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(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 3 auf Taf. XXIX)

Im »Organ« 1893, S. 179 sind niihere Angaben tuber das
Aufziehen von Radreifen mit Gas in der Hauptwerkstiitte
Ilalberstadt mitgetheilt worden. Im Anschlusse hieran mogen
nachstehende Zeilen die Aufmerksamkeit auf eine Gasart lenken,
welche sich fiir den gleichen Zweck mit Vortheil verwenden
lifst und wenig Anlage- und Betriebskosten erfordert.

Bei der Anlage der Hauptwerkstitte Oppum wurde fir das
Auf- und Abziehen der Radreifen -die Verwendung von Gas-
feuern in Aussicht genommen. Da gewdhnliches Leuchtgas bei
der Lage der Werkstitte nicht ohne iibermilsig hohe Kosten
hingeleitet werden konnte, von dem Baue einer eigenen Stein-
kohlengasanstalt mit Ricksicht auf die geplante elektrische
Beleuchtung der Werkstitte jedoch Abstand genommen war,
wurde beschlossen, mit der Verwendung von Heizgas zum Be-
tricbe der Radreifen{euer einen Versuch zu machen.

Das unter dem Namen Dowson-Gas bekannte Heizgas ist
ein Mischgas und besteht im Mittel aus

6—7 Theilen Kohlenssure (CO,)

2327 « Kohlenoxxd (CO)

17—-18,4 « Wasserstoff (H)
2—0,6 « Methan (CH,)

52—47 < Stickstoff (N).

Das Gas wird erzeugt, indem man mittels eines Strahles
aberhitzten Wasserdampfes einen Strom atmosphirischer Luft
durch eine glihende Kohlenschicht treibt und die abziehenden
Gase kithlt und reinigt.

Die in der Hauptwerkstitte Oppum vorhandene Gasanstalt,
welche fiir die stindliche Bereitung von 35 cbm Gas bemessen
ist, ist in den Zeichnungen Fig. 1—3 auf Taf. XXIX niher
dargestellt.

Die Bereitung des Gases ist eine iiberaus einfache, er-
fordert sehr geringe und wenig geschulte Bedienung und erfolgt
in ununterbrochenem Betriebe. In ecinem Zwergkessel von
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0,75 qm Heizfliche wird Dampf von 2 at Spannung erzeugt
und sodann in einer im Feuerraum liegenden Rohrschlange
itberhitzt. Dieser Dampf wird mittels eines Dampfstrahlgeblises
mit atmosphérischer Luft innig gemischt, unter den Rost des
Erzeugers geblasen.

Der Erzeuger besteht aus einem cylindrischen Eisenblech-
mantel mit Ausmauerung von feuerfesten Steinen und trigt etwa
30 cm iber dem Boden einen Rost. Der Aschenraum ist mit
luftdicht verschliefsbarer Putz- und Aschenthiir versehen. Das
eingeblasene Luft- und Dampfgemisch trifft tber dem Roste
auf den zu vergasenden glihenden Brennstoff (Anthracit oder
Gaskoks), welcher von oben durch einen mit doppeltem gas-
dichten Verschlusse versehenen Filltrichter eingegeben wird, und
zersetzt sich dort zu einem Mischgase von der vorstehend auf-
gefithrten Zusammensetzung. Das heilsc Gas streicht zunichst
durch einen Gegenstrom-Luftkiithler, in welchem die vom Dampf-
strahlgeblise angesaugte Geblaseluft kithiend wirkt und so zu-
gleich vorgewdrmt wird, und darauf durch einen Wasserkiihler.
In einer Reihe von Wischern wird es sodann von mechanisch
mitgerissenen Verunreinigungen: Staub und Flugasche befreit.
Eine chemische Reinigung des Gases ist nicht erforderlich, da
es aufser geringen Mengen Schwefelwasserstoff keine theerigen
oder sonstigen Beimengungen enthilt. Nunmehr gelangt das
Gas in den Behilter und zur Verbrauchsstelle.

Die Bedienung der Gasanstalt beschrinkt sich auf das
etwa stindlich erfolgende Nachfiillen einer geringen Brennstoff-
menge (etwa 7 kg) in den Erzeuger, sowie auf die Speisung
des Kessels und Beschickung der Feuerung, welche ebenfalls
durch Gaskoks mit einem Verbrauche von ungefihr 1 kg stiind-
lich erfolgt. Ferner wird der Rost Morgens vor Beginn der
Arbeit und in der Mittagspause gereinigt. Das Feuer des Er-
zeugers wird iber Nacht nicht herausgezogen, sondern der
Hahn am Kaminrohre wenig gedffnet, sodafls etwas Luft durch

6. Heft 1894, 28
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die Ocffnung des Dampfstrahlgeblises angesaugt und auf diese
Weise der Erzeuger in Gluth gehalten wird.'

An dem Gashehilter ist noch ein Gegengewicht angebracht,
welches durch den gefiillten Behilter gehoben wird und sodann
durch Schlielsung des Hahnes am Dampfstrahlgeblise die Gas-
erzeugung selbstthiitig unterbricht. Der Druck des Gases im
Behilter soll 50 ™™ Wassersiiule nicht ibersteigen; an den
Brennern wurde ein Druck von 12 ™@ Wassersidule als der
giinstigste ermittelt.

Das Gas hat einen Heizwerth von ungefihr 1330 Wéirme-
einheiten fir das Cubikmeter, demnach viermal weniger als
gewohnliches Steinkohlengas, Zur Erzielung der gleichen Heiz-
wirkung ist deshalb auch eine grifsere Menge Heizgas erforder-
lich, wodurch wiederum eine entsprechend vergrofserter Quer-
schnitt der Rohrleitungen bedingt wird.

Das Heizgas hat einen schwachen, eigenartigen Geruch
nach Spuren von Schwefelwasserstoff, welcher jedoch genigt,
um Undichtigkeiten erkennen zu lassen. Xs brennt mit nicht
leuchtender, bldulicher Flamme ohne jeden Rufs und Geruch.
Die Verbrennungserzeugnisse sind Wasserdampf und Kohlen-
siure,

Die Giftigkeit des Dowson-Gases berubt vornehmlich auf
seinem Gehalte an Kohlenoxyd ; derselbe betrigt im Mittel 25 %,
derjenige des Wassergases 44 %, sodals dieses giinzlich geruch-
lose Gas. bedeutend gefahrlicher ist als Dowson-Gas.

Die Riderschmiede in Oppum ist mit Drehkrahn, Luft-
druckhammer *) und zwei Gasfeuern ausgeriistet. Die Gas-
feuer zum Auf- und Abziehen der Reifen sind genau gleicher
Bauart wie diejenigen in der Hauptwerkstdtte Halberstadt.
Auch war in der Zuleitung eine Mischdiise angeordnet, um
Gebliseluft vor der Verbrennung mit dem Gase zu mischen.
Eine Erhéhung der Flammenhitze konnte durch diese Bei-
mischung von Luft bei den angestellten Versuchen mnicht er-
mittelt werden. Die Mischdiise wurde daher entfernt und zum
Betriebe der Feuer seitdem reines Dowson-Gas verwendet. Der
Einbau von Druckreglern in die Zuleitung ist nicht erforder-
lich, da der Gasdruck durch FEinstellen des Absperrhahnes
genfigend gleichmiéfsiz gehalten werden kann. Die mit diesen
Gasfeuern beim Aufziehen der Radreifen angestellten Versuche
hatten folgende Krgebnisse:

*) Organ 1892, 8. 228 '

: Zum Erwirmen Kosten des (Gases ohne
Reifendurchmesser gebraucht Tilgung und Verzinsung
kalt | warm Zeit I Gas der Anlage
839mm | 841mm | 2] Min. | 7chm 12,6 Pfg.
842 844,5mm| 22 7,33 cbm 132 ,
839 , 841 mm | [5 5,00 , 9,0
849 851,5mm| 23 7,60 , 13,7

Das Abziehen von Radreifen erfordert in durchschmittlich
20 Minuten 7 cbm Gas.

In vorstehende Zusammenstellung sind nur die reinen Be-
triebskosten der Gaserzeugung eingestellt worden, da bei dem
zur Zeit noch nicht vollendeten Ausbau der Werkstéttenanlage,
an der die Locomotivabtheilung noch fehlt, die Gasanstalt wenig
ausgenutzt wird. Nach Fertigstellung der Locomotivabtheilung
werden ungefihr 2200 Radreifen jihrlich auf- und abgezogen
werden. Unter Zugrundelegung dieser Zahl und der jetzt ge-
zahlten Lohne stellen sich unter Berticksichtigung von Tilgung
und Verzinsung der Anlagekosten der Gasanstalt die Kosten
fir die Arbeiten an den Gasfeuern wie folgt:

Abziehen eines Aufziehen einschl. Herrichten

Wagenradreifens.  und Einlegen des Sprengringes.
Stiicklohn 30 Pfg. 50 Pfg.
Verwaltungskosten . 18 « 30 <«
Gasverbrauch 39 « 37 «
Zusammen 87 Pfg. 117 Pfg.

Nach den bisherigen Erfahrungen lassen sich die Kosten
des Gasverbrauches noch wesentlich vermindern, wenn die zur
Gaserzeuguig dienenden Vorrichtungen in der Réiderschmiede
selbst aufgestellt und von den mit dem Auf- und Abziehen der
Radreifen beschiftigten Arbeitern mitbedient werden. s fallen
dadurch die Kosten fiir den jetzt zur Gasbereitung erforderlichen
Wiirter, welche zur Zeit bei einem Preis von 1,8 Pfg. fiir ein
Cubikmeter 1,5 Pfg. betragen, sowie diejenigen fiir Tilgung
und Verzinsung der Anlagekosten des Gebdudes weg. Irgend
welche Bedenken stehen der Aufstellung der Gasanlage in der
Riderschmiede nicht entgegen. Die Unterbringung der Gas-
erzeuger in cinem besonderen Gebdude in der Hauptwerkstifte
Oppum ist lediglich aus Sicherheitsriicksichten erfolgt, die sich
jedoch als zu weitgehend erwiesen haben.

Die in den Zeichnungen dargestellte Gasanstalt ist im
Jahre 1892 von Gebr. Kérting in Hannover geliefert. Die
Kosten fiir die Gaserzeuger einschliefslich des Behilters von
30 cbm Inhalt haben rund 4400 Mark betragen.

Ueber die Verwendung von Hemmschuhen im Verschiebedienst.

Von Blum, Regierungs- und Baurath in Trier.

(Hierzu Zeichuungen Fig. 4 bis 8 auf Taf. XXX

Seit das Vertheilen der Wagen und das Ordnen der Zige
unter Benutzung von Ablanfgleisen immer weitere Verbreitung
findet, ist das Bediirfnis nach einem einfachen und leicht zu
handhabenden Mittel zum Festhalten der ablaufenden Wagen-
abtheilungen ein immer fithlbareres geworden.

Die urspriiuglich beim Ablaufgeschifte benutzten Brems-
knippel, welche von einem neben dem Wagen herlaufenden
Arbeiter gegen den Radreifen geprefst wurden, haben sich aus
mehreren Griinden als unzureichend erwiesen. Zunichst ist

| deren Handhabung fiir den Arbeiter nicht ungefdhrlich, ferner
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ist ihre Wirkung wesentlich von der Kraftausiibung des Ar-
beiters und von der Witterung abhiingig und endlich wird
durch das Nebenherlaufen — manchmal in recht schneller
Gangart — und die beim Bremsen auszuiibende Arbeit der
Arbeiter rascher ermiidet, als wenn er das betreffende Brems-
mittel ohne anhaltende Laufbewegung und ohne grofse eigene
Kraftanstrengung in Thitigkeit setzen kann. Man wird daher
unter sonst gleichen Verhéltnissen bei Anwendung von Brems-
kniippeln mehr Arbeitskrifte brauchen als bei Benutzung eines
Bremsmittels, das an die Arbeitskraft des Menschen weniger
hohe Anforderungen stellt. Und dieser Gesichtspunkt ist nicht
nur in Hinsicht auf die Wirthschaftlichkeit klar hervorzuheben,
sondern auch in Hinsicht auf die Betriebssicherheit, denn die
grifste Fehlerquelle fir Betriebsgefahren ist und bleibt der
Mensch ; zwei Menschen pflegen mehr Dummheiten zu begehen,
als einer.

Man ging daher dazu tiber, die ablaufenden Wagen darch
Hemmschuhe (Bremsschuhe) aufzuhalten, welche auf die
Schienen gelegt wurden und so geformt sind, dals das Rad
auf dem Hemmschuh ruht und sich nicht mehr drehen kann,
Die ersten solchen Hemmschuhe sollen, wenigstens in Deutsch-
land, auf den elsals-lothr. Eisenbahnen zur Anwendung ge-
kommen sein und bestanden einfach aus Holz mit Eisenbeschlag.
Sie wurden urspriinglich auf beide Schienen gelegt, ja es waren
womoglich sogar je zwei durch eine Stange verbunden, weil
man das gleichzeitige Festhalten beider Rider einer Achse fiir
nothwendig hielt. Inzwischen hat die Erfahrung gelehrt, dals
das Auflegen eines Hemmschuhes zum Festhalten des Wagens
oder der Wagenabtheilung vollstindig geniigt, ohne die Achse
und deren Verbindung mit dem Wagengestell in unzulissiger
Weise zu beanspruchen. Anderseits hat sich gezeigt, dals solche
Hemmschuhe aus festeren Stoffe als Holz hergestellt werden
miissen, dafs das beste Eisen grade nothdirftig geniigt, um der
grofsten Beanspruchung und Abnutzung einigermafsen zu wider-
stehen.

Legt man die bei den preufsischen Staatsbahnen geltenden
Vorschriften fir den Vorschiebedienst zu Grunde, so diirfen
allerdings hochstens 3 Wagen ohne besetste Bremse frei ab-
laufen, aber auch diese 3 Wagen konnen bei einer Ablauf-
héhe von 2™ und mehr und einem Ablaufgefille bis zu
1:40 — Mafse, die thatsdchlich vorkommen und je nach den
Ortlichen Verh#ltnissen nothwendig sind — eine recht betricht-
liche lebendige Kraft entwickeln, welche durch den Hemmschuh
aufgezehrt werden muls; die Hemmschuhe miissen daher durch-
aus fest und mit Vermeidung von Theilen gebaut sein, welche
sich leicht verbiegen oder somst verletzt werden, und dadurch
die Gangbarkeit und Wirkung hemmen oder beeintrichtigen.
Anderseits muls der Hemmschuh aber auch so leicht wie moglich
sein, damit dessen Handhabung nicht ermiidet, damit sich der
Arbeiter rasch mit ihm bewegen kann. Je leichter das ge-
schehen kann, desto sicherer und zuverldssiger wird sich das
Ablaufgeschift abwickeln und desto weniger Arbeitskriifte sind
dabei nothwendig.

Bei starkem Massenverkehr folgen sich die einzelnen Wagen
und Wagenabtheilungen so rasch, dals es unter Umstinden
schwer wird, einem Arbeiter die Bedienung mehrerer der Ver-

theilungsgleise zu fibertragen und diese Schwierigkeit ist um
so grofser, je schwerer der mitzunehmende Hemmschuh ist.
Uebertrigt man einem Arbeiter die Bedienung von 2—3 Gleisen,
so wird es zeitweilig nothwendig, dals er gleichzeitig 2 Hemm-
schuhe mit sich fihrt, um diese rasch nacheinander auf zwei
verschiedene Gleise zu legen, das ist aber nicht durchfiihrbar,
wenn die Hemmschuhe zu schwer sind. Schwere Hemmschuhe
werden daher je nach den Verhiltnissen dazu ndthigen, die
Zahl der Hemmschuhleger zu vermehren, eine Malfsregel, die
mit grofsen dauernden Kosten verbunden ist.

Diese Thatsache muls ganz besonderes betont werden,
weil manche der im Gebrauche befindlichen oder angepriesenen
Hemmschuharten unzweifelhaft das zulissige Gewicht iiber-
schreiten.

Beim Auflaufen der Wagen auf die Hemmschuhe tritt eine
fast plotzliche erhebliche Verringerung der Geschwindigkeit
ein, auch hort bei den meisten Hemmschuhen die Umdrehung
der Rader der auflaufenden Achse alsbald auf. Da die Dreh-
bewegung nur an einem Rade unmittelbar verhindert wird,
withrend das Andere das Bestreben hat die Drehbewegung fort-
zusetzen, so wird die Achse auf Verdrehung beansprucht, es
scheint aber, nach den bisherigen Erfahrungen, dafs diese Be-
anspruchung die zuldssigen Grenzen nicht iberschreitet.*) Wesent-
lich ungiinstiger wirkt jedenfalls die fast plotzliche Geschwindig-
keitsinderung, sie greift die Achshalter und deren Verbindnng
mit den Wagenkasten sehr stark an und ibt auch auf die
Ladung der Wagen sebr nachtheilige Stofse aus.

Nun sind zwar die schidlichen Wirkungen der Hemmschuhe
auf die Haltbarkeit der Wagen kaum im Einzelnen nachweisbar,
obgleich sie unzweifelhaft eintreten, dagegen sind Beschiddigungen
an Giitern leider nicht selten festzustellen und erfordern micht
unerhebliche Entschidigungsbetrige, so dafs man, von dem bei
solchen Fragen wichtigsten allgem ein wirthschaftlichen Stand-
punkte aus, den den Gitern zugefiigten Schaden als den grofseren
wird bezeichnen miissen. Daran wird sich auch kaum viel
indern lassen, denn wenn es auch moglich erscheint, die Bauart
der Wagen der Beanspruchung durch die Hemmschuhe anzu-
passen, so wird es stets viel schwieriger sein, die Verpackungs-
und Verladeweise der Giiter, geschweige denn deren Natur zu
dndern.

Es hat nun nicht an Versuchen gefehlt, die Hemmschuhe
derart zu gestalten, dals die schidliche Geschwindigkeitséinderung
nicht so plotzlich, sondern mehr allmilig eintritt und alle die
verschiedenen Vorschlige, welche zum Theile in recht ausge-
dehntem Malse praktische Anwendung gefunden haben, begegnen
sich darin, dals der Hemmschuh mit einer Rolle versehen wird,
durch welche die gleitende Reibung zwischen S8chiene und
Hemmschuh durch die rollende Reibung ersetzt werden soll.
Es fragt ‘sich aber, ob der Erfolg derartiger Anordnungen
wirklich erheblich genug ist, um die durch Anbringung einer
Rolle unvermeidliche Gewichts- und Kosten-Erhohung zu recht-
fertigen. Es mufls diese Frage verneint werden.

*) Mittel das Weiterdrehen des Rades auf demm Hemmschuh zu
sichern, erscheinen daher entbehrlich. Hierher gehort z. B. ein von
Peetz in Eschweiler bei Aachen erfundener Hemmschuh.

28 %
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Denn auch ein Hemmschuh mit Rolle (Rollbremsschuh)
fihrt eine so rasche Geschwindigkgitsabnahme des auflaufenden
Wagens herbei, dals sie von der Geschwindigkeitsverminderung
durch Hemmschuhe ohne Rolle kaum zu unterscheiden ist und
inshesondere beziiglich des wichtigsten Punktes, der Einwirkung
auf die Ladungen der Wagen, kaum in wirklich erkennbarem
Mafse abweicht. Es ist das auch erklirlich, wenn man beriick-
sichtigt, dafs die Wirkung der Rolle — d. h. reine rollende
Reibung — nur wihrend eines auflserordentlich kleinen Zeit.
raumes zur Geltung kommen kann, wogegen wihrend der ganzen
tibrigen Zeit, insbesondere auch beim Auflaufen des Rades auf
den Hemmschuh, auch bei Schuhen mit Rollen gleitende Reibung
eintritt.

Die Hemmschuhe mit und ohne Rolle haben im Allgemeinen
die Fig. 4, Taf, XXX, gezeichnete Gestalt. Beim Auflaufen der
Wagen stofsen diese die Hemmschuhe an, belasten dabei aber
den vordern zungenférmigen Theil des Schuhes und erzeugen
zwischen diesem und der Schiene gleitende Reibung.

Beim Auflauf des Rades auf die mit 1:4 bis 1:5 an-
steigende Zungenspitze wird zwar schon eine geringe Ge-
schwindigkeitsabnahme eintreten, dieselbe ist aber vom etwaigen
Einfluls der Rolle jedenfalls ganz unabhingig, denn vermuth-
lich beginnt der Schuh seine Bewegung iberhaupt erst dann,
wenn das Rad an den hoheren Theil AB anstofst. Aber selbst
wenn er.seine Bewegung frither begiinne, kénnte wegen Belastung
der Zunge nur gleitende Reibung in Frage kommen.

Wenn das Rad an die Fliche AB anstdlst, wird eg
infolge seines eigenen und des Beharrungsvermogens des Schuhes
das Bestreben haben, um den Punkt B nach Oben zu schwingen
und diesem Streben um so vollkommener nachkommen konnen,
je langsamer und schwerfilliger der Schuh der Bewegung des
Rades folgt. Nur widhrend dieser Schwingungszeit
wird die Zunge des Schuhes voriibergehend so
entlastet, dafls die gleitende Reibung fast ganz
aufgehoben und durch die rollende Reibung er-
setzt wird, falls eine Rolle vorhanden ist. Sobald
das Rad wieder auf den Schub zurickfillt, tritt dagegen die
gleitende Reibung wieder in volle Wirkung. Diese Schwingungs-
zeit ist nun um so kiirzer, je besser der Schuh dem Anstofse
des Rades nachgiebt, also bei Rollschuhen kiirzer, als bei
den weniger nachgiebigen Gleitschuhen. Zu voller Durchfiihrung
kann die Schwingung des Rades iberhaupt nur kommen, wenn
der Hemmschuh dem Anstofse des Rades tiberhaupt nicht oder
erst dann folgt, wenn es bereits um den Endpunkt B der
Stiitzfliche zu steigen beginnt; thatsichlich wird aber der Schul
seine Bewegung schon beginnen, wenn das Rad den Punkt A
oder die ganze Fliche A B berithrt, wodurch sich der Stiitz-
punkt des schwingenden Rades mit bewegt und die Schwing-
bewegung stort.

Es soll aber zur Feststellung des Einflusses, welchen die
Rolle im giinstigsten Falle iiberhaupt ausiiben kann, ange-
nommen werden, die Radschwingung komme zu voller Ent-

wickelung.

Die Geschwindigkeit, mit der das Rad nach Oben schwingt,
hiingt von der Anlaufgeschwindigkeit C und dem Verhéltnisse

h h . h
™ (Fig. 4, Taf. XXX) ab und ist C, :i.C. Dag Verhiltnis W
1 1 1
schwankt bei verschiedenen untersuchten Hemmschulhen zwischen

den Werthen 1,14 (Feix, Fig. 7, Taf. XXX) und 1,49
(Brauer)*) und soll hier zu 1,25 angenommen werden, was
den Schuhen nach der Bauart »Speldorf« (Fig. 5, Taf. XXX)
und »Trapp« (Fig. 8, Taf. XXX) entspricht und der Schuh-
Bauart »Grambusch« (1,21) sehr nahe kommt (Fig. 6,
Taf. XXX). Nimmt man nun an, dafs die Wagenfeder der
nach Aufwirts gerichteten aus der Geschwindigkeit C, hervor-
gehenden Kraft mit 1 @=® Durchbiegung aunf 60kg Belastung
nachgiebt und demnichst das Rad wieder zuriickstofst, so erhilt
man die Zeit dieser ganzen Schwingung fir ein Gewicht des
Rades nebst Zubehdr von 730 kg fir

C=10 15 20 30 km/St.

zu 0,009 0,013 0,017 0,026 Sec.

Nur wihrend dieser Zeit kann die gleitende Reibung aufser
Wirkung treten und der Vortheil der Rolle ausgenutzt werden.
Es mufs aber darauf hingewiesen werden, dals in Wirklichkeit
die Zeit noch kiirzer sein wird, einmal weil der Hemmschuh
sich eher, als angenommen zu bewegen beginnt, und dann weil
die Schwingung auch wegen eintretender Anhebung des Wagen-
kastens nicht in voller Hohe eintreten wird.

Wihrend der genannten Zeitriume tritt eine Geschwindig-
keitsverminderung ein bei:

C= | 1w | 15 ] 20 | 30km/St.
1. bei gleitender Reibung {|0,00405 | 0,00585 | 0,00765 | 0,01170 m/Sec.
2. bei rollender » 0,00063 | 0,00091 | 0,00119 | 0,00182

3. Unterschied

und daraus ergiebt sich fir die Abnahme der lebendigen Kraft,
welche im Wagen und dessen Ladung in schidliche Arbeit um-
gesetzt wird, bei Zugrundelegung eines beladenen 15t Wagens
von rund 24 000kg Gesammtgewicht, far

.. H 0,00842 ‘ 0,00494

0,00646 | 0,00988 m/Sec.

C= | 10 | 15 | 20 | 30km/St
1. bei gleitender Reibung || 28,8 60 96 235 mkg
2. bei rollender . 6,0 12 16,8 31,2 ,

3. Unterschied . 22,8 48

| 792 | 1978 mkg

Das entspricht dem Aunstolse eines solchen Wagens gegen
einen feststehenden Gegenstand, z. B. einen Prellbock oder eine
feststehende Wagenabtheilung mit einer Geschavindigkeit von:

1. 0,024 0,05 0080 0,196 m/Sec.
« 2. 0,005 0,0l 0014 0,031 «
< 8. 0019 00f 0,066 0,165 «

Die zu 3. angegebenen Zahlen lassen erkennen, dafs der
Unterschied in der Wirkung der Hemmschuhe mit und ohne Rolle
gwar verhdltnismilsig nicht unbedeutend, aber im Vergleiche
zu den sonst im Betriebe vorkommenden Beanspruchungen an
sich so gering ist, dafs der Vortheil von Rollschuhen gegen-
iiber den einfacheren und Jeichteren Gleitschuhen nicht grofs
genug erscheint, um ihre sonstigen Nachtheile aufzuwiegen.

*) Centfralblatt der Bauverwaltung 1892, 8. 462. Dieser Hemm-

schoh erscheint wegen seines grofsen Gewichtes -— 17kg — seiner
grofsen Linge — 630 mm vom Handgriff bis zur Spitze — und seines
hohen Preises — 35 M. — wenig empfehlenswerth,



Wenn trotzdem die Rollschuhe auf Grund wirklicher Er-
probung mehrfach den Gleitschuhen vorgezogen werden, so dirfte
das weniger an dem Vorhandensein der Rolle liegen, als
vielmehr daran, dafs bei den Rollschuhen die Mafse b und ¢
(Fig. 4, Taf. XXX) wegen der Unterbringung der Rolle hinter
der Stiitzfliche A B von Haus aus griélser waren, als bei den
dlteren Gleitschulen, und dafs dadurch die betreffenden Hemm-
schuhe sich beim Auflaufe und bei der Bewegung sicherer
erwiesen, als diejenigen Schuhe, bei welchen jene Malse zu
klein waren. Seit aber jene Mafse auch bei den Gleitschuhen
angemessen vergréfsert worden sind, ist das Verhalten der
Schuhe mit und ohne Rolle — wenn die Hemmschuhe sonst
gut gebaut sind — als gleichwerthig zu bezeichnen und es ist
in der Lénge des Bremsweges und in der Beschiddigung der
Giiter kein mefsbarer Unterschied wahrzunehmen. Beim Auf-
laufe des Rades auf den Hemmschuh kommt zunichst vor
allen Dingen das Mals ¢ in Betracht, je grofser es ist, desto
sicherer bleibt der Schuh liegen, beim Bestreben des Rades
nach Oben zu schwingen und bei der Weiterbewegung ist da-
gegen neben ¢ auch noch das Mals b besonders wichtig. Unter
sonst gleichen Verhiltnissen werden sich daher Hemmschuhe
mit grofsen b und ¢ besser im Betriebe bewihren, als Schuhe,
bei welchen diese Malse zu klein sind, besonders wird ein
ausreichend grofses ¢ ein Abfliegen des Schuhes beim Wagen-
auflanfe, und grofses b und ¢ beim Wagenweiterlaufe, wie
es bei Schuhen mit und ohne Rolle hie und da vorkommt und
in der Regel zu einer Entgleisung des Wagens fithrt, zu ver-
hindern geeignet sein. So waren z. B. diese Malse bei dem
dltern Speldorfer Hemmschuh nur b =100™m, ¢=7]180 mn
und es kamen daher viel ofter »Versager< vor, als bei der
jetzigen Bauart (Fig. 5, Taf. XXX), wo b auf 124 und c¢ auf
216 ™ vergrolsert ist. Ja eine weitere Vergrdfserung dieser
Mafse, besonders von c¢, wiirde nicht unzweckmilsig sein,
wenigstens haben sich nach vielen genauen Erprobungen in
Karthaus die Hemmschuhe >Grambusch« und »Feix« (Fig. 7,
Taf. XXX) mit ¢=270 und 390™" beziiglich des Abfliegens
als noch sicherer erwiesen als »Speldorfe,

Die in (Fig. 5—8, Taf. XXX) dargestellten Hemmschuhe
zeigen einige der besten und am meisten benutzten Formen
mit und ohne Rolle und es sind in den Skizzen die fir den
Werth der Schuhe besonders wichtigen Malse angegeben,

Vielfach hat man auch die Spitze der Schuhe beweglich
gemacht®) (z. B. auch Fig. 8, Taf. XXX), in der Annahme,
dals sich im Gebrauche die Spitze allmilig aufbiege und dann
zu einem Abschleudern des Schuhes fithren konne, Solche
Aufbiegungen koénnen immerhin vorkommen, sie sind aber so
gering und lassen sich so leicht beseitigen, dals sie bei der aller-
gewdhnlichsten Vorsicht nicht gefihrlich werden konnen. Wenn
Hemmschuhe besonders frither ofter abgeschlendert worden sind,
so lag das gewils nicht an der unbeweglichen, etwas aufge-
bogenen Spitze, sondern an den vorerwidhnten Mingeln in der
Banart der ganzen Hemmschuhe., Wenn die Beweglichkeit der
Spitze in durchaus dauerhafter Weise, welche zudem auf ein-
fachste Art durch gewohnliche Handwerker ausbesserungsfihig

*) Vergl. Organ 1890, 8. 129.
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sein mufs, ohne wesentliche Kostenvermehrung hergestellt werden
kann, so ist sie gewils kein Schaden, aber fiir den Gebrauchs-
werth eines Hemmschuhes ist sie jedenfalls nicht ausschlaggebend.

Dagegen ist neben dem Gewichte des Hemmschuhes auch
dessen Linge und die Anbringung des Handgriffes von grofsem
Einflusse, denn der Hemmschuhleger muls auch bei geringer
Korperlinge den Hemmschuh mit herabhdngendem, nicht ge-
krimmtem Arme tragen konnen, ohne dals er auf dem Boden
schleift und an die Schienen anstofst. Grofsere Lingen, als die
in den Fig. 6 u. 8, Taf. XXX angegebenen, sind daher un-
praktisch.

