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Wir lhaben auf Seite 157 unsere Ansicht ausgesprochen,
dafs nebst anderen Ursachen auch die Bauart der Locomotiven
-auf die Schienenwanderung von Einfluls sei. Die nachfolgenden
Ausfithrungen haben den Zweck, dieser Frage etwas niiher zu
treten.

Wihrend in den Bogen die Wanderung, oder eigentlich das
Voreilen eines Schienenstranges nach einer immerhin erklirbaren
Regel erfolgt, konnte man in geraden Gleisstrecken blos die
Thatsache feststellen, dafs vorwiegend und deutlich ein Voreilen
des linken Schienenstranges stattfindet. Dieses Voreilen des
linken Stranges macht den Eindruck einer regelmilsigen Er-
scheinung, die sich selbst in Boégen, wenn auch weniger ent-
schieden geltend macht nnd fir welche es bisher nicht gelungen
ist, eine befriedigende Erklirung zu finden.

Da in einem geraden Gleise keine Veranlassung zum Vor-
eilen eines oder des andern Schienenstranges vorbanden ist, so
mufs sich naturgemiils die Aufmerksamkeit auf die Betriebsmittel
richten. Nun sind Locomotive und Wagen im Allgemeinen vollig
symmetrisch angeordnet, so dafs {eine unsymmetrische Wirkung
auf das Gleis schwer begreiflich ist.

Wir sind durch Zufall zur Kenntnis der beachtenswerthen
Thatsache gelangt, dafs sich bei auffallend vielen Locomotiven
der linke Spurkranz der ersten Kuppelachse mebr abnutzt, als
der rechte und dafs beim Umkehren eines solchen Riderpaares
abermals der linke Spurkranz einer stirkern Abnttzung unter-
liegt. Diese Wahrnehmung wurde von vielen Maschinenteeh-
nikern bestitigt und zahlreiche Locomotivfithrer, die wir be-
fragten, wiesen auf diese einseitige Abmitzung als auf eine be-
kannte Thatsache hin, welche man auf die Richtungsverhiltnisse
der Strecke zuriickfiliren zu sollen glaubte.

Da es nun auffallen muls, dafs in den verschiedensten
Strecken die Bigen stets den linken Spurkranz angreifen sollten,

da es ferner ein wunderlicher Zufall wire, wenn Zusammen-
setzungs- oder Giite-Fehler vorwiegend gerade bei diesem Spur-
kranze ihre Wirkung dufserten, so glaubten wir, die Ursache
in der Bauart der Locomotive selbst suchen zu miissen.

Wenn nun die Frage nach der Ursache der linksseitigen
Reifen-Abnutzung auch vorliufig als eine offene erklirt werden
mufs, so konnten wir doch nicht umhin, diese linksseitige Ab-
nutzung vom Standpunkte unserer Annahme za beurtheilen, der
Annahme niimlich, dafs ecine einseitige Wirkung der Locomotive
das Voreilen des linken Schienenstranges znr Folge habe. Kannte

| nachgewiesen werden, dals die vorwiegende Abnutzung der linken

Radreifen die Folge eines stirkern Anlaufes der ersten Achse
gegen den linken Schienenstrang ist, so konnte auch das Vor-
eilen des linken Schienenstrauges als Folge dieses einseitigen
Angriffes erklirt werden, denn unsere Erfabrungen zeigen ja,
dafs z. B. in Bogen, oder in den geraden Uebergangsrampen
ein stirkeres Anlegen oder Anstolsen der Radreifen an einen
der Schienenstringe stets auch ein Voreilen eben dieses Stranges
hervorruft.

Inwiefern eine derart einseitige Arbeit der anscheinend
vollig symmetrischen Maschine einer Locomotive mdoglich ist,
soll nunmehr untersucht werden.

Bekanntlich ist der Gang der Locomotive gewissen Unregel-
miifsigkeiten unterworfen, Soweit diese von Hohen- oder Rich-
tungsfehlern des Gleises herrithren, sind sie ganz zufillige und
konnen nicht Gegenstand der vorliegenden Betrachtung sein,
Von den Storungen, deren Ursachen in der Bauart der Loco-
motive selbst liegen und die man als «stérende Bewegungen» im
engern Sinne bezeichnet, wollen wir zundchst das Schlingeln in
Betracht ziehen. Das Schlingeln ist bedingt sowohl durch die

‘Hin- und Herbewegung der Massen des Kolbens, Kreuzkopfes,

der Trieb- und Kolbenstange, als auch unmittelbar durch die
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auf den Rahmen ausgeiibten durch die Dampfkraft hervorge-
brachten Zugkriifte.

Nehmen wir an, — und das wird dem wirklichen Yorgange
entsprechen, — dals bei einer in voller Fahrt befindlichen
Locomotive die Beschleunigung der bezeichneten Massen durch
die der Locomotive innewohnende lebendige Kraft, also durch
den Rahmen, bewirkt wird, wie dies ja auch bei der Fahrt mit
geschlossenem Regler der Fall ist, so haben wir es bei Beur-
theilung der Zugkraft blos noch mit den durck die Dampfkraft
hervorgebrachten Wirkungen zu thun.

Die Hin- und Herbewegung der Massen des Kolbens, Kreuz-
kopfes u. s. w. wird im Gange der Locomotive besondere Sto-
rangen bewirken, die aber, wie leicht einzusehen, auf beide
Schienenstringe gleichmiifsig wirken missen, daher hier unbe-
riicksichtigt bleiben konnen.

Die durch die Arbeit der Dampfcylinder erzeugten Zug-
kriifte werden, da sie im Allgemeinen beiderseits nicht im Gleich-
gewichte sind und nicht in der Achse der Locomotive wirken,
die letzere um eine lothrechte Schwerpunktsachse drehen, Um
die Wirkung dieser Drehkrifte zu beurtheilen, ist es nothig, die
auftretenden Zugkrifte in den verschiedenen Abschnitten der
Kurbelumdrehung zu ermitteln,

Betrachten wir zuniichst die rechte Seite der Maschine und
die Wirkung des rechten Dampfeylinders. Die durch die Arbeit
des Dampfeylinders bei einer bestimmten Kurbelstellung im Rahmen
der Locomotive hervorgerufene Zugkraft wird mit Bezug auf
Abb. 1 Taf, XXIV ausgedriickt durch Z =7P I sinfe+tf)

R cos B

Wenn P als unveriinderlich angenommen wird, hiingt die

Zugkraft Z blos von dem Verhiltnisse msmcii ;_ #)
zeigt sich, dals wihrend einer ganzen Kurbelumdrehung die zur
Kolbenstange symmetrischen Kurbelstellungen K und K, (Abb. 1
Taf, XXIV) gleiche Werthe fir Z liefern wiirden. Die Be-
dingung, dals P unveriinderlich bleibt, wird aber umsoweniger
erfillt, je stirker die Dampfdehnung ist, mit der die Locomotive
arbeitet; denn wihrend bei der Kurbelstellung K der volle, der
betreffenden Cylinderfiilllung entsprechende Dampfdruck P vor-
handen ist, kann etwa bhei der Kurbelstellung K, bereits die
Grenze der Dampfdehnung erreicht sein. Es wird also die Zug-
kraft Z fir die Kurbelstellung K grofser, als Z; fiir K;. Des-
gleichen wird die Kurbelstellung K, eine Zugkraft Z, liefern,
die kleiner ist, als Z, denn in dieser Kurbelstellung ist der
Druck P, auf den Kolben woll annihernd der gleiche, wie in
der Kurleistellung K, dagegen ist aber der Einfluls der Winkel «
und § ein ungiinstigerer, als in den Kurbelstellungen K und K,
sin (¢ — B)
cos f |

Es ist somit leicht einzusehen, dafs bei Arbeit mit Dampf-
debnung wihrend einer ganzen Kurbelumdrehnung nur einmal
ein Hochstwerth der Zugkraft, etwa in K, auftritt, welcher im
weitern Verlaufe dieser Umdrelung nicht wieder erreieht wird,
da in allen ubrigen Kurbelstellungen die erzeugten Zugkrifte
geringer ausfallen miissen.

Diese Thatsache lildet den Ausgangspunkt der Darstellung.
Wir haben nun eine von Bauschinger genommene Dampfdruck-

ab und es

r
und Z:Pf .

I

schaulinie benutzt, die wegen des Riickdruckes des im Cylinder
zuriickgeblicbenen Dampfes néthigen DBerichtigungen beriick-
sichtigt und so eine schlielsliche Schaulinie dd; erhalten
(Abb. 2 Tafel XXIV), welche die wirklichen, in jeder Kurbel-
stellung auf den Kolben wirkenden Druckkrifte P entnchmen
lifst, Mit IHilfe dieser Schaulinie kann man nun leicht die
bei jeder Kurbelstellung im Rahmen erzeugten Zugkrifte be-
stimmen. Der Ausdruck z . sx_n_(lj—_ﬁ

R cos g

sehr einfach durch den Schnitt D der Leitstangenrichtung mit
der Lothrechten A C (Abb. 3 Taf. XXIV), wenn man den Mals-

ergiebt sich graphisch

stab des Verhiiltnisses é entsprechend wiihlt. — In vorliegen-
dem Beispiele ist r=10,8®, R =0,6™ angenommen, daher
= =05=AC.

Der Abschnitt CD mit der, der jeweiligen Kurbelstellung
entsprechenden, aus der Schaulinie (Abb. 2 Taf. XXIV) ent-
nommenen, Kolbenkraft mnultiplicirt, giebt die am Ralmen er-

I . r sin (¢4 B)
zeugte Zugkraft Z =7P B s B
Punkte des Kurbelweges. Triigt man nun die Kurbelwege als
Abscissen, die zugehorigen Zugkriifte als Ordinaten in heliebigem
Malsstabe auf, so erhilt man eine Linie, welche in jedem
Punkte die der zugehorenden Kurbelstellung entsprechende Zug-
kraft angiebt.

Diese Linie (Abb. 4 Taf. XXIV) zeigt die bereits erwillnte
Eigenthiimlichkeit, dafs im untern, von der Kurbel durcheilten
Halbkreise der Mochstwerth der hervorgerufenen Zugkrifte
MM, grofser ist, als der im obern Halbkreise liegende m m,,
Mit der Grofse der einseitig wirkenden Zugkraft wichst auch
deren drehende Wirkung; desgleichen wiichst auch die lebendige
Kraft, welche die Locomotive in Folge der Drehbewegung gewinnt.
Es Lkann daher die im Abb. 4 Taf XXIV gezeichnete Linie
auch im Allgemeinen das Gesetz der Verinderung der in jeder
Kurbelstellung auftretenden Drehkrifte, oder der bei der Dreh-

in  jedem beliébigen

bewegung erzeugten lebendigen Krifte veranschaulichen, da es.-

bei der vorliegenden Betrachtung nur auf den Vergleich der
Wirkungen ankommt. Wir bemerken hierzu noch folgendes:

Die Winkelgeschwindigkeit beim Schlingeln steht zum
Drehmomente der in der Linie Abb. 4 Taf. XXIV dargestellten
Zugkriifte in geradem Verhiltnisse; die lebendige Kraft bei
der Drehung wiichst aber mit dem Quadrate dieser Winkel-
geschwindiglkeit.

Wiirden wir also aus der Linie Abb. 4 Taf, XXIV erst die
lebendigen Kriifte ermitteln, so wirde M M, gegen mm; ver-
gleichsweise sehr bedeutend anwachsen und wir missen, unscrer
Darstellung vorgreifend, bemerken, dass die Grolse der ein-

M,

seitigen Wirkung der Locomotive von dem Verhiiltnisse -
* 1

abhiingt, daher ein Anwachsen von M M! gegen mm, unserem
Zwecke sehr forderlich wire. 'Trotzdem unterlassen wir die
Umformung der Linie, um die Untersuchung ablzukiirzen, da
die Linie der lebendigen Kriifite der in Abb. 4 Taf, XXIV dar-
gestellten Linie der Zugkriifte ganz entsprechend verlaufen
wiirde.



175

Im Verlaufe der Fahrt einer Locomotive werden die in
den einzelnen Kurbelstellungen hervorgerufenen Kriifte Abb. 4
Taf. XXIV bei jeder Radumdrehung regelmiifsig wieder erscheinen.
“Hierbei werden die von der rechtsseitigen Maschine erzeugten
Kriifte vorwiegend gegen den linken Schienenstrang, die von
der linksseitigen gegen den rechten Schienenstrang wirken.
Wir bezeichnen kurz die gegen den linken Schienenstrang
wirkenden Kriifte als positiv, die gegen den rechten Schienen-
strang wirkenden als negativ.

Die Ordinaten der in Abb. 5 Taf, XXIV stark gezogencn
Linje stellen die in jeder Kurbelstellung von der rechtsseitigen
Maschine erzeugten, also gegen den linken Schienenstrang
wirkenden lebendigen Kriifte vor. Wir bezeichnen daher diese
Ordinaten als positiv. Die Ordinaten der schwach gezogenen,
gleichartigen ILinie stellen dic gleiche Wirkunesweise der links-
seitigen Maschine dar. Hier wirken die Kriifte gegen den
rechten Schienenstrang und wir bezeichnen die Ordinaten als
negativ.

Die Abscissen stellen die Kurbelwege vor, und da die
linke Kurbel der rechten um 90 ° nachgeht, so erscheinen die
gleichwerthigen Kraftwirkungen beider Maschinen, somit auch
die beiden Linien um das 90 © entsprechende Abscissenstiick
gegen einander verschoben. Die Unterschiede der Ordinaten
beider Linien geben die in jedem Zeitpunkte der Bewegung
thatsiichlich wirksamen positiven oder negativen lebendigen
Krifte an, sie werden durch die jeweiligen Abstinde pp, nn
u, s, w. der beiden Linien ausgedriickt, Man sieht, dals diese
Whifte in den einzelnen Flichen Fy, Iy, Fg u. s. w. abwech-
selnd positiv und negativ sind.

Die in den hervorgerufenen
lebendigen Krifte summiren sich, daher ist in irgend einem
Punkte a die wirksame lebendige Kraft gleich der algebraischen
Summe ab (Abb. 5 Taf. XXIV) aller vorhergelhenden lebendigen
Kriifte, Dabei sehen wir vorliufig von den Widerstiinden der
Reibung, der Kegelform der Rider u. s. w. ab, welche die
auftretenden lebendigen Krifte zum Theil vernichten werden.
Um die Summirung vornehmen zu konnen, denken wir uns die
Locomotive in Gang' gesetzt, und zwar zunichst bei einer
Kurbelstellung, wo die positiven lebendigen Krifte iiberwiegen.
Die Summirung beginnt dann bei A (Abb. 5 Taf. XXIV). In
Folge der positiven Kriifte im Abschnitte A bis B steigt die
Summenlinie bis L; an, zu deren Darstellung die Ordinate
BL, = Fliche F|, nach einem beliebigen Mafsstab aufgetragen
ist. In TFolge der negativen Kriifte im Abschnitte B bis C
sinkt die Summenlinie sodann bis L,, steigt im weitern Ver-
laufe bis Lg u. s. w. Da Fliche F, > F, ist, so mufs auch
die Ordinate BL; = DL, sein. Dieses Verhiltnis ergiebt sich
aus dem Unterschiede der Ordinaten MM, und mm, (Abb. 4
Taf, XXIV),

Man sieht, dafs bei dieser Summirung im Wesentlichen
nur positive lebendige Kriifte herauskommen, also solche, welche
gegen den linken Schienenstrang wirken. Man konute nun mit
Recht einwenden, wir hitten die Summirung, d. h. die Bewe-
gung der Locomotive so beginnen lassen, wie es unserer Dar-
stellung am forderlichsten sei. Wir wollen daher den #Hulsersten
Fall untersuchen, dafs beim Anfahren die negativen Kriifte

einzelnen Kurbelstellungen

iiberwiegen und die Summirung bei B beginnen. Hierdurch
ergiebt sich die Summenlinie Bl;, 1,, 1;, welche blos negativ,
also gegen den rechten Schienenstrang wirkende Kriifte dar-
stellt,

Es konnte nun scheinen, dafs im ersten Falle bei Summi-
rung von A aus die Summenlinie blos positive Ordinaten, im
zweiten Falle bei Summirung von B aus blos negative Ordi-
naten aufweisen wiirde. In Wirklichkeit ist das Ergebnis in
Tolge der auftretenden Widerstédnde ein wesentlich anderes,

Um diesen Einfluls zu veranschaulichen, denken wir uns
in der Darstellung Abb. 6 Taf. XXIV wiihrend des Abschnittes
C bis E statt der wohl vorhandenen, aber — wie aus Abb. 5
Taf. XXIV ersichtlich ist — wesentlich geringeren Krifte, gar
keine drehenden Krifte wirksam. Diese vorliufige Annahme
entspricht nicht ganz der thatsiichlichen Sachlage, erleichtert
aber die Betrachtung und dndert im Wesen der Sache nichts.*)

Fihren wir die Summirung der lebendigen Kriifte von A
aus durch, so steigt die Summenlinie bei B; zum positiven
Hochstwerthe und die Ordinate BB, daselbst ist gleich Fy, n,
d. h. gleich der Fliche I', multiplicirt mit einer Werthziffer
n <1, die dem Einflusse der Widerstiinde entspricht.

