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Einige Angaben in dieser Hingicht rithren von Sarrazin
her. Nach seinem ersten Berichte (Deutsche Bauzeitung 1877,
S. 476) frasscn sich auf sehr verkehrsreichen Linien die Schienen
bei unmittelbarer Auflagerung auf Kiefern-Schwellen um 6™ im
Jahre cin, dagegen nur um die Hilfte, wenn sic auf Unter-
lagsplatten anfgelegt waren, deren Flicheninhalt ungefihr doppelt
.80 gross war, als der mit der Schwelle in Berithrung stehende
Schienenfuss. Spiiter wiederholte Untersuchungen haben ergeben,
»als Mittel aus 105 Messungen an Schwellen ohne und 105
Messungen an Schwellen mit Unterlagsplatten, das durchschnitt-
liche Eindriicken binnen 2 Jahren 5 Monaten: ohne Platten
zu 8,81mm (. h. im Jahre 3,90™™, mit Platten zu 5,35mm,
oder im Jahre zu 2,20™™. Dieses Ergebniss kann als ge-
niigend sicher gelten und findet noch eine Bestitigung in dem
friher mitgetheilten, welches etwas gréssere Maasse ergab;
dieselben erkliren sich dadurch, dass damals die Schwellen
neu cingelegt waren und zunichst die iussere, weichere, noch
nicht gepresste Holzschicht in Angriff kam.« (Deutsche Bau-
zeitung 1880, S. 55.) Spiiter, bei ausgicbiger Verwendung
von Unterlagsplatten, stellte sich die Sache noch giinstiger; so
wird im Centralbl. d. Bauverw. 1883, S. 438 rechts, ange-
fiihrt: »Nachdem jetzt die Beobachtung eines siebenjihrigen
Zeitraumes vorliegt, hat sich herausgestellt, dass das Ein-
driicken bei Unterlagsplatten ein noch viel geringeres ist, was
sich auch von vornherein erwarten liess, da in der ersten Zeit
dic oberen, weniger festen Faserschichten in Angriff kommen
und da ausserdem das Eindriicken nachlassen muss, in dem Maise,
wie die allmihliche Zusammenpressung des Holzes stattgefunden

hat. Dic auf der in Rede stehenden Versuchsstrecke wihrend
des  sicbenjibrigen Zeitraumes idber das Eindriicken ange-

stellten Beobachtungen haben ergeben, dass dasselve im Jahre
durchschnittlich weniger als 1m™ betrug. Hiernach darf man
also annchmen, dass bei guten Unterlagsplatten ein Zerstoren
der Schwellen durch Einfressen kaum noch vorkommen wird. «

Aus den bisherigen Darlegungen geht mit aller Bestimmt-
heit hervor, dass es zur Erhohung der Schwellendauer zweck-
miissig sein miisse, auf verkehrsreichen Linien und itberall dort,
wo sich starke mechanische Angriffe fithibar machen, in erster
Linie deren Verminderung anzustreben, um dann erst auch
noch das Trinken mit Vortheil zur Anwendung bringen zu
konnen.

Dass durch letzteres auch die Widerstandsfihigkeit des
Ilolzes gegen mechanische Einwirkungen erhoht wird, ist nicht
erwiesen, eine wesentliche Wirkung in dieser Richtung ist je-
doch kaum wabrscheinlich. So hat sich z. B. Funk bei seinen
bekannten Versuchen iiber die Haftkraft der Niigel auch mit
dieser Frage beschiiftigt und jene giinstige Wirkung, wenigstens
in dem besonderen von ihm untersuchten Fall, nicht finden
konnen. Er sagt in seinem Berichte *) hieriiber wortlich Fol-
gendes: »Es konnten nur Versuche mit durch Zinkchlorid ge-
trinkten Schwellen angestellt werden, welche Triinkfliissigkeit
auf den Hannover’schen Bahnen seit 12 Jahren zur Anwen-
dung gebracht wird, und es verhiclt sich die Ilaltkraft der
Nigel gegen Auszichen nach 75 Versuchen mit Tannen-Schwellen
bei getriinkten gegen ungetrinkte im Mittel wie 1: 1,06, da-
gegen nach 54 Versuchen mit Eichen-Schwellen wie 1:1,01,
und zeigten dabei frisch getrinkte gegen alt getriinkte Schwellen
cinen Unterschied nicht.«

Und spiiter dussert er ganz bestimmt: »Das Trinken
der Schwellen mit Zinkchlorid hat auf die Haltkraft
der Niigel keinen Einfluss. In ganz frisch behandelten, vom
Wasser noch vollstindig durchzogenen Schwellen scheint dic
Ialtkraft der Nigel etwas geringer zu sein.«

Dagegen findet sich in dem Berichte zu der Frage Gruppe I
No. 5 fir die Technikerversammlung in Berlin dic folgende

*) Zeitschr. d. A.- u. L-V. zu Hannover 1860, S. 1.
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Acusserung der Wirttembergischen Staatsbahn:*) »DMussten
kyanisirte Nadelholzschwellen frither; als nach 12—14 jiihrigem
Licgen ausgewcchselt werden, so war dies meist dem mangel-
haften Holze und dem Losewerden der Niigel auf Grund
mechanischer Einwirkungen zuzuschreiben, da in solchen Fiillen
die Fasern im Innern des Holzes sich frither lockerten, als
dic iussere Kruste desselben, in welche das Quecksilbersubli-
mat cindrang und diese zugleich verdichtete. Diesem Uebel-
stande glaubt man durch das Trinken mit Zinkchlorid unter
Druck, durch welchen die Flissigkeit mechanisch in das Holz
eingetricben wird, entgegen zu wirken.«

Auch die Kéln-Mindener Bahn sagt in ihrem DBerichte **)
fiir die Stuttgarter Versammlung geradezu: »Das Triinken hat
aut den Grad der mechanischen Abniitzung einen wesentlichen
dinfluss, da die rascher in Fiiulniss {ibergehenden Schwellen
auch rascher mechanisch abgeniitzt werden.«

Im Gegensatze hierzu erwiihnt die bayerische Staatsbahnver-
waltung gelegentlich ihrer Beantwortung der Frage Gruppe I
No. 8 zur Technikerversammlung in Stuttgart : ***) »Der Splint
der nach Boucherie’s Verfaren mit schwefelsanrem Kupfer-
oxyd getriinkten Schwellen widersteht zwar der Fiulniss, wird
aber spride und es fressen sich die Schienenfiisse, die Fasern
zerreibend, rascher in die Schwellen ein, als bei nicht ge-
triinkten Schwellen. «

Als vorziigliches Mittel zur Abminderung der mechanischen
Einwirkungen und damit zur Verlingerung der Schwellendauer
haben sich die Unterlagsplatten bewihrt, welche schon
seit lingerer Zeit als unentbelrlich zur Erzielung einer aus-
reichenden Defestigung des Schicnenstranges erkannt worden
waren. Von dieser letztgenannten Aufgabe derselben wird bei
anderer Gelegenheit die Rede sein, hier handelt es sich zu-
niichst nur um ihre Bedeutung fir den Schutz der EKisenbahn-
schwellen.

Es ist vorhin schion auf die Mittheilungen von Sarrazin
in der Deutschen Bauz. 1877 und 1880 hingewiesen worden,
welche neuerdings eine Fortsetzung im Centralblatt der Bau-
verwaltung gefunden haben. Dieselben enthalten auch hierher
gehorige bestimmte Angaben iiber die Nitzlichkeit von Unter-
lagsplatten, wie sie insbesondere auf der Koln-Giessener Balin
in einer scharf gekriimmten (r = 377 ™), sehr stark befahrenen
Versuchsstrecke seit dem Jahre 1876 beobachtet worden waren.
Schon in den ersteren Aufsiitzen in der Deutschen Bauz. wird
sehr cntschieden betont, dass sowoll die schiidliche Wieder-
holung des Nagelns in Folge von Spurverdnderungen, wie auch
das Nachkappen der Schwellen zur Wiederherstellung der heim
Finfressen des Schienenfusses verloren gegangenen Auflagerungs-
fliiche desselben bei Verwendung von Unterlagsplatten wesent-
lich vermindert werde, letzteres insbesondere nur halb so oft
crforderlich sei, als wenn die Platten fehlten.

Noch gilnstiger ist das Bild, welches in den Berichten
vom Jahre 1883 entworfen wird 1), und der ziffermiissige Nach-

*) IX. Suppl-Bd. 4. O. . d. F. 4. E,, S. 19.

**) VI. Suppl.-Bd. d. O. f. d. F. d. E., 8. 22 links.
**4) VI. Suppl-Bd. d. 0. f. d. F. d. E,, 8. 20.

1) Centralblatt d. Bauverw. 1883, S. 437, 449.

weis fir die Zweckmiissigkeit der Unterlagsplatten, wie. er
durch die nachstehend aufgenommenen Tabellen erbracht wird,
verdient besondere Beachtung.

Ausgewechselt wurden in den Jahren

| bis 1876]1877| 1878|1579 ] 1880 1881 | 1882 1877/82
Eichene Schwellen|| 66519 |2326|1827|26764479|29565313| 19577
Kieferne , ! 35571 232014961283 2208 1141/2209| 10747

Schwellen
bis 1876] 1877]1878] 1879|1880 1851]1882| 187782

]i Durchschnittliches Alter der ausgewechselten

i
|

15,5

15,5

10.3
12,8

16,6
154

Eichene Schwellen

13,8'14,0 14,3 14,8 14,8
Kieferne "

15,4 i 16,516,7] 14,4 14,9|

Dic auffallende Thatsache, dass die Eichen-Schwellen von
vornherein eine kiirzere Dauer als die Nadellolz-Schwellen auf-
weisen, crkliirt sich aus dem Umstande, dass erstere ausschliess-
lich in den scharfen Kriimmungen, letztere nur in den Geraden und
ganz flachen Kriimmungen Verwendung gefunden hatten. Und
wenn dann spiiter die Dauer der Eichenholz-Schwellen rascher zu-
nimmt, als jene der Kiefern-Schwellen, so liegt der Grund da-
rin, dass Unterlagsplatten zuniichst ausschliesslich und spiiter
vorzugsweise in den gekritmmten Strecken verlegt wurden. Iis
zum Jahre 1876 war deren Verwendung iiberhaupt cine be-
schrinkte; von da ab stieg ihire Anzahl jedoch nur allindhlich,
so dass 4 Jahre spiiter in simmtlichen Curven durchschnittlich
erst die Hilfte der Schwellen mit Platten versehen war, wiihrend
sic damals in den geraden Strecken noch vollstindig fehlten.
Es wird ausdricklich hervorgechoben, es konne nicht zweifel-
haft sein, dass noch viel bessere Irgebnisse erzielt worden wiiren,
wenn man von vornherein alle Schwellen mit Unterlagsplatten
ausgeriistet hiitte. s sei dies deutlich an der schon friher
erwiihnten, scharf gekriitmmten Versuchsstrecke der Koln-Giessener
Bahn zu erkennen, wo auf simmtlichen mit Zinkehlorid ge-
triinkten Schwellen, eichenen wie kiefernen, je 2 Platten an-
geordnet worden waren. »Nach einer nunmehr sicbenjihrigen
Betriebsdauer ist noch keine der Schwellen ausgewechselt worden.
Bei den eichenen Schwellen hat auch noch keine Umnagelung
stattgefunden (mit Ausnahme von 2 verecinzelten Schwellen aus
besonderen Grimden). Die Nagelung ist also bei den cichenen
Schwellen noch dieselbe, welche vor 7 Jahren ausgefithrt wurde.
Es hat seitdem keine andere Unterhaltung als Heben, Richten
und Stopfen stattgefunden. Das Gleis ist noch in gutem Zu-
stande; die Spur hat sich durchschnittlich um 3,6™® erweitert
— an cinzelnen Stellen bis znm Hochstmaasse von 6™ —
und cinstweilen ist eine Umnagelung nicht erforderlich. Kieferne
Schwellen haben sich nur wenig anders verhalten, indessen war
doch die Spurerweiterung cine etwas grosserc (schliesslich §mm
im Durchschnitt) und e¢s musste allmiblich zur Umnagelung
ge§chritteu werden, welche im Durchschnitte etwa nach 7 Jahren
cinmal bei jeder Schwelle stattgefunden hat. Dagegen ist cine
Nachkappung bisher auch bei den weichen Schwellen nirgends
crforderlich gewesen, und wird auch fiir dic nichste Zeit noch
nicht crforderlich werden.«
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Da jede Schwelle im Allgemeinen ein wiederholtes Nageln
vertrigt und ein nicht zu hilufiges Nachkappen fir ganz unbe-
denklich gilt, so ist demnach der Beweis als geliefert zu be-
trachten, dass dic Schwellen aus hartem wie aus weichem Holze
unter allen Umstiinden bis zum Faulwerden ausgeniitzt werden
konnen, und dass folglich die Anwendung eines passenden
Trinkungsverfahrens unbedingt zu empfehlen ist. Schliess-
lich kann man den im besprochenen Artikel gezogenen Schluss-
folgerungen voll und ganz zustimmen,

1. dass durch Unterlagsplatten die Schwellendauer in ausser-
ordentlicher Weise verlingert wird, und

2. dass bei Verwendung solcher kieferne Schwellen auch
in scharfen Krimnungen und bei starkem Betriebsangriff
genitgende Sicherheit gewithren.

Dem gegeniiber ist es wirklich auffallend, dass in den
Technikerversammlungen d. V. D. E.-V., wo der Nutzen der
Unterlagsplatten zur Erhdhung des Widerstandes der Gleise so
hitufig dargethan wird, dieselben doch fast gar nicht in Verbindung
mit dem Triinken der Schwellen und deren Dauer besprochen
werden. ISs geschicht dies nur von einzelnen Bahnverwaltungen,
50 z. B. von jener der Ocsterreichischen Nordwesthahn in dem
Berichte iber dic Mittel zur Verlingerung der Schwellendauer
fiir die Versammlung in Disscldorf (1874), wo es heisst:*)
»Ebenso schiitzt die Verwendung von Schienenunterlagsplatten
die Schwellen gegen das Einschneiden des Schienenfusses in
das theilweise schon von Fiulniss angegriffene Holz.« Sodann
von der Kaiser IFerdinands-Nordbahn in dem Berichte zu der
Frage Gruppe I No. 6 fir die Berliner Versammlung ( 1884) :*¥)
»Die Erfahrungen, welche beziiglich der Auswechselung der ge-
triankten und nicht getriinkten Schwellen gemacht wurden, sind
aus der umstehenden Tabelle zu ersechen. Zu den dort ver-
zeichneten Krgebnissen wird ganz besonders hervorgehoben, dass
bei dem dichten Verkehre auf unseren Linien die mechanische
Zerstorung  der Schwellen eine ausschlaggebende Rolle spielt.
In Folge dieses dichten Verkehres und der langen, schweren
Zige findet niimlich bei jenen Schwellen, auf welchen keine
Unterlagsplatten angebracht sind, bhaldigst cin Einfressen des
Schienenfusses statt, wodurch die Nachdexelung der Schwellen
bedingt wird. Diese Nachdexelungen und die bei fehlenden
Unterlagsplatten hiiufig sich wiederholende Berichtigung der
Gleisweite hat Umnagelungen- im Gefolge, wodurch die mecha-
nische Zerstirung wesentlich begiinstigt und die Auswechsclung
der Schwellen in Folge dessen nothwendig wird, bevor dies
wegen Fiiulniss erforderlich wire. Die mechanische Zerstorung
der Schwelle, welche unter gleichen Umstinden um so nach-
driicklicher auftritt, je weniger Platten zur Verwendung ge-
langen, hat bei uns in der Regel immer mehr als 30% der
Schwellenauswechsclung betragen, auf cinzelnen Strecken sogar
65%. Dieser Umstand, sowie die Erwigung, dass, wenn die
Wirkung der Triankung ausgeniitzt werden soll, die vorzeitige
Zevstorung  der Schwellen durch meclanische Angriffe thun-
lichst beseitigt werden muss, hat uns vor Kurzem Veranlassung
gegeben, siimmtliche in der offenen Bahn zur Verlegung kom-

*) V. Suppl.-Bd. d. O. f. d. F. 4. E, S. 49.
**) IX. Suppl-Bd. 4. O. f. d. F. &, E, 8. 15.

mende Schwellen mit Unterlagsplatten zu verschen.« Und
auch die Wirttembergische Staatsbahn sagt am gleichen Orte
(S. 19): »Wenn auf alle diese Verhiltnisse (niimlich Vorsicht
beim Aussuchen der Holzer, sorgfiiltige Behandlung derselben,
entsprechende Einbettung, gute Bahnunterhaltung u. dgl.) Riick-
sicht genommen und in stiirkeren Kriimmungen dic nothige An-
zahl von Unterlagsplatten auch auf den Zwischenschwellen ange-
wendet wird, so haben die Erfahrungen im Allgemeinen er-
geben, dass kyanisirte Nadelholz-Schwellen wmindestens ein
eben so lange Dauer gewithren, als eichene nicht getrinkte
Schwellen. «

Mittelbar konnte zwar der Nutzen von Unterlagsplatten zur
Erhghung der Schwellendauer auch aus einzelnen Schlussfolge-
rungen zu den Berichten entnommen werden, so z. Ib. aus
jener zu dem fir die Stuttgarter Technikerversammlung (1878)
gelieferten Berichte tiber die I'rage Gruppe I No. 20, die Mittel
gegen das Kanten der Schienen ete. betreffend :*) »Von den bis-
her gegen das Kanten der Schienen und zur Erhaltung der
Spurweite angewendeten besonderen Mitteln, als doppelte Nage-
Schiencnschrauben, Unterlagsplatten, Spurhalter und
Knaggen, haben sich in erster Linie die Unterlagsplatten als
hichst wirksam fiir die Vermeidung hiinfigen Umnagelns der
Schwellen und, wenn sic auf der Innenseite der Schienen mit
2 Nagellochern verschen sind, als Mittel gegen das Kanten
der Schienen erwiesen, so dass die oben erwithnten Uebelstinde
in dem Maasse mit Erfolg bekimpft werden, als man die
Unterlagsplatten vermehrt.« Aber erst auf der letzten Ver-
sammlung in Berlin (1884) wird in der Schlussfolgerung zn
dem DBerichte itber das Verfahren der Schwellentriinkung ete.
bestimmt ausgesprochen: »Um auf verkehrsreichen ITauptbahnen
den wirthschaftlichen Nutzen des Trinkens zu erhohen, er-
scheint es folgeriebtig, der mechanischen Zerstorung der
Schwellen durch Anwendung von Unterlagsplatten cntgegen zu
wirken. *¥)

Es ist nicht beabsichtigt, auf die verschiedenen Arten
des Triinkens einzugehen, deshalb werde schliesslich neben den
gelegentlich schon angefithrten diesbeziiglichen Arbeiten, nament-
lich den Verhandlungen in den Technikerversammlungen, nur
noch auf das Ilandbuch f. Spec. Eisenbahn-Technik, I. Bd.,
Cap. V, hingewicsen, sodann auf die Preisschrift: »Der Schutz
des Holzes gegen Fiulniss und sonstiges Verderben« von IS,
Buresch, Grossh. Oldenburgischer Geh. Oberbaurath, 2. Aufl,,
Dresden 1880, und auf das jiingst erschienene Buch: Dr. Ch.
Heinzerling, Die Conservirung des Holzes. Halle a. S., 1885.

Es fragt sich nun auch noch, welche Abmessungen und
gegenseitige Abstiinde der Schwellen mindestens fiir nothwendig
erachtet werden miissen, damit dieselben die ihnen zugewiesenen
Aufgaben in befriedigender Weise zu losen im Stande sind.

In erster Linie sollen dic Querschwellen, wic alle Schienen-
unterlagen, sichere Befestigungsstellen fiir die Iahrschienen
bicten, sodann eine geniigende Vertheilung der von diesen itber-
nommenen Belastung iiber den Bettungskirper bewirken, und
endlich einen hinreichend grossen Beitrag zu dem Gewicht der

lung,
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Gleisanordnung liefern. Es ist begreiflich, dass nach allen
diesen Richtungen entsprechende Maasse auch wieder nur durch
griindliche Xrprobung im Grossen festgestellt werden konnten
und dass man, wie in allen Angelegenheiten verwandter Art,
brauchbare Aufschliisse zuniichst nur von der Statistik zu er-
warten hat. Im Folgenden sollen daher zuerst die von den
Balmverwaltungen ausprobirten Maasse angegeben und hierauf
untersucht werden, welche Druckvertheilung und welches Ge-
wicht der Gleisanordnung damit erzielt wird.

Was zuniichst die Linge der Schwellen betrifft, so ist
diesclbe hauptsiichlich durch die Forderung einer miglichst
sicheren Befestigung des Schienenstranges bestimmt. Es existirt
aus der jungsten Zeit (Technikerversammlung d. V. d. LE.-V.
zu Berlin 1884) eine zusammenfassende Darstellung der in dieser
Richtung gewonnenen bisherigen Erfahrungen.*) Die grosse
Mebrzahl der Bahnverwaltungen hiilt demnach fiir Haupthahnen
eine Liinge der hilzernen Querschwellen von 2,50 % fiir zweck-
miissig.  Wiihrend einige Bahnverwaltungen das von ihnen seit-
her festgehaltenc Maass von 2,40 ™ noch fiir geniigend erkliren,
bahen sich anderc veranlasst geschen, geringere Liingen als
2,50" auf dieses Maass zu vergrissern, entweder, um das beim
Nageln sonst Jeicht erfolgende- Zerspalten der Schwellen zu ver-
hitten, oder um cine sicherere Lage dersclben und damit eine
Abminderung der Unterhaltungskosten der Bahn zu erzielen.
Die Niederkindische Staatsbahn hat sogar eine Normallinge
von 2,60™ festgesetzt und Dbeabsichtigt die auf einigen Linien
noch vorhandenen Schwellen von 2,40™ Liinge allmiihlich zu
beseitigen, »weil dieselben eine weniger gute Lage zeigene,
Im Grossen und Ganzen kann man sohin auch hecute noch das
scinerzeit von Winkler bezeichnete Lingenmaass von 2,50 ™
als den jetzigen Betriebsverhiiltnissen cntsprechend crachten.

Fir die gewohnlichen Schwellen (abgesehen von den Stoss-
schwellen bei ruhienden Stdssen und von den besonderen IIglzern
zu Weichenanlagen) wird sodann, ebenfalls nach dem Vorgange
Winkler's (Vortrige uber Eisenbahnbau, 1. Heft, Eisenbahn-
Oberbau) in allen Lehr- und Handbiichern eine durchschnitt-
liche Breite von 25 cm und eine Dicke von 16 cm im
Mittel angenommen. Auch dies stimmt noch ziemlich gut mit
den gegenwiirtig festgehaltenen Maassen. Auf den bayerischen
Bahnen z. B. sind die in den Fig. 82—86 wiedergegebenen

Fig. 83. TFig. 84.
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*) IX. Suppl.-Bd. d. O. f. &. F. 4. E, S. 6.
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Querschnitte fir Schwellen aus weichem Holz iblich, so dass
man woh] nicht fehl greifen wird, wenn man einen Schwellen-
querschnitt von 400 qem bei einer unteren Breite von 25 cm
als genfigend bezeichnet. Die eigentlichen Stossschwellen mitssen
der Befestigung der Schienen wegen breitere Schienen-Auflager-
flichen erhalten und man gibt ihnen mit Ricksicht auf die
bedeutenden Erschiitterungen, welchen sie ausgesetzt sind, auch
breitere Grundflichen, zuweilen auch grissere Lingen als den
Zwischenschwellen. In letzterer Bezichung mag die folgende
Bemerkung aus dem Handbuch f. Sp. E. T. angefiihrt werden:*)
»Die LKrfahrungen an den Hannover’schen Bahmen haben mit
Sicherheit ergeben, dass im Allgemeinen Stosschwellen, welche
cben so breit, aber linger wie die Zwischenschwellen sind, solchen
vorgezogen werden miissen, welche breiter und cben so lang
sind, wie Mittelschwellen.« Doch gilt dies nur fiir Schwellen
mit ruhenden Stossen; Lei Anwendung des schwebenden Stosses
wird cine Unterscheidung zwischen Stoss- und Mittelschwellen
gewbhnlich nicht gemaclit.

Die gegenseitigen Abstiinde der gewohnlichen Sclhiwellen
endlich werden, wie schon in dem fritheren Abschnitt iber die
Fahrschienen besprochen worden ist, bei den jetzt iblichen
Schicnenstiirken zu 80—100 cm angenommen; von manchen
Verwaltungen wird das letztere Maass als idusserste Grenze an-
gesehen.

Sind alle diesc Maasse den bestchenden Verhiiltnissen wirk-
lich entsprechend, so lisst sich aus ihmen auch der bei den
Jjetzigen Betriebsanspritchen noch zulissige Druck der Schwellen
auf die Bettung, sowie das mindestens erforderliche Gewicht
des ITolzquerschwellen-Oberbaues ableiten.

Druck der Schwellen auf die Betiung.

Wiren die Schwellen vollkommen starr, so wiirden sie
cine gleichmiissige Vertheilung des Druckes iiber die Bettung
bewirken, und zwar fiir die Flichencinheit

=22 ®
wenn 2 A die eine Schwelle trefiende grosseste Delastung und
T den Inhalt der Grundfliche derselben bezeichnet.

Diese Voraussetzung, an welcher man bei Ueberschlagsrech-
nungen allerdings zuweilen festhilt, trifit in Wirklichkeit nicht
zu, vielmehr wird durch die Biegsamkeit der Schwellenunter-
lagen cine ungleichmiissige Druckwirkung, d. h. eine Vergrisse-
rung des Druckes lothrecht unter den Schienenstriingen veranlasst,
deren Bestimmung eine besondere mathematische Untersuchung
verlangt.

Is sind zwei »Theorien der Querschwellensysteme« aufge-
stellt worden, eine vom Abtheilungsbaumeister Miiller in An-
dernach, welche durch eine Druckschrift iiber eisernen Ober-
bau**) im Jahre 1880 bekannt wurde, sodann die in eciner
fihnlichen Abhandlung von Lehwald und Riese***) verifient-
lichte §). DBeide stiitzen sich auf die von Winkler gegebene

*) Handbuch f. specielle Eisenbahntechnik, I. Bd., Cap. VL, 8. 276
der 4. Auflage.
**) Louis Hoffmann, Der Langschwellen-Oberbau der Rhei-
nischen Eisenbahw etc., Berlin 1880.
***¥) Lehwald und Riese, Der eiserne Oberbau, Berlin 1881.
1) Vergl. auch die Abhandlung von Fuchs, Organ 1886, S. 10,
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Theorie der Langschwellensysteme und dessen Hypothese, dass
die Eindriickung cines belasteten Trigers in die elastisch ge-
dachte Unterlage dem an jeder Stelle lerrschenden Drucke
proportional sei. Wihrend aber die crstere diesen Druck, wie
Winkler in seinen »Vortrigen iiber Eisenbahnbau, 1. Heft,
Lisenbahnoberbau« oder im Handbuch fiir specielle Eisenbahn-
technik, 1. Bd., Cap. VII, fir die Flicheneinheit auffasst, hiilt
sich die anderc an die urspriingliche Winkler’sche Annahme
(in der =Lehre von der Elasticitiit und Festigkeit«), wonach die
Einsenkung mit dem auf. die Liingeneinheit bezogenen Drucke
in Bezichung gesetzt wird.

Die Miiller’sche Entwickelung geht also von der Glei-
4.
_Es Y.

chung
3 )
dx

aus, wobei E den Elasticititsmodul des Schwellenmateriales,
J das Triigheitsmoment des Schwellenquerschnitts fiir dessen
wagerechte Schwerpunktsachse und b die untere Breite der
Schwelle bedeutet, wilrend =, der an beliebiger Stelle herr-
“schende Druck auf die Flichencinheit, der Bedingung
k=c.y . . . . . . . (8
entspricht. (y die Grisse der Eindriickung der Schwelle in
die Bettung, ¢ die sogenannte Bettungsziffer.)
Das Integral der Gleichung (2) ist der gewiinschte Aus-
druck fiir die Einsenkung der belasteten Schwelle an beliebiger
Stelle, es lisst sich nach Einfiithrung der Bezeichnung

4
c.b
= —_ R
: \/4 EJ )
in der Form

y=2(M~+N) Cof. kx.coskx + 2i (M—N) Sin. kx.sin kx } )
oder y =(M+N)(¢*=+e—¥x) cos kx+1 (M—N) (ek*—e—¥*)sin kx
darstellen, und die Constanten dieser Gleichungen berechnen
sich unter Voraussetzung gleichmissiger Unterstopfung der
Schwellen auf ihre ganze Linge, also mit Benutzung des aus
Fig. 87 leicht zu entnehmenden Zusammenhangs

Fig. 87
¢ S - v S
4 R
* TiT T
ST A ) 1L
< e e [
A= [mbds und 9)2=A.s—fwbxdx .. (6)
0 (4]
A .
M-{-N:gcl‘bA.

. (eks - e--ka) cos ka — k (a —s) [(¢*» — e—kn) cos ka — (eka - e~ka) sin ka]
(e2ka —e—2ka) - 2gin 2ka

2kA -
__—c—b—.U N )]
. ~__2kA .
M- =5

. (eka —e—k1)sin ka ~k (2 —s) [(eka —e—kn) cos ka |- (eks 4- e—ka)sin ka]
(e2ka—e—2ka) - 25in 2ka
’ 2k A
=—é~b—.V B )

Hiermit ergiebt sich aus Gleickung (3) fir x=s die
grisste Einsenkung in der Lothebene des Schienenstranges
Y= Q—}bé [U (eks 4 e—*s) cosks - V (eks — c—=*¥) sin ks] (9)
und durch Einsctzen dieses Werthes in Gleichung (3) endlich
der gewiinschte grosste Druck auf die Flichencinheit
m=c.y . . . . . . . (@
Macht man die Voraussetzung, dass der mittlere Theil
der Schwelle nach Fig. 88 nicht unterstopft sei, der Druck
Fig. S8. sich folglich unter den
Schienen beiderseits nur
auf die Strecken 2 (a—s)
= 2t vertheile, so bleibt
dic Entwickelung im Gan-
zen dieselbe wie vorher,
es nehmen nur die Con-
stanten (M 4 N) und
i (M —N) der neuen
Druckvertheilung entsprechend jetzt andere Werthe an und
man gelangt schliesslich zu dem Ausdruck
_2kA (ekt-e—kt) coskt —kt [(ekb—c—Kkt) cos kt — (ekt{-e—kt) sin ki]
=

A

*
:
1
i
U
4
o &
L A

©

m (25t — e—2kt) | 2sin 2kt ()
aus welchem dann wieder
174
Y1 = _01_ (10)

folgt.

Von dieser Entwicklung unterscheidet sich die von Leli-
wald und Riese zuniichst durch die Voraussetzung, die Ein-
driickung der Schwelle in den Boden sei an jeder Stelle dem
daselbst herrschenden Druck, jedoch auf die Lingencinheit
bezogen, proportional. In Folge dessen treten an Stelle der
Gleichungen (3), (2) und (4) beziehungsweise dic folgenden:

p=7.y (3a)
dy
_EJd—\§=p (22)
3 o
k-—— ZE'—J (4&)

Ausserdem wird an der Thatsache festgehalten, dass sich
dic elastische Linie der verbogenen Schwelle aus mechreren
Zweigen zusammensetzt. Hierdurch wird zwar die Constanten-
bestimmung fiir die integrirte Grundgleichung sehr umstiindlich,
vereinfacht sich aber gerade fiir die Annahme, die Schwelle
sei nach Fig. 88 nur auf die Strecken 2t an ihren Enden
unterstopft, liege dagegen in der Mitte hohl. Das unter dieser
Voraussetzung nach mancherlei Umformung erhaltene Irgebnis

lautet :
y kA et} e-2k L 2cos 2kt 4
1 —

(11)

2y e _e—2W I 25in 2kt
und, weil der Druck auf die Flicheneinheit = =% ist,
v .
m =N 11

Die in diesen Gleichungen auftretende Bettungsziffer (y)
ist, (das muss ausdriicklich hervorgehoben werden), nicht
iibercinstimmend mit dem bei der vorausgehenden Ableitung



benutzten (c), wie in der Broschiire von Lehwald und Riese ;

angenommen wird, und es kann deshalb der ofters benutzte
Werth ¢ = 12,5, welcher zwischen den von Winkler festge-
stellten Grenzwerthen ¢ =4 und ¢ =45 eingeschlossen ist,
hierbei nicht zur Anwendung kommen.

Winkler leitet niimlich die genannten Grenzen auf Grund
der Annahme (Gleichung 3) = ==c.y ab, wonach die Ein-
driickung in geradem Verhiiltnisse zu dem jeweiligen Drucke
auf dic Flichencinheit stehen soll. Tr benutzt nimlich
die Angaben v. Weber’s*), dass sich eine Schwelle von
21,4 em unterer Breite und 250 cm Linge unter einem Achs-

12000
250.21,4
== 2,243 kg/qcm hdochstens um 0,6 und mindestens um 0,05 cm
eindriicke, und findet beziehungsweise

2,243 2,243
Ty T o6 10,05
Der der Ziffer ¢ = 12,5 entsprechende Werth von j ist
leicht zu bestimmen. Nach der vorstehenden Gleichung = =c.y

drucke von 12000 kg oder einem Flichendrucke 7z =

4

=3,74=4 und ¢c = = 44,86 = 45.

