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Neue Folge
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Der neue Centralbahnhof zu Miinchen.

Die Einsteigehallen.

Mitgetheilt von Schnorr von Carolsfeld, General-Director der Konigl. Bayerischen Staatsbalnen zu Miinchen,
crliintert von M. Gerber, Director der Siuldeutschen Briickenbau-Actien-Gesellsehaft zn Miinchen.

(Hierzu Zeichnungen Fig, 1—4 auf Taf. XXX, Fig. 1—5 auf Taf. XXXI, PFig 1—13 auf Taf. XXXII und Fig. 1—2 auf Taf. XXXIIL)

Die Bahnhofshalle, von welcher auf Taf. XXXIII, Fig. 1
cine immere Ansicht perspectivisch dargestellt ist, iiberdeckt die
4 Gleis- und Derrongruppen mit 4 Satteldiichern, welche an
der Siid- und Nordseite auf den Iallenmauern, zwischen den
Gruppen auf 3 Reihen eiserner Pfeiler aufrulen (Fig. 1, Taf. XXV
und Fig. 1 und 2, Taf. XXX). Das Westende, fir die Fahrt
often, ist oberhalb 7,0™ Lichththe durch Glasschilde geschlossen,
die auf in den Pfeilerreihen stelienden Thiirmen aufliegen; das
Ostende schliesst an die Wartesile und Durchgiinge an und
ist oberhalb der Stirnwand ebenfalls mit Glasschilden versehen.
Die zwischen den 4 segmentformigen Sattelddichern liegen-
den 3 Kehlen sind durch Abflussrohre in den Pfeilern ent-
wiissert, welche in die unter den Pfeilerreilien liegenden Kaniile
miinden.

Das Tragwerk des Daches besteht ganz aus Eisen; jede
der vier Hallen ist mit je 35™ Weite durch 14 Sicheltriiger
in 10™ Entfernung gebildet, anf deren bogenformige Obergur-
tung theilweise unmittelbar (Fig. 17, 'Taf. XXXII), theilweise mit-
tels Stittzen (Fig. 1* u. 11*, Taf. XXXII) dic eisernen Pfetten be-
festigt sind. In den westlichen und &stlichen Endfeldern ruhen
die Pfettenenden auf den Glasschilden. Aus je 2 Bindern ist
durch die Pfetten und Windbiinder ein eylinderformiger I'riiger,
unterhalb der Dachfliiche liegend, zur Uebertragung der in der
Lingsrichtung auftretenden wagercchten Krifte auf die Stiitz-
punkte der Binder gebildet. Zwischen je zwei Trigerfeldern
liegt ein Leerfeld, dessen Pfetten in der Lingenrichtung be-
weglich sind. — In der Mitte der Hallen ist das Dach durch
cinen Aufsatz erhoht, der seitlich zur Liftung offen steht. Etwa
!/, jeder Dachseite ist mit Glas gedeckt, die iibrige Fliche,
sowie der Aufsatz mit verzinktem Eisen-Wellbleche.

Organ flir die Fortschritte des Eisenbuhnweseus. Neue Folge. XXIV. Band.

6. Heft 1857,

Fortsetzung von Secite 181 bis 185.

Dic Auflager der Binder unter den Dacklkehlen sind derart
angeordnet, dass das ecine Auflager (Fig. 121, Taf. XXXI) un-
mittelbar mit dem Pfeiler verbunden, das andere mittels ciner
Pendelstiitze wagerecht beweglich ist (Fig. 11 »b Taf. XXXII),
und zwar liegen simmtliche feste Auflager auf den eisernen Pfei-
lern, so dass die Lingsmauern der Ialle (Fig. 1# bis 19, Taf. XXXII)
vom Dache aus, abgeschen von der Reibung, nur lothrechten
Druck aufzunehmen haben. Die Pfeiler sind demnach mit breitem
Fusse (Fig. 2, 3 u. 4, Taf. XXXI) angeordnet und entsprechend
verankert, um allen auftretenden wagerechten Kriiften geniigend
Widerstand leisten zu konnen. Es war dies um so mehr nithig,
als die Hallen nicht mit ecinander aufgestellt, sondern wegen
der Betricbsverhiiltnisse nur eine nach der anderen vollendet
werden Lkonnten, die Pfeiler daher wihrend des Baues den
ganzen Winddruek, welcher auf cine Seite des fertigen Daches
kommen konnte, vorkommenden Falles aufnehmen mussten.

Die westliche Glaswand ist durch einen schwach nach oben
gebogenen Fachwerkstriiger von itberall 5,0™ IIohe bei 31,1™
Lichtweite zwischen je zwei Thiirmen getragen (Fig. 1, Taf. XXX),
dessen starke senkrecht stehende Pfosten bis zum oberen Ab-
schlussbogen fortgesetzt sind. In den beiden Gurtungen dieses
T'riigers liegen 3™ breite, wagerechte Triiger (I'ig. 3, Taf. XXX),
welche den Winddruck aufzunchmen haben, sowie zur seitlichen
Versteifung des gedriickten Obergurtes dienen. Der obere Ab-
schlussbogen schliesst an die Pfetten der Endfelder an und
diese ibertragen den auf die obere Fliche der Glaswand treffen-
den Winddruck auf dic niichsten beiden Binder, die mit cinan-
der verbunden ein Triigerfeld bilden.

Dic Binder sind als ecinfache Fachwerktriiger in Form
von Sicheltriigern angeordnet, deren obere Gurtung als kreis-
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tormig gebogener Dlechtriger mit 20,00™ Halbmesser hergestellt
ist (Fig. 2, Taf. XXX), withrend die untere Gurtung aus geraden
Stiben bestelt, deren Knotenpunkte im Kreise von £0,00™ Ilalb-
messer liegen. Um in den lothrechten Winden moglichst wenig
Stiibe zu erhalten, ist die Zahl der Fache des I'riigers so geving
als thunlich gewiihlt und nur zu sechs angenommen worden; da
die Intfernung der Pfetten in der Dachfliche nahe gleich gross
zu je 2,15™ bestimmt war, ergab sich die Facheintheilung zwecek-
milsig der Entfernung von 3 Pfetten entsprechend, so dass die
Bogenliinge zwischen den mittleren 5 Knotenpunkten der oberen
Gurtung je 6,35™ warde. Die schrigen Wandglieder sind ecin-
fach und simmtlich gegen die Mitte fallend, gekreuzte Diago-
nalen in mehrfacher Aufeinanderfolge wurden vermieden, —
Die Entfernung der DPfeilerreihen betrigt 35,00™, die Stiitz-
weite der Binder ergab sich mit Riicksicht auf den fir die
Lagerung nothigen Raum zu 34,64m; die Pfeilhohe des oberen
Dogens ist 10,000™, die der unteren Gurtung 3,944 daher
die Trigerhohe in der Mitte 6,056™. (Weitere Hauptmalse
giebt die Uecbersichts - Zeichnung Taf. XXX; die in Iig. 2,
Taf. XXX eingeschricbenen 1Iohenmafse bezichen sich auf die
wagercchte Ebene durch die Stitzpunkte der Binder.) Die

dic der unteren Gurtung mit seitlich versteifenden Flacheisen
verbunden (Iig. 1% u. 1!, Taf. XXXII).

Belastungen. Als veriinderliche Belastungen waren vor-
geschrieben: Schneelast mit 78 kg auf das gqm Grundiliiche und
Winddruek mit 115 kg anf das qm senkrechte Fliiche bis 10°
Neigung der Windrichtung.

Die Querschnitte waren mit Ritcksicht auf dic wech-
sclnde Belastung entsprechend den aus den Wiohler®schen
Versuchen abgeleiteten Regeln zu bestimmen.

Mit der Binderentfernung von 10,00™ cergeben sich die in
nachfolgenden Zusammenstellungen I, II und IIT enthaltenen
Belastungen, Auflagerdriicke und Spannkriifte in  den Stiiben
des Yachwerkes, wobei jede Belastungsart fiir sich betrachtet
ist, und dic Schneelast sowohl auf einzelne Knotenpunkte als
auf mehrere derselben gleichzeitig wirkend angenommen wurde,
um die ungiinstigsten Spannungswerthe zu erhalten. Durch Ver-
cinigung der Spannkrifte aus Winddruck, Schneelast und stiin-
diger Last haben sich die in den Spalten 7—10, Aufstellung 11,
und 6 und 7, Aufstellung III, ecingeschriebenen Grenzwerthe
gegeben.

obere Gurtung hat nach dem oben Erwiihnten zwischen den I. Knotenlasten in t.
Knotenpunkten des I'achwerkes je zwei Pfetten zu tragen, wes- | = — —— —— —
halb sie als Blechtriiger von 0,30™ 1Iohe ausgebildet ist; fiir | xnoten- Wind Sohmos Stiindige Im Ganzen
die Querschnittsmalse war ausser dieser biegenden Belastung
. . é o 8 punkt lothrecht jwagerecht Last 1 )othrecht wagerccht
der Druck aus dem Fachwerke und die Abweichung des Fach- | _ .
wel.'kstabes. aus der Geraden bestunmen.d. Diese (mrtung geht L 1,58 1,19 213 9,45 6,16 1,19
gleichmiissig hoch durch den ganzen Binder durch, und ist an — o
. ) . : . ;o 1v. 2,81 1,81 4,33 4,99 12,13 1,81
den Knotenpunkten fest vernietet, um cinfache Verbindungen B =
zu crhalten; die Theile des Bogens sind im Knotenpunkte an VIL 1,04 0,94 4,63 5,34 191 094
sich filr dic Krifte im Fachwerke zu stark., Die iibrigen Stiibe X. 1,07 0,48 487 5,62 11,56 0,48
des Fachwerkes sind mit Gelenkbolzen angeschlossen und dabei
I. Auflagerdricke in t.%
Wind vom Grenzkrifte Wirksame
Stindige Eisenzugfliche
Lager festen Lager beweglichen Lager |} Schnee Last i untere obere qdm
lothrecht [wagerecht | lothrecht |wagerecht Elotlu'ccht wagerecht lothrechtlwagerecht lothrecht'wngerecht
. 2 3 4 5 |6 | 7 8 9 | 1w | u | 12
o l =
fest 5,02 | 44,41 238 | —441 || 13,5 15,6 156 | —441 | 34,12 | 4,41 027 I 0,083
beweglich 2,38 0 . 0,02 0 13,5 156 1 156 0 I 34,12 0 0,27 l 0
‘ | |
|

*) Die Einzelbeitrige, welche weder fiir die obere noch die
Ziffern gedruckt.

Da die Beitrige aus der stindigen Last sowohl fir die
ist deren Spalte dick eingerahmt.

untere Grenze der Auflagerdriicke in Frage kommen, sind mit kleinen

obere, wie fiir die untere Grenze der Auflagerdriicke in Frage kommen,

Die unteren Grenzen der Auflagerdriicke sind in gewohnlichen Ziffern gedruckt; sie setzen sich zusammen aus der Zahl in
der dick eingerahmten Spalte der stiindigen Last und allen in gewdhnlichen Ziffern gedruckten Zahlen ihrer wagerechten Reihe.

Die oberen Grenzen der Auflagerdricke sind in fetten Ziffern gedruckt; sic setzen sich zusammen aus der Zahl in der dick
cingerahinten Spalte der stindigen Last und allen in fetten Ziffern gedruckten Zahlen ilwer wagerechten Reihe.



111, Spannkrifte der Binderglieder in t.%)
- o _“il inzel-8Spannkrifte aus Gesammte Wirksame
Binderglicd n Wind vom . _' Sc h. nee | Stiindiger Grenzspannkriifte El;i'cllﬂ:;g‘
festen Lager bc\\i?félccl]wn kleinste | grisste ‘ Last untere obere in qdm
1 2 3 | 4 5 6 7 8
Obergurt 0, IV . — 8,90 — 1,24 0 — 25,5 I — 97,1 —21,1 — 61,5 — 0,48
Endpfosten 0, I . — 2,46 — 2,46 0 — 2,13 ) -.._ 2;45 - — 2,45 — 7,04 — 0,06
Dachtriiger I, IV — 1,46 --1,46 0 0 ‘ 0 0 — 1,46 — 0,015
Untergurt 0, 4 . Y —3,88 0 | 4168 Tt || L1sse | 41y +04
Pfosten 1V, 4 +1,63 — 0,62 0 +2,43 N —{:-‘.5,83 4221 -+ 6,89 -+ 0,058
Obergurt IV, VII . — 8,20 2 0 —o1,0 | 42130 [ —ess | —535 — 02
Wandglied 1V, 7 . =+ 1,62 — 2,19 —23 + 5,25 -+ 3,4 | — 1,09 -4- 10,27 + 0,114
Untergurt 4, 7 . N 10,6 —3,70 0 4161 R -{——IS') 1 + 14,8 + 45,2 +0.38
Pfosten VIL 7 . . . .| 2,48 — 1,17 —0,95 + 1,94' { +1,12 —1,00 -+ 5,54 4 0,065
Obergurt VII, X 683 — 342 0 —19?(; -6 It — 92,6 — 49,03 —038
Wandglied VII, 10 + 2,65 —9,73 — 8% +5,00 | —152 || —496 +9,2 40,134
Untergurt 7, 10 . s —241 0 +18,4 || +212 || 4181 | 484 +037
Pfosten X, 10 +1,0 40,2 — 92,61 + 1,94 + 1,44 I! —117 | 4438 + 0,054

TFir die Querschnittshestimmung wurde das vom Verfasser
in der Zeitschrift des bayerischen Architecten- und Ingenicur-
Vercins 1874 cntwickelte Verfaliren angewendet; welches auch
zur Berechnung von Strassen- und Bahmbriicken in Bayern vor-
geschrieben ist.  Iis wird hierbei der aus der veriinderlichen
Belastung berechnete Unterschied der grissten und kleinsten
Spamnkriifte in jedem einzelnen Stabe nach einem bestimmten
Verhiiltnisse vermehrt um  dadurch statisch gleichwerthig mit
der Spannkraft fir rubende Belastung betrachtet werden zu
komnen. Diese Verhiiltniszahl z ist aus den W ohler’schen
Versuchen ermittelt, indem zwischen der unteren Spannungs-
grenze je und dem grossten Spannungsunterschiede ,z, fiir wel-
chen bei vielfacher Wiederholung cin Bruch nicht ecintrat, in
Verbindung mit der Bruchspamung ,y durch allmiihlig zuneh-
mende Belastung eine Bezichung durch cine Gleichung zweiten
Grades ausgedriickt wurde, fiir welehe der zur Achse der unteren
Spannungsgrenze ,a conjugirte Durchmesser mit dieser Achse
cinen Winkel einschliesst, dessen trigonometrische Tangente =
-— 2,0 ist. (Es ist hierzu vorausgesctzt, dass der Spannungs-
unterschied (7 fitr die ecingrenzenden Spannungen e und ;e g

auch fir die Grenzen — (e 4 () und — (e gilt) Fiir diese

Gleichung wurde cine Hyperbel gewiihit (dic statt der frither

angenommenen Parabel sich besser den Dedingungen anschliesst):
e e - 1,600y, 7 = 7%

Wird, wie oben begriindet, ;¢ 4 7.,7 =y und das Ver-

Y . .
hilltnis = = ¢ gesetzt, so ergiebt sich:

e — 40,80 4 V3T g 0,64,

Statt dieser nur mit Hilfe einer Zusammenstellung fir die
Verwendung  bequemen Gleichung wird nun von uns eine ge-
brochene Linie angewendet, die fir die Ausfihrung hinreichend
anschliessende Werthe gibt.

Bezeichnet fiir irgend ecinen Stab des Binders M die
grosste Spannkraft, N die kleinste (algebraisch genommen,
Zugkriifte positiv, Druckkrifte negativ cingefithrt) und ,U =
M — N den Unterschied der beiden Kuiifte, ferner ;S dic
Gesammtspannkraft fir dic statische Festigkeitsgrenze, so ist

N . "
rp:lU und mit dem aus der Formel berechneten z der fiir
1
ruhende Last umgesetzte Spannkraftswechsel = 7., U, daher

18 =N+ z.,U. Fir dic oben angegebenen Belastungen wurde

*) 1) Die zu den Auflagerdriicken in Aufstellung IT gemachten Bemerkungen gelten auch hier.

2) Da das feste Lager bald rechts, bald links liegt, und der Wind in beiden Fillen rechts und links angreifen kann, so ergeben sich
fir zwei einander entsprechende Glieder beider Binderhilften genau genommen vier Spannkriifte. Da jedoch von vorn herein be-
stimmt ist, dass cinander entsprechende Glieder beider Binderhiilften gleich ausgefilbrt werden sollen, so sind in den beiden
Spalten fiir Wind nur die zwei dieser vier Spannkraftswerthe verzeichnet, welche die uutere, bezw. die obere Spannkraftsgrenze

auf ihren fussersten Werth hringen.

3) Als obere Grenzkraft ist fiir den Obergurt, den Endpfosten 0, I und den Dachtriiger I, IV der grisste negative, fir den
Untergurt mnd Jdie Wandglieder der grisste positive Spannkraftswertl: angesetzt, und umgekehrt.
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die statische Festiglkeitsgrenze zu 1600 kg auf 1 gem (1()0 i
qdm

bestimmt, und damit die wirksame Querschnittsfliche (Zugfliche
oder umgerechnete Sp'nmklaft) des Stabes zu

S 1
W= 160 1ro(1\+’1b)_m

berechnet, wenn ¢ = v -} ¢ gesetzt und die Kriifte in Tonnen
gegeben sind.

.6.,U qdm

Aus dieser Zugfliche sind die Querschnittsmaflse abgeleitet
und ist dabei fir die gedriickten Stiibe die bekannte Schwarz'-

F
sche Knickformel F=W (1 4- 0,0001 .—;.12) benutzt, auf welche

auch bei entgegengesetzter Richtung der beiden Grenzspannungen
Ritcksicht genommen wurde. So ergiebt z. B. die Spannkrafts-
berechnung fir das schriige Wandglied VII—10 (Fig. 1% u. 14,
Taf. XXXII) aus stiindiger Last, Schnee und Wind:
lM-~-{- 1,52 4 5,07 4 2,65 = 9,24¢

=} 1,52 — 3,75 — 2,73 = — 4,96t = ~ — 5,0t
N — 4,96

U=M— N=924+496=14,20t, p=L_ = _. """
1 1 1l 24 44, s 3 Kij 14,20

= — 0,35,
hieraus z = 1,80 und S = — 4,96 4- 1,80. 14,20 = 20,6¢

20,6

und W= 16,0 = 0,13 qdm.

Diese Zugfliche wiire dem Stabe zu geben, wenn er sich
durch dic Druckkraft wicht ausbiegen konnte. Wird der
Schwarz’schen Knickformel die Bedeutung zugelegt, dass sie
diec Spannungsmehrung in den am meisten ausgebogenen Quer-
schnitten giebt, dass also in der fiir eine Liinge 1 und dic
Zugfliche W, bestimmten Fliche ' = W, (i + o),

o = 0,0001 312, die grosste Spannung die zuliissige statische

Festigkeitsgrenze nicht dberschreitet,

worin

so ist fur dic Kraft ;M

s M
dic Beanspruchung der Querschnittseinheit e 4 ,p = L—, fir

F!
(i + w),

. . N
dic Kraft N (hier Druck, daher negativ) ,« =¥I—,-

daher der Spannungsunterschied

M N . i .
= 1—F— — % (+ o) = —l—(lU-—-ll\‘ w) und
¢ (N(i+o)
—171 1U—- N.o
Fiir den betrachteten Stab ist fir dm als Einheit o = 0,0001
0,41 752 = 6,8 und nun —50.7,2 —39
=\ == _
0,084 " ’ =112 15,0.68 482
= —0,81; lueuu 6 =7 4 ¢=1,50, daher ;y = atz. .y
1 0 72,3
=6.,y=¢. (IU —N.o)= © 48,2 = 23 Der Quer-

schnitt ist aus 2 Winkeln ISO: 14 gebildet mit I' = 0,41 qdm,
22 8 = 17¢ ¢ .
0,41 qdm

Diec Belastungsmomente fiir cinen Dachbinder in Beziehung
auf den mittleren Knotenpunkt der unteren Gurtung geben bei
stiindiger Last mit ;p == 0,090t auf das Decimeter: \M =1/,
.0,090.173,22=1350 t.dm, bei Schneelast mit 11)_00/8
t.dm: M =1170t.dm, bei Windlast ,M = 408 t.dm. Fir
%g:—g = 0,86 und
622 t.dm und

also y =

die statische IFestigkeitsgrenze wird mit ¢ =

7=1,44 das Moment ¥M = 1350 - 2272

=3
2=

und das verwandelte Belastungsmoment M = —

dlbﬁio:) = 22,7 dm3;
dicsem Momente muss das Widerstandsmoment des Triigers
entsprechen. — Das Gewicht eines Dachbinders ist ohme Auf-
lagerstithle 8389 kg Schweisseisen (mit 3 kg Stahl fiir Bolzen),
fir Pfetten- und Aufsatzstiitzen 905 kg, finr Auflager auf der

Mauer 89 kg Schweisseisen, 215 kg Gusseisen und 12 kg Blei-

platten.  Auf das Meter der Stiitzweite trifit das Gewicht
9294
—— =268 kg, oder bei 10™ DBindertheilung 26,8 kg fiir
34,64 -

1 qm Grundfliche.

Die Dachflidche ist im mittleren Drittel jeder Dach-
seite mit Glas im Bogen gedeckt, an welches sich nach unten
und nach oben ebene Flichen fiir die Wellblechdeckung nahezu
in der Berithrenden anschliessen. s erhielt dadurch dic untere
Blechdeckung eine Neigung von 0,724, dic obere Deckung
0,286 (Tangente des Winkels gegen die Wagerechte). Die
Pfetten stehen senkreeht zur Dachfiiche und sind aus I-Trii-
gern  hergestellt (zweckmiilsige X-Querschnitte wurden 1878
nicht gewalst). Da sie, wie oben bemerkt, die Verbindung
der Haupttriiger bilden, ist die obere Gurtung der letzteren
mit den iiber das Triigerfeld vorspringenden Pfetten mittels
Eckblechen quer zur Richtung der Binder stark versteift, so
dass sie als Gurtung der wagercchten Verspannung wirken

kamn,  Die schriigen Binder dieses liegenden Triigers laufen
in <er unteren Fliche der Pfetten beiderseits von Pfette 1I

ans durch den Dachaufsatz, in der Bogenmitte sich treffend.
Yon der Mitte der Pfette TI gehen Streben abwiirts unmittel-
bar nach den Auflagern der beiden zusammengehirigen Binder
(Fig. 4, Taf. XXX), welche an der Mauer durch ecinfache
Winkel (fir die Montirang). iber den Pfeilern durch einen

leichten Fachwerkstriiger verbunden sind, der zugleich als
Triiger der Kehlrinne dient. Die Liingsverspannung jedes

Triigerfeldes ist fiir die wagerechte Kraft in der Lingenrich-
tung der Ialle mit 400 kg fir das 1fd. Meter (durch Wind-
druck auf 20™ Dachfliche) gerechnet. — Der Pfettenstoss liegt um
die Dreite cines Glasstreifens heiderseits iiber das verspannte Bin-
derfeld hinaus (Fig. 3, Taf. XXX u. I'ig. 18, Taf. XXXII) und die
verkiirzte Pfette des Leerfeldes wird nach ihrer Lingsrichtung
beweglich mittels starker, winkelformig gebogener Laschen ge-
tragen (Fig. 8, Taf. XXXII). — Da die Belastung der Pfetten
grossentheils lothrecht erfolgt, ist in der lothrechten Mittel-
cbene zwischen je zwei Bindern cine Verbindung simmtlicher
Pfetten durch das ganze Feld durchgefiihrt, so dass in dieser Fbene
eine Durchbiegung der Pfetten in der Richtung der Dachtafel
aufgehoben und dadurch die Verwendung schwiicherer Querschnitte
moglich warde (Fig. 4, Taf. XXX). Fir dic zu den Hauptachsen
des T-Querschnittes schiefe Belastung fanden sich dann die Mo-
mente in !/, der Binderentfernung malsgebend und wurden
fir die unteren Pfetten in grisserer Dachneigung I-Eisen mit

. 250: 10 . . . .
Querschnitt I ];10_15 . fiir die oberen in geringerer Dachnei-
250: 11

115: 13
Dachaufsatze konnten die seitlichen Wiinde als Fachwerkstriiger
welchic Pfetten mit nur 2,5™ freier Linge
1" Taf. XXXII)

verwendet, Am

gung und an der Firste I-Eisen mit

gebildet werden,
tragen, so dass hier cinfache Winkel (Fig.
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und kleine J-Eisen (Fig. 1v, Taf. XXXI) ausreichten. Der
Stoss in der Lingsrichtung der Hallen liegt fir den Dachaul-
satz idber den Bindern.

Das Gewicht der Dachtafel ist fiir eine der wmittleren
Hallen mit der Gesammtlinge der Deckung von 150,50™:
Zwischentriiger tber den Pfeilern mit Rinnenstiitzen 13710 kg
Pfetten aus I-Kisen (17 Stiick durchlaufend) . . 130336 «

Pfettenverbindung in der Mitte der Felder 13445 «
Seitentriger am Dachaufsatze mit Pfetten . 15359 «
Licgende Verspannung im Bogen . 14260 <«
Licgende Verspannung im Dachaufsatze . 6105 «

Schweisseisen zusammen 193215 kg.
Die gedeckte Grundfliiche ist (150,5 .35 — 3,8.1,9™) 5260 qn,
daher Gewicht auf 1 qm: 36,8 kg,

Die Rinnen dber den Lingsmauern der Halle (Fig. 1%
‘Faf. XXXII) haben eine mittlere Tiefe von 175™m hei 300mm
innerer Weite und 5,0 qdm Inhaltsfliche; die einzelnen an den
Iinden abgeschlossenen Stiicke sind 20™ lang und in je 5™
von der Dachtafel aus unterstiitzt, so dass sie sich in ihrer
Liingenrichtung bewegen konnen. Nahe der Mitte jedes Stiickes
ist das Abfallrohr in dic Mauer eingesetzt, in welches mittels
Trichter die Rinne mit der Abflussofinung von 160 ™m Durch-
messer miindet. Das Gefiille der Rinne ist 1:200.

Ueber den Pfeilern zwischen den zwei Dachflichen hat die
Rinne (Fig. 112, Taf. XXXII) cine mittlere Tiefe von 330 mm
und Breite von 750™® mit abgeschriigten unteren Iicken bei
22 qdm Inhaltsfliiche. Die Stiicke sind 10™ lang, in der Mitte
der Dachfelder getrennt und filr sich abgeschlossen; die Abfall-
rohre gehen necben dem Dinder durch die Pfeiler. Die Abfluss-
ofinung ist ebenfalls 160™m weit, das Gefiille 1:100. In den
westlichen Dachfeldern ist die Anordnung der Abfallrohre we-
gen der durch den Perrontunnel verinderten Lage des Int-
wiisserungskanals cine abweichende. Simmtliche Rinnen be-
stchen aus 3™m dicken Eisenblechtafeln, die 40 bis 45 mm
in cinander geschoben und vernietet sind. Die oberen Riinder
sind mittels durchlaufender Winkel versteift. In den I{ehl-
rinnen sind Winkel |40:5 in 2,5™ Kntfernung cingesetzt zum
Tragen ecines Dielenrostes als Laufweg. Das Gewicht der Rinne
iiber eciner Lingsmauer betrigt mit den Absteifungen, ohne
Stittzen, 4125 kg; die Linge ist 147,87 m, daher Gewicht fiir
1 1fd. m = 38 kg. Das Gewicht ciner Kehlrinne mit 148,63 ™
Linge ist 7066 kg, also 47,6 kg auf 1 Ifd. m.

Dic Wellblechdeckung besteht aus 1,25™m dickem,
verzinktem Eisenbleche, welches mit 150™™ DBreite und 45 ™™
1Iohe der Wellen gewellt ist. Fiir den unteren, steileren Dach-
theil ist die Ueberdeckung der cinzelnen Blechschichten 0,1309,
filr den oberen, flacheren 0,180™; die einzelnen Bleche jeder
Schicht sind im Wellenkopfe mit einander vernietet umd gegen
Abwirtsbewegung in 3,2 bis 3,5™ Entfernung durch ein ver-
senktes Niet an die Pfette gebunden, gegen Aufheben triigt
jeder zweite oder dritte Wellenkopf am unteren Blechrande
einen Hafter-Biigel, wclcher unter den Pfettenflantseh greift
(Fig. 5, Taf. XXXII), oder wenigstens einen Ilafter zum
Untergrifie unter den oberen Rand der niichst unteren Schicht.
Bei ungleicher Ausdehnung der Deckung gegen die Pfetten

dic Wellen ctwas heben oder strecken. In der
First und in der Eeke am Dachaufsatze sind gegen das Ein-

konnen sich

treiben von Regen und Schnee durch Wind schuppenférmig ge-
schnittene Blechstreifen aufgenietet und duerch cinfach gebogene
First- und Eckbleche itberdeckt (Fig. 7, Taf. XXXII). Zum
Abriiumen des Schnee’s wurde fiir jedes Dachfeld nahe der Rinne
cin abliebbarer Schieber im Wellbleche angebracht, unter dem
cin Schlauch eingehiingt werden kann. Oberhalb dieser Schicber
zicht durch die ganze Liinge jeder Dachseite, auf das Wellblech
befestigt, ein starker Schneefinger. Zum Nachschen der oberen
Dachfilichen sind an beiden Iinden der IHallen treppenformige
Steige von den Rinnen bis zum Dachaufsatze aufgesetzt, die
ihren Zugang von den westlichen Thirmen und von der ost-
lichen Stirnmauer haben.
Die Glasdeckung (Fig. 2, 3 u. 13, Taf. XXXII) aus Roh-
glas von 10 bis 12™™® Dicke ist so bestimmt, dass zwischen zwei
Binder 14 Tafelbreiten treffen und zwischen zwei Pfetten cine
Unterstiitzung, woraus eine gleichmilsige Grosse der Glastafeln
von 1,160™ Linge und 0,695™ Breite sich ergab. Die mit
der Dachneigung laufenden Sparren sind aus L-Eisen gebildet,
welche bei jedem Glasstosse cine Kripfung von 22 mm erhijelten,
um die Tafel nach der ganzen Liinge in eine gleichdicke Kitt-
lage (von 6™™ im Mittel) setzen zu konnen. Die quer laufen-
den Sprossen aus Winkeleisen von 30 zu 45™@ nehmen auf
ihrem breiteren liegenden Schenkel mittelst Kittlage den oberen
Glasrand auf, der stehende 30™™-Schenkel trigt den unteren Rand
der deckenden Tafel und verhindert das Ausweichen des Kittes
(Fig. 8, Taf. XXXII). Die Ueberdeckung der Gliser bei diesen Quer-
sprossen betriigt 100™™. Durch die stehende Rippe der L-Sparren
gehende Stifte von 6™ Dicke verhindern ein Abgleiten oder
Aufheben der Tafeln. Die in dem Ieldmittel durchlaufen-
den Pfettenverbindungen auns zwei Winkeleisen konnten keine
Kripfang erhalten, wesshalb die Gliser hier auf Unterlagen
von aufgenieteten, keilformig geschnittenen kleinen Winkeln
liegen. Am Pfettenstosse ist der offenc Zwischenraum iiber
den heiden Abschlusswinkeln durch ecine Zinkkappe gedeckt
(Fig. 2, Taf. XXXII). — Die Belastung der Sparren in 710
bis 713™n Entfernung ist fiir stindige Last aus Eisen und
(las: 2,9 kg/dm, fir verinderliche ILast und Schnee und
Wind: 9,3 kg/dm, woraus nach dem oben erliiuterten Verfahren
das in Kisenzugfliche verwandelte DBelastungmoment fiir dic
Stiitzweite von 21 dm zu M = 0,0059 dm® berechnet ist; das
verwendete L -Profil hat die Widerstandszahl W = 0,0071 dm3.
Das Gewicht der Deckung filr eine der mittlereren Iallen ist:
Welibleehdeckung bei 4342 qm Dachfliiche
und 3720 qm Grundfliche

also auf 1 qm Dachfliche 13,8 kg, auf
1 gqm Grundfiiche 16,2 kg.

Sparren- und Sprossenwerk der Verglasung ]

182 kg Zinkblecl
bei1672,6 qm Dachfliche und 1461,2 qm | "60‘)01@ F'."“ ch
Grundfliiche . . . . . . . . . I 26 090 kg huisen,

also auf 1qgm Dachfliche 15,7 kg, auf
1 qm Grundfliche 18 kg.

Schneefanggitter 294,7™ lang .

60374 kg Eisen,

5530 kg Eisen
Beaufsichtigungssteige (4 Dachseiten) } 5 62? }:ﬁ I/"‘lizl{x:)lc(th

Zusammen 95862 kg.



[

Bei der ganzen Grundfliche einer Halle von 5260 qm
kommen daher 18,2 kg auf das qm fiir die Fisentheile der
Eindeckung.

Fiar die Pfeiler (Fig. 1—4, Taf. XXXI und Tig. 11,
Taf. XXXII) war die Bedingung gestellt, dass in ihrem Innern
dic Abfallrohre ecingesetzt werden sollten und dabei noch ge-
niigend Ranm zum Besteigen durch eine Person frei bleiben

musste, um jederzeit den Anstrich erneuwern zu kinnen; zu-

gleich war die iiussere Form anniihernd bestimmt. Anfangs
versuchte man durch geeignete Formung des Querschnittes von
Stabeisen das Tragwerk mit der architektonischen Form zu
verbinden; es zeigten sich aber fiir dic Anschlisse unten and
oben so grosse Schwieriglkeiten, dass schliesslich der tragende
Pfeiler fiir sich ausgebildet, und sodann mit einer ausschimitcken-
den Ummantelung aus Steinsockel und Eisenblech mit Zink-
verzierungen verschen wurde. — Der wagerecbte Querschnitt
des Pfeilertragwerkes ergab sich als Rechteck, dessen Seiten
in den oberen Theilen verschieden, jedoch gegen den Tuss
lin gleich gross werden konnten, so dass letzterer quadratische
Grundform erhiclt.  Die ohe der Stiitzpunkte der Binder
ither Schienenunterfliiche ist 12,090™: bis 8,50™ unter diesen
Stutzpunkten sind die Seiten des Rechteckes, in das der
Stittzenquerschnitt einbeschrieben ist, 540™™ in der Richtung
der Binder, 680 rechtwinkelig darauf; weitere 1,40™ tiefer
ist das Rechteck (in Schichte 8) 680 zu 680™m und von da
ab quadratisch auseinandergehend; von Schichte 2, 11,30m™
unter Stiitzpunkt, mit 820™m Seite erweitert sich der quadra-
tische Fuss in dem Steinsockel bis eine Breite errcicht ist, bei
welcher fiir die mittlere Dfeilerreibhe unter den vollendeten
Hallen der Ankerzug durch Winddruck von der stiindigen Be-
lastung aufgehoben wird. Die Breite betrviigt 2,74™ in der
Tiefe von 0,61 ™ unter Schienenuntertliiche; wegen der Lager-
platten liegt dic Oberfliiche des Steinfusses 0,644 unter Schienen-
unterfliche, daher die ganze Ilohe des eisernen Pfeilers 12,734 ™
ist. — Der steinerne Fuss (Fig. 3, Taf. XXXI) erhielt an-
nithernd 4™ Tiefe und besteht aus 4 Pfeilern mit 1,5™ Seite
in Ziegelmauerwerk mit Auflagerquader auf einer quadratischen
Sohle von 0,6 ™ Hohe und 4,75™ Seite aufgefiithrt; durch den
mittleren Ilohlraum ist der Entwiisscrungskanal gefialrt. —
Die Seitenwiinde des ecisernen DPfeilers sind als IFachwerks-
wiinde angeordnet, und unten in den durch die wagerechten
Schichten 2 und 3 fest gelegten geneigten vier Kbenen bis
zur Schicht 1 in der Quaderoberkante durchgefithrt; jede der
vier Wiinde liuft unten in eine dreicckige Spitze aus, wihrend
an dic vier Ecksticle vier schriige, nach den cigentlichen Auf-
lagerpunkten laufende I usstreben angeschlossen sind, Die vier
Fisse dieser Eckstreben sind unter ecinander durch Flach-
biinder, mit den vier Spitzen der vier Fachwerksseiten durch
Winkeleisen wagerecht verbunden (Fig. 3* u. 4, Taf. XXXI). Nur
die vier Fcekpunkte des Quadrates der 1. Schichte, nicht auch
die unteren Spitzen der vier IFachwerkswiinde, liegen auf dem
Maunerwerke auf und sind durch Anker niedergehalten, so dass
das Fachwerk als ein statisch bestimmtes sich darstellt.

