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(Schlufs von Seite 95.)

1V, Schlufshemerkungen.

Nach dem Vorangegangenen ist es, wenn man folgerichtig
verfahren will, jedenfalls geboten, eine Vergrifserung der Spur-
weite noch betriichtlich iber die durch § 23 der T. V. fest-
zesetzte Grenze (r, == 500 ™) hinaus anzubringen.¥)

TFir die Gerade bestimmen die T. V. einen Spielranm von
mindestens 10 ®®, und unsere Formel Gl. 7a) ergiebt in der
That fir r =500™ noch ¢ == 10,8 ™»,  Man kinnte sonach
meinen, der Spielraum von 10™™ werde auch noch anstatt der
Spurerweiterung fiir einen Bogen von 500 ™ Halbmesser geniigen.
Dem ist aber nicht so. Denn, wenn zugegeben wird, dafls
schon in der Geraden erfabrungsgemiifs ein Spiclraum von 10 m®
mindestens nothwendig ist, so darf man diesen eben so wenig
fir Bogen als noch ausreichend bezeichnen, als man ander-
seits einen geringern Spielraum fiir die Gerade gestattet.

Vom praktischen Standpunkte aber ist es ganz diesclbe
Arbeit, ob man ein Bogengleis mit oder ohme Spurerweiterung
verlegt, denn die Handhabung der verstellbaren Spurlehre ist
genau die néimliche, wie die der festen und iber die Mihe
des Einstellens nach der ein- fiir allemal gerechneten Spur-
erweiterungstabelle wird wohl Niemand im Ernste sich be-
klagen wollen.

In der Ausiibung wird bis jetzt die Spurenveiterung ganz ver-
schiedenartig gehandhabt.**) Am Bequemsten haben cs sich wohl
Jene gemacht, die an Stelle der Hyperbel cine Gerade setzten.
‘Wenn in diesem Falle ein ¢ dem zugehérigen r wirklich ent-
spricht, so sind alle ibrigen Werthe zuverlissig falsch. Auch
eine Formel, welche man die »theoretische« nennt, ist in Fisen-
bahnkreisen iblich.

*) Die &sterreichische Kaiser Ferdinands-Nordbahn schreibt fiir
Bégen von 2000 m Halbmesser noch 2 =m Spurerweiterung vor, von da
ab erst wird keine mehr angewendet. Siehe deren ,Anhang zur In-
struction ITI, Nr. 15 fiir die Bahnerhaltung®, Wien 1892, S. 14.

**) Biehe hiertiber im IX. Erg.-Bd. des ,Organ® 1884, S. 64 u. 65.

Organ fiir dic Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIII. Band.

Sie lautet
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und ist der Form nach richtig. Ilier ist also ¢, r, = 11339
und fiir ¢, = 30™™ miilste r, = 377,97™ sein. . Ein Vortheil
besteht unstreitig darin, dafs nach Gl. 10) noch Wagen mit
1 =4,8™ sich in der naturgemiilsen Stellung durch Bogen be-
wegen konnen, deren Ialbmesser r = 380™,

Der im Februar 1893 zu Berlin cingesetzte Unterausschufls
des V. d. E. V. hat cine Gebrauchsformel
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empfolilen, worin r den Kriimmungshalbmesser in Metern, m
und n Erfahrungszahlen bezeichnen. Das Ergebnis licfert Milli-
meter, und zwar wurde vorgeschlagen m = iOOO, n = 27000
zu rechnen.®) Diese Formel vermag jedoch, so wie die Sachen
liegen, keinerlei Aufklirung herbeizufithren, auch wenn eine
noch so grofse Zahl von Erfahrungsergebnissen gesammelt wird,
weil der Ausdruck fiir ¢ unter keinen Umstiinden die Form
Gl. 12) annchmen kann. Man bedenke nur, dals fir r > m
die Linie wieder ansteigen wirde!

Wenn grofse auf Versuche zu verausgabende Kosten nutz-
bringend verwendet werden sollen, hat man sich nur um so
mehr von der Theoric leiten zu lassen, ohne sich aber kleinlich
in die rechnungsmiilsige Verfolgung von Nebenumstinden zu
verlieren, beziiglich deren man mehr oder weniger auf Ver-
nmuthungen angewiesen ist.

Wenn sich bei den Beobachtungen Widerspritche crgeben,
mufs man deren Grund erforschen, nicht aber willkiirlich
Formeln aufstellen, welche nicht in Einklang stehen mit der

bl

*} In Textabb. Fig. 64 (8. 112) ist neben den nach Gl 11) und 12)
berechneten Linien eine nach Gl 7) fiir ¢;=230mm und r; =200m
erhaltene, sowie, als Beispiele aus der Praxis die Spurerweiterungs-
vorschrift der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und die der K. Bayrischen
Staatsbahnen bildlich dargestellt.

6. Heft 1896, . 17
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Natur der Sache und daher auch durch Beobuchtung nie cine | trachtung eines einzigen Fahrzeuges gewonnen. Die natur-

Bestitigung erfabren konnen.

Spurerweiterung und Schiencniiberhthung verlaufen gleich-
zeitig neben einander und im ndmlichen Sinne.
weniger aber stehen Beide keineswegs in solchem Zusammen-
hange , dals sie nicht getrennt fir sich leurtheilt werden
konnten und mifsten, Allerdings wird @berall, wo man eine
Schienenitberhthung braucht, auch eine Spurerweiterung nithig,
aber aus ganz verschiedencn Ursachen. Um daher aus der
Beantwortung der im frithern Aufsatze*) angedeuteten Fragen
betreffs der Schieneniiberhohung brauchbare Schlisse ziehen zu
kinnen, miilste vor Allem die Spurerweiterung anf simmtlichen
Versuchsgleisen einheitlich nach der richtigen Gebrauchs-
formel 7), die an Einfachheit gewils Nichts zu wiinschen lifst,
bemessen werden, damit man den Einflufs der Spurerweiterung
aus den Beobachtungscergebnissen auszuscheiden im Stande sei.

Wir haben alle die vorstchenden Irgebnisse aus der Be-

*) Organ 1896, S. 95.

Nichtsdesto-

gemiifse Stellung der einzelnen, zu einem Zuge aneinander-
gehingten Fahrzeuge ist indessen im Bogen nicht die nimliche,
wie dic des freicn, einzelnen Fahrzeuges. Sie hiingt von der
Art der Kuppelung, von der Linge und Schwere des Zuges
u. s. w., kurz von Umstinden ab, hinsichtlich deren man aus-
schliefslich auf Annahmen beschrinkt ist, die moglicher Weise
ganz unzutreffend sein konnen. Daher werden hierauf cin-
gehende Rechnungen nicht nur iberaus verwickelt, sondern
auch von zweifelhaftem Werthe sein.

Da aber dic Beweglichkeit eines Zuges sicherlich mit der
Beweglichkeit der einzelnen Fahrzeuge innig zusammenhiingt,
so darf man wobl behaupten, was fir die Bewegung des cin-
zelnen Fahrzeuges im DBogen angemessen oder giinstig ist, sei
¢s auch fir die Bewegung ganzer Ziige, und das Grundgesetz
fitr dic DBewegung eines einzelnen Fahrzcuges miisse auch die
Bewegung einer Gesammtheit von einander abhingiger Fahr-

zenge belierrschen,  In diesem Sinne kdnnen wir es bei unseren
i Ausfihrungen fiiglich bewenden lassen.

Dreiachsige, dreifach gekuppelte Locomotive mit lenkbaren Kuppelachsen (Bauart Klose)
der Wiirttembergischen Staatsbahnen. '
Mitgetheilt von Kittel, Oberinspector in Stuttgart.
(Hierzu Zeichnungen auf Taf XVII.)

Die auf Taf. XVII dargestelltc Locomotive ist im Jahre 1894
in Dienst gestellt worden und scitdem mit 20 Stiick zur Nach-
beschaffung gelangt. Veranlassung zu ilrer Einfithrung gab das
Bediirfnis nach ILocomotiven, welehe auf den vielen selr un-

giinstigen Linien des gebirgigen Landes moglichste Leistungs-

" fihigkeit mit allgemeiner Verwendbarkeit verbinden. Zuerst
war beabsichtigt, um die Leistungsfihigkeit ciner Giterlocomo-
tive hinsichtlich Zugkraft und gleichzeitig die hohere Ifahrge-
schwindigkeit einer Personenlocomotive erreichen zu Lkonnen,

drei gekuppelte Achsen und eine Laufachse anzuordnen; es ergab
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sich aber, dals ein sehr grofser Theil der Linien des Landes
hinsichtlich der Dricken die Verwendung von schwereren Loco-
motiven als solchen mit drei Achsen anf absehbare Zeit nicht
gestattet; es mulste daher den bezeichneten Anforderungen mit
einer dreiachsigen Bauart entsprochen werden.

Die Locomotiven wurden durch die Maschinenfabrik Els-
lingen nach den Angaben des Herrn Oberbaurath Klose zur
Ausfihrung gebracht und unterscheiden sich von hisherigen
derartigen Locomotiven hauptsiichlich durch folgende Eigen-
thiimlichkeiten.

Der Achsstand ist mit 5 m verhilltnismiilsig grofls gewiililt,
um einen ruhigen Gang zu erzielen; dic Cylinder sind innen
angeordnet, einmal aus dem niimlichen Grunde, also insbeson-
dere in Ricksichit auf die Oberbauerhaltung, und dann auf
Grund der Erfalirung, dals die innere Lage der Cylinder eine
Heizstoffersparnis gewiihrt. Die Kndachsen sind lenkbar ge-
macht, um in den vielen stark gekriimmten Strecken ein mog-
lichst widerstandsloses Befahren zu ermdéglichen; die Raddurch-
messer sind verhiiltnismiilsig gering gewillt, um auf den un-
giinstigen Gebirgsstrecken die einer Giiterzuglocomotive ent-
sprechende grofse Zugkraft zu erreichen.

Weiter ist hervorzuheben, dafs verhiltnismilsig lange
TFedern zur Verwendung gelangten, dafs die Kessel in der Lings-
naht geschweilst sind und dafs fie Steucrung nach einer ncuen
Anordnung zur Ausfibrung gelangt ist.  Aulserdem diirfte die
Triebradbremse Erwihnung verdienen, welehe durch Dampf be-
trieben wird und zwar derart, dals sie durch Dampfauslals aus
dem Bremscylinder in Thitigkeit tritt.

Die T.ocomotive besitzt folgende Ilauptabmessungen und
Gewiclhte:

Gesammtachsstand . . . . . 50oQmm

» mit Tender 10500 »
Crlinderdurchmesser . . . 450 »

~ Kolbenhuwb. . . ., . . . . 613 »
Raddurchmesser (neu) 1380 »
Kesseliiberdruck . . 14 at

Heizfliche (feuerberiihrte):

in der Feuerbiichse . 6,64 qm

in den 205 Rohren . 110,11 »
insgesammt 116,75 »
Rostfliiche, gesammte 1,4 »
» freie . . . . . . 0,7 »

Achsdriicke der Locomotive auf dic Schienen:

leer im Dienste
Vorderachse 126t 13,0 t
Triebachse 11,8¢ 13,8t
Iinterachse . . . . 11,3¢ 13,8t
Gesammtgewicht . . 85,7t 41,5 ¢
Hinsichtlich des Verhiiltnisses der Rostfliche zor Gesammt-

%:i{;~ mag crwiithnt werden, dals auf den
Wirttembergischen Staatseisenbalnen infolge der geographischen
Lage nur beste Kollen und zwar vorziglich Saarstiicklohlen
zur Verfenerung kommen, und dafs hierhei dicse Rostfliche er-
fahrungsgemiils auch die hochsten Leistungen geniigend
grols ist.

heizfliche

fir

Beziiglich der Einzelleiten der Locomotive sei nachstehendes
angefiihrt. Das Rahmengestell der Locomotive bildet
wie bei allen neuen Locomotiven ein fitr sich bestehendes Ganzes,
versteift und fest verbunden wie ein Kastentriger, an dessen
steifen Winden das Lauf- und Triebwerk angebracht und auf
welchem der Kessel leicht aushebbar gelagert ist.

Die Achsen sind folgendermafsen angeordnet: Die mittlere
Triebachse ist in dem innenliegenden Hauptrahmen in gewohn-
licher Weise gelagert und durch Schleifbacken gefiihrt, aufser-

dem als Kurbelachse auch noch in einem besonderen mittleren
Hilfsrahmen gelagert. Die Endachsen sind durch armformige
Achshiichsen A (Armlager) (Textabbildung Fig. 65) gefalst,
welehie in seitlichem Sinne durch am Rahmen angenietete
Schleifbacken S gefihrt werden; in diese Armlager ist die
eigentliche Achslagerschale L etwas drehbar cingesetat, so dafs
die Achse durch Verschiebung der beiden Armlager und da-
mit der Achshilse in entgegengesetztem Sinne verdreht werden

Fig. 66.
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kann. IHierzu sind dic Enden der Armlager durch Hebel be
und e f (Textabb. Fig. 66) gefalst, die so im Rahmen gelagert
und unter sich verbunden sind, dals die Verschiebung einer
Achsbiichse in der Lingsrichtung eine gleich grolse, entgegen-
geselzt gerichtete, sowohl der zweiten zur gleichen Achse ge-
gehorigen, als auch der auf der gleichen Rahmenseite gelegenen
Achsbiichse der andern Endachse bedingt, so dafs also jeweils
dic auf derselben Rahmenseite gelegenen Achsbiichsen sich in
entgegengesetztem, die einander ibereck gegeniiberliegenden in
17%*
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gleichem Sinne verschoben werden. Die Verbindung geschieht
durch Stangen bLf und den Doppelliebel k k.

Um zu bewirken, dals sich die Kinstellung der vordern
und hintern Locomotivachse in Gleisbogen stets in Ueberein-
stimmung mit der entsprechenden Winkelstellung der Liings-
achse des Tenders zu der der Locomotive befindet, ist der
Doppelhebel kk durch die Welle W und den Arm W, dessen
Stein m zwischen Backen der Drejeckkuppelung greift, mit dem
Tender zwangsliufig verbunden, Hierbei sind die Abmessungen
der Hebel derart gewihlt, dals die Locomotiv-Vorder-
Hinterachse in Kriimmungen stets nach dem Kriimmungsmittel-
punkte gestellt werden.

Die der Verstellung der Endachsen entsprechende Verlinge-
rung und Verkiirzung der Kuppelstangen, welche die Iindachsen
mittels Kugelzapfen erfassen, erfolgt durch die Ausgestaltung des
mittleren Kuppelzapfenlagers zu einem Kreuze D (Differenzialkopf),
welches durch Verdrehung die Kuppelstangen linger oder kirzer
werden lifst, unbeschadet der Kraftibertragung in hin- und ler-
gehender Richtung (Textabb. Fig. 66). Die durch die Punkte
n und o abgegebenen Schubkrifte sind gleich, da die Druck-
aufnahme in der Mitte des Kreuzes erfolgt. Um
zu vermeiden, dals das Krcuz infolge ungleicher
Widerstiinde umkippt, ist es zwangslinfiz mit der
beschriebenen Einstellvorrichtung der Iindachsen
verbunden, so dafs jeder Stellung dieser Achsen
im Rahmen eine bestimmte Winkelstellung des
Kreuzes und somit eine bestimmte zugehorige Ge-
sammtlinge der Kuppelstangen entspricht. Iiese
Verbindung ist hergestellt durch die DParallelo-
gramm-Stangen 1,1 und 2,2 und das Stick P
mit dem in t am Rahmen gelagerten Iebel rs,
dessen Stellung durch die Stange su und einen
Hebel uv in Abhingigkeit von der Verbindungs-
stange bf und damit der Lndachsstellung ge-
bracht ist.

Die Abmessungen der ganzen Vorrichtung sind derart ge-
withlt, dafs die Einstellung der Achsen bis in Krimmungen von
150 ™ Halbmesser erfolgen kann.

