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Zur Ermittelung und Vergleichung der jihrlichen Kosten holzerner und
eiserner Eisenbahnschwellen.

Von Gustav Meyer, Eisenbahn-Bauinspector a. D.

Zur Ermittelung der durch die Beschaffung und Erneuerung
der Bahnschwellen entstehenden jihrlichen Kosten sind folgende
Factoren in Betracht zu ziehen:

1) Die jihrlichen Zinsen der Anschaffungskosten;

2) die jihrlichen Riicklagen zur Bildung des fir die Er-
neuerung erforderlichen Capitals;

3) der Altwerth der Schwellen, bezw. die ihm entsprechende

Verminderung der Riicklage;

4) die Kosten an Arbeit und Geriithen fiir das Auswechseln
der Schwellen.

Der 6konomische Werth der verschiedenen Schwellenarten
ist ferner bedingt durch die Kosten der Schienenbefestigungs-
mittel, welche bei holzernen und eisernen Schwellen in An-
wendung kommen; dann durch die Arbeit fiir Unterhaltung des
Oberbaues und endlich durch den Einfluss der Schwellenart auf
die Abnutzung der Betriebsmittel.

Die Beschaffungskosten der Befestigungsmittel sind bei An-
wendung holzeruer Schwellen im Ganzen geringer, als bei An-
wendung eiserner, die Erneuerungskosten im ersteren Falle aber
wesentlich hoher, sodass nach den bisherigen Erfahrungen die
Jahresausgaben fiir Kleineisenzeug bei eisernen Schwellen die-
jenigen bei holzernen Schwellen nicht erreichen. Dasselbe gilt
hinsichtlich des Arbeitlohnes fiir Oberbau-Unterhaltung. Ueber
den Einfluss des Schwellenmaterials auf die Erhaltung der rollen-
den Betriebsmittel liegen ausreichende Erfahrungen mnoch nicht
vor. Es ist aber bemerkenswerth, dass nach der Statistik iber
die Radreifenbriiche auf den deutschen Eisenbahnen im Jahre 1883
auf die Strecken mit holzernen Schwellen pro 100 km Linge
mehr Briiche entfallen, als auf solche mit eisernen Quer-, bezw.
Langschwellen und zwar im Verhéltniss von 4,5:3,7:1,7.

Bei dem Mangel sicherer Anhaltspunkte zur Beurtheilung
des Einflusses des Schwellenmaterials auf die Unterhaltungs-
kosten des Oberbaues und der Betriebsmittel kann derselbe hier
nicht weiter beriicksichtigt werden. Die folgende Betrachtung
beschriinkt sich daher auf die aus oben genannten vier Factoren
direct sich ergebenden Jahreskosten.

Zu 1). Die jahrlichen Zinsen des Anschaffungspreises C
einer Schwelle betragen bei einem Zinsfusse von 4 Procent,
welcher hier vorausgesetzt wird, 0,04 . C.

Zu 2). Die jihrliche Riicklage B zur Beschaffung des
fir die Erneuerung der Schwelle nach n Jahren erforderlichen
Capitals ergibt sich, wenn man vorliufle von dem Altwerthe ab-
sieht, aus der Formel
B— 0,04

1,042 +1— 1,04

Zu 3). Die Verminderung der Jahreskosten, welche durch
den Erl6s der nach n Jahren ausgewechselten Schwelle entsteht,
berechnet sich nach der zu 2 angegebenen Formel, indem man
fir C den Altwerth einsetzt.

Dieser Altwerth wird sehr verschieden geschitzt und an-
gegeben; bei holzernen Schwellen wohl bis 0,50 Mark, meist
aber erheblich niedriger. Im Folgenden mag dafiir bei holzernen
Schwellen allgemein der allerdings etwas hohe Satz von 109/,
des Neuwerthes angenommen werden.

Der Altwerth der eisernen Schwellen ist wenigstens dem
jeweiligen Preise des Roheisens besserer Qualitit gleich zu
setzen; er wird denselben bei Anwendung flusseiserner Schwellen,
wenn das Altmaterial direct im Convertor verwandt werden
kann, erheblich iberschreiten. Erstere Berechnung fithrt zu
einem Durchschnittssatze von etwa 40°/, des Neuwerthes,
welcher im Vergleich zu den a. a. O. gemachten Annahmen
und unter gebithrender Beriicksichtigung des durch Rosten ent-
stehenden nur geringen Materialverlustes keineswegs zu hoch
erscheint.

L C.%)

*¥) Setzt man allgemein den Zinsfuss = f, so ist, wenn die erste
Riicklage zur Zeit des Einlegens der Schwelle gemacht ist, dieselbe
zur Zeit der Schwellen-Erneuerung, d. h.nach n Jahren, angewachsen zu

B (141
die zweite zu B (14 f)n—1
die letzte zu B (14 f)1. 41
Die Summa der n Riicklingen —B. (1+Hn ; —(0+H_q
f.C
14f)n+1—(141).

Daraus B—=
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Zu 4). Die Kosten des Auswechselns der Schwellen, einschl.
der dadurch bedingten Nebenarbeiten, werden zu 60 Pfennigen
pro Schwelle angenommen. Zur Aufbringung dieses Betrages
innerhalb n Jahren ist eine jahrliche Riicklage erforderlich von

0,04
1,047 +1—1,04

Hiernach sind in den folgenden beiden Tabellen, (I) fiir
holzerne Schwellen und (II) fir eiserne Schwellen, die Jahres-
kosten zusammengestellt, welche den in der ersten Vertikal-
spalte angegebenen Anschaffungspreisen in Mark und den in
der obersten Horizontalspalte enthaltenen Jahren ihrer Dauer
entsprechen, so dass, wenn der Neuwerth einer Schwelle und
ihre Dauer bekannt sind, ihre jibrlichen Kosten unmittelbar
oder durch einfache Interpolation entnommen werden konnen.

. 60 Pfennigen.*)

Tabelle I. Holzerne Schwellen.

;';EE Jihrliche Kosten einer holzernen Schwelle in Pfennigen,
£ 5.5 |(Altwerth = 1/;9 des Nennwerthes. Kosten der Auswechselung

& ‘;’é 60 Pfennige.)

'§§E Dauer in Jahren.

S ll40506(7]8]9]10]11[12]18]14]15[16]17]18]19]20
1 38(81126(22(20(18(16{15|14|13{12|11|11|1010| 9 | 9
2 62151(43(37(33(30(27(25123|22({21|20{19|18]17}16|16
3 |—1[71160(52{46(42|38 (35|33 |31(29|28|27126|25|24|23
4 —|—|—167|60(55|50|46|43|40|38|36|85|33|32|31|30
5 —| —|—|—|—1|68|61|56|53|50|47 (45|43 (41|39 (3837
6 |—|—|—|—|—|—|—16763[5956|53|51|49|47|45|43
1 — | ===l =} =] =1 —1—[68164|61!59|56!54|52!50
8 |l—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|69|67|64|61|59 |57
9 —_ =] === == =] —|—=|—|—|[71]69| 66|64
10 ||—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—|—[73]|71

Tabelle II. Eiserne Schwellen.
- || Jdhrliche Kosten einer eisernen Sc i i

A;izl;:fz?:is (Altwerth = 4/¢o des Neuw:rthsesl.lw%:ségnm;;nfs::

hselung 60 Pfennige.

Schwelle in wee .g g

Mark. Dauer in Jahren.
10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50
1 14 | 10 8 7 6 6 5 5 5
2 22 17 14 12 11 10 10 9 9
3 31 | 24| 20|18 | 16 | 15| 14 | 14 | 13
4 10 | 30 25 23 21 20 19 18 18
5 49 | 37 | 31 | 28 | 26 | 25 | 24 | 23 | 22
6 58 | 44 | 37 | 34 | 31 | 30 | 28 | 27 | 27
7 66 50 43 39 36 34 33 32 31
8 75 | 57 | 49 | 45 | 41 | 39 | 37 | 36 | 36
9 84 | 64 | 55 | 50 | 46 | 44 | 42 | 41 | 40
10 93 [ 71 | 61 | 55 | 51 | 49 | 47 | 45 | 44

*) Auf Grund vorstehender Annahmen berechnen sich beispiels-
weise die Jahreskosten einer hélzernen Schwelle, deren Ankaufspreis
4 Mark und deren Dauer 12 Jahre betrigt, zu

0,04 (1—0,1) , 0,04 _ .
0,04 .400 + ——1’04 5 1’04 . 400 -+ m .60=43 Pfenmge;
desgleichen einer eisernen von 8 Mark Neuwerth und 30jdhriger
Dauer zu

0,04 (1 —0,4) 0,04
: XY —+ 2 L . —_ = i
0,04 . 800+ 1,043 1,04 800 4 1,015 — 101" 60 =41 Pfennige.
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Mit Hiilfe dieser Tabellen mag nun zundchst fiar holzerne
Schwellen ermittelt werden, wie sich nach vorliegenden Er-
fahrungssitzeu iiber die Dauer und nach den wirklichen Preisen
der Schwellen die jihrlichen Kosten derselben berechnen.

Nach Inhalt des im Organ f. d. F. d. E., Jahrgang 1880,
enthaltenen sehr eingehenden Aufsatzes von Funk »iiber die
Dauer der Holzer, insbesondere die Dauer der Eisenbahn-
schwellen« ergiebt sich im Mittel aus vielen Millionen von
Schwellen verschiedener deutscher und einiger Osterreichischer
Bahnen die Dauer

der nicht impriignirten eichenen Schwellen zu 13,6 ~ Jahren,
« o« « kiefernen « « 7,2 «
« o« « fichtenen « « 5,1 «
« o« « kiefernen u. fichtenen
durchschnittlich <« 6,1 «
der imprignirten eichenen Schwellen zu 19,5 Jahren,
« « kiefernen « « 14—16 <«
« « fichtenen « « 8—10 <«
« « kiefernen u. fichtenen
durchschnittlich <« 12 <«

Buchene Schwellen, deren Daner, wenn die Schwellen nicht
imprignirt, zu 3 Jahren, wenn imprignirt zu 15—18 Jahren
angegeben wird, lassen wir, da dieselben auf deutschen Bahnen
bisher nur wenig verwandt sind, hier ausser Acht. Fir die
ibrigen Schwellenarten mogen die obigen Zahlen abgerundet
werden

fiir nicht impréignirte Schwellen aus Eichenholz auf 14 Jahre,*)

<« « « « <« Nadeiholz <« 6 <«
< « « « FEichenholz « 20 «
« « « « Nadelholz « 12 «

Ueber die in den letzten Jahren fiir Schwellen gezahlten
Preise enthilt die vom Reichseisenbahnamte herausgegebene
Statistik der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands
nihere Angaben, vgl. Tabelle 10 des Jahrgangs 1882/83. Dort
sind in Spalte 111 bei ‘simmtlichen Bahnen die Durchschnitts-
preise pro 100 Stiick holzerne Querschwellen vermerkt. Wo
dieselben sich auf Schwellen verschiedener Art beziehen, sind
sie fir den vorliegenden Zweck nicht zu benutzen. Wihlt man
aber diejenigen Preise heraus, welche fir Bahnen gelten, auf
denen iiberhaupt oder wenigstens in weit iiberwiegender Zahl
nur eine Art von Schwellen in dem Betriebsjahre 1882/83 ein-
gelegt ist und lisst kleine Betriige bis 1000 Stick ausser Acht,
so gelangt man zu den in nachstehender Tabelle III aufge-
nommenen Resultaten.

~

*) Nach einer Mittheilung von Hohenegger im Organ f d. F
d. E. 1383, S. 99, sind auf der &sterr. Nordwestbahn (623 km) urspriing-
lich nicht imprignirte Weichholzschwellen verlegt, die innerhalb
10 Jahren simntlich und zwar in folgender Progression ausgewechselt
sind: im 1. Jahre 0,89y, im 2. 159, im 3. 429/y, im 4. 660/, im
5. 820j,, im 6. 920[p, im 7. 960/p, im 8. 989),, im 9 98,50, im
10. 99,480/y. Die mittlere Dauer ergiebt sich hiernach zu 4,1 Jahren
und nimmt man den Durchschnittspreis, welcher nicht angegeben wird,
zu nur 1,20 il = 2 Mark an, so ergeben sich die jihrlichen Kosten
pro Schwelle nach Tabelle I zu 61 Pfennigen, bei einem Preise von
1,40 i —= 213 Mark zu 69 Pfennigen.



19

-

o

Tabelle III.

Bezeichnung Art Anzahl der Ange- D}lrch- Jihrliche
der der eingelegten neu be- nommene §chmttspreis Kosten einer
Eisenbahnen Schwallon, Ssc}ilaﬁ’ltlen | Dauer einer Schwelle ) Schwel'le
chwellen.” | in Jahren. in Mark. (in Pfennigen.
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen Ce Iﬁfﬁﬁnﬁﬁigﬁgﬁl' 66113 20 6,36 46
Preussische Staats-Eisenbahnen im Directionsbezirk Hannover . . \ 154507 20 5,26 39
» » » » » Bromberg . . » 111652 20 4,79 36
. » " ” . Elberfeld . 12529 20 7,20 51
Rhein-Nahe Eisenbahn . . . » 3869 20 6,50 47
Oberschlesische Eisenbahn . » 176197 20 5,67—6,08 41—44
Wiirttembergische Staatsbahnen . . ” 32944 20 5,27 39
Braunschweigische Eisenbahnen . . 53261 20 5,714 41
Preussische Staats-Eisenbahnen im Directionsbezirk Erfart . . . || N;ﬁgtﬁfclggzlglgﬁte 30541 14 4,42 42
Oldenburgische Staatshahnen . " 3854 14 3,46 33
Miinster-Enscheder Eisenbahn . ” 1155 14 5,19 49
Altona-Kieler Eisenbahn, eigene Strecke . . N 25248 14 4,65 44
»  Schleswigsche Eisenbahn . . » 3184 14 4,72 44
Holsteinsche Marschbahn . . . » 2594 14 4,09 39
Westholsteinsche Eisenbahn . . . N 1149 14 3,22 31
Eutin-Liibecker Eisenbahn . . . . ,, 2823 14 4,93 46
Werra-Eisenbahn . . ” 20863 14 3,61 35
Nordhausen-Erfurter Elsenbahn . . » 2102 14 4,73 45
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn .o » 23468 14 3,31 32
Rechte Oder-Ufer Eisenbahn . . 24776 14 4,36 46
Sichsische Staatsbahnen . - Tmpré, gglﬁfz S| 161158 12 3,32 36
Berlin-Gorlitzer Eisenbahn . . . 24539 12 4,03 43
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn . . " 23748 12 3,78 41
Posen-Creuzburger Eisenbahn . » 36119 12 4,06 44
Gaschwitz-Meusel witzer-Eisenbahn . , » 2219 12 3,84 41
Altenburg-Zeitzer Eisenbahn . » 2416, 12 3,30 36
Zittau-Reichenberger Eisenbahn . . » 1327 12 2,94 32
Tilsit-Insterburger Eisenbahn .. . » 5796 12 2,39 21
Mecklenburgische Fnednch-Franz—]msenbahn . . n 16758 12 5,38 57
Dieselbe unter Annahme der grossten Dauer von 16 Jahren*). 16758 16 5,38 46*)
Breslau-Warschauer Eisenbahn . . Nﬁlst 11112 :ﬁﬁ:ﬁfte 47179 6 2,45 51
Aus obiger Zusammenstellung ergiebt sich fiir die in Be- 955375
tracht gezogenen 611432 Stick imprignirte Eichen- 486353 Stiick nicht imprignirte Schwellen ausEichen-
schwellen ein Durchschnittspreis von 5,61 M. und ein Be- holz,
trag der jihrlichen Kosten einer Schwelle von 40,7 Pfennigen; 813350 « imprignirte Schwellen aus Nadelholz,
desgleichen fiir die 141757 Stick nicht imprignirte 52360 <« nicht imprignirte Schwellen aus Nadel-

Eichenschwellen ein Durchschnittspreis von 4,25 Mark bei
40,2 Pfennigen Jahreskosten; desgleichen fiir die 274080 Stiick
imprégnirte Schwellen aus Nadelholz ein Durch-
schnittspreis von 3,52 Mark bei 38,2 Pfennigen Jahreskosten,
wihrend fir nicht imprignirte Schwellen aus Nadel-
holz nur eine Angabe vorliegt, nach welcher der Preis 2,45 M.
und die Jahreskosten 51 Pfennig pro Schwelle betragen.

Nach der Statistik pro 1882/83 sind in diesem Betriebs-
jahr, ohne die aus vorhandenen Bestinden entnommenen, iiber-
haupt neu beschafft:

955026 Stiick impréignirte Schwellen aus Eichenholz,
349 aus sonstigem

« <«

Laubholz,

holz,

zusammen 2307438 Stiick zu einem Durchschnittspreise von 4,38
Mark (s. Spalte 111, Tabelle 10).

Bei Annahme von bezw. 20, 14, 12 und 6 Jahren Dauer
fir die 4 Arten holzerner Schwellen ergiebt sich fiir die neu be-
schafften Schwellen eine durchschnittliche Dauer von 15,6 Jahren
und hiernach bei dem Durchschnittspreise von 4,38 Mark ein
Betrag der jihrlichen Kosten von 39 Pfennigen pro Schwelle.

*) Der hohe Preis der Schwellen lisst auf eine besonders gute
Qualitét schliessen, weshalb die fiir Kiefernschwellen ermittele ldngste
Dauer von 16 Jahren und dem entsprechend die Jahreskosten zu 46 Pfg.
pro Schwelle hier wohl angenommen werden konnen.

27%
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Ermittelt man dagegen aus den vorgenannten Zahlen der
neu beschafften 4 Arten holzerner Schwellen und aus den oben
gefundenen Jahreskosten von 40,7 Pfg. — 40,2 Pfg. —
38,2 Pfg. und 51 Pfg. den Durchschnittssatz der jihrlichen
Kosten, so kommt man zu einem solchen von 40 Pfennigen pro
Schwelle, welcher mit dem vorher gefundenen von 39 Pfg. so
nahe iibereinstimmt, dass die aus der Tabelle III sich ergeben-
den Resultate annidbernd als fiir simmtliche neu beschafften
Schwellen geltend angesehen werden konnen.*)

Bei diesen Resultaten mag der fir die Jahreskosten der
impriignirten eichenen Schwellen berechnete Betrag von 40,7 Pfg.,
gegentiber dem niedrigeren Satze von 40,2 Pfg. fiir nicht im-
prignirte Eichenschwellen auffallen. Offenbar ist dieses Resultat
dem Umstande zuzuschreiben, dass mehrere Bahnverwaltungen,
in deren Bezirken eichene Schwellen verhiltnissméssig billig zu
beschaffen sind, dieselben unpriparirt verwenden, wihrend um-
gelkehrt die theueren Schwellen meist priiparirt werden; es
spricht aber keineswegs gegen den Nutzen des Impriéignirens
auch der eichenen Schwellen, Dieses wiirde der Fall sein,
wenn die Differenz zwischen dem fiir imprignirte Eichenschwellen
ermittelten Durchschnittspreis von 5,61 Mark und dem fiir nicht
impriignirte von 4,25 Mark, — d. i. 1,36 Mark — den Kosten
des Imprignirens entspridche, was aber nicht zutrifft.

Nimmt man fir die Kosten des Impriignirens der Eichen-
schwellen, einschl. aller Nebenkosten, den Satz von 50 Pfg. pro
Schwelle an, so entspricht einem Durchschnittspreise imprig-
pirter Eichenschwellen von 5,61 Mark ein solcher fir nicht
imprignirte von 5,11 Mark und diesem bei 14jdhriger Dauer
der nicht imprignirten Eichenschwellen ein Betrag der jihrlichen
Kosten (nach Tabelle I) von 48 Pfennigen. Durch das Imprig-
piren werden demnach die Jahreskosten von 48 auf kaum
41 Pfg. vermindert.

Ebenso wiirden, wenn man die roh verwandten verhilt-
nissmiissig  billigen Eichenschwellen, welche durchschnittlich
4,25 Mark gekostet haben, impriignirt hitte, dieselben im Preise
auf 4,75 Mark gestiegen, ihre Jahreskosten aber in Folge der
auf 20 Jahr erhohten Dauer von reichlich 40 Pfg. auf 35 Pfg.
gefallen sein.

Durch das Impriigniren wird also unter den gemachten An-
nahmen bei Eichenschwellen eine Verminderung der jihrlichen
Kosten von 5 bis 7 Pfennigen pro Schwelle herbeigefithrt.

Bei Schwellen aus Nadelholz ist der Vortheil des Imprig-
nirens wesentlich hoher. Dem Durchschnittspreise der unprig-
nirten Nadelholzschwellen von 3,52 Mark entspricht bei den
hoheren Kosten der Impriignirung dieser Schwellen von etwa
60 Pfg. pro Stiick ein Preis der rohen Schwellen von 2,92 M.

*) Nach der mehrfach erwihnten Statisik pro 1882/83 lagen in
den mnormalspurigen Gleichen der deutschen Bahnen (vergl. Tab. 6,
Sp. 65) 56569541 holzerne Querschwellen, deren jihrliche Kosten bei
40 Pfg. pro Stiick zwischen 22 und 23 Millionen Mark ausmachen.
Berechnet man nach dem hieraus pro Kilometer Gleis sich ergebenden
Betrage denjenigen fir simmtliche 59592 km Gleise der deutschen
Bahnen, also einschliesslich der mit Steinwiirfeln, eisernen Quer- und
Langschwellen belegten, so erhdlt man reichlich 26 Millonen Mark als
diejenige Summe, welche annihernd die Erneuerung der Bahnschwellen
und die 49]o Verzinsung des in ihnen angelegten Capitals jahrlich kostet.

Wenn nun durch das Impriigniren die Dauer von 6 auf 12 Jahre
verlingert wird, so ergiebt sich nach Tabelle I eine Ver-
minderung der jibrlichen Kosten von 59 auf 38 Pfg., also
um 21 Pfg.

Mit Recht wird daher von der Verwendung nicht imprag-
nirter Schwellen aus Nadelholz immer mehr abgesehen.

Wenn imprignirte Kiefern- und Fichtenschwellen den
Eichenschwellen gegeniiber sich nach den vorstehenden Be-
trachtungen Okonomisch als nicht unvortheilhaft erweisen, so
darf doch nicht vergessen werden, dass sie den mechanischen
Angrifien des rollenden Materials, welche durch die Schienen
auf sie ibertragen werden, in weitaus geringerem Maasse wider-
stehen, als die eichenen Schwellen. Dieser geringere Wider-
stand Zussert sich bei Anwendung breitbasiger Schienen in dem
leichteren Nachgeben der Hakennigel, bezw. Schrauben und in
dem Sicheinarbeiten der Schienen in die Schwellen, wodurch
eine hiufige Nachtexelung der letzteren nothig wird. Dadurch
erhohen sich einerseits die Unterbaltungskosten gegeniiber dem
Oberbau mit eichenen Schwellen, was im Obigen wegen Mangels
sicherer Anhaltspunkte ziffernmiissig nicht beriicksichtigt werden
konnte ; andererseits vermindert sich dié Betriebssicherheit.
Diesen Thatsachen gegenitber erscheint es bei dem in Deutsch-
land vorwiegend gebriiuchlichen Oberbausystem mit breitbasigen,
direct auf den Schwellen ruhenden Schienen nicht rathsam, auf
Hauptbahnen, welehe von schweren Maschinen mit grosser Ge-
schwindigkeit befahren werden, Schwellen aus weichem Holz zu
verwenden, so lange die Preisdifferenz zwischen diesen und
eichenen nicht eine wesentlich grossere wird, als die oben er-
mittelte.

Beim Oberbau mit Stublschienen tritt wegen der grossen
Auflagefliche der Stiihle die mechanische Zerstorung der Schwel-
len nicht annihernd in dem Maasse ein, wie beim Oberbau mit
breitbasigen Schienen; dort sind desshalb die Schwellen aus
weichen Holzarten am Platze.

Die Verwendung imprignirter Buchenschwellen, welche
bisher in Deutschland nur vereinzelt vorgekommen ist, wird
voraussichtlich bald mehr um sich greifen.*)

Zu den eisernen Schwellen ibergehend, sei vorab
bemerkt, dass die Ermittelung ihrer jihrlichen Kosten dadurch
erschwert wird, dass sie erst zu kurze Zeit in Anwendung
sind, um iiber ihre Dauer ein zutreffendes Urtheil gewinnen
zu konnen.

Ueber die seit 1864 auf den braunschweigischen Bahnen

*) Auf den franzosischen Bahnen werden buchene Schwellen viel-
fach eingelegt. Nach einem Bericht von M. Henry Mathieu in
der Révue générale des chemins de fer — Mai 1384, 8. 220 — haben
die sechs grossen Privatgesellschaften Frankreichs mach dem Durch-
schnitt der 5 Jahre 1879/83 jihrlich ansgewechselt:

1821632 Schwellen aus Eichenholz,

577283 » » Buchenholz,
350317 " » Nadelholz,
2749292 " im Ganzen.

Der Durchschnittspreis stellt sich auf 5,14 Fr. = 4,11 M., die
durchschnittliche Dauer der Schwellen wird dort zu 15 Jahren ange-
nommen; hieraus ergeben sich nach unserer Tabelle I die jéhrlichen
Kosten pro Schwelle zu 37,5 Pfg.
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liegenden Langschwellen (3 theiliges System) #ussert sich Dr.
H. Scheffler im Organ 1882, S. 201, wie folgt:

»Bei den seit 1864 befahrenen Strecken sind einzelne
Briiche in den Unterschienen der Conctruction B in Folge
mangelhaften Bettungsmaterials vorgekommen.

»Sonst sind simmtliche Bestandtheile des eisernen Ober-
baues noch in urspriinglicher Beschaffenheit, nur haben sich
in den letzten Jahren bei Construction A und B hin und wie-
der Druckstellen unter den Stissen der Oberschiene in den
oberen Kanten der Unterschienen (Schwellen) gezeigt, welchem
Uebelstande durch Verlegung der Oberschienenstosse an den
betreffenden Stellen begegnet ist. Ausserdem ist in den letz-
teren Jahren ein Loswerden der Niete an den Querverbin-
dungen bei der Construction B mehrfach vorgekommen, solches
aber durch Nachtreiben im kalten Zustande ohne Schwierig-
keit beseitigt.

»Die Oxydation hat das Eisen auch an den in der Erde
liegenden Theilen nur sehr unbedeutend angegriffen.«

Weniger giinstige Erfahrungen sind mit den ersten eiser-
nen Querschwellen gemacht.

Bei Einfithrung derselben glaubte man, dass ihr Anschaf-
fungspreis den der besten holzernen Schwellen nicht wesentlich
iiberschreiten diirfe und schrinkte demgemiiss das Gewicht ein.
So wurden nach dem Vorbilde der seit 1864 auf franzosischen
Bahnen angewandten Vautherin’schen Querschwellen auf ein-
zelnen deutschen Bahnen solche von nur 30 kg Gewicht ver-
suchsweise eingelegt. Die Versuche fielen nicht giinstig aus;
bei dem schwachen Profil der Schwellen fanden die Schienen-
befestigungsmittel nicht geniigenden Halt, die Lochungen er-
weiterten sich und es entstanden Risse in der Nihe des Auf-
lagers der Schienen, sodass bald eine Auswechseluug der Schwel-
len erforderlich wurde. Diese Wirkungen wurden noch durch
die unruhige Lage der Schwellen in Folge ihres geringen Ge-
wichts und mangels Vorkehrungen gegen Seitenbewegungen be-
giinstigt.

Mit dem Erkennen der Mingel waren aber zugleich die
Mittel zu ihrer Beseitigung gefunden. Durch wesentliche Ver-
stirkung des Profils an den am meisten in' Anspruch genom-
menen Stellen, durch Verbreiterung der Lagerfliche, durch
Vergrosserung des Gewichtes und durch Einfiigung von Con-
structionstheilen zur Erhohung. der seitlichen Stabilitit gelangte
man allmiihlich zu mehr befriedigenden Resultaten.

Nachstehende Tabelle IV giebt die Gewichte eiserner Quer-
schwellen, welche in neuerer Zeit von verschiedenen deutschen
Bahnverwaltungen verwandt sind. Zugleich sind dabei die An-
schaffungspreise frei Verwendungsstelle pro Stick vermerkt, wie
sie sich aus der Tabelle X, Spalte 110, der deutschen Statistik
pro 1882/83 ergeben.

In Oesterreich hat man sich nicht gescheut, eiserne Quer- '

schwellen von noch erheblich griosserem Gewicht zu verwenden.
Das von Heindl empfohlene Oberbausystem ist auf lingeren
Strecken mit 63 kg schweren Querschwellen zur Ausfilhrung
gekommen und fiir Hauptbahnen ersten Ranges (im Arlberg-
Tunnel) sogar mit Schwellen von 72 kg Gewicht, sodass an-
nihernd das Eigengewicht der holzernen Schwellen erreicht ist.

Tabelle IV,

Durch-
Bezeichnung Gewicht | gchnitts-| Preis
der einer preis einer
Schwelle Tpro Schwelle
Eisenbahnen. onne
kg Mark. | Mark.
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen || 57,5 131 7,53
Bergisch - Mirkische Eisenbahn, Aeltere
Vautherin-Profile bis . . . . 57,5 128 7,36
Bergisch- Markische Eisenbahn. Neuere
Hilf'sche Weichenschwellen-Profile
fiir Hauptgleise auf Vollbahnen . 44,5 128 5,70
Desgl. fiir Secundarba.hnen und Bahn-
hofsgleise . . 40 128 5,12
Linksrhein. Eisenbahn. Aelteres Proﬁl 35 143 5,01
do. Neueres Profil . 50 143 715
Rechtsrheinische Eisenbahn . 48,4 127 6,15
Hannover'sche Eisenbahn . . . . . 47 160 7,52
Preussische Staatsbahnen im Directions-
bezirk Magdeburg 54,5 152 8,28
durch-
schnittlich
Verschiedenc Preussische Staatsbahnen . 52 143 7,44
Rechte Oder-Ufer-Eisenbahn . . . . 46 174 8,00
Hessische Ludwigsbahn 44,5 131 5,83
Altona-Kieler Eisenbahn . .. || 46 — 6,71%)
Wiirttembergische Staatsbahn . . . . | 59 153 9,03

Diesem Vorgehen gegeniiber ist auf das der Verwaltung
der Bergisch- Mirkischen Eisenbahn hinzuweisen, welche im
Jahre 1869 den ersten Versuch mit 28,5, resp. 30 kg schweren
eisernen Querschwellen nach Va utherin’schem Profil ange-
stellt und unter Beibehaltung dieses Profils das Schwellenge-
wicht allmihlich bis auf 57,5 kg in den Jahren 1878 und
1879 vermehrt hatte, nach dieser Zeit aber ein neues Profil
(das Hilf’sche Weichenschwellen-Profil) eingefithrt und -das
Schwellengewicht wieder auf 44,5 kg fiir Hauptgleise auf Voll-
bahnen und auf 40 kg fir Bahnhofsgleise und fiir Secundér-
bahnen vermindert hat. Von den Schwellen des neuern Profils
sind nach Jungbecker (vergl. Glaser’s Annalen 1883, I,
S. 123) mit Schluss des Jahres 1882 etwa 520000 Stick ver-
legt, darunter 50000 des leichtern Profils.

Fir die Dauer der eisernen Schwellen ist der Umstand
von Wichtigkeit, dass die Zerstorung des Materials durch
atmosphirische Einflisse, welche bei den holzernen Schwellen
eine so bedeutende Rolle spielt, bei den eisernen Schwellen
unerheblich ist. Den hieriitber auf den braunschweigischen
Bahnen gemachten, oben citirten Wahrnehmungen stehen die
von Hilf (vergl. dessen eisernen Oberbau, S. 51) zur Seite,
nach denen bei eisernen Langschwellen, welche 9 Jahre im
Gleise gelegen hatten und einer Priifung unterworfen wurden,
nirgends eine Spur von angefressenem Roste bemerkbar und
auch eine Gewichtsabnahme nicht zu erkennen war. Ebenso
hat man auf der Bergisch-Mirkischen Bahn nach 8 jihrigem
Liegen der Schwellen die Erfahrung gemacht, dass dieselben
im befahrenen Gleise, selbst bei schlechter Entwisserung des
Bettungskorpers, nicht mehr dem Rosten unterworfen sind, als

*) Nach Angaben von Tellkampf im Organ 1883, 8. 172.
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die Schienen, welche bekanntlich vom Roste nicht angegriffen
werden. Eine Ausnahme machen bei Schienen und Schwellen
nur die nassen Tunnelstrecken, hauptsichlich wohl in Folge
der Einwirkung der schwefeligen Gase, gegen welche iibrigens
nach angestellten Versuchen ein Ueberzug aus Theer sich als
vortheilhaft erwiesen hat.

Hiernach scheint die Dauer der eisernen Schwellen im
Wesentlichen nur von ihrer Widerstandsfihigkeit gegen die
mechanischen Einwirkungen der Fahrzeuge abzuhiingen. Je
ruhiger die Schwellen liegen, desto mehr werden jene Ein-
wirkungen in ihren Anfingen unschidlich gemacht; daher die
Bedeutung der Gewichtsvermehrung der Schwellen und der Vor-
kehrungen zur Erhohung der seitlichen Stabilitit des Gleises.

Die Folgen der mechanischen Angriffe zeigen sich vor-
nehmlich in dem Lockerwerden der Schienehbefestigungsmittel,
dessen frithzeitiges Eintreten vielfach auf eine ungeniigende
Beriihrungsfliche zwischen ihnen und den Schwellen, vielfach
auch auf eine mangelhafte Construction zuriickzufithren ist. Auf
die Beseitigung dieser Uebelstinde ist vorwiegend das Streben
der Constructeure gerichtet und wird es bleiben, bis man hierin
zu einem befriedigenden Resultate gelangt sein wird. Der Ver-
schleiss der Schwellen an den Stellen, an welchen die Befes-
tigungsmittel angreifen, ist einer der wundesten Punkte des
eisernen Querschwellen-Oberbaues.