Hinsichtlich des Gewichtes wird man 14—15 kg als das
dufserst zulidssige Mafs annehmen miissen, wenn man die
Arbeiter mnicht tberanstrengen oder zahlreicher bemessen will,
als es den sonstigen Betriebsbediirfnissen entspricht; es wiire
aber sehr zu winschen, wenn das Gewicht 11—12 kg nicht
iiberstiege. Die Rollschuhe von Feix und Trapp wiegen
grade 14,5 kg, leichtere Rolischuhe sind bisher nicht hergestelit
worden und lassen sich wohl auch in dauerhafter Weise nicht
herstellen.*) Aber wie schon bemerkt, ist das Gewicht nicht
das einzig Maifsgebende fiur die leichte Handhabung des Hemm-
schuhes, sondern das Hemmmittel mulfs sich rasch, woméglich
gleichzeitig paarweise, #ber ein Gleis tragen und auch leicht
und rasch auf eine beliebige Schiene des Gleises auflegen lassen.
Deswegen sind z. B. Vorlegebremsen, die vom Arbeiter wihrend
er neben dem Wagen herlduft gehandhabt werden — neuer-
dings wird z. B. eine solche von der bekannten Firma M. Jidel
u. Cie. in Braunschweig empfohlen — fir lebhaften Betrieb
unzweckmiifsig, denn sie erfordern eigentlich fir jedes Gleis
einen Arbeiter, sie sind in gewisser Hinsicht ein Rickschritt
zu den alten Bremskniippeln; ebenso haben sich Hemmschuhe
mit nur einer Lasche, die also immer auf der Innenseite sein
mufs, weshalb der Schuh nicht auf jede Schiene aufgelegt werden
kann, nicht bewihrt.

Auf Bahnhof Karthaus bei Trier, auf dem tiglich etwa
2000 bis 2500 Wagen zu verschieben sind, hatten sich nach
vielfachen Vorversuchen die Hemmschuhe »Speldorf«, »Gram-
busch« und »Feix« am besten bewidhrt und es wurde eine
lingere Zeit hindurch iiber die Héiufigkeit und Kosten der
simmtlichen mit Nummern versehenen Hemmschuhe genau Buch
gefithrt, um moglichst zahlenmélsig feststellen zu kdnnen, welcher
Hemmschuh der preiswertheste ist. Dabei mulste freilich die
Annahme gemacht werden, dafs die verschiedenen Hemm-
schube gleichmélsig benutzt worden. Das trifft nun thatsich-
lich nicht zu, denn der leichteste Hemmschuh wird
von den Arbeitern am hdufigsten benutzt, mag man
noch so streng auf gleichmifsige Benutzung dringen. Nun
wiegt »Speldorf« nur 8,5kg, »Grambusch« 11,5 kg und
»Feix« 14,5 kg, der erstere wird daher am stirksten benutat,
jedenfalls ist daher aber das unter Annahme gleichmilfsiger Be-
nutzung festgestellte Ergebnis nicht zu Gunsten der leichten
Gleitschuhe gefiirbt, besonders nicht zu Gunsten der Bauart
»>Speldorf«, '

*) In neuester Zeit ist an der Bauart ,Grambusch® auch eine
Rolle angebracht. Dieser Rollschuh soll nur 121/3 kg wiegen, ob schon
Erprobungen vorliegen, ist dem Verfasser unbekannt,
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Das Ergebnis der vom 23. Februar bis 18. April 1894 fortgefihrten Aufschreibungen ist das Folgende:

Gattung Zahl | Gewicht| Preis Zahl Hé’,ui.ig- Kosten
keit ] der Aushesserung| der Be- | der Aus-
Nr. der erprobten Hemmschuhe der Ausbesserungen | éiner Aus- f)l“f 1 Stﬁﬁk der! schaffung | besserung Zusammen
besserung cnut::](i{llheemm- auf 1000 verarbeitete Wagen
kg M. M. M. M. M. M.
1. || Speldorf 15 8,5 8,7 24 1,6 2,35 3,76 4,83 2,09 6,92
2. || Grambusch 21 11,5 11,0 20 095 1,95 1,86 6,39 1,03 7,42
3. || Feix . 25 14,5 21,0 25 1,0 1,72 1,72 11,67 0,96 12,63

Es sind also mit 61 Hemmschuhen 55 Tage lang in ge-
wohnlichem Betriébe Versuche angestellt, und wenn man eine
tiagliche Leistung von nur 2000 Wagen annimmt, so ergiebt
das auf den Hemmschuh in der Probezeit durchschnittlich
1800 Wagen, woraus die in den letzten 3 Spalten angegebenen
Kosten ermittelt sind. Dabei ist zum Hemmschuh »Gram -
busch« zu bemerken, dafls die in Fig. 6, Taf. XXX, darge-
stellte Kappe, welche nach Bedarf erneuert werden kann, bei
den betreffenden Hemmschuhen noch nicht angebracht war;
im Uebrigen scheint die Verwendung einer solchen Kappe zum
leichten Ersatze desjenigen Theiles des Schuhes, der am stirksten
verschleilst, durchaus zweckmilsig, wenn sie sich im Betriebe
genligend festsitzend erweist und sie wiirde sich wohl auch beim
Hemmschuh »Speldorf« anbringen lassen.

Selbst wenn man annimmt, dals die Hemmschuhe »Spel-
dorfe« etwa doppelt und die der Bauart »Grambusche
etwa 11/,mal so rasch verschleilsen und ganz abgiingig werden,
wie die der Banart »F eix«, so wiirden sich, ganz abgesehen von
der mit dem geringeren Gewichte verbundenen leichtere Hand-
habung, die beiden Gleithemmschuhe mit 11,75 M. und 10,62 M.
auf 1000 verarbeitete Wagen als preiswerther und wirthschaft-
lich vortheilhafter erweisen, als der Rollschubh »F eix«, wobei
zu beachten ist, dals der Preis dieses letzteren Schuhes noch
wesentlich unter den Preisen fir andere Rollschuhe bleibt —
»Trapp« 33 M., »Brauer« 35 M. — und auch viel ein-
facher und billiger auszubessern ist, als z. B. der Rollschuh
Bauart »Trapp«, mit seinen verschiedenen, eigenartigen aus
Guls hergestellten Theilen.

Es ist daher wohl zu verstehen, wenn diejenige Eisenbahn-
Verwaltung, welche in Preuflsen die grdfsten Verschiebbahnhofe
und auf denselben den stéirksten Betrieb besitzt, die Konigl.
Eisenbahn-Direction Koln (rechtsrh.), trotz aller Versuche mit
Rollschuben an ihrem Gleitschuh »Speldorf« und verwandten
Bauarten festhdlt und es ist das wobl um so erkldrlicher, als
sich grade in so starkem Betriebe eine etwaige Mehreinstellung

von Arbeitskriiften infolge zu grofser Schwere und zu schwerer
Handhabung der Hemmschuhe am ehesten nothwendig machen
wiirde.

In Karthaus z. B.bedienen an einem Bahnhofsfligel 6 Hemm-
schuhleger 16 Aufnahmegleise, ein Mann also im Durchnitte 2%/, ;
wenn die Betreffenden nur Hemmschuhe von 14,5 kg Gewicht
zu Gebote hitten, wiirde das kaum zu leisten sein, und die
Vermehrung auch nur um einen Arbeiter ergibe bei 24 stindigem
Dienst, (also Doppelbesetzung) 2 M. Tagelohn, 300 Arbeitstagen
und durchnittlich 2000 tiglich zu verarbeitenden Wagen an
Mehrkosten fir 1000 Wagen 1,64 M., also einen verhiltnis-
mélsig recht ansehnlichen Betrag.

Die vorstehenden Erorterungen sind lediglich unter dem Ge-
sichtspunkte angestellt, zur moglichsten Klirung dieser nicht
unwichtigen Sache zu filhren, und wenn es dabei unvermeidlich
war die verschiedemen mit Namen bezeichneten Hemmschuh-
arten hinsichtlich ihrer Vorziige und Nachtheile abzuwigen, so
soll damit doch keine Empfehlung irgend einer bestimmten
Bauart ausgesprochen, vielmehr zu moglichst eingehenden weiteren
Versuchen mit verschiedenen Bauarten angeregt werden.

Jedenfalls aber scheint so viel festzustehen, dals ein Roll-
schuh keine so grolsen Vorziige vor den Gleitschuhen voraus
hat, um erheblich hohere Kosten und eine Gewichtsvermehrung
um 20 % und mehr zu rechtfertigen. Nicht in der Rolle
liegt die Hohe des Gebrauchswerthes, sondern in
der ganzen Form des Schuhes, in der daraus ent-
springenden sichern und der mit niedrigem Gewichite in
Verbindung stehenden leichten Handhabung desselben.
Das Verdienst der verschiedenen Erfinder von Rollschuhen soll
nicht geschmilert werden, denn gewils haben ihre Erfindungen
wesentlich zur Klirung der Sache beigetragen und einen ge-
wissen, wenn auch nur kleinen praktischen Werth hat ja auch
die Rolle, aber sie ist nur berechtigt, wenn es gelingt dabei
grofstmogliche Leichtigkeit und Handlichkeit des Hemmschuhes
zu wahren.
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Diensteintheilung fiir Weichensteller.

Von Jacobi, Regierungs- und Baurath zu Cassel.

(Hierzu Dienstitbersicht auf Taf XXXI.)

Durch den Ausfall der Giiterziige an den Sonntagen des
Sommers, denen im Herbste ein Stationsdienst mit vollem
Giterzugverkehre gegeniibersteht, hat sich die Nothwendigkeit
ergeben, Dienstpline fiir beide Fille aufzustellen. Hierzu lag
umsomehr Veranlassung vor, als in den Uebergangszeiten zwischen
starkem und schwachem Giiterverkehre 6fters erst in den letzten
Tagen der Woche entschieden wurde, ob am nichsten Sonntage
alle oder nur einige Giiterziige fahren, und daher nicht jedes-
mal eine Uminderung der einzelnen Dienstabschnitte plotzlich
geschehen konnte.

Der regelmifsige Plan wird fir vollen Dienst mit simmt-
lichen Ziigen auch am Sonntage aufgestellt werden miissen; Lilst
man nun hiervon diejenigen Theile, welche grade auf den Sonntag
treffen, an welchem Ruhe im Giterverkehre eintritt, einfach
ausfallen, so erhalten diejenigen Beamten, deren Reihe grade
auf solchen Sonntag trifft, einen unberechtigten Vortheil vor
den Uebrigen. s ergiebt sich daher die Nothwendigkeit die
an solchen Sonntagen wegfallenden Dienstabschnitte schon vorher
festzusetzen, um moglichste Gleichméfsigkeit in den dienstlichen
Anforderungen und in der Ruhezeit zwischen den Beamten
einer Gattung ebenso wie bei vollem Dienste auch bei ver-
mindertem Dienste zu erreichen,

Dies betrifft anch die Dienstpline der Weichensteller, bei
welchen an den Sonntagen, an denen die Giiterziige ausfallen,
einzelne Posten den Tag iiber nicht besetzt zu werden brauchen.
Es liegt nahe, dafs der wegfallende Weichensteller zur Ab-
l6sung der ibrigen verwendet wird, doch war es nicht ganz
einfach, die sich hieraus ergebenden einzelnen Dienstabschnitte
in einem geordneten Plane darzustellen. Dieser Plan sollte

der Einfachheit wegen auch den Dienst bei vollem Betriebe

enthalten , damit nicht mehrere Diensteintheilungen ndthig
wurden, die Sonntags wegfallenden Abschnitte sollten aber aus
ihm ohne Weiteres ersichtlich sein.

Auf Taf. XXXI ist nun eine solche Eintheilung fiir Weichen-
steller gegeben, in welcher die bei Sonntagsruhe nicht zu
leistenden Dienste zugleich mit den bei vollem Betriebe er-
forderlichen enthalten sind, sodals der Plan sowohl fir die
Zeiten des Ausfalles der Giiterziige Giltigkeit hat, als auch

fir die Zeiten, in welchen die Giiterziige verkehren. Dieser
Dienstroster — wie der provinzielle Ausdruck fir den Plan
lautet — ist auf zwei mittleren Bahnhofen des Betriebsamtes

Hannover-Cassel, in Freden und Salzderhelden, eingefiihrt und
hat sich seit einigen Monaten bewihrt, sodafs er die Beach-
tung der Leser verdienen dirfte.

Jeder dieser Bahnhofe enthilt drei Weichenstellerposten :
je einen am nordlichen und am siidlichen Ende und einen
Posten in der Mitte; jeder ist wegen des 24stiindigen Dienstes
mit zwei Beamten besetzt. Bei Ausfall der Sonntagsgiiterziige
kann der mittlere Posten fortfallen, da die von ihm bedienten

Weichen bei den Personenziigen, welche auf den beiden Bahn-
hofen keine Wagen aus- oder einsetzen, nicht gebraucht werden,
und auch nicht gegen die Spitze befahren werden. Dieser aus-
fallende Weichensteller des Mittelpostens II ist nun zur Ab-
losung der Endweichensteller verwendet worden, und damit ist
erreicht, dafs in den Zeiten der Sonntagsrube von den beiden
sonst erforderlich werdenden Ablosern (Hilfsweichenstellern)
einer erspart werden kann.

Auf Taf. XXXT bezeichnen die ausgezogenen Linien die ein-
zelnen Dienstabschnitte bei vollem Verkehre aller Ziige; dieser
Dienst tritt also vom 15. September bis etwa Ende Januar
ein. In dieser Zeit ist der Dienstwechsel von Tag- zum Nacht-
dienst fiir jeden einzelnen Beamten erreicht: in der ersten
Woche durch eine 24stindige Ruhe am Sonntag, welche zu-
gleich die Kirchenpause darstellt, in der zweiten Woche durch
Einschieben einer 16stiindigen Dienstzeit nach der Woche
mit Tagesdienst, und zwar ist diese 16stiindige Dienstzeit in
eine solche von 6 Stunden — von 7 Uhr Morgens bis 1 Uhr
Mittags — und in eine solche von 10 Stunden, von 9 Uhr
Abends ab mit 8 Stunden Zwischenpause getheilt worden; in
der dritten Woche endlich ist die 24stindige Ruhepause auf
den Montag nach der Woche mit Nachtdienst verlegt und
bildet zugleich den freien Werktag, welcher sonst unregel-
mifsig - auf jedesmaligen Antrag gewihrt werden mulste.

Die Art, wie nun der frei werdende Weichensteller II
und Ila zur Ablésung der Posten I und III verwendet wird,
ergiebt sich aus der Taf. XXXI, in welcher die bei Sonntagsruhe
ausfallenden Dienstabschnitte mit *, die von den Inhabern des
Postens IT zu @bernehmenden mit ** bezeichnet sind. Es ist
dabei, obgleich die Guterztige von 4 Uhr Morgens ab einge-
stellt werden, der Dienstwechsel doch mit 7 Uhr Morgens bei-
behalten, weil der abtretende Weichensteller II dem Stations-
vorsteher beim Loschen der Lampen, beim Einladen der Milch-
kannen in die Frihziige und anderen vorkommenden Verrich-
tungen zur Verfiigung stehen soll; im Hochsommer, wenn seine
Dienstleistungen um diese Tageszeit nicht gebraucht werden,
kann er mit Erlaubnis des dienstthuenden Stationsbeamten
frither nach Hause gehen. Abends mufls Posten II schon um
7 Ubr wieder besetzt sein, um vor dem Wiederbeginne der
Giterziige um 8 Uhr die Weichenlaternen anzuziinden und die
Weichen des Bezirkes nachzusehen. Um dies zu erreichen,
mufs zweimal innerhalb 6 Wochen der Posten III von 7—9 Uhr
Abernds den Dienst auf Posten II tbernehmen, was in der
Tafel durch das Zeichen %} angedeutet ist, zweimal mufs Weichen-
steller II selbst um 2 Stunden frither eintreten.

Die Dienstabschnitte an den Wochentagen werden von
dem Ausfalle der Sonntagsgiiterziige nicht berithrt, die Kin-
schiebung der Vertreter an den Montagen konnte wegen des
regelmilsig zu gewidhrenden freien Wochentages nicht ver-
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mieden werden, doch ist wihrend der Dauer der Sonntagsruhe
nur ein Vertreter fir den Bahnhof erforderlich.

Der vorliegende Dienstplan bietet eine Ldsung, welche
die verschiedenen Forderungen, die an einen solchen Plan ge-

selben zufrieden sind, so kann sie vielleicht als Beispiel fiir
ghnliche Verhiltnisse benutzt werden. Mit denselben Mitteln
ist z. B. auf dem Bahnhofe Alfeld die Ablosung eingerichtet,
wo Sonntags zwei Mittelweichensteller wegfallen, und wobei

stellt werden, zu erfilllen sucht; da die Betheiligten mit der- | ebenfalls an Ablisern Ersparungen eintreten konnten.

Weichenverschlufs von Schwarsz.

Von Schwarz, Eisenbahn-Werkmeister zu Schleusenau bei Bromberg.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 6 bis 9 auf Taf XXXIIIL.)

Die im Betriebe zur Sicherung von Weichenstrafsen oder
einzelnen Weichen der Anschlufsgleise vorhandenen Weichen-
verschliisse entsprechen in der Mehrzahl nicht allen Anspriichen,
die fir die Sicherheit des Betriebes, die schnelle und leichte
Bedienung der Weiche und die einfache Anfertigung und An-
bringung auf der Strecke gestellt werden miissen. Diese An-
spriiche sind:

Sicherheit gegen unbefugtes Oeffnen, sei es durch An-
wendung leicht zu erlangender und als Werkzeug zu benutzender
Gegenstinde (Schienenndigel, Schlissel u. s. w.) oder durch
Lésen von Schrauben und Muttern.

Schutz gegen das FEindringen von Sand und Wasser an
solchen Stellen des Verschlusses, welche dadurch die Gefahr
des Versagens bewirken.

Leichte und schnelle Handhabung wihrend des Betriebes.

Sicherheit gegen eine falsche Stellung der Weiche, wenn
sich ein Theil des Verschlusses, der Schlassel, in den Hinden
des verantwortlichen Beamten befindet.

Verhinderung des Aufklaffens der Weichenzunge.

Der im Nachfolgenden beschriebene und in Fig. 6 bis 9,
Taf. XXXIIT dargestellte Verschluls entspricht im Wesentlichen
diesen Anspriichen. Das an der Backenschiene befestigte gulfs-
eiserne Gehiuse a (Fig. 7, Taf. XXXIII) besteht aus einem
Stiicke, die dasselbe abschlielsende Decke k liegt am Stege der
Backenschiene an, kann also nicht abgeschraubt werden, um
von hier aus das Schlofs zu offnen.

Die Anordnung der Zuhaltung ¢ sowie der eigenthiimlich
geformte Schlissel d (Fig. 9, Taf. XXXIII) verhindern ein
QOeffnen durch beliebige Werkzeuge.

Gegen das Eindringen von Staub und Wasser durch das
Schlisselloch ist letzteres durch den Deckel i (Fig. 6, Taf. XXXIII)
und bei Benutzung der Weiche zum Verschiebedienste, wihrend

welcher sich der Schliissel im Schlosse befindet, durch den an
diesem angebrachten Deckel geschiitzt.

Die Handhabung des Verschlusses ist diejenige eines ge-
wohnlichen Thiirschlosses.

Bei falscher Stellung der Weiche kann sie weder ver-
schlossen noch der Schliissel entfernt werden, da der Verschluls-
bolzen g das Heraustreten des Riegels b dann verhindert. Der
verantwortliche Beamte kann sich nur im Besitze des Schlissels
befinden, wenn die Weiche fiir das zu sichernde Gleis richtig
gestellt und verschlossen ist.

Die Anordnung des Verschlusses ist aus der Zeichnung
leicht zu ersehen.

Der in der Weichenzunge eingenietete Verschlulsbolzen g
tritt durch einen Schlitz der Backenschiene in das an dieser
befestigte Gehiuse a.

Dureh Drehung des Schliissels nach rechts driickt der
kurze Bart desselben die Zuhaltung ¢ aus ihrem Eingriffe, und
der lingere Bart erfafst den Riegel b und giebt hierdurch den
Verschlufsbolzen g frei.

Der Riegel bleibt in dieser Stellung stehen und die Weiche
kann fiir den Verschiebedienst beliebig umgelegt werden; der
Schliissel kann aber jetzt nicht ausgezogen werden.

Ist die Weiche fir die Durchfahrt eines Znges fir das
richtige Gleis gestellt, so geniigt eine Drehung des Schliissels
nach links und der Riegel tritt wieder in den Einschnitt des
Verschlufsholzens. Die Weiche ist jetzt verschlossen und der
Schlissel kann ausgezogen werden.

Der Verschluls ist seit dem Jahre 1891 im Bezirke der
Koniglichen Eisenbahn- Direction Bromberg versuchsweise in
Betrieb genommen und jetzt bereits an 250 Weichen in Be-
nutzung.

Einzel-Rad-Waage der Riesaer Waagenfabrik Zeidler & Co. zu Riesa.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 3, Taf. XXX.)

Die in Fig. 1—3, Taf. XXX dargestellte Einzelradwaage ist | Raddruck aufnimmt, ist sehr lang gemacht, um deren lange

stets und vollstindig im Gleichgewichte, kann also leicht ver-
setzt werden, ohne dals deren Theile in seitliche Schwankungen
gerathen, zu welchem Zwecke an den seitlichen [-Eisen-Rahmen
Handgriffe angebracht werden.

Die Schneide s, welche den | schnelle Abnutzung der Fldche eintreten.

Dauer zu sichern. Wirde nun aber, wie bei einigen andern
Waagen diese Schneide nur durch den tiefsten Punkt des Rades,
also in ganz geringer Linge belastet, so wiirde trotzdem eine
Ueber der Schneide s



ist daher der glasharte Gulsstahlkeil Z (Fig. 1 u. 2, Taf. XXX)
eingeschaltet, dessen untere Flidche vollstindig eben ist, wih-
rend die obere eine ganz flachwinkelige, dreieckige Einsenkung
zeigt, so dafs das Rad an den beiden Aufsenenden dieses Ein-
satzes aufsteht, im tiefsten Punkte nicht gestiitzt ist. Die bei-
den Aufstandflichen des Keiles Z haben quer zum Gleise die
Neigung der Lauffliche des Radreifens, aulserdem sind sie
nicht glatt geschliffen, sondern feilenartig aufgehauen. Nach-
dem nun die ganze Waage an die Fahrschienen angelegt und
mittels Wasserwaage oder Senkel und der Tellerschrauben T
wagerecht gelegt ist, wird der Keil Z soweit wie moglich
zwischen Rad R und Schneide s geschoben. Mit dem Hand-
rade G wird nun der Hebel a bis zur genau wagerechten Lage
abwirts geschraubt, wobei die Schneide s das Rad R von der
Schiene abhebt. Die feilenartige Riffelung in der Spur des
Keiles Z verhindert dabei dessen Riickwirtsgleiten, die glatte
Unterfliche aber vertheilt den Raddruck auf die ganze Linge
der Schneide s durch den Keil Z wird stets der zwischen
Rad R und Schneide s vorhandene Spielraum geschlossen, so
dals kein todter Hub erforderlich ist. =~ Die Waage ist im
Uebrigen dufserst gedrungen und stark gebaut und besitzt am
Laufgewichtsbalken eine Theilung bis zur vollen Tragkraft.
Die weitere Uebersetzung der Waage ist die folgende.
Die beiden lothrechten Krifte: der Raddruck vom Keile z, und
der Druck der Schraube G am andern Ende werden von dem
bei G einfachen, nach der Schiene zu auf betrichtliche Breite
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’ aufgespaltenen Hebel a auf die Schneide d, von dieser durch
| das Querstiick e auf die beiden Hingeschienen ff, dann auf
das obere Querstick g und von diesem auf die am ersten
Waagenhebel b befestigte obere Schneide h ibertragen. Awuch
Hebel b ist am Ende breit aufgespalten und ruht daher vor
seitlichen Schwankungen gesichert mit der Schneide m in den
festen Stitzen AA des Waagengeristes, welches auf einem
steifen [C-Eisenrahmen aufgebaut mit starken Querverbindungen
versteift ist.

Der Korper der Stiitzschneide m liegt grade tiber dem
der Lastschneide h, doch ist erstere soweit schief gebildet,
dals zwischen beiden eine ganz geringe Angriffslinge fir den
Hebel b iuberbleibt. Der Hebel a ist sehr lang gemacht, um
die ganze von d auf Hebel b ibertragene lothrechte Kraft
moglichst klein zu halten.

Vom Hebel b itbertrigt ein Gehiinge die Kraft zwischen
den Schneiden 1 und k auf den Gewichtshebel ¢, welcher links
das Gewicht C zum Berichtigen der Waage, rechts die iiblichen
Laufgewichte L und 1 trdgt, mit der Lagerschneide n im
Stinder D gestiitzt ist und mittels eines Excenters in einem
Schlitze der Stitze Z festgestellt werden kann.

Der Wiegehebel ¢ mit den Laufgewichten kann mit allen
Neuerungen: Schieberstangen, Druckvorrichtung und Kerben-
schutz versehen werden, doch' wird man bei einer beliebig auf-
zustellenden, beweglichen Waage die Einzeltheile moglichst ein-
fach zu halten suchen.

Eisenbahnwagen mit unmittelbar gekuppelten Drehgestellen*), Bauart Schmidt-Bell.

Mitgetheilt von Julius Buch, Hittendirector a. D., Civil-Ingenieur in Longeville-Metz.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 3 bis 8 anf Taf. XXXIIL)

Diese Neuerung an Eisenbahnwagen bezweckt, dieselben
fur die Fahrt in scharfen Bogen dadurch geeigneter
zu machen, dals man die bisher am festen Wageruntergestelle
angebrachten Zug- und Stolsvorrichtungen an den
Drehgestellen selbst befestigt. Bei der gebriuchlichen
Einrichtung (Fig. 3, Taf. XXXII) bilden die Lé#ngsmittellinien
der Wagen, welche mit denen der Drehgestelle zusammenfallen,
beim Durchfahren von Gleisbogen mit den Richtungen der
Kuppelungsglieder grofsere oder kleinere Winkel, wie auch die
Kuppelungen und Buffer unter Winkeln auf einander einwirken,
die um so mehr von 1800 abweichen, je grifser die Linge a
zwischen Drehgestellzapfen und Kuppelungspunkt im Verhiltnisse
zu der Linge 1 zwischen den Drehgestellzapfen wird. Zug-
krifte sowohl wie Druckkrifte erzeugen in Bogen wagerechte,
quer zum Gleise gerichtete Mittelkrifte, die auf Entgleisung
hinwirken und die Radkrénze fester an den #dulsern Schienen-
strang pressen.

Diese mifslichen Verhiltnisse werden, wie aus der Doppel-
eintragung in Fig. 3, Taf. XXXII hervorgeht, durch diec An-
bringung der Zug- und Stoflsvorrichtung an den Brehgestellen
selbst gebessert. Jetzt spielt das Verbiltnis der Linge a zu

*) D. R.-P. 70063, k. k. dsterr.-ungar. Privilegium 14192.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXXI. Band. 6. Heff 1894,

| der Lénge 1 fiir die Bewegung in Bogen gar keine Rolle mehr,
d. h. man kann mit langen Wagen durch die Bogen fahren,
ohne dadurch die Verhiltnisse an den Kuppelungspunkten un-
ginstiger zu gestalten. Jedes Drehgestell wird durch das vor-
ausgehende in Bogen richtig eingestellt, was eine leichte und
sichere Befahrung der Gleishogen ermdglicht.

Eine vielleicht am besten einleuchtende Anschauung von dem
Wesen dieser Neuerung gewinnt man, wenn jedes der zwei zu-
sammengekuppelten Drehgestelle als ein Wagen von kleinem Rad-
stande betrachtet wird, der also an sich durch letzteren be-
fahigt ist, Bogen von kleinem Halbmesser zu befahren, wihrend
die von ihm getragenen Wagenkasten, die mit entsprechendem
Ausschlage um die Drehzapfen spielen, ohne Nachtheil bedeu-
tende Linge annehmen kionnen. Fiir die Frage, welchen
kleinsten Bogenhalbmesser ein solches Fahrzeug
durchlaufen kann, ist alsonur der Einzelradstand
der Drehgestelle, nicht aber die gesammte Linge
des Wagens maflsgebend.

Die Einzelheiten einer Ausfithrung nach dieser Neuerung
ersieht man aus Fig. 4—8, Taf. XXXII, das Untergestell eines
griolsern Personen- oder Schlafwagens darstellend, Es sind da-

29
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bei sogenannte Fox’sche Drehgestelle aus geprelstem Stahl-
bleche mit doppelter Federung angenommen, die eine fir die
Zwecke dieser Anordnung giinstige Formgebung gestatten. Ferner
ist der Drehgestellrahmen A so in den festen Rahmen B ge-
schoben, dals die Zug- und Stolsvorrichtung in der wagerechten
Mittelebene des festen Rahmens B verbleibt.

Dieses letztere, welches wegen Anbringung der Treppen an
den Enden etwas eingezogen ist, trigt den Drehzapfen D zwischen
den beiden Quertrigern b, welcher auf einem in der Mitte des
Drehgestelles eingeschalteten Blechtriger d ruht. Dieser ist
unter Einfiigung von sechs Querfedern am Drehgestelle aufge-
hingt. Da der Mittelbolzen der Drehzapfenanordnung in einem
Schlitze des Trigers d geht, so kann das Drehgestell bei Stofsen,
die es durch die Buffer erhilt, etwas zuriickweichen, so dafs
der Drehzapfen selbst nicht getroffen wird und die Stéfse durch
die Stoflsvorrichtung G in das feste Wagenuntergestell gelangen.

Die Zugvorrichtung ist durchgehend, greift in der
Mitte des Wagengestelles bei F an und umfalst den Drehbolzen
mit einem Schlitze, welcher der Zugstange das noéthige Spiel
nach beiden Léngsrichtungen gestattet. So nahe, als dieser
Umstand es gestattet, ist beim Drehbolzen die Zugstange durch
ein Gelenk | eine senkrechte Achse drehbar gemacht, withrend

sie auch noch wegen des Spieles der sechs Querfedern durch
die Gelenke f vor und hinter dem Drehzapfen um wagerechte
Achsen beweglich wird. Zwischen den Drehpunkten ee des-
selben Wagens verbleibt die Zugstange bei jeder Bewegung
des Wagens in der Mitte des festen Untergestelles, ihre Enden
von ¢ bis zum Zughaken machen dagegen die jeweiligen Dreh-
ungen der Drehgestelle mit bezw. bewirken nebst den Buffern
deren Drehungen. Um die Uebersichtlichkeit zu erhdhen
sind in Fig. 8, Taf. XXXII die Theile, welche die Dreb-
ungen der Drehgestelle um den Drehzapfen mitmachen, tber-
gestrichelt.
Die Vortheile dieser Anordnung sind somit:
1. Selbstthitige, moglichst scharfe Einstellung
der Achsen nach den Bogenmittelpunkten.
2. Verminderung der auf Entgleisung wirken-
den wagerechten Krifte.
3. Die Moglichkeit, sehr lange Wagen in ver-
haltnisméflsig scharfen Bogen zu verwenden.
4, Verminderung des Zugswiderstandes und

5. Verminderung der Abnutzung von Radreifen
und Schienen.

Neue Liocomotiven der koniglich ungarischen Staatseisenbahnen.

Erbaut in der Maschinenbauanstalt der k. ungar. Staatseisenbahnen in Budapest.

Mitgetheilt von Sigmund Kordina, Director-Stellvertreter.

(Hierzu Zeichnungen Fig. I und 2 auf Tafel XXXII.)

1. Fiinfachsige Gebirgs-Schnellzuglocomotive (Bezeichnung Ih).

Die Zoneneintheilung hat den Personenverkehr auf den Linien
der k. ung. Staatseisenbahnen in so erfreulicher Weise gefordert,
dals auf den Gebirgslinien die zur Zugsbeforderung verwendeten
Locomotiven den gesteigerten Anforderungen nicht mehr Geniige
leisten konnten. Da das k. ung. Handelsministerium grundsiitz-
lich auch fiir diese Linien nicht geneigt war, Vorspannbetrieb
zu dulden, so wurde die Beschaffung einer, den newen Verhilt-
nissen entsprechenden Locomotivgattung zur brennenden Frage.
Die Maschinenfabrik der k. ung. Staatseisenbahnen hat die in
Fig. 1, Taf. XXXII dargestellte Locomotive in erster Linie fur
die Zwecke des Filzugverkehres auf Finmaner und Cameral-
Moravicaer Gebirgslinie, sowie zur Beférderung der Eilztige und
der schweren Personenziige auf den Salgétarjdn-Zolyom- und
Ruttkaer Bahnlinien entworfen nnd achtmal fiir die genannten
Dahnen ausgefiihrt.

