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In No. 34 und 36 Band XXXV der Zeitschrift des Ver-
eines deutscher Ingenieure hat Herr Ingenieur Brickmann
eine sehr beachtenswerthe Abhandlung iiber kurvenbew egliche
Locomotiven von grolser Zugkraft gegeben, welche
Arbeit umsomehr Anerkennung verdient, als sie durch die Vor-
fuhrung der moglichst genauen Entwickelungsgeschichte die Auf-
merksamkeit der betheiligten Kreise auf eine Locomotivart
lenkt, welche in Folge ihrer hervorragenden Eigenschaften fir
den Betrieb auf Bahnen mit starken Steigungen und Kriim-
mungen berufen ist, zur Losung einer der wichtigsten wirth-
schaftlichen Zeitfragen beizutragen, niimlich zur Erhohung der
Leistungsfihigleit unserer Eisenbahnen, nicht nur in mechanischer,
sondern auch in wirthschaftlicher Beziehung.

Den wesentlichsten Theil der bei unverhiltnismifsigem An-
wachsen den wirthschaftlichen Werth der Eisenbahnen in Frage
stellenden Betriebsausgaben bilden die Kosten:

1) der Bahnunterhaltung . (in Preufsen 1889/90 55 Mill. M.)

2) « Zugkraft . (< « < 41 « «)
3) <« Unterhaltung der Be-

triebsmittel . . . . (« « « 55 « «)
4) der Erneuerung des Ober-

baves . . . . . .(« « « 21 « «)
5) der Erneuerung der De-

triebsmittel . . . . (« « « 31 « «)

zusammen 203 Mill. M.
Die Hohe dieser Summen zeigt, welchen Nutzen der Techniker
schaffen kann, wenn er der Erzielung auch der geringfiigig er-
scheinenden Ersparungen unausgesctzt die grofste Sorgfalt zu-
wendet. .
DerSchwerpunkt eines wirthschaftlichen Locomotiv-Betriebes
liegt vorwiegend in der moglichst billigen Herstellung der am
Zughaken ausgeitbten Zugkraft, also in der mdglichst vortheil-
haften Ausnutzung des Heizstoffes einerseits, und in der Ab-
minderung der schiidlichen Widerstinde in und an der Locomotive
selbst durch Wahl der geeignetsten Bauart anderseits.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Unter diesen schiidlichen Widerstinden spielt der der Be-
wegung in den Gleisbogen ecine besonders wichtige Rolle, er
erhoht dic erforderliche Gesammtleistung und stellt einen
der unginstigsten Einflisse auf die Abnutzung von Rad und
Schiene dar.

Die hier zu besprechende Locomotivart besitzt nun aufser
einer grofsen Leistungfihigkeit die Eigenschaft, die kleinsten
vorkommenden Bahnkriimmungen, selbst mit hoher Geschwindig-
keit ohne erheblichen Zwang durchfahren zu kénnen. Sie er-
scheint daher geeignet, die Uebelstinde der Fahrt in Gleisbogen
in weitgehendem Malse abzumindern und verdient daher die
Aufmerksamkeit nicht allein des im Betriebe, sondern auch des
im Bahnunterhaltungsdienste thitigen Technikers.

Die Einzelheiten der Bauart sind bekannt, es mag nur
kurz erwilnt werden, dals ihre Haupteigenthiimlichkeit, welche
sie zugleich von den curvenbeweglichen Fairlie- und Meyer-
Locomotiven unterscheidet, darin besteht, dals von den beiden
Arbeitsgestellen das eine mit dem Kessel fest verbunden ist,
wiihrend das andere unter demselben um einen im theoretischen
Schnittpunkte ihrer Lingsachsen angebrachten Drehpunkt O
schwingt (Fig. 16, Taf. XVI). Welches der Antriebsgestelle als
das unter dem Kessel schwingende ausgebildet wird, ist fir dic
rubige und sichere Gangart der Locomotive, sowohl in Kriim-
mungen wie in Geraden gleichgiiltig, namentlich wenn die Loco-
motive anniihernd in beiden Richtungen gleichviel fahren soll.
Auf die Lage des beweglichen Antriebgestelles wird nur die
vortheilhaftere Durchbildung der Einzelheiten von Einfluls sein;
diese wird in den meisten Fillen zu Gunsten der Lage des be-
weglichen Gestelles vorn sprechen.

Den ibrigen, an eine Locomotive zu stellenden Grundan-
forderungen leistet die Bauart Geniige:

1) Betreffs des Dampferzeugungsvermdogens durch
einen leistungsfihigen Kessel mit grofser Rost- und Heiz-
fliche.
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2) Betrefis der Dampfausnutzung durch ausgedehnte
Anwendung der Verbundwirkung, indem der frische
Kesseldampf nach seiner Wirkung dem Cylinder-
paare des festen Antricbgestelles durch den Zwischenbe-
hiilter dem Schieberkasten-Cylinderpaare des beweglichen
Gestelles zugefihrt wird, von wo er in das Blasrohr ent-
weicht.

in

3) Betreffs Erzielung einer grolsen Zugkraft durch
Ausbildung als Tender-Locomotive, d. h. durch Ver-
wendung des ganzen Gewichtes der Locomotive und ihrer
Vorriithe als Reibungs-Nutzlast.

4) Die Eigenwiderstinde sind durch Antrieb von zwei
Achsengruppen mit kleinem Radstande von jedem Cylinder-
paare aus und durch die bereits beschriebene Gelenkiglkeit
des Gesammtradstandes auf ein Geringstes gebracht, ohne
dafs dadurch der sichere und ruhige Gang der Locomotive
in Geraden und Kriimmungen selbst bei den hochsten im
gebirgigen Gelinde vorkommenden Geschwindigkeiten ge-
schidigt wiirde.

Die erwiihnten Eigenschaften, besonders aber diejenige das
Reibungs-Nutzgewicht und so die Zugkraft innerhalb ziemlich
weiter Grenzen vergrd fsern zu konnen, ohne befiirchten zu missen,
dals dic einzelnen Radbelastungen und festen Radstinde ein
Mafs_erreichen, welches mit Riicksicht auf die Widerstands-
fihigkeit des Oberbaues und der Briicken bedenklich erschiene,
macht die Locomotivart besonders brauchbar fir den Verkelr
auf Gebirgs- und Higellandbahnen.

Leider hat man sich in Deutschland noch nicht zu einem
Versuche mit densclben auf Vollbahnen entschliefsen konnen,
wiihrend derartige Locomotiven Dank der Thatkraft der Herren
A. Mallet und Brunner und dem Entgegenkommen der
Locomotivfabrik von A. Maffei in Minchen seit einiger Zeit
auf der Schweizer Centralbahn und auf der Gotthard-Bahn
regelmiifsig Dienst thun.

Auf ersterer Bahn hatte Verfasser Gelegenheit einige Fahrten
auf diesen Maschinen mitzumachen, von denen zur Zeit sechs
vorhanden sind; dieselben leisten hauptsichlich Vorspann- und
Schiebedienst sowohl bei Giiter- als auch bei Personenziigen auf
den Bergstrecken Olten-Liufelfingen und Sissach-Liufelfingen
der Linie Basel-Olten.

Die Hauptabmessungen dieser Locomotiven sind folgende :

Kesseldruck . e e 12 at
Rostfliche . . . . . 1,8 qm
Heizfliche der Feuerbﬁchse 8.1 «
« « Rohre. 108,3 «
« zusammen . 116,4 «
Durchmesser der Hochdruckcyhndel . 355 mm
« « Niederdruckeylinder 550 «
Querschnittsverhiiltnis der Cylinder 1:24 «
Kolbenhub . 640 «
Durchmesser der Riider . 1280 «
Anzahl der Riider fir jedes Gestell . 4 Stiick
Fester Radstand der Gestelle 1800 wm
Gesammtradstand . 6500 «
Inhalt der Wasserkasten. . 5 cbm

Kohlenvorrath . 2t

Grolste Achsbelastung . . . 14750 kg
Gewicht der Locomotive, mbeltsfahlg . 59000 «
Leergewicht . . 52000 «
Linge zwischen den Buffern . 11450 »m

Unter Zugrundelegung einer Reibungswerthziffer von (713
D
erhilt man die Zugkraft aus den vollen Betriebs-Gewichte ;u
9000 kg, aus dem Leergewichte zu 8000 kg.

Aus den Abmessungen der Cylinder und Triebrider er-
gaben sich fir das Hochdruck- und Niederdruck-Cylinderpaar
die Zugkrifte aus der bekannten Formel

Z= nd? . L . D
4 D
Der mittlere Arbeitsdruck p in den Cylindern kann nach

Indicatorversuchen

bei einer Fiillung von 70 60 40%
angenommen werden zu mindestens:

in den Hochdruckeylindern 6,3 5,6 2,9 kg/qm

« « Niederdruck « 3,15 2,8 1,6 «

Mit diesen Spannungen leisten beide Cylinderpaare zusammen an
Zugkraft 6800 6000 3100 kg.

Diese Werthe wurden in der Betriebsleistung etwas ‘iiber-
troffen, die eingefihrten Dampfspannungen sind also cher zu
niedrig, als zu hoch gegriffen.

Eine derartige Locomotive beforderte auf der Strecke
Sissach-Liufelfingen bei besonderen Versuchsfahrten einen Wagen-
zug von 200t Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 20 bis
29 km in der Stunde. Der Kohlenverbrauch betrug hierbei
cinschliefslich des Anheizens durchschnittlich 370 kg fir dic
Fahrt, wobei im Mittel 2620 kg Wasser verdampft wurden.
Die Versuchsstrecke hat eine Linge von 10 km und liegt in
einer nur durch eine wagerechte Bahnhofslinge von 300 ™ unter-
brochenen Steigung von 219/,,; die zahlreichen Krimmungen
der Bahn haben Halbmesser von 200 bis 150 ™.

Werden die Bewegungswiderstinde zu 4,0 kg fiir die Tonne
des Gewichtes von Locomotive und Zug angenommen, so be-
rechnet sich die geleistete Zugkraft zu

(200 4 59).(21 4 4,0) = 6475 kg
und die wirkliche ANutzleistung der Locomotive zu
6350 . 21000
60.60.75

wobei der Kessel eine Verdampfungsfihigkeit von

= 493 Pferdestirken,

ig—?’- rund
117

4,2 Pferdestirken fir 1qm Heizfliche entwickelt und 1kg
Kohle 7 kg Wasser verdampft hat.

Der Heizstoffverbrauch fir 1 tkm Leistung betrug fiir den
200 t schweren Zug auf der 10 km langen Fahrt
370
200.10
withrend gewohnliche Locomotiven 0,225 kg und mehr bean-
spruchen.

Die Locomotiven machen so vorziiglich Dampf, dafls die
Verdampfungsfiihigkeit des Kessels noch fiir grofserc Leistungen
ausreichen wiirde. Der fir die Leistung der Maschinen wie
auch des Kessels giinstigste Fiillungsgrad scheint zwischen 50

= 0,185 kg,

und 60 % zu liegen.
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Die beiden Gestelle sind im theoretischen Schnittpunkte
ihrer Liingsachsen (Fig. 16, Taf. XVI) nach der Textabbildung 29
durch zwei cylindrische iiber-
einanderliegende Stahlbolzen mit
einander verbunden. Der Kessel
ist an seinen Feuerkastenwinden
mit dem hintern Gestelle fest ver-
bunden und legt sich mit 4 wage-
rechten Gleitschuhen, von denen
je zwei auf einer gemeinsamen
Querverbindung des beweglichen
vordern Gestelles gleiten, auf letzteres beweglich auf,

Die gewiblte Verbindung der beiden Gestelle li(st einc
Verschiebung der Gestelle nur in wagerechter Ebene zu. Die
Wirkung der Tragfedern ist daher dieselbe wie bei einer in
4 Punkten gelagerten Locomotive mit hohen Rahmen. Die
Kuppelungsbolzen iibertragen hierbei die durch das Federspiel
des einen Gestelles erzeugten Krifte auf die Federn des andern.
Die hierbei auftretenden Beanspruchungen kénnen namentlich u. a.
durch die Ueberhhung des dufseren Bogenstrangs an den Bogen-
enden so bedeutend werden, dafs sie nach Ansicht des Ver-
fassers die Gelenkigkeit der Locomotive beeintriichtigen und zu
hiiufigen Ausbesserungen Veranlassung geben werden.

Verfasser dieses wendet bei seinen Entwiirfen derartiger
Locomotiven nur einen Kuppelungsbolzen an, welcher moglichst
im theoretischen Schnittpunkte und in Hohe der Buffermitten
angebracht wird.

Da sowohl das Reibungs-Nutzgewicht wie auch das Dampf-
erzeugungsvermdogen derartiger Locomotiven noch eine Steigerung
ihrer Leistungsfihigkeit zulassen, und bei ihrer ausschliefslichen
Verwendung fir den Gebirgsdienst hierauf besonders Gewicht
gelegt werden mufs, so hat Verfasser bei seinen Entwiirfen
grofsere Cylinder und bei den 4achsigen Locomotiven auch
grofsere Raddurchmesser angenommen. Letzteres dirfte filr
einen ersten Versuch deswegen zu empfehlen sein, weil die
Leistungsfihigkeit und das Verhalten der Locomotivart sowohl
nach der Richtung der Geschwindigkeit als der Zugkraft oder
nach beiden hin dermafsen geprift werden konnte, dals aus
den Ergebnissen weitere Schliisse auf ihre zweckmiifsigste Ver-
wendungsart zu zichen sind.

Eine solche Locomotive wiirde die in Fig. 17, Taf. XVI
angedeutete Gestalt annehmen und folgende Abmessungen er-
halten :

Fig. 29.

Kesseldruck .o 12 at
Rostfliche . . . . ce .. 2 gm
Heizfliche der I‘euerbuchse 8,0 «
« « Rohre 120,0 «
« zusammen . 128,5 «
Durchmesser der Hochdluckcyhnder 420 mn
« « Niederdruckeylinder . 595 «
Querschnittsverhiltnis .o 1:2
Kolbenhub. . . . e e 630 mm
Durchmesser der Radel 1330 «
Fester Radstand der Gestelle 1800 «
Gesammtradstand . 6200 «
Grolste Achsbelastung . 14000 kg

Gewicht der Locomotive betriebsfihig . 56000 kg
« « « leer. . 49000 <«
Zugkraft aus dem Reibungs-Nutzgewichte:
mit vollen Vorrithen .« . . 8060 «
leer . 7500 <«
Zugkraft aus den C)]lnder- und Trlebrad-
Abmessungen :
bei 70% Tillung . . . . 8200kg
« 60%  « C e . .- T300 «
« 40%  « . . 3900 «
Zugkraft aus der Heizfliche bel ciner
stiindlichen Geschwindigkeit :
von 60 km 3800 kg
« 40 « e . 4800 <«
« 22 « . 6800 «

Unter Beriicksichtigung der geographischen Lage Deutsch-
lands und des Umstandes, dafs die Beforderung der Massen-
giiter nur zum geringsten Theile auf dem Wasserwege vorge-
nommen werden kann, vielmehr der grifste Theil derselben auf
weite Entfernungen durch die Eisenbahn befordert werden mufs,
werden sich im Gegensatze zu den in England, aber in Ueber-
einstimmung mit den in Amerika gemachten Erfahrungen die
Kosten fiir die Giterziige nicht im Verhiltnis zu ilhrer vermehrten
Geschwindigkeit, sondern in denjenigen ihrer Linge und ihres
vermehrten Gewichtes verringern. Es liegt daber nahe, dafs
fir den Guterzugdienst auf Bergstrecken mit Massenverkehr
noch grofsere Anforderungen an die Leistungen der Locomotiven
gestellt werden. .

Die Leistungsfihigkeit der beschriebenen Locomotiven lifst
sich vergrofsern, ohne dafs sie an ihren sonstigen guten Eigen-
schaften einzubiifsen brauchten. Der Entwurf einer solchen Ge-
birgs-Lastzuglocomotive nimmt die in Fig. 18, Taf. XVI ange-
deutete Form mit folgenden Hauptabmessungen, welchen diejenigen
der Gotthardbahn-Locomotive in Klammern beigefiigt sind, an:

Kesseldruck ., . . . . . 12 at (12)
Rostfliche . . . 2,3 qm (2,2)
Heizfliche der Feuelbuchse 9,3 « (9,3)

« « Rohre . 141 <« (145,7)

« zusammen . 150,3 « (155)
Durchmesser der Hochdr uck-

cylinder . 440 ™™ (400)
Durchmesser der Nlederdl uck-

cylinder. . 630 « (580)
Inhaltsverhiltnis . . . . . 2,05« (2,08)
Kolbenhub . . . . 600 « (640)
Durchmesser der Riider 1200 « (1230)
Fester Radstand . . . 2600 « (2830)

Gesammtradstand . 7600 « (8130)
Grofste Achsbelastung . 13000 fg (14000)

Gewicht der Locomotive arbeits-
fihig . 78000 « (85000)

Gewicht der Locomotive leer . 68000 « (73000)
Zugkraft aus dem Reibungs-
Nutzgewichte :
mit allen Vorriithen .
leer .

. 12000 kg (12750)
. 10000 « (11200)
18*
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Zugkraft aus den Cylinderab-
messungen :
bei 70% Fillung . .
« 60% <
« 40% «

Zugkraft aus der Ileizfliche bei
ciner stiindlichen Geschwin-

9600 kg (8500)
8600 « (7500)
4500 « (4000)

digkeit: .
von 40 km . 5600 kg (5600)
« 30 « . 6000 « (6100)
« 20 « 8000 « (8100)

Zum Vergleiche der Leistungen der vorstehend beschriebenen
Locomotiven sind dieselben nachstchend mit denjenigen der
preufsischen zur Zeit auf den Gebirgstrecken laufenden drei-
gekuppelten Gilterzuglocomotiven zusammengestellt.

| Doppeltenderlocomotiven
Normal-| Schwei- | Gott- | Entwurf
Giiter- zer | Entwurf’ 4. | Rimrott
zugloco- | Central- poope 20
motive | P3b0 . , Bahn
4 achsig 4 achsig 6achsig |6 achsig
Gesammtgewicht der
Locomotive . . . || 63000 kg!59000 kg|56000 kg|85000 kg 78000 kg
Reibungs-Nutzgewicht . || 41000 , 159000 , [56000 ., |85000 , 73000 .,
Todtes Gewicht . 28000 , — — _ —
Grofste Belastung einer
Achse . . . . . .| 13800 , (14750 , (14000 , {14000 , {13000 ,
Grofster fester Radstand || 3400 mm |1800 mm |1800 wm |2830 mm |2600 mm
Grolste Zugkraft aus dem .
Reibungs-Nutzgewichte || 6300kg| 9000kg| 8060kg|12750kg|12000kg
Grofste Zugkraft aus den
Cylinder-Abmessungen || 5800 ,, | 6800 , | 8200 ,, | 8500 , {10600 ,
Grolste Zugkraft aus der )
Heizfliiche bei einer
stiindlichen Geschwin-
digkeit von 60 km. . — 3600 , | 3800, | — —
» 40, . 3380 , | 4340 , | 4800 , | 5600 , [ 5600 ,
s 30 , . 3960 , | 4800 , | 5100 , | 6100 , | 6000 ,
. 20, . 5110 ,, | 6300 , | 6800 , | 8100 , | 8000 ,
Kohlenverbrauch fiar 1tkm|| 0,225, | 0,185, | 0,185, | 0,185, | 0,185,

Die aus der Zusammenstellung hervorgehenden Ueberlegen-
heiten der Doppellocomotiven an Zugkraft, dauernder Leistung
und Kohlenverbrauch wiirden allein eine warme Befiirwortung
der versuchsweisen Einfihrung der Bauart fir unsere Gebirgs-
bahnen nicht rechtfertigen konnen, wenn nicht zu denselben
ihre Gelenkigkeit und ihre ruhige den Oberbau schonende Gang-
art hinzutrite. Der schiidliche Einfluls der Locomotiven mit
grofsem festen Radstande und iber die Endachsen hingenden
Massen auf den Oberbau ist lingst anerkannt; lange Zeit wurde
derselbe als ein nothwendiges Uebel mit in den Kauf genommen,
und erst nachdem mit der zunehmenden Geschwindigkeit der
Ziige die Beanspruchungen und Unterhaltungskosten des Ober-
baues immer grofsere wurden, suchte man diesem Uebelstande
durch Anwendung beweglicher Laufachsen und Drehgestelle zu
begegnen. Diese fir die Sicherbeit und die Kosten des Betriebes'
wichtige Verbesserung der Locomotiven ist in Europa bisher
nur den der Personenbeférderung dienenden Locomotiven zu
Gute gekommen.

Die in den Bahnkriimmungen verloren gehende mechanische
Arbeit der Locomotive wird zu einem Theile in Abnutzung der
Radreifen und Schiencn, zu einem anderen Theile in Erwiirmung
derselben umgesetzt. Wihrend letzterer nur schwierig zu messen
ist, zeigen die in den Kriimmungen auftretenden Abnutzungen
der Schienen, Radreifen einen Umfang, welcher ohne jede
Rechnung den schidlichen Einflufs auf die Betriebs- und Unter-
haltungskosten darlegt. '

Unter den ither das Verhalten der Eisenbahnfahrzeuge
beim Durchlaufen von Geleiskrimmungen gemachten Unter-
suchungen und verdffentlichten Abhandlungen diirften diejenigen,
welche Bodecker in seinem Buche »Die Wirkungen zwischen
Rad und Schiene« und Helmholtz unter der Ueberschrift: »Die
Ursachen der Abnutzung von Spurkriinzen und Schienen in
Balnkriimmungen und die constructiven Mittel zu deren Ver-
minderung« in No. 15, Band XXXII der Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure bringen, fir die theoretische Beurtheilung
und rechnerische Feststellung der erwithnten Arbeits- und Material-
verluste die brauchbarsten sein*). Unter Zugrundelegung dieser
Untersuchungen und gleichmif(siger Anwendung ihrer Frgebnisse
auf den Entwurf der 4achsigen Tender-Gelenklocomotive ver-
halten sich die durch den Spurkranzdruck der normalen Giiter-
zuglocomotive mit Tender in Geleiskriimmungen erzeugten Ab-
nutzungen zu denjenigen unter gleichen Umstinden durch die
Doppellocomotive entstandenen wie 60,1 + 49,5 : 5,22 45,22
oder rund wie 10: 1.

Da die zur Erzeugung der Abnutzungen nothige mechanische
Arbeit an der Zugkraft der Locomotive verloren geht, so sind
diese Zahlen gleicher Zeit die Verhiltniszahlen fir diese Ver-
luste und ebenso fir die Hohe der Unterhaltungskosten an
Gleisen und Radreifen bei Benutzung der beiden Locomotiv-
arten.

In der nachstehenden Zusammenstellung sind die nach
Bodeker berechneten Gesammtverluste, welche die Giiter-
zuglocomotive beim Durchfahren von Bogen erleidet und die
verbleibenden Zugkrifte denjenigen der 4achsigen Doppelloco-
motive gegeniiber gestellt.

! Verlust an | Verbleibende
i Zugkraft | Zugkraft in | Zugkraft in
Kriimmungen | Krimmungen
Locomotivart bei % vogo0 % vog00
Ry 180m m | ]80m m
}Fu(};;n 5 ke Halbllnesser Halbrlliesser
— . kg kg
Normale Giiterzug- . } ag 2268 | 284 | 167 | 1984 | 2101
4 achsige Doppel- .. 2736 28 17 | 2708 | 2719
Normale Giiterzug-. . . } 78 4914 | 367 | 220 | 4547 | 4694
4 achsige Doppel- 5928 37 22 | 5891 | 5906
Normale Giiterzug- . \ 890 5697 | 455 | 278 | 5152 | 5334
4 achsige Doppel- J 6764 46 27 | 6718 | 67387

Die Zusammenstellung zeigt, wie stark der Bogenwiderstand
mit der Zugkraft wiichst. Die Zahlen zeigen den giinstigen
Einfluls der Gelenkigkeit auf die Erhohung der wirklichen Zug-
kraft der Doppellocomotive, beziiglich deren sie der Normal-
locomotive ohnedies iiberlegen ist.

*) Vergl. auch Organ Frank 1892, 8. 55.



Jedoch haben die Vorziige der Doppellocomotive auch Nach-
heile im Gefolge. Es wird zu priifen sein, ob die ersteren so
weit {berwiegen, dals die Verwendung dieser Bauart wirth-
schaftlich gerechtfertigt erscheint.

Die Vorzige der Doppellocomotive sind erreicht durch
Einschaltung

a) eines zweiten Cylinderpaares mit zugehorigen Achsen und

Steuerungstheilen,

b) der Theile zur Erzielung der Gelenkigkeit,
¢) einer durch die Gelenkigkeit bedingten gelenkigen Rohr-
leitung, welche den Dampf aus dem Hochdruck- nach dem

Niederdruck-Cylinderpaare fiihrt.

Diese Vermchrung von Theilen wird den einmaligen A n-
schaffungspreis der Locomotive allerdings erhohen, auf die
Einheit ihrer Leistungsfihigkeit bezogen und unter Beriicksichti-
guug des Wegfalles des 3 achsigen Schlepptenders der Giiterzug-
locomotive wird derselbe jedoch nicht hoher sein, als derjenige
letztgenannter Locomotive.

Auch die Unterhaltungskosten, welche bei den jetat
auf den Gebirgéstrecken verkehrenden Locomotiven wegen des
grofsen Verschleifses an Radreifen sehr hoch sind, deren Nach-
drehen, bez. Auswechseln stets ein Losnchmen der Bewegungs-
und Steuerungstheile und ein Hochheben der ganzen Locomotive,
somit eine Aufserbetriebstellung bedingen, werden sich, auf die
geleisteten Tonnen-Kilometer bezogen, verringern.

Nun sind es vielleicht noch die zur Aufrechterhaltung der
freien Bewegung der beiden Maschinengestelle nothwendigen g e-
lenkigenRohrverbindungen, denen ein schwieriges Dicht-
halten als Nachtheil vovgehalten werden konnte. Diese Verbindung
lisst sich jedoch so anbringen, dafs die nothwendige gegenseitige
Verschiebung eine sehr geringe wird und da abweichend von
den Rohrverbindungen der Fairlie- und Meyer-Locomotiven

nur eine derselben nothwendig ist, welche aulserdem nur niedrig
gespannte Dimpfe zu leiten hat, so hilt es nicht schwer eine
derartige Verbindung dicht und betriebssicher herzustellen.
Dieser Einwurf diirfte somit auch der versuchsweisen Einfihrung
der Doppellocomotiven auf den preufsischen Staatsbalnen um
so weniger entgegenstehen, als thatsiichlich derartige brauchbare
Rohrkuppelungen bereits im Betriebe sind.

Wenn im Vorstehenden versucht ist, einer Locomotivart
das Wort zu reden, mit deren Bauart sich Verfasser schon seit
lingerer Zeit beschiftigt und zu deren Entwiirfen namentlich
die Verkehrsverhiltnisse der Balmstrecken in den Kgl. Eisen-
bahn-Directionsbezirken Elberfeld und Koln mit ihren vielen
Vorspanndiensten und starken Radreifen- uid Schienenabnutzungen
Anregung gegeben haben, so darf er zum Schluls den Wunsch
aussprechen, dals es diesen Zeilen gelingen mige, diejenigen
Leser, welche mit den Betriebsverhiiltnissen unserer Gebirgs-
strecken vertraut und daher in erster Reilie zu einer Beurtheilung
des Einflusses der Locomotiven auf die Hohe der Betriebs- und
Unterhaltungskosten berufen sind, zu einer eingehenden Priifung
der Zweckmifsigkeit der Einfihrung dieser Locomotiv-Gattung
fir den Dienst auf Gebirgsbahnen zu bewegen.*)

Halberstadt, im Mirz 1892.

*) Der beste Beweis der Brauchbarkeit und Zweckmilsigkeit der
Doppel-Locomotiven fiir den Dienst auf Gebirgsstrecken diirfte der Um-
stand sein, dals die Schweizer Centralbahn noch 10 Locomotiven iihn-
licher Bauart, wie die bereits benutaten 6 Stiick, welche sich wiihrend
eines 14 monatlichen Betriebes nach jeder Richtung hin gut bewihrt
und den gestellten Anforderungen entsprochen haben, bei der Firma
J. A. Maffei in Miinchen nachbestellt hat. Diese Locomotiven sollen
hauptsiichlich als Zugmaschinen fir die schweren Giiterziige
auf simmtlichen Linien der Centralbahn Verwendung finden.

Der Verfasser.

Normal-Drehgestelle fiir Personenwagen der Pennsylvania-Bahn.

Von Petri, Konigl. Regierungs-Baumeister zu Hannover.

Nach National Car and Locomotive Builder.t)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 11 auf Taf. XX.)

Das fir die Personen- und Gepiickwagen der Pennsylvania-
Bahn zur Zeit in Gebrauch befindliche zweiachsige Dreh-
gestell *) unterscheidet sich von dem fritheren vornehmlich durch
grolsere Rider (914™™ gegen 838™n Durchmesser), eine stirkere
Bauweise und zweiseitige Anordnung der Bremsschuhe. Das
Gewicht ist von 8290 auf 8984 kg gestiegen, wihrend der Rad-
stand 2,14™ (7') geblieben ist. Die Anordnang ist aus den
Abbildungen Fig. 1 bis 6 Taf. XX ersichtlich.

Der Rahmen wird aus zwei Lingsschwellen a gebildet,
welche durch 6 Querhélzer b mit einander verbunden sind. Die

*) Organ 1888, Seite 167.

Holzer sind verzapft und durch Schraubenbolzen und durch-
gehende Spannstangen zusammengehalten. Um das Schwindmals
zu vermindern, ist an Stelle des sonst iiblichen Eichenholzes
fir diec Haupttheile weilse Esche verwendet. Zwei schwiichere
Liingsholzer ¢ dienen zum Anbringen der Noth-Achshalter. An
den Lingsschwellen sind gulseiserne Achshalter angeschraubt,
deren untere Enden durch ein Flacheisen mit einander ver-
bunden und gegen die Endschwellen abgestiitzt sind.

Auf den Achsbiichsen liegen Eisenbalken d (equalizer),
auf welche das Rahmengewicht durch 4 Spiralfedern e iiber-
tragen wird. Durch diese Anordnung wird das Gewicht der
nicht abgefederten Theile moglichst verringert. Die in Fig. 5,

1) National Car and Locomotive Builder, August 1891, S. 127 u 128; Mirz 1892, S, 37,
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Taf. XX dargestellte Achsbiichse zeichnet sich durch grolse
Einfachheit aus. Besonders ist der zwischen der Lagerschale
und dem Gufseisen-Gehiiuse eingeschaltete Keil f zu erwihnen,
welcher nach geringem Anheben herausgezogen werden kann,
und dann ein Auswechseln der Lagerschale erméglicht. Das
Wagengewicht wird durch eine gufseiserne Pfanne (Fig. 6,
Taf. XX) auf die Ilolzschwelle g und von dieser mittels acht
Doppel-Blattfedern, vier an jedem Ende, auf die Federplanke h
iibertragen. Die Federplanke ist durch kurze Hiingeeisen (Fig. 4,
Taf. XX) an den mittleren Querschwellen des Rahmens auf-
gehingt. Infolge dieser beweglichen Aufhingung werden seit-
liche Stifse sehr vermindert auf den Wagenkasten iibertragen.
Ein zu grofser seitlicher Ausschlag wird durch die Schrig-
stellung der Hingeeisen und durch Schneckenfedern k verhiitet.

Seitliche Tragleisten 1 (Fig. 4, Taf. XX) begrenzen den
Ausschlag des Drehgestelles gegen den Wagenkasten. Es ist
geniigender Spiclraum vorhanden, um die Last fir gewohnlich
ausschliefslich durch den Mittelzapfen iibertragen zu lassen.
Die Bremse unterscheidet sich von den in Amerika sonst tb-
lichen Anordnungen durch Anwendung von 2 Bremsklotzen fiir
jedes Rad.

Fiir diese Neuerung werden von dem Vorsteher des Maschinen-
technischen Biireaus der Pennsylvania-Bahn in Altoona, Herrn
Vogt, die folgenden Griinde angegeben:

1. Die Entlastung des Achsschenkels und der Achsbiichse
von den durch einseitige Bremsschuhe hervorgerufenen
seitlichen Drucken, und in Folge dessen

2. Verminderung der Abnutzung dieser Theile und Ver-
mehrung der Bremskraft.

3. Fiir dieselbe Bremskraft braucht jeder Schuh nur den
halben Druck auszuitben.

4. Infolge dessen wird die Abnutzung eines jeden Schuhes
auf die Hilfte verringert, und

5. die Bremsschuhe sind seltener zu erneuern.

6. Bei einseitig und aufsen angebrachten Schuhen macht
sich der Mifsstand stark geltend, dals beim Bremsen das
Vorderende des Drehgestelles heruntergedriickt und das
Hinterende gehoben wird, wodurch die Tragfedern leicht
itberangestrengt werden, und fiir die Fahrgiiste unangenehme
Bewegungen entstehen.

Nach Einfahrung der doppelten Schuhe mufste anfinglich
cin verhiiltnismiifsig grofser Theil der Réider wegen flacher
Stellen entfernt werden, trotzdem die Anlage der Bremsen
in Cylinderdurchmesser, Hebeliibersetzung und Luftdruck ganz
unverindert geblieben war. Zur Vermeidung dieses Uebel-
standes mufste man die Hebeliibersetzung angemessen verringern.

