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Das Montiren und Verlegen des eisernen Oberbaues nach Hilf’schem System beim Bau des
zweiten Gleises Dirschau-Hohenstein im Herbste 1877.

Mittheilung der Kgl. Direction der preuss. Ostbahn in Bromberg.

(Hierzu Fig. 1--5 auf Taf. IV.)

Das System des verwendeten eisernen Oberbaues ist ziem-
lich genau so festgehalten worden, wie der Erfinder dies in
seiner Broschiire »Der eciserne Oberbau — System Hilf —
Wiesbaden, C. W. Kreidel's Verlag 1876« angegehben hat.  Als
Abweichungen sind nur anzufithren, die auf 120™m™ normirte
Hohe der Schiene und die Anwendung der Winkellaschen.

Danach werden die 9™ langen und pro Ifd. Meter 27,56
Kilogr. schweren Stahlschienen wmittelst Klemmplittchen und
Befestigungsholzen auf die eisernen Langschwellen von 8,96m
Liinge und pro lfd. Meter 29.0 Kilogr. Gewicht befestigt.

An den Stissen sind gekriimpte Stahllaschen von 8,0 Kilogr.
Gewicht pro Stiick und 4 Schraubenbolzen verwendet, weleh’
letztere Fixirungsplittchen erhalten, damit das Aufdrehen der
Schraubenmuttern verhindert wird.

Ausserdem sind noch an jedem Stoss zwel Vorstossplatten
angebracht. Diese werden mit je zwei Schraubenbolzen von
derselben Form  wie die Klemmplatte auf die Langschwellen
anfgeschraubt und werden an der entsprechenden Seite fest
gegen die Laschen gestossen.

Als Spurhalter zum Reguliven der Gleisweite dienen pro
Schienenliinge zwei Verbindungsstangen, welche an jedem Ende
zwei Schraubenmuttern und zwei der Svl;icnmmeigung sich an-
schmiegende Anschlusspliittchen besitzen.

Ausserdem sind an den Stossen eiserne Querschwellen von
2,6™ Liinge und 24,6 Kilogr. Gewicht pro lfd. Meter verwendet,
welehe auf die Langschwellen mittelst Winkel befestigt werden.

Diese Befestigungsweise der Langschwellen mit den Quer-
schwellen ist abweichend von der Hilf’'schen Methode, wie sie
in der Broschiire dargelegt ist, zur Anwendung gekommen.

Das Profil der Winkel und die Art ihrer Befestigunyg ist
in Fig. 1 und 2 auf Taf. IV scizzirt.

Die Querschwellen sind der Schicnenneigung .entsprechend
gebogen. Im Querschnitt nimmt die Stirke der Querschwelle
nach der Mitte hin zu, so dass -die Unterfliiche derselben nicht
mit der Oberfliche parallel ist.
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bolzen der Winkel genau anschliessend zu crhalten, sind keil-
formige Unterlagsplittchen erforderlich, wie in den Skizzen
Fig. 1 und 2 zu erschen ist.

Da sich erfalrungsgemiss die Stege der Langsehwellen
in die Querschwellen cinfressen, so sind ddie Zwischenriwme mit
Satteleisen ausgefiillt, welche auf die Querschwellen genietet
werden, und sich lose gegen die Unterfliiche der Langschwellen
anlehnen.

Ihre Form und Grosse sind cbenfalls aus
Tig. 1 und 2 ersichtlich. Die Materialkosten betragen frei
Lagerstelle Dirschau fiir eine Gleislinge von 9™

a. 2 Stiick Schienen a 45,66 M. =

den Skizzen

91,32 M.

b. 2 < Langschwellen 242,39 « = 84,78 «
c. 1 « Querschwelle . 410,65 « = 10.65 «
d. 4 « Stahllaschen . . . & 1.36 « = 5H.44 «
e. 8 « DBolzen dazu . . . & 019 « = 1,52 «
f. 8 « Fixirungsplittchen . & 0,02 « = 0,16 «
g. 2 « Verbindungsstangen . & 1,66 « = 3,32 «
h. 8 « Zwischenplatten . . & 0,06 « = 0,48 «
.8 « Winkel . . . . & 0,11 « = 088 «
k.8 « DBolzen dazu . . . a4 0,15 « = 1,20 «
l. 8 « Unterlagsplatten dazu & 0,056 « = 040 «
m. 4 « Vorstossplatten . . & 020 « = 0,80 «
n 40 « Klemmplatten . . & 0,04 « = 1,60 «
0. 48 « Schraubenbolzen dazu & 0,10 « = 4,80 «
p. 4 « Sittel . . . . . & 0,58 « = 232 «

im Ganzen 209,67 M,
daher pro lfd. Meter Gleis = 23,30 M.

Die Materialien warden von verschiedenen Werken fertig
gelocht angeliefert.

Die Montage erforderte daher nur die Siittel auf die Quer-
schwellen und die Winkel auf die Langschwellen zu vernieten.
Ferner die Schienen mit den Langschwellen mittelst der Klemm-
und Vorstossplatten sorgfiltigst zu verbinden, und die Schrauben
fest anzuziehen.
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Die Strecke, welche mit dem eisetnen Oberbau belegt
werden sollte, betriigt etwa 10,5 Kilom., ¥on denen im Herbst
1877 etwa 9.5 Kilom. verlegt wurden.

Fiir diese geringe Arbeit wiire es unvortheilhaft gewesen,
einen Verlegekrahn zu construiren, wie er in der Hilf’schen
Broschiire angegeben worden ist.
wurden iihnliche ecinfachere Krahnconstructionen
der Kostenersparniss halber vermieden, und alle bei der Mon-

Ebenso

tage bei dem Verladen und beim Verlegen nothwendigen Ar-
beiten durch Handarbeiter ausgefithrt, und zwar wurden nur zu
den angegebenen Vernietungen vier Schlosser verwendet, sonst
nur gewiohnliche Taglohner.  Letztere waren in drei Colonnen
getheilt. 1 Vorarbeiter mit 21 Mann (excl. der 4 Schlosser)
iibernahm das Montiren und Aufladen im Bahnhof Dirschau,
1 Schachtmeister mit 28 Mann das Abladen und Verlegen und
1 Schachtmeister mit 20 Mann das Nachstopfen und Reguliren.

Zur Beaufsichtigung der Arbeiten auf der Strecke war ein
angehender Balinmeister bestellt, der gleichzeitig das Amt cines
Zugfihrers fiir den Verlegezug iibernahm. Als Bremser fungirte
noch ein Arbeiter. der gleichzeitis Botengiinge und sonstige
Nebenarbeiten zu besorgen hatte.

Das Verlegen geschah vor Kopf, und zwar deshalb, um
von dem regelmiissigen Betriebe vollstiindig unabhiingig zu sein,
und  weil sich der Weise das Abladen der circa 500
Kilogr. schweren Gleisstiicke (Schienen it Langschwelle ver-
bunden) mit verhiltnissmiissiger Leichtigkeit mit der Hand be-
wirken liess.

Dementsprechend wurde auch der Verlegezug eingerichtet.

Derselbe bestand aus einem vorderen zweiachsigen Wagen
fir das Kleineisenzeug, dessen vier Borde heruntergeklappt
wurden, um bequem das Kleineisenzeug von unten herablieben

nur in

zu konnen.

Ferner waren in der Lingsachse des Wagens auf dem Be-
lage Rollen Dbefestigt, itber die die Langschwellen geschoben
wurden, Darauf folgtén 5 dreiachsige Lowrys, die mit je 18
Langschwellen in drei Schichten beladen waren. Die Vorder-
und Hinterborde waren entfernt worden.

Dem schloss sich der Mannschaftswagen gleichzeitig als
Bremswagen an. Der so formirte Zug wurde jeden Morgen
von ciner Reservemaschine vom Bahnhof Dirschau auf die Strecke
geschoben, und jeden Abend wieder hel"eingehplt, so dass des
Tages iiber das Verschieben des Zuges durch die Arbeiter mit
der Hand geschah. Hierdurch wurden einmal die Kosten fiir
Benutzung der Maschine auf ein Minimum- verringert, haupt-
siichlich aber wurde erreicht, dass die ungleich schwereren
Maschinen nur auf gestopfte und sicher liegende Gleisstreclken
fuhren, wodurch ein Verbiegen, hesonders ein Durchbiegen der
Langschwellen und Schienen durchaus vermieden wurde, ein
Umstand, der bei der Schwere der mit der Langschwelle ver.
bundenen Schiene, und der ungewohnlichen Linge cines Gleis-
stlicks von 9™ selir zu beachten ist.

Wie in Folgendem zu erschen sein wird, ist dnreh das
Schichen der Wagen durch die Arbeiter cin merkbarer Zeit-
verlust nicht eingetreten. Solcher Verlegeziige waren zwei vor-
handen, einer zum Beladen und eciner draussen auf der Strecke
zum Verlegen.

- N
Das Montiren fand auf dem Depotplatz auf Bahnhof Dir-
schau statt. Wig”aus der Zeichnung Tig. 3—5 auf Taf. 1V
ersichtlich, waren die Materialien, Schienen und Langschwellen
so gelagert, dass sie zwm Montiren und Beladen mit moglichst
wenig Transport zu verwenden waren.

Die Langschwellen wurden von zwei Mann auf dazu her-

_gerichtete Biocke gehoben resp. geschoben, dort wurden auf

jedem Ende von der Nictcolonne (zwei Schlosser und zwei Mann)
die Winkel angenietet.

Von dort wurden die Langschwellen auf davorstehende
Bicke gehoben, die Schiene daraufgelegt, mit eisernen Schab-
lonen der richtige Ueberstand der letzteren und die Lage! der
Vorstossplatten ermittelt und die Schiene dann mittelst Klemm-
plittchen befestigt. Dieselbe Mannschaft schob das so verbun-
dene Gleisstick auf ungleich hohe Bicke, die es ermdglichten,
sowohl die unteren wie die oberen Lagen der verladenen Gleis-
stiicke mit gleicher Miihe aufzubringen,-so dass zwei Arbéitér,
die mit Schienenzangen oben auf der Lowry die aufgebrachten
Stiicke fassten, mit Hiilfe von diinnen eisernen Walzen im Stande
waren, die sonst unhandlichen Stiicke mit leichter Mihe in die
richtige Lage zu bringen.

Die Colonne .zum Zusammen- und Aufbringen der Gleis-
sticke betrug zehn Mann und war gross genug. um mit der
Nietcolonne stets gleichen Schritt zu halten.

Drei andere Avbeiter hatten dann die Verpflichtung, ‘(lie
mit 18 Gleisstiicken Dbeladenen Lowry noch mit neun Quer-
schwellen zu versehen, auf die seitwirts eine andere Nietcolonne
von zwei Schlossern und zwei Arbeitern die Siittel uufgélli{:tét
hatten. Die crstgenannten drei Arbeiter latten ausserdem die
vordere Lowry mit IKleineisenzeug zu beladen, die ILaschen-
schrauben nachzusehen und die Plittchen auf die Verbindungs-
stangen zu bringen.

Da die Verlegung vom 3. October bis incl. 10. No‘\"en‘lber
1877 stattfand, so gestattete die kurze Tageszeit bei hochstens
neun Arbeitsstunden nur dJdie Verlegung von 90 Schwellen, also
405 1fd. Meter Gleis pro Tag, nachdem sich die Arbeiter ein-
gewohnt hatten. Itbensoviel wurde tiglich montirt und aufge-
laden.

Das Verlegen geschal folgendermaassen : ‘

Wenn am Morgen der Verlegezug durch die Reserve-
Maschine hinausgeschoben war, wurde an die vordersten (Klein-
eisenzeug) Lowrys cine mit eisernen Iklachschicnen beschlagene
schiefe Ilbene von etwa 4,5™ Linge und etwa 0,6™ Dreite cin- -
hiingt, die dazu diente, dass die Gleisstiicke nicht herunter ge-
hoben resp. geworfen wurden, sondern herunter gesehleift werden
konnten. Zwei Mann, die bestindig auf dem Zuge Dblicben,
rollten von der niichsten Lowry ein Gleisstick auf die Klein-
eisenzeug-Lowry, dort wurde dies von den unten stehenden
Manmnschaften gefasst und auf dder schiefen Ebene nach vorn
herunter geschleift, bis auf das unterste Ende cine Schienen-
zange aufgezogen werden konnte. Dann wurde das Gleisstiick
angehoben, und scitwiirts vorgezogen, bis auch auf das hinterste
Ende eine Schicnenzange aufgezogen werden konnte.
wenn  die

Nun_ wurde das Gleisstiick vorgetragen, oder

Intfernung bis vor Kopf ctwas cntfernter war, erst auf das



Fahrgleis gehoben und dann bis an die Verbrauchsstelle ge-
schleift und dort in die richtige Lage gehoben.

7Zu dieser Colonne waren zehn Maun erforderlich.

Zur weiteren Manipulation beim Verlegen geschah dann,
wie in der Hilf’schen Broschiire angegeben ist.

Die Kiesbettung, welche schon vorher in einer durchschnitt-
lichen Stiirke von 520mm gesghiittet war, wurde nochmals von
zwei Mann genau planirt und die Querschwelle in der richtigen
Lage von weiteren zwei Mann eingebettet.

Darauf wuarde 1™ vom vorderen Ende der Hilfsbock (siehe
Hilf’sche Broschiire) hingelegt, und zwei Gleisstiicke annithernd
in die richtige l.age aufgelegt, zwei Mann hoben die Quer-
schwelle an und zwei Mann befestigten dieselbe mittelst Sehrau-
ben die Langschwelle. Zwei Mann befestigten die hintere
Querschwelle ebenfalls mit der Langschwelle, zwei Mann zogen
dic Verbindungsstangen ein und stellten mit ITilfe eines Spur-
maasses die Spurweite her. Darauf wurde das Gleisstiick etwas
angehoben, der lliilfsbock vorgezogen und das Gleisstiick genau
in seine lage heruntergelassen.

Wiihrend dieselben Arbeiten sich nun wiederholten, be-
festigten zwel Mann die Laschen in den Stidssen und eine Stopf-
colonne von vier Mann unterstopfte .die Stosse und soweit er-
forderlich die Langschwellen.

Nachdem vier Schienenliingen verlegt waren, schoben die
Mannschaften, welche beim Abladen beschiiftigt waren, die ersten
beiden Lowrys um eine Schienenlinge vor, dass der Ver-
legezug stets drei Schienenlingen von der Arbeitsstelle entfernt
blieb, um zu ermiglichen, dass die Wagen auf ein miglichst
gut unterstopftes Gleise fuhren, und die Schienen und Lang-
schwellen nicht durchbiegen konnten.

an

N

Dabei wurde die schiefe
Ebene nicht abgenommen, sondern sie schleifte auf einer auf
die Schiene gelegten holzernen Schwelle mit,

Erst wenn die erste mit Gleisstiicken beladene Lowry ent-
laden war, wurde eine zweite Lowry
vorgeschoben, und sofort bis zur letzten.

heran und dauernd mit
Hinter dem vorderen
Theil des Verlegezuges arbeitete die Regulircolonne, welche die
Richtung und Lage des Gleises nochmals genau controlirte,
die Spurweite berichtigte. simmtliche Schrauben anzog, die Vor-
stossplatten genau an die Laschen schliessend vorschob, und das
Gleis nochmals durchstopfte, damit am Abend die Maschine,
welche den Zug hereinzog, auf ein vollkommen durchgestopftes
und sicheres Gleise fahren konnte. Zu dieser Colonne waren
zwanzig Mann und ein Schachtmeister erforderlich.

Dass je nach dem Fortschritt des Baues eine entsprechend
grosse weitere Stopfeolonne die fortgesetzten Stopf- und Regu-
lirungsarbeiten nach dem Befahren durch die Arbeitsziige und
je nach Erforderniss auszufithren hatte, war bei den frisch ge-
schitteten Dimmen und dem Wiesenterrain nicht anders zu er-
warten.  Die 9,5 Kilom, lange Strecke wurde in 25!/, Tagen
verlegt, Régen- und Sonntage, und Tage, an denen wegen feh-
lender Kiesschiittung nicht verlegt werden konnte, sind 131/,
Tage ausgefallen,

Die Arbeiter hatten sich schunell an die zwar Sorgfalt ver-
langende, aber doch einfache Arbeit gewdhnt, so dass tiiglich
bei 9 Stunden Arbeitszeit sehr gut ca. 400 1fd. Meter Gleis
verlegt werden konnten.

Dementsprechend wiirden im Sommer und bei zwolfstiin-
diger Arbeitszeit 530—550 1fd. Meter Gleis in der vorbezeich-
neten Methode verlegt werden kinnen,

Leider konnte das Gleise bei der schon vorgeriickten Jahres-
zeit auf Bahnhof Hohenstein nicht an die bereits bestchenden
Gleise angeschlossen werden, mehrere Weichen dazu zu
verlegen waren.

Das neue Gleise ist deshalb nur mit wenigen Arbeitsziigen
befahren worden, “ohne dass dicselben einen merkbaren Kintluss
auf die Lage derselben ausiiben konnten. Das Gleise fihrt
sich gleichmiissig gut, die Maschine und Wagen gchen sehr
ruhig.

Ueber die Unterhaltungsarbeiten kann noch nichts \ahel es
mitgetheilt werden.

Die Kosten des Verlegens haben betragen pro lfd. Meter
Gleis:

weil

3,60 M.

a. Kiesschittung . . . . . . .
b, Nietem . . . . .. .. 0,20 «
c. Montiren und Aufladen R | &
d. Transport bis zur Verlegestelle 0,06 «
e. Abladen und Verlegen . Lo 017 o«
f. Nachreguliren . . . . 0.16 «
g. Beaufsmht]gung und Verschledcnos 017 «
4.50 M.
dazu dic Kosten des Materials 23.30 «

daher Summa pro lfd. Meter Oberbau 27.80 M.
gegen 34,07 M. wie von Hilf berechnet.

Die unter b, ¢, d, e, f und g angegebenen Kosten er-
missigen sich bei weiterer Verlegung des eisernen Oberbaues.

Sie sind in Folge der schon ungiinstigen Jahreszeit iiber-
haupt hoher als bei giinstiger Jahreszeit, weil auch in den aus-
gefallenen Arbeitstagen ein Theil der Lolme gezahlt werden
musste, die ebenfalls in obigen Zahlen mit eingerebhnet worden
sind.

Immerhin werden sich die Kosten des Verlegens wahr-
scheinlich billiger herausstellen, als in der Hilf’schen Broschiire
angegeben ist. Letztere Kosten betragen incl. Unterhaltung
withrend der Bauzeit 1,61 M.

Oben sind allerdings excl.
Bauzeit 0,90 M. berechnet.
~ Es ist mit Sicherheit anzunehmen, dass 0,71 M. fiir Un-
terhaltung withrend der Bauzeit nicht zur Anrechnung kommen
wird.

Ferner ist zu beriicksichtigen, dass bei der 1Iilf’schen
Methode diec Kosten des Nietens beinahe ganz in Wegfall
kommen, wodurch diesseits eine Erhohung der Kosten um 0,2
M. pro lfd. Meter eingetreten ist.

Dirschau, den 18. Mirz 1878.

Unterhaltung wiihrend der

1*
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Die Blocksignallinie Kopenhagen-Klampenburg,

mit Centralweichensicherungen auf den Bahnhiofen Hellerup und Klampenburg.

(Nach Sicmens & Halske's System ausgefihrt) von Ingenieur Friedericia.

- , (Hierzu Fig. 1—3 auf Taf. 1) : |

Die Bahnstrecke der seelindischen Eisenbahnen zwischen
Kopenhagen und Klampenburg (Diinemark) ist im Laufe des
Winters 1877—78 mit den obengenannten Einvichtungen ver-
sehen worden. Diese Strecke, anf welcher im Sommer ein Ver-
kehr  stattfindet, Intensitiit auf keiner
anderen Balm ausser England ibertroffen wird, ist cine Ver-

der an wahrscheinlich

gniigungsbaln von 12.5 Kilometer Liinge, die Kopenhagen mit
den reizenden Waldgegenden des Klampenburger-Thiergartens
verbindet.

Klampenburg mit seinem eleganten DBadehdtel und seinen
zahlreichen Sommerwohnungen, die auf dem schmalen Terrain
zwischen den genannten Wiilldern und der von Tausenden von
Schiffen belebten Seestrasse zwischen Dinemark und Schweden
liegen, ist ein von Fremden aller Linder viel bhesuchter Bade-
ort und der Sommeraufenthaltsort der fashionablen Kopenhagener-
welt,  Der Wald selbst mit seinen von prachtvollen Buchen
wmgebenen  michtigen Plainen, in deren Mitte das konigliche
Jagdschloss «die ILremitages» hervorragt, ist der wichtigste
Schauplatz der Kopenhagener-Volksfeste.

Der Verkehr auf dieser Balm, der an den Wochentagen
des Sommers schon ein sehr bedeutender ist, wichst an Sonnu-
tagen und namentlich an solchen Tagen, wo Volksfeste die
Kopenhagener nack dem Walde ziehen. zu cinem in der That
iiberaus grossen, wo es sich fir dic Eiscnbalm darum handelt,
im Laufe eines Tages bis auf circa 26,000 Menschen von
Kopenhagen nach Klampenburg zu befordern. und dieselben im
Laufe des Abends wieder nach Hause zu fithren, — eine Zahl,
die namentlich als eine sehr grosse liervortritt. wenn man sich
erinnert, dass die ganze Bevilkerung Kopenhagens nicht viel
iber 200,000 Menschen veranschlagt werden kann.

Die Ziige, die zwischen Kopenhagen und Klampenburg
verkehren, werden im Sommer von einer hesonderen, der einen
Seite des Kopenhagener Centralbalmhofs sich entlang streckenden,
mit Perrons und Empfangsgebiuden ausgeriisteten Localstation
expedirt, und benutzen von dort aus, gemeinschaftlich mit der
nach Helsingdr fihrenden seelindischen Nordbalm dic zwei-
gleisige 7 Kilometer lange Bahn zwischen Kopenhagen und
Hellerup. Von hier aus trennen sich diese Bahnen. indem die
eingleisige Nordbaln in nordwestlicher Richtung weitergeht,
wiihrend die zweigleisige Klampenburgerbahn sich gegen Nord-
ost abzweigt, in einer Iintfernung von 2,5 Kilom. die -Wald-
station Charlottenlund passirend. /

Von der Voraussetzung ausgehend, dass die Einzelnheiten
der DBlockapparate und Centralweicheunsicherungen nach dem
System: «Siemens & Halske» vielfachen
fritheren Beschreibungen ihnlicher Anlagen geniigend bekannt

-

den  Lesern  von
sind. werde ich hier nur, indem ich auf die Zeichnungen des
Leigefiigten Planes hinweise, ecine kurze Erwihnung derjenigen
der verschiedenen Anlagen beifiigen, wovon die Zeichnungen
nicht geniigende Erklirungen enthalten.

!
||
In Fig. 1 ist dic Vertheijung der Blockstationen ' der
ganzen Linie entlang dargestellt, und in den Figuren 2 und 3
sind die Grundpline der Bahnhife Hellerup und Klampenburg
angegeben, auf welehen durch verschiedenartige Schraffirungen
und durch andere Bezeichnungen sowohl die Benutzung der Baln-
hofshauptgleise als die Pliitze der Signaliniiste und der Weichen-
riegel angedeutet sind, . !
Der Stationsblock des Bahnhofs Kopenhagen ist in einem
der Signalhiiuser dieses Balmhofs angebracht, dessen Lage und
Hohe iber den Gleisen so gewihlt ist, dass von dort aus
siimmtliche Gleise  des theilweise in einer Curve licgenden
Bahnhofs tberschen werden kounen. Der Abschlussblock dieses
Balnhofs ist. 0,6 Kilom. vom Stationsblock entfernt, in dinem
Signalhause aufgestellt, das zwischen den Gleisen der von uns
speciell betrachteten Bahn nach Hellerup und den Gleisen der
gleichfalls vom Centralbahnhof Kopenhagen ausgehenden izwei-
Westhahn  liegt. den  ge-
nannten Blockbuden liegt die viergleisige Baln in einer scharfen,
schwer zu iibersehenden circa 380 Meter Radius,
Der 6,15 Kilom. grosse Abstand zwischen der Kopen-
hagener Bahnhofsabschlussbudé und Bahnhot Hellerup ist durch
vier zwischenliegende DBlockstationen finf Blockabschnitte

getheilt, wodurch es moglich wird, dass die Ziige hier mit

gleisigen  seelidndischen Zwischen

Cuarve von

in

Zeitinterwallen von wenigen Minuten nach einander ‘folgen
konnen, was sich mit Ritcksicht auf die Benutzung dieser Bahn
sowohl filr Nordbahuziige als fiir Klampenburgerziige, (l‘ic sich
hier bunt unter einander folgen, oft als wiinschenswerth ergiebt.

In einer besonderen Blockbude auf Bahuhof Hellerup ist
der viertheilige Dlockapparat dieses Bahnhofs aufgestellt, und
mit 6 Signalzughebeln fir lange Drahtziige ausgeriistet. Von
hier aus werden die 6 Signale der drei Signabndiste S; 8, und
S;, jeder einer der drei auf diesem Bahnhofe einlaufenden
Dalmnlinien entsprechend, gezogen, und die Drahtziige: dreier
dieser Signale passiren auf ihren Wegen die drei auf; diesem
Balmhote angebrachten Weichenriegel, von welchen nlie zwei
bei der mit A bezeichneten Weiche hinter einander aufgestellt
sind. wiihrend der dritte seinen Platz bei der mit BB bezeich-
neten Weiche hat. Die Weiche A wird mittelst circa
70 Meter langen Stangenleitung vom Inneren der DBlockbude
bedient. Der genannte viertheilige Blockapparat’ ist mit cinem-
Extradruckhebel fiir diejenigen Ziige versehen, dic. von der
Nordbahn kommend, auf Bahnhof Iellerup in die Sphire der
Blocksignale eintreten, ebenso wird die Deblokirung fir die-
jenigen Ziige, die vom Balmhof Hellerup nach der Nordbahn
abgehend, hier das Gebiet der Blocksignale verlassen, durch
cinen in einer Weichenwiirterbude am nordlichen Endc‘ dieses
Balnhofes angebrachten Induetor, bewerkstelligt.

einer

|
Die 2,5 Kilom. lange freie Bahnstrecke zwischen [Hellerup

und Charlottenlund ist durch eine zwischenliegende Blockstation
in zwei Blockabschnitte getheilt, und der Balnhof Charlotten-



lund selbst ist an jedem seiner Enden durch eine Blockstation
gedeckt, das heisst man hat aus diesem Bahnhofe einen kurzen
Blockabschnitt gemacht, wo, von einzelnen Fillen abgesehen,
die Zige bei den zwei Perrons des Bahnhofs nur anhalten,
um Passagiere aus- und einsteigen zu lassen. wo aber alle die
Weichen bei starkem Verkehr fest verschlossen sein kinnen,
und deshalb alle als gefahrlos zu betrachten sind.

Indessen hat man sich nicht hiermit begnigt, sondern
sich auch die I\Itigliclllieit vor Augen gehalten, diesen Bahnhof
in anderer Art und Weise benutzen zu kinnen. Die Balmhofs-
strecke ist niimlich mit drei Gleisen versehen, und das dritte,
mittlere (rleis ist speciell dazu bestimmt, als Zugweg fiir volle
Zige zu dienen, die, von Klampenburg kominend, den Bahnhof
Charlottenlund un 1 die eventuell dort unter Aus- und Einladung
von Passagieren haltenden Ziige, ohne anzuhalten nur passiren
sollen: ferner kimnen auch Localziige, die von Kopenhagen
aus der Station zugeschickt werden, auf dieses mittlere Gleis
hingesetzt werden . Dis sie spiiter wieder gebraucht werden
sollen. .

Um bei ciner solchen regellosen Benutzung das Block-
system in Stand zu setzen, Geniige zu leisten. ohne dazu ge-
zwungen zu scin, eine kiinstliche, das heisst irrationelle De-
blokirung vorzunchmen, ist im Bureau des Empfangsgebiudes
dicses Bahnhofs ein specieller Apparat angebracht, aus einem
Inductor und einem Stromwender bestehend, durch welchen
letzten dieser Inductor in die Blockleitung zwischen die beiden
RBahnhofsblockstationen einschieben lisst.  Alltigig also
ausser Gebrauch, wird dieser Inductor bei gegebenen ausser-
gewolnlichen Verhiiltnissen durch eine einfache Manipulation
in die Blocklinie eingeschaltet, und von ihm aus kann der
Stationschef cine normale Deblokirung nach derjenigen seiner
Blockbuden schicken, wo ecine solche nothig ist. In dieser
Weise ist aus Bahnhof Charlottenlund eine Ueberholungsstation
gemacht worden, wo indessen bei einer solchen, doch sehr
selten eintretenden Benutzung dieses Bahmhofs. die Weichen
olme Anwendung rationeller Sicherungsapparate bedient werden
miissen.

Wihrend die 2,7 Kilom. lange freie Bahnstrecke zwischen
-Charlottenlund und Klampenburg durch cine dazwischcnl'iegen(lc
Blockstation in zwei Blockabschnitte getheilt ist, ist der Bahn-
hof Klampenburg als Endstation der ganzen Blocklinie sowohl
mit Stationsblock als Abschlussblock versehen, Der Stations-
blockapparat befindet sich im Telegraphenburean des Empfangs-

sich

gebiudes dieses Bahnhofs, wiihrend der Abschlussblockapparat
in einer speciell fiir diesen Bedarf am siidlichen Inde des

Balmhofs aufgefihrten Blockbude seinen Platz gefunden hat.
Von dieser Bude aus werden ausserdem die mit den Buchstaben
A, B und C bezeichneten drei Hauptweichen, die bei intensiver
Benutzung  dieses Bahnhofs so zu sagen ausschliesslich benutzt
werden, bedient, und durch die unter dem cigentlichen Block-
-apparat angebrachten Ilebel verriegelt. Von hier aus werden
auch durch lange Drahtziige das Ldin- und Austabrtsignal des
Bahnhofs gezogen, so dass in der That die ganze Bedienung
der Weichen und Signale dieses Bahnhofs hier concentrirt ist.
Von der in Fachwerkbau ausgefithrten, mit Fenstern reichlich
‘versehenen Bude, wird dem betreffenden Bediensteten ein guter

Ueberblick sowoll iiber den ganzen Bahnhof als itber die niichst-
liegende Bahnstrecke gestattet.

Wie es aus dem DBahnhofsplan hervorgeht. Lkonnen die
cinfahrenden Ziige hier sowoll bei dem westlichen als bei dem
ostlichen Perron empfangen werden. Um dieses zu ermiglichen,
sind die Dbeiden hier angebrachten Blockapparate dreitheilig,
so dass die zwei Blockfenster fiir die zwei verschiedenen Em-
pfangsweisen der ankommenden Zige giltig sind, withrend das
dritte Blockfenster fir die.
abgchenden Ziige gilt.

Wenn also ein ankommender Zug der Station beim Vor-
liuten angemeldet wird. bestimmt der Stationschef bei welchem
Perron der Zug cinlaufen soll, und in Uebereinstimmung hier-
mit wird der Bahnhofsabschluss deblokirt. Die itberaus hiiufigste
Empfangsart der ankommenden Ziige ist bei dem westlichen
Perron; hicr steigen damn die ankommenden Passagiere aus,
und nachdem die in den geriumigen Wartesilen sich aufhal-
tenden Passagiere eingestiegen sind, wird der Zug moglichst
schnell abgesandt, um fitr einen neuen Platz zu geben. DBei
der cigenthiunlichen Benutzung dicser Balm, wo bei starkem
Verkehr der Strom der Menschen immer iberwiegend in einer
Richtung geht, cntweder alle von oder alle nach Hause, hat
sich diesc Benutzung des Bahnhofs als dic cinfachste gezeigt.
In der Weise kann man Ziage alle 10 Minuten, und wenn

immer von dem westlichen Perron

grosserer Bedarf, noch geschwinder nach cinander absenden.
und indem jeder Zug circa 800 Passagiere fasst, lassen sich
jede Stunde gegen 5000 Menschen herausholen oder nach
Hause schicken.

Der ostliche Perron wird also hauptsiichlich von solchen
ankommenden Zigen benutzt, die nicht gleich wieder abgesandt,
vielmehr fiir spiteren Bedarf zuriick gehalten werden sollen.
Ein soicher Zug muss vor seiner Abfahrt nach dem westlichen
Perron durch die Weichen E. F. C. D. umrangirt werden, um
dort die nach Kopenhagen gehenden Passagiere einsteigen zu
lassen. Wic es aus dem Plane hervorgeht, ist die mit A be-
zeichnete Weiche mit zwei Weichenriegeln verschen, weil diese
Weiche in beiden Stellungen muss verriegelt werden kionnen;
die Weiche C wird fir die nach dem westlichen Perron cin-
fahrenden Ziige in ihrer Stellung zur Curve verriegelt, wihrend
fir die abfahrenden Ziige die Weiche D in der Stellung zur
Curve und die Weiche B in ihrer Stellung «geradeaus» ver-
riegelt werden. Ucbrigens werden bei Einfahrt der Ziige zum
ostlichen Perron gleichzeitig die beiden Weichen A und B in
ihren Stellungen <«geradeaus» verriegelt. wodurch B als ab-
weisend Dienst thut: wie auch bei derselben gleichzeitigen Ver-
riegelung  dicser zwei Weichen bei austalirenden Zigen die
Stellung der Weiche A «geradeaus» als abweisend fir alle ein-
fahrenden Ziige zu betrachten ist. Der Vollstindigkeit wegen
wird noch bemerkt, dass im Stationsblockapparat hier ein selbst-
thiitiger Schicber angebracht ist, durch welchen eine Collision
zwischen ein- und ausgehenden Ziigen resp. nach und von dem
westlichen Perron verhindert wird.

Es finden sich auf DBahnhof Klampenburg zwei Signal-
miiste, der eine S, fir alle die cinfahrenden Zige, ist sidlich
von der Blockbude aufgestellt, der andere S,, von welchem den
ausfahrenden Zigen das Falrsignal ertheilt wird, hat seinen



Platz am siidlichen Fnde des westlichen Perrons. Sonst sind
itberall die Signale der beiden Zugrichtungen je an einem
Signalmaste angebracht, und jeder Mast mit zwei Fliigeln und
mit drei Laternen verschen. von denen die zwei iiber einander
an der dstlichen Scite des Mastes angebrachten, fin die gegen
Norden fahrenden Ziige gelten..

Fine Figenthiimlichkeit der ganzen Anlage ist es,
man die frithere durchgehende optische Signalisirung in der
Art der neuen electrischen Signalisirung zur Seite beibehalten
hat, dass zwischen den genannten Blockstationen noch optische
Zwischenpfosten bei vielen offentlichen Uebergingen sich be-
finden. welche die von den Blockbuden ertheilten optischen
Signale wiederholen. Um dieses zu ermdglichen ist jede Laterne
der Blocksignalmiiste zwischen einer rothen und einer griinen
Brille angebracht, wodurch das rothe Haltsignal sich immer
riickwiirts als griines Licht zeigt.

dass

Auf den ‘beiden Bahnhofen. wo Centralweichensiclierungen
eingefithrt sind, werden die Signale wic gesagt durch lange
compensirte Drahtziige gezogen, sonst befinden sich iiberall die
Signalmiste in unmittelbarer Niihe der Blockbuden, und des-

o2

halb hat man sich hier mit kurzen Drahtzigen begniigen
konnen. ‘ »
Die Blockbuden stehen alle unter sich durch Weckervor-
richtungen in Verbindung, und offentliche sehr belebte Strassen,
diese Balmstrecke kreuzen, ohne als Plitze der Block-
sind mit besonderen grisseren
die von den niichsten, Block-
sobald sich ein

die
stationen benutzt zu werden,
Glockenwerken versehen worden,

+«um Ertonen gebracht werden,

stationen
Zug naht.

Die ganze Anlage, die jetzt ein halbes Jahr in vollem
Betriebe gewesen ist. und sich in der Zeit durchaus bewihrt.
hat, ist mit einem Kostenaufwande von gegen 40.000 Reichs-
mark, incl. die Kosten fir die optischen Signalmiiste und fiur
die durchgehend in Fachwerkbau ausgefithrten Buden fir die
Aufnahme der Blockapparate bewerkstelligt worden.

Die Apparate, sowohl die electrischen als die mechanischen -
fir die Weic}wnsichemngcn sind von <«Siemens & Halskes» he-

zogen worden. Lo

Kopenhagen, im Juli 1878.

Die Dampfheizungsanlage in der Haupt-Werkstitte der Gr. Badischen Staats- Eisenbahnen.

Mitgetheilt vom Obermaschinenmeister Esser in Karlsruhe.

(Hierzu Fig. 4—12 auf Taf. 1.)

Die ausgedehnten Arbeitsriinme der Hauptwerkstiitte der

Gr. Badischen Staatshahnen in Karlsruhe sind ausschliesslich !
mittelst Dampf beheizt.  Es sind dies namentlich :
1. 2 Revisionswerkstiitten mit je 20810m,
2. Die Wagenmontirung einschliesslich der Lackirer- und
Sattlerwerkstiitte mit 113360m,
3. Die Drecherei mit 31090m,

4. Die Locomotivinontirung it 1133¢0m,
Zusammen 299.430m Bodenfliche.

Von diesen befinden sich die drei letztgenannten Werk-
stitten unter cinem Dache (eisernes Shed-Dach), und zwar die
Dreherei in der Mitte, die beiden Montirungen zu beiden Sei-
ten, withrend die Revisionswerkstiitten als isolirte Gehiude von
diesem grossen Complex- und auch unter sich getrennt autge-
fithrt sind.

