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Nachdem an Stelle des Begriinders und langjihrigen Re-
dacteurs dieser Zeitschrift, Heusinger von Waldegg, wel-
chem in dem letzten noch von ihm redigirten Iefte 2/3 ein
kurzer Nachruf gewidmet wurde, den Unterzeichneten von
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden die Redaction dieser
Zeitschrift iibertragen ist, und wir von dem Vereine deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen als Redacteure des Vereins-Organes be-
stiitigt worden sind, erlauben wir uns, den geehrten Lesern des
»0rganes« diese Aenderung und den Beginn unserer Thitiglkeit
hierdurch anzuzeigen.

Die Unterzeichneten treten nicht erst durch die Ueber-
nahme der Redaction in engere Beziehung zum Organe, der
erstgenannte  Unterzeichnete ist schon bei der Neugestal-
tung der Zeitschrift zum Organe des Vereins deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen im Jahre 1863 thitig gewesen, und hat
damals als Mitglied der Redactions-Commission des Vereines das
Programm fiir die neue Gestalt entworfen, wie solches dem
Jahrgange 1864 als Vorbericht vorgedruckt ist. Derselbe hat
auch in Folge dessen im Laufe der Jahre mit der Redaction
in vielfacher Beziehung gestanden. Der Letztunterzeichnete hat
seit mehreren Jahren die Berichte aus den englischen und ame-
rikanischen Zeitschriften fiir das Organ bearbeitet.

Wie diese frithere Betheiligung an der Forderung der Be-
strebungen des Orgaus uns selbst ein Sporn ist, ferner unsere
ganze Kraft fiir eine gedeihliche Weiterentwickelung einzusetzen,
so hoffen wir, dass sie fir unsere Freunde und Fachgenossen
als Gewiihrleistung f{iir eine den gesteckten Zielen entspsechende
Weiterfithrung des Werkes erschéinen, und uns die Hilfe wei-
tester Kreise der Fisenbahntechniker bei der nicht leichten Er-
reichung der Zwecke des Organes sichern mdige.

Eine solche vielseitige Mitwirkung von einer grisseren

Zahl von Technilkern ist im Laufe der Jahre immer nothwen-

diger geworden, da seit der Umgestaltung der Zeitschrift zum
Vereins-Organe im Jahre 1864 das Eisenbabnwesen nach Um-
fang und Vertiefung der zu lisenden Aufgaben in ungeahnter
Weise zugenommen hat. Wir erinnern in dieser Beziehung nur
an die Neben-, Seil- und Zahnradbahnen, die electrischen Eisen-
balnen, den Anwachs und die villige Umgestaltung der Bahn-
hife, die continuirlichen Bremsen, die Erleuchtung der Wagen
und Lokomotiven mit Gas, die Erlenchtung der Bahnhife durch
electrisches Licht, ferner an die weit gediehene, aber immer
noch nicht abgeschlossene Entwickelung des eisernen Oberbaues,
an die Fortschritte in der Herstellung des Stahles u. s. w.

Wie wir die bisherigen DMitarbeiter schon in einem be-
sonderen Schreiben um die fernere thitige Mitwirkung gebeten
haben, so ersuchen wir hiermit alle Fachgenossen, welche in
der Lage sind, zur Forderung der Fortschritte des Eisenbahn-
wesens beizutragen, uns Beitrige zukommen zu lassen. Nur
durch eine solche ausgiebige Unterstiitzung aus der Nihe und
Ferne kann es der Redaction gelingen, die Zeitschrift dauernd
auf der IHohe der Zeit zu erhalten und zu einem vollstindigen
Archive fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens zu machen.
Wir erlauben uns dabei jedoch, auf die Bestimmung des von
dem Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen aufgestellten Pro-
grammes aufmerksam zu machen, »»dass die grosse Zahl auf-
»tauchender neuer Projecte und Erfindungen von dem Organe
»ausgeschlossen sein soll, und nur das als zur Aufnahme geeig-
»net erachtet wird, was mindestens bei einer Eisenbahn aus-
»gefiihrt und als brauchbar bewiihrt befunden ist.««

Gehaltvolle Original-Artikel werden einschliesslich der dazu
gehdrenden Zeichnungen, falls nicht eine andere Verabredung
mit der Redaction getroffen ist, mit 60 Mark fiir den Druck-
bogen vergiitet.

Sind die zu den Aufsitzen gehorenden Zeichnungen im

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIIL Band. 4. Heft 1886. 17
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richtigen, zur unmittelbaren Verwendung geeigneten Maassstabe

gefertigt, so tritt fiir dieselben eine besondere, nach den Um-

stinden zu bemessende Vergiitung ein. Eine etwa erforderliche |

Verkleinerung der im Maasstabe nicht passenden Zeichnungen

wird von uns gerne tdbernommen werden.

Beitriige bitten wir an einen der Unterzeichneten, (an

Funk bis Michaelis d. J. nach Deutz bei K¢ln, vom October

Der

. d. J. an nach IIannover, Weinstrasse 14, an Darkhausen
nach Hannover, bis October d. J. Weissekreuzstrasse 1, spiiter

Kornerstrasse 5, senden zu wollen.

A. TFunk,

Oberbaurath und Geli. Regierungsrath,
Abtheilungs-Dirigent der Kongl. Eisen-
bahn-Direction (rechtsrh.) zu Koln.

G. Barkhausen,

Regiorungs-Baumeister, Professor an der
Kéniglichen Technischen Hochschule
zu Hannover,

l

eiserne Oberbanu.

Ein Beitrag zur Wirdigung und VervolHkommuung der gebriuchlichen Oberbausysteme mit ecisernen Schwellen,

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

Schluss ven S. 91.

(Hierzu Fig. 1 bis 10 auf Taf. XV)

Diec Querschwellen.

Die mindest nithige Linge der Querschwellen ergiebt sich
aus der Grisse des fiir die Bettung zuliissigen Einheits-Druckes,
withrend fiir die vortheilhafteste Liinge zwei verschiedene
Riicksichten als maassgebend aufgestellt werden konnen.

Wird niimlich, wie schon beim Langschiwellenoberbau als
zutreffend bewiesen, angenommen, dass der Druck der Bettung
auf die Schwelle genau genug als gleichmiissig vertheilt in
Rechnung gestellt werden kann, so wirkt die Querschwelle wie
ein gleichmiissig belasteter Triger auf zwei Stitzen mit iber-
stehenden Enden. Die Stiitzweite dieses Triigers ist gleich dem
Abstande der Schienenmitten von einander. Man kann nun
entweder, um den Schwellenquerschnitt moglichst gleichmaissig
auszunutzen, die IForderung aufstellen, dass diec Momente iiber
den Stiitzen gleich dem Momente in der Mitte des Feldes sein
sollen, oder, um einer Spurerweiterung unter den Betriehslasten
vorzubeugen, diejenige, dass diec Tangenten an die clastische
Linie unter den Stiitzen wie in der Feldmitte denselben Winkel
wie vor der Durchbiegung mit einander bilden sollen.

Jede cinzelne dieser IForderungen lisst sich auf zweifache
Weise crfillen, entweder durch entsprechende Verlingerung
der iiberstehenden Enden bei vollstiindiger Delastung der Schwelle
iiber ihre ganze Linge, oder durch entsprechende Iintlastung
der Schwellenmitte.

Der crstere Weg hat den Iinwand gegen sich, dass da-
durch einmal die vortheilhafte Liinge weit grosser als die unbe-
dingt nothige wird, withrend gleichzeitig durch die langen Ueber-
stiinde das Moment unter den Schienen, somit das erforder-
liche Widerstandsmoment und damit der Querschnitt der Schwelle
ganz unnithig vergrossert, somit Stoffvergeudung in zweifacher
Ilinsicht herbeigefiihrt wird.

Es Dleibt also nur der zweite Weg offen.

Bezeiclmen nun (Fig. 46) 1 die halbe Schwellenliinge, 2a
die halbe Liinge ihrer Unterstiitzung durch die Dettung, (a-—x)
die Liinge des Uecberstandes, s/, die halbe Entfernung der
Schienen von Mitte zu Mitte = ~ —1’:;2 m, G den Raddruck,

&

so ergiebt sich das Moment unter der Stiitze

Fig. 46.
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cbenso das Moment in der Schwellenmitte = Gx. Soll nun

zwischen beiden Gleichheit stattfinden so muss sein
G
Gx= - (a—x)2
4a( )

Die Auflosung der quadratischen Gleichung in Bezug auf

x ergiebt:
c=2a(3—18)=0,172.a.

Nun muss aber, wenn b die Schwellenbreite, k den zu-
liissigen Druck auf 1 qem der Bettung bezeichnet, 2a.b.k =G
sein.

k kann nach ibereinstimmenden Irfahrungen aus dem
Strassen- und Eisenbalmbau = 3,20 kg angenommen werden;
ist nun b= 25cm so ergiebt sich .

a— 7000 =_1»4»(_)O£
50. 3,20 320
und hieraus x = 0,172 . 43,75, X = 7,52 em, somit der Ueber-

= 43,75 cm

stand = 43,75 — 7,52 cm = 36,23 cm.



Es folgt dann die Linge der ganzen Schwelle= 2.1
=2.75+ 2.36,23 =223 cm.

Die Liinge des mittleren, nicht zu unterstopfenden
Theiles wird = 150 — 2 (43,75 - 7,52) = 150 — 102,54
== 47,46 cm; nach diesen Ergebnissen sind die Maasse: ~ 228 cm,
genau 227,7 cm, fir die Liinge der ganzen Schwelle, und ~ 53
cm, genau 52,7 cm, fir die Linge des mittleren Theiles zu
wiihlen.

Dic zweite zu beachtende Forderung lautet: die Rich-
tungsiinderung der Tangente an den Triger von der Schwellen-
mitte bis zur Schicne soll gleich Null sein.

Zur Erfillung dieser Forderung ist in nachstchender Weise
zun untersuchen, wie weit die Sehwelle in der Mitte nicht unter-
stopft werden darf.

Der Symetrie wegen braucht nur die eine Schwellenhiilfte
betrachtet zu werden, und zwar, nach Fig. 47, als ein an

Fig. 47.
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einem Ende horizontal cingespannter, von unten gleichmiissig
iiber dic ganze Liinge 1, von oben im Abstande 1 —u durch
die Einzellast G und ausserdem aut der Strecke t = «1 gleich-
missig belasteter Triiger.

Beide gleichformig auf die Linge vertheilten Lasten sind
gleich, vercinigen sich also zur Belastung o und seien mit (p)
bezeichnet.

Es ist dann (Fig. 47)

1) der Schienendruck G =p (1 — t),

2) die tng der Winkelindernng in der Schwellenmitte
pd—t) (I —u)? ptd pl3
2ET 6.5.J SEJ

pud

3) dic tng der Winkeliinderung unter der Schiene — - 6. 1. J
5.1

Soll eine Verdrehung der Schiene nicht stattfinden, so
muss 2) = 3) sein, woraus folgt
2B —6.PF.u43.L.u*— 3. t. 24 6.t.u.l— 3.t . u?
4 t3 = —ud; .
wird darin u=g.I, t = «.1 gesetst, so ergiebt sich:

P43 —6342=—+Bu(l+8)—6up.

228 150
Bei Beibehaltung der obigen Maasse istu = ———— —

9
= 39cem, alsog== 39

11— 0,342, und darnach lautet die letzte
Gleichung : 1,299« — «® = 0,339. Die Losung dieser Gleichung
ist «==0,2775, also muss der in der Mitte nicht unterstopfte
Theil 2.114.0,2775 = 63,3 em lang sein, wiihrend nach der
Bedingung ~ gleicher Biegungsmomente oben das  Maass von
53 cm festgesetzt war.

Der TUnterschied zwischen Dbeiden Bedingungen ist also
nicht zu erheblich, es wird sich empfeblen die erste Losung
beizubehalten und nach Wall des Schwellenquerschnitts zn
untersuchen, wie gross die Spurveriinderung durch die Verbie-
gung werden kann.

der Querschwellen und Auflagcerung
der Schienen.

Form

Die bis jetzt angewendeten Querschwellen zeigen fast aus-
schliesslich die mehr oder weniger abgeiinderte Vautherin-
sche _/_ Form, wobei die Abiinderungen sich fast nur in der
Ausbildung der Fiisse zeigen, die entweder in Gestalt einer
horizontalen Tragfliche oder als klanenartige, lothrechte Horner
iihulich wie bei der IIilf’schen Langschwelle, auftreten.

Die Schwellen sind meist nicht héher als 6 em und zeigen
hitufig ein sehr geringes Widerstandsmoment gegeniiber den
verhiitnissmiissig grossen Ueberstiinden der Enden.

Die in Iig. 8, Taf. V, dargestellte Schwelle der Berg.
Miirkischen Lisenbalin hat beispielsweise im schwiichsten Quer-
schnitte einen Widerstands-Modul W = 18 in Centimetern, bei
ciner Liinge von 230™. — Wird nun die Schwelle in ihrer
ganzen Liinge unterstopft, so betriigt das Angriffsmoment am

35 35

dinsseren Rande des Schienenfusses ~ M, = ——.7000 "

= 37283 cm kg, daher die Beanspruchung k= —
fitr 1 qem.

Diese Beanspruchung ist entschieden schon viel zu gross,
sic wird aber noch grisser, wenn um die Schwellenmitte zu
entlasten ein Theil derselben nicht unterstopft wird: bleibende
Form-Veriinderungen sind daher unausbleiblich.

Hieraus erkliren sich sowohl dic verhiiltnissmiissig hilufi-
gen Briiche dieser Schwellen im gefihrlichsten Querschnitte,
wie auch die bedeutenden Verbiegungen derselben. *)

Ausser dieser geringen Widerstandsfihigkeit zeigen aber
diese Formen noch andere Nachtheile.

Bei der Vautherin-Schwelle springt sofort in die Augen,
dass dic wagerechten Fisse dem Zwecke der Schwelle nur
wenig entsprechen. Dic Kisenschwelle kann nur den Zweck
haben, cinen Mantel fine die eigentliche Schwelle zu bilden,
die sich in der ecrsteren aus der Bettung bilden soll.

s muss daher der Mantel eine solche IFForm erhalten,
dass er dic Bettung durch den darauf ausgeiibten Druck nach
innen driingt, den llohlraum also selbstthiitig ausfillt und die
gefasste Menge moglichst verdichtet. Dies ist um so nothiger,

*) Das Giite-Verhiiltniss %‘;—1 betrigt bei diesem Querschnitte nur
0,120, worin die unginstige Ausnutzung sich deutlich ausspricht.

17*



als die Lisenschwelle, den clastischen Verbiegungen der Schienen

folgend, bald nach der ecinen bald nach der anderen Seite
gekantet, und hei bestimmten Laststellungen sogar gehoben
wird. '

Treffen nun die Fisse auf festere Stellen als der Riicken,
so haben sie unter Umstiinden, z. B. wenn sie auf grissere
Steine treffen, die ganze last allein zu tragen. ohne dass der
von ilimen geiiusserte Druck die Bettung mnach innen schiebt,
wobei es vorkommen kann, dass die eigentliche Tragfliiche, die
Schwellenmitte, den DBettungsriicken gar nicht beriibrt,
hohl liegt.

also

Aus dem Gesagten crgiebt sich, dass die zweite Form mit
lothrecht gesteliten klauenartigen Kndigungen vortheillafter ist;
insofern, als dieselbe die unter der Schwelle vorhandene Bet-
tung unter dem Tragriicken seclbstthiitiz verdichtet. Sie hat
indessen den Nachtheil, dass sic bei dem fortwithrenden Auf-
und Niederwogen des Gestinges und der damit verbundenen
Zerreibung des Bettungskorpers an den lothrechten Flichen
diesen Abgang nicht wieder ersetzt, und die bereits gebildete
Schwelle wieder lockert. :

Die zweckmiissigste Form scheint demnach diejenige mit
schriig gestellten Klauen zu sein; denn wenn hier eine kleine
Hebung der Schwelle stattgefunden hat. so driickt bei dem
daraut folgenden Niedergange die Klaue die nachgefallene Bet-
tang nach innnen, wodurch dem gebildeten Riicken immer
neues Material zugefithrt wird, ohne dass der bereits erreichte

(R

ment in Bezug auf die Verdrchung (Spurveriinderung) geben zu
konnen.

Ferner ist bei der Gestaltung der Querschwelle zu be-
riicksichtigen, dass die verstirkten Fusslaschen sich gegen

dic beiden Stossschwellen legen sollen, um ein Wandern der
Schienen auf den Schwellen zu verhiiten, weshalb im Quer-
schnitte der Anschluss der Seitentheile an den Schwellenriicken
mit entsprechend hoch gehaltenen, anniihernd lothrechten Schen-
keln zu erfolgen hat.

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass auf jeder Schwelle
Schienenunterlagsplatten unenthehrlich erscheinen,” erstens um
ebenso wie beim Langschwellenoberbau auch Schienen mit nicht
ganz bedingungsgemiiss gelieferten Fissen verwenden, zweitens
unt das Angriffsmoment unter den Schienen mdoglichst gering
halten zn kimnen, und drittens aus den spiter, bei Betrach-
tung der Seiten und Liingskriifte erorterten Griinden, bei deren
Nachweisung zugleich hewiesen ist, dass diese Unterlagsplatten
zweckmiissig 12 em breit gehalten werden; nach diesem Maasse
muss die Ritckenbreite der Querschwelle bemessen werden.
Tnter Beriicksichtigung der vorerwiibnten Punkte ergiebt sich
als zweckmiissige Querschnittsform die auf Tafel XV, Iig. 4
dargestellte. deren Querschnitts-Grissen und Beanspruchungen
sich aus der nachfolgenden Zusammenstellung ergeben, in wel-
cher ibrigens der FintHuss der Unterlags-Platten unberiicksich-
tigt geblieben ist. .

Das Giite-Verhiiltniss des fraglichen Profils berechnet sich

belle zeigt,

Grad von Festigkeit in letzterem durch die Ilebung der A} . A :
Schwelle beeintriichtigt wird. — Yine weiter zu stellende For- sy = 0,1995. weleher hohe Werth wohl bei keinem der
derung ist die, dass Fig. 48. jetzt  gebrituchlichen
der eiserne  Quer- Fiir gewhnliche Spurweite. Fiir 80mm Spurerweiterung. Querschwellen-Trofile
schwellenoberbau min- | erreicht wird.
destens gleiche, bes- o I 47250:Kg.cm ) Die Curve der An-
ser grossere Sicherheit r‘g \750 e . || [WH' "‘g grifis-Momente ist ne-
gegclnl \"m]-schfiebulng & kg‘m'.' QI{ |:'il |1il}§l|’|||’ llllflllllll[hlllnl = benstehend in Fig. 48
durchLiingskrifte oder ' i i ) are )
Seitenkriifte  hieten A 3880 ” ll!ll{“flllfﬂlli[hl“' Il DA d‘utjestcllt N
muss, als der Mol M! [I!i‘ I;”lihl l'““”l.'“ll i Nachstehende 1;'1-
“i“ li'i '|i i dass die

querschwellenban,wes-
halbdieSchwellenhdhe
grisser als 6 cm, und
zwar etwa 10¢m, ge-

il H
; !.! [u I! ,“[hl[ IF"‘I’ ,‘II Il; i

i

tll’ |1| ,II I ..

Schwelle in den ge-

— ll!l ["l, i |
||

nommen werden muss.,
Der Beweis hierfiir ist

i Lllﬁil.lll i 8
“ f“fll l »l‘ il || l}" - fihrlichsten Schnitten
y I!‘.fh "l il | | I' I" 3 anniihernd gleiche Be-

anspruchung erfiihrt.

Diese Beanspruch-

spiiter bei den Seiten-
und Lingskriiften ge-
fithrt.

Diese grossereHohe
ist gleichzeitig nothig,
um der Schwelle das
nothige Widerstands-
moment in Bezug auf

die  Beanspruchung, E &
und cin  genilgend ¥ ¥
starkes Triigheitsmo- s =

ungen gestatten fir
den Fall, dass die
Schwelle Stosswirkun-
gen aufzunchmen hat,

eine  Vergrosserung
der Momentenwirkung
aut das Doppelte,
che dic Elasticitiits-
E = grenze fiberschritten
Lo wird, was fir alle
2 g N :
s = Fille ausreichend er-

scheint.
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Selnitt 1 gomnitt 111 Sehmitt 1V SMEE V1 opnite V1 Sohmitt VIE|Selmitt VI Schigt 1x | SRniteIX
Hierzu Fig. 48 und 49 | Schnitt I { Spur-Er- chne ‘ ohne Spur-Er- ohne , ohne ‘Oh ne o oh "? 30 mm
weiterung Spur-Er- | Spur-Er- weiterung Spur-Er- + Spur-Er- | Spur-Er- *~ Spur-Er- Spur-Er-
von 80mm | weiterung | weiterung v 30mm Weiterung \ weiterung | weiterung  weiterung | weiterune
Tlichen-Inhalt des Quer- ; i } ' l
profils . 26,19 1 29,07 ! 20,07 3141 | 81,41 26,73 26,73 26,19 29,33 929,33
Statisches Moment bezonen
auf die Basis . - 18477 ’ 162,271 © 162,27} 181.618 184,618 139,94 139,04 134,77 178,18 178,18
Abstand des Sch“elpunk- ' ! .
tes von der Basis , 5,146 5,582 | 5,082 2,878 5,878 5,234 5,234 3046 6,075 6,075
Trigheitsmoment bezogen : :

. auf die Basis . . !i 967,599 | 1230474 1230474 14,0 144,044 | 10169 - 1016,9 967,599 1403.74 1403,74
Widerstands-Modul . 53,10 58,16 28,16 62.62 62.62 54,38 54,58 53,10 52,89 52,80
Angriffs-Moment . Cpo 278 [ 44622 15428 | 48720 40734 45740 15696 | 21514 36434 | 46936
Beanspruchung . li 513 70 181 | 778 i Gl 836 835 401 700 | 857

i | i .
Fig. 49. Um die bei der sochen 1 h opx? A
. tng g =-=-1— / M (l.\:——/ Y — V)xdx
durchgefithrten Reclmung © 2 J [ Mo 2 dx ‘. (G —V)xdx
. L]
PR { —— > angenommene Schwellen- l2 1) 2
: 385 iy . ! px
h g o unterstiitzung in Wirk- . 2”"“
; f&f B lichkeit eintreten zu las- Hierin ist: °
i ¥ ¥y
i S sen, ist es moglich, einer- 7000 52
i N : glhich, i . ) ) p.38.5
, Do N . = e = &0 kg = .88 = ! : =
i "§‘=5 5%;1; seits die Schwellenkipfe | '™ 375 Okg, V=p. 585 = 8080 kg. M, =
H L R e . ’ -
P 384 t’: < Eg zu verschliessen, entwe- = 50290 cm kg
i s % der durch entsprechendes 1 [ pl3 1,2 pl?
1572 = . . >
: 49 iS00 - thg ¢ = —— M, — "I G—V) o222
oo e A Tmbiegen der Schwellen- 84 =17 ot ¢ T ) 2 6
Yo! E enden, oder durch Ein- Werden nun die obigen und die in Fig. 50 eingeschrie-
= nieten von Stegen, was | benen Werthe fiir My, 1,. G. V, und 1,, fir E der Werth
‘ [ 2000000 und fir J fir em ~ 358 einge-
7z setzt, so erhiilt man fir tnge den Werth

Jal

T ,LEZ?E:I
|

|

tng « = 0,0017.
wie zu erwarten war,

demnach,

Es licgt

—— PR T N g :

::' ]|§ ’]E PAEET fT"TT - iA T fo--397 ATAT KA ‘< . S % ein Bestreben zur Spurerweiterung vor. dessen
e [ T !"1'57 l“.“'l"r ‘ ;’ Maass sich aus der llohenlage des Schienen
L ow g :i” i kopfes iiber dem Schwerpunkte des Schwellen-

g ) s = %, P quersclmittes berechmet.
E .:: i E ; Diese Ifohe betriigt bei der gewiihiten
== R i Schwelle, einer Stiirke der Unterlagsplatte
; =~ 1,0 em und der Schienenhihe von 13 em:
¢ 1138, 5 - - " h= ~5-+ 14 13 = 19em, dic halbe

(Schnitte 1I n. V fitr 30mm Spurerweiterung,
schon mit Ricksicht auf die Sicherheit des Gleises gegen Ver- |
schiebung durch Seitenkriifte nothig ist (siehe spiiter); an- |
dererseits das mittlere, nicht zu unterstopfende Schwellen- |
stiick gleichfalls durch cinzunietende Stege bestimmt abzugren-
zen; hierdurch wird die Schwelle nach Fig. 49 in drei, nach
unten offene Trige getheilt, von denen nur die beiden iiusser-
sten zur Aufnahme des tragenden Bettungskirpers bestimmt sind.

Spurerweiterung durch Verbicgung
der Schwellen.

untersuchen, welche Spurveriinderung
Trolge ihrer Verbiegung unter den
Letztere ist abhiingig von der Grosse
fiir welchen man

Es Dbleibt noch
die gewiihlte Schwelle
verticalen Lasten bedingt.
des friither betrachteten Verdrehungswinkels e,

Zu
in

IV u. VII fiir gewohnliche Spur.)

Spur - Erweiterung  also ¢ 9. 0,00170

= 0,032 cm, daher die ganze 2c¢ = 0,064 cm, oder
= {),64mm,
64 . Fig. 50.
14
K 875 2-26}35-—;
1
[} -

119]
TN

...................... §-
/ £,=75,35 ;
i
G=7000K%,_ . _ _
BRSO e, TN T
Diese ganz geringe, fiir den DBetrieb fast bedeutungslose

die Gleichung erhilt (Fig. 50):

Spurcrweiterung beweist, wie unrichtig die heute noch so viel-



fach herrschende Anschauung ist, das besprochene Bestreben
der eisernen Querschwellen sei betriebsgefihrlich, namentlich
dann, wenn dieselben so gebogen seien, dass sie die Schienen
in der richtigen Neigung gegeneinander halten.

Selbst wenn die Schwelle in ihrer ganzen Ausdehnung —
auch in der Mitte — unterstopft wird, so iberschreitet diese
elastische, bei genfigendem Widerstandsmomente nach der Ent-
lastung wieder verschwindende Spurerweiterung nicht die Grisse
von 1,0 ™m  wesshalb diese Anordnung durchaus nicht zu ver-
werfen wiire, wenn sic nicht ein zu starkes Moment fir die
Schwellenmitte und damit entweder cin stirkeres Profil oder
geringere Siclierheit dessclben bedingte. Uecbrigens tritt diese
gefirchtete Spurverinderung ganz genau eben so gross unter
sonst gleichen Verhiiltnissen auch bei der ungebogencn Schwelle
auf, wonach zu crmessen, dass dieser Einwand, so weit er
gegen die Biegung der Schwelle ins Feld gefithrt wird, auof
eine Verkennung der thatsiichlichen Verhiltnisse zuriickzu-
fithren ist.

b) Der Querschwellen-Oberban unter dem Einflusse der
Seitenkriifte.

Die Schiene.

Bereits bei Ermittelung der dusserén Krifte ist ausge-
gefiithrt, dass die fir das Gestinge gefiilhrlichsten Stiisse durch
die Vorderachse kurzstindiger Maschinen geiiussert werden,
und dass die jeweils davon getrofftene Schiene derartige Wir-
kungen bis zum Betrage von 7350 kg auszuhalten hat.

Sie wird am ungiinstigsten Dbeansprucht, wenn der Stoss
gerade in der Mitte eines Schwellenzwischenraumes geiiussert
wird, :

Man wird wenig fehlgreifen, wenn man das Verhalten der
Schiene in diesem Falle gleich dem bereits untersuchten eines
Triigers aunf unendlich viclen Stiitzen annimmt, was allerdings
insofern mnicht ganz richtig ist, als dabei der allerdings nur

geringe Einfluss der dibrigen Achsen vernachliissigt wird; letz-

terem lisst sich aber weder durch die Erfabrung noch durch
die Theorie beikommen, andererseits iussert er sich als cin
Widerstand gegen die durch den Stoss angestrebte Verbiegung
des Trigers, so dass durch seine Vernachlissigung die Ver-
hiilltnisse sich ungiinstiger darstellen, als sie in Wirklichkeit sind.

Somit lassen sich die Krgebnisse der fiir das Verhalten
der Schienen unter einer verticalen Last durchgefihrten Unter-
suchung verwerthen, durch welche sich das grosseste Moment
in der Mitte ciner Schwellentheilung von der Liinge 1 unter
ciner Last G ergeben hatte.

M, = 0,1708 G 1. (vergl. Secite 87 und Tafel XV, Tig 9).

Durch Einsetzung von G = 7350 kg, 1= f gg cm (freic

|

Liinge des Feldes) erhilt man die Werthe.
[88 } __[ 108768
{83~ 1102588

Die Staatsbahnschiene fiir Querschwellen hat in Dezug
auf die lothrechte Mittellinie einen Widerstandsmodul fiir em

108768
102588

M,=0,1708. 7350 kg/em.

W=~ 27, so dass sich aus der Gleichung k' W ={

&31_6_8 = 4028 kg
eine Beanspruchung k = 105 ; 88 fiir die dusserste
——— = 3800kg

“

Faser des Schienenfusses berechnet.

Nach den Versuchen von Bauschinger in Minchen
(Mittheilungen aus dem mechanisch-technischen Laboratorium
der Kgl. polyt. Schule zu Miinchen) kann die Elasticitiitsgrenze
des Bessemerstahls bei 0,54 % Kohlenstoffgehalt durchschnittlich
bei 3375 kg fir Zug, 3440 fir Druck und 3900kg fin Bie-
gung angenommen werden, woraus sich ohne Weiteres ergiebt,
wie gefilhrlich solch bedeutende, allerdings nur ausnalmsweise
auftretende Seitenstosse bei den iiblichen Schwellenentfernungen
werden konnen !

Mit Riicksicht auf das scltene Vorkommen derartiger Er-
cignisse kann man allerdings eine bedeutend hohere Bean-
spruchung, als sonst iiblich zulassen, jedenfalls scheint es aber
unzulissig, dieselbe bis iiber die Elasticititsgrenze hinauswach-
sen zu lassen.

Unter Zugrundelegung dieses Gesichtspunktes folgt, dass
die Schwellenweite von 1,0™ fiir das Profil 1879 der Preussi-
schen Staatsbalnschienen zu gross ist, ferner dass digjenige
von 0,95™ an den hiiufig derartig beanspruchten Stellen schon
selir bedenklich ist, wiihrend sie fiir weniger gefilhrdete Strecken
eher zulissig erscheint. ‘

Grosseste Seitenstdsse kommen nun aber in geraden Strecken
verhiltnissmiissig selten, jedenfalls viel seltener als in scharfen
Krimmungen vor, weshalb es geboten erscheint, die Schwellen-
weite in den Curven gegeniiber derjenigen in der geraden

"Linie entsprechend einzuschrinken; am ecinfachsten lisst sich

dies durch Hinzufiigen einer Schwelle auf die Schienenlinge
erreichen.

Unter Beibehaltung des Preussischen Staatsbalmprofiles
1879, einer Laschenlinge von 50 cm und einer Riickenbreite
von 12 cm der Schwelle wiirde dann die vortheilhafteste Schie-
nenliinge sich ergeben = 50 4 12 4+ 7.95 =665 4 62 = 727
em, wofiir man passend 725 e¢m wiihlen diirfte; dabei vermin-
dert sich dic Schwellenweite auf 9—(_:?-—_—94,7 em.

In der Kriimmung von kleinstem Halbmesser wiirde durch

0y

663
8
kleinert, das Moment daher auf 0,1708.7350.71 = 89132

. . 89132
kgicm, und die Beanspruchung auf k = —57 k=3301 kg.

Ilinzufiigen einer Schwelle die Theilung auf = 83 cm ver-

Auf anderem Wege lisst sich eine grossere Sicherheit
durch Verstirkung des Schienenfusses, Tafel XV, Fig. 2, cr-
reichen, womit zweckmissig cine gleichzeitige, entsprechende
Verstiivkung des Schienenkopfes zu verbinden ist, um bessere
Ausnutzung des Querschnittes zu ermdglichen.

Die eben durchgefiihrte Untersuchung lisst klar erkennen,
wie verhilltnissmiissig schwach die Sicherheit der Schiene gegen
die grossesten Seitenstosse ist, und wic sehr es geboten er-
scheint, dicselbe nur aus sehr gutem Stahle fertigen zu lassen.

Jedenfalls sollte Stahl, dessen Elasticititsgrenze schon bei

2200 kg liegt, nicht zu Schienen des besprochenen Querschnittes
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verwandt werden. Wo dies trotzdem geschieht, kinnen Schie-
nenbriiche nicht ausbleiben, wie dies die Erfahrung auch bereits
wiederholt bestiitigt hat.

Unter allen Umstinden miissen daher bei Abmnahme der
Stahlschienen die Proben in Bezug auf die Flasticitit und
Bruchsicherheit mit der grissten Sorgfalt vorgenommen werden.

Andererseits zeigen aber auch die gewonnenen Ergebnisse,
wie ungemein wichtig eine Anordnung des Gestiinges ist, welche
die berechnete freie Liinge der Schiene zwischen den Schwellen
auch richtig erhiilt.

Die Befestigung der Schienen aufden Unterlagen.

Iis muss daher die Befestigung der Schiene auf der Schwelle
eine ganz besonders dauerhafte sein, denn die Lisung derselben
auf einer Unterlage verdoppelt die Spannweite und kann da-
durch mit ILeichtigkeit einen Schiencnbruch herbeifiihren. Dic
Anforderungen, welche deshalb an die Befestigung gestellt
werden milssen, lassen sich folgendermaassen feststellen.

1) Der Schienenfuss muss auf der Schwelle in maoglichster
Ausdehnung, jedenfalls in der ganzen Liinge seiner Auf-
lagerung gegen Seitwirtsverschiebung gesichert sein.

2) Der zur unmittelbaren Uebertragung des Druckes auf die
Schwelle bestimmte Befestigungstheil muss von geniigen-
der Stiirke und so mit der Schwelle verbunden sein,
dass die zuldssige Beanspruchung nielit itberschritten wird,
dass also ein Einfressen der Befestirungsmittel in das
IFleisch des Riickens nicht stattfinden kann,

3) Die auf Kanten der Schiene wirkenden Scitenkriifte miissen
durch die Befestignngsmittel sicher aufgenommen werden.

4) Eine Entfernung oder ein Druch dieser Theile darf nicht
den Verlust der Schicnen-Unterstiitzung gegen Seiten-
kriifte, also keine Vergrosserung der freien Linge zwischen
den Stiitzpunkten zur Folge haben.

Betrachtet man die gebriiuchlichen Arten der Befestigung,
welehe entweder Kramphaken und Keile, oder Klemmplatten
und Hakenschrauben verwenden, so lisst sich nicht verkennen,
dass sic kaum eciner der
sprechen.

Die in ¥ig. 9 und 10, Tafel V dargestellte neueste An-
ordnung der Berg. Mirk. Eisenbahn*) beispielsweise geniigt
der Bedingung ad 1) garnicht.