Fir simmtliche Schlaf-, Speise- und Saalwagen und andere
Wagen grofserer Linge werden dreiachsige Drehgestelle
verwendet, deren Einrichtung auf Grund einer uns vom Ma-
schinendirector Ely der Pennsylvania-Bahn zur Verfiigung
gestellten Zeichnung in den Abbildungen Fig. 7 bis 11,
Taf, XX dargestellt ist.

Der Rahmen wird aus zwei Lingshélzern a gebildet, welche
durch vier Querholzer b und zwei zu beiden Seiten der Mittel-
achse gelegenen Quereisen ¢ verbunden werden. Das Gewicht
des Rahmens wird durch vier Schneckenfedern d, deren Einzel-
heiten aus dem Schnitte Fig. 11, Taf. XX zu ersehen sind, auf
ungleicharmige Eisenbalken e so ibertragen, dafs die Achs-
biichsen gleiche Drucke erhalten. Die Rahmenhdlzer sind ver-
zapft und aulserdem an den Ecken mit Eisenwinkeln verschraubt.
Die Achshalter sind an den Lingsschwellen a angeschraubt und
an den unteren Enden durch Flacheisen f untereinander und
gegen die Endschwellen abgesteift.

An den mittleren Querverbindungen, und zwar zwischen
der holzernen b und der eisernen ¢, sind #hnlich wie bei dem
zweiachsigen Gestelle Federplanken g mittels eiserner Hinge-
stangen h seitlich beweglich aufgehiingt. An den Enden der
Federplanken liegen je zwei quergestellte Doppelblattfedern,
welche die aus Holz und Eisen zusammengesetzten Querbalken i
tragen.

Die beiden Querbalken sind durch Flacheisentriger k (in
Fig. 7, Taf. XX in der Ansicht, in Fig. 10, Taf. XX im
Schnitte zu sehen) verbunden und tragen in der Mitte einen
kurzen ebenfalls aus Holz und Eisen zusammengesetzten Quer-
balken 1, an welchem die Spurpfanne m angeschraubt ist. Durch
dieselbe wird daher der Druck des Wagenkastens auf die, wie
vorstehend geschildert, zu einem festen Stiicke verbundenen
beiden Querbalken i und weiterhin durch die Blattfedern auf
die Federplanken und von diesen mit Hiilfe der seitlich be-
weglichen Aufhingung auf den Rahmen und sodann unter noch-
maliger Federung auf die Achsen iibertragen. Zur Stitzung
des Wagenkastens bei einer geneigten Lage diemen seitliche
Triger n, welche neuerdings nicht zwischen den Lingstrigern,
sondern aufserhalb derselben (Fig. 8, 9 und 11, Taf. XX),
und zwar an den Querbalken i angebracht werden. Um die
letzteren unter den Liingsschwellen durchfihren zu konnen,
werden sie an den Enden eingeschnitten, wie Fig. 10, Taf. XX
erkennen lilst.

Die Anordnung der Bremse ist aus Fig. 7, Taf. XX er-
sichtlich. Auf die Anbringung doppelter Bremsschuhe hat
man an den dreiachsigen Gestellen verzichtet, da die Bauweise
sonst zu verwickelt wiirde, und sich bei dem grofsern Radstande
der Uebelstand des Vorniiberkippens beim Bremsen weniger
bemerkbar macht. In der Regel begniigt man sich bei drei-
achsigen Gestellen mit dem Bremsen der Endachsen.

Das Gewicht eines dreiachsigen Drehgestelles von 3200 ™
Radstand und 1067 ™= Raddurchmesser betriigt 7264 kg. Neuer-
dings ist der Raddurchmesser, wie in den Abbildungen an-
gegeben, auf 915 m» verringert worden. Eine dltere Form
von 3050 ™m Radstand und 838 ™ Raddurchmesser wiegt
4862 kg.

Ohne auf die Vortheile von Drehgestellen im Allgemeinen
hier niher einzugehen, moge nur angefihrt werden, dafs sich
die geschilderten infolge ihrer Bauweisc und gediegenen Aus-
fiuhrung durch besonders ruhigen Gang auszeichnen.
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Probefahrten mit dem Drehgestell-Wagen, Bauart Stous-Sloot.
(. R.-P. No. 56853.)

Mitgetheilt von F. Oberstadt, Ober-Maschinenmeister, Director der Central-REisenbahn-Werkstitte der Niederlindischen
Staatseisenbahnen zu Zwolle.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 6 auf Taf. XXI.)

Bei der stets zunehmenden Fahrgeschwindigkeit empfiehlt
¢s sich, das Gewicht der Eisenbahnwagen moglichst zu be-
schriinken, besonders da die Zugkraft der Locomotiven durch
die vorgeschricbenen Tricbriderbelastungen eine begrenzte ist.
Das Gewicht eines Wagens mit Drehgestellen fiir einen Sitzplatz
ist wegen der erforderlichen Ausstattung dieser meist in langer
Fahrt laufenden Wagen mit Aborten, Wasch- und Vorraths-
riumen, Schlafplitzen u. s. w., dann auch wegen der vergleichs-
weise starken Lingstriger-Anordnungen und schliefslich wegen
des bedeutenden Gewichtes der Drehgestelle selbst ein ungiinstiges.

Vom Eisenbahn-Director Stous-Sloot wurde ein Dreh-
gestellwagen nach den angefithrten Riicksichten neu entworfen.

Dieser Wagen, dessen Hauptabmessungen aus Fig. 1, Taf. XXI
zu ersehen sind, weicht in seiner Bauart von den bisher ge-
brauchlichen ab durch die Anordnung der Federn des Dreh-
gestelles und die Stiitzung des Wagenkastens auf diesen.

Das Drehgestell ruht auf 4 Schneckenfedern (a, Fig. 1,
Taf. XXI), die bei mittlerer Belastung beinahe ganz zusammen-
gedriickt sind, also hauptsiichlich iiber tiefen Stellen im Gleise
zur Wirkung kommen.

Der Wagenkasten ist mittels zweier grofser Blattfedern
(b, Fig. 1, Taf. XXI) am Gestelle aufgehiingt, wobei die Ge-
hinge (c¢) bei Mittelstellung des Wagens lothrecht hiingen,

Das Drehgestell dreht sich in seiner Mitte um einen un-
belasteten lothrechten Bolzen, der am Untergestelle des Wagen-
kastens mit freiem lothrechten Spiele im Gestelle befestigt ist.
Das Gewicht des Wagenkastens veranlafst die Riickkehr in die
Mittellage.

An diesem Wagen sind mittels selbstthitiger Aufzeichnung
Beobachtungen iiber die Fragen angestellt:

1) In welcher Weise sich die schlingelnde Bewegung des
Drehgestelles bei der Fahrt in der Geraden, im Bogen
und beim Uebergang aus der ersteren in letzteren und
umgekehrt gestaltet ;

2) iiber die Entlastungen der Schneckenfedern des Gestelles
wihrend der Fahrt, d. h. den Sicherheitsgrad gegen Ent-
gleisen ;

3) tber die seitlichen Bewegungen der Achse in ilren Lagern;

4) iber die Schwingungen des Drehgestelles um seinen Mittel-
bolzen.

5) Aulfser diesen Beobachtungsgegenstinden wurden auch die
Lingenabschnitte von je 100™ aufgezeichnet: ein Bild

einer derartigen fiinffachen Aufschreibung giebt Fig. 6,
Taf. XXI.

Alle fiinf Schreibwerke 1, 2, 3, 4, 5 (Fig. 2 u. 3, Taf. XXI),
an welchen sich die fiinf Schreibstifte befinden, sind an ein und
derselben Sechreibtafel (T, Fig. 2 bis 5, Taf. XXI) derartig
angeordnet, dafs wihrend der Fahrt 5 Schaulinien entstehen,

die auf eincm unter den Schreibstiften mit gleichmifsiger Ge-
schwindigkeit herlaufenden breiten Papierstreifen gezeichnet
werden.

Die gleichmilsige Fortbewegung des Papierstreifens ge-
schieht mittels Federwerk (M), welches die beiden das endlosc
Papierband tragenden Rollen r und r; in stetige Drehung ver-
setzt. Das straffe Anziehen des Papierstreifens erfolgt durch
seitliche Verstellung der Rolle r,. Die Schreibtafel ist mog-
lichst fest mittels eiscrner Stangen am Gestelle befestigt, 50,
dafs sie genau den Bewegungen des Gestelles folgen muls.

Die den 5 Schreibstiften entsprechenden Schaulinien sind
in Fig. 6, Taf. XXI mit 1a bis 5a bezeichnet.

Fig. 2, 3, 4 u. 5, Taf. XXT stellen das Schreibwerk dar,
welches bestimmt ist, die schlingelnden Bewegungen des Dreh-
gestelles im Gleise in wirklicher Grolse wieder zu geben. Ein
eisernes Kolbchen R mit scharfem Innenflansche ist im Biigel B
so befestigt, dals cs mittels der Feder F auf den Kopf, und
mittels der Blattfeder f des Hebels H gegen die Innenflanke
der Schiene gedriickt wird, also wihrend der Fahrt genau den
Unregelmiissigkeiten der Gleislage folgen muls.

Der Biigel B ist gelenkig mit dem Hebel H an dessen
unterem Ende verbunden, und da sich dieser Hebel um den
Bolzen x (Fig. 2 u. 4, Taf. XXI) dreht, und dessen Lager G
fest mit dem Gestellrahmen verbunden ist, so ubertrigt das
obere Ende des Hebels auf das Schreiblineal 1 genau die den
Querbewegungen des Gestelles gegen die Schiene entsprechenden
Verschiebungen.

Die so erhaltene Schaulinie ist in Fig. 6, Taf. XXI mit 1a
bezeichnet. Fig. 2 u. 5, Taf. XXI stellen das Schreibwerk dar,
welches die Entlastungen der Schneckenfedern a aufschreibt.
Unter die Achsbiichse ist die Platte P geschraubt, und an
dieser ein Stahldraht befestigt, der tber die Rolle r, zum
Schreiblineale 3 fiihrt, und diesem eine hin- und hergehende
Bewegung ertheilt, je nachdem das Gestell sich auf- und ab-
bewegt, d. h. die Federn a entlastet oder belastet werden.

Die Schneckenfedern des Gestelles wurden vorher mit Hiilfe
der Federwaage beziiglich ihrer Tragkraft bei verschiedenen
Biegungen genau bestimmt. Zum vollstindigen Zusammendriicken
der Feder waren rund 1650 kg erforderlich, 4mm Ausweichung
der Schaulinie entsprechen einer Entlastung um 200 kg. Die
entsprechende Schaulinie ist in Fig. 6, Taf. XXI mit 3a be-
zeichnet.

Fig. 1, 3 u. 4, Taf. XXI stellen das Schreibwerk fir die
seitlichen Verschicbungen der Achse in den Achsgabeln des
Drehgestelles dar. Das Rollchen R, wird durch eine am unteren
Ende des Hebels H, befestigte Blattfeder gegen den Radkranz
gedriickt. Der Ilebel H, dreht sich gleichfalls um den Bolzen x,
welcher sein Lager in dem fest an dem Drehgestellrahmen ge-
nieteten Gehiuse G findet.
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Das obere Ende dieses Hebels ist mit dem Schreiblineale 2
verbunden und giebt in oben beschriebener Weise die Aus-
weichungen des Rades gegen das Drehgestell in wirklicher Grofse
an. In Fig. 6, Taf. XXI ist diese Schaulinie mit 2a bezeichnet.
Um festzustellen, welche Bewegungen das Drehgestell gegen den
Wagenkasten ausfiihrt, ist noch ein viertes Schreiblineal 4 durch
cinen Stahldraht mit einem genau itber der Mitte der Dreh-
gestellachse am Untergestelle des Wagenkastens befestigten
Stifte S (Fig. 3, Taf. XXI) verbunden und wird von einer Feder,
wie 3, in seine Mittellage zuriickgefibrt. Eine durch dieses
Lineal gezeichnete Schaulinie ist in 4a Fig. 6, Taf. XXI wieder-
gegeben. Endlich ist noch ein Lineal 5 angebracht, dessen
Schreibstift stets zur Schreibtafel in fester Lage verharrt und
also in dieser Lage eine gerade Linie aufzeichnet. Es dient
dazu, um wihrend der Fahrt mittels Handbewegung zuriick-
gelegte Wege von je 100™ nach Mafsgabe des Vorbeifahrens
an den 100™-Pfihlen durch einen Querstrich zu bezeichnen.
In 5a Fig. 6, Taf. XXI ist diese Linie zur Anschauung ge-
bracht.

Wie bereits oben erwiilint, wurden die hier wiedergegebenen
Schaulinien gezeichnet bei einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km
in der Stunde, welche mittels abstellbarer Secundenuhr genau
festgestellt wurde. Aus der Schaulinic 1a Fig. 6, Taf. XXI
ist zu ersehen, dafs dic Achse, also das Gestell, im geraden
Gleise auf 100™ Fahrt annihernd 6mal wagerecht schwingt.
Demnach cntspricht die Dauer ciner Schwingung annidhernd der
Fahrt von 16™; das Schwingungsmals ist etwa 8mm,

Da sich die Achse infolge der Gestaltung der Achsschenkel
und Lager um 4™ seitlich gegen das Gestell verschieben kann,
so missen behufs Feststellung der Schwingungen des Gestelles
die durch die Linie 1a (Fig. 6, Taf. XXI) gegebenen Aus-
weichungen von den durch 2a (Fig. 6, Taf. XXI) veranschau-
lichten abgezogen werden; es betragen demnach die seitlichen
Ausweichungen der Gestellachsen auf eine Lingenschwingung
von 16™ annihernd nur 4™m™ ein Beweis, dafs sich das Gestell
im geraden Gleise langsam und stetig um seine Achse dreht
und also cin unruhiges Hin- und Herschlingeln zwischen den
Schienen im geraden Gleise nicht stattfindet.

Es ist selbstverstindlich, dafs, wenn das Drehgestell in
einen Bogen eintritt, eine sicherere Fiihrung an den Schienen
entsteht. Geht es aus den Bogen wieder in die Gerade iber,
so nimmt es sogleich seine gewohnlichen Schwingungen an, ein
Beweis, dafs die Einstellung in den Bogen regelmilsiger Weise
vor sich geht, und die Gefahr des Entgleisens ausgeschlossen
ist. In la, Fig. 6, Taf. XXI ist ein Uebergang aus der Ge-
raden in den Bogen wiedergegeben ; man sieht aus dem Theile «§,
wie schnell sich das Gestell im Bogen beruhigt. Genau dieselbe
Schaulinie @8 ergab sich beim Uebergange aus dem Bogen in
die Gerade.

Ferner ersicht man noch aus der Schaulinie 3a (Fig. 6,
Taf. XXI) dafs die Schneckenfedern des Gestelles sich wihrend
der Probefahrt hochstens um 4™ entspannten, was einer Ent-
lastung von 10% des Gesammtgewichtes des Wagens entspricht.

Dafs sich die Erschiitterungen des Gestelles durch Uneben-
lieiten des Gleises dem Wagengestelle nicht mittheilen, also
grofstentheils durch die grofsen Blattfedern des Untergestelles
aufgenommen werden, wurde einfach dadurch bewiesen, dafls
man auf einem, auf das Deckbrett des Wagenuntergestelles
gelegten Papierbogen mit deutlich lesbarer Schrift schreiben
konnte, wihrend es unmoglich war, auch nur einen lesbaren
Buchstaben auf der heftig schwingenden Schreibetafel T zu er-
zielen. Zieht man dabei in Betracht, dafs der Wagenkasten
nicht unmittelbar auf dem Untergestelle ruht, sondern wie ge-
briuchlich, auf zwischen Wagenkasten und Untergestell gelegten
Kautschukplatten, so ist es erklirbar, dals die noch vorhandenen
Frschiitterungen des Untergestelles nur vermindert dem Wagen-
kasten mitgetheilt werden.

Aus Obigem geht hervor, dafs der Drehgestellwagen, Bau-
art Stous-Sloot, durch die einfache und iibersichtliche An-
ordnung der Federn und den dadurch erzielten ruhigen und
sicheren Lauf des Wagens*) der Beachtung der Fachkreise anzu-
empfehlen ist.

*) Anm. d. Red. Es ist hierbei zu beachten, dafs die Versuche
nur bei 60 km/St. Geschwindigkeit angestellt wurden. Es wire sehr
erwiinscht, wenn sie auch mit 90 km/St. wiederholt wiirden, da nach

den sonstigen Versuchen sich lothrechte Federgehiinge bei hohen Ge-
schwindigkeiten nicht durchweg bewahrt haben.

Streckenwirter-Ueberwachungsvorrichtung von Schiitte.”)
Mitgetheilt von R. Liiders in Gorlitz.

Die Streckenwiirter sollen nach genauer Vorschrift in be-
stimmten Zeiten, bezw. vor bestimmten Ziigen, ihre Strecke
begehen und den Bahnkorper besichtigen. Dje Ueberwachung
iiber die Ausfilhrung dieser Vorschriften besteht darin, dafs
die Bahowirter nach jeder Begehung ein mit Nummern ver-
sehenes Blechtifelchen an den Grenzpunkten ihrer Strecke
niederlegen, bezw. an einem dort aufgestellten Pfahle aufhiingen.
Aus verschiedenen und wohl allseitig bekannten Grinden hat
sich diese Art der Ueberwachung als durchaus unzulinglich
erwiesen.

Bahnmeister C. Schiitte bhat fiir den genannten Zweck

sich seit 2 Jahren im Bezirke des Eisenbahn-Betriebsamtes
Magdeburg-Halberstadt bewihrt hat, und welche auch in den
Bezirken des Abtheilungs-Ingenieur-Bureaus II zu Leipzig und
des Eisenbahn-Betriebsamtes Gorlitz aufgestellt ist.

Wie aus der Textabbildung 30 [1—7] ersichtlich ist, werden
an denjenigen Stellen der Bahnstrecken, an welchen die Vor-
richtung aufgestellt werden soll, zwei lingere Querschwellen
a und b eingelegt (Fig. 30 [1]), zwischen denen in kiirzeren
Abstinden die Querschwellen d und e liegen. Damit die letzteren
den Unterzug ¢ nicht berithren, sind sie vor diesem abgeschnitten.
Auf dem Unterzuge ist mitten zwischen a und b das Lager L

die im folgenden beschriebene Vorrichtung angegeben, welche | angeschraubt, welches zur Aufnahme des ungleicharmigen Hebels IT

*) D. R. P. No. 51408. Verschiedene Auslands-Patente.
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und als dessen Drehpunkt dient.

Dessen kiirzerer Arm ist
durch eine Klemmplatte K fest mit dem Schienenfufse ver-
bunden, so dals der Hebel alle Schwingungen der Schiene unter
den Achsen eines Zuges mitzumachen gezwungen ist. Damit
sich die Schiene frei durchbiegen kann, mufs der Schienenfufs
vor Eintritt des Winters um das Mals des Auffrierens der

Bettung, d. h. etwa 50m™m frei gemacht werden. Mit dem
Ende des lingeren Hebelarmes ist die holzerne Zugstange q
verbunden, welche wieder die eigentliche Ueberwachungs-Vor-
richtung mittels der Stange g bethitigt, mit der sie verschraubt ist.

Die Ueberwachungs-Vorrichtung besteht im Wesentlichen
aus der wagerechten Holzscheibe R (Fig. 30 [3]) mit der abnehm-
baren Holzrolle r und aus der wagerechten Scheibe R1, welche
mit einer Papierrolle bewickelt und mit durchbrochenen Blech-
scheiben n und n! eingerahmt werden. Die Scheibe R wird
durch das Schaltrad Z derartig bewegt, dals sich der
Papierstreifen anf die Holzrolle r auf- und von der anderen
Scheibe R! abwickelt. Die Schaltklinken m sind namlich
auf der Stange g drehbar befestigt und stehen unter dem
Drucke der Federn f in Eingriff mit dem auf der Achse der
Scheibe befestigten Schaltrade Z. Wird nun die in Schlitzen
senkrecht gefiihrte Stange g durch die Durchbiegungen der
Schiene gehoben und gesenkt, so driicken die Klinken beim
Niedergehen das Schaltrad um einige Zihne weiter und mit
ihnen die Scheibe R, wihrend die Schaltklinken 1 mit den
Federn f! das Zuriickgehen der Holzscheibe verhindern. Da-
durch wird eine entsprechende kleine Strecke des Papierstreifens
auf die Holzrolle r auf- und von der wagerechten Scheibe R?
abgewickelt. Zwischen den beiden Scheiben lLinft der Papier-
streifen, geleitet durch geschlossene Fihrungen, vor einem
Stempelkissen K mit verschieden geformten Kanilen k und k!
vorbei, die nach aufsen miinden (Fig. 30 [7]); ein Herausziehen des
Streifens ist wegen der Rippe, welche die beiden Kanile k und k!
in ibrer ganzen Linge trennt, unméglich, da der Papierstreifen

eine solche Breite hat, dals er die beiden Oeffnungen der Kaniile
vollstindig deckt. Das obere Ende der Verbindungsstange g
wirkt auf einen Hebel S mit dem Drehpunkte in w, welcher
behufs Erzielung beliebig grofser Aufzeichnungen verschieblich
gemacht ist. Am andern Hebelende ist die Stange T lose ein-
gehiingt; auf dieser sitzt in einer Hilse s (Fig. 30 [6]) auf einer
Feder t ein Glaskiigelchen s!, das von der Feder an den
Papierstreifen gedriickt wird. Gegeniiber diesem Kugelstifte
ist eine aus Graphitmasse bestehende Rolle O zwischen Korner-
spitzen gelagert, die durch einen mittels des Gewichtes n2
(Fig. 30 [3]) gegen sie gedriickten Lederwischer m? stets in ihrer
ganzen Breite gleichmilsiz abgerieben wird. Zwischen Stift
und Graphitrolle wird nun der Papierstreifen durchgefiihrt, und
so bildet sich nun bei der Auf- und Abbewegung des Stiftes
auf dem Papierstreifen eine zusammenhéingende Auftragung in
Bleistiftslinien. Da ferner der Stift je nach der Grofse der
Schienenbiegungen, die wieder von der Grofse des dariiber
rollenden Gewichtes abhiingt, mehr oder weniger grofse Schwing-
ungen in lothrechter Richtung macht, und gleichzeitig der
Papierstreifen in wagerechter Richtung vorbeigefiihrt wird, so
entsteht auf dem Papiere eine Wellenlinie, deren Wellenhohen
ein zusammenhiingendes Bild von der Anzahl und dem Gewichte
der Achseu geben, welche an dem mit" der Ucberwachungs-
Vorrichtung verbundenen Taster vorbeigefahren sind. Die Vor-
richtung zeichnet also auf dem Papierstreifen Anfang und Ende
eines Zuges durch das geschlossene Bild einer wellenformigen
Linje. Sie wird in einem verschlossenen holzernen Kasten
untergebracht, der riickwiirts ein vom Wirter zu 6ffnendes
Thiirchen hat; dieser kann so zu dem Stempelkissen X und
dessen Kanilen k und k! gelangen, um seinen Stempel durch
einen der dazu passenden Kanile einzufiihren.

Hat ein Wiirter seine Strecke zu begehen, so nimmt er
den ihm itberwiesenen Stempel, setzt neben die Budennummer
das Datum des Tages und die Nummer des Zuges, vor welchem

Organ far die Fortschritte des Eisenbhabuwesens. Neue Folge. XXIX, Band. 4, Heft 1892, 19
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er vorschriftsmifsig scine Streckc begehen soll, geht an das
Ende seiner Strecke, wo die Vorrichtung aufgestellt ist, offnet
das rickwirtige Thiirchen und driickt den Stempel auf dem
iber dem Stempelkissen liegenden Papierstreifen ab. Da die
Vorkebrung stets an der Wiirtergrenze steht, also zwei Wiirter
durch denselben iiberwacht werden, so sind sie mit verschiedenen
Stempeln versehen, die der Form der Kanile entsprechen
(Fig. 30 [7]), die Stempelabdriicke sitzen dann auf dem Papier-
streifen iibereinander.

Fihrt nun ein Zug an der Vorrichtung vorbei, so ver-
schwinden die Stempelabdriicke von dem Stempelkissen, um auf
der Holzrolle r aufgewickelt zu werden; es ist dann wieder
ein unabgestempeltes Stiick Papierstreifen iiber dem Stempel-
kissen sichtbar. Die verschwundenen auf der Holzrolle r auf-
gewickelten Abdricke des Stempels sind nun auf der entgegen-
gesetzten Seite von den Strichen der Wellenlinie durchzogen.

Wird also dem Wirter vorgeschrieben, die tiglich an der
Vorrichtung vorbeifahrenden Ziige in einen Vordruck einzu-
tragen, so ist die Ueberwachung der Bahnwirter beziiglich
richtigen Begehens der Strecke eine sehr einfache, wenn sie
den bei ihrer Begehung auf dem Papierstreifen in der Vor-
richtung abgedriickten Stempel auch in den Vordruck hinter
der Eintragung des Zuges, vor welchem sie ihre Strecke zu
begehen hatten, abdriicken missen; denn zugleich mit diesen
Eintragungen werden dem Ueberwachungsbeamten auch die aus
dem Kasten genommenen Streifen eingesandt. Um jede Filschung
auszuschliefsen, ist die Anordnung so getroffen, dafs nur schwere
Lasten im Stande sind, das Schaltrad Z durch Biegung der Schiene
in Bewegung zu versetzen, Menschenkraft reicht dazu nicht aus.

Auflserdem ist dafiir Sorge getragen, dals der Hebel H
nebst der Verbindungsstange q fest verkleidet sind und dafs
den Wirtern nur der Zugang zum Papierstreifen fiber dem
Stempelkissen ermoglicht ist.

Als Vorziige dieses Ueberwachungsmittels gegeniiber den
dltern fihrt der Erfinder folgende Eigenschaften auf:

Es wird eine zuverlissige Aufsicht bei Tage und besonders
auch bei Nacht ohne Zuthun des Bahnmeisters dariiber ge-
fithrt, ob der Bahnwirter die vorgeschriebene Begehung der
Strecke gewissenbaft ausfiihrt.

Pflichtverletzungen zeigt die Vorkehrung selbstthitig an,
so dafs der Bahnmeister der unliebsamen Pflicht der Anzeige
fiberhoben ist.

Menschenkraft ist nicht im Stande, irgend welche Ein-
wirkungen auf die Vorrichtung behufs Erzielung einer falschen
Eintraguug auszuiiben.

Abnutzungen oder Schidigungen durch Witterungscinfliisse
sind ausgeschlossen, es ist somit keine laufende Unterhaltung
nothig.

Gebrauchsanweisung.

Die Schienenlinge, in deren Mitte die Ueberwachungs-
Vorrichtnng seitlich vom Gleise angebracht ist, mufs gut ent-
wissert werden; daber wird in einer der Bodenbeschaffenheit
entsprechenden Tiefe unter der Schwellenunterkante reiner, ge-
siebter, grober Kies einzubringen sein. Der Schwellrost von
a bis b muls auch in Strecken mit Eisenschwellen aus Eichen-
holz bestehen. Die kurzen Querschwellen e und d miissen aber

wegen der Neigung zum Auffrieren eine gute Entwisserung
bekommen, die in sorgfiltigster Ausfihrung zur Noth auf die
den Tasterhebel aufnehmende Schiene beschrinkt werden kann.
Nun wird die Hebelvorrichtung mit dem Lager L und der die
Schiene unterfassenden Klaue k angebracht und die am Ende
des Hebels aufgebolzte holzerne Stange q mit der Schieber-
stange g des Werkes in genau lothrechter Richtung verbunden,
nachdem diese in eine solche Stellung gebracht ist, dafs der
Zeiger Z! (Fig. 3) oberhalb derselben und der auf der Hinter-
wand befestigte Zeiger Z? einander genau gegeniiber stehen.
Sodann bringt man eine Rolle Papier auf das linksseitige Rad RY,
hakt die Feder p (Fig. 6) aus der mit der graphitabdriicken-
den Glaskugel s! versehenen Stange T aus, hingt das kleine
Gewichtchen n? fest, welches in frei hingender Stellung den
Lederwischer m! zum Abschleifen der Graphitrolle an die
letztere andriickt, um den Lederwischer zur Seite schieben zu
kénuen, nimmt die Graphitrolle O vorsichtig zwischen den
Lagerspitzen heraus, indem man den nach abwiirts federnden
kleinen Cylinder r! (Fig. 6) mittels des Knopfes q! aufwiirts
hebt, und zieht nun den Papierstreifen, ihn vom Rade R! ab-
wickelnd, ber die Rolle u! (Fig. 3) und durch die Einfihrung e!
iiber die Oeffnungen fir die Stempeleinfihrung k und k! weg,
weiter tiber die Fihrungsrollen u2, u? und u* bis zur kleinen
holzernen Walze i', die nach Entfernung der vorderen durch-
brochenen Blechscheibe n! auf die Achse des lothrechten Rades R
aufgesteckt wird. Auf diese mit zwei Hikchen versehene Rolle r
wird nun der Papierstreifen doppelt aufgespiefst, das zweite
Mal durch Drehung des Rades R. Danach wird die Graphit-
rolle O wieder zwischen ihre Kornerspitzenlager gebracht, so
dafs der Papierstreifen zuriick und gegen die Glaskugel s ge-
schoben wird und der Lederwischer m! durch Losmachen des
Gewichtchens an die Graphitrolle angelegt. Dann wird die
Feder p in die Stange T wieder eingehakt, damit also das
Glaskiigelchen s! an den Papierstreifen angedriickt. Zum Schlusse
iberzeugt man sich von dem ordnungsmiifsigen Zustande des
Werkes dadurch, dafs man noch einmal das lothrecht stehende
Rad R von rechts nach links dreht; wenn die Zeiger die vor-
geschriebene Stellung haben, so wird ein Strich auf dem Papier-
streifen im oberen Drittel der Hohe desselben erscheinen.

Da die sich auf r aufwickelnde Papierrolle immer stirker
wird, ist es zu empfehlen, den Streifen nicht zu lange auf der
Rolle r zu lassen, sondern durchzureifsen und neu aufzuspiefsen.

Will nun der Bahnmeister den Streifen behufs Priifung
abnehmen, so zieht er mit der Hand oder auch durch Drehung
des lothrechten Rades R den Streifen so weit hervor, dafs er
ihn da durchreifsen kann, wo keine Zugdarstellung bezw. kein
Wiirterstempel mehr stebt, nimmt die Holzrolle r mit dem zu
priifenden Papierstreifen heraus, steckt eine andere Holzrolle
auf und bringt das Werk wie beschrieben wieder in Ordnung.
Wie der Vergleich des Streifens mit der Ausfillung des Vor-
druckes fir die durchfalrenden Zige nun zur Ueberwachung
des Wiirters herangezogen werden kann, wurde schon oben
erwihnt, ist auch selbstverstindlich, da der Stempelabdruck
auf dem Streifen in bestimmter Entfernung vor Beginn der
Wellenlinie desjenigen Zuges erscheinen mufs, vor welchem
die durch den Stempel festgelegte Begehung stattfinden sollte.
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Die Locomotiven auf der Pariser Weltausstellung 1889.

Nach dem Reisebericht des Herrn Professor B. Salomon in Aachen vom Eisenbahn-Bauinspector v. Borries in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—5 auf Taf. XVIII und Fig. 1—5 auf Taf. XXIL.)

(Fortsetzung von Seite 115.)

I, Giiterzuglocomotiven.

26. Sechsgekuppelte Giiterzuglocomotive der
franzdsischen Staatsbahnen®)

Die Verwaltung der franziosischen Staatsbahnen hatte eine
iltere Giiterzuglocomotive ausgestellt, die spiiter nach Mallet-
schen Entwiirfen fiir Verbundwirkung umgewandelt wurde.

In Fig. 1 und 2, Taf. XXIT ist die Cylinder- und Rohr-
anordnung nebst der Steuerung dargestellt, withrend Fig. 31

Fig. 31.

den Anfalrschieber mit dem Wechselventile in der Stellung
wiedergiebt, in welcher die Locomotive als Verbundmaschine
arbeitet, Der Dampf nimmt hierbei den mit voll ausgezogenen
Pfeilen angedeuteten Weg, indem er durch das Hauptein-
stromungsrohr in den Schieberkasten des Iochdruckcylinders
(s. Fig. 1, Taf, XXII, rechte Hilfte) gelangt. Das Ausstromungs-
rohr des letzteren fithrt zu dem aufserhalb der Rauchkammer
liegenden Wechselventile, an welches anderseits das durch die
Rauchkammer geleitete Aufnalhmerohr angeschlossen ist. Der
Auspuffdampf gelangt schliefslich durch das Ausstromungsrohr
(Fig. 1, Taf. XXII, linke Hilfte) in das Blasrohr. Das Wechsel-
ventil (I'ig. 31) besteht aus zwei mit einander fest verbundenen
verschieden grofsen Tellerventilen V, und V,, von welehen das
kleinere V, ein Stiick mit einem Dampfkolben K bildet, dessen
Riickseite durch ein kleines Rohr mit dem Gehiiuse des Anlals-
schiebers in Verbindung steht, welcher an der dem Wechsel-
ventile entgegengesetzten Seite der Rauchkammer angebracht ist.
Das Schiebergehiiuse ist mit dem Haupteinstromungsrohre ver-
bunden und bei geoffnetem Regler mit Kesseldampf gefillt,
welcher auf die Rickseite von K wirkend das Ventil V, ge-
schlossen und V, gedffnet hiilt, sodafls der vom Hochdruckeylinder
kommende Arbeitsdampf, wie beschrieben, zum Niederdruck-
cylinder gelangen kann. Soll letzterer frischen Kesseldampf
erhalten, so wird der Anlafsschieber verschoben, und zwar der

*) No. 25 der Zusammenstellung Organ 1891, Taf. XI.

