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Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—12 auf Taf. XII.)

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.
Die jetzigen normalen Oberbauten der K. K. Ocster-
reichischen Staatsbahnen unterscheiden sich in:
1. fir Bahnen I. Ranges
a) Stahlschienen System X. mit
schwellen (Heindl),
b) Stahlschienen System
schwellen,

cisernen Quer-

X. mit hoélzernen Quer-

2. fiir Bahnen II. Ranges
a) Stahlschienen System XI.
schwellen (Heindl),
b) Stahlschienen System
schwellen.

mit eisernen Quer-

XI. mit holzernen Quer-

Von diesen Oberbauten ist auf Tafel XII. in den Figuren
1 bis 3 der unter 1a bezeichnete, in den Figuren 4 bis 6
der unter 2b aufgefiihrte dargestellt. Da der Oberbau 1b
in den Schienen, Laschen und Laschenbolzen mit dem Ober-
bau la, in den holzernen Querschwellen, Unterlagsplatten
und Hakennigeln mit dem Oberbau 2b ibereinstimmt, der
Oberbau 2a aber in den Schienen, Laschen und Laschen-
schrauben dem Oberbau 2b, in den eisernen Querschwellen
dem 1a gleich ist, so sind auf Tafel XII. nur die Oberbauten
la und 2b dargestellt und sollen auch nur diese nachstehend
niher beschrieben werden; die Oberbauten 1b und 2a gehen
aus den ersteren klar hervor.

la. Oberbau I. Ranges aus Stahlschienen
System X. mit eisernen Querschwellen (Heindl).

Die Schienen System X sind 125 mm hoch, im Fusse
110 mm, im Kopfe 58 mm breit, im Stege 12 mm dick, die
Anlageflichen fir die Laschen haben eine Neigung 1 : 2,5.

Die normale Linge der Schienen in geraden Linien ist 7,5 m,
das Gewicht fir 1 m betrigt 35,3 kg.

Die dusseren Winkellaschen sind 600 mm lang
und 7,8 kg schwer, die inneren Winkellaschen sind
667 mm lang und wiegen das Stick 10,65 kg. Die Ent-
fernung der mittleren Laschenbolzen betrdgt von Mitte zu
Mitte 104 mm, die Entfernung der iHusseren Bolzen von diesen
ist von Mitte zu Mitte 125 mm.

Die keilformigen Unterlagsplatten sind 133 mm
lang, 67 mm breit, am keilformigen Theile 6 mm, bezw.
13,5 mm dick und wiegen das Stick 1,35 kg.

Die Laschenschrauben sind 22 mm im Durchmesser
dick und wiegen das Stiick 0,57 kg. — Zur Verhiitung des
Losriittelns der Mutter werden federnde Unterlagsringe (Gro-
ver's Fixirungsringe) angewendet.

Die Fusschrauben halten 22 mm im Durchmesser und
wiegen 0,504 kg das Stiick.

Die inneren Klemmplatten von 50/55 mm Grosse
wiegen das Stiick 0,222 kg, die dusseren Klemmplatten
von 50/65 mm Grosse = 0,30 kg.

Diese Klemmplatten haben Beilagen von 4 verschiedenen
Formen, durch welche die Spurweite regulirt wird und die
durchschnittlich 0,355 kg das Stiick wiegen.

Dic eisernen Querschwellen sind 2,40 m lang,
260 mm breit, 100 mm hoch, haben cine 10 mm dicke,
150 mm breite obere Platte und wiegen das Stiick 71,5 kg.
Die Entfernung der Schwellen an den schwebenden Schienen-
stossen von Mitte zu Mitte betrigt 500 mm, die der folgen-
den Schwellen von diesen ist 800 mm und die Entfernung
aller iibrigen Schwellen betrdgt von Mitte zu Mitte 900 mm.

Das Gewicht eines Gleisstiickes von 7,5 m Linge des
Oberbaues mit eisernen Querschwellen und mit Schienen
der beiden Systeme X. und XI. ist folgendes:
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e Schienen-System-
EE Gegenstand X. XI.
@ kg | kg
2 | Stahlschienen von 7,5 m Linge, 1 m gleich
35,3 kg und 31,72 kg . 529,50 | 475,80
9 | Schwellen aus Flusseisen, 2,40 m lang, da.s
Sttick 71,5 kg . . 643,50 | 643,50
2 | Aeussere Winkellaschen je 7,8 kg . 15,60 | 15,60
2 | Innere Winkellaschen je 10,65 kg . 21,30 21,30
8 | Laschenschrauben 1 Stick 0,57 kg .- . . 4,54 4,54
18 | Keilformige Unterlagsplatten 1 Stiick 1,35 kg 24,30 | 24,30
36 | Fusschrauben 1 Stiick 0,504 kg . .. . 18,141 18,14
18 | Aeussere Klemmplatten 1 Stiick 0,30 kg . 5,40 5,40
18 | Innere Klemmplatten 1 Stiick 0,222 kg 4,00 4,00
36 | Beilagen mit Ansitzen fir die Spurerweiterung 12,78 12,78
Das Gewicht 1 Schienenlage zusammen = |1291,68 1237,98
Mithin ist das Gewicht von 1 Meter Gleis | 172,22 | 164,86

2b. Oberbau fir Bahnen IL. Ranges aus Stahl-
schienen mit holzernen Querschwellen.

Dieser in den Fig. 4 bis 6 auf Tafel XIIL dargestellte
Oberbau besteht aus Schienen von 120mm Hohe, von 110mm
Fussbreite und 57 = Kopfbreite, und 12 mm Stegdicke.
Die normale Linge der Schienen ist 7,5™, und zeigen die
Anlagefliichen der Laschen eine Neigung 1 : 2,5, das Gewicht
derselben betrigt fir das laufende m = 31,72 kg, die
Neigung der Schienen zeigt das Verhiltnis 1 : 16.

Diec Laschen fir die Schicnenstdsse sind simmtlich
Winkellaschen und haben an der Innenseite eine Linge
von 550™™ und ein Gewicht von 7,55 kg das Stiick , die
Aussenlaschen sind 600 ™™ lang und wiegen das Stiick 8,18 kg.
— Der Fuss der Laschen ist an den Enden iiber den Schwellen
neben dem Stosse ausgeklinkt, so dass die Hakenniigel durch
die Klinke auf den Schienenfuss fassen und das Wandern der
Schienen verhindern.

Die Laschenschrauben haben 22"™m im Durchmesser
und wiegen 0,57 kg das Stiick. Die Entfernung der Bolzen
von einander ist die gleiche wie bei den Schienen X. und
zwar 104™® upd 125™™ yon Mitte zu Mitte.

Die Unterlagsplatten sind 190mm Jang, 130mm
breit, 9mm dick, haben cinen 6™m hohen Rand innerhalb und
ausserhalb des Schienenfusses und wiegen das Stick 2,06 kg.
— Zur Aufnahme der Hakenndigel sind an der inneren Seite
zwei Locher und an der #usseren Seite ist ein Loch, 18mm
lang und breit, angebracht.

Die Hakenniigel sind 16/16™2 dick, 155™™ lang und
megen das Stiick 0,33 kg.

Die Schwellen sind 2,40™ lang, 150™™ hoch, an der
Unterfliche 250™™ breit und an der oberen Fliche mindestens
150™™ breit, Dieselben sind aus Eichen-, Lirchen- oder auch
aus weichem Holze hergestellt und werden mit Zinkchlorid
getrinkt. Die Entfernung der Schwellen neben den Schienen-
stossen betriigt von Mitte zu Mitte 500wm; die folgenden
Schwellen sind von diesen 800™m wund alle iibrigen 900mm
von einander entfernt. — In geraden Gleisen und in Bogen
von mehr als 800™ Halbmesser werden bei Eichen- und

Lérchenschwellen nur auf den Schwellen neben den
Stossen und in der Mitte der Schienen, bei Schwellen aus
weichem Holze auf den Schwellen neben den Stossen und auf
drei Mittelschwellen Unterlagsplatten angebracht, so dass bei
diesen Schwellen eine solche mit und eine solche ohne Unter-
lagsplatten abwechseln. In Boégen von 300™ und kleineren-
Halbmessern werden auf simmtlichen Schwellen aller Holzarten
Unterlagsplatten angewendet.

Vergleicht man den jetzigen oben beschriebenen Oberbau
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahn fiir Bahnen I. Ranges
mit dem Oberbau der Kais., Elisabethsbahn vom Jahre 1867,
welche Bahn jetzt einen wesentlichen Theil der Oesterreichischen
Staatsbahnen bildet, so ergiebt-sich Folgendes:

Die normale Linge der Schienen war 1867 = 5,68m
und betrigt jetzt 7,50m, die Hohe der Schienen war damals
125,1m= und betrigt jetzt 125mm ist also fast genau dieselbe
gebheben die Breite des Fusses der Schienen war damals
105, 4mm ynd ist jetzt 110mm die Breite des Kopfes war da-
mals 57,1™® und betrdgt jetzt 58mm  die Stirke des Steges
war damals 15,4mm und ist jetzt 12mm, die Anlageflichen an
den Schienen fiir die Laschen waren damals nach einem Halb-
messer von 30 ™™ gekriimmt, sind jetzt gerade nach dem Ver-
héltnisse 1:2,5 gegen die Schienenaxe geneigt.

Die Laschen waren damals einfache, 500™™ lang
und das Stiick 4,2 kg schwer, dic jetzigen Laschen sind
Winkellaschen und wiegen das Stick 7,8 kg und bezw.
10,65 kg, sind also jetzt im Durchschnitte mehr als doppelt so
schwer wie damals.

Die Laschenschrauben hatten damals 19,8™@ und
haben jetzt 22™m im Durchmesser und hat sich deren Gewicht
von 0,375 kg auf 0,570 kg vergrossert.

Was die Schwellen anbetrifft, so wurden im Jahre 1867
nur Holzquerschwellen von 2,52™ Linge, 316 ™ unterer und
158™m geringster oberer Breite und 158 ™™ Dicke verwendet,
wiihrend jetzt neben Holzschwellen auch ciserne Querschwellen
von 2,40™ Linge, 260™" unterer und 180mm oherer Breite
und 100™™ Hohe angewendet werden.

Hessische Ludwigs - Eisenhahn,

Auf der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn werden gegen-
wiirtig :
1. DBreitfiissige Stahlschienen mit eisernen Querschwellen
(auf den am meisten befahrenen Strecken),
2. breitfissige Stahlschienen mit holzernen Querschwellen
(auf den weniger befahrenen Strecken)
angewendet. — Von der weiteren Verwendung des cisernen
Langschwellen - Oberbaues (System Tilf), welcher
friher auf der Bahn von Frankfurt a. M. nach Limburg, von
Wiesbaden nach Niedernhausen und auf einem Theile der
Strecke Mainz - Worms verlegt worden, ist Abstand ge-
nommen.¥)

*) Die Kosten des Tagelohns fiir die Unterhaltung der 125,36 Kilo-
meter langen Gleisestrecken mit Langschwellen - Oberbau sind in den
Jabren 1881 bis 1886 um 36 Procent hoher gewesen, als die Kosten
der Unterhaltung der Bahnstrecken mit eisernen und hélzernen Quer-
schwellen.
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Zu 1. Der Oberbau mit eisernen Querschwellen
ist in den Fig. 7 bis 9 auf Tafel XII. dargestellt und ist da-
zu das Folgende zu bemerken. '

Die Bessemerstahl-Schienen zu diesem Oberbau, von
welchem bis Ende des Jahres im Ganzen 378 km hergestellt
waren, sind 7,50™ lang, 130™™ hoch, im Fuss 100™™, im
Kopfe 58™m breit und im Stege 14™® dick. Die Anlage-
flichen fiir die Laschen sind gerade und haben eine Neigung
1:1,75, das Gewicht der Schienen ist fir das laufende m
35,6 kg.

Die Laschen sind Winkellaschen und haben eine
Linge von 610™®, Dic mittleren Locher am Schienenstosse
sind von Mitte zu Mitte 120™™ von einander, die #usseren
Locher von diesen 140m™m entfernt. Der Fuss der Laschen
ist an den Enden ausgeklinkt und stemmen dieselben sich zur
Verhinderung des Wanderns der Schienen gegen die Deck-
plittchen, ohne die zweite Sehwelle durch die Laschen auf
Zug mit in Anspruch zu nehmen. Das Gewicht der Laschen
betriigt fir das Stick = 8,0 kg.

Die Laschenschrauben sind 20™® im Durchmesser
stark und wiegen das Stiick = 0,5 kg. Die Fusschrauben,
welche behufs Regelung der Spurweite unter dem Kopfe mit
einem excentrischen Ansatze versehen sind, halten 20™® im
Durchmesser und wiegen das Stick 0,43 kg. Die Deck-
plittchen wiegen das Stick 0,25 kg.

Die eisernen Querschwellen sind 2,50™ lang,
250 mm Yreit, 70m™ hoch und haben eine obere 10™™ starke,
120mm breite Platte. Die Neigung der Schienen = 1:20
ist dadurch erreicht, dass die Auflagerflichen der Schwellen
nach dieser Neigung gewalzt sind, so dass die @brigen Theile
der Schwellen gerade bleiben und horizontal liegen konnen.
(Vergl. Fig. 7 auf Tafel XII.) Das Gewicht der Schwellen
betriigt fir ein Stick 51,8 kg.

Die eisernen Querschwellen sind simmtlich in gleicher
Weise gelocht und wird die Spurerweiterung in den Kriim-
mungen der Bahn durch die verschiedenen Fusschrauben be-
wirkt.

Die. Entfernung der dem schwebenden Stosse zunichst
liegenden Schwellen von Mitte zu Mitte betrigt 630™m, die
diesen folgenden Schwellen sind von ihnen 765™™, und die
simmtlichen iibrigen Schwellen 890™m von einander entfernt.

Das Gewicht eines 7,50™ langen Gleisstiickes dieses Ober-
baues ist hiernach:

2 Stiick Schienen je 7,50 ™ lang, 1 m = 35,6 kg — 534,00 kg
9 « eiserne Querschwellen 1 Stck.— 51,8 kg = 466,20 «
4 <« Winkellaschen 1 Stiick 8,0kg . . + = 32,00 <«
8 « Laschenschrauben 1 Stick 0,5 kg = 4,00 <«
36 <« Fusschrauben 1 Stiick 0,43 kg = 15,48 <«
36 <« Deckplittchen 1 Stick 0,25 kg . = 9,00 <«
Gewicht ciner Schienenlinge Gleis zusammen = 1060,68 kg
Mithin ist das Gewicht fir 1 Meter Gleis = 141,42 kg

Zu 2. Der Oberbau mit holzernen Querschwel-
len ist in den Schienen, Winkellaschen und Laschenschrauben
dem vorstehend beschriebenen gleich, nur sind die Fiisse der
Winkellaschen etwas anders ausgeklinkt, so dass die Haken-

niigel an einem Ende der Laschen durch den Fuss greifen
und die Laschen auf diese Weise auch die zweite Schwélle
gegen das Wandern der Schienen mit in Anspruch nehmen.

' Die Unterlagsplatten sind 180™™ Jang und 170™"
breit, 14™m dick, an der Aussenseite mit einem 5™ hohen,
40m™m breiten Rande versehen und wiegen das Stick 3,5 kg.
— Fiir die Hakenniigel sind in den Unterlagsplatten 4 Stiick
18 und 19™m grosse Locher eingepunzt, durch welche die
13/15™ dicken und 170™™ langen, das Stick 0,277 kg wie-
genden Hakennégel eingeschlagen werden.

Die holzernen Querschwellen, theils von Eichen-,
theils von Kiefernholz, sind 2,6™ lang, unten 250™™, oben
mindestens 120 ™™ breit und 150 ™™ dick. = Die Eichenschwellen
werden roh verlegt, die Kiefernschwellen vor dem Verlegen
mit Quecksilbersublimat getrinkt. Die Entfernung der Schwel-
len von einander ist eine gleiche wie bei dem Oberbau mit
eisernen Schwellen.

Bei dem Oberbau mit Eichenquerschwellen werden in
geraden Strecken nur auf den unmittelbar neben den Stissen
liegenden Schwellen Unterlagsplatten verwendet, wihrend in
den Kriimmungen von 300™ bis 600™ Halbmesser ausserdem
noch 4 Unterlagsplatten, in Kriimmungen von 600™ bis 1200-™
Halbmesser noch 2 Unterlagsplatten auf die mittleren Schwel-
len gelegt werden. In gleicher Weise wird in den Fillen
verfahren, in welchen theils eichene, theils kieferne Schwellen
in dem Gleise liegen und findet die Vertheilung in der Weise
statt, dass im geraden Gleise auf 5 eichene Schwellen 4 kie-
ferne, in den Krimmungen jedoch nur eichene Schwellen ver-
wendet werden. Ein Oberbau mit nur kiefernen Schwellen
kommt fir Hauptgleise nicht zur Anwendung.

Besondere Oberbau- Anordnungen fiir Nebenbahnen und
Localbahnen sind von der Hessischen Ludwigsbahn bis jetzt
*nicht angewendet.

Was die Vergleichung der jetzigen Oberbauten mit denen
vom Jahre 1867 anbetrifft, so ist dariiber das Folgende zu
bemerken.

Ein Oberbau ganz aus Stahl und Eisen wurde im Jahre
1867 noch nicht angewendet. Die Schienen waren damals
aus Schweisseisen, die Querschwellen aus Holz, wihrend jetzt
Schienen aus Stahl und auf den am meisten befahrenen Strecken
Querschwellen aus Eisen verwendet werden. Die Schienen
vom Jahre 1867 waren 6,0 lang, wihrend ihre Linge jetzt
7,50™ betrigt, ihre Hohe ist von 120™= auf 130™™ ver-
grossert, die Stegdicke von 17™® guf 14™® vermindert, wilh-
rend die Fussbreite (100™™) und die Kopfbreite (58 ™) die-
selben geblieben sind. Die Form des Kopfes war 1867 eine
birnfosrmige und die Anlageflichen fir die Laschen gekriimmt,
withrend der Kopf der Schienen jetzt auf der Unterseite durch
gerade nach dem Verhdltnis 1:1,75 geneigte Laschenanlage-
flichen begrenzt ist und gleiche Anlageflichen fiir die Laschen
auch der Fuss der Schiene zeigt.

Die Laschen vom Jahre 1867 waren einfache und
480mm lang, wihrend die jetzigen Winkellaschen und
610™ lang sind. Thr Gewicht fir das Stiick betrug frither 4,0 kg
und jetzt 8,0 kg. Die Entfernung der mittleren Bolzenldcher

von Mitte zu Mitte ist unverindert (120™™) geblieben, wiill-
13*
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rend die Entfernung der #usseren Bolzenlocher von den ersteren
frither 130™™ war und jetzt 140™™ betrigt.

Die Laschenbolzen sind in ihrer Stirke und in ihrem
Gewichte unverindert geblieben. Die Unterlagsplatten des
Oberbaues mit Holzschwellen sind in ihrer Stirke unter den
Schienen von 10m» guf 14™m vergrossert und sind an ihrer
Aussenseite mit einem erhohten Rande versehen, welcher frither
fehlte. Im Jahre 1867 wurde nur in den Krimmungen auf
jede Schienenlinge eine Unterlagsplatte angewendet, wih-
rend jetzt neben allen Schienenstdssen und bei Kriimmungen
von unter 1200™ Halbmesser, wie oben angegeben, auch in
der Mitte der Schienen mehrere Unterlagsplatten verlegt wer-
den. — Die Schienennigel sind unveriindert geblieben.

Auch in der Art und den Abmessungen der holzernen
Schwellen von Eichen- und Kiefernholz sind Verinderungen
nicht vorgenommen, jedoch ist die Entfernung der Schwellen
neben den schwebenden Schienenstossen von 700mm auf 630 mm
von Mitte zu Mitte vermindert, und ebenso die Entfernungen
der Mittelschwellen von 920™™ auf 765 und 890 ™™ herab-
gesetzt. — Das Durchtrinken der Kiefernschwellen mit Queck-
silbersublimat ist beibehalten, das Durchtrinken der Eichen-
schwellen mit Kreosot ist aufgegeben.

Pfilzische Eisenbahnen,

Der Oberbau der Pfilzischen Bahnen unterscheidet sich

in einen solchen:
1. fir Hauptbahnen mit eisernen Querschwellen (Fig.
10 und 11 auf Tafel XIL),
fir Hauptbahnen mit holzernen Querschwellen und
. fir Nebenbahnen mit h6lzernen Querschwellen (Fig.
12 auf Tafel XII.),
zu welchen Anordnungen das Folgende zu bemerken ist.

Zu 1.
normalen Malsen 8,0™ lang, 134™m hoch, im Fusse 105 mm,
im Kopfe 58™ breit, ihr Steg ist 11™m dick, die Anlage-
flichen fiir die Laschen haben eine Neigung 1:4 und betrigt
ibr Gewicht fir 1™ = 34 kg.

Die Laschen sind, wie in Fig. 10 auf Tafel XII. dar-
gestellt, Winkellaschen, haben eine Linge von 50Qmm
und ein Gewicht von 8,0 kg das Stick. Die Entfernung der
mittleren Schraubenbolzenlocher ist 100 ™™ und die der #usseren
von diesen betrigt 130mm,

Die Laschenschrauben sind 22™m im Durchmesser
stark und wiegen 0,53 kg das Stiick incl. der Unterlags-
scheibe.

Die Fusschrauben haben 19™ im Durchmesser und
werden deren Muttern durch Federringe gegen das Losriitteln
gesichert. Ihr Gewicht betriigt 0,3 kg das Stick. — Die
Fusschrauben halten die Deckplittchen, welche auf den
Fuss der Schiene fassen und durch hintere, verschieden breite
Ansiitze in die ibereinstimmenden Locher der Schwelle greifen
und so die Spurweite reguliren.

Die Schwellen werden mit der Neigung und dem ver-
schiedenen Querschnitte in excentrischen Walzen gewalzt. Das
Umkippen an den beiden Enden, sowie auch das seitliche Zu-
sammendriicken derselben in der Mitte erfolgt, so lange sich

4

Die Schienen dieses Oberbaues sind nach ihren ¥

die Schwellen noch in warmem Zustande befinden, in einer
Matrize durch hydraulische Pressen. Diese Form zeigt ver-
schiedene in Fig. 11 auf Tafel XII. dargestellte Querschnitte,
so dass nicht allein die Auflagerplatte unter dem Schienenfusse
die richtige Neigung 1:20 hat, vielmehr die Schwelle auch in
der Mitte ihrer Linge eine grossere Hohe und geringere Breite
erhillt, so dass sie an dieser am meisten auf Biegung in An-
spruch genommenen Stelle die geringste Unterstiitzung und die
grosste Tragkraft hat.*)

Die 9 Schwellen sind unter den 8,0™ langen Schienen
in der Weise vertheilt, dass die dem schwebenden Stosse zu-
nichst liegenden 560™™ von Mitte zu Mitte von einander liegen,
die folgenden von diesen 840 ™™ und die simmtlichen iibrigen
960™™ von einander entfernt sind.

Das Gewicht eines Gleisstickes von 8,0™ Liinge ist das
folgende :

2 Schienen von 8,0m, fir 1 m = 34 kg = 544,00 kg
4 Laschen (Winkellaschen) 1 Stick =8 kg = 32,00 «
8 Laschenschrauben mit Unterlagsscheibe,

das Stiick 0,53 kg . . = 4,24 «
9 ciserne Schwellen, das Stick 52 kg . = 468,00 <«
36 Fusschrauben, das Stick 0,3 kg = 10,80 «
36 Deckplittchen dazu, das Stiick 0,33 kg . = 11,88 «
36 federnde Unterlagsringe, d. Stick 0,014 kg = 0,51 «
Gewicht einer Schienenlinge Gleis zusammen = 1071,43 kg

I

Mithin wiegt ein laufendes Meter Gleis 133,93 kg.

Zu 2. Der Oberbau fir Hauptbahnen mit hélzer-
nen Querschwellen stimmt in den Schienen, Laschen und
Laschenschrauben mit dem vorstehend beschriebenen Ober-
bau mit eisernen Querschwellen berein.

Die Schwellen aus nicht getrinktem Eichenholze, oder aus

mit Quecksilbersublimat, Kreosotsl oder Zinkchlorid getriinktem
Kiefernholze sind 2,50™ lang, unten 270m™, oben mindestens 220mm
breit und 160™™ dick. An der Auflagerstelle der Schienenfiisse
sind sie nach der Neigung 1:20 gehobelt und werden die
Schienen an diesen Stellen durch eiserne Unterlagsplatten
von 195 ™" Linge, 160 ™™ Breite und 10™m™ Dicke mit einem
dusseren Rande von 45mm Breite und 8™m Hghe unterstiitzt.
Das Gewicht dieser Unterlagsplatten betrigt 2,8 kg das Stiick.
— Die Unterlagsplatten sind an der Husseren Schienenseite
mit einem, an der inneren Seite mit zwei Nagellochern
versehen, durch welche die Schienenhakennigel von
14/17 ™»"Stirke und 165™™ Linge, deren Gewicht 0,31 kg
das Stiick betrigt, in die Schwellen eingetrieben werden.
Die Vertheilung der 9 hdlzernen Schwellen unter den 8,0™
langen Schienen ist dieselbe wie bei dem Oberbau mit eisernen
Querschwellen. — Unterlagsplatten werden auf allen Schwel-
len, in geraden wie gekrimmten Linien verwendet.

Zu 3. Der Oberbau fiir Nebenbahnen, welcher
in Fig. 12 auf Tafel XII. dargestellt ist, besteht aus breit-
fiissigen Schienen von geringeren Abmessungen und holzernen
Querschwellen. Die normalen Schienen haben eine Linge
von 8,0™ und eine Hohe von 105™™ sie sind im Fuss 90™m,
im Kopf 52™™ breit und im Stege 10™® dick. Die Anlage-

*) Vergl. Organ 1887 Seite 108 und Tafel XVI.



flichen fir die Laschen haben eine Neigung 1:2,50. Das
Gewicht der Schienen ist fiir 1 laufendes m = 24,98 kg.

Die Laschen sind Winkellaschen aus Bessemerstahl,
400m™™ lang und wiegen die inneren = 4,13 kg, die dusse-
ren 4,31 kg das Stick. Dieselben stemmen sich mit ihrem
Fusse gegen die Unterlagsplatten, so dass nur die eine Schwelle
in der Richtung des Schubes gegen das Wandern der Schienen
in Anspruch genommen wird.

Die Laschenschrauben sind 18™ im Durchmesser
dick und wiegen mit den gegen das Losriitteln der Muttern
angewendeten Unterlagsscheiben 0,32 kg das Stick. Die
Unterlagsplatten sind 160™™ lang, 150™™ breit, 8™
dick, sind mit einem erhohten Rande nicht versehen, wiegen
das Stiick 1,26 kg und haben an der Aussenseite der Schienen
ein und an der Innenseite zwei Nagellicher. Die Schienen-
niigel sind 150™™ lang, 12/14™™ dick und wiegen das Stick
0,20 kg.

Die Schwellen aus Kiefernholz sind bei normaler Spur-
weite 2,30™ lang, unten 200™™, oben mindestens 150 ™™ breit
und 150™™ dick. — Die Auflagerstellen fiir die Schienen sind
nach der Neigung 1:20 gehobelt. Unterlagsplatten werden
auf allen Schwellen in den geraden wie in den gekriimmten
Linien verwendet.

Die 9 Schwellen sind unter den 8,0™ langen Schienen in
der Weise vertheilt, dass die dem schwebenden Stosse zunichst
liegenden 530 ™™ von Mitte zu Mitte von einander liegen, die
folgenden von diesen 885 ™™ und die sémmtlichen ibrigen 950 ™™
von einander entfernt sind.

Eine Vergleichung der Oberbau-Anordnung vom Jahre 1867
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kann nur mit dem unter 1 und 2 beschriebenen Oberbau fiir
Hauptbahnen geschehen, da die Verwaltung der Pfilzischen
Eisenbahnen im Jahre 1867 eine besondere Oberbau-Anordnung
fir Nebenbahnen noch nicht festgestellt hatte. Der Ober-
bau vom Jahre 1867 bestand aus breitfissigen Schienen mit
holzernen Querschwellen; eiserne Querschwellen wurden
damals noch nicht angewendet. Die Schienen waren damals
6,0™ und sind jetzt 8,0 ™ lang, ihre Hohe betrug damals 111 m™m
und ist jetzt 134™m der Fuss war damals 95™m und ist jetzt
105™m breit, der Steg, damals 19 ™™ dick, hat jetzt eine Dicke
von 11™m,  Die Breite des Kopfes ist unverindert (58m™) ge-
blieben. Die Anlageflichen fir die Laschen waren bei den
Schienen vom Jahre 1867 gekriimmt und sind bei den jetzigen
Schienen gerade und nach dem Verhiiltnisse 1:4 geneigt. Das
Gewicht der Schienen vom Jahre 1867 war 33,0 kg und be-
triagt jetzt 34,0 kg fir 1 laufendes m.

Die Laschen waren damals einfache Laschen von
460™m Linge und 3,50 kg Gewicht und sind jetzt Winkel-
laschen von 500™™ Liinge, bei einem Gewichte von 8,0 kg
das Stiick. — Die Laschenbolzen hatten damals wie jetzt 22 mm
im Durchmesser und ein Gewicht von 0,50 kg das Stiick. —
Unterlagsplatten wurden im Jahre 1867 nur in Kriimmungen
unter 1000™ Halbmesser auf den beiden dem Stosse zunichst
liegenden Schwellen in dem &#usseren Schienenstrange ange-
wendet, wihrend dieselben jetzt, wie oben angegeben, auf
allen holzernen Schwellen Verwendung finden. Die Schienen-
nigel waren 1867 nur 13/15™™ dick, wihrend dieselben jetzt
14/17™ stark sind. Die holzernen Querschwellen sind in ihren
Abmessungen denen von 1867 auch jetzt noch gleich.

Ueber die Erhaltung der Nutzhélzer, insbesondere iiber die kiinstliche Holztrocknung
nach dem Verfahren von Victor Frérét in Paris.

Von A. Funk, Geh. Regierungsrath, Oberbaurath a.D. in Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig., 1—4 auf Taf. XIII)

Der Verfasser hielt es von Interesse, seinen im Jahrgange
1880 des Organs verdffentlichten Aufsatz: »>Ueber die Dauer
der Holzer,insbesondere der Eisenbahnschwellen<
durch eine Mittheilung »Ueber die Erhaltung der Nutz-
holzer, insbesondere iiber die kiinstliche Holztrocknung
nach dem Verfahren von Victor Freérét« erginzt zu sehen
und bat Herrn Baurath Stirth, Vorstand der Central-Wagen-
Werkstitte der Kgl. Eisenbahn-Direction Koln (rechtsrheinischen)
zu Dortmund, in welcher Werkstatt das Verfahren von Victor
Freérét zur Holztrocknung seit ldngeren Jahren angewendet
worden ist, eine solche Mittheilung fiir das »Organ« zu be-
arbeiten. Derselbe ging auf diesen Wunsch auch bereitwillig
ein, hielt sich jedoch nachtriglich, den in Preussen bestehenden
Bestimmungen entsprechend, fiir verpflichtet, den Aufsatz zunichst
der Redaction der »Zeitschrift fiir Bauwesen« zur Auf-
nahme in dieses Blatt anzubieten. Nachdem die Aufnahme des
Aufsatzes in diese Zeitschrift, Jahrgang 1887, Heft IV bis VI,

Seite 286 u. f., erfolgt ist, in derselben jedoch einer grdsseren
Zahl von Eisenbahn-Maschinen-Technikern nicht zu Gesicht kom-
men mochte, miissen wir es fir angezeigt halten, unter Be-
nutzung dieses Aufsatzes eine entsprechend kiirzere Mittheilung
fir das »Organ« zu bearbeiten. ‘
Die Einleitung des Aufsatzes iber die Zusammensetzung
des Holzes, die Ursachen der Zerstorung und dic Bekdmpfung
derselben durch verschiedene Mittel, als Auslaugen, Trocknen
an der Luft, Durchtrinken der Holzer mit fiulnishindernden
Fliissigkeiten etc., glauben wir tibergehen und auf den oben
erwihnten ausfithrlichen Aufsatz im Jahrgange 1880 des »Or-
gan« Bezug nehmen zu dirfen. Wir werden gleich auf das
Verfahren der kiinstlichen Trocknung der Nutzholzer nach Victor
Freérét eingehen, welches in Frankreich und England in den
Werkstitten der Eisenbahnen, der Artillerie, der Omnibus-
Gesellschaften und der grossen Bau- und Mobelschreinereien
dieser Liinder eine verbreitete Anwendung, in Deutschland je-



doch nur eine geringe Beachtung gefunden hat, obgleich das-
selbe auch hier schon im Jahre 1875 durch Dingler’s poly-
technisches Journal bekannt geworden ist.

Die Zerstorung der Holzer wird bekanntlich vorzugsweise
durch die faulende Gihrung des Saftes herbeigefiihrt, welche
zerstorend auf die Holzfaser einwirkt, und bei vorhandener
Feuchtigkeit und mifsiger Wirme durch den Zutritt der Luft
herbeigefiihrt wird. Es kommt daher bei Nutzhélzern vor Allem
darauf an, den Saft aus den Holzern thunlichst zu entfernen
und den Eiweisstoff des zuriickbleibenden Saftes unschadlich
zu machen. Ausser dem bei holzernen Eisenbahnschwellen
iblichen Dimpfen, Aussaugen des Saftes und Einpressen von
Fiulnis verhindernden Stoffen ist fir Nutzholzer vorzugs-
weise das Austrocknen in der Luft oder das kiinst-
liche Austrocknen in Anwendung.

Bei dem Austrocknen an der Luft in geeigneten
Trockenschuppen bleibt auch bei 2—3jihriger Lagerung noch
immer ein Wassergehalt von 15—20% in den Holzern und
werden die schiddlichen Eigenschaften des Eiweisstoffes dabei
nicht beseitigt. Bei der kiinstlichen Trocknung, wenn
sie rationell ausgefihrt wird, kann ein hoherer Grad von
Trockenheit erreicht, der Eiweisstoff durch die Wirme zum
Gerinnen gebracht und dadurch unschiidlich gemacht werden.
Ein solches rationelles kiinstliches Trocknen wird durch das
Verfahren von Victor Frérét erreicht, und wollen wir dieses
Verfahren niher beschreiben wie solches in der Central-Wagen-
Werkstatt in Dortmund, namentlich fir Kiefern-Bohlen seit 9
Jahren mit dem hesten Erfolge zur Anwendung gebracht worden
und noch jetzt in Anwendung ist.

Bei der auf Tafel XIII, Figuren 1 bis 4, dargestellten
Trocken- und Rauchkammer der Central-Wagenwerk-
statt zu Dortmund von Victor Frérét sind die bei kiinst-
lichen Trockeneinrichtungen am hiufigsten vorkommenden beiden
Fehler vermieden:

1. dass das in Form von Dimpfen aus dem Holze ausge-
triebene Wasser durch theilweise starke Abkiihlung der
Umkleidung auf das zur Aufnahme von Feuchtigkeit sehr
geneigt gewordene Holz wieder niederschligt und von
diesem begierig aufgesogen wird, und

. dass durch Anwendung plotzlich wirkender hoher Wiirme-
grade die Holzfaser benachtheiligt wird.