Das »Organ« vom Jahre 1873 enthilt schon auf Taf. I3
einen kleinen Dispositionsplan der IHauptwerkstitte, weshalb
hicrauf Bezug genommen werden darf. Die Ausfithrung  ist
nur insofern eine andere geworden, als m der Wagen- und
Locomotivmontirung die in- dem kleinen Plane auf Taf. B an-
gegebenen massiven Einbauten nicht ausgefiihrt wurden; es
wurde vielmehr in der Wagenmontirung ein Theil durch mit
Schiebethoren versehene eiserne Winde fiir die Lackirung ahge-
sperrt; in der Locomotivimoutirung wurde nur ein kleiner Fin-
bau gemacht, der spiiter eine Vergrosserung nach Aussen er-
halten soll, um die Kesselschmiede zu bilden, wiihrend der
Raum fiir Holzbearbeitung bei der Wagenmontirung auch durch
einen Anbau, nicht Einbau, hergestellt werden soll.

Die Erzeugung des zur Beheizung dieser Localititen nothi-
gen Dampfes geschieht an einer Stelle und zwar in dem in
der Mitte der Dreherei gelegenen Kesselhause, welches 8 Kessel
mit zusammen ca. 6000m Heizfliiche enthiilt.

Diese Kessel sind iibrigens nicht
Heizung bestimmt.

ausschliesslich fiir die
sondern liefern vielmehr auch den Dampf
fir dic Betrichsmaschine,
Wasserstation etc. Die Kessel sind simmtlich fir Dampf von
6 Atmosphiiren Ueberdruck construirt.
nur mit niedrig gespanntem Dampfe betrieben.
von den Kesseln entnommenen directen Dampfe werden auch
dic abgehenden Dimpfe der Maschine und zwar zur Beheizung
derjenigen Localitiiten, in welchen sie aufgestellt sind, benutzt.

Zur Vertheilung des Dampfes in diejenigen Riume. wo er
zur Heizung benutzt werden soll, verzweigt sich vom Kesscl-
hause aus nach beiden Seiten ein H.Lupt(lampfleltungsroln von
145mm Lichtweite.

Dasselbe erstreckt sich in gerader Linie durch die Dre-
herei nach der Wagenmontirung einerseits und der Locomotiv-

4 Dampfhimmer, Damptpumpen zur

die Heizung wird aber
Ausser dem

Montirung andererseits; in ersterer verzweigt es sich: einfach
nach den einzelnen Oefen, und wird sodann aus derselben

heraus iiber den Hof noch nach den beiden Revisionswerkstit-

ten gefithrt: in der Locomotivwerkstiitte ist ein Circulationsnetz

ausgefithrt, an das die einzelnen Oefen anschliessen.

Die Leitung ist aus gusseisernen Flantschrohren ausgefiihrt,

wenn sie auch nur ganz niedrig gespannten Dampf zu

leiten hat, doch auf Hochdruck probirt. ‘
An entsprechenden Stellen sind kupferne Expansionsrihren

.

und,



ey T

eingeschaltet,... Zwischen der Leitung und den Kesseln ist ein
Reductionsventil angebracht. . An den - iiussersten Punlkten der
Leitung befinden sich’ Luftventile.

Gegen Wiirmeverluste sind die Dampfleitungsrihren, welche
in einer Hohe von ca. 5600™™ liegen und daher zur Heizung
selbst . wenig werthvoll sein wiirden, durch sorgfiiltige Einhiil-
lung geschiitzt. Es wurden hierzu Schlackenwolle und Hobel-
spiilhne verwendet. Direct auf das Rohr wurde eine diinne Lage
Schlackenwolle gelegt ; iiber diese eine starke Lage Hobelspiihne,
das Ganze wurde in Sackleinwand eingeniiht, Diese Umbhiillung
ist nach unseren Erfahrungen ebenso gut wie die Linhiillung
in Schlackenwolle allein, und war hier sehr viel billiger wie
diese. da der eigene Betrieb Hobelspihne in grosser Fiille ergab.

Die Wiirmeabgabe geschieht in den verschiedenen Werk-
stitten nicht in gleicher ‘Weise, sic wurde vielmehr nach den
Ligenthiimlichkeiten des Betriebs derselben modificirt und zwar
in folgender Weise:

1. Die Revisionswerkstiitten erhielten einfache Rohren-
ziige, welche in einer Hiéhe von 2200™™ iiber dem Boden 4

Mal fast die ganze Liinge der Werkstitte einnehmen; ausser-
dem liegt an den Umfassungslingswiinden noch je ein Rohr
iiber dem IFussboden, bezw, unter den Werkbidnken. Das Heben
der Wagen, welches in diesen Werkstitten vorgenommen wird,
und das damit in Verbindung stehende Herausnehmen der Rad-
siitze bedingten, "dass der Raum bis ca. 2@ iber dem Boden
vollstiindig frei gehalten wurde: die Rohren wurden, abgesehen
von anderen Griinden, nicht in den Boden gelegt, weil das
fortwithrende Rollen von schweren Radsiitzen iiber den Boden
diese Anlage unrathsam erscheinen liess. Selbst verticale Oefen,
die in grosserer Zahl hiitten angebracht werden miissen. hitten
dic freie Verfiigung iber den Raum gestort.

2. In der Wagenmontirung sind Oefen mit horizontal
gelegten Rohren angewendet, wic sie auf Taf. T Fig. 4 und 5
abgebildet sind. Die Construction ist aus der Zeichnung ohne
Weiteres ersichtlich. Die Disposition der Wagenmontirung ge-

stattete dic wenig Raum einnehmenden Oecfen parallel zu den
Gleisen an die .Sdulen -aufzustellen. - Die Rohren in die Fuss-
boden zu legen schien bei der Wagenmontirung entschieden

micht rathsam, da die Caniile in kiirzester Zeit mit Sigmehl,

Hobelspithnen und Staub zugedeckt werden, wodurch die Wirme-
abgabe der Rohren nahezu auf Null reducirt wird.

" 3. In der Locomotivmontirung sind verticale. Oefen an-
gewendet, wie sie auf Taf. I Fig. 9—12 dargestellt sind. Die
Anordnung mit horizontalen Oefen war hier nicht thunlich,
weil die demontirten Locomotivrahmen soviel Platz zur Auf-
stellung verlangen, dass nur noch ein kleiner Raum bei der
Siule dbrig blieb. Die Zeichnung des Ofens bedarf keiner
weiteren Erklirung.

4. In der Dreherci, welche durch den abgehenden Dampft
der Dampfimaschine geheizt wird, ‘ist- ein gemischtes System
angewendet, ndmlich erstlich horizontale Rohrenziige in ca.
2200™® Iihe iber dem Boden, und ausserdem an einzelnen
Stellen Verticalofen. Die wenig anstrengende kirperliche Be-
wegung crfordernde Arbeit der in dieser Werkstiitte beschiif-
tigten Leute bedingt, dass die Wirmequelle denselben etwas
leichter zugiinglich gemacht werde. als dies durch einfache
Rohrenziige geschehen kann. Uebrigens ist auch Vorsorge ge-
troffen, dass zur Beheizung dieser Werkstitte noch directer
Dampt ‘mitwirksam gemacht werden kann,

5. Die Bireaux der Werkmeister erhielten kleine Ver-
ticalofen wie ein solcher auf Taf. 1 Fig. 6—8 abgebildet ist.
Die Biireaux sind fibrigens auch noch mit gewdhnlichen Oefen
versehen, weil dieselben unter Umstiinden auch heizbar secin
miissen.. wenn die Werkstitten nicht geheizt werden. )

Das Material, aus welchen die verschiedenen Wirmeabge-
benden Korper hergestellt sind, ist durchaus in allen Werk-
stitten das gleiche; niimlich Rohren von 150™w Lichtweite,
aus Holzkohlenblech, entweder geschweisst odersvernietet und
gelothet.

Eisenbahn-Aussichtswagen.

Mitgetheilt vom Ober-Maschinenmeister Finkbein in Saarbriicken.

(Hierzu Taf. IL) ’ .

Die Poesie des Reisens ist im Allgemeinen durch die im
Fluge. auch die schonsten Gegenden durcheilenden raschen
isenbahnfahrten der frither tiblichen langsamen Post, Omnibus
und sonstigen Wagenfahrten gegeniiber. vollstiindig. abhanden
gekommen.

Auch die schionste Gegend zieht ohne Genuss an dem Reisen-
den voritber, wenn cr in engem Coupé eingezwiingt nicht den
Vorzug hat, einen Eckplatz an einem Fenster zu besitzen.
Selbst dann hat er von der Gegend nur einseitigen Genuss,
da zmm gegeniiberliegenden Fenster hinauszusehen der Bliek
durch das Coupé selbst zu sehr begrenzt wivd,  Um nun den
Vergniigungsreisenden, welche hiibsche Gegenden durchfahren,
den Genuss derselben in hioherem Grade zu gewiihren, haben

verschiedene Eisenbahn-Verwaltungen, welche das Gliick haben,
dass ihre Linien in bevorzugt schinen Gegenden liegen, be-
sondere Aussichtswagen bauen lassen, welche an das hintere
Ende der Ziige angehiingt, dem Reisenden .in grisserem Maasse
wie bisher, einen ganzen Ueberblick der durchfahirenden Gegen-
den bieten. Schon seit vielen Jahren waren speciell auf der
Rhein - Nahe - Eisenbahn  einige gedeckte Giiterwagen zu dem
Zwecke besonders wmgebaut worden und wurden einzelne Ge-
sellschaften auf Dbesonderes Verlangen zum Bereisen der ro-
mantischen Rhein-Nahe-Eisenbahn zur Verfiigung gestellt. In
Folge der immer griosser gewordenen Geschwindigkeit der Per-
sonenziige boten jedoch diese Wagen bei einem Radstande von
nar 3% am Ende des Zuges nicht mehr die nithige Sicherheit




und nahmen bei schunellem I"aliren eine 71 bedeutende schaukelnde
Bewegung an. Es wurden deshalb diese kleinen Wagen in
Wagen TIV. Classe umgebaut und beschlossen, zweckmiissigere
Wagen an deren Stelle anzuschaffen.

~Aussichtswagen fiir den Sommer gebaut, haben im Allge-
meiﬁen; den Nachtheil, dass sie: im Winter unbenutzt in den
Remisen stchen. Eine solche unrentable Ausnutzung liegt aber
nicht in den Interessen der Rhein-Nahe-Eisenbahn.
deshalh ein Wagen construirt. welcher im Winter sowohl, wie
im Sommer zu benutzen mdglich .ist.

Alf Taf. 1T ist dieser Wagen in !/,; nat. Grosse darge-
stellt. Die Ilauptdimensionen desselben sind diejenigen der
Intercommunicationswagen I./IL Classe nach den Normalien fiir
pl'miss.ﬁ Staatshahmen, mit Ausnahme der DBreite des Wagen-
kastens, welche 2.900™ nicht iberschreiten durfte cfr. §. 133
Techn. Vereinbarungen des Vereins deutscher
waltungen.

s wurde

Jisenbahn-Ver-
Wie durch punktirte Linien im Lingenschnitt und
Grundriss angedeutet ist, kiinnen dureh Zwischenwiinde fiir den
Wintex"dienst zwel und ein halbes Coupé II. Classe B C D her-
gestellt werden. wiihrend derselbe Raum im Sommer eine Art
Veranda bildet, welche mit -ihren eingestellten Feldstithlen den
Touristen an das Verdeck eines Dampfbootes erinnert. Das
Coupé 1. Classe mit nebenlicgendem Closet und Seitengang bleibt
dagegen fiir Sommer- und Winterdienst olme Aenderung be-
stehen. ‘

Es resultirt hieraus, dass der Wagen ein solcher nach
System Heusinger von Waldegg mit vollstiindiger Coupé-
tlleilullg und Seitengang ist, dessen Zwischenwiinde nebst Thiren
undj Sitzen zum Theil behufs Umwandlung in Sommer- oder
Winterwagen herausgenommen resp. eingesetzt werden konnen

Die Befestigung der Winde erfolgt in letzterem Falle in
einfacljlel' Weise durch an denselben befestigte Riegel und Haken.

. Die Umwandlung von Winterwagen in Sommerwagen wird
genau nach folgenden Vorschriften ausgefithrt.

Nachdem ) .

1. die Kingangsthiive an Seite der Plattform ausgehangen
und beseitigt, erfolgt

2. das ‘Fntfernen der Armlehnen, Schliissel und der Fenster
in den herausnehmbaren dusseren Llinsetzwiinden und

3. das Herausnehmen dieser Winde selbst.

Alsdann werden '

die getlochtenen Rohwsitze DB 3, DB5, CB6, CB7,

herausgenommen. und die mit 2 Schrauben hefestigten

prha's etwas von der Querwand abgezogen.

die obere Zwischenwandthirsticke B 10, B 12, B'14

werden . vorsichtig losgenommen, desgleichen -

die Lingswand B 9.

der Verschluss der Liingswand B 11 wird hierauf geldst

und die ganze Wand etwas umgelegt. '

Hierauf wird

Querwand B 6 und alsdann erst Lingswand B 11 entfernt.

Nachdem der Verschluss der Lingswand B 13 gelost und

die Wand in derselben Weise umgelegt ist, wird

4.

(&1}

_‘1

8.
9.

10. die Querwand B 8, alsdann

11. die Liingswand B 13,

12, « « B 15 und

13. die Querwiinde B H und B 7 entfernt,

14. Ist der Heizkasten abzumontiren und das cntstehende
Loch im Fussboden mit Deckel zu verschliessen.

15. Die ad 2 losgenommenen Armlelnen und Schlissel werden
festgeschraubt und ’

16. die verzierten Gusswinkel am Deckralimen montirt.

" Hierauf werden

17. an den Befestigungsstellen der Zwischenwiinde Mahagoni-
Leisten festgeschraubt.

18. Es erfolgt zur Fertigstellung das Einhiingen der niederen

Thitre in die Verandawand, sowie das Einlegen der Arm-

lIehnen.

Diese Manipulation crscheint etwas umstéindlich, geht in-
dess in Wirklichkeit mit Leichtigkeit in wenigen Stunden
von Statten..

Die beiden Wagen wurden in der Waggonfabrik der Ge-
britder Gastell in Mombach bei Mainz erbaut und erfreuen sich
bereits einer grossen Beliebtheit beim reisenden Publikum.

Ueber die Anwendung von Block-Apparaten zur Sicherung von Zugkreuzungen.

Mitgetheilt von Hattemer, Telegraphen-Inspector der Berlin-Gorlitzer Bahn in Berlin.

Wenn auf einer Fisenbahnstation, welche lediglich zur Be-
werkstellignng von Zugkreuzungen dient und andere, als die
auf beifolgender Skizze angegebenen (ileise nicht besitzt, zur
Zeit der Dunkelheit eine ausserfahrplanmissige Kreuzung statt-
finden soll, so entsteht fitr die Einfahrt der betreffenden Zige
stets eine gewisse Unsicherheit, weil die beiden Weichensteller
in einem solchen Falle an dem Perron-Signal nicht mehr das
fir beide Richtungen gegebene Einfahrtzeichen ersehen konnen.
Diesem Uebelstande durch die Bestimmung des ausschliesslichen
Rechts-Finfahrens abhelfen zu wollen, erscheint insofern nicht
rathsam, als demzufolge die die Station durchfalirenden Zige

(Hierzu Fig. 6 auf Taf, 1IV.)

in einer Richtung stets die beiden Weichen-Curven mit grosser
Schnelligkeit passiren miissten. Es eriibrigt daher nur, ent-
weder dem Beamten im Stations-Bureau. welcher wegen der
stetig erforderlichen Dienstbereitschatt an den Telegraphen-
Apparaten aus seinem Dienstraum sich nicht entfernen darf,
einen Boten zur Verfiigung zu stellen, oder aber eine besondere
Telegraphenleitung zum Zweck der Verstindigung mit den
Weichenstellern anzulegen.

Das erstere Hilfsmittel wiirde auf die Dauer offenbar zu
kostspielig sein, da die zu Botenzwecken dienende Person auf
ciner Station ohne einen Personen- oder Giiter-Verkehr kaum



anderweit ausgenutzt werden kann. FEine Telegraphenanlage
dagegen crfordert erstens nur einen einmaligen Kostenaufwand,
und kann zweitens auch in der Weise ausgedehnt werden. dass
jede Unsicherheit fiir die gleichzeitige Kinfahrt zweier Ziige
absolut ausgeschlossen bleibt. Wie dieses in einfacher Weise
- zu erreichen ist, soll durch dic folgende Mittheilung gexcigt
werden. '

Dic Kreuzungsstation Gross-Koris der Berlin-Gorlitzer Eisen-
bahn (siehe Skizze Fig. 6 auf Taf. IV) wird von allen, mit Aus-
nahme derjenigen Ziige, welche dortselbst zu kreuzen haben,
durchfahren. TDie vorkommenden Kreuzungen sind theils fahr-
planmiissige, theils nicht.
zung dort stattfinden, oder eine fahrplanmiissige ausnahmsweise
nicht erfolgen. so ist zuniichst die Bestimmung maassgebend,
dass der Weichensteller in C. seine Weiche immer auf »Rechts-
falirt« zu stellen hat, wiihrend der Weichensteller in B. in

Soll eine ausserfahrplanmiissige Kreu-

jedem cinzelnen Falle mit Information verschen werden muss.
Hierzu dicnen zwei gewdlmliche Blockapparate. Siemens-
Halske'scher Construction in A und B, welche durch eine
electrische Leitung in Verbindung stehen. Die Scheiben der-
selben zeigen in neutraler Stellung »Rothe, sind it » Durch-
fahrt« resp. »Krcuzunge« bezeichnet, und wird davon je nach
der Art, in welcher die Einfahrt cines Zuges erfolgen soll, die
einc oder anderc von A aus auf electrischem Wege in » Weiss«
verwandelt. Hiermit ist zuniichst die erforderliche Weichen-
stellung genau bestimmt.

Damit aber auch jeder Zweifel dariiber, ob diese Weichen-
- stellung thatsiichlich bewirkt sei, ausgeschlossen bleibe (von A.
aus ist die Weiche nicht immer iibersehbar) ist der Blockapparat
in der Bude B. mit einer cinfachen Hebelvorrichtung verschen,
auf welche besondere Arretirungen von den beiden electrischen
Scheiben aus dauernd einwirken und den Iebeln eine bestimmte
Stellung anweisen.  Die Construction der Ilebel und Arreti-
rungsvorrichtung ist dieselbe, wie sie in Heft 4 des Organs von
1877 nither beschrieben worden. Jeder der beiden, durch die
Scheiben arretivten Hebel, steht mit einem Verschlussapparat
(Riegel) an der Weiche bei B. in Verbindung und erméglicht
bei seiner Umstellung ein Verschliessen dieser Weiche im einen
oder andercn Sinne: die Umstellung des Hebels selbst aber ist
abhiingig von dem eleetrischen Scheibensignal.  Ferner
beide Hebel mit einem dritten, welcher zur Stellung des 300m
weit vorgeschobenen Hinfahrtsignales dient. derart gekuppelt,
dass die I'reigabe des letateren stets dic vorherige Umstellung
cines der beiden anderen Hebel, also einen Verschluss der Weiche
nach der Disposition des Stationsbeamten bedingt.

Ibenso bedingt cine jede nachfolgende anderweite Dispo-

sind

sition bei freigegebener Einfahrt zuniichst dic Haltstelung des
Signales. ’

An dem Blockapparat im Stationsdienstraum A. sind zwei
Winden angebracht, welche mit dem Perron-Telegraphen ver-
bunden, die Stellung der diesbeziiglichen' Signale direct vom
Zinmer aus gestatten. ’

Da die Construction des Blockapparates verschiedenartige
Combinatipnen mit mechanischen Vorrichtungen in einfachster
Weise zuliisst, ohne die Anlage zu vertheuern, so kounte fiir
Sicherheit der Signalisirung ein Uebriges dadurch geschehen,
dass derjenige Arm am Perron-Telegraphen, welcher zur Frei-
gabe der Einfahrt in der Richtung von Kinigs-Wusterhausen
dient, mit dem electrischen Theile des Blockapparates in einen
Zusammenhang gebracht wurde, welcher das Freifahrt-Signal
fir diese Richtung so lange verbictet, als »freic Fahrt« fir
das erste (gerade durchgehende) Gleise aus ent-
gegengesetzter Richtung gegeben ist. ]

Es wird mithin auch cinem event. Irrthum in der Stellung
der Perron-Signale auf das Weitgehendste vorgebeugt und da-
mit, sowie mit der gleichzeitig getroffenen Anordnung, welche
dic Befugniss zur Verlegung fahrplammiissiger Kreuzungen ledig-
lich einer der beiden Nachbarstationen zuweist, die Moglichlkeit,
geschaffen, den nur noch automatischen Dienst in die Hinde
cines untergeordnéteren und daher billigeren Personals zu legen,
als es unter anderen Verhiltnissen geschelien konnte.

Mag sich nun die Frage verschiedenartiz beantworten
lassen, ob der Betriebssicherheit im Allgemeinen ‘mit Finrich-
tungen gedient sei, welche wie die beschrichenen, den Kisen-
bahndienst zu einer fast nur mechanischen Arbeit gestalten und
dadurch das Verantwortlichkeitsgefiihl des Beamten nothwendiger-
weise abschwiichen. so wird doch, und zwar auf Grund viel-
facher und oft bittererer Erfahrungen allseitig zugegeben werden
miissen, dass unter Verhiiltnissen, in welchen die Undurchfiihr-
barkeit einer auf alle Fille passenden Instruction mehr als
anderwiirts zu beriicksichtigen ist, mit einer vortheilhaften An-
wendung der zu Gebote stehenden mechanisehen Hiilfsmittel
Vieles erreicht und Vieles vermieden werden kann, was mit
dem geschultesten Personal und dessen besten Willen oft nicht
zu errcichen und nicht zu vermeiden war. Der Anwendung
besonderer mechanischer Hiilfsmittel aber dirften anderweite
Bedenken wohl um so weniger entgegenstehen, als nunmehr in
Folge ciner stetigen, aus der Erfahrung sich entwickelnden
Vervollkommnung, die jederzeitige Functionstiichtigkeit und
Brauchbarkeit - derselben bei ausserordentlich geringen Unter-
haltungskosten ausser allen Zweifel gestellt ist.

Berli n, im August 1878.

Kernaul’s Befestigung der Cylinderdeckel bei Locom(;tiven.
(Hierzu Figs 10 und 11 auf Taf. IV.) \

Das hiiufige Zerstoren der Dampfeylinder, welches durch | mehrjihrige practische Erfahrungen an den von mir erbauten

Kurbel-, Stangen-, Kreuzkopf- und Kolbenbriiche seine Ent-
stchung findet, ist durch meine verbesserte Anordnung, wie die

Locomotiven fiir Bauunternehmer zeigen den besten Erfolg.
Durch die Schraube A, die sich der Linge nach, wie

Fig. 10 und 11 auf Taf. IV zeigt, vollstindig beseitigt, und.] Skizze zeigt, durch die .vordere und hintere Cylinderflantsche
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. 'XVL Band. 1. Heft 1879. .2
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durchzieht, am vorderen linde mit cinem Anpasse I und am !

hinteren Ende mit einer
der Cylinder schon eine

die Schrauben nicht mehr

sichere Verbindung.,  Dadurch, dass
in den Cylinderflantschen eingewindet
sind. werden bei einem vorkommenden Bruche, wie oben ange-
geben, nur die Schrauben zerstort, ohne jedoch den Cylindern
schaden zu konnen, und sind daler lingere Betriebsstirungen
und kostspielige Anschaffung von neuen Cylindern dadurch ver-
hindert. da die Schrauben sehr schnell und billig zu ersetzen
* sind und konuen event. Reservestiicke mitgefihrt werden.

leh habe diese Anordnung an Cylindern meiner Locomo-

Mutter C fest angezogen ist, erhillt | tiven. Dbei einem Durchmesser des Cylinders von 160°™ mjt

drei Schrauben in einer Stirke von 19,05™® Durchmesser, bei
Cylinder von 220@m Durchmesser mit vier Stiick der gleichen
Stirke. bei vollkommener Dichtigkeit der Cylinderdeckel ange-
wendet.  Bei grisseren Cylindern miissten die Verhiiltnisse der
Schrauben und Deckel entsprechend vergrossert \~'01'nleli.

Miinechen, den 1. August 1878.

Bahnhofsanlagen zu St. Louis in Nordamerika.

Mittheilung des Herrn Eisenbahn-Baumeisters Alb. Blanck in Hannover.

(Fortsetzung und Schluss von S. 166 des Jahrg. 1878.)

(Hierzu Fig. 1—3 auf Taf. IIL)

Zwischen den von Westen her nach St. Louis ecinmiinden-
den Balimen walten dieselben Concurrenz- und Verkehrsverhiilt-
nisse ob wie hei den ostlichen.  Hier wie dort lag die zwingende
Nothwendigkeit vor. den Mississippi zu iiberbriicken; war dies
aber cinmal geschehen, so musste man folgerecht auch eine ge-
meinsane Sammelstelle haben, wo die Ziige rangirt und von
wo aus sie ither die Briwcke den jenseitigen Verkehrswegen zu-
gefithrt werden konnten. Die Mittel der Briickenbaugesellschaft
waren erschiopft und so bildete sich in gleicher Weise, wie fiir
die Briicke und fast aus denselben Interessenten, aber unter
anderem Namen die <«Union Dépot Company» zar Erbauung
eines Centralbahnhofes in St. Louis. )

Leider waren zu jener Zeit, als der Verfasser St. Louis
besuchte, die Pline fiir den ganzen Bahmhof noch nicht fest-
gestellt und die Bauausfithrung iber den auf Taf. IIT Tig. 3
dargestellten  Theil der Gleisanlagen nicht hinausgeschritten,
aber auch aus diesem Wenigen leuchtete das Bestreben hervor,
im Interesse der Kostencrsparniss die gesammte Anlage auf den
geringsten Raum zu Dbeschrinken. Denn erwiigt man. dass
dieser Bahnhof den Verkehrsbhedirfnissen einer Stadt von 300000
Linwolmern Rechnung tragen, dass er den véllstiimligen Per-
sonenverkehr und cinen grossen Theil des Giterverkehrs auf-
nelmen soll, so kann man dem Bahnhofe eine zu grosse Aus-

dehnung  der Gleise oder Gebiiulichkeiten nicht zum Vorwurf

machen. i

' Entsprechend der Lage der Tunnelgleise liegt das Bahn-
hofsterrain erheblich tiefer, als die angrenzenden Strassen, und
sind letztere deshalb durch eiserne Briicken iibergefiilirt.

Neben dem LEmpfangsgebiiude befinden sich 11 Personcn-
gleise mit 5 Zwischenperrons zum Aufstellen der ankommenden
und abgehenden Ziige.

Siimmtliche Perrops werden von kleinen holzernen Hallen
iiberdeckt und zur Verbindung derselben untereinander dient
eine grossere Querhalle gleicher Construction.

Ueber den Bau der Perrons wiire noch zu bemerken, dass
derselbe als einfacher Bohlenbelag zwischen den Gleisen aus-
gefithrt und mit Schienenoberkante abgeglichen ist. Jedenfalls

hat cine derartige Einrichtung den Vortheil grosser Billigkeit
fiir sich, auch soll sie stets trocken und staubfrei sein, im
Uebrigen verursacht sic dem Publikum beim Linsteigen jin die
Waggons — und dies ist doch der eigentliche Zweck der An-
lage — manche Unbequemlichkeit. Indem niimlich die Treppen
an der Plattform der Salonwagen auch fiir hohere DPerrons
passen wmiissen, so reichen sie auf diese niedrigen Derrons nicht
geniigend tief hinab. und ist man deshalb genithigt, beim jedes-

maligen Einsteigen kleinere Treppen mit 1 bis 2 Stufen vor °
8 8 1l

jenem ersteren aufzustellen, wodurch die Sicherheit des Ein-
steigens offenbar beeintriichtigt wird.

- Einen recht imposanten Eindruck macht von der Strassen-
seite her das auf Taf. III Fig. und
Ansicht dargestellte Bmpfangsgebiiude, welches nach amerikani-

1 und 2 im Grundriss
schem Geschmack in schonem Ziegelrohbau mit weissen Sand-
des
weit das landesiibliche
Wie der Grundriss zeigt, be-
findet sich neben dem Haupteingange ein grosser Damensalon
und kleinerer Herrensalon; getrennt von beiden liegt der Speise-
saal und die fiir amerikanischen Comfort unbeding‘t erforder-
liche Rasirstube. Unmittelbar an den Haupteingang schliessen
ferner an der gewdhnliche Billetverkauf und ein solcher fiir
Schlafwagen. Beide Riume erscheinen verhiiltnissmissig klein,
sie geniigen aber dem DBedirfniss, weil der amerikanische
Reisende gewolmt ist, sich vorzugsweise schon in dem Iotel
oder einer anderen Verkaufsstelle der Stadt mit dem erforder-
lichen Billet zu versehen. Fir das abgehende Gepiiek befindet
sich in dem Hauptgebiude cin Expeditionsraum, wihrend das
ankommende Gepiick in einem besonderen, daneben liegenden
kleinen Schuppen ausgegeben wird, in welchem gleichzeitig der
Post _ein freilich sehr bescheidenes Zimmer fiir ihre Zwecke
zugewiesen ist.

Die Betriebsdienstriume der Bahnverwaltung liegen in den
oberen Etagen der beiden Fligel des Ilauptgebiudes. |

Hiermit soll in kurzen Umrissen eine Darstellung der
hauptsiichlichsten Bahnhotsanlagen von St. Louis gegeben sein,

und hinsichtlich
iiber

stein- und Marmorgesimsen ausgefithrt
Reichthums seiner Ausstattung
Durchschnittsmaass hinausgeht.



wie der Verfasser sie aus eigener Anschauung und nach den
schiitzenswerthen Mittheilungen des Ilerrn General-Maneger Dr.
W. Taussig von der Illinois und St.- Louis Bridge Comy.,
dem er sich .zu besonderem Dank verpflichtet fithlt, kennen
lernte.  Zum Schluss folgt noch, selbst wenn es dem Zwecke
dieser Mittheilungen ferner liegt. der Wortlaut jener gesetz-
lichen Bestimmungen, Verordnungen und Vercinbarungen, auf
Grund derer die «Union Depot. Company» seinerzeit in's Leben
trat. weil sic uns den Deweis liefern, mit wie grosser Vorsicht
und Sicherstellung  gegenseitiger Interessen die Amerikaner an
die Constituirung eines derartigen Unternehmens herantretens
und wie sehr durchdacht und vom juristischen Standpunkte aus
in allen. ihren Folgen eine jede cinzelne Handlung wohl er-
wogen wurde, bevor man sich zur Durchfithrung entschliessen

konnte. Diese Bestimmungen sind: -

L Gesetz iiher die Bildung "von vercinigten Bahnhofsanlagen
(Union Depots and Stations) fiir Eisenbahnen in Stidten dieses
Staates,

Durch die Generalversammlung des Staates Missouri wird
vcl.'ordnet wie folgt:

Abschnitt 1. Um in grossen Stiddten die allgemeine
Bequemlichkeit und Sicherheit hei Ucberfiithrung von Giitern
und Passagicren von einer Fisenbalm zur anderen zu erleichtern
und um wmibthige Kosten, Storungen und Verluste zu ver-
meiden, welche eine grissere Anzahl von Stationen mit sich
bringt, sollen nicht weniger als fiinf Personen hierdurch er-
miichtigt scin, sich zusammenzuthun (form). oder es migen
etwa drei oder mehr Kisenbalmen sich selbst vercinigen, oder
es mogen sich Individuen zur Bildung ciner Corporation nach
den allgemeinen Staatsgesetzen, welche auf Privatgesellschaften

Bezug haben, zu dem Zweeke verbinden, um in irgend einer .
5 ') )

Stadt dieses Staates cine gemeinsame Station fiir Passagicre

oder Frachtgiiter oder fiir beides zusammen mit den erforder-
lichen Bureaus. den dazu gehirigen Riiumlichkeiten und Neben-
anlagen zu erbauen, einzurichten und zu unterhalten. Zu diesem
3chufe sollen sie Statuten (articles) entwerfen und unterzeichnen,
in denen festzusetzen ist. die Zahl der Jahre, fiir welche die
vereinigte Station bestehen soll, die Stadt, in welcher dieselbe
zu errichten ist, der Betrag des Actien-Capitals (Capital-Stock)
der besagten Gesellschaft, welches nicht drei Millionen Dollar
itherschreiten soll, der Betrag einer jeden Stammactie (share
of stock), dic Namen und Wohnsitze ihrer Directoren, deren
Zahl nicht weniger als finf und nicht mehr als neun sein darf,
und die ihre Aemter fiir das erste Jahr und bis andere an
ihre Stelle gewiihlt sind, verwalten sollen.  Auch soll der Be-
trag der Actien, welchen jeder Subscribent genommen hat, an-
gegeben werden,
Absehnitt 2. Eine Verbindung von Personen oder eine
Corporation. die da verlangt, nach den Bestimmungen dieses
Gesctzes eingetragen zu werden, mige ihre Statuten dem Be-
zirksgericht (Cirenit Court) desjenigen Bezirkes, in welchem
die Stadt gelegen ist oder dem stellvertretenden Richter vor-
legen mit der Bitte ilier Mitglieder um ein Zeugniss itber dic
~nach den DBestimmungen dieses Gesetzes erfolgte Kintragung.
Diesem Gesuch soll beigefiigt oder angeheftet sein cin von den

. genommen wird.

Prisidenten mindestens dreier Eisenbahngesellschaften, deren
Gleisanlagen in die ganze Stadt hineinfahren. unterzeichnetes
Attest, welches den  offeritlichen Nutzen dieser Gleise darlegt
und die Zusicherung giebt, dass sie zu deren Benutzung Vor-
kehrungen treffen werden, sobald sie gebaut ist (sc. Union-
Station).

Absehnitt 3. Wenn das Bezirksgericht oder in dessen
Vertretung der Richter die Ucberzeugung gewinnt, dass be-
sagtes Attest von derartigen Gesellschaften unterzeichnet ist,
dann soll das besagte Gericht oder der Richter. indem er das
benannte (resuch, die Statuten und das vorher angefithrte Attest
gerichtlich  deponirt, der genannten Gesellschaft eine Be-
scheinigung iber die ldintragung in folgender Form ausstellen,
nimlich: Indem A, B, C und D (Angabe der Namen) in der
Amtsstube des Secretairs des Bezirksgerichts ihre Statuten de-
ponirt haben in Gemissheit der Bedingungen des Gesetzes,
lautend : Gesetz iber die Bililung von vereinigten Bahnhofsan-
lagen fiir lisenbahmnen in Stidten dieses Staates, wird ihr Ge-
such um Eintragung unter dem Namen und der Firma he-
stiitigt. ilmen  deshalb hiermit die Rechte -einer
juristischen Person verlichen (They are there fore hereby
declared a body pblitic and corporate) unter dem vorange-
gebenen Namen und der Firma mit all den Vollmachten,
Privilegien und Vorrechten, welche in dem oben genannten
Gesetze gewiihrt werden.

Auf Anordnung des Bezirksgerichts (oder an Stelle dessen
des Richters). Zeugniss: . . . . Secretair des Bezirksgerichts
des Bezirkes . . . ., und indem die bhesagte Gesellschaft das-
selbe oder eine beglaubigte Abschrift davon auf dem Bureau
des Staatssecretairs deponirt, soll sie von dem Zeitpunkte der
Deposition ab eine Korperschatt nach dem Staatsgesetze sein.

Abschnitt 4. Jede Corporation, die in Gemiissheit
dieses Gesetzes gebildet ist, soll heben den allgemeinen durch
die Staatsgesetze den Genossenschaften verliehenen Vollmachten
die Befugniss haben. erstens: fir den in diesem Gesetze er-
wihnten Zweck solehes Grundeigenthum zu {ibernehmen und
zu besitzen, das sie entweder durch freiwillige Ucbergabe an
besagte Genossenschaft, oder nach den Bestimmungen dieses
Gesetzes durch zwangsweises Verfahren (condenmation) zu er-
werben in Stande ist. Zweitens:
und zwangsweise zu erwerben jedes Land und Grundeigenthum,
welches fiir die Krbauung einer derartigen vercinigten Bahn-
hofsanlage nothwendig ist: und es soll hierfiir soweit es an-
wendbar ist, dasselbe Verfahren innegehalten werden, welches
im Capitel 66 der General-Statuten in Bezug auf den Erwerb
und die Schiitzung von Land vorgesehen ist, das zu Telegraphen,
Chausseen, Rampen, hilzernen Strassen- oder Eisenbahnzwecken
Und wenn das besagte Land oder ein daran
haftendes Interesse zwangsweise erworben ist, so soll es jener
Corporation als Kigenthum gehdren. Drittens: Mit Zustimmung
der zustindigen Behorden derjenigen Stadt, in welcher besagte
Balmhofsanlage erbaut werden soll, das Recht zu haben, die
crforderlichen Gleise ither, auf oder unter den Strassen der
besagten Stadt zu legen, wie es eben erforderlich sein mag,
um die nothigen Verbindungen mit den benannten Eisenbahnen

herzustellen, auch mit jener Zustimmung eine derartige Bahn-
DL

s werden

zu iibernehmen. zu besitzen
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hofsanlage unter, dber oder auf jenen Strassen zu erbauen. : dem Dezirke von St. Louis, in dem Staate Missouri. mit den

Viertens: Von Zeit zu Zeit diejenigen Geldsummen aufzunehmen,
welche fir den Bau, die Ausriistung und Vollendung oder
Re'paratur ciner derartigen Bahnhofsanlage . erforderlich sind,
und zu verausgaben und zu verfiigen iber die Obligationen
(bonds) in solchen Betrigen und zu solchen Preisen. als sie
fiir geeignet crachten, und ihr genossenschaftliches Figenthum
sum Zwecke der Sicherung jener Anlagen zu verpfinden und
Finftens: Von Zeit zu Zeit auf den Rest des
Actiencapitals, der nicht von den Unterzeichnern der Statuten
genommen ist. Subscriptionen zu erdffnen, unter der Bedingung,

freizumachen.

dass keine gemiss der Vorschriften dieses Gesetzes organisirte
Gesellschaft irgend ein Grundstiick besitzen oder erwerben soll,
wenn es nicht wirklich fiir die Zwecke einer derartigen Anlage
nothwendig ist: ferner unter der Bedingung, dass die durch
dieses (Gesetz beigelegte DBefugniss, Grundstiicke zwangsweise zu
erwerben, sich nicht auf jenen Theil der Stadt St. T.ouis be-
ziehen soll, welcher nachstehend begrenzt wird: Im Norden vom
Strom bis zur Neunten Strasse durch die Grinstrasse: im Westen
von der Griinstrasse bis zur Marketstrasse: im Siiden duarch
die Neunte Strasse bis zum Mississippistrome durch die Market-
strassc. .

