ist aufsen mit 10 cm breiten Flacheisen-
bindern mit Schraubenschliissen verstirkt, deren Theilung nach
unten hin dem wachsenden Wasserdrucke entsprechend zunimmt,

Aschenkrahn der Cincinnati-Washington- und Baltimore-Bahn.
(Engineering News 1890, August, S. 195. Mit Zeichnung.)

Ueber der Aschengrube steht ein die Umgrenzung des lichten
Raumes frei lassender Rahmen, bestehend aus beiderseits einem
Pfosten, einem oberen Verbindungsholze und zwei seitlichen
Schriigsteifen. Der eine Pfosten ist oben um einen Spurzapfen
im Querholze, unten um einen Spurzapfen mit Kugelkranz drehbar
und mit einem Dreiecksausleger versehen, der bis mitten iiber
die Aschengrube reicht. Die Kette eines doppelten Flaschen-
zuges, welcher am Ausleger hiingt, geht entlang dem Ausleger
im Drehpfosten nach unten und hier iiber eine am Drehpfosten
befestigte Rolle, so dals sie von einer auf dem Grubengleise oder
einem Nachbargleise laufenden Locomotive angezogen werden
kann.

In die Aschengrube wird ein aus altem Behilterbleche ge-
nieteter Aschenkasten eingesetzt, welcher 2,43™ lang und 7,5 ¢cm
schmiler ist als die Grube, an der Oberkante aber so lange
schriige Blechausweitungen hat, dals keine Asche in den Zwischen-
raum fallen kann. Die Oberkanten des Kastens sind durch
2 Querstangen abgesteift, deren Befestigungsmuttern zugleich



4 Ringe zum Einbaken von vier in cinem gemeinsamen Ketten-
ringe hingenden Haken festhalten. Wird also der Krahn iber
die Grube gedrelt, so kann man den gefiliten Kasten leicht
von einer in der Niihe befindlichen Locomotive nach Einhidngen
der 4 Ilaken ausheben lassen und iiber einen Aschenwagen
schwenken. Der Boden des Kastens besteht aus einem Sattel
von zwei Klappen, welche von der gemeinsamen Achse in der
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Mitte schriig nach den untern Riindern der Scitenwiinde abfallen,
und hier mit leicht auszulosenden Krampen festgehakt werden.
Nachdem die Asche im Kasten mit Wasser besprengt ist, um
ein Verbrennen des Wagens zu verhilten, werden die Krampen
losgesehlagen. die Bodenklappen an dem entleerten Kasten wieder
fest gemacht, und dieser wieder in die Grube gesctzt. Das
Ausheben, Entleeren und Wiedereinsetzen dauert 4 Minuten.

Maschinen- und Wagenwesen.

Wagen mit Drebgestellen der Midland Railway.
(Le Génie civil 1890, Nr. 7, S. 104. Mit Abbildungen.)

Auf der Pariser Ausstellung vor 1889 fand sich ein Wagen
mit Drebgestellen, welcher als Beispiel einer in England seit
einigen Jahren verkehrenden Wagengattung dienen kann. Der
genannte Personenwagen enthiilt je 3 Abtheile erster und dritter
Classe, (die zweite Classe ist von der Verwaltung der Midland
Railway fiir Schuellziige bereits seit lingerer Zeit abgeschafft)
4 Aborte, sowie einen Raum fir den Schaffner: dieser Raum
nimmt gleichzeitig das Gepiick auf und enthiilt die Vorrichtungen
und Handgriffe zur Bedienung der Handbremse, der durchgehenden
Bremse und der electrischen Deleuchtung.

Das Gewicht des Wagens betriigt 25 t; er kann 16 Reisende
in der ersten, 28 in der dritten Classe aufnehmen. Die beiden
3achsigen Drehgestelle der gebriiuchlichen Bauart sind im Wesent-
lichen aus Eisen hergestellt: die Einzelheiten derselben sind aus
den Abbildungen zu ersehen. Die Gesammtwagenlinge betriigt
16,8m, der Abstand der Drehpunkte 10,17, der Radstand
3,48m, M.

Aufzeichnungs-Vorrichtung fiir Elasticititsmessungen von Metallen.
(Revue genérale des chemins de fer 1890, S. 248. Mit Abbildungen )

Die von den Ingenieuren M. L. Neel und M. Clermont
bei der Paris-Lyou-Mittelmeer-Eisenbalmgesellschaft erfundene
Vorrichtung fiir Elasticititsmessungen von Metallen soll sich bei
einfachster Zusammensetzung und Bedienung durch grolse (renanig-
keit auszeichnen. Sie steht in Verbindung mit einer Zugfestigkeits-
Prifmaschine, und besitzt als wesentlichsten Theil einen Dehnungs-
messer, der sich nicht darauf beschrinkt, die Dehmung einer
Oberfliichenfaser zu bestimmen, welcher vielmehr zur Krreichung
grofserer Genauigkeit die mittlere Dehnung von 4 paarweise
einander gegeniiberliegenden Oberflichenfasern mifst.

Diese mittlere Dehnuug wird durch eine sinnreiche Hebel-
vorrichtung genommen, dessen Anordnung nebst mathematischer
Begrindung der Wirksamkeit in der Quelle angegeben ist. llier-
durch @bertriigt sich die Dehnung stark vergrolsert auf einen
Zeiger, dessen Spitze sich im geraden Verhiltnisse zu derselben
vorwiirts bewegt und dabei auf einer berufsten Glastafel eine
nahezu gerade Linie verzeichnet. Diese Glastafel kann nun in
der Schreibebene winkelrecht zur beschricbenen Geraden durch
cinen Elektromagneten um cin kleines Stiick angezogen werden,
und dann beschreibt der Stift einen kurzen zur Geraden winkel-
rechten Strich; lifst nun der Maguet sogleich wieder los, so

kehrt der Stift in die frihere Lage zuriick und schreibt seine
urspriingliche Linie weiter.