Die Tragfedern folgen den Achsbiichsen in der Liingsrich-
tuug und sind entsprechend unterstiitzt und aufgehiingt. Sie haben
bei 1160™® Linge 16 Blitter von 78™™ Breite und 13w Stiivke.

Hinsichtlich, der Dampfmaschine ist Folgendes zu be-
merken: Die zwei Dampfeylinder sind in einem Sticke zu-
sammengegossen, welches gleichzeitig Schieberkasten und Kesszel-
lager bildet. Die Kreuzkopffithrung ist breit gebant und dic
Soblen umschliefsend angeordnet, um gute Schmiernng zu er-
mdglichen und Verunreinigungen abzubalten. Die Kurbelstange
ist mit nach unten zu Offnendem Lagerkopfe in besonders dauer-
hafter Weise ausgefiihrt (Textabb. Fig. 67).

Besondere Beachtung verdient ‘die Steuerung. Sie ist in
eirer senkrechten Ebene mit den Triebstangen angeordnet, in-
dem an die Iurbelstange mittels der Glieder x x (Textabb.
Fig. 68) der Lenkhebel y angeschlossen ist, welcher mit seinem
Ende den Stein in der verstellbaren Joy-Schwinge auf- und
abschiebt. Die Anoidnung ist einfach und ergiebt mit Fallungen
von 0,2 bis 0,79 eine gute Dampfvertheilung.

und

e Amoteuciung

Der Lianglkessel besteht aus zwei gleichen in der Lings-
naht geschweifsten Schilssen von 1330 ™™ dufserm Durchmesser
und 14,5 ™™ Blechdicke, welche durch einen ebenfalls geschweilsten
Laschenring verbunden sind. Die angewendeten Flulseisenbleche

100 00 300
1l I\ H

A?o jo

lLatten 40,3 bis 41,2 kg/qmm Festigkeit, 28 % Dehnung, 49,8 bis
54,89 Querschnittsminderung. Die Bleche des Stehlessels und
die kupfernen TFeuerbichswiinde sind 17 ™% stark, die Steh-
Dic¢ flulseisernen TFeuerrohre

bolzenentfernung betrigt 90 »w,
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vou 41/45 ™ Durchmesser haben 4169 ™» Linge zwischen den
Robrwiinden bel einem gegenseitigen Achsabstande von 63 mm,
Die Rauchkammer ist zur Kinschrinkung des Funkenfluges ver-
hiltnismiifsig lang gebaut, durch sie fibrt in der lothrechten
Mittelcbene der Locomotive hinter dem DBlasrohre angeordnet
ein einfaches Kinstromungsrohr, welche
Anordnung durch die Lage des Schieler-
lastens gerade unter der Rauchkammer

Fig. 69.

ermoglicht war.

Erwillmenswertl diirfte noch sein,
dafs die Kesselauflagerung und Nieder-
haltung an der Feuerbiichse mittels
Rothguls-Stelzen erfolgt, welche nach
Textabb. Fig. 69 ausgefithrt sind.

Die Locomotiven sind, wie oben cr-
withnt, aufser mit den Einrichtungen fiir die Luftdruckbremsung
von Tender und Zug noch mit einer Triebradbremse aus-
geriistet, welche in der Weise durch Dampf betrieben wird, dals
die Bremsklotze mittels IHebel und Dreiecken an die Mittelriider
geprefst werden, wenn der stets auf beiden Sciten eines Kolbens
befindliche Dampf einerseits anf moglichst unmittelbarem Wege
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ausgelassen wird. Hierdurch ist erreicht, dals der Cylinder
stets erwiirmt und der Dampfkolben jederzeit zu rascher Be-
wegung bereit ist, wihrend bei anderen Anordnungen, bhei welchen
der austretende Damypf erst einen Vertheilungsschieber am Fihrer-
stande durchstromen mufs oder bei welchen der Betriebsdampf

@
H.&eginn oz Beemaung:

%00 500 mm.
L |

wiileend der Fall,

dem Cylinder erst im Talle der Bi'@n}Sng zugefilhrt wird, die
rasche Wirkung wegen des Niederschlages in den langen Rohren
oder dem kalten Cylinder ungiinstig beeinflufst wird. Der Dampf-
austritt der hintern Kolbenseite und damit die Einleitung der
Bremsung durch den Ueberdruck auf die vordere Kolbenseite
wird durch Umstellen des kleinen Schiebers (Textabb. Fig. 70)

in Stellung IT veranlafst und es ist dieser Schieber so angeordnet,
dafs seine Bewegung von avfsen durch einen im Ausstromungs-
rohr gelagerten Daumen erfolgt und keinerlei Stopfbiichse er-
fordert.

Die mit der vorstehend beschriebenen Locomotive in acht-
zehnmonatlichem Betricbe gemachten Erfahrungen sind giinstig.
Ihre Zugkraft ist derjenigen der dreifachgekuppelten Giiterzug-
locomotive gleich; gleichzeitig kann die Locomotive schwere Per-
sonenziige, insbesondere auf starken Steigungen, mit Vortheil be-
fordern und hierbei anstandslos mit einer Geschwindigkeit Dbis
zu 65 km/St. verkehren. Auf Strecken, wo Personenlocomo-
tiven von 4™ Achsstaund bis zum ersten Radabdreben 24000 km
und Giiterzuglocomotiven von 3,3 ™ Achsstand 30000 km zu-
riicklegten, liefen diese Locomotiven simmtlich 50000 km, che
ein Abdrehen nothig wurde.

Erwihnung mag schliefslich noch finden, dafs auch einige
dieser Locomotiven mit Verbundeinrichtung und mit zwei Aulsen-
cylindern von 480™™ und 685 ™™ Darchmesser, sonst aber ganz
gleichen Abmessungen und Gewichten, zur Ausfithrung gelangten
und dafs sich bei gleichen Dienstleistungen der durchschnittliche
Heizstoffverbrauch in Kohlen umgerechnet bei beiden Locomo-
tiven als anniihernd gleich ergeben hat, niimlich bei der Zwillings-
maschine za 10,00 und 14,18 kg, bei der Verbundlocomotive
zu 10,18 und 14,26 kg als Mittelwerthe von je 6 bezw. 7 monat-
lichem Dienst.

Betriebs-Ergebnisse der Verbund-Locomotiven ohne Anfahr-Vorrichtung, Bauart Goélsdorf.

(Hierzu zeichnerische Darstellung in Fig. 1, Taf. XVIIL)

Nach Angaben des Herrn Friedmann in Wien haben
sich die bestiglich der Verbundlocomotiven ohne Anfahrvor-
richtung, Bauart Golsdorf frither *) mitgetheilten Betriebsergebnisse
auch ferner bestitigt.

Ein Vergleich beztiglich des Bremnstoffverbrauchs, angestellt
auf der Strecke Wien-Amstetten im Monat October 1894 zwischen
vier Verbund - Gitterzug - Locomotiven (Serie 59) der K. K.
osterreichischen Staatsbahmen nnd 15 der im ICessel vollkommen
gleichen ilteren Normal-Giterzug-Locomotiven gewohnlicher Bauart
(Serie 56) derselben Bahnverwaltung giebt fir die Serie 59 auf
1000 tkm cinen mittleren Kohlenverbrauch von 64,2 kg fir die
Locomotiven der Serie 56 einen mittleren Kohlenverbrauch von
78,5 kg.

Die Verbundlocomotiven haben somit eine Kohlenersparnis
von etwa 189 ergeben.

Nach Mittheilung A. Friedmann’s befindet sich jetzt
auch eine Verbund-Schnellzug-Locomotive, Bauart Golsdorf, bei
der K. K. sterreichischen Staatsbahn im Betriebe, welche “sich
selir gut bewithrt hat. Die Locomotive sollte ein Gewicht des
Wagenzuges von 200t bei anhaltender Steigerung 1: 100 mit
einer Geschwindigkeit von 50 km/St. befordern konnen, einen
Achsdruck von 14,5t aber nicht iberschreiten.
diesem Zwecke folgende Hauptverhiiltnisse erhalten:

*} Organ 1894, S. 66.

Sie hat zu -

Cylinderduarchmesser Hochdruck 500 wm
« Niederdruck . 740 «
Kolbenhub . 680 «
Triebraddurchmesser . 2120 <«
Laufraddurchmesser . 1024 «
Gesammtachsstand 7300 «
Rostfliche . e 2,9 qm
‘Wasserberiihrte Heizfliiche der Feuerkiste . 11 «
« « « Feuerrohre 1445 «
Gesammt-Ileizfliche 155,5 «
Grofste Fillung . .. 92 %
Filllung in der Mittelstellung. 10 %
Feuerrohre Anzahl . 205
« Liinge . 4400 mm
« Aulsendurchmesser hl «
Dampfiaberdruck . . 13 at
Dienstgewicht  I. Achse . 12900 kg
' « 1L, « 13900 «
« HI. « 14400 «
< YVI. <« 14400 «
Gesammtgewicht: 55600 kg
Leergewicht 49600 kg
Lineares Voreilen e e 8§—9 mm
Grolste Kanaloffnung bei 30 % Fillung 11 «
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. Die Steuerung ist nach der Bauart Heusinger’'s von
Waldegg ausgefiihrt. :

Die Locomotive besitzt ein vorn liegendes zweiachsiges
Drehgestell und zwei binten liegende Triebachsen. Ibre Kessel-
mitte liegt verhiltnismifsig lhoch, nimlich 2,580 ™ itber S.-O.
Diese Anordnung ist durch die itber den Innenrahmen hinaus-
tretende Feuerkiste und den grofsen Durchmesser des Lang-
kessels 1,420 ™ bedingt, hat indes die Ruhe des Ganges nicht
beeintrichtigt. Cylinder und Steuerung liegen aulsen, die Rahmen
innen, letztere sind vor der Triebachse eingezogen, so dafs der
Abstand der Cylindermitten nur 1,920 ™ betriigt und das Dreh-
gestell vollkommen zugiinglich ist. Das Verhindungsrohr zwischen
beiden Dampfcylindern liegt grolstentheils im Rauchkasten und
triigt auf der hichsten Stelle ein auf 51/, at belastetes Sicherheits-
ventil. Das Haupteinstrgmungsrohr fiilhirt vom Dome unmittelbar
zum Hochdruckeylinder.

Die Bohrungen fiir den Eintritt des Frischdampfes in den
Niederdruckeylinder sind derart angeordnet, dafs deren Oeffnung
bei einer Fillung von 62% bis 65% beginnt.

Mit einer dieser Locomotiven (No. 601) wurde am 16. Nov.
1894 eine Versuchsfahrt auf der 88 km langen Strecke Wien-
Absdort-Sigmundsberg angestellt, iber welche Fig. 1, Taf, XVIII
in Betreff der Fahrgeschwindigkeiten, der Leistungen in Pferde-
stirken, der Dampfspannungen, der Regleroffnungen und der
Cylinderfillungen ausfithrliche Angaben bringt.

Auf dieser Fahrt wurden auf der Strecke von km O bis
km 40 mit einer mittlern Steigung von 0,375, bei einer
Cylinderfillung von 0,61 %, der Reglersffnung von 0,5% bis
0,75 9 und einer Fahrgeschwindigkeit von 70—80 km/St. 720
bis 770 D.-S. geleistet, wihrend auf der Strecke von km 40
bis km 88 mit einer mittlern Steigung von 5,15%, einer
Cylinderfillang von 0,55 % Dbis 0,7 % voller Reglrroffnung
und einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 60 km/St. 680 P.-S.
geleistet sind.

Diese Locomotiven baben sich hier noch als sehr leistungs-
fihig erwiesen.

Die Wipphebel-Entlastung an Briickenwaagen.

(Gesetzl. geschiitzt.)

Riesaer Waagenfabrik von Zeidler & Co.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 2 u. 3 auf Taf. XVIIL) .

Bei dem stetig wachsenden Giiterverkehre der Eisenbahnen
werden an die Leistungen der Gleisbriickenwaagen stets ge-
steigerte Anspriiche gestellt, sowohl binsichtlich der Betriebs-
sicherheit als auch hinsichtlich der Leistungsfihigkeit. Die erste
Forderung erfillt im befriedigenden Malse die allgemein be-
withrte Baunart ohne Gleis-Unterbrechung.*) Die Leistungsfihig-
keit aber hingt von der Entlastungsvorrichtung ab; je leichter
und sicherer, d. h. ungefilrlicher deren Handhabung, desto
grofser die Leistungsfihigkeit der Waage selbst. Eine beziiglich
Schnelligkeit, Leichtigkeit und Ungefihrlichkeit der Bedienung
leistungsfihige Anordnung ist die in Fig, 2 u. 8, Taf. XVIII
dargestellte Wipphebel-Entlastung.

Die Wirkung der Entlastung beruht auf dem Grundsatze
der vollstindigen Gegenwiegung der in dem Eigengewichte der
Briicke, der Hebel u. s. w. enthaltenen unveriinderlichen todten
Last und des verinderlichen jeweiligen Gewichtes der zu
wiigenden Belastung, Ein am {reien Ende des Wipphebels II
bei r sitzendes Gewicht g gleicht die todte Last aus, so dafs
sich der Wipphebel bei unbelasteter Waage leicht auf- und
niederstellen lLifst, wobei diec Waagenbricke zwangliufig gehoben
und gesenkt wird. Zur Wiigung eines iiber der Waage stehenden
Wagens treibt man mittels der Kurbel und Kettenantriebes das
auf dem Wipphebel rollende Gewicht @ nach dessen freiem
Ende hin vorwirts, wodurch sich der Wipphebel wagerecht
stellt und die Briicke sich an dic Réder anlegt bis das auf
dem wagerechten Ilebel rollende Gewicht Q das Uebergewicht
iiber das Wagengewicht erlangt, der Wipplebel sich nach unten
neigt, die Briicke steigt und den Waggon von den Fahrschienen
abhebt. Nach Malsgabe des Wagengewichtcs geniigen zum er-

*) Organ 1893, S. 174.

forderlichen Vorschube des Rollgewichtes schon einige Um-
drehungen der Kurbel, — Sobald der niedergehende Wipp-
hebel sich seiner tiefsten Lage nilert, hebt der Anschlag-
bolzen t den hintern Gewichtsarm h der Sperrklinke aus, setzt
diese also in Wirkung und verhindert so, trotz der geneigten
Lage des IHebels H, das Weiterrollen von Q. Die Wagestellung
ist hiermit erreicht. Nach ausgefiihrter Wigung wird mit der
Kurbel das Rollgewicht zuriickgezogen, wodurch der Wagen das
Uebergewicht bekommt, sich auf die Fahrschienen aufsetzt_und
den Wipphebel wagerecht stellt, bis endlich das Rollgewicht in
seiner Rubelage eintrifft, wobei der Wipphebel durch ein der
todten Last belassenes geringes Uebergewicht nach oben gestellt
wird, die Briicke also in ihre tiefste Lage sinkt, somit das Gleis
frei giebt. Recht klar tritt der Vortheil dieser Wipphebel-
Entlastung aus nachfolgendem Vergleiche hervor, dem die For-
derung zu Grunde liegt, dals ecine einzige Person am Windewerk
eine Last von 30000 kg auf der Briicke heben mufs. Bei den
dlteren Gleiswaagen ohne Gleisunterbrechung mit gewdhnlichem
Entlastungswindewerke, aber mit Ausgleichgewicht fir die todte
Last und einen Theil der Verkehrslast®) sind zum vollstindigen
Aushube der Driicke erforderlich
bei innenliegenden Wige-Schienen
bei aufsenliegenden Wige-Schienen
(Querschwellenrost-Bauart) 12 «

18 Kurbelumdrehungen

und zwar sind diese 18 bezw. 12 Kurbelumdrchungen sowohl
beim Heben der leeren Briicke ohne Verkehrslast als auch mit
der grofsten Last, also stets erforderlich. Wird dagegen die
Querschwellenrost-Bauart mit der Wipphebel-Entlastung
vereinigt, so geniigen schon

*) Organ 1893, S, 174,
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zum Anhube der leeren Driicke ts Kurbelumdrehungen

zum Anhube der Briicke mit

15000kg Last . . . . . 2 «
zum Anhube der DBriicke mit

30000 kg Last . . . . . 4 «

d. h. die erforderliche Zahl der Kurbelumdrehungen steigt und
fallt mit der Grofse der Last und hierin liegt der Vortheil
dieser Bauart. Da ferner bei der Querschwellenrost-Bauart mit
aulsenliegenden Wiige-Schienen ein Briickenhub von 20 ™™ er-
fahrungsgemiils vollstindig ausrcicht, so liegen die Spurkriinze
der Rider auch- bei ganz hocbgewundener Briicke immer noch
iiber die Ililfte unter Schienenoberkante, so dafs ein Ablaufen
tiber die Schienenkiopfe nicht stattfinden kann, selbst wenn die
Waage in der Niihe einer Weiche oder Gleiskritmmung eingebaut
ist. Die Ersparnis an Kraft und Zeit, die dadurch gesteigerte
Leistung der Waage selbst wiegen die einmaligen Mehrkosten
der Wipphebel-Entlastung bereits nach kurzem Gebrauche auf.

