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Schluss von Seite 138. -

Zu den in Tabelle 1, Taf. XIV angefiihrten Schwellen wurden
ncue Niigel (selbstverstiindlich gerade) angewendet, wie der frither
(Fig. 58) krumm gezeichnete; zu allen iibrigen Versuchen wurden
neue Niigel genommen, wie in den Liingenschnitten (Fig. 57a u. b)
ersichtlich. Der geringen Abweichung in der Form und Liinge
kann auf dic Widerstinde um so weniger cin Einfluss zuge-
schrichen werden, als nur zu den crsten 10 Schwellen Nigel
von abweichender Form und Liinge verwendet wurden.

Die DBohrtiefe betrug bei den in den Tabellen 1 bis ein-
schliesslich 6 angegebenen Schwellen 100™®, hei den ibrigen

- Schwellen 130mm,

Ich hebe hervor, dass ich nur Schneckenbohrer ange-
wendet habe, um die Locher an den Enden kegelformig zu
erhalten.

Alle diese Tabellen zeigen:

1. Die Widerstiinde sind sehr verschieden, nicht nur bei
ungleichartigen, sondern auch bei gleichartigen, aus ciner und
derselben Lieferung stammenden Schwellen.

2. Sogar beinahe an jeder einzelnen Schwelle jeder Gattung
sind die Widerstinde der einzelnen 4 Nigel verschieden und
die Unterschiede sind meistens sehr bedeutend.

3. Die Widerstiinde sind grosser, theils an den iusseren,
theils an den inneren Niigeln, — theils bei den vorgebohrten,
theils umgekehrt bei den nicht vorgebohrten, — theils bei Vor-
bohrung mit schwiicheren, theils wieder bei der mit stiirkeren
Bohrern.

Es ist daraus zu ersehen, wie gewagt es sei, auf Grund
einer geringen Anzahl von Versuchen allgemeine Grundsiitze
aufzustellen.

Nieht nur die Vorbohrung oder Nichtvorbohrung und
Gattung der Schwellen, sondern auch ihr Giitegrad, dic Lager-
zeit, dic Wirme und Witterung, sowie die Stellen, wo die

*) Tafel XIV ist mit Heft IV ausgegeben.

Nigel eingetrieben werden, nidmlich mehr oder weniger in
Kernholz, und die Pressung der Niigel an die Schienen milssen
beriicksichtigt werden.

Der Vergleich der Durchschnittszahlen dieser Tabellen
fiithrt jedoch zu wichtigen Ergebnissen.

Dic Schwellen in Tabelle 1 waren von bedcutend ge-
ringerer Giite, als die in Tabelle 2 und 3. Erstere waren -
aus schnell gewachsenen FEichen gefertigt, beinahe astlos, wie
die aus Ungarn gelicferten Eichenschwellen gewdhnlich sind.
Dessen ungeachtet ergiebt sich aus den Tabellen 1 und 3,
Schwellen No. 81 bis 40 — (gleiche Bobrerstirken), — nur
3987,6 1 3657,6

2
= 1:11,6, cin verhiltnissmiissig geringer Unterschied, wenn
wir die verschiedene Lagerzeit, verschiedene Wirme und Witte-
rung und die grossen Unterschiede der Zahlen in den Tabellen
2 und 3 beriicksichtigen. Noch geringer wird der Unterschied,
wenn wir nur die der Nichtvorbohrung entsprechenden Zahlen
vergleichen, 3931,2 — 3691,2 = 240,0. Desto grisser wird
er aber bei Vergleich der nur der Vorbohrung entsprechenden
Zahlen 4044,0 — 3624,0 = 420,0. Noch merkwirdiger ist
der Vergleich zwischen den in diesen beiden Tabellen ersicht-
lichen Zahlen — 67,2 und -} 112,8. Diese letzteren Zahlen
ergeben: :

3987,6 — 3657,6 = 330,0 oder 330,0 :

4. Bei guten, knorrigen, astigen, dichtfaserigen Eichen-
schwellen, wie die No. 11 bis 50, waren die Haftfestigkeiten
der Nigel bei 12mm Vorbohrung grosser, als bei Nichtvor-
bolirung.

5. Bei aus schnell gewachsenen Eichen hergestellten
Schwellen war es umgekehrt. Beriicksichtigt man jedoch, dass
der Unterschied — 67,2 unbedeutend ist und das Verhiltniss
1: 54,4 ergicbt; bedenkt man, dass derartige Schwellen leichter
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spalten, als gute, so muss man zur Ueberzeugung kommen,
dass auch bei solchen Schwellen das Vorbohren vortheilbaft ist.

Aus dén Tabellen 2 und 3, Schwellen No. 21 bis 30, ist
zu crschien:

6. Der Einfluss der Jahreszeit, also des Wassergehaltes
der Schwellen, war bedeutend grisser, als der der Pressung
der Nigel an die Schienen bei den Schwellen 21—30, denn
4411,2 > 4172,4, so wie 4423,2 > 4240,8 > 3931,2 und
nur 4423,2 wenig < 4504,8.

7. Bei 10™™ Vorbohrung war die durchschnittliche Ilaft-
festigkeit geringer, als bei Nichtvorbohrung; der Unterschied
war jedoch bei Schwellen ohne Schienen, also bei Nichtvor-
handensein ciner Reibung (Pressung) der Niigel an den Schienen,
sehr gering, niimlich — 24,0 oder 1 :183,8.

Tabelle 3 zeigt:

8. Nur bei Vorbohrung mit diinnen Bohrern war die
durchschnittliche Haltbarkeit der Niigel geringer, als bei Nicht-
vorbolirung, umgekehrt wurde bei Anwendung stiir-
kerer Bohrer durchschnittlich an Haftfestigkeit
gewonnen, niimlich — 136,8 gegen -}~ 112,8 und -} 144,0.
Das giinstigste Ergebniss hatte die 12™™ Vorbohrung 1:35,4.
Die stirkste Vorbohrung ergab aber einen nicht wesentlich
geringeren Gewinn, néimlich 1:31,8. Bedenkt man hierbei,
dass dic Niigel bei so starker Vorbohrung die Schwellen im
Inneren nur wenig beschiidigen, so muss man schliessen :

9. Bei eichenen, nicht getriinkten Schwellen und den ge-
briiuchlichsten, vierkantigen Nigeln mit Schiirfen ist es am
zweckmiissigsten, die Bohrer so stark wie die
Nigel zu wihlen.

Bei 14mm Nagel- und Bohrerstiirke bleibt noch immer ein
bedeutender Querschnitts-Unterschied, nimlich 142 — 3,142.72
=196 — 154 = 429" oder 42 : 154 = 1: 3,7 und 42 : 196
=1:4,7T.

Aus den Tabellen 1, 2
schnittszalilen :

und 3 erhalten wir die Enddurch-

Iir Vorbohrung
36G24,0 4 4399,2 4- 4104,0 - 4044,0 +- 4648,8

5 =4164,0.
Iftir Nichtvorbohrung
3691,2 |- 4423,2 + 4240,8 4- 3931,2 4-4504,8 —4158,2.

- ) 5

Da diese¢ beiden Zahlen das Ergebniss aus Versuchen dar-

stellen, welche unter verschicdenen Verhiltnissen mit 50 eiche-

nen, nicht getrinkten Schwellen und 200 Niigeln vorgenommen

wurden, so konnen wir sie als maassgebend annehmen und aus
denselben den allgemeinen Grundsatz aufstellen:

10. Bei neuen, cichenen, nicht getrinkten Schwellen
und vierkantigen, keilférmig zugespitzten Niigeln ist die durch-
schnittliche llaftfestigkeit nahezu gleich, ob die Schwellen vor-
gebohrt werden oder nicht.

Wenn wir diesen Grundsatz mit den wiederholt erwiihnten
Liingenschnitten (Fig. 56 und 57) in Betracht zichen, miissen
wir folgenden Grundsatz aufstellen:

11. Es ist jedenfalls vortheilhaft ecichene,
nicht getrinkte Schwellen vorzuboliren.

2

Mit getriinkten, ecichenen Schwellen habe ich Haftfestig-
keitsversuche noch nicht vorgenommen. Da jedoch keine Ur-
sache vorliegt, anzunchmen, dass das Trinken dic Haftfestig-
keit bei Vorbohrung begiinstigt und bei Nichtvorbohrung be-
nachtheiligt — oder umgekehrt —, liegt cine grosse Wahr-
scheinlichkeit vor, dass die Sitze 9, 10 und 11 auch fiir ge-
triinkte Eichenschwellen zutreffend sind.

Gehen wir jetzt zu den kiefernen Schwellen iiber.

Die Tabelle 4 zeigt, dass durch das Vorbohren mit mehr als
8mm starken Bohrern an Haftfestigkeit gewonnen wurde, am
meisten bei Anwendung 10™® starker Bohrer, nimlich 1:13,5 —
jedoch nicht viel weniger 1:10,5 bei 12™m starken Bohrern.

Aus Tabelle 5 ist zu ersehen, dass der schwiichste Iohrer,
8mm einen Gewinn an Haftfestigkeit ergab, jedoch waren die
Verluste bei stiirkerer Vorbohrung verhiiltnissmiissiz unbedeu-
tend, nimlich — 69,5, — 52,8, — 64,8 oder 1:22,7, 1:30,7,
1:27,3.

Bisher hatte ich es nicht gewagt, bei kiefernen Schwellen
14mm starke Bolirer anzuwenden, weil ich auch glaubte, die
Haftfestigkeit witrde darunter wesentlich leiden. Die bisherigen
Ergebnisse haben mich aber ermuntert, das Acusserste zu
wagen, niimlich 130™® tief und 14™™ stark vorzubohren. Die
LErgebnisse dieser letzten Versuche sind in Tabelle 7 enthalten.
Aus derselben ist zu ersehen, dass cine so tiefe Vorbohrung
bei allen 3 Bohrergattungen Verluste an den durchschnittlichen
Haftfestiglkeiten ergaben. Diese Verluste nahmen aber
ab mit der Zunahme der Bohrerstirken, und beim
stirksten Bohrer crgab sich, trotz der dussersten
Bohrtiefe, nur ecin geringer Verlust, ndmlich
— 39,9 oder 1:45,2.

Aus den Tabellen 4 und 5 erhalten wir folgende End-

durchschnittszahlen :
1876,8 -+ 1843,2+4-2054,4 -+ 1696,S + 1545,6 + 1593,6 + 1737,6

- =1764,0
bei Vorbohrung,
2179,2-4 171,91 1867,2 4 1572,04- 1615,2 1646,4 418024 _ oo
7 - ¥

ohne Vorbohrung,
12. also wie bei Eichenschwellen,
gleiche, mittlere Haftfestigkeiten.
Zieht man die Zahlen aus Tabelle 7 mit hinzu, erhilt man:
1876,83 4 1843,2 -}- 2054,4 -+ 1696,3 4- 1545,6 4~ 1593,6 4- 1737,6 4

beinahe

10
-+ 1715,7 4 1(;83,7—}—1180,0 = 17522

bei Vorbohrung, und
2179,2 4 1711,2 + 1867,2 +1572,0 + 1615,2 + 1646,4 -+ 1802,4 +

10
4 2028,6 - 1911,0 -+ 1824,9
10
ohne Vorbohrung.

25 ¢ 7599
18..0,.)—‘*)— 1752,2 =1:24,3.

== 1825,9

1825,9 — 1752,2 = 73,7 oder 73,7 :

&

Also trotz des ungiinstigen Einflusses der 130™® tiefen
Vorbohrung beinahe gleicke Durchschnittszahlen oder durch-
sclmittlich Verlust nur 1:24,3. Dieser Verlust, abgesehen
von dem ungiinstigen Einflusse der 130mm tiefen Vorbohrung,
ist jedenfalls gering im Vergleiche zu den aus besagten Liingen-
sclnitten ersichtlichen Vortheilen der Vorbohrung.



Diese an 90 Schwellen mit 400 Nigeln gleicher Gattung
vorgenommencn Versuche ergeben also mit Bestimmtheit :

13. Auch bei kiefernen Schwellen, getriinkt
oder nicht getrinkt, ist die Vorbohrung jedenfalls
vortheilhaft, am zweckmissigsten mit Bohrern
von gleicher Stirke mit den Nédgeln.

Dic Ergebnisse aus Versuchen mit rothbuchenen Schwellen
sind in Tabelle 6 cnthalten.

Diese zeigt, dass bei allen 3 Bohrstirken ¢in Verlust an
Haftfestigkeit sich ergab, umgekehrt wie bei eichenen und
kiefernen, am meisten bei der stirksten Vorbolrung, am ge-
ringsten, nimlich — 40,8 oder 1:92,4 bei 12™® Vorbohrung.

Man konnte daraus folgern, dass es sich nicht empfichlt,
buchene Schwellen vorzubohren, hauptsichlich nicht mit Bohrern
von gleicher Stidrke mit den Nigeln. s ist jedoch zu be-
denken, dass nur an 30 Schwellen Versuche vorgenommen
wurden. Wenn wir aber auch diese Versuchsreihe als hin-
reichend annchmen, erhalten wir die Enddurchschnittszahlen:

— (112,8 4 40,8 4 309,6)
3
4210,8 - 37 431,6 —+ 3663,6 1544 = 3727,6
oder 154,4:3727,6 = 1:24,1 und bei 14™™ YVorbohrung
3663,6 — 309,6 = 3354,0.

Es bleiben also noch nach diesem Verluste grosse Haft-
festigkeiten, ungefihr 2 mal grosser, als dic durchschnittliche
Haftfestigkeit kieferner Schwellen.

Bedenkt man dabei die Zerstorungen bei Nicht-
vorbohrung, bezw. Vorbohrung mit diinnen Bohrern

— 154,4 und
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4267,2 — 4080,0 — 187,2
3792,0 — 3604,8 = 187,2
3818,4 — 3662,4 = 156,0
530,4 : 3 = durchschnittlich 176,8,
also verhiiltnissmiissig nicht viel.

Die Schwellen 101 bis 110 liess ich doppelt nageln und
zwar in jede 4 Nigel hart an den Schienen,.und nachher ver-
setzt 4 Niigel nicht hart an den Schienen eintreiben. Da bei
letzteren die Reibung an den Schienen wegfiel, hitten kleinere
Durchschnittszahlen sich ergeben sollen. Das Gegentheil ist
aber der Fall, denn 1770 > 1620.

Bei den Schwellen No. 141 bis 170 wurden auch in den
Mitten der Schwellen unvorgebohrt Niigel eingeschlagen, um
dic Schienenreibung auszuschliessen. Es ergab sich aber bei
den Schwellen 161 bis 170 2053,8 > 1824,9 und nur fir
die Schwellen No. 141 bis 160 zeigen sich die Zahlen
1772,4 < 2028,6 und 1629,6 << 1911,0 oder 2028,6 — 1772,
= 256,2 und 1911,0 — 1629,4 = 281,6. Es ist daraus und
aus den mannigfaltigen, grossen Unterschieden der Haftfestig-
keiten bei jeder einzelnen Schwelle zu ersehen, dass bei kiefer-
nen Schwellen der Einfluss der Stelle, wo der Nagel in die
Schwelle eingetrieben wird, schr bedeutend ist, meist grosser
als dic Reibung des Nagels an der Schicne in geradem Gleise.

Dies Dbeweist, dass die gebriiuchlichste Art des Nagelns
mit Versetzung, wobei die Nigel nicht nahezu in die Mitten,
sondern seitswiirts, meist in's Splintholz (Fig. 63 und 64) ecin-

Fig. 64

und hauptsiichlich die leichte Spaltbarkeit
buchener Schwellen, so muss man die Ueber-
zeugung gewinnen:
14, Auch bei rothbuchenen, getriinkten
Schwellen ist das Vorbohren vortheillhaft.
Wenn auch ausser Zusammenhang mit der An-
fangs gestellten Frage will ich noch Folgendes an-

fithren:
Aus den Tabellen ist noch zu erschen, dass die durch-
schnittlichen Haftfestigkeiten der idusseren und inneren Nigel
nicht gleich waren, jedoch crgaben sie verhiilltnissmissig ge-
ringe Unterschiede und zwar:
Bei den eichenen Schwellen
148,8 — 139,2 4 276,0 — 93,6 — 96,0
9

=19,3,

bei den kiefernen Schwellen
88,4 —T44 -+ 9,6+ 62,4+ 36,0 +48.0—55,24 128, 1 -+2,14 56,7
10
bei den rothbuchenen Schwellen
45,6 - 223,2 + 98,4
3
Wie aus Tabelle 6 ersichtlich, sind auch in diec Mitten
der buchenen Schwellen Nigel ohne Vorbohrung eingeschlagen
gewesen, jedoch sassen dieselben in der Querrichtung ebenso
seitwiirts wie die anderen Nigel. Man erhiilt deshalb durch
Abziehen der betreffenden Durchschnittszalilen die Grisse der
Nagelreibung an den Schienen.

25,2,

= 1224,

getricben werden, bei kiefernen Schwellen, neben dem be-
kannten Vortheile, einen schr bedenklichen Nachtheil hat.
Einzelne Zahlen in den Tabellen 4, 5 und 7 sind so gering,
dass beziiglich der Betriebssicherheit ernste Sorge entsteht und
zwar schon bei neuen Schwellen.

An manchen Schwellen habe ich noch geringere laftfestig-
keiten gefunden; das geringste Gewicht, 10 kg, auf diec Wag-
schale gelegt, zog die Dbetreffenden Nigel heraus, so dass die
wirklichen Haftfestiglkeiten nicht crmittelt wurden und deshalb

die betreffenden Zablen in obigen Tabellen nicht vorhanden
sind. Ich liess dann mit Versetzung in dieselben Schwellen

Niigel cintreiben, und es ergaben sich verliltnissmiissig grosse
Haftfestigkeiten. Diese Schwellen waren also nicht von geringer
Giite, sondern die betreffenden Nigel steckten zu sehr im
Splintholz, was, wie vorstchend ersichtlich, leicht vorlkommen
kann und oft wirklich vorkommt. Liegen zufiillig mechrere
derartige Schwellen hinter cinander, so entstecht Entgleisungs-
gefahr auch bei neuen Schwellen. Die Folgen derartiger Ent-

gleisungen sind um so schlimmer, als die wahre Ursache
23*
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nicht, oder doch nur selten ermittelt wird, da es nach der
Entgleisung schwer festzustellen ist, ob bei einigen hinter
cinander liegenden Schwellen die Niigel mehr oder weniger in
Splintholz gesteckt haben. Es ist sogar sehr zweifelhaft, ob
stets in diesem Sinne die Untersuchungen stattgefunden haben
und es ist sehr wahrscheinlich, dass das gute, tadellose Aus-
schen der Schwellen nicht selten diese Untersuchung unnithig
erscheinen liess. " Nur ein Fall ist mir bekannt, wo neue
kieferne Schwellen als die Ursache einer Entgleisung ermittelt
wurden.

Diese Art des Nagelns ist, wie die Skizzen (Fig. 63 u. 64)
zeigen, auch bei harten Schwellen nachtheilig, jedoch nicht
gefilhrlich, weil bei eichenen und buchenen Schwellen das
Splintholz den Niigeln noch immer mehr Haftfestigkeit ge-
withrt, als das Kernholz bei kicfernen, denn in den Tabellen
1, 2, 3 und 6 sind dic kleinsten Zahlen grisser, als die

grossten in den Tabellen 4, 5 und 7, mit Ausnahme einiger
wenigen.

Ich werde diese Versuche fortsetzen und die Ergebnisse
s. Z. veriffentlichen; da jedoch Manche sich finden werden,
bei welchen Anfangs besagte Ansichten so sehr eingewurzelt
sind, dass meine Zahlen fiir sie nicht geniigend Beweiskraft
haben konnen, bitte ich die Ilerren Fachgenossen, hauptsiich-
lich aber die betreffenden Eisenbahnverwaltungen, diese Ver-
suche zu vervollstindigen. Sie werden dabei leicht die Ueber-
zeugung gewinnen, dass durch das Vorbohren die Betriebs-
sicherheit erhioht wird und dass die Waldungen in Folge zu
raschen Abgangs der Schwellen mehr als nothig ausgerottet
wurden und werden, sowie dass in Rede stehender Irrthum
die Verschwendung unziibliger Millionen bereits zur Folge hatte
und jetzt noch z. B. in Deutschland allein jihrlich mehrere
Hunderttausende Mark kostet!

Ein neuer franzisischer eiserner Querschwellen-Oberbau.

Mitgetheilt und besprochen vom Regicrungsbaumeister @. Schwartzkopff in Frankfurt a. M.

(Hierzu Fig. 1--5 auf Taf. XVIII{) und Fig. 1 u. 2 auf Taf. XIX.})

Schluss von Secite 143.

Die Anforderungen an den Oberbau in den angefithrten
Punkten sind in stetigem Wachsthume begriffen, und bedingen
nicht selten die Schwellenauswechselung aunf ganzen Strecken.

In England werden in richtiger Wiirdigung dieser Anforde-
rungen die Oberbauten derartig schwer angelegt, dass sie im
ersten Augenblicke unserem Fachmanne als schwerfillig auffal-
len. Beriicksichtigt man jedoch die bedeutenden Geschwin-
digleiten vieler englischen Bahnen (time is money), so muss
man zugeben, dass der aussergewdhnlich starke Unter-
bau*) der englischen Bahnen mit Riicksicht anf die Dauer
vollkommen berechtigt ist.

Dass ein zu leichter Unterbau auch fir Pferde-
bezw. Trambahnen von Nachtheil sein kann, beweist die That-
sache, dass es in der deutschen Reichshauptstadt bisher trotz
der verschiedensten Anstrengungen nicht gelungen ist, den
Pferdezug durch Dampfbetrieb zu ersetzen. Es herrscht in dieser
Beziebung vielfach eine falsche Ansicht in Fach- und Laien-
kreisen. Man hat behauptet, dass die Pferde scheu wiirden,
wenn kleine Dampfmaschinen den Verkehr in den Strassen be-
sorgten. Dass dieser Grund hinfiillig ist, beweisen die viclen
Dampftrambabnen in anderen Stidten Deutschlands und anderer
Linder. Der wahre Grand, warum sich in Berlin noch keine
Dampftrambalinen eingebiirgert haben, ist in dem Umstande zu

*) Auf sehr kriiftigen, in geringer Entfernung (81c¢m) von cin-
ander lagernden meist holzernen Querschwellen sind cbenfalls sehr
starke gusseiserne Stithle befestigt, welche die Schienen aufnehmen,
die bis 43 kg auf 1 laufendes Meter wiegen, also fiir 1m noch etwas
schwerer sind, als bei uns manche eiserne Querschwellen von beinahe

2,5m Linge.
g .

1) Tafel XVIII und XIX sind mit Heft IV ausgegeben.

suchen, dass der Unterbau der Gleise zu schwach
gehalten ist, und dass die verschiedenen Gesellschaften,
was ihmen natiirlich nicht verdacht werden kann, sich maglichst
striuben, einen durchweg neuen kriftigen Unterbau nebst ent-
sprechender Unterbettung zu schaffen.

Unseres Erachtens ist die Grindung eines
jeden Bauwerks, und besonders diejenige von In-
genieurbauten, mithinauchdiedes Schienenweges
durchaus kriftig und dauerhaft anzulegen.

In dieser Beziehung ist also zunichst das Gewicht der
neuen franzosischen eisernen Querschwelle freudig zu begriissen,
und es ist zu hoffen, dass dessen Ausfithrung auch in Deutsch-
land cinen neuen Anstoss zur Aufgabe der missverstindlichen
Sparsamkeit giebt, welcher unsere vielfach fir einen sicheren
Betrieb zu schwachen Schwellenformen ihr Dasein verdanken.

Betrachten wir nunmehr diese neue franzisische -eiserne
Querschwelle nach ihrer Form, sowohl beziiglich des Lingen-
als auch des Querschnitts und der Grundrisshildung.

Wie bereits im Fingange dieser Besprechung angedeutet
wurde, unterscheidet sich die vorliegende Schwelle von fast
allen bisher gebriiuchlichen in vortheilhafter Weise dadurch,
dass sie in Uebereinstimmung mit den in dieser Beziehung treff-
lich bewihrten IIolzschwellen cine ebene Unterfliche be-
sitzt, welche sich fiir ein gutes Stopfen vorziiglich, ja am besten
eignet.

Um nun eine Reibung von Kies auf Kies gegen
eine seitliche Verschicbung zu erzwingen, sind die Schwellen-
enden umgebogen und 100™™ tief in die Bettung gefilhrt. Auch
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Letzteres dirfte viel fir sich haben und wiire fir unsere
Schwellen zweckmiissig nachzuahmen, denn je tiefer der seit-
liche Schwellen-Verschluss oder -Abschluss gefibrt wird, um so
wirksamer wird auch der Widerstand gegen seitliches Verschie-
ben sein. ¥) )

Was nun die beiden Lécher in der Bodenplatte
der Schwelle anbetrifit, so sind dieselben fiir die Ent-
wisserung des lHohlraumes der Schwelle bestimmt. Ob diese
Anordnung nun zweckmiissig sein diirfte, wollen wir dahin ge-
stellt sein lassen. Wir glanben kaum, dass der gewtinschie
Zweck durch diese beiden Ldocher sich errcichen liisst. Unseres
Erachtens wiirde diese jedenfalls nothige und wichtige Ent-
wisserung besser erreicht werden konnen, wenn man dem
Liingenprofile der Schwelle (Fig. 65) entweder von der Mitte

Fig. 65. (7 )

Fig. 66. (I~ —

Fig. 61. (F D\

derselben aus ein schwaches Gefille nach beiden Seiten (Fig.
66), oder ein solches von den Enden aus nach der Mitte (Iig.
67) giibe. Auf die eigentliche Schienenbefestigung wiirde diese
veriinderte Liingenform der Schwelle wohl kaum von irgend
cinem Einflusse sein kionuen. Eine andere Frage ist allerdings
die, ob nicht z. B. bei der in Fig. 67 dargestellten Anordnung,
wie bei unseren geknickten oder gebogenen Schwellen, ein Auf-
biegen der beiden Enden und somit eine Spurerweiterung
eintreten konnte. Beziiglich der TFig. 66 Lkonnte das Gegen-
theil, nimlich eine Spurverengung zu befirchten sein.
Allein bei guter Stopfarbeit und bei geniigend starkem Quer-
schnitte der Schwelle sind diese Uebelstiinde wohl zu vermeiden.
Fiir die Entwiisserung allein wiire vielleicht die Anordnung nach
Fig. 67 als wirksamer zu bezeichnen, da die Mitten der
Schwellen doch nur schwach oder iberhaupt nicht
unterstopft werden sollen und sich mithin ein ganz zweckmiis-
siger Entwiisserungsgraben in der Gleise-Achse herstellen liesse,
der ab und zu durch geeignete Seitenabziige unter den Schienen
hin entleert werden konnte.

Die Triigerform der Schwelle ist als eine ilhrem Wesen
nach I-formige zweckentsprechend zu nennen, wenn auch der
obere Tlansch schwicher ist als der untere.

Wir selien bei den in Deutschland und anderen Lindern
iiblichen eisernen Querschwellen hiufig die sogenannte Hilf-
sche ohne Mittelrippe (IIilf’'sche Weichenschwelle) angewendet.

*) s wird jedoch abzuwarten sein, welchen Erfolg die Aufgabe
des bei uns bislang fiir nothig gehaltenen ringsum geschlossenen
Schwellenkastens haben wird, Es kann die Befiirchtung aufkom-
men, dass sich die Bettung innerhaib der nur an den Enden abgebo-
genen Schwellen durch seitliches Ausweichen dem Drucke entzicht,
woran sie durch Seitenwinde hier nicht verhindert wird. Damit wiire
dann die Scitenverschiebung in Folge Aufgabe der Reibung von Kies
auf Kies wesentlich erleichtert. (Anm. der Redaction.)

Ein derartiger Querschnitt ist jedoch nur zu den einfach
T-formigen zu zihlen, hat somit keine geeignete Triigerform.
Wenn trotzdem mit diesen Querschwellen verhiiltnissmissig gute
Erfolge erzielt sind, so ist das den giinstigen jeweiligen Ver-
hiiltnissen, namentlich aber dem Umstande zuzuschreiben, dass
diese Schwellen verhiltnissmissig kriiftig gebalten sind, wie
z. B. beim Heindl’schen Oberbau. Jedenfalls konnte diese
Schwellenform durch grissere Annitherung an den I-Querschnitt
mit geringer Gewichtsvergrisserung noch wesentlich verbessert
werden.

Legen wir fiir diese Ausfithrungen den in Fig. 68 (im
M. 1:20) gezeichneten Querschnitt zu Grunde, so wird cine
Verstiirkung einfach erreicht, indem man die schon anderweitig
angewendeten, schneidenartigen Fisse an den Steg-
enden hinzufigt, so dass dann Fig. 69 *) entsteht. Durch diese
kleine, aber jedenfalls zweckmiissige Aenderung werden folgende

Fig. 68. Fig. 69. Fig. 70.

Vortheile erreicht. Zunichst kommt eine solche Schwelle dem
I-Querschnitte niher, wodurch das Widerstandsmoment
vergrossert wird;*) ferner lisst sich eine solche Schwelle
besser walzen und herstellen, und endlich treten die
verstiirkten schneidenartigen Fiisse, die in dieser
TForm durchaus kein nachtheiliges festes Auflagern auf der Bet-
tung befirchten lassen, der gewdhnlich ziemlich rohen Behand-
lung beim Stopfen wirkungsvoller entgegen, d. h. die sonst sehr
schwach auslaufenden Stegenden konnen durch die Stopfhacke
nicht so leicht beschidigt werden, ***)

Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen geschieht
in einer hochst eigenartigen und geschickten Weise. Sie be-
dingt fiir jedes Schienenlager folgende Theile: zwei mit Zapfen
und mit Ausschnitten fir den Schienenfuss versehene Blech-

*) Geht man in der Ausbildung dieses Profils beziiglich der Ver-
stirkung der Stegenden noch ecinen Schritt weiter, so erhilt man einen
Querschnitt von obenstchender Form (Fig. 70), dessen Ausfithrung
jedoch an der Schwierigkeit der Herstellung vor der Hand wenigstens
scheitern diirfte.

Es ist jedoch einleuchtend, dass die Materialvertheilung in sol-
chem Profil eine giinstigere ist, als bei Anordnung eines einseitig
schneidenartigen Fusses, selbt dann, wenn Letzterer verhiltnissmissig
grosser, bezw. hoher angenommen wird.

Wir fithren diese Abéinderung der Schwellenform hier an, umn den
Versuch der Ausfiihrung wenigstens anzuregen.

**) s ist hicr zu bemerken, dass verwendete derartige Querschnitte
sowohl an Triigheitsmoment, wie Widerstandsmodul gewinnen, wenn
bei iibrigens unverinderter Gestalt die Querschnittsgrosse der Rand-
verstiirkung auf eine Verlingerung der Seitenflansche nach unten ver-
wendet wird. So ist eben die, die meisten anderen an Hiohe iibertref-
fende Heindl1'sche Schwelle entstanden. (Anm. der Redaction.)

**4) Auf Grund dieser Prinzipien hat Verfasser im Sommer 1884
eine derartige Schwelle construirt, die jedoch s. Z. an maassgebender
Stelle eine Beriicksichtigung leider nicht gefunden hat. Zu seiner Ge-
nugthuung ist aber in neuester Zeit die Anwendung einer Schwelle,
die nach denselben Grundsitzen gebildet ist, von bekannter
sachkundiger Seite zum Gebrauche cmpfohlen und es hat den An-
schein, als ob diese Schwelle sogar in nicht allzulanger Zeit zu den
sogenannten ,Normal-Schwellen® zithlen diirfte.
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haken, einen holzernen grossen Keil, dessen Keilfliche der
Schienenneigung entspricht, und zwei Niigel, welche das Zuriick-
weichen dieses Keiles verhindern sollen. Ferner sind fiir jeden
Schienenbefestigungspunkt 4 Locher in den Stegen der Schwelle
(fir die ganze Schwelle also 8 Locher) erforderlich, durch welche
die Zapfen der Blechhaken greifen.

Zuniichst konnte der Einwand gegen diese DBefestigungs-
weise erhoben werden, dass eine Wiedereinfiilhrung des Holzes
bei eisernem Oberbau einer Schwiichung desselben gleich komme.
Wir konnen uns jedoch einem solchen Bedenken nicht anschlies-
sen, da wir die Holzunterlager fiir die Schienen nur als ein
zweckmiissiges elastisches Polster betrachten. Eine Anwendung
von holzernen Theilen bei sonst eisernem Oberbau ist iibrigens
nicht neu. Schon im Jahre 1862 (Vergl. Winkler, Eisen-
bahn-Oberbau 1875, 8. 179 und 181) wurde etwas ibnliches
durch Cosyns, Desbriéres u. s. w. vorgeschlagen und ver-
sucht. Die eiserne Schwelle hatte hier jedoch eine liegende
H-Form, eine Gestalt, welche diese Anordnung unzweclmiissig
erscheinen liess. Auch die dauernde Verwendung von Holz-
keilen auf fast allen Englischen Bahnen und bei uns z. B. auf der
‘Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbabn darf wobl als ein Be-
weis fir die Unschiidlichkeit einer verniinftigen Vereinigung von
Holz- und Eisentheilen angefiihrt werden.

Die Schienen werden in einer bequemen und sinnreichen
Weise von oben in die eigentliche Befestigung und durch den
fest eingetriebenen Holzkeil in ihre endgiiltige Lage gebracht,
welche durch zwei gegen den inneren Schienenfuss getriebene
Niigel unverritckbar gemacht wird.

So zweckmiissig diese Art der Befestigung nun auch (be-
sonders in der Zeichnung, vergl. Tafel XIX, Fig. 2) erscheint,
so muss andererseits auch auf einige unseres Erachtens bedenk-
liche und nachtheilige Punkte hingewiesen werden. Die beiden
Blechhaken scheinen etwas zu schwach gebalten zu sein, um
ein Einfressen des Schienenfusses in dieselben, bezw. nmgekehrt
verhiiten zu konnen.

Es moge hierbei nicht unerwiihnt bleiben, dass urspriinglich
diese besonderen Blechhaken zur Aufnahme des Schienenfusses
iiberhanpt nicht vorgesehen waren, und dass man beabsichtigte,
die dem Schienenfusse entsprechenden Aussparungen aus den
Stegen der Schwelle selbst auszustanzen, wie Fig. 71
zeigt. ¥) Hierdurch
wiire allerdings die
Befestigung verein-
facht worden, allein
jedenfalls auf Kos-
tender Dauerhaftig-
keit; denn nach
LEintritt der gross-
ten zuliissigen Ab-
nutzung dieser Aus-
kerbungen wiire die
i ganze Schwelle

*) Aus obiger Holzschnittfigur 71 ist auch ersichtlich, in welcher
Weise das Einbringen der Schienen von oben vor sich geht. Wie dies
bei Anordnung besonderer Blechhaken erfolgt, geht aus Tafel XIX,
Fig. 2 hervor.

werthlos geworden. Daher ist die der Ausfihrung zu Grunde
gelegte Anordnung s»beweglicher Blechhaken« mit den dem
Schienenfusse entsprechenden Aussparungen entschieden als vor-
theilhafter zu betrachten.