Abschnitt 5. Alljiilirlich soll eine Wahl der Directoren
fir das folgende Jahr statttinden: Bekanntmachungen hieriiber
mit Angabe der Zeit und des Ortes sollen durch diejenigen
Directoren, welche fiir die erste Jahreswahl urspriinglich ein-
gesetzt worden sind, und spiterhin durch ihre Nachfolger im
Amte erlassen werden. Diese DBekanntmachung soll nicht
weniger als zwanzig Tage vor Antritt. des Amtes in einigen
Zeitungen in englischer Sprache und in derjenigen Stadt er-
folgen, in welcher benannte Balmhofsanlage gelegen ist.

Abschnitt 6. Dieses Gesetz tritt
nach seinem KErlasse.

in Kraft von und
(passage.)
Genelmigt. den 18. Miirz 1871,

Il. Statuien der Yereinigten Bahnhofsgesellschaft zu St. Louis.

Es ist zu bescheinigen. dass William D. Griswold,
William H. Clement. Joseph N. Kinney, Robert
M. Shoemaker, Peter W. Strader. William Taussig,
Samuel Gaty sich associirt haben zum Zwecke der Bildung
einer Corporation nach den Bestimmungen eines Gesetzes der
General-Versammlung des Staates Missouri. Dbetitelt «Gesetz
iber die Bildung vercinigter Bahnhofsanlagen in den Stidten
dicses Staates» genehmigt, den 18. Mirz 1871 und sie haben
folgende Statuten vereinbart:

1. Artikel
+ Der Name der so gebildeten Corporation soll sein: »Union
Depot Company of St. Louis«,
2, Artikel.

Der Zweck, fir welchen diese Gesellschaft gebildet wird,
ist der Bau. die Einrichtung und Unterhaltung einer gemein-
samen Station und eines Empfangsgebiudes fiir Passagiere und,
wenn es schliesslich fir angezeigt erachtet werden sollte, auch
fiir Frachtgiter, entweder zusammen oder getrennt, in derselben
oder in verschiedenen Localititen der City von St. Louis in

nothigen Bureaus, den dazu gehorigen Riiumlichkeiten und Ne-
henanlagen des besagten vereinigten Fmpfangsgebiudes  fir
Passagiere und der Giiterschuppen; den dazu -erforderlichen
und passenden Grund und Boden zu erwerben; die dazu; noth-
wendigen und geeigneten Gebiiude und Bauwerke jeder Artfzu
errichten: die erforderlichen (leise fir die An- und Durchfahrt
durch wnd iiber die besagten Anlagen hinaus zu legen; mit
der City von St. Louis fiir das Verlegen der Gleise auf, unter
oder iiber den Strassen der besagten City solche Arrangements
zu treffen. als da nothwendig sein diirften: mit den Eisenbahn-,
Tunnel-, Briicken- oder anideren Compagnicen derartige Arrange-
ments zu treffen, wie zur Verbindung anderer Gleise mit) ihren
cigenen nothwendig sein diirften, derartige zweckmiissige und
verstindige Handlungen zu begehen, als fir die DBenutzung
ilrer besagten Gebiulichkeiten, Gleise und andere Anlagen
bedingt sind; und im Allgemeinen zu thun und zu lassen, was
immer fir den Bau. die Einrichtung und Unterhaltung besagten
Bahnhofes llot]n\'emlig und zweckentsprechend sein sollte.
3. Artikel.

Die Anzahl der Jahre, wiihrend welcher die gellos§CIIS(,'llnft-

liche Existenz dieser Compagnie fortbestechen wird, soll neun-

undneunzig sein, ?

4. Artikel
Das Actiencapital dieser Corporation soll Eine DMillion
Dollar betragen, repriisentirt durch Zehntausend Actien mit
dem Pariwerthe einer jeden von Einhundert Dollar. | |
5. Artikel | j
Die Namen und Wolmorte der Directoren besagter:(}orpo-
ration, welche durch die Actioniire (subscribers) in Gemiissheit
besagter Statuten regelrecht erwiihlt worden sind, um jhre An-
gelegenheiten fir das erste Jabr nach ihrer Eintragung und
bis andere an ihre Stelle gewiililt, zu verwalten, sind folgende
sieben :
(Namen:)
6. Artikel.
Der Betl"ag des Actiencapitals, welches durch jeden der
Unterzeichneten dieser Statuten genommen wurde, ist folgender:

(Wohnort :)

Actien:

William ‘D, Griswold. . 100 Doll. 10,000
William H. Clement . 250 « 25,000
Joseph N. Kinney . . . 250 <« 25,000
Robert M. Shoemaker . 250  « 25,000
Peter W, Strader . . . 250 « 25,000
William Taussig . . 50  « 5,006

Samuel Gaty . . . 25 « 2,500
7. Artikel.

Die hicrnach gebildete Compagnie hat ihren Sitz-in der
obenerwithnten City von St. louis zu nehmen. ‘

Zum Zeugniss dessen haben wir, die oben namhaft: ge-
machten Unterzeichner und Mitglieder der Gesellschaft ihierun-
tergesetzt unscre cigenhiindige Unterschrift und die beziéhlichen
Sicgel in der besagten City von -St. Louis am zelmten Tage
des April A. D. 1874. !

(Namen.) (Siegel.)



HL City Verordnung (ordinance).
Durch den Stadtrath der City von St. Louis wird be-
schlossen, wie folgt: o
Abschnitt 1. Die Veréinigte Bahnhofsgesellschaft zu
St. Louis wird hiermit ermiichtigt, llaupt- und Nebengleise zu
legen und zu unterhalten und Centralbalnhof zu errichten in
und unter allen Strassen und Gassen innerhalb der nachstehend
beschriebenen’ Grenzen in der City von St. Louis, nimlich:
Beginnend an der Sidostecke der Elften und Poplarstrasse und
westwiirts fortlaufend entlang der siidlichen Fluchtlinie der Pop-
larstrasse bis zur westlichen Fluchtlinie und Sechszehnten Strasse,
von da ab nordwiirts der siidlichen Fluchtlinie der Clark Avenue
bis zur Tayon Avenue: von da ab siidwiirts entlang der oOst-
lichen Fluchtlinie der Tayon Avenue his zur nordlichen Flucht-
linie des Grundbesitzes der Pacific Kisenbalm-Compagnie, von
da ab ostwirts entlang der nordlichen Grenzlinic des Grand-
besitzes der besagten Dacific Fisenbahn-Compagnie bis zur ost-
lichen Fluchtlinie der Elften Strasse; von da ab bis zu dem Anfangs-
punkte. Nichts, das in dieser Verordnung enthalten ist, soll so
ausgelegt werden, als obh es der Vereinigten Bahnhofsgesellschaft
das Recht verleihe, irgend einen Theil der Poplarstrasse westlich
der Neunten Strasse und Ostlich der Sechszehnten Strasse zu
durchkreuzen oder darin Gleise zu legen. Die Vereinigte Bahn-
hofsgesellschaft  soll angemessene und sichere interimistische
Wegeanlagen fiir den gewdhnlichen Verkehr wiihrend der Aus-
schachtung und des Verlegens der Gleise quer durch jene bei-
den Strassen anlegen und unterhalten. Das Grundeigenthum,
welches unmittelbar an cine Strasse oder Gasse auf die Liinge
eines ganzen Stadtblockes grenzt und zwar entlang der Strasse,
welche so zu henutzen ist. in oder unter welcher Gleise gelegt
oder Gebiiude errichtet werden. soll entweder durch freihindigen
- Ankauf von hesagter Gesellschaft erworben werden, oder es
sollen die Finleitungen zum zwangsweisen Erwerb dieses Grund-
eigenthums begonnen werden, oder es soll die Zustimmung der
Eigenthimer dieses Besitzthums fiir jenen Gebrauch der Strasse
oder Gasse innerhalb sechs Monaten nach Bestiitigung  dieser
Verordnung cingeholt werden. Wenn dieser Rechtstitel oder
cine derartige Zustimmung nicht erlangt wird, oder wenn die
Einleitung zum zwangsweisen Erwerb innerhalb jener Periode von
sechs Monaten nicht begonnen hat, so soll das Recht, in
diesen Strassen oder Gassen Gleise zu unterhalten, verloren
gehen: und bis die Vereinigte Bahnhofsgesellschaft den Rechts-
titel auf das Eigenthum erlangt haben wird, welches unmittel-
bar an irgend eine Strasse oder Gasse auf dic Liinge eines
ganzen Stadtblockes entlang der so zu benutzenden Strasse grenzt
und zwar in der Randolphstrasse zwischen der Zwdolfen Strasse
und Vierzehnten Strasse, und auf das Eigenthum, welches un-
mittelbar an irgend eine Strasse oder Gasse auf die Linge
eines ganzen Stadtblockes entlang der so zu benutzenden Strasse
in der Ridgely Strasse grenzt, soll sie denjenigen Personen, die
ein benutztes Liigenthum an den besagten Strassen besitzen, die
Wegeanlagen fiir den Zugang und Ausgang von ihren bezieh-
lichen Grundstiicken erhalten.
Abschnitt 2. Die Vereinigte Bahnhofsgesellschaft zu
St. Louis soll ihre Gleise innerhalb eben beschriebenen
Grenzen legen und unterhalten auf einer Ebenc, die von einem

der
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Punkte der Tayon Avenue, welcher acht und zwanzig fiinf Zehntel
Fuss wber der City Richtlinie (city directrix) liegt, bis zur
Miindungp des Tunnels gelegt wird. Diese Ebéne soll die Vier-
zelmte Strasse vierzehn Iuss unter ihrem gegenwiirtigen Niveau
bei dem Eintritt in die Randolphstrasse treffen. Und um ihre
Gleise auf der vorbenannten Ebene zu verlegen, soll die Ver-
cinigte Balnhofsgesellschaft ihren Grund und Boden und den
dazwischen liegenden Theil, welcher mit ihren (ileisen belegt
ist, in Uebereinstimmnung mit dem oben beschriebenen Niveau
ausschachten, um so die City von St. Louis in den Stand zu
setzen, quer durch dic Strassen Briicken zu erbauen, auf oder
unter welchen Gleise gelegt werden, die den Verkehr fir Ziige
unter den so erbauten Briicken zulassen. Zu dem Bau der be-
sagten Driicken soll die benannte Vereinigte Bahnhofsgesell-
schaft der City von St. Louis die Summe von Zwanzigtausend
Dollar zusichern und zahlen. Wenn die Gleise der Vereinigten
Bahnhofsgesellschaft die Poplarstrasse westlich der Sechszehnten
Strasse unter dem gegenwirtigen Niveau der Poplarstrasse
so kreuzen sollten, dass nach der Meinung des City-Ingenieurs
eine Ueberhriickung der besagten Strasse herzustellen ist, so
soll diese Ueberbricckung von der Vereinigten Bahnhofsgesell-
schaft auf ihre eigenen Kosten ausgefiihit werden. Die Ver-
einigte Bahnhofsgesellschaft darf jede andere Strasse in besagtem
Bezirke mit Ausnahme der Zwolften und Vierzehnten Strasse
unter ihrem Niveau kreuzen ohne das Grundeigenthum, welehes
an die durchkreuzten Strassen grenzt, zu erwerben, indem sie
auf ihre eigenen Kosten ecine feste Briicke iiber eine derartige
Kreuzung erbaut und zwar von derselben Weite, welche die
durchkreuzte Strasse besitzt. Diese Driicken sollen unter der
Oberleitung des City-Ingenieurs und nach den von ihm gench-
migten Entwiirfen und speciellen Angaben ausgefiihrt werden.

Absehnitt 3. Die Vereinigte Bahnhofsgesellschaft von
St. Louis soll das Recht haben, ihre Gleisanlagen von den in
dem ersten Abschnitt bezeichneten Grenzen bis zu der Mindung
des Tunnels quer iiber der Poplarstrasse auszudehnen und zwar
in einer Steigung, welche eine practische und zweckmissige
Verbindung hergestellt. Diese Verbindung soll unter der Lei-
tung des City-Ingenicurs ausgefiihrt werden. Die Kreuzung an
der Poplar- und Neunten Strasse und die Kreuzung an oder in
der Niihe der Poplar- und Sechszehnten Strasse soll, wenn sie
in der Steigung liegt, durch Signale und Flaggenminner zu
allen Stunden bei Tag und Nacht gehorig geschiitzt werden,
um so diec Birger und Hab und Gut gegen Eisenbalmunfille
oder eine Nachlissigkeit der Beamten der Gesellschaft zu
schiitzen.

Abschnitt 4. Wenn immer dic Vereinigte Bahnhofs-
gesellschaft von St. Louis in der Amtstube des Cityregisters cin
Zeugniss des City-Syndicus besorgen und deponiren wird, zuin
Beweise, dass die besagte Gesellschaft innerhalb der Grenzen,
die in dem ecrsten Abschnitte dieser Verordnung beschriehen
sind, den Rechtstitel erworben hat fir all das Eigithum,
welches unmittelbar an irgend eine Strasse oder Gasse auf die
Linge des ganzen Citybiockes entlang der Strasse, die so ge-
braucht wird, grenzt, dann soll diese Strasse oder Gasse frei-
gegeben werden und sein, soweit, als sie durch das von der
besagten Gesellschaft erworbene Besitzthum ftihrt, und nicht
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weiter. Die schriftliche Zustimmung zu einer derartigen Frei-
gebung von Seiten des Ligenthiimers ciner Baustelle, die an
" solche Strassen oder Gassen grenzt, soll dieselbe Giiltigkeit
haben, als wenn besagte Gesellschaft einen Rechtstitel auf diese
Baustelle erworben hitte. Aber dic Bestimmung dieses Ab-
schnittes sollen nicht auf die Zwdlfte Strasse, Vierzehnte Strasse
und Poplarstrasse Bezug haben.

Abschnitt 5.
schaft soll ihre Gleisanlagen unter der Aufsicht des City-Inge-
nieurs herstellen und soll alle Gasrdliren, Wasserrohren, Kanile
und etwaige Strasseneisenbalingleise. welche in dem Gange eines
derartigen , Baues unterbrochen oder zerbrochen werden, auf
ilire Kosten vollstindig umbauen und wiederherstellen.

Abschunitt 6. Die besagte Vereinigte Balmhofsgesell-
schaft soll nicht mit irgend welchen Rechten und Freiheiten,

Die besagte Vereinigte Bahnhofsgesell-

die durch diese Verordnung gewidhrt werden, belichen sein,
wenn sie nicht innerhalb sechszig Tagen nach Genelmigung
dieser Verordnung in dem’ Cityregister ihre Caution von zwei-
mal hunderttausend Dollar deponirt haben wird. welche durch
den Mayor zun genehmigen und zu bedingen ist in gutem Glauben
an den Anfang und dic Fortsetzung und bis zur Vollendung
aller Handlungen, Angelegenheiten und Vorginge, die zum Bau
und Betriebe besagter Vereinigter Balmhofsanlagen 7u  dem
Zwecke, der in der Stiftungsurkunde besagter Gesellschaft und
in dieser Verordnung ausgedriickt ist, nothwendig sind: und es
wird ferner zur Bedingung gemacht, die City von St. Louis
‘schadlos zu halten gegen allen Nachtheil, den sic hierdurch
“erleidet oder fiir welchen sie verantwortlich werden kann, wenn
derselbe aus dem Bau und Betriebe der besagten Anlage. den
Eiscnba]jnglcison nebst Zubehor und aus der durch besagte
City crfolgten Freigebung der Strassen und Gassen innerhalb
des besagten Bezirkes herzuleiten ist.

Abschnitt 7. Die Unterlassung oder Weigerung der
besagten Vereinigten Bahnhotfsgesellschaft den besagten Bahnhof
innerhalb drei Jahren von der Bestiitigung dieser Verordnung
ab zu erbauen, wird einen Vertall dieser Privilegien und Frei-
heiten. welche hiermit verlichen sind, bewirken; und es wird
ausdriicklich verstanden, dass die Privilegien. Freiliciten und
die hiermit der besagten Vereinigten Gesellschaft gewiilrte und
eingeriiumte Iirlaubniss nicht cedirt oder dbertragen werden
darf auf irgend eine andere Corporation, Compagnic oder Indi-
viduen ohne die Zustimmung der City von St. Louis, die zuvor
durch eine Verordnung oder einen Beschluss ihres Stadtrathes
erlangt und ausgedriickt worden ist.

Gegeben den 10. Juli 1874.

IV, Reglements (By-Laws) der Vereinigten Bahnhofsgeselischaft
zu St. Louis,
1. Artikel.

Das General-Bureau der Gesellschaft soll sich in St. Louis,
Missouri befinden.

2, Artikel.

Als Beamte der Gesellschaft sollen fungiren ein Priisident,
Seeretair, Schatzmeister und auch andere Beamte. die das Di-
rectorium von Zeit zu Zeit fir nothwendig erachtet und zur
Besorgung der Geschiifte der Gesellschaft einsetzt.

3. Artikel

Es ist die Pflicht des Prisidenten allen Sitzungen des Direc-
toriums zu priisidiren; er hat Generalvollmacht iber alle Be-
amten und Geschifte der Gesellschaft.

‘ 4. Artikel ' ‘

Es ist dic Pflicht des Secretairs, in einem zu diesem
Zwecke angelegten Buche iiber alle Beschliisse des Directoriums,
der Comités und aller Versammlungen der Actiondre der Ge-
sellschaft genauc Verzeichnisse zu fithren.

5. Artikel

Iis ist die PHlicht des Schatzmeisters, alles Geld und andere
Werthgegenstiinde der Gesellschaft zu sammeln und sicher auf-
zubewaliren, auch auf Anweisung des Priisidenten und Beschluss
des Directoriums Gelder auszuzahlen. ‘

6. Artikel.

Die Amtsgeschiifte des Secretairs und Schatzmeisters kon-

uen auch durch ein und dieselbe Person verschen werden,
7. Artikel.

Das Abrechnungsjahr der Gesellschaft endigt am 31.1 Tage

des December jeden Jahres.
8. Artikel

Die Jahresversammlung der Actionéire zur Wahl der Dircctoren
soll am ersten Dinstage des Miirz jeden Jahres in dem Greschiifts-
locale der Gesellschaft in St. Louis (Missouri) abgehalten werden.

9. Artikel. )

Fir die Ausfithrung des Geschiifte bildet eine Majoritiit
des Directoriums die zur Intscheidung hinlingliche Anzahl
(quorum). Im Falle durch Tod oder Resignation in dem Direc-

I torium eine Vacanz eintritt, so geniigen dic noch vorhandenen

Mitglieder fiir den Rest des Jahres.
10. Artikel.
Sitzungen des Directoriums sollen auf Kinladung des Pri-
sidenten oder irgend zweicr Mitglieder des Directoriums in
dem Amtslocale der Gesellschaft oder anderen

einem in der

‘Finladung angebenen Orte abgehalten werden,

11. Artikel. ‘

Ls soll ein lixecutiv-Comité cingesctzt werden, welches aus
dem Priisidenten und vier Mitgliedern des Directoriums hesteht.
Dieses Comité soll in Vertretung des Directoriums alle Voll-
machten des Directoriums zur Fithrung jeglicher Geschiifte der
Gescllschatt besitzen und der Secretair soll ein genaues Ver-
zeichniss aller Beschlisse des Comité's fithren. |

12. Artikel.

Das Directorium wird in seiner ersten Sitzung ein Siegel
ammehmen. welches von dem Secretair bei Attestirung aller Be-
schlisse, die durch die Compagnie gefasst werden, benutzt wird.

13. Artikel. o

Der Priisident soll ex officio Vorsitzender aller regelniissi-
gen Comités sein, es sei denn, dass von dem Directorium hier-
iiber eine andere Anordnung getroffen wird.

14. Artikel

Es sollen Bescheinigungen, iiber welehe der Secretair regel-
recht Bueh zu fithren hat. ausgestellt werden, welche den ver-
hiiltnissméssigen Antheil eines jeden Actioniirs an dem KEigen-
thum der Effecten der Gesellschaft nachweisen.

15. Artikel. I

Diese Bestimmungen des Antheiles an dieser Gesellschaft
sollen nur ibertragbar sein auf die Biicher der Compagnie;



cine Uebertragung von Actien, auf welche eine regelrecht ausge-

schriebene Ratenzahlung noch geschuldet wird und nicht bezahlt ist,

soll olme die Zustimmung des Directoriums nicht gestattet sein.
16. Artikel. .

Dieses Reglement kann in jeder Sitzung des Directoriums
geiindert und amendirt werden, wemn finf Mitglieder darin
iibereinstininen.

17. Artikel

Alljiibrlich wird von dem Directorium ecin aus drei Mit-
gliedern, deren eines der Prisident sein soll, bestchendes Re-
visons-Comité gewiihlt, welches namentlich alle Beliige, die von
der Compagnie gezahlt sind, prifen und dariiber berichten soll.

V. Vertrag,

Da es in Folge eines zwischen (Namen der Contrahenten)
vormals abgeschlossenen Vertrages itber die Nothwendigkeit des
Baues und der Unterhaltung ciner Centralbahnhofsanlage in der
City von St. Louis, von welcher aus oder zu welcher die Per-
sonenziige aller Eisenbahnen, die in St. Louis endigen oder in
dasselbe ither die Gleise der Briicke und des Tunnels eingehen,
faln'eu\ komnen und dber die grosse Geldauslage, welche fir
den Bau und die Unterhaltung dessclben und’ des nothwendigen
Zubehors erforderlich ist. Dbeschlossen wurde. dass so bald als
moglich eine Vereinigte Bahnhofsgesellschaft organisirt und in
Gemissheit der Gesetze des Staates Missouri eingetragen, und
nicht weniger als fiinfhunderttausend Dollar von dem Actien-
capital in gutem Glauben gezeichnet werden sollten, und in-
dem sie. die besagten verschiedenen und oben als den Vertrag
schliessend, namhaft gemachte Fisenbaln - Gesellschaften sich
selbst zur Zahlung verpfichten wollten und, indem sie — hier-
mit beginnend. sobald der besagte Vereinigte Bahmhof fir die
Benutzung fertig gestellt ist, und die Verbindungsgleise mit
der Britcke und dem Tunnel vollendet sind — an die besagte
Vereinigte Balinhofsgesellschaft fir die Benutzung der besagten
Anlage in monatlichen Raten eine jihrliche Rente zahlen woll-
ten. die hinreicht, um dic festgestellte ganze Auslage auf die
gesammten Kosten der besagten Anlage nebst Zubehir wmit
10% zu verzinsen, sowie ihren verhiiltnissmiissigen Antheil an
den Abgaben, der Versicherung und die hierauf geleisteten
Ausgaben, nachdem diese Rente. Abgaben und Ausgaben fiir
die besagten cinzelnen vertragspichtigen Eisenbahn-Compagnien
verhiiltnissmiissig  festgestellt sind; und da nun nach den Be-
stimmungen  des besagten Vertrages die Vereinigte Bahnhofs-
gesellschaft von St. Louis organisirt und eingetragen worden
ist gemilss der Gesetze des Staates Missouri, und da dureh die
besagte Vercinigte Balmhofsgesellschaft zu St. Louis die volle
Summe von fiinthunderttausend Dollar des Actien-Capitals in
gutem Glauben gezeichnet und bereits grosse Geldausgaben ge-
leistet und grosse Schulden gemacht worden sind bei dem An-
kauf und der Pachtung von Grund und Boden, sowie beim
Ankauf anderen Eigenthums und anderer Materialien und bei
anderen Vorbereitungen fir den Bai des besagten Bahnhofes,
die alle von den besagten cinzelnen contrahirenden Kisenbahn-
Gesellschaften genehmigt worden sind; und da es zur Sicher-
heit aller hierzu gehorigen Parteien von Wesenlheit ist, dass
die Rechte, Pflichten und Verbindlichkeiten einer jeden hin-
sichtlich des Hauptgegenstandes des besagten Bahnhofs, dessen
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Nebenanlagen, Benutzung, Beaufsichtigung. Controle. Rente,
Abgaben, Ausgaben, ﬁi‘h'neuerungen und Reparaturen festgesetzt
und bestimmt werden, so wird aus obigen Grinden hiermit
durch und zwischen der besagten Atlantic- und Pacific-Bisen-
bahn-Compagnie. der Terre Haute- und Indianopolis-Eisenbahn-
Compagnie, der Indianopolis- und St. Louis-Eisenbahn-Compagnie,
der St. Louis- und South - Eastern - Kisenbahn-Compagnie (con-"
solidirt) und der Ohio- und Mississippi - Eisenbaln - Compagnie,
indem eine jede fir sich selbst und unabhiingig handelt, sowie
der besagten Bahnhofs-Gesellschaft von St. Louis Folgendes
beschlossen :

Erstens:-Dass dic besagte Vereinigte Bahnhofsgesellschaft
zu St. Louis mit angemessener Kile vorgehen soll. und den
erforderlichen Grund und Boden, auf welchem die Gebiiude
nebst Zubehor des hesagten Bahmhofes errichtet werden sollen,
sowie den erforderlichen Grund und Boden, fiir die Weichen-
anlagen, Nebengleise, Schuppen ete. durch Ankauf oder Pach-
tung zu erwerben, und die Gebiiude nebst Zubehor, die Lager-
plitze, Gleise u. s. w. der besagten Anlage zu erbauen und
dieselben fiir den Betrieb einzurichten. '

Zweitens: Der von besagter Vereinigter Eisenbahn-Gie-
sellschaft zu St. Louis entweder durch freihiindigen Ankauf
oder Pachtung zu den vorbenannten Eisenbalinzwecken zu er-
werbende Grund und Boden und die Anlage, der Character
und die Kosten der zu errichtenden Gebiiude soll der Geneh-
migung des spiiterhin  vorgesehenen Aufsichtsrathes oder der
Majoritiit desselben unterliegen.

Drittens: Die besagten einzelnen Eisenbahn-Compagnien,
welche hierbei betheiligt sind, beschliessen, an die besagte Ver-
einigte Bahnhofsgesellschaft zu St. Louis fir die Benutzung des
besagten Bahnhofes eine jihrliche Rente zu zahlen, die hin-
reicht um mit 10% zu verzinsen die festgesetzte ganze Aus-
lage auf die gesammten Kosten des besagten Bahnhefes mit -
Einschluss des Grund und Bodens, der Gebiude, Gleise, Ab-
zweigungen, Weichenanlagen, Anschliisse und allem  néthigen
Zubehpr, und iberdies die Kosten fiir den DBetrieb und Unter-
haltung desselben und aller dazu gehorigen Reparaturen unter
der Bedingung. dass besagte Rente excl. der Abgaben und aller
laufenden Ausgaben bei der Unterhaltung des besagten Baln-
hofes nebst Zubehor 20000 Dollar pro Jahr fiir jede einzelne
der besagten Kisenbahn-Compagnien, die hierbei betheiligt sind,
nicht {iberschreiten soll. Auch mit der Bedingung, dass die
gesammte Auslage und die Kosten des besagten Bahnhofes nebst
Zubehor ohme Zustimmung der einzelnen hierbei betheiligten
Eisenbahn - Compagnien die Summe von Ein Million Dollar
nicht @berschreiten soll. Ferner unter der Bedingung. dass alle
Einkiinfte aus der Benutzung des besagten DBahnhofes nebst
Zubehor, welche von hierbei nicht betheiligten Isisenbalm-Com-
pagnien herstammen, und alle Einkiinfte oder Kinnahmen aus
der Benutzung des besagten Bahnhofes, die aus irgend einer
anderen Quelle fliessen, als ein Guthaben zur Verminderung
des Betrages, welcher als Zinsen von den einzelnen hierbei
betheiligten Eisenbahn-Compagnien zu zahlen ist, verwendet
werden sollen. Auch unter der Bedingung, dass die Basis der
besagten Anordnung folgende sein soll, niimlich: eine Eisen-

bahn-Compagnie, die besagten Bahnhof benutzt, gleichviel, ob



sie Theilhaberin hiervon ist oder nicht. soll einen solchen ver-
hitltnissmiissigen Antheil von den gesammten besagten Zinsen
und Ausgaben zahlen, wic ihre Geschifte dem Desagten
Bahnhofe von der Gesammtheit der in besagtem Bahnhofe voll-
brachten Geschiifte ausmachen, und zwar nachdem diejenigen
Einkiinfte oder Finnahmen, welche von einer anderen Quelle
als dem Betriebe (train use) erwachsen, davon abgezogen sind.

Dic Bestimmung und Feststellung der beziehlichen ver-
Benutzung durch die verschiedenen Kisen-
bahn-Compagnien, gleichviel ob sic hierzu gehirige Parteien

in

hilltnissmiissigen

sind oder nicht, und die ‘Schlichtung aller zwischen ihnen ent-
stehenden  Streitiglkeiten, soll endgiiltiz in dem Aufsichtsrath
oder dem mnachstehend vorgesehenen Comité festgesetzt werden.

Jede Fisenbahn-Compagnie soll durch die besagte Vereinigte
Bahnhofsgesellschaft nach ihrem verhiiltnissnidissigen Antheil an
besagter Rente, Abgaben, Ausgaben fiir Reparaturen, Pachtun-
gen, Unterhaltung und allen anderen zufilligen Ausgaben he-
steuert werden, und sic soll monatlich zahlen und zwar nicht
spiter, als am fiinfzehnten (15.) Tage des Monats, weleher dem
Monate folgt, fiir den die Zahlung zu leisten ist.

Die besagten Zahlungen sollen geleistet werden auf Tratten
des Schatzmeisters der Vereinigten Bahnhofs - Gesellschaft zu
St. Louis gezogen auf die einzelnen Eisenbaln - Compagnien,
welche den Balmhof benutzen. Und jede Unterlassung von Sci-
ten eciner Eisenbahn-Compagnie, ihren Beitrag zu zahlen. soll
einen Verfall ihres Rechtes auf die Benutzung des besagten
Balmhofes herbeifiiliren. i

Viertens: Die Eisenbahn-Compagnie und die dazu ge-
horigen Parteien sollen einen Aufsichtsrath einsetzen, zu dem
von jeder der besagten Gesellschaften ein Mitglied ernannt wird.

Finftens: Die Verwaltung des Balnhofes. so weit sie
sich aut den Dienst mit den Passagicren bezicht, soll einem
Inspector (Superintendent) obliegen, welcher zusammen mit dem
Billeteur (Ticket Agent) und Packmeister (Baggage Master) von
der Vereinigten Bahnhofsgesellschaft ernannt wird, aber der
Bestitigung des vorbesagten Aufsichtsrathes unterstellt ist, und
welcher durch die besagte Vercinigte Balmhofsgesellschaft auf
den schriftlichen Antrag von zwei oder mehr Mitgliedern des
besagten Aufsichtsrathes, die nicht gehalten sind. irgend
welche Griinde fir die besagte Fntlassung anzugeben, entlassen
werden Besagter Inspector, Billeteur und Packmeister
sollen in der Ausiibung ihrer mit dem Personendienst verbun-
denen Pflichten nach Bestimmungen handeln, die von Zeit zu
Zeit von besagtem Aufsichtsrathe erlassen und von dem Pri-
sidenten der Vereinigten Bahnhofsgescllschaft genehmigt werden.

Sechstens: Die Besoldung des Dbesagten Inspectors,
Billeteurs und Packmeisters soll von der besagten Vereinigten
Bahnhofsgesellschaft festgesetzt und der Genehmigung des be-
sagten Aufsichtsrathes unterbreitet werden, und die Remunera-
tion anderer Agenten und Beamten soll nicht hoher bhemessen
sein, als sic von Eisenbahn-Compagnien in der Nachbarschaft
fiir iihnliche Dienstleistungen gezahlt wird. '

Sichentens: Der besagte vereinigte Bahnhof soll von
den hierbei betheiligten Eisenbahn-Compagnien fiir alle Passa-
gier-Ziige, die in St. Louis ein- oder auslaufen, benutzt wer-

den; und alle Eisenbahn-Gesellschaften, die jenen Bahnhof be-
-

nmuss.
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nutzen, . sollen ihre Passagierziige nach oder von demselben
laufen lassen, weunn nicht eine anderweitige Krlanbniss aus-
driicklich von dem besagten Aufsichtsrath ertheilt worden ist.

Achtens: Die besagte Vereinigte DBahnhofsgesellschaft
soll zu allen Zeiten jenen Bahnhof, ihren Grund und Boden,
Lagerpliitze, Gleise, Weichen und allen Zubehor in guter Ord-
nung und in gutem Reparaturzustande halten und »unter]lmlten,
und soll die Bahnhofsgebiude und Anlagen durch eine ange-
messene Versicherung gegen Feuerschaden schiitzen: die Kosten
dieser Versicherung sollen als ein Theil der laufenden Aus-
gaben fir die Unterhaltung und den Betrieb in dem besagten
Bahnhot betrachtet werden. - ;

Neuntens: Bel der Feststellung der gesammten (actual)
Kosten des besagten Bahnhofes nebst Zubehor sollen die ill)pro-
centigen Zinsen, welche bei allen Vorschiissen als halbjihrliche
Ratenzahlungen geleistet werden, von dem Zeitpunkte a!h, WO
sie geleistet sind, bis zu dem Zeitpunkte, wo die Zahlung der
Rente beginnen soll, als ein Theil der besagten Auslage auf
die gesammten Kosten angesehen und so verrechnet werden.

Zehntens: Die hierin vorgesehenen Zahlungen sollen
beginnen. sobald -besagter Balmhof fir die Benutzung fertig,
und die Gleisverbindung mit der DBriicke und dem Tunnel
vollendet ist. . |

Elftens: Die hierbei betheiligten LEisenbahn-Compagnien
sollen das Recht haben, zu jeder Zeit nach fiinfzehn (15) Jahren
von dem hier angegebenen Datum ab von der Vereinigten
Bahnhofsgesellschatt den besagten Balmhof nebst Grund und
Boden und dem dazu gehorigen Ligenthum freihindig anzu-
kaufen nach Zahlung eines Kostenpreises der wie vorstchend
angegeben, festgesetzt und genchmigt wird.

Zwiolftens: Die besagte Vereinigte Bahnhofsgesellschaft
soll ohne Verzug mit der Erbauung und Ausriistung derjenigen
interimistischen Anlagen fiir die Passagicre vorgehen, die ver-
langt und angedeutet werden von den Genossen der ecrsten
Partei in ihrem Beschlusse einer Instruction, die am 9. . M.
angenommen worden ist, und in Benutzung scin sollen, bis der
definitive Bahnhof fitr den Betrich fertig gestellt ist, — Die
Gesamntkosten hierfiir sollen in jeder Ilinkicht als ein Theil

der Kosten des bhesagten definitiven vereinigten Balth’es an-

gesehen werden, {

s soll namentlich an die besagte Vereinigte Bahnhofs-
gesellschaft fir die Denutzung der intermistischen An]agcu, von
den Eisenbahn-Compagnien, welche dieselben benutzen. ein be-
schriinkter Miethzins gezahlt werden, der sich nach den darauf
verwendeten Kosten richtet und dessen Hohe von dem  oben
vorgesehenen Aufsichtsrathe unl dem Prisidenten der V‘ercinig-
ten DBahnhofsgesellschaft festgesetzt wird; auch soll diese so
gezahlte Rente ein Guthaben auf den oben vorgesehenen . jiihr-
lichen Miethzins wvon 10% scin. )

Zum Zeugniss dessen haben die besagten einzelnen Kisen-
bahn-Compagnien einerseits und die besagte Vereinigte Balnhots-
gesellschaft zu St. Louis andererseits veranlasst, dass Gegenwiirtiges
vollzogen, durch ilwe Prisidenten unterzeichnet und durch ihre
beziehlichen Secrctaire beglaubigt werde unter Beidriickung
ihrer offentlichen Siegel, am — Tage des — A. D. 1874,

(Namen:)




Schablone zum Kappen der Schwellen.

Mitgetheilt vom Eisenbahnbaumeister Schieffer, Hiillfsarbeiter in der Generaldirection der Elsass-Lothr. Eisenbahnen in Strassburg.