Diese hiiufig vorkommenden Fehler werden bei dem Freérét-
schen Verfahren dadurch vermieden, dass den sich bildenden
Wasserdimpfen ein stetiger Abzug gesichert wird, und dass das
Holz durch langsame Steigerung der Wirme wihrend einer
lingeren Dauer des Verfahrens vor den schidlichen Einfliissen
zu rasch wirkender hoher Wirme bewahrt bleibt. Gleichzeitig
werden dabei die dusseren Faserschichten der Holzer aus den
zur Austrocknung verbrannten Holzabfillen durch Kreosot ge-
trinkt, was zur Verlingerung der Dauer ebenfalls etwas bei-
tragen diirfte.

In dem Trockenraum A (Taf. XIII, Fig. 2 und 4) wird
das Holz durch zwischen gelegte Latten so geschichtet, dass
die aus der langsamen Verbrennung von Holzabfillen in dem
Feuerungsraume B sich bildenden heissen Gase die Fliche jedes
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einzelnen Holzstiickes moglichst gleichméfsig umspielen kénnen.
Die fiinf Feuerstellen sind ohne Rost und so angelegt, dass sie
in dem einzigen Raume B sich vereinigen, aus dem die heissen
Gase, nachdem sie durch eine fein durchlécherte eiserne Decke e
thunlichst vertheilt sind, in den Mischraum C und aus diesem
in die Kammer A steigen.

So weit die brennenden oder vielmehr glimmenden, am vor-
theilhaftesten aus ganz trocknen, kurzen Eichenholz-Schrupphobel-
spinen bestehenden Holzstosse in dem Feuerraume sich aus-
dehnen, ist iiber denselben eine Schutzdecke s (Figur 2) aus
Eisenblech und aufgetragenem Chamottmehl angeordnet, so dass
eine bei der Verbrennung etwa sich bildende lange Flamme
nicht in das zu trocknende Holz schlagen kann. Die Feuer-
stellen werden nach dem Arbeitsraume D (Fig. 2) durch eiserne
Fallthiiren f verschlossen, welche, mit Gegengewichten g ver-
sehen, mehr oder weniger hoch gestellt werden konnen. Diese
Thiiren schliessen nicht etwa luftdicht, lassen vielmehr auch
im geschlossenen Zustande so viel Luft in den Feuerraum treten,
wie zur Verbrennung der stark ins Glimmen gekommenen Spilne
erforderlich ist. Die Verbrennungsgase werden, nachdem sie
ihre Wirme u. s. w. an das zu trocknende Holz abgegeben
haben, nebst dem aus letzterem verdampften Wasser durch eine
rolladenartig gebildete, auf eisernen Trigern ruhende Decke E
und die Schornsteine F ins Freie abgesogen. Zur Verhiitung
einer nachtheiligen Abkithlung durch das Dach der Kammer
ist dieses aus einer Bretterverschalung in einem mittleren Ab-
stande von 200™™ yon E und aus einer in geringer Entfernung
dariiber angebrachten Schieferbedachung K gebildet. Auf die
Brettverschalung ist, so weit der Trockenraum reicht, zwischen
langliegenden Latten Thon aufgestampft. Die Schornsteinwand
ist mit Hohlrdumen 1 versehen, welche durch Kanile mit den
Kaminen in Verbindung stehen und durch welche die abge-
kithlten Verbrennungsgase, die Wasserdimpfe u. s. w. nach dem
Fusse der Schornsteine abgeleitet werden. Das in diesen Hohl-
riumen sich ansammelnde Theerwasser wird durch die Blech-
schieber m (Fig. 1) von Zeit zu Zeit abgelassen. Mittels der
vom Arbeitsraume D aus verstellbaren Schornsteinklappen n
(Fig. 1) konnen die Vorginge in der Kammer A geregelt wer-
den. In dem Arbeitsraume D ist durch eine niedrige Wand
ein Gelass G (Fig. 2) zur Aufspeicherung des Brennmaterials
hergestellt, welches durch verschliessbare Mauerdffnungen in
der benachbarten Liingswand eingebracht und iiber eiserne
Klappen p (Figur 2), die sich auf den Boden des Raumes D
niederlegen lassen, ohmne Weiteres in den Feuerraum einge-
scharrt wird.

Das Einbringen des zu trocknenden Holzes erfolgt durch
eine in der Giebelwand angebrachte eiserne Doppelthiir o (Fig. 1
und 4). Zur Verhiitung des Werfens des Holzes werden die
oberen Lagen mit Eisenbarren q (Fig. 2) beschwert. Zur Be-
obachtung der Wirmevertheilung in der Kammer A sind zwar
an verschiedenen Stellen Thermometer angebracht, welche mit
einem Knie in das Innere der Kammer reichen, dieselben wer-
den jedoch von der #usseren Luft etc. so beeinflusst, dass ihr
eigentlicher Zweck wenig erreicht wird. In der Mitte des
Raumes A sorgfiltig angestellte Messungen haben bei mifsiger



Feuerung eine Wirmeentwickelung von 67° C. crgeben, so dass
der Wirmezustand zum Gerinnen des Eiweissstoffes in dem
Holze jedenfalls hinreicht. Das Vorhandensein freier Sduren
fordert das Gerinnen auch schon bei weit niedrigeren Wirme-
graden,

Zur Beurtheilung des Fortschreitens der Wasserausdunstung
ist in der Riickwand der Kammer eine durch ein cisernes Thiir-
chen verschliessbare Mauerdffnung r (Fig. 2) vorhanden, vor
welcher im Innern auf vorkragenden Eisenstiitzen ein Abschnitt
cines der zu trocknenden Holzer gelegt wird, dessen Gewichts-
verluste das Fortschreiten des Verfahrens erkennen lisst. Ein
anderes bequemeres und zuverlissigeres Mittel zur Erkennung
der Beendigung der Austrocknung harzhaltiger Holzer besteht
darin, dass an bezeichneter Stelle eine Glasscheibe aufgestellt
wird, auf welcher sich, sobald die Entwickelung und Nicder-
schlagung der Wasserddmpfe auf derselben aufhoren, ein klebriger,
von der Verfliichtigung des Harzes herriihrender Ueberzug bildet.
Zeigt sich dieser Ueberzug oder hat man an der Gewichtsab-
nahme des Probeabschnittes die gentigende Austrocknung der
Holzer erkannt, so wird die Feuerung eingestellt und die
Kammer zur Abkiihlung des Holzes einige Zeit sich selbst iiber-
lassen.

Das zu den Fussboden der Giiterwagen bestimmte Kiefern-
holz wird vor dem Trocknen auf Mafs behobelt und sofort
nach Beendigung des Verfahrens moch warm neben dem Ofen
mit heissem Theer angestrichen. wodurch es gegen die Einfliisse
der Luft und der Nisse vorziiglich widerstandsfihig wird. Das
zu den Kastenwiinden bestimmte Holz, welches bei seiner Ver-
wendung einen mehrmaligen Oel- und Farbenanstrich erhilt,
wird im rohen Zustande getrocknet, dann an den Stirnenden
mit einem dicken Farbenanstriche versehen und bis zu seiner
Verwendung in luftigen Schuppen gelagert. Bei der Bearbei-
tung auf den Maschinen etc. in den trocknen und warmen
Riumen verliert es von der aus der Luft in den Schuppen auf-
genommenen Feuchtigkeit wieder einen dem Feuchtigkeitsgrade
des Arbeitsraumes entsprechenden Theil,

Die ziemlich verbreitete Awsicht, dass durch kiinstliche
Trocknung die Festigkeit des Holzes beeintrichtigt werde,
hat sich nach den Versuchen in der Central-Wagenwerkstitte
zu Dortmund bei Kiefernhdélzern, welche nach dem Frérét-
schen Verfahren getrocknet waren, nicht bestiitigt. Diese ver-
gleichenden neueren Versuche mit frischen polnischen und Ost-
seekiefern sind in der Weise angestellt, dass aus cin und der-
selben, thunlichst von Aesten und sonstigen Fchlern freien Bohle
von 55"m Stirke vier Abschnitte von je 1,250™ Linge und
145™n Breite der Dicke nach in gleiche Hilften zerschnitten
wurden, und dass die eine Hilfte vor den Versuchen 8 Tage

hindurch in der Freérét’schen Trocken-Kammer getrocknet ]

wurde, wihrend die andere Hilfte nach dem Schneiden etwa
4 bis 5 Wochen an der Luft gelegen hatte. Die Abschnitte
wurden 770™™ freitragend in der Mitte unter langsamer Zu-
nahme der Gewichte mittels eines Hebels bis zum Eintritte des
Bruches belastet. Diese Versuche ergaben als Durchschnitt der
Stiicke von jeder einzelnen Bohle:
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I. Aus frischen polnischen Kiefern.

Durch- .

biegung vor Bruch bez.

Bruch Belastung mit
mm kg
Bohle 1. a) frisch 18 1700
b) getrocknet 19 2242
Bohle 2. a) frisch 27 1750
b) getrocknet . 24 2130
Bohle 3. a) frisch . 21 1810
b) getrocknet 16 2195

II. Aus frischen Ostsee-Kiefern.

Bohle 1. a) frisch 25 2215
b) getrocknet 22 2500

Bohle 2. a) frisch 23 2045
b) getrocknet 23 2370

Bohle 3. a) frisch 24 2050
b) getrocknet 22 2550
Durchschnitt a) frisch 23 1940
b) getrocknet . 21 2331

Aus diesen neueren, sowic aus den schon im Jahre 1878
an derselben Stelle angestellten #dhnlichen Versuchen mit luft-
trocknem Holze ergiebt sich, dass durch das Réucherverfahren
die Festigkeit sowohl des frischen wie des lufttrocknen Holzes
nicht unerheblich erhéht wird und zwar

a) bei frischem Kiefernholze durchschnittlich um 20 %,

b) bei Holz iiber 4 Jahre an der Luft getrocknet um 8%,
dass dagegen das Kiefernholz dadurch an sciner Elasticitit und
Biegsamkeit um ein Geringes verliert.

Die Ermittelung des Schwindmafses bei dem Réucher-
verfahren hat bei den frischen Kiefernbohlen

a. nach der Breite (in der Richtung der Markstrahlen)
durchschnittlich = 2 %,
nach der Dicke (in der Richtung der Jahresringe) durch-
schnittlich 4 % ergeben,
wobei die Breiten-Abnahme am Zopfende am stirksten ist
und nach dem Stammende gleichmilsig geringer wird, wihrend
umgekehrt die Abnahme in der Dicke der Bohlen am Stamm-
ende am stirksten und in der Mitte am schwéchsten war.*)

Versuche iiber WasseraufnahmebeiKiefernhdlzern
mit frischem Holze (vier bis finf Wochen nach dem Schneiden)
mit lufttrocknem (vierjdhriger Lagerung) und mit gerduchertem
(aus frischem Holze) haben ergeben, dass nachdem die Holzer
18 Tage unter Wasser gehalten waren, die Gewichtszunahme
betragen hat:

b.

1) bei frischem Holze a. vom Stammende = 9%,
b. <« Zopfende =24%,
2) bei lufttrocknem Holze a. <« Stammende ='18%,
b. « Zopfende =27%,
3) bei gertiuchertem Holze a. « Stammende —16%,
b. « Zopfende =—33%,

Was die Kosten der Holzriucherung nach dem
Freérét'schen Verfahren anbetrifft, so stellen sich diese bei

*) Vergl. Karmarsch, mechanische Technologie, Theil II.
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einem einigermafsen starken Holzverbrauche als sehr gering
heraus, Fiir das Ein- und Ausbringen des Holzes und fiir die
Bedienung der Feuerung wurden fir das Cubikmeter 0,50 M.
verausgabt. Als Brennmaterial wurden nur Schrupphobelspiine
aus harten Holzern verwendet, die sonst schlecht zu verwerthen
sind und als minderwerthiges Material nicht verrechnet wurden,
und von denen fiir 1 cbm zu trocknendes Holz 74 kg verbraucht
worden sind.

Von den beiden Trockenkammern ist die eine im Jahre
1877 mit einem Kostenaufwande von 7720 Mk., die andere,
1,8™ lingere, im Jahre 1884 mit einem Kostenbetrage von
8776 Mk. hergestellt. Im Jahre 1885/86 wurden in den beiden
Trockenkammern bei 56 Fiillungen 2742,51 cbm Kiefernbohlen
getrocknet und verbraucht und hat das Trocknen der einen
Hilfte des Holzes einschliesslich 4 % Verzinsung und 10 % Til-
gung der Anlagekosten in der ersten Kammer

1371,25 X 0,504 77,20 X 4 4+ 77,20 X 10 = 1713 Mk.,
und das Trocknen der anderen Hilfte in der zweiten Kammer
1371,25 X 0,50 487,76 X 4 4 87,76 X 10 = 1913 Mk.,
zusammen also 3626 Mk., oder fiir das Cubikmeter = 1,33 Mk.

gekostet.

Hiitte dieses Holz, dessen Anschaffungskosten rund 145000 M.
betragen haben, eine dreijihrige Lagerung vor seiner Verwen-
dung durchgemacht, welche mindestens erforderlich gewesen
wire, um es geniigend lufttrocken zu machen, so wire bei cinem
Zinsfusse von 4% ein Verlust von 6277 Mk. zu verzeichnen
gewesen, welchen Kosten noch die Betrige der Verzinsung und
Tilgung der Anlagekosten fiir die Holzschuppen hinzuzurechnen

sein wiirden. — Die Kosten der kinstlichen Trocknung sind
daher nicht unerheblich billiger als die Kosten der natiirlichen
Trocknung.

Aus den vorstehend beschriebenen Versuchen in Verbindung
mit den Wahrnehmungen, welche durch cine Reihe von 9 Jahren
in der Central-Wagen-Werkstatt zu Dortmund mit kiinstlich ge-
trockneten (geriiucherten) Kiefernbohlen gemacht worden

sind, ergeben sich fir dieses Verfahren, der Lufttrocknung sol-

cher Holzer gegeniiber, folgende Vortheile:

1) Das nach dem Verfahren von Frérét kiinstlich getrocknete
Holz hat einen hoheren Grad von Trockenheit als drei bis
vier Jahre lang in gut angelegten Schuppen gelagertes Holz,

2) in dem kiinstlich getrockneten Holze sind die verderblichen
Eiweisstoffe unschidlich gemacht,

3) die Bruchfestigkeit wird um ein Wesentliches hoher,

4) das Reissen und Werfen tritt in geringerem Mafse ein,

5) der Farbenanstrich auf derart kiinstlich getrocknetem Holze,
namentlich wenn derselbe bald nach dem Trocknen vorge-
nommen wird, ist durch ein festeres Anhaften ein halt-
barerer und vermag nicht den schidlichen Einfluss auszu-
iiben, den ein Anstrich auf nicht vollig trocknes, gelagertes
Holz in Folge der Zuriickhaltung der Verdunstung der im
Innern eingeschlossenen Feuchtigkeit unter dem Einflusse
der nicht unschiidlich gemachten Eiweisstoffe haben muss,

6) die Kosten der kiinstlichen Trocknung, einschliesslich der
Verzinsung und Tilgung der Anlage-Kosten der Trocken-
kammern, sind nicht unerheblich geringer als die Verzinsung
drei Jahre gelagerter Holzvorrithe und der Verzinsung und
Tilgung der Anlagekosten der grossen Lagerschuppen.

7) es kann frisch geschnittenes Holz sofort verwendet werden,
was fiir Fille unvorhergesehenen Bediirfnisses von grossem
Vortheile ist.

Wennin den vorstehenden Mittheilungen auch meist bekannte
Thatsachen enthalten sind, so diirfte es doch nicht ohne Interesse
sein, die Aufmerksamkeit betheiligter Kreise von neuem auf
dieses Verfahren zur Trocknung und Erhaltung von Kiefern-
holzern zu lenken, da dasselbe nach neunjihriger Erfahrung
an Kieferbohlen zum Wagenbau der fritheren Koln-Mindener
Eisenbahn-Gesellschaft und der jetzigen Kgl. Eisenbahn-Direction
(rechtsrheinischen) zu Koln mit voller Ueberzeugung zur Anwen-
dung empfohlen werden kann.

Neuer Giiterbahnhof der Midland-Eisenbahn-Gesellschaft in St. Pancras, London.

Mitgetheilt von Barkhausen, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1-—9 auf Tafel XIV.)

Die ausgedehnten Anlagen fiir den Giiterverkehr, welche
die Midland - Eisenbahn - Gesellschaft in London bereits besitzt:
die grossen Giiter- und Kohlenbahnhofe in Camden-Town und
St. Pancras, der Stiickgut-Bahnhof an der Whitecross-street
zwischen den Bahnhofen Aldersgate und Moorgate der Metro-
politan-Untergrundbahn und die Anlagen in Poplar-Dock haben
allmihlig einen so starken Verkehr aufgenommen, dass die
Grenze der Leistungsfihigkeit erreicht schien. Die Gesellschaft
war daher bereits im Jahre 1877 darauf bedacht, ihre An-
lagen zu erweitern, und diese Erweiterungen dem Mittelpunkte
der Stadt thunlichst nahe zu bringen. Sie erwarb daher vom
Earl Somers das Eigenthumsrecht an dem von Euston-road,
Brewer-street, jetzt Midland-road, Phonix-street und Ossulton-
street begrenzten Bezirke von Somers-Town (vergl. Fig. 17),

einer Fliche von iiber 5,5 ha, zu welcher noch kleinere
Flichen an Old St. Pancras-road bebufs Herstellung der Ver-
bindung mit den Giitergleisen der Midland-Bahn iiber Phonix-
street und Old St. Pancras-roadway kommen. Wie die Fig. 17
zeigt,, liegt die Fliche mit der kiirzesten Seite ihres unregel-
miifsigen Viereckes neben dem grossen, in schr reicher Gothik
ausgefithrten Bahnhofs - Gasthofe St. Pancras vom Architekten
Sir G. Gilbert Scott und Ingenieur W. H. Barlow, an
Euston-road und erstreckt sich mit seiner Léingenausdehnung,
nach hinten an Breite betriichtlich zunehmend, entlang dem
Personenbahnhofe St. Pancras.

Die Baustelle soll nach alten Chroniken der Platz eines
Cisarianischen Lagers sein, ist jedoch schon im Mittelalter
mehrfach bebaut worden, wie die beim Abbruche iiber ein-



ander gefundenen, verschiedenartigen Gebiudereste beweisen.
Zur Zeit des Ankaufes befanden sich etwa 500 Wohngebiude
auf der Fliche, welche nach der Genehmigung des Baues durch
das Parlament allmihlig — vollig erst bis 1883 angekauft
und beseitigt wurden. 1879 warden bereits die zweigleisigen
Ueberfithrungen iiber Old St. Pancras-road und Phonix-street,
welche ein Bauwerk mit einem Mittelpfeiler auf der Ecke
beider Strassen bilden, zur Verbindung eines mit Gefille 1 :35
bis Euston-road durchgefiihrten zweigleisigen Holzgeriistes mit
den Haupt-Giitergleisen ausgefiihrt; dieses Geriist hat zundchst
zur Beseitigung der alten Gebdude, dann zur Herstellung des
Neubaues gedient.

> g - O
oatses K R

.

N
N
N
N
N

SLIIIIIS

*\Q‘Z
N
o It
N
\Y
Nes

1. Einrichtung des Bahnhofes.

Der Bahnhof ist mit Riicksicht auf weitgehendste Aus-
nutzung des verfigbaren Raumes wie die meisten neueren der-
artigen Anlagen in London zweigeschossig angelegt, und im
oberen 5,64™ tiber der Schienenoberkante des unteren liegenden
Geschosse mittels doppelgleisiger Ueberfithrung iber Old St.
Pancras-road und Phonix-street von den Giitergleisen der Mid-
land-Bahn aus zuginglich gemacht. Der Bahnhof steht so auch
in Verbindung mit dem alten hochliegenden, eingeschossigen
und unterkellerten Giiterbahnhofe in Camden-Town. Der neue
Bahnhof weicht jedoch insofern von den anderen zweigeschossi-
gen Anlagen wesentlich ab, als die die beiden Geschosse ver-
bindenden vier Hebewerke A. (Fig. 1, 2 u.- 3, Tafel XIV.)
stark und gross genug gemacht sind, um selbst Verschieb-
lokomotiven bis zu 21 t Gewicht befordern zu konnen. Es
war dies nothwendig, da beide Geschosse in gleich starker
Weise zur Bewiltigung des Verkehres, wenn auch verschiedener
Art, benutzt werden sollen.

In den iibrigen Bahnhofen gleicher Art, z. B. dem in
Broad-street und in Bischopsgate, beschrinkt sich der Verkehr
im unteren Geschosse auf wenige bestimmte Zweige, vorwiegend
auf die Abgabe von Giitern an bestimmte Empfinger, welche
dieselben vielfach gleich in den gemietheten Kellern des unteren

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Geschosses lagern, und es geniigt daher die Vermittelung durch
ein Hebewerk fir Wagen, sowie die Beforderung im Unter-
geschosse durch Pferde, oder Wasserdruckspille mit Tauen.
Der neue Bahnhof der Midland-Bahn ist daher unseres Wissens
die erste Anlage, welche auch in dem nicht unmittelbar zu-
giinglichen Geschosse auf den Verkehr mit Lokomotiven ein-
gerichtet ist. Auch die Anlagen umgekehrter Bauart, bei denen
die Zufahrtgleise in das Kellergeschoss einlaufen, wie z. B. der
Giterbahnhof St. Lazare in Paris*) und der Bahnhof der Mid-
land-Bahn an Whitecross-street in London, ermdglichen bisher
nur die Senkung von Wagen in das Erdgeschoss, wo die wei-
teren Bewegungen dann durch Wasserdruckspille, Leitrollen
und Taue vermittelt werden.

Die ganze Anlage zerfillt in die folgenden mehr oder
weniger scharf gesonderten Theile. (Fig. 1 u. 2, Tafel XIV.)

1. Deraflgemeine Giterbahnhof, welcher den grossten

Theil beider Geschosse einnimmt,

der Kohlenbahnhof, welcher mit 133 ™ Linge und

25,3™ Breite an der Nordseite entlang der Phonix-street

durch steinerne Winde von den iibrigen Theilen abgé-
sondert in beiden Geschossen eingerichtet ist,

. der Milchbahnhof (Fig. 1, Tafel XIV.), unmittelbar
sitdlich vom Kohlenbahnhofe, zwischen diesem und dem
allgemeinen Giiterbahahofe nur im oberen Geschosse an-
geordnet,

. das Waaren-Lagerhaus, welches mit 70™ Linge

und 28m™ Breite etwa in der Mitte der oOstlichen Lings-

seite an Brewer-street (Midland-road) errichtet ist,

das Kartoffel- und Gemiiselager, welches sich im

Untergeschosse in 22 Einzellagern entlang der Sidseite

(Euston-road) und entlang der siidlichen Hilfte der Ost-

seite (Brewer-street) bis an das Waarenhaus erstreckt,

. Geschiftsrdume fiir Kohlenhédndler an der
Nordostecke des Untergeschosses in der Zahl von 14
z. Th. an Brewer-street, z. Th. an Phonix-street in einem
nach Art eines Viaduktes eingewolbten Theile des Unter-
baues eingerichtet,

. das Maschinenhaus (Fig. 2, Tafel XIV.) zur Ge-
winnung von Presswasser fir die Hebewerke, die Kréhne,
Schiebebithnen und die Spills an der Nordwestecke des
Theiles des Untergeschosses, welcher zum allgemeinen
Giiterbahnhofe gehort,

. die Strassenanlagen und Rampen zur Vermitte-
lung des Verkehres der Strassenfuhrwerke mit den Eisen-
bahnfahrzeugen in beiden Geschossen,

. Pferdestille fir die von der Gesellschaft im Bahn-

hofe gehaltenen Pferde im Untergeschosse entlang der

Ossulton-street (Fig. 1, Tafel XIV.),

Geschifts-und Verwaltungsrdume in verschiede-

nen Theilen des Untergeschosses.

[N

10.

1.

Die Gleisanlagen des allgemeinen Giiterbahnhofes sind in
den beiden Grundrissen (Fig. 1 u. 2, Tafel XIV.) fir beide

Der allgemeine Giterbahnhof.

*) Organ 1887, Seite 139.
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Geschosse angegeben. Sie unterscheiden sich in beiden Ge-
schossen wesentlich dadurch, dass wihrend oben alle Verbin-
dungen mittels Weichen bei 61™ Kkleinstem Kriimmungshalb-
messer in nicht von Lokomotiven zu benutzenden Gleisen, sonst
mit 91,4™ hergestellt sind, diese Art der Verbindung unten
nur fir die Hauptstringe, welche zu den Hebewerken fiihren,
gewdhlt ist, dagegen fiir den Anschluss der eigentlichen Lade-
gleise Drehscheiben zur Verwendung gekommen sind. Der
genehmigte Entwurf enthielt die Drehscheiben auch im Ober-
geschosse, doch sind sie bei der Ausfithrung weggelassen, einer-
seits weil sie die Gleichartigkeit der das Obergeschoss tragen-
den Decke storten, andererseits weil man bei ndherer Unter-
suchung die Weichenverbindung fiir leistungsfihiger erkannte.

Im Obergeschosse breiten sich, nachdem aus den
beiden Zufahrtgleisen in der Nordwestecke (Fig. 1, Tafel XIV.)
mittels einer gewohnlichen und zweier dreischligigen Weichen
z. Th. noch auf der Unterfilhrung der Phonix-street die simmt-
lichen Gleise fir den Kohlen- und den Milch-Bahnhof, die drei
ersten Ladegleise mit einem Aufstellungsgleise, sowie die bei-
den Ostlichsten Aufstellungsgleise VI. und VII. des allgemeinen
Giiterbahnhofes und das Zufahrtsgleis zum Waarenhause abge-
zweigt sind, die beiden Stammgleise unter ausgiebiger Ver-
wendung dreischligiger Weichen schnell iber die ganze Bahn-
hofsfliche aus, wo sie im Bereiche des allgemeinen Giiterbahn-
hofes drei verschiedene Gruppen bilden.

Die erste Gruppe umfasst 13 doppelgleisige Kopfe fiir
den Freiladeverkehr der Bestitterung durch die der Gesell-
schaft gehorenden Strassenfubrwerke; diese 13 Kopfe sollten
nach dem ersten Entwurfe in den Zwischenriumen erhohte
Ladebithnen erhalten, welche aber nicht ausgefiihrt sind. Die
Gleise liegen s@mmtlich in gleicher Hohe mit dem Stein-
pflaster des Obergeschosses und gestatten somit ein unmittel-
bares Anfahren der Strassenfuhrwerke an die Bahnwagen. Die
Anzahl der Krihne ist dabei nur eine beschrinkte. Fremde
Strassenfuhrwerke verkehren im Obergeschosse nicht.

Ocstlich folgen als zweite Gruppe zwei Gleise I und
IL, in welche die drei Wasserdruck-Hebewerke A;, A, und A,
fir das Untergeschoss cingelegt sind; diese sind unter einander,
nach Norden mit den Zufahrtgleisen, nach Siden und Norden
mit den beiden ersten Gleisen III. und IV. der éstlichen dritten
Gruppe mehrfach dnrch Weichen verbunden. Die beiden ost-
lichen Hebewerke A, und A, stehen mit beiden, das westliche
A; nur mit dem westlichen Zufahrgleise in unmittelbarer Ver-
bindung, da aber die Hebewerksgleise unter einander noch
verbunden sind, im Untergeschosse auch jedes Gleis, wenn auch
unter Umstinden auf Umwegen, von jedem Hebewerke aus zu-
ginglich ist, so ist eine scharfe Trennung der Zufiihrung zu
den beiden Hebewerkgleisen nach Malsgabe der zu errcichen-
den Ladestelle des Untergeschosses nicht unbedingt erforderlich,
jedoch bis zu gewissem Grade fir schnelle Abwickelung er-
wiinscht.

Die ostlichste dritte Gruppe enthilt die Aufstellungs-
gleise III., IV., V. und VIL fiir zu zerlegende ankommende,
oder zusammenzusetzende abgehende Zige; bis auf das erste
(IIL.) an den Hebewerken stehen diese Gleise nur mit dem

ostlichen Anfahrgleise in Verbindung, und es werden somit zu |

ihrer Benutzung die jenseits der Unterfihrung der Phonix-
street und des Old St. Pancras-road liegenden Weichen heran-
gezogen,

Die Gruppe enthilt vier Gleise, und wird ausserdem von
dem Zufahrgleise VI. zu den beiden letzten Ladeképfen 12
und 13 sowie zu dem siidlichen Gleise von 11 lings durch-
schnitten. Nach Abzweigung dieser Ladegleise ist das Zufahr-
gleis dann noch zu dem Aufstellungsgleise VIa nach Siiden
verlingert.

Die westlichen Enden der 13 Ladekopfe sind, wie der
Grundriss Fig. 1, Tafel XIV. und der Querschnitt Fig. 3,
Tafel XIV. zeigen, durch einen grossen Lade-Schuppen von
rund 224 ™ Linge und 36 ™ Tiefe iiberdeckt, wihrend die ost-
lichen Theile aller Ladezungen unter freiem Himmel liegen.

Die Zufahrt liegt ausschliesslich entlang der Westseite,
wo an der Aussenmauer zwei Rampen 1:30 von der Sidwest-
und Nordwestecke nach der Mitte hin ansteigen, und hier eine
entlang dem Ladeschuppen vor den Enden der 13 Ladekopfe
hinlaufende Strasse erreichen, welche als Zufahrt zu den 14
Ladestrassen zwischen und neben den Ladekopfen dient; inner-
halb der Schuppenwand liegt zuniichst nochmals eine Lings-
verbindung aller 14 Ladestrassen.

Das Untergeschoss (Fig. 2, Tafel XIV.), welches
lediglich durch die drei Hebewerke A, A, und A, fir Eisen-
bahnfahrzeuge zugiinglich ist, enthilt abgesehen von einigen
Anufstellungsgleisen in der norddstlichen Ecke nur doppelgleisige
Ladekopfe, mit den erforderlichen Verbindungen mit den Hebe-
werken; diese Verbindungen sind so angeordnet, dass jedes
Gleis von jedem Hebewerke aus zuginglich ist. Die Verbin-
dung der kurzen Ladekdpfe mit den Hauptgleisen konnte hier
nur mittels Drehscheiben erfolgen, weil die Durchfilhrung der
Gleise zwischen den das Obergeschoss tragenden Siulen dic
Verwendung von Weichen nur in beschrinktem Mafse zuliess.
Die Hauptgleise sind jedoch durch Weichen verbunden.

Auch hier liegen die Gleise biindig mit dem Pflaster und
sind thunlichst allseitig von Fahrstrassen umgeben, so dass die
Strassenfubrwerke sich an den Gleisen iiberall unmittelbar
neben die Eisenbahnwagen stellen konnen. Nur in der Sid-
westecke ist eine-Ladebiihne von 55™ Linge angebracht. Die
Ladegleise sind unmittelbar beiderseits an der zweiten Siulen-
reihe hingefithrt, und da die Zwischenriume zwischen den
Siulen im Durchschnitte etwa 10™ weit sind, so lisst die
zwischen je zwei doppelgeisigen Ladekopfen stehende Reihe an
jedem Gleise einen Fahrweg von etwa 6,5m DBreite frei.

Der Zugang zu dem Untergeschosse ¢rfolgt durch 14 je
3,85™ im Lichten weite Einfahrten in der Mitte der West-
seite von Ossulton-street aus. Von diesen Thoren aus geht ein
Fahrweg um die ganze West- und Nordseite, von welchem die
Ladestrassen zwischen den Gleisen abzweigen. Vor der Lade-
bithne in der Siidwestecke ist ein grosserer Wendeplatz frei
geblieben.

Im Ganzen stehen im Untergeschosse ctwa 1600 ™ freie
Ladegleis-Linge zur Verfiigung, welche ausschliesslich fiir die
An- und Abrollung von Gitern durch Privatfuhrwerk be-
stimmt ist.



2. Der Kohlen-Bahnhof.

Der 133™ lange, 25,3™ breite Kohlenbahnhof ist durch
massive Winde im Untergeschosse von den iibrigen Theilen
vollig abgetrennt; im Obergeschosse ist eine solche Abtrennung
nicht vorgenommen, da die vollen Wagen seitens der Bahn-
Verwaltung unten abgeliefert, die leeren unten wieder ange-
nommen werden. Der Bahnhof ist auf eine regelmiifsige Tages-
leistung von 300 t Kohlen berechnet, und bietet im Unter-
geschosse Platz fiir 50 Wagen.

In Obergeschosse (Fig. 1, Tafel XIV.) enthilt der
Kohlenbahnhof 7 entlang dem uneingedeckten Raume an Phonix-
street laufenden Gleise, von denen No. I. bis V. und VII. zum
Aufstellen der vollen und leeren Wagen dienen, wihrend VI
die Zufahrt zum Kohlen-Aufzuge A, bildet. Diese Gleise laufen
am Westende alle auf eine Schiebebithne S,, sonst sind sie
unverbunden, und ihre Abzweigung erfolgt allein aus dem lin-
ken (Ostlichen) Zufahrgleise.

Im Untergeschosse (Fig. 2, Tafel XIV.), welches
durch vier Thore mit der Phonix-street verbunden und nach
oben im vorderen Theile entlang der Aussenmauer nicht ein-
gedeckt ist, liegen entlang der einzigen Siulenreihe nur zwei
Gleise rings von Ladestrassen umgeben, welche durch eine
Schiebebiihne S, in den westlichen, durch eine Weiche in den
siidlichen Theilen verbunden sind ; beide Gleise stehen mit dem
im hinteren liegenden Aufzuge A, somit in unmittelbarer Ver-
bindung.

Die Strassenfuhrwerke fahren auch hier unmittelbar neben
die Bahnwagen, und dic Umladung der Kohlen erfolgt von
Hand mit der Schaufel. Kleinere Abtheilungen fiir einzelne

Kohlenlager sind nicht vorgesehen, da der ganze Bahnhof von

vornherein an cin Kohlengeschift vermiethet ist. Dieser Theil
der Gesammtanlage ist bereits im August 1885 fertig gestellt,
und wird seitdem von den Micthern Rickett, Smith u. Co. be-
trieben.