Bei einer Rickenbreite der Schwelle von 130 ™™ betriigt
die Breite der Haken und Keile in der Richtung der Schienen,
also dic Unterstitzungslinge des Schienenfusses gegen Seiten-
kriifte 17mm hei ciner Schwellenweite von 1030 mm,

Die freie Liinge der Schiene ist also 123 mm grisser als
nithig,

Will man diese Form der Querschwelle beibehalten, so
liisst sich durch richtige Anordnung der Befestigung die freie
Liinge cinsclhiriinken auf 1030 — 130 = 900 ™™, die aber nach
der fritheren Untersuchung immer noch sehr gross und betriebs-
gefilirlich erscheint.

Die Forderung ad 2) wird gleichfalls nicht erfiillt, denn
die iiussere Krampe hat einen Querschnitt von 2,7 . 1,7 = 4,59

zu stellenden Bedingungen ent-

*) Im Jahre 18S1.

qem; sie wird aber auf Abscheeren beansprucht mit 7350 —
6350

Gf= ~ 6350kg, erhiilt daher eine Beanspruchung von 159
= 1400 kg, was unzweifelhaft zu hoch ist.

Noch schlimmer gestaltet sich die Druckiibertragung von
der Krampe auf den Schwellenriicken.

Bei der frither gebriduchlichen Schwellenform lhatte der
Riicken eine Stirke von $™m, Die Grosse der den Druck anf-
nehmenden Stelle war daher 0,9 . 1,7 = 1,33 qem.

Im giinstigsten Falle wird daher diese F'liiche gedriickt mit -
6350
1,33
teru'ngen des Gestinges die Reibung zwischen Schienenfuss und
Schwellenriicken bei gleichzeitiger Stosswirkung zeitweilig auf-
gehoben wird, so muss die kleine Ifliiche den ganzen Druck

— 4800 kg fiir 1qgem; wenn aber in Folge der Erschiit-

von 7350 kg aufnchmen.
. " . . 7350
Iis erhoht sich dadurch die Beanspruchung k auf 33

5530 kg.

Dass unter solchen, die Druckfestigkeit der Lochlaibung
weit iibersteigenden Beanspruchungen die Fasern zerdriickt
werden mussten ist klar; es stellte sich das sogenannte Ein-
fressen der Krampen in die Schwellen allmiihlich ein, wie es
auch von den meisten Eisenbahnverwaltungen, die derartige
Anordnungen verwandt haben, beobachtet und berichtet wor-
den ist.

Dieser Uebelstand, der mit der Zeit Spurerweiterungen
herbeifiihrt, mit seinen ldstigen Verhittungsmassregeln ist die
Hauptursache, weshalb der Querschwellenbau in Deutselland
lange Zeit mit misstranischem Auge betrachtet worden ist, ob-
gleich demselben in ganz einfacher Weise abzuhelfen ist.

Auch die Bergisch Mirkische Bahn hat mit ihrer neuen
Querschwelle eine Vervollkommnung in dieser Richtung ange-
strebt, indem sie den Schwellenriicken in der Mitte von 9 auf
13mm yepstiirkt hat, (Tafel V, TFig. 8). s zeigt nun die
Druck empfangende Stelle allerdings einen Querschnitt von
1,3.1,7 = 2,21 qem, wodurch dic grosseste Beanspruchung sich
auf —:)5;?—10- = 3326 kg fiir 1 qcm vermindert; das ist aber gleich-

2,2
woll noch zu hocl, und ausserdem ist zu bemerken, dass der
Mehraufwand von ~ 3,6.0,4.230 = 334 cbem nur wenig ver-
grossert zu werden braucht, um eine allen Anforderungen ent-
sprechende Befestigung zu ermdglichen.

Auch der dritten Forderung wird von der vorliegenden
Befestigung nicht entsprochen. Denn angenommen, dass die
Stosskraft im Betrage von 7350 kg 116w ither dem Schienen-
fusse angreift, und dass ginstigsten Falles das Vorderrad dabei
nicht entlastet ist, so muss bei der Dreite des Schienenfusses
von 102m® der innere Haken mindestens cine Kraft X aus-
halten, welche sich bestimmt aus der Gleichung X.102
= 7350.11,6 — 7000. 5,1 mit X = 4860 kg.

Dic Innenkrampe bietet aber an ihrer schwiichsten Stelle
nur 3,4 qem Querschnitt, folglich erleidet sie daselbst einen
Zug von -4'8—‘)0
d

| gewohnlichen Elasticitiitsgrenze des Schmiedeeisens (= 1400 kg)

= 1430 kg auf lqcmm, der schon jenseits der




liegt, und sich bei entlastetem Vorderrade noch entsprechend

steigert.

Die zuletzt aufgestelite Forderung, dass der Bruch eines
Befestizungstheiles dem Schienenfusse nicht seine Unterstiitzung
gegen Seitenverschiebung rauben soll, ist ebenfalls nicht er-
fillt. denn wenn die Aussenkrampe bricht, so wird die Schiene
nur noch durch die Reibung zwischen Schwelle und Schiene
gehalten. Da diese bedeutend geringer ist als bei Holzschwellen-
bau, so ist in einem solchen Falle der eiscrne Querschwellen-
bau noch unsicherer als ersterer.

Genau dasselbe gilt, wie ohne Weiteres aus Fig.
sichtlich ist, fitr die Art
der Befestigung mit Haken-
schrauben. fox 64 >

Die nach Abzug der
Rundungen iibrig bleibende, |27

51 er-

Fig, 1. .

Klemmplatle fir

den Druck wirklich dber- . Hat(ffl fﬁ‘f‘_‘_r,,me"
tragende Fliiche (gestrichelt) i /// ;
betriigt nur 1,6.0,8 = g 0o
1,28 qem. < i

Aus dieser DBetrachtung folgt, dass diese Befestigungen
den erforderlichen Grad von Sicherheit nicht bieten; die Kr-
fahrung scheint dies zu bestiitigen, denn der Holzquerschwellen-
bau ist auch heute noch im Betricbe und findet immer noch
eifrige Vertheidiger seiner Vorziige, weil er fiir die gewdhnlich
auttretenden Kriifte erfahrungsmiissiz Geniigendes leistet. Von
einer vollkommenen Anordnung muss man aber verlangen, dass
sie auch den ungiinstigsten Ereignissen Reclmung triigt, wenig-
stens soweit sich das praktisch erreichen lisst.

Die Unterlagsplatten.

In der That ist dies sehr einfach zu bewerkstelligen, wenn
man auf simmtliche Schwellen Unterlagsplatten (Fig. 1 und 3
Tafel XV) legt, wodurch sich gleichzeitiz die schon
frither als winschenswerth bezeichnete Art der Lagerung des
Schiencnfusses errcichen lifsst.

bis 5,

Die Forderungen 1 und 2 werden dadurch erfiillt, dass
die Rippen den Schienenfuss auf der ganzen Liinge des Schwel-
lenritckens gegen Seitenkriifte stiitzen, indem der Schicnenfuss
den Druck auf dic untere Rippe unmittelbar, aut dic obere
mittels der Klemmplatte iibertrigt.

Werden die Reibungswiderstiinde, welche sich in Folge
der Betriebslast zwischen Schienenfuss und Platte und in Folge
der Schraubenspannung ebendaselbst und zwischen Fuss und
Klemmplatte bilden, vernachlissigt, so ist der Druck von
7350 kg durch ecine druckempfangende Fliche von 0,3.9,4
+ 0,6.12 = 10,02 qem (nach Abzug eines Bolzenlochs) auf-
zunchmen, so dass die Druckbeanspruchung fiir lqum—lLs—JO%
= 735 kg eintritt. — Um die Hiilfte dieses Druckes auf die
inneren Befestigungshaken der Platte von 56™m DBreite mit
gleicher Sicherheit iibertragen zu kionnen, misste nach Abzug
zweier Bolzenlocher die Platte einen Querschnitt = 5,01 qem,
5,01 5,01

daher eine Stirke von —————  — 2 _
) 12—2.2,6 6,80

= 0,74 cm haben.

126

Mit Riicksicht auf die geringere Festigkeit der Dlatte

quer zur Walzrichtung ist dafiir cine Stirke von 8m™ ge-

nommen.

Bei dem dargestellten Schienenquerschnitte hat der Fuss
aber nur 7,5™m IIghe, nach Abzug der Rundung bleiben fur
die lothrechte Fliche sonach nur ~ 3™ iibrig.

Fs entfillt mithin auf die untere Rippe ein Druck

0,3.9,4

= . 7350 = 2068 kg, auf die obere aber
03.9,4406.12" ' YO RS
ein solcher = 7350 — 2068 = 5282 kg, so dass fiir letztere
5282
mit Riicksicht auf Scheerfestigkeit cine Breite x = 500 12

= 0,74 cm sich als mindestens erforderlich herausstellt.

Die Forderung 4) wird in gleicher Weise erfiillt durch
die unterc Rippe allein. wenn der Bolzen und die Klemmplatte
fehlen sollten; allerdings ist dann die gebotene Fliche von
9,4. 0,3 = 2,82 ¢cm sehr klein, so dass sich eine Beanspruchung
von - 350

2,82
achten, dass die Beanspruchung in diesem Ausnahmefall immer
noch bedeutend geringer ist, als bei den jetzt gebriiuchlichen
Befestigungen iberhaupt.

= 2660 kg ergiebt; dabei ist aber wohl zu be-

Andererseits ist es cin Leichtes, durch Verstirkung des

Schienenfusses auf 9™® und Ermissigung des Ausrundungs-
radius auf 4™ diese Fliche auf 0,5.9,4 = 4,7qcm zu ver-
" 7350 o
grossern, dic Beanspruchung auf T = = 1570 kg zu ver-
7
b

mindern, wenn der Reibungswiderstand zwischen Schienenfuss
7350 —7000.1/6

17

und Platte vernachliissigt

6200
= = 1320 kg, wenn derselbe beriicksichtigt wird.
7
b
vorgeschlagene Verstiirkung des Schicnenfusses wurde oben bhe-
reits mit Riicksicht auf die Scitensteifigkeit des Gestiinges als
erwiinscht nachgewiesen (Taf. XV, Tiig. 2). Die entstehenden
Beanspruchungen erscheinen fiir den vorliegenden Ausnahmefall

cines heftigsten Seitenstosses nicht zu hoch.

wird, und auf

Die

Durch die vorstechend nachgewiesene Beschrinkung der

Beanspruchung auf zuliissige Grossen ist zugleich der Nachweis

erbracht, dass ein FEinfressen in dic Befestigungstheile nicht
crfolgen kann, und dass somit auch die Bedingung 2) er-

fillt ist.

Um nachzuweisen, dass die Bedingung 3) erfillt ist, ist
folgender Weg cinzuschlagen.

Die stiirkste Entlastung cines Vorderrades durch den
Druck der Kreuzkipfe auf die obere Gleitbahn kann den Be-
trag von 2500 kg errcichen, so dass der Raddruck von 63500
sich aut 6500 — 2500 = 4000 kg vermindert.

Die Anfangsspannung der Ilakenschrauben durch Anziehen
der Muttern kann man, angesteliten Berechnungen zu Folge,
etwa gleich 500kg fir 1qgem Querschnitt, also bei 25mm
Bolzendurchmesser, 20,93 ™m Kerndurchmesser und 3,45 qem
Querschnitt gleich ~ . 1800 kg annehmen.

Unter dem Linflusse des Seitendruckes strebt die Schicne
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die in Fig. 52 dargestellte Verdrehung an. Der Druck
Aussenschraube vertheilt sich Fig. 52.

durch die Klemmplatte zur i

Hilfte auf die Unterlagsplatte,
zur Hiilfte auf den Schienen-

fuss. Wird daher die Schiene

B 2> AR

g
fir sich betrachtet, und ilve & &
Nachbarschaft durch die be- ! S
trefienden Kriifte ersetzt, so ~(__
ergiebt sich das in Fig. 52
dargestellte Bild und aus der §J
Bedingung X (M)=0 folgende &

Gleichung :
7350 .11,5 —4000. 6,3 —900.

2,5—R.10,5=0.
Hieraus ergiebt sich fir R der Werth
__ 84525 — 25200 — 2250

R

105 = 5436 kg.

Wird in gleicher Weise die innere Klemmplatte fiir sich
betrachtet, so folgt ebenso G = %/, R = 7248kg als axialer
Zug fur die Innenschrauben.

In Bezug auf das Kanten der Schicne liegen aber nun
die Verhilltnisse etwas giinstiger, als in Bezug auf die seitliche
Verschiebung. Withrend die gefihrlichen Folgen der letzteren
unbedingt das gewohnliche Maass von Sicherheit verlangen,
kann fiir ersteres mit Riicksichit darauf, dass die angestrebte
Torsion der Schiene die Wirkung des Seitenstosses anf die be-
nachbarten Lagerungsstellen mit iibertriigt, cine hohere Bean-
spruchung der betreffenden Construktionstheile zugelassen wer-

den, weshalb hier eine solche von 1100kg fiir 1qem unbe- :

denklich erscheint. *)

248

Sonach sind fir die 7248 kg Axialzug erforderlich Z%d o

= 6,59 qcm Querschnitt. Die gewiihiten Schrauben von 25 m»
Durchmesserhaben einensolchenvonzusammen 2. 3,45=26,90qcm,
geniigen daher.

Die Befestigung ist, wie aus der Skizze klar hervorgeht,
nach der ithlichen Weise erzielt gedacht.

s bleibt noch die Frage zu untersuchen, ob die zweite
Sehraube auf der Innenseite der Schiene auf allen Schwellen
unbedingt erforderlich ist.

Zur Losung derselben ist Folgendes zu beachten. Die

grisseste Stosskraft von 7350kg wird in gerader Strecke ver- |

hiiltnissmiissig weit seltener auftreten, als in der Kriimmung,
was schon daraus hervorgeht, dass diec anfangs geschilderten
schliimgelnden  Gleisverdriickungen gerader Strecke nicht
hiiufig und meist nur bei noch loser Bettung beobachtet wer-
den, wogegen sie sich bei scharfen Kritmmungen mit einer ge-
wissen Stetigkeit einstellen. Da nun die Sicherlieit gegen Ver-
schiebung der Schiene auf jeder Schwelie durch die Rippen
der Unterlagsplatten geboten wird, die Scliraubenbolzen aber
nur das in IHinsicht autf die Mitwirkung der Nachbarschwellen
viel weniger zu fiirchtende Kanten zu verhindern haben, so diirfte

in

*) Die gewdhnliche Riicksichtnahme auf die Anfangsspannung der
Schrauben, wonach man die Beanspruchung derselben nicht héher als
300 ky fiir 1qen wiihlt, entfiilit hier aus naheliegenden Griinden.

Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Polge. XXIHI. Bund. 4. Heft 1886,

der ;

es hinreichen, zwei innere Schrauben auf jeder Schwelle nur -
in den schiirfsten Kriimmungen anzuwenden, in gerader Linie

und in Kriimmungen von 1000 m Radius und mehr, diese An-

ordnung aber nur auf die beiden Stossschwellen auszudehnen;

hicraus’ ergeben sich fiir die Zwischenstufen nach der Ab-

nahme des Halbmessers etwa die in Fig. 53 gezeichueten Ver-

theilungen fir die 4 Gruppen

R = 200—400™ Fig. 53a
« = 400—600™ Fig. 531
« = 600—800™ Fig. 53¢

53d.

« = 800—-1000™m Fig.

Fig. 53.
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Immerhin schieint es empfehlenswerth, auch diejenigen
Schwellen und Unterlagsplatten, die demnach blos zwei Bolzen
im Schienenauflager erhalten, zur Aufnahme von 3 Bolzen ein-
zurichten, damit nicht zwei verschicdene Schwellenmuster ent-
stehen.

Die Sicherung der Platten gegen Seiten-Verschiebung auf
der Schwelle erfolgt mittels zweier, an die ersteren angewalzter,
zum Eingreifen in  den Schwellenriicken bestimmter, haken-
artiger Theile, welche so gelegt und so hemessen sind, dass die
durch sie bedingte Schwiichung des Schwellenriickens moglichst
gering bleibt und zugleich aunf ungefihrliche Stellen triftt.

Der aufzunchmende Seitendruck vertheilt sich durch diese

Haken auf 2.5,6.0,9=2.5,04 = 10,08qcm, betrigt also
7350 C e
hichistens T’g—)ois: 785 kg auf 1qem, so dass cine Zerstorung
?

des Schwellenriickens durch Ueber-Anspannung sicher ausge-
schlossen ist.

Selbst fiir den IFall, dass cin Ilaken bricht, bictet der
andere allein immer noch 5,04 gem Druckfliiche, also immer
2!/, mal mehr, als die neuestc Bergisch Miirkische

noch ~
Anordnung.

Die getroffenc Anordnung lisst, wic ohne Weiteres klar,
cine Beriicksichtigung der Spurerweiterung nach den verschie-
denen Ialbmessern mit Hilfe von nur zwei verschiedenen
Platten-Mustern (Tafel XV, Tig. 3, I und II) zu, von denen
jedes zwei verschicdene Lochungen erhiilt (I und Ia und II
18



und ITa), wiithrend alle Schwellen ein und dieselbe Lochung
crhalten.

Is erscheinen hierbei die Umstiinde giinstig, dass sich die
richtige” Lochung der Schwelle und der Platte, sowie dic Iorm
der letzteren viel leichter controliven lisst, als die vorschrifts-
miissigen Abmessungen der Krampen, und dass Verwendungen
von Schwellen an falscher Stelle itberhaupt nicht, von Platten
aber viel weniger leicht vorkommen konnen, als solche von
Kleineisenzeug.

Durch die zu Ende gefilhrte Untersuchung ist bewiesen,
dass der Querschwellenbau durch die Einfihrung der be-
sprochenen Unterlagsplatten eine allen Anforderungen genii-
gende Sicherheit gewinnt, wobei als ganz besonders wichtig in
die Augen springt, dass sich auch bei beliebiger Schwellen-
form, also auch bei allen jetzt gebriuchlichen Anordnungen
diese \’el‘besserl\mg in einfachster Weise anbringen lisst.

Die Querschwellen.

Die Hauptaufgabe der Eisenschwelle in Bezug auf den
Einfluss der Seitenkriifte ist die, der Verschicbung des Ge-
stiinges nach der Seite geniigenden Widerstand entgegenzu-
setzen. Bei dem Holzschwellenbau wurde dieser Widerstand
geleistet durch die Reibung zwischen Bettung und Schwellen-
unterfliiche, und ausserdem durch den allerdings nur unbeden-
tenden passiven Erddruck gegen die Schwellenkipfe.

Es von vornherein ein verkehrtes Bestreben,
Eisenschwellen in der Weise wirken lassen zu wollen, wie dies
bei dem Vautherin’schen Oberbau mit offenen Schwellen-
kopfen geschah.

Denn da die Reibung zwischen Holz und Bettung min-
destens 1,5 fach grosser ist als zwischen Eisen und Bettung,
so musste da, wo der Widerstand sich auf die Reibung in der
Unterfliche der Eisenschwelle beschriinkte, die Sicherheit
gegen Seitenverschiebung sich auf %/, der bei Holzschwellen
gebotenen vermindern.

Bieten die letzteren daher, wie frither nachgewiesen, nicht
immer Geniigendes, so kann die Eisenschwelle in dieser Anord-
nung erst recht nicht befricdigen, um so weniger, als auch der

war die

geringe, auf den Holzschwellenkopf wirkende passive Irddruck
bei der Lisenschwelle fast ganz verschwindet,

Diese mangelhafte Anordnung hat der Verbreitung der
eisernen Querschwellen erheblichen Eintrag gethan, weil sich
auch im Betriebe die grossere Unsicherheit in der Lagerung
gegeniiber den Holzschwellen bald herausstellte.

Trotzdem lisst sich Dei Lisen eine erheblich grissere
Sicherheit erreichen als bei Ifolz, wenn dic Form so gewiihlt
wird, dass das Lisen einen unten offenen Trog bildet, in wel-
chem sich die eigentliche Tragschwelle aus dem durch die
Schwellenform eingeschlossenen Bettungskorper bildet.

Diese Trogform bezw. der Verschluss der offenen Schwellen-
kopfe wird am cinfachsten durch die Umbicgung der Schwellen-
enden gebildet.

Es wird dadurch erreicht, dass bei eintretender Neigung
zum Verschieben der Eisenmantel den festumschlossenen Det-
tungsriickien auf der tiefer liegenden nicht umfassten Bettungs-
schicht mitzuverschieben strebt, wodurch an die Stelle der

o
o

Reibung zwischen Lisen und Bettung nunmehr diejenige zwi-
Nun ist letztere etwa zwei-
mal so

schen DBettung und Bettung {ritt.
mal grosser als erstere, und etwa cin
gross, wic dicjenige zwischen llolz und Bettung, so dass nun
cine zweilache Sicherheit gegeniiber der urspriinglichen, man-
gelhaften Anordnung in Eisen, und eine anderthalbfache gegen-
iiber derjenigen in Ilolz errvcichbar ist.

Die aus demselben Grunde gewiihite Anordnung von Quer-
schwellen mit untergenieteten Walzeisen ist, so weit dadurch
kein formlicher Trog gebildet wird, unvollkommener, als die
zuletzt besprochene.

Die frither bereits erwiihnte Anordunung des Gestiinges mit
10em hoher Eisenschwelle hat auf 1 laufenden Meter ein Ge-
wicht von ~ 130kg, der ecingeschlossene Bettungsriicken bei
175 cm Liinge ein solches von ~ 50 kg, beide zusammen daher
von etwa 180 kg. Wird der Reibungswiderstand der Bettung
u= ~ 0,75 angenommen, so leistet dies Gewicht ecinen Wider-
stand gegen Verschiebung von . 0,75 . 180 = 135 kg, ohne Ritck-
sicht auf den Widerstand, welchen der Kopf durch den er-
zeugten passiven Druck noch erleidet.

und einhalb

Bei Holzschwellen betriigt das Gewicht des Gestiinges auf
1 laufenden Meter unbelastet ~ 140 kg, der Widerstand gegen
Verschieben ~ =1/, . 140 = 70 kg, der passive Druck auf den
2.0,162. 2500
4
70 4 31 = 101 kg.
Ss ist daher die Sicherheit gegen Seitenkriifte Lei unbe-

Schwellenkopf = ~ = 80,7 kg, beide zusammen

daher

lastetem Gleise und dem betr. Eisenbau o1 = 1,33 mal gros-

ser, als unter gleichen Verhilltnissen bei Ilolzschwellen. Ist
das Gleis belastet, so wird das Xrgebnis naturgemiiss fir die
disenschwellen noch giinstiger.

Hiitte eine Schwelle den Gesammtseitendruck von ~ 8000 kg
allein auf die Bettung zu ébermitteln, und betriigt das Gewicht
der dariiber stehenden Axe 13 000kg, so leistet dic erstere
cinen Widerstand = 13 000 . 0,75 + 135 9750 -} 135
= ~ 9900 kg, wiihrend die Holzschwelle in gleichem Falle nur
13000. 0,5 4 135 = ~ 6650 zu leisten vermag, woraus sich
cine anderthalbfach grissere Sicherheit gegeniiber dem Iolz-
schwellenbau ergiebt,

Selbst wenn die Vorderachse bis auf 10000 kg entlastet
ist und die Stosswirkung in der Weise erfolgt, wie Tafel V,
Fig. 1 dargestellt ist, so stehen dem Stosse von &000kg
gegenitber 10000 . 0,750 4 7,5 . 135 = 7500 - 1040 kg
== 8540, so dass auch hier eine Ueberwindung des Wider-
standes und somit ein Verschieben der ganzen Schienenliinge
nicht zu fiirchten ist.

Die nithige Breite der Bettung vor dem Schwellenkopfe
lisst sich mit Riicksicht auf die Gleitfliiche des Prisma’s vom
geringsten passiven Widerstande bestimmen, welche etwa nach
1:2 gegen den Horizont geneigt ist.

Bei 10em Schwellenhéhe mitsste demnach die Bettungs-
breite betragen 2,28 - 2. 0,20 == 2,68, wofir man 2,75 neh-
men wird. Man kann hiernach die Kronenbreite bei Eisenbau
auf 2,75 - 0,45 = 3,20 em einschriinken, ecine namentlich fir
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Sccundiirbahnen in wirthschaftlicher Beziehung nicht zu unter-
schiitzende Maassregel.

¢) Der Einfluss der wagerecht nach der Lingsrichtung des
Gleises wirkenden Kriifte.

Die Verhiitung des Wanderns der Gestiinge in ihrer Liings-
richtung ist in erster Linie abhingig von dem Widerstande,
den die einzelue Schwelle leistet.

Das Gewicht des laufenden Meters Querschwellenbau ein-
schliesslich der Bettungsriicken betriigt, wie vorstchend ermit-
telt, ~ 180kyg, somit bei einér Schiencnlinge von 7,
= 7,5.180 = 1350 kg und bei S Schwellen fiir eine Schwelle

1 =9
_3.829 = 169 ke.

5m

Dieses Gewicht leistet bei einem Reibungscoefficienten von
u = 0,75 in der Trennungsfliiche einen Widerstand = 0,75 . 169
= 127 kg.

Hierzu tritt der durch die angestrebte Verschiecbung er-
zeugte passive Druck der Bettung, der sich bei 10 e¢m Schwel-
lenhihe veranschlagen lisst auf 2 . 0,102 . 2,25 . 2500
= 113 kg.

Die allein durch Eigengewicht des Gleises belastete Schwelle
(Bettungskrone in IIohe . Sch. U.) leistet daher gegen Liings-
verschiebung einen Gesammtwiderstand == 127 4113 = 240kg.

Die ganze Schienenlinge daher = 8. 240 == 1920 kg.

Dieser Widerstand wird vergrissert durch den KEinfluss
der Betricbslasten.

" Die grosste Kraft, die auf Liingenverschiebung einer Schie-
nenlinge wirken kann, betrigt unter gewohnlichen Verhiilt-
nissen etwa !/.. 6. 6500 = 6500 kg, bei ungiinstigen !/, . 6. 6500
= 9750 kg, wobei die auf der Schienenlinge stehenden Lasten
sich auf 6.6500 = 39000 kg beziffern. Werden letzterc auf
die 8 Schwellen gleichmiissig vertheilt angenommen, so ergiebt

sich fiir cine derselben eine fremde Last von i‘)‘:«)—q(—)
= ~ 5000 ]\'g.
Unter dem Einflusse dieser Last vergrissert sich die
Widerstandsfithigkeit einer Schwelle um 5000. 0,75 = 3750kg.
Der Widerstand, den siimmtliche Schwellen daher der Ver-
schiehung entgegensetzen konnen, beziffert sich somit auf

8.(3750 4 240) = ~ 32000 kg, withrend nur 9750 kg erfor-
dert werden.

Diese hohe Widerstandsfibhigkeit des Querschwellenbaues
wird aber bei allen bestehenden Bauweisen nur hochst unvoll-
kommen ausgenutzt, aus dem einfachen Grunde, weil die auf
die Schicnen ausgeiibten Lingskriifte seit Wegfall der bei den
Stalilschienen unzulissigen Einklinkungen nur zum kleinsten
Theile auf die Schwellen ibertragen werden, wie folgende Be-
trachtung lehrt.

Beim IHolzschwellenbau kann der Reibungscoefficient zwi-
schen Schiene und Querschwelle u = ~ 0,5 angenommen wer-
den, welchem daher ein Gesammtwiderstand auf allen 8 Schwellen
entspricht von W =u. 6. 6500 = ~ 20000kg, wihrend die
Kraft des Angriffs 9750 kg theoretisch nicht ibersteigen kann.
Es ist daher thatsdichlich mehr als zweifache Sicherheit vor-
handen, und doch lehrt eine allgemeine Erfahrung, dass trotz-

dem die Lingenverschicbungen der Schiene auf den Schwellen
nicht gehindert werden; es lisst sich diese Wahrnehmung nur
dadurch erkliiren, dass der Reibungswiderstand der Schwellen
durclh die Erschiitterungen des Gestinges bedeutend herabge-
mindert wird.

Noch viel ungiinstiger ist der eiserne Querschwellenbau in
dieser Bezichung gestellt, (immer abgesechen von dem cigenen
Drucke der Befestigungsmittel und dem dadurch vergrisserten
Widerstande), denn bei ihm betrigt der Reibungscoefficient
zwischen Schwelle und Schiene nur n = 1/, also nur !/, des-
jenigen des Holzbaues, woraus sich ohne Weiteres ergiebt,
dass, wenn bei letzterem das Wandern der Schiene nicht zu
verhiiten ist, es bei ersterem um so mehr ecintreten wird, es
sei denn. dass man besondere Mittel anwendet, die an Stelle
der frither @blichen Einklinkungen den Liingsdruck der Schiene
unmittetbar auf eine oder mehrere Schwellen ibertragen.

Dies liisst sich durch eine etwas vergrisserte Laschen-
linge erreichen, niimlich durch die Tafel XV, Fig. 1, 5 und
6 dargestellte Anordnung, wie sogleich nachgewiesen wer-
den soll.

Die beiden Ausschnitte der Laschen, welche die Stoss-
schwellen hakenartig umklammern und deren Entfernung von
cinander genau festlegen, ibertragen einen auf die Laschen
ausgeiibten Lingsdruck auf die beiden Schwelien.

Strebt nun die Schiene eine Liingsverschiebung an, so
wird dieselbe auf die beiden angeschlossenen Laschenpaare und
durch diese auf dic entsprechenden vier Stossschwellen iiber-
tragen, so dass nunmehr der Widerstand von 8 42 =10
Schwellen erregt wird. Von diesen sind im ungiinstigsten Falle
(3achsige Tendermaschine) hdchstens zwei unbelastet, die 8
itbrigen gehidren der belasteten Schienenlinge an.

Es leisten dann dic beiden unbelasteten Stossschwellen
cinen Widerstand von 2. 240 = 480kg, die belasteten Stoss-
schwellen einen solchen von 2. (3750 - 240) = 7980, dic
Stossschwellen zusammen = 8460 kg, so dass die 8 belasteten
Schwellen den Rest von 9750 — 8450 = ~ 13C0 kg als Rei-
bungswiderstinde auf die Schiene zu iibertragen hiitten. Ohne
Riicksicht auf den Diuck der Klemmschrauben kann man bei

rubender Last den DBetrag des Widerstandes schitzen auf

6.6500 .o .

—)—;,D— = 6500 kg, wonach derselbe das Finffache des wirk-
)

lich zu Leistenden ausmacht.
Beim Ilolzbau betrug er nur das Doppelte, sonach dic ge-
2/ der durch die besprochene Anord-

i5

withrte Sicherheit nur
nung erreichten.
Ausserdem stellen die kriiftigen Schienenbefestigungen den
Lingskriiften gleichfalls nicht zu unterschitzende Widerstinde
entgegen, deren Grdsse man folgendermaassen schiitzen kann.
Die Anfangsspannung einer Klemmschraube betriigt 1800 kg,
sie iibertriigt durch dic Klemmplatte die I[Lilfte = 900 kg auf
den Schienenfuss, die 4 Schrauben einer Schwelle daher 4.900

= 3600 kg, woraus sich bei u==1;; cin Reibungswiderstand
3600
1\ —; = 600kg berechnet.

']
Sonach iibertragen die 8 Schwellen aut die Schiene 8.600
= 4800kg, so dass sich durch Vereinigung siimmtlicher Rei-
18*% ’
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bungswiderstinde der Betrag von 6500 -4 4800 = 11300kg
ergiebt, wiihrend thatsiichlich 1300 kg gestellt werden
sollen: es gewiihrt daher die getroffene Anordnung eine mehr
als 8fache Sicherheit gegen Liingsverschicbung und ecine 4 fach
grissere als der lolzbau.

Zur Uebertragung der 8500 kg auf die Stossschwellen sind
Dei 4 Angriffspunkten nur je ~ 2100 kg zu leisten, so dass
die gewiihlten Abmessungen bei Weitem geniigen. Da sehr
lange Laschen in scharfen Kriunmungen erfalrungsmiissig we-
niger gut sitzen als kiirzere, so empfichlt es sich, die haken-
formigen Verliingerungen der Aussenlaschen, wie auf Tafel XV,
Fig. 6, dargestellt ist, so auszuschneiden, dass die Berithrung
zwischen Schiecne und Lasche in den Anschlussfliichen in Fort-
fall kommt.

nur

d) Der Bettungskorper.

Es ist bereits erwithnt worden, dass die Kronenbreite des
Bettungskorpers bei Eisenschwellen erheblich kleiner genommen
werden kann, als bei Ilolzschwellen, ohme den nithigen Grad
der Sicherheit zu beeintrichtigen, es kann daher die hierdurch
ersparte Bettung verwandt werden, den Dettungskorper
hoher zu machen, und dadurch die Betriebssicherheit centspre-
chend zu erhdhen.

Will man das nicht, ist man viclleicht sogar durch zu
grosse Kostspieligkeit der Dettung gezwungen, dieselbe mit der
diussersten Sparsamkeit zu verwenden, so ist der Kisenschwel-
lenbau gleichwobl im Stande, die bestchenden DBestimmungen
iiber die geringste Stiirke der Bettung unter den Unterlagen
bei einer bedeutenden Kinschrinkung der Bettungshohe zu er-
fillen. Die «Normen ete.» stellen bekanntlich diese geringste
Stirke auf 20 cm fest.

Diese Bestimmung ist auf die Tragfliiche der Schwelle zu
bezichen, welche bei unsrer Schwelle ~ 7,0 cm unter Ober-
kante-Schwelle angenommen werden kann; hiernach muss die
Hohe zwischen letzterer und der wagerechten Ausgleichslinie
des Planum mindestens 27 cin betragen, wiihrend sie bei Iolz-
schwellen 36 cm betriigt. — Selbst wenn man das Maass von
20cm auf die Unterkante der Schwelle beziehen will, vergros-
sert dic mittlere Bettungsstiirke auf 10 -+ 20
= 30 cm.

s wird daher im ersten Falle ein Viertel, im letzteren
ein Finftel an Bettung gegeniiber dem Iolzbau gespart.

um

sich nur

e) Gestaltung der Befestigungsmittel in Hinsicht auf be-
sondere Betriebs-Vorkommnisse.

Nach der bei Besprechung der eisernen Langschwellen
aufgestellten Forderung, dass die Schiene von der
1osbar sein soll, ohne dass letztere dabei aufgenommen zu wer-
den braucht, konnte man geneigt sein, anzunchmen, dass die
vorgeschlagene Befestigung mit Klemmschrauben auch fiir den
Querschwellenbau nicht zu empfehlen sei.

Dieser Einwand trifft aber hier deshalb nicht zu, weil die
einschliigigen Verhiltnisse hier ganz andere sind.

Selbst wenn durch cinen Unfalll simmtliche Bolzenmut-
tern auf lange Strecken vollstiindig breit gequetscht werden
sollten, ist es ein Leichtes, sie durch neue zu ersetzen, indem

Schwelle | __ . R R
¢ Unterlagsplatten dieselben Vorziige erreichen wollte.

die betreffende Gleisseite durch Kippbiiume einfach angehoben,
der Bolzen durchhauen, sodann herausgenommen und der neue
eingebracht wird.

f) Zusammenstellung der Ergebnisse.
Werden dic fur den Querschwellenbau gefundenen Lrgeb-
nisse noch einmal kurz zusammengestellt, so ergiebt sich folgendes:

1) Die lothrechten Lasten.

«) Die Schiene.