Als Vorzige der Anordnung betont die Bauanstalt die
folgenden :

1. Die Bauart ist einfach, sic enthdlt nur eine Kurbel und
cine selbstthiitig gesteuerte Sperrklinke.

Die Handhabung geht auch bei voller Belastnng durch
einen Mann mittels nur einiger Umdrehungen der Kurbel
schnell und leicht vor sich.

3. Ein- und Auslegen von Klinken ist nicht néthig, Zuriick-
sehlagen von Kurbeln oder Hebeln ist ausgeschlossen, die
Dedienung ist also auch bei schwerster Last gefalrlos.

4. Alle Theile sind der Grubenfeuchtigkeit entzogen, mit
einem Blicke zu iibersehen und zugiinglich, die Unter-
haltung ist daher einfach und billig.

. Diec Anzahl der Theile ist eine iufserst geringe, daher der
Reibungswiderstand unbedeutend; lange Seil- oder Ketten-
zlige mit Leitrollen, Kurbeln, Sperrklinken, auch besondere
Ilebel zur DBethiitigung der Korperkvaft des Wiirters
fehlen, also ist der Kraftsverlust gering.

6. Die Briickengrube wird durch Gegengewichte und deren
Fithrungen nicht beengt, bleibt vielmehr ganz frei.

7. Die Anordnung ledingt keine besondere Ausgestaltung der
Untermauerung oder der Grube, sie kann deshalb an Stelle

der iilteren Windestiitzen iiberall leicht eingebaut werden.

8. Der Raumbedarf ist so gering, dafs die Einrichtung auch

im engsten Gleisabstande der Bahnhofn noch Platz findet.

| 8]

(14

Metallstopfbiichse nach amerikanischem Muster.

Voun v, Borries, Regierangs- und Bauwrath in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 4 bis 6 anf Taf XVIIL)

Die in meinen Reiseberichten von 1891 und 1893%) er-
wilhnte Stopfbiichse ist seither an einer grofseren Anzahl von
Locomotiven der Preufsischen Staatsbahinen in der auf Taf. X VIII
in Fig. 4 bis 6 abgebildeten Ausfahrung zur Anwendung
gelangt. Die Liderung bestehit aus einem oder aus zwei, zu-
sammen 25 ™® hohen Dichtungsringen, welche einmal, oder wo
nothig zweimal schrig aufgeschinitten sind und durch eine
kriiftige Spiralfeder in eine sie umgebende Hilse mit Lkegel-
formigem Boden mittels eines Druckringes hineingedriickt werden,
Zwischen die Hilse und den Stopfbiichsendeckel ist ein linsen-
artiger Ring mit einer ebenen und einer Kugelfliiche einge-
schaltet, so dafs die ITilse mit den Dichtungsringen den kleinen
seitlichen Bewegungen der Stange zwanglos folgen kann.

Die Dichtungsringe fithren daher die Stange nicht, sondern
stellen nur den dampfdichten Abschlufs her. Sie brauchen also
nur mit geringem Drucke an der Stange anzuliegen und sind
der Abnutzung weit weniger ausgesetzt als diejenigen DMetall-
dichtungen, welche gleichzeitig als Fialirungen dienen. Irfolge-
dessen halten diese Dichtungsringe bei guler Ausfilhrung nicht
selten von einer Ausbesserung der Locomotive bis zur niichsten
aus, Die Stangen miissen aber von vorn herein genau cylindrisch
und blank sein. Wo diese Stopfbiichsen nicht. lange hielten,
fanden sich in der Regel mangelhaft ausgefithrte Stangen vor.
Dr Ersatz der Dichtungsringe ist ihres geringen Gewichtes wegen
sehr Dillig. Der Bewegungswiderstand der Stangen in den
Dichtungsringen ist gering.

*) Organ 1894, 8. 107.

Tig. 4, Taf. XVIII zeigt eine hintere Kolbenstangen-Stopf-
biichse mit zwei Ringen ohne Grundbiichse, Fig. 6, Taf. XVIII
einen dazu gehorigen Dichtungsring, welcher von einigen Werk-
stiitten vorgezogen wird, Die Dichtungsringe miissen ganz leicht
zwischen Hillse und Stange hineingehien, damit bei der Er-
wirmung durch den Dampf kein Klemmen -eintritt. Sind, wie
bei der Schieberstangen-Stopfbiichse Fig. 5, Taf. XVIII, Grund-
biichsen zur Fihrung der Stange vorhanden, so macht man
diese so lang, dafs sie bis nahe vor den Druckring reichen,
um bei etwa ecintretendem Klemmen ein Zuriickgehen der Dich-
tungsringe zu begrenzen.

Es ist zweckmiilsig, den Durchmesser der Hilsen am Boden
nur 2m™m grifser als den der Stangen herzustellen, damit sich
die Dichtungsringe nicht in den Zwischenraum hineindriicken.
Nothigenfalls kann die Ililse hierfiir einen getheilten Bodenring
erhalten.

Zum dichten Aunlegen der Dichtungsringe geniigt anfangs
ein sauberes Zusammenpassen, spiter driicken sie sich auf der
Kegelform des Bodens der Hilse der Abnutzung entsprechend
von selber weiter an; die Schnittfugen erhalten daher keine
melsbaren Spielriiume. Die Metallmischung fiir die Dichtungs-
ringe mufs weich genug sein, um der Abnutzung zu folgen, aber
auch hart genug, um ein Kinklemmen zwischen Hilse und
Stange zu vermeiden, Hier wird eine Mischung aus 89 Th.
Zinn, 7 Th. Antimon und 4 Th. Kupfer verwendet. Vielleicht
wiirde sich auch eine billigere Bleimischung verwenden lassen,
indes scheinen die Stangen in der Zinnmischung mit weniger
Reibung und sauberer zu lanfen,
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Statistik

iiber die Dauer der Schienen,

Erhebungsjahre 1879/1890.

Herausgegeben von der geschiiftsfithrenden Verwaltung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin 1893.

(Mit 18 Blatt Zeichnungen.)

Bei der grofsen wirthschaftlichen Bedeutung, welche der
Abnutzung und Dauer der Schienen zukommt, dirfte eine Mit-
theilung der bisherigen Krgebnisse der dber Anregung der
Technischen Commission des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen von der VI. Technikerversammlung zu
Diisseldorf im Jahre 1874 bezw. von der General-
versammlung des Vercines zu Minchen im Jahre
1876 im Vercinsgebiete cingefiithrten und von der Technischen
Commission zu Coblenz im Jahre 1879 wesentlich vervoll-
kommmneten Schienenstatistik auch in weiteren ISisenbahn-
fachkreisen willkommen sein,

Wir Dringen deshalb nachstehend das Wesentlichste aus
der Einleitung zu der letzterschiencnen Bearbeitung der Schienen-
statistik, umfassend die Erhebungsjahre 1879/1890 zum Ab-
drucke und theilen die Schlulsfolgerungen, zu welchen der mit
dieser Bearbeitung betraute besondere Ausschufs gelangte, voll-
inhaltlich mit.

Auf der im Jahre 1874 in Diisscldorf abgehaltenen Tech-
niker-Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbalin-Verwal-
tungen wurde die Fihrung ciner allgemeinen Statistik der in
der freien Bahn verlegten Schienen »zur Ermittelung eciner
durchschnittlichen Schienendauer, und um iber die Bedeutung
derjenigen Factoren, welche aufser der iiber die Schienen be-
wegten Brattolast auf die Zerstorung der Schienen von Einflufs
sind, Klarheit zu erhalten«, fiir nothwendig erachtet.

In Verfolg dieser Anregung unterbreitete die Technische
Commission des Vereins im Jahre 1876 der General-Versamm-
lung zu Miinchen ecine beziigliche Vorlage, auf Grund deren
dic Einfihrung einer Schienenstatistik, beginnend vom 1. Januar
1877, beschlossen wurde, fiir welche die Vereins-Verwaltungen
alljihrlich Aufzeichnungen nach vorgeschrichenem Muster (Frage-
bogen) an die geschiftsfillrende Verwaltung einzusenden hatten.

Dje Bearbeitung der ersten Aufzeichnungen der Vereins-
Verwaltungen iiber das Verhalten der Schienen (Erhebungsjahr
1877) fihrte zu der im Jahre 1879 veriffentlichten »Statistik
iiber die Dauer der Schiecnen auf den Bahnen des Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen«. Die das Erhebungsjahr
1878 umfassende gleiche Statistik ist nur im Manuscript fertig
gestellt; von der Drucklegung bezw. Verdffentlichung dieser
Arbeit wurde abgeselien, weil man inzwischen zu der Ueber-
zeugung gelangt war, dafs cine weitere Bearbeitung der Schiencn-
statistik nach den bisherigen Grundsiitzen brauchbare Ergeb-

nisse kaum lefern wiirde, woran namentlich die Fassung des
Fragenheftes (Formular fir die Eintragung der Erhcbungen)
die Schuld trug, welches urspriinglich nur fir IGisenschienen
bestimmt, spiter zar Benutzung auch fir das Verbalten von
Stahlschienen mit einigen nothdirftigen Zusiitzen verschen worden
war, welche nach den inzwischen gewonnenen Erfahrungen tiber
das Verhalten dieser Schienen nicht ausreichten, um die Ab-
nutzungserscheinungen in der zur Gewinnung sicherer Schliisse
nothwendigen Schiirfe hervortreten zu lassen.

Dic damalige »Commission fiir Technische und Betricbs-
Angelegenheiten« beschlofs deshalb ein vollstindig neunes Fragen-
heft auszuarbeiten und dessen Einfithrung bei der Generalver-
sammlung des Vereins in Antrag zu bringen. Die betreftenden
Antrige der Commission, welche von der DBaden - Badener
Generalversammlung (1880) unveréindert angenommen wurden
und im Wesentlichen noch leute fiir dic Fihrung der Schienen-
statistik malsgebend sind, finden sich des Niheren erliatert in
cinem Berichte, welcher dem betreffenden Generalversammlungs-
protokolle (s. daselbst Seite 114 w. f) als Anlage beigefiigt
ist, und auf dessen Inhalt an dieser Stelle noch besonders hin-
gewiesen sein mag.

Dem Beschlusse der Baden-Badener Generalversammlung
zufolge hat vom Jahre 1879 ab eine Bearbeitung der Schienen-
statistik nur alle 3 Jahrve stattgefunden und sind demgemiifs
von der geschiftsfiihrenden Verwaltung des Vereins heraus-
gegeben worden:

1. im Jahre 1884:

Die Statistik tber die Dauer der Schicnen in
Hauptgleisen der Balnen des Vereins Deutscher Itisen-
bahn-Verwaltungen, Erhebungsjahre 1879/81;

2. im Jahre 1885:
Ein Nachtrag zu vorgenannter Statistilk;

3. im Jabre 1887:

Die Statistik iiber die Dauer der Schicnen in den
Hauptgleisen der Bahnen, Erhebungsjahve 1879/84 und

4. im Jahre 1890:

Die Statistik tiber die Daucr der Schienen in den
Hauptgleisen der Bahnen (Zusammenstellung der crmit-
telten Gruppen — Durchschuittswerthe), Erhebungsjahre
1879/1887. :

den

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.
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Dic vorliegende Statistik umfafst bis zum Schlufs des
Jahres 1890 bezw. bis in den Anfang des Jahres 1891 reichende
Beobachtungen und Aufzeichnungen von 26 Vercinsverwaltungen.

Die Anlage der Statistik erfolgte, um eine Vergleichung
mit den fritheren Ergebnissen zu ermoglichen, genau nach dem
Vorbild der letaten Verbffentlichungen. — Die in Bahnkriim-
mungen zu verzeichnenden Schienenabnutzungen, welche in der
vorliegenden Bearbeitung zum ersten Male getrennt nach
dufscrem und innerem Schienenstrang angegeben sind, liefsen
sich unschwer in das bisherige Schema einfiigen. Neun hinzu-
gekommen sind die »zeichnerischen Darstellungen« der be-
obachteten Schienenabnutzungen.

Die Statistik zergliedert sich liernach in

a) Aufzeichnungen iiber cingleisige Versuchsstrecken (getrennt
nach Verwaltungen), '

b) Aufzeichnungen wber zweigleisige Versuchsstrecken (ge-
trennt nach Verwaltungen),

¢) Zusammenstellung der sgleichartigen« eingleisigen Ver-
suchsstrecken und Ermittelung der hinsichilich der
Schienenauswechselung und  Schienenabnutzung sich er-
gebenden Durchschnittswerthe in den einzelnen Gruppen,

d) desgleichen, jedoch auf zweigleisige Versuchsstrecken be-
70gen,

e) Zusammenstellung  der Ermittelungen iiber die durch-
schnittliche Auswcehsclung der Schienen,

f) Zusammenstellung der Ermittelungen iber die durch-
schnittliche Abnutzung der Schienen,

g) zeichnerische Darstellungen der Schienenabnutzungen in
eingleisigen Bahnstrecken,

h) zeichnerische Darstellungen der Schienenabnutzungen in
zweigleisigen Bahnstrecken,

i) zeichnerische Darstellungen der fiir die einzelnen Gleis-
gruppen ermittelten durchschnittlichen Schienenabnutzungen.

Die Aufzeichnungen iiber die Versuchsgleise enthalten —
getrennt nach berichtenden Verwaltungen — eine iibersicht-
liche Wiedergabe siimmtlicher in Bezug auf die Schicnenstatistik
gemachten Mittheilungen; dieselben erstrecken sich auf:

1. Lage, Linge und Gestaltung der Versuchsgleise,

2. Abmessungen, Art und Gattung der Schienen und des
Oberbaues, '
Inanspruchnalime der Schienen wihrend der Betriebszeit,
Schienenauswechselungen wihrend der Betriebszeit,
Schienenabnutzung wihrend der Beobachtungszeit.
Gegentiber fritheren Bearbeitungen sind  die in  Rede
stehenden Aufzeichnungen in einigen wenigen Punkten abge-
indert bezw. crgiinzt worden ; beispielsweise enthalten diesclben,
um ein Urtheil iiber den Grad der Genaunigkeit der einzelnen
Ermittelungen zu gewinnen, noch Angaben iiber das bei den
einzelnen Verwaltungen zur Ermittelung der Bruttolast ange-
wendete Verfahren, sowie Mittheilungen iiber den Apparat, mit
dem die Schicnenmessungen ausgefihrt worden sind.

Wo dies erforderlich wurde, ist in Klammern das Mals
der Ueberhohung
worden.