Das Abschleifen der Schwellendecke unter dem Schienen-
fuss in Folge der Bewegung der Schienen hat sich besonders
bei leichten Schwellen und mangelhafter Beschaffenheit der Be-
festigungsmittel bemerkbar gemacht. Bei neueren Construc-
tionen und erhohtem Schwellengewicht tritt diese Erscheinung
als weniger nachtheilig hervor und in der freilich nicht allge-
mein als zweckmissig erachteten Verwendung von Unterlags-
platten unter den Schienen ist ein Mittel geboten, sie vollstin-
dig zu beseitigen. ‘

Schwellenbriiche endlich kommen bei den verbesserten
Schwellenconstructionen nur so vereinzelt vor, dass sie ein
wesentliches Moment fir die Durchschnittsdauer der eisernen
Querschwellen nicht bilden. Letztere ist mithin fast ausschliess-
lich durch das Verhalten der Schienenbefestigungsmittel bedingt.

In Ricksicht hierauf wird mehrfach angenommen, dass
die eisernen Schwellen wenigstens die doppelte Dauer der bes-
ten holzernen haben, also eine solche von 30 bis 40 Jahren.
Andere schiitzen die Dauer auf 40, auf 50, Hilf die seiner
Langschwellen auf 56 Jahre, wihrend Gegner des eisernen
Oberbaues den eisernen Schwellen keine lingere Dauer voraus-
sagen, als den besten eichenen Schwellen, also etwa 20 Jahre.
Letztere Annahme darf aber den bei den braunschweigischen
Bahnen gemachten, mehr als 20 jihrigen Erfahrungen gegen-
itber unbedingt als zu ungiinstig bezeichnet werden. Dass die
eisernen Schwellen wesentlich linger aushalten als die holzernen,
kann mit Riicksicht auf die kaum bemerkbare Verginglichkeit
des Materials wihrend ihrer Benutzung und bei den gegen frither
verbesserten Constructionen einem gerechten Zweifel nicht unter-
liegen.

Die genaue Ermittelung der Dauer hat iibrigens fiir die
hier angeregte wirthschaftliche Frage hinsichtlich der eisernen
Schwellen weniger Bedeutung als hinsichtlich der holzernen,

weil der Einfluss der um ein bestimmtes Zeitmaass verlingerten
Dauer auf die Jahreskosten um so geringer wird, je linger die
Dauer der verschiedenen Schwellenarten im Allgemeinen ist.
Es ergiebt sich beispielsweise aus den Tabellen I und II, dass
eine um 5 Jahre lingere Dauer
bei einer Kiefernschwelle von 4 Mark Neuwerth iiber
10 jahrige Dauer hinaus die jdhrlichen Kosten von 50 auf
. 36, also um 14 Pfg. vermindert;
bei einer Eichenschwelle von 5!/, Mark Neuwerth iber
15 Jahre hinaus von 49 auf 40, also um 9 Pfg.;
bei einer eisernen Schwelle von 8 Mark Neuwerth iiber
20 Jahre hinaus von 49 auf 45, also um 4 Pfg.; iber 30
Jahre hinaus von 41 auf 39, also um 2 Pfg. und iiber 40
Jahre hinaus von 37 auf 36, also um 1 Pfg.

In Ermangelung zutreffender Erfahrungssitze iiber die
Dauer der eisernen Schwellen wird ihr Okonomischer Werth
gegeniiber dem der holzernen aus folgender Zusammenstellung
sich beurtheilen lassen, aus welcher zu entnehmen ist, wie
lange eiserne Schwellen halten miissen, um bei bestimmten
Anschaffungswerthen nicht hohere Jahreskosten zu veranlassen,
als holzerne Schwellen — oder umgekehrt, welcher Neuwerth
fir die verschiedenen Arten von Schwellen bei Annahme einer
bestimmten Dauer denselben Jahreskosten entsprichf.

Tabelle V.
den Jahres- | den Jahres-
Nach den Tabellen wenn deren | osten von kosten von
I und II Dauer ange- | 40 Pfg. pro | 45 Pfg. pro
nommen Schwelle ein | Schwelle ein
entspricht fiir wird zu | Anschaffungs- | Anschaffungs-
werth von werth von
nicht imprignirte Schwel-
len aus Nadelsholz 6 Jahren, 1,80 Mk., 2,10 Mk.
imprignirte Schwellen aus
Nadelholz . . . .| 12 3,70 ,, 4,20 ,,
nicht imprignirte Schwel-
len aus Eichenholz . | 14 ,, 4,20 ,, 4,80 ,,
imprignirte Schwellen aus
Eichenholz . . . .| 20 550 ,, 6,30
eiserne Querschwellen. . || 20 ,, 6,50 ,, 730
” tH .. 25 ” 7715 ” 8,05 ’
» » ¢ . 30 ” 7,70 ” 8,70 %)
» » .- 3, 820 ,, 9,25 ,,
” I o . 40 It 8y60 ” 9170 7
T ” - - 45, 8,90 ,, 10,05 ,,
1 » . . 50, 9,10 ,, 10,25 ,,

Nach vorstehender Tabelle stellen sich also fiir eiserne
Schwellen, wenn sie 30 Jahre aushalten, bei einem Anschaf-
fungswerthe von 7,70 Mark die Jahreskosten nicht hoher als
fir imprignirte Nadelholzschwellen bei einem Anschaffungs-
werthe von 3,70 Mark und 12 jihriger Dauer — oder als fiir
imprignirte Eichenschwellen bei einem Anschaffungswerthe von
5,50 Mark und 20 jihriger Dauer.

Eiserne Querschwellen von 50 kg Gewicht, wie sie neuer-
dings vielfach angewendet werden, und einem, dem Durch-
schnittspreise von 143 Mark pro Tonne entsprechenden Neu-
werthe, frei Verwendungsstelle, von 7,15 Mark pro Stiick,
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brauchen nach Ausweis der Tabelle II nur 25 Jahre auszu-
halten, um nicht hohere Jahreskosten (von 40 Pfg.) zu ver-
ursachen, als es nach den fritheren Angaben die holzernen
Schwellen auf den deutschen Bahnen durchschnittlich thun.

Jahreskosten von 46 Pfg. pro Stiick, wie sie mehrfach
auf deutschen Bahnen durch hélzerne Schwellen entstehen,
u. A. auf den Elsass-Lothringischen Bahnen durch impriignirte
Eichenschwellen bei Annahme einer 20 jihrigen Dauer dersel-
ben (vergl. Tabelle IIT), entsprechen denen eiserner Schwellen
von 9 Mark Neuwerth bei 30 jihriger Dauer (s. Tabelle II)
oder von 10 Mark bei 40 jihriger Dauer.

Man sieht aus diesen Vergleichen, dass es keineswegs der
Annahme einer besonders langen, nach den bisherigen Beobach-
tungen unwahrscheinlichen Dauer der eisernen Schwellen be-
darf, um die von mehreren Bahnverwaltungen aufgewendeten,
anscheinend sehr hohen Anschaffungskosten vom finanziellen
Standpunkte aus zu rechtfertigen.

Die nur selten bestrittenen Vorziige der eisernen Schwel-
len in Bezug auf erhohte Betriebssicherheit und Ersparniss an
Bahnunterhaltungskosten sind dabei ganz ausser Acht gelassen.

Letztere in Verbindung mit den wegen der lingeren Dauer
und des bleibenden Werthes des Materials zu erwartenden finan-
ziellen Vortheilen erkliren das wachsende Interesse, welches der
Einfithrung der eisernen Schwellen auf den deutschen Bahnen
entgegengebracht wird, wo bei fast ausschliesslicher Verwen-
dung breitbasiger Schienen die Bahnschwellen in bei weitem
nachtheiligerer Weise den durch die Schienen auf sie iber-
tragenen Angriffen des rollenden Materials ausgesetzt sind, als
es bei den in Stithlen ruhenden Schienen der Fall ist. — Die
grosse Basis der Schienenstihle und ihre betriichtliche seit-

liche Ausladung zu beiden Seiten der Schiene verhindern die
schnelle mechanische Zerstorung der Schwellen und lassen fiir
diese ein weiches Material noch ausreichend erscheinen, wel-
ches bei dem Oberbau mit breitbasigen Schienen in Folge der
gesteigerten Beanspruchung desselben nicht mehr geniigt. Die
Anforderungen also, welche in Folge der verschiedenen Unter-
stiitzung und Befestigung der Schienen bei den genannten bei-
den Oberbausystemen an die Schwellen gestellt werden, sind
ungleich, Das Bediirfniss nach einem Ersatz des bisher ge-
briuchlichen Schwellenmaterials durch ein widerstandsfihigeres
wird bei dem Oberbausystem mit Stuhlschienen weniger em-
pfunden, als bei dem mit breitbasigen Schienen und darin
liegt ein Hauptgrund fiir das Festhalten der Anhiinger jenes
Oberbausystems an den holzernen Schwellen.

Bei den vorstehenden Berechnungen ist iiberall ein Zins-
fuss von 4% angenommen —, durch Verinderung des Zins-
fusses verschiebt sich das Werthverhiltniss der verschiedenen
Schwellenarten zu einander um Etwas und zwar, bei Annahme
eines hoheren Satzes zu Gunsten der in der Anschaffung bil-
ligeren Schwellen von entsprechend kiirzerer Dauer, bei An-
nahme eines niedrigeren Satzes zu Gunsten der theueren Schwel-
len von lingerer Dauer.

Es ist ferner die Moglichkeit der Beschaffung der fir den
Ankauf der kostspieligeren Schwellen erfordealichen grosseren
Geldmittel zu dem landesiiblichen Zinsfusse vorausgesetzt. Wo
diese fiir potente Verwaltungen, insbesondere fiir fast alle
deutschen Bahnen zulissige Voraussetzung nicht zutrifft, wo also
die Geldbeschaffung noch besondere Kosten verursacht, miissen
selbstverstidndlich die Resultate sich anders gestalten.

Berlin, im Mai 1885.

Normal-Schienenbefestigung, regulirbar fiir jede beliebige Spurerweiterung.

System G. Schwartzkopff.
Patentrechtlich geschiitzt.
(Hierzu Fig. 1—10 auf Taf. XXV.)

Die meisten der gegenwiirtig zur Anwendung kommenden
Schienenbefestigungen (vergl. Dolezalek, neuere Querschwellen-
Oberbau-Systeme in Eisen; Zeitschrift des hannov. Arch.- und
Ingen.-Ver. 1883, pag. 191 u. Organ 1884, pag. 103) weisen
Uebelstéinde und Nachtheile auf, welche durch vorliegende Con-
struction thunlichst herabgemindert bezw. iiberhaupt vermieden
werden sollen.

Allen bisher gebriuchlichen oder vorgeschlagenen Schrauben-
Schienenbefestigungen haftet zunichst speciell ein Mangel ge-
meinsam an, nidmlich die ungeniigende Spurerweiterungsfihig-
keit, insbesondere fiir die Uebergangs-Curven. A

Zum Beweise dieser von vielen Eisenbahn-Technikern ver-
tretenen Behauptung sei gestattet, nur einen diesbeziiglichen
Passus aus der Lehwald-Riese’schen Abhandlung »Der
eiserne Oberbau«, Berlin 1881, Verlag von Ernst Toeche,
hier anzufithren, wo es hierauf beziiglich auf Seite 56 und ff.
a. a. 0. folgendermaassen lautet:

»Alle diese Befestigungsarten (excentrische Bolzen, Sys-
»tem Roth und Schiiler u.s. w.) sind aber fir die Spur-
»erweiterung der Uebergangscurven wenig anwendbar. Denn
>wenn auch zugestanden werden soll, dass die mit den vor-
»genannten Bolzen mit viereckigem oder linglich rundem An-
»satz oder mit der Roth und Schiiler’schen Construction
»zu ermoglichende Differenz der Spurerweiterung von 21!/,
»B, T/, 10, 121/,, 15, 171/, und 20™m fiir die Praxis
»>ausreichend sein werden, so ist bei eisernem Querschwellen-
»oberbau nur moglich, die jedesmalige Differenz von 21/,mm,
»zwischen je zwei benachbarten Schwellen, also auf einer Linge
»von noch nicht 1™ eintreten zu lassen.

»Die grosse Spurerweiterung von 20™™ wiirde also schon
»bei einer Linge von 8™ eintretén, wihrend bei dem Lang-
»schwellenoberbau jede beliebige Spurerweiterung (selbst von
»1m0 ynd weniger) sich auf je 9™ vertheilt, man also bei
»diesem System in der Lage ist, die Uebergangscurven auch
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»in der Praxis fast genau der theoretischen Berechnung an-
»zupassen. Fiir den eisernen Querschwellenoberbau miissten
»fir jede Uebergangscurve die simmtlichen Schwellen nach
»entsprechender Schablone besonders gelocht werden. . . .«

Da nun jedoch eine durchweg constante Schwellenlochung
gewissermaassen Vorschrift ist, so bleibt Nichts tbrig, als
auf Mittel und Wege zu sinnen, eine Befestigung zu construiren,
welche eine moglichst vielseitige Variation in der Spurerweite-
rungsfihigkeit zulésst.

Alle bisherigen diesbeziiglichen Vorschlige und Versuche
haben zu einem zufriedenstellenden Resultat noch nicht ge-
fithrt.

Es diirfte daher zuniichst das Bestreben motivirt sein,
unter gewissenhafter Erwigung und Beriicksichtigung aller ein-
schligigen theoretischen und praktischen Erfordernisse, eine Con-
struction zu schaffen, welche bei jeder beliebigen Spur-
weite bezw. Spurverdnderung ohne Weiteres Verwendung
finden kann, so dass man es dann gewissermaassen mit einer
normalen Schienenbefestigung zu thun hat, die bei
gleichzeitiger Erfillung aller anderen heut zu Tage gestellten
Anforderungen auf alle praktisch moglichen Verhéltnisse und
Vorkommnisse beziiglich der Schienenbefestigung passt.

Zur vorliegenden, auf Taf. XXV dargestellten Construc-
tion selbst sei Folgendes bemerkt :

Dieselbe bezweckt eine Befestigung von Schienen
auf ihren Unterlagen fiir jede beliebige Spurweite
bezw. Spurverdnderung, unter Anwendung von stets
gleichen Befestigungstheilen, sowohl fiir die Gerade,
als auch fir die Curven und Uebergangscurven, bei
durchweg constanter Schwellenlochung.

Um der von Seiten verschiedener hervorragender Eisen-
bahntechniker als rationell und wiinschenswerth bezeichneten
Forderung einer Anwendung von Unterlagsplatten
Rechnung zu tragen, ist die Normal-Schienenbefestigung sowohl
fiir Oberbau mit Unterlagsplatten, als auch fiir solchen ohne
Unterlagsplatten bearbeitet.

Auf Taf. XXV ist in Fig. 1—7c¢ die Normal-Schienen-
befestigung ohne Anwendung von Unterlagsplatten und in
- Fig. 8—10b mit Anwendung derselben dargestellt.

Fir erstere (Fig. 1 bis 7 ¢ auf Taf. XXV) sind die charak-
teristischen neuen Befestigungstheile folgende:

1) Eine eigenthiimlich geformte, mit entsprechender Lochung
versehene, an der oberen Seite keilférmig abgeschrigte, soge-
nannte Keilklemmplatte K, welche den Schienenfuss, in-
dem sie Letzteren seitlich und oben innig beriihrt, gegen seit-
liches Verschieben und Umkanten festzuhalten bestimmt ist.
Die Keilklemmplatte K ist zweckmissig an der unteren Seite
nach der Schiene zu etwas ansteigend oder event. mit einer
Arbeitsleiste am #dusseren Ende angeordnet, um fir alle Fille
ein genaues Aufliegen der Klemmplattennase auf dem oberen
Theil des Schienenfusses zu gewihrleisten.

2) Ein eigenthimlich geformtes Einsatzstiick E, das
am zweckmissigsten als Einsatzwinkel (Fig. 1 (E), 5a

bis 5c¢) ausgebildet*) ist und mit einem in die Schwelle ein-
greifenden und in praxi sich fest gegen die dussere Lochlaibung
pressenden Zapfen, welcher alle Betriebsstosse p. p. direct auf
die Schwelle ibertrigt, sowie auf der unteren Seite mit einer
keilformig abgeschrigten Fliche versehen ist.

Zu diesen beiden Constructionstheilen treten dann noch
zweckmiissig von oben einzubringende Hakenschraubenbolzen mit
Muttern und event. eine beliebige Sicherung fir Letztere. Hier
sind diese Sicherungen als unverriickbar festgelegte Unterlags-
scheiben, welche mit federndem Arretirungsplittchen ver-
sehen sind und sich in eingewalzte Vertiefungen des Einsatz-
stiickes legen, angeordnet gedacht.

Durch die Combination der Keilklemmplatte K mit
dem Einsatzstick E (vergl. Fig. 1—3) ist es, nachdem die
Muttern gelost sind, moglich, eine beliebige Verschiebung der
Keilklemmplatte normal zur Gleiseachse und mithin der Schiene
selbst zu erzielen. Wihrend sich die Keilklemmplatte K hier-
bei horizontal verschiebt, kann sich der Einsatzwinkel E nur
in vertikaler Richtung bewegen. Durch Anziehen der Mut-
tern und event. Sichern derselben wird dann die jeweils ge-
wiinschte Stellung der Schiene und ihrer Befestigung fixirt.

Verbindet man die Keilklemmplatte K mit dem Laschen-
profil (Fig. 7, 7a und 7b) und combinirt man hiermit wieder
in gleicher Weise wie frither Einsatzstiicke E, so erhilt man
fir die Laschenanordnung der Normal-Schienen-
befestigung eine Construction, wie sie in Fig. 7 darge-
stellt ist. Die gesammte Stossverbindung ist in Fig. 7c in
der Husseren Seitenansicht wiedergegeben. Nachdem die Mut-
tern der Laschenbolzen fest angezogen sind, erfolgt auf den
Stossschwellen (bei Langschwellen an den Stossstellen) die Be-
festigung der horizontalen Laschenfliigel, ebenfalls unter Er-
moglichung einer beliebigen Spurerweiterung.

Wendet man Unterlagsplatten an, so sind 3 Haupt-
fille zu unterscheiden. (Vergl. Taf. XXV, Fig. 8—10b.)

1) Unterlagsplatten ohne seitliche Rippen; event. mit 2 kleinen

Aussenrippen (vergl. Anmerk. zu Fig. 8 auf Taf. XXV).

2) Unterlagsplatten mit einer seitlichen Rippe;
3) Unterlagsplatten mit zwei seitlichen Rippen.

Von jedem dieser Fille ist eine Anordnung in den Fig. 8
bis 10b niher dargestellt, welche natiirlich in Bezug auf die
Form der Unterlagsplatten etc. in verschiedener Weise variiren
kann. : i

Die Befestigung ad 1, Fig. 8, ist ganz analog derjenigen
in Fig. 1 zu denken, nur dass zwischen Schiene und Schwelle
behufs Herstellung der Schienenneigung die in 8a bis 8¢ dar-
gestellte Unterlagsplatte (event. mit Aussenrippen) geschoben wird.

*) Es ist auch moglich, dieses Einsatzstiick E hiilsenformig zu
gestalten, so dass es die Keilklemmplatte K nach beistehenden Pro-
filen ~], ], T winkel- oder klammerartig umfasst und mit einem
oder mehreren Zapfen in correspondirende Locher des Schwellendeckels
resp. der Schwelle greift.

Abgesehen von der schwierigeren Herstellung solcher Einsatz-
stiicke und dem grosseren Gewicht derselben, sind auch in der Schwelle
Locher erforderlich, deren Anordnung, Anzahl und Grisse sich nicht
rationell gestalten lisst, ohne die Schwelle sehr zu schwichen.

Es sei daher aus praktischen Riicksichten von diesen hiilsenférmigen
Einsatzstiicken oder Einsatzhiilsen hier ginzlich abgesehen.



Die Rippen der Unterlagsplatten konnen verschiedenartig
angeordnet sein, wie aus Fig. 9 oder 10 ersichtlich ist.

Die keilformig abgeschriigten Seitentheile der Unterlags-
platten ersetzen die Keilklemmplatten K, die dann iberflissig
werden. In diesem Falle sind die Einsatzsticke E zugleich
als Klemmplatten ausgebildet und verschen die Functionen der
Letzteren.

Im Uebrigen ist die Combination mit den Einsatzsticken E
ganz analog der Anordnung ad Fig. 1, desgleichen die prin-
cipielle Anordnung der Befestigung, so dass die Fig. 8—10b
ohne weitere Erliuterung verstindlich sein diirften.

Betrachtet man nun zuniichst die Normal-Schienen-
befestigung ohne Unterlagsplatten, so weist dieselbe
folgende Vortheile auf:

1) Die Normal-Schienenbefestigung ermoglicht jede be-
liebige Spurverinderung und gewihrleistet ausserdem
fir jede Stellung der Befestigung ein ganz genaues An-
liegen des betr. Befestigungstheiles K an dem Schienenfuss,
sowohl seitlich, als auch gleichzeitiz auf der oberen Fliche
desselben.

Beide Vortheile sind bisher durch keine der vorhandenen
Schraubenbefestigungen erreicht worden.

2) Sowohl fir die Gerade als auch fiir alle Curven und
Uebergangscurven, und ebenso fiir die innere als auch fiir die
dussere Schienenseite ist nur eine Sorte Keilklemmplatten und
nur eine Sorte Einsatzwinkel erforderlich.

Beide Theile sind leicht und billig herzustellen und ge-
statten ein dusserst schnelles und miiheloses Aufbringen, Be-
festigen und Auswechseln der Schienen.

3) Sowohl die Temperaturspannungen in den Schienen,
als auch die durch die Betriebslast hervorgerufenen Stosse und
Erschiitterungen werden durch den Zapfen des Einsatzwinkels
direct auf die Schwelle iibertragen, so dass die Schrauben-
bolzen nur auf absolute Festigkeit beansprucht werden.

4) Die Laschenanordnung gestaltet sich zu einer Husserst
soliden und kriftigen und bewirkt eine innige Verbindung mit
den beiden Stossschwellen, welche gleichzeitig, ohne sich irgend
wie bewegen zu konnen, den Lingenschub der Schienen auf-
nehmen. Es wird mithin dem Wandern der Schienen auf
das Beste vorgebeugt und eine &dusserst starke Stossverbindung
hergestellt.

5) Die Schraubbolzen werden von oben eingebracht, was
fiir das Montiren und Auswechseln von Schienen oder Bolzen
sehr erwiinscht und bequem ist.

6) Die Schwellenlochung ist sowobl fiir die Gerade, als
auch fir die Curven und Uebergangscurven eine durchweg
constante. Die Schwellenlocher werden im Gegensatz zu
den Systemen mit variabelen Befestigungstheilen bis auf die
erforderlichen Spielriume bei jeder Schwelle vollig ausgefiillt.

7) Es finden nirgends Kantenberiihrungen, sondern iiberall
Fldachenberiihrungen statt. Die in Frage kommenden
Flichen sind so gross und breit, dass ein Einarbeiten oder
Einfressen einzelner Theile in einander nicht zu befiirchten steht.

8) Die unvermeidlichen Fabrikationsfehler der einzelnen
Befestigungstheile konnen bei der Normal-Schienenbefestigung

Urgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

einen irgend wie schidlichen oder nachtheiligen Einfluss auf

.die Soliditdt und Haltbarkeit, sowie auf das 4gute Functioniren

nicht ausiiben, da der Schienenfuss von der Klemmplatte K
oben und seitlich stets innig und ohne jeden Spielraum be-
rihrt wird. Da auch die Zapfen von E sich fest gegen die
dusseren Lochlaibungen pressen, so ist der Schienenfuss als
durchaus fest eingespannt und unverschieblich normal zur Gleis-
achse zu betrachten.

9) Die Befestigung ist anwendbar fir alle Arten eiser-
ner und holzerner Schwellen.

Dies sind in der Hauptsache die offenbaren Vor-

"th eile, welche auch bei Anwendung von Unterlagsplatten im

Prinzip dieselben bleiben, wenn auch der schriigen Schienen-
stellung wegen einige kleine Modificationen zu beriicksichtigen
sind, die aus der Tabelle auf Taf. XXV hervorgehen und im
Uebrigen ohne weitere Erliuterungen sich ergeben diirften.

Man koénnte nun vielleicht bei der Beurtheilung dieses
Systems die Meinung geltend machen, dass eine ganz beliebige
Spurverdnderung, entgegen den Eingangs angefiihrten und viel-
fach vertretenen Ansichten (vergl. u. A, Lehwald-Riese,
der eiserne Oberbau a. a. O., Dolezalek, Zeitschrift des
hannov. Arch.- u. Ingen.-Ver. 1883 u. s. w.) iberhaupt nicht
erforderlich sei, so dass gewissermaassen ein Hauptmotiv und ein
Hauptvortheil der Normal-Schienenbefestigung fortfiele. Einer
solchen etwaigen Ansicht gegeniiber mdge, ganz abgesehen von
der Aufrechterhaltung des ebenfalls motivirten gegentheiligen
Standpunktes in dieser Beziehung, nochmals auf die ander-
weitigen Vortheile hingewiesen werden, die eine Befes-
tigung bietet, welche den Schienenfuss. sowohl von der Seite,
als auch von oben (ohne die bei den andern Schraubenbefes-
tigungen naturgemiss vorhandenen Spielrdume) vollig festklemmt,
so dass, wie dies eigentlich bei allen anderen Systemen der Fall
ist und der unvermeidlichen Fabrikationsfehler wegen auch der Fall
sein muss, ein Verschieben des Schienenfusses normal zur Gleise-
achse durch die Betriebslast und ein dementsprechendes Aus-
scheuern der Schwelle, sowie ein Einfressen desselben in die
Befestigungstheile (wie dies bei den Einsatzstiicken und Bolzen
der anderen Systeme h#ufig zu beobachten ist) iberhaupt nicht
vorkommen kann.

Sollte ferner befiirchtet werden, dass die Schraubenmutter
sich von selber losen konnte (trotz. der hier vorgeschlagenen
einfachen Schraubensicherung in Gestalt eines verbesserten Hohen-
egger’schen Unterlagsplittchens mit federndem Arretirungs-
plidttchen, welches auch beim event. ofteren Auf- und Nieder-
biegen nicht abbricht, oder trotz Anwendung von Federringen,
oder beliebig geformten Federscheiben, die sich zwischen die
Rippen des Einsatzwinkels spannen und dergl.), so sei auf derlei
Bedenken bemerkt, dass dies nach angestellten Versuchen nicht
wahrscheinlich, ja fast unmdglich ist.

Eine Tendenz zum Losen der Muttern ist iiberdies bei dem
Prinzip der Befestigung iiberhaupt nicht vorhanden. Im Gegen-
theil wird bei etwaiger Tendenz einer Verschiecbung der Keil-
klemmplatte K ein stirkerer Druck achsial gegen die Unter-
fliche der Mutter ausgeiibt, so dass die Reibung zwischen Letz-
terer und ihrer Unterlage dementsprechend vergrossert wird.
Denn der Effect der Reibung, auf welcher die Wirkung der
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Schraube beruht, driickt sich aus durch das Product des Nor-
maldruckes (N) mit dem Reibungscoéfficienten (f) und ist also,
= N.f. — Eine Vergrosserung von N fiihrt aber eine Ver-
grosserung des ganzen Productes, mithin auch
der Reibung herbei.

Ebenso darf zweckmissig noch darauf hinzuweisen sein,
dass, wie bekannt sein dirfte, die Muttern mit der Zeit, nach-
dem sie allmihlich so fest wie moglich angezogen sind, fast
simmtlich festrosten und dass es voraussichtlich auch in vor-
liegendem Falle fiir die Praxis einer besonderen Sicherung iiber-
haupt nicht bediirfen wird.

Bei der Normal-Schienenbefestigung, bei der jedoch die

Vorbedingungen fiir das Nicht-Losen der Schraubenmuttern,
die ausserdem noch einfach, aber sicher in ihrer Lage festge-
halten werden, wohl in denkbarst bestem Sinne und Maasse
vorhanden sind, dirfte dieser Umstand wohl etwaige Bedenken
in dieser Hinsicht sehr abschwichen oder ginzlich beseitigen,
so dass die Brauchbarkeit dieser Befestigung von einem sol-
chen event. Bedenken wohl nicht ausschliesslich abhingig ge-
macht werden diirfte.

Ausserdem steht Nichts im Wege, jede beliebige andere
Sicherung oder statt der Schraubenmutter einen Splisskeil oder
Splintkeil anzuordnen, durch welchen ein Losen der Befestigung
bezw. des Bolzens in bekannter Weise mittelst aufgebogenen
federnden Splintes verhindert wird.

Dieser wohl einzige Punkt, welcher vielleicht hier und da zu

Bedenken Anlass geben konnte, ist hier absichtlich nicht ver-
schwiegen, sondern angefiithrt und nidher besprochen. Aus dem
Vorstehenden diirfte sich jedoch unter Erwigung und Beriick- -
sichtigung aller Umstéinde ergeben, dass dergleichen Bedenken
und die hieraus moglicherweise resultirenden Nachtheile mehr
theoretischer, als praktischer Natur sein dirften.

Andrerseits diirften die vorstehend angefiibrten und wohl
auch in die Augen springenden Vortheile den angedeuteten
scheinbaren Nachtheil in Betreff der Schraubensicherung ganz
bedeutend iiberwiegen.

Schliesslich wird und kann die Praxis nur beweisen, ob
in der hier vorgeschlagenen Weise, event. unter Modificirung
in den Abmessungen und Formen sich eine Schienenbefestigung
wird herstellen und mit Erfolg anwenden lassen, wie sie nach
den neuesten Erfahrungen und Vorschligen (vergl. Dole-
zalek, neuere Querschwellen-Oberbau-Systeme in Eisen; Zeit-
schrift des hannov. Arch.- u. Ingen.-Ver. 1883, pag. 191 und ff.;
Lehwald-Riese, der eiserne Oberbau, Berlin 1881 ; Heindl,
der Oberbau mit eisernen Querschwellen, Wien 1884; Heu-
singer von Waldegg, Organ fiir die Fortschritte d. E. p. p.
letzte Jahrginge, uw.s.w. u.s.w.) angestrebt wird und durch
vorliegende Normal - Schienenbefestigung thunlichst zu er-
reichen versucht ist.

Frankfurt am Main, im April 1885.

G. Schwartzkopff, Regierungs-Baumeister.

Versuche der siichsischen Staatsbahn iiber Wagenwiderstinde auf normalspurigem Gleise.
Mitgetheilt von F. Hoffmann, Obermaschinenmeister in Chemnitz.
(Schluss von Seite 178.)
(Hierzu Taf. XXVI, XXVII, XXVIII Fig. 1—6.)

Resultate,
1. (Fahrzeug)-Grundwiderstand.

Der (Fahrzeug)-Grundwiderstand, d. i. Wider-
stand in der Graden bei kleinster Geschwindigkeit,
der in der Hauptsache als Schenkelreibung mit einem kleineren
Betrage rollender Reibung anzusehen sein wird, stellte sich zu
folgendem Werthe heraus:

offene Giiterwagen 3™ Radstand 1,0 kg pro Tonne,

Personenwagen Hm « steifachs. 1,6 « « «
« Hm « lenkachs, 1,1 « <« «
offene Giiterwagen 72 « steifachs., 1,5 « « «
« « 7= « lenkachs. 1,4 « « «
Mittel 1,3 kg pro Tonne.
Dieser Werth 1,3 kg erscheint im Vergleiche mit den
anderwirts angenommenen Werthen, z. B. von
Molesworth . . . . 3,60kg pro 1000 kg,
Harding, Gooch, Redtenbacher 38,11 « <« 1000 «
Linksrheinisch 3,35 « «- 1000 <«
Bayern . 2,50 « <« 1000 «
Magdeburg 2,37 « « 1000 <«

u. S. w.

sehr klein, aber man sieht schon aus der Zusammenstellung,
wie weit die einzelnen Beobachter von einander abweichen und
ferner, dass die neueren Resultate (mit Ausnahme der Links-
rheinischen) gegen die &lteren merklich kleiner geworden sind,
was dadurch leicht zu erkliren sein diirfte, dass der Fahrzeug-
und Bahn-Zustand und damit auch der von diesem Zustande ab-
hingige Widerstands-Coefficient besser geworden ist, wenn auch
die Schenkelstiirke gegen frither stieg. Auch dirfte anzu-
nehmen sein, dass die meisten Resultate bei grisserer Ge-
schwindigkeit als 5 km gewonnen wurden und daher auch fiir
grossere Geschwindigkeit gelten oder durch Ablauf-Versuche,
in welchem Falle, mangels einer konstanten Geschwindigkeit,
die Genauigkeit fraglich und wegen der Einwirkung der vorderen
Stirnfliche der Werth sehr leicht zu hoch ausfillt. Fir allge-
meine Verhiltnisse wird man den Grund-Widerstand
= 1,5 kg abgerundet annehmen konnen.
2. Grund-Curvenwiderstand.

Dieser Widerstand, also die Widerstands-Vermehrung durch
die Bahnkriitmmung bei gewissem Radstande und bei kleinster
Geschwindigkeit, ergab sich fiir die einzelnen Versuchs-
Curven und Radstinde bei trockenen Schienen zu folgenden
Betrigen:
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800™  400™ 283m 170m R.
3™ Radstand, steifachs. 0,6 kg, 1,2kg, 1,8kg, 3,5kg,
5w « « 183« 27 « 40 « 7,6 «
Hm «  lenkachs. (0,7) « (0,9) « (1,0) « (1,8) «
7m «  steifachs. 2,1 « 4,6 « 6,6 « 12,9 «
7™ « lenkachs. (0,7) « (1,2) « (1,5) « (2,0) «

In den Figuren 1 bis 3 (Taf. XXVI) stellen die schwach
ausgezogenen Diagramm-Linien (I) die aus der ersten Hauptver-
suchsreihe (Versuche mit einerlei Redstand auf simmtlichen
Versuchs-Curven) gewonnenen Widerstinde dar, wéhrend die
schwach gezogenen Linien (II) die Widerstands-Resultate der
zweiten Versuchs-Reihe (Vefsuche mit simmtlichen Versuchs-
Radstinden nach einander auf einerlei Curve) zeigen. Obgleich
man anfangs die erste Versuchsreihe allein zur Feststellung des
Curven-Widerstandes benutzen wolltey so erschien es doch nach-
triglich bedenklich, die Abweichung der in der zweiten Reihe
gefundenen Resultate ganz unbeachtet zu lassen, wihrend ander-
seits der Umstand, dass innerhalb der Gesammt-Dauer der Ver-
suche trockenes, windstilles Wetter geblieben war, die fritheren
gegen die Vereinigung der beiden Versuchsreihen gehegten Be-
denken aufhob.