Als wirkende Kriifte kamen bei der Rechnung in
tracht :

Je-

v

Fiir je ein Binderlager:

a) die stiindige Last, lothrecht mit 15,6 t,

b) die Schuneelast, lothrecht mit 13,5 t,

¢) Winddruck auf cine volle Dachseite: in der Binder-
cbene wagerccht 4,4 t, lothrecht 5,0t und 2,4 t,
Winddruck auf eine von dem vorlicgenden Dache
theilweise gedeckte Dachseite: wagerecht 1, t, loth-
recht 2,0 und 1,2t.

Dabei war zu beriicksichtigen, dass die Pfeilerreihe viel-
leicht lingere Zeit nur mit einem Dache belastet werden
witrde.  Der grosste Zug in cinem Anker bestimmte sich hier-
mit zu 5,7 t, der griosste Auflagerdruck zu 25,8 t. Die Anker-
stibe sind aus Rundeisen von 31™@ Durchmesser (0,070 qdm
Querschnittsfliche) mit Kugelkopf am unteren und Flacheisen
am oberen Ende hergestellt. — Die Grisse des Winddruckes
nimmt mit der Abweichung der Windrichtung aus der Richtung
der Binderebene erheblich ab. sodass dic Spannungen in dem
Pfeilerfachwerke mit dieser Abweichung nicht zunchmen (wic
es bis zu einem bhestimmten Winkel in den Gurtungen und
anderen Theilen der Fall sein miisste, wenn die wagerechte
Kraft bei der Drehung gleich gross bliebe). — Vom westlichen
Abschlusssehilde kommt auf die Verspannung in der Dachtatel
fiitr zwei halbe Schildflichen 11,2 t wagerechter Druck durch
den Wind, welcher zuniichst von 2 Pfeilern aufzunchmen ist
und durch die Querverbindung zwischen den Auflagern der
Binder auf die niichsten Pfeiler iibertragen wird. — Wegen
des Perrontunnels zwisechen dem 2. und 3. Pfeiler an der West-
seite der Ilallen musste der Iuss des 2. Pfeilers in der Lingen-
richtung an der cinen Seite verschmilert werden. Die Anker
haben hier 35w Durchmesser (0,096 qdm Querschnittfliiche)
und sind, wie die iibrigen, in 3,45 ™ Tiefe unter den Lager-
platten durch quadratische Gussplatten (I'ig. 4® v ¢, Taf. XXXII)
von 0,80 ™ Seite gefiihrt, auf denen der gemauerte I'uss auf-
rubt. Nach dem Aufstellen und Richten der Pfeiler wurden
die Anker mit Keilen gespannt und mit den stehenden Fuss-

d)

anschlussplatten verbolzt, spiiter sodann vernietet.
In der Hohe der 2. Schichte ist fir den wagerechten

Querschnitt des Pfeilers die Fliche F = 2,60 qdm, das Triig-
. 36
heitsmoment J = 36 dm* und die Widerstandszahl W = 114
)
=8,7 dm?; die Spannung durch cine wagerechte Kralt ;x am
. 113
oberen Pfeilerende ergicbt sich daher hier zu ;¢ =Xy o
k)
=,x. 13,0 - -, Das Gewicht cines Dfeilers ist fir:
qdm
Yerankerung . 444 kg Schweisseisen, 890 kg Guss

Pfeilerfuss bis Schichte 2,
1,43 ™ hoch
Pfeilerschaft, 11,8 ™ hoch

2313 <«
3790 « « S
Zusammen 6547 kg Schweisseisen, 890 kg Guss.

Der Triiger des westlichen Abscehlusschildes be-
sitzt drcieckiormige Auskragungen an Dbeiden Knden, welche
mit  Stithlen dem DMauerwerke der Thirme sitzen; die
Stittzweite der Triger ist daher 31,71™, withrend die Licht-
weite zwischen den oberen Thurmlaibungen 31,10™ hetriigt.
Der Anschluss dieser Auskragung an die Tragwand geschicht

«

«

auf

| dureh 0,795™ breite fachwerkartig gebildete Endpfosten, zwi-
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schen denen in 3,27™ Entfernung stehende DBlechtriiger als
starke Pfosten den Winddruck und die lothrechte Last auf-
nehmen und auf den Haupttriger mit seinen wagerechten Trii-
gern ibertragen. Die ausserhalb der Triigerebene stehende
10 bis 12wm starken Robglastafeln sind in schwache Quer-
sprossen und stiirkere lothrechte Sprossen aus L - Fisen ein-
gekittet, letztere stitzen sich auf die beiden Gurtungen des
[Taupttrigers, 4,36 ™ oberhalb desselben auf eine tragende
Gurte aus —-Eisen zwischen den oben genannten Hauptpfosten
und oben am Dache an einen mit den Pfetten verbundenen
Abschlusshogen.  Die Gesammtholie der Wand von der Mitte
der unteren Gurtung bis zur Mitte des oberen Abschlussbogens
unter den Pfetten ist in der Achse der lalle 14,88m, — Die
wagerechten Triger in den Fliichen der beiden Gurtungen des
Iaupttrigers sind durch Querstreben, welche von den Pfosten
desselben vorkragend beiderseits vorspringen, getragen und mit
sclbststiindigen Gurtungen und Wandgliedern ausgebildet.  Die
Enden des unteren wagerechten Trigers schliessen sich an die
Auflager des Haupttriigers an; dic des oberen liegen in beider-
seits am Mauerwerke befestigten w-Fihrungen, sodass sie so-
woll lothrecht wie wagerccht lings der Wand beweglich sind.
Die Gurtungen der beiden Triiger sind mit Gelindern ver-
schen und die Ilichen mit Dielen abgedeckt, wodurch ausser.
halb und innerhalb der Glaswand je 2 Liingsgiinge gebildet
sind, welche fiir die Unterhaltungsarbeiten benutzt werden. —
Dic Gurtungen des Haupttriigers wurden mit 180 ™™ Pfejlhohe
nach oben gekrimmmt; die Gurten und Quersprossen der Glas-
wand sind hierzu gleichlaufend angeordnet.

Dic Belastung des lothrechten Trigers besteht aus der
stindigen Last mit 0,19 t;/dm und der verinderlichen mit
0,08 t/dm fiir Schnee und Winddruck auf die Dachfliche und
0,08 t/dm fiir Menschen auf den Lingsgingen. Die Wider-
standszahl in der Trigermitte ist W = 29,0 dm®. Der untere
wagerechte Triiger ist fir 0,030 t/dm, der obere fiir 0,090 t/dm
Winddruck berechnet.

Das Gewicht betriigt fiir:
den 5,0™ hohen Haupttriger mit den lothrechten Pfosten zwi-

schen den Gurtungen 10345 kg Schweisseisen, 400 kg Guss
die beiden wagerechten

Triger mit Gelindern 14785 « «
dic lothrechten Ifosten

oberhalb dieser Triger 1400 « «
den oberen Abschlussbo-

gen mit Verbindung der

Pfetten und Anschluss

an die Mauerfliichen . 3446 « «
dic wagerechite und bogen-

formige wo-Gurtung . 1948 « «
die lothrechten und wage-

rechten Sprossen . . 6766 <« «

Zusammen® . 41690 kg Schweisscisen, 400 kg Guss,

Die ganze Glaswandfliche cnthiilt 389 qm, daher wiegen

dic Eisentheile der Wand fiir 31,1® Lichtweite 1340 kg aunf

1 Hd. m der Liinge und 107 kg auf 1 qm der Ansichtstiiiche

die Sprossen fiir sich wiegen 17,4 kg fiir 1 gm der Ansichts-
tliche.

Der dstliche Abschlusssehild ist dhnlich dem obe-
ren Theile des westlichen ausgebildet; der Scheitel des Bogens
licgt 7,850™ iiber der Oberfliche der Stirnmauer, die loth-
rechten Pfosten aus I -Eisen sind nach der architektonischen
Glicderung der Mauer in verschicdene Entfernungen gestellt.

Das Gewicht ist:
lothrechte Pfosten

. 1604 kg
wagerechte Verbindung der Bogenenden

861 «
Abschlussbogen mit Pfettenansehluss 3530 «
wagercchte und bogenformige Gurten 2077 «

lothrechte und wagerechte Sprossen . 2407 «

Zusamimen 105749 kg Schweisseisen.

Auf die Wandfliche von 166 qm bezogen, wicgt das
Sprossenwerk 14,4 kg und der ganze Schild 64 kg fir 1 qm
der Ausichtsfliiche,

Dic bei den cinzelnen Abtheilungen des Dauwerkes ange-
gebenen Gewichte sind aus den Malsen der Lisentheile rechne-
risch ermittelt mit 7,70 kg fir das cdm Schweisseisen. — Das
wirkliche Gewichit der Iisentheile fiir simmtliche 4 Ilallen
betrigt :
Pfeiler . . .

Binder, Dachtatel

261,06 t Schweisseisen, 38,4 t Gusseisen

und Deckung . 1782,3 « « 6,0 « «
Westl. Abschluss-
schilde 166,8 « < 1,6 « «
Ocstl.  Abschluss-
schilde 42,6 « « —« «
Zusammen 2253,3 t Schweisseisen, 46,0t Gusseisen.
Bei rund 4.5260 = 21040 qm gedeckter Grundfliche

lkommen also auf 1 qm Grundfliiche:

97,2 kg Schweisseisen und 21,2 kg Gusseisen, ohne die
Abschlusschilde, und

107,1 kg Schweisseisen und 21,9 kg Gusseisen mit den
Abschlussschilden.

Die Herstellung der Lisenbauten fiir die drei siidlichen
Hallenschiffe wurde 1877 an dic Stiddeutsche Britckenbau-
Actiengesellschaft vergeben. Im April und Juli 1878 erfolgte
dic Genechmigung der Ausfthrungspline fir die Pfeiler und
Dicher, und im October 1878 konnte mit Aufstellen der Pfeiler
begonnen werden. Hierzu wurde ein sogenannter Aufstellungs-
wagen benutzt, bestehend aus einem breiten Triger, dessen
beide Enden durch auf Ridern laufende Stinder unterstiitzt
und mit Eckversteifung verschen sind, so dass die ganze Vor-
richtung mit angehiingter Last auf 2 Schienenstringen winkel-
recht zu dem Triger (der Tragbahn) verschoben werden kann,
gleichzeitig die Last selbst sich lings der Tragbahn bewegen
lisst. Diec Stiinder waren hier nahe 15™ hoch, und es konnte,
nach Aufrichtung des Pfeilerfusses auf der Untermauerung mit
Einfihrung der Ankerobertheile, der ganze Pfeilerschaft ge-
hoben und lothrecht auf den Fuss gestellt werden.

Zum Aufstellen des Dachtragewerkes wurden 2 eiserne
Riistungswagen (Fig. 5, Taf. XXXI) verwendet, welche mit

je 16 Riidern auf den zwei iiussersten Gleisen (in 18,6™ Mittel-

entfernung) der Ilalle standen. Wihrend dem Zusammensetzen
der Triigerfelder ruhten die Stinder der Ristungswagen auf
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starken, in die unteren Spitzen derselben cingesetzten Schrauben.
Nach dem Aufstellen zweier Binder mit zugehdriger Dachtafel
wurden die Riistungen um 20" vorgeschoben unter das niichste
Trigerfeld; die Holzristung auf dem eisernen Ritsttriger musste
dabei umgelegt werden, dagegen wurde der zum Aufziehen und
Einsetzen der Theile benutzte 13,2™ weite Aufstellungswagen
mit vorgeschoben, nachdem der hintere Stiinder theilweise ge-
senkt war (Taf. XXXI, Fig. 5a, b). Ein kleinerer Krahn-
wagen, iber dem Zufahrtsgleise laufend, diente zum Ausladen
der angekommener Theile, Sondern und Lagern derselben und
Aufladen auf niedere Wagen zum Verfahren unter die Riistung.
Im December 1878 begann die Aufstellung der eisernen Riist-
ungswagen an der Ostseite der siidlichen Halle, am 5, Februar
1879 das Aufziehen und Zusammensetzen der Binder fiir das
erste Trigerfeld (Feld No. 2), und am 13. Mai wurde das
letzte Triigerfeld (Feld No. 14) auf seine Auflager frei gesetzt.
Zugleielh wurden die Pletten der Leerfelder cingebaut und das
Sprossenwerk und die Rinnen aufgebracht. Das Decken mit
Wellbleeh begann Fnde Mai am Dachaufsatz, Mitte Juni an
den Dachseiten; zu letzterem waren 4 kleine eisernc in den
Pfetten hiingende Geriiste hergestellt worden, welche nach Aus-
schaltung eines Theiles der Radaufhiingung durch die Dinder

hindureh gefahren werden lkonnten, DMitte August war die

Deckung bis zum westlichen Felde fertig. Der dstliche Schild
wurde im Juli aufgestellt, der westliche von Mitte September
bis Ende October.

Wiihrend des Winters erfolgte das Aufstellen der Riistungen
fiir die zweite Ialle, nachdem im October der Verkehr aus der
alten Bahnhofshalle in “die erstc neue geleitet worden war.
Nach Mauerung der Steinfiisse folgte Knde Februar 1880 das
Aufstellen der Pfeiler, sodann das Aufstellen der Dachfelder
von Anfang April bis Mitte Juli. Die eiscrnen Riistungswagen
wurden hierauf quer von der zweiten in die dritte 1lalle ge-
fahren und in dieser die 7 Triigerfelder von Anfang September
bis Iinde December aufgestellt, die Deckung Inde Mirz 1881
vollendet. Dic Ausfilirung der vierten, nordlichen Ilalle wurde
Ende September 1881 an die oben genannte Gesellschaft ver-
geben und es erfolgte, nach Fertigstellung der Lingsmauer, die
Aufstellung der Dachtriiger von Anfang September bis Ende Decem-
ber 1882 ; im Miirz 1883 waren die Deckungsarbeiten vollendet.

In Fig. 2 auf Taf. XXXIII ist die Ansicht des Gebiudes
vor Kopt der 4 Einsteigehallen mit dem Querschnitte dureh
den stehengebliebenen Theil der Idinstcigehalle des alten Ge-
biiudes, welche jetzt als mittlere Kingangshalle dient, dargestellt.
(Vergl. Organ 1887, Scite 183.)

Miinchen, Juli 1887.

Ueber Neuerungen an Luftheizungen fiir Personenwagen.”)
Von H. Boye, Maschinenmeister in Nordhausen.

(Hierzu Zeichnungen anf Tafel XXXIV.)

Eine zweckmiifsig angelegte Luftheizung, bestehend in Ein-
richtungen fir die Zufihrung frischer, vorgewiirmter, und der
Abfithrung gebrauchter, abgekiihlter Luft, hat sich bekanntlich
als cines der treftlichsten Mittel zur Beheizung der Wohn- und
Aufenthaltsriiume erwiesen. Sie findet mit Vortheil tiberall da
Anwendung, wo durch den andauernden Aufenthalt vieler Men-
schen in verhiltnismiifsig geringem Raume neben ciner aus-
reichenden, gleichmiilsigen Erwiirmung ein kriiftiger Luftwechsel
aus gesundheitlichen Riicksichten zur Nothwendigkeit wird, wo
strahlende Wirmemittheilung vermieden werden soll, wo plitz-
lich auftretende Wirmeverluste schnell auszugleichen sind, und
desshalb cine betrichtliche Wiirmemenge zur jederzeitigen Ab-
gabe bereit gehalten werden muss und endlich da, wo nicht
schon ecine andere Wiirmequelle vorhanden ist, die ohne be-
sonderc Mechrkosten zu IHeizungszwecken dienstbar gemacht
werden kann, so dass nur die Neuanlage der Entliiftung vor-
zunehmen ist.

Im Hinblicke auf diese Vielseitigkeit der Luftheizung und
auf dic zufricdenstellenden Lrgebnisse bei deren Anwendung
zur Beheizung und Lifftung fester Gebiude wurde immer wieder

versucht, dic erkannten Vortheile und Annehmlichkeiten auch :

auf die Eisenbalin-Personenwagen zu iibertragen und eine diesem
Zwecke dienende, moglichst vollkommene Einrichtung zu er-
bauen. Lecider stehen die Irfolge in keinem Verhiiltnisse zu der
aufgewendeten Mithe, da selbst bei denjenigen Luft-1leizungs-

arten, welche cine weitere Verbreitung gefunden haben, nicht | Wagen.

diejenige Sicherheit erzielt ist, welche jede dem Eisenbahn-
betricbe dienende Einrichtung gewiihren muss.

Die Erwiirmung der Luftheizkorper erfolgt in den meisten
Fillen unmittelbar durch den Brennstoff, seltener durch Dampf.
Dic letztgenannte Art und Weise, obwohl sehr wirksam, hat
wegen der gegenseitigen Abhiingigkeit der Wagen eines Zuges
von cinander und der Locomotive viele Betriebsnachtheile im
Gefolge, welche sic von der allgemeinen Anwendung ausschliessen;
bei der erstgenannten, der verbreitetsten, wird die Heizluft fir
jeden Wagen besonders an den Wiinden hierzu cingerichteter
Ofen erhitzt und dadurch eine grissere Unabhiingigkeit erzielt,
Doch sind auch hierbei, trotz der scheinbar griosseren Einfach-
heit, noch wesentliche Verbesserungen und Vervollkommnungen
cinzufithren, che die fir Eisenbahnbetrieb erforderliche Zuver-
lissigkeit erreicht sein wird. :

Es kann nieht verkannt werden, dass die Ilerstellung ciner
vollkommenen Luftheizungs - Anlage fiic Personenwagen keine
leichte Aufgabe ist, weil bei denselben die gegebenen, unab-
iinderlichen Verliiltnisse recht unginstige sind. Iis liegen die
Schwicrigkeiten, welche sich der zweckmiifsigen Einrichtung
und sicheren Wirkung entgegenstellen, cinerscits in der be-
schriinkten Form und dem, die Innenwiirme leicht ableitenden
Korper der Wagen selbst, anderseits in dem oft schnellen
Weehsel der dusseren Witterungs-Einflilsse, sowie in dem ver-
iinderlichen Standorte und der wechselnden Bewegungsart der
Auch die mancherlei, als unvermeidliche Folge des

*) Patentirt im Deutschen Reiche unter No. 39804, sowic in anderen Culturlindern.
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Eisenbahnbetricbes aoftretenden Erschwernisse in der Wartung
und Ifandhabung der Wagenheizung im Aligemeinen, beein-
trichtigen die Leistung einer, wenn auch noch so guten Luft-
licizung nicht unwesentlich.

Nach mannigfachen Versuchen und vielfiltigen Beobach-
tungen an bereits vorhandenen Luftheizungen ist es gelungen,
dic bei Anlagen mit unmittelbarer Erwiirmung der Heizkorper
theils hindernd, theils forderlich auftretenden Krifte zu er-
mitteln, deren Zusammenwirken zu ergriinden, fiir das letztere
gewisse Regeln aufzustellen, und an deren Hand, sowiec mit
Benutzung manches schon vorhandenen eine Lauftheizung fiir
Wagen zu erbauen, die, hinsichtlich ihrer Zweckmiifsighkeit,
Zuverlissigkeit, Einfachheit und Sparsamleit im Betricbe, allen
hilligen Anspriichen geniigen diirfte.

Diese neue Anlage ist auf Tafel XXXIV dargestellt und
der besseren Uebersichtlichkeit halber an einem Theile eines
Personenwagens II. und IIT. Classe mit unmittelbarer innerer
Lingsverbindung zur Anschauung gebracht. Sie unterscheidet
sich wesentlich von den bisher itblichen, dem gleichen Zwecke
dienenden Einrichtungen und besitzt folgende Vorziige:

1. Die zu erhitzende Luft wird, sowohl im Zustande der
Ruhe, als auch bei jeder Bewegungsart und Fahrtrichtung des
Wagens und bei jeder beliebigen Windrichtung und Stiirke,
durch cinen festen Finger als cin ununterbrochener Strom auf-
genommen und dem Erhitzungsraume zugefiihrt. Dieser Finger
hat keine beweglichen Theile, bedarf leines Umstellens und
wirkt unter allen Verhilltnissen vollkommen selbstthiitig, Iis
erscheint dies um so nothwendiger, als bekanntermafsen jede
zusammengesetzte, bewegliche Anordnung Stérungen ausgesetzt
ist, die Bedienung umstiindlicher macht und ein genaues Ver-
trautsein mit der Handhabung voraussetat.

2. Die ganze aufgenommene Luftmenge wird beim Ein-
tritte in den Finger in so viele Theile geschieden, als Aus-
strobmungsstellen im Wagen nithig sind.  Zahl und Anordnung
derselben richtet sich ganz nach der Bauart des Wagens, doch
soll jede abgeschlossene Wagenabtheilung mindestens eine Wiirme-
quelle haben. Die Trennung der Heizluft wird nach dem
Durchgange durch den Fiinger in allen Erhitzungs- und Lei-
tungsriumen aufrecht erhalten, wodurch es moglich ist, jeder
Abtheilung eine im Voraus zu bestimmende Wirmemenge zu-
zufihren. s Dbleibt auf dic Gesammtthiitigkeit der Anlage
ohne jeden Einfluss, ob auf ciner oder der anderen Stelle
Fenster und Thiiren geoffnet, und durch den absaugend wir-
kenden oder eindringenden Wind innerhalb des Wagens Riiume
mit verschicdener Luftdichte geschaffen werden, da nach jeder
Abtheilung nur diejenige IHeizluftmenge stromen kann, welche
von der betreffenden Fingerzelle fiir sie aufgenommen wird.
Jede Beeintriichtigung einer Wagenabtheilung durch eine andere
ist durch die getroffenen Einrichtungen vollstindig ausge-
schlossen.

3. Die Heizluft wird da in den Erhitzungsranm eingefiihrt,
wo die peringste Wiirme herrscht, also moglichst weit entfernt
vom eigentlichen Feuerheerde. Sie wird auf ihrem weiteren
Wege durch immer heissere Riiume geleitet, und verliisst den
Erhitzungsraum dort, wo die grisste Wiirmeentwickelung statt-
findet.

Organ fiir die Fortschritle des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XXIV. Band.

G. Heft 1887,

Es ist diese Anordnung nithig, um den Wiirmeunterschied
zwischen Ileizluft und IHeizkorper auf moglichst gleichmiilsiger
Iohe zu crhalten, denn nur hierdurch wird die Ueberfithrung
moglichst vieler Wirmeeinheiten in die Heizluft und die beste
Ausnutzung des Brennstoffes bei sonst zweckmiilsiger Ofenanlage
verbiirgt.

Jede Einrichtung, bei der die kalte Ileizluft zuerst mit
den heissesten und sodann mit den weniger erwiirmten Ofen-
theilen in Beriithrung gebracht wird, ist fehlerhaft, weil dic
Anfangs stark erhitzte Luft spiiter nicht mehr im Stande ist,
den weniger heissen Ofenwiinden Wiirme zu entzichen; ja, bei
zu lang ausgedehnten Wegen wird sie solche wieder an die
benachbarten Theile abgeben.

4. Die Wiirme der fir jede Wagenabtheilung bestimmten
Ileizluftmenge wird dem vorhandenen Bediirfnisse angepasst,
und zwar geschieht dies dadurch, dass die Heizluft fir die
Indabtheilungen stirker erhitzt wird, als die fiir die mittleren.
s ist dies nothwendig, weil die ersteren der Abkiihlung durch
die Aussenluft viel stirker ausgesetzt sind, als die letzteren,
und die langen Leitungsrohre grissere Wirmeverluste verur-
sachen, als die kurzen. Durch dic cigenartige Anordnung des
Erhitzungsranmes, der lingere Ziige fiir dic Heizluft der End-
abtheilungen und kirzere fir die der Mittelabtheilungen ent-
hilt, wird der angegebene Zweck erreicht, in simmtlichen
Wagenabtheilungen, unabhiingig von deren Lage, eine gleich-
miifsige Wirme hergestellt und sclbst ein grosser Wagen aus-
reichend und angenehm erwiirmt.

5. Die Berithrung der Ieizluft mit glihenden Ofenwiinden
wird vermieden, gribere Unreinigkeiten werden vom Eindringen
in die Erhitzungsriiume ganz abgechalten, kleinere haben Ge-
legenheit zum Niederschlagen, che sie die Ziige mit hohen
Wiirmegraden erreichen. Der zuerst genannte Zweck wird da-
durch erreicht, dass die den Einwirkungen des Feuers zuniichst
ausgesetzten seitlichen Ofenwiinde mit der Ileizluft gar nicht
in Beriithrung kommen und der eigentliche Erhitzungsraum ober-
halb des Feuerheerdes angeordnet, sowie die Decke des letz-
teren der unmittelbaren Einwirkung der Stichflamme durch
cine vorgelegte Schutzplatte entzogen ist. Dem Eindringen
von groberen Unreinigkeiten (wie Laub und dergleichen) in
den Tiinger wird durch vorgespannte Drahtsicbe wirksam Dbe-
gegnet; kleinere Schmutztheilchen fallen im Vertheilungsraume,
den sie in Folge seines grisseren Querschnittes mit verminderter
Geschwindigkeit duvchfliegen, nieder und konnen von hier nach
Abnahme des Fingers mit der Hand oder cinem geeigneten
Werkzeuge ohne Mihe entfernt werden.

6. Durch den Erhitzungsraum wird auch dann ein frischer
Luftstrom gefuhrt, wenn die Ileizluft nicht in das Wageninnerc
abstromt, d. h. cntweder alle, oder nur ecinzelne Wagcnab-
theilungen keiner Wiirmezufuhr bedirfen. Diese Einrichtung
wurde getroffen, um cinem Ueberhitzen und einer frithzeitigen
Zerstorung der Ileizvorrichtung vorzubeugen. Dic Ableitung
der Heizluft nach Aussen vermittelt ein Drehschieber, der seitlich
an jeder Drosselklappe angebracht ist, Taf. XXXIV, Fig. 6—8.
Er offnet sich selbstthiitig, sobald die Drosselklappe geschlossen,
und damit die Heizluft vom Wageninneren abgesperrt wird
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und schliesst sich, sobald dic Drosselklappe den Zutritt zam
Wageninnern frei giebt.

7. Die Ieizluft stromt innerhalh einer jeden Wagenab-
theilung an moglichst vielen Stellen, die auf eine grosse Fliiche
vertheilt sind, aus und ruft hierdurch cine sehr gleichmiifsige
Frwirmung hervor. Wie vielfilltiz beobachtet wurde, findet
heim Ausstromen aus nur einer oder mehreren grossen Oetf-
nungen dicht vor denselben eine zu grosse Wiirmeentwickelung
statt, die den in der Nihe sitzenden Reisenden liistig wird,
wiihrend die entfernteren Pliitze nur ungeniigend erwiirmt werden.
Durch Anordnung von moglichst langen, mit vielen Schlitzen
verschenen  Ausstromungs - Rohren wird dieser Misstand  ver-
mieden und die erwiinschte gleichmiifsige Wiirmevertheilung er-
reicht.

8. Durch cinfache Formen und zweckdienliche Einrich-
tungen wird die leickte und griindliche Reinigung aller Riiume,
in denen diec Verbrennung stattfindet und Verbrennungsgase

fortgeleitet werden, crmdoglicht. Nach dem Herauszichen des
Rostes, dem Ocffnen der Fillschachtthiir und der Reinigungs-

deckel des Rauchrohres, sowie nach Zuriickschlagen des Rauch-
saugerdeckels konnen die erwihnten Theile ohne Miihe befahren
werden.

9. Durch eine stiindige Entliftungsvorrichtung innerhalb
ciner jeden Wagenabtheilung, wird die verdorbene Luft in der
Niihe des Fussbodens aufgenommen und kriiftig abgefithrt. Es
wird hierdurch nicht nur der zustrommenden Heizluft der Zu-
tritt in die Innenrdume wesentlich erleichtert, sondern auch
cin in gesundheitlicher Iinsicht nicht hoch genug anzuschlagen-
der lebhafter Luftwechsel begiinstigt, der aber bei den ge-
troffenen Kinrichtungen den Reisenden nicht fihlbar wird.

Die Finrichtung und Wirkungsweise der ncuen Luftheizungs-
anlage ist folgende:

Der eigentliche Feuerheerd, dessen Gestalt und Anlage
aus Taf. XXXIV, Fig. 1 u. 3 zu ersehen ist, wird durch das Zu-
sammenfiigen von G schmiede- oder gusseisernen Platten ge-
bildet. Stirn- und Seitenwandplatten sind durch Chamotte-
fiutterung der unmittelbaren Einwirkung des Ifeuers entzogen.
Die BDodenplatte besitzt einen ausziehbaren Rost und ist nach
unten mit cinem dicht anschliessenden Aschenkasten versehen,
Die Decke des Feuerheerdes wird durch eine vorgelegte Schutz-
platte vor Zerstorung gesichert, nimmt in Folge ihrer grossen
Ausdehnung und cigenartigen Bauart einen grossen Theil der
im Feuerheerde entwickelten Wiirme auf und giebt sic an die
in cinem breiten Strome dariiber hin streichende Ileizluft ab.
Nach hinten wird der Ileerd durch cine gemauerte und mit
Chamottefutter verschene Feuerbriicke abgeschlossen, welche
bestimmt ist, die abstromenden, heissen Verbrennungsgase der

Decke moglichst nahe zu bringen und den aufgegebenen Brenn-

stoff zusammenzuhalten. Die Stirnplatte ist mit einem, zur
Beschickung dienenden Fillschachte nebst Thitr, sowie mit einer
zweiten, den Aschenkasten abschliessenden Thiir versehen. Auf
letzterer befindet sich ein, die erforderliche Verbrennungsluft
aufnehmender, nach jeder Fahrrichtung hin selbstthiitiger, kleiner
Iiinger und unter diesem ein Schieber, welcher je nachdem
cin scharfes oder nur miifsiges Brennen verlangt wird, mchr
oder weniger zu Offnen ist.

hitzungsraume zugefiihrt.

Nach dem Durchstromen des durch Feuerbriicke und Deck-
platte gebildeten wagerechten Zuges gelangen die Feuergase,
in unverminderter Breite hinter der Feuerbriicke abwiirts zichend,
nach ciner Oeffnung in der Bodenplatte, an die sich ausser-
halb ein Verbindungsrohr zwischen dem Ofen und dem eigent-
lichen Rauchrohre anschliesst. Vor dem Verlassen des Ofens
geben die Feuergase den grossten Theil der ilmen noch inne-
wohnenden Wiirme an die benachbarten eisernen Wiinde ab,
erhitzen dadurch den Vertheilungsraum der Ileizluft und dicnen
zu deren Erwiirmung. Das senkrecht aufsteigende Rauchrohr
tritt, mit gecigneter Ummantelung versehen, durch das Wagen-
innere und endet iber dem Dache in einem Rauchsauger.
Simmtliche Ziige sind, wie schon erwithnt warde und aus
Fig. 3, Taf. XXXIV ersichtlich ist, leicht zu reinigen.

Das Anziinden geschicht vom Fillschachte aus mit ctwa
1 kg zerkleinertem Ilolze, als Brennstoff dient Koke in nuss-
grossen Stiicken, Steinkolhle, oder bei geringerem Wiirmebe-
diirfnisse, Braunkohle, doch ist Koke aus Griinden der Reinlich-
keit vorzuziehen. Der Dremnstoff wird nach dem Anziinden
und im Zustande der Ruhe in kleineren Mengen aufgegeben,
kurz vor dem Antritte der Fahrt findet ein vollstiindiges Iiillen
des Feuerhcerdes statt. Es sind 5 kg Koke erforderlich, um
bei einer dusseren Kilte von 8 bis 10° C. einem Wagen miut
4 Abtheilungen III. Classe eine Wirme von -+ 10° C. zu er-
theilen. Bei Wagen I. und II. Classe ist in Folge der viel
grosseren  Wiirmeaufnahme der reichlich vorhandenen Polste-
rungen ein lingeres Vorheizen und deshalb etwa die doppelte
Menge Brennstoff nithig, um den gleichen Erfolg zu erzielen,
wie bei einem Wagen III. Classe. Der Aufwand an Brennstoft
zur Erhaltung der Innenwiirme wihrend der Fahrt bleibt sich
bei allen Wagengattungen gleich und betriigt bei der oben an-
gegebenen dusseren Kiilte etwa 10 kg fiir cine dreistiindige Fahrt.

Die ganze Iinrichtung der Feuerungsanlage vereinigt Kin-
fachheit mit grosser Dauerhaftiglkeit, zeiclmet sich durch ecine
vortheilhafte Wiirmeabgabe an die Heizluft aus, und ist im
Uebrigen so leicht verstiindlich, dass zur ordnungsgemiifsen
Behandlung ein besonderes Geschick nicht gehort, und ctwaige
Stockungen von Jedermann leicht erkannt und beseitigt werden
konnen.

Die Ieizluft wird durch den in Fig. 9, Taf. XXXIV
schaubildlich dargestellten Finger aufgenommen und dem ILr-
Line vor jeder Ocfinung befindliche,
lothrechte Zunge verhindert das nutzlose und unter Umstiinden
absaugend wirkende Vorbeistreichen der Luft bei Flankenwinden,
und driingt dieselbe bei jeder Bewegung des Wagens und bei

! jeder Windrichtung in dic Fingerdfinung hinein. AusFig. 4 u. 9,

Taf. XXXIV ist dic Anordnung und Wirkungsweise des Fiingers
gleichfalls ersichtlich. Wie schon frither bemerkt wurde, hat
derselbe grundsitzlich keine beweglichen Theile erhalten und
wirkt bei den widrigsten Verhiltnissen selbstthitig und ohne
Storung.