Es erschien fermer zweckmilsig, in den Tabellen auch
noch die Erzeugungsart des Schienenmaterials zum Ausdruck

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens.

oo W

des dufseren . Schienenstranges hinzagefiigt

Neue Folge.

zu bringen. Die betreffende Spalte hat daher anstatt der

friiheren Bezeichnung »Fabrikant bezw. Erzeugungsart der
Schienen« die Ueberschrift »TFabrikant bezw. Daterial der

Schienen« erhalten.

Eine Zusammenfassung dieser Angaben ergiebt, dafs

497 Versuchsgleise aus Bessemerstahlschienen,

16 Versuchsgleise aus Thomasstahlschienen und
22 Versuchsgleise aus Martinstahlschienen
der Beobachtung unterzogen wurden.

Aufser diesen Mittheilungen idiber Flufsstahlschicnen ent-
halten die unter a) und b) genannten Aufzeichnungen noch nach-
richtlich einige Angaben iiber das Verhalten von Schiencn aus
verschiedenartigem Material (Bessemerstahlkopfschienen u. s. w.)
Da diese Schienen jedoch einer Lingst verlassenen Erzeu-
gungsart angehoren und im Ganzen nur 11 Versuchsstrecken
hier in Frage stehen, so sind die beziiglichen Mittheilungen bei
der weiteren Bearbeitung der Statistik unberiicksichtigt geblieben.

Die Angaben iiber »Anordnung und Art der Bremsen,
Material der Bremskldtze« sind in der vorliegenden Statistik
giinzlich aufgelassen, da dieselben fast ibercinstimmend lauten:
»Durchgehende und Einzel-Bremsen, holzerne und eiserne Brems-
klotze«. — Dremsstrecken, die vor Stationen liegen und auf
denen behufs Anhaltens der Zige regelmiifsig gebremst wird,
sind in die Statistik nicht mit einbezogen worden; es erschien
demzufolge auch iberfliissig, diejenigen Gefiillsstrecken als
Bremsstrecken besonders zu bezeichnen, auf welchen behufs
Miilsigung der Fahrgeschwindigkeit gebremst werden mufs.

Die unter ¢) und d) genannten Aufzeichnungen enthalten
die auf Schiencnauswechselung, Schienenverlust und Zahl der
Schienenbriiche, sowie die auf Abnutzung der Schienen un-
mittelbar Bezug habenden Angaben, und zwar geordnet nach
Versuchsstrecken von gleichen bezw. annidhernd gleichen An-
lageverhiiltnissen sowohl fiir Gleise auf Querschwellen, als auch
fir Gleise anf Langschwellen. _

In den unter e) und f) genannten Aufzeichnungen folgt
sodann eine Nebeneinanderstellung der aus den Aufzeichnungen
¢) und d) fir die einzelnen Gleisgruppen ermittelten Durch-
schnittswerthe, und zwar enthalten die Aufzeichnungen unter ¢)
die fir die Schienenauswechselung u. s. w., jene unter f) dic
fiir die Abnutzung der Schienen sich ergebenden Durchschnitts-
werthe derart aufgefithrt, dals dieselben — getrennt nach
Querschwellenoberban und Langschwellenoberbau —

a) fir Schienen in eingleisigen Strecken,
b) fiir Schienen in zweigleisigen Steigungs- und
¢) fiir Schienen in zweigleisigen Gefillssirecken
behufs leichterer Vergleichung nebeneinander gestellt erscheinen.
Die zeichnerischen Darstellungen erstrecken sich auf eine
bildliche Wiedergabe der wesentlichsten, auf diec Abnutzung
der Stahlschienen Bezug habenden Angaben:
1. die Beobachtungszeit,
2. die Zahl der wihrend dieser Zeit iber dic Versuchs-
strecken gerollten Millionen Tonnen Bruttolast,

3. die Zahl der ausgefiithrten Schicnenmessungen,

4. die auf 1 Million Tonnen Bruttolast entfallenden Hohen-
und Flichenabnutzungen in Versuchsstrecken, die in Krim-
mungen liegen, aulserdem noch

XXXIIL Band. 6. Heft 1896, 18
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5. das Mals der Ueberhohung des dulseren Schienenstranges
und
6. die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit.

Diese Angaben sind fiir jede Versuchsstrecke derart ver-
anschaulicht, dafs die ecinzelnen Werthe von der Nulllinie aus
als Hohen auf senkrechte, die Versuchsstrecken darstellende
Linien aufgetragen wurden, so dals die Verbindungslinien der
gleichnamigen Ioéhenendpunkte ein Bild der Schwankungen
geben, welche die in Betracht gezogenen ecinzelnen Werthe
zeigen.

Aus der vorliegenden Statistik ergeben sich nachstehende

Schiulsfolgerungen.

Wie bereits in den Vorworten der fritheren statistischen
Nachrichten itber diec Dauer der Schienen mehrfach hervor-
gehoben ist, kann der Zweck der Statistik, einen zahlenmilsigen
Nachweis zu erbringen iber die Dauer der Schienen, je nach
Art ihrer Verwendung in verschiedenartig angelegten Versuchs-
strecken, naturgemils nur erreicht werden durch langjihrige
Erfahrungen, wobei der Werth der Endergebnisse der Liinge
der Beobachtungsdauer entspricht.

Wenn nun auch bei der grofsen Lebensdauer der Flufs-
stahlschienen, um welche es sich hier lediglich handelt, eine
12 jihrige Beobachtungszeit mnoch nicht als ausreichend zu er-
achten ist, um aus den Deziiglichen Mittheilungen einwands-
freie Schlisse abzuleiten, so mogen doch in Nachstehendem
die Ergebnisse der vorliegenden Statistik etwas niher beleuchtet
werden,

Es kann sowohl aus den Mittheilungen iiber die be-
obachteten Schienenauswechselungen, als auch aus den Mit-
theilungen tiber dic Abnutzung der Schienen ein Schluls auf
die voraussichtliche Dauer dersclben gezogen werden.

Die Nachrichten itber die nothwendig gewordenen Schienen-
auswechselungen diirften theoretiseh in erster Linie geeignet
erscheinen, die I'rage der Schienendauer zu beantworten, denn
die Auswechselung der Schienen hingt nicht allein ab von der
Abnutzung der Schienen, sie wird vielmebr meist frither be-
dingt durch anderweitige Zufilligkeiten, wie durch das Zer-
fahren des Schienenkopfes an den Stéfsen, durch Briiche der
Schienen infolge zu grofser Hirte des Materials, durch andere
Materialfehler (Gufsblasen) u. s. w. — Fiir die Auswechsclung
der Schicnen sind daher neben der ibergerollten Bruttolast
und Lage der Babn in Krimmung und Neigung auch noch die
durchschnittliche Radbelastung, Zugszahl und Zugsgeschwindig-
leit, dic Schicnenstolsverbindungen und die Schwelleneinthei-
lungen von besonderer Bedcutung.

Als Vergleichseinheit bei Ermittelung der Auswechselungs-
cocfficienten ist nach dem Vorbild der fritheren Bearbeitungen
die Inanspruchnahme des Gleises durch 1 Million Tonnenkilo-
meter angenommen, d. h. alle fir die Auswechselung der
Schienen in Irage kommenden Angaben sind zur Erméglichung
eines bequemen Vergleichs derart umgerechnet, dafs sie sich
auf cin Gleis von 1 km Linge beziehen, iber welche eine
Bruttolast von 1 Million Tounen gerollt ist.

Eine nithere Betrachtung des Endergebnisses der Ermit-
telungen iber die Auswechselungen der Stahlschicnen lifst

jedoch erkennen, dals, obgleich hier die Versuchsstrecken nach
ihrer verschiedenartigen Inanspruchnahme in Neigung und
Krimmung getrennt aufgefihrt erscheinen, der Abgang der
Schienen ganz ungleichmiifsig erfolgt und dafs weder mit zu-
nehmender Neigung, noch mit zunehmender Krimmung der
Strecken cin stetiges Wachsen der Auswechselungsziffer cintritt.
Dics Ergebnis kann nicht iiberraschen. In den Auswechselungs-
ziffern sind zunichst auch die Schienenbriiche, also ganz zu-
fillige Vorkommnisse enthalten, und ist schon dieser Umstand
allein geeignet, eine etwa vorhandene Gesetzmiilsigkeit der
normalen Auswechselung nicht hervortreten zu lassen.

Aufserdem sind die Auswechselungsergebnisse von Zufillig-
keiten desto freier, und daher um so verlifslicher, je linger
die betreffende Versuchsstrecke ist. — Da aber dic Lingen
der Versuchsstrecken zwischen 22 ™ und 6600 ™ schwanken,
so konnen die aus denselben berechneten Durchschnittswerthe
nicht untereinander von gleicher Genauigkeit sein, selbst dann
nicht, wenn die Materialbeschaffenheit aller Schienen die gleiche
wilre, was bekanntlich nicht der Fall ist.

Hierzu kommt noch weiter, dals den vorliegenden statisti-
schen Ermittelungen als Vergleichseinheit die iber ecin Gleis
gerollte DBruttolast zu Grunde liegt, wihrend das Ergebnis
nicht nur von dieser, sondern auch von der Zahl und Fabr-
geschwindigkeit der Ziige, welche diese Bruttolast gefiihrt haben,
und davon abhingig ist, ob dieses Brutto auf Fahrzeugen mit
geringer oder starker Radbelastung befordert wurde.

- Es ist daher von den Ziffern der Gesammtauswechsclung
der Schienen und des gesammten Schienenverlustes zunichst
cinc Gesetzmiilsigkeit nicht zu erwarten. Dieselben konnen
lediglich nur dazu dienen, eine ganz beildufige Vorstellung iiber
den Schienenverbrauch in bestimmten Anlageverhiltnissen der
Bahn zu geben, und auch dies nur dann, wenn der betreffende
Durchschnittswerth aus einer grofseren Anzahl lingerer Ver-
suchsstrecken gewonnen worden ist.

Wird der — ohne Ricksicht auf DBahnncigungen und
Bahnkrimmungen infolge einer Inanspruchnahme des Gleises
durch 1 Million Tonnenkilometer ermittelte — durchschnitt-
liche Schienenverlust von 1,57 ™ der Berechnung der durch-
schnittlichen Dauer des Querschwellenoberbaues zu Grunde ge-
legt, so ergiebt sich bei der Annalme, dafls der Abgang der
Schicnen stets gleichmiilsig fortschreitet und eine Strecke dic
Grenze der Ausnutzung erreicht hat, sobald 25% der crst-
vorlegten Schienen zerstért sind, als Zerstorungslast des Gleises
2000 >< 0,25

1,57
ist allerdings mit grofser Vorsicht anfzunehmen, denn abgeschen
davon, dals die Nachrichten iiber die Auswechselung der Schienen
bei der Kirze der Beobachtungszeiten noch cinen geringen
Werth haben, ist auch die Annahme nicht zutreffend, dafs der
Abgang der Schienen stets gleichmiifsig fortschreitet; derselbe
wird vielmehr an der Grenze der Betriebssicherheit schneller
vor sich gehen.

Nach v. Stockert (siche Organ 1890, S. 2538 u. f.)
schreitet die Zerstorung der Stahlschienen annihernd nach dem
Gosetze ciner Viertelellipse fort, deren Abscissen x dic fiber
dic betreffende Strecke beforderten Bruttolasten, und die zu-

== 318,5 Millionen Tonnen. — Diecses Ergebnis



gehorigen Ordinaten y die hierbei crfolgten Schicnenauswechse-
lungen (mit Ausschlufls der Briiche) in Procenten des Gesammt-
bestandes vorstellen. Die wagerechte Ilalbachse a der Viertel-
ellipse bedeutet demnach diejenige Bruttolast, welche bis zur
Zerstorung des ganzen Bestandes iiber dic Schienen befordert
werden kénnte, und die senk-

Fig. 71
rechte Ialbachse b == 100% den ¥
zu beobachtenden Schienenbestand. ‘ & ]
Die wahrscheinliche Zerstorungs-
last des ganzen Bestandes ist hier- b =[ 100

nach:

100 x .
Vaooy — v
fir die 484 Versuchsstrecken der vorlicgenden Statistik —
welche  Querschwellenoberbau  betrefien —  crgiebt sich die
durchschnittlich iiber dicselben beforderte Bruttolast mit
24,876 Millionen Tonnen, und die hierdurch hervorgerufenc
Auswechselung  (mit Ausschlufs der Driche) zu 2,568% des
urspriinglichen Schicnenbestandes.

a4 =

Hiernach wiirde sich unter Zvgrundelegung der von
Stockert’schen Formel die durchschnittliche Zerstiorungslast
aller Schienen dieser 484 Versuchsstrecken crgeben mit:

. 100 >< 24,376
"~ V/200 >< 2,568 — 2,568°
Da es sich nach v. Stockert ferner empfichlt, dic Aus-
wechselung einer ganzen Strecke aus wirthschaftlichen Griinden
schon damn vorzunchmen, wenn 20 bis 30% (also im Mittel
259%) des ursprimglichen Bestandes ausgewechselt sind, so
findet man diejenige walirscheinliche Bruttolast, welche bis zur
thatsiichlich erfolgenden Auswechselung des Schienenbestandes
iiber die oben genannten 484 Versuchsstrecken mit Quer-
schwellenoberbau im Durchschnitt befordert werden konnte, aus
der Gleichung :

= 108,3 Millionen Tonnen.

a

100 x
V200 >< 25 — 252
Da indefs auch der v. Stockert’schen Betrachtung ledig-
lich die Bruttolast zu Grunde liegt und die Zugszahl und Fahr-
geschwindigkeit, sowie die Grifse der Radbelastung darin nicht

h, x

; d. 71,6 Mill. Tonnen.

108,3 =

folgerung in dieser Richtung zuniichst noch abzusehen, und sind
dic vorliegenden Berechnungen nur als Beispiele anzusehen,
welche darauf aufmerksam machen sollen, zwischen welchen
weiten Grenzen die Evgebnisse derartiger rechnerischer Er-
mittelungen sich bewegen, je nach den der Rechnung zu Grunde
gelegten Annahmen,

Weit verlilslicher als die Ergcbnisse iiber die Auswechse-
lungen, die — wie bereits erwidlmt — von vielen Zufillig-
keiten abhingig sind, sind die Ermittclungen, welche auf Ab-
nutzung der Schienen Iezug haben.

Da von der Beobachtung solche Strecken, die vor Stationen
liegen und auf denen behufs Anhaltens der Ziige regelmiilsig
gebremst werden muls, ausgeschieden sind, so sind fiir die Ab-
nutzungen der Schienen im Wesentlichen nur dic tibergerollten
Bruttolasten, die Lageverhiltnissc der Strecken in Neigung und
Kriimmung, die Radlasten, die Zugszahl und dic Zugsgeschwin-

digkeiten sowic die Festigkeitseigenschaften des Schienenmaterials
— nicht aber die Lingen der Versuchsstrecken von Bedeutung.
Demgemiifs ist in diesem Falle auch als Vergleichseinheit die
Inanspruchnahme des Gleises durch 1 Million Tonnen Brutto-
last angenommen.

Wie aus der betreffenden Tabelle ersichtlich, weisen die
Mittheilungen iiber die Abnutzungen der Schienen auch erheb-
lich weniger Widerspriiche und Auffilligkeiten auf, als die-
jenigen iiber die Auswechselung der Schienen.

Die auf den ersten 15 Blittern enthaltenen zeichnerischen
Darstellungen — Zusammenstellung der Versuchsgleise, geordnet
nach Strecken von gleichen bezw. anndhernd gleichen Anlage-
verhilltnissen — gestatten einen bequemen Vergicich der ein-
zelnen Abnutzungsergebnisse und der wichtigsten, die Abnutzung
der Schienen bedingenden Ursachen ;- sie erméglichen auch einen
Vergleich anzustellen iber das Verhalten der Schienen, ge-
trennt nach den verschiedenen Lieferungswerken. Sofern die
Schienen der einzelnen Versuchsstrecken aus anderem Material
als Bessemerstahl bestehen, ist dies in den zeichnerischen Dar-
stellungen durch besonderen Hinweis (Thomasstahl, Martinstahl)
ersichtlich gemacht.