Vor endgiltiger Feststellung der Pline entsandte die Direc-
tion der k. ung. Staatseisenbahnen den Betriebsleiter Oberin-
spector Sigmund von Thaly, und die Direction der liefern-
den Maschinenfabrik cen Schreiber dieser Zeilen, um cie Eigen-
thiimlichkeiten und die Verwendbarkeit der auf den wichtigeren
Gebirgsbahnen Tirols, der Schweiz und Oberitaliens verwendeten
Das Ergebnis dieser Vor-
arbeiten war die nun zu beschreibende Locomotive.

Gebirgslocomotiven kennen zu lernen.

Beziiglich der Leistungsfihigkeit stellte die Direction der
k. ung. Staatseisenbahnen die Bedingung auf, dafs die Loco-
motive, — bei Feuerung mit Szdszvarer Kohle, deren Dampfent-
wicklungsfihigkeit 1: 5,5 betrigt, — im Stande sein solle, auf
einer Babnstrecke mit 25 %/, Steigung und Bogen von 275 ™
Halbmesser, bei gutem Wetter einen aus Personenwagen be-
stehenden Zug von 100t mit 30 km/St. zu befordern, wobei die
Schienenbelastung der einzelnen Locomotivachsen 14 t nicht aber-
schreiten darf. Diese Kraftleistung entspricht ungefihr 640
wirklichen Pferdekriften, da zur Fortschaffung des ganzen Zuges,
einschliefslich Locomotive und Tender, etwa 5950 kg Zugkraft
erforderlich sind.

Bei dem Gebirgsbahnbetriebe ist erfahrungsgemils sieben-
faches Treibachsgewicht nothwendig, dieses mulfste daher unge-
fahr 5950 X 7 = 41650 d. i. rund 42000 kg betragen.

Die Treibrider sind ans weiter unten mitgetheilten Griin-
den mit einem Durchmesser von *1606 ™ angenommen worden.

Durch diese beiden Mafse waren die Grundlagen fir die
zu entwickelnde Arbeit, also fir die Bestimmung der Dampf-
erzeugung, d. h, der Mafse von Kessel und Rost gegeben.

Aus den Abmessungen des Kessels und der durch die ver-
langte Zugkraft unter wblicher Festsetzung von Dampfdruck,
TFillungsgrad und Kolbenhub bedingten Maschine ergab sich
bei der Grenze der Achslast von 14t die Nothwendigkeit der
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Anwendung von 2 Lauf- und 3 gekuppelten Achsen. Auf Grund
der auf den Linien der k. ung. Staatseisenbahnen gemachten
giinstigen Erfahrungen, sowie dem DBeispiele zahlreicher neuerer
Locomotiven folgend,*) wurde auch hier das von der Maschinen-
fabrik seit zehn Jahren nach ihrer eigenen, erprobten Bauart
ausgefiihrte zweiachsige Drehgestell beibehalten. Die Treib-

riider erhielten im Verhiiltnisse zu der im Bedingungshefte fest- .

gesetsten Leistung und im Gegensatze zu denen anderer, nur
im Gebirgsbahnverkehre verwendeter Locomotiven deshalb grofsern
Durchmesser, damit die Locomotiven infolge ilires grofsern Achs-
standes und ihrer Ausriistung mit dem Drehgestelle auf den
Gefillen und auf den dazwischenliegenden ebenen Strecken,
mit grofseren Geschwindigkeiten ruhig und sicher fahren kénnen.
Diese Anordnung hat sich ibrigens sowohl bei den behérdlichen
Proben, wie auch im dauernden Betriebe bewihrt.

Auf die naheliegende Frage, warum die Dampfeylinder
fir einstufige Dampfdehnung und nicht fir Verbund-Wirkung
eingerichtet sind, ist zu erwidern, dals das wirksame Anfahren
unter allen Umstinden gesichert werden mufste, wobei auch
noch die Verwendung von Aulsenrahmen behufs Verbreiterung

der Feuerbiichse und Verbesserung der Zuginglichkeit aller ge-

kuppelten Achslager und Tragfedern, und die Beibehaltung der
vortheilhaften Bauart des Drehgestelles neben anderen neben-
séi,chlicl}en Gesichtspunkten maI’sgebend gewesen sind.

Die Wahl des Aufsenrahmens gestattete aber innerhalb der
Umrilslinie fir die Locomotiven nur einen Cylinderdurchmesser
von ungefihr 500 mm,

Die auf der Taf. XXXII dargestelite Gebirgsschnell-
zuglocomotive besitzt folgende Hauptabmessungen und Ver-
héltnisse :

Locomotive:

Kolbendurchmesser 500 mm
Kolbenhub .o 650 «
Durchmesser der Treibrider 1606 «
« « Laufriider 1040 «
Betriebs-Dampfiiberdruck . 13 at
Grofste berechnete Zugkraft 8200 kg
Rostfliche 3 qm
Anzahl der I‘euelrohle 210 Stick
Aeulserer Durchmesser der F‘euemolne 59 mm
Wirksame Linge der Feuerrohre . 3800 «
Wasserbespiilte Heizfliche der Feuerrobre 130,83 qm
« « « Feuerbiichse . 12 «

Gesammte Heizfliche . 142,3 «
Gesammter Bremsdruck auf die Trelbmder 6840 kg
Gesammter Achsstand 6,635 ™
Gesammtlinge der Locomotive . 10,734 «
Breite . . . e e 3,150 «
Hoéhe iber den Scluenen 4,570 «
Gewicht im leeren Zustande 52,25 t

« « Dienste 56,85 «

« der beiden L‘mfachsen 15,55 «

« der vorderen Kuppelachse 13,7 «

*} Vergl. Erginzungshand X, Theil I, Nr. 45, S.
Taf. XXXXII und Organ 1891, 8. 240.

69 u. Fig. 3—7,

Gewicht der Treibachse . . 13,8 ¢t

«  der hinteren Kuppelachse 13,8 «
Gesammtes Treibachsgewicht 41,3 «

Tender:

Rauminhalt des Wasserbehilters 2,5 chm
Kohlenladung 8000 kg
Achsstand 3,160 ™
Raddurchmesser e 1,086 <«
Gewicht des leeren Tendexs Coe . 13,7 ¢

« « Tenders ausgeriistet 34,2 «
Bremsdruck auf die Rider . 20000 kg
Gesammtlinge 6,534 w
Breite 2,900 «
Hohe . 3,368 «

Es ist zu bemerken, dafs der Tender nach der bekanunten
dlteren Bauart der k. ung. Staatseisenbahnen ausgefithrt wurde,®)
weshalb hier von dessen eingehender Beschreibung abgesehen
werden kann.

In Bezug auf die Durchbildung der Locomotive ist noch
Folgendes zu erwdhnen:

Neben grofser Arheitsleistung war fir die steilen Strecken
grofse Zugkraft nothig, die aber so zu erzeugen war, dafs das
Durchfahren scharfer Bogen keinen erheblichen Arbeitsverlust
ergab.

Deshalb sind die Spurkrinze des vordern gekuppelten
Riderpaares und des Treibriderpaares etwa um 10 ™ schmiiler
gedreht worden, obwohl sie auch bei vollem Querschnitte kaum
hindernd gewirkt hitten, wie dies die seinerzeit angestellten
Untersuchungen festgestellt haben.

Anlifslich der vorgenommenen Probefahrten,
wie auch seither

also in noch
yollig neuem und uneingelaufenem Zustande,
bewegten sich Locomotive und Tender in den schirfsten Bogen
vollkommen zwang- und gerduschlos.

Um die Spurkrinze der Laufrider zu schonen, bezw. den
Widerstand za verringern, wird das Niederschlagswasser und
Fett durch kleine Robrchen aus dem Dampfauspuffrohre der
Westinghouse-Pumpe zu den Lauofridern geleitet, wie dies auch
bei den Iocomotiven der preuflsischen Eisenbahnen gebriuch-
lich ist.

Eigenthiimlich ist noch die Bauart der angewendeten IIall-
schen Kurbeln, die von der gebriduchlichen dadurch abweicht,
dafs die Kurbelnabe ihre Lagerschalen auch in der Achsrich-
tung beiderseits umfafst. Indem der auf der Kurbelnabe be-
findliche Bund in die Radnabe gepreflst ist, wird im Falle des
Heifslaufens die Verschiebung der Kurbelnabe und das Abrutschen
derselben von der Achse verhindert.

Zur Dampfvertheilung wurde die Heusinger ’sche Steue-
rung gewihlt, welche mittels einer dreifachen steilgingigen
Steuerschraube geregelt werden kann.

Die aus den Schieberrahmen ohne Entfernung der Schieber-
stange herausnehmbaren Dampfvertheilungsschieber sind aus harter
Bronce ausgefiihrt,

*) Organ 1891, S. 242,
29%*



Um sowoll diese, als auch die Dampfeylinder und Kolben

beim hiunfigen

Leerlanfe auf den Gefillen zu schonen, sind an

den Cylinderdeckeln entsprechend ausgebildete Luftventile an-

angebracht.

Die gesammelten Erfahrungen haben gezeigt, dals bei so
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Form zweckmiflsiger ist, als die kegelfésrmige; auch bei den in

letzterer Zeit g
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elieferten Viercylinder-Verbund-W oolf-Schnellzug-
schon cylindrische Schornsteine verwendet

Zur Beob%chtung und Aufzeichnung der Fahrgeschwindig-

ese Locomotiven mit dem von den k. ung. Staats-
jungster Zeit eingefithrten Haushélter’schen
tsmesser **) ausgeriistet, welcher sich sowohl in
ifsliche, pinktliche Wirkung, als auch in Bezug
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auf Taf. XXX

thrung geht im Uebrigen aus der Zeichnung
IT hervor. Die Einzelausbildung und Ausstattung

stimmt im Allgemeinen mit denen der im »Organ« 1891, S. 240

beschriebenen

Verbund - Woolf-Schnellzug - Locomotive iiberein.

Diese Bestandtheile sind: der Rahmen, die Achslager und Fh-
rungen, das Drehgestell, die Tragfedern, die Kuppelung zwischen
Locomotive upd Tender, die amerikanische Rauchkammer und
die Funkeofinger-Anordnung, der durch Prefsluft bethitigte
Sandstreuer, flie Schmiervorrichtung, der Kolben und Schieber,

das Blasrohr,

die Strablpumpen, die Kesselverschalung u. s. w.

Die Bezpgsquellen des zum Kessel, znm Rahmen und zur

Frzeugung aller Bestandtheile verwendeten Metalles, sowie die

bedungene Gii
Zu bemerkey
der fritheren

te sind gleichfalls Organ 1891, S. 241 erdrtert.
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nen Mangankupfer) verfertigt sind; die Zerreilsfestigkeit dieser
Mischung betrigt mindestens 30 kg/qmm, die Lingendehnung

35 % bei 2

grofs, wie die
auf Ziahigkeit

0 mm Markenentfernung und die Querschnittsein-
ziehung 70 %.

Die Festigkeit dieses Materiales ist beinahe so
des Schweilseisens, es itbertrifft jedoch in Bezug
und Dehnbarkeit alle unsere Baustoffe; dabei hat

es den Vortheil, dals es dem Roste und anderen chemischen

Finfliissen in

Bei Aufz
nutzten Bau
erwihnt lass

hohem Malse wiedersteht.
dhlung der zu den Locomotiven und Tendern be-

toffe kann man den grofsen Fortschritt nicht un-
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erzeugte Material vorzigliche Festigkeit besitat,
Aufser den Organ 1891,
rten Stahlgufsbestandtheilen sind séimmtliche Rad-

sterne, die Kreuzkopfe und deren Fithrungen, Feuerbiichsen und
Kesseltriger, Kesselmannlocher, Ausspiil- und Absperr-Flanschen,
sowie mehrdre verwickelte Bestandtheile dieser Locomotive und

%) Org%u

) Organ

1891, S. 241.
1887, S. 62.
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des Tenders aus Stahlgufs hergestellt, was unter anderm auch
den Vortheil hatte, dals man von dem Bezuge der gegenwirtig
in Ungarn selbst unter Aufwendung grofser Kosten nicht erzeug-
baren Schmiedebestandtheile auns dem Auslande absehen konnte.

Obwohl die Maschinenfabrik der k. ung. Staatseisenbahner
diese Locomotiven schon im Friithjahr 1892 lieferte, konnten die-
selben bisher ihrer eigentlichen Bestimmung deshalb nicht
tibergeben werden, weil auf der Fiumaner Gebirgsbahn vorher
entsprechende Umiinderungen im Oberbau und den dortigen
Kunstbauten nothwendig wurden, welche bis jetzt noch nicht
ausfihrbar waren.

Die Veroffentlichung der Ergebnisse der nach der Inbetrieb-
nahme der Locomotiven auf den obenerwihnten Strecken vor-
zunebmenden, vom k. ung. Handelsministerium von vorn herein
genehmigte Aufnahme von Druckschaulinien soll spiter erfolgen;
die Locomotiven sind gegenwiirtig im Zdlyomer Heizhause der
k. ung. Staatsbahnen zu Hause und verrichten auf der Ruttkaer
Strecke regelmifsigen Dienst.

Zu bemerken ist noch, dafs die grofste Fahrgeschwindigkeit
dieser Locomotiven, welche sich bei den amtlichen Prohefahrten
auch noch bei 90 km/St. Geschwindigkeit ruhig und sicher be-
wegten, auf 75 km/St. festgesetzt wurde.

2. Dreiachsige, zweicylindrige Verbund-Eilgiiterzug-Locomotive,

Im vergangenen Jahre sind fir die Direction der k. ung.
Staatseisenbahnen durch deren Maschinenbauanstalt 25 zwei-
cylindrige Verbund - Eilgiiterzug - Locomotiven entworfen und er-
baut, deren Hauptabmessungen nachstehend angegeben und welche
in TFig. 2, Taf. XXXIT dargestellt sind.

Der Entwurf warde verfafst auf Grund der von der Konigl.
Direction vorgeschriebenen Leistung, wonach die Locomotiven im
Stande sein sollen, bei 20 km/St. Geschwindigkeit auf 7 9/,
Steigung und in Kriimmungen von 275 = Halbmesser 4201t
Zuggewicht ohne Locomotive und Tender zu befordern.

Die Steuerung nach Heusinger von Waldegg ist im
Wesentlichen wie die der dreifach gekuppelten Gebirgs-Schnell-
zuglocomotive. Sie arbeitet regelmilsig mit 40 % Fillung im
Hochdruck- und 56 9% im Niederdruckeylinder. Dieser Unter-
schied der Fillungen wird durch verschiedenartige Aufhingung
der Culissensteine rechts und links erreicht.

Die Anfahrvorrichtung besteht aus einem durch die Steue-
rungsschraube bethitigten Anfahrventile, welches bei Auslegung
der Steuerung fiir Vorwiirts oder Riickwirtsgang frischen Dampf
in den Niederdruckcylinder leitet. Dabel wird die Verbindung
zwischen Hoch- und Niederdruckeylinder durch ein Riickschlag-
ventil selbstthiitig unterbrochen. Die Anfahrvorrichtung hat sich
im Betriebe als sicher und zweckmilsig erklirt.

Die verwendeten Baustoffe sind dieselben wie bei der erst-
beschriebenen Locomotive. Es verdient nur hervorgehoben zu
werden, dafs eine grofse Zahl von Bestandtheilen aus Stahlgufs
besteht, so die Radsterne, Kolbenkorper, Buffergehinse, die
Kesseltriger, die Xreuzkopffilhrungstriger, die Drehzapfenschale
nebst Quertriiger mit Drehgestelle, simmtliche Mannlochflanschen,
die Tederhebel, Achslagergabeln und die grofseren Steuerungs-
hebel. Alle diese Bestandtheile sind in dem Stahlwerke der
Verwaltung zu Didsgyor gegossen. '
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Die Hauptabmessungen und Verhédltnisse der
Locomotive sind folgende:

Durchmesser des Hochdruck-Kolbens . 485 mm
< « Niederdruck-Kolbens 700 «
Kolbenhub 650 «
Verhéltnis der Kolbenﬂachen 1:2,1
Durchmesser der Réider . 1440 mx
Betriebs-Dampfitberdruck 13 at
Grofste berechnete Zugkraft 6000 kg
Rostfldiche . 2,1 qm
Anzahl der Feuerrohre 188 Stiick

Acufserer Durchmesser der Feuerrohre 52 mm
Wirksame Linge « « 3700 «
‘Wasserbesptilte Heizfliche der Feuerrohre 113,6 qm
« < « Feuerbiichse . 8,8 «
Gesammte Heizfliiche . 1224 «
Gesammt-Achsstand . 3500 wm
Gesammtlinge der Locomotive . 9595 «
Breite . 3100 «
" Hohe iiber den Schlenen 4570 «

Gewicht in leerem Zustande 38,8t
« im Dienst-Zustande 42,5 «
Abstand der vordern Kuppelachse bis l‘re1bachae 1800 mm
«  « Treibachse bishintern Kuppelachse 1700 «
« gesammter fester . 3500 «
Gewicht der vordern Kuppelachse . 14,1 ¢
<« « Treibachse . . 14,2 «
« « hintern Kuppelachse . 14,2 «
Tender:
Rauminhalt des Wasserbehilters 12,5 chm
Kohlenladung 8000 kg
Achsstand 3160 mm
“Raddurchmesser 1036 <

Da diese Locomotiven auch gemischte und auf der Gebirgs-
linie auch schwere Personenziige befordern missen, sind sie mit
der Westinghouse-Bremse und Dampfheizungs-Einrichtung
versehen worden.

Sie haben den an sie gestellten Anforderungen in allen
Beziehungen entsprochen.

Signalsicherungsanlagen bei Nordstemmen.

Von Jacobi, Regierungs- und Baurath zu Cassel.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 5 auf Taf XXXIII.)

Im Betriebsamte - Hannover - Cassel (frither Hannoversche
Stidbahn) sind im Jahre 1893 an der in der Nihe des Bahn-
hofes Nordstemmen erbauten Abkiirzungslinie Barnten-Escherde
einige Signalsicherungsanlagen hergestellt, welche auch in weiteren
Kreisen Beachtung verdienen. Dieselben sind den Bedirfnissen
entsprechend mehrfach erweitert und in einigen Theilen ab-
gedindert worden, so dafs sie jetzt ein zusammenhingendes, drei
einzelne Anlagen umfassendes Ganzes bilden und nunmehr den
Anforderungen geniigen, welche der nicht ganz einfache Betrieb
dort stellt. Eine Beschreibung soll in Nachstehendem gegeben
werden, in der Annahme, dals beim Vorkommen #hnlicher Be-
dingungen die hier angewendeten FEinrichtungen als ein der
Wirklichkeit entnommenes Beispiel auch in dhnlicher Weise her-
gestellt werden konnen.

Die eingleisige Abkiirzungslinie Barnten - Escherde
wurde in den Jahren 1892 und 1893 erbaut; sie verbindet
die zweigleisigen Strecken Hannover-Cassel und Nord-
stemmen-Hildesheim mit Umgehung des Bahnhofes Nord-
stemmen, und bildet das Mittelglied einer unmittelbaren Linie
Hildesheim-Hannover. Hildesheim steht mit der Pro-
vinzialhauptstadt durch 2 Bahnlinien in Verbindung: eine ein-
gleisige fithrt tiber Lehrte, eine zweigleisige titber Nordstemmen.
Auf der ersteren ist bei den Personenziigen Umsteigen in Lehrte
nothwendig, weil die Strecke Hannover-Lehrte zu stark befahren
wird, um noch durchgehende Personen-Ziige Hildesheim-Hannover
aufnehmen zu konnen; bei der Durchfiithrung des Hannover-Leip-
ziger Schnellzuges tiber diese Linie ergab sich aulserdem der Uebel-
stand, dals die Ziige in Hildesheim ihre Fahrtrichtung wenden

mulsten, es war also die Mitfilhrung von 2 Schutzwagen, je
einer an jedem Ende des Zuges nothwendig. Dieselbe Iir-
schwerung trat bei den iber Nordstemmen geleiteten Ziigen
Hannover-Ilildesheim ein, wo die Umkebr der Fahrtrichtung
in Nordstemmen geschehen mufste, so dals auch auf beiden
Strecken noch ein sonst nicht nothwendiger Lokomotivwechsel
beim Umsetzen einzulegen war.
(Textabbildung Fig. 44.)

Der zunehmende Verkehr
machte eine Zugverbindung
ohne Umsteigen und ohne
Umsetzen erforderlich, daher
wurde die in Fig.4, Taf XXXIII
und Textabbildung TFig. 44
dargestellte Verbindungsbahn
— vorlidufig eingleisig — an-
gelegt, welche diese Forde-
rungen erfillt.

Es ist so eine Dreiecks-
form entstanden, bei welcher
2 Seiten von je einer zwei-
gleisigen, die dritte von einer eingleisigen Bahnlinie gebildet
wird; die nothigen Weichenverbindungen sind in der Strecke
Hannover-Cassel bei der Haltestelle Barnten, in der Strecke
Nordstemmen-Hildesheim zwischen Nordstemmen und der Halte-
stelle Emmerke bei dem Dorfe Kl. Escherde eingelegt, diese
Abzweigungsstelle ist als Vb bezeichnet worden. Die Drejecks-
seiten heifsen also: Nordstemmen-Barnten, Nordstemmen-V b

Fig. 44,




und Barnten-V

b. Zwischen diesen drei Punkten und der Halte-

stelle Emmerke sind die Abhingigkeiten der Blocks und der
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sich bald als ungeniigend. Da die Gesammt-

strecke Barnten-V b-Emmerke als eingleisige Strecke behandelt,
und auf ihr das Anbietungsverfahren fir Zngmeldungen ein-

gefiihrt werden

mulste, so ergaben sich hiufige Aufenthalte fiir

die Zuge, welche in Barnten oder Emmerke zuriickgehalten
werden mufsten, bis die vorliegende Station nach Durchgang
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den Zuges den angebotenen Zug annehmen konnte.
t 1893 ist daher die in Fig. 1 —3, Taf. XXXIII
weiterte Block- und Signalsicherungsanlage in
men worden, welche eine raschere Handhabung
gen und Signalbedienungen ermiglicht.
labei nur die nothigsten Sicherungen und Awus-
on Blockfeldern und Signalen angebracht, theils
irung, theils um den Dienst nicht umstidndlicher
durchaus erforderlich ist. So sind z. B. die Aus-
dstemmen der Linie Cassel-Hannover nach Barnten
ockverschluls von Barnten gelegt, wihrend die
Nordstemmen der Linie Nordstemmen-Hildesheim
unter Blockverschluls von Vb stehen, und
gegeben werden konnen, als bis Vb die Riick-
en hat, dafs der in dieser Richtung vorauf-
durchgefahren ist. Ebenso ist die Einfahrt von
n Barnten von Vb unabhidngig, es schliefsen
beiden Einfahrsignale A und B!'2 am Siadende
egenseitig aus; es kann also hier vorkommes,
gen stidlich vor Barnten einmal einer auf den
muls; dies erschien jedoch einfacher, als dafs
ler vorhergehenden Station zuriickgehalten wird.

Die Verschlulstpfel ergiebt, dals 10 Fabhrrichtungen in Betracht

kommen, welct
noch nicht vqg
Barnten nach
Fahrt noch ke

e in Fig. 5, Taf. XXXIII zusammengestellt sind ;
rgesehen sind dabei: Fahrt ans Gleis III in
Hildesheim und umgekehrt, weil sich fir diese
n Bediirfnis ergeben hat; wird auch diese noth-

wendig, so mufs noch eine Erweiterung der Block- und Signal-
anlage in Barnten hergestellt werden, fir welche einstweilen

Pliitze freigelassen sind.

Ebensowenig ist bis jetzt eine durch-
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gehende Streckenblocklinie Hannover-Nordstemmen eingerichtet,
welche, wenn sie angelegt wird, in Barnten noch mehr Abhingig-
keiten bedingen wird, als die Tafel jetzt zeigt. Zur Zeit wird
auf dieser Strecke das Zugmeldeverfahren noch auf dem Morse-
schreiber besorgt; auf den beiden andern Dreiecksseiten jedoch
ist wegen des Zwischenpunktes Vb eine Streckenblocklinie bis
Emmerke eingerichtet.

Die 10 Fahrrichtungen, welche Fig. 5, Taf. XXXIII an-
giebt, sind nachstehend, soweit sie die Dreiecksverbindung an-
gehen, ndher beschrieben:

Fahrt 1: Personen- und Giiterziige von Hannover nach
Cassel durch Gleis I (Fig. 4, Taf. XXXII) in Barnten E! D,
haben mit der Dreiecksverbindung nach Vb nichts za thun.

Fahrt 2: Personen- und Giterziige von Hannover nach
Hildesheim durch Gleis T des Bahnhofes Barnten E! D2 Die
Ausfahrt D? aus Barnten kann erst gestattet werden, wenn die
Rickmeldung von Vb eingegangen ist, dals die Strecke bis
dahin {frei ist; Vb kann aber diese Riickmeldung erst geben,
wenn daselbst das Fahrsignal B auf Halt zuriickgestellt ist.
In der weiter unten folgenden Dienstanweisung far diese Block-
bude ist weiter ausgefihrt, wie die Sicherung getroffen ist, dafs
ein in der Fahrrichtung 2 gehender Zug an der Blockbude
Vb nicht eher vorbeifahren kann, als bis ein in der Richtung
nach Iildesheim voraufgefahrener Zug die Haltestelle Emmerke
erreicht hat. In Vb schliefsen sich natiirlich die feindlichen
Signale A12, B und C gegenseitig aus; es kann sich also bei
dieser Fahrt 2 ein Zug von Nordstemmen (Fahrt 9 und 10)
bis an das Signal C der Abzweigung Vb nihern, kann die-
selbe aber erst durchfahren, wenn der vorhergehende Zug in
Emmerke eingetroffen und von dort zurtickgemeldet ist. In
Barnten ist, um der Bedingung zu geniigen, dals ein die Station
ohne Aufenthalt durchfahrender Zug das Einfahrtsignal erst er-
halten soll, wenn die Ausfahrt freigegeben ist, die Einrichtung
getroffen, dals das Blockfeld E' in Nbd von der Station erst
freigegeben werden kann, wenn die Siidbude Sbd das Zustim-
mungsblockfeld d2 freigegeben bat; dies kann erst geschehen,
wenn nach richtiger Einstellung der Weichenhebel der Fahr-
strafsenhebel d* umgelegt ist, dieser wird durch Freigabe des
Blockfeldes d? verriegelt.

Fahrt 3: Giiterziige von Hannover nach Cassel durch
das Ueberholungsgleis III in Barnten X2 C konnen unabhingig
von den Blocks in V b fahren.

Fahrt 4: Personen- und Giiterziige von Hildesheim in
Gleis II in Barnten A konnen erst durch Vb durchfahren,
wenn Barnten durch Abgabe der Riickmeldung den vorhergehenden
Zug derselben Richtung als angekommen gemeldet hat.

Fahrt 5: Personen- und Giterziige von Cassel nach
Hannover in Gleis II Bahnhofes Barnten B, Ein Zug
kann von Nordstemmen bis an das Signal B! vor Barnten vor-
riicken ohne Riicksicht auf die von Vb ankommenden Ziige;
es schliefsen sich hier nur die feindlichen Signale B!2 und A
gegenseitig aus. Zur Erfillung der Bedingung, dals fir einen
ohne Anufenthalt durchfahrenden Zug erst die Ausfahrt an der
Nordhude Nbd, also Signal F auf Fahrt gestellt sein soll,
bevor das REinfahrtsignal B!, oder bei Fahrt 4: A, frei-
gegeben wird, ist kein besonderes Blockfeld angeordnet; fiir

des
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diese Fahrt, ebenso wie fiir Fahrt 4 A, soll sich der Stationsbeamte
in Barnten durch den Augenschein iiberzeugen, ob das Ausfahr-
signal gezogen ist, welches dem Stationsbureau ziemlich nahe steht.

Fahrt 6: Giterziige von Cassel nach Hannover in Gleis III
des Bahnhofes Barnten B2. Die Fahrt ist ebenfalls nur durch
die sich gegenseitig ausschlielsenden Signale gedeckt.

Fahrt 7: Personen- und Giterziige von Hildesheim in
Gleis I O auf Bahnhof Nordstemmen, U'. Die Durchfahrt durch
Vb an dem Signale A! kann erst gestattet werden, wenn
von Nordstemmen die Riickmeldung eingegangen ist, dafs der
vorhergehende Zug angekommen ist; hierfur ist die gewoéhnliche
Streckenblockeinrichtung hergestellt. Die Fahrt wird in Vb durch
die sich gegenseitig ausschliefsenden feindlichen Signale gesichert.

Fahrt 8: Giiterziige von Hildesheim nach Gleis IITO in
Nordstemmen, U2. Die Fahrt ist in gleicher Weise gedeckt
wie Fahrt 7.

Fahrt 9: Personen- und Giiterziige von Nordstemmen
nach Hildesheim aus Gleis II O in Nordstemmen K. Die Fahrt
ist in VDb noch besonders dadurch gesichert, dals ebenso wie
bei Fahrt 2 das Zuriickstellen des einen Einfahrsignals von
Westen auf Halt auch das andere mechanisch verschlieflst, und
dafls die Freigabe erst in derselben Weise vorgenommen werden
muls, wie es bei Fahrt 2 angegeben und in der nachstehenden
Dienstanweisung fiir den Posten Vb dargestellt ist.

Fahrt 10: Giiterziige von Nordstemmen nach Hildesheim
aus Gleis IV O in Nordstemmen, L. Die Fahrt ist in derselben
Weise gedeckt wie Fahrt 9, nur kommt dabei das Ausfahr-
signal I. in Betracht.

Die Anweisung fir den Zugmeldedienst auf
den Strecken Nordstemmen-Emmerke und Barnten-
Emmerke lautet nun im Wesentlichen wie folgt:

1.

Der Stellwerksposten Vb an der Abzweigung der
Verbindungsbahn Barnten-Escherde zwischen Nordstemmen und
Escherde ist Streckenblockstation, also Zugfolgestation fiir alle
Fahrten.

Zu diesem Zwecke sind auf den Stationen: Nordstemmen,
Barnten und Emmerke je 2 Blockfelder und anf dem Posten VDb
5 Blockfelder angeordnet. Hinsichtlich der Bedienung dieser
Blockeinrichtungen gelten im Allgemeinen die Vorschriften der
» Anweisung far die Bedienung der elektrischen Blockeiurichtungen,
Abschnitt I« und im Besonderen noch folgende Vorschriften.

Die auf den Bahnhofen Barnten und Nordstemmen fir die
Richtung nach Emmerke vorhandenen Ausfahrsignale D2 bezw.
K und L stehen in Abhingigkeit von der vorliegenden Strecken-
blockeinrichtung derart, dals die genannten Stationen den Auf-
trag zum Stellen des Ausfahrsignales nur dann geben konnen,
wenn fir den zuletzt in derselben Richtung ausgefahrenen Zug
die Ritickmeldung von der Blockstation Vb eingegangen ist.
s ist zu dem Zwecke sowohl auf den genannten Stationen, als
auch bei den betreffenden Weichenstellern, Posten Sbd in
Barnten bezw. Posten X in Nordstemmen, je ein besonderes
Blockfeld fiur den Verschluls der Ausfahrsiguale angeordnet.