Tnnerhalb des Fiingers wird die aufgenommene Luftmenge
durch die aus Fig. 9, Taf. XXXIV ersichtlichen wagerechten
Trennungsplatten in so viele Theile geschieden, als Wirmeab-
gabestellen nothig sind, bei der in der Zeichnung dargestellten
Anordnung vier.



Die Heizlult gelangt nunmehr in den Vertheilungsraum,
dessen Einrichtung aus Fig. 4 u. 5, Taf, XXX1V unschwer zu er-
kennen ist. Derselbe hat den Zweck, cine Verbindung des
Luftfingers, seiner iibercinanderliegenden Zellen und des Er-
hitzungsraumes mit den nebencinanderliegenden Zigen herzu-
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stellen, dabei die Trennung der Ileizluft aufrecht zu crhalten, .
: " . !
diese selbst vorzuwiirmen und dic Ablagerung von Staub und .

dergleichen zu begiinstigen.

Der cigentliche Lrhitzungsraum fir die Heizluft schliesst
sich, wie schon bemerkt, an den Vertheilungsraum an, licgt
unmittelbar iiber dem Feuerheerde und stellt einen so breit
wie moglich ausgebildeten Zug von miilsiger IIohe dar. s
wurde diese Form gewihlt, weil an anderen Luftheizungen und
Versuchsofen festgestellt worden ist, dass die Seiten eines Ofens
nur geringe und der Boden eine verschwindend kleine Wirme-
menge  abgeben, der kriftigste Ucbertritt an der
Decke statttindet. Die gewiiblte eigenthiimliche Ausbildung der
letzteren findet hierdurch ilre Erklirung., Der Erhitzungsraum
ist durch die Trennungsrippen o, Fig. 4, Taf. XXXIV, welche
dic Fortsetzung der Trennungswiinde des Vertheilungsraumes
bilden, in 4 nebeneinander liegende Ziige von verschiedener
Liinge aber gleichem Querschnitte geschieden. Die Zige 1
und 2 sind kurz und dienen fiir den Durchgang, beziehungs-
weise die Erhitzung der Ileizluft fiir dic mittleren Abtheilungen,
weleh’ letztere aus frither erérterten Griinden nicht derselben
Wirmezufulr bediirfen, wic die Endabtheilungen. Die IHeizluft
fir diesc durchstromt, um cine besonders kriiftige Erhitzung an-
zunchmen, die durch ihre Linge auffallenden Ziige 3 und 4
und wird vor ihrem Austritte tiber den heissesten Theil des
Feuerhieerdes gefithrt. Die Ilecizrippen p, Fig. 4, Taf. XXXIV,
sorgen fiir cine ausgichige Wiirmeabgabe und dienen, im Ver-

withrend

cine mit den Trennungsrippen o, zu einer wirksamen Versteifung
der Deckplatte.

An den beiden Seitenwiinden und der Deckplatte des Kr-
hitzungsraumes befinden sich Stutzen, welche die ortsetzung
der Ileizluftzitgge bilden und den Uchergang in dic Leitungs-
rohre vermitteln. Die ganze Heizvorrichtung ist in angemesse-
nem Abstande mit cinem Mantel aus Kisenbleeh versehen und
der gebildete Zwischenraum mit einem schlechten Wiirmeleiter
ausgefillle,  Kriftige IFalze und Versteifungen, sowie durch-
gehende Schraubenbolzen sorgen fiir eine dauerhafte Verbindung
aller Theile.

Nach dem Verlassen der Ieizvorrichtung wird die Ileiz-
luft den cinzelnen Wagenabtheilungen in gesonderten Leitungs-
rohren zugefithrt. Diese sind von Eisenblech hergestellt und,
soweit sic ausserhalb des Wagens licgen, mit ciner Um-
mantelung aus dem gleichen Stoffe versehen.  Der gebildete
Zwischenraum wird, cbenso wie bei der Ileizvorrichtung, mit
schlechten Wiirmeleitern ausgefillt. Iingelegte Fisenringe stellen
cinen unveriinderlichen Abstand zwischen den ILeitungsrohren
und deren Ummantclung her.

Vor dem Eintritte in das Wageninnere ist in dic Leitung
je einer Wagenabtheilung eine Drosselklappe cingeschaltet, IMig. 1,

Taf. XXXIV, deren gedrungene Dauart ihre Anwemdung auch |
bei dem geringsten zur Verfigung stechenden Raume miglich | Abtheilung herrschte cine gleichmiilsige Wirme, die 25 cm von

macht,  Diese Klappe dient zur Regelung des Zuflusses an
crhitzter Luft, bezw. der Innenwiirme der verschicdenen Wagen-
abtheilungen. In jeder der letzteren befindet sich eine, durch
entsprechende  Anschrift kenntlich gemachte Stellvorrichtung,
durch welche mittels cines ecinfachen IHebels mit Zugstange das
Ocffuen und Schliessen der zugehorigen Drosselklappe bewirkt
werden kann.  Seitlich an deren Korper und mit der Welle
verbunden, befindet sich ein Drehschieber, welcher, wie schon
frither cerwiihnt wurde, auch dann durch den Erhitzungsraum
frische f.uft stromen lisst, wenn dic Drosselklappe geschlossen
ist und IHeizluft in das Wageninuere nicht gelangen kann.
Das Zusammenwirken von Klappe und Drehschieber ist aus der
Zeichnung Fig. 6—8, Taf. XXXIV leicht ersichtlich. Die Lei-
tungsrohre sind so kurz wie moglich gehalten und endigen unter
den Sitzbiinken.

ier schliessen sich die Ausstromungsrohre an. Dicse
haben eine, der Einrichtung des Wagens entsprechende Liinge
und sind nach der Vorderkante der Sitze zu mit zahlreichen
Schlitzen versehen, aus denen die IHeizluft in einem anfangs
wagerecht gerichteten Strome austritt. Da die austretende
Heizluft die Sitze nicht unmittelbar berithrt, so werden diese
auch nicht stiirker erwiirmt, als die gesammte ILuft innerhalb
des Wagens, was den Aunfenthalt in letzterem zu einem dusserst
angenchmen macht.  Um Verletzungen der Ausstromungsrohre
und das Einfithren von Schmutz zu verhindern, sind dieselben
auf dic gebriiuchliche Art mit einem Schutzgitter versehen.

Zur Entliftung der Wagen kann jede vorhandene Anlage
benutzt werden, sofern sic stiindig arbeitet, von den Reisenden
nicht geschlossen werden kann und die abstromende Luft in
der Niihe des Fussbodens und moglichst entfernt von den Aus-
stromungsrohren aufnimmt. Ist solche Einrichtung nicht schon
vorhanden, so muss sic neu hergestellt werden. Ein am dusseren
Snde der Ableitungsrohre iiber der Wagendecke angebrachter
Sauger stellt eine fortwihrende, nach aufwiirts gerichtete Stro-
mung her, so dass im Inneren ein andauernder, kriftiger Lauft-
weehsel stattfindet. Dem Zwecke der Luftheizung dient dieses
ununterbrochene Absaugen insofern, als dadurch verhindert wird,
dass bei geschlossenen Thiiren und IFenstern inuerhalb des
Wagens Druckgebicete entstehen, welche der cintretenden Ileciz-
luft das Gleichgewicht halten und cin wirksames und lebhaftes
Austreten dersclben verhindern witrden.

Die vorstehend bescliricbene eizung ist, soweit nicht be-
reits bekannte Theile in Betracht kommen, eine Erﬁn&ung des
Verfassers dieses Aufsatzes, Sie wurde nach mancherlei Ver-
suchen im Winter 1885/86 in ihrer jetzigen Gestalt crbaut,
an einem Personenwagen der Nordhausen-Irfurter Eisenbahn
mit 4 Abtheilangen 1. und II. Classe angebracht und seitdem
ununterbrochen im regelmiifsigen Betriebe benutzt, wenn cine
Frwiirmung der Zige nothig war. Die Leistungen der Heizung
waren schr zufriedenstellende und haben zu Klagen keine Ver-
gegeben.  Die Erwiirmung aller Abtheilungen war
cine gleic hmiifsige, so dass nur bei grosser Kiilte die Endab-
theilungen um 2° G, weniger Luftwiirme aufwiesen, als die
Mittelabtheilangen.  Auch innerhalb einer jeden abgeschlossenen

anlassung
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den  Ausstromungsrohren entfernt, nur um 3° C. hoher war,
als unter der Wagendecke.

Die im crsten Theile dic8er Abhandlung angegebenen und
auf dic Eigenthiimlichkeit der in Rede stchenden Luftheizung
zuriickzufithrenden Vortheile derselben haben sich in der An-
wendung dauernd erhalten, und es diirfte damit der Beweis
fir die Richtigkeit der Grundsiitze erbracht sein, nach denen
sie erbaut wurde. Sollte die in Vorstehendem enthaltene Dar-
legung dieser Grundsiitze dazu beitragen, in Fachkreisen ecine

weitere Klirung der noch immer offenen Frage nach der Dbesten
Wagenheizung herbeizufiithren, so ist ihr Zweck erreicht.

Weitere Aufschliisse iiber die neue Heizung, die in jedem
einzelnen Falle den gegebenen Verhiltnissen anzupassen ist und
z. B. auch cin Anbringen des Luftfingers an anderer als der
zur Anschauung gebrachten Stelle zuliisst, giebt sowohl die Firma
F. F. A, Schulze in Berlin, N. 28, welcher das alleinige
Recht der Ausfilhrung iibertragen worden ist, als auch der Ver-
fasser dicser Beschreibung.

Durchlaufende Gewichts-Bremse fiir Eisenbahnziige.
Von v. Borries, Eisenhahn-Baninspector zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen auf Tafel XXXV.)

Die Anwendung einfacher Gewichte als Kraft zum Anziehen
der Bremsen ist schon vielfach versucht worden; da indess der
Druck der Bremsklotze auf die Rider je nach dem Gewichte
des Wagens 5—1000 kg betragen muss, so wird, wenn man
mit handlichen Gewichten von 25— 50 kg ausreichen will, eine
Ilebelitbersetzung von etwa 1:200 erforderlich, welche wieder,
um cinen Abstand der geldsten Bremsklotze von den Ridern
von 10™m zn erreichen, einen Hub des Gewichtes von 2m be-
dingen wiirde. Da ausserdem eine Abnutzung der Bremsklitze
von 1mm eine Aenderung der Stellung des Gewichtes bei an-
gezogener Bremse von 200™™ herbeifiihrt, so wiirde fast tiglich
cin geringes, aber sehr genaues Nachstellen der Bremsklitze
crforderlich werden.

Um diese Miingel, welche die cinfache Gewichtsbremse so-
woll in der Anordnung, wie im Betriebsdienste unausfithrbar
machen, zu beseitigen, bedarf es daher erstens einer besonderen
Ifebelanordnung, welchie die nothige Uebersetzung schon bei einem
ITub des Gewichtes von etwa 500™™ crreichen lidsst und zweitens
ciner zuverliissigen selbstthiitigen Nachstell-Vorrichtung,

Bei der in Fig. 1—5, Taf. XXXV, dargestellten Gewichts-
bremse des Verfassers wird diesen Bedingungen in folgender
Weise entsprochen:

Auf der Welle a, welche am Untergestelle des Wagens auf-
gehiingt ist, befinden sich 2 Hebel, deren ciner ¢ das Brems-
gewicht g triigt, wilhrend der zweite b durch die aus den Theilen
dd, e, s bestechende Zugstange mit der Bremse verbunden ist.
Bei geloster Bremse und gehobenem Gewichte befindet sich der
Iebel ¢ in der Stellung I, Fig. 5, wird das Gewicht herab-
gelassen, so gelangt dasselbe in dem Augenblicke, wo sich die
Dremsklotze antegen, in die Stellung II, bei welcher sich die
Stangen d an die an dieser Stelle etwas durchgebogene Welle a
legen. Wihrend dieser Bewegung nimmt die Hebelitbersetzung
vom Gewicht auf die Bremsklotze, fir welche der abnehmende
Abstand der Wellenmitte a von der Zugstange d als Hebelarm
gilt, schr zu, bis in der Stellung II das Gelenk ¢ der Zug-
stange in Wirksamkeit tritt, so dass bei weiterem Herablassen
an der Welle die sehr starke Hebelibersetzung

Mitte Gewicht bis Mitte Welle a

Mitte Welle a bis Mitte Zapfen ¢
bleibt. Die Bremsklotze werden also

bestchen bei geringer

Hebeliibersetzung, also grosser Weglinge, angelegt und dann mit
starker Ucbersetzung fest angedriickt. Um die genau richtige
Hebelstellung dauernd zu crhalten, befindet sich auf dem als
Schraubenspindel ausgebildeten Theile s der Zugstange ein von
cinem Gehiuse k umgebenes Sperrad; das Gehiuse k wird von
der verlingerten Stange d gedreht sobald der Hebel b in Folge
Abnutzung der Bremsklotze unter die Stellung II herabsinkt;
dabei greift der Sperrzahn hinter den niichsten oder einen fol-
genden Zaln des Sperrades, so dass bei dem folgenden Losen
der Bremse und dadurch herbeigefihrten Rickdrehung des Ge-
hiluses die Spindel s um ein Geringes gedreht, und die Mutter m
auf derselben etwas verschoben wird. Auf jede Bremsung folgt
daler unmittelbar das durch die Abnutzung der Bremskldtze
etwa erforderlich gewordene Nachstellen derselben, und zwar
auf das Genaueste, da eine Zahntheilung einem Vorriicken der
Mutter m von etwa !/;™™ entspricht. Der Sperrzahn kann von
aussen auch an der vierkantigen Verlingerung scines Zapfens
ausgehoben, und die Spindel zuriickgedreht werden. Die selbst-
thiitige Nachstellvorrichtung ist im Deutschen Reiche patentirt.
Das Heben und Senken des Gewichtes wird in genau der-
selben Weise, wie bei der Heberlein-Bremse durch eine iiber
die Wagendicher gefihrte Bremsleine bewirkt, an welcher das-
selbe durch dic in Fig. 1 u. 2 dargestellte Hebel- und Rollen-
vorrichtung aufgehiingt ist; das Anzichen und Nachlassen der
Leine geschicht von der Locomotive oder dem Gepickwagen
aus, welche zu diesem Zwecke mit geeigneten Haspeln versehen
sind. An der Hiingestange befindet sich ein Handgriff, welcher,
um die Bremse gelost zu halten, in cinem am Geldnder u. s. w.
angebrachten Ring eingehiingt werden kann, da der Ring schrig
hiingt, so fillt derselbe hei jedem Anzichen der Leine in Folge
Anhebens des Handgriffes zuriiek und giebt die Bremse frei.
Bei den bisherigen Ausfihrungen betriigt die Kraft zum
Ilcben des Gewichtes an der Hingestange 35 kg und der Hub
500mm g0 dass die Bremse noch bequem mit der Hand ge-
hoben werden kann; die ganze Hebeliibersetzung vom Ende des
Hebels ¢ bis auf die Bremsklotze 1:200, so dass cine Brems-
kraft bis 85.200 = 7000 kg durch giinzliches Nachlassen der
Leine crzielt werden kann; wird die Leine angezogen, so wird
das Gewicht entsprechend angehoben und die Bremskraft ver-
mindert; bei ciner Spannung in derselben von 18 kg hort die
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Letztere ganz auf. Bei ganz gehobenem Gewiclite stehen dice |
Bremsklotze um 8—10™" von den Ridern ab.

Die Bremse ist seit dem Jahre 1883 an simmtlichen Neben-
balm- und Omnibusziigen im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-
Dircetion 1lannover, sowie scit 1885 an eciner grisseren Anzahl
von Nebenbahnwagen im Dezirke der Konigl. Eisenbaln-Direction
zu Bromberg im DBetriebe und hat sich durchaus bewiihrt.

Besondere Vorziige dersclben sind ncben der Einfachheit
der Anordnung, die Unabhiingigkeit der DBremswirkung von
der Witterung und die sehr geringe Abnutzung der arbeiten-
den Theile.

In Folge der starken Hebeliibersetzung ist die Anwendung
cines moglichst steifen Bremsgestinges néthig, wenn dic volle
Bremskraft erzielt werden soll ; auf Drehung beanspruchte Wellen

Verschieb-Bahnhof mit Ablauf-

3
diirfen insbesondere in derselben nicht vorkommen, dagegen
cignet sich das in Fig. 1 bis 3 dargestellte Gestinge mit ge-
geschweissten Dreiecken sebr gut. Auch miissen die Brems-
klotze moglichst in der Hohe der Achsmitte aufgehiingt scin.
An Stelle der Leine konnen auch kleine Cylinder ange-
wandt werden, deren Kolben durch Luftdruck oder Luftleerc
dic Dremsgewichte gehoben halten. Auf diese Weise lassen
sich schr ecinfache und wirksame Luftdruek-, bezw. Vacuum-
bremsen herstellen, welche sich von den bisherigen Luftbremsen
durch sehr verringerten Luftverbrauch und Unabhiingigkeit der
andauernden Wirkung von der Dichtigkeit des Kolbens aus-
zeichnen wiirden.

Hannover, im Mai 1887.

Gleisen Edgehill in Liverpool.

(Railroad Gazette 1887, Seite 244, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Fig. 16 auf Tafel XXXVI und Holzschnitt Fig. 49.

Abgesehen von kleineren derartigen Anlagen fiir Ladevor-
richtungen in Schiffe am Tyne und in Shildon, auch abgesehien
von der Unterstiitzung des Verschicbdicnstes mit Locomotiven
und Pferden durch natiirliches Gefille in Darlington und
Chadderden (Derby), bildet der von 1875 bis jetzt allmiihlich
ausgebaute Sammel- bezw. Vertheilungsbahnhof dgehill der
London- und North-Western-Baln in Liverpool das erste Beispiel
cines mit Gefille betriecbenen Rangirbahnhofes in England.

Fig. 49.

Birkenhead
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Der Babnhof Edgehill bildet den Verecinigungspunkt aller

und North-Western-Bahn in Liverpool und hat daher cinen be-
triichtlichen Vertheilungs- und einen noch doppelt so starken
Sammelverkehr. Der Bahnhof wurde auf einer 28,3 ha grossen,
fir Erweiterungen erworbenen Fliche nérdlich der IHauptlinic
angelegt, da diese jedoch von der nach dem Nordende Liver-
pools: Bootle fithrenden Linie mit einem Einschnitte durchkreuzt
wurde, und bei Einebenung in Ighe der Linien 1,72 Mill. cbm
Erdbewegung erfordert hitte, anderseits aber gleichmiilsig von
Westen nach Osten anstieg, so entschloss man sich, den ganzen
Bahnhof iiber die Linie nach Bootle und so vollstindig in’s
Gefiille zu legen, dass das Verschieben fiir Richtungen und
Stationen in einem Gange hintercinander lediglich durch dic
Schwerkratt erfolgen kann.

Der in Fig. 16, Tafel XXXVI dargestellte Bahnhof ent-

hillt die folgenden Einzelanlagen:

1) Dic Aufstellungsgleise fur ankommende Ziige am hochsten
Punkte im Osten; sie besitzen zwei Zufithrungslinien, cine
nordlich in Verbindung mit der Zweiglinic nach Waterloo-
Dock und mit den Hauptlinien nach Manchester und dem
Norden, sowie nach London und dem Siiden; eine siidlich
in Verbindung mit der unterfithrten Zweiglinic nach Bootle
und den Zweiglinicn nach Wapping und Crown-Street. Dic
6 Desonderen Aufstellungsgleise konnen 294 Wagen auf-
nehmen ;

zwei Gruppen mit zusammen 24 Gleisen zum Ordnen der
Ziige nach Richtungen mit Raum fiir 1065 Wagen;
zwei dazu gehorige Doppelgruppen von Gleisen zam Ordnen
nach Stationen, und unterhalb dieser am Fusse des Bahn-
hofes

dic Aufstellungsgleise fiir die zum Abgange fertigen Ziige,
welche mit den Hauptlinien in unmittelbarer, mit den
Nebenlinien in mittelbarer Verbindung stehen. ITier finden
183 Wagen Platz.

Die siimmtlichen Anlagen konnen noch um ihre IIilfte

3)

4)

im Holzschnitte Fig. 49 angegebenen Verzweigungen der London-

vergrossert werden.



Eine eigenthiimliche Anordunung ist zur Verhinderung des
Weglaufens einzelner Wagen an den oberen Enden aller Theile
des Babnhofes, d. h. an 5 Punkten getroffen. Versenkt im
Gleise befindet sich hier jedesmal ein schmiedeeiserner Behiilter
fiir ein schweres Kabel, dessen iiusseres Iinde 230 mm von ciner
Schiene an cinem lose in ecinem Schuli liegenden IHaken be-
festigt ist. Dieser Schulh kann mittelst cines IHebels so gehoben

stchen kommt, und zwar steht der Iebel mit dem Schlussignale
fur dic unterliegende Gruppe so in Verbindung, dass er bei
Gefahrstellung den Hakenschuh hebt. Liuft also ein Wagen
gegen cine geschlossene Gruppe, so fingt sich die vorderste
Achse im Ilaken, nimmt diesen mit,
schweren Kabels in der Bettung und
Wagen auf kurzer Strecke an.

Diese Vorkehrung ist in 10 jihrigem DBetriebe 105 Male
in Wirkung gekommen, fiir welche die Ursachen in folgender
Zusammenstellung angegeben sind ;

und die Reibung des

im Beldlter hillt den

Schadhafte Dremsen . . e 19 Kille,
Ungeniigende Feststellung (lCl Wanren .19«
Ablauf von Wagen, ohne dass das Schlussngml vor-

her geiftnet, also der Ilaken gesenkt wurde 12 «
IIcbung des Hakens vor der Durchfahrt aller Achsen 3 «
[Fehler in den Zecichen und Gestingen 7 «
Nachlissiglkeit der Mannschaften 25 <«
Hingende Ketten, welche in den Halken "cucthen 2 «
Der Hakenhebel wurde dem Wirter aus der Hand

gerissen . . . e e 1 «
Missverstiindnisse untm dcn Angestel]tcn 6 <«
Unbekannt 11 «

In allen Fillen hat die \’onlchtung vollkommen gewirkt.
In cinem Falle klemmte sich das Kabel in ein nicht durch ein
Streichholz geschiitztes Herzstiick ein und brach. Die fiinf
Kabel laben Gewichte von 4360 kg bis 5540 kg.

Dic Gefille der Gleise liegen zwischen den Grenzen
1:45 und 1:60, und zwar in den Weichen, Kreuzungen und
den regelmiilsigen Bogen von rund 145 m Halbmesser zwischen
1:100 und 1:70. Da wo einzelne Wagen auf geraden unten
in cine Kriunmung ibergehenden Gleisen anlaufen sollen, ist
die Steigung 1 :60, wo ganze Ziige in geraden Linien anlaufen
sollen 1:115 bis 1:100, da hier dic leicht laufenden Wagen
die schwer zu bewegenden mitnchmen.

Die Bégen haben innerhalb der Verschiebgleise sidmmt-

lich rund 145 m Halbmesser, um durch den iiberall gleichen
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Krammungswiderstand den Verschichmanuschaften die richtige
Beurtheilung der zu gebenden Geschwindigkeit zu erleichtern.
Da wo die Wagen schnell anlaufen sollen, und den grissesten
Widerstand antreffen, sind dic Gefiille am stirksten.
Der Betrieb des Bahnhofes ist der folgende: Ist eine
Wagengruppe in den oberen Aufsteligleisen durch Anzichen der

! Endbremsen gesichert, so erhiilt die Maschine das Zeichen, den
werden, dass der Haken genau in dic 1lohe der Achsen zu |

Zng zu verlassen, und an jeden Wagen wird mit Kreide dic
Nummer des Gleises geschrieben, in das er einlaufen soll. Der
Mann, welcher nun die Kuppelungen 16st, sieht vorher dic
Bremsen nach, und ruft einem — etwas unterhalb stehenden
dic Gleisnummer zu. Dieser Letztere iibermittelt die Nummer
durch Hand- bezw. Laternen-Zeichen dem Weichensteller und
regelt zugleich die Geschwindigkeit des ablaufenden Wagens
entsprechend dem zu durchlaufenden Wege. Die Mannschaften
sind mit Bremsknitteln versehen, mittels deren sie bei fehler-
haften Dremsen in Dbesonderer Weise die Radreifen unmittelbar
bremsen, sonst die Bremshebel niederdriicken.

Um entgleiste Wagen wieder cinzusctzen, werden Ilolz-
blocke vor die Achsen gelegt, und diese dann mittels Wuchte-
hiumen aus Ulmenholz angewuchtet und auf das Gleis geschoben.
Sechs Mann konnen auf diese Weise einen Wagen in wenigen
Minuten in’s Gleis setzen.

Dic Leistungsfihigkeit des Bahnhofes folgt aus nach-
stehenden Zahlen. Tiiglich gehen 150 einzelne Wagen durch
die Gruppen ohne in Ziige cingestellt zu werden, wic auszu-
bessernde, Wagen mit Giitern der Bahnverwaltung, fremde leere
Wagen, welche zu den Speichern gehen, und Wagen, welclie
von Giiterbalmhof zu Giiterbahnhof geschafft werden. An Zigen
gehen ab 45 Giiterzige und 13 leere Kohlenziige, zusammen
58; ausserdem gehen tiglich 5 bis 10 Sonderzige ab. Die
Wagenzall ist tiglich:

hochstens  mindestens  im Mittel
Gilterwagen 2100 1450 1800
leere Kohlenwagen . 500 150 250

Wenn die moglichen Erweiterungen ausgefithrt sind, konnen
tiglich 5000 bis 6000 Wagen verarbeitet werden.

Iiir den Verkehr der leitenden Beamten der verschicdenen
Gruppen untercinander ist eine Fernsprechanlage eingerichtet.
Im Ganzen werden 68 Arbeiter 7 Vorarbeiter in allen
Gruppen beschiiftigt.

Zur Erleuchtung des Dahuhofes diencn 24 hohe Pfosten
mit Siemensbrennern fir Gas; ausserdem stchen Petroleum-
lampen an allen Weichen.

und

Querschwellen-Oberbau aus alten Eisenbahnschienen von E. Schmidt.
(D. R. P. 34657)
Vom Regierungs- und Baurath Riippell in Kaln.
(Hierzn Zeichnungen Fig. 17 bis 20 auf Tafel XXXVIL)

Dem Dahnmeister K. Schmidt in Zimmersrode ist auf
cinen Querschwellen-Oberbaun aus alten Eisenbahnschienen am
14. Juli 1885 ecin Patent ertheilt,
folgenden Worten ausgedriickt ist:

»Dic Combination zweier flach gelegter Vignolschicenen,

dessen

»Anspruch« in -

|
|

swelche cine Querschwelle bilden mit den in ilive Fiisse und
»Kopfe Dbis auf den Schienensteg der alten Schienenstiicke
»cingeklinkten Unterlagsplatten, Schraubenbolzen und Klemm-
»platten zur der Laufschienen auf genaunten
»Altschicnen. «

Jefestigung
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Aus den auf Tafel XXXVI, Fig. 17 bis 20 dargestellten
Zcichnungen geht die Anordnung dieses Oberbaues klar hervor.
Die eisernen Querschwellen werden aus alten abgefahrenen
Schienen in der Weise hergestellt, dass dieselben in Stiicke von
der beabsichtigten Liinge der Schwellen geschnitten und je zwei
davon zu ciner Querschwelle verbunden werden. Die Schienen-
stiicke werden da, wo dic Fahrschicnen zu liegen kommen, am
Schienenfusse und Kopfe bis auf den Schicnensteg so cinge-
schnitten, dass zwei keilformige Unterlagsplatten in die Ein-
schnitte passen. .

Dureh vier kriiftize Schraubenbolzen, welche durch die zu
durchbohrenden Stege der alten Schienenstiicke sowie durch
die Unterlagsplatten und die Klemmpliittehen gehen, werden die
beiden alten Schienenstiicke zu einer Querschwelle unter einander
und gleichzeitig die Fahrschiene auf dieser Querschwelle in der
Neigung der Unterlagsplatte (1 :20) befestigt.

Die Spurerweiterungen in den Kriimmungen werden durch
verschieden breite Klemmplatten hergestellt.

Von dem Patent-Inhaber L. Schiilke in Disseldorf wer-
den in einem verbreiteten kleinen Druckhefte als Vorziige dieser
Schienenschwelle angegeben:

1) Die Construction sei ausscrordentlich ecinfach,

2) Das Abliingen, Linschneiden und Loechen der Schiene
kimne in jeder grisseren Bahnwerkstatt erfolgen,

3) Jede Verbiegung der Schienenstiicke werde in TFolge
ihrer bedeutenden Steifigkeit ausgeschlossen, und Spurerweite-
riungen wiirden bei derselben daher niemals vorkommen,

4) Das Unterstopfen des Gleises kinne in Folge des hohen
Gewichtes der Schienenschwelle fester geschehen,

5) Das Wandern der Schienen sei bei dieser Oberbau-
Anordnung volistindig beseitigt,

6) Die llaltbarkeit der Schienenschwelle sei mit hundert
Jahren noch unterschiitzt und sei cine Folge davon die bei-
spicllose Billigkeit der Schienenschwelle, hieraus, sowie aus dem
Umstande, dass die Unterhaltungskosten dieses Oberbaues or-
heblich billiger seien, als die anderer eiserner Oberbau-Con-
structionen, gehe hervor, dass dmech die allgemeine Einfiilhrung
(ieser Schicnenschwelle in Deutschland gegen die Anwendung
von impriignirten Eichenholzschwellen jihrlich 10 Millionen
Mark und gegen dic Anwendung von eisernen Querschwellen
der jetzt dblichen Form jihrlich iiber 15 Millionen
Mark gespart werden wiirden.

Am Schlusse der Schrift wird ecine Aufforderung hinzuge-
fiigt, bei solchen grossartigen Ersparungen zuniichst den Ver-
kauf von Altschienen cinzustellen und sodann umfassende Ver-
suche mit den Schienenschwellen anzuordnen.

Solche Versuche werden auch in einem Aufsatze »Quer-
schwellen-Oberbau aus alten Eisenbahnschienen« in No. 50 des
Centralblattes der Bauverwaltung, Jahrgang 1886 empfohlen.

Gewiss darf von einem Versuche damit nicht abgerathen
werden; wer denselben empfiehlt, sollte aber zugleich dasjenige
klar, bezw. richtig stellen, was mit Siclierheit im Voraus be-
urtheilt werden kann, das ist die Frage der Kosten,
welche in den Anpreisungsschriften von Schiilke dem Zwecke
entsprechend — und cbenso in der Bahnmeister-Zeitung —
sehr oberfliichlich behandelt ist und deshalb durch die Aussicht

5

auf Ersparnisse von Millionen Mark cine selr rosige Féirbung
erhalten hat, die leicht dazu verleiten kann, die Versuche in
grosserem Umfange auszufithren, als nach den thatsiichlichen
Verhiiltnissen zweckmiilsig erscheinen dirfte.

s sollen deshalb nachstchend die bei Verwendung von
Schienenschwellen im Vergleiche zur Verwendung neuer eiserner
Schwellen in Betracht kommenden Kosten ermittelt und klar
gestellt werden.  Indem einstweilen die Kosten der Unterhal-
tung des Oberbaues ausser Acht gelassen werden, ergiebt sich
folgendes:

Die Beschaffungskosten ciner neuen flusseisernen Schwelle
werden (Wochenschrift fiir deutsche Bahnmeister 188G, No. 15)

fiir den preussischen Staat aus dem Durchschnittsgewichte
35 + 100 122 4 125
. —

- == 67,5 kg und dem Tonnenpreise von

= 123,5 M. zu 8,34 M., der Preis fiir einc 150 kg schwere

Schwelle aus alten Schienen aus dem Verkaufswerthe der letzteren

: 50,6 . s
von L—t)—’) = 40,8 M. zu 7,02 M. cinschliesslich 0,90 M.

fir Bearbeitung ermittelt.

Zuniichst crscheint  die Annalime eines Durchschnittsge-
wichtes von 67,5 kg ganz willkiirlich ; uns ist wenigstens nicht
bekannt, wo jemals tlusseiserne Schwellen von 100 kg Schwere
in griosseren Mengen verlegt sind, und Schwellen von 35 kg
werden heute ebensowenig noch beschafft. TFir die 2,5 ™ lange
Schwelle darf heute allgemein ein Durchschnittsgewicht von
50 kg angenommen werden.

In gleicher Weise ist der Tonnenpreis fiir neue Schwellen
mit 123,50 M. ab Werk zu hoch gegriffen, der Preis von
120 M. darf heute — und wohl auch fir die folgende Zeit —
als hoch gelten.

Ebenso ist der Verkaufswerth fiir Altschienen von 40,8 M.
ab Lagerstelle zu gering angesetzt; in den westlichen Provinzen
sind fiir alte eiserne Schienen aller Lingen 57 M. in den
Jetzten Monaten — zu einer Zeit, wo neue flusseiserne Schwellen
zu 110 M. fir 1t verdungen wurden — gelost worden.*) Der
letztere hohe Preis mag ja durch besonders giinstige Handels-
verhiiltnisse Dbeeinflusst sein, immerhin wird man einen Durch-
schnitts-Altwerth von 48 M. annehmen diirfen, oder besser,
da dieser Werth (a) in gewisser Abhingigkeit von dem Neu-
werth der flusseisernen Schwellen (n) steht, setzen lonnen:

fiir 1t Altschienen aller Liingen .a=04n
Altschienen-Abfille (nur kurze Sticke) a’' = 0,3 n

Der letztere Preis ist hochstens auch fiir die 2,5 ™ langen
Altschienen anzunehmen, welche als Schwellen gedient haben
und dann ganz unbrauchbar geworden sind, und mag auch fiir
alte unbrauchbar gewordene flusseiserne Schwellen gelten.

Zur Ermittelung der Versendungskosten, die Herr p. Schitlke
gar nicht in Rechnung bringt, dicne folgende Betrachtung:

A. Fiir die neuen flusseisernen Schwellen
kommen dic Kosten der Versendung vom Werke bis zur Bau-
stelle und cinmaliges Abladen in Rechnung. Diese Entfernung
ist je nach Lage der Ilittenwerke zur empfangenden DBahn
sehr verschieden; withrend sie fiir die westlichen Bahnen ctwa

x <

*) In allerjiingster 7Zcit wurden sogar grissere Posten zu 60 M.
frei Balinwagen am Lagerorte fiir 1t freihiindig verkanft.
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100 km betriigt, kommen fir die ostlichen Bahnen zuweilen
wohl Entfernungen von 600 km vor; fiir die preussischen Bahnen

wird man daher durchschnittlich 350 km, oder fiir jede Schwelle
50 . 350

1000
Abladen von 0,05 t.

Bei Verwendung von flusseisernen Schwellen miissen ferner
dic Altschienen zum Verkaufe gesammelt, also his zur niichsten
Sammelstation auf etwa 20 km Entfernung versendet werden.
Fir die hier in Betracht kommende Malfe ist zu erwiigen,
dass die Schwellen aus alten Schienen nicht in  beliebigen
Liingen, so wie sie sich gerade aus den alten Schicnenstiicken
ergeben, sondern auf gleiche bestimmte Liingen hergestellt
werden miissen. Nimmt man zur besseren Vergleichung die-
selbe Liinge (2,5 ™), welche fiir flusseiserne Schwellen gilt, und
das Gewicht von 1™ alter Schienen zu 30 kg an, so wiegt dic
Schienenschwelle (in Uebercinstimmung mit der Annahme des
lHerrn Schilke) 2.2,5.30=150kg. Bei dem Ablingen
ergeben sich nothwendiger Weise Abfallsticke — je nach der
Linge der vorhandenen Schicnen und ihrem Zustande grossere
and kleincre. Nach alten practischen Erfahrungen wird man
nicht fehlgreifen, wenn man zar Gewinnung von 100 ™ hrauch-
barer Sticke von 2,5™ Liinge mindestens 114 ™ Altschienen
(das ist 12% Abfall), also den Bedarf an Altschienen fiir eine
150 kg schwere Schwelle = rund 170 kg rechnet.