Die Abnutzung dieser Ausstanzungen wird auf den fran-
zosischen Bahnen im Allgemeinen bis zu 4 7 ™™ Spuriinderung
fir zuliissig gehalten, und zwar nimmt man erfahrungsgemiiss
einen Zeitraum von 25 bis 30 Jahren fir diese Abnutzung an,
was uns, beiliufig bemerkt, sehr hoch gegriffen zu sein scheint.
— Um nun auf die verbesserte, und fiir die Ausftthrung maass-
gebende Befestigungsart zuriickzukommen, so ist auch fiir diese
eine Spurerweiterungsfihigkeit nicht vorgesehen, was wir in
Deutschland als Mangel ansehen.

Um dieser Anforderung nun gerecht zu werden, miissten
entweder die Seitenlocher in den Schwellenstegen verschieden-
artig gestellt werden, oder aber es missten DBlechhaken mit
verschiedenen Zapfenanordnungen geschaffen werden, oder
endlich missten die zur Aufnahme des Schienenfusses ent-
sprechenden Ausstanzungen in verschiedener Weise ausgefiihrt
werden.

Uns ist nicht bekannt geworden, in welcher Weise die be-
treffende franzosische Iisenbahn-Verwaltung die Spurerweite-
rungsfihigkeit einzurichten gedenkt. Wir konnen allerdings
hinzufiigen, dass unsere franzosischen Fachgenossen iberhaupt
auf diesen Umstand verhiltnissmiissig wenig Werth legen, da
z. B. die Compagnie des Chemins de fer de I'Est nur drei
Spurweiten anwendet und zwar als gewohnliche 1,45, fir
Halbmesser von 500 bis 350™ 1,46™ und fiir ITalbmesser <
350™m 1,47 m,

Auf der Strecke Paris-Lyon-Méditerrancée soll in einer
Linge von 800km iiberhaupt keine Spurerweiterung vorhanden
sein und, wie uns berichtet worden ist, soll man auch gar kein
Bedirfniss fihlen, nachtriiglich Spurerweiterungen anzuordnen.

Dieser Umstand giibe allerdings zu bedenken, ob wir in
Deutschland nicht vielleicht ein allzugrosses Gewicht auf diesen
Punkt legen, indem wir sogar bemiiht sind, auch den Ucber-
gangscurven Rechnung zu tragen. Verfasser hebt diesen Punkt
hier besonders hervor, trotzdem er erst vor Kurzem eine
Schienenbefestigung entworfen hat, die in Betreff der Spurer-
weiterungsfiihigkeit den weitgehendsten Anspriichen geniigt. Er
glaubt obige Bemerkungen jedoch machen zu kiénnen, ohne den
bereits von vielen sachkundigen Seciten anerkannten Werth seiner
Befestigung (Vergl. Organ f. d. . 1883, Heft 6 und Wochen-
blatt fiir Baukunde 1885, No. 91) hierdurch in Frage
zu stellen, da dieselbe, abgesehen von der Moglichkeit einer ganz
beliebigen Spurerweiterung noch den bei Schraubenbefestigungen
bisher nirgends erreichten Vortheil hat, dass sie die Schiene
gegen die Schwelle durchaus fest cinspannt und winkelrecht zur
Gleisachse unverschieblich macht.

Durch die der vorliegenden franzisischen Bauweise eigen-
thitmliche Befestigung wird iibrigens auch die bei uns maass-
gebende Forderung erfiillt, dass alleStossc und sonstigen
Krifte, welche durch die Betriebslast, bezw. Wiirmeiinderungen
hervorgerufen werden, unmittelbar durch dic Befestigungstheile
auf die Schwelle ibertragen werden.
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Die Schwiichung der Stege durch die seitlichen Locher
diirfte wenig oder gar Nichts zu sagen haben, da diese Locher
sich in der neutralen Achse des Schwellenquerschnitts befinden.

Gegeniiber diesen zweckmiissigen Punkten miissen wir jedoch
noch auf einen ungiinstig erscheinenden Umstand aufmerksam
machen, welcher die Schienenlagerung auf den Schwellen betrifft.
Es ist zu befiirchten, dass beim Uebergange der Betricbslasten
die freie Durchbiegung der Schienen in eciner fir die Be-
festigungstheile und fir die ruhige Lage der Schwelle nach-
theiligen Weise behindert werden konnte. Wir haben uns iber
dieses Capitel bereits im Jahre 1882 (vergl. G. Schwartz-
kopff, der ciserne Oberbau, Berlin, Verlag von Julius
Springer, 1882, Seitc 102 u. ff.) ausgesprochen und sind
zu dem Ergebnisse gelangt, dass es im Allgemeinen fiir die
ruhige Lage und Haltbarkeit einer ecisernen Schwelle erwiinscht
ist, die Auflagerfliichen der Kopfplatte der Schwel-
len oder Unterlager so gering zu bemessen, wic es
unter Beriicksichtigung aller ibrigen Verhiiltnisse zulissig ist.

Leider sind Schneidenlager fiir die Schienen aus hekannten
Griinden nicht zu schaffen. Bei breiter Lagerung stellen sich
unvermeidliche Mingel heraus, von denen wir nur das Schau-
keln der Schwelle in der Gleiserichtung, die ab-
wechselnd gerade und cinseitige Druckbelastung
der Schwelle und die so entstehende sehr ungiin-
stige Beanspruchung derselben, besonders in den
Kanten hervorheben wollen.

In vorliegendem Falle crschienc nun das Ilolzauflager an
sich giinstig, wenn nicht die zu beiden Seiten desselben vor-
handenen Blechhaken eine ungiinstige Wirkung beziiglich der
Schicnendurchbiegung befitrchten liessen. Wird, wie wohl be-
absichtigt ist, eine feste Einklemmung der Schiene zwischen
Blechhaken und Holzkeil erzielt, so wird damit unruhige Schwel-
lenlage und starker Angriff auf die Blechhaken verbunden sein.
Es ist freilich zu erwarten, dass das Holzlager nachgicbig
genug sein wird, um die Uebelstinde zu mildern; in dieser
Bezichung muss die Irfahrung entscheiden.

Dic Frage, ob sich diese immerhin bedenklichen Eigen-
thiimlichkeiten nicht vielleicht durch Umwandlung der Schwelle
in cine solche mit nur e¢inem Mittelstege vermeiden liessen,
soll hier nur angedeutet werden. Statt des cinen wiirden dann
zwei holzerne Keile zu beiden Seiten des Mittelsteges anzu-
ordnen scin und dieser wiirde auch nur cinen Blechhaken auf-
nchmen. Weiter bliebe dann die Abwiisserung der Flansche,
sowic dic Festlegung der Holzkeile zu erledigen.

Diesc nur flichtig angedeuteten Bemerkungen sollen nur
erkennen lassen, wie Verfasser sich ungefibr cine derartige
Abiinderung denkt, ohne iibrigens die Zweckmiissighkeit einer
solchen von vornhercin behaupten zu wollen. Wenn wir schliess-
lich noch hervorheben, dass die Schicnenncigung und auch
woll die Spurweite bei dem in Rede stchenden neuen fran-
zosischen Querschwellensysteme voraussichtlich gut durch die
gewiihlte Befestigungsweise gewahrt wird, bezw. leicht wieder
hergestellt werden kann, so glauben wir nunmehr auch beziig-
lich der Schicnenbefestigung das Wissenswerthe geniigend her-
vorgehoben zu haben, und wir konnten diese Besprechung
schliessen, wenn nicht -auch die Zusammensetzung und

Anordnung des ganzen Gestinges, bei dem die neue
Befestigungsweise in Anwendung kommt, hochst beachtens-
werthe und fir uns wohl auch neue Gesichtspunkte darbite.

Wie aus nachstchenden Zeilen ersichtlich, weichen die bei
der Compagnie des Chemins de fer de 1'Est angewendeten
Schienen, Laschen u. s. w. stellenweise erheblich von den
bei uns tblichen Formen ab, so dass eine vergleichende Wiir-
digung der beiderscitigen Vor- und Nachtheile klirend wirken
kann.

Betrachten wir zuniichst die Schienen (Tafel XVIII, IFig. 3).

Diese haben ecine Linge von 12™,  Am vortheilhaftesten
wilre es ja, wenn iiberhaupt keine einzige Stossverbindung er-
forderlich wiire. Bei der Unmiglichkeit der Erreichung dieses
Zicles entsteht nun die Frage, welche Schienenlinge ist fir
die thatsichlichen Verhiltnisse die giinstigste ? Anfinglich
wurden dieselben nur 4 bis 4,5 ™ lang gewalzt, im Jahre 1868
einigte man sich gelegentlich ciner Versammlung der Techniker
deatscher Eisenbahn-Verwallungen auf 6,5 bis 7™, und scit
einer Reihe von Jahren ist unsere ibliche Schienenlinge auf
9m festgesetzt. Dic Franzosen sind uns, wie vorliegender
Oberbau =zeigt, mit weiterem guten Beispiele vorangegangen
und haben nunmehr die 12 ™ langen Schienen endgiiltig cin-
gefiihrt.

Die Griinde, dic Prof. Winkler gegen lange Schienen
in seinem Werke: »der Eisenbahn-Oberbau« 1875 auf S. 65 u. ff.
anfithrt, sind: 1) Die Schwierigkeit und Kostspieligkeit des
Walzverfahrens wiichst mit der Liinge. 2) Beim Auswechseln
von Schienen ecinzelner schadhafter Stellen wegen tritt bei
lingeren Schienen ein grosser Verlust ein. 3) Sehr lange
Schienen lassen sich beim Auf- und Abladen, sowie beim Ver-
legen schwierig handhaben und 4) Sehr lange Schienen erfordern
an den Stossen einen zu grossen Zwischenraum.

Was den Punkt 1 anlangt, so werden heute, — man kann
mit gewissem Rechte sagen — Schienen beliebiger Liinge ge-
walzt. Der Punkt 2 hat bei dem heutigen Stande der Walz-
kunst, besonders fitr Flusstahlschienen ebenfalls Nichts zu sagen,
da die Abnutzung einzelner Stellen in besonders hohem Maasse
nicht mehr vorkommt. DPunkt 3 ist gleichfalls als durch die
neuen Vorkehrungen fir das Verlegen iiberwunden anzuschen,
und Punkt 4 wird dureh die Thatsache widerlegt, dass trotz
der 12™ langen Schienen sich cin Stosszwischenraum von 6™
als geniigend gezeigt hat. Letsteres ist jedoch derselbe Zwischen-
raum, den wir bei unseren nur 9™ langen Schienen schon an-
wenden und der durch eine geniigende Laschenanordnung ohne
jeden Umstand iberbriickt wird. Die zur Zeit ihrer Veroffent-
lichung berechtigten Bedenken sind also durch die Fortschritte
der letzten Jahre beseitigt.

Dass cine Verminderung der Stosse ein grosser
Vortheil fir das liisenbahngestinge ist, diirfte nirgends an-
gezweifelt werden und cs wiire daher zu wiinschen, dass sich
bald mebrere Bahnverwaltungen der Losung der Frage zuwen-
deten, ob sich diese Vortheile ohne Schaffung anderer wesent-
licher Nachtheile bis zu 12 ™ Schicnenlinge ausnutzen lassen.

Die von der Compagnie des Chemins de fer de I'Est be-
reits in grosserem Umfange verlegten 12 ™-Schienen sollen, wie
wir in Erfahrung gebracht haben, durchaus zufrieden-
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stellende Ergebnisse geliefert haben. Das Fahren auf
diesem Gestiinge soll sebr sanft ausfallen, das Verlegen desselben
sehr schnell erfolgt sein, und auch das Zurichten ftr die Krim-
mungen soll viel leichter auszufiithren sein. Abgeschen hiervon
diirfte auch noch die Verminderung des Kleineisenzeugs als
Vortheil hervorzuheben sein.

Wie schon hemerkt, hat sich der zuniichst auffallend gering
erscheinende Stosszwischenraum von nur 6®™ gals geniigend
erwiesen. Tiir Schiecnen von 6™ und 8™ Liinge waren die
Stosszwischenriiume 3 bezw. 4™m,  Diesen Abmessungen licgt
eine Wiirmeiinderung von 40° C. zu Grunde.

Das vorliegende franzisische Oberban-Gestiinge enthiilt, wie
aus der Fig. 4 auf Tafel XVIII zu ersehen ist, eine weitere
Neucrung, indem die Stosse nicht gegeniiberliegend,
sondern abwechselnd angeordnet sind.

Wiihrend vicle deutsche Eisenbahntechniker bisher gefiirchtet
haben, dass dergleichen abwechselnde Stossanordnungen ungiinstig
wiren (vergl. Winkler a. a. 0. S. 68 §. 46), so sehen wir
hier, dass diese Befiirchtung nicht allgemein gehegt wird, denn
diese Anordnung wird von franzésischen Fachmiinnern bezeichnet
als «unc disposition trés-heureuse». Auch diese Thatsache
diirfte viclleicht geeignet sein, bei unseren Eisenbahn-Verwal-
tungen dementsprechende umfangreichere Versuche hervorzurufen.

Die in Fig. 1. auf Tafel XIX wicdergegebenen Laschen
erscheinen schwach bemessen.  Wie uns mitgetheilt wurde,
werden statt dieser einfachen Laschen fiir gewdhnlich, wenigstens
auf der dusseren Schienenseite Winkellaschen verwendet.

Die nach Art unserer Kremplaschen gekripfte Yorstossplatie
(vergl. Fig. 3, 6 u. 7 auf Tafel XVIII) ist gleichfalls schwach,
soll jedoch nach gemachten Mittheilungen stark genug sein, um
ein Wandern der Schienen erfolgreich zu verhindern.*) Sie
ist mit oberen und unteren Lochungen versehen, um sie in
belicbiger Lage benutzen zu konnen. Eine wenn auch geringe
Verstirkung des Stosses diirfte durch dieses gekrépfte Blech
immerhin erzielt werden.

Federringe und Laschenbolzen sind fast diegleichen, wiesicauch
bei uns mit Vortheil verwendet werden. Dass diese Federringe
nach dem Vorgange franzdsischer und amerikanischer Bahnen
auch bei uns schnellere Verbreitung finden, als bisher, wiire
zu wilnschen.  Von ihren Vorziigen mag hier nur der erwihnt
werden, dass sie die beste Sicherung gegen das Einklemmen

der Schiencnenden in Folge zu festen Anziehens der Laschen- ©

bolzen geben.

Was die Schiene selbst anbetrifft, so fillt uns zunichst der

verhiltnissmiissig schwache Querschnitt auf.

Wir sind in dieser Beziehung allerdings etwas verwohnt, '

da unser deutsches heutiges Normalprofil (1885) eine Iohe von
134mm ynd cine Fussbreite von 105 ™™ aufweist. Die in Fig.
3 auf Tafel XVIII abgebildete Schiene hat nur eine Llshe von

*) Neben dem Wandern der Schienen wird auch das Riitteln an
den Stossschwellen nur dann wirksam verhiitet, wenn sie durch die
Laschen unabiinderlich verbunden sind; zu diesem Zwecke mache man
die Laschen so lang, dass sie die Befestigungstheile der Schienen auf
den Schwellen oder auch letztere selbst ganz umgreifen. Diese Siche-
rung der Stossschwellen zeigt der vom Vereine deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen preisgekronte Heind1’sche Oberbau (vergl. auch Organ
1836, Tafel XV Fig. 4).

120™® und eine Fussbreite von 99 mm, Die Stegstirke betriigt
dagegen 13,5™m,

Eine erste nachtheilig erscheinende Folge diesesSchienenquer-
schnitts ist die, dass die Schwellenentfernungen auf 770™™ und die
der Stossschwellen auf 600™m yon Mitte zu Mitte bemessen werden
mussten (vergl. Fig. 4 auf Tafel XVIII). Wirde man unter
Hinzufigung von nur wenig Stahl — diese franzosische Stahl-
schienc wiegt 30 kg fiir 1 laufendes Mcter — die Hohe auf
Kosten der Stegstirke vergréssern, so wiirde man diesen Mchr-
aufwand in der Schiecne durch weitere Schwellentheilung mehr-
als ausgleichen kdénnen.

Eigenthiimlich gewiihlt crscheint das Maass der Breite des
Schienenfusses mit 99 ™™,

Auf einen wichtigen Punkt gestatten wir uns noch hinzu-
weisen. Die Unterschneidung des Schienenkopfes und des ent-
sprechenden Theiles des Schienenfusses betrigt bei der fran-
zosischen Schiene 1:2, wiihrend dieselbe bei uns allgemein
mit 1:4 angeordnet und als zweckmiissig bezeichnet wird.
Nach Ansichten franzosischer Fachgenossen ist eine Unter-
schneidung von 1:2 gewiihlt (die sich dort iibrigens vollkommen
bewihrt haben soll), um stets ein maglichst kriftiges Zusammen-
schrauben der Laschen ohne Ueberanstrengung der Bolzen zu
gestatten, und um einen zu raschen Verschleiss der Laschen,
bezw. ein zu schnelles Einfressen derselben zu verhindern.

Wenngleich diese Frage vorliiufig wohl noch eine offene blei-
ben wird, so legt dic Thatsache, dass in Frankreich dic Laschen-
anschliisse fast allgemein mit einer Neigung von 1:2 (und
wic es heisst mit Erfolg) hergestellt sind, doch immerhin die
Erwiigung nahe, durch Versuche festzustellen, wel-
che Unterschneidung des Schienenkopfes die
beste ist.

Beziiglich des Schwellengewichies haben wir noch nachzu-
holen, dass dasselbe 59,36 kg und dasjenige der vier Blech-
haken 4,8 kg, also zusammen 64,16 kg betrigt. Hierzu tritt
dann noch das Gewicht der beiden Holzkeile und
der Nigel, sowic des Schotters bezw. Kieses.¥)

Beziiglich des Preises des besprochenen Oberbaues sind wir
in der Lage, folgende Mittheilungen machen zu konnen im
Vergleiche zu franzosischem Ilolzschwellen-Oberbanu.

Kosten fir 1 laufendes Meter eines Oberbaues
mit hilzernen Querschwellen, Unterlagsplatten und
Schienenschrauben.

Fir 12m Gleise sind erforderlich:

Stahlschienen im Gewichte von
720 kg, fir 1t 180 Fres.

o

129,60 Fres.

16 holzerne Schwellen zu 7 Fres. 112,00 <«
2 gewdohnliche Laschen 1,52 «
2 Winkellaschen 3,28 «
8 Laschenbolzen mit Muttern 1,84 =<«

68 Schienenschrauben von 23 mm

Durchmesser . 7,48 «

32 Unterlagsplatten 1,28 <«

Im Ganzen . 257,00 Fres. fiir 12 ™ Gleise.

*) Das Schottergewicht muss bei vorliegender Anordnung
ganz ausdriicklich hervorgchoben werden, denn nach Fig. 1 Taf.
XVIII wird das Gewicht ciner jeden Schwelle durch den sie aus-
fiillenden und bedeckenden Schotter um 150 his 200 kg vergrigssert.
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Mithin Kosten fir 1 laufend. Meter 21,40Fres.
oder 17,12 M.

Demgegeniiber betragen die Kosten fir den vorlie-
genden eisernen Querschwellen-Oberbau fir 12m
Gleis:

2 Stahlschicnen (wie vor) 129,60 Fres.

16 eisernc Querschwellen zu 7,72 .
Francs .. 123,52 <«

64 Blechhaken zu 0,30 Fres. 19,20 «

4 Laschen .. 3,04- «

2 Vorstossplatten . . . . 1,00 =

8 Laschenbolzen mit Mutter 1,84 «

32 Holzkeile (getriinlt) 8,00 «

Im Ganzen 286,20 Fres. fiir 12 ™ Gleise.
Mithin Kosten fiir 1 laufendesMeter 23,85 Fres.
oder rund 19 Mk.

Vergleichsweise sei noch angefiihrt, dass (nach Lehwald-
Riese, der ciserne Oberbau 8. 38—60) sich 1 laufendes
Meter fiir einen holzernen Oberbau (mit nur 2 Unterlagsplatten
auf der Stosschwelle) zu 21 M. und der Haarmann’sche
eiserne Querschwellen-Oberbau zu 25,5 M. fir 1 laufendes
Meter berechnet.

Sind auch die Einhcitspreise fiir Oberbau und Eisentheile
in den letzten Jahren herunter gegangen, so diirfte dennoch
der besprochene franzosische Querschwellen-Oberbau, den die
Compagnie des Chemins de fer de 1’Est sich iibrigens
hat patentiren lassen, bezitglich der Kosten als ein giinstiger
zu bezeichnen sein, da trotz des schweren Gewichtes der Schwel-
len sich fiir diesc Anlage cin durchaus annehmbarer Preis
ergicbt. .
Zum Schlusse dicser Besprechung geben wir ein vollstiin-
diges Bild von den Vortheilen und Nachtheilen der necuen
franzosischen Oberbauanordnung durch Zusammenstellung der
wesentlichsten Kigenschaften derselben.

Als Nachtheile Dbetrachten wir bei
Oberbau folgende Punkte;

dem vorliegenden

1) Die Intwiisserung der Schwelle.
2) Das zu breite Auflager fiir die Schienen, welches der
abwechselnden Durchbiegung der Letzteren hinderlich ist.

3) Die ungeniigende Stiirke der Blechhaken gegen das gegen-
seitige Abarbeiten wmit dem Schienenfusse und die zu
grosse Entfernung der beiden Blechhaken einer Schwelle
von cinander (vergl. Punkt 2).

4) Die Stossverbindung, beziiglich der schwachen Laschen
und der gekripften Vorstossplatte.

5) Die verhiiltnissmiissig schwachen Schienen, welche zu enge
Schwellenlage erfordern.

Dem gegenitber erscheinen uns jedoch als besonders
bemerkenswerthe Vortheile der Anordnung folgende
Punkte:

1)

2)

Das schwere. Gewicht der Schwelle.

Die ebene Unterfliche derselben (nach dem Vorbilde der
holzernen Schwelle), beziiglich des guten Einbettens und
Unterstopfens, nebst den 100™2 tief eingefithrten umge-
bogenen Inden.

3) Das sinnreich erdachte und bequem auszufithrende Ein-
bringen und Abnehmen der Schienen.

Das Bedecken der Schwelle mit Schotter bis beinahe an
die Schiencnoberkante.

Die Anwendung von 122 Jangen Stahlschienen, beziiglich
der hierdurch errcichten Verringerung der Stosse.

4)

6) Der versetzte Schienenstoss.
7)
8)

Die Anwendung von Federringen fiir die Laschenbolzen.
Die verhiiltnissmiissig steile Unterschneidung des Schienen-
kopfes.

Fassen wir daher Alles nochmals kurz zusammen, so lisst
sich wohl behaupten, dass der fragliche neue cisernc Quer-
schwellen-Oberbau der Compagnie des Chemins
de fer de 1’Est mindestens diejenige Aufmerksamkeit ver-
dient, welche jeder gut erdachten, zweckmiissig durchgebildeten
und, wie Versuche bereits gezeigt haben, brauchbaren Anord-
nung stets von fachmiinnischer Seite entgegengebracht wird.

Viele Einzelheiten des vorstehend besprochenen Oberbaues
diirften Anregung zu weiteren Versuchen und fortschreitend zweck-
miissigerer Ausbildung des Eisenbahn-Oberbaues bieten.

Frankfurt am Main, im Dezember 1885.

Durchlaufende Schraubenrad-Bremse mit Reibungs-Antrieb.*)

Vom Kgl. Bayer. Abtheilungs-Maschinenmeister Wolfgang Schmid zu Miinchen,

(Mit Zeichnungen Fig. I u,

Bei den bislang bekannten Reibungsbremsen der Eisenbahn-
fahrzeuge unterliegen dic wiihrend des Bremsens dauernd mit
den Achsen in Beriibrung bleibenden Reibungsrollen einer schr
starken Abnutzung, und die Bremswirkung ist eine fiir die
Reisenden wie die Fahrzeuge hochst ungiinstig geartete, auch
kann diec Bremswirkung der verlangten Leistung nur wenig

2, Taf. XX und Taf. XXIL)

nicht auf mehrere Fahrzeuge gleichmissig vertheilt werden,
Das hicraus beim Anbremsen folgende Zerren und Stossen im
Zuge mit seinen mancherlei ibeln Folgen zu Deseitigen, ist der
Zweek der im Folgenden zu beschreibenden Anordnung von
W. Schmid.

Bei derselben wird die Reibungswirkung der Rollen an

angepasst, nicht fir lingere Zeit gleichmissig erhalten, und | den Achsen nicht unmittelbar zum Festbremsen, sondern nur

*) Patentirt.

Organ fiar die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 5. Heft 1886.
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zum Bewegen von Schraubenriidern benutzt, welche in einem
vor Schnee und Eis schiitzenden Gehiiuse gelagert mittels einer
Reibungskuppelung die cigentlichen Bremsrollen bewegen. Die
Reibungskuppelung besitzt grosse Reibungsfliichen mit Gewicht-
belastung, welche wohl die grisseste zulissige Bremskraft zu
crzeugen, nicht aber die Riider vollig festzubremsen gestattet.

Der zufolge der Eigenthiimlichkeiten der Anordnung nicht
plotzliche Eintritt der Wirkung erfolgt jedoch hinreichend rasch
bimnen 4—6 Secunden. Die Reibungsrollen bediirfen in Folge
der schr starken Schraubenradiibersetzung nur geringer Reibung,
so dass auch Eis auf den Achsen die Wirkung nicht wesentlich
Decintriichitigen kann.

Die Reibungsrollen an den Achsen setzen die Schrauben-
riider mittels endloser Kette in Umlauf. Sobald auf diese
Weise die erforderliche Bremskraft erzielt ist, werden die
Reibungsrollen von den Achsen geliost, doch bleibt die Brems-
kraft erhalten, weil die Schraubenriider sich unter dem Brems-
drucke nicht riickldufigz drehen. Durch abermaliges Anlegen
der Reibungsrollen kann man die Bremskraft nothigen Falles
cbenso vermehren, wic man sie durch Ausldsen der Reibungs-
kuppelung aufheben kann.

Diec Anordnung der Bremse ist hicrnach im Einzelnen
so durchgebildet, wie aus Fig. 1 und 2, Taf. XXII zu ersehen
ist. Die Keilrolle a ist fest mit der Achse verbunden, withrend
diec Nuthrolle b im Rahmen ¢ beweglich unter dem Gestelle
schwebt; letztere bildet im Theile d zugleich die Triebrolle
der endlosen Kette e, mittels welcher das Kettenrad f gedreht
werden kann. Im DBremsgehiiuse h mit den Deckeln i und k
licgt die Welle n, auf welche das mittels Schnecke 1 auf der
Achse der Rolle f getriebene Schneckenrad m mit dem einen
Keilnutheneingriffe der Reibungskuppelung o! Fig. 1 aufgekeilt
ist. In o! greift die cine Seite der lose auf n steckenden
Kuppelscheibe o, deren anderer Seite der verschieblich aber
nicht drehbar auf n befestigte Kuppelungseingriff o2 entspricht.
Das Einrticken dieser Kuppelung erfolgt durch den Hebel r,
nebst Gewichtshebel ¢ und Gewicht p, wemn diese in Folge
Niedersinkens des Gewichtes s mittels der Iebelitbersetzung t,
u und v ausgelost werden. Ist die Einriickung erfolgt, so wird
die Bremse mittels Aufwickelns der Kette IX auf o angezogen,
wie das oline Weitercs aus Fig. 1, Taf. XXII hervorgeht. Ist
die Kette der vom Gewichte p in ol, o, 0?2 hervorgerufenen
Reibung entsprechend angespannt, so fingt die Reibungskuppe-
lung an zu gleiten, die Klotze werden nicht mehr fester an-
gezogen, und man hat so durch Grossenbemessung oder Ein-
stellung von p auf g eine genaue Anpassung des Klotzdruckes
in der Iland. Wie diese Bremse an Wagen anzubringen ist,
zeigen Fig. 1 und 2, Taf. XXI, wo das Spannseil oben liegt.
Dice noch einfachere Anbringung an Locomotiven wird durch
"Fig. 1 und 2, Taf. XX klar gestellt.

Die Bedienung der Bremse geschicht in nahezu gleicher
Weise, wic bei der Heberlein-Bremse. Ueber (Fig. 1,
Tat. XXI) den Wagendichern des Zuges oder auch unter
(Fig. 1, Taf. XXII) den Wagen linft, in Rollen gefiithrt, cine
Leine, welche die siimmtlichen Bremsvorrichtungen mit einander
verbindet und bis zu einem auf der Locomotive angebrachten

Haspel reicht, mittelst dessen die Leine gespannt oder nachge-
lassen werden kann. Durch Nachlassen der Leine werden die
Bremsvorrichtungen in Thitigkeit gesetzt und durch Anspannen
die Reibungsrollen ausser Beriihrung gebracht, bezichungsweise
auch die Bremswirkung aufgehoben.

Ist die verlangte Bremskraft erzielt, so riickt eine ganz
geringe Anspannung der Leine die Reibungsrollen aus; die
Bremswirkung wird jedoch erst aufgehoben, wenn in Folge
starken Anzichens der Leine sich die geschlitzte Druckstange u
weit genug vorschiebt, um mittels v und q das Gewicht p an-
heben und somit die Reibungskuppelung auslisen zu konnen.
Ganz entsprechend ist die Anstellung und Ausriickung bei Lo-
comotiven angeordnet (Fig. 1, Taf. XX).

Um in jedem Augenblicke die vorhandene DBremskraft
sicher erkennen zu konnen, ist in das Gestinge der Kaftmesser w
(Fig. 1 und 2, Taf. XXII) eingeschaltet, welcher mittels Ilebel-
iibersetzung z eine Ablesullg im oder am Wagen (Fig. 1, Taf. XXI,
bezichungsweise Fig. 1 u. 2, Taf. XXII) ermoglicht.

Diese Bremsanordnung eignet sich bei Anwendung einer
gespannten Leine fiir alle Personenziige. Die Einstellungsfithig-
keit und die ruhige Wirkung derselben wird von denjenigen
keiner anderen iibertroffen. Die Anbringung dersclben an
grisseren Ziigen ohne Haspel auf der Locomotive, bei losecr
Leine und Bedienung von 2 bis 8 Wagen durch einen Bremser,
cignet sich vorzugsweise fiir Gruppenbremsen in Giiterziigen.
Fir Locomotiven und Tender ist diese Schraubenradbremse
vollstindig geeignet wegen der grossen Kraftausiibung und sicheren
Wirkung. (Fig. 1 und 2, Taf. XX).

Diese Bremse ist seit Mai 1885 auf der Koniglich Bayeri-
schen Staatsbahn an einem Personenzuge der Strecke Miinchen-
Weilheim, und seit Dezember 1885 auf der schmalspurigen
Lokalbahn Eichstitt Bahnhof-Stadt in dauernder Benutzung.

Auf der Weilheimer Strecke, wo lange Gefille 1:100
vorkommen, hat dicselbe nun 42000 Kilometer zurtickgelegt
und ungefihr 12000 Mal gebremst.

Auf der Eichstiitter Lokalbahn hat sie 9000 Kilometer
zuriickgelegt und es wurde 8000 Mal gebremst. Auf dieser
Baln kowmen lingere Gefiille von 1:80 bis 1:40 vor, und
es muss bei der Thalfahrt bestindig und zwar nach der Ver-
schiedenheit der Gefiille mit verschiedener Kraft gebremst wer-
den, was mit dieser Bremse durch den Locomotivfiihrer voll-
stindig geleistet wird. Die richtige Bedienung der Bremse
hatten sich die Locomotivfibrer schon in 2 Tagen ange-
cignet. :

Eine Abniitzung ist bis jetzt weder an der Reibungskuppe-
lung im Cylinder noch an den Reibungsrollen erkennbar.

Das Bremsen erfolgt ruhig und ohne Stoss.

Zum Schlusse der Besprechung fassen wir die der vorge-
fibrten Anordnung eigenthiimlichen Vortheile kurz zusammen.

Dieselbe zeichnet sich aus durch:
1. Kostenfreie Kraft.

2. Geringe Abniitzung; nach sechsmonatlichem Betriebe
bei 8000 maligem Bremsen ist keine Abniitzung cr-
kennbar.
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3. Vermeidung des Festbremsens der Wagenrider, daher
erhohte Bremswirkung und Schonung der Schienen und
Radreifen.

4. Leichte und zuverlissige Bedicnung vom Locomotiv-
fiihrer durch einen Haspel und bei Gitterziigen in Grup-
pen von 3 Wagen durch je einen Bremser.

(18

Abschaffung des Bremspersonals bei den Personenzitgen.

Ersparung der Hilfte des bisherigen Bremspersonals
bei den Giiterziigen.
7. Vollstindig rubhige Wirkung beim Bremsen.*)

Minchen, im Juni 1886.

Beziehungen zwischen Bettungsdruck und Radstand.

Von Dominik Miller, Ingenieur zu Minchen.

Die grossten Beanspruchungen entstehen in Langschwellen-
Oberbauten, wenn diese gleich nach dem Verlegen, ohne unter-
stopft zu sein, von Wagen mit weiten Radstéinden und grossen
Raddriicken befahren werden; und zwar sind es bei den iib-
lichen zwei- und eintheiligen Anordnungen die Schienen, welche
die hiochsten Spannungen auszuhalten haben.

Angestellte Berechnungen fiir die verschiedensten ange-
wendeten Langschwellen-Oberbauten nach den z. Z. vorhandenen
Berechnungsarten ergaben, dass die Beanspruchung der Schiencn
nicht einmal die Hohe von 1600 kg/qem errcicht, wihrend
Schicnen aus Flussstahl bei lothrechter Durchbiegung mindestens
4000 kg/qcm  auszuhalten vermigen, ohne eine mit den ge-
wohnlichen Messinstrumenten nachweisbare bleibende Einbiegung
7u zeigen.

I's konnten also mit Ricksicht auf die vorkommenden
Spannungen die Schienen aller ein- und zweitheiligen Lang-
schwellen-Anordnungen leichter gemacht werden. Das ist nun
thatsiichlich nicht durchfithrbar, da der Druck auf die Bettung
zu gross werden wiirde.

Der Schwerpunkt der Durchbildung eines Langschwellen-
Oberbaues liegt desshalb in der Schaffung einer miiglichst
gitnstigen Druckvertheilung auf die Bettung, wiihrend bei Quer-
schwellen thunlichste Vergrosserung des Widerstandsmomentes
der Schiene ins Auge zu fassen ist.

Zur Erreichung eines geringen Bettungsdruckes giebt es
hauptsiichlich zwei Mittel. Diese sind eine moglichst grosse
Breite der Schwelle und ein zweckmiissiger Achsstand der be-
lastenden Locomotiven; denn ein grosser Raddruck und geringer
Radstand, welche bei den Maschinen zusammentreffen, erzcugen
in ihrer Vereinigung den grossten Bettungsdruck.

Man sollte also den Achsstand der Locomotiven so gross
withlen, wie dies der geringste verwendete Kriimmungshalb-
messer zuldsst.  Dieser Gesichtspunkt ditrfte besonders bei
Secundirbahnen ins Gewicht fallen.

Denkt man sich eine Locomotivachse von 14 Tonnen Ge-
wicht unmittelbar tiber einer 250 ¢cm langen und 25 cm breiten

Holzschwelle stehend, und letztere ebensoweit auf der Innenseite
des Stranges, wie auf der Aussenseite, also im Ganzen auf 2™
Linge unterstopft, wiihrend die Mitte auf 50 cm Linge nur
mit lockerer Bettung angefiillt ist; nimmt man ferner an, dass
durch die Schienensteifighkeit Nichts von dem Achsdrucke auf
die zuniichstliegenden Schwellen iibertragen werde, so ergicbt
sich hieraus ein Druck von
14000

200 .25

Legt man der Berechnung eines Einzelfalles die Verhiilt-
nisse der Feldabahn zu Grunde, so ist fiir die Hartwichschicnen
derselben zu setzen:

der Raddruck der Maschine G = 2500 kg

die halbe Radentfernung 1 =45 cm

die ganze Radentfernung derselben I. =21=90 cm

der Gesammtachsstand a = 2L == 180 cm

das Triigheitsmoment der Hartwichschiene J = 693 cm*

die Fussbreite der Schiene b = 10 em

der Elasticitiitsmodul E = 2040000

die Bettungswerthziffer C.