Zeichnung gemiils (Fig. 31, unten links, Lingsschnitt) von links
nach rechts; dadurch wird zundichst die Riickseite von K mit
der freien Luft in Verbindung gebracht, sodafs der Dampf aus
dem kleinen Cylinder ausstromen kann. Ferner gelangt Kessel-
dampf durch die von dem Anlafsschieber freigegebenen Kanile in
den Aufnehmer und von diesem sowohl in den Niederdruck-
schieberkasten, wie auch vor die Ventile V, und V,, welche in-
folgedessen umgestellt werden, sodals der vom Hochdruckeylinder
ausstrsmende Dampf ebenfalls unmittelbar in das Blasrolr ge-
langt; die beziiglichen Dampf-
wege sind in Fig. 1, Taf, XXII
durch gestrichelte Pfeile an-
gedeutet. Das Wechselventil-
gehduse trigt ein Sicherheits-
ventil, damit die Aufnehmer-
spannung 5 at nicht iiberschrei-
.— ten kann.

Wenn beabsichtigt wird, die
Locomotive lingere Zeit hin-
durch mit Zwillingsmaschine
arbeiten zu lassen, so tritt an
die Stelle des einfachen Anlafs-
schiebers ein solcher in Ver-
bindung mit einem Druckminde-

rungsventile (FFig. 32); statt dieses Schiebers soll bei neueren
Fig. 32. Ausfithrungen der in Fig.33
wiedergegebeneDreiweghahn
als Anlafsvorrichtung benutzt
werden, sobald die Locomo-
tive nur wiihrend des An-
- fahrens, also voriibergehend,
mit Zwillingsmaschine arbei-
ten soll.
Die Steuerung wird am
Hoch- und Niederdruckeylin-

dchnitt A-3 C-D.

Fig. 33.

der durch Stephenson’sche Kulissen bewirkt, welche gleichzeitig,
jedoch in solcher Weise verstellt werden, dafs die Fillungsgrade
19*



beider Cylinder zur Herstellung gleicher Arbeiten verschieden
grofs ausfallen, und zwar, wie erforderlich, diejenigen des
Niederdruckeylinders grofser als diejenigen des Hochdruckeylinders.
In dieser Beziehung hat Mallet daher den von v. Borries an-
gegebenen Grundsatz angenommen, dafs die richtige Einstellung
der Fillungsgrade selbstthitig erfolgen misse. Die beziig-
liche Anordnung geht aus Fig. 2, Taf. XXII, sowie aus der
Abbildung Fig. 34 und der Darstellung Iig. 35 hervor. Durch
die an der Seite des Niederdruckcylinders befindliche Steuer-
stange wird in dblicher Weise mittels eines Handhebels die
Steuerwelle A in Drehung versetzt und durch den auf ihr fest
aufgekeilten Hebel B die Kulisse des Hochdruckeylinders gehoben
bezw. gesenkt, wihrend der Hebel C fir die Bewegung der
Kulisse des Niederdruckeylinders auf A lose drehbar ist und
demnach nicht ohne weiteres der Drehung der Steuerwelle
folgt. Gleichgerichtet mit der letsteren ist eine Hilfswelle D
mit einem Kulissenhebel E angeordnet, auf welchen der auf A
befestigte gegabelte Hebel F einwirkt. Welle D triigt schliefs-
lich noch die Kurbel G, von welcher aus durch eine Schub-

Fig. 34.

Fig. 35.

stange die Drehung auf C iibertragen und dadurch die Nieder-
druckkulisse gehoben bezw. gesenkt wird. Durch passende
Abmessungen und Stellung der Zwischenhebel lidsst sich erreichen,
dals die Wege der Kulisse des Niederdruckeylinders im Anfange
schneller und spiter langsamer wachsen als diejenigen der Kulisse
fiir den Hochdruckeylinder, wie dies in dem unteren Theile der
Fig. 35 angedeutet ist, in welcher zusammengehorige Kulissen-
stellungen mit gleichen Ziffern bezeichnet sind, wihrend die Ent-
fernungen der durch die Ziffern bezeichneten Punkte von der
mittleren 00-Stellung die entsprechenden Verschiebungen der
Kulissen aus ihren Mittellagen angeben. Die Steuerung stimmt
grundsiitzlich mit der Organ 1889 S. 224 niher beschriebenen
einfacheren Vorrichtung von Kuhn iiberein und wurde bereits
im Jahre 1884 ihrem Erfinder in Frankreich und Belgien
patentirt.

Mit der vorbeschriebenen Locomotive sind nach ihrem Um-
bau fiir Verbundwirkung noch keine Versuche, welche einen
Vergleich mit den ibrigen gleichartigen Zwillingsmaschinen ge-
statten, angestellt worden, da sie bis zum Beginne der Aus-
stellung erst 4800 km durchlaufen hatte.

Ihre Hauptabmessungen sind folgende:
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Durchmesser des Hochdruckeylinders 420 mm
« « Niederdruckeylinders .. 600 «
Hub beider Kolben . . . . . . . . 600 «
Querschnitts-Verhiltnis der beiden Cylinder . . 1:2
Durchmesser der Triebriider . 1510 mm
Mittlerer Durchmesser des Langkessels . . . 1250 «
Durchmesser der Siederohre (innen) . . 45 «
Linge « « e e 4295 «
Anzahl « « 154
Heizfliche « « (innen) 93,562 qm
« « Feuerbiichse 7,50 «
Gesammtheizfliche . . . . . . . . 101,02 «
Rostfliche . . . . . . . « « « . . 1,350 <«
Kesseliberdruck . . . . . . . . . & . 9 at
vorderen Kuppelachse . . 11 400 kg
Achslasten der [ Triebachse . . . . . . 11 450 «
hinteren Kuppelachse . . . 11 250 «
Ganzes Dienstgewicht . 34 100 «
Leergewicht . . . . . . . . . . . 30 450 »

Aus dem Hochdruckeylinder berechnet sich die Anfangs-
zugkraft zu

Z=”.p.n_d?__l_=0,75.9.1385.600

4 D 1510

In gleicher Weise ergiebt sich aus dem Niedgrdruckeylinder,
bei 5 at grofstem Drucke im Aufnehmer, die Anfangszugkraft
zu 4450 kg.

Aus der Triebachsbelastung ist

Z'=0,15.34,100=5115 kg.

Damit wihrend des Beharrungszustandes die Maschinen-
zugkraft den Werth Z‘ erreicht, mifste im Niederdruckeylinder,
sofern man annimmt, dals die ganze Arbeit theoretisch in
diesem geleistet wiirde, eine indicirte Spannung vorhanden sein,
die sich aus

=4010 kg.

dz.1 602.600
Z'=n.pj.——=0,75.p;. ————
n-Pi- == 0,75 P — =10
zu p;oo =15 at ergiebt; um diese zu erreichen, dirfte bei 10 at
Kesseldruck etwa dreifache Gesammtdehnung stattfinden, oder

der Hochdruckeylinder miifste mit ungefihr 2/; Fillung arbeiten.

27. Sechsgekuppelte Giiterzuglocomotive mit einem
Hoch- und zwei Niederdruckeylindern der franzo-
sischen Nordbahn*)

Die in Fig. 3, Taf. XXII dargestellte Locomotive zeichnet
sich durch eine eigenartige Andornung der Verbundmaschine aus,
welche aus einem innerhalb der Rahmen liegenden Hochdruck-
und zwei aufserhalb derselben befindlichen Niederdruckeylindern
besteht, sowie insbesondere durch die Steuerung des llochdruck-
cylinders.

Dieselbe hat 4 Achsen, von denen die vordere eine Laufachse
mit in Kritmmungen einstellbaren Achsbiichsen nach Ed. Roy
ist, wihrend die drei ubrigen gekuppelte sind; die mittlere
dieser drei ist einfach gekropft und gemeinschaftliche Trieb-
achse fur den Hochdruck- und Niederdruckeylinder. Die beiden
Niederdruckkurbeln sind unter 90° gegen einander versetzt, die

*) No. 18 der Zusammenstellung Organ 1891, Taf, XI.
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Hockdruckkurbel gegen jede derselben um 135 %, sodals sie den
Winkel zwischen beiden theilt. An der vorderen Kuppel- und
Triebachse sind die Federn durch Langhebel verbunden; im
betriebsfihigen Zustande betragen die Lasten durch die

Laufachse . . . . . . 6800 kg
1. Kuppelachse . . . 13400 «
Triebachse . . 14000 «
2. Kuppelachse . . . 13200 «

das ganze Dienstgewicht 47 400 kg.

Die 30™m starken Innenrahmen sind zaverlissig mit ein-
ander verbunden, vorn hauptsichlich durch den Ilochdruck-
cylinder, zwischen 1. Kuppel- und Treibachse durch cinen starken
Quertriiger und *hinten durch den Zugkasten.

Der Kessel ist fiir eine Betriebsspannung von 14 at Ueber-
druck gebaut; seine Feuerbiichse enthilt das bei der Nordbahn
iibliche feuerfeste Gewslbe. Der Rost ist mit zwei verschiedenen
Neigungen ausgefiihrt und vorn zum Kippen eingerichtet.

Der Langkessel enthilt 208 Siederohre von 45 wm dufserem
Durchmesser und 4000™™ Liinge.

Die Dampfmaschine ist so eingerichtet, dafs sie bei der
Vorwirtsfalirt beliebig sowohl mit Verbundwirkung wie auch als
gewohnliche Zwillingsmaschine arbeiten kann, in welch’ letzterem
Falle der Hochdruckeylinder keine Arbeit leistet; bei der
Riickwirtsfahrt kann sie nur als Zwillingsmaschine arbeiten.

Zur Dampfvertheilung fiir die beiden Niederdruckeylinder
dienen Heusinger- Steuerungen mit auf den Cylindern liegenden
Kanalschiebern, deren Anordnung aus Fig. 3, Taf. XXII ersicht-
lich ist; die Umsteuerung erfolgt mit Schraube und Handrad.
Der Dampf kann diesen Cylindern stets nur durch den Schieber-
kasten bezw. den Ausstromungskanal des Hochdruckeylinders
zugefiihrt werden, gleichgiltig, ob die Maschine mit Verbund-
wirkung oder als Zwillingsmaschine arbeitet: hierzu hat die
Steuerung des Hochdruckeylinders die in Fig. 4, Taf, XXII dar-
gestellte Einrichtung erhalten. Sie besteht aus einem Vertheilungs-
schieber S, und einem auf dessen Riicken liegenden Ausdehnungs-
schieber S,, welcher nach Art der Rider- Schieber trapezformig
gestaltet ist; jeder Schieber wird unter Vermittelung von Winkel-
hebel und Schubstangen durch fest auf die Treibachse gekeilte
Excenter bewegt und kann nicht umgesteuert werden. Die
Dampfeinlalskaniile des Vertheilungsschiebers sind an der Seite
des Ausdehnungsschiebers gleichgerichtet mit dessen Abschlufs-
kanten unter 30° gegen die Schubrichtung geneigt, dagegen an
der Seite des Schieberspiegels winkelrecht zur Schubrichtung ;
sie bestehen aus zwei gegen einander versetzten gleichgerichteten
Hilften, (s. Schnitt a b ¢ d e Fig. 4, Taf. XXII) und dement-
sprechend -ist der Ausdehnungsschieber aus zwei Trapezen zu-
sammengesetzt, wodurch die Schieberlinge bedeutend vermindert
worden ist. Abweichend von den sonst iblichen Anordnungen
liuft die Begrenzung des Dampfausstromungskanales im Schieber-
spiegel nicht in gleicher Richtung mit den #ulseren Abschlufs-
kanten der Einlafskaniile, sondern ebenfalls geneigt zur Schub-
richtung, und genau die gleiche Begrenzung hat die Muschel
des Vertheilungsschiebers an den inneren Abschlufskanten erhalten
(s. Fig. 4, Taf. XXIT links oben). Das wesentlichste der vor-

liegenden Anordnung liegt nun darin, dafs — abweichend von
der Rider- Stenerung — nicht der Ausdehnungsschieber, sondern
der Vertheilungsschieber behufs Aenderung der Fillung winkel-
recht zur Schubrichtung verschoben werden kann, wihrend der
Ausdehnungsschieber nur in der Richtung des Kolbenlaufes durch
das Excenter bewegt wird. Um dies zu ermoglichen, ist der
Hauptschieherrahmen S; mit entsprechendem Spielraume winkel-
recht zur Schubrichtung ausgefiihrt; der Vertheilungsschieber
ist aufserdem durch einen zweiten Rahmen R gefafst, welcher
den erforderlichen Spielraum in der Hauptschubrichtung bietet,
und mittels dessen der Schieber mehr oder weniger seitlich von
Hand durch Zugstangen und Hebel verstellt werden kann. Die
Veriinderung der Fiillung erfolgt hierbei genau wie bei der Meyer-
Rider-Steuerung, indem eine Anniiherung der Dampfeinlafs-
kanile an die Abschlufskanten des Ausdehnungsschiebers die
Fallung verkleinert und umgekehrt vergrofsert; um withrend der
Kanalverengung die Drosselung des einstrémenden Dampfes zu
verringern, ist der Ausdehnungsschieber ihnlich dem Trick -
schen mit Hilfskanilen versehen. Infolge der geneigten Be-
grenzungen des Auslafskanales und der gleichartigen Form der
Schiebermuschel wird bei Aenderung der Fillung auch die
Zusammendriickung beeinflulst, und zwar in umgekehrtem Sinne
wie die Fillung, indem, wie leicht ersichtlich, bei Verstellung
des Schiebers nach links (Fig. 4, Taf. XXII, Schnitt fghi und
links oben) die Fillung vergrolsert und die innere Ueberdeckung
verkleinert, demnach die Zusammendriickung kleiner, und um-
gekehrt, bei Verstellung nach rechts, grofser wird. Wenn der
Vertheilungsschieber nun immer weiter nach links verschoben
und die Fillung vergrofsert wird, so tritt schlielslich eine
Stellung ein, in welcher der Ausdehnungsschieber iiberhaupt
nicht mehr absperrt, und wenn man den Vertheilungsschieber
ganz in seine dulserste Lage links bringt, so deckt er die rechte,
breite Seite des Ausstromungskanales im Schieberspiegel nicht
mehr, sodals dieser Kanal, ebenso wie die Einstromungskaniile,
dauerd gedffnet bleibt; der Kesseldampf wirkt alsdann gleich-
zeitig anf beide Seiten des Hochdrucklolbens gleich stark, der
demnach keine Arbeit mehr verrichtet, aufserdem gelangt er
durch den Ausstrjmungskanal unmittelbar zu den Niederdruck-
cylindern, die nunmehr wie die einer Zwillingsmaschine mit
einfacher Dampfdehnung arbeiten. Da der Hochdruckeylinder
nicht umgesteuert werden kann, so mufs die Maschine auch fiir
die selteneren Fille des Riickwiirtsfalirens mit einfacher Dampf-
dehnung arbeiten.

Der Hochdruckeylinder hatte urspriinglich 460 ™ Durch-
messer, welcher spiter durch Einsetzen eines besondern Cylinders
auf 432 mm vyerkleinert wurde; aufserdem wurde der erstere
Durchmesser durch Ausbohren noch vergrofsert, um geniigenden
Zwischenraum zwischen beiden Cylindern zu erhalten und ge-
botenenfalls den Inneren heizen zu konnen. Der Cylinder ist
unter 1:10 gegeu die Wagerechte geneigt, um iiber die vordere
Kuppelachse hinweg arbeiten zu konnen; der Schieberkasten
liegt unter ihm. Zu beiden Seiten sind grofse Kammern vor-
handen, welche als Aufnehmer dienen, und mit welchen die
Schieberkasten der Niederdruckcylinder in unmittelbarer Ver-
bindung stehen. Das Blasrohr hatte urspriinglich 140 ™® Durch-
messer, welcher jedoch allmiilig auf 107 ™m yerkleinert wurde,
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Die beiden Niederdruckeylinder haben jeder 500 ™™ Durch-
messer und ebenso wie der Hochdruckeylinder 700™™ Hub; das
Raumverhiltnis der Cylinder ist somit 1:2679. Die grofst-
mogliche Filllung des Hochdruckeylinders ist 0.62, demnach die
Gesammtdehnung — abgesehen von dem Einflusse der schidlichen
Riiume — hierbei immer noch ungefihr eine vierfache. Infolge
der grofsen Niederdruckcylinder und der hohen Kesselspannung
kann die Locomotive hierbei eine erhebliche Zugkraft iulsern.
Tifst man die Maschine nur mit einfacher Dehnung arbeiten,
so wiirde eine noch grofsere Zugkraft erreicht werden, wihrend
sie anderseits bei kleiner Fiilllung des Hochdruckeylinders in
vortheilhafter Weise kleine und miifsige Zugkriifte auszuiiben
vermag. Versuchszahlen hinsichtlich des Dampf- oder Kohlen-
verbrauches liegen nicht vor.

Die Locomotive ist mit einer Dampfbremse, welche einseitig
auf die Treib- und hinteren Kuppelrider sowie anf die Tenderrider
wirkt, und aufserdem mit den Einrichtungen zur Bedienung der
Saugebremse am Zuge ausgeriistet: beide Dremsen sind in der
bei der Schnellzuglocomotive der Nordbahn*) beschriebenen Weise
mit einander verbunden; auch ist die Locomotive mit der elektri-
schen Vorrichtung behufs selbstthitiger Bremsung beim Ueber-
fabren eines Haltesignales versehen.

Dic ITauptabmessungen der Locomotive sind:

Durchmesser des Hochdruckeylinders. . . . . 432 wm

« der Niederdruckeylinder . . . . 500 «
Kolbenhub . . . . . . . .+ . . . 700 «
Durchmesser der Trieb- und Kuppelriider . 1650 «

« « Laufrider 1010 «
Heizfliche der Feuerbiichse 9,30 qm

« « Siederohre (innen) 104,50 <«
Gesammtheizfliche . . . . . . . 113,80 «
Rostfliche . . . . 2,091 «
Kesseliiberdruck . . 14 at
Leergewicht . . . . . . . .« . . 43650 kg
Dienstgewicht . . . . . . 47 400 «
Triebachsbelastang . . . . . . . . . . 40600 «

Aus letzterer ergiebt sich die Zugkraft zu:
7Z'=0,15.40600=6090 kg.
Fiir das erste Anfahren ist aus dem Hochdruckeylinder allein

zd? 1 %.43,22 700
Tt 075,14, 20 10
-l 0,79 1650

595
D 1 6525 kg,

aus den Niederdruckeylindern allein wiirde sich ergeben, sofern
diese als Zwillingsmaschine arbeiten,
7 d? 7.50?%

1 700
Zomn.p i 7. 14, 2 T
P p = Y 11650

7

b kg.

*) Organ 1890, Seite 98.

98. Achtgekuppelte Woolf'sche Giiterzuglocomotive
der franzosischen Nordbahn.*)

Dieselbe ist bereits Organ 1890, Seite 32 beschrieben und
auf Taf. VI, Fig. 1—7, 1890, abgebildet worden; wir haben
daher nur noch folgendes nachzutragen:

Mit dieser umgebauten Locomotive wurde im Laufe des
Jahres 1888 eine grofse Zahl von Leistungsversuchen ausgefiihrt,
bei welchen gleichzeitig zahlreiche Druck-Schaulinien aufgenommen
wurden, von welchen in Vig. 5, Taf. XXII, I bis VIII, einige
unter verschiedenen Verhiiltnissen genommene wiedergegeben
sind und deren zugehirige Werthe nachstehende Zusammen-
stellung enthiilt. No. VII und VIII sind beim Anfahren mit
75 bezw. 82 % Fillung des Hochdruckeylinders genommen: sie
lassen ebenso, wie die iibrigen erkennen, dafs die Steuerung
gut gearbeitet hat und die bessere Dampfausnutzung durch weit-
getriebene Dampfdehnung sebr vollkommen erreicht ist.

Nr. der Schaulinie . . . I I | m|Iv| v |Vl
Zuggeschwindigkeit i. d. Std.km|| 20 21 | 21 16 | 15 l“kht
» . » Secc.m]| 5,5565,355] 5,8554,444|4,167 ange-
mittlere Kolbengesehwindigkeit , || 1,77 {1,865] 1,8651,415|1,327 goben
Fillung der Hochdruckeylinder V|| 35,5 | 45 (545 | 65 70, 79
mittlerer ind. ) Hochdruckeyl. . at| 2,24 (3,6 | 4,43 |5,21 5,58 | 5,92
Ueberdruck | Niederdruckeyl. , || 067 |1,08 | 1,53 |2,14 2,17 | 2,253
indicirte { 2 Hochdruckeyl . Nil| 119-|202 | 248 |221 |222 | —
Leistungin{ 9 Niederdruckeyl. , || 108 |184 | 260 |276 | 263 | —
Sec.-Pfkr. | im ganzen . . ., || 227 |386 | 508 | 497 |48) | —

Zuggewicht ohne Locomotive
und Tender . . . . . . t|l 675 {750 | 750 |896 |550 | 550
Neigung der Strecke . . , . , | wage- (Steig.| Steig. |Steig. Steig. Steig.
trecht | 1ss0| L1so | Y200 1/100‘1/100

Die franzdsische Nordbahn hat 20 gleichartige Locomotiven,
bei welchen jedoch die Kesselspannung von 10 auf 12at Ueber-
druck erhoht wurde, bei der Compagnie de Fives-Lille
in Paris in Auftrag gegeben.

Fir das erste Anfahren ergiebt sich die Zugkraft aus
einem Hochdruckeylinder allein, 25 % Wirkungsgrad voraus-
gesetzt, zu

Z=q.p.1§-%=o,75.10.1134.%:4250 kg,
wihrend sich aus dem Triebachsgewichte
Z'=0,15.51700="7755 kg ergeben,
so dafs, um diesen Werth zu erreichen, der Niederdruckcylinder
auch frischen Dampf erhalten miifste; im allgemeinen ist dies
bei den lose gek‘uppelten Giiterziigen aber nicht nothwendig.

(Schlufs folgt.)

*) No 28 der Zusammenstelling Organ 1891, Taf XI.
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Federnder Rihrenreiniger fiir Feuer- und Siederohre.*)

Die im Folgenden kurz beschriebene Vorrichtung zum Rei-
nigen von Feuer- oder Siederohrem in Rohrenkesseln hat sich
nach den Urtheilen einer grofseren Zahl von Betriebsverwal-
tungen und sonstigen Besitzern von Kesseln gut bewihrt. Die
Anordnung des Reinigers ist aus der Fig. 86 an sich ver-
stindlich. ~ Der Stiel, Gasrohr oder Stange, wird in eine
Mutter eingeschraubt, von welcher die die ganze Vorrichtung
durchdringende mittlere Fithrung ausgeht. Diese endigt vorn
in einer Milse, welche nach oben entweder als volle Metall-

Fig. 36.

spitze oder zum Auffahren festerer Hindernisse in den engsten
Rohren in einen Blattbohrer ausliuft. In die Spitzenhiilse und
die Stielmutter setzen sich, nach der Mittelachse hin beweglich,
vier Lingsrippen ein, die von ebensovielen gegen die Mittel-
achse gestiitzten gekriimmten Blattfedern so weit nach aufsen
gedriickt werden, wie die Riinder der Spitzenhiilse und der Stiel-
mutter gestatten. Jede der Rippen trigt etwas mehr als ein
Viertel einer vollen Kreisscheibe, welches an zwei Rippen durch
untere Ansiitze soweit erweitert ist, dafs die Rippen dadurch
in unverinderlichem Abstande gehalten werden. Da die Rippen
durch entsprechende Anschliige an Lingsverschiebungen in ihren
Befestigungsstcllen verhindert sind, so bilden die vier Viertel

stets volle Scheiben, welche aber unter Eindriickung der Blatt-
federn durch den Druck der Rohrwandungen auf die Scheiben-
rimder ihren Durchmesser etwas indern konnen. Wird diese
Eindriickung aber zu stark, so kénnen sich die Scheibenriinder
der Rohrwandung nicht mebr genau genug anschmiegen, der
Reiniger mufs daher dem Durchmesser der zu reinigenden Rohre
thunlichst genau angepafst sein.

Durch Losschrauben der Spitze sind die Federn leicht zu
ersetzen oder auszuwechseln, was namentlich deshalb von Be-
deutung ist, weil fir ver-
schiedene Zwecke Federn
verschiedener Stirke cr-
forderlich sind, fiirKessel-
stein z. B. stirkere als
fiir Rufs oder Flugasche.
Jeder Reiniger ist deshalb
auch mit zweiFedersiitzen
ausgestattet.

Alle Theile sind aus bestem Stahle geschmiedet und daher
ibertrifft die Dauer des Reinigers die der sonst iiblichen Biirsten
und Wischer weit. ‘

Der aufser im Deutschen Reiche in acht Lindern patentirte
Reiniger wird in 14 verschiedenen Grofsen angefertigt, und
nach Angabe des kleinsten Durchmessers der zu reinigenden
Rohre geliefert. Die Weitenmalse steigen von 31™™ bis 100™n
im Allgemeinen mit Abstufungen von 5m», jedoch werden auf
Bestellung auch dazwischenliegende Weiten geliefert.

Der Preis schwankt zwischen Grenzen von 12 M. bis 29 M,

Der Vertrieb des Patentes ist der Firma Paul Lechler
in Stuttgart ibertragen.

Elektrische Stationsrufer von J. Neher Sohne, Miinchen.

Mitgetheilt von Fr. Abt, k. Generaldirectionsassessor in Miinchen.

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

Der Stationsrufer dient dazu, ein beliebiges Telegraphen-
oder Telephonamt durch eine elektrische Klingel anzurufen, ohne
dafs dic Liutewerke der iibrigen, in die gleiche Leitung ein-
geschalteten Aemter mit in Gang gesetzt werden.

Der »Stationsrafer« ist in Fig. 1, Taf. XXIII in einfachen
Linien der Uebersichtlichkeit wegen fiir eine Anlage von nur
4 Stationen gezeichnet; er besteht in der Hauptsache aus zwei
Laufwerken L und L!, welche durch ein Gewicht G getrieben
werden. Das eine Laufwerk L ist mit einem Elektromagneten M
versehen, durch den es ausgelést werden kann. Die Schwere
des Gewichtes G wirkt auf die Rider R und R!. Durch den
mit einer sogenannten Warnung versehenen Hebel h, sowie durch

*) D. R. P. No. 53130.

den Stift s des Rades r wird das Laufwerk L am Ablaufen
verhindert. Zieht der Flektromagnet M den Anker a an, so
hebt sich der Hebel h und der Stift s des Rades r legt sich
gegen den Stift t des Hebels h. Fillt der Anker des Elektro-
magneten ab, so senkt sich unter der Spannung der Schnecken-
feder w der Hebel h, das Laufrad r machi eine Umdrehung
und der Zeiger z riickt um ein Feld des Zifferblattes vor.
Auf derselben Achse, auf welcher der Zeiger z sitzt, ist eine
mit einer ErhShung b versehene Stromschlufsscheibe ¢ befestigt.
Die erwiihnte Erhéhung stellt unter Umstinden mittels der
Feder F einen Stromschlufs her. Der an der Stromschlufs-
scheibe ¢ befindliche Auslosestift T ist so angebracht, dals er
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das zweite Laufwerk L! mittels des Hebels h! auslost, sobald
die Erhéhung b der Stromschlulsscheibe ¢ mit der Feder F in
Berithrung kommt. Durch Einwirkung des Gewichtes G drehen
sich sodann die Riider R! wu.s. w. des Laufwerks L.  Das
Laufwerk L?! ist dihnlich dem Schlagwerke einer Ubr eingerichtet.
Der Einfallhebel h! hemmt das Werk, indem er in den niichsten
Einschnitt der Schlofscheibe einfillt.

Auf der Achse x ist eine mit zwei Erhohungen versehene
Stromschlulsscheibe k befestigt. Die Rdderibersetzung des Lauf-
werkes L! ist nun derart angeordnet, dafs die Stromschlufs-
scheibe k eine halbe Umdrehung macht, wobei die eine Erhohung
der Scheibe k voriibergehend mit einer Feder f in Berithrung
kommt, und einen Stromkreis k, f, Klingel, B, F, b, ¢, Gestell,
k, in Fig. 1, Taf, XXIII —c—e.—. . gezeichnet, schlielst, so-
lange die Feder F von der Stromschlufsscheibe ¢ mnoch be-
rihrt wird.

Die Stromschlufsscheiben ¢ der einzelnen Ruferwerke sind
so gestellt, dafs deren Erhohungen b bei der Station 1 nach
einer, bei der Station 2 nach zwei, bei der Station 3 nach
drei Auslosungen u. s. f. mit den Federn F in Beriihrung
kommen. Die Zeiger siimmtlicher »Stationsrufer« stehen auf
dem Nullpunkte des Zifferblattes, das aufserdem je ein Feld
fir die in die gleiche Leitung eingeschalteten, mit fortlaufenden
Nummern bezeichneten Stationen enthilt,

Will beispielsweise die Station 1 die Station 4 anrufen,
so schickt die Station 1 durch Drehen der Kurbel eines Magnet-
inductors (J in Fig. 2, Taf. XXIII), oder Niederdriicken eines
Tasters einen elektrischen Strom durch die Leitung. Wird
Batteriestrom verwendet, so ist auf jeder Station an Stelle eines
Magnetinductors eine Linienbatterie, ein Relais und ein Morse-
taster vorhanden. Wenn der elektrische Stromkreis geschlossen
wird, sei es durch Drehen einer Inductorkurbel oder durch
Niederdriicken eines Tasters, so ziehen simmtliche in die Leitung
eingeschalteten Eloktromagnete M (Fig. 1, Taf. XXIII) die gegen-
iberliegenden Anker a an und losen die Laufwerke L aus.
Durch diese Auslésung werden die Rider r veranlafst, sich in
der Richtung des Pfeiles zu drehen, somit riicken die Zeiger z
auf allen Stationen vom Nullpunkte auf Feld 1 vor; eine zweite
Auslosung bringt die Zeiger auf Feld 2, eine vierte Auslosung
endlich auf Feld 4 des Zifferblattes.

Jede Auslosung einschlielslich des Vorriickens der Zeiger
um je ein Feld beansprucht einen Zeitaufwand von durchschnitt-
lich 2 Secunden.

Die Stromschlufsscheibe ¢ des Ruferwerkes der Station 4
wird durch die vierte Auslosung so gestellt, dafls deren Er-
hohung b die Feder F berithrt; hierbei wird das Laufwerk L!
durch den Stift T ausgelost, die Scheibe k macht eine halbe
Umdrehung und schliefst durch Bertihrung der Feder f voriiber-
gehend einen Stromkreis (k, f, Klingel, B, F, b, ¢, Gestell,

k), in welchen ein nachtonendes Klingelwerk oder irgend
eine andere elektrische Lirmvorrichtung eingeschaltet ist.

Schon infolge der ersten Ausldsung wird zwar in der Station 1
das Laufwerk L! mit der Stromschlufsscheibe k ausgelost; da
aber bei einem Anrufe der Station 4 die zweitmalige Auslosung
des Laufwerkes L durch den Magnetinductor sofort geschieht,
sobald der Zeiger z auf das Feld 1 vorgeriickt ist, so hat die
Scheibe ¢ der Station 1 die Feder F bereits wieder verlassen,
wenn der Scheibenschlufs k der Station 1 mit der Feder f in
Berithrung kommt, weshalb auf der Station 1 kein Klingelruf
erfolgt. Ebenso gestaltet sich der Vorgang bei den Stationen
2 und 3; auch hier wurden die Scheiben ¢ infolge der mittels
der Kurbeldrehungen fortgesetzten Auslosungen jeweils wieder
aufgehoben, ehe die zugehorigen Schlisse k zur Wirkung kamen,
so dafs schlielslich nur bei der Station 4, auf deren Feld der
Zeiger z stehen Dbleibt, das Liutewerk in Gang gesetzt wird.

Soll der Zeiger wieder in seine Ausgangsstellung gebracht
werden, so sind die Ruferwerke voun der rufenden Station nach
Beendigung der telegraphischen oder telephonischen Mittheilung
so oft auszulésen, dals die simmtlichen Zeiger wieder auf
Null zu stehen kommen, im gewihlten Beispiele seitens der
Station 1 also nur einmal, da der von rechts nach links vor-
rickende Zeiger bereits auf dem Felde der angerufenen letzten
Station 4 steht.

Da die Zeiger auf allen Stationen gleichmiilsig vorriicken
und anf dem Felde der gerufenen Station so lange stehen bleiben,
bis die Mittheilung beendet ist, so kann sofort an jedem =»Stations-
rufer« ersehen werden, ob die Sprechlinie grade frei oder be-
nutzt, und auch welche Station grade gerufen ist.

Der beschriebene »Stationsrufer « erweist sich demnach als
eine Vorrichtung, in welcher zwei durch cin Gewicht getriebene
Laufwerke (L und L!), das eine (L) elektrisch, das zweite (L)
mechanisch durch das erstere auslosbar derart zusammenwirken,
dafs bei gewissen Stellungen der beiden Laufwerke zu einander
ein elektrischer Stromkreis geschlossen und das Klingelwerk eines
bestimmten Telegraphen- oder Telephonamtes in Gang gesetzt
wird, ohne dafs die iibrigen Stationen des Schlielsungsbogens
angerufen werden.

