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Von Blum, Geheimer Baurath in Derlin.

(Fortsetzung von Seite 133.)

Der wirthschaftliche Werth ecines Gleises hiingt
aufser von den Ilerstellungskosten in erster Linie von dessen
Dauerleistung ab, denn die Unterhaltungsarbeiten und die Ir-
ncuerung missen um so 6fter wiederholt werden, je rascher der
Verschleils, je geringer dic Dauerleistung ist. Die vorstehenden
Darlegungen iiber die grofsc Wichtigkeit ciner gentigenden
Steifigkeit des Gleises in Ilinsicht der Betriebssicherheit gelten
also auch beziiglich des wirthsehaftlichen Werthes eines Gleises.

Die Herstellungskosten hiingen von der Ifohe der Material-
preise und der Arbeitslohne ab, sowie von dem mehr oder
minder grolsen Arbeitsaufwande, welchen das Verlegen des
(ileises nach seiner Bauart verursacht. Willrend in letzterer
Hinsicht bei den neueren Querschwellengleisen wohl keine
grofsen Unterschicde vorkommen, sind die Materialpreise und
Arbeitslohne je nach Land und Gegend recht verschieden. Um
aber auch in dieser Hinsicht eine einheitliche Grundlage zu
gewinnen, sind heim Kostenvergleiche fiir die Materialien mittlere
deutsche Preise angenommen, die Kosten der Verlegung aber
ganz aufser Acht geblieben. Die Iléhe der Gleiskosten steht
-in inniger Bezichung zu dem Verliiltnisse, in  welchem die
Gewichte der Unterschwellung, der Befestigungsmittel und der
Schienen des Gleises zu cinander stehen. Dieses Gewichtsver-
hiltnis ist daher crmittelt worden und es sind hiernach die
Gleismaterialkosten berechnet unter der Annahme nach-
stehenden Preise:

1t Schienen 130 Mi.

1t getriinkter cichener Holzschwellen 70 M.

1t ecichener Querschwellen 120 Mk.

1 t Befestigungsmittel fir Holzschwellenbau 150 Mk,

1 t Befestigungsmittel fir Kisenschwellenbau 220 Mk.,

der

wobei fur Holzschwellengleise durchweg die Verwendung cichener
getrankter Schwellen vorausgesetzt wird.

In dor Zusammenstellung S. 134 his 137 sind nun auch fiir eine
Reihe von Oberbauanordnungen das Gleisgewicht, die Gewichts-
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verhiltniszahlen und die Gleiskosten in den Spalten 23—27 an-
gegeben, auch sind die Kosten in Textabb. 86 im Ganzen, sowie
in Textabb. 92 zugleich auch getrennt nach den Gleistheilen auf-
getragen. Is ist daraus zu crschen, dafs die Kosten von Tlolz-
schwellengleisen bei anniihernd gleichem Gleisgewichte®) um so
héher sind, je grofser der Gewichtsantheil der Schienen ist. (Vergl.
Nr. 2, 16 und 17; Nr. 3, 13 und 15; 5 und 10 u. s. w.).
Aulserdem macht sich der Einflufs des Gewichtsantheiles der Be-
festigungsmittel in scharfer Weise (natiirlich am stiirksten bei
Stublschienengleisen) geltend. Die niedrigen Kosten einzelner
Ilolzschwellengleise mit schweren Schienen (Nr. 14, 17, 18)
sind, aufser auf dic schwache Unterschwellung, vorzugsweise
auf das Fehlen von Unterlagsplatten, "Theil auf
schwache Stofsausriistung zuriickzufibren, eine Thatsache, auf
welche spiiter noch zurdickzukommen ist.

Die beigefiigte Zusammenstellung S. 134 bis 137 cnthilt ferner
in den Spalten 4 bis 7 Gewicht, Trigheitsmoment, Spannung und
Scnkung der Schienen, in den Spalten 8 bis 16 dic Abmessungen,
den Abstand, Spannung und Senkung der Schwellen, in den Spalten
17 bis 22 aulser Spannung und Druck der Laschen, auch deren
Linge, Gewicht, Trigheitsmoment, sowic das Verhiltnis der
Triigheitsmomente von Schienc und Laschen und endlich in den
Spalten 28 bis 34 Vergleichszahlen der Kosten-, Spannungs- und
Senkungswerthe bezogen den unter Nr. 2
Oberbau Gd der preuflsischen Staatshalnen — Schienen von
33,4 kg Gewicht bei 12™ Linge auf 15 Iolzschwellen —
Alles fily die Bettungsziffern 8 und 8, d. h. fir Kiesbettung
ohne und mit Packlage, Die Werthe der Schienen- uud

Zam auch

auf aufgefithrten

*) Bs sei lier beiliufig darauf hingewiesen, dals die Oberbauten
mit schweren Schienen keineswegs auch das grolste Gleis-
gewicht aufweisen, so bleibt das Gewicht der in Nr. 14 bis 18 auf-
gefiihrten Gleise trotz der schweren Schienen in Folge der leichten
Unterschwellung ganz oder zum Theile unter dem Gewichte der in
Nr. 2 bis 5, 8 and 13 angegebenen Oberbauten,

8. Helt 1896, 23
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Schwellenspannung und Senkung im Lastpunkte sind aulscrdem | und Ende, bezw. Mitte und Lastpunkt.

in den Textabb. 85 und 87 dargestellt, ebenso Laschendruck
und Laschenspannung in Textabb. 89. Ferner zeigt Textabb. 88
die Hohenunterschiede der Schwellensenkungen zwischen Mitte

Die verschiedenen

Oberbauten sind in diesen Abbildungen nach den grofsten
Schwellenabstinden geordnct, welche als Abscissen aufgetragen
sind, und aulserdem in den Textabb. 85 bis 88 nach einigermalsen
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gleichartigen Anordnungen gruppenweise zusammengefafst. Fiir
die Bettungsziffer 8 ist cendlich in Textabb. 90 Spannung und
Senkung von Schiene und Schwelle im Lastpunkte, sowie
Laschendruck und Laschenspannung auf die Gleiskosten und
den Preuflsischen Oberbau 6d (Nr. 2 der Zusammensteliung)

bezogen, nach Verwaltungen geordnet aufgetragen und in Text-

abbildung 91 das Giteverhiiltnis der zugehdrigen Schienen,
d. 1. das Verhiltnis zwischen Trigheitsmoment bezw. Wider-
standsmoment und Gewicht, sowie in Textabb. 92 die Kosten
der drei Haupttheile des Gleises (Schiene, Unterschwellung, Be-
festigungsmittel) dargestellt. Textabb. 90 stellt also dic Iroducte
der Spalten 28 und 29, 28 und 30 u, s. w. der Zusammenstellung
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Scite 134 Dbis 137 dar und veranschaulicht gewissermafsen dic
Nutzbarmachung der Gleiskosten beziiglich der Beansprachung
der Gleistheile. Um den Ueherblick iher den Einfluls des Giite-
verhiiltnisses der Schiene und der Kosten der Gleistheile auf diese
Nutzbarmachung zu erleichtern, sind die in Textabb. 91 und 92
dargestellten Werthe in Verbindung mit Textabb. 90 gebracht.

Die Zusammenstellung, in welcher jeweilig die zwel nied-
rigsten Spannungs- und Senkungswerthe im Lastpunkte, sowic

diejenigen Schwellensenkungen in Mitte und Ende, welche unter-
cinander bezw. zwischen DMitte und Lastpunkt die kleinsten
Hehenunterschicde aufweisen, durch Fettdruck gekennzeichnet
| sind, und die Abbildungen lassen nun Folgendes erkeunen.
E Dic Spannung der Schicnen ist in erster Linic von
deren Tragfihigkeit und dem Schwellenabstande abhidngig. Zwar
| wird in kriftigen Schienen Dbei grofsem Schwellenabstande die
Spannung hoher, als in schwicheren Schienen bei geringem
25%*
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Schwellenabstande (Nr. 14 und 5 der Zusammenstellung), auch | der Schienensenkung eine auf Verbesserung des

wirkt eine zwar dichte, aber in Lénge und Breite der Schwellen
schwache Unterschwellung unginstig auf die Schienenspannung
cin, (Nr. 17 gegeniiber Nr. 4 und Nr. 5), aber durch den
Uebergang zu ciner kriftigeren Schienc wird mit verhiltnis-
miifsig geringeren Mehrkosten beziiglich der Schienenspannung
melr erreicht, als durch eine Schwellenvermelhrung. Der Ueber-
gang von No. 2 zu 3 und 4 zu 5 ist mit je 3% Mehrkosten
und 2% Spannungsabnahme verbunden, der Uebergang von 2
zu 4 mit 12% Mebrkosten, aber 13% Spammungsabnahme,
auch ein Vergleich zwischen 1 und 2, 1 und 7 ergibt dassclbe.

Trig. 89.
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Da dic Schienenspannung bei den neueren Oberbauarten, auch
bei solchen mit sehwiicheren Schienen, bei ausreichender Unter-
schwellung in milsigen Grenzen bleibt, wird dem Gleise der
Untergang im Allgemeinen nicht aus ciner Ueberanstrengung
der vollen Schiene durch Biegungsspannungen drohen.

Bei der Schiencnsenkung tritt im Gegensatze zur
Spannung der Einfluls ciner Verstirkung der Schiene zuriiek
und der giinstige Einflufs ciner starken Unterschwellung macht
sich in erhohtem Mafse geltend (Vergl. Nr. 2 und 3, 4 und
5, 5 und 15), auch wichst dieses Ucberwiegen des giinstigen
Einflusses einer Lkriftigen Unterschwellung mit der Dbessern
Unterbettung. Im Gegensatze zur Schicnenspannung wird bei

Oberbaues verwendete Kostenvermehrung bei Ver-
besserung der Unterschwellung besser ausgenutzt
als bei Erhohung des Schicnengewichtes (Verstirkung
der Schiene). Dasselbe gilt von der Schwellensenkung,
bei welcher zudem die Verbesserung der Bettung in erhohtem
und mit steifer Schiene zunchmendem Malse von ginstigem Kin-
flusse ist. Der Uebergang vom preufsischen Oberbau 6d mit
15 Sehwellen zu dem mit 16 Schwellen oder zu dem Ober-
bau 8a mit 15 Schwellen dufsert sich in der Schiencn-
und Schwellensenkung fast ganz gleich (Nr. 2, 3, 4,
Spalten 7, 14 bis 16, 30 und 32). Die crstere Malsnahme
ist aber nur mit cinem Mehrkostenaufwande von 3%, letstere
dagegen mit einem solchen von 12 % verbunden (Sp. 28). Eine
kriftige Schiene wirkt zwar auch auf die Schienen- und
Schwellensenkung, sowie auf den Unterschied der Senkung an
den verschiedenen Stellen der Schwelle miifsigend ein, besonders
bei besserer Bettung, aber der Einflufs ist cin sehr geringer.
Er beruht, besonders beziiglich der Schwellensenkung, darauf,
dafs cinc kriftige Schiene die Last auf eine grofsere Schwellen-
zahl iibertrigt, als cine schwache und macht sich beziiglich des
Ausgleiches in den Senkungsunterschieden an den verschicdenen
Stellen der Schwellen vorzugsweise bei kurzen Schwellen geltend.

Dieser Ausgleich der Senkungsuntersehicde
gehort zu den wichtigsten Aufgaben guter Ober-
bauanordnungen und ist vorzugsweise an eine aus-
reichende Schwellenlidnge gebunden. Diese sollte um
so grofser gewilhlt werden, je schlechter die Bettung ist und
je schwiicher und nachgiebiger die Schwellen sind. Bei den
steifen langen Holzschwellen der Nr. 2 bis 5, 8, 13, 20 der
Zusammenstellung (Preufsen 6d und 8a, Reichsbahn, Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, Badischer Stuhlschiencnoberbau) sind diese
Unterschiede, besonders die zwischen der Senkung in der Mitte
und am Ende der Schwelle itberhaupt sehr gering und viel
kleiner, als bei den zwar gleichfalls langen, aber viel schwicheren
Ilolzschwellen der unter Nr. 14, 15, 16, 19 und 21 aufge-
fuhrten lollindischen, belgischen #), franzosischen und englischen
Bahnen, sowie bei den gleichfalls langen Kiscnschwellen der
preufsischen Staatsbahnen (Nr. 23 bis 26), welche gleichfalls
cine wesentlich geringere Steifigkeit besitzen, als die Holz-

schwellen.  Anderscits ist der Unterschied in dem Verhalten
dor Holz- und KEisenschwellen nur unbedeutend, wenn die

Steifigleit der letateren der der ersteren gleichkommt, wie bei
der Reichsbahn und der Oesterreichischen Staatsbahn (No. 8
und 29, 11 und 33). Ausrcichende Steifigkeit, Breite und
Linge der Schwellen sind jedenfalls die wesentlichsten Voraus-
sctzungen tir geringe und moglichst gleichmifsige Senkungen,
d. h. fir deren moglichst feste und ruhige Lage, also auch
fir moglichst geringe dynamische Einwirkungen. Besonders ist-
auch beziiglich der Schwellenbreite auf einen Vergleich des
Oberbaues Nr. 15 und Nr. 16 (belgische Staatsbabn und Paris-

*)} Auch bei eciver Schwellenlinge von 2,70 werden die Senkungs-
unterschiede bei der belgischen Staatsbabn, trotz der sehr steifen
Schiene, noch grofser, als beim preulsischen Oberban 6d. (Siehe *) in
der Zusammenstellung S, 136)
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Lyon-Mittelmeerbalm) hinzuweiscn, aus dem hervorgeht, dals

dic Scenkungen der Schiene und Schwelle bei letzterer Bahn @
. N H PR L0y . '
trotz der lingern und steifern Schwelle (die Trigheitsmoniente

betragen 3482 und 5625 em?) wegen der zu geringen Auflager-
breite woesentlich grofsere sind, als bei der belgischen Staats-
bahn. Auch ein Vergleich der verschiedencen cisernen Schwellen
lifst den wollthitigen Iiinflufls grofser Schwellenbreite erkennen.
Schwellen von so geringer Dreite und von nur 2,50 ™ oder

noch geringerer Liinge erscheinen fiir Hauptbahnen ungeniigend.
Bei so luyzen Schwellen tritt besonders am Schiwellenende cine
zu grolse Senkung ecin, welche gleich grols, bezw. bei gewihn-
licher Kiesbettung grofser ist, als dic Scnkung im Lastpunkte
und daher cine feste Schwellenlage in holiem Malse beeintrichtigt.
Iis heifst die in cinem Gleise angelegten Kosten, besonders dic
Kosten fir schwere Schicnen schlecht ausnutzen, wenn man
an der Steifighkeit und Linge der Schiwellen spart. Die Linien-
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ziige fir die Schwellensenkungen in “den Textabbildungen 87,
88 und 90 zeigen dies deutlich.