Die Berechnung kann dann auf 3 verschiedene Arten
durchgefithrt werden.

1) Nach der Langschwellentheoric von Winkler, hier-

P= = 2,8 kg auf 1 qecm der Bettung.

nach ist R
p= ——?— , worin A = /MI:i_
8 A \/ Jb? 64C

Diese Formel liefert nur genaue Ergebnisse solange

1) mT
NI >< 5,356 ist, worin k = \/I4LEILI
In unserem Ialle berechnet sich kl = 0,77581 unter Zu-
grundlegung der grossten Bettungswerthziffer C = 48; das Lor-
gebniss p = 2,13 kg fiir 1 qem ist also kein brauchbares.
2) Nach der Theorie des Ierrn Regicrungsbaumeisters

4

Fuchs. Hier ist vor Allem der Werth von « =1 cos 1 \/

4/ C
By
zu bestimmen.

*) Nach einem uns vorliegenden Schriftstiicke der General-Direction der Konigl. Bayerischen Verkehrs-Anstalten
steht die W. Schmid’sche Patent-Reibungsbremse seit Mai 1885 bei einem Personenzuge der Strecke Miinchen-Weilheim und seit December
1885 nuf der schmalspurigen Lokalbahn Eichstitt Bahnhof-Stadt mit lingerem Gefille 1:80 bis 1:40 in dauernder Benutzung. Es hat sich
dort gezeigt, dass die Reibungsrollen in jedem beliebigen Zeitpunkte ausser Beriithrung gebracht und jeder Grad von Bremskraft erzeugt
und bleibend erhalten werden kann; es ist sonach in gewissen Grenzen eine den bestehenden Anordnungen von Reibungsbremsen mangelnde
Efhstellungsfihigkeit vorhanden. Nach dem erwiihnten Schreiben ist die Wirkung der Bremse ruhig, kriftig und gleichmiissig; Anstinde mit
der Bremse sind bis dahin nicht zu Tage getreten, die Abnutzung der Reibungsrollen ist cine kaum bemerkbare.

Anmerkung der Redaktion.
24*



Die Buchstaben haben in der Formel die gleiche Bedeu-
tung wie oben, nur bezeichnet C die Bettungswerthziffer fir
1 laufendes cm. Ist der Werth von « gefunden, so ldsst sich
durch Zwischenrechnung (siche Organ 1886 Seite 16) aus der
von Ierrn Fuchs aufgesteliten Tabelle der Druck p, in kg
fir 1 laufendes cm Oberbau finden, woraus sich nach Theilung
durch b = 10 der Druck p in kg fir 1 qem ergiebt.

Es ist hierbei ganz gleichgtltig, ob man zur Bestimmung
von p, die TFuchs’sche Bettungswerthziffer (18) oder die
grosseste nach den Weber’'schen Versuchen gefundene (48) —
fiir die Fuchs’sche Formel umgerechnet C = 48.10 = 480
— zu Grunde legt, das Ergebniss wird das gleiche, nimlich
P = ~ 2,8 kg fir 1 gem.

3) Eine ganz Lkurze Betrachtung ohne Beriicksichtigung
des Einflusses der Schienenbicgung liefert denselben Druck.
Da die ncueren Maschinen, besonders bei Secundirbalinen, als
Dreikuppler ausgefihrt werden, so kann man annéhmen, dass
der Druck des Mittelrades sich gleichmiissig bis zur Mitte der
beiden anstossenden Felder (siche Fig. 72) vertheilt. Es er-
giebt sich dann

= Fig. 72
G 2500 R
P =13 9510 — 2,8 kg/qem, N
Es ist somit der Druck auf die : 5
Bettung unter der Hartwichschiene I l
<-.80---

der Feldabahn zum Mindesten eben
s0 gross, wie unter den Querschwellen der Hauptbahnen.

Es fragt sich nun, wiec gross kann der Radstand der
Feldabahn-Locomotive mit Bezug auf den geringsten Kriimmungs-
halbmesser R == 80™ gewiihlt werden.

Nach den technischen Vereinbarungen fiir Hauptbahnen
darf der Gesammtspielraum zwischen Schicne und Spurkranz
nicht unter 10™n betragen. Macht man dieselbe Annahme
auch fiir Secundirbalmen und siecht von jeder Spurerweiterung
in Kriimmungen ab, denkt sich ferner (siche Fig. 73) den
Spurkranz des innern Mittelrades am innern und die Spurkriinze
der dussern KEndrider am dussern Strange fest anliegend, be-
misst schliesslich den Abstand des Spurkranzes des iussern
Mittelrades vom dussern Strang zu f== 10™", so wirde grade
die Grenze der Klemmung der Locomotive erreicht sein.

Ferner bezeichne:
s die Spurweite = 1,0™,
I die Spurkranzhohe =— 18mm,

r den IHalbmesser des Locomotiv-
radlaufkreises = 0,43 ™.
Es ist nun mit Ricksicht

auf Fig. 74 die halbe Linge der
Anlagerung  des Spurkranzes an die Schiencnlaufkante an-
genihert 4/ 2rh, und nach Fig. 73 dic Radentfernung
L=VI{@R+4s—1f) —1V2rh, danach L = 1,147, also
der gesammte Achsstand a =2 L = ~ 2,3™,

Unter Annahme des eben berechneten Radstandes wiirde

2500
ich ein Bettungsdruck v =711
sich em Bettungsdruck von p 114.10

also eine Abminderung um 21 % ergeben.

Da aber in jeder scharfen Kriimmung eine Spurerweiterung
gegeben wird, so tritt auch das Klemmen der Riider in Wirk-
lichkeit nicht ein.

Hiernach erscheint es empfehlenswerth, den Maschinenrad-
stand bei Secundiirbahnen nach dem kleinsten Kriimmungshalb-
messer und der vorerwiihnten Formel, welche den Vortriigen
des Herrn Professor Grove an der Technischen Hochschule
zu Miinchen entnommen ist, unter Beriicksichtigung cines f von
mindestens 10™™, zu berechnen.

Minchen, im April 1886.

=22 kg fir 1qem,

Vorrichtung zum sofortigen Stillsetzen der Betriebs-Dampfmaschinen
von den Arbeitsrdumen bezw. von einem beliehigen Punk(e ausserhalh der Maschinenstube aus.

Von Oelert, Eisenbahn-Maschinen-Inspector in Nippes bei Kdln a. Rh.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 3—6 auf Tafel XX.)

Um das sofortige Stillsetzen ciner in vollem Betriebe be-
findlichen Dampfmaschine im Augenblicke einer Gefalir von
irgend cinem Punkte, auch in Abwesenheit des Maschinenwiirters
bewirken zu konnen, ist bei vorliegender Vorrichtung behufs
Verbindung der Excenter mit der Schieberstange kein geschlos-
senes, sondern cin offenes, gabelférmiges Auge zur Anwendung
gebracht, wodurch es moglich wird, die Excenterstange von
der Schieberstange sofort zu trennen und den Vertheilungs-

schieber zum Stillstande zu bringen. Der Cylinder fiillt sich
in Folge dessen, da das Dampfzulassventil offen bleibt, iiber
oder unter, bezichungsweise vor oder hinter dem Kolben in
demselben Augenblicke mit Dampf.

Es wird somit die ganze Dampfkraft, welche bis dahin
die Dampfmaschine, und durch diese die Arbeitsmaschinen in
Bewegung sctzte, nicht allein® in diesem Sinne aufgehoben,
sondern unmittelbar in ecine schr elastische Bremskraft ver-
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wandelt, so dass die Daschine binnen 2 bis 3 Sekunden, und
zwar olme dass ein starker Stoss entstiinde, still steht.

Dic ganze Vorkehrung, welche in Fig. 3 und 4, auf Taf. XX
dargestellt ist, besteht nur aus drei Theilen und zwar aus den
beiden Winkelhebeln A und C und einer Schubstange B, und
bedingt durch ihre Einfachheit geringe Anschaffungskosten,
vollig sichere Wirkung und sehr wenig Ausbesserungen.

Die Vorrichtung fir cine liegende Dampfmaschine (Fig. 5
und 6 auf Taf. XX) ist noch einfacher, da hierbei die Schub-
stange fortfillt.

Zur Verbindung der Betriebsdampfmaschine mit den Arbeits-
riumen dienen entweder einfache Drahtziige oder electrische
Leitung. Den ersteren wird jedoch der Vorzug gegeben, da
die Anlagekosten nicht so hoch sind, und diese Verbindung
unbedingt mehr Sicherheit bietet, als der mittelst Batterie er-
zeugte clectrische Strom.

Wird nun wihrend des Betriebes in irgend cinem Arbeits-
raume der sofortige Stillstand der Betriebsdampfmaschine er-
forderlich, so stellt ecin Zug an der Drahtleitung den Schieber
fest. Da bei der Ausriickung das Dampfventil offen bleibt, so
kann im Cylinder durch die vielleicht noch erfolgende ein- oder
zweimalige Bewegung des Iolbens ein Zusammenpressen des
Dampfes nicht stattfinden; denn dem Dampfe ist der Riickweg
nach dem Kessel offen geblichen. Der volle Kesseldruck wirkt
also ohne plotzliche Druckerhohung der Kolbenbewegung ent-
gegen.

Soll nun die Excenterstange mit der Schieberstange wieder
verbunden werden, um die Maschine wieder betriebsfihig zu
machen, so hat man zuniichst das Dampfventil zu schliessen,
die Cylinderablasshilme zu 6ffnen, und dann die Excenterstange

3

mit der Schieberstange wieder zu verbinden; bei der stehenden
Maschine ist hierbei das kleine Zahnstangen-Vorgelege a (Fig. 3,
Taf. XX) zu benutzen. Die ganze Arbeit der Wiederinbetrieb-
setzung der Dampfmaschine dauwert kaum eine Minute. Yor
dem Wiederanlassen der Dampfmaschine ist es zweckmiissig,
durch Liuten mit ciner Glocke die Arbeiter in den Arbeits-
riumen hiervon. in Kenntniss zu setzen.

Ich glaube mit Recht darauf hinweisen zu diirfen, dass
durch diese Vorrichtung sehr viel fiir die Sicherheit der Ar-
beiter beim Bedienen der Arbeits- oder Werkzeugmaschinen,
sowiec beim Auflegen von Treibriemen beigetragen ist. Es ist
schon mehrfach vorgekommen, dass ein Arbeiter von ecinem
Treibriemen erfasst, und mehrere Male herumgeschleudert wurde.
Derartig schlimme Unfille konnen durch die beschriebene Vor-
kehrung offenbar verhiitet werden, und wenn auch kleinere
Verletzungen nicht ausgeschlossen erscheinen, so wird doch
durch den geringen von der Vorrichtung erforderten Aufwand
eine wesentliche Abminderung der Schadenersatzanspriiche an
die Betriebsverwaltung, bezichungsweise den Abeitgeber zu er-
reichen sein.

Auch wird bei Beurtheilung der Frage, ob der Arbeit-
geber in einem Einzelfalle schuldig ist oder nicht, das Urtheil
zweifellos giinstiger fiir den Letzteren ausfallen, wenn er mit
anderen auch diese Schutzvorrichtung hat anbringen lassen.

Weitere Mittheilungen iiber die in England, Oesterreich,
Ungarn und Nordamerika patentirte Vorkehrung stehen gern
zur Verfigung. Sie ist in der grossen Konigl. Eisenbahn-Haupt-
maschinen-Werkstatt zu Nippes und in verschiedenen anderen
Fabriken seit lingerer Zeit mit bestem Erfolge in Anwendung.

Nippes bei Koln, 28, Mai 1886.

Radreifen-Stirken-Messer.

Von @. Erb, Werkfithrer der Liiheck-Biichener Eisenbahn in Liitbeck.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 7—10 auf Tafel XX.)

In Fig. 7—10 auf Taf. XX bezcichnet a cinc Anschlag-
platte, welche sich gegen die ebengedrehte Fliche der Innen-
kante des Radreifens legt.

Die Schneide bl setzt sich auf die mittlere Lauffiiche,
66 ™™ von der Innenkante des Rades; die Unterkante des die
Schiebelehre f! tragenden Gehiiuses g liegt mit der Schneide
bl in einer zur Anschlagplatte a winkelrechten Ebene.

Dic Schicbelehre f! ist in @8 getheilt und bewegt sich
parallel zur Anschlagplatte a, somit auch rechtwinkelig zu der
durch die Schneide b' und die Unterkante des Gehiuses g ge-
legten Ebene.

Der Nullpunkt der auf der Schiebelehre angebrachten
Millimeter-Theilung liegt in der Schneide b* des kleinen sich
rechtwinkelig zu der Schiecbelehre bewegenden Schiebers f2,

Die Verschiebbarkeit des kleinen Schiebers f2 betriigt
80 mm, so dass dieser fiir siimmtliche vorkommenden Reifenbreiten
cingestellt werden kann,

Beim Gebrauche des Werkzeuges hat man nur .darauf zu

schen, dass die Anschlagplatte a an der Innenfliche des zu
messenden Radreifens anliegt, und dass die Schicbelehre in
der Richtung des Halbmessers steht. Um diese Einstellung zu
cerleichtern ist die Schneide L! 10 ™® breit gemacht.

Die Schneide b2 des kleinen Schiebers wird gegen den
angedrehten Ansatz von der Aussenkante des Reifens gestellt
und die Schiebelehre ! nach oben geschoben, so dass die Schneide

2 die Aussenkante des Ansatzes beriihrt.

In dieser Stellung wird die Radreifenstiirke abgelesen, und
da diec Anschlagplatte a stets an der Innenfliche des Reifens
anliegt, so erfolgt die Messung stets in demselben Abstande
von letzterer.

Der Radreifen-Stiirken-Messer eignet sich besonders fiir
Werkstiitten, da er sowohl dem Dreher wie auch dem Auf-
sichtsbecamten ein leicht zu handhabendes Mittel liefert, die
Radreifen nicht allein in Bezug auf die grosste zuliissige Stiirke,
sondern auch in Bezug auf Verschwiichung durch den Betrieb
oder durch Abdrehen priifen zu koénnen.
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Auch fiir Messungen wihrend des Betriebes eignet sich | jeder Arbeiter leicht und richtig Messungen damit ausfihren

dic Lehre sehr gut.

Die Lehre ist in der Werkstatt der Liibeck-Biichener
Bahn zu Liibeck schon seit lingerer Zeit im Gebrauche und
die Handhabung dersclben erweist sich als so einfach, dass

kann.
Die Lehren werden zum Preise von
Stiick geliefert.

29 Mark fiir das

Weickum’s Schnellbremse mit verbesserter zerlegbarer Schraube ohne Mutter.*)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 11—16 auf Tafel XX.)

Die zerlegbare Schraube ist von Herrn Ingenicur Weickum | bei f (Taf. XX, Fig. 13) soviel Spielraum gelassen, dass man

zu Wien in der urspritnglichen Gestalt eingefiihrt bei der Un-
garischen Staatsbahn, den ©sterreichischen Staatsbahmen, der
Bosnabahn, der Wien-Aspang-Bahn, der Buda-Pester Strassen-
bahn und der Wiener Trambahn-Gesellschaft, ausserdem beim
Betriebe einer grossen Zahl von Winden, Pressen, Hebezeugen
und Strassenfubirwerksbremsen. Nach den dort gemachten Er-
fahrungen sind wesentliche Abinderungen behufs Vereinfachung
und Verbesserung eingefithrt, und auch die so entstandene ncue
Gestalt befindet sich bereits seit lingerer Zeit bei den oben
bezeichneten Bahnen an Bremsen, sowie zu anderen Zwecken mit
gutem Erfolge in Gebrauch.

Diese neueste Gestalt, wie sie fiir Bremsen anzuordnen
ist, soll hier lurz geschildert werden, nachdem die iltere Form
nebst ihrer Anbringung am Wagen bereits im «Organes 1883
Seite 22 und Taf. IV. beschrieben und dargestellt ist.

Der Zweek der Anordnung ist, die Klotze mittels geringer
Kurbeldrehung schnell tiber ihren todten Gang bis zum Anliegen
zu fithren, und mittels weniger weiterer Drchungen einen holien
Bremsdruck zu crzielen. Dieser Zweck ist in folgender Weise
crreicht. Die Kurbel wird auf dem Vierkant am oberen Ende
der glatten Spindel 8 (Taf. XX, Fig. 11a, 12a und 13) be-
festigt, welche unten auf dem Spurzapfen z (Fig. 13), oben in
entsprechendem Halsbande drehbar befestigt ist; der Spurzapfen
ist zweckmiissig mit Weickum's Kugellager f) zu versehen.
Ueber dem Spurzapfen ist ein Bund b aufgeschweisst, und iiber
diesem sind lauter einzelne Ringe mit schranbenformigen Flichen
verschiedener Form auf die Spindel lose aufgeschoben, wobei
sie wegen der genau cinander entsprechenden Formen einen
vollen Cylinder um die Spindel bilden. Ueber dem Bunde
befindet sich der unten glatte nur oben schraubenformige Ring A
(Taf. XX, Fig. 3), welcher mittels durchgebolrten Stahlstiftes
auf der Spindel ganz fest gestellt wird. Nun folgt eine dem
wegen des todten Ganges der Klotze erforderlichen Wege ent-
sprechende Anzahl gewdhnlicher Schraubenringe E (Taf. XX,
Fig. 3 und 14) und hierauf der oben glatte Ring B mit oben
erweiterter Bohrung ftr den Bodenring p der Ililse H (Taf. XX,
Fig. 3 und 15); p wird mit B verbohrt und verstiftet. Mit H
kamn p durch den Kautschukring K, dic Mutter M und die
Druckschraube x so fest verklemmt. werden, dass beide sich
nur gemeinsam bewegen konnen. Zwischen II und B ist aber

+) Anwendung fiir Drehscheiben vergl. ,Organ“ 1878 Seite 39.

*) Patentirt in den Hauptstaaten Europa's.

durch Belastung von II mittels Zusammendriickung von K die
Reibung zwischen H und p aufheben kann; H, K, M und p
bilden somit eine Art von Reibungskuppelung zwischen H und
B, so lange I keinen Druck von oben erhillt. I besitzt aussen
ausserdem einen Anschlagsstift a (Taf. XX, Fig. 13 und 15),
welcher nach Fig. 11b am Wagengestelle gefithrt jede Drehung
von H mit der Spindel verhindert. Ueber II folgt dann der
unten glatte Ring C, welcher mittels Keil g (Ilig. 16b) und
Keilnuth n in der Spindel (Fig. 13) dadurch gegen S unver-
drelibar gemacht wird, dass der unten am Keile g (IFig. 16b)
sitzende Lappen h sich in einen entsprechenden Ausschnitt der
Unterfliche von C legt. Ueber C folgt dann eine Reihe ge-
wohnlicher Ringe E und diese schliesst oben mit dem Kreuz-
kopfe D fir zwei zum Bremsgestinge fithrende Hiingecisen
(vergleiche »Organ« 1883 Taf. IV) ab, welcher ausser den
Zapfen i (Taf. XX, Fig. 12a, b) noch den Anschlag m (Fig. 11a)
trigt, und mittels desselben gegen das Wagengestell nach
Fig. 111 festgestellt, also unverdrehbar durch S gemacht wird.
Die einzelnen Ringe komnen sich auf den #usseren Schrauben-
flichen o (Taf. XX, Fig. 14a, b) gleitend nur um einen ge-
wissen Winlkel (180°) gegen einander verdrehen, da nach Durch-
laufen dieses |Winkels der Zahn r, des oberen inneren Gewin-
des am unteren Ringe gegen den Anschlag r,, des unteren inneren
Gewindes am oberen Ringe trifft, und bei weiterer Drehung
beide Ringe sich somit gemeinsam weiterdrchen missen. Das
iiussere Gewinde ruft bei dieser Drehung ein Abheben der
Ringe von einander, also cine Verlingerung der Ringsiule her-
vor. Die doppelte Gewindeanordnung ist gegeniiber der iltern
Gestalt eingefithrt, um dem Schmutze die Gelegenheit zum Lin-
dringen zwischen die offenen Ringe in der Ruhelage zu nehmen.
Das Anlegen der Bremse erfolgt mittels rechtskiufiger Drehung
der Spindel, welche gleichzeitig mittels der sich mitdrehenden
Ringe A und C ein Anheben der untersten Ringe I der Grup-
pen [ und IIT (Taf. XX, Fig. 12a) erzeugt. Da aber H sich
nicht mitdrehen kann, und B durch die Reibungskuppelung K,
P mit H verbunden ist, so gleitet B auf dem obersten Ringe 1,
der Gruppe I in die Hohe, dasselbe tritt unter D ein, und die
Hebung erfolgt somit an vier Stellen gleichzeitig, wobei der
Befestigungskeil von C in der Keilnuth n der Spindel hinauf-
gleitet. Die so erzielte schnelle Hebung von D bringt die
Bremsklotze sechnell an die Radreifen, da aber nach erzicltem
Anliegen eine wachsende Last durch das Gestiinge auf D und
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somit auf H gebracht wird, so lost sich die Reibungskuppelung p
unter Verengung des Spielraumes f aus und eine fernere Hebung
crfolgt nun nur noch durch A und C, bis alle Ringe E der
Gruppe I angedreht sind, und hicrauf schiiesslich nur noch
durch C und die Ringe der Grappe III; das Festbremsen er-
folgt also mit abnechmender Geschwindigkeit, aber wachsender
Kraft. ~

Das Losen schreitet erst langsam vor, bis der Klotzdruck
aufgehoben ist. In diesem Augenblicke verliert I die Last,
die Rcibungskuppelung riickt sich ein, und der Schluss der
Losung erfolgt nun sehr schnell. In jedem Falle sind die
Zahlen der Ringe in den Gruppen den verlangten Wegen leicht
anzupassen. Die Art der Wirkung dieser Anordnung passt sich
nach dem Gesagten also den Bedirfnissen gut an.

Die Ringe werden mit 35™™ bis 120™™ &usserem Durch-
messer hergestellt, die Hubhohe eines Ringes betrigt fiir

Pferdebahnen 15 =m bhei 100™™ Gesammthub, fiir Eisenbahnen
12w Yezw, 100" ynd fiir Strassenfubrwerke 12™m bezw.
85mm  Da der Flichendruck zwischen den Ringen offenbar
erheblich geringer ist, als auf den wemigen Schraubengingen
in einer Mutter, und die Gefahr der Abscheerung der Giinge
hier ganz entfillt, so ist grissere Haltbarkeit von der zerleg-
baren Schraube zu erwarten. Zum Festbremsen geniigen Dbei
den weitesten Klotzwegen 2!/, bis 3 Kurbeldrehungen, deren
Zahl aber néthigen Falles durch Einfiigung weiterer Gruppen
noch vermindert werden kann. Da ein Klemmen nicht ein-
treten kann, soll der Bewegungswiderstand merklich kleiner
sein, als bei gewohnlichen Schrauben.
Die Vorrichtung fitr Eisenbahnbremsen
« Trambahnbremsen «
« Strassenfubrwerksbremsen  «

lostet 18 fl. 5. W.
15 « &€ «

9 « « «
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Schauwecker’s selbstthatige Oeltropf-Vorrichtung fiir Schieber und Kolben der Locomotiven.
D. R. P. No. 11163

(Hierzu Zeichnung Fig. 7 auf Tafel XXIII)

Die bei Verwendung in weitesten Kreisen beliebte Vor-
richtung, deren wir bereits wiederholt Erwiihnung gethan haben,*)
ist auf Tafel XXIII in Fig. 7 mit den neuesten Verbesserungen
durch den Erfinder dargestellt. Im Ganzen kann die Anord-
nung wie die Wirkungsweise als bekannt vorausgesetzt werden,
hier soll nur auf die letzte Abidnderung aufmerksam gemacht
werden. Diese berulit in der Anbringung der Reinigungsschraube
B in dem vom tiefsten Punkte des Oeclgefisses nach unten

*) Vergl. Organ 1867 Seite 29 u. 215, 1868 Seite 192, 1869 Seite
148, 1871 Seite 192, 1876 Seite 201 und 1880 Seite 243.

fihrenden Rohrchen i. Setzt man das Gefiss unter Dampi-
druck und offnet die Schraube B um zwei Giinge, so blist der
Oclrest zugleich mit dem ¢twa niedergeschlagenen Wasser ab;
man kann nach Verbrauch oder unter Auffangung der Oel-
fullung also diec Schraube B auch zur Beseitigung des Nieder-
schlags-Wassers benutzen.

Der Preis der aus der Fabrik des Erfinders zu Weiden
(bair. Oberpfalz) zu bezichenden Vorrichtung betrigt 40 M.,
fir Bahnverwaltungen und Locomotiv - Bauwerkstitten 20 %
weniger.

Schenk’s selbstthatige eichfahige Vorkehrung zum Abdrucken des Ergebnisses von Wagungen.
D. R. P, No. 19295.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 2-—4 auf Tafel XXIIIL.)

Die Vorrichtung bezweckt dic Beseitigung der vielfachen
Irrthimer, welche beim DBestimmen der Gewichtsgrosse bei
Wiigungen vorkommen, indem sie das Gewicht in Zifferdruck
auf ciner eingeschobenen Karte — Brutto und Tara unter-
cinander — darstellt; sic ist anzubringen an Waagen mit
Gewichtschalen, wie auch solchen mit Laufgewicht.

Yorrichtungen, welche die Gewichte annihernd genau in
Zahlendruck auf einer Scheibe wiedergaben, waren schon auf
der letzten Weltausstellung in Paris vertreten, auch lieferte
Fairbanks in Vermont (Nordamerika) 1870 eine ihnliche,
doch waren diese Versuche fiir allgemeine Einftihrung nicht
cinfach genug, und gaben die Gewichte auch nur bis zu ge-
wissen Grenzen genau an, Weiter lieferte Chameroy in
Paris eine Druckvorkehrung (D. R. P. No. 1525), deren Karten-
muster (vergl. Fig. 75) jedoch in Folge nicht geniigender Ein-
fachheit immer noch hiufige Irrthiimer zuliisst.

Fig. 75.
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Schenk loste nun die Aufgabe, die das Gewicht an-
gebenden Ziffern in gewohnlicher Weise in einer Reihe neben-
cinander gestelit zu erhalten und dabei eine beliebige verlangte



Genauigkeit, wenn nithig bis auf
einzelne Gramme zu erreichen.

Die Art der Anbringung der
Vorrichtung an einer Briicken-
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waage, an welcher sie selbst das
Gewicht bildet, zeigt neben-
stehende Tig. 76, in Fig. 77
ist das Muster der bedruckten
Wiigekarte dargestellt. Die Ein-
zelheiten der Vorrichtung gehen
aus Fig. 2—4 aunf Tafel XXIII
hervor. DBehufs Einstellung ver-
schiebe man das ganze Gehiiuse
nach Losung der Feder D
(Fig. 2), diese als Handgriff benutzend, auf den ersten zu niedrigen
Theilstrich der Laufschiene A‘, wobei Zihne an der Schienen-
unterkante mittels Zahnrad A" (Fig. 3 u. 4) die beiden Ziffer-
druckriidchen a’ und a* so cinstellen, dass die dem Theilstriche
entsprechenden beiden Ziffern genau nach unten kommen; a’
sitzt fest, a‘* lose auf der hohlen Achse von A’ und beide
sind durch das Ziihlwerkvorgelege a (Fig. 4) verbunden. In-
dem man das ganze Gehiiuse nun stehen lisst, erfolgt die
weitere Finstellung der niichst niederen Ziffer durch Verschiebung
der getheilten und unten gezahnten Platte B’ (Fig. 2 und 3)
nach Auslosung der Feder d durch Zahnrad und Handscheibe
B (Fig. 3 und 4), auf deren voller Achse auch das dritte
Zifferdruckrad b festsitzt; dieses zeigt unten stets die Ziffer,
welche dem von der ¥eder d auf der Schiene B‘ getroffenen
Theilstriche entspricht. In ganz gleicher Weise crfolgt die
Einstellung fiir 2 weitere Ziffern durch Verschieben der ge-
theilten Zahnschiene C/ (Fig. 2 und 3) mittels des Handrades
und des Zahnrades C (Fig. 3 und 4), welche dic auf holiler
Achse sitzenden Zifferdruckrider ¢ und ¢’/ nebst dem Zihl-
werkvorgelege ¢ in Bewegung setzen. Schliesslich befinden sich
alle der Einstellung cntsprechenden Ziffern unten; man stecke
nun die Wiigekarte in dic Oeffnung o' (IYig. 2 und 3) und
lege den Hebel h der auf sciner Achse sitzenden unrunden
Scheibe (Fig. 3) um, so wird die Gewichtszahl in eingeschnittenen
Ziffern nach Fig. 77 auf der Karte erscheinen. - Die zweite
Brutto- bezw. Tara-Einstellung wird verzeichnet, wenn man die

Fig. 1.
lehnfans. Tausend Hundert Zehner  Kilo. Station
. 2 5 3 5 6 Brutto. | Waggon-Nr. ..
G S Waggoninhalt ... |
i 1 ]_ O 2 2 Tara. gewogen durch ...
o Datum...crrrrc.
Netto. | Schenk's Registrirapparat,

Karte in dic um eine Zifferreihe verschobene Ocffnung o
(Fig. 2) steckt.

Die bequeme Handhabung und zuverlissige Wirksamkeit
der Vorkehrung haben ihr bereits cine ausgedehnte Verbreitung,
namentlich fir Waagen zum Wiigen von Eisenbahnfahrzeugen
verschafft.

Was den Preis der von der Schenk’schen Waagenfabrik
in Darmstadt gelieferten Vorrichtung betrifft, so sei nur erwiihnt,
dass ein vollstindiger Oberbalken mit Einstell- und Druckvor-
richtung fiir einc Waage von 500 kg Tragkraft bei dreistelliger
Ablesung 85 Mk., bei 40000 kg Tragkraft und funfstelliger
Ablesung 350 M. kostet; dazwischen werden 28 Abstufungen
filr drei-, vier- und fiinfstellige Ablesung gefertigt.

Die gedruckten Karten liefern Gewichtsbelige von einer
Sicherheit, wie sic bisher auf keinem Wege zu gewinnen war.

Benutzung von Petroleum - Riickstinden zur Heizung der Locomotiven.

Von Th. Urquhart, Ober-Masch.-Ingenieur der Griasi-Tzaritziner Eisenbahn zu Borisoglebsk, Siid-Russland.

(Hierzu eine bildliche Verbrauchsdarstellung in Fig. 1 auf Tafel XXIIL)

~Im Anschlusse an die Veroffentlichungen »Organ« 1885
Seite 78 und 113, 1878 Scite 88 bringen wir einen Vergleich
des Verbrauches an Kohle bezw. fliissigem Heizstoffe aus den
Monaten der Jahre 1882 bezw. 1885.

Auf der 745 km langen Strecke Griasi-Tzaritzin wird jetzt
der ganze Bestand von 143 Locomotiven von je 48t Betricbs-
gewicht mit Petroleumriickstinden geheizt. Die grossesten
Steigungen haben 89/, der kleinste Kriimmungshalbmesser

betriigt 600™, Die nachfolgenden beiden Tabellen beziehen
sich auf dic Giiterzug-Locomotiven (8 Kuppler) und geben den
Kohlen- (Anthracit-) Verbrauch nebst Holz zum Anfeuern fiir
1882, in welchem Jahre nur mit Kohlen geheizt wurde, sowic
den Petroleum-Riickstand-Verbrauch nach dessen vollstiindiger
Einfahrung im Jahre 1885. Die Zahlen enthalten alle Leer-
und Rangirfahrten, sowie den Locomotivvorrath.
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Monate: Janvar | Februar | Marz hpril Mai | Juni Juli Rugust iSep{ambari October Nm:am!mr!l]am:mharE ?cl}llnc iht-t..
A. Fiir die mit Kohle geheizten Locomotiven im Jahre 1882
Durchschnitts - Zahl  der ! h
Wagen im Zuge . .| 33,82 | 3421 33.41 38,14 | 41,24 | 40,53 | 43,64 | 39,99 [ 89,54 | 3513 | 36,56 | 34,00 4 37,52
Gesammt durchlaufene Lo-
comotiv-Kilometer . 72877 | 60274| 83617| 39104 53353 | 60394 | 47888 62377| 90926 114516 | 113430 84933 G474
Davon Leerfahrt Kilom.l 11272 9288 3148 5359 7657 7899 9339 9703 | 14966} 19140| 20359| 17939° 10506
Durchlaufene Wagenkilo- ‘ . A
meter (beluden) 208348 (1744231 [1017969 |1287034 |1884503 [2187622 |1682278 2106433 |3003458 13350559 |3402675 |2277766 1+ 2008573
Verbrauch [ in Kilogr. .|l 28,824 | 24,979 | 25,503 | 21,294 | 20,397 | 21,302 | 20,925 20,790 | 22,274 | 22477 | 26,876 | 29,115 {| 23,751
auf lKilom-[ in Contimes || 94,62 | 81,14 | 83,28 | 67,97 | 6644 | 68,82 | 67,64 | G4I4 | 6392 | 7074 [8639 | 9245 || 7667
B. Fiir die mit Petroleumabfillen geheizten Locomotiven im Jahre 1885
Durchschnitts - Zahl  der | ! !
Wagen im Zuge 37,72 | 37,15 ¢ 30,95 | 41,03 | 40,81 41,68 . 33,80 | 40,32 ! 39,76 | 37,61 | 36,24 | 3455 38,08
Gesammt durchlaufencLo- |
comotiv-Kilometer. .| 136627 88892 62363‘ 97350 | 141340 | 121052 | 102862 119557, 132663 | 162988 | 132553 | 102164} 116534
Davon Leerfahrt Kilom, l; 25846 | 16820 5226, 15770 21712 17758 14906 17377| 21313| 24899 26453 15263 18612
Durchlaufene Wagenkilo-
meter (beladen) .| 4178659(2677474 |1768390 13347227 [4582018 (4305502 13412693 14119897 4427276 |5193527 (3845064 {3028499 | 3765519
Verbrauch [ in Kilogr. .|' 14,086 | 14,578 | 15.397 | 12,448 | 11,957 | 11,138 | 12,203 | 12,104 | 12,022 | 13,923 | 14,954 | 15,806 || 13,382
auf 1 Kilom-{ in Contimes || 43,025 | 45,875 | 56,525 | 44,550 | 40,550 | 35,100 | 35,020 | 36575 | 37,400 | 43,425 | 47,975 | 55,151 || 48,600
D?c Verbrauc'hsdar‘stellung i.n Fig. 1 auf Tafel XXIII zteigt, nach dem Preise von 100 (76,67 —,. 43,600) — i313 %,
dass die Verhiltnisse in den einzelnen Monaten der beiden 76,67
Jahre gut dbercinstimmen, und die vorstehenden "abellen | wobei nicht beriicksichtigt ist, dass 1885 das durchschnittliche
ergeben Ersparnisse fiir 1 Locomotiv-Kilometer Zuggewicht ctwas griosser war als 1882, und dass 1885 ver-
nach dem Gewichte von 100 (23,751 — 13,382) — 43,65 % hiilltnissmiissig weniger Leerfahrt ausgefihrt wurde, als 1882.