(Hierzu Fig. 4—7 auf IIL)

Die auf Taf. IIT Fig. 4—7 dargestellte Kappschablone
besteht aus zwei gleichen bezw. symmetrischen Theilen. an
deren cinem Ende sich je ein Gussstiick befindet. welches als
Schablone fiir die Lage. Grosse und Neigung des auf den hol-
zernen  Querschwellen  auszuhobelnden  Schienenauflagers  sowie
fir die Lage und Richtung der Bohrlicher zu den Tirefonds
dient. Dicse Gussstiicke werden durch schmicdeeiserne Gabeln
gehalted, an welel’ letztere sich je ein Flacheisen von 850mm
Linge, 50™m Breite, " 10mm Stiirke anschliesst.  Die beiden
Theile der Kappschablone sind nun so mit einander verbunden,
dass die vorerwithnten Flacheisen auf eine Liinge von 700Qmm
sich mit den breiten Seiten berithren, und drei an dem Flach-
cisen angenietete Schraubenbolzen durch entsprechende 50mm
lange Schlitze des anderen Flacheisens in der Weise hindurch-
gesteckt sind, dass eine Verschiebung beider -Theile in der
Lingsrichtung des Instruments ermiglicht wird. Die beiden

fiusseren Bolzen sind mit Muttern auf starken FFedern versehen, «
der mittlere Bolzen triigt eine Ilandkurbel mittelst welcher das
Instrument. beim Gebrauch unverriickbar festgestellt wird, Auf
der oberen schmalen Seite der beiden Flacheisen befinden sich
die Marken, nach welchen die instellung des Instruments zum
Kappen der in den Curven zu verwendenden Schwellen erfolgt,

Der Bewegungs-Mechanismus besteht aus einer mit Tand:
rad verschenen Stellschraube, welche durch cin festes Tager
und eine Mutter gefilhrt wird, von denen ersteres an der Gabel
des einen Theiles, letztere an dem Flacheisen des anderen
Theiles des Instruments befestigt ist.

ot bemerken ist noch, dass die Ilohlrdume in den Guss-
stindern zweckmiissig zur Aufnahme von Tett oder Oel ver-
wendet werden, in welches die Bohrerspitze beim Gebrauch
cingetaucht wird. ¥)

Schlusskeil fiir Eisenbahn-Wagen.

(Patent Westenberger.)

(Hierzu Fig. 9—11 auf Taf. III.)

Der Iolzkeil a, nach unten etwas dem Schienkopt ent- | mannigfaltige, zur Sicherung der Wagen gegen Fortrollen auf

sprechend ausgearbeitet, in Verbimdung mit der U-férmigen
T'eder b bezweckt cine innige Verbindung zwischen Rad und
Schiene immer herzustellen.

Durch dic cigenthitmliche Biegung der Ieder und Bear-
beitung des Keiles st er fiir jedes Rad und Gleise passend.
Da der Keil weder rechts noch links ist, lisst er sich mit
Leichtigkeit iiberall anstecken und wird immer fest an Rad
und Schienen anliegen. Die Feder ist durch keine Locher ge-
schwiicht. sondern liegt zwischen Handgriff ¢ und Keil a, durch
zwel Mutterschrauben verbunden.

Durch diese Anordnung ist der ganze Apparat hochst ein-

fach und von grosser Dauer. ie Verwendung ist eine sehr
fach und g D Die V lung ist eine sehr

Nebengleisen (auf Gefilllen), bei Drehscheiben, Schichebiilinen,
Centesimal-Waagen, TIcben von Wagen ist diese einfache und
sichere Feststellung stets mit Vortheil zu gebrauchen und sind
deshalb durch Deschluss der Specialdirection der Hessischen
Ludwigsbahn diese Schlusskeile auf simmtlichen Bahnstrecken
der Hessischen Ludwigsbahn eingefiihrt, auch stehen diesclben
bereits auf 10 anderen deutschen und osterreichischen DBabm-
verwaltungen in probeweiser Verwendung. ‘

Die Wagenfabrik von Gebridder Gastell in Mombach
hat die Anfertigung und Licferung zum Preise von 2 Mk. 20 Pf.
pro Stiick loco Station Mombach iibernommen.

*} Das vorstehend beschriebene Werkzeug wurde von der Firma Ch. Braunnagel & Comp. in Strassburg nach den Angaben des
Herrn Baumeisters Schieffer angefertigt und ist mit einer bewihrten neucn cbenfalls von Herrn Schieffer construirten Spur- und Ueber-
héhungslehre, welche im niichsten Hefte mitgetheilt werden soll, bei den Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen allgemein eingefiihrt.

Anmerk. der Redaction. -

Organ fur die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. XVI. Band.
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Miscellen aus der Pariser Weltausstellung 18%8.

Mitgetheilt von Professor Dr. Eduard Schmitt in Darmstadt. ‘ .

(Hierzu Fig. 1—8 auf Taf. V.)

Im Anschlusse an die sMiscellen« des Herrn Ingenieurs |
Askenasy im IV. Heft des »Organse 1878 (S. 167—16Y) -
sollen in den nachstehenden Zeilen einige weitere Mittheilungen |
ither das Kisenbahnwesen auf der Pariser Weltausstellung des
Jahres 1878 folgen. Diese Mittheilungen werden sich im We-
sentlichen auf das »Signalwesen« bezichen und schliessen |
sich in gewissem Sinne auch an den »Bericht iber die Signal- !
vorrichtungen «er Pariser Ausstellung 1867« des Herrn Pro-
fessor Sonne im »Organ« 1868 (S. 5>—9 und 55—62) an.

Herr Askenasy hat in scinen »Miscellen« Dbereits
des Tartiguc'schen Weichen-Controleapparates und
der fiir Niveauithergiinge bestimmten Signalvorrichtung Pedale
d’avertisscment pour passage d niveaun ge’(la(-lnt..

Wenden wir uns den anderweitigen teststehenden Signal-
vorrichtungen zu. so finden wir fast alle idlteren Constructionen
franzisischer Wendescheiben vor, wie sie zum grossten Theile i

1
|

in »Brame. Etude sur les signaux« und in meinem ;
»Signalwesen®) (Cap. XXVI, 8. 500)« beschrichen sind. Nur
einige wenige Apparate dieser Art zeigen neue und interessante
Constructionsdetails.

Dahin gehoren vor Allem die necueren Wendeschei-
ben der Franzisischen Westbahn, deren Gestell eine
sehr vortheilhafte Gestaltung erhalten hat. Dieses Scheiben-
gestell ist aus zwei [-Eisen ([ ] ) von 4 X 12™m Querschnitts-
dimension gebildet. welche mit iliren Aussenkanten 290™™ weit
von cinander abstehen. Durch diese Form ist es moglich ge-
worden, mehreren Zwecken in iusserst einfacher Weise zu ge-
niigen: a) Das eine [-Lisen triigt die Lager fir diec Drehung
und Fihrung des Scheibenstieles. b) Um dic Laternen hinauf-
ziehen und herablassen zu konnen, bedarf es hier keiner be-
sonderen Fiihrungsschienen: die Fihrung des Laternengehiiuses
‘geschieht lings der beiden [-Eisen. c¢) Die besondere Steigleiter,
welche sounst vorhanden zu sein pflegt, um nach den oberen
Theilen der Scheibe gelangen zu konnen. ist auch entbehrlich:
denn es sind an die beiden [-Kisen horizontale Steigsprossen
angenietet, wodurch eine verticale Steigleiter gebildet wird.
(vergl. auch Fig. 1 auf Taf. V).

Erwihnenswerth ist ferner die Wendescheibe von
Baudet, deren Gestell einen T-formigen Querschnitt hat und
aus Dlech und Winkeleisen zusammmengenietet ist. Auch Dei
dieser Vorrichtung dienen die beiden Flantschen an der einen
Seite des Querschnittes zur Fiihrung der Laterne beim Hinauf-
ziehen und Herablassen,

Die Distanz-Wendescheibe von Flaimand Dbesitzt
keinen Riickstellhebel: das Gegengewicht, welches beim Nach-
lassen des Stellhiebels die Scheibe in die Ruhestellung zuriick-
zufiihren hat, ist am Scheibengestell angebracht. *¥) Dieses

*) Vortriige iiber Eisenbahnbau, gehalten an verschiedenen deut-
schen polytechnischen Schulen, begonnen von Dr. E. Winkler. XI.
Heft. Signalwesen. Von Prof. Dr. E. Schmitt. Prag 1874—1878.

**) Vergl. mein ,Signalwesen® §. 411, S. 548.
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Gegengewicht ist gleichzeitig aueh Compensationsgewicht, Lo dass
eine weitere Vorrichtung, um die Lingeninderungen des Draht-
zuges unschiidlich zu machen. nicht nothwendig ist,

Auf Taf. V Tig. 1—5 ist diese Vorrichtung dargestellt.
G ist der Fuss des Scheibengestelles, b der untere Theil des
Scheibenstieles und A das in Rede stehende Gegengewicht. Das
letztere ist ein hohler Gusseisencylinder, welcher an das freie
Fnde des Drahtzuges D aufgehangen ist und dessen IIZ)hlmum
den Scheibenstiel b aufnimmt. Tin Innern des (iegcnge:wichtcs
A sind zwei einander gegeniiberstchende Rillen f, f angeordnet,
in denen die zwei Daumen a, a gefiiirt werden, welche mittelst
des Bundringes d am Scheibensticl befestigt sind.  Aussen ist
das CGiegengewicht A mit ciner verticalen Nuth ¢ verschen,
mittelst deren dassclbe lings eines Backens e, welcher ameFuss

' des Scheibenstieles angebracht ist, auf- und abgleitet ; - Backen

und Nuth verhindern die Drehung des Gewichtes. ‘l)ie Rillen
f, f sind im obern und untern Theile vertical ge$tellt; der

i mittlere Theil ist auf cine Viertelswmndrchung schraubenformig

gewunden (vergl. die Abwickelung in Fig. 5).

s ist hiernach leicht ersichtlich, dass eine verticale Be-
wegung  des Gegengewichtes mit Hiilfe des schraubenformigen
Theiles seiner Rillen eine Drehung des Scheibenstieles um 90
Grad hervorbringt; die verticalen Theile dieser Rillen gestatten
cine auf- und abgehende Bewegung des Gegengewichtes, sobald
sich der Drahtzug verkiirzt, bezw. verlingert. Es wird sich
sonach nur darum handeln, die Form und die Dimensionen der
beiden Rillen f, f so zu wiihlen, dass beim Signalisiren  die
Drehung des Scheibensticles wirklich erfolgt und dass keine
Drehung entsteht, sobald das Gewicht A als Compensationsge-
wicht wirken” soll.

Nehmen wir an, das Gegengewicht A Definde sich in sei-
ner tiefsten Lage, d.h. der Drahtzug hiitte seine Maximallinge,
ferner dass sowohl jeder verticale Theil der Rillen (g h und
ik) als auch ihre Schraubenwindung (h i) je 150™™ hoch scien;
so wird, wenn man das Gegengewicht um 300™2 hebt, in der
ersten Hilfte dieser Verticalbewegung, eine Drchung des Schei-
benstieles nicht erfolgen; dagegen wird die zweite Hilfte eine
Drehung von 90 Grad hervorbringen; die Daumen a, a werden
dabei von k mnach h gleiten. Wenn dagegen die Drahtleitung
am kiirzesten ist, werden dic Daumen a, a von g nach i glei-
ten und ecbenso functioniren wie vorher. Der Drahtzug D endet
in eine Doppelkette, deren beide Theile iiber die zwei Rollen
n, n gefiihrt und mit den freien Enden an einem fixen Punkte
befestigt sind; in Folge dessen entsprechen die verticalen Par-
thien der Rillen f, f, sobald sie um ihre ganze Linge von
150w achoben, bezw. gesenkt werden, eine Verkiirzung, bezw.
Verlingerung des Drahtzuges von 300"®, Dieses Maass corre-
spondirt mit einer Drahtzugliinge von 500™ und einer [Tempera-
turschwanlkung von etwa 50 Grad. ' ‘ )

Soll die beschriebene Signalvorrichtung fiir grdssere Draht-
zuglingen gecignet sein, so crhilt der Schraubengang der Rillen



zwar dieselbe Ilihe; allein deren verticale Theile sind liinger,
und cs endet das freie Ende nicht in eine doppelte. sondern
in eine drei- oder vierfache Kette.

In Fig. 6 ist der zur Flaman d’schen Wendescheibe ge-
horige Stellhebel dargestelit. Derselbe gestattet cine grosse
Lingshewegung der Drahtleitung. ohne dabei eine grosse Winkel-
bewegung des Hebels L zu erfordern.  Auf einer entsprechen-
den Unterlage A ist das Zahnradsegment B und der Lagerbock
d fir die Ilebeldrehachse a angebracht. Der cigentliche Stell-
hebel besteht aus der gusseisernen Hitlse ¢ und dem darin be-
festigten Iandhebel L.  Ein zweiter, kirzerer Iebel I, der
mit dem Gegengewicht 1 und dem Zahuradsegement b ver-
cinigt ist, hat scine Drehachse e in der Hebelhilse ¢; die Zahn-
radsegmente B und b greifen in einander. Die in Iig. 6 voll
gezogenen Linien stellen die Ilebel T, und 1 fiir die Scheiben-
stellung »I'reie Falrt« dar; die punktivten Linien entsprechen
dem »IHaltsignal«.

Fiir »IFreic Fahrt« steht der kleinere Ilebel ] horizontal,
und es ist keinerlei Tendenz zum Aufheben desselben vorhanden;
im Gegentheil, das Gegengewicht E und der grosse Hebel L,
crhalten ihn in dieser Lage. Sobald das Signal »THalt« her-
vorgebracht werden soll. legt man den Hebel L um, wobei der
Kleinere Tlebel 1 wieder in eine (punktirte) horizontale Lage
kommt: das Gegengewicht ist -etwas nach vorn geneigt, so dass
¢s den Hebel h auch in dieser Stellung zu erhalten bestrebt
ist. Die gedachten beiden Stellungen des (Gegengewichtes E
haben den Vortheil. dass auf diese Weise in der Drahtleitung

D miglichst kleine Zugspannungen hervorgebracht werden, — |

Von den clectrischen Distanzsignalen. welche
ausgestellt waren, verdient die schon bekannte Langie sche
Signalvorrichtung*) genannt zu werden. welche im Qester-
reichischen Annexbau zu finden war.  Unter jenen Apparaten,
welehe zum Theile selbstthiitig cingerichtet sind, ist die Mo-
reau’sche Wendescheibe**), welche bereits in Wien 1873
ausgestellt war, und die auntomatische Distanzscheibe von
Pignel hervorzuheben.

-

ist aus Iig. 7

Die Gesammtanordnung der letzteren
ersichtlich.

Darin ist C A die eigentliche. feststchende Signalvorrich-
tung, welche in angemessener Entfernung vor der Stationsein-
falrt aufgestellt ist: R ist das den Riickstellhebel ersetzende
Gegengewicht, It der Stellhebel mit dem zugehorigen (regenge-
wichte Z: die Drahtleitung wird in kupfernen Rollen gefithrt,
die durch cine kleine Zinkkappe vor den wiisserigen Nieder-
schliigen geschiitzt sind; die Compensationsvorrichtung U ist in
der Mitte der Drahtleitung angebracht und hat die schon
anderweitig belannte Construction *¥*), Was nun die feststehende
Signalvorrichtung anbelangt, so haben wir es mit keiner be-
weglichen (Wende- oder Klapp-) Scheibe, sondern mit einer
fixen Scheibe S zu thun. die an einem Mast A befestigt ist.
Nacli vorn hat dieselbe einen rothen, nach rickwirts einen
weissen  Anstrich.  Weiter ist ein Schirm DB vorhanden, der
auf- und abbewegt werden kann und den Zweek hat, die Scheibe

*) Vergl. mein ,Signalwesen §. 423, 2. 587.
**) Vergl. mein ,Signalwesen® §. 428. 8. 57
**%) Vergl. mein ,.Signalwesen* S. 530.
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S zu verdecken, sobald das »Fahrsignal« ertheilt werden soll.
Dieser Schivm  gleitet zwischen zwei Fihrungsstangen und ist
von weisser Farbe. An der Mastspitze ist eine Roile C ange-
bracht, itber welche eine Kette fihrt: dic letztere trigt an dem
einen Ende den Schirm B, ist tiber die Differentialrolle D ge-
legt und mit dem Drahtzuge in Verbindung gebracht.

Dic Rolle D kann entweder vom Stellhebel A aus, mit
Hiilfe der Drahtleitung, bewegt werden, oder auch von dem im
Gleise angebrachten Pedal G, welches vom ersten Rade eines
voriiberfabrenden Zuges niedergedriickt wird, Hierdurch wird
ein rigides Gestiinge in Th:‘itigkeitv gesetzt, und dieses lost einen
Riegel J aus, der den vor der Scheibe S betindlichen Schirm
B unterstiitzt. Nunmehr folgt der letztere seinem Eigengewicht
und sinkt soweit herab, dass er dic Scheibe S freigiebt, d. i
das »Haltsignal« hervorbringt. Gleichzeitig wird ein electrischer
Contact geschlossen, wodurch cin electrisches Klingelwerk zu
ertonen beginnt und die Station von dem Herrannulien eines
Zuges unterrichtet.

Bei Nacht ist, um das »Haltesignal« zu ertheilen, durch
eine Oeffuung der unverhiillten Scheibe S das rothe Licht der
dahinter Dbefindlichen Laterne sichtbar.
gegeben werden. so wird der Schirm B emporgezogen, und es
muss nunmehr weisses Licht hervorgebracht werden.
schicht durch eine sehr sinnreiche Einrichtung.

Soll das »Ialrsignal «

Dics ge-
Der beweg-
liche Schirm B hat bei i eine Lkreistormige Durchbrechung,
welche der Laternenflaimme gegeniibersteht.  Hinter dicser Durch-
brechung ist ein abgestutzter Kegel 1 angebracht. der-an seiner
grosseren Basis mit einem linsenformigen Glase verschen ist,
welches genau vor dem Centrumn der rothen Laternenglasscheibe
sitzt. Die letztgenannte Scheibe ist um das Centrum herum
auf ecine elliptische Fliche von 3 X 2¢m weiss abgeschliffen : die
diese I'liche passirenden Lichtstrahlen werden von der gedachten
Linse gesammelt und machen dem Locomotivfihrer ein schines
weisses Licht sichtbar. In solcher Weise giebt demnach die-
selbe  Glasscheibe der Laterne rothes oder weisses Licht, je
nachdem der Sehirm B gehoben, bezw. gesenkt ist. Allerdings
ist auch heim rothen »Haltsignal« ctwas weisses Licht sichthar ;
doch soll dieses nicht storen, im Gegentheil die Sichtbarkeit
des vothen Lichtes erhohen, dhnlich wie der weisse Rand ciner
rothen, Scheibe die letztere deutlicher sichtbar macht.

Sieht man auch von der etwas complicirten Einrichtung
dieses Signalapparates ab, so ist doch als besonderer Missstand
desselben hervorgehoben, dass bei Tage die Signalisirung nicht
allein durch die »Forme, sondern wesentlich auch durch die
»Farbe« der Signalkorper geschieht. Der Umstand. dass die
Scheibe S Lkreisrund und der Schirm B viereckig gestaltet ist,
kann ‘diesen Nachtheil nur wenig herabmindern. —

Die Vorrichtungen fiir centrale Weichen- und
' Signalstellung waren in Paris nicht so zahlreich vertreten,
wie in Wien 1873, Von den einfacheren Mechanismen
dieser Art ist ein von der Franzosischen Siidbahn ausgestellter
Apparat (Appareil de conjugaison des deux disques
d'entréc d'unc station en voic unique empéchant
les deux disques d’étre ouverts en méme temps)
crwiihmenswerth,  Er ist fi eine Bahnabzweigung bestimmt und
- soll verhaten, dass fiir beide Gleise gleichzeitig das Fahrsignal

3*




gegeben werden kann,  Die Verriegelung der den beiden Di-
stanz-Wendescheiben zugehorigen Stellhebel geschicht auf die-
selbe Weise, wic dies fiir andere Zwecke in Fig. 19 und 20
auf Taf. G des »Organs 1875« angedeutet ist.*) Jeder der
Stellhebel ist nach riickwirts mit einer Stange verbunden: diese
beiden Riegelstangen liegen in einer und derselben Horizontal-
ehene und durchkreuzen einander rechtwinklig. Jede derselben
ist am freien Ende mit einem Loche versehen. so dass unter
gewissen Bedingungen die eine Stange die andere durchdringen
kann. Die Gesammtanordnung ist derart getroffen, dass man
den einen Stellhebel nur dann auf » Freie Fahrt« umlegen, d. i.
die ihm zugelidrige Riegelstange nur dann verschieben kann,
wenn der andere Stellhebel auf »Halt« gestellt. . i. wenn die:
mit dem letzteren verbundene Riegelstange so verschoben ist,
dass ihre Durehbrechung der ersteren Riegelstange gegeniiber-
in Centralapparat im engeren Simme ist dies selbst-

Al
)

steht.
redend nicht, indem ja die Stellung der Weiche unabhingig
von jener der Signale und umgekehrt geschieht.

Yon den complicirten Vorrichtungen fiir cen-
trale Weichen- und Signalstellung sei in erster Reike
der von der Franzdsischen Westbahn auf dem Dalmhof zu
Grenelle verwandte Vignier'sehe Apparat hervorgehoben,
der seiner urspriinglichen Construction **) gegeniiber einige Mo-

dificationen insofern zeigt. als die ecinzelnen Theile des Ge-
stiimges kitrzer sind und die horizontale Ausdehnung des Ap-
- parates dadurch ecine geringere geworden ist. Ferner sei des
von der Union of Block and Interlocking ausgestellten
Centralapparates, System Hodgson’s Patent, von Saxby and
Farmer gedacht, mit der ncuesten Combination der Weichen-
und Signalhebel, verbunden mit Blocksignalen. welche die Sta-
tionen in Sectionen gliedern, und regulirt durch die sog. elee:
trische Coulisse, welche gegen jede etwa eintretende unrichtige
Functionirung der Gestiinge sichert.

Endlich modge des von S. Rothmiller in Wien con-
struirten Centralapparates Frwihnung geschehen, der von
scinem Erfinder Weichen-Block-Apparat genannt wird
und in der Maschinenhalle in einem Modell vorgefilhrt war.
Diese Vorrichtung ist in der Strecke Iloridsdorf-Wagram der
Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  zur Ausfihrung  gekommen.  Von
dem Hauptgleise 1T (I"ig. 8 Taf. V) dieser Linic zweigt das
Gleise Aa nach dem Viehbahnhofe Siissenbrunn der Staats-
Fisenbahn-Gesellschaft ab: die in der genannten Skizze cinge-
zeichneten Pfeile zeigen, in welchen Richtungen die Zfige an
der Abzweigungsstelle zu verkehren haben. Dieselbe ist nach
beiden Seiten  durel  Distanzsignale  gedeckt,
Gleise T durch ein Distanzsignal (Fligeltelegraph), welches ca.

und  zwar das
~750m vom Dunkte ¢ gegen Wien, und das Gleise IT durch cin
solches, welches in der gleichen Entfernung gegen Krakau an-
igchracht ist. Iss erschien von Wichtigkeit, jene Stelle, iiher
welche der Hauptverkehr der Nordbahn in seiner grissten In-
tensitiit (ce. 50 Ziige pro Tag) olme anzuhalten geleistet wird,
in einer Weise zu sichern, dass bei der Manipulation mit den
nach und von Siissenbrunn verkehrenden Zigen keine den Haupt-’

*) Vergl. auch mein ,Signalwesen® S. 635, Fig. 360—363.
**) Vergl. ,Organ 1868“ S. 56 und wmein ,Signalwesen S. 638.

verkehr gefilndende Weichenstellung vorgenommen werden kinne,
ohne dass die beziiglichen Distanzsignale vorher auf »Halt« ge-
stellt sind. Die Construction des Centralapparates sollte in Folge
dessen nachstehende Bedingungen erfitllen: ‘

a) Diec Weichen sind mit den 7u den Distanzsignalen tith-
renden Drahtleitungen so in Verbindung zu bringen, dass
bei der Stellung des Signales auf »Frei« die beziiglichen
Weichen vorher auf die »gerade Baln« gestellt sein miissen.
Bei der Stellung des Signales auf »Ireie soll eine irr-
thitmliche oder absichtliche Umstellung der Weichen in
die Abzweigung unmoglich sein.

Tine falsche Weichenstellung oder auch nur cin unvoll-
kommener -Anschluss der Weichenzungen an die Haupt-
schiene soll die Freistellung des Signales unmiglich n'mchcn.
Bei Verschichungen aut dem  einen Iauptgleise : haben
Ziige ohne Gefihrdung anf dem Nachbargleise zu ver-
kehren. resp. bei einer durch die Manipulation herbei-
gefiihrten zufilligen oder nothwendigen. eine Gefiihrdung
in sich schliessenden Weichenstellung ist den Zigen auf
dem Nachbargleise rechtzeitig durch die vorhergegangene
Umstellung des betreffenden  Distanzsignales »Halt« zu
geben. |

Die mechanische Kinrichtung ist, wie aus dem DModelle
ersichtlich war, derart getroffen, dass in dic zu den Distanz-
signalen fiihrenden Drahtziige horizontal licgende Hebel ein-
geschaltet sind. welehe beim Anziehen der Drahtleitung cine
Vorwirtsbewegung machen und bei dieser Bewegung eine Ver-

riegelungsplatte mitnelmen. Die letztere greift in die ver-
Lingerte wad entsprechend vorbereitete Weichenschubstange ein
und hiilt dieselbe derart fest, dass, in so lange das Signal an-
gezogen bleibt, cine Umstellung der Weiche verhindert ist.
mit

in ilre

Bei der Rickstellung des Signales auf’ »Halt«< werden die

Gegengewichten versehenen Verricgelungsplatten wieder
urspriingliche Lage gebracht, und dic Umstellung der Weiche
ist wieder mdaglich,  Ist hingegen eine der Weichen auf das
Abzweigungsgleise A a gestellt, 'somit in einer Lage, wobei die
Stellung des Signales auf »TFrei« nicht gestattet ist, so legt
sich der verlingerte Theil der Weichenschubstange an die Ver-
riegelungsplatte an und verhindert hierdurch die Iheweguﬁg der
letztern, demmach auch dic Stellung des Signales z@uf}»Frei«:.
Auch bei eciner unvollkommenen Weichenstellung ist die Um-
stellung des Signales auf »Frei« gehindert, indem die Verschie-
bung der Verriegelungsplatte erst dann erfolgen kamn, wenn
die Weichenzunge den ganzen il vorgeschriehbenen Weg zuriiek-
gelegt hat.

Durch die Verbindung der Weichen
Distanzsignal fiir das Hauptgleise II und der Weiche ¢ mit
dem Signal fiir- das Hauptgleise I sind nunmehr die unter a),
b) und ¢) aufgestellten Bedingungen erfilit.  Um noch der Be-

a und b mit dem

dingung ad d) zu geniigen, sind die beiden ‘Weichen b und ¢
auch mit dem Signale fir das Hauptgleise 1 durch cinen zwei-
ten, an der Verriegelungsplatte wirkenden Ilebel verbunden.
Durch letztere Anorduung ist erreicht, dass ‘erstlich bei
ciner Umstellung der Weiche b auf das Zweiggleise, welche
bei einer Zugverschichung an der Abzweigung den’ Verkehr
auf dem Hauptgleise 1™ gefithrden konnte, dieses vorher mittelst



des Distanzsignales gesperrt werden muss.  Weiters ist erzielt,
dass Dei der Umstellung der Weiche ¢ auf das Zweiggleise,
welche bei einer Manipulation mit den von Floridsdorf kom-
menden Ziigen den Verkehr auf dem Hauptgleise 1T hindert,
den allenfalls darauf fahrenden Ziigen vorher mittelst des Distanz-
signales »Ilalt« gegeben scin muss.

In simmtlichen Drahtleitungen sind durch Compensations-
gewichte die durch Temperaturschwankungen hervorgebrachten
Lingendnderungen unschidlich gemacht. Die Stellvorrichtung
besteht aus einer Rolle, iiber welche das aus einem Drahtseil
qonstruirte Ende der Leitung mehrere Male geschlungen ist.
Die Rolle triigt an ihrem Umfange cinen Zahnkranz, in wel-
chen ein mit dem Stellhebel verbundener und mittelst eines
Druckes auf cine Feder einzuriickender Zahn bei der Umstel-
lung des Signales eingreift und die Rolle néthigt, den bestimm-
ten zur Hebung oder Riickstellung des Signales erforderlichen
Wey zuriickzulegen. *)

Dieser Weg ist dadurch begrenzt, dass die an den Achs-
lagern der Rolle befestigten Gleitbacken zwei Einkerbungen
tragen. beim Nachlassen des Federhebels der Ein-
riickzahn einschnappt und hierdurch die Rolle freigiebt. Diese
kann nunmehr wieder den Bewegungen folgen. welche durch

in welche

die Temperaturinderungen hervorgebracht werden.

Bei der Stellvorrichtung - des Signales fiir das Hauptgleise T
ist. wegen der erforderlichen Theilung des Drahtzuges in zwei
Aeste, eine Doppelrolle angebracht., wobei jede der beiden
Rollen selbststindig den Spannungen in der Dbetreffenden Lei-
tungsstrecke folgen kann. Die Bewegung beider Rollen erfolgt
jedoch gleichzeitig durch einen Stellhebel.

Die Verriegelungsimechanismen an den Weichen sind durch
gusseiserne Kappen, die Stellhebel durch eine Bude gegen die
atmosphiirischen Niederschlige geschiitzt.

Der Rothmiiller’sche Centralapparat ist seit
Mai 1877 in Thitigkeit -und soll anstandslos functioniren. —

Auch die Zugtelegraphen, **) welche bekanntlich dazu
dienen, von den in voller Fahrt begriffenen Ziigen nach den
beiden benachbarten Stationen Signale zu geben, auf
der Pariser Ausstellung vertreten. Der diestiillige Apparat von
Hakon Brunius wuarde durch cin Modell veranschaulicht.
Quer iiber dem Gleise sind in  bestimmten Distanzen und in
angemessener Hohe Metallbesen angebracht. Diese Besen strei-
fen, wenn der Zug in Bewegung ist, auf eincr Metallplatte auf,
die-auf dem Tender der Locomotive befestigt ist. Hierdurch
wird von Zeit zu Zeit der electrische Strom geschlossen.  Dieser

waren

*) Man erhilt ein anndherndes Bild dieser Einrichtung, wenn
man die auf S. 542 meines ,Signalwesens” in Fig. 278 dargestellte
Construction zu Hiilfe nimmt. Auch dort ist der Stellhebel H mit
einem Zahn m versehen; nur wird dieser nicht durch den Druck auf
eine Feder, sondern in anderer Weise in den an der Rolle Z ange-
brachten Zahnkranz V eingelegt.

**) Vergl. mein ,Signalwesen® Cap. XX1I u. XXXIX, S. 440 u. 745.

Vorrichtung kann wohl cben so wenig eine Verbreitung und
Anwendung in Aussicht gestellt werden, wie- den bhekannten
Apparaten  von .Bonelli, Vicenzi, Tyer de Dalton,
Gay u. A, —

Zum Schlusse sei noch eines mit den Signalvorrichtungen
nahe verwandten Apparates gedacht, des electrischen Fahr-
kartenzihlers der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, welcher auf
dem Wiener Personenbalnhofe eingerichtet wurde.  Derselbe
gestattet, die Anzahl der bei jedem Zuge ausgegebenen Fahr-
karten und hiernach das Erforderniss an Personenwagen recht-
zeitig zu ermitteln.

Zu diesem Behufe ist der (fomposteur ciner jeden der drei
Billetcassen mit einem electrischen Contacte verschen, der beim
Markiren einer Fahrkarte (durch die dabei ausgefiibrte Bewe-
gung des Composteurs) zum Schlusse gebracht werden miiss.
An dem fixen Stiinder desselben sind ferner Tasterkndpfe fiir
die verschiedenen Classen angebracht, durch die es ermoglicht
wird, denselben Composteur auch damn fir die Markirung am
Zihlapparat zu verwenden, wenn an einer Casse Fahrkarten
fiir die verschiedeneu Classen ausgegqben werden sollen.

Von den in den Cassenlocalen betindlichen Composteuren
fithren drei Leitungen — fiir jede Wagenclasse eine —  zu
dem am Perron in der unmittelbaren Nithe des den Zug expe-
direnden Beamten aufgestellten uhrformigen Zihlapparate, der
ein hunderttheiliges Zifferblatt und die entsprechende Zeiger-
zahl enthiilt. Die Zeiger sind mit Scheibchen versehen. welche
dic Nummer der betreffenden Wagenclasse tragen. . Mit dem
Zeiger fir die dritte Classe, fir welche die grosste Zahl
von Karten ausgegeben wird, ist noch ein kleinerer, nicht numn-
merirter Zeiger verbunden, welcher die Anzahl der ganzen
Umliiufe des grossen Zeigers, d. i. die Anzahl der Hunderte
von ausgegebenen Karten dieser Classe zeigt. Sidmmtliche Zeiger
miissen nach Abgang eines Zuges auf den Nullpunkt zariick-

. gestellt werden.

Diese Vorrichtung, welche von Mayer und Wolf in Wien
ausgefilirt wurde, leistet schon unter normalen Verhiltnissen
vorzﬁgliché Dienste, da bei einer unvermuthet grossen Zahl
von Reisenden ein somst erst im letzten Augenblicke vor Ab-
gang des Zuges sich als nothwendig erweisendes Anschieben
von Wagen, womit leicht Zugverspitungen verbunden sind, ver-
mieden wird. Dieselbe ist jedoch damn von besonders grossein
Werthe, wenn bei cinem hervorragend starkem Andrange von
Reisenden, wjc er zu gewissen Gelegenheiten vorzukommen
pflegt, mehrere Zige in rascher Folge expedirt werden miissen;
denn durch diese Einrichtung wird die denkbar schnellste Ver-
stindigung des Verkehrsheamten iiber die Anzahl der erforder-
lichen Wagen ecrzielt und sowohl cinem Platzmangel fir die
Reisenden, als auch ciner unter solchen Verhiltnissen oft fiihl--
baren Verschwendung an Personenwagen vorgebeugt und somit -
eine ul-}niitze Belastung des Zuges vermieden.



‘ Die Inanspruchnahme von Eisen und Stahl mit Riicksicht auf bewegte Last.
Im Anschluss an die Wohler’schen Versuche,
und im Vergleich mit den Resultaten der Methoden von Gerber, Launhardt, We yrauch und Winkler,
dargestellt von Hermann Lippold, Ingenieur.

-~

1. Yorbemerkungen.

Die Wiohler schen Versuche warven bekanntlich vorerst
die Festig-

1.
hauptsiichlich zu dem Zwecke angestellt worden,
keitsverhiiltnisse der Eisenbahnwagenachsen eingehend zu unter-
suchen, sie haben jedoch in ihrem Verlaufe zu der Entdeckung
eines ganz allgemeinen Gesetzes gefiiliet, welches Herr Wohler
selbst folgendermassen formulirt (Ztschr. f. Bauw. 1870):

«Der Bruch des Materials lisst sich auch durch vielfach
wiederholte Schwingungen. von denen keine die absolute
Bruchgrenze erreicht, herbeifihren. Die Difterenzen der
Spannungen. welche die Schwingungen ecingrenzen, sind dabei
fiir die Zerstorung des Zusammenhanges maassgebend. — Die
absolute Grisse der Grenzspannungen ist nur insoweit von
Finfluss, als mit wachsender Spannung die Differenzen, welche
den Bruch herbeifithren. sich verringern.»
~ DiesesGesetz, welches sich eigentlich aus dem

Prinzip der Erhaltung der Kraft a priori construiren
lisst. gehort in das Gebiet der Dynamik, denn es han-
delt von Bewegung. Zu den Gesetzen der Statik, nach wel-
chen bislang fast ausschliesslich die Lisenconstructionen beurtheilt
warden, ist demnach ein neues Moment der Beurtheilung hinzu-
getreten, das Gesetz dermechanischen Arbeit,
ibrigens von Herrn Wdhler schon im Jahre 1855 in
Berechnung der eisernen Briicken cingefiithrt worden war.

welches
die

2. Die ersten Versuche. welche Herr Wohler anstellte,
wurden mit wirklichen KEisenbalmwagenachsen vorgenommen,
Diese waren jedoch stirker belastet als in der Praxis der Fall,
wurden aber mit einer viel geringeren Geschwindigkeit gedreht
als solche in “Wirklichkeit einzutreten pflegt. 'Die Zahl
Umdrehungen pro Minute war niimlich 15, oder auf einen
Umgang kamen 4 Secunden. Diese Versuche erforderten viel
Zeit, und cs wurden daher spiiter hauptsichlich Stibe von
ca. 60°" Linge und 12°"2 Querschnitt verwendet, welche pro
Tag (zu 10 Arbeitsstunden ?) 40,000 Umgiinge. oder pro Sccunde
einen Umgang machten. Auch diese Umdrehungszahl licgt weit
unter der Praxis, denn bei cinem Schnellzuge von z. B. 15m
Geschwindigkeit betriigt, wenn wir Rider von 1™ Durchmesser
voraussetzen, die Zahl der Umdrehungen pro Secunde = 4,8,

Willwend einer Umdrchung kommt nun jedes Lingencle-
ment des Stabes in vier Hauptphasen: DBefindet es sich zuerst
im Zustande grosster Ausdehnung. so gelangt es nach Y,
Drehung in der neutralen Achse in den spannungslosen Zu-
stand, dann nach weiterer 1/, Dreliung zur grossten Compression,
in 3/, des Umganges wieder in den spannungslosen Zustand,
und  Dbei vollendetem
grossten Ausdehnung.

den der
Die Ueberfilhrung von dem spannungs-
losen Zustand in denjenigen grosster Anspannung erfolgt daher
wilrend der Zeit cines Viertelumganges. also bei den ersten
Versuchen withrend ciner Secunde, bei den spiiteren withrend
einer !/, Secunde, wohingegen bei cinem Schuellzuge -cine

Umgang in Anfangszustand

der :

(Hierzu Fig. 9—14 auf Taf. V.) . |

1 1 . '
y ‘hse i it von — - = — Secunde diesc Phase:
Wagenachse in der Zeit von X188 19
durchliuft. ‘
Die Wohler’schen Versuche passen, was die Zeit bis

eigentlich besscr
denn, nehmen

zum Eintritt der vollen Anspannung anlangt.
auf Briickenconstructionen als anf Wagenachsen,
z. B. an, die Briicken witrden mit 15™ Geschwindigkeit-
befaliven. so kiime ecine Strebe in der Mitte einer Eiscu“bahu-
briicke von 15™ Spannweite in der Zeit von einer halben
Secunde in den Zustand grosster Spannung. — vl

3. Ein grosser Untel'schie'd zwischen
Wohler schen Versuchen und dem Vorgange hei
Belastung von IKisenbahnbriicken besteht
jedoch darin, dass bei den letzteren die Span-
nungen viel linger andauern wie dort.