. . o 2,243
entspricht derselbe einer Findrickung y =E=l"—5=0’17 9cm,
=~
A ” T, s 12000
hiermit und fiir den Drucl fiir die Lingeneinheit p = 550
: 25

= 48 kg/em ergiebt sich dann aus der Gleichung 3a
b __ 48

T YT 0079

Sehen wir nun zu, welche Pressungen der Bettungskorper
nach Angabe der Gleichungen 1, I, II und III zu erleiden
hat, und nehmen bei dieser Vergleichung, unter Voraussetzung
gewohnlicher Spur, eine Holzschwelle von 2a = 250 cm Liinge,
mit rechteckigem Querschnitte von b = 25 cm Dreite und
d =16 cm Iohe an, so dass sich das Triigheitsmoment des

== 208,

. . . 1
Querschnitts fiir die horizontale Schwerpunktsaxe auf J = 13 ha?

= 8530 cm? stellt, der Elasticititsmodul des Schwellenholzes
fir kg und cm sei E = 125000, und der Werth der Bettungs-
ziffer ¢ = 12,5.
Fiar eine starrc unbiegsame Schwelle wiirde sich der durch-
aus gleichmiissige Druck
2 A 2

- = §950° A = 0,0003200 A .
4 &0

T =

(12)
berechnen.

Beriicksichtigt mau jedoch ilire Biegsamkeit und setzt cine
gleichmissige Unterstopfung auf die ganze Linge voraus, so
ergicbt sich nach den Entwickelungen Miiller’s aus Gleichung 4

log k = 8,2162328—10,
sodann aus den Gleichungen 7 und 8
U = 0,0844922, V = 0,0668288

nach Gleichung 9 in Centimeter

¥; = 0,0000318 A (92)
und endlich nach der Gleichung I in Kilogramm auf den Qua-
dratcentimeter

7y, = 0,000398 A (Ia)

In gleicher Weise erhiilt man fiir eine in der Mitte hohl

*) Stabilitit des Gefiiges der Eisenbahngleise S. 163.
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liegende Schwelle aus den Gleichungen 10 und II, da t=a—s
=125—75=50cm
¥, = 0,0000370 A . (10a)
m = 0,000463 A (11a)
Die Entwickelungen von Lehwald und Riese endlich
liefern fiir die zum Theil holl liegende Schwelle aus den Glei-
chungen 4a, 11 und III, da die Bettungsziffer jotzt den Werth
y = 268 annimmt,
log k = 8,1995539—10
¥ = 0,0000401 A .
m, = 0,000430 A

und

(11a)
(1ITa)

Es muss nun endlich noch entschieden werden, welchen
Werth die Grisse A bei einer bestimmten Radbelastung an-
nchmen wird, welcher Druck also durch einen Schienenstrang
auf die Schwelle ibertragen werden kann.

Bei den iiblichen Schwellenentfernungen und den Achsen-
abstiinden der Locomotiven wird es sich ofters treffen, dass
cine Achse gerade ither eine Schwelle zu stchen kommt, links
und rechts davon cin Feld frei bleibt, und dann wieder bei-
derseits ein Delastetes Feld sich anschliesst.  Die Vertheilung
dieser Lasten auf dic einzelnen Schwellen gestaltet sich sehr
verschieden je nach der Nachgicbigkeit der Bettung und der
Zusammendriickbarkeit des Schwellenholzes; die direct iiber der
Schwelle ruhende Last z. B. wirde bei vollkommen festen und
unverdriickbaren TUnterlagen mit ihrem vollen Betrage auf die
Schwelle iibergehen, wiihrend sie sich bei vorhandener Nach-
gicbigkeit auch auf die ibrigen Schwellen vertheilen miisste,
ja diese Vertheilung konnte unter Umstinden selbst bis zur
Entlastung der in der Verticalebene der Achse befindlichen
Schwelle gehen.

Wic bel andever Gelegenheit *) gezcigt worden ist, geniigt
es fir solche Berechnungen, cine Schiene auf 7 verdriickbaren,
gleich weit von einander abstehenden Stitzen anzunchmen, auf
der ersten und letzten Stiitze frei aufliegend, so dass die An-
grifismomente dortselbst verschwinden und nach dem Clapey-
ron’schen Verfahren 5 unbekannte Auflagermomente (9) aus
folgenden Grundgleichungen zu berechnen sind:

r M, 4 8 M, +-a M, =N,
BM, M+ 3M, F M, =N,
BMy M +-B8My; Dy, + « M, =N,
B, M 4 3M + My =qx,
g M, 4+ M, + « M, =N,

Hierin bedeutet 3=1—+«, y =4 4 6« und
__6.E.J 1

o=

13 f
wenn E; der Elasticititsmodul des Schienenmateriales, J, das
Trigheitsmoment des Schienenprofils fiir die wagerechte Schwer-
punktsachse, 1 der Abstand der stiitzenden Schwellen von Mitte

zu Mitte und

f
Theilen zusanmuensetzt, einem von der Pressharkeit des Schwel-

lenholzes abhiingigen Theile und cinem anderen, welcher durch
den Grad der Nachgicbigkeit der Bettung bedingt wird.

die Verdriickungsziffer, welche sich aus zwei

*) Organ f. 4. F. d. E. 1883, S. 125.
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Die Grossen R sind aus der allgemeinen Gleichung

‘ﬁp_] = —u [1 (Dp_] —2 DP + D{I-Ll)_(@p—l —2 C.'D? ‘-i—@p_}_])]

+ R+ Ny
zu cntnehmen, hierin haben die Gréssen D, ®, 9% und N fol-
gende Bedeutung:  Dy= (V)? — (V)§-!
Dy = (WY — D] — (M) — ]
Rt =2(M)? + (M)} und Np=(M)? 4 2 (MY

und diese letzten Ausdriicke setzen sich aus den lothrechten
Scheerkriiften und Angriffsmomenten zusammen, wie sie sich
fir einen vorgelegten Belastungsfall ergeben wiirden, wenn die
Schiene iiber den gleich hoch gedachten Stittzpunkten wagerecht
cingespannt wiire.

Unter solcher Einschrinkung bedeutet ndmlich fiir cine
Feldstrecke von der Liinge 1 zwischen den Stiitzen No. o und
{0+ 1), auf welcher sich cine Last P im Abstande p von der
Stiitze ¢ befindet,

. 1
M=+

unmittelbar rechts neben der Stiitze No. g, und

P(Q—p)2 (14 2p) die lothrechte Scheerkraft

1

(V)= — 5t Pp?(31—2p) dic lothrechte Scheerkraft an der

rechtseitigen Einklemmungsstelle dieses Feldes, also un-
mittelbar links neben der Stiitze (9 4 1), endlich

Pp(l—p)?

M2 = — —

momente an den Einklemmungsstellen.

die Angriffs-

2(1 —
und (M) = — P_p_(l_lz_p)

Die Auflgsung der Grundgleichungen fithrt ganz allgemein
auf die nachstehenden 12 Gleichungen zur Bestimmung der
Auflagermomente 9, und M, :

M, (225 -+ 1680 2+ 3720 ® + 2192 ¥+ 364 «*) - M, (60 -

4 430 —816®— 1194« —280a') =R, (— 15 + 4« +

+ 204 % 4 80 «®) + N, (60 + 314 « + 416 2 - 120 &®) —
— N (160 4 48 4+ 36 «®) 4 R; (4 « — 10a?— 24 o¥)

M, (60 + 43 « — 816 «? — 1194 «® — 280 a?) -}- M, (224
4 1704 « + 3557 «® + 2424 8 + 280 &f) = — R, (15« +-
4 56 a 4 20 @) 4 R, (60 + 314 « - 416 2 4 120 3) —
N, (16—200— 1462 — 120 %)+ R, (4—42 04— 322+ 60a5)
und sind neben M, und M, auch noch M,, M, und M, ge-
funden, so liefert der Ausdruck

1 . 1
den Auflagerdruck fiir die verschiedenen Stittzstellen. —

Fiir die weiteren Untersuchungen mochte es sich empfehlen,
als Beispiel den Iolzquerschwellen - Oberbau der bayerischen
Staatsbahnen aus dem Grunde ins Auge zu fassen, weil dessen
Zuliinglichkeit unter gewissen Umstiinden besonders sicher fest-
gestellt werden konnte.

Wie schon frither bei Besprechung der Fahrschienen her-
vorgehoben wurde, kann man nimlich annehmen, dass sich der-
selbe bei Schwellenabstinden von 80 em auch noch unter dem
stiirksten Raddrucke der schweren Tendermaschinen bewihrt
habe, und dass die Schwellen bis auf 90 em auscinander ge-
riickt werden konnen, wenn die stiirksten Belastungen durch
die CIII MMaschinen mit Achsdriicken bis ~ 13000 kg bewirkt
werden.

Nimmt man nun die ofters empfohlene, auf kg und gem
bezogene Bettungsziffer ¢ = 12,5% an, so ergiebt sich zuniichst,
wenn man an der Gleichung (9a) festhiilt, wonach die Ein-
driickung der Schwelle in den Bettungskirper in der Lothebene
des Schienenstranges y, = 0,000031834 A betriigt,

1
= 0,000031834

1
und sodann, unter Voraussetzung einer Schienenauflagerfliiche

von ca. 250 gem Grisse, da nach Weber die Zusammendriick-
barkeit des Schwellenholzes fiir je 7 kg/qem Belastung durch-
schnittlich zu 1™® angenommen werden kann, dic Senkung des
Schienenstranges in Iolge Pressbarkeit des Holzes zu

0,1

Y= 7"25—0' . A = 0,0000D/ 143 !‘
1
d. h. = 000057143, folglich als Bettungszifier
2
1 1 1
T=T =+ = 0,000088977 = rund 0,000089.
1 2

Hiermit, und weil fiir die bayerischen Stahlkopfschienen
vom Jahre 1869 J, = 942 und E; = ~ 2200000 stattfindet,

. . 6E J, 1
ergiebt sich dann aus « = .’_li_i_f_
fir 1 =80cm « = rund 2,2 und
« |l=90cem «a= <« 155_

Belastung durch die zweiachsige Tendermaschine D IV von
27900 kg Gewicht.
c=12,5, | =80 cm, ¢ = 2,2.

Da die Intfernung der Achsen dieser Maschine 2,44m
betriigt, so kann man annchmen, dass beide gleichzeitig tiber
Schwellen aufgestellt werden konnen, die cine vom Gewichte
2P, iber die 2., die andere (2P,) itber dic 5. Schwelle.
Hierbei ergiebt sich dann fiir jeden Schienenstrang, wenn man
zuerst nur den einen Raddruck P, in’s Auge fasst, nach den
oben zusammengestellten allgemeinen Gleichungen:

R =+2aP ], fy= —«l ], ¥ =R,=R;, =0,
sodann die Auflagermomente:

N, = - 0,24483P,1, M’ = — 0,04120P, 1,
My’ = — 0,06022P,1, M, = — 0,02335P, |,
9N, = — 0,00289 D, 1 .
und damit endlich die Auflagerdriicke:

A= 0,2448D,, A, =4 0,4691D,, A;'=-0,2670P,,
Ay =4 0,0559P,, A’ = — 0,0164P,, Ay'=—0,0176P,,
Ay = -—0,0029D,.

In gleicher Weise findet man fiir die iiber der Stiitze
No. 5 ruhende Last P,:

A= —0,0215P,, A, =—0,0164P,, A;*=-0,0548P,,
A/ =+40,2631D,, A,“=-40,4678D,, A, =-0,2670P,,
A" =—0,0148P,,
folglich als Wirkung der beiden Raddriicke zusammen die
Summe je zwcier Werthe A‘ und A, und insbesondere, da

P, = 7100 und P, = 6850, den grissesten Druck
A=A, + Ay = 0,4691. 7100 — 0,0164 . 6850 = 3218 kg.



- Belastung durch die dreiachsige Tendermaschine D Y von
41000 kg Gewicht,
¢c=12,5, | =80 cm, « = 2,2,

Die Vorderachse ist mit 13800 kg belastet, mit eben so
viel die Mittelachse und auf die Hinterachse kommen 13400 kg ;
der gegenseitige Abstand zweier Achsen betriigt 1,78 und 1,68,
Da diese Entfernungen nur wenig von dem Werthe 21 ab-
weichen, so kann man sich zur Vermcidung etwas umstind-
licher Rechnungen gestatten, die Abweichungen ganz zu iber-
sehen und anzunehmen, dic 8 Achsen treffen gleichzeitig auf
die 2., 4. und 6. Schwelle.

Der Raddruck P, liefert dann die Auflagerdriicke:

=+ 0,2448D,, Ay’ =4 0,4691D, Ay’ = -} 0,2670P;,
Ay =-40,0559DP), A; = —0,0164P,, Ay’ = — 0,0176P,,

A= — 10,0029 P,

der Raddruck P, iiber der Schicnenmitte die Auflagerdriicke:

A=A = — 0,0474 Py, A)"'= A" = 40,0559 P,,

A=A =+ 0,2631D0,, A/ =+ 04569D,,

endlich das dritte Rad P; iiber der Schwelle No. 6, dem
ersten Rad entsprechend :

A= — 0,0029P;, A, = — 0,0176D;,
Ay = — 0,0164 D5, A = 40,0559 P,,
Ayt = 4 0,2670P;, A = - 0,4691 D,
Ay ==+ 0,2448 D, .

alle drei Riider zusammen bewirken ecinen besonders grossen
Stittzendruck an der Mittelschwelle No. 4, némlich:
A=A+ A+ A =0,0559.6900 -+ 0,4569. 6900
-+ 0,0559.6700 = 3913 kg.

Belastung durch die Giiterzugsmaschine C 1L
c=12,5, 1=90cm, « =1,5.

Da die 1. und 2. Achsc dieser Locomotive um 1,8m,
die 2. und 3. Achse um 1,35™ von einander abstehen, so

trifft bei der Lage der ersten (2P)) tber der 2. Schwelle, die
zweite (21,) tiber die 4. Schwelle und die dritte (2P,) gerade
in die Mitte zwischen Schwelle No. 5 und 6, und die Rech-
nung ergiebt als Wirkung des crsten Rades:

A= 0,2176 P}, Ay’ =4 0,5158P;, Ay’ = 0,2667P,,
Ay =-+40,0361P,, A, = — 0,0225D,, A= — 0,0143D,,

A = —0,0007P,, ’

fir das 2. Rad:

A= —0,0418D,, A, =-0,0861DP,, A" =-0,2572D,,
Ay'=-+40,4972P,, A= -10,2572D,, A, = 0,0361P,,
Ay =-0,0418D,,

und durch das 3. Rad veranlasst:

A" = —0,0088P;, A, = — 0,0215D,,

A = — 0,0098 P;, A/ = - 0,1243P,,

Ayl == 0,4315 D3, A" = - 0,4334D,,

A == 0,0459 P,
Die Vertheilung des Gewichtes der Maschine auf die 3

Achsen ist cine ziemlich wechselnde, doch kann man P, = Pg
= 6000, P, = 6500 kg festhalten, wofiir man

10

A=A/+A"+A4,=0,0361.6000- 0,4972.6500
-} 0,1243. 6000 = 4194 kg
erhiilt. Die Verbindung der eben gefundenen grissten Driicke
mit den Gleichungen Ia, ITa und Illa liefert endlich fiir die

Maschine D IV

nach den Gleichungen Miiller’s, beziehungsweise:
m, = 0,000398 A = 1,281 kg/qem nach Ia,
{ 7, = 0,000463 A = 1,490 kg/qem nach IIa,
nach den Gleichungen aus der Broschiitre von Lehwald und

Riese:
7w, = 0,000430 A = 1,384 kg/qem nach Illa.

Maschine D V.

7, = 0,000398 A = 1,557 nach Ia,
| 7, = 0,000463 A = 1,812 nach IIa,
m, = 0,000430 A = 1,683 nach Illa.

Maschine C IH.

[T = 0,000398 A = 1,669 nach Ia,
| #, = 0,000463 A = 1,942 nach IIa,
m; = 0,000430 A == 1,803 nach IIla.

Der Druck betriigt also, wenn man das Mittel aus den
nach den Miiller’schen Gleichungen gefundenen Werthen
nimmt, welches genau mit dem nach Lehwald und Riecse
erhaltenen Werthe iibereinstimmt, beziehungsweise :

7; = 1,39, 1,68 und 1,81 kg/qcm,
so dass man viclleicht, che noch etwas Bestimmteres in dieser
Beziehung aufgefunden wird, vorerst festhalten darf, der
grisste, von der Schwelle auf die Bettung iiber-
tragene Druck solle den Betrag von 1,80 kg/qcm
nicht itberschreiten.

Im Allgemeinen wird man bei Bestimmung des stirksten,
von der Schwelle aufzunehmenden Druckes immer den einen
oder anderen der in den Fig. 89 bis 91 dargestellten DBe-
lastungsfiille festhalten kénnen, und die vorkommenden Werthe
“= EI‘I%QL f
Grenzen 1 und 2 bewegen.

yon

werden sich in der Regel zwischen den

Denn unter Beibehaltung der
. 1

Mittelwerthe E; = 2000000 und = 0,00009 wiirde man

z. B. selbst bei ecinem Triigheitsmomente des Schienenquer-
schnittes J, = 1000 und einer Schwellenentfernung 1= 80 cm
nur ¢« = 2,1 crhalten, und umgekechrt fiir einen nahezu aus-
geniitzten  Stahlschienenguerschnitt mit J; == 800 wund fir
1=100cm &=~ 0,9. Rechnet man nun fir dic anf 7 ver-
driickbaren Stiitzen ruhende Schiene die Stiitzenmomente und
Stiitzendriicke, welche ecine cinzelne Last P bei ihrer Stellung
ilber der 2. und 4., beziehungsweise in der Mitte zwischen
der 2. und 3. Stitze hervorruft, und zwar fir die 3 beson-
deren Werthe « = 1,0, 1,5 und 2,2, so gelangt man zu den
in den folgenden Tabellen zusammengestellten Werthen.
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Tabelle I fir die Werthe A.

Gewichtloser Triiger auf 7 elastisch verdriickbaren Stiitzen, Feldweite durchaus gleich 1, bei Stiitze 1 und 7 freies Auflager.
Belastung durch eine Einzellast.

a=S8ET 1l EBinzellast P. Auflagerdricke
] f A | As | As A, As Ag A7
1,0 " Ueber der Stiitze No. 2 . . !+ 0,18738P |4 0,57093 P | 4 0,25928 P | + 0,01425 P | — 0,02473 P [ — 0,00931 P | -+ 0,00220 P
In der Mitte zwischen den |
| Statzen No. 2 u. 3. ... || 001903 P | + 046500 P | +0,45676 P | + 0,09834 P | —0,02163 P | — 0.01802 P |+ 0,00052 P
* Ueber der Stiitze No. 4 . . |— 0,03318P | - 0,01422P |4~ 0,24645 P | + 0,54503 P | + 0,24645 P |- 0,01422 P | — 0,0331S P
L5 I Ueber der Stiitze No. 2 . . [+ 0,21755P | 4+ 0,51582 P -+ 0,26668 P |+ 0,03606 P | — 0,02250 P | — 0,01430 P | - 0,00069 P
. In der Mitte zwischen den |
Stiitzen No. 2 n. 3. ... |+0,04594P -+ 0,43337P | 4 0,43145P | + 0,12426P | — 0,00980 P | — 0,02146 P | — 0,00376 P
Ueber der Stiitze No. 4 . . [!—0,04182P |-} 0,03605 P | 4+ 0,25717 P |- 0,49720P {4 0,25717P { + 0,03605 | — 0,04182 P
2,2 | Ueber der Stiitze No. 2 . . ;+ 0,24483 P | + 0,46913P |+ 0,26701' P |+ 0,05589 P | — 0,01641 P | —0,01758 " | — 0,00289 P
| In der Mitte zwischen den
1 Stiitzen No. 2 u. 3. .. .| +4-0,07850P | 4 0,40278P | + 0,40537P | + 0,14477P | + 0,00540 P | — 0,02146 P | —0,01035P
| Ueber der Stitze No. 4 — 0,04741 P | 4 0,05589 P |+ 0,26309 P |+ 0,45686 P | + 0,26309 P | 4- 0,05589 P | — 0,04741 P

Tabelle II fir die Werthe M.

Gewichtloser Triiger auf 7 eclastisch verdriickbaren Stiitzen, Feldweite durchaus gleich 1,

Belastung durch eine Einzellast.

bei Stiitze 1 und 7 freies Auflager.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 6. Heft 1

886. 30

6E;J; 1 . Stitzenmomente
a=_i%—l'T Einzellast P. m s ) [ T T
1,0 Ueber der Stiitze No. 2...... .. -+ 0,187378P1 | — 0,054316P1 | — 0,036731 P1 | — 0,004899 P1 | -+ 0,002203 Pl
In der Mitte zwischen den Stiitzen
No.2uwid.............. +-0,019034 P1 | 4 0,003070P1 | —0,056131P1 | —0,016991 P1 | 4 0,000516 P1
Ueber der Stiitze No. 4........ —0,033175P1 | —0,052134P1 | 4+ 0,175352P1 | —0,052134 P1 | — 0,033175 1
1,5 Ucher der Stitze No. 2. .. ... .. -+ 0,217550P1 | —0,049079P1 | —0,049033P1 | — 0,012925P1 | -+ 0,000686 Pl
In der Mitte zwischen den Stiitzen
No.2uwd.............. + 0,045940P1 | +4-0,025246P1 | —0,063994P1 | — 0,028979P1 |} — 0,0037G2 Pl
Ueber der Stiitze No. 4. ..... .. | — 0,041820P1 | — 0,047588 1 | + 0,203814P1 | — 0,047588P1 | — 0,041820 1
2,2 Ueber der Stitze No. 2. .. ..... y +0,244833 P1 | —0,041200P1 | — 0,060219P1 | — 0,023350P1 | — 0,002887 P1
In der Mitte zwischen den Stiitzen
No.2uw3d.............. -4-0,073495P1 | 4 0,049774P1 | —0,068577P1 | — 0,042160P1 | — 0,010348 1
Ueber der Stiitze No. 4. . ...... —0,047411P1 | — 0,038932P1 | -+ 0,232637P1 | — 0,038932P1 | — 0,047411P1
Hiermit sind die oben angezogenen Belastungsfille be- A =A,=0,01425P, 4 0,54503P, -+ 0,09834P,,
bestimmt. Man hat in dem ersten (Fig. 89) fir die 3 Werthe A=A, = 0,08606 P, 4 0,49720 P, -+ 0,12426 P,
von « als grossten Auflagerdruck bezieliungsweise : | A=A,=0,05589P, 4 0,45686 P, + 0,14477P,,
Fig. 9. : und wenn die 3 Lasten gleich gross sind:
fir e =1,0 A=0,65762P,
2 },. 1,5 A=0,65752D,
! s 22 A =0,65752D,
= X x )é = ; 2 endlich fiir den in Fig. 91 flargestcllten Belastungsfall ¢
IS SO MV, SUNNN VI 2 pA— 7 wmn ool N Fig. 91.
A= A, =0,01425P, + 0,54503 P, - 0,01425 Py, J:4 lz; 2,
A= A, = 0,03606 P, 4 0,49720 P, 4 0,03606 Py, et l e s
A=A, = 0,05589P, 4 0,45686 P, -+ 0,05589 Dy, s = = % T s 2
oder, wenmn P, =P, =P, =1D: P SV S SV, Teeeeteennd
fir e = 1,0 A=0,57353D,
1,5 A= 0,56932D, A=A, =0,09834 P 4- 0,54503 P, -}- 0,09831 Py,
2,2 A=0,56864D, A=A, = 0,12426 P, 4- 0,49720P, + 0,12426 Dy,
ebenso nach Fig., 90: A=A, =0,14477P; 4 0,45686 P, 4- 0,14477 Iy,
Fig. 90 und bei 3 gleich grossen Raddriicken P:
fir e =1,0 A =0,74171D,
) , . 131 1,5 A=0,74572D,
OGN 2,2 A=0,74640P.
T z s , * s s T Ueberlegt man schliesslich, dass es sich bei Anwendung
N R S A 2 Lo > | der Theorie auf die Ausfibrung immer nur um eine mehr oder
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weniger weit gehende Annédherung an die Wahrheit han-
deln kann, so wird man dem nachstehend ausgesprochenen
Satze eine gewisse Berechtigung kaum absprechen kiénnen:

Der grisste, von einem Schienenstrang auf
eine holzerne Querschwelle iibertragene Druck
kann, gute Unterstopfung vorausgesetzt, zur Zeit
bezichungsweise zu 55, 65 und 75 Procent des
grossten Locomotivraddruckes angenommen wer-
den, je nachdem die Maschine mehr dem einen
oder anderen der in den Figuren 89 bis 91 dar-
gestellten Belastungsfille entsprechend aufge-
stellt werden kann.

Eine wesentliche Vergrisserung “des Druckes ergiebt sich
allerdings, wenn eine Schwelle holl liegt, wiec aus der fol-
genden Betrachtung deutlich hervorgeht.

Es werde angenommen, die in der Mitte der Schiene an-
geordnete Schwelle versage ganz den Dienst, so dass jenc als
ein continuirlicher Triger auf 6 verdriickbaren Stiitzpunkten
erscheint, wobei die mittleren Stiitzen (No. 3 und 4) den
doppelten gegenseitigen Abstand wic die iibrigen haben.

Fig. 92
| | 1
vy ommmne 7----- ->J; ¥
Y, N . v
3 T 5 3 5 ?
D At 21 VRN RSV .

TFir den in Fig. 92 dargestellten Belastungsfall ergiebt |

sich dann, wemn « =1
A, = — 0,01695DP, 4 0,564167 P, + 0,26691 D,
oder, falls P, =P, =P, =P stattfindet, A, — 0,79163 P,
cbenso findet man fiir « = 2
A, = 0,00684 P, 4 0,49102P, -}- 0,29256 P,

bezw. A, ==0,79042P.
Fig. 93,
2 D, P,
<v-}§— ! B R | - 3
N Y.
1 ) ) E3 s 3
T A T S 27 ommene Y A
Im Falle der Fig. 93 ergiebt sich ebenso:
bei =1 A, =0,03164P, 4 0,54167 P, - 0,26691DP,,
bezw. A, = 0,84022P,
bei «a=2 A, =0,07009P, 4 0,49102 P, -+ 0,29256 P,
bezw. A, =0,85367DP.
Fig. 94.
7 B B
_ N Y v
[2Y [ e o o o
i 2 3 A 5 6
] S 2 - e/ %=1

Der Belastungsfall, Fig. 94, liefert:

fir a=1 A;=—0,01695P -} 0,54167 P,-}-0,51003 I3,
bezw. A, = 1,03475P, und

fir e=2 A, =0,00684P, 4 0,49102P, - 0,48081 5,
bezw. A; = 0,97867P, -

« /7{_..3 R l N ('J/z"‘ 3
2
5 3 3 3 3 3
[/ D 4 X -—--210 4 * I

und endlich erhilt man in dem durch Fig. 95 gegebenen Fall :

fir e =1 A, =0,03164P, + 0,54167 P, -+ 0,51003 P;,
bezw. A, = 1,08334P, und

fir e =2 A,=0,07009P, 4 0,49102P, + 0,48081 P,
bezw. A, = 1,04192P.

Man Lkann demnach mit einiger Sicherheit aussprechen,
dass der vom Schiencnstrange auf eine Schwelle
ibertragenc Druck im Allgemeinen ecinem vollen
Raddrucke gleichkommen wird, wenn eine der
Nachbarschwellen schlecht unterstopft ist.

Gewicht des Holzquerschwellen-Oherhaues.

Das Eigengewicht der Gleise mit Holzschwellen, welches
fir die Standfestigkeit derselben von so grosser Bedcutung ist,
wird von den deutschen Balnverwaltungen ofters zu ungefiilir
150 kg/m berechnet, wobei jedoch nicht zu iibersehen ist, dass
das Gewicht des Schwellenholzes je nach den Witterungsver-
hiilltnissen sehr wechselt und in Folge dessen auch das Gewicht
des ganzen Gleises verschicdene Werthe besitzt. DBeobachtungen
in dieser Richitung sind in einer Abhandlung »Ueber holzerne
Querschwellen beim Eisenbahnbau« von C. P. Pressler, Kgl.
Bau-Oberingenieur, enthalten. ¥)

Einen cntschieden hoheren Betrag als 150 kg/m erreichen
dic englischen Anordnungen mit Stithlen und es sind interessante
Angaben hieriiber von Claus in seinem am 13. Januar 1885
im Vereine fiir Eisenbaimkunde zu Berlin gehaltenen Vortrag
»Ueber den Eisenbahnoberbau in IEngland und Frankreiche«
angegeben worden.**)

Im Folgenden sei es gestattet, wiederholt auf den Holz-
schwellenoberbau der bayerischen Staatsbahnen zuriickzukommen,
welcher den bayerischen Verkehrsverhiiltnissen mit Eilzugsge-
schwindigkeiten bis zu 75 km/St. und Achsenbelastungen bis
ungefiihr 14 Tonnen als cben noch entsprechend angeschen wer-
den kann.

Nimmt man das Gewicht des Schwellenholzes zu 0,7 an,
wie es zuweilen bei derartigen Berechnungen geschieht, und
sieht man wegen der Unsicherheit desselben von den De-
festigungsmitteln ganz ab, so findet man Dbei den tblichen
Schienenlingen von 6™ fiir die

¥) Civilingenicur 1884, S. 415.
*f) Glaser’s Ann. 1885, Bd. XVI 8. 64.
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Schwellenentfernung 1=80cm
8 Schwellen: 8.2,5.0,25.0,16.700 == 8.70 = 560 kg

12m Schienen von 37,5 kg/m Gewicht 450 kg
zusammen 1010 kg,
also fiir das laufende Meter Gleis 168 kg.
Sodann fir
l1=90cm

7 Schwellen zu je 70 kg 490 kg
Schienen . . 450 kg
zusammen 940 kg,

und fiir das laufende Meter 157 kg.

Sollte das Gewicht nach sehr heissen Tagen auf 0,5 herab-

sinken, eine Zahl, welche fiir dirres Holz Giiltigkeit hat, so
betriige das Gewicht des Gleises nur noch beziehungsweise
1]5 (400 4 450) = rund 140 kg/m
und !/, (8350 4 450) = rund 130 kg/m.

Im letzten Falle hiitte man fiir das Quadratmeter Schwellen-
unterfliche:

bei 8 Schwellen 5 850 = 170 kg/qm

8.2,5.0,25
b] ?
und wenn nur 7 Schwellen auf die Schienenlinge treffen
800
7.2,5.0,25

und itberhaupt um so mehr, je griosser die Schwellenabstiinde.

= rund 180 kg/qm

Bedeckte Giiterwagen der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Erfurt mit Einrichtung zur
Personen- und Verwundeten-Beforderung No. 6738 —6787.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—4 auf Taf. XXVI, Fig. 1—4 auf Taf. XXVII und Fig. 1—3 auf Taf. XXVIIL)

Beziiglich der Abwickelung des Personenverkehres haben
viele Eisenbahn-Verwaltungen mit Schwierigkeiten zu kimpfen,
weil der Sommerverkehr an Zahl der Reisenden namentlich
auf Linien mit starkem Localverkehre den Winterverkehr der-
art tbertrifit, dass eine dem ersteren geniigende Zahl von Per-
sonenwagen im Winter zum grisseren Theile unbenutzt bleiben
witrde. Die vielfach gewiihlte Aushiilfe durch Einrichtung von
bedeckten gewohnlichen Giterwagen fiir Reisende der niederen
‘Wagenclassen hat berechtigte Beschwerden hervorgerufen, da die
Einrichtungen fiir Besteigen, Verlassen, Erleuchtung und Liftung
der Wagen hochst mangelhafte bleiben mussten. Die Beschaffung
einer ibergrossen Zahl wirklicher Personenwagen ist nun seitens
der Dircction Erfurt vermieden, indem man Wagen Dbaute,
welche zwar wihrend cines Theiles des Jahres als Giuterwagen
benutzt werden, doch aber so angeordnet sind, dass sic im
Bedarfsfalle leicht und olme erheblichen Kostenaufwand zu allen
Anspriichen geniigenden Personenwagen niederer Classe, bezw.
zu Krankenwagen umgewandelt werden kinnen.

Ein solcher Wagen ist auf Taf. XXVI Fig. 1—4, XXVII
Fig. 1—4, XXVIIT Fig. 1—3 dargestellt, und im Folgenden
kurz beschrieben.

Wagenkasten.

Der Kasten des zur Beforderung von 32 Reisenden ge-
niigenden Wagens hat die Grosse eines gewohnlichen bedeckten
Giiterwagens, und weicht von diesem nur durch die Stellung der
Seitenwandrungen, dic Anbringung je einer Thitr in den beiden
Stirnwiinden und von je 4 lothrecht verschicblichen Fenstern
in den Lingswinden ab. Wenn die Wagen zur Giiterbeforde-
rung benutzt werden sollen, so sind die Fenster mit den Rah-
men (Taf. XXVI, Fig. 4), die von innen gegen die Lings-
wiinde geschraubt sind, herauszunehmen und die entstandenen
Ocffnungen durch vorhandene Fillsticke zu schliessen (Tafel
XXVHI, Fig. 8). Die Thiren in den Stirnwiinden sind zu
verriegeln und ausserdem durch je 2 Holzschrauben von innen
zu verschrauben (Tafel XXVI, Fig. 3).

Die innere Ausstattung des Wagenkastens besteht bei der
Benutzung des Wagens zur Beforderung von Reisenden III. Classe
aus Holzbinken, welche bequem durch die Schiebethitren cinge-
bracht werden konnen, Die Erleuchtung erfolgt durch 6 Kerzen-
lampen, welche an den aus der Zeichnung (Taf. XXVI, Fig. 1)
ersichtlichen Stellen an die Wiinde geschraubt werden und
leicht abnehmbar sind.