Der zur Aufnahme der Belastungsgewichte dienende Wage-
halken der lestigkeits-Prifmaschine trigt aun ein Quecksilber-
niipfchen, welehes im Augenblicke des Einspielens der Wage mit
einem Schliefsungsstifte in Berihrung tritt, den Stromkreis des
Flektromagneten schlielst und somit auf der Glastafel einen
Querstrich veranlafst. Sobald die Wage einspielt, wird das
Belastungsgewicht vermehrt, dadurch sinkt der Balken, der
Stromschlufs hort auf und der Stift kehrt in seine frithere Lage
suriick, um die Delinungslinie weiter zu zeichnen. Indem dieses
Spiel bis zum Zerreilsen des Stabes und zwar mit immer gleichen
Gewichtszulagen fortgesetzt wird, erhilt man auf der Glastafel
eine mit zahlreichen Theilstrichen versehene Linie, aus der sich
folgende Grofsen entnehmen lassen :

1) Man erhilt die elastische Dehnung bei einem
beliebigen Gewichte, wenn man den Abstand des Anfangspunktes
der Geraden bei Belastung Null bis zu dem diesem Gewichte
entsprechenden Theilstriche mifst, und mit der unverinderlichen
Uebersetzungszahl von Dehnung und Zeigerweg multiplizirt. Die
Abschnitte der Geraden vor Erreichung der Elasticitiitsgrenze
miissen gleich sein. Der Theilstrich also, mit welchem die gleich-
miifsige Theilung der Linie authort, zeigt das Ueberschreiten der
Flasticititsgrenze an; man erhilt somit 2) die Elasticitits-
das diesem Theilstriche entsprechende Gewicht.
indem

grenze als
Endlich findet man 3) den Elasticititsmodualus,
man ein beliebiges Gewicht durch die demselben entsprechende
Dehnung theilt, letztere gemessen in Bruchtheilen der Versuchs-
linge. N.

Selbstthatiger Veigungszeiger fir Locomotiven von Clement,
(D. R.-P. 52613.)

Um die Gefahren zu beseitigen, welche aus der Leitung der
Locomotiven durch der Gegend unkundige Fithrer auf Strecken
mit starken Gefillen entstehen, schligt der Oberinspector der
K. K. osterr. Staatsbahnen, Regierungsrath R. Clement, die
Ausstattung der Locomotiven mit selbstthitigen Neigungszeigern
yor. Die Finrichtung besteht aus einer am Kessel hingefihirten
Rohrleitung, welche am Schornsteine und im Fihrerstande auf-
gebogen und mit einer nicht leicht frierenden Flissigkeit gefillt
ist. s mufs sich die Stellung der Locomotive in einer Steigung
durch Steigen, in einem Gefiille durch Fallen des Fliissighkeits-
spiegels im aufgebogenen Rohrende des Fithrerstandes bemerkbar



machen, so dafs der Filrer stets iiber die Neigungsverhiltnisse
unterrichtet bleibt.

An sich sind die Spiegelschwankungen wegen der geringen
Linge der Locomotive nur gering. Um sie sichtbarer zu machen,
wird das aufgebogene Ende der Rohrleitung im Fibrerstande
schrig gelegt oder zickzackformig hin und her gefihrt und mit
der Theilung versehen, welche die Neigung der Locomotive an-
giebt. Ein weiteres Mittel zur Vergrolserung der Spiegel-
schwankungen besteht darin, das aufgebogene Rohrende im
Fiihrerstande recht eng zu machen und mit einer spezifisch
leichteren Flissigkeit zu fillen, als die ibrige Leitung.

Um die Schwankungen und Stofse unwirksam zu machen,
liegen Schwimmer auf den Spiegeln in den aufgebogenen Rohr-
enden, sind Siebe in die Leitung eingeschaltet und sind durch
ihr Gewicht auffallende Rickschlagventile in den aufgehogenen
Inden angebracht, welche sich voriibergehend schlielsen, wenn
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die Flissigkeit zu plotzlich in starke Stromung versetzt wird.
Um die Trigheit der bewegten Flussigkeit bei starken Neigungs-
wechseln schnell zu todten, sind die aufgebogenen Rohrenden
mit Deckeln mit engen Bohrungen verschlossen, sodafs das Ueber-
stromen langsam und ruhig und ohne wiederholtes Auf- und
Abschwanken vor sich geht.

Benutzt man Quecksilber zur Filllung, so kann man dieses
zum Schlusse eines elektrisclien Stromes benutzen, der durch die
Dampfpfeife den Fithrer noch besonders aufmerksam macht, so-
bald die Locomotive in ein ein bestimmtes Maals iberschreitendes
Gefille eintritt.

Das aufgebogene Rohrende am Schornsteine erhilt gleich-
falls zur Deruhigung der Bewegungen einen grofsen Querschnitt
und ruht auf einer Stellschraube, um stets die Berichtigung auf
den Nullpunkt bei wagerecht stehender Locomotive vornehmen
zu konnen,

Betr

Sicherung des Betriebes eingleisiger Strecken der franzdsischen
Siidbahn durch den wTagesplan~,
(Aus einer Druckschrift von Ingenieur J. M. Rixens, Toulouse, Durand,
Fillous et Lagarde.)

Um fir die Bahnhofsvorstinde cine vollkommen sichere
Uebersicht iiber den Stand des Betriebes auf eingleisigen Bahnen
heziiglich der Zugkreuzungen zu schaften, hat die franzosische
Siidbabn den sogenannten »Tagesplan« (tableau diurne) einge-
fibrt.  Es ist das ein "auf einer festen Tafel am Bahnsteige
angebrachtes Verzeichnis der simmtlichen Ziige, welche in 24
Stunden ankommen und abgehen, und welches vom Bahnhofs-

vorstande zu Beginn jedes Tages nach dem nachfolgenden Muster
ausgefillt wird.

Bahnhof Montpaon.

