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Das Eisenbahnwesen Englands hat sich in so vieler Be-
ziehung sowohl in Folge des ausserordentlich starken und an
manchen Orten gradezu erstaunlichen Verkehrs als auch in
Folge der nationalen Eigenthiimlichkeiten abweichend und un-
abhingig von dem Eisenbahnwesen anderer Linder ausgebildet,
dass dasselbe fiir uns viel Interessantes bietet. Freilich
dasselbe schon wiederholt deutschen Ingenieuren zum Gegen-
stande des Studiums gedient und es sind auch die Englidnder
selbst sehr bemiiht, Neuerungen an Constructionen oder Ein-
richtungen durch ihre Fachliteratur zur allgemeineren Kenntniss
zu bringen, so dass es wenig fruchtbringend sein wiirde, wenn
man England bereisen wollte, um neuc uns noch nicht bekannte
Constructionen zu finden.

Der Zweck meiner im Sommer 1883 nach England aus-
gefiihrten Reise war es daher, einerseits ein Gesammtbild des
englischen Eisenbahnwesens zu gewinnen, andererseits aber die
Eigenthiimlichkeiten der dortigen Constructionen und Einrich-
tungen und ihre Abweichungen von den unsrigen aufzusuchen
und die Ursachen, sowie die Vortheile und Nachtheile dersel-
ben zu ermitteln.

Die nachfolgende Besprechung soll sich nun auf die Her-
stellung der Locomotiven beschriinken, da ich iiber Betrieb
und die Einrichtungen der Wagen schon in cinem im hiesigen
Architecten- und Ingenieur-Vereine gehaltenen Vortrage einige
Mittheilungen gemacht habe. (Vergl. Zeitschr. des Architecten-
und Ingenieur-Vereins zu Hannover Jahrg. 1884 Heft III.)

In ihrer #usseren Gestaltung unterscheiden sich die eng-
lischen Locomotiven von den bei uns dblichen durch die iiber-
wiegend hiufige Anordnung der Dampfeylinder innerhalb der
Rabmen und durch die vielfache Anwendung von Drehgestellen
oder seitlich verschicblichen Laufachsen der Personenzug-Loco-
motiven. Auch ist die Anwendung verhiiltnissmiissig grosser
Treibrider sowohl bei den Personenzug-Locomotiven als auch
bei den meist dreifach gekuppelten Giterzug-Locomotiven zu
erwilhnen, fiir welche letztere meist ein grosser Radstand durch
Anordnung einer Kuppelachse hinter der Feuerkiste erzielt ist.
Ebenso erscheint auch die ausgedehnte Anwendung der Tender-

hat

Locomotiven nicht nur zum Rangirdienste, sondern auch zum
Local-Personenverkehr bemerkenswerth.

Der Grund fir die Anwendung der innenliegenden Cylin-
der ist der, dass die schwingenden und rotirenden Theile des
Kurbelmechanismus nahe der mittleren Locomotivebene liegen,
dass der Angriff der Kuppelstangen um 180 Grad gegen die
Treibachs-Kurbeln versetzt erfolgen kann und somit die storen-
den FEinflisse dieser Theile auf den Gang der Locomotive zum
Theil nur geringe Wirkung ausiiben, zum Theil noch wieder
aufgehoben werden. Man braucht daher bei Anwendung der
innenliegenden Cylinder kleinere Gegengewichte und erzielt
einen ruhigeren Gang der Locomotive.

Die Nachtheile, welche mit dieser Construction verbunden
sind, bestehen darin, dass die Treibachse mit gekropften Kur-
beln versehen werden muss und dadurch grissere Anschaffungs-
kosten erfordert und leichter Briiche erleidet, dass der Kessel
eine hohere Lage erhalten muss und die Revision und Behand-
lung der innenliegenden Stangenlager seitens des Locomotiv-
personals erschwert wird. Namentlich machte sich das Brechen
solcher Achsen in fritherer Zeit bei dem weniger vorgeschrit-
tenen Stande der Eisen- und Stahlindustrie in viel bedenk-
licherem Maasse geltend als jetzt und fiihrte in Deutschland
zum Verlassen dieser Construction, wihrend man in England
diese Nachtheile zu Gunsten des ruhigen Ganges der Locomo-
tiven zu tiberwinden gesucht hat

Man stellt diese Achsen dort aus sehr gutem Gussstahl
her, revidirt dieselben mindestens allmonatlich in Bezug auf
die Kurbelarme, die dem Bruche am meisten ausgesetzt sind,
ohne jedoch die Lagerstellen frei zu legen, und nimmt Revi-
sionen der ganzen Achse vor, so oft die Locomotive aus an-
deren Griinden wegen Lagerreparaturen oder dergleichen hoch
genommen werden muss. Dabei sollen die Anbriiche so friih-
zeitig gefunden werden, dass ein wirkliches Brechen der Achsen
im Betriebe nur sehr selten vorkommt. Die Gefahr einer Ent-
gleisung ist aber selbst dann nicht gross, weil die gekrdpfte
Achse sich stets in der Mitte befindet, die Locomotive also
dann auf Vorder- und Hinterachse ruht.

Orgun fir die Fortschritte des Eiscnbahnwesens. Neue Folge. XXI. Band. 6. Heft 1884. 28
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Nur einzelne Eisenbahn-Verwaltungen gehen in neuerer
Zeit von diesem in England so sehr eingebiirgerten Systeme
ab, unter anderen die der Metropolitain-Railway, bei welcher
simmtliche Locomotiven mit aussenliegenden Cylindern versehen
sind und die der London South-Western-Railway, welche neuer-
dings sowohl ihre Locomotiven fiir Expressziige als auch ihre
Locomotiven fiir gemischte Ziige mit aussenliegenden Cylindern
versieht.

Das hiufige Vorkommen von Drehgestellen oder verschieb-
baren Laufachsen bei den Personenzug-Locomotiven hat hauptsich-
lich seinen Grund in der unvermeidlich gewordenen Anwendung
‘scharfer Curven in den grossen Stidten. Da nimlich in Eng-
land iberall das Bestreben zur Geltung gekommen ist, die
Personenbahnhofe in die verkehrsreichsten Theile der Stidte
zu legen, um dem Publikum die Benutzung der Eisenbahnen
moglichst bequem zu machen, so haben die Bahnlinien den
vorhandenen Bodenverhiltnissen, Baulichkeiten und Anlagen
ungemein angepasst werden miissen, um nicht gar zu hohe
Baukosten zu verursachen. Die Drehgestelle sind zweiachsig
und mit besonderen Rahmen versehen, durch welche der Dreh-
schemel nebst Drehzapfen getragen wird. Letzterer gestattet
nun wohl eine Drehung des Drehgestells um eine vertikale
Zapfenachse, lisst aber keine seitliche Verschiebung dagegen zu.

Die Verschieblichkeit der Laufachsen, die denselben die
Moglichkeit der Radialstellung zu den Bahncurven gewiihren
soll, wird vielfach nach Bissel’s System erzielt. Dabei ist
die Laufachse in einem besonderen Gestell gelagert, welches
sich um einen vor oder hinter ihr jedoch nach der Mitte der
Locomotive zu gelegenen Drehzapfen dreht, wihrend die Stiitzung
der Locomotive auf diesem Gestelle durch Keilflichen -erfolgt,
um derselben das Bestreben zu geben, sich stets wieder in die
mittlere Lage einzustellen. Dies System erfordert aber einen
gewissen Raum zur Seite des Gestells, der bei Achsen, die

_hinter der Feuerkiste oder vor den Dampfeylindern sich be-
finden, meist nicht vorhanden ist.

In solchen Fillen hat man die Radialstellung wohl durch
gusseiserne Fiihrungsstiicke erreicht, welche die Lager aufnch-
men und entweder tangential zu einem Kreise oder im Kreise
fithren.

Fig. 89.

Im ersten Falle sind die Achsgabelbacken nach Fig. 89
zur mittleren Ebene der Locomotive geneigt gestellt, so dass die
Achse bei einer scitlichen Verschiebung zugleich eine Drehung

machen muss. Um sie selbstthiitiz aber immer wieder in ihre
mittlere Lage zuriickzufihren, werden Federn verwandt, welche
auf das mit beiden Achslagerkasten verbundene Gestell einwirken.

Im zweiten Falle sind beide Achslagerkasten durch einen
gemeinsamen Gusskorper Fig. 90 verbundén, . der bogenformig
gestaltet und gefihrt wird. Die mittlere Lage der Achse wird
hier durch ein in der Mitte angeordnetes Blattfederpaar stets
wieder herzustellen gesucht.

Die Schnellzug-Tocomotiven, welche frither vielfach mit
nur einer Treibachse gebaut wurden, werden jetzt, weil die
Zugkraft derselben zu gering ist und deshalb das Ingangbringen
der Ziige zu viel Zeit erfordert, meist zweiachsig und zwar
mit Treibrddern von etwa 2™ Durchmesser hergestellt und in
dieser Anordnung auch zur Beforderung von Personenziigen be-
nutzt. Diese Maschinen treten also an die Stelle der bei uns

Fig. 90. iiblichen Schnell- und Personenzug-
Locomotiven, deren Treibraddurch-
messer, wie bei der preussischen
Normal-Locomotive, etwa 1,75™ be-
trigt.

Auch die Giiterzug-Locomotiven
) haben im Allgemeinen grossere Treib-
rider als bei uns, nidmlich solche
von etwa 1,5® Durchmesser, wozu
wohl die grossere Geschwindigkeit
mancher Giiterziige namentlich der
Expressgiiterziige und die in Eng-
land tblichen geringeren Zugstéirken
Veranlassung giebt. Demgemiiss ha-
ben diese Locomotiven auch einen
ziemlich grossen Radstand von etwa,
5m der durch die Anordnung einer
Kuppelachse hinter der Feuerkiste
errcicht wird. DBemerkenswerth ist
hierbei, dass obgleich bei den drei-
fach gekuppelten Giiterzug-Locomo-
tiven dieser Art eine Verschieblich-
keit der Achsen nicht anwendbar
ist, vielmehr als einziges Mittel zum
besseren Durchfahren der Curven die
um etwa 12m™2 verminderte Spurkranzbreite der Mittelachsen
dient, dennoch sich hierbei keine erheblichen Missstinde heraus-
gestellt haben.

Sehr hiufig findet man in England die Anwendung der
Tenderlocomotiven und zwar nicht nur fir den Rangirdienst,
sondern auch fiir den Streckendienst, wenngleich vorzugsweise
fir den Localverkehr, bei welchem es sich um das Befahren
von kurzen Strecken handelt. In solchen Fallen eignen sich
die Tenderlocomotiven besonders, weil sie die Ziige vorwirts
und riickwirts befordern konnen und deshalb an den End-
punkten nicht zu drehen brauchen, weil ferner bei kurzen
Strecken die Vorrithe an Kohlen und Wasser nicht zu gross
auszufallen brauchen und weil das verhiltnissmissig grosse
adhédrirende Gewicht der Tenderlocomotiven bei dem héufigen -
Anbalten und Wiederanfahren in giinstiger Weise zur Geltung
gebracht werden kann, Aus diesen Griinden findet man be-
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sonders in und um London sehr viel Tenderlocomotiven, so
z. B. sind simmtliche Locomotiven der Metropolitain-Railway
derart construirt.

Wie bei allen fiir die unterirdischen Eisenbahnen Londons
bestimmten Locomotiven kann der ausstromende Dampf der-
selben in das Tenderbassin geleitet werden, um die Luft in
den Tunnels gut zu erhalten. Vollkommen ist dieser Zweck
so freilich wohl nicht zu erreichen, weil die von den Tender-
bassins aufzunehmende Wirme eine beschrinkte ist und die
Verbrennungsgase ja auch nicht zuriickgehalten werden konnen.

Diese Locomotiven sind meist mit verschieblichen Lauf-
achsen und zweifach gekuppelten Treibachsen versehen.

Was nun die weitere Ausfihrung der Locomotiven betrifft,
so werden zuniichst die Kessel meist aus Eisenblech hergestellt,
weil die Anwendung von Stahl nicht die néthige Sicherheit
bietet. Wohl bauen einzelne Verwaltungen z. B. die der Great-
Eastern-Railway in Stradford neuerdings Stahlkessel und die
der London-North-Western-Railway in Crewe bereits seit 10
_ Jahren nur Stahlkessel; aber trotzdem kann daraus auf die
allgemeine Anwendbarkeit derselben kein Schluss gezogen wer-
den, weil die Verhiltnisse in Crewe insofern besonders giinstig
liegen, als dort die Blechplatten in dem eigenen Stahlwerke
mit ganz besonderer Sorgfalt speciell fiir diesen Zweck aus-
gefiihrt werden konnen. Die giinstigen Erfahrungen einzelner
Verwaltungen stehen den ungiinstigen Erfahrungen noch zu ver-
einzelt gegeniiber. Bevor nicht eine grissere Sicherheit in der
Herstellung zuverldssig guter Stahlbleche gewonnen ist, wird
man besser noch bei der Verwendung eiserner Bleche verbleiben.

Die Vernietung geschieht meist unter Anwendung von
Laschen und zwar stellt man in Crewe die Lingsnithe mittelst
innen- und aussenliegenden Laschen her, wihrend die Quer-
niithe einfache Vernietung erhalten. In Stradford fand die Ver-
nietung der Lings- und Querniithe mittelst Laschen statt. Auch
bei den eisernen Kesseln ist die Verwendung der Laschen eine
sehr viel hdufigere als bei uns. Oftmals findet man das auch
bei uns sehr gebriuchliche Verfahren die Liingsnithe durch
doppelte Nietreihen, die Quernithe durch einfache Nietreihen
zu verbinden. Ja man findet namentlich bei élteren Kesseln
sowohl die Lingsniithe als auch die Querniithe durch einfache
Nietreihen verbunden. Dabei habe ich von der letzteren Gat-
tung eine grissere Anzahl ihres Alters und der allgemeinen
Abnutzung halber ausrangirte Kessel gefunden, bei denen auch
diese einfachen Lingsnietreihen sich durchaus gut gehalten hat-
ten, ohne frither undicht gewesene Stellen zu zeigen.

Die Verbindung der Langkessel mit der Rauchkammer
geschieht allgemein durch Winkelringe, die indess nicht ge-
schweisst, sondern nach Art der Radreifen rund aufgewalzt
werden. Die Feuerkistenmiintel werden fast durchweg nicht
iiberhoht, sondern schliessen sich in ihrem oberen Theile direct
dem Kessel an, wie das jetzt bei uns ja auch viel geschieht.
Auffallend ist es aber, dass die bei uns mit Recht beliebte
Verankerung zwischen Feuerkistendecke und Feuerkistenmantel
nach Belpaire’s System noch sehr wenig Eingang gefunden
hat, trotz der Vortheile, welche dieselbe durch die grosse
Sicherheit der Verankerung und die leichte Reinhaltung der
Feuerkistendecke von Kesselstein ete. bietet.

Als Grund wurden mir die anfinglich auch bei deutschen
Verwaltungen durch diese Verankerung verursachten Rohrwand-
briiche bezeichnet, ein Uebelstand, der durch die Ausdehnung
der kupfernen Feuerkiste gegen den Feuerkistenmantel hervor-
gerufen wird und bei uns geniigend dadurch beseitigt ist, dass
die vordere Ankerreihe in einem Abstande von mindestens 180™m
von der kupfernen Rohrwand angeordnet wird.

Der Wunsch, diese Anniherung der Feuerkistendecke ge-
gen den Feuerkistenmantel unschiddlich zu machen, hat bei
der Manchester-Sheffield-Railway zu der nebenstehenden etwas
schwerfilligen Ankerconstruction Fig. 91 gefiihrt, bei welcher

Fig. 91. die Aufhiingung vermittelst
eines Schmiedestiicks s ge-
schieht, dessen Hohlraum eine
kleine Vertikalverschiebung ge-
gen die mit dem Feuerkisten-
mantel verbundene Anker-
schraube a gestattet. Eine
die Vertikalverschiebung ge-
stattende Construction mdochte
sich indess wohl fiir die der
Rohrwand zundichst befind-
lichen und deshalb am meisten

beanspruchten Anker empfehlen.

Der zum Abschluss zwischen Feuerkiste und Feuerkisten-
mantel dienende schmiedeeiserne Verbindungsrahmen wird viel-
fach mit nach unten hin vorspringenden Ansitzen Fig. 92 ver-

Fig. 92. sehen, welche zur Befesti-

. - gung der Rostbalken dienen,

%Lr ‘_M eine Construction, die nur

empfohlen werden kann,
weil Undichtigkeiten der Rostbefestigungsschrauben dabei nicht
vorkommen koénnen.

Die Siederdhren werden meist aus Messing hergestellt, in
den Rohrwiinden durch Aufwalzen gedichtet, in der kupfernen
Rohrwand ausserdem aber durch das Eintreiben von eisernen
Ringen befestigt; ein Verfahren, welches bei uns frither auch
gebrduchlich war, bei Anwendung messingener Siederthren auch
wohl nothwendig ist, um die Siederohrenden vor der Stich-
flamme zu schiitzen, bei Einfihrung der in Deutschland jetzt
meist gebriuchlichen eisernen Siederohren aber mit Recht auf-
gegeben ist, weil durch diese Ringe der freie Rohrquerschnitt
zu sehr beengt wird. Mit Recht giebt man auch bei uns den
eisernen Siederdhren den Vorzug vor demen von Messing, weil
viel seltener Defekte dabei vorkommen und dieselben somit
grossere Betriebssicherheit bieten.

Bemerkenswerth ist die ganz allgemeine Anbringung von
Chamotte-Gewdlben in der Feuerkiste unterhalb der Siederdhren
zum Zweck der Rauchverbrennung, die bei allen Verwaltungen
iibereinstimmend gelobt wurde, weshalb weitgehende Versuche
damit bei unseren Locomotiven sich jedenfalls da empfehlen
wiirden, wo Kohlen von #hnlichen Eigenschaften wie die in
England gebriuchlichen gebrannt werden; denn wenn diese
Einrichtung auch bei uns durchaus nicht neu ist, so ist ihr
doch nicht die geniigende Beachtung geschenkt.

Was die Dampfentnahme betrifft, so habe ich abgesehen
28*
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von der Vergrosserung des Dampfraumes durch den Dom bei
keiner Verwaltung Vorrichtungen in den Kesseln gefunden, um
das mitgerissene Wasser wieder von dem Dampfe zu trennen.
Auch die fiir die Dampfvertheilung bei uns so selir verbreiteten
Kanalschieber haben keinen allgemeineren Eingang gefunden.

Um eine gute Wirkung des ausstrémenden Dampfes zu
erzielen, werden die Ausstromungsrohre direct von den Schieber-
kasten durch die Rauchkammer zum Blasrohre hinaufgefithrt
und zwar unbekiimmert um die schwierige Reinigung der davon
zum Theil verdeckten Siederohre. Die Blasrohre werden meist
mit unveriinderlichem Ausstromungsquerschnitte versehen, weil
hierbei am besten eine gute Fithrung des Dampfstrahls erreicht
werden kann, die ja fir die Saugwirkung von besonderer
Wichtigkeit ist.

Die innerhalb der Rahmen liegenden Dampfeylinder wer-
den bei einigen Verwaltungen aus einem Stiicke hergestellt,
wihrend andere es vorziehen, dieselben einzeln anzufertigen
und in der Mitte zusammenzuschrauben, weil dann beim Defekt-
werden eines Cylinders doch auch nur dieser ersetzt zu werden
braucht und dadurch die Reparaturkosten geringer ausfallen.
In beiden Fillen pflegt man beiden Cylindern einen gemein-
samen Schieberkasten zu geben. Diese Cylinder erhalten bei

den dreifach gekuppelten Giiterzug-Locomotiven eine geneigte

Lage, um die Bewegung des Kreuzkopfes resp. der Schubstange

nicht durch die vordere Achse zu hindern, wobei die Grad-

filhrung entweder mit zwei Gleitbahnenpaaren oder auch durch

eine einfache Prismenfithrung nach Skizze Fig. 93 bewirkt wird.
Fig. 93.

Die bei den innenliegenden Cylindern vorhandene gekropfte
Treibachse macht die Anwendung offener Schubstangenkopfe

erforderlich, deren Zapfen indess nicht kleiner als der Achsen- |

durchmesser sein konnen. Bei manchen Verwaltungen hat dies
zu der schwerfilligen Construction der nebenstehenden Skizze
Fig. 94 mit besonderem Biigel fir Lagerhaltung gefiihrt. An-
dere, z. B. die der London-Brighton-Railway, haben unter Ver-
zichtleistung auf die Nachstellvorrichtung die Stangenkopfe nach
einer durch die Zapfenmitte gechende Ebenc getheilt und da-
durch die leichtere Construction der nebenstehenden Skizze
Fig. 95 erhalten. Abweichend hiervon lisst die Verwaltung

06

der London-North-Western-Railway die Lager durch vorsprin-
gende Arme der Stange Fig. 96 umfassen und erhiilt so trotz
der Beibehaltung der Nachstellvorrichtung doch geringe Dimen-
sionen. Sehr einfach sind meist die Kopfe der Kuppelstangen,
welche ohne Nachstellvorrichtungen zu besitzen, mit ihrer cy-
lindrischen Ausbohrung unter starkem hydraulischem Drucke
eingepresste eintheilige Rothgusslager Fig. 97 aufnchmen.
' Fig. 94.

.
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Was die Locomotivrahmen Dbetrifft. so sind dieselben na-
mentlich bei den ilteren ungekuppelten Schnellzug-Maschinen
zweifach, bei den neueren Maschinen aber fast durchweg aus
einfachen Blechen hergestellt. Auffallend war es mir, dass

dic Rahmen in einer re-
nommirten Locomotivfabrik

noch durch Zusammen-
schweissen der Dleche her-
gestellt wurden, ein Ver-
fahren, welches bei uns
lingst aufgegeben ist, seit-
dem diese schweren
Rahmenbleche in einem
. Stiicke zu walzen vermag.

Zu den Tragfedern der
Locomotiven, die fast ganz

man

allgemein unabhingig von einander angebracht, also nicht durch
Balanciers mit einander verbunden sind, werden mit geringen
Fig 96.

Fig. 97.

T TR

: A

! Ausnahmen Blattfedern aus glattem Federstahl verwandt, deren
seitliche Verschicbung durch kleine Ausschnitte und entspre-
| chende Warzen in der Nihe der Blattenden verhindert wird.
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Zur Verhinderung einer Lingsverschiebung ist durch die Mitte
simmtlicher Federlagen ein Niet gezogen.

Die Tender der Locomotiven zeigen von den bei uns iib-
lichen -Constructionen wenig Abweichung.

Von aussergewohnlichen Locomotiv-Constructionen ist die
nach dem Patente Webb neuerdings in Crewe ausgefiihrte
Compound-Locomotive zu erwihnen, bei welcher zwei aussen-
liegende kleine Hochdruckcylinder auf die um 90 Grad ver-
setzten Kurbeln der hinteren Treibachse wirken, wihrend ein
einzelner in der Mitte liegender Niederdruckcylinder auf die
vordere gekropfte Treibachse wirkt. FEine Stangenkuppelung
beider Achsen findet also nicht statt. Sobald aber die #usseren
Cylinder soviel Dampfdruck erhalten, dass deren Treibachse
gleitet, wihrend die vordere Treibachse noch rollt, so nimmt
der Druck im Receiver zu, die Druckdifferenz fiir Hochdruck-

Fig. 98.
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cylinder und Receiver nimmt ab und es wird somit entweder
das Gleiten der hinteren Treibachse aufhoren oder sogleich
auchedie vordere Achse zu gleiten beginnen. Die Kuppelung
beider Achsen wird somit gewissermaassen durch den Dampf
selbst bewirkt. Die Steuerung ist nach Joy’s Patent ausge-
fithrt und der Aschkasten mit Kesselwasser umgeben, um -eine
bessere Ausnutzung der Wirme zu erzielen, eine Anordnung
die immerhin Beachtung verdient.

Die Maschinen sollen sehr okonomisch arbeiten und bieten
in Folge der um 90 Grad versetzten Kurbeln der zweiten
Achse die Moglichkeit, in jeder Stellung der Kurbeln sofort
anzuziehen. Nur wird das Zucken dieser Maschinen leicht ver-
hiltnissméssig stark ausfallen, sobald die mittlere Kurbel, die
ja jede beliebige Lage gegen die beiden anderen einnehmen
kann, einer derselben annihernd parallel wird. Auch muss

die Hinzunahme eines dritten Cylinders jedenfalls als eine un-
bequeme Complication angesehen werden.

In Bezug auf die Locomotivfabrikation ist zundchst die
ganz allgemeine Anwendung der Nietmaschinen zur Kesselver-
nietung zu erwihnen. Am meisten gebriuchlich ist eine Con-
struction nach Tweddel’s System Fig. 98, bei welcher ein
gusseiserner Stinder mit tiefem Ausschnitte auf der einen Seite
ein Gesenk zur Aufnahme des Setzkopfes, auf der anderen
Seite einen Cylinder mit Presskolben fiir den Nietkopf enthiilt,
welcher durch hydraulischen Druck bewegt wird. Zur Erzielung
des erforderlichen Wasserdrucks wird durch eine kleine Druck-
pumpe das Gewicht eines Accumulators gehoben und sodann
das unter demselben angesammelte Wasser dem Presscylinder
zugefiithrt. Da der Presskolben Anfangs nur geringen Wider-
stand bietet, so wird auch Anfangs das Gewicht des Accumu-
lators rasch fallen und die dabei angesammelte lebendige Kraft
zum Stauchen des Nietes mit verwandt werden.

Zum Bohren der fertig gebogenen Kesselbleche und kupfer-
nen Feuerkisten sind vielfach bewegliche Bohrmaschinen nach
nebenstehender Skizze Fig. 99 in Anwendung. Von der Trans-

Fig. 99.
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missionswelle W fithrt eine Schnur iber die auf dem Ende
eines Krahnauslagers festgelagerte Leitrolle 1, nach der Rolle
G eines Gegengewichtes, sodann iiber die Leitrollen I, 1; nach
der Rolle des Bohrkopfes B und von hier iber 1, nach W
zuriick. Da das Gegengewicht G ebenso schwer als das Gewicht
des Bolllrkopfes B ist, so lidsst sich letzterer leicht heben und
senken und weil das Lager der Rolle 1; auf dem Krahnen-
ausleger verschieblich ist und mit demselben um die vertikale
Drehachse des Krabns gedreht werden kann, auch leicht in
die verschiedensten Lagen bringen. Dieselbe Einrichtung wird
auch zum Einschrauben der Stehbolzen berutzt, indem dann
der Bohrkopf B mit einer Hiilse versehen wird, welche auf
den quadratischen Ansatz der Stehbolzen passt.

Das Kiimpeln der Kesselplatten geschieht in manchen Fa-
briken z. B. bei Beyer und Peacock in Manchester und in
den Werkstidtten der London-North-Western-Railway in Crewe
durch starke hydraulische Pressen, die durch schwere Accu-
mulator-Gewichte bewegt werden. Erstgenanntes Werk fertigt
diese Platten nicht nur fir den eigenen Bedarf, sondern ver-
sieht damit auch andere Locomotivfabriken, weil die Arbeit
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besser und billiger ausgefiihrt werden soll, als bei dem bisher
iiblichen Kiimpeln durch Handarbeit.

In den Ridderwerkstitten findet man sehr verbreitet einen
von Ramsbottom construirten eingleisigen Siulenkrahn nach
nebenstehender Skizze Fig. 100, der in Deutschland erst ver-

einzelt Anwendung gefunden hat. Sowohl die Hebung der Last
als auch die Fortbewegung des Krahns erfolgt bei demselben

durch unter der Decke angeordnete Treibseile, welche mit einer
Geschwindigkeit von 25™ pro Secunde auf die Seilscheibe einer
in der Krahnsiule gelagerten vertikalen Welle wirken und diese
in rasche Rotation versetzen. Die Bewegung dieser Welle kann
nun vermittelst Friktionsrider und Schneckeniibersetzung be-
nutzt werden, um entweder die beiden Tragrollen des Krahns
und damit den letzteren vorwirts oder riickwirts laufen zu
lassen, oder die Last zu heben und zu senken, oder auch leer
zu laufen.

Schliesslich will ich noch eine sehr einfache Vorrichtung
erwihnen, die unter anderen in der Locomotivfabrik von Beyer
und Peacock angewendet wird, um die Steuerungen der Lo-
comotiven reguliren zu konnen, ohne die Locomotiven verschie-
ben zu brauchen; wobei nidmlich die Treibrider auf Rollen
gefahren werden und sich mit diesen drehen ohne sich fortzu-
bewegen.

Bei einem Vergleich der englischen Locomotiven mit den
unserigen findet man, dass die hauptséchlichsten Abweichungen
zum Theil in den baulichen Verhiltnissen der englischen Bah-
nen begriindet, zum Theil durch die Ausbildung einmal an-
genommener anderer Locomotivsysteme hervorgerufen und in
manchen Fillen auch wohl durch ein gewisses Festhalten an
dem Hergebrachten zu erkliren ist. Im Allgemeinen lassen
die englischen Constructionen das Bestreben nach Einfachheit
erkennen und sind in der Regel durchaus zweckentsprechend
durchgefithrt, die Ausfiithrungen verdienen aber sowohl in Bezug
auf das verwendete Material als auch in Bezug auf die Be-
arbeitung volle Anerkennung. '

Hannover, den 1. Februar 1884.

Befestigung von Eisenbahnschienen auf eisernen Querschwellen

von Emil Téleke in Elberfeld.
(D. R. P. No. 24442, Engl. P. No. 316583, Franz. P. No. 154854, Belg. P. No. 61092.)
(Hierzu Fig, 1—5 auf Taf. XXVIIL)

Die dussere Befestigung, welche den Schienenfuss im
Wesentlichen gegen horizontale Ausweichung zu schiitzen hat,
besteht aus einer einfachen Vautherin’schen Krampe (d) in
verbesserter Form. Zur Vermeidung des bei starken Erschiit-
terungen insbesondere nach eingetretener Lockerung der inneren
Befestigung mehrfach beobachteten Herausdriingens derartiger
Krampen aus der Schwellenlochung ist an ihrem unteren Theile
nach aussen hin noch ein Ansatz angebracht worden, welcher
sich unter die Schwellenplatte stemmt.

Damit ihre Einbringung in die Lochung erméglicht werde,
hat die Krampe an ihrer inneren Seite eine correspondirende
Einkerbung erhalten. Die innere Befestigung wird durch eine
Combination von 3 Theilen, dem Kramphaken a, dem Fiihrungs-
stiicke b und dem Keile ¢, bewirkt. Sie grimdet sich auf die
Anwendung des Keiles in Verbindung mit dem Hebel.

Fir ihre Construction hat der Erfinder folgende Bedin-
gungen als maassgebend aufgestellt :

1) Die Wirkung der inneren Befestigung ist hauptsichlich
gegen das Umkanten, auf eine feste und dauernde
Verbindung der Schiene mit der Schwelle an der dussersten
Kante des Schienenfusses (dem grossten Hebelarme) zu
richten, damit von vornherein der Erzeugung der in
vertikaler Richtung auftretenden Verschleisse energisch
vorgebeugt werde.

2) Zu diesem Zwecke “und zur moglichsten Verhinderung
einer Einwirkung der wiihrend des Betriebes stattfinden-
den EFErschiitterungen auf die Lockerung der -einzelnen
Befestigungstheile unter sich und in ihrer Verbindung
mit der Schiene und Schwelle ist ein einfacher Me-
chanismus zu wihlen, welcher die Entwickelung einer
bedeutenden Kraft zur Festhaltung des Schienen-
fusses auf der Schwelle gestattet und

8) die Ausgleichung etwa eintretender Spielriume in einer
leichten, sichern und vollkommenen Weise ermoglicht.
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4) Die Anordnung der einzelnen Theile ist so zu bewirken,
dass eine directe Beriihrung der Schiene mit dem
krafterzeugenden Befestigungsmittel nicht stattfindet.