In Fig. 2, Taf. XXIII ist der »Stationsrufer« in Verbin-
dung mit einem Telephon und in Fig. 3, Taf. XXIII die Leitung
fir 4 Stationen (je 1 Endstation und 2 Zwischenstationen) mit
Inductorbetrieb veranschaulicht.

Diese neuen »Stationsrufer« sind bei der Telephonanlage
der Bahnlinie Hafsfurt- Hofheim, einer staatlichen Lozalbahn
im nordlichen Bayern, zum ersten Male in praktische Verwen-
dung genommen.*)

*) Vergl. den Aufsatz ,die Localbahn Hafsfurt-Hofheim* in Nr. 38
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Jahrg. 1892.
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Bahnerhaltung durch Haupt-Untersuchungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 u. 2 auf Taf. XXIV.)

Unter Bahnerhaltung sollen hier diejenigen regelmiifsig
wiederkehrenden Arbeiten verstanden werden, deren Ausfithrung
bestimmten, zu diesem Zwecke angestellten Mannschaften, den
Bahnerhaltungs-Mannschaften, iibertragen ist: aulserordentliche
Arbeiten, oder solche, welche besondere Arbeiter erfordern,
erscheinen somit von dem laufenden Bahnerhaltungsdienste ge-
trennt und werden auch besonders in Rechnung gebracht. Der
Bahnerhaltungsdienst beschiiftigt sich demnach mit dem Gleisc
und seiner unmittelbaren Unterlage, der Bettung, mit den Bahn-
entwiisserungsanlagen, Einfriedigungen, den FErd- und Kunst-
bauten und der Bahnbewachung. Gekennzeichnet erscheint er
durch die Art und Weise, wie die am Gleise und seiner un-
mittelbaren Unterlage, also an der Bahn im engeren Sinne vor-
zunehmenden Arbeiten ausgefihrt werden — diese bedingt das
»Verfahren« der Bahnerhaltung.

Das Ziel eines jeden »Verfahrens« ist eine betriebssichere
Bahn; dieses Ziel mit moglichst geringen Mitteln zu erreichen
ist seine Aufgabe. Bei thatkriftiger Erstrebung dieser Ziele
gestaltet sich der Bahnerhaltungsdienst nichts weniger als ein-
tonig oder langweilig fiir den Ingenieur; infolge des an und
fir sich verwickelten, zum grofsten Theile noch unbekannten
Wirkungsgrades der in Frage kommenden Einflisse erweist er
sich im Gegentheile als ein Gebiet der Eisenbahntechnik, das
dem freien, selbstindigen Schaffenstriebe fast keine Grenzen steckt.

Eine Bahn betriebssicher erhalten zu konnen, ist jedem
»Verfahren« nur dann méglich, wenn Bahnanlage, Betriebsmittel
und geforderte Verkehrsmasse in einem gewissen Verhiiltnisse
zu einander stehen. Bei Bestimmung dieses Verhiltnisses darf
aber, wenn das wirthschaftlich giinstigste Ergebnifs erreicht
werden soll, nicht einseitig vorgegangen werden; sie ist bereits
von der FErbauung der Bahn an nie aufser Acht zu lassen.
Viele Linien leiden beispielsweise unter den Folgen zu weit-
gehender Beschrinkung der Anlagekosten. Wenn auch die
tigliche Erfahrung lehrt, dals dergestalt erzielter Gewinn nur
ein scheinbarer ist, und sich auf die Dauer stets in Verlust
verkehrt, dirfte trotzdem noch geraume Zeit verstreichen, bis
die wahren Vortheile der Bahn an malsgebender Stelle iiberall
erkannt und auch dem Standpunkte des Bahnerhaltungsingenieurs
die gebiihrende Wiirdigung schon vor der Betriebsersffuung zu
Theil werden wird. — Was fiir die Bahnanlage gilt, gilt bald
in hoherem, bald in geringerem Grade auch fir die Betriebs-
mittel und fiir die Verkehrsgrolse. Fiir die folgenden Erorte-
rungen sind die genannten drei Grundlagen als etwas fir den
Bahnerhaltungsdienst Gegebenes zu betrachten, ihnen entsprechend
haben dic mit der Bahnerhaltung Beauftragten diejenigen Mals-
nahmen zu treffen, welche zur Erhaltung eines betriebssicheren
Zustandes am geeignetsten sind.

Man hat vom Bahnerhaltungsverfahren verlangt, dafls es
auch unter aulsergewdhnlichen Verhiltnissen ecine gewisse Zeit
lang Betriebssicherheit gewiihre, ohne deshalb sofort grofsere
als die gewobnlichen Unterhaltungsarbeiten zu bedingen. Man

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

denkt dabei an gestcigerten Verkehr (z. B. Kriegsfall, aufser-
gewohnlichen Andrang von Giitern u. s. w.); Steigerung der zuge-
lassenen Achslast; grofsere Zuggeschwindigkeiten und dergl. Dem
ersteren Verlangen lilst sich die Berechtigung nicht absprechen;
denn eine unvorhergesehene Verkehrzunahme kann jeden Augen-
blick eintreten, und grade dann wird man die fiir vermehrte
Erhaltungsarbeiten nothwendigen Mannschaften nicht oder nur
in ungeniigender Beschaftenheit zur Verfiigung haben; auch
wiire es ganz gut moglich, dals die Jahreszeit an und fir sich
zur Ausfithrung wichtigerer Bahmnerhaltungsarbeiten ungeeignet
wire. Nicht gerechtfertigt aber ist die Forderung, dals bei
Einfihrung schwererer Betriebsmittel oder grofserer Fahr-
geschwindigkeiten die Erhaltung auch nur fir kurze Zeit sich
gleich bleibe; hiiufig wird in solchen Fiillen die Bahn, auch
unter Aufwendung aufserordentlicher Mittel, iiberhaupt nicht
mehr auf die Dauer betriebssicher erhalten werden konnen.

Was die Bahnerhaltungsausgaben betrifftt, so hat die Be-
trachtung derselben nur einen Sinn, wenn Bahn, Betriebsmittel
und Verkehrsgrofse zu gleicher Zeit mit beriicksichtigt werden.
Jedem Verhiiltnisse dieser drei Grundlageu unter sich entspricht
ein bestimmter Geringstwerth der Bahnerhaltungskosten. Je
niher man diesem kommt, um so besser ist das Verfahren der
Bahnerhaltung ; jede Aenderung an einer der drei Grundlagen
zieht nothwendigerweise Aenderungen der Erhaltungskosten nach
sich., Es ist daher ganz und gar unstatthaft, verschiedene
Linien ohne Weiteres mit einander zu vergleichen. Allerdings
berechnet man die Gesammtkosten auf die Lingeneinheit, von
den anderen in Betracht kommenden Gréfsen beriicksichtigt
man dann noch die beférderte Masse, indem man die Kosten
ebenfalls auf eine bestimmte Einheit (den Zug oder die Tonne)
ausrechnet. Ob letzteres ganz richtig sei, mag unerortert bleiben;
so viel ist sicher, dafs wir in der zahlenmiilsigen Beurtheilung
dessen, was auf die Bahnerhaltungskosten Einfluls ausiibt, nicht
iiber die allerersten Anfinge hinausgekommen und heute noch
in den meisten Punkten auf eine mehr oder weniger willkiir-
liche Schitzung angewiesen sind.

Nebst Bahn, Betriebsmittel und Verkehrsgriofse kommen
fir unsere weiteren Betrachtungen nicht in Frage diejenigen
Erhaltungsarbeiten, welche sich nicht auf die Bahn im engeren
Sinne — Gleis und unmittelbare Unterlage — beziehen. Die
einschligigen Vorschriften, zweckentsprechend abgefalst, brauchen
nur gewissenhaft beobachtet zu werden, um ohne Weiteres ihren
Zweck zu erfiillen.

Nicht so einfach liegen die Verhiiltnisse bei der Bahn
selbst. Vor Allem wird es hier darauf ankommen, sich dar-
iber klar zu werden, was man unter betriebssicherem Zustande
verstehen will. In dieser Beziehung ist nur moglich, festzu-
setzen, von welchem Zeitpunkte an die Bahn als nicht mehr
geniigend betriebssicher gelten soll. Wann dieser Zeitpunkt
als eingetreten zu betrachten sei, ist hier ganz nebensiichlich,
es geniigt, dafs cr genau bestimmt werden kann, und zwar am
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einfachsten in der Weise, dals man Grenzwerthe fiir dic »Ver-
dnderungen« des Bahnzustandes festsetzt. Diese Veriinderungen
bestehen allgemein-in einer Abnutzung, sei es cine die einzelnen
Bestandtheile, aus denen sich die Bahn zusammensetzt, gefiihr-
dende Abniitzung, sei es eine solche, wodurch die gegenscitige
Lage der Bestandtheile bis zur Betriebsunsicherheit veriindert
wird. Ein Bahnerhaltungsverfahren, das als zweckmiilsig gelten
will, muls zum mindesten volle Sicherheit bicten, dafs die er-
withnten Grenzwerthe nicht tiberschritten werden; nach dieser
Richtung ist das Verfahren vollkommen, wenn es gestattet, die
Zustandsinderungen der Bahn grade in dem Augenblicke unschiid-
lich zu machen, in welchen sie die festgesetzte Grenze errcichen.

Das bhisher iibliche Yerfahren der Bahuerhaltung,

Will man das bestehende Verfabren mit einem Namen
belegen, so kann es dasjenige der Bahnerhaltung mittels
fliegender Arbeiterrotten genannt werden. Es besteht
ja darin, dafs eine gewisse Zahl von Arbeitern — Rotte —
immer da und dann Ausbesserungen ausfithrt, wo und wann
diese sich grade als nothwendig herausstellen. Diese Rotten
sind daher bald hier, bald dort beschiiftigt, sie wandern be-
stindig hin und her.

Auf den ersten Blick mag dies Verfahren vollkommen er-
scheinen: man hilft da, wo etwas fehlt. ILeider kann von der
thatsiichlichen Durchfithrung nicht das Gleiche behauptet werden,
denn der Punkt, wo etwas fehlt, mufs entdeckt werden, der
betriebssichere Bahnzustand ist also in allererster Linie ab-
hiingig von der Gewissenhaftigleit und Findigkeit der Ucber-
wachungsbeamten und dieser Umstand mufs als ein Haupt-
nachtheil des Verfahrens bezeichnet werden. Nicht minder
nachtheilig ist die Thatsache, dals die Frage, wo ausgebessert
werden soll, mit seltenen Ausnahmen von der untersten Stelle,
dem Vorarbeiter, entschieden wird. Dieser ist im Allgemeinen
allein in der Lage, die auszubessernden Punkte rechtzeitig zu
entdecken, weil er allein iiber die nothige Zeit und Ortskennt-
nis zur genauen Beobachtung der Strecke verfiigt. Denn dafls
bei diesem Verfahren der Bahnmeister oder gar der Bezirks-
vorstand iber den Zustand in allen Einzelheiten genau unter-
richtet sein kann, ist unmoglich. Die vorzunehmenden Aus-
besserungen erfolgen ja nicht nach einer bestimmten Gesetz-
mifsigkeit, sondern hingen in erster Linie von Ansichten der
Betreffenden ab, sind daher mehr oder weniger willkiirlich.
Dabei mag der Bezirksvorstand alle denkbaren Zusammen-
stellungen anfertigen, Gewilsheit iiber den Bahnzustand an jedem
einzelnen Punkte sich zu verschaffen, wird ihm nie gelingen.
Dals infolge dessen von einer wirksamen Ueberwachung bei
diescm Verfahren keine Rede sein kann, braucht nicht beson-
ders hervorgehoben zu werden.

Es ergiebt sich hieraus sofort ein dritter Ilauptiibelstand,
der dem Verfahren anhaftet: cine Verantwortlichkeit der ver-
schiedenen Grade besteht nur auf dem Papiere. Man kann den
Bezirksvorstand nicht verantwortlich machen fiir etwas, woritber
er sich beim besten Willen und gewissenhaftester PHlichterfillung
schlechterdings nicht diejenigen Kenntnisse verschaffen konnte,
welche unerlifslich gewesen wiiren, die Storung seinerseits zu
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verhiiten, Das gleiche gilt fir den Bahnmeister. Es bleibt
also nur noch der Vorarbeiter iibrig, auf den man greifen kann.
Fs heilst aber Unmogliches verlangen, wenn man den Vor-
arbeiter grundsitzlich fiir den Bahnzustand verantwortlich macht;
denn es ist das gleichbedeutend mit dem Verlangen, dafs er
jeden schwachen Punkt rechtzeitig cntdecken miisse. Selbst
wenn das zutriife, so bedarf es zur Beseitigung der erkannten
Miingel einer gewissen Zeit. I8s kann also die Hilfe trotz
Bekanntschaft des Schadens zu spiit kommen, weil die Beurthei-
lung der Tragweite der Gefihrdung lediglich von Anschauungen
abliingt. Erwcisen sich diese in der Folge dann als unrichtige,
so trifit dic Schuld das Verfahren, bei dem Willkir an Stelle
der Gesetzmii(sigkeit tritt. Eine Folge dieser Verhiiltnisse ist,
dafs bei dem Verfahren der Bahnerhaltung mittels fiiegender
Arbeiterrotten alle Vorgesetzten unter dem Drucke einer ihnen
ungerechterweise aufgebiirdeten Verantworlichkeit leiden und
dabei die Gewifsheit haben, trotz grofster Anstrengung ihre
Stelle doch nie so ausfillen zu konnen, wie sie selbst in crster
Linie es wiinschen. Nicht zum kleinsten Theile diirften viel-
fache Klagen iber den Bahnunterhaltungsdienst hierauf’ zuriick-
zufithren sein.

Schliefslich mag erwiihnt werden, dafs bei dem Verfahren
der Bahnerhaltung mittels fliegender Arbeiterrotten ein grofser
Theil des zu ersetzenden Materials, namentlich der Holzschwellen,
auf eine Zeit — Winter und Frithling — entfillt, welche die
denkbar ungiinstigste fir solche Arbeiten ist, sowohl beziiglich
der sicheren Lage des Gleises, als auch beziiglich der Kosten.

Fs ist nach dem Gesagten einleuchtend, dafs bei dem
bisher iblichen Verfahren der Bahnerhaltung unniitze Aus-
gaben unvermeidlich sind. Durch das bestindige Hin- und
Herwandern der Rotten geht eine kostbare Zeit verloren und
dic Verhiiltnisse brauchen durchaus nicht besonders ungiinstig
zu sein, um die hierdurch bedingten Mehrauslagen aaf 25 %
der Gesammtausgaben zu heben. Daza kommt, dafls sehr hilufig
ein vorzeitiger Ersatz von Material stattfindet. Der Vorarbeiter
wird unter dem Drucke sciner Verantwortung sehr hiiufig noch
betriebstiichtiges Material auswechseln, weil er eben an der Stelle
beschiiftigt ist und nicht Gefahr laufen will, spiiter aus irgend einem
Grunde an der rechtzeitigen Riickkehr verhindert zu sein. Fr
deckt daher seine Person auf Kosten seines Arbeitgebers. Und
er thut recht, wenn er so handelt; die hierdurch bedingten
Mehrauslagen sind auch meist geringer, als wenn er in den
gegentheiligen Fehler verfillt und zu spit hilft. Aber auch
das kommt vor und bedingt im ginstigsten Falle eine stirkere,
als die regelmifsige Abnutzung des Materiales, somit Mehr-
ausgaben.

Zusammenfassend kann man somit sagen:

dem Verfahren der Bahnerhaltung mittels
flicgender Arbeiterrotten haften fd1g011de
vier Hauptnachtheile an:

1. Die Gewiihr fiir betriebssicheren Bahnzustand ist eine sehr
bedingte, weil in erster Linie von der Gite der Bahn-
erhaltungs-Mannschaften abhiingige.

. Das Verfahren gestattet keine Uebersicht iiber den Bahn-
zustand und schliefst cine wirksame Ueberwachung ginz-
lich aus. ’ ‘
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3. Eine gerechte Vertheilung der Verantwortlichkeit auf die
einzelnen Grade der an der Bahnerhaltung betheiligten
Dienststellen ist nicht miglich.

4. Unniitze Mehrausgaben von betriichtlicher Hohe sind mit
dem Verfahren unzertrennlich verbunden.

Hieraus folgern wir, dafs dies Verfahren nicht mehr ge-
niigt. Ein erster Schritt zur Verbesserung der einschligigen
Verhiiltnisse ist gethan, er besteht in der Finfihrung der
Haupt-Untersuchungen.

Das Verfahren der Bahnerhaltung durch Haupt-Untersuchungen.
Geschichtliches.

In Vorschlag gebracht und nach und nach in allen seinen
Einzelheiten ausgebildet wurde das Verfahren der Bahnerhal-
tung durch Haupt-Untersuchungen von Ilerrn Freund, zur
Zeit Ingenieur der ersten Abtheilung (Paris) der franzosischen
Ostbahn.  Auch die Ostbahn fiihrte frither die Bahnerhaltung
mit fliegenden Arbeiterrotten durch. FEin scharfer Beobachter,
hatte Herr Freund wiihrend lingerer Zeit in seinen ver-
schiedenen Stellungen des Bahnerhaltungsdienstes Gelegenheit,
sich Rechenschaft tber die mit diesem Verfahren verbundenen
Nachtheile und Unzutriiglichkeiten zu geben. Fr glaubte, einen
vortheilhaften Ersatz in den Haupt-Untersuchungen gefunden zu
haben.  Vorurtheilsfreie Vorgesetzte ermisglichten ihm die Anstel-
lung von Versuchen, deren erster ins Jahr 1865 zuriickreicht.
Unterbrochen durch die Lreignisse von 1870/71, wurden die
Versuche im Jabre 1872 in den Abtheilungen Rethel und
Charleville wieder aufgenommen. Wie iberall, wo es sich um
Bescitigung eingenisteter Gewohnheiten handelt, setzte auch hier
ein grofser Theil der Angestellten den Neuerungen einen zihen
Widerstand entgegen. Doch IHerr Freund, durchdrungen
von der Richtigkeit seiner Ansichten, besiegte durch Ausdauer
und unermiidliche Arbeitskraft alle Hindernisse.

So finden wir denn bereits im Jahre 1875 das Freund’sche
Bahnerhaltungsverfahren in der ganzen Abtheilung Charleville
angewendet. Nachdem nimlich der Abtheilungs-Ingenieur Herr
Celler sich durch eigene Anschauung iber die Vor- und
Nachtheile des alten und neuen Verfabrens Klarheit verschafft
und sich namentlich davon iiberzeugt hatte, dals bei Beriick-
sichtigung der thatsiichlichen Verhiltnisse bei ersterem von
einer Verantwortlichkeit schon des Bahnmeisters, geschweige
denn des Bezirksvorstandes keine Rede sein konne, erkannte
er dic neue Art der Bahnunterhaltung als vortheilhaften Ersatz
der bisherigen und zigerte nicht, die Versuche vom Bezirke
auf die ganze Abtheilung auszudehnen.

Im Jahre 1878 abernahm Herr Celler als Oberingenieur
die erste Abtbeilung (Paris) und beauftragte sogleich Herrn
Freund mit der Aufgabe, auch hier dic Neuerungen durch-
zufihren. Der Erfolg war cin ebenso giinstiger, wie in der
Abtheilung von Charleville. ’

Diese im grofsen Malsstabe durchgefiithrten Versuche liefsen
1885 den Oberingenicur des Bahnerhaltungsdienstes, Herrn
Petsche, dic Ueberzeugung gewinnen, dafs mit dem neuen
Verfahren unbedingt Vortheile, sowoll beziiglich der Stellung der
Beamten, als auch beziiglich sparsamer Wirthschaft verkniipft

seien. Er erklirte daher die Versuche als abgeschlossen und
ordnete die Einfihrung der Bahnerhaltung durch Haupt-Unter-
suchungen fiir das gesammte Netz der Ostbahn an.

Allgemeine Verhiltnisse.

Vom Jahre 1857 an wurden auf der franzosischen Ost-
bahn die Stuhlschienen durch Breitfufsschienen ersetzt. Bis
zum Jahre 1874 wurden 6™ lange Schweilseisenschienen von
35 kgim auf eichenen ungetrinkten Querschwellen verwendet ;
bis zum Jahre 1862 geschah die Befestigung mit Schienen-
niigeln, nachher mittels Schwellenschrauben; der Stols war
fest. Die Schweilseisenschienen wurden 1874 ersetzt durch
8™ lange Stahlschienen von 30 kg/m auf 10—11 eichenen oder
buchenen Querschwellen, der Stofs wurde nun schwebend ge-
staltet. Vom Jahre 1874 an kamen in den Hauptgleisen nur
noch mit Creosot getriinkte Buchen- und Eichenschwellen zur
Verwendung; seit 1879 wird zwischen Schienenfuls und Schwelle
eine getheerte Filzplatte gelegt, was die Dauer der Schwellen
bedeutend erhiht. Seit 1889 wird auf den am stirksten be-
anspruchten Linien eine Schienc von 44 kg/m verlegt, dic jedoch
hier nicht in Frage kommt, weil die spiiter zu betrachtenden
Zeitabschnitte nicht weiter, als bis zum Jalire 1890 reichen
und bis dahin nur eine verschwindend kleine Gleislinge diese
Schienen enthielt. Eiserne Querschwellen sind bis jetzt nur
wenige und zwar ausschliefslich zu Versuchszwecken verlegt
worden. Die Locomotiv-Achsdriicke steigerten sich im Laufe
der Zeit immer mehr: von urspriinglich 12t sind sie bald auf
14 t gestiegen, und seit 1891 verkehren Schnellzugmaschinen
mit 16,5 t grofster Achsbelastung. Ebenso hat die Zug-
geschwindigkeit bestindig zugenommen; die grofste mittlere
Schnellzugsgeschwindigkeit betriigt gegenwiirtig 90 km/st. Die
Schotterbettung ist durchschnittlich von mittlerer Giite, ebenso
der Unterbau. Die Linie Paris-Strafsburg (P.-S.) und Paris-
Miilhausen (P.-M.) haben Blockschutaz.

Gegenwirtige Ausbildung des Balinerhaltungsdienstes.
Die Eintheilung des gesammten Netzes der franzisischen
Ostbahn in die verschiedenen Unterabtheilungen zeigt Zusammen-
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Verbindliche Dienstvorschriften bestehen bis und mit dem
Grade des Bezirksvorstandes, welcher mit seinem Gehilfen den
Bezirk mindestens cinmal in jedem Monate zu hegehen hat.
Ihm liegt in erster Linie ob, diejenigen Vorschlige zu machen,
welche geeignet sind, die Bahn in moglichste Uebereinstimmung
mit den Anforderungen eines sicheren Betriebes zu setzen.

Der Bahnmeister — Streckenvorstand — begeht die Linie
jeden Tag in der Art, dafs er durchschiittlich 10 km zu Fufs
macht; der Ueberwachung der Arbeiten widmet er 3—4 Stunden
taglich, 1 Stunde bedarf er fiir schriftliche Arbeiten.

Jeder Abschnitt hat seine Arbeiterrotte. Die Stiirke dieser
Rotten betrigt mindestens 4 Mann, einschliefslich des Vor-
arbeiters, steigt aber bis zu 20 und mehr Mann an, je nach
dem Verkehre und den ortlichen Verhiltnissen. Wenn die
Rotte stirker als 5 Mann ist, erhiilt sie einen, bei mehr als
12 Mann zwei oder mehr Hilfsvorarbeiter.*)

Der Rotte liegt nun die ganze Krhaltung ob und zwar:

1. Die Unterhaltung der Bahn im engeren Sinne;

2. Unterhaltung der Bahneinfriedigungen ;

3. « « Bahnentwiisserungsanlagen;

4. « « Erd- und Kunstbauten;

5. « « Stralsen, Wege und Umgebung der Bahn-
hofe ;

" 6. Dienstleistung in den Amtsriiumen und Niederlagen des

Bezirks;

7. Stellvertretung erkrankter oder beurlaubter Wiirter und
Hilfswirter ;

8. Bahnbewachung.

Von diesen Punkten sind die unter 1 und 8 angefilhrten dem
Verfahren eigenthiimlich und verlangen eine nihere Besprechung.
Wir beginnen mit Punkt 8.

Bahnbewachung.

Jeder Abschnitt wird tiglich einmal begangen. Zu dem
Zwecke wohnt an jedem Ende ein Rottenarbeiter, wihrend die
iibrigen Rottendrbeiter der Mitte des Abschnittes maoglichst
nahe wohnen. Die tigliche Arbeit der beiden am Ende des
Abschnittes wohnenden Arbeiter beginnt mit der Begehung und
Untersuchung der Bahn; stofst der Mann auf die Rotte, so
erstattet er dem Vorarbeiter Bericht und nimmt seine Thitig-
keit in der Rotte auf. Arbeitet die Rotte nicht auf der Bahn,
so setzt jeder der vom Abschnittsende abgehenden Rottenarbeiter
seinen Weg fort, bis er mit dem anderen zusammentrifft, worauf
sie den Vorarbeiter aufsuchen.

In der Niihe von Paris, wo der Verkehr ein aulserordent-
lich dichter ist, findet eine zweimalige tigliche Begehung statt,
welche, wie ersichtlich, cinen rein technischen Zweck hat.

Hat die Linie Tag- und Nachtdienst, so findet aufser der
erwiihnten eine niichtliche Begehung durch Rottenarbeiter statt,
in der Weise, dals die Beauftragten ungefihr 20 km zuriick-
zulegen haben; der betreffende Arbeiter versieht den Dienst

*) Einzel- und Zahlenangaben bezichen sich auf die erste Ab-
theilung und sind zum grofsten Theile einer bergedruckten Abhand-
lung von Herrn Freund: ,Note sur la méthode d'entretien par révi-
sions générales® entnommen. Gegenwirtig werden in einer Abtheilung
Versuche mit Rotten von 3 Mann gemacht.
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wihrend einer Woche:; die Abschnittsgrenzen sind dabei nicht
mehr mafsgebend, sondern die Kintheilung ist so getroffen, dafls
die ganze Bahn wochentlich zwei bis dreimal begangen wird.
Dieser Dienst, »Rundendienst« genannt, dient zur Ueber-
wachung der Linien, hauptsiichlich gegen boswillige Storungen,
sowie auch der Angestellten; er entfillt ganz auf denjenigen
Linien, welche Blockschutz haben, bei diesen begniigt man
sich mit der gegenseitigen Ueberwachung der die Armsignale
und Wegiibergiinge bedienenden Angestellten, wobei letztere
ihren Standort nicht verlassen. Wo der Bahnbetrieb wihrend
der Nacht — 10 Ulr Abends bis 5 Uhr Morgens — eingestellt
ist, wird die niichtliche Begehung ersetzt durch die Begehung
des Abschnittes zwei- bis dreimal in der Woche vor dem ersten
Zuge. Im Winter ist diese Begehung naturgemiifs bahnpolizei-
lichen Zweckes, die technische Begehung wird dann Abends
vorgenommen, indem die am Abschnitte wohnenden Rotten-
arbejter ihre Arbeit bei der Rotte entsprechend friher ein-
stellen und auf ihrem Ieimwege die Linie beobachten.

Der Vorarbeiter ist verpflichtet, jeden Sonntag, wenn nothig
mit einem Hilfsvorarbeiter oder Rottenarbeiter seinen Abschnitt
zu begehen.

Durch die erwiihnten Anordnungen, in Verbindung mit dem
Verfahren der Hauptuntersuchungen ist man dazu gelangt, die
Bahnwiirter, deren Aufgabe es war, die Linie tiglich mehrmals
zu begehen (1 Wirter fir 83—5 km, fir Tag- und Nacht-
dienst je 1 Mann), vollstindig uberflissig zu machen; sie sind
bei der Ostbahn seit 1878 micht mehr vorhanden. Selbstredend
wird die Bahnbewachung eine schirfere, wenn aus irgend cinem
Grunde Gefahr vermuthet wird: wihrend oder nach schlechtem
Wetter u. s. w.

An Uebergingen mit starkem Verkehre erfolgt die Bahn-
bewachung durch Wiirter; bei schwachem Verkehre wird der
Dienst von einer Frau besorgt, deren Mann in sehr vielen
Fillen nicht von der Bahnverwaltung beschiftigt wird; diese
Frauen werden unter dem Namen Hilfswiirter aufgefithrt und
thunlichst in den von der Rotte nicht in Anspruch genommenen
fritheren Bahnwiirterhiiusern untergebracht. Auf den Linien mit
Blockschutz werden die in 3—5 ki Entfernung von einander
angebrachten Streckenarmsignale ebenfalls durch besondere
Wiirter bedient; befindet sich das Armsignal an einem Stralsen-
iibergange, so wird dieser vom gleichen Wirter besorgt: andere
Beschiftigung aber fillt diesen Arbeitern ebenso wenig zu, wie
jenen, deren ausschliefsliche Aufgabe darin besteht, dic Weichen
auf offener Strecke zu bedienen. Wo Tag- und Nachtdienst
besteht, erfordern die Streckenarmsignale naturgemils zwei
Wirter:; liegt dann das Signal an einem Strafseniibergange,
so kann es vorkommen, dafs der Tagesdienst von der Frau,
der Nachtdienst vom Manne besorgt wird.

Zwei besondere Arbeiterklassen ziihlt die erste Abtheilung
in Paris: die »Coltineurs« zum Auf- und Abladen der Ober-
baumaterialien aller Art, einschliefslich Drehscheiben und
Schiebebithnen, und die »Cantonniers« fitr die Unterhaltung
der Zufahrten in den verschiedenen Giiterbahnhidfen. Die Aus-
lagen fir die genannten Dienstleistungen zihlen zu den ordent-
lichen Auslagen fir die Bahnerhaltung, wogegen ein etwaiger
Umbau von Gleisen unter die auferordentlichen Ausgaben zu
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stehen kommt. Unter diese fallen auch die Auslagen fir die
aulserhalb den Rotten stehenden Sonderarbeiter, wie sie fir
Ausbesserungen an Kunstbauten, Gebiiuden u. s. w. néthig sind ;
solche Arbeiten werden iibrigens thunlichst verdungen.

Die von einer Rotte auszufiihrenden Arbeiten vertheilen sich
auf die verschiedenen Monate des Jahres folgendermalsen :

Januar bis Mitte Miirz:
Unterhaltung der Einfriedigungen und Boschungen.

Mitte Méirz bis Mitte October:
Hauptuntersuchung der Hauptgleise, mit Unterbrechung wiihrend
der heifsesten Zeit von:

Mitte Juli bis Mitte August;
Unterhaltung der Bahnentwiisserungsanlagen , Wasserleitungen
und Wasserbehilter, der Erd- und Kunstbauten, Signalvorriéh‘
tungen, Telegraphenlinien, theeren von Holz und Eisen.

Mitte October bis December:
Hauptuntersuchung der Nebengleise.

Zweite Hilfte December:
Nachziehen der Laschenbolzen in simmtlichen Gleisen.

Wihrend des ganzen Jahres:

Oertliche Ausbesserung der Gleise nach Bedarf; Bahnbewachung;
Stellvertretung von Wirtern und Hilfswiirtern; Reinigung der
Umgebung der Bahnhofe jeden Samstag und Vorabend von
Festtagen; Arbeiten in den Niederlagen, sofern eine andere
Beschiiftigung unmoglich oder nicht erforderlich ist. — Ruhe
an Sonn- und Festtagen, ausgenommen Bewachungsdienst und
Stellvertretung.

Oertliche Ausbesserungen und Hauptunter-
suchungen.

Die Ursachen, welche eine Zustandsinderung der Bahn

herbeifiihren konnen, lassen sich in zwei Gruppen fassen:
1. regelmifsig wirkende,
2. zufillig wirkende.

Als zufillig wirkende Ursachen mégen erwiihnt werden:
Setzen von Didmmen; Verinderungen des Unterbaues (durch
Wasserzutritt) ; mangelhafte Unterhaltung : aufserordentliche
Ereignisse aller Art. Die hierdurch bedingten Zustandsinde-
rungen der Bahn sind nach Zeit und Ort beschrinkt, konnen
entweder gar nicht oder nur annihernd vorausgesehen werden,
und die aus ihnen folgenden Unzutriiglichkeiten sind sofort zu
beseitigen, wenn sie sich einstellen. Die erforderlichen Arbeiten
sollen zusammengefalst werden unter dem Namen értliche
Ausbesserungen; diese sind also immer beschrinkt, sei es
beziiglich der rdumlichen Ausdebnung der auszufihrenden Ar-
beiten, sei es beziiglich deren Art. Den ortlichen Ausbesse-
rungen haften alle jene Nachtheile an, welche bei Besprechung
des Verfahrens der Bahnerhaltung mittels fliegender Arbeiter-
rotten erwidhnt wurden. Aus der Welt schaffen kann man sie
nicht, sie auf ein geringstes Mals einzuschrinken ist moglich,
und zwar durch Einfiihrung der Hauptuntersuchungen.
Diese bezwecken, die durch regelmiifsig wirkende Ursachen —
Witterung und regelmifsigen Betrieb — hervorgebrachten Zu-
standsinderungen innerhalb zweckmiilsiz bemessener Zeit zu
beseitigen.