3. Der Milchbahnhof.

Die Anlagen fir den Milchverkehr (Fig. 1, Tafel XIV.)
sind auf eine Leistung von tiiglich mehr als 2000 grosse Blech-
kannen mit 73 1 Inhalt berechnet, und ganz auf das Ober-
geschoss beschriinkt, fir Strassenkarren nur durch eine ge-
krimmte Auffahrt mit der Neigung 1 : 15 von der Nord-
westecke her zuginglich

Die Anlagen umfassen zwei aus dem 0stlichen Anfahr-
gleise abgezweigte Bahngleise, welche in eine iiberdachte und
an den Langseiten geschlossene Halle entlang diesen Aussen-
winden cinlaufen. Auf der Innenseite der Gleise sind zwei
zusammen 168™ lange je 3,05™ breite Ladebiithnen errichtet,
welche nach Osten noch iiber die Halle hinaus verlingert, hier
durch starke Holzschranken von den iibrigen Theilen abge-
sondert sind. Nach Westen ist das nordliche Gleis nebst Lade-
bithne unter einem schmalen Anbaue der Halle entlang der
Zufahrstrasse verlingert. Die Strasse zwischen den beiden
Biithnen ist rund 11,0™ bieit, bietet also gleichzeitig fir die
an den Bithnen haltenden, die anfahrenden und abfahrenden
Karren Raum.
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4. Das Waaren-Lagerhaus..

Das Waarén-Lagerhaus liegt an der Ostseite entlang der
Brewer - street (Midland-road) und nimmt etwa in der Mitte
dieser Seite eine Grundfliche von rund 70 X 28 m ein. (Fig.
1, 2 und 3, Tafel XIV.) Das durchweg mit massiven Aussen-
winden versehene Gebiude erhebt sich viergeschossig, um zwei
Geschosse hoher als die iibrigen Theile des Bahnhofes. Es ist
angefiigt, um die nicht sofort zur Abrollung gelangenden Giiter
bahnseitig lagern zu konnen.

In das Erdgeschoss wie in das erste Obergeschoss liuft
entlang der westlichen Aussenwand je ein Ladegleis ein, an
welches in der Nordostecke des betreffenden Geschosses jedes
Mal eine kleine Gruppe von Aufstellungsgleisen, unten von vier
oben von drei Gleiskﬁpfen, anschliesst. Im Erdgeschosse (Fig. 2,
Tafel XIV.) liegt zuniichst der Aussenmauer die innere Fahr-
strasse von 10 ™ Breite, welche von der zwischen ihr und dem
Bahngleise angeordneten Ladebiihne durch eine zwischen die
Siulen eingesetzte Wand mit 14 Schiebethoren abgetrennt ist,
hier kann die Ladebiihne also auf der einen Seite mit Bahn-
wagen auf der anderen mit Strassenfuhrwerken besetzt werden.
Die nach Norden verlingerte Fahrstrasse fihrt durch ein brei-
tes Thor nach Brewer-street (Midland-road). Diese Ladestrasse
kann ausser von der Ladebithne des Erdgeschosses auch von
den Boden der Obergeschosse aus mittels zweier innerer Hebe-
werke a unmittelbar benutzt werden. Selbstverstindlich kom-
men Hebungen von Giitern aus dem Erdgeschosse in die Ober-
geschosse nicht vor, da man nur mit solchen Gitern beladene
Bahnwagen mittels der grossen Hebewerke A;, A, und A; in
das Untergeschoss senken wird, welche im Untergeschosse ge-
lagert, oder sofort abgegeben werden sollen. Dem entsprechend
sind die Aufziige im Waarenhause angeordnet.

Das erste Obergeschoss ist bis auf den vom inneren An-
fahrgleise an der Westwand eingenommenen Raum, das dritte
und vierte ganz von einem ebenen Lagerboden eingenommen,
welcher im ersten als Ladebiihne fiir das Gleis dient; dadurch
werden die Trigeranordnungen in den verschiedenen Decken
etwas verschieden (Fig. 3, Tafel XIV.) Die inneren Aufzige a
gehen durch alle Geschosse. An der Westwand sind aussen
abermals zwei Aufziige a, angebracht, mittels deren man Wagen,
welche auf dem ersten Gleise westlich vom Lagerhause im
Obergeschosse stehen, unmittelbar nach dem zweiten und dritten
Obergeschosse entladen kann,

5. Das Kartoffel- und Gemiise-Lager.
(Fig. 2, Tafel XIV.)

Da der Bahnhof weit in das Innere der Stadt vorgeschoben
ist, die Midland-Bahn zugleich einen betrichtlichen Theil der
aus dem Norden von England und aus Schottland kommenden
Gemiise und Kartoffeln anfihrt, so war fir die Anlage ein sehr
bedeutender Verkehr in diesen Marktwaaren vorherzusehen,
und es wurde daher gleich die Anlage von Geschifts- und
Verkaufsriumen fir Kartoffel- und Gemisehindler in den Plan
aufgenommen. Diese sind in der Anzahl von 22 im Unter-
geschosse entlang der siidlichen Hilfte der Ostseite an Brewer-

"street (Midland-road) und entlang der ganzen Sudseite an

Euston-road mit massiven Winden angelegt.
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Jede der Abtheilungen besteht aus einem nach der Strasse
und dem Innern des allgemeinen Giiterbahnhofes verschliess-
baren Geschifts- und Lagerraume mit Lagerborten und Ober-
licht, darunter einem ebenso grossen Keller, welcher durch
eine Fallthiir von oben zuginglich ist. Der Lagerraum liegt
mit dem Fussboden in Ladebiihnenhéhe, so dass er in un-
mittelbarer Verbindung mit einer schmalen Lingsbiihne an der
Strassenseite aussen, und einer durch eine Zungenmauer abge-
sonderten Biihne mit eigenem Ladegleise innen steht. Diese
einzelnen, durchschnittlich fiir drei Wagen ausreichenden Gleis-
stimpfe sind mittels Drehscheiben an die Hauptgleise des
Untergeschosses angeschlossen, so dass also jedem Miether
eines der 22 Lager bahnseitig die Waaren im Eisenbahnwagen
in seinen Geschiftsraum gefahren werden konnen. Da auch
die Strasse mit der schmalen Ladebithne aussen, wie der grosste
Theil der Linge der inneren Biihnen an den Ladegleisen nach
oben Glasdecken haben, so ist trotz des Mangels von Fenstern
in reichlichem Mafse fiir Licht gesorgt. Sofort nach Fertig-
stellung zu Ende des Jahres 1887 sind simmtliche 22 Lager
von Geschiftslenten in Benutzung genommen, und heute belduft
sich der wochentliche Umsatz allein in Kartoffeln in denselben
bereits auf 1200 t.

6. Geschiftsriume fiir Kohlenhéndler.

Da sich auch unter den alten Gleisanlagen der Midland-
Bahn Kohlenentladestellen fiir eine sehr grosse Zahl von Ge-
schiiften befinden, deren Einrichtung in Abtheilung IIL :
«Betrieb des Bahnhofes» noch kurz erwihnt werden wird, so
sind Geschiftsriume fiir Kohlenhandlungen in jener Gegend
ausserordentlich gesucht. Daher sind, obwohl die in dem Neu-
bau enthaltene grosse Kohien-Abgabestelle nur von einem gros-
sen Geschifte betrieben wird, in der Nihe jener ilteren Ent-
ladestellen, welche z. B. in grosser Zahl an Old St. Pancras-
road und Brewer-street liegen, nimlich in der fir die iibrigen
Zwecke nicht voll nutzbar zu machenden Nordostecke des Neu-
baues, in einem viaduktartigen Unterbau 14 kleine, gewélbte
Riume fiir diesen Zweck angelegt, und auch bereits seit lin-
gerer Zeit in den Hinden von Miethern.

7. Das Maschinenhaus nebst Maschinen-
Einrichtung.

Das Maschinenhaus liegt in der Nordwestecke des Unter-
geschosses grosstentheils unter dem Westende des Milch-Bahn-
hofes. Es besteht aus einem Vorraume unter dem oberen
"Arme der Auffahrt zum Milchbahnhofe, einem Kesselraume mit
drei Kesseln und Raum fiir drei fernere, davor einem Kohlen-
gelasse; hinter dem Kesselraume liegt der Raum fiir die Pum-
pen, in welchem zunidchst von den sechs vorgesehenen drei auf-
gestellt werden, und vor dem Kopfe des Kesselraumes, gegen-
iiber dem Kohlengelasse, befinden sich zwei Drucksammler
neben dem Schornsteine, welcher sich im Obergeschosse gerade
in der Ecke der rechtwinkelig geknickten Auffahrt zum Milch-
Bahnhofe erhebt. Ueber den beiden Sammlern und dem vorde-
ren Theile des Kesselhauses liegen zwei grosse Oberlichter,
welche das ganze Maschinenhaus erleuchten.
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Von den Sammlern geht die Druckwasserleitung durch die
ganze Anlage mit 52,7 at (750 Pfund auf 10‘ engl.) Pres-
sung; in der Sidostecke zwischen den Kartoffellagern 15 u. 16
ist ein dritter Hiilfssammler in einem niedrigen vor Kopf der

.Aufstellungsgleise VIa und VII. im Obergeschosse vorragenden

Thurme aufgestellt, um iiberschiissiges Wasser zeitweilig hier-
her pumpen und den Druck in der ganzen Leitung mdoglichst
gleichmﬁfsig halten zu konnen.

Von der Maschinenanlage werden betrieben: zunichst die
4 grossen Hebewerke fiir beladene Wagen und Lokomotiven
bis zu 21 t Gewicht A;—A,, dann die beiden Schiebebiihnen
des Kohlenbahnhofes S, und S,, eine oben, eine unten, ferner
die kleinen Hebewerke a und a, im Waaren- Lagerhause und
die 39 im ganzen Untergeschosse, auch im Kohlenbahnhofe,
den Kartoffellagern und im Waarenhause vertheilten Wasser-
druckspills E, welche neben der Bewegung der Wagen auch
die der 35 Drehscheiben des Untergeschosses zu leisten haben,
mehrere Presswasserspills im Obergeschosse und 66 iiber den
ganzen Bahnhof vertheilte Ladekrihne verschiedener Kraft.
Behufs ausgiebiger Ausnutzung der Spills sind zwischen den
kurzen Ladegleisstimpfen iiberall die erforderlichen festen Seil-
rollen angebracht. Im oberen Geschosse ist eine Druckwasser-
leitung nur fir die Krihne und die auch hier fir die Lade-
gleise vorgesehenen Spills angelegt.
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8. Strassenanlagen und Rampen,

Den Wagen fiir die Strassenfuhrwerke musste bei dem
zu erwartenden Verkehre ein erheblicher Theil der Grundfliche
geopfert werden.

Im Untergeschosse umzieht zunichst innerhalb der

“Aussenmauer eine 12,2™ breite, gedeckte Fahrstrasse die ganze

Siidseite und nahezu die ganze Ostseite. Sie ist durch zwei
weite Thore an der Siidwestecke, durch zwei an der Siidost-
ecke und durch eines in der Ostwand nordlich vom Lagerhause
zuginglich,, und vermittelt den Verkehr nach der siidlichen
Auffahrt zum Obergeschosse in der Siidwestecke, dann den der
gesammten Kartoffellager und den aus dem Lagerhause. Da
sie tags Jedem zuginglich ist, so ist sie vom Inneren des
Untergeschosses durch die Mauern der Kartoffellager und das
Waarenhaus vollig abgeschlossen; nachts werden die finf Ein-
fahrten mittels geschmackvoll entworfener, dabei sehr starker,
schmiedeeiserner  Gitterthiiren verschlossen. Diese Strasse,
welche also den Lingsverkehr an zwei Rindern des Bahnhofes
von der oOffentlichen Strasse ins Innere des Gebidudes verlegt,
wird von oben her durch lange Oberlichter auf der Eindeckung,
von den Seiten durch grosse mit Eisengittern gedeckte Bogen-
offnungen ohne Fenster in der Aussenwand erleuchtet; ihre
Grundfliche ist aus diesem Grunde fir das Obergeschoss nicht
nutzbar gemacht.

Im Uebrigen besteht eigentlich die ganze Innenfliche des
Untergeschosses aus Verkehrswegen fiir die fremden Strassen-
fuhrwerke, zwischen welche sich die Bahngleise so einlegen,
dass sie fiir jene keinerlei Hindernis abgeben. Als Zuginge
zu dieser Fliche sind in der Mitte der westlichen Lingswand
an Ossulton-street 14 weite Einfahrtsthore neben einander an-
gebracht. Die ganze Westseite gleichmiilsig mit Thoren zu be-



setzen, war wegen der Auffahrtfampen zum Obergeschosse,
welche hier angelegt sind, nicht moglich.

Weiter liegt im Untergeschosse eine Fahrstrasse im
Innern der Aussenmauer an Phonix-street zur Vermittelung des
Verkehres an den unteren Entladegleisen des Kohlenbahnhofes,
welche die ganze Grundfliche des uunteren Theiles dieser An-
lage einnimmt ; auch hier sind die Gleise ganz in das Pflaster
eingebettet.

Im Obergeschosse sind alle Wegeanlagen an der West-
seite vereinigt. Entlang der Westmauer an Ossulton-street
steigen hier von Norden und Siiden zwei Rampen im unteren
Theile auf Erdschiittung, im oberen auf Unterwdlbung mit
1:30 zu einem wagerechten Strassenstiicke iiber den Einfahrt-
thoren des Untergeschosses hinauf. Entlang diesen Rampen, zu-
gleich anderseits entlang der Ostseite des grossen Ladeschuppens
erstreckt sich eine .wagerechte 10™ breite Fahrstrasse, welche
itberall den Eingang zur Kopfverbindung der 14 Ladestrassen
im Ladeschuppen und damit zu diesen selbst ermoglicht. So-
wohl die Rampen, wie auch die Verbindungsstrasse vor dem
Ladeschuppen sind durch lange, schmale Satteldicher mit Ober-
licht dberdeckt. (Fig. 3, Tafel XIV.)

Neben der von Norden (Phonix-street) kommenden Auf-
fahrt ist noch eine zweite schmalere mit gesondertem Einfahrt-
thore und Steigung 1 :15 angeordnet, welche die Bedachung
des Maschinenhauses im rechten Winckel einschliessend, un-
mittelbar in die Milchhalle fihrt. Es ist also auch der Zu-
gang zum Milchbahnhofe von den iibrigen Anlagen vollig ab-
getrennt, da hier Privatfuhrwerke, im #brigen Theile des

Obergeschosses nur die Wagen der Bahn-Verwaltung verkehren. ]
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Ein grosser Theil der Grundfliche des Obergeschosses,
welcher unten von Strassen eingenommen wird, ist mit den er-
forderlichen Oberlichtern bedeckt, und daher fiir die Ausnutzung
zu Verkehrsanlagen verloren.

9. Die Pferdestille.

Da die Bahnverwaltung zum An- und Abrollen der Giiter,
dann aber auch hiilfsweisé zum Verschiebdienste eine grosse
Zahl von Pferden — vor Vollendung des neuen Giiterbahn-
hofes auf den ibrigen Theilen des Bahnhofes St. Pancrass
Schon etwa 500 — beschiftigt, so sind hier in den anderweit
nicht wohl zu benutzenden kleinen Oefinungen der Rampen-
Unterwolbungen an Ossulton - street Stallungen fiir 130 Pferde
angelegt und von der inneren Verbindungsstrasse zuginglich
gemacht.

10. Geschifts- und Verwaltun‘gsrz’iume.

Geschifts- und Verwaltungsriume sind, da einerseits ein
grosser Theil der Buchfiihrung an Rolltischen an den Lade-
stellen selbst erledigt wird, anderseits die Geschiftsriume der
Gesellschaft im Bahnhofe St. Pancrass in nichster Nihe liegen,
in sehr beschrinktem Malse vorgesehen; es dienen diesem
Zwecke nur zwei Ridume im Erdgeschosse, einer an der Sud-
seite des Lagerhauses, einer neben dem Kartoffellager 22, un-
mittelbar an den Haupteinfahrteri zu beiden Geschossen an der
Siidwestecke. Beide liegen ganz im Inneren des Gebiudes und
sind daher auf ihre ganze Ausdehnung mit Oberlicht versehen.

(Schluss folgt.)

Omnibus-Wagen der Franziésischen Nordbahn.

Mitgetheilt nach Le Génie Civil Tome XI, Seite 221,

(Hierzu Zeichnungen Fig. 10—18, Taf. XIV und Fig. 1--6, Taf. XV.)

Der Frage der Einfihrung von Omnibusziigen hat man in
" Frankreich erst eine erhohte Bedeutung beigemessen, nachdem
Deutschland und Oesterreich in derselben bereits erheblich fort-
geschritten waren. Erst im Mai 1881 veranlasste der Minister
der offentlichen Arbeiten in Frankreich — und zwar unter
ausdriicklichem Hinweise auf die beziiglichen Vorginge in
Deutschland und Oesterreich — einen betriebs-technischen Aus-
schuss der Franzosischen Eisenbahnen, die Frage zu priifen,
was hinsichtlich der Einstellung leichter Ziige, welche wirth-
schaftliche Vortheile dem bisherigen Gebahren gegeniiber zur
Folge haben miissten, zu geschehen habe.

Fiir diese Frage wurde ein (Tnterausschuss gebildet, dessen
Leitung dem General - Inspector der Bergwerke, Herrn Tour-
naire, iibertragen wurde, und der mehrere Directoren der
grosseren Franzosischen Eisenbahn-Gesellschaften zu seinen Mit-
gliedern zihlte. Dieser Unterausschuss entledigte sich der ihm
gestellten Aufgabe durch Empfehlung der Einfihrung leichter
Ziige, mit einfachem Dienste, fiir kurze Strecken, geeignet einen
Verkehr zu bewiltigen, wie er sonst Strassenbahnen zufillt.

Die besonderen Umstinde, unter denen dies zu gestatten sei,
wiirden von der Ministerial-Behorde in jedem -gegebenen Falle
auf Vortrag der betreffenden Eisenbahn-Gesellschaft nach folgen-
den Gesichtspunkten festzustellen sein.

Die Eisenbahn - Gesellschaft wird ermichtigt, diese Zige
nach Bedarf an vorher bestimmten, jedoch nicht mit besonde-
ren Einrichtungen zu versehenden Stellen der Strecke anhalten
zu lassen, um Reisende ohne Gepdck und Hunde abzusetzen,
bezw. einzunehmen. :

Sie wird ferner ermichtigt, zur Vereinfachung der Zug-
bildung und des Zugdienstes statt der sonst vorgeschriebenen
3 Klassen deren 2 zu fihren, von bestimmten Zigen die Be-
forderung von Pferden, Wagen, Eilgut und Leichen auszu-
schliessen und endlich die Ziige aus einer bestimmten beschrinkten
Zahl von Wagen zusammenzusetzen, welche jedoch stets unter
der fur den gewohnlichen Verkehr festgesetzten Zahl von 24
Wagen bleiben muss. '

Schliesslich sollten diese Ziige durch Maschinen befordert
werden diirfen, welche mit dem Tender voranfahren.
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Diese Bedingungen wurden den Eisenbahn - Verwaltungen
Ende August 1882 vom Minister mitgetheilt,

Die Franzosische Nordbahn entschloss sich anfangs 1885
zu einem Versuche mit Omnibusziigen und eréffnete nach mini-
sterieller Genehmigung am 1. Juli 1885 versuchsweise einen
solchen Verkehr auf den Linien Lille-Tourcoing und Boulogne-
Saint-Omer. Die Maschine, eine Tendermaschine, hat 15 Ton-
nen Gewicht auf den Treibachsen, kurzen Radstand und die
gebriuchlichen Plattformen fiir unmittelbaren Verkehr von der
Maschine zu den Wagen, damit nur 2 Zugbeamte erforderlich
seien. Die Wagen fiir diesen Verkehr sind von solcher Linge,
dass einer derselben vollkommen ausreicht. Damit trotzdem
enge Kriimmungen sicher durchfahren, andere Wagen auch in
solchen Krimmungen angekuppelt werden konnen. die Buffer
zwischen Maschine und Wagen trotz der betrichtlichen Wagen-
linge in Beriihrung mit einander Dbleiben (was bei einem Dreh-
gestellwagen nicht der Fall sein wiirde) und schliesslich die
Wagen auch in bedeckten Riumen von der gebriiuchlichen
Linge Aufstellung finden konnen — alles dieses, ohne die An-
ordnung der fir Hauptbahnen gebriuchlichen Stoss- und Zug-
vorichtungen an den Wagenenden, aufzugeben — hat man diese
Wagen aus mehreren, gelenkartig mit einander verbundenen
Stiicken in solcher Form hergestellt, dass sie #usserlich als aus
einem Stiicke hergestellt erscheinen, dass aber auch der Verkehr
im Wageninnern von einem Wagentheile zum andern nicht den
Eindruck aufkommen ldsst, als ob man es mit mehreren, ganz
unabhingig von einander ausgebildeten Fahrzeugen zu thun habe.
Da das Untergestell etwa 2™ Breite hat, so bilden die an der
Theilstelle zusammenstossenden Kopfenden ein Gelenk von dieser
Breite, welches jedoch nur in dem Mittelstiicke und zwei Seiten-
sticken an den Langtrigern ausgebildet ist, wie Fig. 12 auf
Taf. XIV zeigt. Diese Seitenstiicke an den Langtriigern sind,
wie aus Fig. 1, Taf. XV, und Fig. 10, Taf. XIV, ersichtlich,
so geformt, dass sie gleichusitig als eine Verlaschung der Lang-
triger gegen Verschiebungen in lothrechtem Sinne dienen; die
Abmessungen der Stiicke sind so gewihlt, dass die Verbindungs-
stelle dasselbe Widerstandsmoment gegen die senkrechte Be-
anspruchung bietet, wie der Lingstriiger im vollen Bleche. Die
grosse Linge dieser Triiger, und somit der Wagen, ist dergestalt
thunlichst ‘unschidlich gemacht.

Die Vortheile eines so geformten Wagens gegeniiber dem
ungetheilten Kasten auf 2 Drehgestellen sind einleuchtend; die
Einstellung in Kriimmungen erfolgt ebenso leicht, wie beim Dreh-
gestelle, da nur je 2 und 2 Achsen fest miteinander verbunden
sind; auf die Vortheile hinsichtlich der Kuppelung mit anderen
Wagen — sei es in der geraden oder gekriimmten Strecke —
und die dauernde giinstige gegenseitige Lage der Zug- und
Stossvorrichtungen zwischen den einzelnen Fahrzeugen des Zuges,
wurde oben schon kurz hingewiesen. Naturgemiifs treten diese
Vorziige in erhohtem Malse hervor, sobald die Wagen in gewdhn-
liche Ziige eingestellt werden miissen. Um annihernd dieselben
Vortheile dem Drehgestellwagen zu sichern, miisste dieser noch
mit Einbufferanordnung gebaut sein, was dann natiirlich einen
besonderen Fahrpark fiir diese Zugart erforderlich macht.

Zwischen den Endwinden der aneinanderstossenden Kasten-

theile ist nicht mehr Zwischenraum gelassen, als nothig ist, um
die zwischen den Kasten liegenden Theile besichtigen und nament-
lich den Gelenkbolzen im Untergestelle ein- und ausbringen zu
konnen.

Die Einzeltheile der Ausfiihrung sind aus den Darstellungen
Fig. 1—6, Taf. XV, und Fig. 10—13, Taf. XIV, ersichtlich.
Nach Fig. 10, 11 und 13, Taf. XIV, sind besondere Dach-
theile und Seitenwandbleche vorgesehen, welche das Eindringen
von Staub, Regen und Schnee an den Verbindungsstellen ver-
hindern, sich frei bewegen konnen und den Eindruck des ein-
heitlichen Kastenaufbaues fir den ganzen Wagen erhihen, dabei
aber nur mit einem Kastentheile fest verbunden und an den
anderen so angeschlossen sind, dass die Trennung der Kasten-
theile nach dem Zuriickschlagen der Seiten- und Dachklappen
und nach Entfernung des Gelenkbolzens vollstindig ist.

Im Innern sind die Wagenkasten an den aneinanderstossenden
Enden nach Fig. 13, Taf. XIV, durch gebogene Messingbleche
seitlich und unten gegen einander abgeschlossen, welche natur-
gemiifs so angeordnet sind, dass einerseits der Schluss der OQefi-
nung auch bei der Drehung der Kastentheile aufrechterhalten
bleibt, anderseits die dadurch geschaffene Verbindung zwischen
den Kastentheilen leicht gelost werden kann.

Kuppelung und Zerlegung koénnen hiernach miibelos in
kurzer Zeit bewirkt werden, sodass thatsdichlich die Wagen-
kastenlinge dem Verkehrsbediirfnisse durch Ein- Dbezw. Aus-
schaltung von Abschnitten in kiirzester Zeit und, wenn erfor-
derlich, vor dem Bahnsteige angepasst werden kann.

Gegenwiirtig hat die Nordbahn 2 Sorten dieser Wagen,
wie Fig. 1 und 2 bezw. Fig. 3 und 4, Taf. XV, zeigen. Die
erstere mit Mittelgang (Fig. 1 und 2, Taf. XV) ist aus je
2 Wagen einer Art gebildet, welche die franzosische Nordbahn
bei der Wiederiibernahme der Linien Lille-Valenciennes und
Nord-Est vorfand. Das Wagengewicht betriigt 16 400— 16 800 kg,
d. h. 200—220 kg fiir einen Platz. Die zweite Art (Fig. 3
und 4, Taf. XV) hat einen Aussensteig in der ganzen Aus-
dehnung der einen Lingswand und ist aus 3 Theilen zusammen-
gesetzt, und zwar aus alten Wagen der Comp. du Tréport. Das
Gesammtgewicht von 20900 kg ergiebt fir den Platz etwa
213 kg todtes Gewicht. Die Linge von Buffer zu Buffer ist
bei dem ersteren Wagen 16,65 ™, bei dem letzteren sogar 20 M.
Die Wagen sind mit Hand- und Smith’s Luftleerbremse ver-
sehen; zwischen den Achsen sind im Untergestelle Hundeabtheile
und GepickRasten angebracht.

Diese ganz neue Art der Herstellung langer Wagen hat
die fronzosische Nordbahn in den Stand gesetzt, in kiirzester
Zeit unter Benutzung alter, auf der Hauptlinie nicht verwend-
barer Wagen zweckentsprechende Betriebsmittel fiir den Omnibus-
verkehr zu schaffen. Die Ostbahn- und die Paris-Lyon-Mittel-
meer-Bahn-Gesellschaften sind im Begriffe ebenso zu verfahren,

Die franzisische Nordbahn beabsichtigt, nachdem sie ihre
alten Wagen in der besprochenen Weise umgestaltet hat, fir
den Omnibusdienst Paris-St. Dénis einen neuen 6-achsigen Wagen
von 25,6™ Linge aus 3 Theilen mit 130 Plitzen (einschl.
Zugfithrer) und 3 Bithnen mit Ausgéingen in ihren eigenen
Werkstiitten zu erbauen. Sch.
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Zur Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues.

Von Fr, Engeséer in Karlsruhe.

Eine genaue Ermittelung der Spannungen, welche in den-

Bahngleisen durch die Betriebslasten hervorgerufen werden, er-
scheint bei der verwickelten Natur der Aufgabe nicht wohl
durchfithrbar. © Ist man schon unter gewdhnlichen Verhiltnissen
beziiglich der Grosse und Wirkungsweise der #Husseren Krifte
(Bettungsdruck, Stosskrifte der Fahrzeuge etc.) sowie der in-
neren Spannungen*) auf mehr oder minder zutreffende Annahmen
angewiesen, so fehlt es vollends an einer sicheren Grundlage, um
den unvermeidlichen Unregelmilsigkeiten in Ausfihrung und
Unterhaltung der Gleise in richtiger Weise Rechnung zu tragen.
Die Theorie muss sich daher darauf beschrinken, statt der
wirklichen Spannungen, gedachte Spannungen zu bestim-
men, welche unter gewissen vereinfachten Voraussetzungen auf-
treten; sie liefert hiermit zwar keinen selbststindigen, immerhin
aber einen Vergleichungsmafstab fir die Festigkeitverhéltnisse
verschiedener Bauarten, und ermoglicht hierdurch, von im Be-
triebe erprobten Anordnungen Folgerungen auf das statische
Verhalten neuer Bauweisen zu ziehen,

Um fiir genannten Zweck moglichst durchsichtige und hand-
liche Formeln zu erhalten, erscheint es zuliissig, von den ein-
fachsten Voraussetzungen beziiglich der Husseren und inneren
Krifte auszugehen, und erforderlichen Falles an Stelle streng
wissenschaftlicher Entwickelungen fiir die Ausfiihrung ausreich-
ende Schitzungsverfahren treten zu lassen. Die folgenden For-
meln wurden vorstehenden Grundsitzen entsprechend aufgestellt
und dirften durch ihre cinfache Form (algebraische Funktionen)
dem im Betriebe -thitigen Ingenieur vielfach von Nutzen sein.

I. Langschwellen-Oberbauten.
1. Lothrechte Belastungen.

Die Belastung eines Stranges bestehe aus einer endlosen
Reihe rubender Radlasten P in gleichen Abstiinden a. Von dem
Einflusse der Schienenneigung wird abgesehen und vorausgesetzt,
die Lasten seien in der lothrechten Mittelebene des Stranges
wirksam. Der Querschnitt des Stranges sei iberall derselbe.

In Folge der Belastung geht die urspriinglich gerade Mittel-
linie des Stranges in eine Wellenlinie iiber, indem die Bettung
unter den Ridern am stirksten, in den mittleren Zwischenpunkten
am schwiichsten zusainmengepresst wird., Diese Zusammenpres-
sungen y (Senkungen) sind abhingig von den Driicken p, welche
von der Langschwelle auf die Liingeneinheit der Bettung ausge-
bt werden. (Fig. 18.)

Nach dem Vorgange Winkler’s setzt man die Senkung y
eines Punktes der Mittellinie in das gerade Verhiltnis zum ent-
sprechenden Drucke p der Liingeneinheit,

_ _ p=cy.

*) Bei den gespreizten Querschnittsformen des eisernen Oberbaues
ist die Navier’'sche Biegungsgleichung nur unter Einschrinkungen
richtig. — Ferner gelten die Formeln der gewdhnlichen (statischen)
Elasticititslehre nur fiir den Ruhezustand des belasteten Koérpers, nach-
dem die endgiiltige Forminderung bereits eingetreten ist, — welchen

Zustand die Eisenbahngleise unmittelbar unter den Ridern rasch fahren-
der Zige keineswegs vollstindig erreichen.

Die Ziffer ¢ hingt von der Breite b der Lagerfliche ab.
Winkler setzt c¢ in gerades Verhdltnis zu b, ¢ = yb also
p = 7yby, woraus sich der Druck auf die Flicheneinheit mit
n=p:b=yy ergiebt.

Fig, 18.

r P P

Die Ziffer y wird als ein nur von der Beschaffenheit der
Bettung abhiéingiger Werth angesehen und dementsprechend «Bet-
tungswerthziffer» genannt.

Im Folgenden werden vorstehende Annahmen ihrer Einfach-
heit wegen im Wesentlichen beibehalten, obwohl dieselben nur
annihernde Richtigkeit beanspruchen konnen. Abgesehen davon,
dass sich die Schwellen auch der Quere nach durchbiegen und
daher an den Seiten geringere Driicke auf die Bettung -ausiiben
als in der Mitte (d. h. = nicht iiberall gleich), kommt weiter
in Betracht, dass die Senkung y strenggenommen nicht nur von
dem Drucke p des zugehorigen Punktes sondern auch von den
Driicken der benachbarten Punkte abhiingig ist.” y wird sich in
Folge dessen mit der Lagerfliche i{indern und nur annihernd
als unverinderlich betrachtet werden diirfen.

(Ueber die Zahlenwerthe von y siehe Anmerkung 1 am
Schlusse des Aufsatzes.)

Fihrt man die Annahme »y unverdnderlich« und ¢ ==by
in die Rechnung ein, so erhdlt man die von Winkler aufge-
stellten Formeln*) (siehe Anmerkung 2), welche jedoch fiir regel-
miifsige Anwendung etwas unbequem sind. Einfachere Ausdriicke
ergeben sich, unbeschadet der erforderlichen Genauigkeit, wenn
man die Annahme macht, die elastische Wellenlinie bestehe aus
einzelnen, unter einander gleichen Parabelbdgen, bezw. der Bet-
tungsdruck p lasse sich durch die Ordinaten derartiger Bogen

darstellen. (Fig. 19.)

Fig. 19.
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*) Eine genaue allgemeine Losung der Aufgabe bei beliebiger
Belastungsart und fiir unveriinderliches ¢ liefert die werthvolle Abhand-
lung Zimmermanns, Zeitschrift fiir Bauwesen 1887, und im Sonder-
werke Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues von Dr. H.- Zimmermann,
Organ 1888, Seite 81.
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Schneidet man eine Welle von Rad zu Rad heraus, so hat
man einen wagerecht eingespannten Triiger von der Spannweite

a — 4, dessen stetige Belastung durch folgende Ausdriicke
sich darstellen lisst,
x2
0—1; p=a+A—5F
A 22

A—21 p=q— A+
P + D, —p
1 5 01A= 5 0

worin zur Abkiirzung q = ,y2=21—X

gesetzt ist.
p, bezeichnet den grossten Bettungsdruck unter einem Rade,
p, den kleinsten Druck in der Mitte zwischen 2 Rédern.
Das Einspannungsmoment M, ist bekanntlich gleich dem
Mittelwerthe simmtlicher Momente I, welche dem frei auf-
liegenden Triiger entsprechen.
A x!
0—2;M=Ax—(q+ A) +m2

qx2  Ax? L\X"‘
=2qix — 2 2 T 12:¢
2 4
l—2)."))2=2q).2——A12 "Z +&‘ -_IAQ—;,
M, — ”j Mdx 4 J‘mdz=§pl2——2A}.2;

Zur Bestimmung der belden Unbekannten, q und A\, die-
nen die 2 Bedingungen, dass der Raddruck P = 2'p sein, und
die Senkung des Punktes 1 gegen Punkt 0 in geradem Ver-
béltnisse zum Unterschiede 2 A\ der Driicke stehen, d. h.

21 A
EJ (y; —Yo) = M@2i—x)dx=EJ =

sein muss worin £ = Elastlcltatszahl J= nghextsmoment des
Strangs, ¢ = by ist.
Es ist nun

2 A 2 2
j M(2Lr—x)=2M, 12~j 9)2(2l—x)dx—j Mz dz

0

2
~ u—— 4 __ 4 4 4
3ql lSOA}' rund ql Al
A EJ———2 A_? Al“ folgt 2
us p —gq -z olgt A\ = q1+6F
oAt
und da nach der ersten Bedingung ¢ = %sein muss, so erhilt man
A= P 1 . P
T 2114+6EJ 22(149)
cAt
wenn zur Abkiirzung 6c]f4J = p gesetzt wird.
Der grosste Bettungsdruck ist
P3+4+o P340
PI—Q+A_4_1 1—}—9—51—}—9 0
auf die Flicheneinheit 7, — 2L — L1 3710
b abl-+4op
der kleinste Druck ergiebt sich zu py=q — A\ = Pe—1
a1 9
. . ey . Po Po—1 (
auf die Flicheneinheit 7j = = — ——
b abo 1

Die Formeln verlieren ihre Giiltigkeit fir p, <0, d. h.