Ausserdem haben die Wagenkasten die fiir Beforderung
von Kranken und Truppen erforderlichen Einrichtungen.

Vor den beiden Schiebethiiren wird bei Benutzung der
Wagen durch Reisende je ein Fiillstitclk angebracht (Taf. XXVII,
Fig. 2 und 3), welches die ganze Thiréffnung ausfillt und
cinen dichten Abschluss derselben herbeifithrt.

Der Zugang zum Wagenkasten ist in gleicher Weise, wie
bei den gewohnlichen Personenwagen IV, Classe eingerichtet,
und auch die Griffe sowie Geliinder sind nach der regelmiissigen
Anordnung hergestellt, Die Gelinder sind fiir die Beforderung
von Kranken auf der einen Stirnseitc zum Umklappen einge-
richtet; auch ist an dieser Seite die Thiir noch mit einem ent-
sprechend breiten zweiten Fliigel versehen.

Die Beleuchtung der Perrons erfolgt durch je eine Kerzen-
lampe, die in dem @berragenden Dache angebracht ist.

Untergestell,

Das Untergestell ist um die Breite der Einsteigeperrons
und zwar um 1,2™ linger als bei dem gewihnlichen bedeckten
Gitterwagen mit Bremse. Dieser grisseren Linge entsprechend
und mit Riicksicht auf Erzielung eines moglichst ruhigen Ganges
ist auch der Radstand um 500™® grjsser angenommen, und
auf 4,50™ festgesetzt. Ausserdem haben zur Abschwiichung
der lothrechten Stosse die Tragfedern statt der gewohnlichen
Liinge von 1000™™ eine solche von 1600mm erhalten.

Im Uebrigen entspricht das gesammte Untergestell dem
fiir preussische Normalgiiterwagen vorgeschriebenen.
30%
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Yerschiuss der Fenster und Thiiren,

Gemiiss den Vorschriften des Regulativs iber die zoll-
amtliche Behandlung des Gitter- und Gepiicktransports auf den
Eisenbahnen sind die Fenster und Thiiren der Wagen bei Be-
nutzung derselben fiir den Giterverkehr iber die Zollgrenze
dadurch entsprechend »verschlussfiilhig« eingerichtet worden,
dass die an Stelle der Fensteroffnungen tretenden Fiullstiicke
in den Seitenwiinden und die inwendig zu verriegeinden Stirn-
wandthiren mittelst einer geniigenden Anzahl durchgehender

Schrauben mit den anstossenden Theilen der Wagenwiinde, wie
aus Tafel XXVIII[, Fig. 3 ersichtlich, dauerhaft zu verbinden
sind. Die Muttern der durchgehenden Schrauben liegen mit
den Innenwandungen des Wagenkastens biindig.

Kosten des Wagens,
Die Herstellungskosten cines solchen Wagens mit Bremse
berechnen sich cinschliesslich der néthigen Ausriistungsstiicke
zu ~ 4000 M.

Selbstthitige Vorkehrung zum Nachstellen der Bremsklitze fiir Bremsen an Raderfahrzeugen.
®. R. P. 86/3)
Von J. Stecker, Maschinenmeister in Luzern.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 5, Taf. XXVIII und Fig. 4, Taf. XXIX.)

Die Nachstell-Vorrichtung ist in der Weise ausgebildet,

dass das Hauptbremsgestinge bb (Taf. XXIX, Fig. 4) an irgend |

ciner passenden Stelle getrennt, und jedes der beiden IEnden
mit ciner Gabel versehen wird; beide Gabeln ii und aa
(Tat. XXIX, Tig. 4) greifen in der Zugrichtung in einander,
und cine Verschiebung derselben gegen einander in der Zug-
richtung, verbunden mit dauernder Feststellung der Gabeln
in der verschobenen Lage bewirkt die beabsichtigte Verkiirzung
oder Verlingerung der Bremszugstange.

Das Mittel, diese Verschiebung der beiden Gabheln gegen
cinander und ihre Feststellung in der neuen Lage zu bewirken,
bildet den Gegenstand dieses Aufsatzes,

Dasselbe besteht in der Anordnung einer Schnecke K
(Taf. XXIX, Fig. 4), welche auf cinem in dem einen der
beiden gabelférmigen Stangenenden aa festgelagerten Bolzen o
(Taf. XXIX, TFig. 4) frei drchbar ist. Die Steigung der Schnecke
ist im allgemeinen geringer als der Reibungswinkel zwischen
der Schneckenfliche und der Druckfliche, gegen welche sie
wirkt. Diese Fliiche befindet sich an cinem mit dem anderen
gabelformigen Stangenende ii durch den Bolzen o fest ver-
bundenen Druckklotze s.  Wird nun die Schnecke K auf dem
Dolzen o gedreht, so verschiebt sie das andere Stangeneunde ii
mittels s und o', um eine der Steigung der Schnecke ent-
sprechende Linge und veriindert auf diese Weise die Gesammt-
linge der Zugstange.

Die crforderliche Drchung der Schnecke wird durch die
DBewegung der DBremsstange bb selbst hervorgebracht in der
Weise, dass an dem Druckklotze s ein um einen Bolzen o? be-
weglicher Ilebelarm d angebracht ist, dessen Drehpunkt sich
also mit der Bremsstange hin und her bewegt, dessen Bewegung
aber durch die beiden festen Anschliige cc cingegrenzt ist.
Dadurcl: entsteht cine schwingende Bewegung des Hebels um
den Bolzen. Da nun an dem Hebel ecine federnde Sperrklinke y!
angebracht ist, welehe in mit dem Schneckendaumen K fest
vereinigte Sperrzidhne eingreift, so wird das jedesmalige Hin-
und Herschwingen des Hebelarmes d beim Hin- und Rickgange
des Gestinges dann eine Drehbewegung der Schnecke bewirken,
wenn die von den Anschligen cc bewirlte Bewegung der Sperr-
klinke grosser wird, als cine Sperrzahnlinge. Sobald nun in

’ Folge der Abnutzung der Bremskldtze der Weg des Gestiinges bb

sich so weit vergrossert, dass die Anschliige cc einen fir die
Verriickung  der Sperrklinke um einen Zahn geniigenden Aus-

| schlag des Hebels d crzeugen, so tritt eine Verkirzung der

Stangenliinge um die der Zahnliinge entsprechende Steigung der
Schnecke ein, und damit eine eben so grosse Verringerung der
nothwendigen DBewegung der Zugstange. Von dieser nothwen-
digen Bewegungsgrosse, die fir verschiedene Bremsanordnungen
verschicden sein kann, hiingt das Verhiiltniss der Zahntheilung
zu der Bewegung der Sperrklinke ab. Letztere kamn bei be-
stehender Zahntheilung noch leicht durch Umsetzen der An-
schliige cc oder Veriinderung der Liinge von d den Verhiilt-
nissen angepasst werden.

Das Feststellen der Gestiingeenden gegen einander in der
verkiirzten Lage ist selbstthiitiz gemacht durch dic geringe
Steigung der Schnecke, dic unter dem Reibungswinkel bleibt,
so dass die Schnecke durch den Flichendruck nicht zurickge-
schoben werden kann, sondern in ihrer Lage verbleiben muss.
Zur ferneren Sicherung kann aber noch ecine zweite Sperrklinke y
mit festem Drehpunkte o2 angebracht werden, welche von dem
Klotze e nebst Feder an die Schnecke gepresst das Zuriick-
drehen der Schnecke ganz unmoglich macht.

Durch Vermittelung von K und s kann jedoch nur cine
Zugkraft von dem ecinen Gestiingetheile mit Sicherheit auf den
andercn iibertragen werden, sollte durch cinen Zufall einmal
Druck im Gestiinge cntstehen, so witrde sich der Bolzen o! in
dem Schlitze t! der Gabel aa verschieben und der Klotz s
sich von der Schnecke K abheben. Um dicse zufillige Tren-
nung unmdglich zu machen, sind in den Gabelenden ii noch
die Daumen vv festgenietet, welche hinter die vorspringende
Schneckendruckfliche ¥ greifend ein Abheben des Klotzes s
von der Schnecke auch bei Beanspruclhung des Gestinges auf
Druck unmoglich machen.

Was den durch allmihlige selbstthiitige Nachstellung der
Zihne auszunutzenden Gesammthub der Schnecke anlangt, so
wird dieser genau eciner Theilung der Nachstellocher im Ge-
stinge cntsprechen missen. Ist er durch volle Drchung der
Schnecke ausgenutzt, so dreht man letzterc nach Losung von
y und y, in die Anfangsstellung zuriick, nachdem man den
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Stift der Nachstelilocher ausgezogen hat, und verkiivzt das Ge-
stinge um ecine Lochtheilung, gewdhnlich 70™®, worauf das
Spiel von neuem beginnt. Hat die Schnecke 30 Zihne, und
ist die Theilung der Nachstellocher 72™®, so muss die einem

-

2
Zalme entsprechende Steigung der Schnecke 2;_6= 2,4 wm Je-

tragen.

Die Einfigung der Vorrichtung in das Gestinge ist in einem
Beispiele durch Tafel XXVIII, Fig. 5 vorgefiihrt.

Die Vorrichtung gestattet eine grosse Zahl von Abiande-
rungen der FEinzeltheile, so brauchen namentlich die Zihne
nicht auf dem Schnecken-Umfange zu sitzen, sondern es kann
auch cin besondercs Zalmrad seitlich auf die Achse o gesteckt
sein. In diesem Falle kann die Zahnscheide kreisrund sein
und der Sperrklinkenhebel muss auf der Gabel aa sitzen.

Die von dem Erfinder als seiner Anordnung eigenthiimlich
angeschenen Eigenschaften bezw. Theile sind die folgenden:

1) Bebufs Verdinderung der Liinge des Bremsgestinges bei
Riiderfahrzeugen: die Trennung der betreffenden Stange,
und die Anwendung ciner um einen Bolzen o drehbaren
Schnecke K an dem cinen Gestinge-Ende, deren
Schneckenfliiche auf das andere Gestiinge - Ende so wirlt,

dass eine Drehbewegung der Schnecke eine der Steigung
derselben entsprechende gegenseitize Verschicbung der
beiden Gestiinge-Enden gegencinander bedingt.

2) Die Verbindung der eben beschricbenen Schnecke mit
einem Schaltwerke d y! derart, dass das gezahnte Sperr-
rad fest mit der Schnecke K verbunden, und der Hebel d
mit der Klinke y! um einen an einem der beiden Ge-
stinge-Enden befindlichen Bolzen o? drehbar ist, und mit
demselben die hin und her gehende Bewegung des Ge-
stinges vollfithrt, wihrend er an seinem freien Arme
durch cinen Anschlag cec festgehalten wird, also eine hin
und her gehende Drehbewegung um seinen Bolzen erfihrt,
vermige welcher die Klinke y! im Stande ist, sobald diese
Drehbewegung iiber das einer Zahntheilung entsprechende
Maass hinausgeht, die Schnecke K ebenfalls zu verdrehen,
und dadurch eine Verinderung der Stangenlinge zu be-
wirken.

3) Die Sicherheitsklinke y, welche ein zufiilliges Zariickdrehen
der Schnecke in Folge etwa verminderter Reibung ver-
hindern soll.

4) Die Vorspriinge v, welche sich gegen die innere Fliche
des Schineckenrandes legen, um bei fehlender Zugspannung
im Gestinge das Trennen desselben zu hindern.

Sicherung gegen das vorzeitige Umstellen der Weichen bei centralen Weichenstellungen.
(D. R. P. 29092.)
Von Kecker, Kaiserlicher Baurath zu Metz.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—3, Taf. XXIX)

Wenn ein Weichenwiirter aus Unachtsamliceit oder iber-
trichenem Diensteifer eine Weiche umlegt, wiihrend ecin Zug
oder cin cinzelnes Fahrzeug dieselbe gegen die Spitze befihrt,
so ist” eine Entgleisung die voraussichtliche Folge.

Diese Gefahr ist bei Centralanlagen, wo die Weichen auf
mehr oder minder bedeutende Entfernungen gestellt werden,
und der Wiirter deshalb dic Verhiiltnisse nicht immer richtig
genug beurtheilen kann, grosser, als bei der alten Einrichtung,
wo der Wilrter in unmittelbarer Nithe der Weiche sich Dbefindet
und deren Gangbarkeit genau priifen kann.

Zur Verhitung dieser Gefabr bedient man sich in der
Regel einer Druckschiene, welche vor der Weichenzunge neben
ciner Fahrschiene um mehrere Punkte pendelnd, sich in ihrer
Ruhestellung mit der Schienenoberkante in gleicher IIohe oder
wenig darunter befindet, bei ihrer Bewegung aber die Schienen-
oberkante iiberragt. In gecigneter Verbindung mit dieser Druck-
schiene befindet sich dann ecin Riegel, welcher bei den beiden
Endstellungen der Weiche in entsprechende Locher der Ver-
bindungsstange der Weichenzungen geschoben wird. Defindet
sich ein Rad eines Fahrzeuges auf der Druckschiene, so kann
diec Druckschiene nicht gehoben, der Riegel nicht zurickge-
zogen und somit keine Weichenzunge bewegt werden. Die
Bewegung des Riegels und der Druckschiene erfolgt seither
vorlierrschend mittels besonderen Gestiinges duvch einen Hand-
hebel, welcher in die Verschlusseinrichtung der Centralapparate
mit aufgenommen ist.

Obgleich die Centralanlagen durch die Hinzufigung der
Riegelhebel iiusserst verwickelt und umfangreich werden, hat
man doch in England und Belgien die dadurch erzielte Be-
triebssicherheit hoch genug angeschlagen, um die bedeutend
hoheren Anlage- und Unterhaltungskosten nicht zu scheuen.
Zum mindesten hat man die Anbringung von Druckschienen
und Riegeln bei allen denjenigen Weichen fiir nothig gehalten,
welche von fahrplanmissigen Ziigen gegen die Spitze befahren
werden. , '

Die seitherigen Versuche, die Druckschiene mit durch den
Weichenhebel stellen zu lassen, haben Dbis jetzt zu cinem giin-
stigen Ergebnisse nicht gefihrt, weil dabei die Bewegung der
Druckschiene und der Weiche gleichzeitig eintritt.

Die Erfindung der Endausgleichungen nun, welche wegen
ihres Vermigens, die Weichen umzustellen und dann die Wei-
chenzungen gegen die Fahrschiene gedriickt zu halten, auch
Spitzenverschliisse genannt werden, hat mich auf den
Gedanken gebracht, cinen Theil des todten Ganges derselben
zum Umstellen der Druckschiene und des Riegels mit zu be-
nutzen.

Zur Zeit am meisten in Gebrauch sind:

1) der iiltere Spitzenverschluss von Schnabel & Henning,
bei welchem der Angrifispunkt des Gestiinges eine gerad-
linige Bewegung macht,

2) die Endausgleichung von Biissing,



216

3) der neuere aufschneidbare Spitzenverschluss von Sehnabel
& Henning.

Bei den beiden letzteren macht der Angriffspunkt des Ge-
stinges eine kreisbogenformige Bewegung.

Aus Fig, 1, Tafel XXIX ist die allgemecine Anordnung
der Vorrichtung ersichtlich. Die Druckschiene pendelt mitiels
der Schwingen o um die Drehpunkte o, welche ihren Stiitz-
punkt unterhalb des Schienenfusses haben. Eine dieser Schwingen
triigt den Angriffspunkt k der Stange ik und bewegt eine
“Achse 00’, auf welcher zwischen den beiden Schienen ein ein-
facher Iebel o's befestigt ist., welcher wiederum mit dem
Riegel r in Verbindung steht. Das Gestinge G bewegt die
Fihrungsschiene G I, und diese wiederum veranlasst die Be-
wegung des dreiarmigen Ilebels i g h, dessen beide gleich-
schenkeligen Arme die Rollen g und h tragen, wihrend der
dritte Arm auf die Stange i k wirkt.

Wird das Gestinge in der Richtung von G nach G’ ver-
schoben, so wird dic Rolle g durch die Druckfliche dc ge-
hoben, i kommt nach i, k nach k’, s nach s’ und der Riegel r
wird dadurch aus dem Loche t der Verbindungsstange w zu-
riickgezogen. Bei weiterer Bewegung des Gestiinges in derselben
Richtung erfolgt alsdann das Umstellen der Weiche mittels des
Spitzenverschlusses, wiihrend die Rolle g auf der Fliche ¢ b
gleitet und dadurch den Riegel r in der zuriickgezogenen Stel-
lung festhiilt. Ist das Umstellen der Weiche erfolgt, so wird
~ bei Fortsetzung der Bewegung die Rolle h ebenfalls durch die
Druckfliche ¢d gehoben, wiihrend sich g auf ba nach a G
bewegt, es geht i’ nach i zuriick, k’ nach k, s’ nach s, es wird
der Riegel in das Loch t' der Verbindungsstange w geschoben
und die Weiche in der anderen Endstellung verriegelt; die
Fithrungsschiene G H ist in der Stellung G’ II' angelangt. Bei
der entgegengesetzten Bewegung des Gestiinges hebt zunichst
die Druckfliche a b die Rolle g, der Riegel r wird aus dem
Loche t' zuriickgezogen, dann wird die Weiche umgestellt und
schliesslicl: hebt die Druckfliche ef die Rolle h, und schiebt
den Riegel r in das Loch t der Verbindungsstange, wodurch
diec Weiche wieder in ihrer Grundstellung verriegelt wird.

Fig. 2, Taf. XXIX stellt denselben llergang bei der End-
ausgleichung von Bissing dar; die Bewegung des Punktes
G ist hierbei eine kreisformige. Die Gleitflichen der Fithrungs-
schiene sind in diesem Falle nach Kreisbogen geformt, die den
Drehpunkt m zum Mittelpunkte haben. Wihrend sich G von
a’ nach b’ bewegt, wird die Rolle g durch die Druckfliiche a b
gehoben, und der Riegel r aus dem Loche t zuriickgezogen. Von
b’ bis e’ erfolgt das Umstellen der Weiche, wiilirend der Riegel
durch das Gleiten von g auf der Fliche b ¢ zuriickgezogen bleibt.
Von ¢’ bis f* wird die Rolle h durch diec Fliche ef gehoben,
der Riegel r in das Loch t’ geschoben, und dadurch die Weiche
in der anderen Endstellung verriegelt. DBei der cntgegenge-
setzten Bewegung wird durch die Fliche d ¢ zuerst dic Rolle g
gehoben, und der Riegel r aus dem Loche t' zuriickgezogen ;

nach Umstellung der Weiche wird die Rolle h geboben und
der Riegel r in das Loch t wieder eingeschoben.

Fig. 3, Tafel XXIX stellt die Vorrichtung in Verbindung
mit dem aufschneidbaren Spitzenverschiusse von Schna-
bel & Henning dar.

Da eine feste Verbindungsstange zwischen den Weichen-
zungen fehlt, ist von der Anbringung eines Riegels zuniichst
Abstand genommen. Der Hergang ist im allgemeinen wie vor-
stehend. Sobald ein Rad auf der Druckschiene steht, driickt
die Rolle g gegen die Druckfliche ab bezw. ¢ d und hindert
die Bewegung des Gestiinges, sodass der Stellhebel im Central-
apparat nicht bewegt werden kann, wozu iibrigens schon eine
Belastung der Druckschiene mit 70 bis 80 kg ausreicht. Soll
eine Verriegelung stattfinden, so wiirden zwei Riegel anzuordnen
und die Locher, in welche die Riegel eingreifen sollen, wohl am
zweckmiissigsten mit den Zungenspitzen in Verbindung zu brin-
gen sein.

Bei den hier Dbekannten Spitzenverschliissen betriigt der
Gesammtweg des Gestiinges 22,5 bis 25 cm, von denen die
Hilfte also 11 bis 12,5 em fiir die Umstellung der Weiche
nutzbar gemacht wird. Rechnet man fiir das Zuriickziehen und
Wiedervorschieben des Riegels ecinen Weg des Gestinges von
je 4 bis 4,5 cm, zusammen also 8 bis 9 cm, so sind im Ganzen
19 bis 21,5 cm Weg des Gestiinges erforderlich; es verbleibt
demnach fiir den Spitzenverschluss noch ecin todter Weg von
cirea 3,5 em, welcher zur Ausgleichung von Ungenauigkeiten
bei der nunmebr wieder erforderlichen Liingenberichtigung des
Gestiinges, bezw. der Ungleichheiten in den durch die Wiirme
hervorgerufenen Veriinderungen dienen kann.

Durch die Verwendung eines Theiles des todten Weges
zur Umstellung der Druckschiene haben zwar die vorerwiihnten
Vorrichtungen ihren Werth als Endausgleichungen
griosstentheils verloren, denjenigen als Spitzenver-
schliisse aber vollstindig beibehalten.

. Im allgemeinen diirfte die Anwendung der Druckschiene
allein geniigen, um das vorzeitige Umlegen der Weichen zu
verhindern, und von dem Hinzufiigen des Riegels Abstand ge-
nommen werden konnen; wenn aber in Folge ciner Beschiidi-
gung des Spitzenverschlusses das Umstellen einer Weiche nicht
vollstiindig erfolgt sein sollte, wiirde der Riegel das Loch in
der Verbindungsstange nicht treffen und dadurch das Umlegen
des Handhebels im Centralapparate in scine Endstcllung ver-
hindern.

Im Bahnhofe Metz liegt eine Sicherheitsvorrichtung der
vorbeschricbenen Art nach Fig. 1, Taf. XXIX scit linger als
einem Jahre, vier Stiick. nach Fig. 3 sind seit Monat Miirz d&. J.
cingelegt, von denen eine an einer halben englischen Weiche
angebracht ist; dieselben arbeiten simmtlich durchaus zuver-
lissig.

Die bekannte Firma Schnabel & Illenning zu Bruch-
sal hat die Ausfiihrung der Sicherheitsschienen idbernommen.

Metz, im Mai 1886. ’
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Die Grosse der Locomotiv-Cylinder.

Von Pfeifer, Regierungs-Baufiihrer zu Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Fig, 5—7, Taf. XXIX.)

Die nachfolgenden Untersuchungen sollen keineswegs er-
schopfende Grundlagen fir die Bestimmung der Cylinder-
abmessungen mit Ricksicht anf die verschiedenen Anordnungen
und die ecrforderliche Grisse der Zugkriifte geben, sondern sie
verfolgen lediglich den Zweck, auf einige besondere Beziehungen
hinzuweisen, welche zwischen dem Inbalte der Cylinder und
der Grosse der Dampfentwickelung stattfinden miissen, wenn
bei den am meisten vorkommenden Geschwindigkeiten ecine
gilnstige Ausnutzung der Dampfarbeit erzielt werden soll.

Verfolgt man an den fir grosse Geschwindigkeiten be-
stimmten Locomotiven die Aenderungen, welche dic Grosse der
Dampfeylinder im Laufe der Zeit erfahren hat, so findet man,
dass die ungekuppelten Locomotiven, welche frither fast aus-
schliesslich fir schnellfabhrende Zige benutzt wurden, verhiilt-
nissmiissig kleine Cylinderabmessungen aufweisen. Is lag auch
kein Grund vor, dieselben wesentlich grosser auszufiihren, als
nach Maassgabe der Ausnutzung des geringen Adhisionsgewichtes
der cinen Treibachse, zumal da die Leistungen der Locomotiven
bei grossen Geschwindigkeiten als giinstige bezeichnet werden
mussten. Bei der immer zunehmenden Belastung der schnell-
fahrenden Ziige vermochten die ungekuppelten Locomotiven das
Auziehen der Ziige nicht genigend schnell auszufithren, so
dass man sich genéthigt sah, eine zweite Achse zu kuppeln,
und die Cylindermalse behufs Ausnutzung des nun verdoppelten
Adhiisionsgewichtes entsprechend zu vergrossern, ohne jedoch
gleichzeitig die Dampfentwickelung wesentlich erhohen zu kénnen.
Weitere Bestrebungen, die Locomotiven fiir grosse Geschwindig-
keiten leistungsfihiger zu machen und die kostspieligen Vor-
spannmaschinen zu ersparen, konnten sich alsdann nur auf cine
miglichste Vergrosserung der Heiz- und Rostfliiche unter Inne-
haltung der gegebenen Raum- und Gewichtsgrenzen und auf
cine Erhohung des Dampfdruckes bezichen.

Man kann wohl annehmen, dass bei den neueren Personen-
und Schnellzuglocomotiven die Grenze fir die Grosse der Heiz-
fliche fiir die iibliche Achsenzahl nahezu erreicht worden ist.
TFir die Anwendung einer grisseren Achsenzahl wird man sich
schwer, und nur in den Fillen, in denen es unbedingt erfor-
derlich ist, entschliessen konnen. Mit der Grosse der Rost-
und Heizfliche crreicht aber auch die Dampfentwickelung
ibre hochste Grenze und man wird, um eine moglichst lei-
stungsfihige Locomotive zu erhalten, bemitht sein milssen,
diese grosste verfigbare Dampfmenge moglichst giinstig auszu-
nutzen.

Wenngleich durch zahireiche Versuche und DBetriebs-
beobachtungen im Laufe der Zeit die giinstigsten Verhiiltnisse,
welche sich hauptsiichlich auf die richtige Griosse der Dampf-
cylinder beziehen, in viclen Fiillen erreicht sein mogen, so
diirften einige theoretische Untersuchungen nach dieser Rich-
tung hin doch von Interesse sein.

Je grosser man dic Dampfausdehnung in einer Dampf-
maschine aunimmt, desto besser wird man im Allgemeinen eine

vorhandene Dampfmenge von bestimmter Spannung ausnutzen.
Fir jede Gattung von Dampfmaschinen giebt es aber einen,
von der Endspannung des ausgedehnten Dampfes und von der
Spannung des Auspuffdampfes abhiingigen giinstigsten Aus-
dehnungsgrad, welcher nicht iiberschritten werden darf, wenn
die nutzbar gemachte Arbeit hochstmioglich gesteigert werden
soll.  TFir feststehende Dampfmaschinen mit verstellbarer
Steuerung wird der giinstigste Fitllungsgrad so gewiihlt, dass
die Endspannung des in den Cylindern ausgedehnten Dampfes
nicht kleiner, als der mittlere Gegendruck, vermehrt um die
auf den Kolbenquerschnitt vertheilt gedachten Reibungswider-
stiinde der Maschine, ausfillt, Es wird alsdann bis zum Ende
des Hubes noch nutzbare Arbeit auf den Kolben iibertragen.
Durch grossere Ausdehnung wird an indicirter Arbeit wenig
mehr gewonnen und der vor Beendigung des Kolbenhubes statt-
findende Druckwechsel im Gestinge verursacht einen unruhigen,
mit mehr oder weniger heftigen Stossen verbundenen Gang der
Maschine. Die Massenbeschleunigung der bewegten Theile (des
Kolbens, der Kolbenstange, des Kreuzkopfes und der Kurbel-
stange) wirkt den letztgenannten Uecbelstinden entgegen, so
dass man bei grossen Kolbengeschwindigkeiten die Ausdehnung
etwas weiter treiben, und den Enddrueck des Dampfes an-
nihernd bis zum mittleren Gegendruck wird herabmindern
konnen. DBei noch weitergehender Vergrosserung der Aus-
dehnung wird sich der Dampf gegen Ende des Kolbenhubes
ohne Arbeitsabgabe ausdelmen und muss von dem frischen
Dampfe auf der anderen Seite des Kolbens theilweise wieder
verdichtet werden. Eine derartige Wirkungsweise ist wegen
des grossen Wiirmewechsels im Cylinder und wegen des De-
deutenden Druckunterschicdes auf beiden Seiten des Kolbens
sehr schiidlich fir die Umsetzung der Dampfarbeit und muss
unter allen Umstiinden vermieden werden.

Wiirde man nun bei Locomotiven in gleicher Weise, wie bei
feststehenden Dampfmaschinen, aus cinem bestimmten Enddrucke
des ausgedehnten Dampfes den giinstigsten Fiillungsgrad er-
mitteln und mit IHilfe desselben die Cylindermafse fir die
am meisten vorkommenden Geschwindigkeiten und die verlangten
Zugkriifte berechnen, so wiirde man, wie bei feststchenden Anlagen,
stillschweigend eine unbegrenzte Dampfentwicklung voraussetzen
und die weitere Frage, ob der grosstmogliche Dampfkessel fiir
die Detreffende Locomotivgattung auch wirklich die hierzu er-
forderliche Dampfmenge zu entwickeln vermag, noch offen lassen.
Da jedoch die verfigbare Dampfmenge begrenzt ist und deren
obere Grenze im Voraus annihernd ermittelt werden kann, so
wird man, um die Locomotive miglichst leistungsfihig zu
machen, die Cylinderinhalte zweckmiissig unmittelbar aus der
Dampfentwickelung und dem giinstigsten Enddrucke des aus-
gedehnten Dampfes berechnen. Der Enddruck ergiebt sich
aber aus der Menge des vorhandenen Dampfes und aus dem
grossten Raume, welchen derselbe nach seiner Ausdehnung
ausfiillen muss.
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Hat die Dampfentwickelung eines Locomotivkessels einen
Beharrungszustand  erreicht, und wird bei gleichbleibendem
Kesseldrucke und Wasserstande genau so viel Dampf entwickelt,
wie die Maschine verbraucht, so wird dic grosste Menge des
in der Zciteinheit entwickelten Dampfes fiir gleiche Brennstoffe
und fitr dieselbe Gattung von Locomotiven annihernd in geradem
Verhiiltnisse zu der Grosse der Heizfliche stehen. DMit zu-
nehmender Geschwindigkeit wird sich zwar die Dampfentwicke-
lung wegen der schneller aufeinander folgenden Auspuffschlige
und wegen des hierdurch hervorgerufenen gleichmiissigeren
Zuges erholien, jedoch wird diese Zunahme nach errcichter
mittlerer Geschwindigkeit immer mehr verschwinden, da mit
weiter zunehmender Geschwindigkeit eine grossere Ausdehnung,
und demzufolge cine Abnahime der Spannung des Auspuffdampfes
verbunden ist.

Wird nun die stiindlich dauernd zu erreichende grosste
Dampfentwicklung, unter Ausschluss des vom Dampfe mitge-
rissenen Wassers, zu m kg fiir 1 gm Heizfliche angenommen,
so betriigt die wihrend einer Stunde verfigbare Dampfmenge
bei ciner Heizfliche von H gm m.H kg.. Diese Dampfmenge
wird nach der Ausdehnung cinen Raum einnehmen miissen,
welcher gleich ist der Summe aller in einer Stunde von beiden
Kolben ausgefithrten Ilibe, vermindert um eine Grisse, welche
dem nach Abschluss der Ausstromungséffnung in den Cylindern
zuriickgehaltenen Dampfe Rechnung trigt. Fir einen Cylinder-
inhalt von vcbm ist der grésste Raum, welchen der, die
Maschine wihrend einer Umdrehung der Treibachse verlassende
Dampf auvsfilllen muss, gleich

4v.(1—4),
wenn #.v der der Lndspannung entsprechende Inhalt des
Dampfes ist, welcher bei jedem Kolbenhube in dem Cylinder
zuriickgehalten wird. Da nun die Anzahl der Umdrehungen
des Treibrades bei einer Geschwindigkeit von k km in 1 Stunde
und einem Treibraddurchmesser von D™
k.1000

1=

2

ist, so ist der Endinhalt V, welchen der stiindlich erzeugte !

Dampf ausfitllen muss
V=n.4.v.(1—8) oder
V— k.v.4000.(1—98)
aD
Das Gewicht der Raum-Einheit des bis zur Endspannung
ausgedehnten Dampfes (das Gewicht eines cbm in kg) ergiebt
sich hieraus zu

m.II
"7

g

Y m.H.zD
" k.v.4000. (1—9)
Wiirde sich nun der Dampf in den Cylindern ohne Wirme-
Zu- und Abfihrung ausdehnen, so wirde man es in jedem
Augenblicke, also auch wiihrend der grossten Ausdehnung, in
der Rechnung mit gesiittigtem Wasserdampfe zu thun haben.
In Wirklichkeit sind die Ausdehnungsverhiltnisse jedoch nicht
so einfach, da beim Beginne des Kolbenhubes cin Theil des
einstromenden’ Dampfes wegen der geringeren mittleren Wiirme
der Cylinderwandungen niedergeschlagen wird, und zu Ende der
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Ausdebnung wegen der nun hoheren mittleren Wirme eine
theilweise Verdampfung des niedergeschlagenen Wassers ein-
tritt. Ausserdem wird das vom Dampfe mitgerissene Wasser,
welches den Wiirmegrad des Kesseldampfes hat, gegen Ende
der Ausdehnung, umgeben von Dampf von geringer Wiirme,
theilweise verdampfen und die Endspannung etwas veriindern.
Im Allgemeinen wird man jedoch wenig fehlgreifen, wenn man
den ausgedehnten Dampf als gesiittigt ansieht und die Span-
nung p desselben entsprechend dem oben gefundenen Werthe y
aus der Tabelle fiir gesiittigte Wasserdimpfe nach Zcuner
oder Fliegner cntnimmt.

Umgekehrt kann man aus der voraussichtlich giinstigsten
Endspannung das Einheitsgewicht 3 bestimmen und erhiilt fir
den Inhalt des Cylinders die Gleichung:

m.lI.D.n
V= 7K. 4000.(1—9)

Der Inhalt der Locomotiveylinder kann hiernach mit zu-
nehmender Verdampfungsfihigkeit, also fiir bessere Brennstoffe,
grisser angenommen werden, als fiir geringere; desgleichen
kann derselbe bei einer Vergrosserung der Heizfliche und des
Treibraddurchmessers entsprechend grosser gewihit werden. Je
hoher dagegen die Geschwindigkeiten sind, bei denen der Dampf
noch vortheilhaft ausgenutzt werden soll, desto kleiner muss
der Inhalt der Cylinder ausfallen. .