Nehmen wir z. B. eine Zuglinge von 300™ an, so wirde
bei 10m AGeschwindigkeit die Anspannung der Rahmen,; eincr
kleineren Briicke 30 Secunden lang auf dem Ma\imunf lnleibcn
withrend bei den meisten W o hler 'schen Versuchen dieser Zu-

wir

den

der

stand fiir eine Faser nur einen kleinen Bruchtheil einer Secunde

anhiilt, Weleh™ grossen Eintluss aber die Dauer der Anspan-
nung hat, dies zeigen einige Versuche, welche im ,dhr rang

1863 der Zeitschrift fir Bauwesen verittentlicht siud.
Das Eisen. welches bei continuirlichem Drehen iund 280

Ctr. TFaserspannung 183,143 Umdrehungen bis zum Bruche,
und bei 240 Ctr. Spannung 909,810 Umdrehungen bis zumn

Bruche aushielt, brach schon bei 170,900 resp. 610,000 Uwm-
drehungen. wenn die Faserspannung immer wihrend jje 3/,
einer Umdrehung Es
dass cine Lingsfaser des
Stabes bei continuirlichem Drehen wiihrend jeder Umdrehung
viermal die Spannungsdifferenz von Null zum Maximum der
Spannung durchmacht, hei intermittirendem Drehen jedoch nur
einmal.  Wir missen also, um den Effect der Dauer der An-

constant erhalten wurde. muss hierhei

jedoech noch beriicksichtigt werden.

spannung klar zu stellen, nicht die Anzahl der Umdrehungen,
sandern die Anzahl der Anspannungen miteinander vergleichen,
und haben so fir die Zahl der Anspannungen his zum Bruche:

bei 280 Ctr, Faserspamung continuirlich gedreht ,/3') 572
« 240 « « « « 3,639.240
« 280 « « intermittivend  « 170,900+
« 240 « « « « 610,000,

Wir konnen demnach nicht mit Herrn Wohler iibercin-
stimmen, wenn er sagt, dass die Dauer der Biegung nur von

untergeordnetem  Einflusse sei, und wir sind iberzeugt, dass
bei «den cinfachen Biegungs- und Dehnungsversuchen
(Ztschr. f. B. 1870) ciuige intermittirend vorgenommen worden
wiiren, der Linfluss der Dauer der Anspannung noch deutlicher
hervorgetreten wiire. — Man konnte aus diesen Versuchen wohl
schliessen, dass je rascher. bei sonst gleichen Umst“nden, die
Aufeinanderfolge der Inanspruchnahmen eintrite, desto mehr

solcher Inanspruchnahmen das Material Dbis zum Bruche aus-

wenn
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dalten konne, und dies ist auch vollstindig erklirlich, denn
-dem Bruche muss immer eine gewisse permanente Formiinderung
vorausgelien, und diese permanente Forminderung gebraucht
eine gewisse Zeit. um sich ausbilden zu konmen, selbst die
“elastischen Aenderungen gebrauchen Zeit, wie wir dies ebenso
von den Schwingungen des Acthers bei den lLicht und clectri-
schen Erscheinungen wissen, und es liesse sich, daher sehr wohl
denken, dass der Stab so schnell gedreht wiirde, dass er sich
iiberhaupt nicht mehr durchbiegen konnte. da zur Ausbildung
selbst der elastischen Biegung die Zeit fehlte.

Es ergiebt sich hieraus, dass wenn bei den Wohler 'schen
Versuchen die Stiibe so schnell gedreht worden wiren, als es
der Wirklichkeit bei Eisenbahnfahrzeugen entspricht, dieselben
wahrscheinlich eine viel grossere Anzahl von Drehungen ausge-
halten hitten. Die Resultate jedoch wiiren dieselben
geblieben, d. h. die eingrenzenden Spannungen,
beiwelchen der Bruch tberhaupt nicht mehr ein-
tritt, hitten sich wohl als dieselben ergeben,
und dies allein ist von practischer Bedeutung.
Immerhin mochte es von grossem Interesse sein, selr rasche
Wechsel, und cbenso lingere Intermittenzen durch eingehende
Versuche nither zu untersuchen,

4. Es ist hier der Platz, eine Bemerkung iiber den Ein-
fluss der Zugsgeschwindigkeit auf die Durchbiegung der Fisen-
bahnbriicken zu machen, und auf die Irrigkeit einer Formel
hinzuweisen. welche im Jahrgang 1862 der Ztschr. f. Bauw.
veréffenilicht ist.  Diese IFormel lautet:

¥y —14 1 P.Vv2 )2
T, 6 M.g
Zugsgeschwindiglkeit,
gleichformig vertheilte Last pro Lingeneinheit.
Spannweite,
Elasticititsmodul mal Trigheitsmoment,
die Beschleunigung der Schwerkraft,

, worin

Y die
P die
1

die Durchhiegung bei bewegter,

die Durchbiegung bei ruhender Last.

Ls wiirde sich aus dieser Formel ergeben, dass die Durch-
biegung bei sehr grosser Zugsgeschwindigkeit eine sehr grosse
sci, ja, dass man jede Briicke brechen kénme, wenn nur dem
Zuge die erforderliche Bewegung beigebracht wiirde. Dies ist
offenbar falsch und widerspricht vollstindig der Erfahrung,
denn es hat sich durch vielfache Briickenproben herausgestellt,
dass eine Vermehrung der Zugsgeschwindigkeit sich in der
Durchbiegung sehr wenig bemerkbar macht. Wir miissen
hier, da gerade die Geschwindigkiet der Eisen-
bahnziige unscres Erachtens ecine Hauptrolle bei
der Dimensionirung der Briicken spielt, das Haupt-
resultat wirtlich anfithren, welches in cinem Aufsatze: «Die
Priifung der Briicken mit eisernem Ueberbau auf den preussi-
schen Eisenbahnen», (Ztschr. f. B. 1862) in dieser Bezichung
gezogen ist, es heisst:

«Bei den meisten Briicken ist eine Vermehrung der Ein-
biegung beim DPassiren der Eisenbahnziige mit einer Ge-
schwindigkeit Dbis zu 10 Meilen pro Stunde (20™,80 pro
Secunde) nicht bemerkt worden. Bei den Lippe-Fluthbriicken
beobachtete man eine Erhohung von 2,9 Linien- fir den Zu-

stand der Rube anf 3 Linien, bei der Altstadter

"Ruhrbricke sogar eine Verminderung von 5,4
auf 5,1 Linien, bei der Lippe-Strombriicke eine Ver-
mehrung von 3,9 auf 4,4 Linien, bei der Colner Rheinbriicke
eine Zunahme von 1,75 auf 1,81 Zoll, bei den Briicken der
Coln-Giessener Bahn in einigen Fillen cine Vermehrung von
2.5 auf 2,71 Linien, in den meisten Fillen jedoch keine
Vermehrung,

Bei kleineren Briicken waren die Einbiegungen meistens
so unbedeutend, dass den Messungen kein besonderer Werth
beigelegt wurde, es sind jedoch bei ihnen im Wesentlichen
dieselben Verhiltnisse beobachtet worden. « '

5. Nach dem Iriheren misste man, da ecine grissere
Geschwindigkeit die Dauer der Anspannungen verringert, eine
solche eher fiir giinstig als fir nachtheilig erkliiven, es ist je-
doch zwischen Geschwindigkeit und Geschwindigkeit cin Unter-
schied zu machen, und wir wollen, um die Sache mehr zu
fixiren, eine Zugstrebe in der Mitte einer Briicke von 30m
Spannweite betrachten.

Tihrt der Zug der Ait auf die Briicke, dass er sich mit
einer Geschwindigkeit von 15m" bewegt, so dauert es 1000
Secunden bis die Strebe auf das Maximum der Spannung ge-
bracht wird, das Material derselben hat also Zeit, die der sehr
allmihlig anwachsenden Inanspruchnahme entsprechende Aus-
dehnung anzunehmen, und es werden keine Schwingungen
um die der DMaximalspannung entsprechende Gleichgewichts-
lage eintreten: hat aber der Zug eine Geschwindigkeit von 15m,
so dauert es nur eine Secunde bis der Stab zum Maximum der
Spannung gebracht wird, jetzt treten Schwingungen
ein, und die Elongation derselben wird mit der
Schnelligkeit der Zugsbewegung wachsen, jedoch
nicht in’s Unendliche, sondern bis zu einer ganz
bestimmten Grenze. Sind nimlich, wie es bei Briicken-
constructionen der Fall sein soll, die Ausdelnungen den_In-
anspruchnalinen einfach proportional, so wird das Maximum
der Klongation gleich sein der doppelten Ausdehnung Dbei
rulender Last, und es ergiebt sich weitet, dassin Folge
der Geschwindigkeit des Zuges das Material der
Bricke im Maximum doppelt so stark durch die
Verkehrslast beansprucht wird, als wenn der Zug
sehr langsam auf die Briicke fihrt. Wir bringen dies
aber jetzt schon
ist, wenn er auf

spiiter in algebraische Ausdriicke, es dirfte
klar sein, dass Herr Winkler im Irrthum
S. 11 unter ¢, scines Schriftchens: «Wahl der zulissigen In-
anspruchnahime der Eisenconstructionen» behauptet, Theorie und
Versuche hiitten gelehrt, dass der dynamische Einfluss der Zugs-
geschwindigkeit unberiicksichtigt bleiben konne. Die Theorie,
welche solches nachgewiesen haben will, scheint uns auf sehr
willkiirlichen Annahmen aufgebaut zu sein, und was die Ver-
suche anlangt, so kommt es sehr darauf an, von welchem - Ge-

'sichtspunkte sie betrachtet werden.

Wird néimlich ein Stab von der Liinge 1, dem Querschnitte
f und dem Elasticitiitsmodul E durch ein Gewicht G in
Schwingungen versetzt, so ist die Schwingungszeit bekanntlich:
b= T /G
: Ve f I
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G

— —— nahezu constant
fE

Hierin ist bei einer und derselben Driicke

und wir haben also:
ft= c\/f
Hieraus erklirt sich nun sehr einfach, warum
sich der Einfluss der bewegten Last auf die Durch-
bicgung der Bricken so schwer crkennén lisst,
denn bei den verschicdenen Lingen der Constructionstheile ist
es ein Zufall, wenn die Schwingungen sich gerade so
zusammensetzen, dass die Durchbiegung bei ruhender Last,
welches der Punkt ist. um den die Schwingungen stattfinden,
merkbar denn letzteres kann,
wie die oben angefiihrte Probe der Altstadter Rubrbriicke zeigt,

reiner

iiber- oder unterschritten wird,

ebensogut cintreten wie ersteres,  Wiirden alle Constructions-
glieder isochron schwingen, dann hiitten schon lingst die
Briickenproben auf den wahren Sachverhalt gefithrt. so aber

wird or verdeckt, und weiter wird die Erscheinung noch sehr
complicirt durch die {ibliche Art Da
niimlich meisten der
Constructionsglieder um den Knotenpunkt nicht eintreten kann,

der Knotenverbindung.

bei den Constructionen eine  Drehang
so missen sie sich bei der Durchbiegung der Briicke verbiegen,
sic nchmen alle im Allgemeinen statt der geraden Linic eine
S-Form an, werden velativ beansprucht., und es ergiebt sich
hieraus, aut weleh’ unsicherem Boden man sich befindet, will
man aus der sehr verworrenen Frscheinung der Durchbiegung
directe theoretische Schliisse ziehen.

I diirfte  demnach des IHerrn Winkler
unhaltbar sein. Unseres Erachtens ist vielmehr die dynamische
Wirkung der bewegten Last sogar das einzige Moment, welches
mit einer den sonstigen Annahmen Berechnung unserer
Briicken gleichstehenden Berechtigung in die Rechnung einge-
filhrt werden kann. und eingefiihrt werden muss,
man den Wohler’schen

recht werden,

die Ansicht

bei

will
Versuchen wirklich ge-
In welcher Weise dies zu geschehen hat ist nun mnach der
sonst bei der Berechmung der Constructionen iiblichen Ver-
fahrungsweise nicht zweifelhaft, es muss der ungiinstigste
Iall angenommen werden. welcher auch bei einer Zugs-
geschwindigkeit von 15™ schon nahezu eintreffen wird. nimlich
der. dass die Last momentan in die Construction
cintritt. .Dass dieses momentane Eintreten kein stossweisses
ist, braucht wohl nicht niher auscinandergesetzt zu werden,
auch wird die frithere Behauptung beziiglich des Eintlusses der
Geschwindigkeit durch das ebengesagte nicht alterirt. denn
wiitrde ein endlich langer Zug mit unendlicher (}esvhwimli.gkcit
die Briicke passiren, so wiirde die endlich lange DBriicke iiber-
haupt gar nicht von ihm beansprucht. wiire aber der Zug un-
endlich lang, so hiitten wir unseren «ungiinstigsten Fall».
~ 6. Um nun unserer Entwickelung etwas niher zu riicken
wollen wir das Wohler sche Gesetz, nicht dem Inhalte, son-
dern nur der Form nach, etwas anders fassen. als Herr Wohler
Wir sagen:
Zum Zerbrechen cines Stabes ist eine gewisse
Arbeit erforderlich, und diese Arbeit kann cben-
sowohl auf einmal, wie durch wiederholte An-

strengungen in dem DMateriale angesammelt

es gethan hat.

werden, Diese Anstrengungen edoch

momentan, oder in so kurzer Zeit eintreten, dass

miissen

Schwingungen entstehen.

In Bezuz auf den Schlusssatz noch folgende Betrachtung.
Wird ein Stab durch ein langsam (man denke. sich ‘llierunter
einen Zeitraum von etlichen Minuten. oder Stunden, oder Tagen)
von Null an waghsendes Gewicht angespannt, so dehnt er sich
der jedesmaligen Gewichtsgrisse entsprechend aus, und es wird
dabei von dem Gewichte eine gewisse Arbeit = A geleistet.
Wird das spumende Gewicht ebenso langsam wieder bis auf
Null vermindert. so giebt das Material des Stabes wieder einen
Theil der  zuerst Arbeit = A’ ab., Ist die
Liinge des Stabes nach dem Versuche dieselbe wic vorher. so
ist A= A.

aufgenommenen

denn das Gewicht wurde wieder wn dwselho[ Grosse
gehoben, um die ecs zuerst gesunken war. Wurde der Stab
jedoch bleibend verlingert, so ist A‘<Z A, und die Differenz
an Arbeit (A — A‘) ist in dem Stabe zuriickgeblieben, es ist
verwendet
Mal durch
so wird

die Arbeit. welche zur permanenten Ausdehnung
Wird jetzt der Stab ein zweites
dasselbe, von Null an wachsende Gewicht anspannt,
er diesmal
elastischen Ausdelnung entspricht, und das Gewicht wird hier-
bei die Arbeit A/ leisten. Geht das Gewicht wieder auf Null
zuriick, so verkiirzt sich auch der Stab wieder um die clastische
Ausdehnung, es wird also die Arbeitsgrisse A wieder aus dem

Stabmaterial heraustreten.

werden nusste.

sich wieder verlingern. aber nur sowiel als der

also keine Arbeit in demselben zu-
riickbleiben. ks folgt hieraus der Satz:

Wiederholte Inanspruchnahme durch ein und
dasselbe, langsam Null an wachsende,
wieder auf Null abnehmende Gewicht fithrt nicht
zum Bruche, dieses Gewicht nur kleiner

als das absolute Bruchgewicht. — o

von und

sofern

) o
Der Arbeitsanfwand zur Ausdehnung und zum Bruche.

1L
1. Wird cine Eisen- oder Stahlstange durch ein langsam

von Null an wachsendes Gewicht bis zum DBruche ausgedehnt,
so zerfillt dieser Vorgang wie bekannt in drei Abschnitte. *)

Tin ersten sind die Verliingerungen des Stabes dem span-
nenden Gewichte direct proportxolml und zwar gilt d]e~ sowohl
von den elastischen Verlingerungen wie von den pglnmnentcn
welch’ letztere aber
vernachlissigt

so klein sind,
werden konnen.  Die Grenze der Anspannung,
bis zu welcher die Gesammtverlingerungen den spannenden Ge-
wichten direet proportional bleiben, nennen wir die Original-

elasticitiitsgrenze.

dass sie in der Rechnung

Greht  innerhalb (hescl' ‘(n'enze das
spannende Gewicht wieder auf Null zuriick, so kommt der Stab
auch vollkommen auf seine urspriingliche Liinge, denn die per-
manente Verlingerung wird vernachlissigt. —

In dem zweiten Abschnitte ist die Originalelasticitiitsgrenze
iibersehritten; withrend die elastischen Verlingerungen immer
den spamnenden Gewichten proportional bleiben wachsen die
permancnten nun viel schneller, und wenn man das Gesetz der

*) Die sogenannte ,elastische Nachwirkung®, Welche lzuerst von
W. Weber (1835) beobachtet wurde, lassen wir hier bei Seite. Sie
wurde tibrigens auch bei den Wohler’schen Velsuchen constatirt,

. obwohl sic nicht als solche bezeichnet ist,



Verlingerung im ersten Abschnitt durch eine gerade Linie
ausdriickt, so stellt es sich hier als eine parabolische Curve dar.

Wiihrend des dritten Abschnittes bleiben die elastischen
Verlingerungen ebenfalls. und zwar bis zum Bruche, den span-
nenden Gewichten proportional, die permanenten Verlingerungen
nehimen aber noch viel rascher als im zweiten Abschnitt zu,
und folgen bei viclen Eisen- und Stahlsorten fast wicder einer
geraden Linie. (Vergl. die graph. Darstellungen in Knut
Styffe.) Es rilbrt diese starke Zunahme theilweise von der
bedeutenden Contraction her, welche der Stab in der Niihe
der zukiinftigen Bruchstelle erfihrt; da sich diese Contraction
aber nur auf eine gewisse Linge (ganz analog wie bei Fliissig-
keiten) erstreckt. welche von dem Querschnitte abhingig ist.
so sind dic Verlingerungen des dritten Abschnittes nicht wie
die der beiden ersten den Lingen der Stiibe direct proportional,
sondern es giebt die Grisse des Querschnittes im Verhiiltniss
zur Linge den Ausschlag, und sie sind bei langen Stiiben
kleiner als bei kurzen. Wir miissen jedoch bei der heute noch
schr wenig klargelegten Natur dieses Verhilltnisses darauf ver-
zichten, es rechnerisch einzufiihren, auch wird unsere Entwicklung
in_der Hauptsache hiervon nicht tangirt.

Den ganzen Vorgang kinnen wir nun nach Fig. 9 Taf. V gra-
phisch darstellen, indem wir die spannenden Gewichte als Ordina-
ten, und die ihnen entsprechenden jedesmaligen Verlingerungen
als Abscissen auftkragen. Es sind hier oa, ob und oc die den
drei oben bezeichneten Abschnitten entsprechenden Spannungen,
oa‘, ob’ und oc’ die dazu gehdrenden Ausdehnungen. THaben
wir nun den Stab durch ein langsam von Null bis zu der, iiber
der Originalelasticititsgrenze liegenden, Grosse o x angewachsenes
Gewicht gespannt, so wird er die Ausdehnung ox’ annehmen.
Geht das Gewieht wieder langsam auf Null herab, so wird eine
permanente Verlingerung x*/x” zuriickbleiben. und wenn der
Stab nun zum zweiten Male angespamnt wird, so werden
die Ausdelinungen bis zur Spannungrox den spannenden Ge-
wichten: direct proportional sein, wir haben jetzt die
Elasticititsgrenze um die Grisse ox in die Hohe
gertickt, und das Gesetz der Ausdehnung wird nun durch
die gemischte Linie (o x* b’ ¢7) dargestellt, wobei alle Abscissen
von x* an um die Grisse x“x* kleiner sind als frither. Es
kann auf diese Weise die Flasticitiitsgrenze bekanntlich
bis fast zur Bruchgrenze allmiihlig in die Hohe geriickt werden,
und es rechtfertigt sich hierdurch wohl der Ausdruck: «Original-
elasticitiitsgrenze». Nach manchen Versuchen indert
sich nun allerdings bei dem Aendern der Elasticitiitsgrenze
auch der Elasticititsmodulus etwas, jedoch ist diese Aenderung
nicht gross, auch keineswegs noch ganz sicher constatirt. und
deshalb woll als constant fir einen und den-
Auch die absolute Festigkeit nehmen

wir kénnen ihn
selben Stab annehmen.
wir vor der Hand als constant an, wenn auch feststeht, dass
sie sich mit der Erhohung der Elasticitiitsgrenze erhoht, wihrend
die Dehnbarkeit abnimmt.

2. Die Arbeit, welche geleistet werden muss, um den
Stab auf die Spannung P,, welcher die Ausdehnung 2, ent-
spricht, zu bringen, ist nun nach dem vorhergehenden offenbar
durch die Fliche (oa” x” x'o0) dargestellt, welche in Fig. 9
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schraffirt ist, wihrend die Gesammtarbeit zum Bruche durch
diec Fliche (oa” h” ¢” ¢ 0) reprisentirt wird.
Licgt die Spannung P, innerhalb der Klasticititsgrenze,
s9 ist die ihr entsprechende Arbeit, da sie durch cin Dreieck
. . P ‘
bestimmt wird, ===

Diese Arbeit kinnen wir nun auch leisten, wenn wir statt das
Gewicht- langsam von o bis zu P, anwachsen zu lassen, die
Hilfte des Endgewichtes, welche nun aut dem ganzen Weg A
constant bleibt, momentan anbringen, denn es ist
P, ) — Py .2,
Ay =

_= —= % %
3 5 )

&

. .o, Py
Dieses Gewicht T‘ mag aber so oft momentan eintreten als

nur beliebt wird, es wird nie eine grossere Spannung als eine
solche = P, in dem Stabe erzeugen kinnen, da bei dem Ver-
schwinden des Gewichtes die elastische Ausdehnung immer
wicder auf Null zuriickgeht. Wir haben daher den Satz:
Momentan eintretende Gewichte konnen aunch
bei beliebiger Wiederholung den Bruch nicht
herbeifithren, so lange sie die Hilfte der Elasti-

citiitsgrenze nicht idberschreiten; da aber dic

Elasticitiitsgrenze bis zur Brachgrenze hinaufgeriickt werden

kann, so haben wir weiter:

Momentan eintretende Gewichte kénnen auch
bei beliebiger Wiederholung den Bruch nicht
herbeifihren. so lange sie die Hilfte der Bruch-
grenze nicht iberschreiten.

Liegt die Spannung P,.iiber der Originalelasticitiitsgrenze,
so ist dic Arbeit durch die gemischte Fliche (oa” x“ X' o0)
ausgedriickt. Soll jetzt ein momentan eintretendes Gewicht
dieselbe Arbeit leisten wic das allmiihlig angewachsene, so muss

. p . . .
es offenbar grosser scin als —‘)i, denn die die Arbeit dar-

stellende Fliche ist um (oa” x“ o) grosser als das Dreieck
(0x” x'0). Wir wollen das momentan eintretende Gewicht

. Y . - :
= (v setzen, wobei also G>Tx Dieses Gewicht G habe nun

zum ersten Male momentan gewirkt und sei dann wieder
verschwunden, so wird es den Stab um x“’ x“ permanent ver-
lingert haben, wobei ein Theil der von ihm 'geleisteten Arbeit
in dem Stabmaterial zuriickgeblieben ist. Tritt dasselbe Ge-
wicht G jetzt zum zweiten Male momentan ein, so wird es.
da schon ein momentanes Gewicht von der Groses ]?T\ den Stab

bis zu seiner neuen Elasticititsgrenze auszudehnen vermag, eine
weitere Ausdehnung, also eine Vergriosserung der per-
manenten Ausdehnung x“x” bewirken. DBei der
niichstfolgenden Wiederholung wird eine neue Vergrisserung
der permanenten Ausdehnung stattfinden miissen, und dies so
lange, bis der Stab um eine Gesammtverlingerung ausgedehnt
ist, welche dem von Null bis zur Grosse 2 G angewachsenen
Gewichte entspricht, demn alsdann hat der Stab eine neue

*) Ausfithrlicher wird dies noch im letzten Abschnitt bewiesen
werden.

Organ fur die Fortschritte des Fiscnbahnwesens, Neue Folge. XVI. Band. 1. Heft 1879. ' 4
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Flasticitiitsgrenze angenommeﬁ. bei welcher durch das momentan
eintretende Gewicht (¢ nur noch elastische, bei dem. Ver-
schwinden des Gewichtes ebenfalls verschwindende Ausdelmungen
hervorgerufen werden kinnen, Wir haben daher den weiteren
Satz, welcher die zwei vorhergehenden in sich schliesst:

Durch ein wiederholt momentan eintretendes
Gewicht kann hochstens eine Endspannung her-
vorgebracht werden, welche doppelt so gross ist
als dicses Gewicht.

Aus der ganzen Beweisfithrung ergiebt sich. dass diese
Siitze auch noch riehtig bleiben, wenn sich die absolute Festig-
keit im Laufe der Wiederholungen erhihen sollte.

3. Das oben Gesagte findet nun seine vollstiindige De-
Wir dirfen
jedoeh vorerst nur dicjenigen in’s Auge fassen, welche auf ecin-
seitige Biegung und Dehnung angestellt wurden, da die Frage

stiiticung durch dic Wohler'schen Versuche.

bei abwechselnder Zug- und Druckspannung complicirter ist,
und erst spiter behandelt werden kann.  Wir haben es also
hier mit den Tabellen V—XVII des Jahrganges 1870 der Ztsehr.
f. Bauwesen zu thun, und es wurden die betreffenden Zahlen
in nachfolgender Tabelle zusammengestellt, Die Columne a
enthiilt den Werth der absoluten IFestigkeit, wie iln die
Tabellen XIV bis XVII ergeben; in der zweiten Spalte b ist
dieser Werth halbirt und sollte nach unserer Entwickelung
olme Riicksicht auf die Erhihung der absoluten Festiglkeit die
Grenze der Spannung angeben, bei welcher das Material iiber-
haupt nicht mehr bricht; die dritte Spalte ¢ cnthilt die be-
obachteten Spannungen, bei welchen der Bruch nicht mehr
eintrat: die Spalte d giebt diesc beobachteten Werthe mit 2
multiplicirt und stellt somit die absolute Festigkeit bei dem
Bruche dayr, und die letzte Spalte zeigt die Vergrisserung der
absoluten I'estigkeit in Procenten der urspriinglichen. Beziig-
lich des letzteren Werthes sei bemerkt, dass er mit den Ver-
suchen, welche in v. Kaven’s Collectancen und anderen Schriften
beziiglich des Schmiedeeisens angefulirt sind, sehr gut stimmt:
iiber die Hoherlegung der absoluten Festigkeit bei Stahl sind
uns leine Versuche bekannt.
. Tabelle I,

e — R
| a. b. c d. c.
1 L & .
&0 = oy &
Nr.l Bezeichnung des Materiales. Zol a ag . 2¢-—a
= 3 |250] %°
s5 | ° |S8E 2
25 =28
- 4
1| Phonixeisen von 1857 . .| 450 | 225 | 300 | 600 | 0,33
2 | Homogeneisen von Pearson ij 610 | 305 | 400 | 800 | 0,31
3 || Gussstahl von Krupp 1862 || 1050 | 525 | 500 | — —
4 i Gussstahl von Bochum 1863 | 890 | 445 | 450 | — —
5 || Gussstahl von Krupp 1862 |j 1025 | 518 | 480 | — —
6 dto. i 1025 | 513 | 300 | — —

Die Versuche Nr. 1 bis 4 sind reine Biegungsversuche,
die Stiibe waren hierbei durchweg von gleichem Quer-
schnitt, die Versuche Nr. 5 und 6 wurden jedoch (auf Zug)
mit Stiben angestellt, welche nicht gleichen Quer-
schnitt hatten, sondern abgesetzt waren und zwar
Nr. 5 mit schlanker Hohlkehle, Nr. 6 scharf. Aus diesem

Umstande erklirt es sich ‘wohl, dass sie die’ nach unserer
Entwickelung sich ergebende dynamische Bruchgrenze nicht er-
reichten. Den tieferen Grand hierfir vermogen wir jedoch
nicht anzugeben, doch wollen wir bemerken, dass sich in dem
Stabe von wechselndem Querschnitt verschiedene Sc]n\'ililgungs-
zeiten heraus zu bilden suchen, und er deshalb nw isochron
schwingen kann, indem sich das Material dieser Tendenz wider-
setzt, woraus sich aber auch ergiebt, dass ausser dejr directen
Inanspruchnahme noch eine secundire auftritt, welche den Bruch
beschleunigt. Ktwas Aehnliches wird wohl auch bei allen Ver-
laschungen vorkommen, woriiber jedoch vergleichende Versuche
noch fehlen.

4. EKine Liosung
Interesse ist, ist die der sog. eingre nzenden Spa nuungen
oder besser die der eingrenzenden Belastungen,

Ist ndmlich ein Stab durch ein Gewicht P constant ange-
spannt. und tritt eine zufillige Last Q momentan hinzu, so
fragt es sich: wie gross darf Q sein, wenn auch .bei Delichiger
des Kintretens der Stab nicht
brechen soll? Diese Irage beantwortet sich nach den in Nr. 2
dieses Abschnittes gefithrten Entwickelungen dahin, dass die
von dem Eigengewicht P veranlasste clastische Verlingerung
des Stabes -4 der von der Nutzlast Q hervorgerufenen weitceren
clastischen Verlingerung, hichstens gleich sein darf der _élasti-

weitere Irage, deren von grossem

‘Wiederholung momentanen

schen Verlingerung bei der DBruchgrenze.

Bei elastischer Ausdehnung ist die Grosse derselben be-
kanntlich der Spannung proportional; ist nun die absolute
Festigkeit = B. so konuen wir die ibr entsprechendé elastische
Ausdehnung = o B, und die dieser clastischen Ausdehnung ent-

)

. «aB
sprechende Arbeit nach dem Fritheren = -

&

setzen.  In-
gleichen haben wir fiir die elastische Arbeit des Eigengewichtes

2

(/4
P zu setzen — o

von Q keine grissere gesammte elastische Ausdelnmng als
dicjenige = « 13 eintreten, so darf offenbar die schon vorhandene
Ausdehmung ¢ P nur um ¢« (B—7P) vermehrt werden. Wir
haben also, indem wir die der DBruchgrenze entsprechende
clastische Arbeit gleich derjenigen von Eigengewicht und Nutz-
last geleisteten setzen: Lo
aB? P2 , )

= 4 u®B—P) P+ Q); oder

B—D)P=2QB—P);

Q=2 q

2

Soll nun bei dem momentanen Eintreten

|
\

Ist P =o0, so ist Q = 5o Wie wir schon friher bewiesen
haben. Wir erhalten hiermit einen Ausdruck fir
die eingrenzender Belastungen, bei welchen auch
bei beliebiger Wiederholung der Bruch nicht
mehr cintritt; diese Belastungen sind nimlich:

P und (P4 Q) oder:

P und P—-—‘; B . (2) '
Dies gilt selbstverstindlich ebenfalls nur fir reine Zug- oder
Druckbelastung. s
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Die Wohler ' schen Versuche bieten uns leider fiir diesen -

Tall nur wenige Vergleichszahlen, die Tabelle IX (1870) cut-
hilt allerdings einc grissere Anzall Versuche. aber augen-
scheinlich waren die aus Federstahl geschnittenen Stiibe selr
ungleichniissig, auch ist dic-absolute Festigkeit des Federstahles
nicht angegeben; wir kionnten hier nur die Tabelle X heran-
zichen, worin angegeben ist, dass bei den eingrenzenden Be-
lastungen von 400 und 240 Ctr. pro []“ pr. das Phinixeisen,
dessen absolute Festigkeit wihrend des Versuches nach Tab. 1
wahlirscheinlich auf 600 Ctr. gestiegen war, nicht mehr brach
bei 4 Milion Dehnungen. Setzen wir in Formel (2) B= 600 und

' '+ B

. L
= 240, so erhalten wir fir ——

=

= 420, und wir wiirden

hieraus schliessen. dass bei den eingrenzenden Belastungen von
420 und 240 Ctr. das Kisen tberhaupt nicht mechr réche,
selbstverstiindlich abgesehen von der Iohlkehle, welche der
Versuchsstab hatte.

Is driingt sich uns aber bei dieser Gelegenheit cine Be-
merkung ither die Wohler schen Versuche auf, welche bei
dem Vergleich derselben mit unseren Entwickelungen wolil in
Erwigung zu ziehen' wiire.

Dass ein Stab aus Phonixeisen. welcher nach Tab. X1V
eine absolute Festigkeit von 450 Ctr. hatte, trotzdem nach
Tab. V 169,750 Mal eine Fascrspammung von 550 Ctr. aus-
halten konnte, bevor er brach, weist offenbar dahin, -dass bei
den Wohler schen Versuchen die permanenten Ausdehnungen
keine Zeit hatten, sich vollstiindig bei jedem Versuche auszu-
bilden. Die Arbeit des spannenden Gewichtes wurde vielmehr
grossentheils auf clastische Ausdelmung verwendet, und nur ein
kleiner Bruchtheil lkam die permanente Verlingerung.
Weiter muss aber berticksichtigt werden, dass unsere Rechnung
voraussetzt, die Belastungen triiten momentan ein, was auch
bei den Versuchen nicht der Fall ist, denn wemn auch die
Spannungen sehr rasch wechseln (in eciner Secunde von 0 auf
500 Ctr. und mehr), so ist dies immerhin nicht »momentane.
Unsere Rechnungen werden daher im  Vergleich zu den
Waohler’'schen Versuchen meistens etwas kleinere Resultate
liefern, und konnen diese wohl als die theoretischen Werthe

auf

fiir erstere aufgefasst werden.
Wir gehen nun, da cine weitere allgemeine Discussion
nicht gut mdglich ist. zur Betrachtung eines Zahlenbeispieles

itber, wodurch noch mancherlei Aufschliisse gewonnen. werden.

IIl. Weitere Discussion auf Grund eines Zahlenbeispieles.

1. Wir benutzen hierzu den Versuch mit einem Stabe
aus Puddeleisen, welcher in Tab. V, mnter Nr. 4, der Ueber-
sctzung der Schrift des Herrn Knut Styffe iber die Iestig-
keitseigenschaften von Eisen und: Stahl mitgetheilt ist. In der
folgenden Tabelle sind die Versuchsresultate auf Metermaass
gebracht, und zwar enthilt die erste Columne die Spannung
in Kilo pro Dem  die zweite die entsprechende permanente Aus-
“dehnung in Millimetern pro Meter Linge des Stabes: in der
dritten Columne ist die elastische Ausdehnung unter Annahme
eines Elasticititsmoduls von 2 Million Kilo pro Oem und in
der letzten die Gesammtausdehnung angegeben.

Tabelle Il

Ausdehnung in Ausdehnung in

Kilo mm pro m Kilo mm pro m

pro p,ro

) [Jem perm. | elast. |Summa Cem perm. | elast. |Summa
1068 1| 0000 | 053 | 053 | 2285 | o040 | 114 1,28
1743 | 0,000 | 0,87 0,87 | 2306 | 016 1,15 1,31
1827 ‘ 0,004 | 0,91 0,91 2327 | 0,20 1,16 1.36
1912 4 0,014 | 0,96 0,97 | 2348 1 028 1,17 145
1926 | 0018 | 0,96 0,98 | 2369 I 0.36 1,18 1.54
1947 || 0,028 | 0,97 0,99 | 2390 | 0,51 1,20 1,71
1968 {| 0,030 | 0,98 1,01 | 2411 § 078 1,21 1,99
1989 i 0,081 | 0,99 1,02 | 2432 } 1,25 1,22 247
2011 || 0,083 | 1,01 1,04 | 2453 1 1.80 1,93 3,03
2032 | 0,042 | 1,02 1,06 | 2475 ‘ 2,80 1,24 | 4,04
2053 || 0,045 | 1,08 1,08 | 2496 | 1,01 1,25 | '5.96
2074 1§ 0,052 | 1,04 1,09 | 2559 a" 10,82 1,25 | 12,00
2095 ] 0,057 | 1,05 L1 | 2149 1| 205 1,37 | 21.87
2116 [ 0,058 | 1,06 1,12 | 2960 || 30.7 148 | 8218
2137 | 0063 | 1,07 1,13 | 8171 | 43,7 159 | 45,29
2165 ‘ 0071 | 1,08 |. 1,13 3381 || 504 1.69 | 52,09
2179 || 0,080 | 1,0 1,17 | 3550 || 70,6 1,78 | 72,38
2200 || 0,090 | 1,10 1,19 | 3719 J102,0 1,86 103,36
2221 1| 0,000 | 1,11 1,21 | 3888 H152,0 1,94 (153,94
2243 | 0,110 | 112 1,23 | 3979 [196,0 1,99 197,99
2264 || 0,120 1,13 | 1,25 ! |

Triigt man diese Zahlenwerthe in grossem Maassstabe graphisch
auf, wobei fiir die kleineren Spannungen selbstverstindlich ein
grosscrer Maassstab zu withlen ist als fiir die grossen, so findet
man, dass diese Werthe sich mit geniigender Genauigleit durch
folgendes Polygon umschreiben lassen:

Tabelle TII

i o
Klggc,f o ﬁid;lizu;;b Bemerkungen.
o , 0
1830 1 0,915 Originalelasticitiitsgrenze.
2300 127
2400 | 1,64
2500 : 5,00
%50 | 12,00
3400 54,00
3700 | 9750
3980 198,00 Bruch.