_ Richtung Béziers _ Richtung Rodez
Abgang } Ankunft Abgang , Ankunft
e 1853 | ..., e
330 l 830

.. 85t ] 35t Cee

N 2874

1853

852 T 852

B 1854

1851 1851
1854 N

Die Tafel hingt so, dafs die beiden Seiten fiir den Be-
schauer den Riehtungen entsprechen. Bie beiden Hilften sind
von einander unabhingig. In jede Hilfte wird anf jeder Linie
nur eine Zugnummer eingetragen und zwar genau in der Reihen-
folge, welche den Betriebsvorgiingen genau entspricht.  Jede
erfolgte Ankunft und Abfahrt wird mittels Durchstreichens der
entsprechenden Zugnummer vermerkt. Das Beispiel zeigt also
den Augenblick, wo Zug 1854 noch nicht abgelassen werden
soll, weil 1851 noch nicht ankam, denn jeder abgehende Zug
findet sich unterhalb aller Ziige verzeichnet, welche vor seinem

ieb.

Abgange angekommen sein miissen; cs darf dberhaupt kein durch
eine eingeschriebene Zugnummer angedeuteter Vorgang vollzogen
werden, bevor nicht alle hoher in derselben Tafelhélfte einge-
schriebenen Zahlen durchstrichen sind.

Eingetragen werden alle regelmélsigen, alle vorgesehenen
Aushitlfs- und alle vorher angemeldeten Ziige; die nicht vor
Aufstellung des »Tagesplancs« gemeldeten Ziige miissen zwischen-
getragen werden. Ausfallende oder nicht gefahrene Aushiilfsziige
werden auf die Nachricht des Ausfalles im Augenblicke ihrer
Filligkeit durchstrichen. Der Tagesplan giebt also in jedem
Augenblicke ein klares Bild des Standes des fiir den Bahnhof
filligen Betriebes und soll von den Zugbeamten eingesehen werden.

Bahnhofe mit mehreren Bahnanschliissen erhalten ebenso-
viele Tagesplan- Tafeln. In Babnhgfen zweigleisiger Strecken
werden die Tafeln nur verwendet, wenn die Strecken zeitweise
eingleisig betrieben werden.

Auf eine Anfrage an die 6 grofsen Gesellschaften fiber die
Zweckmiilsigkeit dieser Einrichtung berichteten aufser der die
Einrichtung einfihrenden Sidbahn die Nordbahn und die Paris-
Lyon - Mittelmeerbahn, erstere sogar fiir die zweigleisigen
Strecken, dafs sie dieselbe mit Vortheil verwenden, wihrend dic
Ost-, West- und Orleansbahn die Einrichtung neben den Betriebs-
fahrplinen fir iiberfliissig halten.

Herr Rixens hebt nun die folgenden Miingel hervor,
welche freilich den Werth des »Tagesplanes« zweifelhaft er-
scheinen lassen. Der jedem Reisenden zugiingliche, mit Kreide
ausgefiillte Tagesplan muls dem Verantwortlichen unzuverlissig
erscheinen, er wird ihn daber nur ungern fiithren, und fiir die
Zugbeamten ist er, wenn diese zu einem weitab haltenden Zuge
gehoren, sehr schwer zuginglich. Aus dem festen wurde daher
ein »fliegender Tagesplan« gemacht. Es ist das genau der oben
dargestellte, jedoch auf einem Blatte befindlich, das der Bahn-
hofsvorstand mit sich fihrt und dessen Einsicht die Zugbeamten
verlangen konnen, jedoch nicht miissen, Obwohl die Anordnung
offenbar eine einfache und zweckmilsige und geeignet ist, die
Gefahr von Trrthiimern des Bahnhofsvorstandes iiber den augen-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXVIIL Band. 2 Heft 1891, 12



blicklichen Stand des Verkehres nahezu zu beseitigen, jedenfalls
seine Gediichtnisthitigkeit zu entlasten, so wurde nach alter
Gewohnlieit dieses Mittel auch jetzt noch vernachlissigt und der
Bahnhofsvarstand stellte den am folgenden Tage einzureichenden
Tagesplan, den die Zugbeamten nie verlangten, in vielen Fillen
erst nachtriiglich abends zusammeun.

Um das an sich gute Sicherungsmittel wirklich wirksam
zu machen, schligt nun Herr Rixens die folgende Einrichtung
und Benutzung des Tagesplanes vor.

Der unveriinderte »fliegende Tagesplan« erhilt zwei Ueber-
wachungsspalten und eine fiir Bemerkungen und muls dem
Zugfohrer vorgezeigt werden. Die Form wird die folgende:

Richtung || Richtung | Ueberwachung durch I
Béziers | Rodez ‘yStempel des anfi'lhrers“
| T Aufserge- || Bemerkungen
- - || Regelmilsige g
Abtatet] AT abrahet] 00 !u rgoschone wilulcho |
l | Bedarfsziige Son derziléo[

1 2 [ 3 |+ 5 L .& I T
....]18531. \ 1853 '|i ........
850 ......... 80 ! 80 R

51 | 851 851 e s -
nicht Unterschrift
. \ ... 2874 } gefahren ' des Vorstandes

o ses |l 188 AU T .
82 ... .. $52 | 852—H | H—832 | ........
oo ] 18sa )l 1854 .

.. .| 1851 1| 1851 1851 P
1854 | o v ulv e 1854 U
.o..| 803 |l 853 |.... 853—S S —No. 5‘ ........
854 .| 854 854 S IO

veofje .. .| 1852 1852 “} ........
....| 855 il 835 . . b
1852 |. . rother Nalsstempel “

Der eigentliche Tagesplan ist unverindert. Der Zugfihrer
hat einen Stempel fitr rothen Nalsdruck, in den er bei Zu-
sammensetzung des Zuges dessen Nummer einsetzt, der anfserdem
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der Stempel 11 fir aulsergewdhnliche Ililfsziige und S fir nicht
vorher gemeldete Sonderziige zugefiigt wird. Bei Ankunft in
einem Bahnhofe mufs er den etwa nicht gleich vorgelegten Tages-
plan verlangen und drickt seine Zugnummer in die Ueber-
wachungsspalte und zwar fir Ankunft und Abfahrt, wenn
zwischen diesen kein anderer Betriebsvorgang liegt, wie z. B.
Zug 831 im Muster, und fir jede gesondert, wenn andere Vor-
ginge dazwischen liegen: so darf nach dem Stande des Musters
z. B. Zug 1852 nicht abgelassen werden, der Ueberwachungs-
druck fehlt also noch, weil der Zugfithrer noch nicht den Auf-
trag zur Abfahrt erhielt.