Bei den gebriiuchlichen Schwellenentfernungen und gering-
sten Radstiinden unterscheiden sich die moglichen grissesten
Momente itber der Stiitze und in der Mitte der Schwellen-
theilung nur fiusserst wenig, Kopf und Fuss der Schiene wer-
den daher fast chenso stark auf Zug, wie auf Druck bean-
sprucht.

Dic zwischen Feldmitte und Stiitze belegenen Stellen der

! Schiene erhalten selbstverstiindlich geringere Beanspruchungen:

die Schiene wird also nicht iberall voll ausgenutzt.

Der Querschnitt der DPreussischen Staatsbahnschiene von
1879 gewihrt auch im Zustande iusserster Abnutzung die
nothige Sicherheit.

B) Die Laschen.

Die gewihnlich angewandten Laschen gewilhren bei der
itblichen Intfernung der Stossschwellen nicht das erforderliche
Maass der Sicherheit, es ist vielmehr, um dies zu crreichen,
cine Verstirkung der Winkellaschen nothig. Die theoretisch
anzustrebende Gleichheit aller Schwellenentfernungen lisst sich,
wenn die Laschen nicht zu schwerfillig gerathen sollen, prak-
tisch nicht durchfithren. Aus demselben Grunde ist der feste
Stoss, ganz abgeschen von den sonstigen Ucbelstiinden dessel-
ben, auch theoretisch verwerflich.

y) Die Schienenlagerung.

Der Schienenfuss darf zweckmiissig nicht in seiner ganzen
Breite unterstiitzt werden, es ist vielmehr vorzuziehen, nur die
Riinder desselben in geniigender Breite zu lagern, wodurch
eine grossere Standfestigkeit, sowie die Moglichkeit, auch
Schienen mit nicht ganz tadellos gerathenen IFiissen zu ver-
wenden, erzielt und eine iibermiissige Beanspruchung der das
Kanten verhindernden Befestigungsmittel vermieden wird.

Diese Lagerung geschielit am besten durch entsprechend
geformte Unterlagsplatten, welche, gleichzeitig zur Sicherung
der Gleislage gegen Seitenkriifte dienend, ausserdem den Vor-
zug bieten, dass die Herstellung der Schwellen in iiblicher
Weise ohne irgend welche Erschwerung, bezw. Vertheucrung
erfolgen kann, was nicht zu ermoglichen wire, wenn man ohne

d) Die Schwellen.

Die vortheilbhafteste Liinge der Schwelle ergiebt sich zu
227,7 cm, deren mittlerer Theil auf eine Linge von 52,7 em
nicht unterstopft werden dart, um die Schwellenbeanspruchung
und die bei jedem Querschwellenbau in Folge der Durchbiegung
der Schwelle vorhandene Necigung zur Sparveriinderung ent-
sprechend abzuschwiichen; es sind geeignete Vorkehrungen zu
treffen, um dic strenge Erfillung dieser Bedingung zu sichern.
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Iierzu dient ausserdem ecine geeignete Schwellenform von
geniigender lohe, welche gleichzeitig die gegen Gleisverschie-

bungen crforderlichen Widerstiinde in ausreichendem Maasse
darbietet.

Die Tafel XV, Fig. 1 gezeichnete Schwellenform gestattet
unter den  gewohnlichen Betriebslasten keine grissere Spurer-
weiterung als 0,64 ™™ bei gleichzeitig weit unterhaib der Elasti-
citiitsgrenze licgenden Beanspruchungen.

2) Die Seitenkriifte.
«) Die Schiene.

Fiir das gebriiuchliche Preussische Staatsbahnprofil von
1879 ist die Schwellenentfernung von 1,0™ selbst in der ge-
raden Liniec schon zu gross, diejenige von 0,95 ™ mnoch eben
zuliissig, wiithrend sie in Kriimmungen, namentlich solchen mit
. kleinstem Ilalbmesser, unbedingt weiter cingeschriinkt werden
sollte.

Mit Riicksicht auf die geringe Stiirke der Schienen gegen
Seitenkriifte cerhoht sich die Wichtigkeit ciner schr sicheren
Befestigung und moglichst weitgehenden Einschrinkung der
freitragenden Linge derselben, welche in zweckentsprechender
Weise durch die gewiihlte Form der Unterlagsplatten und deren
Verbindung mit der Schwelle erreicht wiirden. Durch diese
Platten wird in einfachster Weise dem Einfressen zu stark be-

anspruchter Theile und den daraus folgenden Uebelstiinden vor- !

gebeugt.

Keine der bis jetzt iiblich gewordenen Befestigungsweiscn
bietet dieselbe Sicherheit, wie die vorgeschlagene mittels Unter-
lagsplatten und IIakenbolzen.

Die Vorziige dieser Befestigung werden noch erheblicher,
wenn der Schienenfuss verstiirkt wird, womit die Ermoglichung
einer grosseren Schwellenweite Hand in Hand geht.

Den mit der Krimmung des Gleises wachsenden, auf das
Kanten der Schiene gerichteten Kriiften, kann durch entspre-
ghende Vermehrung der inneren llakenbolzen in einfachster
Weise Rechnung getragen werden.

8) Die Schwellen.

Dic Schwelle muss einen, nur in der Unterfliche offenen
Trog bilden, welcher durch zwei, in je 26,33 em Xntfernung
von der Schwellenmitte eingesctzte Stege in drei Abtheilungen
zerlegt wird, deren dussére den Tragriicken aufzunchmen haben,
withrend die Mitte nicht unterstopft wird.

7) Die Bettung.

Die Kronenbreite des Bettungskorpers in Héhe der Schie-
nenunterkante brancht nicht iber 2,75™ zu betragen.

Ein zweckmissigz angeordneter KEisenquerbau leistet bei
10em Hohe der Querschwelle auch im ungiinstigsten Falle

mindestens einen 1,33 fach grosseren Widerstand gegen Seiten-
verschiebung als der Holzsehwellenbau.

3) Die Lingskrifte.

Bei den meisten der heute gebriiuchlichen Anordnungen
ist die Uebertragung der auf die Schiene gedusserten Liings-
kriifte aut die Sehwellen eine sehr unvollkommene, viel unvoll-
kommener als bei den Holzschwellen.

Gleichwohl ist die Widerstandsfihigkeit der cisernen Quer-
schwellen gegen Verschiebung in der Richtung des Gleises er-
heblich grisser, als die der hilzernen, weshalb das Eisenge-
stiinge den letzteren gegeniiber bei richtiger Anordnung der
iibertragenden Theile viel ruhiger liegen muss.

Diese richtige Anordnung bietet sich in der hakenformigen
Verlingerung der Aussenlaschen, welche, die beiden Schwellen
eines Stosses hakenformig umgreifend, den Haupttheil der
Liingskriifte unmmittelbar auf die Schwelle iibertragen, so dass
nur ein ganz geringer Theil durch die am Schienenfuss thiiti-
gen Reibungswiderstinde aufgenommen zu werden braucht.

Diese Anordnung giebt den Schienen, ohne Riicksicht auf
den Kinfluss eine 2,5 fache grossere
Sicherheit, und mit Beriicksichtigung derselben eine 4fach
grossere Sicherheit gegen Liingsverschiebung, als hei Holz-
schwellenbau vorhanden ist.

Der eciserne Querschwellenbau mit 10 em hoher Schwelle
leistet daher in Riicksicht auf die Liingenverschicbung des Ge-
stiinges vollkommen Geniigendes.

der Klemmschrauben,

4) Allgemcine Eigenschaften.

Die Querschwelle mit nach aussen gencigten Hornern ist
dic vollkommenste.

Der Aufwand an Bettung kann bei keinem andern Ober-
bau so weit ermiissigt werden, wie beim eisernen Querschwellen-
oberbau.

Die Unterlagsplatten und Befestigungsschrauben geben eine
selir feste Verbindung, die sich aber jederzeit leicht losen,
und olme Schwicrigkeit auswechseln lisst. Spurerweiterungen
lassen sich mit derselben Leichtigkeit und Genauiglkeit her-
stellen, wie bei andern Anordnungen.

Die gewiiblte Art der Befestigung ist unabhiingig von der
Schwellenform, und kamn bei jeder beliebigen Eisenschwelle
jederzeit nachtriglich angebracht werden.

Das Lisengewicht fiir 1 laufendes Meter ist zwar etwas
grisser als bei den bis jetzt ausgefiihrten Querschwellenbauten,
jedoch trifit das griossere Gewicht ohne Ausnahme auf solche
Theile, die der Abnutzung nur wenig unterworfen sind, und
es ist auch nicht grosser, als das der Langschwellenbauten.
Jedenfalls sollten cinige Kilogramm Eisen aber nicht ins Ge-
wicht fallen gegeniiber den Gefahren, welche durch eine schwache
Anordnung geschaffen werden.

g) Vergleich zwischen Holz- und Eisen-Querschwellenbau.

Ist bei den bisher betrachteten Oberbauten die Ueber-
legenheit einer wohl durchdachten Anordnung eiserner Quer-
schwellen gegeniiber der gebriiuchlichen mit Iolzquerschwellen
aufs Schlagendste nachgewiesen, so stellt sich die Unvollkom-
menheit der letzteren noch deutlicher heraus, wenn man die
Haltekraft der Befestigungstheile in den Holzschwellen gegen-
iiber derjenigen in den Eisenschwellen in Betracht zieht.

Triftt niimlich ein grossester Scitenstoss im Ietrage: von
7350 kg die Schiere grade iber der Schwelle, und sind zur
Befestigung zwei Halenniigel aussen, einer innen verwandt, so
miissen, wenn der Reibungscoefficient zwischen Holz und Metall
u="1/, genommen wird, die beilen Aussenniigel einen Wider-
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. . 6000
stand gegen Verschiebung leisten. W = 7350 — b

o 4350,
wiilirend sie unter gewohnlichen Verhiltnissen bei etwa 82 qem
Lochlaibung in der Schwelle nicht melr als 2.82.19
= ~ 3200 kg leisten konnen: es ist also die Wirkung cines
Stosses im Stande, das Gefiige des Gestinges an dieser Stelle
zu losen. Erst wenn die drei Nigel durch Unterlagsplatten
gekuppelt werden, wiichst der Widerstand derselben auf 1800 kg,
der Gesammtwiderstand also auf 4800 -+ 3000 = 7800 kg,
gegeniiber ciner angreifenden Kraft von 7350 kg.

Dieses Maass des Widerstandes wird aber nur bei vollig
unversehrten Schwellen erreicht.

Noch weniger befriedigt die Sicherheit, welche gegen das
Kanten gecboten wird; denn der Innennagel kann in seiner
Lingsachse gegen das Herausreissen kaum mehr als 82,25
2050 kg Widerstand leisten, withrend die in diesem Sinne
wirkende angreifende Kraft das Maass von 4860 kg erreichen
kann.

Es sind sonach selbst zwei Niigel der Innenseite nicht im
Stande, den nithigen Widerstand zu licfern; daher ist leicht
erkliirlich, dass grosse Spurveriinderungen unter dem FEintlusse
der Seitenkriifte auftreten konnen, welche nach eingetretenem
Ungliicksfalle selten noch nachweisbar sind.

Diese Ergebnisse sind gewiss im Stande, jedem Kisenbahn-
techniker dic Losung ans Herz zu legen «Weg mit dem Ilolz-
schwellenbau». Jedenfalls aber ist es iiberraschend. dass bei
der genugsam bekannten Unsicherheit und Gefiihrlichkeit dieser
Bauart dieselbe nicht nur beibehalten, sondern selbst auf Neu-
baustrecken immer wicder zur Ausfihrung gebracht wird.

Il Vergleich zwischen den Oberbauten mit eisernen Lang-

schwellen und eisernen Querschwellen.

Vergleicht man schliesslich den vorgeschlagenen ecisernen

Querschwellenbau wit den vollkommenern Langschwellenanord-
nungen, so ergiebt sich, dass ersterer, wie alle Oberbauten mit
Einzel-Unterstiitzung, den letzteren in Bezug auf die gleich-
miissige Fortpflanzung  der unter den bewegten Betricbslasten
sich bildenden Welle nicht gleichkommt Vielmehr beeintlussen
die Stitzen diese Wellenbewegung storend, wodureh die ISr-
filllung der Bedingung gleicher Beanspruchung der Schiene an
jeder Stelle unméglich gemacht wird. Es kinnen somit die
Schienen des Querschwellenbaues nie iiberall voll ausgenutzt
werden. '

2

Daraus folgt sofort, dass bei Langschwellenbauten unter
sonst gleichen Umstiinden theorctisch ein weicherer Gang der
Fulhrwerke erzielt werden kanm, als bei Querschwellen. — In-
dessen lehrt dic Erfahrung, dass auch auf gut unterhaltenen
Querschwellengleisen im vollsten Maasse befriedigende Ergeb-
nisse in dieser Bezichung erziclt werden; dieses Ueberge-
wicht des Langschwellenbaues fillt also nicht sehr ins Gewicht.

Melr als dieser Punkt spricht die bedeutend grossere
Sicherheit, welcher das Langschwellensystem gegen durch Seiten-
stosse veranlasste Schienenbriiche bietet, zu Ungunsten des
Querschwellensystems.

Durch Anordnung der Unterlagsplatten anf jeder Schwelle
bezw. durch Verstirkung des Schienenfusses liisst sich indessen,
wie nachgewiesen, beim Querschwellenbau vollstindig geniigende
Sicherheit erreichen.

Gegen Verschiebung, sowohl der Schienen auf den Unter-
lagen, als auch des ganzen Gleises in der Bettung, nach der
Linge wic nach der Scite derselben, stchen sich beide Systeme
theoretisch gleich.

Ein entschiedenes Ucbergewicht des Querschwellenbaues
stellt sich aber in Bezug auf die Entwiisserung des Bettungs-
korpers lheraus, welche Irage sich bei diesem ohne jede
Schwieriglkeit lost, wihrend sich selbst bei den vollkommensten
Langschwellenbauten nur unter Aufwendung verhiiltnissmiissig
bedeutender Kosten Befriedigendes erreichen lLisst.

Der Aufwand an Bettungsmaterial wird bei beiden Syste-
men sich etwa gleich bleiben, wihrend die Kosten fiir das
Verlegen und Auswechseln des Querschwellenbaues sich jeden-
falls geringer stellen, als beim Langschwellenbau.

Der Metallaufwand wird bei Dbeiden Anordnungen nur
wenig verschieden sein, wobei allerdings zu beritcksichtigen ist,
dass bei dem Laugschwellenbau die der stiirksten Abnutzung
unterworfenen Theile ecin geringeres Gewicht haben, als beim
Querschwellenbau.

Somit bietet der Langschwellenbau zwar in zwei Punkten
griosserc Sicherheit als der Querschwellenbau, der jedoch in
dieser 1linsichit Ausreichendes leistet, wiilrend der letztere dem
ersteren in Bezug auf die sehr wichtige Frage der Entwiisse-
rung weitaus iberlegen ist.

Hiernach diirfte ein gut entworfener Querschwellenbaun allen
andern Bauweisen filr die Praxis vorzuziehen sein.

Die Kegelform der Radreifen der Eisenbahnfahrzeuge als eine Ursache des Zugwiderstandes
und des Wanderns der Schienen.

Von Regierungs-Maschinenmeister Kriiger zu Koln a. Rh.

Die Bewegung eines sich selbst frei iiberlassenen, auf
einer Ebene mit seiner Seite auflicgenden vollen oder abge-
stumpften Kegels, welchem durch irgend welche Kriifte cine ge-
wisse Summe lebendiger Kraft ertheilt worden ist, erfolgt
schliesslich als Drehung um die korperliche, bezw. gedachte
Spitze. Jede andere Bewegung erfordert die stetige Einwirkung

fiusserer Kriifte, ist darum stets eine zwangsweise, und von be-
stimmten Widerstinden begleitet.

Der auf der Ebene rollende Kegel, Fig. 54, soll gezwun-
gen werden, ecine fortschreitende Bewegung anzunehmen, welche
in ciner zu seiner Achse senkrecht liegenden Richtung erfolgen
soll, d. h. die Kegelachse verschiebt sich, stets sich selbst
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parallel bieibend. Fs sei der Kegel aus seiner urspriinglichen
Lage AS in die punktirte .-\lSl- dadurch gelangt, dass sich der
Grundkreis des Halbmessers r auf dem Wege A A, =SS, =2rx
ohne zu gleiten einmal abgerolit hat. Die korperliche Kegel-
spitze S kann, weil deren Querschnitt gleich Null ist, den Weg
S_S17 nur unter fortwihrendem Gleiten zuriickgelegt haben.
Ein zwischen dem Grundkreise und der Spitze in der Entfer-
nung b von der letzteren gelegener Kegelkreis, dessen Halbmesser

b
=q? ist, hat von dem (iesammtwege 2rx die Strecke2r; 7

unter Rollen, den Rest 27 (r —r,) unter Gleiten zuriickgelegt.

ry

SLL 2 rJr

Wird (Fig. 54) S und A, durch eine gerade Linie ver-
bunden, so crgiebt jede zu der Bahn A A,
Entfernung b von der
in ihrer in der Iliche S$85; A gelegenen Linge den Weg,
welcher bei einer Kegelumdrehung von demjenigen Kegellreise
gleitend zuriickgelegt wurde, dessen Abstand, von der Spitze
chenfalls gleich b ist.

Es muss demnach von einer Kraft 7, welche eine in ciner
geraden Linie fortschreitende Bewegung eines Kegels veran-
lassen soll, cine gewisse aus dem Gewichte G, des korperlichen
Kegels herrithrende Reibungsarbeit geleistet werden. Denkt
man ausserdem den rollenden Kegel durch ein Gewicht G in
der Weise belastet, dass sich dasselbe iber die ganze Liinge
der berithrenden Kegelseite gleichmiissig vertheilt, so wird vor-
erwithnte Reibungsarbeit im Verhiiltniss dieser Gewichtszunahme
vergrossert.  Diese Belastung G; soll durch einen korperlichen
Cylinder von einer Liinge, welche gleich ist der Kegelhihe,
und dessen Dichtigkeit ¢ gleich der des Kegels ist, hergestellt
werden.

Weil fir den vorliegenden Zweck nur der abgestumpfte
Kegel Bedeutung hat, so soll dieser den weiteren Betrachtungen
ausschliesslich zu Grunde gelegt werden.

Der Halbmesser a des obigen Belastungs-Cylinders findet
sich aus

des Kegels in der

(,=pa’mh
wenn h die Hohe des abgestumpften Kegels (Fig. 54) ist, dessen
Grundkreise ausserdem mit den IIalbmessern r und r; gezogen
sein sollen. Ist noch der Reibungscoefficient u, so wird die
Reibungsarbeit, welche oben erwithnte Kraft Z bei einer Um-
drehung des belasteten, in gerader Richtung und senkrecht zu
seiner Achse fortschreitenden abgestumpften Kegels zu leisten
hat, sein: -

Spitze parallel gezogenc gerade Linié¢ !

|
|
|
|

o H p/~
A= 2”-9‘"'1—'/‘ @®4-x) r—x)dx
Jr
oder weil
H _ h
r r— r,

\ r—x)dx+4a? r(1‘—--);)dx}-

Nach Ausfithrung der Summationen und nach einigen wei-
teren Umformungen wird

1st.

f

1
N=2r%%pn -—»—l—l—
—h

zr  howr*—r® ar )
U= ro- o — — ——t porah 4 ap (r—r)oa*zh
2 3 r—r 2
In (lieser Formel ist aber
xh 1 —rd . .
¢3 ey das Liigengewicht G, des abgestumpften Kegels,
ferner

o r®ml das Gewicht G, eines aus diesem Kegel herausge-
schnitten zu denkenden Cylinders von der Hohe h und dem
Halbmesser r,, sowie ga*zh das Gewicht Gy des Belastungs-

Cylinders.
Die letzte Formel lautet demnach auch
~zt—1ﬁ{ G, —1,6,4 20t —1,) G, }
oder da
zh 1‘3— 3

G, _° FIE —1 r?

G, omhr? 3\1+ + 12>
so wird
Lo.ow=" e (- ————-)+ (r—7)G, |

- Lt s

Ist die Geschwindigkeit, also de1 Weg, welchen der Kegel
in der Secunde fortschreitend zuriicklegt, gleich v, und werden

ferner in derselben Zeit von dem grosseren Grundkreise n
Umdrchungen gemacht, so findet sich die obenberegte Kraft
Z m

A.n A
IL 7= =,

v 2rw

Zur Verwerthung der gefundenen Ergebnisse fiir die Auf-
findung der Bewegungswiderstinde, welche durch die Kegelform
der Lauffliichen der Eisenbahnwagenriider hervorgerufen werden,
dienen folgende weiteren Untersuchungen.

Werden zwei abgestumpfte, gerade, ecinander congruente
und an ihren grisseren Grundkreisen auf irgend welche Weise

fest mit cinander verbundene Kegel auf zwei sich schneidenden

Fie. 55 Ebenen fortrollend ge-
18, ). . . . -
g9 dacht, wie in Fig. 55

dargestellt, so kann der
Ausgleich der bei jeder
Umdrehung auftretenden
Wegdifferenz 27 (r — 1))
unter Umstiinden in
zweierlel Weise stattfin-
den. Iis konnen entwe-
der die kleineren beiden
Grundkreise oline Gleiten rollen; es erfolgt dann der fragliche Aus-
gleich durch das mit Gleiten verbundene Rollen der grisseren
Kreise auf derselben Stelle; oder es rollen die grosseren Kreise
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ohne Gleiten, und es werden, wie Lingangs dieser Abhandlung
ausgefiihrt, die kleineren Kegelkreise je nach ihrer Entfernung
von dem grissten Kreise mehr oder weniger weit gleitend vor-
geschoben. Die Verschiedenartigkeit der Art und Weise, in
welcher der Ausgleich in diesen Dbeiden vorerwiihnten Fillen
erfolgt, liisst von vornlerein eine dritte Moglichkeit, etwa das
ohne Gleiten sich vollziehende Rollen des mittleren Kegelkreises,
als ausgeschlossen erscheinen.

Die letztere der heiden vorerwiihnten Arten des Aus-
gleiches der Wegdifferenz 27 (r —r;) macht, wie Eingangs
ausgefiihrt, eine in der Bewegungsrichtung des Kegels wirkende,
an der Achse desselben angreifende Kraft Z erfordertich, welche
sich bei den Eisenbalm-Fahrzeugen in der auf die Achslager
und durch diese auf dic Achsschenkel, also auf die Achsen
der beiden rollenden Kegelriiderpaare iibertragenen Zugkraft
der Lokomotive wiederfindet.

Die ersterc Art des Ausgleiches wiirde dagegen die Wir-
kung solcher Kriifte erfordern, welche cine Drchung des Kegels
um seine Achse hervorbringen kiommen, deren Angriffspunkt so-
mit ausserhalb der Kegelachse liegen miisste.

Acussere Kriifte dieser Gattung sind an den Achsen eines
bewegten Eisenbahn-Fahrzeuges nicht in Thiitigkeit, mit Aus-
nalme der den Achsen durch ihre Drehung mitgetheilten leben-
digen Kraft. Die Wirkung der letzteren fiir eine durch eine
Zugkraft vorgezogene und ins Rollen gebrachte Achse kann
nach der oben beregten Richtung hin, also fiir das Gleiten auf
derselben Stelle, nur dann eintreten, wenn die durch diese Be-
wegung am Radumfange erzeugte Reibung grisser wird, als der
Betrag der gesammten Reibung ¢ Gy, und wenn von dem Eigen-
gewichte des Kegels abgesehen wird. Es ist aber diese der
Reibung gleichzusetzende Kraft die durch die Formeln I und II

ermittelte, demnach
'l.__l‘
=Gy ——2
#5s ( 2r,

also nur ein kleiner Theil der totalen Reibung u Gj.

Aus der Bedingung Z << p Gy folgt, dass die beiden fest
nmit einander verbundenen Kegel mit ihren grosseren Kreisen
ohne Gleiten rollen, und dass der Ausgleich der Wegdifferenz
27 (r —r,) durch dircctes gleitendes Vorschieben der kleineren
Kreise nach der Falrrichtung hin erfolgen muss.

Es wird demnach der aus der Kegelform der Riider fol-
gende Widerstand fiir das Fortziehen einer Eisenbahnwagen-
achse durch die Formel Il zu bestimmen secin, in welcler die
Grosse A nach Formel I zu berechnen sein wird. Diese beiden
Iormeln gelten unveriindert fiir eine beliebige Anzall von durch
irgend welche Mittel in Zusammenhang gebrachte und rollend
fortgezogene Kegelpaare, wenn nur fiir die Gewichte G die fiir
simmtliche Paare geltende Gewichtssumme in diec Formeln ein-
gesetzt wird. Es sei noch bemerkt, dass unter G, ausschliess-
lich das Gewicht der Radreifen zu verstehen scin wird, wiih-
rend die Gewichte der Achsschafte und der Radsterne der zu-
filligen Belastung G, hinzuzurcchnen sein werden.

Zur numerischen Festlegung vorerwiihnter Widerstinde
fir Eisenbahnwagenachsen sind noch r und r; zu bestimmen.

Fir eine im geraden Gleise rollende Wagenachse ist fiir
gewihnlich das Achsmittel mit der Gleismitte zusammentallend |

anzunehmen. Unter dieser Voraussetzung bereclmet sich die
Entfernung der grossten rollenden Kreise der beiden Rider

einer Achse zu
1435 4 2. 14 = 1463 mm

oder ihre Entfernung von Reifeninnenkante zu
1 1 =
5 (1463 — 1360) =51,5™m,

Dic Breite, bezw. die Hohe der rollenden abgestumpften

Kegel ist
59— 2,14 = 310m,

Fiir neue Radreifen ermitteln sich, unter Voraussetzung

einer preussischen Normalachse, dic Halbmesser
r=425 4 66,17 = 491,17 "m
r, = 425 + 64,62 = 489,62 mm,

Diese Werthe, bezw. der Unterschied dersclben, ist auch
fiir ausgelaufene Radreifen verwendbar, weil, wie Untersuchungen
ergeben haben, die Kegelform auch fiir solehe Reifen stets wie-
derzafinden ist.

Wie die Reclmung ergicht, bleibt der aus den Gewichten
G, der Radreifen herrithrende Widerstand von untergeordneter
Bedeutung, und stellt sich fir Reifen von mittlerer Stirke fir

p=10,25 zu 0,122kg, fir p==0,15 zu 0,067 kg
fir eine Achse.

Ungleich bedeutender fiillt jedoch der aus der zufilligen
Belastung hervortretende Zugwiderstand aus. Dieser wird

. . (r—r - .
7= ’_(21 1) Gy = 0,00158 .G,

Werden fiir den Reibungscoefticienten g die Werthe 0,15 und
0,25, welche fiir feuchte, glatte, bezw. rauhe, trockene Schienen
gelten sollen, eingesetzt, so wird erhalten
Z =0,00023 r; bezw. Z = 0,000395 Gy

d. h. der Zugwiderstand betriigt 0,23 kg bis 0,395 kg fir eine
Tonne Belastung bei glatten, bezw. trocknen, rauhen Schicnen.

Dei ncuerdings auf den siichsischen Staatsbahnen ange-
steliten Versuchen iiber die Grisse des Zugwiderstandes, ist
derselbe bei der Grundgeschwindigkeit von 5 Kilometer =1,5
kg fir eine Tonne Zuggewicht gefunden. Der aus der Kegel-

. . 0,23
form der Radreifen herrithrende Widerstand wiirde somit 1’ _

5

?

. 0,395 X e . . .

bls~—1—1~ oder 15 bis 20 % dieses Gesammtwiderstandes dar-
)

stellen.

Line gewohnliche Giterzug-Lokomotive entwickelt in an-
dauernder Leistung und bei gewdlulichem Betriebe, also bei
einer Wasserverdampfung  von ungefilir 35 kg in der Stunde
und aunf 1qm IHeiztliche rund 3840 kg Zugkraft. Aus der nach-
stehenden, in der Praxis bewiibrten Formel zur Berechnung
des Zugwiderstandes

7 = G, (17,1 4+ 0,007v2 4 1000 i) 4 Gy
(1,65 4 0,05 v + 1000 i)
findet sich das Zuggewicht G, welches durch die Zugkraft

| S ,
Z =3840ky z B. aut der Wagerechten i == mit einer Ge-

schwindigkeit v = 23 Kilometer befordert werden kann, wenn
noch das Lokomotivgewicht G, zu 38,5 tons angesetzt wird, zu
G, = 1040 tons.
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Durch die Kegelform der Radreifen werden demnach in
diesem Falle

1040.0,23 = 240 kg bis 1040.0,395 — 410 kg

oder 6 bis 10 % der gesammten Zugkraft bei glatten, bezw.
rauhen Schienen vernichtet.

Cylinderische Radreifen wiirden somit gestatten, einmal
die vorhandene Zugkraft um diese Procentsitze besser auszu-
nutzen, mithin eine Krsparniss in der gleichen IIohe an den
Kosten der Zugkraft herbeizufiibren, und zum anderen die aus
der Art der vorbeschriebenen Bewegung herrithrende Abnutzung
der Radreifen und Fahrschienen autf das geringste migliche
Maass herabzuziehen, und somit die Unterhaltungskosten dieser
Theile wesentlich zu verringern.

Das oben nachgewiesenc gleitende Vorzichen der kleineren
Kreise der rollenden Kegelflichen nach der Fabrrichtung, kann
ferner auch noch als Erklirung fir das Wandern der Fabr-
schienen angefiihrt werden. Die grossen Lasten, welche jahraus
jahrein in oft kwrzer Aufeinanderfolge iiber die Fahrschienen
mit gleitender Reibung hinweggezogen werden, wirken in
Folge des letzteren Umstandes auf das Mitnehmen der Fahr-
schienen nach der Fabrrichtung., Ist durch die steten Bewe-
gungen, welche diec Fahrschicne im Betriebe gegen ihre Unter-
stiitzung zu machen gezwungen ist, der Zusammenhang mit der
letzteren nur einigermassen gelockert, so muss sich dann ohne
Zweitel die der oben beregten Ursache zuzuschreibende Ver-
schiebung der Schienen in der Fahrrichtung bemerkbar machen.

Koln, im Mirz 1886.

Ueber den Werth des Vorbohrens holzerner Eisenbahnschwellen.

Von H. Dunaj, Koniglicher Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Lyck.

(Hierzu Tabellen aunf Taf. XIV.)

Die Frage 10, Gruppe 1, der durch dic technische Com-
mission des Vereins deutscher Fisenbahn-Verwaltungen im Jahr
1877 aufgestellten Fragen lautet:

«Empfiehlt sich bei der Anwendung von Hakenniigeln das
Yorbohren der Schwellen, insbesonderc bei weichen, imprig-
nirten Schwellen ?»

Diese wurde von den Eisenbahn-Verwaltungen mannigfaltig
beantwortet und blieb deshalb unentschieden. Spiiter hat der
Herr Ober-Inspector, jetzt Bau-Director, W. Iohenegger
einen sehr schiitzbaren Aufsatz tiber dicselbe veroftentlicht (siche
Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1878), nachher
aber ist sie cingeschlafen und schlummert bis jetzt. Dieses
Loos verdient sie nicht, und ich will es deshalb versuchen, sic
neu zu crwecken.

Eichene Schwellen haben bekanntlich den grossen Iehler,
die Neigung zum Reissen. Buchene Schwellen besitzen diesen
Fehler in noch hoherem Maasse. Das Triinken beseitigt ihn
nicht; es ist sogar zweifelhaft, ob es ihn wesentlich Leschriinkt,
denn bei genauer Besichtigung lingere Zeit lagernder, getrink-
ter Eiclien- oder Buchenschwellen findet man unter den Rissen
viele, welche unzweifelhaft erst nach dem Triinken entstanden
sind. Teh habe sogar in Trédnkungsanstalten wiederholt eichene
Schwellen gesehen, welche schon kurz nach erfolgter T'riinkung
frische Risse zeigten, deutlich am frischen Fleische erkennbar.

Wenn wir cinen belicbigen IIaufen alter Kichenschwellen
kurz nach ecrfolgter Auswechsclung genau besichtigen, finden
wir, mogen dieselben getriinkt sein oder nicht, dass darunter
nur wenige stark angefault, die meisten aber so sehr gerissen,
zernagelt, oder durch Nachdechselungen geschwiicht sind, dass
sic in den Gleisen nicht belassen werden konnten, trotzdem sie
gesund waren,

Ebenso finden wir in jedem alten Gleise mit eichenen
Sclrwellen, getrinkt oder nicht, viele sonst gesunde Schwellen,
dic aber der Risse oder wiederholt erfolgter Nachdechselungen

wegen zum Auswechseln reif sind, bezw, in kurzer Zeit werden
reif werden, wobei es klar ist, dass diese Risse erst im Gleise
entstanden sind, denn sonst wiiren die Schwellen iiberhaupt
nicht verwendet worden. Dabei ist es auffallend und gefiihrlich,
dass viele Risse von den Nagellichern ausgehen.

Diese Wahrnehmungen, von deren Richtigkeit Sachver-
stindige durch eigene Beobachtungen sich leicht iberzeugen
konnen, ergeben, dass es sehr zweifelhaft ist, ob der mit dem
Triinken ecichener Schwellen verbundene Vortheil in richtigem
Verhilltnisse zu "den Kosten steht, wenn man sich gegen das
Reissen und gegen mechanische Abnutzungen der Schwellen
nicht schiitzt.

Dies ist auch zutreffend fiir buchene und kieferne Schwel-
len, wenn auch letztere mit genanntem IFehler nur in geringem
Maasse behaftet sind.

Eines der besten Schutzmittel ist das Vorbohren, denn,
wenn es auch das Reissen harter Schwellen nicht beseitigt,
fillt dadurch doch eine Iauptursache des Reissens weg, und
dabei behindert es das Faulen der Schwellen,
auch kieferner, geradc an den Stellen, wo sie am
widerstandsfihigsten sein sollen, an den Nagel-
lochern. Es wirkt demnach auch sehr gegen das gefilirliche
Ausdriicken und Ileben der Nigel und erspart viele Umnage-
lungen, also das Zernageln der Schwellen. Es schiitzt dement-
sprechend die Schwellen gegen Zerstorung in verschiedener Be-
zichung, mithin besser, als das nur gegen Fiulniss wirkende
Trinken. Dabei ist es, im Gegensatz zu diesem, Dbillig und
iiberall ausfithrbar. Das Nichtvorbohren hebt sogar den Vor-
theil des Triinkens grisstentheils auf.

Yon der Richtigkeit dicser Behauptungen kann man sich
durch folgende, leicht und billig ausfihrbare Versuche iiber-
zeugen.

Wenn man in Schwellen Nigel ohne Vorbohrung und in
dieselben Schwellen Niigel nach erfolgter Vorbohrung ein-

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIIIL Bund. 4. Heft 1886, 19



136

schliigt, Dbemerkt man bei harten Schwellen oft schon dusser- |
lich Unterschiede. indem von jedem nicht vorgebohrten Nagel-

loche fast immer mebr oder weniger lange Risse ausgehen,

die vor dem Einschlagen der Nigel nicht vorhanden waren.

Untersucht man diese Risse mittelst Draht oder Messer,

so findet man, dass dic meisten tiefer sind als der Trinkungs-

stoff gewolmlich ins Holz dringt. Bei den vorgebolhrten Lichern

zeigen sich sclten Risse, und die entstehenden sind unbedeu-

tend, wenn die verwendeten DBohrer nicht zu diihn waren.