Die Bedienung desselben erfolgt auf der Station mittels
gemeinschaftlicher Drucktaste gleichzeitig mit der Bedienung
des betreffenden Streckenblockfeldes.

1

Nach erfolgter Ausfahrt hat der Weichensteller das Aus-
fahrsignal stets sofort wieder auf »IHalt« zuriickzustellen und
dasselbe mittels des Blockwerkes zu verschliefsen. Eine Wieder-
freigabe seitens der Station kann erst dann erfolgen, wenn von
der Blockstation VDb die Riickmeldung fiir den ausgefahrenen
Zug eingegangen, das betreffende Streckenblockfeld also wieder
weils geworden ist.

Die Entriegelung des Blockfeldes zur Abgabe der Riick-
meldung nach der Blockstation Vb erfolgt auf den Stationen
Barnten und Nordstemmen selbstthitig beim Wiederverschlusse
des Einfahrsignals, auf Station Emmerke dagegen vom Weichen-
stellerposten II aus mittels des daselbst angebrachten Ent-
riegelungsinductors. Der betreffende Weichensteller hat dabei
die Vorschriften auf Seite 11, 12 und 13 der »Anweisung fir
die Bedienung der elektrischen Blockeinrichtungen« gewissenhaft
zu beachten. ’

Die Bedienung des Blockwerkes auf der Blockstation Vb
ist anf der dieser Anweisung beigegebenen Handhabungstafel
bildlich dargestellt. Es ist dies die in Fig. 3 auf Taf. XXXIIT
enthaltene Streckenblockiibersicht. Das Blockwerk hat 5 Felder:

Feld 1 (von links gezdhlt) empfingt die Rickmeldung
von Emmerke fir einen von Vb dahin abgefahrenen Zug.
Feld 2 dient zur Abgabe der Riickmeldung nach Barnten.

Feld 3 dient zur Abgabe der Riickmeldung nach Nord-
stemmen.

Feld 4 dient zur Abgabe der Rickmeldung nach Emmerke
fir einen nach Barnten gefahrenen Zug und empféngt
demnichst die Rickmeldung von Barnten.

Feld 5 dient zur Abgabe der Riickmeldung nach Emmerke
fiir einen nach Nordstemmen gefahrenen Zug und empfingt
demnéchst die Riickmeldung von Nordstemmen.

Mit Abgabe der Rickmeldung wird das Fahrsignal fir
die vorliegende Strecke aunf »Halt« verschlossen; bei Eingang
der Riickmeldung von der vorliegenden Station wird dieser
Verschlufs wieder gelost.

Damit auch der Fall ausgeschlossen ist, dafs nach der
Durchfahrt eines Zuges nach Emmerke aus einer der beiden
Richtungen (Nordstemmen oder Barnten) bevor die Rickmeldung
von Emmerke eingegangen und bevor die Riickmeldung nach
Nordstemmen bezw. Barnten gegeben ist, einem Zuge aus der
anderen Richtung die Durchfahrt nach Emmerke sofort gestattet
wird, besteht fiir die Fahrrichtung nach Emmerke noch die
besondere Einrichtung, dafs schon mit der Zuorackstellung des
betreffenden Fahrsignals auf »Halt« nach Duarchfabrt des Zuges
die Signale beider Richtungen auf Halt selbstthitig mechanisch
verschlossen werden. Bei Abgabe der Rickmeldung wird dieser
mechanische Verschluls dann durch den elektrischen ersetzt,
welcher demndchst, wie bei den ibrigen Blockfeldern bei Ein-
gang der Rickmeldung von Emmerke wieder geldst wird.

2.

Fir den Verkebr auf der eingleisigen Strecke
zwischen Barnten und Blockstation Vb kommt aulser-
dem das in § 31 der »Anweisung fir den Telegraphendienst
auf den preufsischen Staatsbahnen« unter A vorgeschriebene
Zugmeldeverfahren : Anbietung und Annahme, in Anwendung.
Sowohl die Station Barnten, wie auch die Blockstation Vb
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und Emmerke fir die ganze Strecke gegeben; fir die Fahr-
richtung Barnten-Emmerke und umgekebrt laufen die Léute-
werkssignale von Barnten und Emmerke nur bis zur Block-
station Vb und missen vonhier aus weiter gegeben
werden. Hierbei haben die Blockstation Vb und die Station
Barnten besonders die Vorschrift unter 8 im § 32 der »An-
weisung fiir den Telegraphendienst« zu beachten.

Schliefslich sei noch erwihnt, dafs die gesammte Block-
anlage von dem Telegrapheninspector Herrn Fink in Hannover
entworfen und ausgefithrt worden ist.

1erung der Schienenndgel gegen unbeabsichtigtes
ns der Schwelle wurde versucht, die Schienen-
hriig eingetriebene kleinere Nigel zu sperren
XXXIID).

ne Seitenfliche des Schienennagels wurde eine
iefe Nuth eingefrist, welche einerseits fir das
Sf)errnagels eine sichere Fihrung bildet, ander-
leichtes Ausziehen des Sperrnagels gestattet.'
trecke Gmind-Erdweis der k. k. &sterr. Staats-
iese Nigel seit April 1891 in probeweiser Be-
Strecke liegt in einem Bogen von 950 ™ Halb-
rd von Schnellziigen mit einer Geschwindigkeit
befahren.

Sicherung der Hakenndgel fiir Schienennagelung durch Sperrnigel.
Von W, Glifsel, Werkmeister der k. k. osterr. Staatsbahnen in Gmind.
(Hierzu Zeichnung Fig, 10 auf Taf, XXXIIL)

In dieser Zeit von mehr wie 3 Jahren wurde kein Sperr-
nagel ausgewechselt, und es wurde auch keinerlei Berichtigung
der Spurweite erforderlich.

Hieraus ist zu schliefsen, dafs diese Schienenhefestigungs-
art einen verldfslichen Widerstand gegen Spurveridnderungen
schafft. Die Unterhaltung des Oberbaues wird durch die An-
bringung der Sperrnfigel nicht erschwert und auch die Mehr-
kosten dieser Sicherung fallen nicht in die Wagschale.

1000 Stiick Sperrnigel kosten etwa 12,5 fl. und das
Ausfrisen der Nuten in den Schienennigeln kostet 3 fl. fir
1000 Stick.
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ptiven zu beschreiben, welche wegen ungewdhn-
besondere Beachtung verdienen.

die Banart aller wesentlichen

Ilzug-Locomotive von F. C. Winby.
Hawthorn, Leslie & Co., Newcastle o. T.

an 1894, Taf. XIII u. XIV, Nr. 17.

(Mit Abbildungen auf Taf. XXXIV.)

Diese eigenartige Locomotive verdankt ihre Entstehung dem

Bestreben, Sc

nellzug-Locomotiven von erheblich grifserer Lei-

Die Locomotiven auf der Weltausstellung in Chicago 1893.
Von v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover.
(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXIV, XXXV und XXXVI)
(Fortsetzung von Seite 15 bezw. 102.)

stungsfibigkeit, als der bisherigen herzustellen, um eine geniigend
zahlende Zuglast rascher als bisher beférdern zu konnen.

Die Gesammi-Anordnung ist derjenigen der neuen franzo-
sischen viercylindrigen Verhund-Schnellzug-Locomotiven #hnlich,
unterscheidet sich von letzteren jedoch dadurch, dafs keine
Verbund-Wirkung, sondern 4 Hochdruckeylinder von gleichem
Durchmesser angewandt und die Kuppelstangen fortgelassen sind.
Die vorderen inneren Cylinder liegen wagerecht und haben
Stephenson’sche Steunerung, die hinteren #Hufseren Cylinder
mit verlingerten Kolbenstangen liegen geneigt und haben Joy-
Steuerung.

Der Kessel besteht aus 2 Theilen von kreisformigem Quer-
schnitte, welche an jhren Beriibrungsstellen durch eine Reihe
wagerechter Anker, zwischen den Siederohren hindurch, versteift
sind. Gleiche Langkessel sind bekanntlich in alten Zeiten auf
mebreren deutschen Balinen versucht worden, haben sich aber
trotz des damals weit geringeren Dampfdruckes nicht bewihrt,
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weil jene Verankerung nicht zuverlissigz war. Der Langkessel

reicht bis in die Feuerkiste hinein und ist hier gegen die’

Flamme durch das Feuergewdlbe geschiitzt; die Verdampfung
wird an djeser Stelle aber doch so stark sein, dals sich hier
in kurzer Zeit viel Kesselstein ablagern und die Blechwand der
Gefahr des Erglihens aussetzen wird. Die Rauchkammer-Rohr-
wand befindet sich an einer anscheinend zwecklosen kreisformi-
gen Verlingerung des unteren Langkesseltheiles. Der kurze
Schornstein wird zur Erzielung der nothigen Blasrohrwirkung
schwerlich geeignet sein.

Die Treibachsen haben je 18t Belastung, welche in Eng-
land sonst nur bei ungekuppelten Locomotiven vorkommt. Die
Hauptabmessungen sind im Organ 1894, Tafel XIII, zusammen-
gestellt.

Die ganze Locomotive, inshesondere die Nichtverwerthung
der Verbund-Wirkung, welche hier ohne Vermehrung bewegter
Theile anwendbar gewesen wire und die fragewiirdige Bauart
des Kessels erwecken den Eindruck, als ob sie nicht von einem
erfalirenen Locomotivbauer, sondern von einem Halbwisser her-
rithre. Die gleiche Leistungsfihigkeit hitte mit Verbund-Wir-
kung und gewodhnlichem Kessel ohne Schwierigkeit erreicht
werden konnen; diese Bauart wird daher schwerlich Nach-
ahmung finden.

8. Verbund-Locomotive. Bauart Player.
Gebaut von den Brooks-Locomotive-Werken
in Dunkirk, N.-Y.

Organ 1894, Taf. XIIT u. XXIV, Nr. 40.

(Mit Abbildungen Fig. 1—6 auf Taf. XXXV.)

John Player, Vorstand des Constructions-Bureaus der
gen. Werke, hat im Jahre 1892 eine eigenartige sog. Tandem-
Anordnung fiir Verbund-Locomotiven patentirt, welche in Fig. 1
bis 5, Taf. XXXV dargestellt ist. Vor jedem der in gewdhn-
licher Weise angebrachten 2 Niederdruckeylinder ist am vor-
deren Deckel derselben ein Hochdruckeylinder angebracht. Beide
sind aufserdem durch den zwischen den Schieberkasten liegenden
Zwischenbehélter verbunden. Die 2 Kolben sitzen auf einer
Stange, welche durch den zwischenliegenden Deckel in einer
Metallstopfbiichse gefithrt ist. Jeder Hochdruckeylinder hat einen
Kolbenschieber, jeder Niederdruckeylinder einen Flachschieber,
welche durch Vermittlung des in der Zwischenkammer liegenden
Umkehrhebels gemeinsam gesteuert werden. An jedem Nieder-
druckschieberkasten ist ein Anfahrventil®) (Fig. 6, Taf. XXXV)
angebracht, welches durch eine mit Ansiitzen versehene und mit
dem Steuerhebel bewegte Schubstange gedffnet wird, wenn die
Steuerung vor- oder rickwirts auf volle Fillung gestellt wird,
so dafls die Niederdruckeylinder beim Anfahren und in Noth-
fallen frischen Dampf erhalten.

Da ein Zwischenbehiilter vorhanden und jeder Cylinder mit
selbstindigem Dampfschieber versehen ist, so arbeiten die Loco-
motiven dieser Bauart nicht wie diejenigen von Vauclain mit
Woolf’scher, sondern mit Verbund-Wirkung im engeren Sinne.

Vortheile der Bauart sind: Grofse Kraft zum Anzichen;
gleiche Leistung auf beiden Seiten, ohne schiefe Beanspruchung

*) Organ 1893, S. 219.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge,

der Kolbenstangen ; gute Feueranfachung bei geringer Geschwin-
digkeit durch 4 Dampfschlige bei jeder Treibradumdrehung,
also grofse Leistungsfihigkeit Dei geringer Geschwindigkeit.

Die Nachtheile: Vieltheiligkeit, Unzugiinglichkeit der
mittleren Stopfbiichse und die Nothwendigkeit den ganzen Hoch-
druckeylinder zu entfernen, um zu den Niederdruckkolben zu
gelangen, sind jedoch von solcher Bedeutung, dals sie eine
weitere Verbreitung dieser Bauwart hindern dirften.

9, Verbund-Locomotiven der Mexicanischen
Centralbahn. Bauart Johnstone,
(Mit Abbildungen Fig. 7—10 auf Tat. XXXV.)

Herr Johnstone, Maschinendirector der bez. Bahn, hat
im Jahre 1891 eine eigenartige Bauart der viercylindrigen Ver-
bund-Locomotive mit Woolf'scher Dampfwirkung -eingefiihrt,
indem er je einen Hochdruckeylinder in der Mitte jedes ent-
sprechend erweiterten Niederdruckeylinders anbrachte, wie Iig. 7,
Taf. XXXV erkennen lisst. Die Niederdruckkolben werden infolge
dessen ringformig und baben je 2 Kolbenstangen, welche mit den
Stangen der Hochdruckkolben an je einem gemeinsamen Kreuz-
kopfe angreifen. Die &ulsere Wand des Hochdruckeylinders
und die innere des Niederdruckeylinders sind getrennt und mit
leerem Zwischenraum ausgefiilhrt, um die nachtheilige Ueber-
leitung der Wirme moglichst zu vermindern. Diese beiden
inneren Cylinderwiinde werden nur durch die beiden gemein-
samen Deckel gehalten; in Letzteren befinden sich auch die
Dampfcaniile fiir den Hochdruckeylinder.

Die Dampfvertheilung erfolgt durch einen zweitheiligen
Schieber, Fig. 8—10, Taf. XXXV, dessen dulserer Theil den
Hochdruckkolben steuert und in der gewdhnlichen Weise bewegt
wird. In der sehr grofsen Muschel dieses Hochdruckschiebers
befindet sich der Niederdruckschieber, welcher von Ersterem
mitgeschleppt wird, innerhalb desselben aber in der Bewegungs-
richtung einen gewissen Spielraum hat, Letzterer bewirkt
ein entsprechendes Zuriickbleiben des Niederdruckschiebers
gegen den Iochdruckschieber, also eine Verlingerung der Ein-
stromung und Verminderung der Verdichtung im Niederdruck-
cylinder, wodurch im Ganzen eine Verbesserung der Dampf-
vertheilung, insbesondere die Moglichkeit mit geringeren Fillungs-
graden zu fahren, erreicht wird. Bei jeder Umkehr der DBe-
wegung stofst der Hochdruckschieber gegen den Niederdruck-
schieber; zur Milderung dieser Stofse sind zwar in den 4 Ecken
des Niederdruckschiebers 4 Luftpuffer mit Federn (Fig. 8,
Taf. XXXV) angebracht, deren Wirksamkeit aber keine erheb-
liche seir. und bleiben kann. Der Hochdruckschieber ist durch
den gezeichneten Ring oder den Richardson’schen Leisten-
rahmen entlastet. Beim Anfahren kann den Niederdruckcylin-
dern unmittelbar Dampf zugefuhrt werden.

Der einzige Vorzug des Johnstone’schen Doppelcylinders
ist die Gedrungenheit der Anordnung, welche er mit derjenigen
von Vauclain theilt. Im Uebrigen sind die Nachtheile:
Vieltheiligkeit, schwierige Zusammensetzung und grofse Dichtungs-
linge des Niederdruckkolbens derart iberwiegend, dafs diese
Bauart schwerlich weitere Anwendung finden wird. Eine gut
durchgebildete (tandem) Anordnung mit vor einander gelegten
Cylindern wiirde derselben jedenfalls vorzuziehen sein.
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Momente sich stets genau aufheben, und dafs bei Verdrehungen
der Gestelle die von beiden Kurbeln jeder Seite bewirkten Ver-
schiebungen der Kolben sich ausgleichen, KEine Betrachtung -
der an den einzelnen Punkten auftretenden Krifte und Ver-
schiebungen lifst die Wirkung der sehr sinnreich ausgedachten
Hebelverbindung klar erkennen.

Die Steuwerung ist derjenigen von Heusinger #hnlich;
es ist jedoch nicht der Angriffspunkt der Schieberstange, son-
dern der Drebpunkt der Culisse verschiebbar gemacht und der
eine Theil der Bewegung nicht von einer Gegenkurbel, sondern
vom Kreuzkopfe der anderen Seite hergeleitet, um die Aus-
gleichhebel fiir die Steuerung zu ersparen. v

Die Bauart aller tbrigen Theile ist aus der Zeichnung
vollstéindig zu erkennen. Die ganze Anordnung der Locomotive,
besonders die Ausgleichhebel bieten erhebliche Schwierigkeiten
beim Zusammenbauen und schaffen aulserordentliche Vieltheilig-
keit, welche die Kosten der Herstellung und Unterhaltung ent-
sprechend steigern mufs, Bei der Wahl dieser Banart scheint
das Bestreben, eine eigenartige, bisher nicht dagewesene An-
ordnung zu schaffen, den Ausschlag gegeben zu haben, da eine
gleich gut geeignete Locomotive mit weit einfacheren Mitteln
hétte hergestellt werden kénnen. Z. B. wiirden, wenn man
keine Mallet’sche Locomotive haben wollte, zwel vierachsige,
dreifach gekuppelte Verbund-Tender-Locomotiven gewbdhnlicher
Bauart mit den hinteren Enden zn einem gemeinsamen Fithrer-
stande zusammengekuppelt und mit gemeinsamer Handhabung
der Stemerungen und Regler versehen, eine Locomotive von
gleicher Leistungsfiligkeit aber grolstmoglicher Einfachheit er-
geben haben, welche aulserdem den Vorzug gehabt hitte, dafs
jede Hiilfte bei Schadhaftigkeit des anderen Theiles fir sich
allein mit einer anderen Halblocomotive hiitte weiter verwendet
werden konnen. Wir sind daher der Ausicht, dafs diese Bau-
art zwar eine sehr sinnreiche ist und die besonderen Absichten
des Erfinders voll erfillt, dals dieselbe aber keine practische
Berechtigung bat, weil derselbe Frfolg mit einfacherer Bauart
erreicht werden kann.

Die Haupt-Abmessungen der Locomotive sind:

Cylinder-Durchmesser 330 und 711 bis

4255 — 569 mw
Kolbenhub . 610 «
Treibraddurchmesser 1220 «
Dampfiberdrack . 12 at
Heizfliche (innen) 304 qm
Rostfldche . 4 «
Leergewicht 86,1t
Dienstgewicht . 113,56 «
Treibachsbelastung 95,3 «
Wasservorrath 11,4 cbm

Koblenvorrath e 5t

Die Locomotive ist daher die leistungsfihigste und schwerste
der Welt. Die Belastung jeder Treibachse erreicht anndhernd
16" Tonnen.
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Beitrag zur Theorie der Coulissen-Steuerungen. ‘

Von Mayr, Eisenbahn-Bauinspector in Nippes bei Koln.

Die Zeuner'schen Schaulinien bei ungleichen Voreilungswinkeln.

Fir die in Fig. 45 dargestellte Coulissen-Steuerung all-
gemeinster Art mit gekreuzten Stangen sei:

d, der Voreilungswinkel des Vorwiirts-Excenters,

0, der Voreilungswinkel des Rickwirts-Excenters,

r die Excentricitit beider Excenter,

1 die Lénge der Excenterstangen,

¢ die halbe Linge der Coulisse,

u die Entfernung des Steines von der Coulissenmitte,

u; die Verschiebung der Coulissenmitte aus ihrer Mittellage,

¢ der Krimmungsradisvs der Coulisse,

o der Neigungswinkel der Coulissensehne gegen die Loth-
rechte, welcher so klein ist, dafs cose == 1 gesetzt
werden kann,

1, die Linge der Schieberschubstange,
o die Linge der Schieberstange bis Mitte Schieber gemessen,

o der Winkel um welchen sich die Kolbenkurbel aus ihrer
Todlage gedreht hat.

Fig. 45.

Setzt man diesen Werth in die Gleichung fir O ein,
entwickelt die Wurzeln in Reihen unter Vernachlissigung der
Grofsen hoherer Ordnung, so erhilt man:

[ (¢ + u) {sin &, — S%Bi cos &} l
l+ (¢ —u) {sin §, — c-iiﬁ cos 3r},
(¢ 4 v {cos d, -+ ~— =

—|—sinm2i +u
“1—(c— ) {cos b‘,—l———l—i sin &,

0 — il
0] COS&)2

%) sin &,}

o

g 1 —0 ol 0

+14+L4+ L+ —2uu 4w’ 21 —(u—uﬁzm‘
Ist OH, gleich OH fir o =0, OH, gleich OH fiir
w©==1809 so wird die Entfernung der Mittellage des Schieber-
011, —2|— OH, L,

mittels von der Kurbelwellenmitte OH, =

0 1 0
+ 1+ (P — 2wy +u?) 0\"‘(‘1“"111)2’1_}— :
Die Auslenkung des Schiebermittels aus seiner

Mittellage & = OH — OH, wird daher:

(¢ + u) {sin & — C;I—Ei cos dy}
E=cos w—
¢ 4+ (¢ — u) {sin 8, — Ejiﬁ cos &,

In bekannter Weise (Handbuch fiir specielle Eisenbahn_
technik, Locomotivbau) erhilt man die Entfernung des Schieber.
mittels von Mitte Kurbelwelle:

OH = rsin (w _[_ 53 + \/12 {(c— ul) + 1 cos (0 4 0y))2
(m—uy)? 1,
Auf die Grofse von sma wirkt nun die Verschiedenheit
der Voreilungswinkel sehr wesentlich ein. Wie aus Textabbil-
dung 45 hervorgeht, wird:

rsin (@ 4~ dy) - r sin (0 — 3y)
+ V12— {(c — u;) 1 cos (0 4 3,))2
— VE—{(eF ) F reos (@ — )2

Entwickelt man die Wurzeln in Reihen, und vernachlissigt
man die Glieder hoherer Ordnung, so wird :

sina~ —

sin &, ——sin6

] r
sing — — . cos w ¢c—1
2¢ 1

= 5_|_ —L cos 4,
. cost—l—cosbr ] u
T . 2L

_|_2031nw[+c 1ﬂsin6v+ﬂ;‘u‘l‘ sin6rf+ 1

17 . (¢ -+ u) {cos &, + C——li sin c\,}]
4 sin o — .

2 .
- (6 — u) {cos & + C——ﬁﬂ sin Er}l

. Ist nun x die Abscisse, y die Ordinate des

Zeuner’schen Schieberkreises, und setzt man noch
n.u =u, so wird:

] (¢ + u) Jsin &, — E%EE cos Bv}l

T

I X=— .
' ¢ — u)}sin §, — Eﬂ cos &,
4c 5 .
(c -+ u) jcos 8, + 101 i a,
I _r nl
’ Y =1%¢

— (¢ — u) }cos &, ILC;}_E sin 8,

Fir den Rickwirtsgang sind &, und 4, mit einander zu ver-
tauschen.

Fir offene Stangen erhilt man auf gleichem Wege:

. (¢ + u)}sin &, —|— cos6 |
Ta. X = ) .
+ (c — w)}sin g, -} —31—00361.2
) J (¢ 4 u)}cos &, — E-llgsinavf
Ma. y=—-—
de l— (¢ —u)}cos J, ——T—tqsnﬁ |

30%
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Die Gleichungen I, II, Ta, TIa gelten sowohl fir die
Allan’sche, als auch fir die Stephenson’sche und Gooch'-
sche Steuerung. Fir Allan wird der Krimmungshalbmesser
der Coulisse oo, und man erhilt fir diese Steuerung

st 2 (1 /14D
UV T
Fiir Stephenson ist u =1, daher n=1.
Fir Gooch ist u; = 0, daher n = o<.

Aus den Gleichungen II und Ila folgt nun zunichst, dals
der todte Punkt der Steucrung nicht mehr mit der Mitte der
Coulisse zusammenfillt, da fir u = 0, y nicht gleich Null wird.

Der Werth von u—=u,, fir welchen y =0 wird, ergiebt
sich aus der Gleichung y = 0, welche sich umformt in:

nl (cos 8; -} cos 8,) + ¢ (sin d; -+ sin d,) (n — 1)
0 sin 8, — sin §,
Fne Ic?sﬁv—c?wr +ct=0.
sin §, — sin J,
Die oberen Zeichen gelten fiir gekreuzte, die unteren fiir offene
Stangen.

Positive u, sind nach dem Angriffe der Vorwérts-, negative
nach dem Angriffe der Riickwirts-Excenterstange zu nehmen.

Mit Hiilfe der Gleichungen I, II, Ia, IIa konnen die
Mittelpunktsbahnen punktweise bestimmt werden. Der Einflufls
der Winkeldnderung ist jedoch aus diesen Gleichungen nicht
klar ersichtlich; der Einflufs laifst sich am klarsten itbersehen,
wenn Form und Lage der Mittelpunktsbahnen bestimmt werden.

Diese Bestimmungen seien zunichst fiir gekreuzte Stangen
bei Vorwiirtsgang vorgenommen.

Ordnet man die Gleichungen I und II nach Potenzen von
u, so erhiilt man:

g2 8% 0y - cos 0,
nl

L uw?Fu

cfn—1) (cos §, — cos 8,) |

—{—u{sin@v— sin &, — -

-+ c{sin&,—l—sin 3, —

oder abgekiirzt :

% (cos &y |- cos 81.)}

x=au?} bu-k

2 sin §, — sin d,
—_ -
nl

Y=o { cos &y - eos &, +
—}—c{cos&v——cosﬁl.—]—T

oder abgekiirzt:

c (n

)(51116 + sin g,) |

(sin &, — sin 6-1.)}

y=—aut} buitk.

Setzt man nun x — k = x’, y — k; = y', bezieht man
also die Coordinaten auf ein zweites Kreuz, dessen Achsen dem
Kreuze xoy gleich gerichtet sind, widhrend der Mittelpunkt o
des neuen Kreuzes x’'o’y’ die Coordinaten x, =k und y, =k,
hat (Abbildung 46), so wird:

x' =au?4 bu
y'= —au? 4 bu

Beseitigt man aus diesen Gleichungen u, so erhilt man
die Gleichung der Mittelpunktsbahn in Bezug auf das Kreuz
X0'Y:

a,;?x'? — x'hy (bya -} ba)) + 2aa,x'y’ + y'b (bja -+ bay)

J-a?y'?=0.
Es ist nun:

) —0,

si116v—|—sin6r:2si11w—2'_ ' cos V2
— 4
sin 8, — sin §, == 2 cos V+ X ~"— u
— 48
08 &, —- cos §, == 2 cos lﬂ_ﬁ 08 0 — &

4, ——6

€080y — €088, == — 2 sin "_‘)F 3

Fithrt man danach die halbe Winkelsamme und den halben
Winkelunterschied ein, so erhilt man fiir a, b a,, b; folgende
Werthe :

— 4
S cos by 40 x
2 ¢nl 2 2
— 94
Oy 4% sin L
b r 2 2
T 2e l+c(n—1) V+r _Jrl
nl
T 5, + 5, J — 4,
a, 5 oni 08 sin 5
wos Jv 44, 8,4,
b r 2
L == — )
¢ c(n—1) §y -+, g —(51.,
-+ 0 sin 3 I 3
Fig. 46.
’Y‘ . F Y/ Y-//
A_x
T h-dr A 7 i
g | Lz_ }l(,// y/ 7
/
177 . X/ X
X
XVI

Hieraus folgt:
b, (aby - a;b)

5 s,
cos("+ ! 2
1 . Jv_‘yr 2
— sin
20> i 2 +c(n—1)sin5v—{—§1.
nl 2
2 J +J d. —d, s —J
\ 2 ' v by v T
aa, = < cnl) cos 3 sin 3 €08 5

Setzt man diese Werthe in die Gleichung der Mittelpunikts-
bahn, und dividirt durch

I‘ 2
<2 nel

so geht die Gleichung iber in:

cos?

(Yv + Jr
9 )
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Sin2 Jv ;_,(E‘L X12
oS v+ ?
cos Oy — 4 ral 2 lx‘
2¢ cos ("j_ . —I—C(nnl )sin("-i-—rl
5, — ¢ )
—{—200s"'2(r sm("2 Loxly
5 +¢Y .
§ — 4§ r.nl
-+ sin 7 z N . } ‘
J J — J )
2¢.cos: V_Q!_ : +C(nnl 1) sin +

5 —§
—{—cosQ—"—2 L.y'2=0.

Dieses ist die Gleichung einer Parabel, deren Scheitel im

Punkte o' liegt, deren Achse jedoch mit der positiven x‘-Achse
I J—;)
den Winkel — < 2—’ bildet.

Formt man daher die Coor-

dinaten auf ein drittes Achsenkreuz um, dessen Mittelpunkt
ebenfalls o' ist, dessen Achsen o'x’ und o'y (Abbildung 46)

d, — 0
den Winkel -——v—2—r mit den Achsen o’x’ und o'y’ hilden,

so wird :
d,—9d,
x' = x" *os—
8§, — 4,
2
Setzt man diese Werthe in die Gleichung der Mittelpunkts-
bahn ein, so erhilt man:
r.nl
5, 5, cos
2
c(n—1 d 642
( ) sin v—2i— r}

&, —d,

=+ y* sin

/ " J_J
y' = y" cos ;

IV. y”Z =5

5,19,
2 +

+ nl

als Gleichung der Mittelpunkisbahn in Bezug auf das Kreuz
x'o'y".

Diese Gleichung lilst erkennen, dafls die Form der Bahn
von den Einzelwerthen von &, und §, unabhingig ist, solange
die Summe &8y - 8, unverdndert bleibt.

Fir alle Werthe von 0, und &;, deren Summe einander
gleich, etwa gleich 24 ist, bleibt also die Bahn stets dieselbe,
also auch fir §, = 3§, = .

Die Lage der Bahn gegen das Kreuz XOY hingt jedoch
ab von dem halben Unterschiede der Winkel.

Bestimmt man nun die Lage der Parabelachse gegen das
Kreuz XOY, so ist bekannt, dafs dieselbe mit der Achse ox

d.— &
den Winkel ——( A2 5 L ) bildet, und aulserdem durch den

Punkt O’ geht, dessen Coordinaten x, =1k, y, = k; sind.
Die Gleichung einer Geraden,
erfullt, ist in Bezug auf XOY:

welche diese Bedingungen

ky
X+t 5 _ar —k*t—av:Tr:O-
g~—2~—— €3
Es ist nun aber
k= =s1n5 -+ sind, —~(cos5 —}—cos«fr)J
I’( . é _I_J Jv'—‘Jr I Jv‘i“yr (Yv_lfr'
= (51 g 008 —y — T C0s ——— cos —— 5

k, = r g cos &, — cos §, % (sin 8, — sin Jr)z

4
I T L S I s Rt Y |
40 2 2 1 2 2
Hierauns folgt:
Pl Gy e Sy—dr ¢ Syb e Se—
Y i R A
dvy —dr Oy — r)'r
— tng =
I T N O Y P + —8&
=—7 ;sm B ) T 008 — 2 [ = k
Die Gleichung der Parabelachse geht daher iber in
V.oxt— Y kAl k=0 oder x- — 2~ = 0.
() '—() to _vr_l)r
2 ° 2

Die Parabelachse geht daher stets durch den Punkt O.

Bestimmt man nun noch den Abstand des Parabelscheitels O’
vom Punkte O, so wird 00 = Vk? J- k2.