23,751

Dic Last einés Wagens betrug durchschnittlich 16 t Bratto.

Ueber Leistungsfihigkeit des Oberbaues mit breitfiissigen Schienen und hdlzernen
Querschwellen. -

Von Th. Loewe, Professor an der Technischen Hochschule zu Miinchen.

(Vergl. Erginzungsheft 1885, Seite 238.)

Die Schicnenunterlagen.

Die Querschwellen aus Holz, welche gegenwiirtig auf den
meisten Kisenbalnlinien Verwendung finden, besitzen in der
That mehrere Eigenschaften, vermdge deren sic zu Schienen-
unterlagen ganz besonders geeignet erscheinen. Sie zeichnen
sich unter Anderem durch ibre Massigkeit aus und liefern
in Folge dessen einen namhaften Beitrag zu dem Eigengewichte
des Oberbaues; nicht weniger ginstig wirkt ihre tiefe Lage-
rung im DBettungskorper und die verhiltnissmissig starke
Reibung an demselben auf die Widerstandsfihigkeit des
ganzen Gleises; von der grissten Bedeutung ist ihre betricht-
liche Verarbeitungsfihigkeit, vermoge welcher sie die
nun cinmal unvermeidlichen und oft sehr starken Stosse der
bewegten Verkehrslasten aufzunehmen und unschiidlich zu machen
im Stande sind, und nicht zu unterschiitzen ist schliesslich der
bedcutende Grundflicheninhalt dieser Art von Unter-
lagen und die davon abhiingige gute Vertheilung der Belastung
iiber den Bettungskorper.

Neben solchen schiitzenswerthen Eigenschaften machen sich
jedoch auch ecinige gegentheilige in sehr unangenchmer Weise

Organ fir dic Fortschritte des Eisenbaknwesens. Neuwe Folge, XXIIL Band. 5. Heft 1886.

fithlbar. Da ist vor Allem die Vergidnglichkeit des
Schwellenholzes, welche in den Unterhaltungskosten mancher
Bahnen in erschreckend lohen Summen zum Ausdrucke kommt,
sodann die Schwierigkeit einer geniigenden Befestigung von
Schienen und Schwellen an einander, welche sich in dem Maasse
steigert, als die Schadhaftighkeit der letzteren zunimmt.

Die Ursachen der geringen Dauerhaftigkeit der Schwellen-
unterlagen aus Holz sind bekanntlich zweierlei Art; es machen
sich chemische Zersctzungen und mechanische Verletzungen
geltend. Die Bedingungen fir erstere, nimlich Gegenwart von
Wasser, Moglichkeit des Zutritts der Luft und das Vorhanden-
sein einer missigen Wirme, sind bei den, allen Witterungs-
verhiiltnissen schutzlos preisgegebenen Schwellen fast dauernd
vorhanden ; sie entwickeln sich zuerst an den Proteinstoffen des
Holzsaftes, verbreiten sich von da auf andere Saftbestandtheile
und ergreifen schliesslich auch die der Fiulniss fir sich nur
schwer zugingliche Holzfaser.

Neben diesen chemischen Einwirkungen kommen jedoch
auch gewisse mechanische Verletzungen der Schwellen in Be-
tracht, durch welche diese oft in kurzer Zeit zu Grunde ge-
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richtet .werden. Es gehoren hierher die Beschidigungen,
welelie bei dem Eintreiben der Hakenniigel oder sonstigen Be-
festigungsmittel verursacht und um so misslicher empfunden
werden, je ofter ein Umnageln, wie namentlich in den ge-
krinnmten Bahnstrecken zur Berichtigung der Spurweite, noth-
wendig wird. Zu ihnen gesellen sich die zwar langsam aber
sicher wirkenden Angriffe des Schienenfusses gegen die oberen
Faserschichten der Schwellen. Dicselben werden durch jedes
iiberrollende Rad zusammengepresst und verlieren in Folge
dessen alliniihlich ihre Elasticitit, der Schienenfuss frisst sich
cin, seine scharfe Auflagerfliche geht verloren und es wird
zur Iirhaltung derselben ein wiederholtes Nachkappen erfor-
derlich.  Schliesslich konnte man auch die, allerdings weniger
tief gehenden Beschiddigungen nennen, welche sich beim Nach-
stopfen der locker gewordenen und verdriickten Schwellen er-
acben.

Es ist begreiflich, dass je nach Umstinden bald die
chemischen, bald die mechanischen Einwirkungen stéirker her-
vortreten und auch die schliessliche Auswechselung der Schwellen
bedingen. Bei wenig beniitzten Nebengleisen oder auf Bahnen
mit missigem Verkehre und sehr ginstigen Richtungs- und
Neigungsverhiiltnissen oder auch auf stark befahrenen Linien,
wenn e¢s gelingt, die mechanischen Angriffe durch passende
Mittel wesentlich abzumindern, werden die Schwellen in der
Regel durch Anfaulen unbrauchbar und es wird sich dann
empfehlen, eine lingere Dauer derselben dureh kiinstliche, die
Fiiulniss bekidmpfende Mittel zu erzielen. In Deutschland hat
man solche sebr vielfach in Auwendung gebracht, veranlasst
durch die Erfahrungen auf ciner griosseren Anzahl verkehrs-
drmerer Linien, und lange Zeit bildete die Feststellung zweck-
miissiger Trinkungsverfahren eine der wichtigsten Fragen des
Eisenbalmbaues. Man hat seitdem die Wirksamkeit dieser
Verfahren wiederliolt in Zahlen auszudriicken gesucht. Schon
fir die Technikerversammlung des Vercins deutscher Eisen-
bahuverwaltungen zu Dresden (1865) wurden 7 Tabellen zu-
sammengestellt (1. Suppl.-Bd. 8. 28—29, 32—35) und daraus
unter Anderem auch folgendes Ergebniss*) abgeleitet :

»Soweit die Erfahrungen bis jetzt vorliegen, ist die mitt-
lere Dauer der nicht getriinkten und der auf eine gute Art
getriinkten Schwellen in einer aunf Zuverlissigkeit keinen An-
spruch machenden Weise zu folgenden Zahlen abzuschiitzen:«

Mittlere Dauer

Holzart. nicht getriinkt.  getrinkt.
Lichen-Schwellen . 14—16 2025
Kiefern-Schwellen . 7—8 1214
Fichten- und Tannen-Schwellen 4—5 9—10
Buchen-Schwellen 21/,—3 9—10
Liirchen-Schwellen N 9—10 —

Bestimmtere und zuverlissigere Schliisse waren aus den
damals zur DBeurtheilung vorliegenden Angaben nicht zu cr-
langen und es ist dies auch woll begreiflich, wenn man iiber-
legt, von wie vielerlei Umstiinden die Schwellendauer abhiingig
ist und wie wenig gleichwerthig jene Erfahrungszahlen in Folge
dessen sein maussten. Erst allmiihlich klirte sich auch diese

*) I, Suppl-Bd. d. O. f. 4. F. 4. E,, 8. 42.
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Angelegenheit, und namentlich die Miinchener Tecknikerver-
sammlung (1868) lieferte mancherlei Stoff hierzu. IHier migen
zuerst einige Acusserungen der Herzoglich Braunschweig-Line-
burg’schen Gencraldirection der Lisenbahnen (III. Suppl.-Bd.,
2. Abth. 8. 52) wiedergegeben werden:

Man hatte auf den dortigen Linien unter Anderem be-
obachtet, dass die Fiiulniss gewohnlich an jenen Stellen ihren
Anfang nahm, wo Eisentheile, Schienenfuss, Unterlagsplatten,
Befestigungsmittel mit den Schwellen in Beriilirung waren, auch
glaubte man zu bemerken, dass dic mit Kies vollstiindig tiber-
deckten Schwellen »in Folge der durch Einwirkung der Sonnen-
strahlen unter der diinnen Kiesdecke erzeugten feuchten Wiirme«
rascher zum Faulen kamen, als nicht iberdeckte Schwellen.
Um hiertiber Aufklirung zu erhalten, wurden im Jahre 1857
Versuche mit getrinkten und nicht getriinkten Lichen-, Kiefern-
und Buchen-Schwellen eingeleitet, welche an dem bezeichneten
Orte eingehend beschrieben sind. Als Krgebniss dieser Ver-
suche wird Folgendes mitgetheilt:

a) »Schwellen mit Eisenberithrung widerstehen der Fiulniss
nicht so gut, wie solche ohne Eisenberithrung, mit Aus-
nalime der Buchen-Schwellen. Dabei ist zu bemerken,
dass die Schwellen ohne Eisenberithrung in weniger reinem
Kiese liegen, als die im Gleis befindlichen, so dass bei
gleich guter Bettung der Unterschied deutlicher
hervorgetreten wiire;

noch
b) unbedeckte Schwellen erweisen sich minder dauerhaft,
als bedeckte, mit Ausnahme der Kiefern-Schwellen;

cichene und buchene Schwellen zeigen bei Triinkung mit
gesiittigter Losung (Zinkehlorid) eine grossere Wider-
standsfiihigkeit gegen Fiulniss, als im schwach getriinkten
Zustande, Kiefern-Schwellen dagegen verhalten sich um-
geliehrt ;

d) bei den Schwellen aller 3 genannten lHolzarten erweisen
sich die unmittelbar nach geschehener Trinkung nieder-

gelegten als am leichtesten zur Fidulniss gencigt.«

Gleiche Beachtung verdienen einige Mittheilungen iber
Buchen-Schwellen uud den Einfluss der Bettung auf deren
Dauer von Seiten der Hannover’schen Staatsbahn- Direction.
(I1I. Suppl.-Bd., 2. Abth. S. 57.) Es heisst da: »Der Erfolg
der Einwirkung der Bettung auf die Dauer der Buchen-Schwellen
ist ein auffallender. Auf durchlissigem Steinschlage gelagert
und mit durchlissigem Kiese bedeckt haben die Schwellen sich
am besten gehalten; sehr ungiinstig ist dagegen das Verhalten
der auf den Dimmen in undurchliissigen Kies gelagerten Schwel-
len. Dasselbe ungiinstige Iirgebniss in noch erhohtem Maasse
zeigt sich in denjenigen Einschnitten, wo undurchlissige Bettung
verwendet ist.«

Im Mai 1868 wurde durch eine besonders sorgfiiltige Unter-
suchung festgestellt, dass von den in den Jahren 1854 und
1855 verlegten, mit Zinkchlorid getriinkten Mittelschwellen aus
Buchenholz nach 13 jihriger Liegezeit im grossen Durchschnitte
25 % ausgewechselt waren, und dass sich die mittlere Dauer
ciner solchen Schwelle, wenn sie auf gut entwiissertem Planum
verlegt, von durchlissiger DBettung umgeben und 3 Zoll hoch
mit solcher iberdeckt ist, zu 18 Jahren berechne. Auf der
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Strecke Minden-Cassel mit ganz besonders giinstizen Bettungs-
verhiiltnissen lagen nach 13 Jahren noch 95,5 % des urspriing-
lichen Bestandes in der Bahn.

Dem Berichte iber die Beantwortungen der betreffenden
Frage fiir die Minchener Versammlung liegen umfangreiche
Tabellen (III. Suppl.-Bd., 2. Abth. S. 58—69), wie auch eine
von der Hannover’schen Staatsbahn gelieferte bildliche Dar-
stellung der Schwellenauswechselung bei, aus welchen die nach-
stehenden Durchschnittszahlen abgeleitet wurden:

Eichen Kiefern Buchen Tannen
Auswechselung.
un- .| on- .l un- sl mo- |
gelrinkt gdm“i gefrankt gelrinkt gelrankt gelrinkt cetrinkt gefrinkt
= T :
nach 5 Jahren, || 4.5 0,21 186] 1.6 100 | 4,3 || 48,81 28,3
w T 106 | 081 343| 32| — 110,83} 934 | 48,7
w10, 31,1 | 3,5 “ 6T7[ 16| — 115 || — | —
W13 349 | 121100 | 418 — ;25 I
und im Beschlusse der Versammlung zu diesem Berichte (8. 70)

wird gesagt: »IBei richtigem Verfahren wird durch das Trinken
die Dauer der Schwellen erhoht.
des Triinkens ist (nach Ausweis der vorstchenden Uebersichts-
zusammenstellung) die Erfahrung anzufithren, dass nach drei-
zehnjibrigem Liegen in der Bahn das Verhiltniss der Aus-
wechselung von getriinkten Schwellen zu ungetriinkten sich
" boim Eichenholz wic 1:3 und
beim Kiefernholz wie 2: 5
herausgestellt hat.«

Neue Aufschliisse itber die die Schwellendauer beeinflussen-
den Umstiinde im Einzelnen brachten sodann die Beantwortungen
der fir die Technikerversammlung in Stuttgart (1878) aufge-
stellten Frage No. 9 der Grappe I.*) In der Schlussfolgerung
zu diesem Berichte stimmen von den Verwaltungen, welche sich
iiberhaupt an der Beantwortung betheiligten, alle bis auf 2
darin itbercin, dass die Dauer der Schwellen wesentlich von
der DBeschaffenheit der Dettung abhinge; schr empfehlenswerth
sei durchldssige, reine, von erdigen Bestandtheilen moglichst

Als Beweis fir den Erfolg |

freie, der Verwitterung nur wenig unterliegende Bettung, doch :

verdiene hartes, reines Steingeschlig den Vorzug vor feinem
Sande.

Von 34 Verwaltungen halten 27 cine Bedeckung der Schwel-
len mit reinem Kiese fiir vortheilhaft, weil dieselben hierdurch
der unmittelbaren Linwirkung der Sonnenstrahlen und des
Lichtes entzogen und gegen den schnellen Wechsel von Wirme
und Kilte, Feuchtigkeit und Trockenheit geschiitzt wiirden.

“Nach der Erfahrung einer grosseren Anzahl von Verwal-
tungen ist es sodann rathsam, sowohl die getriinkten als auch
die ungetriinkten Schwellen vor dem Verlegen in den Bahn-
korper an der Luft auszutrocknen.

Simmtliche Bahnverwaltungen, welche sich iiberhaupt in
diesem Sinne ausgesprochen haben, sind der Ansicht, dass im
Winter gefiilltes Schwellenholz eine lingere Dauer als Sommer-
holz besitze und dass dieser Unterschied bei u'ngetriinkten Schwel-
len sehr bedeutend sei.

Die Unterfrage endlich, ob es fiir die Dauer der Schwel-

*) VI. Suppl-Bd. 4. O f. d. F. 4. E,, S. 26.
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len vortheilhaft sei, dieselben vor dem Trinken auszutrocknen,
wird dahin beantwortet, dass bei Verwendung von Theersl
unter Hochdruck oder beim Cyanisiren die Schwellen vor jhrer
Behandlung ganz lufttrocken oder kiinstlich getrocknet sein
miissen, damit sie moglichst viel von der fiulnisshindernden
Fliissigkeit aufzunehmen vermogen, dass sie aber nicht getrock-
net zu werden brauchen, wenn sie nach vorherigem Dimpfen
und Auvslaugen in Kesseln unter verdiinnter Luft unter Druck
mit Zinkehlorid oder Kupfervitriol behandelt werden sollen.

Ausser in den Supplementbinden des Organsf. d. F.d. E.
finden sich auch sonst noch mancherlei Angaben iiber Schwellen-
dauer in der Literatur zerstreut, von welchen nur einige hier
ihren Platz finden sollen.

Auf Grund von Erfahrungen mehrerer Bahnverwaltungen
in der Schweiz, Deutschland und Oesterreich hat Oberingenieur
R. Moser®) folg'ende Durchschnittswerthe fir die Dauer der
Holzschwellen gefunden:

Ungetrinkt:  Getriinkt:
Eichen-Schwellen 13 Jalre, 22 Jahre,
Fohren-  « 5 o« 12 «
Tannen- « 4 o« 10 «
Buchen- < 3 « 13 « i
Liirchen- « 5 « 15 «

und er bemerkt dazu, dass die Angaben fiir nicht getriinkte
Holzer hoch, diejenigen fiir mit Zinkchlorid unter Hochdruck
belandelte niedrig gegriffen seien.

Besonders werthvoll ist eine Abhandlung »Ueber die
Dauer der Iélzer, insbesondere der Eisenbahnschwellen,« vom
Geheimen Reg.-Rath Funk,*) welcher entschicden fiir das
Triinken cintritt, angesichts der Thatsache, dass trotz der un-
zweifelhaft giinstigen Irfabrungen im Gebiete des »Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen« doch noch 57 Balnen in
Deutschland und Oesterrcich-Ungarn mit rund 335 DMillionen
Schwellen von einer kiinstlichen Behandlung derselben behufs
Verlingerung ihrer Dauer abschen. Er gelangt hierbei unter
Zugrundelegung einer Sammlung und Dbildlichen Darstellung
der zuverliissigsten Xrfahrungsergebnisse iiber Schwellendauer
zu folgenden Schliissen :

1. »Als mittlere Dauer der nicht getrinkten Schwellen
auf den deutschen und Osterrcichischen Balinen hat sich
bis jetzt ergeben:

a) fiir eichene Schwellen 13,6 Jalre,
b) « kieferne « 72 o«
c) <« fichtene « 5,1 «
d) « buchene « 3,0 «

]

. Als mittlere Daver der auf zweckmiissige Weise unter
einem kriiftigen Drucke mit Zinkehlorid oder Creosot ge-
triinkten Schwellen ist anzunelhimen :

a) fiir eichene Schwellen . 19,5 Jahre,
b) <« kieferne « 14—16 «
¢) <« fichtene « 8—10 «
d) « buchene « 15—18 «

*} Eisenbahn 1877, Bd. VI S, 161.
**) Organ f. d. F. d. E. 1880, S. 62,

to
=3
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3. Dic mittlere Dauer von 831341 Stiick Kiefern-Schwellen,
welche anf 13 deutschen Bahnen in sehr verschiedener
Weise getriinkt worden sind, ist zu 14 Jahren berechnet.«

Auch cin Artikel »Ilolz- oder Eisenschwellen« vom Ober-
ingenicur M. Pollitzer*) kann hier erwihnt werden, inso-
fern er verschiedene Umstiinde zur Sprache bringt, welche von
Einfluss auf die Dauer der hilzernen Bahnschwellen sind. Der-
selbe Detont niimlich, dass man sich bei Lieferungen von
Schwellen in der Regel viel zu wenig um die Herkunft der-
selben kiimmere, von welchen Bestinden und welcher Art von
Stimmen dieselben entnommen worden seien. Ebenso wenig

sorgliiltig werde die Zurichtung durchgefiihrt; es sei empfehlens-.

worth, die fertigen Schwellen sofort nach Beendigung der Zu-
richtung durch Anboliren an den fiir die Befestigungsmittel be-
stimmten Stellen und durch Untersuchung der Bolwspiiline zu
priifen und die nicht ausrcichend durchdrungenen IIdlzer einer
wiederholten Behandlung zuzufithren.

Indlich mag auch noch an cinen Vortrag von Eisenbahn-
Bauinspeetor Claus »Ueber die Verwendung des Buchenholzes
zn Eisenbahuschwellen und das Blythe'sche Trinkungsver-
fahiren« im Vercine fir Eisenbahnkunde zu Berlin am 8. Mai
1883 und den daran gekniipften Meinungsaustausch erinnert
werden, welcher beachtenswerthe Gesichtspunkte eroffnet. **)

Nach den bisherigen Darlegungen sind die ziffermiissigen
Teststellungen iiber Auswechselung der Schwellen hauptsiich-
lich zur Ableitung von Durchschnittswerthen fiir deren Dauer
beniitzt worden. Da nun erfahrungsgemiiss in den ersten Be-
triebsjahiren bei guten Schwellen gar lkeine Auswechsclungen
erforderlich werden, und die Anzahl der spiter schadhaft
werdenden Schwellen mit der Zeit verdnderlich ist, so kann
man die Frage aufwerfen, nach welchem Gesetze sich wohl
der Verschleiss unter verschiedenen Umstinden vollziehen
werde.

In der Litteratur sind Versuche bekannt geworden, den
Verlauf des Schadhaftwerdens mathematisch festzustellen, um
den Dedarf an Schwellen mit grosserer Sicherheit im Voraus
bestimmen zu konnen.

Basler, Oberingenicur der Pfilzischen Bahnen, giebt
z. B. an,**) er habe die Zeiten als Abscissen und die Anzahl
der bis zum Schluss derselben ausgewechselten Schwellen in
Procenten des Gesammtbestandes als Ordinaten in einem recht-
winkligen Coordinatensystem aufgetragen und dadurch Punkte
erhalten, welche in ganz "befriedigender Weise als Parabel-
punkte hiitten aufgefasst werden kénnen.

Es war niimlich bekannt, dass auf einer im Jahre 1847
eroffneten Strecke mit 52 600 Stick nicht getrinkten Schwellen
aus Iichenholz

*) Organ f. d. F. d. E. 1883, S. 136.
**} Annalen f. Gew. und Bauw. von Glaser, 1883, Bd. XIII 8. 7.
**%) Ueber Bahnschwellen - Auswechselung und Budgetaufstellung
hierfiir, Zeitschr, d. bayer. A.- u. I.-V. 1869, S. 5.

im Jahre 1855 990 Stiick oder 1,87 %,

« « 1856 2490 « « 4,73 «
« « 1857 2780 « « 5,28 «
« « 1838 3081 « « 5,85 «
« « 18359 3654 . « « 6,94 «
«. « 1860 3240 « « 6,16 «
« « 1861 4326 « « 8,22 «
zusammen 20561 Stiick ausgewechselt worden

waren, Diese Procentzahlen wurden am Schlusse 1861 fort-
laufend addirt, dabei die Ordinaten 1,87, 6,60, 11,88, 17,73,
24,67, 30,88, 39,05 und durch Auftragen derselben fir die
entsprechenden Zeiten als Abscissen Pankte ecrhalten, welche
anniihernd einer Parabel vom Parameter 42 angehorten. Die
in solcher Weise fiir die eine Strecke gefundenc » Ausniitzungs-
linje« (eine Bezeichnung, welche spiiter Stockert bei Unter-
suchung des Schienenverschleisses cinfithrte) wurde sodann bei
Aufstellung des Etats fiir andere Linien beniitzt. Nebenbei
ergab sich dic mittlere Dauer der nicht getriinkten Eichen-
schwellen auf der. untersuchten Strecke zu 13,8 Jahren.

Mit dem gleichen Gegenstande beschiftigte sich Plathner
in einem Vortrage iiber Dauer von KEisenbalinschwellen und
Schienen im Vereine fiir Kisenbahnkunde zu Berlin am 11. Sep-
tember 1860,*) indem cr zeigte, wie zur Ausgleichung der
Schwankungen in dem jiibrlichen Verbrauche an Schwellen der
Jihrlich zuriickzulegende Betrag fir spitere Irneuerung auf
Grund bildlicher Darstellungen festgestellt werden kionne. Die
dabei benutzten, den ministeriellen Berichten tiber den Betrieb
der Belgischen Eisenbahnen entnommenen Angaben iber den
Verschleiss der Schwellen mogen ihrer allgemeinen Bedeutung
wegen hier wiederholt werden. Iiernach hatten von 675017

nicht getrinkten Schwellen aus Eichenholz bei der Aus-
wechselung
1029 Stiick ein Alter von 1 Jahr crreicht,
3106 « « « « 2 <« «
885 « « « « 3 <« «
11610 « « « « 4 « «
10495 « « « « b « «
14373 « « « « 6 « «
35100 « « « « 7 « <
53370 « « o« « 8 « «
33510 « « « « 9 « «
100118 « « « « 10 « «
117492 « « « « 11 <« «
96624 « « « « 12 « «
86860 « « « « 13 <« «
57852 « « « « 14 « «
46393 « « « « 15 « «
6200 « « « « 16 « «

wobei sich ein mittleres Alter von 12 Jahren ableiten liess.

.

Lisst sich nun auch in manchen Fiillen auf die oben an-
gedeutete oder irgend cine andere Art cin Gesetz fiir den
Schwellenverschleiss ausfindig machen, so ist doch von ciner
ihnlichen Behandlung der durch die Statistikk gebotenen An-

*) Zeitschrift fiir Bauwesen 1861, S. 326.
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gaben im Allgemeinen ein Erfolg kaum zu erwarten, da dieses |
fast immer zu wenig gleichartig sein wird. Man wird deshalb '
von einer weiteren Verfolgung der Sache in dieser Richtung
absehen und lieber versuchen, aus den Verdffentlichungen Auf-
kldrungen anderer Art zu crhalten. Durch die, namentlich in
den Supplementbiinden des Organs f. d. F. d. E. niederge-
legten Beobachtungen und Berathungen ist die Thatsache er-
wiesen worden, dass die Dauer der Balmschwellen durch Be-
handlung mit fiulnisswidrigen Stoffen wesentlich verlingert
werden kann, und auch der wirthschaftliche Vortheil solcher
Behandlung ist dort * wiederholt entschieden betont worden.
Schon in Dresden (1865) wurde ausdriicklich anerkannt:*)

»Durch das Trinken der Schwellen sowohl mit Metall-
salzen als mit Creosot sind gute, zum Theil vorzigliche Er-
gebnisse erzielt worden, und es steht iber allem Zweifel, dass
durch das Trinken cine Verlingerung der Schwellendauer zu
erziclen ist, welehe die darauf verwendeten Kosten
melr als aufwiegt, wenngleich nicht durch alle” ange-
wandten Verfahrungsarten dieses Krgebniss erreicht wird.«

Dieselbe Anschauung macht sich auch bei allen folgenden
Versammlungen mehr oder weniger geltend, und insbesondere
von jener in Stuttgart berichtet der VI. Suppl.-Bd. auf S. 25
wortlich:

»Von den dem Vereine angehtrenden GO Bahnen, welche
sich iiber die aufgestellte Frage iiberhaupt geilussert haben,
wenden 35 gegenwiirtig das Triinken der Schwellen an. Rech-
net man dazu diejenigen 5 Bahnen, welche nach der Beant-
wortung derselben Frage vom Jahre 1868 das Trinken der
Schwellen ebenfalls anwenden, jetzt aber keine Beantwortung
geliefert haben, so werden gegenwiirtigz auf 40 Bahnen des
Vercins die Schwellen getrinkt, wihrend dieses im
Jahre 1868 erst auf 24 Bahnen geschah.«

»Nach dem iibereinstimmenden Urtheile der Bahnverwal-
tungen, welche eine der bewihrten Trinkungsverfahren ver-
wendet haben, ist der ginstige Erfolg desselben unbezweifelt.
Keine dieser Verwaltungen beabsichtigt, das Trinken wieder
aufzugeben; es handelt sich nur noch um die Wahl des spar-
samsten Verfahrens. «

Nimmt man hierzu noch den letzten Absatz der ange-
zogenen Schlussfolgerung oder den iibereinstimmenden 7. Ab-
satz der betreffenden Schlussfolgerung aus der X. Techniker-
versammlung zu Berlin (1884) mit dem Wortlaute:**) »Bei
dem Einflusse, welchen die mechanische Abnitzung der Schwel-
len auf die Dauer derselben hat, ist der finanzielle Nutzen
des Triinkens auf denjenigen Balnen am grissten, welche einen
schwachen Verkehr haben und Schwellen aus weichen Ilolz-
arten verwenden,« so konnte man fast zu der nicht zutreffen-
den Anschauung kommen, als ob durch das Zurichten der
Schwellen unter allen Umstiinden Vortheile -erzielt
miissten. Dem ist jedoch nicht so.

werden

Iis liegt diesen Schlussfolgerungen offenbar die Voraus-
setzung zu Grunde, dass es sich um Bahnen handelt, welche

*) I. Suppl.-Bd. d. O. f. d. F. 4. E. S. 40.

**) 1X. Suppl-Bd. d. O. f. 4. F. 4. E. S. 22. |

entweder so wenig verkehrsreich sind oder sich durch so giinstige
Anlageverhiiltnisse auszeichnen, dass die mechanischen Angriffe
von vornherein ein gewisses Maass nicht iiberschreiten, oder
dass stirkere Angriffe dieser Art mit Hilfe besonderer Vor-
kehrungen in ihrer Wirkung gemildert werden.

Wiire dies wirklich der Fall, so wiire es geradezu fehler-
haft, eine Zurichtung der Schwellen mit fiulnisshindernden
Mitteln nicht in Anwendung bringen zu wollen, und dies um
so mehr, als man annelimen kann, dass der damit zu erzielende
Erfolg noch bedeutender sein wird, als aus den festgestellten
Durchschnittszahlen iiber die Dauer getriinkter Schwellen ent-
nommen werden kann, weil diese Zahlen giinstiger ausgefallen
wiiren, wenn sie nicht durch Ergebnisse auf Bahnlinien mit
stirkeren mechanischen Einwirkungen herabgedriickt worden
wiiren.

Hierfir sprechen die auffallend hohen Dauerzahlen auf
einzelnen Linien, deren einige hier beigebracht werden sollen:

Auf der Hinterpommerischen Bahn *) beobachtete man
cin hohes Alter der mit Kupfervitriol eingelaugten Kiefern-
Schwellen und fand die Erklirung dafiir in der miissigen Ver-
kehrsgrosse dieser Bahn, ihren giinstigen Neigungs- und Kriim-
mungsverhiltnissen, in einer sehr gut durchgefiihrten Entwiisse-
rung des Bettungskorpers bei vollstindiger Bedeckung der Schwel-
len mit Kies, endlich in den starken Abmessungen der verlegten
Schwellen. Man schloss aus den gemachten Beobachtungen,
dass gut getrinkte Kiefern-Schwellen mit ausreichenden Ab-
messungen, in guter Bettung, auf Bahnen mit mittlerem Ver-
kehre und mittleren Neigungs- und Kriimmungsverhiltnissen
ein Alter von 20 Jahren haben werden.

Ein anderes Beispicl ist die schwach befahrene Bahn von
Rheine nach Emden. *¥) Dortselbst wurden in den Jahren 1854
und 1855 161515 Stiick mit Zinkchlorid unter Druck ge-
trinkte Schwellen aus Kiefernholz in einer Bettung aus feinem,
durchlissigem Kiese verlegt und nach 5, 6, 7, 8, 9 . .. 24
Jahren, beziehungsweise 0,06, 0,16, 0,31, 0,60, 0,69, 1,10,
1,30, 1,40, 1,60, 2,7, 3,5, 5,7, 8,4, 13,3, 20,8, 26,9, 31,6,
37,3, 42,3, 46,3 % dcs urspriinglichen Bestandes ausgewechselt,
so dass sich hiernach cine mittlere Dauer von 22,8 Jahren be-
rechnete.

Anders freilich licgt die Sache, wenn solch’ giinstige Ver-
hiiltnisse fehlen und die mechanischen Angriffe auf sehr ver-
kehrsreichen Linien oder in scharf gekriimmten Gleisen stark
hervortreten und die Auswechsclung der Schwellen bedingen,
che noch die Fiulniss in Besorgniss erregendem Grade vorge-
schritten ist. Dann wiire es nicht zweckentsprechend, bedeu-
tende Kosten auf das Trinken der Schwellen zu verwenden
oder auch nur in erster Linie fiulnisswidrige Mittel in An-
wendung  zu bringen. Auch hier werden einige erliuternde
Beispiele erwiinscht sein. Bei Beantwortung der Frage Gruppe I
No. 8 fiir die Stuttgarter Technikerversammlung #usserte die
Kgl. Preussische Ostbaln unter Anderem:***) »Da bei den Sub-
missionen fir die Kiefern-Schwellen der neuen Bahnen fir das

*) Deatsche Bauzeitung 1880, S. 209.
**) Organ f. 4. F. d. E. 1880, S. 67.
**¥) VI Suppl-Bd. d. O. f. &. F. 4. E, S. 22.
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Trinken mit Zinkchlorid fiir das Stiick 0,67 Mark und mit
Creosotiél 1,87 Mark gefordert wurden, so ging man zur ersten
Art iber, weil die bei Anwendung von Creosotdl zu erzielende
grissere Widerstandsfihigkeit gegen TFiiulniss bei Kiefernholz
von geringerem Werthe ist, da diese Schwellen mehr durch
mechanische Einwirkungen unbrauchbar werden, als durch
Fiiulniss, und daher die billigere Trinkung mit Zinkchlorid
vortheilhafter erschien.« Ebenso die Kgl. Eisenbahndirection
Erfurt in ihren Mittheilungen fiir die Versammlung in Berlin:¥)
»Vom Jahre 1876—1880 wurden 252560 Kiefern-Schwellen
mit Zinkehlorid unter Zusatz von karbolsidurehaltigem Theersl
in gleicher Weise, wie mit reinem Zinkchlorid getrinkt, im
Jahre 1880 dieses Verfaliren aber wieder aufgegeben, da dic
bei dem vermehrten Betriebe schion bald sich bemerkbar machende
mechanische Abnutzung der Schwellen die Aufwendung ver-
mehrter Kosten wirthschaftlich nicht zu rechtfertigen schien. «
Sodann: »Da es feststchende Erfabrung ist, dass das Holz der
getrinkten Schwellen bei verkehrsreichen Bahunstrecken sckneller
durch mechanische Abnutzung unbrauchbar gemacht, als die
Holzfaser durch Fiulniss zerstort wird, so kann die Aufwen-
dung hoher Kosten fir die Trinkung nicht empfohlen werden
und erscheint daher die mit geringen Kosten verbundene
Trinkung mit Zinkchlorid als das sachgemiisseste Verfahren.«
Noch entschiedener ist die Iessische Ludwigsbahn (ebenda
8. 11): »Da der grosste Theil der Schwellen mehr durch
mechanische Abnutzung als durch Fiulniss zu Grunde geht, so
scheint es uns fraglich, ob die getriinkten Schwellen einen Vor-
theil gegeniitber den nicht getrinkten gewiihren.«

Es handelt sich nun darum, bestimmtere Angaben, nament-
lich iber das Verhilltniss der chemischen und mechanischen
Angriffe zu ecinander zu erlangen. Solche finden sich aber in
den Mittheilungen » Ueber Eisenbahn-Oberbau mit Holzschwellen «
von Sarrazin, Betr.-Inspector der Koln-Mindener Eisenbahn-
Gesellschaft. **)  Auf der Strecke Deutz-Siegen wurden vom
Jahre 1877 an die ausgewechselten Schwellen mit Riicksicht
auf die Ursache ihrer Auswechselung geordnet. Nach 11 Vier-
teljahren waren die nachstehend angegebenen Zahlen erhoben
worden : ~

Ausgewechselt Davon waren zerstort durch:
im Ganzen Verfaulen || Zernageln )| Aufspalten || Einfressen
eichen | kiofern || eichen | kicforn || eichen | Kiefern || eichen | Kiofera |f cichen | Kicforn
6145 | 2777 | 1200] 689 [ 1746] 526 ]| 1838] 146 || 1561 1416
Sa. . 8922 1889 2272 1481 3277
in0fy 1009/, 21,19 25,50 16,70/ 36,700y

Es waren folglich durch Verfaulen 219 und durch éussere
mechanische Angriffic 79 % aller ausgewechselten Schwellen zu
Grunde gegangen. Auch zeigte sich, dass dic Eichenschwellen
hauptsiichlich durch Zernageln und Aufspalten, hingegen die
Kiefernschwellen durch Einfressen des Schienenfusses gelitten
hatten, withrend sich beide Sorten der IFiulniss in gleichem
Grade zugiinglich erwicsen. Dabei ist jedoch nicht ausser Acht
zu lassen, dass die Kichenschwellen nur in den schirferen

*) IX. Suppl-Bd. 4. O. f. d. F. &. E,, 8. 11.
**) Deutsche Bauz. 1877, 8. 465, 475, sodann 1880, S. 35, 77, 97,
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Curven,

geraden Strecken verlegt worden waren.