Meldet der Zugfithrer einen nicht vorher angemeldeten und
daher nicht eingetragenen Hillfs- oder Sonderzug an, so setzt er
in seinem Stempel H oder S vor die Zngnummer, der Fihrer
des Hiilfs- oder Sonderzuges selbst setzt den Buchstaben hinter
seine Zugnummer und stempelt in die zweite Ueberwachungs-
spalte, sobald er ankommt. Im Muster tritt ein Hilfszug nach
852 und ein Sonderzug 3 nach 853 auf, die beide schon durch-
gefahren sind.

Fillt ein Zug aus, so vermerkt das der Vorstand unter
»Ueberwachung.« Fihrt ein Zug ohne zu halten durch, so trigt
der Vorstand gleichfalls entsprechenden Vermerk cin, doch wiire
es auch moglich durch den Zugfithrer in Pappkapseln gummirte
Papierfleckchen mit der aufgestempelten Zugnummer auf den
Bahnsteig werfen zu lassen, sodafs Kinkleben in den Tagesplan
moglich wird.

In dieser Form bildet der »Tagesplan« allerdings ein
durchaus zaverlissiges und einfaches Mittel, um beim Betriebe
eingleisiger Bahnen Unfille in Folge eines Irrthumes des Vor-
standes iiber den jeweiligen Betriebsstand auszuschliefsen. Eine
Licke scheint der Plan nur fir den Fall zu enthalten, dafs
sich zwischen Ankunft und Abfahrt eines erst durch den voran-
fahrenden Zug gemeldeten aufsergewdhnlichen Zuges andere Be-
triebsvorgiinge (Kreuzungen) abspielen, weil dann der Defehl
zur Abfahrt nicht, wie sonst in solchem I alle, gesondert durch
einen Ueberwachungsstempel festgelegt werden kann.,

Aufsergewdohnliche Eisenbahnen.

Stralsenseilbahn zu Lissabon,
(Schweizerische Bauzeitung XIII, Seite 116. Mit Zeichnungen.
Hierzu Zeichnungen Fig. 14 bis 16 auf Taf XIL
Von dieser bereits Organ 1889, Secite 214, beschricbenen
Strafsenbaln-Anlage theilen wir nachtriglich in Fig. 14 bis 16,

| Taf. XII noch den Querschnitt durch den Oberbau mit, da
dicser wegen der dreischicnigen Anordnung, wie auch wegen
der seitlich gelegten Riggenbach schen Zahnstangen ein ganz

eigenartiges Bild gewiihrt.
Ww.

—

Technische

Zur Entwickelungsgeschichte der Spannwerke des Bauwesens. Ein
Anhang zu den Lehrbichern dber allgemeine Baukunde und
Briickenbau von G. Lang, Professor am Polytechnikum zu
Riga. Mit 2 Tafeln. N. Kym mel, Riga 1890. Preis 4 M.

Der Verfasser, weleher inzwischen an die Technische Hoch-
schule in Hannover berufen wurde, hat sich die Aufgabe ge-
gtellt, cine vollstindige Uebersicht iiber die Erfolge zu geben,

Litteratur.

welche Theorie und Praxis in dem DBestreben der Ueberdeckung
von freien Riumen durch Tragwerke aller Art von festen Stiitz-
punkten aus bis in die neueste Zeit gezeitigt haben. Diese Auf-
gabe ist bei der Unklarheit, welche iber viele cingchligliche
Fragen in Folge noch nicht erreichten Abschlusses der Durch-
bildung heute noch gebreitet ist, keine leichte. Der Verfasser
suchit ihre Losung zuniichst durch klare Begriffshestimmungen zu

|
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crleichtern, und seine hochst ancrkennenswerthen Bestrebungen
in dieser Beziehung zeigen wieder einmal, wie sehr die Klarheit
und Schiirfe der Bezeichnung durch treffende Wahl aus dem alten
und neuen Sprachschatze reiner Muttersprache gefordert wird.
Der Leser wird nach dieser Richtung eine Fiille von Anregung
in dem Buche finden.

Als eine Reihe von Vorstufen des ecigentlichen Endzieles
des Buches: der Geschichte des Fachwerkes wird die des
Wolbwerkes, des Sprengwerkes, des Hingewerkes,
des Balkenwerkes, des Kragwerkes in eingehendster
Weise behandelt, und unter sorgfiltigster Angabe der Quellen
der Gegenstand in zielbewulster Weise bis zu den allerncuesten
Ausfithrungen und Vorschligen verfolgt. Die Darstellung giebt
cinen knappen und dufserst klaren Ucberblick iiber die vielen
cinzelnen Schritte, welche allmiihlich zum heutigen Stande unseres
Wissens gefiihrt haben, und ermiglicht dureh die enge Neben-
cinanderstellung der auseinander herauswachsenden Versuche und
Erfolge zugleich eine treffende Wiirdigung der einzelnen Er-
scheinungen. Wir empfehlen das Buch, dessen Verstindnis durch
die Beigabe von Beispielen besonders hervorstechender Eigenart
in Zeichnung wesentlich erleichtert wird, dem Bautechniker
angelegentlichst.

Anwendungen der graphischen Statik nach Professor Dr. C. Kul-
mann bearbeitet von W. Ritter, Professor am eidgendssischen

Polytechnikum zu Zirich.*) Zweiter Theil. Das Fach-
werk. Zirich 1890, Meyer und Zeller. Preis 11 M.

