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Eilzugslocomotive mit 4 gekuppelten Radern der priv. osterr.-ungarischen Staats-
Bisenbahn-Gesellschaft. *)

(Hierzu Fig. 1—9 auf Taf. I und Fig. 1 auf Taf. I1.)

Diesc Locomotiven, welche sich durch besondere Stabilitit
auszeichnen, befordern die Eilziige mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 65 bis 70 (ausnahmsweise auch 80) Kilo-
meter per Stunde; bei Probefabrten wurden selbst Geschwin-
digkeiten bis zu 110 Kilometer per Stunde erreicht, ohne
dass der Gang der Locomotive ein unrubiger gewesen wiire.

Bei der aligemeinen Landesausstellung in Budapest (1885)
war neben andern auch eine Locomotive dieser Categorie aus-
gestellt, welche bereits 14800 Zugskilometer zuriickgelegt hatte,
dieselbe wurde von der gesellschaftlichen Maschinenfabrik in
Wien geliefert, war vorziglich erhalten, in der gesellschaft-
lichen Ilauptwerkstiitte in Dudapest ctwas abgeiindert und neu
lackirt worden.

Die oberhalb der Lager der vorderen und riickwirtigen
Laufachse angcordneten schiefen Gleitflichen und die Kupplung
zwischen Locomotive und Tender mit abgeschrigten DBuffern
(siche TFig. 6 und 9 auf Taf. I) gestatten das anstandlose De-
fabren der Curven.

Durch geringe Belastung der letzten Achse wird das Werfen
des Vordertheils der Maschine vermieden, welches bei stirker
belasteter letzter Achse stets eintritt, und von gleich schiid-
lichem Einflusse auf die Erhaltung der Locomotive wie auf die
des Oberbaues ist.

Die Ilinterachse ist in iiussern Rahmen gelagert, wiihrend
dic iibrigen Achsen in den an den inneren Rahmen angebrachten
Lagerbiichsen rulicn.

Das Adhiisionsgewicht Detriigt 26,7 Tonnen.
Das Gesammtgewicht leer . 4245 «
< « in Dienst 47,4 «
Dieses vertheilt sich auf die 1. Achse 12,0 «
2, « 13,0 «
3. « 13,20 «
L4« 8,70 «

Die gemeinschaftlichen Tragfedern der Trieb- und Kuppel-
achsen bestehen aus je 23 Blittern und sind charnierartig an

kriiftigen 2,10™ langen schmiedeeisernen Balanziers aufgehiingt,
deren Enden mittels gabelformiger Stiitzen auf den Achslager-
kasten ruhen.

Der Kessel ist mit 4 Sicherheitsventilen von je 114wm
Durehmesser ausgestattet. — Der vertikal ectwas geneigte Re-
gulatorschieber wird mittels Zugstange und Kurbel auf einer
horizontalen seitlich am Dom in einer Stopfbiichse gelagerten
Welle bewegt, in dem die Regulatorstange ausserhalb des Lang-
kessels hinzieht und mit dem horizontal auf dem Feuerbiichs-
mantel gelagerten Regulatorhandel verbunden ist.

Die Decke der kupfernen Feuerbiichse ist mittels 64 Stiick
550mm Jangen, 28™m starken vertikalen Stchbolzen mit dem
TFeuerbiichsmantel verankert. Das Dampfausstromungsrobr ist mit
cinem verstellbaren DBlasrohrapparat mittels 2 Klappen ver-
schen.

Dic Locomotive ncbst Tender sind mit einer completen
Smith-Ilardy’schen Vacuumbremse versechen. Bei e (Ifig. 1
und 2 auf Taf. I) ist der Ijector zur Seite der Rauchkammer
angebracht, fiir den der Dampf durch das Rohr f dem Dom
des Kessels entnommen und mittels cines cinfachen Dampfven-
tils vom Fihrerstand aus regulivt und festgestellt werden kann.

Bei ¢ unter dem Tenderboden (Fig. 6, 7 u. 9 auf Taf. I)
sind zwei Vacuumeylinder angebracht, dessen Construction im
Organ 1880, S. 205 beschricben wurde; die Verbindung mit
diesen und den Wagen wird mittels Kautschukschlduche k,
welche durch eine Spirale aus Eisendraht vor dem Eindriicken
geschiitzt werden, hergestellt.

Im Boden der Rauchkammer ist cine trichterformige mit
cinem Drechschieber verschliessbare Oeftnung von 150mm Weite
zum Ablassen der Losche angebracht.

Die Steuerung nach System Gooch ist ausserhalb mittels
Excentriks auf Gegenkurbeln angeordnet. Die Dimensionen
und Gewichte der cinzelnen Theile der Locomotive und
zugehorigen 4 riidrigen Tenders gehen aus der nachfolgenden
Tabelle hervor.

des

*) Nach Mittheilung des Herrn Fahrbetriebsmittel- und Werkstiitten-Directors E. Polonceau in Wien.
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Dimensionen und Gewichte der ei

nzelnen Theile der Locomotive.

Gegenstand. pcl der Gegenstand. Bei der Geeenstand. Bei der
i Lieferung. Lieferung. ® Lieferung.
Rost. Rauchfang. Blatt-Tragfedern. l
Linge . . . . . . . . . . .| 2218 Lichter Durchmesser 410 Liinge zwischen den Aufhingpunkten |
Breite . . . . . . . . . . . LOO bei der Balancierfeder der Trieh-
Fliche. . . . . . . « . . .}2306m Blasrohr mit Klappen. und Kuppelachse 1,170
- : - Breite der Blitter 90
Feuerbiichse. ilr;)::;:; Querschnitt 1 és):::: I)icl\: i ) ¢ 3
Jiinge . .+ .« . . . . : oben 2,190 " B Anzahl » 23 St.
° unten | 2,218 Rahi Liinge zw. den Au('lmngpnnkten 880
: foben | 1,070 e Breite der Blitt 90
Breite . , e . : - = | Breite der Blitter .
unten 1,040 Von Mitte zu Mitte .. 1,215 S | Dicke . ) 1
Hohe (mittlere) . . . . . . .| 1,505 = g 25 I bei den 3 vorderen '§ Blatt-Anzall bei der \oxderen
Dicke der Rohrwand . . . . . 26 u. 18 | .2 _é’ =& l Achsen . 1,190 ':-:: Achse . 15 St
»  n» Scitenwinde u.d. 11’1f01l~19 15 u. 20 S 77 L bei der 4. Achse . . | 2,050 = | Blatt-Anzahl bei dm hmtcn,n
1Iohe der uuntersten Rohre iiber der Dicke der Rahmen . 30 Achse . 10 ,
Unterkante der Feuerbiichse . 845
Rider. Mechanismus.
Kessel. & Cylinder-Durchmesser . 430
Linge des Kessels . . . . . .| 5050 glder Trieb- und Kuppelrider . | 1,500 Kolbenhub . 650
Acusserer Durchmesser . . . . . 1,300 g Radsterne : 1,700 Lntfernung der (,_yhndenmttel 1,000
Blechdicke . . . . 13 u. 15 Tx_-fl Laufrider 1,100 Liinge der 'Triebstangen 1,738
Hohe der Kesselmitte . . Sc]nenen 2050 | & Radsterne 1000 | Excenterhub . 110
Anzahl der Siederohre . . . . . 163 St. | « (des Triebriderpaares . 3250%8 | Linge der \cultelst'm"ul . 1,308
Acusserer Durchmesser derselben . 52 Tf[ Kupelriiderpaares . . . .| 3026, »  des Schleifbogens . 300
Liinge zwischen den Rohrwiinden . | 5,000 o . . { vorderes | 1515 , T e AW {\'orwiirts 300
£ .oE"’ [ Hohe des Dampfrawmes @ l Laufriderpaares hinteres | 1585 , Voreilungs-Winkel riickwiirts . 300
592 E im eylindrischen Kessel 252 Toherdackme | Aussere 27,5
EE 5:5 \Olum)en desselben . . | 2,15¢bm Achsen. Ueberdeckung { inuere 0,5
-l » des Wassers . | 4,48cbm der Trieb- und Kuppelachsen Kanii { Einstromung 340>< 35
Kaniile . . \
Lffective Dampfspannung . . . .. 9 Atm. | in der Mitte 180 Ausstromung 340 >< 60
Anzahl der Ventile . . . . . .1 4 St @ | der Laufachsen in der{vordele 170 Breite der Stege . . 25
Durchmesser der Ventile . . . . 114 2 Mitte hintere 180 Querschnitt der Rewul‘\toxoﬂnun«r 1324acm
’5 des Lngerhalses der Trieb- und ey L der D'U]]l)f(.,lllbtl'()l]lll“"s-
Heizfliche. g Kuppelachsen .o 190 E?g [ rohre . 115
Feuerbiichse . . . . . . . . .| 10,364m des Lagerhalses der [ vordere 180 EE 2 l der I)ampfansstnomunfrs-
Siederohre . . . . . . . . .|133,144m Laufachsen { hintere 130 ~ rohre 150
Totale . . . . . . . . . . .1143,504m | Liinge des Lagerhalses der Trieb- -—
Kuppel- und vorderen Laufachse 250 Die 1. und 4. Achse ist seitlich
Speiseapparate. Liinge des Lagerhalses der hinteren verschiebbar, das Seitenspicl betriigt
Recehts und links ein Injector . .| No. 8 Achse 240 in Summa 20mm,
Dimensionen und Gewichte der Tendertheile.
Bei der . bei der
Gegenstand. Licferung. Gegenstand Licferung
Rider. Speiserohre.
der Riider 1,220 Hohe iiher den Schienen 500
Durchmesser { . Radsterne . 1,120 Entfernung derselben 400
Mittlere Bohrung der Riider 200 Rahmen.
Gewicht eines Riiderpaares . 17878 | Von Mitte zu Mitte . 1,918
Achsen. Lager-Mitte . 2,(1)20
. , hdicke der I’z\hmux
Durehmessey | 1 467 Mitte 1 | Bechdicke der Kab ' .
HNeS: des Lagerhalses 130 Wasser- und Kohlenraum. iussere 5
Linge des Lagerhalses 240 Dicke der vertikalen Seitenwiinde des \\"xsserk'lstens{ ;nncre 5
Euntfornung von Mitte zu Mitte Lagerh'\ls 2,050 .. Bodenbleche 4
Blatt-Tragfedern. » » Deckenbleche . 4
Liinge zwischen den Aufhingpunkten . 950 Fassungsraum fir Wasser . .1 10,0cbm
Breite der Blitter . 90 » » Kohle . ' 3,88 ¢bm
Dicke " 10 Gewicht des Tenders leer . ., 12,25t
Anzahl " 18 St. " " " dienstbereit . 23,9t




Diese Locomotiven befordern Ziige von 185 Tonunen Ge-
wicht zwischen Wien und Budapest bei Steigungen von 6 bis

6,5 pro mille mit der Geschwindigkeit von 50 bis 60 Kilom.

per Stunde. Die nachstehiende Tabelle und die graphische Dar-
stellung Fig. 1 auf Taf. Tl geben die Leistung bei verschie-
denen Steigungen und Geschwindiglkeiten an.

Leistung der Locomotive Cat. L.

Voraussetzung: 1 Kmtonn, Leistung pr. 1™ Heizfliche,

Steigtmg;g Brutte in Tounen excl. Locomotive und Tender,
mo bei der Gesehwindigkeit in Kilom. pro Stunde:

M. pr.!
Mtr. 30 :;5\ 101 15] 50 551 60| 6!l 70| 75 80

1 P

0 898 81-1‘733 632 | 502 | 399 | 320 | 256 | 205 | 163 1129
1 678 | 626 575 | 505 ' 406 | 327 | 265 ) 216 | 172 137 ; 109
2 FA39 1 5047 469 1 416 3381 274 | 228 | 181 | 146 116 | 92
3 L4109 398 ) 351 | 28T | 233 1 190 | 1551 125 | 100 | 79
4 374 3351 8020 247 | 200 | 164 1831107 85| 67
) 321 200|262 2151 1795 | 43| 110 931 73| 57
6 279 2 231'189 154 1251 101 817 63| 48

Brutto in Tonnen exel. Locomotive und Tender,

: 1
. .
| Steigung:

. mo bei der Geschwindigkeit in Kilom. pro Stunde:
Mm. pr. :
Mtr. {30 351 40] 45 50| 55| 60! 65 70 75| 80
I ' ' !
7 [245]236 ] 225 | 204 1 167 1:351110 88 | 70 | 34 | 40
8 |217({209!2001182 149 1120 97| 77 | 61 | 46 | 34
9 | 194(187: 180|163 1331107 86| 68 | 53 | 39 | 28
10 174|169 | 162|147 119 95| 6| 60 | 46 | 83 | 23
11| 157|152 | 146 | 133 | 107 85} 67| 52 | 39 | 28 | 18
12 | 142138133 | 121| 96 6. 60| 45 | 33 [ 23 | 14
13 (1291251121110 87| 65 33| 89 [ 28 [ 18| 10
4 17114 110(100| 79 Gl‘ 47034 23| 14| 6
15 | 107{104,100] 91 71| 54] 41|29 [ 19| 10| 2
.16 98| 95, 92| 83| 64| 481 36| 25 | 17| T | —
Pt 90| 87| 8| 76| 58 n‘ 312t |12] 4| —
S8 8§21 80! 77| 69| 331 38! 2|17 S| 1] —
19 ) 73, T1] 63| 47 34| B3| 13| 5| — | —
20 60| 67| 63| 58| 43 30 19|10 2|— | —
2% | o4t| 43| 41] 86] 28| 18] 5| — | — | — | —
30 | 27| 262 2010, | —|—|—|—|—
.33 18 17 17 12| 3l — -t~ | =] —|—=
| | \ ‘
-

Dreiachsige articulirte Tramway-Locomotive, gebaut von der Schweizerischen Locomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur.

(Hierzu Fig. 10 und 11 auf Taf. I.)

Diese normalspurige Locomotive dient zum Betriebe von |

Tramways wul Strassenbalnen mit starken Steigungen und
engen Curven. Um cinerseits den Widerstand maoglichst zu
reduciren und andererseits einen sicheren Betrieh garantiren zu
konnen, ist man gezwungen, selbst fir geringe Zuglasten drei-
achsige Maschinen zu wiithlen und die drei Achsen articulirt
anzucrdnen.

Die Tig. 10 und 11 auf Taf, I zeigt cine solehe Loco-
motive, welche fir 9 % Steigungen und 11™ Curven fir die
Tramway von DBarcelona gebaut wurde.

Zur Lrzielung eines maoglichst rubigen Ganges ist dieselbe
mit 3 Dampfeylindern verschen, welche hier vertical angeordnet
sind.  Auf der unten im Rahmen festgelagerten Kurbelwelle
sitzen zwel Kettenriider, welche auf die Mittelachse treiben und
von dieser geht je cine Kette zur Vorder- und Hinterachse.
Der Antrieh jeder Achse geschicht durch ein Differentialge-
triebe, so dass dic beiden Riider einer Achse unabhiingig von
cinander laufen.

Die drei Achsen sind unter sich so mit cinander verbunden,
dass dic Mittelachse sich seitlich verschiehen und die iussern
Achsen sich in den Curvenradius einstellen konnen.

Der Kessel ist cin gewihnlicher T.ocomotivkessel mit grossem
Dampfdom und so gebaut, dass die IFeuerbiichsdecke selbst bei
starken Steigungen und Gefillen sicher unter Wasser bleibt.

Fine starke Irictionsbremse auf der Mittelachse und cine
Luftcompressionsbremse geben vollstiindige Sicherheit des Be-
triebes auf den Gefillen.

Der Stand des Fihrers befindet sich neben der Dampf-
' maschine, derjenige des Ileizers bei der Feuerthiire. Der Letz-
l tere hat neben dem Heizen noch den einen Speiseapparat und
dic Frictionsbremse zu besorgen.

Legende:

Cylinder-Durchmesser 180 mm
Kolbenhub 300 nun
Raddurchmesser . 850 mm
Radstand 2000 mm
Heizfliiche . 24,5 qm
Kesseldruck 12 Atm.

Wasser im Kessel

Wasser im Tender .

Kokes e e e
Gewicht der Maschine im Dienst

1000 Liter
1750 =«
250 kg

16,5 Tonnen.
Leistung der Maschine:

(Rollender Widerstand 7 kg per Tonne).
Auf der Ebene mit 15—10 km pro Stunde 100 Tonnen

«< 10 0/00 « 15 « « « 48 «
« 20 0/00 « 12 « « « 36 «
« 30 0/00 « 10 < < < 29 «
« 40 0/00 « 8—10 « < « 24 «<
«  50%, « 8—10 <« « « 19 «
< GO 0/00 « 8 <« «< « 16 «
« 70 %00 « 8 « o« « 12 <
= 80 %40 « 8 « o« « 8—10 «

1*



Universal-Staubverschluss fiir Achslager.

System Romberg.

(D. R. P. No. 32597.)

(Hierzu Fig. 8«10 auf Taf. IL)

Es giebt im Eisenbahnwesen bekanntlich noch eine Reihe
von Constructionen, die den gegenwiirtig gesteigerten Anspriichen
des Yerkehrs nicht mehr geniigen und daher nothwendig durch
rationelliere Einrichtungen ersetzt werden miissen.

Zu den letzteren Constructionen gehiéren namentlich die
Staubverschliisse fiir die Wagenachslager, welche
ihrem Zwecke nur unvollkommen entsprechen, und in Folge
dessen auch eine der hauptsiichlichsten Ursachen der so hiiufig
vorkommenden, zu mehr oder minder erheblichen Betriebssto-
rungen fithrenden Achsen-Heissliufern bilden.

Die bisher fast ausschliesslich angewandten Achslager-Ab-
dichtungen bestehien in 1lolz-, Leder- oder Gummiringen bezw.
Manschetten; dieselben lhalten jedoch Sand und Staub vom
Innern des Achslagers nicht nur nicht fern, sondern besitzen
auch den Nachtheil, dass sic die Lagerhiilse der Achsen crhich-
lich abnutzen, selbst schnell verschleissen, mithin recht bedeu-
tende Unterhaltungskosten verursachen. Die vorliegende Con-
struction sucht den zu erstrebenden Zweck auf einem anderen
und zwar rationelleren Wege zu errcichen, und haben die mit
cinem Modelle ausgefithrien Versuche die Zweckmiissigkeit des
dem Verschluss zu Grunde gelegten Princips bereits so klar er-
wiesen, dass auf die dauernde Bewiihrung der Vorrichtung auch
in der Praxis mit Sicherheit gerechnet werden kann.

Beschreibung des Universal-Staubverschlusses.

Der in Fig. 8 auf Taf. II zur Darstellung gebrachte Ver-
schluss besteht aus der mit einem hohlen Ringquerschnitt, oder
Staubfiinger x verschenen, an der Riickseite der Achsbiichse
befestigten Platte a; aus dem in den Staubfinger x mit dem
nach oben und unten hinrecichendes Spicl besitzenden Lappen ¢
cingreifenden Ringe b; aus der an der Riickscite dieses Ringes b
entsprechend befestigten, clastischen Scheibe i und schliesslich
zum Schutze vorgenannter Theile, sowie zur vollstindigen Ab-
weisung des gegen dic Achsbiichse getricbenen Sandes oder
Staubes aus der geschweiften, mit der Platte a zugleich be-
festigten iusseren Scheibe d.

Diese letztere erhiilt an der unteren Seite bei m einen
entsprechend grossen Ausschnitt, durch welchen die etwa in
den Raum e cingedrungencn Sandkorner wieder ins Treic ge-
langen lkonnen.

Die Platte a und Scheibe d werden in beliebiger, jedoch
in cinfachster Weise mit einigen kleinen Schrauben an die
Achsbitchse befestigt, derart, dass das Achsbiichsen-Untertheil
nach dem Losen der unteren Schrauben zwanglos nach unten
hin herausgezogen werden kann. :

Der Ring b wird einfach auf die Achse geschoben und
nach richtiger Einstellung durch einige leichte Kornerschlige
auf den lorizontalen Schenkel desselben unverriickbar befestigt.

In Fig. 8 ist der Staubverschluss fiir dltere Achsbiichsen,
in Fig. 9 dagegen cin solcher fiir ncue Achshiichsen darge-
stellt und bei letzterer die sonst iblich gewesene, bei Anwen-
dung des vorbeschriebenen Verschlusses nicht mehr erforderliche
sogenannte Staubkammer bereits fortgelassen.

Die Platte a Achsbiichsen-Obertheil durch die
Schrauben o, q, r festgehalten. Die Platte  wird dagegen
ither die Kopfe der Stiftschrauben o, ¢, r geschoben und nur
durch Splinte s, t befestigt.

wird am

Am Achshiichsen-Untertheil sind dic Platten a und d bei
y cntsprechend ausgeschnitten, sodass beim Ilerausnehmen der
ersteren nur die Splinte t; gelost zu werden brauchen.
Crwihint sei noch, dass bei den alten Achsbiichsen die
hintere Bohrung bei Anbringung des Staubverschlusses etwas
vergrossert werden muss, welche Nacharbeit indessen nur un-
bedeutend ist und nicht weiter in Betracht kommt.
Die Vortheile, welche durch diese Necuerung
erzielt werden, sind im Wesentlichen folgende:
1) Der Verschluss ist so gut wie gar keiner Ab-
nutzung unterworfen, besitzt daher cine un-
begrenzte Dauer.
2) Die Hlerstellungskosten betragen noch nicht

die Ililfte der bisher angewandten Dich~

tungen. e

3) Die Wirkungsweise des Verschlusses ist eine
vollstindige; es kann weder Staub noch Sand
in dic Achsbiichse gelangen und wird somit
der IHauptfactor, welcher das Heisslaufen
der Achssclienkel bisher begiinstigte, be-
seitigt.

4) Es findet keine Verunreinigung des Schmier-
materials statt und ergiebt sich hieraus ein
ganzbedcutcnder}\'Iiudcrvcr\brauchdessclben.

Der vorliegende Universal-Staubverschluss beseitigt somit
cinen lange empfundencn Ucbelstand ; derselbe dirfte sich da-
her in TFolge seiner Kinfachheit, Dauerhaftigkeit, sowie namcut-
lich seiner Zweckmiissigkeit und Billigkeit sehr bald das v.le
Interesse simmtlicher Eisenbahntechniker erringen und mit
dicsem Wunsche iibergebe ich die neuc Construction den ge-
ehrten Fachgenossen.

Bromberg, im April 1885.

-



Personenwagen I. und II. Classe mit Intercommunication durch Seitengang der priv. dsterreich-
ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.”)

(Hierzu Fig. 5 bis 7

Die osterr.-ungarische Staatsbalin-Gesellschaft hat in den
Jahren 1881/82 74 Stiick Personenwagen I., I./II. und II. Classe
mit Intercommunication nach eigenen Entwitrfen in ihrer Haupt-
werkstitte Simmering bei Wien bauen lassen, und 52 derartige
Wagen gegenwirtig weiter im Bau, deren Untergestelle ganz
in Lisen construirt sind und aus den Fig. 1 bis 4 zu crsehen
sind.

Fig. 1. Fig. 2 Fig. 3. Fig. 4.
Brust. Langtriiger,  Quertriiger. Diagonalstrebe.
Gewicht pro1m 38,3 kg 33,5 kg 17 kg 9,17 kg
booee89mox 458 - ”-90->4
- * b , : }
Y e 7 [ g
A - : N o3 .9
e - R R 3 ’
o N
i ;
': ?
E Y.
X
- — — )
Anina. Reschitza.

Die zu den Untergestellen verwendeten IPacgoneisen sind
in vorstehenden TFig. 1 bis 4 in 1/, der natiirlichen Grosse
im Querschnitt dargestellt. Aus Fig. 1 wurden die Brust- oder
Kopfsticke, aus Fig. 2 dic Langtriger, aus Fig. 3 die Quer-
triiger und aus Fig. 4 die Diagonalstreben hergestellt. Fig. 1—3
wurden auf dem gesellschaftlichen IHittenwerke zu Anina und
Fig. 4 auf dem zu Reschitza hergestellt.

Dic Riiderpaare haben Tiegel-Gussstahl-Achsen, schmiede-
ciserne Scheibenriider und Tiegelgussstahl-Radreifen mit Klam-
merring-Befestigung nach der Type der Staats-Eisenbahn-Ge-

sellschaft. Die Dimensionen der Achse sind:
Durchmesser des Nabensitzes 133,5 mm
« « Achsschenkels . . 95 «
Liinge « « 165 «

Dic Tragfedern sind mit Kautschukhinterlagen k (¥ig. 3,
Taf. TII) clastisch aufgehiingt, haben ecine Linge von 1%00 mm
cine Breite von 80™: und eine Dicke der einzelnen Bliitter
von 13™m,  Die Zahl der Blitter betriigt 11 Stick.

Die Achslager und unterer

sind Bigellager mit oberer

periodischer Schmicrung nach Type der Staatseisenbahn-

A
1882
Gesellschaft.  Dasselbe soll in einem der niichsten Iefte des
Organs in Detail mitgetheilt werden.

Die Beheizung geschieht mittels regulirbarer Hiingeifen h
mit parzellirter IHeizfliche, wie solche im Organ 1885, S. 266
beschrieben und daselbst auf Taf. XXXIV in Fig. 1—13 ab-
gebildet wurden.

Der durchgeliende Zugapparat ist bei e mit einer Schnecken-
feder verschen; mit ihnlichen Federn sind auch die Stossappa-
rate in schmiedeeisernen Bufferhiilsen f ausgestattet, wiihrend
die Nothketten mit stihlernen Scheibenfedern g hinterlegt sind.

Die siimmtlichen Intercommunicationswagen sowohl jene

auf Taf. I und Fig. 1 bis 5 auf Taf. 1II.)

mit Handbremsen, als auch jene ohme Handbremsen sind mit
vollstindigen Smith-Har d y’schen Vacuumbremsen verschen.
Bei h sind die Vacuumecylinder und bei i die Schlauchverbin-
dung mit der Rohrleitung zu ersehen, sowie bei m dic elastische
Schlauchkuppelung der Rohrleitung der einzelnen Wagen. Die
Gelenkverbindung des Kolbens vom Vacuumcylinder mit den
Bremshebeln n und Bremsbacken o geht deutlich aus den
TFig. 1 und 3 auf Taf. III hervor.

Die Wagenkasten haben eine abweichende Einrichtung von
den Intercommunicationswagen mit Scitengang des Systems
Ileusinger von Waldegg, wie solche auf der Hessischen
Ludwigsbahn (vergl. Organ 1874, S. 254) und auf verschie-
denen preussischen Staatsbalmen eingefihrt wurden, in dem die
bei letzteren offenen Endperrons geschlossen und mit dem
Seitengang vereinigt wurden, wodurch eine grissere Zahl von
Thiiren erforderlich wurde und e¢ine Perrontreppe schriig in der
Ecke, weniger bequem angebracht werden musste. Dagegen
bietet die Vereinigung des Seitengangs mit den Endperrons fiir
die Passagiere die Annehmlichkeit, wihrend der Fahrt cine
erweiterte Promenade vornehmen zu kinnen, sowie vom Seiten-
gang aus, mittels 4 Stufen zugiinglich, der erhohte Schaffnersitz
tiber dem Abort und Wagendach sich erhebt, worin mittels der
nach 4 Seiten angebrachten Fenster cin Uecberblick iiber den
ganzen Zug moglich ist.

Die innere Eintheilung dieser Wagen ist in verschiedener
Weise angeordnet und geht aus nachstehender Tabelle hervor,
in dem sie theils aus 4 Coupés ganz I. Classe, theils ganz
IL. Classe, theils combinirt 1. und II. Classe, theils aus 1 Salon
1. Classe mit Waschtoilette nebst 1 Coupé I. Classe und 1 Coupé
II. Classe bestehen.

=& Eigen-i
g ge- ' e
Classe |4z, Bremse | wicht ! Angabe der Sitzplitze
= o | :
»3 | ke |
Halbsalon | , Kin Salon mit 2 Sopha’s
und ' ome 11,600 und 2 Sessel,
I w 1L Classe Handbremse 1 C?l[lp(': IS a 3 und 1 Coupé
| .4 8.
ohne
10 | Handbremse | 12:000 ] Coupés & 3 und 2 Coupés
1. Classe — a 6 Personen, zusammen
mit J 18 Pliitze
9 H .
6 Handbremse 12,200
ohne
I u, II. Classe 1| Handbremse 000| 1 CO“(I;" ; 8 3, 1 (i‘;“l"vé
g - a oupés a
combinirt 7 mit zusammen 25 Sitzplitze.
Handbremse |
ohne
21 12,000
Handbremse ]4 Coupés IL CL & 8, zu-
II. Classe |— ————| - 2 Sitznlitze
mit ] sammen 32 Sitzplitze.
13| Handbremse

*) Nach Mittheilung des Herrn Fahrbetriebsmittel- und Werkstiitten-Directors E. Polonceau in Wien.



Die Beleuchtung erfolgt durch Riibol - Deckenlaternen,
deren Construction in ecinem der niichsten Hefte des Organs
im Detail mitgetheilt werden soll. Fir jeden Wagen sind
deren 8 Stjck vorhanden, wovon eine in der Mitte eines jeden
Coupés, eine in der Toilette, eine in dem Secitengang und 2
in den Endperrons angebracht sind.

Jeder Wagen ist mit dem elektrischen Intercommunications-
signal (System Prudhomm ¢) ansgestattet, das im Organ 1884,
S. 87 beschrieben und daselbst auf Taf. XVII in Fig. 11 bis
14 dargestellt ist.

Ausserdem sind in jedem Coupé doppelte Netze zur Unter-
bringung des Handgepiicks angebracht; die Polsterung der
Coupés I. Classe ist in Sesselform, die der II. Classe mit auf-
klappbaren Armlehnen ausgefiilivt.

Bemerkenswerth sind noch die in den diinnen Coupé-Schub-
thitren angeordneten lierablassbaren Fenster mit seitlichen Arre-
tirungen in drei verschiedenen Hohen-Stellungen, sowie ferner
auch die in den Fig. 5 bis 8, Taf. III dargestellten Verschliisse
dieser Thitren ; beim Ocfinen derselben wird der Haken h mit-
telst der verticalen Griffe gg durch die Nuss n aufgehoben
und ausgelost, und behafs Absperrung der Thire wird diese
Nuss von Innen mittelst des Griffes s oder von Aussen mittelst
des Coupé-Schlissels durch das Stemmstiick v festgestellt, —
Dabei ist die Vorsicht gebraucht, dass fiic den Fall, als diese
Sperrung bei offener Thiire vorgenommen und letztere dann
erst zugeschoben wird, der Iaken nicht steif ist und solcher-
art die Einklink-Ocse ruinirt, sondern in diese Oese frei ein-

[=>]

fillt, ohne jedoch vor Losung der Sperrung aus derselben wieder
ausgehoben werden zu kénnen, —

Die im Vorstehenden beschriebene Wagentype hat bei dem
reisenden Publikum schnell Anklang gefunden und sie wurde
demnach seither auch bereits auf verschiedenen anderen dster-
reichischen und ungarischen Bahnen, -— mehr oder minder im
Detail variirt, in griosserem Maassstabe eingefihrt,

Gleichzeitig wurden mit diesen Wagen auch 40 Inter-

.communicationswagen III. Classe in der gesellschaftlichen Haupt-

werkstiitte zu Bubna bei Prag ausgefiihrt, wobei dasselbe eiscrne
Untergestell zur Anwendung gekommen ist und der Durchgang
im Wagenkasten olne Seitengang in der Weise erfolgt, dass
auf der einen Scite des Ganges 3, auf der anderen 2 Sitzplitze
auf geschweiften perforirten 1lolzbiinken angebracht sind. Statt
des Hingeofens ist bei den Wagen IIL Classe ein Fiillofen in Ver-
wendung, der aus einem gusseisernen Ofen mit getheilter Heizfliiche
und mit Blechmantel besteht. Der Ofen wird mit Steinkohle geheizt ;
der Brennstofiverbrauch betriigt fiir eine Fahrt von 12—15 Stan-
den 13 kg und fiir eine Fahrt von ein bis drei Stunden 4 kg.
Der Ofen wird im Sommer beseitigt und dadurch ein Sitzplatz
mehr gewonnen. Die Eintheilung dieser Wagen besteht aus 2 Cou-
pés & 10 Sitzplitzen und einer grossen Abtheilung zu 29 resp.
30 Sitzplitzen, sodass diese Wagen im Ganzen 49 oder 50
Sitzplitze enthalten; auch sind dber den Sitzbiinken einfache
Gepiicknetze, sowie ein vom geschlossenen Perron aus zugiing-
licher Abort angebracht. Das Gewicht dieser Wagen betrigt
ohne Handbremse 10,000 kg und mit Handbremse 10,200 kg.