1

Die Trennung der Bahnerhaltungsarbeiten nach den Ur-
sachen der Zustandsinderungen bildet das Wesen des neuen
Verfahrens. Wir sind versucht zu sagen, dafs es eigentlich
nur darauf ankam, diese Unterscheidung zu machen, um auch
sofort den Grundgedanken der Bahnerhaltung durch Hauptunter-
suchungen daraus abzuleiten. Denn was ist natiirlicher, als den

‘Veriinderungen, deren Grofse sowohl, als Art innerhalb eciner

bestimmten Zeit vorauszusehen sind, durch im voraus bestimmte.
Arbeiten zu begegnen. Die Frage, wie das am zweckmiilsigsten
geschehe, kann in verschiedener Weise beantwortet werden,
und die Antwort mufs mehr oder weniger verschieden lauten,
weil die in Betracht kommenden allgemeinen und besonderen
Verhiiltnisse auf zwei Linien nie genau dieselben sind.

Die Arbeiten der Hauptuntersuchung.

Um die Verinderungen an der Bahn zu entdecken, bevor
sie die festgesetzte Grenze iiberschreiten, wird das Gleis inner-
halb bestimmter Zeitriume frei gelegt, genau untersucht und
wieder in betriebssicheren Zustand gesetzt. Die Hauptunter-
suchung mufs demgemils in der Ausfihrung folgender Arbeiten
bestehen :

1. Freilegen des Gleises. Der Schotter wird zu beiden
Seiten der Achse vollstindig bis unter die Schwellen entfernt,
so dafs letztere nur noch in der Mitte auf eine Linge von
50 cm unterstiitzt bleiben, wobei die an dem betreffenden Tage
zu priifende Strecke gleichzeitig auf die ganze Linge freigelegt
wird., Nach dem Freilegen werden mit Besen und Kratzeisen
alle Verbindungsstellen sorgfiltig gereinigt, so dafs

2. die Feststellung der Schiden beginnen kann. Diese
wird vom Vorarbeiter vorgenommen, der die auszufithrenden
Arbeiten wie folgt sofort mit Kreide bezeichnet:

Zeichen| aufgetragen auf: Bedeutung

Verschieben der Schwelle in der
Bahnaxe bis unter den gemach-

| Schienenlauffliche, winkel-
recht zur Bahnaxe

ten Strich.
X Schienenlauffliiche, Schiene auswechseln.
" Schwelle, innen, nahe der | Schwelle »
Schiene
» Schienenfuls, inwendig | Unterlagsplatte auswechseln.
” Laschen, Schienenstuhl | Laschen, Schienenstuhl
» Schwellenschraube u.s.w. | Schwellenschraube u.s.w. |,

Spurweite dndern; 3 = Betrag in
Millimeter, > = Richtung.
Schienenlager neu dexeln.

Verlaschung ausbessern (Abmei-
fseln von Biirten, dindern des
Wiirmespielraumes).

Abschriigen der Schwellen - Ein-
schnitte, um die Befestigungs-
mittel (Schwellenschrauben) an-
ziehen zu kénnen.

Schwelle, innen, neben der
zu verriickenden Schiene

0 Schwelle, innen
» Lasche, innen

Schwelle, lings der aus-
zubessernden Stelle

Sind die ersten Schienenlingen nach den XKreidezeichen
ausgebessert, so erfolgt die Probe auf das geniigende Anziehen
der Befestigungsmittel zwischen Schicne und Schwelle, beziehent-
lich das satte und gleichmiifsigc Anliegen der Schwelle an den
Schienen, indem zwei Arbeiter gleichzeitig mit Handschligeln
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gegen die Scitenfliiche der Schwelle einen Schlag fithren, wobei
dieselbe nicht nachgeben darf; mangelhafte Arbeit wird in-
wendig neben der Schwelle mit # angemerkt, und der Uebel-
stand sofort gehoben.

3. Hierauf erfolgt die Einwicgung der Hohenlage nach
Liinge und Breite und entsprechendes Unterstopfen der Schwellen.
Diesem Punkte wird, als der Grundbedingung einer guten Gleis-
lage, besondere Aufmerksamkeit zugewendet. In der ersten
Abtheilung unterkrampen je vier Arbeiter gleichzeitig, wobei
sie (Fig. 37) auf beide Hinde eingeiibt sein miissen.

Fig. 37.
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4. Einbringen des Schotters.

5. Berichtigung der Gleislage im Grundrisse. Bei starker
Abweichung erfolgt eine erste Ausrichtung vor der Berichti-
gung der Hohenlage.

6. Einfillen und Ebnen der Bettung und Regelung der
Fuflswege.

Der Vorarbeiter fertigt jeden Tag einen Bericht; der
Bahnmeister sammelt diese Berichte fiir seine Strecke und iiber-
mittelt sie an den Bezirksvorstand, unter dessen Leitung die
Zusammenstellungen iiber Arbeitsleistung, Arbeitsfortschritt,
Materialverbrauch u. s. w. gemacht werden. Allmonatlich wird
eine Zusammenstellung den Abtheilungsingenieuren eingesandt;
aulserdem wird das Ergebnis der Arbeitsleistung der einzelnen
Rotten eines Bezirkes jeder Rotte mitgetheilt, um so die Leute
zu regem Wetteifer anzuspornen.

Der Zeitpunkt der Hauptuntersuchung.

Die bei Einrichtung der Balinerhaltung mittels Hauptunter-
suchungen wichtigste Frage der Wiederholungsdauer ist seitens
der franzisischen Ostbahn durch folgende Festsetzungen gelost.
Es sollen vor Eintritt in die Hauptuntersuchungen zugelassen
werden:

10mm fijr die gegenseitige Verschiebung der Schienenstofse
(Abweichung von der Winkelrechten zur Bahnachse).

pmm fiir Aenderung der Spurweite, sofern die Schienenbefesti-
gung nichts zu wiinschen ibrig lifst und die Spurweite
den Hochstwerth von 1465™® nicht iberschreitet.

0,5mm fir die auf den Laschen an den Stofsen sich bilden-
den Wilste.

10—15mm Pfeil aguf 5™ Liinge im Lingenschnitte der Haupt-
gleise.

20 mm Pfeil auf 5™ Linge im Lingenschnitte der Dienstgleise.

+10mm fir die Ueberhohung.

2

+3mm fiir die Schienenneigung.

10m™m fir die Abnutzung des Schienenkopfes bei Schienen
von 30kg/m.

25me fir die Abnutzung des Schienenkopfes bei Schienen
von 44 kgfm.

9cm fir die mindeste Dicke der
Schienenauflager.

1—2mm Spielraum, je nach der Fahrgeschwindigkeit, fiir
die einzelnen mit einander verbundenen Bestandtheile des
Oberbaues an den Beriihrungsstellen in Hauptgleisen.

9--3mm Spielraum, je nach der Fahrgeschwindigkeit, fiir dic
einzeln mit einander verbundenen Bestandtheile des Ober-
baucs an den Beriihrungsstellen in Nebengleisen. |

Schwellen unter dem

Fiir dic Zahl der bis zur IHauptuntersuchung auszuwech-
selnden Schwellen ist festgesetzt:

in Hauptgleisen:

5 %, hochstens aber 1 von 10 auf cinander folgenden, bei
ciner Wiederkehr der Hauptuntersuchung in 1 bis 2
Jahren ;

10 %, hichstens aber 1 von 7 bis 8 auf einander folgenden,
bei einer Wiederkehr der Hauptuntersuchung in 3 bis
6 Jahren;

in Nebengleisen:

10 % oder 1 von 10 auf einander folgenden Schwellen bei
einer Wiederkehr der Hauptuntersuchung in 1 bis 2
Jahren;

15 %, hochstens aber 1 von 5 auf einander folgenden Schwellen,
bei einer Wiederkehr der Hauptuntersuchung in 3 bis 6
Jahren.

Sobald die ecine oder dic andere der angefiihrten Grenz-
zahlen erreicht ist, mufs Hauptuntersuchung stattfinden. Hier-
aus ergicbt sich sofort als eine der hauptsiichlichsten Aufgaben
der mit der Bahnerhaltung Beschiiftigten, den Oberbau so zu
gestalten, dals alle Grenzzahlen moglichst gleichzeitig errcicht
werden, weil nur in diesem Falle die Bahnerhaltungskosten
anf das moglich kleinste Mals zuriickgefilhrt werden konnen.
Auf die durch diese Forderungen geschaffenen Bedingungen
niiher cinzugehen, ist hier nicht der Ort; ibr gerecht zu werden,
ist bis heute noch nicht gelungen und bis dies gelingt, sind
auch bei den Hauptuntersuchungen unniitze Ausgaben unver-
meidlich.

Unter sonst gleichen Verhiltnissen mufs die Wiederkehr-
dauer um so kirzer ausfallen, je stiirker der Verkehr (Zug-
zahl, Fahrgeschwindigkeit); je schwerer die Betriebsmittel, je
ungiinstiger die Bahnanlage (Oberbau, Linienfiihrung) ist. Zu-
treffende Formeln fir Bestimmung der Wiederkehr werden sich
schwerlich jemals aufstellen lassen; man wird eben beobachten
miissen, ob die gewiihite Zwischenzeit zu lang dder zu kurz
bemessen ist.

Bei der Wahl wird man vorerst die bei der Ostbahn ge-
machten Erfahrungen zu Rathe ziehen. Nach diesen wird die
Wiederkehr bestimmt durch die Zahl der auf der Linie ver-
kehrenden Ziige, d. h. durch die Verkehrsgrofse, sie ist dar-

nach wic folgt festgesetzt:



1. Hauptgleise:

Einjihrige Wiederkehr: Strecken mit mehr als 15000
Zigen in einem Jahre (40 an einem Tage).

Zweijihrige Wiederkehr: Strecken mit 7500 bis 15 000
Ziigen im Jahre (20 bis 40 im Tage), sowie Strecken
von Hauptverkehrslinien mit weniger als 7500 Zigen im
Jahre.

Dreijihrige Wiederkehr: Strecken mit 2500 bis 7500
Ziigen im Jahre (7 bis 20 im Tage); Strecken deren jihr-
liche Zugzahl 3000 nicht iibersteigt, werden unter die
folgende Gruppe ecingereiht, wenn die auszuwechselnde
Schwellenzahl 10 % nicht erreicht.

Sechsjihrige Wiederkehr: Strecken mit weniger als
2500 Zigen (7 im Tage); von der Zeit an, wo die aus-
zuwechselnden Schwellen 10 % der Gesammtschwellen-
zahl itbersteigen, fillt die Linie in die Gruppe der drei-
jihrigen Wiederkehr.

2. Neben- und Dienstgleise.*)

Einjihrige Wiederkehr: Gleise mit mehr als 30000-
maliger Befahrung im Jahre (80 im Tage).

Zweijihrige Wiederkehr: Gleise mit 15 000- bis 30 000-
maliger Befahrung im Jahre (40 bis 80 im Tage).

Dreijihrige Wiederkehr: Gleise mit 2500- bis 15 000-
maliger Befahrung im Jahre (7 bis 40 im Tage).

Scchsjihrige Wiederkehr: Gleise mit weniger als 2500-
maliger Befahrung im Jahre (7 im Tage), oder Gleise
und Theile von solchen, welche fiir gewshnlich nicht mit
Locomotiven befahren werden.

Unbestimmte Wiederkehr, also Unterhaltung nach Be-
darf durch fliegende Arbeiterrotten: Gleise, welche nie-
mals von Locomotiven befahren werden.

Sofern auf einer Linie eine kurze Strecke ausnahmsweise
stark beansprucht wird, erleidet die Wiederkehrdauer an dieser
Stelle keine Aenderung, sich ergebende Uebelstinde werden
vielmehr durch ortliche Untersuchungen gehoben.

*) Hierfiir soll der Kiirze halber immer nur Nebengleise ge-
schrieben werden.

Naturgemiils verlegt man die Hauptuntersuchungen in die
glinstigste Jabreszeit. An durchgehenden Gleisen im Winter
oder wihrend des Aufgehens des Frostes Ausbesserungen aus-
zufithren, wird iiberall so viel wie moglich vermieden; jeden-
falls kann nicht daran gedacht werden, zu diesen Zeiten eine
Hauptuntersuchung vorzunehmen. Die kitrzeste Wiederkehr
mufls daher mindestens ein Jahr betragen. Geniigt diese Dauer
nicht mehr, d. h. erreichen die Zustandsiinderungen der Bahn
die festgesetzten Grenzwerthe innerhalb kiirzerer Frist, so mufs
der Oberbau nach Herrn Freund in seiner inneren Gestaltung
geiindert, den Verkehrsverhiiltnissen besser angepafst werden.
Das ist gewils ganz richtig. In dieser Bezichung ist cber wohl
vom eisernen Oberbau mehr zu erhoffen, als vom Holz-Quer-
schwellen-Oberbau, vorausgesetzt, dals alle Theile geniigend
stark gehalten sind. Denn wie die Erfahrungen der Ostbahn
beweisen, wird die Wiederkehr hauptsichlich bedingt durch
das Verhalten des verginglichsten Theiles des Oberbaues, der
Holzschwellen, und zwar liegen die schwachen Punkte in den
Verbindungsstellen der Schienen mit den Schwellen und in den
Befestigungsmitteln. Der Bedingung, dafs alle Theile die Ab-
niitzungsgrenze gleichzeitig erreichen, entspricht der eiserne
Oberbau in seinen verschiedenen Abarten so wenig, wic der
Holz-Querschwellen-Oberbau; wohl aber werden sich die Schwie-
rigkeiten, die sich der vollstindigen oder doch beinahe vollstin-
digen Erreichung dieses giinstigsten Verhaltens entgegenstellen,
bei crsterem leichter iiberwinden lassen, als bei letzterem. —
Die sweijilrige Wiederkehrdauer entspricht, gegeniiber der
einjihrigen, hoherer Verkehrsgrofse. Fir die FEinschaltung
der dreijiihrigen Wiederkehr war in erster Linie die Wieder-
kehrdauer von sechs Jahren bestimmend. Lingere Zwischen-
riume als sechsjihrige erwiesen sich fir Frreichung der noth-
wendigen Betriebssicherheit als zu lang, auch wirthschaftlich
als nicht vortheilhaft. ¥atte man einmal die Dauer von sechs
Jahren als die zulissig lingste angenommen, dann konnte
zwischen zwei und sechs nur noch drei eingeschaltet werden.
Denn dadurch, dafs man 1, 2, 8 und 6 wihlte, schuf man nicht
nur eine lingste Dauer von sechs Jahren, sondern auch einen
Hauptabschnitt von dieser Dauer innerhalb dessen sich alles
wiederholt. Hitte man 1, 2, 4, 6 oder 1, 2, 3, 4 gewihlt,
so wirde der Hauptabschnitt sofort auf 12, bei 1, 2, 3, 5
sogar auf 30 Jahre gestiegen sein. (Fortsetzung folgt.)

Berichtigung.

Doppelte Kreuzungsweiche mil Zungenkreuzungen, -

Auf Seite 111 sind die Nummern der Figuren 26 und 27 [ Einklang zu bringen. Aufserdem ist die jetzt mit 26 bezeichnete
zu vertauschen, um die Figuren-Nummern mit dem Texte in | Figur auf den Kopf gestellt.
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Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Yorschriften fiir die Yornahme von Schlagproben zur Priifung von
Schienen, Achsen und Radreifen,

(Hierzu Zeichnungen Fig. 6 bis 12 auf Taf. XXV

A. Bauart des Fallwerkes.

1. Die Schwerlinic des Biren mufs in die Mittellinic der
Birfiuhrung fallen.

2. Das Birgewicht soll 500 bis 1000 kg betragen, em-
pfohlen werden 1000 kg. ‘

3. Das Fallwerk soll eine solche Hghe haben, dals ein
Arbeitsmoment von 5000 m/kg (Fallhohe X Birgewicht) damit
ausgeiibt werden kann.

4. Die Hammerbahn soll nach einem Halbmesser von nicht
unter 150 ™™ abgerundet sein. Bei Schlagproben mit Radreifen
soll dic Hammerbahn auf ein dem Querschnitte des zu priifen-
den Stiickes entsprechendes, in seiner oberen Fliche ebenes und
moglichst leichtes Aufsatzstiick auffallen (Fig. 11 u.12, Taf. XXV).
Das Gewicht des Aufsatzstiickes soll nicht dber 20 kg betragen,

5. Fiir die Auslosevorrichtung wird die Fig. 6, Taf. XXV
abgebildete Anordnung empfohlen. Dieselbe mufs derart beschaffen
sein, dafs der freie Fall des Biren nicht beeinflulst wird, und
dafs ein unbeabsichtigtes Auslosen nicht stattfinden kann. Auch
ist an jedem Fallwerke eine Einrichtung zu treffen, durch welche
das zufillige Ierabfallen des theilweise oder ganz gehobenen
Biiren und dadurch eine moglicherweise eintretende Beschidigung
von beim Fallwerke beschiiftigten Personen verhiitet wird.

6. Das Gewicht fir den Untersatz der beiden Auflager
soll mindestens gleich dem achtfachen Birgewichte sein, empfoh-
len werden 10000 kg. Dieser Untersatz soll aus einem Sticke
Gufseisen bestchen, an welchem die Auflager fir den zu prifen-
den Korper sicher befestigt (z. B. verkeilt) werden.

7. Der Grundbau soll aus einem Mauerkorper gebildet
sein, dessen Grofse durch die Baugrundverhiiltnisse bedingt ist,
dessen Hohe aber mindestens 1™ betragen mufs.

&. Die Auflager fiir Schienen und Achsen (Fig. 7 bis 10,
Taf. XXV) sollen halbeylindrische Form von 50 ™® Halbmesser
haben: fir Achsen (Fig. 9 u. 10, Taf. XXV) sollen dieselben
aufserdem in ihrer Mitte sattelférmig gestaltet sein, wodurch
eine sichere Lagerung der Achsen bezweckt wird.

Bei den Radreifen ist dem Aufsatz- sowie dem Unterlage-
stiick ein Halbmesser von etwa 150™™ zu geben.

9. Es sind Einrichtungen zu treffen, durch welche das
Umkippen der Schienen, sowie das Herausspringen der Schienen
und Achsen aus den Auflagern nach erfolgtem Schlage verhin-
dert wird, ohne deren freie Lagerung zu beeinflussen. Ebenso
ist eine Einrichtung erforderlich, dureh welche die Radreifen zum
Empfange des Schlages in richtiger Stellung gehalten werden.

10. Damit die Auflager bei starken Durchbiegungen von
Schienen und Achsen nicht unzweckmifsig hoch iiber ihren Unter-
satz vorragen, wird empfohlen, durch die Form des letzteren
entsprechend Raum zu schaffen.

11. Nach jedem Schlage ist die Fallhohe des Biren ent-
sprechend der stattgchabten Durchbiegung des Versuchsstiickes

zu regeln. Es empfiehlt sich, die Hohentheilung an der Gerad-
fithrung verschiebbar einzurichten.

B. Benutzung des Fallwerkes.

1. Der Ursprung, das Material, die Ilauptabmessungen,
der Querschnitt, sowie die Temperatur des zu priifenden Korpers
sind anzugeben.

2. Fiir Schienen ist der Abstand der Stiitzpunkte = 1™ und
die Linge des Stiickes = 1,30™ zu nehmen (Fig. 7, Taf. XXV); fiir
Achsen der Abstand der Stitzpunkte = 1,50™ (Fig.10, Taf. XXV).

3. Die Durchbiegung von Achsen und Schienen soll in
der oberen Fliche derselben gemessen werden, und zwar immer
in Bezug auf die urspriingliche Entfernung der Auflagepunkte.
Zu dem Messen wird ein stangenzirkelartiger Stab mit ecinem
senkrecht beweglichen, mit Millimetertheilung versehenen Schie-
ber empfohlen. Die Messung soll nach jedem Schlage erfolgen.

4. Bei Schienen sind Schlagversuche mit gleichen Momenten
von 1500 m/kg, bei Achsen mit Momenten von 3000 m/kg aus-
zufithren und bis zum Eintritte einer bestimmten, von der be-
treffenden Eisenbahn-Verwaltung vorgeschriebenen Durchbiegung
des Probestiickes fortzusetzen. In beiden Fillen kann der letzte
Schlag der zu erreichenden Durchbiegung angepalst werden.

5. Bei Radreifen soll das anzuwendende Schlagmoment
3000 m/kg betragen und ist nach jedem Schlage die Verminde-
rung des senkrechten, lichten Durchmessers mittels Schiebetaster,
welche mit Millimetertheilung versehen sind, zn messen. Die
Schlagversuche sind bis zum Eintritte einer bestimmten, von
der betreffenden Eisenbahn-Verwaltung vorgeschriebenen Durch-
biegung des Probestiickes fortzusetzen.

6. Es wird empfohlen, bei einem Theile der Probestiicke
die Schlagproben thunlichst bis zum Bruche fortzusetzen. Aufser-
dem sind einzelne Probestiicke an den wenigst verbogenen Stellen
nach Einkerbung zu brechen. Die Beschaffenheit der Bruchfiichen
ist festzustellen.

7. Ungewdhnliche Erscheinungen in der Formverinderung
des Probestiickes und am Bruche sind thunlichst eingehend zu
untersuchen und zu vermerken.

Fir die beziiglichen Aufschreibungen sind die nachstchend
abgedruckten Muster*) A, B und C zu benutzen.

8. Es wird empfohlen, von je 200 Stiick Schienen, bezw.
von je 50 Stiick Achsen oder Radreifen mindestens cin Stiick
der Schlagprobe zu unterziehen.

C. Weitere Erprobung der durchSchlag gepriiften
Schienen, Achsen und Radreifen.

1. Mit den durch Schlag gepriften Stiicken sind auch
Zerreifsversuche vorzunehmen, deren Ergebnisse sowohl beziig-
lich der Festigkeit als der Einschniirung (grofste Querschnitts-
verminderung) und Dehnung neben denen der Schlagproben
aufzufiithren sind.

2. Bei Radreifen sind die Stibe fiir die Zerreifsprobe aus
den wenigst verbogenen Theilen herzustellen.

*) Alle drei Muster sind bei der Benutzung iber zwei Seiten zu
erbreitern.
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Muster A zu Aufschreibungen Wber Schlagproben mit Schienen.

pm—— e e
1 2 3 4 Islelzls]o]l 10 | 1w | 12 | 13 4 f s | e | 1 [ 18 | 19 | 20
Gréfse Schlag-Proben Zerreifs-Proben
Zeichnung | Gewicht des . K Deh
des Schienen- |  des Wider.| An- Durchbiegung Tem- |die veranstalteten Gestalt | . Be- ffs‘gﬁ'_ sc?l‘;‘i’:;s_ Samme en-
Querschnittes | laufen- |stands. | gewen- nach dem pe;atur Proben sind mit und 1;?‘3:5 kei; o " Ver- FV(;D nm}‘;‘o "
. L es ? g minde- estig-
In natiirlicher | den |momen-| detes Ver- | ausge- | unausge- Ab- z:i]:;ttsl- auf das | rung in keitg der ur-
Grofse mit oin-| Moter | tes [Schlag-|{1.]|2.|8.(4.{5. \ ) Bemerkungen | messung qmm % spriing- | Bemorkungen
suchs- (gliihtem| glithtem Grenze [ 4 -1 a - |und Quer-| 1:
geschricbonen | in | bezogen|moment Stitckos des | in | Vg | sprang- | schnitts- ok RS
Hauptmalsen kg ;l‘:i n:;:g Schlage in ganzen| in Material aus- ;‘:;’:; au}(gdas g‘;‘g“ g“‘;‘g“ Vermiun- l\éml;:z-
mm C® | gefiihrt worden MM | schnittes|schnittes| derung | pun.
Bemerkung. Diese
Spalten werden er-
forderlichen Fallos
in zwei oder mehr
Zeilen untereinan-
der benutzt.
Muster B zi Aufschreibungen itber Schlagproben mit Achsen.
1 2 |3falslels] 8 | o | 10 | n 12 ) 1 | w | 15 | 18 | 17 | 18
Schlag-Proben Zerreifs-Proben
Achsen-Durchmesser in mm . . 70 Quer Deh-
und fir den Fall, dafs der mitt-| Ap. Durchbiegung Tem- Idie verans.taltet-en Gestalt 1 Bte- festig- |schnitts- Summe nung in
lere Theil der Achse. nicht cy- | gewen- nach dem pe(;atur Proben sind mit und | an doe ke]i{t in V";‘ Fv? o
e . s es I o g minde- | Eestig- -
. lindrisch ist: Sd}e:i]:es 1.[2.|3.[4. |5, | Ver- |ausee- |unansge-) " Ab- Elt?lst?- auf das | rung in | et g;:u:;- Bemerkungen
Ansichtzeichnung in 1/19d.n. Gr. |Schlag-) 1.1 2,13, (4.15.]  ° glithtem| glithtem | "OMETRIIGEN | IMESSUNg | G opyq aem® | deeur- |und Quer- lichen B
mit eingeschriebenen Haupt- mo!nent Stiicke: Pde; “('é ‘spritng- | spriing- | schnitts- Matrken-
mafsen n:l'i'g Schlage in ganzen| in Material aus- s::b:s; auf das l(lzg:';? lqlf,z‘i,'_' Vormin- | gnifor-
mm C? | gefithrt worden MM sehnittes| schnittes| derung nung
Bemerkung. Diese
Spalten werden er-
forderlichen Falles
in zwei oder mehr
Zeilen untereinan-
der benutat.
Muster C zuw Aufschretbungen {iber Schlagproben mit Radreifen.
1 2 3 lals]el7ls] o | 10 | n | 12 18 | w | 1 | 16 | 17 ] 18 | 18
Schlag-Proben Zerreifs=Proben
. R Senkrechter lichter| ,, . Zug- | Quer- Deh-
Zeichnung des Lichter An- | Durchmessor, ge- ;rt:;l;r die verans.ta]tet::n Gostalt la;;t?:-ng fostig- |schnitts- Su:(r)l:lne nung in
Radreifen-Querschnittes | Durch- | gewen-| messen nach dem | P os Proben sind mi und | an des ke]lfgm m\if:a;_ Festig- 9y
in natiirlicher Grifse |messer | detes ) Ab- | Elasti-| %0 | rang in i der ur-
Ver- | ausge- | unausge- citats- g keit
mit eingeschricbenon in Schlag-t 1.|2.18.|4.]5. suchs- Iglithtem| glithtem Bemerkungen me;sung Grenze | QI™™ de;% | und Quer- s]pi:it!l:g- Bemerkungen
Hauptmafsen mm in Stitckes Pr:bse- ]‘;2 spriing- | spring- | schoitts- zr. oy |
mkg Schlage in ganzen| in Material aus- stabes | auf das gfl':‘;'f 3‘;‘:‘:‘_‘ Vermin- | pior
mm C® | gefiihrt worden MM | gchnittes| schnittes] derung nung
Bemerkung.Diese
Spalten werden er-
forderlichen Falles
in zwei oder mehr
Zeilen untercinan-
der benutzt.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIX. Band. 4. Heft 1892.
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| Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Yortrieh des York-Road-Tunnels fiic die Giirtelbahn in Baltimore. \ Kéimpferlinie. Unter den Kappen werden noch Querstreifenholzer

. (Engineering News 1892, Januar, 8. 26. Mit Abbildungen.)

Eine weitere Abart des Tunnelvortriebes mit Brustschild*)
wird in dem Tunnel der Girtelbahn von Baltimore unter York-
Road in losem, aber ziemlich trockenem Sande verwendet. Es
wird jedoch nicht der ganze Tunnelquerschnitt mit einem Schilde
ausgebrochen, sondern man treibt mittels zweier rechteckiger
Schilde zuerst zwei Soblenstollen fiir die Seitenmauern vor und
holt dann mittels eines grofsen Halbkreisschildes dieWolbung nach-

Die beiden Seitenschilde sind rechteckig, 2,75™ hoch,
aulsen 2,45 ™ breit und ebenso lang; Decke, Boden und Seiten-
wiinde sind aus 19 ™® starken Stahlblechen, zwei Eckverbindungen
aus Rundeisen wahren die rechteckige Form. Die Vorderseite
hat zwei wagerechte Scheidebleche von 71 cm Breite und 19 ™™
Stirke in den Dritteln der Hohe, so dafs drei Sandbdschungen
zur Entwickelung kommen konnen. Nachtriglich hat sich die
Abstitzung dieser Bleche durch kleine lothrechte Gufsstiitzen
von liohlem Dreiecksquerschnitte mit einer Schneide nach vorn
gestellt als erforderlich erwiesen.

Aufser durch diese wagerechten Querplatten der Brust sind
diese Blechprismen durch einen inneren Holzrahmen aus drel
Holzern von 40,5 cm Breite und 30,5 cm Dicke ausgesteift, in
deren I"'ugen - formige Gufskeile eingesetzt sind, um gegenseitige
Verschiebungen nach allen Richtungen zu verhindern. Vorn und
hinten wird dieser Rahmen durch innen aufgenietete L Eisen
eingefalzt. Die drei lothrechten Holzer der Seitenwinde stehen
zwischen oberer und unterer Lingschwelle von 3.40,5=121,5 cm
Linge, vor welchen das vordere Einfassungswinkeleisen durch
Gulsknaggen gegen die Seitenwand abgesteift ist, und deren
hinteres Ende den Pressendruck aufnimmt. Um diesen Holz-
rahmen fest einklemmen zu konnen, ist auf jeder Seite der wage-
rechte Stols der Seitenwand in Hohe des unteren Drittels mit
inneren L. Eisen nicht genietet, sondern mit zu langen Bolzen
versehen, welche vor Einsetzen des Holzrahmens 13 ™" los- und

_nachber fest angedreht werden. Beim Vortriebe erwies sich der un-

unterstiitzte Schneidentheil der Winde vor dem Holzrahmen zu
schwach und verbog sich, er wurde daher durch gulseiserne
Schneidenkorper verstirkt, welche sich mit Dreieckform gegen
diec vorderen Einfassungswinkel des Holzrahmens stiitzen.

Am Hinterende ist die Bodenplatte 38 em kiirzer als die
Seitenwiinde und Decke, um hier unter dem Schutze der letzteren
cine Schwelle unmittelbar auf den Boden legen und auf dieser
ein Auszimmerungsjoch aus zwei Pfosten und einer Kappe er-
richten zu kounen, welches nach Vorriicken des Schildes den
Erddruck aufnimmt. Im freien Raume dieser Joche werden die
Widerlager auf den Schwellen bis dicht unter die Kappenholzer
hochgemauert ; die Oberkante der Kappen liegt 3 ™@ unter der

*) Organ 1886, S. 240; 1887, 8. 211; 1889, S. 215; 1891, S. 80.

mit 3 Sticle fassenden Druckstiicken zwischen die Seitenwiiden
gespannt.

Der Halbkreisschild fir die Wolbung., Nahezn
iiber den iufseren Pfosten sind auf den Kappen der beiden unteren
Stollen 35 cm vom Kappenende Gufslager fiir eine Gleitbahn aus
Bandeisen mit Holzschrauben befestigt, und um hier Verschicbungen
der Kappen gegen einander zu hindern sind in die Fugen wieder
gufseiserne -} Stiicke eingetrieben. Der auf dieser Bahn ruhende
Halbkreisschild hat 4,66 ™ inneren Halbmesser der 19 ™™ dicken
Stahlhiille und 4,16 ™ Linge. Die einzelnen Stahlplatten sind
1,88 ™ lang und in der Rundung 1,22 ™ breit, haben innen ge-
laschte Stofse mit aulsen versenkten Kopfen. 30 cm hinter der
Schneide und 50 cm vor dem Hinterrande sind zwei versteifende
Winkelringe 10,2 X 15,2 cm aus 1,22 ™ langen Ringsticken auf
die Innenseite der Hiille genietet; der vordere von diesen nimmt
den Pressendruck auf. Der Zwischenraum zwischen diesen Winkel-
ringen ist mit Lingsholzern von 40,5 ¢cm Dicke und 30,5 cm
Breite ausgesetzt, welche wieder zu je vier mittels - formiger
Gufskeile verbunden sind, so dafs je 4 Holzer einer Stahlplatten-
breite entsprechen. Mitten vor jeder Gruppe von 4 Holzern
befindet sich eine der 12 Pressen von je 100t Kraft. Die
Kimpfer des Halbkreisschildes sind anf einem m Eisen befestigt,
in das die Gleitplatte zum Gleiten auf den gufseisernen Stiitz-
lagern auf den Kappen der beiden Seitenstollen eingenietet ist,
die Flansche der m— Eisen dienen zur genauen Geradfithrung.

Die Pressen finden ihr Widerlager am Vorderrande der
fertigen Wolbung, gegen welche sich starke holzerne Druckplatten
mit Gufsschuhen legen.

Die Einwolbung wird ohne Auszimmerung unter dem Hinter-
theile des Schildes hinter dem hintern Aussteifungsringe vorge-
nommen. Zu diesem Zwecke sind unter die holzernen Druckplatten
der Pressen Bretter mit langen Schlitzen untergebolzt, welche
ganz unter die Pressen geschoben, oder auch soweit nach hinten
herausgezogen werden konnen, dafs sie eine Stiitze fir Ausfihrung
eines Gewdlberinges bilden. An 6 Stellen sind kleine L. Eisen
auf diesen Brettern befestigt, damit die Mauerung jedes Ringes
an eben so vielen Stellen zugleich beginnen kann. Die Ring-
linge, d. h. die Vorrickung des Schildes ist nur mit einer
Steinlinge == 23 ecm vorgesehen, und sie soll in 2 Stunden aus-
gefiihrt werden, wovon das Vortreiben des Schildes 10 Minuten
erfordert. Um die Pressen gegen den vollen Mauerquerschnitt
wirken lassen zu konnen, werden die Ringe obne Verband ge-
mauert, der Mortel mufs schuell bindend sein. Auch die Schneide
dieses Schildes mufste nachtriiglich durch gufseiserne Schneiden-
korper verstirkt werden. Da das Holzfutter nicht von vorn
herein hinreichend scharf in Spannung gebracht werden konnte,
trat eine geringe Scheitelsenkung unter Zusammendriickung des
Holzfutters ein.
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Bahn-Oberbanu.