Es ist nun: k24 k2
siu2§v_21—5rc 2 v 251» 2—l~ J —r‘i—ﬁ?sin Mﬁcosi’d—v;(—n
2 _
" ~-}—~cl—2008 i"j—_ﬁ‘ 5 (Y +S 2rv—f- T sin2 yoryr
:—4—
—9 % cos Jv—;—(j‘,E sin I +Jr in2 9 —Jx
+§: cos 25"; —I sin2 % ;—Jr
RV S RN MNP A
= iy oy s =gy
Daher wird:
T s ) _}_(f ¢ ) +J
VI 00/ —= — RAANERS S ¥ r
2 I T2 T %%

Der Abstand OO’ ist also fiir alle Werthe von &, und d,,
deren Summe dieselbe bleibt, stets derselbe.

Das Ergebnis der Untersuchung ist also folgendes:

Aus Gleichung IV folgt, dals die Mittelpunktsbahn fir
alle J, und 4, stets dieselbe bleibt, wenn die Summe J, - J,
gleich grofs bleibt.

Aus Gleichung V folgt, dafs die Parabelachse stets durch
den Coordinaten-Mittelpunkt O geht, wihrend sie mit der Achse
N

0X' der Todlage der Kolbenkurbel, —

hildet.

Aus Gleichung VI folgt, dals der Scheitelabstand O O’ eben-
falls fiir alle Werthe von 6, und 4, unverdndert bleibt, wenn
die Summe J, -+ J, unveriinderlich ist.

Hat man daher fiir eine Steuerung die Mittelpunktsbahn
mit den gleich grofsen Voreilungswinkeln ¢ bestimmt, so erhiilt
man die Mittelpunktsbahn fir dieselbe Steuerung mit den Vor-
eilungswinkeln J; und 6, deren Summe §y, 4 4, =2 ¢ ist, wenn
man die erst ermittelte Bahn mit unveriindertem Scheitelabstande
um den Coordinaten-Mittelpunkt so lange dreht, bis ihre Achse

fp—)
mit der Todlage der Kolbenkurbel den Winkel — — 5 L bildet.

Als positive Drehung ist die Drehung der Kolbenkurbel
beim Vorwirtsgange, also die Drehung, durch welche die Achse
OX nach der Achse OY gelangt, angenommen.
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Wird §, > 4y, so ist die Drehung im posi-

B —")
tiven Sinne um I‘Q—v zu bewirken.
Fir den Riickwirtsgang erbilt man genau
dasselbe. Die Mittelpunktsbahn ist daher die

gleiche.
Fihrt man unter Bezugnahme auf die Text-

abbildungen 45 und 46 genau dieselbe Rech-
nung fir offene Stangen durch, so erhilt
man als Ergebnis die Gleichung der Mittel-
punktsbahn

T nl § +d c(n—1) | 45,2

Wa, y"2= — — _ Jeos>——F — in 0.l “*en

¥y %% PR gcos B o1 sin 5 zx

€08 — —
die Gleichung der Parabelachse mit
Va. x4 i
v T
2
und die Entfernung OO0’ mit
d 5

Via. 00" = o <sm Ov -0 —{—Tcos "i:l)

Fiir offene Stangen gilt aber ebenfalls die Regel, dafs fir
alle Werthe von d, und §,, deren Summen einander gleich sind,
die Mittelpunktsbahn stets ein- und dieselbe Linie, und der
Scheitelabstand derselben unverdindert bleibt, wihrend die Achse
stets durch den Coordinaten-Mittelpunkt geht.

Fur die Coulissensteuerungen mit zwei Excentern folgt also
allgemein der Satz:

Sieht man die Drehung der Kolbenkurbel beim Vorwirts-
gange als positive Drehung an, so erhilt man die Mittelpunkts-
bahn fir eine Steuerung mit den ungleich grofsen Voreilungs-
winkeln 6, und §,, wenn man die fiir dieselbe Steuerung, jedoch

8,4,
2

gleichbleibendem Scheitelabstande vom

mit gleich grofsen Voreilungswinkeln § =

Mittelbunktsbahn bei

, bestimmte

5, — 4
Coordinaten-Mittelpunkte, um den Winkel ~V—2 * in nega-

Ctivem Sinne, und zwar um den Coordinaten-Mittelpunkt, dreht.

Steuerung von Heusinger von Waldegg.
Es sei:
R die Linge der Kolbenkurbel,
r die Excentricitit des Excenters,
¢ die halbe Coulissenlinge,
u die Entfernung des Steines von der Coulissenmitte,
¢ der Winkel, um welchen der 180° betragende Voreilungs-
winkel des Fxcenters vergrofsert worden ist,
h und k die ans Abbildung 47 ersichtlichen Hebelldngen,
o der Winkel, um welchen sich die Kolbenkurbel aus ihrer
Todlage gedreht hat.
Die Auslenkung des Schiebermittels aus seiner der Tod-

lage der Kolbenkurbel entsprechenden Lage wird alsdann:
. hk I
s =rsin (m—{—q;)E + C—R(I—COSCO)T{
u b1
Fir w =0 wird s_sl_rsncp— M}JT :
1 k
Fir o =180 wird s =s, = ~rsmg;——_}|—{ 2Rl-

Der Abstand
der Todlage der Kolbenkurbel entsprechenden Lage wird

der Mittellage des Schiebermittels von der

S+ S — T k
2 h
Die Auslenkung des Schiebermittels aus seiner Mittellage §
wird :
E:s—sl——}——z—rsm(w—{— )E E——l;k—{-—R—COSOJ
1 h -k
_COS&)<ISlllq—k+ 1—}— k>—|—smm I‘COS(])—’_I_—E-
Die Coordinaten der Schieberkreis- Mittelpunkte werden
daher :
. uk+h Rk
VIIL X == o sin, ¢ S e R N
T u k-4 h
VIII. — —_
y g COS 9 0
R k .
Setzt man nun x — 5 R x' y =1y, bezieht man aber

die Coordinaten auf ein neues Kreuz, dessen x‘-Achse mit der
x-Achse des ersten zusammenfillt, withrend die y’-Achse um

1 k .
5 R T von der urspriinglichen y-Achse absteht (Abbildung 48),

so erhidlt man:

, T k-h u h4k
X _?smyz—* =5 eS¢ — —
Beseitigt man u, so wird:
Fig. 48.
2x.¢.h 2y'.c.h
Y Y,r,.‘_,’, rsing (h +k) rcosq (b4 k)
5 7 / oder
. <,;.,_";..-E_,, i ‘ ]
Th IX. .X — I oder il =tg¢.
/) b sing  CoOsSgp y

! Die Mittelpunktsbahn ist da-
her eine Gerade, welche im Ab-
%L}i vom Coordi-
naten-Mittelpunkte O (Abbildung 48) die x-Achse schneidet
und mit derselben den Winkel (90 — ¢) bildet.

Also auch hier erhilt man die Mittelpunktsbahn der ab-
gednderten Steuerung, wenn die fir die normale Steuerung
ermittelte Mittelpunktsbahn um den Winkel ¢ in negativem
Sinne gedreht wird, wobei aber die Drehung um den Schnitt-
punkt der Mittelpunktshahn mit der x-Achse, und nicht um
den Coordinaten-Mittelpunkt, erfolgen muls.

stande x, =

Wird ¢ negativ, wird also der Voreilungswinkel des Ex-
centers verkleinert, so hat die Drehung im positiven Sinne zu
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erfolgen. Die Mittelpunktsbahn der abgefinderten Steumerung
bildet alsdann mit der x-Achse den Winkel (90 -}~ o).

Der Todpunkt der Steuerung fillt mit der Coulissenmitte
zusammen, da fir u =0 y — o wird.

In welcher Weise die Ergebnisse der vorstehenden Unter-
suchungen zu verwerthen sind, moge ein Beispiel zeigen.
Fig. 49.

*df’/{i@?}eﬂﬁrﬂisﬁhd[q\
jrb’ssﬁ@lmﬂmﬁimmg

% Wirkdicke Grisse
\\‘r
1 '(: A x
Tl B
I *
!

Es soll die Steuerung der dreiachsigen, zweifach gekuppelten
Schnellzug - Locomotiven der Preulsischen Staatsbahnen durch
Aenderung der Voreilungswinkel so gedndert werden, dafs bei
der grofsten Fullung die Vordffnung bei der Vorwirtsfahrt gleich
Null wird.

Die Verhiltnisse dieser Steuerung sind mit Bezug anf Ab-
bildung 49 hierunter angegeben.

Conlissensteuerung von Allan-Trick,
Gekrenzte Excenterstangen,
r Excentricitit = 64,
¢ halbe Coulissenlinge = 1986,
u grolste Entfernung des Steines von Coulissenmitte — 120,
§ Voreilungswinkel der Excenter

== 300,
1 Excenterstangenlinge — 1330, "
1, Linge der Schieberschubstange — 1115,

1, Linge derselben bis zur Aufhingung = 910,

a kurzer Coulissenhebel — 78,

b langer Coulissenhebel — 132,
e Hulsere Schieberdeckung = 20,
i innere Schieberdeckung == 1,5.

Die Summe der Voreilungswinkel soll nach der Uminde-
rung cbenfalls gleich 60° sein.

Man zeichnet nun die Zeuner’sche Auftragung fir die
gleich grofsen Voreilungswinkel von 30° Der Schieberkreis fiir
die grolste Fillung schneidet den Deckungskreis im Punkte A.
Die Linie O A ist nun die neue Todlage der Kolbenkurbel.

Der Winkel X O A ist gegen diese positiv, daher ist < XO0A
[ J—’)

= 2——V. Die Rechnung ergiebt nun < XOA = 7° 20

oder abgerundet gleich 7°.

‘Hicraus und aus §, 4 §, — 609 ergicht sich
§y =239 §.=387°
Die den ibrigen Fiillungsgraden entsprechenden Schieber-
kreise sind unter Benutzung der Mittelpunktsbahn wamittelbar
zu zeichnen, zu beachten bleibt nar, dals fir die umgeéinderte
Steuerung O A die Todlage der Kolbenkurbel ist.

Aufruf.

Das Ingenienrfach hat in A. von Kaven vor drei Jahren
cinen seiner verdienstvollsten Vertreter verloren.

A.von Kaven gehorte zu denjenigen, die weit iber die
Grenzen des Vaterlandes hinaus deutsche technische Wissenschaft
zu Achtung und hohem Ansehen gebracht haben. Gleich hoch
stand er als Lehrer und Freund der studirenden Jugend. Ein
grofser Theil der heute in angesehenen und malsgebenden Stel-
lungen wirkenden technischen Krifte des In- und Auslandes ver-
ehren in dem Hingeschiedenen einen Freund, allezeit bereiten
Rathgeber, anregenden Forderer oder Lehrer. Fiir Diejenigen,
die dem hochverdienten Manne nither getreten sind, bedarf es
keiner weiteren Worte, um seine Verdienste hervorzuheben.

Ein besonderes Interesse an seiner Wirksamkeit hatte die
Studentenschaft der techunischen Hochschule zm Aachen. Der
um die Organisation dieser im Jahre 1870 als Konigl. Rheinisch-
Westftilische Polytechnische Schule erdffneten Anstalt so sehr
verdiente erstmalige Director von Kaven hatte sich duorch
‘Wohlwollen und verstdndnisvolles Eingehen auf die Bediirfnisse
und den Sinn der Studirenden wie frither in Hannover so auch
in Aachen bald die Herzen der Jugend erworben.

Threr Liebe und Verehrung beabsichtigt die Aachener
Studentenschaft durch Errichtung eines wiirdigen kiinstlerisch
ausgebildeten Erinnerungszeichens, als welches ein Grabdenkmal
in’s Auge gefalst ist, dauernden Ausdruck zu geben.

Wir mochten allen Freunden, Verehrern und ehemaligen
Schiilern des Entschlafenen das Unternehmen, welches nur durch
rege Betheiligung aller dieser Kreise in entsprechender Weise
zu Stande kommen kann, warm an’s Herz legen und um Forde-
rung dorch Einsendung von Geld-Beitrigen an den Kassenfiihrer
des Geschiftsansschusses, Herrn Professor Dr. Bréuler, Aachen,
Ludwigsallee 31, bitten.

G. Barkhausen, Professor a. d. techn. Hochschule, Hannover.

C. Collett, Trafik Chef, Nora, (Schweden).

Dolezalek, Geh. Regierungsrath, Professor a. d. techn. Hoch-
schule, Hannover.

G. Franzius, Geh. Marine-Baurath, Gaarden.

A. Goering, Professor a. d. techn. Hochschule, Berlin-
Charlottenburg.

0. Grove, Professor a. d. techn. Hochschule, Mtinchen.

H. Halbertsma, Civil-Ingenicur, Haag.
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C. W. Hase, Professor und Geh. Regierungsrath, Hannover.

Dr. Helmert, Geh. Regierungsrath und Universititsprofessor,
Berlin.

H. Keller, Regierungs- und Baurath, Berlin.

C. Képcke, Geh. Finanzrath, Dresden.

G. Mehrtens, Regierungs- und Baurath, Bromberg.

F. Andreas Meyer, Ober-Ingenieur, Hamburg.

Mohr, Geh. Regierungsrath, Dresden.

H. Muller-Breslau, Professor a.d. techn. Hochschule, Berlin-
Charlottenburg.

Paulsen, Oberingenieur, Lahr.

Reichel, Geh. Regierungsrath, Bonn.

Dr. Th. Reye, Universititsprofessor, Strafsburg i. E.

Richard, Regierungs- und Baurath, Magdeburg.

Franz Ritter von Rziha, k. k. Professor a. d. techn, Hoch-
schule, Wien.

O. Sarrazin, Geh. Baurath, Berlin.

Schwertner, Abtheilungs-Ingenieur, Coburg.

Sonne, Professor a. d. techn. Hochschule, Darmstadt.

W. Streckert, Geh. Oberregierungsrath, Berlin.

Auf Vorstehendes Bezug nehmend bittet der Geschéfts-
ausschufs um recht zahlreiche Betheiligung aller Derjenigen,
die zu Herrn von Kaven in den gedachten Beziehungen ge-
standen haben. An die Herren, welche von uns unmittelbar
brieflich darum gebeten worden sind und die zum grolsen Theil
durch ihre Zusage dem Unternehmen eine sichere Grundlage
gegeben haben, ergeht die hofliche Bitte um Einsendung der
zugesagten oder heabsichtigten Beitriige an den mitunterzeich-
neten Kassenfiihrer.

Verstirkung des Geschiifts-Ausschusses durch freiwilligen
Beitritt von Herren, die sich fir das Vorhaben interessiren,
wiirden wir mit Freuden begriifsen.

Der geschéftsfiithrende Ausschufs:

gez. 0. Intze, Professor, Aachen.

Dr. Bréduler, Professor, Aachen, Ludwigsallee 31,
Kassenfiihrer.

J.Dorpmiller, Kgl. Regierungs-Baufihrer, Aachen.

J. Dicken, Vorsitzender der Studentenvereinigung,

Aachen.

Nachruf

Dr. Carl Max v. Bauernfeind}.

Carl Max Baucrnfeind wurde am 28. November 1818
zu Arzberg in Oberfranken geboren. Nachdem er unter grofsen
Entbehrungen seine humanistische Vorbildung erworben, bezog
er 1836 die polytechnische Schule zu Niirnberg, um unter der
Leitung von Georg Simon Ohm seine Studien in der Mathe-
matik und Physik zu beginnen, da er sich als Lehrer dieser
Ficher auszubilden gedachte. 1838 begab er sich an die Uni-
versitdt nach Minchen. Hier erregte der hochbegabte Jingling
die Aufmerksamkeit Utzschneider’s, der ihn veranlafste,
sich dem Berufe eines Bauingenieurs zu widmen. Nachdem
Bauernfeind zwei Jahre lang an der Universitit aufser all-
gemein bildenden vorzugsweise mathematische, naturwissenschaft-
liche und cameralistische Studien betrieben hatte, und endlich
1840 an der K. Polytechnischen Schule zu Minchen ein Lehr-
gang fir Bauingenieure eingerichtet worden war, konnte er
hier seine Studien griindlich vollenden, und 1841 die Concurs-
prifung fiir das Ingenicurfach mit Auszeichnung bestehen.

1842 trat er in die Dienste der K. Eisenbahncommission
Nirnberg unter Denis.und Pauli, wo ihm gemeinsam mit
Culmann eine sehr anregende practische Lehrzeit beschieden
war. Zu seinem Leidwesen wurde dieselbe jedoch ball unter-
brochen, indem ihm ohne sein Wissen das Ministerium 1844
eine Lelrstelle am Ingenieurcurse iibertrug. Nachdem Bauern-
feind 1845 mit Unterstitzung der bayerischen Regierung
Belgien und England bereist hatte, wurde er 1846 sowohl zum
Professor des Polytechnicums als auch zum Ingenieur der Eisen-
bahndirection ernannt und wirkte in dieser Doppelstellung bis
1851. Dann widmete er sich wiederum sieben Jahre lang aus-
schliefslich der Lehrthitigkeit; 1858 aber wurde ihm dazu noch

das Amt eines Regierungs- und Baurathes bei der Obersten
Baubehorde iibertragen.

In dem Jahrzehnt von 1857 bis 1867 wurde Bauern-
feind in verschiedene Commissionen berufen, welche Vorschlige
zur Neugestaltung der technischen Lehranstalten zu machen
hatten und hier beginnt jener Wirkungskreis Bauernfeinds
in welchem er sich unvergingliche Verdienste erworben hat.
Als seine wichtigste Leistung ist die seit 1. October 1868 voll-
zogene Umgestaltung des alten Polytechnicums zur heutigen
technischen Hochschule zu verzeichnen. Von dem weitblicken-
den und thatkriftigen Minister v. Schlér zum Director aus-
ersehen und mit den umfassendsten Vollmachten ausgeristet,
hat Bauernfeind die fir die Besetzung der Lehrstihle er-
forderlichen Verhandlungen gepflogen, iiberhaupt alle Einleitungen
getroffen und im December 1868 konnte auch der inzwischen
durch Neureuther ausgefithrte Prachtbau bezogen werden.
Der von Jahr zu Jahr steigende Zudrang zu der K. technischen
Hochschule lieferte wohl den besten Beweis fiir deren gelungene
Einrichtung und die Vorziglichkeit ihrer Lelirer, unter denen
Bauernfeind stets einer der geschitztesten war. Bauern-
feind war in der Folge wiederholt, zuletzt von 1880 bis
1891, Director der Hochschule; er wurde 1865 Mitglied der
Minchener Academie der Wissenschaften und bayerischer Be-
vollmichtigter der Gradmessungscommission und spéter deren
Viceprisident ; aufserdem war er durch 19 Jahre, bis 1891,
Mitglied des Obersten Schulrathes.

Von seinen zahlreichen wissenschaftlichen Arbeiten nennen
wir nur seine weltbekannten » Elemente der Vermessungskunde«,
von welchen er kirzlich noch eine Auflage neu bearbeitet hat
und seine » Vorlegeblitter« aus allen Gebieten der Bauingenieur-
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kunst, ein Sammelwerk, welches heute zwar theilweise veraltet,
aber von keinem i#bnlichen Unternehmen je erreicht worden ist.

Wiederholt an ihn ergangene Berufungen hat Bauern-
feind abgelehnt.. Er wollte sich von seiner Heimath nicht
trennen. Aber auch sonstige Auszeichnungen, wie die KEr-
nennung zum Geheimrath, die Verleihung hoher Orden, haben
ihn wiederholt erfreut. Bauernfeind war eine stattliche,
achtunggebietende Erscheinung, klar und bestimmt in seiner
Ausdrucksweise, wenig Worte machend und mit eisernem Willen
seine Ziele verfolgend. Dafs ein Bahnbrecher, wie Bauern-
feind es war, da und dort anstofsen und den Eindruck der
Riicksichtslosigkeit erwecken mulfste, liegt auf der Hand. Allein

und Erfolg erhellten Uebensweg sich zu senken.

unter der rauhen Schale barg sich ein edler Kern, ein tiefes
Gemiith. Bauernfeind’s Schreibweise ist von wunderbarer
Schonheit und Klarheit.

Zunehmende Schwerhérigkeit hatte Bauernfeind im
Jahre 1891 veranlalst, sich in den Ruhestand zuriickzuziehen.
Bald aber begannen triibe Schatten auf seinen bisher von Gliick
Ein Blasen-
leiden stellte sich ein, ging schliefslich in Blasenkrebs iber
und am 2. August 1894 erloste ihn zu Feldafing, einem der
lieblichsten Punkte am herrlichen Starnberger See, ein sanfter
Tod von seinen heldenmiithig ertragenen Schmerzen.

F. Kreuter.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Preisausschreiben.

Nutzbarmachung des Windes als Triebkraft fiir Fahrzeuge.

(Revue technique 1894, Februar, Bd. XV, S. 95.)

Die Niederlsndische Gesellschaft zur Unterstitzung des Ge-
werbefleilses hat einen Preis von 750 Fr. fir die beste Be-
arbeitung der nachstehend aufgefiihrten Fragen ausgesetzt, welche
die Klarlegnng der Moglichkeit der Beuutzung des Windes als
Triebkraft fir Landfahrzeuge bezwecken.

1) Welche durchschnittliche Arbeit kann man fir den Tag

aus einer gewdhnlichen mit elektrischem Speicher ver-
bundenen Windmiihle gewinnen; welche ist die giinstigste

Finrichtung einer solchen Anlage, und was kostet eine
so gewonnene Stundenpferdekraft?

2) Ist es wirthschaftlich moglich die neuen Windriider in
grofsem Malsstabe zur Speicherung der Windkraft zu be-
nutzen, welche Einrichtungen hat man zu diesem Zwecke
zu treffen?

Aulserdem werden die Zeichnungen fiir ein Anwendungs-
beispiel der Versorgung einer Fabrik mit Licht und Kraft im
Mafsstabe 1:4 verlangt.

Die Arbeiten waren bis 1. Juli 1894 an den Schriftfihrer
der Gesellschaft F. W. van Eeden in Harlem zu senden.

Vorarbeiten.

Der Mnemophor von F. Ashelm.*)

Unter dem Namen Mnemophor wird ein anscheinend hochst
zweckmiilsig eingerichtetes Merkbuch fir alle moglichen Stinde
eingefilhrt. Der wesentliche Gedanke ist der, dals man ein an
sich fest gebundenes Buch im Einbande so gestaltet, dals nach-

*) Berlin C., Neue Griinstrafse 32, D.-R.-P. 74449. Preis 16 M.

trigliche Blatteinfigungen an jeder beliebigen Stelle bis zur
Verstirkung von 150 auf 1500 Blitter moglich sind, und dafs
man die zu sammelnden Notizen nicht blos nach dem ersten
Buchstaben des Stichwortes am Rande rechts, sondern auch noch
nach dem zweiten Buchstaben am Ober- bezw. Unterrande ge-
ordnet eintrigt. Die nicht mehr folgerichtig geordneten Gruppen
von Stichworten werden dabei so klein, dals sie beim Suchen
leicht zu iibersehen sind.

Bahn-Unterbanu.

Angrifl des Tunnels unter der Themse Dei Blackwall,
(Centralblatt d. Bauverwaltung 1893, S. 362. Mit Abbild.
Le Génie Civil 1894, Bd. XXV, 8. 125.)
Wir erwihnten schon »Organ« 1891, S. 80 . 81, dals
nach dem Muster des Greathead’schen*) Vortrieb-Verfahrens
bei der City- und South-London**)-Rohrenbahn, welches auch

*) Organ 1886, S 240; 1857, S. 240; 1889, S. 215; 1892, S. 246;
1893, 8. 165.
*¥) Organ 1887, S. 211; 1890, S. 110; 1891, S. 80.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

beim St. Clair- und Hudson-Tunnel verwendet wurde, nun auch
bei Blackwall uunterhalb London ein Themsetunnel gebaut wird.
Besonders eigenartig war hier die Einbringung des Schildes und
der Beginn des Schildvortriebes vor Freilegung der Voreinschnitte -
behufs Gewinnung von etwa 4 Monaten. In der Linie des 1362™
langen Tunnels, dessen Rohr 7,33 ™ innern, 8,24 ™ #dulsern Durch-
messer hat, wurden 4 Schichte von 14,65™ lichtem Durchmesser
und 20™ Tiefe wasserdicht mit 1,5™ dicker Wandung hergestellt.
Um nun das mithsame Herablassen der Schildtheile in die Schichte

Neue Folge, XXXI Band. 6. Heft 1894, ) 31
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und das schwierige Zusammenbauen auf dem Boden zu vermeiden,
wurde vom Schachte aus seitwiirts ein Graben hergestellt, grofs
genug, um das Schildstiick von 8,45™ Durchmesser, 5,95™ Linge
und 200t Gewicht darin erbauen und schwimmen lassen zu
konnen. Sind Schacht und Schild fertig, so werden Schacht
und Graben mit Wasser gefillt. Der Schild ist in zwei Lingen
getheilt, und liegt mit wagerechter Cylinderachse im Grakep;
vor Einlassen des Wassers sind die offenen Enden verschalt und
kalfatert. Da das Gewicht nicht gleichmifsiz iber die Linge
vertheilt, sondern vorwiegend an einem Ende vereinigt war, so
wiire der Schild beim Schwimmen nicht aufrecht geblieben, durch
Gegengewicht wollte man dem nicht allein entgegenwirken, weil
dann die Eintauchung gréfser, der Graben also tiefer wurde.
Der Schwerpunkt lag 53 cm aus der Mitte und bei 5,2™ Tief-
gang wiire das Kippen noch erheblich gewesen. Man beschrinkte
das Gegengewicht auf 21t und befestigte einen langen T-Tréiger
in der hochsten Cylinderseite, welcher nach der schwereren Seite
hin einseitig vom Cylinder vorragend itiber den Grabenbord
hinausstand. Neben dem Graben legte man ein Gleis fir zwei
Fabrkriihne von zusammen 10 t Tragkraft, in welche das Ende
des T-Trigers gehingt wurde, so dafs die Krihne durch ent-
sprechendes Anwinden nun die genawe lothrechte Stellung des
Schildes sicherten. Rechnungsmilsig erhielt dabei jeder Krahn
3t Last. Am Schilde wurde noch eine kleine Strahlpumpe
angebracht, um néthigenfalls Leckwasser auswerfen zu konnen,
doch war das nicht erforderlich.

Die Fullung von Schacht und Graber dauerte 2 Tage, die
Entleerung 2!/, Tage; bei der Entleerung nach Einfahren des
Schildes wurden die Krahne entsprechend der Spiegelsenkung
nachgelassen, so dals der Schild stets in richtiger Lage blieb.
Unten wurde der Schild dann sofort in bekannter Weise in die
Schachtwand getrieben. Sobald die Schachtsohle wieder frei
war, wurde ein zweiter Schild fir den Vortrieb nach der andern
Seite erbaut und eingesetzt.

Yorschlag einer Tunnelbriicke zwischen Stambul und Scutari
(Revue technique 1894, Februar, Bd. XV, 8, 61. Mit Abbildungen).
Zu den vielen Vorschligen, welche fiir eine feste Bahn-
verbindung Furopas mit Asien zwischen den Orten Stambul und

Scutari schon gemacht sind, fiigt der Ingenieur F. de Villepigue
den einer Tunnelbriicke, d. h. eines unterseeischen Rohrentunnels
auf hohen Pfeilern. Bei der Wassertiefe von etwa 60™ und
dem starken Verkehre grofser Seeschiffe auf dem Bosporus
mifsten die Pfeiler einer festen Briicke eine Hohe von etwa
90 @ erhalten, deren Erbauung bei der grofsen Wassertiefe und
den namentlich in der Tiefe sehr starken Stromungen auf sehr
bedeutende Schwierigkeiten stolsen wiirde. Auflserdem wiirden die
Rampen zur Ersteigung dieser Hohe von den niedrigen Ufern des
Bosporus aus bei der geringen Breite des Meeresarmes von
1,5 km auf Bedenken stolsen. Noch mehr trifft das zu bei
einem wirklichen Tunnel unter der Sohle, fiir dessen grolse Tiefe
die Rampen von den beiderseits nahe am Ufer liegenden Anschluls-
punkten aus nicht zu gewinnen sein werden. de Villepigue
legt daher in beiden Ufern kurze Tunnel mit flacher Neigung
an, die so tief — etwa 12™ — unter Wasser aus dem Ufer
schneiden, dafs ein von ihnen aus vorgetriebenes Rohr die Fahr-
tiefe fiir die dort verkehrenden Schiffe frei ldfst. In dieser
hohen Lage trifft das Rohr auf vergleichsweise geringe Stromungen,
die in der Tiefe am stdrksten sind.

In den Tunneln wird das Rohr zusammengebaut und vorge-
schoben, indem es schwimmend erhalten wird, es hat also nur
die aus der Stromung entstehende Seitenbiegung auszuhalten.
Ist es 100 ™ vorgeschoben, so dient das Ende als Fihrung bei der
Absenkung je eines Rohrenbiindels rechts und links vom Rohre,
beide Biindel werden oben unter dem Rohre steif verbunden
und bilden so einen Stiitzpfeiler, in dem das Rohr fir weiteres
Vorrollen vorlidufig anf Rollen ruht. So wird von 100 zu 100™
ein neuer Pfeiler vorgebaut bis die beiden Enden sich mitten
treffen und vereinigt werden konunen. Die ganze Linge einschliels-
lich der Zufahrttunnel ist 2500™. Um das Rohr nicht dem Ge-
wichte der Locomotiven auszusetzen, soll im Rohr ein Seilbetrieb
fir Fisenbahnwagen eingerichtet werden, deren Last zum Theil
durch den Auftrieb aufgehoben wird.

Die Kosten veranschlagt der Verfasser des Planes auf 25
Millionen Fr., mit Sicherung gegen unvorhergesehene Zufille
auf 30 Millionen Fr.

Bahn-0berbau.

Burstyn’s Querschwellen-Oberbau mit Leistenplatten,
(Hierzu Zeichnungen Fig, 9 u. 10 auf Taf. XXX.)

Der Ober-Ingenieur der k. k. Osterreichischen Staatshabnen
Herr A. Burstyn zu Wien macht auf Grund seiner Rrfah-
rungen im Bau und in der Unterhaltung der Eisenbahngleise
eine Reihe von Verbesserungsvorschligen fiir Querschwellenober-
bau, welche wir hier namentlich aus dem Grunde kurz mit-
theilen, weil bei denselben der Versuch gemacht wird, den Ober-
bau mit weitgehender Riicksichitnahme auf die bei der Unter-
haltung nothig werdenden Malsregeln durchzubilden, bezw. die
Unterhaltungsarbeiten @iberhanpt thunlichst zu verringern, sowie
die Widerstandsfahigkeit des Gleises wesentlich zu erhohen.

Die Vorschlige fiir die Anordnung des Oberbaues an sich,
welche in den wesentlichen Theilen in Fig. 9 u. 10, Taf. XXX,
dargestellt sind, gehen von dem neuerdings vielfach vertretenen
Grundgedanken aus, die Schiene, namentlich bei Holzschwellen,
nicht unmittelbar mit der Schwelle, sondern nach dem Muster
des englischen Stublschienenoberbaues mit einem Zwischengliede
zu verbinden, welches selbst anf der Schwelle einmal befestigt
wihrend der ganzen Dauer ihres Bestandes nicht wieder los-
genommen zu werden braucht. Die Herstellung der richiigen
Spur auf dieser mit Schwellenschrauben fest auf die Schwelle
geschraubten »Leistenplatte« ist in Fig. 9 u. 10, Taf. XXX,
in dreifacher Weise angegeben. Die Schienenbefestigung erfolgt
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durch Bolzen mit Hakenkopf, welcher in einer Aushélung der
Schwelle Platz findet und unter die Leistenplatte greift. Bei
eisernen Querschwellen werden in zwei iibereck liegende Schwel-
lenschraubenlacher der Leistenplatte runde Stollen eingenietet,
welche in Lochungen der Schwelle greifen; die durch zwei
weitere Lochungen der Schwellendecke unter diese greifenden
Bolzen befestigen dann die Leistenplatte zugleich mit der Schiene.
Oben falst der Bolzen in gewdhnlicher Weise eine Klemmplatte,
unter der entweder eine Spurbeilage (Fig. 9, Taf. XXX} oder
eine Spureinlageplatte (Fig. 10, Taf. XXX, rechts) durch wech-
selnde Breite zwischen Schienenfuls und Rand der Leistenplatte
die Herstellung verschiedener Spuren erméglicht. Die Klemm-
platte wird dadurch am Drehen verhindert, dafs ihr Vorder-
rand vor dem den Schienenfufs iiberragenden Spuransatze bezw.
Beilagesticke heruntergreift. In Fig. 10, Taf. XXX, links ist
schliefslich eine Klemmplatte angegeben, die den Wechsel der
Spur in bekannter Weise ohne besonderes Spurstitick ermaglicht.
Bei den Unterhaltungsarbeiten brauchen die Schiwellen, soweit es
sich nicht um Nachstopfungen handelt, eben so wenig geriihrt zu
werden, wie die in ihnen steckenden Befestigungsmittel, so dals
die Erhohung der Dauer der Schwellen und die Verminderung
der Unterhaltungsarbeiten wohl gesichert erscheint. Die sehr
grofse Lagerfliche der Leistenplatte auf der Schwelle vermindert
gleichfalls deren Abnutzung.