5) Das fir die Fundamentirung und Rectificirung des Ge-
stinges erforderliche Nachstopfen der Schwellen, so-
wie die Lidngsverschiebung und vertikale Be-
wegung desselben gegen den Untergrund diirfen
auf die Lockerung der Befestigung unmittelbar nicht be-

_ einflussend sein. '

6) Alle Hiilfsconstructionen zwischen Schiene und Schwelle
(wie Unterlagsplatten etc.) sind zu vermeiden, weil sie
eine vor sich gehende Lockerung beschleunigen.

Das Einbringen der Befestigungstheile in die Schwellen-
lochung geschieht in der Weise, dass zuniichst das Fiihrungs-
stiick eingesetzt und bis nahe an den Kopf herabgedriickt wird.
Bei dieser Lage desselben lisst sich sodann der Kramphaken
und nach diesem der Keil einfiigen.

Die Wirkung des so hergestellten Mechanismus auf die
Befestigung der Schiene an die Schwelle und die Ausgleichung
der Spielrsume geht folgendermaassen von Statten:

Beim Antreiben des Keiles wird durch die Vermittlung
des Fiihrungsstiickes, welches in einem Loche der Schwelle auf
und ab bewegt werden kann, der obere Arm des Kramphakens
gehoben. Der untere, von der Schiene abgekehrte Arm
des letzteren setzt sich nach oben unter die Schwelle, nach
der Scite gegen den Stift des Filhrungsstiickes, der der Schiene
zugekehrte Ansatz des Hakens auf die Kante des Schienen-
fusscs. Schiene und Schwelle werden durch die hauptsichlich
in vertikalem Sinne erfolgende Wirkung des Keiles fest an-
ecinander gepresst und ist solcherweise eine bedeutende
Kraft zur Verhinderung des Umkantens der Schienen ge-
schaffen.

Alle ctwa vertikal auftretenden Spielrdume, sowie die
Ungleichbeiten in den Stirken des Schienenfusses und der
Schwellenplatte lassen sich durch einen Schlag gegen den Keil
rasch und vollstindig ausgleichen.

Auch die gleichzeitig mit den vertikalen Verschleissen sich
cinstellenden geringen horizontalen Spielriume an dem Kramp-
haken und der dusseren Krampe, welche in noch hoherem
Maasse wie die ersteren zufolge der iitberaus wirksamen Zu-
sammenpressung von Schiene und Schwelle auf das dusserste
Minimum herabgedriickt sind, werden bei dem Antreiben des
Keiles durch die nach der Schiene hin erfolgende Drehung
des Kramphakens um seinen unteren Beriibrungspunkt an der
Schwelle beseitigt. Diese Wirkung wird unterstiitzt durch einen
voraufgehenden Seitenschlag gegen den oberen Hakenarm.

Zur Erleichtefung der Drehung und zur genaueren Fixirung
des Beriihrungspunktes A (Fig. 5) ist der untere Arm des Kramp-
hakens an seiner oberen und seitlichen Beriihrungsfliiche abgerundet.

Der Verschiebung des Schienenfusses nach der Innenseite
der Gleise ist in der schriigen Auflagerung des oberen Haken-
armes auf dem Fiithrungsstiicke, weiterhin durch den Anschluss
des unteren Armes an den Stift des letzteren, iiberhaupt durch
die geschlossene Form der Befestigung ein Ziel gesetzt.

Der Kramphaken ist (im Querschnitt betrachtet) ferner
so coustruirt, dass der Beriihrungspunkt C (Fig. 5) desselben

an dem unteren Tangentialpunkte der kreisformigen Abrundung
des Schienenfusses, an welchem der Verschleiss in erster Linie
eintritt, der Bertihrungspunkt P an dem Fithrungsstiicke und
der Beriihrungspunkt A an der Schwelle ein Dreieck von be-
stimmten Dimensionen bilden. Letztere sind von den Stirken
des Schienenfusses, der Schwelle und des Fithrungsstiickes, so-
wie von der beabsichtigten Keilwirkung abhiingig.

Das Fihrungsstiick dient dazu, die Wirkung des
Keiles auf den Haken zu vermitteln, eine Einwirkung dersel-
ben auf die seitliche Drehung des oberen Hakenarmes zu ver-
bindern, fiir die obere Fihrung des Keiles eine moglichst
grosse und unverédnderliche Reibungsfliche zu gewinnen
und dem Keil einen Halt gegen seitliche Verschiebung zu ge-
wiiren. Damit bei der zur Ausgleichung vertikaler Spielrdume
erforderlichen Drehung des Kramphakens eine Klemmung
des oberen Armes desselben an dem Fihrungs-
sticke nicht stattfinden kann, ist dasselbe an seiner
oberen Fliche, auf welcher der Haken aufliegt, von dem Be-
riihrungspunkte P ab nach der Schiene hin bogenformig, der
ansteigenden Richtung des oberen Hakenarmes entsprechend,
abgerundet und in seiner Fortsetzung, der Nase, tangential
abgeschrigt. Auf dieser Abrundung bewegt sich bei der Aus-
gleichung der Spielrdume der obere Hakenarm.

In der vorliegenden Construction ist die grossterforderliche
Hubwirkung des Keiles (bei einem Maximum des ver-
tikalen Verschleisses von 5mm) auf etwa ein Drittel der
Verschleisshohe festgesetzt. (Neben der Hebung des Haken-
armes ist gleichzeitig auch die aus der Abrundung des Fih-
rungsstiickes resultirende Hebung des letzteren bei der Ver-
schiebung des Berithrungspunktes P nach der Schiene hin
beriicksichtigt.) Der Keilwinkel ist demgemiiss und in Beriick-
sichtigung der Fabrikationsfehler, sowie der Federung des
oberen Hakenarmes auf 2° 51‘ 45 normirt. Fiir die fernere
Reducirung desselben ist in der Construction der weiteste Raum
gegeben,

Der Keil und die untere Fliche der Nase des Fiihrungs-
stiickes sind nach der Schiene hin ebenfalls abgeschrigt,
der Keil gewissermaassen schwalbenschwanzférmig in
dasselbe eingeklemmt, wodurch der Widerstand des Stiickes
gegen seitliches Kippen ungemein vergrossert ist.

Es liegt in der Hand des Constructeurs, je nach dem
praktischen Erfordernisse das in einer gewissen Gesetzmissig-
keit sich bewegende Verhiltniss der Hubwirkung des Keiles
zur Verschleisshohe theoretisch zu fixiren und dasselbe auf
einen kleinen Bruchtheil des letzteren herabzusetzen.

Dementsprechend kann auch der Keil #usserst schlank
construirt und sonach seine Wirkung, welche ohnehin durch
die hebelartige Uebertragung seines Angriffes und seine freie
sichere Auflagerung auf der Schwelle bedeutend verstirkt ist,
auf ein grosstmoglichstes Maximum gebracht werden.

Ein Auslaufen des Keiles ist nicht leicht zu be-
firchten, da selbst zur Ueberwindung der grosstzulissigen
Spielrdiume — soweit von solchen bei der Rationalitit der Be-
festigung iberhaupt die Rede sein kann — eine geringe Lingen-
verschiebung hinreicht. Bei seiner Anwendung auf Quer-
schwellen kann derselbe sowohl in seiner normalen, wie in der



durch das Maximum seiner Verschiebung begrenzten Lage auf | schen System, sondern auf die horizontalen Flidchen der Schwellen-

der ganzen Breite der Schwellenplatte aufliegen.

Hervorzuheben ist hier die Eigenthiimlichkeit der Con-
struction, dass bei stattfindender Ausgleichung der Spielriume
der Berithrungspunkt P am Kramphaken sich nach der Schiene
hin bewegt und zugleich senkt, mithin bei zunehmendem
Verschleisse der Hub des Keiles und damit seine
Lingsverschiebung sich vermindert.

Die schlanke Form des Keiles gestattet von vorn-
herein ein scharfes Eintreiben desselben. Die von der Schiene
ausgehenden Erschiitterungen werden nicht direct, sondern
erst durch Vermittlung des Fiithrungsstiickes auf den Keil iiber-
tragen, da derselbe weder von der Schiene, noch von dem
Kramphaken beriihrt wird. Da ferner der. obere Hakenarm
eine federartige Zwischenwirkung ausiibt, so ist
eine Lockerung des Keiles in weite Ferne geriickt.

Ein besonderer Vorzug der Erfindung besteht darin, dass
der bei dem Vautherin’schen Keilsystem sich nachtheilig geltend
machende schwerwiegende Einfluss des Nachstopfens und
der Bewegung loser Schwellen gegen den Unter-
grund auf die Lockerung der Befestigung nicht allein ginz-
lich ausgeschlossen ist, sondern bei diesen Vorgingen sogar die
entgegengesetzte Wirkung stattfindet. Das Fithrungs-
stiick wird bei der Pressung des Bettungsmateriales unter die
Schwellen gehoben und wirkt im Sinne der Befestigung.

Von Wichtigkeit ist ferner der Umstand, dass der Ver-
schleiss in der Schwellenlochung ein kaum nennens-
werther sein kann, da der seitliche Druck der Fahrzeuge sich
nicht auf die Lochwandungen, wie bei dem Vautherin’-

platte ibertrigt, wodurch der Abgang an Schwellen als ein
wesentlich geringer sich herausstellen dirfte.

Die Spurerweiterungen in den Curven lassen sich
mittelst verschiedener Breiten des Kramphakens (am Schienen-
fusse) und der #usseren Krampe herstellen. Obschon der Er-
finder eine Sicherung des Keiles gegen Losriitteln nicht
fir erforderlich hilt (gegen Boswilligkeiten schiitzt eine
Sicherung iiberhaupt nicht), ist von demselben eine solche vor-
gesehen.

Auf der oberen Fliche des Keiles befindet sich in diesem
Falle an der Spifze ein etwa 1!/,™® starker Ansatz, welcher
beim Antreiben in eine entsprechende Vertiefung des Fithrungs-
stiickes einspringt. Dem Zuriickgehen des Keiles ist hierdurch
von vornherein — wenigstens so lange er sich in der normalen
Lage befindet — immerhin eine wirksame Schranke gesetzt.

Die Herstellung der Befestigungstheile aus Schweisseisen
iibernehmen die Herren Kleineisenzeug - Fabrikanten C. W.
Hasenclever Sohne in Disseldorf. Wenngleich die Anlage-
kosten gegen diejenigen der sehr schwach bemessenen Vautherin’-
schen Befestigung sich erhohen, so glaubt der Erfinder dennoch
mit Riicksicht auf die vermehrte Sicherheit gegen die
folgenschweren, auf die Spurerweiterung und Deformation
des Gleises gerichteten Seitenschwankungen der Fahr-
zeuge und die verminderte Abnutzung des Schwel-
len- und Schienen-Materiales bei stark frequentirten Gleisen
vorab denjenigen Verwaltungen die Einfihrung der Erfindung
empfehlen zu sollen, welche sich fiir den Querschwellen-
Oberbau und das Keilprincip entschieden haben.

Der Spur- und Neigungsmesser, Patent Mehrtens.

(Hierzu Fig. 6—8 auf Taf. XXVIIL.)

In seinem #ussern Ansehen erscheint der Spur- und Nei-
gungsmesser wie ein einfaches Lineal. Die mittlere Parthie
bildet ein stihlernes Rohr, mit welchem die aus zwei parallelen
Flacheisen bestehenden Enden fest verschraubt sind.

Das Instrument soll zum Messen der Spurweite und
der Spurerhohung von Gleisen und auch zur Feststellung
der Schienenneigung nach der Gleisachse, bezw. zur

"Controle der Hohenlage der Stosse dienen. Das
Messen geschieht in jedem Falle im Allgemeinen durch
Drehen des Knopfes a, wodurch der Schieber s in Bewe-
gung gesetzt wird. Der von dem Schieber in der Linealachse
zuriickgelegte Weg giebt das gesuchte Maass an.

Beim Messen der Spurerhohung wird das Instrument,
wie Fig. 8 andeutet, auf die Schienen gelegt. Man dreht dann
an dem Knopfe a so lange, bis die Libelle 1 einspielt und liest
dann das gesuchte Maass der Ueberhohung in diesem Augen-
blicke auf der unteren Theilung ab. Es ist dabei ganz gleich-
giiltig, ob man das Libellenende des Instrumentes auf die hohe
oder auf die niedrige Schiene legt.

Will man die Spurweite messen, so miissen die beiden

vorspringenden Knaggen k und k, ausgeklinkt sein; man stellt
darauf den beweglichen Knaggen k mit Hilfe des Knopfes a
auf die Spurweite ein und liest das gesuchte Maass dersclben
auf der obern Theilung — welche Millimeter in natiirlicher
Grosse zeigt — ab.

Die untere Theilung dient ausser zum Ablesen der Spur-
weite auch zum Ablesen der Schienenncigung nach
der Richtung der Bahnachse; eine Operation, die man
vornehmen kann, sobald die beiden Knaggen k und k; einge-
klinkt sind, sodass das Instrument in der Lingenrichtung einer
Schiene auf den Kopf derselben gelegt werden kaun.

In dieser Lage lisst man die Libelle durch Drehen des
Knopfes a -einspielen. Ist zum ZEinspielen eine Verschiebung
des Theilstriches @iber o hinaus um n Millimeter -erforderlich,

n
1000°

Es ist wohl zu beachten, dass in Folge der eigenthiimlichen
Lagerung und Bewegung der Libelle der vom Schieber in der
Linealachse zuriickgelegte Weg stets der zugehorigen Ueber-
hohung proportional, dass also mit andern Worten die Thei-

so betrigt das gemessene Gefiille
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lung eine constante ist., Der Vorzug einer constanten
Theilung, die  ohne erhebliche Kosten auf maschinellem Wege
exact hergestellt werden kann, liegt auf der Hand.

Die eigenthiimliche Lagerung und Bewegung
der Libelle, welcher dieIdee der Bewegung einer
Sehne in der Peripherie eines Kreises zu Grunde
liegt, bildet den Kern der neuen Erfindung.

Der Schieber s besteht ndmlich aus einem in Fiihrungen
gehenden Flacheisenstiicke, dessen obere Begrenzung da, wo
die um die Achse z drehbare Libelle aufrubt, cylinder-
formig ausgedreht ist. Beim Drehen des Knopfes a greift
das festgelagerte Trieb t in die an der Unterfliche des Schie-
bers angebrachte Verzahnung; der Schieber bewegt sich in
Folge dessen parallel zur Libellenachse und dadurch wird die
Libelle 1 gezwungen, sich um ihre Achse z zu drehen, wéhrend
gleichzeitig die letztere sich senkrecht zur Bewegungsrichtung
des Schiebers heben oder senken muss.

Die exacte Bewegung des Schiebers wird durch eine
Schlitten-Fithrung in Prismen erzielt. Es sind vier Flacheisen-
schlitten o vorhanden, welche sich in den eingehobelten Prismen
der Flachstibe bewegen. Die Libelle ist in geschiitzter Lage
zwischen den Flachstiben angebracht und gelagert. Sie beriihrt
die Schieberfliche mit ihren untern Enden in zwei Punkten
(Endpunkte der Sehne) und wird fortwéihrend durch eine Feder,
welcher ein Stift zur Fihrung dient, angedriickt. Der Stift ist
mit seinem untern Ende fest mit der Lagerschale verbunden
und sein oberes Ende geht, wenn die Libelle sich hebt, frei

durch ein Loch in der Traverse, welche mit den Flachstiben

verschraubt ist. Die Libelle kann also bequem herausgenommen
und event. corrigirt werden.

Der Abstand zwischen der Lagerschale und der Unterfliiche
einer Traverse ist so gross, dass beim Messen der Maximal-
Ueberhéhung — 15 cm — bezw. bei der hochsten Stellung
der Libelle, noch Raum genug fiir die Feder bleibt.

Der Querschnitt des Lineals ist iiberall derart bemessen,
dass eine merkbare Durchbiegung desselben in Folge seines
Eigengewichtes oder unter einem versehentlichten leichten Drucke
beim Messen, wodurch ein Ausschlag der Libelle herbeigefiihrt
werden konnte, nicht eintritt, Es ist iibrigens gar nicht noth-
wendig, das Instrument beim Messen mit der linken Hand
festzuhalten, da es vollkommen ausreicht, wenn man mit
der rechten Hand nur den Knopf dreht und das
Tnstrument sonst gar nicht beriihrt.

Die Knaggen k und k, sind mit Zapfen drehbar einge-
richtet und ihr Gang ist durch Anbringung je einer Feder
priicisirt. Sobald die Knaggen eingeklinkt sind und der Knopf a
abgezogen worden ist, zeigt das Lineal keine vorstehenden
Theile mebhr, kann daher bequem in ein Futteral gelegt und
transportirt werden.

Durch die Anwendung des stiihlernen (gezogenen) Rohres,
das bei 25™® Durchmesser 1,5™» Wandstirke hélt, ist es
moglich geworden, das Instrument sehr leicht zu construiren.
Es wiegt nur 2,5 kg und ist daher Husserst bequem zu hand-
haben. *) .

*) Das oben beschriebene Instrument ist zu beziehen durch:
W. Bandermann, Mechaniker, Berlin S. W. Friedrichstr. 243.

Ueber die Anwendung von Knallsignalen beim Eisenbahn-Betriebsdienste.

Die Anwendung von Knallsignalen beim Eisenbahndienste '
hat sich in Deutschland, der bestehenden Instructionen unge- |
achtet, noch nicht in dem Maasse eingebiirgert, wie es im !
Interesse der Sicherheit des DBetriebsdienstes wiinschenswerth
erscheint, und in anderen Lindern, namentlich in England und
Frankreich, bereits der Fall ist.

Knallsignale sollen da angewendet werden, wo sichtbare
Signale nicht vorhanden sind oder nicht ausreichen, oder wo
die Sichtbarkeit derselben durch Ungunst der Witterung —
Nebel, Schneegestober — mehr oder minder beeintriichtigt ist.
Die Anwendung von Knallsignalen kann erforderlich werden
sowohl bei regelméssigem, als auch bei vollstindig
oder theilweise gestortem Betriebe.

Verhiltnissméssig einfach gestaltet sich die Anwendung von
Knallsignalen bei vollstindig gestortem Betriebe. Ist eine Bahn-
strecke durch irgend ein Naturereigniss unfahrbar ge-
worden, so wird der betr. Streckenwirter, sofern er auf sich
allein angewiesen ist und die Mithiilfe von Streckenarbeitern
nicht in Anspruch nehmen kann, zuerst die betr. Strecke nach
derjenigen Seite, von welcher zunichst ein Zug zu erwdyten ist,
zu decken suchen. Da die freie Strecke mit stationiren Sig-
nalen nicht ausgeriistet ist, der Wirter aber Signalfahne (sofern

er mit einer solchen iberhaupt versehen ist) und Signallaterne

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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nur in einem Exemplare mit sich fihrt, so eriibrigt nur, die
unfahrbar gewordene Stelle in dieser Richtung auf angemessene
Entfernung durch aufgelegte Knallkapseln zu sichern, und sich
dann nach der anderen Seite der unfabrbaren Stelle zu begeben,
um hier die gleichen Sicherheitsmaassregeln zu ergreifen. Die
Benutzung von Knallkapseln wird deshalb erforderlich, weil
aufgestellte Signalfahnen und Laternen ohne besondere Bewachung
nicht als ausreichend sicher erachtet werden konnen, der Wirter
selbst aber, nach Sicherung der Strecke durch Signale, die
Pflicht hat, Hilfe zur Verhiitung weiteren Schadens bezw.
Wiederherstellung der Strecke herbeizuholen.

An die Stelle des Patrouilleurs wiirde vorkommenden Falls
auch der Rottenfilhrer zu treten haben.

Ist einem Zuge ein Unfall zugestossen und dadurch das
Gleise gesperrt, bei einer zweigleisigen Strecke auch die freie
Fahrt auf dem anderen Gleise gehindert, so ist zunichst zu
befiirchten, dass auf diesem zweiten Gleise ein sich ndhernder
Zug in Gefahr gebracht und der bereits vorhandene Unfall noch
vergrossert wird. Es muss daber die erste Sorge des Zug-
fithrers des vom Unfall betroffenen Zuges sein, die Unfallstelle
in dieser Hinsicht zu decken. Sofern die Zugmaschine lauf-
fihig, wird er diese hierbei zweckmiissig verwenden konnen.
Ist die Sicherung des zweiten Gleises geschehen oder iiberhaupt
29



=

nicht erforderlich, so ist zu verhiiten, dass die von der einen
oder andern Richtung auf demselben Gleise dem Zuge zu Hiilfe
gesandten Ziige und Maschinen rechtzeitig vor gefahrbringender
Anndherung gewarnt werden. Das Legen von Knallkapseln ist
auch bei dieser Gelegenheit jedem anderen Signale vorzuziehen.
Reicht das zur Verfiigung stehende Personal aus, um neben
Knallsignalen auch optische Signale zu geben, so kann dadurch
ein unnothiger Verbrauch von Knallkapseln vermieden werden,
sofern die optischen Signale zur Wirkung kommen, bevor die
Knallkapseln zur Explosion gebracht sind.

In gleicher Weise ist die Anwendung von Knallkapseln
unvermeidlich, wenn eine alleinfahrende Maschine auf der Strecke
liege'n bleibt.

Die Entfernung, in welcher die Knallkapseln von dem
Gefahrpunkte aufzulegen sind, wird im Allgemeinen nach der
Geschwindigkeit des zu erwartenden Zuges zu bemessen sein;
da diese aber nicht immer bekannt ist, wird es sich empfehlen,
sie der grossten Geschwindigkeit entsprechend, fiir alle Zuge
gleich gross anzunehmen. Sollen die Knallsignale ihren Zweck
zuverlissig erfiillen, so wird man diese Entfernung nicht unter
800™, durchschnittlich aber zu 1000™ zu wihlen haben.

Um das richtige Functioniren der Knallkapseln sicher zu
stellen, sollen stets zwei derselben gelegt werden, und zwar in
ciner geniigend grossen Entfernung von einander, um zwei
deutlich zu unterscheidende Explosionen wahrnehmen za konnen.
Die franzosischen Reglements schreiben fiir diese Entfernung
25—302 vor, und soll auf beiden Schienen eines Gleises je
eine Knallkapsel gelegt werden, deren Zahl bei feuchter Witte-
rung auf drei zu bringen ist. In England werden beide Knall-
kapseln auf dieselbe Schiene eines Gleises in Entfernung von
10 Yards = 92 gelegt.

Es ist zweckmiissig, die Petarden unmittelbar vor den
Schiencnstossen auf den Schienenkdpfen zu befestigen, weil sie
durch die Laschen einen sicheren Halt gegen das Verschieben
erhalten. Bei Schienen von 6—9m Linge wiirde sich alsdann
eine Entfernung von 12—18% ergeben.

Sobald der Grund fir das Geben des Haltesignals be-
seitigt, sind die Knallkapseln von den Schienen sofort zu
entfernen.

Wenn nun auch in Deutschland das Einhalten der Stations-
distanz obligatorisch eingefiihrt ist, so konnen doch Fille ein-
treten, in denen davon abgewichen werden muss. Bei gestorter
telegraphischer Verbindung der Stationen untereinander muss
- ein Zug dem andern folgen, bevor der vorhergegangene Zug
zuriick gemeldet ist. Derartige Storungen der telegraphischen
Verbindungen pflegen namentlich bei Schneestiirmen leicht ein-
zutreten, und da dieses Naturereigniss gleichzeitig Verzogerungen
in dem Gange der Ziige hervorzurufen pflegt, so kann es vor-
kommen, dass ein vorhergeg%mgener Zug durch einen nach-
folgenden eingeholt wird. '

Fir den Fall nun, dass die Geschwindigkeit eines Zuges
sich derart ermissigt, dass dieselbe nicht grosser ist, als die-
jenige eines rasch gehenden Mannes, schreiben die franzosischen
und englischen Reglements vor, dass der Schlussbremser Knall-
kapseln auf den Schienen befestigen soll und zwar in Ent-
fernungen von p. p. 1 km und dieses so lange, bis der Zug
seine fahrplanmissige Geschwindigkeit wieder angenommen bezw.

21

2

eine Station oder Blockstation erreicht hat. Hat der Zug vor
irgend einem Hinderniss auf der Fahrt zu halten, ohne dass
er durch stationdre Signale gedeckt ist, so muss der Schluss-
bremser des Zuges zur Deckung gegen etwa nachfolgende Ziige
sofort die nothigen Schritte thun. Die englischen Reglements
schreiben vor, dass ein Schaffner sofort zuriick zu gehen habe,
um in Entfernung von 400 Yards von dem Zuge eine Knall-
kapsel, in Entfernung von 800 Yards eine zweite, und in Ent-
fernung von 1200 Yards zwei Knallkapseln mit 10 Yards = 9™
Zwischenraum anzubringen, und zugleich deutlich sichtbar sein
Handgefahrsignal zu geben habe, um jeden kommenden Zug
anzuhalten. Zu seinem Zuge darf der Schaffner nicht frither
zuriickkehren, als bis er von dem Locomotivfihrer durch ein
Signal mit der Dampfpfeife zuriickgerufen wird: und wenn er
zuriickgerufen ist, muss er die beiden entferntesten Knallkapseln
liegen lassen und zu seinem Zuge zuriickkehren. indem er auf
dem Wege dahin die anderen Knallkapseln aufnimmt. Sollte
es vorkommen, dass eine nicht zu einem Zuge éehﬁrende Loco-
motive nicht weiter fahren kann oder defect wird, so muss der
Heizer sofort zuriickgehen und in der fiir den Schaffner vor-
geschriebenen Weise verfahren.

Sobald der betr. Zug oder die Maschine eine Station oder
Blockstation erreicht hat, und es stehen dem freien Ver-
kehre der Ziige und Maschinen keinerlei Bedenken mehr im
Wege, wiire von dort aus cin Patrouilleur oder sonstiger Ar-
beiter zur Aufnahme der liegen gebliebenen Knallkapseln ab-
zusenden.

Der Locomotivfithrer hat, sobald eine Knallkapsel explodirt,
den Zug mit allen ibm zu Gebote stehenden Mitteln zum Halten
zu bringen, und dann vorsichtig nach der Richtung des Fahr-
hindernisses weiter zu fahren, bis er iiber die Veranlassung
desselben unterrichtet ist, bezw. bis er ein Ordnungssignal er-
hiilt. Auf den englischen Bahnen mit ihrem sehr ausgebildeten
Blocksystem wird er sehr bald auf eciner Block- oder anderen
Station wegen der Weiterfahrt die erforderlichen Amnweisungen
erhalten. Auf den franzosischen Bahnen, wo noch vorzugsweise
nach der Zeitdistanz gefahren wird, gestatten die Reglements,
dass der Locomotivfithrer, wenn er nach dem Explodiren einer
Petarde mit einer Geschwindigkeit von 2% in der Secunde, d. h.
mit der Geschwindigkeit eines rasch gehenden Mannes, 1 km
zuriickgelegt hat, und er bemerkt dann kein Fahrhinderniss
vor sich, die normale Geschwindigkeit des Zuges wieder an-
nehmen kann, jedoch seine Aufmerksamkeit auf die Strecke und
Signale verdoppeln soll. Selbstverstindlich ist ein in dieser
Weise in der Fahrt aufgehaltener Zug aufs Neue durch Knall-
kapseln vorschriftsmiissig zu decken, welche je nach den Um-
stinden durch das Bahnbewachungs-Personal bezw. den Schluss-
bremser oder bei einer einzeln fahrenden Locomotive durch
den Heizer zu legen sind. .

Bei regelmissigem Betriebe haben die Knallsignale
in Anwendung zu kommen, wenn die vorhandenen optischen
Signale in Folge ungiinstiger Witterung, Nebel oder Schnee-
gestober nicht geniigend sichtbar sind. Wenn auch bei uns
die Nebel weder so dicht noch hiufig sind als in England, so
treten sie in einzelnen niedrig gelegenen Gegenden immerhin
in einer Weise auf, um mit ihnen rechnen zu miissen.

Soll ein fahrender Zug vor einem Bahnhofs-Abschluss-
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telegraphen oder einem anderen Hauptsignal an Kreuzungen
oder Abzweigungen auf freier Strecke oder vor einem Block-
signal zum Stillstande gebracht werden konnen, so muss dem-
selben schon auf eine entsprechende Entfernung vorher, welche,
wie bereits erwihnt, zu 800—1000™ anzunehmen wire, ein
bestimmt erkennbares Signal gegeben werden. Ist das vorhan-
dene optische Signal selbst auf diese Entfernung in Folge von
Nebel, Schneegestober ete. nicht erkennbar, und wird eine ge-

niigende Sichtbarkeit auch nicht durch das Anzinden der Signal-
" laterne erreicht , so miissen Knallsignale zu Hiilfe genommen
werden. In der angegebenen Entfernung vor dem Bahnhofs-
Abschlusstelegraphen etc. sind Knallkapseln so lange auf den
Schienen befestigt zu erhalten, als das Signal auf »Halt« steht,
zu entfernen, sobald das Signal auf »Fahrt frei« gestellt wird,
um sie nach Passiren des Zuges sofort wieder zu befestigen.
Sollte nun eine Station einen Mann beauftragt haben, in einer
Entfernung von 1 km vor dem Bahnhofs-Abschlusstelegraphen
Knallkapseln auf die Schienen zu befestigen und dieselben zu
entfernen, sobald der Signalarm auf freie Fahrt gestellt wird,
so wiirde er sich nach dem Legen der Kapseln in die unmittel-
bare Nihe des Abschlusstelegraphen zu begeben, also einen
Weg von 1 km zuriickzulegen haben, um nach Freigabe der
Fahrt denselben Weg wieder zuriick zu machen, um die Knall-
kapseln zu entfernen. Diese Wiirter hiitten also in der Zwischen-
zeit zwischen zwei Ziigen einen Weg von ca. 2 km zuriickzu-
legen, wofiir ein Zeitaufwand von mindestens 18—20 Minuten
erforderlich ist. Folgen die Zige nun in geringeren Zeit-
abstinden als vorstehend angegeben, oder miissen auf ein-
gleisiger Strecke die Knallkapseln fiir einen inzwischen aus-
fahrenden Zug entfernt werden, so ist es nicht moglich, dieselben
ordnungsmiéssig zu legen und zu entfernen, ohne dass sie un-
nothiger Weise zum Explodiren gebracht werden. Dadurch
werden aber die Locomotivfithrer unsicher und ingstlich ge-
macht, die Passagiere der Ziige unnothiger Weise beunruhigt.

Wird nun verlangt, dass der Locomotivfithrer unter allen
Umstinden vor dem geschlossenen Bahnhofs-Abschlusstelegraphen
etc. halten soll und denselben bei Strafe der Entlassung nicht
iiberfahren .darf, so wird man zu der allgemeinen Anwendung
von Vorsignalen iibergehen miissen. Das Vorsignal, welches die
Stellung des Hauptsignals anzeigt, gestattet, den Nebelsignal-
wirter in seiner unmittelbaren Nihe zu postiren, und hat der-
selbe dann nur verhiltnissmissig geringe Wege zu machen, um
die Knallkapseln zu legen bezw. wieder aufzunehmen.