- Nachweis von fettem Oel in Mineralolen.

Von Friedrich Lux.

EFine neue Untersuchungsmethode, um fette Ocle in Mine-
raldlen nachzuweisen, darauf beruhend, dass beim Erhitzen der
Alkalien oder deren Metalle mit fetten Oelen eine Verseifung
letzterer stattfindet, und dass die cntstehende Seife sich im
iibrigen Ocl aufldst, und daher letzteres zum Erstarren bezw.
Gelatiniren bringt, hat Iriedrich Lux in Fresenius’
Zeitschrift fir analytische Chemie XXIV, Heft III (1885) ver-
offentlicht.

Auf Grund seiner ecingehenden Versuche bringt der Ver-
fasser folgendes Verfahren in Vorschlag:

A. Vorversuch, bezichungsweise Nachweis grésserer
Mengen von fettem Oel — ctwa 10% und mehr.

Zu etwa 5 ce des in einem Reagenscylinder befindlichen
Ocls filge man ein Stiickchen Natronhydrat, erhitze die Fliissig-
keit direct #iber der Flamme bis zum Sieden und erhalte sie
etwa 1—2 Minuten darin. Sind grisserc Mengen von fettem
Oel vorhanden, so erkennt man dies schon an dem auftreten-
den, eigenthiimlich brenzlichen Geruch, sicher aber an dem, in
der Regel schon bei geringer Abkiihlung eintretenden Er-
starren der Flissigkeit.

Da bei dem Vorhandensein von fettem Oel die Menge des-
selben wohl selten weniger wic etwa 10 % betriigt, so wird in
den meisten Fillen hiermit die Untersuchung beendet sein,
d. . wenn durch dicselbe die Anwesenheit von fettem Ocl be-
stimmt nachgewiesen wurde. ILrgab sich jedoch cin negatives
Resultat, so geht man iber zu
B. Nachweis geringerer Mengen von fetten Oclen —

bis zu 2 % herab.

Man nehme zwei miftelgrosse Bechergliser, von denen das
cine sich derart in das andere schieben lisst, dass die beiden
Biden etwa 12 cm von einander abstehen. Man bringt so-
dann in das weitere Becherglas so viel geschmolzenes Paraffin,
dass, wenn man das engerc Glas in das weitere setzt, das
Paraffin in dem engen, zwischen den Seitenwandungen befind-
lichen, ringférmigen Raum etwas iiber der balben Hohe steht;
in das innere Becherglas giebt man so viel Paraffin, dass sich
die beiden Flissigleitsspiegel annihernd in gleicher IIohe be-
finden.

Man ecrhilt auf diese Weise ein Paraffinbad, bei welchem
cin Ucherhitzen der in den Reagenscylindern befindlichen Flis-
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sigkeiten, wie dies bei einem einfachen Becherglas moglich |
wiire, vollkommen vermieden wird, und welches zugleich ein
genaues Beobachten der zu prifenden Oele gestattet. Ein in
das innere DBecherglas cingehingtes Thermometer zeigt die
Temperatur, welche man auf etwa 200—210° C. zu halten
hat, an.

Zwei Reagenscylinder werden mit einigen Cubikcentimetern
des zu prifenden Oels versehen, und in das cine einige Schnitzel-
chen Natrium, in das andere ein Stingelchen Natronhydrat ge-
geben, so dass letzteres etwa 1 cm lhoch von dem Oecl iiber-
deckt ist.

Die beiden Reagenscylinder werden in das Paraftinbad ge-
stellt, und die Zeit notirt; man lisst dieselben 15 Minuten

lang rubig in dem Bade verweilen, nimmt sie dann heraus,

wischt das anhiingende Paraffin ab und stellt sie zum Abkiih-
len hin.

Fnthiilt das zu untersuchende Mineralol auch nur 2 %
fettes Oel, so erstarrt in dem einen oder in dem anderen Rohr-
chen, in der Regel aber in beiden, das Ocl nach erfolgter Ab-
kithlung zu einer mehr oder weniger ziihen Gallerte; man kann
alsdann die Reagenscylinder umkehren, ohne dass etwas heraus-
liiuft und nur bei starkem Aufschlagen der Rohrchen liosen
sich zusammenhiingende Theile der gelatinirten Masse ab.

Das Verfahren ist, wie ersichtlich, ein sehr einfaches,
auch vom Nichttechniker schnell und sicher auszufihrendes,
und dirfte daher von den KEisenbahningenieuren, denen die
Pritfung der Schmiermaterialien anvertraut ist, mit Genugthuung
begritsst werden.

Manometer-Probir-Vorrichtung der priv. dsterr.-ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.”)

(Hierzu Fig. 1 bis 7 auf Taf. IV.)

Dieser bei der allgemeinen Landes-Ausstellung in Buda-
pest (1885) ausgestellte Apparat wurde in der Hauptwerkstitte
Simmering der Osterr.-ungarischen Staatsbahn-Gescllschaft her-
gestellt.

Zur Erprobung der Richtigkeit der Manometer bedient
man sich am besten offener Quecksilber-Manometer, welche je-
doch bei 20 Atmosphiren beispielsweise schon eine solche Hohe
errcichen, dass sic sich dadurch fiir die Praxis ziemlich un-
bequem werden; man verwendet statt derselben demnach
auch Manometer mit Quecksilber unter Druck mit Federkraft,
mit Gewichten etc. Die Angaben aller dieser Apparate sind
Jjedoch wenig verlisslich.

Dic neue Vorrichtung bestelit aus einer Combination von
8 Quecksilber-Manometern in Syphonform ; das eine Ende des Appa-
rates (dic Glasrohre) steht mit der iiusseren atmosphiirischen Luft

in Verbindung, das andere Ende communicirt mit dem Druckrohr
der Pumpe, mit welchem auch die zu erprobenden Manometer ver-
bunden sind. Die Syphonrobren sind in ihrem unteren Theile
alle mit Quecksilber, in den oberen Theilen (mit Ausnahme
des ersten mit der iiusseren Luft communicirenden Rohrstiickes
der Glasrohre) mit eciner leichten Flissigkeit (Wasser und Gly-
cerin) angefiillt.

Die Druckpumpe, welche auf das letzte Rohystiick einwirkt,
erzeugt cinen Druck, welcher sich auf die acht Syphons gleich-
miissig vertheilt, und es erzeugt auf diese Weise der Druck
einer Atmosphire auf das Quecksilber im letzten Rohrstiick im
ersten Rohrstiicke am anderen Ende des Apparates eine Stei-
gung der Quecksilbersiiule von nur /. tel von 760™™ = 47,5™™
(plus 2mm fiir Reibung und Gegendrack des Glycerins = 49,5™).

Ein Hilfsmittel im Dienste der Eisenbahn-Statistik,

zur Abkiirzung und Vercinfachung der Arbeiten bei Ermittelung der Versuchs-Ergebnisse.

Dem Herrn Ferd. Ulbricht, Burcau-Director und Vorstand des statistischen Bureau's der Siichsischen Staatseisenbahnen in Dresden
im August 1885 vom Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen primiirt.

Die inneren Vorgiinge in einem grossen Eisenbahnbetriebe
sind so zahlreich und mannigfach, dass dic Statistik, welche
diese Vorgiinge zu registriren und nach verschiedenen Gesichts-
punkten ziffermiissig zn beschreiben und zu erkliren hat, die
Wirkung der Ausdehnung des Geschiftsbetriebes mit seinen Ver-
zweigungen, namentlich bei den Buchungen des Verkehres, welche
mit dem Bahunnetz nicht in arithmetischem, sondern in geome- |
trischem Verhiltniss sich vermehren, am meisten emptindet. Es
ist daher Aufgabe der Statistik, gleichzeitiz mit bei Aufarbei-
tung statistischer Ergebnisse Mittel anzuwenden, welche nicht

nur die Arbeit selbst erleichtern und ablkiirzen, sondern neben
dem Oconomischen Nutzen auch die Sicherheit bei der Zahlen-
comypilation erlibhen und die absolute Richtigkeit des Ziffer-
werkes bestiitigen.

Ein solches Hilfsmittel ist die mehrfache Verwen-
dung einmaliger Niederschriften zu verschiede-
nen Arbeiten. Die bereits zehnjihrige Anwendung desselben
bei den koniglich siichsischen Staatsbahnen hat sich gaunz ausser-
ordentlich bewithrt.

Bei den siichsischen Staatsbalmnen und den mitverwalteten

*) Nach Mittheilung des Herrn Fahrbetriebsmittel- und Werkstiitten-Directors E. Polonceau in Wien.



8

Privatbabnen waren im Jahre 1884 421 Verkelrsstellen fiir | den Station im Binnenverkehre nach allen Stationen. Jede Zu-

den Giiterverkehr eréffuet.
Verkehrsstellen, welche in engen Beziehungen zu einander
stehen, wird im ungezwungenen Verkelre aller Stationen unter-
einander eine grosse Anzahl von einzelnen Relationen erzeugt.
Im Jahre 1884 errcichten dieselben die hohe Ziffer von 55500.

Die Buchung nach Verkehrsrelationen im Localverkehre ist

bekanntlich zur Ilerstellung des Nachweises iiber den Giter-
eingang bei den einzelnen Verkelrsstellen unbedingt erforder-
lich.
gespaltenen Buchung nicht,

Abgesehen von der Art und Weise, wie die Aufsammlung -
der Ergebnisse des Giiterverkehres erfolgt, die auf verschiedenen '
Wegen moglich ist, so muss doch in allen Fillen fiir jede
Station dann, wenn die Ergebnisse aller 12 Monate einer
und derselben Relation, entweder durch gruppenweise Buchung,
oder auf andere Art untereinander gebracht und summirt sind,
eine Zusammenstellung angefertigt werden, welche die Jahres-
ergebnisse aller Relationen recapitulirt. Die Endsumme dieser |
Zusammenstellung entsPricht dem Jahresversande der betreffen-

Aus einer so grossen Anzahl von :

sammenstellung enthiilt daher so viel einzelne Querzeilen, als
die Anzali der Stationen betriigt, mit denen jede Station in
Verkehrsverbindung gestanden hat.

Nachdem fir jede Station auf diese Weise der Umfang
des Giiterversandes eines Jahres und fiir jede Tarifklasse fest-
gestellt worden ist, ist der Zweck der Zusammenstellungen er-

I fillt und es konnen die einzelnen Theile derselben zmr Frmitte-
. lung des Empfangsverkehres fiir jede Station urschriftlich weiter
Zur Constatirung des Versandverkehres bedarf es dieser '

benutzt werden. Hierauf muss jedoch schon bei der Constraction
des Formulars fir die Versandzusammenstellungen Ritcksicht
genommen sein. Dasselbe darf nimlich nur einseitig bedruckt
und in den Rubriken ftr die Tarifklassen etc. miissen die
Zahlenwerthstellen abgegrenzt sein; ferner muss dasselbe hori-

~ zontal durchlanfende schwichere sogen. Schreiblinien (die im

Beispiele aus technischen Griinden weggelassen sind) und stiirkere
Schnittlinien enthalten. Durch diese Einrichtungen werden die
erstmaligen Niederschriften zu anderweiter Verwendung vorbe-
reitet. (Siehe Tabelle.)

Nachdem nun die »Zusammenstellungen« zur Ermittelung

l Ent-
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und Teststellung der Versandergebnisse jeder Station gedient
haben, werden dieselben lings der stiirkeren sog. Schnittlinien
am billigsten und geschicktesten durch Frauenhand gegen Accord-
lohn zerschnitten, so, dass lauter einzelne Streifen entstehen,
von denen jeder das Krgebniss einer Relation enthiilt. Die
Benennung der Versandstation, welche sich durch die ganze
Versandzusammenstellung, je nach der Grosse der Iiisenbahnver-
waltung und der Anzahl der Relationen, oft 7 bis 8 Seiten
hindurch, Zeile um Zeile wiederholt, darf nicht etwa durch
Wiederholungszeichen fortlaufend angedeutet, sondern muss bei
jeder Relation (jeder Zeile) neu geschrieben, oder, was kiirzer
und billiger ist, ebenfalls durch Frauenhand eingestempelt wer-
den, denn bei mehrhundertfacher Wiederholung lohnt sich die
Mihe der Zusammensetzung des Stationsnamens aus einzelnen
Typen; auf diese Weise bildet jeder von der »Zusammenstellung«
abgetrennte Streifen fiir alle Fille ein selbststindiges Ganzes.

Vermoge dieser Streifen ist die Iirmittelung des Empfanges
fiir jede Station nur noch eine kurze, leichte und sichere Arbeit.

Fig. 5.
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(Der im statistischen Bureau der siichsischen Staatsbahnen
verwendete Sortirkamm besteht aus cinem Ilolzfuss von 63 cm
Linge, 7 cm Breite und 8ecm Hohe mit 50 Sigeeinschnitten
von 10 zu 10™ (Streifenbreite). In die Sigecinschnitte sind
Lisenbleche eingeklemmt, wie vorstehende Figur zeigt. Die
Maassverhiiltnisse werden durch die Breite und Anzahl der
Streifen bestimmt.)

urgan far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band.

Zur Vereinigung der Streifen aller gleichnamigen Stationen
aus den verschiedenen Versandzusammenstellungen dienen soge-
nannte Sortirkimme (siehe Fig. 5), welche zusammen so viel
Ticher enthalten miissen, als eine Eisenbahnverwaltung, die sich
dieses Arbeitssystems bedient, Verkehrsstellen hat. Jedes I'ach
wird mit den Namen einer Verkehrsstelle bezeichnet; darin
sammeln sich durch Einlegen allmiilig die Streifen mit den Ergeb-
nissen der gleichbenannten Empfangsstationen. Die in jedem Fache
angesammelten Streifen, von denen ein jeder aus einer anderen
Versandzusammenstellung stammt, werden alsdann fachweise in
beliebiger Reihenfolge auf besondere Bogen, ebenfalls durch
Frauenband, nntereinander geklebt, so, dass die Werthstellen-
linien moglichst scharf an einander stossen. Auf diese Weise
wird die Empfangszusammenstellung aus denjenigen Niederschrif-
ten gebildet, weleche bereits zur Herstellung des Versandnach-
weises gedient haben. Hierdurch wird das Umschreiben nach
den Empfangsrichtungen, was eine sehr umfangreiche Leistung
ist, bei welcher ausserdem eine Reihe von Irrthiimern leicht ent-
stehen, vermieden.

Durch das Zahlenwerthstellenliniement in den einzelnen
Rubriken ist jeder bei den Zusammenstellungsarbeiten thitige
Beamte zur gleichmiissigen Unterstellung der Zahlen gezwungen,
sodass, wenn auch die von den verschiedensten Iandschriften
herrithrenden Eintriige in veriinderter Folge rangirt werden, die
einzelnen Zahlenstellen stets richiig untereinander stehen und
auch in dieser Folge leicht wieder summirt werden konnen.

Bei den siichsischen Staatsbahnen gehéren 10 Sortirkimme
zu einem alle Verkehrsstellen des siichsischen Babnnetzes um-
fassenden Satze. In friheren Jahren wurden Sortirkidsten
benutzt, in welchen die Streifen gedeckt lagen. Dieselben nah-
men aber zuviel Raum ein und da sich die Stationen immer
vermehrten, musste auf die Einschrinkung des Bewegungsraumes
far den Sortirer Bedacht genommen werden. Dadurch entstan-
den die Sortirkimme, welche sich enger aneinander und halb-
kreisformig stellen lassen, sodass der Sortirer, im Mittelpunkte
stehend, nur eine leichte Drehung des Korpers zur Erreichung
jedes Faches nothwendig hat. Die Enden der Streifen iiber-
ragen den Sortirkamm zu beiden Seciten und werden dabei zur
Linschriinkung des Raumes hufeisenformig gelegt. Iierbei sei
gleichzeitig bemerkt, dass die Bogen, welche die Streifen auf-
zunelmen haben, vorher zur Hilfte, oder bei grosserer Uebung
im Auflegen, ganz mit Klebstoff bestrichen werden. Das Auf-
legen muss mit leichter Iland erfolgen. Alsdann missen die
beklebten Bogen halb trocknen, kommen hierauf unter eine Presse,
in welcher sie mindestens einige Stunden liegen. Das Einlegen
in die Presse nimmt seinen Fortgang mit dem Fertigwerden
der geklebten Bogen. Das Entleeren der Presse erfolgt am
besten am niichsten Tage.

Der Nutzen der hier angefiihrten Einrichtung wiichst mit
dem Umfange einer Eisenbahnverwaltung.

Hierauf folgt die dritte Benutzung der Niederschriften, und
zwar zur Ermittelung der Tonnenkilometer. Zu diesem
Zwecke ist schon bei Bearbeitung der Versandzusammenstellun-
gen, wenigstens vor ihren Zerschneiden, in besonderer Rubrik
Jjeder Relation die den Tarifen zu Grunde gelegte Wegstrecke,
nach welcher die Frachten eingehoben werden, in Kilometern
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beigesetzt worden, und zwar buntfarbig zur Ilervorhebung der
Zahl, auf welche beim Sortiren das Augenmerk zu richten ist.

Nach Ermittelung des Giitereinganges bei jeder Station im
Binnenverkehre, dessen Richtigkeit nach Vereinigung der Er-
gebnisse aller Stationen in einer Summe durch die Ueberein-
stimmung derselben mit der Ilauptsumme des Giterversandes
aller Stationen controlirbar ist, werden auch die Empfangs-
zusammenstellungen zerschnitten und die Streifen mit Iilfe der
vorgenannten Sortirkimme nach den verschiedenen Entfernungs-
stufen anderweit sortirt. Wie auf der einen Seite der Fiicher
der Sortirkiimme die Stationsnamen angebracht sind, werden
auf der anderen die Tarifentfernungen von der lkleinsten bis
zur vorkommenden grissten in Kilometern angeschrieben. Durch
Finlegen (Sortiren) der cinzelnen Streifen nach DMaassgabe der
buntfarbig aufgebrachten Kilometerzahlen in die gleichlautend
bezeichneten Tiicher sammeln sich in denselben die Streifen mit
den Ergebnissen aller Relationen von gleicher Entfernung. Die-
selben werden dann ficherweise in Gruppen in beliebiger Reihen-
folge aufgeklebt, gruppenweise addirt und die Ergebnisse jeder Fnt-
fernungsstufe als Grundzahlen in eine besondere Tabelle, die Con-
centrationstabelle, itbertragen. Dieselbe enthiilt die Rubriken fiir
die in den einzelnen Tarifklassen beforderten Gewichtssummen.
Neben jeder dieser Rubrik ist eine breitere Rubrik etablirt zur
Aufnahme der durch Multiplication der absoluten Gewichts-
ziffer mit der Kilometerzahl sich ergebenden Tonnenkilometer.
Dic Iorizontalzeilen dienen zum Eintrag der Ergebnisse der
verschiedenen Entfernungsstufen.

Nach dieser Methode fallen die Ergebnisse simmtlicher
Ltelationen, so gross ihre Anzahl auch sein mag, immer in die
cine oder andere der Entfernungsstufen, deren Ergebnisse nur
je einmal mit der entsprechenden Kilometerzahl vervielfiltigt
zu werden braucht.

Im Jahre 1884 spaltete sich der Local-Giiterverkehr auf
den siichsischen Staatsbalinen in Tarifentfernungen von 1 bis
360 Kilometer.
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Bei der grossen Anzahl von 55300 verschiedener Relatio-
nen ist es erklirlich, dass sich die verschiedenen Entfernungen
in den einzelnen Relationen zahlreich wiederholen, daher ist die
Vereinigung der Ergebnisssc aller Relationen von gleicher Ent-
fernung und ihre summarische Dehandlung ein grosser Arbeits-
gewinn; z, B. umfasste bei den siichsischen Staatsbahnen im
Jahre 1884 die Entfernungsstufe von

55 Kilometer 436 solcher Relationen,
62 « 399 « «
91 « 399 « -

u. s. Ww.

Ein weiterer Vortheil der beschriebenen Methode liegt in
der Anwendung der Linge, auf welche die Fracht fir jede
Relation wirklich erhoben wurde. Sie fithrt allein zu dem rich-
tigen deductiven Schlusse (vom Ganzen anf das Llinzelne), zur
Auffindung des wirklichen Ertrags pro Tonne und Kilometer,
als dem eigentlichen Endzweck der Irmittelung der Tonnenkilo-
meter; bei anderweiter Verwendung derselben zu Nebenzwecken
wirkt cine weniger genauere Aufsuchung der Tonnenkilometer
nicht gerade schiidlich.

Die Ermittelung der Tonnenkilometer aus dem Verkehre
von Strecke zu Strecke ist fir den Hauptzweck nicht genau
genug. Wenn aber gar die Tonnenkilometer durch Division des
Frachtertrages mit dem Tarifeinheitssatze aufgesucht werden, so
geht ihr Hauptzweck ganz verloren, cs folgt aus diesem Vor-
gange der inductive Schluss (vom Einzelnen auf das Ganze) und
dieser fihrt zu falschen Ergebnissen zur Darstellung des Ver-
hiiltnisses, wie es sein sollte, aber nicht, wie es thatsiichlich war.

Mit der hier vorgefiilirten Methode ist die correcte Er-
mittelung der Tonnenkilometer eine verhilltnissimissig leichte
Arbeit. Dieselbe kann auch an zweiter Stelle vorgenommen
werden, es folgt dann die Zusammensetzung des Stationsempfanges
als dritte Arbeit. In diesem Falle bleiben die Stationsergeb-
nisse wenigstens in der einen Richtung, zmmn Vortheil fiir etwa
spiter nothwendig werdende Arbeiten, geordnet.

.-

Der eiserne Oberbau.

Ein Beitrag zur Wirdigung und Vervollkommnung der gebriduchlichen Oberbausysteme mit eisernen Schwellen.

Von W. Fuchs, Regier.-Baumeister in Koln a. Rh.

(Hierzu Taf.

Die nachfolgende Abhandlung, die grossten Theils bercits
im Jahre 1880 geschrieben und dem Capitel Oberbau der da-
maligen Vortrige des Verfassers iiber Fisenbalnbau zu Grunde
gelegt worden ist, war zuniichst nicht bestimmt, veroffentlicht
zu werden, weil dem Verfasser nur zu wohl bekannt ist, wie
schwierig eine allseitig befriedigende und erschopfende Behand-
lung aller den Gegenstand berithrenden Fragen ist.

Nur auf wiederholtes Dringen friherer Zulibrer und in
der Ueberzeugung, dass es bei der tief einschneidenden Wich-
tigkeit, dic die Sicherheit des Lisenbahnbetriebes fiir das \Wohl
und Wehe der Allgemeinheit besitzt, die Pflicht jedes Fach-
manns ist, nach Kriiften an der Losung der schwebenden

\T

|

, Fig. 1—1.)

Fragen mitzuarbeiten, hat sich der Verfasser entschlossen, seine
Arbeit zu vertffentlichen, in der Voraussetzung und mit dem
Wunsche, dass dieselbe berufeneren Kriiften vielleicht von
cinigem Werthe sein konnte bei dem Bestreben, die Frage, an
der gerade jetzt dic gesammte Fachwelt ein ganz besonderes
Interesse bethiitigt, zum Abschlusse zu bringen.

L.

Die DBedingungen, denen ein gutes Oberbausystem ge-
niigen muss, ergeben sich aus der Art der aufzunehmenden
Hlusseren Kriifte, die ilirerseits sich in vertical abwiirts wirkende
(Schwerkriifte), in horizontal nach der Querrichtung des Gleises

Ermittlung der angreifenden Krifte.



wirkende (Seitenstgsse) und in horizontal nach der Lingsrich-
tung des Gleises wirkende Kriifte (Liingskriifte) eintheilen lassen.

- A, Die vertical abwirts wirkenden Krifte,

Der vertical abwiirts wirkende Raddruck
bestchenden Bestimmungen hichstens 7000 kg betragen.
der That Detriigt derselbe Dbei den meisten schweren Loco-
motiven im Zustande der Ruhe weniger, indessen wird er bei
manchen Constructionen, namentlich bei zweiachsigen Tender-
locomotiven hiiufig erreicht, in einigen wenigen Fiillen noch
iberschritten.

Locomotiven dieser Art pflegen in der Regel eine Achsen- |

weite von 2,50™ zu haben.

Im Zustande der Bewegung wird durch die Vertical-
Componente des Treibstangendruckes der Raddruck bei starkem
Arbeiten der Maschine und beim Vorwiirtsgange um ca. 2000 kg

in maximo vermehrt, gleichzeitig die Vorderachse aber durch ;

den Druck der Kreuzkopfe auf die Gleitbahnen um ebensoviel
entlastet.

Trotzdem begniigt mon sich in der Regel damit, die Trag-
kraft nach dem Raddruck von 7000 zu bemessen, was, wie
wir spiter sehen werden, unter DBeriicksichtigung gewisser
Punkte auch als zulissig erscheint. .

B. Die Seitenstisse.

Ueber die Grosse der auf die einzelne Schiene wirkenden
Seitendriicke gehen die Angaben der Autoren ziemlich aus-
einander. Nach den Versuchen v. Weber’'s kommen im Be-
triebe Seitenstisse bis zu 5,5 Tonnen Gesammtdruck vor.
Rechnet man hierbei den ungiinstigsten Fall, in dem bei nassen
Schienen das der Richtung des Stosses abgekehrte Rad durch
die Treibstange um 2 Tonnen entlastet wird, so ergiebt sich
der auf die gestossene Schiene iibertragene Druck

= 5500 — (6500—2000) 0,10
= rot. 5000 Kilogramm.

Dagegen giebt Winlkler in seciner I'estigkeitstheorie der
Schienen hierfiir nur 2,4 Tonnen an, was jedoch auf einem
Rechenfehler beruht und eigentlich 4,8 Tonnen heissen miisste.

In der That lassen aber manche Vorkommnisse erkennen,
dass die auftretenden Seitenkriifte doch noch grosser, als eben
angegeben, werden konnen.

In erster Linie deuten darauf hin die Verdriickungen, die
das ganze Gleise selbst in gerader Linie nach entgegengesetzter
Richtung unter raschfahrenden Locomotiven mit kurzen Rad-
stiinden durch das Schlingeln derselben erfihrt, welcher Vor-
gang sich besonders gut bei dem allmiihligen Hochstopfen der
Gleise auf Neubaustreclken beobachten lisst, wenn unmittelbar
nach dem Ausrichten derselben Locomotiven mit allen Achsen
vor der Feuerbiichse bei itbermissiger Geschwindigkeit passiren.

Diese Verschiebung findet sich schiirfsten an den
Schienenstissen ausgeprigt und erreicht bisweilen das Maass
von 25mm,

Fig. 1 auf Taf. V veranschaulicht die eingetretene Ver-
inderung in der Gleislage, die auf einer Neubaustrecke der
kgl. Ostbahn bei 7,5™ langen Stahlschienen und Holzquer-
schwellenoberbau beobachtet wurde. — Die Erkliirung des Vor-

am

.

soll nach den
In "
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gangs ist ziemlich nabe liegend. Auf der Schienenlinge I
| standen die beiden Hinterachsen der Locomotive und die
Tendervorderachse, als der Stoss des linken Vorderrades gegen
. den Schienenstoss erfolgte. In Folge der Belastung konnte die
Schienenlinge I dem Stosse nur bis zur Treibachse folgen,
deren Gewicht in Folge der Reibung eine Verschiebung der
Schwelle 3 auf der Bettung nicht zuliess. Die unbelastete
Schiene dagegen konnte bis zum nichsten Schienenstoss willig
[ folgen.

Die durch den Stoss geiiusserte Seitenkraft besteht nun

? 1) aus dem Theil, der am Stoss eine Durchbiegung der beiden
| Schienen I von 2,5cm erzeugte; 2) aus dem Theil, der die
| Reibung iiberwindet, welche aus dem Gewicht der unbelasteten
ISchienenlbﬁnge II, der Locomotivvorderachse und demjenigen
| des verschobenen Stiickes der Schienenlinge I resultirt.

Der Theil ad 1 ergiebt sich wie folgt: »Da die Schwelle 2
eine nur ganz geringfiigige Verschiebung, Schwelle 3 und die
i folgenden eine solche itberhaupt nicht erlitten haben, so lisst
sich annehmen, dass die Mittelachse B durch ihr Gewicht die
Schiene bei a, verhindert hat, dem Stosse zu folgen; dass sie
demnach wie eine Stiitze gewirkt hat, withrend bei A, wo das
Gleise seine alte Lage vollstiindig beibehalten hat, eine Stiitzen-
wirkung durch die dritte Achse und ein Einspannungsmoment N,
thiitig gewesen sein muss. Es lisst sich daher der vorliegende
Fall als ein an einem Ende eingespannter Dalken in der Mitte
gestiitzt und mit der freien Hilfte iberstehend anschen, der
am freien Ende durch eine unbekannte Einzelkraft D, eine be-
kannte Durchbiegung § erfihrt, wihrend die Stiitzpunkte B und
A in gleicher Hohe liegen.

Fig. 6.

D,

Die Elasticititstheorie ergiebt dann fiir die Kriifte die Be-
stimmungsgleichung

XxX—=—a 1 a
5 =0=?J‘/‘ (D,b 4 Dy x —Bx) xdx

x=0
o_ Db, Dia_Da
2 3 3
3h
‘dahel‘ B=DI+D1-—§E—
3[)1')
A= 7a
b
Mp=— 10




Die Durchbiegung ¢, am Ende ergiebt sich dann

X1 =@ l XxX=a2a
o= T3 fD X.x, dx; — L/B.\:XdX
E. x=0

xi=1
b X =2
—TS_J_._/ Bxdx
x=0
1 (D;1¥ Ba ba?
daher O = ]'J{ 5 --—;——-Eo—a}-

Werden die vorhin gefundenen Werthe fiir B eingesetzt,

so folgt
. Dy a?b 3b
s=wily -3 (+35) - 50+ =)

Im vorliegenden Falle war:

1
b—-a 27
somit
»_])1{13 _(1+15) (1 1
TTET +h °)I
_ D 13{39 10 10}
T EJloe 96 96
rd 3
5y = 7 D 1
9% TJ
Hieraus Di=§.°_ﬂ %
13 7

Der Elasticititsmodul fiir Gussstahl kann gleich 2750000 kg,
J der Staatsbalinschiene gegen ihre Symmetrieachse in Centi-
nmetern = 146 genommen werden, wiihrend 1 im vorliegenden
Falle 330 Centimeter und 8 = 2,5 Centimeter betrug, hier-
nach folgt

275000

D, =25- Tzzo— .

Da die Durchbiegung bei beiden Schienen stattfand, so ist
die Gesammthkraft = 2 D, = 766 kg.

Mit Ritcksicht auf die vorhandene, wenn auch kleine Ent-
lastung durch die Laschenconstruction kann diese Kraft noch
etwas grisser gewesen sein, weshalb es gerechtfertigt erscheint, |
dafiir 800 kg anzunehmen.

ad 2. Der Theil D, setzt sich zusammen aus der Kraft,
die die unbelastete Schienenliinge verschob, deren Gewicht bei
7,5™ Linge = rot. 1000 kg angenommen werden kann. [Die
Reibung zwischen Schwelle und Kies = 1!/, genommen, musste

96

146 - = ; Dy == 383,05 k.