Im Abschnitte BC wirken die Widerstinde in gleichem
Sinne, wie die negativen lebendigen Krifte der Fliche F,.
Die Summenlinie wird daher, da die Fliche F, und Fy an-
niihernd gleich sind, bei C unter die Abscissenachse herabgehen,
doch wird, wie eine einfache Erwigung ergiebt, die negative
Ordinate CC; nie die Grofse BB, erreichen konnen; denn

*) Es mbge nun hier erliutert werden, inwiefern ein solcher
krifteloser Abschnitt wirklich bestehen diirfte. Im untern Halbkreise
des Kurbelweges (Abb. 1 Taf. XXIV) ist es der Rahmen, der die
Welle nach vorwiirts bewegt; denn hier ist der Druck auf den Cylinder-
declcel grofser, als der durch den Kolben itbertragene Druck auf das
Lagenr.

Die im Rahmen hervorgerufene Kraft wird daher, weil im all-
gemeinen einseitig wirkend, den Rahmen und mit diesem die ganze
Masse der Locomotive drehen.

Im obern Kurbelkreise ist es dagegen die Welle, welche den
Rahmen schiebt, da hier der in der Fahrrichtung wirkende Druck auf
das Lager grofser ist, als der auf den Cylinderdeckel der Fahrrichtung
entgegen wirkende. Da sich aber bei der Vorwirtsbewegung und
Drehung der Welle das Drehungsmoment durch Vermittelung der Achse
sofort auf die entgegengesetzte Seite der Locomotive ibertrigt und
daher dort der Rahmen mit gleicher Kraft fortgeschoben wird, so kann
eine Drehung des letztern bei Stellung der Kurbel im obern Halbkreise
nicht erfolgen.

Es wird also beziiglich der Drehkridfte, unabhiingig von
der Grofse der im Abschnitte CE (Abb. 5, 6 u. 7 Taf. XXIV), —
welcher im wesentlichen dem obern Kurbelhalbkreise entspricht —,
wirkenden Umfangskrifte, dieser Abschnitt thatsdichlich ein nahezu
kriifteloser sein, und eine Drehung wird nur in geringerm Mafse und
insofern stattfinden konnen, als vermége der Elasticitit der Welle und
der Riider das Drehmoment nicht véllig gleich auf beiden Seiten der
Locomotive ausfillt.

lis ist ferner zu erwigen, dafs die lothrechten Seitenkrifte der
die hin- und hergehenden Massen ausgleichenden Gegengewichte
dic Raddriicke, also die Reibung auf den Schienen und damit den
Widerstand gegen die Seitenbewegung gerade dann vermindern,
wenn die Kurbeln sich im untern Halbkreise befinden. Also auch
von diesem Standpunkte erscheint dieser Abschnitt (A C) gegen den
andern (CE) (Abb. 5, 6 u. 7 Taf. XXIV) hinsichtlich der Drchbewegung
sehr begiinstigt.

¢ 26*
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denken wir uns, dals die negativen lebendigen Kriifte der
Theilfliche f, im Vereine mit den Widerstinden, die Summen-
linie etwa bei S auf Null bringen wiirden, so bleibt fir die
Ordinate CC, .nur der uberstrichelte Rest f, der Fliche I,
iibrig und CC wird = nf, < nF,, also kleiner als die Ordi-
nate BB,. Die so entstandene negative Kraft CC, wird wihrend
des- Abschnittes C bis E, welchen wir den kriiftelosen nennen
wollen, durch die Widerstinde, wie leicht nachznweisen ist, vollig
aufgezehrt, so dafs bei E derselbe Zustand auftritt, der bei A
vorhanden war. Wir erhalten daber jederzeit, wenn die Summi-
rung bei A begonnen wird, grolsere positive, als negative Ordi-
naten, so dafs die Wirkung der Kriifte nach links stets eine
grofsere sein wird.

Beginnen wir die Summjrang bei B (Abb. 7 Taf. XXIV),
so erreicht die Summenlinie bei C; den hochsten negativen
Werth, Wiibrend des nun folgenden, kriftelosen Abschnittes
CE wird ein Theil des vorhandenen negativen lebendigen Kraft
CC; durch die Widerstinde vernichtet, so dafls die Ordinaten
nach einander um das Mals dieser Widerstinde abnehmen und
die Summenlinie im Punkte E blos noch die Ordinate EI,;
zeigt.  Von G bis I wird ein weiterer Theil der negativen
Kraft aufgehoben und etwa bei M wieder der Zustand her-
gestellt sein, der sich bei Summirung von A aus, wie in Abb. 6
Taf. XXIV ergiebt.

Das Wesen der Sache ist, dafs wiihrend des kriftelosen
Abschnittes die bei dessen Beginn vorhandenen positiven oder
negativen Kriifte durch die Widerstinde aufgelioben werden,
auf den kriiftelosen Abschnitt aber stets der der positiven Kriifte
folgt, so dals diese jederzeit an erster Stelle zur Geltung
kommen und bewirken werden, dafs die Summenlinie wesentlich
grolsere positive Ordinaten aufweisen, also die Wirkung der
Maschine sich vorziiglich gegen den linken Schienenstrang
richten wird.

An dieser Stelle halten wir es fiir angezeigt, die zeichne-
rische Darstellung durch den wirklichen Vorgang zu erliutern.

In Abb. 5 Taf. XXIV stellen die positiven Kriifte der Fliche
¥, die im Abschnitte A B iiberwiegenden, gegen den linken
Schienenstrang gerichteten Wirkungen der rechtsseitigen Ma-
schine der Locomotive dar, die Kriifte der Fliche F, im Ab-
schnitte BC die in diesem iberwiegenden, gegen rechts ge-
richteten Kriifte der linksseitigen Maschine.

Betrachten wir behufs grofserer Ilinfachheit zuniichst das
Zusammenwirken der grofsten, entgegengesetzten und anndhernd
gleichen Finzelkriifte pp und nn der Flichen F; und F,
(Abb, 5 Taf, XXIV), so sehen wir, dafs dic negative Kraft nn
der ypositiven pp nach 90 ° Kurbeldrehung folgt. Dies ent-
spricht der bei uns durchweg iblichen Bauart, dafs die rechte
Kurbel der linken um 90° voreilend angeordnet ist und daher
werden die gleichen Kraftwirkunger der linken Seite stets nach
diesem Kurbelwege den Wirkungen der rechten Seite folgen,
da die gleiche Kurbelstellung die gleiche Kraftwirkung bedingt.

Fs wird nun folgender Vorgang platzgreifen:

Die lebendige Kraft pp der rechten Maschine, die aus
der Drehung der Locomotive gegen links erwiichst, wird ein
Anlaufen des ersten linken Rades gegen die linke Schiene be-
wirken. Diese lebendige Kraft wird nach Mafsgabe der Wider-

y
stiinde durch einige Zeit ihre Wirkung gegen die linke Schiene
ausiiben. :

Nach einem Kurbelwege von 90° folgt der gleiche An-
stofs nn der linksseitigen Maschine und iibt den gleichen Stols’
in entgegengesetzter Richtung aus, Dieser Stols hat aber zu-
nitehst die frither entwickelte, der Locomotive noch innewohnende,
lebendige Kraft der rechtsseitigen Maschine aufzuheben, kann
daher nicht thatsiichlich gegen rechts zur Wirkung gelangen.
Nur insofern, als die Widerstinde wiihrend des Kurbelweges
von 909 zwischen den beiden Anstofsen bereits einen Theil
der von der rechten Maschine hervorgerufenen, gegen links
wirkenden lebendigen Kraft aufgehoben haben, kann ein Stofs’
nach rechts zur Geltung kommen, der aber wesentlich kleiner
ist, als der Stofs nach links, da er nur den. Unterschied zwischen
den von der linken Maschine hervorgebrachten und der von
der rechten noch vorhandenen — durch die Widerstinde noch
nicht aufgezehrten Kraft — darstellt. Dieser Unterschied ist
also genau gleich der Grolse der wihrend des Kurbelweges von
90 % wirksamen Widerstinde. ;

Der niichste gleichwerthige Anstofs p, p, erfolgt nun erst
nach einem Kurbelwege von 270 ¢ von der rechten Maschine,

| Wiihrend dieses vergleichsweise langen Zwischenraumes wird die -

verbliebene, ohnehin geringe, gegen die rechte Schiene gerichtete
lebendige Kraft durch die Widerstinde vollig aufgezehrt sein,
so dafs p,p, — wie friher pp — eine uneingeschrinkte
Wirkung dufsern kann, wogegen dann n, n; durch die von p; p,
noch verbliebene lebendige Kraft zum Theil anfgehoben, gleich-
sam abgewendet wird. *

Die zwischen nn und p, p, liegenden Kriifte haben wir
vorliufig aulser Betracht gelassen, da sie kleiner sind, als
erstere. Stellt man sich den Vorgang zeichuerisch dar, trigt
die Quadranten des Kurbelweges als Abscissen, die Kr;‘if‘te PP
und p, p, als positive, nn und n; n; als negative Ordinaten auf
(Abb. 8 Taf. XXIV), und kennzeichnet die Gerade px die Ab-
nahme der lebendigen Kraft pp durch den Einfluls der Wider-
stinde, so sieht man, dals die der Kraft pp nach einem
Kurbelwege von 90 ° folgende, nach rechts wirkende Kraft nn
zuniichst eine Gegenkraft ns zu iberwinden bat, und nur der
Unterschied ns; =nn — ns als Stols gegen rechts thatsiichlich
wirksam wird. Diese Kraft ns, wird bis zum Punkte m durch
die Widerstinde verzebrt, worauf sich bei p,; und n, dasselbe
Spiel wiederholt,

Nimmt man an, die Wirkung der linksseitigen Maschire,
also die Kraft nn trite zuerst ein (Abb. 9 Taf. XXIV), .so
wiirden die Widerstinde auf dem Kurbelwege np, = 270°,
deren Einfluls durch die Linie ny von gleicher Neigung gegen
die Abscissenachse wie nx (Abb. 8 Taf. XXIV) gekennzeichnet
ist, die Kraft nn bei p,, auf die Grolse p, s vermindert haben,
so dafs bei p, die nach links wirkende Kraft bereits zum
grofsern Theile p,s;, bei p, aber bereits in voller Grolse
Pp P, zur Geltung kommt,

Die einseitige Wirkung der Locomotive beruhi also darauf,
dals die rechte Kurbel der linken um 90° voreilt, daher stets
die nach links wirkende, von der rechtsseitigen Maschine her-
vorgebrachte lebendige Kraft um diesen Unterschied frither ein-
tritt, als die von der linksseitigen hervorgebrachte, entgegen-
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gesetzt wirkende, letztere daher grofsentheils dazu verbraucht
wird, die erste Wirkung aufzuheben, wobei dann nur ein kleiner
Unterschied (ns;, Abb. 8 Taf. XXIV) nach rechts wirkend zur
Geltung kommt. :

Wirde dagegen die linke Maschine als erste in Wirkung
treten (Abb. 9 Taf. XXIV), so folgt die rechte erst nach dem
verhiltnismi(sig langen Kurbelwege von 270° mit der gleichen
Kraftwirkung. Auf diesem Kurbelwege, welcher dem im Abb. 6
Taf. XXIV angenommenen, kriiftelosen Abschnitte entspricht, wird
die Kraft nn zum grofsen Theile durch die Widerstinde auf-
gehoben, und nach einigen Umgingen (in Abb, 9 Taf. XXIV bei
py) wird doch wieder die rechte Maschine als zuerst wirkende
auftreten, Wiirde eine Locomotive mit links voreilender Kurbel
gebaut, so milfste sich demgemiils ilire Wirkung iiberwiegend
gegen die rechte Schiene iulsern.

Wir haben bei Erdrterung der Abb. 6 Taf. XXIV behufs
Forderung der Anschaulichikeit einen kriiftelosen Abschnitt vor-
ausgesetzt. Die Widerstinde wirken im Abschnitte CDE in
ganz gleichartiger Weise, auch wenn dieser Abschnitt nicht als
kriftelos angenommen wird.

In Abb. 10 und 11 Taf, XXIV ist fir diesen Fall der Ver-

lauf der Summenlinien und deren endgiiltige Lage dargestellt,.

und zwar sowobl fir bei A beginnende Summirung (Abb. 10
Taf. XXIV), als auch fir bei B beginnende (Abb. 11 Taf. XXIV).
Die gestrichelte Linie g bezeichnet jeweilig die Summenlinie
ohne Beriicksichtigung der Widerstiinde, die volle Linje zeigt,
wie sich unter deren Einflusse ein Gleichgewichtszustand herstellt
derart, dals sich ein Ast n,n, des niedrigern Theiles n, nyn, der
Summenlinie symmetrisch zur Abscissenachse einstellt (ab = be).

Dies ist sowohl der Fall, wenn die Summirung wie in
Abb. 10 Taf, XXIV bei den positiven Kriiften, oder, wie in Abb. 11
Taf. XXIV, bei den negativen Kriiften beginnt und ergiebt sich
bei einiger Ueberlegung sowohl aus dem Vergleiche mit den
Abb, 6 und 7 Taf. XXIV, als auch bei dem Umstande, dals die
Widerstinde einem ansteigenden Linienaste stets einen flachern,
einem absteigenden Linienaste einen steilern Verlauf geben, da
beim Ansteigen der Summenlinie die Widerstinde den vorhan-
denen Kriften entgegen, beim Absteigen aber mit den Kriiften
in gleichem Sinne wirken. Die Summenlinie erscheint dalier in
der Abscissenachse gebrochen.

Wenn sich nicht der niedrigere, sondern etwa der hohere
Theil der Summenlinie symmetrisch zur Abscissenachse einstellte,
wie bei N; N, N; (Abb. 11 Taf. XXI¥), so wiirde durch den Ein-
flufs der Widerstinde im Abschnitte p p; dieser Theil doch wieder
aufwiirts riicken, bis der oben beschriebene Gleichgewichtszu-
stand eintritt. Zu diesem Ergebnisse gelangt man auch rechne-
risch ziemlich einfach, wenn man die Werthziffer n annimmt und
danach den Verlauf der Linie bestimmt. Aus dieser endgitltigen
Lage der Summenlinie ist zu ersehen, dafs der positive Hochst-
werth LL; (Abb. 11 Taf. XXIV) stets grolser ist, als der negative
Ry, dals also die positiven, gegen den linken Schienenstrang
wirkenden lebendigen Kriifte grofser sind, als die negativen,
gegen den rechten Schienenstrang wirkenden. Hierbei stellt der
Unterschied L L, — R n, das Mals dar, wm welches die Loco-
- motive vermige der Arbeit der Cylinder stiirker gegen den
linken Schienenstrang wirkt, als gegen den rechten,

Dieser Unterschied ist abbingig von dem Verhiltnisse der
Flichen F, und Fy (Abb. 5 Taf. XXIV) also vom Unterschiede d,
der Ordinaten MM, und mm in (Abb. 4 Taf. XXIV), welcher
wieder vom Grade der angewendeten Dampfdehnung abhéngt.
Wird mit grofsen Fillungen gearbeitet — etwa mit 50 0/, —
so fallen die beiden Theile der Linie in Abh. 4 Taf, XXIV nahezu
gleich hoch aus; in Abb. 5 Taf. XXIV wird dann Fliche Fy, = Fj,
BL, = DL, die Linientheile n, nyn; und N; N, N; in Abb. 11
Taf, XXIV werden gleiche Hohe haben, so dals auch die posi-
tiven und negativen Hochstwerthe der Summenlinie gleich werden
und somit die einseitige Wirkung der Locomotive. aufhort,

Thatsiichlich haben unsere Beobachtungen ergeben, dafs sich
in geraden Strecken, wo bergwiirts mit sehr grofsen Fiillungen,
thalwiirts aber mit geschlossenem Regler gefahren wird — also
in Strecken mit den stirksten Neigungen — wohl bedeutende
Gleichwanderungen der Stifse, aber keine Voreilungen zeigen,
wobei wir erwihnen, dafs bei der Thalfalirt mit geschlossenem
Regler die aus dem Gange der Locomotive folgenden Stérungen
gleichmiifsig gegen beide Schienenstringe wirken.