Der zweite Theil der Anwendungen der graphischen Statik
bringt ecine sehr vollstindige Theorie des Fachwerkes, sowohl
des einfachen, wie des statisch unbestimmten nach Grens-
Sspannungen, Durchbiegung nnd Nebenspannungen. Der Ver-
fasser betont besonders, dafs es ihm weniger um landliufige
Berechnungsvorbilder, als um eine wirklich griindliche Unter-
suchung des schwierigen Gegenstandes zu thun gewesen sei. Lr
ist daher bemiiht gewesen maoglichst scharfe Losungen aller
Fragen zu geben, ohne zu erértern wie weit die praktische
Berechnung sich von ilmen entfernen darf. Insbesondere werden
die allerdings sehr bedeutenden Fehler hervorgehoben, welche
sich bei Vorhandensein von Schriigenkreuzen zwischen den Pfosten
durch die iibliche Beriicksichtigung nur einer Schriigenschaar
in der Berechnung ergeben. Wir miissen dem Verfasser in
diesen Ansichten ganz und voll beitreten, und wenn hier auch
nach dem Gesagten kein Werk entstanden ist, das handwerks-
miifsig zu benutzende Vorbilder fiir Berechnungen liefert, so
empfehlen wir dasselbe doch der cingehenden Beachtung unserer
Leser als cin Buch, das wie wenige geeignet erscheint, einen
klaren und ergriindenden Einblick in das Wesen des Fachwerkes
zu erdffnen, und dadurch die Grundlage zu selbststindiger Arbeit
zu geben,

*) Vergl, Organ 1889, S. 217.

Grundsitze fiir den Abschlufs von Eisenbahn-Tarifcartellen von
Emil Ran k, Bureau-Vorstand der k. k. pr. osterr. Nord-
westbalin.  Wien, Pest, Leipzig, A. Ilartleben’s Verlag.

Die Eisenbahn-Tarifcartelle oder die Vereinbarungen iiber
den zwischen zwei Orten zu wihlenden Weg, wenn diese durch
mehrere verschiedenen Verwaltungen gehérende Eisenbahnlinien
verbunden sind, haben bei der Art und Weise, in welcher sie
bis jetst meistens abgeschlossen wurden, zu vielfachen Ver-
wickelungen in den verschiedenen Dienstzweigen gefiihrt, die
sich in besonders hervorragendem Grade im Verrechnungswesen
zeigen. Der Verfasser ervrtert in eingehender Weise an cinem
verwickelten Beispiele alle Riicksichten und Erwigungen, welche
bei solchen Vereinbarungen in Frage kommen konnen, und
empfiechlt sodann als wesentlichstes Ziel dieser Abmachungen,
fir den Verkehr zwischen je zwei Hauptorten nur einen ein-
zigen Weg festzustellen, weil dadurch am besten eine rasche
und ungestirte Beforderung gesichert und dic so sehr er-
wiinschte moglichste Finfachheit im Abrechnungswesen erreicht
werde. Die mit dieser einzigen, fiir einen bestimmten Verkehr
auserwiihlten Linie in Wettbewerb stehenden iibrigen Linien
sollen dann dadurch entschiidigt werden, dafs man ihnen
wieder den Verkehr zwischen anderen Hauptorten ausschliefslich
zuweist.

Neben diesen »Verkehrstheilungs-Cartellen« werden dann
auch die »Cartelle zum Schutze der gegenseitigen Produktions-
gebietex behandelt und die bei Durchfihrung der Cartelle vor-
kommenden Vorginge in sachkundiger Weisc erortert.

Das Buch ldfst durch die Darstellung der verwickelten
Verhiltnisse, welche erschwerend fir den Abschlufs, wie fiir
die Durchfihrung der Tarifcartelle von Einfluls sind, recht an-
schaulich die Vortheile crkennen, welche in dieser Beziehung
durch die Verstaatlichung der FEisenbalnen gewonnen werden,

L.

Leitschrift fiir das gesammie Local- und Strafsenbahnwesen, Heraus-
gegeben von W. Hostmann, Grofsherzogl. Sichs. Baurath
in Hannover, J. Fischer-Dick, Ober-Ingenieur in Berlin,
und . Giesecke, Fabrikinspector in Hamburg. IX. Jahr-
gang 1890, Ileft 3. Wiesbaden, J. F. Bergmann.

An Geschéftsherichten und statistischen Nachrichten von Eisenbahn-
Gesellschaften liegen vor:

Jahresbericht iber die Eisenbalnen und die Dampfschiff-
fahrt im Grofsherzogthume Baden fir das Jahr 1889.
Im Auftrage des Grofsh. Ministeriums der Finanzen heraus-
gegeben von der Generaldirection der Badischen Staatseisen-
bahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen Jalrginge,
49. Nachweisung iber den Betrieb der Grofs. Badischen Staats-
eisenbahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden Badischen
Privateisenbahnen. Karlsruhe 1890, Ch, F. Miller.
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Patentliste.

(Zusammengestellt durch das Patent-Biireau von

A. Anmeldungen,

K. 7998. Kramer & Co., Berlin: ,Antriebvorrichtung fiir Eisen-
Dbahnfahrzeuge“.
H. 9766. A. Haas in Moosch: ,Ablalsschieber und Luftventilanord-

nung an Dampfwasser-Ableitern-,
Société Lethuillier & Pinel in Paris: ,Befestigung und
Dichtung von Wasserstandsglisern®.

S. 5466,

S. 5470, Société des generateurs A vaporisation instantanée (System
Serpollet) in Paris: ,Dampferzeuger mit augenblick-
licher Verdampfung®.

W. 6837. P. Willans in Kerry. Works: ,Einrichtung zur Verhiitung

der Ansammlung von Niederschlagwasser in Dampf-
cylindern®.

. 7059. A. Miihle in Berlin: .Einrichtung zur Stromzufiihrung

fiir elektrisch betriebene Bahnen®.

. 9636. A. Stackfleth in Berlin: ,Befestigungskloben fir Wagen-

Schieber*.
. 3374. G. Capell in Passenham, G. Macbeau in The Grove:
»Neuerung an Ventilatoren®.

. 7517. Maschinenfabrik Deutschland in Dortmund: ,Weiche mit

zur Fahrschiene parallel verstellbaren Zungen®.