. . . 1000
ein Reibungswiderstand = kg iiberwunden werden],

ferner ans der Kraft, die das Stiick von 1,65™ Liinge der

belasteten Schiene verschob, dessen Gewicht = 200, dessen
. 200
Widerstand daher = —5— = 100 kg angenommen werden kann,

" den die beiden Aussenniigel neben,

Der zuriickgelegte Weg beider Widerstiinde kann genau
§
genug auf Tl geschiitzt werden.

Schliesslich war noch zu leisten die Verschiebung der Yor-
derachse um §; und diejenige des Gewichtstheils der Mittel-
achse. der von der Schwelle 2 getragen wurde und der gleich
2/; G angenommen werden kann, auf eine Strecke gleich ca. !/5 8.

Das Gewicht der Vorderachse kann als variirend zwischen
11200 und 10500 kg, das der Mittelachse == 14000 kg ange-

nommen werden, so dass sich fiir erstere cin Widerstand
11‘) 10500
11200 105 -» fur letztere ein solcher = 1/, . 2/, . 14000
= 4700 kg ergiebt.
Die Gesammtarbeit des Scitenstosses war daher
10:)00 5
1000 000 l o 8
D,.6 = —= 7 —
2- 9 ) +1110000+4‘00 5
2
und man erhiilt daraus
5250 (6500
D,=3 940 [ rot.
00 4 9404 5600 16850
und sonach
: 800 4 6500 __ {7300)
D=D b, = { = kg
1+, 800 - 6850 — 7650( °

Eine weitcre Gelegenheit zur Bestimmung der Seitenkriifte
bot sich in einer provisorischen Gleiscurve von 200™ Radius,
welche beim Neubau von schweren Arbeitsziigen in der Regel
mit grosser Geschwindigkeit durchfahren wurde. Dieses Gleise
war mit Iakenniigeln in neuen eichenen Schwellen befestigt, so
dass 2 Niigel aussen, ciner sich auf der Innenseite befanden,
wilhrend ausserdem pro Schienenliinge noch 4 Stiick 3 lochige
Unterlagsplatten angewendet waren. Der dussere Schienenstrang
zeigte beim Befahren eine ungewdhnlich starke und nach jeder
Ausbesserung sehr rasch sich wieder einstellende, bleibende Ver-
driickung der Aussenniigel, die ca. 3—4™ vom Bogenanfang
ihre griosste Ausdehnung hatte, nach der Bogenmitte zu abnahm
und 3—4m™ vor dem Bogenende ein zweites Maximum erreichte.

Die Schiene kehrte nach der Deformation in ihre Lage
zuritck.

Durch Einlegung von 2 Stiick Unterlagsplatten (3 lochig)
auf den benachbarten Schwellen wurde der Uebelstand zu be-
seitigen gesucht, jedoch trat derselbe sehr bald wicder hervor,
die Verschiebung konnte aber nicht mehr genau gemessen wer-
den, weil die zuriickgehende Schiene die Unterlagsplatte und
damit auch die Niigel wieder in die alte Lage zuriickzog.

Um die Verdriickung daher genau messen zu konnen, wur-
der Innennagel in die
Unterlagsplatte geschlagen. Nachdem die Curve sorgfiltig aus-
gerichtet und in der angegebenen Weise frisch genagelt war,
warf die erste durchgehende Maschine an der alten Stelle die

. Niigel um ca. 2,5 nach aussen, so dass eine einzige Linwir-

kung des Locomotivvorderrades geniigt hatte, um dic Haltekraft
der drei Niigel zu iberwinden. .

Nach Einlegung von 4 Lochplatten trat an dicser Stelle
eine Seitenverschiebung nicht mehr ein. Ibenso waren spiiter



drei Hutschrauben im Stande, die Seitenstisse ohne Verdriickung
zu paralysiren.

Die angewandten Niigel hatten gezen Seitenverschiebung
eine Haltekraft von ca. 1500 kg, somit muss die durch die
Befestigungsmittel aufgenommene Kraft zwischen 3.1500 und
4.1500 = rot. 5000 kg Dbetragen haben. Rechnet man
dazu, dass die Innenschiene in nassem Zustande (u = 1/,,)
in min. !/;,.4700 = 470 bei entlastetem Innenvorderrad und
1106500 = 650 kg im entgegengesetzten Falle aufgenommen
haben muss, wiihrend der Reibungswiderstand bei u="1/, zwischen
Holz und Aussenschiene im ersten Falle in minimo

6500 .. 4700
-)—2— = 3250 kg, im zweiten gleich

=2350 kg be-

tragen haben muss, so ergiebt sich die an der Vorder-
achse thiitig gewesene Seitenkraft
3250 4+ 470 8720
D = 5000 4| T = .
+12350 + 650 8000
Hiernach scheint es nicht zu hoch gegriffen, wenn man
die moglichen Maximalseitenkrifte zu 8000 kg annimmt.

C. Die Lingskrifte.

Ueber die Grosse der auf Verschiebung des Gleises in
seiner Lingsrichtung wirkenden Kriifte liisst sich, da die Ein-
wirkung der Locomotivtreibriider von allen in Betracht kommenden
Ursachen die stiirkste ist, schliessen, dass die pro Schienenlinge
geilusserte Kraft das Maass von uG (worin G das adhiirirende
Gewicht der Maschine) nicht ibersteigen wird. u der Coeffi-
cient der gleitenden Reibung zwischen Rad und Schiene kann
nun kaum grosser als 0,25 werden, withrend G nach den gel-
tenden Bestimmungen hochstens gleich 42000 kg werden darf,
es wiirde somit die pro Schiene gefiusserte Lingskriift den Be-

2

A

0 . .
trag von 0,25 = 5025 kg nicht iibersteigen.

Diesen crmittelten iiusseren Kriiften muss die Widerstands-
filhigkeit der Oberbausysteme entsprechen, deren Grisse sich
nach Art des gewihlten Systems bestimmt, welches der Fahr-
schiene entweder continuirliche Stiitzung (Langschwellensystem)
oder Linzelstiitzen bietet.

Il. Die Beanspruchung der Systeme.

A, Die Langschwellensysteme,
a) Der Einfluss der vertical abwiirts-wirkenden Lasten.
«) Die Beanspruchunginverticalen Querschnitten.

1. Theorie des Langschwellensystems. Fiir die
Theorie des Langschwellensystems ist das bis jetzt in der Lite-
ratur Gebotene ziemlich spiirlich und meist, in fir den Prak-
tiker fast unbrauchbarer Form, zum Theil mit unrichtigen Re-
sultaten aufgestellt, weshalb es gerechtfertigt erscheint, diesem
Mangel durch den folgenden Versuch einigermaassen abzuhelfen.

Nach einer grossen Reihe vom Verfasser direct angestellter
Versuche mit verschiedenen Bettungsmaterialien Lisst sich in
Uebereinstimmung mit den DBeobachtungen Anderer innerhalb
der Grenzen der beim Eisenbahnbau vorkommenden Belastungen
genau genug annehmen, dass die Einsenkung einer tragenden

2()
T
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Fliche in die Bodenart proportional der specifischen Belastung
derselben erfolgt. Die gefundenen Constantenwerthe werden im
Folgenden mitgetheilt werden. Macht man nun die Annahme,
dass in einem Eisenbahnzuge die Radstiinde und die Radlasten
iiberall gleich sind, so lassen sich die Angriffsmomente und die
Pressungen folgendermaassen ermitteln. ¥s sei xx die urspriing-
liche Hohenlage des Gleises vor der Belastung, O der Anfangs-
punkt der Coordinaten, y die Einsenkung, die die Langschwelle
an der Stelle x erfihrt, y, und y, diejenige fiir x=0 und
resp. fir x =1.
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Dann gilt genau genug €y = p,, wenn p. den Druck auf
die Bettung pro laufenden Centimeter Langschwelle bedeutet
und @ den durch Versuche zu ermittelnden Constantenwerth
bezeichnet.

Nun muss nach der Lehre von der Elasticitit gelten
dty

EJ ‘d‘{4= — Py=— (5:.)".
Daraus folgt
dty ¢
(Gl. l) W - m tYy.
Setzen wir E% = a% so verwandelt sich die Form in
. dty
(Gl. 2) i aty.

Die aligemeine Losung dieser Differential-Gleichung ergiebt
acosafyx { asinafyix —asinajy ix}
ce

y=

2

(GL. 3)

caeasma/;u_}_ 0,6
Fiir x =0 muss y = ¥, sein, woraus sich die Constanten-
Gleichung
(GL. 4) Yo=-¢-¢; } ¢c5 4 c, ergiebt.
Aus Gl. (8) folgt mit Ricksicht darauf, dass cos 7/, =
sin 7, ist,
y acosa/s(1-Fi)x

dy .
Ty = ca cos 7/, (1 41i)e

—a cos :1[4.\‘{ —asina/y ix}
e

— cyacos 7/, (14 1) e““‘cos-"h(l—l—x)x

+cpacos 7/, (1 —i)e

. —acosafs(l —i)x.
—cgacos 7/, (1 —1i)e

acosafs(l—i)x

d -
Fir x =0 muss nach den gemachten Annahmen d—i::

sein, woraus sich ergiebt



acosa[, (1 Fiy(c—ec;)+acos/ (1 —ij(c,—cg)=0
oder (¢c—e¢, ¢ — ¢g)F+i(c—e¢ —c,-4-¢5)=0.
Sonach findet statt
c—e FC—cg=0
C—¢ —¢C:tcy =10
2(3—-2(31=0 C =10
200 —2¢3 =10
Diese Werthe ecingesetzt in Gl. (4) liefern

=€y

=:2¢+2¢,
oder [ )‘;’ —e

Die Einsetzung der
Gl. (8) liefert nun

gefundenen Werthe fiir ¢, c,, ¢; in

y=.}'To‘{en.(‘osﬂ,‘l(l—i)x—i‘e——acogﬂh(l_i)x}
(GL.5) +c{eaCOSﬂl4(l+i)x+e_acos-"h(l-i-i)x

acosafy (Il —i)x —acosafy(l—i)x)

Mit Hilfe des Moivre’schen Satzes erhiilt man daraus
¥y =7y, .co0s[acosz/, (1 —i)ix] 4 2c.cos[acos7/ (1-1i)ix]
—2c¢.cos[acos7f, (1 —i)ix].

Hieraus folgt nach Vereinfachung von (1 — i)i
(GL 6) y=(yp — 2c)cos[acosa[ (1-+ 1)x]

4+ 2c¢.cos[acosa/, (i— 1)x]

Werden nun y, — 2¢=20C; gesetzt und die trigonome-
trischien Fuanctionen der imaginiiren und reellen Winkel getrennt,
sodann die imaginiren Winkel mit Hilfe des Moivre’schen
Satzes in Exponential-Functionen verwandelt, so erhilt man

I aXCoS 7y —a.xcos:zlq

¥y =(C 4 C,) cos (ax cos ,,,/4) e +e |

(GL.7)

[ axcosafy

—}—1(C—{—C)sm(1xcos¢/‘)l —
Hiernach lautet die allgemeine Losung der Differential-

Gleichung, wenn noch C 4 C, = A und i (C -+ C;) = B gesetzt

wird,

—axcosa/y
e

Xacos 7y
y=A cos[acosz/, x]{

—axcos:rh}

(G1.8)

axcosay —-axcosrr,’;l

—+ Bsin [a.\:cosrl/_l]{e —c |

Fir diese Form ist die Bedingung x =0; y =y, wieder

frei geworden, woraus folgt
v
A= ;’)9_,

~

Yo=24A

wiihrend B aus der Bedingung gefunden werden muss, dass fiir

x=1 g—y——o sein muss.
Aus dieser Bedingung erhilt man den Werth

al cos - —al
B=A [sin (alcos/,) ,lle"L 08 /4 o Rleos '7[,}
1 cos - —al
_COS(MCOS”/Q{ea cos*r/ﬂx_e a 00514}]:
(Gl-9) alcosz/y —alecosjy
:[sin (alcos/,) { e toe }
al cos alcos:
+COS(alcosrz/4){eq cosq,4_e a 0057/4}]'
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Setzt man nun al cos 7/, == «;, so vereinfacht sich die
Form auf

(G. 10)B = 1_\»[Sill oy (e at +e al) — cos (e a e——-r ai)_l
= T ) S e =)

woftir man schreiben kann B = h4j, worin.b eine nur von a
und 1 abhiingige, also fiir ein bestimmtes Profil und fiir einen
bestimmten Radstand constante Zahl bezeichnet.

Nun ist aber A= ')",Q-;
Yo C= Py
A= ’L
Es verwandelt sich daher Gl. 8 in
Xacosa —Xacos7/y
y=J¢0 [Los(axcos'r/4){ l4—|—e }
26
(GL 11) ) )
3 [ aXC087/y —axcoszfy)
~+ bsin(ax cosrr/_l)'le —e i
Zur weiteren Bestimmung der Constanten ist zu beachten,
dass P, =Cy,
P = (Ey

wenn noch

R
j Prldlx = G/
axcos7[, =« gesetzt wird,
(Gl. 12) .
C.p, ° @ —a . « —a]
Gl = 9@0 [cosa(e +e )—{—bsma e —e dx.
Diese Integration lisst sich am leichtesten ausfiihren, wenn
der in der Klammer stehende Ausdruck in die entsprechende
Reihe verwandelt wird, wodurch die Gleichung die Form

a=a " 8
G/, = / _E % o \x
[e=m (1 6 T 2550 .

=€ f ydx ist, woraus folgt,

a—O
a=mn 6 10
b/ (2_i »»a---»—---'-)l,
+ J_o \° 50 T 115100 o
annimmt. Nach Ausfﬁhrung der Integration ergiebt sich
2 G
G‘=_Iio_“.1__{ e (D
s acosw/, + ""680 + 3 630
+ o )}
1247000
Hierin ist ),
acosw[,
Somit ist
Gjgmpol[1— A @
@ 13) fr=po LT — g+ gy D — &0

AL
+ Téiﬂum)}’
welcher Ausdruck sich auch schreiben liisst
(Gl. 14) G/ly = pylf,
wenn der Ausdruck in der Klammer mit f bezeichnet wird.
Alsdann gilt
- 21f
(Gl. 15) e
so dass p, durch Einsetzen der in jedem einzelnen Falle gege-
benen Grossen G, 1, €, E, J, bestimmt ist.

])0 S



Nunmehr ldsst sich p, aus p, bestimmen mit Hilfe der
Gleichung (11)

. « - -
1 =)T°[cos oy (e ] J-e al) 4 bsineg, (eal —e al)]:

)
wenn fiir y, = % = % gesetzt wird. — Es folgt dann
0

(Gl. 16) p, = P:)&[COS%(@“I + e—.al>—}—bsin “ (eal e (11>]-

Um M,, M, und M, zu bestimmen, ist zu beachten, dass

M, =EJ LY.

und y,

Gl 17
( ) dx?
. a2y . .

Der Werth fir P ermittelt sich aus Gl. 8,
d?y '1 cos® | a  —a))
a—XTz:-? ﬂr/‘(chSa/e +e >—sm a( —e ),

Nun war E__'\ Py = =, daher

EJ Do = 37p

Gl. 18)
o G cos2'1/‘ a —a . a —a« I
M’—Q_lf Y bcom(e +e >—sma<e —e >‘-

Wird unten und oben mit I cos? 7/, multiplicirt, so er-
costaf, |

giebt sich
b ( « —a . a -
EY: W? cose{e e )—sma(e —e )(

Gl
M=

Is ist aber 12a®cos® 7/, = ¢, genannt worden,
cos® 7/, =1/, ist, daher verwandelt sich der Ausdruck in
(GI. 19)

Gl | ( « —« . « — @\

My=—— 3 bcosal ¢ +e¢ )——sma )
T 8fa? !

Fir den Anfangspunkt der

« =axcosz|, = 0, daher
(Gl. 20) My=

Coordinaten ist x =

b
1 foqe
withrend das Moment M, unter dem Rade sich durch Einsetzung
von «, = alcosw[, crmittelt:
(Gl. 21)

Gl |, ag — ay . ay —ar |
'hll_m)bcosrq(e +e )-—sulal(e —e >\

Fir die praktische Verwerthung™ wiiren die gefundenen
Tormeln zu schwerfillig; diese Schwierigkeit fiillt aber weg,
wenn man fir «, nach und nach verschiedene Werthe einsetzt,
die Grossen py, Py, My, M, etc. ein fiir allemal ermittelt und
in eine Tabelle zusammenstellt. — Im Bedarfsfalle braucht man

4/'@
dann nur den Werth 1 \/ g °os 7/, = a, zu ecrmitteln und

- G,

mittelst der Tabelle dic gesuchten Grissen aus den Nachbar-
werthen zu interpoliren.

Ilierzu kann die umstchende Tabelle I benutzt werden.

Wird ¢«; nur wenig grosser als 2,35619 (135°9), so wird
der Nenner im Ausdruck von B =0, B somit unendlich gross,
withrend p, =0 und sodann negativ wird, so dass ein Abheben
der Schwelle aus der Bettung eintritt. — Die gemachten Vor-
aussetzungen treffen alsdann nicht mehr zu, die ermittelten For-
meln diirfen also nicht mehr angewandt werden.

Dieser Werth von «, wird aber bei den gebriiuchlichen-

Constructionen selbst bei einem Radstande von 4,00=® auch

withrend”
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nichit entfernt erreicht. Aus der Tabelle ergiebt sich, dass mit
wachsendem ¢, in dem Ausdruck M, =E&.GL; & verhiltniss-
miissig langsam abnimmt, dass & min nicht kleiner als 2/; & max
wird, dass also bei einem Radstande = 2 L. das Angrifismoment
immer noch grosser als M; = 2.2/, §.1.G = 1,333 §.GL
wird. Es kann daher auch ein kleines G bei grossem Rad-
stande ein grisseres Moment erzeugen, als ein grosses G bei
kleinem L, woraus sich ergiebt, dass die Momente einmal fiir
die grossten Lasten, andererseits fiir die grossten Radstinde
ermittelt werden milssen, und dass von diesen das grosste zur
Ermittelung der Beanspruchung zu wiihlen ist.

Ferner ergiebt sich, dass bei sehr kleinem « die Verhiilt-
nisse von denen eines an beiden Enden eingespannten gleich-
missig belasieten Dalkens nur sehr wenig verschieden sind.

4 —
Der Aunsdruck ¢, =L cos =/, . \/ E—GJ nimmt, wenn die

Wurzel constant ist, zu proportional dem L, wenn dagegen L
und J constant, mit der vierten Wurzel aus @, es ist also die
Grisse von G von viel geringerem Einfluss als die von L, so
dass selbst bedeutende Febler in der Ermittelung von € nur
wenig ins Gewicht fallen.

Da nun bei gleichem L die Angriffsmomente mit dem AD-
nehmen von «;, wachsen, so ist fiir die Haltbarkeit das kleinste
€ ausschlaggebend.

Nach einer grossen Reihe vom Verfasser angestellter Ver-
suche itber die Grosse von € bei den gebriiuchlichen Bettungs-
materialien unter Lasten bis zu 15 kg pro O°om  ferner durch
Beobachtung der Kinsenkung von Eisenbahnquerschwellen und
Steinwiirfeln unter genau festgestellten Belastungen hat sich er-
geberi, dass der Druck, der erforderlich ist, um die tragende
Fliiche um 1,0°™ in die Bettung einzudriicken, in keinem TFalle
kleiner wurde als 0,6 kg pro 9¢m  Iierbei war indessen das
Material schon sehr sandig und in so lockerer Weise gelagert,
wie es bei Bettungskorpern wohl nur in seltenen Fillen vor-
kommen diirfte, weshalb es gerechtfertigt scheint, diesen Druck
von 0,6 kg pro Ocm als Minimalwerth fir die folgenden Be-
trachtungen beizubehalten.

Diesem Drucke von 0,6 kg pro Oc¢m entspricht bei der
durchsehnittlichen Langschwellenbreite von 30°™ ein €-Minimum
= 30.0,6 = 18 kg pro laufenden Centimeter Langschwelle.
Unter Zugrundelegung dieses Werthes € — 18 liisst sich nun
mit Hilfe der Tabelle die Beanspruchung eines beliebigen Lang-
schwellen-Oberbausystems sehr einfach ermitteln, wobei jedoch
fiir zusammengesetzte Systeme zu beachten ist, dass die zur
Ierleitung der Langschwellentheorie benutzte Gleichung

dty

EJ- dxt

bei aus n Theilen und n verschiedenen Materialien zusammen-
gesetzten Systemen lautet

(B, + 5,0, 4+ 15, 4 ... I ,,J — Gy,
wiihrend sich die Beanspruchung der iussersten Faser irgend
eines Theiles, z. B. des Theils 2 ergiebt

e, E,
‘M
L J, + ) D P

'—Px=_6'y’

(l)

ky =
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Tabelle 1.
S - | - ‘
ap =1 \/ETI €08 7y b f Po ] | M, M, ! Bemerkungen.
. |
0,330485 0,03641 1,00093 T)O(%T 1,002 po 0,041627 GL | —0,08339 GL|| L =21 bhedeutet den
? Go ! Radstand.
2 4 a 4 - 115099 —
0,393015 0,05149 1,00185 100185 T 1,0038 po | 0,0415922 0,0833044
- G )
o 9 37 - i - _ 3985
0,467376 0,072814 1,00371 005 L | 1,0074 po i 0,0415163 0,083285
G

5172 7 55 - r 2 1372 _ 3957

0,517237 0,089178 1,00557 100557 1, 1,012 pp . 0,0414372 0,083257 ,,
G -

555 297 2 I : 11209 _ ‘

0,555807 0,102974 1,00742 100743 L 1,015 po 1 0,0413625 0,0830+¢
G i
5] 512 2 —_ 284 — 28675
0,587694 0,115128 1,00928 100998 T, 1,018 po | 0,041284 0,0828675
G
=109 9 —_— _ 99 906 _ 2712
0,615102 0,126117 1,01113 TITER? 1,022 po ! 0,041208 0,08271 .
- G
535 ) 26S - = 95 3 S 9
0,635548 0,135290 1,01268 101268 T, 1,025 po ! 0,041150 | 008260
G i '
2 229 2 —_— 2 2 —0,0825
0,639269 0,13622 1,01299 101209 T 1,026 po | 0,041132 0,0825943
- G
4562 5| ————— 2 ) . | —0,0825 .
0,66097 0,145627 1,01485 101285 L 1,032 po 0,041116 0,08256
P G :
22 ! —_— ,04 » — 0,0825 . |
0,680722 0,15445 1,01670 TO1670 T, 1,036 pg 0,041104 0,082530 |
. G
' 2812 1' 1 - Y ] 5 ” — Y 25 n o
0,69889 0,16281 01856 101856 T 1,040 po 0,041051 0,08250 |
- G
557 22 2 _— — 2415
0,755798 0,192208 1,0256 T0%6 T 1,043 po 0,040966 0,082415
- = G
274 ; _— 403 . — 0,082% »
0,39880 0,274106 1,0500 0500 T, 1,111 po 0,04038 0,08220
0,994685 0,33932 1,075 _ld—giL— 1,169 po 0,039084 —0,081662
,073
x G
2 100612 | —— ,22 ,0¢ » —0, »
1,06886 0,3956 1,10051 100513 T 1,229 po 0,0393887 0,081144
54 =a0; G : _
1,13018 0,446654 1,125392 S WEITS 1,289 po 0,03887 — 0,0807 »
1,18289 0,494130 1,14696 ﬁ 1,351 po 0,03848 —0,07980
S = q 5 G - -
1,22936 0,539053 1,1923 BT 1,416 po 0,03739 —0,0791 »
1,2711 0,58208 1,223 Tg’T 1,418 po 0,03674 —0,078375
- G - - -

2802 2922 1,24 - , 036723, - 2 .
1,28027 0,59 30 950 T, 1,497 po 0,036723 0,078211
1,30908 0,624 1,251 —,G—— 1,549 po 0,036221 —0,077676

1,251 L

- - . G e

1,33784 0,657 1,279 1379 L 1,604 po 0,035718 —0,077137
. G

22 75 1,513 2,291 0,0327 » — 0,07 »

1,52239 0,9175 5 B35 ) Po 032706 0,07391
G ' -
) R S ! 2 —
1,810437 1,6007 2,306861 5306561 T, 4,033 po |‘ 0,026461 0,0674873
- G -
2.0035 2607225 : } —_— b ,0219! » — 0,062602 ,
2,00356 2,607225 3,6973 5693 T 7,033 po 0,021958 0,06260
= G - - -
9159 365 2! —_—— . s » — VUde 2 "
2,15298 4,565 6,625 565 T, 16,071 po 0,0185817 0,05901
- G - camr
2.9765 7 2! _— 7,32 a8 ” — 0,05 "
2,27650 11,0447 16,8025 685 T 37,328 po 0,015817 0,055767
2,35619 111,316 176,25 —I%I— 418,876 po 0,00350 —0,05400
(w==1350) ”
i
|




wenn unter e, der Abstand der dussersten Faser vom Schwer-
punkt, E, der Elasticititsmodul, J, das Triigheitsmoment des
Theiles n und unter M das Gesammt-Angrifismoment verstan-
den wird.

Bei der fur ITauptbahnen in den schwichsten"Dimensionen
und ganz in Eisen gehaltenen Construction nach dem System
Hilf bietet die 8™m starke 300™® Dbreite Langschwelle ohne
Lochabzug ein Triigheitsmoment J, =rot 105 bei einem Hussersten
TFaser-Abstaud von e, == ¢* 5,6°™, wiihrend die gleichen Werthe
der Fahrschiene etwa J, = 430 und e, = 5,6°™ betragen.

Nach Abzug der Licher ergiebt sich fiir die Schwelle genau
genug J, = 100 und e, = 4,06*™, fiir die Schiene aber etwa
J, = 425; e =5,7m

Wird der Elasticitiitsmodul fitr Schmiedeeiser E=2000000 kg
angenommen, so ergiebt sich fir den Ausdruck a der Tabelle

1_\4/_ ¢ . t/18

TV O 4L “V (430 4 105) 2000000’
wenn die Bruttowerthe der Triigheitsmomente, und

4 / 18 -
*=\/ {35 F 100) 2000000’
wenn die Nettowerthe derselben eingesetzt werden.

Hieraus ergiebt sich fir den ersten Ifall der Werth a cos#/,
= 0,008091 und fiir den zweiten Fall acos7/, = 0,008053.

Fir die Grosse der Beanspruchung der Gleistheile ist nun
maassgebend der grosste Werth von G L. Dieser betriigt, einige
einige seltene Itille ausgenommen, bei Locomotiven selten iiber
7000.250=1750000 kg/cm, wihrend er fiir Wagen 5000. 400
= 2000000 liiufig erreicht, aber nur in sehr seltenen Tiillen
(bei einigen Tost- und Specialwagen) iiberschreitet.

Es erscheint deshalb gerechtfertigt, die normale Construc-
tion nach dem Maximal-Raddruck der Wagen von 5000 kg und
nach einem Radstande von 4,00™ zu bemessen.

400

E4

Sonach ist im vorliegenden Falle J. = 400 und e =

= 200°™ anzunchmen, wonach sich
“brutto = 400 . 0,008091 = 1,618212

und %netto = 400 . 0,008053 = 1,61060
ergiebt, .

Durch Interpolation erhiilt man fir diese Werthe von «
aus der Tabelle I auf Seite 16 die entsprechenden Werthe der

Momente unter den Radlasten

M brutto — — 0,07201 G.L = 144020 kg/cm

M jetto == — 0,07184 G.L. — 143680 kg/em.

Die Beanspruchung der Schiene resp. der Schwelle ergiebt
sich aus der I'ormel

e, Il
k = —-,’* M;
s B, F Ty
, 5
Koonw = 2 M;

L +J,)

mithin ermittelt sich

c .__i(i . A0 =— 15 -
Ik, prutto— 535 144020 = 1508 kg,
5,7
N — . - 15
5 edto — 525 143680 == 1560 kg,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 1. Heft 1886,
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dagegen
4,06

]\— bl‘utto = =
schw 535

- 144020 = 10983 kg

und

tto = — —
ne 525

Das bei der Stadtbahn in Berlin angewandte Langschwellen-
system zeigt ungefihr die in Skizze Fig. 2 auf Taf. V dar-
gestellten Verhiltnisse. (Eine genaue Zeichnung stand dem
Verfasser nicht zu Gebote.)

- 143680 = 1095 kg.

Kachw

Die hierbei angewandte Normalstahlschiene fiir Langschwel-
len der preussischen Staatsbahnen hat etwa folgende Werthe fir
J und fir e:

J brutto = (91 e = 6,90,
J netto (mit Lochabzug) =676 e=7,07,
J netto mit 10™™ Abnutzung = 530 e = (,26,
J netto mit 15™™ Abnutzung = 460 e = 5,72,
J netto mit 18™™ Abnutzung = 420 e = 5,38,

wiihrend die Langschwelle der gezeichneten Form nach Abzug
der Bolzenlocher ein Triigheitsmoment J, = 248 bei einem
fiussersten Taser-Abstand e = 4,485 aufweist.
Wird E, (Stahl) = 2750000 kg
E, (Eisen) 2000000 kg
¢ wieder 18 angenommen, so ermittelt sich der Werth a
der Tabelle aus

a-& — (S J— - 18 - N
OB J,--E,J, T 2750000.J, -+ 2000000 J,
Werden hierin der Reihe nach fiir J; die Werthe 676,
530, 460 und 420, J, aber = 248 eingesetzt, und der Rad-
druck von 5000 kg, sowie der Radstand L = 400, somit
I = 200°™ beibehalten, so erhilt man bei Benutzung der Tabelle
folgende Werthe fiir

Jy | Jo lacosals|a=nrlcosaly] M k| ke
1l2i o8 4 4 I T A
676 | 218! 0,006612 1,3228 | 0,0774 G L= 154800 | 1278 | 590
550| . | 0,006928 1,3856 | 0,0763 G L= 152600 | 1357 | 707
460| . |0,007110 1,4220 | 0,0757 GT.= 151400 | 1347] 771
4201 , | 0,007227 1,4453 | 0,0752 G L= 150460 | 1348 | 818~

Die Beanspruchungen der Schiene k, und der Schwelle k,,
welche sich ergeben aus

K = E, resp. aus k, = ——2 E,
ST S S A e Rl A RS S

sind in den Colonnen 6 und 7 zusammengestellt, aus denen man
ersehen kann, wie mit fortschreitender Abnutzung die Bean-
spruchung der Schwelle stetig wiichst.

Die Tabelle lisst gleichzeitig erkenunen, dass auch bei der
grossten Schienen-Abnutzung fir die Langschwelle immer noch
naheza zweifache, fir die Schiene aber noch nahezu dreifache
Sicherheit gegen das Ueberschreiten der Elasticitiitsgrenze vor-
handen ist. Diese grossere Sicherheit der Schiene gegeniiber
der Schwelle ist insofern ganz berechtigt, als ein DBruch der
ersteren viel grossere Gefalren in sich tragt, als ein Bruch der
Schwelle.

Gleichzeitig aber zeigt die Tabelle, wieviel ungiinstiger so-
wohl Schwelle wie Schienec bei dem betrachteten System ILilf
3



in Anspruch genommen werden, dem Stadtbahn-

Systeme.

gegeniiber

2. Einfluss tragender Quer - Verbindungen.
Konnten die Wirkungen der ifiusseren Kriifte an jeder beliebigen
Stelle des Langsehwellensystems den der Rechnung zu Grunde
gelegten Voraussetzungen entsprechend eintreten, so wiirden die
fir k gefundenen Werthe die wirklichen Faserspannungen dar-
stellen.