Wir mochten nur noch kurz den Einflufs der lothrechten
Storungen berithren, welche durch den Druck des Kreuzkopfes
gegen die obere Gleitschiene hervorgerufen werden. Dieser
Druck von der Grolse Ptg 8 (Abb. 1 Taf. XXIV) hebt den Rahmen
und dreht ihn bei der Kurbelsteltung K um den Schwerpunkt S
der Locomotive mit dem Hebelarme x, bei der Kurbelstellung
K, mit dem Hebelarme x; <x.

Der Kurbelstellung K entspricht die wagrecht wirkende
Drehkraft MM' (Abb, 4 Taf. XXIV), der Kurbelstellung K, die
kleinere Drehkraft m m ; es fillt also mit der grofsten Dreh-
wirkung M M, in wagerechtem Sinne auch das grofsere loth-
rechte Drehmoment P tg 8. x zusammen. Dreht MM, nach
links, so wird durch das Moment P tg p. x gleichzeitig die linke
Schiene belastet, und zwar stiirker, als bei der Drehung durch
die kleinere Kraft mm,, bei der nur das kleinere Moment
Ptg£.x mitwirkt. Hierdurch konnte vielleicht die einseitige
Wirkung der Locomotive noch vermehrt werden.

Fassen wir das Gesagte zusammen, so zeigt sich, dals in
geraden Strecken der linke Schienenstrang in auffallender Weise
voreilt, dafs auf zweigleisigen Strecken die voreilenden Striinge
sogleich von der Aufsenseite gegen die Balmmitte wechseln, wenn
statt links, rechts gefahren wird.

Wir haben schon Eingangs erwihnt, dafls auch in Bogen
der linke Strang beziiglich des Voreilens begiinstigt erscheint,
obgleich hier der Einflufs der Fliebkraft und der Ueberhdhung
iiberwiegt. DBei zweigleisiger Bahn mit Schuellzugsverkehr eilt
in scharfen Dogen der #ufsere Strang vor, Er eilt bei sonst
gleichen Verhiiltnissen stiirler vor, wenn er gleichzeitig der linke
ist. Bei flachen Bogen in zweigleisiger Bahn eilt der innere
Schienenstrang vor und gleichfalls dann stirker, wenn er gleich-
zeitig der linke ist. ‘

In einer 10km langen zweigleisigen Strecke unserer Bahn,
welche in der Neigung 109/, liegt, wird thalwiirts olne Dampf
gefahren. Hier zeigt sich wohl eine bedeutende Gleichwande-
rung, aber keine ausgesprochene Voreilung. Diese ist gering
und wechselt regellos von rechts nach links. Dagegen zeigt sich
in der Neigung, wo mit Dampfdehnuug gefaliren wird, ein be-
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deutendes und ganz ausgesprochenes Voreilen des linken Schienen- |

stranges in der ganzen Strecke.

Eine 23 km lange Secunddrbaln zeigt nahezu durchweg
in Geraden und Bigen eine Voreilen des linken Schienenstranges.
In Strecken mit den grilsten Gefillen 25, 33%/,, und 209,
wo bergwiirts mit grolsen Fiillungen, thalwiirts ohne Dampf ge-
fabren wird. zeigt sich nur ein unerhebliches und unregelmiilsig
wechselndes Voreilen eines Schienenstranges, doch erscheint die
Voreilung des linken Stranges zuweilen sofort, wenn man in
Strecken mit geringen Gefillen gelangt, wo mit Dampfdehnung
gefahren wird.

Die einzige, uns bekannte, auffallende Unregelmiilsigkeit bei
der Schienenwanderung — das Voreilen des rechten Schienen-
stranges bei den Egyptischen Bahnen — erkkirt sich nun durch
die gegebene Theorie auf Grund der Bauart der auf diesen
Bahnen verkehrenden I.ocomotiven, da diese insgesammt links
voreilende Kurbeln haben.

Nehmen wir nun noch die auffallende Mehrabnutzung der
linksseitigen Radreifen dazu, so scheint das Gesammtbild fiir
die Richtigkeit der gegebenen Erklirung zu sprechen.

Trotzdem wollen wir das, was wir hier vorgebracht haben,
keineswegs als einen bereits vollgiltigen Beweis hinstellen; dazu
fehlt die genaue rechnungsmiifsige Bestimmung aller in Frage
kommenden Grofsen, der Widerstinde des verwickelten Zu-
sammenwirkens der verschiedenartigen Storungen, eine Aufgabe,
die wohl sehr bedeutende Schwierigkeiten bieten diirfte. Wir
geben also nur den Versuch einer Erklirung, die, wie wir
glauben, in sich selbst keine Widerspriiche birgt und far deren
Richtigkeit die angesteliten sehr umfangreichen und eingehenden
Beobachtungen zu sprechen scheinen.

Sollten diese Mittheilungen zu einem Meinungsaustausche
der Fachmiinner fithren, so konnte eine wichtige Irage des
Oberbaues, die auch das maschinentechnische Gebiet streift,
gewils gefordert werden.

Gleisbigen mit wnendlich grofsem Kriimmungshalbmesser in den Bogenanfingen.*)

Von H. Oostinjer, Civilingenieur zu Stads-Kanaal (Niederlande),

Die Lemniskate ist eine I.inie, welche benutzt werden
kann, wenn bei Verbindung zweier geraden Strecken der Bogen-
halbmesser in den Bogenanfingen unendlich grofs sein soll.

Ihre Gleichung bezogen auf ein rechtwinkeliges Achsen-
kreuz ist (Abb. 1):

Gl 1) x4y =a2(x*—y?).

Die Lemniskate hat die Eigenschaft, dafs die beiden Be-
rithrenden an den Punkt x = ¥y =— 0 mit den Achsen einen
Winkel von 45° einschliefsen und dafs der Kriummungshalb-
messer hier unendlich grofs wird.

Schlielst die Sehne, welche die Bogenanfiinge verbindet,
mit den anschliefsenden Geraden den Winkel « ecin (Abb. 1),
so benutze man den Theil der Lemniskate, welcher zwischen
dem Coordinatenanfange und dem Punkte C liegt, dessen Be-
rithrende mit der gegebenen Sehne gleiche Richtung hat, also
auch den Winkel ¢ mit der Berithrenden im Coordinaten-
anfange einschliefst (Textabb. 1).

Abb. 1.

In Textabb, 2 sind EB und BF die Geraden, O D ist die
Verbindungsgerade der Bogenanfinge, C der Scheitel des Ver-

bindungsbogens der Geraden, a der Winkel zwischen Sehne
und Gerader.

OP (Textabb. 1) entspricht OD (Textabb. 2), £ BOP
entspricht ~ BOD, und OL entspricht O, B.

CM (Textabb. 1) entspricht der Berithrenden in C (Text-
abb. 2), OC (Textabb. 1) dem halben Bogen OC (Textabb. 2).

Der Bogen OCD besteht aus zwei gleichen Theilen OC
einer Lemniskate.

Zur Berechnung des Werthes a in Gl. 1) werden Strahl-
koordinaten benutzt. Bezeichnet z die Strahllinge fir den
Strahlwinkel ¢ gegen die X-Achse, so ist:

x=1z¢c08¢ und y =zsin¢;
durch Einsetzung dieser Werthe in Gl. 1) ergiebt sich:
24 = a?2” (cos*¢ — sin®¢) oder
7t =a%z2 cos 2 ¢ und somit
2% (22 — a%cos 2 9) = 0.

Abb. 2,

Dieser Gleichung entsprechen die Gleichungen:
Gl 2)

der Lemniskate fiir Strahlkoordinaten,

7z2=—0 und z2=12a%cos2 ¢

Weiter mufs fir den schiirfst gekriimmten Scheitel C
(Textabb. 2) ein kleinster zulissiger Krimmungshalbmesser fest-

*) Vergl. Birk, Oeslerrcichische Monatsschrift fir den offentlichen Daudienst, 1897, Band III, Heft 8, S. 373, woselbst noch weitere '

Behandlungen des Gegenstandes aufgefiihrt sind,
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gesetzt werden. Die Gleichung des Kriimmungshalbmessers der
Lemniskate fiir Strahlkoordinaten ist:

a
Gl. 3) o= 3 \/E(;qu)

Danach erreicht ¢ fir g = 0 und ¢ = 180° die kleinsten
chhc, wird fiir ¢ = 45° und ¢ = 135° unendlich grofs, fir
¢ =90° und ¢ = 270 imaginr.

Fir den benutzten Zweig der Lemniskate nimmt der
Kriimmungshalbmesser von einem kleinsten Werthe im Scheitel
his zum unendlich grofsen fir den Bogenanfang zu.

Sind ¢ und ¢ bekannt, so kann a aus Gl. 3) berechnet
werden,

GL 4) =454y —a.

Die Gleichung der Berithrenden lautet fiir Strahlkoordi-
naten und den Beriihrungspunkt C
do
dz

Nach Einfiihrung des Werthes fiir (;LZ nach Gl. 2) erhilt
9y

tgpu = —z-—

man:
z2 cos 2¢

" sin 2¢

tg u= = cot 2 ¢, also nach Gl. 4)

a?sin? ¢

tg n=1g 2 (« — p), oder

p=2a— 2pu, also
2
Gl 5)

u=-—-a.

3

In dieser Formel ist « bekannt, also auch u. Aus Gl. 4)
ergiebt sich jetzt ¢.

Den Werth a bekannt voraussetzend kann man nach Gl. 2)
z2=12a%cos 2¢ die verschiedenen Strahlkoordinaten berechnen
und abstecken, wenn der Bogenanfang O (Textabb. 1 u. 2)
fest liegt.

In Textabb. 1 ist
OF=OCcos;¢:cosy\/m

OF

OB= . —
COS o

__a.cosplcos2¢
o cos a

Von dem Schnittpunkte B der Geraden mufs also OB ab-
gesteckt werden, um den Bogenanfang O zu bestimmen, um-
gekehrt kann man aus gegebenem Bogenanfange, also aus der
gegebenen Strecke OB a berechnen.

Die Werthe von z missen nach Gl. 2) zwischen den
Grenzen ¢ = 45 — « -+ p und ¢ = 45° berechnet werden.

Aus dieser Betrachtung folgt, dals es moglich ist, zwei
Strecken mittels eines Bogens zu verbinden, welcher in den
Bogenanfingen einen unendlich grofsen Kriimmungshalbmesser
hat und im Scheitel einen solchen von zu bestimmender Liinge.

und

Die neuesten Betriebsmittel der Grofsherzoglich Badischen Staatsbahnen.

Nachtrag.

Mitgetheilt von Courtin, Maschineninspector in Karlsruhe.

Im Anschlusse an die friher*) besprochenen Versuche |
mit neueren Locomotiven der badischen Staatseisenbahnen fand
eine weitere Reihe von Probefahrten statt, zu welchen aus-
schliefslich dreiachsige, dreifach gekuppelte Giiterzug - Loco-
motiven verwendet wurden. Zweck dieser Fahrten war die
Prifung der neuesten, mit Verbundwirkung arbeitenden Be-
triebsmittel dieser Art, sowie der Vergleich dieser beziiglich
Leistung und Heizstoffverbrauch mit den iilteren 8/, gekuppelten
Zwillings-Locomotiven.

Die Bauart der gepriiften Locomotiven weicht in keiner
Weise von der allgemein iblichen der dreifach gekuppelten
Gitterzuglocomotive ab; auf eine zeichnerische Darstellung der
finf zu den Versuchen verwendeten Locomotiven kann dalier
‘verzichtet werden, Die Hauptvelhaltmsse ergeben sich aus
nachstehender Zusammenstellung:

g | Zwillings- Verbund-
Gegenstand £ |locomotive locomotive

&

s 1

= |VILa|VILc|VILAB|VIIdG{VIIAM
1|| Anzahl Dampfeylinder . . 2 2 2 2 2
2{ Cylinderdurchmesser . . .|imm | 457 500| 500/700 { 500700 | 500/700
3|l Kolbenhub . . ., . . .| , 635 635 635 635 635
4 || Triebraddurchmesser . . . 1262|1262] 1262 | 1262 | 1262
5| Rostfische . . . . . .|am| 147 147] 16| 16| 16

*) Organ 1896, S. 41, 56, 79, 98, 132, 173 und 191,

"§ Zwillings- Verbund-
Gegenstand E locomotive locomotive
A
= VIla|VI1Ic|VII dBlVII dG|VIIdM
6 || Feuerberiihrte Heizfliche
a) Feuerbiichse . qmn | 7,50 75 80 8,0 8,0
b) Heizréhren . . . .|| , |116,41164| 113,3| 113,3( 1058
7! Wasserberiihrte Gesammt-
heizfliche . . . . .| , [1362,136.2| 136 136 127
Kesseliiberdruck . |kg/gem 10 | 10 12 12 12
91 Dienstgewicht der Locomo-
motive (= Reibungsgew.)|| t | 39,8 40,2, 42,0] 42,2| 423
10| Dienstgewicht des Sch]epp-
tenders . . . . | 1838} 20,2 20,7| 20,7 222

Wie ersichtlich, stimmen die beiden Zwillingslocomotiven
mit Ausnahme der verschiedeaen Cylinderdurchmesser in der
Bauart vollig iiberein und sind jenen mit Verbundwirkung, so-
weit nicht diese letztere und die etwas verkleinerten Kessel
der Verbundlocomotiven Verschiedenheiten veranlafsten, sehr
dhnlich.

Die Verbundlocomotiven unterscheiden sich von einander
zuniichst durch die Anfahrvorrichtungen, indem die Locomotive
VIIdB die Anfabrvorrichtung nach von Borries,

VIIdG « « « Golsdorf,

VIIdM « « « Maffei
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besitzt. Da letztere Einrichtung eine nicht unerhebliche Be-
lastung der ersten Achse bewirkt, war es erforderlich, den
Kessel um 300 ™ unter gleichzeitiger Verlingerung der Rauch-
kammer um dieses Mals kiirzer zu halten, woraus sich die ge-
ringeren Heizflichen dieser Locomotive gegeniiber den beiden
anderen Verbundlocomotiven ergeben. Die Locomotive VIIdM
ist mit cntlasteten Schiebern, Bauart Maffei*) versehen;
simmtliche anderen Locomotiven haben nicht entlastete Schieber.

Mit Ausnahme der Locomotive VIIdG wurden simmtliche
anderen auf der gleichen Strecke mit demselben Fahrplan und
anniihernd der gleichen Belastung zu Probefahrten herangezogen.

*} Organ 1896, Tafel XXV.

Als Belastung wurde fiir simmtliche Locomotiven die Hochst-
belastung der Zwillingslocomotiven fiir die betreffende Probe-
strecke festgesetzt, wiihrend der ~Fahrplah nach der fir die
Giiterziige allgemein iiblichen Geschwindigkeit auf dieser Strecke
entworfen wurde. Im Gegensatze zu diesen, den normalen
Verhiltnissen angepafsten Probefahrten wurde bei den Versuchen
mit der Golsdorf-Maschine durch Steigerung der Anspriiche,
sowohl was die Wahl der Versuchsstrecke, als auch Belastung
und Geschwindigkeit angeht, ein Bild iiber das Verhalten der
Verbundlocomotiven unter aufsergewéhnlichen Verhiltnissen zu
erlangen gesucht.

Die Mittelwerthe der bei den Versuchswerthen gefundenen
Ergebnisse sind in nachstehender Zusammeustellung aufgefiihrt.