Besonders hervorzuheben ist, dafs Burstyn auch die Aus-
gleichung von Frostbeulen und starken &rtlichen Versackungen bei
Frostaufgang vorsieht, indem er eine Berichtigung der Schienen-
lage auf den zuniichst unverindert belassenen Schwellen durch be-
sondere Platten einfuhrt. Diese Platten haben verschiedene Dicken;
ganz dinne werden unter die Schiene in die Leistenplatte ge-
legt, ohne an der Befestigung etwas zu dndern (Fig. 10, Taf, XXX,
links oben); stirkere sind so geformt, dafs sie mit der Unter-
seite in die Leistenplatte oder schon eingelegte Frostplatten
passen und der Quere nach unverschieblich in diesen liegen,
nach oben fiir die Schienenbefestigung wieder dieselbe Gestalt
geben, wie die Leistenplatte selbst.

In Fig. 10, Taf. XXX, ist links eine solche Aufhdhung der
Schiene um 447, rechts um 36™™ angegeben, und gezeigt,
welche Mittel zur Abstufung dieser Aufhohung vorgesehen
sind. Ts leuchtet ein, dafs man auf diese Weise das Gleis
selbst bei erheblichen Unebenheiten im Aufrisse scharf in die
Gerade einrichten kann, ohne die Lage der Schwellen dabei zu
gndern. Die dabei entstehende Vergréfserung des Hebels der
wagerechten Kriifte braucht nicht gescheut zu werden, denn die
grolse Breite der Leistenplatte, mit der die Schiene nach Ein-
legen der Frostplatten ebenso sicher verbunden ist, wie vorher,
gewihrt auch bei bedeutender Erhdhung immer noch eine grofsere
Standsicherheit bel gleicher Beanspruchung der Schwellen-
schrauben, als die gewohnlichen Schienenbefestigungen.

Von diesen Frostplatten sind drei Formen und itberhaupt
sechs Stirken erforderlich, um jede Aufhshung bis zu 20 cm
herzustellen.

Harvey-Stahl-Schienen,
(Zeitschrift fiir Berg-, Hitten- und Maschinen-Industrie 1894, S. 144.)

Um Schienen zu erhalten, die im Kopfe besonders hart
mit 0,5 % Kobhlenstoff, im Stege mittelhart mit 0,25—0,4%
Kohlenstoff, im Fufse besonders zih, mit weniger als 0,25 %
Kohlenstoff, und doch von gleichmiflsigem Gefiige sind, werden
Stahlbarren der vom Stege verlangten FEigenschaften eingesetzt,
und zwar mit dem den Kopf bildenden Theile in eine 25mm
dicke Hiille von grob gepulverter Kohle, mit dem den Steg bil-
denden in reinem Sand und mit dem den Fuls bildenden in
eine 25 ™™ dicke Hiulle von Sand mit grob gepulvertem Roth-
eisenstein. Nach Ausglihen des ganzen Einsatzkorpers wird der
Barren in iiblicher Weise zu Schienen ausgewalzt. Das Verfahren
wird von der Harvey-Steel-Gesellschaft angewendet.

Versuche aul der Séchsischen Staatshahn mit Neumann’s
Kopflasche.
(Civil-Ingenieur 1892, Heft 3, 8. 185 und 1894, Heft 4. Mit Zeichnungen )

Herr Oberfinanzrath Neumann in Dresden verfolgt den
Gedanken der alten Wi hrer’sche Lasche, wonach der Radreifen
am Stofse auf die Lasche auflaufen und so in keinem Augen-
blicke die unmittelbare Unterstiitzung verlieren soll. Jedoch ist
ingofern eine wesentliche Verdnderung gegeniitber den &ltern
Versuchen eingetreten, als Neumann die lLei Stablschienen ge-
botene Moglichkeit des Wegfriisens des Schienenkopfes bis an
den Steg wie beim iberblatteten®) Stofse ausnutzt und so die
Stiitzfldche im Stofse nicht aulsen neben den Kopf, sondern in
die gerade Verldngerung

AY4

durch die kreuzweise ge-
strichelte Flidche in Text-
abbildung 50 anndhernd
dargestellt. Zwei Schieneu-
stofse eines Gleises sind
B 1890 auf acht Monate in
| einem Hiittengleise mit der-
artigen Aufsenlaschen ver-
sehen, im Mérz 1891 wur-
den die Laschen in ein stark
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tibertragen, die zugehorigen Innenlaschen waren Winkellaschen des
tiblichen neuesten Querschnittes, mit denen die benachbarten Stofse
durchweg versehen waren; in der breiten Balinhofsfliche litt die
Stelle an mangelhafter Entwisserung. Von Mirz 1891 bis Mérz
1894 sind keinerlei Ausbesserungsarbeiten an Stofs und Schwellen
vorgenommen, und doch war der Uebergang schwerer Giiterziige
iber diesen Stols nach Belastung des Gleises durch 30 Millionen
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Tonnen ein auffallend viel ruhigerer, als der tiber die benach-
barten, jihrlich zwei Male geregelten und nachgestopften Stolse.

Ein augenfilliger Mangel dieser Anordnnng liegt aber darin,
dals die in die Schiene eingefriste &ufsere Kopflasche nur mit
Bolzen befestigt und unten auf dem Schienenfufse stehend die
verspannende Wirkung der Laschen ganz einbiifst. Dieser Mangel
ist aul einer seit dem 1. October 1892 befahrenen, 200™
langen Schnellzugstrecke zwischen Tharandt und Edle- Krone
im Bogen von 566= Halbmesser mit 14,39, Neigung und
2,5 Millionen Tonnen jihrlicher Betriebslast dadurch abge-

Fig. 51.
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schwiicht, dals die Ausfrisung der Schienen nicht die volle
Liuge der Lasche bat, dals vielmehr die Laschen, wie in
Abbildung 51 dargestellt, an den Enden oben so abgefrist
gind, dals sie mit den Enden wie gewohnliche Laschen auch
unter die Schienenkdpfe greifen. Die Beobachtung bis Februar
1894 war zu kurz, um danach schon ein endgiiltiges Urtheil
fallen zu konnen, doch schien eine Ueberlegenhsit der Probe-
strecke itber die benachbarten, mit den iiblichen Winkellaschen
ausgestatteten Gleisstrecken schon mit Sicherheit hervorzutreten.

Durch dieses Wegnehmen des Laschenkopfes an den Enden
tritt aber wieder cine gewisse Schwichung der Lasche ein;

ein weiterer Vorschlag des Herrn Neumann geht deshalb
dahin, die Umformung der Laschenenden in gewohnliche Winkel-
laschenform nicht durch Abfrisen, sondern durch Pressen zu
bewirken, so dals die Laschenenden nun ungefihr wieder die
alte Wihrer’sche Kopfform erhalten, jedoch unter der Lauf-
ebene der Rider bleiben. (Abbildung 50.)

Fin anderer Mangel der Gestaltung und eine Erschwerung
der letzterwihnten Umformung der Laschenenden durch Pressen
liegt darin, dals bei Begrenzang der Schienenausfriisung durch
eine winkelrecht Schiene stehende Ebene der Ueber-
gang der einen Laschenform in die andere ein plotzlicher sein
mufs. Dem begegnet Neumann dadurch, dafs er die Schienen-

zay

ausfrisung im Grundrisse verkiirzt und in einem schlanken,
die Stegkante berithrenden Kreisbogen auslaufen lifst, nach
welcher Form dann auch die Umpressung des Kopflaschenquer-
schnittes in einen Stiitzlaschenquerschnitt allmihlig erfolgen kann.
In Abbildang 50 ist das durch die Uebergangs-
linie angedeutet.

Um nun aber die stitzenden Laschenenden nicht zu kurz
zu erhalten und zugleich die abgefristen Schienenenden nicht
noch duorch ein Bolzenloch zu schwichen, befitrwortct Neumann
1250 ™™ lange Laschen, wie sie in Amerika viel in Gebrauch
sind,*) mit 6 Laschenbolzen, deren mittlere weit von der
Schienenliicke abstehen.

Schliefslich betont Neumann die unzweifelhafte Wichtig-
keit grofsen Widerstandsmomentes der Laschen, und geht daher
von der dltern Kopflaschengestalt der Abbildung 50 zu der
mit verstdrktem Kopfe in Abbildung 51 iber, welche noch ge-
walzt werden kann, und welche durch Pressen allen oben er-
orterten Anspriichen angeschmiegt werden kann. Es ist be-
reits beschlossen, eine 5 km lange Probestrecke mit dieser
neuesten Ausbildung des Kopflaschenstolses auf den Séchsischen
Staatshahnen zu verlegen.

Herr Neumann betont noch, dafs wenn man von nur
durch Walzen und Pressen herzustellenden Formen absieht,
und zum Stahlgusse tibergeht, sich dann noch erhebliche Ver-
vollkommnungen in der Gestaltung des Kopflaschenstofses er-
reichen lassen.

%) Organ 1887, S. 251; 1888, §. 248; 1889, §. 162.

Bahnhofs-Einrichtungen,.

Tug - Abfahrts - Anzeiger.
(Le Génie Civil 1893, 23, Dec., 8. 125. Mit Abbildungen.)

Der neue Zug-Abfahrts-Anzeiger der allgemeinen Elektrici-
tiats-Gesellschaft zu Berlin besteht aus einem grofsen Schranke,
welcher entweder an einer Wand im Wartesaale oder auf ent-
sprechendem Gestelle an einem weit sichtbaren Punkte des
Bahnsteiges angebracht ist, und zu oberst eine elektrische Uhr,
in der Mitte eine Tafel mit Angabe der Richtung und Haupt-
Haltestellen des zundchst abfahrenden Zuges und zu unterst
eine Tafel mit Angabe der Abfahrtszeit enthdlt. Die beiden
Tafeln werden durch elektrische Schlulsknopfe vom Zimmer des
Bahnhofsvorstehers oder Signalwirters ausgewechselt, wobei eine

dals die
Unterhalb des Schrankes ist
eine elektrische Glocke angebracht, welche in Zeitrdumen von
15, 10 und 5 Minuten vor Abfahrt des Zuges selbstthitig von
der Uhr aus zum FKrtonen gebracht wird, um die Reisenden
von der bevorstehenden Abfahrt in Kenntnis zu setzen. N.

Nachabmungsvorrichtung den Beamten vergewissert,
richtigen Tafeln eingestellt sind.

Windréder zur Wasserversorgung der Bahnhofe.
(Le Génie Civil 1894, 3. Mérz, S. 273. Mit Abbildungen.)
Auf dem Netze der franzosischen Staatsbahn werden zahl-
reiche Windrider zur Versorgung der Bahnhofe mit Wasser
benutzt, indem sich herausgestellt hat, dafs durch Anbringung
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eines einigermafsen gerdumigen Wasserbehilters die Unzuver-
lissigkeit der Windkraft ausgeglichen werden kann. Die folgenden
Angaben beziehen sich auf ein als Beispiel angefiihrtes der-
artiges Windrad in Camp de Chalons. FEs hat 4,8™ Durch-
messer, ist auf einem eisernen Gestelle in etwa 18™ Hohe iiber
dem Erdboden gelagert und macht bei einer Windgeschwindig-
keit von 5 bis 6™ 18 bis 22 Umdrehungen, wobei es etwa
15001 in der Stunde fordert. Die Segelflichen des Rades
werden aus schmalen, von der Nabe zum Radkranze sich er-
streckenden trapezformigen Brettern gebildet, welche durch
Drehung um ihre Léngsachse um einen bestimmten, unver-
inderlichen Winkel schrig gestellt sind.

Die Achse des Rades ruht in einem 400™™ langen Hals-
lager und treibt durch Kurbel, Pleuelstange und Kreuzkopf das
in der senkrechten Mittelachse des Gestelles gefiihrte Pumpen-
gestinge., Der Lagerkérper ist um die senkrechte Mittelachse
des Gestelles drehbar, um das Rad nach der Windrichtung
einstellen zu konnen; und zwar geschieht diese Einstellung
durch eine 2™ lange und 1,15 ™ hohe Windfahne, welche jedoch
nicht fest mit dem Lagerkorper verbunden, sondern unabhingig
von diesem um dieselbe senkrechte Achse drehbar ist, Am
Lagerkorper ist ein mit Gegeagewicht versehener Schwinghebel

5

pendelnd aufgehiingt und darch Kegelradgetriebe derart mit
der Windfahne verbunden, dals er herabbdngt, wenn die Fahne
und Radachse in einer Ebene liegen, aber einen Ausschlag
erhilt, wenn die Fahne sich bei Aenderung der Windrichtung
verdreht. Da nun aber der Schwinghebel immer strebt, seine
senkrechte Richtung einzunehmen und die Windfahne mit einer
gewissen Kraft in ihrer Richtung gehalten wird, so bewirkt
das Pendel eine entsprechende Verdrehung der Radachse.
Seitlich vom Rade in einer mit diesem gleichgerichteten
Ebene ist ein kleinerer Fliigel angebracht und mit dem Lager-
korper der Radachse fest verbunden, um bei stirkerm Winde
das Rad in eine schrige Lage zu stellen und so die Geschwindig-
keit desselben zu regeln. Dieser Flugel wird bel starkem
Winde zurickgedriickt und stelit dadurch das Rad schrig, wobei
natiirlich, da die Windfahne in der Windrichtung stehen hleibt,
das Gegengewicht sich hehen mufls. Dieses bildet also die
gleichmiifsig wachsende Gegenkraft, -die einen zur jeweiligen
Windstirke im richtigen Verhéltnisse stehenden Ausschlag des
Rades und ein Wiederzurtickkehren desselben bei abnehmendem
Winde gewdhrleistet. Diese sinnreiche und einfache Einstell-

und Regelungsvorrichtung soll sehr genau arbeiten.
N.

Maschinen- und Wagenwesen.

Eiswagen nach Hanraham.
(Le Génie Civil 1894, 3. Februar, 8. 215. Mit Abbildungen).

Nach dem Vorbilde der grolsartigen Kihleinrichtungen auf
Oceandampfern, welche die Fleischwaaren iiber das Meer fithren,
beginnt man jetzt auch fiir die Eisenbahnbeforderung von Fleisch
und anderer leicht verderblicher Waaren besondere Wagen zu
fordern, welche bei der mehrstiindigen oder gar mehrtigigen
Fahrt durch Kihleinrichtungen diese Waaren frisch erhalten.

Auf der Columbischen Ausstellung war ein solcher Wagen,
Bauart Hanraham, ausgestellt, von 10,98™ Liinge, 2,74 ™ Breite
und 2,23 ™ Hohe, der in der Mitte einen Kisbehilter von der
Breite des Wagens und einer Linge von 1,83 ™ aus verzinktem
Eisenbleche enthielt, und dessen Wandungen sehr sorgfiltig gegen
Wirmetibertragung geschiitzt waren. Die 4 holzernen Seiten-
winde waren aufsen verkleidet mit 2 Lagen Filz, die von ein-
ander durch Flechtwerk getrennt uund aufsen mit 9™m starken
Brettern aus weichem Holze verschalt waren. Dieselbe Ver-
kleidung war auf der innern Seite der Winde angebracht, doch
folgte noch auf die dinne Holzverschalung eine neue Tilzlage,
dann Eichenbretter von 21™™ Stirke, dann wieder Flechtwerk,
eine Filzlage, Eichenbretter von 9= Stirke, abermals Flecht-
werk, eine Filzlage und endlich ein kriftiger Rabmen aus
Eichenholz zum Zusammenhalten des Ganzen.

In dhnlicher Weise waren Decke und Fufsboden zu schlechten
Wirmeleitern gemacht. FEin an der Decke entlang gefiithrtes
Rohr von 125%® Durchmesser diente zur Liftung des Kis-
wagens. N.

Kippwagen mit DBruckluftbetrieh,

(Le Génie Civil 1894, 3. Februar, S. 217, Mit Abbildungen. — Railroad
Gazette 1894, September, 8. 612. Mit Zeichnungen).

Auf der Columbischen Ausstellung war ein mit Druckluft
betriebener Kippwagen amerikanischer Bauart bemerkenswerth.
Fir einen mit derartigen Wagen ausgeriisteten Zug sind Arbeiter
zum Bedienen der Wagen nicht nothig; der Locomotivfahrer be-
sorgt vielmehr das gleichzeitige Kippen aller Wagen durch Um-
legen eines Hahnes, wie beim Bremsen., Der Kippwagen besteht
aus einem vierridrigen Untergestelle und einem darauf gelagerten
holzernen Kasten von rechteckigem Querschnitte, der um eine
unterhalb seines Schwerpunktes liegende Achse drehbar ist.
Unterhalb des Kastens befinden sich 2 Luftdruckcylinder, ein
kleinerer zum Losen des Riegels, der den Wagen in seiner ge-
wohnlichen Lage festhilt, und ein griofserer zur Ausfihrung der
Kippbewegung. Zwel am Zuge entlang laufende Luftleitungen
sind an den kleineren Cylinder angeschlossen. Fiir gewdhnlich
sind die Leitungen leer; lifst man jedoch in die eine derselben
Druckluft einstrémen, so bewegt sich der kleine Kolben vor,
16st den Sicherheitsriegel und legt eine Oeffnnung frei, durch
die die Druckluft auch in den grofsen Cylinder stromt. Infolge-
dessen wird der grolse Kolben vorgetrieben und bringt den
Wagen in die Kipplage. Zur Riickkehr in die Ruhelage muls
man erst die Leitung entleeren, worauf der Sicherheitsriegel
durch ein Gegengewicht in die Eingrifflage zuriickgefiibrt wird,
und dann in die andere Leitung Druckluft einstromen lassen;
diese treibt den grofsen Kolben wieder hinein und lilst den
Wagen in seine gewohnliche Lage zuriickkehren. Es sind auch
Wagen, welche zum Kippen nach beiden Seiten eingerichtet
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sind, ausgefiihrt worden, die ebenfalls nur 2 Cylinder erforderten.
Die ersten derartigen Wagen wurden im Jahre 1889 in den
Werkstitten von Colorado ausgefithrt; zur Zeit sind sie in
Nordamerika und Canada vielfach in Gebrauch. Als Mangel
mufs bezeichnet werden, dals zur Ausfiihrung der Bewegung
2 Druckluftleitungen nothig sind, obgleich sich dasselbe bei
geeigneter Anordnung mit nur einer Leitung erreichen lassen
miifste. N.

Anwendung des Serpollet’schen Dampferzeugers fiir Strafsenbabnen.

(Le Génie Civil 1894, 24, Febr., 8. 265. Mit Abbildungen. — La Revue
technique et les Annales des travaux publics et des chemins de fer 1894,
Februar, XV, 8. 90. Mit Abbildungen und Zeichnungen.)

Im December vorigen Jahres liels die Stralsenbahngesell-
schaft von Paris und dem Seine-Departement, nachdem sie be-
reits mehrere andere Betriebsarten als Ersatz der Pferdebahn
versucht hatte, einen zweistdckigen Wagen fiir 40 Insassen mit
Serpollet’schem Dampfkessel und Dampfmaschine ausriisten,
Die Eigentimlichkeit dieses Dampfkessels besteht darin, dals
er keinen eigentlichen Dempfraum besitzt, sondern nur aus
einem schlangenférmig gewundenen starkwandigen Rohre von
geringem Querschnitte besteht, welches aufserordentlich hohe
Spannungen — bis 800 at -— vertrigt, und dals das in das
eine Ende des Rohres ununterbrochen hineingedriickte Wasser
sich fast angenblicklich in Dampf verwandelt, welcher auf dem
weitern Wege duarch das Rohr #berhitzt wird und es mit 250
bis 300° verlidfst. Die einzelnen Theile des Rohrkdrpers be-
stehen aus hufeisenférmig gebogenen Rohrstiicken, welche auf
ihren geraden Strecken sichelférmig zusammengedriickt sind,
um eine grofse Oberfliche Dbei kleinem Inhalte darzubieten, auf
ihrer kurzen umgebogenen Strecke dagegen ihren runden Quer-

schnitt beibehalten haben, aber so verjingt sind, dals die Grofse.

des Querschnittes an allen Stellen des Rohres dieselbe ist, um
sprungweise Verinderungen der Geschwindigkeit des durch-
streichenden Dampfes zn vermeiden. Jedes Rohrende ist mit dem
niichsten durch ein aufgeschraubtes Kniestiick derart verbunden,
dals eine ununterbeochene Rohrschlange entstelit, und es sind
die neben und iiber einander gelagerten Rohre so in einen
Mauerkorper eingesehlossen, dafs nur die geraden Theile der-
selben vom Feuer bestrichen werden. Da man nun mit aufser-
ordentlich hohen Spannungen arbeiten kann, so ist das Gewicht
des Kessels ein sehr geringes, was fiir seine Verwendbarkeit fir
Strafsenbahnen von ausschlaggebender Bedeutung ist. Beispiels-
weise wiegt der aus 6 {ibereinander liegenden Reihen von je
drei Rohrpaaren bestehende Kessel des in Rede stehenden Strafsen-
hahnwagens mit Mauerwerk und Feuerung nur 300kg und
kann dabei 40 bis 50 Pferde bei einem Drucke von 10 bis
15 at erzeugen, wihrend der zuldssige Hochstdruck 25at betriigt.

Ein weiterer Vortheil dieses Kessels liegt in der bequemen
Regelung der Kraftabgabe. Die bestdndig arbeitende Speise-
pumpe fordert eine der Hochstleistung des Kessels entsprechende
Wassermenge. Fiir gewohnlich wird durch ein von Hand ein-
stellbares Riicklaufventil ein entsprechender Theil dieses ge-
forderten Wassers in den Wasserbehilter zuriickgeleitet. Beim
Anfahren jedoch und bei sonst erforderter starker Kraftentfaltung
kann durch Schliefsen des Ricklaufventiles ein sehr schnelles

Ansteigen des Druckes auf die hochste Grenze bewirkt werden.
Dabei ist das eine zu hohe Drucksteigerung verhindernde
Sicherheitsventil nicht in der Dampfleitung, sondern im Speise-
rohr angebracht, wodurch einerseits die Kraftverluste beim
Abblasen geringer ausfallen, anderseits das unangenehme zischende
Gerdusch von ausstromendem Dampfe vermieden wird.

Der Dampfkessel steht auf dem als Fithrerstand ausge-
bildeten vordern Trittbrette des Wagens und nimmt kaum
dessen vierten Theil ein; unterhalb des Trittbrettes befinden
sich die beiden Arbeiiscylinder von 130™® Durchmesser und
130mm Hyb, wagerecht in der Ebene der Radachsen liegend.
Sie wirken mit rechtwinkeliz versetzten Kurbeln auf eine
Zwischenwelle, von welcher durch Gall’sche Kette die vordere
Achse des Wagens getrieben wird. Das Gewicht der Maschine
betrigt 317kg; das des ganzen Wagens leer 5000 kg und mit
40 Insassen 7800 kg. Die Maschine ist noch im Stande, einen
zweiten angehingten Wagen fir 32 Insassen zu ziehen, der be-
lastet 5440 kg wiegt. Brennstoff und Wasser werden an den
Endpunkten der Strecke eingenommen; der mittlere Verbrauch
fur 1 km betrigt 1,7 kg Koke und 12 Liter Wasser.

Die Versuche mit diesen Stralsenbabnwagen fielen zur
vollen Zufriedenheit aus und veranlafsten auch die allgemeine
Omnibusgesellschaft, einen zweistdckigen Wagen fiir 50 Fahr-
giiste mit dieser Betriebsart zu bestellen. N.

Beforderungswagen fiir Kranke und Verwundete,
(Le Génie Civil 1893, 2. Dec,, S. 72. Mit Abbildung.)

Die Verwaltung des biirgerlichen Krankenhauses von Lyon
hat zur Ueberfithrung von jugendlichen Kranken nach der auf
der Halbinsel von Giens am atlantischen Ocean gelegenen Heil-
anstalt eine besondere Gattung von Krankenbeforderungswagen
ausfithren lassen, welche unter Hinzuziehung der franzosischen
Gesellschaft zum rothen Kreuz nach dem Grundsatze angeordnet
worden sind, dafs sie im Kriege zur Beférderung von Ver-
wundeten dienen konnen.*)

Der dreiachsige, im Lichten 11,4™ lange Wagen ist in
drei Abtheilungen getheilt, in einen guadratischen Mittelraum
und zwei lingere Endabtheilungen, die durch Thiiren mit einander
verbunden und von einem Mittelgange durchzogen sind. Das
Gestell des Wagens besteht aus eichenen Pfosten mit einer
Auskleidung aus Pitchpineholz.

Jede Endabtheilung enthilt 8 Betten, die zu je 2 iiber
einander angeordnet und zu beiden Seiten des Mittelganges in
der Lingsrichtung des Wagens aufgestellt sind. Zwischen diesen
Betten stehen gepolsterte Stithle, und ein etwas breiterer ge-
polsterter Sitz schlielst die Stirnseite des Raumes ab. Um den
Kranken das Finsteigen in die oberen Betten zu erleichtern,
konnen dieselben senkrecht heruntergelassen werden; die unteren
Betten sind durch Klappbretter in der Lingen- und Breiten-
richtung zu vergréfsern. Die als Vorraum dienende Mittelab-
theilung enthilt einen besonders abgeschiossenen Wasch- und
Abtrittsranm, einen Kochherd mit Heilswasserkessel, 2 breite
Klappsessel und einen beweglichen Tisch. Durch diese Ab-

*) Organ 1889, S. 28 und 211; 1890, S. 130; 1886, S. 213.
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theilung findet der Zugang zum Wagen statt und zwar durch
Thiiren von solcher Breite, dals Kranke in Tragbahren einge-
bracht werden konnen.

Die Erleuchtung des Wagens erfolgt durch 9 Fenster auf
jeder Wagenseite, bezw. nachts durch 3 Oellampen. Fir gute
Liiftung ist Sorge getragen. " N.

Versuche mit der Heilmann-Locomotive.*)
(Le Génie Civil 1894, 17. Febr., 8. 254.)

Im Februar dieses Jahres wohnten eine Anzahl Vertreter
der verschiedenen FEisenbahnleitungen und hervorragender In-
genieure Frankreichs den bei Le Havre mit der Heilmann-
Locomotive angestellten Versuchen bei. Der Zug bestand aus
Packwagen und 1. Klasse-Wagen. Es wurde mit verschiedenen
Geschwindigkeiten zwischen 30 und 100 km/St. gefahren und
dabei festgestellt, dafs sowohl die Veridnderung der Geschwindig-
keit als auch die genaue Einhaltung einer bestimmten Geschwin-
digkeit sicher gelang. Eine Steigung von 89/, auf einer 12km
langen Strecke wurde leicht uberwunden, und wihrend der
Thalfahrt auf derselben Strecke der Zug sanft und schnell
gebremst. Die Versuche bestitigten die Voraussetzung, dals
die Heilmann-Locomotive fiir hohere Geschwindigkeiten be-
sonders geeignet ist, denn selbst bei 100km/St. waren die
storenden Bewegungen kaum bemerkbar. N.

Ueber Locomotivkessel-Ausriistungen,
(Railroad Gazette 1393, Juni, Seite 478. Mit Abhildungen)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 4 bis 8 auf Taf. XXIX\)

Ein von der Master Mechanics’ Association der Amerikanischen
Babnen eingesetzter Ausschafs hat bei den gréfseren Eisenbahn-
Verwaltungen der Vereinigten Staaten Erhebungen iiber die Art
der Anbringung der Locomotivkessel-Ausriistungstheile angestellt.
Insbesondere bezogen sich die Erhebungen auf die Verwendung
von Speisekopfen mit innerhalb des Kessels liegendem Riick-
schlagventile, von Wasserstandsglidsern neben den Probierhihnen
und von Stutzen zur Verminderung der Zahl der Kesselanbohrungen.

Auf Grund der eigenen Versuche und Beobachtungen. in
Verbindung mit den von den Eisenbahn - Verwaltungen erhaltenen
Mittheilungen #ulsert sich der Ausschuls wie folgt.

1) Die Ausriistungstheile, mit Ausnahme der Probierhihne,
Wasserstandsgldser, Speisekopfe, Ausblashdhne, Dampfpfeife und
Sicherheitsventile werden zweckmifsig an einem auf der Kessel-
decke oderan der Riickseite des Domes mittels Flansches befestigten
Stutzen angebracht; zwischen Kessel und Stutzen ist ein Ventil
einzuschalten und ferner innerhall des Kessels oder unter jedem
der Beschidigung leicht ausgesetzten Punkte ein selbstthitig
schlielsendes Ventil anzuordnen. (Fig. 4 u. 5, Taf. XXIX.)

2) Ein Probierhahn mit Ventilstiitze (guard-valve) innerhalb
des Kessels ist erwiinscht, doch ist eine vollig befriedigende
Bauart dem Ausschusse nicht bekannt geworden.

3) Wasserstandsglidser werden nicht fir nothwendig gehalten;
sofern sie zur Verwendurg kommen, sollten sie mit selbstthitig

*) Organ 1892, S. 244; 1893, S. 197; 1894, S. 41.

schliefsenden Ventilen versehen sein, welche beim DBrechen des
Glases das Ausstromen von Dampf und Wasser verhindern.

4) Die Speisekopfe sollten durch Flansch an dem hintern
Kesselobertheile befestigt und das Speisewasser mittels innerhalb
des Kessels liegender Rohre oder Rinnen nach dem Vorderende
des Kessels geleitet werden. Ist dieses nicht angdngig, so empfiehlt
es sich, einen doppelten Speisekopf an der Hinterseite des Domes
anzubringen und das Wasser in vorstehend angegebener Weise
nach dem Vorderkessel zu fithren. Xs ist dann nur eine
Kesselanbohrung erforderlich, welche mit selbstthétigem Abschlusse
zu versehen ist. Ein aulsen liegendes I-Rohr nimmt die beiden
Speiseventile, je eins fiir jede Dampfstrahlpumpe, auf.

5) Die Ablalshihne sind an der Vorder- oder Hinterseite
der Feuerkiste anzubringen und nicht an deren Seiten.

6) Das Pfeifenventil ist innerhalb des Kessels anzuordnen
oder aber, falls dieses nicht geschieht, eine Ventilstiitze vorzu-
sehen. (Fig. 6, Taf. XXIX.)

7) Die Sicherheitsventile sollten in einem Ausschnitte der
Dombekleidung unterhalb des Domdeckels angebracht werden,
damit sie bei Zasammenstélsen oder anderen Unfillen vor De-
schidigung geschiitzt sind.