Es wurde daher eine Formel gesucht, durch welche die
3 Paare schwachgezogenen Widerstands -Linien der Figuren
1 bis 3 moglichst gleiche Beriicksichtigung finden sollte und
fand man hierfir den Ausdruk
4L 4 L?
w, = 21 15’
in welchem w, den Grund-Curven-Widerstand in kg pro Tonne,
L den Radstand und R den Curvenhalbmesser (in m) bedeuten.

Nach dieser Formel sind die starkgezogenen Linien in den
Figuren 1 bis 3 und die Diagramme Fig. 4 und 5 Taf. XXVI
entstanden. Mit Hiilfe der beiden letztgenannten Diagramme
lassen sich die Widerstinde beliebiger Radstinde auf allen
moglichen vorkommenden Curven graphisch finden, wobei zu be-
merken ist, dass fir die dussersten (nur theoretischen) Grenzen
die Formel nicht mehr anwendbar ist.

3. Geschwindigkeits-Widerstand.

a) Auf der Graden. Die Vermehrung des Widerstandes
durch den Einfluss der Geschwindigkeit ist beziiglich
der Fortbewegung auf der Geraden unter allen Umstinden
fast ausschliesslich dem Luftwiderstand zuzuschreiben. Die nach
dieser Richtung hin gefundenen Resultate werden durch die
Diagramme Fig. 6, 7 und 8, Taf. XXVI, wiedergegeben. In
diesen Diagrammen ist der Grundwiderstand (Widerstand auf
der Graden bei kleinster Geschwindigkeit) von dem in der
Widerstandslinie fir die Geschwindigkeit = O bestimmten Orte
abwirts verzeichnet, sodass der iiber der Nulllinie befindliche
Theil nur den als Vermehrungsgrosse auftretenden Geschwindig-
keits-Widerstand (von Null beginnend) angiebt, wie er sich bei
den Versuchen herausgestellt hat.

Die Formel fir den Geschwindigkeitswiderstand wurde
unter der Annahme, dass ein Theil der Stirnwand eines
jeden Wagens des Versuchszuges den directen Luftwiderstand
(nach Fig. 7, Taf. XXVII, Widerstand proportional dem Quadrat

der Geschwindigkeit) und die Léngswiinde des Zuges den Reibungs-
widerstand der Luft zu bewiltigen haben, folgendermassen ge-

staltet :
_ H v2 y v2
Wy,=eanHy —|—(ﬁv+;v)Z
Stirnwand-  Seitenwand-
Widerstand. ~ Widerstand.

=BZv4 (yZ+ anH)v
worin ‘W, den Geschwindigkeits - Widerstand des ganzen
Zuges, n die Anzahl der Wagen, H die Hohe der Wagen-
winde, Z die Zugslinge, v die Geschwindigkeit und e, B, v
u. s. w. Erfahrungs-Coefficienten bedeuten. Fiir ein Zugsge-
wicht Q und eine mittlere Wagenlinge S wird
=g XS+ s tamy

und wenn % = q (durchschnittl. Bruttogewicht eines Wagens)

gesetzt wird
BSv4 (yS+ « H) v?
}’ = q O bl
fir welchen Ausdruck sich die Coeffiicenten aus den Resultaten
bestimmen liessen und zwar
f ==10,00002; « =y = 0,0000014.

Die zu Gebote stehende Zeit erlaubte zwar nicht, mit
verschiedenen Wagen-Lasten Versuche anzustellen und tritt
daher q als Constante (10t) auf, doch dirfte nach erwiesener
Richtigkeit der sonstigen Construction der Formel kaum daran
zu zweifeln sein, dass q in dem angenommenen Sinne variabel
ist. Auch wurde diese Verminderung des Widerstands-Coeffi-
cienten durch Vergrosserung der Last durch die bayrischen Ver-
suche nachgewiesen.

Durch Einsetzen der gefundenen Coefficienten erhilt man
0,028V 40,0014 (S H) v?

q
und sind nach dieser Formel die starken Linien der Fig. 6
bis 8, Taf. XXVI, entstanden.

Figur 7, Taf. XXVII, zeigt den Luftwiderstand gegen eine
Wagenstirnfliiche fiir verschiedene relative Bewegungs-Geschwindig-
keiten. Man sieht anch aus diesen Diagrammen, welchen grossen
Widerstand die vordere Stirnfliche der Ziige (auch ablaufender
Fahrzeuge) zu bewiltigen hat und wie sehr der Widerstands-
Coefficient mit Verringerung des Gesammtgewichtes der Fahr-
zeuge wichst. Die Abweichung der aus den bayrischen Ablauf-
versuchen gefundenen Geschwindigkeits-Widerstinde gegeniiber
den diesseits und anderwirts gefundenen (siehe Fig. 8 und 9,
Taf. XXVII) wird zum Theil hieraus. erklirt werden konnen.

b) In der Curve. Beziiglichdes Einflusses der Ge-
schwindigkeit auf den Curvenwiderstand war haupt-
stichlich zu untersuchen, ob die durch die Geschwindigkeit zu
dem Grund-Curvenwiderstand kommende Vermehrungsgrosse iiber-
einstimmt mit der zum (Fahrzeug)-Widerstand auf der Graden
kommenden Geschwindigkeits-Vermehrungsgrosse. o

Die Diagramme auf Taf. XXVII und XXVIII zeigen, dass
in den meisten Fillen (innerhalb der zur Anwendung ge-
kommenen Geschwindigkeiten, nimlich bis zu 45 km) eine kleine
Ueberschreitung des in der Graden aufgetretenen Geschwindig-

keits-Widerstandes, in einzelnen Fillen aber auch ein Zuriick-
28*

kg pro t

v
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Tabelle der Widerstinde

9 2
nach der Formel w= 1,5+ 21 4L L +0’02 Sv+ 00014+ H) v
R —45 q
Kilogramm
B Radstand L=2m L=3m L=4m
g | |
£ |= . | Personen- || Normaler || Beladener ” Leerer Personen-. Normaler || Beladener || Leerer | Personen- il Normaler H Beladener u Leerer
[ :33’ Zug Giiterzug Kohlenzug Zug \ Giiterzug Kohlenzug Zug Giiterzug Kohlgnzug
g ¥ H=23nH=15m H=In| H=1n H=23n|H=15mH=1m |[H=1m |[H=23n|H=15nH= Im|H=1m
'g Eeols=14 . S=35, S=4,| S=4,]|8=55,]8S=55,)8S=>55m|8=55m8=65,|8=T7 , S:7”l'S:7,,
§ :E:z- q==6¢%t ||[q=¢6¢% q=9t| ¢g=4t|q=095t]q=10¢ q=15t||q=5t lq=11t| q=12¢ q:]ﬁt! q==6t%
& |8 [steit-llenk- || steif-[lenk-||steif-lenk- | steif-/lenk- | steif- lenk- steif- lenk- steif-[lenk-||steif-Tenk- | steif-|lenk- | steif-/lenk- steif-flenk-'\steif-llenk-
S achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig || achsig )
30 | 32| 29l 29] 262421 37| 34| 29|26/ 27| 24 los |20 38| 35| 29|26 27| 23| 24|21 ‘ 38| 35
40 | 44| 41 38035130 27| 48| 45] 38|35 35]3228 |25 53| 50| 38|35 1361321 29|26 54| 51
~ 50| 58| 55| 50( 4713936/ 69| 66| 50|47 45| 42|34 |3,1| 72| 69| 49| 46 | 46 42| 38,7341 1.3 7,0
60 | 7.61 7.3 6.4] 61|43 |45 9.0/ 87| 63601 57|54 41|38 94| 91| 62[59| 58| 54| 45|42 96| 93
70 | 96] 93| 81| 78159156 11,5]11,2 7,9. 761 11068150 471(120[11,7] 781751 721681 55| 5,2 12,3 ]12,0
30 | 34| 3,2( 31]29( 2624 39| 37| 341301 32|28 28| 24 || 4,3] 39 3630 34|28 31|25 45 3,9
40 | 46| 4,41 4,0/ 3813230/ 50| 48] 4339 40363329 58| 54| 45|39 4,313,771 386|301 61| 55
1000l 50 | 60| 58! 52|50(41]39]| 71| 69| 55|51 50| 4639|385\ 7,7 73| 56| 50| 53|47 44) 38 ] 8,0 T4
60 | 7,8] 7.6l 6,6] 64 (50|48 92| 90| 6864 62|58 46| 42| 99| 95| 69|63 65|59 521 4,6 10,3 9,7
70 | 9.8 9,6l 83|81 61]59]|11,7/11,5] 841801 7.6/ 72{55 151 |125[121] 85{ 7,9 || 79|73 || 62 5,6 1113,0]12,4
30 | 35| 3,2 32129 27|24 40] 37| 35[30] 33| 28( 29|24 44| 3.9 3831 3,6[29] 38[.26| 47| 40
40 | 47] 44| 41383330 51| 48| 44[39| 41363429 59| 54| 47|40 4538 38 311 63| 56
800l 50 | 611 58] 535014239 7.2| 69| 56|51 51|4640]|35] 7.8/ 7.3| 58|51 55| 48| 46} 3,9 82| 1,5
6o | 79| 76l 67| 6415148} 93| 9,0 69|64 63|55 47|42 (10,0 95| 71|64 67|60 54|47105| 98
70 | 9,91 96| 84| 816259 11,8/11,5] 85|80 4,7] 725651 12,6112,1] 8,7 8,01 81|74 64]5/7 132]12,5
30 | 36| 33| 333028 | 25 41| 38| 3,71 3,1 35| 29|31 |25 46| 40| 41|31 3929 36 2,6 | 5,0] 4,0
40 | 48] 45] 42]389||34 131 52| 49| 46|40 | 433736 |30 61| 55} 50| 40 14838 41/|381| 66| 56
cool 50 | 62| 59 545143 |40 73| 70| 58|52 534,742 |36| 80| 74| 61|51 58|48 |49 39| 85| 7,5
60 | 80| 7,71 68] 6,5 52|49 94| 91| 7,1{65]| 65|59 49 438 110,2| 96] 74| 641 70| 6,01 57|47 |108] 98
70 |10,0] 9,71l 85|82 63 |6011,9/11,6] 87|81 7,9]73/58]52 12,8112,2] 9,0| 8.0 84| 741 67|57 ||13,5]125
30 | 5,7] 3,3 341302925 42| 3,8] 39[3,1 37/29(33]25| 48| 40| 44|32 421301 39,27 53| 41
40 | 49 45| 43|39 85|31 53] 49] 48|40 45(37|38|30] 63| 55| 53|41 51 39 44 32 69 5,7
500| 50 | 6,3| 59| 55| 51|44 |40 74| 7,0] 60|52 55| 47| 44|36 | 82| T,4| 64|52 61|49 521401 88| 7,6
60 | 81| 77l 69( 6553|491 95| 91| 71,3165 67(59|51|43|104| 96} 77|65 7,3| 6,1 60/ 48}111 9,9
70 101 9,71 8,6] 821 6,4 |60|120|11,6| 89|81 81|73 60| 52[130][122] 93|81 87|75 7,01 58 113,8112,6
30 | 39| 34 3.6] 3131 |26 44| 39| 41[31( 3929 (35|25 50 40] 48 33| 46|31 43 28 || 5,7 4.2
40 | 51| 4,6] 45| 40/37]382| 55| 50| 50|40 4,787 |40 30| 65 55| 57| 42| 55| 40 48 33| 7,3] 58
400] 50 | 6,5| 6,0| 5715246 |41 76| 1,1] 62| 52| 57| 47 46361 84! 74| 68|53 65|50/ 56|41 92| 77
60 | 8,31 78| 7,1| 661 55|50 97| 92} 75|65 | 69|59 1534381106 96] 811661 7,7|62]| 64|49 |115]100
70 110,3] 9,81 88| 83166 | 6,1 1]122|11,7] 91|81 83|73 16,252 [13,21122] 97182 91 7,61 7,459 (14,2 12,7
30 | 42| 35 39|32 84 | 271 47| 40| 46| 32| 44| 3.0 |40 | 26 | 5,5] 41] 55| 34| 53] 32 50| 29 6,41 4,3
40 | 54| 47) 48] 41( 40|33 58| 51| 55|41 52| 38145 |31 70| 56] 64| 43| 62| 41| 55| 34| 80| 59
300] 50 | 6,8 61| 60|53 49 |42 79 72| 67|53 61|48 51|37) 83 75 751 541 7,21 5,11 63|42 99| 7.8
60 | 86| 79| 74| 6,715851]100] 93] 8,0/ 66 74|60 |58 |44 (11,1| 9,7 88 6,71 84|63 | 7,1]5,0122]10,1
70 lioe| 99 91184169 |62125(11,8] 96|82 88| 74167 |53/137]123]104] 83 98] 7,71 81| 6,0|14,9[12,8
30 | 45 35 42|32 3,7 | 27 50| 40[ 52|34 50|32 46 | 28 6,1] 43] 63|35 61|33 581 3,0 7.2] 44
20 | 57] 47) 51] 4143|331 61| 51| 6143 | 574051 (331 7.6] 58] 7.2| 44| 7,0{ 42| 63,35 88| 60
950 50 | 7,1] 61]| 6353152 |42 82| 7.2] .3/55! 671505739 95| 1,7| 83|55 80|52 7,1 43 10,7 79
60 | 89| 79! 77]67(61]511103] 93| 86|68 80| 62164 |46/11,7] 99| 96 63| 92| 64| 7,951 13,0 10,2
70 |109] 99/ 94|84 72162128 11,8]102]84 || 94| 767355 |143]125]11,2] 84 [[106] 7.8 || 891 6,1 |15,7]12,9
30 | 4,8 3,6/ 45|33 (40 | 28 53| 41| 57|35 || 55| 33 5,129 66| 44| 7,2| 37| 70|35 6,7 3,21 81| 46
40 | 60| 48| 54| 4,2 46 |34 64| 52] 66| 44| 63|41 |56 |34 81| 59] 81 461 7.9] 44| 72137 97| 62
200 50 | 74| 6,2l 66| 54155 |43 85| 7,3} 78|56 ©.3[5162 |40 99| 7.8]| 92|57 89|54 | 80| 45|11,6] 81
60 | 9,2| 80| 80 681 6,4 |52]|106| 9,4] 91|69 85|63 69 |4,7]12210,0]105 7,0 (10,1} 6,6 || 88 5,3 ||13,9|10,4
70 {11,2]10,0] 9,7/ 851 7.5 163118,1[11,9]10,7{ 85| 9,9| 7,7 1| 7,8 | 5,6 ||14,8]12,6]12,1] 8,6 11,5 8,01| 98] 6,3116,6]13,1
30 | 52| 37| 49] 3414429 57| 42] 6436 62|345830] 73] 45] 81 370 1,91 3851 1,6]32]| 90| 46
40 | 64| 49 58| 43 | 5013851 68 53] 7,3/ 451 70/ 426335 88| 60f 90|46 88| 44 8,1| 3,7{10,6| 6,2
170] 50 | 7.8 63l 70! 5559 |44 89| 7.4] 85|57 80|52/ 69 |4,1|10,7| 71,9]101] 57 || 98| 541 89] 45 12,5| 8,1
60 | 96| 81| 84|69 68 53 (11,0 9,5] 98| 7,0 92| 6,4 7,6 | 48(12,9|10,1|11,4{ 7,0 ||11,0| 6,6 9,7| 5,3 || 14,8 10,4
70 [11,6110,1]10,1] 861 7,9 | 6,4 ||13,5] 12,0} 11,4| 8,6 |10,6| 7,8 (| 8,5 | 5,7 [|15,5[12,7]13.0| 8,6 ||12,4] 8,0 [[10,7] 6,3 17,51 13,1

Wenn ein Gegenwind von angenommener Geschwindigkeit vy (in km pro Stunde) beriicksichtigt werden soll, so sind die Widerstdnde
fiir die Fahrgeschwindigkeit ve in den Tabellenreihen v=v;~-ve zu suchen. Es entsprechen daher die Tabellenzahlen der Geschwindigkeiten
30, 40, 50, 60, 70 km den Fahrgeschwindigkeiten von 15, 25, 35, 45, 55 km bei Gegenwind von 15 km Geschwindigkeit, Ein solcher Gegenwind
von 15km sollte stets als normaler Zustand angenommen werden. Der Widerstand der Locomotive mit Tender ist besonders zu berechnen.




verschiedener Zugsgattungen

Lenkachsen in der Curve um 21 L Ejﬁ geringer.
. R—45
pro Tonne.
L—=b5m L=¢m L=Tm
Personen- Normaler Beladener ” Leerer Personen- || Normaler || Beladener } Leerer Personen- || Normaler || Beladener " Leerer
Zug Giiterzug Kohlenzug Zug || Giiterzug Kohlenzug Zug Giiterzug Kohlenzug
H=23n||H=15n|H= 1mn | H=1m |H=23m||H=15m| H= Im || H=Im |H=23m|H=15mn| H= 1m | H= 1m
$=8 ,||S=8 ,|| 8S=28,| S=8, |.S=9 ,||8=9 ,|S8S=9,|| S=9, |S=10,|8S=10, =10, || 8=10,
q=12t | q=14t | q=17t || q=7t | q=14¢t | q=16t | q=23t | q=8, | q=16t || q=17t || q=24,| q= 9t
steif- | lenk- | steif- | lenk- | steif- | lenk- | steif-| lenk- | steif-| lenk-||steif- | lenk-|| steif- | lenk- || steif- | lenk- | steif- | lenk- || steif- | lenk- | steif- | lenk- | steif- | lenk-
achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig achsig
30 271 27124 24| 21 38| 35| 29|26 271241 23|20 38| 35| 29|26 | 27| 24| 23| 20| 37| 34
403871 35|32 381|28| 53| 50| 38|35 34|31 28|25 52| 49} 37|34 35|32 29| 26/ 51| 48
521 49 | 44 41| 38!385| 71| 68| 50| 47 43|40 34|31 70| 67| 48| 45 | 45| 42 35| 32} 69 66
66| 63 || 56| 53 49|46 95| 92| 63|60 5552 42|39 92| 89| 61|58 | 56| 53| 43| 40| 90| 87
83801 70167 58|55 (11,9|11,6] 79| 761l 63]65 1 50| 47 11,7114} 76| 7.3 || 70| 67 521 49 [[11,4]11,1
4,032 3729 34|26 48] 40] 42 31| 4029 36| 25| 51| 40] 46| 3,1 | 44| 29| 40| 25| 54| 3.9
50| 421 45| 371 41|33 63| 55| 51| 40| 47|36 41|30 65| 54| 54|39 |l 52| 37| 46|31 | 68| 53
62| 54| 54| 461 48|40 81| 73! 63| 52| 56|45 47136 83| 7,2} 65|50 62| 47| 52|37 86| 11
7668 66|58 59|51105| 97) 76|65 68|57 55| 44 105| 94| 78| 63| 73| 58| 60| 45 ||10,7]| 9,2
93851 80| 721 68|601[1290121} 92|81 81|70l 63|521130111,9] 93| 7,81 87| 72| 69 54 (131116
43133 | 40, 30 3,7 27| 51| 41| 44| 3,1 | 4229 | 38| 25 53| 40| 50| 3,1 | 48] 2,9 | 44| 25 38| 39
53| 43| 48| 38| 44| 341 66| 56| 53| 4,0 49[36 | 43301 67| 54| 58|39 56| 37| 50|31 | 7,2| 53
65|55 570471 51| 41} 84| 747 65| 52! 58|45 49|36 85| 7,2] 69|50 66| 47, 56| 37, 90| Tl
79169 69|59 | 62| 52108 93] 718|651 7,0|57| 57| 44107 94| 82| 63| 1,7| 58| 64| 45 ||11,1 9,2
961861 83| 73| 71|61 |/132]|122] 94| 811 83|70 65|52 ||132/11,9) 97| 78| 91| 72| 78] 54 |[135]11.6
47133 4430 | &1 27 55| 41] 52| 33 || 50| 31| 46| 27| 61 42| 58| 33| 56| 31| 52| 27| 66| 41
571431 52|38 | 4834 70| 56] 61| 42| 5738 51|82 75| 56| 66| 41| 64| 39| 58|33 | 80| 55
69|55 61| 47! 55| 41! 88| 74] 13|54 | 66|47 57|38 93| 74| 7|52 14|49 6439, 98] 73
83| 691 73| 59 ‘ 66| 52 1(11,2] 98] 86| 671 78|59 65| 46 |11,5] 96| 90| 65 || 85| 6,0 | 7,2| 47 | 11,9] 94
100| 86| 87] 731 75| 6,1 ]186]12,2]102| 88 || 9,1| 72| 7,3]| 54 |[140/121]10,5]| 80 || 99| 7,4 || 81} 56 /143 | 11,8
5134 48[ 31 | 45| 28| 59| 42 57| 33 || 55|31 | 51[ 27 66| 42] 65|34 | 63] 32| 59| 28| 73| 42
61|44 56|39 52|35 74| 57| 66|42 62|38 56|32 80| 56| 73|42 | 71|40 65| 34| 87| 56
731561 65|48/ 59|42 92| 75| 78|54 71|47 62|38 98| 74 84| 53 ;i 81| 50 ; 71| 40 1103} 74
871701 7716010 70|53 (1,6) 99| 91|67 83|59 7,0| 4,6 (120| 96| 97| 66 || 92| 61| 79| 48126} 95
104871 91| 74| 79| 621140128 )10,7| 83 || 96|72 || 78] 54 |[[145]121]11,2] 81 ||106] 7,5 | 88] 57 ] 150119
571385 54| 3210 51| 29 65| 43| 65| 35 6,333 59|29 | 74| 44| 75|36 73] 34 69| 30| 83| 44
671451 62|40 58| 361 80| 58| 74| 44| 70[{40 | 64|34 || 88| 58] 83| 44| 81| 42| 7536 | 97| 58
7915710 7149 65| 431 98| 76} 86|56 7,9/49 ) 70|41 1106 7,67 94155 91|52 | 81| 42 11,3| 7.6
93| 71|l 83| 61| 76| 54 (122|100) 99|69 || 91|61 || 78|49 (128]| 98107 68 102| 63 || 89| 50| 136| 9.7
11,0 88| 97| 751 85| 63 [|14,6|124|11,5| 85 104|741 85| 56 || 158 |123]12,2| 83 11,6 7,7 | 98] 59 | 16,0121
673,61 64|33 6130 75| 44] 7836 7,634 72]30] 87| 45| 92|37 90| 35| 86| 31 |100| 45
46| 1,2 4,1 631371 90| 59| 87| 45| 83| 41 771851101 59(100]| 451 98| 43 | 92| 3,7 [[11,4| 59
89|58 1l 81150 75| 441108 7,71 99! 57| 92501 83| 42| 11,9| 7,711,156 ||108| 53 || 98| 43 ||130| 7,7
103 7,21 93| 62| 86| 55 |[13,2]10,1 |11,2| 7,0 ||{104| 62 || 91| 50 |[141| 99124 69 || 11,9 | 6,4 || 10,6 | 51 153 | 9,8
12,0 89 /10,7] 76 1| 951 6,4 ||156 125128 8,6 11,7751 99| 57 1166 ]124|139| 84 133| 7,8 ||[11,5| 6,0 |/ 17,7] 12,2
78, 381 75|35 2] 32 86| 46 94|39 9237 8833103 48}11,2| 4,0 |/11,0] 38 |10,6| 34 12,0 48
831481 83| 43| 79|39]|101] 61103 48| 99|44 93|38 [11,7| 62120 48 |11,8| 46 ||11,2| 4,0 [ 134| 6,2
100'601 92521 86| 46 ||11,9| 7,9}11,5] 6,0 (|10,8|53 || 99| 45 (185 | 801131 59 1128 56 || 11,8| 4,6 150 8,0
11,4 74 10,4 | 6,4 || 9,7 5,7 14,3103 |12,8| 7,3 ||12,0| 6,5 || 10,7 | 53 |/ 15,7 | 10,2 | 144 | 7,2 || 13,9 | 6,7 12,6 | 54 || 17,3101
13,11 9,1(11,8] 7,8 |[10,6 | 6,6 || 16,7 | 12,7 14,4 | 89 [|133| 7,8 |11,5] 6,0 || 182|127} 159 | 87 ||153| 81 ||13,6 | 6,3 || 19,7 ] 12,5
91140 8837 85| 341 99 48|11,0] 4,1 |[10,8] 39 ||10,4]| 3,56 ||11.9| 50]1383 | 43 ||13,1| 4,1 |127| 3,7 || 141 | 51
10,1 501 96| 45 || 92| 4,1 ||11,4| 63]11,9| 50 ||11,5| 4,6 || 10,9 | 4,0 ||13,3]| 64| 14,1 | 51 || 139 | 4,9 || 133 | 4,3 ||155| 65
11,3] 62 (105 54 || 991 48132 81131 6,2 |[124 |55 || 11,56 | 47 || 151 | 821152 62 || 149 5,9 ||13,9| 49 ||171| 83
12,7 7,6 111,71 6,6 || 11,0 | 5,9 |/ 15,6 | 10,5 | 14,4 | 7,5 ||13,6 | 6,7 || 12,3 | 5,5 || 17,3 | 10,4 | 16,5 | 7,5 || 16,0 | 7,0 || 14,7 | 5,7 || 194 | 10,4
144193 (18,1 80 (11,9 63 |18,0|12,9]16,0/ 9,1 ||14,9| 80 |/ 13,1] 6,2 ||19,8]129]180| 9,0 ||17,4] 84 ||156] 6,6 || 21,8128
10,6 | 43 [[10,3] 4,0 [|10,0] 3,7 [11,4| 51130 4,4 [[128] 4,2 || 12,4] 38 |13,9| 53]158 | 4,6 || 156 | 4,4 ||152 | 4,0 | 166 | 5.4
11,6 53 (11,1 | 4,8 | 10,7 | 44 (1129 | 6,6]139| 53 |j13,5| 4,9 |12,9| 43 {153 | 6,7|16,6| 54 [ 164 | 52 1158 | 4,6 | 180 6,8
128 6,5 {120 57 | 11,4 | 51 || 14,7| 8,4 151 6,5 ||[14,4| 5,8 ||13,5| 5,0-| 17,1 | &5;17,7| 6,5 ||174| 6,2 || 164 | 52 | 196 | 86
1427918269 l125| 62 |17,1]108)164 | 7,8 ||156| 7,0 || 143 | 5,8 |/19,3] 107|190 | 7,8 || 185 | 7,3 || 17,2 | 6,0 || 21,9 | 10,7
159 96 || 14,6 | 8,3 | 13,4 | 7,1 || 19,5|13,2] 180 9,4 ||16,9| 83 |[15.1| 6,5 ||21,8[13,2|20,5| 9,3 ||199| 8,7 || 18,1 ] 6,9 |[24,3 | 13,1

Es bedeuten: W = Widerstand pro t in kg, L = Radstand in m, R = Curvenhalbmesser

kastenhhe in m, v — Geschwindigkeit in km pro Stunde, q = Bruttogewicht eines Wagens in t.

in m, S = Wagenlinge und H — Wagen-
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bleiben gegen diese Vermehrungsgriosse in der Graden zu be-
obachten war.

Ein sicheres Urtheil oder gar Gesetzbestimmung der Ab-
weichung zwischen Geschwindigkeits- (Vermehrungs)- Wider-
stand in der Curve und in der Graden ist vermittelst der hier
vorliegenden Beobachtungs-Resullate nicht méglich, doch wird
fir die Praxis angenommen werden konnen, der Curven-
Widerstand #ndere sich durch die Geschwindigkeit nicht und
die Vermehrung des Widerstandes durch die Geschwindigkeit
sei auf der Curve die gleiche, wie auf der Graden. Man wird
dies um so schadloser annehmen diirfen, als hohe Geschwindig-
keiten auf scharfen Curven nicht vorkommen und die Ab-
weichungen auf schwéicheren Curven keinesfalls beachtenswerth sind,

Zu einer Vermehrung des Grund-Curven-Widerstandes
konnte die Centrifugalkraft Veranlassung geben. Doch be-
merkbar kann dies erst bei sehr hohen Geschwindigkeiten sein,
da beispielsweise die Centrifugalkraft in der Curve von 170m
bei 40 km Geschwindigkeit den nach aussen gerichteten (bei
geringster Geschwindigkeit auftretenden) Seitendruck der Vorder-
achse kaum um 209/, erhtht und gleichzeitig die in gleichem
Maasse sich einfindende Verminderung des nach dem Curven-
mittelpunkt gerichteten Seitendruckes der anlaufenden Hinter-
achse die Einwirkung der Centrifugalkraft auf den Widerstand
theilweise aufhebt. Eine Verminderung des Curvenwider-
standes konnte durch Abnahme des Reibungs-Coefficienten bei
steigender Geschwindigkeit oder durch Verstirkung des Lauf-
kreis-Unterschiedes der conischen Reifen bei stirkerem Seiten-
druck erfolgen und ist wohl anzunehmen, dass beide (Ver-
mehrungs- und Verminderungs)-Wirkungen zum Theil gegen-
einander verschwinden.

Zur Vereinfachung der Darstellung wurden auf Taf. XXVI
bis XXVIIT sowohl die Grund-Curvenwiderstinde, wie auch die
Grundwiderstinde nicht von ihrem eigentlichen Orte der Ge-
schwindigkeits-Widerstandslinien, ndmlich nicht von dem zu 5 km
gehorenden Orte, sondern vom Nullpunkt an abwirts abge-
tragen, wenn auch dadurch eine unbedeutende Ungenauigkeit
entstand.

Nach den Versuchen der linksrheinischen Bahn (»Organ«,
1885, 8. 42) soll der Curven-Widerstand mit abnehmender
5368 L

Geschwindigkeit gewaltig steigen, nimlich kg pro Tonne

betragen, was fir einen Radstand von 4™ und einem Curven-
halbmesser von 250™ einen Widerstand von 17,18kg fiir
5 km Geschwindigkeit und 2,15 kg fir 40 km Geschwindigkeit
ergiebt, wihrend nach den diess. Versuchen ein Widerstand von
3,3 kg fir den angegebenen Radstand und Curvenhalbmesser
fir jede Geschwindigkeit anzunehmen ist. Wenn auch bei den
diess. Versuchen manchmal ein Abnehmen des Curvenwider-
standes bei sehr hohen Geschwindigkeiten bemerkbar wurde,
so sahen wir doch niemals die durch die linksrheinischen Ver-
suche gefundene hohe Widerstandssteigerung bei geringerer Ge-
schwindigkeit bestitigt. Die von der Bayrischen Staatsbahn
vor einigen Jahren angestellten umfangreichen Versuche haben
beziiglich des Curvenwiderstandes ziemliche Uebereinstimmung
mit unseren Resultaten ergeben, wenn man die Bayrische Formel

650,4
R — 55,
Lisst, speziell fir 4 ™ Radstand-Wagen gelten lisst. (Siehe Fig. 4,

Tafel XXVI.)

welche leider den Radstand ganz unberiicksichtigt

4, Gesammt-Widerstand eines gezogenen Wagen-
Zuges auf horizontaler Bahn.
Die simmtlichen Widerstinde bestehen nach dem Vorher-
gehenden aus:
1. Grund-Widerstand, d. i
Widerstand des Fahrzeuges in der Graden bei
g { geringster Geschwindigkeit,

2. Grund-Curven-Widerstand, d. i.
Widerstandsvermehrung durch Bahnkriimmung
¢ { bei geringster Geschwindigkeit,
3. Geschwindigkeits-Widerstand, d. i
Widerstandsvermehrung durch die Geschwindig-
Y { keit (auf der Geraden).

Es ist also der Gesammtwiderstand w in kg pro Tonne:

W= W; 4 W, | Wy,
und nach dem Vorhergehenden
we = 1,5 kg,
2
w, = 21 ilRL__t4L—5,
g, — 0028V 4 00014 (S 4 H) v*
q
also
2 2
W15 21 4RL——|—4§ + 0,02Sv—|—0,0(;)14(S—|—H)v
w Gesammt-Widerstand in kg pro Tonne,
L Radstand

R Curvenhalbmesser

S durchschnittliche Linge der Wagen

H durchschnittliche Hohe der Wagenkisten
v Geschwindigkeit in Kilometer pro Stunde,
q durchschnittliches Bruttogewicht der Wagen in Tonnen.

in Meter,

Nach dieser Formel und der unter (5) angegebenen Ver-
minderungs-Formel fiir Lenkachsen ist die beigefiigte Tabelle
berechnet.

Der Werth von v ist als relative Fahrgeschwindigkeit
beziiglich der Luftstromungs-Geschwindigkeit einzusetzen, sodass

‘bei einem Wind von 4 v, km Geschwindigkeit in der Fahrt-

richtung und einer Zugsgeschwindigkeit von v, eine Geschwin-
digkeit v—=v, F v, in die Formel eingesetzt werden miisste.

Da solche Berechnungen in der Praxis auf die vorkommen-
den ungiinstignormalen Verhiltnisse angepasst werden miissen,
so wird ein normaler Gegenwind Beriicksichtigung zu finden
haben. Nach englischen Angaben haben die Winde folgende:
Geschwindigkeit :

Just perceptible 176 bis 264‘ engl. pro Min.
Pleasant breeze 880 « 1320" « « «
Highwind 2640 « 3080' <« « @«
Storm 4400 « o« o«
Hurricane 7040 <« 8800’ « « o«
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Nimmt man eine pleasant breeze als Normalwind mit 800°
pro Minute an, so ist v in der Formel um die Konstante 15 km
pro Stunde zu vergréssern und wirde dann folgende Formel
zur Berechnung des Widerstandes des Wagenzuges excl. Loco-
motive gewihlt werden konnen:

4L 4 L2
B2l e

'+ 0,028 (v 4 15) 40,0014 (S ++H) (v 4 15)?
q

Der Luftwiderstand gegen die vordere Stirnfliche des
Zuges wurde in diesen Formeln nicht berticksichtigt, weil diese
Formeln sich nur auf den Widerstand des von der Locomotive
gezogenen Wagenzuges beziehen. Bei der Berechnung des Wider-
standes der Locomotive mit Tender diirfte jedoch — namentlich
bei leichten Ziigen und hohen Geschwindigkeiten — dieser Stirn-
Luftwiderstand mit einzurechnen sein und zwar etwa mit dem
in der »Hiitte« angegebenen Betrage von

0,0094 v2 kg pro qm,

worin v die Fahrgeschwindigkeit in Kilometer pro Stunde be-
deutet. Als Fliche wiirde die grosste Profilfliche der Loco-
motive in Rechnung zu ziehen sein. Dagegen wiirde der Grund-
widerstand der Locomotive ausser Betracht bleiben miissen, wenn
man den Gesammt-Zugswiderstand incl. Locomotive und Tender
mit der Zugkraft der Locomotive zu vergleichen hat und wenn
diese Zugkraft diejenige Kraft ausdritckt, welche sie bei lang-
samster Bewegung in der Graden auszuitben vermag. Der Curven-
Widerstand diirfte nach der fir die Wagen gefundenen Formel
zu berechnen und der Tender als gezogener Wagen zu be-
handeln sein.