~

6EJ
fir o <71 bezw. o < 1, da sich hierbei der Strang von der

Bettung abhebt.

Der entsprechende Grenzwerth des Radstandes

*/6EJ

ist a, =42, =4 -c—(3

Die Grenzwerthe fiir den grossten Druck =, ergeben sich fiir
d. h. J = oo oder ¢-=o0, zu n1=%- (d. h. die Last

6EJ
et

()=N,

vertheilt sich glewhmafsxg) fir p=1, d. h.

o —
17 ::11 2b\/6EJ

7, wird um so grosser, je grosser die Radlast P und je klei-
ner das Trigheitsmoment J ist.

Um den Einfluss des Radstandes a (= 4 1) auf die Grosse

=1, zu

. dm -
von 7; kennen zu lernen, setzen wir — =0.

an
p— D 3te_ P 3cHEES

ab 149 4b cA5F6EJL’
d;
d—” liefert ¢?2® — 8 EJ ¢ A* -+ 12 E?J? =0, woraus sich fiir 2
die folgenden 2 Werthe ergeben

6EJ Y6 EJ
).lz\/c,31=4\/ c

und 2.2=4 /2EJ, 2, =4 ‘/2E7
c ¢
der Werth a, ist der gleiche wie der durch Gl. 3 bestimmte
Grenzwerth und entspricht einem Grosstwerthe von ;3 der
Werth a, entspricht einem Kleinstwerthe von 7, ; ausserdem lie-
fert auch noch die Abscisse a = o einen grossten Werth von 7,
nimlich 7; = co.
Fiir a = a, erhilt man wie friiher

2P p \4/ ¢
M=ab 2bVG6EJ
1,5P  197P
a,b ~  a;b

Hiernach ist =, fir Radstinde zwischen a; und a, nahezu
unverinderlich. Fiir a < a, wichst #; mit abnehmendem a
und erreicht fir a =o den gedachten griossten Werth cc. Bei
den theilweise entgegengesetzten Einflissen von P und a auf den
Werth des Bettungsdruckes s, ist es von vornherein fraglich,
welche Maschinengattungen das grosste mw, erzeugen, ob solche
mit grossen Achsgewichten und grossen Radstinden oder solche
von entgegengesetzten Verhiltnissen. In der Regel werden letz-
tere bei sehr pressbarem, erstere bei sehr hartem Boden mafs-
gebend sein; doch kann ein sicherer Aufschluss hieriiber nur
durch vergleichende Zahlenrechnungen gewonnen werden.

Das grosste Biegungsmoment findet unter einem Rade, d. h.
im Punkte 1 statt,

= 0,76 3,

G
fir a = a, ergiebt sich = =

v 4 5 P
— T a2 __ 2 2=_.
e A TR (- 8(1+e)>
_Pl(3-|—80) Pa(3+8@)
T 24(140 96 (2+0)
Als Grenzwerthe erhilt man
P P
fir g =09, d. h. c=o0 oder J = oo, M; = —3—}" =—1—§, ent-

sprechend dem gleichformig belasteten, wagerecht eingespannten
Balken,

11 11P */6EJ

_nr 5
—mth=35 V (

firo=1, M;
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M, nimmt zu mit der Radlast P; dem Radstande a und mit g,
d. h. mit wachsendem Triigheitsmomente J und abnehmendem ¢
(schmale Lagerfliche, pressbarer Boden).

Die Ergebnisse vorstehender Formeln stimmen mit denen
der verwickelteren Formeln Winkler’s fast vollstindig iiberein.

Bei zweitheiligen Oberbauten ist, wenn man von der Rei-
bung zwischen Schiene und Schwelle absieht, in vorstehenden
Gleichungen E‘J‘ - E*J* statt EJ zu setzen, wobei sich E‘J*
auf die Schiene, E/J* auf die Langschwelle bezieht. —

Andere Belastungsarten werden im Anhange behandelt.

Die Léngsspannungen.

Ist das grosseste Moment nach Gleichung 4 oder 5 berech-
vet, so ergiebt sich die Spannung der Hussersten Faser:

bei eintheiligem Oberbaue ¢, = M,

w
bei zweitheiligem Oberbaue 6, = 1\\%’ FTJ’—E:—:[-_JE_.I_ (Schiene) ¢ (6
v 1\]1 Eu J// ]
0" = we mﬁu—y(SCh“'elle)

Die Trigbeitsmomente J beziehen sich auf die vollen Quer-
schnitte; bei den Widerstandsmomenten W sind etwaige Loch-
verschwichungen zu beriicksichtigen. :

Ist keine Lochverschwichung in Betracht zu ziehen, so

. J’ J
wird W' = - W= oo WO ¢’ und e’ die Abstinde der dusser-
sten Fasern vom Schwerpunkte bezeichnen.
Kann ausserdem E‘= E‘* gesetzt werden, so vereinfachen
sich die Formeln 6 zu

6 = M,er Me

1 —J/_l_JN_ J
p Mye”  Me” ) @
1 —'J/_I_J//— J——

Die Querspannungen der Langschwelle.

Die Langschwelle muss den von der Schiene empfangenen
lothrechten Druck der Quere nach auf die Bettung vertheilen
und wird hierbei von Biegungsmomenten angegriffen, deren grosster
Werth in der Regel am Fussrande der Schiene liegt (Punkt A),
Fig 20.

Fig. 20.

N\ f
-

Die Grosse des Biegungsmomentes ist auf die Liugeneinheit

b — b \?
M2=7t1< 8

wo 7z, aus Gleichung 1 zu entnehmen ist, b die Schwellenbreite,
b’ die Schienenbreite bezeichnen.
Bei einer Eisenstirke 6 ist das entsprechende Widerstands-

1.2 . 0%
6 somit grosste Querspannung ¢, = M, : n

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

moment —

3, (b — b*)?
1(4 . ) PN

Bei vorhandener Lochschwichung ist der Werth von o,”
entsprechend zu erhéhen.

Die in einem Punkte gleichzeitig herrschenden Quer- und
Lingsspannungen konnen bekanntlich in ihrer Wirkung (Dehnung
der Fasern) durch gewisse Einzelspannungen ersetzt gedacht
werden. ’

Die grossten »Ersatzspannungen« erhilt man im Punkte
62//
4

(0;) = 06" + ;

. . . . . .

A, und zwar fiir Dehnung der Lingsfaser (6,) =s 4
9

und fir Dehnung der Querfaser

. darin ist

v_ My (10
e’ J 437

v = Abstand des Punktes A von der Schwerpunktsachse (Fig. 20).
6,"* = Querspannung nach Gleichung 8.

Eine wesentliche Minderung der Querspannungen und somit
auch der Ersatzspannungen tritt ein, wenn die Langschwelle
durch geeignete Mittel in der Querrichtung versteift. wird, ent- '
weder durch Querwinde oder durch steife Schwellensiittel in Ver-
bindung mit Querverbindungen. Wenn nun auch die hierbei auf-
tretenden Querspannungen sich nicht genau bestimmen Jassen, so
kann doch bei uicht zu grossem Abstande der Versteifungen an-
genommen werden, dass die grosste Ersatzspannung im Punkte A
unter die grosste Léngsspannung im Punkte B herabsinkt, na-
mentlich auch mit Riicksicht auf den spiter noch zu behandeln-
den Einfluss der wagerechten Krifte.

= L#ngsspannung im Punkte A = ¢,”

Schiefer Lastangriff.

Stimmt die Kegelform -des Radkranzes nicht mit der Schie-
nenneigung iiberein, so wirkt die Last schief; diese ungiinstige
Wirkung kann durch die Schiefstellung der Schiene noch ver-
mehrt werden. Liegt die Verschiebung des Lastangriffes bei der
Mehrzahl der Rider nach einer Seite hin, so entsteht ungleiche
Pressung der Bettung und dementsprechend Aenderung der Schie-
nenneigung. Zur Vermeidung genannten Uebelstandes werden
beide Stréinge durch steife, jedoch keinen Druck auf die Bettung
iibertragende Querglieder verbunden, welche durch Aufnabme der
Momente des schiefen Lastangriffes eine nahezu gleichmiilsige
Pressung der Bettung sichern. Die gleichzeitig im Gestiinge auf-
tretenden Verdrehungsspannungen ziehen wir nicht weiter in Be-
tracht, da sie verhiltnissmiilsig gering sind und ihre Grosst-
werthe in anderen Punkten erreichen, als die friiher betrach-
teten Hauptspannungen.

2. Wagerechte Belastungen.

Die wagerechten Belastungen H des Stranges bestehen, wenn
man von der Kadreibung in der Lingsrichtung, von der Flieh-
kraft in gekriimmten Strecken und von der Einwirkung des
Windes absieht, in den Seitenstossen der bewegten Fahrzeuge.
Dieselben sind um so stirker, je grosser die Geschwindigkeit v
ist, und in je schlechterem Zustande sich Bahn und Fahrzeuge
befinden. Unter sehr ungiinstigen Verhiltnissen konnen dieselben
die Grosse der lothrechten Lasten P nahezu erreichen, wihrend
sie bei regelrechtem Betriebe und guter Unterhaltung weit unter

XXV. Band, 3. Heft 1888, 15
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diesem Mafse bleiben, wie aus der Betriebssicherheit der alten
Holzschwellengleise gefolgert werden muss. Bei Hauptbahnen
dirfte es gentigen, als gewdhnlich auftretende Grosse von H, je
nach der Zuggeschwindigkeit 0,15 bis 0,25 P in Rechnung zu
stellen. Bei Nebenbahnen nimmt H einerseits wegen der ge-
ringeren Geschwindigkeit ab, anderseits wegen der weniger
sorgfiltigen Unterhaltung zu; schitzungsweise kann man anneh-
men H == 0,003 vP, wenn v die Geschwindigkeit in Stundenkm
bezeichnet.

Fir die Aufstellung geeigneter Formeln diene folgendes
Néaherungsverfahren, wobei vorausgesetzt wird, dass ein von einer
Radreihe besetzter Strang durch ein mittleres Rad P mit der
Kraft H= 8P winkelrecht zur Mittelebene gestossen werde.

Sehen wir vorerst von Querverbindungen zwischen beiden
Stréingen ab, so ist die hauptsichlich widerstehende Kraft die
Reibung zwischen dem gestossenen Strange und der Bettung.
Setzt man den Bodendruck annihernd gleichbleibend p=§,
worin a = Radstand, so ist die grosste Reibung fiir die Lingen-

. P
einheitr = pp = add — Wenn u die Reibungswerthziffer bezelchnet

Auf die Lainge 1 ist die Reibung R =1l = —ail, es wiirde

P
somit eine Linge 1 = 8P : /4? = %’ geniigen, um den Stoss g P

aufzuheben. '

Wire das Stiick 1 ohne Verbindung mit den anstossenden
Strecken, so hitte dasselbe in der Mitte das grosste Moment
auszuhalten (Fig. 21)

| Fig.2lv
4P
TTT T T 7Ty
T e >

Wiire 1 an den Enden fest eingespannt, so wiire das Moment

2
in der Mitte M = ﬂ Pa 5 Pa
2,u, 9

In Wirklichkeit wird sich der Strang in einem mittleren
Zustande befinden, so dass sich annihernd setzen lisst

M, _fPa

8

Vorstehende Formel kann auch fiir den Fall angewandt wer-

den, dass zwar Querverbindungen vorhanden, dass deren Entfer-

nung f jedoch grosser, als der oben berechnete Werth von 1 ist.

Es wird dies in der Regel zutreffen, da sich z. B. fiir § = 0,25

= 0,005 Pa fir §=10,2 . . (11

als Grenzwerth f =§a ergiebt.

Fir l>f wiirde man in #hnlicher Weise als Niherungs.

werth M, — (ﬁ annehmen konnen. (12

Die Beanspruchung der #ussersten Faser er-
. ' M.

giebt sich bei eintheiligem Oberbaue zu ¢, = V_Vi’ wo W, das
0

zugehorige Widerstandsmoment bezeichnet. . (13
Bei zweitheiligem Oberbaue erhilt man fir die Schwelle

oy’ M, B3y . (14

5= Wo EJy +E“Jy°

Kann E' = E~ gesetzt werden, und ist bei W,* keine Loch-

o

verschwiichung zu beriicksichtigen, so ist W, = —b"—, worin
= Schwellenbreite
M;b 3b
! P A ¢ 1]
% T 0, I, T 2, (
Fiir die Schiene ergiebt sich in glelcher Weise
M By (16
S TW, mE—J’ ) )
M, b’ M, b
= 17
bezw. ¢, = 50y .7 2J < (

Bei Aufstellung der Gleichungen 14— 17 war stillschweigend
vorausgesetzt worden, dass Schiene und Schwelle die gleiche
seitliche Durchbiegung erleiden, wie dies z. B. bei Anliegen des
Schienenfusses an einer Lingsrippe der Schwelle der Fall ist.

Wird jedoch die Schiene nur in einzelnen Punkten (Ent-
fernung = 1) mit der Schwelle verbunden, so wird sie durch
wagerechte Krifte, welche zwischen den Befestigungspunkten ein-
wirken, gegen die Schwelle durchgebogen. Das entsprechende
Blegungsmoment ist nach den Regeln des durchgehenden Trigers
auf unendlich vielen Stitzen gleich 0,17 HI = 0,17 $Pl. Dem
entgegen wirkt die Reibnng zwischen Schiene und Schwelle

2
vpl? WPI — betriigt.

(Fig. 22) r = »p, deren Moment

Fig. 22.

I i’i___ﬁ”llfllu

Somit ist das ganze Moment

v P12
M,=0,17P1 — 8a —PI(O 17‘9_48 )fun_— (18

Ausserdem wird die Schiene auch noch dadurch in An-
spruch genommen, dass sich die Befestigungspunkte mit der
Schwelle seitlich durchbiegen, doch kann hiervon, bei der Ge-
ringfiigigkeit dieses Einflusses abgesehen werden.

Die dem Momente M, entsprechende Beanspruchung der

I 6 1|

’

Schiene ist ¢, =

Die Schwelle wi)rd bei der Einzelbefestigung der Schiene
nicht wesentlich anders beansprucht, als bei gleichmiifsiger Durch-
biegung von Schwelle und Schiene; es kénnen daher auch hier
die Gleichungen 14 und 15 benutzt werden.

Gesam'mt-Beanspruchupgen.

Schiene. ¢ =g¢,"+ ;" (Gl 6, 7, 16, 17) . (20
wenn Schiene und Schwelle gleichmiilsig durchbiegen.
0’=0¢,"4, (Gl 6, 7, 19) . (21

wenn die Schiene nur in einzelnen Punkten befestigt ist.
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Von den beiden in Betracht kommenden Fig. 23.
ungiinstigsten Punkten des Querschnittes C
und D, liefert Punkt C (Fig. 23) des Schienen-
fusses bei den iiblichen Querschnittsformen die
grossere Spannung.

Schwelle. Fir den dussersten Punkt B
erhilt man (Fig. 20)

6’=0"-4+0" (Gl 6, 7, 14, 15) . . . (22

Sofern der Querschnitt nicht geniigend versteift wird, kann

auch die Beanspruchung des Punktes A in Betracht kommen

o bl
(6")=s—]—%— oy 5 (6L 8 10, 14, 15) (28
(Ersatzspannung fiir die Lingsfaser)
Y i o 6_3/_/ _._b!
und (¢ )._4v—|—cr2 + yal

Querfaser).

. (24

(Ersatzspannung fiir die

Steife Querverbindungen.

Da die wagerechten Stisse nicht in der gleichen Ebene
wirken, wie die widerstehenden Reibungskrifte, so bilden sich
Drehmomente M = Hh = $Ph, (h = Hohe des Kraftangriffes
iiber Schwellenunterkante), welche durch steife Querverbindungen
aufgehoben werden miissen. Schitzt man ferner das Moment,
welches durch den frither erwihnten, schiefen Angriff der loth-
rechten Lasten hervorgerufen werden kann, auf etwa 0,2 Ph,,
(b, = Schienenkopfbreite), so ist das grosste Biegungsmoment,
welches auf eine Querverbindung entfillt,

M=P@®f+02b)

Da die Querverbindung ausserdem noch etwa ein Drittel der
wagerechten Kraft auf den andern Strang ibertrdgt, so ist die
M gP
W + 3T . (26
Eine Aenderung im Bettungsdrucke tritt hierbei nur in ge-
ringem Mafse auf, so dass dieselbe vernachlissigt werden kann.
Das gleiche darf beziiglich der im Gestiinge entstehenden Ver-
drehungsspannungen geschehen.

. (25

grosste Spannung derselben ¢ =

Die Form der Querverbindungen ist derart vorausgesetzt,
dass eine nennenswerthe Druckiibertragung auf die Bettung durch
dieselben nicht erfolgen kann. Querverbindungen in Form von
Querschwellen werden, als veraltet, nicht weiter in Untersuchung
gezogen.

Was die Grosse der wagerechten Kraft H anbelangt, so
erscheint es geboten, bei Berechnung der Querverbindungen gros-
sere Werthe als friiher bei dem Gestinge einzufiihren, da ausser-
gewohnliche Seitenstdsse hier weit stirker ins Gewicht fallen,
als dort, wo die Hauptbeanspruchungen durch lothrechte Lasten
hervorgerufen werden. Es diirfte rdthlich sein, fiir H etwa den
doppelten Werth anzunehmeh, so dass man erhilt
M=P(2hg+ 0,2b,) und 6=%+—2£—FP .
wobei § die friither angegebenen Werthe beibehilt.

(25%) (26%)

Beziiglich der Schienenbefestigungen wird auf Ilc
verwiesen.

n Querschwellen - Oberbauten.
a) Querschwellen.
1. Lothrechte Belastungen.

Sieht man vorerst von dem Einflusse der Schwellendurch-
biegung ab, so vertheilt sich der Druck gleichmiifsig auf die
Bettung und betriigt

auf die Lingeneinheit p = 2P
u 9P . (27
« « Flicheneinheit 7 —= P_ =25
b bu

wenn u die Linge des unterstopften Theiles der Schwelle,
P, den von der Schiene auf die Schwelle ausgeiibten Druck be-

zeichnet.
Fig. 24.

Das Moment am #usseren Schienenrande (Punkt A Fig. 24)

t2 P 2
ist 1»L,=132—=ITt . (28
das Moment in Schwellenmitte
t, —
M0=P1<12t>. . (29

M, wird gleich M, fir t? = %(tl—-t) — (b - t, - t) (£, —t)

s —_-_-——T'é —

d. h. fir t; = — %—l— \/2t2—|—b’t—|— ~» Angenihert t; = ty 2

Fiir grossere Werthe von t; ist M‘0 , fiur kleinere ist M,
mafsgebend.

Um den Einfluss der Schwellendurchbiegung zu beriicksich-
tigen wenden wir folgendes Niherungsverfahren an, wobei in
erster Linie der Fall, dass die Schwelle in der Mitte nicht
unterstopft ist, in Betracht gezogen werden soll. Der Schienen-
druck P, werde vorerst in einem Punkte vereinigt angenom-
men und sodann die Linge der unterstopften Strecke durch die
Bedingung bestimmt, dass die Beriihrende der elastischen Linie
unter dem Lastpunkte P, wagerecht ist. Das Ergebnis wird
von der Wirklichkeit nicht wesentlich abweichen, wenn zu diesem

P,
TFT, in die Rech-

Man erhilt sodann

Zwecke ein gleichmiifsiger Bodendruck p =

nung eingefiihrt wird (Fig. 25).

Fig. 25.
k ............ PSR .l
P, P
& L Z 7
] T i
[ T, l | T, T
. pT?2
Moment im Lastpunkte M; = e
px2?
Moment fiir die Strecke o — T;, M = pT;x — 5 M,
px? pT?
=phix—"—"5
: T.2 T2
<« « « <« T1 — s, M= P ot S, 3

15%*
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Soll nun die Beriihrende der elastischen Linie im Lastpunkte
wagerecht sein, so muss folgende Gleichung erfiillt werden

s T 2 __ T2
‘[de._pJ.<Tx—-———T— dx +p j—l—q—dx
Ti <
2 2g
S

Man erhillt fir T = 37 40 45 50 55cm
T, = 41 44 51 58 65cm
wenn normale Spurweite, 2s = 150, vorausgesetzt wird.

Der Bodendruck p nimmt nun vom Lastpunkte aus nach

beiden Seiten hin ab. Wir setzen Fig. 26.
annihernd diese Abnahme in ge-

rades Verhiltnis zu den Ordinaten
zweier Parabeln, welche unter dem I Rz I
Lastpunkte wagerechte Beriihrende
besitzen und fir x=T und x =T, A " &
gleiche Abnahme ,\ aufweisen. Es Y i oo
ist dann

fur die Strecke I (Fig. 26) p =p, — %

x2
« « « 1II p=p — %—12

T T
Strecke I (Fig. 26) M=j pxdx —xj pdx
X~

T 17 x2
=J‘<p1 %‘2 xdx—xj(pl—%—) dx
X
T pxt _ATE | AXT  Axt
=7 T TS+ T
o _.psz_AT2
fir x:==o0 1="5 4

Zur Bestimmung von ,\ dient die Bedingung, dass die
Senkung des Lastpunktes gegeniiber dem iussersten Punkte in
geradem Verhiltnisse zum Druck-Unterschiede A stehen muss.

“yos _E"J”A p, T* 4.
EJrs =0 = jM(T x)dx_——s————TS—(—)AT

In Verbindung mit P, = (pl - —) TH4T)= (Pl A) 5

folgt hieraus p, —_——( 24L"J“ = T (14-9) (30
T eTE 1 5
. (31
wenn man o= J,/ + mit ¢ bezeichnet. 3
cT* 15
P P
Ferner ergiebt sich A = % 3= GTW

p, T? _AT* P T2 9 9
My = 2 4  u ! 2 - (3
Die grosste Pressung ist hiernach (1 4 ¢) mal, das grisseste
Moment (1 — 22) )mal so gross, wie bei gleichmifsiger Druck-
vertheilung.

Die Gleichungen verlieren ihre Giiltigkeit sobald A > p,

1
1+g; 9=

6 E// J//
C

wird. An der Grenze ist A\ =yp;, d. h. 3¢9 =

24 Eu Ju 1
Tt = 2, woraus der. Grenzwerth T, = 3 \/

folgt. Bf,i grosserem T hebt sich der dussere Theil

(r-3y

vom Boden ab und wird unwirksam.
chenden Werthe von p; und M,

Eu J//)

Man erhilt die entspre-
wenn man die Grosse u

4 s ‘o
fiur T, = % \/ 6 Ec ‘berechnet, und sodann in Gleichung 30)

1
und 32) ¢ = _- setzt.

3P
pl =T1- . . (302"
3P T2 p T,? a
M= =" (32

3
d. h. die grosste Pressung ist 1,5mal, das grosste Moment Zmal

so gross, wie bei gleichmilsiger Druckvertheilung.

Betrachten wir nun den Fall, dass P, nicht in einem
Punkte, sondern iber die Breite des Schienenfusses vertheilt auf
die Schwelle wirkt, so konnen auch hier die Werthe von p, und
M, (Moment am Schienenrande) anniihernd aus denen bei gleich-
mifsiger Druckvertheilung durch Multiplikation mit (1 - Q)

bezw. (l — g) erhalten werden. Fiir p,ist somit Gleichurg 30),

fir M, die Gleichung

P, t2
M, —-1"(1_-2 )
=L (1 ! (33

anzuwenden, worin u = Linge der unterstopften Strecke
=2(T+T)) ist.

Bei vollstindig unterstopften Querschwellen wiirde eine der
bisherigen #hnliche Behandlungsweise zu umstéindliche Ausdriicke
fiir die Anwendung ergeben. Es kommt noch hinzu, dass auch
bei vollstindig unterstopften. Querschwellen eine gleichmifsige
Lagerung derselben keineswegs vorhanden ist, indem die mittlere
Strecke weniger fest unterschlagen und die Bettung daselbst
weniger dicht ist, dass daher auch das schirfste Rechnungsver-
fahren bei der Annahme »y iiberall gleich« nur annihernde Er-
gebnisse liefern wiirde. Zu einfachen, fir die Anwendung aus-
reichenden Ausdriicken gelangt man durch die Betrachtung, dass
die wahren Werthe von p und M zwischen zwei Grenzwerthen
liegen miissen, welche u =2 (T 4 T;) und u = L (Schwellen-
linge) entsprechen. Schitzungsweise setzen wir fir Normal-
spur u = L — 20c¢m bis u = L — 10, und erhalten dann p,
und M, aus den fritheren Gleichungen. Dieses Verfahrep ist
etwa bis zu L = 270 cm anwendbar. Das Moment M, in Schwel-
lenmitte ist unter gewShnlichen Verhiltnissen weniger gefihrlich
als M, und braucht daher nicht weiter in Betracht gezogen zu
werden. .

Was den Druck P, der Schiene auf die Schwelle anbelangt,
so ist derselbe bei den iiblichen Radstinden a und Schwellen-
entfernungen 1 kleiner als der volle Raddruek P, in Folge der
Druckvertheilung durch die steife Schiene.

Zur Ermittelung von P; setzen wir eine endlose Reihe
ruhender Radlasten P voraus, deren Abstand a einmal gleich 21,
ein andermal gleich 1,51 sein mdge. Im ersteren Falle ist
jeweils die zweite Schwelle durch ein Rad belastet. (Fig. 27.)
Schneidet man ein Stiick Schiene von Rad zu Rad heraus, so
hat man einen wagerecht eingespannten Triger von der Linge
a =21, welcher in der Mitte durch den vorliufig noch unbe-
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kannten Schwellengegendruck P, belastet ist. Der Einfachheit
wegen nehmen wir an, P, und P; wirkten als Einzelkriifte in

Fig. 21.

P
‘T e, @
‘T ! Tp,, !

B} (L7

7
Schwellenmitte. Die Hebung des Punktes O gegen Punkt 1 ist
3

0
24 E'J’
ziehen, und kann in geradem Verhiltnisse zum Unterschiede der
Schwellenbelastungen angenommen werden, also
P13 P —P,
24 EJ C
da P =P, - P, ist, folgt hieraus

1
"1=P<‘ - mw‘)
24 B J’

_P<1 +24DJ ) ( + 94C]§J'>'

die Verhiltniszahl C ist nach ihrer Erklirung gleich P, :y;,
Moo P17 Pic

sodann = wovon sich E‘ und J’ auf die Schiene be-

. (34

oder da = = . (35
Ve 14 oY Py
Bei gleichmﬁ[sioer Lastvertheilung durch die Querschwelle
. _hu_ = bu cu_ ybu 5
1stP1—-2—2 0_2 3 . (3
Bei Beriicksichtigung der Schwellendurchbiegung erhilt man
cu ybu b
= — = . . (35
2(14+9)  2(149)

hierin ist y = Bettungsziffer, u = unterstopfte Linge der Quer-

schwelle, b = Schwellenbreite, ¢ = Werth der Gleichung 31.
Besitzt der Radstand den Werth a = 1,51, so liefert die

Betrachtung eines eingespannten Triigers von der Spannweite

a =31, welcher durch 2P, und — P belastet ist, (Fig. 28)
3 2
P1=ZP<I TS 0’1?)
3 Cl c1
Cr(a 2 ) (104 28).

Gleichung 34 giebt als Grenzwerthe fir =0 P; =P
1

J/ = o0 Pl = 5 P
3

Gleichung 36 giebt als Grenzwerthe fir J'=0 P, = P
2

J' = 0 Pl = -g P

Fir Zwischenwerthe von J‘ liefert je nach den Verhilt-
nissen Gleichung 34 oder 36 grossere Werthe von P;; bei den
iiblichen Verhiltnissen in der Regel Gleichung 36.

Gleichung 34 und 36 1assen sich auch bei Holzschwellen

anwenden, wenn man statt — die Grosse c —|— o beaw. statt C

C

die Grosse —CC einfiibrt.

C+ G,
zusammenpressung unter dem Schienendrucke an, und kann an-

nihernd gesetzt ‘werden: C, =1y, F;, wo F, = Schienenlager-
fliche und 7; = Lagerwerthziffer ist, welche nach Weber’s
Versuchen im Mittel 70 auf 1qcm betrigt.

Die dem grosster Momente (Gleichung 28, 29, 33) ent-

sprechende Spannung der #ussersten Faser ist nun

6{’:% e e e e t(37
wo im Widerstandsmomente W** eine etwaige Lochverschwéich-
ung zu beriicksichtigen ist.

Die Querspannungen und Ersatzspannungen der Querschwelle
sind in gleicher Weise zu berechnen, wie bei den Langschwellen
(Gleichung 8, 9, 10). Bei den iiblichen Querschnittsabmessungen
fallen dieselben jedoch geringer aus, als die Liéngsspannung der
dussersten Faser (Gleichung 37) und bediirfen somit selten einer

besonderen Beriicksichtigung.

C, giebt den Einfluss der Holz-

2. Wagerechte Belastungen.

Dadurch dass die wagerechten Krifte in der Hohe h iiber
den Schwellen wirken, entstehen Momente, welche fir eine stos-
sende Achse M = (H -+ H,)h="Ph (8 + ) (Fig. 29) betragen

Fig. 29.
I,

H
A‘-hi ‘—jf

PN

T
s

1
worin pu die Reibungswerthziffer fir Eisen auf Eisen (: 7)

bedeutet. Ein solches Moment M muss von einer einzigen Quer-
schwelle anfgenommen werden, da bei den iiblichen Verhlt-
nissen eine nennenswerthe Unterstiitzung durch die Nachbar-

schwellen nicht stattfindet.

Fig. 30.

PP

Niherungsweise kann gesetzt werden (Fig. 30)

t2

6 M 2t
Bettungsdruck p, = L—l\g; P,= 6L2 (1 H
Mittlerer Druck p_ ( )
Moment im Punkte A (Fig. 29) M = —=3M(1 )iz
=3Ph(ﬂ—|—y)<1——>ﬁ . . (38
Die ensprechende Spannung ist ¢, . (39

‘Wu
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Gesammt-Beanspruchung der Querschwelle.
6’ =0, 4 0, (Gleichung 37 und 39) . (40

b) Schiene.
1. Lothrechte Belastungen.
Die Entfernung der Riéder des Belastungszuges sei a — 31.
Ein Schienenstiick von genannter Linge kann als eingespannter
Triger mit den Belastungen P, — P, — P, betrachtet werden
(Fig. 31).

Die Schwellengegendriicke P, und P, werden vorerst in
Schwellenmitte vereinigt angenommen.
Man hat nun Py=0P — 2P,; Einspannungsmoment
3P1 2Pl
M, = B T3
Zur Bestimmung von P, ist die Senkung des Punktes 1
gegen Punkt O in geradem Verhiltnisse zum Unterschiede der
Driicke in beiden Punkten anzusetzen (Fig. 31)

P 5P1* P18  EJ (P, — P,
EJ (v, "‘YO)—F_T————C——
E"J' (3P, —P)
——
worin C aus Gleichung 35 zu entnehmen ist.
Man erhilt
144 E' J 144E’J’ P 8y+t5
P‘“s( cB "‘5) ( c1® )"‘§3¢+1
worin 6(1;313 =y gesetzt wurde . . (41
__3P1 2 Pl (11y—1)
M=% —3hl=g 3y+4+1
Moment in der Mitte M, — — M, +§£1 — Pl
19y -} 4 Pl 7
3w+1> - 19————3w+1>. . (42

Vorstehende Gleichungen verlieren ihre Gﬁltigkeit sobald

. . 4tp
Py <0 wird. Nun ist Py==P — 2P, =P 3 +4

Bei kleinerem v hebt sich, wenn

wird

also gleich Null fiir ¢ = %

man wie bisher vom Eigengewichte des Oberbaues absieht, die

Mittelschwelle vom Boden ab. Man erhilt fiir diesen Fall (Fig. 32)
P 5P1

P1=§; M1=—é‘4— . (428'
Fig. 32.
% A
< 37

Die Grenzwerthe von M, sind:

fir w— co Ml=;—2PI=O,264 Pl
1 5Pl

fii — _— =

ir @< 1 M, 94 0,208 P1

Die Spannung in der Hussersten Faser betriigt
M,
‘W/

 —

0y =

. (43

Das Moment, welches die Laschen auszuhalten haben setzen
wir niherungsweise gleich dem Momente, welches die ungestos-
sene Schiene unter sonst gleichen Verhiltnissen erleiden wiirde.
(Siehe hieriiber Anmerkung 3.)

Fig. 33.
7 Y/ r 1 el . 1
— e e
AL NN R
. P P
Legt man der Berechnung die Schwelleneintheilung und
Laststellung der Fig. 33 zu Grunde, so erhilt man ihnlich wie

oben M, 2—|—8P1_P11(1+8)

<+..—|g38) ( +1—|—2e

64 3.
Moment unter dem Rade

Pl 8yw-42+4 3
_ — .. (44
8[”*8 ©FsavFitee
. iree e " 382
Formel 44 wird ungiiltig fir P, =0 d. h. fir y = m
. . . P Pel 4}
Fir kleinere y ist P, = P M= 3 T . (45

Bezeichnet man das Widerstandsmoment beider Iaschen
: . g m
mit w, so ist die grosste Spannung derselben ¢, = -\;1 . (46

Aus Gleichung 44 erhilt man beispielsweise fiir y = 1 und
¢=10,6 den Werth m; = 0,178 P1, wihrend das Moment in
einem Mittelfelde von der Lingel unter sonst gleichen Ver-
hiltnissen den Werth M, = 0,24 P1 besitzt. Das Verhiltnis

m; : M, ist somit rund = % Da die Lagerung der Schiene auf

den Schwellen nicht in einem Punkte sondern auf eine gewisse
Breite stattfindet, fallen die Biegungsmomente thatsichlich etwas
geringer aus, als vorstehend berechnet. Man kann diesem Um-
stande genau genug dadurch Rechnung tragen, dass man in den
Formeln 42, 42, und 44 unter 1 die Stitzweite der Schiene
versteht (etwa = Entfernung der Schwellenmittel verkleinert
um die halbe Liuge der Lagerfliche).

Fir Holzschwellen ist in Gleichung 41 %—|—

einzufiihren,

1
— statt —
C, C

2. Wagerechte Belastungen.
Die wagerechte Kraft H = P, welche in der Mitte eines
durchlaufenden Trigers mit unendlich vielen Stiitzen wirkt, er-
zeugt daselbst ein Moment M, — 0,17 §P1 . . (47

_W ) . (48
darin bezieht sich das Wlderstandsmoment W,' auf die loth-

rechte Schwerpunktsachse. Fir die Berechnung der Laschen
erhilt man als Moment zwischen den Stosschwellen

mi’—ﬁPls(l + 17;:?3.)

die zugehorige Spannung ist ¢, = % B (:10)
0

welchem die Spannung Gy’ entspricht;

. (49
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Unter | ist in vorstehenden Formeln die Stiitzweite in wage-
rechter Beziehung zu verstehen, welche sich bei Verwendung
von Unterlagsplatten mit Randleisten ziemlich erheblich geringer
als die Entfernung der Schwellenmittel ergiebt. Bei Stuhl-
schienen kommt hinzu, dass die Schiene als theilweise einge-
spannt betrachtet werden kann, so dass M, einen mittleren Werth

zwischen Gleichung 47 und M, = ﬁTPl annimmt,.