Sodann

wurden

durch

Uuterscheidung

die Kiefernschwellen nur in flachen Curven und den

der Schwellen,

welche in den Iauptfahrgleisen gedient hatten, von jenen aus
2 neue Tabellen gebildet:

den Bahnhofsnebengleisen

Ausgewechselt Davon waren zerstort durch:
in den Haupt-
Fahrgleisen Verfaulen || Zernageln {| Aufspalten || Einfressen
_cichen | kiefern || cichen | kiefern || eichen | kieforn || cichen | kiefern || eichen | kiefern
3808 | 2164 || 198 | 857 | 1180] 426 ] 1115] 108 [[1396 | 1278
Sa. . 6062 | 555 1615 1218 2674
in0 10090 1| 829 26,79 20,99/, 44,20,
. Ausgewechselt Davon waren zerstort durch:
in den Bahnhofs
Nebengleisen Verfaulen || Zernageln (| Aufspalten || Einfressen
eithen | kicfern |j ecichen [ Kiefern || eichen | kiefern || eichen | kieforn | cichen | kicfern
9241 | 613 | 1002| 832 857 | 100 228 | 43 | 465 | 138
Sa. . 2860 1334 657 266 603
in0Jy 1009/g 46,6 "o 23,0% 9,39% 21,19/,

welche die bemerkenswerthe Thatsache erkennen liessen, dass
in den Hauptfahrgleisen nur sehr wenige (8,2%) Schwellen
durch Fiulniss zu Grunde gingen, wihrend 91,8% den mecha-
nischen Einwirkungen zum Opfer gefallen waren, und in den
Bahnhofsnebengleisen wurden auch nur 46,6 % der Schwellen
bis zum Verfanlen ausgeniitzt, withrend alle idbrigen schon
frither hatten aufgenommen werden miissen.

»Die Schwellen waren bis auf wenige getrinkt, theils mit
Creosot, theils mit Zinkchlorid; die Kosten des Trinkens sind,
wie die vorstehenden Tabellen zeigen, nur wenig zur Ausniitzung
gekommen. «

Von eingehienderen Angaben iiber dic einzelnen Formen
mechanischer Abniitzung mag aus den angezogenen Artikeln
vorerst nur noch die ecine Erwihnung finden, dass nach den
Erfabrungen Sarrazin’s in Krimmungen von etwa 6G00™
Halbmesser die eichienen Schwellen durchschnittlich alle 2 Jahre
nachgekappt werden mussten. Spiter wird auf diese Aufsitze
und eine Fortsetzung derselben im Centralblatt der Bauver-
waltung nochmals zuriickgekommen werden.

Ueber das Einpressen des Schicnenfusses in die Schwellen
liegen schr umfangreiche Versuche v. Webher’s vor.*) Der-
selbe erforschte belianntlich zuerst im Laboratorium mittelst einer
Hebelvorrichtung den Einfluss verschiedener Umstinde auf die
Pressbarkeit des Schwellenholzes, indem er aus neuem Iolze
und aus gebrauchten Unterlagen verschiedenen Alters und Be-
niitzungsgrades Stiicke in den mitticren Schellenmaassen schnitt,
auf diese cin Schienenstiick legte und dasselbe den Pressungen
seiner Hebelvorrichtung aussetzte. Ausserdem stellte er auch
unmittelbare Beobachtungen an befahrenen Gleisen mittelst be-
sonderer, eigens dazu construirter Vorrichtungen an. Aus den
von ihm in solcher Weise festgestellten und auf 8. 156 und
162 scines Buches veréffentlichten Zahlen sind die folgenden
beiden Tabellen gebildet, welche namentlich die Wirkung oft
wiederholter Anstrengungen schr deutlich erkennen lassen.

*) M. M. Freiherr v. Weber, die Stabilitit des Gefiiges der
Eisenbahngleise, Weimar 1869, S. 151 ff.
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Zusammendriickung des Holzes der Schwellen bei ruhender Be-
lastung durch cinen Druck von 130 Ctr. (6,5 T.) auf Schienen-
fussbreite (105™™) und Schwellenbreite (200mm),

Unberiihrte Stellen. . Alte
i Schienenanflagefliche.
Art if Zusammendriickung Zusammendriickung
' in Millimeter in Millimeter
der voriiber- . ither- .
g:r’;}l:gs:i bleibend vg;g?ﬁa bleibend
o
e | L
Schwellen. 2lalslielel el I8 sl
N2 2 Bl2. 2|8uBIE B2 8IS
1218181318 l8l5 i€ (2388 |2
|Zi@miAZ | oAz |2 ||F] %A
1. Neue ungebrauchte|
| Kiefern-Schwellen
! (3 Versuche) . . Ji—!—1835/|—!—]1,4 —| ===t

2." Kiefern-Schwellen,|:
welche 3—6 Jahre

i Gebrauche ge-
wesen waren (8

| Versuche). . . .. 3515,6 14,9(10,71,4 0,9 5,6] 9,0| 7,5/[1,4/7,2]3,0
3. Kiefern-Schwellen,
welche 10 bis 11
| Jahre im Ge- |
brauche gewesen
waren (2 Versuche)|f 6,2
4. Schwellen v.Eichen-
holz, ungebraucht
(1 Versuch) .. .Jj—|—[1,6[i—|—i0,2] —| —| —{|l—|—|—
5. Schwellena.Eichen-
holz, ~ 10 Jahre
alt (2 Versuche) .|| 4,215,0 4,6 |{0,7

=~
—
X
©
o

3,3 12,9114,5]21,0]17,8 4,2{5,6 14,9

0,710,7| 6,3| 7,2| 6,8/2,113,1 I‘Z,G

Zusammendriickung der Schwellen beim Befahren mit einer

Tendermaschine, auf deren beiden Triebridern ein Gewicht

von 240 Ctr. (12 T.) ruhte, und welche mit einer, zwischen

4 und 6 Meilen in der Stunde wechselnden Geschwindigkeit
iiber die Beobachtungsstelle gefithrt wurde.

Alter | Breite| Zusammendriickung
Art der Schwellen ia in in mm
Jahren| mm | eriste | kleinste | Mittel,
Kiefern-Schwellen, Mittel aus 2 ’

Beobachtungen. . . . . . 4 230 0 3,5 23
Kicfern-Stossschwelle (1 Versuch)| 4 300 - — 2,0
” 6 n )|l 4 200 2,5 4,5 3.5

" 2 s )| 4 230 2,5 4,5 35

» 2 w | 4 250 3,0 3,5 33

" (6 w 6 190 2,0 7,0 1,5

” (1 s ) 6 200 — — 5,0
Kiehnen-Holz, sehr fest (2 w M 6 230 1,0 1,5 L3
” w o @ s I 6 210 1,0 1,3 1,2

Durch die oft wicderholten Einwirkungen des Schienen-
fusses werden schliesslich die oberen Holztheile zerstort, es
frisst sich der Fuss in die Schwelle ein und die Wiederher-
stellung der Auflagerfliche wird nothwendig.

(Schluss folgt im nichsten Ilefte.)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Die grosse Pariser Giirtelbahn,
(Revue ginérale des chemins de fer, August, Sept., October 1885.)
Mit Zeichnungen Fig. 1—9 auf Tafel XXIV.

Die Genehmigung fiir die grosse Pariser Girtelbahn
wurde durch Gesetz vom 4. Aug. 1875 einer Vereinigung, be-
stchend aus der Nord-, Ost-, Orleans- und Mittelmeer-Bahn-Gesell-
schaft, bis zum 31. Dez. 1958 ertheilt. Die Westbahn betheiligt
sich nur am gemeinschaftlichen Betriebe dieser Balin. Die
Genehmigungsbedingungen gleichen denen der Orleansbahn mit
Ausnahme einiger sich auf den Bau beziehender Einzelheiten,
wie u. A. die Festsetzung des kleinsten Kriimmungshalbmessers
mit 300" und der stirksten Steigung mit 15°/,,.

Die Baukosten wurden durch Herausgabe von 165463 St.
von den vercinigten Eisenbahngesellschaften verbiirgten Obli-
gationen im Gesammtwerthe von 59573000 Fres. beschafit.

Das zweigleisig ausgefiihrte Netz der Giirtelbahn besteht,
wie aus Tafel XXIV Fig. 1 ersichtlich ist, aus der eigentlichen,
120736 ™ langen Giirtelbahin und aus einer 2513 ™ langen Ver-
bindung der Nordbahn mit der Ostbahn zwischen den Bahnhofen
St. Denis und Pantin.

Ausserdem ist neuerdings, zumeist aus strategischen Ritck-
sichten, durch den Staat eine 17562™ lange Abkiirzungslinie
von Villeneuve-St. Georges nach Massy gebaut, wozu die Ver-
cinigung eine Summe von 2000000 Fres. beisteuerte.

Der grosste Abstand der Giirtelbahn vom Mittelpunkte der | ruhen auf 12w® starken Unterlagsplatten.

Stadt Paris (Notre-Dame Kirche) im Bahuhofe Poissy betriigt
23,8 km, der kleinste dagegen in Bobigny nur 8,3 km.

Von der Gesammtlinge der eigentlichen Giirtelbahn mit
120736 ™ warden 89000™ neu gebaut, withrend auf eine Liinge
von 31736™ bestehende, der Ost-, West-, Orleans- und Mittel-
meerbahn gehorende Bahnen beniitzt werden (siehe Tafel XXIV
Fig. 1 und Lingenprofil Fig. 2). Fir die Wahl der Richtungs-
und Steigungsverhiiltnisse, sowie fir die Erhebung der Bahln
iiher das lerrain waren grossen Theils auch strategische Griinde
maassgebend, da die Girtelbahn im Falle eines Krieges eine
grosse Rolle zu spielen bestimmt ist.

Der grosste Theil der Dogen hat Halbmesser von 500™
und 1000™; nur ganz ausnahmsweise hat man vom kleinsten
zuliissigen Halbmesser mit 300™ Gebrauch gemacht.

Das Lingenprofil ist aus Tafel XXIV Fig. 2 zu ersehen.

Die stirksten Gefiille betragen 10 und 119%,,. Nur an
einer Stelle ist auf eine Linge von 3202™ eine Steigung von
159/, vorhanden. Die regelmiissigen Querschnitte fir Damm
und FEinschnitt sind in Fig. 3 und 4 dargestellt. Der Oberbaun
besteht aus breitfissigen Stahlschienen von 6 und 5,96 ™ Liinge
und einem Gewichte von 36,965 kg fiur das laufende Meter;
sie werden durch Eichenholzschwellen unterstiitzt; die Stosse
der beiden Stringe sind um 0,76 ™ versetzt; die Schienenbe-
festigung erfolgte mit Schienenschrauben, die Schienenenden
Auf freier Strecke
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hat sich die Oberbananordnung gut bewiihrt, nicht so im feuchten
Tunnel, in welchem eine sorgfiiltige Oberbauerhaltung Schwierig-
keiten bereitet. Dort zeigten sich an den Stiéssen nicht nur
starke Abnutzungen der Unterlagsplatte, sondern auch Schienen-
bricche unter dem Kopfe, iiber dem Fusse und in der Richtung
der Bolzenlgcher.

Von den Briickenbauwerken ist das bedeutendste der Viaduct
zur Uebersetzung des Thales von St. Léger in der Nihe des
Bahnhofes St. Germain. Er hat 4 Oeffuungen, 2 iHussere mit
57,665™ und 2 innere mit 71,25 ™ Stiitzweite. 4 continuirliche
Fachwerkstriiger von 258™ Liinge tragen die beiden Gleise.
Die Schienen sind hier durch Ilolzlangschwellen unterstiitzt.

Das Gewicht der eisernen Ueberbauten betrigt 5413 kg,
das der bleibenden Belastung 1340 kg fir das laufende Meter.
Die Mittelpfeiler mussten 25—30™ unter Erdoberfliche und
theilweise mit Ililfe von Luftdruck gegriindet werden. Der
Druck auf den Baugrund (Kreide) wird hierbei mit 6,8 kg fir
das Quadratcentimeter angegeben, wibrend die Belastung des
Pfeilerkopfes nahe 14 kg fiir ein qem betriigt.

An den Enden der Ueberbauten sind Liingeninderungs-
Vorkehrungen (Kinrichtung der Mittelmeerbalin) angeorduet.
Die grissten bisher beobachteten Lingeniindcrungen betrugen
9 cm. Die Gesammtkosten des Viaductes sind mit 1252000 Fres.
angegeben, wovon 700000 Frcs. auf Herstellung der Lnd- und
Mittelpfeiler, 552000 Fres. auf die Eisentheile entfallen.

Auf der Hauptlinie der Giirtelbahn liegen 33 Balinhofe,
Stationen und Ilaltestellen, von welchen 20 der Giirtelbahn-
vereinigung, die fibrigen der Ost-, West-, Orleans- und Mittel-
meer-Bahngesellschaft gehoren.

Die Stationen sind nach zwei Hauptgrundformen ausgefiihrt.

Bei Anlage Tafel XXIV Iig. 5 sind die Giiter- und Neben-
gleise nur an einem Ende des Bahnhofes mit den Hauptgleisen
verbunden, wiihrend sie bei Anlage Fig. 6 an beiden Enden
an die Hauptgleise anschliessen.

Im Ganzen sind 7 Uebergangsstationen vorhanden. In 3
derselben wird das Rangiren mit steigenden Ausziehgleisen be-
trieben. Das Liingenprofil dieser Anlagen zeigt Taf. XXIV Yig, 7.

Vor allen Stationen und Abzweigepunkten sind Distanz-
signale angeordnet. Die Sicherungsvorkehrungen sind folgende:

Ein «Schutzpfahl> (feststehendes Signal, idber welches
hinaus die vorgeschobenen Signale keine Sicherheit mehr bieten)
ist 400™ von dem zu schiitzenden Punkte (Einfahrtsweiche, Inde
des Perrons, wohl auch besonders beniitzte Wegeitbergiinge) entfernt.

Vor dem Schutzpfalle befindet sich die «vorgeschobene
Signalscheibe» bei geringem Gefille bis 109/, im Abstande
von 600™, bei stirkerem Gefille im Abstande von 700—800™,
unter der Voraussetzung, dass die vorgeschobene Scheibe schon
auf 350™ Entfernung gesehen werden kann, so dass vom Sch-
Punkte der vorgeschobenen Scheibe bis zum Schutzpfahle ein
Abstand von 950™ bezw. 1150™ vorhanden ist.

Das vorgeschiobene Signal steht in der Regel auf «freie
Fahrt» (Scheibe parallel zur Baln) und wird nur in jedem beson-
deren Falle auf «IIalt» (Scheibe winkelrecht zur Bahn bezw. rothes
Licht) gestellt, Die Signale stehen, weil durchweg links gefahren
wird, fiir jedes Gleise aunf der linken Seite der Bahn. Die
Anordnung der Signalisirang an Bahnabzweigungen zeigen Tafel
XXIV Fig. 8 und 9. Ausser den genannten beiden Signalen

sind zur Sicherung noch «unitberfahirbare Haltesignales
(mit 2 Lichtern und Knallsignalen) unmittelbar vor den zu
sichernden Punkten angebracht, da, wie bekannt, in Frankreich
die auf «Ilalt- gestellte vorgeschobene Signalscheibe mit ge-
miissigter Geschwindighkeit dberfabren und in der Regel erst
am Schutzpfahl gehalten wird. Der Locomotivfihrer kann die
Falrt mit Vorsicht fortsetzen, wenn er am Schutzpfahl angelangt,
kein Hinderniss findet und auf diese Weise seinen Zug gegen
cinen nachkommenden durch den Schutzpfahl decken. Das
vorgenannte Haltesignal darf aber dann in keinem Falle itber-
fahren werden.

Die Verwaltung der Giirtelbahn erfolgt durch cinen Ver-
waltungsrath, zusammengesetzt aus je 2 Mitgliedern der Mittel-
meer-, Nord-, Ost- und Orleansbahn.

Eine Generalversammlung findet im ersten Viertel jeden
Jahres statt; sie ist zusammengesetzt aus den Mitgliedern des
Verwaltungsrathes und aus 4 Abgeordneten der verschiedenen
Eisenbahngesellschaften. Der Betrieb der Giirtelbahn wird von der
Westbahn (Juvisy-Versailles-Noisy le Lec) und von der Ostbahn-
Gesellschaft (Noisy-ie Lec-Juvisy) besorgt. D.

Die Eisenbahnen der Erde.
(Archiv fiir Eisenbahnwesen 1886, S. 289.)
Aus dem ausfithrlichen Berichte werden hier die wichtigsten
Zahlen mitgetheilt.

- D Ende
;Lul‘] ge derB.ahnen Y- Il gslm:]’f)tmﬂ n?
| im Betriebe | nabme | linge auf je
Linder. — 1880 bis|———————
\ ..., 10000
1880 | 1834 | 1884 |100qkm' oo
o ! km 0y km
Preussen . 19361 | 21680 12,0 6,2 79
Bayern 4826 5068 5,0 6,7 9,6
Sachsen 2039 2216 8,7 14.8 15
Wiirttemberg 1443 1560 8,1 8,0 7,9
Baden . c e 1311 1329 1.4 8,8 8,5
Elsass-Lothringen . . . | 1145 | 1300 | 13,5 9,0 8,3
Uebrige Staaten s 3286 3567 8,6 6,8 7.8
Deutschland imGanzen :| 33411 | 36720 9,9 6,8 §,1
Oesterreich-Ungarn . . || 18476 | 21850 | 18,3 35 5.9
Grossbritannien 28872 | 30370 5,2 9,6 86
Frankreich . ’! 26191 | 31216 | 192 | 59 | 83
Russland . i 23857 | 25767 8,0 0,5 3,1
Italien . i 8715 | 10138 | 16,3 3,4 3,5
Belgien 42| 4319 50 | 147 7,8
Niederlande . L2300 2654 15,4 H 6,3
Schweiz . . . . . .| 21| 2097 S8 | 68 | 98
Spanien . Sl 1494 8281 10,5 1,6 50
Portugal . . . .o 1150 1527 32,2 1,7 3,7
Uebrige Staaten L 11267 | 13848 | 2290 | — L
Europa im Ganzen . '168416 | 189487 | 12,5 — -
Vereinigte Staaten . 145835 | 201735 | 38,3 2,2 33,8
Britisch Nordamerika . | 11140 [ 15000 34,6 0,2 33,1
Brasilien . Lo h 2330 4100 | 76.7 0,1 16,1
Uebrige Staaten . . .| 10108 [ 16628 | 64,5 | — —
Amerika im Ganzen 170283 | 239468 | 40,6 — ! -
Britisch Indien . 14800 | 18100 | 223 ; 05 ' 08
Uebrige Liinder 147 | 2439 | 112,7 — -
Asien im Ganzen 15947 & 90330 ' 28,8 — -
Afrika 4575 6561 43,4 — : —
Australien . L1799 | 12053 | 54,5 - =
Die Erde im Ganzen . | 367020 | 468108 | 27,5 - -

Die Kosten fiir 1 km Eisenbahn sind in Europa zu 216000
bis 299000 3., fir die iibrigen Linder rund zu 137000 M.
anzusetzen, so dass sich die Anl'agekosten der KEisenbahnen der
Erde hoher als 100 Milliarden Mark stellen.
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Vorarbeiten.

Nivellirlattentheilung von Lyman, Northampton, Mass.
(Railroad Gazette 1886, Febr., S. 109.)

Die Theilung, welche seit 1868 benutzt wird, hat die
Sigenthimlichkeit, dass sie in den Ziffern selbst ausgefithrt ist,
indem diese aus lauter schwarzen oder rothen Quadraten auf
hellem Grunde, fir die vollen vielfachen von 10 aus weissen
Quadraten auf dunkelm Grunde von 1/,,/ Seite zusammengesetzt
werden. Die Ilaupttheillinien laufen mitten durch die Ziffern.
welche sich 4 Zehntel iiber und unter diese erstrecken: 2 Zehntel
zwischen den Zahlen bleiben somit frei. An beiden Latten-
riindern ist ausserdem eine Theilung in einfachen Strichen her-
gestellt. LKin dbnliches Lattenmuster findet sich daselbst Seite 179.

Der Photokopist,

Fir die Benutzung zur Vervielfiltigung von Zeichnungen
machen wir auf das chemisch-photographisehe Verfahren von
A. Engel, Berlin 8. W., Tempelhoferberg 5a, aufmerksam.
Als besondere Vorziige desselben werden folgende angefithrt:

Die Vervielfiiltigungen erscheinen schwarz auf weissem
Grunde und nehmen nachtriiglich Farbe an; dabei sind Schat-
tirungen und Flichentone nicht, wie bei den meisten ihnlichen
Verfahren, ausgeschlossen; uns liegen z. B. Vervielfiiltigungen
von getuschten Gebiude-Ansichten, schattirten Statuen u. dergl.
vor. Ohne Bider sind die Vervielfiltigungen von jedem unge-
tibten selbst jugendlichen Arbeiter am Ienster ohne Sonnenlicht
lierzustellen. Die Zeiclinungen bleiben bei der Entnahme un-
verletzt. Jedes weisse Papier ist zur Verwendung geeignet.

Bei einigermaassen gutem Lichte ist eine Vervielfiltigung in
etwa 12 Minuten zu gewinnen.

Einschliesslich der zu verwendenden Fliissigkeiten fiir 30
Blatt mittlerer Grisse kosten die Vorrichtungen fiir Blitter von
26/33 cm 15 M., fiir 33/52cm 20 M., fiir 5472 cm 45 M.
und fiir 72/106 cm 90 M. Bei Nachlieferung kosten 100 gr
Priiparirflissigkeit fur 30 mittlere Blitter 1,0 M., 10 gr Fixir-
flissigkeit fir dieselbe Zahl 0,6 M.

Sinneckens Vorrichtung zum Abseizen héiufiz wieder-
kehrender Maasse
wird durch nebenstehende Fig., 78 dargestellt. Zwischen zwei
Messingdecken sind Stahl-
plittchen drehbar eingelegt,
welche zwischen den Spitzen
von Auskerbungen besonders
hiiufig vorkommende Maasse,
so z. B. die Mauerstirken
i in Backstein im Maassstabe
J 1:100, sowie 8, 9, 10, 11
\ 12mm y Th, durch Mittel-
W( s spitze getheilt festlegen. Das
kleine in der Tasche zu
tragende \Werkzeug kann
auch den Taschenzirkel fir
manche Zwecke ersetzen, ist sehr handlich und daber woll zu
empfehlen.

7. SO NNEBK[N
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Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Der Mersey-Tunnel zwischen Liverpool und Birkenhead.
Mit Zeichnungen Fig. 1—12 auf Tafel XXV.
(Railroad Gazette 1886, April, S. 260.)

Zu Anfang dieses Jahres ist der Verbindungstunnel zwischen
Liverpool und Birkenhead fiir zweigleisige Eisenbahn mit 1125 m
Linge unter Wasser zwischen den Ufermauern dem DBetriebe
tibergeben worden. Die Linie schliesst in Birkenhead in Borough-
Road-Station und in Liverpool in der Central-Station an die
iibrigen Linien an. Die Liingen- und Steigungsverhiiltnisse sind
aus Fig. 12 anf Tafel XXV zu ersehen, ebenso die Lage der
Tunnelbahnhiofe anf beiden Ufern, welche mit den Strassen
durch je drei Wasserdruck-Hebewerke, jedes fiir 100 Menschen,
verbunden sind. Im tiefsten Punkte des Iettes liegt der Tunnel-
scheitel 9,15™ unter Flusssohle und die Wassertiefe betrigt
hier bei mittlerer Fluth 30,5™. Die nahezu wagerechte Sattel-
strecke des Tunnels wird nach beiden Seiten durch einen schwach
geneigten Entwiisserungsstollen fortgesetzt, dessen Lnden die
Pumpensiimpfe beider Ufer aufnehimen (Schnitt L und N Fig.
6 uwud 7 auf Tafel XXV). Mit diesem in gleicher Tiefe liegt
seitwirts (Schnitt J und K Fig. 9 und 10, Tafel XXV) noch
ein Liiftungsstollen, welcher an beiden Enden steil zu den
Liftungsschiichten aufsteigt; aus letzteren wird die Luft mittels

je eines Saugers von 12,2™ Durchmesser abgesogen. Der Tunnel

Urgan fir die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XXIIL Bund. 5. Heft 188¢.

steht mit diesem Saugstollen an verschiedenen Stellen durch
grosse Luftlécher in Verbindung; an jedem Ende steht noch
ein Sauger von 9,15™ Durchmesser, welcher die Tunnelstrecke
ausserhalb der Luftschiichte frei hiilt. Mittels der vier Sauger
kann die Luft im Tunnel binnen 10 Minuten erneuert werden.
Jesondere Schwierigkeiten bei der Ausfithrung in bartem Sand-
steine sind nicht hervorgetreten, obwohl diec-Decke auf 91m
Liinge aus dem Fels heraus in ein Kiesbett einschnitt; da letzteres
aber von einem Thonlager mit Gerille itberdeckt wird, so war
der Wasserandrang auch hier gering. Die Bohrarbeiten in den
Stollen sind mit dem Beaumont-Bohrer ausgefibrt. Der Bau
begann im December 1879, 1884 wurden die Richtstollen mit
5 cm Abweichung durchgeschlagen und inzwischen auch mit dem
Tunnel begonnen, welcher durch Bohrlocher nach dem untern
Stollen entwiissert wurde.

Der Schnitt Fig. 1, Tafel XXV, bezieht sich auf eine
Station in der Verbindungsstrecke mit den ibrigen Balinen; man
hat diese Bahnhofe oben gedffnet, obwohl die Strecke noch im
Tunnel liegt.

Der Entwurf ist von den Ingenieuren Brunless und Sir
Ch. Douglas-Fox, Bauleiter war A. Irvine und Unter-
nehmer Waddell aus Edinburg.

In der ersten Betriebswoche wurde der Tunnel von 200000
26
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Reisenden benutzt und die Einnahmen liessen auf einen Jahres-
ertrag von 1680000 M. schliessen.

Holzbriicke iiber einen Meercsarn.

(Railroad Gazette 1886, April, S. 243.
Ueber eine Meeresenge (the Narrows) im Hafen von Halifax

ist cine Zweiglinie (Dartmouth Branch) mittels einer hichst
cigenthiimlichen hélzernen Briicke gefithrt. Der Meeresarm ist
450™ breit, und auf etwa 200™ Breite 20m bis 24,5™ tief;
die mittlere Flutherhebung betrigt 1,83™. In den steinigen
Boden waren Pfihle hgchstens 1™ einzutreihen. Die ganze
Britcke ist 626™ lang, 368™ rulen auf Rammpfilhlen, 0™
werden von einer eisernen Drebbritcke auf Steinpfeiler einge-
nommen und 198™ haben Holzjoche. Wir iibergehen die Be-
schreibung der Drehbricke und der Pfahljoche, die Eigenthiim-
lichkeiten liegen in den 7,63'™ von einander entfernten Jochen
des tiefen Wassers. Diese sind niimlich lose auf den Grund
gestellt, nicht unmittelbar, sondern nachdem die ganze Breite

Mit Zeichnungen.)

des Jochfusses einnehmende Verschwellungen aus 5 Lagen sich
rechtwinkelig kreuzender Rundhilzer mit Steinballast in den
Licken und stark verbolzt von dem fertigen Driickentheile ans
versenkt waren. Zur Versenkung dieser Kisten dienten an bei-
den Enden befestigte Rollen fir 125m™m dicke Taue, welche
dann nach Versenkung der Kisten zugleich dazu dienten, die
vorher fest verzimmerten Joche aus schwimmender Stellung auf-
zurichten, indem man die unterste Schwelle mittels einer Dampf-
winde niederzog. Sowohl die genaue Lagerung der unteren
Kistenschwellen, wie der Kisten selbst, das Aufpacken eines Theiles
des Ballastes und schliesslich die Befestigung der Joche auf den
Kisten erfolgten durch Taucher. Ein Joch kostete fertig auf-
gestellt 3570 M. oder 467 M. fiir 1 laufendes Meter der fer-
tigen zweigleisigen Linie. Alle dem Wasser ausgesetzten KEisen-
theile sind verzinkt; der Wurm ist bei der starken Zufihrung
von Siisswasser und dem bis zu 1,5™ in 1 Secunde wachsenden
Strome an der Baustelle nicht zu firchten. In Nothfillen werden
spiter einzelne Joche binnen kurzer Zeit auszuwechseln sein.

Bahn-0O0berbanu.

Eiserner Querschwellen-Oberhau, Anerdnung Atzinger.
(Wocheuschrift des osterr. Ing.- u. Arch.-Vereins 8. 144, Jahrg. 188G.)
Hierzu Fig. 5 u. 6, anf Taf, XXIIIL

Atzinger stellt die mit 1:16 oder 1:20 gencigte Auf-
lagerfliiche fiir die Schiene auf den eisernen Querschwellen durch
Liindriicken der aufwirts gewolbten Schwellendecke Fig. 5
und 6, Taf. XXV mit Iilfe von Wasserdruck- oder Schrauben-
pressen her.

Diec Schwellen werden im rothglihenden Zustande iber
cntsprechend angefertigte, gusseiserne Formen gelegt und dann
der Druck auf diesclben mittelst der an den Pressen ange-
brachten geeigneten Stempel ausgeiibt.

Im Uecbrigen bleiben die Schwellen ganz gerade.

Das Gewicht der aus Flusseisen hergestellten 2,4 ™ langen
Schwellen fir Hauptbahnen betrigt nahezu 70 kg. D.

Schienenunterstiitzungen aus Naphta-Abfilien.

(Wochenschrift des osterr. Ing.- u, Arch.-Vereins. S. 152, Jahrg. 1886.)

Auf der transkaspischen Eisenbalin (Kaspisches Mecer-Merw),
welche an Naphtagruben reiche Gegenden durchzieht, werden
die werthlosen Nebenerzeugnisse der Naphtaverarbeitung zu
Schiecnenunterstiitzungen verwendet, welche in ihrer Form den
frither gebrauchten und auch auf dieser Bahn mit schlechtem
Lrfolge versuchten Steinwiirfeln gleichen, wie Fig. 79 zeigt.

Die von den flissigen Theilen
getrennten Riickstinde erhalten 75 %
Kalkpulverzusatz, wodurch eine Art
Asphalt entsteht, der in erwirmtem
Zustande mit 25 9% feinen Kieses ge-
mengt in Formen gebracht die Wiir-
fel Fig. 79 giebt. Diese erhalten
fir die Aufnalime des Schienenfusses
Einkerbungen, in welche als elastische Zwischenlage Holzbrett-
chen eingelegt werden.

Fig. 79.

Die grosse Hitze (bis 48° C.) hat die Asphaltwiirfel bisher
nicht veriindert.

Fig. 80
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Die Anordnung der Schienenunterstiitzung mit regelmissigem
Wechsel von Wiirfeln und Querschwellen (vorerst IHolz), welche
sich bisher gut bewihrte, zeigt Fig. 80. D.

Die Schienenstoss-Frage in Amerika.
(Railroad Gazette Januar — April 1886.)
Der Briicken-Schienenstoss von C. Fischer. MitZeichnungen
Fig. 13 - 15, auf Taf. XXV.

Die Losung der wichtigen Frage, wie der Stoss der Eisen-
bahnschienen zu decken sei, hat in heftigerem Kampfe der ver-
schiedenen Ansichten als bei uns in den vereinigten Staaten
Formen zur Ausbildung gelangen lassen; welche von den uns
gewohnt gewordenen vollig abweichen. Wir geben daher hier
einen kurzen Auszug der Krgebnisse aus eciner grossen Zahl
langer Aufsiitze, welche die Railroad Gazette itber diese Irage
bringt.

Ganz allgemein beklagte Uebelstinde der steifen doppelten
Schienenlaschung sind das Brechen der Laschen und Schienen,
das Linfressen der Schienenkopfe in dic Laschen, das Abhiim-
mern der Schienen durch die Rider und das Versinken der
Stosschwellen, und zwar werden alle diese lirscheinungen an
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ruhenden wie an schwebenden Stossen beklagt. Die alten oben
und unten gleichen Flachlaschen (fish-plates) brachen bei An-
wachs der Menge und Schwere des Verkehrs in grosser Menge,
und auch die Verwendung von Winkellaschen mit verstirktem
Fusse (angle bar) war nicht im Stande, diesen Mangel zu be-
seitigen, vielmehr wurden auch diese durch kurzen Verkehr in
grosser Menge (27 %) am oberen Rande zerrissen, (vergleiche
Organ 1885 8. 187, 1886 S. 93—95); selbst die zwischen die
Schwellen hinabreichenden verstiirkten Winkellaschen (deep fish-
plates) erzielten die vollige Abstellung dieses Uebels nicht. In
letzter Zeit versucht man durch Verliingerung der Laschen
Ilaltbarkeit zu erreichen, und ist bei einer Laschenlinge von
112 em angelangt (vergl. Organ 188G, S. 150). Das Brechen
der Schienen ging' hauptsichlich aus dem Durchstossen der
Bolzenljcher und dem Einklinken der Nigel in die Fiisse bei
Verwendung von Stahl lervor und wurde mit der Einstellung
dieser Massregeln beseitigt.

Sehr beklagt wird dagegen das Einfressen der Schienen-

kopfkanten in die Laschenlagerfliichen, ein auch bei uns viel- = o0 gehwelle geschilagenen Nigel gegen einander versetzt sind,

fach empfundener Mangel (vergl. Jebens Laschenform, Organ
1884, Seite 162). Dem zu begegnen, ist man bestrebt den
Laschenkopf und sein Anlager an den Schienenkopf (vergleiche

Sayre’s Schienen Querschnitt Organ 1886, Taf, IX, Fig. 15) |

moglichst zu erbreitern, womit man zugleich Verminderung des
TFinreissens der Laschen am oberen Rande errcicht. Der
Jebens’sche Vorschlag, die Lasche in der Lagerfliche auszu-
klinken, bedingt jedenfalls starken Verschleiss der verkleinerten
Druckfliiche. Folge der Laschepabnutzung und der dadurch
entstehenden Schlige auof den vorspringenden Schienenrand
sind dann die versunlkenen Stosschwellen; bei der Steifigkeit
des Stosses werden diese durch eine im niichsten Felde stehende
Achise erst angehoben, und dann plitzlich wieder durch den
Schlag des Rades nicdergerammt, wodurch das Versinken wesent-
lich befordert wird. Wenn diese von amerikanischen Ingenieuren
durchweg beklagten Uebelstinde bei uns nicht in gleicher Ilef-
tigkeit auftreten, so liegt das in erster Linie daran, dass unsere
Oberbauten durchschnittlich nicht unerheblich schwerer ange-
ordnet sind, als selbst die neueren amerikanischen; fihlbar
machen sie sich jcdoch durchweg auch bei uns. Neben dem
angefithrten wird von unsern Ba]mingénieuren ein in Amerika
minder betonter Mangel der Stdsse hervorgehoben, nimlich die
geringe Steifigkeit gegen seitliche Stosse und daraus folgende
schliingelnde Lage der Gleise.