Sind Vorsignale nicht vorhanden und stehen einer Station
besondere Krifte zur Stationirung am Abschlusstelegraphen nicht
zur Verfiigung, misste vielmehr der Weichensteller der Fligel-
weiche oder einer auf freier Strecke abzweigenden Weiche dazu
verwendet werden, so wirden sich die zuriickzulegenden Wege
noch um die doppelte Entfernung zwischen Fligelweiche und
Abschlusstelegraphen ete. d. h. um 2 (400—500) = 800 --1000™
vermehren und die Zeit sich auf ca. 80 Minuten erhohen,
withrend welcher Zeit die Fliigelweiche unbedient bleiben miisste.
Noch ungiinstiger gestalten sich die Verhiltnisse, wenn Weichen
und Signale centralisirt und vom Stationsgebiiude aus gestellt
werden.

Auf grosseren Stationen, welche iiber grossere Arbeitskrifte

gebieten, wird der Stationsdienst bei ungiinstiger Witterung "

durch diese wesentlich erschwert, die vorhandenen Krifte sind
vielleicht selbst in der Lage, zum Schutze von Rangirarbeiten
innerbalb der Bahnhofs - Abschlusstelegraphen Knallsignale an-
wenden zu miissen, und konnen daher fiir den Dienst ausserhalb
des Bahnhofs nicht disponibel gemacht werden.

Diese Umstinde erkliren wohl hinreichend die geringe
Anwendung von Knallsignalen auf den deutschen Bahnen.

Auf den franzosischen und englischen Bahnen sind aus der
Zahl der Rottenarbeiter und Schienenleger besondere Nebel-
signalwirter bezeichnet, deren Namen und Wohnort, sowie der
Posten, fir welchen sie bestimmt sind, an einer in di¢’ Augen
fallenden Stelle im Bureau des Stations-Vorstehers, der Bude
des Signalwiirters bezw. an einem anderen geeigneten Platze
ausgehiingt ist. Diese Signalwirter haben im Bedarfsfalle, ohne
dass sie gerufen werden, sich zum Dienstantritt beim Stations-
Vorsteher bezw. Signalwirter zu melden, wodurch jedoch der
Stations - Vorsteher von der Verantwortlichkeit, im Falle des
Bediirfnisses nach den Nebelsignalwirtern zu schicken, nicht
befreit ist.

Die Verwendung von Rottenarbeitern als Nebelsignalwiirter
ist um so leichter einzufiihren, als bei ungiinstiger Witterung
— Unfille ausgenommen — die Bahnunterhaltungsarbeiten
doch ruhen, die Leute also ohne Beschiiftigung sind.

Die Organisation eines besonderen Signaldienstes bei Nebel-
wetter und bei Schneegestober diirfte sich deshalb auch fiir die
deutschen Bahmen empfehlen. Wo Vorsignale noch nicht vor-
handen und die Zeitabstiinde zwischen je 2 Zigen zu gering
sind, um innerhalb derselben die vorstehend angegebenen Wege
zum Befestigen und Beseitigen der Knallkapseln durch einen
Mann zuriicklegen zu lassen, wiirde es sich empfehlen, fiir jeden
Bahnhofs-Abschlusstelegraphen 2 Mann zu bestimmen, von denen
der eine, in der Nihe des Signalmastes stationirt, die Stellung
des Signalarmes beobachtet, der andere, p. p. 1 km davor in
der Richtung der zu erwartenden Ziige aufgestellt, die Knall-
kapseln handhabt. Die Verstindigung zwischen diesen beiden
Leuten wiirde leicht durch akustische (Horn-) Signale in einer
entsprechend zuverlissigen Weise hergestellt werden konnen.

Die Versuche, auf eine angemessene Entfernung vor dem
Abschlusstelegraphen das Auflegen der Knallkapseln auf die
Schienen und Entfernen derselben durch eine mechanische
Vorrichtung selbstthiitig zu bewirken, scheinen bis jetzt zu
einem giinstigen Resultate nicht gefiihrt zu haben. Die Be-
festigung der Kapseln an der Vorrichtung einerseits, die Stellung
derselben zur Schiéne anderseits bietet jedenfalls nicht die er-
forderliche Zuverlissigkeit; das Auswechseln der zur Explosion
gekommenen Knallkapseln muss sofort wieder durch Menschen®
hand erfolgen, und wenn ein Mann hierfiir erforderlich ist, kann
er auch die Kapseln selbst auf die Schienen legen und wieder
entfernen.

Giinstigere Resultate scheinen die in mneuerer Zeit ange-
stellten Versuche mit auf angemessene Entfernung vor den
Bahnhofs-Abschlusstelegraphen aufgestellten akustischen Signalen
— Glocken und Rasselwerken — ergeben zu haben. Dieselben
dirften indess weniger als ein Ersatz fir die Knallsignale als
fir die Vorsignale, deren Nothwendigkeit sich immer unabweis-
barer herausstellt, anzusehen sein. . K.
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Ludw. Lehmann’s neuer Schienen - Contactapparat.

(Hierzu Fig. 9—11 auf Taf. XXVIIL)

Mit der zunehmenden Verkehrsdichtigkeit und den héheren
Anforderungen im Sicherheitsdienste des Eisenbahnwesens ge-
winnen in neuerer Zeit die auf den Bahnstrecken postirten
Contactapparate immer mehr an der ihnen gebiithrenden Be-
deutung ; sind sie doch gleichsam die Vorposten der Verkebrs-
sicherheit und die Seele mannigfacher automatisch wirkender
Controlorganismen und Registrirvorrichtungen. Diese unschein-
baren Apparate sind da draussen allen erdenklichen Unbilden
der Witterung, dem Staube und wohl zu allermeist auch noch
den zerstorenden Wirkungen der gewaltigen directen Stosse der
Fahrbetricbsmittel Preis gegeben. Trotz alledem verlangt man
von ihnen jederzeit prompte Verlisslichkeit ihrer Wirkungsweise,
denn ohne letztere sind die tibrigen mit ihnen im Zusammen-
hange stehenden, zumeist sehr kostspieligen Apparate fast werth-
los und der erstrebte Zweck verfehlt.

Heutzutage bildet wohl der Schleifcontact das am meisten
in Verwendung stehende System, wihrend die Quecksilber-
contacte der Unbestindigkeit sowohl des Contactmittels als auch
des Oberbauplapums halber, und wegen noch vieler anderen
Missstinde, auf die Dauer bisher wohl kaum mit ginstigem
Erfolge Eingang gefunden haben diirften.

Forscht man nun den Ursachen nach, welche die vielen
Reparaturen, die oftern Regulirungen und somit eine gewisse
Unverldsslichkeit der meisten erstgenannten Contactapparate
bedingen, so diirfte die Hauptfehlerquelle zweifellos in der directen
Beanspruchung dieser Apparate durch die Radreifen zu suchen
sein, wodurch meist in kurzer Zeit der gesammte Zusammen-
hang gelockert wird und zur Winterszeit die vielen - Briiche
eintreten.

Im Verfolge meiner zahlreichen Versuche stellte ich mir
dieserhalb die Aufgabe: einen méglichst compendidsen Apparat
herzustellen, welcher durch die Erschiitterungen und Stosse der
Fahrzeuge indirect bethitigt wird, dessen Apparattheile nicht
von der Setzung des Oberbaues abhingig sind und sdmmtlich
unter moglichst wetterdichten Verschluss gebracht werden kénnen.

Nachdem sich meine Versuchsapparate in der gegenwirtigen
Gestaltung in der Praxis bewihrt haben, so glaube ich selbe
den geehrten Fachkreisen vorfihren zu diirfen.

In den Fig. 9—11 auf Taf. XXVIII ist er im Liingen-
schnitt, im Querschnitte und in der oberen Ansicht dargestellt.

Die wirksamen Theile dieses Contactapparates bestehen in
9 Prellhimmern, von denen der obere — mit doppelarmigem
Hebel a und Hornklotz b — um die Achse ¢ schwingt. Dieser
Hammer ist nicht ganz ausbalancirt und triigt am leichteren Hebel-
ende die Justirschraube s mit Platinstift. Er hat die Aufgabe,
die missigen Erschiitterungen der Fahrschienen zur Contact-
herstellung zu verwerthen.

Der untere Prellhammer besteht aus dem einarmigen

-

Hebel e, der, um die Achse f schwingend, am andern Hebel-
ende den Hornklotz d' triigt, @ber welchem sich — mittelst
der isolirten Muffe m verbunden — die Feder n befindet, die
am freien Ende ein aufgelothetes Platinstreifchen trigt. An
dieser Muffe ist zugleich auch die Klemmschraube i fiir die
Luftleitung angebracht. Der untere Prellhammer, der ein be-
trichtliches Trigheitsmoment besitzt, hat die auf die Fahr-
schiene kommenden starken Stosse zur Contactherstellung zu
verwerthen,

In der Ruhelage liegen beide Prellhimmer auf ihren Horn-
unterlagen g bezw. h auf.

Stellt man nun die Justirschraube s zur Contactstelle der
Feder n auf beildufig 2 —4°® Entfernung ein, so ergiebt sich
folgende Wirkungsweise der Apparattheile.

Die iiber die Schiene rollenden Fahrzeuge werden in
ersterer mehr oder minder starke Erschiitterungen hervorbringen,
die der an der Schiene starr befestigte Apparat mitzumachen
gezwungen ist. Demzufolge werden sich die Prellkltze b und d
in der Richtung des Stosses empor bewegen, und da die Stoss-
wirkungen ungemein schnell erfolgen, werden sich die beiden
Contactstellen von s und n (vermittelst ihrer Hebel) aneinander
schmiegen, wobei der Feder n die Aufgabe zufillt, allzujihe
Stosswirkungen auszugleichen.

Bei langsam fahrenden Ziigen wirkt denn auch vorzugs-
weise der obere Hammer bei der Contactherstellung, wohingegen
bei schnell fahrenden der untere Hammer die weniger intensiven
Bewegungen des oberen fast ganz iiberwiltigt. Der Apparat
ist somit unabhingig vom Ausmaasse der Fahrgeschwindigkeit,
es sei denn, dass der Zug iiber dem Contacte stillsteht.

Die Erdleitung stellt sich her durch den metallischen Zu-
sammenhang von s, a. ¢, Gehduse und Schiene. Die Luftleitung
wird durch den kriftig gehaltenen Kabelhalter k nach i und n
eingefiihrt. Simmtliche Appar‘atthe'ilc befinden sich in einem
starken mit Charnierdeckel versehenen Gehiuse und ist letzteres
mittelst Schienenunterlegung am dussern Schienenstrange be-
festigt. Der Apparat kann an irgend einer beliebigen Stelle
der Schiene anmontirt werden.

Dass die Contactherstellung eine innige ist, bezeugen u. a.
die tadellosen Marken am Registrirapparate. Es sind nimlich
zwei dieser Apparate in obiger Ausfihrungsform seit Anfang
Februar 1884 in der Gefillstrecke Pohl-Weisskirchen der
K. F. Nordbahn angebracht und registriren in der letzteren
Station die Fahrgeschwindigkeitsausmaasse der Ziige.

Als besondere Vorziige des geschilderten Systems erwihne
ich nur dessen verlissliche Functionirung und die voraussicht-
lich minimalen Reparaturkosten.

Bahnhof Midhr, Ostrau, im Juli 1884.
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Verbesserung der Weickum’schen Kugel - Drehscheiben.

Beschrieben von Jos. Porges, Ingenieur in Wien.

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. XXIX.)

Die Anwendung von gefithrten Kugeln bei Drehscheiben
wurde im Jahre 1873 im 1. Hefte des Organs fir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens zum ersten Male der Oeffentlich-
keit vorgefiihrt.

Seither war der Erfinder dieses Systems, Ingenieur
Weickum in Wien, bemiitht dasselbe einer wesentlichen Ver-
besserung zu unterziehen und kann heute die Behauptung auf-
gestellt werden, dass die Verwendung von gefiihrten Kugeln
im Maschinen- und Eisenbahnbau schon derart vielseitige An-
wendung gefunden hat wie sie kaum von einer anderen Er-
findung nachzuweisen ist.

Ich setze die Kenntniss des Principes der Kugeldrehschei-
ben, sowie der urspringlichen Construction derselben voraus,
und will ich mich nur mit einer neueren wesentlichen Ver-
besserung derselben beschiiftigen.

Die ersten Drehscheiben, 4,6 bis 5,53™ Durchmesser, wur-
den aus Altschienen hergestellt, mit ausgedrehten Nuthen am
unteren festliegenden, sowie am oberen beweglichen Scheiben-
korper versehen.

Die Verwendung von Altschienen war damals durch den
grosseren Vorrath derselben anlisslich des Ueberganges von
Eisenschienen zu Stahlschienen gerechtfertigt.

Durch das Aufspannen und Ausdrehen der Nuthen traten
jedoch sehr hiufige Spannungen in dem Laufkranze des Scheibe
ein, so dass die beiden Kugelrinnen nicht mehr sphirisch mit
einander {iibereinstimmten. Solche Differenzen wurden dann
noch hiufig durch den Transport und nicht ganz sorgfiltige
Montirung vergrossert.

Einen weiteren Nachtheil bildeten die geschlossenen Rinnen
am festliegenden Scheibenkérper, da in denselben nur zu hiufig
eine Ansammlung von Wasser und Sand stattfand.

Diese Uebelstinde wurden durch die in der Zeichnung
Fig. 1 und 2 Taf. XXIX dargestellte, in den letzten Jahren
ausgefiithrte Construction vollstindig behoben.

Anstatt der Schienen werden nun grosstentheils T-Triiger,
fir den unteren festen Kranz auch gusseiserne I L_-Triger
Fig. 3 und 4 verwendet, und werden die ersteren entweder
gleich mit verstirktem Fusse gewalzt oder mit Eisenlamellen
als Verstirkung des Fusses versehen.

Schienen konnen bei den verbesserten Drehscheiben ohne
ausgedrehte Rinne ebenfalls noch zweckentsprechend fiir die
Laufkrinze verwendet werden.

Die ausgedrehte Rinne fiir die Kugeln findet sich nur
noch am oberen beweglichen Scheibenkorper Fig. 1a, wihrend
die' Kugeln auf dem unteren festliegendem Ixranze auf einer
ganz ebenen Fliche auflaufen.

Die Centrirung des oberen Scheibenkirpers behufs Hintan-
haltung jeder seitlichen Verschiebung desselben, fir welche
frither die Fithrungsnuthen geniigten, wird nunmehr durch einen
stihlernen Mittelzapfen Fig. 5 bewirkt, welcher jedoch keinerlei

vertikalen Druck aufzunehmen hat und daher einer besonderen
Fundirung nicht bedarf.

Noch zweckmiissiger, insbesondere bei grossen, stark be-
lasteten Drehscheiben, hat sich die Weglassung der Laufrinnen
auch an dem oberen beweglichen Kranze ergeben, so dass die
Kugeln auf beiden Krinzen auf ebenen Flichen laufen (Fig. 1b).
Die Reibung wird bhierdurch nicht unwesentlich vermindert.
Auch bei dieser Construction ist ein Mittelzapfen zur centralen
Fiihrung nothwendig.

Die Fiithrung der Kugeln geschieht nnttelst des Fithrungs-
ringes Fig. 2a und wird derselbe hierbei von 6 bis 8 hori-
zontalen Rollen Fig. 1b und 3 gefithrt und getragen um da-
durch die Kugeln genau in dem ihnen bestimmten Laufkreis
zu erhalten.

Aeusserst vortheilhaft hat sich insbesondere fiir grossere
Drehscheiben die Verwendung von Hartgusskugeln mit grossen
Durchmessern von 70 bis 80™™m erwiesen. Solche Kugeln ver-
ringern nicht nur die Widerstinde ganz erheblich, sondern
zeigen dieselben auch nach jahrelangem Gebrauch der Dreh-
scheibe keine merkliche Abnutzung. Drehscheiben Dbis 2,5%
werden wie frither aus Gusseisen ohne Mittelzapfen hergestellt,
hierbei hat die Verbesserung allseitig Eingang gefunden, die
am unteren Kranze angebrachte Rinne nach einer Seite zu
offnen, um das Ansammeln von Wasser und Sand in den Rinnen
hintanzuhalten.

Der Mittelzapfen wird an diesen kleineren Drehscheiben
(Fig. 6) durch die gleichsam als Fithrung dienende einseitige
Erhohung der nach Aussen gedffneten Laufrinne ersetzt.

Fiir Drehscheiben mit zwei sich rechtwinklich kreuzenden
Gleisen empfiehlt Herr Weickum die in Fig. 1 und 2 dar-
gestellte Construction mit doppeltem, innerem und &#usserem
Laufkranz, wihrend er fiir Drehscheiben mit blos Einem Gleise,
welche zum Drehen von Waggons verwendet werden, und fir
Tabriksgleise den #dusseren Laufkranz allein fiir ausreichend hélt.

Die Anwendung zweier Laufkrinze bilden gegeniiber der
mit einem Kranz versehenen Drehscheibe ein viel solideres Auf-
lager und sind jedenfalls fir Locomotiv-Drehscheiben unent-
behrlich.

Zum Schmieren der Kugelscheiben wurde in den letzten
Jahren mit grossem Vortheile Lubricator-Grafit verwendet, wo-
durch eine immer gleich leichte Beweglichkeit der Scheibe er-
zielt wurde.

Grossere Balancier-Drehscheiben élterer Construction wur-
den auch am Mittelzapfen mit dem Kugelsystem versehen, so
dass die gleitende Zapfenreibung auf die bedeutend geringere
Kugelreibung reducirt wird.

Ein specielles Eingehen auf die Details der ohnehin den
meisten Fachminnern bekannten Construction der Kugeldreh-
scheiben halte ich nicht fir nothwendig, da die angefiihrten
Zeichnungen die vorstehend hervorgehobenen Verbesserungen
sehr deutlich darstellen.
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Die Kugeldrehscheiben, von welchen in den letzten zehn
Jahren iber 2000 Stiick von 1—7™ Durchmesser in Betrieb
gesetzt worden sind, haben, wie auf Grund solcher reicher Er-
fahrungen und Erprobungen constatirt werden kann, den ge-
hegten Erwartungen vollkommen entsprochen, und haben die
gegenitber den &ltcren Drehscheibensystemen erzielten Vortheile
wesentlich mitgeholfen das friher tiefgewurzelte, nicht gerade
unbegriindete Vorurtheil gegen die ausgedehntere Verwendung
der Drehscheiben im Eisenbahn-Betriebsdienste zu vermindern.

Ausser fiir Drehscheiben wurde das Kugelsystem an 40
verschiedenen Apparaten in ausgedehntem Maasse zur Anwendung
gebracht und erlaube mir nur einige hiervon nachstehend auf-
zuzihlen :

Drehbithnen. .

Windmotore.

Turbinen.

Tiefbohrwerkzeuge.

Zum Transport von schweren Lasten statt Walzen.
Weinpressen.

Drehkrahne fiir Lasten und Stahlwerke.

Kollerginge und Quarzmiihlen.

Wetterfahnen.

Schubthiiren und Thore.

Heizrohre als Dillitationslager.

Briickeneinschiebung, seitliche und in der Liingsrichtung.
Drehbare Briicken.

Laffeten fiir Geschiitze.

Revisionswagen fiir Glashiuser und griossere Eisenbahnhallen.
Eisenbahnsignal-Distanzscheiben.

Eisenbahnbremsen. etc. ete.

Da die Herstellung von zihem homogenem Material zur
Erzeugung der Kugeln behufs Verwendung bei Apparaten von
grosser Geschwindigkeit immer mehr seiner Vervollkommnung
entgegen geht, so unterliegt es keinem Zweifel, dass das Kugel-
system einer noch vielseitigeren Anwendung im Maschinenbau
entgegen sieht, umsomehr da bis jetzt die mannigfachen Vor-
urtheile, welche jeder neuen Erfindung entgegengebracht wer-
den, durch die auf ausgedehnte praktische Verwendung ge-
griindete Erfahrung widerlegt sind.

Wien, den 12. November 1883.

~

Studie iiber den Einfluss von Erhitzung und Abkiihlung auf die Aenderung der Dimensionen
von Eisen, Stahl, Kupfer und Gusseisen.*)

Von Edmund Wehrenfennig, Oberingenieur der Oesterr. Nordwestbahn in Wien.'

(Hierzu Fig. 15

Es ist eine lingst bekannte Thatsache, dass Eisen- oder
Stahlstibe, wenn sie erst erhitzt und dann abgekithlt werden,
einen Bruchtheil ihrer Linge verlieren. .

Nicht minder bekannt ist die Erscheinung, dass gusseiserne

Roststibe beim Gebrauche allmihlich und bleibend linger .

werden.

Eine dhnliche Verlingerung erleidet Kupfer, wenn es er-

hitzt und dann abgekiihlt wird.

Eisen und Stahl einerseits, Kupfer und Gusseisen anderer-
seits zeigen somit in dieser Beziehung ein entgegengesetztes
Verhalten. Diese Eigenschaften der linearen Verlingerung resp.
Verkiirzung der genannten Materialen hat denn auch in der
Praxis Beachtung gefunden und wird unter Umstinden niitz-
lich verwerthet.

So werden lose Radreifen durch Erhitzen und rascheres
oder langsameres Abkithlen wieder befestigt »festgeschrumpft«;
Priigringe, Augen von Steuerungsbestandtheilen werden durch
das gleiche Verfahren enger gebracht.

In den letzten Jahren wurden nun, speciell zum Zwecke
des Studiums iiber das Verhalten des Reifenmaterials beim
sogenannten »Schrumpfen«, sowie iiber die Verwendung von
Kupfer in eisernen Feuerbiichsen in den Werkstitten der dsterr.
Nordwestbahn Nimburg und Jedlesee Versuche angestellt, welche
die oben erwiihnten Erscheinungen hart streifen.

Obwohl diese Versuche anfangs nur unternommen wurden,
um sich fiiber bestimmte Fragen Aufklirung zu verschaffen;
eine systematische Durchfithrung derselben also von vornherein

auf Taf. XXVIIL.)

nicht beabsichtigt sein konnte; da sie ferner nur je nach
Thunlichkeit gelegentlich anderer Arbeiten mit den gewdhn-
lichen Mitteln durchgefiihrt werden konnten und sie also auf
Vollstiindigkeit keinen Anspruch machen, diirften sie doch Auf-
merksamkeit verdienen und ist zu erwarten, dass sie zu wei-
teren, von berufener Seite anzustellenden diesbeziiglichen Unter-
suchungen Anregung geben.

Hauptsdchlich zu diesem Zwecke werden diese Versuche
und die vorliufig aus den Resultaten derselben abgeleiteten
Ansichten iiber die Ursachen der letzteren hier mitgetheilt und
wire zu wiinschen, dass diese Mittheilungen diesen Zweck in-
sofern erfiilllen mochten, dass die weitere Verfolgung des Gegen-
standes baldigst entweder zu einer Bestitigung der ausgespro-
chenen Ansichten iber die Ursachen des Schwindens und
Wachsens der Dimensionen einzelner Materialien unter Ein-
wirkung der Wirme fiihren, oder mit Richtigstellung dieser
Ansichten die wahren Ursachen erkennen lassen!

Beschreibung der Versuche mit Eisen,

Die Versuche mit Eisen' wurden mit Rundeisen von 601!/,mm
Stérke bis herab zu 1,1mm starken Driihten gemacht und geschah
die Erhitzung und Abkiihlung der Versuchsstiicke derart, dass
diese entweder bis zur Rothgluth oder auch blos bis zar Schwarz-
wirme erhitzt und sodann entweder rasch in Wasser oder lang-
sam an der Luft oder unter Asche auskiihlen gelassen wurden.
Eine Serie von Versuchen war so durchgefithrt worden, dass
eine Partie eiserner Stibe 5, eine andere Partie 13 Stunden,

*) Diese Studie basirt auf Versuchen von Rud. Ritter von Meyer, Inspector der Oesterr. Nord-West-Bahn und dem Einsender.
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eine dritte 8 Tage lang im Federofen wihrend tiglicher 10
Arbeitsstunden gegliiht worden waren. Im letzteren Falle kiihl-
ten die Stibe iiber Nacht gleichzeitig mit dem Federofen aus
und muss noch bemerkt werden, dass bei dieser letzteren Ver-
suchspartie durch Einbringen der Stibe in von beiden Enden
zugeschweissten, mit Eisenspinen angefiillten Siederohren ein
Verbrennen der Stibe wirksam verhindert war. Thatséichlich
zeigten sich auch nach vollendetem Versuche die so behandel-
ten Stibe ginzlich frei von Zunder und waren sie nur an-
gelaufen.

Auch mit Quadrat- und Flacheisen, sowie mit Blechen
wurden Schrumpfversuche durch einfaches Erhitzen und Ab-
kiithlen gemacht.

Die Resultate dieser Versuche, deren einzelne Aufzihlung
zu weit filhren wiirde, sind folgende:

a, Hoheres Erhitzen bewirkt grossere Lingen-
abnahme der Eisenstéibe als méissigeres Erhitzen.
Beispielsweise erlitt ein Quadrateisen von 26™m Seite :

Das erste Mal erhitzt auf eine Temperatur von ca. 300
bis 400° rasch in Wasser gekiihlt, 0,023 9 Léngsverkiirzung.

Das zweite Mal erhitzt auf eine Temperatur mit Roth-
gluthfarbe, rasch im Wasser gekiihlt, 0,087 9 Lingsverkiirzung.

b. Rasches Abkihlen und grosse Differenzen
der Temperatur zwischen Erhitzung und Abkiih-
len vergrossern die Lingenabnahmen.

So ergab sich bei diversen Rundeisen von 60™™ angefan-
gen bis herab zu einer Stiirke von 3™ aus 62 Versuchen ein
mittlerer Unterschied von ca. 16 % in der Weise, dass die
Lingenabnahme bei langsam geschehener Abkihlung um den
angegebenen Procentsatz geringer war, als bei rasch ge-
kithltem Materiale.

c. Die Dauer der Erhitzung ist von ganz her-
vorragendem Einflusse auf die Lingsverkiirzung
eiserner Stiibe.

Bei 42mm Rundeisen trat bei sechstigiger Gluthdauer im
Federofen, der tiber Nacht immer wieder auskiihlte, unter Luft-
abschluss und bei nachmaliger Abschreckung im Wasser bei
2 Versuchsstiicken eine Verkiirzung von 0,4729% auf.

Bei 10™» Rundeisen betrug die Verkiirzung sogar 1,02 %.
Wir sehen hieraus, dass eine lange Gluthdauer ganz ungeahnte
Verkiirzungen hervorbrihgen kann.

d. Der Einfluss des Grades der Anarbeitung i
(des Auswalzens, Ausziehens ete. nach dem letzten Ausgliihen)

ist besonders bemerkenswerth.
Es ergab sich, dass sich
Rundeisen von 60—35™" Diam. um - 0,069 % |
( Mittel aus

« <« 920—17 « « « + 0,065 «
« « 8—5 « « « 40,066« 13 Versuchen
Draht «  3—1,T« « « — 0,025 « ‘

verkiirzte.

Wihrend sich also die Verkirzung bei Rundeisen ver-
schiedener Stirke ziemlich gleich blieb, ging sie bei Dréihten
ins Negative iiber. Letztere verlingern sich also in Folge
des Schrumpfens.

Versuche mit einem 13"® ynd einem 5™m starken Eisen-

bleche haben gezeigt, dass beim Schrumpfen des ersteren eine

Verkiirzung der beiden Lings- und Querdimensionen, da-
gegen eine Zunahme der Dicke auftrat. Bei letzterem wuchsen
gleichzeitig alle Dimensionen.

Ein Siederohr von (im Querschnitt) ungleicher Wandstiirke
zeigte beim Schrumpfen an der schwiicheren Stelle der Wand-
stirke (1,7™™) eine Verlingerung in der Richtung der Achse,
an der stirkeren Stelle (bei 3,7 Wandstirke) eine geringe
Verkiirzung.

Ein zweites Siederohr wurde excentrisch iiberdreht, so.
dass eine Seite auf etwa 1mm Wandstirke reducirt wurde,
wihrend die diametral gegeniiberliegende Stelle ihre volle Stirke
behielt.

Rothwarm gemacht und abgekiihlt, warf sich das Rohr
derart, dass die stiirkere Seite concav, die schwiichere convex
wurde. Es war also die diinnere Seite linger geworden.

e. Die Wiederholung des Schrumpfens an di-
versen Flacheisen und Quadrateisenstiben lisst
insofern kein bestimmtes Gesetz der Zunahme oder
der Abnahme der lineraren Verkirzung pro Procedur zu Tage
treten, als die Lingenverkirzung bald beim erstmaligen
Schrumpfen grosser, bald kleiner war, als bei den folgenden
Versuchen mit demselben Objecte. Die Ursache dieser Unregel-
miissigkeit dirfte wohl in der Ungleichmissigkeit des Grades
und der Dauer der Erhitzung zu suchen sein.

Ein Versuch mit diversen Materialien, wie Stahl und
Eisen, Kupfer und Messing in Stab- und Drahtform, welche
zusammen in ein geschlossenes Gefiiss eingelegt waren, dessen
Inneres ca. 6 Tage lang und im Ganzen etwa 600 mal ab-
wechselnd mit dem Wasserraum eines Dampflkessels mit 4 Atm.
Spannung und dem Kaltwasserreservoir in Communication ge-
bracht wurde, ergab jedoch kein greifbares Resultat. Bei
neuen Locomotiven kam jedoch der Fall vor, dass mit dem
Dampf in Berithrung kommende Metallbiichsen oder Metall-
theile oft eine Vergrisserung ihrer Dimensionen insofern ge-
zeigt haben, als sie bei Indienststellung der betreffenden Ma-
schine ohne Anstand functionirten, nach einigen Fahrten jedoch,
sogar nach bereits vorgenommenem missigen Nachhelfen, wie-
der so strenge eingepasst erschienen, dass sie den leichten
Gang des betreffenden Mechanismus behinderten.

Beschreibung der Versuche mit Stahl,

Ein Theil der Versuche wurde mit inlindischem und
Krupp’schem ausgeschmiedetem Radreifenstahl vorgenommen.

Auch beim Stahl gilt das beim Eisen sub a. und b. Ge-
sagte. Es giebt aber auch Stahl, welcher keine wesentliche
Aenderung in der einen oder der anderen Richtung ergiebt,
d. h. welcher nicht kiirzer und nicht linger wurde.

Ueber den Einfluss der Erhitzungsdauer und der An-
arbeitung wurden mit Stahl keine Versuche gemacht.

Die Verkiirzung eines inlidndischen Reifenstahles: 58mm
breit, 30mm dick, betrug bei Erhitzung auf Rothgluth und
nachheriger Abkithlung im Wasser:

in einem Falle . . . . 0,094%
in einem anderen Falle 0,125 «

Die Verkiirzung von Krupp'schem Reifenstahl (42"m rund
ausgeschmiedet) hat bei derselben Art der Erhitzung und Ab-
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kithlung in einem Falle 0,075 % und bei Umbhiillung des Stabes
mit Lehm 0,05% betragen.
Viermal wiederholte Erhitzung und Abkiihlung eines 58mm
breiten, 30™m dicken Stabes aus Reifenstahl erzeugte
bei dem ersten Erhitzen, welches noch keine Gluth-
farbe bewirkte, und nachherigem Abkiihlen an

der Luft . . . . . . . . . . . . 0001%
bei dem zweiten Erhitzen auf Rothgluth und Ab-
kithlen im Wasser coe e e e 0,125 «
bei dem dritten Erhitzen auf Rothgluth und Ab-
kithlen im Wasser e e v v v 0,107 «
bei dem vierten Erhitzen auf Rothgluth und Ab-
~ kithlen im Wasser . . . . . . 0,096«
also eine Gesammtverkiirzung von 0,329 %

Aus den Versuchen ergiebt sich ferner, dass verschie-
dene Stahlmaterien verschiedene Lingeninderungen zei-
gen; inlindischer Werkzeugstahl liess z. B. eine fiinfmal gros-
sere Lingenabnahme als englischer erkennen. Allerdings war
dabei der inlindiscle Stahl in Flachstabform von 80wm™ Breite,
20mm Dicke, der englische in Quadratstabform per 25mm Seite
zum Versuch gekommen, und hat zu der grossen Verschieden-
heit wahrscheinlich auch die Art der Anarbeitung we-
sentlich beigetragen.