Bei Nichtvorbohrung spalten harte Schwellen nicht sclten
schon beim Einsehlagen der Niigel, so dass man die frisch ein-
geschlagenen Niigel herausziehen, und an anderen Stellen wieder
cintreiben muss. DManchmal wird durch dieses Spalten, bezw.
Zernageln die ncue Schivelle unbrauchbar.

Schneidet man Schwellenstiicke ab, (man braucht zu die-
sen Versuchen keine Schwelle zu verderben, da in jedem Satz
Weichenschwellen einige sind, von denen ohne Schaden kurze
Stiicke abgeschnitten werden konnen), in welchen vorgebohrte
und auch nicht vorgebohrte Nagellocher sind, am besten ohne
vorher die Niigel auszuzichen, und spaltet dann diese Schwellen-
stitcke, so sielt man bei harten Schwellen fast immer, dass
besagte Risse tief in die Schwellen reichen und oft ausge-
sprengte, an den Niigeln anliegende Schwellenstiicke begrenzen,
wie dies in Iig. 56 skizzirt ist.

Fig. 56

Ausserdem man immer, nicht nur bel harten,
sondern auch hei kiefernen, getrinkten oder nicht ge-
triinkten Schwellen, an den vorgebohrten Lochern bis auf die
Bohrtiefe, wenn die Bohrer nicht zu diinn — gleich Nagelstiirke
— sind, nur unbedeutende Quetschungen und in den Ecken
nur unbedeutende Verdriickungen der Fasern; bei den nicht vor-
gebohrten aber sind die Holzfasern borstenartigs vollstindig
getrennt, nach unten gebogen, geknickt, wie dies in folgen-
den, einer und derselben Schwelle entnommenen Liingensehnitten

Fig. 57a und b.
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nach der Natur gezeichnet ist. (Fig. 57 a mit, Fig. 571 ohne

Vorbohrung).

Diese Liingenschnitte zeigen uns, dass aus demsciben Grunde,
welcher bei Eisenbahnschienen und guten Eisenconstructionen
das Bohren der Licher erforderlich erscheinen lisst. auch bei
hilzernen Schwellen das Vorbohren der Nagellocher itberall
stattfinden sollte.

Auch beweisen sie klar die Richtigkeit obiger Behauptun-
gen, indem aus denselben zu ersehen ist, dass bei nicht vorge-
bolirten Lichern jeder Nagel an den beiden wichtigsten Flichen
nicht mit unzerstortem Iolze in Beriihrung, sondern zwischen
zwei Biirsten eingekeilt ist.  Diese Biirsten konnen unmiglich
fir die Dauer den Nagel so fest halten wie gesundes, unzer-
stortes 1lolz; denn wenn auch die Fasern sehr stark zusammen-
gepresst sind, zeigen sie doch viele Zwischenriiume, zu welchen
von oben Risse fithren. Die wechselnden atmosphiirischen
Einfliisse haben also ins Innere der Schwellen zu getrennten
Fasern leichit Zugang, weshalb in verhiiltnissmiissig kurzer Zeit
nejie Risse, bezw, Iirwciterungen der alten, und Fiulnis ent-
stchen miissen. Dies hat augenscheinlich ein Ausdriicken und
Iieben der Nigel zur Folge. Die urspriingliche, grosse aft-
festigheit der Nigel verringert sich demnach verhiltnissmiissig
schnell. Dies kann zu Entgleisungen fihren, nach welchen die
wirkliche Ursache kaum zu crmitteln ist, da die Schwellen
soust gesund sind.

Das Nichtvorbohren hat noch den weiteren Nachtheil, dass
zu viele Niigel bei der Dahnunterhaltung verbraucht werden,
denn die ofteren Schwellenauswechselungen und Umnagelungen
haben selbstverstiindlich entsprechenden Melrverbrauch an Ni-
geln zur Folge. Dazu kommt noch, dass schon beim Einschla-
gen in nicht vorgebohrte, larte Schwellen die Nigel oft ver-
bogen werden, was leicht erklirlich. Das Verbiegen der Niigel
hat den weiteren Nachtheil, dass dabei, wie leicht erkliirlich,
die Schwellen im Innern mehr zerstort werden, als bei nicht
verbogenen Niigeln, also wiederum ein Mehrverbrauch
Schwellen entsteht.

In IFig. 58 ist cin Nagel nach der Natur gezeichnet, wie
er bei nicht vorgebohrten
harten  Schwellen iihnlich
nicht selten vorkommt. Iis
ist klar, dass derartig starke
Yerbicgungen bei vorgebolir-
ten Schwellen nicht stattfinden
konnen, und dass solche Nii-
gel, auch weun sic weniger
verbogen werden, beim Kin-
treiben die Schwellen schr
beschiidigen, dazu noch iius-
serlich unbemerkbar.

In den letzten Jahren ver-
brauchte der Verfasser bei
cichenen und sehr wenigen kiefernen Schwellen zur Unterhal-
tung fir jede Gleismeile jihriich durchsclmittlich 2000 Nigel.
Da auf der Strecke keine aussergewdhnlichen Verhiiltnisse vor-
lagen, glaube ich annehmen zu dirfen, dass diese Zahl den
durchschnittlichen Verbrauch vieler Bahnen angiebt. Dieser
YVerbrauch ist viel zu hoch und kann nach der Ueberzeugung
des Verfassers auf wenigstens die Hilfte vermindert werden,

an
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wenn man die Schwellen vorbohrt, und die zum Nagelauszichen
gebrduchlichsten Werkzeuge abschafft, welche die Niigel ver-
biegen und die Kipfe abreissen. Letzteres ist zwar fiir jetat
nicht bewiesen, die Behauptung beruht aber auf langjihrigen
Beobachtungen, und fiir die meisten Fachgenossen ist ein be-
zitglicher Beweis nicht erforderlich. »Abschaffunge« ist erforder-
lich, weil in anderer Weise neuartige, gute Werkzeuge nicht
eingefilhrt werden konnen, denn die Arbeiter wollen sich an
neuartige Werkzeuge nicht gewdhnen und gebrauchen sie sel-
ten, wenn ihuen dic alten znr Verfiigung stehen.

Als durchsehnittlichen Preis eines Nagels nach Abzug des
gewonnenen Altwerthes 5 Pf. annehmend, erhilt man als Er-
sparnis an Niigeln allein fiir ein Jahr und eine Gleismeile
1000 X 5 = 5000 Pf. == 50 M., was doch kein geringer Betrag
ist, wenn man bedenkt. mit wie vielen Gleismeilen man es zu
thun hat. Jedenfalls deckt schon diese Ersparnis die Kosten
des Vorbohrens mehr als reichlich, da es sich dabei nur um
eine cinmalige Ausgabe handelt.

Trotz dieser Vortheile des Vorbohrens, bezw. Nachtheile
des Nichtvorbohrens, ist das Vorbohren bei vielen Bahnen nicht
angeordnet; es wird fiir entbehrlich, sogar fir unzuliissig ge-

halten, — auffallender Weise weniger in Oecsterrcich-Ungarn
als in Dentschland — (siche Referat auf Seite 31 der «I'ort-
Schritte der Technik des deutschen Eisenbalinwesens in den

letzten Jahren. Vierte Abtheilung., Redigirt von der Techni-
schen Commission des Vereins 1878»), obwohl die Iolzschwellen
in Deutsehland theurer sind.

Ursache dieser IKrscheinung ist ein leider sehr verbrei-
teter Irrthum, niimlich der, dass die HHaltbarkeit der
Nidgeldurch das Vorbohren beeintriichtigt werde.
So z. B. ist in angefithrtem Referat zu lesen:

«11. Die Direction der Braunschweigischen Eisenbalinen
hiilt das YVorbohren nur bei Buchenschwellen, namentlich,
wenn solche in frischem Zustande gur Verwendung kommen,
zweckmiissig; bei Schwellen von Eichen- und Kiefernholz
jedoch unzulissig, da die Haltbarkeit der Ilakenniigel durch
das Vorbohren beeintriichtigt werde.»

In demselben, bezw. dhnlichem Sinne haben sich die Diree-
tion der Dreslau- Schweidnitz-Freiburger Bahn, die Dircetion
der Koln-Mindener Eisenbahn, die Konigl. Direction der Main-
Weser Bahn u. a. geiiussert.

Dass diese Anschauungen auf Irrthum und nicht auf
Versuchen beruhen, beweisen schon die frither gezeichneten
Liingenschnitte. denn, wenn es auch wahr wiire, dass in
neue Schwellen frisch eingeschlagene Nigel bei Nichtvorbohrung
besser halten als bei Vorbolrung, miisste sich dennoch in ver-
hiiltnissmiissig kurzer Zeit das Gegentheil herausstellen.

Es ist aber auch bei neuen Schwellen die
durchschnittliche Haltbarkeit in vorgcbohrte

Locher cingetricbener Nigel nicht, bezw. nicht

wesentlich, geringer, als die Haltbarkeit der
ohne Vorbohrung cingeschlagenen Niigel. Auch

diese Behauptung ist bereits durch die genannten Lingenschnitte
erwiesen, ich werde sie jedoch spiiter unanfechtbar durch Zahlen
beweisen.

Sogar Herr Hohenegger sagte in dem angefithrten Auf-
satze aus seinen Versuchen folgernd :

«Haftfestigkeit in impriignirten Eisenschwellen».

Die mit keilformigen Schiirfen versehenen Nigel haften
im Allgemeinen am besten in nicht vorgebohrten Schwellen;
dic Taftfestigkeit nimmt mit der Zunahme des Durchmessers
des Bobrloches in vorgebohrten Schwellen ab.»

Weiter sagt er:

«Ilaftfestigkeit in impriignirten Kiefernschwellen:

Die Haftfestigkeit der frisch eingeschlagenen, vierkantigen
Niigel mit keilformiger Schneide ist bei nicht vorgebolirten
Schwellen am grissten, sic nimmt mit der Zunahme des Durch-
messers des Bobrloches ah.»

Diese Grundsiitze sind nicht richtig.

Wenn ich auch in Bezug auf die Nothwendigkeit des Vor-
bolirens mit dem Herrn Director Hohenegger vollstindig
fibereinstimme, muss ich doch die Richtigkeit mancher in ge-
nanntem Aufsatze enthaltener Iolgerungen bezweifeln und die
obigen, wie bereits geschehen, als unrichtig erkliren, weil
seine Versuche sich auf eine zu geringe Anzahl Schwellen (5
cichene und 5 kieferne ausgesuchte Schwellen) erstreckten, weil
diese Schwellen ausgesucht waren, weil die Niigel mit einem
kleinen Schligel (also vorsichtig, nicht wie ge\\'i)hnliéh) cinge-
schlagen wurden, — und hauptsiichlich, weil ich Versuche an
neuen und zwar 50 eichenen, 90 kiefernen und 30 rothbuche-
nen Schwellen vorgenommen habe, deren Ergebnisse mit obi-
gen Grundsiitzen und angefithrten Ansichten im Widerspruche
stehen. ’

Diesc Versuche haben in folgender Weise stattgefunden:

Bei Gelegenheit eines Gleisbaues und beim Schwellenaus-
wechseln liess ieh in geraden Gleisen 170 Schwellen fir |
cinen Schienenstrang vorhohren, und diesclben Schwellen
fir den andern Strang nicht. Sie waren nicht ausgesucht, son-
dern wie gewdhnlich vom Stapel genommen; das Einschlagen
der Niigel hat in gewohulicher Weise mit den gebriuchlichen
Nagelhiimmern stattgefunden. Nachher liess iech alle Niigel
mittelst des »Dunaj und Weber’schen Schienennagelziehers«
(siche »Organ« 1883, Seite 173) liiften, d. h. 25™% aus den
Schwellen herausziehen, und zwar mittelst Gewichten, welche
auf eine am Iebeende befestigte Waageschale vorsichtig, unter
allmiihlicher Vermehrung um je 1kg gelegt wurden, bis dic
Nigel plotzlich in die Hohe sprangen. — Da bei diesem Werk-
zeuge die Zahnstange, an welcher dic Beisszange angebracht
ist, lothrecht feste Fithrung hat, und sich in der Verlingerung
des Nagels befindet, wird jeder Nagel lothrecht in die Hohe
gezogen, ohne dass dabei irgend eine Kraft auf Verbiegung,
Verschiebung oder Drehung des Nagels wirkt. Bei den Ver-
suchen hatten also die Gewichte mit der Schale und dem Eigen-
gewichte des Hebels nur die Reibung im Werkzeuge, das Ge-
wicht der Zahnstange mit der Zange und die Widerstinde der
Niigel gegen das Herausziehen zu iiberwinden. Diese Wider-
stiinde bestanden aus den Iaftfestiglkeiten der Nigel in den
Schwellen und aus der Reibung der Niigel an den Schienen-
titssen, bei solchen Niigeln jedoch, welche nicht hart an Schienen
cingetrieben wurden, nur aus den Haftfestigkeiten der Nigel
in den Schwellen. — Bei dem zu den Versuchen verwendeten

19*
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Werkzeuge war die Ilebeliibersetzung 1:48. Um jedoch die
Reibung im Werkzeuge (alle Reibungsfliichen waren geschmiert)
und die Wirkung des Eigengewichts des Ilchels und der Zahn-
stange mit der Zange aus. der Rechnung auszuschliessen, die
schwer zu bestimmen wiiren, habe ich in folgender Weise die
entsprechende Verhiiltnisszahl ermittelt.

Sin zweiachsiger, leerer Eisenbahnwagen wurde mit einer
Achse auf cine Centesimal-Waage, in die Mitte, mit der an-
deren auf das anschliessende Gleis gestellt: das Gewicht des
halben Wagens wurde dann festgestellt, und die Gewichte auf
der Schale belassen. Nachher wurde genanntes Werkzeug ausser-
halb der Waage auf Schwellen derart gestellt, dass die Zahn-
stange nach Abnahme der Kuppelung dic Mitte des Zughalkens
traf. Dann wurden vorsichtig auf die am lebelende aufge-
hiingte Schale Kilogramm fiir Kilogramm Gewichte gelegt, bis
die Riider der nicht auf der Waage stehenden, vorerst unter-
keilten Achse sich von den Schienen cin wenig ablioben. Mit-
telst kleiner Gewichte wurde darauf dic Waage zum Einspielen
gebracht. Das wirkliche Wagengewicht einschliesslich der zur
Unterkeilung der Achse und der Riider verwendeten Keile ab-

Der Oberbau der vereinigten Zahnrad-

Von W. Glanz, Regicrungs-Maschinenbaufiihrer und Ingenieur der Halberstadf—BIankenburger Eisenbahn.

ziiglich der abgenommenen Kuppelung betrug 5845 kg. Zum
Linspielen der \Waage bei gleichzeitiger Abhebung des Rider-
paares der unterkeiiten Achse mittelst des Werkzeuges wurden
gelegt: auf die Schale der Waage 36,5kg und auf die des
Werkzeuges 26 kg; das Gewicht der letzteren betrug 19,8 kg.
Die Leistungs-Verhiiltnisszahl des Werkzeuges ergab sich dem-
nach aus folgender Formel 5845 = 36,5.100 -+ (26 4~ 19,8) x;
woraus X == 47,926 == abgerundet 48 folgt.

Die zum Liften der Nigel auf die Werkzeugschale ge-
legten Gewichte, vermehrt wum das Gewicht der Schale, mit
der Yerhiltnisszahl 48 vervielfacht, ergaben demnach die Haft-
festigkeiten der Nigel, einschliesslich der Pressung (Reibung)
derselben an den Schienenfiissen; alles in Kilogramm. *)

Diec in beschricbener Weise ermittelten Haftfestiglkeiten
sind in den Tabellen auf Tafel XIV enthalten.

(Schluss folgt im niichsten Ilefte.)

*) Die Versuche an den Schwellen No. 51 bis 100 sind gemein-
schaftlich mit dem Abtheilungs-Ingenieur der Ostpreussischen Sitdbahn
Herrn Sahm, ausgefiilirt.

und Adhédsionsbahn Blankenburg-Tanne.

-

(Hierzu Fig. 1--10, Taf. XVI und Fig. 1—3, Taf. XVIL)

Im Anschlusse an den in (rlasers Annalen von dem Bau-
leiter der in Ausfithrung begrifienen Bahn Blankenburg-Tanune,
~Ilerrn Bahn-Director Schneider, kirzlich verofientlichten Auf-
satz iiber die hiesige Dalin, speziell iiber die Abt’sche ver-
cinigte Zahnrad- und Adhisionsmaschine, soll es Zweck dieser
Zeilen sein, den eisernen Oberbau dieser interessanten
Bahn einer niheren Besprechung an der Ifand der beigefiigten
Zeichnungen (Tafel XVI und XVII, Fig. 1 bis 3) zu unter-
werfen.

Die Wahl des Oberbaues fiir die neue Bahn Blankenburg-
Tanne war schon im Allgemeinen durch die Yerwendung und
durch die Anordnung der A bt’schen Zahnstange bestimmt.

Es konnte, da Herr ADbt seiner Zahnstange in moglichst
geringen Entfernungen eine dauerhafte und kriiftige Unterstiitzung
geben wollte, als das Natirlichste nur ein Querschwellen-
oberbau erscheinen. Dass dieser Querschwellenoberbau ein
eiserner und zwar nur ein ciserner sein konnte,
das sagten sich von vornherein sowoll IIerr Director Schneider,
wie auch der geniale Erfinder, IHerr Abt, wenn anders sie
iiber die gesicherte Lage der Zahnstange und iber die da-
von abhiingende Sicherheit in der IIohe des Zahneingriffs der
beiden Zahnriider der Lokomotive beruhigt sein wollten.

An eine Lagerung der Zalnstange auf holzernen Quer-
schwellen konnte nicht gedacht werden, da die holzerne, Quer-
schwelle als nicht geeignet erscheinen muss, eine
unveriinderliche und gesicherte ILage der Schie-
nen zuder Zahnstange undsomit des Zahneingriffs
zu sichern.

Aus diesem Grunde muss iiberhaupt von IHolz als Unter-
lage fiir Zahnstangenbahnen der Dauart » Abt« abgesehen
werden.

s wurde daher die schon bei vielen Bahnen gewolnlicher
Spurweite bewiihrte verbesserte IIilf’sche Querschwelle ohne
Mittelrippe gewiihlt. Die Schwelle hat eine Liinge von 2200™m,
eine Ilohe von 60™™ eine Breite von 210™m, eine Schenkel-
stirke von 8mm und eine Kopfstirke von 13mm,

Da zur Befestigung der Schienen, wie auch der Unter-
stitzungsstiithle der Zahnstange auf den Schwellen, die Keilbe-
festignng der Bergisch Mirkischeu Bahn angenommen wurde,
welche sich nicht nur durch die Schnelligkeit der Verlegung,
sondern auch als gute Befestigung schon seit einer Reihe von
Jahren Dei verschicdenen Bahnen vortheilhaft bewihrt hatte,
so wurde der Kopf der Schwellen nach unten in der Mitte
noch um 5 verstirkt, (Tafel XVI, Fig. 10a). Da sich diese
Verstiirkung als ausserordentlich niitzlich gegen ein Aufquetschen
der das Kleineisenzeug aufnehmenden Oeffnungen gezeigt hat.

Die Schwellen sind an den Enden umgebortelt und nach
innen durch Winkel verschlossen, {Tafel XVI, Fig. 1a und Ga).
um ein Verschieben des Kieses, sowohl aus der Schwelle heraus,
wie auch nach der Mitte derselben, zu verhindern. Diese beiden
inneren Winkel sollen ausserdem verhiten, dass die Schwellen
in der Mitte unterstopft werden. Die DMitten der Schwellen
nehmen fir die Zahnstangenstrecken die Unterstiitzungsstiihle
der Zahnstange (Tafel XVI, Fig. 10a und 10b) auf, ihre
Héhen-Lage muss also mioglichst unverritckbar fest sein, was
durch die Anordnung solcher Winkel auch ohne Zweifel erreicht
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wird, da sich beim Defahren wohl™ die Kopfe der Schwellen
ctwas herunter driicken’ kounen, die freiliegende DMitte der
Schwellen dabei aber nicht mitnehmen,

Die heute bereits fertige und im Betriebe befindliche 6
Kilometer lange Zahnstangenstrecke hat nach jJeder Richtung
die Richtigkeit dieser Anordnung bestitigt.

Es wire missig gewesen, etwa nach der vermittelst der
Schwellen auf den Kies zu ibertragenden Radbelastung der
Lokomotive von 7 tons die genauen Abmessungen und das Ge-
wicht der Querschwellen bestimmen zu wollen.

Das nach den vorliegenden Erfahrungen fitr die Harzbahn
gewiihlte Gewicht der Querschwelle von 40 kg erscheint bei der
auf der Babn vorkommenden grissesten Geschwindighkeit von
20 Kilometer in der Stunde, wohl als ausreichend. Wie die
Zeichnungen zeigen, sind die Schwellen fiir die Strecken mit
und ohne Zahnstange insofern verschieden, als die Knickpunkte
der beiderseitiz um 1:20 geneigten Enden der Schwellen bei
den Schwellen ohne Zahnstange (Tafel XVI, Iig. 1a) der Mitte
der Schwelle niiher liegen. DBei den Schwellen fir die Zahn-
stangenstrecken (Tafel XVI, Fig. 6a) war die Lage dieser
Knickpunkte einmal von der Hohenlage der Zahnstange iiber
den Schienen, dann aber auch von der gewiihlten Hohe der
Stiihle abhiingig. Es liegt auf der Iland, dass es bei den letz-
teren Schwellen sehr darauf ankommt, dass diese Knickpunkte
richtig liegen, d. h. dass sich das Mittelstick der Schwelle in
richtiger Ighenlage zu den um 5 % geneigten Enden der
Schwellen befindet, denn andern Falles wiirden die Zahnstangen
in verkehrte Hohenlage zu den Schienenkipfen gerathen. Iis
ist desshalb bei der Abnahme dieser Art Schwellen auf diesen
Punkt ein besonderer Werth zu legen. Ein sicheres Priffungs-
mittel giebt eine, die drei in Frage kommenden Flichen gleich-
zeitig aufweisende Lchre.

Was nun die Schwellentheilung anbetrifft, so ist dieselbe
filr die Adhiisionsstrecken nach den allgemein angewandten
Grundsiitzen gewiihlt.

Die Schwellen sind (Tafel XVI, Fig. 2), da die Stosse
schwebend angeordnet werden, an den Stéssen in dem iblichen
Abstande von 550™™ nach der Mitte der Schiene zu weiter
verlegt.

Fir die Zahnstangenstrecken (Tafel XVI, Fig. 7) musste
natiirlich die Schwellen-Theilung eine der ILinge eines Zahn-
stangeutheiles entsprechende und unveriinderliche sein. Dieselbe
ergab sich aus der gewihlten Einzelliinge von 2640™™ zu 880™m,
(Taf. XVII, Fig. 2), da die Stosse in den einzelnen Theilen
stets auf einer Schwelle stattfinden mussten.

Der fiir die gesammte Bahn gewiihlte Schienenquerschnitt
(Tafel XVI, Fig. 5¢ und b und 8), hat eine Hohe von 120 mm,
eine Fussbreite von 95™0 eine Kopfbreite von 57™® eine
Dicke im Stege von 12,59™ und ein Gewicht von 30kg fiir
1 laufenden Meter. Fir diese Schiene, welche der statischen
Berechnung zufolgs fiir eine Geschwindigkeit von 44 Kilometer

in der Stunde, welche selbst auf den Adhisionsstrecken der |

Babhn nie erreicht wird, noch eine Abnutzung des Kopfes bhis
zu 5@ yechtfertigt. erbiilt man die zulissige grosseste Entfer-

*) Das Wandern der cinzelnen Schienen wird wohl grade durch die gewiihlte Laschenform verhindert.

nung der Querschwellen, wenn man nach Winkler (»Heusin-
gers Handbuch fir spezielle Eisenbahntechnike«, Band I, Seite
259), die Schiene als Triiger auf mehreren Stiitzen mit Einzel-
lasten Detrachtet.

Die Rechnungsgrundlagen sind folgende:
Radbelastung der Lokomotive = 7000 kg
IIohe der Schienen I = 12cm
Triigheitsmoment J = 0,037 ht

- 7 ht
Widerstandsmodul :l—= 0’—0?;); = 127,705 = ~ 128
2
Zuliissige Inanspruchnahme des Stahles der Schiene s = 12001kg

fir 1qcm
und danach ergiebt sich fiir die Schwellentheilung 1 die Glei-
chung:

1200.128 =0,19.100.7000.1
also 1=1,153™.

Da nun 1= 0,88™ gewithlt ist, so betriigt die Inanspruch-
nahme in der That nur

G 0,719 . 100.7000.0,88
128

Fir die iiberall gleiche Steifigkeit des Gestiinges, besonders
in den schwebenden Stdssen, ist durch Verstirkung der Stosse
mittels kriiftiger Winkellaschen (Tafel XVI, Fig. 3) auf den
Strecken ohne Zahnstange, und mittels r-'Laschen, (Tafel XVI,
Fig. 8) kriftigsten Querschnittes auf den Strecken mit Zahn-
stange gesorgt. )

Die Winkellasche fiir die Adhiisionsstrecke wiegt bei einer
Linge von 540%a 7 26kg, und die ,—'Lasche, welche nur fir
die dussere Seite der Stisse der Zahnstangenstrecke in Anwen-
dung kommt, bei einer Liinge von G64™® 13,4kg. Die letz-
tere tritt nach unten gegen die Schwellen, weniger um ein et-
waiges Wandern des Oberbaues zu verhiiten, als um die 88cm
weit liegenden Stosse der Zahnstangenstrecken auf das kriiftigste
zu verstiirken.

Lin Wandern des Oberbaues dirfte wohl kaum eintreten
konnen, trotz der Rampen 1: 16,66, da der auf vorziglicher
Packlage gebettete Oberbau durch die durchlaufende Abt’sche
Zahnstange, welche in ¥olge ihrer Befestigung auf den Quer-
schwellen mittels Keilen und Kilammern mit den Schienen zu
einem Ganzen verbunden fiiglich angeséhen werden darf, hin-
reichend geschlossen erscheint, um jede Liingsbewegung auszu-
schliessen. *)

Diese fiir die Zalimstangenstrecken hinzutretende dreitheilige
A bt’'sche Zahnstange mit ihren Befestigungsstithlen ist auf Tafel
XVI, Fig. 10a und 10b und Tafel XVII, Fig. 2 und 3 ab-
gebildet ; und zwar ist dieselbe auf Tafel XVII, Fig. 2 in ilhren
einzelnen Theilen getrennt und niedergelegt dargestellt, um zu
zeigen, wie die einzelnen Zahnstangen-Platten nach dem Einbau
zu einander liegen. Die cinzelne Platte hat, wie schon er-
withnt, eine Liinge von 2636 4 4™ fur das Liingenspiel bei
Wiirmeiinderungen, also 2640®m, eine Hohe von 110™™, eine
Stirke von 20m™m,  Der Spielraum von 4™ wird nach beiden
Seiten vertheilt, d. h. eine Verkiirzung von 222 erfolgt in der

=914,5kg.

Anm. der Redaction.
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jedesmal ersten und letzten halben Zahnliicke. Diese 4wm
geben fiir die Lingeninderung bei 75°C. Wirmewechsel und
auch zar Ausgleichung geringer Tehler in den Lingen der
Zahnstangen und Laufschienen ausreichendes Spiel.

Auf jeder Schwelle wird eine Platte gestossen, wiihrend
die beiden anderen durchgehen:; dieselben bilden so zu sagen
die Verlaschung fiir die gestossene Zahnstangenplatte. Eine be-
sondere Unterstiitzang der Zahnstangenstdsse wiire also nicht
weiter erforderlich gewesen, dieselbe ist nichts destoweniger
durch Einlegen kleiner Flacheisen-Laschen bewirkt, um die Au-
ordnung nach jeder Richtung hin als vollkommen vor das Forum
der technischen Welt hinstellen zu konnen.

Die Zahntheilung der Platten betriigt, wie das die in
halber natiirlicher Grosse auf Tafel XVII, Fig. 3 gezeichneten
beiden Ziihne zeigen 120 ™™ und zwar haben Zihne und Licken
in der Theilkreis-Tangente gleiche Liinge, da das Spiel im
Zalmrade selbst durch eine Zahnkinge von 56 ™m bei einer
Liickenlinge von G4™™ erreicht wird.

Die Zahnstangenplatten bestehen aus einem ziemlich weichen
und zithen Thomasstahl,

Der Union in Dortmund, welcher die Ilerstellung der Zahn-
stangen iibertragen ist, waren folgende Bedingungen auferlegt.

In Betreff der Genauigkeit der Theilung der Zahnstangen
sollte auf eine Linge von 2640 ™n, also auf eine Plattenlinge,
+ 2mm Tehler gestattet sein, dagegen auf jede Theilung von
120™w nur ein solcher bis zu + 0,5 mm,

Die Festigkeit des Stahles fiir 1 ™™ sollte 48—50kg be-
tragen, die Dehnung bis zum Bruche 18 %.

Fragen wir uns einmal, wic steht es nun mit der Festig-
keit der A bt’schen Zahnstange? Nach den Festiglkeitsversuchen,
welche Herr Professor Bauschinger in Minchen mit einer
in Witten aus Stahlguss, nicht aus Thomasstahl, hergesteliten
Zahnstangen-Platte anstellte, fand derselbe, dass ein Zahn der-
selben erst hei einem Drucke von 435tons abgescheert wurde.

Dass der Stahlguss, wenn auch in seiner Art ausgezeich-
net, doch nicht so widerstandsfihig ist als der zithe Thomas-
stahl, ist bLeleanut.

Nehmen wir indessen einmal an, die Zahnstange bestiinde
aus Stahlguss, und legen wir die von Herrn Professor Bau-
schinger gefundene Festigkeit von 45tons zu Grunde, so
wiirden wir bei der dreitheiligen A bt’schen Zalmstange also
3 X 45tons = 135 tons nothig haben, um 3 zusammengehorige
Ziihne abscheeren zu konnen.

Die ADbt’sche Lokomotive besitzt aber nicht ein Zahn-
rad, sondern 2 gekuppelte Zahnriider; es vertheilt sich dem-
nach der Zabundruck zu gleicher Zeit auf 6 Zihne der Zahn-
stange. Wir witrden also 2 X 135 = 270tons nothig haben,
um diese 6 Zilne abscheeren zu konnen.

Da aber die Zahnradmaschine von der gesammten von der
Maschine entwickelten Zugkraft\ von 11,53tons nur 5,53 tons
fibernimmt, den Rest die Adhiisionsmaschine, so hiitten wir eine
279

-== 18,4 fache Sicherheit gegen Abscheeren.
5,5:

A}

Selbst wenn im ungiinstigsten Falle durch Ungenauigkeiten
in der Zahustange oder durch andere Zufilligkeiten einmal ein
einziger Zahn den Druck von 35,53 tons aufnehmen miisste, ein

Fall der nie eintreten wird, so hiitten wir noch immer eine
48,4

=
guss.

Bei Gelegenheit der Abnahme der Oberbautheile, insbe-
sondere der Zahnstangen, sind von mir in Dortmund eine Reihe
von Zerreissungsproben mit aus Zahnstangen gefertigten Probe-
stiiben gemacht, deren Krgebnisse hier angefiihrt werden, um
zu zeigen, dass unsere Zahnstange auch thatsiichlich die von der
Union durchschnittlich gewiibrleistete IFestigkeit von 48—50kg
und 18 ¢ Dehnung bis zum Bruche besitzt. Es wurden stets je
zwei Versuchsstiibe aus einer Zahnstangenplatte angefertigt, ein-
mal beide Stiibe aus den Enden, und dann beide Stiibe aus der
Mitte einer Platte.

In der naclfelgenden Tabelle bezeichnet

d, den Durchmesser des Probestabes vor Beginn des Versuchs
i“ llllll’

8 fache Sicherheit, und zwar bei Stall-

dy den Durchmesser des Probestabes an der Bruchstelle in »m,
Jy J, die Querschnitte der Durchmesser d, und d, in qmm,
P die Belastung im Augenblicke des Bruches in kg.

I die Festigkeit des Stahles fiir 1 qmm in kg,

D die Delmung in 9/, der Linge,

C die Zusammenzichung in °/; des Querschnittes.

Probe | & Lo Je P kgb;nr D ¢
o mm mm | qmm qmm kg | lqmm _l 0/0 0[0
Ia l 19,9 | 13,2 |251,6 | 136,8 | 12800 & 30,8 19 45,6
Ib 17,9 13 251,6 | 132,7 112450 | 49,5 19,5 47,2
1Ia 17,9 | 12,7 }351,6 { 126,7 (12600 | 50,0 |[20,25 | 49,6
IIb 18,0 [ 13.1 |254,5 | 134,8112700 | 49,8 | 20,5 47
IIIa § 17,9 | 11,7 | 251,6 | 107,5| 12950 | 51,4 20 37,3
IITb |1 18,0 § 12,1 | 2545 | 115,013200 | 51,8 | 22,5 54,9
IVa || 184 | 13,3 |265,9 | 138,93]| 18250 | 49,8 | 21,5 47
IVb |} 184 | 14,0 [ 265,9 [ 153,9 | 14300 53,7 19,5 42,9

Um nun noch einiges iiber die Art der Ilerstellung dieser
Platten zu sagen, sei noch erwiihnt, dass dieselben als Flach-
stahl in der Breite von 110™™, in der Dicke von 20 ™™ und in
einer Linge von 2650 ™™ gewalzt wurden.

Meistens wurden zur Herstellung solche Gussblicke ver-
wandt, welche aus etwas weichen, daher zihen Thomas - Stahl
liefernden Fillungen herrihrten.

Die Stiibe aus Flachstahl wurden spiter in einem Flamm-
ofen bis auf helle Rothgluth erwiirmt und dann unter einer
Iixcenterstanze mit 5 Stempeln durch Punzen ausgezahnt.
Der eine dieser Stempel fasst, um der Zahnstange die richtige
Lage zu geben, in eine bereits gestanzte Lilcke hinein und so
geht es fort, bis nach viermaligem Verschieben die Zahnstange
fertig ist. Die Liicken werden 3™ kleiner gestanzt, um die
Zahnflanken durch Hobeln herstellen zu kionnen. Da sich na-
tirlich bei der Grosse der zu stanzenden Liicken und der be-
trichtlichen Dicke die rothglilhende Platte durch das Stanzen
wirft und verzieht, so findet sofort, nachdem das Stanzen be-
endet ist, ein erstes Nachrichten auf einer grossen gehobelten
Richtplatte statt.

Spiiter folgt, wenn die Platte ganz erkaltet ist, ein noch-
maliges genaues Nachrichten. Nach diesem Nachrichten, wel-
ches eine tadellose Dlatte ergiebt, werden die Zahnstangen in
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der ‘mechanischen Werkstatt mit einer Lehre vorgezeichnet, die
zur Defestigung an den Unterstiitzungsstiihlen erforderlichen
Locher gebohrt, und dann erfolgt das Hobeln der Zilme. Zu
diesem Zwecke werden immer 21 solcher Zahnstangen durch
lange Dolzen zusammengehalten und auf einmal gehobelt. Der
Hobelstahl nimmt also gleich an 21 Zilnen den Spahn bis auf
den halben Korner weg. Durch diese Methode kann die Union
grosseren Anforderungen in kurzer Zeit geniigen; man erhilt
ausserdem auch immer 21 ganz gleiche Platten. Im Allge-
meinen kann man mit dem auf diese Art erzielten Genauig-
keitsgrade der Zahnstangen recht zufrieden sein.