2. Fiar Spannungen, welche zwischen den in dieser Tabelle
angegebenen gelegen sind, findet man die entsprechenden Aus-
dehnungen nach Fig. 10 Taf. V leicht durch folgende Inter-

polationsformel :
¢ (b’ —a’y — ab’ |- ba’

b—a ’
Wir haben die betreffenden Werthe von der Originalelasticitiits-
grenze ausgehend bis zur Bruchgrenze, von 100 zu 100 Kilo
fortschreitend, berechnet, und in der zweiten Spalte der Tab, IV
eingetragen. Um nun die Arbeit- zu finden, die erforderlich
ist, um den Stab auf die Spannung P, zu bringen, welcher die
Ausdelmung 1, entspricht, haben wir nach Fig. 11 Taf. V von
dem Parallelogramm mit dem Inhalte Py .4y, das in der
Fig. schraffirte Polygon, dessen Fliche leicht in Zahlen aus-

4*

‘
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zudritcken ist, in Abzug zu bringen. Diese so erhaltene Arbeit
= A,, ist in der dritten Spalte der folgenden Tabelle ein-

getragen.
Zur Bestimmung des momentan cintretenden Gewichtes |
= (), welches den Stab auf cine gewisse Yerlingerung = 2,
zu bringen im Stande ist, haben wir nun offenbar:
A
Q= ——.
Ax

Die hiernach berechneten Werthe finden sich in der vierten
Columne, und man sieht hieraus, dass wenn die Inanspruch-
nahme einmal die Originalelasticitiitsgrenze itberschritten hat.
die momentan cintretende Last viel stiivker wiichst als diese
Inanspruchnahme. So bringt z. B. ein momentanes Gewicht
von 915 Kilo die Spamnung auf 1830 Kilo, wihrend um den
Stab zu brechen ein Gewicht von 3507 Kilo. mmomentan ange-
bracht werden muss. Letzteres entspricht 80,8 % der Bruch-
belastung, und es stimmt dieses Resultat sehr gut
mit den Versuchen Kirkaldy’s, welcher bei verschie-
denen Eisensorten im Mittel 81 % fand, im Maximum 90,4 %,
im Minimum 75,2 %. (v. Kaven, Collectaneen XIII.)

Aus diesen Werthen von Q. erklirt es sich auch leicht,
warum bei den Wohler'schen Versuchen Belastungen, welche
so nahe. der Druchgrenze lagen, doch in manchen Fillen noch
mehrere tausend Mal momentan auf die Stibe einwirken
konnten ohne sie zu brechen, denn wie schon frither bemerkt
hatten die Ausdelnungen keine Zeit sich vollstindig auszu-

. bilden. Nehmen wir z. B. an, dem Gewichte von 3507 Kilo,
welclies einen Weg von 198™™ zuriicklegen muss, um die zum
Bruche des Stabes erforderliche Arbeit zu leisten, sei nur die
Zeit gegeben sich um 5™ zu senken, so leistet es hierbei eine
Arbeit von 17535 Millimeterkilogr. Es wird hiermit den Stab
nur auf eine Spamung von 2500 Kilo zu bringen vermdgen,
welcher Spannung die Gesammtausdelmung von 5™™ entspricht,
und der iberschiissige Theil der Arbeit oder 17535 — 10671

6,864
424
sich in Wirme umsetzen. Es ist nun evident, dass
bei rascher Aufeinanderfolge der.Einwirkungen
der grosste Theil der Arbeit, wie wir schon am

Sehlusse des zweiten Abschnittes bemerkten, auf
elastische Ausdehnung verwendet, und wie wir
jetzt hinzuféigen, in Wirme umgesetzt werden
kann, und es wird hiermit ein neuer Gesichts-
punkt zur Beurtheilung der Wohler’schen Ver-
suche erdffnet. Gleichzeitig mochte sich hieraus ergeben,
dass bei weiter anzustellenden Versuchen die Temperatur in
den Kreis der Beobachtung zu ziehen sein diirfte. Allerdings
wiren hierzu gewohnliche Thermometer nicht geeignet, sondern
man miisste nach dem Vorgange des Herrn Kdlund die
thermoelectrische Siiule verwenden, wie er bei den famosen
Versuchen gethan hat, welche in Poggendorff’s Annalen
1861 und 65 verodffentlicht sind.

3. Es ist ferner von Interesse zu wissen, wie gross cin
momentan eintretendes Gewicht sein muss, um bei einmaliger
Einwirkung den Bruch herbeizufithren, in dem Kalle, dass der

= 6864 Millimeterkilogr. =

= 0,016 Kalorien, wird

Stab bereits durch ein anderes Gewicht constant belastet ist.

Iis bezeichne

Py dieses constante Gewicht,

iy die ihm entsprechende Ausdehnung,

A, dic dieser Ausdehnung entsprechende Arbeit,
.p die Ausdehnung beim Bruche, -
A, die Arbeit zum Bruche, I |
Q' das gesuchte momentane Gewicht. - |

Wir haben dann analog der Entwickelung in TI, 4:
A=A+ P+ Q) (b — A¢); oder
Ay — A '
Qy= 2T P (8)

Ty —iy

In der nachfolgenden Tabelle sind die dem jedesmaligen
P, entsprechenden Werthe von Q’ in Columne 5 eingetragen.

Endlich haben wir zum Vergleiche mit dieser noch die
Columne 6 beigefiigt, welche sich aus Gl. (1) ergiebt. und wo-
durch diejenige momentane Zusatzbelastung zur constanten Be-
lastung P, dargestellt .ist, bei welcher auch bei unendlicher
Wiederholung der Bruch nicht mehr ecintritt. Die Colummen
1 und (1 4 6) geben die von Herrn Wohler mit dem Worte
«cingrenzende Spannungen» benannten Belastungen, oder besser
gesagt, sie sollten sie geben, denn nach dem oben bemerkten
entsprechen die experimentellen «eingrenzendén Spannungen»
mehr den Columnen 1 und (1 4 5). s ist zu bedauern, dass
auch nicht fiir einen einzigen der vielen Versuchstiibe .die Ele-
mente gegeben sind, wie wir sie in Tabelle II aus Knut
Styffe entnommen haben, man konnte sonst durch vielfache
Zahlenvergleiche wohl mnoch mancher Eigenthiimlichkeit bei
diesen Erscheinungen auf die Spur kommen, und es mochte
daher wohl der Wunsch gerechtfertigt sein, dass bei zu-
kinftigen Proben auch alle diejenigen Daten er-
mittelt werden mochten, welche absolut nothig

sind, um eine EKrscheinung vollkommen zu er-
kldéren., Wir lassen nunmehr dic Tabelle IV folgen,
Tabelle IV.
1 2 | 3 4 | 5 6
Momentane :
Momentane
Spannung|  Aus- Arbeit B elagiung Zusatzlast B%%;r;ilelt:;e
X dehnung Ax s zu Px zur .
Kilo pro|  Jx | Millimeter- | 20 Bre-| poyirkung | wobel der
(OQem | mmprom kilo ung Ger 1dog Bruches| iy s
Spannung Qx eintritt
x ‘
1830 0,915 837 915 1690 1075
1900 0,968 936 967 1620 1040
2000 1,06 1115 1050 1520 990
2100 1,12 1238 1100 1420 940
2200 1,19 1389 1170 1320 | 890
2300 1,27 1569 1240 1220 || 840
2400 1,64 2439 1490 1120 - 790
2500 5,00 10671 2134 1040 740
2600 14,50 34896 2400 990 690
2700 19,4 47881 2470 910 640
2300 24,4 61631 2530 835 590
2900 29,3 75596 2580 760 540
3000 34,2 90051 2630 677 490
3100 39,2 105301 2690 580 440
3200 44,1 120736 2740 523 390
3300 49,1 136986 2790 439 340
3400 54,0 - 153736 2850 353 290
3500 63,5 203761 2980 301 240
3600 83,0 255236 3080 217 190
3700 97,5 308161 3160 160 | 140
3800 | 1330 441286 3320 * 90,02 I | 90
3900 169,0 579886 3430 40 11" 40—
3980 198,0 694146 3507 o 0




4. Nach dem Vorhergehenden ist es fir die Praxis
hauptsiichlich von Interesse, diejenigen eingrenzenden Belastungen
zu kennen, bei welchen, auch bei belichig oftem Eintreten der
mobilen Last, der Bruch nicht mehr stattfinden kann, und wir
haben diese Werthe in den Gleichungen (1) und (2) bestimmt.
Von nur untergeordneter Bedeutung ist die Anzahl der Inan-
spruchnahmen, welche ein Stab bei Ueberschreitung dieser Be-
lastungen crtragen kann bis er bricht, der Vollstindigkeit hal-
ber wollen wir jedoch zeigen wie diese Zahlen bestimmt wer-
den konnen.

Es sei die Aufgabe gestellt, zu untersuchen, wie oft ein
Gewicht von 2400 Kilogr. auf unsern Versuchsstab momentan
einwirken muss, um ihn zum Bruchie zu bringen.

Tritt das Gewicht zum ersten Male momentan ein, so er-
reicht die dadurch hervorgerufene Spannung nach Tab. IV die
Grosse von 2600 Kilogr. Nach dem Verschwinden des Ge-
wichtes ist also die Flasticitiitsgrenze auf 2600 Kilogr. in die
Hohe geriickt, und alle Gesammtausdehnungen iiber diese 2600
Kilogr. hinaus sind nunmehr um die permanente Ausdehnung
bei 2600 Kilogr., oder um 13,29m kleiner zu nehmen., Es
stelle die Linie o ¢ d in Fig. 12 Taf. V einen Theil des jetzt
giiltigen Ausdehnungspolygons dar. Um nun zu finden, auf welche
Spannung das Gewicht von 2400 Kilogr. den Stab bringt, wenn
es zum zweiten Male momentan eintritt, haben wir offen-
bar, wenn d f die noch unbekannte Spannung darstellt, diese
Linie so ziehen, dass die Arbeit des Gewichtes von 2400 Kilogr..
oder das Parallelogramm o a e f gleich wird der nunmehr zur
Hervorrufung der Spannung e f nothwendigen Arbeit o c¢ d f;
oder wir lhaben das Viereck b c d e gleich zu machen dem
Dreieck oab, da beiden Arbeiten das Viercck o b e f ge-
meinschaftlich ist. Der Inhalt dieses Dreieckes o a b, welches
auch die elastische Arbeit bei der Spannung von 2400 Kilogr.
darstellt, ist constant = 24_0(1?2)(_1,2= 1440 Millimeterkilogr.
Bei dem dritten Eintreten von 2400 Kilogr. ist nun die
Elasticititsgrenze wieder in die Hohe geriickt, und wir haben
nach Fig. 13 Taf. V wieder ein ihnliches Verfahren, wie oben
beschrieben, anzustellen, um die Spannung zu finden, auf die
jetzt der Stab gebracht wird.

Triagt man die Gewichte und Ausdehnungen in grosserem
Maassstabe graphisch auf, so kann man nach dieser Methode
die Zahl der Anstrengungen bis zum DBruche bestimmen. Wir
geben nachstehend die Zahlenresultate, welche wir auf diesem
Wege erhalten haben.

Das Gewicht von 2400 Kilogr. bringt den Stab bei dem:

1. momentanen Eintreten auf 2600 Kgr. Spannung

2 « « « 2715 « . « Differenz115Kgr.
3 « « « 2794 « « « 79 «
4. « « « 2865 « « « 71 «
5. « « « 2924 « « < 59 «
6 « « < 2975 « « « 51 «
7 « « « 3020 « « « 45 «
8 . «  « 3063 « « « 43 «
9 « « « 3102 « « « 39 «

Ist die Spannung auf:
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3200 Kgr. gestiegen so erhiht sie sich bei dem folg. Eintr. um 32 Kgr.
3400 « « « « ®« <« « <« « « « 11 «
3600 « « « « €« « « « 9« « « b «
3800 « « « « « « « 9« « « « 2 «
3970 « « « « « « « « « « « 1 «

Wirkonnen hieraus approximativ schliessen,
dass das Gewicht von 2400 Kilogr. in 203 Wieder-
holungen den Bruch herbeifihren wird.

Ist das spannende Gewicht — 3430 Kilogr., so findet
man auf &dhnlichem Wege, dass der Bruch schon nach 4,6
‘Wiederholungen eintritt. :

Diese Zahlen stimmen offenbar sehr schlecht
mit den Wohler'sehen Versuchen, und dirfte sich
dies durch die in Nr. 2 dieses Abschnittes gemachten Bemer-
kungen erkliren. Kine bessere Uebereinstimmung erhiilt man,
wenn man nicht die absoluten Zahlen der Wiederholungen,
sondern ihr relatives Verhiltniss vergleicht, wir legen aber
hierauf gar kein Gewicht, denn die Wohler’schen Versuche
wurden itberhaupt in zu geringer Zahl angestellt, uwm bei der
Ungleichmiissigkeit des Materials in dieser Beziehung richtige
Mittelwerthe ergeben zu kinnen, das grosse Gesetz konnte
wohl mit Sicherheit constatirt werden, keines-
falls aber die Relation Inanspruch-
nahme und der Zahl der Wiederholungen bis zum
Bruche. ’

zwischen

1Y. Der Sicherheitscoefficient.

1. Herr Wohler definirt die Function des Sicherheits-
coefficienten im Jahrg., 1870 der Zeitschr. f. Bauw. mit fol-
genden Worten :

»Durch die Sicherheitscoefficienten soll dem Unvorher-
zusehenden Rechnung getragen werden ; dasselbe kann sowohl
in den Mingeln des Materials resp. der sonstigen Ausfiih-
rung, als auch in der Grosse der Anspannung liegen. Letz-
teres muss bei Normirung des Leistung beriicksichtigt wer-
den, nur erstere beide sind durch die Sicherheitscoefficienten
auszugleichen. «

Kiirzer kinnte man dies auch so ausdriicken: Dem Sicher-
heitscoefficienten fillt Alles zu, was nicht mit
Sicherheit in Zahlen ausgedrickt werden kann,
und es ergiebt sich hieraus, dass mit der fortschreitenden Ent-
wicklung der Construction das Gebiet des Sicherheitscoefficien-
ten immer kleiner wird. Vergleicht man die Berechnungs- und
Constructionsart der eisernen Briicken vor 25 Jahren mit der
heutigen, so wird man zugeben miissen, dass man damals noch
Manches in die »Sicherheit« rechnen musste, was heute klar
und deutlich in Zahlen ausgedriickt wird, und nach 25 Jahren
wird man voraussichtlich in dieser Beziehung noch weitere
Fortschritte gemacht haben, namentlich was die Art der Kno-
tenverbindung anbelangt. ,

Bei der Berechnung der Briicken kann heute in Zahlen
ausgedriickt werden:

1) Die Vertheilung der Last, unter Beriicksichtigung der

Einzellasten ; sowie die Einwirkung des Winddruckes.

2) Die Inanspruchnahme der Constructionsglieder unter der

Annahme beweglicher Knotenverbindungen.



3) Die Vergrisserung der Inanspruchnahme durch die dy-

namische Einwirkung der bewegten Last.

Nicht in Zahlen ausgedriickt werden aber heute noch
nachfolgende Faktoren, welche »die Mingel des Materials und
der sonstigen Austithrunge« repriisentiren, nimlich:

1) Der Einfluss der steifen, vernieteten Knotenverbindungen
auf die Vertheilung der Last unter die einzelnen Con-
structionsglieder.

Die Stisse, welche sich aus der Unregelmissigkeit des
Gleises ergeben.

die Stosse, welche sich aus dem. ungleichmiissigen Gang
der Wagen und der Vertheilung ihrer Belastung erge-
ben, endlich )

1) die Exactitiit der Ausfithrung der Construction und die
relative Giite des verwendeten. Materials,

Der erste und vierte Faktor werden wohl mit der Aus-
bildung der Theorie und eciner klaren Construction, wie mit
der Vervollkommnung der Pritfungsmittel und der mechanischen
Einrichtungen nach und nach in ihrer schidiichen Wirkung
sehr reducirt werden, oder sind cs schon bei einzelnen Bau-
werken, die beiden anderen jedoeh missen wir eben dem
Sicherheitscoefficienten tiberlassen; um ihre nachtheiligen Kin-
flisse jedoch auf ein Minimum zu reduciren, empfiehlt sich
hauptsiichlich

1) dic Anzahl der Schicnenstisse auf der Briicke auf das
geringste Maass zu Dbeschriinken,

2) keine neuen Schienen neben abgenutzten zu verlegen,

3) dic Wagenkupplungen so fest wie moglich anzuziehen,

4) nur ganz allméhlich” Dampf zu- oder abzulassen,

5) auf der Briicke nur im Nothfalle zu bremsen.

Nach unserer Ansicht ist die schlechte Gleislage und das
unvorsichtige Bremsen das was am meisten hierbei in’s Gewicht
fillt, und namentlich’ sei darauf hingewiesen. dass man durch
rasches Bremsen hei grosser Geschwindigkeit schliesslich eine
jede Briicke zum DBruch bringen kann, denn das kolossale
Arbeitsimoment. welches in diesem Falle durch die Construction
aufgenommen werden muss,
Schwingungen veranlassen,

kann nur die allergefihrlichsten
Wollte man letztere in Rechnung
stellen, aueh nur schiitzungsweise im Sicherheitscoefficienten be-
ritcksichtigen. so kiime man zu Dimensionen, welche alles Maass
iiberschritten.
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2. Wenn es nun auch mehr dem praktischen Gefiihle
itherlassen bleiben muss, das »Unvorherzusechende« in einer
zweckmiissigen Weise bei Bemessung des Sicherheitscoefticienten
zu bericksichtigen, so ist es immerhin von nicht geringem
Interesse, ein anniiherndes Bild von dem FEinflusse des
.Unvorherzuschenden zu verschaffen, und wir wollen in dieser
Beziehung den Fall untersuchen. dass eine abgenutzte Schiene
neben ciner neuen zu liegen kiime, wodurch cine Hohenditferenz
der Laufflichen von 5"m entstiinde.

Wirde ein Locomotivrad von 6500 IKilogr. Druck von
dieser Hohe herabfallen. so ergiibe sich cin Moment von 32500
Millimeterkilogr.  Welchen Einfluss wird nun dies Moment auf
Briicken von verschiedener Spannweite ausiiben ?

Nehinen wir an, diese Briicken seien alle nach demselben
Princip construirt, so wird auch die Durchbiegung bei allen

sich

o

derselbe proportionale Theil der Linge sein; wir setzen die-

selbe, der Praxis entsprechend, = wo 1 die Spannweite.

2000’
Denken wir uns nun die ganze Bricke mit ¢ pro L?ngenciu—
leit belastet. so wird diese Last bei der Durchbiegung

der Briccke einc Arbeit leisten, welche ziemlich jgenau
1 ql?

2000 4000
momentan ein, so wird die Durchbiegung die Doppelte sein,

2 qil? .
4 Neterkilogr. oder A = ——_—Milli-

=~

A=q.11,. Meterkilogr. Tritt die Bela.stlmg

2000

mithin die Arbeit =

meterkilogr., wenn 1 in Metern und ¢ pro Meter. - Das der
Berechnung  zu Grunde zu  legende  gleichformig vertheilte
Gewicht ¢ ist nun in Tolge der Wirkung der *]inzellast’en be-
kanntlich je nach der Spannweite verschieden, und wir haben,
indem wir dies beriicksichtigen, folgende Zusammenstellung :

Tabelle V.
a } i i ] Qe ‘
Spannweite } Last pro Meter %ﬁll’iﬁb?e?u%? ? 32500 .
Im i q Kilogr. Millimeterklgr. = A | A
‘ =
3| 9000 40500 10,83
6 8000 144000 0,23
10 ' 6000 300000 0.18
20 5000 1000000 - 0,03
30 | 4000 1800000 0,018
100 4000 20000000 0.0016

In der letzten Columne ist das Verhiiltniss det Arbeits-
momentes (es Locomotivrades zu der Gesammtarbeit iugcgébon,
und man siecht hieraus in welch’ verschiedener Weise die an-
genommene Unregelmiissigkeit des Gleises sich bei verschiede-
nen Spannweiten geltend macht, denn wenn sie bei 100™ kaum
mehr in Rechnung kommt, so betriigt ihr Eintluss bei 3™ Snahvzu
den der simmtlichen in Zahlen ausdriickbaren Faktoren,

Der Sicherheitscoefficient kann also wohl keine constante
Grisse sein, wenigstens ist bei Anwendung desselben Coeffi-
cienten fiir verschiedene . Spannweiten die Sicherheit nicht
die gleiche; da aber ein genaues Abwigen desselben unter
Beriicksichtigung aller Verhiltnisse kaum gelingen diirfte, so
miissen wir ihn wohl trotzdem einstweilen constant setzen, und
wir werden, unseres Erachtens. in jeder Beziehung sicher gehen,
wenn wir annelmmen, dass das Unvorherzuschende cin
gerade so Arbeitsmoment in die Con-
struction bringt wie die bewegte Last.

3. Die bewegte Last, das momentan eintretende Gewicht,
leiste nun cine Arbeit = A, so-ist, da das » Unvorherzusehende«
chenfalls mit A in Rechnung zu stellen ist, dic gesammte in
die Construction eintretende Arbeit = 2 A. Soll nun auch
bei beliebiger Wiederholung der Bruch mnicht stattfinden, so
ist nach dem Fritheren zu setzen:

grosses

2
2A=“i_l;ﬁ;
a 32
A=
4

Der Effect ist also derselbe als wenn wir das Unvorhe&zqsehende
nicht beriicksichtigen, hingegen als Werth fir rdie Bruchbe-
|



lastung nicht die Griosse B nehmen, sondern
= N, welche dadurch bestimmt wird, dass:

‘eine  geringere

@t _aB
9 ——4'.0(01
I)

N =--— —078B.

V2
Setzen wir also in unseren Rechnungen statt der
wahren Bruchbelastung nur 7/, deselben, so ha-
ben wir auf Unvorherzuschendes weiter
Ricksicht zu nehmen.
In der Praxis konnte dies jedoch hichstens auf provisori-
Constructionen Anwendung finden, wiillrend fiir Con-
structionen von unbegrenzter Dauer meistens die Bedingung
gesetzt wird, dass die Originalelasticititsgrenze nicht wesentlich

keine
sche

iiberschritten werden solle.  'Wir haben also hierfiir den ganz
analogen Satz:

Setzen wir in unscre Rechnungen statt der
wahren Originalelasticititsgrenze nur 7, der-
selben, so haben wir auf Unvorhergesehenes wei-
ter keine Ritcksicht zu nehmen. .

Herr Wohler giebt als iiusserste zuliissige Spannung bei
Briickenconstructionen fir Schmicdeeisen 180 Ctr. pro 2 pr,,
oder rund 1300 Kilogr. pro 9" an, es wiirde dies nach der
vorhergehenden Entwicklung ciner Originalelasticitiitsgrenze von
1859 Kilogr. entsprechen, allerdings mehr als man ge-
wohnlich fiir dieselbe annimmt. Fin ungehiirteten Guss-
stahl setzt Herr Wohler 330 Ctr. pro 0¢ pr. = r. 2400
Kilogr. pro O¢m: es entspricht dies einer Originalelasticitiits-
grenze von 3430 Kilogr., was auch mehr ist als allge-
mein gerechnet wird.

Man konnte hieraus den Schluss ziehen. entweder, dass
unsere Voraussetzungen fir das Unvorhergesehene nicht ganz
zutreffend sind. oder, dass eine Ueberschreitung der Original-
clasticititsgrenze wm den Betrag von ctwa 20% von keinem
Nachtheil ist.

4. Unter Sicherheitscocefficientist nun offen-
bar dasVerhiltniss der rechnungsmiisssigen Leis-
tung zuverstehen zu derjenigen Leistung, welche
der festgesetzten Spannungsgrenze entspricht.

Man hiitte demnach bei Zugrundelegung unserer Kntwick-
lung eine doppelte Sicherheit gegen Druch, und gegen die Ueber-
sehreitung der Originalelasticititsgrenze (resp. derselben + 20 % ).

Man kann aber auch den Sicherheitscoeffi-
cienten so definiren, dass man in ihm das Ver-
hiltniss der rechnungsmissigen Leistung zu der-
jenigen beim Bruche ausdriickt.

Hierbei kommt nun das Verhiltniss der Criginalelastici-
titsgrenze zur Bruchgrenze in Betracht. Nennen wir erstere = T,
und das Verhiiltniss T:; =
die hiochste Spannung = 0,7 T sein soll, die dieser Spannung

. . 049 1%
entsprechende Arbeit = ad 3

e, so ist, da nach dem Fritheren

. Die Arbeit bei der Bruch-

2

. al3
grenze ist aber =

&

; wir haben also als Ausdruck fiir den

Sicherheitscoefficienten :
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« B2

2} B2

0= ——— = —!

E «. 0,49 1%~ 0,49 12
2
und wenn wir fiir T seinen Werth = ¢ I3 setzen:
5 — 1
T 0.49. 82"

Es geht hieraus hervor, dass die Sicherheit in diesem Sinne
um so grisser ist je kleiner e, also je tiefer die Original-
elasticitdtsgrenze unter der Bruchgrenze liegt. In dieser Be-
zichung wire das Eisen gegen den Stahl im Vortheil. es muss
jedoch bemerkt werden, dass diese Definition der Sicherheit
praktisch von gar keiner Bedeutung ist, denn es miisste hier
zuerst der Stab durch vielfache Wiederholungen permanent
so ausgedelmt sein, dass eine kleine Vergrisserung der clasti-
schen Ausdehnung den Brueh herbeifiihrte. Dies wird aber bei
definitiven Constructionen nicht eintreten, da dann durch an-
dere Riicksichten ihre Ausweehslung schon vorher bedingt wiire.

In einer Beziehung konute man allerdings dem Eisen -
den Vorrang vor dem Stahl ein siiumen, oder es wenigstens mit
dem Stahl gleich stellen, und dies wiire fiir den Fall des Ein-
trittes ganz aussergewohnlicher Kreignisse, die unter den Begriff
der force majeure fallen, denn dic Gesammtarbeit um einen
Fisenstab zu zerrveissen ist oft grosser, meist aber nicht kleiner
als bei Stahl (man vergl. Knut Styffe), Fisen kann also mit
grisserer oder mindestens gleicher Sicherheit wie Stahl grosse
Arbeitsmomente aufnchmen. Auf solcl’ idussere Fille Ritcksicht
su nehmen ist aber nicht iiblich, und noch weniger gerecht-
fertigt ! o '

Indem wir deshalb an unsercer ersten Defi-
nition des Sicherheitscoefficienten festhalten,
sehlicssen wir, dass Stahl fiir Brickenconstruc-
tion ebenso sicher ist wie Eisen, wogegen er je-
doch. wegen des sich geringer ergebenden Eigen-
gewichtes der Construction, andere grosse Vor-
theile bietet, welche bei Eisen nicht zu errei-
chen sind.

5. Zum Schlusse dieses Abschnittes mdochten wir noch
einmal auf die Art der iiblichen Knotenverbindungen zuriick-
kommen, denn diese hiingt mit det Sicherheit, wie schon
frither angedeutet, enge zusammen; wir wollen jedoch hier
keine weitere Untersuchung anstellen, sondern nur die treffen-
den Worte wiedergeben, welche Herr Wahler im Jahrgange
1866 der Zeitschrift fiir Bauwesen ausgesprochen hat:

»Eine unumgingliche Bedingung wird dem Constructeur
gestellt werden miissen, nimlich die, dass die Construction
derart ist, dass sie sich wirklich berechnen lisst. Wenn
freilich, wie es vielfach geschieht, feste Vernietungen da
ausgefiihrt werden, wo die Theorie bewegliche Glieder vor-
aussetzt, dann kann Niemand wissen, welche Spannungen im
Material stecken.«

Wir gehen nunmechr dazu iiber, dic bisher entwickelten
Gesichtspunkte auf die Berechnung derjenigen Constructionen
zu ibertragen, bei welchen nur elastische Bewegungen vor-
kommen sollen.
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V. Aufstellung der Formeln fiir die zulissige Inanspruchnahme

bei Constructionen von unbegrenzter Dauer,

1. Wir
Satz stellen:

Kein Constructionsglied darf durch Eigen-
gewicht und mobile Last in eine grdssere Span-
nung als 0,7 der Originalelasticititsgrenze ver-
setzt werden; oder auch:

In kein Constructionsglied soll durch Eigen-
gewicht und mobile Last cine grissere Arbeit
iibertragen werden als durch ein von Null bis
zur Grisse der fiir zulissig erachteten Ruhebe-
lastung langsam anwachsendes Gewicht.

Ist 1 die Linge eines Stabes vom Querschnitt = 1,

I das ihm spannende Gewicht im Zustande der Ruhe,
A die entsprechende Verlingerung, "
E der Elasticitiitsmodul, so ist:

komnen, an die Spitze der Untersuchung den

) P.1
L=
Fiir cinen und denselben Stab ist —- constant = &, und wir
LJ
haben auch:
Vs A
b=aP: P=—; a=—. (a).
et - @
Es sei nun der Stab durch ein langsam von Null anwaclhisen-
des Gewicht um die Grisse x verlingert worden, so hat in
diesem Moment das spannende Gewicht die Grisse — — er-

reicht; wird die Ausdehnung noch weiter fortgesetzt, und hat
sie um dx zugenommen, so wurde auf dem Wege dx die Ar-

X . .
Deit = dx geleistet. Um demnach die Arbeit zu finden,

welche nothig ist um den Stab um die Grisse A auszudehnen,
haber® wir:

(b).

Soll der Stab noch weiter verliingert werden, und zwar bis zu
(419, so ist die auf dic Weiterverliingerung i’
wendende Arbeit:

(2449
f_(u— _’m-{-ou $ ).

2. Ist a]so ein Stab durch das Eigengewicht der Con-
struction, welches wir als ein von Null bis P angewachsenes
auffassen, um A ausgedehnt worden, so ist in ilun eine Arbeits-

zu ver-

) P . . .
grosse = —2}'— vorhanden. Kommt jetzt die mobile Last, welche

als ein momentan auftretendes Gewicht Q zu betrachten ist,
hinzu, so wird die Ausdehnung um eine uns noch unbekannte
Grosse A’ zunehmen. Hierbei verrichten das Gewicht P und
das Gewicht Q, da Dbeide um A sinken, die Arbeit=(P 4 Q)"
In dem Augenblicke also, wo der Stab die Verlingerung (A - 1)

o . : . P .
erreicht hat, ist ihm eine Gesammtarbeit = —— - (P-Q) %/,

. T
- entsprechende  Arbeit nach Gl. (b)) = aT;

Um aber den Stab .auf (A -}- ‘) auszudehnen, ist.
a4
2a

vorhanden,

, erforderlich, wir

nach Gl (b) auch eine Arbeit =

haben daher zur Bestimmung von A’:

A+ a3 [
P} M= aA2) ; oder: ! !
T % !
;'12
— 23 Q= 0: woraus:
W =2aQ.

Die durch die mobhile Last bewirkte weitere
Ausdehnug ist also ganz unabhingig vom Eigen-
und sie ist doppelt so gross als wenn
nicht momen-

gewicht,
diese Last von Null an wachsend,
tan, eingetreten wire. o

Die im Moment der grissten Ausdehnung in dem Stabe

P
vorhandene Arbeit ist also =—:— + (P4+Q). 24Q; oder

2
auch = g-{— 2a (P4 Q) Q. Bezeichnen wir nun die fir

zuliissig- erachtete Ruhebelastung (0,7 1) mit T, so ist die ihr

nach dem Ein-

gangs aufgestellten Satze haben wir also:
« T

P- +4PQ4+4Q2 =
P2Q=T (I)
Fihrt man statt Q das Gesammtgewicht: Eigengewicht plus
mobile Last =Q 4+ P =S8 ein, so erhilt man: ‘

28 —P=T. (Ta)
Ferner folgt, da (S — P) die Belastungsdifferenz = d darstellt :
T—P
d= 5 Imn

Diese Differenz wiichst mit abnehmendem P, und erreicht ihr
Maximum bei P=20:

max d = (ITa); alsdann ist

o,H lo{)%

S=Q=—. (Ilb)
Setzt man in (Ia) das Verlmltmss des Eigengewichtes zu dem

- P
Gesammtgewichte, oder < =% so crhélt man:

T
S=-——. (1)
2—¢ .
Diese Formeln gelten alle fiir den Querschnitt = 1; ist

aber der Querschnitt des Coustructionsgliedes = f, so sind die
auf ihn entfallenden Belastungen offenbar statt P jetzt =f P =K ;
und statt S jetzt = S = K‘, und wir haben die Formel (Ia)

nun in der Form: .
2 K/ K .
- 7= T, oder:
2K'—K
f= — avy

3. Wir gelangen jetzt zu der Aufstellung der Formeln
fir den Fall, dass die Inanspruchnahme auf Zug in |eine solche
auf Druck, oder umgesehrt, bergeht. |
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Denken wir uns den Stab durch ein Gewicht P gespannt,
und Alles in Ruhe, so ist nach dem Friheren in dem Stabe

eine Arbeitsgrisse = angesammelt, s ist hierbei ganz

&

gleichgiiltig ob das Gewicht von Null an wachsend. oder mo-
mentan eingetreten war. I letzten TFalle Stab
allerdings um 2 ausgedelnt. es traten jedoch dabei Schwin-
gungen um die Gleichgewichtslage 4 cin, und nach Aufhéren
dieser Schwingungen blieb die Verlingerung = i zuriick. wiih-

wurde der

. . Pi .
rend die Arbeitsgrosse —— in Wiirme aufgegangen war.

s sei nun der Stab mit dem Gewichte P zusammenge-
driickt, und solle in cine Zugspannung Q tbergefithrt wer-
den. Wir miissen dann ein Gewicht von der Grosse = r+9Q
auf Zug wirken lassen, und die Verlingerung, welche es her-
vorruft reprisentirt dann die Summe der Einwir-
Der Vorgang wird nun fol-

kung von Zug und Druck.
. gender sein.

Durch das auf Zug wirkende Gewicht P wird das auf
Druck wirkende P im Gleichgewicht gehalten, und beide spie-

len weiter keine Rolle. In dem Stabe ist aber nun die Arbeits-

5

P .
grosse = —— frei geworden, und diese dehnt den Stab um

dieselbe Grissse aus. um welche er friher zusammengedriickt
Dic Arbeit des Gewichtes Q kann also zur

-

war, oder um 7.
Verlingerung iber 2 hinaus verwendet werden. und sei dicse
weitere Verliingerung == 2. Das Gewicht Q hat aber. wiihrend
der Stab von der Compression 5 auf die Verliingerung (i -+ 4)
gebracht worden ist den Weg = (2 1 4 1) zuriickgelegt.
wir haben also zur Bestimmung von 4’ unter Beriicksichtigung
der Gl (c):

Q

Q2547
Hieraus erhalten wir wieder:

M=2aQ.
Die im Momente der grossten Ausdehnung im Stabe vorhan-
handene Arbeit ist nun

P‘Tl +Q(2}'+2a(e)=ak?‘;"g"‘((”—l-(ez);

Der Stab soll aber nic ither dic Spannung T gebracht werden,
und wir haben daher:

m2

p? . a'l
s H2a@r4 Q="
P+2Q=T.

Dies ist derselbe Ausdruck, welchen wir frither gefunden ha-
ben, es besteht jedoch zwischen beiden der innere Unterschied.
dass hier P und Q entgegengesetzte Spannungen darstellen.
Der Stab ist nunmehr aus der Druckspannung in die Zugspan-
nung itbergegangen, soll er jetzt wieder auf Druckspannung
gebracht werden, so erhalten wir nach einer der vorhergehen-

«
oder:

den ganz gleichen Ucberlegung:
Q+2P=T.
Beide Gleichungen kiénnen aber offenbar nicht gleichzeitig be-
stehen, und wir schliessen hieraus, dass in der Gleichung:
P42Q=T. (V),
welche fir abwechselnden Zug und Druck gilt,
XVI. Band. 1. Heft

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

filr Q immer der numerisch grosste Werth einzu-
setzen ist.
Die Belastungsdifferenz ist hier:
' d=D"+Q; oder:

T4P
d= — (VD
Sie wird also mit wechselndem P immer grosser, da aber P
hichstens = Q sein kann, so ist:
24
max d = (Vla)

Es ist also bei wechselnder Zug- und Druckbelastung die Be-
lastungsdifferenz im maximum grosser als bei .reiner Zug- oder
Druckbelastung, und es tritt dies maximum ein bei:

T

=0 =—.