Nimmt man bei der Bettungszifier 3 die zulissige grofste
Senkung zu 5™® und den Bettungsdruck zu 1,5 kg/qem an
— DMafse, welche, beiliufig bemerkt, beim Oberbau der badi-
schen Staatsbahn von 1891 infolge der zu kurzen Schwelle
schon' bei ruhender Last iiberschritten und von manchen anderen
Oberbanarten nahezu ecrreicht werden (Nr. 11, 16, 22, 27,
28, 32, 83) — so ergiebt ecin Senkungsunterschied von 0,5 mm,
der bhei viclen als besonders steif gerihmten Oberbauten er-
heblich iberschritten wird (belgische Staatsbahn, Paris-Lyon-
Mittelmeer, fr. Ostbahn, fr. Nordbahn u. a.) schon 10 % der
zuliissigen grilsten Senkungstiefe. Fiir die Bettungsziffer 8, fiir

welche 2 kg/gem Bettungsdruek und 2,5 ™™ Senkungstiefe als
zulissige Grenzwerthe anzunchmen sind, stellt ein Senkungs-
unterschied von 0,5 mm der gleichfalls vielfach vorkommt und
iiberschritten wird, sogar 20 % der genannten zulissigen Grenz-
werthe dar. Da aber wie bemerkt unter gewohnlichen Ver-
hiiltnissen durch die dynamischen Wirkungen Mehrbelastungen
von 50 bis 709% cintreteu konnen, hauptsichlich hervorge-
rufen durch ungleiche Senkungen des ganzen Gleises, d. h. der
Schwellen, so erscheint es dringend geboten, bei Oberbauan-
ordnungen fiir Hauptbahnen in crster Linie dafir zu sorgen,
dals so grofse Ungleichheiten in der Schwellensenkung, wic sie
vielfach bei den verglichenen Gleisarten nachgewiesen sind,
nicht vorkommen konnen. (Sehluls folgt.)

Totz’sche Signalvorrichtung fiir Ablaufgleise.

Mitgetheilt von Ch. Ph. Schifer, Konigl. Eisenbahn-Director in Saarbriicken.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 9 anf Taf. XXIIL)

Da die ncueren Krfabrungen iiber Verschiebeanlagen mit
Ablaufgleisen im Allgemeinen durchaus giinstige sind,*) dirfte
cine nach Angabe des Regicrungs- und Baurathes Totz, be-
trichstechnischen Mitgliedes des ehemaligen Betricbsamtes Trier,
in der Eisenbahn-Werkstitte Karthaus fiir den Nachtdienst der
Ablaufgleise des Bahnhofes Karthaus angefertigte Signalvorrich-
tung allgemein Beachtung verdienen.

Die Vorrichtung wurde gleichzeitiz mit clektrischer Be-
leuchtung der Gleise zum sichern Legen der Hemmschuhe im
Jahre 1891 fertiggestellt. Xs lassen sich mit der Vorrichtung
bei Nacht durch verschiedene Stellungen von Lichtern Signal-
bilder herstellen, die die Gleisnummern fir dic abgelassenen
Wagen angeben.

Die Signalgebung ist in der hicrunter abgedruckten Dicnst-
anweisung zur Handhabung der Signalvorrichtung ecrliiutert.

Dienst-Anweisung zur Handhabung eciner Sigunalvorrichtung am
Ablaufgleise zu Karthaus,

Um auch zur Nachtzeit das Verschieben vom Ablaufgleise
zn ermdglichen und den fern stehenden Weichenstellern und
Verschiebearbeitern Kenntnis zu geben, auf welchem Gleise sic
cinen ablaufenden Wagen zu erwarten haben, ist im Scheitel
des Ablaufgleises zu Karthaus eine Signalvorrichtung aufgestellt,
welche die Nummer des Gleises anzeigt, in welches der Wagen
ablaufen soll.

Die Vorrichtung hat zunichst oben 2 Fliigel, welche zwei
griin lenchtende Laternen verdecken. Ist ein ¥liigel gezogen
und erscheint bei Nacht ein gritnes Licht, so ist daraus zu
schliefsen, dals die mitzutheilende Zahl sich zwischen den Zahlen
10 und 19 bewegt. Erscheinen 2 Ifligel in gezogener Stcllung
oder nachts 2 grtine Lichter, so ist eine Zahl von 20 bis 29
zu erwarten,

*) Organ, Erginzungsband XI, 1834, C. W. Kreidel's Verlag,
Wiesbaden. Frage Nr. 5, Gruppe VIL

Unter diesen Fligeln befindet sich ein weiteres Fligelpaar,
dessen Fliigel unter cinem rechten Winkel fest mit einander
verbunden sind und sich daher stets gleichzeitig um eine Achse
drehen.  An dem Ende eines jeden Fligels befindet sich eine
weils leuchtende, an der Drehachse des Fligelpaares eine roth
leuchtende Laterne.

Wiihrend nun die oberen Fligel die Zehner angeben, liefert
das untere Fligelpaar dic Einer.

Es konnen demnach die Zahlen 1 bis 29 mit dieser Vor-
richtung kenntlich gemacht werden und zwar in folgender Weise:

Zieht man durch den Mittelpunkt eines Kreises eine senk-
rechte, cine wagerechte und zwei unter 45° geneigte Linien,
5o theilt man den Kreis in acht gleiche Theile. Richtet man
nun die Mittellinie des Fliigelpaarcs, welche den rechten Winkel
des Fliigelpaares halbirt, auf diese Linie, so erhilt man acht
verschiedene Stellungen des Fliigelpaares, welche sich hinling-
lich unterscheiden, um damit sichere Zeichen geben zu kinunen.
Die Mittellinie selbst ist in der Vorrichtung nicht wirklich
dargestellt, der Beschauer hat sie sich in Gedanken zu zichen.

Stellt man das Fligelpaar so ein, dafs seine Mittellinic
rechts wagerecht liegt, also dahin gerichtet ist, wo das Ziffer-
blatt der Uhr die Zahl drei zeigt, so soll auch in unserm Falle
diese Stellung der Fliigel oder Laternen die Zahl drei bedeuten,
die lothrechte Stellung der Mittellinie nach oben giebt 9 an.
Die Bedeutung der iibrigen Stellungen ist danach selbstverstiind-
lich, dic 1 und 0 fehlen im Kreise, und es crgiebt sich folgende
Gedichtnisregel :

Je nachdem sich ein Fligel mit dem Maste deckt, oder
nicht, crgiebt das Signal eine gerade oder ungerade Zahl,

Dic 0 ergicht sich durch Blendung der beiden weilsen
Lichter, dic 1 durch Blendung eincs der beiden.

Dic in der Drehachse befindliche roth leuclitende Laterne
dient zunichst zur Feststellung, ob die weilsleuchtenden Laternen
oben, unten, rechts oder links stchen. Dann aber hat sic den
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schr wesentlichen Zweck, anzugeben, ob das Signalbild vollendet
ist. Ein Signal ohne rothes Licht hat keine Bedcutung. Wird
das Signalbild gedindert, so ist zunichst das rothe Licht zu
verdecken. Ist das Signalbild vollendet, so ist die Blende des
rothen Lichtes zu entfernen. Demmach gilt ein Zeichen nur
dann, wenn das rothe Licht leuchtet.

Zur Erliuterung des Verfahrens diene folgendes Beispicl :
Es soll die Zabl 11 dargestellt werden.
1. Es wird die roth leuchtende Laterne geblendet,
. Das TFliigelpaar wird so gedreht, dals nur cin weilses
Licht sichtbar wird.
3. Es wird ecin griines Licht gezogen.
4. Die Blende vor der roth leuchtenden Ilaterne wird
entfernt.
Erscheint ein Signal mit roth leuchtender Laterne, so hat
der Weichensteller sofort die Weiche fiir das cntsprechende
Gleis zu steflen und der Verschieboarbeiter den Bremsschul da,

W
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wo der Wagen zum Stillstande gelangen soll, auf das Gleis zu
legen.
Wegen der beschriinkten Sichtbarkeit der ablaufenden

‘Wagen ist zur Nachtzeit das Vorschicben der Wagen auf den
Brechpunkt des Ablaufgleises thunlichst so zu verlangsamen,
dals der Wagen sich erst dann in Bewegung setzt, wenn der
voranfgegangene Wagen zum Stillstande gekommen ist. Nament-
lich mufs den Bremsschuhlegern die grolste Vorsicht und Auf-
merksamkeit bei dem Ucberschreiten der Gleise anempfohlen
werden.

Ist das Verschiebegeschiift beendigt, oder wird es auf
lingere Zeit unterbrochen, so ist die Ruhestellung lerzustellen,
bei welcher siimmtliche Laternen geblendet sind.

Nach diesen Regeln sind in den Textabbildungen Fig. 93
bis 98 dic Zahlen 0, 7, 11, 14, 20 und 25 dargestellt, in
denen schwarz »Blendung«, weils »weifes Licht«, gekreuzte
Strichelung »rothes Licht« und ecinfache Strichclung »griines
Licht« bezcichnet.

7

Fir dic beiden griinen Lichter der Zahlen 10 und 20 ist
dic Einrichtung iibereinstimmend mit einem zweifligeligen Bahn-
hofsabschlufsmaste. Die Flagel sind jedoch mit einem Querarme
versehen, um sie von denen der Abschlulsmaste zu unterscheiden
(Fig. 1, 2 u. 3, Taf. XXII).

Zum Geben der Signalbilder der Zahlen 1 bis 9 mittels
der Signallaternen des Winkelfligels dient die Winde abede
(Fig. 4, 5 u. 6, Taf. XXII), die Bewegung des Winkelfliigels
erfolgt durch die Kurbel k in Verbindung mit dem Getriebe g
und den Kegelridern 1, v, ryr,. Die Laternen L L, sind nach
Tig. 8, Taf. XXII, um eine wagerechtc Achse drehbar und mit
Gegengewichten verschen, so dafs sie sich in jeder Lage des
I'ligels senkrecht einstellen. Nur bei iibermifsiz schnellem
Drehen des Winkelfligels findet ein unzulissiges Schwanken
oder gar ein Ueberschlagen der Laternen statt.

Die Blendung der mittlern rothen Laterne erfolgt durch
dic Zugstange 7 (Fig. 1, 5 u. 6, Taf. XXII), durch welche cine

Fig. 96. Fig. 98.

Fig. 97.
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Blendseheibe S bewegt werden kann. Wenn der Stift i heraus-
mezogen wird, bewegt sich die Zugstange darch das Gegen-
gewicht ¢ nach oben. Nachdem der Winkelfliigel gestellt ist,
wird die Zugstange bis zur Einklinkung mit dem Rade p (Fig. 5
u. 6, Taf. XXII) heruntergezogen, in dessen Umfang Einklinkungs-
cinschnitte hergestellt sind. In dieser Stellung wird die Zug-
stange durch den Bolzen i, der in die Oeffnung m (Fig. 9,
Taf. XXII) geschoben wird, festgehalten und hierdurch das rothe
Licht zur Vervollstindigung des Signalbildes frei gegeben. Die
Einklinkungseinschnitte sind mit Zahlen versehen, dic der Stel-
lung des Winkelfliigels entsprechen.

Die Handhabung der Signalvorrichtung, die zuerst mit
mifstrauischen Blicken angesehen wurde, ist eine sehr einfache
und zuverlissige und die Angestellten und Arbeiter des Bahn-
hofes haben sich in wenigen Tagen mit den Signalbildern so
vertrant gemacht, dals dic Vorrichtung nicht mehr cntbehrt
werden konnte.

s mcupamt ag ot
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Fiinfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzuglocomotive mit vorderm, zweiachsigem Dreh-
gestelle und einer hintern, freien Laufachse.

(K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn.)

Von Ed. Rotter, Central-Inspector und Maschinen-Director-Stellvertreter in Wien.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 u. 2 anf Taf. XX111.)

Die stetig wachsenden Anforderungen des Verkelires und
insbesondere die in fortwithrender Steigerung begriffenen An-
spriiche an die Schnellziige haben der Verwaltung der K. I
Nordbaln in ihrem Bestreben, den vorliegenden Verkehrs-
hedirfnissen nach Moglichkeit Rechnung zu tragen, Veranlassung
zur Beschaffung neuer Schnellzuglocomotiven gegeben, welche
ohne wesentliche I'rhohung der Inanspruchnahme ihrer Bestand-
theile und bei Verwendung des gewohnlichen IHeizstoffes die
Beforderung verhiiltnismilsig schwerer Ziige mit einer grofsern,
als der bisher gebriuchlichen Geschwindigkeit gestatten sollten.

Nach den Vorschriften des Fahrordnungsbuches soll eine
solche Locomotive im Stande sein, Schnellziige von 200 t Wagen-
gewicht auf der IHauptstrecke der K. F. Nordbahn mit einer
Grundgeschwindiglkeit von 80 km/St. zu befordern; bei
giinstigem Wetter soll noch eine Vermehrang der Zuglast um
10 % eintreten.

Die diesen Locomotiven zu Grunde gelegte grolse I.eistungs-
fiihigkeit erforderte eine Rostfliche von nahezu 3 qm und eine
feuerberithrte Heizfliche von ungefihr 150 qm, wodurch eine
derartige Ausdehnung des Kessels bedingt war, dafs es ohne
Ueberschreitung des in den technischen Vereinbarungen als
Grenze festgesetzten Raddruckes von 7000 kg bei den Trieb-
achsen und ohne wesentliche Erhohung der nach den bisherigen
Erfahrungen als giinstig erkannten Belastung der ILaufachsen
unthunlich erschien, das gesammte Gewicht auf 4 Achsen unter-
zubringen. Daher ergab sich die Nothwendigkeit, eine fiinfte
ILLaufachse anzuordnen, welche als freie I.enkachse aus-
gebildet wurde.

Die Gesammtanordnung der neuen Locomotiven, von
welchen zuniichst sechs beschafft worden sind, ist aus den Fig. 1
u. 2, Taf. XXIII zu erkennen.

Die Locomotive ruht mit dem festen, aus weichstem Neu-
berger Martinstahle hergestellten Rahmen, dessen beiderseitigen,
35 mm starken Ilauptbleche in einem Sticke iber die ganze
Liinge reichen, auf einem vordern, zweiachsigen Drehgestelle,
ferner auf zwei gekuppelten Achsen, von denen die eine —
die Triebachse — 1400 ™™ vyor, die andere — die Kuppel-
achse — unter der Feuerbiichse liegt, und endlich auf einer
hinten befindlichen Lauf.chse.