Die Hebung aller dieser Fehler wird nun in Amerika einer-
seits. wie bei uns, durch Verstiirkung der Laschen angestrebt, ander-
seits wird aber von Vielen die Aufgabe der jetzt iblichen Verlaschung
befiirwortet. In vollem Gegensatze zu der letztern steht der Briicken-
stoss (bridge joint) von Fisher (Organ 1885 S. 188, 1886

S. 94 und 150), welcher die beiden unverbundenen Schienen- .

enden auf die Mitte einer nach oben gewdlbten, durch zwei
Schwellen unterstiitzten «Briicken»-Platte lagert; die erforder-
liche Festigkeit der Platte wird dadurch errcicht, dass diese
in der Mitte ihrer Liinge den Schienenfuss umfassende, nach
oben vortretende Rinder erhiilt; die Einzelheiten dieses Stosses
sind in den Figuren 13—15 auf Tafel XXV dargestellt. Die
Briickenplatte ist um 3™ bei 584 ™® Liinge nach oben durch-

gebogen, ein Pfeil, welcher geniigen soll, um auch bei einge-
tretener Durchbiegung eine Lagerung der Schienenenden nur
in der Plattenmitie zu sichern. Wenn ein dem Stosse nahendes
Rad nun das von ihm belastete Schienenende nebst Platte
niederbiige, ohne das andere Schienenende mitzunehmen, so
wiirde das Rad wieder in der oben geriigten Weise den zweiten
Scluenenkopf niederbiimmern. Daher sind beide Schienenenden
durch einen LI-formigen Bolzen (Fig. 14, Taf. XXV.) mit zwei
Muttern und dem Schienenfusse angepassten Einlageseheiben aunf
die DBriickenplatte niedergebolzt, und damit ein, @ibrigens bisher
nicht beobachtetes, l.osdrehen der Muttern den Schienen noch
lein Spiel giebt, ist eine kriiftige Stablfeder zwischen den
Bolzen und den Schienenfuss (Fig. 13 und 14, Taf. XXV) ein-
gesetzt. Fir den Bolzen sind die Schienenfiisse an den Kcken
nach (Fig. 15, Taf. XXV} ausgeklinkt, was selbst bei harten
Stahlschienen offenbar keinerlei Bedenken hat.

Die Briickenplatte wird mit vier Nigeln an den Enden
auf die Stosschiwellen genagelt, jedoch so, dass die beiden in

und dass die Nagelkopfe die Oberfliche des Schienenfusses nur
in ganz ungebogenem Zustande berithren; die Niigel lassen dic

| Einbiegung also ganz frei.

Als Dbesonders bemerkenswerther Erfolg wird der Anord-
nung vachgeriithmt, dass die Unterhaltung der richtigen Lage
der Stosschwellen ebenso leicht ist, wie die einer gewihnlichen
Schwelle. In der That erscheinen die beiden Stosschwellen
in sehr giinstiger Lage, denn jede zwischen A und D (Fig. 13,
Taf. XXV) befindliche Last muss beide nothwendig in ganz
gleicher Weise belasten, und Stosswirkungen sind duarch die
biegsame Zwischenplatte ausgeschlossen. Beim Uebergange einer

i Last von A nach D wiichst die gleiche Delastung beider Stoss-

schwellen allmiiblich an, und fiillt nach Ueberschreiten der Fuge
ebenso gleichmiissig wieder ab.

Das Wandern jeder einzelnen Schiene ist durch den {i-Bolzen
in wirksamster Weise verhindert, welcher dadurch selbst nicht
gefihrdet wird, denn an 8 Jahre lang in zweigleisiger Baln
benutzten Bolzen erkannte man sehr deutlich die Anlageflichen
des Schienentusses, ohne dass eine DBedenken erregende AD-
nutzung eingetreten wire. Auf der Denver, South-Park und
Pacific-Bahn in Colorado ist vom Ingenieur Evans der Fisher-
Stoss in langen Steigungen von 1:25 verlegt und beobachtet;
dabei ist keine Liingsverschiebung bemerkt worden. Dass die
Lingeniinderungen unter Wiirmeeinflissen frei erfolgen, liegt
auf der Iland.

Die freien Schienenenden konnen einander hier beziiglich
gemeinsamer Aufnahme der Last nicht so im Stiche lassen, wie
das bei ausgeleierten Laschenverbindungen moglich ist; denn
wenn die Last auch ganz auf einem Schienenende steht, so
komnen die Durchbiegungen beider Enden hochstens um das
Spiel der untergesteckten Feder verschicden sein, und da diese
kurz und kriftig ist, so muss auch das nicht unmittelbar be-
lastete Schienenende stets in erheblichem Maasse an der ILast-
aufnahme theilnehmen. Die eigentlichen Stosschwellen werden
somit selbst in der ungiinstigsten Laststellung durch die Nach-
barschwellen erheblich entlastet.

96%*
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Die Quersteifigkeit der Anordnung gegen Seitenstisse ist
beliebig zu steigern, wenn man fiir genane Linlagerung der
Schienen in die Briickenplatte sorgt; denn diese wirkt zwischen
den vier Nigeln der Stossschwellen als Auflager wie ein beider-
seits eingespannter Triiger dessen Hohe die Plattenbreite, und
dessen Gurtungen die in der Mitte beliebig zu verstirkenden
aufgebogenen Rinder bilden. Da es wohl unméglich ist die
beiden Laschen des gewohnlichien Stosses zu einleitlichem Wider-
stande gegen Seitenstisse zu zwingen, so kann der Iisher-
Stoss in dieser Beziehung mit weniger Querschnitt steifer ge-
macht werden, als der Laschenstoss.

Da von der Gestalt der Schiene lediglich die Klemmplatten
des LI-Bolzens abhiingig sind. so ist man in der Entwickelung
der Schiencnform vollig frei, und braucht sich nicht an die
starren und listigen Regeln zu binden, welche uns von
Laschieneinklemmung vorgeschrieben werden.

der

Neuere Abmessungen und Gewichte der Briickenplatte sind
584mm Linge und 20 kg Gewichit filr Schienen von 37 kg fir 1™
533 « = «

Die Beschaffungskosten der neueren Anordnung dieses seit
Beginn der 70er Jahre langsam in steter Verbreitung begriffenen
Stosses stellen sich etwa 25 % hoher als die eines gewohnlichen
Stosses mit schwachen Winkellaschen. Die Erneuerungs- und
Unterhaltungskosten sollen aber so betriichtlich geringer sein,
dass mit der Einfuhrung betriichtliche Ersparungen zu erreichen
wireu.

16,5< < < < <32« « @« «

Schon 1876 sind auch in Schweden auf Veranlassung der
englischen Ingenieure Sandberg und
Elworth Versuche mit verschieden-
artigen Stossen und zwar je 1000 von
jeder Art angestellt, unter denen sich
auch der in Fig. 81 dargestellte von
IElworth vorgeschlagene befand. Die
bis 1881 gesammelten Ergebnisse dieser
Versuche sind in nachstehender Tabelle
vereinigt; die Schienen waren aus Eisen 3.
und wiegen 31,25 kg oauf 1 Ifd. Meter. =

Fig. 81.

Wegen abgehimmerten | Gesammt-
Kopfes mussten Scliienen || schienen-
Stossanordnung. aufgenommen werden verlust
0y im Jahre 1876 -1881
1879 | 1830 | 1881 ‘ )
Elworth Briickenplatte (Fig.81)|| 0,8 2,0 3,6 6,4
Tiefe Fusslasche aussen, flache
Lasche inmen . Coe 3,2 11,2 8,0 22,4
Tiefe Fusslasche innen, flache
Lasche aussen . . . . .| 1,6 16,0 48 || 224
Tiefe Fusslasche innen und aussen 1,6 11,2 48 || 17,6
Winkellasche aussen, flache La- i
sehe inmen. . . . . . ol 24 11,2 16,0 29,6
Winkellasche innen, flache Lasche i
aussen . . . . . . . . 3,2 w2 96 20,0
Winkellasche innen und aussenf 1,6 48 : 8.0 14,4

Hiernach hat schon diese offenbar unvollkommene Art von
Jriickenstoss eine Dbetriichtliche Ueberlegenheit iiber alle mog-
lichen Arten der Laschung gezeigt, wobei noch aufiiillt, dass

doppelte Winkellaschen bessere Ergebnisse geliefert haben als
doppelte tiefe Fusslaschen.

Die Frage der Verbindung von Schienen verschiedenen
Querschnittes 1ost sich beim Fisher-Stosse einfach, indem man
eine dem Hohenunterschiede der Schicnen entsprechende Platte
auf den DBoden der Briickenplatte nietet, und die Klemmplatten
in beiden Hiilften den verschiedenen Fussflichen entsprechend

formt. (Railroad Gazette 1886 April S. 278).
Aussergewihnliche Leistung von Schienenndgeln.
(Railroad Gazette 1856 April S. 230).

Bei einem Hochwasser wurden auf der Boston und I’ro-

vidence Bahn zwei Liicken von 18,3™ bezw. 43,8™ Liinge in
den Damm gerissen, itiber denen die Schienen mitsammt den
bolzernen Querschwellen als Kettenbriicke von 9,15™ Linge
der Glieder und mit einer Last von 100kg fir 1™ Schiene
hiingen blieben; das Gefiige war fest genug, um eire Anzahl
Menschen, welche springend die Liicke auf den Schwellen iiber-
schritten, zu tragen. Die Schienen Dbesassen in den Stissen
keine Laschen, weil auf der Strecke der Fisher-Brickenstoss
(Organ 1885 S. 188, 1886 S. 94, 150 und 186) und zwar
mit je zwei in den Schienenfuss eingeklinkten Niigeln an jedem
Schienenende verwendet ist. Wenn man von der Reibung der
zwischen den Nagelkopfen und den Briickstoss-Platten einge-
klemmten Schienen auf den Platten alsieht, so waren diese
eingeklinkten Stossniigel das einzige Verbindungsmittel der Kette,
und mussten den ganzen Kettenzug durch ihre Scheerfestigkeit
aufnehmen. TIm ersten Falle betrug der entstandene Pfeil 1/,
der Weite, welchem eine Reckung jedes der Dbeiden in der
Oeffnung liegenden Stosse um 19™® entspricht; nimmt man
auch den nicht gemessenen Dfeil des zweiten Falles zu !/, an,
so ergiebt sich fiir den ersten Fall ecin Zug von rund 9150 kg,
far den zweiten von 29000kg fir jede Schiene. Da im besten
Falle diese Kraft von 2 Niigeln aufgenommen werden musste,
so hitte ein Nagel von Quadratquerschnitt mit 1,4cm Seite,
also rund 2 gem Querschnitt, 11450 kg im Ganzen, oder 5725 kg
fur 1qem Querschnitt auf Abscheerung zu tragen gehabt. Wenn
die Reibung der in den Briickenstoss eingeklemmten Schienen
nun den Niigeln auch gewiss in etwas zu IHilfe gekommen ist,
so konnte diese nur unter Entwickelung einer Dbetriichtlichen
Beanspruchung der letatern auf Ausziehen zu Stande kommen,
und es liefert somit der Fall einen Beweis fiir ganz ausser-
ordentliche Widerstandsfihigkeit der Nigel.

Bericht eines Ausschusses des Vereines amerikanischer Civilingenieure
iiber das Trinken der Schwellen.

Nachdem der frithere Ilolzreichthum Nordamerikas im Laufe
der letzten Jahrzehnte sehr nachgelassen hat und die Preise des
Ilolzes dort wesentlich gestiegen sind, musste die Aufmerksam-
keit auck der amerikanischen Ingenieure auf die Frage ge-
richtet werden, ob und welche Mittel zur Irzielung einer
lingeren Daner des Ilolzes in Anwendung zu bringen seien.
Im Jahre 1880 wurde daher von der <American Society
of Civil Engineers> ein Ausschuss zur Priifung dieser Frage
gewiihlt, welcher in der Versammlung des Vercins am 25. Juui



1885 einen ausfithrlichen Bericht erstattet hat., Von diesem
sehr eingehenden und griindlichen Berichte,*) welcher mit den
Anlagen und der Verhandlung im Vereine gedruckt im Bande XIV
der Transactions 398 Seiten fiillt, sind uns von dem Vereine
einige Abdriicke wahrscheinlich aus Veranlassung des Aufsatzes
«Ueber die Dauer der Hilzers zugesandt, welcher im «Organe
Jahrgang 1880= verbffentlicht wurde, und als Uebersetzung voll-
stiindig in den Bericht aufgenommen ist.

In dem Berichte sind die in Amerika und Europa ange-
wandten Triinkungsverfahren und die damit gemachten Br-
fabrungen fleissig gesammelt und zusammengestellt, anch sind
die wichtigeren dem Ausschusse gemachten Mittheilungen und
anderweit veriflentlichte Abhandlungen iiber den fraglichen Ge-
genstand (20 Nummern) dem Derichte als Anlagen beigefiigt.

Auf Grund dieser griindlichen Vorarbeiten und insbesondere
der Zusammenstellung der in Amerika nnd Europa gemachten
Erfalirungen und der daraus gezogeuen Schlussfolgerungen spricht
der Ausschuss sich dahin aus, dass das wirksamste Verfahren
zur Lrzielung einer lingeren Dauer der Halzer, insbesondere
der holzernen Eisenbahnschwellen das in einem Kessel unter
Druck erfolgende Einpressen einer Trinkungsmasse (am
besten Creosot) in das Holz sei, und dass dieses Verfahren um
so wirksamer sich gestalte, je vollstiindiger der Saft aus dem
Holze entfernt und je mehr Triinkungsmasse in dasselbe einge-
presst werde.

*) The preservation of Timber. Report of the committee
on the preservation of timber, presented and accepted at the annual
convention, June 235th 1885.
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Dieses Ergebniss der Arbeit des Ausschusses des ameri-
kanischen Ingenieur-Vereins stimmt mit den in dem oben be-
zeichneten Aufsatze dargelegten Erfahrungen in Deutschland
durchaus iiberein, nur ziehen die meisten deutschen Eisenbahn-
Verwaltungen als Trinkungs-Flissigkeit das Zinkehlorid dem
Creosot vor, weil beide im Erfolge etwa gleich giinstig sind,
wiithrend das Trinken mit Creosot etwa doppelt so viel kostet
als das Triinken mit Zinkchlorid. A. Fank.

Guyenet’s Krahn zum Auf- und Abladen von Schiencn und sonstigen
Walzeisen.

(Dinglers Polyt. Journ. 1886, Bd. 259, Heft 1 S. 9 und Revue
Industrielle 1885, S. 381.)

Wie die Darstellung Fig. 8, Taf. XXIII zeigt, ist der
Krahn [_-formig gestaltet; der untere Arm rulit auf dem Wa-
genboden, auf dem oberen, welcher etwas itlber den Wagenrand
hinausragt, bewegt sich eine leichte Laufkatze mit Windevor-
richtung.

Die Wirkungsweise ist olme Weiteres verstindlich. Das
Aufladen mittelst zweier solcher Krihue, welche entweder auf
zwei kurzen oder einem langen Wagen aufgestellt sind, kann
durch wenige Arbeiter geschehen, wihrend fir das Aunfladen
von Hand bei 9—12® Schienen eine Rotte von 8—10 Mann
nithig ist; das Abladen erfolgt mit voller Sicherheit und ohne
die Schienen zu beschidigen, wihrend bei dem gebriuchlichen
Verfahren des Abrutschens leicht Unfille und Beschidigungen
der Schienen eintreten. Das Gewicht eines Krahnes wird zu
230 kg angegeben; die Vorrichtung eignet sich ebenso gut zum
Verladen anderer Walzeisen und Triger. v. B.

Bahnhofsein

Das Wasserwerk der Stadt Diiren und neuere Wasser(hiirme und
Gashehiilter.
(Vortrag des Herrn Prof. Jntze in Aachen, Zeitschr. des Vereins D.
Ingen. 1886 S. 25.)

Das in 4™ Tiefe durch geschlitzte Sammelrghren von 30
bis 40em Weite gewonnene Grund-Wasser wird in die Leitung
gezw. einen mit dem Spiegel 45m tber der Bodenfliiche liegen-
den Dehiilter von 550 cbm gedriickt.

Der grosseste Tagesbedarf von 3000 cbm wird binnen 14
Stunden durch Pumpen beschafft, welche #ussersten TFalles
240cbm = 8% in einer Stunde leisten konnen. Eine Kessel-
anlage ist durch Verwendung von zwei aus der stidtischen Lei-
tung versorgten Gaskra{tmaschinen von je 40 DPferden erspart.

Die Kosten fir das Maschinenhaus, Maschinen, Pumpen
und Wasserthurm haben 155,000 M. betragen. Besonders be-
merkenswerth ist der Antrieb der Pumpen durch Gaskraft-
maschine, welche sich fir solche Eisenbabnstationen, welche
entweder selbst Gasanstalten Dbesitzen, oder Gas zu miissigen
Preisen erhalten, in vielen Fiillen sehr empfehlen diirfte.

Der zweite Theil des Vortrages enthiilt Beschreibungen
ausgefilhrter oder vorgeschlagener Wasser- und Gasbehiilter

richtungen.

nach den vom Vortragenden eingefilhrten, sehr zweckmissigen
Kraganordnungen ganz aus Eisen.

Auch diese diirften fir die Wasserstationen und Gasan-
stalten der Eisenbahnen vielfach zweckmiissige Verwendung finden
konnen, v. B.

Wasserdruck-Betriehsanlage des Bahnhofes Frankfurt a. M.
(Frankfurter Zeitung und Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen 1886 Nro. 45).

Fir den im Bau begriffenen Central-Bahnhof zu Frank-
furt a. M. ist in jiingster Zeit die Errichtung einer Wasser-
druck-Betriebsanlage fiir den gesammten Dienst desselben, mit
alleiniger Ausnabme der Werkstiitten, welche Dampfmaschinen
erhalten, genehmigt worden, eine Anlage, welche eine der
grossten bestehenden dieser Art werden diirfte.

Neben der neuen Staatshahn-Bricke am rechten Ufer des
Mains werden zwei grosse Dampfinaschinen von je etwa 500
Nutz-Pferdekriiften aufgestellt, von welchen jede je drei Druck-
pumpen grésster Abmessungen betreiben soll. Das Druck-Wasser
tritt unter zwei grosse Kraftsammier. aus welchen es unter einem
Drucke von 735 3 vermittelst eines im Ganzen 7 km langen
Rohrnetzes nach den einzelnen Verbrauchsstellen geleitet wird.
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Einer der Kraftsammler steht wiihrend der griossten Dauer der
Betriebszeit nur in Vorrath. An den Punkten der Bahnhofs-
anlage, an welchen Kriifte erforderlich sind, werden Druck-
wasser-Maschinen aufgestellt und durch das gepresste Wasser
betrieben. N

Auf diese Weise sollen siimmtliche Drehscheiben, Schiebe-
bithnen, Aufziige (von denen allein der Gepiicktunnel und das
neue Postgebiude 20 erfordern), Kriilne etc. und des Nachts
die grossartige electrische Beleuchtungs-Anlage betrieben werden.
Fir die Druckwasser-Maschinen ist die in Rorschach am Boden-
sce in vielfacher Benutzung befindliche Anordnung in Aussicht
genommen, welche auch bei wechselndem Kraftbedarf einen
sichern und gleichmiissigen Gang der Dynamomaschinen ver-
biirgt.

Einheitliche Weichen- und Signal-Stellvorrichtungen der London-
und North-Western Eisenbahn.
(Engincering 1885, Dezember, S. 468).

F. W. Webl fihrte auf der Erfindungsausstellung die
Weichen- und Signal-Stellvorrichtungen der London und North-
Western Bahn vor. Dieselben sind in miglichst einheitliche
Gestalt gebracht, damit Ersatzstiicke sowie Erweiterungen mog-
lichst einfach anzubringen sind.

Die Signalfliigel sind aus ditnnem Stahlbleche mit iiber die
ganze Linge laufenden Versteifungsleisten hergestellt; ilinen

gegeniiber sind die Rahmen der Lichtblenden so schwer, dass

letztere selbst die mit Schnee belasteten Fliigel bei Eintritt
einer Verletzung irgend eines Theiles sofort in die Gefahr-
stellung heben. Die Signalpfosten sind aus pich-pine-Iolz an
der Spitze 150™™ am Fusse je nach der IIohe 225™m lijs
375mm gtark und quadratisch geformt; oben sind sie mit guss-
eiserner Kappe gedeckt.

Die Verriegelung im Hebelgestelle erfolgt durch zwei Scharen
von Leisten, von denen eine wagerecht, einc lothrecht gelagert
ist und mit den Hebeln bewegt wird; beide sind durch Ein-
schnitte und Vorspriinge nach bekanntem Grundgedanken zur
Herstellung der Verriegelung von einander abhingig gemacht.
Da sehr lange lothrechte Leisten jedoch zu grossen Bewegungs-
widerstand liefern wiirden, so sind die lingsten in zwei gleiche
Theile getheilt, welche mit den obern Enden an einem zwei-
armigen IHebel hingen und sich so gegenseitig im Gleichgewichte
halten.

Die Stellhebel-Buden werden nach festen Mustern in 18
verschiedenen Grissen ausgefiihrt. 5 IHebel erfordern einen
Grundriss von 1,8™ nach beiden Seiten, 96 ITebel 29™ X 3,6™.
Im Ganzen besitzt die Babn 1344 Hebelbuden mit 26500 Stell-
hebeln. Die Unterhaltungskosten betragen im Jahre 770,000 M.
oder rund 29 M. fir jeden Hebel; darin sind die Unterhal-
tungskosten der Buden sowie alle Krweiterungskosten unter
200 M. mit enthalten. Seit 1874 ist der Umfang der Anlagen
um 80 %, dagegen der Betrag der Unterhaltungskosten nur um
5,5 % gestiegen.

Maschinen- und Wagenwesen.

Kreisende Dampf-Schneeschaufel.
(Railroad Gazette 1885, 8. 259. Vergleiche Org. f. Fortschr. d. Eisen-
bahnw. 1885, 8. 109.)

Die durch Dampf betriebene Schneeschaufel mit kreisenden
Stahlmessern biirgert sich unter weiterer Verbesserung auf den
amerikanischen Bahnen mehr und mehr ein.

Eine solche hat im Winter 1884/85 auf der Buffalo-Creek
Bahn erhebliche Riiumungen ausgefiithrt. Der Schnee hatte den
Winter iiber gelegen, war hart gefroren, sehr dicht und mit
Eis gemischt, und lag 0,6 bis 1,8™ hoch. Die Schaufel schnitt
einen 3,06 ™ weiten Graben ein, den Schnee dabei 30™ bis
90™ weit und zwar unter anderen iiber ein 9,75™ hohes Holz-
geriist zur Seite werfend.

Die Cylinder der Maschine haben 432®m Durchmesser bei
559 = Hab.

Der Kessel ist ein Lokomotivkessel von 1270™™ Durch-
messer, mit einer Feuerkiste von 1753 ™™ Linge, 864 ™™ Dreite
und 1676 ™™ Iphe, der Kessel hat 165 Robre von 51mm
Durchmesser und 3404 ™™ Liinge. Die ganze IHeizfliiche ist
95,687 qm. Der sehr stark ausgebildete Rahmen trigt vorn
die Grundplatten und Lager fiir die Messer- und Bliserwelle,
sowie fiir die Uebersetzung. Der Rahmen triigt ausserdem einen
Wagenkasten zur Deckung der Maschine. Die Welle des Bliser-

rades ist hohl und in ihr Liuft die des Messerrades, welche
hinten durch ein kriiftiges Ialslager gegen den Schub, bezw. |
Zug der Messer gesichert ist. Die Maschine ist doppelt und |

treibt zwei Wellen, welche beide mittels Kegelradvorgelege zum
Treiben beider Arbeitswellen benutzt werden; die beiden Ma-
schinen miissen entgegengesetzt umlaufen. Die Rider auf den
Maschinenwellen haben 40, die auf den Arbeitswellen 33 Zihne,
die Messer und der Bliser machen daher 200 Umginge bei
175 Umgiingen der Maschine in der Minute.

Dabei ist die Drehrichtung des Bliisers der der Messer
entgegengeseizt. Die vier Stahlmesser haben 12,5™™ Dicke,
1016wm ILinge und G10™m Breite. Das DMesserrad hat eine
starke schmiedeeiserne Nabe, von welcher vier geschmiedete
Stahlspeichen nach einem iiusseren Winkeleisenringe von 2680
Durchmesser laufen. Auf Nabe, Speichen und Kranz sind vier
sectorformige Stahlbleche von 8™m Dicke befestigt, welche in
der Fliche des Rades vier radiale rechtwinkelig geformte
Schlitze offen lassen. Mitten vor diesen Schlitzen sind in die
Nabe mit dem einen, und in Ansiitze am Winkeleisenringe mit
dem andern Ende die vier Messerachsen drehbar eingesetzt,
welche so weit vor der Radfliche stehen, dass die eine Schneide
jedes Messers bei um 30° gegen die Radfliche verdrehter
Messerstellung mit dem Rande des Bleches am Schlitzrande zu-
sammenfiillt, diesen hier schliessend, wiihrend die andere Schneide
um 305 "™ gegen die Radfliche vorspringt. Die Messerachsen
konnen um 609 gedreht, und in jeder der beiden Lagen fest-
gestellt werden, demnach konnen die Messer je nach Bedarf
rechts und links drehend schneiden. Zu dicsem Zwecke kdunen
auch die Maschinen umgesteuert werden.
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Die Umstellung der Messer geschieht mittels ziemlich ver-
wickelter Hebelitbersetzungen durch Umsteuern der Maschinen.
Der Bliserauswurf ist gleichfalls so eingerichtet, dass er bei
Umlegung der Messer leicht fiir die entgegengesetzte Richtung
benutzt werden kann. Diese Richtungsiinderung ist #Husserst
wichtig, da man ohne sie zeitweise gegen den Wind werfen,
und so-kein Ergebniss erzielen wiirde. Die Umfangsbleche des
Blisergehiuses steigen um 50° gegen die wagerechte geneigt
von beiden Seiten tangential vom Kreisumfange auf, sind aber
oben so weggeschnitten, dass zwischen den Riindern eine 1067 ™m
weite Oeffnung bleibt, wiithrend die Weite zwischen den Tan-
gentenpunkten 1830 ™™ Dbetriigt. Durch eine mittels Ketteniiber-
setzung drehbare Welle oben auf dem Gehiiuse kann ein Blech
in die eine oder die andere dieser beiden Richtungen gedreht
werden, welches dann den Auswurf auf einer Seite offnet, auf
einer schliesst; um den Winkel dieses Bleches gegen die wage-
rechte etwas iindern zu konnen, ist die Drehachse oben lothrecht
verschieblich angeordnet. Bei 200 Umgiingen des Blisers und
50% Neigung des Auswurfs soll fest gepackter Schnee 76 weit
fliegen bei 22,5™ Scheitelhghe der Flugbahn. Bei dem Ver-
suche bei Duffalo flog der Schnee jedoch 90™ weit, was auf
210 Umgiinge des Blisers schliessen lisst.

YVorn sind noch Eisbrecher angebracht, welche das zwischen
den Schienen etwa entstandene Eis aufbrechen; dieses konnte
sonst Anlass zu Lntgleisungen geben. Die Eisbrecher bestehen
aus zwei starken Stahlziihnen, welche unmittelbar vor den Vor-
derriidern dicht neben den Schienen auf der Innenseite bis
51 ™» unter den Schienenkopf hinuntergreifen, und mit ihrem
Befestigungsrahmen nach Bedarf gehoben und gesenkt werden
konnen.

Hinter den Hinterriidern des Vordertrucks ist noch eine
Schneekratze angebracht, welche den etwa noch nicht beseitig-
ten Schneerest von den Schienenkopfen abschabt; auch diese
kann angehoben werden.

Die Rider des Hintertrucks haben eine Dampfbremse.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

mm
Abstand zwischen den beiden Truckzapfen 5080
Abstand vom vorderen Truckzapfen bis Hinterkante
Blisergehiiuse . 1194
Liinge des Blisergehdiuses . . . . . . . 1549
Linge des Rahmens hinter dem Blisergehiuse . 83864
Ganze Linge der Maschine . . . . 10412
Hohe bis Aufwurfspitze 3861
Dreite des Wagenkastens 2896
Liinge des Wagenkastens 8638
Liinge des YWagendaches . 9601

Gewicht der ganzen Maschine 45720 kg

. Schneepflug der Michigan-Central Bahn.
(Railroad Gazette 1886, Iebr, Seite 143. Mit Zeichnung.)

Die Michigan-Central Bahn, welche nicht mehr im Bereiche
der starken andauernden Schneefiille liegt, immerhin aber Schnee-
treiben bis zu 1,8™ Tiefe zu bekiimpfen hat, benutzt einen
Schneepflug in Gestalt einer grossen Schaufel mit zwei Schnei-

den, welcher bis auf die Bettung zwischen den Schienen auf-
rijumen kann.

Der Stiel wird auf einen gewihnlichen offenen Giiterwagen
ohne Borde mit zwei vierriiderigen Radgestellen um eine wage-
rechte Achse drehbar und am vorderen Ende am Kreuzkopfe
eines Luftdruck-Bremsen-Cylinders ruhend gelagert. Der Letztere
wird mit der Luft-Brems-Leitung der Lokomotive verbunden,
so dass man von dieser aus z. 3. an Weichen, Uebergiingen
u. s. w. die Schaufel ausheben kann. Der Pflugwagen wird von
der Maschine geschoben, von der aus durch den Fihrer die
ganze Bedienung erfolgt.

Der Pflug leistet in den Winter-Tagesstunden die Frei-
machung von 160 km eingleisiger Bahn nebst Nebengleisen. Der
Pflug. welcher nach Benutzung leicht vom Wagen zu heben ist,
ist von Dailey, Detroit, Michigan konstruirt.

Mittheilungen aus russischen Versuchsanstalten iiber Festigkeits-
untersuchungen.
(Stahl und Eisen. 1883, Scite 347. Dingler's Journal, Band 259,
Seite 355.)

Es werden Versuche des Hiittenwerks Xulebaki iiber den
Einfluss des wiederholten Schmiedens auf die Festigkeit des
Stables heschrieben und die Ergebnisse mitgetheilt. Ferner sind
die Vorschriften fir die Schienenpritfungen in Russland ange-
geben, das dazu benutzte Fallwerk ist durch Zeichnung er-
liutert. E.

Cylindrische Radreifen.
(Railroad Gazette 1886, Mirz, Seite 180.)

Die Providence und Worcester-Bahn verwendet cylindrische
Radreifen, éhnlich der Organ 1886, Seite 151 gezeichneten An-
ordnung, nur nimmt die konische Abschrigung um 4° etwa
die halbe Breite des Reifens ein. Die Ausrundung gegen den
schriigen Flantsch-Anlauf hat 19,4 ™= Halbmesser bei 12,5w=
Halbmesser der Abrundung des Schienenkopfes. Bei gerader
Stellung der Achse liuft nur der cylindrische Reifentheil auf
dem geraden Theile des Schienenkopfes. Die Bremsbacken
greifen dagegen vorwiegend am schriigen Reifentheile an.

Versuchsfahrt mit der Kirting-Bremse auf der Gotthardhahn.*)
(Glasers Annalen 1886, Seite 16S. Zeitschrift des Hann. Arch.- u.
Ing.-Ver. 1886, Seite 369.)

Die Xorting'sche selbstthéitige durchgehende Luftsauge-
bremse befand sich seit dem 14. Mai 1885 an einem Personen-
zuge der Gotthardbahn im Betriebe, nachdem am 13. Mai eine
von vielen Lisenbahntechnikern besuchte Probefahrt mit der-
selben stattgefunden hatte.

Nach 10 monatlicher Benutzung wurde am 1. Februar 1886
eine zweite Probefahrt veranstaltet, bei welcher sich heraus-
stellte, dass die Bremse zum dauernden Bremsen auf den starken
Gefiillen von 269/, trotz fast vollstiindiger Abnutzung der Klotze
noch vollkommen geeignet war.

Neuerdings ist bei dieser Bremse die IHauptleitung von
prmm auf 25mw zum Vortheile fiir die Dauer, namentlich der

*) Vergl. Organ 1885, Seite 145.
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Kuppelungen eingeschriinkt. Trotzdem beginnt und endet die
Bremswirkung am letzten Wagen nur wenige Sekunden nach
Inbetriebsetzung.

Die Quellen enthalten eingehende Beschreibung der Bremse
und der Versuchsfahrten. v. B.

Reisestudien in lolland.

(Vom Reg.-Maschinenmeister Schrey, Glasers Annalen 1836. Heft
1 u. 5, Seite 2 u. 87.)

Die 3 grosseren holliindischeu Eisenbahnnetze werden be-
trieben von:

1) der Gesellschaft fiir den Betrieb der Staatsbalnen in
Utrecht (1336 km);

2) der Hollindischen Eisenbahn-Gesellschaft in Amsterdam
(351 km);
3) der Niederlindischen Rheinbahn in Utrecht (26 km).
Ausserdem bestehen noch 3 Bahnen von 50— 100 km Linge
und mehrere kleinere.

Die Lokomotiven sind filr die Staatsbahn-Gesellschaft von
Beyer, Peacock & Co., Manchester; fiir die Holkindische Eisen-
baln-Gesellschaft von Borsig in Berlin; fiir die Rheinbabn von
Sharp, Stewart & Co., Manchester, gebaut. Die englischen
Maschinen haben meist innenliegende, die deutschen aussenliegende
Cylinder.

Die Lokomotiven haben meistens 3 Achsen und besondere
Tender, nur einige Tender-Lokomotiven der Rheinbahn besitzen
4 Achsen. Diese, sowie die neuercn sehr kriiftigen Schuellzug-
Lokomotiven der beiden anderen Balnen sind bemerkenswerth;
die Haupt-Abmessungen sind folgende:

I. Tender- | II. Schnell- | II1. Schnell-

Maschine der zug-Maschine | zug-Maschine

. der Staatsb.-| der Hollind.

Rheinbahn Gesellsch. | Eisenb.-Ges.
Rostfliche qm 1,6 2,14 2,14
Heizflache (innere) " 96 122 113
Dampfiberdruck . . at. 10 10 10
Cylinderdurchmesser. m 445 456 456
Kolbenhub . . . . 560 660 GGO
Triebraddurchmesser. 1700 2140 . 2140
Radstand . . . . 6960 5500 - 5300
Gewicht leer : . . t 40,3 36,7 —
» betriebsf. . 50,6 39,6 ! 42

Gewicht auf denTrieb-

achsen. . . . . , 26,6 27,3 28

Die unter I genannten Tender-Lokomotiven haben 2 mitt-
lere Triebachsen und 2 End-Laufachsen, welche bei dem De-
trichtlichen Radstande nach jeder Seite 19 ™m radial ver-
schieblich gemacht sind.

Die Achsbiichsen sind nach englischer Anordnung durch
eine Querverbindung vereinigt, an welcher 2 wagerechte Federn
die Mittelstellung herzustellen streben. Die Wasserbehiilter von
6,36 cbm Inhalt liegen neben dem Langkessel und hinter dem
Fihrerstande; der Kohlenraum fasst 2000 kg, sodass die Ma-
schine fiir Strecken von 70—80 km mit Vorriithen versehen ist.

2

-

Die beiden Schnellzug-Lokomotiven zeigen in den Ilaupt-
Abmessungen grosse Aehnlichkeit. Doch besitzt Nr. II innere
Cylinder, iiussere Hauptrahmen, innere Iilfsrahmen fir die
Triebachse und einen bochliegenden Kessel ohne iberhohten
Feuerkasten; Nr. IIT dussere Cylinder und (Heusinger’sche)
Stenerung, innere Rahmen und einen niedrig liegenden Kessel
mit itberhohtem Feuerkasten. ’

Die simmtlichen Maschinen sind mit der in Holland fiir
alle schnellfahrenden Ziige allgemein eingefiihrten Westinghouse-
bremse versehen.