In den meisten Fillen sind aber noch Quer-Verbindungen
mit grosseren Tragfliichen angeordnet, die auf die Verstiirkung
der Beauspruchung hinwirken.

Liegt eine solche tragende Quer-Verbindung grade unter
einer Radlast, so nimmt sie mit den entsprechenden Theilen
der Langschwelle an der Last-Uebertragung auf die Bettung
Theil, wodurch der specifische Druck auf die Bettung vermin-
dert, die Deanspruchung der Langschwelle also gleichfalls ver-
ringert wird.

Tritt dagegen eine solche Quer-Verbindung in das Intervall
zwischen zwei Radlasten, so wird zwar gleichfalls der specifische
Jettungsdruck vermindert, der auf die Quer-Verbindung entfal-
lende Theil der Last tritt aber fiir die Langschwelle als Einzel-
last im Intervall auf und bt je nach der Laststellung ent-
sprechenden Einfluss auf die Grosse der Beanspruchungen aus.

Aus der Tabelle I auf Seite 16 ist nun zu entnehmen, dass
die specifischen Pressungen von dem Orte der Radlasten nach
der Mitte des Intervalles zu stetiz abnehmen, dass aber der
Unterschied p; — p, selbst bei den grossten Werthen von «
9
L/

Alle zwischen p, und p, gelegene Werthe von p differiren

nicht grosser wird, als 1,52 < > — 0,66

also noch weniger gegen den Werth g,

Lastvertheilung entspricht und bei einem Abstande von etwa
3/ L von den Radlasten ergiebt sich fiir p sogar fast genau

der der gleichmiissigen

der Werth p = _(f}—

4

Da nun die Quer-Verbindung, welche nur 3/; L von dem-
jenigen Rade entfernt ist, unter welchem das Moment untersucht
werden soll, die stiirkste Einwirkung auf Vergrisserung des
Stiitzenmomentes iussert, wihrend die Wirkung der weiter ent-
fernten Quer-Verbindungen erheblich kleiner ist uad mit dem
Abstande derselben von dem Rade sehr rasch abnimmt, so kann
genau genug angenommen werden, dass der auf die Quer-Ver-
bindung entfallende Theil der Last gleich dem Betrage ist, der
sich ergiebt, wenn diec Last einer Achse gleichmiissig auf die
ganze im Intervall vorbandene Tragfliche, also auf zwei Lang-
schwellenstiicke von der Liinge L und der Breite B und eine
oder mehrere Quer-Verbindungen von der Linge 2 und der
Dreite b vertheilt wird.

Ils hat zwar keine Schwierigkeit, mit Hilfe der Tabelle I
und der Gleichung No. 8 die Rechnung mit Beriicksichtigung
des genauen Werthes von p durchzufithren; da dieselbe aber
keine wesentlich anderen Resultate ergiebt, als die im Vor-
stehenden angedeutete Niiherungsmethode, so verdient letztere
ilrer Einfachbeit wegen den Vorzug.
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Danach berechnet sich der gleichmiissiger Lastenvertheilung
entsprechende Werth des specifischen Bettungsdruckes p aus der
Gleichung

p<L.B—|-$ =G,

wenn nur eine, und aus

2 b .
(L B4-2-"~)=0G,
wenn zwei Quer-Verbindungen im Intervall liegen.

Hieraus folgt
26 resp. p == 6
2L BLb ol PETTna
mithin der auf die halbe Quer-Verbindung entfallende Gesammt-
druck

p=

L _*bp_ Gib G :
Chri=— TRLBFAb 14_2I;br
1 Al ¢
und Gll—/bp G2b ¢ lB

3 T L.BFab 1 + =

Die Gesammtwirkung der in gleichen Abstinden angeord-
neten Quer-Verbindungen auf das Langschwellensystem ist nun
dieselbe, wie die einer unendlich grossen Anzahl in gleichen
Abstiinden angeordneter Linzellasten auf einen Triiger von un-
endlich vielen Feldern gleicher Linge (iiberall gleichen Rad-
stand im Zuge vorausgesetzt).

Wird daher der Abstand der Quer-Verbindungen mit e
bezeichnet und werden fiir verschiedene Werthe desselben von

-

(:=4TL bis e=3LSL— die gefihrlichsten Laststellungen fur

eine unter einem bestimmten Rade belegene Stelle des Lang-
schwellensystems ermittelt, fiir weleh’ letztere der Kinfluss der
Quer-Verbindungen untersucht werden soll, so findet man, wenn
man noch, um Irrthimern vorzubeugen, ganz aligemein die auf
jede von zwei Quer-Verbindungen pro Intervall entfallende Ver-
ticallast G2; gleich der liilfte des auf eine Quer-Verbindung
pro Intervall entfallenden Betrages Gi!, also G\2== 1/, .G ein-
setzt, die in nachfolgender Tabelle zusammengestellten entspre-
chenden Maximal-Momente

e Mymax =7 GII L

e = 4g L 0,1003 G4 L
= 63, 01412
= 8, 01252
= 10fg , 0,1222

=12, 0,0718
= Mg, 0,0755 .
= 10/g , 0,0890
= 20, 0,0909
— g, 0,0910

¢ = 3, 0,0858 .

e = %5, 0,0860
= 865, in max 0,0856 .,

Die direct auf die Langschwelle wirkende Last G — G
erzeugt nun an derselben Stelle das Stiitzen-Moment § . (G — GrY),



worin der Coefficient 0,08....... aus der Tabelle No. I zu
entnehmen ist; das Gesammtmoment betriigt daher
Mymax=nG!L+E5G —-Gp)=@n—5HG L} EGL.

Der zweite Theil dieses Ausdrucks stellt aber das Moment
dar, welches sich unter der Gesammtlast G etabliren wilrde,
wenn gar keine tragende Quer-Verbindung vorhanden wiire, so-
dass der erste Theil den Einfluss der Querverbindung allein
darstellt. So lange y — & positiv ist, findet eine Vergrisserung
statt, wird es negativ, so bewirken die tragenden Quer-Verbin-
dungen eine Verringerung des Stiitzen-Momentes.

(—8 G'L
EGL
Einfluss der Quer-Verbindungen in Procenten des urspriinglichen
Maximal-Momentes der Langschwelle oline Quer-Verbindungen

zum Ausdruck bringen.

Frmittelt man den Werth , 0 kann man den

stellung Tabelie 1I geschehen.
Darin springt der ungiinstige Fintluss der Quer-Verbindungen

mit breiten Tragfliichen gegeniiber denjenigen mit messerartigen |
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Profilen sofort in die Augen, denu wie sich aus den Vertical- !
Colonnen 11, 15 und 19 ergiebt, betrigt bei der Hilf'schen

Querschwelle die nur allein durch letztere bedingte Verstiirkung
desjenigen Momentes, welches sich ohne Quer-Verbindungen ein-
stellen wiirde, in max 25% Dbei 3,0, 19% bei 6.0" und 5%
bei 9,0™ Abstand der Quer-Verbindungen.

Der Ermittelung dieser Zahlen ist aber die Voraussetzung

i an derselben Stelle gestossen wurde.

voller Continuitiit zu Grunde gelegt, die bei ilf in der Wirk- .

lichkeit nur hdchst unvollkommen vorhanden ist, wodurch die
Resultate noch ungiinstiger werden.

Wenn nun anch ein Abstand von 3,0m bei HLilf nicht
wohl vorkommt, so sind die fiir diesen Abstand ermittelten
Resultate doch besonders interessant zur Aufstellung eines Ver-
gleichs zwischen den in der Skizze T'ig. 2 und 4 Tafel V dar-
gestellten Quer-Verbindungen aus zwei hochkant gestellten Flach-
eisen mit der IIilf'schen Querschwelle.

Is zeigt sich, dass bei nicht abgenutzter Fahrschicue des
Systems ILilf, also im giinstigsten I'alle die Verstirkung des
Momentes 20 mal so gross ist, als bei dem Haarmann’schen

System mit vollstiindig abgenutzter Schiene (also im ungiinstigsten |
" die mangelnde Stossverbindung der Langschwelle nicht zu er-

Falle) und Flacheisen-Querverbindung.

Auch bei 9,0m Abstand dev Quer-Verbindungen betrigt die
Verstiivkung bei ILilf’scher Querschwelle immer noch das 10 bis
16 fache derjenigen, welche die Ilacheisen-Verbindung erzeugt.

Die bei der Berliner Stadtbaln zur Ausfithrung gekommene

Quer-Yerbindung, deren Tragfliiche gleichfalls ziemlich gross ist,

giebt eine durchschnittlich 3 bis 5 fach griossere Verstiirkung,
als die in Skizze Fig. 2, 3, 4 u. 5 Tafel V dargestellte.
Bemerkenswerth ist noch fir Quer-Verbindungen mit breiten
Unterfliichen der Umstand, dass mit wachsendem Abstand der-
selben die Moment-Verstiirkungen selnr rasch abnebmen, woraus
fir die Construction in dieser Iinsicht eine mioglichst grosse
Intfernung der Quer-Verbindungen unter sich zweckmiissig er-
scheint. Die gleiche Irscheinung macht sich zwar auch fur
messerartige Profile, aber in weit geringerem Grade bemerlkbar.
Die grissten Moment-Verstirkungen betragen hier selbst
bei dem geringsten Abstande der Verbindungen von 3,0™ nicht

mehr als 1,20%, weshalb bei solchen Quer-Verbindungen die
Riicksicht anf die Moment-Verstirkung bei Wabl des Abstandes
zwischen den Verbindungen nicht besonders ins Gewicht zu fallen
braucht.

Die vorstehend nachgewiesene Ueberlegenheit der Quer-
Verbindungen ohne grissere Tragflichen gegeniiber den eigent-
lichen Tragschwellen wird noch vergréssert durch die geringere
Neigung zur Riickenbildung, welche sich unter breiten Trag-
fliichen mit der Zeit erfalirungsgemiiss immer einstellt.

Wenn es die Umstiinde daher irgend gestatten, so sollte
die Anwendung von Quer-Verbindungen mit breiten Trag-
flichen zu Gunsten messerartiger Quer-Verbinde unterbleiben.

Dic Laschen-Verbindungen. Die erste Veranlassung
zur Anwendung tragender Quer-Verbindungen war die bei dem

.. . . Hilf'schen Oberbau bald zu Tage tretende Schwiiche der Lang-
Dies ist in der auf Seite 20 und 21 folgenden Zusammen- | N ( g

schwellenstisse, die einer Laschen-Verbindung entbehrten, welche
bei dem gewiihlten DProfil auch kaum in befriedigender Weise
hiitte angebracht werden knnen.

Dieser Mangel des Hil f’schen Systems musste noch stiirker
dann ins Gewicht fallen, wenn Langschwelle und Fahrschiene,
Denn, wenn dann auch
wie schon frither erdrvtert, das Moment am Stosse bei gerade
dariiber stehender Radlast verringert  wird, so wird es doch,
sobald der Stoss im Intervall selbst fiegt, sowohl hier, wenn
auch nicht so betriichtlich, als auch gerade unter der Radlast
vergrossert, selbst wenn Continuitit des Gestiinges stattfindet.
Fehlt diese aber in Folge mangelnder Langschwellenlasche, so
fillt das iber der Querschiwelle wirkende positive (die oberen
Tasern zichende) Moment der Langschwellen fort, wodurch das
negative Moment unter der benachbarten Radlast noch betriclt-
lich vergrissert wird. Dies ist um so ungiinstiger, als auch
die niedrige 11i1f’sche Schiene im Verein mit der nicht gecignet
geformten Langschwelle eine kriiftige Laschen-Verbindung der
Schiene nicht gestattet. Selbst wenn die hohere Normal-Stahl-
schiene fir Langschwellen angewandt wird, kann man wegen
der Schwellenform bei Anordnung von Winkellaschen kaum ein
hoheres Widerstands-Moment als 55 erreichen.

Hieraus folgt einerseits, dass die IIilf'sche Querschwelle

setzen vermag, andererseits aber, dass es sich fiir die ILil{ sche
Construction empfiehlt, den Stoss der Langschwelle nicht mit
dem der Schiene zusammenfallen zu lassen.

Da nun von einer guten Construction unbedingt eine mig-
lichst vollkommene Stossdeckung sowohl fir die Schiene wie fiir
die Schwelle gefordert werden muss, so bleibt nur iibrig, solche
Anordnungen zu wiihlen, welche fiir beide Haupttheile das An-
bringen von ausreichend Lriiftigen Laschen-Verbindungen ge-
statten. Ilierbei geniigt es, das Widerstandsmoment der Schienen-
laschen gleich dem der Schiene im Zustande der iussersten
Abnutzung zu wiihlen, wiihrend die Langschwellenlasche gleiches
Widerstandsmoment mit der Langschwelle erhalten muss.

Die in Skizze Fig. 2 auf Tafel V dargestellten Schienen-
laschen haben ein Widerstandsmoment = 100 gegeniiber dem
der Schiene — 100, withrend die Langschwellenlasche ein solches
= 54, die Langschwelle aber 53 bietet.

3*
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5 54" S22 wE = &|&5x% S =g | 3% g durch die Querver-|| < 8 \2“;,53
Z = SEES = SR < | =3 bindungen e =2
L oy N GI1 e 9 o e 7
cm Hilf Ciem dcm
Jy =425 G
1 | 100 Jp = 100 0,40455 | 0,0833 100.30 { 100.30 -5 3,0% 0,0885 0,031 3,1 6,00 0,0856
Material-
Eisen 2G :
2 1250 " 1,01138 | 0,08155 | 250.30 " - ; " 0,1222 0,142 14,2 ” 0,0890
C ! !
3 | 400 n 1,6182 0,07184 | 400.30 » —(.:— " 0,1602 0,246 24,6 » 0,0718
4 | 5852 » | 2,35619 | 0,03400 |585.230] G_t(;{ﬁ . 0,100 0,1250 | 125 , 0,1252
5 [ 100 {Haarmann| 0,33058 | 0,08339 | 100.32 140 1—’(2—7 G " 0,0885 0,0026 0,26 4,5 0,0860
Fig. 2 u. 4
auf Taf. I.
J; = 696
Js = 248 7
G | 250 » 0,08265 | 0,0823 250.32 " 07 G " 0,1222 0,0083 0,83 " 0,0680
7 | 400 . 1,32282 | 0,0774 | 400.32 . Ej?f G . 0,1602 | 0,0116 1,16 . 0,1237
8 | 712 \ 2,35619 | 0,05400 | 712.33 | g © , 0,105 0,0058 | 0,38 ” 0,1226
9 | 100 0,3464 0,8337 100.32 " % G " 0,0885 0,0026 0,26 » 0,08G0
Jy = 530 ‘
Js = 248 7 i
10 | 250 " 08660 0,08225 | 250.32 " 107 G " 0,1222 0,00833 0,33 » 0,0680
11 | 400 n 1,3856 0,0763 400. 32 " ﬁ G " 0, 1602 0,0119 1,19 » 0,1237
12 | 680 " 2,3562 0,05400 | 680,32 » % G " 0,105 0,0060 0,60 » 0,1340
13 | 100 0,3555 0,08336 | 100.32 " —l% G » 0,085 0.0026 0,26 n 0,0860
J = 460 ‘
Jo = 248 7
14 | 250 " 0,8888 0,08225 | 250.32 " 207 G " 0,1222 0,00838 0,83 " 0,0680
15 | 400 " 1,422 0,0757 400.382 " 617' G ,, 0,1602 0,0121 1.21 » 0,1237
16 | 660 " 2,3562 0,0540 680.32 " I(;YW G » 0,105 0,0062 0,62 » 0,1405 |
17 | 6,52 2,3562 0,0540 652.32 " »—9— " 0,104 0,0062 0,62 » 0,1435
Jy = 420 150
Jo = 248 _
]

Die Vertheilung der Stosse. Es tritt nunmelr die | Quer-Verbindung die Langschwellen-Beanspruchung vermindert
Frage auf, wie die Vertheilung der Stosse am zweckmiissigsten | oder vermehrt, je nachdem sie grade unter einer Radlast oder
stattfindet, bei deren Entscheidung vor allen Dingen der Ein- | im Intervall zwischen zwei solchen liegt und da ausserdem die
fluss etwa vorhandener tragender Quer-Verbindungen von Be- | Stosse immerhin die schwiichsten Punkte im Gestinge bleiben,
deutung ist. Da, wie bereits wiederholt hervorgehoben, die | welehe dem ungiinstigen Einfluss der Quer-Verbindungen nach
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Moglichleit cntzogen werden miissen, so wiirde es bei einem
eintheiligen Systeme am zweckmiissigsten sein, den Stoss gerade
tiber eciner Quer-Verbindung anzuordnen.
gerade unter einer Radlast, so kommt ihm der giinstige Ein-

fluss der Quer-Verbindung zu Gute, riickt er aber allmiihlig in |

Liegt dann der Stoss

b el ] e II.
| 1 1 16 | 17 8 | 19 | =
(3 —§&) G = |, 8 (r—$&) G1 l
£G L% g4 T F@
Verhiiltniss zwischen | 2 E éé '?;‘ = | Verhiiltniss zwischen
dem ursprimglichen| ~ £ | &gz & |dem urspriinglichen:
Moment undderVer-| & £ *2':’ S £ | Moment und der Ver- Bemerkungen.
stirkung  derselben| 2 £ EE=] &= |stirkung  desselben
durch die Querver-| = S |S£8 |durch die Querver-
bindungen A R bindungen
[ % e 5 0o
' i
0,014 1,4 | 9,00 0,0856 0,014 1,4 Die Liinge der tragenden (von der Langschwelle nicht iiberdeckten) Fliche der
Querverbindung ist rot. == 200cm angenommen worden.
0.026 2,6 w 0,0841 0,009 0,9 * Ein Abstand der Querverbindungen von 3,0 M. kommt bei der Hilf'schen
Construction kaum vor. Derselbe ist in die Zusammenstellung nur des
5 Vergleichs wegen aufgenommen.
0,000 . 0 » 0,0840 0,034 34 Wird der Radstand grosser als 585,2¢m, so fifidet ein Ahheben der Langschwelle
! von der Bettung zwischen 2 Radlasten statt.
0,192 °© 19,2 . 0,0720 0,049 4,9
0,0013 0,13 9,00 0,0856 0,0011 0,11 Die der Rechnung zu Grunde gelegte Querverbindung bestehend aus 2 hochkant
gestellten Flacheisen mit [-Stegen hat 280 Ocm nicht von der Langschwelle
gedeckter Tragfliche und ist in Fig. 4 auf Taf. V dargestellt.
—0,0029 | —0,29 » 0,0841 0,0004 0,04
0,0065 0,65 " 0,0840 0,0009 0,09 Wird L grosser als 712¢m, so findet ein Abheben der Langschwellen von der
Bettung statt.
0,0078 0,78 » 0,1222 0,0077 0,77
0,0013 0,13 » 0,0856 0,0011 0,11 Abnutzung der Schiene von 10 mm,
—0,0029 [ - 0,29 " 0,0841 0,0004 0,04
0,0067 0,67 » 0,0840 0,0011 0,11 Wird L > 680¢m, so findet ein Abheben der Schwelle von der Bettung statt.
0,0095 0,95 » 0,962 0,0050 0,50
0,0013 0,13 " 0,0856 0,0011 0,11 Abnutzung des Schienenkopfes = 15 mm,
—0,0029 | — 0,29 " 0,0841 0,0004 0,04
0,0069 0,69 " 0,0840 0,0012 0,12 Wird L > 660¢m, so tritt ein Abheben der Langschwelle von der Bettuxig ein.
0,0105 1,05 » 0,0790 0,00305 0,31
0,01111 1,11 . 0,0787 0,00305 0,31 Abnutzung des Schienenkopfes == 13mm,
: Wird L grosser als G32cm, so tritt ecin Abheben der Langschwelle von der
Bettung ein.

das Intervall hinein, so trifit die ungiinstige Einwirkung der
Querschwelle immer solche Zustinde des Stosses dariiber an, bei
denen die Momente an dieser Stelle kleiner als die Maximal-
momente unter den Riidern sind.

Es werden also durch diese Anordnung die giinstigen Ein-



flisse der Quer-Verbindung fiir den Stoss ausgeniitzt, die un-
glinstigsten aber vermieden.

Auch bei einem zweitheiligen Systeme wiirde es hiernach
theoretisch vortheilhaft sein, den Stoss der Schiene zusammen
mit dem der Schwelle itber einer Quer-Verbindung anzuordnen.
Dagegen spricht aber die dadurch bedingte Erschwerung der
Stossdeckung, welche eine Verwechslung der Stisse vortheilhafter
erscheinen liisst.

Die Lage der Stisse wiire dann vortheilhaft so zu wihlen,
dass die Entfernung des mit der Quer-Verbindung verbundenen
Langschwellenstosses vom Schienenstoss kleiner als drei Achtel
des kleinsten Radstandes bleibt, damit nicht das Maximum des
ungiinstigen Kinflusses der Quer-Verbindung den Schienenstoss
treffen kann, wenn gerade ein Rad uber dem letzieren steht.
Der Kkleinste von allen moglichen Radstinden ist etwa 1,0W,
also dirften die beiden Stisse nicht weiter als ca. 38™ aus-
einander liegen. Nun Lkann aber wegen der erforderlichen
Laschenliinge diese Entfernnng nicht unter 55°" betragen, woraus
bei der nothigen Festhaltung an der gestellten Bedingung fiir
Quer-Verbindungen mit grisserer Tragfliiche die Nothwendigkeit
sich ergiebt, den aus anderen Griinden zweckmiissigsten Ort der
Quer-Yerbindung unter der Mitte der Langschwellenlasche auf-
zugeben und dafiir die Stelle zwischen den Fnden der Schienen-
lasche und der Schwellenlasche zu wiihlen.

Hierdurch wird erreicht, dass die Entfernung zwischen
irgend einem Stosse und der benachbarten Quer-Verbindung
stets kleiner als ®/g L bleibt.

Allerdings ist damit ein anderer Uebelstand verbunden.
Wiihrend der Ilauptzweck der Querschwelle neben der sicheren
Erhaltung der Spurweite die Verhiitens des Wanderns ist, also
die unverriickte Einhaltung des Ortes der Mitte der Langschwelle
und der Mitte ihrer Lasche, woraus fir die Quer-Verbindung
am Stosse ohne Weiteres ihre feste Vereinigung mit der Lang-
schwellenlasche folgt, so wird im Widerspruche damit dieser
Quer-Verband mit dem in Folge der Temperatnr-Differenzen
beweglichen Iinde der Langschwelle gerade an der Stelle ver-
bunden, wo die Bewegung der Schwelle am stirksten auftritt.

Sind nun gleichzeitig noch an anderen Stellen der Lang-
schwellen Quer-Verbindungen vorhanden, so werden bei dem un-
vermeidlichen Hin- und Herschieben der Inden ganz unnithige
Spannungen in den Verbindungsmitteln zwischen Langschwelle
und Quer-Verbindungen hervorgerufen.

Bei solchen Stystemen, welche gar keine tragenden Quer-
Verbindungen oder solche von sehr geringer Tragfliche besitzen
wie die Haarmann’schen I'lacheisen, ist der ungiinstige Kin-
Hluss derselben so gering, dass man in der Wahl des Ortes fiir
dieselben unabhiingig von den oben erwihnten Einflissen wird.
Deshalb muss in solchen Fillen stets eine Quer-Verbindung mit
der Langschwellenlasche selbst verbunden werden.

Ort der Quer-Verbindungen. Aus dem im Vor-
stehenden Gesagten folgt ferner, dass eine zweite Quer-Verbin-
dung pro Schienenliinge den zweckmiissigsten Ort in der Mitte
der Langschwelle findet, und dass, wenn mehr als zwei in der
Jettung liegende Querverbiinde vorhanden sind, die zwischen
Schwellenmitte und Stoss belegenen den getadelten ungiinstigen

Einwirkungen in Folge der Temperatur- Verschiebungen aus-
gesetzt sind.

Deshalb wiire die Anordnung von nur zwei solchen Con-
structionstheilen allen anderen vorzuziehen, wenn nicht die Seiten-
steifigkeit (Seite 26) alle drei Meter cine solche erforderte.
Mit Riicksicht hierauf wiirde es am vortheilhaftesten sein, in
der Mitte zwischen den beiden in der Bettung liegenden Quer-
Yerbindungen noch je eine durch die Schienen gehende Quer-
Verbindungsstange vorzusehen, wodurch bei einer 9,0™ langen
Schiene vier gleiche Intervalle von 2,25™ Liinge gebildet werden,

Ist diese Losung auch etwas theurer als die in Fig. 5, Taf. V
dargestellte mit drei in der Dettung liegenden Quer-Verbindungen,
so ist sie dafir auch um so sicherer und entspricht allen zu
stellenden Anforderungen am vollkommensten.

8) Die Beanspruchung der Langschwellen in ver-
ticalen Lingsschnitten.

Neben der Biegung gegen ihre Querachse empfingt die
Langschwelle noch eine solche gegen ibre Liingsachse wie ein
durch eine Stiitze getragener Balken mit itberhiingenden Linden.

Die Einzelstiitze, welche von der Schiene dargestellt wird,
verbreitet ihren Druck eigentlich iiber die ganze Breite des
Schienenfusses; es kommen aber nicht selten Schienen vor, deren
Fuss nachstehende Form (Fig. 9) zeigt, der daher thitsichlich
nur in seiner Mittellinie der Druck
auf die Langschwelle iibertriigt. Es
muss daher diesem Falle das
Widerstandsmoment der Langschwelle
gegen ihre Lingsachse gross genug
sein, um dem Momente G/, . b/, (die
Last G kann auf die Breite b
gleichmiissig vertheilt angenommen
werden) mit Sicherheit begegnen zu
konnen.

-9
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Zur Bestimmung von G ist zu erwiigen, dass die specifische
Pressung auf die Dettung um so grisser wird, je grosser die
Radlasten und je kleiner der Radstand ist, wodurch sich fiir
das «; der Tabelle ein sehr kleiner Werth ergiebt, weshalb
genau genug die Radlast auf die Tragfliche gleichmiissig ver-
theilt angenommen werden darf.

Wird der Raddruck = 7000 kg, der Radstand L == 130"
genommen, so ergiebt sich G pro laufenden Centimeter Lang-

7000 54 .32
0 = 22
Breite derselben = 216 cm/kg.

schwelle 54 kg, daher My, = bei 32°m

Hievfiir wire, wenn man die zulissige Beanspruchung mit
Ritcksicht auf die Walzrichtung gleich 720 kg uimmt, ein Wider-

standsmoment gleich erforderlich, daher bei 1¢™ Dreite

2

1.0 216
6T 720

Stiirker als 10™™ sind die Langschwellen aber wohl nirgends

zar Ausfibrung gekommen, es muss daher eine viel stirkere

h? = 1,8h=1,4°™

. 432.6
Beanspruchung auf Liingsrisse und zwar k = 5 = 1296 kg
~
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pro Oc¢m stattfinden, welche schon bleibende Verbiegungen her-
vorrufen kann.

Mit Riicksicht bjerauf sind bei den iilteren Systemen ein-
mal die Schwellenbreiten geringer gewiihlt, andererseits sind
Schienen der skizzirten Form bei der Abnahme ausgeschieden
worden und zwar mit um so grisserem Rechte, als diese Form
durch das Tlin- und Herriitteln unter den Betriebslasten auf
die Befestigungsmittel in der allerungiinstigsten® Weise wirkt.
Da nun aber trotz der grossten Sorgfalt bei der Abnahme ein-
zelne derartige Schienen doch in die Lieferungen gelangen, und
da andererseits zu grosse Strenge die Fabrikationskosten un-
miissig vertheuert, so muss dic Langschwelle so construirt wer-
den, dass sie die besprochenen Iehler der Schiene unschiidlich
macht.

Dies ist zumn ersten Male klar erkannt und in sehr ein-
facher und sinnreicher Weise von dem Constructeur des Berliner
Stadtbahn-Systems dadurch erreicht worden, dass er den Schienen-
fuss nicht in seiner ganzen Breite, sondern nur an den Rindern
auf den Langschwellenriicken stiitzt, in welchem zu diesem Ie-
hufe eine Vertiefung von entsprechender Dreite eingewetzt ist.

Hierdurch wird zugleich der nicht hoch genug anzuschla-
gende Vortheil erreicht, dass das Angriffsmoment, welches die

Schwelle aunf Liingsrisse beansprucht, ganz bedeutend vermindert ;

wird, ein Vortheil, dessen Mangel das sonst gut durchdachte
System Barlow’s zu Fall gebracht hat.

Fig. 10.

N

by
N
ws

Dt

Das Maximalmoment ergiebt sich nach vorstehender Skizze

120
Tig. 10 an der Stelle f = 330 544 . 6,000 = 121,5 kg/em,

=

. . . 121,50.6
somit bei 10mm Stiirke der Schwelle an dieser Stelleli = -~ 80 6

1.12
= 729,0 kg, welche Pressung noch hinreichende Sicherheit gegen
Liingsrisse gewihrt.

Allerdings sollen durch die eingewalzte Mittelrinne die an-
gestrebten erheblichen Vortheile bei der Ausfithrung des Systems

durch einen nicht erwarteten Nachtheil, niimlich den einer blei- .

benden und sich vergrissernden Durchsenkung der Schienenfuss-
mitte nicht zur Geltung gekommen sein, weshalb die eingewalzte
Rinne sogar nachtriglich wieder ausgefiillt worden sein soll.

Um eine derartige bleibende Durchsenkung hervorzurufen,
niisste aber bei 13mm Fussstiirke im Steg, einem entsprechen-

12

den Widerstandsmomente von

pro laufenden Centimeter

Schiene und einer Rinnenbreite von 65™™ mindestens ein Druck
= 2P pro laufenden Centimeter zwischen Schiene und Lang-
schwelle stattgefunden haben, der sich ermittelte aus
p. 6,5 — 1,5 _ 1,52
2 6

wenn die Elasticititsgrenze des Gussstabls = 2400 kg, also viel
geringer als sie nach Bauschinger ist, angenommen wird.
Hieraus folgt P = 360 kg, daher 2 P = 760 kg.

Es miisste daher der Raddruck sich auf eine Linge von
hiochstens 10¢™ der Fuge zwischen Schiene und Schwelle ver-
theilt haben.

- 2400,

Dies erscheint nach den vorausgegangenen Ilerleitungen,
sowie nach ihulichen Erfahrungen aber nicht sehr wahrschein-
lich. — Es liegt daher nahe, die Ursache der fraglichen Er-
scheinungen wo anders zu suchen. Diese kann aber sowohl
darin Dbestanden haben, dass die Elasticitiitsgrenze der beobach-
teten Schiene zu niedrig gelegen hat, als auch darin, dass die
Aufbiegung der Fussriinder, die viel hiufiger in den Lieferungen
vorkommt, als man im Allgemeinen anzunehmen geneigt ist, bei
der betreffenden Versuchs-Schiene schon von vornherein bestan-
den hat.

Immerhin erscheint aber die Moglichkeit der durch die
Belastung erzeugten Randaufbiegungen nicht ausgeschlossen, wes-
halb es bei der Wichtiglkeit der Sache dringend wiinschenswerth
ist, dass doriiber besondere Versuche in ausreichendem DMaasse
angestellt werden.

b) Der Einfluss der horizontal nach der Querrichtung des Gleises
wirkenden Kriifte.

«) Verschiebung nach der Secite.

Die geringste Sicherheit einer Schienenliinge gegen Ver-
schiebung nach der Seite findet bei Voraussetzung eines voll-
stiindigen Mangels an Laschenverbindung dann statt, wenn nur
die Locomotiv-Vorderachse auf der fraglichen Schienenlinge sich
befindet in dem Augenblick, wo sie einen Maximalseitenstoss
auf letstere ilussert; denn jede Vertical-Last, die auf die Schienen-
linge hiniibertritt, vermehrt durch ihr Gewicht den Reibungs-
widerstand in der Trennungsfliche der Bettung.