40 kg Schiene der nordamerikanischen Nordwestbahn.
(Engineering News 1892, Febr,, S. 152. Mit Abbildungen.)

Auch diese Schiene beweist, wie schon mehrere in letzter
Zeit besprochene *), dafs die von einem Ausschusse des ameri-
kanischen Ingenieurvereins festgestellten allgemeinen Vorschriften
iiber die Gestaltung der Schienen*¥) immer weitere Verbreitung
finden, somit als bewihrt anzusehen sind. Die Hauptabmessungen
der neuen Schiene der Nordbahn (friiher St. Paul, Minneapolis
und Manitoba) sind die folgenden, denen wir die Abmessungen
beisetzen, welche vom Ingenieurvereine fiir die 40 kg/m (80 @ /yard)
Schiene vorgeschlagen sind.

Nordbahn.  Ing.-Ver.

Hohe e e e 127 mm 127 omm
Kopfbreite o e e 63,5 « 63,5 «
Kopfhohe (Schnitt d. Laschenanlagen) 42 « 37,5 «
Fufsdicke (his Schnitt der Laschen-

anlagen) . . . . . . . . 21,5« 22,3 «
Hohe bis Bolzenmitte . . . . 54 « —
Halbmesser obere Kopfabrundung . 8 « 6,3 «

« untere « 3,2 « 1,6 «
Fufsabrundungen simmtlich . . 1,6 « 1,6 «
Winkel der Laschenanlagen mit der

Wagerechten 140 139
Fulsbreite . . ? . . . . 120 « 127 «
Kopfflanken . . . Coe e . lothrecht
Steghohe (zwischen Schnitten der

Laschenanlagen) . . . . . 635 « 67 «
Stegdicke . . . . . . . 14,3 « 16 «
Halbmesser Kopfwolbung . . 305 <« 305 «

« obere Stegausrundung . 6,3 « 6,3 «

« untere « 6,3 « 6,3 «

« der Stegflanke 305 « o «

Diese Schienen erhalten 914 ™@ Jange Winkellaschen mit
6 DBolzen und ruhenden Stofs. Die 914 cm lange Schiene ruht
auf 16 Holzquerschwellen von 178 mm Dicke.

Wesentliche Abweichungen von der Vereinsschiene zeigen
sich also nur in der 4,5 ™m grjlseren Kopfhohe, in dem 7 mm
schmaleren Fufse und in dem 1,7 ™2 diinneren Stege, der aber
gegeniiber den deutschen Schienen immer noch kriiftig erscheint.

Neue Anordnung eiserner Quersehwellen in Nord-Amerika
von Lippert in Phoenixville (Pennsylv.).
(Deutsche Bauzeitung 1892, S. 4.)

Der beschriebene Oberbau wird von dem Stablwerk von
Carnegie, Phipps & Co., Homestead bei Pittsburg, hergestellt
und’ soll sich auf einigen allerdings nur kurzen Versuchsstrecken
mit sehr starkem Verkehre gut bewihrt haben. Die Beobach-
tungszeit ist aber erst eine sehr kurze (seit 1890 und 971).

*) Organ 1891, S, 81 u. 172.
**) Organ 1839, 8. 205.

Die Schwelle (Standard-Schwelle genannt) besteht aus einem
U1 Kisen von 2,134 ™ Linge, 18 und 25cm Breite und 7,6 cm
IIghe, dessen offene Seite nach oben gekehrt ist und welches
mit Kies gefillt wird, um das Gewicht zu vermehren. In der
Mitte des wagerechten Schwellentheiles ist eine Oeffnung von
84 cm Linge und 11,3 cm Breite mit aufgebogenen Riindern,
welche die Reibung von Kies auf Kies sichern soll.

Die Schienen ruben auf Holzfuttersticken, welche in der
Trogschwelle liegen und nicht breiter sind wie der Schienen-
fuls. Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen erfolgt
durch Klammern, welche denjenigen des Haarmann’schen
Langschwellen-Oberbaues édhnlich sind. Die senkrechten Riinder
der Schwellen sind in Breite des Schienenfufses um 13 ™™ qus-
geschnitten, wodurch die Spur sicher erhalten werden soll (Fig. 38).
Fig. 28.

84 O >

b d
— N\

<
/

< 2,124 ™ >

In welcher Weise die Spurerweiterungen hergestellt werden, ist
nicht angegeben, anscheinend kann das nur durch anderweite
Bearbeitung der Schwellen geschehen.*)

Der beschriebene Oberbau diirfte gegeniiber den neusten
deutschen eisernen Oberbauarten mit Querschwellen kaum irgend
cinen nennenswerthen Vortheil bieten, er hat einige Aehnlich-
keit mit dem Organ 1886, Seite 143 und 164, beschriebenen
der franzosischen Ostbahn. B—m,

Nevens Spur-Reiniger.
(Engineering News 1891, Sept., S. 254. Mit Abbildung.)

Der Spurreiniger des Bahnmeisters Nevens der Maine-
Central-Bahn zu Brunswick hat sich in dreijihriger Verwendung
bewiihrt, auch auf der Concord- und Monreal-Bahn, sowie auf
den Linien der Delaware- und Hudson-Canal-Gesellschaft. Der
eigentliche Reiniger bildet im Grundrisse ein Rhomboid, dessen
beide langen Seiten schrig iiber die Schienen laufen und aus
den Schanfelbliittern bestehen. Jedes Blatt schliefst sich mit
der Unterkante der Gestalt des freizulegenden Raumes an, an
der Oberkante ist es schrig so abgeschnitten, dafs es an dem
in der Fahrrichtung zuriickliegenden Ende am hdochsten ist,
und schlank nach vorn iibergebogen, sodals aufgeriumter Schnee
nicht itber die Oberkante gestaut werden kann, sondern seitlich
weggeschoben werden mufs. Die Schneide arbeitet beiderseits
40cm tiber die Spurweite hinaus in Schienenkopfhohe und schneidet
Spurrinnen von 38 ¢m Breite bei 65 ™m Tiefe. Damit im Falle
der Einklemmung eines Hindernisses zwischen die Schienen und
Spurrinnenmesser kein Ausweiten der Spur eintritt, sind die
Stahlschneiden wie die sie tragenden Schaufelblitter mitten ge-

*) Vielfach wird von den amerikanischen Ingenieuren die Spur-
erweiterung als ganz iiberfliissig bezeichnet, was sich aus dem kurzen
Achsstande der ausschliefslich verwendeten Drehgestelle erklirt.

Anm. d. Red.
21*
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theilt, durch schrigen Schnitt iiber einander gefigt und durch
Federn verbunden, so dafs sie sich nach innen etwas iibereinander
schieben, an den Schienenkopfen Platz maclen, sich dann aber
selbstthitig an die Schienen wieder anlegen konnen.

Dieser Riumer wird mitten urter einem offenen Giiterwagen in
der Weise befestigt, dafs zwei starke, iln auf die Schienen driickende
Mittelstiele durch den Wagenboden nach oben gehen und hier
am Hinterende eines zweiarmigen Hebels angreifen, der durch
eine Schneckenfeder niedergehalten wird. Der Rdumer kann
somit einem Hindernisse von bestimmter Kraft nach oben aus-

weichen. Weiter ist der Riiumer durch zwei Kettendreiecke

8

schriig nach vorn und hinten an zwei weiteren Schneckentedern
aufgehiingt, von denen die hintere auf der Wagenbithne, die
vordere am Riickende des den Mittelstempel tragenden Doppel-
bebels so befestigt ist, dafs sie durch ein Hebelvorgelege in
Spannung gebracht werden kann; dieses Hebelvorgelege dient
zugleich dazu, den Rickarm anzuheben, und so den Riumer auf
die Schienen zu dricken. Zur Handhabung dieses Hebels,
welcher bei der Arbeit angezogen sein mufs, ist ein Mann er-
forderlich. Der Riiumerwagen kann mit Geschwindigkeiten bis
zu 56 km in der Stunde gefahren werden. Seine Vorderachse
lduft jedoch auf dem nicht aufgeriumten Gleise.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Kohlenverladevorrichtung, Zeche Victor, Trinidad, Colorado,

(Engineering News 1892, Jan., S. 44, Mit Abbildung).

In der Mittheilung wird zuniichst hervorgehoben, dafs im
Ganzen betriichtlich mehr offene Giiterwagen, als Trichter- oder
Bodenklappenwagen zur Kohlenbeforderung verwendet werden,
weil letztere vergleichsweise selten zu haben sind, schwerer
Rickfracht finden, also weniger vortheilhaft fordern, und die
leichtere Be- und Entladung nur bei kurzen Forderstrecken durch-
schlagend wird. Meist sind die Sonderwagen selbst auf besonderes
Verlangen auch nicht zu haben. Bei der Beladung der z. Th.
langen offenen Giiterwagen entstehen aber bedeutende Kosten
durch die Vertheilung der aus Sturzgeriisten verladenen Kohlen
mit der Schaufel, -es .ist daher in den Zechen von Trinidad,
Colorado, eine eigenthiimliche Vertheilungsvorrichtung eingefiihrt.
Auf einer Untermauerung dicht neben dem Gleise ist auf einer
winkelrecht zum Gleise mittels Winde auf Rollen verschieblichen
Bodenplatte ein um lothrechte Achse drehbarer Schaufelstiel ge-
lagert, dessen Rickarm von einer entlang dem Gleise wirkenden
Dampfmaschine in wagerecht schwingende Bewegung versetzt
wird. Der Hohe nach liegt die feste Bodenplatte der schwingenden
Schaufel etwas unter Bordoberkante. Das Vorderende des Stieles
triigt einen grofsen eisernen Schaufelkdrper etwa von der Gestalt
eines verkleinerten Schneepfluges, welcher also in der Lings-
richtung des Wagens hin und her schwingt. Das Ganze steht
der Schiittrinne der Verladestelle gegeniiber. Die Vertheilungs-
schaufel wird auf ihrem Wagen erst zuriickgezogen, der zu be-
ladende Wagen mit ofienen Seitenthiiren eingefahren, die Schiitt-
rinne, welche nur bis zur Wagenkante vorspringt, mit der
Yorderkante bis zur Hohe der Schaufelbodenplatte niedergelassen,
nun die Vertheilungsschaufel quer durch den Wagen soweit vor-
gerollt, dals die Spitze gerade vor dem Rande der Schittstelle
steht, und dann in schwingende Bewegung versetzt. Die aus
der Schiittrinne kommenden Kohlen werden von der Schaufel
nun um so weiter geschleudert, je schneller die Schaufel schwingt,
gegen Ende der Verladung lifst man sie also immer langsamer
gehen, Wird der Wagen seiner Tragfihigkeit halber nicht voll
beladen, was bei den schweren amerikanischen Wagen hiufig
ist, so wirft man die Kohlen vorwiegend an die Enden, damit
sie vorwiegend itber den Drehgestellen lagern.

Die Kohlen sollen bei diesem Verfahren weniger gebrochen
werden, als durch die Schaufel, auch bleiben feine und grobe
Kohlen besser gemengt. Die Sturzstellen erhalten ein grofseres
Ladegebiet, konnen daher der Zahl nach vermindert werden.

Die von einem Manne bediente Maschine ladet 100 offene
Gitterwagen der grofsen amerikanischen Art in 10 Stunden.
Ein ganz besonderer Vortheil liegt noch darin, dafs die Beladung
bedeckter Giterwagen, die fiir Schiittrinnen so gut wie unzuginglich
sind, durch die Schaufel ebenso einfach wird, wie die offener,
und das ist von besonderer Bedeutung, weil sehr viele solche
Wagen im Wechselfrachtdienste fir Korn-und Kohlen auf weite
Entfernungen stehen, also die Beladung bedeckter Giiterwagen
mit Kohlen viel verlangt wird. Die Schaufel nebst Wagen wiegt
3t, die Dampfmaschine ebensoviel. Schaufel und Maschine
kosten 5800 M. ’

Die Leistungsfihigkeit der Zeche Victor hatte ihre Grenze
durch die Schwierigkeit der Vertheilung der Kohle mittels der
Handschaufel erreicht. Die Einfiihrung der beschriebenen Vor-
richtung hat nicht allein den Ladepreis bedeutend vermindert,
sondern auch die Verdoppelung des Absatzes ermoglicht.

Haupthahnhofs-Anlagen in Frankfurt a. M.
(Zeitschrift far Bauwesen 1891, Heft I bis XIL)

Die sebr erschopfende Darstellung von Reg.- Baumeister
Wegele mit zahlreichen Plinen der Gesammtanlagen und der
einzelnen Unterabtheilungen sowie vieler baulichen Einzelheiten,
welche sich durchweg auf amtliiche Quellen stiitzt, kann zum
Studium auf’s Wiirmste empfohlen werden.

Hinsichtlich des Signalwesens, iber welches zam Theil schon
im Organ 1890, Seite 246, nach dem Centralblatte der Bau-
verwaltung berichtet wurde, fillt es auf, dafs bei den Abschlufs-
und Ausfahrtsignalen sowohl mehrfligelige Telegraphenmaste an-
gewandt sind, durch welche also die bevorstehende Abzweigung
schon vor dieser angezeigt und gedeckt wird, als auch vor der
Einfahrt in die Personenhalle, einfligelige Abschiulssignale fir
mebrere Fahrstrafsen in Verbindung mit Wegesignalen, welche an
der Personenhallenschiirze angebracht sind und hinter dem Gefahr-
punkte liegen. :
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Bei einem so ausgedehnten Bahnhofe ist die Verwendung
von Wegesignalen vielleicht nothwendig, jedenfalls fir die Auf-
klirung und Zurechtweisung der Bahnhofsbeamten sehr vortheil-
haft. Es will uns aber scheinen, dafs wenn einmal mehrflagelige
Abschlufs- und Ausfahrtsignale angewendet und zwar gerade
an besonders wichtigen Gleisabzweigungen aufgestellt werden. es
zweckmiilsig und folgerichtig wiire, solche auch bei den letszten
Gleisverzweigungen vor der Personenhalle anzuwenden, Es
schliefst dies zudem die Beibehaltung der Wegesignale keines-
wegs aus. B—m.

Fontaine-Gleiskreuzung mit Drehschienen,
(Engineering News Dec. 1891, S. 893, Mit Zeichnungen.)

Die Fontaine-Gesellschaft hat fiir die Chicago- und Northern-
Pacific-Bahn Gleiskreuzungen mit Signalstellung von der Union
Switchs Signal-Gesellschaft ausgefiihrt, welche so eingerichtet
sind, dafs im befahrenen Gleise keine Gleislicke entsteht. I[n
den Durchkreuzungen sind die Schienen 21 ¢m lang ausgeschnitten
und in die vier Ecken jeder Kreuzung sind 4 kleine Dreh-
scheiben eingesetzt, welche die Gestalt von dicken lothrechten
Stahlachsen haben. Diese sind in einen fir alle vier Ecken
gemeinsamen steifen Rahmen aus I Triigern drehbar gelagert
und tragen oben ein Weichenzungenstiick von 21 c¢m Liinge.
In der Mitte der Ilohe tragen die Achsen wagerechte Scheiben
mit Bolzenlochern, mittels deren die vier Drehachsen einer
Kreuzung durch drei Kuppelstangen mit einander so gekuppelt
sind, dals sie sich gemeinsam drehen miissen.

Bei einer Kreuzung zweier zweigleisiger Bahnen werden
die ersten Fckachsen je zweier Gleiskreuzungen durch Winkelhebel

mit einer Leitung des Stellwerkes verbunden, so dals die 16
Eckachsen zu je 8 von 2 Stellwerkleitungen bewegt werden.
An die vierte Eckachse jeder Gleiskreuzung ist eine Riegelschiene
angeschlossen, welche sich bei Drehung der Eckachse in einem
Fahrungsgehduse verschiebt. Eine dritte Stellwerksleitung be-
wegt alle vier in die Riegelstangen eingreifenden Riegel der vier
Gleiskreuzungen gleichzeitig, so dafls die Verriegelung nur er-
folgen kann, wenn alle 16 Eckachsen genau in einer der End-
stellungen stehen. Die dritte Leitung bewegt aufser den vier
Riegeln noch 12 Fufsschienen, welche auf die vier Gleise so
vertheilt sind, dafs eine Umstellung der Kreuzung unmoglich
ist, solange sich ein Fahrzeug in deren Bereiche befindet. Die
Signale sind mit den Drehachsen selbstthiitig verbunden.

Um die ausgedehntere Anwendung mehrerer Weichenverschlufsrolien
in einer Signalleitung
zu ermoglichen, ohne gendthigt zu sein zwischen je zwei Verschlufs-
rollen, sowie zwischen Stellbock und Verschlufsrolle gesonderte
Drahtspannwerke einzubauen, welche den Gang der verschiedenen
Theile erschweren, wird im Centralblatte derBauverwaltung,
Jahrgang 1891, Seite 520, eine von C. Stahmer in Georgmarien-
hiitte hergestellte Verschlufsrolle empfohlen, welche die durch
Wiirmewechsel hervorgerufene Lingeninderung und Bewegung des
Drabtes nicht auf den Verschlufstheil der Rolle iibertriigt. Die
ganze Rolle besteht aus 3 Scheiben und zwar der eigentlichen Ver-
schlulsscheibe und zwei Drahtscheiben, welch letztere nur beim
Ziehen des Signals, d. h. wenn sich die Driihte in entgegenge-

setzter Richtung bewegen, auf die Verschlulsscheibe einwirken.
B—m.

Maschinen- und Wagenwesen.

Anstellventile fiir Luftdruck-Schnellbremsen.
(Engineering News 1892 Febr., S. 158. Mit Zeichnungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 3 auf Taf. XXVI.)

Die New-York-Air-Brake-Company hat an Stelle ihres iilteren
ein neues Anstellventil eingefiithrt, welches an einem Zuge von
50 Wagen bei Burlington eingehend gepriift ist. Die Ergebnisse
theilen wir unten mit, zuniichst mogen beide Ventile an der Hand
der Fig. 1 u. 2, Taf. XXVI beschrieben werden. Der Vollstindig-
keit halber ist in Fig. 8, Taf. XXVI auch noch das neueste An-
stellventil der Westinglhouse-Bremse beigefiigt, obwohl es bereits
ofter*) iu seinen beschriebenen Abarten beschrieben ist; einige
kleinere Abiinderungen zeigt auch diese neueste Form wieder.

Gemeinsame Grundlage aller drei Ventile ist, dafs wihrend
der Fahrt der Hulfsbebilter 11 durch engen Umweg mit der
Druckleitung I, der Bremscylinder III mit der Aufsenluft in Ver-
bindung stebt; bei der gewohnlichen Bremsung wird die Pressung
der Druckleitung um 0,35 at bis 0,7 at vermindert, und so der
Bremscylinder von der Aufsenluft und der Hilfsbehilter von der
Druckleitung abgesondert, letzterer aber mit dem Bremscylinder
verbunden. Bei Gefahrbremsung schlielst eine Druckminderung

*) Organ 1888, S. 7 und 200; 1889, S. 149; 1890 S. 168.

um 1,05 bis 1,4 at den Bremscylinder von der Aufsenluft und
den Hiilfsbehiilter von der Druckleitung ab, wihrend der Brems-
cylinder gleichzeitig mit der Druckleitung und dem Hiilfsbehiilter
verbunden wird.

Beidemiltern Ventile der New-York-Air-Brake-
Company (Fig. 1, Taf. XXVI) tritt die Druckluft auf dem Wege
I ADEFGH BII in den MHilfsbehilter, wibhrend der DBrems-
cylinder durch IIT C und Schieberrille 4 bei IV und auf dem-
selben Wege auch der obere Theil des Gefahrbremskolbens
17, 18, 20, 21 mit der Aufsenluft in Verbindung steht. Tritt
eine geringe Drnckminderung ein, so geniigt der Ueberdruck in
G gegen A nicht, um die Kraft der Feder 16 zu tberwinden,
und das Ventil 13 mit der Verschlufsklappe 14 der Leitung K
nach dem obern Theile des Gefahrbremskolbens 17 niederzu-
driicken; letzteres bleibt also aufser Thitigkeit. Dagegen geht
Kolben 2 nach links, schliefst zuerst die Lufteinstromung in den
Hiulfsbehilter bei F ab, verschliefst dann den Auslafs in die
Aufsenluft bei IV mittels Schieber 4 und offnet schlielslich das
Ventil 5 um so mehr, je grofser die Druckabnahme war; die
Luft des Hiilfsbehilters stromt dann nach Mafsgabe der Oeffnung
von 5 langsamer oder schneller in den Bremscylinder, und zieht

die Bremsen sanft an. Wird fir Gefahrbremsungen der Druck
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schnell ermiifsigt, so driickt der Behilterdruck in G das Ventil
13 gegen Feder 16 nieder, sodafs 14 den Weg K frei giebt;
der verminderte Leitungsdruck driickt daher 17 nieder, offnet
Ventil 20 gegen sich selbst und lifst also durch die Rickschlag-
klappe 21, 22 so lange Luft bei C in den Bremscylinder stromen,
bis die Drucke sich ausgeglichen hahen und 21, 22 sich wieder
schlielst. Gleichzeitig ist aber Kolben 2, 6 so weit wie moglich
nach links gegangen, so dals bei 5 auch miglichst viel Luft
gleichzeitig aus dem Hilfsbehiilter in den Bremscylinder stromt.
Wird der Druck in der Leitung wieder hergestellt, so schliefst
die Feder 16 Bohrung K durch 14, Kolben 2, 6 geht nach
rechts und macht mit 4 den Auslafs IV frei, womit die Bremsung
aufgehoben ist.

Dieses Ventil ist anf etwa 70 Bahnen eingefiihrt und hat
im gewohnlichen Giiterverkehre gute Dienste geleistet; kiirzlich
wurde jedoch bei einem mit ganz neuen Bremsklotzen ausge-
statteten Zuge von 50 Wagen gefunden, dafs der nur etwa
10 cm betragende Weg des Kolbens in den Bremscylindern eine
zu langsame Fortpflanzung der Bremskraft ermiglichte, so dals
die Wirkung nur bis zum 18. Wagen befriedigte. Aufserdem
erscheint der Unterschied der beiden Druckflichen des Steuer-
kolbensatzes 17, 20 fir Gefahrbremsungen zu klein, um die
Ueberwindung zufilliger kleiner Ilindernisse stets sicher zu ge-
withrleisten.

s ist dalber nur neuerdings das neue Ventil (IFig. 2,
Taf. XXVI) eingefiihrt. Dieses unterscheidet sich von dem aiten
in folgenden wesentlichen Punkten. Die Kinstromung in den
Hilfsbehiilter erfolgt nicht durch besondere Bohrung, sondern
durch Umgebhungsrillen um den Kolben 2, 6, welcher bei 1 den
Leitungsdruck auch iiber den Steuerkolben 13 fiir Gefahrbrems-
ungen treten lifst; doch geniigt der erzielte grofsere Druck auf
13, gegeniiber dem geringeren auf 20, 14 von unten nicht, um
die Kraft der Feder 16 iberwindend 14, 20 zu {ftnen, weil
durch 3 die Leitungsluft auch unter 13 tritt. Bei geringer
Druckminderung bewegt sich Kolben 2 nach links, die (Tm-
stromungsrillen schlielsend, Schieber 4 schliefst den Auslafs IV,
und durch 5 stromt die Behilterluft in den Bremscylinder, wie
frither. Aber auch jetzt geniigt der durch 1 dber 13 wirkende
Behiilterdruck, obwobl er grofser ist als der durch 3 von unten
wirkende Leitungsdruck, noch nicht, um die Feder 16 zusammen-
zudriicken, und 14, 20 zu offnen; das tritt erst ein, wenn bei
Gefabr der Leitungsdruck plotzlich erheblich vermindert wird.
Nun kann aulser der Behilterluft durch 5 auch die Leitungs-
luft durch 14, 20, die Riickschlagklappe 21 und die Umleitung
23, 22 nach III in den Bremscylinder gelangen, welcher im
Gefahrfalle somit wieder aus zwei Quellen gefullt wird, Es ist
hiernach leicht zu iibersehen, dafs die Wiederherstellung des
vollen Leitungsdruckes alles in die gezeichnete Stellung zuriick-
falrt, und so die Losbremsung bewirkt. Die mit diesem Ventile
erzielten Pritffungsergebnisse besprechen wir an anderer Stelle,
hier mag des Vergleiches wegen noch kurz das Westinghouse-
Ventil, Fig. 3, Taf. XXVI, besprochen werden.

Hier stromt die Leitungsluft auch um den Kolben 5 durch
Rillen in den Behiilter II, wihrend die Oberseite des Steuer-
kolbens fiir Gefahrbremsung durch 4, der Bremscylinder durch
6 bis IV—IV mit der Aulsenluft verbunden ist. Wird der

Druck wenig ermifsigt, so geht 5 nach links, die Rillen ab-
schliefsend bis 21 getroffen wird; die so nicht zu tiberwindende
Kraft der Feder 22 begrenzt den Weg von 5. Bei dieser Be-
wegung hat der kleine Kolben 7 die kleine der Behiilterluft
zugiingliche Bohrung 1 frei gemacht, und die Bohtung 2 hat sich
fiber 6 gestelit, wihrend Schieber 13 den Auslafs IV—IV ah-
schlofs. Durch die enge Oeffnung 1, 2 und durch 6 strdmt nun
also die Behilterluft in den Bremscylinder nach III. 4 ist dabei
noch mit IV in Verbindung geblieben, so dafs iiber 8 noch der
Aulsendruck herrscht.

Wird aber die Pressung plotzlich erheblich vermindert, so
geht 5 mit solcher Kraft nach links, dafs er die Feder 22 ein-
driickt, 21 zuriicktreibend, und nun riickt Schieber 13 so weit
nach links, dafs durch die weite Bohrung 3 wie auch zeitweise
durch die enge 1, 2 die Behilterluft nicht blos durch 6 in den
Behilter, sondern auch durch 4 iiber Steuerkolben 8 gelangt,
wiihrend IV ganz abgeschlossen ist. Der Druck auf 8 driickt
nun 10, 11 nieder, so dafs nun auch die Leitangsluft durch
die Rickschlagklappe 15 und 11 so lange in den Bremscylinder
stromt, bis der Druckausgleich 15 wieder zum Schlusse kommen
lifst. Druckerhohung stellt die gezeichnete Stellung wieder her,
und hebt die Bremsung wieder auf.

Locomotive mit dreifacher Dampfdehnung.

(Annales industrielles 1892 Januar, 8. 8. Mit Zeichnungen.)

(Hierzu Zeichnung Fig. 4, Taf. XXVL)

Der Ingenieur J. Rickie hat fir die Nord-West-Bahu-
Gesellschaft in Beludschistan eine Locomotive mit 1750 ™™ Spur
und dreifacher Dampfdehnung in drei Cylindern erbaut, deren
Hauptabmessungen wir hierunter mittheilen, und fiir welche der
Schnitt durch die eigenartige Cylinderanordnung in Fig. 4,
Taf., XXVI mitgetheilt ist.

Der Hochdruckeylinder von 355 m™ Durchmesser liegt in
der Fahrrichtung links, aus ihm geht der Dampf in den rechts
liegenden Mitteldruckeylinder von 510 ™ Durchmesser, um schliefs-
lich die volle Dehnung in dem mitten liegenden Cylinder von
710 ™m Dyrchmesser zu erreichen. Die beiden ersteren sind
doppelwirkend, im letzten wird Dampfdruck nur anf die Vorder-
seite des Kolbens ausgeiibt.

Der Langkessel besteht aus drei Cylindern. Zwei von ihnen
mit 535 ™ Durchmesser liegen unten in geniigendem Abstande
von einander, um zwischen sich Platz fiir die gekropfte Kurbel
und Pleuelstange des mittleren Cylinders zu lassen. Diese beiden
Kesseltheile enthalten je 52 Rohre von 45 ™™ iHufseren Durch-
messer, der dritte obere Theil enthilt bei 610 ™® Durchmesser
deren 26.

Die Rahmen liegen innerhalb der Riider, die Triebswerk-
theile der beiden #ufseren Cylinder aufserbalb. Die Locomotive
hat eine Laufachse hinter den Cylindern und je eine Trieb- und
Kuppelachse; die Steuerung liegt innen mit den Excentern auf
der Triebachse, und zwar fir den Mitteldruckeylinder rechts,
fir den Hoch- und den Niederdruckeylinder links von der Achs-
kropfung. )

Der vordere Dom enthiilt ein besonderes Ventil mit ent-
sprechender Dampfleitung, welche bestimmt ist beim Anfahren
frischen Dampf auch in den Mitteldruckeylinder einzulassen.
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Die wichtigsten Verhiiltnisse sind die folgenden:

Cylinderdurchmesser . . 355, 510 und 71Q mm

Kolbenhub . . . . . . . . . . . 660 «
Linge der Kurbelstangen . . . 1975 «
Feuerrohre, Anzahl 2.52 - 26 = 130 Stiick
« dulserer Durchmesser . .+ 4pmm
« Linge zwischen den Rohrwinden 3650 «
Heixfliche der Rohre, aufsen . 66 gqm
« « Feuerkiste . . . . . . . 10,0 «
« gesammte . 76 «
Rostﬂéich9 e e e 1,67 «
Durchmesser der Laufriider . . . 1300 mm
« « Trieb- und Kuppelrider . . 2430 «
Gesammt-Achsstand . . . . . . . . . 4930 «
Bufferhohe iiber Schiene . . . . . . . 1065 «
Bufferabstand . . . . . . . . . . . 1950 «

Bemerkenswerth erscheint in erster Linie die ungewohnliche
Breitenentwickelung der Locomotive auf der aufsergewdhnlichen
Spur von 1750 ™M diese Grundlage scheint den Anreiz zum
Versuche der Einfithrung der dreifachen Dampfdehnung gegeben
zu haben. Leistungen und Betriebsergebnisse sind leider bisher
nicht bekannt.

Verbreitung der Westinghouse-Schnellbremse.

Die Verbreitung der Westinghouse-Schnellbremse fir Giiter-
ziige seit ihrer ersten Einfahrung auf den Nordamerikanischen
Bahnen folgt aus den nachstehenden Zahlen.

Ausgestattete Wagen
Jahr
im Jahre im Ganzen
1881 105 105
1882 1085 1190
1383 4966 6156
1884 15051 21207
1885 10410 31617
1886 8946 40563
1887 9281 49844
1888 27696 77540
1889 26065 103605
1890 50502 154107

Im Ganzen sind in Nordamerika 22000 Locomotiven und
270000 Wagen mit gewshnlicher oder schnellwirkender Westing-
housebremse ausgestattet, darunter 180000 oder 18 % aller
Giiterwagen, von denen wieder 80% im Fernverkehre laufen.
An schnellwirkenden Bremsen sind seit 1887 120000 Stiick
ausgefiihrt.

Signal

Das dreitheilige Drahtspannwerk fiir eine iiher Haupt- und Vorsignal
ununterbrochen durchgehende doppelte Drahtleitung,

welches vom Regier.-Baumeister Feldmann auf Seite 213, Jahr-
gang 1890 des Centralblattes der Bauverwaltung niher
beschrieben und auch im Organ 1891, Seite 42 kurz besprochen
worden war, ist nach einer Mittheilung des Erfinders auf Seite 17,
Jahrgang 1892 der genannten Zeitschrift wesentlich vervoll-
kommnet und vereinfacht. Die frither vorhandene besondere
Auslosevorrichtung des Spannwerks ist fortgelassen und dafir
sind sowohl am Hauptsignal wie am Vorsignal Hubscheiben mit
besonders geformten Fihrungshbogen angeordnet, welche das auf
»Halt« Fallen der Signale bei jedem Drahtbruch sichern.

Die beschriebene Signaleinrichtung erscheint sehr zweck-
miilsig. B—m.

Der Bericht diber die amerikanischen Eisenbahnen

in technischer Beziehung, welchen die in amtlichem Auftrage
nach Nordamerika entsandten Ilerren Eisenbahndirector Th. Biite
und Eisenbahn-Bauinspector A. v. Borries erstattet haben, er-
scheint in Kreidel's Verlag in Wiesbaden. Wir haben
zundichst von den beiden ersten Abschnitten des Werkes Keunt-
nis genommen. Abschnitt I, von Biite verfalst, enthiilt aufser
der Eintheilung Mittheilungen iiber Organisaticn und Allgemeine
Darstellung; Abschnitt II, aus der Feder von v. Borries,
bespricht das Signalwesen.

Die beiden Eisenbahnfachminner haben an der Ostkiiste

die Eisenbahnen von Washington iiber Baltimore, Philadelphia,

wWesen.