Gegenstand %\(Ia['s: Zwillingslocomotive Verbundlocomotive Bemerkungen
einheit
Vila | VIc | VIIdB | VIIdG | VIId M |
Versuchsstrecke und Fahrplan. Durl‘z]xl(l'g-ljue:gj}ﬁerg ﬁ:g:;‘_ II){lglda;%
1 || Versuchsstrecke . . . . . . e e . {Pforzheim jund zuriick
2 || Wirkliche Linge der Versuchs\tlecl\e e e e km 49,14 49,14 49,14 13,35 49,14 einfache Fahrt
3 || Virtuelle Linge der Versuchsstrecke . \ 55,38 55,38 55,38 424 55,38 B_eli tF-'ﬂl"‘tB'}V[’:;‘t"leid(j;
4 | Grundgeschwindigkeit des Fahrplanes o | km/St 35 35 35 45 35 I‘,{llucs;c‘;ﬁf:&ic]', peiinte
5 || Fahrplanmifsige wirkliche Geschwindigkeit . . . ,, 32 32 32 23,7 32 halte,
6 |l Wirklich eingehaltene Geschwindigkeit . . . » 32,5 33,5 34,2 31,0 32,1 » »
Zugbelastung und -Zusammensetzung.
7 || Gesammtes Zuggewicht . . . . . . . . . . t 802 870 713 345 816 einschl. Locomotive
8 || Anzahl Wagenachsen . . . . . . . . . 120 110 114 52 107 und Tender,
Verbrauch der Locomotive.
9 || Speisewasserwéirme . . ... . oC 15 21 21 16 22
10 || Dem Kessel zugefithrtes Spexsewascel .o t 6,37 7,25 6,39 2,76 4,81
11 || Heizstoffverbrauch einschl, Ve1brennungsxuckatande " 0,86 1,00 0,73 0,32 0,62
12 || Riickstinde in Rauchkammer und Aschkasten . 0o 14,3 12,8 8.9 13,9 3,6 in 0fyv. 0. Z. 11
13 || Heizwerth von 1kg des verfeuerten Heizstoffes . W. E. 6350 7310 6900 7280 6660
Loeistung des Kessels. .
14 || Kesseliberdruck . . . . . . . . . . kg/qm 9,7 9,7 11,9 11,7 11,4
15 || Verdampfungsziffer . 7.4 7.3 9,0 8,7 7,8
16 || Verbrennung fiir die Stunde und das qm Rostﬂache kg 276 314 238 444 181
17 || Verdampfung fiir die Stunde nnd das qm wasserber.
Heizfliche . . . . e e e e . » 22 25 26 45 18
bei
Leistung der Locomotive. Verbundlocomotiven
. " ) 43 64 37 Hochdruck
18 || Mittlerer Fillungsgrad UN 29 38 51 = ye Niodordrack druck
19 || Indicirte mittlere Leistung . . . .. P.S. 376 455 433 635 325
20 || Indicirte mittlere Zugkraft . kg 2730 3470 3210 5520 2460
21 || Geleistete indicirte Stundenpferdcstarken St P. S, 523 666 593 247 480
Arbeitseinheiten und gleichwerthige Aufwinde.
22 || Heizstoffverbrauch fiir das Nutztonuenkilometer der
virtuellen Léinge . . kg 0,021 0,022 0,019 0,027 0,015
23 || Dampfverbrauch fiir dasselbe . " 0,155 0,162 0,166 0,231 0,115
24 || Heizstoffverbranch fiir dxe mdlclrte Stundenpferde- )
stirke . . M 1,65 1,49 1,22 1,28 1,30
© 25 || Gleichwerthiger Aufwau(l an Wa1 meemllelten W. E. 11300 10920 8250 9350 8650
26 || Dampfverbrauch fiir die indicirte Stundenpferdestirke kg 12,2 10,9 10,8 11,2 10,1 -
27 || Mittlere indicirte Leistung fiir 1 gm Rostfliche . P.8. 256 310 211 397 203
28 || Desgleichen fiir 1 gm wasserberiihrter Heizfliche . " 28 3,3 3,3 4,7 2,6
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Die obigen Ziffern ergeben zuniichst, dafs ein wesentlicher
Unterschied zwischen den beiden Zwillingslocomotiven nicht be-
steht. Iinsichtlich des Heizstoffverbrauches ergiebt sich fiir
die Verbundlocomotive eine zweifellose Ueberlegenheit, welche
zum grofsen Theile durch die kleinere Menge der in die Rauch-
kammer iibergerissenen Verbrennungsriickstinde, durch den
langsameren Durchgang der Heizgase durch die Heizrohre und
die dadurch veranlalste weitergehende Ausnutzung der ersteren
verursacht ist. Die letzte Ursache dieser Erscheinung ist be-
kanntlich in der geringeren Anzahl und dem minder stofs-
weisen Wirken der Dampfschlige bei Verbundmaschinen zu
suchen; ein weiterer Beweis hierfiir wird auch durch das schein-
bar widersprechende Verhalten der G élsdorf-Locomotive ge-
liefert, indem hier in Folge der hohen Fillungsgrade und ge-
ringern Dampfdehnung die Wirkung des Auspuffdampfes wieder
dhnlich der bei Zwillingslocomotiven wurde, womit sich eine
minder gute Ausnutzung der Heizgase und grofsere Ansamm-
lung von Rauchkammerriickstinden einstellen mufste. Der ver-
héltnilsmifsig hohere Verbrauch an Heizstoff durch die Loco-
motive mit Anfahrvorrichtung von Maffei gegeniiber jener
nach v. Borries dirfte z. Th. wenigstens durch die kleinere

Heizfliche und daraus hervorgehende geringere Ausnutzang der
Heizgase veranlafst sein.

Gegeniiber den giinstigen Ergebnissen hinsichtlich des Heiz-
stoffsverbrauches wirkt das Fehlen entsprechender Ergebnisse
beim Dampfverbrauche zuerst iiberraschend. Diese Erscheinung
erklirt sich indessen daraus, dals die Verbundlocomotiven, wenn
von der Golsdorf-Maschine abgeschen wird, nur etwa 75 %
ihrer normalen Belastung, d. h. dic volle Belastung der
Zwillingslocomotiven zogen, also nicht voll ausgenutzt waren,
wic die letzteren. In Folge dessen arbeiteten die Verbund-
locomotiven mit verhiltnismiifsig geringeren Fillungsgraden,
dic ihrerseits wieder zu starker Zusammendriickungsarbeit in
den Cylindern und damit zu einem verhiiltnisméifsig hohen Dampf-
verbrauche fiir die iibrig bleibende indicierte Nutzarbeit fithrten.

Wenn dennoch ein erheblicher Minderverbrauch an Heiz-
stoff bei den Verbundlocomotiven festgestellt werden konnte, so
ist der Schlufs berechtigt, dafs bei voller Beanspruchung dieser
Locomotiven noch eine weitere Verbesserung in dieser Hinsicht
eintritt, wihrend die fir die Zwillingslocomotiven gefundenen
Werthe als Hochstbetriige des Erreichbaren fiir diese Locomotiv-
gattung zu betrachten sind.

Entwurf fiir den Bau der Tunnelstrecke der Jungfraubahn.

Preisarbeit von Franz Kreuter, Professor in Minchen.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXV.)

A, Yorbemerkungen.

Umfang und Auffassung der vorliegenden Arbeit.
Fahrzeuge. Betriebsweise.

Die vorliegende Arbeit befafst sich mit dem Bau des
Tunnels und des Schachtes auf dem Jungfraugipfel, sowie mit
dem Vorschlage eines fir den Tunnel geeigneten Oberbaues.*)

Beim Entwerfen und der Wahl der mechanischen Ein-
richtungen fir den Bau des Tunnels sind mir die Rathschlige
meines Collegen, des Professors der Maschinenbaukunde der
hiesigen Hochschule, Ultsch, von grofsem Nutzen gewesen.

Nach den einleuchtenden Darlegungen von Professor
Golliez ist die Anwendbarkeit gewohnlichen Gemiuers bei
diesem Bau so gut wic ausgeschlossen. Bei Beobachtung gewisser
Vorsichtsmafsregeln wiire es, wie die Versuche Professor Tet-
majer’s dargethan haben, allerdings moglich, selbst bei den
hier in Betracht kommenden niedrigen Wirmestufen zu mauern ;
doch will ich dies nur fir den #ufsersten Nothfall in Aussicht
nehmen. Bei meinem Entwurfe ist der Gebrauch von Mauer-
werk grundsiitzlich vermieden.

Auf den Bau der Jungfraubahn konnen vorhandene Muster
nur in beschriinktem Malse Anwendung finden.

Fiir die offene Bahnstrecke wird man allerdings im Wesent-
lichen mit Mustern, wie sie der heutige Stand der Ilochgebirgs-

*) Die Ausfithrung ist in anderer Weise beabsichtigt. Nilieres
dariiber ist bis jetzt nicht bekannt geworden. D. Verf.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Ingenieurkunst bietet, auskommen. Die 10 km lange unter-
irdische Strecke aber, welche mit der vorherrschenden Steigung
von 250°/,, durch ein grofstentheils festgefrorenes, wasserloses
Gebirge fithrt, bei dessen Unzuginglichkeit auf Angriffe von
Zwischenpunkten aus wahrscheinlich wird verzichtet werden
miissen, dann der auf den Gipfel des Berges emporfithrende
Schacht, welcher gleichfalls in der gewoéhnlichen Weise nicht
abgeteuft werden kann, bilden solche Ausnahmen von allen,
dem Ingenieur auf dem Gebiete der hohern Eisenbahnbaukunst
bisher gestellten Aufgaben, dals ihre Losung von neuen Gesichts-
punkten aus erfolgen mufs,

Wenn auch die Jungfraubahn sich nach ihrer Vollendung
von sonstigen Bergbahnen nicht viel unterscheiden dirfte, so
wird sie doch in baulicher Hinsicht den Ausgangspunkt und
das Vorbild darstellen fir eine ganz besondere Stufe der Weiter-
entwickelung des Eisenbahnwesens im Hochgebirge. Wihrend
alsdann die Pilatusbahn das abschliefsende Meisterwerk wohl
bleiben wird fir die Gruppe der Bergbahnen, wird die Jungfrau-
bahn fir die Ausbildung einer neuen Gruppe, welche man jene
der Hochgebirgsbahnen nennen kéonnte, als Leitstern dienen.

Die Frage der Fahrzeuge und des Betriebes scheint mir
durch die von der »Compagnie de 'industrie électrique« erbaute
Zahnradbahn auf dem Mont Saléve gelost, oder doch soweit

\ klar gestellt, dals sich deren Fahrzeug-Bauart und Betriebsweise

einem lebensfihigen Entwurfe fir den Bau der Jungfraubahn
zu Grunde legen lifst.
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Die selbstfahrenden Wagen jener Bahn haben 40 Plitze,
Maschinen von 40 bis 50 P. S. und sind zwischen den Buffern
8,5m lang, Die Fahrzeuge sind dreiachsig, der gesammte
Achsstand betrigt 3,28 ™ und der Raddruck diirfte mit 2t zu
bemessen sein.

Die Art der Zufuhr des elcktrischen Stromes ob
mittels Luftleitung oder seitlicher Schiene — bildet keinen
Gegenstand des vorliegenden Entwurfes, doch wird weder die
cine noch die andere Anordnung auf Schwierigkeiten stolsen.

B. Beschreibung der Entwarfsgegenstinde.
I Der Tunnclquerschnitt (Abb. 1, Taf. XXV).
a) Haupttunnel

Die fiir den Tunnel vorgeschlagene Querschnittform weicht
vom Herkommlichen wesentlich ab und bedarf daher einer cin-
gehenden Begriindung.

Zuniichst sei es gestattet, die Entstehung dieser Form kurz
zu erdirtern.

Die hochst ungiinstigen Wetterverhiltnisse, wie sie z. B.
im Arlbergtunnel zu Tage treten, hatten mich schon vor
lingerer Zeit angeregt, eine im Jahre 1879%*) veriffent-
lichte Bearbeitung der Liiftung langer Tunnel wieder auf-
zunehmen, und dabei fir den Abzug des Rauches die zu
einem gerdumigen Canale erweiterte » Tunneldohle« ins Auge zu
fassen (Textabb. 1). Dann gab mir auf einer Studienreise im
Sommer 1895 der offenbare Widersinn, welcher in der Ge-
pflogenheit liegt, in nassem, oder
gar schwimmendem Gebirge das
Wasser erst in den Tunnel
herein zu leiten, um es dann
wieder aus ihm abzufiihren, so-
wie der ebenbiirtige Gegensatz,
durch vermeintliches Wasser-
dichtmachen der Tunnelmaue-
rung dem Wasser den Eintritt
zu verwehren, ohne ihm jedoch
einen andern Weg zu weisen —
die Anregung, auf eine Bauart
zu sinnen, bei welcher das
‘Wasser aus dem Umkreise des [

Tunnels gesammelt und der

Theil des Gebirges, worin der

Tunnel auszufithren ist, trocken gelegt wird. Auch dies scheint
mir mittels eines, nicht auf der Sohle und im Innern des Tunnels,
sondern unterhalb der Sohle und somit aufserhalb des eigent-
lichen Tunnels gelegenen, geriumigen, stollenartigen Entwiisse-
rungs-Canales erreichbar, und dieser wiire dann als Sohlenstollen
kinftighin fiir solche Fille in Aussicht zu nehmen und hitte
den Tunnelbau zu eriffnen.

Das Alles pafst nun gar nicht auf die Jungfraubahn.
Aber auch hier wird die neuartige Querschnittform sich als
sehr vortheilhaft erweisen, wenn auch aus ganz anderen Grinden.

Abb. 1.

*) Grundgedanke eines Ventilationssystems fir lange Tunnel.
Wochenschrift des osterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1879, S, 149.

!

In dem festen Gebirge des Jungfrautunnels wird der Canal zu
einem Graben, dessen Bestimmung durch die in den Plinen
enthaltene Bezeichnung »Mittelgang« bereits theilweise ange-
deutet ist. Dieser Gang mufs aber hier ganz zuletzt gemacht
und mittels eines bei Tunneln bis jetzt noch nicht angewendeten
Verfahrens hergestellt werden, dessen Beschreibung spiter folgt.

Der Tunnel selbst hat die Hauptabmessungen, welche auf
dem von der Bauleitung der Jungfraubahn ausgegebenen Muster-
Dblittchen vorgeschrieben sind, nimlich im Lichten 4,7 » Weite
und 4,2 ™ Hohe, Der Mittelgang hat rechteckigen Querschnitt
von 2™ Tiefe und 1,5™ Breite.

Dieser Mittelgang ist fir die Sicherheit des Betriebes der
Jungfraubahn von grofser Bedeutung. Die Wirter vermogen
in ihm, unabhiingig und ungehindert vom Verkehre der selbst-
fahrenden elektrischen Wagen, zu jeder Zeit die Strecke zu
begehen, den Oberbau, welcher hohl in Reichhohe iber ihnen
liegt, zu beaufsichtigen und in Stand zu halten, dic Bewegung
der Fahrzeuge zu iiberwachen, und wenn an letzteren irgend
etwas geschieht, so kann man von allen Sciten dazu. In diesem
Graben oder Schlitze sollen auch simmtliche Hauptleitungen
fir Licht, Kraft, Fernsprecher u. dgl., der Aufsichtsmannschaft
leicht zugiinglich, untergebracht werder.

Die Herstellung des Schlitzes erfolgt, indem der Kern
durch lothrechte Schrammen mittels elektrisch betricbener Stols-
maschinen vom Gebirge losgetrennt und dann lierausgeschossen
wird. Man erhiilt hierdurch glatte, gleichsam abgemeilselte
Seitenwinde und kann dazwischen ohne Schaden mit Dynamit
sprengen, wohingegen der eigentliche Tunnelausbruch in
schonendster Weise erfolgen mufs, wie Professor Golliez auf
S. 9 seines Schriftchens sehr richtig hervorhebt. Ich habe die
Anwendung von Schrimm-Maschinen zu dhnlichem Zwecke in
Amerika, namentlich beim Drainage-Canal in Chicago und bei
Ilerstellung der Pumpenschichte und Becken fiir das Wasser-
werk in St. Louis gesehen und sie dulserst vortheilhaft gefuriden.
In einem meiner Aufsitze tber amerikanische Wasserwerke
(St. Louis, Ztschr. d. Ver. d. Ing. 1896) habe ich dariiber
berichtet und durch Abbildungen nach Photographien das
schone Ergebnis des Verfahrens vor Augen gefiihrt.