Bei der folgenden Untersuchung moge zuniichst das Stadt-
bahnsystem betrachtet werden. — Dieses hat im abgenutzten
Zustande ein Eigengewicht von ca. 130 kg pro laufenden Meter,
sonach pro Schienenlinge von 9,0™ ein solches von 9.130
== 1170 kg, sonach pro Gleishiilfte rot 585 kg.

Zur Verschiebung des unbelasteten Gleises ist, wenn der
Reibungscoefticient der Bettung u = 3/, vorausgesetzt wird, eine
Kraft == 1170 . 3/, = 830 kg erforderlich, wihrend zur Ver-
schiebung des Gewichts der Vorderachse, weun das stossende
Rad am stirksten entlastet ist, = 11201 .3/, = 8400 kg er-
forderlich sind.

Is ist daher zur Ueberwindung des Reibungswiderstandes
bei der Verschiebung des ganzen Gleises eine Kraft = 8400 4 830



= 9230 kg erforderlich, ohne Beriicksichtigung des passiven
Erddrucks der Verfilllung bis Sch .U, der bei der Verschie-
bung gleichfalls iiberwunden werden muss. Sonach ist auch der
stiirkste Seitenstoss von 8000 kg nicht im Stande, das ganze
Gleise seitwiirts zu verschieben.

Anders verhiilt es sich mit der den Stoss aufnehmenden
Gleishiilfte. Diese muss im vorliegenden Falle aufnehmen den
Seitenstoss vermindert um die Reibung zwischen Nachbarschiene
6500

10
= 7350 kg, sie kann aber hichstens aufnelimen 4700 . 3/,

830
—— = 3940 kg [4700 = Gewicht des stossenden entlaste-

und dem entsprechenden Vorderrade, daher 8000 —

830
ten Rades; —;— == Reibungswiderstand des Gleishilfte], folglich

miissen 7350 — 3940 =3410 kg auf die andere Gleishiilfte iiber-
tragen werden, welche daher im Ganzen 3410 -~ 630 = 4060 kg
aufzunehmen hat, wiilirend sie 6500 3/, —{—-—8—;(—)— = 5290 kg mit
Sicherheit aufnehmen kann, so dass 5290 — 4060 = 1230 kg
Ueberschuss an Sicherheit gegen Seitenverschiebung besteht, ohne
dass Laschenconstructionen vorhanden sind.

Fiir das System IHilf ergiebt sich bei gleichem Gewicht
genau dasselbe Resultat.

g) Kanten der Gleishilften.

Aehnlich verhiilt es sich mit der Sicherheit gegen Kanten
der Gleishilfte.

Wiire die Bettung unendlich fest, so wiirde die Drehung
in Folge des Seitenstosses um die iusserste Kante der Lang-
schwelle stattfinden, da sie dies nicht ist, so bildet sich eine
Druckfliche und der Drehpunkt riickt weiter nach der Schwellen-
mitte zu, Soll dabei das Bettungsmaterial hichstens einen Druck
von 4 kg pro O¢°m an der iussersten Kante erfahren, so muss
der Drehpunkt mindestens 3,0¢™ vom iiussersten Rande liegen.

Unter Iesthaltung dieses Punktes ergiebt sich die Kraft,
die erforderlich wiire, um die Schienenlinge ohne Laschenver-
bindung zum Kanten zu bringen, aus Folgendem.

Um die unbelastete Gleishiilfte von 9,0™ Liinge zu kanten,

wiire im Niveau des Schienenkopfs eine Horizontalkraft 1I er--

forderlich, die sich bestimmt aus
H= (11,2} 6,6) =585. 13.
I = 427 kg.

Fig. 11.

Daraus folgt

- 2=
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Um den Einfluss des entlasteten Vorderrades aufzuheben,
cine solche:

13
17,8
In Summa sind daher nithig = 3442 -}- 427 = 3870 kg.

Es konuen aber wirksam werden 7350 kg, somit miissen
7350 — 3870 = 3480 kg auf die andere Gleishiilfte im Kopf-
niveau itbertrigen werden, wenn die iiblichen Querschwellen am
Stosse nicht vorhanden sind.

Im Niveau des Kopfes lisst sich aus constructiven Griinden
diese Uebertragung nicht bewerkstelligen, sondern erst im Schnitt-
punkte zweier correspondirender Laschenanschlussflichen, also
ca. 3,1¢™ unter Sch .U, daher verstiirkt sich die zu iibertragende
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Kraft fir die Verbindungsstangen auf 3480 —l'i_ﬁ— = 5327 kg.

H, = 4700 - = 3442 kg.

Auf das Kanten der zweiten Gleishilfte wirkt nun im Niveau
des Kopfes gedacht das Umsturzmoment (630 4 2480) 17,8
=4130.17,8, wihrend das widerstehende Moment sich be-
ziffert auf 585 .13 -~ 6500 . 12, welchem eine auf das Kopt-
niveau reducirte Iorizontalkraft (w

17,8
entspricht, woraus folgt, dass, um ein Kanten des Gleises (ohne
Beriicksichtigung von Querschwellen) herbeizufithren, der Seiten-
stoss noch um 5175 — 4130 == 1035 kg grosser sein muss, also
etwa 9000 kg betragen miisste. ’

Da nun geeignet geformte Langschwellenlaschen von etwa
240™n Breite ein Widerstandsmoment von mindestens = 96°™
besitzen, somit ein Torsions-Widerstandsmoment von 96 . 600
= 57600 kg/cm mit Sicherheit stellen konnen, so konnte die
anf Kanten wirkende Kraft im Nivean der Schienenkopfe noch
2.57600

17,8
nicht anzunehmen ist.

)13—._— 5175 kg

um = (470 kg grosser sein, was erfahrungsgemiiss

Hieraus folgt die wichtige Thatsache,
dass zur Erhaltung der Schienenneigung, zur Verhiitung des
Kantens und des Verschiebens nach der Seite die iiblichen
Querschwellen nicht nothig sind.

Beim Hilf’schen Oberbau ist die Sicherheit gegen Kanten
noch bedeutend grisser, weil bei fast gleicher Breite der Lang-
schwelle der Ilebelsarm der im Niveau des Schienenkopfs an-
greifenden Kraft kleiner wird.

In der letzten Betrachtung ist itberall angenommen, dass
der Angriffspunkt der Iorizontalkraft in der Kopffliche liege,
withrend er, da der Spurkranz die Iauptkraft dbertrigt, in
Wirklichkeit tiefer liegt, weshalb die Stabilitiitsverhiiltnisse des
Gleisgefiiges thatsiichlich noch giinstiger sind, als die gefundenen
Resultate zeigen.

Werden, wofiir immerhin einige andere gewichtige Griinde
sprechen, trotz der im Vorstehenden bewiesenen Unnithigkeit,
ja selbst Schiidlichkeit der Querschwellen solche zugleich mit
den Zugstangen angeordnet, so kann man ihre Minimalstirke
nach folgenden Betrachtungen bemessen.

Dimensionirung der Quer-Verbindungen. Wiire
jede Schienenlinge iiberhaupt nur durch Querschwellen gegen
Seitenstosse gesichert, so miissten die letzteren, um Kanten zu
verhiiten, den iberschissigen Betrag des Angriffsmoments mit
Sicherheit aufnehmen konnen.



Im ungiinstigsten Falle, wenn das stossende Rad entlastet
ist, wird die gestossene Gleishiilfte und mit ihr das entsprechende
Querschwellende sich etwas weniger in die Bettung eindriicken
als die andere stiirker belastete. Andererseits wird das vom

Kantungsmomente gepackte Ende der Querschwelle in Folge der
dadurch bewirkten Verdrehung doch etwas mehr in die Bettung
eingedriickt werden, als der einfachen Belastung entspricht. Man
wird sonach genau genug annchmen diirfen, dass die Fnd-
senkung & gegen die Einspannungstangente bei A gleich 0 ist.
(Fig. 12.)

Unter dieser Voraussetzung folgt, wenn vorliufig von der
Einwirkung des Bettungsdruckes auf die Schwelle abgesehen wird,

1) A+B =0X(V)=0 A=-T1,
2) My M, = Bs =2 (M) =0,

9 1 ’ - - ’
3) 6=0 _E_Jo/.(MO_B’\)'\d:\'

Tierin ist bekannt DM, unbekannt A n M.
Nach Auflésung der Gleichungen ergiebt sich

M
1\[1=-—-°—

3},
B= 55 = — A.

Danach folgt fiir die Wirkung des Kantungsmomentes ohne
Riicksicht auf den Druck der Bettung die in Skizze (Fig. 6,
Taf. V) dargestellte Momenteucurve.

Das von der gestossenen Gleishillfte anf die Querschwelle
zu iibertragende Kantungsmoment war aber crmittelt
M, =13500.18 = 63000 kg/cm,

M, == 81500 kg/em
3.63000
300

woraus sich

B=

und

= 630 kg/cm
ermittelt.

Ausser diesen Finflissen wirkt aber noch der Druck der
Bettung G, auf die Querschwelle. Nach dem frither bei Betrach-
tung der verticalen Kriifte Krmittelten lisst sich dieser Druck

genau genug als gleichmiissig vertheilt iber die ganze Linge .

der Querschwelle annehmen, wilrend sich seine Grisse aus G,
ergiebt.

Wird der kleinste Radstand I, == 130 genommen, so folgt
genau genug G, = 400, wenn dic Breite der Querschwelle so
gering wie moglich, niimlich gleich 2°¢™ genommen wird.

Die Last G, erzeugt nun, wenn die Vorstellung eines an
beiden Seiten eingespannten gleichmiissig belasteten Balkens fest-
gehalten wird, eine Momentencurve des in Skizze No. 6 auf
Taf. V skizzirten Characters.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 1. Heft 1886.

o
"o

Die Gesammtbeanspruchung der Querschwelle ergiebt sich
aus der Addition der beiden Momentencurven. (Skizze No. 6
auf Taf. V). Hieraus folgt

Go b

M, = M) — ’lzo’ = 58000 kgjcm
M G, 5

M, _‘_;L — 1-2" = 36500 kg/cm.

Sonch ist M, das absolut grisste Moment, folglich mitssen
die pro Schienenliinge angeordneten Querschwellen ein Gesammt-
widerstandsmoment n = isﬂ(—‘q = rot. 73 in cm haben.

800

Dieses wird gestellt bei der angenommenen Breite von 2¢m
durch die Hohe h =13 .73 =rot. 15*n, so dass zwei hoch-
kant gestellte 1™ starke Flacheisen von dieser Hihe geniigende
Sicherheit gegen Seitenstosse bieten wiirden, wenn keine Zug-
stangen angeordnet wirden.

In diesem Falle miissen die Flacheisen aber auch noch
die auf die Nachbarschwelle zu iibertragende Horizontalkraft
= ca. 5400 kg axial aufnehmen, weshalb es gerechtfertigt ist,
den Querschnitt entsprechend grisser zu wiihlen.

Ausserdem ist es mit Riicksicht auf die Seitensteifighkeit
der Langschwelle in diesem TFalle geboten, pro Schienenlinge
mehr wie eine Quer-Verbindung anzuordnen (siehe die nach-
folgende Betrachtung), weshalb es am empfehlenswerthesten sein
diirfte, pro Schienenlinge 3 Quer-Verbindungen & 2 Flacheisen,
jedes 1°m stark und 10°™ hoch, anzuordnen, wenn von der An-
bringung von Zugstangen Abstand genommen wird. Werden
solche jedoch angebracht, dann fillt der Zweck der Flacheisen,
das Kantungsmoment aufzunehmen, fort, dieselben dienen dann
vorzugsweise nur dazu, der Verschisbung der Tangschwelle in
der Bettung nach der Lingsrichtung entgegenzutreten. 3an

konnte diesen Zweck auch durch eine andere Construction,

niimlich dadurch erreichen, dass man in den Hohlraum der
Langschwellen Stege aus Winkel-, Z- oder T-Eisen einnietetc
(siehe Skizze Fig. 13), welche den Vortheil bieten wirden, dass

I sie nicht wie tragenden Quer-Verbindungen das Angriffsmoment
der Langschwellen in bedenklicher Weise verstiirken, sondern
iiberhaupt ohne Einfluss auf dasselbe bleiben wiirden.

Es spricht jedoch ein anderer Umstand fiir die Beibehal-
tung einzelner Quer-Verbindungen, nimlich die zu erstrebende
Sicherheit gegen Kanten der Gleishiilften nach innen.

Hat nimlich eine Seite die Tendenz nach innen zu kanten,
s0 miissen die Zugstangen die von der andern Seite zu leistende
widerstehende Ilorizontalkraft mittelst Druckspannungen iber-
tragen, und da ihre Profilirung hierzu in Riicksicht auf die
Knickfestigkeit recht ungeeignet ist, richtig profilirte Theile,
etwa aus 4--Lisen aber zu unhandlich sein wiirden, so empfiehlt
4
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Fig. 14.
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es sich, hierfur pro Schienenlinge zwei Quer-Verbindungen in
Anspruch zu nehmen, die jedoch derart construirt sein miissen,
dass sie die frither geriigten Uebelstinde der Querschwellen nur
in minimalster Weise zeigten. Dies geschieht durch zwei Flach-
cisen, die in nebenskizzirter Weise gegen Ausknicken gesichert
werden, wiilhrend das vertical gestellte Aussteifungsstiick gleich-
falls der Anforderung cines messerartigen Eindringens in die
Bettung entspricht.

Diese zwei Quer-Verbindungen pro Schienenlinge bieten
gleichzeitig den Vortheil, gleich beim Montiren des Oberbaues
die richtige Schienenneigung sicher zu gewihrleisten, was bei
Zugstangen allein nicht in demselben Maasse erreicht wird.

Die auf Kanten nach Innen gefiusserten Kriifte bleiben aber
geringer als die nach Aussen durch den Spurkranz zuweilen
geifusserten, fir weleche 2 Flacheisen von 15°™ Hahe geniigten,
deshalb ist es vollstindig gerechtfertigt, namentlich mit Riick-
sicht auf die gleichzeitig in Thiitigkeit tretenden Zugstangen,
fiir die Flacheisen in diesem Falle eine geringere Hohe, viel-
leicht von 10°" zu nehmen.

Abstand der Quer-Verbindungen von einander.
Es eritbrigt noch zu untersuchen, in welchen Entfernungen die
Zugstangen, oder, falls ausschliesslich Querschwellen gewiihlt
werden, diese anzubringen sind, damit die durch die Seitenstisse
in der Gleishiilfte hervorgerufenen Momente keine gefihrlichen
Beanspruchungen derselben herbeifiihren. Dies kann in folgen-
der Weise geschehen.

Fig. 15.

TR

Stellt vorstehende Skizze (Iig. 15) das zu betrachtende
Intervall zwischen zwei Quer-Verbindungen dar, so wirkt auf
dasselbe einerseits der Seitenstoss P, an einer Stelle concentrirt,
in entgegengesetzter Richtung wirkt andererseits die durch den
Raddruck in der Trennungsfliche der Bettung erzeugte Reibung,
die genau genug gleichmiissig vertheilt angenommen werden kann.

In gleicher Richtung wirken die inneren Axialkrifte der
Quer-Verbindungen, wihrend die benachbarten Langschwellen-

Intervalle an den Anschlussstellen derselben Einspannungsmomente
verursachen, die die Enden des beanspruchten Intervalls tangential
an diejenigen der Nachbarintervalle anschliessen.

Der nach der Skizze angestrebten Verdrehung der Nachbar-
intervalle wirkt die Reibung der Bettung zugleich mit den an
den abgekehrten Enden der Nachbarintervalle angeordneten Quer-
Verbindungen entgegen.

Die exacte Behandlung dieses Falles fiihrt auf sehr lang-
wierige Rechnungen, withrend fitr die Praxis die folgende Niihe-
rungsmethode geniigend genaue Resultate giebt.

Man betrachtet den Triiger an den beiden Enden des in
TFrage stehenden Intervalls als horizontal eingespannt und er-
mittelt hiernach die moglicherweise eintretenden Maximal-
momente. Das von der Einzelkraft I erzeugte Maximalmoment
an der Einspannungsstelle ergiebt sich dann, wenn diese Kraft
um !/ der Spannweite von der resp. Einspannungsstelle ent-
fernt wirlt.

Das grossere Einspannungsmoment M; ermittelt sich dann

M, = — - Pl = 0,14818 DI,

das kleinere M, =_— - Pl = 0,074074 DI,

Blw B

withrend das an der Laststelle sich etablirende Moment DM,
sich gleich 0,09876 Pl ergiebt.

Nun erzeugt die entgegengesetzt wirkende, iber das Inter-
vall gleichmiissig vertheilt angenommene Reibung die gleich be-
pl? Q1

zeichneten Momente M; = M, = —

5 =15 und M, in der

L pl_ QI
Mitte = ’21 = :.9_11’

wenn pl = Q = (4700 -}~ rot. 300) u kg,
sonach der Druck der Gleishilfte und des zu verschiebenden
Theils der Bettung pro Intervall = rot. 5000 kg angenommen
wird. Da der Reibungscoefficient u des Bettungsmaterials ein-
gesetzt werden muss, so kann u == 3/, angenommen werden,

woraus sich Q = 5000 . 3/, = 3750 kg ergiebt.
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Ilieraus resultiren die Taf. V in Skizze No. 7 dargestell-
ten Momentencurven fiir die Einzelwirkungen, aus deren Ad-
dition sich das Maximalmoment

M, pax = 0,1482 . 73501
Y —0,08383.37501 in kg.cm
= 1089,271 — 312,501
= 776,771 kg.cm berechnet.

Es hat nun die Staatsbahnlangschwellenschiene gegen ihre
Symmetrieachse ein Trigheitsmoment J = 105, die Stadtbahn-
langschwelle ein solches J == rot. 2950 in Centimetern. -— Da
die starken Seitenstisse sich verhiiltnissmiissig nur selten ein-
stellen, so erscheint es gerechtfertigt, eine bedeutend hihere
Beanspruchung zuzulassen, als fiir die regelmiissig wiederkehren-
den Wirkungen. Iirachtet man demnach 1200 kg pro & ™ noch
als zuliissig, so ergiebt sich aus der Gleichung

e, B M

E Jy +EJy°
wenn die Schiene aus Gussstahl, die Schwelle aus Schmiedeeisen
vorausgesetzt wird

\ S
N, =

16.2000000
2950. 2000000 - 105 . 2750000 °
M =193,5 N,
776,771 =193.5.1200
| = 300 em.
Sonach geniigt es, pro Schienenlinge von 9,0™ 3 Zug-
stangen oder, falls man diese wegliisst, 3 Quer-Verbindungen
anderer Art vorzusehen.

1200 = M

oder

Abstand der Befestigungen zwischen Schiene
und Langschwelle von einander. Ist die Verbindung
zwischen Fahrschiene und Langschwelle derartig, dass erstere
nicht auf ihrer ganzen Liinge im Tusse durch seitliche Rippen
der Langschwelle gegen Ausweichen gesichert ist, sondern so,
dass dies, wie beim IIilf’schen System, nur in gewissen Ent-
fernungen geschieht (was iibrigens durchaus nicht zu billigen
ist), so darf diese Entfernung ein durch das Widerstandsmoment
der Schiene gegen ihre Symmetrieachse bedingtes daass nicht
iibersteigen, welches sich wie folgt ermittelt:

Die aufzunehmende concentrirte Kraft betrigt wie friher
ermittelt im ungiinstigsten Ialle 7350 kg. Wirkt diese im Ab-

1
stand 3 vom Stiitzpunkt, so erzeugt dieselbe, beiderseitige Ein-

spannung vorausgesetzt, ein Moment

4. 7350
27

Die Radlast plus Eigengewicht der Schiene stelli demselben

4

A

*1=1090 1.

The 66 1kg/cm, somit er-

1
entgegen ein Moment =3 4750 -

giebt sich das durch die seitliche Widerstandsfithigkeit der Schiene
aufzunehmende Moment
M, = (1090 — 66) 1 = 1024 L.
Soll nun die Elasticititsgrenze nicht itberschritten werden,

S0 muss
W.k=0>»M, daher

24,5 .3900 = 10241 oder
1=93,3°™ sein.

27

Bei der iblichen Liinge 1= 85°" betrigt also die Bean-

hung ko 1024 -85
spruchung k = —

Grenz-Coefficienten von 3900 kg fiir Biegung (Bauschinger).

= 3530 kg, bleibt also noch unter dem

b

¢) Verhalten des Systems gegen Lingskrifte.
Verschiebung der Schiene auf der Langschwelle.

Die durch drei gekuppelte Locomotivachsen auf eine Schiene
geiiusserten Liingskriifte konnen im ungiinstigsten Falle
19500

3.6500.u= = 4875 kg
nicht iiberschreiten.

Da die Fliche zwischen Schienenfuss und TLangschwelle in
der Regel trocken sein wird, so wiirde man einen Reibungs-
coefficienten von u==1/; annelmen konnen.

Wird dafiir der Sicherheit halber !/, gesetzt, so wirken
der Verschiebung der Schiene am Fusse derselben entgegen
810 - 6500 = 1950 kg, sodass 4875 — 1950 == 2925 kg von
den widerstehenden Constructionen aufgenommen werden miissen.

Beim Ilolzquerschwellensystem, bei dem der Reibungswider-
3.6500

2

bungen statt in Folge der Erschfitterungen, die die Grisse des
Reibungswiderstandes vermindern. Es rechtfertigt sich daher,
die der Verschiebung der Langschwellenschiene entgegenwirken-
den Constructionen so stark zu wiihlen, dass diese ohne Riick-
sicht auf die theils durch die Betriebslasten, theils durch den
Druck der Defestigungsmittel sich erzeugenden Reibungswider-
stinde im Stande sind, die Verschiebung zu verhindern. Dem-
nach muss die den Lingsdruck auf die Langschwelle iibertra-
gende Construction 4875 kg mit Sicherheit aufnehmen kénnen,
wofir 60°m Schmiedeeisen - Querschnitt, resp. bei Schubbean-
spruchung 80 ¢ ausreichen.

Wird daher beim Stadtbahnsystem der Klammerbolzen, an
den die Winkellaschen stossen, 23@m® stark genommen, so bietet
2,3211

stand = = 9750 kg betriigt, finden trotzdem Verschie-

2.

er, da er zweischnittig ist, = 8,310¢m Fliiche, reicht

9

&

also aus. Xbenso sind beim ILilf’schen Systeme Bolzen-

schnitte von je 23" ausreichend.

Verschiebung der Langschwellen in der Bettung.

Um die Langschwelle ihrerseits gegen Verschiebung in der
Bettung nach ihrer Liinge zu verhindern, sind besondere Vor-
kehrungen nithig, weil ohne solche als widerstehende Kraft nur
diejenige in Rechnung gestellt werden kann, welche der Rei-
bung zwischen der Eisenschwelle und der Bettung entspricht. —
Der Reibungscoefficient zwischen beiden betriigt aber kaum mehr
als u==1/, und es kann daher hierdurch hichstens ein Wider-

stand von % - 6500 = 9750 kg geleistet werden gegeniiber

4875 kg Angriffskraft.

Wie schon angefiihrt, geniigt aber ein derartiges Verhiilt-
niss zwischen den Kriften deshalb nicht, weil die Erschiitte-
rungen die Reibungswiderstinde vermindern.

Um trotzdem der Verschiebuné einen geniigenden Wider-
stand entgegenzusetzen, werden bei den meisten Langschwellen-

4*



systemen tragende Quer-Verbindungen angeordnet, deren Wir-
kungsweise aber sebr hiufig ganz falsch aufgefasst wird.

In der Regel hort man die Ansicht dussern, als sei gerade
der mittlere Theil der Querschwelle derjenige, welcher durch
Erregung des passiven Widerstands in der Bettung das Wandern
des Gleises verhindere.

Eine leichte iiberschligliche Berechnung ergiebt sofort, dass
dies ein Irrthum, denn der passive Widerstand der unbelasteten
Bettung betrigt, selhst wenn die Schwelle 2,5™ lang ist, kaum
melr als 150 kg. Die Wirkung ist vielmehr darin zu suchen,
dass der unter den Langschwellen liegende Theil, der durch

seine Anschlussconstruction die Langschwelle trogartig begrenzt, |

hierdurch an Stelle der Eisenschwelle gleichsam eine solche aus
Bettungsmaterial setzt, die von der eigentlichen Schwelle wie
ein DMantel umbillt wird und nun nach Seite aus-
weichen kann,

Es tritt nunmehr bei der Verschiebung die Reibung in der
Unterfliiche dieser Bettungsschwelle auf, welcher einem Coeffi-
cienten u =3/, entspricht. Wirkt daher allemein die Last G
der Treibriider auf Verschicbung, so ibertrigt sie durch Rei-
bung zwischen Rad und Schiene auf das System hochstens
G.u, = G/, wiihrend ohne Riicksicht auf das Gewicht des
Gleises durch die Reibung der aus Bettungsmaterial bestehen-
den Langschwelle in ihrer rashen Unterfliche ein Widerstand
= Guy, =G 3/, geleistet wird.

Es wird also durch die besprochene Anordnung die Sicher-
heit der Gleislage bedeutend erhoht.

Im Vorstehenden ist zugleich der Deweis gefilhrt, dass an
Stelle der Querschwellen, insofern sie einer Verschiebung in der
Lingsrichtung vorbeugen sollen, ebensogut die schon friiher fiir
diesen Zweck angefiilirten Stege benutzt werden konnen.

keiner

d) Der Bettungskorper,

Der Iauptfeind aller Langschwellensysteme ist das gebie-
terisch auftretende Bediirfniss nach moglichst vollkommener Ent-
wiisserung des Bettungskorpers, welchem sich bei den gedachten
Systemen nicht entfernt in der leichten Weise wie bei den Quer-
schwellensystemen geniigen lisst. — Es ist dies in der That ein
so schwerwiegender Uebelstand, dass die Frage, ob die letzteren
den ersteren trotz all ihrer sonstigen Vorziige in der Praxis
nicht doch vorzuzichen seien, so lange als eine offene und be-
rechtigte anerkannt werden muss, bis es gelungen ist, diesem
Mangel der Langschwellen in geniigender Weise abzuhelfen.

Erfahrungsmiissig bilden sich unter den tragenden Iliichen
des Lisenbahngestinges in Folge der allmihlig fortschreitenden
Zermalmung und Compression des Bettungsmaterials vollstindige
Ricken aus, deren Festigkeit und Wasserundurchlissigkeit in
immer hoherem Grade zunimmt. DBeim Querschwellensystem sind
diese Riicken normal auf die Bahnachse gerichtet, beeintriich-
tigen die Entwisserung also nicht, beim Langschwellensystem
aber bilden die beiden nebeneinander herlautenden Riicken unter
den Schwellen den dazwischen liegenden Raum gleichsam zun
cinem Troge aus, in dem sich das Wasser namentlich bei un-
giinstigen  Witterungsverhiltnissen in bedenklicher Weise an-
sammelt. Dieser Uebelstand wird in ganz empfindlicher Weise
verschlimmert, wenn die Quer-Verbindungen gleichfalls mit tra-

genden Flichen versehen sind, wie beim Hilf’schen und beim
Stadtbahnsystem, weil sich die Riickenbildung unter diesen tra-
genden Flichen gleichfalls einstellt, und nun den durch die
Langschwellenriicken gebildeten Trog in lanter kleine Wasser-
reservoire entsprechend der Anzahl der Quer-Verbindungen zer-
legt, und dadurch fiir jedes dieser Reservoire eine gesonderte
selbststiindige Intwisserungsanlage bedingt.

Diesem Uebelstande kann auch dic beim Stadtbahnsysteme
als Wasserdurchlass projectirte Querschwelle in keiner Weise
abhelfen, weil sich der Querriicken unter dem Niveau (Unter-
kante Querschwelle), bis zu welchem die Wasserfahrung dadurch
ermiglicht werden soll, erst bildet. Licferte sonach die theo-
retische Betrachtung des Einflusses tragender Quer-Verbindungen
auf die Langschwellen das Resultat, dass sie nicht zu empfehlen
seien, so spricht die praktische Riicksicht auf die Entwiisserung
gleichfalls ganz entschieden derartige Constructionen.
Glaubt man daher in der Bettung liegende Querschwellen nicht
entbehren zu konnen, wofir sich ja berechtigte Grinde anfithren
lassen, so muss man ilire horizontale Grundfliche, um die be-
regten Uebelstiinde nach Kriiften zu mindern, so klein als mog-
lich halten, daher messerartige Profile wiihlen, wie solche z. B.
von ITaarmann in durchaus entsprechender Weise angebracht
worden sind, deren Linge mit Ricksicht anf das friler Gesagte
so kurz wie moglich zu halten ist, so dass also namentlich ein
Ueberstehen der Querschwellen iiber die Langschwellen hinaus
wie beim Hilf'schen Oberbau zu vermeiden ist.

Es erscheint in mancher Hinsicht zweckmissig, diese Quer-
schwellen in eine mit feinerem Material (grober Pflastersand)
ausgefilllte Rinne der cigentlichen Bettung zu legen, die den-
selben das Lintauchen erleichtert und die ihrerseits durch das
abwechselnde EKinsinken und Wiederaufsteigen des Gleises locker
und durchlissig erbalten wird und, falls eine Verstopfung des-
selben stattgefunden haben sollte, jederzeit weit leichter ent-
fernt und wieder ersetzt werden kann, als das eigentliche Bet-
tungsmaterial.

Durch die bisher besprochenen Maassnahmen kann jedoch
hochstens die Bildung des Querriickens vermicden werden, die
Entwiisserung der Mittelrinne bleibt dadurch ungelost. Es ist
dafiir mebrfach eine Drainage, und zwar durch eiserne Rohren,
die in Planumshohe gelegt werden sollten, vorgeschlagen worden.

Abgesehen davou, dass die Eisenrohre den Oberbau be-
triichtlich vertheuern wiirden, lidsst sich dagegen noch das sehr
gegriindete Bedenken geltend machen, dass bei der angegebenen
Hohenlage die Rohre allemal gerade dann zugefroren sein wer-
den, wenn ilhre Functionirung am allernothwendigsten ist.

Zur Erreichung des angestrebten Zwecks scheint eine richtig
angeordnete Drainage allerdings das einzige Mittel. Dieselbe
muss dann aber so tief gelegt werden, dass sie gegen I'rost
jedenfalls gesichert ist; Dbei der gebriiuchlichen Hohe der Bettung
von ca. 40 miisste der hochste Punkt des Drains demnach
mindesteus 0,60 unter Planum liegen, was sich im Auftrag ja
leicht erreichen liesse, aber fiir den Einschnitt eine entsprechende
Tiefenlage der Isinschnittsgriben bedingt.

Dabei muss das Rohr méglichst weit, in min. mit 0,10™
lichtem Durchmesser gewihlt werden, damit es erforderlichen-
falls leicht gerecinigt werden kann. — Ausserdem wird man am

gegen



vollstiindigsten das Ziel erreichen, wenn man das Rohr in eine
mit Grobschlag (geringen Materials) gefiillte Sigole einbettet.
Aus Eisen brauncht das Rohr nicht zu sein, es kann bei der
hier vorgeschenen Construction und Tiefenlage sebr wohl ein
Thonrohr sein, ohne dass man cine Zerdriickung unter den Be-
triebslasten zu fiirchten braucht, fir welche Behauptung dem
Verfasser eine ganze Reihe eigener Erfahrungen zur Seite stehen.
Das zweckmiissigste Rohr ist fir den vorliegenden Zweck jeden-
falls ein innen glasirtes Muffenrohr, dessen Muffe nicht ge-
dichtet wird. Neben dieser Anordnung diirfte es sehr praktisch
sein, die Hohe des Bettungskorpers zu vergréssern und dafir
seine Breite einzuschrinken, die bei den ausgefithrten Lang-
schwellensystemen meistens grosser als nothig ist, was sich so-
wohl theoretisch beweisen als praktisch erproben lisst. Meistens
wird die grosse Dettungsbreite in der irrigen Ansicht gewiihlt,
als ob das vor den Schwellenkdpfen resp. neben der Langschwelle
vorhandenc Material mit wachsender Breite auch die Sicherheit
gegen seitliche Verschiebung vermehre, wihrend die daduarch
geiiusserten Widerstiinde in Wirklichlkeit nur sehr gering sind,
und durch eine, fiber das durch die Grosse des passiven End-
drucks bedingte Maass hinaus gesteigerte Breite nicht mebr
zunehmen.