Gesammt-Beanspruchungen.

Schiene ¢' = 6,* 4 6,” (Gleichung 43 und 48) . (51

Lasche ¢ = ¢; 4 6, (Gleichung 46 und 50) . . (52

Je nach der Querschnittsform konnen die grossten Span-
nungen entweder im Fusse oder im Kopfe der Schiene auftreten;
bei den in Deutschland iiblichen Schienenquerschnitten ist meist
der Schienenfuss am ungiinstigsten beansprucht.

Stellt man die Bedingung, dass Kopf und Fuss gleiche
grosseste Spannungen erleiden sollen, so ergiebt sich hiefiir fol-
gende Hohenlage des Schwerpunktes (Fig. 23).

b
Fir den Kopf ist o, =MJ£? + %

Me,

mb,
Fuss 3 + 57

« » <« Gl=

darin bedeutet:

M das Moment der lothrechten Lasten,
J das zugehorige Trigheitsmoment,
m das Moment der wagerechten Lasten,
i dazugehiriges Triigheitsmoment.
’ by —b, mJ
T2 Mi°
Fir by =b, erhilt man das selbstverstindliche Ergebnis
e, = e; (Stuhlschienen).
Bei breitfissigen Schienen, wo b, > b,, ist e, > e, d.h.,
der Schwerpunkt muss der Unterkante niiher liegen.

.

Aus ¢; =g, folgt e, — ¢, = . (53

Gleichung 53 kann man auf folgende Form bringen
9y

.

1l —e=(1—p) 1 . (54
Oy
e b,
worin & = e—l; = b—z; 6y’ = Spannung des Kopfes durch das
2 1 )
lothrechte Moment, o, = Spannung des Fusses durch das

wagerechte Moment.
Beispielsweise ergiebt sich fir o,” == 900 kg, 6, =600kg,
g=0,6 1 —e=0,27, e =0,73.
Fiir e; | e, = 13,0 folgt hieraus e, = 7,5¢cm e, = 5,5 cm.
Der Schwerpunkt muss somit 1cm unterbalb der Mitte

liegen, wenn bei den gemachten Annahmen Kopf und Fuss gleiche
grosseste Spannungen erleiden sollen.

c) Schienenbefestigungen.

Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen muss stark
genug sein, um der in der Hohe h iber den Schwellen wirken-
den wagerechten Kraft H, welche durch ein Drehmoment Hh
in Yerbindung mit einer in Schwellenoberkante wirkenden Kraft H
sich ersetzen ldsst, Widerstand leisten zu konnen.

Von den verschiedenen Befestigungsarten soll im Folgenden
nur die gewohnliche Klemmplittchenbefestigung niiher betrachtet
werden (Fig. 34).

Fig. 34.
P
ko |
g i
— G :l’
2 — Y
0
g !
i o
/% 13 Q VA

Die Beanspruchung der Befestigungstheile hiingt wesentlich
von der Ausfihrung der Verbindung ab, d. h. von der Frage,
ob die Schraubenbolzen mit oder ohne Spannung eingesetzt wur-
den. Legt man letsteren Fall zu Grunde, so ergiebt das Gleich-
gewicht der Drehmomente um-den dussern Schienenrand (A Fig. 34)

Hh —P,e
(Hh —P,e)=0Qq, Q = L

wenn man den Einfluss des #usseren Klemmplittchens vernach-
ldssigt, mit P, den Druck zwischen Schiene und Rad, mit Q
den Druck zwischen Schiene und innerem Klemmplittchen be-
zeichnet und annimmt, dass eine Befestigung das ganze Dreh-
moment aufzunehmen habe.

Der Zug im Schraubenbolzen ist, Beanspruchung in der
o
c

Mittellinie vorausgesetzt, Z =
Mit Ricksicht auf Achsentlastungen ist P, = ~ 0,7 P, wo-

: b
rin P die Radlast bedeutet, zu setzen; e = ~ 5 0,2 b,. Um

besonders starken Seitenstdssen Rechnung zu tragen soll H = 2 P
gesetzt werden, worin B die friiher angegebenen Werthe besitzt.
Der Zug im Schraubenbolzen wird dann
7 =PEFR—0TIE g
qc

Z
Bolzenspannung im Gewinde ¢ = 7

. (56
F; = Querschnitt im Gewinde.

Die in Schwellenoberkante versetzte wagerechte Kraft H
wird durch die Reibung R zwischen Schiene und Schwelle auf-
genommen, so lange H<ZR. Fir H >R tritt der Hussere
Bolzen in Wirksamkeit und erhilt eine Schubkraft T — H — R.

R ist bei fest angezogenen Schraubenbolzen so gross, dass
auf den Bolzen gar keine oder nur eine geringe Schubkraft ent-
fillt; zur Sicherheit moge jedoch die Zugspannung der Bolzen
bei Berechnung von R vernachlissigt werden, so dass R = u P,
etwa = 0,1 P

T=H—R=(28—0,1)P wird. . (87
Die Schubspannung im Bolzen ist dann :
T (@g—o0,1)P
—__ = . . 8
TTF F ®

worin F den vollen Bolzenquerschnitt bezeichnet.
(Schluss folgt.)
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Einheitliche Weichen der Preussischen Staatsbahnen.
Weichenbock.
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1 bis 21 auf Tafel XVIL)

Fortsetzung von Seite 10 u. 53 dieses Jahrganges.

Nachdem in den Heften 1 und 2 dieses Jahrganges die
» Einheitliche Weiche« (1 :10) sowie die »Einheitliche Kreuzungs-
weiche« der Preussischen Staatseisenbahnen mitgetheilt sind, soll
nunmehr die Mittheilung des »Weichenbockes« der ein-
heitlichen Weichen der Preussischen Staatseisenbahnen folgen.
Derselbe ist in den Fig. 1—21 auf Taf. XVI vollstindig und
‘zwar sowohl fir Weichen mit eisernen wie mit hélzernen
Querschwellen, sowie mit hoch und mit niedrig stehenden
Laternen, dargestellt. Zur Erlduterung dieser vollstindig gezeich-
neten Anordnungen sind nur folgende kurze Bemerkungen er-
forderlich.

Bei Feststellung der Anordnung des Weichenbockes war
die Hauptfrage, ob das Gegengewicht beim Umlegen in wage-
rechter oder in senkrechter Ebene bewegt werden sollte.
Beide Arten der Bewegung sind bei den Weichen auf den
Preussischen Staatsbahnen in Anwendung, die meisten Verwal-
tungen sprachen sich jedoch fiir die Umlegung des Gegengewichtes
in senkrechter Ebene aus, und zwar weil

a) dabei zwei oder mehrere Weichenbicke neben einander
aufgestellt werden konnen ohne sich zu behindern, was bei dem
Zusammenziehen der Weichenhebel an einer Stelle von Wich-
tigkeit erscheint und

b) weil beim Aufschneiden einer Weiche das Gegengewicht
gehoben werden muss und durch sein Zuriickfallen aus grosserer
oder geringerer Hohe das feste Anlicgen der Zungen an die
Backenschiene mehr gewihrleistet, als bei der Anwendung eines
Gegengewichtes in wagerechter Ebene.

Die Befestigung des Gegengewichtes an dem zur Um-
stellung der Weiche dienenden Hebel, entgegen der Anordnung
getrennter Hebel fiir den Handgriff und das Gegengewicht, ist
gewihlt worden, damit das Gegengewicht beim Umstellen der
Weiche unbedingt mit in Wirksamkeit treten muss und der

Weichensteller nicht etwa aus Bequemlichkeit unterlassen kann,
das Gegengewicht umzulegen und dasselbe dann durch eine
grossere Kraftanstrengung mit heben muss, wenn er die Weiche
umstellen will.

Die Anordnung der Gabel B (Fig. 2 und Fig. 4 auf
Taf. XVI) ist gewihlt, damit das Gegengewicht C in Ruhe
thunlichst tief liegt, beim Umlegen aber bis in die senkrechte
Stellung gebracht werden kann, ohne dass zum Umlegen der
Weiche selbst Kraft verwendet wird und letzteres nur beim
Niederdriicken des Gegengewichtes geschieht. Endlich sollte
auch der Punkt D (Fig. 2 und 4) ‘so tief liegen, dass die Zug-
stange A ohne Kropfung moglichst horizontal gefithrt werden kann.

Fir die moglichst einfache Anordnung des Bockes war die
Absicht malsgebend, den Bock nicht auf zwei, sondern nur
auf einer Schwelle zu griinden, was sowohl bei der Anwen-
dung von eisernen wie von holzernen Querschwellen thunlich
erschien.

Die in Fig. 21 und 21a gezeichnete Nase E, welche in
die Laternenachse 6™ stark einzulothen ist, soll in die beim
Laternenteller (Fig. 17) gezeichnete Nute von 12" Weite
eingreifen und verhindern, dass der Laternen-Kasten um mehr
als 6™ gedreht werden kann, also nicht um 90° wie das
wohl durch Unberufene geschehen ist.

Auf Taf. XVI ist in Fig. 1 und 2 ein hoher und in
Fig. 3 und 4 ein moglichst niedriger Laternentriger gezeich-
net, sodass bei ersterem die Mitte der Laterne etwa 1,60™, bei
letzterem nur 0,40™ iber Schienen-Oberkante liegt. Dadurch
soll die Moglichkeit gewihrt werden, die Hohe der Laternen
nach den ortlichen Verhiiltnissen einzurichten. Wo keine ganz
besonderen Verhiltnisse vorliegen, wird der im Allgemeinen
empfehlenswerthere niedrige Bock anzuwenden sein.

Ueber Mineral-Schmierdle.

Von Dr. Carl Schaedler zu Berlin.

In einem Vortrage iiber Mineral-Schmierdle, welchen Herr
Dr. Treumann aus Hannover am 27. September 1887 im
Bezirksvereine deutscher Ingenieure zu Berlin gehalten hat,
und welcher in »Glasers Annalen«, Band 21, 1887, Heft 9
und 10, abgedruckt ist, vertritt Herr Treumann Anschauungen,
welche alle bisherigen Erfahrungen und Forschungen iiber Mineral-
Schmierdle umstossen. Der Verfasser kann den dort ausge-
sprochenen Anschauungen nicht beipflichten, und glaubt der
wichtigerf Frage durch einige weitere Erdrterungen niiher treten
zu sollen.

Die folgenden Ausfiihrungen sollen iiber den Rahmen
einer Widerlegung und Zuriickweisung der Treumann’schen
Angaben nicht hinausgehen; beziiglich der dabei nicht beriihrten
Punkte moge auf des Verfassers Werk »Technologie der Fette
und Oele der Fossilien« (Mineraldle)*) verwiesen werden.

Treumann stellt im Eingange seines Vortrages in Aus-
sicht, mit den Neuerungen und Erfahrungen auf dem Gebiete
der Mineralschmierdle bekannt zu machen. Beim Durchlesen

*) Verlag: Baumgiirtner's Buchhandlung, Leipzig 1887.
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des Vortrages findet man jedoch die so geweckten Erwartungen
nicht befriedigt, indem neue,. etwa mit Vortheil auszunutzende
Mittheilungen iiber Mineral-Schmierdle nicht gebracht werden.
Da wo anscheinend etwas Wissenswerthes zur Besprechung
gelangen soll, fehlt hiufig das Ergebnis; wenn beispielsweise
gesagt wird: »Das Oelheimer Rohdl besitzt allerdings gewisse
Eigenschaften, welche dasselbe zur Erzeugung .von Schmierdlen
besonders geeignet machen«, so ist nicht angegeben, welcher
Art diese Eigenschaften sind, oder wenn der Vortragende fort-
fihrt : »unter gewissen Voraussetzungeu freilich liefert auch das
Elsasser Rohol durchaus brauchbare Schmierdle«, so verschweigt
er, unter welchen Voraussetzungen das der Fall ist.
Wenn Treumann sagt: »dass die inlindische Mineral-
schmierdl-Erzeugung, - obwohl dieselbe durch einen erheblichen
Zoll gegen die Unterdriickung durch die auslindische Mineral-
Industrie geschiitzt ist, weder der Art noch der Menge ihrer Er-
zeugnisse nach den deutschen sich von Jahr zu Jahr steigernden
Bedarf zu decken geeignet scheint«; dann seine Betrachtungen
iber eine Raffinerie im Oelheimer Revier anstellt und mit der
Mineralolgewinnung im Elsass schliesst, so vermisst man die
Erwihnung der beiden grossten deutschen Firmen
“zur Gewinnung von Mineralschmierdlen in Hamburg und Salz-
“bergen, welche nach Art und Menge ibrer Erzeugnisse doch
sicher allen Anforderungen zu geniigen im Stande sind.
Treumann spricht zu Gunsten leicht erstarrender Mineral-
dlstoffe, welche ohne nihere Angabe des Wirkungswerthes im
Wesentlichen sich als Erzeugnisse aus Elsasser Rohpetroleum
ergeben werden. .
Auf den volkswirthschaftlichen Theil des Vortrages niher

eingehend ist zuniichst zu entgegnen, dass auf Grund zuver--

lissiger Erhebungen diejenigen Mineralschmiersle, von denen
Treumann angiebt: »dass sie zum Preise von 21 Mark fir
100 kg frei Ablieferungsort angeboten werden«, den' von einer
grossen Anzahl deutscher Eisenbahnverwaltungen gestellten An-
forderungen nicht entsprechen.

Treumann sagt in seinem Vortrage ferner: »Mehrere

deutsche Eisenbahnverwaltungen hitten auf Grund mehrjihriger

Erfahrungen die Ueberzeugung gewonnen, dass fiir sie das
Vortheilhaftere sei, billige Mineralle von vergleichsweise nied-
rigem Schmierwerthe zu verwenden.«

Solange die betreffenden Verwaltungen keine genaue chemisch-
physicalische Kennzeichnung solcher Oele besitzen oder aufzu-
stellen vermégen und sich beziiglich derselben auf Beurtheilungs-
griinde wie »billig» und »von vergleichsweise niedrigem Schmier-
werthe« oder »iiberhaupt unzureichende Merkmale« beschrinkt
sehen, dirfte der Vortragende in derartigen Beobachtungen
weder eine Grundlage zur Losung einer wirthschaftlichen Frage
finden, welchein hervorragender Weise die genauesten
Angaben erfordert, noch bei Horern und Lesern des Vor-
trages die Ueberzeugung erwecken, dass die betreffenden Ver-
‘waltungen damit selbst die Frage als in erschopfender Weise
gelost ansehen.

Diese nicht unerheblichen Bedenken werden nun wie folgt
zu beschwichtigen gesucht:

»Als selbstverstindliche Voraussetzong fiir die Beschaffung
billiger Mineralschmiersle gilt jedoch, dass dieselben zwar einen

vergleichsweise niedrigen Schmierwerth, aber keinerlei sonstige
Eigenschaften besitzen diirfen, welche sie fir den besonderen
Gebrauchszweck ungeeignet erscheinen lassen.«

Darin liegt aber wohl keine Belehrung.

Wenn Treumann sodann daranf hinweist, dass der Nutz-
werth billiger Mineralschmierdle fir die Eisenbahnverwaltungen
sich hoher herausstelle, als man anzunehmen geneigt sei, weil
ein grosser Theil des Oeles fir die Ausnutzung nicht in Be-
tracht komme, so ist solche Aeusserung nur geeignet, eine an
sich hochst einfache Frage zu verwickeln und Trugschlisse
herbeizufithren. :

Stets wird die Verwaltung, welche Schmierdle verbraucht,
das Ergebnis so zu ziehen haben, dass sie bei einem billigeren
Oele den Gesammtpreisunterschied seiner ganzen Bedarfsmenge
den muthmafslichen Nachtheilen an erhohtem Brennstoff-Ver-
brauche, vermehrten Heissliufern, grosserer Abnutzung.u. s. W.
gegeniiber stellt.

In welche einzelnen Zahlen der Verbrauch des Schmier-
materials zerfillt, ist gegeniiber der den Gesammtverbrauch
darstellenden bestimmten Ziffer wirtschaftlich ganz unerheblich.

Die zur Erwiigung gestelite Treumann’sche Ansicht
wiirde dann angebracht erscheinen, wenn Treumann etwa
nachwiese, dass sich bei Verwendung billiger Mineralschmierdle
weniger Material der Ausnutzung entziehe, als bei den besseren
Oelen.

Gerade aber bei den vom Redner befiirworteten »billigen,
leicht dick und steif werdenden Stoffen« pflegt allein schon
beim Aufgiessen aus den Oelkannen ein grisserer Material-
verlust einzutreten, was jeder mit dem Schmieren betraute
Arbeiter bestdtigen wird.

Im chemisch-technischen Theile des Vortrages muss es auf-
fallen, dass Treumann bei der Besprechung der Zihfliissigkeit
der Schmiersle von dem eigentlichen Gegenstand seines Yortrages
sehr weit abschweift; aus diesem Theile geht hervor, dass der
Vortragende ‘sich mit der Engler’schen Priifungs-Vorrichtung
noch nicht befreundet hat, obgleich dieselbe sehr wohl zu all-
seitigem Gebrauche fiir die Bestimmung der Zahflissigkeit mit
hinreichender Genauigkeit geeignet ist.

Die Anwendung der Engler’schen Vorrichtung, welche
seit Jahren zu keinerlei Bedenken in Betreff der Handhabung
Anlass gegeben hat, ist bei der Konigl. rechtsrheinischen Eisen-
bahndirection und den Generaldirectionen der Konigl. bayerischen
und der Grossh. badischen Staatseisenbahnen — um nur einige
Verwaltungen zu nennen — lingst verfigt.

Die bahnseitig durch Erfahrung bestimmten Grenzen, inner-
halb welcher bei bestimmten Wirmegraden die Zihflissigkeit
der Mineralschmierdle fiir bestimmte Gebrauchszwecke sich zu
halten hat, sind damit vollkommen hinreichend festzustellen.

Ohne erkennbaren Grund hat Treumann der Beseitigung
der hinsichtlich des Erstarrungs- und Entflammungspunktes der
Mineralschmierle allgemein als erforderlich angesehenen Vor-
schriften das Wort geredet, welche doch zur Erzielung einer
moglichst unverinderlichen Wirkung der Oele unzertrennlich sind.,

Das Vorhandensein einer bestimmten Zihfliissigkeit reicht
nun keineswegs aus, um den zu beanspruchenden Nutzwerth
vezw. die Brauchbarkeit eines Schmierdles als gewihrleistet zu

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXV. Band. 3. Heft 1888. 16
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erkennen. Es ist vielmehr geboten, auch simmtliche ibrigen
Eigenschaften festzustellen, um sich zu vergewissern, ob ein
Schmiermittel die ihm obliegende Arbeit geniigend, gleichmifsig
und ohne Nachtheile leisten kann.

Die Bahnverwaltungen haben denn auch bei ihren bis zum
heutigen Tage aufgestellten Vorschriften erkennen lassen, dass
sie ihre bisherigen Anforderungen bei Beschaffung der Mineral-
schmierdle voll aufrecht erhalten. »

Von einem etwaigen »Zuriickgreifen« auf bessere Oele,
wie sich Treumann ausdrickt, kann deshalb bei der grossen
Mehrheit deutscher Eisenbahnverwaltungen nicht die Rede sein,
da dieselben von den besseren Oelen iiberhaupt nicht abgegangen
sind. Auch ist den Eisenbahnverwaltungen zur Verhiitung ver-
hdngnisvoller Riickschritte nicht dringend genug zu empfehlen,
von den bisherigen Vorschriften, wollen sie dieselben nicht ver-
schirfen, doch wenigstens nichts nachzulassen, so lange keine
andere wissenschaftliche Begriindung der Beurtheilung der Oele
ermittelt ist. Dabei ist es von der grossten Wichtigkeit, dass
die Verfahren zur Bestimmung der vorgeschriebenen Eigenschaften
moglichst einheitlich gestaltet und durchgefithrt werden.

Von dem im Vortrage mitgetheilten Verfahren des »Um-
rilhrens« bei der Bestimmung des Erstarrungspunktes ist Abstand
zu nehmen. Das Umrithren bewirkt unzweifelhaft durch die
dabei gestorte Krystallisation der von dem Redner erwihnten
paraffinhaltigen Riickstinde aus Elsisser Rohpetroleum oder
dergleichen FErzeugnissen, dass man zur Feststellung eines
wesentlich tiefer liegenden Erstarrungspunktes gelangt, als den
natiirlichen Bedingungen entspricht, und so den Werth der
Untersuchung iiberhaupt in Frage stellt.

So lange die Oelkannen und Schmiervorkehrungen nicht
mit selbstthitigen Rithrvorrichtungen versehen sind, wird schwer-
lich irgend Jemand dem Vortragenden auf den eigenartigen
Standpunkt des Umriihrungsverfahrens folgen.

In dem Vortrage dringt nun alles zu einer Folgerung, die
der Redner aus seinen bisherigen Ausfihrungen hat ziehen
wollen; er hilt mit derselben auch nicht linger zuriick, wenn
er in diesem vorgeschrittenen Theile seines Vortrages die Beant-

wortung der Frage auch noch den Maschinentechnikern iiber-

lassen will, ob die ins Treffen gefiihrten, leicht erstarrenden
oder salbenartig werdenden Oele, wie er sie zu benennen vor-
zieht, {iberhaupt mit Vortheil im Eisenbahnbetriebe verwendet
werden konnen.

Dieser Vorbehalt tritt in einen grellen Widerspruch mit
den veraufgehenden Angaben, dass die Frage der Verwendbar-
keit der billigen Mineralole schon entschieden sei.

Um billige Oele fir den Eisenbahnbedarf zu beziehen, ist
es aber nach Treumann’s eigenen Worten: »nicht moglich,
gleichzeitig hohe Anforderungen an den sogenannten Entflam-
mungspunkt und an den sogenannten Kiltepunkt zu stellen. <«

Weiter sagt er dann, »dass ein und dasselbe Oel mit
Riicksicht auf die wachsende Zihfliissigkeit nicht mit gleichem
Erfolge in den Sommer- und Wintermonaten zu gebrauchen ist.«

Die letztere Aeusserung hitte nur dann eine practische
Bedeutung, wenn unter den vorhandenen guten Mineralschmier-
olen von geringem Paraffingehalte hinreichendes Material nicht
vorhanden wire, welches Winter- und Sommerbedarf in gleicher

Weise geniigte, und wenn die Luftwirme das Entscheidende fiir
Zihfliissigkeit bezw. Dicke der zwischen den gleitenden Flichen
befindlichen Oelschicht wiire, dafiir nicht vielmehr die in Wirme
umgesetzte Reibung das Malsgebende bildete.

Treumann fiihrt sodann an, dass die getrennte Beschaf-
fung von Winter- und Sommersl in friherer Zeit vorgeschlagen,
aber mit grossen Unzutriglichkeiten verkniipft sei und Hussert
sich iiber diese Frage folgendermafsen:

»Da unter den in Deutschland obwaltenden Witterungs-
verhéltnissen die Monate von heisser und gemilfsigter Tempe-
ratur der Zahl nach vorwiegen, so wiirde es sich vielleicht
empfehlen, ausschliesslich Sommertl zu beschaffen und dasselbe
durch geeignetes Zusetzen von Petroleum oder anderen diinn-
fliissigen Mineraldlen zum Gebrauche in der Winterzeit geeignet
zu machen, immer vorausgesetzt, dass man von der Innehaltung
der Vorschrift iiber den sogenannten Entflammungspunkt Abstand
und in erster Linie darauf Bedacht nehmen will, billige
Mineralole zu beschaffen, «

Hier begegnet man also einer schon oben als Nothwendig-
keit bezeichneten practischen Folgerung, die Redner nun ziehen
werde. Nun muss aber grade diesem Vorschlage, dem Mineral-
schmiertle Petroleum zuzusetzen, der grosste Widerspruch ent-
gegengestellt, und den mit dem Schmieren beauftragten Arbeitern,
die nach Treumann sich nicht selten dieses Mittels bedienen —
ob mit oder ohne Vorwissen ihrer Vorgesetzten sagt Redner
nicht — solche Vermischung nachdriicklichst untersagt werden.

Der Vortragende hat in dieser Richtung wohl noch keine
Versuche gemacht. Hier folgen einige Zahlen nach den dies-
seits angestellten Ermittelungen.

Riickstinde von Elsasser Rohpetroleum mit einem Flamm-
punkte von 140° C. erstarren bei 6° C. Ein Zusatz von 10 9/,
gereinigtem Petroleum mit 30° C. Flammpunkt zu diesen Riick-
stinden bringt deren Flammpunkt um 60° C., also auf 80° C.
herab, ohne dass der Erstarrungspunkt dabei unter 0° C. sinkt.
Die Zibflissigkeit dieser Riickstinde, welche bei 15° C. schon
unter derjenigen der im Eisenbahnbetriebe gebriuchlichen liegt,
sinkt bei diesem Petroleumzusatze auf den halben Werth.

Werden solche Riickstinde aus Elsasser Rohpetroleum
gereinigt bezw. durch Agentien von ihren sehr erheblichen
asphaltartigen Bestandtheilen befreit und auf einen Flammpunkt
von 1609 C. gebracht, so tritt in Folge erhohter Krystalli-
sationsfihigkeit des Paraffins in der gereinigten Masse die Er-
starrung derselben schon bei 140 C. ein. Ein Zusatz von 109/,
gereinigtem Petroleum, von etwa 30° C. Flammpunkt nach der
Abel’schen Priifungs- Vorrichtung, bewirkt in diesem Falle
nichts anderes, als dass solche Riickstinde dann immer noch
bei 79 C. erstarren, der Flammpunkt auf ca. 85° C. und die
Zsbflissigkeit dabei unter die Hilfte sinkt.

Es ist also zu ersehen, dass mit solchen Vermischungen
nichts auszurichten ist. Will der Vortragende fiir solche Flamm-
punkte sprechen, wie sie bei den untersuchten Mischungen fest-
gestellt sind, welche iiberdies auch sonst die von ihm angenom-
mene Brauchbarkeit fiir Eisenbahnzwecke nicht ergeben, so
moge er die Verantwortung iibernehmen. Auch hinsichtlich der
von Treumann gemachten Unterscheidung des Erstarrens der
fetten Oele und dem mehr salbenartigen Zustande von Mineral-
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olen, muss noch hervorgehoben werden, dass solche Verschieden-
heit fir den Schmierwerth unerheblich ist.

Es ist niimlich fir den Ansaugungs-Vorgang vollkommen
gleichgiltig, ob sich auf den Schmierpolstern ein erstarrter oder
ein sonstwie nicht beweglicher Stoff befindet. In allen Fillen
geschieht die Erweichung auf Kosten der mechanischen Arbeit
und unter Gefabr des Heisslaufens der Achsen.

Es eritbrigt noch die Besprechung mit Chemikalien gerei-
nigter bezw. nicht gereinigter Mineralschmiersle zu erwihnen.
Treumann sagt in seinen Schlussworten: »dass der mehrjihrige
versuchsweise Gebrauch nicht mit Chemikalien gereinigter Oele
gewisse Unzutriiglichkeiten nicht zur Folge gehabt haben soll.«

Es scheint dem Vortragenden unbekannt geblieben zu sein,
wie seit Jahren, so auch bei dem derzeitigen Gebrauche von
Mineralschmierdlen von den deutschen Eisenbahnverwaltungen
iiberhaupt ganz iiberwiegend Mineraldle, welche nicht mit Chemi-
kalien gereinigt sind, zur Anschaffung und Verwendung gelangen,
wie ja auch die bei unseren deutschen Bahnen in Gebrauch
befindlichen Riickstinde aus russischem Naphta zu den nicht
mit Chemikalien gercinigten Schmierdlen gehéren.

Wenn Treumann beziglich der mit Schwefelsiuere nicht
behandelten Mineralole #ussert: »dass solche nicht behandelten
Oele dann »hiufig« beim Schiitteln mit Schwefelsduere, die Stiuere
braun bis schwarz firben, aber dariiber in Zweifel lisst, welche
unter solchen nicht behandelten Oelen nun eigentlich Schwefel-
siuere braun bis schwarz firben,« so liegt in der allgemeinen
Ausfihrung des Versuches hier eben der Fehler und die Gefahr
falscher Schlussfolgerung.

Bei Verwendung nicht mit Chemikalien gereinigter Mineral-
ole sind sehr gute Erfolge erzielt, es sind dies aber auch zu-
meist Oele, welche beim Schiitteln mit Schwefelsiuere von 1,53
spec. Gew. selbst bei 100° C. die Sduere nicht stark firben.

Diejenigen Oele, welche bei solchen Versuchen, und nament-
lich schon bei geringeren Wirmegraden, die Siuere braun oder
gar schwarz firben, sind, ob sie zu niederen oder hohen Preisen
angeboten werden, als erheblich asphalthaltige Bestandtheile
enthaltende zu betrachten. Die Beschaffung bezw. Anwendung
solcher Oele erscheint aber um so bedenklicher, als die starke
Firbung der Siuere nur anzeigt, dass iberhaupt betriichtliche
Mengen asphaltartiger Bestandtheile vorhanden sind, nicht aber
auch den Grad dieser Verunreinigung.

Wiinscht eine Eisenbahnverwaltung, welche sich noch nicht
dariiber klar ist, ob das bessere und reinere Material auch fiir
sie grosseren Nutzwerth besitze, versuchsweise sich ein beson-
deres billiges Schmiermaterial zu beschaffen, so moge die Ver-
waltung einem bekannten guten Oele, ein ihr ebenfalls
seinem Ursprunge nach zuverlissig bekanntes geringwer-
thiges Material zusetzen lassen. Auf diese Weise wird zu-
nichst wenigstens Klarheit dariiber geschaffen, welcherlei Oel
man eigentlich verwendet. Ordnet man sich aber der Rich-
tung und den Bestrebungen der Verkdufer unter, welche
aus willkiirlichen Mischungen Vortheile fiir sich ziehen zu konnen
glauben, so lange der Begriff »billig« an die Stelle eines
»scharfen technischen Ausdruckes« tritt, so wird nicht minder
der Vortheil der Babnen als Wahrheit und Klarheit in der
Mineralolfrage Schaden leiden.

Vereinsangelegenheiten.

Vereins-Lenkachsen.*)

Einrichtung der Bremsen fir Lenkachsen mit Auf-
hingung der Bremse am Wagengestelle selbst.
(Blatt No. 9 der Zeichnungen des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.)

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—5, Taf. XVII.)

Von der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Bromberg war durch
ein Schreiben der geschiftsfithrenden Direction des Vereines deut-

scher Eisenbahn-Verwaltungen vom 9. Sept. 1887 eine an 38 Platt-

formwagen ohne und an 38 Plattformwagen mit Bremse aus-
gefithrte Construction von Lenkachsen angemeldet und der Com-
mission fiir technische und Betriebs-Angelegenheiten zur Priifung
iiberwiesen. Die Lenkachsen der Wagen ohne Bremse stimm-
ten mit der Construction iiberein, welche mit der Ordnungs-
nummer 2 in die Classe B eingereiht und Seitens der geschiifts-
filhrenden Direction mittels Rundschreiben an alle Vereins-
Verwaltungen vom 20. October 1887 zur Vereins-Lenkachse
erklirt wurde; da eine Construction, welche auf Grund der
geltenden beziiglichen Bestimmungen bereits zur Vereins-Lenk-
achse erklirt worden ist, ein fiir allemal als genehmigt gilt,

*) Vergl. Organ 1887, Seite 68 und 115.

ohne Riicksicht darauf, welche Verwaltung etwa Wagen
mit dieser Construction in Verkehr zu setzen beabsichtigen, so
bedurfte diese Construction von Wagen ohne DBremse einer
weiteren Priifung und Genehmigung nicht.

Die angemeldete Construction der Bremse an diesen
Wagen dagegen bedurfte der niheren Prifung und nachdem die
Antragstellerin dem Unterausschusse der Commission fir -tech-
nische und Betriebs-Angelegenheiten Material zugestellt hatte,
welches nach den Grundziigen fir die Zulassung von Vereins-
lenkachsen zur Vorpriifung erforderlich war, hat dieser in seiner
Sitzung zu Constanz festgestellt, dass nach den auf der bei-
gefiigten Zeichnung, Taf. XVII, dargestellten Figuren und den
nachstehenden Bemerkungen die Brems-Construction fiir Lenk-
achsen den in den Grundziigen fir die Zulassung von Vereins-
Lenkachsen unter C6 bis 8**) gestellten Bedingungen entspricht.

Der von dem Unterausschusse an die Commission fiir tech-
nische und Betriebs-Angelegenheiten gestellte Antrag:

»die auf der Zeichnung, Blatt 9 (Taf. XVII), dargestellte
»Brems-Construction als zulissig fiir Vereins-Lenkachsen
»zu erkliren,«

*) Vergl. Organ 1887, Seite 75 und 76.
16*
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wurde von dieser in ihrer Versammlung zu Miinchen am 12./14.
December 1887 genehmigt und von der geschiftsfilhrenden
Direction des Vereins durch Rundschreiben vom 1888
zur Vereins-Lenkachse erklirt.

Als wesentliche Constructionsbedingungen, bei
welchen eine Abweichung von der Zeichnung nicht zulidssig ist,
sind von dem Unterausschusse bestimmt und von der Commission
fiir technische und Betriebs-Angelegenheiten genehmigt:

1. Auf jedes Rad einer bremsbaren Achse wirken 2 Brems-
klotze, von jeder Seite einer, deren Druck Q bei angezogener
Bremse gleich gross sein muss (Fig. 1 auf Taf. XVII).

2. Die Aufhingung der Bremse am Wagengestelle erfolgt
durch Vermittelung eines zweitheiligen gelenkigen Rahmens,
welcher selbst durch 4 Pendel mit unter 45° gegen das Wagen-
lingsmittel geneigten lothrechten Schwingungsebenen am Gestelle
aufgehingt, ausserdem aber durch zwei an den Federbunden
seitlich befestigte Zapfen zwangliufig mit den Achsbiichsen ver-
bunden ist (Fig. 1, 2, 3, 4 und 5 auf Taf. XVII), sodass er
der Verdrehung der Achse folgen muss. Diese Zapfen sind mit
dem Federbunde aus einem Stiicke hergestellt (Fig. 5).

3. Die Hauptbremszugstange muss in der senkrechten Linge-
mittelebene des Wagens liegen und dem von ihr ergriffenen
Bremshebelzapfen geniigendes Seitenspiel fir die Verdrehung
des Rahmens gewéhren.

4. Die Bremsklotze zu beiden Seiten des Rades sollen
derartig aufgehiingt und mit einander verbunden sein, dass sie
bei geloster Bremse in keiner Stellung der Achse am Rade
schleifen konnen, die Construction hierfir bleibt freigestellt.

Deutsche allgemeine Ausstellung fiir Unfallverhiitung.