Diese im ersten Falle zum Verkaufe zu sammelnden 170 kg
Altschienen erfordern also bei 20 km Durchschnittsentfernung
den Versand von 3,4 t/lm, Aufladen und Abladen von je 0,17 t.

Endlich kommt nach Ausnutzung der flusseisernen Schwelle
deren Versendung zum Verkaufe nach der Sammelstelle in Be-
tracht; das Gewicht der ausgenutzten Schwelle = 47,0 kg ge-
setzt ist also zu rechnen:

Versand von 0594 t/km und
Auf- und Abladen von je 0,047 t.

B. Bei Verwendung von Schiencnschwellen
ergeben sich folgende Verfrachtungen fiir je eine Schwelle:
170 kg Altschienen miissen von der Strecke nach der mit der
Bearbeitung  betrauten Werkstatt auf eine Durchschnitts-Ent-
fernung von etwa 80 km geschafft werden, daher

13,6 t/km Fracht und
Auf- und Abladen von je 0,17 t.

Darauf werden 150 kg fertige Schwelle von der Werkstatt

wicder zur Strecke verfahren, daher

12,0 t/km Fracht und

Auf- und Abladen von je 0,15 t.
(Die Abfallstiicke kinnen in der Werkstatt zum Verkaufe ge-
sammelt werden.)

Zusammen entstehen also Kosten fiir:

25,6 t/km Fracht und
" Auf- und Abladen von je 0,32 t.

Endlich werden spiiter die ausgenutzten, noch ctwa 140 kg
schwere Schienenschwellen zum Verkaufe gesammelt, also Kosten
entstehen:

-= 17,5 Tomnenkilometer zu rechnen haben; dazu

fir Fracht von 2,8 t/kn
« Auf- und Abladen von je 0,14 t.

Fiir die Versendung kommen nur die Selbstkosten in Rech-

nung, also etwa:
fir 1t/km 2 Pfg.

Fir Aufladen wird ebenso wie fir Abladen 40 Pfg. fir
1t zu rechnen sein.

Fir die Bearbeitung ciner Schienenschwelle bringt Ilerr
Schiilke 0,90 M. in Rechnung. Wenn man erwigt, dass
diese Bearbeitung umfasst:

a. 2 Schienenschnitte zum Abliingen,

b, Herstellen von 4 Lagerflichen von je 220 ™™ Liinge

fir die Unterlagsplatten,

c. Durchstossen von 4 bezw. 8 Lochern fiir die Haken-

schrauben,

dass die Herstellung der Lagerflichen nicht mittelst eines Durch-
stosses geschehen kann, sondern durch Iobeln oder Rundmesser
bewirkt werden muss, so diicfte wohl ohne Weiteres klar sein,
dass diesc Arbeiten cinschliesslich Verzinsung und Erhaltung
der dazu erforderlichen Maschinen, der Dampfkraft u. s, w.
nicht fiir 90 Pfg. zu leisten ist. Dazu kommen dann aber
noch die Mechrkosten, welche dic iiber zwei Schienenbreiten
reichenden grossen Unterlagsplatten von je 5 kg Gewicht gegen-
itber den etwa 1 bis 2 kg schweren Platten auf geraden fluss-
cisernen Schwellen verursachen. s wird hiernach durchaus
gerechtfertigt erscheinen, wenn fiir die Kosten der Bearbeitung
und fiir die Mehrkosten der sechweren Unterlagsplatten im
Ganzen fiir cine Schicnenschwelle der Betrag von 2 Mark in
Rechnung gestellt wird.

Nach diesen Vorermittelungen kann nun die vergleichende
Kostenbercchnung  aufgestellt werden. Um jeden Vorwurf der
Finseitigkeit zu vermeiden, soll die Rechnung fiir einen nicdrigen
und fir ecinen hohen Tonnenwerth neucr Schwellen (Grund-
preis G) angestellt, und G = 130 M. und 110 M. gesectzt
werden, Unter diesen Voraussetzungen berechnet sich zuniichst :

I. Der Beschaffungswerth fir cine flusseiserne
Schwelle: G—
130 M. 110 M.

M. M.

a. 50 kg Schwelle ab Werk 6,50 5,50

b. Versand 17,5 t/km zu 2 Pf. 0,35 0,35

¢. Abladen 0,05t zu 40 Pf. 0,02 0,02
aus. . 6,87 587

.—,___/
II. Verkaufswerth der alten, zu einer Schienen-
schwelle erforderlichen Altschienen:

a. 170 kg Altschiecnen zu 0,4 G, also M. M.

fir 1t 52, bezw. 44 M. 8,840 7,480
hiervon ab die Kosten der Versen-
dung nach der Sammelstation
20 km weit.
b. 8,4 t/km zu 2 Pf.. 0,068 M.
¢. 0,17 t Auf-und Abladen
zu 2 X 40 Pf. 0,136 «
T 0,204 0,204
bleiben . 8,636 7,276

N t—— ——————
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1II. Beschaffungswerth fir eine Schienenschwelle: fir n = C, = fir n = C, =
G — 25 Jahre 0,3751 G, 75 Jahre  0,0528 C,
130 M. 110 M. 50 « 0,1407 G, 100 « 0,0198 C,
M M Zur Ausfilrung dieser Rechnung ist nun cine Annahme
a. 170 kg Altschienen (wie IL.) 8,636 7,276 fir die noch unbekannte Dauer jener Schwelle nothig. Die
b. 25,6 t/km Versand nach der Werk- Angabe des Ilerrn Schilke, dass fiir 50 kg schwere fluss-
statt und zuriick auf die Strecke ciserne Schwellen hochstens eine Dauer von 15 Jahren anzu-
zu 2 Pf. . - 0,512 0,512 nehmen sei, ist ebenso willkiirlich, wie die der Schiencnschwelle
¢. Auf- und Abladen von 0,32t zu beigelegte unbegrenzte Ialtbarkeit. Bei guter Befestigung der
2 X 40 Pf. 0,256 0,256 Schienen auf der Schwelle und Verwendung von Unterlagsplatten
d. Fir Bearbeitung und '\Ieln]\ostcn kann man dic Dauer der ersteren ohne weiteres mindestens zu
der grisseren Unterlagsplatten . 2,100 1,900 or . . . .
. 25 Jahren annehwmen. Die Frage iiber die Dauer der Schiencn-
sind zus. . 1,504 9,944 . . i .
. . . schwelle mag cinstweilen unerirtert bleiben, und soll deshalb
hiervon sind abzuzichen: . . " g .
die Rechnung dahin ausgefiihrt werden, dass in Vergleich kommen
e. Werth der 20 kg Abfallstiicke zu die Kosten :
0,3G fir 1t (39 beaw. 33 M.) 0,780 0,660 ¢ fosten:s ) ox
Bleibt Beschaffungswerth . . 10,724 9,284 1) wenn fiir beide Schwellenarten gleiche Dauer (n = 25
—_— und 50 Jahre),
IV. Verkaufswerth der alten ausgenutzten fluss- 2) wemn fir die flusseiserne Schwelle n = 25 Jahre,
cisernen Schwelle: fiir die Schienenschwelle a. n= 25 Jahre,
TOM. M. h.n= 50 «
a. 47kg zu 0,3G (39 bezw. 33 M.) 1,883 1,551 c.n= 75 «
, T oy o . d. n=100 «
d'z-u on ab Versand zur Sammelstelle: angenommen wird.
47.20
b. m:O,S)»’Lt/kmzu‘JPf, 0,0188 M. Beide Fillle erfordern deshalb getrennte Berechnung, weil
¢. 0,047t Auf-und Abladen fir diec Annahme 2) b bis d fiir die Schienenschwelle nocl der
zu 2 X 40 Pf. 0,0376 « Verkaufswerth der nach je 25 Jahren vorhandenen und ver-
ws. . . 0,056 0,056 figbar werdenden 170 kg Altschienen hinzutritt.,
bleiben . 1,777 1,495 Iliernach ergiebt sich nun folgende Vergleichsrechnung:
—— e’ e — —— S ——————
fir n= fir n =
4 Tarl: cor . ; i -
V. Verkaufswerth (le; aixlsgenut./.ten Schienen 50 Jahre 95 Jahre
schwelle:
' M. M. G= G=
a. 0,14 t Altschienen zu 0,3 G 5,460  4,6200 130 M.EIOM 130 M.[116 M.
lav . == oo =
davon ab: T | M| M | M
b. 2,8 t/km Versand zu 2 Pf. 0,056 M. 1) Beide Schwellen haben gleiche
¢. 0,14 t Auf- und Abladen Dauer.
s 2 X 40 Pf. . . 0,112 « A. Fiir die flusseiserne Schwelle:
s 0.168 0.168 Einnahme:
o ! 2 a. Aus dem Verkaufe der 170kg Alt-
bleiben . 5,292 4,452 schienen (nach IL oben) . 8,636 |7,276 |[8,636 | 7,276
Aus diesen Werthen liisst sich nunmehr eine Vergleichs- b Aus dem Verkaufe dor 47kg Alt’
rechnung in der Weise ausfilhren, d i i schwellen (nach IV. oben) mach n
. g; e e .(.l 1.n, asts nm}nlmn)um]mt, €s seien Jahren 1,777 bezw. 1,495 M., daher im
zur Zeit des Bedarfes (also im ersten Jahre) die zn ciner 0,1407
| ’ IR < i
Schicnenschwelle néthigen 170 kg Altschienen auf der Strecke L. Jahre (1,777 bear. 1’490)><{013751 0.250 | 0,210 0,667 | 0,561
vorhanden, und dass man diejenigen Ausgaben und Einnalhmen zus. Einnahme . . ||8,886 | 7486 119,303 7,837
) Davon ab Ausgabe:
zusammenstellt, welche entstehen: :
; . ¢. Beschaffung der flusseisernen Schwelle
A. durch Verkauf dieser Altschienen und DBeschaffung (nach 1 oben) . . 116,870 | 5,870 |[6,370 | 5,870
einer neuen flusseisernen Schwelle, Bleibt Enmahmc A 112,016 {1,616 |[2,433 | 1,967
B. durch Verarbeitung der Altschienen zu einer Schienen- B Fiir die Schienenschwelle:
schwelle. Ausgabe:
Selbstverstiindlich missen hierbei auch diejenigen Ein- ! & Fiir Versand der Altschienen nach der
nahmen beriicksichtigt werden, welche bei dem Verkaufe der Werkstatt e.tc' (IIL b u. c) . 0,768 | 0,768 10,768 |} 0,768
R ) b. Fiir Bearbeitung (nach III. d). 2,100 | 1,900 {2,100 [ 1,900
vollig ausgenutzten Schwellen entstehen; da dieselben aber erst s 5808 | 2.668 1[2.868 | 2,668
nach n Jahren zur Erhebung gelangen, so ist an Stelle der- Davon ab Einnahme: ; : ' ,
sclben diejenige Summe C, den obigen im ersten Jahre er- | ¢. Aus dem Verkaufe der Abfallstiicke
mittelten Betriigen hinzuzufiigen, welche mit Zins auf Zins jene (nach 1L ¢) . . 0,780 | 0,660 /0,780 | 0,660
nach n Jahren zu erwartende Einnahme C, deckt, niimlich d. ?usldi,m) Verll\ au'g ;ler A;t;g};“{)eue"
C ) nach v.) nacir n Janrer o, ezw.
C,= c% oder fiir den Zinssatz von 4% C,= - Cl‘r 4,452 M., daher . ... 0,745 16,626 1,985 {1,670
o 1,04 im ganzen . .|[1,525 | 1,286 || 2,765 | 2,330
Es crgiebt sich Bleibt fiir B. Ausgabe 1,343 | 1,382 ||0,103 | 0,338
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXIV. Band, 6. Heft 1887. 32
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fir n=
25 Jahre

fir n=
50 Jahre

G =
130 M.

G =
110 ML.{[130 M.]l 10 M.

2) Die Schwellen haben verschiedene
Dauer.

A. Fiir die flusseiserne Schwelle,

wenn n==25 Jahre, ergiebt sich nach 1. A

Einnahme . . 2,433

B. Fiir die Schienenschwelle:
a. fiir n =25 ecrgiebt sich nach 1. B i
eine Ausgabe von .
b. fiir n =>50 erhilt man '
a. nach 1. B Ausgabe . 1,343 | 1,382
Dazu ist zu rechnen
g Binnalhme aus dem Verkaufe
von 170 kg Altschiene nach 25
Jahren, welche verfiighar werden
(nachll.oben)8,636 bezw. 7,276 M,
daher im ersten Jahre . .
Lrgicbt an BEinnahme .
c. fitr n =195 erhiilt man Ausgabe
«. Fir Versand und Bearbeitung
(nach IIL D.c.u.d) .

Einnahme:

B. Aus dem Verkaufe der Abfall-
sticke (I1.e) . . . . . .
y. Aus dem Verkaufe von 170 kg
Altschienen nach 25 Jahren (wie
1005
d. Aus dem Verkaufe von 170kg
Altschienen nach 50 Jahren

(8,636 bezw. 7,276) < 0,1407 .
&. AusdemVerkaufeder Altschwellen
nach 75 Jahren (V. oben) (5,292
bezw. 4,452)><0,0528 . .

im ganzen .

Lrgiebt daher an Einnahmen .
d. fiir n =100 wiirde man in gleicher
Weise erhalten eineXinnahme von . 2,927 | 2,197
_ Werden die oben berechneten Einnahmen bezw. Ausgaben
der Uebersichtlichkeit wegen fiir 1 km Gleise (auf 1 km Gleise
1111 Schwellen — Oberbau 1885 angenommen —) umgerechnet,

so erhiilt man als Ilinnahme:

1,967

0,338

3,239

1,896 | 1,347

2,663

0,660
2,729
1,215

1,024

0,279
5513

0,235
4,648

2,645 | 1,950

Durch-
fir G = ischnitt-
il lich )
‘daher fitr
9 G=
130 M. | 110 M. | 190 31
1) wenn beide Arten gleiche Dauer haben: M. M. I AL
a. fiir n =25 Jahre !
A. fiir die flusseiserne Schwelle . 2703 2186 2444
B. fiir die Schienenschwelle . — 114 | — 376 ||— 245
b. fiir n = 50 Jahre
A. fiir die flusseiserne Schwelle . 2240 1796 2018
B. fiir die Schienenschwelle —1492 {—1536 ||—1514
2) Bei ungleicher Dauer:

A. fiir die 25 Jahre haltende fluss-

ciserne Schwelle . 2703 2186 2444
B. fiir die Schienenschwelle

a. wenn n= 25 Jahre . — 114 | — 376 {{— 245
L. , n= 50 , 2107 1497 1802
& » n= 1 , 2939 2200 2569
d , n=100 , 3252 2441 28406

Da diese Kinnahmen® nur alle n Jahre entstehen, so erhiilt
man eine zatreffende Vergleichung nur, wenn man denjenigen
Betrag x crmittelt, welcher aus den zu 4% zinsbar angelegten
Capitalien C. jiihrlich entnommen, das Capital in n Jahren auf-
zehrt; dieser Betrag x stellt dann die daucrnd gleich grosse
jahrliche LEinnahme (bezw. Ausgabe) dar, und wird gefunden
durch die Formel:

0,04
1,040 —1

Iliernach herechnet sich zur endgiltigen Vergleichung der

beiden Schwellenarten die jihrliche Einmahme, wie folgt:

x=0C. 1,04»

im
o fir G= Durch-
| schuitt
130 M. | 110 M. daher
AL M. M,
1) wenn beide Schwellenarten gleiche Dauer
haben:
a. fiir n=25 Jahre
A. fiir die flusseiserne Schwelle . . 173 140
B. fir die Schienenschwelle . . .||— 7 |— 21
fitr die flussciserne Schwelle also
mehr . 180 164 172
b. fiir n=250 Jahre
A. fiir die flusseiserne Schwelle . 104 84
B. fiir die Schienenschwelle — 69 1 — 72
fir die flusseiscrne Schwelle also
mehr . 173 156 164
2) Bei ungleicher Dauer:
A. fiir dieflusseiserne Sehwelle n==25(| 173 140
B. fiir die Schienenschwelle
a. wenn n= 50 Jahre. . . 98 70
b. , n=17 , 124 93
¢ , n=100 , 138 100
Bei Verwendung von flusseisernen
Schwellen von 25 jihriger Dauer werden
mithin fiir 1 km Gleise jithrlich gewonnen
gegeniiber den
a, Schicnenschwellen von  25jiihr. Dauer 180 164 172
b. " n 90 4 » (] 70 72
¢ » w 15 » 49 47 48
d ” » 100 , . 40 40 40

Diese Rechnung ergiebt, dass bei Verwendung alter Schienen
zu Schwellen im Vergleiche zur Verwendung necuer flusseiserner
Schwellen nicht — wic Herr Schiilke angiebt — iiber 100
Millionen Mark in 15 Jahren fiir Deutschlands Balhnen erspart
werden, sondern dass vielmehr eine erhebliche Summe vergeudet
werden wiirde.  Sie wird sich naturgemiils fitr die westlichen
Provinzen noch etwas ginstiger, filr die Ostlichen Provinzen
ctwas ungiinstiger, fiir die flusseisernen Schwellen stellen, es
hat hier nur eine Durchschnittsrechnung gegeben werden konnen ;
durch Einsetzen der zutreffenden Zahlen kann sich Jeder hier-
nach das fir ihn zu erwartende Krgebnis ermitteln.

Wenn ferner oben die Schienenschwelle mit einer Dauer
bis zu 100 Jahren bereehnet ist, so sollte nicht etwa cine
solche Dauer zugestanden, sondern nur gezeigt werden, dass
einc Ersparnis selbst dann nicht eintritt, wenn man fir die
Schienenschwelle die vierfache Dauer der flusscisernen Schwelle
annehmen wollte.  Endlich findet man durch cinfache Rech-
nung, dass das Ergebnis sich nicht sehr wesentlich dndert,



wenn der Verkaufswerth der Altschienen als zu hoch angenommen
bemiingelt, und etwa = 0,85 G. anstatt 0,4 G. gesetzt werden
sollte.

Wenn nun ferner Ilerr Schiilke die jibrlichen Unter-
haltungskosten fiir 1 km Gleis mit Schienenschwellen zu 250 M.
geringer schiitzt, als die fiir ein Gleis mit flusseisernen Schwellen,
so kann das Urtheil dariiber jedem Kisenbahn-Techniker iber-
lassen werden. Fs mag nur auf einige dabei in DBetracht
kommenden Punkte hingewiesen werden.

1) Die aus alten Schienen nach Schiille hergestellten
Schwellen miissen wegen der Einheitlichkeit der Unterlagsplatten
und der Lochung stets von gleicher Breite, d. h. die Entfer-
nung der beiden Schienenfiisse von einander muss gleich gross,
und zwar gleich der doppelten urspriinglichen Hole der Schiene
sein.  Werden also abgenutzte Schienen verwendet, so bleibt
in der Mitte in der ganzen Linge der Schwelle ein offener
Schlitz unter Umstiinden bis zu 20 mm DBreite, welcher das
feste Unterstopfen der Schwelle behindert, bezw. bei feinkorniger
Bettung geradezu unmoglich machen diirfte. Bei Verwendung
von Schienen verschiedenen Querschnittes bezw. verschiedener
urspriinglicher Hohe wird dieser Mangel in noch weit grosserem
Maflse ecintreten, man miisste dann fiir jede alte Schienenform,
deren manche Bahn 10 bis 15 und noch mehr besitzt, hesondere
Unterlagsplatten anfertigen.

2) Wenn auch zugegeben werden muss, dass cine eiserne
Schwelle von grisserem Gewichte ruhiger und fester liegt, als
dic leichtere Schwelle, so wird der hicraus fiir die Schienen-
schwelle sich ergebende Vortheil wieder durch den Mangel der
Endverschlitsse aufgeholben. Olne Endverschliisse konnen eiserne
Schwellen, sie migen noch so schwer sein, den durch den Be-
trieb verursachten auf seitliche Verschiebung des Gleises ge-
richteten Stossen nur durch die Reibung Eisen auf Kies wider-
stehen, die bekanntlich geringer ist, als dic Reibung Holz auf
Kies (Ilolzschwellen) oder Kies auf Kies (Eiserne Schwellen
mit Endverschliissen). Da der Widerstand gegen seitliche Ver-
schicbung, jenc Reibung, im geraden Verhiiltnisse mit der De-
lastung der Reibungsfliche (Eigengewicht des Gestiinges -+ Zug-
last) wiichst, das Eigengewicht der Schwelle aber nur einen
schr geringen Theil dieser Belastung bildet, so kann auch der
Linfluss des Schwellen-Eigengewichtes auf diesen Widerstand
nur schr gering sein.  Soll die Schicnenschwelle iberhaupt
brauchbar gemacht werden, so missen Endverschlisse herge-
stellt werden, womit zugleich der von Praktikern bereits geriigte
Uebelstand (siche Wochenschrift fir deutsche Bahnmeister 1886,
Scite 130), ndmlich:

3. dass eine sichere Verbindung der heiden Schienenstiicke
fehlt, Leseitigt werden kénnte. Dass die dadurch entstehenden
grossen Kosten sich aber lohnen, wird nach den vorstehenden
Berechnungen kammn anzunehmen sein. Die gute Verbindung
der beiden Schicnen untercinander ist ecine berechtigte Forde-
rung; ohne dieselbe ist eine baldige Lockerung der zwei Be-

festigungsschrauben — einer an jedem Schienenstiicke in jeder
Platte — ganz unausbleiblich.

4, Bei Verwendung alter Stahlschienen zu Schwellen wird
durch die scharflantige Ausklinkung behufs Lagerung der Platten
dic grisste Gefahr fie Querbriiche hLervorgerufen, und um so
wahrscheinlicher, als gerade diese Stellen unmittelbar dem
Drucke der Zuglast am meisten ausgesetzt sind.

Ob und wieweit hicrnach noch auf cine Verminderung der
Unterhaltungskosten hei Verwendung von Schienenschwellen ge-
rechnet werden darf, dariber mag sich jeder selbst cin Urtheil
bilden; die Angabe, dass eine mit Schicnenschwellen versehene
Probestrecke mehrere Jahve hindurch keine Unterhaltungskosten
erfordert hat, ist fiir die allgemeine Brauchbarkeit der Schienen-
schwelle und damit su crzielende LErsparnis noch nicht beweis-
kriiftig; es konnen ebenso Gleise mit flusseisernen Querschwellen
nachgewiesen werden, die trotz starken Verkehres innerhalb
dreier Jahre keine Stopfarbeit nothig gemacht haben.

Sollte hinsichtlich des oben unter 2. erwiihnten Mangels
der Endverschlisse etwa cingewendet werden, dass auch bei
Indverschliissen die Reibung Kies auf Kies nur theilweise er-
zielt wird, wenn die Schwellen — wie dies mehrfach noch an-
geordnet wird — in der Mitte nicht fest unterstopft oder gar
liohl gelassen werden, so muss diese letztere Anordnung bezw.
Gepflogenheit durchaus als fehlerhaft bezeichnet werden. Die
Annahme, dass bei auch in der Mitte fest unterstopften eisernen
Querschwellen eine Verbicgung derselben eintritt, ist nach ge-
nauen Messungen an alten leichten (35 kg schweren) sogen.
rheinischen  Querschwellen durchaus irrig.  Die Beobachtung,
dass beim Befahren des Gleises die Enden der Schwellen sich
in dic Bettung einsenken, hat — indem der Beobachter die
Schiwellenmitte als festliegend annahm — zu jener irrigen, leider
immer noch sehr verbreiteten Ansicht verleitet. Wenn cin
solches Verbiegen der Schwellen thatsichlich eintrite, so missten
nothwendiger Weise die Schienenkipfe nach aussen gebogen,
die Spur erweitert werden, was nach genauen, seit 8 Jahren
fortgesetzten Messungen selbst bei den leichten rheinischen
Schwellen nicht oder nur in verschwindend geringer Weise be-
obachtet werden konnte.

Koln, im Juni 1886.

Aufschneidbarer Weichenspitzen-Verschluss.
Von J, Vigele in Mannheim,

(Hierzu Zeichnungen Fig.

bie jetzt fast allgemein angewandten s. g. aufschueidbaren

Spitzenverschlisse sind solche, die beim Aufschneiden der Weiche

ohne Verletzung eines Theiles der Weiche und auch ohne Ab-
scheeren cincs Dolzens u. dgl. den Verschluss der Weiche ligsen.
Sie setzen dann das Gestiinge oder den Drahtzug nach dem
Stellwerke in Bewegung, wo sie sowoh]l den Wirter durch ecin

21—25 auf Tafel XXXVI.)

Zeichen von dem Geschehenen unterrichten, als auch die Ver-

riegelungstheile des betreffenden Ilebels, nicht aber den 1lebel

i selbst, bewegen. Durch diesen starken Schub oder Zug wird

{ niimlich ein Druchstift abgescheert oder eine Federklinke aus-

gelost, welclie in der Rulestellung den Iebel mit dem Gestiinge

kuppeln, wihrend der regelniilsigen Umstellung des Hebels aber
32%




durch besondere, mittels der Handklinke des Icbels cingeriickte,
stiirkere Kupplungstheile entlastet sind.

Bei der Ausdehnung des Gestiinges bewegt sich in den
meisten Spitzenverschlissen der verschliessende Theil vor einem
festen Widerlager und dasselbe geschieht auch bei Drahtzug
beim Eintritte des Verschlusses am Ende des Hubes. Wenn
nun, wie es sehr hijufig vorkommt, die Weichenzunge durch den
Spitzenverschluss stark angepresst werden oder federn muss, um
dic Spitze zum genauen Anliegen zu bringen, so findet der
zum Lingenausgleiche des Gestiinges erforderliche Theil der Be-
wegung bedeutende Widerstiinde, welche auf die Aufschneide-
vorrichtung des Stellwerkhebels zuriickwirkend, daselbst den
Bruchstift verbiegen oder die Federklinke auslosen konnen.

Bei dem vorliegenden Spitzenverschlusse ist dieser Uebel-
stand vermieden, indem der verschliessende Theil (Stange S,
Fig. 22, Taf. XXXVI) nach Eintritt des Verschlusses und durch
Wiirmeiinderung nicht mehr mitbewegt wird, sondern vollkommen
in Ruhe verbleibt, und deshalb anch keinen Einfluss auf die
Leichtigkeit der Umstellung hat. Die Fig. 21, Taf. XXXVI stelit
den Spitzenverschluss im Grundrisse, Fig.22 u.23, Taf. XXXVI im
Querschnitte dar. In Tig. 21 u. 22, Taf. XXXVI ist die rechts-
licgende Zunge geschlossen, indem Stange S mit ihrem Ende e
gegen das feste Lager I. gestitzt und durch das Ende e; der
andern Stange in dieser Lage gehalten ist.

Wird nun in der Pfeilrichtung (Fig. 22 u. 23, Taf. XXXVI)
umgestellt, so gleitet die Nabe n des Biigels B auf der Stange S und
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schiebt die linke Zunge gegen die Fahrschiene; gleichzeitig bewegt
sich e, unter e fort, bis letzteres dem Drehmomente des Bigels
folgend nach unten klappen, also aus dem Ausschnitte in die I'ith-
rung des Lagers L treten kann (Fig. 23, Taf. XXX VT), n liegt nun
in dem Ausschnitte a und der Biigel fasst hinter den flachen
Theil e der Stange S, welche sich mit ¢, in der Fihrung des
Lagers L bewegt, bis die linke Zunge angeschoben ist. Jetat
erst kann 8, der drehenden Wirkung des Biigels folgen und
das flache Ende e, in den zugehorigen Ausschnitt des Lagers L
driicken. Bei weiterer Bewegung des Gestiinges (Ausgleichs-
bewegung) schiebt sich e lings e, fort und sichert dadurch den
Verschluss, dabei ist n, aus a, herausgetreten und gleitet lose
auf der Stange S,.

Beim Aufschneiden der Weiche, z. B. in der Stel-
lung Fig. 22, Taf. XXXVI, zieht die abstehende Zunge vermoge
des flachen Stiickes ¢, den Biigel mit dem Gestiinge zuriick,
der Vorsprung tritt unter das Lager L (s. Fig. 23, Taf. XXXVI),
driickt im gegebenen Augenblicke die verschliessende Stange
nach unten und befreit die anliegende Zunge aus dem Ver-
schlusse.

Dieser neue aufschneidbare Spitzenverschluss ist seit einiger
Zeit auf Bahnhéfen der Bayerischen Staatsbahnen im Betriebe,
und hat sich dort bei eingchender Priifung bewihrt, so dass er
noch in diesem Jahre ausgedehntere Anwendung sowohl auf Bahn-
hifen der bayerischen, als auch der preussischen Staatsbahnen
tinden wird.

Die City and Southwark Untergrund-Rohrenbahn in London.
(Engineering 18871, April, Seite 305 und 356, mit Abbildungen.)

Das »Organ« hat schon auf Seite 240 des Jahrganges 1886
cine kurze Beschreibung der Rghren-Scilbahn vom Monument
(King-William Street) nach Southwark (Ilephant and Castle) in
London gebracht; nachdem der fertig ausgearbeitete Entwurf nun
vorliegt, theilen wir die sehr beachtenswerthen und hochst eigen-
artigen Arbeitsvorgiinge dieser Anlage im Einzelnen mit.

Man erwartet von dicser Anlage fiir London grosse Er-
folge ULeziiglich weiterer Entwickelung des Verkebres innerhalb
der Stadt, nachdem der Grund und Boden so theuer geworden
ist, dass ein weiterer Ausbau ecines Tunnelbahnnetzes bei dem
durch den Wettkampf mit den Omnibuslinien bedingten nied-
rigen Fahrpreise nach der Ansicht Sachkundiger zur Unmiog-
lichkeit geworden ist.

Vermeidung der Grunderwerbskosten ist der Grundzug der
Aunlage, und diese ist gelungen, da der Bau vom Parlamente
als das offentliche Wobl fordernd anerkannt, und damit unter
allen offentlichen Strassen zugelassen ist, da man ferner die
Bahn tief genug (12,2—18,3™) legt, um alle Kaniile und son-
stigen Leitungen olne Storung zu unterfabren, und da schliess-
lich dic ganze Anlage schmiegsam genug ist, um den Strassen
auch wirklich folgen zu konnen.

Dass die gegenwiirtigen Verkehrsmittel in nicht zu langer
Zeit weitgehender Erweiterung bediirfen werden, zeigt die nach-
folgende Darstellung der Verkehrsverhiiltnisse in der Stadt fur
die Jahre 1864, 1874 und 1884.

— ————— ‘
Verkehr auf 'Verkchr! Ein- 'Fahr:en
-- . | au
Omni- | Mebro- ipiriet-) Plorde- | ™ wohner-| 4 gy
bus |P9NAT1 yahn | bahn | Ganzen: zahl | wohner
bahn
Mill. Mill. Mill. Mill. Mill. Mill.
1864 11 42 — — 53 2,04 18
1874 48 44 21 42 155 3,42 45,3
1884 5 76 38,5 119 308,5 4,01 1

Im Jahre 1886 war die Zahl der Fahrten des einzelnen
Linwohners schon itber 90 gestiegen, und bei gleichem Fort-
schritte wird sie 1895 bei einer Zahl von 800 Mill. Gesammt-
beforderungen 180 betragen. Diesem Anwachse werden die
heutigen Mittel nicht entsprechen komnen, da die Tunnelvoll-
bahnen zu theuer sind, die Pferdebahnen im Innern der Stadt
nicht zugelassen werden kounen, auch zu langsam fahren, und
die Omnibusbeforderung bei wachsendem Strassenverkehre voraus-
sichtlich schnell unmoglich werden wird. Man glaubt nun in
den Rohren-Secilbalmen mit IHebewerken in den Haltestellen
ein fiir weitere Verkehrsentwickelung sehr geeignetes Mittel ge-
funden zu haben.

Die jetzt genchmigte erste derartige Linie beginnt dicht
am »Monument« in der Kreuzung der King-William-Street mit
Arthur St.-West und folgt im Viertclkreise mit zwei neben-
cinander licgenden Rohren der letzteren sich der Themse zu-
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wendenden Strasse.  Im Verlaufe der Strasse legen sich die
Rohre iber ecinander, um in der nach dem Old Swan Pier
fithrenden schmalen Strasse Swan lane Platz zu finden. Am
Old Swan Pier erreichen die Rohre die Themse, unter welcher
sie sich wieder neben ecinander legen. Die Themse wird in
schriiger Richtung so unterfaliren, dass das siidliche Ufer dicht
neben London Bridge erreicht, und die Einschwenkung in Wel-
lington-Street maoglich wird; die Linie folgt nun Borough-High-
street, Blackman-Street, Newington-Causeway bis Elephant and
Castle, wo der erste etwa 2,1 km lange Theil der Linie endigt,
und die Haupt-Maschinen-Anlage erbaut wird. An diesen schliesst

sich — nach der Genchmigung »von einem Iause jenseits
Elephant and Castlex — ein zweiter 3 km langer Theil unter

Newington Butts, Kennington-Park-Road, Clapham-Road und
Clapham-Rise bis Stockwell an, wo dann die Anschlisse der
westlichen Vorstadtbalnen erreicht sind; fiir letztere ist die

Genehmigung noch nieht ausgesprochen, jedoch binnen Kurzem

Zu crwarten,

Die beiden je 3,05™ im Lichten weiten Rohre liegen ab-
geschen von Swan lane neben einander mit 1,52™ lichtem Zwi-
schenraume, aber eines so tief gegen das andere, dass der auf
ciner Scite liegende Warteraum fiir das Ilebewerk von dem
jenseitigen Rohre aus mittels cines Durchganges unter dem
niichsten Rohre hin erreicht werden kann.

Die Rohre bestehen aus 508m™ Jangen, aus je 6 Theilen
zusammengesetzten Schiissen mit Innenflantschen, nebst cinem
schmalen Scheitelschlusstiicke mit gleichlaufenden Flantschseiten,
welches also von innen her eingesetzt werden kann. Die Ring-
fugen werden mit getheertem Werg und Cement, die Liings-
fugen mit Tannenholzleisten gedichtet.