Das drehbare Untergestell triigt in der Mitte die Lagerung
{tir den Kugelzapfen, welcher die Verbindung mit dem Haapt-
rahmen herstellt, jedoch keinen Stiitzpunkt fiir den senkrechten
Druck bildet; beiderseits dieses Kugelzapfens befindet sich
auf dem Drehgestelle eine Pfanne, in welcher die an den Haupt-
rahmen befestigten, unten halbkugelformig abgerundeten Seiten-
auflagen in eigenen Schuhen gleiten. Die beiden gekuppelten
Achsen sind in Ausschnitten der beiderseitigen, aulsenliegenden
Hauptrahmen gelagert, und zwar zwischen Lagerfiihrangsbacken,

welche aus Schweilseisen hergestellt, an den Gleitflichen ge-
hiirtet und durch Stablkeile nachstellbar sind. Die Lager der
hintern Laufachse besitzen keine Fiahrung im Rahmen, sondern
zur Erméglichung des freien Einstellens in Kriimmungen ecin
entsprechendes Spiel, welches in der Lingsrichtung 10 ™ und
in der Querrichtung 32 ™™ betrigt. Die sonstige Anordnung
der hintern Laufachse ist aus Tafel XXIIT ersichtlich.

Die Radsterne sowohl der Trieb-, als auch der Laufriider,
erstere einschliefslich der entsprechend vertheilten Gegengewichte,
sind aus Stablgafs von Krupp hergestellt und haben Radreifen
aus Tiegelgulsstahl mit der Befestigung nach Gliick-Curant;
simmtliche Achsen sind ebenfalls aus Tiegelgufsstahl hergestellt.

Die Uebertragung des Gewichtes anf die Achsen geschieht
durch oberhald befindliche Tragfedern, wobei zwischen den
Federn der Trieb- und der Kuppelachse behufs Ausgleichung
des Druckes beiderseits ein Liingshebel eingeschaltet ist. Mit
Ritcksicht auf die grofsen Fahrgeschwindigkeiten wurde die
Linge der Ilaupttragfedern griofser angenommen, als es
Allgemeinen Dbisher gebriduchlich war, und zwar erhielten die
19 blitterigen Tragfedern der Trieb- und der Kuppelachse,
sowie die 17 blitterigen Tragfedern der hintern Laufachse eine
Linge von 1200 ®m wihrend den 17 blitterigen, inncrhalb des
Gestellrahmens liegenden Tragfedern der vordern Laufachsen die
Linge von 1000 ™m gegeben wurde. Die Federbkitter simmt-
licher Federn sind 100 ™® breit und 10 ™™ dick.

Die Unterstiitzung des Kessels auf dem Rahmen Dbesteht
vorne aus einer festen, unverriickbaren Stiitze und hinten aus
den an beiden Seiten des Stelkessels befestigten Trigern, die
auf bronzenen Gleitbacken des Rahmens so aufliegen, dals sie
die der Lingsausdehuung des Kessels entsprechende Verschiebung
gestatten; aunfserdem sind der Langkessel und der Rahmen im
mittlern Theile an zwei Stellen darch bronzene Beilagen iiber
den Querverbindungen des Rahmens gegen einander gestitat.

Der Kessel wurde fiir eine nutzbare Dampfspannung von
18 at berechnet und ist mit Ausnahme der kupfernen innern
Feuerbiichse und der ebenfalls kupfernen Rauchkastenrohrwand
aus Neuberger Martinflufsstahl hergestellt; im Kesselboden ist
zum Schutze gegen Anfressungen ein 2 ™2 dicker Kupferbelag
angebracht, weleher anch die Quernietreihen biigelartig itber-
deckt. Die gezogenen, schweilseisernen Feuerrohre sind an den
in der TFeuerbiichsenrohrwand befindlichen Enden in Kupfer-
stutzen eingelgthet, welche durch gepaues Einpassen, Aufrollen
und Umborteln gegen die Robrwand abgedichtet werden; in
der Rauchkastenrobrwand geschieht die Abdichtung der
schweifseisernen Rohrenden blofs durch genaues Linpassen und
Aufrollen.

Die Absteifung der senkrechten Winde der innern Feuer-
biichse ist durch kupferne Stehibolzen bewirkt, wihrend die

im
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Absteifung der Decke durch eiserne Stehbolzen geschieht, die
in ihrem untern, im Wasser liegenden Theile zum Schutze gegen
Rost galvanisch verkupfert sind; die Deckenstehbolzen der vor-
dersten Reihe sind gegliedert, so dals sie die Aunfwirtshewegung
der Feuerbiichse nicht behindern.  Die Decke der #ufsern
Teuerbiichse ist oberhalb der innern Feuerbiichsendecke tiberdies
durch geschmiedete Queranker versteift.

Die Dampfeylinder liegen aufserhalb des Rahmens und
sind der Linge nach so angeordnet, dafs ibre Mitte mit der
Mitte des Drehgestelles und gleichzeitig auch mit der Mitte
des Rauchfanges zusammenfillt; die Schieber befinden sich
oberbalb der Cylinder und werden durch die ebenfalls aufser-
halb des Rahmens liegende Steuerung nach Heusinger von
Waldegg bethitigt; die Umsteuerung erfolgt vom Fihrerstande
mittels Schraube.

Wiewoh!l die K. F. Nordbahn die Einrichtung der Dampf-
cylinder Verbundwirkung bei ihren Lastzuglocomotiven
schon seit mehreren Jahren — in der ersten Zeit blofs ver-
suchsweise, bei den letztjilirigen Neuanschaffungen jedoch bereits
ausschliefslich — angewendet hat, wurden die neuen Schnellzug-
locomotiven doch noch fiir eine einfache Dampfdehnung einge-
richtet, weil man mit Riicksicht auf ihre sonstige, immerhin
als aufsergewohnlich zu bezeichnende Bauart darauf bedacht
sein mufste, diese Locomotiven von etwaigen Nebenschwierig-
keiten in der DBebandlung moglichst frei zu halten, und weil
zu jener Zeit, als ihre Ausschreibung erfolgte, die iiber Ver-
bundwirkung bei Schnelizuglocomotiven gemachten Erfahrungen
die Vermeidung aller damit erwachsenden Schwierigleiten noch
nicht mit voller Sicherheit voraussetzen liefsen. Is wurde da-
ler vorgezogen, bei diesen Locomotiven die Einrichtung fur
einfache Dampfdehnung, wie sie bei den i#lteren Schnellzug-
locomotiven der Gesellschaft bisher allgemein gebrduchlich war,
auch noch beizubehalten.

Der Kessel besitzt in dem hintern Dampfdome zwei seit-
"lich angehrachte, von einander unabhiéingige Sicherheitsventile
nach amerikanischem Muster (pop valves), wovon das rechts-
seitige mit einem Schalldimpfer ausgeriistet und genau auf die
vorgeschriebene Dampfspannung des Kessels eingestellt ist,
withrend das linksseitige Ventil keinen Schalldimpfer besitzt
und auf einen um ungefilir 0,2at hohern Druck gespannt ist.

Fiir die Speisung des Kesscls dienen zwei saugende Dampf-
bliser, welche derart beschaffen sind (restarting), dafs sie durch
eine einmalige Einstellung eine ununterbrochene, gleichmilsige
Speisung des Kessels wihrend der Fahrt ermiglichen, wodurch
der Fihrer und Heizer theilweise entlastet sind.

Das Blasrohr der Locomotive ist in der bisher gebriiuch-
lichen Anordnung ausgefiihrt; zur Erhéhung der Zugwirkung
wurde jedoch dariiber, #hnlich wie bei amerikanischen Loco-
motiven, ein in den Untersatz des Rauchfanges hineinragender,
sich nach oben verengender Stutzen eingebaut.

Unmittelbar vor dem Fiihrerhause befindet sich ein doppelter
Dampfsauger fiir die Hardy-Saugebremse, von welchem die
Saugleitungen zu den beiden unter der Fiihrerbriicke aufserbalb
des Rahmens befestigten Leerebehiiltern der Locomotive und zu
jenen des Tenders und der Wagen fithren; dabei ist die Kin-
richtung so getroffen, dafs zuerst Wagen und Tender gebremst

fir

Organ fir die Fortschritte des Lisenbuhinwesens. Neue Folge, XXXIII. Band. 8. Heft 1896.
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werden, und erst darch Weiterbewegen des Bremshebels die
Bremsang der Locomotive infolge Oeffnens eines Zwischenventils
bewirkt wird. Der Druck der auf die vordere Seite der Trieb-
und Kuppelrider wirkenden Bremsklotze kann 60 % des
Reibungsgewichtes erreichen. E

Tir die Dampfheizung des Zuges ist ein hesonderes Dampf-
ventil mit Druckregler und die erforderliche, vor- und riick-
wirts fiihrende Dampfheizungsleitung angebracht.

Um bei dem verhilltnismilsig geringen Reibungsgewichte
der Locomotive den Reibungswiderstand zwischen Triebrad und
Schiene insbesondere beim Anfahren des Zuges erhdhen zu
konnen, wurde jede Locomotive mit einer Sandstreueinrichtung
nach Holt & Gresham ausgeriistet, welche fiir das Vorwiirts-
faliren Sand streut und vom Fiihrerstande aus bethiitigt werden
kann; der dazugehorige Sandkasten ist auf dem Kessel zwischen
den beiden Dampfdomen befestigt. '

Zur Messung und Ueberwachung der Fahrgeschwindiglkeit
befindet sich an der Wand des Fihrerhauses auf der Seite
des Fibhrerstandes ein Geschwindigkeitsmesser, und zwar er-
hielten vier I.ocomotiven einen solchen nach Peyer, Fa-
varger & Co., wihrend zwei Locomotiven mit dem Ilans-
halter’schen Geschwindigkeitsmesser ausgestattet wurden.

Dic Schmierung der Dampfkolben und Schieber -erfolgt
selbstthiitig nach Nathan und wird vom Iilirerstande aus
bewirkt. ;

Die wichtigsten Abmessungen und Verhiiltnisse der Ioco-
motiven sind folgende:

Cylinderdurchmesser 47( mm
Kolbenhub e e e 600 ,,
Durchmesser der Trieb- und Kuppelriider 1960 ,,
” ,, Laufrider . 970 ,,
Achsstand des Drehgestelles 2200 ,,
Gesammter Achsstand . . . . . 8350 ,,
" 5  cinschl. Tender 13880 ,,
Gesammte Bufferlinge ' 16982 ,,
Anzahl der Feuerrohre 230
Durchmesser der Feuerrohre aufsen . 52,7 mm
. " ” innen 47,2 ,
Liinge . " .« e . . . 4110,
Heizfliche ” ” . 140,2 m?
” 5  Feuerbiichse 12,1 ,,
Gesammte Heizfliche 152,3 ,,
Rostfliiche 2,9 4,
- Kesseliberdruek . . . . . . . . 13 at
Achslast jeder der beiden Drebgestellachsen®) 10700 kg
5  der Triebachse. 13750 ,,
N »» Kuppelachse 13750 ,,
" ,, hintern Laufachse 10800 ,,
Gesammte Achslast, betriebsfihig 59700 ,,
Leergewicht . . . . . 53800 ,,
Nutzbares Reibungsgewicht 27500 ,,
Zugkraft, rechnungsmiilsig . 5075 ,,
" aus dem Reibungsgewiclite. 4125 ,,

mittlern Wasser-
Stirke der neuen

*) Die angegebenen Achsbelastungen gelten fiir
stand im Kessel und fiir H0mm gtarke Radreifen.
Radreifen 70mm, )

24
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Die zu diesen Locomotiven gehorigen Tender sind drei-
achsig mit einem Gesammtachsstande von 3200 wn, 1630 mw
Achsstand zwischen der vordern und mittlern und 1570 mw
zwischen der mittlern und hintern Achse; der IFassungsraum
des Tenders betriigt 15 cbm fiir Wasser und 7,5 ¢bm fiir
Kohle, Im voll ausgeriisteten Zustande ist das Gesammt-
gewicht 36700 kg.

Mit -den ILocomotiven wurden Dbelhnfs ihrer Erprobung
mehrere Versuchsfahrten vorgenommen, welche Ergebnisse ge-
liefert haben, die in jeder Beziehung als befriedigend und ins-
besondere hinsichtlich des ruhigen Ganges bei holien Fahr-
geschwindigkeiten und in Kriammungen den Anforderangen voll-
kommen entsprecheud zu bezeichnen sind. Trotz des grolsen

Aclsstandes war die DBewegung der T.ocomotiven iber die

Weichen sowie durch die schiirfsten auf der Hauptstrecke der
F. K. Nordbahn vorkommenden Kriimmungen eine vollig zwang-
lose, und anch bei der grofsten, in der Geraden erreichten
Geschwindiglkeit von 126 km/St. blieb der Gang ein sehr ruhiger
und stofsfreier. Bei der Leistungsprobefahrt beforderte eine
dieser Locomotiven bei trockenem Wetter einen Zug von 22
Achsen mit einer Wagenlast von 203 ¢ iiber eine 8 km lange
mittlere Steigung von 2,589°9/,, mit einer Geschwindigkeit von
80 km/St., woraus sich eine Leistung von 1027 P. 8. ergiebt;
dabei betrug der angewendete TFillungsgrad in den Dampf-
cylindern auf der ganzen Falrt nur 18 bis 234%. Gegenitber
der in den Lieferungsbedingungen fiir diese Locomotiven vor-
geschriebenen TLeistung  bedeutet dies eine Mehrleistung von
melr als 36 %.

Prefsluftstellwerk von J. W. Thomas.”)

(Hicrzu Zeichnungen Fig. 1—14 auf Taf. XXiV.)

Der stellvertretende Betriebsleiter der Nashville-, Chattanooga-
und St. Louis- Bahn, J. W. Thomas, hat zu Beginn des Jahres
1895 ein allein mit Prelsluft arbeitendes Stellwerk in Nashville
eingerichtet, welches sich im ersten Betriebsjahre durchaus le-
wihrt hat, und gegeniiber den Gestingestellwerken die leichtere
Anbringung der Leitungen, gegeniiber den clektrisclien Anlagen**)
die derbere Bauart als Vortheil aufweist. Wir besehreiben nach
einander die Weichen- und die Signalstellung.

Die Weichenstellung.

Der Weicheneylinder ist in Fig. 2, Taf. XXIV, seine Steue-
rung in grofserm Malsstabe in Fig. 1 dargestellt, beide ent-
sprechen der Grundstellung. In Rohr 4 (Fig. 1, Taf. XXIV),
dem Steuercylinder 5 und durcl die Bolhrungen 3 im Behiilter 6
herrscht ein Ueberdruck von 4,9 at, welcher sich durch die
feine Bohiung 7 des Kolbens 8 eingestellt hat, die Druckluft-

zuleitung 12 ist vom rechten Steuercylinder durch Schieber 10 .

abgeschlossen, das Ende F des Stelleylinders (Fig. 2, Taf. XXIV)
steht durch Leitung 9 mit demr Auslasse 11 in Verbindung.
Auf der linken Seite ist Stewerkolben 8¢ dureh im Rolre 4/
zustrgmende Prefsluft nach rechts geschoben, da der Ausgleich
mit Dehilter 6/ durch die Bohrungen 7/ und 3‘ erst langsam
erfolgt, deshalb hat der Schieber 10/ den Auslals 11/ abgesehlossen
und die Leitung 9 zum andern Ende B des Stellecylinders mit
der Ilauptdruckleitung 12 in Verbindung gesetzt, so dals der
Stellkolben ganz nach rechts gehen mufste. Der volle Lauft-
iiberdruck Detrigt 5,0 at. Die Behiilter 6 und 6 haben den
Zweck der Druckausgleichung. Die Steuerrohre 4 und 4/ kommen
vom Stellwerke (Fig. 3, Taf. XXIV) und gehen vom Steuer-
ventile 13 aus, das bei 19 mit der Hauptleitung verbunden ist.
Die Verbindungen 15 und 16 fibren zu nicht gezeichneten

*) Nach Railroad-Gazette.