Der Aussthuls hilt die Anorduung von gemeinsamen Stutzen
fir erforderlich und hebt hervor, dafs dieselben bereits bei den
meisten Eisenbahnen in der einen oder anderen Form verwendet
wiirden ; eine einheitliche Form lasse sich jedoch schwierig
festsetzen. Zu bemingeln sei, dals von verschiedenen Seiten
dahin gestrebt werde, die Ausriistungstheile leicht zu halten,
wihrend doch durch eine kriftige Bauart die Sicherheit des
Locomotivbetriehes erhoht werde. Die Anbringung der Speise-
kopfe sollte nur mittels Flansches erfolgen, wie es bereits fast
allgemein geschehe; die Flanschenverbindung sei kréftig, weniger
der Gefahr des Abbrechens ausgesetzt und in jeder Hinsicht
sicherer, als das unmittelbare Kinschrauben der Kopfe in die
Kesselwandung.

Der Ausschufs hofft, dafs seine Arbeiten zu einer grifseren
Einheitlichkeit und Sicherheit in der Locomotivkessel - Ausrfistung
fiihren werden. — k.

Ueber Luftdruckbremsen und ihre Instandhaltung.*)

(National Car and Locomotive Builder 1894, Mirz, S. 43.
Mit Abbildung).

Im Western Railway Club hielt Godfrey W. Rhodes
einen Vortrag tiber diesen Gegenstand, dem Folgendes zu ent-
nehmen ist:

Hauptveranlassung zu Stérungen im DBremsbetriebe giebt
der Schmutz, welcher durch die Rohre nach dem Anstellventile
gelangt. Redner zeigte eine grofse Anzahl von Schutzsieben
vor, welche ldngere Zeit an Anstellventilen gesessen hatten und
vollig durch Rost, Flugasche, Hammerschlag und Oel verstopft
waren ; einige dieser Siebe enthielten auflserdem Kohlen- und
Holzstiickchen, Kies, ja selbst Getreidekorner und Theilchen von
Bremsschlduchen,

*) Siehe auch Report of Proceedings of the Master Car-Builders’
Association 1893, 8. 228.
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Nach Vorstehendem erscheint es durchaus nothwendig, Schutz-
siebe sowohl an der Abzweigung am Hauptleitungsrohre als auch
am Anstellventile anzubringen, dann aber anch fir Reinhaltung
der Siebe durch regelmilsiges Beseitigen des angesammelten
Schmutzes Sorge zu tragen. Als zweckmélsig haben sich Schmutz-
sammler gezeigt, welche unmittelbar unter den Schutzsieben an
der Hauptluftleitung und am Anstellventile angeordnet werden.
In Textabbildung 52 ist ein solcher, mit geringen Kosten her-
zustellender Sammler dargestellt. Versuche, welche mit drei
derartigen Schmutzsammeln ap den drei letzten, stets dieselbe
Stellung einnehmenden Wagen eines Personenzuges durch drei
Monate angestellt warden, ergaben, dals in die Bremsrobre des
des letzten Wagens dreimal so viel Schmutz eingedrungen war,
als in die der beiden andern Wagen zusammengenommen, ob-
gleich der nicht Denutzte Bremsschlauch des letzten Wagens
stets mit der Leerkuppelung verbunden wurde. Der Grund
dieser aufsergewdlinlichen Schmutzansammlung ist darin zu suchen,
dafs der letzte Wagen beim Verschieben auf den Stationen zeit-
weilig auch als vorderer gelaufen
ist und dafs dabei der nicht be-
nutzte Bremsschlauch von der
Leerkuppelung herunterhing, wo-
durch dem Staube das Eindringen 5
in die Luftleitung erleichtert warde.
Dieser Uebelstand wird vermieden,
wenn man die Leerkuppelung so
anordnet, dals der angekuppelte
Schlauch von der Hauptleitung
nach letzterer hinunterfiihrt.

Ein Theil des in den Schutz-
sieben sich ansammelndenSchmutzes
besteht aus dem in den Luftleitungs-
rohren losgelosten Hammerschlage;
Redner empfiehlt deshalb, alle neuen
Rohre vor dem Biegen sorgfiltig
abzuklopfen und vor dem Anbringen
mit Prefsluft auszublasen. Um ferner bei beschidigtem Schutz-
siebe dem im Schmutzsacke des Anstellventiles angesammelten
Schmutze keine Gelegenheit zum Eindringen in das nach dem
Hauptleitangsrohre fihrende Zweigrohr zu geben, solite dieses
Robir nur am obern Theile und nicht am Boden des Schlamm-
sackes eingefiihrt werden.

Fig. 52.

Dals die mit Schmutz zugesetzten Schutesiebe die ordnungs-
miifsige Wirkung der Luftdruckbremsen beeintrichtigen, wurde
durch folgende Versnche besonders erwiesen: Das Sieb eines
Anstellventiles wurde in einem Falle mit trocknem Sande, Eisen-
rost und Kohlenstaub véllig angefillt, wihrend bei einem zweiten
und dritten Versuche die gleichen Theile, aker mit Wasser
bezw. Oel gemengt zur Verwendung kamen; der vierte Versuch
warde mit einem neuen, saubern Schutzsiebe ausgefiihrt.

Um den Hulfsiuftbehilter bei 6,7 at Druck in dér Haupt-
leitung mit einem Drucke. von 5 at zu versehen, waren hei dem
ersten Versuche 77, bei dem zweiten 98 und beim dritten nicht
weniger als 112 Sec. erforderlich, wihrend beim vierten Ver-
suche 68 Sec. geniigten. DBei weiteren Versuchen mit Anstell-

ventilen, deren Siebe, wahrscheinlich weil das Sieb an der

Betriebe vollstindig verschmutzt
waren, mulsten 202, 235 und 265 Sec, verwendet werden, um
den Hilfslufthehilter auf 5 at zu fallen. Trotz der Anwesen-
heit des Schmutzes kounte die Bremse bei diesen Versuchen in
gewdhnlicher Weise benutzt werden, nicht aber zu Schnell-
bremsungen.

Reduer filhrt verschiedene Fille an, in welchen durch ver-
schmutzte Anstellventile Betriebsstorungen entstanden sind und
empfiehlt auch den Gummisitzen des Schnellbremsventiles Be-
achtung zu schenken; dieselben befinden sich, namentlich in-
folge Einwirkung von Oel, hiufig in schlechtem Zustande.

-k.

Hauptleitung gefehlt hatte, im

Ueber den Bau der heutigen Locomotive,

(Engineer 1892, Januar, 8. 1 und 21; Februar, S. 103; April, 8. 333;

Mai, S. 377 und 423; Juli, S. 25; October, S. 339; November, S. 383;

December, S. 573; 1893, Februar, S. 157; Mirz, S. 223; August, S. 187; .

September, S. 255; October, S. 373; 1894, Mirz, 8. 171, 217 und 257;
April, 8. 301 und 345. Mit Abbildungen).

In 6 Hauptabschnitten wird die Ierstellung der Locomo-
tiven in der Werkstitte Horwich der Lancashire und York-
shire-Eisenbahn-Gesellschaft eingehend beschrieben.

Abschnitt I behandelt die gesammten zur Herstellung des
Kessels erforderlichen Arbeiten, die Einrichtung der Kessel-
schmiede, die Ausstattung derselben mit Werkzeugmaschinen
und Vorrichtungen zum Biegen und Kiimpeln der Bleche. Ferner
werden die besonderen Bedingungen fiir die Lieferung von eiser-
nen und stihlernen Kesselblechen, insbesondere die Festigkeits-
vorschriften und die zur Feststellung des Gehaltes an Kohlen-
stoff, Silicium, Schwefel, Phosphor und Mangan vorgeschriebene
chemische Untersuchung besprochen.

Im Abschnitte IT wird das Giefsen des Eisens und Messings,
der Bronce, einschlielslich der Silicium-, Magan- und Aluminium-
bronce, sowie des Weifsmetalles beschrieben, wobei der Her-
stellung der Modelle und der Gufsformer, namentlich bei der
Messinggielserei, in eingehender Weise gedacht wird. Auch die
Verwendung von aus Stahl gegossenen Locomotivtheilen (Rad-
sterne, Rahmen) wird besprochen.

Abschuitt TIT beschiftigt sich mit dem Walzen der Kessel-
bleche und Radreifen, sowie mit der Prifung der letsteren, dem
Schmieden der gewohnlichen und der Kurbelachsen, der Kurbel-
und Kuppelzapfen, Treib- und Kuppelstangen, Gleitbahnen, Federn
u. s. w., ferner mit dem Schmieden in Gesenken, wobei die
Herstellung der Steuerungs- und Schraubenkuppelungstheile, der
verschiedenen Beschlagtheile und Hebel, der Schraubenschlissel,
Bolzen, Muttern u. s. w. beschrieben wird. Eine lingere Be-
sprechung ist dem Schweifsen, auch dem elektrischen, sowie dem
Hirten und Einsetzen gewidmet.

Abschnitt IV umfafst unter den Arbeiten des Kupferschmie-
des die Anfertigung der kupfernen Dampfrobre und die Prifung
derselben, sowie die THerstellung der Kesselbekleidungen aus
weichem Stahlbleche.

Im Abschnitte V wird die weitere Bearbeitung der Schmiede-
und Guafssticke durch Hobeln, Stofsen, Drehen, Frisen u. s. w.
beschrieben und dabei auf die Form und Herstellung der Werk-
zeuge, sowie auf die vortheilhafteste Geschwindigkeit derselben
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bezw. der Werkstiicke bei Verwendung der verschiedenen Bau-
stoffe eingegangen.

Der letzte Abschnitt’ (VI) behandelt schliefslich den Zu-
sammenbau der Locomotive und die dabei zur Verwendung
kommenden Hiilfsmittel, ferner die Versuchsfahrt, welche auf
32 und 40 km ausgedehnt wird, den Anstrich und die Lacki-
rang der Locomotive.

Das Verstindnis der sehr beachtenswerthen Mittheilungen
wird durch eine grofse Anzahl von Abbildungen erleichtert. -k.

Locomotiven der Zahnstangenbahn Glion-Rochers de Naye
am Genfer See,
(Revue technique 1894, Januar, S. 30).

Die sechs Locomotiven dieser Linie, welche zu den nenesten
Zahnstangenbahnen gehort™) sind ausschliefslich fir den Zahn-
radantrieb eingerichtet, da die Bahn keine glatte Strecke besitzt.

Die Hauptabmessungen und Verhiltnisse der Locomotiven
sind die folgenden:

Cylinderdurchmesser . 300 nw
Kolbenhub . e 550 «
Theilkreisdurchmesser der Zahnriider 578 «
Zahnutheilung .. 290 «
Zugkraft : 0’5+d21 . . 6540 «
Kesselitberdruck 14 at
Heizfliche der Feuerkiste 3.5 qm

« « Rohre 33,0 «

<« gesammte 36,5 «
Rostfliche .o 0,66 «
Anzahl der Pferdestirken 120
Leergewicht 13 ¢t
Betriebsgewicht 16 t
Gesammtlinge . 6,10m
Wasservorrath 1,2 cbm
Kohlen . coe e 600 kg
Regelmifsige Geschwindigkeit . 8 kg/St.
Zuglast bel dieser Geschwindigkeit auf

2209/, Steigung . . . . . 10t
Kohlenverbrauch fir 1 Zug-Kilomete 25 kg
Wasserverdampfung bei der Bergfahrt fiir

1 Zug-Kilometer 3701

29,600 M.
Die Bremsung der Locomotive erfolgt auf folgende Arten.

Kosten der Locomotive .

Zwei Handbremsen wirken auf vier Keilnuthenscheiben an den
vier Zahnridern; weiter sind zwel Bandbremsen von sehr starker
Uebersetzung fiir Unfille angebracht. Die Cylinder sind mit
den nothigen Vorkehrungen verseben, um bei der Thalfahrt
regelmiifsig als Luftbremscylinder mit Wasserkithlung wirken zu
kounen; zu dem Zwecke wird der Dampfregler geschlossen, die
_Steuerung umgelegt, und eine Oeffnung zum Ansaugen von Luft
geoffnet. Die Wirkung dieser Bremse wird durch die Weite
der Ausblasoffnungen fiir die Luft geregelt. Schlielslich hat jede
Locomotive noch einc Dampfbremse, welche vom Fihrer ange-

*) Organ 1894, S. 245.

stellt werden kann, welche aber auch stets selbstthitig durch
einen Fliehkraftregler in Thitigkeit gesetzt wird, sobald die Ge-
schwindigkeit 12 km/St. tberschreitet.

Die Wagen der Zahnstangenbahn Glion-Rochers de Naye.™)-
(Revue technique 1894, Januar, Bd. XV, 8. 3L.)

Die Bahn besitzt 7 offene und gedeckte Wagen, erstere wiegen
4,91, letatere 5,4t, erstere fassen 56, letztere 48 Reisende.
Die Wagen wiegen also nur 88 bezw. 112 kg fiir den Sitzplataz.
Die Wagen ruhen auf je zwei zweiachsigen Drehgestellen, und
haben sehr kriiftige nicht selbstthiitige Zahnradbremsen.

Versuchsergebuisse der elektrischen Locomotive von Heilmann**)
(Revue technigue 1894, Mirz, Bd. XV, 8. 128

Mit Zeichnungen und Abbildungen.)

Die Heilmann’'sche Locomotive arbeitet
inderlicher Sparnung, indem unmittelbar aunf den Dampfeinlafs
zu der die stromerzeugenden Dynamomaschine gewirkt wird;
ein Rheostat ist zwischen diese und die Antriebsmaschinen
nicht eingelegt. Dies Anfahren wird durch gleichzeitige An-
stellung der Dampfmaschinen der Erreger- und der Stromer-
zeugungs- Dynamomaschinen bewirkt, wobei die Erreger-Dynamo-
maschine benutzt wird, um den todten Punkt der Dampfmaschine
der stromerzeugenden Dynamomaschine zu iberwinden. Wibrend
des Ganges lilst man die Dampfmaschinen wnverdndert weiter-
laufen und regelt die Zugkraft nur mit dem in den Kreis der
Erreger-Dynamomaschine eingeschalteten Rheostaten, indem man
so auf die Spannung des Hanptstromes und die Umlaufzahl der
erzeugenden Maschine einwirkt. Man kann also die Dampf-
maschine mit unverdnderlichem und vortheilhaftestem Dampf-
einlasse arbeiten lassen, und die Leistung durch die Zahl ihrer
Zwischen dem Gange der Achsantriebe und

nur mit ver-

Umliufe regeln.
der erzeugenden Maschine giebt es kein festes Verhiltnis, man

-kann dies Verhiltnis, welches bei der Dampflocomotive so zu

sagen geometrisch festgelegt ist, in weiten Grenzen becinflussen.
Wenn die im Beharrungszustande auf der Wagerechten laufende
Locomotive eine Rampe erreichte, so wiirde das Anwachsen
des Stromes im Magneten einen langsameren Gang der er-
zeugenden Dynamo- also der Dampfmaschine bewirken. Durch
Verringerung des FErregerstromes im Inductor hat man aber
das Mittel, den Gang nicht allein unveréindert zu halten, sondern
auch zu beschleunigen.

Die Heilmann'sche Locomotive
800™ langen Strecke auf dem Schiefsplatze von Hoc bei Havre
am 21. Angust 1893 in Bewegung gesetzt, wo sie ihre ganze
Leistung bei hohen Geschwindigkeiten mit entwickeln konnte ***)
Weiter folgten dann eingehende Untersuchungen in der Bau-
austalt »Forges et chantiers de la Méditerranée« in Havre
beziiglich der einzelnen Bestandtheile.

ist zuerst auf einer

*) Vergl. Organ 1894, 8. 245.

*¥) Bive eingehende Beschreibung der Locomotive werden wir
baldigst folgen lassen. Vergl. sonst Organ 1892, S. 244, 1893, S.197;
1894, S. 30 u. 142.

) Organ 1894, S. 41.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXI. Band. 6. Heft 1894, 32
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Weitere Versuche haben stattgefunden im Januar und
Februar 1894 zwischen Havre und Benzeville auf einer Strecke,
welche eine 12 km lange Steigung von 8 %/, enthilt. Die
Versuche fanden statt mit Geschwindigkeiten von 30 km/St.
bis 90km/St. an Ziigen bis 200t Gewicht. Im Bahnhofe Havre
hat die Locomotive 450t schwere Ziige gezogen, Bel der
Thalfahrt ist unter Abschlufs des Dampfes eine Geschwindigkeit
von 100km/St. erreicht. Fir eine sichere Bestimmung des
Brennstoffverbrauches reichten die Versuche noch nicht aus,
doch scheint er, wie erwartet wurde, den einer gewohnlichen
Locomotive nicht zu erreichen. Das Augenmerk war haupt-
sichlich auf den Gang der Locomotive gerichtet, und dieser
erwies sich als sehr befriedigend. Die Locomotive geht ruhiger
als der Zug, insbesondere machen sich die Schienenstdlse gegen-
iiber den vierachsigen Drehgestellen sehr wenig fithlbar, da der
Stitzpunkt des Hauptrahmens hochstens ein Viertel der loth-
rechten Bewegungen der einzelnen Achse mitmacht. Die Zug-
krafts- und Geschwindigkeitslinien, welche mittels eines hesondern
Beobachtungswagens aufgenommen wurden, verlaufen erheblich
regelmilsiger, als bei einer Dampflocomotive,

Gminder’s Metall-Stopfhiichsenpackung fiir nicht vollkommen
prismatische Kolbenstangen,

Wir baben frither*) Gminder’s Packung aus im Quer-
schnitte dreieckig keilfsrmigen Ringen von Weichmetall mit
Ringnuthen in der cylindrischen Innen- bezw. Aulsenfliche be-
schrieben, Diese Packung hat sich als eine der besten bewdhrt,

aber sie hat den einen Mangel, dals sie bei von vorn herein
etwas mangelhaft geformten oder durch Abnutzung enregelmilsig
gewordenen Kolbenstangen itberhaupt nicht za brauchen ist. Des-
halb hat Gminder fir solche Fille die in Abbildung 53 dar-

*) Organ 1891, S. 229.

gestellte zusammengesetzte Packung eingefiihirt, welche wie die
sltere von der Firma P. Lechler in Stuttgart vertrieben wird.
Diese Packung soll die Vorziige der Metallpackung: Dauerhaftig-
keit und geringe Reibung mit dem der Faser- oder Seilpackung:
Anschmiegung auch an unrunde Korper vereinigen. Sie besteht
nach Abbildung 53 aus einer in der Lingsrichtung dreigespaltenen,
an der Innenwand mit Riffeln oder Nuthen versehenen Metall-
hiilse, welche um die Stange angeordnet wird, oben scharfkantig
verliuft und unten einen die ganze Breite der Stopfbiichse ein-
nehmenden Fufs besitzt, wihrend im ibrigen zwischen der Metall-
hillse und der Stopfbiichsenwand ein leerer Raum besteht, welcher
mit Asbestfaden ausgefiillt wird. Obenauf wird schliefslich noch
ein Umgang Kabelpackung gesetzt. Auf diese Weise ergiebt sich
eine im hochsten Grade anpassungsfihige, etwaigen Schwingungen
der Stange zwanglos folgende Packung mit zuverlissiger Ab-
dicbtung bei geringem Reibungswiderstande und mit unbedeutender
Abnittzung, da die Stange leicht in ihrer metallischen Fithrung
gleitet, der #nflsere, hitzebestindige Fillstoff keinem Verschleilse
unterworfen ist und nur der obenaufliegende Umgang Kabel-
packung dann und wann ersetzt werden mauls.

Die erwihnte Kabelpackung, welche auch fur sich verwendet
gute Ergebnisse liefert, besteht aus einer nach 10jdhriger Er-
fahrung ausgewihlten, getrinkten Gespinstfaser, welche frei von
chemischen Finwirkungen auf die von ihr berthrten Metall-
korper ist, und dauernd schmierende Wirkung besitzt.

Der Preis fiir einen vollen Satz der zusammengesetzten
Packung steigt von 8 M. bei 10™® Stangendicke anf 130 M.
bei 200 mm Stangendicke, die Kabelpackung kostet 3,2 M.
fiir das Kilogramm.

Brauns' aichfihiges Melswerkzeug fir Umdrehungs-
Geschwindigkeiten.
(Zeitschr. d. Vereins deutscher Ingenieure 1894, 8.475. Mit Abbildungen).

Das Werkzeug bezweckt bei der Ieststellung von Um-
drehungsgeschwindigkeiten die Untersuchung der Schwankungen
withrend einer Umdrehung, welche von den Umlaufzihlern nicht
geleistet wird; diese geben nur die Anzahl der vollendeten Um-
drehungen an, wihrend das Brauns’sche Werkzeug in jedem
Theile einer Umdrehung anzeigt, wie grofs die Umlaufzahl in
einer bestimmten Zeit sein wiirde, wenn die augenblickliche Ge-
schwindigkeit unverdndert bestehen bliebe. Die Angabe erfolgt
nach dem Zeugnisse der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt
mit einer erstaunlichen Schirfe, sie zeigt bei einer Umlaufszahl
von 400 in der Minute noch Schwankungen von 1/, in der -
Umlaufsgeschwindigkeit einer Umdrehung an.

Das Werkzeug besteht aus einer Hilse mit Schnurscheibe
fir den Antrieb, welche mittels Stahlkugel auf der Spitze einer sich
selbst sebr reichlich aus einem Oelbade schmierenden Spindel ge-
stiitzt ist, und oben ein ganz geschlossenes Glasgefifs zum Theil mit
Glycerin gefiillt trigt. Der Stand des Scheitels des umlaufenden
Glycerins giebt an einer eingerissenen Theilung die Geschwindig-
keit an. Da das Glas die Fliissigkeit mitnehmen muls, so steigt
die Empfindlichkeit mit der Anhaftung und Zahigkeit der letztern,
und zwar nach den angesteliten Versuchen in erheblichem Malse.
Bei kleinen Abmessungen ist das Werkzeug in der aufrechten
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Stellung nur fiir grolse Geschwindigkeiten brauchbar, weil bei
geringen der Weg des Scheitels der Paraboloids nicht ablesbar
ist. Deshalb wird das Werkzeug auch so ausgefiihrt, dals es
in geneigter Lage benutzt werden kann, wobei sich der Scheitel-
weg erheblich vergrofsert. Der beste Neigungswinkel ist 5°
gegen die Wagerechte. Bei Werkzeugen fir den Handgebrauch
ist die Antriebswelle an einem Ende mit einer federnd vor-
springenden und von einer Gummiplatte umgebenen Nadel aus-
gestattet, das andere Ende setzt sich mit einer Laufspitze in
den Handgriff zum Andriicken, sie dreht die Gefilsachse mittels
Kegelradiibersetzung. Die vorstehehende Nadel wird in den
Drehkornerschlag der zu messenden Welle gesetzt, sie giebt
unter Druck nach und nun legt sich die Gummiplatte vor den
Wellenkopf und dient als Reibungsmitnebmer, die Nachtheile
der Dreikantspitze sind so vermieden. Nehen der Gefifsachse
ist eine Libelle angebracht, deren Einspielen diejenige Neigung
angiebt, fir welche die in die Glashiilse eingeritzte Theilung
geaicht ist.

Patenizierleisten*) von P, D. Késter, Heide in Holstein,

Bei dem erheblichen Verbrauche an Zierleisten, sowohl fiir
die Ausstattung der Wagen, wie der hervorragenderen Riume

* D.-R.-P. 47421.

der Bahnhofsgebinde machen wir auf die gefriisten holzernen
Zierleisten von Koster aufmerksam. Diese werden in einer so
reichen Zahl der verschiedenartigsten und ohne Zwang gezeich-
neten Muster hergestellt, dafs man bei der Auswahl den ge-
schnitzten gegeniiber wohl kaum in Verlegenheit kommen durfte.
Die Formung der Theile ist ganz aulserordentlich scharf und
regelmilsig, wie sie durch Schnitzarbeit wohl kaum. zu erreichen
ist. Dabei sind die Preise nmicht hoch; ein dorisches Kyma
von 4,7 ¢cm Hohe und 3 cm Dicke mit stark ausgegrindeten
Blattern kostet 0,6 M./™, eine Téinie aus zwei Theilen zusammen
18,8 cm breit, mitten 2,5 dick in reicher Ausfithrung 2 M./m.
Auch gefriste Perlstibe, verzierte Waulste und Kehlen anderer
Stilarten, Rosetten und verzierte Simaleisten werden geliefert.

Dampfstralsenbabn-Wagen, Bauart Serpollet.
(Revue technique 1894, Februar, Bd. XV. 8. 90. Mit Zeichnungen. —
Le Génie Civil 1894, Sept., Bd. XXV, 8. 316. Mit Abbildung.)
Das eigenthiimliche Verfahren Serpollet’s zu schoeller Eir-
zeugung hochgespannten Dampfes fiir Dampfstrafsenbahn-Wagen
mittels im Querschnitte nierenformig eingedrtckter Wasserrohre,
welehes wir schon frither®) knrz beschrieben haben, wird in der
angegebenen Quelle eingehend dargestellt und erbrtert.

*) Organ 1894, S. 236.

Signal

KEnallsignal Dixon fiir Nebel,

(Engineering News 29. Mérz 1894, Bulletin de la Commission inter-
nationale du Congrés des chemins de fer 1894, August, 8. 532. Mit
Abbildungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 9—15 auf Taf. XXXII)

Um Block- oder Schlufssignale bei Nebelwetter zu unter-
stiitzen, haben viele englische Bahnen und einige amerikanische
ein Knallsignal von Dixon eingefithrt, das wir hier kurz be-
schreiben, und dessen Zweck ist, das Aufbringen der Knall-
kapseln statt mit der Hand selbstthitig durch die Ziige be-
sorgen zu lassen.

An der fraglichen Stelle liegt aulsen neben der Fahr-
schiene eine Druckschiene von T Form, die um ihr eines Ende
pendelnd fir gewthnlich mit dem andern Ende 38 tfiber den
Schienenkopf E vorragt. Eine Achse, welche vorher eine Kapsel
abgeschossen hat, fihrt dann diese Druckschiene F nieder (Fig. 9
u. 12, Taf. XXXII) und hebt mit dem Aulsenende des Hebels J die
Stange H und den Kolben K im Cylinder L hoch, wobei sich
die Luftventile M o6ffnen und TLuft unter den Kolben lassen.
Der Cylinder hat innen einige Furchen, durch die diese Lauft
beim Niedersinken des Kolbens langsam wieder nach oben ent-
weicht. Der Deckel G schiitzt das Ganze vor Staub und Regen.
Die niedergefahrene Druckschiene hebt sich somit langsam
wieder, wenn kein Rad mehr dariiber ist.

Die Bewegung des Hebels J hat aber die entlang der
Schiene bis vor das Ende der Druckschiene reichende Welle N

(Fig. 9, 10 und 12 bis 15, Taf. XXXII) so gedreht, dals dabei

W es en.

der Hebel O (Fig. 13, 14 und 15, Taf, XXXII) mit seinem
Aufsenende angestiegen ist, so dem Gegengewichte des Hebels T,
auf dem O mit einem Rollchen ruht, die Moglichkeit des Nieder-
ganges und der Drehung der wagerechten Achse V mit dem
Kegelzahnbogen W gewihrend. W dreht mittels Kegelrad die
lothrechte Achse U (Fig. 10 u. 13, Taf. XXXII) und mit dieser
den Zangenarm Q aus der Stellung, in der bei B die Kapsel
abgesclilossen wurde, nach dem Gehiuse P, in welchem die
neuen Kapseln von einer Feder nach oben gedriickt in Vorrath
liegen. Die Formung der Kapseln ist in Fig. 11, Taf. XXXII
dargestellt. '

Bei dieser Drehung von B nach P hat sich der bewegliche
Arm X der Zange Q mit dem untern Rollchen gegen den um-
wundenen Fithrungsbogen C auflsen so angelegt, dafs die obere
Klaue der Zange dadurch nach oben gedffnet wurde. Wenn
die offenen Klauen das Plittchen der Kapsel umfassen, tritt unten
die Rolle am Arme X iiber das Ende des Fihrungsbogens C
hinaus, die Feder A zieht X an und klemmt die neue Kapsel
Auf dem Wege von D nach P hat vorher der
Nachdem

in die Zange.
Anschlag D die Reste der alten Kapsel abgestreift.
der Zug nun die Druckschiene verlassen hat, sinkt I wieder
ab, infolge der Drehung von N auch O, so dals nun mittels T
die Wellen V und U im Sinne der Rickkehr der Klaue Q vou
P nach B gedreht werden und die neue Kapsel aufgelegt ist.
Dabei falst das untere Ende von X den Fihrungsbogen C von
innen, driickt ibn unter Spannung der Feder A, nach aulsen,
und prefst so unterwegs die Kapsel besonders fest ein. Ist Q
32%
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nach B gelangt, so schnellt der Fithrungsbogen unter der Feder-
wirkung zurick.

Dieses Spiel gentigt also, um nach Durchfahrt jedes Zuges
binnen etwa 2 Minuten eine neue Kapsel auf die Schiene zu
legen, es wiirde aber auch jeder Zug eine Kapsel abbrennen,
wenn auch das Sichtsignal aunf »freie Fahrt« steht.

Nun soll aber selbstverstindlich in diesem Falle kein Knall-
signal gegeben werden, deshalb ist die Vorrichtung mit dem
Sichtsignale so gekuppelt, dafs die Kapsel bei » Fahrt«-Stellung
beseitigt wird. Zu diesem Zwecke ist am Gestelle noch der
Winkelhebel RR, mit Gegengewicht befestigt, an dem bei R
ein mit dem Sichtsignale verbundener Drahtzug angreift. Ks
mag noch bemerkt werden, dafs T die in Fig. 14, Taf. XXXII
gezeichnete Stellung einnimmt, wenn Q in P liegt, dals T aber
wagerecht steht, wenn Q nach B zurickgekehrt ist. TFig. 14,
Taf. XXXIT zeigt die Stellung von R, welche der Haltstellung
des Sichtsignales entspricht, T ist frei die Klaue @ nach B
zurickkehren zu lassen. Ist das geschehen und wird nun beim
Stellen des Sichtsignales anf »Fahrt« R in die Stellung der
Fig, 15, Taf. XXXII gezogen, so nimmt R, den wagerccht
stehenden Hebel T an dem Zahne S mit und dreht ihn soweit,
dafs Q nun in die Stellung B, geriith, die Kapsel also fir
die Réder unerreichbar wird, und diese Stellung bleibt er-
halten, so lange das Sichtsignul auf »Fahrt« steht. Nun
konnte noch der Fall eintreten, dafs das Sichtsignal wieder auf
»Halt« gestellt wird, wihrend der Zug iber der Fulsschiene
zum [alten gelkommen ist. Hehel T wurde dann von R
freigegeben und da auch O angehoben ist, so wirde T die
Klaue Q mit der unbenutzten Kapsel zuriickfiihren und letztere
ginge bei D abgestreift wie eine benutzte verloren. Ts ist des-
halb noch vorgesorgt, dals wenn auch O durch den Zug auf der
Fulsschiene angehoben bleibt und das Sichtsignal auf Halt
zurtickgeht, doch T so festgebalten wird, dafs @ in der Stellung
B; verbleibt, bis der absinkende Hebel O nach Abfahrt des
Zuges dann nur noch die Riickkehr der Klaue Q von B, bis B
gestattet. Diese Vorrichtung besteht in dem zweiarmigen Hebel Y
(Fig. 10, 11, 14 u. 15, Taf. XXXII), welcher hinten an O be-
festigt bei a drehbar mit dem vordern Ende auf die an T
befestigte Platte Z niedergedriickt wird, wenn O in Folge Weiter-
fahrens von F ansteigt. Steigt F wieder an, so gehen gleich-
zeitig O nieder, Y steigt an, Y giebt T frei, O fingt aber T auf,
sobald Q nach B gelangt ist. Usbrigens ist Y so gestaltet, dals
es nur anf 7 gerathen kann, wenn dieses vorher mit T durch
R bei Stellen des Sicbtsignales auf »Fahrte ganz niedergedriickt
ist; ist Q nach B zuriickgekehrt, so befindet sich das Ende von

Y wieder unter Z (Fig. 13, Taf. XXXII), so dafs Q beim
niichsten Befahren der Fufsschiene wieder in das Gehiuse P
gelangen kann.