Die Wagen sind simmtlich in Coupees abgetheilt, eine
4. Klasse ist nicht vorhanden. Die durch Zeichnungen darge-
stellte Anordnung der Achsbitchsen ist sehr beachtenswerth.
Die Ileizung geschieht durch Briquettes, zum Theil auch noch
mit Wirmflaschen; die Beleuchtung meist durch Pintschgas.

v. B.

Ueber die geschiftichen Grundsitze des Betriebes Amerikanischer
Maschinenfabriken, insbesondere derjenigen zur Ilerstellung von
Eisenbahn-Betriebsmaterial.

(Vom Reg -Maschinenmeister Leissner. Glaser's Annalen 1886. Heft 7,
Seite 128.)

Dieser hichst beachtenswerthe Artikel erdrtert zuniichst
die Vortheile, welche der Amerikanischen Maschinen-Industrie
aus der dort allgemein eingeftihrten weitgehenden Arbeitsthei-
lung, Verwendung bestgeeigneten Materiales und genauester Ar-
beit nach Schablonen erwachsen, und bespricht dann die zur
Ilerstellung einzelner Maschinentheile in Amerika angewendeten
Verfalnen und Werkzeugmaschinen. Den Schluss bilden Be-
merkungen iiber die geschiiftliche Leitung der Fabrilen.

Es ist nicht woll moglich, den reichhaltigen Inhalt dieser
Arbeit in Kirze wiederzugeben; wir verweisen daher auf die
Quelle und empfehlen dieselbe unseren Maschinenbauern und
Eisenbahntechnikern zur genaueren Kenntnissnahme. v. B.

A. Kapteyn's Zdhlvorrichtung fiir Westinghouse-Bremsen zur An-
gabe der Zahl der angehiingten Wagen.

(Dingler's Journal 1886, Band 259, S. 342 und Revue Industrielle

1886, Juli, S. 221.)

Die durch Zeichnungen genau ecrliuterte Vorrichtung be-
stimmt den Rauminhalt einer Luftrohrleitung, wodurch es mog-
lich ist, die Liinge des der ILokomotive angeschlossenen Brems-
rohrstranges annilhernd, somit die Anzahl der Wagen im Zuge
zu ermitteln. E.

Ueber Neuerungen an Injektoren.
(Dingler’s Journal 1886, Band 259, Scite 337.)

Unter mehreren Anordnungen saugender und nichtsaugen-
der Injektoren ist der Korting'sche Injektor fiir Lolkomotiven,
ohne Wasserverlust durch das Ueberlaufrohr, dargestellt und
beschrieben.

Das Ueberlaufwasser wird durch einen Hilfsinjelktor nach
dem Tenderbehiilter zuriickbefordert. E.
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Verhesserte Heizrihren fir Damplkessel.
(Dingler’s Pol. Journ. 1886. Band 259, Heft 4, Seite 154.)

nen. Am einfachsten ist die Verengung durch Anschuben der
Siederohre mit kurzen Enden von geringerer Weite zu erreichen.

Um den Wasserraum zwischen den Siedershren von der —— v. B.

Feuerkastenrohrwand, wo die stiirkste Verdampfung stattfindet,
zu vergrgssern, haben die Herren Normand & Cie. zu Havre
bei den Kesseln einiger Torpedo-Boote die Siederohre aufl eine
Linge von 300—600™™ von der Rohrwand um 5™m jin Durch-
messer eingezogen. Durch diese Einrichtung ist das bei den
Kesseln der Torpedo-Boote sonst so hiufize und stérende Rinnen
der Siederohre beseitigt worden.

Dasselbe Verfahren diirfte auch fiir Lokomotivkessel sehr
zweckmiissig sein, um die Rohrwiinde besser kiihl zu halten, die
Stegstiirke zu vermehren und die hinteren Rohrenden zu scho-

Lokomofiven fiir Haupthahnen auf der Ausstellung zu
Antwerpen 1885.

(Revue gen. d. Chemins de fer 1886. 1. Heft, Seite 33 von
J. Morandiére; mit Zeichnungen.)

Es waren im Ganzen 9 Lokomotiven fir Hauptbahnen aus-
gestellt, von welchen 6 der Belgischen Staatsbahn, 1 der Bel-
gischen Nordbahn, 1 der franzisischen Orleansbahn, 1 der fran-
z0sischen Westbahn gehorten.

Die Erbauer und Haupt-Abmessungen der Lokomotiven
sind in folgender Tabelle enthalten:

] Giters.-Loo, Sehellz. i Persononz.-
lSc]mellz.-L. Gemischte Giiterz.-Loc. 325{2‘\?1?; {Schnellz-L.| Berg-Loc. Berg-Loc. er%’:: e Tender-Loc.
Gattung o mok. Acl Loc. '% k. Achs, | fir starke 3gek. Achs. |4 gek. Achs. 4 ok, Achs. 2 go. Achs.| 3 gek Achs
‘ “gek- AChS. 3gek-Achs. |° gek- AChS. Steigung |1 Laufachse | 1 Laufachse gex- AChs. 1o tufachs. | © -
. o . | . Belgisch Orleans- Franz.
Eigenthimerin ! Belgische Staatsbahn Noﬁlllﬁgh% liBahn Westbahn
E rbauner ’ Carels Qouillet l StIiIni’iigr(;e Seraingy “Siraingm_'lirubize Seraing %2‘_112 g:i;—
1% 2 | 3 i+ | 5 6 | 7 | 8 | 9w
Rost-Fldche. . . . . . gm 8,2 2,77 2,77 5,15 6,70 5,06 2,22 1,70 1,57
s Linge. . . . . . m 3,04 2,74 2,74 2,75 2,23 2,73 2,22 1,60 1,55
» Breite. . . . . . " 1,15 1,16 1,16 1,90 2,57 1,86 1,00 1,02 1,015
Heizfliiche (iiussere) . . . qm 121,0 120,3 120,3 134,0 167,0 148,1 154,0 143,6 103,4
Linge der Siederohre . . m 3,51 3,51 3,51 3,51 4,00 4,01 4,1 4,80 3,55
Durchmesser (iiusserer) . . mm 45 45 45 45 50 45 50 48 45
Dampfiberdruck . . . . at. 92,5 8 8 10 10 10 8,5 10 10
Cylinderdurchmesser. . . mm (| 435 450 450 500 500 500 500 440 430
Kolbenhub . . . . . . 610 600 600 600 600 550 650 650 (E()O
Lage der Cylinder . . ~ . . innen innen innen innen innen aussen aussen aussen Innen
Durchmesser der Triebrider m 2,0 1,7 1,3 1.3 1,7 1,05 1,3 1,8 1,54
,, » Laufriider " 1,2 — — — 1,05 1,05 — 1,2 —
Gesammt-Radstand . . . 5,15 4,0 4,0 42 6,65 7,23 4,25 5,6 4,0
Gewichte.
Teer . . . . . . . . t 31,0 35,8 31,8 39,8 50,0 51,8 38,1 40,6 31,6
Dienstbereit und gefiills . 40,9 39,5 34,8 43,2 55,0 75,0 43,2 44,5 39,4
Vertheilung: Vorderachse . 12,1 12,8 11,1 14,6 12,5 14,7 12,5 12,1 13,1
. 14,0 14,7 10,8 18,1 o
Mittclachse . 14,4 14,4 12,3 14,8 { 145 l i;g { 105 { 126 13,2
Hinterachse . 14,4 12,3 11,4 13,8 14,0 15,1 8,4 6,7 13,1
Auf den gekuppelten Riddern .
im Ganzen » 28,8 39,5 34,8 43,2 425 60,0 43,2 25,7 39,4

Die Lokomotiven Nr. 1—35 der DBelgischen Staatsbahn
haben siimmtlich innen liegende Cylinder, fiussere Hauptrahmen
und filr die gekropfte Triebachse einen mittleren Hilfsrahmen
nach der Belpaire’schen Anordnung, sowie Kessel mit Bel-
paire-Rosten fir die Verbrennung klarer Koble; nur die Berg-
Tenderlokomotive Nr, 6 hat innere Rahmen und #Hussere Cy-
linder.

Die Maschinen Nr. 1—3 sind die ilteren bekannten An-

ordnungen der Belgischen Staatsbahn, die Schnellzugmaschine
Nr. 1 mit gegen friher vergrosserter Leistungsfihigkeit; Nr.

4—6 dagegen neu und wegen ihren gewaltigen Abmessungen
bemerkenswerth.

Besondere Eigenthiimlichkeiten der neueren Lokomotiven,
welche zum Theil auch auf die #lteren Gattungen iibertragen
wurden, sind namentlich: Tragfedern von 1,5™ Liinge, aus
2223 Lagen von 100 X 10'™=® Querschnitt znsammengesetzt,
welche im unbelasteten Zustande grade sind, sich daher unter
der Belastung nach oben durchbiegen; ferner Schornsteine
von achteckigem, nach oben verjungtem, sehr grossem Quer-
schnitte, durch welche cin langsamerer Austritt der Verbren-

*) Vergleiche auch Engineer 1886, Februar, Seite 101, mit Zeichnung.
**) Vergleiche auch Engineer 1886, Januar, Seite 83, mit Zeichnung.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbubnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 5, Heft 1886.

o
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nungsgase und Absetzen der Funken in der Rauchkammer er-
zielt werden soll.

Die Giiterzug-Lokomotive Nr. 4 mit 3 gekuppelten
Achsen ist zu dem Zwecke eingeftibrt worden, um Zige von
230t Gewicht, welche die Maschine Nr. 3 auf Steigungen von
16%,, mit 17 km in der Stunde befordert, kiinftig mit 30km
zu fahren.

Di¢c Schnellzug-Lokomotive Nr. 5 mit vorderer
radial verstellbarer Laufachse und 3 gekuppelten Triebachsen
soll in gleicher Weise die Maschine Nr. 2 ersetzen; withrend
Letztere auf Steigungen von 16°/,, Ziige von 80t mit 55km
fiir die Stunde beférdert, soll die neue Maschine solche von
100t mit 65km fahren,

Bei beiden neuen Gattungen sind die Rosten seitlich dber
die Hinterriider hinausgebaut, wodurch bei der Maschine 5 eine
sehr hohe Lage des Rostes und Kessels, sowie die Anwendung
einer I'euerbriicke vor dem Roste, einer Verbrennungskammer
und von 4 Feuerthiiren nothig wurde; auch hat der Fithrer, da
der Feuerkasten hinten die ganze Breite der Maschine einnimmt,
seinen Stand in einem einseitig, rechts neben dem Langkessel
angebrachten Schutzhiiuschen.

Der Kessel ist denjenigen der Schnellzug-lokomotiven der
Philadelphia- und Reading-Bahn von Wootten iibnlich.

Die Berg-Tender-Lokomotive Nr. 6 mit 4 Kuppel-
achsen und einer hinteren radial verstellbaren Laufachse ist
aus der bekannten Belgischen Bergmaschine dureh Ilinzufiigen
der Laufachse und Vergrisserung eines Theiles der Abmessun-
gen entstanden.

Der neue Normal-Tender der Belgischen Staatsbahn,
mit welchem die Maschinen Nr. 1, 4, 5 oausgeriistet sind, ist
dreiachsig, fasst 14 cbm Wasser, 3000kg Kohlen und wiegt
leer 15,74t, gefillt rund 32t, sodass keine Achse itber 11t
erhiilt. Die Federn sind ebenfalls 1,5™ lang, diejenigen der
Vorder- und Mittelachse sind durch Balanciers verbunden. Rad-
stand 3,6™, Linge des Wasserbehiilters 5,3m,

Es ist zu bemerken, dass die Lokomotiven Nr. 2 und 5
bei den von ihnen verlangten Leistungen am Umfange der Trieb-
riider etwa 3000 bezw. 4050kg Zugkraft ausiiben, also im
Ganzen 610 bezw. 970, fir jedes Quadratmeter Heizfliiche 5
bezw. 5,8 Pferdestiirken leisten miissen. Letztere Ziffer dirfte
trotz des gewaltigen Rostes mit einer dreifach gekuppelten Ma-
schine kaum zu erreichen sein, da anderweitige Beobachtungen
den ersteren Werth als Grenze andauernder Leistung ergeben
haben; schon der durch die Schornsteinform verringerte Luft-
zug wird keine sehr kriiftige Leistung erzielen lassen.

Terner scheint es, als ob fir die angegebenen Zugkriifte
von etwa 3000 bezw. 4050 kg I'riebachs-Gewichte von 26 bezw.
30t ausreichend. gewesen wiiren; diese hiitten nur 2 gekuppelte
Achsen erfordert und die Maschinen in der Anordnung verein-
facht und in der Unterhaltung verbilligt. Ueberhaupt diirfte
es zweifelhaft erscheinen, ob der Gewinn einiger Minuten an
Fahrzeit auf den Steigungen zu den Kosten der gewaltigen Lo-
komotive im rechten Verhiiltniss steht.

Die unter Nr. 7 aufgefilhrte einfach gekuppelte Lo-
comotive der Belgischen Nordbahn zeigt keine beson-

deren Anordnungen, wohl aber eine recht ungiinstige Lastver-
theilung.

Nr. 8 Personenzug-Locomotive der Orleans-
Bahn ist nach der bei dieser Bahn zuerst eingefiihrten und
in Frankreich sehr beliebten Anordnung gebaut, welche aus der
alten Maschine mit vorderer Laufachse und 2 Triebachsen an
dem Feuerkasten, durch Vergrisserung des Rostes und Iinzu-
fiigen einer zweiten Laufachse mit #usserem Rahmengestell
unter dem Feuerkasten entstanden ist.

Beide Laufsachslager sind auf Keilflichen seitlich ver-
schiebbar, sodass die Maschine zum Befahren scharfer Kriim-
mungen geeignet ist.

Die Tender-Locomotivederfranzdsischen West-
bahn Nr. 9 findet sich im Organ 1886, S. 100 und Taf. XI
Fig. 1—9 abgebildet und beschrieben. v. B.

Ueber Compound-Locomotiven.
(Vortrag des Masch.-Inspector v. Borr"ies, Zeitschr. d. Vereins
d. Ing. 1886, S. 181.)

Beschreibung der Anordnung und Betriebs-Ergebnisse der
Compound-Schnellzug-Locomotive der Kgl. Eisenbahn-Direktion
zu Hannover.

Enthalten im Jahrgang 1885, S. dicser Zeitschrift.

v. B.
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Tender-Locomotive fiir den Mersey-Tunnel.
(Engineer 1886, Febr., Seite 143.)

Eine mit perspektivischer Ansicht versehene kurze Abhand-
lung beschreibt die 10ridrige, 3fach gekuppelte Tender-Ma-
schine, welche von Beyer, Peacock & Co. zur Befahrung
des Mersey-Tunnels gebaut wurde. ’ E.

Locomotiv-Kessel.
(Engineer 1886, Mirz, Seite 203.)
Die Lieferungsbedingungen fiir Ersatzkessel von Locomo-
tiven indischer Eisenbahnen, mit genauen Zeichnungen, werden
mitgetheilt. E.

. Mile’s Zwilling-Réiderdrehbank.
(Railroad Gazette 1886, Febr., Seite 106.)

Die zum Abdrehen von Wagenradreifen bestimmte Dank
ist nach Art der Mannhardt’schen Binke (hohle Spindel,
welche die Achse umfasst, wird angetrieben, die Achsschenkel
ruhen in Lagern) angeordnet und in allen Theilen kriftig ge-
halten, sodass eine besonders grosse Leistung erwartet werden
kann. Nach Angabe des Verfertigers sollen in 10 Stunden 6
Radsiitze abgedreht werden konnen. L.

Bohrbank fiir stihlerne Radreifen,
(Railroad Gazette 1886, Febr., Seite 145.)

Die von Hetherington-Manchester gebaute Plandreh-
bank ist dusserst kriiftig und knapp angeordnet. Der Antrieb
geschieht durch Schneckenrad, welches unmittelbar an der Plan-
scheibe befestigt ist. E.
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Grover's Lenkachsen-Anordnung.
(Railroad Gazette 1886, Mirz, Seite 178.)

Eine Lenkachsen-Anordnung fitr 3achsige Wagen ist be-
schrieben und durch Zeichnungen erliutert. Die Mittelachse
ist in mit dem Gestell fest verbundenen Achsgabeln gelagert.
Die Endachsen finden sich in Drehgestellen gelagert, welche,
nach Art der Bissel-Gestelle, den Drehpunkt hinter bezw. vor
der Achse haben und unter einander zwangliufig gekuppelt
sind. E.

Luckow’s Patent-Schraubenwinde.
(Railroad Gazette 1886, Mirz, Seite 158.)

Eine einfache Schraubenwinde fiir Ausbesserungs-Werkstiitten
ist am Fusse mit Kugellager versehen, so dass gute Autlage
des Fusses beim Gebrauche der Winde gesichert ist. E.

Neue Kesselschmiede der Locomotiv-Aushesserungs-Werkstitten
in Wit(en,
(Zeitschrift fiir Bauwesen, Heft X—XII, 1885.)

Herr Maschinen-Inspector Schmidt beschreibt diese fiir
17 Stinde eingerichtete Kesselschmiede eingehend und giebt
genaue Zeichnungen. Die Kesselschmiede ist mit den neuesten
Sonder-Werkzeugmaschinen ausgestattet, welche genau beschrie-

ben werden. E.

Crampton-Lecomotiven.
(Engineering 1886, Febr., Seite 170.)

Die franzosische Ostbahn besitzt noch 39 Crampton-Ma-
schinen, welche in den Jahren 1852—1856 gebaut worden
sind, und von denen 1875 16 Stiick umgebaut, d. h. mit stiir-
keren Kesseln fiir hoheren Dampfdruck versehen wurden.

Die urspriingliche Anordnung und die Abiinderungen des

verstirkten Kessels sind beschrieben und durch Skizzen erliu-

tert. Nach ausfubrlicher Beschreibung der im Betriebe mit
diesen Maschinen gewonnenen Ergebnisse wird noch eine Zu-
sammenstellung der zwischen den Hauptausbesserungen durch-
laufenen Kilometerzahl und des Kohlenverbrauchs dieser Ma-
schinen gegeben. E.

Verbund-Locomotiven in England.
(Engineering 1886, Januar, Seite 6, bis Mirz, Seite 235.)

In einer Reihe von Aufsiitzen und Briefen an den Heraus-
geber des Engineering werden die mit den Webb'schen 3-
cylindrigen Verbund-Locomotiven erzielten unginstigen Erfolge
und die Mingel dieser Anordnung besprochen. E.

Die Clyde Locomotiv-Bauwerkstitten.
(Engincering 1886, Januar, Seite 28 u. 49.)

Diese neue von Mr. Neilson geleitete Locomotivbanan-
stalt in Glasgow ist im Grundrisse dargestelit, und es werden
die hauptsichlichsten Werkzeugmaschinen neuester Anordnung
beschrieben und durch perspectivische Zeichnungen erliutert.

I.

Ueber mehrere neuere Steuerungs-Anordnungen
von Otto Grunger, New-York.
(Engineering 1886, Januar, Seite 61.)

Die mit guten Zeichnungen versehene Abhandlung be-
schreibt die Umsteuerung von Charles Brown- Winterthur,
wie solche vielfach von der Winterthurer Locomotivbauanstalt
ausgefilhrt worden ist, und eine Abart derselben von George
Strong, Philadelphia, wobei anstatt des gewohnlichen Muschel-
schicbers 4 einzelne, rostartig geformte Schieber (gridiron slide)
angewendet werden. Die Schieber werden in lothrechter Rich-
. tung bewegt. Die Anordnung verfolgt dieselben Zwecke wic
, die Corliss-Maschine.

|

B e t r i

Maassregeln zur Erhihung der Sicherheit der Reisenden auf den
franzgsischen Bahnen.
(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1886, No. 25.)

Die in einem Nachtzuge der fraflzosischen Westbahn aus-
gefilhrte Ermordung eines Prifecten hat die Aufmerksamkeit
auf diejenigen Maassnahmen gelenkt, welche vonr der durch den
Minister de Freycinet im Januar 1879 eingesetzten Sach-
verstindigen-Kommission zur Erhohung der Sicherheit der Reisen-
den empfohlen waren.

Diese Maassregeln waren folgende :

1) Die Eisenbahn-Gesellschaften sind aufzufordern, die
nithigen Vorkehrungen zu treffen, damit die Reisenden sich
mit dem Zugpersonale in Verbindung setzen kionnen und wird
denselben das auf der Nordbahn und Paris-Lyon - Mittelmeer-
bahn eingefithrte elektrische Verbindungs-Signal (System Prud-
homme) empfohlen, welches sich sowohl bei der Verstiindigung
zwischen den Reisenden und dem Zugpersonale, als auch bei

e b.

Uebermittlung von Signalen zwischen den Zugbeamten be-

withrt hat.

2) Die Eisenbahn-Gesellschaften sind zu veranlassen, Kin-
richtungen (Laufbretter und Handgriffe) zu treffen, welche den
Verkehr auf den Trittbrettern der Wagen, in den Personen-
ziigen wenigstens den Beamten des Zugpersonals moglich macht.

3) Die Eisenbahn-Gesellschaften sind auf die Niitzlichkeit
der Herstellung theilweiser Verbindungen zwischen den benach-
barten Wagen-Abtheilungen, wenn auch nur mittels durch Fenster-
scheiben verschlossener Oeffnungen, hinzuweisen.

4) Diese Maassregeln sind zuniichst auf Express- und di-
recte Ziige zu beschriinken, jedoch nach und nach auf simmt-
liche Personenziige auszudehnen.

Die auf Grund dieser Beschliisse ausgearbeiteten Vor-
schriften wurden den Gesellschaften mittels Ministerial-Erlasses
vom 30. Juli 1880 zur Nachachtung auf denjenigen Bahnen

27*
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mitgetheilt, welche Strecken von 25 km und mehr ohne anzu-
halten zuriicklegen.

Zur weiteren Verbesserung dieser Einrichtungen hat nun
der Minister eine nur aus Technikern bestehende Kommission
unter dem Vorsitze des Herrn Brame ernannt, welcher iiber-
lassen ist, die Gegenstiinde ihrer Arbeiten und die Grenzen des
zu erdrternden Gebietes selbststiindig festzusetzen, hierbei aber
namentlich folgende Punkte mit ganz besonderer Anfimerksam-
keit zu bebandeln:

1) Verbindungs-Signale in Frankreich und in den andern
Lindern. die Wirkungsweise derselben und die einschliigigen
Bestimmnungen, die Mittel, den Reisenden die Benutzung dieser
Signale zu erleichtern.

2) Die gegeniiber der zur Zeit gebriiuchlichen Form der
Persouenwagen erforderlichen Aenderungen um eine dauernde
oder im Augenblicke der Gefahr zu eriffnende Verbindung (sei
es durch Fenster oder auf sonstige Weise) zwischen den benach-
barten Abtheilungen eines Wagens oder zwischen siimmtlichen
Wagen eines und desselben Zuges herzustellen.

Luft-Sauge-Bremsen.
(Engineering 1886, Februar, Seite 207.)

Mechrere kiirzlich erfolgte Zusammenstésse von Eisenbahn-
ziigen, welche als Folgen des Versagens von Sauge-Bremsen
anzuschen sind, werden beschrieben und benutzt, der Finfihrung
der selbstthiitigen Westinghouse-Bremse das Wort zu reden.

E.

Electrischer Betrieb von Strassenbahnwagen.
(Von R. Rihlmann, Zeitschr. d. Vereins d. Ingen. 1886. Seite 35S.)

Es wird zunichst festgestellt, dass der Betrieb mittels
fortdauernd zugeleiteter Strome wegen der Schwierigkeit der
Stromleitung und der grossen Verluste auf liingeren Strecken
nicht durchfitbrbar sei, und dabher nur der Betrieb mittels
Sammlern allgemein anwendbar bleibe. Diesem haften noch fol-
gende Nachtheile an:

1) Von der Ladung werden nur 50—70 % wiedergewon-
nen; 2) durch die Nebenvorgiinge wird ein Theil der Ladung
verbraucht; 3) die Platten werden verhiltnissmissig rasch zer-
stort; 4) die vielfachen Storungen erfordern besonders geiibte
Aufsicht; 5) der Preis’ der Sammler ist sehr hoch und 6) deren
Gewicht ein sehr grosses.

Bei dem von der grossen Berliner Pferdebahn-Gesellschaft
versuchsweise eingestellten Wagen, welcher 32 Personen = 2000kg
Last aufnimmt, wiegen die Sammler allein 1200 kg; unter jeder
Sitzreihe befinden sich 30 Zellen, welche simmtlich hinter ein-
ander geschaltet sind und 110—120 Volt. Klemmenspannung
ergeben. Das Laden erfordert 34 Pferdestirken 4!/, Stunden
lang. Nach 2—3 Stunden Gebrauch muss die Batterie ausge-
wechselt werden. Der Wagen ruht auf 2 Drehgestellen, deren
jedes durch einen Reckenzaun’schen Motor mittels Schnecke
und Schneckenrad an einer Achse getrieben wird. Iin solcher
" Motor wiegt nahezu 200 kg, beide zusammen konnen bis 10
Pferdestiirken leisten.

Die Regelung der Geschwindigkeit erfolgt durch verschie-

denartige Schaltung der beiden Maschinen in dem Stromkreise
derart, dass 3 verschiedene Leistungen ausgeitbt werden konnen.

Die Beschreibung liisst erkennen, wie ungiinstig bis jetzt
der Wirkungsgrad. der electrischen Triebkraft auf Eisenbahnen

34.41
ist, da die Leistung von —~—3—/2--—.= mindestens 50 Pferdestiirken
fir den Betrieb eines Wagens verbraucht wird. dessen unmittel-
bare Bewegung hochstens 5 Pferdestiirken erfordert. v. B.

Ungliicksféille auf Nordamerikanischen Bahnen.
(Railroad Gazette 1886, Febr., Seite 113.)

Die genannte Zeitschrift giebt eine selbst gesammelte Zu-
sammenstellung von Zugverletzungen von 1873 —1885 auf nord-
amerikanischen Bahnen. Dieselhe kann nicht vollstindig sein,
weil fiir viele Bahnen kein amtlicher Unfallbericht aufgestellt
wird. Derselbe umfasst auch die Verletzungen nicht, welche
einzelnen Personen auf dem Bahnkérper durch Ziige zugefiigt
sind.

Ursache

1884 ] 1885

1873 |1874] 1875 [1876]15i7;18781579] 1880 | 1581 | 1882 | 1853
Zusammen- T [ - [T
stoss . . .|| 392;260| 278|279|268,220{310

Fohler der l
Bahn. . .j| 167|129
Feohler der
Fahrzeuge || 73| 63
Fehler im
Betriebe .|| 101} 93
Hindernisse
auf dem

Gleise .

Entgleisung
aus unbe-
kanntem

Grunde. .

437| 536) 581| 630} 445 464

118] 72| 94| 89 169

76) 66 41| 66| 64| 124

65] 90{ 98; 104| 101

152(141] 207)166{131(125{113} 108 135

227(186|1811178]194| 238 259

Ent- i
gleisung
im Ganzen

186| 136

840,661|581(481/557| 597 926 81| 681

Unfiille ohue[
i
Zusammen- |

stoss oder{:
Entgleisung|, 76| 66| 83| 48] 42} 39| 43| 44| 63| 42| 84 65| 72

. ]Fé§3]930]1201[f)38|891 740[910]1073]1458[1864]1640[1191;1217

Summa

Was die Vertheilung auf die Monate betrifft, so ergeben
sich die Summen fiir diese durch obige 13 Jahre so:
Jan. Febr. Mirz April Mai Juni Juli Aug. Sept. Oct. Nov. Dec.
1694 1548 1219 911 902 893 1051 1372 1425 1396 1295 1211
im Jahresdurchschnitte &'geben sich die Zahlen:
130 119 94 70 69 69 81 105 110 108 100 93

Darnach erweisen sich die Monate mit starkem Froste
Januar und Februar, sowie die nassen stiirmischen Ilerbstmo-
nate als die ungiinstigsten.

Besonders auffallend ist der Einfluss des Wetters auf die

durch Schienenbriiche veranlassten Unglicke. Is ereigneten
sich solche:

1873 1874 1875 1876 1877 1878 1879
Jan.-Miirz 65 20 90 26 26 7 34
Juli-September 5 5 3 5 7 2 5

1880 1881 1882 1883 1884 1885
Jan.-Mirz 7 58 10 58 38 67
Juli-September 7 13 4 4 3 8
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im Durchschnitte der 13 Jahre also fiir Jan.-Miirz 38 und ftir
Juli-September 51/,.

Da die Linge der Gleise in den 13 Jahren um rund
80 % zugenommen hat, zeigen die Zahlen, dass die Sicherheit
zngenommen hat, denn die Zahl der Unfillle ist keineswegs in
gleichem Maasse gewachsen.

Im Jahre 1885 vertheilen sich die Unfille wie folgt:

Zusammenstosse Entgleisungen AndereGriinde Summe

Personenziige 47 247 51 345
Gemischte Zige 102 — — 102
Giiterziige . . . 315 434 21 770

Summe 464 681 72 1217.

Es sind sonach 464 4 1217 = 1681 Ziige von Unfiillen
betroffen, von welclien 29 % Personenziige und 71 % Gilterziige
waren.

Die hiufigste Ursache von Zusammenstissen war Zugtren-
nung, dann folgte fehlerhafte Signalisirung fiir den Zugzwischen-
raum und verkehrte Weichenstellung.

Bei 193 von den 1217 Unfillen des Jahres 1885 wurden
Menschen getddtet, bei 282 solche verletzt und 742 liefen ohne
Beschiidigung von Menschen ab.

Das Verhilltniss der Verletzungen zwischen Reisenden und
Beamten zeigen die folgenden Zahlen fiir die 3 letzten Jahre.

Todte Verwundete Summe
Rei- | Be- | Rei- | Be- Rei- | Be-
__lIsende | amte Summe sende | amte Summe sende | amte Summe
18831 132 | 341 | 473 979 | 931 | 1910 || 1111 | 1272 | 2383
1884{ 89 | 300 | 389 | 1016 | 744 | 1760 | 1105 | 1044 | 2149
1885 85 | 222 | 307 617 | 913 | 1530 )| 702 | 1272 | 2383

Sie zeigen, dass die Beamten erheblich grosserer Gefahr
ausgesetzt sind als die Reisenden, und zwar hat sich in der
Regel gezeigt, dass fiir die Beamten die grossere Gefahr in den
Zusammenstissen, fiir Reisende in den Iintgleisungen liegt.

Versuche iiber Zugwiderstinde,
(Railroad ‘Gazette 1886, Seite 214.)

Ilerr C. H. Hudson theilt der » Western Society of Ln-
gineers« von ihm angestellte Versuche iiber Zugwiderstinde auf
Eisenbahnen mit. Die Widerstiinde sind nach folgendem Gange
ermittelt. Nach Feststellung der erreichten Geschwindigkeit v
stellte man den Dampf ab und liess den ungebremsten Zug aus-
laufen, crmittelte die zuriickgelegte Wegeslinge I und die etwa
erstiegenc Hohe by, Es wurde sodann die der Anfangsgeschwin-

ol

{

digkeit v entsprechende Fallhohe berechnet und mit Riicksicht
auf die lebendige Kraft der Winkelgeschwindigkeit der Rider
um 6,14 % erhoht. Zieht man von dieser lothrecht zu erstei-
genden Hohe h die wegen Neigung der Bahn wirklich erstie-
gene h, ab, so bleibt die der Summe aller Widerstinde ent-
sprechende Fallhohe b, dbrig. Mit der zuriickgelegten Weges-
linge 1 liefert h, dann die Neigung der Tangente f, deren
relatives Gewicht den simmtlichen Widerstiinden, einschliesslich
derer der Lokomotive gleich ist. Danach kaun dann der Zug-
widerstand w in Kilogramm filr 1t ermittelt werden.

21 angestellte Versuche lieferten die folgenden Werthe:

ivﬂinlSec.i ne | W |hp=h—hl = |f=—hl_‘= we—1000.¢
| 1

1| 523 | 14s| 09| 058 | 164 | 000353 | 853
2| 422 | 09| 054| 042 | 123 | 000342 3.42
3| 306 |o050] 019 081 | 72| 000431 | 431
4| 844 |o06e| 081] 033 | 96| 00034 | 344
50 47 | 122|076 od6 | 151 | 000305 | 3.05
6| 506 | 1,39 ] 098] o041 | 98 | 000417 417
1| 541 | 158 031 | 127 | 427 | 000208 | 28
8| 350 | o066| 003| 063 |38 | 00062] 1,62
o 302 |o49| — | 049 | 308 | 00059 | 1,59
10 27 |039| — | 03 |15 | 000217 217
11| 33 |oe| — | o062 |32 | 0001s8| 1,88
12| 342 |o063| — | 063 | 238 | 000223 293
13| 543 | '1,60] 08| 072 | 257 | 0,008 | 2,80
14| 745 | 300|132 168 | cos | 000270 270
15| 53 | 155|089 | 066 | 265 | 000248 | 248
16] 476 | 1,23 | 066 | 057 | 204 | 000278 | 978
17| 237 | 030|013 017 | 53! 000203 | 293
18| 228 |o028|012] 016 | 55 00021 291
19| 293 | 046| 02¢] 022 | 93 000237 | 2,37
20| 346 | 065] 035] 030 | 124 | 000243 | 2,43
o1l 371 |o7s] 036] 03 | 127 000300 300

Die Versuche 1—35 wuarden mit einem und demselben Zuge,
bestehend aus Locomotive und 15 offenen Giiterwagen von je
12t Gewicht, auf gerader Steigung angestellt, und zeigen eine
ziemlich regelmiissige Abnahme des Widerstandes mit wachsen-
der Geschwindigkeit. Versuch 6 wurde mit demselben Zuge,
aber in einer Krimmung von 575 ™ Halbmesser angestellt, giebt
daher entsprechend erhihten Widerstand.

Die Versuche 7—12 fanden mit verschiedenen Ziigen
grosstentheils auf der Wagerechten statt, jedoch wirkte bei den
Versuchen 9 und 11 der Wind in giinstiger Riclhtung, was sich
im Widerstande zeigt, ubrigens sind die Widerstinde dieser
Gruppe selr gleichmissig. Den Versuchen 13 bis 21 liegen
verschiedene Ziige auf Steigungen laufend zu Grunde.

Aussergewdhnliche Eisenbahnen.

Ucher Schmalspurbahnen,
(Zeitschrift des osterr. Ing.- u. Arch.-Vereins Jahrg. 1885. IV. Heft.)
Vergl. Organ 1886, Seite 158.

Ingenieur Alfred Birk versucht, der gewiss sl:hwierig Zu
beantwortenden Frage niiher zu treten: Welche Schmalspur-
weite unter gegebenen Verhiiltnissen als die vortheilhafteste
erscheint. ’

Iis werden vorerst mehrere in OQesterreich-Ungarn, Deutsch-
land, DBelgien, Holland, Frankreich ausgefihrte Schmalspur-
bahnen kurz beschrieben.