**) Siecmens und Halske 1895, S. 162, 180, 202 und 218.
Ramsey-Weir 1896, 8. 3G, 52 und 69.

Druckminderungsbeliiltern, welche so bemessen sind, dafs wenn
siec mit der ganz gefiillten Leitung 4 oder 4‘ verbnnden werden,
und dadarch mit 6 bezw. 6‘ der Druck von 5,6 at auf 4,9 at
vermindert wird. Die gezeichnete Stellung entspricht der Grund-
stellung. Die Druckluft tritt von 19 in 4’ und erzeugt hier
die eben geschilderte Wirkung, 16 ist durch den Auslals 17
entleert, Das Leitungsrohr 4 ist mit dem Druckminderungs-
Lehdlter 15 verbunden, der Erfolg war Druckabnahme in 4,
welche den Kolben 8 der Steuerung (Fig. 1, Taf. XXIV) nach -
rechts gefiihrt hat. Die kleine Bohrung 23 steht mit der
Druckleitung in Verbindung, und lifst in die Riume geringern
Druckes eine geringe Menge Luft einstromen, um die Verluste
durch Undichtiglkeit zu ersetzen.

Soll die Weiche umgelegt werden, so wird Schieber 14
gehoben, 4/ wird mit dem leeren Behilter 16 verbunden, so
dals der Druck von 5,6 at auf 4,9 at fillt, und an der Weiche
Kolben 8‘ nach links geht, Ersatz fiir Undichtigkeit stromt aus
Bohrung 23¢ zu, Leitung 4 erhalt frische Druckluft aus 19, so

| dals hier der Druck von 4,9 at auf 5,6 at steigt und Kolben 8

an der Wejche anch nach links geht, die Weiche ist damit
umgestellt. Behiilter 15 entleert sich nach 17.

Die Bewegung des Schiebers 14 ist in folgender Weise ge-
regelt. Der Ilebel 18 nebst seiner Hemmstange 18 soll nach
Ausheben der Klinke 18/ nur den halben Weg in Stellung C
zuriicklegen kounen, der Weg CE soll erst mach thatsiichlich
erfolgter Umstellung der Weiche zuriickgelegt werden kinnen,
deshalb erfolgt der volle Hnb des Schiebers 14 schon durch
die erste Iilftc der Bewegung von D nach C. Der Daumen
22 wird durch Andricken der Hebelklinke 18‘ so weit vor-

| geschoben, dals er unter den Ansatz 20 an der Schieber-

stange 13’ greift. Ist 14 nuan mittels Umlegens von 18 ganz
gehoben, so schliigt der Anschlag der Schieberstange im Ge-
hiiuse oben an, und da 22 noch unter 20 greift, ist nun
durch die Schieberstange der Hebel gehemmt. Der Wirter Jifst
also nun 18/ faliren, wodurch 22 wieder frei von 20 wird, und



161

der Ilebel konnte nun ganz naclht T iibergelegt werden, wenn
nicht die Hemmstange 18" diesc Bewegung so lange hinderte,
bis die Weiche thatsiichlich ganz umgelegt ist, wie unten be-
schrieben wird. Ist der Hebel ganz umgelegt, so wird beim
Riicklegen durch Anziehen von 18 der Daumen 22 zum An-
liegen von oben an 20 gebracht und durch Umlegen von E bis C
Schieber 14 nach unten geschoben, so dals alles in die gezeichnete
Stellung zuriickgeht und die Weiche zuriickgelegt wird. Dann
kann der Hebel von C nach D zurick und so Daumen 22 fir
den niichsten Hub wieder unter 20 gebracht werden.

Die Riegelung und Riickmeldung haben folgende Anord-
nung :

Far die Rickmeldung sind gleichfalls zwei Leitangen vor-
gesehen; eine einzelne Leitung miifste fiir eine Richtung durch
Druckminderung wirken, dann konnten aber Luftverluste falsche
Meldungen geben. Das ist ausgeschlossen, wenn die Meldung
von gleichzeitiger Druckmehrung und Minderung abhingt. Fig. 4,
Taf. XXIV zeigt die Weichenausstattung. Stellkolben Z und Stell-
stange 24 haben 200%™ Hub; -sie laufen aber 50™m bevor der
Greifer am Winkelhebel der Zungenstange gefaflst wird, weitere
100 "™ stellen die Weiche um und der Schluls der Bewegung
von 50"™ ist wieder Leerlanf. Die Kolbenstange 24 triigt den
Daumen 25, welcher zwischen den Anschliigen 27 und 27/ auf
der Stange des in Fig. 5, Taf. XXIV grofser dargestellten
Schiebers 29 hin und hergeht, am Schlnsse der Bewegung diesen
Schieber in die eine oder andere Kndstellung rickend. Fig. 3,
Taf. XXIV entspricht der Grundstellang der Weiche.

Durch 80 tritt die Prefsluft mit 5,6 at Ueberdruck ein
und stromt in die Rickmeldeleitung 31, die zweite Riickmelde-
leitung 31/ ist mit dem Druckminderungsbehilter 32/ verbunden,
bei 34‘ stromt Ersatzlaft za und der erste Druckminderungs-
behilter 32 ist mit dem Auslasse 33 verbunden. Die Rick-
meldeleitungen 31 und 31/ fibren zu den beiden Ventilen 34
und 35 im Stellwerke (Fig. 3, Taf. XXIV). Der volle Druck in
31 hat den Kolben 36 gehoben und durch die kleinen Boh-
rungen im Kolben und im Ventilkopfe ist dann auch in Be-
hiilter 34/ der hohe Druck hergestellt, ebenso hat der geringere
Druck in 31’/ den Kolben 36‘ nach unten gesogen, und dann
auch in Bebhilter 35 den geringern Druck hergestellt. 36 hat
den Auslafs 38 verschlossen und die emem o — angedeutete
Teitung zum Sperrventile 40 mit der Zuleitung frischer Druck-
luft durch 37 verbunden, so dafs hier voller Druck unter dem
Kolben 39 herrscht. 36‘ hat dagegen die Oberseite von Kolben 39
mit dem Auslasse 38 verbunden und die Zuleitung 37/ ab-
geschlossen. Die Folge ist, dals Kolben 39 die Sperrstange 40
gelioben und in entsprechenden Ausschnitt der Hemmstange 18
geschoben hat. Zugleich ist mittels Doppelhebels die Sperr-
stange 41 abgesenkt. Die Beziehungen der Sperrstangen 40
und 41 zu der Riegelplatte 18/ sind in Fig. 6, Taf. XXIV dar-
gestellt. Die orste Lage entspricht der Grundstellung, sie ge-
stattet halbe Umlegung des ITebels 18 (Fig. 3, Taf. XXIV) nach C,
wobei 40 in der Scharte der Riegelplatte von 42 bis 42/ gleitet,
wie die linke untere Skizze der Fig. ¢, Taf. XXIV zeigt. Die
Weiche wird infolge der halben Ilebelumlegung umgestellt, uund
stenert nun in der beschriebenen Weise die Sperrstangen 40
und 41 so um, wie es in TFig. 6, Taf. XXIV rechts oben dar-

gestellt ist, so dals nun die zweite Iiilfte der Hebelumlegung frei
wird, dabei rickt 41 an das andere Ende seiner Nuth und 40
tritt unter die Riegelplatte (Fig. 6, Taf. XXIV rechts unten), so
dafs die Riickstellung des Stangenpaares nun unmdoglich ist. Ver-
sagt dic Weiche, so geht die Hemmstange 40 nicht nieder, und
der 1Iebel kann den zweiten Theil seines Weges nicht zuriick-
legen, nur bei vollem Ausschlage der Weiche trifft der Anschlag 25
(Fig. 4, Taf. XXIV) gegen den Klotz 27/ und stenert den Riick-
meldeschieber 28 so um, dals Rickleitung 31 mit dem Ein-
lasse 30, der Druckminderungsbehilter 32’ mit dem Auslasse 33,
die Rickleitung 31 mit Druckminderungsbehilter 32 und der
Ersatzbohrung 34 verbunden wird, wiihrend Ersatzbolirung 34°
verschlossen wird. Die Folge ist dann das aus obiger Beschrei-
bung hervorgehende Umsteuerungsspiel in den Ventilen 34, 35
und 39 (Fig. 3, Taf, XXIV) im Stellwerke, da nun 314 den hohen
Druck von 5,6 at, 31 den niedrigen von 4,9 at enthilt. Die
Hilfsbehiilter 34’ und 35’ im Stellwerke haben nur den Zweck
durch ihren Inhalt an hoch gespanuter Luft den Rickschlag der
Kolben 36 und 3G‘ zu sichern, wenn der Druck in der Zu-
leitung ermiifsigt wird. Ist die Weiche vollstindig umgestellt,
so geht also Hemmstange 40 nieder, 41 hebt sich und die
Riegelplatte ist fir die zweite Hubhilfte frei.

Die Verriegelang der Hebel im Stellwerke unter einander
erfolgt durch Keilflichen so, dafs Verricgelungen schon in der
ersten, Entriegelungen erst in der zweiten Hubliilfte erfolgen;
versagt also eine Weiche, so werden wohl die zugohi)ﬁgen Ver-
riegelungen, nicht aber auch die abhiingigen Entriegelungen aus-
gefiihrt.

Die Signalstellung.

Das Signal mit zwei Fligelstellungen ist in
Fig. 7, Taf. XXIV dargestellt, Fig. 8, Taf. XXIV zeigt den An-
trieh., Tir die Grundstellung (»Halt«: wagerecht) euthiilt der
Behiilter 3 (Fig 8, Taf. XXIV) die geringere Spannung von 4,9at,
da die Leitung 1 vom Stellwerke diese enthilt, und die Bohrung 5
des Kolbens 7 die Luft mittels der Bohrungen 6 aus 3 folgen liefs.
Dabei ist der Kolben 7 nach links gegangen, hat den Raum iiber
dem Stellkolben 9 mit dem Auslasse 11 verbunden, die Luft-
zuleitung 12 abgeschlossen, das Gegengewicht 10 konnte also den
Kolben 9 mittels Doppeliiebel nach oben driicken, dabei selbst ab-
sinkend und den Fligel in die Wagerechte hebend. Soll das Signal
auf » Fahrt« sehriig nach unten gesenkt werden, so giebt man vollen
Druck (5,6 at) in die Leitung 1, Kolben 7 schligt nach rechts,
Auslafs 11 wird verschlossen, und frische Druckluft tritt ans 12
ttber Kolben 9, driickt diesen nieder, hebt Gewicht 10, damif
den TFliigelriickarm, senkt also den Fliigel. Durch Bohrung 5
des Kolbens 7 fillt sich dann Behilter 3 wieder auf. Der
»Halt«<-Stellung des Signales entspricht der in Fig. 9, Taf. XXIV
gezeichnete Zustand des Signalhebels im Stellwerke. Ilicr steht
Leitung 1 mit 25, dem Druckminderungsbehilter 25 und mit
der Krsatzbohrung 39 fir Undichtigkeiten in Verbindung, ent-
hilt also 2,9 at Pressung. Behuls Erzeugung der »TFahrt«-
Stellung wird Schieber 17 gehoben, von 19 stromt frische
Druckluft, nach 1 estsprechend den oben beschriebenen Vor-
gingen an Signale, und der Behilter 25‘ entleert sich durch
den Auslals 26. Dic IHebeleinrichtung ist fast genau die des
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Weichenhebels. Das Anziehen der Klinke 18* bringt den Daumen
22 unter den Anschlag an der Schieberstange 20, die nach
entsprechender Stellung der Weichen entriegelte Bewegung von
D nach C hebt also den Schieber, so dafs die eben geschilderte
Umsteunerung des vollen Druckes auf Leitung 1 eintritt. Folgt
nun das Signal vorschriftsmifsig, so bethiitigt es das am Maste
in Fig. 7, Taf. XXIV angedeutete, in Fig: 10, Taf. XXIV grilser
gezeichnete Riickmeldeventil; erst wenn die Umstellung wirklich
erfolgt ist, 1ost dieses Ventil den Stellwerkshebel so aus, dafs
cr in die zweite Iindlage I gebracht werden kann, und dabei
alle abhiingigen Entriegelungen ausfithrt; die abhingigen Ver-
riegelungen sind schon auf der ersten Hilfte D C des Weges
erfolgt. In Fig. 10, Taf XXIV ist 29 der Einlals von der Haupt-
leitung, 28 die Riickmeldeleitung zum Stellwerke, 30 die Ver-
bindung mit dem Druckminderungsbehilter 30’ am Tufse des
Mastes, und 31 der Auslafs. Die tiefe Grandstellung des Fliigel-
riickarmes hat den Schieber 27 nach unten gefihrt, die Riick-
meldeleitung 28 unter vollen Druck gesetzt, daher in Fig. 9,
Taf. XXIV Kolben 32’ gehoben, somit mittels der Druckleitung
34 35 Kolben 37 nach unten gebracht, und unter Spannung der
Feder 38 die Hemmstangen 40 und 41 in die Fig. 11, Taf, XXIV
links oben gezeichnete Stellung gebracht, so dafls der Stellhebel
soweit umgelegt werden kann, wie es dic Verschicbung der
Hemmstange 41 in der Nuth 43 der Ricgelplatte 19 erlaubt:
aus Lage D nach C; dabei tritt die in IFig. 11, Taf, XXIV links
unten gezeichnete Stellung ein, Dadurch wird nach obigem,
wenn alles in Ordnung ist, das Signal auf »Fahrt« gesenkt,
Schieber 27’ am Signale gehoben, Auslafs 31 gedeckt, Leitung 28
mit dem leeren Druckminderungshehiilter verbunden, durch die
Druckabnahme Kolben 32 im Stellwerke gesenkt, die Druck-
luft diber dem Kolben 37 durch Auslals 36¢ entleert, also Feder 38
ausgelost, welche INemmstange 41 nach unten, 40 nach oben
scliebt, also die Stellung Fig. 11, Taf. XXIV rechts oben herstellt,
bei der nun die zweite ILilfte des Hebelweges frei ist, wobei
sich 40 in Nuth 42 zu der Fig. 11, Taf. XXIV rechts unten
gezeichneten Stellung verschiebt. Die letzte Hilfte des Iebel-
weges stellt alle abhingigen Verriegelungen mechanisch her,

Das Signal mit 3 Stellungen (wagerecht »Halt<,
schrig nach unten »Vorsichte, lothrecht nach unten »TFalrt«)
ist in I'ig. 12, Taf. XXIV und Textabb. 99 dargestellt.