Im Nachfolgenden drucken wir das Programm der deutschen
allgemeinen Ausstellung fiir Unfallverhiitung, Berlin 1889, mit
dem Bemerken ab, dass dieselbe auch fiir eine Reihe von mit
dem Eisen- und Strassenbahnwesen in Verbindung stehenden
Berufsgenossenschaften grosse Bedeutung hat. Die Anmeldefrist
liuft mit dem 1. Juli 1888 ab, Anmeldebdgen sind vom Schrift-
filhrer der Ausstellung, Director M. Schlesinger, Berlin SW.,
Kochstrasse 3, unentgeltlich zu beziehen.

Bei der Wichtigkeit, welche die Vorkehrungen zur Ver-
hiitung von Unfillen fir das Eisenbahnwesen besitzen, verfehlen
wir nicht, unsere Leser auf die Ausstellung aufmerksam zu
machen.

Deutsche allgemeine Ausstellung fiir Unfallverhiitung. Berlin 1889.

Das Ausstellungs-Unternehmen hat eine weitere Forderung
durch die von Vorstand und Ausschuss vorgenommene Bildung
der nachstehend verzeichneten 16 Commissionen und die Wahl
der Vorsitzenden fiir letztere erfahren:

Schutzmafsnahmen von gemeinsamem Interesse:
I. Commission (Gruppe I., II., IIL.): Schutzmafsnahmen an
bewegten Maschinentheilen im Allgemeinen, — Ausriick-
vorrichtungen, — Fahrstiihlen pp.
Vorsitzender: E. Becker, Ingenieur und Fabrik-
besitzer, Berlin N., Chausseestr. 100.

TI. Commission (Gruppe IV., V.): Schutzma[snahmen an Motoren
und Kesseln.

Vorsitzender: E. Kaselowsky, Kgl. Commerzienrath,
Director der Berliner Maschinenbau-Actien-Gesell-
schaft vormals L. Schwarzkopff, Berlin N.,
Chausseestr. 18.

ITII. Commission (Gruppe VI., VIL): Schutzmafsnahmen gegen
Feuersgefahr, — bei Beleuchtungsanlagen.

Vorsitzender: Rud. Cuno;, Verwaltungsdirector der
stidtischen Gasanstalten, stellvertretendes nicht-
stindiges Mitglied des Reichs- Versicherungsamts,
Vorsitzender der Berufsgenossenschaft der Gas- und
Wasserwerke, Berlin W., Potsdamerstr. 113.

IV. Commission (Gruppe VIII., IX., X.): Schutzmafsnahmen
gegen Gifte, Gase etc. — Personliche Ausriistung. —
Firsorge fiir Verletate.

Vorsitzender: Paul Heckmann, I[ngenieur und
Fabrikbesitzer, Berlin SO., Gorlitzer Ufer 9.

Schutzmafsnahmen vonInteresse fiir die einzelnen
Gruppen.
V. Commission (Gruppe XI.): Mafsnahmen zum Schutze und
zur Wohlfahrt der Arbeiter in der Metallindustrie.

Vorsitzender: C. Richter, Generaldirector der Ver-
einigten Konigs- und Laurahiitte, Berlin W., Wil-
helmstr. 66.

VI. Commission (Gruppe XIL): desgleichen in der Holzindustrie.

Vorsitzender: Ferd. Albert Vogts, Fabrikbesitzer,
stellvertretender Vorsitzender der Norddeutschen
Holzindustrie-Berufsgenossenschaft, Berlin W., Fran-
zsischestr. 43. .

VII. Commission (Gruppe XIII.): desgl. in der Textilindustrie.

Vorsitzender: Dr. Max Weigert, Fabrikbesitzer,
Aeltester der Kaufmannschaft, Berlin W., Karlsbad 4a.

VIII. Commission (Gruppe XIV.): desgl. in der Papier-, Leder-
und polygraphischen Industrie,

Vorsitzender: W. Hagelberg, Fabrikbesitzer, Ael-
tester der Kaufmannschaft, Vorsitzender der Papier-
verarbeitungs - Berufsgenossenschaft, Berlin NW.,
Marienstr. 19—

IX. Commission (Gruppe XV.): desgl
Nahrungs- und Genussmittel.

Vorsitzender: Wilhelm Hahne, Fabrikbesitzer, stell-
vertretender Vorsitzender der Zucker-Berufsgenossen-
schaft, Berlin W., Kothenerstr. 11.

X. Commission (Gruppe XVI.); desgl. in der chemischen, Glas-
und keramischen Industrie.

Vorsitzender: Dr. phil. Hugo Kunheim, Fabrik-
besitzer, Aeltester der Kaufmannschaft, Berlin SW.,
Lindenstr. 23.

XI. Commission (Gruppe XVIL.): desgl.
Steinbruchs-Industrie.

Vorsitzender: Hilt, Bergassessor a. D., Bergwerks-
director, nichtstindiges Mitglied des Reichs- Ver-
sicherungsamts, Vorzitzender der Knappschafts-
Berufsgenossenschaft, Aachen—Berlin SW., Konig-
gritzerstr. 85a.

in der Industrie der

in der Bergbau- und
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XII. Commission (Gruppe XVIIL): desgl. im Baugewerbe.

Vorsitzender: Bernhard Felisch, Baumeister, Vor-
sitzender des Verbandes der deutschen Baugewerks-
Berufsgenossenschaften "und der Nordostlicheu Bau-
gewerks - Berufsgenossenschaft, Berlm S0., Schiifer-
strasse 14.

XIII. Commission (Gruppe XIX.): desgl. in den Verkehrs-

gewerben zu Lande.

Vorsitzender: von Kithlewein, Regierungsrath a. D.,
Director der Grossen Berliner Pferde- Eisenbahn,
Actien-Gesellschaft, Berlin W., Friedrich-Wilhelm-
strasse 18.

XIV. Commission (Gruppe XX) desgl. in den Verkehrsgewerben
zu Wasser.
Vorsitzender: C. Rothenbiicher, Schiffsrheder, Ber-
lin N., Artilleriestr. 7.
XV. Commission (Gruppe XXI.): desgl. in der Land- und Forst-
wirthschaft.
Vorsitzender: A. Kiepert,Oeconomierath, Vorsitzender
der Brennerei-Berufsgenossenschaft, Marienfelde bei
Berlin.
XVI. Commission (Gruppe XXII.):
bibliothek).
Vorsitzender: Director M. Schlesinger, BerlinSW.,
Kochstr. 3, II.

Litteratur (Ausstellungs-

Nachruf

Karl Albert Jiittner 1.

Am 20. Mirz d. J. entschlief sanft nach
schwerer Krankheit zu Koln a. Rh. der

kurzer aber

Konigliche Regierungs- und Baurath
Carl Albert Jittner,

Bahnbevollmichtigter und Vorsteher des betriebstechnischen
Bureaus der Koniglichen Eisenbahn-Direction Koln (links-
rheinisch), Vorsitzender des Architecten- und Ingenieur-Vereins
fiir Niederrhein und Westfalen, im Alter von 51 Jahren. Durch
hervorragende Tiichtigkeit, grosse geschiftliche Gewandthéit und
aufopfernde Hingabe an seine vielseitigen Berufspflichten aus-
gezeichnet, war er zugleich durch seine Herzensgiite und ge-
winnende Liebenswiirdigkeit in weiten Kreisen hoch verehrt.und
allgemein beliebt, insbesondere auch unter seinen Fach- und
Vereinsgenossen, welche ihn zum Vorsitzenden des Architecten-
und Ingenieur-Vereins gewiihlt hatten, nachdem von ihm eine
Reibe von Jahren die Geschiifte eines Schriftfithrers des Vereins
mit dem besten Erfolge wahrgenommen waren.

Jittner ist geboren am 2. Mirz 1837 zu Pless in
Schlesien. Nachdem er seine Gymnasialstudien absolvirt hatte,
trat er am 1. September 1856 bei dem damaligen Kreisbau-
inspector Gottgetreu in Oppeln als Eleve ein und beendigte
vom 17. Mai bis 1. October 1857 seine Elevenzeit beim Bau
der Rhein-Nahebahn zu Oberstein unter dem damaligen Sections-
Baumeister Hartmann. Von October 1857 bis gegen Ende
1859 studirte er auf der Bauakademie zu Berlin und legte
dann alsbald die Baufiihrerpriifung ab. Als Baufithrer war er
in den Jahren 1860 und 1861 bei den Neubauten auf dem
Chatoulle-Gute Falkenrehde und von Anfang Mai bis October
1863 bei Garnisonbauten in Potsdam praktisch beschiftigt; in-
zwischen hatte er vom 1. April 1862/63 sein einjihriges Mili-
tirjahr abgemacht.

Nach Fortsetzung und Beendigung seiner Studien auf der
Bauakademie in Berlin bestand er im Mai 1865 das Baumeister-
Examen in beiden Fachrichtungen (Architectur- und Ingenieur-
wesen mit gutem Erfolge und erhielt am 26. Juni 1865 von
der Direction der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft eine An-

stellung als Baumeister. In dieser Stellung ist er damernd, bis
zur Verstaatlichung des Rheinischen Eisenbahn - Unternehmens
geblieben und war dort den grossten Theil der Zeit als Vor-
steher des Hochbau-Biireaus thiitig, zeitweise auch als Betriebs-
inspector und mit einzelnen besonderen Auftrigen beschiftigt.

Im Jahre 1866 machte er den Osterreichischen und in
den Jahren 1870/71 den franzosischen Feldzug als Lieutenant
mit, nahm an den Schlachten bei Konigsgritz und bei Spicheren
Theil und war in letzterem Kriege (bei Spicheren) einer der
ersten Verwundeten auf deutscher Seite. In Folge eines Streif-
schusses am Kopfe, der die Hirnschale verletzt hatte, lag er
in Koln mehrere Monate darnieder und wurde nach seiner
Wiederherstellung von Januar bis Ende April 1871 zur Eisen-
bahn-Betriebs-Kommission nach Frankreich (Reims) kommandirt.
In diesem Feldzuge wurde er mit dem eisernen Kreuze IL Classe
decorirt und erhielt seinen Abschied mit dem Character als
Premier-Lieutenant.

Nach Verstaatlichung des Rheinischen Eisenbahn - Unter—
nehmens wurde er am 1. August 1881 als Eisenbahn-Bau- und
Betriebs-Inspector in den Staatsdienst #bernommen und zum
Vorsteher des betriebstechnischen Biireaus der Konigl. Eisenbahn-.
Direction in Koln (linksrh.) ernannt, am 19. April 1885 zum
Regierungs- und Baurath befordert und seit August 1886 mit
den Geschiften des militdrischen Bahnbevollméchtigten der
Konigl. Eisenbahn-Direction (linksrhein.) betraut.

Zu Studienzwecken machte Jiuttner wiederholte Reisen
in’s Ausland, so im Jahre 1881 eine zweimonatliche Reise mit
verschiedenen Industriellen, Technikern und Kaufleuten nach
der Levante (Athen, Salonichi, Constantinopel, Syra, Smyrna,
Bairut u. s. w.), welche Reise den Zweck hatte, die Ausfuhr
deutscher Fabrikate gegen Austausch mit sidlindischen Roh-
producten zu vermitteln, und hat Jittner die Resultate dieser
Studienreise in einer Denkschrift niedergelegt. — Im October
1885, folgte eine Reise nach Italien zum Studium der italienischen
Nebenbahnen, iber welche Reise sich eine Verdffentlichung im
»Archiv fir das Eisenbahnwesen« (1886 S. 478 etc.)
findet. Im August 1886 reiste er nochmals nach Italien, um
mit Ricksicht auf die Kolner Hafenfrage die Hifen von Genua
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etc. zu studiren. In seinen Musestunden beschiftigte er sich | Vorsitzenden, sondern auch eines seiner regsamsten, die Zwecke

vielfach mit anderen Fragen und hatte er ein besonderes In-
teresse an der Geographie von Afrika, iiber welche er bei Ge-
legenheit der Anwesenheit des Afrikaforschers Stanley in
Koln einen sehr interessanten oOffentlichen Vortrag hielt. —
Der Architecten- und Ingenieur-Verein fir Niederrhein und
Westfalen hat in Jiittner nicht allein seinen hochverehrten

des Vereins durch Vortrige und Anregungen in mancherlei Art

fordernden Mitglieder verloren, dessen Andenken in Aller

Herzen dauernd -bewahrt bleiben wird, welche ihn in seiner

Tiichtigkeit, seiner treuen Hingebung fiir seinen Beruf und

seiner herzgewinnenden Liebenswiirdigkeit kennen gelernt haben.
Sanft ruhe er in Frieden!

Jubelfeier.

Professor Dr. Emil Winkler

feiert am 12. April d. J. das fiinfundzwanzigjihrige Jubelfest
des Beginnes seiner Lehrthitigkeit. Die vielfachen bahn-
brechenden Arbeiten Winkler’s betreffen in der Mehrzahl
Gegenstinde, die fir das Eisenbahnwesen von grosster Wichtig-
keit sind. Wir erwihnen hier neben den grundlegenden Werken
iiber die Berechnung und Anordnung der Briicken nur die Vor-
trige iiber Eisenbahnbau und besonders die Theorie des Lang-
schwellen - Oberbaues, in der Winkler die bis dahin von
allen Fachleuten iibersehenen elastischen Forminderungen der
Bettung zum ersten Male hervorgehoben und rechnerisch ver-
folgt hat. Die stattliche Reihe von Werken, welche Winkler
— mit der hochbedeutenden und noch heute mustergiltigen
Doctordissertation iiber eine neue Theorie des Erddruckes aus
dem Jahre 1860 beginnend — im Laufe der Zeit verfasst hat,
legt ein beredtes Zeugnis ab fir den unermiidlichen Fleiss des

Forschers. Selbst als er in Folge starker Erkiltung bei der
amtlichen Besichtigung von Briicken im Winter die Sehkraft
eines Auges verlor, konnte er sich nicht entschliessen, seine
Thitigkeit als Lehrer und Schriftsteller einzuschrinken. Erst
als ein Nervenschlag im Jahre 1886 seine Gesundheit bedenklich
erschiitterte, fiigte sich der so schaffensfreudige Mann nothge-
drungen in eine lingere Ruhepause. Jetzt sind die Folgen des
gefahrdrohenden Anfalles zum Gliick so weit iiberwunden, dass
Winkler den Unterricht theilweise wieder aufnehmen konnte.
— Wir glauben, dass nicht nur der engere Kreis der Schiiler’
und Freunde, sondern die gesammte Fachwelt sich uns gerne
anschliessen wird, wenn wir hier den Wunsch aussprechen, dass
dem bewihrten Lehrer und Schriftsteller volle Genesung und
eine noch recht lange Zeit erspriesslichen Wirkens beschieden
sein moge.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Fortschritte des Baues von Eisenbahnen in Nordamerika.
(Railroad Gazette 1887, Seite 767.)
Die nachfolgende Zusammenstellung giebt ein Bild von der
Entwickelung des nordamerikanischen Bahnnetzes im Verhilt-
nisse zum Anwachse der Bevolkerung von 1830 an.

bebaute | Einwoh- | Kopfzahl | Ganze |!km Bahn Kopfzahl

Jahr | Fliche | ner-Zahl auf  |Bahnlinge k%’:l;;z::f auf 1km

Mill. ha |Millionen | 1000 ha kmn Fliche ha Eisenbahn
1830 164 12,87 74 37 | 4433000 34200
1840 209 17,07 81 4500 45900 3790
1850 254 23,19 91 14450 17500| 1610
1860 310 31,44 101 49000 6330 640
1870 330 38,36 117 84500 3820 467
1880 408 50,16 123 149500 2125 335
1887 458 60,00 131 238000 1925 252

Die Berliner Stadteisenbahn.
(Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1388, Heft 1.)
Der Bau der Stadtbahn begann im Jahre 1875. Die Bau-

kosten beliefen sich auf 68 140 000 M., darunter 33 Millionen

fir den Grunderwerb. Der Betrieb begann am 7. Febr. 1882
fir den Stadtverkehr und am 5. Mai 1882 fiir den Fern-
verkehr.  Es verkehren auf den Ferngleisen wochentiglich
114 regelmifsige Ziige, hierzu sonntiiglich bis 16 Sonderziige;
ferner’ auf den Stadtgleisen wochentiglich einschliesslich 14
Sonderziigen 272 regelmifsige Ziige, hierzu sonntiglich bis 80
Sonderziige. Die hochste Anzahl der Ziige an Sonntagen er-
reicht somit die Zahl von 482. Die Gesammteinnahmen der
Stadtbahn im Stadt-, Vorort- und Fernverkehre (cinschliesslich
des Gepiickverkehres) von und nach simmtlichen Stationen der
Strecke Schlesischer Bahnhof —Westend sind von Jahr zu Jahr
gewachsen. Dieselben betrugen in der Zeit vom
1./4. 82 bis 31./3. 83: 1996533 M.
1./4. 83 « 31./3. 84: 2376929 «
1./4. 84 « 31./3. 85: 2379265 «
1./4. 85 « 31./3. 86: 2600076 «
1./4. 86 « 31./3. 87: 3013285 «
Von ausgegebenen Fahrkarten entfallen im Jahre 1886/87
nur 1028366 auf die zweite Classe, 14106231 auf die dritte
Classe. Die Zahl der Abonnementskarten fiir Erwachsene und
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Schiiler betrug in der zweiten Classe 7180. Die Anzabl der
Stadtbahnbogenriume beziffert sich auf 597. Am 1. Aug. 1887
waren zur Vermiethung verfiigbar 464, davon waren aber noch
196 unvermiethet., Die Miethsertrige der Stadtbahnbogen be-
liefen sich im Jahre 1886/87 auf 237 133 M. Dazu kamen
noch Miethsertrige aus den an die Postverwaltung und Bahn-
hofswirthschaften vergebenen Pachtriumen, sowie Pachtertrige
aus dem unmittelbar an Bahnhofsgrundstiicke anstossenden
Riumen mit 97 711 M. Die vermietheten Riume werden
benutzt als Lagerriume fiir Eisen, Steine und Baumaterial, zu
Speditionsgeschiften, zu Pferdestillen und Remisen, zum Wirth-
schaftsbetriebe, fiir Markthallen, Schul- und Ausstellungszwecke,
zur Lagerung verschiedenartiger Kaufmannsgiiter, fiir Postzwecke,
zu Schmiedewerkstitten, als Wollager, zu Geschiftsstuben, zur
Aufbewahrung der in den Theatern gebrauchten Gegenstinde

u. dergl. Die vermietheten Bahnhofsriume sind eingerichtet zu
Abfertigungsstellen der Packetfahrt-Actiengesellschaft, zum Obst-
handel, Cigarrengeschiiften, Wirthschaften, fiir Postzwecke, als
Wechselstuben, fiir Markthallenzwecke, als Migdeherbergen.
Einzelne werden von den Bediensteten der Bahnhofswirthschaften
bewohnt, "andere sind vom Buchhandel in Benutzung genommen.
Einschliesslich dieser Miethseinnahmen beliefen sich 1886/87
die Einnahmen aus dem Verkehre der Stadtbahn allein auf
3348130 M. Nach der in der Staatseisenbahnverwaltung mals-
gebenden Buchfithrung lisst sich eine auch nur auf annibernde
Genauigkeit Anspruch machende Berechnung der diesen Ein-
nahmen gegeniiberstehenden, auf die Stadtbahn allein entfallen-
den Ausgaben nicht aufstellen. Die amtliche Darstellung schétzt
die Ausgaben anniherungsweise auf 85 % der Einnahmen.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Der grisste Briicken-Entwurf der Welt.
(Engineering News 1888, Seite 30, mit Abbildungen.)

Lange Zeit hatte die die lange Halbinsel, auf welcher New-
York liegt, mit Brooklyn verbindende Robling’sche Kabelbriicke
iiber den East River den Ruhm, die Briicke der grossten Spann-
weite (485m), wenn auch nur fir Strassen- und Kabelbahn-
betrieb, zu sein. Sie wird jetzt von der fiir den vollen Verkehr
einer Hauptbahn bestimmten Bricke iiber den Firth of Forth
(grosste Weite 518m) in beiden Beziehungen geschlagen, doch
droht auch dieser der Verlust ihres Ranges durch die Absicht,
nun auch den North River (Hudson River) zwischen New-York
und New-Jersey zu iiberbriicken, wozu ein Entwurf des Ingenieurs
Lindenthal, M. Am. Soc. C. E., vorliegt. Bei den noch
vor Kurzem als unausfiihrbar angesehenen Abmessungen dieses
Entwurfes mége hier eine kurze Beschreibung dieser grossten
Ueberfiihrung einer Eisenbahn iiber einen Fluss gegeben werden.

Die Briicke ist bestimmt, die New-York Terminal Bahn
iiber den Hudsonfluss zu fithren und ist in einer Breite fiir
6 Gleise in Aussicht genommen. Sie ist eine versteifte Kabel-
héingebriicke mit einer Mitteloffnung von 868m zwischen den
Thurmmitten und zwei halben Landiffnungen von 457 m, an
welche dann zwei Verankerungslandpfeiler von je 97,5 m an-
schliessen, so dass sich eine Gesammtlinge von 1977 m fir die
drei Oeffnungen ergiebt.

Die lichte Durchfahrtshohe soil in der ganzen Breite bei
+ 10°C. 44,2m betragen, welche sich bei grosster Kilte um
1,215m erhoht, bei grosster Wirme und stirkster Belastung
um ebensoviel vermindert; die lothrechte Bewegung des Scheitels
ist also zu 2,43 m ermittelt.

Die beiden Thiirme, welche die Erreichung dieser Hohe
ermdglichen sollen, sind 22,8m bezw. 54,7 m tief zu griinden,
sie sollen sich zunichst 7,6 m iiber Hochwasser in Mauerwerk
103,5m lang und 54,7m breit erheben, und weiter bis zu
122m Hohe zum unteren, und bis zu 152 m Hohe zum oberen
Kabel in zwei Gruppen von je 8 schmiedeisernen Sdulen an-
steigen. Jede Saule hat achteckigen Querschuitt aus L Eisen

und Platten, welcher allmiiblig von 2,23m auf 1,52m Durch-
messer abnimmt; die Siulen sind jede innen wie auch unter
einander durch Gitterwerk versteift.

Die Ankerpfeiler sind 97,5m lang, 54,7 m breit und 64 m
iiber der Strassenoberfliche hoch.

Die Tragglieder werden auf jeder Seite der Fahrbahn von
zwei 15,2m iibereinander liegenden Stahldrahtkabeln von je
1,22 m &dusserem Durchmesser, durch doppeltes gekreuztes Netz-
werk mit einander verbunden, gebildet. Jedes dieser Kabel
ist in vier Gruppen getheilt um die Wirmeunterschiede zu ver-
mindern und die Anschliisse des Netzwerkes zu erleichtern. Die
Kabel werden durch Stahlblechhiillen, welche iiberall 51mm
Luft lassen, gegen Regen und Sonne zngleich geschiitzt.

Die Lagerkammern auf den Thiirmen haben 13,2 X 13,2m
Grundfliche und 21,3 m Hohe, und die Kabel sind an die
Lagerkorper mit einer gelenkartig wirkenden Verbindung an-
geschlossen.

In den Mitten der Endéffnungen sind noch zwei schmiede-
eiserne Gliederpfeiler vorgesehen, welche zu starke Durch-
biegungen der Endoffnungen durch theilweise Aufnahme der
Verkehrslast verhindern, an der Aufnahme der Eigenlast der
Briicke aber nicht Theil nehmen sollen,

Die beiden Kabel sind allein geniligend stark, um die
Lasten zu tragen, die unteren, am Kabelpaare hingenden Netz-
werktriger von etwa 10,6 m Hohe sind als Sicherheit zugegeben,
haben jedoch zugleich den Zweck, die 26,2m breite Fahrbahn
zwischen sich aufzunehmen, deren Quertriger mebrmals an
grossen Quertrigern zwischen den Obergurten der Versteifungs-
triger aufgehingt sind, und schliesslich bilden die beiden Gurte
der Versteifungstriiger zugleich diejenigen zweier riesiger Wind-
triger, welche in Oberkante und Unterkante der Versteifungs-
triger angeordnet sind. Es entsteht so ein rechteckiger Tunnel
fir die Fahrbahn, dessen vier Seiten von den Versteifungs- und
Windtrigern gebildet werden. Die beiden Windtriger werden
noch durch vier je 318 ™™ starke Windkabel unterstiitzt, welche
50 befestigt sind, dass sie unabhiingig von den Wirmeschwan-
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kungen stets in Spannung bleiben, um jederzeit zur Aufnahme
von Winddriicken bereit zu sein.

Die Briickenrampe durchbricht die Felsenhohe in Hoboken,
New-Jersey, mittels eines etwa 1340m langen Tunnels (Bergen
Hill), an den sich'eine Auffahrt-Briicke von 13 Oeffnungen zu
61m Weite, beide in 1,4 %/, Steigung anschliesst. Die Steigung
von 1,49/, wird auch in beiden Briickenhilften bis zum Scheitel
der Mitteloffnung durchgefithrt. In New-York ist die aus dem

Endbahnhofe mit 2°/, ansteigende, z. Th. auf Wolbung, z. Th.

auf Eisentrigern ruhende Rampe nur 745m bis zum Anker-
pfeiler lang. Die FEndstation ist jedoch zweigeschossig an-

genommen, und es zweigt sich daher auf dem gewdlbten Theile
der Auffahrt eine zweite flachere Rampe mit 0,5 °/; Gefille in
lothrechtem Sinne von der ersten ab, um in das obere Bahn-
hofsgeschoss eipzulaufen. Fiir die schwersten, die Briicke be-
fahrenden Ziige ist mit Riicksicht auf die Rampensteigungen
angenommen, dass sie bei 457 m Linge 12000t wiegen.

Es ist ferner die Moglichkeit geschaffen, den. 6 Gleisen
spiter iber den obern Quertriigern der Versteifungstriger noch
vier weitere zuzufiigen. Der gewohnliche Verkehr wird nur
etwa ein Zehntel der Last auf die Briicke bringen, fiir welche
sie entworfen ist.

Bahn-0Oberba u.

Unterhaltungskosten metallener Querschwellen.
(Railroad Gazette 1887, Seite 810.)

In der schweizerischen Bauzeitung theilt Herr Ingenieur
Post (Utrecht) Erfahrungen mit, welche er seit 1881 mit
metallenen Querschwellen gemacht hat. Er verlegte auf der
Niederlindischen Staatseisenbahn:

8) 1886: 50000 wie vor.
9) Spiiter eingeschniirte Post’sche Schwellen (vergleiche Organ
1887, Seite 108).

Auf denselben Strecken wurden schon 1865 10000 Stiick
Cosijn’sche eiserne Qﬁerschwellen verlegt, von denen in 22-
jihrigem Betriebe 450 unbrauchbar geworden sind, dann aber
7mal grosseren Altwerth hatten, als eichene Schwellen. Der

1) 1881: 4133 Stiick Querschwellen, Vautherin, 40kg schwer | Verlust durch Rost betrug in der ganzen Zeit 4 °/, bei schwachem
aus Puddeleisen, einfach gekriimmt. Querschnitte. '
2) 1881: gleichzeitig des Vergleiches wegen 1km mit eichenen Die Beschaffung 1881 —86 erfolgte unter der Bedingung,
Querschwellen. dass der Preis nie hoher als der anderthalbfache einer Eichen-
3) 1882: 4001 Stiick Querschwellen, Vautherin, 47 kg schwer, | schwelle sein durfte. Die Strecken, in denen die Schwellen
aus Puddeleisen, gekriimmt mit abgebogenen Enden. | liegen, sind eingleisig, 9 der Abschnitte baben tiglich 14 Zige,
4) 1883: 2089 Stick Querschwellen, Haarmann, 50 kg schwer, | 11 derselben 25 Zige und einer 29 Ziige tiglich. Die Bettung
aus weichem Stahl, gekriimmt mit abgebogenen Enden. | besteht aus Sand, Schlacke oder Kies. Die schwersten vor-
5) 1883: 2090 Stiick Querschwellen, Vautherin, 52kg schwer, | kommenden Locomotiven wiegen 50t mit 13,5t grosstem Achs-
aus weichem Stahl, gerade mit schriigen, eingepressten | gewichte; die grosste Fahrgeschwindigkeit betriigt 72,5km in
Schienensitzen. der Stunde.
6) 1884: 11680 Stiick Querschwellen, Kiipfer-Post, 44 kg schwer, Die Angaben fiir die Unterhaltungskosten der in Unter-
gerade mit eingepressten verstirkten Schienensitzen. | suchung gezogenen Querschwellen, ohne Berticksichtigung der
7) 1884 und 1885: 47338 Stiick Querschwellen, Post, 50 | Neubeschaffung, finden sich nach den obigen Nummern geordnet in
bis 55 kg schwer. nachfolgender Zusammenstellung :
i Diensttage terhaltun
Jahr der Querschwelle Girdsste Kﬁﬁﬁ?ﬁ;_ Anzahl der N ,g inKﬁgl glf: Ilji:n: und 'lig
Nummer Steierun Schwellen in | hochste | geringste - -
Verlegung aus gung halbmesser Beobachtung Grosster Kleinster Durch-
% m Zahl Werth Werth schnitt
2 1881 Eichenholz 1,2 500 1120 2010 — — — 53,3
1 1881 Eisen 1,2 750 4133 2025 1948 76,5 35,8 54,0
S 18382 Kisen 1,6 1000 4001 1461 1188 108,5 41, 68,5
4ud 1883 Stahl 1,6 2000 3078 1204 1036 110,5 23,2 65,0
6 1834 Stahl 0.8 o 505 1036 — — — 48,2
—9 1884—86 Stahl 1,6 2000 935 640 214 12,0 6,3 10,0

Die Angabe von zwei Anzahlen der Arbeitstage fir eine
Schwellenart rithrt daher, dass dieselbe Schwelle meist auf ver-
schiedene Beobachtungs-Abschnitte der Bahn vertheilt und zu
verschiedenen Zeiten verlegt ist. Bei den Eichenschwellen hat
die Umnagelung 1886 begonnen und wurde 1887 fortgesetzt,
sodass die Unterhaltungskosten hier anwachsen, wihrend sie bei
den iibrigen gleich zu bleiben scheinen. Auswechselungen der
Holzschwellen stehen auch schon fiir nahe Zeit in Aussicht.

Beziiglich der neuesten Schwellen No. 9 giebt der Strecken-
ingenieur C. Renson an, dass nach dreijihrigem Betriebe 1km
des Oberbaues unter 25 Zigen tiglich mit 100 Tagelohnen im
Jahre in guter Ordnung gehalten werden kann. Fine Rotte
von 4 Mann kann in 200 Arbeitstagen im Jahre 8 km O%serbau
in guter Ordnung halten. Fiir die eichenen Schwellen traten
bisher die grossesten Unterhaltungskosten im 3. und 6. Jahre,
fir die metallenen Schwellen im ersten Jahre auf.
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Mittel zum Feststellen der Schraubenmuttern.
(Dingler’s Polyt. Journal 1887, Bd 266, Seite 21, mit Abbildungen.)

Nach einem Hinweise auf die Zusammenstellung #lterer der-
artiger Mittel in der Railroad Gazette (vergl. Organ, 1885,
Seite 94, 95 und 188) werden die folgenden neueren aufgefiihrt,
welche fiir Eisenbahnzwecke Bedeutung haben.

Harvey (vergl. National Lock Washer, Organ 1888, S. 30)
setzt auf den Federring (Verona) eine Schneide, welche von
unten her in die Mutter eindringen soll.

S. Dihl in Kirchen a. d. Sieg und W. Viebahn in Betz-
dorf geben der Mutter eine schiefliegende Unterfliche oder legen
eine keilige Unterlegscheibe unter, um durch das Bestreben den
Bolzen zu verbiegen, ein Klemmen hervorzurufen.

A. Johnson*) in Springfield, Mars, (Dwight Nut Company)
hohlt die Lagerflichen der Mutter aus, so dass diese angedreht
nur mit zwei Rindern aufsitzt, und somit bei festem Andrehen
an der Oberkante gegen den Bolzen zusammenfedert.

Jones & Bayliss in Wolverbampton lassen auf der Mutter
vor dem Gewindeschneiden an einer Seite eine kleine Nase stehen,
welche nach Einschneiden der Gewinde mit dem Hammer glatt
geschlagen wird und so die zwei oder drei obersten Gewinde-
giinge etwas verbiegt; letztere klemmen sich dann beim Andrehen
auf die Bolzengiinge fest.

Lindsay in London bobhrt den Bolzenkopf in der Mittel-
achse fiir einen cylindrischen Dorn mit stumpfer Spitze an,
welcher nach Aufdreben der Mutter eingetrieben die Gewinde-
ginge aufweitet und in die Mutter klemmt. Eine Erweiterung
der Bohrung im obersten Theile verhindert eine Aufweitung
der aus der Mutter ragenden Ginge, um das Abdrehen der Mutter
nicht zu sehr zu erschweren.

Comstock in Newport schlitzt den Bolzenkopf kreuzweise
auf und biegt die Viertel leicht nach aussen, nachdem die Mutter
aufgesetzt ist.

Harrower in Inverkeithing bohrt den Bolzen von oben
- her und schneidet Gewinde in das Bohrloch, schlitzt den Bolzen
ausserdem einmal auf und dreht nach Aufsetzen der Mutter eine
konische Stiftschraube in den Bolzen ein, welche selbst kreuz-
weise von unten her geschlitzt ist.

Die Patent Nut and Bolt Company in Birmingham
lisst den Durchmesser des Gewindetheiles des Bolzens vom oberen
Ende aus allmihlig zunehmen, und schlitzt die Mutter von unten
her bis zur halben Hohe auf. Beim Andrehen wird diese sich
auf dem immer stirker werdenden Bolzen festklemmen.

Cohrs & Newey in Hamburg durchschneiden die Gewinde
des Bolzens durch eine schraubenférmige Furche, welche solche
Steigung hat, dass sie in der Mutterhohe den Bolzen etwas mehr
als einmal umzieht. Die obersten drei oder vier Gewindeginge
der Mutter erhalten im Querschnitte ein hoheres Dreieck als
die unteren, sodass sie weiter in die Mutter hinein vorspringen
als die unteren, und sich beim Andrehen der Mutter in die
Gewindegiinge des Bolzens einschneiden. In der Furche des
Bolzens entstehen dabei Grate, welche das Zuriickdrehen ver-
hindern sollen. i

*) Vergleiche Atwood, Organ 1885, Seite 95 und 188.

J. Potten in Brooklyn schneidet zwei sich durchkreuzende
Gewinde an den Bolzen, von demen das eine die Mutter, das
andere die Gegenmutter aufnimmt.

S. Arnold in London und J. F. Schmid in Offenbach
schrauben die obere Mutter mit einem Gewinde tragenden un-
teren Ansatze in die untere ein; dieses Gewinde ist dem des
Bolzens entgegengesetzt gerichtet. Die Muttern werden dann
zusammen aufgedreht. Dabei konnen beide Muttern, oder blos
die obere mit Gewinde in den Bolzen greifen. Das Bestreben
der oberen Mutter, sich zu losen, ruft sofort ein gegenseitiges
Klemmen der Muttern hervor.