Drei solcher nebencinander liegender, um 40 mm gegen cin-
ander versetzter Platten (Tafel XVII, Tig. 1¢ und 2) bilden
nun in ihrer Gesammtheit die dreitheilige A bLt’sche Zahn-
stange.

Die nach aussen tretenden Stosse dieser Zahnstange werden
jedesmal, wie schon frither erwiihnt, noch mit einer Flacheisen-
Laschie gedeckt.

Die ganze Zahustange wird mittels Stiihlen (Tafel XVI,
Fig. 10a und b) sicher und fest auf den Schwellen gelagert.

Diese Stiihle, welche die Zalmstange iber jeder Schwelle,
d. h. in 88cm Theilung, unterstiitzen und zu gleicher Zeit den
richtigen Abstand von 35 ™™ gzwischen den einzelnen Platten
sichern, bestehen aus Stahlguss, d. h. einem Gemenge besten
schwedischen Ilolzlohleneisens mit Stahl.

Das genane Verhiiltniss heider Metalle ist Geheimniss der
Verfertiger, indessen bildet Gusseisen den Hauptbestandtheil,
da nur Gusseisen gut im Stande ist, Stahl bis zu einem ge-
wissen Mischungsverhiiltnisse in sich aufzanehmen. Der Stall-
guss verbindet als Gemenge die loblichen Ligenschaften beider
Metalle, indem er durch die Zihigkeit des Stahles die Sprodig-
Yeit des Gusseisens zum Theil ausgleicht, und daher besonders
gegen Stisse bei weitem nicht so empdindlich ist, wie das letz-
tere. Die Diegungs-Festigkeit dieses Stahlgusses ist von der

Fabrik, dem Ilagener Gussstahlwerke in Hagen, mit 40 kg auf |

1qmm gewiihrleistet.

Herr Professor Bauschinger hat an einem solchen Stuhle
aus Hagener Stahlguss nachgewiesen, dass der Stahlguss cine
Bruchfestiglkeit “von 7,5t auf 1qgem gegen Biegen, und eine
solche von 3.5 tons auf 1 qem gegen Schub aufweist. Der Stahl-
guss liefert sehr saubere und dichte Korper von mattgrauer
Firbung; der DPreis betrdgt 364 Mark fir 1 ton
Waare.

Mit Riicksichit auf den betrichtlichen Widerstand, welchen
diese Stithle dem rund 4,2t in der Richtung und 1,4t winkel-
recht zur Richtung der Zahnstange betragenden Zahndrucke
iber jeder Querschwelle sowohl auf Druck, wie Biegung und
Abscheerung entgegensetzten, erscheint diese Art der Befestigung
als eine in jeder Beziehung dauerhafte.

Die Stiihle werden genau wie die Schienen (Tafel XVI,
Fig. 10a und b) *durch Keile und Klammern fest mit den
Querschwellen verbunden. Die Verbindung zwischen Stubl und
Zahnstange erfolgt durch zwei 20™m starke Bolzen, deren Mut-
tern durch einfache Federringe vor dem Lockerwerden gesichert
sind. Das Verlegen des Zahnstangen-Oberbaus geht nun in der
Weise vor sich, dass, nachdem eine Reihe Schwellen vorgestreckt

fertiger

ist, die Stithlchen auf die Schwellen lose aufgesetzt, darauf die
einzelnen Platten in die Stiihlchen eingelegt und durch Ililfs-
schrauben lose mit einander verbunden werden. Dann beginnt
das Einrichten der Platten. Mit einer I.elre, welche genau
die Verschriinkung der zusammen gehorigen Zilhne der Platten
angiebt, werden die noch lose liegenden Platten von Zahn zu
Zahn, der Verschrinkung entsprechend, gegen einander einge-
richtet und durch strammes ¥estziehen der inzwischen einge-
zogenen Bolzen festgeschraubt. Tlaben sich die Arbeiter erst
eingeiibt, so geht das Verlegen sehr rasch von Statten; auf
der vorliegenden Bahn z. B. legte der Vorarbeiter mit 3 Ililfs-
arbeitern jeden Tag 120™ Zahnstange, cine gewiss anzuerken-
nende Leistung.

Hierbei besteht kein Unterschied zwischien den Geraden und
Kriimmungen. Die Zahnstange schmiegt sich, vermige der ge-
ringen Stirke und Liinge der einzelnen Platten, auf das ge-
naueste der Linie an. Der Halbmesser der Kriimmungen fir
die Zahnstangenstrecken Dbetriigt iiberall 300™.

Nachdem die Zahnstange an den Stithlen befestigt ist,
werden diese auf die Schwellen gekeilt, woranf dann die Be-
festigung der Laufschienen erfolgt. Diese Reihenfolge der Ar-
beiten ist unter allen Umstinden einzuhalten, da man im
Stande sein muss, die Schwellen behufs Verlegung der Zahn-
stange ctwas nach riickwiirts und vorwiirts zu riicken, was un-
moglich wiire, wollte man die Laufschienen zuerst auflkeilen.

Da die Anlage unserer Bahn als vereinigte Adhiisions- und
Zalhnradbahn einen Wechsel von Strecken mit und ohne Zahn-
stange bedingt, so muss natiirlich in allen Uebergangspunkten
der einen Betriebsart in die andere eine Vorkehrung getroffen
sein, welche diesen Uebergang leicht und sicher vermittelt.

Eine solche ist die Tafel XVII, Iig. 1a, b u. ¢ gezeichnete
Zahnstaugeneinfahrt, welche ebenfalls in sinnreicher Weise von
Ilerrn A bt entworfen ist. Wie die Zeichnung zeigt, liegt ein,
um ein Gelenk drehbares zusammengenietetes Zahnstangenstiick
auf 2 Raar Federn. Diese Federn ruhen ihrerseits in Feder-
kiisten, welche auf einem Betonklotze sicher durch Anker-
schrauben befestigt sind. Die beiden vorderen Iedern geben
cinem Drucke von 600kg, die beiden hinteren einem solchen
von 1200 kg nach.

Diese Anordnung ist getroffen, um die Spitze der Linfahrt
moglichst beweglich, das Hineinfahren selbst also leicht und
sanft zu machen.

Die neue Harzbahn wird nach ihrer Vollendung 22 solcher
Zahnstangen-Ein- und Ausfabrten besitzen; sie geht demgemiiss
je 11 Mal aus der Adbhisionsbahn in die Zahnstangenstrecke
und umgekehrt itber. Zehn solchpr Einfahrten sind bereits
fertig gestellt und hiiufig bLefahren worden.

Bei der Einfahrt des Zuges in die Zahnstange konnen nun
zwei TFiille eintreten.

Entweder filhrt der Lokomotivfihrer in die Iinfahrtspitze
indem er vorher die Zalnradmaschine in Gang setzt, oder die
Zahnradmaschine stehbt beim Hineinfahren still und wird durch
die Abwicklung der Zahnrider beim Einfalren in DBewegung
gesetzt.

In beiden Fillen geht die Einfahrt gleich rasch und sicher
von Statten.
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Stehen die Zahnriider der Lokomotive zufilligerweise so,
dass 3 zusammengehdrige Zihne der Zahnriider 3 zusammenge-
horigen Liicken der Zalnstangeneinfahrt genau euntsprechen, so

ist der Eingriff sofort ohne das geringste Geriiusch hergestellt.

Stehen die Zahnriider ungiinstiger, trifftt also Zahn auf
Zahn, so wird die Zalinstangenspitze durch die Zahuriider um
die Tiefe des Eingriffs, d. h. um 35 ™™, niedergedriickt, die
Zahnrider werden sich nicht mit ihren Theilkreisen, sondern
mit ihren Husseren Umfingen abwickeln, also einfachen mecha-
nischen Gesetzen zufolge gegen die Zahnstangentheilung zuriick-
bleiben, somit bald zum Eingriffe kommen

Ist der Eingriff hergestellt, so erfolgt nun die rubige und
gleichmiissige Abwicklung in der 3theiligen Abt’schen Zahn-
stange, welche in jeder Weise dem Rollen der Radreifen auf
den Laufschienen iihnelt.

Der sanfte Gang wird dem Reisenden, welcher in diesem
Sommer von den Gipfeln der erklommenen Harzberge herunter
aus den Fenstern der Salonwagen die entziickenden Fernsichten
in die fruchtbare Halberstidter und Magdeburger Ebene bewun-
dern wird, vergessen lassen, dass er auf einer Zahnstange die
schionen Berge unseres Harzes erstiegen hat.

Blankenburg am Harz, im Mirz 1886.

Sicherheitskuppelung zwischen Locomotiven und Tendern der Kdonigl. Sichsischen Staatsbahnen.

Mitgetheilt vom Obermaschinenmeister Klien zu Chemnitz.
(Hierzu Fig. 4, 5 und 6 auf Taf. XVIL)

An den Siichsischen Staatseisenbahnen besteht seit langen
Jahren die bei allen Neubeschaffungen, sowie bei der Ueber-
nahme erworbener Privatbahnen durchgetithrte Regel:

Den Bestand an Tendern zu den L.okomotiven fir

besondere Tender so zn bemessen, dass nach Abzug der

in den Werkstitten befindlichen dergleichen nicht betriebs-

titchtigen Lokomotiven und Tendern zun den in Betrieb
gestellten Lokomotiven und Tendern noch un-
gefihr 10 % des iiberhaupt vorhandenen Bestan-
des an Lokomotiven fiir besondere Tender und
anTendernzursofortigenInbetriebstellung ver-
fitgbar bleiben.

Da die Tender seltener reparaturbediirftiz sind und zu
ihrer Wiederherstellung eine kilrzere Zeit erfordern als die
Lokomotiven, so ist mit einem erheblich geringeren Bestande
an Tendern als an Lokomotiven fiir besondere Tender auszu-
kommen. .

Die Siichsischen Staatseisenbahnen besitzen z. Zt. zu

636 ILokomotiven fiir besondere Tender
nur
563 Tender, d. h. 88,5 %

der zugehorigen Lokomotiven, oder 73 Stiick Tender weniger
als Lokomotiven. Dieses Verhiiltniss entspricht, wie nachstelhiende
Zahlen beweisen, genaun dem Bediirfnisse, da nach mehrjihrigem
Durchschnitte sich die Lokomotiven und Tender auf Detrieb,
YVorrath und Ausbesserung wie folgt vertheilen:

Betrieb.  Vorrath. Ausbesserung. Vorrathund

Ausbesserung.
Lokomotiven, %: 73,5 10,5 16,0 26,5
Tender, %: 83,0 10,5 6,3 17,0

und ergeben sich hiernach

636.0,735 = 467 DBetricbslokomotiven
und

563.0,83 = 4067 Betriebstender.

Es sind sonach gegeniiber der vielfach gebriiuchlichen
Regel, zu jeder Lokomotive einen besonderen Tender zu halten
und beide im Dienst, Vorrath und Ausbesserung stets beisammen
zu belassen, 73 Tender weniger zu beschafien gewesen, und ist
demgemiiss auch die gleiche Zahl weniger zu unterhalten.

Nimmt man entsprechend den Verhiltnissen der Koniglich
Sichsischen Staatseisenbahnen den Anschaffungspreis eines Ten-
ders mit 5500 M., den Altwerth desselben zu 500 M. und die
Jahresunterhaltungskosten mit 300 M. an, und setzt sowobl
fiur Verzinsung der Anlagekosten, als fiir Werthminderung in
Hohe des Unterschiedes zwischen Neu- und Altwerth 4 % fest,
so ergiebt sich hieraus die jihrlich ersparte Summe zu

73 [(5500 4 5000).0,04 + 300] = 52560 M.

Die Ausnutzung der Tender ist hierbei eine moglichst
liohe, und es werden jedenfalls dabei die Jahresunterhaltungs-
kosten gegeniiber den der weniger ausgenutzten stets bei der
Lokomotive verbleibenden Tender nicht erhoht, weil die letz-
teren wihrend der Ausbesserung der Lokomotive zumeist im
Freien stehen bleiben und hierdurch wenigstens ebenso leiden,
wie die im DBetriebe befindlichen Tender.

Ueberdies erfordert die Aufstellung der Tender wihrend
der Ausbesserung der zugehorigen Lokomotiven eine erhebliche
Gleislinge, und wenn die Tender in bedeckten Riiumen stehen
sollen, eine Anzahl Gebidude, deren Herstellung und Unter-
haltung anderweite, hier nicht in Betracht gezogene Kosten ver-
ursacht.

Die DMaassregel, Lokomotive und Tender stets bei ein-
ander zu belassen, wird iiberdies, wenn anch in beschrinktem
Maasse, einen hoheren Bestand an Lokomotiven, und damit
anch an Tendern bedingen, weil die vorgeschricbenen Priifungen
der heiden zusammengehorigeu Fahrzeuge der Zeit nach nicht
zusammenfallen und auch Lokomotiven wegen nicht vorherzu-
sehenden Schadhaftwerdens von Tendern dem Betriebe entzogen
werden miissen.

Die eingangs erwiihnte Regel ergiebt die Nothwendigkeit,
jeden Tender ohne Weiteres an jede Lokomotive kuppeln zu
konnen, oder nur wenige grosse Gruppen von in der Kuppelung
gleichen Lolkomotiven und Tendern im richtigen Verhiiltnisse
beider zu bilden.

Sie ergiebt andererseits aber auch die Schwieriglkeit, Ver-
dnderungen oder Verbesserungen in den Lokomotive und Tender
verbindenden Theilen durchzufitiren, ohne auch nur voritber-
gehend die Zahl der Tender zu vermehren.



143

Derartiger Gruppen besitzen die Siichsischen Staatseisen-
balinen zwei, die eine fiir den Eilzugsdienst, die andere fir
den Personen- und Gitterzugsdienst.

Die bislang gebriiuchliche, Tafel XVII, Tig. 4a u. b dar-
gestellte Kuppelung besteht aus cinem steifen Kuppeleisen, das
mit seinen Enden durch zwei Bolzen an Lokomotive wund
Tender angebolzt ist, Das Schlingern wird nur in Zusserst
geringem Maasse durch die Reibung der von der Stossfeder
des Tenders gegen die ebenen Platten des hinteren Stirn-
blechs der ILokomotive gedritckten Stossbuffer gemildert, im
Uebrigen aber nur durch das Anstossen der Radflantsche an
die Schiencnkipfe begrenzt.

Als Nothkuppelung dienen die kurzen, an den Aussen-
seiten angeordneten Nothketten. Die Miingel dieser Kuppelung
sind :

1) ungeniigende Verhinderung des Schlingerns und daher

starke gegenseitige Verstellung von Lokomotive und Tender
an der Kuppelstelle;
starke Beanspruchung der Zugbolzen beim Rickstoss, da
dieser von den Bolzen allein aufzunehmen ist;
unzuverlissige Wirkung der Nothkuppelung, da diese ge-
miiss ihrer Anordnung und Lage nicht angespannt wer-
den kann, und daher beim DBruche des Zugeisens oder
eines Zugbolzens zumeist selbst zerrissen wird.
Das Bestreben, diese Miingel zu beseitigen, filirte zu der
auf Tafel XVII, Fig. 5a u. b dargestellten, in der Einfihrung
begriftenen Kuppelung, bei welcher die bisherigen Kuppelbolzen
K, und K,, sowie die Stossfeder mit Stossbuffern und Stoss-
bufferplatten ohne Veriinderung beibehalten, die Nothketten
ganz weggelassen, an der Lokomotive der Stossbolzen K,, und
wenn nithig, die starke Anschlagschraube a, und am Tender
die beiden Stossbolzen K, und K;, sowie die Stossplatte b zu-
gefiigt sind. Das einfache Kuppeleisen ist durch ein kriftiges
neues Kuppeleisen von der dargestellten Form crsetat.

Die Schlingerbewegungen sind durch den Anschlag des
Wuppeleisens an dem Nothbolzen K, auf das durch die ver-
schiedenen Gattungen von Lolkomotiven und Tendern bedingte
Maass beschrinkt, wie dies in der Abhandlung: Beurtheilung
der siichsischen Lokomotiv-Tender-Kuppelung (Organ 1885, Scite
208) niiher dargelegt ist.

Die Beanspruchung der DBolzen durch den Riickstoss ist
am Tender durch den einzustellenden Anschlag b fiir den Kopf

3)

des Kuppeleisens, an der Lokomotive durch Einpassen des Zug-
eisenkopfes in den Zugkasten, oder, wenn dies nicht moglich,
durch Anbringen der starken stellbaren Anschlagschraube a
beseitigt.

Die alte Nothkuppelung ist durch die zugefiigten Bolzen
X,. K,, K; ersetzt, von welchen der Bolzen K,, wie bereits
bemerkt, iberdies zur Abminderung des Schlingerns dient. Diese -
Bolzen bieten jedoch nur Sicherheit gegen den Bruch eines der
beiden Zugbolzen K, und K; und der Zugeisenenden, nicht aber
gegen den Bruch des Zugeisens in den DBolzenlochern K, und
K, und dem zwischen beiden liegenden Theile. Zur Sicherung
gegen einen Druch dieses Theiles des Zugeisens ist dasselbe
wesentlich kriiftiger als die Bolzen K; und K,, deren Stirke
iibrigens gegeben ist, bemessen und iiberdies aus einem Stiicke
zihen, zweckentsprechend packetirten Schweisseisens hergestellt.

Der Vergleich der Figuren 4 und 5, Tafel XVII zeigt,
dass die Abiinderung der Kuppelung an den Lokomotiven und
Tendern ohne gegenseitige Abhiingiglkeit erfolgen kann und dass
daher abgeiinderte und nicht abgeiinderte Lokomotiven und
Tender unter einander meist durch das neue, mindestens aber
durch das alte Kuppeleisen, verbunden werden konnen; sowie,
dass es nur nothig ist, die alte Nothkuppelung so lange beizu-
behalten, bis die Abiinderung an allen Lokomotiven und Ten-
dern durchgefiibrt ist. Neue Lokomotiven und Tender miissen
bis zur Durchfihrung der Abinderung der alten noch mit der
alten Nothkuppelung ausgeriistet werden.

Es bleiby noch zu bemerken, dass die doppelhakenformige
Gestalt des Zugeisens auf der Tenderseite und die Einfigung
zweier Nothbolzen am Tender sich aus den Zugkastenverhiilt-
nissen der vorhandenen Tender ergaben, die nicht gestatteten,
auch beim Tender nur einen Nothbolzen anzuwenden, und den-
selben vor oder hinter den eigentlichen Zugbolzen zu setzen,
wie dies einfacher und besser sein wiirde. Bei Anwendung der
Sicherheitskuppelung auf die Normalmaschine und den Normal-
tender der Koniglich Preussischen Staatseisenbalnen ist die
Ausfithrung in der giinstigeren Weise, nur 2 Nothbolzen zwi-
schen den cigentlichen Zugbolzen auzuwenden, leicht moglich,
wie Tafel XVII, Fig. 6a und b zeigt. Ilier ist -dem Noth-
bolzen K; an der Lokomotive und dem Nothbolzen K, am
Tender im Zugeisen das erforderliche ziemlich geringe Seiten-
spiel zu geben, um die richtige Einstellung der Falrzeuge zu
ermoglichen.

Ein neuer franzisischer eiserner Querschwellen-Oberbau.

Mitgetheilt und besprochen vom Regierungsbaumeister @. Schwartzkopff in Frankfart a. M.
(Hierzu Fig. 1--5 auf Taf. XVIII und Fig. 1 u. 2 auf Taf. XIX.)

Die zablreichen Vorschlige, welche bisher bleziiglich der
Gestaltung und Ausbildung des eisernen Oberbaues gemacht sind
und die nicht minder zahlreichen Versuche, die bis auf den
heutigen Tag mit eisernen Lang- und Querschwellen nebst den
verschiedenen Befestigungsarten von Staats- und Privat-Eisen-
bahn-Verwaltungen aller Liinder angestelit sind, legen ein un-
umstissliches Zeugniss ab, sowohl fir die Aufmerksamkeit, welche
diesem wichtigen Gegenstande des Eisenbahnwesens von allen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. XXIIL Band. 4. Heft 1886.

Seiten gewidmet wird, als auch fiir die Nothwendigkeit, noch
immer Neues und Besseres zu schaffen, sie liefern daher auch
den Beweis, dass wir die hochste Leistung in dieser Beziehung
noch nicht erreicht haben.

In Deutschland und hauptsiichlich in Preussen ist es seit
einiger Zeit, besonders seit der fast vollstindig durchgefiihrten
Verstaatlichung der Eisenbahnen, in dieser Beziehung erheblich
ruhiger geworden. Ob diese Verstaatlichung nicht einen ge-
20
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wissen Stillstand hervorgerufen hat, wollen wir unerirtert lassen.
Jedenfalls diirften insbesondere bei den preussischen Staatsbahnen
in den letzten Jahren nicht viele Versuche mit ncuen eisernen
Querschwellen gemacht sein.

Seitdem die Haarmann’sche Schwellenform fiir Lang-

und Querschwellen einige Verbesserungen, bezw. Abiinderungen
~erfatren und durch die Bezeichnung » System der Staats-
bahnen« gewissermaassen eine officielle Stellung unter all
den vielen Schwellen-Profilen erhalten hat, ist nur ausnahms-
weise die Verwendung anderer Oberbauarten neben den sonst
iiblichen zu verzeichmen. *)

Wiihrend mithin bei uns die in letzterer Zeit neu entwor-
fenen Schwellenformen und Befestigungsweisen wohl in Folge
der augenblicklich herrschenden Stromung hauptsiichlich als
litterarische Erscheinungen zu betrachten sein diirften,
die fitrs Frste auf praktische Versuclie wenig zu rechnen haben
werden, sind unsere westlichen Nachbarn, die franzosischen
Tngenieure, immer noch bemitht, Versuche mit nen vorge-
schlagenen Oberbau-Anordnungen anzustellen.

TFines dieser neuen Systeme moge den Fachgenossen hier
vorgefithrt werden, da dasselbe zur Zeit gerade ausgefithrt wird,
und in Folge seiner Eigenartigkeit immerhin der Beachtung
Sachverstiindiger werth sein diirfte.

Diese neue und hochst eigenthiimliche Oberbau-Anordnung,
welche hier mitgetheilt und priffend besprochen werden soll,
Iiat erst vor Kurzem in dem Bureau du Materiel fixe
de la Compagnie des Clhiemins de fer de 1'Est in
Paris das Licht der Welt erblickt, woselbst sie unter An-

*) Ein von den gewdhnlichen Grundformen etwas abweichendes
Querschwellenprofil wird fiir einen Theil des neuen Centralbahnhofes
in Frankfurt a. M. zur Ausfihrung kommen. Da auch die mannig-
fachen Obeibau-Anordnungen dieser grossartigen Bahnhofsanlags, die
allein gegen 120km Gleise umfasst, voraussichtlich demmniichst officiell
veroffentlicht werden diirften, so wollen wir selbstverstindlich einer
Veritfentlichung durch ausfiihrlichere diesbeziigliche Mittheilungen an
dieser Stelle nicht vorgreifen, sondern nur bemerken, dass die fragliche
neue Querschwelle gewissermaassen als abgeiinderte Haarmann’sche
bezeichnet werden kanwn, indem der die Schiene unterstiitzende kasten-
formige Theil des Drofiles breiter angeorduet ist, withrend die der
Haarmann'schen Schwelle eigenthiimlichen langen Fussfliigel bedeu-
tend verkiirzt sind. Ausserdem sind die Enden dieser Fliigel scharf
rechteckig nach unten gefihrt, so dass der nebenstehend N
(I'ig. 59) skizzirte Querschnitt entsteht, Verfasser ge- Fig. 59.
stattet sich, Vorstehendes anzufithren, da er bereits /—'\‘
im Jahre 1882 in seiner Abhandlung: ,Der
ciserne Oberbau mit besonderer Beriicksichtigung einer ratio-
nellen Schienenbefestigung“, Berlin 1882, Verlag von Julius
Springer, diese Querschwellenform grundsiitzlich entwickelt und wohl
zuerst in der technischen Litteratur vorgeschlagen hat, wie auf Seite
100 und 101 dieser Abhandlung zu lesen ist. — Wenngleich Verfasser
diese Schwellenform der urspriinglichen Haarmann’schen auch heute
noch aus den a. a. 0. angegebenen Griinden vorzieht, so wiirde er,
wenn danach befragt, trotzdem diese neuere Form auf Grund der bis
heute gemachten Irfahrungen zur Ausfithrung kaum empfohlen haben,
da Querschnitte wie die der Hilf'schen Weichenschwelle ohne
Mittelrippe, wenn sie geniigend stark und hoch und in allen
Theilen zweckentsprechend durchgebildet sind, vorziiglich bei grober
Bettung wohl den Vorzug vor allen bisherigen eisernen Querschwellen-
formen verdienen. (Vergl. auch die diesbeziigliche Anmerkung im
Schlusse dieser Besprechung.)

regung und Leitung des Ingénieur principal, Mr. Guillanme,
entstanden und bearbeitet ist.

Die vorliegende Querschwelle weicht von den bhisher ange-
wandten zuniichst darin ab, dass sie in ibrer iiusseren Form
das DBestreben zeigt, den rechteckigen Querschnitt
der Ilolzschwellen annihernd zu ersetzen, namentlich eine
ebene Unierfliche zu erreichen, die fiir ein gutes Unter-
stopfen sehr wichtig ist.

Fig. 1a und 1b, Tafel XVIII, stellt diese Schwelle in der
Ansicht und im Liingenschnitte dar.

Die Schienen lagern auf Holzkeilen. welche in ilirer
oberen Fliche !/,, Neigang haben.

Zwei mit je zwei Zapfen versehene Seitenplatten, die
wir mit »Blechhaken« bezeichnen wollen, und welche an ihrem
oberen Theile dem Schienenfusse ecntsprechende Ausschnitte
haben, dienen zur Aufnahme des Letzteren und sollen die Schiene,
wenn sie durch den Holzkeil in die richtige Lage gebracht
sind, gegen Umkanten und seitliches Verschieben sichern.

Die Blechhaken werden gegen die Schwelle durch ihre
Zapfen festgelegt, welche von innen darch die Seitenwinde
der Schwelle vor Einbringung des Keiles gesteckt werden. (Vergl.
TFig. 1, 2 und 5 auf Tafel XVIIL.)

Um zu ermiglichen, dass die Schicnen von oben einge-
bracht, bezw. abgenommen werden konnen, sind die Ausschnitte
in den Blechhaken so angeordnet und bemessen, wie Fig. 2 auf
Tafel XIX zeigt.

Die Holzkeile (Vergl. Fig. 1a und 1b, Tafel XVIII) wer-
den cingebracht und angetrieben, nachdem die Schiene von
oben in die Ausschnitte der Blechhaken gebracht ist. Da die
obere Neigung dieser Keile der Neigung der Schiene von 1:20
entspricht, so werden erstere so fest wie moglich eingetrieben,
bis der Schienenfuss auf beiden Seiten sich irnig gegen die
demselben entsprechenden Ausschnitte der Blechhaken gepresst hat.

Um ein Zurickgehen oder Lockern der Keile zu
verhindern, werden an der inneren Schienenseite zwei Nigel
(Vergl. Fig. 1, 2 und 5 auf Tafel XVIII) eingeschlagen, nach
Art unserer gewdohnlichen Schienenbefestigung durch Haken-
niigel.

Die Enden der Schwelle sind umgebogen (Tafel XVIII,
Tig. 1), und 100™» tief in die Dettung gefiihrt. Um dieses
Diegen zu erleichtern, vermindert man die Hohe der Seiten-
wiinde der Schwelle auf eine Strecke von 42c¢m an beiden
Enden allmihlich.

Zwecks Entwiisserung des hohlen kastenformigen Rau-
mes der Schwelle sind zwei Locher (Vergl. Fig. 2 und 4
auf Tafel XVIII) im Boden der Schwelle vorgesehen.

Die Schwelle wird in der in Fig. 1, Tafel XVIII ange-
deuteten Weise giinzlich mit Kies oder Schotter bedeckt.

Die obere Schwellenbreite betriigt 250™™, die untere 220™®,
die ganze Schwellenkinge vor dem Umbiegen der Enden 2,7m,
die eigentliche tragfilhige Schwellenliinge 2,5™.

Die iibrigen Anordnungen und Maasse diirften aus den ver-
schiedenen Figuren auf Tafel XVIIT und XIX zu entnehmen sein.

Das Gewicht der Schwelle mit den Blechhaken be-
trigt rund 65kg, wozu noch das der Ilolzkeile, des Schotters

. wos. w, tritt,
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Die Stahlschienen von 30kg Gewicht auf 1
laufendes Meter, sowie die Stossverbindung derselben
sind fiir uns ebenfalls insofern beachtenswerth, als Form und
Anordnung derselben von den bei uns uiblichen erheblich ab-
weichen.

Betrachten wir zuniichst die Stahlschiene, (Vergl

Fig. 8, Tafel XVIII), so fillt auf, dass die Fussbreite nur ;

gomm_ die IIghe nur 120™™m betriigt, dagegen der Steg eine
Stiirke von 13,5 ™™ besitzt. :

Die Unterschneidung des Schienenkopfes, dessen Breite
56,5™™ betriigt, ist mit einer Neigung von 1:2 angeordnet.

Die Laschen sind einfachster Art (Fig. 3, Tafel XVIII),
wiihrend das Wandern der Schienen durch ein besonderes,
gekropftes, 6= starkes Vorstossblech zwischen den
Schwellen verhindert werden soll. Dieses Vorstossblech,
(Fig. 1, Tafel XIX), ist nur 342™m lang. Der Zwischenraum
zwischen zwei Stossschwellen betrigt von Mitte zu Mitte Schwelle
gerechnet 600 ™™ und zwischen den Schwellenkanten 350 ™m,

Die Stosse der 12™ Jangen Schienen sind ver-
setzt angeordunet (Fig. 4, Tafel XVIII.) Der Zwischenraum
am Stosse zweier Schienen betrigt nur 6 ™™.  Fiiv eine Gleis-
linge von 12,006™ sind 1G Querschwellen mit verschiedenen
Theilungen vorgesehen.

Dies sind im Wesentlichen die Hauptpunkte einer all-
gemeinen Beschreibung dieses Oberbaues. '

Wie aus Vorstehendem ersichtlich ist, zeigt die ganze Ober-
bau-Anordnung so manches Neue und Beachtenswerthe, dass
eine eingehendere Untersuchung ihrer Kigenschaften wohl am
Platze zu sein scheint.

Gunstig wirkt zunichst das durch die Gesammtanordnung
erzielte, vergleichsweise grosse Gewicht der Schwelle.
Man erkennt ans den Abmessungen, dass auch die franzosischen
Ingenieure in neuester Zeit sich der bei uns leider noch spirlich
vertretenen Ansicht anschliessen, dass die eisernen Schwel-
len, um sie in Bezug auf die gute und sichere Lage den
Ilolzschwellen ebenbiirtig zu machen, kriiftig gehalten sein
miissen. Bedenkt man, dass eine eichene Holzschwelle von 2,5 ™
Linge, 25cm DBreite und 16cm IIohe etwa 80 bis 100kg

i wiegt, und dass mithin bei einer Schienenlinge von 92 der
i Unterbaun aus 10 solchen Holzschwellen olme Schienen und Klein-
I eisenzeug bereits ein Gewicht von 1000kg erlangen kann*),
| berilcksichtigt man ferner, dass nach den vorliegenden Erfah-
| rungen die durch geniigend starke Ausbildung der Schienen und
§~Laschen zu erzielende Steifiglkeit und Standfestigkeit des Ge-
. stiinges noch eine weitere Anzabl Schwellen in Mitleidenschaft
' za ziehen gestattet, so dirfte als feststehend anzunehmen
. sein, dass ein grosses Schwellengewicht (sei es
| daseiner Holz-oder Eisenschwelle), eine wichtige
i Grundbedingung fir eine gute, unverrickbare
1 Lage des ganzen Gestinges bildet.

f Filr die eisernen Schwellen ist rein theoretisch, wenn man
! von den Kopfverschlissen zuniichst absielit, ein hohes Gewicht
auch aus dem Grunde erforderlich, weil die Reibung von Eisen
auf Kies geringer ist, als die von Holz auf Kies, somit nur ein
grosseres Gewicht einen gleich hohen Grad der Reibung (N. f.),
wie bei Ilolzschwellen, bewirken kann.**)

Die sichere Auflagerung der Stiitzen des durchlaufenden
Schienenstranges ist zur Vermeidung gefiihrlicher Stiitzensenkun-
gen und bei der schwer zu beobachtenden, den ungiinstigsten
Einflissen ausgesetzten Lage der Stiitzfliche ganz besonders
wichtig.

Ein weiterer Punkt, der gewohnlich nicht beriicksichtigt
wird, ist ferner der, dass zu leichte Schwellen fir spi-
tere Zeiten ein Hinderniss bilden, die betreffende
Strecke mit vergrdsserten Betriebslasten oder mit vermehrter
Geschwindigleit zu befalren.

(Schluss folgt im nichsten llefte.)

*} Diese Holzschwellen sind gewissermaassen als ein festes zu-
sammenhiingendes, unverschiebliches Ganzes zu betrachten, denn der
in der Schwellenlage selbst fehlende Dreiecksverband wird durch die
feste Einlagerung in die Bettung ersetzt.

**) Es sei hier nur andeutungsweise bemerkt, dass sich in Wirk-
lichkeit die Reibungsverhiiltnisse fiir holzerne und eiserne Schwellen
anndhernd gleich stellen, da man fiir beide Schwellenarten eine Rei-
bung von Kies auf Kies voraussetzen darf. Vergl. des Verfassers
»Eiserner Oberbau“ 8. 81, 83 u. ff., ferner ,Dentsche Bau-
zeitung“ 1886. No. 8, Seite 45—46 und No. 9, Seite 51—54.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Sehnelle Erbauung der Pacifie-Bahn in Canada,
(American Engineer 1885, April, 8. 164.)
Mit den Unternehmern Langdon, Sheppard & Co.,

Minneapolis, wurde im Winter 1881/82 ein Vertrag iber die .

Erbanung von 800 kim Eisenbahn fiir die Erweiterung der Linien
der Gesellschaft nach Westen mit der Bedingung der Fertig-
stellung der Strecken bis zum 1. Jan. 1883 abgeschlossen, ein
Vertrag, dessen Erfilllung allgemein fir unmoglich gehalten
wurde. DBei Abschluss des Vertrages war der Bau im Gange
bis Brandon am Assiniboine-Flusse, 212 km westlich von Win-
nepeg; es lagen jedoch die Schienen bereits 80 km, und das
Planum war fertig 128km weiter ostlich, und von blier aus

sollten die 800km nach Osten hérgestellt werden, bis einige
Kilomneter itber die Ueberschreitung des Saskatchewan-Flusses
hinaus.