Auch ist bekannt, wie schwer es ist, gehirtete Stehbolzen-
bohrer mit ganz gleichen Gewindeganghdhen zu erhalten.

Die ungleiche Zusammenziehung und ungleiche Erwirmung
eines und desselben Stahlmaterials an verschiedenen Stellen,
ist die Ursache davon.

Beschreibung der Versuche mit Radreifen.

1) Drei neue Radreifen verschiedener Herkunft wurden
bis ca. 400° erhitzt und dann an der Luft langsam abgekiihlt.

Einer der Reifen schrumpfte beim ersten so vorgenom-
menen Versuche nur wenig ein, wihrend die beiden anderen
erst bei zwei- und dreimaligem Abkithlen an der Luft eine
Verringerung der in drei Richtungen gemessenen Durchmesser
zeigten.

Weitere Versuche mit mittelstarken Radreifen ergaben
beim Erhitzen auf Rothgluth und Abkithlen im Wasser Umfang-
abnahmen von 0,22—0,03 %.

2) Ein 59 starker, im lichten Diameter 896™™ messen-
der Reif, der viermal aus der Dunkelrothgluth abgekiihlt wurde,
und zwar dreimal im Wasser, das viertemal an der Luft, zeigte
nach jedesmaligem Messen des dusseren und inneren Umfanges
eine Abnahme beider in der Weise, dass die schliessliche pro-
centuelle Abnahme am inneren Umfange 0,93 %, am &Husseren
jedoch nur 0,57 % betrug, der Radreif also dicker geworden
sein musste.

3) Ein Reifen aus Krupp'schem Gussstahl von 896 mm
innerem Durchmesser, ca. 100™™ Breite und 26™™ Stirke, wurde
bis etwas tiber die Schmelzwirme des Zinnes erhitzt und dann
im Wasser abgekiihlt.

Die Dimensionirung des Reifens édnderte sich insofern, als
der dussere Umfang um !/,mm Kkleiner, und die Breite des
Reifens an drei benachbarten Stellen um 0,2—0,3™2 zugenom-
men hatte.

Aus den vorstehenden Versuchen geht nun deutlich her-
vor, dass durch eine (wenn auch geringe) Erhitzung und Ab-
kiihlung die Radreifen enger gebracht werden kounen, dass
aber beim Erhitzen auf hohere Temperaturen und plotzliches
Abkiihlen und ofterer Wiederholung dieses Processes Umfang-
verminderungen auftreten, welche die Continuitit des Reifen
gefihrden. Dies beweist Versuch No. 2, bei welchem die schliess-
lich resultirende procentuelle Umfangsverminderung der dusseren

. Fasern 0,57 % betrug, wihrend sie bei den inneren Fasern

0,93 %, also beinahe doppelt soviel betragen hat, zur Geniige.

Es wird hierbei bemerkt, dass bei allen im Wasser vor-
genommenen Schrumpfversuchen der Radreif parallel zu seiner
Kreisebene ginzlich im Wasser untergetaucht wurde und nicht
blos bis zur Hiilfte der Reifenbreite. Letzteres Verfahren em-
pfiehlt sich zur Wiederbefestigung von breiten, lose gewordenen
Eisenreifen, da durch dasselbe’ eine bedeutende Verringerung
der Durchmesser erzielt werden kann.

Besehreibung der Versuche mit Kupfer.

Eine Kupferstange von 1759,5™® Linge und 55%° Durch-
messer wurde mit zwei gleich langen, 2,8™m starken Kupfer-
drihten und einem ebenso dicken Eisendrahte zusammengebun-
den, bis zur Rothgluth erhitzt und sodann im Wasser abge-
schreckt.

Die starke Kupferstange verldngerte' sich dabei

bleibend um e 3,pmm
die Kupferdrihte verldngerten sich dabei um . 7,7 «
der Eisendraht dagegen um nur . 4,5 «

Rundkupfer von 1000%™ Linge und 26™™ Durchmesser
verlingerte sich auf 300° erhitzt und im Wasser abgekiihlt
um 0,8»m hleibend.

Beschreibung der Versuche mit Gusseisen,

Gusseisenstdbe 600™™ lang, 185™™ breit, 42™" dick

508 « « 185 « « 42 « «

509 « « 185 « « 42 «  «
wurden auf Rothgluth erhitzt und theils an der Luft, theils
im Wasser gekiihlt und ergab sich eine durchschnittliche Ver-
lingerung von 0,051 %.

Als Schlussergebniss ist anzufiihren, dass sich Gusseisen
wie Kupfer verhiilt und beim Abschrecken eine Zunahme der
Liange erleidet.

Versuche mit Messingdraht von 10™® Stirke
haben bei einmaligem Erhitzen und Abkithlen eine Abnahme
der Linge desselben von ca. 0,3 %, bei weiterer achtmaliger
‘Wiederholung der Procedur, von 1,4 % ergeben.

Es verhdlt sich somit Messing &hnlich dem Eisen, und
scheint es nur noch empfindlicher zu sein, als dieses.

Die Dicke des Drahtes hat nach der Abkiihlung merklich
zugenommen, indem derselbe dann nur schwer in die fixe eigens
vorgerichtete Lehre eingebracht werden konnte.

Bei weiteren mit Rundeisen, Rundkupfer, Minz-
metall, Rundmetall, Hartmetall angestellten Versuchen
hat sich ergeben, dass die senkrecht zur Lingsachse eben ab-
gedrehten Endfiichen bei Rundeisen und Miinzmetall nach dem
Abkiihlen schwach convexe, bei Rundkupfer schwach concave
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und bei Rund- sowie Hartmetall gerade Endflichen gezeigt
haben.

Alle diese Versuche weisen auf Molecularverschiebungen

hin, deren Summe in den Hauptdimensionen der Versuchsstiicke
Verlingerungen oder Verkiirzungen erzeugen, die auch Aen-
derungen des Volumens und des specifischen Gewichtes herbei-
fithren konnen.

Diese Aenderungen sind jedoch nicht zu verwechseln mit
dem sogenannten »Aufgehen« von z. B. im Einsatz gehirteten
Schweisseisenbolzen, das einerseits durch ein Lockerwerden des
nicht vollkommen geschweissten Gefiiges, andererseits durch die

Aufnahme von Kohlenstoff entsteht; sie dirften vielmehr ibre

Ursache in der Aenderung der Form der Moleculargruppirung
finden.

Bei Stahl ist eine Volumenvermehrung thatsdchlich durch
Versuche nachgewiesen worden.

Nach einer dem Verfasser aus Fri dolln Reiser’s Werk-
chen »Ueber das Hirten des Stahles« 1881 Seite 38 bekannt
gewordenen Tabelle von C. Fromme wird nimlich die Volumen-
zunahme durch Hértung um so kleiner, je dicker der Versuchs-
stab war und wurde auch durch Metcalf und Langley eine
Volumvermehrung (gleichbedeutend mit einer Verminderung
des specifischen Gewichtes) gehérteter Stahlstibe nachgewiesen.
Diese Volumvermehrung wird um so bedeutender, je mehr
Kohlenstoff der Stahl besitzt, und je hoher die Tempera-
tur ist, auf welche der Stahl vor dem Hirten erhitzt wurde.

Nach der Tabelle von Metcalf und Langley sank das
specifische Gewicht
eines bei Dunkelrdthe gehiirteten Stahles mit

0,529 Kobhlenstoffgehalt von 7.844 auf 7,831
eines bei nahezu spriithender Welssgluth]ntze

gehiirteten Stahles mit 0,529 Kohlenstoftf-

gehalt von . . 7,844 « 7,818
eines bei Dunkelrithe geharteten Stahlea mit

0,871 Kohlenstoffgehalt von 7,825 « 7,790
eines bei nahezu sprithender Welssgluhhltze

gehirteten Stahles mit 0,871 Kohlenstoff-

gehalt von _. . 7,825 « 7,752
eines bei Dunkelrsthe ge}mrtcten Stahles m1t :

1,079 Kohlenstoffgehalt von . 7,825 « 7,811
eines bei nahezu sprithender Welssvluhhltze

gehérteten Stahles mit 1,079 Kohlenstoff-

gehalt von 7,825 « 7,690

Je grosser somit dcr Unterschled zwischen Erhitzungs-
und Abkithlungs-Temperatur ist, desto grosser die Volumen-
zunahme.

Aber auch schon bei der raschen Abkiihlung des Stahles
aus der Kochtemperatur des Wassers, bei welchem Vorgehen
jedoch eine Hértung nicht mehr eintritt, wurde durch Langley
(siehe Reiser, »Ueber das Hérten des Stahles«) eine Volumen-
vermehrung constatirt.

Achnlich wie beim Stahl ist nun auch beim Eisen trotz der
Abnahme einzelner Dimensionen, wie sie durch das Schrumpfen
erfolgt, eine Volumenvermehrung hochst walrscheinlich.

Beispielsweise braucht ein Eisen- oder Stahlstab von 1000mmx
Linge und 20™™ Durchmesser im letzteren blos um 0,01™™ zu-

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

zuinehmen, damit die durch eine Lingsverkiirzung von 1%mm
hervorgebrachte Vorlumenverinderung aufgewogen wird; damit
sich also das Volumen des Stabes vor und nach dem Schrumpfen
gleich bleibe.

Es deuten aber auch direct angestellte Versuche, und zwar
Abwigen in Wasser darauf hin, obwohl erwihnt werden muss,
dass die dabei als wahrscheinlich constatirte Volumenvermehrung
auch in der Lockerung des nicht vollstindig geschweissten Eisens
seinen Grund gehabt haben kann. Weiter geht aus einzelnen
diesbeziiglich gemachten Versuchen hervor, dass dichtere Stahl-
sorten weniger Neigung haben, ihr Volumen zu vermehren, als
Stahlsorten geringerer Dichtigkeit.

Der Versuch 2, welcher mit einem Bessemerstahlreif an-
gestellt wurde, zeigt eine relativ grossere procentuelle Abnahme
des inneren Umfanges als an der Lauffliiche, wihrend bei Ver-
such 3 mit einem Krupp'schen Gussstahlreifen dies nicht der
Fall war.

Eine ganz geringe Zunahme der Stérke des Radreifen
und der Rundstibe im Durchmesser bewirkt also eine Volumen-
vermehrung trotz Verkleinerung der Liinge. Wenn nun dies
beim Eisen, Stahl und Messing der Fall ist, so wird eine
Volumenvermehrung bei dem auch " an Lénge zunehmenden
Kupfer und Gusseisen umsomehr angenommen werden mtissen.

Diese aus Thatsachen abgeleitete Betrachtung hat aber
auch einen weiteren Hintergrund: Wir nehmen an, dass die
Molecule eines festen Korpers bei einer Temperatur, die iiber
— 2739 liegt, sich in schwingender Bewegung befinden, und
dass die Schwingungsintensitit von der Temperatur abhingt.
Die Ausdehnung der Korper durch die Wirme ist also als die
Summe der Einzelvergrosserungen der Molecularabstinde zu
betrachten, wenn unter Molecularabstand die mit der Tem-
peratur variirende Entfernung der Schwingungsmittelpunkte
zweier benachbarter Molezulargruppen verstanden wird.

Steigt nun die Temperatur fort und fort, oder wiederholen
sich die Einwirkungen von FErhitzung und Abkiihlung sehr
hiufig, erschopft sich also die Widerstandsfihigkeit des Ma-
terials bei dieser bedeutenden Arbeitsleistung seiner Molecule,
so wird eine bleibende Vergrdsserung des Molecularabstandes
eintreten und eine Volumenvermehrung die natirliche Folge sein

Es dringt sich aber nun die Frage auf, wieso

1) die Lingsverkiirzungen des Rundeisens, des Stahles und
des Messings, sowie die Vergrosserungen der Léngen-
dimensionen bei Gusseisen und Kupfer zu erkliren sind,
und

2) warum dagegen Driihte oder schwache Bleche aus den-
selben Materialien nicht auch Verkiirzungen erleiden.

Zur Beantwortung der Frage 1) hat nun auf Grund seiner
zahlreichen Versuche Werkstittenvorstand Herr Rudolf R.
v. Meyer die Ansicht ausgesprochen, dass es denkbar sei,
die Erscheinungen des Schrumpfens und Wachsens auf das,
den Dbetreffenden Materialien eigenthiimliche Verhidltniss
ihres Bruchmodul fiir Druck zum Bruchmodul fir
Zug zuriickzufithren.

Bei Eisen und Stahl ist dieses Verhiltniss klemer, bei
Gusseisen und Kupfer grosser als Eins. Herr von Meyer
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denkt sich nun einen der Operation des Schrumpfens ausge-
setzten Rundstab in cylindrische, sehr dinne Schichten zerlegt.

Beim Erhitzen wird nun zuerst die #dussere Schicht erhitzt
und der Erhitzungstemperatur entsprechend ausgedehnt. An
ihrem innigen Zusammenhang mit der nichsten Schicht findet
diese Verlingerung einen wirksamen Widerstand.

Die dussere wirmere Schicht wird daher auf riickwirkende,
die innere kiltere Schicht auf absolute Festiglkeit in Anspruch
genommen. Sobald nun die absolute Festigkeit dieses Korpers
grosser ist, als seine riickwirkende, wird die #ussere, wirmere
Schichte gestaucht werden.

Beim Weitererhitzen findet derselbe Vorgang zwischen
der 2ten und 3ten, 3ten und 4ten, ... nten und n - 1ten
Schichte statt, so dass schon beim Erhitzen eines Stabes, dessen
Bruchmodul fiir Druck
Bruchmodul fiir Zug .
eintreten muss, die um so wesentlicher wird, je hoher die
Temperatur der auf Druck in Anspruch genommenen Schichte
gegeniiber der auf Zug beanspruchten ist.

Aber auch beim darauf folgenden raschen Abkiihlen ver-
kiirzt sich die Liinge des Stabes. Es wird niimlich die #ussere
Schicht rasch kalt und zieht sich zusammen. In Folge ihrer
hoheren absoluten Festigkeit und des innigen Zusammenhanges
mit der ndchsten Schichte, staucht sich nun diese, welche
ihrerseits wieder beim Vordringen des Abkiihlungsprocesses
gegen die Mitte des Stabes .zu, die folgenden inneren Schich-
ten verkiirzt.

<C 1 ist, eine Verkiirzung des Stabes

Eine weitere Folgewirkung davon ist die an
Eisenstiben constatirte Convexitit der Endfliichen.

In dem vorliegenden Falle spielt die #ussere Rinde des
cylindrischen Stabes beziiglich der noch erhitzten inneren Schich-
ten eine dhnliche Rolle, wie die rasch abgekiihlte Hilfte eines
schmiedeisernen Reifens, beziiglich der anderen, noch glihenden
Reifenhiilfte, wenn dieselbe parallel zur Kreisebene in Wasser
eingetaucht wird. Es wird dabei erfahrungsgemiss die glithende
Reifenfliche durch die abgeschreckte energisch gestaucht.

Dies ist nur moglich, wenn die riickwirkende Festigkeit
des glihenden Theiles kleiner ist, als die absolute des abge-
kithlten.

Bei einem Kupferreifen, z. B. an einer aus einem Kupfer-
stutzen geschnittenen Rolle, tritt ein solches Stauchen nicht ein.

Die meisten Korper haben nun einen geringeren Bruch-
modul fir Zug als fir Druck. Es miisste also, wenn obige
Hypothese richtig ist, die Mehrzahl derselben durch geeignete
Erwidrmung eine bleibende Volumenzunahme nach allen drei
Dimensionen erfahren, und miisste daher z. B. Blei, Gusseisen,
einige Gussstahlsorten, Kupfer, Glockengut, alle Steinartem,
wenn erhitzt und dann abgekiihlt, in allen Richtungen wachsen,
eventuell sogar zerfallen; Schmiedeisen, gewalzter Stahl, Messing
etc. dagegen in den lingeren Dimensionen ihrer korperlichen
Ausdehnung abnehmen. Diese Anschauung scheint nun freilich
vorzugsweise fir auf solche Temperaturen erhitzte Materialien,
bei welchen ein Stauchen der durch die Rothgluth weicher ge-
wordenen Partien moglich geworden ist, zu gelten.

Aber auch fir sehr hiufige, wenngleich geringere Er-
v'vz'irmungen; fir jibe Temperaturspriinge kann man sich mit der-
selben die an verschiedenen Materialien zum Ausdruck kommen-

den Schrumpferscheinungen resp. Volumeninderungen erkléren,
weil auch bei geringeren Temperaturen die Zug- und Druck-
festigkeiten der einzelnen Materialschichten ins Spiel kommen.

Besonders muss noch auf die auffillige Thatsache hinge-
wiesen werden, dass die unter Luftabschluss im Glithofen lange
Zeit glihend erhaltenen Stibe, bei denen ein Verbrennen aus-
geschlossen erscheint, von allen auf andere Weise behandelten
Stiben sich am nieisten verkiirzt haben.

Die Lingenveridnderung wurde wihrend des andauernden
Glithprocesses moglicherweise nur darum eine so bedeutende,
weil das glithende Material ganz besonders empfindlich ge-
gen Temperaturschwankungen (die ja immerhin als ziemlich
bedeutend angenommen werden miissen) sein dirfte.

Bei geringer erwirmtem, geeignetem Materiale werden
dagegen die entsprechend geringen Molecularverschiebungen
durch lange Dauer und oftmalige Wiederholung
der Einwirkungen Dimensionséinderungen erzeugen konnen.

Die ganz sicher gestellten Thatsachen, dass Radreifen,
Eisenstibe etc. an Linge verlieren, wenn sie auch bis
weit unter die Rothgluth erhitzt werden, sprechen dafiir.

Was die Frage 2, warum Driihte oder schwache Bleche
durch Erhitzen und Abkiihlen nicht Verkiirzungen, sondern
Verlingerungen erleiden, anbelangt, deutet Herr v. Meyer
folgendes an. )

Nachdem die Wirme eine gewisse Zeit braucht, um von
aussen gegen das Innere vorzudringen, wird selbst bei ziemlich
dimnen Drithten oder Blechstreifen nicht der ganze Querschnitt
des erhitzten Objectes im Momente des Beginnes der Erwiirmung
gleichzeitig durchaus gleiche Temperatur haben:; es werden
vielmehr auch hier (analog dem oben entwickelten Vorgange
in stdrker dimensionirten Stiiben) zuerst die #Husseren Schich-
ten erhitzt und bei der darauf folgenden Abkiihlung abgekiihlt
werden. ‘

Man kann sich einen Querschnitt denken, der nur mehr
aus drei solchen Schichten besteht, von welchen z. B. bei
Blechen die beiden iusseren, bei Drihten die Rinde auf eine
gewisse Dicke erwidrmt sind, die innere Schichte, resp. der
Kern aber noch kalt ist.

Haben nun die beiden #Husseren Schichten zusammenge-
nommen im warmen Zustande ein grisseres Widerstandsver-
mogen gegen Druck, als die innere, noch kalte allein gegen
Streckung hat, so muss letztere nachgeben und wird durch
erstere gestreckt. Da nun ferner durch Abkihlung (z. B. im
kalten Wasser) - die Wirmeentziehung entschieden rascher vor
sich geht, als die Zufubr derselben vor sich gegangen ist, wird
iiberdies die #ussere abgekiiblte Zone einen verhiiltnissmissig
grisseren Querschnitt, als vorhin bei der Erwirmung erreichen
und wird die erst spiiter sich abkithlende innere Zone nicht
im Stande sein, den grisseren, schon abgekiihlten ZHusseren
Querschnitt zu stauchen.

Eine Verkiirzung solcher schwach dimensionirter Stibe ist
also viel unwabrscheinlicher, als eine Verldngerung derselben,
welche letztere denn auch thatséchlich eintritt.

Eine Aenderung der Form der Driihte, der Wirmeleitungs-
fihigkeit, der Dichte und chemischen Zusammensetzung in ver-
schiedenem Abstande von der Oberfliche, eine Aenderung des



Verhiiltnisses zwischen Zug- und Druckfestigkeit und eine Aen-
derung des Grades der Anarbeitung wird die durch die Er-
wirmung und Abkithlung bewirkten Lingenverinderungen be-
einflussen.

Vielleicht als Ergiinzung zu obigen, die Beziehungen der
Zug- und Druckfestigkeiten der Materialien zu ihrem Verhalten
beim Erhitzen und Abkiihlen beleuchtenden Anschauungen,
deren weitere Ausfihrung Herrn v. Meyver selbst tberlassen
bleiben muss, darf noch bemerkt werden, dass neben der Zu-
nahme der Linge der Driihte auch die Zunahme der Dicke
derselben Beachtung finden muss.

Es scheint, dass bei weit getriebener Bearbeitung die Form
der Moleculgruppen, die ja im Allgemeinen eine symmetrische,
in manchen Fillen eine sphiirisch symmetrische sein dirfte,
verdndert wird.

Die hohere Festigkeit, die geringere Dehnbarkeit der
Drihte oder Platten gegeniiber Rundstiiben oder Blechen, weist
auf eine widerstandsfihigere, aber weniger dehnbare Form
der. einzelnen Moleculgruppen in Driihten und schwachen
Blechen hin.

In letzteren ist ndmlich die mehr oder weniger vollkom-
men gedachte symmetrische oder gradezu sphérische Form zu
einer lidnglich sphiirischen deformirt, die lange Achse der Molecul-
gruppen liegt in der Walzrichtung, die kurze senkrecht darauf
in der Richtung der durch die Walze bewirkten Compression.

Die Anarbeitung hat eine bleibende Deformirung der
Moleculgruppen bewirkt.

Es sind also nach dieser Annahme die kettengliedartig
gelagert zu denkenden Moleculgruppen durch die Walzen oder
das Zugeisen flacher gedriickt und die ideellen Kettenglieder
der Lédnge nach ausgereckt, also in der Walz- oder Zugrich-
tung widerstandsfihiger gegen Zug, aber auch weniger dehnbar
geworden.

Werden aber nun derart behandelte Materialien erwiirmt,
so nihert sich die Form der einzelnen Moleculgruppen wieder
dem Anfangszustande, und zwar je nach dem Materiale und
der Beweglichkeit seiner Molecule (Drihte werden dicker; mebr
oder weniger, die seitlich gepressten ideellen Kettenglieder
werden nahezu rund. *)

Bei Eisen- und Stahldrihten scheint nun aber der Gliith-
process die Einwirkung der weit getriebenen Anarbeitung nicht
mehr vollkommen corrigiren zu konnen.

Es konnen sich geglithte Drihte auch darum verlingern,
weil ihre Molecule durch das Ziehen in der Léngsrichtung
schon nahe an die Grenze ihrer elastischen Wirkungssphére

*) Es wird hierbei auf die Erscheinung hingewiesen, dass Blech-
streifen, welche auf der Blechscheere abgeschnitten werden, gewdhn-
lich nicht ohne Einrisse gebogen werden konnen. Nach einem, dem
Biegen vorhergehenden Ausglithen jedoch, also nach erzielter Wieder-
herstellung der durch den Scheerschnitt deformirten urspriinglichen
Gestalt der Moleculargruppen ist auch die Dehnbarkeit des Materiales
wieder gewachsen und die Biegung ist ohne Einrisse moglich. An
der Oberfliche gehdmmerte oder auf der Zerreissmaschine schon ge-
zogene Blechstreifen lassen sich ohne Eiureissen nicht biegen. Nach
dem Ausglithen erfolgt die Biegung ohne Anstand, da durch diese
Operation die dehnharere elastischere urspriingliche Form der Molecule
nahezu wieder hergestellt wurde.
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geriickt waren, und also eine weitere Positionsinderung durch
die Wirme nicht mehr ertragen; die Zunahme der Draht-
stirken ist jedoch durch das Aufschwellen der Moleculgruppen
zu erklédren.

Bei Materialien dagegen, bei welchen die Anarbeitung
nicht so weit getrieben wurde, ist auch die Form der Molecul-
gruppen nicht so geschiidigt, und werden die angedeuteten Er-
scheinungen je nach Umstinden durch die Verschiedenheit der
Moduls von Zug und Drack allein erklirt werden konnen.

Vorldufig sind jedoch die Verhiltnisse zwischen Bruch-
modul fir Zug und Druck der einzelnen Metalle namentlich
bei verschieden weit getriebener Anarbeitung, also z. B. bei
Drihten, noch zu wenig bekannt, um ganz sichere Schliisse zu
ziehen; es muss geniigen, auf die Wahrscheinlichkeit eines -ur-
sichlichen Zusammenhanges zwischen dem Verhéltniss der Bruch-
moduls einerseits und dem Schrumpfen und Wachsen der Me-
talle andererseits, sowie auf den Einfluss der Deformation der
kleinsten Theile der in Rede stehenden Metalle hinzuweisen.

Jedenfalls wiire die Weiterverfolgung dieses Gegenstandes
von berufener Seite erwiinscht. Ebenso wire es interessant zu
untersuchen, ob sich nicht auch bei aus sehnigem Eisen er-
zeugten Achsen und Wellen, deren Structur sich bekanntlich
in Folge ihrer Beanspruchung allmihlich &dndert, Dimensions-
und Hirteiinderungen constatiren lassen, und ob nicht die auf
mechanische Weise erzeugte Schwingungsarbeit ihrer kleinsten
Theile dhnliche Resultate hervorbringt, wie die durch Wirme
erweckte Schwingungsarbeit in erhitzten und abgekiihlten Ma-
terialien. Es muss hier noch des Factums erwihnt werden,
dass iberhitzter, — grobkdrnig gewordener Stahl oder Eisen, —
welches durch wiederholte Beanspruchung ein sogenanntes kry-
stallinisches Gefiige erhalten hat, durch Ueberschmieden oder
auch durch nochmaliges Glithen und rasches Abkiithlen wieder
feinkdérnig und dicht gebracht werden kann. Auch diese Er-
scheinung spricht fiir die oben ausgesprochene Auffassung der
Aenderung der Molecularform durch #ussere oder innere Be-
anspruchungen.

Nach dem Vorhergesagten muss also dem Einflusse des
Temperaturwechsels bei sémmtlichen, namentlich im Kesselbau
verwendeten Materialien in der angedeuteten Richtung hohe
Aufmerksamkeit geschenkt werden, denn wenn schon bei ge-
ringeren Temperaturdifferenzen, als im Kesselbetriebe vorkom-
men, constatirbare Molecularverschiebungen resp. Volumsver-
dnderungen statthaben, so missen diese Erscheinungen bei
kupfernen, eisernen oder stihlernen Feuerbiichsen, eisernen
Siederohren und Rauchkammerwiinden doch auch auftreten, und
zwar umsomehr, als dabei oft jahrelange Beeinflussungen durch
die Wirme ins Spiel kommen.

Diese Beeinflussungen sind nun wie wir sahen, abhingig
von:

1) Dem Materiale selbst, also von seinen Festigkeits-,
Wiirmeleitungs- und iibrigen physikalischen Eigenschaften,
sowie von seiner chemischen Zusammensetzung.

2) Der Hohe der Temperatur, auf welche das
Material vor seiner Wiederabkihlung er-
hitzt wurde, und der Art und Weise der Ab-
kithlung, sowie namentlich davon, ob letztere rasch
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oder langsam geschah, und welche Temperaturdifferenz

dabei ins Spiel kam.

3) Der Dauer der Erhitzung und der Anzahl der
Erhitzungen und Abkibhlungen, also der Anzahl
der Wiederholungen des Vorganges.

4) Der Form des Versuchsstiickes und der Art
seiner Anarbeitung.

Werden die Resultate der vorliegenden Studie auf Loco-
motivkessel mit kupfernen Feuerbiichsen angewendet und wird
angenommen, dass sich die Materialien bei oftmaliger geringerer
Erwidrmung und Abkiihlung, sowie namentlich bei langer Er-
hitzungsdauer (deren Einfluss als ein ausnehmend grosser er-
kannt wurde) nur anndherungsweise ebenso verhalten, wie bei
einmaliger, weiter getriebener Erhitzung und Abschreckung in
kaltem Wasser, so folgt daraus, dass unter Umstinden der
ganze eiserne oder stihlerne Mantel in seinen einzelnen Theilen
an Linge einbiissen und die kupferne Feuerbiichse ihrem Um-
fange nach wachsen miisste. Zu den Druckkriften, welche in
Folge der verschiedenen Ausdehnungscoefficienten der respectiven
Materialien und der verschiedenen durchgeleiteten Temperaturen
auftreten, kommen dann noch weitere Kriifte, welche die vor-
genannten Druckkrifte verstirken.

Die Annahme eines solchen Verhaltens der Materialien
giebt nun den Schliissel zu vielen bis jetzt noch ‘nicht gentigend
erklirten Erscheinungen. Aus demselben lisst sich z. B. das
Abreissen der untersten eiserner Stehbolzen an den Ecken der
Fussringe, welche gewiss nicht als durch oftmalige Hin- und Her-
biegungen gebrochen bezeichnet werden diirfen, erkliren. Sie
sind einfach abgerissen, weniger durch den Dampfdruck, als
durch das ihnen eigenthiimliche z. B. in Folge der raschen Ab-
kithlung bei gedffneten Auswaschlucken bewirkte Einschrumpfen.
Das Gleiche gilt von dem Ort des Abreissens der Stehbolzen.

Dass diese hauptséichlich an dem eisernen Mantel reissen,
wird dadurch zu erkldren sein, dass sie an der eisernen Wand
schiirfer eingespannt sind als' in der kupfernen. Durch das
Einschrumpfen der eisernen Mantel-Platten aber werden die
Stehbolzenldcher kleiner, sie selbst aber durch Vergrésserung
ihres Durchmessers stirker. Es wird also das Bolzengewinde
nach und nach fester eingespannt.

Die Folge davon und der durch die sich nach oben und
nach seitwirts streckende Feuerbiichse veranlassten Biegungen
der Stehbolzen ist ihr Abreissen dicht an der eisernen Mantel-
platte. Kupferne Stehbolzen werden daher dem Brechen we-
niger unterliegen als eiserne, weil ihnen die Eigenschaft des
Einschrumpfens (in der Linge) fehlt.

Ein weiteres DBeispiel ist der Heizthiirring, dessen der
Feuerbiichse zugewendete, hoch erhitzte Fasern bei geschlos-
scner Thiire gestaucht, bei gedffneter rasch abgekiihlt, und
daher durch letztere Beanspruchung iberanstrengt werden. Die-
selben sind ibrigens auch durch die Eigenschaft des Schwin-
dens des Eisens nach oftmaligem Erhitzen und Abkiihlen ge-
nothigt, sich zu verkirzen und missen daher endlich reissen.

Diese Eigenschaft des Schrumpfens erklirt auch bei gleich-
zeitiger Beriicksichtigung der verschiedenen Ausdehnungscoeffi-
cienten und der durch die Wirmeeinflisse bewirkten Defor-
mationen der Rolrlécher das leichte Undichtwerden eiserner,
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wenn auch gut aufgewalzter Rohre in der Feuerbiichse, das
Einbauchen der Rohrwiinde, im, dem Dampfdruck entgegen-
gerichteten Sinne bei jiingeren, das Ausbauchen derselben bei
dlteren Kesseln: sie erklirt das Reissen der oberen und der
nahe am Heizthiirring angebrachten Stehbolzen der Heizthiirwand,
das Reissen der oftmals gedffneten (und dann kalte Luft ein-
lassenden) Auswaschlochern naheliegenden Stehbolzen, das Bersten
eiserner Feuerbiichsplatten in der Feuerhohe (wobei die Risse
auf der Feuerseite beginnen) und das Reissen doppelten Bleches
in den Feuerbiichsen.