Dieses Maass kann man der Theorie entsprechend genau
genug annehmen, gleich der zweimaligen IIohe des in der DBet-
tung steckenden zur Verschiebung geneigten Theils. Bei dem
Holzquerschwellenoberbau und 16 ™ Schwellenhéhe, demnach
2.106 == 32" Abstand der Bettungskante von den Schwellen-
kopfen, welches Maass lange Jahre hindurch bei verschiedenen
deutschen DBahnen eingehalten worden ist und theilweise noch
heute besteht. Iiir die Stadtbahnschwelle wilrde sich hieraus
ergeben, wenn bis zur Schienenunterkante verfillt wird, ein
entsprechendes Maass von = rot.2.10 == 20" in Schienen-
unterkante und, wenn die Verfillung bis zur Schienenoberkante
reicht, was vorzuzichen ist, 2.27
oberkante. )

Iliernach miisste die DBettungsbreite betragen bei einem
Gleis im ersten Falle in II6he der Schienenunterkante

1,50 4 0,32 2. 0,21 == 2,24m
32
42

2,24,

= 42¢°m in Schienen-

wofir man 2,50™ nehmen kann.

Durch diese Vergrosserung der Bettungshohe wird einmal
crreicht, dass die Undurchliissigkeit der Bettung, die mit wach-
sender Tiefe abnimmt, etwas vermindert wird, ausserdem aber
gewinnt man einigen Vortheil insofern, als die Einschnittsgriben

um die gewonnene Hohe flacher gehalten werden konnen.

o) Gestaltung der Befestigungsmittel in Hinsicht auf besondere
Betriebs-Vorkommnisse.

Jine zur Beurtheilung der Langschwellenconstruction ganz
besonders wichtige Ricksicht ist diejenige auf die Art der Be-
festigung zwischen Fahrschiene und Schwelle, welche derart sein
muss, dass die Oberschiene rasch und auch unter den un-
giinstigsten Witterungsverhiiltnissen ausgewechselt werden kann,
ohne dass die Schwelle mit entfernt zu werden braucht.
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Die ILilf’'sche Construction erfiillt, wie bereits vor meh-
reren Jahren durch die Praxis dargethan worden, diese Be-
dingung nicht in der wiinschenswerthen Weise, namentlich dann
nicht, wenn die Bettung schon stark comprimirt oder gar ge-
froren ist. Is ist alsdann mit der ilussersten Schwierigkeit
verbunden, die Klemmschrauben zu entfernen, weil sich diesel-
ben weder drehen noch in die zu fest gewordene Bettung hinein-
treiben lassen.

Ganz vorziiglich hingegen ist in dieser Beziehung die von
Ilaarmann angegebene und auch beim Berliner Stadtbahn-
system adoptirte Construction der Klemmhaken, die sich jeder-
zeit mit grosser Leichtigkeit wieder herausnehmen lassen und
beziiglich der Soliditit der Verbindung die Hilf’schen Klemm-
platten jedenfalls iibertreffen.

Recapitulation der Resultate!

Werden die gefundenen Resultate hier noch einmal zu-
sammengestellt, so ergiebt sich,

1) beziglich der Verticalkriifte.

Die Stdsse miissen verwechselt werden. Die Form der
Langschwellen muss einen einheitlichen Bettungsriicken bilden
und zugleich eine derartige Auflagerung des Schienenfusses ge-
statten, dass kleine Unvollkommenheiten derselben dadurch un-
schidlich gemacht werden.

Beziiglich der Form entspricht die Hilf’sche Schwelle
nicht der gestellten Bedingung.

Dasjenige Langschwellensystem ist das vorziiglichste, bei
welchem an jeder Stelle, gleiche Belastungsart vorausgesetzt,
gleiche Beanspruchungen eintreten.

Dies kann nur erreicht werden durch entsprechende Laschen-
constructionen und durch Vermeidung tragender Quer-Verbin-
dungen.

Beim System Hilf lassen sich die nithigen Laschencon-
structionen nicht anbringen, weshalb die tragende Quer-Verbin-
dung nicht entbehrt werden kann.

Beim Stadtbahnsystem liisst sich eine vorziigliche Laschen-
construction anbringen, die Quer-Verbindung besteht besser aus
zwei hochkant gestellten Flacheisen, die sich mit Leichtigkeit
und an jeder fir passend erachteten Stelle anbringen lassen.
Der Verwechslung der Stosse stehit nichts im Wege, wiihrend
die Form der Langschwelle vollkommen und allen bisher ge-
kannten itberlegen genannt werden muss.

2) In Ricksicht auf die Seitenkriifte.

Die Langschwelle soll den Schienenfuss an jeder Stelle
gegen seitliche Ausbiegung sichern, das ganze System aber so-
wohl gegen Kanten, wie gegen Verschiebung nach der Seite
gesichert sein.

System Iilf entspricht der ersten Forderung garnicht,
Haarmann aber vollkommen. Beide Systeme bieten in ihrer
Gesammtheit, richtige Anordnung der Quer-Verbindungen voraus-
gesetzt, geniigenden Ueberschuss an Sicherheit gegen Kanten
und Verschieben,

3) In Riicksicht auf die Liingskrifte bieten beide Systeme
die nothige Sicherheit.

4) In Hinsicht auf die praktische Verwendung ist die Be-
festigung der Schiene auf der Schwelle beim Stadtbahnsystem



der Hilf’schen unbedingt vorzuzieben, wilirend dic Entwiisse-
rung beider Systeme zu wiinschen iibrig lisst. Letztere kann
jedoch beim Stadtbahnsystem durch Einfilhrung messerartiger
Quer-Verbindungen in Verbindung mit einer geeigneten Drainage
in wenigstens befriedigender Weise beschafft werden, wogegen
beim Hilf'schen System die Unentbehrlichkeit der tragenden
Quer-Verbindung die Entwiisserung dadurch ganz bedeutend
complicirt, dass fir jede Schienenlinge ein Entwisserungslauf
angeordnet werden misste, um gleich ginstige Verhilltnisse wie
beim Stadtbahnsystem zu erlangen.

Die Zusammenfassung aller Fragen giebt daher das Resul-
tat, dass von allen in Frage kommenden Langschwellensystemen
das Berliner Stadtbabnsystem, abgesehen von der Form der
Querschwelle, die sich leicht verbessern lisst, weitaus das voll-
kommenste und speciell dem Hilf’sclien in allen Punkten iber-
legen ist. — Es ist- daher schwer verstindlich, warnm so viele
Eisenbahnverwaltungen, wenn sie sich iberhaupt fiir die An-
nahme von Langschwellen entschieden haben, heute noch Dbei
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Neubeschaffungen dem nach den heutigen Anforderungen ver-
alteten System IIilf mit all seinen Mingeln den Vorzug geben
vor dem, den weitgehendsten Anspriichen der Theorie und Praxis
entsprechenden, elegant und einfach construirten Gestiinge der
Berliner Stadtbahn, dessen einziger Fehler eben der Feller aller
Langschwellensysteme ist. Wenn man am Schlusse
der Betrachtung das Urtheil abgeben kanmn, dass durch die zu-
letzt besprochene Construction das langjihrige Ziel aller Ober-
bauconstructeure, die Vollkommenheit der Bahn auf dasselbe
Niveau mit der des Fahrzeugs zu heben, in hohem Maasse er-
reicht ist, so kann gleichzeitig beim Uebergang zu dem Quer-
schwellen-Oberbau von vornherein die Bemerkung nicht unter-
driickt werden, dass zur Fortbildung und Vervollkommnung dieser
vollberechtigten Form doch eigentlich recht wenig geschehen ist,
trotzdem der Oberbau mit eisernen Querschwellen in Deutsch-
land ein recht ansehnliches Verbreitungsgebiet aufweisen kann.

hiernach

(Fortsetzung folgt.)

Ueber das Eindampfen der Natron-Laugen des Natron-Dampfkessels mittels gespannten Dampfes.

Von Moritz Honigmann in Grevenberg bei Aachen.

Bis jetzt wurden die Natron-Laugen meist getrennt vom
Natron-Dampfkessel durch directe Feucrung cingedampft. Da-
durch wurde die Anwendung desselben fiir Bergwerke und
manche andere Zwecke vielfach erschwert; denn einerseits darf
in den meisten Gruben wegen der Schlagwetter nicht gefeuert
werden, andererscits wird fir manche Fille die Anlage und
der Betrieb ciner besonderen Abdampf-Vorrichtung mit Aus-
und Einfilllen der Laugen schon zu complicirt.

Es ist nun gelungen, ein Verfahren zu finden, welches ge-
stattet, in dem Natronlessel selbst mittelst gespanuten Dampfes
die Natronlauge einzudampfen und ist dieses Verfahren bereits
an eciner grossen Locomotive zu Grevenberg bei Aachen mit
Irfolg ausgefithrt.

Es wird niimlich der Dampf einer bestehenden Dampf-
kesselanlage in den Wasserkessel derart cingeleitet, dass er von
dem Wasser desselben absorbirt wird. Is geschieht dies in
der einfachsten Weise derart, dass das Dampfrohr mit cinigen
kleinen Rohren in die IHeizrohren des Wasserkessels einmiindet.
Die in Folge dessen erreichte Circulation des Wassers iiber-
trigt die Temperatur-Iirhohung, welche durch die Absorption
des Dampfes eintritt, schnell auf die Natronlauge und verdampft
dieselbe so lange, bis der Siedepunkt annihernd gleich ist der
Temperatur des gespannten Dampfes.

Hat z. B. der disponible Dampf eines Werkes 5—51/, Atm.
Ueberdruck, so lassen sich die Natronlaugen bis zu cinem Siede-
punkt von 1600 Cels. eindampfen. Dabei wird gleichzeitig dem
Wasserkessel das zur spiteren Dampfentwickelung néthige heisse
Wasser in Folge der Verflissigung des Dampfes in reichlicher
Weise zugefilirt. Der Natron-Dampflkessel ist nun zum Be-
triebe fertig, er hat cine Temperatur von circa 160° Cels.
und kann bei geschlossenem Natronraum diese Temperatur
withrend des Betriebes beibehalten werden, In diesem Falle

ist der Druck im Wasserkessel dauernd 3 Atm.; es bildet sich
aber allmilig im Natronkessel ein Gegendruck, welcher um so
grosser wird, je mehr Wasser verdampft und absorbirt wird.
Ein Beispiel moge diesen Vorgang erkiutern. Angenommen, es
sei cine Rangirmaschine cines Bergwerkes iiber Nacht an die
Dampfleitung, wic oben beschrieben angeschlossen gewesen, und
befinden sich in Folge dessen im Natronkessel 8500 kg Natron
(von der Zusammensctzung 100 Natron-Hydrat auf 70 Wasser),
so konnen 8500 kg Natron circa 33500 kg Dampf bei der
Temperatur von 160° Cels. aufnehmen, bis der Gegendruck im
Natronkessel auf etwa 1/, Atm. gestiegen ist. Die Maschine
hat demnach 3500 kg Dampf von 5 Atm. Ueberdruck erhalten,
wovon cin allmilig bis zu 1!/, Atm. ansteigender Gegendruck
abzuziehen ist. Da der Gegendruck besonders im Anfange nur
langsam wiichst, so wird im Durchschnitt der nutzbare Arbeits-
druck der Maschine circa 4!/, Atm. betragen. Selbstverstind-
lich kann man auch, anstatt mit 5 Atm., mit geringerem Druck,
ctwa mit 3 Atm. arbeiten, und erhiilt dann iusserst cinen
Gegendruck von !/, Atm. Die Vortheile dieses feuerlosen Be-
triebes ohne Dampf-Ixhalation liegen nach Gesagtem auf der
Hand. Es ist damit eine Locomotive geschaffen, welche keiner
Feuerung bedarf, dabei aber doch cine erhebliche Arbeitsdauer
besitzt, denn eine solche Rangir-Locomotive kann einen ganzen
Tag Dienst thun, wenn in derselben des Nachts eingedampft
wurde. Die ganze Wartung der Locomotive besteht in dem
Anschluss an eine Dampfleitung vorhandener stationiirer Kessel.
Eine Reparatur oder Reinigung benothigt dieser Kessel nicht,
da einerseits nur Dampfwasser, also chemisch reines Wasser in
den Wasserkessel kommt, andererseits der aus kupfernen Wiin-
den und Rohren bestchende Natronraum erfahrungsmiissig voll-
kommen haltbar ist.

Eine interessante Analogie besteht nun zwischen dem vor-



beschriebenen feuerlosen Betrieb mittelst Natron und demjenigen
mit dem Ileisswasserkessel (System Lamm-Franecq). Es ist
ja auch in ncuester Zeit der Ileisswasserkessel als Rangirloco-
motive fiir Berg- und Ilittenwerke vorgeschlagen worden und
soll in diesem Falle die Heisswasser-Locomotive mit Dampf
von der Spannung der Dampflessel dieser Werke in ganz
gleicher Weise gefiillt werden, wie dies oben Dbeim Natron-
Dampfkessel beschrieben wurde. Der Unterschied zwischen bei-
den Verfahren liegt aber darin, dass der Heisswasserkessel die
hohere Temperatur des Wassers lediglich zur Entwickelung von
gespanntem Dampf benutzt, welcher nach dem Betrieb der Ma-
schine in’s Freie entweicht, wiihrend bei dem Natron-Dampi-
kessel der abgchende Dampf vom Natron absorbirt wird und
stets frischen gespannten Dampf producirt. Es ist demnach
auch die Verdampfungsfithigkeit des Natron-Dampflkessels cine
wesentlich grossere als diejenige des Ieisswasserkessels, abge-
sehen davon, dass die Pressung bei ersterem fast constant bleibt,
wilhrend sie bei letzterem sehr schnell sinkt. Wenn z. B., wie
oben angefiihrt wurde, cin Natron-Dampfkessel 8500 kg Natron-
lauge enthilt und bei 4!/, Atm. nutzbarem Druck 3500 kg

Dampf liefert, so besteht dessen Fiillung aus 8500 kg Natron |

und 4500 kg Wasser (es wird cin Bestand von 1000 kg Wasser
im Wasserkessel bleiben miissen) also zusammen 13000 kg.
Fin Ileisswasserkessel dagegen, welcher 13000 kg Wasser von
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160° Cels. (circa 5 Atm.) enthiilt und soviel Dampf abgiebt,
dass seine Temperatur auf 130° Cels. (entsprechend 1,6 Atm.)
hinabgeht, kann erfahrungsmissig nur 4—41/, % scines Wassers
verdampfen. Rechnen wir 41/, % von 13000 kg, macht 585 kg.
Dem stehen 3500 kg beim Natron-Dampfkessel gegeniiber; es
ergiebt demnach dieser Vergleich ecine circa 6 fache Ver-
dampfungsfihigkeit des Natron-Dampflessels, wozu noch kommt,
dass die Spannung dieses fast constant bleibt, withrend dicjenige
des Heisswasserkessels proportional dem Dampfverbrauch auf
den sehr geringen Druck von 1,6 Atm. herabsinkt.

Mit diesem Aufschlusse iiber die Benutzung des gespannten
Dampfes zum Concentriren der Natronlaugen in oder ausserhalb
des Natron-Dampflkessels erhilt nunmehr derselbe eine allge-
meinere Anwendungsfihigkeit fiir die Bergwerke. Die meisten
dersclben haben ja jetzt schon Dampfleitungen nach unten und
steht demnach dem Eindampfen der Lauge unter der Erde
nichts mehr im Wege.

Zum Schlusse dieser Mittheilungen sei noch erwiihnt, dass
es sich an manchen Stellen empfehlen wird, im Vacuum abzu-
dampfen. Es ist eine solche Vorrichtung zum Verdampfen der
Natronlaugen im Vacuum schon seit 1!/, Jahren in der Greven-

Kolossale Locomotiven.

Mittheilung des Herrn Ingenieurs Anton Wagner in Imbetiba, Provinz Rio de Janeiro.

Der unter »Grosse Locomotiven« in Heft IV des Organs
1885 (5. 147) erwiihnten Maschine von Krauss dirfte die
kiirzlich von Baldwin’s Locomotiv. Works der Dom Pedro II.
Bahn in Brasilien gelieferte Berglocomotive wiirdig zur Seite
stehen.  Dieser auf 10 gekuppelten Ridern und einem ein-
achsigen, beweglichen Vordergestell ruhende Koloss weist fol-
gende Gewichte und Hauptdimensionen auf:

Spurweite e 1,600®
Dicnstgewicht, exclusive Tender . 64 Tonnen
Adhiisionsgewicht . 57 «
Tender-Dienstgewicht 36 «
Locomotiv-Totalgewicht . 100  «
Cylinder-Capacitiit 0,558= X 0,660™
Treibrad-Durchmesser 1,143

Kessel-Durchmesser

.« . . 1,625 (15™m Bleche)
Hohe des Kesselmittels iiber Schienen-

oberkante . . 2,135m
Linge der Feuerbiichse 3,073m
Breite < « 1,000
Rohren-Anzahl 268

berger Sodafabrik in Betrieb und ergiebt sehr vortheilhafte
Resultate.
Rohren-Durchmesser . 0,050™
« Linge. . . . . 3,898w
Heizfliiche der Feuerbiichse 14,8640m
« « Rohren . 165,6 «
Total-Heizfliiche 180,4640m,

Als Zugkrafteapacitit verspricht der Fabrikant fiir grade
Strecken
auf horizontaler 3600 Tonnen, excl. Maschine und Tender

« 1 % 970 « « « « «
« 2 « 500 < « « « «
« 3 « 320 « « « « «
« 4 « 220 « « « « «

Das 1., 4. und 5. Paar Treibriider besitzen Bandagen mit
Flantschen und das 2. und 3. Paar weisen solche ohne Flant-
schen auf. In dieser Weise und durch, den hinteren Achsen
gestattetes, secitliches Spiel soll diese Locomotive Curven mit
100™ Radius durchlaufen konuen.

Die Locomotive, mit Westinghouse-Bremse verschen,
ist fir die circa 26 Kilom. lange Steigung von 189/, der
Serra do Mar in der Nihe von Rio bestimmt.
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Grosse Locomotiv-Signallaterne mit Duplexbrenner fiir Secundidrbahnen.”)

Type der priv. dsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.
(Hierza Fig. 2 bis 4 auf Taf. 11.)

Diese Signallaterne war seitens der Osterr.-ungarischen

scheibe befindet und alle Charniere sind aus Messing; der aus

Staatsbahn-Gesellschaft auf der allgemeinen Landes-Ausstellung | 4 Theilen zusammengesetzte parabolische Reflector ist aus

in Budapest (1885) in deren Pavillon ausgestelit und wurde
auf siimmtlichen Secundéirbahnen dieser Gesellschaft eingefiihrt.
Dieselbe wird iber der Rauchkammerthiire vor dem Schornstein
in eine kriftige Oese eingehakt und Dbeleuchtet die Strecke
auf eine Linge von 100 Metern vor der Maschine.

Der Beleuchtungskorper selbst, der Petroleumbehiilter und
die rechteckige Thiire, welche den grossen Reflector triigt, sind
aus Weissblech ; die vordere Thitre, in welcher sich die Glas-

Alpaccablech gefertigt; der messingene Duplex-Brenner enthilt
2 Flachdochte von 26™m Breite; der Oelbehitlter fasst 2 Liter:
die vordere Glasscheibe und das Lampenglas sind aus Siemens’-
schem Hartglas.

Der DBrenner hat eine Leuchtkraft von 25 Normalkerzen-
stiirken.

Die ganze Signallaterne wiegt 17 kg.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Aussergewoéhnliche Eisenbahnsysteme.

Die Agudio’sche Seilbahn Sassi-Superga bei Turin (vergl.
Organ 1884, S. 36) dberwindet bei 3130™ Liinge cinen 1Iohen-
unterschied von 419™ mit einer durchschnittlichen Steigung von
134 9/,  Der Kkleinste Halbmesser betrigt 300™ bei einer
Spurweite von 1,49™. Der Locomotor findet den nothigen Halt
an einer eigenthiimlich construirten Zahnstange. Das stiihlerne
Treibseil hat eine Dicke von 23 wiegt 15 kg pro laufenden
Meter und erhillt seine Bewegung an der unteren Station, wo
2 Dampfmaschinen aufgestellt sind. Der Locomotor ist iusserst
sinnreich, aber auch ziemlich verwickelt; es ist hierbei die
Zahnrad-Ucbertragung in Anwendung gekommen. Die Bremsung
kann in dreierlei Weise erfolgen: am Radumfange, an den
Langschwellen und mittels des Treibseiles.

(Nach Prof. W. Ritter’s ausfiihrl. Beschreibung in der

Schweizerischen Bauzeitung 1884, S. 65, mit Abbild.)

Hochbahnsystem J. V. Meigs.
(Wochenblatt f. Baukunde 1883, S. 180.)

Dieses im Staate Masschusetts angenommene System be-
nutzt als Unterbau einen 1,2™ hohen Gittertriger auf eisernen
Siiulen in 13,2™ Theilung; die Breite des Obergurts ist 387 ™m,
die des Untergurts 562 ™, " Die schmicedeeisernen Maschinen-
rahmen laufen auf 6 von einander unabliingigen Riidern von
1™ Durchmesser und 120™™ Flantschbreite. 1die hohlen Achsen

dienen als Schmiergefisse. Vier unter 45° geneigte Rider
iibertragen die Last auf Winkeleisen, welche auf dem Unter-
gurte befestigt sind und mit doppeltem Spurkranze umfasst
werden. Die beiden anderen Riider mit verticalen Achsen
greifen unter die abstehenden Theile des Obergurts und treten
mit den Flantschen gegen die verticalen Theile des letateren,
so gleichzeitig das Ausheben aus den unteren Schienen und
Seitenschwankungen verhindernd. Die auf eisernen Rahmen
erbauten Wagen enthalten 52 Sitzpliitze als automatische Einzel-
Klappsitze, Thiiren sind nur an den Langseiten vorgesehen.
Die Maschine hat den gewohnlichen Locomotivkessel und ver-
ticale Treibriderachsen, so dass die Riider horizontal unter der
oberen Gurtung laufen. Adhiision wird dadurch erzeugt, dass
die Triebriider mittels hydraulischer Pressen an den Triiger ge-
driickt werden; die Adhiision ist also vom Gewichte ganz un-
abhiingig. Gleichfalls durch hydraulichen Druck stellt” der an
der Vorderseite der Maschine befindliche Fiithrer das Dampf-
ventil, die Umsteuerung, die hydraulischen Bremsen und die
automatische Wagenkuppelung. Signale vermitteln den Verkehr
zwischen Fibrer, Heizer und Schaftner.

Das System enthilt eine grosse Zahl hochst sinnreicher
Vorkehrungen. Zur Zeit wird in Philadelphia cine Maschine,
sowic eine 800™ lange Versuchsstrecke erbaut. Die Concession
fir den Bau von Linien . zwischen Boston und den Vorstidten
ist bereits ertheilt. B.

B r i e

Lweigleisige Drehbriicke iiber den Ouse im Zuge der Hull-Barnsley- [

Eisenhahn.
Diese Drehbriicke hat eine Gesammtlinge von 75,6™, an

k e n.

schliessen, wiihrend die frei werdende Spannweite beiderseits
im aufgedrehten Zustande rund 31™ betriigt; sie ruht in der
Mitte auf einer Gruppe von 7 Rohrenpfeilern, welche den Lauf-

welche sich beiderseits zwei feste Felder von 24,7™ Stiitzeweite | kranz tragen, mittels dessen die Driicke gedreht werden kann.

*) Nach Mittheilung des Herrn Fahrbetricbsmittel- und Werkstiitten-Directors E. Polonceau in Wien.
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Die Druckwasser-Pumpen, durch welche die Briicke bewegt wird,
sind am einen Ende des grossen Mittelpfeilers untergebracht,
auf welchem die Briicke in gedoffnetem Zustande rubt, — Die
Bewegungen werden von einer Signalhiitte aus itherwacht, welche
oben auf der Mitte der Briicke angebracht ist. Vor dem Oeffnen
wird das Mittelfeld von den Endauflagern abgehoben, indem die
Kolbenstange eines Wasserdruckeylinders einen Kniehebel ent-
lastet, dessen unteres Ende mit einem keilartigen, senkrecht
geliihrten Lagerstiicke versehen ist. Dabei dienen Wasserdruck-
Masclhinen mit drei Cylindern nach Armstrong’s Patent als
Bewegungsmaschinen, indem sie mittels mehrfacher Uebersetzung
zwei festgelagerte Zahnriider in Umdrelung versetzen; diese
greifen in den am Umfange befindlichen Zahnkranz, welcher
mit der DBriicke in fester Verbindung steht, und bewirken so
die Drehung, withrend 18 konische Laufrollen zur Unterstiitzung
des Zahnkratzes dienen.

(Engineer 1884 Jan. 8. 72 u. April S. 265 mit Abbildg.)

Dilatations - Vorkehrungen in den Schienen iiber den beweglichen
Lagern eciserner Briicken.
(Centralbl. d. Bauverw, 1885 S. 103)

Solche Vorkehrungen miissen nach einer Verfiigung im Ver-
ordnungsblatte des Russischen Ministeriums der Verkehrsanstal-
ten in Russland angewendet werden, wenn die Weite einer
Briickenoffnung grosser ist als 64™. Sind mehrere Oeffnnngen
vorhanden, so sind Dilatations-Vorkehrungen zu trefien, wenn
die Summe zweier anstossender Oeffnungen 64 ™ ergiebt, und
die beweglichen Lager beider auf cinem Pfeiler liegen. Die
Vorrichtungen sollen bei Briicken mit mehreren Oeffnungen thun-
lichst auf solchen Pfeilern liegen, welche verschiedenartige Lager
tragen. B.

Schutzschienen auf Briicken.
(American Engineer 1885 Febr. 8. 107.)

Am 10. ¥ebruar brach an einem Expresszuge der New-
Yorlk, Ontario and Western Babn bei 48 km Fahrgeschwindig-
keit auf einem Gefiille von 1:80 dicht vor dem etwa 50™
hohen und 245™ langen Lyon-Brook-Viaduct die Bandage eines
Rades am Locomotivdrehgestell. Etwa 15™ hinter der Stelle
des Unfalles begannen 1882 angebrachte gusseiserne Latimer
Schutzschienen. Diese setzten das entgleiste Gestell sofort wie-
der in das Gleis und hielten auch das zerbrochene Rad in der
Linie, so dass der Zug ohne weitere Gefahr zum Stehen ge-
bracht werden konnte, wobei er jedoch noch fast den ganzen
Viaduet passirte. Ohne die Schutzschienen wiire ein Unfall
schwerster Art unvermeidlich gewesen. Weder Bahn noch Viaduct
wurden im mindesten verletzt. B.

Rondout-Briicke der New-York-West Shore-Buffalo Eisenbahn.

Diese bei der Kreuzung der gleichnamigen Schiucht erbaute
Briicke erhielt eine Hohe von 45,7 ™ @tber dem Wasserspiegel,
um grossen Schoonern die Durchfabrt zu gewiihren. Drei grosse
Felder haben Trapez-Fachwerkstriger mit unten liegender Fahr-
bahn nach der bekannten Bolzenverbindung von Clarke
Reeves & Co. erhalten. Die Pfeiler sind als eiserne Gitter-
pfeiler angeordnet. An die Hauptofinung schliesst sich eine
eiserne Geriist-Briticke an. Das Bauwerk hat eine Gesammt-
linge von 380™., Die Pfeiler wurden olne Geriiste, die grossen
Triiger wurden mittels holzerner, in der Quelle nither darge-
stellter Hiilfsbanten errichtet. Die Xosten des Baues beliefen
sich auf rund 140 Mark fir die Tonne, in Folge der Bau-
durchfihrung withrend des Winters; hiitte man den Bau zur
Sommerzeit ausgefithrt, wiirde unter gleichen Verhiiltnissen die
Errichtung 15-—40 Mark (fur die Tonne) weniger gelostet haben.

(Scientific American Supplem. 1884 Juni, S. 7050.)

’ T u n

Eisenbahn{unnel unter der Meercnge von Northumberland, Canada.
(Wochenblatt fiir Baukunde 1883, S. 234)

Der Prinz-Edward-Insel war bei ihrem Anschlusse an Canada
von der englischen Regierung eine dauernde Verbindung mit
dem TFestlande auch im Winter zugesagt, und es wuarden zu
diesem Zwecke starke Fihrdampfer zum Durchbrechen des Eises
in Dienst gestellt. Es gelang jedoch nicht, die Verbindung
mittels derselben aufrecht zu erhalten, vielmebr fror der stirkste
fir lingere Zeit ein, und man musste wieder zu den alten Eis-
bioten greifen, welche friher die Verbindung hergestellt hatten.

Auf Veranlassung des Senators Howlan hat der Ingenieur
Yernon Smith in Ottawa ein Project fitr die Untertunnelung
der Mecrenge aufgestellt, welches sich durch Einfachheit der
Ausfithrung auszeichnet.