Die Stange 14 (Fig. 13, Taf. XXIV) greift am Riickarme
des Gewichtshebels am Maste (Fig. 12, Taf. XXIV) an; geht sie
nieder, so hebt sie das Gewicht und mittels Verbindungsstange
den Ilagelrickarm, senkt also den Fliigel. Der »Halt<«-Stcllung
entspricht eine niedrige Spannung von 3,85 at in der Leitung 1
vom Stellwerke, Kolben 7 steht links, durch Dolrung 5 ist auch
die Luft aus dem Schicberkasten 2 und durch Bohrungen 6 dann
auch aus Bebhiilter 8 entwichen. Die beiden Schieber 8 und 8’
haben die Druckluft-Finlisse 12 verschlossen und die Bohrungen
13 zu den oberen Enden der Stelleylinder 9, 9/ mit den Aus-
lissen 11 verbunden, so dals das Gegengewicht die Kolben 9
und 9 mittels Ilebels ganz nach oben driicken konnte.

Soll ein =»Vorsicht-Signal« gegeben werden, so erhght man
den Druck in 1 auf 4,9 at, das gentigt, um Schieberstauge 7°
mit Schieber 8 nach rechts zu treiben, Dbis sie gegen den von
Feder 17 gefallenen Buffer 16 stofst, deren Kraft dieser Druck

nicht iberwindet. Schieber 8’ bleibt also unmitgenommen, da
die Schieberstange in ilm ein Spiel gleich dem halben Hube
hat, folglich strom¢ Druckluft nur ler Xolben 9, nicht tber 9,
schiebt ersteren bis zum Anschlage am untern Cylinderende hinab,
und nimmt mittels Auge und Stellmutter 19 auch Stange 14
um den halben Iub mit, so dals der Fligel in die zweite Stellung
»Vorsicht« kommt.

Soll der TFligel fiir »Fahrt« ganz gesenkt werden, so giebt
man, bevor die Pressung von 4,9 at sich im Behilter 3 hat
bilden konunen, der Luft von 5,6 at Spannung Zutritt zu 1, die
Schieberstange 7 driickt die Feder 17 zusammen und treibt
nun auch Schieber 8/ soweit nach rechts, dafs nun die Druck-
luft auch iber 9 tritt, die Stange 14 durch das Auge an 14/

Tig. 9.

ganz nach unten schiebt, und so den Fliigel ganz senkt. Nach
einiger Zeit gleichen sich dann die Pressungen vor und hinter
Iolben 7 durch 3 so aus, dals die Feder 17 die Schieberstange 7/
auf halbe Stellung zurviickschiebt, die Druckluft dber 9 aus-
stromen und den Fligel auf »Vorsicht« zurickgehen lilst.

Die Bethitigung dieses Spieles erfolgt vom Stellwerke aus
nach Textabbildung 99 wie folgt: Dehiilter 24’ hat 3,85 at
Spannung, welche sich fir »Halt«-Stellung in 1 dbertriigt. Soll
das Signal » Vorsicht« gegeben werden, so 16st man die Klinke 18’
aus und hebt durch die erste IHilfte des Hubes von Hebel 18
bis C mittels des in 23 zum Eingriffe gebrachten Daumens 22
den Schieber 16 halb an; daun stromt aus 19 von einem Druck-
minderungsventile her Luft von 4,9 at Spannung durch die untere
Bohrung 16 in 1 cin, und bethiitigt die erste Hilfte obigen Spicles.
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Behiilter 24/ blist dureh 24 in den Auslals 25 ab, der Einlafls 26
des vollen Luftdruckes ist verschlossen, ebenso der Anschluls 27
an die Verbindung 1’ der Signalleitung 1. Das Signal geht auf
» Yorsicht« und giebt daher geradeso, wie oben beschrieben wurde,
dic Riegelplatte 19 fiir die zweite ILilfte des IHubes des IIcbels
18 bis B frei. Lifst man bei dieser zweiten Bewegungshiilfte die
Klinke 18’ fahren, so Dleibt Schieber 16 halb gehoben stehen
und der Iligel auf »Vorsichte. Driickt man aber 18‘ auch
auf dem Wege CIi noch an 18, so wird 16 ganz gehoben,
1 wird verdeckt, 26 wird mit 27 verbunden, also siromt Luft
von 5,6 at Spannung durch 1’ in 1 und senkt nach dem oben
Gesagten den TFliigel auf »TFahrt« ganz ab. 39 ist wieder ein
feiner Einlafs fur Luftverluste, welcher bei der vorgeschriebenen
Spannung — fir die des Behiilters 24 von 8,85 at — selbst-
thiitig abschliefst.

Das Signal mit mehreren Fliigeln muls fir jeden
Fliigel die oben beschriebene Stellvorrichtung fiir zwei oder drei
Stellungen haben; um aber diese simmtlich mit einem Ilebel
bedienen zu konnen, fithren die Leitungen 1 von den Signal-
stelleylindern nach einem Umschalter an der malsgebenden
Weiche, welcher durch nur eine Leitung mit einem Stellwerks-
hebel verbunden ist. Iiir ein Signal mit zwei Fligeln ist diese
Linrichtang in Fig. 5, Taf. XXIV gezeichnet. 45 ist die Leitung
vom Stellwerke, 46 geht zum obern, 47 zum untern Fligel;
wird in der gezeichneten Stellung Druckluft vom Stellwerke
gegeben, so geht durcl 46 der obere Fligel anf »Fahrte, ist
aber die Weiche umgestellt, so ist 46 geschlossen und 47 mit 45
verbunden. Wird nun Druckluft durch 45 gegeben, so geht
der untere Fligel auf »Fahrt«. Dieselbe Einrichtung lifst sich
auch fir Maste mit mehr als zwei Fligeln treffen. Iir alle
so auf einen Hebel vereinigten Fliigel ist dann auch nur eine
Riickmeldeleitung erforderlich.

Hebelhemmung. Die hisherige Beschreibung lifst cinen
bedenklichen Mangel unberiihrt. Ist ein IHebel aus einer End-
stellung D oder E nach der Mittellage C gebracht, und so die
Umstellung einer Weiche oder eines Signales eingeleitet, so ver-
geht Gber dieser und ihrer Rickmeldung, welche nach den oheren
Theilen rechts der Fig. 6 u. 11, Taf. XXIV die Riickwirtshewegung
des Ilebels hemmt, eine gewisse Zeit, wiilrend welcher man
unter Fahrenlassen der Hebelklinke den Hebel noch wieder nach
D bezw. E zurtickbewegen kann, woher er kam. Der Stell-
schieber (14 Fig. 3, 17 Fig. 9, Taf. XXIV, 16 Textabb. 99) bleibt
dann aber in der verstellten Lage, da der Klinkendaumen oben
die Schieberstange nicht mitnimmt, die Umstellung vollzieht sich
also, trotz der Iebelriicklegung und Ilebelstellung und Signal-,
bezw. Weichenstellung gerathen so in Widersprach, wobei die
Hemmstangen (z.B. 40 oder 41, Fig. 3, Taf. XXIV) mit dem
obern Iinde glatt unter die Riegelplatte stofsen, und deren DBe-
wegung nicht hemmen. Dieser Widerspruch ist dadurch unmog-
lich gemacht, dals jeder Hebel die in TFig. 14, Taf. XXIV ge-
zeichnete Einrichtung triigt, welche verhindert, dafs ein Ilebel
nach dem cersten halben Iube zuriickgelegt wird, und welche
erzwingt, dafs der Hebelhub nach einer Seite erst ganz bis zur
zweiten Endstellung durchgefithrt sein mufs, bevor die Riick-
legung itberhaupt moglich wird. Am Gestelle des Stellwerkes
ist die Dlatte M befestigt mit dem Schlitze K L, in welchem

der am Icbel befestigte Zapfen J liuft. Dieser trigt die Sperr-
klinke N N‘N”, fir welche die Zahnung Q auf die Platte M
geschrauht ist. Der Arm N der Klinke ist gelenkig mit der
Stange P verbunden, welche ihrerseits mit dem untern Ende
gelenkig an der Platte M befestigt ist, und die Schraubenfeder P’
triigt, letztere driickt in der gezeichmeten Stellung die Klinke
mit dem Zahne N’ fest in die Zahnung. Wird der Hebel von
D nach C gelegt, so verhindert die Klinke die Ricklegung, die
Bewegung mufs bebufs Auslésung bis E erfolgen, in welcher
Stellung Anschlag R’ den Arm N so weit nach links dreht, dals
die Klinke unter der Wirkung der dabei zusammengedriickten
Feder D’ iiberschligt, nun N’ von der Zahnung frei wird, da-
gegen N’/ ebenso in eine zweite — nicht gezeichnete Zahnung
fillt —, wie friher N‘, und nun die begonnene Riicklegung von
E nach C ebenso sperrt, wie frither N’ die begonnene Auslegung.

Luftverluste. Die Weichen- und die Signalstellung
haben nach obigem Bohrungen fiir Ersatzluft fiir Verluste, die
selbstthiitig bei den niedrigeren Pressungen abschliefsen, und
immer nur mit der Leitungen in Verbindung treten, wenn diese
die niedrigere Pressung enthalten (23 und 23' Fig. 3, 84 und 34
Fig. 5, 39 Fig. 9, Taf. XXIV u. Textabb. 99), bei den Rickmelde-
leitungen sind diese Einldsse nicht vorgesehen, weil diese Lei-
tungen nach obiger Beschreibung wibrend der Grundstellung der
Weichen und Signale stets mit der Volldruckleitung verbunden
sind, und wihrend der kurzen Zeit der Entfernung aus der
Grundstellung erhebliche Verluste bei einiger Aufmerksamkeit
picht zu crwarten sind. Die Weichen- und Signalstellung wirde
auch ohne die Ersatzbohrungen einmal ebenso schnell und sicher
erfolgen, wenn auch Luftverluste stattgefunden haben, mit der
Riickstellung miifste man aber dann warten, bis sich die Behilter
durch die Kolbenbohrungen wieder aufgefillt hiitten.

Die Unempfindlichkeit der Anlage hat sich im Be-
triebe als eine grofse erwiesen, die Federn spielen cine unter-
geordnete Rolle, konnten ersichtlich leicht durch Luftantrieb
ersetzt werden, sind auch nur in leicht zugiinglicher, iiberseh-
barer Stellung verwendet. Die Pressung der Hauptleitung ist
bis anf 3,5 at ermiifsigt, bis dic Weichen und Signale anfingen
zu versagen, dabei bleibt dann, wie bei allen anderen Unregel-
miifsigkeiten, alles auf »Halt« stehen. Das Dreistellungssignal
versagte das Verlassen der Haltstellung bei Verringerung des
Druckes auf 4,2 at, Riickstellung auf »Halt« blieb moglich,
wenn der Druck auf 0,28 at gesunken war; wenn bei einer 300™
langen Stell- oder Riickmeldeleitung ein 6™ weiter Haln dauernd
offen blieb, so konnte der Betrieb doch ohne Storung aufrecht
erhalten werden. Bei — 23° C. sind Schwierigkeiten aus Ein-
frieren von Theilen oder Bohrungen nicht cingetreten, ebenso
versagte bei Ueberfluthung des Bahnhofes bis Schwellenoberkante
nichts. Die Bewegungen der Stellschieber an Weichen und Sig-
nalen erfolgen nur bei plotzlicher Druckinderung im Stellwerke,
langsame Drackminderung durch Verluste in den Leitungen
konnen iiberhaupt keine Stellungsverinderungen bewirken.

Schnelligkeit der Uebertragung. Die Weichen-
stellung und Rickmeldung erfolgen

bei Leitungslinge m 30 76 152 230 305 456 610
in Secunden 0,8 1,06 1,75 2,5 3,1 - —
fir die Signale in Sec. 1,25 1,10 1,34 1,91 3,1 4,00 5,5



164

Die Robre sind dabei 19™m™ weit angenommen. Auf den
Druckaunsgleich durch die Bohrungen der Stelikolben braucht
man nicht zu warten.

Es wurde bewegt eine Weiche

bei Abstinden vonm . . . 76 91 152 305
Male in der Minute . . . . 20 —_— 20 —_
cin Signal Male in der Minute — 28 — 28

Vor- und Ortssignale werden durch densclben Iebel be-
dient, dabei giebt nur die ricbtige Stellung beider Signale die
Rickmeldung frei, so dafs der Hebel in halber Umlegung ge-
hemmt bleibt, bis alles in Ordnung ist.

Die Hebel feindlicher Signale sind auch durch Luftieitungen
zwischen den Stellventilen so verbunden, dals beide Signale auf
Halt gehen, so lange einer der beiden Hebel iu verkehrter
Stellung bleibt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau,

Neue Schienc der Lehigh-Valley-Bahn,
(Engineering News 1896, Febr., S. 118. Mit Abbildung.)

Dic neueste 44,8 kg/m scliwere Schiene der Lehigh-Valley-
Bahn zcigt, dafs die Vorschliige des nordamerikanischen In-
genieur-Vereines*) noch nicht iiberall Eingang gefunden haben;
die neuec Schicne hat noch einen sehr hohen Kopf, dessen grofse
Masse eine sichere und gleichmiilsige Durchwalzung bekanntlich
in Frage stellt; auch ist die Neigung der seitlichen Kopfflanken
zwar von 10% auf 5° verringert, doch aber grundsitzlich noch
beibehalten,

Dic Hauptabmessungen der Schiene sind in Zusammen-

stellung mit den vom Ingenicur-Vercine fiir das gleiche Gewicht
vorgeschlagenen die folgenden:

Lehigh- Ingenieur-
Valley-Bahn Verein
Hohe 127 o 137 ww
Fulsbreite . . 127 « 137 «
Kopfbreite (grolste) . 70 « 67 «
Richtung der Kopfflanken . 5% geneigt  lothrecht
Kopfhohe bis Schnitt der Iaschen-
anlagen . . . . . . . . 46wmm 40 mm
Steghohe zwischen den Laschenanlagen 57 « 73 «
Fulshohe bis Schnitt der Laschen-
aplagen . . . . . . . . 24 « 24 «
Stegdicke e e 16 « 14,3 «
Mitte der Bolzenlocher tber Fufs-
unterkante 52,5 « — <

*) Organ 1889, 8. 205.