Ebenso klar wird die Ursache der in kupfernen Feuer-
biichsen auftretenden Streckungen der Rohrwand nach oben
und nach den Seiten hin, ohne dass man gendthigt wire, das
oftmalige Aufwalzen der Rohre als alleinige Ursache hinzu-
stellen.

Es wird ferner klar, dass die matratzenformigen, oft lin-
gere, sich zwischen zwei Stehbolzenreihen (in vertikaler und
horizontaler Richtung) hinziehende Falten bildende Ausbauchun-
gen nicht nur als eine Folge des durch die Wirme bewirkten
Festigkeitsverlustes des Kupfers aufzufassen sind, sondern dass
ihre Entstehung neben der Deformation durch den Dampfdruck
auch der Eigenschaft des Wachsens des Kupfers zugeschrieben
werden muss.

Endlich wird begreiflich, warum bei ilteren Kesseln, bei
welchen die Rohre schon ihr Schrumpfvermogen eingebiisst -ha-
ben, oder wo sie schon schwach sind und also in Folge der
Einwirkung des Feuers nunmehr bleibend lfinger‘ werden kon-
nen, oft Ausbauchungen der Rohrwand entstehen, welche durch
Manipulation allein nicht zu erkldren sind.

Die Eigenschaft des Schrumpfens des Eisens und Wachsens
des Kupfers ist es auch, warum eiserne, in der Feuerbiichse
angebrachte Muttern ohne Zerstorung derselben nicht mehr
gelost werden konnen, metallene aber sich manchmal ganz
leicht abschrauben lassen; weshalb kupferne Stehbolzen mit
eisernen Muttern in Feuerbiichsen knapp unter der Mutter auch
dann, wenn eine kupferne Unterlagscheibe vorhanden ist (siehe
Fig. 15 auf Taf. XXVIII), abbrechen, endlich weshalb von zwei
Seiten eingepasste Metalltheile resp. Metallbiichsen nach kiir-
zerer Detriebszeit strenger passen als Anfangs. Die Zusammen-
setzung der Legierung dirfte dabei maassgebend sein.

Das Entstehen der Nietlochrisse in den eisernen Platten,
soweit sie nicht schon bei der Anarbeitung aufgetreten sind,
und ebenso das Fortschreiten von Rissen muss oft dem Schrumpfen
zugeschrieben werden.

Als eine Wirkung des Schrumpfens der Eisenbleche muss
ferner das Einziehen der Stirnboden bei stationdren Dampf-
kesseln mit Flammrohren und miissen die sonst in manchen
Fillen unerkldrlichen Einbauchungen der Flammrohre selbst
aufgefasst werden.

Im ersteren Falle verkiirzt sich das ganz bedeutenden
Temperaturdifferenzen ausgesetzte ¥Flammrohr der Linge nach,
im zweiten entsteht die Einbauchung durch Verkiirzung der
Querfasern des Flammrohres. .

Der Nutzen der Wellrohre kann schon hieraus ganz deut-
lich eingesehen werden. Dass das Schrumpfen nicht allein bei
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Eisenstidben, sondern auch bei Blechen vorkommt, ist aus der
Praxis bekannt, und wurde durch Versuche constatirt.

Wenn nun z. B. unganze Bleche zur Verwendung kommen,
so leuchtet ein, dass die dinnere an der Oberfliche liegende
Blasenhaut, die wie anzunehmen ist, andere Festigkeitsverhalt-
nisse hat, als wie das homogene Blech, eine Verlingerung er-
leiden kann, wihrend das darunterliegende, besser geschweisste
Blechmaterial einschrumpft. Ein Abheben der Blasenhaut und
schliesslich ein Platzen derselben wird die Folge sein.¥)

Nach allem bis nun Gesagten ist es wahrscheinlich, dass
eine Beobachtung, nach welcher ein Kessel nach sechsjihrigem
Betriebe kiirzer geworden schien, nicht etwa auf einem Irrthum
beruht, und dass, falls nur sichere Anhaltspunkte gegeben sind,
dies auch an anderen Kesseln beobachtet werden konnte.

Bei dem beobachteten Kessel hatten die Schrauben der
Verzahnung zwischen Hinterwand und Filrerstand auch den
Rand des letzteren ausgerissen.

Eine Deformation der hinteren Brust war nicht sichtbar,
auch konnte keine Schraubenlockerung der letzteren und also
auch keine Durchbiegung derselben constatirt werden.

Auch erschien es wegen der guten Befestigung zwischen
Rahmen und Kessel unthunlich, anzunehmen, dass sich der
Kessel nach vornehin verschoben habe.

Dabei war die Entfernung des Stehkesseltrigermittels bis
zur crsten fixen Befestigung des Kessels 3,9"™ und betrug der
Dampfdruck 10 Atm.**)

Aus dem Umstand nun, dass Blechplatten der Linge und
Breite nach einschrumpfen, dass thatséichlich Kesselbleche, Steh-

*) Es darf hier der in den Werkstéitten der osterr. Nordwestbahn
bei Kesseluntersuchungen und Blechitbernahmen geitbten Methode,
Eisenbleche auf unganze Stellen zu untersuchen, gedacht werden. Die
Bleche werden einfach mit Schleifsteinstiicken, wo thunlich von beiden
Sciten, abgerieben. Ein eigenthiimliches helles Rauschen lédsst solche
Blasen und unganze Stellen, wenn sie nicht in der Mitte liegen, sofort
erkennen.

**) Der Kessel, an welchem obige Beobachtung gemacht wurde,

steht betreffs seiner Construction vereinzelt da.

bolzen, Stiftschrauben nach lingerer Betriebsdauer auffallend
hart und sprdde werden - (Stiftschrauben springen, im kalten
Zustande des Kessels, leicht beklopft, oft wie Glas ab, und
haben ein korniges, weissglinzendes Gefiige) aus dem consta-
tirten grossen Einflusse der Materialbeschaffenheit und den
lingere Zeit bestandenen wiederholten Beanspruchungen auf die
Aenderung der Struktur desselben; kann wohl mit Recht auf
die Moglichkeit einer Verkiirzung, somit auch auf die Moglich-
keit einer localen Ueberanspruchung jener Kessel geschlossen
werden, bei welchen ein schrumpffihiges Material vorhanden ist.

Zur ginzlichen Klarstellung solcher Erscheinungen sind
jedoch weitere zielbewusste Versuche empfehlenswerth und wie-
derholte Messungen an Kesseln vor Inbetriebsetzung und nach
mehreren Jahren nothig. -

Da oftmalige Erhitzung und Abkiihlung auf Festigkeit,
Dehnung ete. grossen Einfluss hat, wie dies durch die in No. 37
der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbaln-Verwaltungen be-
schrieben, auf den Cyclobs-Works Sheffield zur Ermittlung des
Einflusses von wiederholter Erhitzung und Abkiihlung auf die
Festigkeit von Kisen und Stahl angestellten Versuche sicher
nachgewiesen wurde, und da die Festigkeit einzelner Kessel-
theile gewiss auch von den Dimensionsinderungen abhingt,
welchen, wie wir sahen, auch die Bleche unterworfen sind, so
wire es von hohem Werthe, jenes Material kennen zu lernen,
das solchen Einfliissen gegeniiber ein Maximum von Unempfind-
lichkeit besitzt.

Ob nun Bessemer-, Martin- oder Schweisseisen, oder ge-
wisse weiche Stahlsorten diese Bedingung erfilllen, konnen nur
Versuche lehren.

Wenn vorliegender Aufsatz im Stande wire, auch weitere
Kreise zu diesbeziiglichen Studien anzuregen und zur weiteren
Ausfiihrung der darin niedergelegten Anschauungen, eventuell
zu deren Richtigstellung zu veranlassen, so hiitte er seinen
Zweck erfiillt.

Wien, im Februar 1884.

Hebebocke mit Seilbetrieb fiir Locomotivwerkstatten.

Mitgetheilt vom Obermaschinenmeister Busse in Aarhus.

(Hierzn Fig. 1—4 auf Taf. XXX.)

Das Heben der Locomotiven zum Zweck der Rideraus- !
wechselung  bei Reparaturen wird jetzt meist mit Schrauben-
hebebocken bewirkt; man hat diesem Werkzeuge vor dem
Deckenkrahne deshalb den Vorzug gegeben, weil die Werk-
stitten bei Hebebockeinrichtungen billiger werden, leichter zu
erwirmen sind und besseres Licht haben als die hohen Riume,
welche die Deckenkrahnen bedingen; auf der anderen Seite
ist der Arbeitsaufwand bei Hebebocken bedeutend grosser als
bei Deckenkrahnen, das Heben nimmt mehr Zeit und bedingt,
dass man fir das Heben einer Locomotive immer 8 —12 Mann
disponibel machen kann. Fiir die neu anzulegende Werkstiitte

in Aarhus construirte ich, um Zeit und Arbeitskraft zu er-

sparen, Hebebocke mit Seilbetrieb. Die Construction hat sich
seit mehr als einem Jahre gut bewiihrt, weshalb ich sie geehr-
ten Fachgenossen vorfithren will.

Die Fig. 1, 2 und 3 stellen das obere Ende des Hebe-
bocks dar, Fig. 4 einen Schnitt durch die Werkstitte mit
Disposition der Hebebiocke und der Seile.

Die. Hebebtcke sind den allgemein gebriuchlichen in den
bekannten Theilen vollig &hnlich, blos ist auf deren oberen
Querstiick ein Vorgelege angebracht, welches aus den Figuren
deutlich ersichtlich ist. Der Antrieb geschieht durch die Seil-
scheibe a, welche mitten tiber der Schraube sitzt; diese treibt
ein Keilrad b, welches durch ein Hebelwerk und mittelst des
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Handrades ¢ beliebig gegen den grossen oder kleinen Umfang
eines andern Keilrades mit zwei Treibflichen d und e gedriickt
werden kann und dadurch letzteres in Umdrehung versetzt.
Die conischen Réder f und g ibertragen nun die Umdrehung
auf die Schraube s. Beim Heben wirkt der grosse Umfang
des Keilrades, beim Senken der kleine, wodurch eine dem
wechselnden Widerstande mdoglichst entsprechende verschiedene
Geschwindigkeit der Hebeschraube erzielt wird. Die Seilspan-
nung an der Seilscheibe a betrigt bei dem Aufgang 22,1 kg,
bei dem Niedergang 22,6 kg und macht deren Welle 297.4
Umdrehungen. Das Zahnrad f hat 137%™ Durchmesser, 13
Zihne und 33®™ Theilung; das Zahnrad g hat 610™™ Durch-
messer, 58 Zihne und 33™™ Theilung. Die Schraube s hat
12,7@m Steigung und macht beim Aufgang 10 Umdrehungen
per Minute, beim Niedergange 16,67 Umdrehungen. Die Welle r
macht beim Aufgang 44,51 Umdrehungen und beim Nieder-
gange 74,35 Umdrehungen per Minute. Das Zahnrad k hat
447" Durchmesser, 52 Zihne und 27™m Theilung, wihrend
das Zahnrad i 225%™ Durchmesser, 26 Zihne und 27™® Thei-
lung hat.

Die Welle h mit den Réidern i und k dienen blos dem
Handbetrieb bei Stillstand der Betriebsmaschine und sind diese
Theile nur an vier einzelnen Hebebdcken der Werkstatt an-
gebracht worden. Der Antrieb geschieht durch eine durch die
ganze Werkstatt laufende Welle p, auf welcher vor jedem
Stande zwei grosse doppeltrillige Seilscheiben m aufgekeilt sind,
rechts und links von diesen festen Seilscheiben sind die kleinen
Scheiben n lose auf die Welle gesteckt. Die Zugseile, deren
4 Stick ohne Ende zum Heben jeder Maschine nothig sind

und welche aus Hanf oder Baumwolle sein konnen, haben
ca. 20mm Durchmesser und tragen je eine lose Scheibe o; sie
werden von der Seilscheibe a auf dem Hebebock iiber die
Welle geworfen und mit einem Trum in m mit dem andern
in n gelegt; die lose Scheibe o wird dann mittelst eines kurzen
Strickes gegen Ringe in dem Fussboden leidlich straff ange-
zogen.

Wenn alle Bocke mit dem Seil belegt sind, kann das He-
ben beginnen, ein Mann an jedem Ende der Maschine con-
trolirt das Anheben und bedient die Handrider je zweier Bocke.
Wie die Praxis gezeigt hat, spielt es dabei keine Rolle ob der
eine Bock einen Augenblick spiter oder frither ausgeriickt wird
als der andere. Die Bocke heben ca. 127™™ und senken ca.
212mm in der Minute, welche Geschwindigkeit aus Riucksicht
fiir die an den Maschinen-Lagern und Rédern vorzunehmenden
Nebenarbeiten gerade zuliissig erscheint.

Der Antrieb der Welle kann direct von der Transmission
oder durch eine kleine Maschine bewirkt werden, hier in Aarhus
geschieht er durch eine kleine Wandmaschine, welche ca. 16
Pferdekraft indicirt und welche stark genug ist um 10 Stinde
zu bedienen, wenn immer nur in einem oder zweien zugleich
gehoben wird.

Die Hebebdcke und Transmissionen wurden von der séchsi-
schen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann in Chemnitz ge-
liefert und befriedigten vollkommen.

Ich muss noch erwihnen, dass die etwa vorhandenen alten
Hebebocke leicht mit dem fiir den mechanischen Antrieb no-
thigen Vorgelege versehen werden konnen,

Eiserner Schablonenwagen mit dem Normalprofil des lichten Raumes.

Mitgetheilt von dem kgl. Eisenbahn-Betriebs-Amt Saarbriicken.
(Hierzu Fig. 5 und 6 auf Taf. XXX.)

Im 13. Bande des Organs — Jahrgang 1876 — wurde in |

einem Artikel des Herrn Dr. Hermann Fritzsche, Direc-
tions-Ingenieur zu Dresden, die Einrichtung eines von Letzterem
construirten Profil-Mess-Wagens beschrieben und auf die Vor-
theile und die Bequemlichkeit dieser Vorrichtung bei der Re-
vision des Vorhandenseins des Normalprofils des lichten Raumes
mit Recht hingewiesen.

Im Bezirke des diesseitigen Eisenbahn-Betriebsamtes sind
bereits seit lingerer Zeit zwei Profilwagen (Schablonenwagen)
im Gebrauche, welche sich jedoch in ihrer Herstellung aus
Flach- und Winkeleisen von der Fritzsche’schen Construction
in Holz wesentlich unterscheiden. (Vergl. die Zeichnung Fig. 5
und 6 auf Taf. XXX.) Das Profil ruht nicht auf einem Bahn-
meisterwagen, sondern zur Ermiglichung eines bequemeren und
schnelleren Transportes auf einem offenen Giiterwagen.

Fiur die Zeit der Beobachtung und des Gebrauches des
Profilwagens ist durch Auslegen der Klappen das vorgeschrie-
bene Normal-Profil durch die dussere Umgrenzung des Rahmens
dargestellt. Zur Erhaltung der richtigen Hohenabmessungen
werden die Achsfedern an ihren Kappen durch genau einge-

passte Verschlussstiicke unterschlagen, so dass der Vertikal-
abstand eines jeden Punktes des Profils von des Schienen-Ober-
kante gewahrt ist. Die Fortbewegung iber die zu revidirende
Strecke kann nun nicht nur durch Arbeiter erfolgen, wie bei
dem Bahnmeisterwagen, welchen Herr Fritzsche verwendet,
sondern wird hier meist durch die Locomotiven bewirkt und
zwar meistens bei den vorgeschriebenen Proben der eisernen
Briicken. Ist die Revision des freien Normal-Profiles beendet,
so werden die Klappen umgelegt und dadurch die Kanten des
Rahmens bis auf das Ladeprofil verringert.*)

Diese Wagen haben sich bei den vorzunehmenden Bahn-
Revisionen in jeder Beziehung bewihrt.

*) In Betreff der Dimensionen von den bei Anfertigung der Normal-
profil-Schablone verwendeten Eisensorten wurde uns Folgendes mit-
getheilt: Flacheisen zum Rahmen 60 : 10mm,

" zu den iibrigen Theilen 50 : 10mm,
=T -Eisen 50 resp. 60:10,
L_-Eisen 65:65: 10,
Rundeisen D = 20mm,
Nieten D = 13mm,
. zum T -Eisen D = 10mm,

Schraubenbolzen D = 20mm, Anmerk. d. Redact.
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Todtenschau.

1. F. A, von Pauli wurde am 6. Mai 1802 zu Osthofen
in Rheinhessen geboren, wo derselbe den ersten Theil seiner
Vorbildung auf dem Gymnasium zu Kaiserslautern erhielt; diese
Schulzeit wurde unvollendet abgebrochen, als Pauli durch
einen Bruder seines inzwischen verstorbenen Vaters nach Eng-
land hiniilber genommen ward, um dem Kaufmannsstande iiber-
wiesen zu werden. Hierbei fand er Gelegellheft, sich griind-
liche Kenntnisse in Mathematik und Mechanik zu erwerben
und mit diesen versehen, kehrte er in die Heimath zuriick und
bezog 1822 die Universitit Gottingen. Nach drei Semestern
Studium trat er in den bayerischen Staatsbaudienst ein, indem
er Aufnahme als Bau-Aspirant beim Kreisbauamt Speyer fand.
Nur durch Zufall blieb er diesem Dienste erhalten, den er
beinahe schon gegen eine dauernde Stellung im optischen In-
stitut von Fraunhofer vertauscht hatte.

1827 wurde Pauli mit den Vorarbeiten fir das Froject
des Donau-Main-Kanals betraut; spiter war er ein Jahr als
»Bauinspector« in Reichenhall thiitig und demniichst wieder in
Minchen und zwar in der dreifachen Eigenschaft als Ober-
ingenieur der obersten Baubehorde, als 2. Vorstand der poly-
technischen Schule und als Professor der hohern Mechanik: zu
alledem ward ihm spiter noch das Rektorat der Kreis-Land-
wirthschafts- und Gewerbeschule ibertragen. Die Professur der
hohern Mechanik hat Pauli niemals angetreten, spiter (1840)
jedoch Vorlesungen am Polytechnikum iiber Strassen-, Briicken-
und Wasserbau gehalten.

1841, als der Bau der bayerischen Staatsbahnen begann,
trat Pauli an die Spitze der in Niirnberg errichteten staat-
lichen Eisenbahnbau-Commission, und als diese Commission
1848 nach Minchen verlegt ward, iibersiedelte auch Pauli
dorthin. Er erhielt dabei Titel und Rang eines »Oberbau-
rathes«, 1854 sogar den eines »Regierungs-Directors«, ohne
aber dass sich in seiner Stellung an der Spitze der Eisenbahn-
bau-Commission etwas énderte. Von 1856 ab fungirte Pauli
gleichzeitig als Vorstand der »Obersten Baubehorde«. Als aber
1860 die Eisenbahnbau-Commission in der »Generaldirection
der Verkehrs- Anstalten« aufging, legte Pauli die Vorstand-
schaft der ersteren nieder.

Im Jahre 1872 trat Pauli in den Ruhestand, dessen er
sich etwa 11 Jahre lang in seltener korperlicher und geistiger
Riistigkeit erfreute; der Tod trat nach kurzem aber schweren
Leiden am 26. Juni 1883 in Kissingen ein.

Wenn auch die Verdienste, die der Verstorbene um das
bayerische Eisenbahnwesen, mit dem er gewissermaassen auf-
gewachsen, sich erworben hat, grosse sind, so ist doch durch
sie sein Name nicht gerade weit iiber die Grenzen der engeren
Heimath hinausgetragen worden. Ungleich mehr als durch diese
Leistungen ist die Bekanntschaft mit Pauli’s Namen den fach-
lichen Genossen im weiteren Vaterlande durch die Erfindung
des nach ihm benannten Triger-Systems vermittelt worden. In
Bayern hat das System sehr hiufige Anwendung gefunden, ausser-
halb Bayerns sind demselben, besonders in dem parabolischen und
dem Schwedler-System, iibermichtige Concurrenten erwachsen.

2. Dem Anfangs Juli 1883 in Stuttgart verstorbenen
Oberbaurath Julius von Abel widmete der »Staats-Anzeiger fir
Wiirttemberg« folgenden Nachruf:

Durch den Tod des Oberbauraths Julius v. Abel hat
das Wiirttembergische Eisenbahnwesen den schwersten Verlust
erlitten. Von dem Tage an, da der erste Plan fiir eine in
Wiirttemberg zu bauende Eisenbahn gezeichnet wurde, hat
Abel's Hand, sein klarer Blick und sein reiches Wissen mit-
gewirkt. Da in seiner Jugend im Inland geniigende Gelegen-
heit zu hoheren technischen Studien kaum geboten war, hatte
er seine Ausbildung in Paris gesucht, wo er nach dreijihrigem
Studienkurs an der Ecole centrale des arts et manufactures
unter Meistern des Fachs, wie Perdonnet u. a., im Jahre
1839 in offentlicher Concurspriifung das Diplom als Ingenieur
erlangte. Durch mehrjdhrige praktische Dienstleistungen als
conducteur des travaux an der Section Miihlhausen der Basel-
Strassburger Eisenbahn weiter vorbereitet, wurde der kaum
23 jihrige Abel 1842 zur Theilnahme an den Vorarbeiten fiir
Eisenbahnen in Wiirttemberg berufen. Nachdem er zuerst den
Oberbaurath v. Bithler auf dessen Eisenbahnreise nach den
Rheinlanden, Belgien und Frankreich begleitet hatte, und so-
dann dem von Konig Wilhelm zur Priifung und Begutachtung
der urspriinglichen Biihler'schen Projecte berufenen englischen
Ingenieur Vignoles zur Orientirung und Unterstiitzung Dbei-
gegeben worden war, fungirte Abel vom April 1844 ab als
Vorstand des Planbureaus der damaligen Eisenbahn-Commission,
in welcher Eigenschaft er an der Ausarbeitung der nach Vig-
noles’ Rathschligen unter Etzel abgeinderte Pline, so z. B,
insbesondere an der so lange gesuchten einfachsten Losung des
Alpaufgangs bei Geislingen, einen wesentlichen Antheil hatte.
In den Jahren 1846 —50 war ihm sodann die Ausfihrung der
Strecke Laupheim - Essendorf der Siidbahn ibertragen worden,
worauf er 1856/57 die Stelle eines Betriebs-Bauinspectors in
Ulm bekleidete. Wihrend dieser Zeit leistete er dem Ruf des
inzwischen in die Dienste der Oesterreichischen Siidbahn ge-
tretenen Etzel zur Uebernahme der Vorstudien fiir die Un-
garische Linie Gross-Kanisza-Stuhlweissenburg Folge, welche ihn
etwa ein halbes Jabr hindurch in Ungarn festhielten. Im De-
cember 1857 wurde Abel zur Leitung der Vorarbeiten fir
die Linie Heilbronn-Crailsheim, ein Jahr spiter als Oberingenieur
dieser Linie in die damals neu errichtete Eisenbahnbau-Com-
mission berufen. Schon hier fielen ihm einige der schwierigsten
Aufgaben zu, deren dem Eisenbahn-Ingenicur theils die viel-
gegliederte Gestaltung der Oberfliiche, theils die mannigfaltige
Schichtung, oft unregelmissige Lagerung des Untergrundes un-
seres Landes so viele stellt; so der Weinsberger Tunnel und
der Uebergang iiber die tief eingeschnittenen Thiler des Kochers
und der Bithler. Diesen Bauten folgten spiiter die Schwarz-
waldlinien zwischen den Endpunkten Zuffenhansen, Horb, Pforz-
heim und Wildbad, darunter sein grossartigstes, aber auch
sorgenreichstes Werk, die Ueberschreitung des Bergriickens
zwischen Wiirm und Nagold und die, der ihm gesteckten Auf-
gabe gemiiss, in missigem Gefill auf die tiefe Thalsohle der
Nagold hinab zu filhrende Strecke Althengstett-Calw. An der



allgemeinen Disposition des neuen Bahnhofs Stuttgart nahm er
vorwiegenden Antheil; in dem Bahnhof Heilbronn hat Abel
unter den schwierigsten Verhiltnissen das Muster einer klar
angeordneten, in grossem Styl durchgefithrten Bahnhofs-Anlage
geschaffen, Mit dem Bau der Murrbahn in ihren verschiedenen
Verzweigungen, dem Umbau des Bahnhofs seiner Vaterstadt
Ludwigsburg hat Abel seine reiche Lebensarbeit abgeschlossen.
Die Wiirttembergische Eisenbahn-Verwaltung wird in ihm ihren
berufensten Berather in schwierigen technischen Fragen noch
lange vermissen. Allen, die ihn kannten, wird das anspruchs-
lose, gediegene, wahrhaft vornehme Wesen des trefflichen Mannes,
der allen leeren Schein, alles Gemeine abwies, den Freunden
wird die licbenswiirdige Laune, mit der er ihren Kreis zu er-
leitern verstand, unvergessen bleiben. Auf die kommenden Ge-
schlechter aber werden die Schienenwege, die er vom Schwarz-
wald bis zur Frinkischen Hochebene in kithnen, grossen Ziigen
durch Berge, iber Théler gebaut, den Namen des Meisters,
der sie geschaffen, weiter tragen.

3. Friedrich Wagner. Am 24. Mai 1883 verschied in
Wien nach schmerzvollem Leiden der Maschinen-Director der
k. k. priv. oOsterreich. Siidbabn Friedrich Wagner, dessen
Hinscheiden um so beklagenswerther ist, als nach aller mensch-

lichen Voraussicht dem erst 51 jihrigen Manne noch eine lange '

Lebensdauer, rege und erspiessliche Wirksamkeit prognosticirt
werden konnten. Das Amt eines Maschinen-Directors versah
Wagner seit dem Jahre 1878, allein er wirkte schon seit
1866 in der Maschinen - Direction in Wien und verwerthete
wihrend dieser ganzen Zeit seine grossen fachmiinnischen und
allgemeinen Kenntnisse in hervorragender Weise, wenn auch
geriiuschlos und mit Absicht ein Vortreten in die Oeffentlich-
keit vermeidend. Seine letzte Arbeit war die Theilnahme an
der internationalen Conferenz in Bern zur Herstellung der tech-
nischen Einheit im Eisenbahnwesen, in der er als Vertreter
der Osterreichischen Privat-Eisenbahnen fungirte und mit seiner
grossen Fachlkenntniss zur Losung dieser -Aufgaben der Con-
ferenz nicht wenig beitrug. — Auch als Vertreter der Oesterr.
Sitdbahn bei der Commission fiir technische und Betriebs-An-
gelegenheiten des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen war
Friedr. Wagner ein hervorragendes, sehr thitiges Mitglied,
als welches er besonders bei der Berathung und Feststellung
der technischen Einheit tiber den Bau und die Betriebseinrich-

tungen der Bahnen, sowohl in den Plenarversammlungen als |

auch als Mitglied vieler Special-Comité’s eifrigst mitwirkte. —
Stets auf der Hohe der Wissenschaft stehend, von allen Neuer-
ungen unterrichtet, die irgendwo im Eisenbahnwesen versucht
worden, hat er sich immer bemiiht, Bewdhrtes im Dienste seiner
Eisenbalingesellschaft zu verwerthen und zu Verbesserungen den
Anstoss zu geben, und auf diesem Wege dem Zugforderungs-
dienste der Oesterr. Siidbahn jenen Ruf geschaffen, der ihn
nicht allein im Kreise der oOsterreichischen, sondern auch der
ausliindischen Bahnen seit langem nachahmenswerth erscheinen
lisst. — Mitten in seinem vielseitigen umfassenden Arbeiten
hat der Tod seiner Thitigkeit ein Ziel gesetzt. — Im persin-
lichen Umgange war Wagner wegen seines gediegenen, be-
scheidenen und liebenswiirdigen Charakters bei Allen beliebt

und wird er sich ein ehrenvolles Andenken bei Allen, die ihn
kannten, bewahren.

4. Emil Tilp, 1832 zu Briix in Béhmen geboren, vollen-
dete im Jahre 1850 seine Studien am Prager Polytechnikum
und trat sofort in den Dienst der k. k. Staatseisenbahuen
(Siidostliche Linie) ein, sich dem Werkstittenfach widmend, in
welchem er auch in allen Theilen praktisch thitig war. In
den Jahren 1853 —1855 war derselbe beim Zugférderungs- und
Werkstittendienst der damals in Staatshetrieb itbernommenen
Stidbahn thiitig, um sodann in den Dienst der k. k. pr. Oester-
reichischen Staatseisenbahn - Gesellschaft iiberzutreten, bei wel-
cher er bis zum Jahre 1857 verblieb, wo er als einer der
Ersten, zu der damals im Bau befindlichen Kaiserin Elisabeth
Westbahn iibertrat.

In hervorragender Weise bei der Einrichtung des Maschinen-
dienstes und der Construction des Fahrparkes dieser Bahn thi-
tig, wurde demselben nach Inbetriebsetzung der Linien die
Leitung der Hauptwerkstitte Wien iibertragen, in welcher Stel-
lung er sich auch bald den Ruf eines hervorragenden, thco-
retisch und praktisch gebildeten Eisenbahn-Maschinentechnikers
errang.

Im Jahre 1872 trat E. Tilp zur Kaiser Franz-Josefbaln
iiber, bei welchem ihm die leitende Stellung fiir den Maschinen-
dienst und spiter auch des gesammten Verkehrsdienstes iber-
tragen wurde. MMit seiner grossen Fachkenntniss und mit siche-
rem Ueberblick gelang es ihm nicht nur den technischen Theil
des Werkstiitten- und Zugforderungsdienstes durch Einfithrung
vieler Neuerungen, darunter die bekannte »Tilp’sche Kupplung«,
und Verbesserungen zu heben, sondern auch mit dem techni-
schen Fortschritt die o6konomisch rationellste Verwendung zu
verbinden. Auch als Mitarbeiter am Organ und andern Fach-
zeitschriften bewilrte Tilp eine ebenso gewandte Feder als
treffende, klare Behandlung des Gegenstandes.

Neben seiner literarischen Thitigkeit war derselbe noch
Vielsevitig als Experte, Vertrauensmann und Referent in ver-
schiedenen technischen Eisenbahnfragen beschiftigt, vielfach als
solcher von der k. k. Regierung herbeigezogen und auch zum
Mitglied der staatswirthschaftlichen Priifungscommission ernannt.

Durch seinen im Jahre 1880 erfolgten Uebertritt zur Kaiser
Ferdinands-Nordbahn, als Nachfolger des verstorbenen Central-
Inspectors Ludw. v. Becker, war ihm das Feld zu noch
weiterer fruchtbarer Thiitigkeit erdffnet, und wie sehr sein er-
folgreiches Wirken anerkannt wurde, beweist der kurz vor
seinem Tode gefasste Beschluss an Tilp nicht nur die handels-
gerichtlich protocollirte Procura zu ibertragen, sondern ibn
auch mit der Stellvertretung des Generalinspectors Hofrath
Frhrn. von Eichler zu betrauen.

- Als Fachmann ein genialer Constructeur, ein hervorragen-
der Schriftsteller*) und eine Capacitiit in allen Zweigen des

*) Ausser zahlreichen Abhandlungen im technischen Vereins-Organ
und andern Fachzeitschriften verfasste Tilp folgende Werke:
1) Transportmittel und anderes Betriebsmaterial fiir Eisenhahnen
(officieller Ausstellungsbericht). Wien 1874.
2) Handbuch der allgemeinen und besondern Bedingnisse fiir Leistun-
gen und Lieferungen im Eisenbahnwesen. Wien 1875.
3) Der praktische Maschinendienst im Eisenbahnwesen. Wien 1877.-
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Fisenbahnwesens, war E, Tilp im Privatleben eine gerade,
schlicht angelegtc Natur, freundlich und leutselig im Umgange,
nicht nur ein wohlwollender Vorstand, sondern auch ein wahrer
Freund seiner Untergebenen und ein Forderer aller edlen und
humanen Bestrebungen.