Die Entfernung zwischen den als Ausgangspunkte dienen-
“den Vorgebirgen ist 13700™, die Piers der Bahnen erstrecken
sich beiderseits noch 1600™ ins Meer. Smith will nun diese
Piers bis zu dem Punkte verlingern, wo sich gewdhnlich das

ne 1.

feste Ufereis bildet; die Tiefe betriigt hier etwa 9™, und die
noch zwischen den Piers liegende Wasserbreite bleibt 8400™.
Hier soll nun 7,5 ™ unter Springebbe auf der Inselseite und 12,6 ™
unter derselben am Festlande ein Tunnel hergestellt werden, dessen
Pumpen- und Ventilationsschiichte an den Pierspitzen anzulegen
wiiren. Von den Pierspitzen aus sollen Caniile gebaggert wer-
den, deren Soble an den Spitzen eingeschnitten wird, damn all-
mihlig nach der Meerenge zu gegen den Meereshoden ausliuft.
An der flachen Inselkiiste muss diese Baggerung 800—1000™
lang werden, wobei auf 3200™ vom Pier ein Gefille 1: 1000
angeordnet wird. Am Festlande betrigt die Tiefe 600™ vom
Pier schon 27 ™ und schwankt dann bis 8§50 ™ zwischen 24 und
27m, Hier ist die Baggerung nur kurz, sehr bald erhebt sich
der Tunnel iber den Meereshoden und soll als unterseeische
Briicke horizontal auf Pfeiler gelegt werden. Diese stehen 30™
von einander und sind oben entsprechend der Form der Tunnel-
rohre halbkreisformig ausgehoblt; ihre Hohe schwankt von 1,56
bis 10,5™ und sie sollen aus Cylindern von Kesselblech mit

"

Urgan far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. I. Heft 1886. i}
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6— 9™ Durchmesser gebildet werden, welche man pneumatisch
abzusenken und dann mit Beton zu filllen denkt. Letzatere
Arbeit wird unter dem Schutze ecines iiber Wasser reichenden
provisorischen Schutzmantels ausgefiihrt. Von diesen Pfeilern
sind 100 herzustellen, 25 von 6—10,5™ Hohe, 25 3—6™ hoch,
dic brigen niedriger. Der DMeeresboden besteht aus Sand,
welcher auf einem milden Kohlensandstein lagert. Die kreis-
formige Tunnelrghre soll aus 10™2 starkem Kesselbleche mit
75 cm starker Cementauskleidung bestehen, so dass bei 4,5™
Durchmesser ein Kreis von 3™ Duarchmesser im Lichten frei
bleibt; dieser geniigt fiir die Falrzeuge der Bahnen auf der
Insel mit 1050 @™ Spur. Die Rohren werden in 90™ langen
Schiissen im Ufer fertig gemacht, erhalten 30 cm Auskleidung,
werden an den Enden geschlossen vom Stapel gelassen, an Ort
und Stelle geflosst und mit 30—40t Wasser-Ballast versenkt.
Sie werden dann mit dem schon fertigen Theile verbunden, wie
das schon bei den grossen Rohren in den Seen bei Chicago,
Toronto und Cleveland geschehen ist, welche das Wasser fiir
die Versorgung der Stiidte aus diesen Seen in grosser Entfer-
nung vom Ufer entnehmen. Nach Verlegung wird die Ausklei-
dung auf 75 em verstiirkt, und das Gewicht dieser Verstirkung
bildet das ganze Eigengewicht der ubrigens vom Wasser ge-
tragenen Rohre. Die Pierkiopfe miissen des Treibeises wegen
besonders kriiftig sein. Sic bestechen aus 3 Reihien bis auf den
Felsen abgesenkter mit Beton gefiilllter Rohren, welche ein
gleichseitiges Dreieck von 180™ Seite bilden. Der Innenraum
des Dreiecks wird mit dem gebaggerten Sande fest ausgefiillt.
Die Spitzen der Dreiecke nach dem Canale hin bilden stiirkere
Rohre von 12™ Durchmesser, welche nahe der Soble 4,5m
weite Ansatzrohre zur Aufnahme des Tunnelrohres nach dem
Canale und des Rampenrohres nach dem Ufer mittels 1,5m

langer Stiitzen angenietet tragen. Diese Rampen werden wie
der Tunnel construirt und stehen mit den anschliessenden Bahnen
in Verbindung. 390™ vom Ufer der lusel und 600™ von dem
des TFestlandes wird je cin Damm von 240™ Linge und 30™
Breite als Wurzel der zur Pierspitze fiilbrenden Pierbriicke her-
gestellt. Letztere ruht auf Jochen von je 2 1,5™ weiten Eisenblech-
cylindern, welche zugleich zwischen sich die 4,5™ weiten Rampen-
rohre aufnechmen. Die Rampen steigen mit 1: 50 an der Insel,
etwas steiler am Festlande an, und endigen 3™ iber Hoch-
wasser auf den Dimmen. Die langen Pierbritcken dienen zum
Schutze der Rampenrohre gegen das Eis, sollen ausserdem aber
als Anlege- und Ladebriicken fiir Schiffe dienen und sind daber
mit Ladegleisen versehen. Die Kosten des Tunnels ausschliess-
lich der von den Bahngesellschaften herzustellenden Pierbriicken
und aunsschliesslich der Baggerung sind auf wenig iber 8 Mill.
Mark veranschlagt; die Ausbaggerungen werden voraussichtlich
cinen Aufwand von 1 Mill. Mark bedingen. B.

Tunnel unter dem East River, New-York.
(American Engineer 1885 Febr., S.82.)

Mit dem Vorsitzenden der Hudson-River and Harlem-Baln,

i Mr. Rutter, ist ein Abkommen iber die Erbauung unter dem

Last River bei Blackwells Island getroffen, welcher vom Ufer
von Long Island nach einem Pankte in Ravenswood etwas ober-
halb Ilunter’s Point gefihrt werden soll. Der Long Island
Lisenbahn-Gesellschaft wird die Mitbenutzung der in die Grand
Central-Station an der 42. Strasse, New-York, einmitndenden Linie
gestattet. Die Arbeiten an dem ganz im Felsen liegenden Tunncl
sollen alsbald beginnen. Das Ufer von New-York wird in der
Niihe des unteren Endes der gstlichen 39. Strasse erreicht. B.

Bahn-0

Webb’s Stahloberbau.
(Wochenblatt fir Baukunde 1883, 8. 253.)

Auf der Ausstellung der Erfindungen in London hat Webb
scinen auf der London and North-Western-Bahn eingefiihrten
Stahloberbau ausgestellt (Fig. 18
und 19). Die Querschwellen von
Vautherin-Profil, welche an-
fangs aus Schmiedeeisen gewalzt
wurden, -werden jetzt in Crewe
aus Stahl gewalzt und fir die
Aufnietung der Schienen-Stiihle
fiir verschiedene Spuren verschie-
den beiderseits gelocht, so dass
die Locher zweiseitig trapez-
formig in der Mitte der Tiefe
am engsten ausfallen. Die Schwel-
len werden aus Bessemerstahl-
blocken von 275™mm Quadratseite
des Querschnitts in 18—21™ Linge gewalzt und dann abge-
lingt. Jede Schwelle erhillt 6 Nietlocher. Die Walzstiicke

berbanu.

fur die Stithle werden aus Abfallenden der Schienen gewalzt,
abgeschnitten wieder heiss gemacht, und dann in Gesenken in
die aus I'ig. 6 u. 7 ersichtlichen Formen gepresst, schliesslich
fiir die Nietung gelocht. Die Pressung und Lochung eines Stuhl-
theiles beansprucht 45 Sekunden. Der ganze Stuhl besteht aus
3 Theilen, einer der Form des Unterkopfes entsprechend ge-
bogenen Bodenplatte und zwei Klauen als Seitentheile, von denen
die innere sich dem Schienenprofile auschmiegt, die iussere deu
Holzkeil aufnimmt; alle drei Theile werden zugleich aufgenietet
und zwar nach Einlegen von Zwischenlagen aus in Theer ge-
trinktem Packpapier; die Nietung erfolgt mit Twedell’s
hydraulischer Nietpresse. Die Ilolzkeile klemmen sich in den
elastischen Stahlstuhl sehr fest ein, quellen ausserdem in die
Hohlung des Stuhles und sind daher dem Losriitteln wenig aus-
gesetzt. Das Gewicht einer kreosotirten Holzschwelle der Bahn
mit Stithlen, Nigeln und Schrauben betrug 109,8 kg, wilrend
die fertige Stahlschwelle bei 2,7™ Linge nur 78,9 kg wiegt.
Der Oberbau liegt schon auf langen Strecken der London and
North-Western Bahn und bewihrt sich gut. B.
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Dauerhaftigkeit von Stahlschienen.
(American Engineer Mirz 85, S. 118 u. 110.)

Mr. Webb von der London and North-Western-Bahn giebt
an, dass stiindlich etwa 635 kg Stahl von den Schienen der
cetwa 2850 km langen Gleislage dieser Bahn abgeschlissen wer-
den; danach wiirde die Abnutzung eines laufenden Meter Schiene
im Jahre durchschnittlich rand 1 kg betragen. Es werden dann
Vergleiche angestellt, nach welchen die Schienenabnutzung in
Amerika nicht unwesentlich hoher zu sein scheint. B.

Yorschriften fiic die Sehienen-Priifung in Russland von N, Belelubsky.
(Wochenschrift des dsterr. Ingenieur- und Architecten-Vereines No. 23
’ Jahrg. 1885, 8. 223.)

Vorliegende Mittheilungen sollen ein Beitrag liefern zu der
im Jahre 1884 durch Professor Bauschinger in Minchen
angeregten Conferenz zur Ermittelung einheitlicher mechanischer
Prifungsmethoden der Bau- und Constructions-Materialien. Is
wird zu dem Ende vorerst ein Auszug aus den technischen Be-
dingungen fiir die Priifung und Uebernahme der Stahl- und
Schmiedeeisen - Schienen des russischen Wegebau - Ministeriums
vom Jahre 1878 wiedergegeben, daran schliessen sich Abiinde-
rungen dieser Vorschriften, wie sie von der Verwaltung der
russischen Staatsbabnen im Einvernehmen mit einer Commission
des Kais. russ. technischen Vereines in T'etersburg vorgeschlagen
werden, sowie das Programm der im Zuge befindlichen Unter- |

suchungen der genannten Commission hinsichtlich der vortheil-
haftesten Qualitiit des Schienenstahls.

Aus den russischen Uebernahme-Bedingungen geht hervor,
dass die Priiffung der Schiene sowohl auf Grund der Schlag-
probe, wie sie auch durch die Miinchener Conferenz als Normal-
probe fiir Schienen, Dandagen und Achsen festgestellt wurde,
als auch der rubigen Biegungsversuche geschielit, dass aber die
erste Probe (mit Einfrieren der Probestiicke) als die wichtigste
und als jene anerkannt wird, die am meisten eine gute Liefe-
rung garantirt. Da jedoch die Frage, inwieweit die chemische
Zusammensetzung des Stahlmateriales auf die Festigkeit sowie
Dauer der Schienen und Bandagen Einfluss nimmt, ungeachtet
der in dieser Richtung in neuerer Zeit angestellten Unter-
suchungen, noch nicht klar gestellt ist, so sah sich der tech-
nische Verein in Petersburg, unterstiitzt durch die Eisenbahn-
Verwaltungen und das russische Wegebau-Ministerium, veranlasst,
durch Untersuchung von aus dem Betriebe entnommenen Schie-
nen zur Klirung der Frage und zur Entscheidung beizutragen,
ob dem weichen oder hiirteren Materiale fiir Schienen der Yor-
zug gegeben werden soll.  Welchen Proben in dieser Richtung
das Schienenmaterial unterworfen wird, ist aus dem genannten,
ausfithrlich mitgetheilten Programme zu ersehen.

Die Resultate der Proben werden tabellarisch zusammen-
gestellt und diirften im Jahre 1886 so weit vollstiindig sein,
um sie zur Verdffentlichung und Benutzung zu bringen. D.

Bahnhofsein

Die neue Halle des Bahnhofes Pisa.
(Wochenblatt fir Baukunde 1883, 8. 166.)

Die neue IIalle, welele in Tolge der erheblichen Verkehrs-
steigerung durch den Ausbau von Verbindungsbahnen, nament-
lich aber durch die Eréffnung der Gotthardbahn in Pisa erfor-
derlich wurde, iberspannt bei 37,075™ Weite und 150,29 ™
Linge drei Gleispaare. Das Tragsystem ist der elastische Bogen
mit Zugstange und 10™ Pfeil. Die Auflagerung erfolgte auf
ciner Seite auf die Mauer des Stationsgebiiudes, auf der andern
auf 28 durch Bogen verbundene Steinpfeiler, so dass 27 Binder-
felder mit 5,254™ Theilung entstanden. Nur die Endfelder
haben 4,216™ Breite. Der Querschnitt des normalen Binders
ist ein I-Querschnitt mit Blechwand, vier Winkeleisen und Kopf-
und Fussplatte von 45 em Hohe und durchweg 7 mm Blechstiirke.
Die Pfetten haben I-Querschnitt. Die IEndbinder haben ge-
schlossenen Kastenquerschnitt von 90 ¢m IIohe und 40 em Ab-
stand der Blechwiinde, sie bestchen aus zwei Blechwiinden,
Kopf- und Fussplatte nebst 8 Winkeleisen; die Winkeleisen
haben die Abmessungen 8.8.1,1 cm, die Platten sind 12mm,
die Winde 8mm stark. Die Abschlussschiirze reicht von dem
19,85™ iiber S.0. liegenden Binderscheitel bis anf 9,85 ™ iiber
8.0. herab, schneidet somit etwa mit der Bogenselne ab. Dic
Llindeckung besteht aus glattem Zinkbleche No. 14 auf IIolz-
schalung, und abgeschen von den drei Iindfeldern jedes Ilallen-
gicbels tragen alle andern ein Oberlicht von 11,1™ Breite im
Hallenscheitel. Die Beanspruchungen sind gering, sie betragen

richtungen.

516 kg fiir 1 qem in der Zugstange, 412 kg im Bogen bei voller
und 680 kg bei einseitiger Belastung, wobei jedoch Schnee und
Wind nur mit 50 kg auf 1 ¢m lastend angenommen sind. Die
Beanspruchung der Pfetten betriigt 524 kg.

Die Endbinder sind auf festen Riistungen montirt, iibrigens
wurde ein fahrbares Geriist von der Breite eines Trigerfeldes
verwendet.

Die Gesammtkosten der Halle betragen 231676 M. oder
40,62 M. fir 1 qm.

Genauere Angaben iiber Berechnung und Details finden sich
im Giornale del genio civile 1884, S. 508. B.

Der Centralbahnhof der k. ungar. Staatsbahnen in Budapest.
(Wochenschr. . osterr. Ingenieur- u. Architecten-Vereins, Jahrg. 1885,
8. 197.

Als Ersatz des alten ungeniigenden Losonczer Bahnhofes
wurde fiur das bereits 4297 km lange Eisenbahnnetz der
ungar. Staatsbalnen ein neuer Centralbahnhof erbaut, der im
August 1884 dem Betriebe iibergeben wurde. Die gesamm-
ten Bahnhofsanlagen nehmen eine Fliche von 308000 qm ein
und bestehen ans dem Aufnahmegebinde mit den Eilgutmaga-
zinen mit einer Fliche von 16800 qm, aus einer Locomotiv-
remise fiir 20 Maschinen, aus 2 \Wagenremisen, aus Kasernen,
Requisiten, Bureaux, Wasserstationsgebiude und Wirterhiuser.
Die Gleiseanlagen mit 78 einfachen und 7 englischen Weichen

nehmen etwa 165000 qm Fliche ein.
5*
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Der Personenbahnhof ist als Kopfstation erbaut. In die
ctwa 42™ weite, 180™ lange, mit eisernen 16™ iiber Schienen-
hohie auflagernden Sicheltriigern iiberdeckte Halle fihren 2 An-
kunfts- und 3 Abfalitsgleise, zwischen welchen 3 Perrons von
7,7 und 9™ Breite sich befinden. Die linke Seite des Gebiiu-
des ist fiir die Abfahrt, die rechte fiir die Ankunft bestimmt.
Der Grundriss bietet gegeniiber einigen iilteren Wiener Bahn-
hofen nichts besonders Irwithnenswerthes. Die fiir das Publi-
kum bestimmten Riumlichkeiten erhielten Central-Dampf-
heizung, der ganze Balmhof ist electrisch beleuchtet. Die
Anlage umfasst 720 Glithlampen und 70 Bogenlampen wund ist
im vorliegenden Artikel ausfiihrlich beschrieben und durch eine
sehr iibersichtliche schematische Darstellung erliutert. Die Ge-
sammtkosten des Personenbalinhofes mit Einrechnung der inneren
Einrichtung und der erforderlichen Expropriationen wurden mit
4880000 fl. priliminirt, wovon etwa 2500000 fl. auf das
Stationsgebiinde entfallen sollen. D.

Die Sicherung von Hauptgleisen durch Eni(gleisungsweichen in
den anschliessenden Nebengleisen (vergl. Organ 1883, S. 139)
(Centralblatt der Bauverwaltung 1885, S. 100). Derartige An-
ordnungen in Verbindung mit centralen Weichenstellungen sind
seit 1877 im Bezirke der Konigl. Direction Elberfeld auf Bahn-
hofen wie namentlieh in den Anschliissen von Zechengleisen mit
starkem Gefiille in Betrieb. Diese deutschen Einrichtungen
zeichnen sich dadurch aus, dass sie das Nebengleis nicht unter-
brechen. Zu dem Zwecke legt sich nur gegen die dem Haupt-
gleise zugekelrte Schiene des Nebengleises von innen eine kurze
gerade Zunge, wihrend gleichzeitig mittels doppelarmigen Hebels
gegen die Innenseite der vom Ilauptgleise abliegenden Schiene
eine schiefe IEbene gedriickt wird, welche den Radflantsch so
hoch hebt, dass er die Schiene iiberschreiten kann. Bei ge-
offtneter Intgleisungsweiche ist somit keinerlei Unterbrechung
im Nebengleise vorhanden. Die Entgleisungsweiche steht mit
2 Signalen am Hauptgleise in Verbindung, welche die geschlossene
Anschlussweiche im Hauptgleise bei gedfineter Entgleisungsweiche,
also bei Fahrtstellang auf das Nebengleis, fiir beide Fahrrich-
tungen nach beiden Seiten decken. B.

Der Werth der Enigleisungsweichen.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1885, 8. 103.)

Im Anschlusse an die vorerwilnte Notiz geht Herr
Overbeck auf den Werth der Entgleisungsweichen niiher ein,
indem er ihre Wirksamlkeit fiir den Anschluss von Nebenbahnen
mit starkem Gefille, und fir den Anschluss von Rangir- und
Nebengleisen gesondert betrachtet.

Allgemein ist den Intgleisungsweichen der Vorwurf zu
machen, dass sie behufs Verhiitung eines Unfalles einen andern,
freilich in vielen Fillen unerheblichen hervorrufen, dann dass
der gewiihrte Schutz bei der Anlage der Weiche dicht an der
Iauptlinie kein absoluter ist, weil die entgleisten Fahrzeuge hier
leicht in das Normalprofil der Hauptbahn hineingerathen konnen.

Namentlich beim Anschlusse von Nebenbahnen mit starkem
Gefiille wird die letzte Gefahr gross, und die EFntgleisung in
der Entgleisungsweiche in der Regel zu einem betriichtlichen
Unfalle. Letztere findet daher besser als dicht vor der Linlauf-
weichie in das IHauptgleis ihre Stelle in dem Iinde der letzten
Station der Nebenbahn, wo sie entweder von der IIauptbahn
aus blockirt, oder unter die Aufsicht eines besonderen verant-
wortlichen Beamten gestellt werden kann. Diese Abweisung der
Hauptbahn feindlicher Ztige von der Strecke der Nebenbahn
beseitigt die Gefahren jedenfalls am vollkommensten. )

Der Entgleisungsweiche im Anschlusse eines Rangir- oder
Nebengleises ist die Fortfihrung des letztern als Gleisstumpf
iiher die Verbindung mit dem Hauptgleise hinaus und Anschluss
an diese Verbindung mittels Weiche vorzuziehen. Diese Ab-
weisungsweiche kann dann mit in die centrale Stellung der
tibrigen einbezogen werden und sichert das Hauptgleis gegen die
feindlichen Verbindungen. Die Kosten des Stumpfes und der
Abweisungsweiche, von denen die der Entgleisungsweiche selbst
noch abgehen, erscheinen gegeniiber dem erzielten LErfolge, na-
mentlich der Vermeidung der Intgleisungen, nicht enheblich.
In den Iillen, wo durch ortliche Lage oder sonstige IHinder-
nisse dieser Gleisstumpf unmioglich gemacht wird, wird gerade
wegen derselben Hindernisse auch die Entgleisungsweiche auf
starke Bedenken stossen miissen, da ihre Richtung annihernd
auf die des Gleisstumpfes weisen muss.

Zum Schlusse wird die Bezeichnung »Iintgleisungsweiche«
gegenitber der »Schutzweiche« empfohlen, um durch den Namen
das Misstrauen gegeniiber der immer nur mit grosser Vorsicht
zu verwendenden Vorkehrung wach zu halten. B.

Maschinen- und Wagenwesen.

Tenderlocomotive fir die Niederlindische Staatsbahn, gebaut
von der Locomotiv- und DMaschinenfabrik »IHohenzollern« in
Grafenberg bei Disseldorf, ist zweiachsig mit gekuppelten Ridern.
Die Cylinder liegen ausserhalb zwischen den Achsen und die
Kuppelstangen bewegen sich vor ilinen her. Die Steuerung ge-
schicht nach System Joy (vergl. Organ 1885, S. 30), wobei
keine Ixcenter vorhanden und welche von der Locomotivfabrik
»IIohenzollern« bereits an mehr als 100 Locomotiven ausgefiihrt
warde und sich gut bewithrt hat. Der Rahmen der Locomotive
liegt verhilltnissmissig tief, und ist mit einem von dem Feuer-

kasten bis zur Rauchkammer ieichenden Wasserbehiilter von
2 cbm Inhalt ausgestattet. Der Kohlenbehiilter liegt seitlich
vom TFihrerstande und fasst 0,6 t. Folgendes sind die Haupt-
verhiiltnisse der Locomotive:

Radstand = 3,00™; Raddurchmesser = 1,02™; Cylinder-
durchmesser = 0,28™; Kolbenhub = 0,42™; Kesseldurchmesser
im Maxim. =— 0,970™; Liinge des Kessels zwischen den Rohr-
platten = 2,45m; IIghe der IKesselmitte iiber den Schienen
= 2,12m; Linge des dusseren Feuerkastens == 1,0™; Iohe des-
selben = 1,50™; Zahl der Siederohren 104; iusserer Durch-



messer derselben = 44 mm; Jleizfliche = 3,6 4 35,3 = 38,9 qm;
Rostliche = 0,68 gqm; Dampfdruck = 12 atm.; Gewicht der
Locomotive im Dienst 9,60 4 9,75 = 19,35 t, leer == 15,31 t.

(Engineering 1884, Octbr., 8. 348, mit Abbild. 7. Nov., €. 439.)

Personenwagen fiir Auswanderer.
(llevue générale des chemins de fer 1885, Mirzheft.)

Fiir den wochentlich einmal zwischen Basel und Hivre
verkehrenden Auswandererzug hat die »Allgemeine Transatlan-
tische Dampfschifffalirts-Gesellschaft« besondere Personenwagen
bauen lassen, durch deren Benutzung die Auswanderer der Un-
annehmlichkeit des Umsteigens in Paris wiihrend der Nachtzeit
enthoben und vor Zeit- und Geldverlusten geschiitzt sind. Die
Reise zwischen Basel und Hévre wird in 22 Stunden zuriick-
gelegt und ist der Fahrplan in der Art angeordnet, dass der
Separatzug rechtzeitiz vor Abgang des Packetbootes am Ein-
schiffungsplatz der Transatlantischen Dampfschifffahrts - Gesell-
schaft eintrifit. Derartige Ziijge werden auch von Modena nach
Hivre mit 28stiindiger Fahrzeit abgelassen. Von diesen neuen
Personenwagen enthiilt unsere Quelle genaue Zeichnungen und
lassen wir hiernach deren Beschreibung folgen. Die Gesammt-
liinge des Wagens zwischen den Buffern betriigt 17,65 ™, die
innere Wagenbreite 2,64 ™, die innere Hohe in der Mitte (ein-
schliesslich des Wagenaufsatzes) 2,56 ®; diese Hohe vermindert
sich an den Kastenenden auf 1,95 ™. Der nach amerikanischem
System gebaute Wagen ruht auf zwei Drehgestellen, deren Ent-
fernung von Mitte zu Mitte 10 ™ betriigt, bat an beiden Enden
Plattformen, an denen sich seitliche Treppen, sowie eine beweg-
liche Klappe befindet, welche zur Herstellung der Verbindung
mit den iibrigen Wagen des Zuges dient. In jedem Wagen
sind 80 Plitze mit einem mittleren Durchgang vorhanden, und
die Lintheilung ist so getroffen, dass in 20 Abtheilungen & 4
Plitze oder 40 Binke & 2 Plitze jedem Reisenden ein Kck-
platz zur Verfugung steht. Sitze und Riicklehnen sind gepolstert,
obwohl der Fahrtarif fur III. Klasse berechnet ist. Die Trennungs-
wiinde der einzelnen Coupé’s reichen geniigend hoch hinaunf, um
eine Stiitze zum Anlehnen des Kopfes zu bieten und bei offenen
T'enstern die Entstehung eines Luftzuges zu verhindern. Jedes
Coupé ist mit einem Fenster versehen, an welchem gegen das
Hinausstecken des Kopfes Schutzleisten angebracht sind. Die
Erleuchtung geschielit mittelst Oellampen, welche vom Innern
der Wagen aus angeziindet werden, die Erwirmung erfolgt
mittelst Warmwasserheizung; ausserdem sind Wasserclosets und
Gepiicknetze vorhunden. Ein Theil der letzteren kann in Kinder-
wiegen umgewandelt werden, und zwar hat jeder Wagen deren
8 doppelte und 4 einfache. Die doppelten konnen mittelst
einer beweglichen Trennungswand in zwei dergleichen getheilt
werden. Die Wiegen sind aus galvanisirten Drahtgittern her-
gestelit und werden mit 1 oder 2 Matratzen ausgestattet. Zur
Verhiitung des Ilerausfallens der Kinder dienen Lederriemen.
Ausserdem ist in jedem Auswandererzug ein besonderer gleich
grosser Wagen mit Restaurationsabtheilungen eingestellt, in
welchem Esswaaren und Getriinke zum Einkaufspreise abgegeben
werden. Dieser Wagen ist in zwei fast gleich grosse Hiilften
cingetheilt ; eine derselben dient zum Transport der Auswanderer,
die andere ist mit einem DBuffettische, einer Kaffeemaschine,
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zwei Kesseln
versehen.

Das Wagenuntergestell besteht, abweichend von der sonst
bei amerikanischen Wagen itblichen Anordnung, ganz aus Eisen
und ist unabhiingig von dem Wagenkasten. Die Kuppelung ist
so eingerichtet, dass die Verbindung mit den Wagen gewdhn-
licher Construction stattfinden kann; da aber dicse langen
Specialwagen mehrere sehr scharfe Verbindungscurven zu durch-
fahren haben, so sind die Zug- und Stossapparate nach demn
System von Chevalier & Rey (mit Balancier) construirt. Die
Zugfeder besteht aus 8 Blittern (75 x 12 ™m), deren Sehue
0,92™ und Durchbiegung etwa 12 ™® pro Tonne betriigt. Die
Stossfeder besteht aus 9 Blittern (75 >< 15 ™) mit Sehne von
1,780 ™ und Durchbiegung von 40 ®® pro Tonne. Die Anfangs-
spannung der ersteren betriigt ca. 1700 kg, die der zweiten
ca. 1200 kg.

Im Uebrigen sind diese Wagen mit allen erforderlichen
Apparaten (Westinghouse-Bremse, elektrische Communikation etc.)
versehen, um ihrem Uebergang auf die franzosischen, schweize-
rischen und italienischen Bahnen keinerlei IHindernisse zu be-
reiten; das Gewicht derselben Dbetrigt 25,4 t. Jeder Wagen
ist so eingerichtet, dass er zwel ganz besetzte gewohnliche
Wagen III. Classe ersetzt, da das Reglement itiber die Aus-
wanderung verbietet mehr als 8 Reisende in einem Coupé unter-
zubringen. Ein Wagen III. Classe mit 5 Abtheilungen, wie
solche die franzosische Ost-, Lyoner und Staatsbahnen im mittleren
Gewichte von 10—11,5 t (somit fir 2 Wagen 20—23 t) be-
sitzt, kann demnach nur 40 DPassagiere aufnehmen. Solche
Wagen wiirden aber bei weitem nicht denselben Comfort dar-
bieten, noch den Mittelgang haben, welcher es den Reisenden
ermdglicht, hin und her zu gehen, und sich nach der Restaun-
ration, den Retiraden und der Toilette zu gelangen. A. a. O.

& 250 Liter Inhalt und einem Wasserausguss

Roy’'s Strassenbahn-Locomotive.

Diese von der Compagnie de Fives-Lille fiir den Fahrdienst
auf den Strassenbahnen der Compagnie générale des Omnibus in
Paris gebaute Locomotive hat zwei gekuppelte Achsen von 1,0 m
Radstand und einen verticalen ecylindrischen Doppelkessel mit
Tield- Rohren und fillofenartiger Feuerung, welcher vor der
ersten Achse freitragend angebracht ist. Der l.ocomotivrahmen
unterstiitzt den Vordertheil des zu befordernden Wagens, welcher
selbst nur eine Hinterachse hat. Die Kupplung beider Theile
ist derartig angeordnet, dass das Durchfahren scharfer Curven
von 20™ Radius méglich ist. Die Locomotive wiegt dienstfithig
5250 kg, vom Wagen wird ein Gewicht von 2700 kg auf die
Kuppelachsen iibertragen; die Hinterachse des Wagens ist mit
Einschluss der Fabrgiste mit 3700 kg helastet.

In etwas anderer Anordnung ist diese Locomotive auch fir
die Gesellschaft der nordlichen Strassenbahuen gebaut; hier bat
dieselbe den Wagen nur zu ziehen, nicht gleichzeitig zu unter-
stiitzen; deshalb wurde eine dritte (Lenk-) Achse unter dem
Kessel hinzugefiigt, wiihrend der iiber der Locomotive frei wer-
dende Raum hier theils fiir Unterbringung eines grisseren Wasser-
behilters, theils zur Aufnabme von Passagieren benutzt wird. —
Mit Abbild.

(Portefeuille économ. des machines 1884, S. 169 und
Dingler’s pol. Journ. 255. Bd., S. 357.)
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Signalwesen.

Rangiren mittels cenfraler Weichenstellung und der
Locomotiv - Dampfpfeile.
(Centralblatt d. Bauverw. 1885, S. 197.)

Tei centraler Bedienung der Weichen eines Bahnhofes ent-
stehen Schwierigkeiten aus der fehlenden Verbindung zwischen
der Stellbude und den Locomotivfithrern, in Tolge deren der
VWeichensteller @iber die beabsichtigten Falrten nicht orientirt
ist. Das Betriebsamt Gorlitz hat diese Schwierigkeit in folgen-
der Weise beseitigt. Auf jedem Bahnhofe ist unter Beriick-
sichitigung der Eigenthimlichkeiten desselben jede hiutig vor-
kommende I'ahrt, also z. B. die Fahrten in verschiedene Gleis-
nummern, zam Locomotivschuppen, zam Wasserkrahne, zur Dreh-
scheibe u. dgl., mit einem bestimmten Buchstaben belegt, dessen
telegraphisches Zeichen der TFihrer nach gegebenem Achtungs-
signale aus kurzen und langen Tonen der Dampfpfeife zusammen-
gesetzt vor Beginn der Fahrt in zweifacher Wiederholung er-
schallen liisst. Auf den Stationsmaschinen, in der Weichensteller-
bude und an verschiedenen Stellen des Bahnhofes sind Tafeln
angebracht, auf denen diese einzelnen Fahrten mit Worten be-
zeichnet sind, und neben jeder steht dann ihr Buchstabe, sowie
dessen telegraphisches Zeichen. Diese Linrichtung ist seit zwei
Jahren durclgefithrt und bewiilirt sich namentlich bei schlechtem
Wetter gut. Die Locomotivfithrer erlangen in der Darstellung
der telegraphischen Zeichen mittels der Dampfpfeife schnell ge-
niigende Uebung um sie in jeden Zweifel ausschliessender Klar-
heit ertonen lassen zu konnen. B.

Als Tugsignal

hat die Pennsylvania-Bahn an Stelle einer frilher verwendeten
Glockenleine jetzt unter dem Wagenboden hinlaufende Gummi-
schliiuche eingefiihrt, welche wie die Schliiuche der Westinghouse-
Dremse gekuppelt werden, und auf der Maschine zum Pfeifen-
ventile fithren. Die Leitung wird mit Luft von wenig iiber
1 Atmosphiire Druck aus einem Behilter unter dem TFiihrer-
stande gefiillt, welcher selbst von der Luftbremse aus gespeist
wird, Sobald die Leitung reisst oder vom Zuge aus geosfinet
wird, entstromt die Luft, das Pfeifenventil entlastend, und die
Pfeife ertont bis die Leitung wieder geschlossen ist. Da die
geschlossene Leitung sich schnell wieder fitllt, so konnen auch
zusammengesetzte Signale gegeben werden. Trotz der hoheren
Kosten fithrt man dieses Signal ein, weil die Glockenleine sehr
oft schlaft hing oder anch zerriss.

(American Engineer 1885, Febr., S. 82.) B.

Signale fiir Eisenbahnziige in Tunnels, insbesondere im Gott-
hard, Mont-Cenis und Arlberg.*) Behufs Feststellung des Sig-
nalwesens im Arlbergtunnel sind am Mont-Cenis und Gotthard
die gemachten Erfahrungen gesammelt, welche im Iolgenden
kurz dargestellt sind.