Lehigh- Ingenieur-
Valley-Bahn Vercin
Krimmungshalbmesser der Lauffliche 305w 305 mm
Kopflantenabrundung oben 13 « 8 «
« unten . . . 3,2 « 1,6 «
Stegausrundung oben 6,3 « 6,3 «
« unten 6,3 « 6,3 «
Halbmesser der Stegflanken 229 « 305 «
Fulskantenabrundung 1,6 « 1,6 «
Neigung der Laschenanlagen . 140 « 139 «
Querschnittsheitrag des Kopfes 47,8 % 42 9%
« « Steges 18,2 « 21 «
« « Fulses 34,0 « 37 «

Die ILaschen sind Winkellaschen der in Amerika iblichen
Form. Sie springen seitlich ziemlich weit gegen die Kopfflanken
vor, haben schr breite Kopfe, sind dem Stege gegeniiber von
innen her schr stark gehohlt, springen im Fulse wieder stark
nach innen cin, und liegen an der ganzen Breite des ganz gerad-
linig geneigten Fulsflantsches an; unten reichen sie etwas nieder-
gekrimmt bis Schienenunterkante hinab, Sie sind 711 ™™ lang
und enthalten 6 Bolzen in durchweg 102 ™» Theilung. Die
Bolzenlocher sind in einer Lasche bei 27 ™® Durchmesser rund,
in der andern linglich (24 ™™ auf 30 ™). Der Fuls ist iber
den Stofsschwellen fiir den Hakennagel zur Verhinderung des
Wanderns ausgeklinkt. Der grolste Werth der Schienenliicke
ist 9,5 mm,

Das Laschengewicht ist 24,5 kg/m, dic 6 Bolzen von 22 mu
Durchmesser mit Federringen wiegen zusammen 3,75 kg.

Die Stofse sind schwebend angeordnet und in beiden
Schienenstringen versetzt.

Maschinen-

Personenzug-Locomotive der New-York-, Ontario- und Western-Bahu,
(Bogineering News 1896, April, 8 287. Mit Abbilduung)

Die Locomotive ist gebaut, um zu versuchen, ob man durch
geeignete Kesselbildung nicht die Feuerung mit feiner Anthra-
citkohle statt mit Stiickkohle, und zugleich die nothige Leistung
mit einem 4307® weiten, statt des bisherigen 457 ™™ weiten

und Wagenwesen.

Cylinders durch Steigerung des Dampfdruckes erreichen konue.
Nach den Erfahrungen seit November 1895 ist das im Ver-
gleiche zu den élteren Locomotiven bei betrichtlich grofserer
Sicherheit in der Dampfhaltung gelungen. Die Locomotive hat
ein vorderes zweiachsiges Drehgestell, dic Tricbachse liegt etwa
unter Kesselmitte, die Kuppelachse hinten unter der Wootten-
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Feuerkiste; der Fihrerstand hingt sattelartis mitten auf dem
Kessel, die Maschine hat Zwillingswirkung, das Dreligestell hat
feste Drehachse.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Cylinderdurchmesser 431 mm
Kolbenhub 608 «
Triebraddurchmesser e 1975 «
Durchmesser der Drchgestellriider auch unter

dem Tender 837 «

Achsschenkel, Triebachsen . 204 >< 285 mm

« Drehgestellachsen . 127 ><228 «
« Tenderachsen . 108><204 «
Kurbelzapfen, Triebstange . 133><114 «
« Kuppelstange . 102>< 89 «
Triebachsdurchmesser 204 wm
Drehgestellachsendurchmesser 127 «
Achsstand der Triebachsen 2580 «
« des Drehgestelles 1520 «
« gesammter der Locomotive 7027 «
« « des Tenders . . 4800 <«
« « von Locomotive und
Tender . 14400 «
« Drehgestellmitte bis Triebachse 3550 «
Innercr Kesseldurchmesser 1395 «
Mittellinie des Kessels iber S.0. 2600 «
Dampfaberdruck 12,65 at
Liinge der Rauchkammer . 1570 wm
Feuerkiste, Linge innen 2740 «
« Breite « . e 2130 «
« Iiche vorn 1230 »w, hinten 1000 «
Rostfiche 5,86 gm
Feuerrohre, Theilung 666 mm

« Zahl .o 197 «

« fiufserer Durchmesser . . . . 51 «

« innerer « . 44,5 «

« Liinge zwischen den Rohrwiinden 3500 «

« Gesammtquerschnitt (licht) 0,304 qm
Teizfliche, Feuerkiste 12,1  «

« Feuerrohre . 96,0 <«

« gesammte innere . 108,1 «
Reibungsnutzlast 34400 kg
Last auf dem Drehgestelle 15400 «
Tender 36200 «
Kohlenvorrath 5450 «
Wasservorrath 14150 «

Ucbrigens sind noch folgende Angaben zu machen. Die
Kesseibleche und die Rauchkammerrohrwand sind 13 == stark,
an der flulseisernen Feuerkiste sind die Seiten 8 ™™, die Hinter-
wand 11 ™m  die Decke 9,5 und die Robrwand 13 ™™ dick;
der Wassermantel hat vorn 102, an den Sciten 76, hinten
89 mm Stirke. Die Deckenstehbolzen stehen rechtwinkelig zur
Wolbung und haben mindestens 102 ™@ Theilung.

Der Rost hat abwechselnd Schittelstibe und Wasserrohre,
unter dem cylindrischen 405 ™™ weiten Schornsteine steht ein
Blasrohr, Bauart Smith (triple-exhaust). Die Schieber sind

nach Richardson entlastet, die Ausstattung enthile das Sand-
streuwerk von Leach, Nathan-Ocler (triple sight-feed),
Dampfheizungsanschluls und Westinghouse-Bremse. Der Tender
hat ein holzernes Untergestell.

Im Bilde der Locomotive fillt die ganz aufserordentlich
hohe Lage des Kessels auf, welche so gewibhlt ist, dals die
Oberkante der etwa 2™ hohen Réder grade bindig mit Kessel-
unterkante liegt. Der Unterbau ist daher vollkommen
sichtig und gewiibrt leichten Zugang zu allen Theilen.

durch-

Versuche iiber Dampfuiederschlag in den Locometiveylindern,

(Railroad Gazette 1895, Septbr, 8. 616. Mit Abbildungen und Schau-
linien.)

Das Maschinenbau-ILaboratorium der Purdue-Universitit in
Lafayette (Ind.) hat von der Baldwin’schen Locomotivbau-
anstalt die Dampfmaschine nebst Triebachse einer Vauclain-
schen Verbund-Locomotive zu Versuchszwecken iiberwiesen er-
halten und auf zwei durch schweres Grundmauerwerk
denen [ -Trigern aufgestellt.

verbun-

Der withrend der Versuche verbrauchte Dampf wurde durch
Niederschlagen an grofser Oberfliche und Wicgen des gewonnenen
Wassers bestimmt, die von der Maschine geleistete Arbeit durch
cine mit der Triebachse verbundene Reibungsbremse aufge-
nommen. Letztere besteht aus einer 914 ™ breiten Iolz-
trommel von 762 ™™ Durchmesser, um welche ein kupfernes
Bremsband gelegt ist. Die Kihlung erfolgt durch Wasserumlauf;
zum Messen der geleisteten Arbeit ist keine Vorkehrung ge-
troften,

Die Hauptabmessungen der Maschine sind:

Durchmesser der Hochdruckeylinder 241 mm
« « Niederdruckeylinder 406 «
Kolbenhub 457 «

Grolse der Dampfeintrittstffnungen . 29 >< 559 mm

« « Dampfaustrittséffnungen . B7><5b59 «
Schiidlicher Raum im Hochdruckeylinder,

hinten Coe e e e e .. 21,58%
Schiidlicher Raum im Hochdruckeylinder, vorn 23,72 «

« «  « Niederdruckeylinder,

hinten T 10 R
Schiidlicher Raum im Niederdruckeylinder,

VO .« . . o e e 12,95 «
Triebraddurchmesser 1067 mm

Die Versuche wurden theils mit wechselndem Dampfdrucke
und gleichbleibender Fiillung, theils umgekehrt ausgefithrt. Wegen
ungeniigender Grifse der vorhandenen Dampfkessel konnte nur
ecine Seite der Maschine benutzt werden. Die Kolben und
Kolbenstangen der andern Seite wurden entfernt und an deren
Stelle gleichschwere gulseiserne Platten mit dem Kreuzkopfe
verbolzt, um den Gang der Maschine nicht zu storen. Die er-
zielten Ergebnisse sind in folgender Zusammenstellung wieder-
gegeben, wobei die gesammte Maschinenrcibung zu 10% der
indicirten Leistung angenommen wurde.
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TALE || Qruck | druck || g s G Cyl. ruck-| ) | dracks Yl o druck- , druck- 3
z [ || vorn | hinteni| at km/Std. Cyl. | Csl. fhinten | vorn || ¥ | Cyl. Gyl CyL | P.S. | P.S. | kg % kg
tf 1] 855 | 4424 6,5 | 106,7 | 18,8] 2,66 0,97{ 2,66] 0,94 0,94 | 0,91 || 13,02 | 13,49 | 12,45 | 12,92 51,88 | 46,69 | 681 | 50,91 | 11,28
2l 2| 313 | 384 6,4 |109,7] 19,3 3,09| 1,24 3,18 | 1,24 1,09 | 1,09/ 15,54 | 17,70 | 15,32 | 17,45 || 66,01 | 59,41 | 844 | 53,25 | 11,32
310l 2,68 | 2.86| 8,9 | 1878 | 24,8| 247 0,94 | 2,55 | 0,911 0,87 | 0,87 || 15,62 | 16,83 [ 15,38 | 16,89 [} 64,72 | 58,25| 790 | 52,10 | 1547
4[4l 2,97 | 8,33 | 3,9 | 1857 23,9 2,20} 069 2,21 | 0,74| 0,78 | 0,77 18,69 | 1212 | 13,32 | 12,95 || 52,08 | 46 87| 538 | 48,14 | 16,26
5( 1| 3,55 | 442 39 [ 1344 23,61 1,27( 0,43} 1,26 | 0,39 0,45 | 0,431 780 | 7,571 741 | 6,75 29,58 26,58 | 808 | 48,49 | 15,81
GI[ 3] 2,99 | 856 ( 62 147,21 25,9| 3,16 1.23] 3,23 | 1,27|} 1,10 | 1,13/ 21 28 | 23.64 | 21,24 | 28,89 || 90,03 | 81,03 | 857 | 52,77 | 11,81
T 1 3,55 | 442 8,2 1607 28,3 291 1,14| 292 1,16) 1,02 | 1.00 || 21,43 | 23,82 | 20,60 | 23,96 || 89,81 | 80,83 | 686 [ 53,20 | 10,72
Sii1] 8,55 4,42 | 83 |163,7( 28,8|| 2,81 1,19 8,08 | 1,27{ 0,99 | 104 [{ 21,11 | 25,45 | 21,75 | 26.60 || 94,91 | 85,42 | 1017 | 54 84 | 10.62
9l 1| 3,55 | 4,42110,1 {190,56| 33,5| 3,34} 1,356 3,511 1,56 1,18 | 1,20 29,21 | 83,39 | 29,2S | 38,17 {{130,05 {117,05 | 957 | 55,02 | 10,07
10 1] 8,50 | 442 9,7 | 14841 26,1| 3,04 | 1,44 3,65 1,62 1,25 | 1,25 24,08 | 27,86 | 23,75 | 30,87 |[106,56 } 95,9 { 1007 | 55.11 } 10,07

Die Grofse des Dampfniederschlages und der Wiederver- | tibergerissene Wassermenge zu

dampfung wurde mit Hiilfe der aufgenommenen Indicator-Schau-

linien festgestellt und dabei die aus dem Kessel in die Cylinder

,5% angenommen. Die er-

zielten Lrgebnisse sind nachstehend zusammengestellt :

Lfde. Nr. des Versuches 1 2 3 + ] s 6 7 | 9 10
Zahn des Steuerungsbogens . 1 2 10 4 [ 1 3 1 1 1
Wasserverbrauch fiir den Hub, kg . . . . . 0,04866 | 0,05676 : 0,06055 | 0,04440 | 0,02910 | 0,06021 | 0,04996 | 0,05726 0,06025
Dampfrerbrauch fur den Hub, ermittelt aus dem Wasserver-
brauche, kg 0,04792 | 0,05591 | 0,05964 | 0,04373 | 0,02866 | 0,05931 | 0,04921 | 0,05640 | 0,05935
Dampfverbrauch fiir den Hub, ermittelt | Hochdruck-Cylinder |0,034570,04559 | 0,05376 | 0,03667 | 0,01863 | 0,05044 | 0,08797 | 0,04265 | 0,04425
aus den Indicator-Schaulinien, kg . .| Niederdruck-Cylinder [|0,03464 | 0,04583 | 0,05162 | 0,03922 | 0,02109 | 0,04919 | 0,08859 | 0,04325 | 0,04663
Dampfniederschlag im Hochdruek-Cylinder wihrend der Dampf-
einstromung fir den Hub:
a)inkg . . . . .. 0,01342 | 0,01056 | 0,00476 | 0,00327 | 0,01008 | 0,00873 | 0,01253 | 0,01411 [ 0,01512
b) in 0y des Dampfvelbrauches 28,0 18,88 7,99 7,48 35,17 14,72 | 2547 25,02 | 25,48
Dampfniedersehlag im Nledeldluckcyhndel ‘withrend der Dampf-
cinstromung fir den Hub:
a) in kg . .. .o 0,00345 | 0,00202 ; 0,00202 | 0,00187 [0,000014| 0,00358 | 0,00887 | 0,00157 | 0 00049
b) in 9 des Dampfvexbmuches . 7,21 3,61 3,39 4,27 0,04 6,04 1,87 2178 0,83
Dampfniedersehlag im Hochdruckeylinder wiihrend der Dampf-
dehnung fiirr den Hub:
A inkg . o « + o 0 oo .. — — 10,00112]0,00106| — [0.00018] — — _
b) in 0fy des Dampfverbmuches — — 1,87 2,43 — 0,22 — — -
Desgl. im Nxederdluckcyhndor
a)inkg . . . . - — — 0,000123; — —_ — — —_ —
b) in 0y des Dampfvelbmuches — — 1 0,21 — — — — - _
Wiederverdampfung im Hochdruckeylinder withrend der Dampf-
debnung fie den Hub kg e 0,000064|0,000236] — — 10,000045] — [0,001293]0,000359(0,000023
in 9o 0,13 0,42 — — 0,15 — 2,63 1} 0,64 0,04
Desgl. im Niederdruckeylinder kg . e 0,003532(0,002256] —  10,00165410,002479{0,002324|0 004486{0,002170{0,002860
in 9fy 7,37 4,03 — 385 8,65 3,92 9,12 | 3,85 4,85
Gesammtniederschlag fiir den Hub unter Absetzung der Wieder-
verdampfung kg . 27,71 18,04 | 43,45 10,33 | 26,41 17,06 21,59 | 23,31 21,42

Diese Ergebnisse zeigen, dafls Fillungsgrad und Kesseldruck
den grofsten Einfluls auf den Dampfniederschlag in den Loco-

| motiveylindern haben, der Einfluls der Fahrgeschwindigkeit da-
| gegen von geringer Bedeutung ist.