W. J. Mc. Tighe in Pittsburg verwendet einen Klemm-
ring, welcher dem van Dusen’schen (Organ 1885, Seite 95),
abgesehen von geringer Abinderung der Gestalt, in der Wirkungs-
weise gleich ist.

D. Gienty in Concord versieht die eckige und mit ihrer
Form in anderweite Theile eingepasste Unterlegscheibe ringsum
mit aufgebogenem Rande, welcher an zwei einander gegeniiber
liegenden Stellen geschlitzt ist. In diese Pfanne wird eine
zweite weiche Unterlegscheibe gelegt, welche mit zwei Nasen in
die Randschlitze der unteren Platte fasst, also unverdrehbar ist.
Die Mutter wird unten mit von der Richtung des Festdrehens
abgewendeten scharfen Zihnen versehen, und schneidet mit diesen
in die weiche Zwischenscheibe ein, wenn sie sich loszudrehen sucht.

E. & A. Gilbert in Dundee erweitern den untern Mutter-
theil zu einer diinnen, federnden quadratischen Platte, welcher
eine Vertiefung in der Auflager- (Laschen-) Fliche so entspricht,
dass bei jedem !/;, der Umdrehung mindestens eine Ecke des
federnden Quadrates in eine entsprechende Ecke der Vertiefung
einschnappt. Die Rinder der Vertiefung sind so schrig ein-
geschnitten, dass man unter Aufwendung hinreichender Kraft
zZum Aufbiegeu der eingeschnappten Federecken mittels Gleitens
auf den schrigen Einschnittsrindern die Mutter vor- und zariick-
drehen kann, dass aber eine zufillige Drehung ausgeschlossen ist.

F. Dreyer in Harkorten bei Haspe giebt der Unterleg-
scheibe unten zwei in entsprechende Vertiefungen neben dem
Bolzenloche in der Auflagerfliche greifende Nasen, und oben
ausserhalb der Mutter einen vorspringenden mit der Drehrichtung
der Mutter gezahnten Rand, dessen langgestreckte Zahne unter-
schnitten sind. Nach Andrehung der Mutter wird auf sie eine
der Vieleckform der Mutter entsprechend gelochte Scheibe ge-
schoben, welche unten eine in die der Unterlegscheibe passende
Verzahnung triigt. Fingt die Mutter an sich loszudrehen, so
greifen nach geringer Drehung die Zihne der Aufsteckscheibe
in die der Unterlegscheibe, und verhindern neben weiterem Los-
drehen der Mutter durch ihre unterschnittene Gestalt nun auch
ein Abziehen der Aufsteckscheibe, welches erst wieder moglich
ist, wenn die Mutter um den Zahnuntergriff wieder festgedreht
wird. Diese nicht sehr verwickelte Anordnung erscheint beson-
ders wirksam und zweckmiifsig.

Qurin in Disseldorf gibt der viereckigen und auf der Fuss-
lasche unverdrehbar anliegenden Unterlegscheibe am &usseren
Rande ihrer von der Lasche bis iiber die Mitte der Mutterhohe
abgebogenen oberen Hilfte cine Rohre fiir einen Gelenkstift,
mittels dessen eine fiir die eckige Mutterform gelochte Aufsteck-
scheibe an der Unterlegscheibe befestigt wird.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. XXV.Band. 3. Heft 1883 17
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Schapiro in Berlin legt iiber die angedrehte Mutter nebst
Bolzenkopf eine Blechkappe, welche nachtriiglich in eine seitliche
Kerbe des Bolzens eingepoltert wird.

W. J. Clapp in Nantyglo und B. J. Mills in London
verwenden im Wesentlichen Mercer’s federndes Z Blech, welches
Organ 1885, Seite 188 beschrieben ist*).

Dambach und Hannan in Shawnee richten zwischen
der unverdrehbar gelagerten Unterlegscheibe in der Mutter etwas
weitliufig ein Sperrklinkenvorgelege ein dessen Klinke an der
Unterlegscheibe, dessen Zihne an der Mutter sitzen.

Bernard in Namur lisst den gewshnlichen Federring mit
dem einen Ende oder einem besondern Ausatze in eine scharf
endigende Vertiefung der Unterlage, mit dem andern in eine flach
wellenfomige Verzahnung der Mutter-Unterfliche greifen. Um
die Mutter mittels des Schlitssels zu drehen, ist nur ein etwas
erhohter Kraftaufwand erforderlich; zur Verhinderung des selbst-
thitigen Losdrehens gentigt der Eingriff in die Wellenverzahnung.

G. Hofmann in Fentsch legt zwischen Mutter und Gegen-
mutter eine Ringscheibe, welche gleichzeitig mit einer Leiste in
eine Vertiefung der Mutteroberfliche und mit einem inneren
Vorsprunge in eine durch die Bolzengewinde geschnittene Nuth

greift. Auf der Oberfliche trigt die Scheibe eine Feder, welche
die die Scheibe niederpressende Gegenmutter ihrerseits an der
Riickdrehung verhindert.

Clarke und HarbridgAe in Racine haben in der unver-
drehbar gelagerten Unterlegscheibe cine Ringfurche angebracht,
welche sich an einer Seite iiber den Mutterumfang hinaus
tangential verlingert. In diese wird ein gleichfalls tangential
auslaufender Ringdraht eingelegt, und mittels der angedrehten
Mutter festgeklemmt. Biegt man nun das iiberstehende gerade
Drahtende auf, so ist dadurch die Mutter an der Drehung
verhindert.

Einige Weitere, in der Quelle angegebene Schrauben-
sicherungen und Verbindungen haben fiir Eisenbahnzwecke keine
Bedeutung, und bleiben daher hier unberiibrt.

Der Spur- und Neigungsmesser von Mehrtens.

Die &ltere Anordnung dieses Werkzeuges ist im Jahrgange
1884 der Zeitschr., S. 210—211, ausfithrlich beschrieben. Eine
neuere in Deutschland, Oesterreich-Ungarn und Italien patentirte
Anordnung ist in der Fig. 35 dargestellt. Das Werkzeug wird bei

. 35.

vielen Eisenbahn-Verwaltungen des In- und Auslandes seither mit
Erfolg benutzt und dient zur Bestimmung der Schienen-Ueber-
hohung in Kriimmungen, gleichzeitig zum Messen der Spurweite
und des Bahngefilles. Eine Feinablesung ist fir diesen Zweck
gewOhnlich unnothig. Die Libelle wird auf dem Sattel ver-
schoben; die Theilung am Sattel ist keine Bogentheilung, wie
bei der Gradtheilung, sondern die Theilstriche stehen winkel-
recht zur Stellebene, welche mit der Geraden durch die Schienen-
oberkanten zusammenfillt; ausserdem hat die Theilung unver-
inderliches Theilmals. Es ist geometrisch leicht nachzuweisen,
dass in diesem Falle die Schienen-Ueberhohung unmittelbar in
natiirlicher Grosse abgelesen werden kann, wenn der Halbmesser
des Sattelkreises = der Entfernung der Schienen von Mitte zu
Mitte = 1,5m ist,

*) An dieser Stelle ist filschlich die Tafelnummer fiir die Abbildung
mit XXVI statt XXIII angegeben.

Das Stahlrohr r triigt einen Sattel, dessen Theilung 1,0m
Halbmesser hat, sodass die Ueberhohung in 2[5 der natiirl.
Grisse abgelesen werden kann. Zum Spurmessen dient die
Hilse h mit dem Knaggen k, welche auf dem Stahlrohre r
verschiebbar ist und dabei zwischen den Lagerbacken b ge-
fibrt wird. )

Will man das Bahngefiille messen, so dreht man die Hiilse h
um 180° sodass der Knaggen k nicht mehr im Wege steht
und zwischen den obern Rindern der Lagerbacken b seinen
Halt findet. Dann klinkt man den Knaggen k ein und legt
das Werkzeug lang auf den Schienenkopf in der Richtung der
Bahnaxe. Die Satteltheilung giebt in diesem Falle das Bahn-,
bezw. das Schienen-Gefille in 0/, an.*)

*) Die Spur- und Neigungsmesser werden nicht mehr von der
Firma Bandermann in Berlin, sondern jetzt von der Maschinen-
Fabrik C. Wischer in Stargard i. Pommern zum Preise von
55 Mk. das Stiick hergestellt.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Locomotivdienst in Amerika.
(de Forbonne und E. Sauvage; revue générale d. chem. d. f. 1887,
Heft 4, S. 207 Fortsetzung.)

Den ersten Theil dieser Abhandlung haben wir im »Organe«
1887, Seite 126 und 1888, Seite 75 besprochen. Der Dienst
der Fihrer und Heizer bietet wenig Neues gegeniiber
jener Mittheilung. Es wird an Beispielen erortert, dass die
doppelte Besetzung nur im Bahnhofsdienste und fiir besondere
Verhiiltnisse (Stadtbahndienst) in jeder Beziehung vortheilhaft

- ist, dass diese Art dagegen in anderen Fillen zu einer Ver-
mehrung der Angestellten fiihrt, welche vielfach die Ersparnis
an Locomotiven aufwiegen wird. So lange allerdings die An-
gestellten nach der Meile bezahlt werden, wie in Amerika, ist
deren Vermehrung nicht in demselben Malse mit Ausgaben
verkniipft, wie bei Zahlung eines festen Gehaltes. Die Zuthei-
lung einer grosseren Gruppe gleichartiger Maschinen an eine
grossere Zahl von Fiihrern ermoglicht die bessere Ausnutzung
sowohl der Maschinen wie der Leute, als die einfache Be-
setzung. Gegen dieses Verfahren werden die bekannten Be-
denken geltend gemacht, wie Schwierigkeit der Belohnung fiir
Brennstoffersparnis, minder gute Wartung und Ausnutzung der
Locomotiven u. dergl. Die hohen kilometrischen Leistungen
amerikanischer Locomotiven werden zuriickgefilhrt: auf einen
hohen Ansatz bei Umrechnung des stark vertretenen Bahnhofs-
dienstes (1 St. = 10 km), auf das Fehlen von ‘Hiilfsmaschinen,
das frithzeitige Ausserdienststellen veralteter Locomotiven und
schliesslich auf besonders giinstige Umstiinde einzelner Bahn-
linien (lange Strecken, starker Verkehr). Sch.

Die Entwickelung der Locomotive.
(Enginecring News vom 20. Nov. 1887, 8. 387.)

Angeregt durch das Verzeichnis der von der Firma Ste-
phenson in Newcastle bisher erbauten Locomotiven, werden
die Fortschritte im Bau und in der Anordnung der letzteren
besprochen und der Beweis gefithrt, dass das Drehgestell eine
amerikanische Erfindung sei und von Mr. J. B. Jervis her-
rihre. Auch die erste Anwendung der Ausgleichshebel wird
fir Amerka in Anspruch genommen, die fast allgemeine Be-
nutzung derselben in Deutshland scheint dem Herrn Verfasser
nicht bekannt zu sein. v. B.

Betriebs-Ergebnisse der Strong-Locomotive auf der Lehigh-
Valley-Bahn,
(Railroad Gazette v. 16. Sept. 1887, Seite 559 u. 604.)

Zu den vergleichenden Versuchen wurden 3 Locomotiven
verwendet, niimlich No. 444 *) (auch Duplex genannt) mit Strong-
Kessel und Strong-Steuerung; No. 383 mit gewshnlichem Kessel
und Strong-Steuerung und No. 857 gewdhnlicher Bauart. Die-
selben wurden abwechselnd zur Beforderung bestimmter Ziige
verwendet und ihr Verhalten dabei sorgfiltig beobachtet. Die
Haupt-Abmessungen der 3 Maschinen waren folgende:

*) Beschrieben im Organ 1886, 8. 235 und 1887, 8. 168.

No.: 444 383 357
Cylinder . v e e mm: ||508 . 610 | 482 . 610 | 514 . 61
Triebraddurchmesser . . . . mm: 1580 1680 1730
Belastung der Triebriider dienstbereit t: 41 33,8 29
Gesammtgewicht desgl. . . . . t: 62,5 45 41
Heizfliche (innen) . . qm: || 159 119 135
Rostfliche . . . . . . . qm: 58 3,3 3,6

Die sehr gekriimmte Versuchsstrecke war etwa 88 km lang
und besass lingere Steigungen bis 1 : 55; die beiden Ziige be-
standen in der Regel aus 5 bezw. 8 Wagen. Vor der Abfahrt
wurde das Feuer in jeder Maschine in guten Zustand gebracht,
erst dann begann die Messung der verbrauchten Kohlen.

Der ganze Kohlenverbrauch betrug im Durchschnitte aus
je 2 in Vergleich gestellten Fahrten, bei welchen dieselbe Kohlen-

gattung gebrannt wurde: :
81.

I. fir No. 444 2960 kg; fir 1 km 16,8kg; in %
« <« 383 3380 « « 9« 19,2 «; <« « 92,
« « 357+ 3660 « <« <« 20,8 «; « <« 100.

No. 444 hat hiernach erheblich weniger Kohlen, dagegen nach
weiteren Angaben stets erheblich mehr Wasser, als die beiden
anderen Locomotiven verbraucht. Auf einer Theilstrecke (Mauch-
Chunk bis Glen-Summit) betrug der durchschnittliche Wasser-
verbrauch:

II. fir No. 444 . . . 10600kg in % 106
383 . . 89250 « « « 825
457 . . . 10000 « <« <« 100
Ferner warde die verdampfte Wassermenge und die Leistung

eines kg Kohle im Durchschnitte wie folgt ermittelt:

<« <

<« «

11 kg Kohlen fir 1 kg Kohlen verdampfte
) 1 Stunden-Pferdestirke. kg Wasser.
No. 444 1,72 in 0fp 80,5 7,31 in 0y 122
» 383 1,96 , » 915 544 , », 91
» 357 2,14 , » 100 599 , » 100

Als besondere Leistung wird angegeben, dass die Locomotive
444 einmal auf der North Pacific-Bahn einen fast 400t schweren
Personenzug eine 4,8 km lange Steigung von 16,3 ™™ (1: 61,5)
in fahrplanmiifsiger Zeit hinaufzog, wobei dieselbe eine Zugkraft
von rund (400 - 90) . 19,3 = 9500 kg ausiiben musste, Was
23 9 der Triebachsbelastung und einem mittleren nutzbaren
Drucke auf die Kolben von 9,6 kg entsprechen wiirde. Ferner
betrug die indicirte Leistung bei Fahrten mit voller Anstrengung
auf Steigungen vor den genannten Versuchsziigen hiiufig 1300—
1600 Pferdestirken; vermuthlich nur fiir kurze Strecken. Die
wihrend diesen Fahrten abgenommenen Indicatordiagramme
zeigen, der Steuerung entsprechend, gegen die gewohnliche Ge-
stalt sehr verlingerte Ausdehnung und geringe Zusammendriickung,
sowie geringen Gegendruck beim Austritte, dagegen unvermuthet
starken Spannungs-Abfall wihrend des Dampfeintrittes.

Unsere Quelle tadelt in ihrer Besprechung der Versuche
mit Recht den Beginn der Kohlenmessung nach Herstellung

17*
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des Feuers vor Abfahrt und hilt die Ergebnisse fir sehr wider-
sprechend, hebt aber doch die giinstige Verdampfungsziffer des
Kessels der No. 444 und die ginstige Wirkung der Strong-
Steuerung bei Locomotive 383 gegen 357 hervor. Wir halten
gleichfalls diese Art der Kohlenmessung fir unstatthaft, da,
wenn man annimmt, dass bei der Abfabrt anf jedes qm Rost-
fliche 40 kg Kohlen liegen, die einzelnen Maschinen rund 230,
123 und 144 kg fiir jeden Beginn der Fahrt mitnehmen, wodurch
fir 444 gegen die beiden anderen schon ein Vortheil von rund
2.100 = 200 kg fir jede der unter I angegebenen Fahrten
erwuchs; unseres Erachtens hiitte der ganze Kohlenverbrauch
vom Beginne des Anheizens bis Riickkehr nach Hause als malfs-
gebend betrachtet werden miissen. Im Uebrigen sind die Er-
gebnisse sehr deutlich, da dieselben im Kohlenverbrauche nach
I'und TIT fir No. 383 gegen 357, — Strong-Steuerung gegen
gewohnliche Steuerung —, eine Ersparnis von rund 9 %, fir
444 (Strong-Steuerung und Kessel gegen gewdhnliche Maschine)
eine solche von rund 19 % nachweisen; letatere Ziffer wiirde
nach Anrechnung der mehr mitgenommenen Kohlen, (etwa 6 %)
nach I auf etwa 13 % herabgehen. Der grosse Wasserverbrauch
und die giinstige Verdampfungsziffer der 444 zeigt, dass die-
selbe mit sehr nassem Dampfe gearbeitet hat, was sich aus der ge-
ringen Grosse des Dampfraumes des Kessels erkliirt; die Beseitigung
dieses Mangels wiirde vermuthlich eine wirkliche Kohlenersparnis
von 15—16 % erzielen lassen.

Ob dieser Vortheil ein Mehrgewicht der Maschine von mehr
als 50 % und entsprechende Steigerung der Beschaffungs- und
Unterhaltungskosten ausgleicht, erscheint mindestens zweifelhaft,
umsomehr, als eine griossere Kohlenersparnis mit einer Ver-
mehrung des Gewichtes und der Beschaffungskosten von hochstens
2 9, durch die Verbund-Wirkung erzielt werden kann. Dagegen
bleibt die Anordung des Kessels unzweifelhaft sehr beachtens-
werth und mochten wir Versuche mit #hnlichen Kesseln mit
einem Flammrohre dringend empfehlen, da dieselben vermuth-
lich bei geeigneter Anordnung die Vorziige geringeren Gewichtes
und minderer Beschaffungskosten mit besserer YVerbrennung,
Verdampfung und Leistungsfihigkeit vereinigen wiirden; dem
Vernehmen nach sind derartige Versuche in Vorbereitung be-
griffen. v. B.

Erhihung der Reibung zwischen metallischen Flichen durch einen
elektrischen Strom.
(Railroad Gazette 1887, Seite 542.)

Vor der American Association zur Beforderung der Wissen-
schaft hat Mr. Ries einen Vortrag iiber die Erhohung der
Reibung zwischen metallischen Flichen mittels Ueberganges
eines elektrischen Stromes gehalten. Bei dem Betriebe elek-
trischer Bahnen, bei denen die Schienen als Leiter benutzt
wurden, hat sich in neuerer Zeit gezeigt, dass die Zugmaschinen
mehr Zugkraft zu-leisten im Stande waren, als nach ihrem
Gewichte und der erfahrungsmifsigen Reibungsziffer zu erwarten
gewesen wire. Auf der Baltimore- und Hampden-Bahn mit
der Dreischienen-Anordnung von Daft zieht die Maschine zwei
schwer beladene Wagen eine Steigung von 1:15 hinauf, eine
Leistung, welche bei anderen Betriebsarten und dem vorhan-
denen Gewichte der Maschinen nicht erreichbar sein soll.

Um das Thatsichliche dieser Einwirkung des elektrischen
Stromes festzustellen, hat Mr. Ries selbst Versuche iiber die
Frage angestellt und gefunden, dass in der That eine Erhohung
der Reibungswerthziffer zwischen leitenden Metallfiichen zu er-
zielen ist, welche unter Umstinden bis zu 100% steigen soll.
Diese Einwirkung ist allein von der Stromstirke, nicht von
der Spannung abhiingig, letztere muss nur so gross sein (zwischen
!/5 und 1 volt), dass dieUeberwindung desWiderstandes der Leitung
und des Ueberganges aus einem Korper in den anderen moglich ist.
Mr. Ries hat daher auf einer Locomotive eine kleine schnell-
laufende Wechselstrom-Maschine angebracht, deren Strom mit-
tels Induction einen starken Strom von etwa 1 volt Spannung
erzeugt; letzterer kann durch einen Stromregler nach Bedarf .
verstirkt und verschwicht werden. Das eine Rad einer Treib-
achse ist von letzterer abgesondert und nimmt den Strom auf.
Dieser geht vom Rade durch die Schiene nach der zweiten
Treibachse, durch diese zur anderen Schiene und dann durch
das zweite Rad der ersten Achse und diese selbst zuriick. Bei
dieser Anordnung erfahren also alle vier Treibriider eine Rei-
bungserhthung, welche der ganzen Stromstirke entspricht; sie
bedingt aber gut leitende Verbindung aller Schienenstésse. Um
sich von nicht leitenden Stossen unabhingig zu machen, kann
man namentlich bei versetzten Stossen den Strom in eine nicht
gesonderte Treibachse fiihren, ihm hier die dem augenblick-
lichen Zustande der Schienen entsprechende Theilung iiber-
lassen, so dass er getheilt durch beide Schienen nach der nich-
sten Treibachse und durch diese zuriickstromt. Der Erfolg
ist, da die Reibungsvermehrung von der Stromstirke abhiingt,
im letzteren Falle geringer.

Mr. Ries erklirt die Erscheinung zum Theile aus der
Erwirmung der Beriihrungsflichen, dann aus unbekannten un-
mittelbaren Wirkungen des Stromes, sowie Verinderungen in
der Lage der kleinsten Theile. Er weist auch noch darauf
hin, dass man bei schliipferigen Schienen mittels des Strom-
reglers den Strom hinreichend verstirken kann, um ohne
Schaden fir Rad und Schiene alle Feuchtigkeit in der Be-
rithrungsstelle zu verdampfen.

Schwere Personenzug - Locomotive fiir die Colorado-Midland - Bahn.
(Railroad Gazette vom 25. Nov. 1887, S. 761.)

Die Locomotive ist fir eine Bahn mit langen Steigungen
bis 1:25 und vielfachen Kriimmungen bis 109™ Halbmesser
bestimmt, und besitzt 3 gekuppelte Achsen nebst einem zwei-
achsigen Drehgestelle; die Einzelheiten entsprechen den neueren
Amerikanischen Mustern, die Haupt-Abmessungen sind folgende:

Cylinder . 482 X 660mm
. Triebraddurchmesser . . . 1450mm
"Dampfiiberdruck 11at
Radstand der Triebachsen 3650 mm
Gesammtradstand . . . . 6780mm
Heizfliche 160 qm
Rostfliche . . . . . 2,65 «
Gesammtgewicht, dienstbereit 55t
Belastung der Triebachsen 45¢

Diese Abmessungen lassen erkennen, dass die Locomotive
sehr kriftig ist; bei einem mittl. nutzb. Drucke auf die Kolben
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48,22, 660
— 150 &6 6600 kg,

entsprechend 14,7 %/, der Triebachsbelastung. Da die vordere
Kuppelachse platte Reifen hat, so betriigt der feste Radstand
nur 27, wodurch die Locomotive zum Durchfahren der engen
Krimmungen sehr geeignet wird. An Stelle des zweiachsigen
Gestelles wiirde ein solches mit einer Achse an den Cylindern
fiir die geringe Belastung ausgereicht haben. v. B.

von 6,6 at betriigt die Zugkraft

Personenzug-Locomotive der Chicago- und Nord-West-Bahn.
(Railroad Gazette vom 23. Dec. 1887, S. 829.)

Die Locomotive besitzt die gewdhnliche Anordnung, zwei
gekuppelte Achsen und ein zweiachsiges Gestell; die Feuerkiste
ist fir weiche Flammkohle bestimmt und daher von bedeutender
Hohe. Die Hauptabmessungen sind:

Cylinder . . . .
Triebraddurchmesser .

456 X 610um
1780 mm

Heizfliche (innere) . . . 116qm
Rostfliche 1,63 qm
Belastung der Triebrider 26t
Belastung des Drehgestelles . 15¢
Gesammtgewicht, dienstbereit 41t

v. B.

Verbund-Tenderlocomotive der London North-Western-Eisenbahn.
(Engineering, Juli 1887, Seite 13.)

Die von Webb entworfene Locomotive ist 8rdderig, wovon
6 Rider gekuppelt sind und besitzt ein Paar Laufrider mit
nach dem Mittelpunkte verstellbarer Achse. Die beiden aussen
liegenden Hochdruckcylinder von 350™® Durchmesser und 610™®
Hub treiben die beiden gekuppelten, hinter der Feuerbiichse
liegenden Riderpaare an, wihrend der Niederdruckcylinderb von
750m™m Durchmesser und 610™™ Hub auf das mit gekropfter
Achse versehene, vor der Feuerbiichse liegende Riderpaar wirkt.
Eine Kuppelstangenverbindung zwischen diesem Riderpaare und
den beiden anderen Riiderpaaren ist nicht vorhanden. Die
Laufrider haben 1,140™, die Treibrdder 1,585™ Durchmesser
im Laufkreise, der Gesammtradstand betrigt 6,550™. Die
Feuerbuchse besitzt eine Heizfliche von 8,8qm, die Gesammt-
heizfliche betriigt 102qm und die Dampfspannung 11,2 at. Die
aussen liegenden Wasserbehilter fassen 6,36 cbm, das Gewicht
der leeren Maschine betrigt 44t. Die Steuerung der 3 Dampf-
cylinder ist nach Joy angeordnet. E.

Platzen eines Locomotivkessels.
(Ernst, Zeitschr. d. Ver. Deutsch. Ing 1887 Heft 15, S. 316.)

Im Wirttembergischen Bezirks-Vereine wird die Geislinger
Explosion besprochen, iiber welche auf S. 224 des Jahrganges
1886 des Organs berichtet wurde. Die beziigliche Feuerbiichse
stimmt auffallend mit derjenigen einer explodirten Locomotive
der siidlichen Oesterreichischen Staatsbahn iiberein, iiber welche
im Organ 1861, S. 175, berichtet wurde. Der Vortragende
will beide Explosionen nicht, wie an den bezeichneten Stellen
geschehen, ohne Weiteres auf Wassermangel zuriickfiihren, ver-
weist vielmehr auf Mingel in Entwurf und Ausfihrung, sowie
auf unbeachtet gebliebene Mingel der Verankerungen (Hinge-

eisen der Deckenbarren und Stehbolzen). Bei der Geislinger
Locomotive waren bereits lingere Zeit vor der Explosion sechs
Deckenbarren-Héingeeisen und 21 — nach andern Angaben
sogar 26 — der 30 Stehbolzen gerissen, welche oberhalb des
Thiirringes in 3 wagerechten Reihen angeordnet waren. Zu
dieser ortlichen Schwiichung trat eine hohe Beanspruchung der
Kupferwand iiber dem Thiirringe in Folge der zum Anschlusse
an den Thiirring ausgefiihrten Kropfung derselben, wie solche
noch heutzutage iiblich ist. Ernst nimmt an, dass die Bie-
gungsspannung, welche an dieser gekropften Stelle aus der Be-
lastung durch den ganzen auf der Feuerbiichsdecke lastenden
Druck entstand, die Explosion mit einem Reissen der Nietnath
an dieser Stelle eingeleitet habe, und belegt dies mit eigenen
Beobachtungen an den Bruchstiicken. Fs wird empfohlen, aus
der Explosion die Lehre zu ziehen, dass unter allen Umstinden
das gleichzeitige Vorhandensein einer mangelhaft gesicherten
Decke und der Kropfung am Thiirringe vermieden werden muss.
Sch.

Tenderlocomotiven der schmalspurigen kaiserlich japanischen
Eisenbahnen.
(Engineering vom 10. Februar 1888, Seite 139; mit Abbildungen.)

Genannte Bahn hat neuerdings zehn Stick dieser Loco-
motiven von Nasmyth, Wilson and Co. zu Patricroft bei
Manchester bezogen, nachdem gleich angeordnete, nur leichtere
Locomotiven des Werkes sich im Betriebe gut bewdhrt hatten.
Die Locomotiven besitzen 2 gekuppelte Achsen, von denen die
eine unter der Feuerkiste angeordnet ist, sowie eine vordere
und eine hintere verschiebbare Laufachse, welche je mit Webb-
schen Radialachsbiichsen versehen sind. Die Hauptabmessungen
sind folgende:

Cylinder . . . . . . 356 X 508mm
Durchmesser der Trlebrader Coe 132(Q wm
Durchmesser der Laufriider . 940 mm
Heizfliche der Rohre . . . . . 60,7 qm
Heizfliche der Feunerkiste . 6,5qm

Gesammtheizfliche . .« . . 67,2qm
Rostfliche . . . . . « + . . 1,1qm
Gewicht, dienstbereit . . 33t
Davon auf den Triebridern . . . . 20,3t
Inhalt der Wasserbehilter 4,5cbm
Inhalt des Kohlenbehilters . 1,3cbm

Die Locomotiven sind mit Joy scher Steuerung versehen.
Die Spurweite der kaiserlich japanischen Bahnen betrigt 1067 ™™,
J.

Tenderlocomotiven fiir chinesische Eisenbahnen.

(Engineer vom 18. Nov. 1887, S. 410, mit Abbildungen auch im
Heft vom 16. Dec. 1887.)

Die in Frage kommenden Tenderlocomotiven, von Dubs
and Co. zu Glasgow gebaut, sind fir die Bahnstrecke bestimmt,
welche die Kohlenbergwerke zu Kaipang mit dem Hafenorte Peh-
tang verbinden soll. Es sind sog. tenwheeled Locomotiven,
d. h. solche mit 3 gekuppelten Achsen, von denen eine unter
der Feuerkiste liegt, und 2 Laufachsen, einer hinteren und
einer vorderen, vor den Cylindern liegenden, beide in drehbaren
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Gestellen.  Angaben iiber die Belastungsverhiltnisse u. s. w.
sind nicht gemacht. Die Spurweite der Bahn entspricht unserer
normalen. J.

Schlafwagen fiir Strassenbahnen.
(Engineer vom 16. December 1887, Seite 500; mit schaubildlichen
Darstellungen.)

Diese neueste Art von Fahrzeugen ist auf einer Pferde-
bahnlinie in Benutzung, welche Buenos-Ayres mit den westlich
und ostlich davon am Ufer des Rio Parana gelegenen Orten in
einer 'Gesammtléinge von etwa 400km verbindet. Die ganze
Strecke wird vom Ausgangs- bis zam Endpunkte in etwa 3 Tagen
zuriickgelegt; diese Fahrzeit macht die Einfihrung von Schlaf-
wagen fiir eine Pferdebahnlinie erklirlich.

Auffallend bleibt es allerdings noch, warum die Linie iiber-
haupt mit Pferden und nicht mit Dampfkraft betrieben wird.
Der Grund hierfir liegt in den dortigen hohen Kohlen-
preisen (42 M. fiir die Tonne), wihrend der erforderliche
Pferdebestand billig zu beschaffen und zu unterhalten ist.

Die Linge der im Aeusseren die gewohnliche Form der
Pferdebahnwagen, mit Einsteigbtihne an jedem Ende, zeigenden
Wagen betrigt 5,5™, die Breite 2,44™ (Kastenmafse). An
jeder Seite des Wageninneren konnen in der Lingsrichtung des-
selben je zwei untere und obere Schlafplitze eingerichtet werden.
Die oberen Betten werden bei Tage nach oben zuriickgeschlagen,
wihrend die unteren je in zwei Sitze umgewandelt werden,
zwischen welche kleine Tischchen gestellt werden konnen. An
einem Ende des Wagens befindet sich in einem kleineren, ge-
trennten Abtheile auf der einen Seite ein Abort, auf der anderen
Wascheinrichtung. Die Beleuchtung wird durch drei, unter dem
erhthten Wagenaufsatze angebrachte Oellampen bewirkt; auch
ist ein kleiner, in den Abort einspringender Ofen vorhanden. —
Die Wagen sind von der J. G. Brill Company zu Philadelphia
geliefert. J.

Locomotivspeisewasser - Vorwiirmer und Kreislauf - Erzeuger von
Rushworth.
(Engineer vom 6. Jan. 1888, 8. 3, mit schaubildl. Darstellung.)

Diese, wie es heisst mit gutem Erfolge, auf einigen Bahnen
Englands und Amerikas eingefiihrte Vorrichtung besteht darin,
dass das Speiserohr in der Rauchkammer vor der Rohrwand in
wagerechten, hin- und hergehenden Windungen hinaufgefiihrt,
wird und oberhalb der Siederohre in den Kessel einmiindet.
Ein kurzes Rohrstiick verbindet die unterste Windung mit dem
unterhalb der Siederohre befindlichen Wasserraume des Kessels.

Bei wenig russender, z. B. Anthracitfeuerung mag die Vor-
richtung anzubringen sein, im Allgemeinen ist dieselbe jedoch
aus dem Grunde nicht zu verwenden, da ein Theil der Siede.
rohre durch die vorliegenden Rohrwindungen verdeckt wird und
-daher nicht zu reinigen ist. J.

Tarton’s verbesserter Buffer,
(Engineer vom 20. Jan. 1888, 8. 43, mit Abbildungen.)
Es sind bei diesem Buffer alle Theile, welche ein Losen
befiirchten lassen, wie Schrauben und Keile vermieden. Die
Spannung der Stossfeder erfolgt durch eine getheilte Hiilse,

welche die Stossplatte stets in ihrer urspriinglichen Lage hilt.
Durch eine eigenartige Anordnung der Unterlagsplatte mit Fih-
rungsbiichse wird ferner vermieden, dass die Bufferstange durch
die Bufferbohle durchtritt, In England kommt der Turton-
Buffer mehr und mehr in Aufnahme. J.

Personenwagen dritter Classe fiir die South-Mahratta-Bahn.
(Engineer vom 3. Febr. 1888, 8. 86, mit Zeichnung.)

Die Abbildungen zeigen einen vierachsigen Wagen fiir ein
Spurmafs von 1™ yon aussergewdhnlicher Linge (iussere Kasten-
linge 11,6 ™, desgl. Breite 2,36 ™). Je zwei Achsen sind in
einem Drehschemel vereinigt von #hnlicher Bauart, wie die der
internationalen Schlafwagen-Gesellschaft (Wiegenanordnung mit
Querfedern). J.

Kreisende Dampf-Schueeschaufel. *)
(Railroad Gazette 1887, S. 810.)

Seit den letzten Mittheilungen hat sich die kreisende Dampf-
Schneeschaufel auf den nordamerikanischen Bahnen nach den
letzten Verbesserungen so bewihrt, dass jetzt vier fir die Northern-
Pacific- Bahn, zwei fiir die Oregon-Eisenbahn- und Schiffahrts-
Gresellschaft, eine fiir die Union-Pacific-Bahn, eine fiir die Colorado-
Midland-Bahn, eine fir die Southern-Pacific-Bahn und eine fiir
die liefernde »Rotary Steam Snow Shovel Co« ausser der auf
der Urion-Pacific-Bahn schon frither betriebenen erbaut sind.
Es wird nach den gemachten Erfahrungen angenommen, dass
die Bildung einer fir die Schaufel in schnellem Laufe undurch-
dringlichen Schnee- oder Eisbank auf einer Eisenbahn nicht mehr
moglich sei. Der geloste Schne wird dabei nach Belieben rechts
oder links von 9 bis 46™ weit und nothigenfalls iber die
Telegraphenleitungen weg seitlich ausgeworfen.