Das Verfalren des Tunnelvortriebes ist das folgende.
Um keinen besondern Arbeitsplatz anlegen zu miissen, ist bei
dem Old-Swan-Pier cin Geriist in den Fluss gebaut, von dem
aus cin mit Gussringen bekleideter 3,96 ™ weiter Schacht ab-
geteuft ist.  Auf dem Geriiste steht ein Krahn zum Ileben der
den Tunnclausbruch heranbringenden Hunde, welche mittels
ciner Rollbahn in Schuten ausgeleert werden; weiter eine kleine
Maschine fiir einen Luftsauger und eine Luftpresspumpe, womit
die ganze Arbeitseinrichtung abschliesst.

Der Eisenschacht reicht bis zur Oberkante des oberen
Rohres, von hier ist die Wandung gemauert mit Mindungen
fiir die beiden Tunnelrohre, welche hier noch tibercinander liegen.
Wasserhebung ist nicht crforderlich, da der Schacht im London
clay stcht, und der unten Dbeschriebene Tunnel-Vortrieb kein
Wasser einliisst.  Die Art und Weise des Tunnelvortriebes wech-
selt mit dem zu durchfahrenden Erdreiche. Im London clay
des Themsehettes wurde in die Tunnelmiindung ein 1,83 ™ langes
Stahlrohr vorn mit Schneide und in der Mitte der Linge mit
cinem nach innen gewdolbten Stahlschilde von solcher Weite
cingebracht, dass es die auch nach aussen vorspringenden Flant-
schen des Gussrohres genau umfasst. Im Schutze dieses Schil-
des wurden nun die ersten Gussringe cingebaut, dann durch
ein Mannloch im Schilde vor diesem so viele Thonmassen wie
miglich gelost, und dann zwischen Schild und den letzten Flantsch
sechs Presswasser-Pressen eingesetzt, welche durch zwei Hand-

pumpen gespeist, den Schild vorwiirts driicken. Die Cylinder-
Pressen sind an den Schild gebolzt, dic Kolben treten gegen «den
vorderen Flantsch des fertigen Rohrtheiles. Beim Vordriicken
tritt der Thon der Tumnelbrust in die vor dem Schilde herge-
stellte 1Iohlung, und wird durch das Mannloch fortdauernd in
Iunde geladen, welche dann zum Schachte laufen. Nachdem
der Schild hinreichend vorgeriickt ist, wird nach Losung der
sechs Pressen ein nener Gussring in ihn eingebaut; der Tages-
fortsehritt dieses Verfahrens ist rund 3™, Der vorriickende
Schild Lisst um das Rohr etwa 25m® Hohlraum. Um diesen
dicht zu schliessen, ist im Rohre ecin luftdicht geschlossenes
Rithrwerk, mit diinnem Brei aus blauem Liaskalk gefiillt, auf-
gostellt, aus welchem der Brei mittels Luftdruck durch cinen
mit dem Mundstiicke in Licher der Tunnelwandung zu befes-
tigenden Schlauch in den dussern Ringraum gepresst wird. Dic
so entstehende Ummantelung triigt noch wesentlich zur Dich-
tung des Tunnels bei, um so mehr, als sie unter cinem Drucke
von 2 bis 3 at erfolgt. :

Ist der Boden so lose, dass er mit Wasser abgespilt wer-
den kann oder wasserdurchlissig, so leitet man in der Nihe
cines Arbeitsschachtes durch diesen ein Wasserrohr zum obern
Theile des Schildes, wo es cingedichtet wird, und ein zweites
vom untern Schildtheile durch den Schacht wieder aufwiirts;
wird nun mit miifsigem Drucke Wasser in das erstere Rolr
gepumpt, so geht cin Strom zur Brust des Tunnels und spiilt
das Erdreich durch das zweite Rohr aus.

Dieser Vorgang indert sich, wenn das Rolir bis zu grosscrer
Liinge vom Schachte fertig gestellt ist. Kin luftdicht schliessen-
der Wasserkessel wird dann in geringer Entfernung vom Schilde
aufgestellt und unter einem Drucke gehalten, welcher den an
der DBrust herrschenden Wasserdruck iiberwiegt. Von dem
vorderen Kesseltheile aus wird das Wasser durch ein Zuleitungs-
rohr mittels einer kleinen in dieses cingeschalteten Kreiselpumpe
in ein Ringrobr auf der Innenseite des Schildes gepresst, von
welchem aus im Ringe stehende Robrehen den Schild durch-
brechen. Die Ausspitlung des Erdreiches durch den Wasser-
strom an der Brust wird durch in den Schild beweglich cin-
gedichtete Bolrstangen befordert. Unten fiihrt vom Schilde
cine Riickleitung nach dem hinteren Kesselende zuriick, welche
die losgespiilten Massen mit dem Wasser nach dem Kessel
firt ; die festen Bestandtheile lagern sich auf dem Kesselboden,
und da so das Wasser nach und nach durch Erdreich verdringt
wird, so ist von der Hinleitung zum Schilde aus ein Standrohr
riickwiirts zum Schachte gefiibrt, durch welches das itherschiissig
werdende Wasser entweicht. Um das Erdreich aus dem Kessel
entfernen und zugleich entsprechend neues Wasser cinfithren
zu konnen, sind am Kesselboden Auslassklappen mit kurzen
Rohransiitzen nach unten angebracht, welche in untergetahrene,
oben oftene und mit Wasser gefiillte Ilunde cintauchen. Man
schliesst den Kessel durch Verschluss aller Schicber von
jedem Aussendrucke ab und offnet die Bodenklappen, worauf
das schwererc Erdreich in die Iunde sinkt und gleichzeitig
cine entsprechende Menge Wasser in den Kessel zuriickdriingt.
Nach Schluss der Bodenklappen kann der Betrieb dann wiceder
begimien.  Zwischen Uin- und Riickleitung ist vor dem Schilde
noch cin verschliessbares Verbindungsrohr angebracht, um durch

nun



das Umtreiben ecines reinen Wasserstromes die Rolrleitungen ;

reinigen zu konnen.  Zur Ueberwindung grosserer Ilindernisse,
wic Schollen und Steine, welche nicht durch die Riickleitung
gehen, ist vor der Mindung der Riickleitung nach dem Kessel im
unteren Schildtheile ein grosserer Ritcksprung (Sehildkammer) nach
dem Tunnel zu angebracht, in dessen Deckel wicder Bohrstangen
zum Zerkleinern weicherer Ilindernisse beweglich ecingedichtet
sind. Kommen zu harte Hindernisse, wie Steine, in diese
Kammer, so wird vor dem Schilde in das Schneidenrohr cine
zweite dichte Blechwand mit Thiir cingesetzt, und der so ge-
wonnene vollstindig abgeschlossene Raum vor dem Schilde als
Luftschleuse benutzt. Nachdem in dieser der dem Wasserdrucke
entsprechende Luftdruck hergestellt ist, kann man den Deckel
der Schildkammer offnen und alles mit der Hand der
Kammer nehmen, was sich in ihr vorfindet.

Um festeren durchlissigen Boden, wie steiniges Erdreich
und losen Fels zu losen, kommt man dem Wasserstrome durch
cine Bohrvorrichtung zu Hilfe. In der Schildmitte und auf
cinem ausserhalb des Schildes in das Sclmeidenrohr eingesctzten
Bocke werden zwei Lager fiir eine der Linge nach verschieb-
liche Welle angebracht, welche am vorderen Ende zwei starke
Arme zum Einsetzen von starken Stahlmeisseln triigt; die Liinge
der Arme ist beinahe gleich dem Schildhalbmesser, so dass sie
dic ganze Brust bei Umdrchung der Welle bestreichen. Bei
wagerechter Stellung der Arme schiebt man die Welle so weit
vor, dass der Bobrkopf an die Tunnelbrust und jedenfalls vor
das vordere Wellenlager auf dem Bocke zu liegen kommt. Das
Umdrchen der Welle zum Zwecke der Abarbeitung der Brust
geschieht durch eine kleine Pressluftmaschine. Sind die Meissel
stumpf, so zieht man den Bohrkopf bei wagercehter Stellung
der Arme hinter das vordere Lager zuriick, wobei letztere
unter den wagerechten Boden eciner der oberen Schildhilfte
vorgebauten Luftschleuse zu licgen kommen. In diese steigt
cin Mann mit den ncuen Meisseln ein, schliesst die Thiir nach
dem Tunnel und offnet nach Verdichtung der Luft den Boden.
Wird die Bohrwelle nun im Schildlager um 90°? gedrelt, so
tritt cin Mcisselarm zum Auswechseln der Meissel in die Luft-
schleuse cin, und nach weiterer Drehung um 180° der andere.
Nun kann nach Linstellung der Arme in dic Wagerechte, Ver-
schluss des Schleusenbodens und Verschicben des Dohrkopfes
die Arbeit von Ncuem beginnen. Die abgearbeiteten Felsstiicke
werden durch einen Wasserstrom wie bei dem oben geschilderten
Verfahren nach hinten gespiilt.

aus

Der Betrieb im fertigen Tunnel wird durch ecin
! endloses Seil vermittelt, einc Betriebsart, welche wegen leichter
Ueberwindung der Steigungen, gleichformiger Geschwindigkeit
und Freiheit von Verbrennungsgasen im Tunuel hier besonders
gecignet ist.  IYeststchende Maschinen bei Elephant and Castle
bewegen zwei Seilkreise, einen nach der City nordlich, einen
nach Stockwell siidwestlich. Der vorderste Wagen jedes Zuges
greift das Seil mittels eines Greifers gewobnlicher Anordnung.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit betriigt cinschliesslich der
Aufenthalte 14,5 km in der Stunde. Die Wagen werden ge-
riumiger als dic Omnibusse und als die Wagen II. Classe der
London-Chatham-Dover Bahn sein. Fiir die steile Strecke von
dem City-Endbahnhofe bis zur Themse, wo das nach der City
fulirende Rohr mit 1:30, das aus der City kommende mit
1:15 nach der Themse fillt, sind die Wagen mit starken
Sicherheitsbremsen verschen. Diese haben auch beim Anhalten
in den MHaltestellen nach Losung des Greifers zu wirken. Das
Gesammtgewicht der Zige wird 20t betragen, wovon 65 %
auf die todte Last kommen, gegenitber 85 % todter Last auf
der Metropolitan Bahn.

Die Wagen sind mit gesonderten Kin- und Ausgangsthiiren
verschen, so dass sich der Verkehr in den Haltestellen in ctwa
20 Sccunden abspielen wird. An den Enden laufen beide
Gleise in Wiederkehren zusammen, und es fihrt der letztein-
gefahrene Wagen als erster wieder aus.

Da cinerseits kein Rauch in diec Rohre kommt, anderscits
jedes Rohr nur in einer Richtung befahren, somit die im Tunnel
der Metropolitan Bahn so schiidliche Wirkung des zweigleisigen
Betriches nicht auftreten wird, so ist eine kitnstliche Liiftung
nicht erforderlich.

Dic Kosten der ganzen Anlage betragen 11000000 M.;
bei 380000 M. Betriebsausgaben miisste die Einnahme also
920000 M. betragen, um 5 % Verzinsung zu ergeben. Kine
solche Kinnahme lisst schon der jetzt in gleicher Richtung
vorhandene Pferdebahnverkehr crwarten; dazu kommen als
ginstige Umstiinde die grossere Geschwindigkeit und die Kin-
fithrung in die City, wihrend die Pferdebahnen erst in einer 1 km
iibersteigenden Entfernung von der City beginnen. Der Preis
der Deforderung betriigt 8!/, Pt. (=1 d) fir jede der beiden
Theilstrecken oder Theile derselben.  Der Urheber des Ent-
wurfes in allen Theilen ist Ingenicur Greathead, der bau-
leitende Ingenicur Me. Cleary und der Unternehmer Gab-
butt aus Liverpool.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Nach

Alfred Krupp .
Ucber den am 14, Juli d. J. auf seiner Villa »Iliigel«
bei Iissen entschlafenen, durch seine grossartigen, insbesondere
auch dem Eisenbahnwesen gewidmeten industricllen Unternch-

r uf e.

Deutscher Ingenicure (1887 No. 30) erschicnenen, von dem
langjihrigen Dirigenten des Maschinenwesens der Ky upp 'schen
Unternebmungen, Ilerrn G. Dicchmann in Berlin verfassten
Nachrufe, sowie aus dem Nachrufe in »Glasers Annalen {ir

mungen allbekannten Geheimen Commerzienrath Alfred | Gewerbe und Bauwesen« (No. 243 vom 1. August 1887, S. 41)
Krupp cntnechmen wir einem in der Zeitschrift des Vereins | das Folgende:



Alfred Krupp war im vollen Sinne des Wortes cin
Mann aus cigener Kraft. Gceboren in Essen am 26. April 1812
verlor er seinen Vater schon im Jahre 1828, der ihm, freilich
zugleich mit schwerer Schuldenlast, das Geheimnis der Fabri-
kation des Stables hinterliess. In Tolge dessen lag ihm als
scchszehnjihrigem Jinglinge schon die Last ob, seine Mutter
und Geschwister zu erhalten. Krupp selbst schilderte die
Verhiiltnisse der Fabrik mit folgenden Worten: »Ich stand an
den urspriinglichen Triimmern dieser Ifabrik, dem viiterlichen
Erbe, mit wenigen Arbeitern in eciner Reihe. Der Tagelohn
fiir Schimiede und Schmelzer war damals von 18 Stitber auf
71/, Sgr. erhoht, der ganze Wochenlohn betrug 1 Thir. 15 Sgr.
TFiinfzehn Jahre habe ich gerade so viel erworben, um den
Arbeitern ihren Lohn ausbezahlen zu konnen; fiir meine ecigene
Arbeit und Sorgen hatte ich nichts weiter als das Bewusstscin
der Pflichterfiilung.« Durch unermiidlichen Fleiss und Aus-
dauner gelang es ilnn nicht allein, diese schwere Aufgabe zu
lissen, sondern sich im Laufe der Jahre auch der Schuldenlast
zu cntledigen. Im Jahre 1832 betrug die Jahl der Arbeiter
10, im Jahre 1842 war dieselbe auf 99 und im Jahre 1845
auf 122 gesticgen. Im Jahre 1848 itbernahm er das Werk,
an welchem bis dahin noch die beiden jingeren Briider Fried-
rich und Hermann betheiligt waren, auf cigene alleinige
Rechnung., In den niichsten Jahren war Alfred Krupyp nicht
allein scin eigener Giessermeister, er verrichtete auch die me-
chanischen Arbeiten seines Betriehes und baute sich selbst cine
Dreibank mit den schlichtesten Ililfsmitteln. Er war zugleich
Ilammerschmied, Comptorist, Packer und Reisender, und ver-
fertigte Anfangs ILobhgerbermesser, Tuchschecrmesser, Miinz-
stempel und dergleichen Werkzeuge, bis es ihm gelang, so harte
und hochpolirte, genau rumde Walzen fiir Goldarbeiter herzu-
stellen, sogenannte Lahnwalzen, wie sie in solcher Vollkommen-
heit in der ganzen Welt nicht gefertigt werden konnten. Diese
Fabrikation dehnte er dann auch auf Minzwalzwerke aus, mit
denen er seinen Ruf in weiteren Kreisen begriindete, wovon
die Miingstiitten fast aller Liinder der Welt heutigen Tages
noch Zcugnis ablegen.

In seinem nie rastenden Schaffensdrange suchte A. Krupp
seinem vorziglichen Materiale weitere Bahnen der Verwendung
anzuweisen: er fing im Laufe der 40cr Jahre an, Gusstahl-
achsen fiir Iisenbahnwagen, Locomotiven und Dampfschiffc
herzustellen. DMitte der 50er Jahre erfand er die Herstellung
von Gusstahl-Bandagen ohne Schweissung, worauf ihm cin Patent
ertheilt wurde; bereits in den ersten Jahren stellte er davon
fiber 1000 Stiick her. Diese fir dic Sicherheit des Eisenbahn-
betriebes wichtige Erfindung hat sich so allgemeine Anerkennung
verschafft, dass heute wohl kaum noch geschweisste Bandagen
irgend wo hergestellt werden.

Gleichzeitig mit der Herstellung von Gusstahlachsen und
Bandagen ging das unermiidliche Streben von A. Krupp dahin,
auch Geschiltze aus diesem edlen Metalle zu fertigen. Eine
der ersten seiner Kanonen fand auf der ersten Ausstellung in
London 1851 die allgemeine Aufmerksamkeit artilleristischer
Kreise und fihrte zu Bestellungen von verschiedenen Regie-
rungen ; besonders zeichnete sich lierbei der Vicekonig von
Aegypten aus, der von den bis zum Jahre 1859 im Ganzen
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angefertigten Kanonen mehr als ein Drittel (36 Stiick) bestellt
hatte.

Im Jahre 1859 wurde nach jahrelanger cingehender Prit-
fung mit verschicdenen Stahlrohren von Seiten des Preussischen
Staates die Einfihrung der Stahlgeschiitze, zuniichst mit dem
Vahrendor{’schen, spiter dem Greiner’schen und zuletzt
mit dem Krup p'schen Verschlusse, welcher jetzt fiir alle Kaliber
der allgemein eingefithrte ist, bei der Armee beschlossen und
allmiihlich die ganze Teldartillerie damit versehen. Der von
Alfred Krupp erfundene sog. Rundkeilverschluss hat sich
selbst bei den grossten Kalibern als der beste und sicherste
bewiihrt. Von dem Reichthume seines erfinderischen Geistes gicbt
cine von ihm der Ruhmeshalle in Berlin geschenkte Sammlung
von Kanonenverschliissen ein beredtes Zeugnis. Wihrend und
nach dem Kriege von 1870/71 hatte A. Krupp so wesentliche
Verbesserungen an der Construction der Feldgeschiitze erfunden
und durch viele Versuche, von sachkundiger Hand geleitet, be-
wiesen, dass seine ncuen Rohre, sog. Mantelrohre, den fritheren
so bedcutend an Treffsicherhicit und Wirkung fiberlegen waren,
dass dic gesammte Neuarmirung mit diesen Geschiitzen finr das
Deutsche Reichsheer beschlossen und ausgefiihrt wurde.  Dem
Feldgeschiitze reihte sich im Laufe der Zeit bald das Festungs-
und Schiffsgeschiitz an, welche in immer grisseren Abmessungen,
bis 40 em Kaliber und 126t Gewicht, fiir die verschiedenen
Staaten, mit Ausnahme von Frankreich und England, angefertigt
wurden.

Der geniale thatkriiftige, alle Schwierigkeiten iiberwindende
und den Bedarf der Zukunft vorfiithlende und klar erkemnende
Kopf von A. Krupyp beschloss im Jahre 1859 den Bau cines
fiber damalige Anforderungen weit hinausgehenden grossen
Ilammers, iber dessen Construction und Dauerhaftigkeit zu jener
Zeit viele tiichtige Ingenieure und Fachmiinner grosse Zweifel
dusserten; dennoch liess Krupp sich nicht abschrecken und
der Erfolg eines 26 jihrigen Betriebes hat ihm Recht gegeben.
Ohne die Leistung cines solchen Werkzeuges hiitten niemals
dic schweren Kanonen, Schiffsachsen und dergl. m. hergestellt
werden konnen. Bei der Construction des 1000-Centner-Ham-
mers hat A. Krupp, wie bei so vielen anderen Constructionen
der verschiedenen Zweige sciner Werke, sich als ein hochbe-
gabter Constructeur erwiesen; obgleich es ihm nicht vergonnt
gewesen war, sich in seiner Jugend eine wissenschaftlich-tech-
nische Bildung zu erwerben, sein Talent besiegte dennoch stets
alle Schwierigkeiten, ohne fehlzugreifen.

Im Laufe der GOer Jahre nahm dic Iabrikation cinen
ausserordentlich vergrisserten Umfang an und die Arbeiterzahl
stieg innerhalb dreier Jahre von 2600 auf 7800, wovon mehr
als die Ililfte fiir die Neuanlagen verwandt wurden. Damals
wurde der Anfang mit dem Bessemerbetricbe gemacht und ein
grosses Schienenwalzwerk gebaut; in den folgenden Jahren sind
diese Anlagen zu solcher Ausdehnung gediehen, dass Krupp
bald der leistungsfihigste Schienenfabrikant wurde und heute
in diesem Erzeugnis auf der ganzen Welt, selbst gegen England
und Amerika concurrirt. Ferner wurden errichtet: ein grosses
Blechwalzwerk, Puddlingswerke, gewaltige mechanische Werk-
stiitten mit Krahnen grosster Tragtihigkeit, bedeutende Hammer-
werke, ein neues Bandagenwalzwerk, die zu diesen Anlagen
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gchirigen Kesselanlagen, Wasser- und Gaswerke, normal- und
schmalspurige Lisenbahnen u. s. w., dann auf auswiirtigen Sta-
tionen Hochofen, Erz- und Kohlengruben erworben, bezw. wesent-
lich vergrissert, und in den 70er Jahren Dampfschiffe beschaftt,
um von Spanien die Krze zu holen.

Im Jahre 1885/86G gehorten zu Krupp’s Werken: die
Gusstahlfabrik in Kssen, 3 Kohlengruben bei Essen und Bochum,
547 Fiscnsteingruben in Deutschland, verschicdene Eisenstein-
gruben bei Bilbao in Nordspanien, 4 Ilitten bei Duisburg,
Neuwied und Sayn, cin Schiessplatz von 7,5 km Liinge bei
Diillmen, e¢in solcher von 16,8 kim Linge bei Meppen, 4 Sce-
dampfer, verschiedene Steinbriiche, Thon- und Sandgruben. Iis
waren auf diesen Werken in Thitigkeit: 11 Hochifen, 1542
verschiedene Ocfen, 439 Dampfkessel, 82 Dampfhiimmer von
100 bis 50000 kg Gewicht, 21 Walzenstrassen, 450 Dampf-
maschinen von 2 bis 1000 DPferdekriften, in Summa 18500
Pferdekriiften, 1622 Werkzeugmaschinen, 43,34 kmm normal-
spurige und 25,75 km schmalspurige Eisenbalinen. Die Gesammt-
production der Gusstahlfabrik Essen betrug im Jahre 1881
= 260000000 kg Stahl.

Verbraucht wurden an Kolhlen und Coke fiir den Arbeits-
tag im Durchschnitt 3100 t, davon etwa 1440 t auf den liitten-
werken und den eigenen Dampfern; Wasser zwischen 18834
und 26898 cbm, Leuchtgas zwischen 13350 und 42700 cbm
fiir den Arbeitstag. Auf siimmtlichen Hittenwerken wurden
im Durchschnitte tiglich 1400 bis 1500 t Lisencrz aus eigenen
Gruben verhiittet.

Diese gewaltige Ausdehnung bewirkte, dass auf dem Werke
in Kssen jetzt iiber 12000 Arbeiter und auf den ausserhalb
licgenden Werken noch etwa 7000 Arbeiter beschiftigt sind
und so durch diesen cinen Mann etwa 45000 Menschen ihr
Brot erhalten haben.

Alfred Krupp war stets bemiitht, mit Hilfe seiner tiich-
tigen Beamten, in deren Auswahl sich ganz besonders sein
scharfer DBlick bewiihrte, auf der IIohe der Zeit zu bleiben,
und dureh fortwithrende Verbesserungen in allen Betriebszweigen
seiner Werke hat er es verstanden, dem stets wachsenden
Wettbewerbe erfolgreich zu begegnen. Durch secine Fiirsorge
fir das geistige und materielle Gedeilien seiner Mitarbeiter hat
cr der ganzen Welt den Beweis gelicfert, dass das Wohl des
Fabrikherrn auch dasjenige des Arbeiters einschliesst; seine
Schulen, Consumanstalten, Kranken-, Sterbe-, Unterstiitzungs-,
Ruhegehalts-Kassen u. s. w. geben hiervon das beste Zcugnis.
Dieses Streben und die musterhafte Ordnung in der Verwaltung
sowic in allen Betrieben werden es auch blewirken, dass in
seinem Sinne die grossen Werke fortgefithrt werden und berech-
tigen zu der Hofthung, dass ihnen ein gleiches Gedeilien auch
unter der Leitung seines Sohnes, des alleinigen Nachfolgers,
crhalten bleiben werde.

Aus dem Yorstechenden geht hervor, was im Uebrigen auch
schon seit Jahrzehnten allgemein bekannt und anerkannt wurde,
dass der uns jetzt entrissene Alfred Krupp ein weit hervor-
ragender Mann war, zu dem jeder Deutsche mit Stolz und
Hochachtung als zu einem vorleuchtenden Beispiele industricilien
Schaftens hinaufblicken muss und dass sein Name mit chernem
Griftel in die Tafeln der Deutschen Geschichte cingegraben

bleiben wird, als cine Verkorperung der gewaltig fortschreiten-
den Technik unseres Jahrhunderts, allen ein leuchtendes Vorbild
grossartigen Schaffens.

Baurath Leopold .

Im hohen Alter von 83 Jahren starb am 19. Juli 1887
zu Deutz der Baurath uud frithere Detriebs-Director der Koln-
Mindener Eisenbahn-Gesellschaft Theodor Leopold. Geboren
zu Biickeburg im Jahre 1804 machte er seine Vorstudien theils
auf dem Gymnasium zu Bickeburg, theils anf der Militir-Aca-
demie zu Ilannover und auf der Bauschule zu Berlin, legte
darauf die Baumeister-Priifung in Preussen ab und trat zuniichst
in den Preussischen Staatsdienst, in welchem er ecinige Jahre
im Wasserbau thiitig war. Sein klarer Blick und sein lebhaftes
Interesse fiir das namentlich in England und Belgien sich ent-
wickelnde Lisenbahnwesen veranlassten ilin, bei einer der ersten
grisseren lLiisenbahnen Deutschlands, der Bahn von Koln iiber
Aachen bis zur Belgischen Grenze, Beschiiftigung zu suchen und
war er bei dem Bau dieser Bahn von 1839 bis 1843 thitig.
Ilierauf ging er als Oberingenieur zu der in den Jahren 1843
bis 1847 erbauten Koln-Mindener Bahn iiber und iibernahm
schon bei der ersten im Jahre 1845 criffneten Strecke Deutz-
Diisseldorf die Leitung des Betriebes. Die Stellung als Betriebs-
Director der Koln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft hat er 30
Jalhre bis zum Jahre 1874 bekleidet, bis ihn sein vorgeriicktes
Alter und ein beginnendes Ierzleiden veranlassten, in den Rulie-
stand zu treten.

Den iilteren Fachgenossen wird noch in Erinnerung sein,
dass der Betrieb auf der Koln-Mindener Bahn s. Z. mit Recht
vielfach als mustergitltig bezeichnet wurde und dass die
Einrichtungen desselben von vielen Balmen angenommen worden
sind. Diese Einrichtung und Entwickelung des Betriebes der
Koln-Mindener Bahn war recht eigentlich und fast ausschliess-
lich Leopold’s Werk.

Seine Wirksamkeit als Betriebs-Director war vorwiegend
eine persouliche, stets direct eingreifende, er brachte wohl mehr
Zeit auf der Bahnstrecke als auf dem Bureau zu, und konnte
man ihn zu jeder Tages- und Nachtzeit auf der Bahnstrecke
finden. Die ihm untergebenen Beamten hingen mit grosser Liebe
an ihm, der zwar streng in den an den Dienst zu stellenden
Anforderungen, doch sehr wohlwollend und freundlich gegen die
Beamten war, so dass sie ihn fast wie einen Vater verehrten.

Nicht minder geschiitzt und verehrt war er in den Kreisen
seiner Fachgenossen, mit denen er in den zallreichen, die ge-
meinschaftlichen Betriebs - Angelegenheiten berathenden Konfe-
renzen der Eisenbabn-Verbinde vielfach in Beziehung kam und
bei denen er durch seine ungemeine Liebenswilrdigkeit und sein
jugendlich frisches Wesen, verbunden mit grosser Umsicht und
Sachkenntnis eines der geschiitztesten und beliebtesten Mit-
glieder war.

Mit ihm ist einer der letzten der Veteranen des Lisenbahn-
baues und Betriebes hingeschieden, welche schon bei den ersten
Anfingen des Eisenbahnwesens in Deutschland mit thiitig waren
und wird sein Name in der Geschichte der Intwickelung des
Eisenbahn-Detriebes in Deutschland noch lange Zeit unvergessen
bleiben.
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Allgemeines und Beschreibung von Bahnlinien.

Eriffnung der ersten Chinesischen Eisenbahn.
(Engineer 18871 Juni, Seite 463.)

Der chinesische Gesandte in Berlin ist telegraphisch Seitens
der chinesischen Regierung benachrichtigt, dass am 20. Mai d. J.
die kurze Linie von Taku nach Tientsin feierlich durch den
Vicekonig der Provinz erdffnet wurde. Die Linie ist freilich
nicht die allererste in China; bereits friiher war eine kurze
Strecke, die Woosung-Bahn, im DBetriebe, welehe aber nach
ganz kurzer Benutzung auf Anordnung der Regierung wieder
aufgegeben wurde, obwohl die Betricbsergebnisse gute waren.
Der Marquis Tseng hatte schon lingere Zeit darauf hinge-
wiesen, dass dem Andrange Russlands auf die chinesischen
Grenzen nur durch die Anlage von Lisenbahnen entgegen zu
wirken sei, und die Admiralitiit hatte sich dieser Ansicht schon
in ecinem ecingehenden Gutachten vom 15. Mirz 1886 ange-
schlossen; diese Grinde scheinen nun die Regierung bewogen
zu haben, ihre ablehnende Haltung gegeniiber der Lirbauung
von Eisenbalmen fallen zn lassen. Dass Deutschland an diesen
ersten chinesischen Eiscubahn-Unternchmungen betheiligt ist,
ist bekannt; hoffentlich Dhictet sich hier noch ecin weites Feld
der Thiitigkeit fiir deutschen Gewerbefleiss und deutsche Arbeit.

Bahnlinie von New-York nach Boston.
(Engineer 18871 Juni, Seite 512.)

Um die Verbindung zwischen New-York und Boston abzu-
kiirzen gegen dic jetzige Liinge der Linie von 375 km bezw.
6 Stunden Falrt, hat sich aus verschiedenen Bahngesellschaften
cine Unternehimung unter dem Namen New-York- and Boston-
Rapid-Transit-Company gebildet, welehe die llerstellung einer
nur 308 km langen doppelgleisigen Vollbahn fiir 3!/, Stunden
Falrzeit beabsichtigt. Der Ausbau der Linie soll ein miglichst
vollkonimener mit 40,2 kg schweren Stahlschienen, Steinbettung,
ohne Wegkreuzungen und mit nur zwei beweglichen Briicken
sein. Von New-York bis zur Grenze von Connecticut baut die
New-York-, Connecticut- and Kastern-Gesellschaft, von da nach
New-IIaven die New-York- and Connecticut-Air-Line-Gesellschaft,
weiter bis zur Grenze von Massachusetts die New-York- and
Joston-Balingesellschaft, und schliesslich bis Boston die New-
York- and Boston-Inland-Bahngeselischaft; alle vier bilden die
Eingangs genannte neue Gesellschaft. Die Kosten sind veran-
schlagt mit 82136183 M. finr den Bau, mit 7688100 M. fir
dic Ausstattung, mit 5040000 M. fiir Verzinsung withrend der
Bauzeit von 2 Jalhren und mit 1323000 M. fir Bauleitung;
danach wiirde cin fertiges km nahezu 500000 M. kosten.
Ober-Ingenieur der Gesellschaft ist D. C. Lindsley.

Yormalspurige Strassencisenbalin von Basel nach Bartenheim.

Der bauleitende Ingenieur der Scethalbaln, Ingenieur T h.
Lutz in Luzern, hat einen eingchenden Bericht iiber Zweck
und Bau dieser geplanten Nebenbahn in einer besondern Druck-
schrift herausgegeben, welche vicle beachtenswerthe Angaben
far derartige Anlagen enthiilt, Die Bahn liegt bei einer Linge
von etwas iiber 15 km fast durchweg auf der Landstrasse, welche

sie nur zur Umgehung der Ortschaften verliisst; sie schliesst in
Basel an die schweizerische Centralbahn, in Bartenheim an die
Reichsbahnen von Elsass-Lothringen an. Die Bahnachse ist
1,35 bezw. 5,65 von den Strassenkronen entfernt angenommen,
die so erforderliche Strassenbreite von 7,0™ muss nur an wenigen
Stellen erst hergestellt werden, und ebenso sind die Kriimmungen
der Strasse nur an wenigen Stellen zu verflachen. Da wo ein
besonderer Unterbau erforderlich ist, erhilt dieser 3,0™ Bettungs-
breite in Schwellenhdhe, 4,34™ Kronenbreite und 6,75™ Breite
cinschliesslich der Griben.

Die Spurweite ist behufs Ermiglichung des Ueberganges
von Bahnwagen zu 1435™™ festgesetst, die stiirkste Stei-
gung betriigt auf zusammen 1 km Linge 109, der grosste
Theil der Bahn liegt in Neigungen von 1—49%,,. Der Ober-
bau besteht aus 25 kg auf 1 Ifd. m wiegenden, breitfiissigen
Schienen von 9™ Linge von geniigender Stiirke, um die Wagen
der Hauptbahnen tragen zu kinnen, welche von je 11 eisernen
38 kg wiegenden Querschwellen bei schwebender Stossanordnung
getragen werden.  Die innere Schiene ist ganz in die Strasse
cingebettet, die dussere liegt ganz iiber der Strasse, und hildet eine
Art von Bordleiste; nur in Ueberwegen werden die Schienen
ganz in den Schotter gebettet. Die Schicneniiberhdhung

25
wird nach der Regel (—é)m ausgebildet. Der kleinste Bo-

genhalbmesser betriigt 200 auf der Strecke und 160™ in
den Bahnhofen.

Die Betricbsmittel bestehen aus drei Krauss'’schen
Locomotiven; 8 Personenwagen mit Liingsmittelgang, 8 Plitze
II. Classe, 9 Plitze fiir Nichtraucher III. Classe und 30 Plitze
II. Classe enthaltend, und mit Dampf von der Maschine heizbar;
10 gedeckten und 6 offenen Gitterwagen mit niedrigen Borden,
2 Post- und Gepickwagen und 2 Langholzwagen. Die Giiter-
wagen werden fiir 10 t Tragfiihigkeit nach den Vorschriften des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen erbaut, damit sie auf
die IHauptbahnen tibergehen konnen.

Die Iauptverhiltnisse der Locomotiven sind die folgenden:
Cylinderdurchmesser 335™m Kolbenhub 500™™, Tricbraddurch-
messer 920mm, Achsstand 2250™m, eizfliche 75 qm, Rostfliiche
1,08 ym, Dampfspannung 12 at, Zugkraft 3650 kg, Kohlenraum
1,5 cbm, Wasserraum 33501, ganze Liinge 6840™™, zwischen
den Bufferbohlen 5400™™ Schornsteinhdhe 3800™m™,

Die Maschine triigt einen Iaspel fiir Ileberlein-Bremse, cine
IIebelbremse und eine Luftbremse ; ferner Sandstreu- und Wasser-
spritzvorrichtung.