Das Verhalten der Thomasstahlschienen (in 16 Versuchs-
strecken) und der Martinstahlschiencn (in 22 Versuchsstrecken)
war zwar ein verhiltnismilsig giinstigeres, indem ilre Abnutzung
zumeist unter dem betreffenden Gruppen- Durchschnittswerthe
verblieh; es kann jedoch aus diesen wenigen Beobachtungen
cin zuverlissiger Vergleich mit den Bessemerstahlschienen (in
497 Versuchsstrecken) nicht gemacht werden.

Fir die in Kriimmungen liegenden Versuchsstrecken sind
unter Angabe der Ueberhohung des #dufsern Schienenstranges
und der mittleren Fahrgeschwindigkeit der auf der Strecke
falirenden Ziige die Abnutzungsergebnisse getrennt fiir den
dulsern und innern Schienenstrang dargestellt worden. Is er-
giebt sich, dals die Flichenabnutzung nicht in demselben Ver-
hiltnis zonimmt wie die Hohenabnutzung; die Flichenabnutzung
ist im Allgemeinen im #ulsern Schienenstrang grifser als im
inmern. Die Gesammtabnutzung der Schienen erscheint viel-
fach am geringsten (siehe z. B. die Angaben der Kaiser Ferdi-

| nands-Nordbahn), wemn die Ueberhthung des &ufsern Schienen-
zam Ausdruck kommt, so erscheint es geboten, von einer Schiunfs- -

stranges derart gewiihlt ist, dafs die Flichenabnutzung im dufsern
Schicnenstrange grofser wird als im innern, die Hohenabnutzung
aber im innern Schienenstrang grolser wird, als im &dufsern,
und wird dieser Wahrnehmung in der Folge noch besondere
Beachtung zu schenken sein.

Die Abnutzungswerthe in den einzelnen Gleisgruppen weisen
immer noch erhebliche Schwankungen auf; indessen wird eine
auffillige Uebereinstimmung dieser Werthe kaum jemals erreicht
werden, da hier Schienen verschiecdener Werke und verschie-
dener Jabrginge einander gegeniiber stehen und auch die unver-
meidlichen Fehler sowohl bei den Messungen der Schicnen wie
auch bei der Bestimmung der Bruttolasten das Endergebnis
beeintriichtigen. Immerhin kénnen aber wohl die fir
die einzelnen Gruppen ermittelten durchschnitt-
lichen Abnutzungsziffern — sofern der Krmitte.
lung eine grofsere Anzahl von Versuchsstrecken
zu Grunde lag — als das Mafls angesehen werden,

18*
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welches cine unter dhnlichen Anlageverhiltnissen
verlegte gute Schiene mindestens aushalten mufs.

Die letzten 3 Blatt Zeichnungen veranschaulichen endlich
die Abnutzungswerthe, wodurch ein bequemerer Vergleich des
Verhaltens der Schiencn

a) in eingleisigen Bahnstrecken,

b) in zweigleisigen Steigungsstrecken und

¢) in zweigleisigen Gefillsstrecken

ermiglicht ist.

Von mnoch vereinzelt vorkommenden Widerspriichen ab-
gesehen, lifst sich aus der erwithnten Darstellung erkennen,
dafs sowohl in ecingleisigen, als auch in zweigleisigen Bahn-
strecken die Abnutzung der Schienen mit grifser werdender
Neigung und Krimmung der Strecken stetiz im Wachsen be-
griffen ist. !

In eingleisigen Strecken ist dic Abnutzung grofser als in
zweigleisigen. Die Frage, ob bei zweigleisigen Strecken die Ab-
nutzung im Gefille oder in der Steigung crheblicher ist, lifst
sich aus den vorliegenden Mittheilungen mit Sicherheit nicht
beantworten.

Hingegen scheinen die »ohne Riicksicht auf die Balhn-
kritmmungen« vorgenommenen Endzusammenstellungen zu Dbe-
weisen, dafs die geringsten Abnutzungen nicht auf der geraden,
wagerechten Strecke, sondern auf schwach fallenden Strecken
(Neigung 1:333!/, bis 1:250) vorkommen, was darin auch
wohl seine Erklirung findet, dals auf diesen Strecken dic Zug-
kraft der Locomotive nicht in Wirkung kommt, andercrseits
die Bremsen hier nur selten oder gar nicht in Benutzung ge-
nommen werden.

Wird nun, um aus den Bcobachtungcn' der Schienen-
abnutzungen die Dauer der Schienen zu ermitteln, angenommen,
dafs bei einer Hohenabnutzung des Profils von rund 6™, die
Grenze der Betriebssicherheit des Gleises crreicht ist, und wird
, ferner die sich fiir Querschwellenoberbau per 1 Million Tonnen
Bruttolast im Durchschnitt ergebende Schienen-IHohenabnutzung
von 0,097™m der betreffenden Berechnung zu Grunde gelegt,
so ergiebt sich in diesem Falle als Zerstorungslast des Gleises

——————— = 61,9 Millionen Tonnen.

Es muls jedoch darauf hingewiesen werden, dafs die an-
gegebene Rechnung nur dann geeignet ist, anniihernd richtige
Werthe zu licfern, wenn die zuliissige Schienen-IIghenabnutzung
des Dbetreffenden Oberbaues festgestellt ist, und dafs demgemils
das hier angefilbrte Zahlenergebnis nur als Beispiel fiir cinen
Oberbau gelten kann, dessen Schienen thatsichlich eine Hohen-
abnutzung von etwa 6™® zulassen,

In der vorliegenden Statistik ist ein wichtiger Factor —
dic Materialbeschaffenheit der Schienen — noch auflser Betracht
geblicben, weil die beziiglichen Unterlagen hierfir nicht aus-
reichend waren, indem Schlag- und Biegeproben der auf ihre
Abnutzung u. s. w. beobachteten Schienen iiberhaupt noch nicht,
Zerreifsproben bisher nur vereinzelt und iberdies nach den ver-
schiedenartigsten Grundsiitzen ausgefihrt wurden. Nachdem in-
zwischen die geschiiftsfithrende Verwaltung des Vereins auf An-
regung des Technischen Ausschusses den Vereins-Verwaltungen
unter Mittheilung von »Vorschriften fir dic Einrichtung und
Bearbeitung einer mit besonderer Riicksichtnahme auf dic
Materialgiite gefiibrten Schienenstatistik« die Einrichtung ncuer
Versuchsgieise empfohlen hat (vergl. Rundschreiben vom 30. Juli
1891, Nr. 2477), dirfte in der demniichst erscheinenden, dic
Erhebungsjahre 1879/93 umfassenden Statistik iiber die Dauer
der Schienen auch der Einfluls der Materialbeschaffenheit be-
riicksichtigt werden kﬁnﬁen, und wird dadurch die Statistik
voraussichtlich ganz besonders an Werth gewinnen.

Eine zahlreiche Betheiligung der Vereins-Verwaltungen an
der Statistik mit besonderer Riicksichtnahme auf die Material-
giite der verlegten Schienen erscheint hiernach sehr wiinschens-
werth.

Hoftentlich werden von Erhebungsperiode zu Erhebungs-
periode dic heute noch vorhandenen Widerspriiche mehr und
mehr verschwinden und in spiterer Zeit die Feststellung zuver-
lissiger Vergleichsziffern sich ermdglichen lassen. Von beson-
derem Werth fiir die Statistik wiirde es auch sein, wenn hin-
sichtlich der Versuchsgleise, die bis zur Grenze der Betriebs-
sicherheit ausgenutzt sind, unmittelbar vor der Auswechselung
nochmals genaueste Erhebungen fir die Schienenstatistile statt-
finden mochten und iiber das Ergebnis dieser Erhebungen bei
der niichstfilligen Lieferung der Grundlagen zur Schienenstatistik
cbenfalls berichtet wiirde.

Nach den vorstehenden Mittheilungen sind zuverlissigere
Schlufstolgerungen erst aus den eine gréfsere Frhebungsperiode
umfassenden Beobachtungen zu gewiirtigen und soll in Hinkunft
auch der Einfluls der Materialbeschaffenheit der Schienen eine
besondere Beriicksichtigung erfahren.

Da nun bereits im laufenden Jahre die niichste Bearbeitung
der dic Erhebungsjabre 1879 bis 1893 umfassenden Beobach-
tungen fillig ist, so dirfen wir in niichster Zeit einen neuen
Beitrag zur Schienenstatistik gewirtigen, der voraussichtlich
neue Aufschliisse iiber das Verhalten der Schienen im Betriebe
bringen wird.

H. R.




Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Statistisehe Nachrichten von den Eisenbahnen des Yereines deutscher
Eisenbahn-Yerwaltungen liir das Rechnungsjahr 1894,

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1894 theilen wir

Ucber die Gleislingen geben
schlufs:

die folgenden Zahlen Auf-

. . . . . . o 7 Y ing ;e v der ga
in folgendem die wichtigsten Endergebnisse mit, denen ver- Von d;:l dBil:r?mn*’e Liinge Gle(;lsllé;m:eg:ilu:fle?n
gleichshalber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind. aller G ¢
Das Rechnungsjalr liegt nicht ganz gleich fir alle Bahnen, Jahr Neben-| ein- | zwei- osammt
es bezieht sich fir 23 unter den 43 deutschen Eisenbahnen auf ’ cin- | zwei- | drei- | olsise | glei- | glei- [hcpen-| gleislinge
dic Zeit vom 1. April 1894 bis zum 381. Mirz 1895 und fir gleisig gleisig |gleisig £ sigen | sigen gleisen
dic Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1893 bis zum km | Strecken % | o *m
30. September 1894. DBei allen iibrigen Vereins-Bahnen fiillt
beritko. an sober dio einzelnen Vorsaltaneshorithe. arofoarer | 1693 [[86519]19095| 90 |28689) 457 | 30,9 | 23,2 | 138710
ATRe A, WOBGL (iG CINZEWMEN B SrwatUngsbezirke LOICYEr | yggo |l56232|18440| 82 |27934| 464 | 30,4 | 23,0 | 121331
Staatsbahnnetze gesondert gezithlt sind.
Die gesammten Lingen betrugen . - Vorthei der Gleise in Hunderttheil £ di
Bahnlinge km | Betriehslinge km Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf die
Talie am Eude des Jahres ° Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, die in den Jahren
ahr | : ) P .
1892 und 1893 0,2%, im Jahre 1894 dagegen 0,8% der
! Bal | . Vo ) s 8cg )
Haupt- "?'égf-:_l - Im Batmen ‘f;;;,velkehr Im Gleise ausmachten.
balnen %%‘:{(1(11!11:311(};! Ganzen Reisenden| Giitern Ganzen
1894 || 57911 18440 76851 77914 78860 79018 Bestiglich des Oberbaues giebt die nachstchende Zusammen-
1893 || 57633 17141 74774 76638 | 71531 77696 stellung die Ausdehnung der auf Querschwellen licgenden Gleise
1892 || 57554 | 16312 | 73866 | 75549 | 76485 | 76607 | und die Bauart an:
In dem Gesammtgleis liegen
Schienen aus Schienen auf Querschwellen Holzquerschwellen, Tansend Stiick
Jahr || Eicen ang|| IS | 2782 [ 3287 iber
L ki tahl |“1Se0 UNdy o k k 371 ‘ . icht
e Stah Stahl ke S chgwer i ]gm i eichene ‘huchene |lirchene| tanunene [Im Ganzenl getrinkt g:tlnginkt
km km km km  km km | km 1
1894 25193 95337 5681 9210 | 23142 | 75871 | 13376 || 66556 8969 3634 | 38372 | 120474 72477 44395
1§93 26297 91480 5932 8703 | 22199 | 75543 | 11835 || 66764 | 7935 3669 | 37451 | 118509 70452 44466
1892 27740 87311 \ 6279 8303 | 23116 | 72637 [ 11439 || 64904 | 7331 3639 | 36127 | 114711 66860 | "44292

Unter den Einzelangaben iber die Holzschwellen felilen
die der Nicderlindischien Staatseisenbahnen, weshalb die Summe
nicht mit den Kinzelzahlen dbereinstimmt. Auch liegen iber
dic Anzahl der in den Linien der Grofsen Belgischen Centralbahn
vorhandenen getrinkten Schwellen keine Nachrichten vor.

Dic Neigungsverhédltnisse sind nach % der Liingen
folgende :

Neigungen

Jabr| . iy, 1:1000 bis | 1:200 bis = steiler als

Tiso Tbis1:1000 |~y 999 140 | 1:40

%% %o ) Ofo : km 7
15941 31 8 34 , 21 187
1893( 31 8 35 L2 163
1892 31 8 35 L 26 138

!

Dic Krimmungsverhéltnisse stellen sich in % der
Liinge wie folgt:

= = 1000| , = 400 = 900 !
Tahr gerade |R 3000 R Z 5500 R Z 1000 B = 400 | R < 200
o %o % %o % | km
1894 71 1 9 | 12 7 346
1893 72 1 9 i 9 6 310
1892 72 1 9 | 12 ' @ 289

Dic Aufwendungen fiir

tragen in Mark:

diec Bahnanlagen be-

am_Ende

o rames|  im Ganzen | auf 1 km
1894 18 316 945 922 245036
1893 17 983 456 647 245833
1892 17537104 028 244836
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Im Verkehre der Reisenden wurden geleistet:

Personenkilometer. Millionen. Verkehr auf 1km Vom Verkehi;eoiiirmllflml kommen
0

Jahr :

I | 1 | 2 | IV | Militir [fmGavzen] I | 11 | I | IV | Militir[Im Ganzen| 1 [ II | I | IV | Militir

1231 164 | 574 | 185 | 54
2,3‘ 162 | 569 | 19,1 | 55

1894 i 456,4 3?42,4 11352,1!3670,2 1076,3 | 197974 5980 42486 148747| 48091 , 14103 | 259407
1393 || 431,9 |38084,6 |10830,2( 3627,6 | 1042,9 | 19017,2 | 5769 | 41197 144647| 48451 | 13929 | 253993

1592 || 424,1 | 2935,2110100,9] 3820,3 | 935,6 | 177159 5732 39672 136526 44878; 12645 | 239458 | 2,4 | 16,6 | 57,0 | 18,7 5,3
Die entsprechenden Leistungen im Giiterverkehre sind folgende:
Eilgut Stickgut 7Wagenladun'gen Frachtpfl. Dienstgut || Lebende Thiere|  Im Ganzen | Vrachtfrei
g g g g g g
welde el g e g = alfe goale
g'_g —_3 ﬁ'ﬁ —3 g—E — ST g% —S 5"—; —3S g,g :O
Jahr|Kilometer-| - & 5 5 | Kilometer- | & H.E Tommen- | o & “5_5 Tonnen- | & (5.5 Tonnen- |- 5.2 Tounen- =M [E.£| Tonnen
Tonnen fsj glzg| Tomen |Eg|e =| Kilometer E g |z =| Kilometer | 2 5 | = =|| Kilometer ; €|z =l Kilometer | £ g | g £ | Kilometer
S=|2a el g4 22 E= 1325 =23 54 &3
H =M == =M [ =1 = =M IRl =F-] o~ =
(=] =] k=3 o (=3 (=1
= = = &= & =
1894 {223605336612594 | 0,6 12884190109(30852} 6,2 |33257210656!430364{56,7 |[1755452991|22716| 4,6 || 728741351 [9430| 1,9 ‘38349‘200473496256 100 ]74304‘3600
1893 2055720401271 | 0,5 |2321513045|30611} 6,2 |132604829344142992287.01]1741422883|22962| 4,7 || 587106383 [1741{ 1,6 |3746044369:') 493947 100 1534161081
1892 (1879528802509 | 0,5 |2203951723|29421] 6,3 ?03636725191405336 36,8 1772852143?36“6 5,0 [1545307155 {72801 1,6 l35073736420 463212] 100(] 1279220938