Es sei noch erwiilnt, dass dic Acnderungen, welche die
obige Gleichung durch Undichtigkeiten, Niederschlagen von
Wasser und Nachdampfen des mitgerissenen Wassers erfiihrt,
bei der Bestimmung der Ziffer ¢ beriicksichtigt werden konnen.

Soll nun der Inhalt des Cylinders aus der Gleichung be-
rechnet werden, so miissen fiir die Werthziffern m, y und 9
bestimmte Zahlenwerthe eingefilirt werden. Die fir 1 qm
Heizfliche stiindlich erzeugte Dampfmenge kann mit Riteksicht
auf die Giite des Brennstoffes und das Verhiltniss der Rost-
fliche zur Heizfliche annihernd richtig ermittelt werden.
Schwieriger ist es, diec Werthziffer ¢ zahlenmiissig festzustellen.
Die in dem Cylinder zuriickgehaltene Dampfmenge ist abhiingig
von der Spannung des Auspufidampfes und von dem Zeitpunkte,
in welchem der Abschluss des Auslasskanals erfolgt. Der In-
halt 9v wird also fir die Coulissensteuerungen bei kleineren
Fiillungsgraden in Folge der gleichzeitigen grisseren Dauer der
Zusammendriickung griosser ausfallen, als bei grossen Fiillungs-
graden mit kleinerer Dauer der Zusammenpressung. In Einzel-
Fiillen liisst sich nach diesen Grundsiitzen 9 v wohl berechnen.
Far y ist das Einheitsgewicht von gesiittigtem Wasserdampfe
mit einer ectwas hoheren Spannung, als der des Auspuffdampfes
einzufilbiren. Die wirklich ginstigste Endspannung wird nur
auf dem Wege des Versuches und auf Grund von Beobachtungen
im Betriebe festgestellt werden konnen.

Da nun die Austithrung der Cylinderabmessungen nicht
ausschliesslich nach den hier erorterten Beziehungen erfolgen
kann, so wird man bei Verwerthung der vorliegenden Unter-
suchungen zweckmiissig von den schon vorhandenen Locomotiven,
welche im Betriebe fiir die betreffenden Geschwindigkeiten gute
Ergcbnisse geliefert haben, ausgehen und die Cylinderinhalte
der etwa neu zu crbauenden Locomotiven mit Hilfe der obigen
Gleichung den neuen Grossenverhiltnissen anpassen. Fiir Loco-
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motiven derselben Gattung, welche Bremnstoffe von gleicher
Giite verwenden und gleichartige Steuerungen besitzen, werden
die Werthziffern m, #, y und k in allen Fillen annihernd
gleieh gross ausfallen, so dass man fiir den Inbalt der Cylinder
die einfache Bezichung erhilt:
v=D.H.C,
worin C den Zahlenwerth darstellt:
C— m.s )
7.1.4000.(1 — &)
Dieser Werth wird nach der obigen Gleichung:
v
C=3vm
Sollen also die grossten verfiigharen Dampfmengen der
Locomotiven einer Gattung in allen Fillen gleichmiissig giinstig
ausgenutzt werden, so muss unter sonst gleichen Verhiltnissen
beziiglich des Brennstoffes und der Steuerungen der Werth von

v
DAF fir alle diese Locomotiven die gleiche Grosse haben.

Dic Aenderungen, welche diese Beziehung fiir verschiedene
Brennstoffe und verschiedene Geschwindigkeiten erleidet, ist
aus der allgemeinen Gleichung fiir v leicht ersichtlich.

Die thatsiichlich bei Locomotiven gleicher Gattung vor-

v
D.1
darauf schliessen, dass die Dampfarbeit bei den am meisten
vorkommenden Geschwindigkeiten nicht in allen Fillen giinstig
ausgenutzt wird.

Die folgenden Zahlenbeispiele werden ecinigen Anhalt
bieten, um dic Grenzen der giinstigsten Verhiltnisse annihernd
zu erkennen und die Richtung anzugeben, nach welcher fernere
Ausfithrungen gegen die bisherigen etwa abzuindern sind.

Die ilteren preussischen Normal-Personenzug-Locomotiven,
welche auch fiir Zige mit den grossten vorkommenden Ge-
schwindigkeiten (bis 90 km in der Stunde) verwendet werden
sollten, haben cinen Cylinderinhalt v == 0,07756 cbm, einen
mittleren Treibraddurchmesser D = 1,7®@ und eine Gesammt-
lheizfliiche H = 92 qm.

lkommenden erheblichen Schwankungen des Werthes lassen

s ist demnach:

Y —0,0005, genau (0,00049).

D.1I
Nimmt man nun die grosste stiindliche Dampferzeugung m
unter Ausschluss des mitgerissenen Wassers zu 40 kg fir 1qm
Ileizfliiche, und den im Cylinder durch Abschluss der Auslass-
Offbung  zuriickgehaltenen Dampf unter Beriicksichtigung der
Dampfverluste zu 9v =0,15v an, so ergiebt sich das Ein-
heitsgewicht des Dampfes von der Endspannung fir eine Ge-
schwindigkeit von 90 km in der Stunde zu:
40.3,1415
7= 0,0005.4000.90.0,85
y==0,828.
Aus der Tabelle fir gesittigte Wasserdiimpfe nach Zeuner
erhiilt man hierfir eine Endspannung von:
p=1,39 at.
Es ist klar, dass unter den oben gemachten Annahmen,
die keineswegs ungiinstig gewihlt wurden, eine dawernd grissere
Endspannung bei einer Geschwindigkeit von 90 km iberhaupt

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band, 0. Heft 1886,

nicht zu erreichen ist. Nimmt man nun den mittleren Gegen-
druck p==1,6 at an, so erhiilt man die in Fig. 5 Taf. XXIX
dargestellten Druckverhiiltnisse, welche fiir die Ausnutzung des
Dampfes sehr unzweckmiissig sind und aus welchen ersichtlich
ist, dass sich die Locomotive fiir eine so hohe Geschwindigkeit
nicht eignet.

Auf ganz gleiche Weise erhilt man fiir eine Geschwin-
digkeit von 75km in der Stinde die grosstmigliche End-
spannung zu

p=1,7at
und fiir cine Geschwindigkeit von 60 km in der Stunde
p = 2,09 at.

Die iltere preussische Normal-Personenzug-Locomotive cignet
sich hiernach also nur fiir Geschwindigkeiten bis zu 60, hochstens
70 km in der Stunde. Bei grosseren Geschwindiglkeiten sinkt
die Endspannung unter die mittlere Spannung des Auspufi-
dampfes, und die aus der vorhandenen Dampfmenge gewonnene
Arbeit wird plotzlich sehr gering. Diese Zahlen stimmen
iibrigens mit ausgefilhrten Versuchen iberein, welche crgaben,
dass diec Locomotiven vorfibergechend bei ungewdhnlich
holiem Dampfverbrauche wohl im Stande waren, einen ver-
hiiltnissmiissig  schweren Zug mit einer Geschwindigleit von
iiber 80 km auf einer schwachen Steigung in die Hohe zu
zichen, dass sie aber denselben Zug auf der Wagercchten
dauernd nicht mit jener Geschwindigkeit zu befordern ver-
mochten.

Die neuen preussischen Normal-Personenzug-Locomotiven
haben einen Cylinderinhalt v = 0,07033 cbm, den gleichen
Treibraddurchmesser D = 1,7™ und eine Gesammtheizfliche
H = 103 qm.

Es ergiebt sich daher:

DE = 0,0004.

Bei den oben festgesetzten Werthen von m und ¢ ecrhiilt
man fiir die Geschwindigkeit von 90 km in der Stunde das
Einkeitsgewicht des Dampfes mit der Endspannung:

o 3,1415.40
©7 70,0004 .4000.90.0,85
y=1,02
und einen entsprechenden Enddrack:
p = 1,8 at.

Nimmt man die Spannung des Auspufflampfes wieder zu
1,6 at an, so crhilt man diec in Fig. 6 Taf. XXIX darge-
stellte Auftragung, welche wesentlich vortheilhafter, als die-

jenige fir = 0,0005 ausfillt, aber den giinstigsten

v
D.I
Fillungsgrad kaum erreicht.

Auf gleiche Weise erhilt man wieder die grosste End-
spannung fiir die Geschwindigkeit von 75 km, p = 2,14 at, und
fitr 60 km, p = 2,8 at.

Die neuere Normal-Personenzug-Locomotive Lisst hiernach
fir die Geschwindigkeiten von 60—75 km in der Stunde vor-
theilhafte Ausdehnungsgrade zu, und wird auch noch bei hoheren
Geschwindigkeiten die vorhandene Dampfmenge geniigend aus-
nutzen.
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Die am Eingange erwiihnten ungekuppelten Locomotiven
haben gewdhnlich noch geringere Cylinderabmessungen, so dass

der Werth T)—‘ﬁ bis 0,00035, ja vereinzelt bis 0,0003 fillt.

Zur Uebersicht seien hier noch die Endspannungen unter gleichen
Voraussetzungen wie frither fir den Werth

v
T = 0,0003

angegeben.  Fir die Geschwindigkeit von 90 km ist p == 2,357 at,
fir 75 km p=2.9at und fir 60 km p==3,65at. Die Auf-
zeichnung in Fig. 7, Taf. XXIX entspricht der Geschwindig-
keit von 90 km. Fiir grosse Geschwindigkeiten ist die Aus-
nutzung des Dampfes hier am gtlinstigsten, jedoch wird fir die
geringeren Geschwindigkeiten, mit welchen diese Locomotiven
auch hiufig fahren, die Ausdehnung des Dampfes bei grossen
Leistungen geringer und die gewonnene Arbeit kleiner, als bei
den vorhergehenden Beispielen.

Die thatsiichlich giinstigsten Verhiltnisse konnen nicht
aus den vorliegenden Zahlenbeispielen entnommen, sondern
miissen aus den Betriebsergebnissen der betreffenden Locomo-
tiven ermittelt werden. Was iibrigens die Personen- und Schnell-

v

zuglocomotiven mit grossem Werthe von A

man von denselben im Betriebe meist horen, dass sie bei schnell-
fahrenden Ziigen entweder =»schlecht Dampf machen« oder
»schlecht Dampf halten,« ein Uebel, dessen Grund aus den
angefithrten Beispiclen leicht erkliirlich ist.

Die Spannung des Dampfes beim Eintritte in den Cylinder
ist in den Untersuchungen bisher unberiicksichtigt geblichen.
Dieselbe hat auch unmittelbar wenig Einfluss auf die erirterten
Bezichungen und veriindert die Iindspannung nur mittelbar durch
die verschiedene Grisse der Dauer der Zusammenpressung.

Nun ist in neuerer Zeit mehrfach betont worden, dass
eine Iirhohung deor Kesselspannung aber 10 at Ueberdruck keine
Vortheile mehr verspreche, da die Leistung der Locomotive im
Deharrungszustande doch nur unwesentlich vergrissert werden
konne, und dic Stosse im Gestiinge, sowie die Reibungswider-
stiinde der Schieber unniitz erhoht wiirden.

Aus der Auftragung Fig. 6 Taf. XXIX, in welcher die
Spannung des Dampfes beim Eintritte in den Cylinder von 8
auf 10 at Ueberdruck erhoht worden ist, kann man erschen,
dass die Mehrleistung, welche sich durch die Fliche a dar-
stellt, im Vergleiche zur ganzen Arbeit A nicht schr erheblich

betrifft, so wird

ist, zumal, wenn man beriicksichtigt, dass durch die grisseren
Wiirmecunterschiede im Cylinder und die grisseren Druckunter-
schiede auf beiden Sciten des Kolbens die Arbeitsverluste er-
heblich zunehmen. Ferner wird die Vertheilung der Kriifte
auf den Kolbenhub ungiinstiger. Beim Beginne des Hubes
fallen die Krifte, die auf den Kolben iibertragen werden,
ausserordentlich hoch aus, wihrend sie im weiteren Verlaufe
schnell herabsinken. DBis zu einem gewissen Grade ist cine
derartige Wirkungsweise wegen der Massenbeschleunigung und
Verzogerung des Gestiinges zwar erwinscht, jedoch wird diese
Grenze im vorliegenden Falle weit itberschritten sein.

Danach diirfte eine Erhohung der Kesselspannung von 10
auf 12 Atmosphiren Ueberdruck bei vorhandenen Personen-
und Schnellzuglocomotiven, welche beim Anzichen das Adhisions-

gewicht vollkommen auszunutzen im Stande sind, wenig er-
spriesslich, wenn nicht geradezu unvortheilhaft sein.

Anders konnen sich die Verhiltnisse bei neu za bauenden
Locomotiven gestalten. Findet man niimlich, dass die Cylinder-
abmessungen, welche mit Riicksicht auf eine vortheilbafte Aus-
nutzung der stiindlich verfiigbaren Dampfmenge angenommen
wurden, fiiv die Ausnutzung des vorhandenen Adhiisionsgewichtes
bei einer Kesselspannung von 10 at nicht ausreichen und ver-
griossert man in Folge dessen die Kesselspannung auf 12 at,
so wird man, selbst wenn der hochste Kesseldruck bei grossen
Geschwindigkeiten niemals verwendet wird, doch eine grissere
Leistung der Locomotive erzielen. Dic obigen Einwiinde, welche
man gegen eine Druckerhéhung erheben kann, fallen alsdann
von selber fort, denn die auf das Gestiinge iibertragenen Kriifte
werden durch gleichzeitige Verringerung der Cylinderabmessungen
beim Anfahren dieselben bleiben, und die grisseren Fiillungs-
grade, welche im DBeharrungszustande miglich sind, werden
cher eine bessere Vertheilung der Kriifte auf den Kolbenhub
hervorrufen.

DieGrosse derCylinder wiirde hiernach allein
aus der Dampfentwickelung zu ermitteln sein,
und erst nachtriglich wire die Kesselspannung mit Riicksicht
auf die volle Ausnutzung des vorhandenen Adhiisionsgewichtes
zu bestimmen.

s sei schliesslich noch gestattet, auf ecinen Punkt auf-
merksam zu machen, welcher sich hier, ohne eigentlich in den
Rahmen der Untersuchungen zu gehoren, eng anschliesst. Man
ist von der Anordnung feststehender Dampfmaschinen her ge-
wohnt, die Ein- und Auslassleitungen aus der Kolbengeschwin-
digkeit und aus der Grosse der Cylinderquerschnitte zu be-
stimmen. Nun ist es aus dem Vorhergehenden wohl ohne
Weiteres ersichtlich, dass dies bei Locomotiven, wenigstens fiir
die Auslassleitungen und das Blasrohr, besser nicht geschieht,
denn wenn bei einer Locomotivgattung gleichzeitig die Cylinder-
querschnitte verringert und die Dampfentwickelung vergrissert
wiirde, so misste bei voller Ausnutzung des Kesscls nun eine
grossere Dampfmenge durch ecine engere Dampfauslassleitung
und durch ein engeres Blasrohr hindurchgelien. Die noth-
wendige Folge wiirde ein grosserer Gegendruck und cin lef-
tigerer Dampfschlag sein. Fir dic Einlassleitungen trifft dies
nicht in vollem Maasse zu, da sich die grosseren Abschnitte
des Einstrcmens bei kleineren Cylindern auf eine lingere Zeit
ausdehnen. .

In den meisten theoretischen Abhandlungen itber Loco-
motiven findet man die Untersuchungen der Kesselverhiltnisse
von denjenigen der Dampfmaschine scharf getrennt, wie dies
bei feststchenden Anlagen iiblich und dQurchaus gerechtfertigt
ist. Die hier erorterten Gesichtspunkte®) werden zur Geniige
gezeigt haben, dass ecine derartige Trennung bei Locomotiven
nicht wohl angingig ist, dass viclmehr die theoretischen
Untersuchungen in vielen Fiillen auf die vorliegenden cngen
Beziehungen nither eingehen, und Kessel und Dampfmaschine,
der Wirklichkeit entsprechend, als cin abgeschlossenes Ganzes
behandeln miissen.

*) Siehe auch: Ueber Zugkrifte und Leistungen der Locomotiven.
Organ 1885, Heft V.
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Mittheilungen iiber die Dauer der Schienen.

Von Funk, Oberbaurath und Geh. Regierungsrath zu Deutz a. Rh.

Als der Bau der Eisenbahnen in Deutschland in den
Jahren 1835 bis 1840 begonnen wurde, machte man sich iiber
die Dauer der Schienen wenig Sorge. Dei dem ginzlichen
Mangel an Erfahrungen konnte man dieselbe nur scliitzen und
als der Verfasser seine Thiitigkeit als Bautechniker im Jahre
1840 beim Bau der Magdeburg-Leipziger Bahn begann, nahmen
dic dortigen Ingenieure die Dauer der Schienen zu 50 bis 60
Jahren an, wihrend sic die Dauer der eichenen nicht getrink-
ten Bahnschwellen auf etwa 10 Jahre schiitzten.

Das Irrthimliche dieser Annahmen, namentlich in Be-
ziechung auf die Dauer der Schienen, stellte sich nur zu
bald heraus. Auch auf den Bahnen mit sebr giinstigen Neigungs-
und Kriimmungs-Verhiiltnissen ergab sich die Dauer der Schienen
erheblich geringer, wiihrend die Dauer der holzernen Schwellen
grosser war, als man erwartet hatte. -So wurden z. B. auf den
dlteren, in den Jahren 1842 bis 1847 erbauten Haunover'schen
Bahnen mit 695 km Ilauptgleisen und 121 km Nebengleisen,
welche mit sehr giinstigen Steigungen (hochstens 1:300) und
Kriimmungen von grossen Halbmessern erbaut waren, auch einen,
fiir die damaligen Gewichte der Locomotiven und Wagen sehr
starken Querschwellen-Oberbau mit breitfiissigen Schienen hatten,
an Schienen und nicht getrinkten Eichenschwellen
auf das Hundert des urspriinglichen Bestandes ausgewechselt:

f{;ﬁl&; In der Zeit vom 1. bis Eisenschienen |Eichenschwellen
No. einschliesslich %o UM
1 Des 5. Jahres . 0,77 0,38
2 » 100, 11,39 5,50
3 . 150 38,39 25,36
4 w 20, 59,20 44,03
5 » 20, o« 87,00 68,25
Diese ecin so ungiinstiges Resultat crgebenden Schienen

waren fast simmtlich ohne Vorschriften fiir die Packetirung
und ohne Gewiilirleistung fiir die Dauer aus englischen Werken
bezogen, zeigten unter sich aber wieder eine sehr verschiedene
Dauer. So z. B. waren auf der kurhessischen Abtheilung der
Ilannover-Mindener Bahn, deren Schienen ebenfalls von Ing-
land bezogen, jedoch unter Aufsicht eines hessischen IHiitten-
beamten in zwei Hitzen ausgewalzt waren, innerhalb eines ge-
wissen Zeitabschnittes nur halb so viel Schienen ausgewechselt,
wie auf der benachbarten hannover’schen Bahnstrecke, iiber
welche Streclken in derselben Zeit ganz gleiche Bruttolasten
transportirt waren.

Aehnliche Erfahrungen auf anderen Bahnen fithrten da-
hin, dass die Eisenbahn-Verwaltungen ihr Augenmerk melr auf
die Art der Herstellung der Schienen richteten und zur Er-
zielung dauerhafterer Schienen Vorschriften der verschiedensten
Art fiur die Fabrikation derselben mit und ohne Gewihrleistung,
mit und ohne Ueberwachung auf den Werken machten. Die
inzwischen entstandenen und vergrgsserten deutschen Eisen-
werke bemiihten sicl, diesen Vorschriften, welche sich meistens
auf die Packetirung mit verschiedenen Eisensorten in vielfachen
Anordnungen bezogen, moglichst zu entsprechen und gingen auch

mehrfach auf die Gewithrleistung einer 3- bis 5 jithrigen Dauer
ein, welche selbstverstindlich durch einen hoheren Preis aus-
geglichen werden musste. Bei den hierdurch auf den Iitten-
werken gewonnenen Erfahrungen wurde auch ein nicht unwesent- -
lich giinstigeres Ergebniss erzielt, und so gestaltete sich z. B.
auf den neueren hannover'schen, grosstentheils in den Jahren
1852 bis 1856 erbauten Bahnen das Verhiltniss schon besser.
Auf diesen Bahnen mit 604 km Hauptgleisen und 132 km Neben-
gleisen, deren Schienen zum grossten Theile aus deutschen
Werken mit 3- bis 5 jihriger Gewihrleistung bezogen und mit
Packetirungs-Vorschriften unter Ueberwachung gewalzt wurden
und deren Schwellen (Eichen, Kiefern und Buchen) simmtlich
mit Zinkehlorid unter hohem Druck getrinkt waren, betrug die
Auswechselung der Schienen und Schwellen auf das Iundert
des urspriinglichen Bestandes:

é‘:&; In der Zeit vom 1. bis Eisenschienen Igg{:\‘:gﬂ;r €
No. einschliesslich: oy o .
1 Des 5. Jahres . 0,45 0,001
2 . 100, 6,01 0,90
3 . 13. 16,19 5,52
4 . 16, 20,00 9,54
Dabei zeigten sich jedoch auch bei den unter Gewiihr-

leistung gelieferten Schienen sehr auffallende Unterschiede, in-
dem z. B.:

1) von den mit der allgemein vorgeschriebenen Packe-
tirung gewalztén, von verschiedenen deutschen Werken
gelieferten Schienen nach 5 Jahren == 2,0 bis 6,9 %,

2) von den Feinkornschienen in derselben Zeit = 0,09
bis 0,89 %,

3) von cementirten Schienen in gleicher Zeit = 0,95 %

ausgewechselt waren.

Aehlinliche Erfahrungen iber die Dauer der Schienen wurden
auch auf den iibrigen Bahnen des deutschen Eisenbahn-Vereins
gemacht und bei der Beantwortung der far die Versammlung
der Techniker des deutschen Eisenbahn-Vereins zu Dresden im
Jahre 1865 aufgestellten Fragen wurde die mittlere Dauer der
Schienen angegebeun:

1) Von 10 Verwaltungen zu 10 bis 15 Jahren,
2) « 10 « « 16 bis 20 «
3) « 3 « « 21 bis 25  «

Inzwischen hatten die Erfahrungen klarer dargethan, dass
die Dauer der Schienen nicht allein von dem Materiale und
der Erzeugungsweise der Schienen, sowie von den darauf be-
forderten Bruttolasten, sondern auch mit abhiingig ist:

von der Constructionsart des Oberbaues,
von dem Verhiiltnisse des Gewichtes der Locomotiven und
Wagen zum Querschuitte und Gewichte der Schienen,
von der Unterhaltung der Bahngleise,
von den Steigungs- und Kriimmungs-Verhiiltnissen der Daln,
von den Witterungs-Verhiltnissen, und endlich auch
von der Geschwindigkeit, mit welcher die Lasten auf den
Schienen bewegt werden.
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Die Aufmerksamkeit der Eisenbahn-Techniker warde von
diesen verschiedenen, die Dauer der Schienen mit bedingenden
Umstinden mit Ausnalime der Verbesserung der Construction
des Oberbaues eine Zeit lang durch ein Ereigniss abgelenlkt, welches
fir das Eisenbahnwesen von der grissten Wichtiglkeit geworden
ist, niimlich durch die Erfindung des Bessemer-Verfahrens
- zur Erzeugung von Stahl. Die Eisenschienen gingen zum
ganz iiberwiegenden Theile an dem durch das Losen der Schweiss-
niithe herbeigefithrten Zerdriicken und Zerquetschen der Kopfe
zu Grunde; daher versprachen die ans einem Gussblock
hergesteliten Bessemer-Stahlschienen von vornherein eine lingere
Dauer.

Um das Verhiiltniss der Dauer der verschiedenen Schienen-
Arten durch genaue Zahlen festzustellen, warden von der Koln-
Mindener Eisenbahn-Verwaltung im Jahre 18G4 ostlich und
westlich von Oberhausen, der verkehrsreichsten Strecke der
Coln-Mindener Dahn, zwei Probestrecken mit 4 verschiedenen
Schienenarten verlegt und deren Verhalten genau beobachtet.

Diese Probestrecken ergaben das Folgende:
Bezeichnung October | s waren ausgewechselt:
S der 1864
f’ Schicnen-Arten wu.rden nach nach nach
= o ein- 12 15 18
& | (Kal IV mit birnférmigem gelegt | Jahren | Jahren | Jahren
2 Kopf, 5,650m lang) )
—_ Stiick /g oy %o
I  Feinkornschienen von
Friedrich Wilhelm - Hiitte
in Troisdorf . 150 30,66 $2,00 $6,00
2 | Eiserne cementlrte
Schienen von ,Phonix*
in Ruhrort . . . 150 6800 | 7400 | 74,00
3 Puddelstnhlsch1enen
von Funke & Elbers in
Hagen . . . 12 33,33 | 41,66 | 58,33
4 Puddelstahlsc]nenen
von Eberhard Hoesch .
& Sohne in Lendersdorf 12 3333 | 41,66 | 41,66
5 | Bessemerstahlschicnen
von denselben 149 4,70 6,04 17,45
6 Bessemerstahlschlenen
von Fr. Krupp in Essen 147 4,08 6,08 9,52
7| Bessemerstahlschienen
vom Hoerder Bergwerks-
u. Hiitten-Verein in Hoerde 150 1,33 2,00 5,35

Schon nach wenigen Jahren zeigte diese Versuchsstrecke
die ganz iiberwiegend griossere Haltbarkeit und Dauer der
Bessemer-Stahischienen, sowohl den Feinkornschienen und den
cementirten Kisenschienen, wie auch den Puddelstahlschienen
gegeuniber und vom Jahre 18G9 an beschaffte daher die Direction
der Ciln-Mindener Gesellschaft, eine der ersten Eisenbahnver-
waltungen Deatschlands, welche mit dem Verlegen von Bessemer-
Stahlschienen in einem grossen Maasstabe vorging, fast nur noch
solche Schienen, so dass auf ihren Bahnlinien im Jahre 1874
schon 1540 km Gleise mit Stahlschienen-Oberbau versehen waren.

Obgleich der Preis der Stahlschienen in den ersten Jahren
erheblich héher war als der Preis der Eisenschienen, da in
den Jahren 1868 bis 1872 1 Tonne ersterer 294 bis 396 Mark,
letzterer dagegen nur 201 bis 221 Mark kostete, so ergab die
Lrfahrung doch bald, dass der so friihzeitige Entschluss der

Koln-Mindener Direction, nur noch Bessemer-Stahlschienen an-
zuschaffen, ein richtiger gewesen war, wie aus folgender Tabelle
iiber das Verhalten der Koln-Mindener Stahlschienen Kal. ¥
hervorgeht :

Es wurden in den Gleisen g

Es waren am unbrauchbar: =5

Schlusse des Jahresi|  In Folge Summe o8
Schienen verlegt: Bruches ) der =3

= unbrauch- || = &

Jahr. durch | durch EE baren 2=
den | die | 8Z | Schienen | £ 8

Stiick |lganzen| La- | &= T2

Laufende m Quer- |schen-| £ 3{305 §§

Meter 6,590m schnitt| locher| = Beo It 2

B Stiick | Stiick | Stiick -Stiick|standes!] Stiick
1868 12213 1833} — —_— — — 1 0,00 —
1869 144105 | 218671 20 3 8 311 0,142 3
1870 515725 | 18239 12 2 6 20 | 0,025 4
1871 920085 | 139618 i 34 6 14 54 10,0398 18
1872 1468542 | 222844, 57 11 25 93 | 0,042 41
1873 2242574 | 310300 [ 212 41 89 | 342 | 0,101} 173
1874 3082960 | 452650 { 460 86 | 192 | 738 { 0.158!| 8
1875 3325540 | 504631 216 41 90 | 347 | 0,069 2
1876 3592540 | 514801 | 193 37 80 | 310 | 0,060 2
1377 3478548 | 527868 106 47 166 | 319 | 0,060} 4
1878 3616048 | 548717 | 135 41 201 | 397 { 0,070 1
1879 3701364 | 5616641 92 96 | 267 | 455 | 0,077y 2
1880 3786424 | 574564 121 110 | 389 | 620 | 0,102 —
1881 3850502 | 584288 125 92 1 297 | 514 1 0,084 —
1882/gg*)l 3920810 | 594964 | 148 105 | 432 [ 685 | 01104 7
18%3/s¢ ' 4040228 | 613035 | 150 76 | 544 (770 | 0,116 | —
1884gs || 4114473 G24351’r 108 83 | 678 | 869 | 0,132 —
1885/gs | 4169268 | 632666 130 92 | 616 | 8381 0,121, —
|| 2339 | 969 |4094 |7402 1,123 259

Aus dieser Tabelle geht hervor:

1) Von den siimmtlichen Schienen, welche am I. April
1886 im Durchschnitt 11,7 Jahre alt, zum iiberwiegenden
Theile in sehr verkehrsreichen Hauptgleisen gelegen haben, sind
im Ganzen nur 1,123 Procent unbrauchbar geworden, und
davon

a. in Folge Druches durch den ganzen Querschnitt = 31,6 %,
b. in Folge Bruches durch dic Laschenlocher .= 13,1 %y
c. in Folge sonstiger Iehler 55,3 %.

2) Die Zahl der gebrochenen S(,lneneu ist in (len Jahren
1873 bis 1876, also in den ersten Jahren, nachdem die
grosse Mehrzahl der Schienen verlegt war, am grissten ge-
wesen und hat nach und nach abgenommen, wihrend die Zahl
der durch sonstige Fehler unbrauchbar gewordenen Schienen
nach nnd nach mehr zugenommen und im Jahre 1884/85 die
grosste Hohe errcicht hat. Die aus der ganzen Reihe hervor-
tretende grosse Zahl der im Jahre 1874 gebrochenen und durch
sonstige Fehler unbrauchbar gewordenen Schienen ist die Folge
einer mangelhaften Lieferung, deren Schienen durch fehler-
hafte Behandlung beim Richten auf dem Werke beschiidigt
waren und in Folge dessen im Jahre 1873 beim Transporte
vor dem Verlegen und im Jahre 1874 alsbald nach dem
Verlegen vielfache Briiche zeigten.

3) Aus dem durch die Tabelle klar gestellten Verhalten
einer so grossen Zahl von Bessemer-Stahlschienen in Haupt-

*) Einschliesslich des 1. Vierteljahres 1852,
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gleisen mit grossem Verkehre geht unzweifelhaft hervor, dass
dic grosse Mehrzahl dieser Schienen nur in Folge der Ab-
nutzung des Kopfes durch die dariiber rollenden Riider der
Zuge unbrauchbar werden wird, dass es daher zur Beur-
theilung der Dauer der Schienen von der griossten Bedeutung
ist, diese Abnutzung durch genaue Beobachtungen festzustellen
und mit den dariiber rollenden Bruttolasten zu vergleichen.

In dieser Beziehung wird die von den Bahnen des Vereins
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen namentlich seit dem Jahre
1879 eingefithirte genaue »Schienen-Statistik« mit der
Zeit werthvolle Aufschliisse liefern; fiir jetzt umfassen diese
Beobachtungen jedoch noch einen zu kurzen Zeitraum, um schon
zuverliissige Ergebnisse daraus ableiten zu konnen. — Es ist
daher besonders bedeutungsvoll, dass auch das Verhalten der
oben erwiihnten, im Jahre 1864 verlegten Versuchsstrecken bei
Oberhausen in Beziehung aunf die Abnutzung der Schienen ge-
naun beobachtet worden ist, und wir wollen diese Beobachtungen
der IIauptsache mnach in der folgenden Tabelle mittheilen.
Die 6stlich von Oberhausen belegene Probestrecke der zwei-
gleisigen Bahn liegt in einer Steigung 1:1040 und einer
Kriimmung von 1500™ IIalbmesser, die westlich von Ober-
hausen gelegene Probestrecke liegt in gerader Linie und einer
Steigung 1:1570; auf keiner dieser Strecken findet ein regel-
miissiges Dremsen der Ziige statt.

Versuchsstrecke gstlich von Oberhausen.

S Verminderung der Hohe
A Bezeichnung der Schienen
2 der nach | nach | nach | nach
3 12 15 18 20
= Schicnen JahrenjJanren|Jahren|Jahren
O—i mm mm mm mm
1 || Feinkornschienen 4,31 | 5,01 | 5,73 ' 5,93
2 {| Eiserne cementirte Schlenen 444 1589 | 7,67 @ 9,34
3 || Puddelstahlschienen 4,72 | 591 | 6,82 l 793
4 i Bessemerstahlschienen von Hoesch 5,23 7,12 | 7,73 8,81
b) " vonI'r. Krupyp || 518 | 6,33 | 7,14 | 8,37
6 n von Hoerde || 4,18 | 6,33 | 6,80 | 7,97
Im Durchschnitt 4,65 | 6,08 | 6,98 | 8,06

Versuchsstrecke westlich von Oberhausen.

S Verminderung der Hohe
v Bezeichnung der Schienen

<

= nach | nach { nach | nach
E der 12 [ 15 | 18 | 20
2 Schienen. Jahren|Jahren [Jahren|Jahren
il mm mm | mm | mm

1 [ Feinkornschienen . 244 ) 2,94 | 8,75 | 4,06
2 || Eiserne cementirte Schlencn SAT | 4,05 | 4,36 | 5,00
3 |t Puddelstablschienen 509 | 606 | 6,78 | 7,60
4 |t Bessemerstahlschienen von Hoesch 4,57 | 5,67 | 6,37 ! 6,99
5 " von I'r. Xrupyp || 3,82 | 5,34 | 6,05 | 6,63
6 " von HHoerde || 3,958 | 4,90 | 5,46 G,&
Im Durchschnitt . .| 3,89 | 4,49 | 546 | 6,07

Die tiber die Versuchsstrecken beforderten Brattolasten haben
von 1864—1882, also in 18 Jahren betragen (itber die letzten
Jahre fehlen die Zahlen):

1) Versuchsstrecke ostlich von Oberhausen = 57810000 T.,
2) « westlich « « == 44066000 T.