Die Gewithrleistete Zugleistung in Tonnen betriigt :

bei Geschwindigkeit auf der Steigung Zugleistung
km in der Stunde 0/00
43 1:> 230
34 2 230
30 3 230
17 10 230
17 l:o0 860
17 2 565
17 3 480

Organ fiir die Fortsclhritte des Eisenbalimwesens, Neue Folge. XXIV. Band. 6. MHeft 1837, 33
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bie Fahrgeschwindigkeit soll 15 km in den Ort-
schaften und aunf der freien Strecke 35 km in der Stunde be-
tragen.

Dic Signale entsprechen den schweizerischen und den
deatschen Vorschriften; die Bahnhiofe Basel, Iligenheim und
Bartenheim erhalten Morse-Telegraphen, Wirterbuden werden
an den beiden Stellen errichtet, wo die Bahn von der einen

auf die andere Strassenseite iibergeht, um bei Nacht griine.

Lichtzeichen fiir langsame Fahrt zu geben. Uecbrigens erhiilt
die Locomotive auf der Strassen-Aussenseite ein rothes Licht,
um Begegnenden die Richtung des Ausweichens zu crmoglichen.

Die Anlagcekosten cinschliesslich Grunderwerb und An-

passung der Strassc betragen nach ecingehendem Voranschlage
951613 Mk. oder 63414 Mk. fiir 1 km, worin auch die Be-
trichsmittel, sowic alle Nebenkosten und die Aufbringung der
Geldmittel enthalten sind.

Dic gesammten Einnahmen sind anf Grund der Erfahrungen
auf mehreren iihnlichen Bahnen zu 122 182 MKk. veranschlagt,
die Ausgaben fiir Tilgung, Vorrath, Verzinsung zu 5% und
Betrieb zu 110484 Mk., so dass fiir weitere Gewinnvertheilung
noch 11 698 Mk. oder 2,5 % des Aktienkapitales von 467 742 Mk.
fir die Aktieninhaber iibrig bleiben.

Die sehr eingehend ausgearbeitete Schrift ist ein dankens-
werther Beitrag zur Frage der Anlage derartiger Nebenbahinen.

Bahn-Unterbaun, Briicken und Tunnel.

Die neue Taybriicke.
(Engincering News 1887, Juni, Seite 405.)

Am 4. Juni d. J. ist der erste Giiterzug ither die neue
Taybriicke gefahren, der Verkehr der Personenziige begann am
14. Juni und heute wird dic Briicke in beiden Richtungen zu-
sammen von mehr als 200 Ziigen tdglich benutzt. Die Bricke
ist im Ganzen 3280™ lang, und enthiilt auf 86 Pfeilern Triiger
von 20,7™ bis 76™ Liinge. In der Mitte ist eine Durchfahrts-
hohe filr Schiffe von 23,5™ vorhanden, 3,35™ weniger, als bei
der alten Briicke. Die Pfeilerfiisse sind mittels eiserner Cylin-
der niedergebracht, deren grisste unten 7™ oben 5,2® Darch-
messer haben, 9,3™ in die Solle eingreifen und mit der Unter-
kante 25,5™ unter Ebbe reichen. Das Absenken der Pfeiler
dauerte rund 3!/, Jahre; jeder derselben wurde nach der Fertig-
stellung je nach der Grosse des Durchmessers mit 1250t bis
2500 t Gusseisen belastet. Die LKisencylinder reichen bis Niedrig-
wasser und sind mit Beton gefiillt. Von hier bis 0,45™ iiber
Iochwasser bestehen die Pfeiler aus hirtestem Klinkermauer-
werke, dann folgt eine Granitschicht und hierauf wieder Klinker-
mauerwerk von 2,14™ Ilohe. Die Briicke enthilt 18000 t Eisen
und 10 Millionen Klinker; die Kosten, welche aut 12650000 M.
veranschlagt waren, haben schliesslich 21000000 M. betragen,
gegen 7350000 M. Baukosten der alten cingestiirzten Briicke.

Die Cabin John-Briicke.
(Enginecering News 1887, Juni, Seite 417. Mit Abbildung.)

Dic Cabin John-Briicke, 8 km von Washington, verdient,
wenn sie auch nicht Eisenbalhmzwecken dient, sondern eine
Wasserleitung trigt, dadurch auch hier Erwihnung, dass sic
zur Zeit woll den weitest gewdlbten steinernen Bogen enthiilt.
Die ganze Liinge des nur einen Bogen enthaltenden Bauwerkes
betrigt 128™, die ganze Hohe 30,8™ und die Breite 6,1™.
Der Bogen besitzt eine lichte Spannweite von 67™ bei 17,5™
Pfeil, also ein Pfeilverhiltnis von 1:3,8. Dic Wolbung besteht
aus Granitquadern, welche durch die Bogenstirke ganz durch-
gehen, Stirnmauern und Abdeckungen aus Sandstein. Die Kosten
des Bauwerkes haben naliczu 1000000 M. betragen.

Bourdiel's Tunnelvortrieh,
(Engineering News 1887, Juni, Seite 390. Mit Abbildungen.)

Um den Richtstollen in schwimmendem Gebirge mit Sicher-
heit vorzutreiben, setzt Bourdiol, sous-chef du corps des
Ponts ot Chaussées, in denselben iibereinander zwei rechteckige
eiserne Kasten, vorn und hinten offen, ein, welche durch gegen
einen riickwiirts eingesetzten festen Eisenrahmen tretende Druck-
schrauben in dic weiche Stollenbrust gedriickt werden kounen.
An der Vorderfliche liegt oben und unten, an der Ilinterfliche
nur oben je eine die Dreite des Kastens durchsetzende wage-
rechte Welle mit je einem Zahnrade dicht an den seitlichen
Wiinden, und itber dieses Wellendreieck laufen in den beiden
Ebenen der Zahnriider an der Innenseite der Seitenwinde zwei
endlose Gliederketten, deren Gliederbolzen sich zwischen die
Zihne der Zalnriider biegen. Von den Gliedern dieser zwei
Ketten triigt eine solche Anzahl starke die Kastenbreite durch-
setzende Eisenstibe, deren vorderster eine scharfe Schneiden-
kante hat, dass dadurch die Kastenvorderfliiche wie durch einen
lothrecht bewegten Rolladen abgeschlossen werden kann. Die
Hinterfliiche ist durch einen um eine wagerechte Mittelachse
drehbaren Schild geschlossen. Man driickt nun zuerst den
ganzen Kasten mittelst der Druckschrauben — wenn es mog-

*lich ist, um seinc eigene Linge — in das weiche Erdreich

hinein, wobei der Rollladen mittels eines Klinkenhebels auf
der hinteren Welle des Wellendreieckes durch riickliufige
Drehung dieser Welle und dadurch crzielte Bewegung der
beiden Gliederketten unter dic Kastendecke gezogen, der hintere
Schild geschlossen ist. Ist das Vordriicken beendet, so dreht
man diec bhintere Welle mittels des Klinkenhebels nach vorn
und zwingt so die Schneide des vordersten Rolladen-Stabes,
lothrecht in der Kastenvorderfliiche durch das in den Kasten
gedrungene Erdreich zu schneiden; die folgenden Stitbe bilden,
wenn die Schneide unten angelangt ist, einen vollstindigen
Verschluss der Vorderwand. Man kann den hinteren
Schild offnen und den Kasten entleeren. Schliesst man darauf
den hinteren Schild wieder, zieht durch Drehen der hinteren
Welle den Rollladen unter die Kastenoberdecke zuriick, so
kamn der Kasten nun von Neuem vorgedriickt werden.

nun
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Dieser Arbeitsfortschritt erfolgt wechselweise Dbei beiden
Kasten, so dass gleichzeitig der obere entleert, der untere vor-
gedriickt wird und umgekehrt. Die Kasten stehen daher durch
Liingsnuthen und Federn so mit einander in der Verbindung,
dass Liingsverschiebung méglich, Querschicbung verhindert ist.
Den vorriickenden Kasten folgt die Auszimmerung unmittelbar :
nach; die vorderen Enden der Pfihle der Auszimmerung werden
durch den hinteren Kastenrand unterstiitzt.

Rihrendurchliisse der Chicago, Burlington und Quiney Bahn,

(Railroad Gazette 1887, 8. 55 u. 122, mit Abbildungen)

Die genannte Bahn macht ausgedehnten Gebrauch von
Rohrendurchlissen, welche unter niedrigen Diimmen aus einer
fassartig verbundenen Holzréhre, unter hohen Diimmen mit-
tels aus Umfangstheilen mit Liings- und Querflantschen zusam-
mengesetzten Gusseisenrohren gebildet sind.

Bei den holzernen Rohren zeigte sich in mehreren Fillen,
dass der namentlich anfangs in lothrechtem Sinne gréssere Erd-
druck die Rohren platt driickte, weshalb sie zum Theile mit
Ringen aus Eisenschienen versehen wurden. Vielfach stellte
man auch hilzerne Pfosten zu beiden Seiten des Rohres in 2,44™
bis 3,05™ Theilung auf und verband jedes Paar ither und unter
dem Rohre durch Zugbolzen mit Muttern. Bei 1372mm Rohr-
weite wurden diese Pfosten 254 X 305™m, hei 1829mm Weite
305 X 406mm stark gewiihlt,

Siimmtliche Rohrendurchlisse sind mit steinernen Hiup-
tern auf Holaverschwellung oben und unten mit 1067™ unter
Robrunterkante tiefen Schlammsicken ausgestattet, welche etwa
30" gegen dic Rohrachse schriig gestellte, oben wagerecht oder
schwach abgetreppt begrenzte, also aus der Boschungslinic stark
vortretende Fliigel besitzen. Das obere Iinde des obern und
das untere des untern Kopfes wird durch cine starke Heerd-
mauer gehildet, welche den Sehlammsack abschliesst.

Die kleinern eisernen Rohren-Durchlisse haben
geschlossen gegossene Muffenrihren mit Durchmessern, wie sie
dic folgende Zusammenstellung angiebt. Sie werden verwendet
von 2,75™ Dammhohe iber dem Rohre an.

Zu cntwiissernde Fliche bis ha 6,07 10,12 24,25 36,40 60,70
Rohrdurchmesser mm . . . 610 762 914 1067 1219.

Bei grosserer Fliiche sind anfangs wohl zwei Rohre von
1219™ neben cinander gelegt, doch ist das als unzweckmiilsig
crkannt, und es werden nun fiir solche Fiille zusammengesctzte
Rohren verwendet, sowohl kreisrunde, wic auch durch Einsetzen
gerader Seitentheile in lothrechtem Sinne erhohte.

Um das Werfen der einzelnen Rohrtheile nach dem Gusse
und daraus erwachsendes Zurichten vor der Zusammensetzung
zu vermeiden, werden sie erst nach volliger Erkaltung aus der
Form genommen. Dic Wandstiirke hatte man anfangs zu 35™™
angenommen, doch hat sich eine solche von 28mm als vollig
ausreichend erwiesen.

Fiir die grosseren Durchlisse kommen die folgenden Ahmes-

sungen zur Verwendung:

Hohe  Breite s‘;ﬁllll(::i:t f:Hll;;ls- Bemerkungen.
mm  mm qm  theile
1) 2134 2134 3,58 4
2) 3050 3050 7,31 6
3) 3658 3050 9,14 8  Aus No. 2 durch Einsetzen von

610mm Yreiten lothrechten Sei-
tenwiinden entstanden.

4) 3658 3638 10,561 6

Von den Theilen fiir ein Rohr werden jedesmal Liingen
von 610mm, 1219mm 1829mm ypd 2438"Wm gegossen, womit man
sich dem Lingenbedarfe fiir alleFiille genitgend anschmiegen kann,
und in den verschiedenen Umfangstheilen werden die Querstisse
in Verband versetzt, so dass das Rohr nirgends eine durchlaufende
Querfuge hat.  In Abstinden von 610™™ sind die lingeren
Umfangsstiicke mit den Flantschen entsprechenden, 35™® starken
Rippen versehen, so dass das fertige Rohr Versteifungsringe in
610™™ Theilung besitzt. Die simmtlichen Rippen und Flantsche
springen bei 38™m Stirke 102™m vor. Alle Innenkanten der
simmtlichen Stiicke sind so mittels IIohlkehle gebrochen, dass
bei der Zusammensetzung in allen Fugen 10™™ weite Nuthen
entstehen, welche sich noch auf 16mm erweitern, und anfangs
mit Blei, spiiter mit getheerten Seilen kalfatert wurden. Dic
simmtlichen 30" starken Verbindungsbolzen, welche in etwa
350vm Theilung angebracht sind, erhalten Unterlagscheiben
aus Kesselblech.

Die Kosten cines Durchlasses von 2134m® Weite stellen
sich bei 15,24™ Rolrlinge wic folgt:

Gusscisen der Rolre . . . . . . 5670MNMk.
Bolzen und Unterlagscheiben . . . 126 <«
Abladen der Rohre . . . . . . 73 «
Einbauen der Rolwe . . . . . . 626 «
Mauerwerk: 53,5 cbm zu 8,2 Mk. und

45,9 zu 5,5 Mk. . . . . . 691 «
Hiilfsbriicke wihrend des ISinbaues 990 «

8176 Mk.

8176 _ 536,5 Mk.

1 Ifd. m Rohrlinge kostet also 1597

Die Dichtigkeit der Durchliisse hat sich als gut erwiescn.
Durch Unachtsamkeit des Unternehmers staute sich iiber cinem
fertigen Durchlasse 36 Stunden lang Wasser bis zu 3™ Ilohe
iiber dem Rohre an, so dass unten cin runder freier Strahl
von 4,5™ Linge hervorschoss. Der Durchlass hat bei dieser

iibermiifsigen Beanspruchung in keiner Weise gelitten.

Hudson-Briicke hei Poughkeepsie.
(Engincering 1887, I, Mai, S. 442, mit Gesammtbhild.)

Zur Verbindung der Bahnen von New-England mit dem
Siiden und Westen wird bei Poughkeepsie cine ciserne Kisen-
bahnbriicke erbaut, welche wiederum die in necuerer Zeit in
Amerika schr beliebt gewordene Anordnung Gerber’scher
Gelenktriiger zeigt (vergl. »Organ« 1885, S. 88, 1886, 8. 229).
Dic Driicke triigt, abgeschen von eisernen Anschlussoffuungen
geringerer Weite, auf 4 Strom- und 2 Uferpfeilern drei Krag-
offnungen mit Gelenken, zwei Ocffpungen mit durchlaufenden
gradiinigen Fachwerktriigern und zwei iiberkragende Ocffnungen
an den Enden.

33*
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Dic Strompfeiler bhaben als Fisse Holzkiisten, welche 37m
unter II. W. nicdergebaggert sind, und auf 18,3 X 30,5™ Grund-
fliche bis fiber Wasser reichende Steinpfeiler tragen. Die
Kasten sind in 12 Abschnitte getheilt, und werden nach dem
Nicderbaggern mit Beton gefiillt. Das Mauerwerk wird dann
in einer zweiten Reihe von Holzkiisten hergestellt und versenkt,
welche cinen Boden von 14™ X 30,5™ bei 3.05™ Dicke und
spiiter zu beseitigende Wiinde besitzen. Diese Kasten senken
sich beim Ausmauern auf diec mit der Oberkante 6,1™ unter
I1.W. stchenden ausbetonirten Grundkasten.

Die Mauerpfeiler sind 7,3™ dick, 26,2" lang und rcichen
bis 9,15™ iber ILW., wo sic dann bis 30,5 iiber IL.W. rei-
chende, geglicderte Stahlpfeiler von 4,88™ DBreite und 18,3m
Linge auf dem Mauerwerke, 9,15™ Liinge im Kopfe aufnchmen.
Die Pfeiler enthalten 8 verspreizte Stahlsiulen.

Die Pfeiler entsprechen cinem Winddrucke von 146,5 kg
auf 1 qm auf die Aussenfliiche des Zuges, der Triiger und der
Piciler sclbst und geben dabei eine Bodenpressung von 1,1 kg
auf 1 qem in der Fussunterkante anf den aus festgelagertem
Kicse bestchenden Baugrund.

Jede der drei Kragoffnungen mit zwei Gelenken ist 1672,
jede der beiden durchlaufenden Oeffnungen 160™ weit. Die
Kragoffnungen werden ohne Einriistung aufgestellt, so dass also
nur zwei Stroméffnungen eingeriistet zu werden brauchen. Die
lichte Durchfabrtshohe in den niedrigeren durchlaufenden Oecft-
nungen betrigt 48,8,

Die Anschluss-Briicken sind zusammen 1200™ lang, das
ganze Bauwerk 2130™. Dic Gesammtkosten betragen 2 Mill.
Mark oder rund 475 Mk. fir 1 1fd. m Gleis. Die Erofinung
ist vor dem Ende dieses Jahres in Aussicht genommen.

Griindung der Briicken der Chicage, Burlington und Quincy Bahn.
(Railroad Gazetle 1887, Febr, S 88, mit Abbildungen.)

Dic alten Briicken der Bahn standen bei schlechtem Unter-
grunde, namentlich in Jowa, mit Steinpfeilern aus gutem Mauer-
werke auf Rammpfihlen mit Betonlage auf den Kopfen, eine An-
ordnung, welche sich wegen schnellen Verfalles des Mauerwerkes
unter den Betriebserschiitterungen nicht bewihrte. Da ausser-
dem das Rammen wihrend des Betriches zu zeitraubend und
theuer wurde, grif man beim Umbau mehrerer Briicken zur
Absenkung hélzerner kreisrumder Brunnen von 8,54™ liinge,
2,08™ lichter Weite und 25,4 em Ilolzstiirke in den Wiinden.
Die Schneide wurde aus cinem Flacheisenringe von 203 3 13um
aussen, cinem Winkeleisenringe 76 X 76 X 13w® unter dem
stumpfen kKnde der keilig beschnittenen Dauben und cinem innern
Flacheisenringe von 150 X 10wm gebildet, und dbrigens die
Hohe in 7 Theile getheilt. Unter dem 1., 3., 4., und 5.,
Theile sind die Dauben durch Biinder von 76X 10™™ aussen zu-
sammengcehalten, withrend unter dem 2. und 6. Theile je ein
T-Ring innen halb in das Ilolz cingelassen und stark mit den
Dauben verbolzt ist. Die Absenkung erfolgte durch Ausbaggern
und Niederpressen durch Winden, bezw. auffallender Weise
Belastung  mittels des Gleises und der iiberfahrenden Ziige
Im untersten Theile bis .zu dem unteren T-Riunge wurden
dic Drumnen 122 cm hoch ausbetonnirt, und nach Belegung
des Beton mit Bohlen bis zum oberen T-Ringe 488 ¢cm hoch
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mit Sand gefillt. Nun erhiclt dic Oberkante aussen einen
Winkelring von 51 X 76 X 13um zur Befestigung cines 244 cm
hohen gegliederten Schmiedeeisengeriistes fiir die Trigerlager.
Dieses Geriist wurde auf dem Ilolzkranze ausserdem mittels 8
Ankerbolzen nach einem in den oberen T-Ring eingesetzten
Triigerroste niedergebolzt und schliesslich der Raum iiber diesem
Ringe bis Brunnenoberkante auch mit Beton gefiillt. Aussen
wurde der Holzbrunnen durch Beton und Steinschiittung ge-
schittzt.

Es erscheint auffallend, dass man von diesen Pfcilern wic-
der den vergiinglichen Iolzmantel zum Tragen in erster linie
benutzt hat, da man durch Ausmauerung des Drunnens mit ge-
ringen Mchrkosten eine die holzerne Iliille iberdancrnde Stittze
hiitte gewinnen konnen.

Grosse gewdilbte Briicken.
{(Wochenblatt fiir Baukunde 1887, S. 197.)
Von dem Professor 3. Dietrich in Berlin
=Wochenblatte fir Bankunde« unter Benutzung ciner
Abhandlung in den »Annales des Ponts et Chaussées
1886« cinc Zusammenstellung aller gewodlbten Briicken iber
10™m Spannweite gegeben, welcher wir Folgendes entnchmen.
0s gieht 57 Drickengewolbe von 40™ oder grosserer Spann-
weite und zwar

bR wird im

von 40—5H0™ Spannweite = 42 Gewdblbe,
« 50—60m « =10 «
« 60—70m « = 3 «
uud « 72,25% « = 1 Briickengewdlbe der
Cabin John Driicke bei Washington.
Vou dicsen Driicken dienen 30 dem Strassen-, 23 dem

Kisenbalm-Verkehre, cine Briicke triigt cine Wasserstrasse, eine
andere eine Wasserleitung.

Von diesen Britcken entstammen 14 fritheren Jahrhunderten,
22 der Zeit von 1800 bis 1860, 5 den Jahren 1860 bis 1870,
6 den Jalren 1870 bis 1880, 10 wurden seit 1880 erbaut.

Letztere Zahlen beweisen, dass man, nachdem der Stein-
bau seit dem Jahre 1860 bei grisseren Spannweiten durch den
Kisenbau fast verdriingt war, sich im laufenden Jahrzehnt wic-
der dem dauerhaften Gewilbe zuzuwenden beginnt.

Das Verhiiltnis der Pfeilhdhe zur Spannweite ist

bei 22 Gewolben = 1:2 bhis 1:3
« 18 « =1:3 « 1:4
« 10 < =1:4 « 1:5
« ] « —=1:5 « 1:6
« 2 « =1:6 « 1:7
<« 9 « =1:7 « 1:8
ud « 1 « == 1:8,18, cine Strassenbritcke

in Tuarin.
Der Kriommungs-llalbmesser im Scheitel ist

bei 35 Gewdlben == 20 bis 30%
« 8 « =30 « 40m
« 11 « =40 « 50O
<« 3 « =50 « 6O™

Der grosste Halbmesser betriigt 57,2 an der Pont du
diable bei Bavizzo in Italien, Provinz Salerno. Die Schluss-
steinstirke schwankt zwischen 0,85 und 2,924™,

.
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Schlussteinstiirke  zum
halbmesser im Scheitel ist bei einer Briicke grisser als 1/,
bei 30 Briicken liegt es zwischen !/ und Yy, bei 10 Briicken
zwischen !0 und g, bei 8 Briicken zwischen /g, und Yiy;.
Bei den Ilisenbahnbricken liegt das Verhiiltnis zwischen

Das  Verhiiltnis der

Yo und Yy nur hei Strassenbricken wird es kleiner.
Die 57 Gewilbe vertheilen sich folgendermalfsen aunf die
verschicdenen Linder:

Franlkreich = 27 DBriicken,
Italien =13 «
England = 10 «
Ocsterreich = 2 «
Spanien == 2 «
Deutschland = 1 «
Schweiz = 1 «
Nordamerika = 1 «

In dieser Zusammenstellung spielt Deutschland eine unter-
geordnete Rolle.  Wohl mogen in vielen Gegenden Deutsch-
lands die Ilohenverhiltnisse der Ierstellung von grossen Bogen
ungiinstig sein, fiir viele Landestheile trifft dieses aber nicht
zu, und cs missen alle Bestrebungen zur Wiederbelebung des
unvergiinglichen Steinbaues auf's Freudigste Dbegritsst werden.
Die iiber 24m weit gespannten Bogen des Pons Acmilius, des
heutigen Ponto Rotto, iiberdecken nachweislich seit nunmehr

Kriimmungs- .

2000 Jahren den Tiberstrom. Das Studium der in den letzten
Jahren in den »Annales des Ponts et Chaussées« erschienenen
Veriffentlichungen iber den Bau gewdlbter Strom- und Thal-
briicken ist besonders zu empfehlen. weil daraus beachtenswerthe
Fingerzeige dariiber zu entnelmen sind, wie die Bankosten durch
geschickte Wahl bei der Vertheilung der Materialien, durch
Verwendung leichter Ristungen u. s. w. erheblich herabgemin-
dert werden konnen. Der Steinbau vermag auch im Geldpunkte
mit dem Eisenbau in wirksamen Wettstreit zu treten.

Auch in Deutschland giebt es DBeispiele von sehr beach-
tenswerthen gewdlbten Briicken, wenn auch von geringeren
Spannweiten als die oben behandelten Briicken iber 40™ Weite.
So z. B. die Nagold-Strassenbriicke beim Balnhofe Teinach,
60 km westlich von Stuttgart, welche 33™ sichtbare Spannweite
bei nur 3,3m Pfeilhohe besitzt, deren Bogen sich unter der
Yrde Dis auf 45® Spannweite mit 9,5 Pfeilhdhe fortsetzt, deren
Schlussteinstiivke 1,0m und deren Krimmungs-Halbmesser im
Scheitel £2,9m betriigt.

Diese Briicke, bei welcher das Mauerwerk bis
30 kgiqem gedriickt wird, kann sich den besten Leistungen
anderer Linder auf dem Gebiete des Grossgewolbebaues an
die Seite stellen. Vergleichende Kostenhercelmungen weisen
dort die Ueberlegenheit der Steinbriicke gegeniiber einem Lisen-
baue nach.,

nahezu

Bahn-Oberbanu.

Erie-Bahn,

Mit Abbildungen.)

50 zeigt die Ausbil-
dung der Bettung und deren Unterstiitzung nebst Iontwiisserung,

Anordnung des Oberbaues der
(Railvoad Gazette 1887, Juni, Seite 362.
bie beistehende Textabbildung Fig.

Fig. 50.
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Nebengleisen.  Anscheinend  hillt man den Steinschlag fir
durchliissig  genug, um die Vortheile der Kinbettung der

Schwellenkopfe ausnutzen zu konnen, withrend die geringe Rei-

bung auf der Kohlenasche ohme Kopfeinbettung vermuthlich
keine sicherec Lage der Ncben-
gleise cergeben hat.

Auffillig ist ferner dic ge-

-

wolbte Gestalt der Stiitzfliche der

g
I

o n
K3
=

Bettung, welche zwar an den Sci-

v/
!
!
!
|

sowie dic Lagerung der holzernen Querschwellen, wie sie jetzt

auf der Lrie-Bahm und éhnlich auf mehreren anderen der
grossen nordamerikanischen Linien iiblich sind. FEs ist offen-

bar ecin grosser Werth auf schuellste Ableitung des Wasscrs
aus dem Gleise gelegt, der in auffiilliger Weise sogar die Ein-
bettung der Schwellenkdpfe geopfert ist; die vollige Freilegung
der letzteren entspricht den Anschauungen und Irfahrungen
deutscher Eisenbahn-Ingenicure wenig, da die Intwickelung
des seitlichen Widerstandes allein der Reibung in der Schwellen-
unterfliiche zugewiesen ist. Auffillig ist, dass nach den ibrigen
Abbildungen der Quelle bei Verwendung von Steinschlag it
Gmm o Korn als Bettung die Schwellenkdpfe eingebettet wer-

> ten schr starke, aber gerade unter

< dem Mittelgraben fast gar keine

<5 Querabwiisserung  ergiebt, und

cbenso wenig entspricht das Feh-

len der Seitengriben in Ein-

schnitten unseren Anschauungen, wenn sie auch in etwas durch

die starke Wolbung des Planum und daraus folgender ticfer
Lage dessclben an den Kanten ersetzt werden.

Die Schienen der Irie-Bahn sind, wie die der meisten
amerikanischen Balmen, in den letzten Jalren erheblich schwerer
geworden; dem Gewichte von 31,2 kg, welches noch 1875 ib-
lich war, steht jetzt cin solches von 36,7 kg fir 1 Ifd. m
gegenitber.  Die Gestalt des Schienenquerschnittes entspricht
genau den  wiederholt vorgefithrten Sayre’schen Anord-
nungen,

Dic Stisse werden mit starken Winkellaschen
schwebend, als auch ruhend angeordnct; im ersteren Falle sind

R . | 20
-
Cd

sowohl

den, uml ebenso auch in den in Kohlenasche gebetteten | die Laschen 635™ lang und wiegen 15,9 kg das Paar, im
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letzteren Falle reichen sic mit 1016™® Linge iber drei
Schwellen und wiegen 45 kg das Paar.

Die 9144 ™™ Jangen Schienen werden durch 16 Schwellen
in den Hauptgleisen, durch 14 in den Nebengleisen unterstiitzt,
bei ruhendem Stosse liegen 15 zwischen den Stosschwellen;
die Theilung der Schwellen ist also mit durchschnittlich 572 mm
von Mitte zu Mitte ausserordentlich eng gewiihlt.

Die Schicneniiberhéohung in Kriimmungen betriigt
fir cingleisige Strecken 31 ™™ fiir jeden Grad*) der Kritmmung,
bis der hochste Werth von 152m™m Ueberhihung bei 4,80
Kriimmungen erreicht ist. Bei zweigleisigen Bahnen gilt diese
Regel bis zu Steigungen von 1: 210, von da an tritt cine Iir-
miillsigung der Ueberhdhung in Kriimmungen nach folgender
Angabe cin, bis wieder der hochste Werth von 152mm ¢p.
reicht ist:

Bei Steigung 1:175 Ueberhohung fiir je 1° Krimmung 25 wm
« @ 1:150 « « &« « « 29 «
« « 1:132 « €« « « « 16 «
« « 1:106 « <« o« « 13 «
« <« 1: 88 « ® o« « 10 «

Tozer's Schienenstubl [iir Doppelkopfschienen,
(Engineer 1887 1, Juni, Seite 453. Mit Abbildungen.)

Der Ingenieur Tozer hat Dbereits frither einen guss-
eisernen Stuhl fitr  Doppelkopfschienen zur DBefestigung auf
cisernen Querschwellen entworfen, welcher inzwischen auf einer
Hauptlinie mit schwerem Verkehre verwendet keine Anstiinde
ergeben hat. Derselbe hat den Stubl nun zur Herstellung
in Ilusseisen so cingerichtet, dass cr einen 12,5 em langen
Abschnitt eines Walzeisens bildet, dessen Bodenplatte zu bei-
den Seiten der aufstehenden Rippen nachtriglich so gelocht
werden, dass das im Raume der Locher enthalten gewesene
Flusseisen zwei nach unten vorspringende Réhrchen bildet;
dicse greifen durch die Lochung der Schwellen- Kopfplatte
und werden unten vorragend umgenietet. In die so entstan-
dene Oeffnung wird schliesslich ein starkes Niet cingezogen,
dessen unterer Kopf auf dem umgenicteten Rande des Rohr-
chens sitat.

Trigerschienen (iir Strassenbahnen.
(Enginecer 1887 I, Juni, Seite 472. Mit Zeichnungen.)

In Amerika, namentlich den westlichen Stidten, ist eine
cigenthiimliche Schienenanordnung in ausgedchnter Anwendung,
welche im Wesentlichen ciner breitfissigen Schiene entspricht.
An den Kopf sind aber beiderseits weit ausladende Flant-
schen angewalzt, welche entweder beide an die Unterseite,
oder inmen an dic Unterscite, aussen an diec Oberseite des
Kopfes anschliessen, so dass gleichsam e¢in gefliigelter Quer-
schnitt entsteht. Der Zweck ist offenbar einerseits weitgehende
Verstirkung der oberen (urtung des Triigers, andererseits die
Ermoglichung eines leichten Anschlusses der Strassenbefestigung,
namentlich des Pfasters, mit welchem die Laschentheile, sowie
der Fuss in Folge des starken Ausladens der IFlantsche gar
nicht in Berithrung kommen kinnen.

*) Das amerikanische Mals der Krimmung ist der Grad Tan-
gentenabweichung auf 100’ Liinge; eine 10 Kriimmung hat daher
o D D
1746m Halbmesser, cine 59 Kriimmung 349,2m Halhmesser.
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Schicnen-Querschnitte amerikanischer Bahnen.
(Railroad Gazette 1887, S. 229 und 313, mit vielen Querschnitts-
zeichnungen.)

In der Versammlung des American Institute of Mining
Engineers im Februar zu Scranton hielt der Ingenieur Mattes
einen Vortrag iber Vergleichung neuerer amerikanischer Schie-
nenquerschnitte, welcher an der angegebenen Stelle abgedruckt
ist. Der ziemlich lange Vortrag ist besonders beachtenswerth
in Folge der grossen Zahl von Darstellungen verwendeter und
vorgeschlagener Schienenquerschnitte (z. B. Sayre »Organ«
1886, S. 94 und 1887, S. 167, und Sandberg, »Organ«
1887, S. 81), welche cin deutliches Bild der von der deutschen
wesentlich abweichenden Entwickelung der jetzt in Amerika
tiblichen Schienenformen geben.

Schiene der Boston und Albany Bahn,
(Railroad Gazette 1887, S. 142.)

Der Oberbau der Boston und Albany Bahn zeigt im wescnt-
lichen die bereits wiederholt angegebenen Eigenthiimlichkeiten
der amerikanischen Schienen (vergl. »Organ« 1887, S. 467).
Abweichungen sind namentlich in der stark ausgehohlten Aussen-
lasche und in dem Ansatze neben dem Kopfe zu schen. Die
Mutter ist mit IIohlungen auf der Unterseite und mit Schlitzen
in der Oberseite verschen, um durch die so entstchende Feder-
wirkung cin Festklemmen der Mutter auf den Dolzen zu er-

zielen. Figur 51 zeigt den Querschnitt durch Schiene und

Fig. 51.

Laschen. Die breiten Laschenkdpfe und Fiisse, die breite Knt-
wickelung der Schiene, die Nagelung der Taschen sind gemein-
same Eigenthiimlichkeiten der neueren amerikanischen Ober-
bauten.  Auffallend erscheint, dass dic Aussenlasche wegen des
obern dicht am Schienenkopfe anliegenden Ansatzes nicht nach-
gezogen werden kann, Die Laschen sind 508"" lang und wicgen
das Paar 12,84 kg. Der Stoss wird in der Regel unterstiitzt
und hat dann wenig Laschenbriiche gezeigt ; mehr Briiche kamen
bei schwebenden Stissen vor, und zwar in der Innenlasche vom
Nagelloche aus.
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Schienenstoss der Chicago-Milwaukee und St. Paul Bahn,
(Railroad Gazette 1887, S. 196, mit Zeichnungen.)

Der vom Ingenicur Clark cntworfene Stoss wirkt auf
etwa 1600 km zu voller Zufriedenheit der Bahuverwaltung. Diec
Schiene zeigt die allgemeinen Eigenthiimliclikeiten amerikanischer
Querschnitte, geneigte Kopfflanken, breite Laschenlager, gerad-

linige ungeknickte Fussflanken und verhiiltnismiilsig grosse
Breite (Organ 1887, S. 167).  Der Stoss reicht iiber drei

Schwellen und ist ruhend angeordnet. Die Laschen sind 1016™®
lange Winkellaschen, welche mittels eingeklinkter Nigel ge-

1

| nagelt werden, sich namentlich aber durch eine ctwa parabo-
| lische Zunahme der Stiirke des lothrechten Winkelschenkels
von 15™m am Ende bis auf 22mm in der Mitte auszeichnen.
Die Laschen werden auf Walzen hergestellt, deren Umfang in
den Fertigformen grade der Laschenliinge entspricht, von denen
die obere aber unrund gedreht ist, so dass beim Walzen ein
Stab von regelmiilsig wechselnder Stiirke entsteht. Zweck der
Anordnung ist, den IHammerschligen der Schienenenden einen
thunlichst kriiftigen Querschnitt entgegen zu setzen.