. 2617. C. Stahmer in Georg-Marienhiitte: ,Kompensations-Vor-

richtung fiir Drahtziige®.

7%.1071. Zimmermann & Buchloh in Berlin: ,Selbstverschluls
und Fahrstrafsensicherung bei elektrisch verriegelten
Signalhebeln®.

11058. Buschbaum & Holland in Linden. Anzugvorrichtung
fir Pferdebahnwagen®.

H. 9942. Wilhelm Henning in Bruchsal: ,Weichensignal®.

Seh. 6778. Emil Schenk in Berlin: ,Anzeigevorrichtung fiir die

Benutzung der Luftdruckbremsen*.

P. 4821. G. Pihler in Minchen: ,Einsatzstick filr Schienenstilse*.

B. 10507. Boduar in Budapest: ,Weichenstelleinrichtung fiir elek.

trische Bahnen mit unterirdischer Stromleitung®.

B. 10989. Th. H. Bowles in New-Orleans: ,Achsbiichse fiir freie

Lenkachsen®,

H. 9995, E. Hartmann in Disseldorf: ,Bremscylinder fir TLuft-

druck oder Luftleere“.

M. 7395. F. Mansfield in New-York: .Stromzufihrung fiir elek-

trische Eisenbahnen*.

Riehter in Gerdauen: ,Signalvorrichtung um Damm.

rutschungen anzuzeigen“.

R. 6221. H.Ringleb in Rixdorf: ,Selbstthatige Stralsenbahnweiche®.

Seh. 6689. P.Schwenke in Zerbst: ,Elektrische Anzeigevorrichtung

fiir Weichen, Thiiren, Eisenbahnschranken u. s. w.”

W. 6847. A. Wilke in Braunschweig: ,Kraftsammelnde Bremse®.

E. 2935. Erfurth & Sinell in Berlin: ,Stromabnehmer fir elek-

trische Eisenbahnen.

H. 10389. L. W. M. Hughes in Chicago: ,Achsbiichse aus Stahl*.

A. 9595. B. Altmann in Hanau: ,Aufschneidbarer Weichenspitzen-
verschlufs*.

Sch. 6676. W. Schlosser in Wiesbaden: ,Stationsmelder®.

P, 4921, J. Pfister in Agram: ,Schienennigel mit Vorrichtung zur
Aufnahme eines Sicherheitsnagels®.

B. 11071. H. Balbian in Cliffon Heights: ,Schlauchkuppelung®.

J. 2368. P. Jorissen in Disseldorf: ,Schmiertrommel fiir Gruben-
wagen*.

M. 7266. H.Moyé in Leipzig® .Seitenkuppelung fiir Eisenbahnwagen®.

M. 7981. M. Mackensen, Eisenbahndirector in Dirschau und
G. Mehrtens. Kisenbahnbau- und Betriebsinspector in

B.

R. 5991,

Bromberg: ,Kraftsammelnde Bremse*.

*) Ausklinfte ertheilt obige Firma an die Abounenten dieses Blattes,

H. & W. Pataky, Berlin und Prag).*)

W. 7175, J. Wright in Owosso: .Schmiervorrichtung fir Eisenbahn-

wagen-Achsen®.

A. 2609. B.Altmannin Hanau: Selbstthitige Weichenverriegelung*.

B. 10042, W. F. L. Beth in Liibeck. ,Eine Ausfiihrungsform der
durch Patent No. 53553 geschiitzten Liiftungseinrichtung
fiir Eisenbahnwagen-.

R. 6212. G. W. Robertson in London: ,Stationsmelder fiir Fisen-
bahnwagen®.

G. 5979. Me. Grew in Pittsburg: .Umschalteeinrichtung fiir Strom-
zufithrungen elektrisch betriebener Balmen nit isolirten
Stromabgabeschienen®,

L. 6318. F. Liser in Zeulenroda: ,Rangirbremse®.

L. 6373. G. E. Lucas in London: ,Knallsignal®,

M. 7527. C. Miiller in Leipzig: ,Sclbstthatige Weiche fiir Stralsen-
bahnen®.
Sch. 6897. . Schlesinger in Ostrowo: ,Selbstthiitige, scitlich

2u losende Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzcuge-.

St. 2719. T. Stargardt in Dresden: .Seitenkuppelung fiir Kisen-
bahnfahrzeuge®.
St 2706, T. Stradal in Warnsdorf: ,Vorrichtung zar Bestimmung

der Koordinaten bei Bahmvermessungen vem Gleise aus®.
K. Matthiae in Kreuzthal: ,Auslalsventil fir Einkammer-
Luftdruckbremsen fiir Eisenbahnwagen®.

M. 1577,

M. 7465. J. N. Marr in Surrey: LSchienenreiniger*.

M. 7453. A. Machalup in Leipzig: .Weichenstellvorrichtung fir
Stralsenbahnen®.

W. 6801. C. Th. Wollmann in Berlin: ,Wagenrad mit federnden
Scheiben®.

B. 11139. A. Briiggemann in Breslau: . Luftdruckbremseylinder.

T, 4728. Feldmann in Kéln: ,Selbstthitige Vorrichtung zum In-

gangsetzen von Luftbremsen®.
§. 5437. W. D. Swart in Nashua: ,Klektrische Umstellvorrichtang
fiir Eisenbahnweichen®.

P. 4952. B.Pongs in Crefeld: ,Ausgabevorrichtung fiir Fahrkarten®.
D. 4389. J. Dunkel in Breslan und R. Dunkel in Danzig: »Schlauch-

kuppelung fiir Heiz- und Bremsleitungen®.
10188. Th. Henning in Bruchsal: ,Ausfihrungsform der durch
Patent No. 41289 geschiitzten Weichenverriegelung*.

Sch. 6920. W.Schmid, Kgl. Eisenbahn-Maschinenmeister in Miinchen:
,Rangierbremse”.

1, 9831. F. Turnovsky, L. Turnovsky und J. Mann in Vinor:
.7u Kippwagen eingerichtete Landfuhrwerke®.