Dic amerikanischen Stofsmaschinen wurden durch Dampf
oder Druckluft bewegt. Die Anwendung der Elektricitit als
Triebkraft kann Lkeiner Schwierigkeit unterlicgen, nachdem ja
eine elektrische Stofsbohrmaschine von ganz dihnlicher Wirkungs-
weise Dbereits erfunden und erprobt ist.

Von Bedeutung aber ist es, dals sich die hinter dem
Vollausbruche des Tunnels in beliebig grolser Entfernung
herschreitende und von ihm ganz unabhiingige Herstellung des
so wichtigen und vortheilhaften Mittelganges innerhalb des
fertigen Tunnelquerschnittes, bei Arbeitsein-
theilung grade so vollzieht, wie in einem selbstindigen Tage-
bau, dafs somit der Aushub fir diesen nicht viel theurer
kommt, als fir einen Tagebau, jedenfalls viel billiger, als
der Tunnelausbruch, so dals die Kosten des Tunnels durch
diese Vergrofserung des eigentlichen Tunnelquerschnittes um
18,49/, eine in Anbetracht des Nutzens kaum neunenswerthe

zweckmiilsiger

Vermehrung erfahren. Die Unterlassung dieser Ausfihrung um
i ihrer verhiltnismilsig geringen Kosten willen wiire nach meiner



183

Meinung eine Verschlechterung der ganzen Anlage und keine
Ersparnis.

Der Tunnel soll in Entfernungen von mindestens 100 zu
100 ™ eine Nische und ihr gegenitber einen Einsteigschacht
mit kurzer Leiter erhalten, um in den Mittelgang und aus
demsclben gelangen zu konnen.

Alle 400—500™ tritt an die Stelle der Nische eine ge-
riumige Kammer.

b) Tunnelquerschnitt an den Haltestellen.

Was die Querschnittform des Tunnels fir die unterirdischen
Haltestellen betrifft (Abb. 3, Tafel XXV), so findet sich zuniichst,
dals unter Zugrundelegung der gegebenen Wagenbreite von 2,5 ™
cine Lichtweite von 8,0 ™ reichlich geniigt. Dabei bleibt

zwischen den Wagen der hinlingliche Abstand von 50 cm und
zu jeder Seite eine fiir den Aus- und Eintritt geniigende Bahn-
steigbreite von 125 cm. Die DBreite von 8 ™ im Lichten ist
dieselbe, wie bei den Tunneln doppelgleisiger Vollspurbahnen
und somit nicht tbertricben. Was die Lichthobe betrifft, so
diirfte es sich nicht empfelilen, diese auf das durchaus Noth-
wendige zu beschriinken. Ein flaches Dach wiirde, wenn auch
in so gesundem Felsen vom baulichen Standpunkte unbedenk- -
lich, gewils auf die Reisenden einen beiingstigenden Eindruck
machen.

Ich nahm daher die Kimpferhohe im erweiterten Tunnel
gleich jener des Haupttunnels und die Wolblinien mit gleichem
Mittelpunkte an. So wird eine Lichthohe von 5,85 ™ und eine
giinstige Wirkung erreicht, (Forts. folgt.)

Starker Oberbau des Querschnittes Nr. VI der Sachsischen Staatseisenbahnen.

Von L. Neumann, Oberfinanzrath in Dresden.

(Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 14 auf Tafel XXV:)

Im Organ 1890, S. 182, ist ein schwerer Oberbau, Quer-
schnitt VI, mit holzernen Querschwellen erwiihnt, welcher damals
fir Probestrecken auf den Sichsischen Staatseisenbahnen vor-
bereitet wurde und sich seitdem eingebiirgert hat. In dem
neuesten deutschen Schriftwerke iiber Oberbau, dem zweiten
Abschnitte aus »Der Eisenbalhnbau der Gegenwart«¥*) ist dieser
erste starke sichsische Oberbau von 1890 auf Seite 162 und
220 erwiilmt. Die nach siebenjilhriger Befahrung daran beob-
achteten Erscheinungen sollen hier mitgetheilt werden.

Der urspriingliche Querschnitt der 10 ™ langen Schicne
ist des bessern Auswalzens wegen, wenn auch keineswegs unter
dem Drange irgendwelcher iiblen Erscheinung, im Jahre 1892
einigermafsen umgestaltet worden und liefert gegenwiirtig in Ver-
bindung mit dem zugehérigen Kleineisen den in Abb. 11 —14 auf
Tafel XXV dargestellten Oberbau als Querschnitt VI vom Jahrve
1892/97, in welchem gegeniiber der urspriinglichen Ausfihrungs-
form von 1890 hauptsiichlich cine Verstirkung der iufsern
Lasche und deren Ausbildung zur Kopflasche oder Auflauf-
lasche als Neuerung erkannt werden moge, lediglich als Folge
des allgemeinen Bestrebens nach Verstirkung der Schienenstofs-
verbindung, wihrend seither nur Aufsenlaschen von gleicher
Form und Lénge wie die Innenlaschen verwendet wurden. Nicht
etwa die Anzeichen beginnender Stofsabnutzung in den ersten
Versuchsstrecken mit 44 kg/m schweren Schienen, Quer-
schnitt VI von 1890, nimlich bei Jocketa in der Linie
Leipzig—Iof mit 400 ™ Liinge, 566 ™ Halbmesser in 1°/, Ge-
fille, mit Grobkiesbettung unter tiglich 33 Zigen mit zu-
sammen jihrlich rund 8,25 Mill. t und bei Dornreichenbach

*) Blum, von Borries und Barkhausen, Wiesbaden, C. W.
Kreidels Verlag, 1897. .

in der Linie Leipzig—Dresden mit 400 ™ Linge, gerade und
nahezu wagerecht in sandiger Bettung unter tiiglich 20 Ziigen
mit zusammen jihrlich rund 2 Mill. t, gaben den Anlafs, die Stilse
durch Kopflaschen oder Auflauflaschen*) zu verstirken, sondern
lediglich das vorerwiihnte Destreben, verbunden mit dem Vor-
haben, mittels jener neueren Sonderlaschen die ungeachtet der
grofsen Widerstandskraft der Schienenenden doch in Zukunft
unausbleibliche frithzeitize Endenabnutzung moglichst lange
hintanzuhalten, mithin den starken Schienen eine moglichst
lange Dauer auf erster Verwendungsstelle zu sichern.  Aus
diesem Grunde ist zur Durchfiihrung vergleichender langjihriger
Beobachtungen 1896 cine Strecke des Querschnittes VI mit
Kopfldschen bei Freiberg von 3000 ™ Linge mit 283 m
Halbmesser und in der Geraden, in 19/, Gefille und wagerecht,
mit Bettung aus Knack unter tiglich 22 Ziigen angelegt worden.
Den Kopflaschen wurde die aus Abb, 11 Tafel XXV ersichtliche
Form gegeben.

Es steht aufser Zweifel, dafs lediglich in der Nothwendig-
keit, die Schienenenden anfriisen zu missen, ein Nachtheil
dieser letzteren Art der Rideriibertragung gefunden werden
kann, denn die verhiiltnismiilsig geringe Schwiichung des starken
Querschnittes wird durch die Stirke der Verlaschung im Ganzen
reichlich ersetat.

Welche Widerstandsfihigkeit die drei nach Vorigem hier
angewandten Verlaschungsarten besitzen, ist aus Zusammenstellung
IV zu ersehen, der zur bessern Hervorhebung der verstirkten
Gleisanordnung mit Querschnitt Va die Darstellungen fiir den
schwiichern Hauptbahn-Oberbau Querschnitt Va in dlterer und
neuester Ausfilhrung vorangestellt worden sind, wie folgt:

*) 1894, S, 233.
27*
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Zuéammenstellung L.

8—10 auf Tafel XXV),

Lfde, Oberbaubestandtheile Gewicht Gs‘;‘:;‘;}::s-
Anmerkung
Nr.
Menge! Mafs Benennung im kg kg
1 20 m 2 Schienen des Querschnittes Va . e m 35,84 716,80
2 26 — || keilformige =zweirandige Unterlegplatten mit je Die Unterlegplatten sind nur mit
292,5 qem Auflagerfliche und 3 Rippen Stick | 347 90,22 rechteckigen Lichern fiir Schienen-
8 | 2 | — | imere Winkellaschen, 594 mm lang . 833 | 1676 | el versehen,
4 2 — iufsere Winkellaschen, 640 mm lang . 12,17 24,34
5 8 — Laschenschrauben . i 0.88 7,04
6 |. 8 — federnde Ringe C " 0.03 0,24 |
7 78 - Hakenniigel mit Doppelkopf Coe . 0,29 22,62
Im Ganzen 878,02 | Stahl und Eisen.
8 13 — || kieferne, getrinkte Querschwellen, 2,50 m lang.

In Folge der 1896 auf vielen bevorzugten Strecken ein-
gefilhrten durchgingigen Verwendung von Krempenplatten,

Zusammenstellung II
Bedarf fiir 10™ gewohnliches Hauptgleis mit Schienen des Querschnittes Va, Krempenplatten und Auflauflaschen, von 1889 /96.

l langen Auflauflaschen und lingeren inneren Laschen geht
| vorstehendes Bild in das folgende tiber:

Oberbaubestandtheile Gewicht Gerwichts-
Lfde. summe .
N Anmerkung
I.
Menge: Mafs Benennung im kg kg
1 20 m 2 Schienen des Querschnittes Va . . m 35,84 716,80 | wie unter 1.
2 26 — || keilférmige Krempenplatten mit je 415,5 qcm Auf- 22 Krempenplatten haben aufsen ein
lagefiiiche und 7 Rippen . .+ . || Stiick 5,62 146,12 llech'.i‘:ecklges N@gello.ch, 4 Lf‘"} die
8 | 2 | — | innere Winkellaschen, 850 nm lang . | 1090 | o180 | Stolsschwellen je 3 runde Licher.
4 2 — Auflauflaschen, 850 mm lang . R 28,60 57,20
5 12 — Laschenschrauben . N 0,88 10.56 | Die Laschen haben je 6 Schrauben-
6 | 12 | — || federnde Ringe . 0,03 036 | locher.
! 040 4 Schwellenschrauben sind linger als
7 56 — Schwellenschrauben » 045 22,60 die ibrigen 52.
8 22 — || Hakenniigel mit Doppelkopf . » 0,29 6,38
Im G: . 981,82 |Stahl und Eisen.
9 11 — kieferne, getriinkte Querschwellen, 2,5m lang. 1 banzen altl und Lisen
10 2 — » » ” ,2Tm
Zusammenstellung III.
Bedarf fir 10™ verstiirktes Hauptgleis der am schnellsten und stirksten hefahrenen Schnellzugstrecken, mit Schienen des
Querschnittes VI von 1892 und Auflauflaschen von 1897 (Abb. 11—14 auf Tafel XXV).
Oberbaubestandtheile Gewicht Gewichts-
Lfde. sumne
Anmerkung
Nr.
Menge| Mals Benennung im kg kg
1 20 m 2 Schienen des Querschnittes VI .. m 46.00 920,00
2 26 — || keilformige Krempeuplatten mit je 496 qcm Auf- 22 Krempenplatten sind aufsen mit
lagefliche und 7 Rippen . . . . . , . . . |Stick| 732 | 190,32 Eechteclglgtim Iﬁochehvilsehen 41 ggg
3 2 | — | innere Winkellaschen, 850 mm lang . 15,67 31,34 ie Stofsschwellen haben von
an je 3 runde Locher.
4 2 — Auflauflaschen, 850 mm lang . » 30,50 61,00
5 12 — || Laschenschrauben, 115 mm lang . » 0,92 11,04 | Die Laschen haben je 6 Schrauben-
6 12 — federnde Ringe ) 0,03 0,36 locher.
: . ‘ ! 0,40 4 Schwellenschrauben sind linger
1 56 = Schwellenschrauben . » 045 22,60 als die ﬁbrigenAund werden durcg
29 | cenmi i N die Fiifse der Auflauflaschen un
8 22 \ Hakenniigel mit Doppelkopf . » 0.31 6,82 durch die Krempenplatten in die
‘ Stofsschwellen eingedreht.
Im Ganzen. 124348 |Stahl und Eisen.
9 11 — kieferne, getrinkte Querschwellen, 2,5m lang. m anzen alil und Bisen
10 2 - 1 » » » I 2,7m n e
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. Der im »Organ« 1890, S. 182, verdffentlichte Oberbau
des Querschnittes VI von 1890 enthielt eine um 147 —145 —
2 ™ piedrigere Schiene mit um 14 —13 — 1 ™ schwiicherm
Halse und bei 180™™ Fulsbreite nur geringe Fuflsstiirken, die
sich nicht ganz giinstig auswalzen liefsen; man gab daher dem
Querschnitte, wenn auch ohne zwingende Veranlassung und aus
freier Entschliefsung, schon 1892 die in Abb. 12 Tafel XXV dar-
gestellte Form, vermehrte gleichzeitig das Gewicht von 44 kg'm
auf 46 kg/m und fiigte 1896/97 die starken Laschen hinzu,
so dals 10™ Schienenlinge Gleis statt 119782 kg im Jahre
1890 jetzt 1243,54 kg Stahl und Eisen beansprucht. Der
Oberbau mit Quersehnitt VI lifst zuniichst nichts zu wiinschen
iibrig und leistet sowohl in der iltern, als auch in der neuen
Gestalt, namentlich auf den stark und sehr schnell befalrenen
Strecken vermoge seiner ruhigen Lage sehr gute Dienste: man
wird ihn daher, den steigenden Erfordernissen des Betriebes
entsprechend, wie seit 7 Jahren so auch kiinftig nach gewissen
Verwaltungs-Gesichtspunkten in  allen  stark beanspruchten
Strecken zum Vortheile der Fahrsicherheit und der Oberbau-
wirthschaft weiter verwenden.

Die erste Anwendung des schwereren Oberbaues fiel mit
der ersten Anwendung keilformiger Krempenplatten von bedeu-
tender Linge und Breite ungefiihr zusammen: man sagte sich,
dass dem Eindringen der Unterlegplatten in das liolz der
Schwelien und den Wirkungen des Spurdranges in (leisbogen
durch Verlingerung und Verstirkung der Platten nach aufsen
hin am besten begegnet werden konne, und dals die den
Schienenfuls innen umfassende ITakenkrempe nur dann ihre

volle Wirksamkeit gegen Kanten nach aufsen zeigen werde,
wenn zugleich der #Hufsern Hiilfte des Schienenfufses — abge-
sehien vom sclbstverstiindlichen lothrechten Ansatzrande — eine
in lothrechtem Sinne als unbeweglich anzusehende Unterstiitzung
geboten werden konne. Widersteht die Unterlage am Hulsern
Schienenfufse gegen lothrechte Ausweichung und bietet zugleich
die Krempe am innern Schienenfulse Sicherheit gegen Kantung
der Schienen, so mufs das Gleis einen hohen Grad von Wider-
stand gegen Spurdrang haben; es ist dann nur noch denkbar,
dafs ein schwacher Schienenfufs von weichem Stahle unter dem
Seitendrucke zahlreicher Fahrzeuge auf seiner untersten Be-
grenzung innerhalb der Unterlegplatte bogenformige Gestalt
annimmt, soweit das der kleine Spiclraum an der Krempe zu-
lifst, oder dafs ein Lingsrils entstcht. Bei dem mit schwachen, -
aber breiten Filsen versehenen, aus weichem Bessemerstahle
von 50 kg Festigleit urd 129/ Dehnung bestehenden Schienen
der Versuchsstrecken von 1890 hat man sich thatsiichlich mit
der Moglichkeit solcher Erscheinungen beschiftigt und darauf-
hin die Schienen wiederholt untersucht, auch von 1892 an,
— wenn auch z. Th. aus anderen Riicksichten — im Querschnitte
verbessert, ohne bisher eine Bestiitigung der Beftirchtungen
gefunden zu haben. Immerhin wird bei diesen Schienen der
Versuchsstrecken von 1890 auch kiinftig bei vorschreitender
Abnutzung auf die hier geschilderten Beziehungen zwischen
Spurdrang, Krempen und Schienenfufs mehr als in_den Gleisen
des Querschnittes Va und des spitern Querschnittes VI von
1892 zu achten sein,

Zusammenstellung IV.
Vergleichung der #lteren und schwicheren Oberbauarten der Zusammenstellungen [ und II mit dem ncuesten und stirksten der

Zusammenstellung III.