Bahnhofsein

Sturtevant’s Heizung fiir Werkstdtien.

(Railroad Gazette 1887, Juni, Seite 383. Mit Abbildungen.)

Die Heizung von Sturtevant ist in den ncuen Werk-
stiitten, namentlich in den Riumen fiir Maler und Lackirer,
der Pittsburgh, Cincinnati und St. Louis-Balm in Columbus
mit gutem Erfolge hergestellt. Die Einrvichtung ist die fol-
gende. In cinem Dlechgehiiuse ist cin enges Gitter von Dampi-
rohren angebracht, durch welches die zu erwiirmende Luft
mittels eines Blisers getrieben wird. Die erwiirmte Luft ge-
langt dann in cin 30 em bis 75 em weites Rohrnetz mit all-
miihlig abnehmendem Querschnitte, welches nach Ring- oder
Veriistelungsanordnung unter der Decke des Raumes angebracht
ist und in regelmiifigen Abstinden engerc Ausstromungsrohre
bis etwa 2,3™ iber dem Fussboden herabsendet. Aus letz-
teren stromt dic warme Luft gegen den Fussboden und wird
durch den Anprall vertheilt. Die Heizung kann durch die
Geschwindigkeit des Bliisers, durch die Entnahme der Luft
aus dem Innern oder von aussen, durch Einlassen frischen
Dampfes oder Abdampfes in das Heizgitter und schliesslich
durch Oecfinen oder Schliessen der Klappen an den Ausstro-
mungsrohren geregelt werden. Durch die Miglichkeit, die
Luft des Raumes in allen Theilen in schnellem Umlaufe zu
erhalten, wird das Trocknen von gemalten Wagen wesentlich
befordert.

Der Malerschuppen in Columbus enthilt 77 200 ¢chm; bei
95 qm Heizfliche des Rohrgitters muss der Bliiser, welcher
unter ginstigen Verhiiltnissen 62 cbm bei einer Umdrehung
treibt, bei grosster Kilte 200 Umdrehungen in der Minute
machen; an warmen Wintertagen geniigt es, ihn eben im Gange
zu halten.

Es wird hervorgehoben, dass die Heizung anderen gegen-
iiber in der Anlage zwar theuer sei, dass die erzielten Erfolge
jedoch dem Mehraufwande vollstindig entsprechen.

Ramsey’s Vorrichtung zur Ueberfiihrung von Bahnwagen von
einer Spur auf die andere.

(Dingler's polyt. Journal 1887, Bd. 264, S. 351. DMit Abbildung.)

Die iusserst sinnreiche, vom Franklin-Institute mit der

Elliot Cresson-Mcdaille preisgekronte Anlage ist fir amerika-

nische Verhiltnisse allein verwendbar, da sie selbststindige

Achsgestelle voraussetzt, welche mit dem Wagenkasten ledig-

richtungen.

lich mittels durch Abheben dieser ldsbarer Mittelzapfen in
Verbindung stehen.

Die Enden der beiden verschiedenspurigen (ileise werden
auf betriichtliche Liinge, aber mit ziemlich starkem, entgegen-
gesetztem Gefille in einander geschoben, und neben der doppel-
spurigen Strecke wird ausserhalb der breiten Spur noch beider-
seits je cin ganz schmalspuriges Nebengleis angelegt, welches

von beiden Seiten nach der Mitte — jedoch schwiicher als die
Hauptgleise — fiillt, an den Enden etwas tiefer liegt, als die

noch nicht gefallenen IHauptgleise und im Grundrisse nor im
mittleren Theile gleichlaufend mit den IIauptgleisen liegt, an
den Enden sich jedoch allmiihlig von diesen entfernt. Diese
Nebengleise tragen je cinen starken Langtriiger auf 4 Riidern,
welcher thunlichst von Bufferbohle bis Bufferbolle des Wagen-
kastens reicht.

Kommt nun ein Wagen z. B. auf dem breitspurigen Gleise,
so werden die Nebengleistriiger so weit vorgeschoben, dass der
auf dem Iauptgleise abrollende Wagen seinen Kasten mit den
iiusseren Liingstriigern bezw. den Bufferbohlen auf die Neben-
gleistriger setzt. Da nun das Hauptgleis stéirker fillt als dic
Nebengleise, so losen sich die Drehzapten der breitspurigen
Achsgestelle aus, letztere rollen nach dem Punkte, wo sich in
der lothrechten Lbene die beiden Hauptgleise kreuzen, wiihrend
der Wagenkasten auf dem Gefiille der Nebengleise abliuft und
so geniigend lebendige Kraft erhiilt, um die Rampe der zweiten
I:ilfte der Nebengleise zu ersteigen. Vorher sind schmal-
spurige Achsgestelle auf der steileren Rampe des schmalen
Gleises so aufgestellt, dass die Drehzapfen des ansteigenden
Wagenkastens in die Pfannen greifen und so dic schmalspurigen
Achsgestelle mitnchmen, auf welche sich der Wagenlkasten
wegen der stiirkeren Steigung des Ilauptgleises nun aufsetzt;
dic Nebengleistriger werden dabei wieder frei und rollen seit-
lich ab.

Liwenfeld’s Triinkvorrichtung fiir Eisenbahnschwellen, D. R.-P.
Kl. 38, No. 34577.
{(Dingler’s polyt. Journ. 1887, Bd. 264, Seite 559. Mit Abbildung.

Die Vorrichtung ist fiirr Triinkung mit Chlorzinklosung auf
1 Stunde Auslaugen durch Dampf von 2,5 at Spannung, 1 Stunde
Aussaugen unter ciner Luftlecere von 60 em Quecksilbersiiuie
und 3 Stunden Trinkung unter 7 at Druck eingerichtet. Um
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den Betrieb ohne Unterbrechung durchfithren zn kinnen, sind
6 Nessel itber kurzen Kopfgleisen entlang einer Grube fiir die
Trinkfliissigkeit aufgestelit, von denen sich je einer im Zu-
stande der Kntlecrung oder Beschickung, der Auslaugung, der
Aussaugung und der Triinkung in der ersten, zweiten und
dritten Stunde befindet. Auf der anderen Seite liuft entlang
der Grube fir die Trinklosung eine Locomobile mit Kaltwasser
und Press- und Lauftpumpe und drei Verbindungsrohren zur
Luftpumpe, Presspumpe und zum Dampfdome; die Presspumpe
ist andererseits mit dem Behilter fiir die Trinkldsung in Ver-
bindung gesetzt. Ausserdem besitzt jeder Kessel ein Verbin-
dungsrohr nach diesem Behilter und cin Rohr zum Einlassen
der Luft. Jeder Kessel hat also fiinf verschiedene Leitungs-
Anschliisse, von denen die dem gleichen Zwecke dienenden an
den verschiedenen Kesseln durch abschliesshare Leitungen in
Yerbindung stehen.

Die Kessel haben feststehende vordere Deckel mit den
Leitungsansitzen und luftdicht an diese anzuschliessende From-
meln mit hinteren Biden, welche auf den kurzen Kopfgleisen
riickwiirts auf cine entlang der Kesselreihe lanfende Schiebe-
hithne gerollt werden kinnen, um mittels dieser nach dem
Intlecrungs- hezw. Beschickungsgleise gebracht zu werden.  Die
Schwellen werden eingestapelt, nicht auf Wagen eingebracht.

Aus dieser Beschreibung ist der in allen Fortschrittsstufen
gleichzeitig im Gange befindliche Betrieb leicht zu ersclien;
er wird geregelt durch entsprechenden Anschluss der cinzelnen
Kessel an die dem Fortschritte entsprechenden Leitungen, d. h.
zuerst an den Dampfdom, dann an die Luftpumpe, dann an
diec Verbindung mit dem Behilter fiir die Trinkflissigkeit, zu-
letzt an die Presspumpe. s ist hierzu nur noch zu bemerken,
dass, bevor man ecinen Kessel, welcher bis dahin unter Dampf-
druck stand, an die Luftpumpe schliesst, der Dampf durch die
entsprechende Verbindung zwischen den Kesseln in den neu
beschickten, unter Druck zu setzenden Nachbarkessel iberfiilirt
wird, um an Dampf zu sparen. Kbenso lisst man die Triink-
flissigkeit aus dem Kessel, welcher die dritte Trinkstunde
durchgemacht hat, in den dritten Nachbarkessel iibertreten,
welcher eben das Inde der Aussaugung erreichte; die iiber-
steigende TFlissigleit schliesst dabei mittels Schwimmerventil
die Verbindung mit der Luftpumpe selbst ab.

Langley und Prince's Weichenversehluss,
(Railroad Gazette 1887, S. 165.)

Langley und Prince, der Erstere Ingenicur der Mid-
land-Balm in Derby, haben den in Fig. 52 dargestellten Wei-
chenverschluss cingefiihrt, bei welchem dic Zungen durch eine
Hebelumlegung im Stellwerke entriegelt, umgelegt, verriegelt
und gegen  vorzeitiges Zuriickstellen wiilirend der Durchfalnt
cines Zuges gesichert werden. Die Bewegungsvorrichtung ist
mittels der Grundplatte B mit Schrauben auf den Querschwellen
befestigt. Beim Anzichen des Gestinges G wird durch den
Winkelliebel J die Fusschiene H zur Festlegung der Weiche,
bezw. zur selbstthiitigen Anpressung der Zungen eingestelit und
gleichzeitig mittels der Platte A der Riegel ¥, aus dem Ver-
schlussloche der Zungenverbindung C gezogen. Mittlerweile ist
die Rolle D in den schriigen Schlitz I cingetreten, welcher bei
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weiterer Bewegung des Gestinges G die Umlegung der Zungen
bewirkt. Beim Schiusse der Bewegung gleitet D noch in dem
geraden Endtheile von E, wobei die Zungen keine Bewegung
mehr machen, jedoch der Riegel F, in cin entsprechendes zweites
Loch in C ecintritt. Dieser letzte Theil der Bewegung kann
auch seclbstthiitig durch cine auf dic Fusschiene I laufende
Achse erzielt werden.

Reparatur-Werkstait der Nord-Eisenbahn-Gesellschaft zu llelemmes-
Lille,

(Ch. Brigogne: Revue générale des chemins de fer, 1886, Januar-
heft, Seite 19. Mit Abbildungen.)

Eine cingehende Beschreibung einzelner Abtheilungen der
genannten grossen Ausbesserungs-Werkstiitte zieht sich schon
durch mehrere Jahrgiinge dieser Zeitschrift; aus dem vorliegen-
den Iefte entnehmen wir:

Alle Ilolzabfille, welche von dem Abbau alter Wagen her-
rihren und nicht weiter zu verwenden sind, werden in einem
cigens hierzu crbauten Raume auf Linge von etwa 65H0™™" ge-
schnitten und mit ausgeglibtem Dralhte zu Bunden von 7 kg
Gewicht zusammengebunden; diese Bunde finden zur Locomotiv-
heizung Anwendung. 2 Arbeiter binden das ganze Jahr hin-
dureh 25000 — 30000 Stiick. Die Anstalt bezweckt, den
Avbeitern zu zeigen, dass auch die kleinsten Abfille, welche
durch ihre IHiinde gehen, nicht werthlos sind, sondern durch
ihre grosse Menge einen Werth darstellen.

Nachdem der erste Versuch, eine Ichrlings-Werkstatt zu
errichten, in Tergnier vollstindig gelungen war, hat man heim
Entwurfe des Werkstiitten-Planes fiir Helemmes auch auf eine
solehe Dedacht genommen. )

Das Gebiude selbst von 35™ X 14™ Geviert ist durch
cinen Schienenstrang nebst Drebsclieibe mit den IHauptwerk-
stiittenriiumen verbunden, aus denen auch die Betriebskraft von
30 Pferdestiirken mittels Seiliibersetzung ibertragen wird.

Der Mittelraum der Werkstatt enthiilt in 4 Reiben zu-
sammen 40 Schraubstocke, und zwischen diesen sind 22 Werk-
zeugmaschinen aufgestellt. Ferner sind an einem Ende des
Raumes noch 9 Schmiedefeuer, welche durch Geblise betrieben
werden, ein Federhammer von 30 kg, sowie eine Schweiss- und
Stauchmaschine untergebracht, wilirend am anderen Iinde der
Werkzeugmacher, der Werkmeister und die Beamten des Rech-
nungsbureaus je eincn besonderen Raum inne haben. In Ver-
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bindung mit der Lehrlings-Werkstatt steht endlich noch ein
Raum fiir die Lagerung der zu bearbeitenden oder fertigen
Gegenstiinde: wie Beschlagtheile zu Wagen, Gehiingebolzen u. s. w.

Die Lehrlings-Werkstatt ist dem Werkstitten-Vorstande
unmittelbar unterstellt und bildet eine Dienststelle fiir sich,
welche von den anderen und auch von der Haupt-Werkstatt
als gewohnliche Lieferantin betrachtet wird. Zur Zeit werden
77 Personen beschiftigt, und zwar 1 Werkmeister, 55 ILehr-
linge von 13— 17 Jahren, 15 Vorschlosser und Arbeiter, 4 Lager-
DBeamte und 2 Buchhalter.

Die Lebrlinge sind ausschliesslich Sohne von Beamten oder
Arbeitern der Gesellschaft und missen bei ihrem Kintritte
wenigstens 13 Jahre alt sein. Die Lehrzeit betrigt 3 Jahre,
der Tagesverdienst steigert sich von 1 Fr. auf 2 Frs. 50 cms,,
je nach Leistungsfiihigkeit. Die Lehrlingsarbeiten werden all-
jihrlich von einem Ausschusse der Direction begutachtet und,
wenn preiswiirdig, gekront; !/, aller Lehrlinge ptlegt Preise zu
erhalten; diese bestehen in Bichern von entsprechendem Geld-
werthe. Vom 2, Lehrjahre ab werden die Arbeiten verdungen,
wobei ein Mehrverdienst von 15—20% des Lohnes erzielt
werden kann.

Besondere Beachtung verdient eine Schweiss- und Stauch-
maschine in der Lehrlings-Werkstatt.

An dieser Maschine sollen die Lebrlinge zu den Schmiede-
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arbeiten angelernt werden. Die Maschine triigt auf dem Unter-
gestelle 2 rechtwinkelig geformte, mit runden Lochern in regel-
miilsiger Theilung versehene Gussplatten, von denen die eine
fest, die andere beweglich ist. In jeden dieser Gusstische sind
mit Schwalbenschwanz mehrere geriefelte Stahlplatten aufrecht
eingesetzt, gegen welche das zu schweissende, zu stauchende
oder zu reckende Stiick mittels ungleicharmiger Hebel mit stih-
lernen, gekriimmten und geriefelten Greifflichen angepresst wer-
Diese Ilebel werden mit rundem Dorn in die Locher der

* Gusstische lose eingesetst und kounen so jedem Arbeitsstiicke

leicht angepasst werden.

i Die Vorwiirtsbewegung des beweglichen Tisches wird durch
Drehkreuz, Getriebe mit grossem Zahnrade, Krummzapfen und

Gestiinge bewivkt; beim Stauchen und Schweissen wird der be-
wegliche Tisch dem festen nach Einspannung des Arbeitsstiickes
auf beiden geniihert, beim Recken von ihm entfernt. In einer
Hitze kann eine Stauchung von 25™W und eine Streckung von
40m™m erzielt werden. Ausserdem kann man Stiicke beliebigen
Querschnittes, von welchen ein jedes bis zu 900 qmm Quer-
schnitt haben kann, auf dieser Maschine in einer Ilitze voll-
kommen schweissen.

Die Schweissung soll nach den angestellten Versuchen eine
vollstiindige und weit bessere sein als hei dem gewihnlichen
; Schweiss-Verfahren. S—y.

Maschinen- und Wagenwesen.

Garrett’s Locomotivwaage.
(Iron 1886, Bd. 28, Seite 278. Mit Abbildungen.)

In der Locomotiv-Bauanstalt von R. Stephenson ist
cine Waage zum Ausgleiche der Lasten auf den Locomotiv-
achsen nach Garrett in Anwendung, welche die Hebel der
Lberhardt’schen Waage durch Wasserpressen ersetzt, deren
je zwei fir die Riider einer Achse von einer Presspumpe be-
dient werden. Die Stempel der Pressen treten unter die Rad-
flantschen. Um die Pressen anbringen zu Lkonnen, muss ein
besonderes Gleis, am besten in Verbindung mit einer Losch-
grube, angelegt werden, dessen dférmige Schienen auf dem
Rande eines starken J Triigers ruhen, damit die Presse weit
genug in die Trigerhohlung geriickt werden kann, um die
Stempelmitte gerade unter den Flantsch bringen zu konnen,

Mit jeder Presse ist ein Druckmesser verbunden, auf wel-
chem die Radlasten abgelesen werden.

Cowling Welch und Parkee-Smith's Luftdruek- und Luftsauge-
Bremse.

(Engineering 1887. 1, Bd. 43, Seite 137. it Abbildung.)

Um dic Betricbsschwierigkeiten zu beseitigen, welche sich
aus der Lintihrung verschiedenartiger Bremsarten auf Linien
mit gegenscitizem Wagenaustausche ergeben, haben Welch
und Parker-Smith eine Bremsanordnung eingefiibrt, welche
sowohl mittels Pressluft, wie durch Saugen, wic auch mit der
Hand angestellt werden kann. Das Bremsen der Riider er-
folgt cinseitig durch Knichebeliibersetzung mittels cines 200 kg
schweren Gewichtsklotzes, welcher sich mitten zwischen zwei

Urgan fir die Fortschritte des Eisenbalimwesens,

Neue Folge, XXIV. Band.

zu bremsenden Achsen befindet.  Dieser Gewichtsklotz wird
von cinem Schutzeylinder gegen Staub umbhitllt, bildet selbst
aber ecinen unten geschlossenen Cylinder, welcher mit einem
oben und unten durch Lederstulpen abgedichteten Ringraume
einen am Wagengestelle befestigten Kolben umgreift; der Ring-
raum ist unten durch die am Kolben, oben durch die am
Gewichteylinder befestigte Dichtung abgeschlossen. Der Kolben
enthiilt zwei Bohrungen, von denen die cine mit der Pressluft-
leitung und dem Ringraume zwischen Kolben und Cylinder,
die andere mit der Saugleitung und dem Raume zwischen dem
unteren Kolbenende und dem Cylinderboden in Verbindung
steht. Ist der Wagen cinen mit Pressluftbremse aus-
gestatteten Zug eingereibt, so tritt dic Pressluft durch die
erste Kolbenbohrung in den Ringraum, driickt gegen dessen
obere am Cylinder befindliche Dichtung, hebt den Cylinder
also an und lost die Bremsen; wird der Druck in der Leitung
vermindert, so sinkt der Cylinder nieder und stellt die Bremsen
an. Der Anschluss des Wagens an eine Saugbremse bewirkt
ein Leersaugen des unteren Cylindertheiles durch die zweite
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Kolbenbohrung, somit cin Anhehen des Gewichteylinders durch
den Druck der Aussenluft und Lisung der Bremse; Einlassen
von Luft in die Saugleitung hat offenbar die Anstcllung der
Bremse zur Folge.  Schliesslich ist in dem #Husseren Gehiiuse
cine mittels gewodhnlichen Handbetriebes zu bewegende Welle
gelagert, mit welcher der Gewichteylinder durch Ilebelitber-
setzung und Klinkenvorrichtung so verbunden ist, dass das
Anhcben des Gewichtes zuniichst die Losung der Bremse, bei

6. Heft 1857,

Ueberschreitung eines bestimmten Punktes aber die Auslosung
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der Klinke und Anstellung der Bremse durch Niedersinken
des Gewichtes zur Folge hat.

Um mit 200 kg Last des Cylinders den erforderlichen
Klotzdruck zu erzielen, ist ein starkes Uebersetzungsverhiltnis
der Kniehebel nithig, und da der Weg des Cylinders nicht
selir gross gemacht werden kann, crgiebt sich eine geringe
Jewegung  der DBremsklotze, also die Nothwendigkeit einer
selbstthiitigen Nachstellung. Zu dem Zwecke tragen die Enden
der Druckstangen mittels Gelenk rechte und linke Schrauben-
spindeln, deren Mutter nebst einem mittels Schleifkeil auf ihr
verschieblichen Schaltrade im unteren Cylindertheile gelagert
ist. Sinkt der Gewichteylinder iiber einen bestimmten Punkt
hinaus, so dreht beim Wiederanheben ecine an der Cylinder-
umhiiliung befestigte Klinke die Mutter an, entfernt so die
Enden der Druckstangen von einander und stellt die Klotze
nach. Das Schaltrad muss mittels Schleifkeil auf der Mutter
befestigt sein, da das Rad stets vor der Klinke bleiben, dic
Mutter sich aber bei ungleichmiilsiger Abnutzung beider Klotze
in ihrem Lager verschieben muss.

Yerbesserung an Honigmann’s Yatronkessel.
(Dingler’s polyt. Journal 1887, Bd, 264, S, 521)

Die vergleichsweise geringe Verbreitung, welehe der onig-
mann’sche Kessel trotz seiner fir manche Zwecke so itberaus
gitnstigen Idigenschaften bisher gefunden hat, findet nach An-
sicht des Erfinders ihres Grund in den weitliutigen feststehenden
Anlagen, welche fiir den DBetrieb mit solchen Kesseln ver-
sehener Maschinen erforderlich sind.  In den letzteren hat
Honigmann fir den Bau eines Tunnels bei Busalla
in der Linie Genua-Alessandria dadurch sehr erhebliche Ver-
cinfachungen angebracht, dass sie nur noch aus cinem auch
fir anderc Zwecke mitzubenutzenden Hochdrucklkessel bestehen.
Der Locomotivkessel zeigt in ubveriinderter Gestalt an den
Enden zwei Wasserabtheilungen, welche durch den mittleren
Natronkessel durchsetzende Siedershren verbunden sind; die
Endboden und Miintel der Wasserkessel bestchen, wie friiher,
aus Stahl, withrend der cylindrische Mitteltheil, die béiden
Robrwiinde und die Siederdhren kupfern sind. Die einzige
Neuerung am Kessel besteht in cinem in die ecine Wasser-

abtheilung cingebauten Dampfraume mit Dampfventil aussen, !

von dessen Innenseite je ein feines Dampfstrahlrohr in jedes
Siederohr fithrt. In der Station schliesst man diesen Dampf-
raum an den Dampfkessel an und ruft durch Einblasen hoch-
gespannten Dampfes in die Siederohren einen kriftigen Kreis-
lauf hervor, welcher bei zugleich steigender Wiirme des Wassers
dic Eindampfung der Natronlauge in dem gedffneten mittleren
Kesscltheile bewirkt, welche bei einer Losung von 3 kg Natron
in 21 Wasser bei 163° siedet, somit 5,7 at Spannung erzeugen
kann. Die Lauge wird nun also niemals aus dem Kessel ent-
fernt, sondern in demselben stets wieder cingedampft, worin
offenbar eine wesentliche Vereinfachung liegt.

Arbel's Herstellung geschmiedeter Scheibenrider.
(Dingler’s polyt. Journal 1887, Bd. 264, S. 595. Mit Abbildungen.)
In dem Werke Rive de Gier (Département Loire) werden
bereits seit lingerer Zeit Speichenrdder nach Arbel’s Patent
in der Weise lergestellt, dass man Felge, Speichen und Nabe
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gesondert arbeitet, dann zusammensetzt, erhitzt und schliesslich
unter dem Hammer oder der Presse in Gesenken zusammen-
schweisst. Dieses Verfahren ist neuerdings auch auf die Her-
stellung voller Scheibenriider mit Speichenrippen in der Weise
ausgedelmt, dass man zuniichst, wie frither, Nabe, Speichen
und Felge in der ersten Ilitze zusammenschweisst, dann ent-
weder Ringausschnittbleche in die Speichenoffnungen auf Rippen
der Nabe, der Speiche und der Felge, oder einen vollen Blech-
ring auf die Radinnenseite iber dic Hinterfliche von Nabe,
Speichen und Felge weg legt, das Ganze erhitzt und durch
egine zweite Schweissung nun ein Scheibenrad erzielt, bei wel-
chem die Speichen als Rippen der vollen Scheibe vortreten.

Schuellzuglocomotive von Neilson & Co. in Glasgow,
(Engineering 1886. December, Seite 593. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Fig. 1—3 auf Taf. XXXVI.

Die fir den Schnellzugdienst der caledonischen Eisenbahn
in Schottland bestimmte neueste Locomotive ist, wic aus den
Zeichnungen Taf. XXXVI, Fiz. 1—3 ersichtlich, insofern ab-
weichend von Locomotiven gleicher Bestimmung der festlindi-
schen Eisenbahnen entworfen, als dieselbe innen liegende Cy-
linder und nur eine Treibachse besitzt. Die Treibriider sind
ganz aussergewihnlich stark belastet (Druck auf die Schiencn
im Dienst 17,27 t) und es ist zur Vergrosserung der Schienen-
reibung beim Anfahren ein Sandgeblise, welches mit Pressluft
vom Sammelbehiilter der Luftdruckbremse aus betrieben wird
(Fig. 53), an dem Umfange dicser Rider dicht idiber den
Schienen wirkend, angebracht worden.

Tig. 53.

Die Kesselbleche sind von Eisen, die Feuerbuchsplatten
Die Rohrwiinde sind durch 6 Anker, die Feuer-
buchsdecke ist durch bewegliche Stehbolzen, wie aus der Zeich-

von Iupfer.

nung zu ersehen, versteift. Das Blasrohr ist nach Patent
W. Adams ausgefihrt. Der Dampf tritt dabei durch ein
ringformiges Rohr, dessen Kern nach der Rohrwand zu in eine
elliptische Oecffnung endigt. Es wird dadurch die Saugwirkung
des Blasrohres mehr auf die untere Iilfte der Rohréffnungen
iibertragen und dadurch eine gleichmiifsigere Anfachung des
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Feuers, sowie einc bessere Vertheilung der Ileizgase auf die
Siedershren errcicht als bei sonst gebriduchlichen Anordnungen.
Auch soll dieses Blasrohr giinstig auf Verminderung des Funken-
Hluges wirken und die Verwendung eines Funkenfingers iiber-
fliissig machen.

Diese ungeluppelte Maschine, welche iibrigens in neuerer
Zeit von mehreren grossen Kisenbahngesellschaften Inglands
fir den Schnellzugdienst angenommen worden ist, soll sehr
gute Betriehsergebnisse geliefert haben. E.

Normalien der Gesellschaft Nordamerikanischer Wagenhauer.
Hierzu Zeichnungen Fig. 4—15 auf Taf. XXXVI.

Der Bericht iber die 20. Versammlung der
Master-Car-Builders-Association der nordamerika-
nischen Bahnen, welche vom 8.—10. Juni 1886 in Niagara-
Falls stattfand, enthiilt ausser den Verhandlungen und den
Beschliissen iiber die Behandlung fremder Wagen Darstellungen
der bisher festgesetzten Muster-Anordnungen. Der Muster-
Querschnitt der Radreifen, welcher demjenigen filr Locomotiven
der preussischen Staatsbahnen sehr dhnlich ist, findet sich
schon im =»Organe« 1887, S. 84, Fig. 24; auf Taf. XXXVI,
Fig. 4—15 sind die folgenden Muster fiir Wagentheile dar-
gestellt :

1. Normal-Achse fiir Wagen aller Art (Fig. 4).
Die Abmessungen sind denjenigen der preussischen Normal-
achse sehr iilnlich. *

2. Die Normal-Achsbichse (Fig. 5—9) unterschei-
det sich von den hier iiblichen dadurch, dass dieselbe aus
cinem Gusstiicke hergestellt ist; die Lagerschale wird von
vorn eingeschoben und durch die darither liegende Platte,
Schliissel genannt, mittels eines Ansatzes am Gehiiuse am IHer-
ausschieben verhindert. Die obere Fliche der Schale ist etwas
gerundet, um ecine gleichmiifsige Belastung des Schenkels zu
erzielen: dassclbe gilt von der oberen Fliche des Gehiuses,
auf welcher die Tragfeder bezw. der Federbaum ruht. Der
Dichtungsring wird von oben eingeschoben. Die Schmicrung
erfolgt in der Regel durch cine Fillung von Wolle, welche
mit Ocl getrinkt wird; richtige Schmierpolster sind noch wenig
iiblich.

Die fiir die iiussere Gestaltung der Fithrungen zugelassenen
Abweichungen sind in Fig. 8 und 9 dargestellt; Fig. 8 gilt
fir Giiterwagen mit festgelagerten Achsbiichsen.

3. Truckgestell fiir Giterwagen von 40000
Pfund Tragfihigkeit. Die Achslager sind, wic bei Gitter-
wagen allgemein iiblich, in den aus Flacheisen gebildeten Lang-
triigern fest gelagert. Die Abfederung des Oberkastens findet
daher nicht iiber den Achslagern, sondern zwischen dem Drech-
gestelle und dem Schemelbaume durch 8 Spiralfedern statt.
Der Schemelbaum kann entweder in einer Schwinge (Fig. 11)
aufgehiingt oder, wie Fig. 12 zcigt, im Gestelle fest gefiihrt
werden; die Schwinge, welche diec Personenwagen behufs Be-
seitigung der Seitenstosse allgemein besitzen, ist bei gewohn-
lichen Gitterwagen wenig in Gebrauch, findet aber bei den
neuerdings viclfach cingefithrten Eilgutwagen Anwendung. Mit
Ausnahme des Schemelbaumes ist das ganze Gestell aus Eisen
hergestelit.
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Ausser dem Abgebildeten ist auch ein ganz eisernes Ge-
stell von etwas anderer Anordnung in Vorschlag gebracht wor-
den, dessen Erprobung empfohlen wurde. Weitere Festsetzungen
beziehen sich auf die Bremsschuhe, das Schrauben-Gewinde,
fir welches die bekannten Vorschlige von Sellers angenom-
men wurden, dic Zug- und Stossvorrichtungen, ILeitern zum
Besteigen der Bremsersitze, Anordnung der Bremsspirale und
die einheitliche Bezeichnung der Eilgutwagen u.s. w. v. B.

CGompound-Locomoltiven.
(Vortrag v. Helmholtz im Bayer. Bez.-Verein, No. 48, S. 1049, der
Zeitsch. d. Ver. Dentsch. Ing. 1886.)

Der Vortragende erdrtert die Vortheile der Compoundwir-
kung des Dampfes, ziblt die Grinde auf, welche die Anwen-
dung dieser Dampfausnutung auf Locomotiven verzi.ert haben
und beschreibt dann die 2cylindrigen Compoundanordnungen
Mallet, v. Borries und Worsdell, sowie die 3cylindrige
von Webb. Die Bauweise Mallet’s ist den beiden andern
nachgeordnet betreffs der Einfachheit in Anordnung und Hand-
habung der Maschine, namentlich im Hinblicke auf die Steue-
rung. Als besonderer Vortheil der sehr idhnlichen Anordnungen
von v. Borries und Worsdell wird hervorgehoben, dass mit
einem gegebenen Kessel bis zu 20% mehr geleistet werden
konne. Eingehender wird schliesslich die Bauweise Webb's
behandelt, nach welcher 40—50 Maschinen in 2 Anordnungen
auf der London und North-Western Eisenbahn fiir den Dienst
der Schnellziige London-Liverpool und London-Carlisle in Ge-
brauch sind. d

Die Abmessungen dieser beiden Klassen, »Compound« und
»Dreadnought« nach den Namen der Erstlinge benannt, sind
nachstehend mit denen der ersten Probemaschine » Experiment«
und der gewoihnlichen Schnellzug-Locomotive »Precedent« fir
denselben Dienst verglichen,

Pracototf Bt | Com | Dread
Hochdruckeylinder: Durch- | 432 mm | 292 mm | 330 mm | 356 mm
messer
" " Hub 610 610 610 610
Niederdruckeylinder:Durch-
messer — 660 G660 . 62 ,
,, " Hub . — 610 ., 610 610 ,
Trichraddurchmesser . 12020 , {2020 , |2020 . (1905 ,
Unmittelbare Heizfliche 9,6 qm 9,6 qm 96qm| 14,8qm
Mittelbare " 9,1 , | 9LL , | 9Ll , | 1140 ,
(Gesammte " 100,7 , | 100,7 , | 100,7 , | 1288 ,
Rostfliiche 1,59, 1,59, 1,59, 1,91,
Dampfdruck 9,3 at 10 at 10 at 11,6 at
Dienstgewicht . 36t 38,2 ¢ 38,2t 43,1t

Bei seiner Ausbildung der Locomotiven erwartete Webb
folgende Vortheile:
1. Vermeidung ciner besonderen Anfahrvorrichtung, weil eine
Triebachse durch eine Zwillingsmaschine angetrieben wird.
. Ruhiger Gang wegen der um die Mitte gleichartigen An-
ordnung.
3. Grosserer Abstand zwischen den Triebachsen zur Anwen-
dung grosserer, tiefer gelegener Rostflichen, ermiglicht
durch Fortfall der Kuppelstangen.

[~
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4. Ersparnis an Reifen durch Zuliissighkeit abweichender Durch- ;

messer der Triebriider.

5. Grossere Leistungsfahigkeit in Iolge geringeren Dampf-
verbrauchs. '

Zu 1: Die Maschine fihrt nicht so sicher an, wie eine
ungekuppelte Zwillingsmaschine, weil bei einer solclhien Kurbel-
stellung der Niederdruckmaschine, bei welcher der Dampfdruck
kein Drelimoment auf die Achse ausiibt (Absperrung des Dampf-
zutlusses oder Nithe des Todtpunktes) und gleichzeitigem Schileu-
dern der Hochdruckmaschine sich der Zwischenbeliilter bis zu
5 at fillt; alsdann stehen auch die kleinen Cylinder unter diesem
Gegendrucke und das Anfahren ist erst nach Errcichung ciner
glinstigeren Stellung durch Zuriickdriicken moglich. Die un-
giinstigen Anfahrstellungen der Niederdruckmaschine nehmen
ther 1/, des Kurbelkreises ein. Ein Luftventil auf dem Zwischen-
behiilter wiirde den Uebelstand mildern.

Zu 2: Bei grossen Geschwindigkeiten ist der Gang sehr
rubig; unmittelbar nach dem Anfahren macht sich ein Zucken
durch den ganzen Zug bemerbar, aus Anlass des stark wechseln-
den Drechmomentes an der Niederdrucktriebachse. Namentlich
bei einer umgebauten Tender-Locomotive der Metropolitan-Iisen-
balm in London ist dies iibel vermerkt worden.

Zu 3 und 4: Der Vortheil ist unbestreitbar.

5

6

Zu 5: Die »Compounds« haben sich auf der Steigung
(grossere Zugkraft, kleinere Geschwindigkeit) den »Precedents«
| iiberlegen gezeigt. auf Gefiillen (bei Geschwindigkeit bis zu 104
Stundenkilometer) sind sie deren Lauf nicht gleichgekommen,
insgesammt haben sie nicht so gut Fahrzeit gehalten, wie diese,
wenngleich ihr Einheits-Kohlenverbrauch nach Webb Kkleiner
gewesen sein soll, als bei »Precedents«, was von anderer Seite
eifrig bestritten wird. Vom Schnellzugdienste wurden die »Com-
pounds« bald zuriickgezogen. Die » Dreadnouglits«< sollen anstands-
los den Dienst der »Precedents« versehen konnen, bei 7 t Mehr-
gewicht ein um so kleinerer Erfolg, als hier und da schlechtes
Anziehen vorkommt und das Schuellaufen schwer wird.