—k.
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Ueber Yordffnung bei Locomotiv-Steuerungen. *)

(Railroad Gazette 1895, August, S. 525. Mit Schaulinien.)

C. H. Querean bespricht den Einfluls der Vordffnung
(linearen Voreilung) auf die Leistungsfihigkeit - und den Heiz-
stoffverbrauch der Locomotiven.

Besonders wichtig ist ¢s, die Voroffnung derart zu wiihlen,
dals bei den am hiufigsten benutzten Fillungsgraden, also
withrend der Fahrt, dic beste Dampfwirkung erzielt wird.

Tritt der Dampf zu frih in den Cylinder, so wird infolge
der starken Beanspruchung des Kurbelzapfens ein schwerer Gang
bewirkt und die nothige Fahrgeschwindigkeit nur durch An-
wendung grifserer Fillung und leichter Drosselung erreicht.
Die auf den Bahnen der Vercinigten Staaten allgemein ge”
bréuchliche Anwendung des Drosselns wird auf die Verwendung
zu grofser Voroffnung zuriickgefiibrt.

Dafs sehr vicle Locomotiven mit zu grofser Voriffnung
fahren, ergiebt sich aus den von drei der bekanntesten west-
lichen Bahnen eingezogencn Mittheilungen.

Bei ciner Personenzuglocomotive der cinen dieser Bahnen
horten der schwere Gang und die verschicdenen Storungen,
namentlich das Lockern der Cylinder, erst auf, nachdem die
Voroffnung verringert wurde. Die andere dieser Bahmen gab
allen Locomotiven 3 ™ Vordffnung bei voll ausgelegter Steucrung,
7 bis 10™™ bei 25 % Tiillung, weshalb die meisten ihrer
Locomotiven sich hart fulren und hiufig arg stiefsen.

Nachdem die Vorofinung derart geregelt wurde, dals sie
bei 25 % TFillung nur noch 5™™ betrug, arbeiten die Loco-
motiven selr gut; sie gehen sanft und halten die Fahrzeit.

Die dritte Bahn hatte ihren Locomotiven 11 ™m Vorjffnung
bei 25 % TFiallung gegeben; dic Locomotiven gingen sehr schwer,
heifse Kurbelzapfen kamen hiiufig vor und selbst leichte Ziige
mufsten mit 33 % Fillung und Drosselung gefahren werden.
Bei einer Locomotive, welche bei voll nach vorn ausgelegter
Steuerung 5™ und bei voll nach riickwirts ausgelegter Stcue-
rung 6 ™" Vorioffnung zeigte, brachen in 18 Monaten 5 Kolben-
stangen. Nachdem die Voroffnung auf 4 1,5 ™», bezw., — 2,25 mm
vermindert war, lief die Locomotive bei gleichem Dienste 9 Monate,
ohne dals ein Kolbenstangenbrucl eintrat.

Eine andere Locomotive konnte dic Wahrzeit mit einer
Geschwindigkeit von 64 km/Std. (einschl. Aufenthalte) erst dann
cinhalten, als die Vordffnung bei voll ausgelegter Steuerung von
-+ 2,25 ™m guf — 2,25 m® festgesetzt, und damit auch die Vor-
offnung bei der gebriuchlichen Fillung verringert worden war.

Weiter wird angefiihrt, dafs in den Jahren 1882 bis 1893
dic Voroffnung der Personenzug-Locomotiven bei voll ausgelegter
Steuerung bei der Lake-Shore und Micliigan-Southern-Baln von
3mm auf 0, bei der Chicago, Burlington und Quincy-Bahn von
1,5mm guf 0,8™m und bei einer andern Bahn von 0,8™m auf
0 verringert wurde. Die Penusylvania-Baln gab ihren Personen-
zuglocomotiven im Jahre 1886 3 ™™ Vordffuung, im Jahre 1890
1,6™0 und im Jahre 1895 fir voll vorwiirts keine, fiir voll
rickwirts — 3 ™™ Voroffnung, woraus sich fiir die Mittelstellung
eine Vordffnung von 6 ™™ ergiebt.

*) Vergl. Organ 1893, 8. 139.

Obgleich durch eine zu klcine Vordffnung dic grofste Ocff-
nung des Dampfeinstromungskanales und damit die Leistung der
Locomotive verringert wird, so ist demnoch eine zu kleine Vor-
offnung einer zu grofsen vorzuzielen, weil man wihrend der
Fahrt noch mit Fillungen unter 25 % auskommen kann, bei
zu grofser Vorofinung aber mit Fillungen von 33 % und dariiber
arbeiten und den Dampf entsprechend drosseln mufs.

Auf Grund sciner Erfabrungen und der Ergebnisse von
Indicatorversuchen sicht Quereau den Hauptvortheil einer
genau festgesetzten Vordffnung neben ciner infolge der bessern
Dampfausnutzung und Verminderung der innern Reibung ein-
tretenden Kohlenersparnis in der Abnahme der Ausbesserungs-
kosten und in der hinsichtlich des Einhaltens der Fahrzeit ge-
steigerten Leistung der Locomotive. Bei den meisten Loco-
motiven der Vereinigten Staaten miisse die bei voll ausgelegter
Steuerung vorhandene Vordffnung verringert und nothigenfalls
negativ gemacht werden, um die fiir die am hiufigsten benutate
Fillung geeignete Vordffnung zu crhalten. Die Aenderung kann
in der Weise vorgenommen werden, dafs entweder die bei voll
vor-, oder riickwiirts ausgelegter Steuerung vorhandene Vor-
offnung gleichmiifsig, oder aber die eine mehr, als die andere
verringert wird.

Bei ausgelegter Steuerung Vordffnung zu geben, wird nicht
fir erforderlich gehalten, weil grofse Fillungen nur bei lang-
samer Fahrt vorkommen und es deshalb nicht schwer ist, den
nothigen Dampfdruck im Cylinder zu erzielen.

Beziiglich des Einflusses der innern Deckung wird ange-
fohrt, dafs bei schnell fahrenden Locomotiven cine negative
innere Deckung zu guten Ergebnissen hinsichtlich Kohlenersparnis
und Geschwindigkeit fihrt, weil die Dampfzusammendriickung
infolge spitern Schlusses des Dampfausstromungskanales ver-
mindert wird; der ungiinstige Einflufs allzugrofser Vordffnung
wird durch die inncre Deckung jedoch nicht beseitigt. DBei
langsam fahrenden Locomotiven ist es umgekehrt; eine Loco-
motive, welche bei 4,5 ™™ innerer Deckung im Schnellzugdienste
20 % XKohlenersparnis zeigt, wird im Giterzugdienste unvor-
theilbhaft arbeiten.

Da die negative innere Deckung nur bei hohen Geschwin-
digkeiten von Nutzen, eine richtig bemessene Vordffnung aber
fir jede Locomotive vortheilhaft ist, so sollte man zunéichst dic
Voroffnung und dann erst die innere Deckung festsetzen,

—k.

Verbund-VYerschichlocomotive der New-York Ceniralbahn.
(Railroad Gazette 1896, April, S. 284. Mit Abbildungen.)

Die von Buchanan entworfene, dreiachsige, dreifach ge-
kuppelte Locomotive dient zum Verschieben der Personenziige
auf der Grand Central-Station in New-York.

Tin auch bei schwerstem Dienste fast geriuschloser Aus-
puff ist dadurch ecrzielt, dals der Abdampf des Niederdruck-
cylinders durch ein 203 ™™ weites Rolr zuniichst in einen vor
der Rauchkammer liegenden, mit durchlochten Platten ver-
sehenen Behilter gelangt und erst von hier aus dem verdnder-
lichen Blasrohre zustromt.

Auch der Abdampf der Brems-Luftpumpe wird in diesen
Behilter geleitet. Dem auf den Bahnhofen groflser Stidte lingst

Organ far die Fortschritte des Bisenbahnwesens. Neuo Folge. XXXIII. Band. 8. Heft 1896 25
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gefiiblten Bedirfuisse vach Einfihrung geriduschlos arbeitender
Locomotiven ist durch diese Bauart Geniige gethan.

Neben einer Photographie der Locomotive bringt die Quelle
malsstibliche Zeichnungen des Beliilters und des verinderlichen
Blasrohres. —k

Elcktrische Locomotiven der franzosischen Westbalmgesellschafi.

(Revue industrielle 1896, April, S. 164. Mit Abbildungen)

Die franzisische Westbahn hat bekanntlich ausgedehnte
Versuche mit der Ileilmann-Locomotive*) »La Fusée« ange-
stellt, bei denen es gelungen ist, Geschwindigkeiten bis 108 km
zu erreichen. Gleichwohl befriedigte diese Locomotive nicht
durchaus, zuniichst weil man ihr nur 600 P.-S. gegeben hatte,
dann weil einzelne Theile zu schwaeh oder zu empfindlich waren,
insbesondere hatten die Dampfmaschinen zu geringe Reibungs-
flichen. Immerhin crgaben diese Versuche eine Nutzwirkung
gegentiber der indicirten Arbeit von 65 bis 70 %, und dafs
der Bewegungswiderstand der Locomotive nicht grélser war, als
der cines gewdhnlichen Wagens.

Bei der weiteren Verfolgung der im Ganzen ginstigen Er-
gebnisse machte sich in erster Linic der Wunsch geltend, die
T.cistung neuer Locomotiven mindestens auf die der neuesten
Schnellzuglocomotiven von 1000 P.-S. zu bringen. Diese Grenze
ist gesetzt durch die in Frankreich iiblichen, zwischen die
Rider hiingenden tiefen Feuerkisten, bei denen man hochstens
ctwa 1,1 ™ Breite, 2,3 ™ Linge und 2,4 qm Rostfliiche crreichen
kann. Bei den Neubauten elektrischer Locomotiven hat man
deshalb den Belpaire-Rost mit 3,34 qm Rostfliche cingefiihrt,
womit man Dampf fiir 1400 P.-S,, vielleicht 1500 I’.-S. zu er-
ziclen hofit. Der in der »Fusée« verwendete Lentz-Kessel
ist also nicht wieder zur Verwendung gelangt.

Die Dampfmaschine von 600 P.-S. lag auf der »Fusée«
wagerecht und quer, war zwar durch Versetzen der Kurbeln
um 180 ¢ vollstindig gegengewogen, nahm aber dic ganze Dreite
ein, so dals der Fihrer nicht neben ihr vorbei zum Heizer
gelangen konnte. Fiir den Erreger war noch eine stehende
Maschine von 25 P.-S. mit gleichfalls um 180° versetzten
Kurbeln vorhanden, die aber das ganze Untergestell schon in
starke Schwingungen versetzte. Dic Erkenntnis der Nothwen-
digkeit thunlichst vollkommencn Massenausgleiches hat zu ein-
gehender Behandlung dicses Punktes und zu folgender Form
der neuen ILocomotiven gefiihrt.

Der feste Rahmenbau hat die aulscrordentliche Liinge von
18 ™ und wird in 10,5 ™ Abstand durch die Drehzapfen zweier
vierachsiger Drehgestelle gestiitzt, deren Rahmen in sich wieder
steif fir 1,3 -+ 1,4 4 1,8 =4,0"™ Achsstand eingerichtet sind.
Je zwei Achsen sind durch Federn auf den Lagern gekuppelt,
und das Gestell stittzt sich auf dic Mitten dieser Federn, so
dals die Achslasten gleich sind.  Vorn sieht der Bau dem einer
gewohnlichen Locomotive sehr ihnlich. Da die letzte Achse
des vordern Gestelles noch vor der IFeuerkiste liegt, erhielt
diese bei 220 cm Gesammitlinge 175 em Breite, die Feuerrohre
sind 375 em lang, der Kessel hat 150 em Durchmesser.

*) Organ 1892, 8. 244; 1893, S. 197; 1894, S. 41, 237 u. 239;
1895, S. 22 u. 44.

Ucber dem lintern Gestelle “stehen 6 Cylinder der fiir
1400 P.-S. erbauten Maschine aufrecht iber der in der Lingen-
mitte gelagerten Welle, deren beide Enden zwei Stromerzeuger
treiben. Mit dem vordern von diesen ist der Erreger verbunden,
in dessen Achse wieder sechs Cylinder ciner 30 P.-S. gebenden
Maschine entlang den sechs grofsen Cylindern, also scitlich schief
auf dem Rahmen aufgestellt sind. Das Gewicht ist durch andere
Theile ausgeglichen. Je drei vordere und drei hintere Kurbeln
sind um 1200 versetzt, und dic vorderec und hinterc Hilfte
jeder Maschine sind um dic mittlere Querebene villig sym-
metrisch.  Drei Kurbeln wiirden zwar der Quere der Locomotive
nach cinen guten Massenausgleich, der Lénge nach aber noch
ein Kriiftepaar crgeben haben, durch die symmetrische Wicder-
holung der drei Cylinder der Linge nach wird auch dicses auf-
gehoben.  Die sonach verbleibenden Ungleichmiilsigkeiten sollen
nur 0,014 % derjenigen einer gleich starken, cincylindrigen,
stechenden Maschine ausmachen. Dic beiden Cylinderreihen und
die beiden Stromerzeuger lassen ringsum einen bequemen Gang
frei, so dals der Fithrer alle Punkte crreichen kann. Diese
Anordnung der Maschine wurde von dem Maschineninspektor
Mazen der Westbahn angegeben.

Simmtliche acht Achsen der beiden Gestelle sind mit clek-
trischen Antricben ausgestattet, so dals das ganze Gewicht fiir
die Zugkraft entsprechend der hohen Kesselleistung nutzbar ge-
macht ist.

Um neben diesem Betriebe mit starken elektrischen Loco-
motiven auch die oberirdische Stromleitung zu crproben, hat
die Westbahn dic 3,5 Jkm lange Verbindungsstrecke Saint-Germain-
QOuest nach Saint-Germain-Ceinture fiir diesc Betriehsart einge-
richtet. Die nichste Zeit wird also werthvolle Vergleichsergeb-
nisse der beiden Betriebsarten bringen.

Mc. Mahon’s Kehlenwagen mit Bodenklappen.
(Railroad Gazette 1896, Februar, S. 143, Mit Abbildungen.)

Bei den an ihrem freien Ende durch Ketten gehaltenen
Bodenklappen der Kohlenwagen tritt bei Frostwetter hiufig der
Ucbelstand auf, dals die Ketten mit den Kohlen zusammen-
frieren und diese dann erst losgebrochen werden miissen, um
dic Klappen offnen zu komnen. Durch dieses Verfahren werden
dic Wagen mehr oder weniger beschiidigt.