Mithin betrigt fiir 1 Million Tonnen Bruttolast

die beobachtete Abnutzung in der Hohe:

| . Versuchsstrecken
s | Bezeichnung . .
Z | it pstlich | westlich
o der von Ober-[von Ober-
g Schienen hausen | hausen
Lan B N mm mm
1 Feinkornschienen . . 0,099 0.085
2 Eiserne cementirte bchlenen 0,13 0,099
3 Puddelstahlschienen . . 0,12 0,15
4 Bessemerstahlschienen von H oesc h . 0,13 0.14
5 » » Krupp 0,12 0,13
6 n » Hoerde. O,l‘2 0,12
Durcllschmtthch = | 0,12 0,12

Diesen Ergebnissen wollen wir einige Zahlen fiir die Ab-
-nutzung der Schienen fiir 1 Million Tonnen Bruttolast aus der
Statistik tiber die Dauer der Schienen in den IIauptgleisen der
Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen aus den bis jetzt nur verdffentlichten Er-
hebungsjahren 1879 — 1881 gegeniiberstellen.

a. Fir Schienen in eingleisigen Bahnen auf Quer-
schwellen in Gleisen mit Steigungen 1:20 bis 1:333%/;,
in Krimmungen von ~o bis 1000™ (einschliesslich)
Halbmesser, also mit dhnlichen Steigungs- und Krimmungs-
verhiiltnissen, war im Durchschnitt von 35 deutschen Bahnen
die Abnutzung der Schienen in der Hohe fir 1 Million
Tonnen Bruttolast = 0,11 mm;

b. fir Schienen in zweigleisigen Bahnen auf Quer-
schwellen in Steigungen 1 1:333Y,,
Krimmungen von oo bis 1000™ (einschliesslich) Halb-
messer, betrug die Abnutzung der Schienen in der IHohe
= 0,07 (Durchschnitt von 43 Bahnen) fir 1 Million
Tonnen Druttolast.

:oo  bis

Diese Zahlen sind bei der Kiirze der Beobachtungszeit
offenbar nicht geniigend zuverliissig, wie solches auch in dem
Vorberichte der Statistik ausdricklich befirwortet wird. Be-
achtenswerther scheinen uns schon die Zahlen zu sein, welche
in dem Supplementbande des »Organs« vom Jahre 1878 als
die Beantwortung der I‘rage 3 gegeben sind, und auf 6- bis
9 jiihrige Beobachtungen sich stiitzen. Nach diesen als Schinss-
folgerung der mitgetheilten Antworten der einzelnen Bahnen
angegebenen Zahlen wird die Abnutzang der Schienen in der
Iighe fiir 1 Million Bruttolast durchschnittlich geschiitzt:

c. fiir Bahnen im flachen Lande mit schwachen Steigungen
(mebr als 1:180) und grossen Krimmungshalbmessern
auf Strecken, auf denen nicht gebremst wird == 0,05mm
bis 0,10mm; ,

d. auf Strecken mit mittlerem Gefiille (1 : 150 bis 1 : 120) und
Kritmmmungen von grossen Halbmessern, wo theilweise ge-
bremst wird = 0,14 bis 0,17 mu;

e. auf Bahnstrecken mit Gefillen 1:100 bis 1:60 und Kriim-
mungen vor 500™ Halbmesser = 0,25 @ ;

f. auf Gebirgsstrecken mit Gefiillen == 1: 60 bis 1:40 und
Kriimmungen von 200™ lalbmesser — 0,50 bis 1,00 ™™.
Die unter a und ¢ angegebenen Zahlen stimmen mit den

Beobachtungen an den Versuchsstrecken der Koln-Mindener Bahn
bei Oberhausen einigermaassen iiberein. Den abweichenden Zahlen
unter b gegeniiber glauben wir fiir die Beobachtungen an den
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Probestrecken bei Oberhausen eine grissere Zuverliissigkeit um
so mehr in Anspruch nehmen zu dirfen, als dieselben auf 18
und mehr Jahre sich erstrecken, von demselben erfahrenen
Beamten mit demselben DMessinstrumente an denselben
Stellen einer grosseren Zahl von Schienen gemacht sind,
und als die Zahlen an den beiden Probestrecken nahezu iiberein-
stimmen.

Die grissere Abnutzung der DBessemerstahlschienen den
eisernen Feinkornschienen gegenitber, (in dem Verhiiltnisse etwa
wie 4:3), diirfte um so weniger in Zweifel su ziehen sein, als
eine dhnliche Erscheinung auch von amerikanischen Bahnen be-
richtet worden ist.

Da neuere Stahlschienen mit hohem Kopfe mehrfach eine
Abnutzung von 15™® bis zur Auswechselung gestatten, so wer-
den diese Schienen nach den Ergebnissen der Versuche bei
Oberhausen auf geraden Strecken mit schwachen Neigungen, auf

-

. . 1
denen nicht gebremst wird, das Ueberrollen von - ;)9- = 125 Mill.
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Tonuen Bruttolast bis zum Unbrauchbarwerden aushalten. Auf
Bahnen mit mittlerem Verkehre mit einer jihrlichen Brutto-Bewe-
gung von 2 Mill. Tonnen werden daher die Schienen auf geraden
Strecken mit schwachenNeigungen, auf denen nicht
gebremst wird, wenn man annimmt, dass die Zahl der durch
Bruch und sonstige Fehler unbrauchbar werdenden
Schienen in den folgenden Jahren durchschnittlich dop-
pelt so gross sein wird, wie in den ersten 11,7 Jahren der
Koln-Mindener Schienen Kal. V, eine Dauer von rund 55
Jahren haben. Hierdurch ist man also mit Schienen aus
Bessemerstahl fiir solche Bahnen auf eine Dauer gekommen,
wie man sie — wie oben erwihnt — vor 45 Jahren ohne
irgend welche Erfahrungen fiir Eisenschienen schiitzte,
wenn man den Stahlschienen einen Kopf von sol-
cher Hohe giebt, dass derselbe eine Abnutzung
von 15 Millimeter bis zum Unbrauchbarwerden
der Schienen gestattet.

Explosion eines Locomotivkessels.

Von v. Breckmann, Oberbaurath zu Stuttgart.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 5—7 auf Tafel XXVII)

Da die Explosion eines Locomotivkessels gliicklicher Weise
ein scltener Vorfall ist, so diirften die nachfolgenden Mit-
theilungen iber einen derartigen Vorfall, obgleich sie im Grunde
nichts Neues bringen, doch cinige Beachtung verdienen. _

Am 3. Januar d. J. explodirte auf der Wiirttembergischen

Staatsbahn der Kessel einer Locomotive, welche von der Station
(reislingen ab cinen Giiterzug bis zur 5,71 km entfernten Station
Amstetten auf der Steigung von 1:44,5 nachzuschicben hatte.
Die Explosion erfolgte, nachdem die Locomotive eine ganz
kurze Strecke der Steigung zuriickgelegt hatte; sie riss die
Decke des kupfernen Feuerkastens von der Hinterwand ab und
klappte sie vollstindig gegen die Rohrwand um. Der Zustand
des Feuerkastens nach der Explosion ist auf Tafel XXVII
Fig. 5—7 dargestellt. Die Reactionswirkung des Dampfes schleu-
derte die Locomotive, welche von dem Tender losgerissen warde,
in einem nach vorwirts gerichteten Bogen in die Luft, wobei die
aus dem Feuerkasten herausgeworfenen glithenden Kohlen auf die
letzten Wagen des Zuges fielen und sie in Brand setzten. Die
. Locomotive fiel darvauf zuniichst in umgedrehter Stellung, bei
welcher die Rider in die Hohe gerichtet waren, auf ecine
Schiene des zweiten Gleises, wodurch der iiber dem Fener-
kasten angebrachte Aufsatz des eisernen Kessels beschidigt
wurde, bei B Fig. 6 und C Fig. 5, sprang dann nochmals,
sich um sich selbst drehend, in die Hohe und stand schliess-
lich aufrecht neben dem Gleise, jedoch mit dem Schornstein-
ende nach riickwiirts gekelirt. — Der Locomotivftthrer und der
Heizer wurden von der Locomotive herabgeschleudert und fanden
dabei ihren Tod.

Die fir Giiterziige bestilnmte Locomotive ist im Jahre
1871 von der Maschinenfabrik Esslingen gebaut; sie ist weniger

benutzt worden, als andere gleich alte Locomotiven und es
sind deshalb an ihrem Feuerkasten weder Auswechselungen,
noch Ausbessecrungen durch aufgesetzte Flicken u. s. w. vor-
genommen worden ; alle Wiinde haben wenig von der urspriing-
lichen Dicke verloren, dic Hinterwand z. B. zeigt noch ecine
Stirke von 10 bis 12™™,  Der Feuerkasten war mithin vor
der Explosion noch vollkommen gesund und widerstandsfihig.
Scine Decke ist durch aufgeschraubte Ankerbarren versteift,
deren Enden auf der Rolrwand und der Ilinterwand rulien
und demnach auf diese beiden Winde den grossten Theil des
auf der Decke lastenden Druckes ibertragen. Die zwischen
den Ankerbarren und dem #dusseren, cisernen Feuerkasten an-
gebrachten 6 Aufhingebolzen fanden sich nach der Explosion
in abgebrochenem Zustande vor; aus der Beschaffenheit ihrer
Bruchfliichen ist zu schliessen, dass sic bereits einige Zeit vor
der Explosion gebrochen waren. Von den oberhalb der Feuer-
thiir zwischen derselben und dem oberen Rande des kupfernen
Feuerkastens angebrachten Stehbolzen hat sich eine grisserc
Zahl abgebrochen gefunden; die zum Erkennen dieser Briiche
in den Stehbolzen hergestellten feinen Bohrungen waren durch
cingeschlagene eiserne Stifte verschlossen; der Locomotivfihrer
hatte diese Stehbolzenbritche nicht gemeldet.

Weitere Mingel waren an dem Feuerkasten nicht vor-
handen; dass diesclben die Explosion nicht veranlasst haben
kionnen, geht schon daraus hervor, dass der Kessel die regel-
miissigen Druckproben anstandslos ausgehaiten hat. Auch hat
die Erfahrung gezeigt, dass Briiche von Aufhiingebolzen und
von einer grossercn Zahl von Stehbolzen, selbst wenn dieselben
die Ausbauchung der betreffenden Wand veranlassen, nicht zu
gefahrbringenden Vorfillen zu rechnen sind.
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Es miissen also aumssergewdhnliche Umstiinde die Veran-
lassung zur Explosion gegeben haben. In dieser Beziehung
liegen nun deutliche Anzeichen dafiir vor, dass der Wasser-
stand im Kessel zu tief gesunken und in Folge dessen cin Er-
glihen der oberen Theile des Feuerkastens eingetreten war,
welches die Widerstandsfihigkeit gegen Druck erheblich ver-
mindern musste. Dafir spricht dic Farbe dieser Theile, der
Umstand, dass dieselben ganz frei von Kesselstein sind, sowie
die Forminderung der Rohrwand, welche trotz ihrer Lriiftigen
Abmessungen in dem oberen Theile so gewaltsam von oben
nach unten zusammengedriickt ist, dass die obersten Rohrlcher
stark verdriickt sind (Fig. 7 Taf. XXVII) und sich neben einer
Ausbauchung ein starker Riss gebildet hat. Diese Art der
Zerstorung  wiirde unter gewdlnlichen Umstiinden, d. h. bei
den gewohnlichen Wiirmeverhiltnissen, durch den Dampfdruck
nicht zu bewirken gewesen sein, und jeder Techniker, welcher
dic gegen das Innere des Kessels gerichtete Seite der Robhr-
wand gesehen lhat, wird die Ucberzeugung theilen miissen, dass
Wassermangel die Ursache der Explosion gewesen ist.

Der Vorgang bei der Explosion ist nun offenbar der fol-
gende gewesen.  Wiihrend des Stehens auf dem Bahnhofe war
der Wasserstand im Kessel zu tief gesunken, hatte dadurch
die oberen Theile des Feuerkastens freigelegt und das Erglihen
derselben veranlasst.  Als darauf beim Nachschieben des Giiter-
zuges die Locomotive von dem wagerechten Gleise des Bahn-
hofes auf die Steigung von 1:44,5 kam, musstc infolge der
schriigen Stellung der Locomotive der Wasserspiegel im hinteren
Theile des Kessels um etwa 6 cm steigen und das ungefihr
180° heisse Wasser in Derithrung mit den glithenden Feuer-
kastentheilen kommen, wodurch cine plitzliche sehr lebhafte
Dampfentwicklung und cin rasch gesteigerter Dampfdruck ver-

anlasst wurde, welcher die Explosion bewirkte. Die Feuer-
kastendecke bog sich in der Mitte ein, durch den von oben
nach unten wirkenden Druck bauchten sich die oberen Theile
der Rohrwand und der Hinterwand aus; die letztere gab, weil
siec von schwicheren Abmessungen ist, am meisten nach, so
dass der ausgebauchte Theil pganz zusammengedriickt wurde
(dieser Theil ist in Fig. 6 bei A sichtbar), und schliesslich,
als das auf ihr ruhende Ende der Decke sich immer weiter
nach unten bewegte, abriss; dieser Riss setzte sich dadurch,
dass die Feuerkastendecke, am oberen Rande der Rohrwand
hingen bleibend, fast bis zur senkrechten Stellung herunter-
klappte, bis zu den Seitenwiinden fort und griff auch in diese
ein, so dass sie sich vollstindig zusammenfalten mussten. Die
gewaltsamen Verbiegungen und Verkriimmungen cinzelner Theile,
das Abreissen der Winde von den Stchbolzen u. s. w. lassen
dic Wirkung aussergewohnlich grosser Kriifte erkennen.

Von dem Wasserstandszeiger sind nach der Explosion nur
cinzelne Theile aufgefunden worden; dieselben waren jedoch
theilweise auch durch Feuer beschiidigt, so dass iiber den Zu-
stand vor der Explosion und namentlich daritber, ob er ectwa
verstopft gewesen sei und dadurch dem Locomotivfithrer zu
einer irrigen Schiitzung der Wasserhohe Veranlassung gegeben
habe, ein Urtheil nicht gefillt werden kann.

Nicht ganz unméglich ist es, dass der Locomotivfithrer
oder Ileizer, welcher wusste, dass er binnen kurzem einen
Zug auf einer Steigung zu schieben habe, in dem Sinken des
Wasserspiegels seiner auf wagerechtem Bahnhofsgleise stehen-
den Locomotive nichts Bedenkliches finden zu miissen glaubte,

"'da er darauf rechnen konnte, dass beim Einfaliren in die

Steiguhig bald das Wasser wieder bedeutend steigen werde.
Stuttgart, Juli 1886.

Bei durchgehenden Luftbremsen entstandene Betriebsstéorungen auf den
englischen Bahnen.

In den folgenden Tabellen A, B und C liefern wir einen
kurzen Auszug aus den Berichten, welche die englischen Eisen-
bahnen halbjihrlich @ber die durch Bremsen hervorgerufencn
Betriebsstorungen an das Parlament einreichen miissen, und zwar
unter I der Tabellen A, B und C fiir dic Zeit vom 1. Juli
bis 31. Dezember 1884, unter II vom 1, Januar 1885 bis
30. Juni 1885. Zweck des Vergleiches ist, zu ermitteln, wie
sich die Verhiiltnisse solcher Storungen bei den Luftsauge-
und Luftdruckbremsen gestellt haben.

Die Tabellen A und B enthalten eine Zusammenstellung
der cinschliglichen Zahlen, zu deren besserem Verstiindnisse
die folgenden Punkte hervorzuheben sind.

Nach den vorliegenden Berichten war cine scharfe Son-
derung der Locomotiven, welche keine Antriebsvorkehrung fiir
Luftbremsen Dbesitzen, in Tabelle A und B von den mit solcher
ausgestatteten nicht wohl moglich; die Zahl der mitgerechneten
Locomotiven ohne Antrieb ist jedoch verschwindend.

Sdammtliche Angaben beziehen sich nur auf solche Loco-

motiven und Fahrzeuge, welche ausschliesslich oder zeitweise
in Personenziigen laufen.

Solche Wagen, welche nur Schliuche zur Verbindung,
lieine Bremsen besitzen, sind nicht mit aufgefiihrt. Solche
Wagen, welche gleichzeitig mit verschiedenen Bremsvorkehrungen
ausgestattet sind, sind dementsprechend mehrfach eingesetazt.

Bei der Feststellung der vorhandenen Locomotiven und
Wagen, welche mit durchlaufenden Luftbremsen versehen sind,
ist die Zahl der erst innerhalb der von dem Halbjahrsberichte
betroffenen Zeit ausgestatteten nur zur Ililfte aus Tabelle A
und B in C iibernommen.

Die Zahl der mit Bremsen bezw. nur mit Rohren ver-
sehenen Tender ist mit in Tabelle A und B aufgefithrt, um
cinen Anhalt fir die Beurtheilung der Zahl der vorhandenen
Tenderlocomotiven zu geben.

Die die vorlicgenden Grundzahlen enthaltenden Tabellen
A und B sind an sich verstiindlich, wir machen nur auf die
starken Ungleichmiissigkeiten in den Angaben iiber Unfille
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aufmerksam, welche vermuthen lassen, dass die Aufzeichnungen
nicht ganz gleichmiissig gefithrt sind. So fillt z. DI. auf, dass
auf der Metropolitan-Distrikt-Kisenbahn gar keine Stérungen
vorgekommen sind; wir mochten vermuthen, dass hier, wie an
cinigen anderen Stellen, die ganz geringfiigigen Anstiinde fiber-
sehen wurden.

In Tabelle C sind sodann die aus A und B gezogenen
Schliisse vereinigt. Dieselbe zeigt, dass aus den vorliegenden
Zahlen Schlisse auf die Wirkung der Bremsarten in Fiillen,
wo aussergewshnliche Vorkommnisse das plotzliche Anstellen
nithig machen, nicht gezogen werden konnen, weil iberhaupt
nur ein solcher Fall vorkam. Ebenso geniigt das Material
nicht, die nicht selbstthiitigen Luftdruckbremsen zu beurtheilen,
da von der einzigen vorhandenen (Tabelle A, 7) trotz be-
trichtlichen Verkehres gar keine Storungen gemeldet werden.

In der zweiten Gruppe der Versagungen bei der An-
stellung im regelmiissigen Betricbe sind dic Druckbremsen nach
den Zahlen der Tabelle C den Saugebremsen nicht unwesent-
lich iiberlegen, wobei jedoch beachtet werden muss, dass
Tabelle C, 4 keine nicht sclbstthiitigen Bremsen enthiilt, wihrend
die Zahlen fir die Saugebremsen nach Ausweis von Tabelle C, 2
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legen.

Leitungsklappen zu leiden

mafsgebenden Urtheiles.

hatten.

gerade durch die nicht selbstthitigen stark herabgedriickt wer-
den. Vergleicht man nur die selbstthiitig wirkenden, so ist
dic Saugebremse der Druckbremse nicht unbetriichtlich iiber-

Dasselbe Verhiiltniss zeigt sich verstirkt beziglich der
Gruppe 3, welche diejenigen Stirungen enthiilt, die wiihrend
der Fahrt oder beim Anfahren
beamten oder Fehler an den Theilen der Bremse entstanden
sind, und zwar sind hier die Zahlen gross genug, um ein
ziemlich feststehendes Verhiiltniss fiir die Anzahlen der durch
die beiden Bremsarten hervorgerufenen Storungen zu ergeben.

durch Verschen der Betriebs-

Was die Art der Ursachen anlangt, so entstanden bei
den Druckbremsen dic meisten Storungen aus dem Platzen der
Rohre, sowie verkehrter Regelung des Luftdruckes durch den
Fithrer ncben mangelhafter Wirkung der Ventile, withrend die
Saugebremsen hauptsiichlich unter schlechtem Schlusse der

Wir werden bemiht sein, auch ferner Uebersichten iiber
diesc amtlichen Berichte zu liefern; die gegenwiirtige geniigt
jedenfalls noch nicht zur Bildung eines in jeder Beziehung

Tabelle A.
Luftdruck-Bremsen
» Mit voller Bremse sind ausge- {|Nur mit Antrieb]] In den 6 Monaten | Betriebsstorungen .
stattet und Leitung wurden ausgestattet ||durch die Bremsen**)|| Mit der Bremse
A T durchfahrene Zug-
Bahnlinie. f - . Loco- | qap- >
I:.c OMO% | Tender Wagen Lo.c om0 fender || wo- Len Wagen L Gruppe [|Gruppe 2| Gruppe 3 Kilometer
iven tiven tiven | der
lumjrja] ¢ o frjojrjofrjofrjof oo rul T 1T
1. East and West Junction ’ —| 3| — 3’ —_ 1) —| 4 —I 4 —| 3i—| 3} — ] 13||—~[—|—|—) —| — — 61632
2. Eastern and Midlands _ 9‘,‘ 9 8 8 35 34 6| 6| —i 6| —|—|—~I—| —| 1fj—|—|—|—-] 2| 2 79632 88777
3. Great-Fastern .. ... %’ 283? 300 (148|154 | 2304 | 2503)] — | 59 —| 9| 25(17] 5| 6141} 98||—|—| 4| 1|IST|168| 6161389 6151808
4. Great-Northern. . . . . =12 20 2 2] 87 9T —| —| —| =l —|—|—|—1 | === 2| — 2487 37293
5. London, Brighton and =

South Coast . ..... 2l 191] 318122 [120] 2292 2389 | —| —| —| —|| 7| 7|—|—| 49| 47]—|—|—|—] 47| 35]| 5201792| 4992298
6. London-Chatham-Dover 5| 14| 14| 14| 14 b3 TT126[126, 56| 56] — | —|—|—| —| 2i—|—[——] 22| 19 220758 202366
7. Metropolitan-District . '.: 48| 48| 48| 48] 350| 830 —| —| —| —| 6|—]| 6|—| B4| —|~-|—={—-1—| —| —| 1172398} 1204227
8 Midland......... 2| 47 4748 48| 182] 199| 1] 1| —( —| —|—|—|—| 14| 2AY—|—| 2, 1} 46" 37} TO2816| 590435
9. North-Eastern ... .. Z||826| 339202214 | 2712| 2713| 3| 2| 3| 2| 12118 11(12] 36| 1]—|—| 1{—| 89 83y 7719237 7090415
10. Rhymney . .. ... .. Bl — | - 4] 4| 4] 2| 8| 8] —| —f —|—|—|—| =] =[|—~|—|—'"—] 2! 2] 115801 106959
11. West-Lancashire . . ., .g 7 1 1 7 27 o071 4 4| 4| 4 —_—]— =] == — —i| 253410 272166
12, Caledonian . ... ... £l 139, 168188 166/ 1116| 1230| 51| 46| 25| 21| 26|28 2028 29| 93|— —|—|—| 83| 38)| 3380840 3429568
13. Glasgow and South- 5 ‘ ' !

Western . o v oo 0o . . E| 94 9490|190 B57| BT 7| 7| 7| 7| 6|—| 6|—]| 28| M|—|—|-—|—| 48| 45]} 18358348 1383444
14. Great North of Scotland =t 9. 16| 9| 13! 52| 96 49( 42| 49| 42| 8 7, 8| 7| 34 4~L|— —f—i—t 2| — 12795 9415
15. North British . ... . = 22| 22| 87] 90: 1088 | 1161{154|154] 89| 86)i 13] 3 13| 3! 78 106 —|—|—|—| 49| 40|| 3113945| 3132254

Summe der selbstthitig : T | \ | [

wirkenden .. ... x }1143 1339879 933|10321110882|409 459 233 237 97 |78/63:59 434 440I —i—| 71 2579 48928353053 | 27548830

Summe der nicht selbst- = || |

thitig wirkenden . =i 48| 48| 48] 48] 850| 850| —| —| —| —|| 6|—| 6|—j 54| —|—|—|—i—| —| —| 1172398| 1204227
Tm Ganzen .. |[1191]1357]027]981| 10671 | 11232400]459 233|257 105] 78| 60 59| 488|440l — || 7] 2l57 480} 20526351 | 28753057

*) T bezeichnet die Zeit vom 1. Juli bis 31. December 1884, 11 diejenige vom 1. Januar 1885 bis 30. Juni 1885.
**) Gruppe 1: Versagungen, wenn die Bremsen in aussergewdhnlichen Fillen angestellt werden sollten.

Gruppe 2: Versagungen, wenn die Bremsen im regelmiissigen Betriebe angestellt werden sollten.

Gruppe 3: Storungen in Folge von Mingeln in der Bedienung oder an den Theilen der Bremsen.
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L u uge - B r e m s e n. _
e e = - PR S T =
i Mit voller Bremse sind ausgestattet |\Im “giﬁ}:::éi;’ (:)n bezw. || Tn den G I\[;);;;ltt:?te;vulden aus- | Betr i{isslt;(;lc:],ils'z:;;}mCh Mit der Bremse
C o b T Tt Ty T i o o durchfahrene Zug-
Bahulinie. ’ LoF omo- Tender Wagen LoF omo- Tender Lo?omo- Tender Wagen (Jmpl)e 1| Grappe 2| Groppe 3 - Kilometer
i tiven ’ ° [I tiven tiven ° ! i
U GTRE R I | W1 Jiprjaf o1yt I Lo
1. Cheshire Lines Connnittee . | — 1 — | —1— 2821 29 — | — [ — | — | — — | —" — —| 17 _ 1] 5 —! 3 1042570 | 1104324
2. Furness 8 16 8| 16 15 22| 19 11 11 31 8 8 $. 8 15 37 —-] —]— = 34032 167086
3. Great Northern ] 04 414 3237 3237 1949 1998 271 247 28 25! 8 6 + 3 28| 67| —'— ;2622 ‘24t 21 7036643 | 6452798
4, \ P42 4] o2 e s — | — | = = 2| =1 2 —| 120 = —=l—|=] 1! 2| s3] o532
5. Great Eastern . bl - =1 — Bl — || 62 =] B —| == — =1 —| — —1=| == =1 = 37080 —
6. Great Western . . . E594] 630 504! 630 8279, 33731 41| 347 41| 34 34036 84 36, 247 94 i1 26 43| 9161582 9002979
7. London and North W eatun LBV == == ’ 938 1826)| 370] 515] 870 515 — — | — " — | 648] 8s68h—[-=1 1/ —1 26 31} 2854578 738‘.’93()
8. London and South Western g 280 | 31S| 187 207 1068| 1288y — | — | — [ — [ 37 | 98| 353 20 "‘20 209, 1= 2 13117 2£98043 | 3069584
9. London, Chatham, Dover . gl 9 2 — | — 10 wf— | = =1 1= =1 =|—i—1 === Y2 —t- 26894 32058
10. Manchester, Sheffield and Licoln- § || | “ -

shire 1533| 151 153| 750| 758)f 20 18 20 187 4 2 - 13. —(—1 3] 2 1 21 28333641 2696250
11. Manchester, .South Ilmctlon .md ] : : ’

Altrincham 'g' 9 8 9 107 113 G 2 6 2| — 1| —i 1 2 $f—|[—]—]—| 2| — 152133 | 154074
12. Metropolitan . 2 64| — — 300 301 — - — — | - —f = = — — f—|—=l10| 4] — 1416904 | 1505859
13. Midland 5 — | — | — | 297¢] 3022| 360 | 578|560 578 | — | — | — | —1203| 175| —|—| 1|=] 9] 13] 9110173} 8729659
4, R g — | = = | 20] 200 41} 46| 41| 46} —{ 5| —| 5| 89| — {—|—{—] 1] 2| 2| 28770 273806
15. North Eastern . £ 61| 61| 61 51 s — | — | === —=|—=|—=| == |=[=|—] 1] 2| 2| #2w3l 3472
16. . . 2 4 4] — 1Bl - — — = =] - =] = Bl ——|——f —] — 21352 ~-
17. North Staffordshire a - | — — — 42 59 18 22 0 221 — 4| — 4 12 100 —{—|—|—{| —| — 223971 296606
18. South Eastern . _§_ | 163] 167] 17y 1191 919[ 935| 69| 67 1| 53 3 4 3 2 4| 21 —l—1 31 8| 21 —[I 1350686 | 1276763
19. Taff-Vale . sl s) 6| 8 6] 6 4] —|—=|—{—=1—|—=|—=1=t=1=]=|={=|~|=| - 74347 51385
2. . . - .o o &y 10] 15| 10] 15 83| 104 — | — | — | — 1/ 5 1 5 18] 19 —|—|—|—| —| — 139376 155595
21. Glasgow and South Western . gl o H 2 2 12 20l — 1 — | — | — || — il - - — 15 —j—|—1— 3 = 36120 20337
22. Ballymena and Larne . 8 6 6 G 6 10 10 - - - =] - =] — = === =1= —_ 27646 24267
23. Belfast and Northern Counties . E S § S 1 11 11 53 68] 22| 20 17 170 4 2 D — 16 15 —|—{—|—] 21 0 175636 212916
24. Dublin, Wicklow and Wexford : [ 28 30 6 T 120 124 1 12 b 4 4 2 3 1, 9. ] —1—; 2] 1] — 1 558754 570798
25. Great Northern (Ireland) £ '| 37 57 3T} AT 155| 203| 29| 10 20 104 20| 19} 2 f ' 85 50 et e el el B 590148 720507
26. Great Southern and Western (Irc- ,_g_ ’ B \ | U R

land) e .8 |‘ 87 115 87| 115 315 3839 — | — | — | — 51 18 5, 18 200 24| —1—" 3| 2 — 1 1359747 1427729
27. Great Southern and W estem (Iu,- :* |

land) CER a4 1] 1] 1 7 =l =] =l=|~=|=|= = — | =|=i=|=] =] =l =29008| 1154
28 Midland, Great W(.stcm (Ile].md) :} 211 87{ 21 37 87( 1200 15 8| 15: 8 2} 16 21 16 29( B|—|—-l=l—=1 —1 — — 659368
29. Sligo, Leitrim and Northern Coun- & |

ties . . 4] 5 50 1) el 1l 1 1 o —| — —‘ —— | === |=|=! = = 23801 24406
30. Waterford and Luncud\ !l — 1 1l = 1l — — =1 =1 =1 =1l 1]l=11 ] ~ 1l ===l =l =l = ! 22074

Summe der selbstthiti wirkenden | 9141005 531] 8881 7316 7962] 642 GI3| 629 632106 96 | 85 69 L Gl L= BT SL 21258555 1 21470967

Sunine der nicht selbstthittig wir- |} [ ' ’ b " ) Pl . .

kenden 1059 1127 20| s99| 63731 708]| 672] 725| 92| 7oa] 61 8| 41 70| ssa 1109 —|—|53]as1 59| 6al 02507991 25009250
Im Ganzen W 1975 | 2053|1630 1 1787 | 13889 | 15370 1318 | 1368 | 1221 | 1836152 | 174 [ 126 | 139 [ 1625 1763 1] — |56 |49 [ 131 1457 41513354 161480217

*) Bemerkung wie zu Tabelle A.
**)} Bemerkung wie zu Tabelle A.
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Tabelle C.

Es kommt eine Betriebsstéorung in
Gruppe 1**) - ” Gruppe 2**) Il Gruppe 3**)
_ auf
. Locomo- | Millionen Locomo- | Millionen | Locomo- | Millionen
Wage . £
; gen tiven Zugkm. Wagen tiven Zugkm. Wagen tiven Zugkm.
oyl o [y julr ol rialr ol il rjulrln
1. Bei selbstthitigen Luftsauge- !5 |
bremsen . « o o < .| 7886 — |1609{ — [21,25| — 26298289 536 {1699 7,1 [21,5 .| 110 | 102 | 22 | 21 {0,29 0,27
2. Bei nicht selbstthitigen Luft- i |
saugebremsen . . . . . .|| — | —| — | — | — | — i 129, 1661 33 | 39| 0,38] 0,52 115 | 124 | 30 | 30 ;0,34 )0,39
3. Bei Luftsaugebremsen iiber- *
hawpt . . . . . . . . .]114701) — 3363 — 41,5 | — 9| 263 332| 60| 73| 0,74 0,95| 112 1 112 | 26 | 25 {0,3210,32
4. Bei selbstthitigen Luftdruck- l i
bremsen . . . . . . . .{ — — | — | = — | - {1505 955511 228 1 919 4,05118,77| 18 23128 | 3,8 | 0,050,056

*) Bemerkung wie zu Tabelle A.
**} Bemerkung wie zu Tabelle A.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Pariser Stadthahn,
(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, S. 83.)

Zu den zahlreichen iilteren Kntwiirfen einer Stadtbahn-
Aunlage in Paris ist noch ein Vorschlag des Ingenieurs Tellier
getreten, welcher eine viergleisige Bahn auf Gittertriger von
5O ™ Stiitzweite auf drei Stiitzenreihen entlang dem Laufe der
Seine, — etwa 10km — 6,0™ iiber den Seinebriicken durch
die Stadt legen will; die Gesammtkosten sind einschliesslich 7
grosser und etwa 18 kleiner Stationen auf 150 Millionen Fr.
veranschlagt. So empfeblenswerth der Entwurf auch durch den
Wegfall jedes Eingriffes in bestehende Verhiiltnisse, sowie der
Grunderwerbskosten auf den ersten Blick erscheint, so hat er
doch wenig Aussicht auf Annahme, weil das Bild gerade der
schonsten Stadttheile durch einen derartigen Bau arg beein-
triichtigt werden wiirde.