Trenton. New-York, Norwich, Providence nach Boston besucht
und dehnten ihre Studien nach Westen bis Chicago und Aurora
aus, wobei zwischen DBaltimore und Chicago die Strecke iiber
Harrisburg, Altoona, Pittsburg, St. Wayne und zuriick nach
New-York die Bahnlinie iiber Jackson, Detroit, Buffalo, Albany
eingeschlagen wurde. Daraus ergiebt sich, dafs die Reisenden
Gelegenheit hatten und nahmen, die wichtigsten und bedeutendsten
Anlagen der grofsten amerikanischen FEisenbahnen zwischen
New-York und Chicago zu studiren.

Der Bericht ist in hohem Malfse lesenswerth und lehrreich,
denn er bringt in gedriingter Kiirze und folgerichtigem Zusam-
menhange Alles das vereint, was sonst vielfach zerstreut war,
befleifsigt sich sichtlich grofser Unparteilichkeit und fufst iiberall
auf Erhebungen, welchen die denkbar beste Unterstiitzung und
Forderung von Seiten der malsgebenden amerikanischen Fach-
genossen zu Theil wurde.

Besonders beachtenswerth erscheint mir die festgestellte
Thatsache, dals in den Vereinigten Staaten in den breitesten
Schichten des ganzen Volkes ein sehr weit gehendes Verstindnis
far technische Fragen und Einrichtungen zu finden ist*), und
dafs diese erfreuliche Erscheinung im Gegensatze besonders zu
Deutschland, wo technische Fragen in fast allen aulsertechnischen
Kreisen auf eine unglaubliche Unkenntnis, ja fast Verachtung
stolsen, so mancher segensreichen Neuerung im Eisenbahnbetriebe
forderlich ist.

*) Wie ja auch in England. Die Red.
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Ferner sei noch als bemerkenswerth hervorgehoben, dafs
die hohe Vollkommenheit, welche die amerikanischen Betriebs-
mittel erreicht haben, zum Theil auf den urspriinglich schlechten
Zustand der Bahn, besonders der Gleislage, also des ungeniigenden
Oberbaues, zuriickzufihren ist, indem der zu bewiltigende DBe-
trieb auf mangelbafter Bahn nur mit vorziglichen Fahrzeugen,
mit Drehgestellen u. s. w. zu leisten war. In Deutschland findet
man umgekehrt oft die Behauptung, unser Oberbau, der von je
her iin Durchschnitt viel besser war und ist, als der amerikanische,
erschwere oder verbindere die Verbesserung der Betriebsmittel.

Abschnitt II bringt sehr interessante zum Theil neue Mitthei-
lungen iiber das Signalwesen, besonderes iiber die ausgedehnten
und crfolgreichen Versuche mit verschiedenen selbstthitigen Block-

werken — mechanischen (Black)*) und elektrischen (Hall**)
und Union Switseh und Signal Co.)***) sowie dber Stell-
werke mit Luftdruck und elektrischer Hebelsteuerungt). Es
scheint, als ob diese im Organe seit Jahren aufmerksam ver-
folgten, bahnbrechenden Neuerungen aus dem Versuchsstande
zu weiterer Verbreitung fortschritten, und es ist zu hoffen, dals
sie auch bald bei uns Eingang finden.

In jeder Iinsicht ist der vorliegende Bericnt zu eingehendem
Studium zu empfehlen. B—m,

*) Organ 1890, 8. 245.
**) Organ 1890, S, 245; 1891, S. 41 u. 42.
***) Organ 1888, S, 77.

+) Organ 1891, S. 85; 1890, S, 243; 1889, S. 165,

Betriehb.

Yergleichende Bremsversuche mit dem Anstellventile der New-York-
Air-Brake-Company und dem von Westinghouse zu Burlington,
(Engineering Nows 1892 Febr, 8. 160.)

2000 Anstellventile nach ilterem Muster*), welche die
Burlington-Bahn von der New-York-Air-Brake-Company bezogen
hatte, bewiihrten sich zwar im Betriebe gut, waren aber nicht
im Stande, eine Schnellbremsung iber den 15. Wagen hinaus
zu bewirken; im letzten von 50 Wagen trat die Wirkung erst
nach 20 Secunden ein, und die Pressung im letzten Cylinder
stieg bei 4,9 at Leitungsdruck nur auf 3,5 at. Die Gesellschaft
fertigte daher die an der oben angegebenen Stelle beschriebenen
neuen Ventile, und mit diesen wurden vom 3. bis 5. Februar
bei Burlington Versuche im Vergleiche mit Westinghouse-

*) Organ, 1892; S. 159.

Ventilen *) angestellt, und zwar unter Verwendung von neuen
mit schwachen Federn unter dem Steuerkolben der Schnellbremse,
von neuen mit starken Federn und von nicht ansgebesserten
2 Jahre alten mit starken Federn.

Der Zug bestand aus 50 bedeckten Viehwagen von 10,4 ™
Linge mit Janney-Kuppelung**), welche einschliefslich des Feder-
spieles 25 cm Nachgiebigkeit besals. Der Klotzdruck betrug
70% des Gewichtes der nicht belasteten Wagen. Die Brems-
ausstattung bestand abgesehen von den nach obiger Angabe
cingewechselten Anstellventilen aus den Theilen der Westing-
house -Schnellbremse.

1) Gefahrbremsungen.
Die Ergebnisse der Gefahrbremsungen waren folgende:

*) Organ 1888, S.7 u. 200; 1889, S.149; 1890, S. 168; 1892, S. 159.

#*%) Organ, 1889, 8 86.

Weg des Stofs- Luftdruck "Ver-d

Fahrge- messers T) " 20gernce

schwindie- Brems- | Zustand im lotat Kraftin 0/y

Anstellventil vl‘(,:'lt g vordersterl letzter weg der  |der Haupt- ml]3rznz] sen Briiche des Zug-

1 . . - i
Wagen Schienen | leitung | cylinder g?a‘;‘s";;“fs
km i. d. St. cm km | at at rechnet
a) Strecke wagerecht.
New-York . . . . . . . . . 24,1 — 20 29,8 gut 4,9 4,2 — 8,6
Y e e e e e e e 41,8 — 13 90,5 R 5,03 3,85 Fedor am 22. Wagen 8,08
Westinghouse, neu,schwacheFeder | 37,0 5,35 0 73,0 |schlipfrig; 4.9 4,06 — 7,86
» . starke " 37,0 33 1,3 71,0 | Schnee 5,03 4,2 — 8,07
» alt, » 39,4 33 0,8 87,0 " 4,75 3,85 | Kuppeldaumen 20. Wagen 7,53
b) Strecke wagerecht.
New-York . . . . . . . . . 49,8 — S,6 110 gut 4,9 4,07 | Kuppeldaumen 18. Wagen 9,47
Westinghouse, neu, leichte Feder 48,2 19,3 0,5 117  [schliipfrig| 4,9 4,0 Kuppelbolzen 42. Wagen 8,31
2,0
» , statke 51,4 64 ize’7 117,5 | Schnee 5,0 4,21 — 9,41
n alt, » " 49,8 4,1 0,8 127 gut 4,7 3,86 Zugstange 14. Wagen [ 8,18
¢) Gefille 1:100.
New-York N — 19,3 475 | gut 4,9 3,86 — 8,36
Westinghouse, neu,schwache Feder 30,6 2 0,25 49,3 Ischlipfrig| 5,06 4,07 — 8,91
» » starke » 36,2 5,6 0,51 72,5 | Schnee 4,77 4,0 Kuppelungsdaumen 15.Wag.| 8,54
» alt, . . 338 | 114 | 10 578 | gut 4,84 3,86 — 9,23
d) Gefille 1:100.

New-York . . . . . . « . . 57,9 — 0 175 gut 4,9 4,08 Ring-Tenderkuppelung 9,01
Westinghouse, neu,schwache Feder 57,9 3,3 0,3 196  |schlipfrig| 4.9 4,08 — 8,13
,, , starke " 53,8 0,77 0,5 171 Schnee 4,78 3,87 -- 8,10

1) Organ 1887, S. 125.
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Hierzu ist zu bemerken, dafs die letzte Spalte wegen des
sehr schwankenden Zustandes der Schienen keinen sicheren Ver-
gleich Hefert. Zwischen der Oeffnung des Bremshahnes durch
den Fiibrer und dem Merkbarwerden des Bremsstofses verflossen
durchschnitthich 6 Secunden, jedoch wenigstens 5, hdchstens 7.
Der Stofsmesser zeigte die stiirksten Stdfse im vordersten Wagen
an, jedoch kamen heftige Stofse tiberhaupt nicht vor.

Beziiglich der Bremszeit wurden an 26 stehenden Wagen
die folgenden Ergebnisse beobachtet.

Pressung|, . .. Fiir Pressung
in der |Z€it bis | st ersielt
Anstellventil: Haupt- zum An-
) leitung legen | von in
o at See. ab Sec.
New-York . . . . . . . . .| 498 3 3,52 | 4,2
Westinghouse,neu,schwache Feder | 4,98 3 4,08 | 4
» » starke " 4,84 3,2 415 | 4
» alt, n | 464 3,2 387 | 4

2. Betriebsbremsungen,
Fiir diese Versuche wurden 26 stehende Wagen verwendet.
Druckmesser waren angebracht je an der Hauptleitung und dem

Hilfsbehiilter des 1. (Dynamometerwagen), 12. und 25. Wagens.
Druckermiifsigungen wurden vorgenommen in Zwischenriiumen
von einer Minute, der Griff des Lufthahnes wurde nach jeder
Ermiilsigung zuriickgelegt. Die Ergebnisse waren bei Druck-
ermifsigungen in der Minute 0, 1, 2, 3 und 4. :

Es zeigt sich eine sebr scharfe Uebereinstimmung der
Wirkung beider Ventile, insbesondere bei dem New-York-Ventile
eine aufserordentlich gleichmiifsige Zunahme des Druckes im
Bremscylinder des 25. Wagens. Auch die im Bremscylinder
erreichte hochste Pressung zeigt nur geringe Unterschiede, und
zwar zum Vortheile des New-York-Ventiles. Die vollstindige
Druckausgleichung zwischen Hauptleitung und Bremscylinder
wurde in fast allen Féllen bei der dritten Druckminderung er-
reicht, nur im 1. Wagen bei Verwendung des Westinghouse-
Ventils und im 12. bei der des New-York-Ventiles erst bei der
4, Minderung. Versuche in dieser Richtung beztiglich des Westing-
house-Ventiles mit schwacher Feder des Steuerkolbens sind
leider nicht angestellt; sie wiren erwiinscht gewesen, weil zu
fiirchten ist, dafs dabei die Druckminderungen schwer so gering
zu halten sein werden, dafs nicht jedesmal der Steuerkolben fiir
Gefahrbremsung in Thitigkeit tritt.

Druck am Lufthahne

Druck in der Hauptleitung

Druck im Bremscylinder

Peder . . . |4,844,31|3,86|3,51 3,30 |5,06(4,5614,15(3,79i3,37 4,5 4,07/3,65:3,25 —

Anstell-
ventil I 1 Wagen 12 Wagen 25 Wagen 1 Wagen 12 Wagen 25 Wagen
o123 |afof1fe[3 afo[1[2]3 40123 4lo[1[2[8[4]o[1]2]84o[1]2]3]¢
= ' ‘ ==
New-York . . 14,85/4,40/3,94 3,51‘3,16 4,92(4,354,103,45| — 4,714,35‘3,87 3,45/3,6214,75/4,35/3,87/8,30—| 0 1,65,2,88]3,45 — ||0{0,35/1,55/2,53/3,02| 0 0,95|2,2113,30| —
Westinghouse,
nen, starke

3. Zeit fiir Losbremsen,

Am stehenden Wagen brachte man den Leitungsdruck auf
4,9 at; dann wurde die Leitung abgeschlossen, der Druck im
Hauptbehilter auf 7 at gesteigert, nun eine Gefahrbremsung vor-
genommen, und der Lufthahn 15 bis 20 Secunden wieder ge-
schlossen, um itberall Ausgleich eintreten zu lassen. Dann wurde
der Lufthahn auf »Bremsen los« gestellt und gleichzeitig ein
Pfeifensignal gegeben ; am Zuge waren Beobachter vertheilt, welche
den Zeitverbrauch fiir das Losen beobachteten. Die Ergebnisse
waren folgende:

Bei neuen Westinghouse-Ventilen mit starken
Federn wurden gelst von 25 Wagen
Wagen 4 1 4 1 1 6 3 1 1
in Secunden 65 61 50 46 37 30 23 22 13

3 Wagen waren nicht gekuppelt oder nicht festgebremst,
die drei hintersten Wagen waren in 23 Secunden, die vier
vordersten in 50 Secunden geldst.

Bei alten Westinghouse-Ventilen mit starken
Federn wurden gelost von 25 Wagen

Wagen 5 7 5 3 3 1 1
in Secunden 10—20 21—30 31—40 41—50 51—60 70 82

Vorder- und Hinterwagen waren in 20 Secunden gelost.

4,7814,3613,97/3,58 —| O 1,55['2,92‘“,65 3,30/|0(0,56/2,14:3,26| — (/0 |0,46(2,21{3,08|—

Bei American-Ventilen wurden geldst von 25 Wagen:
Wagen 1 2 1 1 1 1 1
in Secunden 25 30 34 57 60 85 90.

1 Wagen war nicht gehorig gekuppelt und 16 lgsten
sich nicht.

Zu diesem ungiinstigen Ergebnisse ist zu bemerken, dals
die ganz neuen Ventile in grofster Eile uneingestellt geliefert
werden mufsten. Offenbar stieg an den 16 Wagen der Leitungs-
druck nicht iber den Hiilfsbehilterdruck., Der Grund hiervon
konnte sein, dafls das Ventil des Steuerkolbens fiir Gefahrbremsung
nicht wieder schlofs, doch ist das unwahrscheinlich. Wahrscheinlich
sind beide Kolbendichtungen 2 und 13 Fig. 2, Taf. XXVI, nicht
vollkommen dicht gewesen, und da der Leitungsdruck sehr lang-
sam stieg, so fand die Luft Zeit die Kolben zu umstrémen, und
so das Entstehen eines Ueberdruckes in der Leitung gegeniiber
den Hilfsbehiltern zu verhindern. Es bleibt das Verhalten bei
weitern Versuchen abzuwarten, bevor man endgiiltig urtheilen
kann.

4. Betriebsbremsung an einem Wagen.

Der Versuch mit Betriebsbremsungen an einem Wagen er-
gab dasselbe, was unter 2 angegeben ist. Nach drei Druck-
minderungen um 0,7 at, 0,35at und 0,28at hinter einander
gaben beide Ventile 3,52 at Druck in den Bremscylindern.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuwe Folge. XXIX. Band. 4. Heft 1892. 22



5. Versuch an einzelnen Wagen.

Es war die Frage, ob eine Gefahrbremsung entstiinde, wenn
man durch den auf Betriebsbremsung gestellten Lufthahn alle
Luft der Leitung entweichen lifst. Beim Westinghouse-
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Ventile entstand keine Gefahrbremsung, bei dem der New-York-
Gesellschaft stieg der Druck im Bremscylinder sehr schnell an
und es entstand Gefahrbremsung. Als man den Versuch mit
6 Wagen wiederholte, stieg der Cylinderdruck zwar auch schnell,
aber die Gefahrbremsung blieb aus.

Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Elekirische Hochbahnen fiir die Stadt Berlin.
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1892, S. 94. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 9 bis 12 auf Taf. XXVL)

Im Wettbewerbe mit dem Entwurfe der Allgemeinen Elek-
tricitits-Gesellschaft fiir ein elektrisches Untergrund-Balinnetz*) in
Berlin hat die Firma Siemens und Halske ihren alten Vor-
schlag elektrischer Ilochbahnen in einem neuen Entwurfe fiir
ein ausgedehntes Netz derartiger Bahnen fiir Berlin und seine
Umgebung verkorpert, dessen ITauptziige wir hierunter unter
Hinweis auf den Uebersichtsplan Fig. 9, Taf. XX VI, beschreiben.

Der Plan umfalst fiir den Beginn des Ausbaues drei Linier ;
Erweiterungen sind dann nach Bediirfnis auszufithren. Die Bahnen
sollen grofstentheils Hochbahnen ( des Planes Fig. 9,
Taf, XXVI) sein, nur wo die Verhiltnisse der innern Stadt eine
solche Anlage verbieten, werden sie als flache Tunnelbahnen,
sogenannte »Unterpflaster-Balnen« (—.—.— des DPlanes
Fig. 9, Taf, XXVI), und da, wo sie das bebaute Stadtgebiet ver-
lassen, vorlinfig in Bodenoberfliche (—~———— des Planes
Fig. 9, Taf. XXVI) ausgebaut.

Die drei zuniichst geplanten Linien sind folgende:

1) Von Westen durch den Siiden der Stadt nach Osten, ab-
gesehen von der Spreeuferstrecle in Charlottenburg, durch-
weg als Hochbahn die Punkte Charlottenburg, Zoologischer
Giarten, Hallesches, Wasser-, Cottbuser-, Schlesisches und
Stralauer Thor, Warschauer-Briicke berithrend:
vom Bahnhofe Friedrichstralse nach Norden in der Stadt
als Hochbahn, aufserbalb in Bodenfliche ausgefihrt, die
Punkte Pankeflufs, Luisenthor, Wedding Gesundbrunnen,
Pankow beriihrend ;
vom Bahnhofe Friedrichstrafse nach Siidwesten, zuerst als
Unterpflasterbahn die Punkte Reichstaghaus, Brandenburger-
thor, Potsdamerthor beriihrend, von hier als Hochbahn ent-
lang der Potsdamer Bahn durch die Billowstrafse in die Linie
1 einschwenkend, diese am Wittenbergplatze verlassend,
als Hochbahn bis zum Joachimsthalschen Gymnasium und
von da als Bahn in Bodenoberfliche iiber Wilmersdorf
nach St, ITubertus im Grunewalde fithrend,

Die Wagen sind siimmtlich als Antriebwagen gedacht, da
also das ganze Zuggewicht als Reibungsnutzgewicht wirkt, so
braucht man weder starke Steigungen noch scharfe Kriimmungen
zu fiirchten, und der Ausfall besonders schwerer Triebachsen
ermiglicht einen leichten Ausbau der Stiitzung. Obwohl die
Spur 1435 ™0 der Ermdglichung des Wageniiberganges wegen
betriigt, so ist mit Riicksicht auf die Verwendung von Wagen mit

2)

3)

*) Organ 1892, Seite 112.

zwel zweiachsigen Drehgestellen, der kleinste Halbmesser zu 100 ™
angenommen; die grofste Steigung ist 1: 40, der thatsiichliche Rad-
druck zunidchst 1,5 t, jedoch ist ein solcher von 3 t der Rechnung
zu Grunde gelegt, um auch spiiteren Anforderungen zu begegnen.
Da der lichte Raum fiir das Gleis nur 3™ breit, 3,15 ® hoch
angenommen ist, so liegen die Schienen der Tunnelstrecke nur
4 v unter Pflaster. Da die durchschuittliche Héhe der Schienen-
oberkante iber Pflaster 5,15™ betriigt, so ist der ganze im
Uebergange des Tunnels in die Hochbahn zu itberwindende
Unterschied 9,15 ™, welcher eine Linge von 236 ™ in Anspruch
nimmt.

Der Gleismittenabstand ist 3 ™, die Lichtbreite zwischen
den Geliindern 6,75 ™, welche beiderseits 75 cm Fufsweg, und
ebenso 75 cm Zwischenraum zwischen sich begegnenden Ziigen
frei lifst. Fig. 12, Taf. XXVI zeigt den Querschnitt des Trag-
geriistes, Fig. 11, Taf. XXVI, denselben unmittelbar vor einer
Haltestelle. Man erkennt daraus, dals diese lediglich aus
Treppen, Bahnsteigen und einer leichten Ueberdachung bestehen.
Die 3™ breiten Bahnsteige liegen ausschliefslich seitlich neben
den Gleisen, um die Erschwerung der Gestaltung des Stiitzbaues
zu vermeiden, und die Fahrrichtungen scharf zu sondern. Die
Linge wird fiir drei Wagen, jedoch erweiterungsfihig angelegt.
2m preite Treppen befinden sich je nach Moglichkeit an einem,
oder an jedem Ende. Die ganze Hallenweite ist 11,1 ™, Jedes
Gleis erhilt nur einen Haupttriger, beide licgen in 3,5 ™ Ab-
stand, so dafs in Strafsenhohe einschliefslich der Stiitzendicke
nur 3,9 ™ Breite in Anspruch genommen werden. Der Linge
nach haben die Stiitzen 16,5 ™ Theilung. Die Stiitzen sind
mit den Triigern je einer Oeffnung steif verbunden, so dafs der
Verkehr unter der Briicke hemmende Verkreuzungen weder der
Léinge, noch der Quere nach ndthig werden, die Stiitzen unten
sehr diinn ausfallen und nur schwacher Befestigung bediirfen.
Die Triger sind als Kraggelenktriger entworfen, so dals das
Ganze statisch bestimmt bleibt, die erforderliche Beweglichkeit
fir Wirmeiinderung behélt, die Stiitzen lothrecht nicht getheilt
zu werden brauchen, und das Gewicht nur 1,2t fir 1 1fd. m
beider Gleise zusammen betriigt. Nur wo grofsere Hohe der
Triiger erforderlich wird, z. B. in Ueberfiihrungen tiber Eisen-
bahnen wird die Breite vergrofsert; in den Bahnhofen wird der
Haupttriigerabstand auf 6 ™ gebracht, da sonst die Bahnsteig-
Auskragungen zu breit wiirden. Bei Strafsenunterfihrungen werden
die hoheren Triger auch neben die Gleise gelegt, so dals man
bei 4,4 ™ Durchfahrtshohe mit 0,6 ™ Rauvhéhe auskommt. Die
Fahrbahntafel besteht aus einem Triigerreste mit Drahtnetz und
Betonplatte (Monier), eine Anordnung, von der man geridusch-
losen Betrieb erhofft. ‘
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Die Unterpflasterstrecken erhalten Seitenmauern mit 6,75 m
Lichtabstand und Sohlengewdlbe, darauf einen Tréigerrost mit
Buckelplatten. Wo die so erforderte Breite von 9,25 ™ nicht
zur Verfigung steht, wird auch seitlich ein Eisenfachwerk mit
gulseisernen gewolbten Fachfillungen verwendet, wodurch die
ganze Breite auf 7,75 ™ sinkt.

In den an Wasserldufen liegenden Strecken soll die An-
ordnung gewiihlt werden, welche fiir das Reichstagufer in Fig. 10,
Taf. XXVI dargestellt ist, und welche Seitenlicht iber Hochwasser
ermoglicht.

Die Entwisserung erfolgt in den Untergrundstrecken, wo
erforderlich durch elektrisch betriebene Pumpen.

Die Fabrkarten-Ausgaben liegen an den Treppenruheplitzen,
die Abnabhme erfolgt an der Abgangstreppe.

Eigentliche Betriebsbahnhife sind nicht erforderlich, da die
Wagen beim elektrischen Betriebe lediglich der Aufstellung
bediirfen und so einfach verwendbar si;nl, wie .bei keinem andern.
Die Fahrgeschwindigkeit soll betriichtlich grofser sein, als die
der Stralsenbahnen, und sie kann das selbst bei den geringen
Abstinden der Haltestellen, weil die Anordnung jeder Achse
als Triebachse eine sehr wirksame Bremsung ergiebt,

Fiihrung des Seiles von Seilbahnen iiber Drehbriicken,
(Engineering News 1891, Sept., 8. 268, Mit Abbildungen.)

Die Fihrung der Seile von Seilbahnen tiber Drehbricken
ist mit erheblichen Schwieriglkeiten verbunden und man hat diese
bisher in mehreren Fiillen durch Erbauung eines Tunnels um-
gangen. Von den Ingenieuren Church und Williams in
Chicago ist eine Anordnung zur Ueberfihrung iiber die Briicke
ausgefiihrt.

Das Treibkabel geht vor der Briicke mit beiden Zweigen
in schrigen Schichten abwirts bis unter die Flufssohle, dann
durch ein in die Flulssohle gebettetes Eisenrohr und am andern
Ende wieder ebenso zur Stralsenbahn hinauf. Auf der Briicke
ist ein Dbesonderes Seil ohne Ende, durch cin Gewicht straff
gehalten angebracht, welches von einem Kegelradvorgelege um-
getrieben wird. Dieses wird seinerseits von den Seilscheiben
angetrieben, dber welche das Seil vor der Briicke nach unten
liuft und hat in der Welle eine Kuppelung, welche so einge-
richtet ist, dafs sie sich beim Oeffnen und Schliefsen der Briicke
stets richtig einstellt,

Auf diese Weise ist es gelungen, die Betriebskraft auch
auf der Bricke beizubehalten. Der Tunnel hat freilich den
Vortheil, dafs er auch bei gedffneter Bricke betriebsfihig bleibt.

Elektrische Hochbahn in Liverpool.
(Engineering News, December 1891, S. 549 *;.

Der Hafen von Liverpool hat im Laufe der Zeit eine Linge
von annghernd 13km am Meeres-Ufer eingenommen, und war
abgesehen von einzelnen Gutergleisen mit Anschlufs an die ver-
schiedenen Eisenbahnen ohne ein anderes Lingsverkehrsmittel
fir Personen als eine Reihe von Omnibuslinien, welche auf der
Landseite der Docks an diesen entlang fahren. Nach vielfachen

*) Theil eines lingeren Aufsatzes iiber europiiische Stadtbahnen.

vergeblichen Versuchen, hier ein besseres Verkehrsmittel zu
schaffen, hat jetzt eine Gesellschaft seitens des Liverpool-Dock-
Board die Genelmigung zur Erbauung einer Hochbahn erhalten,
deren Betrieb der Gesellschaft auf die Dauer von 999 Jahren
zugesichert ist.

Die Gesellschaft zahlt der Hafenverwaltung fiir den er-
forderlichen Grund und Boden, der fast vollstindig innerhalb
der Hafenumgrenzung liegt, eine Grundrente, und theilt den
Reingewinn mit dieser Verwaltung, nachdem bis zu 5 v. H. der
Anlagekosten als Gewinnvertheilung an die Actionire gezahlt
sind. Die Hafcnverwaltung hat sich aufserdem das Recht vor-
behalten, das Bauwerk zu irgend einer Zeit fur eine dann zu
vereinbarende Summe ganz zu erwerben.

Die nahezu 10 km lange Linie folgt im wesentlichen Regent’s
Road im Hafengebiete. Die beiden Gleise ruhen auf Pfosten
mit Trigern, und Haltestellen in Gestalt kleiner offener Biihnen
werden an allen Dockeingingen angelegt. An den wenigen
Stellen, wo die offentlichen Strafsen aufserhalb des Hafengebietes
in Anspruch genommen werden, iibernimmt die Gesellschaft die
Ptlasterung, Reinigung und die Erleuchtung.

Der Betrieb soll elektrisch mit iberirdischer Drahtzuleitung
sein, welche am Unterbau befestigt ist. Die Geschwindigkeit
soll rund 40 km in der Stunde betragen. Die Bauzeit liuft
mit 1892 ab, und die Kosten fiir den Bau und Ausriistung
sind mit 1,66 Mill. Mark fir 1 km veranschlagt.

Es ist dies die erste Hochbahn, welche in einer englischen

Stadt als Ortsbahn zur Ausfuhrung kommt. P

Neue Untergrundbahn fiir New-York,
(Engineer 1892, Januar, 8. 65. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen, Fig. 12 bis 15, Taf. XVI.)

Fiir die zeitgemiifse Entwickelung des stiidtischen Verkehres
hat die Stadt New-York zu Beginn des Jahres 1891 einen be-
sonderen Ausschufs (Rapid Transit Commission) eingesetzt, mit
dem Auftrage, den Entwurf fir ein gentigendes Verkehrsmittel
festzustellen, nachdem die ungiinstige schmale und langgestreckte
Grundrifsgestalt der Stadt eine das Ende der Leistungsfihigkeit
bezeichnende Ueberbiirdung der vier, im Plane, Fig. 12, Taf. XVI
in diinnen Linien angegebenen Hochbahnen herbeigefiihrt hat.
Der Ausschuls soll den festgestellten Entwurf zur Ausfihrang
und zum Betriebe fir ein jihrliches Entgelt von !/,% des
Aktienbetrages an eine Gesellschaft @iberweisen.

Der Ausschuls hat zundchst die im Plane, Fig. 12, Taf. XVI
dick angegebenen Linien als die auszubauenden festgestellt und
dann durch Bohrungen Sicherheit iber die zu erwartenden
Untergrund-Verhiltnisse geschaffen, der Ausschuls bearbeitete
dann 2 in der Einzelanordnung verschiedene Entwiirfe, iiber
welche die Entscheidung nach Anhdrung von vier bekannten
Ingenieuren getroffen wurde.

Wir beschreiben zanichst die allgemeine Linienfithrung
(Plan, Fig. 12, Taf. XVI). Vom Siidende (Battery) erstreckt
sich ein dreigleisiger Tunnel unter Broadway, welcher einen
zweigleisigen Schleifenschlufs (Fig. 13, Taf. XVI) behufs Durch-
fohrung der Falrrichtung am Siidende erhilt. Eine zweite
Schleife (Fig. 14, Taf. XVI) wird unter dem City-Hall-Park an-

22%
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gelegt, um die Strecke von hier bis Union-Square viergleisig
ausgestalten zu konnen. MHier folgt die dritte Schleifenanlage
(Fig. 15, Taf. XVI) und zugleich die Theilung in eine westliche
und eine ostliche Linie. Die westliche folgt viergleisig dem
Broadway und Boulevard bis zur 121. Strafse, nun folgt Hoch-
bahn bis Strafse 134, Tunnel bis Stralse 156, Hochbahn Dbis
Strafse 159 und Tunnel bis Strafse 190. Die Linie bleibt in
mehrfachem Wechsel zwischen Hochbahn und Tunnel viergleisig
bis Spuyten-Duyvil-Creek, und wird dann bis zur Stadtgrenze
zweigleisig fortgesetzt (vergl. Plan, Fig. 12, Taf. XVI).

Die ostliche Linie folgt in viergleisigem Tunnel der Avenue 4
und Madison Avenue bis Strafse 96, hier geht sie als Hochbahn
durch die Hiuserblocke an der Ostseite von Madison Avenue
bis zam Harlem-Flusse, und dann zweigleisig in Tunnel, Einschnitt
oder als Hochbahn bis Jerome-Park.

In den Schleifen werden alle Kreuzungen in verschiedenen
Ebenen vorgenommen, so dals umkehrende Zige ihre Wendung
ausfahren konnen ohne die durchgehenden zu storen; die dabei
angewendete Neigung ist 1:50.

Die beiden auf Grund dieser Linienfilhrung ausgearbceiteten
Entwiirfe unterschieiden sich dadurch, dafs der eine zwei zwei-
geschossige Tunnel, Ortsverkelr oben, Fernverkehr unten, vor-
sieht, zwischen denen ein weiter Gang fur die Aufnahme aller
Strafsenleitungen liegt, wihrend der zweite alle Gleise neben-
einander, Ortsverkelr aufsen, Fernverkehr innen, so nahe unter
die Strafsenfliche legt, wie das die ungestirte Lage der Strafsen-
leitungen zulifst. Die erstere Losung wurde aus folgenden
Griinden verworfen. Man scheute die dabei nicht zu umgehende
abermalige Aufnahme des Pflasters in Broadway. Die Gleistunnel
konnen durch Ausstromungen von Gas und Wasser oder Dampf
im Mitteltunnel gefibrdet werden. Die zweigeschossige Anlage
giebt grofseren Lirm und schlechtere Liuftung. Die Anlagekosten
werden durch den Mitteltunnel betriichtlich erhoht. Bei Unfiillen
und sonstigen Betriebsunregelmiifsigkeiten sind in verschiedenen
Hohen liegenden Gleise nicht zu gegenseitiger Aushitlfe zu be-
nutzen, ein Punkt auf den besonderes Gewicht gelegt wurde.

Eine eingehende Erorterung rief die I'rage hervor, wie
tief man den Tunnel legen solle. Der Bau wiire am einfachsten
und sichersten im Felsen gewesen. Bohrungen entlang den Linien
zeigten aber, dafs der Fels sebr unregelmiifsig und bis zu
Tiefen von 50 ™ ansteht. Die Verlegung in den Fels war also
unmiglich, man muls in den oberen Schichten bleiben, die meist
Sand enthalten, und es fragte sich nur, wic tief man den Tunnel
in diesen zweckmiilsig legt.

Fiir tiefe Lage spricht die Sicherheit der Vermeidung jeden
Entschiidigungsanspruches, dagegen die Erschwerung des Verkehres
mit der Bahn, sowie der Umstand, dals der ganze Aushub, an
sich unter schwierigen Verhiiltnissen, auf gréfsere Hohe zu fordern
ist, und der erhohte Wasserdruck. Die Liftung soll bei tiefer
Lage schwieriger*) sein, die Entwisserung ist es sicher, die
regelmiifsige Benutzung von Treppen wird unthunlich, solche
werden aber neben den zu betreibenden Fabrstiblen fiur Noth-
fille doch, und zwar fiir solche Fille mit grofser Breite anzulegen

*) Diese A nschauung erscheint anfechtbar. D. R

sein. Aufserdem bieten hohe Treppen, auch wemn sie breit
sind, fir einen Massenverkehr aufwirts keine nennenswerthe
Erleichterung, abwirts grolse Gefahren. Wahrscheinlich wiirde
eine sehr tief liegende Bahn auf den Verkehr auf kurze Strecken
verzichten miissen, und dessen Aufnahme ist einer der Haupt-
swecke der Bahn. Auch steigt das Gefihl der Gefihrdung bei
den Fahrgisten mit wachsender Tiefe.