Seinem Dienste oblag cr mit besonderer Pflichttreue und
Ausdauer bis wenige Tage vor seinem Tode, der am 23. Miirz
1884 in Folge cines Herzschlages erfolgte.

(Nach Zeitung des V. d. E.-V.)

5. Wilhelm Freiherr von Engerth, Am 4. September d.Js.
ist zu Laasdorf bei Baden der Nestor der osterreichischen
Eisenbahntechniker, der Triiger eines in den technischen Krei-
sen der ganzen Welt hochgeachteten Namens, im Alter von
71 Jahren verstorben.

Wilh. Engerth war am 28. Mai 1814 in Pless in
Preuss. Schlesien, wo sich sein Vater als Hofmaler des Herzogs
von Anhalt-Kothen aufhielt, geboren. Nach beendeter Schul-
zeit widmete er sich zunichst dem Baugewerbe, wusste es aber
durch eisernen Fleiss und nach Erlangung eines Stipendiums
dahin zu bringen, dass ihm der Besuch des Wiener Polytech-
nikums moglich ward, welches er im Jahr 1833 bezog. Nach-
dem er bereits verschiedenc Bauten auf den Giitern polnischer
Edelleute ausgefiihrt und in Galizien zahlreiche Auftrige er-
halten hatte, gab er seine Stellung als Architect auf und kehrte
an das Wiener Polytechnikum zuriick, um sich dem Maschinen-
fach zuzuwenden. .

Im Jahre 1840 erhielt er an dieser Anstalt die Stelle
eines Assistenten der Mechanik und vier Jahre spiter an der
technischen Schule in Gratz die Professur der Maschinenlehre.
Beim Bau der Semmeringbahn nach Wien berufen, um iiber
die in Folge eines Preisausschreibens der osterr. Regierung
ausgestellten Locomotiven sein Urtheil abzugeben, fand er keine
derselben fiir die steilen Steigungen und scharfen Curven dieser
schwierigen Gebirgsbahn geeignet und bemiibte sich in Folge
dessen selbst um die Losung der Aufgabe. Es gelang ihm im
Jahre 1850 eine Maschine zu construiren, bei welcher das
Gesammtgewicht von Maschine und Tender fiir die Adhision
nutzbar gemacht war. Nachdem sein System der Tenderlastzug-
locomotive fiir den Betrieb der Semmeringbahn angenommen
worden war, fand dasselbe in Oesterreich, Frankreich und der
Schweiz mehrfache Anwendung und ist noeh jetzt als »System
Engerth« auf vielen deutschen Bahnen in Gebrauch. Im dem-
selben Jahre trat Engerth als technischer Rath in die da-
malige k. k. Generaldirection der Communication ein; 1851
ging er als Preisrichter zur ersten Weltausstellung nach London,
1854 als solcher zur deutschen Industrieausstellung nach Miin-
chen, Im Jahre 1853 wurde er als Vorstand der Abtheilung
fiir Betriebsmechanik ins Handelsministerium berufen und 1855
ibernahm er die Stclle eines Centraldirectors fiir den techni-

7

schen Betrieb der oOsterr. Staatseisenbahn-Gesellschaft, deren
Generaldirector er spiter wurde, in welcher Stellung er eine
rastlose Thiitigkeit nicht allein zu Gunsten technischer Re-
formen, sondern auch zur Verbesserung der Lage von Beamten
und Arbeitern entfaltete. Bei Gelegenheit der zweiten Pariser
Ausstellung im Jahre 1855 erhielt Engerth fiir Fortschritte
im Locomotivbau die grosse Goldene Ehrenmedaille und den
Orden der Ehrenlegion; vom Niederdsterreichischen Gewerbe-
verein wurde ihm die grosse Goldene Medaille zuerkannt. Nach-
dem er 1859 noch Mitglied der Ministerialcommission fir die
Zollrevision gewesen war, verliess er 1860 den Staatsdienst
mit dem Titel Regierungsrath.

Ein Dbesonderes Verdienst erwarb sich Engerth durch
seine Bemithungen, die Frage der Donauregulirung ihrer Lb-
sung ndher zu bringen. Als Mitglied der fiir diesen Zweck
niedergesetzten Commission war er 1867—68 DBerichterstatter
fiir das Comité derselben und trugen die in seinem meisterhaften
Exposé enthaltenen Vorschlige wesentlich zur erfolgreichen
Durchfithrung der Regulirungsarbeiten bei, wofiir ihm 1869
Titel und Charakter eines k. k. Hofraths verliehen wurde.
Nach seinem Project wurde 1872—73 zur Bekimpfung der
alljihrlichen Ueberschwemmungen eine Absperrvorrichtung im
Wiener Donaukanal ausgefithrt; das Schwimmthor bei Nussdorf,
durch welches das Eindringen des Eises in den Donaukanal
verhindert wird, ist Engerth’s Erfindung. Der Commission
fiir die strengen Priifungen der k. k. technischen Hochschule
in Wien angehérend, wirkte Engerth mit Eifer und Umsicht
fiir die Organisation der technischen Studien in Oesterreich.
Bei der Wiener Weltausstellung von 1873 mit der Oberleitung
der grossen Ausstellungsbauten betraut, entledigte er sich dieser
Aufgabe in glinzendster Weise und fungirte zugleich als Chef
des gesammten Ingenieurwesens, sowie bei der Jury der Aus-
stellung als Gruppenprisident. Im Jahre 1874 wurde er zum
lebensldnglichen Mitglied des osterreichischen Herrenhauses er-
nannt und 1875 als Ritter der Eisernen Krone zweiter Classe
in den Freiherrenstand erhoben. Engerth war Mitglied des
osterr. Reichraths, sowie zahlreicher technischer Gesellschaften.
Fachwissenschaftliche Artikel und Vortrige von ihm finden sich
in der Zeitschrift des genannten Vereins und in einzelnen
Broschiiren.

Schliesslich darf die hervorragende Thitigkeit des Ver-
storbenen im osterr. Ingenieur- und Architecten-Verein nicht
unerwiihnt bleiben. Ausser der regen Theilnahme am Vereins-
leben und den Bereicherungen, welche den Publicationen des
Vereins aus seiner Feder zu Theil geworden sind, verdankt der
Verein Engerth wesentlich mit den Besitz des prachtvollen
eignen Hauses, welches ihm nicht nur seit 1872 eine sichere
‘Wohnstitte, einen reich bemessenen Raum zu seiner Entwicke-
lung bietet, sondern auch seine Bedeutung nach aussen in wiir-
diger Weise reprisentirt. Br.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXI. Band. 6. Heft 1884.‘
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Unterbau und Briickenbanu.

Der Garabit-Viaduet.
(Revue générale des chemins de fer Jahrg. 1884, Sem. I, Seite 295.)

Das Thal der Truyére wird auf der der franz. Siidbahn con-
cessionirten und durch den Staat gebauten Linie von Marvejols
nach Neussargues bei Garabit (Dep. Cantal) durch einen Viaduct
ibersetzt, der alle bisherigen Briickenbauten des Continents an
Grossartigkeit iibertrifft.

Der eingleisig ausgefithrte Viaduct hat eine Gesammtlinge
von 564,54™ und bestehbt aus einem schmiedeeisernen Bogen
von 165" Spannweite, aus 5 mit Parallelgittertrigern (3 mit
55,56, 2 mit 51,8™ Weite), die auf eisernen Gitterpfeilern
ruben, iberbriickten Oeffnungen, an die sich noch gewolbte
Steinviaducte (4 Oeffnungen & 15™ Weite) anschliessen. Die
grosste Hohe des Bauwerkes vom Wasserspiegel der Truyére
gemessen betrigt 123,86™. Die Bogenconstruction ist der Douro-
briicke #hnlich. Der nach einer Parabel (2. Grd.) geformte
Bogen mit 165™ Weite hat 51,86™ Pfeil, 10™ Hohe und 6,28™
geringste Breite im Scheitel und 20™ Breite in den Kédmpfern,
die gelenkartig angeordnet sind. Die Briickenbahn liegt auf
einem Parallelgittertriger, der im Scheitel des Bogens aufliegt
und 27™ rechts und links des Scheitels, sowie an den Kimpfern
durch eiserne Gitterpfeiler gestiitzt wird. Die vollstindige Aus-
fihrung des Viaductes ist der Firma M. Eiffel ibertragen,
die seiner Zeit auch die Dourobriicke erbaute, daher auch die
Aufstellung des Bogens in dhnlicher Weise wie dort erfolgte.
Die Kosten des nun fast vollendeten Bauwerkes stellen sich
wie folgt:

1) Mauerwerk der iberwolbten Oeffnungen,
der Sockel der Gitterpfeiler und der Bogen-

widerlager . . . . . . 600000 M.
2) Eisenconstruction 448,3™ lang
a) fir Gitterbicken und
Gitterpfeiler 0,49 M. pr.
Kilogr. . 952000 M.
b) fir die Bogenconstruction
0,73 M. pr. Kilogr. 837000 «
¢) Gusseisen, Gussstahl, Blei 24000 «
d . . . . . . . . 67000 <«
1880000 M.
Ges. Summe . 2480000 M.

Der Durchschnittspreis pro 1fd. Meter des
ganzen Viaductes betrdgt sohin
fiir Eisenconstruction allein .

4392 M.
4195 «
D

Der Unterbau und die Briicken der Arlbergbahn.
Vortrag von L. Huss, k. k. Eisenbahnbau - Inspector.
(Zeitschrift des osterr. Ingen.- u. Archit.-Vereins Jahrg. 1884 Heft II1.)

Die 73 km lange Thalbahn Innsbruck-Landeck wurde im
November 1881 zu bauen begonnen und am 1. Juli 1883 dem
Betriebe iibergeben. Die 63 km lange Gebirgsstrecke Landeck-
Bludenz, in deren Mitte der 10250™ lange Arlbergtunnel liegt,

ist seit September 1882 im Bau und diirfte Ende September
1884 zur Eroffnung gelangen. Der am 25. Juni 1880 begon-
nene Arlbergtunnel ist seit Ende Juni 1884 vollendet.

Die Gesammtkosten der Arlbergbahn werden ungefihr 41
Million Gulden betragen, wobei Bauzinsen und Geldbeschaffungs-
kosten nicht inbegriffen sind. Es kostet ungefihr der Kilometer
Bahnlinge der:

Thalbahn 110000 Gulden
Offenen Gebirgsbahn. 238000 <«
Tunnellstrecke 2013000 «

Die Erd- und Felsarbeiten betragen auf der Thal-
strecke etwa 23 cbm, auf der Bergstrecke etwa 47 chm pro
Meter Bahulinge, wofir incl. Verfilhrung pro cbm durchschnitt-
lich 0,6 Gulden bezw. 0,77 Gulden bezahlt wurden. Die grossten
Einschnitte hatten 66000 cbm, 70000 cbm und 150000 cbm.
Die bedeutendsten Ddmme 100000 cbm und 118000 cbm Inhalt.

Grosse Felseinschnitte kamen nicht vor. Der Ausbruch
des Arfbergtunnels betrug auf der Ostseite 391000 cbm, auf
der Westseite 375000 cbm.

Steinsdtze, d. i. von Hand geschichtete, mit 1:1 ge-
boschte Steinkorper, kamen auf der Thalstrecke 108000 cbm,
auf der Bergstrecke 126000 cbm zur Ausfihrung, wobei fiir
das Schlichten durchschnittlich auf beiden Strecken 0,5 Gulden
pro cbm, fiir aus besonders beschafften Steinen hergestellter
Sitze 2,77 Gulden pro cbm. bezahlt wurden.

Die Uferschutzbauten bestehen in Steinwiirfen, Stein-
sitzen, Trockenmauerungen und Pflasterungen, hierfir wurden
auf der Thalstrecke 5600 Gulden, auf der Bergstrecke 4400
Gulden pro Kilometer Bahn bezahlt.

Fir Stitz- und Futtermauern wurden, Fundament-
aushub und Bolzung nicht gerechnet, pro Kilometer Thalbahn
1050 Gulden, pro Kilometer Bergbahn 23000 Gulden veraus-
gabt. Futtermauern erreichten 12™ Hohe, wihrend Stiitzmauern
nur bis 8@ Hohe zur Ausfiihrung kamen, da tber dieses Maass
hinaus zweckmissiger Gewdlbeconstructionen erschienen. Beson-
deres Interesse bietet die Ausfihrung der Stitz- und Futter-
mauern, woriiber ausfihrliche, den Mittheilungen beigegebene
Zeichnungen Aufschluss geben.

Tunnelbauten.. An kleineren Tunnels wurden 9 ein-
gleisige von 36—212m Linge, zusammen 1170™ Linge mit
dem Durchschnittspreis von 380 Gulden pro Meter und einem
mittleren Tagesfortschritte von 0,22™ ausgefithrt. Der 10250™
lange Arlbergtunnel ist zweigleisig ausgefihrt. Die Kosten
pro Meter Tunnel betragen 1893 Gulden, die Bauzeit 4 Jahre
und die durchschnittliche gesammte Tagesleistung 7,22m.

Yon gewolbten Briicken und Viaducten sind be-
sonders hervorzuheben die Wildlitobel-Briicke und der Schmied-
tobel-Viaduct. Erstere dient zur Uebersetzung einer 500 tiefen
Felsschlucht und hat ein Kreissegmentgewdlbe von 41m Weite
und 13™ Pfeil, das im Scheitel 1,79, im Kimpfer 3,1 stark,
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in rauhen anndhernd im Fugenschnitte behauenen Steinen und
in Cementkalk-Mértel gemauert wurde.

Die Ausfihrung des Gewdlbes erfolgte in dhnlicher Weise,
wie bei der bekannten im Jahre 1876 in Frankreich erbauten
50m weiten Claixbriicke. Die Kosten dieses Bauwerkes betragen
32 Gulden pro qm der Thalprotfilfiiche, daher zusammen 37900
Gulden. Der Schmiedtobel-Viaduct iiberbriickt eine 114™ weite
und 56™ tiefe Felsschlucht mit 8 Halbkreisgewdlhen von 22m
und 2 von 12™ Weite. Die beiden Mittelpfeiler haben 53 und
57m Hohe und wurden in Bruchsteinmauerwerk aufgefiihrt,
wihrend die Herstellung der Gewdlbe wie an der Wiildlitobel-
Briicke erfolgte. Die Kosten dieses Bauwerkes betragen 33
Gulden pro qm Thalprofilfiiche, daher zusammen 106 500 Gulden.

Ausser den genannten grossen Viaducten kamen noch 18
kleinere Viaducte mit zusammen 73 Oeffnungen von 8—12m
Lichtweite und einer Gesammtlinge von 1140™ zur Ausfithrung,
wofiir ein Durchschnittspreis von 30 Gulden pro qm Thalprofil-
fliche oder von 320 Gulden pro Meter Bahulinge bezahlt
wurde.

Bricken mit eisernem Ueberbau. Briicken von

2—13™ Weite, deren 103 Stiick ausgefithrt wurden, erhielten
Blechbalkentriiger, iiber dieses Maass hinaus wurden Fachwerks-

triger und zwar Halbparabeltriger entweder mit oberer oder
mit unterer gekriimmter Gurtung verwendet.

Die Briicken wurden in Schweisseisen mit einem Preise
von 248 Gulden pro Tonne auf der Thalbahn und von 297
Gulden pro Tonne auf der Bergbahn hergestellt.

Das bedeutendste Bauwerk der ganzen Bahn ist der Tri-
sana-Viaduct, der tiber eine Schlucht von 230™ Weite und
87m Tiefe fiihrt.

Er hat eine grosse durch einen Halbparabeltriger mit oberer
gekrimmter Gurtung, daher unten liegender Fahrbahn iiber-
briickte Mitteléffnung von 120™ Stiitzweite und hieranschliessende
iiberwolbte Oeffnungen mit 9™ Lichtweite, wovon 3 am rechten
und 4 am linken Ufer der Trisana angeordnet sind. Die Tren-
nungspfeiler von Mitteloffnung und anschliessenden tiberwolbten
Oeffnungen erhielten 58@ und 55 Hohe und sind in Bruch-
stéinwauerwerk mit in Abstinden von 10™ angeordneten durch-
bindenden Schichten aus grossen Steinen hergestellt.

Die Eisenconstruction erforderte 465 t Schweisseisen, 19,3 t
Stahl, 2,4t Blei und kostete, das Montirungsgeriiste eingerech-
net, 152500 Gulden. Die Kosten des ganzen Bauwerkes be-
tragen 320000 Gulden d.i. pro qm Thalprofilfiiche 29 Gulden.

D.

Bahn-Oberbaau.

Schienendauer auf den Belgischen Staatshahnen
(Revue générale des chemins de fer Jahrg. 1883, 2. Th., S. 333.)

Von 520 im Jahre 1869 in einer Strecke mit 28—22 9/,
Gefiille, und mit einem Verkehre von etwa tiglich 30 schweren
Ziigen, eingelegten Stahlschienen wurden erst im Jahre 1882
ungefihr die Hilfte in Folge gleichmiissiger Abnutzung von
-13mm qusgewechselt, wihrend die besten Eisenschienen auf dieser
Strecke zur Hilfte am Ende des grsten Jahres und yollstindig
am Ende des dritten Jalires erneuert werden mussten. In der
Zeit von 13 Jahren wurden diese Stahlschienen also von 130000
Zigen befahren, daher die dariiber bewegte Last bei einem
mittleren Zuggewicht von 250 Bruttotonnen 35 Million Brutto-
tonnen im mittleren Gefdlle von 20 °/;, betrug und somit der
Widerstand dieser Stabschienen sich giinstiger herausstellte, als
er auf deutschen Bahnen beobachtet wurde.

Die mittlere Dauer der Stahlschienen kann man sohin ge-
wiss wenigstens 5mal, wahrscheinlich aber fast 10mal grosser
annehmen, als die der Eisenschienen. D.

Meue Gleiseanordnung der franz. Nordbahn.
(Revue générale des chemins de fer 1. Sem. Jahrg. 1884, S. 355.)

Die franz. Nordbahn verwendet 8™ lange und 30 kg pro
Meter schwere, breitbasige Stahlschienen, die durch 2,5 lange
Holzschwellen unterstiitzt sind. Die Schienenstisse werden nicht
mehr gegeniiberliegend angeordnet, sondern um 4,0™ versetzt,
so dass der Schienenstoss eines Stranges der Mitte der 8,0m
langen Schiene des anderen Stranges gegeniiberliegt. An allen

Stossen, die schwebend angeordnet sind, betréigt die Entfernung !
Die beiden |
Stossschwellen werden zur Vermeidung der Verschiebung der '

der Schwellen 0,6™, im ibrigen jedoch 0,85m.

Schienenstidsse durch 2 Bohlen aus Eichen- oder Buchenholz
von 5 cm Stidrke so verbunden, dass diese Bohlen an die
Stirnflichen der Stossschwellen mittelst tirefonds festgeschraubt
werden. Im iibrigen bietet die Oberbauconstruction wenig Be-
merkenswerthes. D.

Beziiglich der Verwendung von Buchenschwellen

wird von forstminnischer Seite darauf hingewiesen, dass der
Grund der oft schlechten Erfahrungen in dem Ueberlagern der
gefillten Stimme im Walde zu suchen ist. In warmer Sommer-
zeit geht dabei der Saft in G#hrung iiber, und die so ent-
stebende Trockenfiule verschliesst den Impriignirungsstoffen die
Wege fiir gutes Eindringen. Auslindische Bahnverwaltungen
verlangen daher auch, dass die Buchenschwellen frisch gefillten
Stimmen entnommen sein sollen.

Ein Ministerialerlass vom 26. Februar 1884 schreibt da-
her fiir Preussen vor, dass die Schwellen ohne im Stamme oder
bereits geschnitten gelagert zu haben umgehend zur Tridnkung
gelangen sollen, und es sollen entsprechende Bestimmungen in
die Lieferungsbedingungen aufgenommen werden.

Bis jetzt war die Verwendung von Buchenschwellen trotz der
bei sachgemiisser Behandlung gemachten giinstigen Erfahrungen
unerheblich.  Herr Eisenbahn - Bauinspector Claus berichtete
am 8. Mai 1883 im Vereine fiir Eisenbahnkunde, dass unter
den 1880 verlegten 57 Mill. Stick Holzschwellen nur 1 9%
Buchenholz zur Verwendung gekommen ist, wihrend 17 % der
preussischen Waldungen mit Buchenholz bestanden sind.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 118.)
B.
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Ueber den Einfluss der Héirte auf die Dauer der Stahlschienen

hat die Direction der Reichs-Eisenbahnen Ermittelungen be-
gonnen. Als Maassstab der Hiirte wird die Zugfestigkeit be-
nutzt, und es sind drei Abtheilungen gebildet, in welchen die
Zugfestigkeit < 6000 kg, 5600 bis 6000 kg und 5000 bis
5600 kg fir sharten«, »mittel« und »weichen« Stahl
betréigt. Die seit April 1879 verlegten Schienen tragen die
Nummer der Charge, welcher sie entstammen, ihre Hirte ist
somit bekannt; fiir die #lteren Stringe sind mit abgiingigen
Schienen Zerreissungsversuche angestellt.

Bei der Beobachtung der Verwendungsdauer innerhalb der
drei Abtheilungen wurde nicht blos der Verschleiss, sondern
auch der Abgang durch Bruch festgestellt, was nach den Buchun-
gen der ausgewechselten Schienen leicht geschehen konnte.

Bei der Feststellung der Briiche konnten die gesammten .

Lieferungen in Betracht gezogen werden, da sie sich fast gleich-
miissig @ber das ganze Netz vertheilen und somit unter durch-
schnittlich gleichen Verhiltnissen zur Verwendung gelangten.
Fiir die Bestimmung der Abnutzung mussten aber bestimmte
(19) Probestrecken so gewiihlt werden, dass man fiir jede Nei-
gung, Kriimmung, Verkehrsmasse und Grad und Ausdehnung
des Bremsens genau feststellen konnte. Man wihlte hierzu die
Strecken, fiir welche die einschligigen Angaben fir die all-
gemeine deutsche Schienenstatistik fortlaufend erhoben werden.
Ausserdem wurden Schienenhghen noch auf einer Reihe anderer
Strecken gemessen, fiir welche freilich Neigungs- und Kriim-
mungsverhiltnisse nur procentweise, die Verkehrsmaassen nur
nach Schitzung bestimmt wurden.

Das Ergebniss der Lrhebungen ist bis jetzt Folgendes.
Zahl der Auswechselungen und Verschleiss waren fiir hartes
Material etwas grosser als fiir weiches, doch steht zu vermuthen,
dass die ilteren weichen Schienen vorwiegend unreinen Stahl
enthalten. Fir die Folge sollen die Beobachtungen fortgesetzt
und zu dem Zwecke Schienen der drei Hirtegrade aus un-
zweifelliaft tadellosem Materiale unter genau gleichen Verhilt-
nissen verlegt werden. Diese Versuchsschienen werden auf zwei
stark von Schnellziigen befahrenen Strecken, ausserdem auf der
Linie Luxemburg-Dommeldingen, auf der bei einer Steigung
1:80 und hiufigem Bremsen die Schienen nach 81/, Jahren
Abnutzungen von 8 bis 9™™ gezeigt haben, verlegt.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 3.) B.
Entwiésserung des Oberbaues.

Beim Ersatze der holzernen Querschwellen durch eiserne
hat sich stellenweise gezeigt, dass die durch Lingsrigolen ent-
wiisserte fir Holzschwellen ausreichende Bettung fiir die eisernen

nicht geniigte, weil die bei der Bewegung der eisernen Schwel-
len durch Abschaben leicht angegriffene Bettung in Folge ur-
spriinglicher Unreinheit oder im Laufe.der Zeit entstandener
Undurchlissigkeit Verschlammung der Schwellenriinder und Kopfe
hervorrief. Um dem Uebelstande bis zum Zeitpunkt der volligen
Erneuerung der Bettung entgegenzuwirken, wnrde von Eisen-
bahnbau- und Betriebs-Inspector Ott folgendes Entwisserungs-
system verwendet, welches bei Verminderung des Inhalts des
Bettungskorpers um 25 % die Verdunstungsoberfliche wesentlich
vergrossert, folglich schon aus diesen Griinden zur besseren
Trockenhaltung beitriigt, sonst aber vorwiegend auf unmittel-
barer Wasserabfiihrung vor dem Versickern beruht.

Zwischen den beiden Gleisen wird ein offener Mittelgraben
hergestellt, welcher bei ungeniigendem Iiingsgefillle der ganzen
Bahn starkes Siigengefille mit den tiefsten Punkten in den
Schienenmitten erhiilt. In diesen miindet zwischen je zwei
Querschwellen von Deiden Seiten ein Querschlag, welcher die
beiden Gleise ganz durchsetzt und in den Gleismitten je einen
hochsten Punkt besitzt, so dass die Entwisserung halb in die
Bahngriben, halb in den Mittelgraben erfolgt; um die Schwel-
len von allem Wasser zu befreien kann unter ihrer Mitte eine
in die benachbarten Querschlige mit Gefiille einmiindende Rinne
aufgerdumt werden. Zwischen je 2 Stossschwellen erhilt ein klei-
ner Quergraben Gefille nach der Gleismitte, von wo die Ent-
wisserung unter den Stossschwellen hindurch nach den beiden
néichsten Quergriben erfolgt.

Der Mittelgraben giebt sein Wasser durch offene tiefere
Querschlige in den tiefsten Punkten ab. Der Widerstand des
Gestiinges gegen horizontale Verschiebungen wurde durch diese
Profilirung der Bettung nicht vermindert, vermuthlich, weil dieser
Widerstand ja nur auf der Reibung des in die Schwelle ein-
geschlossenen Bettungskorpers auf dem Unterliegenden beruht.

Auch bei eisernen Langschwellen-Oberbauten ist die gleiche
Verringerung des Bettungskorpers durch Anlage von einem Mittel-
graben und zwei Lingsmulden mit Sigengefille in den Gleis-
achsen moglich. Die Querentwisserung aus dem Mittelgraben
wie aus den Lingsmulden geschieht dabei durch ganz schmale
Schlitze, welche die durchlaufende Schwellenstiitzung unterbre-
chen, und daher behufs thunlichst schmaler Anlage mit Steinen
oder alten Holzschwellen eingefasst werden.

Wiirde man die Anordnungen auch bei Neuanlagen ein-
fithren, so wiirde ohne die Festigkeit des Gestinges zu vermin-
dern eine erhebliche Ersparung an Bettung zu erreichen sein.
(Mit Zeichnungen.)

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 226.)
B.

Bahnhots

Ueber die Construction der Herzstiicke.
(Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen Jahrgang 1884 Secite 32.)
Verfasser des Artikels wendet sich vornehmlich gegen die
von Herrn Riippell im II./III. Hefte des Jahrg. 1884 des
Organs iiber Herzstiick-Constructionen gemachten Mittheilungen
und versucht zu beweisen, dass die Gussstahlberzstiicke doch

-Anlagen.

vor den von Herrn Riippell vertheidigten Ierzstiicken aus
Schienen mit geschmiedeter Stahlspitze den Vorzug verdie-
nen und bringt die Zeichnung eines nicht umwendbaren Guss-
stahlherzstiickes der Bergisch-Mirkischen Iisenbahn, welche wir
in Fig. 101 wiedergeben. Bemerkenswerth ist es vorerst, dass
die Mingel der umwendbaren Gussstahlherzstiicke, bestehend in
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der mangelhaften Auflagerung auf eisernen Schwellen und der
ungiinstigen Laschenverbindung mit den anschliessenden Schienen
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bereits vollig zugegeben werden und dass von dieser Seite auch
den umwendbaren Herzstiicken nicht mehr das Wort geredet ‘
wird.

Wir haben hiernach also nur mehr zu wihlen, zwischen
dem nicht umwendbaren Gussstahlherzstiicke (Blockherz) und
dem Schienenherzstiicke mit geschmiedeter Stahlspitze. Gegen
letzteres wendet Verfasser ein, dass dasselbe aus 3—4 Haupt-
theilen besteht, die durch Schrauben und Zwischenlagen mit
einander verbunden sind, wodurch die Coustruction complicirt
wird und vermelirte Beaufsichtigung erfordert. Die Verbindun-
gen seien zur Aufnahme von Verticalkriiften wenig geeignet,
daher beim Befahren solcher Herzstiicke ein Herabdriicken des
belasteten gegen den unbelasteten Theil stattfindet und verticale
Verschiebungen der verbundenen Theile eintreten, welche eine
Abnutzung der Berithrungsflichen und stetige Lockerung der
Verbindungsschrauben zur Folge haben.

Fs wird zugegeben, dass diese Nachtheile bei eisernen
Querschwellen weniger als bei Holzschwellen auftreten. Wenn
wir auch betreffs der Vorztige der Herzstiicke mit geschmiedeter
Stahlspitze und der Nachtheile der Gussstahlherzsticke auf die
genannte Riippell’sche Arbeit verweisen konnen, so- miissen
wir doch noch hervorheben, dass die erstere Construction eben
bei Verwendung gentigend kriftiger eiserner Querschwellen eine
sehr gute genannt werden muss und, Vor- und Nachtheile gegen-
einander abgewogen, den einfachen Gussstahlherzstiicken durch-
aus nicht nachsteht.

Es lasst sich also wohl noch nicht so leicht entscheiden,
welcher der beiden Constructionen unbedingt der Vorzug zu
geben wiire, daher wohl auch der vom Verfasser als so berech-
tigt hingestellte Wunsch nach Einfiihrung eines Normalherz-
stiickes allzu verfriiht erscheint.

Die so weit gehende Normalisirung ist iiberhaupt kein Be-
diirfniss, sie wiire vielmehr ein Hemmschuh fiir den Fortschritt
und die gesunde Entwickelung des Eisenbahnwesens. D.

Ueber denselben Gegenstand ist der Redaction noch fol-
gende Entgegnung zugegangen:

In No. 170 der Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen S. 32 u. ff.
ist der Versuch gemacht, meine im Organ f. d. Fortschritte des Eisen-
bahnwesens Heft IT/IIT S. 39 u. f. in Erwiderung auf den Aufsatz in
Bd. XIII 1883 der Annalen verdffentlichten Ausfithrungen zu wider-
legen.

Derselbe beginnt damit, nach einer herkommlichen Héflichkeits-
bezeigung bei mir als dem vermeintlichen oder doch angeblichen Er-
finder der betreffenden Herzstiick-Construction die berechtigte Eigen-
thiimlichkeit der blinden Vaterliebe fiir das eigene Kind — nicht als
moglich oder entschuldigend vorauszusetzen, sondern fiir augenfillig
und selbstverstindlich bestehend zu erkliren, und meinen Ausfiihrun-
gen als Ausflilssen dieser parteiischen Voreingenommenheit jeden sach-
lichen Werth abzusprechen. Und, als wenn dies noch nicht genug
wiire, scheut der Herr Verfasser sich auch nicht, auf dies Kind seiner
Einbildung mit derselben Unbefangenheit die ferneren Annahmen als
unzweifelhafte aufzubauen und fiir Thatsachen auszugeben, dass ich in
Folge der gedachten Schwiiche sogar die ausnahmsweise vorziigliche
Herstellung, die desgl. Behandlung und Unterhaltung, ja schliesslich
sogar die Beurtheilung des Verhaltens und der Bewédhrung des ge-
priesenen Sprosslings (wenn auch unbeabsichtigter oder unbewusster
Weise — wenigstens sagt er das Gegentheil nicht —) beeinflusst, d. h.
auf gut deutsch: dass ich sogar die sachlichen Grundlagen fiir die
weitere Beurtheilung gefilscht hitte! —
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Freilich hat er aus meinem Aufsatze die Inanspruchnahme der
Vaterschaft meinerseits nicht herauslesen konnen; er sagt deshalb nur,
ich hitte jene Herzstiicke ,eingefithrt*. Dies Wort kann aber ohne
jeden Zweifel hier nur in der Bedeutung ,erfunden® verstanden sein
und verstanden werden sollen, wenn seine Aufstellung tiberhaupt einen
Sinn haben soll: mir wenigstens ist ein psychologischer Erfahrungs-
satz, dass auch die Liebe zu Adoptivkindern den Vater blind
mache, nicht bekannt.