Das Friithjahr 1882 war so nass, dass der Verkehr auf
der einzigen eingleisigen Zufuhrlinie der St. Paul-, Minneapolis-
und Manitoba-Bahn vom 13. bis 28. April durch Hochfluthen
des Rothen I'lusses bei St. Vincent und Iimerson vollig unter-
brochen wurde. Unmittelbar nachher wurde das Planum zwi-
schen Winnepeg und Brandon zerstort, so dass die Zufuhr erst
am 3. Mai frei wurde. Wiihrend der nun unter grossen Ver-
kehrsschwierigleiten beginnenden Feldarbeiten standen grosse
Strecken des Landes noch vollig unter Wasser, und am 20.
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Mai stellte sich nochmals ein Schneesturm mit Frost ein, wel-
cher 13 cm Schnee und 13 ™= Eis ergab, so dass die Lastthiere
fir die Feldarbeiten mit in die Zelte gestellt und mit der Gras-
narbe des Zeltbodens erhalten werden mussten.

Bis zum 13. Juni waren die Erdarbeiten auf rund 100km
vom Ostende der Strecke her im Gange, und es schien, als ob
im besten Falle etwa 250 km Dbis zum gestellten Termine fertig
werden konnten. Am 17. Juli waren jedoch bereits 80 km
Oberbau gelegt, und bei andauernd giinstigster Witterung schritt
die Arbeit nun so schnell vor, dass in der That am 1. Januar
1883 das Werk beendet war. Die Leistung von 182 Arbeits-
tagen in dieser Zeit, unter denen mehrere Sturmtage mitge-
rechnet sind, betrug 4 670000 cbm Erdaushub, 730 000 laufende
Meter Verzimmerung von Bauholz in Briicken und Durchlissen,
26200 laufende Meter gerammter Pfihle, 696 km Legung des
Oberbaues, auf einen Tag kamen also im Durchschnitte 25600 cbm
Erdaushub, 4020 laufende Meter verzimmerten Holzes, 144™
gerammter Pfilhle und 3,82km Oberbau. Bei diesen Arbeiten
waren etwa 5000 Arbeiter und 1700 Gespanne beschiiftigt.

Die genannten Unternehmer fithrten selbst nur die Briicken
und den gesammten Oberbau aus, wihrend die Herstellung des
Planum an Unterunternehmer vergeben wurde. Die Erdarbeiten
waren stets etwa 240km vor dem Ende der fertigen Strecke
im Gange, wobei die einzelnen Arbeitsstellen etwa 80km aus-
einander lagen. Material- oder Geriithetransporte tiber 160 km
Entfernung wurden den kicinen Unternehmern nicht zugemuthet.
Derartige Transporte, namentlich die Fillung der Material-
schuppen am Kopfe der fertigen Strecke, besorgten vier Zige
von je 40 Wagen.

Der wichtigste Punkt, von welchem der gute Fortschritt
der Arbeit in erster Linie abhing, war die Beschaffung und
Vertheilung der Lebensmittel fir Arbeiter und Zugthiere. 618kl
Weizen und 68t sonstiger Verpflegungsgegenstinde mussten
im Ganzen befordert werden, und zwar in den ersten Tagen
schon tber 270 km Eisenbaln und 80 bis 240 km Wildniss.

Um die erforderlichen Lagerplitze zu erhalten, wurden in
11,2 km Theilung 455 ™ lange Nebengleise einplanirt. Sobald
die fertige Strecke ein solches Nebengleis erreichte, legte eine
besondere Nebengleisrotte mit einer Maschine, vier offenen und
einem verdeckten Wagen in 4 Stunden die Weiche ein, und
machte am niichsten Tage das ganze Nebengleis fertig, welches
dann sofort zur Anfuhr und Ablagerung der Materialien be-
nutzt wurde. Die Oberbaurotten hatten daher mit ihrer Ma-
schine das Material nie weiter herzuholen als aus dem niichsten
Nebengleise, und die rechtzeitige Fullung der letzteren erfolgte
mit solcher Regelmiissigkeit, dass in der ganzen Arbeitszeit nur
withrend 6 Stunden der Fortschritt durch Mangel an Material
gehemmt wurde. Die Oberbaurotte war so ausgestattet, dass sie
6,4 km Oberbau im Tage legen konnte; im August wurden
147,5 km verlegt.

Die Siige zum Schneiden der Querschwellen war 160 km
ostlich von Winnepeg errichtet, so dass die Weite des Anfangs-
transportes fiir die Schwellen etwa 430kg betrug. Die tiigliche
Transportmasse aunf der eingleisigen Strecke von Winnepeg um-
fasste 24 Wagenladungen Stahl, 24 Wagenladungen Schwellen,
und ausserdem die Lebensmittel, sowie Bauholz fiir DBriicken

und Hoclhbauten. Die Stationsgebiiude wurden durch die Ge-
sellschaft selbst nach Maassgabe des Fortschrittes der Strecke
bergestellt, und ausserdem wurden an jedem zweiten Neben-
gleise, also in etwa 23 km Theilung Lagerhiuser mit den er-
forderlichen Riumen fir Beamte errichtet.

Ebenso wurde auch die Telegraphenleitung in gleichem
Schritte mit der Linie selbst gefgrdert.

Die Giite der Arbeit hat durch die ausserordentliche Ge-
schwindigkeit nicht gelitten. Wegen des Schnees sind Einschnitte
thunlichst vermieden, und der Oberbaun ist etwa 20 % schwerer
gemacht, als auf den Nordamerikanischen Prairicbahnen. Auf
1 km sind 1640 Schwellen, also in rund 61 em Theilung ver-
legt, und sofort eingebettet. Unmittelbar nach Fertigstellung
von je 160 km wurden Ziige mit 32 km Geschwindigkeit in der
Stunde eingerichtet, welche ohune den geringsten Anstand regel-
miissig verkehrten.

Die ganze Linie war in Sektionen von 48 km fiir die In-
genieure eingetheilt, und sobald eine Sektion fertig war, rickte
der betreffende Stab sofort an die Spitze der Arbeit, wo er in
mehreren Fillen bereits die fiir die abzusteckende Strecke be-
stimmten Arbeiter wartend fand, so dass die Absteckungen nur
mit {usserster Anstrengung hinreichend schnell gefordert werden
konnten, um nicht von den Lrdarbeiten eingeholt zu werden.

Das Planum wurde auf dem Damme 4,27 ™, in den wenigen
Einschnitten G,1™ breit angelegt; zwei nicht zu vermeidende
grossere Einschnitte sind nachtriglich so ausgeweitet, dass die
Gefalir der Schneeverwehung beseitigt ist.

Die durchschnittene Gegend ist noch vollige Wiste. Von
Winnepeg bis zum stillen Ocean wird kaum ein Platz von Be-
deutung beriihrt, selbst Wald und Wasser sind meist nur in
grosserer Entfernung zu finden, und fieberfrei kénnen nur die
Monate Juni bis August genannt werden. Brennholz und Pfihle
mussten meist auf Karren iiber 140km weit herangeholt werden.

Fast alle Ingenieure, Unternehmer und Arbeiter waren
Amerikaner, auch wurde das Material aus den Vereinigten
Staaten bezogen. Die bei amerikanischen Arbeiten sonst ge-
wohnlichen Unruhen und Zweikimpfe unter den Arbeitern unter-
blieben hier jedoch véllig. Auch mit den 12000 gutbewaffneten
Indianern, welche die Strecke bewohnen, kam keinerlei Konflilkt
vor, und militirischer Schutz wurde nirgends erfordert. Auch
Entwendungen kamen nicht vor, und wihrend des ganzen Baues
verungliickte nur ein Mann beim Bau der Grand Coulé-Briicke,
und ein zweiter wurde von cinem Pferde erschlagen.

Die Verlegung des Oberbaues erfolgte ganz vom Ostende
aus, ohne dass jemals Material dazu durch Gespanne transportirt
wire. Das Heranholen aus den Lagerplitzen geschah auf zwei
cisernen Wagen, von denen der entleerte aus dem Gleise ge-
setzt wurde, um dem ankommenden vollen Platz zu machen.

Die Arbeit wurde ohne die mindeste Riicksicht auf Kosten
beschlennigt, namentlich wurde den Ingenieuren der weitgehendste
Aunfwand fir ihre Bequemlichkeit gestattet, und alle Anweisun-
gen wurden ohne weitere Priifung ausbezahlt, wenn nur die be-
treffende Arbeit fertig war.
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Das Eisenbahnnetz von Mexiko,

(American Engineer Febr. 1883, S. 76. Mit Uebersichtskarte.)
Erst in den letzten Jahren hat das an Mineralschiitzen
und fruchtbarem Boden reiche Mexiko sein Eisenbahnnetz aus-
gebaut und ist gegeniiber der Schwerfiilligheit Dei den ersten

Anfingen mit ausserordentlicher Energie dabei vorgegangen.
Die erste Linie Vera-Cruz-Mexiko mit den Abzweigungen
nach Puebla und Jalapa, mit zusammen 557 km, wurde herge-
stellt in den Jahren 1857 bis 1873. Die 425 km lange Haupt-
linje kostete 168 DIill. M., also 395000 M. fir 1km, ein
Betrag, welcher sich dadurch erklirt, dass die Linie von Vera-
Cruz und Mexiko gleichzeitig in Angriff genommen und in der
Mitte geschlossen wurde; es musste somit alles Material der
letzteren Iilfte auf schlechten Landwegen mit enormen Kosten
transportirt werden, selbst Lolkomotiven sind so befordert. Der
hochste Punkt dieser Linie liegt bei Boca del Monta, 171 km

von Vera-Cruz, 255™ iiber dem Meere, und die so entstehende !

starke Steigung wird mit Fairley-Maschinen iberwunden;
auf den flachern Strecken laufen Bald win-Lokomotiven. Die
schlechte Trace und unrationelle Bauart dieser Linie gab ein
ganz verkehrtes Bild von den Schwierigkeiten, welche das Land
dem Bau von Eisenbahnen entgegenstellt, und schreckte lange
Zeit von der Imangriffnahme weiterer Linien ab.

In den vier letzten Jahren hat der mexikanische Bahnbau
jedoch lcbhaften Aufschwung genommen. Zuerst haben die
Mexiko-Central-Gesellschaft und die Mexiko-National-Gesellschaft
Linien erbaut, welche die Hauptstadt mit dem stillen Ocean
und den nordamerikanischen Linien verbinden; weiter entstand
die Telfener Linie (nach dem Leiter der Gesellschaft genannt)
als Fortsetzung der New-York-Texas und Mexiko-Bahn, dann
die Siid- oder Grant-Bahn und schliesslich die Internationale
oder Huntington-Frisbee-Bahn. Die Strecken dieser Unterneh-
mungen sind jedoch noch nicht ganz ausgebaut, der augenblick-
liche Umfang des bereits fertigen Netzes wird durch die fol-
gende Tabelle angegeben.

Namen Endpunkte der Linie (Namen Liinge
des Netzes. der Bahn). in Kilometer.
Paso del Norte—DMexiko . 1960,0
Guanajuato Zweiglinie, Silao-
Martil . 17,6
Mexiko- Tampico Zweiglinie, Tamplco-
Central. YVilla de Valles 130,0
o Zweiglinie zum stillen Ocean,
San Blas—Tepic 33,5
Danu Zweiglinie 36,8
2177,9
Nordbahn, Noevo Laredo—Sal-
tillo . 375,0
Siidbabn Meulxo—S'm Mrguel
de Allende 407,0
Matamoros-Bahn, Matamox 0S —
Toviln. San Miguel . 120,0
ltIe.?ul\o Morelia-Bahn, ALambaro—Mo-
National. relia . . 91,0
ElSalto-Bahn, Memko~]}l Salto 67,0
Zweig zum stlllen Ocean, Man-
zanillo— Armeria . 46,5
Zacatecas-Bahn, Zacatecas—
Guadelupe 8,0
11145

—

{

Namen
des Netzes.

Endpunkte der Linie (Namen
der Bahn).

Liinge

in Kilometer.

Vera-Cruz —DMexiko 423,0
Alte Mexi- | Puebla Zweigbahn, Apizaco—
kanische Puebla Coe 46,5
Eisenbahn. | Jalapa Zweigbaln, Tejeria—
Jalapa 97,5
567,0
( Sonora, Nogales—Guaymas 425,0
Internationale Bahn, Piedras
Negras— Castano 250,0
Morelos-Bahn, l\le\lko—lan-
tepec . 158.4
Intelocoamschel}qhu Me\xl\o—
Calpulalpam . . 113,06
Interoceanische Bahn, Irolo—
Guadelupe Hidalgo 46,5
Yucatan Linien, Progreso —
Merida 32,0
YucatanLinien Pxogleso -V 111'1-
dolid . . . 72,0
« « Merida—DPeto ,0
« « Merida — Cam-
peche . . 24,0
Neben- Puebla—San Marcos 57,6
bahnen. Vera-Cruz — Medellin 6,0
Sinaloa- und Durango-Baho,
Altata—Culiaca . 64,0
Telhuantepec-Bahn 49,6
Esperanza—Tehuanca . . 49,6
San Martin Texmeluca-Bahn,
Puebla—San Martin 36,8
San Andres-Bahn, Jalapa—San '
Andres 11,2
Puebla und ‘\Iat'lmm 08 Izucax- -
Bahn, Puebla—Matamoros 91,2
Nautla—San Marcos 6.4
Vera Cruz, Anton Lizardo und
Alvarado-Bahn, Vera Cruz—
Alvarado 54,4
Hidalgo-Bahn, Ilolo——Pachuua 56,0
1622,3

Totale Liinge: 5481,7

Die Oroya-Bahn in Peru.

(American Engineer April 1883, S. 179.)

Fiir den Bau der Linie Callao-Oroya war schon 1869 ein

Vertrag zwischen der Regierung und dem Unternchmer H. Meigs
eingeleitet, nach welchem letzterer die nach Fertigstellung in
den Besitz der ersteren iibergehende Linie fiir den Betrag von
116 000000 M. herstellen sollte, und die Arbeiten wurden
auch begonnen. Da jedoch nachtriglich die Regierung den AD-
schluss verweigerte, sctste Meigs den Bau nach kurzer Ar-
beitsunterbrechung auf eigenes Risiko fort, bis er nach Veraus-
gabung von 126000000 M. Conkurs machte, und somit das
Werk liegen liess. Jetzt ist ein ncuer Vertrag mit dem Unter-
nehmer M. P. Grace zu Stande gekommen, nach welchem
dieser die 218 km lange Linie bis Oroya nebst einer Erweite-
rung nach den Silberminen von Cerro de Pasco fertig zu
stellen hat. Er erhiilt dadurch das Recht, die Hauptlinie 99
Jahre und die Erweiterung 25 Jahre lang auf eigene Rechnung
zu betreiben, nach welchen Zeitriumen alle Linien in den Be-
sitz der Regierung ftibergehen.
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Die Hauptlinie ersteigt auf die Strecke von 168 km eine
Hohe von 3350™. 63 Tunnel, davon einer 366™ lang, sind
bereits fertig; 28 DBriicken liegen in der Linie, von denen die
grosseste, die Rimacbricke, bei 160™ Linge 76,2™ hohe
Pfeiler bhat.

Cerro de Pasco liegt £020™ iher dem Meere, und es wird

angenommen, dass durch den primitiven Minenbetrieb und Trans-

port wihrend der 360 Jahre der spanischen Herrschaft 1680
" Mill. M. verschwendet sind, und dass daher die Linien sich in
" den genannten Zeitriiumen vollig bezahlt machen werden. (Vergl.
. Organ, Bd. XVII, 8. 81.)

Bahn-0O0berban.

Dauner der Stahlschienen, 4
(Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1886, No. 9.)

Nach Deobachtungen auf italienischen Staats- und Privat-
bahnen, insbesondere auf der Paris- und Bondi-Linie, wurde
auf der freien Bahn mit einer Steigung 1:250 die Abnutzung
der Schienen um 1™" in der Ilohe, nach einer daritber ge-
filhrten Last von 16000000t ermittelt. XNach der Statistik
des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen schwankt die Ab-
nutzung von 1™® zwischen 10 und 20000000t, die Paris-
Lyon - Mittelmeer - Eisenbahn fithrt sogar 28000000t auf 1mm
Abnutzung an.

Bei den Proben auf den italienischen Bahnen wnrde eine
mittlere Last von 15000000t fir eine Abnutzung auf 1mm
angenommen, wobei Probestrecken mit sanften Steigungen und
Kritmmungen gewiihit sind.

Die nachfolgende Tabelle zeigt, inwieweit die beobachtete
Abnutzung mit der nach obiger Voraussetzung berechneten iiher-
einstimmt.

3 Abnutzung In mm e chied
“ fen
. Steigung gerechuet i‘::j)ba}l‘;:
= Versuchsstrecke heob- fir tot 1
3 /g0 - ¢ cter und
= achtet mm |15000000t | sorachnetor
= Jmm Abnutzung
1 | Offene Bahustrecke . 27 2,72 | 266 0,06 mm
2 | Tunnel von Ariano . 15 3955 . 2,00 1,55 mm
3 | Tunnel von Starzaund

Cristina .. .... 17 3,29 2,22 1,07 mm
4 | Tunnel von S8t. Do-

menico . ... .. 22 6,40 2,73 3,65 mm

i

Auf offener Strecke hat sich daher eine fast vollstindige
Uebereinstimmung zwischen der beobachteten und gerechneten
Abnutzung ergeben, wilirend in den anderen Fiillen die Wir-
kungen der Tunnels und der Bremsen eine grissere Abmnutzung
herbeifithrten. F.

Der Verbrauch an Holzschwellen auf den franzdsischen Bahnen,
(Revue générale des chemins de fer J. 1885. 2. Sem. 8. 359.)

Aunf Grund des Schwellenverbrauches der Bahnen der 6
grossen Gesellschaften in den Jahren 1883 und 1884, deren
Linien in dieser Zeit etwa 80 % der Liinge des gesammten fran-
zosischen Eisenbahnnetzes betrugen, wurde der Schwellenver-
brauch auf den franzoschen Bahnen annihernd festgestellt wie
folgt :

Betrieb Ban
Einfache Einfache ' Gesammt-
Jahr Bahn- | Sehwellen) po, = | Schwellen verbtauch
Lineen Stiick lingen Stiick Stiick
“to ang
1 km km
1833 39661 4204119 773 1122020 | 5326189
1884 41099 8718400 1138 | 1650742 | 5369142
e | 3961260 l 1386381 | 5347640
.|

Iis ergiebt sich hieraus, dass fiir die Erhaltung der Bahn
auf ein Jahr und Gleisekilometer 98 Schwellen, fiir den Bau
auf ein Kilometer 1450 Schwellen erforderlich waren.

Von der gesammten Schwellenmenge wurden bezogen :

Jahr Inland Ausland
1883 3685419 Stiick 1640720 Stiick
1884 3985326 « 1383816 «

Rechnet man fiir eine Schwelle durchschnittlich 0,1 cbm
Iolz, so folgt, dass im Jahre 1884 nahe 400000cbm fran-
zosisches Holz und 138000 cbm auskindisches Holz fiir Eisen-
bahnschwellen verbraucht wurden.

Nach weiteren Berechnungen steht dieser Verbrauch be-
reits an der Grenze der Leistungsfibiglkeit der franzisischen
TForstwirthschaft.

Die Schwellen werden aus Eichen-, Buclen-, Tannen- und
Fichten-, Liirchen- und Kastanien-Holz hergestellt und durch-
weg mit Creosot oder Kupfervitriol getriinkt. Creosot wird meist
vorgezogen. '

Die Kosten der Schwellen und ihrer Triinkung stellen sich
wie folgt:

Schwellen m;{“‘&‘_géo t Gesammt
Frs. Frs. Frs.
Eiche . . . ... ... 5,20—5,60 1,0—1,40 6,00—7,00
Buche . . . . ... .. 3,50—4,00 2,0—2,20 5,50—6,20
Fichte (Sudfrankreich) 1,80—2,10 0,8—1,00 2,60—3,10

Die Dauer der Schwellen wechselt natiirlich mit der Holz-
art, dem Klima, dem Boden und der Bettung, und ist abhiingig
von der Art der Triinkung.

Die mittleren Beobachtungsergebnisse sind etwa folgende:

Eichenholzschwellen (nicht getrinkt) . ... ... 14 Jahre
Eichenholzschwellen (mit Creosot getrinkt) . ... 18 «
Buchenholzschwellen  « « « 8—10 «
Fichtenschwellen « « « 12 «

An diese Mittheilungen schliessen Bemerkungen itber die
Verwendung eiserner Schwellen an.

Wiilirend man in den iibrigen Lindern Europas etwa 10000 km
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eisernen Oberbau gelegt hat, sind die Versuche mit solehem in
Frankreich iusserst beschrinkt geblieben.

s wird empfohlen, auf Grund der Erfalirungen der Nach-
barkinder, nun auch in Frankreich mit der Einfithrung des
eisernen Oberbaues in griosserem Umfange und mit Schwellen
von grossem Gewichte vorzugehen. D.

Lage der 7Zwangschienen an Weichen-llerzstiicken.
(Railroad Gazette 1883, S. 180.)

Streckeningenienr Sweeney macht auf den Mangel des
Yerfahrens beim Legen der Zwangschienen aufmerksam, nach
welchem meist unter Abarbeiten des Schienenkopfes und -Fusses
nur Rileksicht auf eine bestimmte Weite der Spurrinne an der
Zwangschiene genommen wird. Dadurch kommt die Zwang-
schiene hiinfig in verkehrte Lage zum Herzstiicke, und der
Hebel, an welchem die inneren Niigel der Zwangschiene wirken,
wird verkirat.

Er schligt vor, im inneren Kurvenstrange der Weiche eine
solche Spurerweiterung herzustellen, dass eine ungeschwiichte
Zwangschiene neben den Kurvenstrang gelegt, die richtige Ent-
fernung von der Herzstiickkante erhiilt und giebt fir eine
Weiche in gewohnlicher Spur 1:9 die folgende Regel.

Man lege zundichst in das genau ausgerichtete Hanptgleis
den iiusseren Kurvenstrang zwischen Zuungenwurzel und Herz-
stitckspitze 607 (18,3 ™) lang ecin, und theile diese Linge durch
drei Kreidemarken in 4 Theile von 15 (4,575 ™), mache die
Spur an der Zungenwurzel 1435 ™ beim ersten Theilpunkte
1441 "™ beim zweiten 1447 ™™ beim dritten 1453 @ und
46 cin vor und hinter Herzstiickspitze 1460 ™™ weit; zwischen
diesen Punkten richte man das Gleis nach dem Auge ein, und
lasse die Erweiterung ausserhalb des Ilerzstiickes im Neben-
gleise in gleicher Weise wieder verschwinden; nur bei einer
Gleisverbindung lasse man die Erweiterung durchlaufen und
ziche sie in dem inmeren Kurvenstrange der zweiten Weiche
wieder ein. Dei dieser Anordnung der Lage der Stringe kann
die Zwangschiene ganz ohne Abarbeitung eingebracht werden,
und man kann bei Profilen mit breitem Fusse und schmalem
Kopfe die Spurrinne 44 ™m weit maclien. Die Zwangsehiene
selbst lege man stets nach Maassgabe des Herzstiickes und der
diussern, nicht der innern Kurvenschiene. In dieser Beziehung
in wird Amerika viel gefehlt, indem die Spurrinne ohne Riick-
sicht auf die Entfernung der Zwangschienenfihrungskante vom
Herzstiicke 51 ™® weit gemacht wird, wobei dann der Flantsch
6 bis 12 ™™ quf das Herzstiick auflanfen kann. Die Zwang-
schiene soll so verlegt werden, dass die Fithrungskante 1390 mm
von der Ilerzstickkante liegt. Hat das Ilerzstiick 51 mm Spur-
rinne, so kann diese Entfernung auf 1397 m gesteigert wer-
den; ist die Rinne aber eng, so muss die Zwangschiene sehr
genau auf hochstens 1390 ™ gelegt werden, weil sie sonst in
Gemeinschaft mit dem Horne des Ilerzstiickes die Rider nach
aussen biegt.

Dasselbe Mittel ist verwendet, um das hiiufige Zerbrechen
der Verbindungsstangen der Zungen durch starke Maschinen zu
verhitten, welche das Nebengleis befahren.

Es wird das Hauptgleis im Herzstiickstrange vom Ilerz-
stiicke his zur Zungenwurzel um 25 mm gusgeweitet und vor

den Zungen auf gleiche Liinge wieder zusammengezogen :  die
Linge der Verbindungsstangen der Zungen wird um das gleiche
Maass vergrossert. Im innern Kurvenstrange ist damit damn
die Erweiterung fiir die Zwangschiene gleich hergestellt, im
graden Gleise entsteht aber der Mangel, dass der IHerzstiick-
strang eine Ausbauchuug erliilt, welche in der Kurve verdeckt
werden kann, im graden Strange aber nicht.

Keine Spurerweiterung in den Kurven.
(Railroad Gazette 1883, S. 185.)

Unter Hinweis auf eine Arbeit des franzisischen Ingenieurs
Michel wird hervorgehoben, dass beziiglich der Bewegung der
Fubrwerke in Kurven gewohnlich cine Regel aufgestellt wird,
nach welcher die Vorderachse stets gegen die dussere, die
Iinterachse gegen die innere Schiene driickt. Danach wiirde
eine Spurerweiterung nur schiidlich wirken, weil sie den Winkel
verkleinert, unter welchem die Riider gegen die Schienen schnei-
den. Ein Vortheil wiirde nur fitr dreiachsige Fuhrwerke ge-
schaffen, fir amerikanische Bahneun fillt aber auch der fort,
weil man dort bei dreiachsigen YWagen der Mittelachse keine
Spurkriinze giebt. Die Spurerweiterung erscheint, abgesehen
von aussergewihnlich scharfen Kurven, sogar gefiihrlich, weil
sic die Abnutzung der Schienen — wenigstens merklich —
nicht verringert, und bei der nachgewiesenen Schwiichung der
Schienenkopfe in Kurven um 16 bis 20 ™@ leicht zu ibermiis-
sigen Spurweiten fithren kann. Viele Hauptbahnen legen daher
neue Kurven ganz ohne Erweiterung.

Die Beobachtung lehrt ferner, dass abgenutzte innere
Striinge bei ganz glattem Kopfe einen nach der Seite vorsprin-
genden Grat aussen wie innen aufweisen, ein Beweis, dass ein
Angriff der Riider auf die Innenseite des Kopfes nicht einge-
treten sein kann. Auch genaue Beobachtung eines langsam durch
eine Kurve fahrenden WWagens, sowie Versuche mit Dlodellen
widersprechen diesem Theile obiger Regel und zeigen, dass
beide Rider der Hinterachse bei amerikanischen Wagen gleich
weit von den Schienen abstehen, und es ergiebt sich folgendes
Gesetz fiir die Stellung der Fulrwerke:

1) das ilussere Vorderrad driickt stets gegen die Aussenschiene
und dreht den Truck oder Wagen,

2) die Hinterachse linft stets genau radial, demnach steht
hier das idussere Rad stets um den Pfeil eines Bogen-
stiickes von der iusseren Schiene ab, welches den dop-
pelten Abstand der Vorder- von der Hinterachse zur
Sehne hat. '

Dieses Maass betriigt bei dem:

. . Radstande
Kurvenradius
1,57 m | 3,05 ™
1750 0,625mm | 9 595 mm
350m 325mm | 13 Qmm
175m 6,5 mm | 26,25 mm,

Ist eine diesem Gesetze entsprechende Spurerweiterung
weder beim Legen gegeben, noch durch Abnutzung entstanden,
so muss dann freilich das innerc Rad der Hinterachse gegen
die innere Schiene gedriickt werden, was bei den langen steifen
Achsstiinden europiiischer Wagen wohl in der Regel der TFall
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sein wird. Der Grund fir das Anschleifen der Hinterachse
innen ist also nicht ein allgemeines Gesetz der Bewegung der
Wagen in der Kurve, sondern der lange steife Achsstand.

Der Oberbau der Michigan-Centralbahn,
(Railroad Gazette 1883, S. 274. Mit Zeichnungen.)
Fiir den Oberbau dieser Bahn ist durch den Oberingenieur
J.D.Hawks ein sehr kriiftiger Stoss entworfen, vorliufig fir die
alte Schiene (Fig. 60), deren Querschnitt man in der Erwartung

< § \\“\&\%\\
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baldiger Einfthrung eines Normalschienenprofiles fiir die ame-
rikanischen Bahnen nicht melr indern wollte. Der Oberbau
liegt auf 2,75 ™ langen holzernen Querschwellen, welclie unter

Q

der 30’ (= 9,144 ™) langen Schiene nach nebenstehender Skizze
fir rubenden Stoss vertheilt sind.
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Die Schwellenlage ist fiir wechselnden ruhenden Stoss ein-
gerichtet, da in Amerika die Ansicht vorherrseht, versetzte
Stosse verbesserten den Gang der Fuhrwerke und die Halt-
barkeit der Stésse; ebenso wird der schwebende Stoss als ver-
derblich fiir die Laschen angesehen.

Die ganz aumsserordentlich lange (1,118 ™) Lasche des
ruhenden Stosses reicht bis auf die beiden niichsten Schwellen,
und ist tiber den drei Schwellen fiir je 2 versetzte Hakenniigel
(Fig. 60) eingekerbt, so dass 6 Nigel in jedem Schienenstosse
das Wandern verhindern. Die 6 Laschenbolzen sind nach der

{ingentheilung 102 ™m, 229 mm 152 mm (52 mwm {52 mm
229 mm 102 20 (Symma 1118 ™M) von Ende zu Ende vertheilt;
ein Laschenpaar olne Bolzen wiegt 30 kg, wiihrend 1 ™ Schiene
nur 32,25 kg wiegt.

Die Losung der Bolzenmuttern verhindert der 9,4 ™™ hohe
Federring (Verona nut lock), und um zu verhindern, dass sich
dieser in die iberall gleichmiissig gebohrten linglichen Laschen-
loe er driickt, ist zwischen ihn und die Lasche eine rund ge-
lochte quadratische Unterlagscheibe gebracht (Iig. 60). Die
Mutter sitzt so weit von der Lasche entfernt, dass sie quadra-
tisch ausgebildet werden kann.

Die hier verwendeten Laschen sind woll die lingsten aus-
gefithrten; nur auf der Lake Shore- und Michigan Sidbahn
sind Versuche mit 1,219 ™ langen im Gange. 914 ™ lange
sind im Gebrauche auf der New-York, West-Shore- und Buffalo-
Bahn, der Chicago-, St. Louis- und Western-Bahn und der Chi-
cago- und Alton-Bahn.

Christie’s Schienen-Nagelzange.
(Railroad Gazette 1883, Mai, S. 338. Mit Zeichnung.)

Eine einfache Klaue mit schmiedeeisernem Stiele und be-
weglichem stihlernem Manlsticke ist so angeordnet, dass sie
sowohl das erste Losbrechen, wie das lothrechte Ausziehen der
Niigel gestattet. Die gedringte Anordnung gestattet auch die
Verwendung im engen Raume in Ilerzstiicken und neben Zwang-
schienen.

Herzstiick-Zwangschiene der Pennsylvania-Bahn.

(Railroad Gazette 1883, Juni, S. 371. Mit Zeichnungen.)

Die Zwangschiene am Herzstiicke wird bei der 1448 ™m
weiten Spur der Pennsylvania-Bahn nach folgenden Angaben
verlegt. Die Fithrungskante der Zwangschiene muss an der
Herzstiickspitze mindestens 1346 ™» yon der Innenkante der
Hornschiene des Herzstiickes abstehen; die Spurrinne im Herz-
stiicke ist 51 m®@ weit. Die Zwangschiene beginnt mit 89 mm
Spurrinne 2,743 ™ vor der Herzstiickspitze, und liuft bis 0,914 ™
vor der Spitze schriig geradlinig auf 51 ™ Spurrinne gegen
die Laufschiene an. Bis 1,524 ™ hinter Ilerzstickspitze wird
diese Rinne durchgefiibrt, dann bis 3,353 ™ hinter der Spitze
wieder geradlinig auf 89 ™™ ausgeschriigt. Die ganze Liinge
der Zwangschiene ist somit 6,096 ™.

Rail-Joints and Steel Rails.

(Minutes of Proceedings of the Institution of Civil Engineers.
Vol LXXXIV 1885 - 86, Part II, Seet. II, Paper No. 2137, mit
Holzschnitten.)

Ein sehr ausfithrlicher Vortrag des Ingenieurs Ch. P, Sand-
berg iber diese Gegenstinde ist namentlich iber die in den
Berichten der letzten Hefte des »Organ« gleichfalls wiederholt
Leriihrten Klagen aus Nordamerika Dbeziiglich schlechter Halt-
barkeit der Schienenstdsse und starker Abnutzung der Stahl-
schienen hervorgerufen. '

Das Ileft enthiilt die meisten neueren Formen amerika-
nischer Schienenstisse, und hebt namentlich die Vorziige des
anscheinend neuerdings in Amerika als gute Ergebnisse ver-
heissend angesehenen, nach unsern Anschauungen ganz ausser-
gewOhnlichen Fisher-Stosses (vergl. Organ 1885, Seite 188, No.
14) hervor. Wir bringen hiernach in Fig. 61 die Zeichnung
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der neuesten Gestalt dieser Anordnung, welche die trotz weit-
gehender Verstirkungen auffallender Weise in Amerika immer
missliebiger werdenden Winkellaschen durch
»Britckenplatte« auf zwei Stossschwellen ersetzt.

Der zweite Theil weist das Preisverhiiltniss zwischen Stahl-
und Eisenschienen nach, welches sich gemiiss zeichnerischer
Darstellung von 19:6 (186i) bis 1879 auf nahezu genau 1 er-
miissigt hat, der niedrigste Preis von Stallschienen 1883 ist

eine federnde.

»

sogar dem niedrigsten der Eisenschienen von 1879 genau gleich.
Anderseits wird aber hervorgehoben, dass man in Amerika mit
den billigen Stahlschienen ganz ausserordentlich schlechte Er-
fahrungen gemacht hat, da die Abnutzung sie in ganz kurzer
Zeit unbrauchbar machte.

Es werden dann eingehende Vorschlige fiur die Prifung
von Stahlschienen gemacht.

’

Bahnhofseinrichtungen.

Prelibock mit Wasserhemmung.

(Zeitung . Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1886, No. 26.)

Von Alfred & Langley in Derby ist in neuerer Zeit
ein Prellbock mit Wasserhemmung hergestellt, welcher sich zu
bewiihren scheint. In zwei gusseisernen Hemmeylindern von
1,4™ Linge, 0,3® lichtem Durchmesser und 62=m Wand-
stiirke bewegen sich Kolben, zwischen welchen und der Cylinder-
wandung ein Spielraum von 240 qmm bleibt. — Die Cylinder
sind an beiden Enden mit Flantschen und aufgeschraubten
Declkeln versehen, durch welche die 94 ™= starke volle stiih-
lerne Kolbenstange mit Lederstulpdichtung hindurchgeht. Ausser
dem erwilhnten Spielraume ist ein bei der Bewegung des Kol-
bens sich allmiihlich vermindernder Durchflussraum angeordnet,
wodurch ein nahezu gleichmissiger Widerstand wiihrend der
ganzen Bewegung erreicht wird. Es sind nimlich an der Innen-
wand des Cylinders zwei verjingte Leisten aufgeschraubt, welche
am vordern Iinde 14 ™™, am hintern 42 ™™ vyorstehen und in
entsprechende Kolbeneinschnitte von 42 ™m passen. — Die
Cylinder werden durch ein Rohr von der Wasserleitung des
Bahnhofes gefiillt.