(VID)
Setzen wir weiter P = ¢ Q. so erhalten wir aus Gl (V):
™ s
Q=—-——. (VI ¥
24+¢ . :

Endlich haben wir zur Bestimmung des Querschnittes, wenn
K‘ die numerisch grosste Druck- oder Zugbelastung. und K
die numerisch grisste Zug- oder Drackbelastung, wobei aber
immer K’ K, analog dem fritheren:

(VI

4, Wir konnen nun den in Tab. T gegebenen Vergleich
der Resultate unserer Theorie mit den Wohler’schen Ver-
suchen in Bezug aut wechselnden Zug und Druck vervollstin-
digen; denn die Formeln (V) bis (VIII) geben offenbar, wenn
statt T die Bruchgrenze B gesetzt wird, die Belastungen, welche,
auch bei beliebiger Wiederholung den DBruch nicht mehr her-
beizufiithren vermogen. LKs kommen hier die Tabellen T bis IV
des Jahrganges 1870 der Zeitschr. f. Bauw. in Betracht, und
wir haben nun die folgende Vergleichungstabelle.

Tabelle VI

- 20 4 s _BEls_E
g3 4% | 238 Sa
Nr.l| Bezeichnung des Materiales. | S8 | gm0 @ 8.9 o0
Z22zZ =% | Z2sil=z2A
L= 2 o | 25 85
=3 =k i fe] ’_O e
S~ 4 5124 &
7
1 | Phinixeisen von 1857 . . | 450 150 160
2 || Homogeneisen von Pearson | 610 203 — 240
3| Gussstabl von Krupp 1862 ’ 1050 | 850 — 500
4 | Gussstahl von Bochum 1863 || 890 297 260 —
I v

Es scheint hieraus hervorzugehen, dass bei

wechselnder Zug- und Druckspannung sich die
Bruchgrenze durch vielfache -Wiederholungen

#) Vergleicht man die Gleichungen (ITI) und (VII), so sieht man
leicht, dass die darin ausgedriickten Werthe sich durch eine und die-
selbe Curve darstellen lassen. Triigt man nimlich die Werthe von
@ als Abscissen (x) und diejenigen von 8, resp. Q als Ordinaten (y)
auf, so ist die allgemeine Gleichung dieser Curve:

T
Y=5x
Dies ist die. Gleichung der Hyperbel, und die Assymptoten derselben
sind die Xachse, (da fir x= — o, y = 0) und die Ordinate, welche

der Abscisse x =2 entspricht, da fir x=2, y=ov.

1879. 5
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nieht un-
umwsere
bei dem

und bei Stahl
Dieselbe hiitte,

bei Eisen nicht erhoht,
erheblich vermindert.
Anschauunyg der Sache
Gussstahl von Krupp von 1050 Ctr.
also wm ca. 15%, und bei
aut 780 Ctr.,
dicses Verhalten
nden grisseren
wohl
und

wenn
richtige ist,
auf weniger als 900 Ctr.
dem (russstahl von
also um ca. 12 %,

des

die

abgenommen,
Bochum wiire sie von 890 Ctr.
zuriickgegangen.  1is michte
Stahles, bei der Aussicht stehe
Verwendung desselben beim Brickenbau,
durch Versuche niher zu untersuchen sein.
es iissten dann dem Ergebnisse derselben die Werthe
der zulidssigen JInanspruchnahme bei wechselnder Zug- und
Druckbelastung, wie solche in Tabelle VIII fir Stahl angege-
entsprechend reducirt werden,
' unsere Zahlenresultate
und wir be-
Winkler
Es ist das

in

nach

ben sind, ev.
5. Ls®
mit denjenizen anderer Autoren zu vergleichen,
beiden Tabellen. welche Herr
Hd seines frither citirten Schriftchens giebt.
dass

ist ferner von Interesse,

nutzen hierzu die
auf S,
dortige & = unserm ¢: weiter das von
Herrn Gerber bei wechselnder Zug- und Druekspanmung ein-

gefithrte Verhiltuiss des Eigengewichtes zur positiven Maximal-

bemerken wir,

spanmung. nach unserer Auffassung keine Berechtigung hat.
Wir miissen ferner, bevor die Vergleichungszahlen
aufstellen, die verschiedenen Resultate auf einen Maassstab
reduciren, und dies dadurch. dass die fir
¢ == o angegebenen Spanuungen mit 2 multipliciren, und da-
Werth von T erhalten. nach dem unsere
Die den unseren zuniichst kommenden Zah-

wir

geschieht wir

durch den wir
Zahlen bereclinen,

len sind in folgender Tabelle unterstrichen.

Tabelle VIL

Vergleichungstabelle der zuliissigen Inanspruchnalime in Kilogr. ‘

pro Bem figr Schmiedeeisen. ‘

R AER A AR
'S s EIEIEIEIE|EE

SIS AI5[£15]8 158

| 10 | 856 431|400 | 533 | 850 467 | 406 | 393/ E ¥

_I’__ 0,75|| 406 | 470 || 457 58‘2i 438} 510' 440 _{?&. §‘§ |

Q ~ )| 0,50]| 468 | 517 533 | 640 | 525 560 : 451 472 §§

025 512 574 640 | 710} 613 ' 622 || 530 5711“ EE

| 0.0 | 646 | 646 800 | 800 | 700. 700 | 590 | 590 = &

0,25 | 794 | 738 900 914‘_@1_@91 690 | 674) &

_P-Z 0,50 998 | 862 [}1000 1067 | 875 | 934‘ 831 | 787 .255'8

S 0,75 {1270 |1034 1100 11280 | 963 1120 (1082 | 944]( = o

1,0 '1600 1"92‘1)00‘160011050‘1400 1-'100'1180 = !

. hervorgehen,

. welche vielleicht bei

6. Zum Schlusse geben wir in folgender Tabelle die
Resultate unserer kntwickelungen unter Zugrundelegung der

von Herrn Wokiler empfohlenen Coefficienten, nimlieh:

a) fir Schiiedecisen T'= 1300 Kilogr. pro 9™z

h) fir ungehdrteten Gussstahl T = 2400 Kilogr. pro iU"'".

Man wird sich jedoch bei der Berechnung der j(Iohstruc—

tionen im Allgemeinen dicser 'I'abelle nicht bedienen,’ sondern
die Dimensionen direct nach den Gleichungen (IV) und (VIII)
bestimmen.  Auf die Durchbiegung bei Druck ist jedoch hicr-
bei keine Riicksicht genommen.

Tabelle VIIL

|
Tabelle der zuliissigen Inanspruchnahme in Xilogr. pro} Qem,

=

|
P 1 Schmiedeisen. ” { Ungehiirteter Gussstahl.
W = —‘q— !_ - A—”-\ v*_,, —

resp. 1 Reine |[Wechselnde [I Reine Wechselnde

P | :

Zug- oder Druckbelastung.
- ! !

0,0 I 650 650 |l 1200 1200

01 I 65 | 619 | 1263 1145 |
‘w
0,2 722 1 591 ” 1333 1091
’, |
03 | 765 265 k 1412 1044
o4 | s 542 ,i 1500 | 1000
I8 H

05 1 867 520 }i 1600 | 960

06 (I . ‘l 7 923

07 | 1000 452 ‘ 1846 | 88y

08 ‘ 1083 464 l 2000 | 857

09 | ms2 | aas | 22 | ses
10| 1300 433 ii 2400 l 800 |

Wir haben diese Zahlen fir Schmiedeeisen, 'nebst den

Zahlen der anderen Autoren nach Tab. VII, in Fig. 14 Taf. V
graphisch aufgetragen. und es diirfte wohl aus diesem Vergleich
dass nach unserer Theorie 111 Verbindung mit
den Wohler'schen Cocefficienten Resultate or lmlten.\\eulen
der Berechnung der Eisenconstructionen
in Zukunft cinige Beriicksichtigung verdienen michten.”

Wiesbaden, im Juli 1878.

Excenterwinkelmesser.

Mitgetheilt von Georg Kovacs, Ingenieur der Kaiserin-Elisabeth-Bahn in Wien.
(Hierzn Fig. 15 und 16 auf Taf. V.)

Es ist bekannt. dass die ofters vorkommende unrichtige |
Stellung der Locomotiv-Iixcenter auf der Triebachse, ein fehler-
haftes Functioniren der Steuerung. eine mindere
Leistungstilhigkeit der Locomotive und einen verhiltnissmiissig
grossen Verbrauch an DBrennmaterial herbeifiihrt. -

mithin auch

Von grosser Wichtigkeit ist cs dalier, beim Auswechseln
der Riiderpaare die richtige Dimensionirung und Stellung der
Trichriiderpaares. zu éonholnen
der Bestimmung des Voreilungs-

c{011e11 Werk-

r

Excenter des einzubindenden
Nun lassen sich ausser
Winkels alle Abmessungen leicht mit den vorhan



zeugen bestimmen. der genannte Winkel jedoch nur schwer
und nicht mit der wiinschenswerthen Genauigkeit, Einfachheit
und Raschheit.

Mit Iilfe des von mir construirten Instrumentes ist es
moglich. ohne frither irgend welche zu Irrungen, Fehlern und
Ungenauigkeiten leicht * Veranlassung  gebenden  Abmessungen
vornehmen zu missen durch ein cinfaches AAnlegon des Instru-
mentes leicht, rasch und genau cinerseits dic bereits montirten
Iixecenter zu controliren und andererseits bei erst zu montiren-
den lIixeentern die Stellung, in weleher dieselben aufzukeilen

sind, mit Sicherheit zu bestimmen,

Das Instrument besteht aus einer Winkelschiene. deren
gekriimmter Theil A sich an die Achse tangirend anschmiegt,
derart, dass in jeder Lage des Winkels die verlingerte Mittel-

linie des Lineales B das Achsenmittel triftt.
Um das Instrument in jeder gencigten Lage zu erhalten,

sind die durch Federn angedriicken Befestigungssehrauben F F
angebracht,

Auf dem Lineale Lisst <ich ein Schicber bewegen. welcher
den Taster (' triigt, 7 .

Der nach Graden getheilte Bogen D enthiilt in einer Fiih-
rung cine Libelle, welche bei senkrechter Lage des Lincales
im Nulipunkte des Theilkreises einspielt.

Die Anwendung des Instrumentes ist cine sehr einfache.

Man setzt dasselbe, die Kurbel unter-
suchenden Riiderpaares horizontal gestellt wurde, auf die Achse,

nachdem des 7zu
zieht die Befestigungs-Schrauben gehorig an und  fiithet den
Taster an dem in der geneigten Lage befindlichen Lineale ab-
wiirts, bis er die Lxcenterscheibe mit beiden Fiililern beriihrt.

Alsdann schiebt man die Libelle an den tiefsten Punkt

.des-Bogens derart, dass dieselbe einspielt.

Ein an derselben angebrachter Zeiger macht es moglich,
den Vorcilungswinkel direct ablesen zu kounnen.

Gin solches Instrument ist in der Werkstiitte der Kaiserin-
Elisabethbahn in Wien als entsprechend in Verwendung ge-
nommen worden,

Wien, am 5. September 1878.

Pafentirter archimedischer Flaschenzug

von Collet & Engelhard in Offenbach a. Main.

An neuen Formen von Hebewerkzeugen, inshesondere von
Ketten-Ilaschenziigen, hat es in den letzten Jahren nicht ge-
fehlt, denn es war wohl fithibar, dass die seitherigen Leistun-
gen auf diesem (rebiete dem zu crreichenden Zweeke nicht
vollstiindig entsprachen.

Bei dem Bestreben nach Neuem und Besserem sind, von

allen Erfordernissen eines Flaschenzuges itberhaupt, Finfachheit

und leichte Hamdhabung in den Vordergrund getreten, wozu
der hichst compendiose Weston " sche Differential-Flaschenzug,
als gliickliche Combination der Differential-Winde oder Haspel
mit der Knacken-Kettenrolle wohl den Anstoss gegeben  hat.
So geistreich auch diese Construction zenannt werden muss, so
hat doch in praktischer Hinsicht dieses System eine Schwiiche
gezeigt., die mit ihm so innig verbunden ist, dass sie nur mit ihm
zugleich fallen kann.  Dass nitmlich Sicherheit und anfinglicher
Nutzeffeet dicser Flaschenziige mit Knackenrollen von sehr kur-
zer Dauver sind. wivd gewiss jeder erfalren haben, der sie
benutzte.

Die Ursache mit jhren Folgen legt nahe: sie sei in Kar-
zem im Folgenden wiedergegeben. Die Kettenglieder erfahren
durch die Belastung und Bewegung in den Knackentheilen der
Rollen eine Abnutzung und Formveriinderung. sie strecken sich,
stimmen dann nicht mehy mit der genau nach der normalen
Kettengliederform eingetheilten Peripheric der Rollen iiberein,
gleiten dann iiber dieselben hinweg. oder stecken sich darin
fest,  Alsdann muss dureh ruckweisen Zng an der Kette oder
auch wohl durch IHammersehlige nachgeholfen werden um die
Glieder wieder in die riehtige Lage zu bringen, wodureh, un-
ter Beeintriichtigung des Nutzeffectes, der Flaschenzug schliess-
lich einen Zustand annimmt, der unsicher. ja gefahrbringend
sein kann.  Austausch der abgenutzten Knackenrollen reicht

dann nicht aus, die Ketten wmiissen gleichzeitig durch neue

ersetzt werden, was der Anschaffung eines neuen Flaschenzuges
nahezu gleichkommt, * .
Diesen Nachtheil tragen aber alle
Constructionen, welche die
Knacken-Kettenrolle beibehalten haben,
die allerdings auf den ersten Blick als
cinfachstes Mittel zum TFesthalten der

neueren

Kette erscheinen,

Dass jene Neuerungen aber nicht
als Verbesserungen der Weston'schen
Flaschenziige anzusehen sind. mag auch
wohl bhemerkenswerthe Thatsache
bekriiftigen, dass nan, trotz des sehr
miissigen Preises aller jener Flaschen-

die

ziige. hitufig in Lisenbahn-Werkstitten -
Hebegeschirre mit Hebschrauben eigner
Construction antrifft, die cben eine un-
bedingte Sicherheit als erstes Frforder-
niss bicten. '

Bei dem in nebenstehender Fig. 1
abgebildeten patentirten archimedischen
Flaschenzug der Herren Collet und

" Engelhard in Offenbach ist aus den

oben angefithrten Griinden von der An-

wendung von Knacken-Kettenrollen giinzlich abgesehen worden,
Diese Flaschenziige haben zwei cinfache Kettentrommeln

von gleichem Durchmesser, mit schneckenformigen Vertiefungen,
auf welchen sich die beiden Lastketten entgegengesetzter
Richtung gleichzeitig und gleichmiissig auf- und abwickeln. Die
Trommeln sind ibereinander gelagert, laufen auf schmiede-

5*

in



cisernen, in ebensolchen Seitenlaschen hbefestigten Bolzen. Der
Antrich erfolgt durch ecine Schnecke. welche in die an den
Kettentronmeln  befindlichen Schneckenriider  gleichzeitig  oben
und unten eingreift. Am oberen Ende sind die Seitenlaschen
durch cin Schmiedestiick verbunden, in welchem der Aufhiinge-
ITaken drehbar befestigt ist. Die schmiedeeiserne, gehiirtete
Schnecke ist in einem Querstiick von Schmiedeeisen gelagert,
das beide Seitenlaschen fest verbindet, und damit zur Verstei-
fung des ganzen Ralmens dient. Auf der Vorderseite sitzt auf
dem Zapfen der Schnecke ein leichtes Hand-Kettenrad aus
Flacheisen mit verlingerten, ausgebogenen Speichen zur Auf-
nahme der Handkette. Die beiden lLastketten, an welchen ein
sehmiedeeisernes Querstiick fiir den Lasthaken aufgehiingt
entgegengesetzter Richtung

ist,
auf

wickeln sich. wie erwiihnt, ‘in

den Trommeln auf. der
Last immer in derselben Verticalen und der Flaschenzug selbst
hiingt sich bei der Belastung stets perpenticular,

Die Vertheilung der consistenten Schmiere aut der Schnecke

wird durch eine an der Seitenlasche angebrachte Biirste be-

Dadurch bleibt der Aufhiingepunkt

wirkt. welehe mit einer hohlen, mit Ocl gefiillten Biichse in
Verbindung  steht. und das Schmiermaterial in der richtigen
(onsistenz crhiilt.  Kine Erneuerung desselben ist nur in lidnge-
ren Zeitriumen erforderlich.

Aus der Beschreibung erhellt. dass der archimedische
Flaschenzug von der Form der Kettenglieder villig unabhiingig
I's lassen sich vielmehr alle Arten von
verwenden, und dirfte dieser Ums;t:md umsomehr Krwithnung

ist.
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verdienen, als sich in gewiss vielen Werkstiitten Ketten vor-
finden. die fir Weston’sche Flaschenziige unbrauchbar ge-

worden sind.

Durch Anwendung des Schmeckenrad-Mechanismus ist die
Kraft-Uebertragung cine iiusserst wirksame, und gewillint  sie
den weiteren Vortheil, die TLast stets freischwebend fest zu
halten. Dagegen ist das Ablassen der Last erleichtert, und
kann sogar durch einen langgestreckten Zug an den Handketto
beschleunigt weriden. ‘ ‘
Theile sind

Die Stiirken-Verhiiltnisse der cinzelnen aus-

reichend bemessen, Grzielung eines hohen Grades von
Testiglkeit und Dauer, crhihen jedoch das Gewicht des ganzen
“Apparates gegenitber den Weston schen Flaschenziigen glei-
cher Tragfihigkeit nicht. Die cinfache Construction selbst er-
moglicht die Herstellung des Flaschenzugs in verschiedenen
Grossen.

Beim Eisenbahn-Bau. aber namentlich in den Montirungs-
Werkstiitten und Drehereien diirfte dieses neue Hebewerkzeug
gewiss vielfach Anwendung finden. und wegen seiner unbeding-
ten Sicherheit und wirksamen Bedienung, wie leichten Hand-

zur

habung iberall willkommen sein,

s darf schliesslich crwitlmt werden, dass der: archime-
dische Flaschenzug bereits von verschiedenen Fisenbahn-Ver-
waltungen und in grosseren Maschinen-Werkstitten mit ans-

Ketten hierbei .

gezeichnetem  Frfolge andauernder Probe unterworfen wurde
- und nach den vorliegenden Zeugnissen ungetheilte Anerkennung
i gefunden hat. ;

Seilbahn am Giessbach (Schweiz).

I Berneroberlande wird gegenwiirtig cine Scilbahn nach I 48 Sitzplitze. Unter dessen Fussboden befindet sieh das er-

neucin System gebaut, welche die Hotels Giessbach mit dem |

zu ihrem Fusse liegenden Brienzersee verbindet. Sie be-
ginnt hart am Ufer, zielt sich circa 160™ dem Feldabhang
entlang. dann auf einer Breite von 2002 Liinge zuerst iiber
den Wildbach. an dessen Seite und hilt unmittelbar
vor den beriibmten, 500 Fuss hohen, Fillen des Giessbaches.

Die Briicke besteht aus 5

nachher

cisernen Bogen von gleicher Spann-
weite mit steinernen Widerlagern und Pfeilern. Diese sowohl
wie iiberhaupt die ganze Driicke liegen in einer Steigung
von 280",

Der Betrieb wird stets mit zwei Ziigen zugleich ausgefiihrt,
die an den Enden eines Drahtsciles befestigt sind, das auf der
Hohe um eine grosse Seilrolle geschlungen ist. Als treibende
Kraft wird ausschliesslich das Gewicht einer gewissen Wasser-
menge benutzt, welche oben in cin Reservoir des Personen-
wagens gelassen werden kann. Dadurch erhillt der obere Zug
das Uebergewicht und zieht den untenstchenden in die Hohe.
Unten angekommen entleert sich das Wasser durch eine auto-
matisch wirkende Vorrichtung sehr rasch. withrend gleichzeitig
das Reservoir des oben angelangten Zuges mit Wasser gefiillt
und dadurch in Stand gesetzt wird, nun scinerseits den ersteren
empor zu ziehen.

Jeder Zug besteht aus einem Personen- und einem Gepiick-

wagen,  Der erstere ist gedeckt, sonst ganz offen und enthiilt

wiithnte Wasserreservoir. Der 9™ lange Wagen wird von zwei
festen und ciner beweglichen Achse getragen, wovon die oberste
mit einem Zahnrade und zwei Bremsrollen versehen ist. Das
erstere greift in dic Zalmstange ein. welche aunf der ganzen
Liinge der Bahu gelegt wird; die eine DBremsrolle dient zum
Anhalten des Zuges durch den Conducteur mittelst einer ge-
wohnlichen Schraubenbremse; die andere steht unabhiingig von
der ersteren mit dem Drahtseil direct in Verbindung und sichert
das plotzliche Stellen des Zuges auf automatischem Wege im
Falle eines Seilbruches.

Die Bahn besitzt 1@ Spurweite und ist bis auf ein kurzes
Stitck in der Mitte cinspurig; abweichend von allen derartigen,
bis jetzt ausgefithrten Scilbahuen, welche mit verstellbaren
Weichen, ganz doppelspurig oder doch mit drei Schienen, wo-
von die mittlere- vom auf- und vom niedersteigenden Zuge be-
nutzt wird, angelegt sind. Bei dieser Bahn ist die Anordnung
so getroffen, dass ohne Bedienung auf der Kreuzungsstelle der
eine Zug stets nach rechts, der andere stets nach links ausweicht.

Die Ausfithrung der ganzen Anlage ist der Maschinen-
fabrik Aarau, N, Riggenbach, Director; — R. Abt,
Constructeur, iibertragen. Letzterer wird nach der Vollendung
und Inbetriebsetzung, dic Anfangs Juni 1879 statt‘ﬁll_(lcll soll,
cine ausfithrliche Beschreibung der Baln sowohl als des neu
angewendeten Systems veroffentlichen. |
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unter- und Oberbau. .

Verbesserte Tramwayschienen,
(Hierzu Fig. 7—9 auf Taf. IV.)

Finige wesentliche Verbesserungen an Tramwayschienen,
durch welche sich bedeutende Krsparnisse bei Anlagen und,
Unterhaltung von Strassenbahnen erzielen lassen diirften. sind
kitrzlich von HIH. Alfred & Spielmann in London einge-
filhrt worden. Schienen nach dicsem System werden von der
Steel Company of Scotland gewalzt, es sind solche schon auf
mehreren Strassenbalnen in Glasgow gelegt worden und haben
sich dort zur vollkommenen Zufriedenheit der Ingenieure be-
wihrt.  Auch in London haben Versuche mit diesen neuen
Schienen stattgefunden.

Wir illustriren diesclben, sowic deren DBefestigungsart an
den Stiihlen und Schwellen in Fig., 7—9 auf Taf. IV. Die vollstiin-
dige Schiene besteht, wie aus dem Schnitt Fig. 8 ersichtlich ist,
aus zwei ganz gleichen Hilften. Dicse sind so zusammengestellt,
dass der obere Theil der einen die Lauffliiche. der untere
Theil der dic Leitkante bildet.
den Stithlen geschieht mittelst holzerner Keile, und es ist der

anderen Die Befestigung in
Stull so eingerichtet. dass der untere Theil der Schienen den-
selben nichit beriibren, deshalb auch nichit beschiidigt werden
kann. Die Berithrungsflichen der beiden Hilften liegen schief,
so dass die eine die andere fest in den Stull einzwingt. Die
Schienenstosse liegen in den Stithlen und sind bei beiden Hilf-
ten versetzt, so dass dort, wo die eine Schiene gestossen ist,
die anderc ganz durchgeht, und so zur Unterstitzung der erste-
ren dient. Es sind bei dieser Art der Befestigung keine La-
schen, keine Locher fir Niigel ete. nothwendig, cbenso fallen
die Lingsschwellen, welche man bei Strassenbahnen in Ver-
bindung mit Querschwellen noch meistentheils anbringt weg.
Sehr vortheilhaft ist noch die fernere Unterhaltung und das
Ersetzen der Schienen. DBei jeder Hilfte lisst sich die eine
Seite als Lauffliiche, die andere als Leitkante benutzen, man
kann daher, wenn die ecine Seite abgenutzt ist, die Schiene
wenden und so vollstiindig ausnutzen. Um eine solche Schiene
auszuheben, hat man nur ndthig, zu beiden Seiten des Schienen-

stubles je einen Stein aus dem Pflaster zu entfernen und den
Holzkeil zu Iosen. Es fiillt daher das listige Aufreissen der
Strassen, bei allen, wenn auch den geringsten Reparaturen,
weg. Auch bei der Pariser Ausstellung war dieses System ver-
treten und soll sehr giinstig beurtheilt worden sein.

' (Tron.)

Ein rascher Eisenbahnbau.

Die »Railw. Gaz« berichtet iiber den Bau der Philadel-
phia and Atlantic City Railway unter Angabe der folgenden
Ziffern: Die Liinge der Linie betriigt 88 Kilom., die Arbeiten .
warden am 1. April 1877 begonnen und schon am 7. Juli
desselben Jahres passirte der erste Zug die ganze Strecke. Die
hchste Anschiittung hatte eine Hohe von 10™,5 und der tiefste
Finschnitt erreichte 9m. Eine einzige Anschiittung erforderte
23000 Cbkm. und in einem cinzigen Einschnitte wurden 30000
Cblm. Erde ausgehoben. Iis bedurfte nicht mehr als einer
Woche um cine Anschiittung von 17500 Cbkm. und  H50m
Linge zu formiren. An einem einzigen Tage wurden bis zu
8 Kilom. Gleise gelegt. Auf der Strecke sind mehr als 100
grossere und kleinere Bricken; die drei lingsten Briicken
haben eine Liinge von zusammen 400™. Zwei Monate geniig-
ten, um cinen 13 Kilom. langen Quai zu bauen, welchen die
Gesellschaft in Camden herzustellen verpflichtet war. An dem
Tage der Probefahrt waren noch 2800™ Gleise zu legen, welche
bedeutende Arbeit in weniger als 2 Stunden vollfihrt wurde.
Die mittleren Preise der Dammanschiittung waren ungetithr
0,50 Fres, per Cubikmeter. Die Totalausgabe der Construction
und Anschaffung von Betriebsmaterial betrug 3,850000 I'res.
das letztere bestand in 8 Locomotiven, 44 Wagen fir Reisende
und 60 fir Gitter. Acht Ziige per Tag, vier in jeder Richtung,
legen die Strecke in 2 Stunden ohne Unterbrechung  zuriick,
und haben manchmal 29 Wagen, welche 2300 Passagiere zu
fassen vermogen.

(Wochenschr. des osterr. Ingen.- und Archit.-Vereins
1878 8. 106.)

Bahnhofseinrichtungen.

Die Werkstitten-Anlage in Salzburg.
(Hierzu Fig. 8 auf Taf. III.)

Die im Jahre 1875 erfolgte Betriebseriffnung der
Kilom. langen Salzburg-Tiroler Linie hatte wegen der
verbundenen Vervollstindignng des Fahrparkes und der allza-
grossen Entfernung von den bereits in Wien und Linz beste-
henden Reparatur-Werkstiitten die Anlage einer dritten Werk-
stitte und zwar am Anfangspunkte der neuen Linie, das ist
in Salzburg bedingt.

290,8
damit

Unter Aufrechterhaltung  des Principes, dass sowohl um-

fangreichere Reparaturen an dem Falrparke, als auch Neu-
herstellungen und Adaptirungen an demselben, wie bisher in
der Werkstiitte zu Wien durchgefibrt werden sollen, wurde
das Programm fiir die Salzburger Werkstiitte derart aufgestellt,
dass dieselbe fiir die Einstellung von im Maximum 150 diver-
sen Handwerkern (excl. Taglihner). ferner fir die gleichzeitige
Reparatur von Locomotiven und Waggons (im gedeckten Raum)
entsprechend zu dienen habe.

Die Anlage dieser Werkstiitte. welche im Mirz 1876 dem
Betricbe iibergeben wurde, ist aus der Zeichnung Taf. III Fig. 8
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ersichtlich und hat sich wiihrend des nuimehr zweijihrigen

Betriebes sowohl beziiglich der Disposition der einzelnen Werk-
stiitttenrdiume zu cinander, als auch ihver Ausdehnung und Aus-
riistung als vollkommen zweckentsprechend erwiésen.  Die Ge-
sammtkosten der Anlage bheziffern sich anf 6. W. fl. 312000,
wovon fl. 166000 auf Gebiiude und . 146000 auf Werkstiitten-
Einrichtung und Ausritstung entfallen.

In den Werkstitten fungiren 2 fiinfzehn-pferd. Dampt-
maschinen als Motoren. die neun Schmiedefeuer, cinen Dampf-
haminer von 500 Kilogr. Gewicht, finf Riderdrehbinke und
einundfiintzig diverse Werkzeugmaschinen bedienen.

Die Projecte dicser Anlage wurden von der Maschinen-
Direction der Kaiserin-Elisabeth-Bahn entworfen und bezeichnet
in Fig. 8 Taf. IIl:

Schmiede unil Feder-

A) Waggonhau, )
B) Rider-Drehered, schimiede,
C) Holzbearbeitungsmaschinen,  I) Riiderpresse und Radreifen-
D) Damptmaschinen- u. Kessel- Werkstiitte,
raum, K) Kupferschmiede,
E) Gleise fiir Schiebebiilme, L) Dampfkessel-Raum.
I) Gleise fir Riderpaare, M) Dreherei und Schlosserei,
G) DBriickenwaage. N) Dampfmaschine,

0) Locomotiv-Montirung,
P) Kesselschmiede,

R) Schiebebithne mit versenk-
tem Gleise,

T) Heizhaus,

£« Verbindung mit den Stations-(xleisen.

»—=) P

(Beschreibung der von der Kaiserin-Elisabeth!Bahn Dbei
der Weltausstellung in Paris 1878 _ausgestellten Objecte
und Pline 8. 47.) - ‘

Locometivschuppen-Beleuchtung,

Auf dem Pariser Bahunhofe der Kiln-Mindener LEisenhahn
zu Hamburg ist ein neu crbauter polygonaler Locomotivschup-
pen mit 9 Locomotivstiinden jetzt in Betrieb gunommrn wOor-
den.  Der Maschinenmeister Diefenhbach dasolblst hat in
diesem Schuppen parabolische Reflectoren von geriffeltem Spie-
gelglas angebracht und dadurch erzielt, dass der ganze Schuppen
mittelst 10 Gastlammen sehr hell erleuchtet wird. Bei Anwen-
dung dieser Reflectoren, die sich ganz besonders fiir polygonale
Locomotivschuppen eignen, ist demnach eine bedeutende Gas-
ersparniss zu erzielen,
Pintsch in Berlin. ‘
(Zeitung des Vereins deutsch. Eisenb.-Verwalt. 1878

|

Geliefert sind dieselben von Julius

Maschinen- und Wagenwesen.

Dampfliutewerk.
Von Ed. Pohl
(Hierzu Fig. 13 und 14 auf Taf. 1.

In jingster Zeit gingen verschiedene Risenhahn-Verwal-
tungen dazu iber, ihre Nebenlinien secundir zu betreiben, und
mussten nach dem 10. Mai 1877 auf
laufenden Locomotiven mit Liintewerken verschen, welehe vom
Fithrer in Gang gesetzt, bis zur Auslosung sclbstthiitig weiter
lauten. Ts qrwiosen sich aber dic bestehenden Systeme von

ihre

Liutewerken als  durchans unzweclkmissig, einestheils  wegen
des unzuverliissigen Arbeitens, anderentheils wegen der Sehwierig-
keit beim Aubringen an Locomotiven von verschicdenen Syste-
men, namentlich aber (anch hei einigen Dampfliutewerken)
wegen der Abhiingigkeit vom Mechanismus der Maschine.
Nachdem wir frither (Organ 1878 S, 75 u. 220) schon
einige Constructionen von Liutewerken besprochen haben, brin-
gen wir in Folgendem eine neue Anordnung dieser Art, auf
welche der Ingenicur Id. Pohl cin Patent erhalten hat. die
in der Injectorfabrik von A. Ditlken in Disseldorf ausgefithrt

wird und bereits auf mehreren deutschen Bahnen mit Erfolg

in Anwendung gebracht worden ist.  Dieselbe ist vollstindig
unabhiingig von dem Mechanismus, folglich auch von dem System

_der Locomotive. und kann direet auf der Trottoirplatte oder

mittelst eines einfachen Bockes auf dem Locomotivkessel be-
festigt werden.

Tig. 13 und 14 auf Taf. I zeigt die ganze innere Kin-
richtung des Liutewerks. An Stutzen 1. mittelst
Ueberwurfmutter das Dampfrohr befestigt. Tritt” durch dasselbe
und den offenen Canal Dampf in den kleinen Cylinder hinein,

dem wiril

|
|

diesen Strecken ,

. 50 wird der Kolben im Cylinder vorwiirts geschoben, somit der

um den Stift J -drchbare Ilebel mit - der Anschlaglmgcl E auf

. die andere Seite B geworfen. Ein Einsclmitt in das Stick D.

der auf den Stift K fillt, verhindert, dass wihrond des voll-
stiindigen Stillstandes Y mit der Gloeke B in Ii("l‘i"l]ll'll]lg' ist.
Der Schlag an die Glocke entsteht in Folge Federns der Ver-
bindungsstange von K mit D. Gleichzeitig it dem Herum-
werten der Kugel E erfolgt durch Zusammentreffen der Aus-
spuung C mit dem T-formigen Ende der Sehieberstange die
Umsteucrung des Schiebers F.  Ehe noch D mit K in Beriih-
rung kommt, stromt bereits Dampf auf die ‘linke ‘Kolbenseite
und bildet hier ein. elastisches Polster. Dieses sich fortwihrend
wicderholende Spiel des Kolbens dauert offenbar solla‘l_:nge, wie
Dampf in den Schieberkasten tritt. Das Absperren desselben
mittelst eines einfachen. in der Nile des Fithrerstandes ange-
brachten Halues beendigt somit die Thitigkeit der Glocke,
wiihrend wimgekehrt das Oefinen desselben letztere ertinen lisst.
Dem  Dbeschriebenen Apparate wird besonders ein  autfallend
rubiger Gang nachgeriithmt,
(Uhland’ s Maschinen-Constructeur 1878 S. 316.)

Bie Lecomotiven der Oesterreichischen Staats-Eisenbahn-Gesellschafs
aufl der Pariser Weltausstellung 1878, .
(Hierzu Fig. 12 - 23 auf Taf. TIT und Fig. 17 und 18 auf Taf. V.)
Diese fiir die Verbrennung von Klein-Kohle cingerichteten
Locomotiven besitzen ein hohes Interesse (l{l(lllllcll, dassFie eine

erfolgreiche Verwendung des genannten Brenmmaterials ermog-

lichen. ‘
Im Jahre 1873 verbrauchte die Oesterreichische Staats-



Lisenbalm-Gesellschaft noch 28,406 Tonnen Stiickkohle, Coke
und Lignit, aber gleichzeitiz wurde in diesem Jahre Kleinkohle
in regelmissigen Gebrauch genommen. Der Verbrauch an Stiick-
kohle sank dann in 1874 auf 5212 Tonnen. in 1875 auf 250
Tonnen. in 1876 auf 71 Tonnen und
kohle ausscliliesslich verwandt,

in 1877 wurde Klein-

Dieser grosse rfolg veranlasste cine ausfilhrliche Besehrei-

bung jener Oesterreichischen Locomotiven im ngineering vom
2, August 1878, p. 86, obgleich diese Locomotiven auf der
Pariser Ausstellung vorzugsweise nur durch Zeichnungen vorge-
fihrt wurden. Die nachfolgenden Mittheilungen sind jeue;n
Artikel des Engineering entnommen.

Die von der Oesterreichischen Staats-Iisenbahn-Gesellschaft
verwandten Kohlen bestehen in folgenden drei Sorten: Klein-
kohle von Kladno, Kleinkohle von Steyerdorf und gemischte
Kohle von Rossnitz: letztere ist mit ungefiihr 5% Nusskohle
vermischt.  Jene zu Kladno, nordwestlich von Prag vorkom-
mende Kohle brennt mit kurzer Flamme und ist schwer zu
vercoken: sie enthiilt von 18—22% Steine und Asche und
etwas Schwefel. Die Steyerdorfer Kohle, welche an der siid-
dstlichen Grenze von Oesterreich vorkommt, ist bitumings, brennt
mit langer Flamme und liefert ausgezeichneten- Coke, sie ent-
hiillt schr wenig Schwefel und von 8—104% Asche.

Das Rossnitzer bei Briinm belegene Kohlenfeld liefert eine
sehr hackende Koble. welche 20—25 % unverbrennbare Stoffe
und cinen grossen Gehalt an Schwefel enthiilt. Diese Kohle
ist cokebar, liefert aber ein Product sehr geringer Qualitit,
auch ist die Kohle fiir sich verbrannt von geringem Werth,
giebt dagegen gute Resultate, wenn sie mit Kladnoer Kleinkohle
vermengt wird, indem sie Mingel der letzteren dann verbessert.
Die relative Heizkraft dieser Kobhlensorten ist durch Ver-

der Oesterreichischen Staats- Eisenbahn - Gesellschaft er-
nittelt und aus folgender Tabelle zu crsehen.

suche

|| Kleinkohle von | Kleinkohle von
Kohlensorten. il Steyerdorf als Nor- || Kladno als Normal

| mal angenommen. | angenommen.

1 1
Kladno, Stickkohle 87 Il 68
Kladno, Kleinkohle 128 . \ 100
Steyerdorf, Stiickkohle | 75 ‘ 59
Steyerdorf, Kleinkohle 100 “ 78
Rossnitz, gemischte Kohle 135 | 105

Um nun mit Kleinkohle erfolgreiche Resultate zu erzielen,
ist es erforderlich, Roste von sehr grossem Flicheninhalt zur
Verbrennung der Kolhle anzuwenden. Diese grossen Roste bil-
den das wesentliche und cinzige Moment dafiir und sind da-
neben die verschiedenen anderen Constructions-Verinderungen
der Locomotiven, welche weiter unten niher beschrieben werden
sollen, in Bezug auf vortheilhafte Verbremnung nur secundiirer
Natur: jene angedeuteten Constructionen bezwecken und erzielen
dagegen gewisse Arbeitserleichterungen.