Zum Beweise aber, dass ich auch nicht einmal einen Vorwand
zu einer etwa missverstiindlichen Auffassung gegeben habe, lasse ich
die beziiglichen Stellen meines Aufsatzes hier folgen:

Organ, S. 40 Spalte 1 in Absatz 3:

»Die Bayerischen Staatsbhahnen haben, soviel uns bekannt,
schon seit vielen Jahren diese Herzstiicke ausschliesslich
verwendet, u. s. w.“

und weiter Absatz 4 ebenda:
~Nach diesem Vorbilde fiithrte die Rheinische Bahn im
Jahre 1875 versuchsweise dergleichen Herzstiicke (auf
hoélzernen Schwellen) aus, u. s. w.“

und endlich S. 42 Anmerkung unter dem Strich:
»Nachrichtlich theilt die General-Direction der bayerischen

Verkehrsanstalten mit, dass die beschriebene Herzstiick-Con- .

struction dort seit ca. 20 Jahren eingefiihrt sei u.s. w.“

Hiermit ist, denke ich, das erste grundlegende Gebilde der
Phantasie meines Gegners in die Luft gesprengt; dass die darauf ge-
bauten Kartenhduser von selbst nachstiirzen, zumal da sie ausserdem
noch auf andere ganz willkiirliche und thatséichlich unrichtige An-
nahmen sich stiitzen, braucht nicht erst gesagt zu werden, und ich

erhebe fir meine Ausfithrungen nach wie vor den Anspruch auf Sach- ;

lichkeit.

Dass der Herr Verfasser trotz ihrer behaupteten Werthlosigkeit
meine Ausfithrungen denn doch noch einer wenn auch oberflichlichen
und natiirlich Geringschéitzung athmenden Widerlegung fiir werth hilt,
kann dem gegeniiber auffallen. Auf diese aber, sowie seine eigenen
Auslassungen iiber die Vorziige anderer Herzstiick-Constructionen ein-
zugehen, dazu kann ich mich bei der Schwere der gegen mich vor-
gebrachten personlichen Beschuldigungen, oder dass ich das rechte
Wort gebrauche: Verddchtigungen nicht entschliessen, bevor der-
selbe nicht — sein Visir 6ffnet, zumal da der Umstand, dass derselbe
diesen seinen Aufsatz in Sonderabdriicken an (vermuthlich alle) Eisen-
bahn-Directionen zu versenden fiir gut gehalten hat, den Verdacht,
der sich mir von vornherein aufgedringt hatte, bis zur Gewissheit
verstdrkt, nimlich dass er zu den in solcher Frage allein zustindigen
Eisenbahn-Technikern nicht gehort. Er hat ohne mein Verschulden
die Angelegenheit auf das personliche Gebiet hinitbergetragen, bei per-
sonlichen Kdmpfen aber ist das Verlangen wohl berechtigt, dem Gegner
ins Auge sehen zu konnen.

Koln, im August 1884. E. Riuppell.

Umbau des Bahnhofes Bremen.

Nachdem unter den letzten genehmigten’ Verstaatlichungen
von Eisenbahnen auch die Antheile Bremens an der Wunstorf-
Bremer, Langwedel-Ulzener und Venlo-Hamburger Bahn an den
Staat tibergegangen sind, ist beschlossen worden, die rdumlich
getrennten Bahnhofe, nidmlich den alten Staatsbahnhof und den
neuern Venlo-Hamburger zu einem gemeinsamen Bahnhofe zu
vereinigen und zugleich den heutigen Bediirfnissen entsprechend
zn erweitern. Zu dem Zwecke wird der alte Staatsbahnhof an
seiner jetzigen Stelle vollig umgebaut werden, auch der Giiter-
bahnhof bleibt an seiner jetzigen Stelle, wihrend fir den Pro-
ducten und Rangir-Verkehr Neuanlagen beabsichtigt sind. Zu-
gleich werden im Interesse der Strassenunterfiilirungen die Gleise
um rund 1™ gehoben. Das neue Hauptgebdude erhilt im Mittel-

bau eine Eintrittshalle mit Fahrschein- und Gepick-Abfertigung,
in den Seitentheilen Wartesile und Betriebsriume. Die drei
beabsichtigten Perrons liegen alle an der Rickseite des Ge-
biudes, und werden daher durch Personentunnels zuginglich
gemacht. Post- und Gepickverkehr erhalten gesonderte Perrons
zwischen den Gleisen mit Tunnelzugingen und Wasserdruck-
aufziigen.

Um die Venlo-Hamburger Linien einzufihren, wird eine
etwa 2 km lange Verbindungsstrecke nothig. Die von Preussen
zu tragenden Kosten des Umbaues betragen 9500000 M, jedoch
werden durch den Verkauf frei werdender Flichen voraussicht-
lich 1500000 M gewonnen werden, und die Vereinfachung des
Betriebes entspricht zu 4 % einem Kapitale von 1375000 M,
so dass der Kostenrest noch 6625000 M betréigt:

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 141.) B.

Mechanische Abhidngigkeit zwischen Bahnhofs-Abschluss-Telegraph
und Drehbriicke bei Spandau.

Die ostliche Endweiche des Bahnhofes Spandau der Berlin-
Lehrter Bahn liegt auf dem rechten (westlichen) Havelufer nur
etwa 200™ vom Flusse entfernt, welcher durch eine eiserne
Briicke mit zwei Drehoffnungen von 6,5 und 9,4™ Weite iiber-
briickt ist. Fir die Drehbriicke, welche durch einen Doppel-
posten bedient wird, sind 150™ von den Ufern entfernte
Deckungssignale an die Verschlussriegel (§. 219 der »Verein-
barungen<) gekuppelt, welche aber nicht als Fahrsignale dienen,
die eigentliche Signalisirung erfolgte vielmebr seit der Eroff-
nung 1871 bis zur Fertigstellung des neuen Apparates 1883
in folgender Weise. Der vom Endweichensteller bediente Ab-
schlusstelegraph stand dem Bahnhofe niher, als das Briicken-
signal des rechten Ufers; die Briicke lag also ausserhalb der
Fahrsignale der Station und beanspruchte daher bei der ge-
wundenen Gestalt der Linie in den Festungswerken die Mit-
wirkung des ersten Uebergangswirters auf dem linken Ufer,
welcher das eigentliche Briickensignal sehen kounte und sein
den von Berlin kommenden Ziigen weithin sichtbares Signal
dementsprechend zu stellen hatte. Die Sicherheit der von Berlin
kommenden Ziige beruht also lediglich auf der Zuverlissigkeit
dieses Uebergangswirters, denn liess er den Zug passiren, so
war die Moglichkeit des Anhaltens zwischen Briickensignal und
Briicke (auf 150™) mehr als zweifelhaft. Die von Westen kom-
menden Zige sind, da in Spandau alle Ziige halten, an sich
gesichert.

Um den Zustand fiir die von Osten kommenden Ziige zu
verbessern, lag der Gedanke nahe, den Ostlichen Bahnhofs-Ab-
schluss-Telegraphen so weit tiber die Briicke zu schieben, dass
er diese mit deckte, und diesbeziigliche Versuche ergaben, dass
ein Signal 400™ ostlich von der Briicke sowohl vom Bahnhofe
wie von der Strecke geniigend sichtbar blieb. Sollte dieser
Abschlusstelegraph nach wie vor dem Endweichensteller ver-
bleiben, so durfte er nur nach Einschwenkung der Briicke iiber-
haupt beweglich sein, musste zugleich aber deren Ausschwenkung
bei der Stellung auf freie Einfahrt verhindern. Die Anforderun-
gen sind somit:

1) Das Einfahrtsignal darf nur nach Verriegelung der Briicke
gegeben werden konnen.
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2) Steht das Einfahrtsignal, so muss die geschlossene Briicke
dadurch blockirt sein.

3) Steht das Haltsignal, so muss die sehr niedrig liegende
Briicke bei dem #usserst regen Verkehre auf Fluss und
Bahn (60 Ziige téglich) ohne Zeitverlust zu offuen sein.

4) Die Oeffnung der Briicke muss den Abschlusstelegraphen
in der Haltstellung blockiren.

Mit andern Weichenhebeln (ohne Signalverschluss) ist in
der Bude des Endweichenstellers auch der fiir den Abschluss-
telegraphen mit 500™™ Hub aufgestellt. Der Hebel bewegt
einen doppelten Zug von 4mm Stahldraht, welcher mit einem
eingeschalteten Kettenstiicke um eine unmittelbar vor dem West-
schlosse der Briicke befestigte Rolle (A) gelegt ist; eine Rollen-
iibersetzung setzt den Hub des Drahtzuges, welcher wegen des
schwer zu bestimmenden todten Ganges ibermiissig gross ge-
wihlt wurde, auf 340m™ herab. Auf der Briicke ist ein gleicher
Drahtzug ohne Ende mit ‘eingelegten Ketten um zwei Rollen
(B By) geschlungen, und ein dritter liuft schliesslich von der
Rolle (C) vor dem ostlichen Briickenschlosse nach dem Abschluss-
telegraphen. Um die Verbindung der drei Ziige herzustellen,
sind tber jeder der beiden Brickenfugen zwei Paar Stangen
mit Bufferenden genau einander gegeniiber in den Rollenketten
befestigt, welche bei der Bewegung des ersten Zuges zusammen-
stossend, dieselbe auf die beiden andern iibertragen, dabei aber
mit 60™™ Spielraum angeordnet, den Hub des Zuges auf der
Briicke auf 280mm, jenseits der Briicke auf 220mm verringern.
Die Ketten sind je an einer Stelle so an die Rollen gestiftet,
dass wesentliche Verschiebungen der Zige auf den Rollen nicht
moglich sind.

Offenbar ist erst durch das Einstellen der Buffer in die
gegenseitige Verlingerung beim Finschwenken der Briicke die
Moglichkeit geschaffen, das Signal zu bewegen; ist die Briicke !
offen, so bleibt das Bewegen des Signalhebels wirkungslos, da “
sich nur Rolle A bewegt. Das geniigt aber noch nicht, denn,
wie oben gesagt sollen die Signalstellung und die Bewegung‘i
der Briickenverschlussriegel von einander abhingig sein. Zu |

dem Zwecke sind an die Wellen, welche zugleich die Verschluss-
riegel und die Stelzenlager der Briicke bewegen, mittelst Winkel-
hebel Riegelschienen angeschlossen, welche sich bei Bewegung
der Welle rechtwinkelig zu den Bufferstangen unter diesen ver-
schieben und wie diese mit Ausschnitten versehen sind. Diese
Ausschnitte entsprechen einander, wenn das Fahrsignal auf Halt
steht, und die Briicke zugleich ordnungsmissig durch den
Briickenwirter verriegelt ist, und es kann dann also nach Be-
lieben - entweder durch den Endweichensteller das Signal auf
»freie Fahrt« gestellt, oder durch den Briickenwirter der
Briickenriegel gelost werden. Ist aber eines der beiden ge-
schehen, so ist damit das andere unmoglich geworden, weil die
Einschnitte sich nun nicht mehr entsprechen. Schliesslich muss
aber mnoch verhindert werden, dass die beiden Landleitungen
withrend der Dauer der Briickendffnung bewegt werden, denn
es konnte sonst von unberufener Hand das Fahrsignal auf freie
Fahrt, oder die Stellung der Bufferstangen auf einem Ufer so
verschoben werden, dass diese beim Einschwenken der Briicke
zerstort werden. Deshalb ist die vollstindige Riegelanordnung
auch den festen Landrollen A und C gegeben, welche hier
durch einen doppelarmigen Hebel mit Klaue und dem entspre-
chenden Arm mit Anschlagstift an der Briicke bewegt wird.
Die Riegel werden jedoch zugleich von Spiralfedern stets in
die genauen Endlagen gefiihrt, deren eine die Ausschnitte in
den Riegeln und Bufferstangen einander entsprechen lisst, fiir
den Fall, dass Temperaturverinderungen einen nicht genauen
Eingriff der Anschlagstifte in die Klauen der Hebel bewirken
sollten. Wird also die Briicke ausgeschwenkt, so ist dadurch
nicht allein die Uebertragung der Bewegung in den Ziigen im
Ganzen unmoglich gemacht, sondern es ist auch jeder der drei
Theile einzeln unbeweglich geworden.

Die Anlage erfordert geringen Kraftaufwand und Lostete
800 M. Sie wurde von Ierrn Abtheilungs-Baumeister Kolle
entworfer und von der Firma J. Gast in Berlin ausgefilhrt.
(Mit Zeichnungen.)

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 153.) = B.

Maschinen- und Wagenwesen.

Transportable Bohrmaschine |
von F. Mathias.
(Hierzu Fig. 8—I11 auf Taf. XXIX.)

Die franzosische Nordbahn hat in ihren Werkstitten zu |
Hellemmes-Lille eine Bohrmaschine in Verwendung, welche sich
durch ibre Transportfihigkeit und leichte Befestigung an verschie-
denen Arbeitsstellen besonders dort als sehr zweckmissig erwiesen,
wo man ohne Anwendung eigenthiimlicher Hiilfsmittel mit den
vorhandenen Bohrmaschinen nicht ausreicht.

Der Hauptsache nach ist es eine Radialbohrmaschine von
missiger Grosse, bei welcher die Bohrspindel, ausser der noth-
wendigen Haupt- und Schaltbewegung, noch eine solche um eine
horizontale und vertikale Achse, sowie eine Lingsverschiebung
in der Achsenrichtung des Bohrarmes zulisst. Obwohl die
Drehung um die horizontale Achse vur in einem Kreisbogen
moglich ist, so wird hierdurch doch die Anwendung des Ap-

parates fiir die verschiedenen Bohrrichtungen nicht beschrinkt,

. weil dieser selbst in mannigfachen Lagen mit dem Arbeitsstiicke
 verschraubt werden kann.

Von der vielfachen Verwendung der Maschine sei nur die-
jenige bei der Auswechselung schadhafter Feuerbiichsen im Ver-
gleiche mit dem bisher gebriiuchlichen Vorgange hervorgehoben.
Gewohnlich werden bei Vornahme dieser Arbeit die Stehbolzen
von Hand ausgebohrt, die alte Feuerbiichse entfernt und durch
die neue ersetzt, welche nur vorliufig in die richtige Lage ge-
bracht wird, damit das Anzeichnen der auszubohrenden Licher
auf Grund der in der #ussern Wand bereits vorhandenen, er-
folgen konne. Dann 1ost man die provisorische Verbindung und
bringt die Feuerbiichse unter eine Bohrmaschine. Wegen der
vorhandenen Wolbungen diirfen nicht alle Lischer senkrecht auf
die Breitenausdehnung der Bleche gebohrt sein, sondern es
miissen einige davon schief angeordnet werden, wobei zwei
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Schwierigkeiten auftraten. Schon das Anzeichnen der Mittel-
punkte fiir schrig zu bohrende Locher ist unsicher, um so
schwieriger ist das Bohren mit gewdhnlichen Bohrmaschinen,
da der Bohrer ohne Fithrung verliuft. Man bohrt daher diese
Locher in Erwartung eintretender Fehler 1 bis 2mm kleiner und
hilft beim Montiren mit der Reibahle nach. Die einmal richtig
eingesetzte Feuerbiichse kann gleich, ohne vorheriges Ankornen,
mit den nothigen Bohrungen versehen werden, was bei An-
wendung von Spiralbobrern mit grosser Genaunigkeit moglich ist,
da sie in den ILochern der Husseren Kesselwinde die nothige
Fihrung finden und von der richtigen [Lage nicht leicht ab-
weichen konnen. Das Einschrauben der Stehbolzen und Ver-
nieten der durch den Feuerbiichsrahmen gehenden Nietbolzen
erfolgt dann bei gut iibereinstimmenden Lochern leicht und ein-
fach. Ausser dem beschriebenen Fall wird der Arbeiter mcht
leicht in Verlegenheit kommen, den Apparat auch anderweitig,
wie die Fig. 10 und 11 auf Taf. XXIX beim Arbeiten mit
dem Apparate im Innern der Feuerbiichse und beim Bohren
an dem Rundkessel andeuten, anzuwenden, wenn er mit Geschick
fir die Befestigung geeignete Stellen aufsucht. Auf Taf. XXIX
ist in Fig. 8 und 9 das cylindrische, am Fuss in eine Platte
sich erweiternde Gestell A ecrsichtlich, welches zur Aufnahme
und Fihrung der Siule B eingerichtet ist; die Verbindung
findet, ohne die Bewegung von B in A zu hindern, durch kleine
Stifte statt. Bei L ist mit der Sidule B ein Schraubeurad fest-
gekeilt und durch Antrieb der in den Angiissen des Stiinders
A gelagerten Schnecke ¢ ist eine Drehung der Siule B um
ihre Achse moglich. Die Siule erweitert sich gegen oben in
ein Lager und dient zur Fihrung des cylindrischen Armes D.
Mit D sind zwei Ringe d und d, verbunden; d, ist ungetheilt
und wird mit von dem Deckel d, gehalten, wihrend die Be-
festigung des zweitheiligen Ringes d an D durch Schrauben
erfolgt. Die seitlich an beiden Ringen angegossenen Ohren die-
nen der Schraubenspindel V als Lager. Die Schraubenmutter v
ist in dem Lager B; eingesetzt und vermittelt beim Drehen
des Handrades V,; eine Lingsverschiebung des Rohres D im
Lager B,. Die Schraube b dient zur Klemmung und Feststel-
lung, die Schraube b, zur Fihrung in einer Lingsnuth. Die
Verlsingerung des Rohres D bilden die beiden Fligel Dy, zwi-
schen welchen der bronzene Bohrarm E um den Bolzen e dreh-
bar angebracht ist. An diesem Arme ist neben der Bohrspindel
noch der ganze Antriebsmechanismus befestigt. Die Achse g
triigt die Schunurscheibe G, von welcher mittelst der Rider i
und J die Bohrspindel ihre Drehbewegung empfingt, wogegen
der Vorschub von den Getrieben h, K und k abgeleitet wird.
Der Keil f ist nach der Kriimmung der Riickenfliche des Armes
E ausgearbeitet und hindert eine Verstellung des Armes gegen
das Rohr D nicht, wenn er durch Liftung der Schraube F
gelost wird.
(Armengand’s Publication industr. 1883 S. 316.)

Neue Speisewagen fiir die Bahn Worcester-Newhaven.

Die Wason Manufacturing Company hat zwei neue Speise-
wagen gebaut, welche vom 1. September cr. ab zwischen Wor-
cester und Newhaven laufen sollen und in Folge wichtiger darin
angebrachter Verbesserungen gegen die bisher iblichen Kin-
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richtungen, die vollkommensten Speisehdiuser des Landes zu wer-
den versprechen. Sie sind 71/ (= 21,64™) lang, also 20’ linger
als die gewdhnlichen Personenwagen und 10/ linger als die
Pullmann’schen Speisewagen, und 9!/, (= 2,895™) breit.

Die aussergewohnliche Liinge ist angewendet trotz der ver-
hiiltnissméissig bedeutenden Zunahme des zu transportirenden
todten Gewichts, weil sie eine luxuriosere innere Einrichtung
gestattet. Der Speisesalon im Centrum des Wagens hat cine
Linge von 30’ (= 9,149™) durchweg in Mahagony und ge-
polstertem griinen Leder hergestellt, finf Tafeln an jeder Seite
mit einer Totalsitzfihigkeit fir 40 Personen; neben jeder Tafel
befindet sich ein breiter bis zur Decke reichender Spiegel.
An der Seite jedes Sitzes ist ein Fenster, unten von Doppel-
Spiegelscheiben, oben von buntem Glas. Jede Abtheilung hat
auch oben eine Doppel-Oellampe und drehbare Opernsessel,
welche den Zugang zur Tafel erleichtern. Mittelst des Mann’-
schen Ventilationssystems, einer der Zugaben fiir diesen Salon,
wird bei der Bewegung des Wagens die #ussere Luft durch
einen Staubfilter und im Sommer durch mehrere Schichten von
zerkleinertem Eis in die dazu bestimmten Abtheilungen unter
den Tafeln hineingetrieben. Im Winter tritt an die Stelle des
Eises erwirmter Dampf. Zwischen dem Speisesaal und der
Kiiche ist eine 10’ (= 3,047™) lange Speisekammer mit einem
netten verzierten, nach dem Salon gedffneten Biiffet. Aus die-
sem Raum fiihrt ein 2/ (= 0,608™) breiter Gang nach dem
Ende des Wagens und der einzige Eingang zur Kiiche ist —
mit der alleinigen Ausnahme einer Oeffnung zur Herausgabe
der Speisen — von der Plattform, um den Eintritt der Kiichen-
dtinste in den Wagen zu vermeiden. Die Kiiche von 161/, X 61/,
(= 5,029 X 1,981™) enthilt u. A. Wirmtische, Eisbehiilter und
Ausgiisse. Es werden auch ein Eisbehilter auf den Plattformen
und zwei Refrigatoren unterhalb der Wagen sich befinden. Letz-
tere hingen iibrigens in 8 Satz von 4fachen Gussstahlfedern
und laufen auf zwei 6riidrigen Trucks von 42/ Papierrddern
mit Stahlradreifen.

Die Wagen werden demniichst eine téigliche Rundfahrt
machen zwischen Worcester und Newhaven, zur Mittagstafel
dienend in dem Zuge 11 Uhr Morgens ab Boston und New-
York und zur Abendtafel fir die Zige ab 4-30 Nachmittags
von diesen Stationen.

(Nach Zeit. des V. d. E.-V. 1884 No. 66.)

Amerikanische Oelkanne, combinirt mit Laterne.

Die Fig. 14 auf Taf. XXVIII haben wir der New-York-
Railroad-Gazette Jahrgang 1883 entnommen und ist dieselbe
zweifellos eine praktische Oelkanne fiir Locomotivfithrer, welche
mit einer Laterne so combinirt ist, dass der betreffende Fithrer
beim Gebrauch der Oelkanne wihrend der Nacht eine Hand
zum Oeffnen der Schmierdeckel ete. frei behilt. Die Laterne
hat ein stark convexes Glas, sogenanntes bull-eye, wodurch eine
bedeutende Leuchtkraft und Concentration der Lichtstrahlen
auf einen Punkt erzielt werden. Die Kanne hat noch die be-
kannte Ventilvorrichtung um den Ausfluss des Oeles so zu re-
guliren, dass Verluste beim Oelen der Maschinentheile moglichst
vermieden werden. E...... .



Amerikanischer verschliessharer Radvorleger.
(Hierzu Fig. 12 und 13 auf Taf. XXVIIL)

Dieser Vorleger fiir Eisenbahn-Fahrzeuge umfasst ein Rad
mittelst zweier Keile von beiden Seiten, verhindert also Ver-
schiebung des Fahrzeuges nach beiden Richtungen und kann
zugleich auf eine sehr einfache Weise verschlossen werden, so
dass ohne den Vorleger zu zerstdren, ein Entfernen desselben
von dem betreffenden Rad unmoglich ist.

Die Skizze erliiutert die Construction vollstindig, die Keil-
backen sind der Einfachheit und Leichtigkeit wegen gewdhnlich

35

von Holz ausgefithrt. Dieser Radvorleger hat sich, seiner Ein-
fachheit wegen, schnell beliebt gemacht, zumal da fir die auf
amerikanischen allgemein gebriuchlichen Scheibenrddern ein
praktischer, verschliessbarer Vorleger bislang nicht bekannt war.
Auch fir den Betrieb der deutschen Bahnen diirfte diese Con-
struction nicht unwillkommen sein, da Scheibenridder von Jahr
zu Jahr mehr in Aufnahme kommen und auch an vielen Fahr-
zeugen, der Achsgabelconstruction wegen, die altherkémmlichen
Durchsteckbiiume nicht mehr angewendet werden diirfen.
(Railroad-Gazette 1883.) E..... ..

Allgemeines und Betrieb.

Der Bau der ersten serbischen Staatseisenbahn,

Der Bau von Staatsbahnen in Serbien wurde bereits seit
Beginn der 60er Jahre erwogen, konnte aber der ungiinstigen
Verhéltnisse des tiirkischen Vasallenstaates wegen nicht zur That
werden, bis der Berliner Vertrag Serbien unabhiingig machte,
zugleich aber verpflichtete, eine Verbindung zwischen den QOester-
reichisch-Ungarischen Bahnen -mit der tirkischen Linie Mitro-
vitza-Saloniki herzustellen. Durch finfjihrige Verhandlungen
wurde Vranja als Endpunkt im Siiden Serbiens festgestellt, der
Tiirkei aber iiberlassen, nach welcher Station ihrer Linie sie
den Anschluss von Vranja ausbauen will. Die ganze neue Ver-
bindung mit dem Orient setzt sich auf der Strecke Wien-Salo-
niki zusammen aus folgenden Linien:

Wien-Pest, Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahngesellschaft;

Pest-Maria-Theresiopel- Neusatz, Ungarische Staatsbahn;

Neusatz-Semlin und

Semlin-Belgrad (Save-Uebergang), Ungarische Staatsbahu;

Belgrad-Vranja, erste serbische Staatsbahn;

Vranja- (wahrscheinlich) Pristina, tiirkische Verbindungsstrecke
der serbischen mit der tiirkischen Bahn;

Pristina-Saloniki, bestehende tiirkische Bahn.

Es wird durch diese Linie die kiirzeste Verbindung zwischen
London und Indien lergestellt, da Saloniki nur 670 Seemeilen
von Alexandrien liegt, wihrend die Entfernung bis Triest 1200,
bis Genua 1300 und bis Marseille 1380 Seemeilen betriigt. Die
Fahrt Alexandrien-London wird so um mindestens 24 Stunden
abgekiirzt. Nicht minder wichtig ist die Linie fiir den deutsch-
Gsterreichischen Verkehr mit dem Osten.

Die allgemeinen Verhiltnisse dieses wichtigen Gliedes des
internationalen Bahnnetzes liegen etwa wie folgt:

Die etwa 600 km lange serbisch-tiirkische Linie Belgrad-
Saloniki bewegt sich auf 130 km in Flussdefileen, der ein-
zigen Schwierigkeit, sonst in offenen Thiilern und Ebenen. Die
Strecke Pest-Neusatz ist am 1. April 1883 bereits eroffnet, die
Neusatz-Semlin nahezu vollendet. Die letzte Strecke liegt nach
dem Donau-Uebergange in Neusatz auf dem rechten Donauufer,
von Semlin aus stellt die Save-Briicke und eine Anschlusscurve
die Verbindung mit der Kopfstation Belgrad her. Aunf dem
rechten Saveufer beginnt die serbische Bahn, welche von Bel-
grad im Topschiderer Thal nach Siden geht. Anfangs weit,
bietet das Thal von km 20 ab grissere Schwierigkeiten, nament-
lich durch die Rutschungen der zusammentretenden Hinge. Bei

km 29 wird die Wasserscheide zwischen Save und Donau mit
einem 1600™ langen Tunnel von 226,14 Scheitelhohe durch-
fahren; die grosseste Steigung bis hier betrigt 129/, der
kleinste Radius 300, Die Bahn folgt nun zunichst dem Neben-
flusse Ralja der Donau, welcher in 24 durch einen Viaduct
iiberschritten wird, auf dem rechten Ufer, und durchbricht bei
km 35 die Wasserscheide zwischen Donau und Morawa mit
einem 530%™ langen Tunnel und in 225,37 Hohe. Steigungen
und Curven sind hier nicht schirfer wie friher. Zuerst wird
nur mit 129/, Gefille der linke Hang des Sikiritzathales, eines
Nebentlusses der Morawa, verfolgt, bis die Bahn bei km 90 das
breite Morawathal erreicht, welches nach zweimaliger Fluss-
itberschreitung auf seinem linken Hange die Linie bis Nisch
hinauffiuhrt. Bis hier ist der Bau vorliufig in Angriff genom-
men. Fir die weitere Strecke Nisch-Vranja liegen specielle
Projecte noch nicht vor, doch sind besondere Schwierigkeiten
bis zur tiirkischen Grenze nicht zu erwarten. Schwierig wird
dagegen der projectirte Anschluss Nisch-Pizot-Sofia an die Bul-
garischen Bahnen sein.

Nachdem der erste Vertrag iiber Bau und Betrieb der
Bahn mit der Union générale zu Paris durch den Bankerott
dieser Gesellschaft gelost war, ist die Ausfilhrung jetzt von der
Banque d’Escompte zu Paris idbernommen und der General-
Unternehmung Vaitali & Co. iibergeben. '

Die Leitung der Controle liegt einem Ministerial-Director
ob, eine Stelle, die zuerst einem Osterreichischen Ingenieur,
spiter dem preussischen Staatsbaubeamten Herrn Richter iiber-
tragen wurde. Bei der noch mangelnden Erfahrung der ser-
bischen Techniker im Bahnbau sind meist auslindische Ingenieure
angestellt.

Dem Ministerial-Director unterstehen zuerst als sein Ver-

treter ein General-Inspector, dann zwei Inspectoren. Die un-
mittelbare Controle auf der Strecke bis Nisch wird von vier
Inspectionen mit je vier bis fiinf Sectionen versehen. Von den

Sections-Ingenjeuren haben nur wenige Hilfsbeamten, die In-
spectionen haben einen Secretair und mehrere Ingenieure. Ein
besonderer Sections-Ingenieur ist beim Bau der Savebriicke an-
gestellt, einige andere arbeiten im Ministerium.

Fiir die kleinen Bauten sind Typen nach osterreichischem
Vorbilde genehmigt. Die grosseren Projecte hat die Unter-
nehmung zu fertigen und zur Genehmigung vorzulegen.

Bahn-Unterbau. Die Erdarbeiten bieten in den giins-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXI Band. 6. Heft 1884. 32
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tigen Tertidrschichten der serbischen Gebirge wenig Schwierig-
keiten, zumal grosse Einschnitte und Auftrige meist durch An-
schmiegen an die Terrainbildung vermieden sind; es kommen
daher Sprengarbeiten, ausser in den Tunnels, nur selten vor.
Da das Terrain billig ist, so sind Lingstransporte meist durch
Seiten-Entnahme und Ablagerung vermieden. Im Morawathale
giebt es fast nur Kies und Lehm zu bewegen. Die Boschungen
werden sebr steil, selten 11!/, fach, angelegt und stark geschiitzt,
werden aber voraussichtlich die Unternehmung zu erheblichen
Nacharbeiten zwingen, zumal die zu verwendenden Tertiiir-
massen meist aus Sand, Thon und Mergel bestehen.

Die Thalhiinge, in denen die Linie fast auf der ganzen
Linge liegt, bestehen aus Tertidirmassen, welche auf den stark
verwitterten Kopfen aufrecht stehender Kreideschichten ruhen
und an vielen Stellen in langsamer Bewegung sind. Die An-
und Einschnitte werden daher oberhalb durch Abzugsgriben
gesichert. Die vielfach entstandenen Rutschungen werden noch
durch die @bliche totale Waldverwiistung befordert. Bei Seiten-
entnahmen trigt man grosse erworbeune Flichen gleichmissig ab,
so dass der meist 1,0™ starke gute Boden nicht ganz beseitigt
wird und spitere Bewirthschaftung der Entnahmeflichen zulidsst.
Wegen der Vorziiglichkeit des Bolens werden die Boschungen
ohne Abdeckung mit Mutterboden besamt.