Iingehender ist die Schilderung der Schmalspurbahnen
Sachsens, in welchem Lande auf diesem Gebiete in jiingster
Zeit viel geleistet wurde. Die siichsischen Schmalbahnen sind
siimmtlich mit 0,75 " Spurweite erbaut; die Lingen, grissten
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Steigungen, kleinsten Halbmesser und Baukosten sind aus nach-
stehender Tabelle zu ersehen (s. a. Organ Jahrg. 1884. S. 140):

i o g % Ba'l‘lrkosteu
Liinge 2 _:E_L EE Mark Anmerk.
5% Eg zu- | fir 4.
km m |sammen| km
1|] Wilkau-Saupersdorf. 10,15{1:40| 50 | 670872 | 66100
2 || Hainberg-Kippsdorf 26,0711:33] 50 107744041328
3| Radebeul-Radeburg . .| 16,55 [1:60| 75 | 922000 | 55045 () yeoon
4| Dobeln-Oschatz . 30,97|1:60 75 2079000 6713ofl Ent-
51 Klotzsche - Konigsbriick || 19,49 11:60 ] 100 | 906000 | 46485 [ £
6| Zittan-Markersdorf . .|| 13,52 |1:40| 100 | 766000 | 56657 |} "

Die Bahnen werden mit 3 achsigen, gekuppelten Tender-
locomotiven von 15,55 Tonnen Gewicht und 1,8 ™ Radstand,
welche mit Gegendampfbremse von Lechatellier und einem
Dampfliutewerk ausgeriistet sind und in dieser Form 16500 Mk.
kosten, befahren.

Die Personen- und Giiterwagen erhalten grossen Radstand
(3,3™ und 2,7 bis 3,8 ™), daher mit Ritcksicht auf die scharfen
Curven Lenkachsen.

Die Betriebseinnabmen fitr 1 Kilom. betrugen 1883/84:

Wilkau-Saupersdorf, Hainberg-Kippsdorf

8180 M. 5225 M.
desgl. Ausgaben 5416 « 2905 «
desgl. Ueberschuss 2764 M. 2324 M,

woraus im ersten Falle 4!/, %, im zweiten Falle 5,6 % Ver-
zinsung der Baukosten folgt,

Hat man fir eine Schmalspurbahn die Wahl der Spur-
weite zu treffen, so wird nicht nur die technisclhie sondern auch
die wirthschaftliche Seite ins Auge zu fassen sein.

Fir deutsche Bahnen untergeordneter Bedeutung sind in
der Regel nur Spurweiten von 1,0 ® und 0,75 ™ zulissig. Das
franzisische Gesetz fir Nebenbahnen beriicksichtigt ebenfalls
nur Spurweiten von 1,0™ und 0,75 ™, Die grisscre Spurweite
giebt leistungsfihigere Bahnen, die kleinere erlaubt schiirfere
Krimmungen, damit ein gutes Anschmiegen der Bahn an die
Bodengestaltung ; die Kosten fir Bahnkorper und Oberbau, so-
wie fir Grunderwerb werden geringer.

Mit den Kriimmungen ist man selten unter 50™ herabge-
gangen. Mit der Verringerung der Spurweite nimmt der Wider-
stand in der Kriimmung in grisserem Verhiiltnisse ab, als jener
in der Geraden wiichst,

Als kleinster Halbmesser wiire fiir Bahnen mit 1,0™
Spurweite mit Riicksicht auf die Radstiinde der Fahrzeuge
70 ™ zweckmiissig. Kleinere Halbmesser (50 ™) wiirden daher
auch kleinere Spurweiten (etwa 0,75 ™) bedingen.

Die Bahnkronenbreite auf IIohe der Schienenunterkante
wird so zu bemessen sein, dass die Bettung iber die Schienen-
stringe 0,5 ™ hinausreicht.

Die Mittheilungen werden mit der Bemerkung geschlossen,
dass die Spurweite von 0,75 ™ ungleich mehr Vortheile bietet,
als die von 1,0™; daher thunlichst die erstere zu wihlen
wiire, wie dies auch bei den siichsischen Schmalspurbahnen ge-
schehen sei. D.

Die vereinigte Zalhnrad- und Adhisionshahn von Lehesten nach
Oertelsbruch und Lohenstein.

(Zeitung d. V. d. E. 1886, No. 24 u. Wochenschr. d. Oesterr.
Arch.- u. I-V.)

Die 8 km lange Zweigbahn der tber den Thiringerwald
fibrenden Bahn Saalfeld - Hochstadt, von Ludwigstadt nach
Lehesten ist in Sachsen - Meiningen nahe der bayerischen Grenze
durch einen Privatmann, den Commerzienrath Oertel, bis in
seine Schieferwerke bei dem Stiidtchen Lohenstein verlingert
und zwar die niichste Strecke von Lehesten bis Oertelsbruch
in normaler Spurweite, theils als Adhiisionshabn mit 1:32
grosster Steigung, theils in einer Linge von 1250 ™ als Zahn-
radbahn mit 1: 12,5 Steigung. Die Zahnschiene nach dem
Patent Abt besteht aus zwei Platten von 20 ™™ Dicke, 110 ™™
Iohe mit verschriinkter Verzahnung von 120 ™® Theilung. Die
zugehorige von der Schweizer. Locomotiv- und Maschinenfabrik
in Winterthur gelieferte Locomotive hat zwei Adhiisionstrieb-
achsen und zwei Zahntriebradachsen mit besonderem Cylinder-
paar und wiegt 21 Tonnen. Sie befordert 8 beladene Wagen
iiber die Steigung 1:12,5 und fibrt mit 8 km Geschwindigkeit
in der Stunde. Probeweise wurde die Zahnschienenrampe von
1,25 km in 3 Minuten, also mit 25 km in der Stunde befahren.

An den Endbahnhof dieses normalspurigen Hauptstranges
schliesst sich ein 10 km langes Schmalspurnetz in 4 Armen
von 69 cm Spurweite mit Zahnschinenramper bis zu 1:7,3
Steigung, um aus allen Spalthiitten der Schieferwerke die Er-
zeugnisse nach dem Endbahnhofe der Hauptbahn zusammen zu
fihren. Die Zahnschiene dieser Schmalspurbahn besteht eben-
falls aus 2 Platten, jedoch von nur 15 ™m Dicke. Die Loco-
motive mit zwei Adhiisions- und einer Zahntriebradachse be-
fordert einen beladenen Wagen von 3500 kg aufwiirts und zwei
solcher Wagen abwirts.

Eine Zahnradhahn bei Rio de Janeiro.
(Tribune de Genéve vom 25. Juli 1885.)

In der Niihe von Rio de Janeiro ist zur Ersteigung des
Berges Corcovado am 1. Juli 1885 als letzter Theil einer
schon im Jahre 1884 eriffneten Ljnie eine Zahnradbalin dem
Betriebe iibergeben, fiir welche die Locomotiven, Wagen, Zahn-
stangen, sowie Alles, was sonst zu den mechanischen Einrich-
tungen gehort nach dem Systeme von Riggenbach ausgefiihrt
worden sind. — Der untere Bahnhof liegt 39 ™ iber dem
Meeresspiegel und fithrt von diesem die Bahn zuniichst idber
einen 80 ™ langen kiihnen, in einer Steigung 1:4 und einer
Gegenkrimmung liegenden Viaduct, ersteigt dann den Berg bis
zu einer Hohe von 670 ™ mit einer Steigung meistens von
1:3,33. Die Gesammtlinge der Zahnradbahn betrigt 3790 ™
und dauert die Fabrt zar Ersteigung der Hohe etwa eine
Stunde. F.

Seilbahn in Kansas City.
(Reilroad Gazette 1885, Juli, S. 483. Mit Zeichnung.)

Zur Ueberwindung der sehr starken Steigungen in Kansas
City wurde behufs Verbindung der tief liegenden Bahnhife mit
den obern Stadttheilen eine Seilbaln auf eisernem Unterbau
bezw. ein Tunnel mit unterirdischer Endigung oben und ber-
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irdischer unten erbaut.
der untern Strecke sind: 19,8™, 56,4™, 20,4 ™ 8,8m 13,7m,
14,0™, 14,3™, 14,0™, 14,0™, 14,3™ und 14,3 ®, im Ganzen
204 ™, Die Steigung ist eine betriichtliche, wie die folgende
Zusammenstellung grossester Steigungen auf amerikanischen
Kabelbahnen ergiebt:

Clay -Street.  San Franzisko 16 %
California, - Street « « 18 %
Suter - Street « « 8,7 %
Geary - Street < « 9,8 %
State- Strect, Chicago . beinahe wagerecht
Ninth - Street, Kansas City 10,3 %

Die Ausstattung mit Seil nebst Maschine und allen Neben-
theilen, wie Seilfiihrungen und Rollen ist vollig doppelt vor-
handen, und der Betrieb kann jederzeit von einem auf das
andere Seil itbergehen. Die Greiferklauen am vordern Wagen-
ende haben feste Untertheile, jedoch mit in Federrahmen ge-

Die Oeffnungsweiten des Unterbaues | lagerten Seilrollen, und vom Wagen aus nieder zu driickende

Obertheile, welche beim Angreifen den Rollenrahmen durch
Niederdricken ausser Thitigkeit setzen.

Das Seil aus schwedischem Eisendraht hat 31 ®® Durch-
messer, wiegt 3,72 kg fiir 1™, ist der Regel nach bei 51 =™
Durchhiingung in 10,7 ™ Theilung durch Rollen unterstiitzt;
die zu tragende Last ist 3,05 Tonnen und es wird angenommen,
dass das Kabel jedes Mal nach 18 Monaten vollen Betriebes
ausgewechselt werden muss.

Der Gefillwechsel ist stellenweise so stark, dass von oben
wirkende Fiihrungsrollen ndthig werden; beim Voriibergange
eines Wagens wird das Seil durch die Klauen 15 cm unter
diese oberen Rollen gedriickt, um ein Anstossen der Greifer an
die Rollen zu vermeiden.

Beim Bau kamen bemerkenswerthe Massregeln zur Sicherung
des Untergrundes in Anwendung.

Technische Literatur.

Das Eisenbahn-Bauwesen fiir Bahnmeister und Bauaufseher als
Anleitung fur den praktischen Dienst und zur Vorbereitung
fir das Bahnmeister-Examen gemeinfasslich dargestellt von
A. J. Susemihl. Vierte wesentlich vermehrte Auflage,
herausgegeben von G. Barkbausen. Wiesbaden, J. F. Berg-
mann 1886. Preis 4,20 M. gebunden 4,60 M.

Yom vorstehenden Werke liegt nunmehr die vierte Auf-
lage vor. In Zeitabschnitten von 2 bis 3 Jahren sind sich die
einzelnen Auflagen gefolgt, wohl der beste Beweis fiir die Brauch-
barkeit des Buches,

Die Aufgabe, welche sich der Verfasser bei der ersten
Herausgabe des Werkes gestellt hat, ist inzwischen durch die
Weiterentwickelung des eisernen Oberbaues erheblich erweitert
worden. Die neue Auflage unterscheidet sich daher von den
vorhergehenden hauptsichlich durch die Aufnahme der wichtigeren
eisernen Oberbausysteme, deren Einzelheiten auf zwei neu hin-
zugefigten Tafeln dargestellt sind.

Den im praktischen Eisenbahndienste stehenden Fachge-
nossen braucht das Werk heute nicht mehr empfohlen zu wer-
den. Es ist bekannt, dass das Buch bei Heranbildung der
technischen Beamten stets gute Dienste geleistet hat. In der
verbesserten Form wird dies um so mehr der Fall sein.

Hannover, 15. Juni 1886. Breusing.

Das Warmlaufen der Maschinenlager. FEine Abhandlung iiber die
Ursachen und Wirkungen des harmlosen Warmlaufens der
Lager und die zur Unterscheidung von dem gefithrlichen
Warmlaafen dienenden Mittel. Zum Gebrauche fiir Maschinen-
besitzer, Ingenieure und Heizer von Josef Grossmann,
Ingenieur. Wien, R. v. Waldheim, Preis 0,40 fl.

Die 30 Octavseiten umfassende Abhandlung enthiilt die

Ergebnisse der Versuche des Professors Thurston vom Sibley-

College, Ithalka, welche darthun, dass die Reibung beim Lau-

gehen von Lagern geringer ist, als beim Kaltgehen. Der Ver-
fasser der Schrift bezweckt, die den Maschinisten bei jedem
Laugehen von Lagern iiberkommende Aengstlichkeit zu beseitigen
und er versucht Unterscheidungsmittel zwischen harmlosem und
gefihrlichem Laugehen aufzustellen, ohne die Frage jedoch in
entscheidender Weise endgiiltig zu losen. E.

Die Schule des Locomotivliihrers., Gemeinschaftlich bearbeitet
von J. Brosius und R. Koch, mit einem Vorworte von
Heusinger von Waldegg. Preisgekront vom Ver-
eine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Dritte Abtheilung:
Der Fahrdienst. Tinfte vermehrte und verbesserte Auf-
lage. Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann 1886.
Preis 3,60 M. ~

Die Preisertheilung seitens des Vereins deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen und die nothig gewordene 5. Auflage dieses
fir den Eisenbahnbetrieb &usserst niitzlichen Werkes sprechen
hinliinglich fiir den Werth des Inhaltes. Die Ausstattung ist
wiederum eine vorziigliche. Neu aufgenommen sind kurze Be-
schreibungen der 4 Cylinder-M ey er-Locomotive, der Fairlie-

Locomotive und mehrerer amerikanischer Locomotivformen mit

den zugehorigen Zeichnungen. .

Die praktische Anwendung der Schicher- und Coulissensteuerungen
von Auchincloss-Miiller, Berlin hei J. Springer 1886. Preis
8 Mark.

Dieses Werk ist eine, von dem Oberingenieur der Borsig-
schen Maschinenbau-Anstalt in Berlin Herrn A. Mitller deutsch
bearbeitete Uebersetzung des amerikanischen Werkes von
W. S. Auchincloss, welches dort 1869 zuerst und 1883
bereits in achter Auflage erschienen ist. Dasselbe hat den
Zweck, den ausfithrenden Ingenieuren einfache, auf keiner hoheren
Vorbildung beruhenden Verfahrungsweisen fur die Ermittelung
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aller Verhiltnisse der Schieber- und Coulissensteuerungen zu
geben, und die Benutzung von Modellen zu vermeiden. Dieser
Zweck ist durch die sorgfiltige und klare Durchfiihrung der
einzelnen Untersuchungen vollstiindig erreicht, da nicht nur die
regelmiissige Wirkung der Schieber- und Coulissensteuerungen,
sondern auch die Einflisse der begrenzten Lingen der Kurbel-
und Excenterstangen, der Aufbiingung der Coulissen, des An-
grifis der Excenterstangen an denselben und die mogliche Be-
seitigung bezw. Beschriinkung der aus diesen Ursachen ent-
stehenden Abweichungen von der regelmissigen Wirkung der
Steuerungen, auf das vollstiindigste angegeben sind. Musste
das Werk hiernach in Amerika und England, wo auf eine aus-
reichende wissenschaftliche Vorbildung der betr. Ingenieure
nicht zu rechnen ist, zu grosser Verbreitung gelangen, so wird
dasselbe aucl: den deutschen Ingenieuren von grossem Nutzen
sein, da es die richtige Anordnung und Einstellung der Steue-
rungen ohne Benutzung von Modellen moglich macht, wiihrend
die bisherigen wissenschaftlichen Untersuchungen hierither nur
wenig Aufschluss geben.

Der Gebrauch der einzelnen Verfahren ist vielfach durch
Zahlenbeispicle erklirt, welche naturgemiiss vorzugsweise den
amerikanischen Gewohnheiten des Locomotivbaues entlehnt sind.

Die bei diesen Gelegenheiten angegebenen Ziffern mochten
wir aber zur Nachahmung nicht empfehlen, da die vielfach be-
stiitigte Thatsache, dass die amerikanischen Locomotiven in der
Sparsamkeit des Dampf- und Kobhlenverbrauches den europiiischen
meist nachstehen, nach unserer Amnsicht hauptsiichlich in den
Steuerungsverhiiltnissen zu suchen ist; die oft geriilhmte Regel-
miissigkeit des Dampfschlags der Bald win-Locomotiven iindert
diesen Nachtheil nicht.

Unter Anderm giebt Auchincloss die lineare Voreilung
zu 6—10™™ apn, wodurch nach feststehender Erfahrung ein
ungemein schweres und unvortheilhaftes Arbeiten eintreten muss;
fir die meist benutzten Fillungsgrade von 2/,,—3/ , sind Vor-
eilungen von 2—3 ™™ bei Kanalschiebern, 3—4 mm bei Muschel-
schiebern diejenigen Werthe, mit welchen die Locomotiven am
besten arbeiten.

Ferner pflegt man in Amerika grosse Endfillungsgrade
von 80—90% und daher kleine Voreilungswinkel anzuwenden,
wodurch die Benutzung der geringen I'iillungsgrade wihrend der
Fahrt wegen zu geringer Schieberbewegung und verhiiltnis-
miissig grosser Abweichungen sehr beschrinkt wird. Endfillungs-
grade von 75 %, wie hier gebriuchlich, sind ausreichend und
lassen gute Ausnutzung der Dampfausdebnung zu.

Im Uebrigen konnen wir das Werk allen Denen, welche
mit der Ilerstellung oder Untersuchung von Steuerungen zu
thun haben, nur auf das Beste empfehlen, da dasselbe hierfur
eine Menge bisher wenig oder gar nicht bekannter Hilfsmittel
enthiilt, durch deren Benutzung man zu gut wirkenden Steue-
rungen gelangt. Von welcher Wirkung hier oft einzelne Milli-
meter sind, und wie mangelhaft viele ausgefillirte Steuerungen
arbeiten, baben wir an vielen Locomotiven verschiedenen Ur-
sprungs so vielfach erfahren, dass wir alle Mittel zur Verbrei-
tung besserer Kenntniss der Coulissensteuerung, wie sie das vor-
liegende Werk Dbietct, mit I'reude begriissen. v. B.

Statistik der im Betriehe hefindlichen Eisenbahnen Deutschlands.
Nach den Angaben der Eisenbahn-Verwaltungen bearbeitet
im Reichs-Eisenbahnamt. Band V. Betriebsjahr 1884/85.
Preis 16 M. Berlin, E. 8 Mittler & Sohn, Konigliche

. Hofbucbhandlung.

Der vorliegende 5. Band des vorbezeichneten Werles schliesst
sich den fritheren nach Form und Inhalt genau an, indem es
die Betriebsergebnisse des Jahres 1884/85 vorfihrt. Neu ist
eine Zusammenstellung der Radreifenbriiche. Angefiigt ist eine
Eisenbahnkarte fiir den Schluss des Betriebsjahres 1884/85 und
eine bildliche Darstellung der Leistungen einer Zuggattung, so-
wie der Gesammtheit der Zige.

Gleichzeitig ist der 4. Band der »Uebersichtlichen
Zusammenstellung der wichtigsten Angaben« der
Gesammtstatistik erschienen, welcher, in gedringter Form ge-
halten und mit klaren Darstellungen versehen, bestimmt ist, die
schwer zu bewiltigende Menge von Zahlen und Erfahrungen
einem grossen Leserkreise leichter zuginglich zu machen. In
vier Anhangs-Tabellen erscheinen die wissenswerthen Angaben
iber bauliche Verhiltnisse, Anlagekosten und Gewinn, Verkehr
an Reisenden und Gittern, Unfille, Beamte und Arbeiter, Be-
triebsmittel und deren Leistungen. Den Angaben sind allge-
meinverstindliche Erwiigungen und Erliuterungen beigegeben,
soweit sich das ohne dic geringste Beeinflussung des Urtheiles
durchfithren liess, und schliesslich findet sich eine besondere
Zusammenstellung iiber die Verhiiltnisse der Verstaatlichung von
Eisenbalinen in Deutschland.

Der Betrich auf den englischen Balmen von Eduard Frank,
Inspector der k. k. Osterreichischen Staatsbahmen. Mit 6
Tafeln. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartlebens Verlag. Preis
2,00 Mark.

Das kleine Werk von 91 Octavseiten bringt eine knappe
Darstellung der Betriebsverhiiltnisse englischer Balmen, mit be-
sonderer Beriicksichtigung der besonders verwickelten Anlagen
Londons, und zwar ist nicht ein einzelner Theil herausgegriffen,
sondern es wird der gesammte Aufbau von der Gesammtver-
waltung bis auf die Vorschriften fiir dic letzten Sonderzweige
vorgefilhrt. An geeigneten Stellen ist dabei auf deutsche Ver-
hiiltnisse (Berliner Stadtbahn) vergleichsweise hingewiesen, na-
mentlich wird hervorgehoben, welche Vortheile und Nachtheile
die in England gebriuchliche vollig einseitige Schulung der
niedern Eisenbahnbeamten von frither Jugend an fir einen eng
begrenzten Dienstzweig mit sich bringt.

Wir konnen das mit klaren Uebersichtskarten ausgestattete
Buch zur Gewinnung einer Uebersicht tiber den ebenso beachtens-
werthen wie schwierigen Stoff sowohl solchen empfehlen, welche
aus dem Vergleiche Lehren fiir die Ieimath ziehen wollen, als
auch solchen, welche die englischen Verkehrseinrichtungen auf
Reisen selbst zu benutzen gedenken. Bei einer etwaigen Neu-
auflage mochten wir nur um sorgfiltige Beseitigung der z. Th.
recht unangenehmen zahlreichen Druckfehler, namentlich in den
englischen Anfihrungen, bitten.
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Bibliothek des Eisenbahnwesens VII. Der Einnahmen-Yerrechnungs-
und Revisionsdienst von M. A. Reitler,
Detriebsdirector-Stellvertreter der k. k. priv. Oesterreichischen
Nordwestbahin und Siidnorddeutschen Verbindungsbahn. Wien,
Pest, Leipzig. A. Hartleben's Verlag. 188G. DIreis
4 Mark.

Der Verfasser stellt die Verfahren der Verrechnung und

Priffung der siimmtlichen Eisenbahn-Einnahmen fiir die Oester-

reichischen, Ungarischen und Deutschen Bahunen unter Angabe

der Eisenbalinen

aller beziiglichen Bestimmungen und Formulare zusammen.

Das Werk kann somit einerseits als Leitfaden fiir angehende
Verwaltungsbeamte der Dahnen, andersecits auch fiir iltere Be-
amte zur Klarstellung der Mingel und Vortheile vorliegender
Verfahren und Bestimmungen durch Vergleichung mit den ent-
sprechenden Gebriuchen der andern Liinder werthvolle Dienste
leisten. Die Behandlungsweise des Stoffes ist eine knappe und
daher durchsichtige; alles ausserhalb des durch die Kopfbezeich-
nung des Buches festgelegten Rahmens Liegende, ist fernge-
halten.  Wir konnen das Buch dem Kreise der Verwaltungsbe-
amten empfehlen.

Statistische Nachweisungen und Geschiiftsberichte von Eisenbahnver-
waltungen.

An Geschiiftsberichten liegen uns vor:

1. StatistischeNachrichtenvondenEisenbahnen
des Vereins Deutschgr Eisenbahnverwaltun-
gen fir das Rechnungsjahr 1884, herausgegeben von der
geschitftsfilbrenden Direction, XXXV. Band, Berlin 1886.
Schweizerische Eisenbahn-Statistik fir das
Jahr 1884. XII. Band. Ilerausgegeben vom Schweize-
rischen Post- und Eisenbahn-Departement. Bern 1886.
Preis 4,50 Fr.

. Vierzehnter Jahresbericht diber die Verwal-
tung der Breslau-Warschauer Iisenbahn
(preussische Abtheilung) fiir das Jahr 1885. DBreslau 1886.
Preis 1,00 Mark.

Protokoll iiber die Verhandlungen der 19. ordent- ;
lichen Generalversammlung der Actionire der

[ S

i
|
|
t

5. Protokol!’ der 28. ordentlichen Generalver-
sammlonyg, sammt Geschiftsbericht, Rechnungs-
Beilagen und Statistik der k. k. priv. Aussig-Tep-

litzer Kisenbahn-Gesellschaft fiir das Jahr 1885.

Die Widerstinde der Locomotiven und Bahnziige, der Wasser- und
Kohlenverbrauch, sowie der Effect der Locomotiven. Neue
durch Zusiitze erweiterte Autlage der durch den Verein Deut-
scher Eisenbahn-Verwaltungen primiirten Abhandlung von
Albert Frank, Professor an der Technischen Hochschale
zu IHanvover. Mit 2 lithographirten Tafeln. Wiesbaden.
C. W. Kreidel’s Verlag 1886. Preis 2,80 M.

Die im »Organe« 1883 lleft I bis 11l erschienene hochst
beachtenswerthe Abhandlung, zur Zeit wobl als die zweifellos
beste iiber die vorliegende ¥rage allgemein anerkannt, hat so
starke Nachirage nach Sonderabdriicken hervorgerufen, dass
der umgearbeitete und erweiterte Iphalt nunmehr in einem be-
sonderen 74 Seiten umfassenden Ilefte erschienen ist. Die
Geschichte der Entstehung desselben lisst es unnithig erscheinen,
hier niiher auf seine Vorziige cinzugehen, dasselbe wird schnell
und in weitesten Kreisen den verdienten Anklang erziclen. Wir
begniigen uns daher mit der Anzeige des ILrscheinens.

Mittheilungen aus dem Mechaniseh-Technischen Laboratorium der
k. Technischen Ilochschule zu Miinchen von J. Bauschinger,
0. Professor der Technischen Mechanik und graphischen
Statik. XIV. Ieft. Minchen 1886. Th. Ackermann.
Preis 16 Mark.

Das Ieft bringt als 16. Mittheilung die gesammten Ver-
handiungen der Miinchener Conferenz und der von ihr gewiihlten
stindigen Kommission zur Vereinbarung ecinheitlicher Priifungs-
methoden fiir Bau- und Constructions-Materialien, nebst Dar-
stellung der zugehorigen Vorkehrungen auf 4 DBlittern. Die
Verhandlungen bieten bei hervorragender Bedeutung durch die
Zusammentragung einer grossen Menge iusserst werthvollen
Stoffes um so mehr des Beachtenswerthen fiir alle Techniker,
weil sie das wichtigste IF'orderungsmittel der in den letzten
Jahren von allen Betheiligten nach ihrer ganzen Tragweite ge-
witrdigten griindlichen Erforschung der Eigenschaften der fiir
Zwecke der Technik verwendeten Stoffe in allen Abarten bilden.

k. k. priv. Bohmischen Nordbahn-Gesellschaft  Das IHeft Dbildet eine iiusserst werthvolle Kortsetzung der
nebst Rechenschaftsbericht und Rechnungsabschluss fir 1885. ! Sammlung.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden.
(Durch jede Buchhandlung zu beziehen.) (Durch jede Buchhmjdlung zu beziehen.)
DIE DIE ANWENDUNG
4 DER .
D L
UND s
" AR AR} ARA A : \J IN. r _ J
LAGERMETALLE EISENBAIIN-BETRIEBS-DIENSTE.
FCR AUF GRUNDLAGE DES BERICHTES FUR DAS ORGAN FUR DIE

LOKOMOTIVEN, EISENBAHNWAGEN, SCHIFFSMASCHINEN, LO-
KOMOBILEN, STATIONARE DAMPFMASCHINEN, TRANS-
MISSIONEN UND ARBEITSM &SCHI\E\I
YON

JOSEF GROSSMANN,

INGENIEUR DER OSTERREICHISCHEN NORDWESTBAIN.
Mit 10 Holzschnitten im Texte. 80. Geheftet. — Preis 3 M. 60 Pf.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXIIIL Band. 5. Heft 1886.

FORTSCHRITTE I)hS EISENBAHNWESENS
UBER DIE

INTERNATIONALE ELEKTRISCHE AUSSTELLUNG IN WIEN
IM JAHRE 1883

BEARBEITET UND \[Il IUS ATZEN VERSEHEN

MORITZ POLLITZER

Oberingenieur in Wien,

Mit 7 lithographirten Foliotafeln und 64 Figuren im Texte.
Quart. Geheftet. Preis 5 Mark.
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Verlag von Baumgértner’s Buchhandlung, Leipzig.
Zu beziehen ist durch jede Buchhandlung:

Allgemeine Maschinenlehre.
Ein Leitfaden

fir Vortrige sowie zum Selbststudium des heuntigen Maschinenwesens
mit besonderer Beriicksichtigung seiner Entwickelung.
Von
Dr. Moritz Riithlmann,

Geh. Regierungs-Rath und Professor an der Kinigl. technischen Hochschule zu Hannover.
Zweite verbesserte und vermehrte Auflage.

Band I Maschinen zum Messen und Zihlen, Maschinen zur Aufnahme der Menschen- und Thierkrifte, Wasserriider, Wassersiulenmaschinen,
Windriider, Dampfmaschinen, Luftmaschinen. Mit 429 Holzschnitten. Lex.-8. brosch. Preis 15 M.

Band II. Mihlen. Landwirthschaftliche Maschinen. Mit 608 Holzschnitten. Lex..8. brosch. Preis 15 M. )

Band IIL. Strassen- und Eisenbahnfuhrwerke, einschliesslich der Lokomotiven, Dampfomnibusse, sowie der Maschinen und Apparate fir pneu-~
matischen Transport. Mit 469 Holzschnitten. Lex.-S. brosch. 15 M.

Der zuniichst in Lieferungen erscheinende (Lfg. 1 Ende 1885: Preis 7.60; Lfg. 2 soeben im Druck) Band IV (Doppelband) soll schuellstens nach-
folgen und Folgendes umfassen:

Band IV, Erste Abtheilung. Besondere Transportmaschinen, namentlich Firder- (Hub- und Senk-) Maschinen fiir feste Korper, Ramm-,
Bagger-, Wasserforderungs - Maschinen, Maschinen zum Fortschaffen atmosphiirischer Luft. Ferner Erd- und Bohrmaschinen und
mechanische Mittel zur Kraftibertragung auf grosse Entfernungen. (Die ,Baumaschinen®.)

Band IV. Zweite Abtheilung. Segel- und Dampfschiffe.

Baumgirtner’s Buchhandlung, Leipzig.
Zu bezichen durch jede Buchhandlung:

Die neuveren Windrider,

die sogenannten .
amerikanischen Windmuhlen,
speciell die Halladay-Windriider. . .
it besonderer Beriicksichtigung ihrer Verwendung fiur Ent- und Bewisserung fiir Cultur- und Eisenbahn-Ingenieure, Landwirthe, Ge-
werhetreibende und Alle, welche sich fir eine billige Betriebskraft interessiren, gemeinfasslich dargestellt von
A. HOLLENBERG, Ingenicur.
1885. Mit 6 Tafeln und 56 Holzschnitten. Gr. 8. Broschirt Preis 4 M.

Inhalts-Vorzeichniss: Leistang dor Windmithlen im Allgemeinen, Einrichtung der Kraftformel fir das zu fordernde Wasserquantum, Bestimmung
des Pumpendurchmessers. 1. Halladay's Motor: Gréssenverhitltnisse, Constructionstheile: Rad und Achse, Drehtisch, Rollenvorrichtung, G rundplatte, Ausrlickung,
die Windrose. Ausrtickung durch mechanische Vorrichtungen. 11, Das Kelipsesystem: Windmiihle mit Ausrlickfaline; die excentrischien Eclipserider. IIL System
Ultra-Standard. IV.Verschiedene Constructionen: Leffel’s Windmaschine; Bird's Windmithle; Champion-Windmthle; Challonge’s Windmithle; Doppel-
withle. Aufstellung derWindrider: Freier Stand, Gerlist, Kosten und Construction des Geriistes, Wasserbehilter. Verwendungder Windrider zur Ent- u.
Bewisserung, Gestiinge, Pumpen, Landwirthschaft, Wasserwerke, Wasserstationen, Umwaudlung der alternirenden Bewegung in Rotation. Oekonomie des Botriebes:
Kostenpunkt fir die Landwirthschaft, Windmotor gegen Dampfmaschine, Windmotor gegen Handbetrieb, Windmotor gegen anderweitigo Betriebo (Gasmaschine, Heissluft-
maschine, animalische Krifte).

Ueber Dampfkessel-Zerstorungen und deren Verhiitung.
Eine Sammlung praktischer Erfahrungen als Leitfaden beim Bau, Anlage und Betrieb von Dampfkesseln.
Fitr Kesselfabrikanten und -DBesitzer, Ingeniewre, Werkfiithrer und Kesselwdiirter.,
Von R. FLIMMER, Ingenicur.
80, broschirt mit 4 Tafeln. Preis 4+ Mark.

Im vorliegenden Werkchen bietet ein langjahriger Praktiker ganz ncues Material ilber diesen schwierigen Gegenstand. Der Kesselwirter findet hierin
alles das, was er sich aneignen muss, in grisster Vollstandigkeit und Uebersichtlichkeit. Andrerseits bicten diese Mittheilungen auch den Leitern industrieller Etablisse-
ments cine feste Grundlage, aus welcher sio gegeniiber den hiufig tiber jede Belehrung erhaben sich dilnkenden Heizern und Wartern festen Anhalt gewinnen konnen.

Inhalt: Einleitung. — Vorbrennung der Bleche. — Verrostung der Bleche. — Zusammengesetzte chemische Wirkungen. — Folgen ungleichmissiger Erwir-

mung oder Abkithlung der Wandungen. -— Constructionsfehler. — Fehlerhafte Behandlung, — Schlechte Arbeit. — Schlechtes Material. — Allmahliger Verschleiss.
Soeben ist erschienen und durch alle Buchhandlungen zu beziehen: Verlag von Spielhagen & Schurich in Wien.
Anleitung Der
fiir den Ob .b L ° . . l r
Stations- und Expeditions-Dienst | IDerbau mit eisernen Querschwellen,
zur Veranschlagung der erforderlichen 7 V‘E indl
Tnitaloal: a1 ranz Heindl,
Al beltSk dft‘e un d Ma‘tel la’]len‘ Inspector der K. K. General-Inspection der gsterr. Eisenbahnon.
v y : " [}
W, Feo;llten, 18.84. gr. 4. Mit 1 Tafel und 7 Textfiguren.
Eisenbahn-Betriebsinspektor beim Kgl. Bisenbahn-Betricbsamto Kln (linksrh.). = Construction pramiut vom Versin deutscher Eisenbafn-Verwaltungen (885, —
Mit 3 Figuren und einer lithogr. Tafel. Gebunden. 2 Mark. Preis 2 Mark.
Diese Schrift bringt die Ergebnisse eines bei der Rheinischen Zu beziehen durch alle Buchhandlungen und direct von der Vor-
Eisenbahn mit hesonderem finanziellen Geschick ausgebildeten | lagshandlung franco gegen Franco-Einsendung des Betrages.
ganz eigenthiimlichen Systems der Bemessung der Arbeits-
krifte und Materialien, welches sich hinsichtlich der Rentabilitit Von C. W. Kreidel’s Yerlag in Wiesbaden ist durch jede
ungeml‘::m bewiithrt 1}nd hierdurch besonderen Rufes geniesst. Buchhandlung ‘zu beziehen:
ir gewisse Leistungen unter bestimmten Bedingungen sind | o . - 4. Lo . N L, o . .
Normalwerthe aufgestellt, so gestaltet, dass sie sich leicht aller- Statistik uber die Dauer der Schienen auf den
wiirts anpassen lassen und bei allen Ermittelungen den jeweiligen Hauptgleisen der Bahnen des Vercins dentscher Eiscnbahn-
Verhiiltnissen der Stationen in vollem Maasse Rechnung getragen Verwaltungen. Erhebungsjahre 1879 —1881. Herausgegeber
werden kann. von der geschiftsfibrenden Direction des Vereins deutsche:
, o Eisenbahn - Verwaltungen. 1884. Quart. IV und 154 Seiten
J. F. Bergmamn, Verlagsbuchhandlung, Wieshaden, Geheftet. Preis 16 Mark.
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