2, . Widerstandsmoment | Widerstandsmoment | g1 der Wider-
@ Schienen- der Schi b des Laschenpaares tand ¢
B Oberbauart. ; er Sehiene, be- | fir gemeinschaft- | Standsmomente Anmerkung,
Gewicht ) i .
R N zogen auf wagrechte | liche Schwerachse, | der Schienen und
E #[m Schwerachse, cm3 cms Laschen, cm3,
B |
Querschnitt Va mit unsymme- ‘ Selbstredend kann die
trischen Winkellaschen 1889/92 35,84 156 63 i 219 Summe der Widerstands-
2 || Querschnitt Va mit Auflauf- ! momente  der Schiene
laschen 1896 . 35,84 156 110 ! 266 und der Verlaschung
3 || Querschnitt VI mit symme- '}l;h:t].a}f ?_";i_ w1s‘s’e1::
trischen Winkellaschen 1892 .|| 46,00 230 69 299 N ohemall ;r“g‘;e}fen
1
4 || Querschnitt VI mit Kopflaschen i'erden.
1892/96 . . . . . . . . 46,00 207 114 321
5 || Querschnitt VI mit Auflanf-
laschen 1892/97. . 46,00 230 136 366
(Schlufs folgt.)

Locomotiven auf der Milleniums-Landesausstellung in Budapest, 1896.

Von Edmund Kelényi, Oberingenieur der ungarischen Staatseisenbahnen in Budapest.

Berichtigung.
Die im Aufsatze uber die Locomotiven auf der Milleniums-
Ausstellung in Budapest 1896 im Organ 1897, S. 91 enthal-
tenen Angaben iiber die unter Nr. 26 angefiihrten 2/, gekuppelten

Mertens-Klose schen Locomotiven sind dahin richtig zu stellen,
dafs diese Locomotiven auf den zwischen Doboj und Sarajevo be-
findlichen Steigungen von 89/y bei der hochsten Geschwindigkeit
von 50 km/St. 80t zu ziehen im Stande sind.
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.®)

Auszug aus dem Protokolle Nr. 61 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.

Der Ausschufs fiir technische Angelegenheiten hielt am
24/26. Juni ds. Js. in Bukarest seine erste dicsjiihrige Ver-
sammlung ab. Der Vorsitzende, Herr Ministerialrath Robitsek
der Koniglich Ungarischen Staats-Eisenbahnen eroffnet
Sitzung, indem er die Anwesenden willkommen heifst und ins-
besondere unter lebliafter Zustimmung der Versammlung dem

* Generaldirector der Rumiinischen Staatsbahmnen, Herrn
Saligny, fir sein Erscheinen dankt.

Nachdem der Vorsitzende ferner den inzwischen verstor-
benen Obermaschineningenieur Stous Sloot und Oberbaurath
Krancke, welche stets eifrige Mitglieder des Ausschusses
waren, warme Worte der Frinnerung gewidmet und Herr General-
director v. Saligny seinerseits die Versammlung begriilst
hatte, wurde in die Tagesordnung eingetreten.

Punkt T der Tagesordnung:

Antrag der Eisenbahndirection zu Essen auf
Herbeifahrung cines Auslegungsbeschlusses zu
§ 130 (friiher §§ 120 und 121) der Technischen
Vercinbarungen, betreffend das Verhiiltnis zwischeu
Achsstand und Lingedes Untergestellesder Wagen.

Bei Fassung des — inzwischen bindend gewordenen —
Auslegungsbeschlusses zu den §§ 120 und 121 (neu § 130) der
Technischen Vereinbarungen war die I'rage noch offen geblieben,
bis zu welcher Grenze bei unsymmetrischer An-
ordnung der Achsen die Ueberragung des Wagen-
untergestelles iber eine Achse als zuldssig anzu-
sehen ist.

Zum eingebenden Studium dieser Frage wurde in der
Sitzung zu Budapest am 16/17. Juni 1896 ein 5gliederiger
Unterausschufls eingesetzt, (vergl. Organ 1896 Seite 180 und
181), in dessen Namen der Vertreter der Siichsischen Staats-
Fiseubahnen wie folgt berichtet:

Die Berechunungen des Unterausschusses stiitzen sich

1) auf Untersuchungen iiber die Verschiebung der Gestell-
mitte gegen Achsstandmitte unter Voraussetzung gleicher

Achsdriicke bei belasteten VWagen und

2) auf Untersuchungen iber die eintretenden Verschiebungen
der Gestellmitte gegen Achsstandmitte unter Voraussetzung
eines der DBetriebssicherheit wegen inne zu haltenden

Mindestmafses fir die Ueberdeckung der Buffer zweier

sich gegeniiberstehender Wagen von moglichst ungiinstiger

Bauwart und deren Stellung in einem ebenfalls moglichst

ungiinstig gestalteten Gleise,

Der Unteraussehuls schligt nun vor, dem § 130 der Tech-
nischen Vereinbarungen folgende, vorliufig unverbindliche Fassung
zu geben:

die

von

§ 130.
Wagengestelle.

1. Die Lingen der Wagenuntergestelle, einschliefslich
Buffer, sowie deren Ausladungen iiber die Endachsen oder
Drehgestellmitten (Ueberhiinge) sollen die nachstehenden Malse
nicht iiberschreiten.

a) bei Wagen mit steifen Achsen oder Ienkachsen :

bei cinem Achsstande von grifste Untergestelllinge grofster Ueberhan g

einschlie(slich Bufferlinge

3,0m . 7.2m . 92,35m
4,0m gom . . 285w
4,5m . 10,2m | . 3,05m
50m . L1,1m . 3,05m
6,0m . . 12,0m . 3,00m™
7,0m . .128m . ., .290™
8om . L13,6m . . . . 2,80m
9,0m . . . L 144m . . . L 270m
10,0® . . . . 15,2m | . 2,60m

b) bei Wagen mit Drehgestellen

grofste Untergestell-
linge

bei einer Drehzapfen-

grofster Ueber-
Entfernung von ’

hang

einschliefslich Bufferlinge

gm 16,7 ™ 4,35 ™
gm 17,2m 4.10m
o 17,8m 3,00 ®
11m 18,4 ™ 3,70 ™
12m . . . . . 19,0m 3,50 m
18m . . . . . 196w 3,30 ™

Fiir Drehgestellwagen, bei welchen die seitliche
Verschiebung der Wiege aus der Mittelstellung mehr
als 25 mm hetriigt, sind die vorstehenden Malse cut-
sprechend zu vermindern. Zwischenwerthe sind gerad-
linig einzuschalten.

9. Fillt die Oberkastenmitte oder Mitte der - Ladefliche
mit der Wagenuntergestellmitte nicht zusammen, so ist die Achs-
standmitte soweit gegen die Ladungsmitte zu verschieben, dals
mindestens bei halb beladenem Wagen die Endachsen, oder
beide Drehgestelle gleich stark belastet werden.

3. Die Hohe des Bodens . . . . (bisheriger Absatz 2
veriindert).

Der Unterausschufs hat ferner auf Grund seiner Unter-
suchungen, wie aus dem Berichte ebenfalls ersichtlich, gefunden,
dafs auch die Bestimmungen des § 140 der Technischen Ver-
einbarungen einer Abiinderung bediirfen, indem das bei Personen-

un-

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher

Eisenbahn -Verwaltungen.



187

wagen mit Uebergangsbriicken und etwaigen Faltenbilgen ver-
bindlich vorgeschriebene Mals der grilsten Ablenkung des
vordern Wagenendes aus der Mittelstellung im Bogen von 180 ™
Halbmesser nicht mit 150 ™= bejzubehalten ist: dieses wiirde
fir Wagen mit Steif- oder Lenkachsen zu 140 ™®, fir Wagen
mit Drehgestellen zu 175 ™™ anzunehmen sein.

Der Unterausschufls schligt daher vor, dafs im § 140
Abs. 1 die derzeitige Bestimmung: »Die grolste Ablenkung
des vordern Wagenendes aus der Mittelstellung in
Bogen von 180™ Halbmesser darf (in der Ebene der
Bufferstolsflichen gemessen) nichit mehr als 150 ™ be-
tragen« wegfallen, dagegen in demselben Paragraphen die Be-
stimmung aufgenommen werden soll, dafs die nach dem neuen
§ 130! zuliissigen grofsten Wagengestelllingen und Ueberhiinge
fir Wagen mit Faltenbilgen und Uebergangsbriicken als ITochst-
malse verbindlich sind,

Die Versammlung ist mit diesen Antriigen in sachlicher
Beziehung vollig einverstanden.

In formeller Beziehung ist jedoch zu erwihnen, dafls der
Ausschuls mit der Stellung der Antriige auf Abinderung der
§§ 130 und 140 der Technischen Vereinbarungen, den seiner-
zeit ihm Seitens der geschiftsfilirenden Verwaltung gewordenen
Auftrag, der sich lediglich auf Herbeifithrung eines Aus-
legungsbeschlusses zu dem § 130 der Technischen Verein-
barungen beschriinkte, iiberschreiten wiirde. Die Versammlung
glaubt daler, dafs sie sich in der Angelegenheit so lange noch
der Beschlisse auf die gestellten Antriige zu enthalten habe,
bis ihr der Gegenstand — was hiermit erbeten wird — von der
geschiftsfilirenden Verwaltung zur satzungsgemiifsen Behandlung
iberwiesen ist.

Dementsprechend wird der bestehende Unterausschuls schon
heute beauftragt, die Angelegenheit noch einmal in Berathung
zu ziebhen und in der nichsten Sitzung dem Ausschusse die
genau festgestellten Abédnderungsantriige zur Beschlulsfassung
vorzulegen.

Punkt II der Tagesordnung:

Gutachten, bhetreffend die Grundsiitze, nach
welchen fiir die Zwecke des Vereins-Achsstands-
Verzeichnisses der grolste zuliissige Achsstand der
Wagen zu ermitteln ist.

Die geschiiftsfihrende ,Verwaltung hat in Folge Anregung
einer Eisenbahnverwaltung an den Technischen Ausschufs das
- Krsuchen gerichtet, iber die nachstehenden Fragen ein Gut-
achiten abzugeben:

a) Ist der feste Achsstand der auf eine Bahn iiber-
gehenden Wagen nur nach dem Halbmesser der auf
freier Strecke vorhandenen Kriimmungen (festzusetzen
(§ 123 der Technischen Vereinbarungen),

b) oder sind hierbei auch dic in und an der betreffenden
Bahnanlage Dbefindlichen Weichenkrimmungen und
Kriimmungen von Anschlufsgleisen derartig in Beriick-
sichtigung zu ziehen, dafs davon der Uebergang von
Vereinswagen mit gewissen Achsstinden abhingig ge-
macht werden kann; und wenn dies zutreffend sein
sollte,

¢) welche Achsstinde zwei- und drelachsiger Giiterwagen
diirften dann z. B. noch fiir Abzweigungen nach Neben-
und Fabrik-Anschlulsgleisen (Weichen) mit 110 ™ Halb-
messer zuzulassen sein ?

Ucber den Gegenstand, welcher von der vorsitzenden Ver-
waltung des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten der
Gsterreichischen Siidbahn zur Berichterstattung tiberwiesen wurde,
berichtet der Vertreter der genannten Verwaltung.

In Uebereinstimmung mit den Darlegungen der berichtenden
Verwaltung beschlielst die Versammlung, die gestellten Fragen,
wie folgt, zu beantworten:
zu Frage a) Der feste Achsstand der auf eine Bahn iibergehenden
Wagen ist nach dem Halbmesser der auf der freien
Strecke vielfach vorkommenden Krimmun-
gen festzusetzen., (§ 123 der Technischen Verein-
barungen),

Die Beantwortung dieser Frage entfillt mit Riick-
sicht auf die Beantwortung der Frage a).

Die Zulissigkeit des Ueberganges von zwei- und
dreiachsigen Giiterwagen auf Abzweigungen nach
Neben- und Fabrik-Anschlufsgleisen (Weichen) ist
nach den Bestimmungen des § 84 der »Grundziige
fir den Bau und die Betriebseinrichtungen der
Localeisenbahnen« zu beurtheilen.

Punkt III der Tagesordnung:

Prifung der Frage einer allgemeinen Ver-
stirkung der Zugvorrichtung, o

Der zur Prifung der I'rage einer allgemeinen Verstirkung
der Zugvorrichtungen eingesetzte Unterausschufs (vergl. Organ
1896 Seite 105) hat sich — wie der Vertreter der Eisenbahn-
direction Erfurt berichtet — zwar schon eingehend mit der
Angelegenheit beschiftigt, doch sind die Arbeiten dieses Unter-
ausschusses noch nicht so weit gediehen, um der Versammlung
einen die Sache vollig abschliefsenden Bericht vorlegen zu konnen;
der Unterausschuls ist jedoch zu der Ueberzeugung gekommen,
dals cine Verstirkung der Zugvorrichtungen unbedingt anzu-
streben sei. Ueber die Frage, auf welche Weise diese Ver-
stirkung vorgenommen werden soll, ist jedoch eine Einigung im
Unterausschusse noch nicht erzielt worden, dieser hat sich vor-
liutig dahin geeinigt, zundchst mit abgeiinderten (verstirkten)
Zugvorrichtungen, namentlich mit vorstirkten Spindeln u. s. w.
in der technischen Versuchsanstalt zn Miinchen Zerreilsproben
vornehmen zu lassen; diese Aenderungen sind indes als wesent-
liche Verstirkungen der Zug- und Stolsvorrichtungen nicht
anzusehen.

Da nach den bisherigen Erfahrungen eine Verstirkung der
Zugvorrichtungen erst in einem Zeitraume von 10 bis 15 Jahren
durchgefiithrt werden kann, wobei erhebliche Kosjen aufzuwenden
sein werden, so sei es zweckmilsig, diese Frage jetzt griind-
lich zu erledigen, sodals sie dann sobald nicht von Neuem
auftauche.

Der Unterausschufs hat deshalb in einem Rundschreiben
das Ersuchen an simmtliche Vereins-Verwaltungen gerichtet,
ihm mitzutheilen, in welcher Weise die Zugvorrichtungen auf
den einzeluen Bahnen des Vereines in Anspruch genommen
werden. Danach hat sich ergeben, dafs die Hohe der Zugkraft

o T .
zu Irage b)

zu Frage c)
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bei der Befsrderung der einzelnen Ziige bei einzeluen Ver-
waltungen auf 12 bis 15 ¢, ja bis auf 16 t steigt; jedenfalls folgt
daraus, dals die hecutige [nanspruchnahme den Zugvorrichtungen
auf die Dauer nicht zugemuthet werden darf.

Der Widerstandsfihigkeit der Zugvorrichtungen muls eine
Zugkraft der Locomotive bis zu 18t zu Grunde gelegt werden,
und wenn man dann der Losung dieser Frage nither tritt, so
wird man auch eingehend zu erdrtern haben, ob die bisherige
Form des Zughakens beizubehalten ist und ob bei dieser Ge-
legenheit nicht auch die Frage der Selbstthitigkeit der
Kuppelung ihre Erledigung finden konne, wenn auch vor der
Hand noch nicht gesagt werden kann, aul welche Weise dies
zu geschehen hat.

Der Berichterstatter schliefst seine Ausfilhrungen mit dem
Antrage, es mochten in den bestehenden Unterausschuls noch die
Kéniglich Bayerische Staatsbahnen hineingewihlt wer-
den, die auch in den 70er Jahren bei der I.osung der Kuppe-
lungsfrage thiitig gewesen seien.

Der Vertreter der Bayerischen Staatsbahnen weist darauf
hin, dafs es bei Erledigung der Aufgabe auch woll angezeigt
erscheine, dariiber in Berathung zu treten, ob es nicht moglich
sei, bei den Personenwagen eine elastische Zugvorrichtung
zur Einfilirung zun bringen, zumal u, a. die jetzt in Gebrauch
befindliche unelastische Zugvorrichtung namentlich die ordnungs-
miifsige Wirkung der durchgehenden Bremseu in Frage stelle.