Fine besondere Gefahr erwichst ans dem Mangel ratio-
neller Waldwirthschaft, welche die gestiirzten, oft sogar die ge-
fillten Stimme im Walde vermodern ldsst. Diese werden von
den Wildwassern in die Schluchten und in diesen vor die Bau-
werke geschwemmt und gefihirden durch deren Verstopfung die
Dimme. Riumung der Schluchten ist unméglich und man sucht
daher die Stimme vor starken Verhauen in den Schiuchten ab-
zufangen. Im Dorawathale mussten die Ddmme an einigen
wenigen Stellen durch Steinpackungen nach osterreichischem
Muster vor dem Hochwasser geschiitzt werden.

Eine interessante Einschnittsstrecke liegt im Defilé von
Bagrdan, wo die Morawa sich in einen Zug alter krystallinischer
Gesteine, Granit, Syenit, Glimmerschiefer und Gneis eingewaschen
hat, in solcher Lage, dads fortwihrende Erosion des linken Ufers

alljahrlich Bergstirze und fortdauernde Rutschungen der steilen

Schichten zur Folge hat. Es entstanden hier durch Anschnei-
den der beweglichen Schichten, sowie durch die nothwendige
Verhiitung weiterer Auswaschungen erhebliche Schwierigkeiten.
Ein seitlich eingetriebener Sondirstollen ergab auf 30™ Liinge
durch die fritheren Bewegungen zertrimmerten, in Gneis aber-
gehenden Glimmerschiefer, welcher eine grosse Rutschmasse bil-
det; erst bei weiterem Vordringen fanden sich flach. nach dem
Thale hin fallende unzertriimmerte Gneisschichiten, welche noch
in Rube sind, Der Vorschlag der Controlbehorde, die gefiihr-
liche Strecke durch einen 50™ im Hange liegenden, 1600™
langen Lehnen-Tunnel in den festen Schichten zu umgehen,
wurde von der Unternehmung beseitigt, welche die bewegten
Massen anschneiden und die Bergseite durch Stiitzmauern hal-
ten; der gute Lrfolg der Anordnung ist mehr als zweifelhaft,
jedenfalls wird das Ergebniss von grossem Interesse sein. Der
Lehnen-Tunnel wiire durch Seitenstollen sehr billig herzustellen
gewesen, durch welche der Tunnelausbruch behufs Abdringung
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des Flusses in das Morawabett hiitte gebracht werden liijnnen,
wie es nun mit den Abtragsmassen geschieht.

Futter- und Stitzmauern sind nach osterreichischen Vor-
bildern mit einem Anlaufe von 1:5 ausgebildet.

Da die Unternehmung die Erdarbeiten in Loosen von 5
bis 10 km vergeben und weitere Vertheilung an Unterunter-
nehmer und Accordanten gestattet hat, so sind auf der ganzen
Strecke nur kleine, unvollkommene Transportgerdithe in Ver-
wendung. Die allerdings wegen Billigkeit des Bodens finanziell
entbehrlichen Léngstransporte werden éngstlich vermieden; die
Folge davon ist, dass vielfach gutes, steiniges Material ausge-
setzt, statt dessen an andern Stellen Lehm und Thon in den
Damm gebracht wird.

Die vorhandenen Strassen sind spirlich, haben keine Be-
festigung und konnen nur bei trockenem Wetter befahren wer-
den. Die Unternehmung hat daher zur Erreichung der Tunnel-
mundlocher, Steinbriiche, Sandgruben etc., oft erhebliche Strassen-
bauten bis zu 4 km Linge ausfihren miissen.

Durchlésse und kleine Bricken. Im Allgemeinen
sind die Typen der osterreichischen Nordwestbahn maassgebend.
Uebrigens sind folgende Bestimmungen getroffen:

Die Wolblinie soll itberall die Kreislinie sein.

Offene Durchldsse, sowie die unter Ddmmen sollen nicht
unter 0,6™ Weite haben.

Die Weite der Plattendurchlisse steigt bis 0,8™, die der
kreisrunden bis 0,75™,

Parallelwege diirfen Platten- und Gewolbedurchlisse bis zu
0,4™ und eiserne Rohrendurchlisse bis zu 0,3™ Weite haben.

Die Bauwerke sollen thunlichst senkrecht zur Bahnachse
stehen, bei schiefen sollen die Hidupter normal zur Achse des
Bauwerkes stehen.

Fir Bauwerke mit grosseren Weiten als 5@ miissen Special-
pline der etwaigen Fluss- und Wegeverlegungen zur Geneh-
migung vorgelegt werden; diese sind in Gemeinschaft mit den
Regierungsingenieuren zu projectiren. '

Minimal - Fundirungstiefe ist 0,65™. Bauwerke von 0,6
bis 0,8" Weite erhalten auf Verlangen der Regierung durch-
gehende Fundamente.

Bauwerke mit starkem Wasserandrange sollen in Mortel
gesetztes Pflaster erhalten.

Bauwerke mit Weiten iber 0,8 erhalten in 6™ Abstand
Heerdmauern von 0,6™ Stirke. Cascadendurchlisse sind zu
vermeiden. Steil liegende Bauwerke bediirfen besonderer Ge-
nehmigung.

Von Bauwerken ither 20™ Weite miissen Specialprojecte
vorgelegt werden, ebenso in ‘allen Fillen schwieriger Fundirung.

Fligel und Widerkehren sind aussen vertikal, innen mit
Boschung 4 : 1 anzulegen und mit 15 em starken Platten oder
Ziegelrollschicht abzudecken. Abdeckungen, die lidnger sind
als 4m, erhalten Fliigelanfinger und Hakenbinder.

Die iiussere Gewolbesenkung soll 60 cm unter Schwellen-
unterkante bleiben. '

Die Widerlager sind zu hinterpacken, bei Lettenschiittung
mit durchlissigem Materiale.

Als Material wird durchweg Kalkstein und Feldbrand ver-
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wendet; da der Kalkstein sehr hart ist, stellt man meist
Cyklopenmauerwerk her.

Da die Ziegelfabrikation wenig verbreitet ist, sind die
Wolbziegel meist schlecht, doch fingt man an, den erforder-
lichen Thon auswintern zu lassen. Scharfer Sand ist selten,
meist kommt grober Tertidirsand zur Verwendung. Der Mortel
wird meist aus ungarischem Cemente hergestellt, da der ein-
heimische Kalk sich noch nicht bewihrt hat, meist durch bei-
gemengten Kiesel zu mager oder aber zu fett ist. Eine An-
fangs angelegte Cementfabrik ist wegen mangelhaften Evfolges
in eine Dampfmiihle verwandelt.

An grosseren Bauwerken sind die Save- und zwei
Morawa - Briicken zu erwihnen, sowie zwei, etwa 25™ hohe
Viaducte vor den Mundlochern des zweiten Tunnels. Die Pfeiler
der ersteren werden zweigleisig, die der letzteren eingleisig her-
gestellt. Die Viaductpfeiler haben bei 19™ Hohe 5,5 >< 4,3™
Basis und 3,3 >< 2,3™ Oberfliche und werden in 2,25™ hohen
Bruchsteinschichten gemauert, welche mit 0,45™ holien Binder-
Quaderschichten abwechseln.

Die drei grosseren Tunnel liegen in den Wasser-
scheiden; sie werden nach belgischem Systeme ausgebaut.

Der 1600™ lange Ripanje-Tunnel durchschneidet auf-
gerichtete, zerkliftete, an den Mundlochern zu Letten verwitterte
Kreideschichten. Der Parzan-Tunnel liegt in einer Curve von
300 und 129, Gefillle in demselben Gesteine, wie der erste.
Der Ralja-Tunnel liegt zum Theil in einer Curve von 500™
Radius und 99/,, Gefiille und durchbricht gelben und blauen
Tegel mit Sandablagerungen. Im Fels wird 0,3™, im gebrichen
Gebirge 0,45™ stark ausgemauert, die Hinterseite der Wider-
lager senkrecht bis Fundamentsohle gefiihrt.

Der Ripanje-Tunnel wird von beiden Enden und zwei
Schichten aus betrieben, von denen der erste einen Pferdegopel,
der zweite einen Dampfhaspel besitzt. Diese bewegen je zwei
Forderkorbe fir Hunde von 0,5 cbm Inhalt, welche je an zwei
Enden einer Diagonale durch gespannte vertikale Drahtseile
gefithrt werden. Bei einem Seilbruche klemmen sich die For-
derkorbe an den Fiihrungsseilen fest. Die Schichte sind mit
Ventilatoren ausgestattet. Die Wasserhaltung gelang bisher
mittels Forderung in Kiibeln, welche von einer kleinen Pumpe
unten gefillt werden. Von den Mundlochern wurde der Stollen
- als Sohlstollen vorgetricben, der aber bald durch Ansteigung
zum Firststollen gemacht wurde; von den Schiichten aus sind nur

Firststollen vorgetrieben. Die Gesammt-Tagesleistung schwankte |

von 0,9™ his 5.51™ pro Tag, im Mittel 3,71™, und wurde durch
unausgesetzte Fieberanfille der Arbeiter stark beeintriichtigt.
Anfangs wurde in 12stiindigen Schichten von 3 Mann einmiinnig
gebohrt, spiter wurde die Schicht auf 8 Stunden herabgesetzt.
Gesprengt wurde mit Dynamit. '

Die Ausmauerung der Kalotte erfolgte sofort nach Aus-
bruch bei 30 em Stirke ganz in bearbeitetem Kalksteine, bei
45 cm mil 10 bis 17 cm Hintermauerung in lagerhaftem Bruch-
steine.

Im Parzan-Tunnel erlaubte der feste Kalkstein, den
Firststollen gleich auf Kalottensohle zu treiben. Die Schicht
war hier 12stindig; das Material zeigte sich wegen Zerklif-
tung schwer schiessbar. Der Tagesfortschritt war 1,13,

Der Ralja-Tunnel steht im Tegel, ivelcher nach dem
Innern des Berges zu nass wird. Dem stark verzimmerten, 2™
hohen Firststollen folgt Ausbruch und Mauerung der Kalotte so-
fort. Die Sohle des Stollens fing nach 4 Wochen an zu quellen,
obwohl kein Wasser vorhanden war. Die Mauerung wird hier
80 cm stark ausgefiihrt; bearbeitete Quader binden 30—35 cm
ein, je die dritte Schicht 30—55 cm, der hintere Raum wird
mit lagerhaften Bruchsteinen gefiillt. Der Tagesfortschritt be-
trug hier im November und December 1882, im Mittel 3,63™.
Der Mortel in allen Tunnelmauerungen. besteht aus 3 Theilen
Sand und 1 Theil Cement.

(Deutsche Bauzeitung 1883, pag. 365, 391, 401.) B.

J. A, Chandler’s Umstellung der Pferdebahnweichen durch die
Tugpferde.
(Hierzu Fig. 7—9 auf Taf. XXX))

Eine von J. A. Chandler construirte und diesem paten-
tirte Umstellungsvorrichtung fir Pferdebahnweichen ist in neuerer
Zeit, wie das Centralblatt der Bauverwaltung 1884 No. 5 mit-
theilt mit grossem Erfolg in den amerikanischen Stidten New-
York, Brooklyn und Washington in Anwendung gekommen.A Die-
selbe macht das Umstellen von dem Schaffner des Wagens oder
durch besondere Bedienstete entbehrlich und wird durch das
Niederdriicken einer beweglichen gusseisernen Platte bewirkt,
auf welche das vom Kutscher abgelenkte Pferd tritt. In Fig. 7
und 9 Taf. XXX stellt A die bewegliche Weichenzunge dar,
B und C die festliegenden Schienen der Ausweichung, D den
gusseisernen Rahmen, in welchem sich die Umstellungsvorrich-
tung unter dem Strassenpflaster befindet, E eine feste guss-
eiserne Deckplatte, F und G zwei bewegliche gusseiserne Platten,
welche von einem gusseisernen Rahmen H unterstiitzt werden,
dessen Flantschen in Fig. 7 mit a und b bezeichnet sind. Die
beiden Langseiten dieses Rahmens sind ausserdem durch einen
mittleren Steg ¢ (Fig. 7 und 8) mit einander verbunden, in
dessen Verlingerung sich die Drehzapfen befinden, mit welchen
der Rahmen auf den Knaggen e (Fig. 8) aufgelagert ist. So-
bald der Kutscher das linke Zugpferd auf die Platte F lenkt,
— das rechte Zugpferd steht alsdann auf der festen Platte E —,
so dreht sich der Rahmen H um die Achse f f. In Fig. 7
wird alsdann die am Stege c¢ befestigte Stange M nach rechts
geschoben, versetzt hierdurch den um L drehbaren Hebelarm K
in Drehung und zieht die Stange J gleichfalls nach rechts. Da
die Stange J mit der beweglichen Weichenzunge A verbunden
ist, so wird auf diese Weise durch das Niederdriicken der Platte
F die Umstellung rasch und sicher bewirkt. Das an dem Doppel-
hebel U angebrachte Gewicht N, welches den kurzen Hebelarm
gegen den mit dem Rahmen H verbundenen Steg O presst, ver-
hindert das Riickschlagen des Rahmens und der Zunge so lange,
wie die Platte G durch die Last des Zugpferdes eines in der
Hauptrichtung der Weiche durchfahrenden Wagens niederge-
driickt wird. A, a. O.

Rangirbetrieb mit Schiebebiihnen und Drehscheiben.

In der Schrift »Ueber einige Einrichtungen fiir mechani-
sches Verschieben, in Verwendung auf der franzosischen Nord-
baln« beschreibt M. v. Hornbostel eine Rangirlocemotive
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mit durch Dampf getriebener Brotherhood’scher Seilwinde, welche
auf die gewohnlichen Wagendrehscheiben passt; sie ist zwei-
achsig, gekuppelt und mit stehendem Kessel versehen; an den
Enden befinden sich Leitrollen fiir das Windenseil. Die Kosten
betragen 12000 M. Die Drehscheiben sind mit je zwei Leit-
rollen ausgestattet, deren jede einschliesslich der Griindung
160 M kostet. Diese stehen in dem Scheibendurchmesser, wel-
cher den rechten Winkel der auf die Scheiben laufenden Gleise
mitten durchschneidet, in einiger Entfernung vom Grubenrande.
Die Locomotive zieht an dem iiber eine der Rollen laufenden
Seile den Wagen heran, dreht die Scheibe mittelst des Seiles
und kann sich selbst auf der Scheibe drehen, wenn das um
die eine Rolle gelegte Seil an der andern festgemacht wird.
Fir die Entladung von Kohlenwagen auf Strassenfuhrwerke
sind in La Chapelle X-Gleise mit Drehscheiben im Kreuzpunkte
angelegt, welche ein durchgehendes Stammgleis besitzen; die
Strahlen der X-Gleise sind abwechselnd fir 2 und 3 Kohlen-
wagen eingerichtet. Neben dem Stammgleise ist in geniigender
Entfernung um die Gleisstumpfe frei zu halten ein gleichlau-
fendes angeordnet auf welchem die Betriebslocomotive umgesetzt

werden kann. Die Drehscheiben enthalten Schienen fir die

drei sich kreuzenden Gleise, so dass jedes Riickdrehen entfillt. ‘

Jede Scheibengruppe fasst 2 .(2 X 3) = 10 Bahnwagen, trotz-
dem brauchen hochstens zwei volle Wagen gestort zu werden,
wenn einmal ein zu fusserst stehender entladener Wagen heraus-
geholt werden soll. Diese Anlage bleibt auch ohne die eigen-
thiimlich ausgestattete Betriebslocomotive leistungsfibig.

Weiter sind Dampfschiebebiihnen mit Haspel zum Heran-
holen der Wagen beschrieben. sowie Wasserdruck - Frdwinden
in Verbindung mit Drehscheiben. Das Heranziehen eines Wagens
auf 50™ Linge, Drehung auf einer Scheibe und Abschieben auf
50m erfordert bei Pferdebetrieb 128, mittelst Erdwinde nur
50 Secunden.

Nebenstehende Tabelle giebt eine Uebersicht der Eintrig-
lichkeit verschiedener Einrichtungen.

Die Thierkraft zur Drehscheibenbewegung wird vortheil-
haft ersetzt durch
Locomotive mit Winde bei Tagbetrieb bei min-

destens
Locomotive mit Winde bei Tag- und Nacht-

betrieb bei mindestens . Coe
Dampfschiebebiihne mit Haspel bei mindestens

70 Drehungen

115 «
300 «

38

Wasserdruck-Erdwinden bei einfacher Einrich-
tung (ohne Reserve) Tagbetrieb bei min-
destens . . . . . . . . .. .

Tag und Nachtbetrieb bei mindestens
bei doppelter Einrichtung (mit Reserve) Tag-

und Nachtbetrieb bei mindestens . .
fiir 12 bezw. 24 Stunden.

Bei einer Frachtsteigerung um 25 % von 1878 bis 1881
sind auf 6 Bahnhofen der franzosischen Nordbahn gegen den
anfangs verwendeten Pferdebetrieb die Verschiebekosten 37 %
ohne Beriicksichtigung der Frachtzunahme, bei Berticksichtigung
derselben um 51 % billiger geworden.

Der Einfilhrung solcher Anlagen auf den langgezogenen
deutschen Bahnhofen steht der Umstand entgegen, dass sie vor-
theilhaft nur da wirken, wo auf ganz beschrinkter Fliche ein
starker Verkehr abgewickelt werden muss; immerhin konnen
sie die Benutzbarkeit vorhandener Gleis- und Schuppenanlagen
erhohen, und bei Neubauten in grossen Stidten diirfte sich die
ausgedehntere Verwendung sowohl im Interesse der Vermin-
deruug der Grunderwerbskosten wie der stirkeren Ausnutzung
der Wagen dringend empfehlen.

405 Drehungen
700 «

791, «
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ato i seRiefes 5F | g2
EE25 | eB85E . w | 288 Bemerkungen.
der Anlage. | £ £ |SEZ2E| = & E2 3
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Locomotive " !
mit Winde 135 280 — 1 5925 | l 24 stiindige
" \ 15 1 500 _ J Dienstzeit.
! |
. ‘ ' 1 24 stiindige
Schiebebiihne i ' Dienstzeit.
mit Haspel | 15 350 , — ‘ 16,5 | (]ilme Wai]/-
T — 500 40 | (4ung =72
7 1 | ' | Schiebe-
' ‘ i bithnen-
I/ bewegung.
| ( 24 stiindige
Wasserdruck- ! : '| Dienstzeit.
Erdwinde 12 1013 — 22 : Far die
12— | 2580 | | Betriebs:
i | maschine ist
| " | Reserve ein-
] I | gerechnet.

(Centralblatt d. Bauverwaltung 1884 p. 151.) B.

Technische Literatur.

Technische Kalender fiir 1885.

1) Kalender fir Eisenbahn-Techniker. Bearbeitet
unter Mitwirkung von Fachgenossen durch E. Heusinger
von Waldegg. XII. Jahrgang 1885. Nebst einer Bei-
lage, einer grosseren Eisenbahn-Uebersichtskarte, 3 Special-
kurten und zahlreichen Abbildungen im Texte. Wieshaden.
Verlag von J. F. Bergmann. In Leder geb. 4 Mrk., Aus-
gabe mit Schloss 4 Mrk. 60 Pf.

Kalender fir Strassen-, Wasserbau- und Kul-
tur-Ingenieure. Herausgegeben unter Mitwirkung zahl-
reicher Fachgenossen von Baurath A. Rheinhard in
Stuttgart. XII. Jahrgang. 1885. Wiesbaden. Verlag von
J. F. Bergmann. 2 Theile zusammen 4 Mrk.

2)

3) Ingenieur-Kalender 1885. Fiur Maschinen- und
Hiitten-Ingenieure bearbeitet von H. Fehland. Mit einer
Beilage. Siebenter Jahrgang. DBerlin 1885. Verlag von
Jul. Springer.

Die Herausgeber sind simmtlich bemint gewesen, durch
Umarbeitung, Erginzung und Verbesserung ihre Kalender fir
die verschiedenen Fachrichtungen moglichst geeignet zu machen,
und werden diese Taschenbiicher auch in dem neuen Jahrgange
freundliche Aufnahme finden. R.

Die elektrischen Leitungen und ihre Anlage fir alle Zwecke der
Praxis. VonJ. Zacharias., Mit 72 Abbildungen. (Electro-
technische Bibliothek, Bd. XVI.) Wien, Pest und Leipzig.
1883. A. Hartleben's Verlag. 8. 231 Seiten, geh, 3 Mrk.



Die elektrischen Leitungen haben erst seit der Erfindung
des Telephons und durch den grossen Umschwung in der elek-
trischen Beleuchtung ein allgemeines Interesse gewonnen. Alle
Werke, welche bisher diesen Stoff behandelten, befassten sich
ausschliesslich mit dem Telegraphenbau. Der Verfasser hat es
hier unternommen, den Bau der elektrischen Leitungen fiir alle
Zwecke der Praxis zum ersten Male darzustellen. — In acht
Capiteln schildert er klar und leicht verstindlich: zuerst das
Material, dessen man zum Bau bedarf und geht dann dazu iber,
wie man dieses Material fir die verschiedgnen Zwecke anzu-
wenden und zu verarbeiten habe. Ueberall sind praktische
Winke und Bemerkungen eingeflochten, sodass man bald inne
wird, Verfasser habe seine in der Praxis gemachten Erfahrungen
niedergelegt. Die oberirdischen Telegraphenleitungen sind in
ausfithrlicher Weise in Capitel TII besprochen, Capitel IV be-
handelt die Herstellung oberirdischer Leitungen fiir das Fern-
sprechwesen, fiir elektrische Beleuchtung und fiir Haustelegra-
phen. Capitel V giebt zuerst die Construction, Herstellung und
Priifung der Kabel, alsdann die Verlegung derselben in der
Erde, im Wasser und an sonstigen Orten, sowie die Schutzvor-
richtungen gegen Blitzschlag. In den letzten drei Capiteln sind
die Einfihrung der Leitungen, die Anlage der Erd - Blitz-
ableitungen nach den neuesten Erfahrungen und Forschungen
geboten. K.

Die elektrische Eisenbahn beziiglich ilres Baues und Retriebes
dargestellt von J. Krimer. DMit 105 Abbildungen und 2

lithogr. Tafeln. (Elektro-technische Bibliothek; Bd. XVIL)
Wien, Pest und Leipzig. 1883. A. Hartlebens Verlag. 8.
271 Seiten, geh. 3 Mrk. ‘

Die richtige Erkenntniss des Werthes der elektrischen
Eisenbahnen — dieses jiingsten unserer Beforderungssysteme —
rasch zu ermoglichen und alles dariiber bekannt gewordene
iibersichtlich und systematisch geordnet zusammenzustellen, das
war die Aufgabe des Verfassers und hat die Herausgabe dieses
Werkchens veranlasst. Bei der Anlage dieses Buches wurde
iibrigens von vornhinein darauf Riicksicht genommen, dass der
Elektro-Techniker in demselben das Allernsthigste von dem
finde, was beim Baue und Betriebe elektrischer Eisenbahnen
zu wissen nothig, in der elektro-technischen Literatur aber nicht
zu finden ist; wihrend es andererseits dem FEiseubahnbau-
Ingenieur und Betriebsmanne eine Quelle jener Kenntnisse wer-
den sollte, die fiir elektrische Eisenbahnen specifisch und heute
noch nirgends in compendidser Form und correct fachminnischer
Darstellung zu finden sind. Um aber das Verstindniss dieser
naturgeméssen Eigenthiimlichkeiten ohne Zuhiilfenahme grésserer
Werke tiber Elektricitidt zu erleichtern, ist die Aufnahme einer
Recapitulation iiber die Grundlehren der elektrischen Induction
und eine Darstellung der Construction und Function der elektro-
dynamischen und magnet-elektrischen Maschinen mit aufgenom-
men worden. Die zahlreichen, vorziglich ausgefiihrten Holz-
schnittfiguren sind geeignet, das Verstindniss der Darstellungen
zu erleichtern und tragen mit zur Empfehlung des Buches bei.

K.

Verlag von Baumgirtner’s Buchhandlung, Leipzig.

(Zu beziehen durch jede Buchhandlung.)

Vortriige iiber

Eisenbahnbau

von A. von Kaven, Geh. Reg.-Rath und Professor an der Kgl. techn, Hochschule zu Aachen.

I. Disposition von Briicken und praktische Details.
und Steinbekleidungen.

bei Eisenbahnen,

20 Tafeln mit eingeschriebenem Text. Folio. Preis: 6 Mark. — II.
Text in gr. 80 mit Atlas von 7 Tafeln in Folio. Preis:
nebst Text. Folio. Preis: 10 Mark. — IV, Vorarbeiten zu Eisenbahnen,

Stiitzmauern
4 Mark. — III. Traciren von Eisenbahnen. 30 Tafeln
Text mit 5 Tafeln. Folio. Preis: 8 Mark. — V. Erdarbeiten

37 Tafeln mit Literaturbericht. Preis: 12 Mark. — VI, Traciren und Projectiren von Eisenbahnen. Mit 3 Figuren-
tafeln. Gr. 80. Preis: 6 Mark. — VII. Baustatistik einer ausgefiihrten Eisenbahn.

Text gr. 80 mit Atlas von 16 Tafeln in Folio.

Preis: 8 Mark. — Heft VIII ist so eben in Bearbeitung und erscheint noch vor Ende des Jahres.

Jedes Heft bildet ein fiir sich abgeschlossenes Ganzes und ist daher einzeln zu haben.

Die geometrische Construction der Weichen-Anlagen fiir Eisenbahn-Gleise
mit zahlreichen Tabellen und Rechnungsbeispielen fiir den praktischen Gebrauch

bearbeitet von L. Pinzger, Professor an der Kgl. technischen Hochsehule zu Aachen.
80. Broschirt. Mit 73 Figuren auf 12 lithographirten Tafeln. — Preis: 6 Mark.

Die Uebergangscurven fiir Eisenbahn-Gleise
mit Rechnungsbeispielen und Tafeln fiir den praktischen Gebrauch

bearbeitet von o IR. HLelmert, Dr. phil. und Professor der Geodésie und spharischen Astronomie an der Kgl. technischen Hochschule zu A
Mit 31 in den Text gedruckten Holzschnitten. — Preis: 2 Mark.

80. Broschirt.

achen.

Lehre von den Eisenbahn - Curven und Ausweich - Gleisen
theoretisch und praktisch dargestellt
von Dr. A. M. Nell und E; W. Kauffmann, Ingenieur bei der Hessischen Ludwigshahn-Gesellschaft.
80. Broschirt. Mit einem Atlas von 17 lithogr. Tafeln in Folio. — Preis: 8 Mark.

Verlagf‘ von Ernst & Korn. Berlin.

Soeben erschien:
Theorie

der

Locomotiv - Tender - Kuppelungen

von Wilhelm Hartmann.

Mit einem Atlas yon 21 Tafeln.
Preis 16 M.

Zahnstangen-Winden

System: Winden-Schultze
mit Doppelgetricbe von bestem Eisen angefertigt, haben
durch das sorgfiltige Ineinandergreifen der Getriebsriider
und der besonderen Methode des Hirtens eine so ausser-
ordentliche Leistungsfihigkeit, die weit iiber das Zahn-
stangenmaass hinausgeht. Garantirte Hebkraft 350 und
250 Centner. Zu beziehen von

M. Selig junior & Co., Karlstr. 20, Berlin.
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Von C.-W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden ist durch jede Buchhandlung zu beziehen:

‘ Statistik

iber die

DAUER DER SCHIENEN

in den Hauptgleisen der Bahnen

des
- Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Erhebungsjahre 1879—18S1. .

Herausgegeben von der

Gesehaftsfithrenden Direction des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

1834, Folio. IV und 154 Seiten. Geheftet. Preis 16 Mark.

Diese neue officielle Statistik iiber die Dauer der Schienen beruht anf génzlich verdinderten Bestimmungen als
die im Jahre 1879 erschienene erste von F. Kiepenheuer besorgte Zusammenstellung der von den Vereins-Verwaltungen
eingezogenen Angaben. Mit ihr tritt die Statistik dber die Dauer der Schienen in eine neue Phase.

Sie umfasst bis zum Schluss des Jahres 1881, bezw. in den Anfang des Jahres 1882 reichende Beobachtungen und
Aufzeichnungen von 35 Eisenbahn-Verwaltungen und sind tiber 438 Versuchsgleise die beziiglichen Beobachtungen in
dieser neuen Bearbeitung der Statistik iber die Dauer der Schienen niedergelegt worden. Die Schienen, welche der
Beachtung unterworfen worden sind, entstammen 30 verschiedenen ‘Werken.

Maschinenfabrik ,Deutschland“|Ta]a gra,phen -Bau - Anstalt

in Dortmund. . )
Werkzeug-Maschinen. Specialconstructionen bis zu den Wilh. HOl‘l'l, Berlin S.

grossten Dimensionen, den Bediirfnissen der Neuzeit entsprechend, Alleiniger Tieferant der
f. Eisenbahnen, Maschinenfabriken, !

o ibtenwerke, Schiffsbau. Geschwindigkeitsmesser

Hebekrahne aller Art. Windebocke. Patent Klose.

Weichen, Drehscheiben, Schiebe- ;
bithnen, Drehbriicken.

Signale, Central-Weichen- und
Signalstellungen mit den neuvesten
Verbesserungen.

Gasbandagenfener D. R. P.
Rollbremsschuhe System Trapp.
Kohlensiure-Feuerspritzen D. R. P.

3/ Besorgung u. Verwerthung vi
R in allen Landern. Auskunft iber jede J
B I\ fonfandal : h .‘(Pl' p 4 gl‘a‘is., &

‘,

Lokomotiven fir Zechen,
i : ~ industrielle Werke,
Do ke bennmon s, Tofrs sut 27" Bauunternehmer,

und&ﬁlli]g) . iberhaupt r jen Bahnbetrieb und jede Leistung liefern

. DINSE@, Maschinenfabrik

Berlin Nz Chauseestr. 31. H e n S Gh el & S O hn, KaJSSe].
Henzel’s Patent-Briickenwaage ohne Geleiseunterbrechung mit automatiScher Hebung der Briicke fir

Eisenhahnen, Kohlenwerke, Bergwerke und die Grossindustrie iiberhaupt, D. R. P. No. 13621,
‘ SO P+ S , Vortheile:
et 2 1) Die Schneiden konnen nie belastet werden ausser in dem Momente
deshAbwie]ggxs, daher d}e Waage dauernde Verldsslichkeit ge-
= wilrt und Reparaturen fast giinzlich ausschliesst,
%/; 2) Minimalster Zeitaufwand beim Abwigen,
. 3) Als Controlwaage fiir iiberlastete und zur Tarirung leerer Waggons
ist die Waage von besonderem Nutzen, weil dieselbe in ein Durch-
gangsgeleise gelegt den minimalsten Zeitanfwand zur Controle
~ fiir die Belastung von Post-Gepiick- und Giiterwagen erfordert.
_ 4 Dauernde Verlidsslichkeit der Waage, weil die Schneiden Stdssen

Centesimal-Waagen fir Bisenbahn-
Waggons und Lastfubrwerk mit den
neuesten Entlastungs-Vorrichtungen,
Ehrhardt’s Patentwaagen, Krahn-
waagen, Decimalwaagen, Locomotiv-

PR

=
Das Waagegeleise kann mit allen Fahrbetriebsmitteln in beliebiger Geschwindigkeit betriebssicher befahren werden.

Die Waagen werden in verschiedenen Fabriken Deutschlands hergestellt und bitte ich gefl. Anfragen richten zu wollen an
Nicolaus Henzel, Ingenieur Wiesbaden, Adelhaidstr. 8.

Druck von Curl Ritter in Wiesbaden.