Webb’s Misserfolg hat nach Ansicht des Vortragenden
seine Grinde in zu grossen Abmessungen der Niederdruckeylinder,
den sehr engen Schieberkaniilen derselben (1/,, Cylinderquer-
schinitt), grosserUmdrehungszahl und Kolbengeschwindighkeit, grosser
Eigenreibung in den 3 Cylindern, und in der dauernden Fillung
des grossen Cylinders mit 75 %, woraus (namentlich bei kleiner
Triillung der kleinen Cylinder) erheblicher Druckverlust beim
Ueberstromen durch den Zwischenbehiilter hervorgehe. Wenn-
gleich die Bauart Webb verbesserungsfibig sei, hitten die
2 Cylinder-Compound-Locomotiven der grossen Liinfachheit wegen
mebr Aussicht auf Verbreitung. S—y.

Signal

Kempe und Rowell's Gefahrrufer fiir die Dampfpfeife hei Nebel.
(Kngineer 1887, Julill, Seite 57. Mit Abbildungen )

Auf der London- and South-Western-Bahn ist bei Wimble-
don eine Vorrichtung nach Kempe und Rowell’s Angabe aus-
gefibrt, welche dem Locomotivfithrer bei Nebel anzeigt, wie
die Iahrsignale stehen. Neben dem Gleise steht ein Bock fiir
cinen Winkelhebel mit wagerechter Welle, dessen lothrechter
Schenkel durch einen Draht mit dem Signalzuge in Verbindung
stehit, und dessen wagerechter Schenkel mit einem Gewichte be-
schwert ist; diese Grundstellung entspricht der »Ilalt«-Stellung
des Signales, bei »Falrte-Stellung wird der Winkelhebel durch
den Draht so gestellt, dass der Gewichtsarm um etwa 45° an-
steigt. Die Welle des Winkels ist bis zur Gleismitte verliingert
und trigt hier einen festen Kurbelarm, welcher bei »Iahrte«-
Stellung geneigt liegt, bei »IHalt«-Stellung so ansteigt, dass er
den in der Mitte mit Gelenk versehenen Dlechdeckel ecines in
der Gleismitte angebrachten otwa 5™ langen Eisenkastens zur
Bildung einer von beiden Kastenenden her austeigenden Rampe
anhebt. Die die Strecke befahrenden Maschinen tragen in der
Mitte der Vorderfliche cine lothrecht bewegliche Schubstange,
welche unten in eine Rolle aunsliuft, oben an ein Winkelhebel-
gestinge zur Dampfpfeife angeschlossen ist. Die Rolle steht so
hoch, dass sie den bei »IFahrt«-Stellung flach gesenkten Kasten-
deckel nicht erreicht. Bildet letzterer jedoch bei »Ilalt«-Stel-
lung in Folge Niedersinkens des Gewichtes am Winkelhebel und
daraus folgender Anhebung des Kurbelarmes im Kasten seine
beiden Rampen, so liuft die Rolle der Schubstange an der Lo-
comotive in beiden Fahrrichtungen auf den Deckel auf und stellt
die Dampfpfeife mittels des Gestiinges an, welche erst aufhort
zu tonen, wenn der Locomotivfilhrer sie abstellt. Bei der ge-
schilderten Anordnung des Gewichts-Winkelhebels hat eine Sto-

W e s e n.

rung in der Drahtleitung offenbar Anheben des Declels, also
Ertonen des Gefabrrufes zur Folge.

Elektrische Verriegelung und Uebermittelung der Zeichen zur
Sicherung des Betriches durch den Severn-Tuunel,
(Engineer 1886 11, Nov., 8. 366.)

Fir die Zeichengabe zur Sicherung des Betricbes im
Severn-Tunnel ist die Anlage nach der Anordnung des Tele-
graphen-Inspectors der Great-Western-Balm, Mr. Spagnoletti,
durchgefithrt, welche neuerdings auch auf anderen Linien, z. I3.
der Metropolitan-Bahn in London, eingefiilhirt wurde und im
Amtszimmer des Genaunten im Bahnhofe Paddington in voll-
stiindiger Durchfihrung aufgestellt ist.

Die Anordnung kann fiir eingleisige, wie fiir zweigleisige
Bahnen cingerichtet werden; der Grundgedanke ist der folgende.

In jeder Stellwerkbude ist fiir jedes Gleis ein Gehiiuse
mit zwei Ocfinungen iiber einander aufgestellt, deren obere mit
der Vorstation, deren untere mit der Rickstation in Verbin-
dung steht. Tiir ein Gleis zweigleisiger Strecken erscheint in
der oberen Ocfinung in der Grundstellung roth mit »lock on«,
woraus zu crkennen, dass das Ausfabrtsignal verriegelt, also
dic Ablassung cines Zuges unmoglich ist, auch kann der Stell-
werksbeamte hieran nichts findern; die untere Oeffnung zeigt
griin mit »train arrivede. Liuft nun von der Riickstation
mittels Glockensignal in der Vorstation dies Frage ein: »Is
line clear?«, und ist diese bejahend zu beantworten, so erfolgt
die Zeichenabgabe durch Niederdriicken cines Tasters, welcher
gleichzeitig in der unteren Oeffnung in der Vorstation und der
oberen der Riickstation weiss mit »line clear« einstellt
und den Ilebel des Ausfahrtsignales der Rickstation entriegelt.
Die Riickstation lisst nun durch Zichen des Ilebels des Aus-
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fahrtzeichens den Zug abfahren und deckt iln nach Ausfahrt
sofort durch Riicklegen des IIebels, welcher nun nicht blos
sich selbst verriegelt, sondern in der oberen Oeffnung in der
Riickstation wie in der unteren der Vorstation roth mit »train
on line« ecinstellt. An dieser Stellung kann keines der beiden
Stellwerke etwas éndern, bis der in der Vorstation ankommende
Zug durch Befahren einer Fusschicne in der oberen Oeffnung
in der Riickstation roth mit »lock onx und gleichzeitig in
der unteren der Vorstation griin mit arrived« er-
scheinen lisst. Iorst jetzt ist es moglich, das Spiel von Neuem
beginnen zu lassen. In dieser Reihe von Zeichen in den Stell-
werken wird jeder Bahnhof als ein Abschnitt freier Strecke
angeschen, so dass es also streng genommen keine Einfahrt-
zeichen fitr die Bahnhife, sondern nur Ausfahrtzeichen aus den
freien Strecken und Balmhofen giebt; jeder Bahnhof muss also
durch zwei solcher Zeichenvorkehrungen mit Stellwerk ein-
goschlossen sein.  So lange e¢in Zug im Balmhofe hilt, bleibt
dann in der oberen Oeffnung in der vor der Einfahrt liegen-
den Bude roth mit =train on line« stehen, und ebenso in
der unteren Oeffnung in der Bude linter der Einfahrt. Iir
zweigleisige Anlage ist dann jede Indbude mit zwei Zeichen-
vorrichtungen zugleich Einfahrt- und Ausfahrt-Zeichenbude.
Bei cingleisigen Balmnen steht in jeder Kndbude jedes
Bahnhofes nur eine Zeichenvorrichtung mit zwei Oeffnungen.
Dic obere zeigt: roth »lock on« als Grundstellung; auf An-
frage »Is line clear?« mit Glockenzeichen kann jede Nachbar-
station dieses Zeichen in weiss mit »line clear« verwandeln,

strain
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Ueber einen Irrthum in der Bremsfrage.
In ecinem am 1. Mirz 1887 im Club osterreichischer

Eisenbalimbeamten gehaltenen Vortrage, welcher im Selbstver-
lage des Verfassers in Wien als Druckschrift erschicnen ist,
legt der Directionsrath Roman Baron Gostkowski in
Wien das Irrige der Anschauung dar, dass ein schwer beladener
Bremswagen unter allen Umstiinden melr DBremskraft liefern
miisse, als ein leerer, woraus daun die Fehlerhaftigkeit der
Jestimmungen ohne Weiteres folgt, nach denen bei Bemessung
der erforderlichen Bremszahl in Deutschland zwei, in Oecster-
reich gar drei leere Bremsachsen als gleichwertig mit einer
beladenen erachtet werden.

Nach der dieser Bestimmung zu Grunde liegenden An-
schauung miisste dersclbe DBremswagen beladen einen kiirzeren
Bremsweg haben als leer, die Theorie lehrt aus der Gleich-
setzung der lebendigen Kraft des Wagens und der von der
Schienenveibung verrichteten Arbeit, dass der Bremsweg von
der Belastung des Wagens unabhiingig sei, und Versuche er-
geben schliesslich fiir den vollen Wagen in der Regel cinen
einen grisseren Bremsweg, als fiir den leeren.

Dieser doppelte Widerspruch erklkirt sich aus der still-
schweigend meist gemachten Annahme, dass cine Bremsachse
unter allen Umstiinden auch ihr volles Gewicht zur Bremsung
nutzbar mache und dass, da der Druck der Klotze meist nicht
in dem hierzu nothigen Verhiiltnisse zur Achslast steht, that-
siichlich nur ein Theil der Achslast fiir die Bremsung nutzbar
gemacht wird, welcher moglicher Weise das Leergewicht nicht
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worauf der Hebel fiir beide Ausfahrtzeichen frei wird. Dessen
Riicklegung zur Deckung des ausgefahrenen Zuges lisst in der
oberen Ocfinung roth mit »train on line going« erscheinen.
und diec Fahrt des abgelassenen Zuges iiber die Fussschiene
der Nachbarstation stellt roth mit =lock on« wieder her.
Die untere Oeffnung zeigt in der Grundstellung griin mit
»train arrived«; giebt die Station auf Anrufung mittels Glocken-
zeichen nach einer Scite die Irlaubnis, einen Zug zu schicken,
so erscheint unten weiss mit »line clear«, das Ziehen des
Iebels des Ausfahrtzeichens in der betreffenden Nachbarstation
zeigt unten roth mit »train on line coming«, was durch Be-
fahren der Fusschiene durch den cinlaufenden Zug wieder in
griin mit =train arrived= verwandelt wird.

Fitr diese ganze Anlage cinschliesslich der Glockenzeichen
ist nur ecine Leitung erforderlich. Die Anordnung ist ferner
so getroffen, dass jede Storung der Leitung oder der sonstigen
Vorrichtungen die Gefahrstellung erzeugen muss.

Die Stellwerksbeamten iiissen alle Zeichen nach eigener
Ucberlegung  geben, missen auch den Gang der einlaufenden
und auslaufenden Ziige selbst verfolgen; es ist ihnen das Ge-
fithl eigencer und alleiniger Verantwortung nicht durch villige
Selbstthiitigkeit der Anlage genommen. So kann z. B. der
cinlaufende Zug gerade iber der Fusschicne halten, mittels
deren schon die erste Achse in der unteren Oecffnung die
Grundstellung griin mit »train arrived« hergestellt hat; gleich-
wohl darf dann der Riickstation das nun mogliche Signal »line
clear< noch nicht gegeben werden.

e b.

erreicht; dann trigt aber dic Belastung zur Bremskraft nicht
nur nichts bei, sondern wirkt durch Vergrisserung der zu
todtenden lebendigen Kraft nur schiidlich ein. Die fehlerhafte
Bemessung des Klotzdruckes hat ihre Ursache in der Zugrunde-
legung alter Versuche Morin’s mit holzernen Klotzen, nach
welchen in der den Bremsdruck 1) in Bezichung zum Achs-
gewichte W setzenden allgemein anerkannten Gleichung D ==a W
die Werthziffer a = 0,6 ist, so dass also bei z. B. 10t Achs-
gewicht 6t Bremsdruck geniigen, um jenes Gewicht voll fiir
die Bremsung auszunutzen, d. h. dic Achse eben an die Roli-
grenze zu fithren. Der Werth von a ist nun aber bei stilhlernen
Klstzen und Reifen thatsiichlich viel grisser und der nach den
alten Versuchen bestimmte Klotzdruck D daher mcist so klein
bemessen, dass er lange nicht geniigt, um die Achslast fur die
Bremsung auszunutzen. In der That wird nur ein Theil D
des Gewichtes W, das Bremsgewicht, zum Bremsen aus-

i

. D . .
genutzt, welches sich aus B = unter Einfiihrung des rich-

tigen Werthes von a ergiebt, und bei Bestimmung des
zum Bremsen nutzbaren Theiles des Zuggewichtes
dirfen nicht die vollen Gewichte, sondern nur
die zweckmiifsig an die Langbiume zu schreiben-
den Bremsgewichte der Achsen in Riicksicht ge-
zogen werden.

Ueber dic Grosse der Ziffer a ist Folgendes zu sagen.
Als hochster Kraftwerth fir die Bremsung steht die Reibung
der Rule zwischen Schiene und Reifen zur Verfiigung, welche
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bei der Reibungswerthziffer s Ws Dbetriigt; diesen Werth darf
die Reibung zwischen Klotz und Reifen bei der Werthziffer b
hichstens annehmen, da sonst das Rad festgestellt wird. Dar-

aus folgt s W=D.h, D= —]? W, also a= _ls) Nach den

Versuchen von Galton und Poiré und den darauf fussenden

[
Untersuchungen Franke’s ist s = 290.e 30 und b = 290.
c
~ 25

¢ 5, wenn ¢ die Fahrgeschwindigkeit in Metern in der Secunde

<
bedeutet; somit ist a = ¢, also abhingig von der Ge-

schwindigkeit, und da diese allmihlig beim Bremsen auf 0 ab-
nimmt, so darf fiir a nur der gemittelte Werth

Q=—

L 50 /
¢.de=""{ g8 _ , oder da anniithernd
Ce/o c

[4
¥ =14 ;—0 —{-2—%%3 ist, a=1+4 —130 cingesetzt werden.
Ist fiir Schnellziige ¢ = 20, so wird a =9/, und es muss also
der Klotzdruck zu voller Ausnutzung des Achsgewichtes fiir
das Bremsen das ©/ fache des letzteren betragen; ist der Kiotz-
druck kleiner, so darf man nur einen Theil des Achsgewichtes
— das Dremsgewicht — als fiir die Bremsung nutzbar an-

D . 5 e
sehen, welches nach B = — in diesem Falle also das 3/, fache

d

des thatsiichlichen Klotzdruckes betriigt.

Offenbar geht der Verfasser Dbei seinen Betrachtungen von
der Annahme aus, dass Festbremsungen der Achsen, etwa wie
bei gut geregelten, durchlaufenden Bremsen von Schnellziigen,
auch bei Giiterziigen nicht vorkommen sollen. Wenn nuu auch
feststeht, dass dicser Zustand ein schr erstrebenswerthes Ziel
darstellt, so ist andererseits nicht zu verkennen, dass die Er-
reichung desselben noch in weiter Ferne liegt. Noch die grossen
Versuche in Burlington im Juli 1886 und im Mai d. J. haben
gezeigt, wie weit wir von der Moglichkeit der Verwendung
cinheitlicher Bremsen fir schwere Giiterziige heute noch ent-
fernt sind.

Diese Verhiiltnisse lassen nun den Wortlaut der bestehen-
den Bremsvorschriften durchaus gerechtfertigt erscheinen. Denn
da dic Handbremsen ecrfahrungsgemiifs, namentlich in Gefahr-
fillen, durch die Bremser fast regelmiifsig mit Aufbietung aller
verfilgbaren Kraft vollig festgebremst werden, so steht allerdings
die hemmende Bremskraft zum wirklichen Wagengewichte in
geradem Verhiiltnisse, und allein auf Handbremsen beziehen
sich die bisherigen Bremsvorschriften.

Neu ist in den Mittheilungen dic Angabe, dass Versuche
mit Wagen mit festgestellten Riidern fiir denselben Wagen in
beladenem Zustande cinen lLingeren Bremsweg ergeben haben
sollen, als fir den unbeladenen. Is widerspricht das der
allgemeinen Betrachtung, dass wegen der elastischen Wirkungen
zwischen Rad und Schicne, auch wegen der Abschlcifung des
festgestellten Rades die Reibungswerthziffer mit der Radbe-
lastung wachsen muss. Neu und wohl nicht ganz zutreffend
ist auch die Behauptung, dass die herrschende Ansicht
fir den beladenen Wagen (in Folge der von ihm zu ver-
richtenden grisseren Bremsarbeit bezw. »der grosseren regres-
siven Kraft«) einen kiirzeren Bremsweg verlange.

Erfolge der kreisenden Dampi-Schneeschaufel.
(Railroad Gazette 1887, S. 128 u. 261.)

Die im »Organe« 1883, S. 109, und 1886, S. 190 be-
schrichene Dampf-Schneeschaufel ist im Januar 1886 auf den
Nord-Jowa-Linien der Chicago- und Northwestern-Bahn in Dienst
gestellt. Fiir die weichen Schneelager der ostlichen Linien
gebaut, zeigte sich die Schaufel den lohen Eismassen dieser
Gegenden nicht gewachsen. Zuniichst waren die Messer zu
stumpf und von aussen her geschiirft, wihrend dieselben, wie
sich herausstellte, von innen her geschirft sein miissen. In
Folge dessen konnte eine Locomotive die Schaufel nicht fest
genug an die Wand pressen; ausserdem zeigte sich, dass das
Gestinge fiir die Eishobel zum Freimachen der Schienen und
Spurrinnen sich wegen zu geringer Stirke beim Anstellen ver-
bog. Es wurde nun versucht, die Schaufel mit drei Loco-
motiven zu bedienen, aber sie wirkten auf den nicht freien
Schienen so ungleich, dass sie dic Schaufel wiederholt zu stark
in die Wand driickten und eine Verstopfung des Schleuder-
rades bewirkten. Das DMesserrad schnitt in solchen Augen-
blicken bei einer Umdrehung 1,227 einer 3™ hohen und 3™
breiten Bank ab, und diese Massen konnte das ebenso schnell
laufende Schleuderrad nicht bewiiltigen. Man hatte ferner die
Uebersetzung so eingerichtet, dass die Schaufel %/; der Um-
drehungszall der Kurbelwelle besass, wodurch man freilich er-
reichte, den Schinee 26 ™ hoch und 122™ weit zu werfen, wo-
durch zugleich aber cin erheblicher Kraftverlust entstand. Trotz
alledem musste schon im Winter 1885/86 der Erfolg der
Schaufel ein glinzender genannt werden.

Schon wiilrend der Arbeit im Winter 1885/86 hatte der
Ingenieur Leslie, welcher béi dem ersten Kntwurfe schon
betheiligt war, verbesserte Messer eingesctzt; im Sommer 1886
crfolgte dann auf Grund der gemachten Erfahrungen ein volliger
Umbau in der Locomotiv-Bauanstalt von Cookes N. J., wo
auch der Bau ausgefiihrt war.

Dic Abinderungen bestanden in Folgendem:

Zuniichst wurden neue, sich beim Angriffe selbstthiitig ein-
stellende Messer unmittelbar an den Vorderkanten der 12
Schaufeln des Schleuderrades befestigt; hierdurch wurde dic
hohle Welle fir das Schleuderrad iiberflissig, da Schieuder
und Messer nun nur eine Welle bedingten, und die verwickel-
ten Bewegungsgestiinge fiir dic Messer kamen in Wegfall. Das
stark iiberhiingende Gewicht des schweren DMesserrades, sowie
die doppelte Lagerung der beiden Wellen hatten betriichtliche
Reibungsverluste hervorgeruten; neben diesem Gewinne ver-
ringerte man zugleich dic Umlaufszahl des Schaufelrades auf
2/, derjenigen der Maschine und gewann so “betriichtlich an
Kraft fir die Messer, wobei freilich der Auswurf auf dic wegen
der Telegraphendrihte erforderliche IIohe und auf die Weite
von 46m eingeschriinkt wurde. Diese Leistung ist aber noch
fir alle Fille geniigend. Schliesslich wurde der Eishobel fiir
die Schienen und Spurrinnen entsprechend verstiirkt.

Mit diesen Abiinderungen wurde dic Schaufel im Winter
1887 in Betrieb gestellt, und zwar zuerst auf der etwa 350 km
langen Strecke der Oregon-Bahn Granger-Pocatello, welche sie
mit der Geschwindigkeit von 40 bis 56 km in der Stunde in
frischem Schnece, nachdem die Einstellung der Giterzige hatte
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erfolgen miissen, so vollstiindig reinigte, wie das bisher mit
keinem Mittel gelungen war.

Eine schwerere Probe hatte sie am 6. Februar auf der
Strecke Shoshone-Ietchum (112 km) in einer Steigung von
1:27,8 zu bestechen. Der Zug bestand aus der Schaufel,
einer Locomotive und dem Dienstwagen des Streckenbeamten,
in welchem ein aufzeichnender Geschwindigkeitsmesser sich be-
fand. Nach den Erfahrungen des letzten Winters wurde die
erste starke Schnee- und Eisbank nur langsam angegriffen,
doch zeigte sich sofort, dass die Schaufel dabei nicht aus-
genutzt wurde. Bei eincr weiteren Bank von 91 em erwies
sich eine Geschwindigkeit von 16 km noch zu gering. Bei
der dritten Verwehung griff man daher mit 35 kim Geschwin-
digkeit an, und mit dieser Geschwindigkeit wurden die
letzten 50 ki gleichmiilsig durchfahren, obwohl das Gleis ganz
ausgefroren war und der Schnee von 61 cm bis 155 em tief
lag. Unter gleichen Verhiiltnissen hiitte die Schaufel im vorigen
Winter allerhichstens 8 km in der Stunde reinigen konnen,
obwohl damals drei Locomotiven zur Verwendung kamen.
Der Erfolg der Verbesserungen kann daher als ein vollkom-
mener und die abgeiinderte Schlenderschaufel als die vollkom-
menste Vorrichtung zum Reinigen der Gleise von Schnee be-
zeichnet werden.

Die Betriebskosten stellten sich im Februar 1887 wie
folgt :
1) Fiir die Schaufel:

Lohn fiir den Maschinisten und den Heizer

58 t Ileizstoff

1134,84 Mk.

: 487,20 «
! Oel, Talg und Putzwolle 152,96 «
| Abgenutzte Theile . 294,04 «
" 2) Fir dic schiebende Locomotive:

Lohn fir den Maschinisten und den Ileizer 773,64 <«
; 111 t Heizstoff . 932,40 «
; Oel, Talg und Tutzwolle 45,07 «

Abgenutzte Theile . 32,97 «

Arbeitslohn . 275,23 <«

! " §198.85 Mk,
1 Gereinigt sind mit diesem Betriebsaufwande 4688,32 km,
i also kommen etwa 88 Pf. Kosten auf 1 km einschliesslich der
* Locomotive und 44 Pf allein fiir die Schaufel. TFir die
! Schaufel ist doppelte Besatzung in Rechnung gestellt, um sie
Tag und Nacht betreiben zu konnen. Wenn in diesen Preisen
auch die Tilgung der Neubeschaffungskosten nicht angesetzt
‘ ist, so erscheinen sie doch ausserordentlich niedrig, zumal die
‘ Schaufel sehr schwere Arbeit verrichtete.

Aussergewoéhnliche Eisenbahnen.

Versueh betreffend die Standfestigkeit der einschienigen Ueber-
grund-Bahn von Meighs.

(Engineering 1887, I, Mai, 8. 481; vergl. ,Organ“ 1886, S. 32, Engi-

neering Bd. XL, S. 586, Bd. XLII, 8. 633 und 1885, 10. April.)
Die Bestiitigung von Bauten nach Meighs Erfindung war
seitens der amerikanischen Regierung davon abhiingig gemacht,
dass das Eisenbahnamt oder ein von diesem bestimmter Inge-
nienr den Aufbau, die Betriebsmittel und die Kraftmaschinen
nach eingehender Priifung auf ausgefilhirter Strecke als sicher
und zweckentsprechend erklirt haben wiirde. Im Auftrage des
Eisenbahnamtes hat nun General G. Stark, welcher nach cin-
ander bei der Boston- & Lowell-Bahn und der Northern-Pacific-
Babn in leitender Stellung thitig gewesen ist, diese Priifung
an ciner etwa 1,5 km langen Linie vorgenommen, welche einen
Halbkreisbogen von 15,2® IHalbmesser in Steigung 1:44, und
einen ebenso scharfen in Steigung 1:15,3 enthielt. Die Trag-
Joche standen 14™ von cinander, wobei cine iiber die Betriebs-
belastung hinausgehende Last von 30 t cine nur voriibergehende

Durchibiegung von 22"m erzeugte. Der Seitendruck, welcher
cinem Sturme von 50™ in der Sekunde und der Iliehkraft,
sowic das Moment, welches villig cinseitiger Belastung entspricht,
wurden berechnet und durch kiinstliche Belastung hergestellt,
wobei dic obere Gurtung eine voriibergehende seitliche Durch-
biegung von 13™m zeigte.

Um die Sicherheit der Falrzeuge zu priifen, wurde zu-
niichst ein Rad vom Drehgestelle cines Wagens entfernt, was
keinen Einfluss auf den Gang des Wagens ergab. Dann ent-
fernte man den fiilhrenden Untergurt auf 1,83™ Liinge, erreichte
dadurch aber nur ein geringes Niedersinken des Zuges, bis
dieser den heilen Triiger wieder errcichte.

Das Ergebnis dieser und einer Reihe von anderweiten Ver-
suchen ist die Genehmigung der Hochbahn fiir Beforderung von
Reisenden und Frachtgiitern auf Grund der bei der Versuchs-
strecke in Anwendung gekommencn Anordnung und Abmes-
sungen,

Technische

Versuche zur Klarstellung der Bewegung selbstthitiger Pumpen-
ventile vom Professor C. Bach in Stuttgart. Sonderabdruck
aus der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Stutt-
gart 1887. Conrad Wittwer. Preis 3,0 M.

Die mit grosser Sorgfalt ausgefithrten umfangreichen YVer-
suche dienen namentlich zur Ermittlung der Bedingungen unter
welchen ein Ventil noch rechtzeitig und stossfrei schjiesst und
des zum Anheben erforderlichen Ueberdruckes bei verschieden-
artiger Ausfithrung. Dieselben bestanden aus den Vorversuchen,
welche zur Ermittelung der Bezichungen zwischen Ventil-Be-
lastung, Hub und Durchflussgeschwindigkeit dienten, und den

Litteratur.

Ilauptversuchen, bei welchen die Bewegung der Ventile ver-
schiedener Art durch Indicatorcurven, genommen an der Ver-
lingerung des Ventilstiftes, festgestellt wurde. In Betreff der
sehr sinn- und lehrreichen Durchfithrung dieser Versuche mitssen
wir auf die Schrift selber verweisen und uns hier auf die Wie-
dergabe der hauptsiichlichsten Ergebnisse beschriinken, welche
lauten:

Die Grenze des rechtzeitigen Ventilschlusses wird durch
das Produkt aus der mittleren Kolbengeschwindigkeit u und
der Umdrehungszahl n gegeben; also ist, wenn s den Iolben-
hub bezeichnet :
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n® . s = constant
n.u =
ferner muss die Ventilbelastung P sein:

_ «< =

«. P=a=n.n=—

&
o= -_-

I
des Pumpenkolbens I' steht, also:

worin im umgekehrten Verhiiltnisse zum Querschnitte
n2.0.F
30

a, «, & hiingen von der Anordnung ab.

Tellerventile zeigen bis nahe an diese Grenze stossfreies
Spiel, Kegelventile nur bei geringerer Geschwindigkeit.

Die Ventilerhebung soll durch Belastung (Gewicht) be-
grenzt werden und ausreichend gross sein, sodass die feste Be-
grenzung nur zur Sicherheit dient.

Am Schlusse sprichit der Herr Verfasser den berechtigten
Wunsch aus, dass die Pumpen in ibnlicher Weise wie Dampf-
maschinen durch Indicatoren u.s. w. untersucht werden mdochton.

Eine Anwendung der Ergebnisse zur Ableitung von Aus-
bildungs-Regeln fiir die Herstellung der einfachen Ventile ent-
hiilt die Schrift leider nicht, hoftentlich wird der IHerr Ver-
fasser dieselbe spiiter folgen lassen. v. B.

1
P=—.n.u.FF=
g

Eichenschwellen und Waldsubsianz oder der bevorstehende Ruin
der Eichenwiilder. Technische Vortrige und Abhandlungen.
1X. Zwei Vortrige gehalten im Clab der osterreichischen
Eisenbahn-Beamten in Wien von Moritz Grell, Ober-
ingenieur. Wien, Spielhagen u. Schurich. Preis 1,0 M.

Der Verfasser ermittelt zuniichst auf Grund niedrig ge-
schiitzter Zahlen fur die bestehenden Gleislingen und auf Grund
der iiber die Dauer der Schwellen unter Beriicksichtigung der
Trinkung gemachten Erfahrungen den Verbrauch an Iolz fir
Schwellen, geht dann in gesonderten Abschnitten fiir Ungarn
und Oesterreich aunf die Waldwirthschaft und deren Ertriige,
und kommt zu dem Schlusse, dass die vollige Vernichtung des
Eichenhochwaldes nur eine Frage vergleichsweise kurzer Zeit
sei, Zur Rettung derselben wird die Verwendung von Buchen-
und Tannenholz, wie auch zu gleichzeitiger Hebung der Eisen-
gewerbe eine miglichst thatkriiftige Forderung weiterer Aus-
bildung der ihrer Miingel wegen noch wenig verbreiteten eisernen
Oberbauten empfohlen. Das Ieft bringt viele beachtenswerthe
Beitriige zur Losung dieser alten aber deshalb nicht minder
brennenden TFrage.

Ceber die Zulissigkeit schwerer Fahrbetriebsmittel vom Stand-
punkte einer neuen Verordnung fiir Eisenbahnbriicken. Tech-
nische Vortriige und Abhandlungen. X. Vortrag gehalten im
deutschen polytechnischen Vereine zu Prag von Friedrich
von Emperger, Ingenieur. Mit 4 lithographirten Tafeln.
Wien, Spielhagen und Schurich. Preis 2 M.

Nach einer neuen Verordnung diirfen die Briicken auf
Osterreichischen Bahnen nicht olme besondere (ienehmigung der
k. k. General-Inspektion der osterreichischen Eisenbahnen mit
Fahrbetriebsmitteln befahren werden, welche dieselben nach-
theiliger beeinflussen, als die der Festigkeitsberechnung zu
Grunde gelegten und anderweit besprochenen Belastungen.

Der Verfasser weist auf die Schwierigkeiten hin, welche
bei der starken Erneuerung und Abiinderung der Betriebsmittel
aus dem Vorbandensein alter Briicken erwachsen, und unter-
sucht eingehend, wie und in wie weit die Beanspruchung alter

Briicken durch neue Ziige als zuliissig zu erkennen ist. Wenn
das Heft auch in erster Linie fiir die Osterreichischen Fach-
genossen bestimmt erscheint, so verdienen die eingehend rech-
nerisch und zeichnend gefithrten Untersuchungen doch allge-
meine Beachtung.

Das Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigenthum vom 11, Juni1874.
Erliintert mit Benutzung der Akten des Konigl. Preussischen
Ministeriums der oOffentlichen Arbeiten von Dr. jur. Georg
Eger, Regierungsrath und Justitiar der Kgl. Eisenbahn-
Direktion, Dozent der Rechte an der Universitit Dreslau.
Krster Band. Breslau 1887. Kerns Verlag. Preis 12,0 M.

Der Band bringt den Wortlaut des Gesetzes in seinen
beiden ersten Titeln: »Zulissigkeit der Knteignung« und »Von
der Entschiidignng« nebst einer allgemecinen FEinleitung. Die
14 Daragraphen der Titel nebst der Ueberschrift sind durch
Beifiigung eines iiheraus reichen Stoffes aus den Akten des
Arbeitsministeriums erliutert, welche durch die zahlreichen Vor-
entscheidungen dusserst wichtige Mittel fir die Handhabung des
Gesetzes der Oeffentlichkeit zugiinglich machen.

Das Buch wird den in Frage kommenden Dehirden und
einzelnen Beamten betriichtliche Erleichterung Dbei der Aus-
fiabrung von Enteignungen gewiihren.

Dic Eisenhahnen als dffentliche Yerkehrseinrichfungen und ihre
Tarifpolitik von J. F. Schneider, Centralinspektor der
k. k. priv. Lemberg - Cernowitz- Jassy - Eisenbahn- Gesellschatt,
Dozent fiir Kisenbahntarifwesen an der Fortbildungsschule fiir
FKisenhabnbeamte in Wien. Wien, Dest, Leipzig, Hart-
Iebens Verlag. Preis 4,0 M.

Zweck des Buches ist die aunf die zweckmiilsige Bewirth-
schaftung der Kisenbalnen Bezug habenden Gesetze und Grund-
gedanken der allgemeinen Wirthschaftslehre auf den vorliegen-
den Tall angewendet in thunlichst gemeinfasslicher IForm vor-
zufiihren.  Nach Erorterung der Stellung der Bahnen im
Gesammthaushalte des Staates, der richtigen Wirthschaftstihrung
derselben und der daraus folgenden Regeln fiir die Taritbildung
wird namentlich die wichtige Frage behandelt, ob Staats- oder
Privatbalinen vorzuziehen sind, und es ist miglichst alles auch
an geschichtlichem Stoffe geboten, was geeignet erscheint, auch
den der Frage Fernerstehenden zur Bildung eines eigenen
Urtheils itber dieselbe zu befihigen. Das DBuch kann daher
mit Recht als ein zeitgemiisser Versuch zur Klirung einer der
wichtigsten Tagesfragen in der wirthschaftlichen Entwickelung
der Staaten genannt werden.

Costruzione ed Esercizio delle Strade Ferrate ¢ delle Tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Vol. IV, Theil 2. Hett 3. Tecnologia della Tempera
per I'Ing. Stanislao Fadda. Unione Tipografico. Edi-
trice Torinere, 1887 Turin. Preis 1,6 M.

Die in rascher Folge erscheinenden Hefte (vergl. Organe 1887,
Seite 132 und 219) bringen in dieser letzten Fortsetzung die
Vorrichtungen zum Anlassen des Stables, sowie die wichtigsten
Verfaliren fiir den Zweck, auch den Beginn der Stahlbearbeitung
namentlich fiir Eisenbahnzwecke. Auf 4 gut ausgefithrten
Tafeln sind die steinerne Korbbogenbriicke von 5 Oeffnungen
mit 36™ Weite und 10,2™ Pfeil iber den Ticino bei Pavia
mit Ausfiahrungs-Einzelheiten, dann Gesammtansicht und Grund-
riss, Schnitt und Ausbildung der Ansicht des Bahnhofshaupt-
gebiiudes in Bologna dargestellt.

Berichtigung.
Die Anmerkung anf Seite 154 in Heft IV des Organs, dass die firbenden Knallkapseln von J. M. Rixens auf der Freiberg-

Dresdener Bahn versuchsweise angewendet seien, beruht nach einer wns zugekommenen Nachricht auf einem Irrthume.

Die Red,
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