Untergrundbahn in New-York.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, S. 46. Hierzu Zeichnung Fig. 16
Tafel XXIX.)

Der New-York District Railway Company ist ein Entwurf
zur Anlage von Untergrundbabnen von der »Battery« aus unter
dem Broadway und der Madison-Avenue, damn unter dem Har-
lem River hin zur Verbindung mit den in New-York einlaufenden
Balmlinien genehmigt, dessen regelmiissige Anordnung in der
Eingangs bezeichneten Figur dargestellt ist. Der Aushub nimmt
mit 5,2 grossester Tiefe die volle Breite zwischen den Dord-
steinkanten ein. Der 13,4 ™ weite Raum wird durch 5 schmiede-
eiserne Stiitzenreihen in 6 Abtheilungen zerlegt, von denen die
beiden iusseren, 1,35™ breiten, durch zwei Triigerlagen in drei
Hohentheile zur Aufnabme von Wasser-, Gas-, Dampf-, Luft-

leitungen, von Telegraphen und Telephondrihten u. dgl. ein-
getheilt sind. Die 4 mittleren, 2,675 (licht 2,5) Meter weiten
nehmen 4 Gleise fiir electrischen Betrieb auf, welche durch
diinne Wiinde aus Stabldriihiten mit gedltem Pflanzenfaserfilz
zwischen den Stiitzen geschieden sind. Die beiden iusseren,
durch 3,8™ hohe Treppen und lange, schmale Perrons zuging-
lichen Gleise sollen dem Ortsverkehre, die beiden inneren dem
Verkelre zwischen den grossen Bahnhifen dienen. Die dusserste
Schienenkante liegt 22 von der Seitenmauer unter der Trottoir-
kante, 7,5™ von der Strassenbauflucht ab, so dass die Grund-
mauern noch 5,5™ Erdreich bezw. Mauerwerk vor sich haben.
Unten erhiilt der ganze Aushub eine 60 cm starke Betonsohle
mit 1,5 em Trinidad-Asphalt, auf welchem die Granitgrundsteine
der aus Ziegeln aufzufilhrenden Seitenmauern, sowie in 1,2™
Theilung die Grundplatten fiir die Stitzen gleichfalls auns Granit
ruhen.

Die Stiitzen und Seitenwiinde tragen dem Querschnitte der
Strassenfahrbalin entsprechend gekriimmte Quertriiger, auf denen
Belageisen mit Beton und Holzpflaster oder Asphalt lings liegen
oder welche die Riinder von Buckelplatten mit 25 cm Pfeil auf-
nehmen. Withrend des Baues tritt eine Unterbrechung des
Strassenverkehres nichit ein, da stets das Iinde der fertigen
Strecke mit dem der noch nicht in Angriff genommenen Strasse
durch bewegliche Holzbriicken verbunden wird, unter denen
man ungehindert bauwen kann.

Neben den Erleichterungen fiir zwei Arten des Verkehres
liegt ein Vortheil des Entwurfes in der Leichtigkeit, mit der
man alle Strassenleitungen legen und beaufsichtigen kann. Eine
geniigende Verzinsung wird von dem Verkehre von 50 Millionen
Reisenden im Jalhre erwartet.
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Vorarbeiten.

Kieine Theodolithe.
(Dingler's Polyt. Journal 1886, Bd. 259, S. 167.)
Bequeme kleine Theodolithe, hinreichend fiir Vorarbeiten,
liefert F. Miller in Innsbruck. Dieselben werden mit Nuss
und 4 Stéllschrauben auf einen leichten Dreifuss gesetzt, haben
6 cm Durchmesser des lothrechten und & em des wagerechten
Theilkreises. Letzterer triigt die in Silber gerissene Theilung
auf einer starken Randschriige, auf der auch die Nonien laufen,
so dass die Ablesung — und zwar auf 1’ genau — sehr bequem

! erfolgt. Das 6 fach vergriossernde Fernrohr mit nur 9™ Objectiv-

weite hat einen Entfernungsmesser und kann durchgeschlagen
werden. Die Abmessungen des Kastens sind 19 X 10 X Scm
und das Gewicht des ejngepackten Theodolithes betrigt 0,8 kg.

Es werden auch solche Theodolithe mit 5’ Winkelangabe
und Stellungs-Boussole geliefert.

Die Dreifiisse sind aus leichtem Holze oder aus zerlegbaren
Messingrolren, welche in einen Kasten von 3£ 13 X 6 em zu
verpacken sind.

Bahn-Unterbau', Briicken und Tunmnel.

Fowler’s Kippwagen fiir Erdférderung,
(Engineering 1885, Bd. 40, S. 361, mit Zeichnung.)

Der Rahmen des Wagens ist um eine lothrechte Achse
drehbar, so dass der Wagen Vor- und Seitenkipper ist. Der
Bolzen zur Losung des Kippkastens ist durch eine Stange mit
dem Riegel der Wagenthiire verbunden, so dass die Thiir beim
Losen des Kastens zugleich gedfinet, mit dem Feststellen gleich-
zeitig geschlossen wird. Ein Arbeiter am Ende des Wagens
kann somit die gesammte Bedienung iibernehmen, ohne dass
dadurch Zeitverlust entstiinde.

Kraghriicke mit Gelenken (Gerber’sche Briicke) iiber den
St. Johns-Fluss in Neu-Brauuschweig.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, S. 39.)

Die Briicke besitzt im Wesentlichen die in Amerika jetzt
fiir die Uebersetzung tiefer Schluchten sehr beliebte Gestalt,
welche bei der neuen Briicke iiber den Niagara-Strudel, sowie
ther den Fraser-River verwendet wurde (Organ 1885, S. 88).
Der wesentliche Vorzug der Anordnung fiir solche Fiille ist die
Moglichkeit der Aufstellung fast ohne Geriist. Die Liinge der
Briicke ist 246,94™ zwischen den Aussenenden der Krag-
triiger, an welche einseitig noch eine eiserne Jochbriicke von
121,6™ Linge anschliesst. Eigenthiimlich ist dieser Briicke die
ungleiche Ausbildung der beiden Kragtriiger iber den Pfeilern;
der linksseitige hat 43,63™ Linge im Zusseren und 43,51
Linge im inneren Arme hei 19,5™ Hohe itber dem Mittel-

pfeiler; der rechtsseitige 58,08 ™ Liinge im ifiusseren und 57,92™
Linge im inneren Arme bei 24™ Hphe. Der zwischengehiingte
Triger ist 43,8™ lang. Gegen die iilteren Driicken dieser Art
ist ein Unterschied der Ausbildung auch in der Anordnung ein-
facher lothrechter Steifen in den Kragtrigern iiber den ein-
fachen Mittelpfeilern zu sehen, wihrend die #lteren Bauworke
doppelte gegliederte oder breite gemauerte Pfeiler mit recht-
eckigen Feldern itber denselben in den Kragtrigern aufweisen.
Die Ausbildung der Einzeltheile an diesen Briicken ist iinsserst
beachtenswerth.

Yerwendung kalter Luft heim Tunnelbau.

{Centralblatt d. Bauverwalt. 1883, S. 537 und 1886, S. 7, 38 w. 115.)

Capitin Lindmark hat beim Bau des Brunkebergtunnels
in Stockholm, welcher durch schwimmendes Gebirge unter be-
wohnten Ildusern hinzufithren war, kalte Luft verwendet, um
die Stollen bezw. Tunnelwandung und Brust zum Gefrieren zu
bringen. Zu dem Zwecke lieferten Liebe, Gorman & Co.
zu London eine Kaltluftmaschine, welche in der Stunde 600 cbm
Luft von — 50°C. lieferte. Das Verfahren des Einblasens
der Luft in das umgebende Gebirge hat sich bewiihrt, indem
es gelang, jede Senkung der Gebiude zu vermeiden. Nach
Ansicht des Erfinders des Gefrierverfahrens, IHerrn Poetsch,
fillt auch diese Anwendung der Kilte in den Bereich seiner
Patentanspriiche, wenn auch der Versuch, die gewohnlich zur
Finbringung kalter Flissigkeiten benutzten Rohre in das Ge-
birge zu treiben, nicht zum Ziele fiihrte.

Bahn-Oberbau.

E. Tilcke's Keilbelestigung von Schienen aufl eisernen Querschwellen.
(Vergl. ,Organ“ 1884, 8. 208, und Fig. 1—35, Tafel XXVIIL.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 10 u. 11, auf Tafel XXX.

Im Anschlusse an die ftithere Veroffentlichung theilen wir
mit, dass die Keilbefestigung (D. R.-P. No. 24442 und 36258)

inzwischen Verinderungen erfahren hat, welche im Wesentlichen
aus Fig. 10 und 11, Tafel XXX hervorgehen. Der Patent-

inhaber ist namentlich bemiiht gewesen, die Befestigung zar
Verwendung auf fiir andere Anordnungen gelochten alten Schwel-
len geeignet zu machen. Die Fig. 10 und 11, Tafel XXX,
stellen insbesondere die Ersetzung der Klemmplatten mit Schrau-
ben der rheinischen Bahn durch die Keilbefestigung dar, und zwar
Fig. 10 fir Einbringung nach Aufnahme der Schienen, Fig. 11
fiir Einbringung neben den liegenden Schienen.
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Schienenbefestigung fiir eisernen Oberbau
von Professor v. Kaven in Aachen.
(Glaser's Annalen 1886, Band XVIII, S, 223) |

Im Vereine fir Eisenbahnkunde wurde am 11. Mai d. J. |
vom Regierungsbaumeister Donath ein Vortrag iiber die vom
Professor v. aven zu Aachen erfundene Anordnung einer
Schienenbefestigung fiir eiserne Langschwellen und Querschwellen
gehalten, welche die Spur nicht starr festlegt, mittels deren
vielmehr die Schiene innerhalb gewisser Grenzen beliebig fest-
gespannt werden kann, so dass sie fir gerade Linien und
Krimmungen ohne Abiinderung der einzelnen Theile anwend-
bar ist.

Es ist dies dadurch erreicht, dass bei der bekannten gewohn-
lichen Defestigung mittels Hakenschrauben und auf den Schienen-
fuss fassenden Deckpliittchien sowohl in den schlitzartigen Lochern
fiir die Hakenschrauben, als unter den verlingerten Deckpliittchen
so viel Spielraum gelassen ist, dass an jeder Seite des Schienen-
fusses ein wagerechter Keil unter die Deckplittchen geschoben
werden kann; das Keilpaar gestattet ein Verschieben des
Schienenfusses um die Spurerweiterung. Die Ieile setzen sich
bei Langschwellen-Oberban nach aussen gegen einen an der Kante
der Schwelle angewalzten erhghten Rand, bei Querschwellen-Ober-
bau gegen einen zu beiden Seiten des Schienenfusses festgenieteten
Ansatz, oder es werden bei letzterem feste Klemmplatten ange-
wendet, welche in den Schlitz der Schwelle eingreifen und
unter deren verlingerten Platten die Keile sich verschieben
lassen. In DBeziehung auf die Zeichnungen und Einzeltheile der
Anordnung verweisen wir auf die oben angegebene Quelle.

Tragrolle fiir Seilbahnen.
(Dingler's Polyt. Journal 1886, Band 239, S. 160.)
Hierzu Zeichnung in Fig, 9, Tafel XXX.

Die Greifer sind bei Seilbahnen zwar so eingerichtet, dass
die bewegliche Unterklaue angezogen frei iber den Seilrollen
liiuft; filirt der Wagen aber mit geloster Klaue iiber eine
tolle, so liegt die fiir den Pfeil des Kabels hinreichend abge-
senkte Unterklaue so tief, dass sic gegen die Tragrolle stosst,
welche somit zum Ausweichen einzurichten ist. Ijine solche
bewegliche Lagerung, welche von Schmutz wenig leidet und
keiner Schmierung bedarf, ist der Maschinenbauanstalt Hum-
boldt in Kalk bei Coln patentirt (D.R.-P. Kl. 20 No. 33270).
Die Anordnung ist in Fig. 9, Tafel XXX dargestellt.

In ciner Versenkung unter dem Kabelrohre rubt die Trag-
rolle a iir mit Schneiden auf den Winkelhebeln d gelagerten Dal-
ken b; auch die Winkelhebel haben auf feste Stiitzen i ge-
lagerte Schneiden zu Drehpunkten, und die freien Enden der
Winkelhebel greifen unter schneideartige Ansiitze eines schweren
Gewichtes g, welches fiir alle 4 Winkelhebel der Grube ge-
meinsam Wird die Rolle durch den in mn gedffnet —
punktirt geschlossen — angedeuteten Greifer von rechts her
angestossen, so lost sich der rechte Winkelhebel nach unten
von den Gewichtsansiitzen, wiihrend der linke das Gewicht mit
nach oben nimmt. Der Anschlag ¢ hindert, gegen einen festen
Quertriiger der Stiitzen i treffend, zu starken Ausschlag der
Hebel. DBei der Bewegung riicken die Rollentriiger b nach

ist.

links bis der Greifer frei ist, worauf das Gewicht g dann die

Hebel wieder in die Anfangslage einstellt. DBei Ankunft des
Greifers von links ist dasselbe Spiel nach rechts moglich.

Price’s bewegliches Herzstiick mit durchgehender Schiene im
Hauptstrange.
(Centralblatt d. Bauverw. 1886, S. 13, mit Abbildung.)

Ein offenbar grosser Mangel der gewohnlichen Weichen-
herzstiicke besteht darin, dass man zu Gunsten der Ablenkung
eines oft ganz verschwindenden Nebenverkehres den starken
Verkehr des Hauptgleises unziihligen Stissen idiber der Ilerz-
stilckliicke aussetzen muss. Es sind daher vielfach Anordnungen
von beweglichen Herzstiicken erdacht, welche sowohl in die
Richtung der Schiene des Hauptgleises, wie in die der Schiene
des Nebengleises eingestellt werden konnen; der Umstand je-
doch, dass keine derselben weite Verbreitung gefunden hat,
deutet auf betrichtliche Mingel dieser Losungen hin.

Auf amerikanischen Bahnen hat nun der Ingenieur Price
eine Abiinderung der heweglichen Herzstiicke eingefiilirt, welche
sich in mehrfacher Ansfithrung gut bewihren soll. Price liisst
die Schiene des wichtigen Hauptstranges ganz ohne Unterbrechung
durchlaufen, erhoht den unwichtigen Nebenstrang an der Kreuzung
so, dass er die Radflantsche iiber die Schiene des Ilauptgleises
wegfiihrt, und setzt in den Nebenstrang einen durch Kuppelung
mit der Zungenbewegung beweglich gemachten Herzstiickklotz
ein, welcher um einen mit der Schiene des Nebenstranges hinter
dem Ilerzstiicke fest verbundenen Bolzen drehbar ist. Dieser
Klotz trigt die Lauffliche nund Spurrinne an Stelle der von
dem Ilauptstrange bis dicht vor jenen Drehbolzen fehlenden
Schiene des #usseren Nebenstranges. Der Klotz ruht wie eine
Weichenzunge auf Gleitbabnen und legt sich behufs Schliessung
des Nebenstranges mit seiner Kante genau iber die Falrkante
des Hauptstranges auf die Schiene des letzteren und wird mittels
einer Kniehebeliibersetzung fest gegen diese gedriickt. Die
Kuppelung des Klotzes mit der Zungenbewegung bedingt iiber-
cinstimmende Einstellung beider auf den einen oder anderen
Strang, trotzdem ist der Klotz von der Lauffliche des Neben-
stranges als hiochstem Punkte nach beiden Seiten so flach ab-
geschriigt, dass eine bei verkelrter Stellung des Klotzes das
Hauptgleis vom Herzstiicke her befahrende Achse selbst bei
betriichtlicher Geschwindigkeit die Rampe olne Gefahr fiber-
filhrt; for diesen TFall ist die Kante des Klotzes entsprechend
dem Sclnienenkbpfe abgerundet. Eine aus dem XNebengleise
kommende Achse stellt den Klotz nithigen Falles selbst richtig
ein, damit zugleich also auch die Zungen. Ein Bedenken mag
jedoch erwiihmt werden, welches die Anordnung hervorruft. Wenn
die Vorderachse eines bei verkelirter Weichenstellung das Haupt-
gleis vom Herzstiicke her befahrenden Fahrzeuges beginnt die
krumme Zunge aufzuschneiden und die gerade anzulegen, wilhrend
sich eine folgende Achse eben auf dem auf der Schicne liegenden
Klotze befindet, so verhindert die Reibung des belasteten Klotzes
auf der Schiene dic Bewegung der mit ihm geluppelten Zungen,
und es muss also, wenn keine Entgleisung, so doch mindestens
eine Verbiegang des Weichengestiinges eintreten.

Selbstverstiindlich liegen dem Herzstiickklotze zwei Zwang-
schienen gegeniiber.



9

=]

Bajonet(-Schienenniigel.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, S. 16.)

Die Pullmann-Iisen- und Stahigesellschaft zu Pollmann
City bei Chicago filbhrt Schienennigel mit dreikantigem, in den
Flichen ausgehohltem Querschnitte ein, welcher unten in die
gewdhnliche Schneide, oben in ein Quadrat iibergeht, das dann
den Kopf triigt. Als Vortheil dieser Nigel wird geringe Ver-
letzung der Ilolzfasern bei grosser Haftfihigkeit, daher wesent-
liche Verliingerung der Schwellendauer angegeben.

Querschwellen-Oberbau auf Holzschwellen fiir Haupthahnen,
(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, Seite 83.)
Mit Zeichnungen Fig. 1 bis 8 auf Tafel XXX,

Mit Ministerialerlass vom 22. Aug. 1885 ist den Directionen
der preussischen Staatsbahnen ein Stablschienenquerschnitt nebst
Verlaschung fir Holzquerschwellen und am 30. Januar 1886
Zeiclmung der zugehorigen mit Rippen auf der Unterfliche ver-
sehenen Unterlagsplatte zugegangen, nach denen in Zukunft die
Neubauten auf Ilolzquerschwellen ausgefiihrt werden sollen.

Den in Fig. 1—8 auf Tafel XXX wiedergegebenen Zeich-
nungen ist nur weniges hinzuzufiigen, da alle Mafse aus den-
selben hervorgehen.

Die Schienen erhalten den in Fig. 1 dargestellten Quer-
schnitt bei 9,0™ Liinge (Fig. 8); die Kurvenschienen erhalten
8930™= Linge, und sind durch ein 500™m vom Schienenende
60m™m jiber Unterkante anzubringendes Dohrloch im Stege vou
20™® Durchmesser auszuzeichnen. Die Lochung der Schienen
soll 6mm Zwischenraum im Stosse zulassen, genau der Laschen-
lochung entsprechen und mit der Mitte der 30 ™™ weiten Locher
50mm {iber Schienenunterkannte liegen; die Lochmitten erhalten
vom Schienenende die Entfernungen von 62 und 237 ™=, Die
Kopfe werden an den Kanten mindestens 1 ™™ abgeschriigt. Die
Verhiltnisse des Schienenquerschnitts fiir verschiedene Grade
der Abnutzung giebt folgende Tabelle an:

G. Sch:ggﬁ::ll\ts Wagerechte | Lothrochte

F. fir Im von Schwerlinie | Schwerlinie

unten | oben J Jle J Jle

qem. | kg mm [ mm | emé | cmd | emt | cmd

Neue Schicne |42,53| 33,4 | 67,3 | 66,7 [1036,6] 154,0| 150,7| 28,7
s 1 mm 141,95 66,4 | 66,6 |1015,9] 152,6 | 149,1| 28,4
%”E 5 mm 39,63 62,3 | 66,2 | 916,9] 138,4| 142,6| 27,2
= § ) 10mm (36,73 51,9 | 66,1 | 796,1} 120,3| 134,5| 25,6
5 | 13mm (34,99 54,7 66,3 | 730,6| 110,2| 129,6 | 24,7

Die Laschen, deren Abmessungen aus Fig. 2, 6 und 7
Tafel XXX hervorgehen, erhalten 4 Locher 90™® itber Unter-
kante der Lasche in Abstinden von 175, 130 und 175"®; die
Locher der Innenlasche sind kreisrund von 24 ™™ Durchmesser,
die der Aussenlasche erhalten fiir die Bolzenansiitze 24 ™n 1Ighe
bei 30™®™ Linge. Die Enden der 600™™® langen Aussenlaschen
werden im untern Theile behufs thunlichst gleichzeitiger An-
lagerung an die Stossschwellen und deren Unterlagsplatten (Fig.
7 Tafel XXX) doppelt ausgeklinkt, und zwar fiir die Schwellen
30™m hoch, 97 ™™ lang, fiir die Unterlagsplatten 20 ™™ hoch und
48mm Jang, Die Innenlaschen (Fig. 6) werden bei 667 ™™ Liinge
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entsprechend linger ausgeklinkt, und erhalten ausserdem noch
zwei Ausschnitte in dem durch die Ausklinkung frei gelegten
wagerechten Mitteltheile, mittels deren sie die ersten Schienen-
niigel hakenartig umfassen, auf diese Weise beide Stosschwellen
zum Widerstande gegen Liingsverschiebung lieranziehend (Fig. 5,
Tafel XXX).

Die Schwellen erhalten Abmessungen von 2,5™ Liigne
und 16 >< 26 cm Querschnitt, Waldkanten von 5 cm Kathete
sind noch zuldssig. Die Schienen-Neigung 1:20 wird durch
gehobelte Kappen erzielt. Die Schwellentheilung betriigt 667 ™®
am Stosse, sonst (nach Fig. 8 Tafel XXX) 926 bezw. 925mm,
so dass 10 Schwellen auf eine Schiene kommen.

Die Unterlagsplatten sind dem neuen Oberbau De-
sonders eigenthiimlich, und zwar durch 5 anf der Unterseite
vorspringende dreieckige Schneiden oder Rippeu; welche sich
in die Schwellen einfressen sollen. Solche Platten sollen auf
allen Schwellen liegen; an den Stissen wird jede mit drei
(Fig. 5), auf den Mittelschwellen (Fig. 4) mit zwei versetaten
quadratischen Ilakenniigeln von 16,5cm Linge und 15%®
beiderseitiger Stirke genagelt. Bei dazu geeignetem Schiellen-
holze kommen auch Schienenschrauben zur Anwendung. Die
Nagellocher in den Platten erhalten 17 ™m Seite.

Zweck der Neuerung an den Platten ist die Sicherung
gegen Spurveriinderung durch Vergrisserung der Reibung zwischen
Platten und Schwellen. s bleibt jedoch abzuwarten, ob der
Erfolg den Erwartungen entspricht. FEs ist fraglich, ob sich
dic winkelrecht zur Ilolzfaser stehenden Rippen wirklich scharf
in diese einfressen, und wenn das geschieht, so ist zu fiirchten,
dass das Holz zwischen den Rippen derart zerstort wird, dass
die beabsichtigte Reibungsvermehrung in Folge Gleitens der
gelosten Spihne auf dem gesunden Holze vereitelt ist. Auch
ist bei den starken, selbst in einer Schwelle auftretenden JUn-
gleichmiissigkeiten (Aesten) in der Hirte nicht an)zunehmen,
dass alle Rippen sich von vornherein gleichmiissig eindriicken,
woraus dann eine unsichere Lage der Schienen folgen wiirde.
Um das Eindringen der Vorspriinge in das Ilolz zu erleichtern,
ist vorgeschlagen, die Rippen zu unterbrechen, so dass launter
kleine stumpfe Spitzen, wie auf der Bahn eines Stockhammers
entstehen. Das Nachkappen der Schienenlager fithrt durch die
Rippen jedenfalls zu einer grisseren Schwiichung der Quer-
schiwellen.

Spurmafls uud Libelle mit Selbsteinstellung.
(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, Seite 6 und 188G, Seite 60.
D. R. P. 33424, Vergl. Organ 1881, Heft 2 Seite 54.)

Die Stange der Vorkehrung besteht aus cinem leichten
m Eisen, in der vorstehenden Stellung.

Zur Messung der Spurweite ist am einen Ende ein
fester Anschlagbacken in die Hohlung genietet. Der Backen
am anderen Ende hat die Gestalt eines Radreifenquerschnittes
und liuft verschieblich auf zwei IFithrungsstangen, welche etwa
12 em von Schieneninnenkante um einen Bolzen drehbar in der
r Schiene Dbefestigt sind. Spiralfedern dritcken den Backen
gegen zwei auf die Enden der Iihrungsstangen geschraubte
Muttern nach aussen. Die Fiihrungsstangen hiingen mit dem
Backen vor dem Gebrauche um 45° gegen die r Stange ge-
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neigt aus dieser leraus, jedoch kann der Backen mit den
Fihrungsstangen vollig in die 1Iohlung der ~— Stange geschlagen
werden. Der Riicken des Backens trigt einen Ansatz von
gleicher Dicke mit dem Stege des i Eisens, dessen eine Kante
genau der Anschlagfliche des Backens an die Schiene entspricht;
an der Stelle, an welcher sich der Backen in das m Eisen
legt, ist der Steg des letztern fiir den Ansatz am Dacken auf-
geschlitzt, so dass der Ansatz biindig mit der Obertliche des
— Stabes liegt, wenn man den Backen einschligt. Die Spiral-
federn gestatten dem Baclen eine Bewegung auf den Fiihrungs-
stangen, welche etwas griosser ist, als die Summe aus der
grossesten Spurerweiterung und Verengung, also etwa 50mm,
Der Riicken des — Stabes trigt neben dem Schlitze fiir den
Backenansatz eine ™® Theilung, deren Ablesungsmarke von der
Kante des Backenansatzes gebildet wird.

Um die Spur zu messen, setzt man die [ Stange in ge-
neigter Lage mit dem festen Backen gegen die eine Schiene.
Der bewegliche Backen kommt dann beim Niederlegen auf die
zweite, und ein leichter Druck geniigt nun, um unter Zusam-
menpressung der Spiralfedern die M Stange auf die Fihrungs-
stangen nebst dem Backen zu stiilpen. In dem Augenblicke,
wo die Flantschkanten der ['1Stange den Schienenkopf beriihren,
erscheint der Backenansatz im Schlitze der [ Stange, und man
kann einen Schieber bis an den Ansatz driicken, welcher ge-
naue Ablesung der Spur auch nach Wiederaufnahme der Stange
erlaubt.

Die Libelle zur Messung der Ueberhohung ist in
dem aus schmiedbarem Gusse gefertigten Handgriffe angebracht.
Sie besteht in einer nach 1,5™ Halbmesser gebogenen Glasrohre,
mit einer Druckvorrichtung, welche gestattet, die DBlasengrisse
stets konstant zu halten. Die gleiche nach oben konvexe Kriim-
mung hat der hohle Ilandgriff. Ist die IMStange anf zwei
gleich hoch liegende Schienen niedergedriickt, so spielt die Libelle
mitten ein, andern Falles kann man den Unterschied in der
Hohenlage bis zu 15 cm an der Libellentheilung ohne weiteres
bis auf 2™ genau ablesen. Um die Fehler durch ungenaue
Kriimmung des Glasrohres zu Dbeseitigen, wird dic Libellen-
theilung durch Versuche auf dic eiserne Umbhitllung aufge-
bracht. .

Die Vorkehrung wiegt 7,0 kg und ist derbe und einfach
genug, um die Benutzung durch gewohnliche Arbeiter zu ge-
statten.

Die von E. Schubert vorgeschlagene Anordnung ist der
von Scherenberg im «Qrgan» 1881, Seite 54 angegebenen
fihnlich, Letzterer schligt vor, die umstindliche Einstellung
der Liinge der Luftblase zu beseitigen, indem man das Glasrohr
statt nach oben, nach unten kriimmt, und an Stelle der Fillung
mit Luftblase einen etwa 1 em langen Tropfen Quecksilber bringt.
Es ist dabei jedoch nothig, dic Innenwandung des Rohres mit
einem feinen Pulver zu bedecken, da sonst der Quecksilber-
tropfen zu stark am Glase haftet.

Bahnhofseinrichtungen.

Haille des neuen Haupthahnhofes der Ungarischen Staatshahnen
zu Budapest.
(Centralblatt d. Bauverw. 1886, Seite 109. Mit Zeichnungen.)

Diese Halle des in 16 Monaten mit 8,5 Mill. Mk. Bau-
kosten bis August 1884 fertig gestellten Bahnhofes hat 42,0m
Licht- und 42,8™ Stitzweite, und enthiilt zwei Seitenperrons
mit 7,35™, cinen Mittelperron von 12,05™ Breite bis Gleis-
mitte, dazwischen zwei Gleispaare mit 4,75™ Abstand von Mitte
zu Mitte. Die Einrichtung geniigt vorliufig fir 30 ankommende
und 30 abgehende Ziige im Tage, kann jedoch auf die doppelte
Leistungsfiihigkeit gebracht werden. Die Linge der IHalle be-
trigt 179,1™ und der Innenraum wird von 285 Gliihlichtern
szt je 20 Kerzen und 435 Glithlichtern zu je 12 Kerzen nebst
70 Bogenlampen theils fiir 8stiindige, theils fiir 16 stiindige
Brenndauer nach der Anordnung von Zipernowsky erleuchtet.
Das Dach, welches theils mit verzinktem Eisenwellblech,
theils mit Glas eingedeckt ist, wird von 18 parabolischen Blech-
bogen von ungewohnlich hohem Pfeile (mehr als j; der Weite)
mit nach einem Parabelvieleck von !/, Pfeilverhiiltniss geformter
Stahlzugstange getragen. Die Bogen rulien anf Bolzenlagern
auf den steinernen Seitenwiinden. Die Theilung der Binder
ist aus architektonischen Riicksichten nicht gleichférmig gemacht,
wechselt vielmehr zwischen den Maflsen 8,5®, 9,83 ™ und 15,0™.

Das Gewicht des Daches betrigt 266,1t, auf 1¢m der |

Grundfliche kommen somit 68 kg.

I
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|

i waren.

Die Aufstellung erfolgte anf einem 42,0™ breiten, 24,0™
langen und 28,0™ holen Ilolzgeritste, welches von zwei aunf
kleinen Wagen ruhenden Stiitzen aus frei gesprengt wurde, und
auf zwei Gleisen verschieblich war. Da jedoch die gekriimmie
Zugstange das nach dem jedesmaligen Zusammenban von 2
Bindern erforderliche Verschieben des Geriistes verhindert haben
wiirde, so wurde der untere Theil des Geriistes oben nach
Malsgabe der Gestalt der Zugstange gekrimmt abgeschlossen,
und trug dann mittels durch leicht losbare Schraubenverbin-
dungen an die Liingsholzer angeschlossene Zangenholzer den
oberen Geriisttheil, dessen obere DBegrenzung der Gestalt der
Bogen entsprach. Durch allmiibliges Auswechseln und Ver-
schieben dieser Zangenstiitzen konnte man das Gerfist von der
Zugstange beim Verschieben frei machen. Ebenso waren auch
die wagerechten Holzer des oberen Geriisttheiles, welche mit
den Hingestangen beim Verschieben in DBerithrung gekommen
wiiren, zum Auswechseln eingerichtet.

Das 400 cbm enthaltende Gerist wurde von 16 Mann
mittels zweier starker Bauwinden vorbewegt, und zwar in 1!/,
Stunden um 20m™.

Die Aufstcllung des eisernen Daches erfolgte in 65 Ar-
beitstagen, in denen durchschnittlich 106 Mann beschiiftigt
Jede der 8 Nietrotten schlug tiglich durchschnittlich
118 Niete ein.
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Maschinen- und Wagenwesen.

G. Forbesund J. A, Timmis elektrische Bremse fiir Eisenbahnen.
(Dingler, Polyt. Journal 1886, Bd. 259, Seite 456.)

Auf der Innenseite des Rades oder auf einer festen Scheibe
auf der zu bremsendea Achse wird ein glatt abgedrehter Ring
von thunlichst grossem Durchmesser aus leicht magnetisch zu
machendem Metalle befestigt. Vor diesemn ist mittels einer lose
auf der Achse steckender, am Wagengestelle ctwas nach der
Liinge der Achse verschieblich befestigten Scheibe ein nach
jenem Ringe hin offener ringformiger Xanal von gleichem Durch-
messer angebracht, welcher die Spule eines grossen Elektro-
magneten aufnimmt. Ein die letztere durchlanfender Strom
macht die Scheibe magnetisch. An den Rindern des Spulen-
kanales sind mittels federnder Ilalter Ringe aus Walzstahl be-
festigt; aus gleichem Materiale bestehen die ringférmigen Rinder
des Spulenkanales. Die Scheibe des Spulenkanales ist aus
weichem Eisen.

Beginnt ein Strom die Spule zu durchkreisen, so legen
sich zuerst die federnd an der Scheibe befestigten Ringe gegen
den am Rade angebrachten, die Scheibe dreht sich mit dem
Rade und wickelt die Dremskette anf. Wird der Strom ver-
stiirlit, so wird die ganze Scheibe von dem Ringe am Rade
angezogen, so dass auch die Riinder des Spulenkanales mit
diesem in Berithrung treten, und so wird die Bremskraft ver-
stiirkt. Die Losung der Dremsen wird durch Unterbrechung
des Stromes und Gegengewichte erfolgen miissen.

Petroleum als Heizmaterial.
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1886, S. 633.)
(Vergl. Organ 1886, Seite 176.)