Das Gehiuse falst 50 Kapseln, welche unter langsamen
Niederdriicken der Gehiiusefeder einzeln in deren Windungen
geladen werden.

Um die Sicherheit zu erhthen, kann man auch zwei hinter-
einander gelegte Kapseltopfe von einer Fnfsschiene und einem
Lufteylinder aus betreiben.

Wird ein Haltsignal tberfahren, so legt die Vorrichtung
hinter dem iberfahrenden Zuge sofort eine neue Kapsel auf.

Vorrichtung zum Ein- und Ausschalien von Knallsignalen.
(Le Génie Civil 1894, 27. Jan, S. 193. Mit Abbildungen.)

Eine vom Englinder Dixon erfundene und auf einer
englischen Bahnstrecke probeweise in Betrieb genommene Ein-
richtung hat den Zweck, die hei nebeligem Wetter als Ersatz
des Verschlusses der Einfahrtsignale angewandten Knallkapseln
vom Bahnhofe aus ein- und auszuschalten. Neben der Draht-
leitung, von welcher das Einfahrtsignal bedient wird, ist eine
zweite bis zu der Stelle der Strecke gefihrt, an welcher die
Knallkapsel gelegt werden soll, IHier ist neben dem Gleise in
einem Schutzkasten™ ein wagerechter Schwinghebel gelagert,
der eine Knallkapsel trigt und sie beim Anziehen des Draltes
auf die Schiene legt und beim Nachlassen des Drahtes wieder
zuriickzieht. Dieser Schwinghebel wird aber moch durch eine
zweite Steuervorrichtung unabhingig von der ersten beeinflufst.
Nachdem némlich der fber eine Knallknapsel fahrende Zng
diese zum Ertonen gebracht hat, driicken die Spurkrinze eine
bewegliche Schiene nieder, die den Schwinghebel in’s Gehiuse
zuriickfihrt, wo er eine neue Knallkapsel erfalst und sie nach
der Freigabe der beweglichen Schiene auf die Fahrschiene legt.
Um dies zu ermoglichen, ist in dem Schutzkasten an einer
vom Schwinghebel bestrichenen Stelle ein Vorrathsbehilter mit
Knallkapseln angebracht, und das Hebelende ist als Zange aus-
gebildet, deren Backen so gesteuert sind, dals sie sich beim
Zuriickfithren 6ffnen und, nachdem sie die Kapsel umschlossen
haben, schliefsen. Da die bewegliche Schiene nach dem Ver-
Iassen des Zuges plotzlich zuriickschnellt, der mit der Knall-
kapsel beladene Hebel aber keine heftige Bewegung ausfihren
darf, so ist eine Luftbremse eingeschaltet, welche nach Freigabe
der beweglichen Schiene den Hebel unabhéingig von dieser mit
sanfter Bewegung in etwa 2 Secunden nach der Fahrschiene
zuriickfihrt. N.

Betriehb.

Hiilfstafel zur Bestimmung der zuldssigen Fahrzeiten von Nachrang- | ordneten Zigen auf Grand der vorgeschriebenen Fahrzeiten der

Liigen gegeniiber folgenden oder hegegnenden Vorrang-ZLiigen
ven Ingenieur Sonnenburg,

Auf den Bahnhofen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist
eine vom Ingenieur Sonnenburg entworfene Hiilfstafel in Ver-
wendung, welche auf ein Reilsbrett gespannt gestattet, mit Schiene
und Winkel die zulissigen #dulsersten Abfahrzeiten von nachge-

Vorrang-Zige, der Fahrdauer der Nachrang-Zige und der vor-
geschriebenen Zeitzwischenrdume zwischen den Zigen auf den
Ankunftsbahnhéfen ohne Rechnung ohne weiteres abzulesen. Wenn
diese Ermittelung ohne besondere Halfsmittel auch keinerlei
schwierige Berechnungen bedingt, so weils man doch, wie leicht
Irrthiimer auch bei einfachen Rechnungen im Drange der Ge-
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schiifte des Dienstraumes entstehen; jedes Mittel, das die Be-
triebsbeamten von solchen Ueberlegungen entlastet, ist daher eine
Sicherung des Betriebes. Die Tafel, die durch einfache Ein-
tragungen leicht den Verhiltnissen jedes Bahnhofes angepalst
werden kann, ist fiur 20 Heller kiuflich. Die Anweisung fiir
den Gebrauch ist auf der Tafel selbst angegeben.

Ueherwachungs-Laterne mit auszuwechselnden Nummersehildern.
Um die Streckenbeamten nachts in dhnlicher Weise beziig-
lich der thatsiichlichen Austibung ihres Streckendienstes iiber-
wachen zu konnen, wie es tags mit Hilfe der Stinder fir be-
wegliche Nummerschilder geschieht, hat die Firma F. A. Sehulze
in DBerlin eine Laterne®) eingefiibrt, welche mit dreieckiger

*) Gebrauchsmuster 5902.

Grundform an den Pfahl gehiingt die beiden andern Seiten der
Strecke schrig entgegenkehrt. Die Fassungen dieser beiden
Seiten haben in der untern Hiilfte Falze an den Seiten. Auf
der matten Scheibe der Oberhiilfte stehen die Wirterbuden-
Nummern, in die uhten geschlossenen Falze der Unterhiilfte
werden die Ueberwachungsschilder vor die matte Scheibe ein-
gesteckt, und die Schilder sind so eingerichtet, dafls sie die
Ueberwachungs-Nummern hell oder dunkel deutlich erkennen
lassen; es kann immer abwechselnd ein Wirter helle, der niichste
dunkele Nummern erhalten, damit jeder Pfahl verschiedene Num-
mern zeigt, und ein Wéarter nicht fiir den andern Nummern
einstecken kann. Der Preis der Laterne ist 7,0 M., der eines
Schildes mit einer Ziffer 0,4 M., mit zwei Ziffern 0,55 M.

Aufsergewdéhnliche Eisenbahnen.

Frisehmuth’'s Stromaussehalter fiir elektrische Bahnen
bei Drahtbriichen.
(Zeitschr. d. Hann. Arch.- u. Ingen.-Vereins 1894, 8. 311. Mit Abbildung).

Bekanntlich sind wiederholt bei elektrischen Balinen mit
Luftleitung Unfille infolge von Drahtbriichen uud dadurch ent-
stehende Kurzschliisse hervorgerufen. Freilich ist ein solcher
Drahtbruch nicht in dem Mafse gefihrlich, wie es vielfach an-
genommen wird, denn die regelmifsig verwendete Spannung von
500 Volts ist weder fir Menschen noch Tbiere unmittelbar
lebensgefihrlich, wie durch zahlreiche Fille bewiesen ist, in
denen solche Schlige ohne iible Folgen ertragen wurden. Durch
Nebenumstinde, z. B. wiederholte Oeffnung und Schlielsung des
Stromes, Selbinduction u. s. w. kann aber eine Gefahr ent-
stehen, und es erscheint deshalb unbedingt nothig, Vorkehrungen
zu treffen, welche eine zerrissenc Arbeitsleitung sofort und
sicher stromlos machen.

Aeltere Vorkehrungen bestehen in Stromschliissen, welche
sich Offnen, sobald der Strom eine gewisse hochste Betriebs-
stidrke der. Linie #ibersteigt; dies ist aber in erster Linie eine
Sicherung der stromerzeugenden Maschine vor Ueberlastung, die
Sicherung gegen Unfille ist keine fiir alle Fille verlifsliche.
Auch ist wohl die Arbeitsleitung in mehrere von einander ge-
sonderte Theile zerlegt, deren jeder mit den Nachbarn oder mit
der Speiseleitung durch einen von Hand zu bedienenden Strom-
schlufs verbunden wird, hierbei vergeht aber bis zur Strom-
unterbrechung zu viel Zeit. Befriedigende Mittel der Unfall-
verhiitung sind beide Anordnungen nicht.

Der Vertreter der Firma Siemens & Halske bei den
Hannoverschen Strafsenbahnen, Herr Ingenieur Frischmuth,
hat bei den genannten Linien eine Anordnung eingefithrt, welche
bei allen Verletzungen der Arbeitsleitung verlifslich sofort den
Strom unterbricht, welche zugleich aber dem Leiter der Strom-
erzeugungsstelle Mittel giebt, sich in jedem Augenblicke vom
Zustande der Strecke zu tiberzeugen. Diese Anordnung ist in
Textabb. 54 dargestellt.

Der Hauptstromkreis geht von der FErzeugermaschine D
durch Sammelschiene A, Ableitung K durch CG M; zur Luft-
leitung O durch My zur Riickleitung R, bei J in die Sammel-

schiene B und zurtick nach D. 1. ist ein schwache zweite
Hulfsleitung fir 25 Volts, bei Vorhandensein von Speisekabeln
werden die Prifdrihte dazo benutzt. Der Magnet M, zieht bei
zu starkem Strome den Anker E, an. Der Arbeitsstrom unter-
bricht mittels des Magneten M, I, den Endanschluls der Hilfs-
leitung L; der Stromschlufs C ist der Regel nach geschlossen,
er ist aber mit den Ankern E, und E; so gekuppelt, dafls jeder
von beiden C offnet, wenn er von seinem Magneten M, bezw.
M, angezogen wird. Die Kuppelung von C mit E, ist aulserdem
so eingerichtet, dafs C nicht wieder geschlossen werden kann,

Fig. 54.

V=250l

R

so lange K, angezogen ist. Bei U kann ein Strom von 50 Volts
den Sammelschienen entnommen werden, welcher in den Haupt-
kreis O R gelangt, wenn der Stromschluls F geschlossen ist, dieser
ist aber mit C so gekuppelt, dals er nur geschlossen werden
kann, wenn O gedffnet ist und sich offnet, wenn C schlielst.
Der Hauptkreis erhilt also entweder den vollen Strom von K
aus durch C, oder den 50 Volt-Strom von N aus durch UF.
Endlich wird zwischen J und Q bei V noch ein Strom von
25 Volts entnommen, welcher wenn E; vom stromlosen Magneten
M, abgefallen ist, entweder durch den Widerstand P, oder nach
Schluls des Handschlusses Z durch den geringern Widerstand
bietenden Wecker W in den Kreis Q VZW (P)M, LE, RJ
gelangt, den Wecker anschlagend und L, an M, heranziehend.
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Die Wirkungsweise ist folgende: Im regelmifsigen Betriebe
tritt der bei C geschlossene Stromkreis K C O My L. J E; an-
ziechend in Wirkung, alles andere ist aulser Thitigkeit. Bricht
die Leitung bei X, oder tritt irgendwo ein Kurzschluls ein, so
wird M, stromlos, I, fillt ab und schliélst die Leitung L an
R, so dals der Wecker W ertont, wenn Z geschlossen ist, jeden-
falls aber E, von M, angezogen den Schlufs C offnet und somit
die Hauptleitung ganz stromlos macht. Der Wirter kann nun
F schliefsen und den ganz ungefihrlichen Strom von 50 Volts
nach O schicken.
E; angezogen, L, der Wecker W und M, ausgeschaltet, E, fillt
ab und O schlielst, F offnend, so dals nun alles wieder herge-
stellt ist. Dauert die Stérung fort, so gelangt der Strom von
F' nicht nach M, W tout weiter und E, bleibt angezogen, C
gedffnet. Durch wiederholtes Schlielsen von F kann der Wirter
also feststellen, ob die Leitung wieder in Ordnung ist.

Zu starker Strom zieht E; an und 6ffnet so C, dann fillg
E; auch ab und E, wird angezogen C in der gedffneten Stellung

Ist die Storung inzwischen beseitigt, so wird

fallt wieder ab. Wird T geschlossen so wird nun E, angezogen,
also E, wieder gelost und C geschlossen. Sollte der Grund der

| zu grofsen Stromstérke noch nicht gehoben sein, so wiederholt

sich das Spiel sofort.

Diese Anordnung beseitigt in der That die eingangs er-
wihnten Gefahren und Uebelstinde vollig.

Bei zweigleisiger Arbeitsleitung und Leitungen mit Unter-
abtheilungen ist die Anordnung dieselbe fiir jeden Abschnitt,
ein- oder zweigleisig, ist nur ein Hilfsdraht L néthig, voraus-
gesetzt, dafs die beiden Arbeitsleitungen und alle Abtheilungen
gut von einander abgesondert sind und dafs jede Leitung am
dufsern Endpunkte des Abschnittes den Magneten M, I, besitzt.

Lahnstangenbahnen der Bauart Abt.
(Revue technique 1894, Januar, Bd. XV, 8. 28).
Die nachfolgende Zusammenstellung giebt eine Uebersicht
iiber die Zahnstangenbahnen mit A bt’scher Zahnstange, welche
bislang entweder ganz mit Zahnstange, oder streckenweise nur

hemmend. Die Hauptleitung ist dann auch stromfrei und FE, | mit glatten Schienen erbaut sind.
. . Stirkste b Bol, . |&.|88
Linge mit Bteigung anf| o B 2| 85 |8 5|& L _|a E .=
s ® | L = Aog g |l S
Exoft- | § sl % .=t |EE|58 B |BE|2E 55|52 L84
Bezeichnung der Linie ISP g s ) 5 | 5812 8|88 A 9 |Ex|8=|8 4 e N
nung | weite £ s + § SINEIMZE|E g & Ee = E & -; - Te.E
=& = — o D = S oA ] g9 = = 8.2 a2
wEl s | B2 g 28 |M A RN
N 3 & @ ~ =<
mm km km Oloo | Ofoo m t t | km/St.| M. M M 0o
Harzbahn .. 1885 | 1435 | 28,5 75 25 60 250 56 | 130 11 — — —
Lehesten-Oertelsbruch . 1886 | 1485 | 1,5 1.2 35 80 150 23 50 9 — — — —_
Qertelsbruch 1886 | 690 | 5,0 0,7 40 137 35 5,5 3,5 9 — — — —
Eisenerz-Vordernberg 1891 | 1435 | 5,5 | 14,5 25 71 180 55 | 110 10 | — — — —
Visp-Zermatt . Coe 1891 | 1000 | 27,8 7.5 28 125 60 29 45 11 |109600| 3818 | 0,304| 38
Mendoza-Santa-Rosa (Stidamerika) . 1891 | 1670 | 76,0 | 28,0 25 80 115 16 — — — — - —
Diacophto-Kalavryta (Griechenland) 1891 | 750 | 18,5 3,5 15 145 80 16 15 10 — — — —
Konnjca-Sarajevo (Bosnien) . 1890 | 760 | 48,5 | 19,5 15 60 125 30 70 12 — — — —
Central-Dominican e 1892 1 760 | 56,5 6,4 90 40 25 50 50 7 — — — —
Glion-Rochers de Naye (Schweiz) . 1892 | 800 | — 7,6 — 220 80 16 10 7 282000 84380 | 1, 41,7
Monte-Generoso (Schweiz) 1890 | 800 | — 8,6 — 220 80 145 10 7 [176000] 8880 | 1,12 | 128
Brienzer Rothhorn (Schweiz) 1892 | 800 | — 7,6 — 250 60 16 10 6 226400 — — —
Puerto Cabello-Valencia (Venezuela) . 1888 | 1067 | — 3,8 — 80 115 42 60 10 — — — —
Mont-Saléve (Savoien) . 1892 | 1000 — 9,0 — 250 — 11 11 5 — — — —
Aix les Bains Revard (Savoien) 1892 | 1000 — 92 — 210 75 17 11 8 —_ — — -—
Monestrol-Monserrat (Spanien) . 1892 | 1000 | — 7,5 — 150 60 | 17 20 7 — — — —

Elektrische Strafsenbahn in Remseheid.

(Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Maschinen-Industrie 1894, 8. 142.)

Die Ende 1893 ertffnete elektrische Stralsenbahn in Rem-
scheid weist dadurch besondere Schwierigkeiten auf, dals sie die
auf einem rund 60" hohen Hiigel gelegene Stadt mit den rings
im Thale liegenden gewerblichen Anlagen mit zum Theil stark
geneigten Linien verbinden soll. Die Bahn ist von der allge-
meinen Elektricitéits-Gesellschaft Berlin erbaut. Zwei sich auf
dem Markte kreuzende und hier den Uebergang gestattende
Linien haben 4,61 und 3,11 km Linge, nur 50™ liegen wage-
recht, der ganze Rest zeigt Steigungen von 2 9/, bis 1069/,
die steilste Strecke ist 50™ lang, 1658™ krummer Strecke
haben Halbmesser von 14™ bis 400™. Die Bahn besitzt in
Europa die steilste mit Schienenreibung betriebene Rampe.

Das Gleis hat 1™ Spur, 33,8 kg/m schwere Schienen vom
Phonix in Laar. Zwischen den Schienen liegt ein Kupferdraht
von 53 qmm Querschnitt als Rickleitung, mit dem die Schienen-
enden an den Stofsen durch dinne Driihte verbunden sind. Die
Unterbettung besteht aus Packlage mit Steinschlag in 35 cm
tiefer Auskofferung.

Hart gezogene Kupferdrihte von 8,3™™ Dicke fithren 6™
iiber der Gleismitte den Strom zu; sie sind in der Geraden in
35 ™.Theilung an Mannesmann-Masten mit Auslegern befestigt,
nur in engen Strafsen sind Querdréhte verwendet. Die Masten
haben in 500™-Theilung Ankerdrihte gegen Léngszug. Die
Absonderung besteht aus Hartgummi. Wo sonstige Drahtleitungen
itber die Bahn hinkreuzen, sind drei Stahl-Schutzdrdhte von 3,5™™
Dicke so gespannt, dafs kein Dralt auf die Stromleitung fallen
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kann. Die Speiseleitung liegt auf besondern Holzmasten mit
Porzellanabsonderung, die von hier gespeiste Betriebsleitung ist
in 7 abgesonderte Felder getheilt. Jedes Feld kann ohne Be-
triebsst(}fung stromlos gemacht werden und hat einen Blitzableiter.

Kessel, Dampfmaschine und Dynamo sind doppelt aufgestellt,
einmal als Rickhalt, doch ist Platz far vierfache Ausstattung vor-
handen. Die fiir 8 at Arbeitsdruck eingerichteten Wasserrohren-
Kessel sind von Steinmitller in Gummersbach, die Tandem-
Verbund-Dampfmaschinen zeigen die Bauart von Mac Intosh
und Seymour und geben bei der regelmiilsigen Umlaufzahl
von 235 in der Minute 160 indicirte Pferdestirken. Die fir
den vorliegenden Fall besonders wichtige Empfindlichkeit des
Schwungrad-Reglers ist eine durchaus zufriedenstellende. Wegen
des in Remscheid niedrigen Kohlenpreises wurde von einer Vor-
richtung zum Niederschlagen des Dampfes abgesehen.

Die Dynamomaschinen (Thomson-Houston) sind vierpolig
und liefern bei 650 Umgiingen in der Minute und 500 volt
100 Kilowatt, die Spannung wird bei verschiedenen Stromstirken
durch Verbundwickelung auf den Magneten unverinderlich ge-
gehalten. Kohlenbiirsten verhiten das Fuunkeunspriben. Die fiir
die einfache Ausstattung geniigende Schaltplatte aus Schiefer
trigt Spannungs- und Strommesser, Schalter und selbstwirkende
Strombrecher, aufzeichnende Wattmesser, durch den der ganze
Betriebsstrom geht. Die Verbindungsleitungen der verschiedenen
Vorrichtungen liegen auf der Rickseite der Platte, nebst den
Nebenschliufs-Reglern und Blitzableitern.

Den Verkehr besorgen fir gewohnlich 5 Antriebwagen,
sind vorhanden, sie nehmen 16 sitzende und 10 stehende
Fahrgiste anf und sind mit 5 sechzehnkerzigen Lampen er-
leuchtet. Entlang jeder der zwel Achsen liegt eine Anirieb-
vorrichtung von 15 P. S. nach Thomson-Houston, welche
mit dem einen Ende federnd am Wagengestelle hingt, mit dem
andern auf der Achse ruht. Anker, Stromsammler und Biirsten
sind durch den einen Hohlkorper bildenden Magneten fast ganz
verdeckt und vor Staub geschiitzt, die obere Magnethiilfte kann
um ein Gelenk deckelartig aufgeklappt werden, um das Innere
zuginglich zu machen. Die zweitheiligen Magnete sind zweipolig
mit einer Spule.

Die einfache Uebersetzung auf die Triebachse erfolgt durch
Stirnrdder, welche aufserhalb des Magnetenkastens in einem mit
Oel gefiilliten Behilter laufen. Fir die Reinigung der Antriebe
sind in der Wagenhalle Gleisgruben vorgesehen.

Die Stromabnahme vom Betriebsdrahte erfolgt durch eine
Phosphorbronce-Rolle auf einem Stahlrohre in der iblichen Weise.
Jeder Wagen hat eine Blitzableitung und die erforderlichen Blei-
sicherungen. Fir die Fahrt auf den starken Steigungen ist
aufser der gewohnlichen Handbremse eine kriiftige Schienen-
bremse und ein Sandstreuer vorgeselen.

—~

[

Die Lahnstangenbahm von Glion nach Rochers de Naye Baunart Abt.*)
(Revue techniqué 1894, Januar, Bd. XV, S. 30).

Die Bahn von Glion nach dem berithmten Aussichtspunkte

Rochers de Naye iiber dem Genfer See bildet die Fortsetzung

*) Fahrzeuge der Bahn, vergl. Organ 1894, S. 239.

5

der alten kleinen Seilbabn Territet-Glion, welche bei diesem
Neubau in Oberbau und Idngsschnitt umgebaut wurde. Das
obere Ende liegt in 2045 ™ Ighe, also 1670™ iiber dem Genfer
See; in halber Hohe von 1100™ ist ein grolses Hotel erbaut,
der Ausflug mit dieser Bahn ist ein sehr lohnender durch den
freien Blick auf das Hochgebirge der Savoier Alpen. Die Einzel-
mafse der Anlage sind hierunter zusammengestellt:

Linge der Linie 7672m
Starkste Steigung 2209,
Gemittelte « 168 «
Geringste < 40 «
Kronenbreite . e 4m
Schienentiberhghung (grolste) . 30 mm
Hohe des Endpunktes iiber Glion 1280™
Kleinster Krimmungshalbmesser . 8o
Gemnittelter > aller Bogen  103™
Geringste Gerade in S-Bégen om
Spurweite . 800 mm

Die Zahnstange besteht bis 809/,, Steigung aus einer
Zahnplatte von 20.110™®, bei mittleren Neigungen aus zwei
solchen, bei den steilsten aus zwei Platten von 25. 110%™,
In der doppelten Stange sind die Zihne um die halbe Theilung
versetzt; die Linge jeder Zahnplatte ist 1,8™, das Gewicht
25 kg bezw. 30 kg.

Das Gewicht des metallenen Oberbaues betrigt ohne Zahn-
stange 72,5 kg/™, mit einer Zahnplatte 93 kg/™, mit zwei Platten
von 20™™ 106,5 kg/™ und zwei Platten von 25®2 113,3 kg/™.
Die breitfilsige Schiene ist 100 ™™ hoch und wiegt 20 kg/™, die
eiserne 1,8™ lange Querschwelle wiegt 25 kg.

Im Ganzen sind fiir den Verkehr und Betriebszwecke 6
Haltestellen vorhanden, die grofste Entfernung zwischen zwei
Wasserbehiltern ist 2307 =, der grofste Hohenabstand 462 ™, die
Anzahl der Behilter ist 4 und ihr Vorrath 75 cbm.

Iis sind 5 Tunnel mit 418 ™ gesammter und 245 ™ grofster
Liinge des eivzelnen vorhanden, welche zum Theil in der steilsten
Neigung von 2209/, liegen.
grofster Weite vor.

Briicken kommen nur mit 12@

Vier Telegraphen- und drei Telephon-Stationen mit 1400™
Kabelleitung vorsorgen den Betriebsdienst.

Die Gesammtkosten einschlielslich der Fahrzeuge betrugen
282,000 M./km, die Rickfahrkarte Glion-Naye kostet 8 M.,
die Territet-Naye einschliefslich der Fahrt auf der untern Seil-
bahn 8,8 M., die Fahrt Glion-Naye 6,0 M., Naye-Glion 3,84 M.,
Waaren kosten fir die Fabrt Glion-Naye 2,4 Pf./kg, Gepick
in jeder Richtung 3,2 Pf./kg. Dabei betrugen die Einnahmen
1893 153,600 M. bei 38,100 Reisenden und 2290t Waaren.
Die Betriebsausgaben waren 64,000 M., die Anzabl der Zug-
kilometer 18,774, also die Kosten eines Zugkilometers 3,44 M.
Achskilometer wurden 64,612 geleistet, also sind die Kosten
eines Achskilometers 1,0 M. Im Sommer waren 38, im Winter
9 Beamte thitig.

Betriebsleiter ist der Ingenieur Laubi.
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Technische Litteratur.

Strafsenbaukunde. Von Ferdinand Loewe, ord. Professor
der Ingenieur-Wissenschaften an der Konigl. Bayer. Technischen
Hochschule zu Minchen. Mit 124 Abbildungen im Texte.
Wiesbaden 1895, C. W. Kreidel's Verlag.

Das Werk des durch die Gediegenheit und Griindlichkeit seiner
Arbeiten bekannten Verfassers diirfte woll das erschopfendste sein,
welches bis heute auf dem deutschen Biichermarkte iiber diesen, von
weiten Kreisen der Technik als Stiefkind behandelten, und doch
fiir das offentliche wirthschaftliche Leben der Voélker so iiberaus
wichtigen Gegenstand bisher erschienen ist, und es schlielst eine
oft empfundene Liicke in der befriedigendsten Weise.

Der Behandlung des Stoffes liegt eine hochst sorgsame
Durchforschung der Litteratur zu Grunde, sie ist auf wissen-
schaftlich theoretischen Grundsitzen aufgebaut, lilst aber der
auf diesem Gebiete so wichtigen, ja in vielen Fragen allein
malsgebenden Erfahrung ihr volles Recht zu Theil werden, so
dafs das Bueh fiir das Studium, wie fiir den ausfithrenden Strafsen-
ingenieur gleichen Werth hat.

Das Buch behandelt den Bau weitfiihrender Landstralsen in
erster Linie, denen ja auch die schwierigern Verhiltnisse anhaften,
doch werden auch die stddtischen Stralsen hinsichtlich ihrer
Theilung und baulichen Ausfihrung eingehend erdrtert,

Den verschiedenen Abtheilangen sind Quellenangaben iiber
ihre theoretischen Grundlagen beigegeben, die durchweg den
Anspruch anf grofse Vollstindigkeit erheben kounen; wir heben
in dieser Beziehung z. B. die schwierigen Fragen der Zugleistung
lebender Zugkrifte und der Abnutzung von befestigten Strafsen-
bahnen hervor.

Wie der Bau, so wird auch die Unterhaltung der Stralsen
behandelt, kurz Fassung und Inhalt des Buches besitzen Eigen-
schaften, welche es zu einem hochst werthvollen machen, und
wir empfehlen es daher unserm Leserkreise, der ja mittelbar
dem Strafsenbau nale steht, auf das wirmste,

Handbuch des preulsischen Eisenbahnrechts.™) Von Dr. jur. Georg
Eger, Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahn-
direction, Docent der Rechte an der Universitit Breslau.
Zweiter Band, finfte Lieferung. Breslau 1894, J. U. Kern’s
Verlag.

Die Lieferung enthilt die Fortsetzung der Abmachunge'n
iiber den internationalen Giitertransport.

Denkschrift zur Feier der Vollendung and Ablieferung der Locomotive
Nr. 3000 der Locomotivfabrik Krauss & Comp., Minchen
und Linz a. D., zu Minchen 6. und 7. Juli 1894.

Die zu der Feier herausgegebene Denkschrift enthiilt eine
Uebersicht der Leistungen des Werkes mit einem DBlatte, auf
dem die verschiedenartigsten Locomotiven in Photographie um
die 3000ste gruppirt sind. Bei der Bedeutung des Werkes

*) Organ 1893, S. 242.

giebt die kleine Schrift ein gutes Stiick praktischer Geschichte
deutschen Locomotivbaues.

Die mechanische Abwickelung eines geschlossenen Verkehrs, Vor-
schlige zur weiteren Ausbildung der dem Verkehr dienenden
Selbstverkiufer von G. Wegner, Koniglich Preufsischem
Fisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector in Berlin, Berlin 1894,
W. Ernst & Sohn.

Das Buch bringt in entschieden geistvoller Weise Vorschlige
zu weiterer Entwickelung der bisher vorwiegend als Spielerei
betrachteten Selbstverkiufer, die freilick neuerdings fir den Ver-
kauf von Bahnsteigkarten ja schon eine amtliche Verwendung
gefunden haben. ‘

Die Vorschlige beziehen sich namentlich auf die Massen-
abfertigung im Orts- und Vorortsverkehre bei einheitlichem und
geringem Fahrpreise, und zwar unter selbstthitigem Verschlusse
der DBahnsteige durch Drehkreuze in Verbindung mit Selbst-

| verkdufern, gehen dann aber auch auf ganz neue Gebiete, z. B.

die Finrichtung einer Zellenbenutzung fir die verschiedensten
Zwecke unter Erhebung einer Gebithr durch die Oeffnung der
Zelle mittels Einwurf tber.

Die Gesammtanlagen, wie die Einzelheiten der mechanischen
oder elektrischen Einrichtungen zur FErzielung der Selbstbe-
dienung sind durchgearbeitet und dargestellt, so dass man den
Eindruck gewinnt, dafs es sich um mehr als blolse Utopien
handelt. Es erscheint lohnend, diesem Wege zur Ersparung
einer erheblichen Zahl von Arbeitskriften und zu erheblicher
Vergrolserung der Bequemlichkeit der Verkehrsabwickelung weiter
nachzugehen, und wir empfehlen daher das angenehm zu lesende
Buch der Aufmerksamkeit unserer Leser.

Meyer’s Conversationslexicon.™) Ein Nachschlagewerk des allge-
meinen Wissens, Finfte, ginzlich neu bearbeitete Auflage.
5. Band, Dinger bis Ethicus. Leipzig und Wien. DBiblio-
graphisches Institut, 1894.

Es ist nach dem, was wir bereits iber die Musterleistung
des Meyer’schen Conversationslexicon gesagt haben nur ndthig
festzustellen, dafs sich dieser neue Band den frither erschienenen
durchaus ebenbiirtig an die Seite stellt.

Als besonders hervorragende Bearbeitungen mit reichen
statistischen Angaben, Karten und sonstigen Erliuterungen aus-
gestattet, erwihnen wir nur die der Stichworte »[Lisenbahne,
>England« und »Erde«. Die Karte der Weltverkehislinien,
(Eisenbahnen, Dampfschiffe und Telegraphen) ist ein kleines
Meisterwerk klarer und tbersichtlicher Darstellung in kleinem
Malfsstabe. '

Weder Mithe noch Kosten sind gescheut, um auch diesen
Band nach Inhalt und Ausstattung als Prachtband erscheinen
zu lassen., Der Besitzer der erschienenen Binde wird jedem
neuen mit gesteigerter Spannung entgegensehen,

*) Organ 1894, 8. 161. Band 4 ist dort irrthiimlich als Band 3

bezeichnet.
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