Durch Versuche hat. man gefunden, dass ein Kolbenweg 1

reichend ist. Ein mit 13 km Geschwindigkeit in der Stunde
fahrender Zug wurde hierdurch noch vor Beendigung des ganzen
Kolbenweges ohne irgend welche Beschiidigung des Zuges oder

Prellbockes zum Stillstande gebracht.

Die Kolbenstange steht in ihrer gewohnlichen Rauhelage
mit der Bufferscheibe 1,8™ vor, so dass fir die Kolbenauord-
nang bei 1,2™ Kolbenweg 0,6 ™ verbleilt.

Die Gritndung besteht aus einem Betonblocke, auf welchem
mittelst IHolz und Eisen die Hemmeylinder mit den Buffern be-
festigt sind.

Nach erfolgtem Stosse wird der Riickgang der Buffer in
die Ruhelage durch ein Gegengewicht bewirkt, welches sich in
einem Schachte unter dem vordern Theile des Prelibockes be-
wegt.

Derartige Prellbocke befinden sich z. Z. in London auf
der Great-Eastern Eisenbahn auf den Stationen Liverpoolstreet
und Fenchurchstreet, erfillen ihren Zweck seit 4 Jahren voll-
kommen und kostet ein Prellbock mit 1,2™ Kolbenweg etwa
3000 Mark. Kin spiter in Manchester auf der neuen Exchange-
station aufgestellter Prellbock mit nur 0,6 ™ Kolbenweg, welcher
fir eine Geschwindigkeit der Zige von 6,5 km in der Stunde

yon 1,2% fiir die gewdlnlichen Betriebszwecke vollstindig aus- | noch geniigt, ist natiirlich etwas billiger.

Maschinen- und Wagenwesen.

Muster-Quersehnitt fiir Eisenhahnwagen-Radreifen,
(Railroad Gazette 1883, Juni, 8. 379.

Auf der Versammlung vom 9. Juni 1885
gung amerikanischer Wagenbauer den in Fig.

Mit Zeichnung.)
hat die Vereini-
62 dargestellten

Fig. 62.
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Musterquerschnitt fiir stihlerne Reifen auf Gusseisenriidern zur
Annahme vorgeschlagen. Zu dieser Figur ist noch zu bemerken,
dass der mit 1355 ™™ angegebene lichte Radstand von 1352mm
bis 1359 ™m schwanken kann.

Fine erhebliche Meinungsverschiedenheit bestand in der
Versammlung beziiglich des vollig cylindrischen Theiles, welche
Anlass zur Verschiebung der Beschlussfassung um ein Jahr wurde.

Lokomotivpfeife fiir Personcnziige.

{Railroad Gazette 1885, Juni, 8. 354. Mit Zeichnungen.)

Die Chesapeake und Ohio-Bahn hat fiir Personenziige eine
besondere Pfeife eingefithrt, um sie von weitem von Giiterziigen
unterscheiden zu konnen.

Die DPfeife hat eine grosse Glocke von 146 ™% innerem
Durchmesser und 313 ™™ Hohe, welche durch drei um 1200
gegen einander verstellte Winde der ganzen Ighe nach in drei
Theile getheilt ist; zwei dieser Abtheilungen haben durch ein-
gesetzte Boden nutzbare Hohen von 187 ™™ bez. 238™w erhal-
ten, wihrend die dritte durch die ganze Ilghe geht. Iis ent-
stehen so gleichzeitig drei Tone, deren Zusammenklingen das
eigenthitmliche Merkzeichen fiir Personenzige abgiebt.

Yersuche mit der Bremse der American Brake-Gescllschaft, St. Louis,
(Railroad Gazette 1885, Juli, S. 491.)

Diese Dremse ist der Heberleinbremse ihnlich und steht
in Verbindung mit zwei Dampfbremsen fiir Lokomotive und
Tender. Bemerkenswerth ist, dass sich auf den Achsen Zentri-
fugalregulatoren befinden, welche ein Anstellen der Wagenbremsen
mittels der Zugstange erst dann gestatten, wenn eine Geschwin-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXIII. Band. 4. Heft 1886. 21
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digkeit von mindestens 2,7—3,5™ in einer Secunde erreicht
ist. Der Fihrer kann beim Rangiren also die Bremse unver-
indert gebrauchen, sie greift dann nur an Lokomotive und
Tender, nicht an den Wagenachsen an.

Die Bremse ist anf 1100 Lokomotiven und an 9000 Wagen
von 120 Dahnen eingefilhrt. Versuche am 23. Juli 1885 hatten
folgende Ergebnisse:

No. | Geschwindigkeit Bremszeit Bremsweg Neigung fo
kminiStd. min1Sec.|Secunden | Meter aufwiirts abwiirts
1

1 32,2 8,9 32 120 — 0,64
2 | 45 12,5 40 254 — 0,35
3 51,5 143 40 354 — 0,64
4 40,2 11.2 29 166 0 0

5 40,2 11,2 35 204 — 0,32
6 38,6 10,8 15 106 0,90 —
7 48,2 13,4 475 333 — i 0,68

Das Gewicht des 183 ™ langen Zuges betrug 415 t.

2

Jusammenstellung neuerer Lokomoltiv-Construktionen,
Rach der Zeitschrift deutscher Ingenieure 1886, No. 5, 7 und 13.)
In den Heften No. 5, 7 und 13 des Jahrgangs 1886 der Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure ist unter dem Abschnitt
»Eisenbahnmaschinenwesen« von Professor Frank eine aus
neueren Veriffentlichungen verschiedener technischer Zeitschriften
ausgewiliite Zusammenstellung neuerer Lokomotivanordnungen ge-
bracht worden. Wir geben nachstehend eine diesem Aufsatze
entnommene, in eine Tabelle zusammengetragenc Zusammen-
stellung der wichtigsten Dimensionen einzelner Locomotivformen,
welche filr den Vergleich mit den zur Zeit auf deutschen
Balmen vorzugsweise iblichen von Interesse sind. Wir haben,
als fir diesen Vergleich von allgemeinem Interesse, dieser
Tabelle die in obigen Heften nicht mit aufgefiubrte jetzige
Normal-Personenzug-Lokomotive der preussischen Staatsbahnen,
sowie eine, wenn auch schon ungefihr 15 Jalre alte, doch be-

. S~
‘ Der Kessel D::(;'lli):({nelz'f- Anzahl 5 El » | 3%
.| - = S e =
El Bezeichnung e el = g—.’”@ §'§ Heizfliche . =8 _ SE’ é E_"E”_ geo
2 g 5 2 g .32 B2 cu g| E .-.2. g gZ £ S 2T 5 EE '22
T der SS9 55 28| uE | 22| E 12 £ |2lel=| B 2a|EF| B |2E B
< . HoEZ|ZE5 |58 |24 |2E! § S| £ |2 |58 |EY S |58 S5 E |22 =
g Locomotivtype. 2TRE|RS | g~ Es|lz2l =818 |8 = |7 22 2 = %%I 5 | g :E‘"!'gg
- A gEEE2 T 2 |T ) |RET EENT 87 5
= |3 -~ :—ﬁﬁ - ' — 5 : po}
! kg jmmImm|{mm|/mm|{gm| gqu qm [qm]| mm |{mm|mm ~  wmm | mm |tons  tons
( ’ : ( t
1{'Normal - Personenzug - Loc. | I ; ‘ i ! ‘
der preuss. Staatsbahnenf; 12 1251’3692 1800 | 1885 6,50| 96,43 (108,23 [1,87| 400 560 1880| 2| 3 2 [11730[{4500; 24,1 31,4
2/Schnellzug-Locomotive der|| f . ) ' !
Koln-Mindener E. . . .. 10 | 1250, 4315 | 1500 IS)F)OL 8,211116,47 |124,68 [1,57)) 420 |508 1884| 2| 3 2 11990, 5690 27,6 | 38,5
3| Schnellzug-Locomotive derl i ’
‘ Great-Eastern E.. . . .. i 10 [ 12483486 | 1626 | 228610,90|100,56 {111,46 |1,61}i 457 610 610} 2| 3 2 |12133]5334| 28,5 38,6
4| Schnellzug-Locomotive der ‘ ; |
Midland E. . . ... ... | — ]1219]3200] 1588 | 2235|10,23, 93,97 {104,20 1,62 483 1660 610) 2 || 4% 2 12133{ 6553| 28,4 | 40,2
5| Schnellzug-T.ocomotive der|| . ! ! j |
Hollindischen E.. . . . .} 10 ] 1222} 3520 2050 1970| 9,91.112,321122,23 2.09! 456 {660 1900 24 3 | 2 l2l40 5300; — | 42,0%%)
6| Personenzug - Locomotive | | ; i
der Great-Southern and| ! " . ‘ .
. Western B.., . ... .. — | 1270|2078 1426 | 2292{10,50! $7,14 | 97,64 |1,74) 457 |610' 775 2| 4% 2 | 1981] 62201 26,3| 36,6
7| Schnellzug-Locomotive der ! 420 1
Kgl. I,-Direct. Hannover ‘ w
(Verbundsystemv.Borries)‘ 12 1272|3618 | 1740 | 1950| 7,55;101,28 108,83 1,75‘ 600 | 58020401 2| 3 2 111860} 5200 26,0 ' 33,5
8| Personenzug - Locomotive | : \2 Cyl. ’, |
der London and North- 1 ! 836 ‘ ! I
Western E. (Verbund- ‘ 1 Cyl. .
system F. Webb) ... .| 12 [1270/3353 1883|2273 14,80 115,2 130,00{1,90 762 |610 1956| 3 { 8 | 2 |1903/5511}80,5 40,1
9 Schunellzug-Locomotive der i | 457
Great-Eastern E. (Ver- [ I
bundsystem W. Wordell)|| 11 1270 3486 | 1626 2286 10,91 100,57 111,58 1,61, 660 |610; 610} 2 | 4*)| 2 ||2133 6896)30,2 41,75
10| Personenzug - Tender - Loc. | ‘ l . )
der Great Eastern .. .| — | 1248|3105 | 1448|2222, 9,141 88,79 | 97,93 (1,48) 457 | 610 610| 2| 4 | 2 [1622|7010{29,6 | 424
11! Personenzug - Tender - Loc. oo ! ;
der Taff-Vaale E. . ... 9,5 1270 3029 | 1283 | 1930' 7,59! 81,23 | 88,82 1,49l 406 610,1829| 2 || 4! 2 | 1600{ 6261 30,5 | 44,7*%)
12{| Personenzug -Locomotive 1 ! j ' '
der Oberitalienischen E.| 10 | 1369; 457422002200 15,2 [108,8 1124,0 {2,2 - 470 ., 620 ‘ 20801 2 1| 3%) 3 [1675] 7250 38,1 | 49,8
13||Schnellzug-Locomotive der : o | ‘
Manchester-Sheffield and ! o ‘
Lincolnshire E.. . ... . — 1116913505 | 1495 | 2080. 8,08| 98,20 (106,28 {1,538} 444 660 — | 21| 3 | — |2286]4800| 17,9 41,2**
14 { Normal-Giterzug-Locomot. : | | : i
der preuss. Staatsbahnen|| 10 [ 13724340 (15201980, 7,78[117,01 {124,79{1,53| 450 | G30 ‘2030|218 3 !11330] 3400 38,5 i 33,1
15| Giiterzug - Locomotive der ' [ ; : !
Great-Eastern E.. , . .. 9,5 1295 304811622 [ 2083| 9,80( 98,06 |106,86 |1,06]| 444 |610| 711} 2 '] 3 | 3 |[1478|4902| 87,1 33,9
a | ! i i .

*) Bei den Locomotiven No. 4, 6, 9, 11 und 12 sind 2 Laufachsen in einem Drehgestell vereinigt.

**) Bei den Locomotiven No. 5, 11 und 13 ist das dienstfihige Gewicht angegeben.
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wiihrte Anordnung einer Schnellzug-Lokomotive der fritheren
Koln-Mindener Eisenbahn-Gescllschaft, und zwar letztere aus dem
Grunde mit aufgenommen, weil dieselbe in den hauptsiichlichsten
Verhiltnissen mit den unter 1fd. Nr. 3 bis 5 der vorstehenden
Tabelle aufgefiihrten neuen Anordnungen im Wesentlichen itber-
einstimmt,

Ein Vergleich der Zahlen vorstehender Tabelle lisst er-
kennen, dass die Verhiiltnisse, welche sowohl fiir die Gesammt-
anordnung der einzelnen lokomotiven, als auch fir die ein-
zelnen, auf einander Einfluss ausitbenden Haupttheile gewiihlt
sind, lkeine grossen und bemerkenswerthen Abweichungen von
den bei den jetzt gebriiuchlichen Lokomotiviormen vorhandenen
anfweisen. Ebenso weichen die Anordnungen, welche in den
obgedachten Heften zur Darstellung gebracht sind, von den

f

zur Zeit gebriduchlichen und bekannten in bemerkenswerther
Weise nicht ab, wenn von den durch die Fig. 23 und 24
der Quelle dargestellten aussergew¢hnlichen Ausbildungen abge-
sehen wird. °

Diese vorerwiihnten Thatsachen zeigen wieder deutlich, dass
die Anordnungen der verschiedenen Lokomotiven, wie sich die-
selben in der verhiltnissmiissig lurzen Zeit, welche nach der
Herstellung der ersten Lolkomotiven verflossen ist, fitr die ver-
schiedenen Zwecke herausgebildet haben, durch ilire Vollkommen-
heit auch jetzt noch in dieser durch grosse und weltbewegende
Erfindungen so itberaus reichen Zeit mustergitltig sind. Als ein-
ziger Fortschritt nur ist, wenn von der zweckentsprechenderen
Ausbildung der Einzeltheile abgesehen wird, die Verbundanord-
nung an Lokomotiven hervorzuheben. Kr.

Signal
Luftdruck-Signale in Amerika.
(Railroad Gazette 1885, I, S. 98 und 338.)
(Hierzu Fig. 6 und 7 auf Taf. XVIIL)

Die American Pneumatic Signal Co, Boston, hat ein pneu-
matisches System fir Block- und andere Signale eingefiihrt,
welches, abgesehen vom Ersatze abgenutzter oder zerbrochener
Theile vollkommen selbstthiitig wirkt. Es ist seit 8 Jahren auf
der Boston- und Providence-Bahn und iiber 1 Jahr auf der Old
Colony-Bahn und anderen Strecken in der Nihe von Boston in
Anwendung, und hat dort durch Zeitriiume von 6 Monaten un-
ausgesetzt gearbeitet, ohne irgend welcher Ausbesserung zu be-
diirfen.

Die bewegende Kraft fir die Signale ist das Lokomotiv-
gewicht, welches jedoch unmittelbar nur zum Spannen der Federn
oder zum Aufziehen der Gangwerke benutzt wird, welche die
erforderliche Kraft zum Bewegen von Signalarmen, Laternen-
blenden, Glockenhimmern, Uebergangsverschlissen etc. aufspei-
chern. Die Auslosung und llemmung aller dieser Theile erfolgt
zwar gleichfalls durch das Lokomotivgewicht, aber mittelbar
durch einen DBlasebalg und 9™ weite Luftleitungen. Jedes
Signal steht allgemeinen mit zwei DBlasebillgen in Ver-
bindung; eine Luftwelle, von dem einen kommend, lost das
Signal fir die eine, vom andern fiir die andere Stellung aus.
Es kann trotzdem nicht von komprimirter Luft die Rede sein,
denn der Grad der Verdichtung, welclier zur Herstellung der
Auslosungen erforderlich ist, ist ein verschwindender, und die
eigentliche Bewegung erfolgt nach obigem aus anderen Kraft-
quellen.

Die Luftwelle schreitet in den 9™ weiten Rohren, welche
am besten aus Blei herzustellen sind, mit einer Geschwindigkeit
von 183™ in 17 fort, und zwei Rolrstriinge geniigen zur Her-
stellung eines vollstéindigen Blocksystems, sowohl fiir zweigleisige
wie eingleisige Bahmnen. Fiir einzelne Signale oder Verschliisse,
z. B. an Uebergingen, ist dann noch besondere einfache Leitung
erforderlich. TUebrigens kann an den Luftstrang eines Blase-
balges eine Zahl von 6 bis 8 zu bewegenden Gegenstiinden sehr
wohl angeschlossen werden, wenn diese alle in demselben Zeit-
punkte in einer bestimmten Richtung zu bewegen sind. Der

im
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Grundgedanke der Einrichtung ist nicht neu, aber er ist hier
zuerst einer dauernden Priifung unterzogen; der erste aufgestellte
Apparat arbeitete an einer Strecke, auf der in 26 Monaten
16000 Ziige verkehrten, ohne dass selbst die empfindlichsten
Theile: die Biilge, eine wahrnehmbare Veriinderung zeigten,
und es entstanden in dieser Zeit nur 54,6 M. Kosten haupt-
sichlich durch solche kleine Abiinderungen, wie sie sich bei
jede;' Neueinrichtung in der ersten Zeit als nothwendig er-
geben.

Es wird fir das System weiter angefiihrt, dass es in Be-
schaffung und Unterhaltung sebr billig ist, und jede Bedienung
unnothig macht. Es ist dabei so leicht iibersichtlich, dass den
Strecken-Vorarbeitern die Beaufsichtigung iiber Lingen bis zu
160 km iibertragen werden konnten, und dieselben sind auch
im Stande, die seltenen Ausbesserungen zu besorgen, weil alle
Theile bei einfachster Form nach feststehenden Mustern gearbeitet
werden, also in Vorrath gehalten werden konnen. Alle Theile
werden durch Eisengehiiuse bestens geschiitzt, und Undichtig-
keiten oder gewohnliche Briiche in der Leitung storen fast gar
nicht, weil sie bei dem geringen Grade der Verdichtung meist
keinen Anlass zu Ausstromungen geben.

Die einzeluen Theile des ganzen Systems sind im folgenden
kurz beschrieben. :

Die Biilge haben festen Deckel mit Anschluss an die
Luftleitung und beweglichen Boden. Eine Fussschiene, welche
vor der Balgbude am Gleise liegt, bewirkt, von der ersten Achse
niedergedriickt, die Drehung einer Welle und durch diese mit-
tels Ilebelitbersetzung eines Zahnquadranten mit Sperrklinke,
auf dessen Achse zugleich der Spannbiigel fiir die unter dem
Balgboden befestigten doppelt C-Federn sitzt ; der Zahnquadrant
hiilt, wenn die Sperrklinke eingefallen ist, die Federn gespannt,
also den Balg unter Druck. Ist der Balg durch mehrfaches
Niederdriicken der Fussschiene bis zu gewissem Grade zusam-
mengedriickt, so lost er die Sperrklinke aus, und ermoglicht
sich selbst wieder volle Ausdehnung. Es ist auch eine Vor-
kehrung getroffen, die von der ersten Achse niedergedriickte
I'usschiene so lange nieder zn halten, bis das Zugende voriiber

ist, damit niclit jede Zugachse ein neues Zusammendriicken des
21*
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Balges bewirkt. Der im Balge erzeugte Luftdruck pflanzt sich
durch die Leitung in kleine Gefisse an den zu bewegenden
Apparaten fort, welche mittels einer leicht beweglichen Mem-
bran geschlossen sind. Auf der Membran ruht die Auslosung
bezw. Hemmung des Gangwerkes, welche also durch den Luft-
druck bewegt wird.

Die Art des Gangwerkes ist verschieden, je nachdem es
einen Signalarm, eine Glocke, einen Uebergangsverschluss oder
eine Warnungstafel zu bedienen hat; die Spannung aller Gang-
werke aber ist die gleiche. Auch fir sie sind Fussschienen mit
Welle und Sperrklinkenhebel angelegt, durch welche Zahnriider
auf den Gewichtsachisen oder Federachsen gedreht werden. und
zwar raft hier jede Achse durch Niederfahren der I‘ussschiene
eine Verriickung der Klinke um einen Zahn hervor, so dass
die ganze Zuglinge zum Spanuen des Gangwerkes benutzt wird.

Ist das Gewicht ganz aufgézogen oder die Feder ganz ge-
spannt, so erfolgt auch hier selbstthitiges Ausriicken der Sperr-
klinke, so dass weiteres Befahren der Fussschiene wirkungslos wird.

Die Verwendung dieser Einzelapparate in Leitungssystemen
zeigen die Fig. 6 und 7 auf Tafel XVIII far zwei und ein-
gleisige Bahn.

Fiihrt ein Zug der zweigleisigen Strecke (Fig. 6) in Block
C ein, so driickt er den Balg b zusammen, dessen Welle dann
neben dem TFihrer das Signal a als Rickendeckung auf »Ge-
fahre stellt, und gleichzeitig riickwiirts das Signal I fiir einen
nachfolgenden Zug freigiebt, so dass nun Block D gedfinet ist.
Der TFihrer kann sich von der richtigen Stellung des neben
ihm befindlichen und ihn demniichst declkenden Signales a selbst
iiberzeugen. In Block C liegt ein Uebergang, dessen War-
nungsglocke ¢ und Verschluss G gleichfalls von b aus ausgelost
werden.

Ein unmittelbar vorher in D eingefahrener Zug hatte riick-
wiirts a geofinet den Uebergang ritckwiirts frei gemacht, dagegen
mittels d den Block I abgesperrt, und in besonderem I‘alle
ein Warnungssignal f am andern Ende eines hier liegenden
Tunnels auf Gefahr gestellt, obwoll nothwendig auf zweigleisi-
ger Strecke nur Riickendeckung erfolgen muss.

Das regelmiissige DBlocksignal f bleibt dabei noch in Rube,
bis es bei gleichzeitiger Riickstellung von f durch den Balg e
bei der Einfahrt des vordern Zuges in I auf Gefahr gestellt wird.

Die Wirkungsweise bei Fahrt auf dem andern Gleise ist
nach dem Gesagten an sich klar.

Etwas verwickelter ist die Gesammtanordnung fir cine ein-
gleisige Strecke (Fig. 7, Tafel XVIII).

Der Fithrer ist filr diese Anordnung dahin unterrichtet, dass
er in einen Block L. einfahren darf, wenn das Signal h zu seiner
Rechten bei seiner Ankunft auf »Falrte« steht, sich aber auf
»Halt« stellt, sobald er den Beginn itberschreitet, weiter miissen
i und f bei der Weiterfahrt »Halt» zeigen. Kommt er am
Ende von L an, so setzt er a, e und d auf »Halt« zugleich

J
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b, i und f auf »Fahrt«; jeder Zug ist sonach stets von vorn
und hinten gedeckt, indem er bei jedem Blockwechsel ein Sig-
nal neben sich zur Rechten auf »Ilalt«, eines zur Rechten
hinter sich auf »Fabrte, zwei Signale vor sich zur Linken auf
»Halt«, ein Signal neben sich zar Linken und eines hinter
sich zur Linken auf »Fahrt« stellt. Alle diese Stellungen sind
so lange unverinderlich, wie der Zug in einem Blocke fihrt.

Hierzu wiiren nun zuniichst die Sigunale g, i, b, e u. s. w.
in den Dlockmitten unnothig, sie sind jedoch aus folgendem
Grunde erforderlich. Nach dem Gesagten stellt sowohl ein aus
L wie ein aus N in M einfahrender Zug im Momente der Ein-
fabrt d auf »Halt«, und der von N kommende Fihrer ist an-
gewiesen, dieses Ialtsignal nicht zu beachten, wenn es im Mo-
mente seiner Durchfahrt gestellt wird.

Die IHaltstellung von d braucht nun aber nicht Folge
seines Finfahrens in M zu sein, sondern sie kann auch von
einem in demselben Momente am andern Ende von I. in M
einfahrenden Zuge bewirlt werden, und beide wiirden nun un-
fehlbar aufeinander rennen, wenn der von N lkommende Zug
nicht noch seinem Gegenitber das Haltsignal b, und der von L
kommende dem andern das Haltsignal e giibe. Die Sicherung
wird noch vergrossert, wenn b iiber die Mitte von M hinaus
nach N zu und e iber diec Mitte nach L zu verschoben wird,
weil so die Strecke zum Bremsen der Ziige verlingert wird.

Eine Verletzung der Leitung und namentlich der empfind-
lichsten Biilge muss vom niichsten passirenden Zuge bemerkt
werden. Die beschriebene Anordnung hat aber die Eigenschaft,
dass sie auch in Tolge Schadbaftwerdens eines Balges nie einen
Zug ungedeckt lisst.

Reflectoren aus vernickeltem Stahl.
(Zeitung des Vereins d. E.-V. 1886.)

Auf der franzosischen Nordbahn sind Versuche angestellt,
anstatt der Reflectoren fiir die Laternen der Lokomotiven, Per-
rons u. s. w. aus versilbertem Kupfer, wie dieselben
meistens hergestellt werden, solche aus vernickelten Stahl-
blittchen herzustellen und sind diese von dem Ilerrn Sar-
tiaux, Souschef der Betriebsverwaltung, angeregten Versuche
durchaus gelungen. Die mit Nickel plattirten weichen Stahl-
blittchen werden durch Walzen hergestellt, das Nickel vertriigt
sowohl im kalten wie im warmen Zustande die Bearbeitung
ebensogut wie der Stahl, wird ebenso glinzend wie Silber und
oxydirt an der Luft nicht.

Das Material ist widerstandsfihiger als das versilberte
Kupfer und ist daher nicht so vielen Beschiidigungen ausgesetzt.
— Die Ritckstrablung der Nickelreflectoren ist nach den Licht-
messungen nicht geringer als diejenige der Reflectorei aus Silber
und nahm nach Ablauf eines Jahres nur um 10 Procent ab.
Die Kosten der Nickelreflectoren betragen wenig itber die Hiilfte
der Reflectoren aus versilbertem Kupfer.
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Leistungen der Hochbahmnen in New-York.
(American Engineer 1885, April, 8. 179.)

Betriebszeit Reisende gf,?;’ﬁ’,’,’,i’ Bemerkungen
1.Jan. 1872-30.Sept. 1872 | 138446 | 577278,20 |vonNew-York
30. Sept. 72—30. Sept. 73 6440251/, . 2713307,10 |ElevatedRoad

w  T8— . 74| 7960721 3403984,50 ”

w =, 75 920571 3932508,72 "

w T — . 76| 20129531, |  $512864,70 .

w  T6— . 77| 80118621, | 12734757,42 .

” T— . 78 9291319 32732841,54 ‘fiir 4 Monate
l . alle Linien
i einbegriffen

” 78— » 79 . 46045181 148126660,92 ; alle Linien

» 79— ,, 80 60831757 103744973,52 | zusammen

» 80— 81 75585778 223065185,70 ’

, 81— ,, 82 86361029 250892603,22 ”

, 82— 83192124943 | 268233232,26 | "

, 83— s4| 96702620 ‘28‘2507090.60| "

| 474465558 | 1431176783,40 |

Die Zahlen zeigen, dass sich der Verkehr in dem mit
30. Sept. 1884 abschliessenden Jahre gegen den des mit 30.
Sept. 1879 abschliessenden Jahres um melr als 100 % ge-
hoben hat, ohne dass das Netz in dieser Zeit eine Erweiterung
erfahren hiitte.

In den ersten 6 Monaten 1884/85 wurden 2562067 DPer-
sonen mehr befordert als in denen 1883/84, und die Einnahmen
der gleichen Zeiten hatlfen sich um 5%43256 M. gesteigert.
Die Gesammtzahl der Personen, welche seit Eroffnung der Iloch-
bahnen bis 1. April 1885 befordert sind, betriigt: 5260788041,

Waldorp's Geschwindigkeitsmesser fiir Eisenbahnziige.
(Dingler’s polyt. Journal, Band 253, 8. 501.)
(Hierzu Fig. 3 bis 5 auf Taf. XIX.)

Dieser Hermann Waldorp in Nymwegen unter No.
20401 im Deutschen Reiche patentirte Apparat verfolgt den
Zweck, dem Stationsbeamten jeder Zeit einen Einblick in den
Bewegungszustand des auf der Strecke befindlichen Zuges zu
gestatten.

Zu diesem Zwecke sind lings des Gleises einzelne electrische
Contactvorrichtungen angebracht, welche durch den dariiber
fahrenden Zug geschlossen werden und eine Markirung dieses
Zeitpunktes auf einer im Stationsgebiiude befindlichen, durch
ein Uhrwerk bewegten Trommel veranlassen. Diese Contactvor-

richtungen Dbestehen aus einem Taster a (Fig. 4, Taf. XIX), '

welcher itber den Kopf der Schiene ragt und von den Ridern
des voriiber fahrenden Zuges niedergedriickt wird, und dadurch
unter Vermittelung des Hebels ¢ und der Stange d die beiden
Contactfedern e, e; in Berithrung bringt. Die Zurickfiihrung
der genannten Theile in die urspriingliche Lage bewirkt der
Gummibaffer h und die Spiralfeder g der Stange d. Bei statt-
findendem Contacte wird der electrische Strom durch dic Lei-
tung nach dem Controlapparate (Fig. 3 und 5, Tafel XIX) ge-
schickt und umkreist hier die Spulen der Electromaguete E
und B. Durch Anziehen des Ankers M durch E wird unter Ver-
mittelung des in Fig. 3 und 5 ersichtlichen Hebelwerkes die Brems-
scheibe P auf der Fligelradwelle des Uhrwerks T freigegeben

und dadurch die Papiertrommel C in Drehung gesetzt. Zugleich
wickelt sich die auf der Rolle L der Uhrwerk- und Trommel-
achse A befindliche Schnur x ab und auf die durch eine Spiral-
feder bewegte Rolle Z auf, so dass sich der eingeschaltete Elec-
tromagnet B auf den Fithrungsstangen r, r entsprechend ver-
schiebt, wiihrend gleichzeitig bei jedem Stromschlusse der den
Schreibstift o tragende Anlker angezogen und bei Stromunter-
brechung abgestossen wird. In Folge dieser Hin- und Ilerbewe-
gungen macht der Schreibstift o Zeichen auf der Papiertrommel
C und zwar sicherer und deutlicher als bei der sonst itblichen
Art des blossen DPunktirens.

Vor den auf den IEisenbahnziigen befindlichen Apparaten
hat der hier beschriebene jedenfalls den Vorzug, dass derselbe
der Beeinflussung von Seiten des zu iiberwachenden Locomotiv-
fithrers giinzlich entzogen ist. Auch wird dieser Apparat inso-
fern zuverliissiger sein, als bei den andern die Markirung durch
bewegte Lolkomotivtheile, bezw. durch die Schwankungen des

. Fahrzeuges erfolgt, welche Bewegungen der Geschwindiglkeit des

Zuges durchaus nicht proportional sind. II. v. W.

Yorkehrongen zum Aufriumen der Bahn nach einem Unfalle.

(Railroad Gazette 1885, Juli, S. 451. Mit Zeichnungen.)

Ein lingerer Auszug aus einem Vortrage des Ilerrn Ivatt
vor der Institution of Civil Engineers in London, giebf eine
Darstellung der Mittel, welche in England nach einem Bahn-
unfalle gebraucht werden, um die Gleise baldigst wieder frei

© zu maclhen.

Der Iiilfszug besteht aus vier Wagen, einem gedeckten
fiir Arbeiter, einem gedeckten fiir Geriithe, einem offenen flachen
fir Schienen, Schwellen, Bahnmeisterwagen, Riistholz und dergl.
und einem flachen Krahnwagen, dessen umgelegter Ausleger iiber
dem dritten Wagen DPlatz findet.

Der Arbeiterwagen enthiilt einen grisseren Raum fiir die
Arbeiter mit Kiisten fiir kleinere Werkzeuge unter den Biinken,
einem Schrank fiir Erfrischungen und einem Wasserbehiilter
auf dem Dache, und einen kleinern Raum fiir den Vorarbeiter
mit Sitzen, Tisch, Waschbecken, Speiseschrank, Darstellung des
Verkehrs der zu versorgenden Linien, Verbandkasten und dergl.
Der Wagen ist heizbar.

Von dem sehr vielseitigen Inhalte des Geriithewagens migen
nur die wichtigsten aufgefiihrt werden:

Eingleisungs-Schuhe von 115 kg Gewicht fiir rechts
und links durch Farben lkenntlich gemacht, welche fiir 40t
schwere Lokomotiven geniigen, bis zu 42 kg fir gewshnliche
Guterwagen.

Winden, sowohl Wasserdruck- wie andere \Winden in 10
verschiedenen Groissen. '

Schienenpaare mit Bandeisenschlingen zum
Eingleisen von I'ahrzeugen in der Nihe von Herzstiicken, Dreh-
scheiben u. s. w. kwz an Stellen, wo Lingsbewegung, daher
die Benutzung der Kingleisungsschube ausgeschlossen ist. Man
hebt jede Achse lothrecht bis iiber die Schiene, schiebt 2
Schienen flach quer #iber das Gleis, eine vor, eine hinter der
Achse, verbindet diese Schienen an beiden Enden durch Band-
eisenschlingen, setzt die Achse auf sie nieder, und kann nach
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gleicher Behandlung aller Achsen dann das Fahrzeug mittels
der Winden leicht quer zum Gleise verschieben.

Als von besonderer Wichtigkeit werden auch Drahtseile
nebst Flaschenziigen bezeichnet.

Die Verwendung aller Theile ist an DBeispiclen erliutert.

Giinstige Folgen der neueren Sicherheits-Einrichtungen auf den
Eisenbahnen,
(Archiv fiir Eisenbahnwesen 1886, S. 246.)

Die Folgen der weiteren Verbreitung des Blocksystems,
der durchgehenden Bremsen, sowie der Central-
Weichen und Signal-Vorrichtungen zeigen sich sowohl
in Beziehung auf die Betriebssicherheit wie in Beziehung auf
die Finanzen der Eisenbahnen als wesentliche Fortschritte. In
den »Railway-News« sind fiir die Zeit von 1864 bis 1884 fiir
3 grosse englische Eisenbahnen, die London und Northwestern
= 2772 km, die Midland = 2522 km und die Great-Northern

6

= 857 km die Betriige zusammengestellt, welche alljihrlich als
Ersatz fiir Schiden an Personen und Gitern beim
Eisenbahnbetriebe veranlasst wurden, und sind mit den Rohein-
nahmen verglichen. Diese Kosten betrugen in Procenten
der Roh-Einnahmen:

Great-

Beschreibung einzelner Linien.

Galizische Transversalbahn und ihre Zweiglinien.
(Zeitschrift des osterr. Ing.- u. Arch.-Vereins Jahrg. 1885, 8. 118.)
Yon der osterreichischen Staatsverwaltung wurden in
Galizien in den Jahren 1882—84, theils nach Vergebung der
Arheiten an eine Generalunternehmung, deren Name nicht ge-
nannt ist, theils in Regie, zusammen 555 km normalspurige, ein-
gleisige Bahnen mit einem Kostenaufwvande von 35,7 Mill.
Gulden (etwa 60 Mill. Mark) erbaut. Die einzelnen Linien
sind im Zusammenhange ausgefithrt, theils durch bereits vor-
handene Bahnen unter einander verbunden.
Die neuerbauten Linien sind im Westen des Landes:
A. 1) Zwardon-Saybusch Kosten 76000 fl. fitr 1 Kilometer

2) Saybusch-Neu Sandec « 87300 « « «
3) Oswiecim - Podgorze « 69000 « « «
4) Sucha -Skavina « 63500 « « «
B. 5) Grybow (Stroze)-Zagorz « 62000 « « «
6) Zagorzany-Gorlice « 27000 « « «

im Osten des Landes:
€. 7) Chryplin-Hussiatyn « 39000 « « «

In den Kilometerkosten sind die Ausgaben fir Bauleitung
und fitr Fahrbetriebsmittel (exel. Linie 7) inbegriffen, wiihrend
die Dauzinsen darin noch nicht enthalten sind.