Der Genieoberst Stewart hat in der Londoner Royal
United Service Institution iiber die Verwendung des Petroleums
als Ileizmaterial fiir Dampfer und ILokomotiven einen Vortrag
gebalten, aus welchem wir nach der «Zeitschrift fiir Versicherungs-
wesen» und der «Zeitung des Vereins der E.-V.» den folgenden
Auszug mittheilen.

Der Dodensatz des rohen Petroleums, Astatki genannt,
welcher nach dem Abdestilliren der flichtigen Oele zuriickbleibt,
wird auf den Dampfern des Kaspi-Sce’s und der Wolga, sowie
in etwa 100 I'abriken und Raffinerien in Baku zum Ileizen der
Dampfkessel zum Theil schon seit 12 Jahren angewendet, und
hat dazu auch schon an andern Orten an der Wolga, sowie in
Moskau und einer Petershurger Fabrik Eingang gefunden.

Nachdem das rohe Oel ans den etwa 8 englische Meilen
von Baku gelegenen Quellen von Balakhara gepumpt ist, wird
dasselbe in flache Dehiilter geleitet, in denen es kurze Zeit ver-
bleibt, damit sich der Sand, mit welchem das Oel vermischt
ist, ablagert. Alsdanu wird das Oel in IIochbehiilter gepumpt und
aus diesen durch Rohrenleitungen, deren es 12 verschiedenen
Gesellschaften gehorende giebt, nach den Raffinerien an der Bai
von DBaku gefithrt, wo es in grossen eisernen Kesseln entweder
allein durch Feuer oder durch in letztere geleiteten iiberhitzten
Dampf destillirt wird, indem man die Kessel gleichzeitig an der
Aussenseite durch unmittelbare Finwirkung eines Petroleumfeuers
erhitzt.

Zuniichst werden die unter dem Namen Benzin und
.Gasolin bekannten fliichtigen Oele, darauf das schwerer ent-
zilndbare Kerosin und Solarsl entfernt. In Baku bezeichnet
man alles Oel von 0,780—0.860 Einheits-Gewicht mit Kerosin.
Der noch schwerere Riickstand wird Astatki genannt und als
Heizstoff verwandt. Die zum Verbrennen desselben in Russland
allgemein gebriuchliche Vorkehrung besteht aus einer geraden
Rohre, welche in einer leicht abgeplatteten Oeffnung endigé und
durch die ein Dampfstrahl getrieben wird, welcher das ihm aus
einem Behilter durch eine gebogene Rohre entgegengeleitete
Astatki zerstiiubt. Der aus Dampf und Astatki gemischte Staub
wird durch die Kraft des ersteren in den Raum unter .den
Kesseln getrieben, wo bereits ein Feuer aus Holz und Baum-
wollabfiillen brennt. Das Feuer wird dann mit der Staubmischung
geniihrt, jedoch muss, ehe man cine Dampfmaschine auf diese
Weise in Gang setzen kann, geniigend Dampf erzeugt werden,
um die Zerstiubungs-Vorrichtung in Betrieb setzen zu konnen.

Die neue Heizung hat folgende Vortheile:

1) dass das Astatki weniger Stauraum beansprucht als Stein-
kohle,

dass dasselbe in Schiffsriiumen verstaut werden kann,
welche zur Aufnahme von Steinkohlen nicht geeignet sind,
wie z. B. zwischen dem innern und #ussern Boden des
Schiffes,

dass es sehr reinlich ist, da es weder Asche noch sonstige
dickstinde lisst,

dass man nur Ileizer zum Reinigen der Maschine und
sur Beaufsichtigung des Dampfes braucht.

Bogie-Tender-Lokomotive der Provindence, Warren- und Bristol-
Bahn, Amerika.
(Railroad Gaz. vom 23. April 1886, S. 276.)

Diese Lokomotive wurde besonders fir das Befaliren einer
Krimmung von 211/ (=64,3™) Halbmesser erbaut, welche an
Stelle ciner beseitigten Rickkehrweiche den Zugang zur Stadt
Providence bildet. Die Maschine hat das Aussehen einer Loko-
motive mit fest verbundenem Tender und rubt auf zwei Dreh-
gestellen, deren vorderes den Langkessel trigt und die Cylinder,
2 Triebachsen, sowie eine wieder fiir sich besonders bewegliche
Lissel-Laufachse enthilt, wilhrend das hintere dreiachsige Lauf-
gestell den Tenderkasten stiitzt. Die ganze Anordnung ist daher
der Personenzug-Lokomotive von Fairlie ziemlich ihulich;
die Dampfleitung von und nach den Cylindern hat die Gestalt
von Gelenkrobren, welche nach den mit Fairlie-Maschinen
gemachten Jorfahrungen wohl schwer dicht zu halten sein werden.

Die Haupt-Abmessungen sind:

Cylinder . 405 mm ' 610 mm
Triebriider 142Q wm
Gesammt-Radstand . 10676 «
Radstand des Maschinengestelles 4270 »
Radstand des Tendergestelles und der

Triebachsen 2135 «



Gesammtgewicht . 63t
Davon auf der Vorderachse . 6,5t
« « den Triebachsen 30,5 ¢
« « dem Tendergestell 26 t

Die genannte Kritmmung wird auch von Giiterzug-Loko-
motiven mit 4 Kuppelachsen ohne Schwierigkeit befahren, nach-
dem von der ersten Kuppelachse die Spurkriinze entfernt und
die Reifen 175 ™™ Dbreit hergestellt waren; die Maschinen wer-
den vollig sicher durch die vor dem Cylinder liegende Truck-
achse gefiihrt. v. B.

Durchgehende Bremse der American Brake Co.
(Railroad Gaz. vom 19. Febr, 1886, S. 122.)
(Vergl. Organ 1886, Seite 151.)

, Diesc fiir Giiterziige bestimmte durchgehende Bremse ist
eine sogen. Dufferbremse. Lokomotive und Tender sind mit
kriftigen Dampf-Klotzbremsen an Treib- und Tenderridern, die
Wagen mit einer Hebel-Verbindung zwischen der Kuppelungs-
stange und den Bremsklotzen versehen. Wird durch Bremsen
an der Lokomotive ein Auflaufen des Zuges bewirkt, so werden
darch das Eindricken der Kuppelungsstangen die Bremsklitze
mit einer Kraft angedriickt, welche mit dem Drucke zwischen
den Kuppelungen zunimmt. Um bei langsamen Rangir-Bewegungen
die Bremsc selbstthiitig auszurviicken, ist an einer Achse ein
Centrifugal-Regulator angebracht, welcher erst bei einer ge-
wissen Geschiwindigkeit die Verbindung zwischen Kuppelungsstange
und Bremse einriickt. In diesem Theile scheint eine Schwiiche
der Anordnung zu liegen. v. B.

Lokemotive fiir Bahnen aus Baumstimmen,
(Railroad Gaz. vom 19. Febr. 1886, Seite 124.)

Die Maschine hat 4 breite mit Iohlkehlen versehene Rider,
deren jedes von einer Zwischenwelle durch eine Treibkette ge-
trieben wird; die Zwischenwelle wird von der Maschinenwelle
durch ein Zalmrad getrieben. Da die Gesammtitbersetzung eine
41/, fache ist, so kann die Maschine nur 8km in der Stunde
zuriicklegen, besitzt aber eine entsprechend grosse Zugkraft.

Cylinder 175 X 305mm
Rider o 610mm,

Diese Maschinen werden von den Adams & Price Loko-
motive- & Machine-Works, Nashville, gebaut, und haben sich
fiitr Xorst- und Kulturbahnen sebr niitzlich erwiesen. v. B.

Schwere Personenzug-Lokomotive der Chicago-Burlington & Quincy-
Bahn.
(Railroad Gaz. v. 11, Juni 1886, S. 398 u. f.)

Die Anordnung ist die in Amerika ibliche, mit niederem

Truck und 2 gekuppelten Triebachsen vor und hinter dem
Fenerkasten.
Cylinder . 458mm % G1Qmw
Triebritder N 1760 mm
Rostfliiche (fiir weiche Kohle) 1,65 qm
Heizfliche (innen) . 98,5 «
Gesammtgewicht dienstbereit 38t
davon auf den Triebriidern 25 ¢

v. B.
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Fairlie-Lokemolive fiir die sdchsischen Siaatseisenbahnen,
(Engineering, 26. Miirz 1886. Mit Zeichnungen Fig. 8—15 auf Taf. XX]X.)

Die Firma R. & W. Hawthorn in Newcastle on Tyne
lieferte 1885 nach den Entwiirfen der Fairlie-Ingine Company
— London — 2 Stick Lokomotiven fiir die siichsischen Staats-
bahnen. Diese Lokomotiven sind fir den Detrieb der Gebirgs-
bahnen mit 750™® Spur bestimmt, von denen Sachsen mehrere
Linien besitzt. Die beigegebenen Zeichnungen Fig. 8— 15 auf Tafel
XXIX erliutern die Anordnung hinreichend; es ist nur hinzu-
zufiigen, dass sich diese Maschinen im Betricbe sehr gut be-
wiihren. Sie laufen auf Linien, welche Krilmmungen bis 50™
Halbmesser und Steigungen bis 1: 33 besitzen.

Die wichtigsten Verhiltnisse sind die nachfolgenden:

Rostfliiche . .o 1,16 qm
Heizfliche der Feuerbiichse 5,96 »
« < Rohre 51,78 «
Gesammte Heizfliche 57,74 «
Dampfiiberdruck . 9,84 at
Cylinder-Durchmesser 21,5 em
Cylinder-Hub . 35,5 »
Raddurchmesser . c e 81,3 «
Eigengewicht der leeren Maschine 22,3 ¢
Gewicht der betriebsfihigen Maschine . 28,9t
Inhalt des Wasserbehiilters 2,86 chm
. « Kohlenbehilters 1,10 «
L.

Forney’s verbesserter Sifz fiir Personenwagen.
(Railroad Gazette vom 4. Juni 1886, 8. 377 u. f.)

Die Quelle enthilt einen ausfilhrlichen Vortrag iiber die
gebriiuchliche Form und Anordnung der Sitze der Amerikanischen
und Englischen Personenwagen und deren Einfluss auf die Be-
quemlichkeit des Sitzens. Als Ergebnis wird ein neuer Sitz
vorgeschlagen, bei welchem die Riicklehne mittels eines Iebel-
werkes derart herumgeschlagen werden kann, dass die Personen
stets in der Fahrrichtung sitzen konnen; gleichzeitig wird dem
Sitzkissen die uithige Neigung gegeben.

Fiir Europilische Bahnen, bei welchen die Sitze nicht ge-
wendet werden, hat die sonst zweckmiissige Anordnung leinen
Werth. v. B.

Schwere Personenzug-Lokomotive,
(Railroad Gazette vom 4. Juni 1886, S. 380 u. f.)

Die Quelle enthilt Zeichnungen und Beschreibung einer
von den Mason-Machine-Works, Taunton U. S., erbauten,
sehr kriiftigen, von der ublichen Anordnung aber nicht ab-
weichenden Amerik. Personenzug-Lokomotive. Die Haupt-Ab-
messungen sind:

Cylinder . 458 mm x G1omm
4 Triebrider 1730 wm
Heizfliche (dussere) 128 ¢m
Rostfliche . 1,77 «
Gesammtgewicht betrf. 45,3 t
Adhisjonsgewicht 30,8¢
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Auf cine Triebachse kommen daher 15,4 t. Die Maschine
ist fir Feuerung mit bitumingsen Kohlen bestimmt, hat 2 ge-
kuppelte Triebachsen und ein zweiachsiges Vordergestell.

v. B.

Sirong’s Schnelizug-Lokomotive,
(Railroad Gazette vom 5. Febr. 1886. S. 88 u. 95.)

Diese Lokomotive ist bestimmt, schwere Schnellziige mit
moglichst grosser Geschwindigkeit iber die starken Steigungen
der Lehigh-Valley-Bahmn zu befordern und Dbesitzt 6 Achsen,
von welchen 2 in cinem vorderen Drebgestelle liegen, 3 als
Triebachsen mit cinander gekuppelt sind, wihrend die hintere
Laufachse in einem Lissel-Gestelle liuft. Die Rosten liegen in
2 gewellten ecisernen Flammrohren von 1063™m grssestem
Durchmesser und 2750 ™™ Linge, welche nach vorne zu einem
Verbrennungsraume vereinigt sind, der aus einem gleichen Well-
rohre besteht und dessen vorderer, seitlich erweiterter Theil
durch die Robrwand abgeschlossen wird. Die einzelnen Haupt-
theile des Kessels werden sehr schwierig herzustellen sein; die
ganze Linge desselben betriigt einschliesslich der Rauchkammer
10,1™. Die 306 Siederohre von 44™m jusserem Durchmesser
und 3,47 ™ Liinge ergeben eine innere Heizfliiche von fast 130 qm.
Die Cylinder von 514™m»< 610™=2 treiben drei Triebachsen
von 1575™m Raddurchmesser. Statt der gewshnlichen Muschel-
schieber sind 4 einfache lothrechte Gitterschieber angebracht,
welche von den Kurbelstangen aus durch doppelte Brown’sche
(Winterthur) Steuerungen bewegt werden. Iis sind daher fir
sic und die Auslassschieber 2 Ilandhebel vorhanden.

Das Gewicht der Lokomotive wird voraussichtlich 70—80t
in betriebsfiihigem Zustande betragen, so dass die Maschine
schon zu ihrer cigenen Fortbewegung einen verhiltnissmiissig
grossen Theil ihrer Kraft nothig haben wird und aussergewoln-
liche Nutzleistungen kaum erreicht werden diirften. v. B.

Giiterzug-Lokomotive fiir die Calumet und Heela Mining Co.
(Railroad Gazette vom 22. Jan. 1886, S. 50.)

Die Maschine ist fiir eine Spurweite von 1245 ™™ bestimmt
und von den Baldwin Werken in Philadelphia nach der sogen.
Consoiidations-Anordmmg, d. h. mit vor den Cylindern im Lissel-
gestelle liegender Laufachse und 4 gekuppelten Triebachsen
gebaut; dieselbe hat cinen sehr breiten Feuerkasten und Rost
nach der Anordnung von Wootten, welcher nach vorne in
eine Verbrennungskammer endigt und von dieser durch eine
gemauerte Feuerbriicke getrennt wird. Die Hauptabmessungen
dieser sehr leistungsfilhigen Maschine sind folgende :

Cylinderdurchmesser . 508 mm
Kolbenhub . ' 660 «
Triebraddurchmesser 1280 »
Dampfiberdruck . . 11at
Rostfliiche . . 2,90 X 2,48 = 17,1 qm
Siederohre . . 204 St., 51®® Durchm.,
3,210™ lang
Dienstgewicht . 59t
Adbhiisionsgewicht 52,8t

od. 13,2t f. jedeTreibachse.

Die Maschine ist mit der Ritckdruckbremse von Lecha-
telier, Dampfbremse fiir den Tender und entlasteten Dampf-
schiebern versehen. v. B.

Speisewagen fiir die Chicago-, Burlington- und Quiney-Bahn.
(Railroad Gazette vom 15. Jan. 1886, S. 33.)

Der Wagen von 19,5 ™ Kastenliinge enthiilt an einem Ende
die sehr geriumige Kiiche von 8,25 ™ Liinge einschl'iesslich des
Anrichteranmes. Der Speiseraum enthiilt zu beiden Seiten des
Seitenganges je 5 Tische mit je 4 Sitzen, sodass gleichzeitig
40 Personen speisen kionnen. Am andern Ende befindet sich
der Weinbehillter nebst Waschraum. Der Wagen rubt auf 2
dreiachsigen Trucks von 3,2 ™ Radstand und wiegt 37,4 t, jeder
Truck 7t. Die Ausstattung des sehr zweckmissig eingerich-
teten Wagens ist dem Amerikanischen Geschmaclke entsprechend.

v. B.

Schnellzug-Lokomotive der Great-Northern-Bahn (England).
(Railroad Gaz. vom 29. Jan. 1856, S. 73.)

Die genannte Baln ist bekanntlich eine der wenigen,
welche trotz langer und vielfach wechselnder Steigungen von1: 100
fiur ihren Schnellzugsdienst ungekuppelte Lokomotiven verwen-
den, welche trotz sehr bedeutender Fahrgeschwindigkeit sehr spar-
sam arbeiten ; z. B. durchfilirt ein einschliesslich Maschine 146 ¢
schwerer Expresszug die Strecke Grantham-London von 170 km
Linge in 1® 587, entsprechend einer Durchschnitisgeschwindigleit
von 86 km in der Stunde. Um diese Leistungen zu erzielen,
wurden zu Anfang der 7Oer Jahre an Stelle der bis dahin be-
nutzten 3 achsigen ungekuppelten Lokomotiven mit Innencylindern
und 2135 ™8 Triebraddurchmesser, die bekannten 4 achsigen
ungekuppelten Lokomotiven mit 2440™™ Triebraddurchmesser,
Truckgestell und aussen liegenden Cylindern eingefithrt, welche
wegen iliren vorziiglichen Leistungen einen besonders guten Ruf
besitzen. Um indess die Herstellungs- und womdoglich auch die
Unterhaltungskosten zu vermindern, ist man neuerdings unter
Beibehaltung der bisherigen Leistungsfihigkeit wieder zu der
alten Anordnung iibergegangen, welche mit folgenden Iaupt-
abmessungen ausgefihrt wird:

Cylinder . 470mm X 660 M
Triebraddurchmesser 2330 mm
Rostfliiche 1,71 qm
Ieizfliche (Rohre aussen) 103,56 «
Gewicht, betriebsfihig . 40,3 t.
Davon ist belastet die

Vorderachse mit 12,1t
Triebachse « . 17,2 ¢
Hinterachse « . 11,0 t.

Kessel und Feuerkastenmantel bestehen aus Martinstahl-
blechen von 13®m Stirke. Das Gewicht ist im Verhiiltnisse zu
den Abmessungen des Kessels ziemlich gross, wozu besonders
die fiir die Lanfachsen vorhandenen #usseren Rahmen beitragen.

Die Anwendung innerer Cylinder nebst Kurbelachse und
die Fortlassung des Drehgestells scheinen, wie unserer Quelle
so auch uns, ein Riickschritt zu sein. v. B.

Ovgan fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIII. Band. 6. Heft 1886. 33



236

Der wasserdichie Anstrich ,Senwen«,

vertrieben von G. Pollack, Berlin, ist bestimmt, das Innere
von Dampfikesseln und Dampfrohren auszustreichen, um die
Dichtigkeit zu erhdhen und zugleich die Bildung von Schlamm
und Kesselstein abzuschwiichen. Die Farbe wird in die vollig
reinen Metaliflichen mit harten Pinseln hineingerieben, fir ge-
wohnlich in drei Lagen ibereinander.

Die Dauer des Anstriches fiir tiiglich benutzte Kessel ist
etwa 1 Jahr, bei einem DPreise der Anstrichmasse von 3,0 M.
fiir 1 kg.

Nach Angabe der oben genannten Firma soll sich der
Anstrich bei englischen Lokomotivkesseln seit langen Jahren
sehr gut Dbewidbhrt haben, und er ist seit Kurzem auch in
Deutschland beim Betriebe von Eisenbahnen, Bergwerken und
gewerblichen Anlagen .eingefiihrt.

Schutzbrillen aus Glimmer.

Zufolge Reichsgerichts-Euntscheidung II vom 30. September
1881 gehoren Schutzbrillen zu denjenigen Schutzvorkehrungen,
welche von Metalldrehereien und ihnlichen Metall-Bearbeitungs-
Werkstiitten zu beschaffen sind. Die Firma M. Raphael in
Breslau empfiehlt derartige Schutzbrillen aus Glimmerplatteil,
weil sie bei geniigender Durchsichtigkeit noch weniger wirme-
leitend sind, als gliserne und namentlich nicht durch den An-
prall fester dagegen fliegender Gegenstiinde zertrimmert werden
kionnen. Wie nothig ein Schutz der Augen bei vielen Fabrik-
arbeitern ist, beweist die Beobachtung von 1283 Arbeitern
durch Herrn Professor Dr. H. Cohn zu Breslau, welche ergab,
dass 49% der nicht mit Brillen versehenen Leute zum Theil
mehrfache Aungenverletzungen davongetragen haben.

Die genannte Fabrik liefert leichter gebaute derartige
Brillen auch fir Schafiner und Zugfithrer, welche bekanntlich
von den von der Lokomotive ausgeworfenen Kohlenstiickchen
viel zu Jeiden haben. Der Preis ist 1,5 bis 2,25 M. fiir das Stick.

Signal

Elekirische Verbindung zwischen den Stationen und den auf
der Strecke fahrenden Ziigen,
(Dingler's Polyt. Journal 1886, Band 259, S. 547; La Lumitre
électrique 1886, Band 19, S. 161.)

Nachdem die Versuche Phelp’s auf der 20 km langen
Versuchsstrecke der New-Haven-Eisenbahn (vergl. »Organ« 1883,
8. 191) beziiglich Einrichtung eines Verkehres zwischen fahren-
den Ziigen und den Stationen durch Induktionsstrome die Mog-
lichkeit der Verbindung in schlagender Weise nachgewiesen haben,
hat Phelp zuniichst die Kosten der Leitung, welche bei der
Versuchsstrecke 790 Mark fiir 1 km kostete, durch wesentliche
Vereinfachungen auf 125 Mark fir 1km ermiissigt. Standen
auf der Versuchsstrecke 30 Elemente in der Station und 10
im Zuge, so konnte man sogar mit einem Zuge sprechen, wel-
cher auf dem nicht mit Leitung versehenen Gleise fuhr.

Auf Grund dieser Erfolge haben Edison und Gilliland
einen Entwurf ausgearbeitet, nach welchem die siimmtlichen
Telegraphenleitungen entlang der Linie als eine metallische
Fliche gleichsam die Belegung eines riesigen Condensators bil-
den sollen, wiihrend die zweite DMetallfliche durch leitend mit
einander verbundene Kupferstreifen auf der Seitenfliche des
Wagens gebildet wird; gegen diesen sind sie durch Ebonit-
platten abgesondert.

Die Luft zwischen Zug und Telegraphendriiiten wirkt als
Nichtleiter des Condensators. In der Station wird jeder Tele-
graphendraht mit einer Belegung eines Condensators verbunden;
die anderen Belegungen aller Condensatoren werden durch eine
Erdleitung verbunden, in welche die sekundiren Windungen einer
Induktionsrolle eingeschaltet sind. Iobenso befindet sich ein Fern-
sprecher zum Empfangen in dieser Leitung und ein zweiter in
der Leitung von den Kupferstreifen des Wagens zu den Ridern.
Wird nun von einer Batterie ein regelmiissig unterbrochener
Strom durch die primiren Windungen der Induktionsrolle in

W 6 8 € 1.

der Station geleitet, so wird dementsprechend eine regelmiissige
TFolge von Wechselstromen mittels der Condensatorenbeliige durch
die Telegraphenleitungen gesendet; es entsteht so in der. Wagen-
leitung eine entsprechende Folge von Stromen und der Fern-
sprecher lisst ein ununterbrochenes Brummen ertéonen. Bei
Unterbrechung des Stromes in der Station schweigt der Fern-
sprecher, und so ist durch solche Unterbrechungen eine Zeichen-
sprache fiir das Ohr moglich. Ganz iihnlich kann die Gegen-
sprache vom Zuge zur Station cingerichtet werden. Diese An-
gabe des Grundgedankens moge hier geniigen. Zur Verwerthung
der Erfindung hat sich eine Gesellschaft mit 4 Millionen Mark
Einzahlung- gebildet.

Ein weiteres Verfahren von F. v. Ronneburg und G.
Dalstrom (Oesterreichische Eisenbahnzeitung 1885, S. 774)
hesteht darin, dass auf der Locomotive ein KEisenstab ange-
bracht ist, dessen iiusseres Ende auf einer Fernsprechleitung
neben den Gleisen hingleitet, wiihrend im Zuge eine Fernsprech-
leitung an das innere Ende angeschlossen ist. Offenbar ist auch
so eine ununterbrochene Verbindung mit dem Zuge geschaffen.
Dieses Verfahren ist zwischen Paw-Paw, Michigan und Lawton
verwendet.

Durch diese Anordnung, welche der von Parrish und
Munn (D.R.-P. Kl. 20 No. 31199) iihnlich ist, soll der Verkehr
mit dem Zuge cbenso sicher sein, wie mit einem feststehenden
Fernsprecher. '

Davis' Sicherungsverschluss an cinander feindlichen Fahrsignalen.
{Engineering 1885, Bd. 40, S. 536.)

Um zu verhindern, dass von zwei cinander feindlichen
Fahrsignalen eines frei gegeben wird, wenn das andere auf
»Falhrt« steht, oder wenn nach Stellung desselben auf »Fahrt«
die Leitung von der Bude her verletzt wiirde, und sich die
»Halt«-Stellung infolge von Reibungswiderstinden dennoch nicht
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von selbst hergestellt hat, bringt Davis an den Signalfligeln
Haken so an, dass der Haken am zweiten Signale gleichzeitig
mit dem ersten Signale bewegt wird, und umgekebrt. Wird
nun das eine Signal auf »Fabrt« gestellt, so legt sich dadurch
der Haken am Fligel des anderen so, dass es nicht aus der
»Halt «-Stellung bewegt werden kann, und dies Hinderniss hort
erst auf zu wirken, wenn nicht blos der Budenhebel des ersten
Signales zuriickgelegt, sondern auch der Fligel desselben that-
siichlich in die »Ilalt«-Stellung zuriickgekehrt ist.

Verwendung des Fernsprechers auf grossen Entfernungen.
(Ztg. d. Vereins deutsch. Eisenb.-Verw, 1886, S. 640.)

Die »Schweizerische Bauzeitung« enthiilt cinen beachtens-
werthen Aufsatz von Dr. V. Wietlisbach in Bern iiber die
Vervollkommnung und Verwendung des Fernsprechers auf weite
Entfernungen. In der Schweiz, welche gegenwiirtig 46 einzelne
Ternsprechnetze mit 5500 Sprechstellen besitat, geht man da-
mit um, die zum Theil schon vorhandenen Verbindungen der
einzelnen Netze durch etwa 700 km Leitungen zu vervollstin-
digen und dann auf grossere Entfernungen zu sprechen.

Da die beim Fernsprechen wirkenden Schwingungen eine
1 . 1
500 " "800
im Leitungsdrahte ein sehr rascher Stromwechsel und somit
auch cine sehr ungleiche Vertheilung statt. Der durch letztere
erzeugte elektrische Widerstand vergrossert sich nun in kreis-
runden Drilhten aus Eisen von der am hiufigsten verwendeten
Stiirke von 4™M hei 200 Schwingungen in einer Sekunde schon
auf das Doppelte, bei 1000 Schwingungepr aber vielleicht anf
das 10- bis 20fache seines Werthes fiir gleichbleibende Stréme.
Fir die Sprachtonen eigenen Schwingungs-Geschwindigkeiten ist
dagegen in kreisrunden Drihten aus Kupfer die Stromver-
theilung noch derart, dass fiir die bei den Fernsprechleitungen
iiblichen Querschnitte nur ganz unbedeutende Verstirkungen des
Leitungswiderstandes eintreten.

Die Vergrosserung des Widerstandes wird fiir das Sprechen
auf weite Entfernungen noch deshalb besonders verhingnissvoll,
weil sie nicht alle Tiéne in gleicher Weise trifit. Die tiefen
Tone mit einer kleinen Schwingungszahl finden einen viel
kleineren Widerstand in der ILeitung als die hohen Tone mit
grossen Schwingungszablen. Infolge dessen werden natiirlich auch
die Stromwellen in ungleicher Weise geschwiicht; die tiefen Téne
treten verhiiltnissmissig viel zu stark hervor, wodurch die Klang-
farbe der Stimme duarchaus verindert wird. Dieser Grund allein
geniigt, das Fernsprechen auf langen Eisendrihten ganz un-
moglich zu machen.

Handelt es sich also darum, eine lange Leitung far das
Fernsprechen zu bauen, so muss dieselbe aus Kupferdraht
lergestellt werden. Mit Kupferdrihten kann man durch die
gewohnlichen Fernsprecher auf Entfernungen von 2000, wahr-
scheinlich auch 3000 km sprechen, wenn die Isolirung in jeder
Beziehung vollkommen ist, und die Storungen der Electricitiit
der Luft sich nicht zu stark geltend machen. Auf der fiir
Telegraplienzwecke hergestellten Kupferdraht-Leitung zwischen
New-York und Chicago (1750 km) wurden in den letzten Jahren
wiederholt Versuche mit stets gleich gutem Erfolge angestellt.

Geschwindigkeit von Selkunden haben, so findet

Wenn ein einziger Drabt fir die Leitung nicht mehr aus-
reicht, um den Verkehr zu bewiiltigen und man deshalb noch
einen zweiten Draht an demselben Gestinge befestigt, so hort
man Alles, was anf dem einen Drahte gesprochen wird, zufolge
Induktion der beiden Driihte anf einander gleich gut aunch an
denjenigen Fernsprechern, welche in den zweiten Draht einge-
schaltet sind. Dieser Uebelstand lisst sich dadurch beseitigen,
dass man jede Leitung aus zwei Driihten herstellt und den
Strom zwingt, in dem einen Drahte von A nach B hin und in
dem anderen von B nach A zuriickzufliessen, wobei dann eine
Verbindung mit der Erde ausgeschlossen ist. Auf diese Weise
wird die inducirende Wirkung des in den beiden Driihten in
entgegengesetzter Richtung fliessenden elektrischen Stromes auf
einen dritten Dralht vermieden, und es konnen eine beliebige
Anzahl solcher Schleifenlinien an denselben Stangen an-
gelegt werden, ohne einander zu stéren. *

Zu gleicher Zeit werden bei Verwendung der Schleife die
Storungen vermieden, welche von den Erdstromen, der Electri-
citiit der Luft und anderen Einfliissen herriihren, so dass die-
selbe Dbei sehr langen Linien auch dann empfehlenswerth ist,
wenn nur eine einzige Leitung angelegt werden soll.

Das Ergebniss seiner Betrachtungen fasst Dr. Wietlis-
bach dahin zusammen, dass die vollkommenste gegenwiirtig be-
kannte Art des Fernsprechens auf weite Entfernungen die
Schleifenleitung aus Kupferdraht sei. Die Lingste
derartige Fernsprechleitung besteht zwischen New-York und
Boston mit einer Linge von etwa 600 km. Zwischen New-York
und Philadelphia (200 km) stehen bereits 24 Leitungen, 12
Schleifen bildend, seit einem Jahre in regelmiissigem DBetriebe.
Eine im Jahre 1885 zwischen London, Liverpool und Man-
chester gebaute Fernsprechleitung von 300 km Liinge ist da-
gegen giinzlich unbrauchbar, weil sie aus Eisendraht herge-
stellt wurde. .

Der Verfasser schliesst mit der zuversichtlichen Ioffnung,
dass sich in wenigen Jahren der Fernsprechverkehr auf weite
Eutfernungen ebenso allgemein einbiirgern wird, wie gegen-
wiirtig der Tclegraphen- und Postverkehr, und dass er auch
bei uns eine dritte gleichberechtigte Stelle einnehmen wird, wie
er es in Amerika thatsiichlich schon jetzt thut.

Rosenblatt und Salomeé’s Vorkehrung zum Streichen frei
hingender elektrischer Leitungen.
(Dingler’s Polyt. Journal 1886, Bd. 260, S. 267.)

Die Vorkehrung besteht aus einem Kasten mit Deckel und
beschwertem Untertheile, welcher durch Schliessen des Deckels
leicht um die Leitung gelegt werden kann, und diesc dann
zwischen mit Farbe gespeiste Biirsten klemmt. Dic DBirsten
gestatten auch den Verbindungsknoten den Durchgang. Zwei
lange Arme tragen Nuthrider, mittels welcher der Kasten auf
dem Dralte liuft. Selbstthiitig zufithrende Farbebehilter liegen
im oberen Kastentheile. Der Kasten wird an einem Seile iiber
den Draht gezogen, wobei er natiirlich an allen Stiitzen abge-
hoben werden muss. Die Anordnung eignet sich daher vor-
wiegend fir Leitungen, welche auf grosse Liingen frei hiingen.

33*
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Unmittelbare Einwirkung des Stationsheamten auf das Bahnhofs-
schlusssignal bei einheitlicher Weichen- und Signal-Stellung und
YVerriegelung.

(Centralblatt der Bauverwaltung 1886, S. 44, mit Abbildung.)

Lin nicht unbetriichtlicher Mangel der Kinrichtungen fir
cinheitliche Weichen- und Signal-Stellung und Verriegelung liegt
darin, dass dem Stationsbeamten ein Einfluss auf die Stellung
der Fahrsignale nur auf dem Umwege des Auftrages an den
Iebelbuden-Beamten ermoglicht ist. Er ist daher nicht im
Stande, bei plotzlich eintretender Gefabr selbst die Fahrsignale
umzustellen, und wenn dann der Budenbeamte den Auftrag nicht
sofort ausfibrt, so kann die Verzigerung leicht verhiingnissvoll
werden. Der Firma Schnabel & Henning in Bruchsal ist
nun unter No. 31876 cine Anordnung fiir Drahtzugbewegung
der Signale patentirt, welches diesen Uebelstand beseitigt, und
welche an der bezeichneten Steclle eingehend beschrieben ist.
Der um die Drahtrolle am Signalfusse laufende doppelte Draht-
zug liuft nidmlich nicht blos zur Bude, wo er in zwei Schleifen
mittels zwei Paaren von Iithrungsrollen um zwei an den Enden
ciner beweglichen Druckstange befestigte Rollen liuft, sondern
weiter um eine Draltscheibe mit Ilebel zum Umlegen im
Stationsburean.