Auf Grund dieser Erwigungen wurde den beiden Aus-
arbeitungen ecine moglichst flache Lage zu Grunde gelegt. Der
eingeschossige Entwurf lifst dabei alle Strafsenleitungen tber
sich, und alle Gebiudefiifse unter sich unberithrt, so dals die
Anlieger nicht in Mitleidenschaft gezogen werden. Die Bahn
nimmt die Strafsenbreite zwischen den Bordsteinen in Anspruch.
Der ganze Aushab soll jedoch ohne Stdrung des Strafsenverkehres
erfolgen, abgesehen von einigen ganz besounders schwierigen
Punkten. Der zweigeschossige Entwurf nimmt einen geringeren
Theil der Strafsenbreite ein, wiire aber ohne Storungen des
Strafsenverkehres wilrend des Baues nicht ausfibrbar, da er so
nahe unter die Strafsenfahrbahin rickt, dals nur eben die Kisten
der Kabelbahnen Platz behalten. Dagegen wire in Folge der
Einfugung des Mitteltunnels fiir Leitungszwecke fir die Zukunft
dann jede Storung der Strafsen ausgeschlossen. Die Tunnelsohle
kommt bei zweigeschossiger Anlage 1,22 ™ tiefer zu liegen, als
bei eingeschossiger. Die Gebiudefiilse werden dadurch noch
nicht gefihrdet, die Treppen fir den Fernverkehr zwar linger,
dafiir aber die des Ortsverkehres kirzer. Wie schon oben ge-
sagt ist, entschied man sich trotzdem aus den frither aufgeziihiten
Griinden fir die eingeschossige Anlage.

Bei Anlage der neuen Kabelbahn in Broadway ist das ganze
Leitungsnetz geordnet und griindlich ausgebessert, die Strafse dann
in Granitblocken auf Beton gepflastert. Der vom Ingenieur
Worthen ausgearbeitete Entwurf sieht nun die Vermeidung
irgend welcher Storung dieses guten Zustandes vor. Die Gleise
werden durch Reihen 30 cm breiter, genieteter Kastenstiitzen
in 3,657 ™ Breiten- und 1,22 ™ Liingentheilung der Mitten ge-
trennt, und beiderseits durch steinerne Mauern eingegrenzt.
Die Dreite des viergleisigen Tunnels von Mauer zu Mauer ist
also 14,225 ™, die lichte Hohe 3,5 ™. Die Siulenreifen tragen
kastenformige Lingstriger, und diese mit den Seitenmauern
T Quertriiger in 406 cm Theilung, auf denen 10 ™* dicke Stahl-
platten ruhen. Um letztere vor Rost zu schiitzen, wird tiber
ihnen eine Theermischung eingespritzt. Scheidewinde sind in
den Siulenreihen vorliufig nicht vorgesehen.

Die mittlere Tiefe der Schienenoberkante unter der Strafse
betriigt 6,1, die der Bahnsteige 5,334 ™. Das ganze Tragwerk
besteht abgesehien von den auf Lingsmauern ruhenden gufseisernen
Stittzenschuhen aus Stahl. Die Seitenmauern sollen entlang den
Bordsteinen in schmalen offenen Einschnitten ausgefihrt werden.
Dann soll in verkehrsreichen Strafsen zunichst die Decke in
voller Breite mittels eines 2,0 ™ hohen Stollens vorgetrieben und
vorliufig mit Holzstielen abgestitzt werden. Fir den Yortrieb
ist lier die Verwendung eines Schildes angenommen gedacht,
dhnlich wie es fir den Tunnel in Baltimore im »Organ« 1892,
Seite 156, beschrieben ist. Nur besonders schwierige Punkte
und die Haltestellen sollen offen ausgefiihrt werden. In wenig
belasteten Stralsen erfolgt die Ausfiilhrung ganz offen.
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Die Haltestellen fiir Ortsverkehr legen sich den aulsen
liegenden Ortsgleisen unmittelbar an, fir den Fernverkehr wird
das Ortsgleis um 4,88 ™ nach aulsen abgeschrinkt, bis dicht
an die Hausergrundmauern; es entsteht dann zwischen dem Orts-
und Ferngleise geniigend Zwischenraum fiir die Anlage eines
Bahnsteiges, der dann gleichzeitig, freilich von der verkehrten
Seite des Zuges aus auch fiir den Ortsverkehr mit benutzt werden
kanu. Die Zuginge und erforderlichen Betriebsriume werden
in die Keller der anliegenden Hiuser verlegt; nur unter dem
Boulevard liegen zwei zweigleisige Tunnel unter den Fahrstralsen
die Zugiinge dakher in der Mittelallee. Die Haltestellen sollen
thunlichst in den hichsten Punkten der siigenartig zu entwiclkelnden
Neigungen liegen.

Die Hochbahnstrecken werden in Stein oder Eisen, oder
beiden vereint ausgefilhrt; sie enthalten die beiden Uebergiinge
iiber den Spuyten Duyvil-Creek und den Harlemflufs in Form
von Rollbriicken von nicht weniger als 38,1 ™ Weite und 15,24 @
Durchfahrtshohe der Oeffnungen im Lichten bei geschlossener
Briicke.

Der Ausschuls beschrinkt sich aber beziiglich aller dieser
Festsetzungen auf die grofsen Ziige, die Durchbildung der Einzel-
heiten der Unternehmung iberlassend. Ithenso bestimmt sie
beziiglich des Betriebes nur, dafs eine Zugkraftsquelle zu wiillen
sei, welche eine gleichférmige Fahrgeschwindigkeit von 65 km
in der Stunde gewiihrleistet, ohne eine Verbrennung im Tunnel
zu bedingen. Der Ausschufs ist zwar der Ueberzeugung, dals
nur elektrischer Betrieb in Frage kommen kann, will aber
anderen Betriebsarten nicht von vorn herein den Weg verlegen.

Die Wagen sind mit Lingsgang und vier Thiren an den
Enden der Seiten angenommen. Liiftungsaufbauten fehlen wegen
der beschrinkten Hohe. Die 14 ™ langen, 2,58 ™ breiten Wagen
ruben auf zwei zweiachsigen Drehgestellen von je 1,52 ™ Achs-
stand und 9,15™ Abstand der Drehpunkte., Die Rider von
76 cm Durchmesser sind mdoglichst weit in den Wagenkasten
eingebaut, um an Hohe zu sparen, die ganze Wagenhdhe iber

Schienenoberkante betrigt 2,94 ™. Es wird angenommen, dals
auch in der Zeit stirksten Verkehres die Zahl der Wagen in
einem Zuge 10 nicht zu iberschreiten braucht.

Beziiglich der Liingen und Anschlagskosten wird folgendes

mitgetheilt. :

Battery—Strafse 14 . . . 4 4,18 8,63 2,06
Westliche Zweiglinie:

Strafse 14 bis 34. . 4 1,77 3,65 2,06

« 34 « 190 . 4 1285 19,90 1,55

« 190 « Stadtgrenze . 2 6,92 7,14 1,03
Oestliche Zweiglinie:

Strafse 14—Harlemfluls . . 4 10,29 15,95 1,55
Harlemflufs—Jerome-Park 2 8,37 8,63 1,03

Im Ganzen 44,37 63,90 1,44
Davou liegen auf der Manhattan-

Insel bis Harlemflufs 29,1 48,1 1,65
Jenseit des Harlemflusses . . . 15,27 15,8 1,03
Zinsen der Anlage- [ bis Harlemflufs 2,886

kosten 6 % { hinter Harlemfluls 0,948
Gegenwirtiger Reinertrag der Manhattan-
Hochbalinen, simmtlich siidlich Harlem-
flat . . . . . . . . .. 3,32

Danach scheint das Unternehmen wirthschaftlich von vorn
herein ein gutes zu sein, namentlich wenn man die entfernteren
Strecken nicht gleich, sondern allmilig nach Mafsgabe des Ver-
kehrsbediirfnisses baut.

Nach den bisherigen FErfahrungen an den verschiedenen
Beforderungsmitteln New-Yorks kann man aonehmen, dafs die
bestehenden Anlagen die geplante ebenso wenig beeintriichtigen
werden, wie diese die ersteren, da der schnellfahrenden Unter-
grundbahn mit vergleichsweise grofsen Entfernungen zwischen
den Haltestelien, ein Verkehr zufallen wird, den diese Anlage

eben erst schafft, und der die bestebenden Anlagen nicht aufsucht,

Technische

Die Nordamerikanischen Eisenbahnen in technischer Beziehung, *)
Bericht iiber eine im Auftrage des Ministers der oOffentlichen
Arbeiten im Frithjahre 1891 unternommene Studienreise.
Verfasser Th. Bitte, Konigl. Geheimer Baurath in Magde-
burg, und A. v. Borries, Konigl. Eisenbahnbau-Inspector
in Hannover. Mit 74 Abbildungen im Text und 55 litho-
graphirten Tafeln. Wiesbaden, C. W. Kreidel’s Verlag,
1892, Preis 40 M.

Der Bericht enthiilt die nachfolgenden von den beigesetzten

Verfassern herrihrenden Abschnitte:

1. Einleitung, Organisation, Allgemeine Darstellung: Biite.
II. Signalwesen: v. Borries.
III. Bauart der Locomotiven: v. Borries.
IV. Bauart der Wagen: Biite.
V. Allgemeines iiber Betrieb: Biite.
YVI. Betriebsdienst der Locomotiven: v. Borries.

*) Vergl. Organ 1891, Seite 161.

Litteratur.
VII. Betriebsdienst der Wagen: Biite.
VIII. Allgemeines iiber Werkstiitten und Fabriken: Biite,
IX. Locomotiv-Fabriken und -Werkstiitten: v. Borries.
X. Wagen-Werkstitten und -Fabriken: Biite.
XI. Oberbau und mechanische Anlagen: v. Borries.
XII. Beschaffenheit, Abnahme und Verwendung der Brenn-

und Schmierdle: v. Borries.

Diese kurze Inhaltsiibersicht lilst erkeunen, dalfs es sich
in dem umfangreichen, dem angestrebten Zwecke gegeniiber
aber gedringt kurzen Werke um ein so vollstindiges Bild des
Nordamerikanischen Eisenbahnwesens handelt, wie es bisher in
der technischen Litteratur unseres Wissens in geschlossener Form
noch nicht geboten wurde.

Es ist zwar den weitesten technischen Kreisen seit lange
bekannt, dals die Nordamerikanischen Eisenbahnen einen durch-

aus eigenartigen, in den wichtigsten Grundlagen von unseren
] Anschauungen vollig abweichenden Entwickelungsgang genommen
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haben; unsere Technik hat es aber in einer gewissen Ueber-
hebung lange Zeit fiir iberfliissig gehalten, die der eingehenden
Kemntnisnahme dieser Verhiltnisse entgegenstehenden Schwierig-
keiten mit Thatkraft zu iberwinden, da man von driitben ja
doch keine beherzigenswerthe Lehren holen konne. Erst die
in der That ganz hervorragenden Leistungen der nordamerika-
nischen Bahnen in der neuesten Zeit, sowohl was Schnelligkeit,
wie Massenforderung, wie Betriebstechnik und -Einrichtungen be-
trifit, haben die Beachtung geweckt, welche die Vorginge auf
dem riesig angewachsenen Netze schon seit lange verdient héitten.

Die nicht geringe Mithe, diese den unseren fremd gegen-
iiberstehenden Verhiltnisse geistig zu umfassen und geschlossen
darzustellen, ist daher um so verdienstvoller, und wir sind iiber-
zeugt, dals jeder Eisenbahntechniker cine Fiille von Anregungen
aus dem Werke schopfen wird. Grade jetzt ist ein derartiges
Buch besonders zeitgemiifs, wo sich gewils eine grofse Zahl von
Eisenbahntechnikern auf die niichstjihrige Wanderung nach
Chicago vorbereitet. Das Buch erschliefst dicsen die Moglich-
keit, sich vorher iiber diejenigen Punkte zu unterrichten, welche
in erster Linie das Augenmerk auf sich zu ziehen verdienen,
und jeder der einmal eine griofsere Studienreise unternommen
hat, weifs wie wichtig und werthvoll eine solche Vorbereitung ist.

Es verdient noch hervorgehoben zu werden, dafs die in
jeder Beziehung ausgezeichnete Ausstattung des Werkes das
Studium wesentlich erleichtert.

So konnen wir das Werk den Fachgenossen als cin in
der That mustergiltiges empfchlen.

Die Grundziige der Festigkeitslehre in ihrer hesonderen Anwendung
auf die Berechnung provisorischer Eisenhahnbriicken., Zusammen-
gestellt durch Sommerfeldt, Premier-licutenant im Eisen-
bahn-Regiment No. 2. Berlin 1892, E. 8. Mittler & Sohn.
Preis M. 4,50.

Das Buch enthiilt die Grundlagen fiir die numerische Be-
rechnung einfacher Triigerformen unter Verhiltnissen, wie sie
bei Hiilfsbauten zu erwarten sind. Die auch die einfachen
Grundregeln vom Gleichgewichte betreffende Behandlung ist
breit und leicht verstiindlich, so dafs das Buch bei dem ersten,
bekanntlich mit immer neuen Schwierigkeiten verkniipften Be-
treten des bezeichneten Gebietes als Leitfaden gute Dienste
leisten kann. Wie der Titel andeutet, ist dieses Gebiet jedoch
ein beschrinktes, die Finfithrung in das gesammte Gebiet der
Berechnung der Eisenbahnbriicken ist nicht angestrebt.

Die Rechtsurkunden der dsterreichischen Eisenbahnen.*) Sammlung
der die osterreichischen Eisenbahnen betreffenden Special-
gesetze, Concessions- und sonstigen Rechtsurkunden. Heraus-
gegeben von Dr. R. Schuster Edler von Bonnott,
k. k. Ministerialsecretiir, und Dr. A. Weeber, k. k. Ministerial-
Vicesecretidr, Heft 9. Preis M. 2,25.

Das Heft schliefst in Urkunden der Kaiser-Ferdinands-
Nordbahn ab, bringt die vollstindigen der k. k. priv. galizischen
Carl Ludwigbahn und den Beginn derjenigen der k. k. priv.
Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahngesellschaft.

*) Organ 1892, Seite 88,

Die Bedingungen einer dauerhaften Schienenstofs-Verbindung, Von
Dr. H. Zimmermann, Geheimer Baurath. Berlin 1892,
Ernst & Sohn.

Die 20 Seiten lange Druckschrift stellt sich die Aufgabe,
die Umstinde eingehend zu untersuchen, welche die Erzielung
einer wirklich guten Stofsverbindung der Eisenbahnschienen bis-
her trotz der zahllosen Versuche nicht haben erreichen lassen,
und gelangt auf Grund dieser an der Hand der Beobachtung
der an den Gleisen auftretenden Mingel gefihrten Untersuchung
zu hochst beachtenswerthen Vorschligen, welche namentlich
darauf ausgehen, die Stofstheile so einzurichten, dals sie einen
scharfen Schlufs an den erfahrungsgemifs stiirkst beanspruchten
Stellen auch bei nicht ganz plangemiilser Ausfihrung ergeben,
und dafs die der stirksten Abnutzung unterliegenden Theile
fir sich leicht auszuwechseln sind. Wir begriifsen die cben so
zeitgemiifse, wie griindliche Betrachtung iiber die Sicherung der
Achillesferse unseres Eisenbahngleises als einen werthvollen Bei-
trag zur Forderung dieser Frage, indem wir noch hervorheben,
dafs in der Druckschrift auch die Mittheilung von Beobachtungen
enthalten ist, welche in der angedeuteten Richtung an mehreren
Verlaschungsarten der Schienen der Reichseisenbahnen in Elsals-
Lothringen angestellt sind.

Trogschleusen in senkrechten Hebungen und auf quergencigten
Ebenen, ihre Parallelfiihrungen, Gegengewichte und Bewegungs-
vorrichtungen nebst Einrichtungen zur Kraft- und Zeitersparnis
von G. Th. Hoech, Konigl. Regierungs-Baumeister. Sonder-
abdruck aus dem Centralblatte der Bauverwaltung. Berlin
1892. Ernst & Sohn.

Obwohl dieser Gegenstand dem Eisenbahnwesen ferner liegt,
machen wir unsere Leser doch auf diese gediegenc Behandlung
desselben aufmerksam, da er zweifellos in.der Verbindung der
Bahnen mit unserem auf der ersten Stufe grofsartigerer Ent-
wickelung stehenden Canalnetze eine wichtige Rolle spielen wird.

Technisches Litteraturblatt, Zeitschrift fiir die gesammte Litte-
ratur der technischen Wissenschaften, Kiinste und Gewerbe,
der Eisenbahnen und der Schifffahrt. DBegriindet von F. A.
Birk, fortgesetzt von einem Kreise bewihrter Fachminner.
Wien, Spielhagen & Schurich. Preis mit Postversen-
dung in Oesterreich 1 fl. 35 kr., im Deutschen Reiche M. 2,90,
sonst M. 3,90 jihrlich.

Wie der Titel besagt, verfolgt diese seit drei Jahren er-
scheinende Zeitschrift das gleiche Ziel, wie das Litterarische
Centralblatt, sich jedoch auf das Gebiet der gesammten Technik
beschrinkend. Wir verweisen unsere Leser um so nachdriick-
licher auf dieses zeitgemiifse Unternehmen, als das bchandelte
Gebiet eines der ausgedehntesten des heutigen Biichermarktes
ist, und den Fachgenossen aus dieser Absonderung des fir sie
Wichtigsten eine sehr betrichtliche Arbeitserleichterung erwichst.

Unsere Staatseisenbalnen, wie sie sind, und wic sie sein sollien,
Offenes Wort eines alten Praktikers. Berlin 1892, Putt-
kammer & Mithlbrecht. Preis M. 0,8.

Die Druckschrift versucht auf 29 Seiten in die Ursachen
einzudringen, welche die bestehenden Miingel unserer Staats-
eisenbahnen gezeitigt haben, und bringt dann auf 5 weiteren
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Seiten Vorschlige, wie diese Mingel abgestellt werden konnten.
Diesc Betrachtungen beweisen ein griindliches Eindringen in die
heutigen Verhiiltnisse und werden jeden Leser zu eigener Ver-
folgung der vertretenen Gedanken anregen, zugleich die Grund-
lagen hierfiir in vielfachen Quellen- und Zahlenangaben bietend.
Wir empfehlen daher unsern Lesern diesc Auslassung eines gut
Kingeweihten dringend, obwohl wir mit den Schliissen und Vor-
schligen nicht iiberall iibereinstimmen.

Als Ursache der erscheinenden Mingel wird mangelhafte
Sachkenntnis der juristischen und bautechnischen héheren Be-
amten in den von ihnen geleiteten Dienstzweigen hingestellt,
und der Maschinentechniker als der einzige bezeichnet, welcher
unter den heutigen Verhiltnissen den Anforderungen einiger-
mafsen geniige, welche an einen Eisenbahnbetriebsbeamten ge-
stellt werden miissten. Diese etwas einseitige Stellungnahme
macht sich auch in den Vorschligen fiir die bessere Ausbildung
der Betriebsbeamten, sowie fiir die Neuregelung der Verwaltung
der Kisenbahnen geltend und wir konnen uns der Befiirchtung
nicht verschlielsen, dafs die vorgeschlagene Vorbildung sich nach
mehr als ciner Richtung ungeniigend erweisen wiirde, und dafs
in der Neuregelung der Verwaltung die geritigten Mingel nur
in anderer Richtung wieder auftreten wiirden.

Aber gerade diese Zweifel erwecken in uns den lebhaften
Wunsch, dafs die Schrift Anlals zu einem regen Austausche der
Ansichten iber die hervorragend wichtige Frage werden moge,
und wir empfehlen deshalb die Kenntnisnahme des gehaltvollen
Inhaltes dringend.

Eisen und Holz im Eisenbahn - Geleise. Vortrag gehalten am
31. Januar 1892 in der Versammlung des Vereins deutscher
Lisenhiittenleute zu Disseldorf von A. Haarmann, General-
director des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiitten-Vereins
zu Osnabriick. (Sonderabdruck aus »Stahl und Eisen« Heft 4,
1892.) Leipzig 1892, W. Engelmann.

Der bekannte Oberbau-Techniker giebt hier eine Ueber-
sicht iiber die allmilige Entwickelung und den Stand der Ein-
fiihrung des Eisens an Stelle des Holzes in den Eisenbahne

Oberbau, indem er die Grundsitze und Ziele erortert, welche
bei der endgiiltigen Ausgestaltung des von der Vollkommenheit
noch sehr weit entfernten Oberbaues im Auge zu behalten sind.
Auch hier zeigt der Verfasser durch Vorfihrung zahlreicher sta-
tistischer Begriindungen seiner Angaben, in wie umfassender und
griindlicher Weise er sich in den Gegenstand eingearbeitet hat.

Die Waldeisenbahn in ihrer Bedeutung beziiglich einer wirksamen
Verhinderung von Thierquilereien beim Abfahren des Holzes
aus den Forsten, bei gleichzeitiz bedeutender Verminderung
der Betriebskosten. Verband der Rheinisch-Westfilischen
Thierschutz-Vereine. Referat von Ingenieur F.Jagenberg
in Remscheid. Gelsenkirchen 1891, R. Scipio. Preis 1,0 M.

Das Buch giebt eine vollstindige auch bildliche Darstellung
der von der Eisenbahntechnik der Waldwirthschaft zur Ver-
fiugung gestellten Hiilfsmittel, welche sich auch abgesehen von
dem hier in erster Linie verfolgten Zwecke bewdhrt haben.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie*)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri specialisti.
Turin, Rom und Neapel, Unione tipografico-editrice torinese.
Preis eines Heftes 1,6 M.

Heft 53, Vol. IV, Theil II. Ausbesserung der Achsen, Rider
und Radreifen. Fortsetzung, von Ingenicur Felice Biglia.

Heft 54, Vol. IV, Theil II. Dreherei, Fortsetzung, von
Ingenieur Stanislao Fadda.

Heft 55, Vol. I, Theil III. Steinerne Briccken und Viaducte,
Fortsetzung, von Ingenieur Lauro Pozzi.

Heft 56, Vol. IV, Theil II. Dreherei, Fortsetzung, von
Ingenicur Stanislao Fadda.

Heft 57, Vol. IV, Theil II. Dreherei, Fortsetzung, von
Ingenieur Stanislao Fadda.

Heft 58, Vol. I, Theil IIl. Steinerne Briicken und Viaducte,
Fortsetzung, von Ingenieur Lauro Pozzi.

Heft 59, Vol. V, Theil II. Neben- uud billige Bahnen,
Fortsetzung, von Ingenieur Luigi Polese.

*) Organ 1892, Seite 89.

Patentliste.
(Zusammengestellt durch das Patent-Biireau von H. & W. Pataky, Berlin und Prag).*)

Ertheilungen,

62099. Stellvorrichtung fiir Rohrkratzer mit federnder kegelformiger
Schaufel; Zusatz zum Patente No. 58180. — E. H. Jeeves
in Port Rowan (Canada). 9. September 1891.

62102. Federnde Verbindung der Achse und der Rider fiir Eisenbahn-
fahrzeuge. —E.Sykes, E.Heppenstall und J.H.Shaw
in Huddersfield (England). 13. September 1891.

62137. Stolsverbindung. — W. R. Carruthers und G. T. Stevens
in Wellington (Colonie Neu-Seeland). 8. April 1891.

62172. Kraftsammelnde Bremse. — Dr. C. Doormann in Brieg.
9. October 1891.

62177. Wagenschieber. — H, Faye in Marseille, L. Gossiaux in

Gardanne (Frankreich) und die Firma Fritz Marti in
Winterthur. 14. November 1891.

*) Auskiinfte ertheilt obige Firma an die Abonnenten dieses Blattes kostenlos.

62190. Seitenkuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge. — J. Pfenniger
in Zirich. 3. October 1891.

62207. Ein einem zu sichernden Eisenbahnzuge vorgeschobener Sicher-
heitszug. — L. Ponsolle in Chalonnes s./Loire. 26. Sep-
tember 1891.

62211. Bremse fiir Eisenbahnfahrzeuge. — R. C. Sayer in Redland
(England). 1. Juni 1890.

62215. Auslosevorrichtung fiir die Nothhiihne durchgehender Bremsen
an Eisenbahnwagen. — M. Schleifer in Berlin. 2I. De-
cember 1890.

62217. Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge. — J. Hatfield in Cin-
cinnati (V. St. A.). 6. Mai 1291.

62224. Auslafsventil fir Luftdruckbremsen; Zusatz zum Patente

No. 58906. — G. Franz in Dortmund. 15. September 1891,

Ausziige aus den Patentanmeldungen worden billigst berechnet.



62232,

62260.

62303,

62341.

62358.

62363.

62 364.

62366,

62375.
62383.

62400.
62422,

62428,

62430.

62473,

62499.

62574,

62593.

62620,

62630.

62655,

62699,

62719.
62759,
62762,
62789.
62818.

62939.
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Fingerschutzvorrichtung fiir Eisenbahnwagen, — G. Tresen-
reuter und C. Martins in Berlin. 2. September 1891.

Aufschneidbarer Weichenverschlufs. — A. Héing in Mil-
heim a. d. Ruhr. 4. Juli 1891.

Zahnstangengetriebe fiir Bahnen mit hoher Steigung. —
P. Oppizzi in Mailand. 29. October 1891,

Ein in Hohe verstellbares Merkzeichen fiir Bahnhofsgleise. —
Warsteiner Gruben- und Hitten-Werke in War-
stein. 12. November 1891.

Muschelschicher mit abnehmender Compression bei wachsendem
Fillungsgrade. — A. Bauer in Budapest. 25. April 1891.

Langschwellen-Oberbau fiir Straflseneisenbahnen; Zusatz zum
Patente No. 56125. — G. A. A. Culin in Hamburg-Eilbeck.
22, Mai 1891.

Eine seitlich losbare Kuppelung mit Hakenfalle fiir Eisenbahn-
fahrzeuge. — J. Fish in South Bend (V. St. A.). 11. Sep-
tember 1891.

Eisenbahn-Oberbau mit Schienen, deren Kopf auf der dulseren
Gleisscite verstirkt ist. — G. Wepfer, Bergrath in Wasser-
alfingen (Wiirtt.). 18. September 1891.

Selbstthitiges Signal- und Weichen-Stellwerk mit Control-
einrichtung. — E. R. Gill in Kansas (V. St. A.). 25. Juni
1890.

Luftsaugebremse. — Vacuum Brake Company Limited
in London. 12. Mai 1891,

Ventilanordnung fiir selbstschlielsende Wasserstandszeiger. —
R. Filllgraf in Kiel. 1. August 1891.

Rangirzeichen. — E. Ruttkowski in Briesen. 16. April 1891.

Buffer fiir Eisenbahnfahrzeuge. — Th. Liiders in Koln-Deuta.
22, November 1891.

Elektrische Signaluhr. — J.P. Hartfuls in Mertzig a.d.Saar-
26. Mai 1891.

Elektrische Zugdeckungs-Signaleinrichtung. — A. Peters jr.
in Diisseldorf, 14. Juni 1891.

Stationsmelder oder Melder anderer Ankiindigungen in Eisen-
buhnwagen oder auf anderen Plitzen. — E. C. Haines in
Hygeia House, Staines (England). 1. October 1891.

Nothlasche fiir gebrochene Drehstuhlképfe an Normalweichen
der Preufsischen Staats-Eisenbahnen. — R. Goehrt in
Magdeburg. 20. October 1891.

Selbstthiitige, seitlich auszuldsende und anzuspannende Kuppe-
lung mit Vorrichtung gegen das Auflaufen der Eisenbahn-
wagen. — R. Kroeber in Bromberg. 22. September 1891.

Dreitheilige Schiene. — A. Resch in Berlin. 10. Juli 1391.

Eine Weichenstellvorrichtung fiir Strafsenbahnen. — R. Rei-
necke in Leipzig. 11. April 1891.

Aufschneidbarer Weichenverschlufs unter Benutzung der durch
Patent No. 15887 geschiitzten Verbindung, — Maschinen-
fabrik Deutschland in Dortmund. 18. August 1891

Rangirbremse fiir Giiterwagen; Zusatz zum Patent No. 56424.
— F. Ldser in Zeulenroda, 24. October 1891.

Vorrichtung zum Abfihren der Verbrennungsproducte aus den
Locomotiven von Untergrundbahnen und Verhinderung der
Verunreinigung der Luft in Tunneln. — Ch. Anderson
in Leeds (England). 13. December 1891.

Haltestellenmelder. — R. Busek und M. Manuel in Wien.
26. November 1891.

Rauchableitung fir Eisenbahnziige. — L. Lakos in Buda-
pest.  23. Mai 1891.

Apparat zur Untersuchung der Lage von Eisenbahngleisen. —
R. W. Kurka in Wien. 31. Juli 1891,

Stoflsverbindung fiir breitfiilsige Eisenbahnschienen. — R.Viol
in Frankfurt a. M. 30. September 1891.

Hohlschiene mit gewellten Stegen. — R. Mannesmann jun.
in Berlin. 4. Mirz 1891.

Vorrichtung fir optische Telegraphie; Zusatz zum Patente
No. 46246. — C. C. Schirm in Berlin. 17. Juli 1891.

62999.

63003.

63005,

63008,

63094.

63122,

63115.

63132.

63 136.

63137.

63161.

63 220.

63277.

63320.

63414.

63434.

63435.

63546.

63548,

63580.

63589.

63590.

63621.

63 625.

Drahtzugschranke mit Baum. — J. Vogele in Mannheim.
28. August 1891.

Durch die Buffer einer Stirnseite von Eisenbahnfahrzeugen
wirkende Bremsanzugvorrichtung. — R. Latowski und
P. Hoppe in Breslau. 10. October 1891.

Auffahrbarer Weichenspitzenverschlufs. — Roessemann &
Kihnemann in Berlin. 6. December 1891.

Rauchkammereinbau bei Locomotiv- und anderen Rihrenkesseln,
— C.F.Edgar in Woodbridge (V. St. A.). 15. Mirz 1891

Schiencnbefestigung ; Zusatz zum Patente No. 55476. —
J. Schuler in Bochum. 2. September 1891.

Schienenbefestigung auf von eisernen Schwellen getragenen
Stihlen. — J. P. Lancaster in Goshen (V. St. A)).
30. September 1891.

Eine die simmtlichen Ein- und Ausgénge einer Seite des
Eisenbahnwagens sperrende Schranke. — R. D. Wilson in
Boston (V. St. A.). 30. Juni 1891.

Eisenbahntransportwagen mit einem Wagenkasten von dreieck-
formigem Querschnitt. — G. Talbot in Aachen. 11. No-
vember 1891.

Handbremse mit Federn fiir Strafsen- und Eisenbahnfahrzeuge.
A. B. Pool und J. J. Beals in Boston (V. S8t. A.). 1, De-
cember 1891,

Weichenstellwerk. — E. Zimmermann in Berlin.
cember 1891.

Zerlegbarer Eisenbahnwagen, dessen Theile zum Briicken- und
Zeltbau benutzt werden konnen. — G. Engelhavdt in
Kassel. 3. Januar 1892.

Drehzapfenanordnung fiir Wagen mit Drehgestellen. —A.Pohl
in Freienwalde a.d. Oder. 31. Mai 1891.

Seitenkuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge. — J. Dvordk in
Senftenberg (Bohmen). 4. Juli 1891.

Aufhingung des oberirdischen Stromzufihrungsdrahtes fiir
elektrische Eisenbahnen in Kurven. -— Siemens & Halske
in Berlin. 3. Juni 1891.

Fahrrichtungs- und Minutenanzeigevorrichtung fir Bahnhofe.
— W. Hoffmann in Berlin. 24. Januar 1891.

Injector mit Leitschraube in der Dampfdiise. — W, Strube
in Magdeburg-Buckau. 29. October 1891.

Sicherheitsapparat fir Dampfkessel. — J. H. Essen in Osna-
briick. 30. October 1891.

Schienenbefestigung fiir eisernen Oberbau. — M. Schluls
in Witten a. d. Ruhr. 6. August 1891.

Vorrichtung zur Befestigung von Warnschligen an Eisenbahn-
schienen. — D. Slade in Leichhardt (Australien). 22 Sep-
tember 1891.

Eingleisiger Bremsberg. - F. Braun in Speyer a. Rhein.
8. September 1891.

Selbstthiitiger Wechseliibergang fiir Eisenbahnen. — F. Braun
in Speyer a. Rhein. 19. September 1891.

Vorrichtung zum Verstellen der Weichen vom Zuge aus. —
W. Faranowski in Podhajee und F. Guniewicz in
Dobrowody (Galizien). 24. September 1891,

Kraftsammelnde Bremse. — Ch. Th. Crowden in Northamp-
ton (England). 31. October 1891.

Bremshahn mit zwei centrisch in einander gefiigten Hahn-
kiiken fir Luftdruckbremsen. — Ch. G. Emery in New-
York (V. St. A). 5. Januar 1892.

Weichenverriegelung durch doppelte Drahtziige. — Th. Hen-
ning in Bruchsal (Baden). 11. Februar 1892.

Zugdeckungseinrichtung. — W. Ratzer in Modritz bei Briinn.
17. Mai 1891.

Elektrisches Stromschlufswerk zur Fernmeldung von Zeiger-
stellungen. — Firma Adelaide Binter in Minchen.
2. Juli 1891.

5. De-