Der Ausschuls nimmt die vorstehenden Mittheilungen des
Vertreters der Eisenbahndirection zu Erfurt zur Kenntnis und
entspricht dessen Ersuchen, indem er in den Unterausschufls als
8. Mitglied noch die Generaldirection der Koniglich
Bayerischen Staatsbahnen wilt.

Punkt IV der Tagesordnung:

Prifung der Frage einer Abiinderung der Dar-
stellungsweise der Giiteproben-Statistik.

In Folge eines nothwendig gewordenen Schriftwechsels der
geschiftsfilhrenden Verwaltung des Vereines mit einem Walz-
werke, welches sich durch die Veroffentlichung der das Er-
Lebungsjalr 1893/94 umfassenden Giuterproben-Statistik geschi-
digt gefiihlt und gewiinscht hat, es mochten in der Folge entweder
in der Statistik die simmtliclen Gitteproben der Vereins-
Verwaltungen zur Verdffentlichung kommen, oder aber, solange
dies nicht moglich, die Namen der Werke nicht in Erscheinung
treten, hat die geschiftsfihrende Verwaltung den Vereins-Ver-
waltungen die genaue Befolgung des Dbetreffenden Vereins-Ver-
sammlungsbeschlusses (Nr. XX, Graz 1894) in Erinnerung
gebracht, weiter aber den Technischen Ausschufls beauftragt, zu
priifen, ob nicht dieses Vorkommnis eine Aenderung der Dar-
stellungsweise der Giiteproben-Statistik zweckmiilsig erscheinen
Lifst. o
Ueber den Gegenstand berichtet der Vertreter der Eisen-
bahndirection zu Erfurt, dals die thatsiichlich vorgekommenen
Unrichtigkeiten in der Giiteprobestatistik des Erhebungsjahres
1893/94 auf Fehler in den Ursprungs-Aufschreibungen zuriick-
zufithren sind, Eine Berichtigung der Giiteproben-Statistik sei
durch e¢ine entsprechende Verdffentlichung in der Vereinszeitung
erfolgt und es sei dringend zu wiinschen, dafs dem bereits er-
withnten Ansuchen der geschiftsfulrenden Verwaltung nachge-

kommen werde und in der Folge nur durchaus zuverlissige An-
gaben mitgetheilt werden.

Derselbe weist nach, dafs sich die von den vorstellig ge-
wordenen Walzwerken gemachten Angaben iiber die Anzahl
der vorgenommenen Proben nicht mit den thatsiichlich in der
Statistil enthaltenen Zallen decken, in welcher sich bedeutend
melr Proben aufgefiihrt finlen, als von den betreffenden Walz-
werken genannt sind.

Da bisher nur ein einziger Jalrgang der Giiteproben-
Statistik auf Grund der neuen Vorschriften bearbeitet sei, sehe
sich der Unterausschufs noch nicht in der Lage, dem Aus-
schusse beziiglich einer anderweiten Darstellung der Giiteproben-
Statistik Vorschlige zu unterbreiten. Die von den einzelnen
Verwaltungen gemachten Vorschlige auf Ergiinzung der Statistik
seien zwar durchfithrbar, doch verursachen sie eine nicht uner-
hebliche Melrarbeit und es empfelle sich, zuniichst erst noch
weitere Iirfahrungen abzuwarten.

Der Unterausschuls werde bei den niichsten Bearbeitungen
der Giiteproben-Statistik die aufgeworfenen Fragen eingehend
priifen und dem Ansschusse demniichst die etwaigen Vorschlige
fir die anderweite Gestaltung der Giiteproben-Statistik unter-
breiten,

Der Ausschufs nimmt von diesen Mittheilungen Kenntnis.

Punkt V der Tagesordnung:

Bearbeitungder Ergebnisse der von den Vereins-
Verwaltungen in der Zeit vom 1.October 1895 bis
30. September 1896 mit Eisenbahn-Material an-
gestellten Giiteproben,

Die Aufschreibungen fiir die Giiteproben-Statistik des Er-
hebungsjahres 1895/96 liegen vor und sind von der geschiifts-
fulrenden Verwaltung dem Ausschusse zur weitern Bearbeitung
gemiifs Beschlufs zu Nr. XX der Tagesordnung der (1894 er)
Grazer Vereins-Versammlung iiberwiesen worden.

Nach Ansicht des Vertreters der Eisenbabndirection
zu Erfurt, als der vorsitzenden Verwaltung des Unterausschusses,
welchem die Bearbeitung der letzten Jahrgiinge der Giiteproben-
Statistik oblag, empfiehlt es sich, das vorliegende Material
wiederum durch einen Unterausschuls bearbeiten zu lassen.

Dementsprechend richtet die Versammlung an den genannten
Unterausschuls das Frsuchen, sich der Mithe der Dearbeitung
auch noch dieses Jahrganges der Statistik zu unterziehen, wozu
sich der Unterausschuls bereit erklirt.

Punkt VI der Tagesordnung:

Antrag der Direction der K. K. priv. Kaiser
Ferdinands-Nordbahn anf Abinderung der Achs-
bruch-Statistik. '

Die Direction der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat darauf
aufmerksam gemacht, dafs in den letzten Jahren die auf der
Titelseite der Vordrucke fir die Aufschreibungen der Achsbriiche
befindliche allgemeine »Zusammenstellung iber Material und
Zahl der Achsen« seitens der preulsischen Staatsbalhnen nicht
mehr ausgefillt werden und deshalb die bisher in der Statistik
gebrachte Uebersicht iiber die Gesammtzahl der Achsen auf den
Vereinsbahuen, sowie der Vergleich hinsichtlich der gebrochenen
und angebrochenen Achsen neuerdings in Wegfall kommen mufsten.
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Da diese Angaben auch in Zukunft seitens der preulsischen
Staatsbahnen nicht mehr geliefert werden konnen, ferner auch
der in Rede stehende Vordruck insofern nicht mehr zeitgemiifs
ist, als die darin vorkommenden Bezeichnuugen fiir die ver-
schiedenen Stahl- und Eisenorten heute nicht mehr dblich sind,
so hat die Kaiser Ferdinands-Nordbahn die Frage der Umge-
staltung der Achsbruchstatistik in Anregung gebracht.

Die zur Berichterstattung in der Angelegenheit anfgeforderte
Eisenbahndirection zu Berlin ist der Ansicht, dafs nach
Lage der Sache eine einzige Verwaltung kaum in der Lage sein
diirfte, zweckentsprechende Vorschlige fiir die weitere Gestaltung
der Achsbruchstatistik zu machen.

Nach dem Antrage der berichtenden Verwaltung wird be-
schlossen, die Angelegenheit einem Unterausschusse zur Vor-
berathung zu iberweisen.

Wegen Zusammensetzung dieses Unterausschusses siehe den
Beschlufs zu Ziffer VII der Tagesordnung,

Punkt VII der Tagesordnung:

Antrag der Ko6nigl. Eisenbahndirection zu
Berlin auf Aufhebung der bisherigen Aufschrei-
bungen der Radreifenbruch-Statistik und Fest-
stellung von Vorschriften fir die Eigenschaften
des Radreifenmateriales.

Die Eisenbahndirection zu Berlin hat aus den bisherigen
8 Veroffentlichungen der Radreifenbruch-Statistik einen iiber-
sichtlichen Auszug gefertigt und ist dabei zu folgenden Schlufs-
folgerungen gekommen :

I. Die Reifenbruch-Statistik hat insoweit ihren Zweck
erfillt, als sie den Nachweis erbracht hat, dals trotz der
jéhrlich zunehmenden Leistungen der Betriebsmittel die Zahl
der Reifenbriiche und der dadurch entstandenen Betriebsstorungen
abgenommen und die Zahl der rechtzeitig entdeckten Anbriiche
zugenommen hat.

II. Aus der Forfithrung der Statistik wird der
Einflufs statistisch itberhaupt nicht nachweisbar werden, welchen
der Zustand des Oberbaues der Strecke, die Radbelastung, die
Wirkung der Bremsen und die Lilometrischen Leistungen bis
zum Bruche ausitben. Die Finflisse der Jahreszeit, der Gattung
des Radgestelles und der Fahrgeschwindigkeit sind zwar nach-
weisbar, aber entweder gar nicht, oder nur in beschrinktem
Mafse zu vermeiden.

III. Die Einflisse der Stirke, der Befestigungsart und des
Materiales der Radreifen sind insoweit statistisch nachweisbar,
als Malsnahmen zur Verminderung der Zahl der Schiden aus
diesen Ursachen hergeleitet werden konnen.
~ Die allgemeinen statistischen Angaben haben schliefslich
erwiesen, dafs eine griindliche und oft wiederholte Unter-
suchung der Radreifen im Betriebe und besonders zur Winter-
zeit zur rechtzeitigen Eutdeckung der beginnenden Schiden
(Anbriiche) fithrt, und dafls hierdurch die Betriebssicherheit
wesentlich erhoht werden kann, soweit sie von dem Verhalten
der Radreifen abhingt.

Auf Grund dieses Ergebnisses hat die Konigl. Eisenbahn-
direction zu Berlin beantragt:

1. Die bisherigen Aufschreibungen der Reifenbruch-Statistik
sind vom Jahre 1897 ab aufzuheben, weil aus der Fortfihrung
dieser Statistik einwandfreie weitere Schliisse, als bisher auf
die vermeidbaren Ursachen der Radreifenbriiche nicht zu er-
warten sind.

2. Durch vereinfachte statistische Frhebungen, etwa in Ver-
bindung mit der Giiteproben-Statistik, sollen Vorschriften fiir
die Eigenschaften des Radreifen-Materiales festgestellt werden,
welche geeignet sind, die Radreifenbriiche moglichst zu verhiiten.

Ueber den Gegenstand berichtet der Vertreter der Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn als vorsitzende Verwaltung des
Unterausschusses fiir die Bearbeitung der Radreifenbruch-Statistik
und theilt mit, dafs sich der Unterausschuls bereits bei Gelegenheit
der Erorterung der Frage der Vereinfachung der Radreifenbruch-
Statistik mit einem Theile des Antrages der Eisenbahndirection zu
Berlin beschiftigt habe. Redner giebt zunichst einen Ueber-
blick iiber die Entstehung und Entwickelung der Statistik und
erortert die wichtigsten Erfolge derselben. Die Mehrheit des
Unterausschusses habe den von der Eisenbahndirection zu Berlin
gezogenen Schblufsfolgerungen, welche darin gipfeln, dafs einwand-
freie Schlisse aus der Statistik beziiglich Reifenstiirke, Rad-
gestell, Befestigungsart, Material und Einfluls der Jahreszeit
nicht gezogen werden koénnen, nicht zustimmen konnen. Die
Statistik habe unzweifelhaft in mancher DBeziehung sichere
Schlulsfolgerungen zu ziehen erméglicht, wenn diese auch, dem
Wesen einer Statistik entsprechend, nicht so sehr besonderer,
als allgemeiner Natur sein konnten. Auch in dem Umstande,
dals sie geeignet erscheint, fir die Zukunft die volle Ueber-
zeugung fiir die Richtigkeit gewisser Grundsiitze aufrecht zu
erhalten und die Beweise hierfiir jederzeit zur Verfigung hiilt,
liege cine Empfehlung zur Weiterfihrung der Statistik. Der
Uuterausschuls werde indes fortgesetzt bestrebt bleiben, eine
Vereinfachung der Statistik herbeizufihren, wodurch eine er-
hebliche Entlastung der das Material liefernden Verwaltungen
erreicht werden konne.

Im Scholse des Unterausschusses habe nun der seitens
der Kisenbahndirection zu Berlin gestellte Antrag auf Aufhebung
der bisherigen Aufschreibungen fir die Statistik keine unge-
getheilte Zustimmung gefunden, vielmehr hahe sich der Unter-
ausschuls mit 3 gegen 2 Stimmen fir die Weiterfihrung
der Statistik auf bisheriger Grundlage mit wesentlicher Ver-
einfachung, jedoch ohne Einzchrinkung der Bestandnachweise
heziiglich  Reifenstirke, Befestigungsart und Material ausge-
sprachen,

Der Unterausschufs habe jedoch weiter beschlossen, mit
Ritcksicht auf das mitgetheilte Stimmenverhiiltnis der Versamm-
lang heute noch keine bestimmten Vorschlige in Bezug auf die
Abiinderung der Radreifenbruch-Statistik zu unterbreiten, viel-
mehr halte er es in Anbetracht der Wichtigkeit des Gegen-
standes fiir zweckmifsig, die Erorterung der Antriige der Eisen-
bahndirection zu Berlin einem griofsern Unterausschusse zur
Vorberathung zu iiberweisen.

Die Versammlung ist mit diesem Vorschlage einverstanden
und itberweist die Angelegenheit einem 11 gliederigen Unter-
ausschusse, bestehend aus:
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Konigl. Eisenbahndirection zu Berlin,
Konigl. Eisenbahndirection zu Essen,
Konigl. Eisenbahndirection zu Erfurt,
Elsafs-Lothringischen Eisenbahnen,
Badischen Staatseisenbahnen,

. den Bayerischen Staatseisenbahnen,

den Wiirttembergischen Staatseisenbahnen,
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

dem K. K. Oesterreichischen Eisenbahn-Ministerinm,
der Oesterreichischen Siidbahn und

. den Konigl. Ungarischen Staatsbahnen.

der
der
. der
den
den

-

Dieser Unterausschufs wird auch beauftragt, die Frage der
anderweiten Gestaltung der unter Ziffer VI der heutigen Tages-
Ordnung erwiihnten Achsbruchstatistik in Berathung zu
ziehen,

Die Einberufung des Unterausschusses wird durch die
Eisenbahndirection zu Berlin erfolgen.

Schliefslich theilt der Vertreter der Kaiser I'erdinands-
Nordbahin namens des Unterausschusses fir dic Bearbeitung der
Radreifenbruch-Statistik noch mit, dals von letaterm in Aus-
sicht genommen sei, nach Veroffentlichung des 10. Jahrganges
der Statistik wiederum eine »Vergleichende Uebersicht
iiber die Ergebnisse der Radreifenbruch-Statistik
der siimmtlichen Berichtsjahre« auszuarbeiten.

Die Versammlung nimmt von dieser Mittheilung Kenntnis,
indem sie die erwilbnte «Vergleichende Uebersicht« als besonders
werthvoll bezeichnet. '

Punkt VIII der Tagesordnung:

Anfrage der Direction der Konigl. Ungarischen
Staatsbahnen beziiglich Herausgabe der die Lenk-
achsen betreffenden Vorschriften als Anlage zum
Vereins-Waéen-Uebereinkommen.

Die Direction der Ungarischen Staatseisenbahnen hat, indem
sie darauf hinweist, dafs nach § 22 Abs. 1c¢ des Vereins-
Wagen-Uebereinkommens die Haftung fir Verluste und Be-
schiidigungen an Wagen mit Lenkachsen ausgeschlossen ist, wenn
die Verluste oder Beschidigungen aus Abweichungen gegen die
genelmigten und vertffentlichten Zeichnungen und Vorschriften
fiir die Vereins-Lenkachsen entstanden sind, die Frage angeregt,
ob es nicht zweckmiilsig sei, simmtliche auf die Construction
von Lenkachsen Bezug habenden Vorscbriften als Anlage VIII
zum Vereins-Wagen - Uebereinkommen herauszugeben.  Denn
nach Ansicht der genannten Verwaltung miissen die ausfithrenden
Amtstellen in der Lage sein, eine Priifung der Lenkachsencon-
structionen vorzunehmen, was nur dann ausfiihrbar ist, weun
sie die beziiglichen Vorschriften besitzen. —

Die zur Berichterstattung iber den Gegenstand aufge-
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forderte Eisenbahndirection zu Berlin ist der Ansicht,
dals es nicht zu den Obliegenheiten der Wageniiberwachungs-
Beamten gehort, die Lenkachsconstructionen auf ihre richtige
Bauausfihrung zu prifen. Nach Anlage IIT, Abschnitt G,
Seite 45 des Vereins-Wagen-Uebereinkommens gentigt es viel-
mehr, fir die Uebergangsfibigkeit der mit Vereinslenkachsen
versehenen Wagen, dals sich die Beamten in dieser Hinsicht
von der richtigen Anschrift iiberzeugen und aulserdem fest-
stellen, ob sich die Tragfedern, oder die Hauptfederblitter gegen
die Achsbiichse verschobern haben. Solite es in besonderen
Yillen erforderlich werden, die richtige Ausfilhrung der Lenk-
achsconstructionen zu priifen, so werden hierfur nur die ge-
eigneten Werkstiitten in Betracht kommen, welchen der be-
treffende Wagen zuzufiihren ist; es geniigt daher, wenn die
einzelnen Verwaltungen in zweckentsprechender Weise diese
Dienststellen mit den ndthigen Bestimmungen der Lenkachs-
constructionen bekannt machen.