Nennt man Fj, die grosste Profilfliche, Ly den Radstand,
Gy, das Gewicht der Locomotive (in Tonnen), Ly und Gr den
Radstand und das Gewicht des Tenders, so diirfte nach den
fir die Wagen gefundenen Resultaten folgende Formel fir den
in Betracht kommenden Widerstand der Locomotive mit Tender
brauchbar sein:

1,5 Gy 4 21

(4Lp+ Ly %) Gr+- (4 Ly Lp %) Gr n
R — 45
—+ 0,0094 Fy,(v + 15)2
L und R in m;, G in Tonnen, F in qm und v in km pro
Stunde.

Fig. 8 und 9, Taf. XXVII, zeigen Zusammenstellungen
der aus einigen, hier zur Hand befindlichen Formeln gebildeten
‘Widerstandslinien, wobei zu bemerken ist, dass der Antheil des
Curven-Widerstandes unseres Wissens bis jetzt nur seitens der
bayrischen Bahn (nur fiir ca. 4™ Radstand) und linksrheinischen
Bahn, sowie durch diesseitige Versuche bestimmt worden ist.
Redtenbacher findet auf theoretischem Wege den Curven-
widerstand zu

L-+s

= 1162f oR
worin f den Reibungs-Coefficienten zwischen Schienen und Rad,
ferner s die Spurweite, L den Radstand, R den Curvenhalb-
messer in m und w, den Widerstand in kg pro Tonne bedeuten.

1
In Figur 6 wurde die betreffende Linie mit f = 3 erzeugt,

also nach dem Ausdruck

5. Lenkachsen.

Der Grund-Widerstand (Widerstand in der Graden
bei geringster Geschwindigkeit) der Lenkachsen scheint nach
den gewonnenen Resultaten ca. 20 0/, geringer zu sein, als der
der Steifachsen, also 1,2 kg pro Tonne im Durchschnitt zu be-
tragen. Der Grund-Curven-Widerstand der Lenk-
achsen ist, wie die Diagramme auf Taf. XX VI zeigen, ein sehr ge-
ringer, kann aber wegen des Reibungs-Widerstandes der Lenk-
einrichtung nicht ginzlich aufgehoben werden.

Nach den vorliegenden Versuchen fillt dieser Widerstand
bei den 5™ Radstand-Wagen auf 1/, bis 1/, und bei den 7™ Rad-
stand-Wagen auf 1/; bis !/, des gleichnamigen Widerstandes
der steifachsigen Wagen, wenn man ihn von der 800™ Curve
bis zur 170™ Curve verfolgt.

Das Verhiltniss des Curvenwiderstandes der Steifachsen zu
dem der Lenkachsen steigt zu Ungunsten der Steifachsen mit
wachsender Bahnkrimmung und wachsendem Radstande, da der
Lenkachsen-Curvenwiderstand nur wenig sich vermehrt, wenn
der Radstand und die Bahnkriimmung wiichst.

Aus den Diagrammen, Fig. 4 und 5, Taf. XXVI, ersieht man,
dass sich die fraglichen Lenkachsenwagen in den Versuchs-
Curven wie steifachsige Wagen von 1,5 bis 3,2™ Radstand ver-
halten haben. A

Einen Anniherungswerth des Grund-Curven-Widerstandes
der Lenkachsen erhilt man durch den Ausdruck:

wh, = ﬁ -+ 0,4.

Der Gesammt-Wlderstand der Lenkachsen-Wagen ist hier-

nach um

2
16+214L+L (12+@i1—04>=

R—45
o AL+ L 4oL
T R—45 T R
oder annihernd um
L+425
9 —_ 1 v
Rl Y-

kleiner, als der Gesammtwiderstand der Steifachsen unter sonst
gleichen Umstinden.

Um also den Gesammtwiderstand fiir Lenkachsen zu finden,
kann man den Gesammtwiderstand der Steifachsen (nach der
Formel) berechnen und den gefundenen Werth um den hier an-
gegebenen Betrag kiirzen.

Indem wir diese Resultate der Qeffentlichkeit iibergeben,
sind wir keineswegs der Meinung, dass sie sich anmaassen
dirften, fir alle Fille mathematisch genaue Werthe liefern zu
wollen. Im Gegentheil halten wir sie, abgesehen davon, dass
Resultate mit solchem Anspruch, bei der Fille und der Ver-
dnderlichkeit der in Betracht kommenden Einwirkungen, niemals
gefunden werden konnen, fiir verbesserungsbediirftig. Da jedoch
die umfangreichen Versuche mit bestwilliger Gewissenhaftigkeit
vorgenommen und in ihrer Ausfilhrungsweise moglichst den im
Betriebe vorkommenden Verhiltnissen angepasst wurden, so
werden die daraus gewonnenen Resultate und Formeln hin-
linglich angendhrte Werthe fir die Praxis liefern konnen.
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Beurtheilung der sichsischen Locomotiv-Tender-Kuppelung.

Von A. M. Friedrich, Konigl. Sichs. Maschinen-Inspector in Dresden.
(Hierzu Fig. 11—15 auf Taf. XXV und Fig. 7—14 auf Taf. XXVIII.)

Die Kuppelung der Locomotiven und Tender erfolgt auf
den Kgl. Siéchs. St.-Eisenbahnen in der Regel durch ein ge-
wohnliches Zugeisven nach Fig. 53 und 54 und ausserdem, be-
sonders bei schnellfahrenden Personen- und KEilzugsmaschinen,
durch ein breites Kuppeleisen, welches die Schlingerbewegungen
dieser Locomotiven wesentlich vermindert.

73
) .. .

i , i }gewohnhches Zugeisen.
Fig. 54.

Das letztere Verfahren, die sog. siichsische ‘Kuppelung, bei
welcher, wie Fig. 7 und 8 auf Taf. XXVIII zeigt, die Anord-
nung der Stossbuffer und Zugfeder dieselbe ist, wie bei der
Anwendung des gewOhnlichen Zugeisens und bei welcher das
breite Kuppeleisen derart im Zugkasten gelagert ist, dass es
sich darin zwar vertikal, aber nicht, oder nur wenig seitlich
bewegen kann, hebt die freie gegenseitige BeWeglichkeit, wel-
che die gewdhnliche Kuppelung der Locomotive und dem Ten-
der gestattet, auf und ldsst nur eine vertikale Drehachse a
iibrig, welche mit der Locomotive fest verbunden ist, und um
die sich der Tender innerhalb gewisser Grenzen drehen kann.

Insoweit breite Zugeisen auch zur Kuppelung von Giiter-
zugsmaschinen versuchsweise in Anwendung gekommen sind,
handelt es sich weniger um die Beseitigung oder Verminderung
von Schlingerbewegungen, sondern hauptséichlich um Erreichung
eines andern Zweckes, der hier absichtlich ausser Betracht
bleiben soll.

Ausser den genannten beiden Arten der Verbindung der
Locomotive mit dem Tender ist auf den in Rede stehenden
Bahnen noch eine Anordnung versuchsweise in Anwendung ge-
kommen, bei welcher die Kuppelung in gewohnlicher Weise
nach Fig. 53 und 54, bezw. Fig. 7 und 8 auf Taf. XXVIII
stattfindet, bei welcher aber unter dem Zugeisen noch ein
Zahnbuffer angeordnet ist. ]

Ferner sind auf den Kgl. Sichs. St.-Eisenbahnen an einer
Anzahl Schnellzugsmaschinen, also an Locomotiven, deren Kup-
pelachse hinter der Feuerbiichse liegt, die Stossbuffer als Zahn-
buffer ausgefiihrt, wobei die Form der Bufferplatten der Skizze
Fig. 14 auf Taf. XXV entspricht und die schrigen Anlauf-
flichen dieser Platten den Zweck haben, ein Auszahnen der
Seitenbuffer zu verhindern. Vergleiche auch das Referat iiber
die Beantwortung der Frage Gruppe III No. 21 fiir die X. Ver-
sammlung der dem Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen
angehdrenden Techniker.

Um zu ermitteln, welchen Einfluss das breite Kuppeleisen
auf die damit verbundenen Fahrzeuge ausiibt, ist zuniichst der
Lauf einer Locomotive nebst Tender im Curvengleis fir die
Vorwirtsfahrt zu betrachten. Hierbei handelt es sich um
Maschinen, welche auch Curven mit kleineren Radien schnell
und sicher durchfahren konnen. Dieser Anforderung entsprechen
aber diejenigen Personenzugsmaschinen, deren Vorderachse eine
Lenkachse ist, die sich wihrend der Fahrt radial einstellt und

o)

Fig. 53. (Y

deren Kuppelachse hinter dem Feuerkasten liegt, also eine
Maschine, deren gesammter Radstand gross und deren fester
Radstand verhéltnissmissig klein ist.

Bei der Bewegung in den Curven besitzen die Eisenbahn-
fahrzeuge in Folge des Beharrungsvermodgens bekanntlich das
Bestreben, sich spiesskantig zu stellen. Dementsprechend er-
halten simmtliche Hinterachsen, soweit der Radstand der ein-
zelnen Fahrzeuge es gestattet, eine radiale Stellung, wihrend
die Vorderachsen sich vom Gleismittelpunkt zu entfernen be-
streben, was leicht daran zu erkennen ist, dass diese Achsen
in Curven stets mit Anlauf am &usseren Schienenstrang sich
fortbewegen.

Die schematische Skizze Fig. 13 auf Taf. XXVIII ent-
spricht hiernach der naturgemissen Stellung der Locomotive und
des Tenders fiir die Vorwédrtsfahrt derselben im Curvengleis.

Es ist fir die Locomotive:

(R—1,)? = (B —s,)? + [(A +2) — 22]%;
nl—2Rn,— (A—a)?—2Rs, 4 s};
n,=R—V@A—2+ ®—s)%
und s, =R —VRZ—4a%
Ferner ist fir den Tender:
®+n0) =R —s)*+ (A + 1))
n; + 2Rn, = (& + a,)* — 2R, 4 573
n,=—R4+ V(@A +2)*+R—s)%
und s, =R —V/R2—4a.

"Fiir die Locomotive und den Tender folgt:

n, 0, =V(@A, + )+ R —s9* —VA —2a)* + R —s,)%

An der Lccomotive sei:

der #ussere Radstand 2a = 3950mm,
(A +a)=5670mm,
(A — a) =1720™m,
An dem Tender mit 3 Achsen sei:
der dussere Radstand 2a, = 2740™™,
(A, 4 a;) = 3788 mm,
An dem Tender mit 2 Achsen sei:
der Radstand 2a, = 2800™m,
(A; + a,) = 4107 mm,

Hiermit berechnet sich fiir die ungezwungene Einstellung

von Locomotive und Tender in Curven die nachstehende Tabelle A.

Tabelle A.
L . | Tender | Locomotive
Cur- 0COMOUYE |7 it 3 Achsen || mit 2 Achsen || "nd Tender
ven- (A—a)2 (A1 +21)2 (A; +a1)? || 3achs. | 2achs.
Radius =2958400mm || —14348944 mm|;—16867450mm | T.
S [ ng 1 ‘ g $1 ' ny n=—nmny+ ny
Meter Millimeter Millimeter Millimeter Millimeter
600 13* | 10,6* 6* 6,0* 6* 8,0 || 16,0** 18,6**
500 16 13,1 8 6,3 8 8,9 (194 | 220
400 20 16,3 10 7,9 10 11,1 ||24,2 | 274
300 26 21,1 13 10,9 13 15,1 1320 | 36,2
200 39*% | 31,6*| 19 16,9 20 22,2 || 48,5% | 53,8*
150 52% | 425%| 25 22,3 26 30,2*|| 65,3 **| 72,7**
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Der Spielraum der Locomotivhinterachse betrigt im Gan-
zen 2 X 10 =20™"; derjenige der Tenderhinterachse 2 X 5

Fig. 55.

PES NS

e
w« -
{

I, = Locomotivhinterachse.

i Tw = Tenderachse.
435mm — ]

(normale Spur im Lichten) i€ -10—

= 10mm, Ohne Riicksicht auf die Spurerweiterung kann mit-
hin: s, =10™™ und s; = 5™™ betragen.

Beim Auslegen von-Curvengleisen wird der dussere Schienen-
strang zuerst in der vorgeschriebenen Curve befestigt und die
Erweiterung durch Verriicken des inneren Stranges bewirkt.
Dementsprechend kann sich die Locomotiv- und Tenderhinter-
achse in Curven auch noch um den ganzen Betrag der Spur-
erweiterung e verschieben. Es ist also:

s, maximum = 10 4 e und s; maximum = 5 4 e™™,

Hiermit erhiilt man die folgende Zusammenstellung B.

Tabelle B.
‘ Grosstmogliche Werthe, welche die Gleisweite
Curven-|| Spur- gestattet:
Radius erweite-‘ Locomotive ‘ 3 und 2achsiger_} Locomot.
R rung e ; Tender u. Tender
jso Maxim. | no Maxim. "sl Maxim.[nl Maxim. “j{f;i;;“‘)
Meter | Millim. l Millimeter | Millimeter Millimeter
600 0 I 10* 8,1* 5% ! 5,0 * 13,1%*
500 10 | 20 16,4 15 I 1L8 28,2
400 15 25 20,4 20 15,8 36,2
300 20 30 24,4 25 21,0 454
200 25 35 % 28,4* 30 26,7 55,1%
150 25 | 35 * 28,6 * 30 27,4 56,0 **

Insoweit die Werthe s, und s, der Tabelle A mit *) be-
zeichnet, also grosser sind als diese Werthe der Tabelle B,
findet bei Anwendung des gewdhnlichen Zugeisens ein der
Differenz entsprechender seitlicher Angriff der Schienenkdpfe
und Spurkrinze statt. .

Das breite Zugeisen bringt die Locomotivhinterachse und
Tendervorderachse in eine mittlere Stellung und verhindert
ein seitliches Ausweichen dieser beiden Achsen, von welchen
dic Erstere radial, die Letztere aber an die dusserc Schiene zu
laufen bestrebt ist. Es wirken mithin, abgesehen von der hier
nicht in Frage kommenden Zugkraft, zwei rechtwinklig zum
Gleis und entgegengesetzt gerichtete Kriifte auf den Tenderzug-

- dervorderachse nach aussen treibt, von der nach innen gerich-

teten Gewichtscomponente dieser im iiberhohten Curvengleis be-
findlichen Achse ebenso das Gleichgewicht gehalten, wie auch
die radial und entgegengesetzt gerichteten Krifte, welche auf
die Locomotivhinterachse einwirken, bei ungezwungenem Lauf
derselben einander aufheben.

Es kommen mithin in der folgenden Erdrterung nur die
im Tenderzugbolzen angreifenden Kriifte in Betracht, welche
zur Drehung der Locomotive um den Drehzapfen ihrer Vorder-
achse, und des Tenders, um eine durch dessen Schwerpunkt
gelegte vertikale Linie, die durch die Mitte der Tendermittel-
achse geht, erforderlich sind. Die Ueberhshung der &usseren
Schiene kann dagegen dem Vorstehenden gemiss und auch
desshalb ausser Betracht bleiben, weil dieselbe nur am hin-
teren Theile der Locomotive, bezw. des Tenders der bezeich-
neten Drehung entgegenarbeitet, die Letztere aber am vorderen
Theile dieser Fahrzeuge begiinstiget.

Bezeichnet ¢ den Reibungscoefficient zwischen Rad und
Schiene, G = Gy + G, + G, das Gewicht der Locomotive,
g = g, + 8m + gn das Gewicht des Tenders, wobei v, m und h
die betreffenden Vorder-, Mittel- und Hinterachsen bezeichnen,
so ist die zum Drehen der Locomotive erforderliche Kraft:

9206y +b0n) (Gone Fig. 13 auf Taf. XXVIIL)

T A+a
und die zum Drehen des Tenders erforderliche Kraft:

L=

s (a a, a
T=¢(1gv+ 1gh)=‘l’1(gv+gh).
1

A, A
Fir einen zweiachsigen Tender ist:
g =8y + &n
In diesem Falle wird:
mo__ a’],
I=9s3

Wird ferner die Liinge, um welche der Tender an seinem
Zugholzen von der Locomotive gegen den Gleismittelpunkt ge-
zogen wird mit x, und die Linge, um welche die Locomotive
an dem genannten Bolzen von dem Tender nach aussen ge-
zogen wird mit y bezeichnet, so muss fir die Mittelstellung,
bei welcher Gleichgewicht stattfindet, sein:

Fig. 56.

Tender.

Locomotive.
Tx; + Ly, = 03
*»_x_ L.
Y1 y T’
L
d "2 = —-Y.
oder: X =7y

Setzt man:

y+x=mn,4n =n,

bolzen ein. s0 ist: y=n—x;
Bei der naturgemissen Stellung der Eisenbahnfahrzeuge .
withrend der Falrt wird der Centrifugalkraft, welche die Ten- und:  x=n L —}—T'
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 6. Heft 1885. 29
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Aus dieser Gleichung ist ersichtlich, dass auch der Rei-
bungscoefficient den Werth x nicht beeinflusst, da ¢ sich auf-
hebt, wenn die Werthe L und T in die Gleichung fiir x ein-
gesetzt werden. Dabei erhilt man:

. nA, 2aG, +bGy) )
- A1(2a‘Gh+me)+a'1 (A+a)(gv+gh)

Diese Formel gilt sowohl fir 3 achsige, wie fiir 2achsige

X

Tender.
Setzt man anniherungsweise :
b=oa; 2G, =Gy, + G,
und nimmt man einen 2achsigen Tender an, so vereinfacht
sich diese Formel wie folgt :
< — nA,G .
A G+ag(A +a)
Es sollen nun die in Fig. 57 -enthaltenen, einer Personen-
zugslocomotive der Gattung Schw. IIIb mit 3-, bezw. 2 achsigem

Tabelle C.
) |
%:;: mit 3achsigem Tender: | mit 2achsigem Tender:
Radius
R n | X l y n l X I y
Meter Millimeter Millimeter
600 16,0 10,85 5,15 18,6 10,21 8,39
500 19,4 13,16 6,24 22,0 ! 12,08 9,92
400 24,2 16,41 7,79 21,4 15,05 12,35
300 32,0 21,71 10,29 36,2 19,88 16,32
200 48,5 32,90 15,60 53,8 29,54 24,26
150 65,3 44,29 21,01 72,7 39,92 32,78

Setzt man ¢ = 0,2, so folgt ferner:
Fiir die Locomotive:'
L 0:2(2.1975.13280 4 1763.13280)
5670
fiir den 3 achsigen Tender:
0,2.1370

— 2676,14 kg;

T =

Tender entsprechenden Zahlenwerthe eingesetzt werden. oi1g (600 - 5600) = 1269,15 kg;;
fiir den 2 achsigen Tender:
Fig. 57. 1400
Lastensystem = einer Schw. IIlb Locomo- T'=0,2.21250. g707 — 2198,01ke.
tive mit ;% 3achsigem Tender. Aus dem Vorstehenden ergiebt sich, dass
N 295 die Kraft, welche erforderlich ist, den 2achsigen
<—1370——X—1370—H-1048 1720 287 1763 Tender in die Mittelstellung zu bringen, wesent-
3 lich grosser ist, als die entsprechende Kraft bei
= 15160 1560 einem 3 achsigen Tender.
385 985 985 z 1035
i Es verhilt sich nidmlich:
2, a 1. da 5 2a T i 2198,01
’ 1 0T - 2achsig P —=1,73; oder rund 13/,;
4 14— b T 5 achsig 1269,15 ’ l43
X 5 achsi 0,5491
gissunkg,. g,;s‘ 0k, g;s"uukg. Giaszsukg’. 0;11; sky, G0k " 'acl‘:sfg = 0,6783 = 0,809 ; oder rund 0,8.
3achsig )

(Gewicht des betriebsfih. Tenders g = 16800 kg.) — (Gew. der betriebsf. Locomot. G = 37470 kg.)

Hiermit erhilt man bei Anwendung eines 3 achsigen Tenders :

2418 (2.1975.13280 4~ 1763.13280) )
2418 (2.1975.13280 4- 176313280) 4 1370.5670.11200 °

X—n-
2
x=0,6783.n; oder rund: =3I

Bei Anwendung eines 2 achsigen Tenders erhilt man nach
Fig. 58:

Fig. 58.
r:g
' 1035 (1035 ) |
A
|
|
2800 1307 -
10625Kg. 10825Kg.

) 9707 (2.1975.13280 4+ 1763.13280) .
2707 (2.1975. 13280 - 1763 . 13280) - 1400.5670.. 21250 *

x =0,5491n; oder rund: x — 71)

X—n
n.

Hiermit findet man die Werthe der nachstehenden Ta-
belle C.

Bei einer gemeinschaftlich mit mehreren
Maschinen - Ingenieuren bewirkten Probefahrt
mit einer dem Vorstehenden entsprechend construirten Per-
sonenzugsmaschine und einem 3achsigen Tender, wobei die Ver-
suchsmaschine bei der Beforderung von Eil- und Personenziigen
in curvenreichen Bahnlinien und geraden Gleisstrecken Vorspann-
dienste leistete, hatte sich ein vollstindig zufriedenstellendes
Resultat ergeben. Insbesondere wurde dabei durch Spiegel-
beobachtungen der Hinterachse der Locomotive und Vorder-
achse des Tenders, sowie durch directe Beobachtung der Vor-
derache der Maschine und Hinterachse des Tenders festgestellt,
dass simmtliche Spurkrinze der ndmlichen Seite in den Curven
stets an dem &usseren (lingeren) Schienenstrang anliefen, oder
sich doch demselben sehr nahe hielten. Der Gang der Loco-
motive war in Folge der Verbindung derselben mit dem Ten-
der vermittelst des breiten Zugeisens selbst bei den hohen Eil-
zugsgeschwindigkeiten jederzeit ein verhiltnissmissig sehr ruhiger
und auch bei der Leerfahrt mit verkehrt stehender Maschine
(Tender voran) traten bei der hier einige Male ausnahmsweise
angewendeten, sonst unzulissig hohen Geschwindigkeit von 60km
pro Stunde, insoweit die Gleislage Nichts zu wiinschen iibrig
liess, keineswegs besonders bedenkliche Schlingerbewegungen
der Locomotive ein.
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Ganz anders gestaltete sich das Versuchsresultat bei Be-
nutzung eines 2achsigen Tenders und einer dem Vorstehen-
den entsprechenden Locomotive auf der Bahnlinie Fishn-Reitzen-
hain. Hierbei erwirmten sich in den Curven die Lager und
Schenkel der vorderen Tenderachse dermaassen, dass das Schmier-
Oel verdampfte und diese Theile zu pfeifen anfingen. Der hier-
durch angezeigte Angriff erfolgte, weil das Tendergestelle und
daher auch die Tenderachslager von dem breiten Zugeisen in
Richtung nach dem Curvenmittelpunkt gezogen werden, wihrend
die Achse selbst sich bestrebt, in entgegengesetzter Richtung
zu entweichen, zwischen den Biinden der Achsschenkel und Stirn-
flichen der Achslager.

Dies liess sich ohne Wejteres erkennen, weil die seit-
lichen Deckel der bezeichneten Achsbiichsen vorher entfernt
worden waren.

Bezeichnet d den mittleren Durchmesser der reibenden
Achsschenkelbiinde und u = #.d, so wird zwischen den Biin-
den der beiden Achsschenkel und den zugehdrenden Stirnflichen
der beiden Lager der Tendervorderachse bei jeder Umdrehung
derselben eine Reibungsarbeit verrichtet von:

T .
A=2Lp.?-7r-d=:w-7t-d-T.

Die Reibungsarbeit, welche das Gewicht des Tenders
zwischen den Achsschenkeln und den darauf ruhenden hohl
cylindrischen Lagerflichen desselben verursacht, kann wegen
des zwischen diesen Reibflichen befindlichen Schmiermittels, so
lange als ausserordentlich klein betrachtet werden und daher
ausser Ansatz bleiben, als unter gewohnlichen Umstinden eine
Erwidrmung der reibenden Theile der Tenderachse nicht wahr-
nehmbar ist. Hierbei ist der Reibungscoefficient zufolge des
Schmiermittels gleich oder doch nur wenig grosser als Null.
Bezeichnet dagegen der oben eingesetzte Werth v den Coeffi-
cient fir die Reibung zwischen den Achsschenkelbiinden und
Stirnflichen der Achslager, auf welche Reibflichen nur wenig,
oder tiberhaupt kein Schmierol gelangt, und setzt man w = 0,16,
so ist die Reibungsarbeit auf die Lagerstirnflichen beider Sei-
ten der Tendervorderachse:

20=A=0,16.2.d.T=0,5.d.T,
oder fiir jeden der beiden Schenkel der Tendervorderachse pro
Umdrehung derselben :

o = —

4
Hiernach ergiebt sich fiir die Anwendung eines 3 achsigen
und eines 2achsigen Tenders folgender Vergleich.
Fig. 59.
Achsschenkel eines:

Fig. 60.

3 achsigen Tenders. 2achsigen Tenders.
f . A
[ L
0 . @2 .. S = R » SRS - o M
'—‘—da"'—o';—"—uls"— 2 T £~ (]
I 1
Y] ﬁ R
128 152

Mittlerer Raddurchmesser im Laufkreis 985 mm ; mittlerer Raddurchmesser im Laufkreis 1035 2220me.

1ls

Die Anzahl der Umdrehungen der Vorderachse des 3 achsi-
gen Tenders betriigt pro Kilometer Curvenlinge:

1000 .
n, = 09850 — 323,16 (vergl. Fig. 57),
und fir den 2achsigen Tender ist:
1000 .
n, = 10357 = 307,55 (vergl. Fig. 58).

Dementsprechend betriigt die Stirnreibungsarbeit fir jeden
Kilometer durchlaufener Curve pro Tendervorderachs-Schenkel :

dT 23,16. . 126
oy — n, i L 323,16 0,07495 1269,15 — 7197,9 mke:
d, T 07,55.0,1285.
= nd, T, _ 3 ,55.0,1285.2198,01 — 91716,1 mk.
4 4
Die von der Reibung erzeugte Wirme betrigt, da das
mechanische Wirmedquivalent der Wirmeeinheit — 424 mkg,
pro km Curvenlinge:
19
W, =1491’2= 16,976, oder rund 17 Calorien;
21716,1
W, = %: 51,217, oder rund 51 Calorien.
Es verhilt sich hiernach:

W,:W,=1:3.

Diese Wirme erhitzt zundchst die Reibungsflichen und
verbreitet sich von da aus in abnehmender Stirke itber die
Lager und Achsschenkel, sowie schliesslich iiber die ganze
Achse.

Nimmt man, um eine moglichst zutreffende Vorstellung zu
gewinnen, beispielsweise an, dass in der Zeit, in welcher ein
Kilometer gefahren wird, die erzeugte Wirme zu beiden Sei-
ten der Reibebene je ca. 50™m tief in das Metall der Lager
und Achsschenkel eindringt, so wiegt die erwirmte Metallmasse
beim 3 achsigen Tender ;

0,8.7.0.1.1,0.7,7= 1,856, oder rund 2kg;
beim 2 achsigen Tender:
1,3.7.0,14.1,0.7,7 = 4,104, oder rund 4kg.

Setzt man ferner die spec. Wirme eines Achsschenkels:
und eines Achslagers im Durchschnitt gleich 0,1, so sind 0,1
Wirmeeinheiten erforderlich, um 1 kg der bezeichneten Theile
um je 1°C. zu erwirmen. ‘

Bezeichnet nun t;, und t, die Temperatur, welche das der
Reibfliiche zunichst befindliche Metall wihrend der Fahrt in
einer Curve von 1 km Lénge annimmt, so ist:

17

= =85°C.
b 2.0,1 ’
1
und: t2=-45—01—=127,500.
+ Yy

Aus dem Vorstehenden ist ohne Weiteres ersicht-
lich, dass die Temperatur der Reibflichen wesentlich
von der Geschwindigkeit abhiingt, mit welcher die zu
einem Kilometer Linge angenommene Curve durch-
fahren wird. Je linger die dazu verwendete Zeit ist,
desto tiefer dringt die von der Reibungsarbeit er-
zeugte Wirme in das Metall ein, desto grosser wird
also die erwidrmte Metallmasse und desto weniger
hoch dementsprechend die Temperatur der Letzteren.

29*
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Beim Durchfahren zahlreicher Curven mit einem zwei-
achsigen Tender werden mithin, unter Anwendung des brei-
ten Zugeisens, die Schenkel und Lager der Tendervorderachse
leicht eine Temperatur annehmen, bei welcher das in den Achs-
biichsen vorhandene Schmiermaterial verdampft. In diesem Falle
kommt zur Reibung in den Stirnflichen der Lager noch die in
den cylindrischen Laufflichen derselben entstehende Reibung hin-
zu, welche nun gleichfalls Wiirme erzeugt, so dass alsbald Pfeifen
und Heisslaufen der betreffenden Achslager die nothwendige
Folge ist.

Beim 3achsigen Tender dagegen ermissiget sich die in
den Stirnflichen in wesentlich geringerem Maasse erzeugte
Wirme nach dem Passiren der Curve, in geraden Strecken zu-
folge der Ausstrahlung und der guten Leitungsfihigkeit der
Metalle bald soweit, dass es zu einem Verdampfen des Schmier-
oles und zum Heisslaufen, sowie Pfeifen der Lager nicht kommt,
wenn schon sich nicht verkennen lisst, dass auch bei 3achsigen
Tendern eine grossere Beanspruchung der Vorderachslager der-
selben durch das breite Zugeisen, im Vergleich zum gewohn-
lichen Kuppeleisen entsteht. Dasselbe gilt tibrigens auch, wie
leicht einzusehen ist, von der Abnutzung der Lager der hin-
teren Locomotivachse, wenn auch in geringerem Maasse als
beziiglich der Tendervorderachse. ,

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich, dass die Stellung der
Locomotive und des Tenders durch das breite Zugeisen oder
durch die Kuppelung mit nur einer Drehachse (hier dem Ten-
derzugbolzen) in Bezug auf die Richtung der Radflantsche der
gekuppelten Fahrzeuge gegen die Schienen bei der Vorwdirts-
fahrt verbessert wird.

Fiir die Riickwéirtsfahrt gelten die beiden Skizzen
61 und 62. Hieraus ist ersichtlich, dass in diesem Falle durch

Fig. 61.

b. breites Kuppeleisen.

das breite Kuppeleisen die der Locomotive zunichst befindliche
Tenderachse von S, der Schubkraft der Maschine, gegen den
dusseren Schienenstrang gedriickt wird. Dieses Andridngen kann
jedoch niemals zu einem Aufsteigen der bezeichneten Tender-
achse fithren, sondern es wird nur dem Maass entsprechend,
in welchem dieselbe an der Bewegung nach aussen von der
dusseren Schiene gehindert ist, die benachbarte Locomotivachse
durch das breite Zugeisen von dem #usseren Schienenstrang
entfernt gehalten.

Die schematische Skizze Fig. 14 auf Taf. XXVIII ent-

spricht hiernach der Stellung der Locomotive und des Tenders

bei der Rilckwiirtsfahrt im Curvengleis.

Es ist fiir die Locomotive:
R 4 1ny)? = A? + (R —s,)?; oder:
n,=—R + VAT (R —s0)%;
s, =R — VRZ—al
Fiir den Tender ist:
n = —RAVAZ+ R—s)%
s;, =R ——\/R—Z;-a_ﬂ_.
Setzt man wieder:

Fiir die Locomotive A = 3695 mm,
a=1975 «

fir den 3achsigen Tender . A;==2418 «
. a,= 1370 «

fiur den 2achsigen Tender . A;=2707 <«
a;= 1400 «

so berechnet sich fir die ungezwungene Einstellung von Loco-
motive und Tender in den Curven die nachstehende Tabelle D,

Tabelle D.
Cur-| Locomotive | 'Tender ‘Tender i Locomotive und
ven-! . 'imit3 Achsen||mit 2 Achsen
Ra- (S(;ellung ldelel (Stellung (Stellung 3achsiger| 2 achsiger
dine | 0nd naturgemdss) | iq00)” || Cjgeell) || Tender | Tender
R So | ng I ny’ \ 81 I ny 51’ ny' ([n=no-—m |n'=mns'— '
Met. Millimeter | Millimeter | Millimeter Millimeter
GOO‘ 331 81153 1,6 3,2‘ 1,7 | 44 12,1 10,9
500 3,9 | 9811701 1,9 | 38! 20 | 54 13,2 11,6
400 4,9 [122]194! 24 | 48 | 25 | 67| 146 12,7
300 6,6 (162234132 | 64 1133] 90! 170 14,4
200 9,8 124,3 | 31,51 4,7 | 9,7 || 49 | 134 21,8 18,1
150 (113,0 | 32,5 | 39,7 | 6,2 13,0“ 65 | 17,9 | 267 21,8
|
Anmerkung. Die Radflantsche der Locomotiv-Hinterachse

sind um 5mm schwiicher gedreht, als diejenigen der Vorderachse; es
stellt sich daher fiir diesen Fall (Locomotiv-Kat. Schw. IIIb) n, durch-
gehends um 7,2mm grosser, als unter m, in der vorstehenden Tabelle
angegeben ist. Die Spalte n,’ giebt die um 7,2mm vergrosserten Werthe
von 1,

Sieht man von den Curven mit R = 150" ab, welche
von den in Rede stchenden Fabrzeugen nicht, oder doch nur
langsam und ausnahmsweise durchfahren werden, so erhilt man
aus der Tabelle D den grossten Werth von n = n,—n,, bezw.
=n,—n,;’ in Curven von 200™ Radius; nimlich bei Anwen-
dung eines 3achsigen Tenders zu 21,8 oder rund 222%™ und
bei Anwendung eines 2achsigen Tenders zu 18,1 oder rund
22 + 18

T
Linge -durch das breite Zugeisen zu Null wird.