B. 11199. H. Biissing in Braunschweig: Eisenbahnsignal, welches
sich Dbeim Reifsen des Drahtzuges selbstthitig von
letzterem ablost®.

W. 7054. J. Wiistenhofer in Arnsberg: ,Buffer mit Bruchscheiben
an Eisenbalhnwagen-.

B. 11240. T. Barrett und E. Copp in Adelaide: .Schienenlasche
mit Wulsten und eingeschnittenen Schraubengewinden®.

B. 10957. H. Biissing in Braunschweig: ,Prefsluft-Weichensperre®.

1. 6403.

H.

R. Lindner in Chemnitz: ,Einrichtung zam Erleichtern
des Anfahrens von Verbund-Locomotiven®.

Q. 5448. R. F. Smith in Stockholm: ,Kisenbahnrad®.

S. 5631. Siemens & Halske in Berlin: ,Pedal zum Einzichen
eines Signales”.

§. 5671. Siemens & Halske in Berlin: ,Signalfligel-Mitnehmer-

Auslosung*.
St, 2747. J. W. Stous-Sloot in Utrecht: ,Eisenbahnfahrzeug mit
Drehgestellen®. ‘

Berichte und Ausziige aus den Patentanmeldungen werden billigst berechnet.
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B. Ertheilungen.

J. Missong in Hochst a. M., vom 6. April 1890: . Eiserne
Querschwelle-,

B. Kunze in Altona, vom 6. April 1890: ,Auslafs-Ventil fiir
Luftdruckbremsen®.

C. Braun in Pracht. vom 8. Juni 1890: . Feststellung fiir
Kippwagen®.

A. Pohl in Freienwalde, vom 24. Juni 1890:
Ventil fir Zweikammerbremsen®,

F. L. Smith & Co. in Kopenhagen, vom 19, November 1889:
.« Yorwirmer-.

Th. Ahlefeld in Altona. vom 1. Februar 1890: -Beim Bruch
des Wasserstandsglases selbstthiitig sich schliefsendes
Ventil*, _

N. A. Svensson in Libeck. vom 4. December 1889:
» Wasserstandszeiger mit selbstthiitig alsperrenden, in den
Hahnkiiken gelagerten Kugelventilen.

F. Schultz in Coln-Deutz. vom 3. April 1890: ~Bremsklitze,
welche an den Tragfedern aufgehingt sind-.

A. Dopp in Hammersleben, vom 922, Mai 1890: _Lagerung

fir Spurbahnrider®.

Trott in Berlin, vom 14. Juni 1890: -Eisenbahnwagen-

Kuppelung*.

F. von Hagen in Berlin, vom 21. Mai 1890: »Reibungs-
riider-Bremse-.

J. H. Hunter in New-York, vom 27. Februar 1890: ,Um-
schaltevorrichtung fitr elektrische 7ugdeckungssignal-
einrichtungen®,

Marquise H. E. Odescalehi in Budapest, vem 17. Mai 1890:
2Kofter (oder Kiste) mit Druckluft- Gewichtsanzeiger®.

Schuckert & Co. in Nirberg, vom 20. Juni 1890: _(Ge-
schwindigkeitsanzeiger mit elektromotorischem Antriebe-,

J. H. Swift in Brooklyn, vom 1. April 1890: .Maschine
zur Herstellung von Springfedern.

Roth und Schiiler in St. Johann. vom 20, April 1890:
»Schienenstofsverbindung*.

F. Meyer in Harburg, vom 21. Mirz 1890: »Selbstthitige
BremsklotZStellvm'richtung“.

»Luftauslals-

It

Ph. Praechter in Prankfurt, vom 99, Miirz 1890: -Anzugvorrichtung
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fir Pferdebahnwagen®.

Th., Perls in Wiirzburg, vom 4. Mirz 1890: Elektrische

Signaleinrichtung zur V erhiitung von Eisenbahnunfillen®,

Gattinger in Wien. vom 20. April 1890: ,Control-

einrichtungen fiir Eisenbahnsignale®.

E. Ekstromer und H. Morner in Malmi. vom 4, Mai 1890:
~Apparat zum Auf- und Abzichen der Radreifen von
Eisenbahnfahrzeugen*. .

A. Sajok, Locomotivfiihrer in Rybnik, vom 4. April 1890:
»Entlastungsdampfschieber,

M. W.Oliverin Lawrence, vom 22, April 1890: Unterschiene
fiir die Laufschiene von Eisenbahnen®,

K.Matthiae in Konigshiitte, vom 11, Juni 1890:
fiir Luftdruckbremsen®,

A.Schleuder in Okollo, vom 19. Juni 1890 :
fiir Eisenbahnwagen®.

Schumacher und Stahl in Berlin W.. vom 29. Juni 1890:
»Luftauslafs fir Luftdruckbremsen®.

M. Szarbinowski in Inowrazlaw, vom 29. Mai 1890: ,Vor-
richtung zur Theilung der Schneemassen bei Schnee-
ptliigen*,

Dr. Hartstein in Grofs-Steinheim. vom 929. Mirs 1890:
»Kraftsammelnde Wagenbremse®,

A. Pohl in Freienwalde, vom 16. Juli 1890: »Aufhingung
der Bremsklotze fir Wagen mit Lenkachsen®,

F.

~Steuerung

»Seitenkuppelung
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J. Ebner in Minchen. vom 8. Juli 1890: ,Feststell-Vor-
richtung fiir die Schiebefenster an Wagen®.

Roth und Schiiler in St. Johann. vom 14, Mai 1890:
»Schienenbefestigung®.

L. Goedecke in Witten, vow 24 April 1890: ,Federbund
mit Keilverschluls fiir Wagenachsfedern®.

F. von Wechmar in Hannover, vom 26. Juli 1890: »Vor-
richtung an Stralsenfabrzengen um dieselben zum Re-
fahren von Schienen-tileisen geeignet zu machen®.

P. Adolph in Berlin, vom 23, Februar 1890: ,Fortwihrend
wirkende Stralsenwagen-Bremse deren Lésung durch
Hand oder durch Anziehen der Zugthiere erfolgt*.