Dic Einnahmen des ganzen Netzes stellten sich in den drei Jahren wie folgt:

N  Verkehr der Reisenden h ~ Giterverkehr ) —}V Gesammteinnahme
[| Von den Einnalimen ' o - o | i
I‘mnahme auf 1 Personen-, fiiy 1 km mittlerer Be- Einnahmen fiir 1 Tonnen- Von.;ltelr .El_“%alérj.]ebignl kn ;Es kommen
Kilometer tricbslinge kommen Kilometer | matilerer betrie g° 0/y auf
0)o auf ‘: kommen 0fy auf
Jalr |[Gesammt- ] . BN = | @ s 8

Ml = Gfesammt BRI R Sl 5|8 fiberhaupt
einnahme & | = = || einnahme || & | 2 |8% il I 2 = Eg == 3 2
I (| Iv(iE [ E) T |1 |upIv|s Sl E |5 IEE| | S8 & |2 |e& |8 = | 8|2
2|8 = B2 |5|2EE 2|2 212285 1ElE
= © @ 5| = @ =
F=] =) w2 E 5 E = || £ gﬂ %5 E E qu’ {2

M Pf. { Pt. | PL. | Pf. | Pf. [ P£. Pf. | Pf. | Pf. [ Pf|Pf.| Pf. = JE 377 ;2 o N

1804 I5804.")699 }6,70 4,5312,59(1,97(1,47 2,82’ 5,5 (26,2(52,5{13,0(2.811492688134/20,79] 9,71 !3,30 1,79(7,18(3,81 13,5{ 15,5 |73,6! 2,1 | 3,56 2,2 2117444590I 27,4(70,5(2,1
{393 !560350070 6,65(4,55{2,62(1,991,48 '2,84| 5,3 126,0:52,5|13,3 2,9;1453540200 21,32 9,95 18,29/1,82{7,3%13,79 | 3,0| 15,9 {73,7| 2,2 | 3,0 | 2,2 205618947027,2|70,7|2,1
1§92 |53‘25]9351 6,79(4,63|2,67(1,98(1,51 '2,90I 5,6 26,5I5‘2,4 12,8 2,7‘l 1371775755|21,48} 9,94 |3,32|1,83!7,26 3,82& 2,9 16,0 73,6 2,4 | 2,9 | 2,21/1945302106}27,4{70,5:2,1

Die Ausgaben betrugen fiir:

o ! Babn-Aufsicht wnd o . . .. Zugforderungs- und Werk-| Gesammte Betricbs-
Allgemeine Verwaltung -Erhaltung Verkehrsdienst stiittendienst ausgaben
Jahr Fiir 1km Fiir 1 km Fir 1km Fiir 1 km Fiir 1 km
Iin Ganzen | Betriebs-|| Im Ganzen  Betriebs- Im Ganzen | Betriebs-| Im Ganzen | Betriebs-|| Im Ganzen | Betriebs-
linge linge ! linge ldnge linge
1894 119974843 1548 285378659 3682 l 446672104 5762 ! 323124956 4168 1175150562 15160
1893 111848826 1472 294318400 3873 435146943 5731 314455192 4139 11557693061 15211
1892 108119237 1440 290357267 3869 | 431702492 5752 l 327643896 4365 1157822892 15426
Dic Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu- Betriebsunfille sind nach Ausweis der nachfolgenden
sammenstellung, in welcher die wirklichen Ueberschiisse und | Zusammenstellung vorgekommen :
Minderbetrige besonders kenntlich gemacht, auch die Verhiiltnisse =S I Zusammen- — -~ =
der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in 9% angegeben sind: P"tg]“s“n"e“, stolse Sonstige Unfiille) Im Ganzen
T T - Jabr|| o = 22' 5‘0: :‘5 Gl o : 5!_3,-: E 5
Einnahme-Ueberschufls || Betriebs- SE| 2 |ESIES|E |82 d) E |(ES|EEl E | E=S
0 i Ausgabe mml e CelEAl g T elkal e [TElmael s T8
! . o] B! a & s (&5} o) &)
Jahr ; Im Ganzen Auf 1km 1 in g der A L
; ' Butriebslinge | Gesammt- 1894 269 [ 691 | a0l 55 | 508|563 || 1284[3062 4346 | 160814261 | 5569
oM M ] einnabme 18931 251 | 730 | 990! 79 |481 | 560 || 1069|2507 |3576 | 18993737 5126
211 288|789 (1077 502 [5 1183(2823 14006 {| 15524114 | 5666
1894 9#22928;? 12170 ‘ 55,5 189 [ 8S [ 789 077“ 81 | 502|583 8 59 6
1893 90.?_422(1)3)3 11850 56,2 Ucber die vorgekommenen Todtungen (t) und Ver-
! ereren wundungen (v) giebt die nachstchende Zusammenstellung
1892 ' 787550640 10492 59.5
. — 71426 - * Auskunft :
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i[ Reis-ender Bea-mte | Drltte Personen | Im Ga‘nzcn
unver- | durch 1 "I unver- [ durch eigene '
schul- | eigene im Ganzen im Ganzen im Ganzen schuldet Schuld Zusammen
det |Schuld g £ ]
- i auf e i&ﬂ)oo unver-| durch ’ anf  |unver-| durch auf 2l S 8 |2 SRR
Jahr| 181 1% i ! schul-| eigene | . 1000000 |schul- [eigene | ., 1000000} 181221 |2 12 L | F |5
x| £ |x]| = | tber- : - Tooen. | yagen- s (85 5 (55 = |85
2| HE haupt Personen-  ‘vagen- || det ; Schuld haupt Wagen- . det Sch 1d:  baupt achs- 118 ; 2SS I E(E3 8 |k £ S
] 3 Kilometer __ 2¢hs® achs- | Kilo- g |58 g |58 g |38
s > . Kilometer Kilometer' ; meter 28 3= 3 §
tlv|[t|v|[tiv t]v] | v t] t|lv |ty t]v t]v t[v't|v|t|v| v§t v §t v S
1894 7209 555183567 39210.003; 0 070 0,00310 018“30 '308]501 2527'531 2835)0,02/0,138 21| 62 409:3b7 430[449 0 02/0,02 58'379 0,03| 965{3097 0,19(10?3 3676{ 0,21
18931 41153 83 169]81 3220, OOaI() ,017: 0 004/0 0]5”57 326[582(2483,614{2809{0,03[0,13 10'115(3631358[373|4 {‘3 0,02{0,02 |46:594(0,03 1028|3010;0,19]1074:3604| 0,22
18921 31199; 61 134164 3330, 00410 01910 ,00310, 0161131l387 532|2307|563|2694/0,03 0,13[ 14; 46 390'31 71404 363|0 07[0 ,02 48‘63’ 0, 03I 983(275810,18{1031i3390] 0,22
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen fielen vor:
Achsbriiche | Reifenbriche Schienenbriche -
Zahl der Zahl dor Anzahl Zahl der Un-
Jahr " ) d T F 1km | fille darch
Anzahl |Uunfille dorch] Anzahl [Unfille durch:|bei eisernen| bei Stahl- bei avon au aunt Lxm | o nen-
Achshriiche Reifenbriiche |l @olt bi Stahlkopf— im Ganzen|  eisernen Betriebs- | wc¢hienen
¢|| Schienen | schienen | "schienen Langschwellen| linge _"l_)r_uche.—
1894 120 29 2748 43 314 10574 371 11259 1458 0,14 8
1893 118 31 2611 42 337 10302 443 11082 1525 0,14 9
1892 140 28 2915 33 338 11330 391 12059 2811 0,16 16
Dic vorstehenden Zifferangaben bilden nur cinen kurzen | die eingehendsten Einzelmittheilungen iiber Bau, Betrich, Ver-

Auszug aus dem DBerichte, der fir jeden der 82 Balnbezirke

waltung, Zabhl der Angestellton u. s. w. cnthillt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Kipceke's Sandgleis,

Im Anschlusse an frithere Verdffentlichungen ¥) macht Herr
Geheimer Finanzrath Koépeke in Dresden wiederholt darauf
aufmerksam, dafls die besten Signaleinrichtungen das Ueber-
fahren .von Signalen wegen bosen Willens, Krankheit, Trunken-
heit und Unfillen der Zugmannschaft, wegen Versagens der
Bremsen infolge von I'ehlern, grolser Geschwindigkeit auf starkem
Gefille oder ungiinstiger Witterung, wegen Nebels u. s. w. nicht
verhiiten und dafs dann schwere Unfiille unausbleiblich sind. Er
betont, dafs man neben den Signalen ein Mittel verwenden mufs,
welches verkehrt lanfende Ziige zwangsweise und sicher zugleich
schittzt und unschildlich macht. Als solches hat sich das Sand-
gleis bewihrt, die Iintgleisungsweiche genigt nicht, weil sie
den Zug selbst in grofste Gefahr bringt.

Bei der Anlage zweigt KXdpcke mittels niedriger Schiene
zwischen zwei Liingsbalken, oder zwischen Fahrschiene und auf
die Querschwellen gebolztem Iilrungswinkel eine Gleisschleife
blos mit Zungenspitzen ohne Herzstiicke von den Fahrschienen
ab, so dals der Kopf der Schleifenschicne in einem beiderseits
geschlossenen Kasten tiefer, als der der Fahrschiene licgt, und
dieser Kasten wird bis zum Kopfe der Fahrschiene mit Sand
gefiillt, so dafs ecin in die Schleife laufender Zug zwar noch
in cinem Kasten und itber einer Schiene sicher gefithrt wird,

*) Organ 1893, S. 115.

wegen des sehr grolsen Widerstandes im Sande aber schnell
zum Stehen kommt.

Eine solche Anlage ist bei der Einfahrt von Gorlitz
den Giterbahnhof Dresden-Neustadt ausgefiihrt, wo frither bei
der Fahrt im Gefille ein grosser Unfall vorgekommen ist. Die
Giterziige sollen hier vor der Einfahrt in ein Giternebengleis (Auf-
stellung) an einer bestimmten Stelle des Kinfahrgleises halten.
In dem Nebengleise liegt hinter dem Merkpfahle die Schlcifen-
weiche des aungelegten Sandgleises. DBei »IHalt«-Stellung des
Einfahrsignales fiir das Hauptgleis steht die erstc Weiche fiir
das Nebengleis und die zweite fiir das Sandgleis, in das also
cin durchgegangener Giiterzug einlduft; stcht das Signal fiir
Falrt im Hauptgleis, so steht die Weiche des Nebengleises
entsprechend und das Sandgleis wird auch in seiner Weiche
abgeschnitten. Alle Giiterziige sollen vor der Einfahrt in das
Nebengleis halten, gehen sie durch, so gehen auch sie in das
Sandgleis; halten sie richtig, so wird nun das Einfahrsignal fiir
das Nebengleis gestellt, welches von der Stellung der Abzweigung
und der Sandgleisweiche fiir das Nebengleis abhingig ist, die
Umstellung der Sandgleisweiche und damit des Fahrsignales fir
das Nebengleis ist nicht eher moglich -als bis der ganze Zug
tiber die Sandgleisweiche weg in das Nebengleis gefalren ist.
Eine selbstthiitize Leitung von Personenziigen in das Sandgleis
ist nicht vorgesehen; es wiirde aber im Nothfalle der Signal-
wirter auch cinen solchen in das Sandgleis lenken konnen.

in
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Eine weitere Ausfihrung von 170 ™ Sandgleis enthilt ein
Nebengleis des gefihrlich licgenden Bahnhofes Kratzau (Linie
Reichenberg-Zittau), und mehrere kleinere Anlagen sind iber
das Netz der siichsischen Staatsbalhnen vertheilt. Im Verschieb-
bahnhofe Friedrichstadt-Dresden*) fingt man weggelaufene Wagen
mittels kurzer Sandgleise auf, eine wichtige und erfolgreiche
sichernde Erginzung des Verschiebens mittels Ablaufens.

Die allgemeine Einfithrung stofst auf Hindernisse, weil
Kosten dadurch verursacht werden, welche manchen noch nicht
geniigend begriindet erscheinen und weil man Verletzungen und
Entgleisungen lecrer Wagen im Sandgleise firchtet. Dem hilt
Herr Kopcke Folgendes entgegen: Dals ein Zug von 13 Wagen,
mit leeren in der Mitte, bei 170,5t Gewicht bei ciner Wider-
standszahl von 0,0675 ohne den geringsten Schaden im Sand-
gleise zum Stehen kam, ist frither schon mitgetheilt. Die Frage,
ob man gleiches auch bei langen Ziigen von 75 Wagen er-
warten kann, fihrt zu folgenden Erérterungen:

Die Bremsung des Zuges beginnt am Kopfe, die dadurch
entstehenden Drucke in der Stolsvorrichtung sollten die im Be-
triebe vorkommenden nicht tiberschreiten. FEine Locomotive
mit 56 t Reibungs-Nutzgewicht giebt rund 9 t Druck, bedeutend
grofser sind dic an Wasserbuftern beobachteten Drucke **), welche
bis rund 22,5 t nachweisbar sind, auch der Organ 1894, S. 37
angegebene Prellbock liefert hohere Drucke ***) ’

Wird nun dic Sandschicht mit gleichmilsiger
Stirke ausgefihrt, ist die Achslast ¢, die Zuglinge in Achs-
stinden 1, der zuliissige Druck P, der Widerstandswerth der
Bahn ¢, der der Sandschicht allein f, die Neigung des Sand-

1 .. o . . .
gleises i;, die Erdbescheunigung g und ist der Zug mit der
Liinge von x Achsstinden im Sandgleise angelangt, so ist die

1
Verzogerung p = %((c + 1_1) 1—}—fx> und der grofste Druck am

1—x 1 (1 —x
Anfange des Sandgleises P = ﬂ_j*_) P—qld—x)cF q—(Ln \,),;
in beiden Ausdricken gilt | fir steigendes, — fir fallendes

f
Gleis. Wird p eingesetzt, so ist der grifste Drack P= f»ll— (1x—x2)

unabhingig von Gleiswiderstand und Neigung. Er erreicht den

fl
hochsten Werth Pg,,—_.»q 4

theilungen war der Widerstand des Sandgleises nach Abzug des
gewohnlichen Gleiswiderstandes und des Luftdruckes = 0,0625.
Wiire also das Zuggewicht ql==500¢t, so wird der grifste

1
bei x =3 Nach den friitheren Mit-

.1
Liéingsdruck im Sandgleisc 1 0,0625 . 500 = 7,8 t. . Demnach

kann ¢in Zug von 60 8t schweren Achsen unbedenklich in
ein Sandgleis mit gleichmifsiger Schicht des Widerstandes 0,0625
cinfahren, Kurze Wagengruppen sind noch sicherer, also kinnen
kurze Sandgleise fur Verschiebbahnhofe gleichmilsiz mit 5 bis
8 ¢cm Sand beschiittet werden, Um aber sehr schwere Ziige auf-

*) Organ 1895, 8. 5.
**) Soll ein 200t schwerer Zug bei 3,9m/Sec. Geschwindigkeit
auf 2,5m Linge aufgehalten werden, so ist der erforderliche Druck

200.83,92
i — 9
3.9,81, 25 rond 62t

***) Centralblatt d. Bauverwaltung 1890, S. 399,

6

zufangen, ist es besser, den Sandwiderstand alimiiblig anwachsen
zu lassen, d. h. das Sandgleis mit einer Sandspitze zu ver-
sehen, welche durch allmihliges Anwachsen der Sandhéhe den
Widerstand, mit O beginnend, etwa nach geradlinigem Gesetze
auf die volle Héhe wachsen lifst,

Bei der Spitzenlinge a ist der Widerstand im Abstande x

X
vomn Spitzenende z_l'f' Bewegt sich ein Zug auf der Sand-

spitze, so ibertrifit der Widerstand in der vordern Ililfte des
Zuges den mittlern um ebensoviel, wie der der hintern hinter
diesem zuriickbleibt; dieser Unterschied ist zugleich dic grofste
Bufterkraft, die in der Zugmitte auftritt, ihr Betrag ist also,
wenn das vordere Zugende um x; in die Sandspitze cingefahren
1 o/ f (x —O,51)f>1 f.q.12

ist, =q
» 5\ Ty a 2

Ist also der

8.a -
f.q.12
8P

und f= 0,0625 muls also a =175

lissige Bufterdruck P, so mufs a = - sein, Fiir 150 Achsen

,78% sein. Soll also der

grifste Bufferdruck der Achslast gleich werden, so mufls a == 175,78
Achsstinden gleich sein.