18mwm_ Das ist im Durchschnitt zu

= 20 ™, welche

Auf der Bahnlinie » Reichenbach-Eger« fanden mit den Loco-
motiven Pittsburg und Cincinnati, und auf der Linie » Weischlitz-
Wolfsgefiirth« mit den Maschinen Jackson und New-Orleans Ver-
suche statt, um den Einfluss des breiten Zugeisens, im Vergleich zu
dem gewohnlichen Kuppeleisen festzustellen. Die genannten 4 Lo-
comotiven sind Schwartzkopff’sche Personenzugsmaschinen der
Kat. Schw. III'b, deren Vorderachse in einem Drehgestelle liegt,
dessen Zapfen iiber dieser Achse angeordnet ist (Nowotny-
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Achse). — Der Radstand jeder dieser Maschinen ist 8,950m
und derjenige eines jeden der 4 Versuchstender 2,740m,

Die Linie Reichenbach-Eger besitzt zahlreiche Curven,
deren kleinster Halbmesser 226™ betrigt. Die vMaximalsteigung
dieser Linie ist 1:60 zwischen Bad Elster und Brambach, in
der Nihe der Sichs.-Bohm. Landesgrenze. Im Uebrigen aber
ist auf den geneigten Strecken das Verhiltniss 1:100 vor-
herrschend.

Die Linie Weischlitz-Wolfsgefirth hat etwas giinstigere
Verhiiltnisse als jene Linie. Sie besitzt jedoch gleichfalls zahl-

reiche Curven. Der Minimalradius derselben betriigt 250 ™.

Die Maximalneigung dieser Linie, die ziemlich gleichmissig
von Weischlitz nach Wolfsgefiirth fillt, ist 1 : 140.

Bei diesen Versuchen hat sich ergeben, dass die Vorder-
achslager der beiden mit breiten Zugeisen ausgeriisteten Tender
No. 120 und 259 ein wenig mehr seitliche Luft bekommen
hatten, im Vergleich zu den beiden anderen Versuchstendern
mit gewdhnlichen Kuppeleisen. Die Abnutzung der Radreifen
dagegen, welche mit Hilfe der wihrend der Versuchszeit auf-
genommenen Profilbogen berechnet wurde, und die aus der
nachstehenden Tabelle E ersichtlich ist, stellt sich zu Gunsten
der breiten Kuppeleisen.

Tabelle E.
Locomotive- Ziriick- Alglilf%zu&%) (i((a)% llxld-
" Kuppelung und Achse %;Z;gtf; in Gramm Bemerkungen.
Tender- Kilometer | einzeln m;g;:;ﬁ? :
Cincinnati Laufachse 92176 214,0 |) Flantsch und Lauffléiche gleich stark abgenutzt.
desgleichen Hinterachse . 139824 120,3 desgleichen.
Tenden No. 261 Vorderachse 53205 96,0 Flantsch besonders stark abgenutzt.
G;:sg:ll:ic:;? New-Orleans Laufachse No. 332 . . . 27294 } 164,0 3(1;:?_;*) Flantsch und Lauffliche in beiden Fillen stark
Laufachse No. 305 . 33977*) 128,0%) abgenutzt.
desgleichen Hinterachse . . 72764 103,0 Flantsch und Lauffliche gleichstark abgenutzt.
Tendgr No. 108 Vorderachse 96456 lgg’g*) Flantsch besonders stark abgenutzt.
Pittsburg Laufachse . . 97318 91,0 Flantsch und Lauffliiche gleich stark abgenutzt.
desgleichen Hinterachse . 106397 99,5 Nur Lauffliiche abgenutzt.
Breites Tender No. 259 Vorderachse 115867 102,0 95,6 Flantsch und Lauffliche gleich abgenutzt.
Kuppeleisen Jackson Laufachse . . . . . . . 127031 115,5 Flantsch und Lauffliche gleich stark abgenutat.
desgleichen Hinterachse . 136143 97,0 Hauptsichlich Lauffliche abgenutzt.
Tender No. 120 Vorderachse 79698 69,0 Lauffliche gleichmissig abgenutzt.

Anmerkung. Die Beobachtungen erstrecken sich iiber einige Abdrehungs-Perioden.
Maschine New-Orleans und der Vorderachse des Tenders No. 108 bestanden aus Bessemerstahl: ,Krupp*.

Die Reifen der Laufachse No. 332 der
Die iibrigen Reifen dagegen simmt-

lich aus Krupp'schem Gussstahl. Die mit *) bezeichneten Werthe entsprechen Gussstahlreifen von Krupp. Keine der hier bezeichneten

Achsen war mit einer Reifenschmiervorrichtung versehen.

Aus der Tabelle E folgt:

x:100 = 126,2 : 95,6,
x = 132.

Die Abnutzung der bezeichneten Reifen ist hiernach bei
Anwendung des gewdhnlichen Zugeisens um 32% griosser,
als bei Anwendung des breiten Kuppeleisens.

In neuwerer Zeit ist das breite Zugeisen der Kgl. Sichs.
St.-Eisenbahnen auch in abgeiinderter Form zur Anwendung
gekommen. Erwiihnt sei in dieser Beziehung zunichst die
nachstehend skizzirte Construction, Fig. 12 auf Taf. XXV,
durch welche die Locomotive mit dem Tender anscheinend
nahezu starr verbunden wird; eine Drehung der Locomotive,
bezw. des Tenders um einen der 3 Hauptkuppelbolzen k, k, Ik,

also nicht, oder nur in sehr geringem Maasse stattfinden
kann.

Die Beweglichkeit dieses Zugeisens ist ganz aufgehoben,
wenn bei rechtsseitigem Anliegen des Bolzens k; an das Zug-
eisen die Bolzen k, und k, linksseitiz dasselbe scharf be-
rihren. In Wirklichkeit findet aber hier ein geringer Spiel-
raum statt. Die Grosse dieses Spielraumes ist im Ganzen 28
und es kann der Winkel 8§ der «Schlingerwinkel> ge-
nannt werden, wihrend sich der Winkel y der Fig. 11 und 13
auf Taf. XXV als >Drehwinkel« bezeichnen lisst.

Die Beweglichkeit des Zugeisens im Tenderkasten wiirde
auch ganz aufgehoben sein, wenn die Ausfihrung nach Maass-
gabe der Fig. 15 auf Taf. XXV stattfinde und dabei die
Bolzen kg k, k; scharf eingepasst wiren. Das geschieht jedoch
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thatsiichlich nicht; vielmehr ist diese schematische Skizze nur
beigefiigt, um. moglichst deutlich das Wesen des Winkels g
und die Lage des Hauptdrehpunktes zwischen der Locomotive
und dem Tender zu zeigen, welcher Punkt solchenfalls lediglich
in den Hauptbolzen k; fiele.

Immerhin kann das in Fig. 12 auf Taf. XXV skizzirte
breite Zugeisen, falls es keinen gentigenden Spielraum im Lo-
comotivzugkasten besitzt, nur auf Linien benutzt werden, welche
keine Curven mit kleinen Radien besitzen, wenn £ 3 sehr klein
ist. Diese Einschréinkung wird auch durch das in Fig. 13 auf
Taf. XXV skizzirte breite Zugeisen aufgehoben, ohne dass es
einen Schlingerwinkel 3 zu besitzen braucht, doch eine Drehung
des Tenders um den Loéomotivkuppelbolzen k, gestattet.

Denkt man sich bei dieser Construction das Zugeisen im
Tenderzugkasten von den 3 Bolzen ky k, k, festgehalten, also
der Skizze Fig. 15 auf Taf. XXV entsprechend, so ist Z8=o0
und es bleibt nur der Drehwinkel 2y iibrig, welcher von der
Linge des Loches beim Sicherheitsbolzen k, begrenzt wird.
In Wirklichkeit betrigt jedoch der gesammte Winkel, den die

geometrische Lingsachse der Locomotive mit derjenigen des

Tenders einschliessen kann:

Aus Fig. 13 auf Taf. XXVIII folgt ferner:
R —s,
Bo=3 0
tg e — R—s5s

Hiermit findet man:
Le=180°— (g, + &)
und es entspricht der Winkel & der vollstindig ungezwungenen

Einstellung der Locomotive und des Tenders beim Durchfahren
von Curven.

Auf den Kgl. Sichs. St.-Eisenbahnen wird das in Rede
stehende breite Kuppeleisen u. A. beispielsweise auch an fol-
genden Maschinengattungen (Fig. 9, 10 und 11 auf Taf. XXVIIT)
angewendet.

Mit Hilfe des Vorstehenden lassen sich leicht fiir diese
Constructionen die Werthe von s, n und e berechnen, welche
in der nebenstehenden Tabelle F zusammengestellt sind.

Die grossten Werthe von 8 und y findet man fir die voll-
stindig freie Einstellung :

Fig. 63.

Locomotivachse.

n
sin7r=Tund LB= Z(e419);

n und ¢ sind aus der obigen Tabelle F zu entnehmen; fiir
I und IT ist 1=0,690™, fir III ist 1= 0,655m,

Tabelle PF.
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Hiermit findet man die nachstehend zusammengestellten Werthe fir y und 8.

Tabelle G.

Curven- I 1L I

Radius R

Meter 7 A B Y 8
600 10 48' 7,9 | 2019 28,8 | 10 29 492,8" 2 0° 05" | 2032 153" | 30 7' 245
500 2 9341 | 20 47 11,1 10 39* 39,5 224 247 | 30 3155 | 30 45" 26,5
400 20 42 28,9 | 30 29' 30,2 I 20 4 51 | 30 0 1,67 | 8049 31,7 | 4042 7,9

I

300 30 85' 224" | 4038 4,0" | 2044’ 585 | 3059 338 | 50 ¢ 935 | 60 16 41,5"
200 ! 50 23' 49,5 | 6057 51,8 | 40 8 498 | 60 o 4267 | 1039 18 | 90 ox 98,7
150 | o1z 60 | 90 17° 29,1¢ i 50 81' 20,0 | 8 0 30,6 || 100 13" 39,0 | 120 34/ 144"

Der Ausfihrung entsprechend ist der Schlingerwinkel:
B="7°29"45", :

Ferner ist nach der in Fig. 11 auf Taf. XXV skizzirten
Ausfithrung das breite Zugeisen:

2
fir T und II: tgy=—22?’§—; /7 =4% 35; 39,3,

fur II: tgy = %; /v =25%; 3; 40,3,

Eine zwangsweise Wirkung auf die Einstellung der Fahr-
zeuge konnte mithin dieses Zugeisen nur ausiiben:

I: in Curven von R =150™ und beziiglich des Winkels y

in Curven von R = 200m;

II: in Curven von R=150m;

III: in Curven von R == 200 und 1502 und beziiglich des
Winkels y in Curven von R = 300™,

Nach § 102 der technischen Vereinbarungen ist aber das
Minimum von R fiir I: ca. 300™; fiir II: ca. 250™ und fiir
IIT: ca. 350™, Es kann daher dieses Zugeisen zur Vermin-
derung der Schlingerbewegungen Nichts beitragen, was iibrigens
in den hier fraglichen Féllen auch nicht beabsichtiget ist, da
ein Erforderniss dazu, mit Ricksicht auf die Anlage der von
den betreffenden Maschinen befahrenen Linien und auf die auf
denselben zur Anwendung kommenden Fahrgeschwindigkeiten,
nicht vorliegt.

Die seitliche Verschiebung u, u, der Locomotive gegen den
Tender in der Linie t1 (vergl. Fig. 11 auf Taf. XXV u. Fig. 64 u.65)
wurde auf der Linie Gorlitz-Dresden an einer durch Fig. 11 auf
Taf. XX VIII dargestellten Eilzugsmaschine Kat. VI beobachtet. Diese
Verschiebung betrug in Curven von R==850= bei ca. 60 km Fahr-

Fig. 64. geschwindigkeit bis zu
circa 30™®, welches
Maass Ofters erreicht,
aber jeweils nur mo-
mentan  festgehalten
wurde. Die durch-
schnittliche Ver-
schiebung je nach der
Richtung der Curve
nach der einen oder
anderen Seite (Fig. 64
und 65) war unter
diesen Verhéltnissen
In den geraden Linien betrug

Fig. 65.

s
™~

Tender NWJ

demgemiss wesentlich geringer.

der lineare Schlingerausschlag u, u, in der Linie t1 nach
rechts und nach links etwa 10—15mm durchschnittlich im
Maximum.

Um die durch das breite Zugeisen, bei entsprechend kleinen
Winkeln 8 und y verursachten Mittelstellungen zu bestimmen,
sind auch hier zunichst wieder die Werthe fir L und T, so-
wie fiir x und y zu berechnen.

Die unter I, IT und III (Fig. 9—11 auf Taf. XXVIII)
skizzirten Locomotiven besitzen keine drehbaren Vorderachsen.
Die Drehachse dieser Maschinen fillt daher in eine senkrechte
Linie, welche durch den Schwerpunkt derselben geht.

Fig. 66. Gy —bhG,
L om= G ;
vl 0 2, oy="b -+ on;
0p = C— Onj
e Ag— e ¢ “ B 6=o0,+ A—a.
05— Setzt man, wie in der
R hier stehenden Skizze (Fig.
v v 66), die Entfernung des An-
& bm by griffspunktes der Kraft L
v vom Schwerpunkt der Lo-

& comotive gleich ¢ und die
Abstiinde der einzelnen Achsen von diesem Punkt entsprechend
gleich ¢y, 6, und oy, so ist:

L — 9’(6va+6me+611(}11) und

9

T=-2% (g, +g); oder fir
Al

&y =8n =& = —g—
2 a,
T=_gg—-L.
, 3 8¢ A,
Setzt man die aus den Skizzen (Fig. 9, 10 und 11 auf
Taf. XXVIII) ersichtlichen Werthe ein, nimlich:

Tabelle H.
Be- || 4 b ¢ | Al a | ALl G Gy | Gm | Gn g
zeich-
nung Meter Kilogramm

1. ||1,900,1,6152,185/2,897 1,370:3,104:l 37720'11360 13180(13180|16800
II. ||1,700/1,870,1,530,3,735|1,370 3,104!139000{13900|12550|12550(16800

I1I. |12,1151,720(2,510|2,770 1,775[3,705 34920/10640(12140(12140(23050
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so folgt: Tabelle L
Be- Oy Om oy 9 L T
zeich- '
nung M et er Kilogramm
L 1,892 0,277 1,908 2,905 3462,40 | 988,66
1I. 2,044 0,174 1,356 3,391 2808,20 | 988,66
II1. 2,069 0,349 2,161 2,816 3727,67 | 1472,38

Setzt man:
A = Drehungswinkel der Locomotive,
7= « des Tenders,
so folgt, wie die nachstehenden Skizzen (Fig. 67 a und b) zeigen:

y X
tgl = = tgr = E
Dem Vorstehenden gemiiss ist ferner:
x=r’1-——11——' y=mn-—x
L4+T°

Setzt man die Werthe von L und T aus Tabelle I und
die Werthe von n aus Tabelle F ein, so erhilt man die Werthe
von x und y. Diese und die aus den Tabellen H und I ent-
-nommenen Werthe von ¢ und A; geben die Drehungswinkel
4 und 7, welche nebst x und y in der nachstehenden Tabelle K

zusammengestellt sind.

Fig. 67a.

Tabelle K.
Curven- I IL I1I.
Radius X y A T I ox l y f A T X ‘ y A ‘ T
Meter Millimeter Grad, Min., Sec. Millimeter Grad, Min., Sec. Millimeter Grad, Min., Sec.
600 16,88 4,82 | 0° 5 422" |00 18 41,7"| 12,28 4,32 | 07 4’ 22,8"|00 13 358" | 20,79 8,21 |00 10’ 1,4“ |00 19' 17,3"
500 20,23 5,17 (00 6’ 49,700 22 23,9" || 14,79 521 | 0% 5' 16,9"| 00 16 23,0"| 25,02 9,88 | 00 12/ 3,7 | 00 23’ 12,8"
400 25,36 7,24 | 0° 8 34,1”|0° 28 51| 18,42 6,48 [ 00 6’ 34,2 |0° 20" 23,8"| 81,33 | 12,37 | 09 15’ 6,1" | 00 29" 4,0
300 33,60 9,60 |00 11/ 21,6 | 00 37’ 12,9 ' 24,48 8,62 |00 8 443" |00 27° 6,8l 41,79 | 16,51 |00 20° 9,3" | 00 38' 46,6
200 50,48 | 14,42 (07 17" 3,9" | 00 55' 54,4"| 36,91 | 12,99 | 00 13‘ 10,1" | 00 40 52,4" || 62,51 | 24,69 |00 30° 8,4' | 00 57' 59,7
150 67,29 | 19,21 |00 22 43,9" | 10 14’ 30,7 | 49,11 | 17,29 |00 17’ 31,7 | 00 54’ 23,2"|| 83,37 | 32,93 00 40’ 11,9* | 00 17' 20,6
. 1. Fig. 68 und 69.
k kg =1;sinz; = ——-sinp ¢
Ay
L= +0=1,+24e—7;
und y =40 —§;
oder fir: £8> 2§ wird:
y=g—0.
1. Beispiel. Setzt man zunichst den Schlingerwinkel
# ="7930" im Durchschnitt,
so ist fir I und II: Lz, = 1°; 39'; 45,6*;
for III: L7, =1 19‘; 20,1“.
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Mit dem Vorstehenden findet man folgende Zahlenwerthe fir & und j.

Tabelle L.
~ Curven- I IL.. IIL
Radius
R J y y § v
600 10 58 17,0 60 31' 53,0 20 7' 50,3" 50 22 9,7 10 45' 13,4 50 44’ 45,6"
500 20 1' 484" 50 28" 11,6 20 13’ 24,7 50 16’ 35,3" 10 50" 22,0" 50 39 38,0"
400 20 7' 15,9” 50 22' 44,1 20 21' 52,5 50§ 7,5 10 57" 58,4" 50 32 1,6"
300 i 20 16" 35,9” 50 13' 24,1 20 35' 584" 40 54' 1,6" 20 11© 0,8" 50 18 59,2
200 20 34" 57,4 40 55 26" 30 3’ 56,1 40 26' 3,9 20 36' 55,1" 40 53" 43"
150 f 20 53' 21,9" 40 36’ 38,1" 30 32" 471" 30 57" 55,3" 30 2’ 46,8" 40 27' 13,2
Mit Hilfe der in dieser Tabelle enthaltenen Winkel y Tabelle M.
lisst sich fir die Fille I, II'und III, sowie fiir die verschie-
1 C d leicht d itliche Siel berech Curven- 1L 1L I11.
_ denen Curvenradien, leic er seitliche Spielraum er(.ec nen, Radivs B | y=8 =4 | p=08 =0 y =8 =
welchen der Bolzen k, (vergl. Fig. 11 auf Taf. XXV) in dem o0 TR T ‘ TR
. . N . . . i R i O L i’ ""ll D 5/ ,311
langhche.n Lovjh des brfslten Zugeisens erhalten muss, damit die 500 00 92 287 | 0033 3914 0 31 1.9
Locomotive sich ausreichend um den Bolzen k; drehen kann. 400 00 27' 30,3 00 49 6.9~ 00 38' 38,3"
Umgekehrt lisst sich, sofern dieser Spielraum gegeben ist, 300 00 36" 50,3" 00 56" 12,8 00 51" 40,7
durch die in der Tabelle L enthaltenen Werthe fiir y beur- 200 0955 11,8 10°24" 10,5 1017" 35,6
150 00 13’ 36,3" 10 52 19,1" 10 43' 26,7"

theilen, ob derselbe ausreichend gross bemessen ist.

Da in diesem Beispiel der Winkel 8 und die Winkel y
grosser sind als die entsprechenden Werthe der Tabelle G,
welche die Maximalwerthe von 8 und y enthilt, so folgt ohne
Weiteres, dass es sich hier um eine Verminderung der Schlinger-
bewegungen nicht handeln kann. Im Falle das Letztere beab-
sichtiget wird, darf der Winkel 8 nicht grésser als die Tabelle G
angiebt, sondern er muss kleiner als jene Maximalwerthe von B
gewdhlt werden.

2. Beispiel. Es sci der SchlingerWinkél g =o (vergl
Fig. 15 auf Taf. XXV). In diesem Falle ist der Drehwinkel :
Ly=0=0, =21+ (¢—1).

Setzt man aus den Tabellen F und K die Werthe von

A, ¢ und 7 ein, so berechnet sich folgende Zusammen-
stellung.

Betrachtet man beispielsweise die unter III enthaltenen
Eilzugsmaschinen fiir R = 400, so ist:

S .
tgy = 555
s =255 .tg0°38'38,3;
s = 2,866 mm,
S=2.2,9 + 75 = 80,8; oder rund:

S = 81 mm,

In gleicher Weise, wie in den vorstehenden beiden Bei.
spielen, liessen sich die Drehwinkel y und die Werthe fiir S
fir beliebig gross gewshlte Schlingerwinkel 8 berechnen. Die
Letzteren aber wird man bei der Herstellung der breiten Zug-
eisen nach dem Maass bemessen, nach welchem, dem speziellen
Fall gemiss, die Beseitigung oder Einschrinkung des Schlingerns
wiinschenswerth erscheint.

Ueber die Aufstellung von Bahnhofs-Abschlusstelegraphen.

Vom Kaiserl. Baurath Kecker in Metz.

Die Frage, wo man am zweckméssigsten die Bahnhofs-Ab- | hilt, der andere in entgegengesetzter Richtung einfahrende Zug

schlusstelegraphen aufstellt, dirfte z. Z. noch als eine offene
anzusehen sein, da fiir dieselben bestimmte, den ortlichen Ver-
hiiltnissen Rechnung tragende Normen nicht bestehen.

Auch im Centralblatt der Bauverwaltung, No. 22, vom
31. Mai 1884, Seite 222, ist nur angefiihrt, dass bei vielen
Bahnhofen die Abschlusstelegraphen mehrere hundert Meter
vor die Einfahrtsweichen hinausgeschoben werden, weil zeitweise
tiber die Einfahrtsweichen hinaus rangirt werden muss. Es
wird daselbst ferner als zweckmiissig bezeichnet, den Abschluss-
telegraphen um eine gewisse, je nach der Linge der Station
und der grossten Zuglinge zu bemessende Entfernung von der
Weichenspitze abzurticken, weil der Fall vorkommen konnte,
dass, wihrend der eine Zug vor dem Eingange des Bahnhofes

wegen ungewshnlicher Glitte der Schienen oder verzogerter
Wirkung der Bremsen etwas iiber das Ziel hinausfibre und
durch die Weiche hindurch bis zu dem Kopf des anderen Zuges
gelangen konne. .

Diese allgemeinen Regeln lauten zu unbestimmt, um dar-
nach die Aufstellungspunkte der Abschlusstelegraphen bestimmen
zu konnen.

Wenn man an dem Grundsatze festhilt, dass ein Locomotiv-
fithrer die Geschwindigkeit seines Zuges derart bemessen muss,
dass er vor dem auf »Halt« stehenden Abschlusstelegraphen
unter allen Umstinden halten kann, auch wenn die Stellung
desselben erst auf ganz kurze Entfernung erkennbar wird, und
er bei Strafe der Entlassung denselben niclt iiberfahren darf,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 6. Heft 1885. 30
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so kann man auch von ihm verlangen, dass er bei Einfahrt in
den Bahnhof seinen Zug geniigend in der Hand hat, um nicht
iiber den Bahnhof hinauszufaliren. Die Gefahr, dass ein dem
“Bahnhof sich niihernder Zug mit einem bis in die unmittelbare
Nihe des Abschlusstelegraphen vorziehenden Rangirzuge zu-
sammenstosst, ist viel grosser, als dassein in den Bahnhof ein-
fahrender Zug iiber denselben hinausrutscht und mit einem vor
der Einfahrtsweiche der entgegengesetzten Fahrrichtung halten-
den Zuge zusammenstosst. Der Fiihrer eines dem Abschluss-
telegraphen sich niihernden Zuges hat nur beliebige Gegenstinde
in der zuweilen hochst 6den und gleichformigen Umgebung der
Bahn, nach denen er sich orientiren kann, wihrend ihm bei
Weiterfahrt schon die Bahnhofs-Abschlusstelegraphen

und die Signale der Einfahrtsweiche fir den Zeit-

punkt der Ermissigung der Fahrgeschwindigkeit als

werkstelligen, muss der erste Zug mit seiner ganzen Léinge iber
die Flagelweiche a vorziehen, um nach Einfahrt des dritten
Zuges in das Gleise I und Ausfahrt des zweiten Zuges aus
dem Gleise II in letzteres zuriickzusetzen. DBei dieser Be-
wegung wird der Gefahrpunkt um mindestens eine volle Zug-
linge tber die Fliigelweichen hinaus auf die freie Strecke
gertickt.

Ganz gleich liegen die Verhiltnisse, wenn auf einer solchen
Station ausser einem Kreuzungsgleise sich noch ein Ueber-
holungsgleis befindet, wie es in Fig. 71 und 72 angedeutet,
und die Ueberholung durch Umsetzen des ganzen Zuges statt-
findet. ,

Fig. 71 und 72.

Ueberholungsgelais.

Anhalt dienen.

In dem Nachstehenden will ich versuchen,
zundchst die Lage der Gefahrpunkte fir einzelne
allgemein vorkommende Formen von Bahnhofsanlagen
zu bestimmen und dabei mit einer einfachen Weiche

beginnen.

Fiir einen gegen die Spitze einer Weiche fah-
renden Zug liegt bekanntlich eine Gefahr darin,
dass, wenn die Weiche falsch liegt, der Zug in
ein nicht fir ihn bestimmtes Gleise abgelenkt wird,
wodurch, wenn dieses besetzt ist, ein Zusammenstoss

oder sonstiger Unfall herbeigefithrt werden kann.
Steht dagegen die Weiche auf »Halb«, d. h. liegt
keine der Zungen fest an, so droht die Gefahr einer Ent-
gleisung.

Bei zusammenlaufenden Gleisen ist ferner die Grenze, bis
zu welcher-in jedem Bahngleise Fahrzeuge ' vorgeschoben werden
diirfen, ohne den Durchgang anderer Fahrzeuge auf dem anderen
Fahrgleise zu hindern, durch ein zwischen den Schienen-
stringen angebrachtes Markirzeichen, allgemein Distanzpfahl ge-
nannt, angegeben. Wird nun in entgegengesetzter Fahrrichtung
das Markirzeichen iberfahren, so liegt die Gefahr eines seit-
lichen Zusammenstosses mit einem im anderen Fahrgleise sich
bewegenden Zuge vor.

Eiir eine Weiche sind demnach die Grenzen der Gefahr-
punkte, einerseits die Weichenzungen, anderseits das Markir-
zeichen zwischen den Gleisen.

Die einfache Kreuzungsstation ohne Nebengleise einer ein-
gleisigen Bahn sei in Fig. 70 dargestellt.
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Hiufig ist aber mit Ricksicht auf die o6rtlichen Verhilt-
nisse von der Anlage eines zur Aufnahme eines ganzen Zuges
geniigend langen Ueberholungsgleises Abstand genommen und
sind dafir zwei kiirzere Gleise vorhanden, wie es in Fig. 73
angedeutet ist.

Das Umsetzen des Zuges behufs Ueberholung kann dann
dadurch erfolgen, dass der ganze Zug iiber die zu den Ueber-
holungsgleisen fihrende Weiche vorgezogen und dann beim Zu-
riicksetzen in die beiden Ueberholungsgleise vertheilt wird. Die
Maschine bleibt in diesem Falle an dem vorderen Theile des
Zuges und wird dieser demniichst wieder vor den zweiten Theil
desselben gesetzt, wodurch der Zug seine frithere Rangirordnung
wieder erhilt. Durch diese Rangirbewegung wird der Gefahr-
punkt ebenfalls um die volle Zuglinge iber die Fligelweiche
hinaus auf die freie Strecke geriickt. _

Das Umsetzen kann aber auch in der Weise erfolgen, dass
der Zug der Linge des Ueberholungsgleises ent-
sprechend getheilt und zunidchst die vordere Hilfte in
das eine, die hintere Hilfte demniichst in das andere

. Fig. 70.
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Sofern es sich nur um das gleichzeitige Einfahren der von
verschiedenen Richtungen kommenden Ziige handelt, liegen die
Gefahrpunkte in den Fliigelweichen. Es kann aber vorkommen,
auch wenn es im Fahrplane nicht vorgesehen ist, dass z. B.
ein im Gleise I haltender Zug nach Kreuzung mit einem das
Gleise II benutzenden Zuge durch einen dritten schuneller fahren-
den Zug uberholt werden muss. Um diese Ueberholung zu be-

Ueberholungsgleise gestellt wird. Hierbei kann es sich

bei knappen Verhiiltnissen ereignen, dass die hintere

Hilfte des Zuges den Zugang zu der ersten Hilfte versperrt,

und bedarf es dann zeitraubender Rangirbewegungen, um die

urspriingliche Rangirordnung des betreffenden Zuges wieder her-
zustellen.

Wenn nun auch in letzterem Falle der Gefahrpunkt nur

um einen Theil der Zuglinge iber die Flagelweiche hinausge-

riickt wird, so empfiehlt es sich doch, einer die moglichste Be-



schleunigung der Ziige gestattenden Betriebseinrichtung den Vor-
zug zu geben.

Allgemein pflegt man bei Bahnhofen eingleisiger Strecken,
die zu Nebhengleisen fithrenden Weichen hinter die Einfahrts-
weichen zu legen, um das Fahren von Ziigen gegen die Spitzen
von Weichen zu vermeiden. Hierdurch kann man es moglich
machen, das Ein- und Aussetzen einzelner Wagen zu bewerk-
stelligen, ohne iiber die Fliigelweiche hinauszufahren, so dass
hierbet der Gefahrpunkt nicht auf die freie Strecke hinausge-
riickt wird.

Bevor ich  zu den Bahnhofen zweigleisiger Strecken iber-
gehe, will ich noch bemerken, dass Blockstationen sowohl ein-
als auch zweigleisiger Strecken zuweilen nur mit einem Signal-
mast ausgeriistet werden, den vor einem geschlossenen Signal
haltenden Zigen demnach eine Deckung gegen nachfolgende
Zuge durch ein feststehendes Signal fehlt. Die franzosischen
Bahnen haben zu diesem Zwecke die vorgeschobenen Scheiben,
die englischen und belgischen Bahnen die Distanzsignale.

Der zweigleisige Betrieb von Strecken ermoglicht es, das
Fahren von fahrplanmissigen Zigen gegen die Spitzen von
Weichen vollstiindig zu vermeiden; dagegen kann alsdann das
Ueberholen von Ziigen ausschliesslich nur durch Umsetzen des
zu iiberholenden Zuges bewerkstelligt werden.

Auf den zweigleisigen Strecken sind ferner die Betriebs-
verhiltnisse wesentlich andere als auf den eingleisigen, da die
Gefahr eines Zusammenstosses mit einem entgegenkommenden
Zuge bei ungestortem Betriebe ausgeschlossen ist und nur zu
befiirchten steht, dass ein Zug durch einen nachfolgenden einge-
holt und durch Auflaufen eines Zuges auf einen anderen ein
Unfall herbeigefiihrt wird.

Dient auf einer zweigleisigen Bahn eine Haltestelle
ohne Weichen gleichzeitig dazu, um die Stationsdistanz abzu-
kkiirzen, also als Blockstation, so befindet sich in
jedem Fahrgleise der Gefahrpunkt am Schlusse

miissen vielmehr meistens in den Hauptgleisen vorgenommen
werden,

Fir einen im Fahrgleise I vorfahrenden Zug liegt die
Moglichkeit eines Zusammenstosses mit einem aus dem Neben-
gleise IIT kommenden oder iiber den Distanzpfahl hinausstehen-
den Fahrzeuge vor. Der Fithrer des Zuges wird daher gut
thun, zuniichst nicht tiber diesen Distanzpfahl hinaus einzufahren.
Der Schluss des Zuges und mit ihm der Gefahrpunkt befindet
sich alsdann um eine volle Zuglinge von dem Distanzpfahl der
Weiche c¢ entfernt. Soll eine Ueberholung stattfinden, so zieht
der Zug im Gleise I bis iber die Weiche .a vor, was unbe-
denklich geschehen kann, da auf diesem Gleise in entgegenge-
setzter Richtung ankommende Ziige nicht zu erwarten sind und
setzt dann durch den Weichenzug a/b bis iber die Weiche b
zuriick. Ein auf dem Gleise II herannahender Zug wiirde ohne
Gefahr bis an den Distanzpfahl der Weiche b heranriicken
konnen.

Ein in dem Gleise II einfahrender Zug wiirde im Fall
einer Ueberholung mit seinem Schluss bis wber die Weiche b
vorfahren, um dann durch den Weichenzug b/a in das Gleise I
zuriickzusetzen.

Das Ein- und Aussetzen von Wagen mittelst der Zug-
maschine kann bei einem im Gleise I haltenden Zuge ohne
Weiteres erfolgen; ein im Gleise II einfabrender Zug miisste
zu diesem Zwecke vor dem Distanzpfahl der Weiche b auf der
freien Strecke halten, es sei denn, dass die betreffenden Wagen
am Schluss des Zuges von Hand rangirt werden. Der Gefahr-
punkt bei letzterem Zuge liegt in diesem Falle also eine volle
Zuglinge iiber die Fliigelweichen hinaus.

Befindet sich neben den beiden Hauptfahrgleisen ein drittes
als Ueberholungsgleis, so hat die Gleisanlage die in Fig. 75
angedeutete Form.

a
des daselbst haltenden Zuges. Nimmt man nun 1]

die grosste zulidssige Linge eines Zuges und stellt
die Abschlusstelegraphen fiir die beiden verschie-
denen Fahrrichtungen um die halbe Linge dicses Zuges von dem
Stationsgebiiude entfernt auf, so ist man sicher, dass, wenn der
Fihrer eines Zuges bis an den Abschlusstelegraphen fir die
entgegengesetzte Fahrrichtung vorfihrt, der Schluss des Zuges
hinter- dem Abschlusstelegraphen der betreffenden Richtung
Deckung gefunden hat.

Die Form einer kleinen Station zweigleisiger Strecken ist
in Fig. 74 dargestellt.

Fig. 74.
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In angemessener Entfernung von dem Stationsgebiude be-
findet sich ein beide Hauptgleise verbindender Weichenzug a/b
und in der Nihe dieser die zum Nebengleise abzweigende
Weiche c. Das Nebengleise ist in den seltensten Fillen so
lang, dass es als Ueberholungsgleise dienen kann ; Ueberholungen

-
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Wo der Gefabrpunkt eines in der Station im Gleise I
haltenden Zuges liegt, ist bereits bei Fig. 74 erliutert. Soll
dieser Zug iiberholt werden, so fihrt er mit seiner vollen Linge
bis iiber die Weiche a hinaus vor und setzt dann mit Ueber-
kreuzung des Gleises II in das Gleise III zuriick; fihrt auof
diesem Wege auch wieder aus. Wihrend beider Bewegungen
ist die Gefahr eines Zusammenstosses mit einem auf dem Gleise II
herannahenden Zuges vorhanden und liegt der Gefahrpunkt in
unmittelbarer Nahe des &dusseren Distanzpfahles der Kreuzung K.