Die Kisenbahndirection zu Berlin empfiehlt daher der Ver-
sammlung, auszusprechen, dafs die Nothwendigkeit zur Ergiinzung
des Vereins-Wagen-Uebereinkommens imn Sinne der Anregung
der Ungarischen Staatsbahnen nicht vorliege, '

Die Besprechung des Gegenstandes im Ausschusse fithrt zu
dem Ergebnisse, dals, da die bisherigen »Grundzige fir die
Zulassung von Vereinslenkachsen« noch nicht aufgehoben sind,
namentlich beziiglich der Zulassung der Lenkachsen der iltern
Constructionsgruppe B thatsichlich Unklarheiten bestehen, und
dals es zweckmiifsig erscheint, die bestehenden Gegensitze zu
beseitigen. Zur eingehenden Priifang der Angelegenheit und
Berichterstattung wird ein Unterausschuls eingesetat, bestehend aus

der Eisenbahndirection zu Berlin,

der Wiirttembergischen Staatsbahn und

der Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

Die Eisenbalindirection zu Berlin wird ersucht, den Unter-
ausschuls zu berufen. )

Punkt IX der Tagesordnung:

Beseitigung der untern stufenférmigen Ab-
grenzung der Umrilslinie fiir die Betriebsmittel,
insbesondere fir Locomotiven und Tender.

Die von den Vereinsverwaltungen eingeforderten Erklirungen
iiber die Beseitigung der untern stufenformigen Abgrenzung der
Umrilslinie fir Betriebsmittel sind von der geschiiftsfahrenden
Verwaltung des Vereins dem Ausschusse zur weitern Bearbeitung
iberwiesen worden.

Auf Vorschlag des Vorsitzenden wird der Gegenstand dem-
selben Unterausschusse zur Priffung und Berichterstattung iber-
wiesen, welcher dic Angelegenbeit bereits frither behandelt hat,

Die niichste Ausschufssitzung soll am 21. October d. J.
in Freiburg i. Br. stattfinden,
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‘Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Gibbs elektrischer Antrieb fiir Drehscheiben.

(Railroad Gazette 1896, Mai, S. 371. Mit drei Abbildungen.)

Die Chicago, Milwaukee und St. Paul-Eisenbahn bhat in
Milwaukee vor einem ibrer Locomotivschuppen eine Drehscheibe
liegen, mittels welcher tiglich 176 Locomotiven gedreht werden
miissen. Da die Bedienung der Drehscheibe von Hand dnrch
vier Arbeiter nur langsam von Statten ging, so liefs die ge-
nannte Eisenbahn-Gesellschaft durch die Gibbs Electric Co.
in Milwaulee elektrischen Antrieb in folgender Weise einrichten:

An das eine Ende des Haupttriigers der Drehscheibe ist
ein ein'riideriges Gestell mittels Federn elastisch angeschlossen,
welches mit einem Reibungsgewichte von 1362 kg auf der in
der Grube licgenden Laufschiene liuft. Mit dem Gestelle ist
ein zehnpferdiger Antrieb verbunden, dessen Drehbewegung durch
Zahnrider auf das Lanfrad ibertragen wird, Um schidliche

Stolswirkungen auszuschliefsen, ist der Antrieb elastisch befestigt,
auch ist er gegen Witterungseinflisse und Schmutz durch einen
dicht schlielsenden Mantel geschiitzt.

Die Zufihrung des elektrischen Stromes erfolgt durch Drihte,
welche im Scheitel eines iiber der Drehscheibenmitte angeord-
neten, entsprechend hoch iiber den Fahrschienen hinweggefiihrten
leichten Bogens anschliefsen und von hier aus nach der Anstell-
vorrichtung fithren, deren Handhebel je nach der gewiinschten
Drehrichtung nach der einen oder andern Seite ausgelegt wird.
Irgend welche Verinderungen waren weder an der Drehscheibe
selbst, noch an der Grube vorzunehmen,

Zur Bedienung der Drehscheibe geniigt jetzt ein Mann;
die unbelastete Drehscheibe kann in 80 Secunden vollig gedreht
werden, eine finfachsige Locomotive von 91t Gewicht in 45
Secunden. —k.

Maschinen- und Wagenwesen.

Sehlauch-Euppelungen der Hardy-Saugebremse.
Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 11 Tafel XXVI.

In einem Druckhefte von 28 Seiten mit Photographien
und Zeichnungen auf 13 Tafeln verioffentlicht der Ingenieur des
Rete Adriatica, G. C. Borgnino zu Verona, cine kurze Dar-
stellung der wichtigsten Haupttheile der nicht selbstthitigen
Hardy-Saugebremse, dann insbesondere die verschiedenen Formen
der Schlauchkuppelung und einen Vorschlag zu deren Verbesse-
rung, aus dem wir hier einen kurzen Auszug mittheilen;

Abb. 2 und 3 Tafel XXVI stellen die alte Schlauchkuppe-
lung der Hardy-Gesellschaft dar., Bei ibr liegen alle Theile
dem Regen und Staube offen, Abnutzungen der Haken und
Druckflichen werden zwar iberwunden, solange der Hub der
Spannfeder reicht, wobei aber zugleich der dichtende Druck des
Iakens auf den Keilring und damit die Dichtigkeit abnimmt.
Diese geht iberhaupt verloren, wenn die Federn mit der Zeit
lahm werden. Bei neuen, gut schliefsenden Kuppelungen er-
fordert das Einhiingen und Losen einen ziemlich erheblichen
Druck auf den Handgriff hinten am Schlufshaken, so dals die
Handhabung unbequem ist; das wird verschlimmert durch dic
aus Rost und Staub folgenden Widerstiinde. So zeigte sich bei
der Kuppelung oft mangelhafter Schluls, den die Bahnhofs-
arbeiter durch Hammerschlige gegen die Keilringe zu bessern
suchen, auf die Dauer die Mundstiicke verderbend.

‘ Einen Verbesserungsversuch von Kling, Werkstitten-
Vorstand der k. k. Oesterreichischen Staatseisenbahnen, welcher
an etwa 1000 Wagen ausgefithrt ist, zeigen AbbL. 4 bis 9
Tafel XXVI in gedffoeter und in Schlufslage. Der Schluls erfolgt
durch Aufrichten des Sperrstiickes zwischen.den Gelenken FF
mittels des daran fest sitzenden Handdriickers, wobei die mehr-
fach gebogene Feder G den Klemmdaumen hinter den Keilring
des andern Mundstiickes prelst. Reckungen der Feder G wer-

den durch Verstellen der das Sperrstiick haltenden, das letate,
gefulirte Glied einer Kette bildenden Gabel ausgeglichen. Die
Liinge der Kette ist so bemessen, dafls sie bei Zugtrennungen
etwas friiber straff wird als der Schlauch, folglich das Sperr-
stiick unter der Feder wegzieht und die Kuppelung selbstthiitig
lost. Die Kuppelung arbeitet mit der iltern zusammen. Die
Wirkung hiingt von der Dauer der Feder ab, die Anordnung
ist vieltheilig und theuer-und alles ist dem Wetter und Schmutze
ausgesetzt. Die Handhabung ist im ganzen -einfacher und
weniger Kraft erfordernd, als die der #ltern Kuppelung, deren
Mingel nicht ganz beseitigt sind.

EKine neue Kuppelung der llardy-Brake-Co., welche
an etwa 300 Wagen der Osterreichischen Staatsbahnen aus-
gefithrt ist, zeigt Abb. 1, Taf. XXVI. Thre Wirkung und Hand-
habung ergiebt sich aus der Zeichnung ohne weiteres. Auch
hier beruht die Sicherheit des Schlusses auf Federkraft, die
hieraus erwachsenden Miingel sind also unverdndert, die Hand-
habung ist aber erheblich leichter, da sie mittels Abdriickens
der Enden der langen Hebel vom Schlusse mit geringer Kraft
geschieht. Das Einstecken eben dieser langen Hebel erschwert aber
die Verbindung auch wieder. Auchhier liegen alle zarten Theile frei.

Ingenieur Borgnino hat nun die in Abb. 10 und 11,
Taf. XXVI gezeichnete Kuppelung entworfen und versuchsweise
in Betrieb gesetzt. Er sieht von der Verwendung von Federn
fast ganz ab. Die zu jeder alten Kuppelung passende Klaue L
wird mittels einer Schraube M mit ab- und ausgerundeten
Gingen bewegt, deren stiftartiges Vorderende in einen Schlitz
des hintern Klauenansatzes greift. Andrehen der Schraube
mittels des Querkopfes schlielst die Kuppelung, Loésen lost sie.
Da die Schraube reichlich lang ist und der Stift vorn etwas
Spiel im Schlitze der Klaue hat, so kann auch allmihlige
Abnutzung keinen schidlichen Einflufs auf das Dichthalten

28%*
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haben. Der hintere Klauentheil ist mit der Schraube zwischen
zwei Wandungen eingeschlossen, zwischen die nach vorn in zwei
Nuthen ein kleiner Schieber Y eingeschoben wird, die empfind-
lichsten Theile sind also vor Wetter und Staub geschiitzt, Der
Stift K begrenzt die Losung der Klaue, um unnithig weites
Zuriickdrehen zu verhindern,

Damit die angezogene Schraube unter der Spannung der
Klaue und den Erschiitterungen nicht zuriickgeht, ist unter dem
Handgriffe ein Zahnriidchen T angearbeitet, in das der vordere
Zahn eines Federblattes eingreift, wenn dieses mit dem Stifte S
und der Stiftschraube R unverschieblich seitlich an die eine

9

=

Seitenwand angespannt wird, Die Zahnform ist so gewiihlt,
dafs der Zahn beim Drehen der Schraube M am Handgriffe
wohl dber die Zahnung des Rades T ratscht, dals er aber
unbeabsichtigtes Losdrehen durch Erschiitterungen verhindert.
Das etwas zu lange Vorderende der Schraube R tritt beim Ein-
drehen tiber den innern Ansatz Z des Verschlulsschiebers Y,
sodafs dieser in geschlossener Stellung festgelegt wird. Zum
Losen der Klaue geniigt die Drehung der Schraube um 18079,
welche an beiden Schlauchenden mit beiden Hiinden zugleich vor-
genommen wird. Die Handhabung ist also einfach und erfordert:
wenig Kraftaufwand.

Auflsergewiéhnliche Eisenbahnen; Féahren.

Eiscnbahnfdhren und Eishrecher der Dinischen Staatshahnen.
(Engineering 1897, Julj, 8. 88. Mit Abbildungen.)

Burmeister und Wain in Kopenhagen haben in den
Jahren 1895 und 1896 fiir die Dinischen Staatsbahnen einen
Fihr-Raddampfer und einen Eisbrecher geliefert, welche in der
Quelle beschrieben werden. Der Fihr-Raddampfer ist vorn
und hinten gleich gebaut, hat zwei Gleise an Deck, eine Linge
von 83.52m eine Breite von 10,36 m und 1415t Wasser-
verdringung ; er erreicht bei einer Maschinenleistung von 2155

indicirten P. S. eine Geschwindigkeit von 14,4 Knoten, Der
durch Schraube angetriebene Kisbrecher ist 49,2 m lang und
11,89 m breit. Die Wasserverdriingung betragt 1473 t, die hochste
Leistung bei 13,4 Kuooten Geschwindigkeit 2600 indicirte . S.

Insgesammt Dbesitzen dic Dinischen Staatsbahnen jetzt
15 Fihrdampfer, 12 mit Ridern, 2 mit Doppelschrauben und
einen mit einer Schrauben, und 6 Eisbrecher, welche bis auf
einen mit Doppelscbrauben ausgeriisteten mit einer Schraube
versehen sind.

—k.

Technische

llandbueh der Ingenieur-Wissenschaften, V. Band: Der Eisenbahn-
bau. Ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau.
Erste Abtheilung: Einleitung und Allgemeines. Bahn
und Fahrzeug, Dearbeitet von A, Birk, F. Kreuter.
Herausgegehen von F. Loewe, ord. Professor an der
technischen Hochschule zn Minchen und Dr. H. Zimmer -
mann, Geh. Oberbaurath und vortragender Rath
Ministerium der offentlichen Arbeiten zu DBerlin. Leipzig,
W. Engelmann, 1897. Preis 6,0 M., gebunden 8,5 M.

Dieser neue Band des Handbuches der Ingenieur-Wissen-
schaften bildet den Frsatz fir das nicht wieder aufgelegte
ITeusinger’sche Handbuch der speciellen Eisenbahntechnik
und scheidet nun schon im Titel diejenigen, mit dem KEisen-
balmwesen lose zusammenhiingenden Arbeiten aus, welche das
Handbuch der Ingenicur-Wissenschaften schon an anderer
Stelle behandelt hat; in diesem grofsen Werke wird so eine
Liicke geschlossen und eine grofsere Einheitlichkeit der Unter-
nchmungen des Verlages erzielt.

Die vorliegende erste Abtheilung bringt zwei einleitende
Abschnitte iiber dic allgemeine technische, wirthschaftliche und
bildende Entwickelung der Eisenbahnen und iiber das Ver-
hiiltnis der Bahn zu den von ihr zu tragenden DBetriebsmitteln
als Vorbereitung auf die folgenden Einzeldarstellungen, Die
Behandlung verdient die Bezeichnung einer erschopfenden und
ist dabei anregend und iibersichtlich. ausfithrliche Zusammen-
stellungen von Mafsangaben und Zahlenanwendungen der ent-
wickelten Regeln erleichtern das Verstiindnis und tiberall sind
auch die néuesten Errungenschaften und Verdffentlichungen,

im

Litteratur.

insbesondere auch die neuen technischen Vereinbarungen vom
1. Januar 1897 beriicksichtigt, so dafs wir das Buch vollig auf
der Hohe seiner Aufgabe finden, wie die Kenntnis der Namen
der Herausgeber und Mitarbeiter auch von vornherein gewihr-
leistete. Wir zweifeln daher nicht, dafs das Buch freudig
begriifst wird,

Beziiglich des Verhiilinisses des Werkes zu der gleichzeitig
erscheinenden »Eisenbahntechnik der Gegenwart«*) ist zu
betonen, dafs beide sich zwar im wesentlichen an einen Leser-
kreis, den der Techuiker, wenden, dals sie aber diesem gegen-
ither verschiedene Ziele verfolgen; wiihrend sich das vorliegende
Werk auf den Eisenbahn bau beschrinkt, diesen in breitester
Weise aunch nach geschichtlicher Entwickelung und Herleitung
theoretischer Begriindung behandelt, will jenes das ganze’
Gebiet der besondern Eisenbahntechnik nach Bau-, Maschinen-
wesen, Betrieb und Unterhaltung umfassen, die Dar-
stellung aber unter Angabe nur der Ergebnisse der Theorie
in aller Kiirze auf dasjenige beschriinken, was fir den in der
Praxis stehenden Eisenbalhntechniker nach Malsgabe der heute
erreichten Entwickelungsstufe unmittelbar wissenswerth ist, So
bestehen beide mit Recht nebeneinander, dafs eine mehr fir
umfassendes Studium, das andere mehr fir unmittelbare Ver-
wendung in der Praxis geeignet. ’

Die werthvolle Bereicherung, welche dieses Werk fiir den
deutschen technischen Riicherschatz darstellt, veranlalst
bier seine warme Empfehlung auszusprechen.

uns,

*) Organ 1897, S. 27 u. 172.

Fiir die Redaction verantwortlich: Professor G, Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,