In der voll besandeten Strecke wiirden keine Bufferdrucke
auftreten, wenn nicht die ersten Wagen in dem frischen Sande
einen vergrofserten Widerstand erfilhren ; denkt man sich diese
Vergrofscrung durch Hinzufiigung einer Zahl von Achsen am
Zuglkopfe ersetzt, so ergeben die Versuche, dafs diese Zahl
hochstens etwa 5 betriigt, was bei langen Ziigen nur geringen
Einflufs hat. -

Legt man den Sandgleis-Einlauf stufenformig
an, so darf bei dem Bufferdrucke P der Widerstand der ersten
Stufe nach der oben crmittelten Formel fiir gleichmiilsige Sand-

4P
schittung f = -— sein, bei 1 = 150 Achsen und ¢ =P =28t

ql
also Sr'—l-‘%~——0,02667 betragen und diese Stufe wiire fir
75 Achsen cinzurichten. Legt man die nichste Stufe fir

10 Achsen an, so wiirde bei unverindertem Widerstande der
. . qf
Bufferdruck am Anfange des Sandgleises nach P = -11—- (Ix — x%),

und wenn wieder P = ¢ =381t sein soll,

150.8
8.(150. 85 —85%
hohere Durchschnittswiderstand der ersten und zweiten Stufe
ist durch Steigerung des Widerstandes der 10 Achsweiten langen
zweiten Stufe zu  erzielen. Der Widerstand f, der zweiten
Stufe folgt also aus f, 10 4 0,02667 . 75 = 0,02715 . 85 mit
f, = 0,0308. Ebenso konnen die zulidssigen Widerstiinde neuer
Stufen beliebiger Linge berechnet werden.

so darf der ganze

Widerstand f = Dieser

= 0,02715 sein.

Vergleichende Berechnung ergiebt, dafs die stufenformige
Anordnung ziemlich erheblich mehr Widerstandsarbeit liefert,
als die Sandspitze. '

Bei der Berechnung der Widerstandsarbeit sind
dic Widerstinde des gewohnlichen Gleises und der Steigung zu
beriicksichtigen. In Dresden-Neustadt fillt das Sandgleis mit
1:55.(0,01818), also bleibt Gesammtwiderstand 0,0625 4-
~+ 0,005 — 0,01818 =.0,04932. Der mittlere Widerstand der
Sandspitze ist um die Hilfte des reinen Sandwiderstandes ge-



ringer, er betriigt also 0,04932 —4.0,0625 = 0,01807. Die
cinzelne Achse crfilirt ecine Widerstandsarbeit, welche bei
112,5 Liinge der Spitze, 30,37 Linge des Gleises und 3,5 ™
Achsstand 8,5(112,5.0,01807 4+ 30,37.0,04932)=12,347 ™
Hebung ciner Achse, d. h. einer Einlanfgeschwindigkeit unter
Verrcelmung des Einflusses der drehenden Massen mit 5,3 %
12,347
2.9,81 1,053

entspricht, wobei 500™ Sandgleislinge angenommen sind.
Bei krummen Sandgleisen muls ein Bogen des Halb-

mv?

von v == = 15,17 m/Sec. oder 54,6 km /St

auf-

. P R
messers r ein Secitendruck k =7 und die Flichkraft

genommen werden. Ist r = 50 Achsstinden =175 ™ und die
Geschwindigkeit v =15 m/Sec., so ist bei dem zugelassenen
Lingsdrucke von 8t der Seitendruck fﬁr cine Achse k = 580-
8. -1?):=1,05t, Kriifte, welche
9,01 175
die Sandgleiscinfassungen ohne Gefahr kinnen ;
letztere kann man auch durch entsprechende Querneigung des
Sandgleises noch wesentlich einschrinken.

Die fiir verschiedene Versuchsziige ermittelten Widerstands-
zahlen sind dic folgenden:

= 0,16t und dic Fliehkraft

aufnchmen

Nt Zusadlgm%lus:g:ung Ges'ch\vili'dig— Widerstands-
dee‘; keit m/Sec. zahl
1 2 lcere, offen 3,75 0,0880
2 4 « <« . 4,17 0,0830
3 8 « <« . . 5,882 0,0664
4 10 beladene, offen . 7,692 0,0543
5 3 lecre, 10 beladenc . 8,823 0,0675
6 2 o« 9 « 8,333 0,0632
7 9 beladene . 10,0 0,0622
8 9 « 12,5 0,0760

Die bisher erzielten Ergebnisse der Versuche und-Unter-
suchungen sind kurz folgende:

Sandgleise sind im Stande, auch die stirksten Ziige auf.
zufangen, ohne dals zu hoher Bufferdruck und zu starke Pressung
in DBogen nach aufsen entstinde. Sie wirken allmihlig, wie
mit 1:16 steigende Gleise und sind daher namentlich Prell-
bocken iiberlegen: die Sandspitze wirkt wic ecine Ausrundung
gegen das Gefille. Die Widerstandsarbeit ciner Sandspitze ent-
spricht einer Hebung um 19,25 ™, fir eine Achse ist also die
Bremsarbeit 8.19,25 = 154 m/t. Dic Anlage bei Dresden im
Gefille 1:55 giebt noch cine Widerstandsarbeit entsprechend
12,3 ™ IIshe.

7

Lange Sandspitzen verbessern die Wirkung gegeniiber gleich-
miifsiger Sandschicht wesentlich. Die Anlage kann ohne erheb-
liche Schwierigkeiten auf den Querschwellen des Fahrgleises
crfolgen. Bei Verwendung alter Schienen ohne Unterlegplatten
und von Lingshélzern als Begrenzung hat in Dresden-Neustadt
eine Anlage von 500™ Linge rund 7150 M. gckostet.

Tin practischer Erfolg des Dresdener Sandgleises wurde am
21. December 1895 erzielt, wo ein Eilgiterzug auf dem Ge-
fille mit 8 besetzten Bremsen auf 55 Achsen nicht aufgehalten
werden konnte. Der Zug war 246,8™ lang und wog im Ganzen
417 t. Der Zug kam zum Stehen als der Kopf iiber eine 100™
lange schwach besandete Einlaufstufe weg 225™ in das Sand-
gleis mit 5 cm Deckung gelaufen war. Die Kinlaufgeschwindig-
keit Detrug nach Schitzung eines Wiirters etwa 40 km/Stdn.
= 11,1 m/Sce., die entsprechende Fallhthe mit Beriicksichtigung

B
B 91_82_”3 — 6,65™.
Gefille der durchlaufenen Neigung ist 5,87™, dem gewdhnlichen
Gleiswiderstande von 0,005 entsprechend geherr davon 325. 0,005
= 1,62™ ab, die zu leistende Bremsarbeit betrug also:

417 (6,65 4 5,87 — 1,62) = rund 4545 m/t.

Die nachgerechnete Summe der Producte aus den einzelnen
Achslasten in die von den Achsen auf der vollbesandeten Strecke
durchilaufenen Wege ist 45368 m/t. 16,9 t blieben auf der
schwach besandeten Strecke und legten hier 88,75™ zuriick:
16,9 . 88,75 = 1500 m/t; der Rest durchlief diese Strecke
ganz (417 — 16,9) 100 = 40010 t/m. Der ‘Widerstand dieser
Strecke ist mit !/, der voll besandeten zu schitzen, in m/t
des Lastweges bei vollem Widerstande crgeben sich also:

der drehenden Massen Das lothrechte

41510 . . . .

— - - 45368 = 55745 m/t, also ergiebt sich die Wider-

standsziffer der Bremsung fiir das volle Sandgleis zu 53_%:
57

= 0,08151. Demnach bliebe gegeniiber den sonst beobachteten
Widerstinden fir die Bremsen, die im Sandgleise doch erhohte
Wirkung haben miifsten, nur wenig iber, es ist aber anzunehmen,
dals der Zug, iiber den der Wiihrer schon eine Strecke vorher
die Gewalt verloren hatte, mit bedeutend grofserer Geschwin-
digkeit als 11,1 m/Sec. einlief. Obwohl niehrere lecere Wagen
im Zuge waren, sind Entgleisungen und Aushebungen nicht ent-
standen, cs wurden iberhaupt alle Beschiidigungen vermieden,
obwoll dic Vorbedingungen fiir ein schweres Ungliick gegeben
waren. Nach Reinigung des Gleises und Stellung der Ausganf’gs—
weiche ist der Zug ungestort mit 24 Minuten Verspiitung weiter
gefahren.

Maschinen- und Wagenwesen.

Die Hiherlegung der Kesselmitte der Locomotiven.
(Le Génie Civil, 23. November 1895, 8. 49. Mit A_bbildungen.)
I%s herrscht im Allgemeinen beziiglich des Intwerfens von
Locomotiven die Ansicht, dals es zweckmiilsig sei, die Kesscl-
mitte mdglichst tief zu legen, weil hierdurch die Standsicher-
heit vergriofsert wird. Dies hat die bekannten Uebelstinde zur
Folge, dafs Kessel und Feuerkiste zwischen dic Rédder zu liegen
kommen und so der Entwickelung und Leistungsfihigleit des
Kessels cine feste Grenze gesetzt ist. Besonders machen sich

Orgun fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

diesc Uebelstinde bei den Schnellzuglocomotiven mit grofsen
Riidern geltend, indem die unter der Feuerkiste licgende Hinter-
achse die Tiefe der Feuerkiste erheblich einschrinkt, so dafs
dieAVerbrennung unvollkommen und die Rohrwand starker Jeber-
hitzung ausgesetzt ist. Erst in neuerer Zeit haben sich die
Englinder und dann die Amerikaner dazu verstanden, den
Schwerpunkt hoher zu legen und dadurch Xessel und Feuer-
kiste mehr und mehr unabhingig von den ibrigen Theilen zu
machen. Beide haben dasselbe Ziel auf verschiedenen Wegen

XXXIII. Band. 6. Heft 1896. 19
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erreicht. In Ingland sah man sich bei den Schnellzugiocomo-
tiven mit innenliegenden Cylindern und mit Ridern bis zu 2,35™
Durchmesser gezwungen, den Kessel hoher zu legen, um den
fir die Stangenkopfe der gekropften Achsen nothigen Raum zu
gewinnen. In den Vercinigten Staaten lagen die Cylinder aufsen,
und es konnte bei der stetig wachsenden Zuglast die Leistungs-
filigkeit der Locomotive nur durch Vergrofserung des Kessel-
durchmessers gesteigert werden, zu welchem Zwecke der Kessel
itber die Réder gelegt werden mulste.

In Deutschland ist dic IHohenlage der Kesselachse iiber
Schiencnoberkante bei den neueren Schnellzuglocomotiven 2,25™,
in Frankreich 2,20™ bis 2,28™, in England stets tber 2,27m,
jedoch bei Locomotiven mit innenliegenden Cylindern 2,33
bis 2,41™ in Belgien 2,37™, in Oesterreich 2,50™; in den
Vereinigten Staaten betriigt dieses Mals stets iiber 2,50™, hiufig
sogar bis 2,75™. Diesc hohen amerikanischen Locomotiven be-
fordern tiglich die schnellsten Ziige auf Bahnen, welche nur
geringe Schienennecigung haben, so dals der Beweis erbracht ist,
dals dic Grenzen der Standsicherheit noch nicht erreicht sind.
Es hat sich sogar gezeigt, dafls der durch die Fliehkraft oder
durch Schlingern crzeugte Stofs der Radflanschen gegen die
Schienen bei hoher Lage des Schwerpunktes bedeutend sanfter
erfolgt, was sich aus der Zwischenschaltung lingerer clastischer
Korper erklirt.

Die Schienen werden also bei hoher Lage nicht so leicht
verschoben, aber mehr belastet., Neben dem Oberbau werden
zugleich die Achsen und Lager geschont.

Bei 2,60™ Hohenlage kann der Kesseldurchmesser schon
1,65™ sein, also die Spurweite iiberschreiten. Die zwischen
den Rahmen liegenden Theile werden zuginglicher. Da das
Gewicht des Kessels einschliefslich des Wasserinhaltes etwa ein
Yiertel des Gesammtgewichtes der Locomotive betrigt, so wird
die IIshenlage des Schwerpunktes der ganzen Locomotive nur
um den vierten Theil der Verschicbung der Kesselmitte ver-
grofsert. W—r.

Wagen der franzisischen Osthahm mil einem von der iblichen
Bauar(t abweichenden Untergestelle.
(Revue générale des chemins de fer, Oktober 1803, S. 155.
Mit Abbildungen.)

. DBereits in den Jahren 1888 und 1889 wurden in Amerika,
Ingland und Ttalien Wagen nach »(Goodfelow und Cush-
mane« gebaut, welche sich besonders durch die Eigenart ihrer
Liingstriger und deren Verbindung mit den Quertriigern aus-
zeichneten. Das Untergestell bestand aus 4 Lidugstriigern, deren
jeder aus 2 eisernen Rohren derart zusammengesetzt war, dals
die Quertriiger zwischen ihnen angeordnet werden lkonnten.

In neuester Zeit hat die franzosische Ostbabn den Ge-
danken, die Lingsiriger aus 2 Theilen zusammenzusetzen,
wieder aufgegriffen, jedoch die Rohren, deren Verbindungen
mit den dbrigen Gestelltheilen sehr schwierig waren, durch
giingige Walzeisen von geringer Ilohe ersetat.

Ein zweiachsiger Giiterwagen von 1894 hat 7™ Linge,
3,6 ™ Achsstand, 0,50™ Bordhdhe und ein Ladegewicht von
12t bei miilsiger oder 8t bei grofser Geschwindigkeit. Das
Untergestell besteht aus 4 Lingstrigern. Wihrend die an

Stelle der eigentlichen Haupttriiger getretenen Lingstriger aus
je 2 U-LKisen von 8cm IIghe bestehen, welche einen gegen-
seitigen Abstand von 9 cm haben, sind die beiden Hufsersten
je aus einem obenliegenden U-Eisen von ebenfalls 8 cm Hohe
und einem untenliegenden Winkeleisen von 80 >< 60 >< 8 m=
gebildet. Zu beiden Seiten der Rider sind nun 2 U-Eisen als
Quertriiger derart unter jedem der Liingstriger-U-Eisen an-
geordnet, dals sie bis an die Seitenwinde des Wagenkastens
vortreten und so die iblichen Kragsticke ersetzen. Das oben-
erwihnte Winkeleisen der infsersten Lingstriiger ist so ticf als
moglich, also unterhalb des zweiten querliegenden U-lkisens
angebracht. Zweck dicser Anordnung ist, zwischen den beiden
Befestignngsstellen jeder Seitenrunge eine moglichst grofse Ent-
fernung zu schaffen, um sic den einwirkenden Kriiften gegen-
tiber widerstandsfihiger zu machen; zugleich ist man wegen der
lingslaufenden Walzeisen beziiglich der Vertheilung der Rungen
nicht abhiingig von der Lage der. Quertriiger; vielmehr hat
man diese vertheilt, nachdem man die seitlichen Thiiren an
beiden Seiten versetzt nach Riicksicht der bequemen Entladung
des Wagens festgelegt hat. Zu erwiihnen ist noch, dafs je
2 zusammengehirige Walzeisen nach Art eines Fachwerkes
miteinander durch Ifosten uud Schriigbinder verbunden sind.