Ein in dem Gleise II einfahrender Zug muss jedenfalls
bis tiber Kreuzung vorgezogen werden, um die oben beschriebnen
Bewegungen zwischen den Gleisen I und III nicht zu hindern.
Sein Gefahrpunkt liegt demnach innerhalb des inneren Distanz-
pfahles der Kreuzung K, eventuell auch in der unmittelbaren
Nihe des Distanzpfables der Weiche b.

Wihrend nun bei den zweigleisig betriebenen Strecken im
allgemeinen die Gefahrpunkte innerhalb der Fliigelweiche
liegen, riicken sie bei den eingleisig betriebenen Strecken iiber

30*



220

die Einfahrtsweichen hinaus vor und zwar mindestens bis zu
einer vollen Zuglinge von der Zungenspitze entfernt.

Nun kann aber bei zweigleisigen Strecken der Fall ein-
treten, dass das eine oder andere Gleis zwischen zwei Stationen
gesperrt ist und die betreffende Strecke eingleisig betrieben
werden muss. Zieht dann ein Zug zum Zwecke der Ueber-
holung auf dem einen im Betrieb gebliebenen Gleise vor, so
verschiebt sich der Gefahrpunkt wie bei den eingleisigen Strecken
ebenfalls um eine volle Zuglinge uber die Fliigelweiche
hinaus, und es tritt der zu Fig. 70 erlduterte Fall ein.

Die vorstehend angefiihrten Beispiele werden geniigen, um
die Lage der Gefahrpunkte auch bei umfangreicheren Bahnhofs-
anlagen bemessen zu konnen. Das Vorhandensein von Aus-
ziehgleisen dndert hierin nichts, vermindert nur die Zeit der
Inanspruchnahme der Hauptgleise fiir die Rangirbewegungen.

Bevor ich nun zur Besprechung iiber die Aufstellung der
Abschlusstelegraphen iibergehe, will ich noch kurz die Lage der
Gefahrpunkte bei Abzweigungen und Kreuzungen auf freier
Strecke erwihnen.

Sind Hauptbahn und Nebenbabn eingleisig, so hat die Ab-
zweigung die in Fig. 76 dargestellte Form. '

Fig. 76.
A

der Zungenspitze der Weiche a und dem &usseren Distanzpfahl
der Gleisekreuzung K; fir die Richtung B A bei dem Distanz-
pfahl der Weiche b und fir die Richtung C A zwischen dem
fusseren Distanzpfahl der Gleisekreuzung K und dem Distanz-
pfahl der Weiche b.

Gidnz dhnlich liegen die Verhiltnisse der Kreuzungen
zweier Bahnen auf freier Strecke.

Auch bei den Abzweigungen und Bahnkreuzungen auf
freier Strecke liegt die Gefahr vor, dass ein vor dem ge-
schlossenen Signal lingere Zeit liegender Zug, sei es in Folge
von Fahrlissigkeit oder Irrthum, durch einen in derselben Fahr-
richtung nachfolgenden Zug eingeholt werde, wodurch leicht ein
Unfall entstehen kann.

Geht man nun von der Annahme aus, dass der Locomotiv-
fithrer sich mit seiner Fahrt so einrichten kann, dass er unter
allen Verhiltnissen den Zug vor dem geschlossenen Signal, sei
es vor Bahnhofen, Kreuzungen oder Abzweigungen, zum Halten
bringt und dasselbe nicht iberfihrt, so wird man auch keine
Bedenken tragen diirfen, die betreffenden Signalmaste in die
unmittelbare Nihe der Gefahrpunkte zu stellen. Allgemein wird

‘ aber wohl dem Umstande, dass ein Zug wegen ungewdhnlicher

Glitte der Schienen oder ver-

B zogerter Wirkung der Dremsen
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Die Gefahr fir Ziige, welche die Weiche gegen die Spitze
befahren, iiegt, wie bei einer einfachen Weiche, in einer falschen
Stellung der Weiche, also in der Weichenspitze, in entgegenge-
setzter Fahrrichtung im Ueberfahren des Distanzpfahles.

Zweigt eine eingleisige Bahn von einer zweigleisigen
ab, so erfolgt dieselbe in der Fig. 77 angedeuteten Form.

Fig. 71.

iiber das Ziel hinausfahren kann,
dadurch Rechnung getragen, dass
die Signale noch um eine, meistens
nach dem Gefiihl bemessene mehr oder minder grosse Entfer-
nung von dem Gefahrpunkte abgeriickt werden.

Wie nun aus den vorstebend angefiibrten DBetrachtungen
hervorgeht, hat man zwei Gattungen von Gefahrpunkten zu
unterscheiden und zwar: feste und verdnderliche.

Dice festen Gefahrpunkte befinden sich in der unmittelbaren
Nihe der Fligelweichen, und der
mit diesen verbundenen Weichen-
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strassen, Gleisekreuzungen etc. und
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Die Gefahrpunkte liegen : fir die Fahrrichtung A B zwischen
dem Distanzpfahl der Weiche b und dem der Weiche c.

Fir die Fahrrichtung B A bei dem Distanzpfahl der
Weiche a.

Fir die Fahrrichtung A C in der Zungenspitze der
Weiche c.

Fir die Fahrrichtung C A zwischen dem Distanzpfahl der
Weiche ¢ und dem der Weiche a.

Die Form einer doppelgleisigen Abzweigung ist in
Fig. 78 dargestellt.

Fig. 8.
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koénnen als innere bezeichnet
werden.

4 Die verdnderlichen Ge-
fahrpunkte liegen ausserhalb der Station bis zu einer vollen
Zuglinge iber die Fligelweichen hinaus auf der freien Strecke
und mogen als dussere bezeichnet werden.

Es diirfte sich empfehlen, bei Anordnung der Sicherheits-
massregeln fir Stationen, Abzweigungen etc. beiden Gattungen
Rechnung zu tragen und zum Schutz sowohl der innerhalb der
Station befindlichen Ziige als auch der vor der Station liegen-
den Ziige besondere Signalmasten aufzustellen.

Bei der Aufstellung nur eines Mastes miisste die Lage der
dusseren Gefahrpunkte zu Grunde gelegt werden. Es wirde
dann zundichst fir simmtliche Sta-
tionen einer Linie die grosste

by al
A

B Linge der auf letzterer zu be-
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Der Gefahrpunkt liegt: fiir die Ziige in der Richtung A C
in der Zungenspitze der Weiche a; der Richtung A B zwischen

fordernden Ziige zu bestimmen
sein. Dieser Linge wird man
gut thun, eine nach den Gefille-
verhidltnissen der anschliessenden Strecken bemessene, dem Um-
stande, dass ein Zug das auf »Halt« stehende Signal aus irgend
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einer Veranlassung iiberfahren kann, Rechnung tragende Liinge
zuzuschlagen.

Nimmt man an, dass die Bahnhofsgleise einer Strecke zur
ungetheilten Aufnahme von 450™ langen Ziigen -eingerichtet
sind, so betrdigt der Abstand der dusseren Gefahrpunkte mindestens
eine gleiche Linge von der Fligelweiche ab. Rechnet man
hierzu die von der Subkommission fiir die Neubearbeitung der
§§ 185 und 186 der technischen Vereinbarungen angenommene
Auslauflinge eines Zuges von 600™, so ergiebt sich fir den
Fall, dass ein Locomotivfihrer die Stellung des Signalarmes
erst auf ganz kurze Entfernungen erkennen kann, als Abstand
der Bahnhofs-Abschlusstelegraphen von der Fliigelweiche eine
Linge von 1050™. Das entspricht aber einer Entfernung von
der Mitte der Station, welche mindestens 1325m betrigt.
Diese Entfernung ist viel zu gross, um nicht mit vielfachen
Uebelstinden verkniipft zu sein. Namentlich ist zu fiirchten,
dass gelegentlich ein lingere Zeit vor dem Bahnhofs-Abschluss-
telegraphen haltender Zug in Vergessenheit gerith und ein
weiterer Zug aus derselben Fahrrichtung angenommen wird.

Um dies zu vermeiden, empfiehlt es sich, die Ziige mog-
lichst nahe an die Station herankommen zu lassen und neben
dem Schutze der #usseren Gefahrpunkte einen weiteren Schutz
der inneren Gefahrpunkte herzustellen.

Steht ein #usseres Signal auf »Halt,« so ist der Zug zu-

1

niichst vor diesem Signal zum Stehen zu bringen. Zeigt sich
dann kein Hinderniss, so kann der Zug vorsichtig iiher das ge-
schlossene Signal vorfahren und zunéichst durch dieses Deckung
suchen. Vor dem zweiten Signal aber muss er wieder halten
und abwarten, bis dasselbe auf »freie Fahrt»> gestellt wird.

Zwischen dem d#usseren und inneren Signal muss eine Ab-
héingigkeit in der Art hergestellt werden, dass, wenn die Ein-
fahrt gestattet, das innere Signal zuerst auf »freie Fahrt« ge-
stellt wird und dann erst das #ussere Signal gedffnet werden
kann, dagegen muss das inpere Signal die Einfahrt gestatten
konnen, withrend das dussere geschlossen bleibt, um die Deckung
fir den zwischen beiden befindlichen Zug aufrecht zu erhalten.

Ist die Zahl der Bremsen derart bemessen, dass ein Zug
in dem Maximalgefille einer bestimmten Strecke auf die all-
gemein angenommene Auslauflinge zum Halten gebracht werden
kann, so ist es moglich, den Abstand des #usseren von dem
inneren Signal bei anderen Neigungsverhiltnissen entsprechend
zu verringern, sofern es die ortlichen Verhiltnisse wiinschens-
werth erscheinen lassen soliten. Es empfiehlt sich aber nicht,
hierbei zu viele Unterabtheilungen zu machen, vielmehr, je
nachdem die anschliessende Strecke in einer Horizontale bezw.
geringen Neigung oder in einer stirkeren Steigung liegt, je ein
bestimmtes Maass anzunehmen.

Metz, im April 1885.

Genauigkeitsgrad der mit einem Schablonenwagen zu erzielenden Messungsresultate.

Die Messungsresultate, welche mit den, auf Seite 224 des
Jahrgangs 1884 dieser Zeitschrift, beschriebenen Schablonen-
wagen gefunden werden, konnen, meines Erachtens nach, mit
den im Nachstehenden ndher erorterten Fehlern behaftet sein.

1. §. 165 der technischen Vereinbarungen bestimmt: Der
Spielraum fiir die Spurkriinze (nach der Gesammtverschiebung
der Achse an dieser gemessen) darf bei normaler Spurweite
nicht unter 10™@ und auch bei der griossten zuldssigen Ab-
nutzung nicht iiber 25 ™™ betragen. Da nun aber selbst bei
Fahrt in gerader Linie der Wagen bald an der ZHusseren, bald
an der inneren Schiene hin lduft und selbst bei Stillstand sich
nur in den seltensten Fillen mathematisch genau in die ge-
dachte Lage einstellt, so kann ein seitlicher Fehler von + 5™m
bezw. + 12,5™™ entstehen.

2. So viel mir bekannt, ist die Lage des Normalprofils
in Curven mit Spurerweiterung in sofern nicht fest bestimmt,
als man dasselbe ebensowohl auf die Mitte zwischen den beiden
Schienenstriingen, die dussere Schiene, als diejenige, welche die
mathematische Lage des Gleises erhiilt oder auch auf beide
Schienen beziehen kann und zwar in letzterem Fall derart, dass
man sich die Breite des Normalprofils um das Maass der Spur-
erweiterung vergrossert denkt.

Da nun die Spurerweiterung bis zu 30™™ betragen darf
und die Réder je nach der Geschwindigkeit der Fahrt sowohl
an dem inneren, als an dem &#usseren Strang anliegen konnen,
so kann sich bei der zuerst erwihnten Lage des Profils ein seit-
licher Maximalfehler von + 15™m bei der zu zweit aufgefithrten
ein solcher von + 30™2 und bei der dritten ein solcher von
— 30mm ergeben.

3. Der beschriebene Wagen hat einen Achsstand von 2,64 ™
und befindet sich die Schablone nahezu in der Mitte zwischen
den Achsen. In Folge dieser Stellung riickt die Schablone in
Curven um das Maass des Pfeils, welcher zur Sehne von 2,64 ™
Linge gehort, seitlich. Hierdurch entsteht, in Bezug auf die
dussere Schiene, beim Radius von 180™ ein Fehler von — 5mm
und in Bezug auf die innere ein solcher von -}- 5mm,

Da sich simmtliche drei Fehler unter Umstinden summiren
konnen, so ergiebt sich im ungiinstigsten Fall und unter der un-
giinstigsten Annahme ein Gesammtfehler von 5 4 80 -~ 5 =40 om
bezw. 12,5 4 30 4 5 = 47,5 um,

Beachtet man nun noch, dass sich ein so schwerfilliger
Apparat nur fusserst schwer genmau justiren lisst und dass Ver-
dnderungen nach kurzer Zeit eintreten werden, so diirfte sich
der den gewonnenen Resultaten anhaftende-seitliche Maximal-
fehler bis auf circa 50™m helaufen konnen. H.
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Neues Locomotiv-Blasrohr mit centralgetrennten Miindungen.

Patent Sigmund Kordina, Oberingenieur der Maschinenfabrik der k. ung. Staatsbahnen in Budapest.

(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. XXIX.)

Wie in Fachkreisen allgemein bekannt, kann die Anfach-
wirkung des iiblichen Locomotivblasrohres nur auf Kosten des
mechanischen Effectes der Locomotive erhoht werden; indem
eine jede Forcirung derselben — beziehungsweise jede Ver-
engung des gewdhnlichen Blasrohrs — eine Erhohung des Gegen-
druckes vor beiden Kolben zur schidlichen Folge hat, und zwar
vornehmlich durch das gegenseitige Ueberstrémen von Auspuff-
dampf aus dem einen Cylinder in den andern. Diese Riick-
wirkungen sind auch aus den, auf Taf. XXIX unter I, II, III,
IV punktirt copirten Indicatordiagrammen deutlich erkennbar.

Der Zweck des neuen Blasrohres ist, diese offenbar sehr
schidlichen und undconomischen Riickwirkungen, mithin das
Ueberstromen einerseits unmdoglich zu machen, anderseits aber
den Auspuff des einen Cylinders zur Hervorbringung einer
Depression, beziehungsweise einer gewissen Evacuirung des
Raumes vor den Kolben des andern Cylinders auszunutzen.

Auf Taf. XXIX, Fig. 1 und 2, ist das neue Blasrohr —
und zwar mit unverdnderlicher, d. h. mit fixer Ausmiindung
versehen, — abgebildet. Aus dieser Zeichnung ist entnehmbar,
dass der auspuffende Dampf des Cylinders A durch die Oeff-
nung a centrisch in die Esse stromt, wihrend der Dampf aus
dem Cylinder B durch den kreisformigen Spalt b, welcher durch
die Wandung w von a concentrisch getrennt ist, ebenfalls
centrisch zur KEsse gefithrt wird. Das Hilfsblasrohr ist hier
durch eine axiale Oeffnung — in der untern Partie des Appa-
rates — eingefiihrt. Diese Oeffnung kann in gegebenen Fillen
zur Aufnahme einer periodisch stellbaren Regulirvorrichtung be-
nutzt werden, z. B. anlidsslich des Ueberganges von einer Brenn-
stoffqualitit zu einer andern.

Auf Taf. XXIX, Fig. 3—6, ist die neue Blasrohrcon-
struction mit verdnderlicher Miindung dargestellt, wie selbe bei
den betreffenden Locomotivgattungen, — nidmlich Fig. 3 und 4
bei Locomotiven mit aussenliegenden, Fig. 5 und 6 bei solchen
mit innenliegenden Cylindern — bereits vielfach -eingefiihrt
wurde. Auch hier finden die Auspuffe beider Dampfeylinder
nach dem obenerwihnten Principe statt, demnach getrennt, und
centrisch sowohl zu einander, wie zur Essenachse. Die Regu-
lirung der Ausmiindung wird durch entsprechende Hebung be-
ziehungsweise Senkung des eigenthiimlich construirten Regulir-
korpers R im Raume C — vom Fiihrerstande aus vermittelst
des iiblichen Hebelwerks — bewirkt.

Durch aufmerksame Betrachtung der abgebildeten Apparate
und Vergegenwiirtigung der aus deren getrennten Réumen
a — b abwechselnd austretenden Dampfstrahlen ersehen wir zwei
hochwichtige Thatsachen, und zwar: erstens ist die Riickwirkung
des aus dem einen Cylinder ausstromenden Dampfes auf den
Kolben des andern Cylinders fast ginzlich ausgeschlossen,
selbstredend auch das Ueberstromen mitgerissenen Kesselwassers
und Schmutzes, bei etwaigem Spucken der Locomotive; zweitens
ist es klar, dass die abwechselnd und intensiv auspuffenden
Dampfstrahlen, wie in der Rauchkammer, ebenso — nur wirk-

samer — im benachbarten Ausmiindungsraume, mithin vor den
Kolben des gegeniiberliegenden Cylinders eine Depression be-
ziehungsweise eine gewisse Evacuation erzeugen miissen, Wo-
durch das Indicatordiagramm eine entschieden giinstigere Gegen-
druckcurve erhalten muss.

Die auf Taf. XXIX unter I, II, IIT und IV in vollen
Linien copirten Indicatordiagramme sind von derselben Loco-
motive (X. Cat. No. 559 der k. ung. Staatsbahnen), und unter
gleichen Verhiltnissen, mithin nahezu bei gleichen Admissionen,
gleichem Kesseldrucke und gleichen Kolbengeschwindigkeiten,
wie die correspondirend und punktirt copirten Diagramme auf-
genommen worden, jedoch war bei Aufnahme der Ersteren,
in vollen Linien copirten, das neue Blasrohr in Function.

Aus dem Vergleiche dieser beiden Diagrammgruppen ist
zu ersehen, dass die mit vollen Linien copirten Diagramme
durchwegs ginstigere Gegendruckcurven (und keine Com-
pressionsschlingen haben) aufweisen, als die punktirt copirten,
infolge dessen auch im Mittel circa 24°/, grossere Arbeits-
flichen besitzen, was unbezweifelbar beweist, dass die Locomo-
tive, versehen mit dem neuen Blasrohr, bei ungefihr gleichem
Dampfverbrauch im Mittel um circa 249/, an mechanischer
Arbeit mehr geleistet hat wie damals, als selbe mit dem ge-
wohnlichen Blasrohre versehen gewesen. Die hier entwickelte
Schlussfolgerung fand ihren praktischen Ausdruck in dem Er-
gebniss der seinerzeit wiederholt durchgefithrten vergleichenden
Probefahrten, bei welchen sogar, obige Procent-Zahl iibertreffende
Brennstoffersparnisse wahrgenommen wurden.

Die durch Anwendung des neuen Blasrohres erzielbaren
Vortheile lassen sich dahin zusammenfassen:

1. Verhinderung der Ueberstrémung von Dampf, Wasser
oder Schmutz von einem Dampfcylinder in den andern.

9. Verminderung des Gegendruckes vor den Dampflkolben
und Erzielung einer Depression eventuell eines Vacuums daselbst,
durch die oben angefiibrte eigenthiimliche Wirkungsweise des
beschriebenen neuen Apparates.

3. Bessere Ausnutzung des Dampfes, indem grossere innere
Deckungen erméglicht werden, wodurch die Expansion giinstiger
gestaltet werden kann, ohne im Indicator-Diagramm Schlingen
— beziehungsweise die Erhohung der Compression iitber die
Kesselspannung und deren schidliche Einwirkung auf den Mecha-
nismus — befiirchten zu miissen,

4. Bessere Dampferzeugung selbst bei Kohlen minderer
Qualitdt dureh die rapidere Ausstromung und in Folge dessen
bedeutende Ersparnisse an Heizmaterial.

5. Bessere Conservirung der Maschine und des Kessels,
und bedeutende Verminderung des Funkenwurfes, insbesondere
bei forcirter Verbrennung.

6. Bei Kesseln mit kleinen Rostflichen kann die Ver-
brennung demnach die Leistungsfihigkeit des Kessels bedeutend
erhoht werden, ohne Einbusse an mechanischer Leistung, da
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erwiesenermassen durch die stirkste Verengung des neuen Blas- |
rohres, der Gegendruck sich fast nicht steigert. -

Zu bemerken ist noch, dass das neue Blasrohr bei jeder
Locomotive leicht und ohne wesentlichen Geld- und Zeitaufwand
angebracht werden kann und dass in der verhiltnissmissig
kurzen Zeit seines Bestehens, nahezu 200 Locomotiven ver-
schiedener Bahnen damit versehen wurden.

Schliesslich kann nicht unerwihnt bleiben, dass auf Basis
der obenangefiihrten, — wie seither wiederholt gewonnener Er-
gebnisse, — durch Anwendung der richtig adjustirten
neuen Blasrohrconstruction, unter allen Umstinden
eine im Mm. 10 %/, betragende Brennstoffersparniss zu ge-
wirtigen ist.

Ueber Gewdlbe in den

Locomotivfeuerkisten.

Mitgetheilt von Otto Busse, Obermaschinenmeister der dinischen Staatsbahnen in Jitland und Fithnen zu Aarhus.

(Hierzu Fig. 7-—12 auf Taf. XXIX.)

In den letzten Jahren fithren sich die Gewslbe in den
Locomotivfeuerkisten vielfach auf dem Continent ein und manche
Bahn, welche diese Einrichtung bisher nicht gebrauchte, wird
gelegentlich an die Einfihrung schreiten, weshalb gewiss Details
und Daten iiber dieselben Manchen willkommen sein werden.

In den groben Ziigen sind die Gewdlhe mehrfach versffent-
licht worden, pamentlich in den vorziiglichen Sammelwerken
des Herrn Directors Johann Pechar und in den Abhand-
lungen beziiglich der Nepilly’schen Feuerung; bestimmte
Detailconstructionen und Angaben féhlen jedoch noch; weshalb
ich mir gestatten werde, namentlich solche zu geben, wie sie
bei dem Betriebe seit 1!/, Jahre auf der hiesigen Staatsbahn
sich ergeben haben.

Die Gewolbe waren an ca. 150 Stiick angebracht, mit
welchen monatlich ca. 40,000 Meilen & 7!/, Kilometer ge-
leistet werden, so dass der Versuch an so grossem Material
ausgefithrt ist, dass man einen Ausgleich der Fehler voraus-
setzen darf.

Das Brennmaterial, welches hier verwandt wird, ist eng-
lische Kohle in den zwei ersten Perioden der Versuche, die so-
genannte 1. Klasse Newcastle-West-Hartley-Kohle (Admiralitets).

Als sich aber mit dieser so vorziigliche Resultate erzielten
und es sich ergeben hatte, dass man auch sehr wohl eine
kleiner ausfallende Kohle verwenden konnte, entschloss man
sich fiir die Verwendung der Slamannon coaking coal aus Schott-
land, welche ca. 1 shl. oder ca. 79/, billiger ist pr. 1000 Kilo
als die West-Hartley-Kohle; diese Versuche umfassen die dritte
Periode.

Aus den Aufzeichnungen iiber den Kohlenverbrauchs-Durch-
schnitt aller mit Gewdlbe versehener Locomotiven, greife ich
die Monate December bis April heraus, weil sich dieselben am
besten fiir Vergleiche eignen.

Die Verkehrsintensitdt war in den drei Jahren ziemlich
unverdndert und die Fahrpline hatten keine Aenderung er-
litten.

Die angefithrten Ziffern bedeuten den Kohlenverbrauch, An-
heizen und Reservehalten inclusive pr. Locomotivmeile & 7! [, km
in Zollpfunden bei einer durchschnittlichen Zugstirke von 22,3

Achsen pr. Locomotivmeile.

1882/83. 1883/84. 1884/85.
December 131 120 106
Januar 128 114 103
Februar 133 115 99
Mirz 131 110 100
April 125 113 100
Summa 648 . 572 508
Durchschnitt 1291/, 1141/, 1011/
Newcastle-West-Hartley- | Slamannon
Kohle. coaking coal.
Gewdhnliche Gewdlbe in der
Feuerung, Feuerkiste.

Aus der Zusammenstellung ersieht man, dass der Kohlen-
verbrauch bei gleicher Kohlensorte von 1291/, auf 1141/, Pfd.
pr. Meile gesunken ist, also um 11!/,0/,. Mit der Slamannon-
Kohle und Gewdlbe ergab sich ein Verbrauch von 101!/, Pfd.
gegen 1291/, Pfd., also eine Ersparniss dem Gewicht nach von
ca. 229y, wozu noch der jederzeit um etwa 7 °/, billigere Preis
dieser Kohle kommt.

Nach diesen Resultaten lisst sich allgemein behaupten, dass
eine weiche Cokes-Kolle einer harten langflammigen vorzuziehen
ist, selbst wenn die erste stiickreicher ist; doch bedingt die
kleiner fallende Kohle in noch hoherem Grade als die stiick-
reichere das Gewglbe in der Feuerkiste, weil von den kleinen
leichten Stiicken sehr viel in die Rauchkammer mitgerissen
wird und entweder durch den Schornstein entweicht oder nutzlos
aus der Rauchkammer entfernt- wird.

Die Ursachen, welche zur Einfithrung der Gewolbe driingten,
waren hiufige Klagen iiber die Kleinheit der Kohle, obwohl die
theuerste stiickreichste Kohle der Welt verwendet wurde, schein-
bar zu hoher Consum, grosse Mengen von Zunder in der Rauch-
kammer, viel Funkenwerfen und Rauch. Beispielsweise kann
ich anfiihren, dass man bei schweren Ziigen frither die Rauch-
kammer jede 3 bis. 4 Meilen ausleeren musste und dadurch
Schaden an den Rauchkammertheilen anrichtete, wiihrend sie
jetzt nach einer Fahrt von 20 Meilen unter denselben Be-
dingungen nur noch wenige Schaufeln voll Zunder enthalten.
Dies hat dazu gefiihrt, dass man die so listig zu unterhalten-
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den Trichter in den Rauchkammern ginzlich hat beseitigen
konnen.

Bei Einrichtung der Gewolbe wurde nun weiter nichts vor-
genommen, als die Roststibe, welche 25™m Dicke haben, auf
8 bis 9mm Spaltensfinung zu legen, wihrend sie friiher 12 bis
13 mm hatten; dies wurde als thunlich angesehen und befunden,
weil man jetzt einen Theil der zur Verbrennung ndthigen Lauft
durch die Thiir herein nahm, statt friher alles durch den Rost;
diese Maassregel hat zweierlei Folgen gehabt, erstens fallen weit
weniger kleine Kohlen durch den Rost als friher und zweitens
liegt das Fener viel ruhiger auf demselben, was man durch
Beobachtung durch farbige Gldser sofort bemerken kann.

Hier sei bemerkt, dass die Aschenklappe nicht mehr als
nothig geoffnet werden soll und lieber fehlende Luft durch die
Thiir einzufiihren ist, weil das Feuer ruhiger liegt und die
Thiirringe mehr geschont werden.

Beziiglich der Construction der Gewdlbe ist man in folgen-
der Weise vorgegangen. Das vordere Ende wird so nahe als
moglich unter die Rohre gebracht und die untere Seite der
Gewolbefliiche in der Richtung nach der obersten Kante des Thiir-
ringes gezogen; wir nehmen nun den Bogen so lang, dass seine
Projection 55 bis 609/, der Linge zwischen der Rohrwand und
der Thiirwand ausmacht, dass also ein Fuchsquerschnitt von
45 bis 409/, der Feuerkastenlinge multiplicirt mit dessen Breite
bleibt, und zwar nehmen wir das lingere Gewolbe bei den
Hauptbahnmaschinen, das kiirzere bei denen fiir Secundérbahnen,
von welchen einige Typen von 770 ™= lange Feuerkisten haben,
bei diesen letztern ist der Fuchs 350™m lang. Urspriinglich
hatten wir bis zu 100™m lingere Gewdlbe angewandt, es zeigte
sich aber dann, dass die Feuerthiirringe angegriffen werden
Die Gewdlbe und deren Details sind aus den Zeichnungen Fig.
7 bis 12.auf Taf. XXIX ersichtlich.

Die Stirke der Gewdlbesteine ist 100 bis 120™™ je nach
deren Linge; anfangs .machten wir dieselben aus mehreren
Stiicken in der Linge und auch viel schméler; nach Besprechung
mit dem Fabrikanten wurde es jedoch vorgezogen, die Steine
in einer Linge zu nehmen und ihnen eine Breite bis zu 250 ™™
zu geben. Die Mittelsteine der grossen Locomotiven sieht man
in Fig. 10.

Die Steine, welche an der Kupferwand anliegen, die
Kimpfersteine, siehe Fig. 9, ruhen, wie man aus Fig. 7 be-
merken wird, auf schmiedeisernen Leisten, Fig. 12, welche
wiederum auf je drei Schraubenstutzen gelegt sind. Die Kémpfer-
steine haben genau die Form der Feuerkastenwand; fiir jede
Sorte sind Holzmodelle angefertigt worden, welche in den
Maschinen angepasst wurden und nach diesen hat die Stein-
fabrik die Steine in tadelloser Weise dargestellt.

An dem Mittelsteine sind schwalbenschwanzformige Ansétze
von 20™m Hghe, dieselben bezwecken, dass ein Spielraum
zwischen dem Gewdlbe und der Rohrwand bleibt, wodurch
Flugasche und Wasser bei eventuellem Rohrrinnen entweichen
kann; anfangs hatten wir nicht diesen Spielraum, es folgte
aber dann, dass auf dem Bogen sich mitunter grosse Mengen
von Flugasche sammelten, welche sogar ganze Reichen von
Rohren bedeckten; andererseits ist Rohrlecken vorgekommen,
welches man wegen des Gewolbes nicht friihe genug entdeckt

hat, weil das herabtropfelnde Wasser auf den heissen Gewdlbe-
steinen wieder verdampfte.

Alle Steine miissen sauber und eben auf den Fugen sein
und hat in dieser Beziehung die bekannte Fabrik von Dr. Otto
in Dahlhausen an der Rubr vorziigliches geleistet. Die Steine
werden mittelst eines leichten Lehrgeriistes, welches auf dem
Roste aufliegt, ohne Bindemittel in den Fugen aufgestellt, eine
Arbeit, welche 4 bis 5 Stunden fir 2 Mann in Anspruch nimmt.

Hier moge noch bemerkt sein, dass die gegebenen Con-
structionsverhiltnisse nicht blos an Feuerkisten, wie die auf
Fig. 7 und 8 angegebenen, angewandt sind, wir haben sie bei-
spielsweise auch in Feuerbiichsen mit sehr geneigtem Rost an-
gewandt und in allen Fillen gleich guté Resultate erz1elt Vom
Gewdlbe nach der Thiir hin ist noch ein gewdlbter Stem, Rauch-
verbrenner genannt, Fig. 11, aufgestellt; derselbe dient dazu,
die Feuergase mit der durch die Thir eintretenden Luft zu
mischen, wodurch eine lebhafte Verbrennung der Rauchgase zu
beiden Seiten dieses Steines stattfindet. Die Rauchbrennung
ist in der That eine so gut wie vollstindige, selbst gleich nach
dem Aufwerfen von frischer Kohle bemerkt man nur eine hell-
graue Rauchwolke am Schornsteine, welche jedoch sofort tief
schwarz wird, wenn man die Feuerthiir schliesst.

Wir hatten anfinglich den von englischen Ausfihrungen
bekannten Schirm aus Blech; derselbe brannte jedoch auf wenigen
Fahrten total weg, so dass man auf eine mehr feuerbestindige
Construction sinnen musste; wir wandten dann erst gerade Steine
an, welche auf 200 bis 300 ™@ Breite die Gewdlbefliche bis itber
die Thiir fortsetzten; diese warfen eine sehr unangenehme Strahl-
wirme auf den Fihrerplatz; endlich wurde die dargestellte Form
eingefiihrt, welche vollig entspricht.

Die Feuerthiir ist bei den meisten unserer Locomotivtypen
die zweitheilige Schiebethiir, wo alte Klappenthiiren vorhanden
waren, ist die Sache so eingerichtet worden, dass das Brand-
blech an der Thiir mit vielen 20™® Lochern durchbohrt wurde
und der Schliesshaken mit mehreren Rasten versehen; wenn
man nun die Thir in eine der #usseren Rasten hiingt, so kann
die Luft zwischen der #usseren Thiirplatte und der Kesselwand
in den Zwischenraum zwischen den Thiirplatten streichen und
von da durch die Locher in der inneren Platte ins Feuer.

Der Luftquerschnitt, welcher als vortheilhaft herausgefunden
ist, betriigt 5 bis 69/, der freien Rostfliche, es entspricht dies
einer Spalte in der zweitheiligen Thiir von etwa 40 bis 60™™.

Andere als die hier beschriebenen Aenderungen sind an
den Maschinen nicht ausgefihrt worden und ist besonders her-
vorzuheben, dass der Blasrohrquerschnitt, welcher beispielsweise
an unseren Normal-Personen- und -Giiterzuglocomotiven, deren
Feuerkiste die Figur I und II darstellt, vor wie nach der Ein-
bauung der Gewdlbe 120™™ Durchmesser haben, trotzdem die
Roste von 13 auf 9mm Spaltenbreite verengt worden sind.
Dennoch machen die Maschinen jetzt besser Dampf als friiher,
was ja theilweise davon kommt, dass man jetzt fir dieselbe
Leistung 11 bis 2209/, weniger Brennmaterial zu verbrennen
hat als friher, je nach Art des gewihlten Brennmaterials.

Ein anderer Grund zum besseren Dampfmachen und nament-
lich Dampfhalten liegt darin, dass das Gewblbe, welches in
vorliegendem Beispiel ca. 250 kg wiegt, eine grosse Menge
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Wirme in sich aufnimmt, wihrend das Feuwer klar brennt,
welche es dann wieder abgiebt, wenn frische Kohlen aufge-
schiittet sind.

Die erste Anschaffung der Gewdlbe mit Anbohren der
Stiitzen, Herrichtung der Leisten und Aufstellung der Steine
kostet ca. 17 Mark an Materialien und 7 Mark an Arbeits-
lohn, also in Allem etwa 24 Mark bei grossen Maschinen; bei
kleinen Typen fillt die Ausgabe geringer aus.