Die Druckstange mit den beiden Schieifenrollen steht in
der Bude lothrecht zwischen den beiden Paaren von Fiihrungs-
rollen, so dass eine Schleife’ im oberen, eine im unteren Draht-
strange entsteht. Die Druckstange ist ‘nach oben verlingert,
gezahnt und kann durch einen Hebel mit Zahntrieb in der
Bude auf- und’ abbewegt werden. Die Bewegung des Signales
mittels der Drahtscheibe und dem Drabtzuge kann nun vom
Stationsbureau aus erfolgen, indem der Beamte dort die Draht-
scheibe dreht, wobei in der Bude die 6 Rollen sich drehen,
ohne ilire Stellung zu dndern; oder bei Feststellung der Scheibe
im Stationsbureau von der Bude aus, indem hier mittels Ilebel
und Zahntrieb die Druckstange mit den beiden Schleifenrollen
auf- und abbewegt wird. Da sich hierbei stets der eine Draht-
strang ebensoviel verkiirzt, wie sich der andere verlingert, so

muss eine Drehung der Scheibe am Signale eintreten. Die
Ucbersetzung der Bewegung von dieser Scheibe auf die Signal-
arme ist nun so eingerichtet, dass die Fahrtstellung nur durch
Vereinigung der beiden Einwirkungen vom Stationsbureau und
von der Bude aus erzielt werden, wihrend die Riickstellung
auf »Ilalt« durch jede der beiden Stellen gesondert, wie auch
durch ihre Vereinigung erfolgen kann, Stellt jedoch der Stations-
beamte das Signal zuritck, so bleiben die Weichen in der ihnen
von der Bude aus gegebenen Stellung verriegelt und werden
erst frei, wenn auch der Budenbeamte seinen Beitrag zur Rick-
stellung auf »Halt« geleistet hat, obwohl er dadurch an der
Fligelstellung nichts mehr dndert. Da nun der Stationsbeamte
nach dem Gesagten selbststindig nicht »freie Fahrt« geben kann,
sondern nur in Gemeinschaft mit dem Budenbeamten, so sind
von den Drahtstringen dicht vor der Bude noch zwei besondere
Drabtziige abgezweigt, welche in geeigneter Weise itber Rollen
geftibrt bei Bewegung der Drahtscheibe im Stationsbureau den
entsprechenden Signalhebel in der Bude entriegeln uund einen
Rufer ertonen lassen, worauf der Budenbeamte dann seinen
Beitrag zur Signalstellung leistet, und dadurch erst die Be-
wegung der Fligel bewirkt. Die Riickstellung der Iligel auf
»Ialt« ist dann, wie gesagt, Jedem vom Beiden darch Zuriick-
legen des Hebels moglich.

Die angefiithrte Quelle erliiutert auch den Grundgedanken
der dem oben Gesagten entsprechenden eigenthiimlichen An-
ordnung der Drahtscheibe am Signale und ihrer Bewegungs-
Uebersetzung nach den Kligeln, sowie auch die Verwendung
der Drahtscheiben mit Druckstangen fiir den Iall, dass ein
Signalzug von der Ausfilhrung einer abweisenden Weichenstellung
abhiingig gemacht werden soll. Auch wird auseinandergesetzt,
wie ein Ucberwegsverschluss in das Abhiingigkeitsverhiiltniss
einbezogen werden kann. Wir Dlegniigen uns hier mit dem
Hinweise auf die Moglichkeit der Rickfithrung eines von der
Bude aus aunf »freie Fahrt« gestellten Signales in die Halt-
stellung unmittelbar durch den Stationsbeamten.

B e t r

Einheitliche Weichen- und Signal-Stellung und Verriegelung
fiir P{erdebahnen.
(Engineer, Mai 21., 1886. it Zeichnung Fig. 4 auf Tafel XXVIII.)

Auf dem Old Haymarket zu Liverpool, auf welchem nach
Ausweis der Fig. 4 auf Tafel XXVIII 5 Verkehrsrichtungen
zusammentreffen, verkehren tiglich 111 Trambahnwagen mit 1190
Daurchfahrten, so dass in einer regelmissigen Arbeitsstunde 90
Durchfahrten stattfinden. Was die Art der Linien anlangt, so
fillle auf, dass einige derselben, die in der Manchester-Strasse,
in der Great Charlott-Strasse, in der St. Johns-Strasse und in
Whitechapel, obwohl eingleisig, doch nur nach einer Richtung
betrieben werden, und dass die beiden Gleise der zweigleisigen
Linien in der Victoria-Strasse und auf dem Old Haymarket
verschiedenen Verkehrslinien angehdren. Es erklirt sich das
daraus, dass von den zweigleisigen Linien die beiden Gleise
meist wegen der IEnge der Strassen in zwei benachbarte gleich-

i e b.

laufende Strassen gelegt sind, um die Delastung der einzelnen
Strasse miglichst zu verringern. Der bedeutende Verkehr, bei
welchem fast jede Durchfahrt mehrere Linienkreuzungen er-
giebt, hat den Stadtingenieur C. Dunscombe veranlasst, hier
mitten in der Kreuzung eine Bude aufzustellen, von der aus
nach dem Saxby-Farmer’schen Verfahren die Stellung und
Verriegelung der Weichen und Signale vorgenommen wird; da-
bei brauchten jedoch nur die gegen die Spitze befahrenen
Weichen von einander abhiingig gemacht zu werden.

Die Anordnung wurde im Miirz 1883 in Betrieb genommen
und hat sich seitdem als fusserst zweckmiissig bewiihrt.

Stations-Anzeiger von Rogers.
(Dingler's Polyt. Journal 1886, Bd. 259, 8. 145.)
Um den Reisenden anzuzeigen, zwischen welchen Stationen
sich der Zug in jedem Augenblicke befindet, bringt Rogers
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eine Kreisscheibe mit den Stationsnamen am Umfange und
cinem Zeiger in jedem Abtheile der Wagen tnter der Decke
an. Die Zeiger stehen mit einer elektrischen ILeitung in Ver-
bindung, welche unmittelbar vor jeder Station durch eine elek-
trische Berithrungs-Vorkehrung an eine Batterie angeschlossen, |

den Zeiger auf den Namen der eben erreichten Station stellen.
Der so hilufige und listige Zweifel der Reisenden iber den
Zeitpunkt der Erreichung ihres Reisezieles wiirde durch diese
Anordnung beseitigt.

Aussergewdhnliche Eisenbahnen.

Schmalspurige Waldbahn,
(Centralblatt d. Bauverw. 1886, S. 64.)

Behufs Verwerthung eines abzutreibenden Waldstiickes wurde
vom Bahnhofe Gr. Rambin in Hinterpommern eine mit Pferden
zu betreibende 4,6 km lange Bahn mit 0,63™ Spur aus alten
eisernen DBabnschienen auf hélzernen Schwellen erbant. Die
Baln benutzt zuniichst den Korper der Hauptbahn, iiberschreitet
das sumpfige Thal des Muglitz-Baches auf einer 180™ langen
Briicke ans aufgestiinderten Holzjochen und zieht sich dann mit
kleinstem Kriimmungshalbmesser von 759, fir beladene Wagen
mit der schiirfsten Steigung 1:40 auf kurze Strecken, sonst
mit 1:60 und dem stiirksten Gefille von 1:40 in der Mitte
des Waldes hin. Die 1,3™ langen Schwellen aus einmal ge-
spaltenen Rundholzern von 20— 25 cm Durchmesser liegen 1,32wm
von einander; Verlaschung des ruhenden Stosses ist nur auf der
ersten Strecke einschliesslich der Briicke vorgenommen. Die
Bettung wird von dem vorhandenen Sande gebildet, zwischen
den Schienen ist ein Pfad fir die Pferde angeschiittet. Die
allmiihlich zu verschiebenden Ladestellen bestehen aus nithigen
Falles durch verlorenes Gefille zu gewinnenden 0,5™ tiefen
Einschnitten von 20 oder 40™ Linge fir die Beladung von 1
oder 2 Wagen. Die Stimme werden mit regelmiissig ver-
wechseltem Stamm- und Zopfende auf untergelegten Querhslzern
fiber diesen Einschnitt gerollt und dann durch Wegziehen der
Querhélzer leicht auf die kleinen untergefahrenen Wagen ge-
laden. Auf dem Bahnhofe Gr. Rambin ersteigt die Bahn mit
1:60 eine Hohe von 1,55™ fiber Schienenoberkante aunf hilzer-
nen Bicken und legt sich so neben die 1,95™ hohe Ueberlade-
rampe, welche bei 4™ Breite und 40™ Linge Raum fir zwei
Doppelladungen gewiihrt.

Die von Orenstein und Koppel in Berlin gelieferten
Wagen haben bei 125 kg Gewicht 2 bis 2,5t Tragkraft, 1,23m
Linge und 0,5™ Achsstand; jeder triigt einen Drehschemel mit
Biigel zum Verladen des Langholzes, und je zwei von ihnen
bilden durch die Stimme verbunden einen Langholzwagen,
welcher Kritmmungen von 25" Halbmesser noch ohne Anstand
befilirt.  Jeder Wagen besitzt eine Bremse, welche durch den
Fuhrmann mittels Ilebel angezogen, durch Spiralfedern selbst-
thiitig gelost wird. Die nach der Hauptbahn gewendete Runge
des Drehgestelles ist niederzuklappen, um die Entladung zu er-
leichtern, die andere wird steif eingesteckt. Von der Schlag-
stelle zur Ladestelle erfolgt die Beforderung der Stliimme, in-
dem man sie mit dem Schwerpunkte unter die Achse eines
zweirdderigen Blockhebe-Karrens hiingt, welcher behufs An-
hebung der Stimme eine zwanzigfache Iebelibersetzung hat.
Die Deichsel des Karrens wird an den gehobenen Stamm ge-

knebelt und die Zugthiere werden an das eine Stammende ge-
spannt.

Zwei Arbeiter geniigen zur Verladung der gewdihnlichen
Stimme von 2t Gewicht.

Auf dem Xorper der Hauptbahn diirfen die Ziige der Wald-
baln nur von einem Bahnpolizeibeamten begleitet in den Zug-
pausen der ersteren. verkehren; iibrigens wird die Waldbahn
der Abzweigung und im Babnhofe Gr. Rambin durch
Schranken geschlossen. Es sind danach tiglich nur sechs Hin-
und Rickfahrten moglich, jede mit 2 der oben Dbeschriebenen
Langholzwagen, also 2.2.2t= 8t Nutzlast; tiglich konnen
sonach 6 .8 = 481t Ilolz gefordert werden. Da die Forderung
von Mitte Oktober bis Ende Mai dauert, so ergiebt sich eine
jihrliche Forderung von 900 Wagenladungen, und da etwa 2000
Ladungen in dem Walde stecken, so dauert der ganze Abtrieb
21/, Jahre.

Die Kreuzung der vollen und leeren Wagen erfolgt bei
2,5 km, indem die leeren auf einen Holzbelag seitlich ausge-
setzt werden. Zwei Arbeiter konnen die leeren Wagen aus-
heben.

Bei dem DBetriebe werden einschliesslich der Anfuhr zur

Ladestelle 7 Pferde und 12 Mann beschiiftigt.

Auf der an der Abzweigung liegenden Steigung 1: GO von
300™ Liinge ist eine Zugkraft von 95 kg erforderlich, welche
von einem Iferde anstandslos geleistet wird.

an

Der Bau der Bahn kostete einschliesslich Nutzungsent-
schiidigung 12800 M. oder 2785 M. fiir 1 km ohne Schienen.
Das Aufbrechen wird etwa 700 M. kosten und der Werth der
gewonnenen Theile und der Wagen 3000 M. betragen. Ilierzu
lkommt an Intschidigung fir Benutzung der Hauptbahn und an
Schienenmiethe 4625 M., an Beamtengehalt 1500 M., so dass
der ganze Aufwand 16625 M. betrigt oder 8,32 M. fiir jede
der 2000 Wagenladungen. IHierzu tritt an Rangirgebiihr 0,25 M.
und an Forderkosten von der Schlagstelle bis zur Umladerampe
cinschliesslich Umladen (letzteres 1,5 M. fir eine Wagenladung)
9,50 M., folglich kostet die Beforderung einer Wagenladung
von 2t 18,07 M. Wird eine Ladung bei dem bhohen Gewichte
des frischen Holzes zu 10 cbm angenommen, so stellt sich die
Forderung von 1 cbm auf 1,81 M.; angestellte Ermittelungen
ergaben fiir die Forderung auf Landwegen etwa 2,7™ neben
einer betrichtlich geringeren Leistungsfihigkeit.

Der Bau der Bahn erfolgte in der Zeit von Dezember
1884 bis Anfang Februar 1885; die Anlagen haben sich im
Betriebe vollkommen bewiibrt.
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Untergrund-Seilbahn in Eisenrohren in London.
(Centralblatt der Bauvetwaltung 1886, 8. 137.)

Die Anlagekosten der iiltern Untergrandbahnen in London
sind wegen des grossen Tunnelquerschnittes und den Anlagen
fiir Stiitzung der Gebiude, sowie Umgehung der verschiedenen
Leitungen so bedeutend, dass eine ausreichende Verzinsung trotz
des starken Verkebhres nicht zu erreichen ist. Fiir eine neue
Strecke, welche der «City of London and Southwark Subway
Company» mit 6 DMill. M. Anlagekosten genehmigt ist, und
welche das Nordende der Londonbridge unter der Themse hin
mit der Elephant and Castle-Station verbinden soll, wurde
daher die Verlegung zweier Gussrohre von 3,05™ innerm Durch-
messer, 2,54 cm Wandstirke aus 2 Viertelkreisen unten, und
2 knappen Viertelkreisen mit Schlussttick oben zusammenge-
setzt, mit inneren Liings- und Ringflantschen vorgesehen. Die
Wagen fiir gewohnliche Spur fiillen den Innenraum bis auf
einen kleinen Rest filr den Tunnelwiirter ganz aus und enthalten
0,85 cbm Luftraum fir jeden Reisenden, wihrend auf den alten
Linien nur 0,65 cbm gewiihrt ist. Die Dicbtung der Liingsfugen
erfolgt durch 0,6 em Kiefernholz zwischen den Flantschen, die
der Querfugen durch Arbeitsleisten in der Wandstirke und
Werg mit Romemcement zwischen den Flantschen. Die Rohr-
schiisse sind 0,5™ lang. Zum Vortreiben benutzt man einen
das Rohrende umfassenden 3 ™ langen Stahlring, welcher in der
Brust erst freigearheitet, dann mittels Wasserdruckpressen vor-
geschoben wird, so dass man in seinem Schutze einen neuen
Rohrschuss vorbolzen kann. Der so um das Gussrohr an Stelle
des Stahlringes geschaffene Hohlraum wird geschlossen, indem
man durch 4 Ldcher in der Wand jedes Schusses Cementwasser
nach aussen treibt. Der vorn geldste Thonboden wird durch
das Rohr nach der niichsten Station zuriickgefordert. Da man
in giinstigem Thonboden arbeitet, hofft man schon unter der
Themse tiiglich 2,7 ™, unter den Strassen. welche fast gar nicht
verlassen werden, schneller vorzuriicken.

In den beiden Rohren soll ein endloses Stahlseil von 25 mm
Durchmesser umlaufen, jedes derselben also nur einer Iahr-
richtung dienen; kiinstlicher Liftung glaubt man daher nicht
zu bediirfen. Die 100 Personen fassenden Ziige von je 2 Wagen
sollen in Zeitabschnitten von 2 Minuten fahren, so dass tiiglich
etwa 100000 Personen befordert werden konnen. Die 2,1 km
lange Strecke wird einschliesslich des Aufenthaltes in den
Stationen in 8—9 Minuten befahren. Die feststehende Maschine
am Sildende bei der Elephant and Castle-Station erhiilt 150
Pferdestiirken. Ebenso stehen am Siidende die Pumpen zur
Bedienung der Kraftsammler an beiden Enden, welche das ge-
presste Wasser fiir die Wasserdruckhebewerke in allen Stationen
liefern. Die IFahrstithle erhalten Zugiinge von beiden Seiten
fir gleichzeitigen Verkehr abgehender und zukommender Per-
sonen; neben den Hebewerken liegen jedoch auch Treppen.
Den Bau leitet der Ingenieur Greathead, nachdem der Ent-
wurt von Sir J. Fowler und B. Baker geprift ist, der
Unternehmer ist E. Gabbutt.

Man Llofft tiglich 33600 Personen zu 0,083 M. zu be-
fordern, was einschliesslich 60000 M. Mietheinnahmen fir
Schiinken, Zeitungsriiumen jihrlich 1060000 M. Einnahme er-
geben wiirde; dem stehen 278960 M. Jahresausgabe gegeniiber,
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was nach Abzug von Steuern u. dgl. 12% Dividende ergeben
wiirde.

Jenkin’s Elektrische Seilbahn (Telpherage) in Glynde.
(Dingler, Polyt. Journal 1886, Bd. 259, Seite 410. Centralblatt fiir
Elektrotechnik 1883, Seite 649.)

In der englischen Grafschaft Sussex auf dem Gute des
TLord Hampden wurde 1885 eine elektrische Seilbahn auf
Holzjochen von 1,6 km Linge nach Angaben von F. Jenkin
begonnen und nach dessen Tode von Professor Perry beendet.
Die Bahn dient zur Beforderung von Thon mittels eines Zuges
von 10 leicht auszukippenden Tragkiisten nebst einer Recken-
zaun'schen stromempfangenden Lokomotive. Die Ladung betriigt
140 kg fir jeden Kasten, cin Kasten wiegt 43 kg und die
Lokomotive 140 kg; der ganze Zug somit 1970 kg. Zum DBe-
triebe des Zuges durch eine erzeugende Maschine von R. E.
Crompton in Londen hat eine Lokomobile 3 Pferde zu leisten.
Besonders bemerkenswerth unter den Einzeltheilen ist eine in
der Quelle dargestellte selbstthiitige Bremse an der Lokomotive,
sowie eine Vorkehrung, welche die Stromstirke in den 19m™
starken Stahlseilen stets den augenblicklich zu iberwindenden
Ilindernissen anpasst.

Die Kosten der ganzen Bahn einschliesslich vielfacher an-
zustellender Versuche haben 30000 M. betragen.

Decauville’s Feldeisenhahn,
(Dingler, Polyt. Journal 1886, Bd. 260, Seite 266.)

Die Querschwellen sind aus flachem Stahlbleche, erhalten
zur Erhohung der Steifigkeit aber auf der ganzen Linge zwischen
den Schienen in der Mitte der Breite eine Aufbeulung. Fir
weichen Boden und Kurven wird unter jedes Ende ein anniihernd
nach einer Viertelkugel gebogenes Stahlblech geschraubt, wilhrend
die Schiwellen fiir gewshnlich flach auf dem Boden liegen. Die
Schienen werden auf die Schwellen genietet. Die ILaschen
sitzen an einem Schienenende fest, am andern werden sie durch
einen durchgesteckten Stift befestigt. Die Spurweite wird mit
50 cm, 55 cm und 60 cm und entsprechender Schienenstiirke
ausgefiihrt. Die Schienen wiegen 4,5, 7,0, 9,5 und 12,0 kg
fir 1®. Bei 50 cm Spur und 4,5 kg Schienengewicht wiegt
1™ Gleis rund 50 kg, kann also noch von ecinem Manne ge-
tragen werden.

Hochbalin mit Kabhelbetrieh in Hohoken hei Mew-York.

] (Techniker 1886, S. 78 mit Abbildung.)

Die in lebhaftestem Verkehre mit einander stehenden Orte
New-York einerseits und Jersey City Heights, West Hoboken
und Union Hill anderseits sind nicht blos durch den IHudson-
fluss, sondern auch durch ein sumpfiges Vorland mit dahinter
liegenden Felswiinden »die Palisaden«, auf der Seite der letzteren
drei getrennt. Zur Ersteigung dieser IIohe besteht seit 1873 eine
kurze, steile, schiefe Ebene, auf der die Wagen nebst Pferden
durch Dampfkraft aufgewenden werden. Jetzt ist eine Hoch-
bahn mit Seilbetrieb von der Hobokener Fiihre itber das Vor-
land zur Hohe gefithrt. Die 1650™ lange Bahn steigt von
der Fihre langsam an, geht dann 1000™ wagerecht und steigt
schliesslich mit 1:20 nach »Palisade Avenue« in Jersey City
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Heights. Das selbstthiitiz gespannte endlose Kabel ist 38mm
stark, und wird von 2 Corliss-Maschinen von je 500 Pferden
betrieben. 240 ™ vor der Station wird der Wagen vom Seile
freigelassen und lduft dann durch seine Trigheit in einen Gleis-
kopf, welcher beide Gleise vereint. Umsetzen der Wagen ist |

also nicht erforderlich. Greifer und Bremse werden mittels
derselben Kurbel bedient, und zwar zieht das Lisen des Greifers
die Bremse an und umgekehrt. Die Bahn erhebt sich zum
Theil bis 27 ™ itber den Erdboden und ruht hier auf Pfeilern,
welche unten 15™, oben 6,7 ™ breit sind.

Technische

Auszug aus den Nivellements der Trigonomelrischen Abtheilung
der Landesaufnahme. 1. Heft: Provinz Rheinland, Bayerische
Pfalz, Ilsass-Lothringen und angrenzende Landestheile. Mit
einer Uebersichtstafel. DBearbeitet von dem Bureau des Cen-
traldirectoriums der Vermessungen. Berlin 1886. Ernst
Friedrich Mittler und Sohn, Konigliche Ilofbuchhand-
lung. Preis 1,50 M. geheftet.

Das Ieft, welches die 1Ishenbestimmungen der Landesver-
messung der Oeffentlichkeit tihergiebt, und zwar zunichst fiir
die im Titel genannten Landestheile, bringt die Theillinien des
ganzen Netzes nach Nummern, welche auf einen Uebersichtsplan
Bezug nehmen, ausserdem eine Reihe von alphabetischen Ver-
zeichnissen, welche die Benutzung erleichtern. Die Moglichkeit,
sich tiber die Hohenlage jedes Punktes unmittelbar oder doch
durch kurzen Nivellements-Anschluss vergewissern zu konnen,
ist sicher ein vollwichtiger Grund, den Beginn des Erscheinens
des Werkes mit Freude zu begriissen und der Hoffnung Aus-
druck zu geben, dass die Vervollstindigungen fiir die iibrigen
Landestheile bald folgen werden.

Leitschrift fiir das gesammte Lokal- und Strassenbahn-Wesen unter
Mitwirkung in- und auslindischer Fachgenossen, herausgegeben
von W. Hostmann, Grossherzogl. Siichs. Baurath in Han-
nover, Jos. Fischer-Dick, Oberingenieur in Berlin, und
Fr. Giesecke, Maschinenmeister in Hamburg. V. Jahr-
gang, 1886. Zweites Heft mit 12 Textfiguren und 1 litho-
graphirten Tafel. Wiesbaden, J. F. Bergmann.

Der Inhalt des vorliegenden IHeftes beschiiftigt sich im
Gegensatze zu dem vorwiegend rechtliche und Verwaltungs-
Fragen behandeinden des ersten Heftes ausschliesslich mit tech-
nischen Gegenstiinden, und zwar bringt dasselbe Aufsitze tber

die schmalspurige Kreis-Eisenbahn Flensburg— Kappeln von
Betriebsdirector Kuhrt in Flensburg,

Statistik der DBetriebsunfille der Strassenbahnen von Dr. C.
Ililse in Berlin,

die Schmalspurbahnen am Luganer See von Reg.- und Bau-
rath Jittner in Koln,

die Detriebsresultate von Schmalspurbahnen,

Beispiele ausgefithrter Betriebsmittel und interessanter Ein-
richtungen fir Lokalbahnen.

Weiter folgt Litteraturbericht von Reg.-Baufiihrer
Dieckmann und die Besprechung neuer Biicher von Fr.
Giesecke.

Das Heft bildet eine willkommene Fortsetzung des so zeit-
gemissen, wie beliebten Unternehmens.

ein

Litteratur.

Handbuch des preussischen Eisenbahnrechts. Von Dr. jur. Georg
Eger, Regierungsrath und Justiziar der Konigl. Eisenbahn-
direction, Docent der Rechte an der Universitiit Breslau.
Zweite Lieferung. DBreslau 1886, J. N. Kern’s Ver-
lag (Max Miller). Preis 2,0 M.

Wir weisen auf das Erscheinen des 2. Heftes des Hand-
buches hin, indem wir auf die Besprechung Organ 1886, Heft

IV, Seite 159 Bezug nehmen.

Mittheilungen der Kaiserlichen Normal-Aichungs-Kommission. Ver-
lag von J. Springer. DBerlin N, Monbijouplatz 3.
Die »Mittheilungen« werden alle amtlichen Veriffent-

lichungen, Erlasse und Bestimmungen der Kaiserlichen Normai-
Aichungs-Kommission in einzelnen Heften bringen, welche nach
Bedarf erscheinen sollen. Neben dem amtlichen Theile sollen
die Iefte auch Mittheilungen der Kommission iber die aich-
amtliche Prifung und Statistik, sowic den Gebrauch, die In-
standhaltung und die Anfertigung von Mafsen und Gefissen,
sowie Gewichtsgeriithen bringen, und zwar ebenso fiir wissen-
schaftliche, wie Geschiftskreise, um die reichen Erfahrungen
der Normal-Aichungs-Kommission auf diesen Gebieten fiir weite
Kreise nutzbar zu machen. Da von diesen fiir den offentlichen
Verkehr hochst bedeutungsvollen Veroffentlichungen nur wenige
anderweit — z. B. im Staatsanzeiger — abgedruckt werden,
so verdienen dieselben die weiteste Verbreitung.

i Anleitung fiiv den Stations- und Expeditions-Dienst zur Veran-

schlagung der erforderlichen Arbeitskrifte und Materialien. Von
W. Fenten, Fisenbahn-Betriebsinspector beim Koniglichen
Eisenbahnbetriebsamte Koln (linksrh.). Mit 3 Figuren und
1 lithographirten Tafel. Wiesbaden 1886. J. F. Berg-
mann. Preis gebunden 2;0 M.

Jeder Eisenbahntechniker macht seine Erfabrungen iiber
die Schwierigkeiten, welche die Vielseitigkeit der Thitigkeit
der Beamten und des Verkehres auf den Bahnhofen einer rich-
tigen Vorausbestimmung der erforderlichen Arbeitskrifte und
sonstigen Aufwendungen fir die verschiedenen Dienstzweige ent-
gegensetzt; erst der iltere Techniker erlangt in der Beurtheilung
dieser Fragen einige Erfahrungen, mit Sicherheit jedoch meist
wieder nur in den Dienstzweigen, in denen er selbst thiitig war.

Um so schiitzbarer erscheint die uns vorliegende Fenten’-
sche Sammlung von genauen Angaben iiber den Bedarf an
Arbeitsleistungen und DMaterialverbrauch fiir alle Zweige des
Betriebes eines Bahnhofes, und das um so mehr, als diese An-
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gaben jahrelanger genauer Beobachtung einer Reihe von Bahn-
hofen der frithern rheinischen Eisenbahn entnommen sind. Die
Zahlen entstammen also nicht nach irgend welcher Richtung
einseitig entwickelten Verhiiltnissen, sondern sie stellen den
Durchschnitt aus vielseitigen Beobachtungen dar und haben noch
den wesentlichen Vorzug, sich bereits durch jabrelange Ver-
wendung bei der rbeinischen Eisenbahn bewiihrt zu haben. Das

Buch ist somit ebenso geeignet fitr die unmittelbare Verwerthung

durch die Betriebsbeamten der Bahnhife, wie es den hihern
Beamten die Moglichkeit verschafit, die Leistungsfibigkeit be-
stimmter Gruppen von Untergebenen richtig zu beurtheilen.

Katechismus fiir die Priifungen zum Bahnmeister der Staalseisen-
bahnen. Unter Berilcksichtigung der neuesten beziiglichen
Bestimmungen bearbeitet von Johannes Tesch und Cas-
par Comes, Regierungsbaumeister. Mit 14 lithographirten
Tafeln. Berlin 1886. Franz Siemenroth.
heftet 7.5 M., gebunden 8,5 M.

Die Reihe der in oben bezeichnetem Verlage erschienenen
Katechismen fiir die Priifungen der Eisenbahn-Unterbeamten ist
durch das aufgefihrte Werk um einen wesentlichen Bestand-
theil erweitert. Der Inhalt bringt neben einem rein technischen
Theile, welcher das fiir den Bahnmeister nothwendige aus den
Bauwissenschaften nebst den Ilitlfswissenschaften enthilt, eine
sehr ausfiihrliche Behandlung der fiir den Eisenbahnbetriel
wichtigen Gesetze, Lrlasse und Bestimmungen der maflsgebenden
Behorden. Im Gegensatze zu andern, den gleichen Zweck er-
strebenden Werken wird hier somit auch das in Hinsicht seiner
Thiitigkeit als Verwaltungsbeamter fiir den Bahnmeister Erfor-
derliche geboten.

- Die Behandlungsweise ist, wie in den iibrigen Katechismen,
auf die Form der Fragestellung und Antwort gegritndet. Diese
beziiglich ihres Erfolges noch viel umstrittene Darstellungsweise
hat den zweifellosen Vortheil, dass dem die Lgsung einer ge-
gebenen Frage Suchenden eine knappe schlagende Auskunft er-
theilt wird, wenn die I‘rage zu den aufgefiithrten gehort. An-
derseits regt diese Form der Behandlung des Stoffes aber weniger
die eigene Gedankenthiitigkeit des Lernenden an, als eine in
fortlaufender Entwickelung der Gedanken vorgehende; da jede
Frage mit der Antwort als etwas abgeschlossenes fir sich er-
scheint, so geht der Vortheil verloren, welcher fiir die Ieichtig-
keit der Einpriigung des zu Lernenden aus der auch im Satzbau
erkennbaren Iintwickelung eines Gedankens aus dem andern
entsteht. Es wird demjenigen, welcher sich an einem in Frage-
und Antwort-Form gehaltenen Werke iitber logisch entwickelte
Gegenstiinde belehrt hat, schwer werden, sich die Antwort auf
eine im Wortlaute nicht vorgekommene I'rage aus den iib-
rigen selbst zu bilden. Die rein technischen Dinge stehen
nun zum grossten Theile so unvermittelt nebeneinander, dass
wir aus der Behandlung durch Frage und Antwort hier giinstige
Ergebnisse erwarten kinnen. In dem der Regelung der Ver-

DPreis ge- |

waltung gewidmeten Theile hiitten wir dagegen eine znsammen-
hiingende Wiedergabe der Gesetze und Verordnungen vorgezogen.

Was den Inhalt anlangt, so scheint uns auch hier der
technische Theil an Knappheit der Auswahl dem allgemeinen
Theile iiberlegen zu sein, aus welchem fiir den vorliegenden
Sonderzweck manche Abschnitte behufs Verminderung der Be-
lastung des Gediichtnisses und Erleichterung der Aneignung des
wirklich Nothwendigen, sowie Ermiissigung des DPreises ganz
ausfallen konnten. Wenn - wir mit diesen Anschauungen in
theilweisem Widerspruche mit dem Inhalte des Werkes stehen,
so erkennen wir seine Vorziige doch in vollem Maasse an und
sind der Ueberzeugung, dass dasselbe woll geeignet ist, den
Zweck zu erfillen, dem es seine Iintstehang verdankt. Der
Inhalt der technischen Theile wird bei etwaigen weitern Auf-
lagen noch eingehender Priifung beditrfen. DBeim Durchbliittern
fanden wir z. B., dass der Schwerpunkt eines Dammes in dem-
jenigen Querprotile lfege, welches die Malse des Dammes in
zwel gleiche Theile zerlegt, ein Satz, der in dieser Allgemein-
heit starke Irrthiimer veranlassen kann.

Das Eisen, sein Vorkommen und seine Gewinnung. Kurze ge-
meinfassliche Darstellung der Eisenerzeugung. Bearbeitet

fiir das Verstindniss eines grosseren Leserkreises, zum Ge-
brauche ftir Techniker, Metallarbeiter, Kaufleute, sowie an
Gewerbe- und Industrie-Schulen von Heinrich Kreusser,
Ingenieur. DMit 4 Quarttafeln, enthaltend £0 Original-Ab-
bildungen. Weimar 1886. Bernhard Friedrich Voigt.
Preis 2,5 M.

Wir miissen dem Verfasser zustimmen, wenun er in der
Einleitung hervorhebt, dass die geringe im Kreise der Gebildeten
verbreitete Kande iiber das Eisen eine gewisse Missachtung
dieses um die heutige Kultur so hoch verdienten Stoffes zeigt.
Der Verfasser versucht nun diesem Mangel an Interesse durch
eine moglichst allgemein verstiindliche Darstellung der Gewinnung
und Verarbeitung des Eisens abzuhelfen, verfihrt dabei aber
griindlich genug, um auch dem Techniker das Wissenswertheste
zu bieten. Wir wollen dem flissig geschriebenen und iiber-
sichtlich angeordneten Werke wiinschen, dassilim die Verbreitung
werde, welche Vorbedingung der Errcichung seines Zweckes ist.-

An statistischen Nachrichten und Geschéiltsherichten von Eisenbahn-
Yerwaltungen liegen uns vor:

1) Statistik der Locomotiven, Personen-, Gepiick- und
Bahnpostwagen der schweizerischen Eisenbahnen nach
dem DBestande am 1. Januar 1886.  Herausgegeben vom
Schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departement. DBern 1886.
Buchdruckerei Korber.

2) Vierzehnter Geschiiftshericht der Direction und des
Verwaltungsrathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr
1885. Luzern 1886. Meyer 'sche Buchdruckerei (I1. Keller).
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