Am Gotthard werden die auf Arbeitsstrom geschalteten
Glockensignale von Siemens und Ialske durech 2 Leclan-
ché Batterien von je 54 Elementen in den beiden Tunnelkopf-
stationen betrieben. Die Signale erfolgen durch automatische

*) Vergl. Organ 1885, S. 32.

Zeichengeber. Fiir die Stationen sind nur die gewohnlichen,
gut horbaren Streckenglocken aufgestellt, im Gebiiude befindet
sich nur ein Galvanometer. Die Leitung im Tunnel liegt neben
dem Correspondenzkabel in einem eisernen = Kasten mit IHolz-
deckel, 2m tber S.0. an der Wand; der Leitungsdraht ist mit
Eisen gepanzert und mit getheertem Hanf iibersponnen. Das
Kabel hat sich bislang gut bewihrt.

Die Signalapparate stehen in den Tunnelnischen vor der
Ilolzwand auf Winkeltriigern an zwei aufrecht gestellten Schienen
auf gusseisernen Grundplatten. Die Glocken sind so angebracht,
dass sie ihre Oecflnung dem Tunnel zukehren. Die Verwendung
von gewohnlichen Isolatoren fiir die Laufwerke ergab binnen
kurzer Zeit Betriebsstérungen durch einen dicken Russiiberzug,
Neuerdings sind dahier Hartgummispulen fiir die Multiplikations-
driihte verwendet, welche sich bewiihren. Unter der Einwir-
kung der bis 30 °R. steigenden Wirme, des Dampfes, Staubes.
Rostes und Russes, welche in der Tunnelfeuchtigkeit einen
Schmirgel bilden, werden die bewegten Stahltheile der Werke
stark abgenutzt. Die Gusseisenthecile sucht man durch wieder-
holten Anstrich vor Rost zu schiitzen; als Schutz gegen die
Tunnelluft sind. nur Zinkkappen iibergesetzt, welche den sus-
pendirten Theilen aber Oeffnungen zum Eindringen lassen.
Gisenplatten von 1 gm haben sich als Erdleitungen als unge-
niigend bewiesen; es werden daher Versuche mit in Losch ge-
lagerten Bleirohren angestellt.

Am Mont-Cenis sind die Glocken auf Ruhestrom ge-
schaltet. Im Tunnel sind ihrer nur 4 auf holzerner Unterlage
mit Zinkkappe angebracht. Die Datterien bestehen hier aus
36 Daniell-Elementen, welche tiglich anfgefillt werden
miissen. Die Leitung ist hier durch Umpressen der isolirten
Driihte mit Blei weniger abgeschlossen, auch nicht so sorgfilltig
mit den Apparaten verbunden, daher die Signalisirung hilufig
nicht ganz befriedigend. Die Rostbildung ist so stark, dass
z. B. Eisenrohre von 1 cnr Wandstiirke nach ganz kurzer Zeit
ausgewechselt werden mussten.

Als Distanzsignal wird im Gotthard vor dem Tun-
nelausgange durch mechanische Vorrichtung eine Scheibe mit
rothem Glase vor eine feste Laterne geschoben, welche die Ein-
fahrt in die Station verbietet. Im Mont-Cenis stehen Dis-
tanzsignale mit Scheibe und Laterne, durch Gewichte ausbalan-
cirt und mittels Drahtzug bewegt. Am Siidende steht zum
Schutze der sehr nahe liegenden Station Bardannéche ein solches
Signal dicht vor dem Tunnelende, ein zweites 800 m im Tunnel
in der Einmimdung des Richtstollens, und ein drittes mit fester
griiner Laterne 200 m weiter im Tunnel, um fiir- den Fall auf
die Nihe des Distanzsignals aufmerksam zu machen, dass die
Laternc des letzteren verloschen sollte. Tn beiden Tunnels
zeigen grosse dreischeinige Laternen wechselstiindig die Lingen
an, im Gotthard Kilometer, im Mont-Cenis halbe Kilometer.
Sie geben aus zwei Iaternen weisses Licht, nach vor- und
rickwiirts mit parabolischen Spiegeln. Auf der dritten, mit.
Milchglas geschlossenen Seite sieht man vom Gleise aus in
rémischen Ziffern die Kilometerzahlen; die letzten Laternen
zeigen einwiirts nach dem Tunnel griines Licht.



Auf der Gotthardbabn sind in 1 km Entfernung Pedal-
schienen in Kopfhohe an die Schieneninnenseite gelegt, welche
von jeder Achse niedergedriickt werden und lhorizontale, unter
den Schienen liegende Achsen mit einarmigen Ilebeln am Ende
um etwa 20° drehen. Der Hebel bewegt unter Anspannung
einer Spiralfeder eine Stange nach unten, welche dabei den
Contact der Leitung mit der Erde herstellt. Jeder Contact
ruft in der Station eine Marke auf einem sich um 1™ in 5
Minuten bewegenden DPapierstreifen hervor, auf welchem man
also mittels besonders hergerichteter Maassstiibe die Geschwin-
digkeit, mit der der Zug fihrt, unmittelbar ablesen kann.

Fiir den Arlberg erhalten die Glockenapparate folgende
Anordnung: In 1 km Abstand, also 9 mal im Tunnel werden in
grossen Nischen Ilolzbuden aufgestellt, deren Thiiren mit Tuch-
streifen abgedichtet sind; beim Passiren cines Zuges kann der
Arbeiter sich bei geschlossener Thiir auch in der Bude auf-
halten, sonst schiitzt die gedffnete Thilr bei der Arbeit vor
Zug. Die verzinkten und gestrichenen Glocken stehen unter
cinem holzernen Schutzdach, gegen Tropfwasser aufrecht auf
der Dude mit der Richtung nach dem Tunnel; das Hammer-
lager hat behufs leichter Reinigung offene Gabelform mit Deckel
gegen Schmutz. Das Triebgewicht hiingt mit verzinktem Llisen-
drahtseile an doppeltem Flaschenzuge und wird wegen des leich-
ten Rostens nicht mittels Schloss, sondern mittels Bleiplombe
verschlossen. Das Laufwerk steht in einem Zinkkasten in 1,2m
1Iohe auf einer durch verzinkte Eisenrippen abgesteiften Zink-
tafel; fir den HHammerdraht ist in den Zinkkasten eine ge-
wohnliche Isolirhiilse aus Porzellan eingesetzt, in welcher der
Draht in thunlichst kleiner Oeffnung leicht gleitet. Die Oeff-
nung fir die Aufziehkurbel ist durch einen Schieber, die fitr
den Taster durch plombirte Thiir geschlossen; den Schlitz fiir
das Drahtseil deckt Kautschuk-Leinwand einseitig aufgeklebt
ab. Unter dem Laufwerke befindet sich ein kleines Geriithe-
brett. Wo es geht, wird Phosphorbronce verwendet, um das
Rosten zu beschriinken. Der Taster befindet sich in der Vor-
derfliche des Apparates. Er besteht aus ecinem Eisenwinkel,
dessen Defestigung die Erdverbindung herstellt. Der Winkel
trigt unten den Berithrungsstift, oben mit eingelegter Kaut-
schukplatte isolirt die Tasterfeder, welche mit der Leitung ver-
bunden ist. Am untern Ende der Feder silzt der Tasterknopf,
welcher nach Oeffnung des Tasterthiirchens noch durch eine
kreisformig sichtbare Gummihaut versclhilossen bleibt, welche
jedoch den Druck auf den Knopf gestattet. Ilinter dem Knopfe
sitzt der zweite Berihrungsstift, dem des Winkels entsprechend
in der Feder. Der Drabt ist mit dem DPanzer in’s Gehiiuse
gefihrt und mit Wachs eingedichtet, um leicht ausgelost wer-
den zu konnen; der Panzer reicht bis unmittelbar vor die Ver-
bindungsschraube mit der Tasterfeder. Kine Litze des Panzers
aus verzinktem Eisendraht lisst man so lang stehen, dass man
sie an das Erdleitungsstiick anschliessen kann; der Panzer bil-
det also -die Erdleitung fiir Signale von der Strecke aus. Bei
der Kabellegung giebt man zur Vermeidung von Spliessungen
2—5m Kabel fiir jeden Apparat zu.

Die Apparate werden auf Gegenstrom geschaltet, weil da-
bei erfalirungsmiissig Ableitungen von geringerm Einflusse auf
die Regelmiissigkeit der Signalisirung sind. Die Driihte des
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Elektromagneten sind mit ungefirbter Seide umsponnen, dann
mit Firniss aus Schellack und hochgradigem Spiritus getriinkt,
auf Hartgummispulen gewickelt und mit Wachsleinwand iber-
zogen. Die Enden der Multiplikationsdriihte sind aus diinnsten
Guttaperchadriihten hergestellt und werden in moglichst grosser
Linge in eine Reserverille am TFusse der Spule gewickelt. Die
Verbindung zwischen Multiplikator und Taster wird durch itber-
zogene Gummischliiuche gesichert. Der Magnet (Anker) ist
galvanisch verkupfert, polivt und vom Ankerarme durch eine
Ebonitplatte isolirt.

Um einander folgende Ziige zu sichern, sind im Tunnel
3, ausserhalb 2 Siemens und Ialske’'sche Blockstationen
errichtet, jedoch unter Weglassung der Semaphoren und mit
den nothigen Schutzvorrichtungen fiir die Laufwerke. Damit
nicht gleichzeitig an beiden Tunnelenden auf demselben Gleise
ein Zug in den Tunnel gelassen wird, sind die Stationssema-
phoren, welche mit den DBlocksignalen in Verbindung stehen,
durch besondere Leitung so von einander abhiingig gemacht,
dass sie nur mit Zustimmung der andern Station Dbewegt wer-
den konnen.

Da die crsten Blockstationen 2000™ im Tunnel liegen, so
werden fiir die Stationen St. Anton und Langen noch beson-
dere Distanzsignale zur Deckung nothig, um so mehr, als die
Endweichen nahe am Portale liegen und an der Ostseite ein
Gefiille von 159/, bis an die Station geht. Die Stellung dieser
Deckungssignale ist noch nicht festgelegt, sie kommen aber wahr-
scheinlich in den Tunnel und zwar in die Nische zu stehen,
weleche dem Ende der vorgeschriebenen Entfernung von 500™
von der Endweiche zunichst liegt. Fiir diese Signale sind zwei
besondere Kabelleitungen nothig, die Gehwerke sind wie die
der Glockensignale geschiitzt. Der polarisirte Anker wird mit
Hartgummi dberzogen. Dic drehbare Scheibe wird durch einen
vierarmigen Stern ersetzt, dessen Achse vom Gehwerke gedreht
wird und dessen Spitzen 4 Brillen, davon zwei diametral gegen-
iiberstehende roth und griin, die andern weiss tragen. Die Be-
wegungsebene des Sternes ist winkelrecht zur Tunnelachse und
der Apparat so gestellt, dass die Brillen sich vor die genau
am Rande innerhalb des Tunnelprofiles befestigte Laterne schie-
ben konnen, dem aus dem Tunnel kommenden Zuge also weiss,
roth oder griin zeigen. Von der Regel, dass das Signal bei
»[lalt« gegen die Station weiss, bei »Fahrt« griin zeigen soll,
ist hier abgesehen, weil das Signal von der Station aus nicht
zu sehen ist.

Im Gotthard ist eines der Gleise bereits wegen Repara-
turen am Gewdolbe gesperrt gewesen, aber auck bei Denutzung
beider vermeidet man Kreuzungen im Tunnel, welche im Mont-
Cenis mit Vorliebe angeordnet werden. Ilier werden dagegen
filr Zugfolgen die Endstationen als Blockstationen angesehen.

Am DMont-Cenis ist in Bardonnéche eine Compressuranlage
aufgestellt, welche im Tage 7000 Cbm frische Luft und reines
Trinkwasser in die Tunnelkammern férdert; fir Wasser und
Windfiihrung befinden sich Hihne in den Tunnelkammern. Am
Gotthard fehlt diese Anordnung ganz, im .Arlberg ist vorliutig
eine Trinkwasserleitung angenommen. Der Wiirterdienst ist fir
4 Wirter im Tunnel am Mont-Cenis und Gotthard fir den Tag
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8stiindig. Tm Gotthard kann sich der -Wirter nach der ersten
und zweiten Hilfte seiner Streckenbegelung eine Stunde in den
geliifteten Kammern erliolen, wo er auch Luftzugrichtung, Ther-
mometer und Darometerstand aufzeichnet. Gleisarbeiten erfol-
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gen durch Rotten von 6 Mann mit 1 Vorarbeiter in 8stiindigen
Schichten. Diese Einrichtungen werden wahrscheinlieh anf den
Arlberg iibertragen.

(Zeitschrift d. Ver. deutsch. Ing. 1884, S. 561.) B.

Allgemeines nnd Betrieb.

Versuche der Niederlindischen Staatshahnen mi( verschiedenen
Eisenaus(richen,

Is wurden 16 Stiick Kisenbleche mit Salzsiiure gebeitzt,
in warmem Wasser abgewaschen, getrocknet und, wihrend sie
noch warm waren, geilt; ferner wurden 16 andere Eisenbleche
durch Abkratzen und Birsten so lange gercinigt, bis das oxyd-
reine Metall freigelegt war. Von diesen so gercinigten Eisen-
blechplatten strich man 4 Platten von jeder Sorte mit Englisch-
roth, 4 mit einem mit A lezeichneten Eisenoxyd, 4 mit einem
mit BB bezeichneten Oxyde und schliesslich 4 mit Mennige an.
Drei Jahre hindurch waren siimmtliche Eisenplatten dem Ein-
flusse der atmosphiirischen Luft ausgesetzt. Auf den abge-
kratzten Flichen war dann der Anstrich mit Englischroth voll-
stiindig verschwunden, aber auch auf den gebeitzten Blechen
ergab der Englischrothanstrich ungiinstigere Resultate, wie alle
anderen Anstriche. Das Eisenoxyd A lieferte ungiinstigere
Ergebnisse auf den abgebiirsteten Blechen wie das Eisenoxyd B
und der Menniganstrich. Besser erhalten hatte sich das Kisen-
oxyd A auf den gebeitzten Blechen. Der Anstrich mit dem
Oxyde B war besser als der mit dem Oxyde A, stand aber
dem Menniganstrich nach. Der Menniganstrich ergab die
glinstigsten Resultate auf beiden Blecbsorten.

Aus diesen Versuchen darf man wohl den Schluss ziehen,
dass das Reinigen der Metallbleche durch Beitzen dem Reinigen
derselben durch Abkratzen und Biirsten vorzuziehen ist. Die
Mennige verbindet sich am innigsten mit dem Oele und bildet
deshalb auch vor allen anderen Farbenzusammenstellungen die
widerstandsfihigste Farbenmischung ; derselben  vercinigt
sich ecine bedeutende Adhiision mit Cohision und Klasticitit.

in

(Wochenbl. f. Architekten u. Ingenicure 1884, S. 477.

Leistungsfihigkeit der Baldwin-Locomotiv-Fabrik in Philadelphia.

Diese bereits im Jahre 1832 gegriindete Iabrik beschiif-
tigt gegenwiirtiz ca. 8000 Arbeiter und ist im Stande, jihr-
lich 600 Locomotiven zu lefern. Seit dem Jahre 1842 war
die Broduction in folgender Weise gestiegen:

1842 betrug die Zahl der gefertigten Locomotiven 14,
1852 « « « « « « 49,
1862 « « o« o« « « 75,
1872 « « « o« « « 422,
1882 « o« o« 9« « « 563,
1883 « « o« 9« « « 557.

Weitere geschichtliche Daten iiber diese Fabrik enthiilt
(Scientific American, 1884, S. 339.)

Preisaufgabe.

Der Vercin fiir Eisenbahnkunde in Berlin hat,
wie wir seiner Zeit (Organ 1883, S. 150) berichtet haben, in
der Sitzung vom 10. Februar 1885 beschlossen, auch fiir dieses
Jahr eine Preis-Aufgabe zu stellen und dafiir das Thema
gewiihlt: »Historisch-kritischeDarstellung derEnt-
wickelung des Eisenbahn-Oberbaues in Europas.

Mit Riicksicht auf den finr die Ablieferang der Arbeiten
festgesetzten Endtermin, den 31. December d. J., wollen wir
nicht unterlassen, das Augenmerk aller Eisenbahn-Ingenicure
nochmals auf diese wichtige und zeitgemiiss gewihlte Aufgabe
hinzulenken und dem Wunsch Ausdruck zu geben, dass eine
recht zahlreiche Betheiligung an dem interessanten Wettbewerb
stattfinden moge.

Technische

Mathematische Begriindung der Yolkswir(hschaftslehre von Wil- !

helm Launhardt.
mann. 216. S.

Leipzig 1885, bei Wihelm Engel- |

Die Versuche, dic Volkswirthschaftslehre auf eine mathe- !

matische Behandlung zu stiitzen, sind wiederholt unternommen
worden und zwar unter Anderen von dem Iranzosen Cournot
(1838), von dem Deutschen II. I. Gossen (1854), von dem
Englinder Stanley Jevons (1871) und von dem Schweizer
Léon Walras (1874). Gegen die Arbeiten dieser Gelelrten,
welche nach der Axt, in welcher sie die Aufgabe erfassen,
zweifellos unabhiingig von ecinander den gleichen Weg einge-
schlagen haben, nehmen die Volkswirthe im Allgemeinen eine

Literatur.,

ablehnende Haltung ein. Die kleine, wenn auch allmiihlig zu-
nehmende Zabl der Anhiinger der mathematischen Richtung
wiirde aber gewiss rascher anwachsen, wenn der Mehrzahl der
Volkswirthe nicht die erforderliche Kenntniss der Mathematik
abginge. Dic Erscheinungen und Vorgiinge des wirthschaftlichen
Lebens folgen Gesetzen, die sich in voller Schirfe und Klarheit
ohne die Iilfe der Mathematik ebenso wenig crfassen lassen,
wic die Bewegungen der Himmelskorper, der Flissigkeiten, der
elektrischen Strome oder wie die Erscheinungen des Lichts und
der Wiirme. Welche Verworrenheit herrschte iber die Wirme-
Erscheinungen vor der mathematischen Begriindung der Wiirme-
lehre durch die mechanische Wiirmetheorie. Wir theilen voll



und ganz die Meinung des Verfassers des vorliegenden Werkes,
dass auch die Volkswirthschaftslebre nur durch eine mathema-
tische Begrimdung zu ciner vollgiiltigen Wissenschaft werden kann.

Der Ingenieur, der scine Aufgaben stets vom wirthschaft-
lichen Standpunlkte aus erfassen sollte, wird das vorliegende in
knappem Umfange gchaltene Buchh mit besonderem Interesse
begriissen. s wird in demselben dic gesammte Volkswirth-
schaftslehre auf Grund des cinfachen Satzes aufgebaut, dass der
Werth cines wirthschaftlichen Gutes nicht gleichmiissig mit

41

dessen Menge, sondern langsamer als diese wiichst. Durch die

Funktion, welche diese Abhiingigkeit darstellt, werden die Ge-
setze der Preishildung, fir Unternehmergewinn, Bodenrente,
Arbeitslohn und Kapitalzins entwickelt. Von den drei Ab-
schnitten iber den Tausch der Giiter, die Giitererzeugung und
die Guterversendung ist besonders der letzte fiir den Ingenicur
von hervorragendem Interesse.

Kalender fiir Eisenbahn-Techuiker. Bearbeitet unter Mitwirkung
von I'achgenossen durch E. Heusinger von Waldegg.
Dreizehnter Jahrg. 1886. Nebst ciner Beilage, einer ncuen
Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahlreichen Abbildungen
im Text. Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann. Als
Brieftasche eleg. und solid in Leder gebunden und gehefteten
zweiten Theil. Preis 4 Mark.

Diese ncue 13tc Bearbeitung des rithmlichst bekannten
Taschenbuchs hat gegeniiber seinen Vorgiingern melrfache zeit-

'gemz‘isse Aenderungen und Zusiitze erfahren,

Zuniichst wurden, um den néthigen Raum im Haupttheile
zu gewinnen, unter Maass- und Gewichtstabellen, die umfang-
reichen ilteren Walzeisenprofile ausgeschieden, da es sich jetzt
— wo die deutschen Normalprofile fir Walzeisen in der Mechr-
zahl auf unseren Hittenwerken angefertigt werden — empfichlt,
dass nur diese bei Anschliigen zu Grunde gelegt werden. Der
hierdurch gewonnenc Raum wurde benutzt zu =»Notizen #ber
das Potsch'sche Gefrierverfahren« und zu »Mittheilungen iiber
den Honigmann’schen Natronkessel vonGuter muthe, dessen
umfassendere Anwendung beim Tunnel- und Bergbau und bei
Strassenbalmen in sichere Aussicht zu nehmen ist. Auch das

Capitel Electrotechnik wurde von Prof. Dr. Dietrich wieder-
holt erweitert.

Dem von Baurath Rheinhard und Prof. Sapper neu
bearbeiteten Capitel »Preisentwickelungen fiir Maurer-, Stein-
hauer-, Zimmermanns- und Dachdeckerarbeiten« wurden auch
Preisangaben der itbrigen Hochbauarbeiten hinzugefigt, soweit
solche im Geschiiftskreis des Ingenieurs vorkommen,

Bei Vermessungswesen wurden die bei der Aussteckung
von Eisenbahncurven hauptsiichlich gebriiuchlichen Methoden
beschrieben und die Angaben iiber barometrische IIghenauf-
nahmen mehr fir praktische Zwecke ergiinzt resp. corrigirt.

Die ncue Eisenbahnkarte wurde in einem grosseren Maass-
stabe (= 1:3500000) als die frithere, cbenfalls in 2 Blittern
durch das rithmlichst bekannte Geographische Institut von
Wagner &Debes in Leipzig ausgefithrt, so dass dic bisherigen
3 Specialkiirtchen entbehrt werden konnten. Beim Aufzeichnen
des Eisenbahnnetzes wurden die Eisenbalinen mit durchgehenden
Courier-Verbindungen durch kriftige Linien, dicjenigen Balinen
mit gewohnlichem Verkehr durch schwiichere Linien und solche
von untergeordneter Bedeutung durch punktirte Linien bezeichnet.

Ausserdem wurde in dem Kalendarium die Eisenbahn-
Chronik durch zahlreiche geschichtliche Bau- und Betriebsereig-
nisse, sowie biographische Notizen hervorragender Fachgenossen
vervollstindigt.

In dic Beilage wurde insbesondere die technische Statistik
der deutschen, gsterreichischen und fremdlindischen Balinen des
deutschen Eisenbahn-Vereins, desgleichen die der Schweizerischen
Eisenbahnen nach den neuesten Angaben siimmtlicher Balhnver-
waltungen ergiinzt und verbessert, sowie das Verzeichniss des
technischen und oberen Verwaltungspersonals nach officiellen
Angaben berichtigt und nach ecinheitlichen Principien vervoll-
stiindigt, cbenso die technische Statistik der mit Dampfkraft
betriebenen Secundiir-, Strassen- und Pferdebahnen Deutschlands,
Oesterrcich-Ungarns, der Niederlande und der Schweiz, sodass
diese Tabellen genau den gegenwiirtigen Stand dieser Bahnen
veranschaulichen und ecin Bild von der stets wachsenden Be-
deutung derselben abgeben.

Verlag von Baumgiirtner’s Buchhandlung, Leipzig.

7u beziehen durch jede Buchhandlung:
Mit Heft 6 der I. Abtheilung werden im Frithjahr 188G nun vollstindig:

Die Briucken der Grcegenwart.

Systematisch geordnete Sammlung der geliiufigsten neueren Briicken-Constructionen. )
Zum Gebrauche bei Vorlesungen und Privatstudien iiber Briickenbau, sowie bei dem Berechnen, Entwerfen und Veranschlagen von Briicken

zusammengestellt und mit Text begleitet von

Dr. F. Heinzerling,

Kgl. Baurath und Professor an der Kgl. rhein-westphil, techn. Hochschule zu Aachen.

Erste Abtheilung

Eiserne Briicken.

Eiserne Balkenbriicken mit vollen Wandungen (Blechbalkenbriicken). Mit ¢ lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio und 19 Bogen

1884. Preis 16 M.
Preis 18 M.
Preis 18 M.

55 Holzschnitten u. 2 Text-Tafeln. Preis 14 M.
23 Holzschnitten u. 1 Text-Tafel. Preis 14 M.

Heft 1.
Text mit 135 Holzschnitten. — 2. stark vermehrte und verbesserte Auflage.
Heft 2. Eiserne Balkenbriicken mit parallelen Gurten und gegliederten Wandungen (Parallelbalkenpriicken). 2. stark vermehrte
und verbesserte Auflage. 1885. Mit G lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio, 1 Texttafel und 226 Holzschnitten.
Heft 3. RBiserne Balkenbriicken mit polygonalen Gurten und gegliederten Wandungen (Bogenbalken-Briicken). Mit 6 lithogr.
Tafeln in gr. Doppel-Folio, 23 IBogen Text mit 2 Text-Tafeln und 128 Holzschnitten.
Heft 4. Biserne Bogenbritcken. Mit 6 lith. Tafeln in gr. Doppel-Folio u. 151/ Bog. Text mit
Heft 5. REiserne Hingebriicken. Mit 6 lith. Tafeln in gr. Doppel-Folio u. 15 Bog. Text mit
Heft 6. Riserne Viadukte. Ist stark im Druck und erscheint im Frithjahr 1886.
Zweite Abtheilung: Steinerne Briicken.
Heft 1. Durchlisse, Viadukte und kleine Briicken. Mit 6 lith. Tafeln in gr, Doppel-Folio u. 12 Bog. Text mit 38 Holzschnitten. Preis 10 M.
Heft 2. Strombriicken, Thalbriicken, Aquiidukte und schiefrewtlbto Briicken.

Text-Tafeln, 11ifz Bogen Text und 20 Holzschnitten.

Mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio, 3 lithogr.

Preis 10 M. —

Pritte Abtheilung: MHoilzerne Briicken und Lehrgeriiste.

Mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio und 12 Bogen Text mit 63 Ilolzschnitten.
Die beweglichen Briicken.
Mit 6 lithogr. Tafeln in gr. Doppel-Folio, einer Texttafel und 86 Holzschnitten.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 1. Heft 1886.

Vierte Abtheilung:

Preis 10 M.

Folio. 1883. Preis 1S M.



kommen 200fo in Abzug.

Beila

drucks Preisangabe.

Inserate

iiber alle beim Eisenbahnbau und Betriebe verwendbaren Maschinen, Werkzeuge, Apparate, Materialien und verwandie
Fabrikate, itber technische Literatur, Offerten und Gesuche ete. finden durch das »Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens« die weiteste Verbreitung bei den Eisenbahn-Verwaltungen wie bei allen Technikern.

Gebithr 0 Pfennige fiir die einmal gespaltene Petitzeile oder deren Raum; bei sechsmaligem Abdruck derselben Anzeige

0‘

gen,

Preisverzeichnisse, Geschiftsanzeigen, Beschreibung und Abbildung von Maschinen, Apparaten und Werkzeugen, Muster-
zeichnungen, Prospecte ete. werden dem »Organ fiir die Fortschritte des-Eisenbahnwesens« heigeheftet.

Fiir eirrlfachc Beilagen, die das Format des nOrgans® nicht iibersteigen, werden bei kostenfreier Einsendung 20 Mark
berechnet. Wegen grosseren oder umfangreicheren Beilagen crfolgt auf Grund eines der Verlagshandlung einzusendenden Ab-

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

Im Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden ist soeben in
fiinfter Auflage vollstindig erschienen:

Die
Sehule des Loeomotivfithrers. ‘
Handbuch

Eisenbahnbeamte und Studirende technischer Anstalten.
Gemeinfasslich bearbeitet von

und R. Koeh,

Chef fitr Eisenbahnbetriedb im
Kdéniglichen Serbischen Bauten-
Ministerium zu Belgrad.

Mit einem Vorwort
von

Edmund Heusinger von Waldegg.

J. Brosius,
Kdnigl. Eisenbahun-Betriebs-
Maschinen-Inspector in Breslau.

Finfte vermehrte und verbesserte Auflage.

Drei Theile. Preis: M. 9.20.

Preisgekront vom Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen.

Verlag von B. F. Voigt in Weimar.
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Anleitung zum
Traeieren von

isenbahnlinien
fir
angehende Ingenieure
Rudolfv;\Zanega,

Oberinspekt. der k. k. priv. dsterr. Staatseisenbalin-Gesellschaft und gew. Bau-
direktor der Ruminischen Eisenbahnen.

Mit 3 Tafeln, enthaltend 34 Figuren.
4 Mark.

Vorrithig in allen Buchhandlungen. !

Ieusinger von Waldegg, Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, Jahrgang 1864—83 nebst Supplementbinden
und Erginzangsheften,

Heusinger von Waldegg, Handbuch fir speciclle Eisenbahn-
Technik, 5 Bde. (nebst 5 Bde. Atlag) 1870—78,

Pr. Jul. zur Nieden, Der Bau der Strassen u. Eisenbahnen 1878,

Leuschner, Berechnung von Bahnhof-Geleisen 1873,

Petzold, Eisenbahn-Material 1873,

Becker, Allgem. Baukunde des Ingenicurs (nebst Atlas) 1857,

Becker, Strassen- und Eisenbahnbau " » 1858,

Becker, Der Wasserban » » 1861,

Breymann, Bau-Constructions-Lebre, 3 Bde.

sind abzugeben. Offerten sub G. 0. 114 an Haasenstein &£ Vogler,

Irrankfurt a. DL

!

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
(Zu beziehen durch jede Buchhandlung.)

BETRACHTUNGEN

UBER DIE

LOKOMOTIVEN

JETZT7EIT
EISENBAIINEN MIT NORMALSPUR
: VON

HEINRICH MAEY,

Ingenieunr, v. Oberingenieur far das Maschinenwesen der Schweiz. Nordostbahn.

Gr. 80. Geheftet. (VII u. 217 Seiten). Preis 4 Mark.

In dem vorliegenden Buche hat der frithere Ober-Ingenieur fir
Maschinenw®sen der Schweizer. Nordostbahn, Herr H. Maey, seine
reichen Erfahrungen iiber den Bau und Betrieb der Lokomotiven
niedergelegt.

Diese zum Theil von neuen Gesichtspunkten ausgehenden Be-
trachtungen umfassen alle Vorkommnisse beim Betriebe und alle
wesentlichen Constructionstheile der Iokomotivmaschinen. Zugleich
werden auf Constructionsmiingel und eingeschlichene Missstinde auf-
merksam gemacht, namentlich wird hervorgehoben, dass die neuere
vervollkommnete Maschinentechnik den stetig gesteigerten Anforderun-
gen an die Leistungsfihigkeit der Lokomotive in Bezug auf grissere
Betriebssicherheit Geniige leisten konnte, dabei aber auch das Gewicht
der Lokomotive in so hohemm Grade vermehrt wuarde, dass der Nutz-
effect wieder abzunchmen begonnen hat. Dieses Zeitiibel bekimpft
inshesondere der Verfasser und sind scine Bestrebungen, die jetzigen
theueren, schweren und verhiiltnissmiissig kraftlosen Lokomotiven durch
billigere, leichtere und leistungsfithigere zu ersetzten, sowie die noch
bedeutenden Betriebskosten der Jetsztzeit zu vermindern gewiss sehr
beachtenswerth.

Verlag von B. F. Voigt in Weimar.

Das
Entwerfen einfacher

auobjecte

im Gebiete des Eisenbahn-Ingenieurwesens.
Band I.:
Wegbriicken (Wegiiberfiithrungen).

!
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\
I Mit 28 Tafeln in Quarto, wovon 25 Tafeln mit ausgefihrten Bau-
|
I

werken.
Herausgegeben von |
Richard Ludwig,
Ingenieur,
6 Marl.
Vorriithig in allen Buchhandlungen.
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