Ch. Lock in Prestbury Road. vom 22, April 1890: ,Aus
mehreren Lagen gebildete Welle oder Aehse fiir Risen-
bahnfabrzeuge nnd dergl.”,

C. Schibler in Barmen, vom 8. Mai 15890: »Verfahren zur
Entfernung des Kesselsteins mittels flifsiger Kohlensiure®,

A. Bachner in Warschau, vom 8. Juli 1890: » Yorrichtung
zum Lischen des Feuers und zum Speisen des Kessels
bei Wassermangel“.

C. Phillips in Birmingham. vom 29, Juli 1890: »Absperr-
vorrichtung fur die Speiscleitung von Dampfkesseln®,

H."Porsch in Konigshiitte, vom 18. Mai 1890: ,Schienen-
befestigung fiir eiserne Querschwellen®.

Smith-Exhaust-Lipe-Company in Doylestown, vom
9. Juli 1889: »Rauchkammerstrahlvorrichtung*,

M. Arndt in Aachen, vom 31. December 1889: »Selbstthiitie
an- und abgestellte Schmiervorrichtung mit durch Luft-
Ueber- oder Unterdrack und biegsame Platte beeinflulstem
Ventil.*

M. Ginther in Berlin, vom 27. Mirz 1890: .Elektrische
Vorrichtung zum-Anschlagen von Glocken und Auslésen
von Tableauklappen®.

W. Wittorf in Hamburg, vom 11. Februar 1890: »Abtritts-
spiillvorrichtung mit bemessener Spiilwassermenge®.

E. Florian in Minchen, vom 1. Februar 1890: ,Eisenbahn-
schranke mit elektrischem Vor- und Ruckliutewerke®.

B. Jickel in Wiesenthal, von 14. Miirz 1890: » Vorrichtung
zur Nutzbarmachung der lebendigen Kraft nach abwiirts
bewegter Lasten und der Trigheit in Bewegung befind-
licher Wagen®.

W.R.Rowan in Basel, vom 16. April 1890: ,Selbstwirkende
Bremse fiir Strafsenbahnwagen®.

J. Berger in Wien. vom 7. Juni 1890: ~Stolsvorrichtung*.

W. Henning in Bruchsal, vom 14. Mirz 1890: »Triebwerk
fiir Wegeschranken®. '

C. A. Koellner in Neumiihlen bei Kiel. vom 24. Mai 1890:
-Neuerung an Apparaten zum Reinigen von dickfliissigem
Oel und Maschinenfett®,

Th. Geske in Rietschen, vom 18, Miirz 1890: »Spurrichter,

J. Obergethmann in Coln, vom 9. Mirz 1890: »Schicnen-
verbindung*.

J. Kling in Louisville, vom 14, August 1889: ~Selbstthitige
Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuges.

W. Neidhardt in Ballenstedt, vom 10. April 1890: ,Weichen-
verriegelung*.

R. K. Boyle in Shepherd’s Bush. vom S. Juni 1890: »Luft-
verdichtungsvorrichtung durch Eisenbahnfahrzeuge be-
trieben®. v

C. Stahmer in Georgs-Marienhiitte bei Osnabriick, vom
1. Juni 1890: ,Vorrichtung zur Bewegung optischer
Signale®. :

A.Sticht in Borken, von 28. August 1890: ,Kraftsammelnde
Wagenbremse*,

viod.Zypen & Charlier in Coln-Deutz. vom 24, Juni 1890:
- Bremsklotz-Gehiinge®.




Del‘ Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat mir, wie von den »Qualitiitsproben in den
Jahren 1883 u. 84 und den Giiteproben 1884 u. 85 und 188H u. 1886«, den Debit im Buchhandel
seiner soeben erschienenen officiellen Publication:

Zusammenstellung der Ergebnisse

“der von den
Vereins-Verwaltungen
in der Zeit
vom 1. Oktober 1887 bis dahin 1888
mit

Fisenbahn-Material angestenten Giitte-Proben.

Mit 47 Blatt Zeichnungen. — Preis 20 Mark.

iibertragen, um dieselbe auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten. also vorzugsweise
den Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materials. zuginglich zu machen.

Der vorliegenden Bearbeitung der Ergebnisse wurde im Allgemeinen die Zusammenstellung der
Vorperioden als Muster zu Grunde gelegt, sodass insbesondere der Vergleich mit den Berichten der
Vorjahre hierdurch erleichtert wird. Eine Erweiterung hat die Bearbeitung des diesmal mitgetheilten
Versuchs-Materials insofern erfahren, als die Proben aus Schweisseisen in die tabellarischen Zusammen-
stellungen und zeichnerischen Darstellungen neu auféé&)mmen worden sind.

Das umfangreiche Material, welches bereits im Versuche mit Schienen, mit Achsen, mit Rad-
reifen und mit verschiedenen Materialien geordnmet vorlag, wurde zwecks weiterer Bearbeitung in
folgende Gruppen gesondert: 1. Ve rsuche mit Schienen. II. Versuche mit Achsen.
III. Versuche mit Radreifen. IV. Versuche mit Kesselblechen. V. Versuche mit
Sehwellen, VI Versuche mit Laschen. VIL Versuche mit Unterlagsplatten.
VITL Versuche mit Nieteisen. IX. Versuche mit Sechweisseisen. X. Versuche mit
Federstahl. XI. Versuche 1n'iitmlviupfer. o R

Innerhalb jeder dieser Gruppen wurde cine Sonderung zuniichst in Neu- und Altm aterial,
dann nach Materialsorten, Fabrikanten und Bahnverwaltungen vorgenom

Diese »Zusammenstellung« wird zundchst fir die Kiiufer der gleichen Untersuchungen in den
Jahren 1883 bis 1884, und 1884 his 1885, und 1885 bis 1886, sowie fir alle Fabrikanten
von Locomotiven, Wagen, Werkzeu g-Maschinen, von Achsen, Schienen, Radreifen
und anderem Eisenbahn-Material von hdchstem Interesse sein. o

Zu bezichen durch jede Buchhandlung des In- und Auslandes.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.