Beziiglich der Haltbarkeit der Gewdlbe kann angefithrt
werden, dass man einige derselben bis zu 50000 km in unge-
stortem Betrieb gehabt hat, einige haben schon nach wenigen
Reisen erneuert werden miissen; durchschnittlich haben die-
selben aber ca. 30,000 km ausgehalten, welche Durchschnitts-
zahl bei weiterem Gebrauche unbedingt hoher werden wird,
weil man erst nach und nach die Erfahrungen fiir die richtige
Construction und Behandlung derselben sammelt; immerhin
haben die Gesammtkosten der Beschaffung, Erneuerung und
Unterhaltung der Gewdlbe in einem Betriebsjahr, nachdem die
Sache schon 1/, Jahr vorber eingefihrt war, nur 1,89/, der
Brennmaterialausgaben ausgemacht, nimlich ca. 0,18 Pfg. pr.
Locomotivkilometer, obwohl die feuerfesten Materialien durch
den langen Transport vom Rhein nach hier auf ihren doppelten
Fabrikpreis kommen. Bei einer Ersparniss von 22 ¢/, am Brenn-
materialquantum und etwa 7%/, am Brennmaterialpreise durch
Anwendung billigerer Kohlensorten, fallen diese Kosten fiir die
Gewdlbe nicht ins Gewicht.

Uebelstinde sind bei der Construction, welche man jetzt
" als abgeschlossen betrachten kann, nicht aufgetreten; die Rohre
scheinen sich besser zu halten als friither und sind namentlich
deren Enden nicht mehr so stark angegriffen als vor Einfiihrung
der Gewdlbe; ist dasselbe zu lang, so greift das Feuer die
Thiirringe und das darum liegende Kupfer an; dasselbe wird
aber durch die Schutzbleche in der Thiir, welches wir aus Guss-

eisen machen und mit Zwischenraum anbringen, so dass Luft
unter dasselbe streichen- kann, gentigend geschiitzt; jedenfalls
trigt die durch die Thiir eintretende Luft sehr dazu bei, den
Ring - zu schitzen und darum ist diese Construction der
Nepilly’schen sehr vorzuziehen.

Bei Feuerkisten mit Gewolben wird die Flamme ja viel
stirker gegen die Thiir gerichtet als bei gewohnlichen Feuer-
kisten; man bemerkt das leicht, wenn man die Thiir absicht-
lich einmal schliesst, so ist sie in wenigen Minuten rothglihend
auf der Mitte. Es folgt hieraus, dass der Ring, welcher von
‘Wasser nicht geniigend gekiihlt werden kann, sehr stark erhitzt
wird. Ein anderer Vorzug vor Nepilly’s Construction ist
auch der, dass man die Heizfliche der Rohrwand zu Nutzen
behilt, wihrend sie dort durch den Stehrost abgekiihlt wird,
ferner dass das Gewolbe einen hohen Hitzegrad annimmt und
somit die aufsteigenden Gase zum Verbrennen anwirmen kann;
bei Nepilly wird das Gewdlbe ja von der Luft vom Stehrost
abgeliihlt und ist somit weniger im Stande, die Rauchgase auf
die fir die Entziindung néthige Temperatur aufzuwirmen. Dass
die Luft von der Thir die Gase unter rechtem Winkel trifft,
ist fiir die Mischung gewiss giinstiger, als wenn beide gleiche
Richtung haben.

Schliesslich will ich noch einen Punkt beriihren, der uns
anfinglich beidngstigte, nimlich, dass Storungen im Betriebe
vorkommen michten durch Einsturz der Gewdolbe, welche dann
das ganze Feuer verloschen wiirde; gliicklicherweise hat diese
Angst sich unnothig erwiesen; es ist noch kein einziges Ge-
wolbe wihrend der Fahrt eingestiirzt, vereinzelt sind Stiicke
abgebrochen und ins Feuer gefallen; diese hat man dann leicht
mit der Schlackenschaufel entfernen konnen, im Ganzen fallen
die Gewolbe nicht ein, sondern rutschen beim Erkalten in den
Remisen langsam herunter, ohne Stérungen zu bewirken.

Todten

a. Julius Pintseh, geb. den 6. Januar 1815 zu Berlin,
hat sich aus kleinen Verhiltnissen aus eigner Kraft zu einem
der bedeutendsten Industriellen Deutschlands emporgearbeitet.
Pintsch erlernte das Klempnerhandwerk und errichtete 1843
in einer Kellerrdumlichkeit Berlins eine kleine Klempnerwerk-
stitte, wo er sich speciell mit der Herstellung von Lampen
befasste, und als ihm, in Folge seiner Zuverlissigkeit, von der
Direction der Berliner Gasfabrik die Reparaturen an den bis-
her ausschliesslich von England bezogenen Gasmessern iiber-
tragen wurde, fertigte er zugleich nach eigner Construction
"Gasmesser an, die sich als bei weitem zuverldssiger und besser
als die englischen Apparate erwiesen. Bei dem nunmehr zwischen
dem englischen und deutschen Fabrikat entsponnenen Concurrenz-
kampf ging Pintsch glinzend als Sieger hervor und ist es
zum grossen Theil sein Verdienst, dass bereits in den fiinfziger
Jahren die Englinder auf diesem Gebiete fast ganz vom deut-
schen Markt verdringt wurden. In demselben Zeitraum begann
auch schon der Export von Gasapparaten nach Oesterreich,

sc¢hamu.

Russland u. s. w. — ein Zeichen, bis zu welchem Grade Pintsch
seine Fabrik, die schon lingst aus den beschrinkten Kellerrdumen
(1848) an den Stralauer-Platz und (1863) an die Andreasstrasse
verlegt worden war — leistungsfihig gemacht hatte. Dem guten
Ruf und der Leistungsfihigkeit der Pintsch’schen Fabriken,
die inzwischen durch FErrichtung von Filialen in Breslau und -
Dresden weitere Ausdehnung erfahren hatten, war es zu ver-
danken, dass das kgl. preuss. Kriegs- und Marine-Ministerium
sich im Jahre 1867 an die Firma wandte, um die ersten Tor-
pedos bauen zu lassen. Jul. Pintsch wusste das hohe Maass
von Vertrauen, welches durch Uebergabe der umfangreichen,
namentlich in den Kriegsjahren 1870/71 gesteigerten Liefe-
rungen so zu rechtfertigen, dass er alleiniger Fabrikant der
Seeminen in dieser wichtigsten Zeitperiode blieb. ,

Im Jahre 1868 richtete die Direction der Niederschlesisch-
Mirkischen Eisenbahn an Pintsch die Aufforderung, fur die
Eisenbahn-Personenwagen eine gute Gasbeleuchtung zu schaffen.

Dieser Appell sollte zu einem abermaligen grossartigen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXII. Band. 6. Heft 1885. 31
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Aufschwung und Erweiterung des Geschifts fithren und schliess-
lich ein Werk zu Tage fordern, mit dem der Name des Er-
finders fir immer verbunden ist.

Anfangs sich an die Kohlengasbeleuchtung anlehnend, wie
solche auf englischen Bahnen seit Jahren eingefithrt war, wandte
Pintsch sich plotzlich dem Fettgas zu, welches zu jener Zeit
als Beleuchtungsmittel den denkbar schlechtesten Ruf genoss.
Der Weg aber war der richtige und in kiirzester Zeit sah man
in einer ganzen Reihe ingenieuser Erfindungen ein Beleuchtungs-
system sich entwickeln, welches in die Einrichtungen fiir jeden
einzelnen Personenwagen und in die Fettgasanstalten als Fill-
stationen sich gliedert.

So wurde eine neue Beleuchtung geschaffen, die auf den
Eisenbahnen simmtlicher Culturlinder des Erdballs in dem
kurzen Zeitraum von ca. 10 Jahren allgemeine Einfihrung ge-
funden hat. Heute sind dber 100 Fillstationen im Betriebe
und ca.. 15000 Eisenbahnfahrzeuge werden aus diesen Anstalten
mit comprimirtem Fettgas versorgt.

Allmiihlich stellte sich Pintsch-Gas, wie die Art der Be-

leuchtung kurzweg genannt wird, auch in den Dienst der Schiff- |

fahrt und verdienen die grossen Beleuchtungsanlagen auf ameri-
kanischen Dampfern bis zu 500 Flammen (auf einem Schiff)
ganz besonders hervorgehoben zu werden.

Die neue, die technische Welt lebhaft bewegende Erfin-
dung erforderte aber zu ihrer Ausbeutung specielle Fabrikations-
cinrichtungen, die mit der weiteren Ausbreitung des Systems
und steigendem Export ein vollstindiges Etablissement fiir sich
beanspruchte. Jul. Pintsch erkannte die Nothwendigkeit
und erbaute im Jahre 1872 die Fabrik in Fiurstenwalde a. d.
Spree, welche mit der steigenden Production gleichen Schritt
haltend, successive vergréssert wurde. Letztere wurde gewisser-
maassen zu einem Theilfactor der Berliner Fabrik, mit der sie
Hand in Hand arbeitet, ausgebildet und zeigen die beidersei-
tigen Fabrikationseinrichtungen, dass nur ein klar blickender
Geist ein so harmonisches Ganze zu schaffen vermag.

Das verdienstliche Streben des von Hoch und Niedrig
gleich geachteten und geehrten Mannes fand am 28. Januar
1884, dem Todestage des konigl. Commerzienrathes Pintsch,
sein Ziel.

b. Sidney Gilchrist Thomas. Am 1. Februar 1885 starb
in Paris im noch nicht vollendeten 35. Lebensjahre der be-
kannte Metallurg, dessen Genie und unermiidlicher Arbeit der
basische Bessemer-Prozess hauptséichlich seine Entstehung ver-
dankt. Sidney Thomas war im April 1850 geboren;  er
wurde fiir den #rztlichen Beruf, in welchem ein Bruder von
ihm als bekannter Specialist thétig ist, erzogen, trotzdem er
selbst fir die Technik sich interessirte. Der Tod seines Vaters
zwang ibn indessen, in seinem 17. Lebensjahre, die Beamten-
laufbahn einzuschlagen. In seinen Musestunden beschiftigte er
sich besonders mit Chemie und Metallurgie, horte Vortrige
iiber diese Gegenstinde und arbeitete in Privatlaboratorien.

Im Jahre 1870 fing er zuerst an, sich mit der Entphos—
phorung des Eisens, deren grosse commerzielle Bedeutung er
klar erfasst hatte, ernstlich zu beschiiftigen; er sammelte alles
hierauf beziigliche Material und kam zu demselben Schlusse,

 Mitwirkung von Thomas aus.

wie Gruner, nimlich dass die tbliche Ausfiitterung des Con-
vertors die Entphosphorung unméglich mache; von hier bis zu
dem Gedapken der basischen Ausfiitterung war ein ziemlich
nahe. liegender Schritt. '

Im Jahre 1876 wurde sein Vetter, Perey C. Gilchrist,
der damals Chemiker der Ceom-Avon-Werke war, aber bald
darauf nach Blaen-Avon ging, sein Mitarbeiter und fithrte eine
umfassende Reihe von Versuchen nach den Angaben und unter
Das erste Patent wurde im
November 1877 angemeldet, die Patenturkunde datirt vom
21. Mai 1878. v

Die erste Mittheilung iiber sein Verfahren machte Thomas
am 28. Mirz 1878 in einer Versammlung des Iron and Steel
Institute; mit Hohn und ungliubigem Liicheln begieitete man
die Worte des unbekannten Jiinglings, der ein Problem geldst
zu haben behauptete, welches von den tonangebenden Hiitten-
leuten als fast unlosbar bezeichnet worden war. Sein Vortrag
fir die September-Versammlung desselben Vereins, die in Paris
stattfand, in welchem das Verfahren detaillirt beschrieben war,
kam als letzter Punkt auf die Tagesordnung und wurde bis
zur Mai-Versammlung 1879 vertagt. Nachdem aber inzwischen
die Firma Bolckow Vaughan & Co. das Verfahren auf das
Sorgfiltigste erprobt und bei sich eingefihrt hatte, war der
Erfolg um so durchschlagender; ausser Ehre und Anerkennung
fand der Erfinder auch materiellen Lohn durch den vortheil-
haften Verkauf seiner Patente.

Freilich erforderte der letztere viele Reisen und schwierige
Unterhandlungen und diese, sowie die anstrengende geistige
Thiitigkeit in der Weiterentwickelung seines Verfahrens griffen
seine ohnehin schwache Gesundheit derartig an, dass er seit
1882 gezwungen war, sich dauernd im Auslande (Australien
und Algier) aufzuhbalten. Im Sommer 1884 begab er sich nach
Paris, um dort eine Cur, von der er sich Heilung versprach,
durchzumachen; die Besserung war aber nur eine scheinbare
und am 1. Febr. d. J. erloste ihn der Tod von seinen Leiden.

Die personlichen Eigenschaften des Verstorbenen werden
in einem der englischen Zeitschrift Iron enthaltenen ausfiihr-
lichen Nachrufe in beredter Weise als ebenso hervorragende ge-
schildert, wie seine metallurgischen Kenntnisse und Erfolge.

) (Glaser’s Annalen 1885, Febr., S. 80.)

c. Wilhelm von Prangen nahm als geborener Holsteiner
in jungen Jahren Antheil an der Bewegung seines engeren
Vaterlandes gegen die dinische Herrschaft und trat 1849 in
die Schleswig-Holsteinische Armee ein. Nach dem ungliick-
lichen Ausgange jener ersten Iirhebung nahm Prangen seine
durch dieselbe unterbrochenen Studien und zwar an der Min- -
chener polytechnischen Schule wieder auf.

Von dort kam er im Sommer 1853 in die Schweiz und
fand unter Etzel beim Bau der Schweizerischen Centralbahn
Verwendung. Schon dort erwarb er sich durch sein gediegenes
und wahrhaftes Wesen einen Kreis von Freunden fiir das ganze
Leben. — Als Etzel im Jahre 1857 nach Oesterreich tiber-

siedelte, um die Leitung des Baues der damaligen »Kaiser

Franz Josef’s-Orientbahnen« zu iibernehmen, liess er mit einer
Anzahl von ihm beim Bau der Schweizerischen Centralbahn zum
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praktischen Eisenbalindienste herangebildeter jiingerer Ingenieure

auch Prangen in den neuen Wirkungskreis mit eintreten. Ihm
wurde in der Folge die Leitung einer Bausection in der Nihe
- von Kanizca anvertraut. Seine vorzigliche Bewiihrung auch bei

dieser Aufgabe gab erwiinschten Anlass, bei der im Jahre 1861 |

erfolgten Organisation des Baudienstes der Brennerbahn seine
Versetzung nach Innsbruck zu beantragen, wo ihm die Tracirung
und die Bearbeitung des Projectes der Theilstrecke von Inns-
bruck bis zur Brennerhéhe und dann die Leitung. des Baues
der ersten Section von Innsbruck bis oberhalb St. Jodok zuge-
wiesen wurde. Wer die Schwierigkeiten der in diese Section
fallenden Entwickelung durch die Sillschlucht zwischen Inns-
bruck und Mattrey kennt, weiss die Aufgabe zu wiirdigen, die
Prangen dort gelost hat. .

Nach der im August 1867 kurz nach Eroffnung der
Brennerbahn erfolgten Berufung ihres Bauleiters Thommen
nach Pest und nach kurzem Interregnum wurde dann Prangen
mit der Leitung der noch riickstindigen Vollendungsarbeiten und
der Abrechnung der Brennerbauten von der Direction der Siid-
bahn betraut, doch nur um Thommen Anfangs 1869 nach
Ungarn nachzufolgen, wo er bei dessen bald darauf aus Gesund-
heitsriicksichten erfolgenden Ricktritt sein Nachfolger in der
Stelle eines kgl. ung. Eisenbahnbau-Directors ward.

Riicksicht auf die nationalen Verhiltnisse veranlassten ihn,
diese Stelle wenig iiber ein Jahr zu behalten und sie gegen
jene eines Consulenten der Unionbank zu tauschen, fiir welche
er den Bau der ungarischen Nordostbahn auszufihren hatte,
ein Unternehmen, welches von dessen anfinglichem Concessionir
— Stroussberg — griindlich verfahren und dann der Union-
bank iiberlassen worden war.

Nach " Beendigung dieser miihevollen Aufgabe verblieb
Prangen in Wien, ohne mehr eine bestimmte Stellung einzu-
nehmen, doch in steter Verbindung mit alten Freunden und
nach verschiedenen Richtungen thitig. So in mehrfachen Ex-
pertisen und dann insbesondere an Studien fiir die serhischen
Bahnen und fir die Wiener Stadtbahn lebhaft betheiligend.

In den letzten Jahren war die .Gesundheit Prangen’s
sehr erschiittert, er starb am 16. Mirz 1885, tief betrauert
von seinen Freunden und allen, die den tiichtigen Fachgenossen
und seinen ehrenwerthen Charakter kennen gelernt. .

f (Wochenschr. des osterr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1885, S. 124.)

d. -Alois von Réekl wurde am 25. Mai 1821 zu Giinz-
berg als Sohn eines Landrichters geboren. Nach Absolvirung
des Gymnasiums widmete er sich an der Universitit Minchen
zuerst dem Studium der Philosophie, dann dem der Medicin,
fithlte sich aber von beiden Disciplinen nicht befriedigt, son-
dern ging an dje polytechnische Schule iiber und widmete sich,
einem inneren Drange folgend, dem Baufache. Nach glinzend
bestandenem Staatsexamen bereiste er fremde Linder, wobei
das damals in den Anfingen begriffene Eisenbahnwesen ihn so
michtig anzog, dass er nach seiner Riickkehr in’s Vaterland
sich ganz dem Eisenbahnbau widmete.

Gleich zu Anfang seiner Praxis zeichnete sich Rockl
durch Ausbildung und Vervollkommnung des von dem bayer.
Sectionsingenieur Bruckner im Jahre 1844 erfundenen sog.
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Massenivellement aus. Er war nun eine Reihe von Jahren beim
Bau verschiedener bedeutender Eisenbahnlinien beschiiftigt und
wurde im Jahre 1857 zum Betriebsingenieur in Augsburg er-
nannt. ‘

Im Jahre 1863 wurde er zur Generaldirection der Ver-
kehrsanstalten als Vorstand des daselbst neu errichteten Projec-
tirungsbureaus berufen. In dieser Stellung entfaltete Rockl
eine beispiellose Riihrigkeit. Er stellte vor Allem neue tech-

. nische Grundsiitze auf, welche bei Anfertigung der neuen Bahn-

projecte zur Grundlage dienen sollten und welche bisher nicht
blos in Bayern, sondern allenthalben gefehlt hatten. Diese
Grundsiitze wurden von Rockl in einer eigenen an die Kammer
der Abgeordneten gerichteten Broschiire: »Ueber die Vervoll-
stindigung des bayerischen Eisenbahn - Netzes,« Minchen bei
Franz, 1865 veroffentlicht und nachdem sie weiter ausge-
arbeitet und erginzt worden, im Jahre 1868 vom kgl. Staats-
ministerium in die Motive zum Entwurfe eines Gesetzes: »die
Ausdehnung und Vervollstindigung der bayerischen Staatseisen-
bahnen betreffend,« aufgenommen. In denselben wurden die
bisher ganz ausser Acht gelassenen Betriebskosten bei der
Projectirung neuer Bahnen mit in Betracht gezogen, in der
Weise, dass diejenige Linie als die beste gefunden wurde, fiir
welche die Baukosten sammt den kapitalisirten Betriebskosten
zusammen ein Minimum ergaben.

Nach diesen Grundsitzen, welche fiir die Gestaltung der
neuen bayerischen Eisenbahnen von entscheidender Bedeutung
waren, wurde nun eine grosse Zahl von Bahnprojecten bear-
beitet, so dass bis Ende des Jahres 1867 nicht weniger als
29 Bahnprojecte von einer Gesammtlinge von rund 1600 km
dem Handelsministerium, an dessen Spitze inzwischen der vor-
malige Ostbahndirector v. Schlor berufen worden, vorgelegt
werden konnten. Die Projectirung wurde von R 6ckl in muster-
giltiger Weise organisirt. Ausser den vorerwidhnten Grundsitzen
stellte er treffliche Vorschriften auf fir die formelle Behand-
lung der Erdmassen-Berechnung, der Massenausgleichung, der
Kostenanschlige u. s. w. und gestaltete den Geschiftsgang iiber-
haupt in der denkbar einfachsten Weise.

Auf Grund der umfangreichen Vorarbeiten wurde nun zu
Anfang des Jahres 1868 vom Ministerium ein Gesetzentwurf
tiber die Ausdehnung und Vervollstindigung der bayer. Staats-
eisenbahnen der Kammer der Abgeordneten vorgelegt, welche
denselben auch im April desselben Jahres genehmigte. Dieses
Gesetz ist neben dem spiteren iiber den Ankauf der Ostbahnen
das grosste und wichtigste, welches in Bayern je iiber Eisen-
bahnen erlassen wurde. Der Bau von 27 Bahnen mit einem
Gesammtaufwand von 110 Millionen Gulden wurde durch das-
selbe genehmigt.

Rockl war inzwischen zum Bezirks-Ingenieur, dann zum
Nberingenieur und im Jahre 1869 zum Generaldirectionsrath
befordert worden. Und als im Jahre 1874 der damalige Eisen-
bahn-Baudirector v. Dyk wegen vorgeriickten Alters in den
Ruhestand versetzt wurde, wurde Rockl an desen Stelle zum
Eisenbahn-Baudirector ernannt, welchen Posten er sieben Jahre
lang mit der ihm eigenen Energie und Geschifts-Gewandtheit
vorstand. Unter seiner Direction wurden 27 Bahnlinien (18
Hauptbahnen und 9 Vicinalbahnen) ausgefiihrt und der Bau
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bezw. Umbau von 9 der grossten bayerischen Bahnhofe in’s
Werk gesetzt.

In diese Zeit fallen auch die- grossartig angelegten Ver-
suche iiber die Widerstinde der Eisenbahn-Fahrzeuge bei ihrer
Bewegung in den Gleisen, welche auf Rockl’s Anregung und
unter seiner directen Leitung angestellt und deren Ergebnisse
von ihm selbst ausfithrlich in der Zeitschr. f. Baukunde 1880
veroffentlicht wurden. Auch durch Erfindung einer Zugschranke
mit automatischem Glockensignale, welche auf simmtlichen baye-
rischen und auch auf ausserbayerischen Bahnen eingefiihrt ist,
hat sich Rockl in weiten technischen Kreisen bekannt ge-
macht. Wie hoch derselbe als technische Autoritit allgemein
geschiitzt wurde, beweisen unter Anderem seine Berufung als
Sachverstindiger in die im Jahre 1874 zur Untersuchung iber
den baulichen Zustand der tiirkischen Bahnen abgesandte Com-
mission, sowie seine im Jahre 1880 erfolgte Ernennung zum
ausserordentlichen Mitgliede der kgl. Academie des Bauwesens
in Berlin. .

Seiner angegriffenen Gesundheit wegen musste Rockl im
Frithjabr 1881 seine Versetzung in den Ruhestand nachsuchen.
Seit dieser Zeit ist der Name Réckl fast gar nicht mehr in
die Oeffentlichkeit gedrungen; die Ursache war ein schweres
Leiden, das dem hart gepriiften Manne viele triitbe Stunden
bereitete, bis es ihm endlich — im Irrenhause — am 2. April
1885 den Todesstoss versetzte.

(Nach d. Deutschen Bauzeitung 1885, S. 194).

e. Oberbaurath Professor Hermann Sternberg wurde 1825
in Aachen geboren, erwarb seine Schulbildung daselbst und
studirte dann, mit einem Staatsstipendium ausgeriistet, an
dem Gewerbeinstitut zu Berlin das Maschinenfach, womit zu-
gleich Werkstattiibung verbunden war.- Seine erste praktische
Verwendung war die als Mechaniker und Constructeur bei dem
Bau der Weichsel- und Nogat-Briicken zu Dirschau, welche
sich auch nach Ablegung der Staatspriifung als Feldmesser und
Baufithrer fortsetzte. Nach Vollendung dieser Werke folgte die
Betheiligung bei den Vorarbeiten der Coln-Crefelder Eisenbahn,
bei dem Bau der Trajectanstalt zwischen Homberg und Ruhr-
ort, sowie im Centralbureau der Kreuz- Ciistrin - Frankfurter
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Eisenbahn. Durch diese vielseitige praktische Uebung, sowie
durch weitere zweijihrige Studien auf der Bauacademie zu
Berlin war Sternberg wohl vorbereitet zum Bestehen der -
zweiten Staatsprifung. Er wurde 1859 zum DBaumeister er-
pannt. Das Beherrschen der beiden Zweige Bauingenieurwesen
und Hochban nebst dem Maschinenfach machte seine technische
Bildung zu einer sebr umfassenden und befihigte ihn spiter .
ganz besonders zum Lehrer an einer technischen Hochschule.

Nunmehr stellte die Direction der Rheinischen Bahn Stern-
berg an, und verwendete ihn unter Hartwich’s Leitung bei
den bedeutenden Erweiterungen ihres Netzes, theils im Central-
bureau, theils bei Bauausfihrungen. Hier war es insbesondere
die statische Berechnung der Rheinbriicke bei Coblenz und die
Bearbeitung der Theorie der Bogenbricken iiberhaupt, welche
ihn in weiteren Kreisen bekannt machte. Auf Grund desfall-
siger Empfehlungen wurde er an die Polytechnische Schule in
Karlsruhe berufen, als Professor und Vorstand der Ingenieur-
Aiot.heilung. Karlsrube war nun 24 Jahre lang der hauptsich-
liche Schauplatz seines Wirkens, bei grosser geistiger und kor-
perlicher Riistigkeit, die ihm bis zu seinem jihen Tode, am
18. Juli 1885, verblieben ist.

Sternberg war ein rechter Mann der Wissenschaft.
Grindlich und genau nahm er es mit seinen eignen Unter-
suchungen, wie mit den Forschungen Anderer; denn stets strebte
er nach der reinen und soweit moglich vollen Wahrheit. Mehr-
fach hat er zu den wissenschaftlichen Fortschritten beigetragen,
welche in den letzten Jahrzehnten auf dem Gebiete des Ingenieur-
wesens gemacht worden sind, Von literarischen Leistungen
nennen wir: Die Mitwirkung bei den »Erweiterungsbauten der
Rheinischen Eisenbahn« 1. Bd.: Briicke zu Coblenz 1864.
Zwei Capitel in dem Handbuch der speciellen Eisenbahntechnik
1. Bd., 1870 iiber »Aussergewdhnliche Eisenbahnsysteme und
iiber Eisenbahn-Fihren und Schiffbriicken«. In dem gleichen
Handbuch 5. Band, 1878: »die Abschnitte tiber die Systeme
Fell und Wetli, Gebirgsbahnen mit freien Locomotiven, Draht-
seilbahnen« und Aufsatz in der Zeitschrift fir Bauwesen 1875:
»Untersuchungen iiber Lingen- und Querprofil geschiebefiihren-
der Flisse«.

(Nach d. Deutsch. Bauzeitung 1885, S. 372.)

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preis-Vertheilung.

In Folge des von der unterzeichneten geschiftsfilhrenden
Direction unter dem 3. Mirz 1883 erlassenen Preisausschreibens,
durch welches

A. fir Erfindungen und Verbesserungen in der Construction
bezw. den baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen,

B. fir Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebs-
mitteln bezw. in der Verwendung derselben, '

C. fir Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die
Centralverwaltung der Eisenbahnen und die Eisenbahn-
Statistik , sowie fir hervorragende Erscheinungen der
Eisenbahn-Literatur,

die ihrer Ausfihrung bezw. ihrem Erscheinen nach in die
sechsjihrige Periode vom 16. Juli 1878 bis 15. Juli 1884
fallen, im Ganzen neun verschiedene Preise von in maximo
7500 Mk. bis in minimo 1500 Mk. mit einem Gesammtbe-
trage von 30000 Mk. ausgesetzt waren, sind im Ganzen 28
Bewerbungen eingercicht worden, von denen 5 der Gruppe A,
8 der Gruppe B und 15 der Gruppe C angehoren.

Nach eingehender und sorgfiltiger Prifung simmtlicher
Bewerbungen sind von der nach den bestehenden Bestimmungen
hierzu berufenen Primiirungs-Commission des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen folgende Preise zuerkannt worden:
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In der Gruppe A: je ein Preis von 3000 Mk. dem
Herrn Richard Schwartzkopff, Ingenieur in Berlin, fiir
einen Sicherheits-Apparat fir Dampfkessel,*) so-
~ wic dem Herrn Heindl, Inspector der k. k. General-Inspec-
tion der Oesterreichischen Eisenbahnen in Wien, fiir ein Ober-
bausystem mit eisernen Querschwellen;**) ferner
ein Preis von 1500 Mk. dem Herrn Schrabetz, Civil-
Ingenieur in Wien, fiir eine von ihm construirte Biegevor-
richtung fiir Eisenbahn-Schienen;**)

In der Gruppe B: ein Preis von 3000 Mk. dem Herrn
Mahla, Ober-Maschinenmeister der Generaldirection der Kgl.
Bayerischen Verkehrs-Anstalten (Betriebs-Abtheilung) in Min-
chen, fiir eine Schlauchverbindung fiir die Dampf-
heizung der Eisenbahnwagen,t) und ein Preis von
1500 Mk. dem Herrn Sedlaczek, Telegraphen-Controleur
der k. k. Generaldirection der Oesterr. Staatseisenbahnen in
Wien, fiir die von ihm construirte Locomotiv-Lampe mit
electrischer Beleuchtung,ff) und endlich

In der Gruppe C: je ein Preis von 1500 Mk. 1) dem

#) Eins der nichsten Hefte des Organs wird die Abbildung und
Beschreibung dieses primiirten Gegenstandes bringen.
**) Abgebildet und beschrieben im Organ 1883, S. 239.
¥¥¥%) Abgebildet und beschrieben im Organ 1883, S. 176.

1) Vergl. §. 160 der Techn. Vercinbar. und abgebildet daselbst
auf Blatt F.
+1) Abgebildet und beschrieben im Organ 1882, S. 83. |

Herrn Ulbricht, Bureau-Director und Vorstand des statistischen
Bureaus der Sidchs. Staatseisenbahnen in Dresden, fir die von
ihm verfasste Erkldrung eines technischen Hilfs-
mittels im Dienste der Eisenbahn-Statistik zur
Abkirzung und Vereinfachung der Arbeiten bei
Ermittelung der Verkehrs-Ergebnisse,*) 2) den
Herren Brosius, Kgl. Maschinen-Inspector und Vorstand des
maschinentechnischen Bureaus der Kgl. Eisenbahndirection in
Magdeburg, und Koch, Chef der Section fiir Eisenbahnbe-
trieb im Kgl. Serbischen Bauten-Ministerium in Belgrad, fiir
die von denselben gemeinschaftlich verfassten Schriften »die
Schule des Locomotivfiihrers« und »das Locomo-
tivfihrer-Examen,«{{f) und 3) dem Herrn Frank, Frof.
an der technischen Hochschule in Hannover, fiir seine Ab-
handlung iiber die Widerstinde der Locomotiven
und Eisenbahnziige, den Wasser- und Kohlenver-
brauch, sowie den Effect der Locomotiven.§)

Weitere Preise zu vergeben, war die Primiirungs-Com-
mission nicht in der Lage.

Berlin, im August 1885.

Die geschiftsfihrende Direction des Vereins.
Wex.

111) Besprochen im Organ 1874, S. 48; 1875, S. 266 und 1877,

| 8. 130.

§) Zuerst vervffentlicht im Organ 1883, S. 3 und 69.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Traciren und

Ueber Concessionirung und Tracirung der Eisenbahnen in England.

Die Anlage einer Bahn entspringt in Grossbritannien, wo
Staatsbahnen unbekannt sind, dem privaten Unternehmungsgeist
und erfordert zundchst die Concessionirung durch das
Parlament. Es wird hierbei in gleicher Weise vorgegangen,
wie bei der Genehmigung anderer Unternehmungen von offentlicher
Bedeutung, wie Pferdebahnen, Canilen, stidt.Wasserwerken u.s.w.
Die Bedingungen fiir das Gesuch um Genehmigung, an sich sehr
einfach, bilden einen Theil der Geschiftsordnung des Parlamentes
und beschriinken sich, was die Zeichnungen betrifft, auf solche
in ziemlich kleinem Maassstabe. Das Gesuch wird einem Aus-
schuss itberwiesen und zwar sind fiir die Begutachtung von
Eisenbahnen und Canilen stindige Ausschiisse eingesetzt. Der
Ausschuss nimmt nun auch die Aeusserungen der Gegner des
Projectes entgegen, Zeugen werden von beiden Seiten in’s Feld
gefithrt und hohe Summen an Anwaltsgebiihren, Tagegeldern,
Reise- und sonstigen Kosten verausgabt, bis der Ausschuss seine
~ Entscheidung trifft, welche fiir den Beschluss des Parlamentes
meistens maassgebend bleibt. DBei einigen Bahnen sollen die
angedeuteter Weise erwachsenen parlamentarischen Kosten 12000
bis 30000 M. pro Kilometer betragen haben, so dass die Ren-
tabilitit dieser Bahnen bis heute unter diesen ersten Auslagen

leidet.

Vorarbeiten.

Nachdem die Genehmigung ertheilt ist, darf innerhalb ge-
wisser Grenzen die Trace noch immer gemiss gesetzlicher Be-
stimmungen gedndert werden. Und zwar darf die Abweichung
von der geplanten Achse nach jeder Seite hin bis zu 9,14™
in Ortschaften und bis zu 91,4™ in offener Gegend betragen.
Desgleichen darf man die Hohenlage der Schiemen im offenen
Lande um 1,52™ und in zusammenhidngend bebautem Terrain
um 0,60™ gegen die anfinglich geplante Hohenlage verschieben,
sowie die Steigung, so lange sie unter 1:100 bleibt, um 1,9
pro Mille verstirken, und wenn sie steiler als 1: 100 um 0,57
pro Mille vergréssern ohne besondere Bewilligung. DBei Unter-
fiilhrungen wird ausser der Minimalbreite und Minimalhdhe des
Lichtraumes auch diejenige Breite vorgeschrieben, auf welche
mindestens die Minimalhéhe varhanden sein muss, ebenso auch
die Minimalhéhe des Bogenanfangs bei Gewélben. Die Licht-
weite wird bei Privatstrassen in endgiiltiger Weise, bei Haupt-
strassen aber mit der Bedingung festgesetzt, dass bei nachtrig-
licher Erbreiterung der Strasse auch der Lichtraum der Briicke
zu erbreitern sei, eine Forderung, welche meistens die sofortige
Wahl grosser Weiten veranlasst. Fiir die Rampen der Zu-
fahrten sind die Steigungen der benachbarten Strassenstrecken
maassgebend, insoweit dieselben bei Zollstrassen nicht flacher
als 1:30 und bei sonstigen offentlichen Strassen nicht flacher
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als 1:20 sind. DPlankreuzungen, iiber deren Anwendung in
Deutschland vielfach irrige Ansichten verbreitet sind, bediirfen
zwar fiir jeden einzelnen Fall einer eigenen Genehmigung, die
nicht gern und nur unter besonderen Umstinden ertheilt wird,
sind aber doch, namentlich bei den é&lteren oder in flachem
Lande gelegenen Bahnen, in grosser Anzahl vorhanden.