Seitdemm die Kleinkollen die erwihnte regelmissige An-
wendung gefunden haben, sind fiir den schweren Giiterverkehr
auf den Oesterreichischen Staatshahnen zwei neue Typen von
Locomotiven eingefiihrt, und zwar, scit 1875 eine Sorte mit
acht gekuppelten Ridern und seit 1877 eine Sorte mit sechs
gelkuppelten Rédern.

39

Von der achtridigen Sorte sind gegenwiirtig dreissig Ma-
schinen im Betriecbe und ausserdem zehn Stiick im DBau. Die-
selben haben dussere Cylinder und Steuerung, die Cylinder
181/, Zoll (470™™) Durchmesser und die Kolben einen Hub
von 247/, Zoll (632™m),  Die Rider sind 3 10,65 (1.185™)
im Durchmesser und siimmtliche Achsen befinden sich unter
dem cylindrischen Theile des Kessels, Die gesammte Radbasis
betriigt 12¢ 5,33 (3.795™) und die Treib- und IHinter-Achs-
biichsen haben ein seitliches Spiel von 20™®, Aus den hier
gegebenen Dimensionen gelit hervor, dass die Locomotive eine
18,52 X 24.758

16,65
Pfund effective Pressung auf den Quadratzoll des Kolbens.

2]
D

Zugkraft besitzt von = 182,5 Pfund fiir jedes

Die Dampfspannung im Kessel betriigt neun Atmosphiren,
oder 132 Pfund pro [}*; nimmt man nun die mittlere effec-
tive Pressung in den Cylinder zu 100 Pfund pro (] an. so
ergiebt sich. dass die Locomotive (abgesehen von der inneren
Reibung) eine Zugkraft von 18,250 Pfund oder wenig mehr
als acht Tonnen besitzt. Das Gewicht dieser Maschinen im
leeren Zustande betrigt 39,35 Tonnen und betriebstihig 44,9
Tonnen und ist hicraus zu ersehen, dass die Adhiision zur Cy-
linderkraft im richtigen Verhiiltniss stcht.

Das Gewicht ist folgendermaassen vertheilt:

Maschine
leer. betriebsfihig.
Tonnen. Tonnen.
Auf die Treibrider. 10,55 11,2
« « 2, Rider . 10,1 11.2
« « 8. Rider . 9.4 11,3
« « Hinterriider 9.3 11.2
39,35 44.9

Hier sei noch erwiihnt, dass der Anzug der Maschine an
einem Punkte zwischen der dritten und vierten Achse statt-
findet und zwar vermittelst eines starken dort auf cinem Zapfen
befestigten Querbalkens; letzterer ist durch seitliche, unter der
Fussplatte der Maschine hergehende Binder mit einem gleichen,
unter der Feuerbiichse befindlichen Querbalken verbunden, an
dessen Mittelpunkt die Verkuppelung mit dem Tender befestigt
(Fine dhnliche betreffende Construction zeigte die von
Claparéde & Co. zu St. Denis gebaute Maschine, welche
1873 in Wien ausgestellt war.)

ist.

In Bezug auf Verwendung von Kleinkohlen bilden aber
die Proportionen der Kessel das grosste Interesse bei dieser
Sorte von Locomotiven. Die Maassen
letzteren sind folgende :

und Verhiiltnisse der

TFuss. Zoll.

Acusserer Durchmesser des cylindr. Kessels (1,422%) 4 8
Anzabl der Heizréhwen . . . . . . 195,
Linge der Rihren zwischen den Rohr-

platten . . . . . . . (4,980m) 16 47/,
Aeusserer Durchmesser der Lohren (p2mm) (O 2,05
Linge der Feuerbiichse am Boden (1.816m™ 5 111,
Weite <« - “ “ (1,018™) 3 41,
Hohe « « (1,680m) 5 2.2
Durchmesser des Schornsteins . . . . (0,454®) 1 57/,



Quadratfuss

Heizobertliiche :  Feuerbiichse . (9.520m) 1025

Heizrohren (aussen) (158,988™) 1711,0

Summa  (168,58™) 1813.5

Flicheninhalt des Rostes (1,850m) 19,9
Querschnitt des Schornsteines .o 1,72

Verhiltniss des Flicheninhalts des Rostcs zur Ge-

sammt-leizoberfliche . 1:91,13

Verhiiltniss des Flicheninhalts des Zuges (1!11 ch die

Heizrohren zum Flicheninhalfe des Rostes . 1:5,24

Verhiiltniss des Querschnitts des inneren Schorn-
steins zum TFliicheninhalte des Rostes 1:11,57

Verhiiltniss der Oberfliche der Feuerbiichse zu der
Oberfliche der Heizrohren ) 1:16,69

Flicheninhalt  der Blasrohr - Oeffnung. maximum
(1660cm) 25 70

TFlicheninhhlt “der Blasrohr - Oeffnung. minimum
(320emy 4,960

Verhiiltniss dec grissten Flicheninhalts der Blas-
rohirdtinung zumn Flicheninhalt des Kolbens. 1:10,46

Verhiiltniss des kleinsten Flicheninhalts der Blas-
rohréffnung zum Fliicheninhalt des Kolbens. 1 :53,8

Inhalt des Dampfraumes (mit Wasserlinie 4,13

iiber der Feuerbiichse) (2,07 Cbkm.)
Inhalt des Wasserraums (mit Wasserlinie 4,13

iiber der Feuerbiichse . (5.55 Cbkm.) 196

Von den erwiilmten sechsriidrigen Tocomotiven sind gegen-
wirtig 20 Stiick im Betriebe, Dieselben haben, wie die acht-
ridrigen Maschinen, #ussere Cylinder und alle Achsen unter
* dem Kessel, auch ist das Arrangement der
gleich dem der achtriidrigen: die Steuerung der Maschinen ist
dagegen abweichend von den achtriddrigen Locomotiven, eine
innere. Ihre Cylinder haben 17,72 Zoll (450™™) im Durch-
messer mit 25.59 Zoll (650®™) Hub, wihrend der Durchmesser
der gekuppelten Riider 4 Fuss 9 Zoll (1.450™) betriigt. Die
727 X 25.59

17
Zugkraft betrigt daher —— P

73,1 Cbkfuss.

«<

Maschinen ganz

Pfund der effectiven Pressung pro [ der Kolben. Hieraus
folgt. dass 100 Pfund effective mittlere Pressung in den Cylin-
dern (der Druck im Kessel betrigt 132 Ptund pro [J) eine
Zugkraft von 14,000 Pfund, oder ungefihr 6.0 Tonnen
fiben wird, wihrend das nutzbare Gewicht fiir Adhiision 38.2
Tonnen betriigt. olgende Zahlen ergeben, dass die Gewichts-
vertheilung Dbei den Maschinen cine vortreffliche ist.

aus-

Maschinen
Gewicht - leer. betriebsfithig.
Tonnen. Tonnen.
auf den Vorderridern . 10,97 12.75
« « Treibriidern 11,37 12,70
« « Hinterrddern 11,86 12,75
Gesammtgewichte 34,20 928,20

Die Gesammt-Radbasis betriigt 11 Fuss 2,65 Zoll (3,422™)
und die Treibrider haben ein seitliches Spiel von 0.55 Zoll.
Dic Hauptdimensionen des Kessels sind die folgenden:

Fuss. Zoll.
Durchmesser des Kessels . (1,300™) 4 3,2
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= 141 Pfund fiir jedes !

|
|

Anzahl der Rohren A VS Fuss. Zoll.
Liinge der Rohren (zwischen den Rohr- ’
platten) .o (4,550) 14 11,1
Aesserer Durchmesser de1 Rolnen . (52mm) JO at,
Linge der Feuerbiichse am Boden . (1,800™) } 5 10,9
Weite « « « « (1,050“]) 3‘ 5,3
Hohe < « « o« (1,536m) | 5 04
Durchmesser des Schornsteins (0,440m 1 5,3
Quadratfuss.
Heizfliichen: Feuerbiichse (9,10m) 98
Heizrohren (aussen) . . (129.60™) 13946
Summa (138.70m) )“ 4‘)2,6 B
Flidcheninhalt des Rostes (1. 8‘)—1“‘) j :’ 20.3
Querschnitt des Schornsteines * 1,63

Verhiltniss des Iliicheninhalts des Rostcs zar Ge-
sammt-Heizoberfliiche . coe .

Verhiiltniss des Flicheninhalts des Zuges durch dlo
Heizrohren zum Flicheninhalt des Rostes

Verhiiltniss des Flicheninhalts des inneren Schorn-

1:73.5

steins zum Flicheninhalt des Rostes . . . 1:1246

Verhiiltniss der Oberfliiche der Feuerbiichse zu der
Oberfliche der Heizréhren 1:14,2

Flicheninhalt der Blasrohr-Oeffnung, maximum
(1660emy 25 704

Fliicheninhals der Blasrolr-Oeffuung. minimum
(320em) 49607

Verhiilltniss des grossten Flicheninhalts der Blas-
rohriffunung zum Fliicheninhalt des Kolbens . 1:9,53

Verhiiltniss des kleinsten Flicheninhalts der Blas-i
rohrothhung zum Flicheninhalt des Kolbens. 1:49.6

Inhalt des Dampfraumes (mit Wasserlinie 4,13
iiber der Feuerbiichse) (1,61 Cbkm.)
Inhalt des Wasserraumes . (mit- Wasserlinie 4.13*
iber der Feuerbiichse) . (4,0 Cbkm.) 141,3
Die vorstehend mitgetheilten Grossen-Verhiiltnisse der bei-
den beschriebenen Sorten Locomotiven ergeben als bemerkens-
werthe Punkte:
Verhiiltniss zur

56,9 Cbkfuss.

«

1) einen grossen I'licheninhalt des Rostes im
der 2) eine grosse Ober-
fliiche der Heizrohren und 3) eine sehr grosse (iesammt-Heiz-
fliche im Verhiiltniss zur Rostobertiiche. . e

Der grosse Rost ist nun unzweifelhaft eine aus der' Be-
schaffenheit des Brennmaterials sich ergebende Nothwendigkeit,
dagegen scheint die sehr grosse Heizfliche aus der Gewohnheit
hervorzugehen, alle Achsen unter den Kessel zu placiren,
wird hierdureh die grosse Liinge der Kessel bedingt. fiir welche
sonst ein Bediirfniss nicht vorliegen diwfte. Fs ergiebt sich
das schon aus einem Vergleich der Verhiiltnissgrossen der acht-
mit der sechsriidrigen Locomotive: wiihrend die Placirung der
vier Achsen der achtriidrigen Maschine dic Anwendung von

rosse Maschinen.

und

L1647 (Z.SJSO“‘) langen Heizrohren und dadurch eine Heiz-

Hliche 91,13 mal so gross als die des Rostes bedingt, ist die
Heizfliiche der sechsriidrigen Maschine nur 73,5 mal grosser als
deren Rostobertliche. Ilierbei ist noch in Riicksicht, zu ziehen,
dass die Quantitit DBrennmaterial, auf ﬁlieéell Rosten
verbrennt wird, trotz der Grisse der letzteren, plér Einheit des
Flicheninhalts viel geringer ist, als bei Locomdtiven, welch~

welche
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besseres Brennmaterial verwenden, und folgt hicraus. dass jeder
Quadratfuss Heiztliche der in Frage stehenden Locomotiven ein
seringeres Quantum Wirme empfiingt, als z. B. die englischen
s.ocomotiven: dieses witrde aber auch der Fall sein. wenn man
bei ersteren das Verhiltniss der Meiztliche zum Roste anwen-
dete, welches in Fngland gewohnlich angenommdn wird.

Auf der anderen Seite muss hierbei beriicksichtigt werden,
dass heim Brennen von Kohlenklein die Temperatur der Feuer-
biichse geringer ist als beim Gebrauch von hesserem  DBrenn-
material, und dass hierdurch dic Wirksamkeit der Heizfliiche
zur Einheit etwas verringert wird. TRechuet man diese geringere
Wirksamkeit gegen die geringere Arbeit, welche von jedem
Quadratfuss «der Heizfliche in  Anspruch genommen wird. so
scheint es wahrscheinlich, dass Kohlenklein brennende Locomo-
tiven auch mit kiwzeren Heizréhren und kleinerer Heiztliche
Ein

die gleiche Arbeit leisten wiirden. soleher Versuch wilre

sehr zu winschen, denn sehon die Ersparniss, welche dic Be- |

schaffung kizerer Rihren ergiebt, ist kein unerheblicher Ge-
genstand.

Die Locomosiviessel
sind ans Martinstalhl auf den
sellschaft zu Reschitza angefertigt: die Heizrolwen sind  aus

Ocsterreichischen  Maschinen
der Staatshalm-Ge-

dieser
sisenwerken

Messing und die Feuerbiichsen aus Kupfer. auch die Rauch-
kammer-Rohrenplatte ist aus Kupfer hergestellt, indem sich
herausgestellt hatte. dass solche Platten aus Eisen einer zu
Letzterer Umstand wahr-

raschen Abnutzung  unterlagen. ist

seheinlich Folge des Linspritzens von Wasser in die Rauch-

kammer, welches zum Ausloschen der Funken geschieht und
wovon weiter unten ausfithrlicher die Rede sein wird.

Das ;l)lll'(‘,ll.S('.]Illitts;.’,'()\\'ilﬂlt der im Jalhre 1877 dureh die
achtriidrigen Locomotiven bewegten Ziige hat 499 Tonnen be-

Fig. 2.

Locomotive mit 6
gekuppelten Ridern.

'; Locomotive mit S
J‘ gekuppelten Riidern.

7
!
)
|
i
] H

} Kladnoer Steyerdor-

Kladnoer :Steyerdor-
Kohle. |fer Kohle.

Kohle. | fer Kohle.

' Kilogr. | Kilogr. | Kilogr. | Kilogr.
Verbrauch an Kohle pro ! } “
i Zugkilometer . . . .! 9596 1801 | 1646 16.67
Verbrauch an Kohle bei 100 | . | |
Kilometer-Tonnen. . . 537 | 281 | 489 3,86
\

Kosten der Kohle pro Zug- jl '
! kilometer . . . . . . f0,1647 fl.

0.1073 fl. !O,I-l."}G fl.
~ Kosten der Kohle bei 100 |

0,1932 fl.
I

| Kilometer-Tonnen . . . [0,0850 fi.|0,0801 fl.{0,0319 fi.| 0.0337 fl.
! ~ I i !

!

\ Bei der Verwendung ven Kleinkohle ist es Gebrauch.

hiutig und zur Zeit mit geringen Quantititen zu fenern. Die
i Feuerbiichsen sind etwas flach und der Rost befindet sich nur
in geringer Entfernung unter der unteren Heizrihrenreihe. Diese
I Construction wurde angewandt, nachdem sich herausgestellt
l hatte. dass tiefe Feuerbiichsen keine guten Resultate ergaben:
gleichzeitig aber hat diese neue Construction noch den wich-
tigen Vortheil, dass hierdurch das auf der Zugachse rulende

Gewicht vermindert wird,

Die Kohlen werden nur in diinner Lage auf dem Roste
unterhalten und zwar die Steyerdorfer Kohlen in ciner Lage
von 3'/,—4 Zoll Dicke vorn auf dem Roste und 4+—41;, Zoll
dick auf den hinteren Theil des Rostes; die Kladnoer Kohlen
werden und zwar 4—7 Zoll vorn und von 4—8 Zoll
" hinten auf den Rost geschitttet, withrend bei Anwendung eines
: Gemisches von Kladnoer und Rossnitzer Kohle eine gleich-
| miissige, nngetithr 8 Zoll dicke Lage sich als zweckdienlich er-
| geben hat, mit Ausnahme fiir rasch laufende Locomotiven mit
4 gekuppelten Rii-
dern, bei welchen

dicker

eine etwas diinnere

Kohlenlage vor-
theilhafter ist.

Die nebenstehen-
den  Ilolzsehnitte

Fig. 2—5 zeigen
das von der QOester-

reichischen Staats-

i =
fid

&

i

0

tragen und die Ziige der sechsriidrigen Maschinen wogen im
Durchschnitt 8346 Tonnen; die letzteren Locomotiven Z0gen so-
wohl gewdhnliche und rasche Giiterziige auf den horizontalen
Bahnstrecken, als auch gemischte und Passagierziige auf Strecken
mit starken Steigungen.

Der Verbrauch an Kleinkohlen ist bei beiden Sorten Ma-
schinen ein sehr giinstizer gewesen, wie das auseden Durch-
schnittszahlen der folgenden Tabelle hervorgelt.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesons. XVI. Band.

Neue Falge,

bahn - Gesellschaft

zur Verbrennung
des  Kohlenkleins

angewandte Arran-
gement.  Der Rost
besteht aus  zwei
Theilen: einer der-
| selben ist fest und etwas geneigt und der andere lorizontal
l und beweglich. Die Stiibe des letzteren Theiles sind von (uss
cisen, 0.8 Zoll dick. mit Zwischenriimmen von 0,63 Zoll Weite:
die Stiibe des gencigten Rostes dagogci) sind von Schiiedeeisen,
0,4 Zoll dick, und-sind die Zwischenriiume dieses Rostes 0.63
Zoll weit. im Falle Kladnoer Kohlen verbrennt werden und
0,4 Zoll hei Verwendung von Steyerdorfer Kolle.

; Um bei den mit Kleinkohle gefeuerten Locomotiven Feuer

1. Hett 1879 G



in den Rauchkammern zu verhiten, sind dieselben (s. IMig. 2
bis 4) mit einem durchlocherten Kupferrohr versehen, welches
lingst der Vorderseite der Rauchkammer lduft und mit dem

Wasserraum des Kessels verbunden ist, so dass Wasser in Form

von feinen Strablen je nach rforderniss in die Rauchkammer

geleitet werden kamn,  Die Raunchkammer ist ferner an ihrem

Boden mit einem Trichter und Schieber versehen, wodurch
Fig. 4. Cinder und iibergefillirte Klein-

\ kohlen entfernt werden kinnen.

; Der Correspondent des Enginee-

} ring spricht hicrbei die richtige
oo°o°o°=°o°o°oo Ansicht aus, dass Ileuer in der
Rauchkammer dureh ein in der

Feuerbiichse angehrachtes Gewilbe
feuerfesten Steinen, welches
| jetzt so allgemeine Anwendung in

yon

England gefunden hitte. vollkom-
j men verhiitet werden wiirde ; auch
“ glaubt der Correspondent, dass die
vorhin erwiihnten ungiinstigen Re-
_#  sultate tiefen I euerbiichsen
durch  Anwendung jenes Bogens

mit

hiitten vermieden werden kinnen.
Die Aschenpfannen sind behufs ihrer Reinigung mit Sei-
tenthiiren zugleich mit einer Rohrenleitung. um

die Verbrennung der Cinder zu verhindern.

verselien und
Diese Rohren-
leitung “ steht bei einzelnen Locomotiven mit den Speiserdhren
in Verbindung (s. Fig. 2 und 5), wihrend bei anderen Ma-
schinen die Austussréhren von den Injectoren in die Aschen-
pfannen fliessen (5. Fig. 22 und 23 auf Taf. TII).

Fig. 5.

_ Jnjectenr __

In Bezug der in der Pariser Ausstellung mitgetheilten
Details Oesterreichischer Locomotiven ist zuerst zu erwithnen
ein Theil eines Kessels, welcher inwendig nach A. Ochme’s
Process mit Blei iiberzogen ist, um durch diesen Ucberzug ein
Zertressen diesem
werden die cinzelnen Kesselplatten zuniichst mit dem Bleitiber-

des Metalls zu verhiiten.  Zu Zweck nun
zug versehen und nach dem Vernieten die Verbindungsstellen
mit Hiilfe cines Lothrohrs mit DBlei iiberzogen. Die Oester-
reichische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft hat diesen Process auf
die unteren Theile zweier Locomotivkessel angewandt. und gleich-

falls auf einige ‘Theile anderer Kessel. besonders auch die

Sehlammlkiisten, welche ciner sehr raschen Zorst(’»rung unter-
liegen.  Dieser Versueh ist unzweifelhaft von hohem Interesse,

Der durch Fig. 17 auf Taf. I dargestellte Theil ecines
Kessels zeigt zugleich einige hervorragende Constructionen der
Kessel der Oesterreichischen Staats-Fisenbahn-Gesellschaft.. Eine
derselben besteht in Anbringung cines Ankers an den Kessel-
korper vermittelst cines an diesen angenieteten Stiickes Eisen.
In letzterem befindet sich ein Muttersehraubengewinde lund wird
in dieses, wie aus der Zeichnung zu ersehen ist. eine Schraube
durch die Feuerbiichsen-Rishrenplatte geschraubt. Diese Schraube
dient nun als Aunker fiir die Rohrenplatte und verleiht dieser
eine sehr erhihte Steifigkeit.

Die gewdhnlichen Bolzen der IMeuerbiichse sind siimmtlich
von Ende zu Ende mit einem 0.16 Zoll weiten Loch f versehen.
aber das dussere Knde dieses Loches wird verstopft, so dass
durch Bruch ecines Bolzens ein Lecken nach aussen nicht statt-
finden kann.
Durchmesser

Diese Bolzen sind von Kupfer und haben cinen
von 1,02 Zoll an ihrem Schraubengewinde und
von 0.98 Zoll an ihrem mittleren Theil. Das zur Herstellung
dieser Bolzen verwandte Kupfer muss eine Festigkeit besitzen
von 24 Kilogr. pro Quadratmillimeter und eine Ausdehnung von
20 ¢ vor dem Bruche gestatten. Dolzen von EKisen und Stahl
sind gleichfalls von der Oesterreichischen Staats-Eisenbahn-Ge-
sellschaft angewandt, jedoch mit ungiimstigem Resultat.

Fig. 17 auf Taf. IIT zeigt ferner die Ansicht eines von
der Oecsterreichischen Staats-Fisenbahn-Gesellschaft angewandten
Schmatzlzasten des Kessels; der Kasten ist aus der dafir be-
stimmten Platte durch hydraulichen Druck gepresst und hat
eine sehr passende Form. Die Dichtung des Deckels ist durch
einen Bleiring hergestellt und wird diese Dbillige und leicht
auszufithrende Dichtung von der Oesterr. Staats-Kisenbahn-Ge-
sellschaft allgemein angewandt.

Dic Heizrohren der Gesellschaft haben siimmtlich 5H2mm
diusseren Durchmesser und 48" inneren und sind aus Messing
angefertigt. dessen Composition aus dreissig Theilen Zink und
siebzig Theilen Kupfer besteht. An dem Feuerbiichsenende sind
dic Réhren vermittelst kupferner Rohrstiicke, 5,12 Zoll lang
und 0,16 Zoll stark, befestigt. (5. Fig. 16 auf Taf. IIL)

Fig. 12—15 aut Taf. III zeigen die von E. Poloncecau
patentirte Form einer Feuerbiichsendecke, welche die Oesterr.
Staats-Fisenbahn-Gesellschaft gegenwiirtig bei einer Locomotive
versuchsweise angebrachit hat und von der in Paris.ein Modell
in halber Grisse ausgestellt war. Die Zeichnungen ergeben die
Construction der Decke und- geht aus denselben hervor, dass
die Decke nicht wie gewdhnlich aus einer Platte, sondern aus
scchs Theilen besteht: diese Theile oder Segmente, deren jeder
10 Zoll weit ist, sind durch Flantschen mit einander verbunden
und ist zwischen letztere zur Verdichtung ecin dimner Kupfer-
streif gelegt. Diese Decke hat nun in der That cine grosse
Aehnlichkeit mit einein Theil eines Cornwall-Kesselrohrs, welches
mit den bekannten Flantsch-Verbindungen von Adamson her-
gestellt. wurde und feste
Construction bildet.  Ausser jencin Modell befanden sich auf
der Pariser .\usstellung noch Zeichnungen, welche® yerschiedene
Modification®n von Polonceau’s Patent enthalten, und er-
withnen wir von diesen noch dicjenigen, welche zwischen die

unzweifelhaft eine ausserordentlich
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Flantschen der Segmente eine Platte befestigen, um hierdurch
noch vermehrte Stirke der Feuerbiichs-Decke zu erzielen.

Die Oesterr, Staats-Eisenbaln-Gesellschaft hat gegenwiirtig
215 Stahlkessel in Betrieb. Dieselben sind theilweise aus
Bessemerstahl, theils aus Martin- und Gussstahlplatten herge-
stellt, und verhalten sich, in Bezug auf Corrosion, ungefihr
ebenso wie Kessel aus Kisenblech. s ist ferner die Zerstorung
der immeren Kesselwiinde sowohl der Stahl- als auch Iisenkessel
auf «den Staatsbahnlinien eine ausserordentlich rasche, indem
als Regel einzelne Theile der Kessel schon nach drei bis vier-
Jiilhrigem Dienst erneut werden miissen. Nach den bisherigen
Erfahrungen scheint nun das weiche homogene Lisen, welches
nicht mehr hiirtbar ist, noch die besten Resultate zu geben
und wird deshalb dieses Material auf dem Reschitza-Kisenwerke
jetzt durch den Martinprocess hergestellt und vielfach zur Kessel-
fabrikation verwandt. Stahlplatten fir Kessel, welche in Re-
schitza fabricirt werden, sind auf den Semmering-Werken der
Staatsbahn-Gesellschaft durch Professor Jenny zu Wien ge-
priift und haben die folgenden ginstigen Resultate ergeben.

| 7Zug in der |Zug gegen die |
i| Walzrichtang. || Walzrichtung. || pureh-
Dicke der || Dicke der | schnitts-
Platten. ¢ Platten. ! Resultate.
?] 9mm| ]G mm Q()mmnl—g;mni 16mm’20nnu
Bruchwiderstand . . ‘532 60,0 50,6 :52,9 46,6 50,9 52,3
Ausdehnung . . . . .| 0,16] 0,20 0,19i 0,18 0.20| 0,22 0.19
Querschnitt des Bruchs, || ‘
den urspriinglichen Quer- ‘ ’ ‘
schnitt zu 1 angenommen | 037 0,44, 043] 0,41 0.41| 047) 040

Es sei hier zugleich erwiilmt, dass die von der Oesterr.
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft fiir verschiedene Zwecke ange-
wandte Rothguss- etc. Metalle die folgende Zusammensetzung
besitzen. '

Kupfer. Zimn.
Locomotivlager, Ventile etc. . . . . 84 16
Lager fur Giiter- und Personenenwagen 85 15
Hibne . . . . . . . . . . . 90 - 10
Fiir das Fiillen der in die Schieberventile gebohrten Licher
dient ein Weissinetall der folgenden Zusammensetzung: .
Zinmm .. . . 0. o .. 82
Kupfer. . . . . . . . . 6
Antimon . . . . . . . . 12
100

Das Weissmetall zum Ueberzichen von Lagern und fiir
andere Zwecke ist dagegen folgendermaassen zusammengesctzt :

Blei . . . . . . . . . 60
Zim . . . .. L 20
Antimon . . . . . . . . 20

‘ 100

Von den iibrigen zu Paris ausgesteliten T.ocomotiv-Details
fithren wir schliesslich noch einen Injector an, welcher von
der Oesterr. Staats-Fisenbahn-Gesellschaft angewandt wird und
von dem die Fig. 18—21 auf Taf. IIT eine klare, cine niihere
Beschreibung iiberfliissig machende Ansicht geben.

Die Staatshalim-Gesellschaft ist mit den Leistungen dieses
Injectors im vollen Maasse zufrieden und bestiitigt. dass der
Injector mit Wasser von 55° Cels. und mit der niedrigen Dampf-
pressung von !/, Atmosphiiren zu arbeiten vermag. Wenn im
Betrieb mit Dampf von 10 Atmosphiren und mit Wasser von
90 Cels., so vermag der Injector 90 Liter Wasser auf eine
Hohe von 1™.5 zu zichen, withrend dicse Saughohe 1™,2 betriigt,
bei Betrieb mit Dampf von derselben Pressung aber mit Wasser
von 25° (els. '

Weitere -Details der von der Oesterr. Staats-Iisenbahn-
Gescllschaft ausgestellten Locomotiven werden in einem spiiteren
Artikel gegeben werden. Dr. R.

Allgemeines und Betrieb.

Asbest-Packungs- und Dichtungs-Material,

Asbest. auch Amianth, Bergpapicr genannt, war bereits
den Alten als ein durch Feuer und Sidure unzerstorbarves, lang-
faseriges Metall bekannt und wurde von denselben vielfach zur
Anfertigung von Leichentiichern benutzt, in welche man den
Leichnam niihte, um beim Verbrennen desselben die Asche des
Verstorbenen von derjenigen des Ilolzes getrennt zu halten.

In der neueren Zeit wird dieses Material in Amerika und
England mit dem giinstigsten Erfolg zu dampfdichten Packun-
gen bei Locomotiven und Dampfschitfen verwendet und sollen
Asbestos-Packung an Locomotiveylindern nach Durchlaufzeiten
von 50000 engl. Meilen und bei Dampfschifts-Cylindern sogar
nach 90000 engl. Meilen sich noch vollstindig gut erhalten
haben.
fast gar nicht an und widersteht den hichsten Dampf-Tempera-
turen und soll sich im Gebrauch als die billigste existirende
\;erpackung erweisen.

Asbest ist von Natur fettig, greift dic Kolbenstange

Die kgl. englische Marine, die ILondon- North-Western,
Midland, Great-Iiastern, Lancashire und Yorkshire, Caledonian
und North-British Eisenbahn - Gesellschaften verwenden dieses
Material sclion seit mehreren Jahren.

Das Maschinen-Agentur-Geschiift Breymann & Hiibe-
ner in Hamburg hat dieses Material neuerdings auch in Deutsch-
land cingefithrt und liefert dieselben in folgenden Aufinachungen:

1) als Schnurpackung in Liederungen bis zu 50 Pfund von
8/g" bis 2 Durchmesser M. 9 per Kilogr.
als Asbestos-Pappe in Tafeln von 2‘ 6 und 3’ 4“ fir
Mannliocher, Locomotivdomen, Ilantschen-Verbindungen in
den Stirken '

Yy Y 1 1/, M. 9 per Kilogr.
Ungefihres Gewicht per Tafel
Kilogr. 0.65 1,50 2,90 6.25

Nach Maass geschnittene Ringe M. 13 per Kilogr.
Zu M. 12 liefern dieselben als Probesendungen !/, Tafel



von je Yy, Yys und '/y* und bitten alle Interessen- |
ten einen Versuch machen zu wollen.
3) als Cementfilz zur Umkleidung von Kessel. Dampfzulei-
tungsrilren cte. M. 30 per Barrel. 1 Barrel bekleidet
ca. 4034 1 dick tlach gemessen.
als Dachpappe, namentlich zur Bedeckung von flachen
Diichern, in Rollen von 18,6 ™ jm Gewicht von ca. 25
M. 40 per Rolle. .
Zustande als lange seidene Faser und als Pul-
ver, in welcher Form Asbestos fiir speciclle Zwecke cinen

4)

Kilogr. &

im rohen
grossen Absatz gefunden hat. Preis auf Auntrage.

Die bei dem Gebrauche des Asbests erzielten Vortheile
sind nicht unbedeutend. In erster Linie wird der Anschaffungs-
preis der Ashest-Pappe im Vergleich zu Gummi-Platten um ca.
60—70% reducirt, da

1) das specifische Gewicht der Aspest-Pappe ca. 3mal leich-
ter ist, als Gummi; ' :

2) beim Dichten der Verbindungen die Stiirke der Asbhest-

L, sehwiicher genommen werden kamn als

I

Pappe um ca.
bei Gummi-Platten.
Beriicksichtigt man jedoch ferner die hei Weitem lingere

neuern der Dichtungsringe ersparten Arbeitslohn, so wird das )
Verhiltniss cin noch bedeutend giinstigeres.

. Ausserdem hat Asbest noch den weiteren grossen Vortheil
vor allen anderen Dichtungen voraus, dass es selbst dém direc-
ten Ieuer widerstehit und somit mit besonderem Vortheil; gerade
an solchen Stellen zur Verwendung kommen kann, wo andere
Dichtungen unausgesetzt verbrennen oder schmelzen. Auclh ist
isenoxyd oder
wie z. B.

\

Asbest gleichfalls unemptindlich gegen Siiuren, I
dergleichen und greift Fisen in keiner Weise an,
Gummi, — .

Bei Anwendung der Asbest-Pappe empfiehlt es sich den
Ring mit Leindl zu trinken und dann mit Kreide oder Graphit
zu bestreichen. Man kann .ihn dann mit Leichtigkeit wieder

abnehmen und wiederholt benutzen. i

: i
Bei der Asbest-Kessel-Umkleidung wird das Asbest-Pulver

mit Wasser angerithet, dass es cinen nicht zu festen Teig bil-
det und bringt denselben mit einer Mauerkelle anf Dampt-
kessel, Rohren ete., so lange diesclben noch lheiss sind und
zwar in einzelnen Schichten bis zu einer Stirke von 25™, die
in den meisten Fillen geniigt. Wenn die Umbhiillung dem Regen
ausgesetzt ist, so empfiehlt es sich, das Pulver halb mit Wasser

Dauerhaftigkeit des Asbests und den durch ecin seltneres Er-
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Kalender fiir Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet unter Mitwirkung
0. Heusinger von Wald
6. Jahrgang 1879, Nebst einer Deilage. 3 ILlisenbahnkarten
und 45 Ilolzsehnitten. Wiesbaden., Verlag von J. F. Berg-
mamnn. In Brieftaschenformat und Leder gebunden. 4 Mrk.
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von Fachgenossen durch gg.

Der Herausgeber bietet in diesem seinem bisher in (. W,

)

Kreidel's Verlag erschienenen Kalender dem EFisenbahn-Tech-
niker, wie dem Fabrikanten von Eisenbalm-Material ein Taschen-
buch, welches gedriingt, aber ibersichtlich und ziemlich voll-
stiindig die wichtigsten Formeln, Tabellen

der speciellen Eisenbalm-Technik  fiwe

und Resultate aus
den tiiglichen Gebrauch
in der Praxis zu rascher Ovientirung zusammenfasst. In dem
vorliegenden Jahrgang wurde das gesammte Material beriehtigt
und erheblich vermehrt; namentlich wurden unter Preisent-
wickelungen fiir Maurer- und Steinhanerarbeiten cine detail-
lirte Mortel- und Materialien-Tabelle, unter Frd-

und Boschungsarbeiten. Tabellen zur Berechnung dev

Auf- und Abtragungsmassen (beide vom Ingenieur .Ja-

cobsen) und ein neues Capitel, Normalbestimmungen
fitr die Belastung der Ziige (vom Oberinspector Tilp)
aufgenommen ; auch haben alle Preisentwickelungen die erfor-
_derlichen LFrginzungen und Berichtigungen erfahiren.

Die beiden Uebersichtskarten des mitteleuropiischen Bahn-
netzes wurden revidiet und vervollstiindigt und mit nenen Num-
mern fiir die veriinderten Bahngebiete verschen. Ausserdem
wurde noch eine sehr deutliche Specialkarte der Provinz Schle-
sien, Drandenburg, der Kinigreiche Sachsen und Bohmen mit

Miihren im Maassstabe 1 : 2.000000 beigefiigt, und sollen im

niichsten Jahrgange ihnliche Specialkarten von Nordwest-Deutseh-

wid halb mit Soda-Silikat anzuriihren. }i. v. W.
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land mit Holland und Belgien sowie von Siiddeutschland mit
der Schweiz folgen.

Die Beilage ist auch wesentlich vermehrt und vervollstiin-
digt und enthiilt die technische Statistik-der Bahnen des Vereins
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen und das Verzeichniss von
deren Eisenbalm-Techniker, die technische Statistik der schwei-
zerischen Fisenbalmen und Verzeichnisse deren Hisenbabu-Tech-
nzt). Loco-

niker (nach ofticiellen Ahgaben berichtigt und ergi

motiv- und Waggonfabriken und  deren Leistungsfihigkeit in
Deutschland, Oesterreich-Ungarn und der Schweiz.  Locomotiv-,
Tender- und Wagenriider- resp. Satzachsenfabriken in Deutsch-
land und Oesterreich-Ungarn, ferner die Bessemerwerke, die
Hiittenwerke fiir ciserne Schwellen,  Hittenwerke fiir Telegra-
phendraht und Fabriken von wasserdichten Wagendecken.

Kalender fiir Strassen- und Wasserbau-Ingenieure. Herausgegeben
von A. Rheinhavd, Bauinspector der Kgl. Obertinanz-
kammer in Stuttgart. 6. Jahrgang 1879, Nebst 40 IHolz-
schnitten. Wiesbaden: Verlag von J. F. Bergmmfn. ‘In Lein-
wand gebunden. 4 Mrk.

Der vorliegende ehenfalls bisher in €. W. Kreidel's Verlag

erschienene Kalender ist in ginzlicher Durcharbeitung auf allen
Gebieten soweit erforderlich erneuert und dem praktischen Be-
ditrtuiss entsprechend bedentend vermehrt worden. ]:]ine wesent-
liche Bereicherung hat dieser Kalender durch die A‘uffii]n'uug
der in Deutschland  und Oesterreich in ottentlichen ; Diensten
stehenden Strassen- und Wasserbau-Ingenieure, sowié der Lehrer
an den deutschen technischen Hochschulen, Sl)\\'i# t}orjenigen
von Wien und Zirich erfahren. N ( ¢