Der von Mc. Mahon entworfene und von der Dumping
Car Improvement Co. in New-York vertriebenc Kohlenwagen
mit Bodenklappen vermeidet dicsen Uebelstand dadurch, dals
dic Klappen in der in der Quelle angegebenen Weise zwang-
ldufig durch Icbel bewegt und nicht, wie bei der alten Bauart
allein durch ihr ISigengewicht geoffnet werden.

Die neue Einrichtung ist einfach und dauerhaft und kostet
nur wenig mehr, als dic ibliche mit Ketten. Dals sie auch
bei Frost sicher wirkt, zeigte cin auf der Lehigh-Valley-Bahn
angestellter Versuch, bei welchem die Oeffnung der Bodenklappen
durch zwei Arbeiter leicht bewirkt wurde, obgleich die Kohlen
zu einer festen Masse zusammengefroren waren. Bei dicht
schliefsenden Klappen eignet sich der Wagen auch zur Beforde-
rung von Getreide in loser Schiittung, von Sand und #hnlichen
Stoffen. —k.
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Betriehb.

Fretzdorfr’s fiulnishindernde und feuersichere Anstriche.

Die Firma Fretzdorff in Berlin*) versendet beglaubigte
Berichte iiber Versuche mit ihren Anstrichstoffen, welche Sicher-
heit gegen Fiiulnis (Ilausschwamm) und gegen Feuer gewihren
sollen.

Das Antinonnin-Carbolincum ist im Gegensatze zu
manchen anderen Mitteln fitr den gleichen Zweck geruchlos, s
lafst sich leicht in Wasser losen und wird
tragen mit dem Pinsel geniigend sicher zur Wirkung gebracht.
Dasselbe Mittel wird auch in Palverform zum Bestreuen des
Bodens unter einzubettenden oder aufzulagernden IHolzern ge-

danmn  durch Auf-

*) Bellpalliance-Stralse 65.

liefert. Nach den angestellten Versuchen verhiitet es nicht
blos die Entstehung von Fiulnis in gesunden Holzern, sondern
vernichtet auch bereits entstandene Schwammbildungen. Der
Preis betriigt in kleinen Mengen 0,35 M./kg, das Fals von
200 kg kostet 27 M. 1 kg wird in 50 kg heilsen Wassers ge-
lost. Auch gegen Insckten im Holze soll das Mittel mit Erfolg
verwendet werden.

Mit feuersicheren Asbestfarben der Firma wurden
in Spandau gelegentlich Verfigung der Polizei, einen femer-
gefahrlichen Holzschuppen der Garnisonverwaltung zu beseitigen,
zum Zwecke der Erhaltung des Schuppens an diitnnen Bretter-
wiinden Versuche :ingcstellt, dercn KErgebnisse so giinstig waren,
dafs die Polizei den Fortbestand des Schuppens fiir ungefihr-
lich erklirte, nachdem er mit Asbestfarbe gestrichen war.

Auflsergewohnliche Eisenbahnen,

Elekirisehe Hochbhahuen in Chicago,
{Le Génie Civil 1896, Band XXIX, S. 5. Mit Plan.)

Die clektrische Hochbahn in der Ausstellung 1893 hat
das Vorbild zu einer Balmnanlage auf eisernem Unterbau ge-
bildet, welche von der Metropolitan Side Railroad Co. erbaut
ist.  Vom Mittelpunkte des Seeverkehres aus, wo die State-
Strafse an ihrem Nordende das Secufer erreicht, erstreckt sich
cine viergleisige 3,5 km lange Linie nach Westen, welche sich
dann in drei zweigleisige Zweige nach Douglas Park (S. W.),
nach Garfield Park (W.) und nach Logan Square (N. W.) gabelt
von letzterm Zweige spaltet sich eine kurze Linie nach Hum-
boldt Park ab. Das ganze Netz umfalst 30 km.  Der Unterbau
hat Stiitzen in 13 bis 15 ™ Theilung und ldlst unter sich 4,3 ™
Durchfahrthohe frei.

Mit einem Aufwande von rund 28 Mill. M. ist das Netz
fast tberall mitten durch die Blocke gefithrt, die im Wege
stchenden Iiuser sind »gemuwt«, wodurch dic Xosten nicht
unwesentlich eingeschrinkt wurden,

Die vollspurige Bahn hat die tbliche Einrichtung. Die
Stromzufiihrung bewirken 20 kg/m schwere Eisenschicnen, welche
18 em iiber 8. O, auf 14/14 cm starke, mit Paraffin getriinkte
Langschwellen neben dem Gleise geschraubt sind. Die Stifse
sind gelascht und durch breite, unter die Schicuenfifse ge-
schraubte Kupferbinder gedeckt. Aufser diesen Vertheilungs-
schienen ist in einem Ilolzkasten im Gleiszwischenraume cine
dritte Zufiihrungsleitung gleicher Anordnung verlegt. Verbin-
dungen der Zuleitung mit den Vertheilern sind alle 100™ eingelegt.

Es ist cine Stromerzeugungsstelle vorhanden. Vier stehende
Dampfmaschinen, zwei von 2000 P.-S., zwei von 1000 P.-S,,
ireiben vier vielpolige Dynamomaschinen der Allgemecinen Elek-
tricitiitsgesellschaft, zwei von 1500 Kilowatt und zwei von 800
Kilowatt Leistung. Der Strom hat 600 volts Spannung. . Die
Wagen haben die gewihnliche Anordnung amerikanischer Wagen
fir Ortsverkehr®) bei 15™ Linge mit zwei zweiachsigen Dreh-

*) Organ (894; S. 253,

gestellen. Die Zige enthalten cntweder einen Tricbwagen mit
vier Antriebsmaschinen auf den Achsen und vier gezogene
Wagen, oder einen Triebwagen mit zwei Antrieben und zwei
gezogene Wagen. Jeder Antricb leistet 100 P.-S. Die Trieb-
wagen haben 40, die gezogenen 48 Sitzplitze. Der Triebwagen
mit vier Antrieben wiegt 15t, der mit zweien 12t, der ge-
zogene 9 t. Die Stromabnahme crfolgt fir jeden Triebwagen
durch zwei Gleitschuhe an gegliederten Stangen, der Rickstrom
geht durch die Fahrschienen.

Die Linien sind seit Juni 1895 im Betriebe, und scheinen
giinstigere Ergebnisse zu liefern, als die Dampfhochbalnen. Die
Lake-Street-Hochbahn, welche tiglich 35000 Fahrgiste hat,
soll thatsiichlich mit Schiaden arbeiten, wilrend der elektrische
Betrieb gewinnbringend zu sein scheint. -

Elekirische Untergrundbahmen in London,
(Le Génie Civil 1896, Mai, Band XXIX, S. 6. Mit Plan.)

Ueber dic ilteste elektrische Untergrundbahn: die City and
South London DBahn, haben wir wiederholt berichtet®); hier
scien nur einige ncucrc Betriebscrgebnisse mitgetheilt. Die
10 t schweren Locomotiven haben einen Antrieb von 50 P.-S.
auf jeder der beiden Achsen, bei der hochsten Nettogeschwin-
digkeit von 50 km/St. steigt die Leistung jedoch auf 119 P.-S.;
beim Anfahren sogar auf 140 P.-S. fiir je 2 Antricbe.

Fiir 1895 waren dic Betriebskosten fiir:

Unterhaltung der ganzen Anlage 9200 M.

Zugkraft 114400 <«
Wagenunterhaltung . 9050 <«
Sonstige Betriebskosten 113200 «
Allgemeine Kosten 32600 «
Abgaben, Steuern u. s. w. 14400 «

202850 M.

*) Organ 1836, S. 240; 1387, S. 240; 1889, S. 215 u. 252
1892, §. 246; 1893, S. 165,
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Die gesammten Auslagekosten betrugen rund 18200000 M.
oder rund 3,5 Mill. M./km. 1895 wurden 366000 Zugkm
gefahren, also kostete 1 Zugkm rund 0,8 M., oder wenn man
oben nur die unmittelbaren Zugbeforderungskosten mit 132650 M.
rcchnet, 0,36 M. An die Stammaktien konnte ein Gewinn von
1,25 9%, an die Vorzugsaktien von 5 % vertheilt werden. Die
im Ganzen recht giinstigen Ergebnisse und die noch besseren
Aussichten fir die Zukunft haben zu weiteren Plinen idhnlicher
Art gefilhrt. Zuniichst soll die bestchende Linic nordlich bis
Finsbury-Pavement verlingert werden, ferner ist eine zweite

Linie, die »City und Watcerloo-Bahn« bereits im Bau,
welche mit 2,2 km Linge vom Bahnhofe Liverpoolitreet aus-
geht, die Themse bei St. Paul unterfihrt und beim Waterloo-
Bahnhofe endet, und so ein wichtiges Bindeglicd zwischen den
in London endigenden Bahnen bildet. ’

Von grofser Bedeutung ist der Plander Central-London-
Bahn, welche von der bestehenden Siid-London-Bahn bei der
Bank abzweigt und unter Oxfordstreet hin mit rund 10,5 km
Linge nach Hammersmith fihrt, so die westlichen Vororte in
unmittelbare Verbindung mit der City bringend.

Technische Litteratur.

Festsehrift ither die Thifigkeit des Vereines deutscher Eisenbahn-
Yerwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestehens, 1846
bis 1896. Verfalst und den Vereins-Mitgliedern zur Feier
des 50 jdhrigen Jubiliums des Vereines gewidmet von der
geschiftsfihrenden Verwaltung (Konigl. Kisenbahn - Direction
zu Berlin), Berlin, Juni 1896.

Die besonders reich und sorgfiltiz ausgestattete Festschrift
ist der 50 jihrigen Entwickelung des Vercines des mitteleuro-
piiischen Eisenbahnwesens gewidmet, enthilt also ein Stiick
Culturgeschichte, welches als eines der wichtigsten der heutigen
Staats- und Gesellschaftsformen bezeichnet werden mufs. Die
Darstellung ist cine sehr cingehende, der Stifter und haupt-
sichlichsten Mitarbeiter wird in Wort und Bild gedacht, die
wichtigsten Arbeiten des Vercines auf technischen und Ver-
waltungs-Gebieten sind in den alimilig entstandenen Fassungen
abgedruckt und die durch Aufnahme statistischer Erhebungen
und Preisvertheilungen fiir technische und literarische Leistungen
in reichem Malfse erzielte Forderung des Eisenbahnwesens erfilirt
eine eingehende Beleuchtung.

Fir eingehendes Studium der Verhilltnisse des deutschen
EFisenbalinwesens in seinen Hauptziigen withrend der verflossenen
50 Jahre stcht ein gleich vollstindiges und iibersichtliches
Werk, wie das vorliegende, nicht zur Verfigung, es wird daher
bei geschichtlichen Untersuchungen einc wichtige bleibende
Grundlage bilden und es wire zu wiinschen, dafs es recht
weiten Kreisen zugiinglich gemacht wird.

Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen., 1) Bericht des
Unterausschusses fir die Prifung von Vercins-
lenkachsen iiber die seit dem Jahre 1890 angestellten
Versuche mit Vereinslenkachsen. Ausgegeben von der ge-
schiftsfilirenden Verwaltung des Vereines. Berlin 1896.

Die wiederholten Versuche mit Lenkachsen, welche mit
Vereinslenkachsen in den letzten Jahren angestellt sind, hatten
den Zweck, die in den Grundzigen fir die Zulassung
von Vereinslenkachsen®) bei deren mehrjihriger Benutzung
nach und nach erkannten Mingel zu Desecitigen. Diese Ver-
suche, iiber die wir zum Theil schon frither**) berichteten,
liaben bestimmte Ergebnisse beziiglich

1) des Einflusses der DMittelstellkraft und des Achsstandes
der Wagen auf die Einstellung der Lenkachsen,

2) der Einwirkung des Bremsdruckes auf die radiale Ein-
stellung der freien Lenkachsen,

*) Organ 1887, 8. 74.
**} Organ 1892, Beilage von Volkmar.

3) des Einflusses der Lenkachsen auf den Gang der Wagen,
4) des Einflusses verschiedener Lenkachsanordnungen auf den
Zugwiderstand ’

geliefert, und haben auf Grund der so gewonnenen Erkenntnis
zur Aufhebung der »Grundziige«, dafir zur Verfassung
betriichtlich kiirzerer Bestimmungen fiir die Technischen
Vereinbarungen unter § 119a bis e mit bindender
Kraft an Stelle des bisherigen Absatzes 5 und zur Aenderung
des Absatzes 4 gefiihrt. Die Entwickelung der Lenkachsen und
ibrer Behandlung im Vereinsgebiete hat damit eine vorliufig
abschliefsende Stufe erreicht, auf der iber die noch schwebenden
Fragen Klarheit geschaffen ist. Die Begriindungen der gezogenen
Schliisse finden sich in dem Berichte ausfithrlich mitgetheilt,
der jetzt bis auf Weiteres als die malsgebende Grundlage fir
die Beurtheilung der Lenkachsen anzusehen ist.

2) Zusammenstellung der Ergebnisse der von den
Vereins-Verwaltungenin der Zeit vom 1. October
1892 bis dahin 1893 mit Eisenbahnmaterial an-
gestellten Giiteproben, ausgegeben von der geschiifts-
fihrenden Verwaltung des Vercins. DBerlin, 1896. DPreis
20 M., und dazu

Erliuterungen zu der Zusammenstellung der Er-
gebnisse der in der Zeit vom 1. October 1893 bis
dahin 1894 von den Vereins-Verwaltungen mit
Eisecnbahn-Material angestellten Gliteproben (als
Manuscript gedruckt). Berlin, 1896.

Wiihrend der abgeschlossene Bericht fiir 1892—93 noch
ganz in der frithern Weise aufgestellt ist, folgt dic Vorlage
fir 1893/94 zam ersten Male den neuen vereinfachten DBe-
stimmungen der Vercinsversammlung zu Graz 1894 und hat
daher eine ganz erheblich cinfachere Gestalt angenommen. Ob
die neue Form dic endgiiltige scin wird, wird von den damit
zu crziclenden Erfahrungen abhingig sein.

3) Radreifenbruch-Statistik, umfassend Briiche und
Anbriiche von Radreifen und Vollriidern fiir das Rechnungs-
jahr 1893, ausgegeben von der geschiftsfihrenden Ver-
waltung des Vercines. Berlin, 1896. Preis 10 i,

und dazu

Statistische Nachrichten tber die auf den Bahnen
des Vereines vorgekommenen Achsbriche und
Achs-Anbriiche. Betriebsjair 1894. Ausgegeben von
der geschiiftsfihrenden Verwaltung des Vereines. Berlin, 1895,
Preis 2 M.

Diese Berichte folgen den fritheren Mustern und geben

Zeugnis vom derzeitigen Stande der Herstellung der Radreifen

und Achsen fir Eisenbahnfahrzeuge.
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