Anfangs war die staatliche Aufsicht iber den
Bahnbau gering, indem blos vor Eroffnung der Strecke eine
Bereisung durch einen Beamten des Handelsamtes stattfand; in
neuerer Zeit aber wurde die Controle verschirft und es wird
die Erfiillung einer Reihe von Sicherheitsmaassregeln gefordert.
Mit der Anzeige der Fertigstellung der Bahn miissen noch Zeich-
nungen, namentlich des Oberbaues, der Briicken und der Bahn-
hofe eingeliefert werden; es folgt dann die Bereisung und Prii-
fung der Strecke durch einen Aufsichtsheamten.

(Nach einem Vortrage des Herrn Stadtbaumeisters Heuser

im Arch.- u. Ing.-Ver. zu Aachen, durch deutsche Bau-
zeitung 1885, S. 323.)

Normativ-Bestimmungen iiber die Bewilligung von Unterstiitzungen zu
Secundirbahn-Bauten im Grossherzogthum Mecklenburg-Schwerin,

Unter dem 8. Januar 1883 sind abgefinderte Bestimmungen
in Kraft getreten, welche folgendes Wesentliche enthalten: |

Die Bewilligung staatlicher Beihiilfen, welche nicht
a fonds perdu erfolgt, sondern deren besondere Bedingungen in
jedem Einzelfalle festgesetzt werden, ist an die Bedingung fol-
gender besonderen Voraussetzungen gebunden.

1) Dass die projectirte Bahn den Localverkehr mit einer
bestehenden Hauptbahn vermittelt, oder mehrere Hauptbahnen
mit einander verbindet.

2) Dass der zu erwartende Verkehr fir ausreichend be-
funden wird, die Kosten des Betriebes und der Bahnerhaltung
zu decken, desgleichen Zinsen und Amortisation fiir solche Bau-
mittel, die ausser der Landesbeihiilfe — durch verzinsliche
Anleihen — beschafft” werden.

Bei normalspurigen Secundirbahnen soll die Landes-
beihiilfe fiir eine Linge bis zu 25 km den Betrag von 20,000 M.
pro Kilometer nicht iibersteigen. Bei grosserer Bahnlinge min-
dert sich der Hochstbetrag auf 10,000 M. fir je 1 km.

Fir schmalspurige Secunddrbahnen werden in gleicher
Weise 15,000 M. fir 1 km fir die ersten 25 km der Bahn-

linge und 7,500 M. fir jeden folgenden Kilometer als Landes-
beihiilfe in Aussicht gestellt.
(Deutsche Bauzeitung 1885, S. 115.)

Der Curven- Winkelkopf.
(Wochenblatt fir Baukunde 1885, S. 135.)

Das namentlich in coupirtem Terrain beliebte Abstecken
von Kreiscurven mittels des Theodolith und constanter Sehnen-
winkel und Lédngen hat den Nachtheil, dass das wiederholte
Aufstellen des Theodolith in der Linie zeitraubend und hiufig
auch wegen der Terrainverhiltnisse sehr schwierig ist. Beim
Bau der Bahn von Lecco nach Como haben die Ingenieure
Pesso und Perilli daber an die Stelle des Theodolith zu
diesem Zwecke eine dem gewdhnlichen Winkelkopfe #hnliche
Trommel mit Bake als Stativ gesetzt. Die Trommel hat Kreuz-
visuren unter 90° und neben den Schlitzen der einen Visur
sind dann iber die Trommelhghe vertheilt 6 andere angebracht,
die je um einen Grad von einander abweichende Visuren fest-
legen. Die Sehnenlinge s, welche auf einer von der Tangente
um 1° abweichenden Sehne im Kreise des Radius r abgeschnitten
wird, ist s = 2r.sin 1% der Werth 2.sin 1°=0,034904 ist
auf der Trommel eingravirt. Man visire den Kopf im Curven-
anfange in die Tangente ein, und dann das Ende der constan-
ten Linge s in den um 10 abweichenden Schlitz 1, dann vom erhal-
tenen Curvenpunkte aus das Ende des Maasses s in die um 2° ab-
weichende Visur 2, und so fort. Man erhiilt so lauter Curven-
punkte. Legt man der folgenden Einvisirung einen kleineren
Radius zu Grunde als der vorhergehenden, so kann man mit
dem Kopfe auch schlanke oder steile Uebergangscurven nach
Belieben ausstecken. Sind 6 Punkte einvisirt, so riickt man

| mit dem Kopfe in den letst festgelegten, orientirt ihn durch

Riickwirtsvisiren nach dem letzten Standpunkte, und kann nun
wieder 6 Punkte festlegen. Die zum Abstecken einer Curve
von 400 m Radius zu verwendende constante Sehnenlinge ist
z. B. 400.0,034904 = 13,962 m. Auch bei der Controle der
Curven in fertigem Oberbau soll sich das Instrument bewihrt
haben. Bei Vorarbeiten ist es von besonderem Werthe gleich
an Ort und Stelle von jedem Punkte einer Geraden aus mit
leichter Miithe die verschiedensten Curven zum Umgehen von
Hindernissen im Terrain selbst festlegen zu konnen. In Italien
wird der Kopf von Pietro Merli, Mailand, Passage de

Cristoforis 41, gefertigt. B.

Bahn-20

Boulton’s Apparat zum Imprigniren mit Creosot.
(Wochenblatt fiir Baukunde, 1885, 8. 256.)

Die lange Zeit, welche die Lufttrocknung zu imprigniren-
der Holzer bedingt, hat viel Zinsverlust zur Folge. Aeltere
Versuche mit kiinstlicher Trocknung erzeugten gewohnlich starke
Risse im Holze. Bourdon bringt daher das Holz nass in die
Creosotkessel und setzt dann die erhitzte Masse unter ver-
diinnte Luft. Die Luftpumpe entzieht die Luft aus einem
hohen Dome, damit kein Creosot in die Pumpe gelangt. Der

berbanu.

unter gewohnlichem Drucke bei 140 bis 280° C. liegende Siede-
punkt des Creosot geht in der verdiinnten Luft wesentlich
herunter, gleichzeitig aber auch der des im Holze enthaltenen
Wassers. Letzteres erhiilt die zum Sieden erforderliche Wiarme
vom Creosot, verdampft und wird direkt durch das Creosot er-
setzt. Das Creosot wird mit 37 bis 49° C. eingefiihrt, dem
entsprechend muss die Luft verdinnt werden. Nachdem das
Wasser vollig beseitigt ist, setzt man die Druckpumpe an, das
Wasser kondensirt sich wieder und man kann an der Wasser-
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menge dann den Grad der Austrocknung erkennen. Boulton
hat bei ganz nassen Schwellen 227 Liter Wasser aus 2,9 cbm
Holz, d. h. /;; des Volumens erhalten und fand, dass dasselbe
ohne Anwendung der Druckpumpe durch ein gleiches Quantum
Creosot ersetzt war. B.

—

Der Oberbau der englischen Bahnen

ist sehr solid, besitzt schwere Schienen, lange Schwellen von
meist 2,74 ™ Liinge und ist fast ohne Ausnahme holzerner Quer-
schwellen-Oberbau mit Stuhlschienen. Eine bemerkenswerthe
Ausnahme bildet die Untergrund-Bahn in London, welche breit-
basige Schienen von 12,7 cm Hohe und 15,2 cm Basisbreite be-
nutzte, aber neuerdings auch zu dem Stuhlsystem {ibergeht,
hauptsichlich des leichteren Auswechselns schadhafter Schienen
wegen. Die London- und North-Western-Bahn hat Stuhlschienen
von 9,14™ Linge, im Gewicht von 41,5 kg pro m, gusseiserne
Schienenstithle im Gewicht von 22,7 kg pro Stiick, schwebende
Stosse, kieferne Schwellen von 2,74 ™ Liinge und 12,7 X 25,4 cm
Querschnitt. Man verwendet zu den Schwellen fast allgemein
Kiefernholz, da Eichenholz sehr theuer ist. Die Dicke der
Bettung unter der Schwellenunterkante betrigt wenigstens
20 bis 23, bei Hauptbahnen bis zu 45 cm und besteht vorzugs-
weise aus geschlagenen Steinen, unten von 5 cm, dariiber von
4 em Korndicke, wihrend Kies die oberste Decke bildet.
(Nach einem Vortrage des Herrn Stadtbaumeisters Heuser
im Achitekten- und Ingenieur-Verein in Aachen, in der
Deutschen Bauztg, 1885, S. 324.)

Einfache Sicherung der Laschenbolzen-Verbindung.

Auf der Strecke Wien-Briinn ist seit 15 Jahren nach
Weickum mit giinstigem Erfolge in die Locher der einen

Lasche ein dem Bolzen entsprechendes Schraubengewinde ein-
geschnitten und findet hierbei ein Losriitteln der Bolzen nicht
statt. (Wochenschr. des osterr. Ingen.- u. Archit.-Ver., 1884,
S. 176.) Von anderer Seite wird eine geniigende Befestigung
der Laschenbolzen bezeichnet, wenn man den Schraubenmuttern
eine feste Lagerung giebt und den Bolzen einschraubt. Eine
noch zuverldssigere Sicherung ldsst sich dadurch erzielen, dass
man die an zwei Seitenflichen keilfsrmig abgeschrigte Mutter
in eine entsprechend geformte Rinne der Lasche einsetzt und
sie iiberdies an zwei gegeniiberliegenden Seiten aufschneidet;
unter der vereinigten Wirkung von Schraube und Keil wird
sich der Spalt schliessen, sodass der Schraubenbolzen mit grosser
Reibung festgehalten wird.

(Centralbl. der Bauverwalt., 1884, S. 160.)

Haarmann’s Schwellenschiene*)

soll in der Kiirze auf der Hannoverschen Staatsbahn zwischen
Lindhorst und Stadthagen, also in der ~verkehrsreichen Linie
Hannover-Koln, eine 1 km lange Probestrecke gelegt werden.
Bei der Montirung auf dem Osnabriicker Stahlwerk wird die
Vernietung der beiden Schienenhilften mit Nietentfernungen von
250 mm erfolgen. Das Werk wird sich dem Vernehmen nach
auch bei der Verlegung auf der Strecke betheiligen. Demnach
darf man in nicht zu ferner Zeit einer Entscheidung tiber die
Frage der praktischen Bewidhrung des neuen Oberbau-Systems

entgegen sehen.
(Deutsche Bauztg., 1885, S. 280.)

*) Vergl. Organ, 1885, 8. 135 mit Abbild. auf Taf. XX, Fig.
4 bis 10.

Bahnhofsein

bie Bahnhofsanlagen auf englischen Eisenbahnen.

Bei kleineren Personen-Stationen laufen die Haupt-
g}eisé meist gerade durch, wihrend rechts und links je ein
Gleis fir Localziige vorgesehen ist. Mittelperrons, die man
frither wohl hatte, sind heute, ausser bei grossen Durchgangs-
Stationen mit Zweigbahn-Einmiindungen, ginzlich abgeschafft.
Desgleichen baut man keine Insel-Bahnhofe mehr, sondern ldsst
die Linien sich mittels Unter- und Ueberfiithrungen durchkreuzen,
wodurch leicht sonderbare, wenn auch wohl begriindete Grund-
risse entstehen. Zur Bewiltigung des bedeutenden Localver-
kehrs mancher Stidte war eine grosse Anzahl Perrons, mithin
bei Kopfstationen -eine grossere Bahnbofsbreite nothig, welche
Anlass bot, das Gebiude an das Stirnende der Bahnhofs-Halle
zu legen. Dei weniger grossem Local- und stirkerem durch-
laufenden Verkehr fand man es im Interesse des Verkehrs,
wie auch zur Erzielung einer grosseren Gebiudeentwickelung
zweckmissig, das Gebdude im rechten Winkel um die Halle
herum zu fithren. Zum Wiegen dés Gepiicks dienen sehr héufig
Decimalwagen, deren Wiegeflichen in die Perronfliiche einge-
lassen sind; man vermeidet jedoch die Gewichtsbestimmung nach
Moglichkeit und ist nicht é&ngstlich in Betreff des Ueberge-

richtungen.

wichtes. Von dem friiheren Gebrauch, das Gepick auf das
Waggondach zu legen, wo es leicht Feuer fingt und die Stabi-
litit des Fahrzeuges beeintrichtigt, auch unbequem auf- und
abzuladen ist, ist man ginzlich abgekommen und benutzt dafiir
sehr hiufig eigene in den Personenwagen angebrachte Gepéck-
Coupés oder auch aushiilfsweise Coupés III. Classe.

Die Hohe des Perrons war frither bei den verschiedenen
Bahnen sehr verschieden upd auch heute sind hohe Perrons
noch nicht allgemein iiblich, wohl aber meistens in grossen
Bahnhofen: vorhanden. Die Great-Western-Bahn hatte anfangs
hohe, dann niedrige Perrons, und ging darauf in Folge mehrerer
durch letztere veranlasste Ungliicksfille zur Lage von 84 cm
iiber Schienenoberkante iiber, wiahrend das Handelsamt solche
von 76 cm empfiehlt. In tberdeckten Hallen bestehen in Eng-
land die Perrons fast stets aus Holzdielung mit Bandeisenfedern
und zwar in der Regel auf einem Unterbau von Holzgeriist
oder kleinen Mauerpfeilern. Solche Perrons sind nach Bedarf
leicht zu findern und lassen unter sich einen gegen die Gleise
hin offenen Raum frei, welcher fiir Telegraphen-, Signal-,
Gas- u. s. w. Leitungen benutzt wird. Behufs der leichten
Verlegbarkeit der Gleise und mit Riicksicht auf den ungehinderten
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Verkehr und die Sicherheit desselben werden Sidulenstellungen
meistens vermieden.

Die Droschkenstrassen sind bei den grossen eng-
lischen Personenstationen stets bis in die Halle zwischen die
Ankunftsperrons gefihrt, oft mit sebr bedeutenden Kosten auf
Briicken tiber die Gleise hinweg. Diese Einrichtung beschleunigt
die Abfahrt der angekommenen Reisenden aus dem Bahnhof
in die Stadt ausserordentlich und ermdglicht das Besteigen der
Droschken innerhalb der gedeckten Halle statt im Freien. Zur
Diampfung des Gerdiusches sind Droschkenstrassen mit Holz-
pflaster versehen.

Die Wartesile sind drmlicher und kleiner als in Deutsch-
land und werden sehr wenig benutzt, da die Abreisenden sich
sofort auf die sehr gerdumigen Perrons begeben. Restaurationen
sind auf kleineren Stationen selten vorhanden, nur in London
etwas zahlreicher; desgleichen beschrinkt man die Zahl der
Dienstwohnungen innerhalb des Empfangsgebiudes auf das ge-
ringste Maass. Dagegen bilden die hoheren Stockwerke des
Gebiudes hiufig ein Hotel.

_ Hisslich und storend ist die Bedeckung aller dem Publi-
kum sichtbaren Wandflichen der Stationen durch Plakate; die
Verpachtung der Wandflichen fir diesen Zweck bringt aber den
Bahngesellschaften sehr viel Geld ein.

Bei der FErrichtung von Wasserstationen herrscht
grossere Einfachheit als auf dem Continent. Unbedachte Be-
hilter, hdufig durch kleine Oefen oder Gastfen heizbar, sind
nicht selten und die Wasserkrihne tragen an Stelle eines
Armes, welcher den Verkehr gefihrden kann, einfach einen
Lederschlauch.

Ueber die englischen Giiterstationen herrschen in
Deutschland vielfach abweichende Meinungen. Bei ihrer Be-
urtheilung ist zu bedenken, dass die englischen Verkehrscentren:
London, Liverpool und Manchester u. s. w. nicht weit von
einander entfernt sind, wodurch die Giiter nicht wie bei uns
wiithrend des ganzen Tages, sondern grosstentheils in bedeuten-
den Mengen wihrend weniger Stunden ankommen, bezw. ab-
gehen.

Bei den Giiterschuppen, auch den kleineren, zieht man es
vor, das Ladegleis zum Schutz von Waaren und Leuten, in den
gedeckten Raum zu legen. In kleineren Schuppen pflegt man
oft den Ladeperron Hufeisenformig zu gestalten, so dass das
Frachtfuhrwerk vom Perron umgeben wird. Zum Laden dient
selbst bei kleinen Schuppen oft ein Krahn, der in einfachster
Weise construirt und so eingerichtet ist, dass man dreierlei
Umsetzungsverhiltnisse nach Belieben anwenden kanu, was zu
erheblichen Zeitersparnissen fiithrt. Bei grosseren Schuppen ge-
winnt man dadurch an Lingen-Entwickelung der Ladeperrons,
dass man einen Kopfperron mit zahlreichen Zungenperrons an-
ordnet. Zwischen je zwei Zungenperrons liegen zwei Gleise,
welche mittels Drehscheiben mit einem gemeinschaftlichen, recht-
winkelig zu ihnen gefiihrten Hauptladegleis oder auch einem
Gleisepaar verbunden sind. Ueber die Mitte der Kopfperrons
eines solchen Giiterschuppens in London setzte die London- und
North-Western-Eisenbahn als Biireau einen Fachwerksbau mit
Glaswiinden auf Eisensiulen, von dem aus man den ganzen
Schuppen iiberblicken kann und zu dem eine eiserne Wendel-

treppe den Zutritt ermoglicht. Die fir die einzelnen Be-
stimmungs-Stationen erforderlichen Verzeichnisse der Giiter gehen
mit den Courierziigen voraus, sodass die Bestimmungsorte im
vorhinein fiir die Entladung und Abfuhr Sorge tragen konnen.
Die An- und Abfuhr der Giter erfolgt nach An-
gabe verschiedener Berichterstatter angeblich obligatorisch durch
die allein bierzu berechtigte Bahn. Dies ist indess ein Irrthum.
Thatstichlich haben die Bahnen nach dem Gesetze kein der-
artiges Recht. Die Bahnen setzen deswegen meistens das Roll-
geld so niedrig, dass kein Privatfuhrwerk konkurriren kann und
entschiidigen sich durch den Bahntarif. Das Rollfuhrwerk
halten sie selbst oder sie schliessen mit einem Unternehmer ab.
Der Umfang des Rollgeschiftes ist ein sehr bedeutender; so
bendthigte die South-Eastern-Bahn — als der Vortragende seine
Daten schopfte — 400, die Great-Northern-Bahn 1100 Pferde
zur Giiter-Ab- und Zufuhr in London allein.
(Nach einem Vortrage des Herrn Stadtbaumeisters Heuser
im Arch.- und Ingen.-Ver. zu Aachen durch Deutsche
Bauzeitung, 1885, S. 326.

Die Wasserversorgung des neuen Central-Bahnhofes in Strassburg.
(Centralblatt der Bauverw., 1885, S. 37.)

Der neue Bahnhof Strassburg erhilt sein Wasser aus einem
am Siidende neben der Rothauer Linie (Organ, 1884, S. 188)
angelegten Pumpwerke mit zwei doppelt wirkenden Dampf-
pumpen, welche bei Condensation 1 cbm Wasser auf 22™ Hohe
mit 0,25 kg Kohlenverbrauch heben.

Der 240™m weite Dampfcylinder ruht mit dem 280™™
weiten Pumpencylinder wagreéht auf gemeinsamem Gestelle.
Der Hub der auf gemeinsamer Stange sitzenden Kolben ist
280mm, die Zahl der Doppelhiibe 45 in der Minute und die
Leistung einer Pumpe 60 cbm in der Stunde.

Den Dampf liefern zwei nicht eingemauerte Rohrenkessel
mit je 11 qm Heizfliiche und 7 Atm. Ueberdruck. Ein Kessel nebst
Pumpe geniigt fiir den Verbrauch, der zweite bleibt in Reserve.
Das Wasser wird einem Klirbrunnen am Mihlbache mittels
einer 200™ langen, 225 ™™ weiten Leitung entnommen und durch
ein 180™ langes, 175 ™™ weites Druckrohr zu den 4 je 106 cbm
haltenden fiir Reparaturen paarweise auszuschaltenden Bottichen
des Wasserthurmes an der Molsheimer Strasse gedriickt. Die
200m™m weite Vertheilungsleitung ist zum Ringe geschlossen,
damit ein Rohrbruch thunlichst geringe Bahnhofsflichen des
Wassers beraubt. Fiir den Fall des Versagens der ganzen An-
lage ist die Vertheilungsleitung an die stidtische Wasserleitung
angeschlossen.

Da das Bauterrain des Wasserthurmes etwa 4™ unter
Planum liegt, so musste der Thurm bis zur Laternenoberkante
95m Hohe erhalten. Die um eine massive Wendeltreppe
gruppirten vier kreisrunden Bottiche verlangten einen quadrati-
schen Grundriss mit abgestumpften Ecken, welcher so bemessen
wurde, dass zwischen den Bottichen und um dieselben in Minimo
1m breite Arbeitsginge verblieben. Die 6™ weiten Bottiche
haben freitragende Kuppelboden und ruhen mittelst ciserner
Triiger auf den massiven Wangen der Treppe und den Um-
fassungswinden. Letztere sind 75 cm stark bis unter die Bottiche
gefilrt und tragen aussen zur Gewinnung des Arbeitsganges
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50 em ausladende Kragsteine mit dem Hauptgesims. Auf dem
Hauptgesims erhebt sich ein leichter Aufbau fir die Behilter
aus Eisenfachwerk, welcher oben durch eine flache Kuppel mit
aufgesetzter Laterne geschlossen ist. Die Kuppel hat keine Zug-
stangen, sondern nur einen Fussring, welcher aber wegen der
langen geraden Seiten der beinahe quadratischen Grundform
stark auf Biegung in Anspruch genommen wird. Er Dbesteht
aus einem starken 60cm breiten horizontalen Blechtriger,
welcher dicht unter der Traufe der Kuppel liegend den Schub
der Kuppelbinder aunf die Ecken tbertrigt, zugleich aber die
Dachrinne trégt und das Hauptgesims stitzt. Die 14,5 cm
starke Fachwerkswand ruht unten auf einer mit den Flantschen
in die Gesimsoberkante des Unterbaues eingelassenen r-Eisen-
Schwelle, welche den Verband des weit ausladenden Gesimses
verbessert.

Der massive Unterbau ist durch zwei zwischen Trigern
gewdlbte Decken in drei Geschosse getheilt; das oberste hat
solche Hohe, dass von ihm aus die Behilterboden nachgesehen
und reparirt werden konnen und wird durch kleine Fenster
zwischen den Gesimskragsteinen erleuchtet. Das mittlere ent-
hilt Bider fiir das Fahrpersonal, im untersten befinden sich
Vorrathsriiume.

Die Kosten betrugen fiir
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den Wasserthurm . 97,000 M.
das Pumpenhaus . . . . . . . 16,800 «
die Kessel und Pumpen . . . . . 20,500 «
die DBehilter, Leitungen und Krahne 79,100 «

213,400 M. B.

Unversenkte Schiebebiihne in den neuen Werkstitien der
franzisischen Nordbahn zu Hellemmes-Lille.

Die aus Winkel- und Flacheisen zusammengenieteten Liings-
triger ruhen auf 4 starken schmiedeeisernen Quertriigern, dercn
Enden ausserhalb des Bithnengleises zur Aufnahme der 4 Achsen
entsprechend iberhoht sind. Die Laufstringe der Biihne sind
um 275 ™™ gegen Schienenoberkante versenkt; die Stinder und
Quertriger gehen in ausgemauerten Schlitzen von 90 mm Breite:
die Parallelgleise haben entsprechende Unterbrechungen. Die
Tragschienen der Bithne sind um 321/, ™m gegen Schienenober-
kante tiberhoht, die Parallelgleise selbst zwischen den Bithnen-
laufschienen um 30 ™= versenkt; hiniibergehende Fahrzeuge
laufen hier auf ihren Spurkriinzen. In denjenigen Parallel-
gleisen, welche von Locomotiven befahren werden, sind beson-
dere Vorkehrungen getroffen, um eine sichere Ueberfilhrung zu
erreichen. — Unsere Quelle enthilt Abbildungen.

(Revue générale des chemins de fer 1884, Aug. S. 74.)

Maschinen- und Wagenwesen.

Wootten’s Locomotive der Philadelphia-Reading Bahn mit
: zwei gekuppelten Achsen.

Diese 1883 in Chicago ausgestellte Maschine ist fir Feue-
rang mit feiner geringwerthigen Anthracite-Kohle eingerichtet
und daher mit einem verhiltnissmissig grossen Roste versehen,
dessen Stibe hohl sind und Wasserdurchfluss erhalten. Am
Ende des Rostes befindet sich eine Feuerbriicke, hinter der eine
Verbrennungskammer liegt. Das Fiihrerhaus ist vor der Feuer-
kiste angeordnet; der Fihrer steht an der Langseite des Kessels,
wihrend die Heizung vom Tender aus geschieht. Die Haupt-
verhiltnisse sind: Ganzer Radstand 6,237 ™, Achsstand der
Triebrdder . 1,981 ™; Durchmesser der Triebriider 1,727 w. der

" Réder des Drehgestelles 0,726 ®; Cylinder-Durchmesser 0,470 ;

Kolbenhub 0,56 m; Linge der Feuerbiichse 2,6 ®; Breite der-
selben 2,438 m; Rostfliiche 6,34 qm; Linge der Verbrennungs-
kammer 0,787 ™; Durchmesser des Kessels vorn 1,346 ®, hinten

1,493 ™; Anzall der Siedershren 345, Liange derselben 2,794 ™;

dosserer Durchmesser derselben 38 ™m; Heizfliche der Siede-

rohren 114,45 qm, der Verbrennungskammer 2,97 qm, der Feuer-
kiste 14,02 qm; Gewicht auf den Triebridern 27,6 t, ganzes
Gewicht (dienstfihig) 41,14t. Bei Probefahrten bewihrte sich
die Locomotive beziiglich des Dampfhaltens gut bei allen Gattungen
von Zigen; der Kohlenverbrauch war aber bedeutend.

(Engineer 1884, Septb. S. 241.)

Clayton’s Cylinder fir Vacuum-Bremsen

wird neuerer Zeit auf englischen Bahnen als Ersatz fir die ent-
sprechenden Theile der Smith- und Hardy - Bremse mehrfach
angewandt. Bei demselben wird die Abdichtung des Kolbens
durch einen in einer Nuth liegenden Kautschuckring von kreis-
rundem Querschnitt bewirkt. Sobald der Kolben sich bewegt,
findet ein eigenthiimliches Abrollen diéses Ringes statt, wodurch
eine gute Dichtung bei geringer Reibung erreicht wird. Mit
Abbildung in unserer Quelle.

(Révue générale des chemins de fer 1884, April S. 223.)

Technische Literatur.

Die Schmiermittel und Lagermetalle fir Locomotiven, Eisenbahn-
wagen, Schiffsmaschinen, Locomobilen, stationire Dampf-
maschinen, Transmissionen und Arbeitsmaschinen von Josef
Grossmann, Ingenieur der Oesterr. Nord-Westbahn, Mit
10 Holzschnitten im Text. Wiesbaden 1885. C. W. Kreidel’s
Verlag. Kl 8. VIII und 192 S. 3 Mk. 60 Pf.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XXII. Band. 6. Heft 1885.

Das empfehlenswerthe Werkchen zerfillt in 8 Abschnitte
und bespricht nach einer geschichtlichen Einleitung iber die
Entwickelung der Schmierung zuniichst die allgemeinen Grund-
siitze, welche bei der Wahl der Lagermetalle und Schmier-
mittel, vom technischen und 6konomischen Standpunkte aus
zur Geltung zu kommen haben. Der vierte Abschnitt behan-
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delt das Schmieren der Kolben und Schieber von Locomotiven
und stationdren Dampfmaschinen, wihrend die folgenden drei
Abschnitte den gebriuchlichen Schmiermitteln und ihren haupt-
siichlichsten Eigenschaften, der Prifung der Schmiermittel auf
ihre Qualitit und der Auswahl der Schmiermittel fir die ver-
schiedenen Gebrauchszwecke gewidmet sind. Hier sind auch
die bisher gebriiuchlichen Oelprobiermaschinen beschrieben und
durch Holzschnitte erliutert, wobei der Verfasser diejenigen
Methoden der Oeluntersuchung, bei welchen die Temperatur-
erhohung von geschmierten Achsschenkeln als Maasstab fiir
die Giite der Oele angenommen wird, als veraltet bezeichnet.
Den Schluss bildet eine Untersuchung iiber das Warmlaufen
der Maschinenlager.

Das Buch zeichnet sich namentlich dadurch aus, dass die
auf Grund sorgfiltigen Studiums der Literatur sehr klar und
iibersichtlich zusammengestellten und durch eine Menge eigener
Beobachtungen des Verfassers erginzten Erfahrungen in streng
wissenschaftlicher Weise erklirt und begriindet werden.

H. v. W.

Die Selbstkosten des Eisenbahn-Transportes und die Wasserstrassen-
Frage in Frankreich, Preussen und Oesterreich von Wilh.
von Nordling, k. k. Sectionschef und General - Director
des Oesterr. Eisenbahnwesens a. D. Mit 2 Holzschn. und
11 Tafeln und Karten. Lexik. 8% 232 S. Wien 1885.
Alfr. Holder. 15 Mark.

In V Abschnitten und 27 Capiteln werden von dem rithm-
lichst bekannten Verfasser in klarer und griindlicher Weise:
I. Die Selbstkosten des Eisenbahn-Giitertransportes,
II. die franzosischen Wasserstrassen,
II1. die preussiséhen Wasserstrassen, und
IV. die Caniile anderer Linder behandelt,
wihrend der Abschnitt
V. Schlussbetrachtungen
gewidmet ist und die gegenwirtig viel erorterte Frage: ob es
unter den heutigen Verhiltnissen anréithlich sei, den vorhan-
denen Verkehrswegen noch ein System von Wasserstrassen —
das selbstverstindlich auf Kosten und Gefahr des Staates aus-
gefilhrt werden miisste — wenigstens in den Hauptrichtungen
des grossen Verkehres hinzuzufiigen? verneint wird.

Ausserdem enthilt das Buch noch in 3 Beilagen:

A. Ausweis iiber Ab- und Zunahme des Verkehrs auf den
einzelnen Wasserstrassen Frankreichs,
B. die franzosische Canalordnung, und
C. die Eisenbahntarifbildungs-Theorien,
sowie zum Schluss ein alphabetisches Namen- und Sachregister,
durch welchen die Uebersicht iber den reichen Inhalt des
Buchs sehr erleichtert wird. Die ferner beigefiigten 11 Karten

und graphischen Darstellungen tragen wesentlich zur Veran-
schaulichung des Vorgetragenen bei.

Wir empfehlen das Werk angelegentlichst der Beachtung.
K.

Euglische Tunnelbauten bei Untergrundbahnen, sowie unter Fliissen
und Meeresarmen. Ein Reisebericht von Dr. Phil. Forch-
heimer, Ingenieur, Privatdocent an der kgl. technischen
Hochschule in Aachen. Mit 19 Holzschnitten und 14 lithogr.
Tafeln. Aachen 1884. Verlag von J. A. Mayer. Lexik. 8.
VIII und 69 S.

In vorliegendem, sehr beachtenswerthen Schriftchen werden
die auf einer Reise nach England mit vielem Fleisse und Um-
sicht studirten grossartigen Tunnelbauten, namentlich von den
neueren Strecken der Londoner Untergrundbahnen und der
unter dem Mersey-Flusse der Linie Liverpool-Birkenhead und
unter dem Severn-Flusse (Bristol-Siidwales) hindurchgefiibrten
Tunnels sehr genau und eingehend beschrieben, und nehmen
diese zuverldssigen Mittheilungen um so mehr unser Interesse
in Anspruch, als diesc Bauten mit grossen Schwierigkeiten ver-
bunden waren. K.

Katechismus fiir den Bahnwirterdienst., Von E. Schubert,
Betriebsinspector, Vorsteher der Bauinspection Gorlitz. Dritte
vermehrte Aufl. Wiesbaden 1885. Verlag von J. F. Berg-
mann.

Durch die Bearbeitung des vorliegenden Katechismus hat
sich der Verfasser ein grosses Verdienst um die Belehrung von
angehenden Bahnwirtern erworben und bietet dieses Biichel-
chen such fiir die bereits angestellten Bahnwirter ein vorziig-
liches Hilfsmittel zur leichten Erlernung und Repitition der
sie betreffenden Vorschriften und Instructionen.

In 13 Abschnitten und 200 Fragen und Antworten wer-
den namentlich folgende Gegenstinde des ‘Bahnwiirterdienstes
behandelt :

Von den allgemeinen Pflichten und Rechten des Bahn-
wirters. Ueber die Kenntnisse, welche derjenige besitzen muss,
der als Bahnwirter angestellt zu werden wiinscht. Von den
Rechten und Pflichten des Bahnwiirters als Bahnpolizeibeamter.
Vom Bahnbewachungs- und Streckendienst. Vom Weichensteller-
dienst. Vom Barriérendienst. Von den Signalen auf der Eisen-
bahn. Ueber die Benutzung der Rollwagen. Von der Behand-
lung verunglickter Personen. Von der Ueberwachung und
Unterbaltung der Telegraphenleitungen. Von den Dienstver-
gehen und den Strafbestimmungen. Ueber die Pensioniruug
der Balnwirter. Ueber die Firsorge fir die Wittwen und
Waisen der Bahnwirter.

Wie sehr dieses Biichelchen einem Bediirfnisse entsprochen,
geht daraus am besten hervor, dass es innerhalb 8 Monaten
drei starke Auflagen erlebte. Demniichst will der Verfasser
auch einen Katechismus fir den Weichensteller-Dienst erscheinen
lassen. K.