Der  holzerne Bodenbelag des Wagenkastens ist an den
Lingstriigern befestigt, ohne diese durch Bolzenlocher zu schwichen.
Die Secitenwiinde sind Dlechtafeln von 4 ™ Dicke, welche an
die Rungen genietet und gegen Durchbiegungen durch ein
schriiglaufendes Winkeleisen versteift sind,

Das Wagengewicht leer betrigt 6960 kg.
Wagen befinden sich jetzt im Betriebe.

Als besondere Vortheile werden aufgefibrt: Vermeidung
von Holz mit Ausnahme des Bodenbelages; einfache Ausbildung
des Untergestelles und Kastengerippes infolge der Verwendung
handlicher, gangbarcr Walzeisen und Vermeidung aller Biegungen,
Kropfungen und Stilse, sowie moglichst geringe Verwendung
von Schmiedestiicken. Die Iosten sind geringer als bei Wagen
mit tblicher Banart, da sich die Arbeiten zum grifsten Theile
auf Abschneiden, Lochen und Vernieten der Walzeisen und
Blechtafeln beschriinken. ‘

In dbnlicher Weise ist cin Dedeckter 3achsiger Iilgut-
wagen behandelt worden, der natiirlich eine grofsere Verwendung
von Iolz verlangt. Im Allgemeinen werden jedoch gleiche
Vortheile wic oben an 1land von Abbildungen aufgefihrt.

W—r.

700 dieser

Yergleich zwischen Seil- und Riemenantrieh.
(Mémoires de la Société des Ingéunieurs civils, Juli 1895, S. 28.
Mit Tafeln. Von Dubreuil)

Seit dem Jabre 1875 hat der Ingenicur Dubreuil sich
mit der Losung der Frage bleschiiftigt, welche Art der Be-
wegungsiibertragung, Seil- oder Riemenantrieb, die zweck-
miifsigere sei, und stellte im Laufe der Jahre Versuche an
114 Dampfmaschinen mit zusammen 56494 P. S. und der zu-
gehorigen Kraftibertragung an, wm nach Maoglichkeit allgemein
giiltige Ergebnisse zu erhalten. Im Jahre 1894 wuarde vom
Génie civil de la Société Industrielle du Nord ein Ausschufs
von angesehenen Iachminnern unter dem Vorsitze des Ver-
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fassers mit der Aufgabe betraut, die Arbeitsverluste bei Kraft-
iibertragungen mittels Faserseilen oder Riemen durch die sorg-
filtigsten Versuche festzustellen, eine Aufgabe, welche der
Ausschufs in anerkennungswerther Weise ausfibrte, und deren
Ergebnisse in einem Berichte mit zahlreichen Tabellen nieder-
gelegt worden sind.

Die hierbei verwandten Seile, die ausschlielslich in Keil-
nuthenridern liefen, bestanden entweder aus Manilla-Ilanf oder
Baumwolle ; ersterer ist wohlfeiler und meist dauerhafter, letztere
jedoch geschmeidiger. Aus den Versuchen, sowie den persin-
lichen Erfahirungen Dubreuils ergiebt sich {olgendes:

Bei zweekmiilsiger Anlage und gleichen Verhiiltnissen er-
zeugen Faserseile und Riemen gleiche Verluste; jedoch sei er-
withnt, dafs der dureh Gleitung (Schlipf) hervorgerufene Theil
der schidlichen Widerstinde in eingehendster Weise untersucht
wurde, wobei sich ergab, dafls dieser bei Riemen das zweifache
desjenigen bei Seilen iiberstieg. Zu Gunsten des Seilantricbes
spricht infolge seiner Vielspurigkeit die Moglichlkeit, die Kvaft
auf mehrere Triebwerkswellen Seilscheibe aus zu

von einer

sehr weichen Gang, der selbst an der Verbindungsstelle bei
guter Instandhaltung geriiuschlos ist. Man hat die Beobachtung
gemacht, dals dic Schwingungen, welclhe die Seile bei Ver-
inderung "der Triebkraft oder des Widerstandes ausfiihren, nur
gimstigen Einfluls ausiiben, indem dadurch der Gang der Trieb-
werkswellen gleichmiilsiz erhalten wird. In einfacher Weise
gestaltet sich auch bei den Seilen die Bewegungsiibertragung
bei nicht gleichgerichteten Wellen, Im Gegensatze zu der
sonst iiblichen Anordnung, wo das fihrende Seil sich unten
befindet, hiilt der Verfasser, sofern es die drtlichen Verhiltnisse
gestatten, die umgekehrte Anordnung fiir zweckmilsiger, da
hierdurch eine Verminderung der schidlichen Widerstinde ein-
treten soll. Infolge des hohen Reibungswiderstandes der Keil-
nuthen ist die Spannung beider Seiltheile bei gleicher Kraft-
iibertragung geringer als die bei Riemenantrieb. Die Anlage-
kosten sind Dei Seilen geringer, als bei Riemen.

Gevwils leisten die Riemen auch gute Dienste, doch sichern
nach Dubreuil’s Ansicht obenerwihnte Vortheile dem Seil-
antriebe Dei grifseren Kraftiibertragungen den Sieg ftiber die
Riemen und werden ihm daher immer melr Eingang in die
Werkstiitten verschaffen. W—r.

dbertragen, sodafs sich eine wesentliche Vereinfachung der
Wellenleitungen ergiebt, Die [aserseile haben ferner einen
Betr

Schnellfalirt der Pennsylvania-Bahn,
(Railroad Gazette 1896, 8. 39. Mit bildlicher Darstellung.)

Am 18. September 1895 wurden an einem Zuge der Penn-
sylvania-Bahn auf der Fahrt von Jersey-City nach Philadelphia
Messungen. iforgenommen. Der Zug wog annithernd 300 t, Loco-
motive und Tender 93 t, zusammen 393 t, der durchschnittliche
Kesselitberdruck betrug 12,25 at, wihrend 1 St. 12 Min, und
25 Sec. arbeiteten die Speise-Strahlpumpen. Die Durchschnitts-
geschwindigkeit der ganzen Fahrt war 86,5 km/St., auf der rund
66 km langen Strecke Princeton-Junction bis Mantua 97,2 km/St.

ieb.

Am 24, October waren die Gewichte 248,0t, 93t bezw.
341,0 t, dic Dampfspannung betrug 12,47 at, die Strahlpumpen
arbeiteten 1 St. 16 Min., die Fahrt dauerte 1 St. 33 Min.
21 Secc., dic Ramsbottom-Filllvorrichtung wurde bei Monmouth
nicht benutzt und fillte im Troge bei Bristol den Tender nicht
voll. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Fahrt war 92,5 km/St.,
auf der vorbezeichneten Theilstrecke 100 km/St. Die Zige
wurden von je ciner »L« Locomotive der Pensylvania-Bahn
gezogen.*) ’

*) Railroad Gazette 1895, Decemnber, S. 852.

Aufsergewohnlic

Drahiscithaln in Havre,

(Le Génie civil, 19. October 1895, S, 389, Mit Abbildungen.)

Der Betrieb der neuen Drahtseilbahn in Havre erfolgt mit
zwel gleichzeitig in der Fahrt begriffenen Wagen, von denen
einer bergwirts, der andere thalwirts filrt. DBeide Wagen
werden durch Dampf betrieben, welcher in Serpollet- Kesseln
erzeugt wird, und sind durch ein Drahtsecil verbunden, das unter-
irdisch gefithrt und am Kopfende diber zwei Seilscheiben geleitet ist.

Die Strecke hat eine Gesammtlinge von 750 ™ und folgt,
an der Rue de Normandie beginnend, zunichst der Rue Clovis,
durchschneidet die Cote Sainte-Marie in einem etwa 240 ™
langen Tunnel und endigt auf der Hghe der Rue du Général-
Rouelle. Die grofste Steigung ist 1: 11 und der Xleinste
Krtimmungshalbmesser 50 ™. Das Gleis von 1440 ™™ Spur ist
in der untern Iilfte einfach, in der obern doppelt, um die
Schwierigkeiten zu vermeiden, auf die man bei dhnlichen Draht-
seilbahnen z. B. von Belleville und London gestolsen ist. Genau

he Eisenbahnen.

in der Mitte der Strecke ist eine Ausweichstelle angeordnet,
die unmittelbar im Iingange zum Tunnel liegt und zugleich
den Wagenschuppen entbelirlich macht. Um cin selbstthitiges
Ausweichen zu ermoglichen, triigt nur die eine Seite der
‘Wagenachsen Radflanschen, welche in Schienen mit Spurkranz-
rille gefithrt werden. Oberbalb der Weiche sind die beiden
Gleise so nahe an cinander verlegt, dafs der zur getrennten
Fiuhrung beider Seile nothige Abstand der Gleismitten
25 em betriigt. Die beiden inneren Schienen sind gewohnliche
Breitfufs-Schienen. TIn der Spurmitte Dbefindet sich ein aus
Blechplatten und Winkeleisen gebildeter Graben von 300 ™
Hohe und 179 m» Breite, oben mit einem Schlitze von 29 mm
Breite, um das Seil und die Leitrollen aufzunehmen. Die
Schienen sind auf 190 ™™ hohe, flufseiserne Bocke genietet,
welche ihrerseits durch ein querliegendes Winkeleisen verbunden
sind. Da die Strecke zugleich von Strafsenfuhrwerk befahren
wird, ist zwischen den Schienen Ilolzpflaster angebracht.
19%*

nar



180

Das Seil besteht aus 6 Litzen mit je 7 Stahldribten von
2 mm Durchmesser und hat eine Bruchfestiglkeit von 170 kg/qmm.
Fir den Fall, dals ein Beiwagen angehiingt wird, ist noch
7fache Sicherheit vorhanden, gegenitber 9facher von Territet-
Glion und vom San Salvatore bei GO % Steigung. An seinen
beiden Enden triigt das Seil eine durch Schweilsung mit den
Drihten verbundene Hiilse, welche sich gegen einen am Wagen
befestigten Greifer legt. Wiilrend das Seil auf gerader Strecke
iber Leitrollen von 110 ™% Durchmesser lLiuft, die nur 8™
von einander abstehen, sind in der Krimmung Leitrollen von
160 ™ Durchmesser in 4™ Abstand verlegt. Auf dem Gipfel
der Balm wird das Seil itber 2 Seilscheiben gefithrt, von denen
die eine um so viel geneigt ist, als zur Ablenkung um 25 em,
der Gleismittenentfernung, nothig ist. Diese Bauart ist bei
Drahtseilbahnen nur dann anwendbar, wenn Steigung in einem
Sinne vorhanden ist. Die Bedingung, dals beide Wagen zu-
gleich halten missen, kann unter Umstiinden grofse Betriebs-
storungen hervorrufen; da jedoch hier die obere Strecke wegen
des langen Tunnels fiir Fulsginger unzuginglich ist, so sind
nur an den beiden Endpunkten Ialtestellen vorgesehen. Die
grofste Geschwindigkeit der Wagen ist 8 m/Sec.; stindlich
fabren mindestens 12 Ziige.

Die Wagen sind von Cail in Paris gebaut und haben
Serpoliet-Kessel von je 8qm Ileizfliche. Bei gleicher Be-
lastung beider Wagen arbeitet die Maschine des aufsteigenden

‘bremse.

Wagens mit 4 at, die des absteigenden mit 1—2at. Versuche
haben bewiesen, dals zum Aufwirtsfahren eines beladenen
Wagens ohne Drahtseil ein Kesseldruck von 18 at geniigt. Die
Dampfcylinder von 160 ™ Durchmesser und 150 ™™ Hub liegen
aulserhalb des Rahmens zwischen beiden Achsen, der Kessel
und simmtliche Steuerungsvorrichtungen auf der vordern End-
Beide Wagenenden ‘haben Ilandhebel fir die Backen-
Es geniigt nur einen Wagen zu bremsen, um sofort
beide Wagen zum Stillstande zu bringen.

Der fiir 50 Fahrgiiste vorgesehene Wagen wiegt leer 9,5 t,
beladen 13t; ein ohne Seil anfsteigender beladener Wagen
wiirde eine Leistung von 75 P.S. erfordern, welche durch
Verwendung des Seiles auf folgende Werthe vermindert wird:

bithne.

aufwiirts abwirts mittlere Leistung hochste Leistung
leer leer 15 P. 8. 25 P. S.
beladen beladen 21 « 40 «
beladen leer 43 « 58 <«
leer beladen 3 « 9 <«

Als Mittelwerth ergeben sich also 21 D. 8.

Der Verfasser giebt in Anschlufs hieran ecinen Kosten-
anschlag zur Begriindung des gewihlten Dampfbetriebes nach
Serpollet, gegenitber elekirischem Betriebe, aus dem hervor-
geht, dafs ersterer sich auf 10000 F¥r., letaterer auf iber

16 000 Tr. Betriebskosten f{iir das Jahr beliiuft.
W—r.

Technische

Meyer’s Conversations-Lexikon *), Ein Nachschlagewerk des all-
gemeinen Wissens. Finfte, gdnzlich neu bearbeitete
Auflage. Band XI: »Langenbeck« Dbis »Manri«, Leipzig
und Wien, Bibliographisches Institut, 1896.

Das Erscheinen eines necuen Bandes des nun schon in
glanzvollem Umfange erstehenden Werkes bietet jedes Mal
neue Anregung. Dieses Mal ist es namentlich eine grofse
Zahl trefflicher Stadtpline (Leipzig, London, Magdeburg, Mar-
seille, Mainz und viele anderc), welche in érster Linie in’s
Auge fallen und insbhesondere fiir unsern Leserkreis durch die
vollstindige und klare Darstellung der Bahnverbindungen be-
aclitenswerth erscheinen.  Aber auch sonst findet der Eisenbahn-
techniker vieles, was ihm nahe liegt, Wwir neunen nur die Stich-
worte: Liutewerk, Magnetismus, Locomotive, Maschine, Markt-
halle, Luftpumpe, Locomobile, Lithographie, Leuchtgas, Lehr-
geriist, Lartigue, in denen schon ein reicher Schatz des Wissens-
werthen enthalten ist. Das Auge wird auch in diesem Bande
durch schone Darstellungen erfreut, die Aufsiitze: Lirche, Linde,
Leipziger Bauten und viele andere sind mit vorziiglich sch;zrfen

*) Organ 1896, S. 46.

Litteratur.

und reizvollen Aetzungen oder Stichen in schwarzer Darstellung,
andere wieder mit gelungenen Farbendrucken ausgestattet. Der
Mars zeigt sich mit seinen riithselvollen Liniennetzen nach
Schiaparelli’s Beobachtungen und nach Brenner in ver-
schiedenen Zustinden, die malaiische Cultur wird den neuesten
Forschungen entsprechend dargestellt, kurz, Gewerbe, Kunst,
Handel und Wissenschaften finden gleichmiifsige und griindliche
Beriicksichtigung. Die Suche nach Mingeln bietet keine reiche
Ausbeunte, und so benutzen wir auch das Erscheinen dieses
Bandes, um unscren Lesern das Werk angelegentlich zu
empfehlen.

Mittheilungen aus den Koniglichen teehnischen Versuchsanstalten
zu Berlin. Herausgegeben im  Auftrage der Koniglichen
Aafsichtscommission 1895. XIII, Jahrgang. 6. Heft.

Wieder einmal veroffentlicht die Leitung der Versuchs-
anstalten in diesem Hefte eine Uebersicht iiber ihre Thitigkeit

im Etatsjohre 1894/95 und regt durch dic Reichhaltigkeit der

aufgefilhrten Arbeiten zu deren cingehender Verfolgung an,

welche auch auf dem Gebiete der Baustoffkunde fir Bau und

Betrieb der Eisenbahnen schiitzenswerthe Fingerzeige bietet.
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