Die Linien 1—35 sind als Ilauptbahnen mit 4,6™ Kronen-
breite, 10—189/,, grosster Steigung und 200—250 ™ kleinstem
Kritmmungshalbmesser, die Iinie 6 und 7 als Nebenbahnen
mit 4 ™ Kroneubreite und die Linie 7 mit 25°/,, grosster
Steigung und 175 ™ kleinstem Kriimmungshalbmesser ausgefiihirt.

Der Oberbau der Hauptbahnen 1—35 besteht aus Stahl-
schienen von 31,72 kg Gewicht und ans nicht getriinkten
Weichholzschwellen, wobei aber nicht mitgetheilt wird, wo-
her das Schwellenmaterial bezogen wurde, was mit Riicksicht
auf die Qualitit des Iolzes von Interesse gewesen wiire.

Auf den als Nebenbahnen ausgefithrten Linien 6 und 7
liegen Schienen von 23 kg Gewicht, die auf Linie 7 (starke
Steigung, kleine Krimmungen) durch Eichenholzschwellen unter-
stiitzt sind.

Ii*f((}.‘ Zeit h%?rl;ﬁ?v%sggr?l i Midland Northern
1 Im Jahre 1864 0,99 0,76 1,57
2 w o 1866 1,71 1,15 1,27
3 w . 1868 1,94 1,61 217
4 » o 1870 1,58 0,89 1,87
5 » w1872 1,85 | 0,59 1.16
6 w1874 1,38 0,91 1,86
7 w w1876 1,32 1,10 2,80
8 w w1878 098 09 1,38
9 s 1880 08 | 068 0,60
10 » 1882 0,67 | 0,63 1,75
11 w w1884 066 | 0,64 0,58

Namentlich mit Ricksicht auf die ungeniigende Giite

des von den Karpathen zu bezichenden Bauholzes (Fichten),
das von auffallend kurzer Dauer ist (s. Oberbau), wurde das-
selbe weder fiir Briicken noch fiir Hochbauten (im Husseren)
verwendet.

Die Briicken wurden aus Stein und Eisen (Schweisseisen)
hergestellt.

Parallel- und Halbparalleltriger kamen zumeist zur An-
wendung. Ueber die Abmessungen derselben giebt eine Tabelle
Aufschluss.

Der Preis der Eisenconstructionen wird nur fiir die Linien
1, 3 und 4 mit 235 fl. bis 263 fl. fir die Tonne (Durch-
schnitt ven Kisen, Stahl und Blei) angegeben. Die Pfeiler der
grosseren Briicken wurden zumeist auf gemauerten Brunnen
gegriindet. Neues bot die Griindungsart nicht.

Bei 40 ™ weiten DBriicken kostete das Tiefenmeter der
Brunnengriindung 1000 fl., bei 50 ™ weiten 1400 fl., fir
welche Griindungstiefe, wird nicht gesagt.

Die vielfach aus thonigem Boden hergesteliten Dimme
gaben zu Rutschungen Veranlassung, die jedoch durch Ab-
stufungen oder Abflachungen der Boschungen belioben werden
konnten. Die auf den verschiedenen Linien erforderlichen
Erdbewegungen und Steinbauten sind in einer Tabelle zusammen-
gestellt.

Ueber die Art der Vergebung des Baues an die General-
unternehmung, sowie iiber das Ergebniss dieser Vergebung wird
nichts mitgetheilt, was umsomehr auffillt, als man seiner Zeit
in den Technikerkreisen Oesterreichs ttber diesen ernecuerten
Versuch einer Generalvergebung nicht selir erbaut war. D.

Gebirgshahn Altsohl-Ruttek (Ungarn)
und Vergleich mit den Gebirgsstrecken der Gotthardbahn,
Brennerbahn und Orleansbahn.
(Zeitschrift des dsterr Ing.- u. Arch.-Vercins Jahrg. 1885 S. 103.)
Herr Rich. Bechtle, Oberingenienr fitr den Betrieb der
Gotthardbahn, beschreibt den Ban der Baln Altsohl-Ruttek,
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die eine Verlingerung der Bahn Budapest-Salgo Tarjan und | hingegen von Altsobl nach Ruttek (94,5 km lang) im August
S.-Tarjan-Altsohl ist, dieVerbindung mit der Kaschau-Oderberger- | 1872 vollendet und dem offentlichen Verkehr iibergeben.

bahn bei Ruttek und damit die kitrzeste Eisenbahnverbin-
dung zwischen der Haupstadt Ungarns und dem nordostlichen
Deutschland herstellt.

Die 121,56 km lange Theilstrecke Budapest- S. Tarjan
warde von einer Gesellschaft gebaut, im Mai 1867 vollendet,
im Juni 1868 aber vom Staate itlbernommen, worauf von dem-
selben sofort Einleitungen zur Fortsetzung der 188.5 km langen
Bahn nach Ruttek getroffen wurden.

Die unter der Aufsicht des Staates vom Wiener Bank-
verein als Generalunternehmer ausgefiithrte Babn S. Tarjan-
Ruttek war in der ersten Theilstrecke von S. Tarjan nach
Altsohl (94 km) im Juni 1871, in der zweiten weit schwierigeren

Die Bahn ist eingleisig, mit 4 ™ Kronenbreite, 275 ™
kleinstem Kriimmungshalbmesser und 16 9/,, grossester Steigung
ausgefithrt.

Die Briicken und Daurchlisse sind aus Stemn und Eisen

hergestellt. Der Oberbau besteht aus 35,‘5 kg schweren Eisen-
schienen und Eichenholzschwellen.
. Die besondern Angaben iiber den als Gebirgsbahn an-
zusehenden Theil «Jalna-Berg (Wasserscheide) -Unterstubens,
der Strecke «Altsohl-Ruttek» sind in .nebenstehender Tabelle
zusammengestellt und in dieselbe zum Vergleiche die ent-
sprechenden Angaben der Gebirgsstrecken der Gotthard-,
Brenner- und Orleansbahn mit aufgenommen:

Vergleichende Zusammenstellung besonderer Angaben von Gebirgsstrecken.

' = 1 Ee = | Quantith] g
g "-—2 s 3 lg S gc = g Qt'g;“;’:: Kosten pro Kilometer der Gesammtlinge*) |8 o E
- | 82| 3 @ = Q& B SR
Sl20% £ |2 [BE(EE 1m oflenc -- — -2 BE
e lE, S Saég.gg! Bahn- E-' - = g é"ggg 2z
s i g X = Eq X = Z o 5 = . ElRE2S
Bewichmng der | 55 = 2 |FSBEAE sk | S B o | 5|58 |EEe PEDIoC
. g |§1 28] 75 |&E 201281 =|=z | % g g 85 |52 252 228|828 Bemerkungen.
Bahnstrecke 2|8 |2 % |zE85lc,. =25 8|22 ] & |S5| %2 £=2|E55 558
SRl E] £ |F8s=g8 28|85l =2 Ze | EE |3sS|22EIC A8
RlElE| L 1Boigs|ET BEIEE| & BnT RS I8nR 2| S
S|E ZE| £ |E |5&188 &% 52 &
Blgi=| § |82 glEL 92 2F8 F "= |Fres
jas] = cg 5 l;:;ﬂ HO ;m rancs ?2
: ! I
| ‘ Gebirge vorherrschend
Ung. Nordbahn. ) i | fester Trachyt,
Jalna-Berg 512116 275/33,80 7,80; 0 (92,2) 85,2 0,20 | 179060 89380, 18160] 570} 6520 293690, 1 1155 ] Von den Tunnels, wo-
Berg-Unterstuben 285116 275{16,60 0,24] 0 199,8| 30,5/ 0.12]121870: 3720} 17560 710 9420153280, 2 | runter zwei Kehrtun-
f i **) nel, bleiben 160/ der
! Gesammtlinge ohne
! E Maucrung.
o ; | Gebirge Gneissgr., Glim-
G : [ é l mer und Talkschiefer.
Oht ¢ 1(:;r:1ﬂ}]1.agn ' ' l [ 12 grosse Thaliibersetz-
(ohne Gotthard- : ; ungen, 3 Kehrtunnel,
Tunnel). | : 2 Wildbach-, 6 La-
Silenen - Goschenen [ ( winen-Gallerien.
(Erstfeld) . |634| 26 |280{25,51|28,6! 3,7 ;67,0 67,5 2,20 ] 194010{381230(101960, 19280 | 7520 704000;’ 1 |1340|8 grosse Thaliibersetz-
Airolo-Bodio, Biasca |849|27|280'41,89(19,3! 1,6{79,0, 48,0 0,80 ] 106160264240 57980 19820 | 5440 [453640; 1 |1370] ungen, 4 Kehrtunnel,
P *x) | | : 1 Gallerie, bedeutende
| ! 1 j Uferschutzbauten.
i .
T | \ l : } | j Gebirge vorherrschend
! | i : | Thon und Glimmer-
| i | l | schiefer.
R ‘ i ! ‘ Die Tunnels sind durch-
Brennerbahn. i ‘ | gehends ansgemauert.
Innsbruck-Patsch 195125 (285! 8,40'17,4| 0,6 82,0 134,7| 5,11 | 878860,279520! 44330 9600 ' 13450 725760; 2 |1605 | Enthilt eine grosse
, , ' [ **) i ! ] Thaliibersetzung.
£z ! Gebirge: Trachyt und
Orleansbahn**) . éé_”é l ; Conglomernt. ’
Murat-Lioran . 954{30 (300/10,99| 0,50] 5,1 94,4 ] 45,112,801 155380] 5450| 91060| Z£%E | 9440 261330l 1 ilOG:Z th,nl(l;tlich; chTuﬁme({s
£5 sin urchgehends
Lioran-Vic sur Ctre L | 1) ;‘EE | | ausgemauert. &
(ohne Lioran-Tunnel) [422| 30,300, 15,85 4,10] 3,9 92,0 | 33,7) 1,92 | 109460} 43490| 80250 S£5 | 9420242620, 1 1038) 14 grissere Viaducto
;! ‘ % ! und Briicken.

*) Die Kosten der Projectirung, Bauleitung, Verzinsung des Anlage-Capitals sind in den Zahlenangaben nicht inbegriffen. (1 fi. 5. W.

ist gleich 2,20 Fres. gesetzt.)

**) Die Aushube fiir Gallerien und Kunstbauten sind nicht inbegriffen.
*¥*) Die Daten sind dem Nordling’schen Werke ,Compte rendu statistique de la construction de la Section de Murat & Vie-sur-Cére®

cntnommen.

1) Einschliesslich Trockenmauern, aber ausschliesslich Steinsiitze.
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Technische Literatur.

bDr. Rudolf Hagen. Die erste deutsche Eisenbahn mit Dampf-
hetrieh zwischen Niirnberg und Fiirth, Niirnberg. J.S. Schwarz.
1886. 250 Seiten.

Die am 7. Dezember v. J. begangene 30 jihrige Jubelfeier
der ersten deutschen Lokomotiveisenbahn hat zu verschiedenen
Veroffentlichungen Veranlassung gegeben, unter denen die um-
fangreichste und werthvollste die genannte Festschrift ist.

In der Einleitung behandelt der Verfasser kurz die Ge-
schichte der Dampfmaschinen und der Dampfschififahrt, danu
die Entwickelung der Eisenbahn bis zu ihrer Vereinigung mit
dem Lokomotivbetrieb und ilirer Verwerthung fiir den Personen-
verkelr, und daran ankniipfend bespricht er die Vorgeschichte
der Eisenbahnen in Deutschland.

Hierauf folgt die Geschichte

des Eisenbahnunternehmens zwischen Niirnberg und Firth von |

den ersten Anfingen im Jahre 1814 bis zur energischen For-

derung desselben im Jahre 1833 durch den genialen Johannes

Scharrer. Man erfihrt, mit wie vielen Schwierigkeiten der

kleinlichsten Art das Unternehmen und besonders die Finfiih- |

rung des Dampfbetriebes zu kiimpfen hatte, bis der Bau ohne
wesentliche staatliche Unterstiitzung durch einen deutschen
Baumeister — Paul Denis — gliicklich vollendet wurde.

Nach einem Vorworte und einer kurzen Darstellung des
Baustandes der betreffenden Arten von Eisenbahnen in den ver-
schiedenen Lindern bringt das Ileft eine eingehende Darstellung
W. von Nordling’s tber das in Frankreich auf Grund der
Localbahngesetze vom 12. Juli 1865 und 11. Juni 1880 zum
grossen Theile aus den frither auf Wegebauten verwendeten
Mitteln der Departements hoch entwickelte Nebenbahnnetz nebst
einer Uebersichtskarte. Der Aufsatz mit seinen reichhaltigen
Erfahrungsergebnissen bietet fir uns, die wir noch im Beginne
des in Frankreich schon weit vorgesehrittenen Abschnittes des
Eisenbahnbaues uns befinden, besonderes Interesse. Der Aufsatz
ist auch als Sonderabdruck erschienen.

Weiter enthiilt das Heft zwei Aufsiitze des bekannten Ver-
treters der auf das Bauwesen sich beziehenden Theile unserer
Gesetzgebung an der Technischen Iochschule in Berlin, Herrn
Kreisgerichtsrath Dr. B. Hilse, einen iiber das Eisenbahn-
wesen berithrende Streitfragen aus dem Gebiete der Kraunken-
und Unfallversicherung, und einen itber »die Bilanz der Strassen-

- Eisenbahnen nach dem heutigen Aktienrechte«. Bei dem man-

Die zweckmiissige Wahl des Oberbaues, die gegen den :

Willen von Denis geschehene Uebertragung der eunglischen
Spurweite auf die Bahn, der gesammte Baufortschritt, die Er-
offnung und die giinstigen Betriebsergebnisse sind von hohem
Interesse.

Die Bedeutung des an und fiir sich kleinen Unternehmens
nicht nur fir die zuniichst betheiligten Stidte, sondern fiir die
Entwickelung des Eisenbahnbaues in Deutschland iiberhaupt und
insbesondere fiir die Emancipation desselben in techuischer Be-
ziehung vom Auslande findet ihre eingehende Begriindung.

Wenn man auch bedauvern muss, dass der geplante tech-
nische Theil des Werkchens nicht zur Veroffentlichung kam, so
kann doch dem deutschen Techniker, der sich fir die ge-
schichtliche Entwickelung des Eisenbahnwesens in seinem Vater-
lande interessirt, das mit Portraits-Beilagen hitbsch ausgestat-
tete, frisch und anziehend geschriebene Buch nur warm em-

plohlen werden. . Wegele, Reg.-Baumcister.

Teitschrilt fiir das gesammte Local- und Strassenbahnwesen. Unter
Mitwirkung in- und auslindischer Fachgenossen; herausge-
geben von W. Hostmann, Grossherzogl. Siichs. Baurath in
Hamnover, J. Fisclher-Dick, Oberingenieur in Berlin,

¥r. Giesecke, Maschinenmeister in Hamburg. V. Jahr-
gang, 1886. Erstes Heft, mit 18 Textfiguren und 2 litho-

graphirten Tafeln. Wieshaden.
mann, 1886. Jilrlich ca. 3 Hefte, & M. 4.

Die Zeitschrift, welche sich unter der Leitung dreier be-
withrter Fachmiinner der Iorderung der nach nahezu erledigtem
Ausbau des Netzes der Iauptbahnen an Wichtigkeit mehr und
mehr gewinnenden eisernen Verkehrswege fiir kleine und kleinste
Verhiiltnisse gewidmet hat, hat sich in den 4 Jahrgiingen be-
reits einen guten Namen gemacht, so dass wir uns hier damit
begniigen konnen, kurz auf den iusserst interessanten Inbalt
hinzuweisen.

Verlag von J. F. Berg- |

cherlei Zweifeln und Unklarheiten, welche selbst in Kreisen der
Rechtsgelehrten iber Bausachen vielfach herrschen, sind solche
Beitritge zur Klarstellung hoch willkommen.

An rein technischen Mittheilungen des Heftes aus der
Praxis erwiithnen wir die Biisin g sche selbstthiitige Pferdebahn-
weiche, die Ergebnisse des Antwerpener Wettstreites von Be-
triebsmitteln fir Local- und Strassenbahnen, eine Uebersicht
des Bestandes an Local- und Strassenbahnen Ende 1883, die
Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode, sowie schliesslich Beispiele
ausgefithrter Betriebsmittel und interessanter Einrichtungen fiir
Localbahnen.

Petroleum. Vortrag, gehalten im Beamten-Vereine in Oldenburg
von P. Ramsauer, Ober-Regierungsrath und Eisenbahn-
Direktor. Oldenburg, Schulze’sche Hofbuehhandlung und Hof-
Juchdruckerei (A. Schwarz), Preis 1,2 M.

Der Vortrag bringt eine auf eigene Erlebnisse und sorg-
filtig gesammelte Zahlenangaben gegrindete Darstellung der
Entwickelungsgeschichte und der Bedeutung des Petroleum-Ver-
brauches fiir das private und offentliche Leben, und bietet
namentlich durch die Schilderung des Einflusses des Petroleum-
handels auf unsere Verkelrsmittel, insbesondere auf die Ilifen
viel des Lesenswerthen.

. Ueher Schmalspur-Bahnen, Vortrag, gehalten im dsterr. Ing.- und

Arch.-Verein von Alfred Birk, dipl. Ingenieur, DBeamter
der k. k. priv. ¢sterr. Sitdbahn. Sonderabdruck aus der Zeit-
schrift des osterr. Ing.- und Arch.-Vereins, Heft IV, 1885.
Wien, 1886. Spielhagen & Schurich.

Der Verfasser hat den bereits im Februar 1885 behan-
delten Gegenstand gemiiss den neuesten Erfahrungen neu durch-
gearbeitet. Das kleine Ileft behandelt auf 48 Seiten Bedeu-
tung, Bau und Detrieb der Schmalspur-Bahnen unter Darstellung
der wichtigsten Theile in Holzschnitten ausfithrlich, und giebt
einen schiitzenswerthen Beitrag zur Losung der wichtigen Tages-
frage letreffend billige Verkehrswege fiir kleinen Verkehr.
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Tafeln zum Abstecken von Eisenbahn-
neuer Theilung (Centesimal-Theilung). Von J. Gysin, In-
genicur, vormals Obergeometer der schweiz. Centralbahn.
Liestal, Gebr. Liidin (vorm. Liidin & Walser), 1885. Preis
4,5 M.

Das zweckmiissig eingerichtete und gut ausgestattete Buch
fitllt eine Liicke der technischen Literatur aus, welche sich na-
mentlich da fithlbar macht, wo Winkelmess-Instrumente mit
400° Theilung auf den vollen Kreis verwendet werden. Da
diese Theilung fiir die Zwecke der Feldarbeit entschieden zweck-
niissiger ist als die alte, so breiten sich derartige Instrumente
mehr und mehr aus, und das Buch wird also schon hente vielen
Ingenieuren sehr willkommen sein.

Es enthiilt neben kurzer Benutzungs-Anweisung:

1) Tabelle mit Werthen der Tangenten, Bogenlingen und
Bogenabstiinde fiir den Halbmesser 100 und Centriwinlkel
von O bis 150° (135° alter Theilung).

2) Tabelle fir die Peripherie-Winkelwerthe fiir Bogenlingen
von 1—109™, hezw. 1—99¢m von Halbmesser 100—9350
bezw. 10—10000.

3) Verwandlungstabellen fiir beide Theilungsarten.

4) Tabelle fir Abszissen und Ordinatenwerthe, oder halbe
Sehmen und Pfeilhoben zum Abstecken von der Tangente
oder Sehne ans fir Ialbmesser 100—950 bezw. 10
bis 9500.

5) Tabelle fiir Liingen des dussern und iunern Schienen-
stranges und deren Unterschiede von Ilalbmesser 100 bis
950 bezw. 10—95.

und Strassen-Kurven in

Die Geographische Universalbibliothek, Weimar, Geographisches
Institut, bringt in den uns vorliegenden drei neuesten Heften
die Aufsiitze:

R. von Schlagintweit: Die Eisenbahn zwischen New-
York und Mexiko, nebst einer allgemeinen Schilderung Me-
xikos. Preis 0,2 M. A. Zetzsch: Die Ozean-Dampfschifi-
fahrt und die Postdampferlinien nach iiberseeischen Liindern

nebst Karte der subventionirten Dampferlinien. Preis 0,2 M. |

Westphal: Sansibar und deutsch.-Afrika. Preis 0,6 M.

Bei der stetig wachsenden Ausdehnung deutschen Einflusses

und «deuntschen Besitzes in fernen Welttheilen, verfehlen wir

nicht, auf diese das Verkehrswesen berithrenden Erscheinungen
aufmerksam zu machen.

Handbueh des Preussischen Eisenbahnrechtes. Von Dr., jur. G.
Iger, Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahn-
direktion, Dozent der Rechte an der Universitiit Breslau.
Erste Lieferung. Breslan 1886. Kern’s Verlag (M. Miller.)
Vollstiindig in etwa 7 Lieferungen. Preis einer Lieferung
2,0 M. Finzelne Lieferungen werden nicht abgegeben.

Die Behandlung einzelner losgerissener Theile des Eisen-
bahnrechtes, welche wir in Werken des allgemeinen Staats-,
Privat- oder Handelsrechtes finden, entspricht der Bedeutung
der zu einem der wichtigsten Forderungsmittel Lerangewach-
senen Eisenbahnen nicht mebr. Der Verfasser lat daher das
dankenswerthe, nicht blos fiir die Verwaltungsbehorden, Gerichte
und Anwalte, sondern auch fiir die weiten Kreise, welche mit
den Eisenbalnen in dauernder enger Bezichung stelien, hochst
wichtige Unternehmen begonnen, eine selbststiindige, gesetzmiissig
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entwickelte Darstellung der einschliglichen Rechtsgrundsitze und
Entscheidungen in XII Abschnitten zu geben.

Von diesen bringt das vorliegende erste Heft den Ab-
schnitt I: DBegriff der Eisenbahn und des Eisenbahnrechtes.
System, Literatur und Quellen.

Den Abschnitt II: Verhiiltniss der Preussischen Eisen-
bahnen zum Preussischen Staate und zum Deutschen Reiche,
Fisenbahn-Hoheitsrecht des Staates und des Reiches, und den
Beginn des Abschnittes ITI: Grindung der Preussischen
Staats- und, Privat-Eisenbahnen. '

Zweifellos wird das mit dusserst eingehender Quellenangabe
versehene Werk wesentlich zur IFForderung der das Eisenbahn-
wesen betreffenden Rechtsfragen beitragen, um so mehr ist zu
hoffen, dass dasselbe bald vollstiindig werden mige.

Das Reichs-Haftpfichtgesetz, betrefiend die Verbindlichkeit zum
Schadenersatz fir die bei dem Betriebe von Eisenbahnen,
Bergwerken, Steinbriichen, Griibereien und Fabriken herbei-
gefithrten Todtungen und Korperverletzungen. Vom 7. Juni
1871.

Frliutert mit Benutzung der Akten der Kgl. pr. Mini-
sterien der offentl. Arbeiten und fiir ITandel und Gewerbe
von Dr. G. Eger, Regierungsrath und Justiziar der Konig-
lichen Eisenbahn-Direlktion zu Breslau. Nebst einem Anhange
enthaltend :

Das Krankenversicherungsgesetz vom 15. Juni 1883 mit
der Novelle vom 28. Januar 1885.

Das Unfallversicherungsgesetz vom 6. Juli 1884.

Das Gesetz iiber die Ausdehnung der Unfall- und Kran-
kenversicherung vom 28. Mai 1885.

Das Hilfskassengesetz in der Fassung vom 1. Juni 1884,

Mit erliuternden Anmerkungen. Dritte vermehrte Auflage.
Breslau 1886. Kern'’s Verlag (3. Miller). Preis 16,50 M.

Das Erscheinen der dritten Auflage des Werkes spricht
geniigend fiir den Werth des Werkes, ohne dass wir besonders
auf denselben hinweisen. Es ist besonders erfreulich, dass durch
die neue Auflage sobald die eingehende Beriicksichtigung der
jingsten Literatur und Rechtsspriiche iiber diese ausserordent-
lich wichtige Rechtsfrage des Eisenbahnwesens, sowie die Auf-
nahme der vier oben bezeichneten, gleichfalls mit dem Eisen-
bahnwesen in enger Berithrung stehenden Gesetze miglich ge-
worden ist.

Mittheilungen aus dem Mechanisch-Technischen. Laboratorium der
K. Technischen Hochschule in Miinchen, von J. Bauschinger,
0. Drofessor der Technischen Mechanik nnd Graphischen
Statik. Dreizehntes Heft. Miinchen, Theodor Ackermann.
1886G. Preis 10 M.

Wie wir das von den frilheren Ileften her gewohut sind,
bringt aunch dieses lleft Versuchsergebnisse von ganz hervor-
ragendem Interesse, niimlich iiber die Frage der Beeinflussung
der Elasticitiitsgrenze und Festigkeit des Eisens und des Stahles
durch #ussere Einfliisse wie Strecken, Quetschen, Wiirmeiinde-
rung und oftmal wiederholte Beanspruchung. Die streng nach
den erzielten Thatsachen mitgetheilten Irgebnisse enthalten
eine hochst schiitzenswerthe Grundlage fiir weitere Priffung und
Teststellung der Gesetze iiber Festigleit und zulissige Bean-
spruchung, welche von verschiedenen Seiten aufgestellt sind,
und es ist zu erwarten, dass diese Regeln auf Grund dieser
neuesten Erfahrungen abermalige Verbesserung erfahren werden.

Organ far die Fortschritie des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXIIL Band. 4. Heft 188¢. 22



Verlag von Baumgiirtner’s Buchhandlung, Leipzig.
Zu bezichen durch jede Buchhandlung:

Vortrage Ulber Eisenbahnbaluo

von A. v. KKaven,

Gieh, Reg.-Rath und Prefessor an der Kgl. technischen Hochschule zu Aunchen.

I~ Soeben erschicn: Band VIII:

Auwendungen der Theorie der Bischungen
auf die Construction von Didmmen und Ilinschnitten fir Strassen und Iisenbahnen und von Erdkdrpern iiberhaupt bei einem
vorgeschriebenen Sicherheitsgrade.
Wit einer Theorie der Bischungen und zahlreichen practischen Beispielen.
Gr. 8. DBrosch. 1it einem Atlas von 26 Tafeln in Folio. Preis 12 Mark.

Nach lingerer Unterbrechung iibergiebt der lierr Verfasser mit diesem Band dem Faclhpublikum seine neuesten For-
schungen auf dem vorstehenden Gebiete, deren Iirgebunisse verdiente Aufmerksamkeit erregen werden. Die friiher erschienenen
Biinde sind:

I. Disposition von Briicken und praktische Details. 20 Tafeln ' V. Erdarbeiten bei Eisenbahnen, 37 Taf. mit Literaturbericht. 12 M.

mit cingeschrichenem Text. Fol. 6 Mark. ; Wie alle von Kaven'schen Werke ist auch dieses mit der
I Statzmauern und Steinbekleidungen. Text in gr. 8 mit Atlas | grossten Sachkenntniss verfasst, giebt das vorhandene Beste durch

- TT i Poli A <) . as . e s
von 7 Tafeln in Folio. 4 Mark. | mit Maassen versehene Skizzen und einen kurz, klar und priicise

IIL. Traciren von Eisenbahnen, 30 Tafeln nebst 'I‘ext."Folio. 10 M. ecfassten erliuternden Text wieder, und wird somit fiir jeden
»Dem Werke kann mit vollem Rechte nachgerihmt werden, Ingenicur zu dem handlichsten und vollstindigsten Nachschlage-
g?z;f e]fe]ll)'ltsn (_}g}':tux]?ds)e)xer;irr:;cgg.ze“ einzig und allein den gewiihiten buch, welches unsere Literatur besitat.
] 3 - wan fir Ei )
Mitth iber Gegenst. d. Artillerie- n. Geniewesens. Wien. VI. Traci 4 Projecti E.Orl,;nhfm Fls;;}bagm;:e"_
IV, Vorarbeiten zu Eisenbahnen., Text mit 5 Tafeln. Folio. 8 M. : tl;alcn‘enﬁ unS ?°{‘I{° 'llcren von Eisenbahnen. Mit iguren-
»Diese Publicationen gehdren zu den besten Producten der afeln. Gr. S. b.l ArE. . e .
technischen Literatur. Sie sind simmtlich mit umfassender Sach- .,,Das Wer_k glebt €men ‘:0115t1“1d1g3" Ueberblfck itber alles
kenntniss als Rlesultat langjihriger Erfahrung und eingehenden bei der Projectirung von ‘Elsenbahnen. Erforderlwhe.ul_ld Be-
Studiums geschrieben, zeichnen sich durch Schiirfe des Urtheils achtenswerthe, und steht in unserer therat-ur‘_ganz einzig da.”
und objective Kritik auns, und stehen stets auf dem neuesten Organ fiir Bisenbahnwesen..
Standpunkt der Wissenschaft und Praxis.* VII. Baustatistik einer ausgeffihrten Eisenbahn. Text gr. § mit
Zeitschrift des Hannovr. Architectenvereins. Atlas von 16 Tafeln in Folio. S Mark.

Bereits frither erschienen:

Die geometirische Construction der Weichen-Anlagen . Die eiserne Eisenbahn oder einfache Eisen-
fiir Eisenbahn-Gleise 1 konstruktionen fiir Eisenbahnen.

niit zahlreichen Tabellen und Rechnungsbeispielen fiir den Fiir Staats- und Eisenbahnverwaltungen u.s. w.
praktischen Gebrauch bearbeitet von von E. Heusinger von Waldegg.

L. Pinzger, 9 A H G 3 — P iee h -1
Professor an der Kinigl. technischen Hochschule zu Aachen. 12 Tafeln Folio mit Text. Broschl{t. Preis: 4 Mark.
80, Brosch. Mit 73 Figuren auf 12 lithographirten Tafeln. — Preis: 6 Mark.

Die Uebergangskurven fiir Eisenbahn - Gleise
mit Rechnungsbeispielen und Tafeln fiir den praktischen Gebrauch
bearbeitet von Fr. Helmert,

Lehre von den Eisenbahnkurven und Ausweich-Gleisen
theoretisch und praktisch dargestellt

von Dr. A. M. Nell u. E. W. Knufmann, Dr. phil. and Professor der Geodasie und ephirischen Astronomie
Ingenieure bei der Hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft. an der Konigl. technischen Hochschule zu Aachen
Preis: 3 Mark. 80, Brosch. Mit 31 in den Text gedruckten Holzschnitten. — Preis: 2 Mark.
i In ncunen wohlfeilen Ausgaben erschienen ferner soeben:

- U N . 3
Die Strassenbahnen, deren Aniage und Betrieb
von D. Kinair Klark, C. J.
Mitglied der ,lInstitution of Civil Enginecrs*, Verfasser von ,Ruilway-Machinery®, ,Railway-Locomotives® etc. N
Autorisirte deutsche Ausgabe durch Beifiigung der ncuesten Verbesserungen, sowie der wichtigsten Strassenbahnanlagen Deutschlands erweitert,
von W, H. Unnaxp. it viclen Holzschnitten und 21 Tafeln. Neue wohlfeile Ausgabe zum Preis von 12 M.

und:

N L] 40 19 ~ . (3 L] .
Musterconstructionen fiir Eisenbahnbau. | Musterconstructionen fir Eisenbahnbetrieh.
Ierausgegeben von Ierausgegeben von
E. Heusinger von Waldegg, E. Heusinger von Waldegg,

Oberingenieur. Oberingenieur.
Lrster Halbband. Gr. Folio. 25 lithogr. Tafeln. Mit Text. Erster Halbband. Gr. Folio. 25 lithogr. Tafeln. Mit Text.
In Mappe. Neue wohlfeile Ausgabe zum Preis von 10 M. In Mappe. Neue wohlfeile Ausgabe zum Preis vou 10 L.

Eiserner Oberbau nach System Hilf fiir die Balinen Berlin-Wetz- Tenderlocomotive der Berliner Maschinenbau - Gesellschaft. —
lar und Coblenz-Sierk. — Desgl. fiir Secundiirbahnen System Heusinger | Gebirgstenderlocomotive der Eisenbahn Grand-Central-Belge. — Per-
von Waldegg. — Weichen und Drehscheiben ausgefihrt v, d. Union, | sonenwagen I. und 1I. Klasse mit Intercommunication, System Heu-
Dortmund. — Eiserne Zugbarritre mit Liutevorrichtung, System Biis- | singer von Waldegg. — Dampfheizung auf der Carl-Ludwigs-Bahn. —
sing. — Eiserne Perronhallen des Ceniralbahnhofs Magdeburg, von | Kohlenwagen der Fabrik Tubéze in Belgien. — Draisinen und Bahn-
Sthwedler. — Wasserstation IL. Classe d. Oesterrcich. Nordwestbahn, revisionswagen der europilisch - tiirkischen Eisenbahnen. — Pferde-
von K. Schlimp. — Centralwerkstitten der K. Bayr. Staatscisenbahn - bahnwagen der Maschinenfabrik Nivelles in Belgien. — Locomotiven
in Minchen. — Schienenbiegapparate u. s. w. — Weiche mit ganz ' der Kaiser-Franz-Josef-Bahn. — Schlafwagen, System Pullmann. —
eisernem Oberbau von Gebr. Liittgens in Burbach. — Giiterschuppen  Giiterwagen von A. Klose. — Locomotive der Toessthal-Bahn. —
von K. Schlimp. — Eiserne Bahnwiirterbude von E. Willmann, — ! Zwei-etagige Personenwagen der Thiiringer Eisenbahn. — Giter-
Schienennagelzange von G. Osthoff. — TLangschwellen. — Oberbau- wagen der Vereinigten Schweizer-Bahnen. — Dampfomnibus, Patent
system von C. Wilcke. — Bahnhofshalle u. Locomotivschuppen zu Louis- . Brunner. — Desgleichen zu Baltimore, Tramway-Locomotive von
ville v. A. Frick. — Hebelapparat fiir centrale Signal- u. Weichenstel- | Krauss & Co. — Schlafwagen der Finnischen Staatsbahn. -— Pferde-
lung von H. Bissing. — Neue Weichen der Schweizerischen Nordostbahn  stallwagen der Main-Neckar-Bahn. — Federglithofen u. s. w. von
von L. Vojicek. — Drahtzugbarriére System Trouchon. — Drehbares J. van Genns.

Distanzsignal. — Muldenkippwagen von A. Blauel. |



	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400001.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400002.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400003.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400004.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400005.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400006.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400007.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400008.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400009.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400010.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400011.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400012.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400013.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400014.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400015.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400016.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400017.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400018.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400019.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400020.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400021.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_47_400022.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310001.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310002.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310003.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310004.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310005.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310006.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310007.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310008.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310009.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310010.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310011.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310012.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310013.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310014.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310015.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310016.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310017.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310018.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310019.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_24_08_48_310020.jpg‎