. Die wichtigsten jetzt verwendeten Abmessungen weichen
nicht wesentlich von den bei den letzten Verbesserungen her-
gestellten ab. Das quadratische vordere Schild, in welchem das
Messerrad lduft, hat 3,05™ Seite, das Messerrad mit jetzt zwei
Ringen von umlegbaren Messern 2,74™ Durchmesser. An die
hinteren Messerriicken schliessen die Schaufeln des mit einer
cylindrischen Blechhiille umschlossenen Schleuderrades unmittelbar
an, dessen Auswurf wie frither beliebig verstellbar ist. Das Rad
wird von zwei Dampfeylindern von 433 X 561 ™™ mittels Kegel-
radvorgelege gedreht, und macht bis zu 200 Umldufe in der
Minute. Die beiden Cylinder liegen lings eines Locomotivkessels
mit 184 Stiick 51 ™™ Feuerrohren und etwas iiber 2 qm Rost-
fliche. Die Vorgelege-Lager haben 133™" Durchmesser bei
248 mm [ jgnge. Die auf einem starken eisernen Gestelle ruhende
Maschine ist ganz eingebaut und mit einem gewdhnlichen Tender
ausgestattet, bewegt sich aber nicht selbst fort, sondern muss
von einer hintergespannten Locomotive geschoben werden.

Ausser dem Maschinisten, welcher neben der Feuerung
steht, befindet sich ein Wichter fir das Rad auf der Schaufel
und zwar auf dem Vordertheile, von wo er dem ersteren die
erforderlichen Anweisungen giebt. Er handhabt ausserdem einen
Eisbrecher fiir die Reinigung der Schienenkopfe, sowie einen
Spurrinnenhobel; ersterer ist vor dem vordersten Rade mittels

*) Organ 1885 S. 109, 1886 S. 190.
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eines Sicherheitsbolzens befestigt, welchér bricht, wenn der Eis-
brecher unerwartet auf ein festes Hindernis in Weichen, Kreu-
zungen u. dergl. trifft. Der Spurrinnenhobel bricht, mit dhnlicher
Sicherung in der Befestigung versehen, die Spurrinne hinter
dem Vorderrade des Vordertrucks 38mm tief und 152™m weit
von der Schiene auf. Diese ‘Sonderanordnungen sind getroffen,
weil das feste Messerrad mit den Schneiden des quadratischen
Gehiuses mindestens 76™™ iiber Schienenoberkante bleiben muss
um nicht auf feste Theile des Gleises zu treffen. Die Achs-
schemel sind fest mit dem Wagengestelle verbunden, sodass man
den Eisbrecher und den Hobel bis auf bezw. unter die Schiene
herablassen kann, ohne Verletzungen in Folge des Federspieles
firchten zu miissen.

Es scheint, als wenn die Maschine zu ganz allgemeiner
Einfithrung auf den nérdlichen Bahnen der Vereinigten Staaten
gelangen wiirde.

Luftdruckbremsen.
(Kapteyn, Glaser’s Annalen 1887, Heft 242, S. 24.)

Im Vercine fiir Eisenbahnkunde in Berlin hielt Herr Kap-
teyn am 12, Mai d. J. einen Vortrag iiber Verbesserungen an
Luftdruckbremsen. An Stelle der Kuppelschliuche aus Gummi,
welche 90 Procent aller Stérungen im Bremsbetricbe veranlassen,
werden Metall-Rohrverbindungen zwischen den Fahrzeugen em-
pfohlen, welche (zwischen je 2 Wagen) zwei Gelenke mit senk-
rechter Drehachse, dagegen einschliesslich der eigentlichen Kup-
pelung finf Gelenke mit wagerechter Drehachse aufweisen,
zwischen welchen glatte Metallrohre die Leitung bilden. Alle
~ Gelenke sind selbstdichtend ; jedes ist mit nur einem Gummi-
ringe der bekannten Form versehen; die Kuppelung selbst hat
die bisherige Form. Kuppelungen dieser Art haben auf den
belgischen Staatsbahnen sehr gute Ergebnisse geliefert; in Folge
dessen sind bei dieser Verwaltung die neuen Kuppelungen bereits
in grosserer Zahl angewendet worden. Der Rest des Vortrages
bezieht sich auf den Hauptzweck desselben, die Nothwendigkeit
einer Verbesserung der Carpenter-Bremse zwecks Umwandlung
in eine Gefahrbremse darzuthun und die Mittel zur Abhilfe zu
erdrtern.  Einleitend wird die Grundlage fiir die Entscheidung
tiber die Bremsfrage in Preussen abfillig beurtheilt und be-
hauptet, inzwischen habe man eingesehen, dass die als gute
Betriebsbremse eingefiihrte Bauart Carpenter fir Gefahrfille
nicht geniige. Zur Abhiilfe wird vorgeschlagen, alle Wagen mit
Bremsvorrichtungen auszuriisten, Triebradbremsen einzufithren,
den Bremser im letzten Wagen auf ein Zeichen des Fiihrers
einen Hahn offnen zu lassen — was u. A. entschieden als ein
Missgriff zu bezeichnen ist — und endlich besondere Auslass-
ventile einzuschalten. Kapteyn schligt als durchgreifendes
Mittel vor, alsbald die Westinghouse-Bremse — deren Vertrieb
ihm obliegt — einzufihren; da ihm selbst die Aussichtslosig-
keit des Vorschlages einleuchtet, wendet er sich der Verbesse-
rung der Zweikammer-Anordnung (Carpenter) zu. Der Ein-
tritt der vollen Bremswirkung (Druck in Leitung und Cylinder-
todtraum = Null) erfolgt bei 12 Brems- und 2 Leitungs-Wagen
32 Secunden nach Anstellung; bei Anwendung des in der Zug-
mitte einzuschaltenden Carpenter-Auslassventiles, welches die

hintere Zughilfte entleert, wird diese Zeit erheblich verringert,
doch soll dem Ventile keine Zukunft blihen, weil auf Kopf-
stationen das unvermeidliche Wenden desselben, da dessen Rich-
tung zur Locomotive immer dieselbe bleiben muss, zu oft ver-
gessen werden wiirde. Diese Ansicht. theilen wir nicht, da noch
ofter das Ein- und Aussetzen von Wagen vorkommt und dabei
die nachherige Oeffnung der Hihne vor den Kuppelungen erst
recht nicht vergessen werden darf. Das von Schleifer vor-
geschlagene Auslassventil an jedem Bremscylinder, auf dessen
Uebereinstimmung mit einem 1879 Herrn Sanders in Eng-
land und Deutschland patentirten Ventile im Grundgedanken
hingewiesen wird, ist zu verwerfen, weil es nur im Ausnahme-
falle in Thitigkeit treten soll, in seiner Wirkung auf eine sehr
kleine Ausgleichoffnung angewiesen ist, bei welcher sehr leicht
Verstopfung durch Eis oder Verunreinigungen eintreten und so
die Regelung der Bremse unmoglich gemacht werden kann, und
schliesslich weil es von der Luftdichte der Ventilkolben mit
Ledermanschette abhidngt. Die Versuche in Hannover*) haben
die Berechtigung dieser Befirchtungen gezeigt. Die Westing-
house-Gesellschaft hat die Einschaltung eines Auslassventiles mit
Ventilkolben zwischen Bremscylinder und Leitung vorgeschlagen,
durch dessen Anwendung der Eintritt der vollen Bremswirkung
um 10—12 Secunden gegen die obengenannte Zeit beschleunigt
wiirde, dann aber immer noch um 15—16 Secunden gegen den
Eintritt desselben Zeitpunktes bei der Westinghouse - Bremse
zuriickstehe. Um nun die Zweikammer-Anordnung Carpenter’s
der Westinghouse-Bremse vollkommen ebenbiirtig zu gestalten,
hat Herr Kapteyn ein Auslassventil — zwischen Cylinder und
Leitung einzuschalten — erfunden, welches bei einer Druck-
abnahme in der Leitung um 1 Atm. den todten Raum im
Cylinder vollkommen entleert, also volle Bremswirkung eintreten
macht, und so das Zusammenwirken mit Westinghouse-Bremsen
ermiglicht, bei denen bekanntlich auch bei Abnahme des Lei-
tungsdruckes um 1 Atm. die volle Bremswirkung eintritt. Dieses
Ventil besteht im Wesentlichen aus zwei Biegeplatten, welche
den Ventilkorper in drei Kammern theilen **), von denen die untere
stets mit der Hauptleitung und durch ein besonderes Ventil in der
Biegeplatte ab und zu mit der mittleren Kammer, die mittlere
stets mit dem todten Raume im Cylinder, abwechselnd aber
wiederum durch ein besonderes Ventil mit der freien Luft be-
ziehungsweise mit der Hauptleitung in Verbindung steht. Die
dritte Kammer endlich steht unter stetigem Luftdrucke, indem
sie durch ein besonderes Rohr an die Leitung angeschlossen
ist, in welchem eine Riickschlagklappe den Riicktritt der Luft
hindert. Bei einer Steigerung des Luftdruckes in der Haupt-
leitung wird diese durch das Ventil mit dem todten Raume
verbunden, bei einer plotzlichen Druckabnahme dagegen jener
mit der frischen Luft unter Absperrung der Verbindung mit
der Leitung. Die Verhiltnisse sind so gewihlt, dass der Druck
im Todtraume des Bremscylinders sich stets mit dem Drucke
in der Hauptleitung — innerhalb gewisser Grenzen — #ndert,
der weitere Luftaustritt aus dem Cylinder in die freie Luft
aber alsbald aufhort, wenn er das beabsichtigte Verhiltnis zum

*) Organ 1887, Seite 110 und 135.
*¥) Vergleiche Organ 1887, Seite 84 und 1888, Seite 5.
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Leitungsdrucke erreicht hat. Mit dem stetigen Drucke in der
oberen Ventilkammer schwindet die Moglichkeit der Umsteue-
rung bei einer bestimmten Druckdifferenz zwischen Cylinder
und Leitung, beide haben dann vielmehr stets denselben Druck,
wie dies zur Kuppelung mit Bremsen der reinen Zweikammer-
Anordnung erforderlich ist. Um eine solche Kuppelung bei
Anwendung des Kapteyn’'schen Auslassventils zu ermoglichen,
ist ein Umschalter vorgesehen, durch den die obere Ventil-
kammer in ununterbrochene Verbindung mit der Hauptleitung
gesetzt werden kann. Versuche mit diesem Ventile an 15 Brems-
vorrichtungen (im Betriebe oder im Versuchsraume?) haben die
beschriebene Wirkung erkennen und innerhalb 41/, Secunden
die volle Bremswirkung an der letzten Bremse eintreten lassen,
also gleiche Tiichtigkeit der so ausgeriisteten Zweikammerbremse
mit der Westinghouse-Bremse gezeigt. Die sinnreich erdachte
Vorkehrung ist, wie die Beschreibung zeigt, nicht einfach.
Das Bestreben der Westinghouse-Gesellschaft, die Carpenter-
Bremse zu verbessern, darf bei dem bekannten Stande der Dinge
‘Wunder nehmen. Der Umbau einer Carpenter-Vorrichtung nach
Kapteyn’schem V‘orschlage soll 60—80 Mark kosten, in eine
Westinghouse-Bremse 120 Mark. .
Der durch den Vortragenden erweckte Anschein, als ob
die Preuss. Staatsbahmen die hinsichtlich der Carpenter-Bremse
getroffene Wahl bereuten, wurde durch gegentheilige Versiche-
rungen des Geh. Baurath Stambke beseitigt, welcher darauf
hinwies, dass die Preuss. Staatsbahnen zur Forderung des all-
gemeinen Fortschrittes vielerlei versuchen, ohne dass daraus
jedesmal der Schluss gezogen werden diirfe, als bestinde ein
dringendes Bediirfnis fiir die Aenderung des Bestehenden. Sch.

Metallkaltsigen in Eisenbahnwerkstitten,

- (Dingler, Bd. 266, Heft 4, 1857, mit Abbild.; nach Bd. 1, 1887 der

Revue générale des chemins de fer Laurent.)

In den Eisenbahn-Werkstitten der Comp. du Midi finden
Bandsigen zum Kaltsigen von Metallen in grossem Umfange
zweckmilsige Verwendung bei Erfilllung folgender Bedingungen :
Fir jedes Material und jede Formgrosse des Werkstiickes ist
angemessene Schnittgeschwindigkeit und Vorschubbewegung ein-
zuhalten, die Séigezihne sind mittels geeigneter Schleifmaschinen

nachzuschiirfen ; es ist sorgfiltig auf richtige Sigezahnform zu

achten. Fiir Eisen wird 1,1™, fiir Gusseisen und Stahl 0,75 ™,
fir Rothguss 1,41™ Schnittgeschwindigkeit in der Secunde em-
pfohlen. Die Schleifscheibe von 0,32™ Durchmesser soll mit
mindestens 1800 Umdrehungen in der Minute laufen, kann dann
aber anstandslos 60 Sigeblitter von 6,5™ Linge nachschirfen;
bei 6,5™ Linge und 3 ™= Zahntheilung, 1™ Blattdicke kostet
das Nachschirfen 0,48 M.; eine Nachschirfung hilt 3—4, auch
6 Stunden vor. Die Schnittbreite ist 1,5mm; fir Eisen und
Stahl werden 3™ Zahntheilung, 2™ Zahntiefe, 50 ¢ Zahnwinkel
und 339 Zuschirfungswinkel empfohlen. Der Schnitt ist genaun
und sauber vollendet, die Anwendung empfehlenswerth fiir Blech-,
Winkel- und Triigerarbeit bei Locomotiv- und Wagenbau. Sch.

Offener Giiterwagen mit 2 Bodenklappen der Fitchburg-Bahn.
(Railroad Gazette vom 10. December 1887.)

Der Wagenkasten von rund 8,7™ Linge, 2,38™ lichter

Breite und 1™ Bordhthe wiegt . 7,1t,
die 2 Drehgestelle . 4,1t
Zusammen 11,2¢

Die Tragfihigkeit betrdgt 22,6 t; das Verhiltnis des Eigen-
gewichtes zur Tragfihigkeit ist also ein sehr giinstiges. v. B.

Kuppelungen fiir durchgehende Dampfheizung.
(Railroad Gazette vom 2. Dec. 1887, S. 776 u. fol.)

Infolge der durch die Oefen bei Unfillen herbeigefithrten
Brinde haben die Amerikanischen Bahnen die Einfilhrung der
Dampfheizung fast allgemein in Angriff genommen. Zur Ver-
bindung der Leitungen der einzelnen Wagen sind dabei eine
Menge verschiedener, zum Theil sehr zweckmélsiger Kuppelungen
zur Anwendung gelangt, welche meist denjenigen der Luftbremsen
nachgebildet sind. Eine der Besten scheint die Kuppelung No. 2
von Gold zu sein, welche schon S. 37 d. Z. abgebildet und
beschrieben ist. Fast simmtliche Anordnungen sind so cin-
gerichtet, dass jeder Wagen fest angebrachte Schliuche erhilt,
welche an ihren Enden die Kuppelungskopfe tragen, was im
Vergleiche mit der deutschen Kuppelung, welche ein besonderes,
zu keinem Wagen gehoriges Stiick bildet, als ein erheblicher
Yorzug bezeichnet werden muss. v. B.

Signal
Sharples’s Gefahrrufer bei Nebel.

(Industries 1887, Seite 108, Dingler Polyt. Journal 1887, Bd. 265,
Seite 451.)

Einen Gefahrrufer, welcher dem Zugfiihrer die Niihe eines
Haltsignales bei Nebelwetter anzeigen soll, also denselben Zweck
verfolgt, wie der von Kempe und Rowell, Organ 1887, Seite
256, hat Sharples eingefithrt. Von dem Haltsignale fihrt
eine Drahtleitung zu dem fiir die Bremsung hinreichend weit
vorgeriickten Rufer, in welchem mittels eines Hebelwerkes eine
fir gewohnlich dicht neben dem Gleise iiber Schienenoberkante
stehende Rolle gesenkt wird, wenn das Signal fiir Fahrt ge-
zogen ist. Ist das Fahrsignal nicht gegeben oder reisst die

wesen.

Drahtleitung, und die Rolle des Rufers steigt in die Hohe,
wodurch sie in den Bereich einer am Zuge angebrachten Schleif-
feder kommt. Diese setzt ibrerseits ein Liutewerk oder die
Dampfpfeife in Betrieb, oder riickt auch die Luftbremse ein.

Telegraphische Verbindung mit den auf der Strecke fahrenden
Liigen.
(Railroad GaYette 1887, Seite 481.)

Die bereits im »Organe« 1885, S. 191, und 1886, S. 236,
behandelte telegraphische Verbindung zwischen den Bahnhdfen
und den auf der Strecke fahrenden Ziigen ist nunmehr auf der
Lehigh-Valley Bahn in regelmifsigem Betriebe; seit mehreren
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Monaten begleiten Beamte der »Consolidated Railway Telegraph
Company« tédglich drei Ziige in jeder Richtung zwischen Perth
Junction und Easton, und die Einrichtung wird nicht blos von
den Eisenbahnbeamten, sondern auch von den Reisenden als ein
beliebtes und bequemes Verkehrsmittel mehr und mehr benutzt.

Bei der dauernden Verwendung hat sich gezeigt, dass die
Anlage einer besonderen Leitung der Benutzung der vorhan-
denen Drihte vorzuziehen ist, weil letztere den Bahnkorper
zur Umgehung irgend welcher Hindernisse hiufig verlassen,
wenn auch gegenseitige Storungen der verschiedenen Strome
nicht wabrnehmbar waren. Fiir die neue Leitung wurden Pfihle
crrichtet, da sich eine Pfahlleitung als besser erwies, als eine
Leitung im Gleise; durchschlagend war in dieser Beziehung
die leichtere und billigere Unterhaltung, sowie bei neuen Strecken
die Moglichkeit der Anbringung einer Telegraphenleitung fiir
den Streckendienst, oder bei Verwendung geeigneter Einrichtungen
(duplex) sogar die Mitbenutzung der einfachen Leitung fir diesen
Zweck.

Die Inductionsspule ist mit Erfolg in der Weise herge-
stellt, dass man an beiden Kopfenden cines Wagens die starken
Zugstangen der Langtriger mit dem Metalldache verband. So
fielen’ fast alle besonderen Vorrichtungen an den Wagen weg,

J

und man konnte jeden Personenwagen (drawing room car) fiir
die Aufnahme und Abgabe benutzen. In der Regel werden
die Gepickwagen hierzu verwendet, von denen aus Drihte zu
den summenden (buzzing) Sprecheinrichtungen in besonderen
kleinen Dienstabtheilungen der Personenwagen fithren. Auch
diese Summ-Sprechvorrichtungen, welche eine Art von Morse-
zeichen durch kiirzere oder lingere Unterbrechungen des Sum-
mens geben, haben sich gut bewihrt, da die Zeichen selbst
durch den Lidrm im Wagen und ausserhalb desselben leicht
verstindlich sind.

Besonders niitzlich hat sich die Einrichtung bereits mehr-
fach in dem Falle gezeigt, dass der Zug aus irgend einem
Grunde hiilfsbediirftiz auf der Strecke liegen blieb. Wihrend
sonst Stunden vergingen, um durch einen Boten von der
nichsten Telegraphenstation aus Hiilfe herbeizurufen, konnte
das mit Hilfe des Zugtelegraphen sofort geschehen, so dass
die verlangte Hilfe meist schon nach wenigen Minuten zur
Stelle war. Die Bahngesellschaft sucht die Telegraphen-Unter-
nehmung in jeder Weise -zu férdern und ihre Beamten wenden
der den Dienst wesentlich erleichternden Einrichtung grosse
Aufmerksamkeit zu, so dass von diesen schon eine Reihe von
Verbesserungen angegeben ist.

B e t r i e b.

Heizung von Personenwagen unter Benutzung der Beleuchtungs-
Yorrichtung,
(Dingler, Bd. 266, Heft 5, S. 230, nach Eng. vom 25 Febr. 1887.)

Die Glasgow und Siidwestbahn hat Versuche mit einer
neuen von Ingenieur Foulis erfundenen Heizvorrichtung fiir
Personenwagen angestellt, bei welcher dic Wirme der den Wagen
erleuchtenden Gasflammen einen kleinen im Wagendache an-
gebrachten Wasserkessel erhitzt, der sein Wasser durch zwei,
6™ starke Rohre nach zwei unter den Sitzen angelegten ring-
formig gewundenen Heizschlangen von etwa 90™® innerem Durch-
messer bei 200™™ Linge entsendet. Der Austritt des Wassers
aus dem Kessel erfolgt durch ein Steigrohr, in welchem ein
Ventil den Riicktritt des in Folge der Wirme durch dasselbe
hindurchgehobenen Wassers hindert, sodass dieses den Heiz-
schlangen zufliessen muss, welche schrig nach oben laufen, am
oberen Ende das heisse Wasser eintreten lassen und unten den
Anschluss fiir den Ricklauf des kalten Wassers zum Kessel
enthalten. An den Heizschlangen wird die Luft bis auf 27
bis 329 erwirmt. Bei strenger Kilte soll die Gasflamme mit
noch nicht 301 Verbrauch in der Stunde (eine gewdhnliche
Pintschgasflamme in den Personenwagen der Preuss. Staatsbahnen
braucht in der Stunde 241) zur Heizung einer Abtheilung des
Wagens bis auf 18— 169 ausgereicht haben. Zur Verhinderung
des Einfrierens war dem Wasser etwas Glycerin beigemischt.

Die Verwendung der Leuchtquelle zur Heizung hat zweifel-
los — namentlich vom wirthschaftlicken Standpunkte — sehr viel
fiir sich, um so mehr, da gleichzeitig, wenn die Beleuchtung
lange benutzt wird, auch die Heizung lange erforderlich zu
sein pflegt (in den langen kalten Winternichten); auf Grund-,
lage des allerdings sehr gering erscheinenden Verbrauches von

“
Ovgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge., XXV. Band. 3. Heft 1888.

30 Stundenlitern wiirden fiir 12 —18stiindige Fahrtdauer bei
5flammigen Wagen 1800—-27001 Gas verbraucht, was bei 6 at
Druck Gasbehilter von nur 300—4501 Inhalt fiir jeden Wagen
erforderlich machen wiirde. Am Tage miissten die fiir die Heizung
brennenden Gasflammen geblendet werden. Wie wiirde aber
cine solche Leucht- und Heizlaterne nach kurzer Betriebsdauer
aussehen, da es schon so schwer hilt, die sehr einfache Gas-

beleuchtungseinrichtung in tadelfreiem Zustande zu erhalten?
) Sch.

Versuche mit der Luftdruckbremse von Westinghouse,
(Railroad-Gazette vom 11. Nov. 1837, S. 729 u. 734,

Die Westinghouse-Brems-Gesellschaft liess im Herbste v. J.
den bereits bei den Versuchen zu Burlington verwendeten, in-
zwischen aber mit den verbesserten Functions-Ventilen versehenen
Zug eine mehrmonatliche Reise iber die Haupt-Bahnen Nord-
Amerikas machen, wobei die einzelnen Versuche nach der Ein-
theilung wie in Burlington an verschiedenen Orten wiederholt
wurden, um die Wirksamkeit der Bremse iiberall zu zeigen.
Da nicht nur diese Versuche, sondern auch die Fahrt mit dem
aus 2 Maschinen und 200 Achsen bestehenden Zuge iiber die
verschiedenen zum Theile sehr ungiinstigen Bahnstrecken, welche
ohne Schwierigkeit mit verhéltnismilsig grossen Geschwindigkeiten
zuriickgelegt wurden, einen guten Beweis fiir die Betriebstiichtig-
keit der Bremse lieferte, so diirfte diese Umfihrung des Zuges
von grossem Erfolge gewesen sein. )

Die mit dem verbesserten Functions-Ventile erzielten Er-
gebnisse haben wir bereits S. 59 u. 60 dieses Jahrganges am
Schlusse unseres Berichtes tuber die Burlington-Versuche er-
withnt ; die bei den Versuchen mit dem leeren Zuge zu Buffalo,
Chicago, Cincinnati, Cleveland, St. Louis und St. Paul durch-
18
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laufenen Bremswege, fiir die vorgeschriebene Geschwindigkeit
~berichtigt, waren im Durchschnitte folgende:

I. Zug aus 50 Wagen mit méfsiger Hebeliiber-
setzung, sodass kein Schleifender Rider eintrat:

Nothbremsung, 32km in der Stunde 51m
« 64km « « « 177m
Handbremse, 32km, 5 Bremsen 242m

II. Zug aus 20 Wagen mit stirkerer Uebersetzung
und vermehrtem Luftdrucke ohne Riicksicht auf
Schleifen der Rider:

Nothbremsung, 32km in der Stunde 3om
« 64 km <« « < 120“‘

Merkliche Stiosse wurden nicht beobachtet.
v. B.

Aussergewdhnliche Eisenbahnen.

Labhnradbahn auf den Pilatus,
(A. Frank. Zeitschr. d. V. D. Ing. 1887, Heft 51, Seite 1117, mit
Abbildungen, *)

Die bei Alpnach beginnende und noch im Bau begriffene
Bahn hat 0,336 mittleres und 0,480 grosstes Steigungsver-
hiltnis, Der Oherbau ist ganz eisern, besteht aus 2 breit-
fussigen, auf eisernen Quertriigern gelagerten Schienen und einer
in der Mitte liegenden Zahnstange mit Verzahnung an beiden
Lingsseiten, statt wie sonst iiblich auf der oberen Seite. In
die Zahnstange greifen vier Zahnrider auf senkrechten Wellen
ein, je zwei und zwei einander gegeniiberliegend und zur Hilfte
zur Fortbewegung, zur Hilfte zur Bremsung dienend. Die
Schienen stehen senkrecht, die Laufriider der mit dem Wagen
auf demselben Gestelle ruhenden Locomotive, wie des Wagens,
sind cylindrisch gedreht, in den Bogen fehlt die Spurerweiterung.

Das Fahrzeug fasst in vier Abtheilungen 32 Personen, ist
von der Schweiz. Locomotiv-Fabrik in Wintherthur gebaut und
wiegt 10500kg, ruht ohne Tragfedern auf 2 Achsen mit den
cylindrischen Laufridern und wird dadurch gefiihrt, dass unter
den vier Zahnstangenridern und fest mit ihnen verbunden cy-

*) Vergl. Organ 1887, Seite 42.

lindrische Radreifen von gleichem Durchmesser mit den Theil-
kreisen der Zahnrider angebracht sind und den Zahnstangen-
tréiger von beiden Seiten berithren. Je zwei Zahnrider sind
unmittelbar neben einer Laufachse angeordnet. Angetrieben
werden nur die beiden Zahnrdder unter der Locomotive durch
Vermittelung eines Stirnradpaares auf der Kurbelwelle und zweier
sehr sinnreich angeschlossener Kegelriderpaare iiber den Zahn-
ridern. Der Kessel von 20qm Heizfliche ist ein wagerechter
Rohrenkessel und liegt quer zur Bahnaxe. Eine Handbremse
wirkt auf die Kurbelwelle, die andere, von der vorderen Biihne
des Wagens aus bedient, auf die Zahnrider unter dem Wagen ;
beide konnen das Fahrzeug stellen, aber auch die Geschwin-
digkeit regeln; zu Thal wird regelmiifsig durch dic gebriuch-
liche Luftbremse gebremst. Ausserdem steht mit den Zahn-
ridern unter den Wagen noch eine Bremse in Verbindung,
welche -diese Zahnrider festhilt, sobald die Geschwindigkeit
1,3™ in der Secunde ibersteigt. Zahn- und Zapfenreibung sind
zwar grosser als bei Riggenbach’s Locomotiven, dafir ist
jedoch die bei senkrechten Zahnridern mit zunehmender Steigung
wachsende Gefahr einer Entgleisung durch Aufsetzen der Zahn-
rider auf die Zahnstange ausgeschlossen. Sch.

Technische

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen.*) Zusammenstellung der
Krgebnisse der von den Vereins-Verwaltungen in der Zeit
vom 1. Oct. 1885 bis 1. Oct. 1886 mit Eisenbahn-Material
angestellten Giiteproben. Wien 1888, Verlag der k. k. priv.
Kaiser Ferdinand-Nordbahn.

Auch fir das vorbezeichnete Jahr sind die Giiteunter-
suchungen auf den friiheren Grundlagen zusammengestellt, so-
dass der Vergleich mit den fritheren gleichartigen Veriffent-
lichungen unmittelbar moglich ist.

Taschenbuch zum Abstecken von Kreishigen mit und ohneUebergangs-
kurven fiir Eisenbahnen, Strassen und Canile. Mit besonderer
Beriicksichtigung der Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung
bearbeitet von O. Sarrazin und H. Oberbeck. Vierte
erweiterte Auflage. Mit 19 in den Text gedruckten Abbil-
dungen. DBerlin 1888. J. Springer. Preis 3,0 M.

Es geniigt, unseren Lesern das Erscheinen der vierten
Auflage einfach anzuzeigen, da jeder Wege-Ingenieur aus der

*) Vergl. Organ 1888, Seite 81.

Litteratur.

Benutzung der élteren den Werth des Taschenbuches kennt.
Erweitert sind die geomectrischen Aufgaben; und umgearbeitet
ist der Abschnitt iiber Spurerweiterung in Kriimmungen mit
Riicksicht darauf, dass jetzt bei grosseren Halbmessern als 500 ™
Erweiterungen nicht mehr vorgenommen werden.

Der Bau, Betrieb und die Reparaturen der electrischen Beleuch-
tungsanlagen. Von F. Griinwald. Halle a. S. 1887.
W. Knapp. Preis 3 M.

Ein recht brauchbares electrotechnisches Taschenbuch fiir
Ingenieure, Monteure, Werkmeister u. s w. ist das hier vorliegende.
Wir finden auf 175 Seiten ziemlich alles zusammengedriingt,
was dem Electrotechniker bei Ausfihrung oder Betrieb einer
Beleuchtungsanlage wissenswerth sein kann. Dancben enthilt
das Werkchen eine kurze Darstellung der Wirkungen des Stromes
und Entwickelung der beziiglichen Gesetze. Am Schlusse sind
13 Seiten iusserst brauchbarer Zahlenzusammenstellungen bei-
gefiigt. :
Die Darstellung ist, soweit sie sich auf rein technische
Dinge erstreckt, durchaus klar und erschipfend bei aller Knapp-
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heit, und lisst des Verfassers vielfache practische Erfahrung
wohl erkennen. Das Streben nach Kiirze hat dagegen dem
einleitenden allgemeinen Theile, wie itberhaupt den meisten
mehr theoretischen Entwickelungen viel von der wiinschens-
werthen Verstindlichkeit genommen. Die Mehrzahl derartiger
Stellen lisst Deutlichkeit und treffende Schirfe der Ausdrucks-
weise vermissen.

Demgemiifs erscheinen als die werthvollsten die Abschnitte
iiber Bau und Behandlung der Dynamomaschinen, iiber Neben-
vorrichtungen (Umschalter, Regelungs-Widerstinde, Sicherun-
gen u.s. w.) und iber Einrichtung der Leitungen und Beleuch-
tungskorper. Insbesondere der letztgenannte Abschnitt enthélt
viel werthvolle, aus eigener Erfahrung geschopfte practische
Winke. Auch iiber Aufsuchung von Isolationsfehlern und iiber
Tein maschinentechnische Fragen findet der Leser geniigende
Auskunft.

Einer Umarbeitung, bezw. Verbesserung der Darstellungs-
weise bediirftig erscheint der Abschnitt »die electrischen Ge-
setze«, ferner » Magnetismus, Electromagnetismus und Induction«,
sowie die Behandlung der Accumulatoren und einiges bei den
Bfir eine zweite Auflage, die wir dem Buche
recht bald wiinschen, empfehlen wir die Zufiigung von Angaben
u. A. iiber Priifung von Dynamomaschinen, Regelung von Bogen-
lampen, iiber die Glihlampen von Swan und de Khotinsky,
iitber zulissige Riemscheibendurchmesser, Uebersetzungen und
Wellenabstinde, iiber die Universalmesshriicke von Hartmann
& Braun und den Spannungszeiger mit Hor-Signal von Sie-
mens & Halske, anStelle der dlteren Anordnung dieser Firma.

Einen grossen Vorzug des Buches bildet die iiberaus reiche

Anzahl guter schaubildlicher wie einfacher Linien-Zeichnungen.
H.

Costruzione ed Esercizio delle Strade Ferrate e delle Tramvie.*)

Unione tipografico-editrice torinese. Turin 1887.
Weitere Hefte liegen uns vor:

Vol. III, Th. 1, Heft 9, Preis 1,6 M., mit der Fortsetzung
und dem Schlusse der Behandlung des Locomotivkessels von
Pietro Oppizzi.
Vol. I, Th. III, Heft 8 u. 10, Preis je 1,6 M., mit Fort-
setzungen iiber die Bearbeitung steinerner Briicken von Liauro
Pozzi.

In Vol. I, Th. IIl, Heft 10 sind namentlich die Mitthei-
lungen iiber schwache Wolbungen beachtenswerth, unter anderen
iber einen Fussgiingersteg von 25™ Spannweite, 1,665™ Pfeil
und 0,345™ Scheitelstirke einschliesslich Ueberfiilllung und Fuss-
wegbelag.

Vademecum fiir Elektrotechniker, von J. Rohrbeck. 5. Jahrg.
Halle a. S. 1888. W. Knapp. Preis 8. M.

Das nunmehr im 5. Jahrgange erscheinende »Vademecum«
nimmt unter den zahlreichen elektro-technischen Hiilfsbiichern
cine hervorragende Stelle ein. Ks ist fiir den Ingenieur wie
fir den Monteur gleich brauchbar, vermoge seines auf den
knappsten Raum zusammengedringten reichen Inhaltes, sodass

*) Vergl. Organ 1887, Seite 132, 219, 260 und Organ 1888, Seite 82.

es allen Fachleuten, wie iberhaupt jedem, der mit elektro-
technischen Dingen in Beriihrung kommt, warm empfohlen
werden kann.

Was praktisch brauchbare Zahlenzusammenstellungen be-
trifit, so ist das Buch hierin den meisten &hnlichen Taschen-
biichern voraus. Dabei ist die maschinelle, wie die physi-
kalische Seite der Elektrotechnik ausfithrlich behandelt. Aus
den ibrigen Theilen der Physik ist das etwa Erforderliche
herangezogen. Die Sprache des Buches ist, ecinige noch zu
bezeichnende Stellen abgerechnet, durchweg klar und scharf.
Wir heben als nach Inhalt und Form besonders gelungen
hervor: den gesammten maschinentechnischen Theil, die Ab-
schnitte iiber Telegraphie und iiber Blitzableiter. In dem neuen
Jahrgange sind die Zusammenstellungen, welche Angaben der
Fabriken tiber Dynamomaschinen, Speicher-Batterien, Glith-
lampen enthalten, entsprechend dem derzeitigen Stande der
Fabrikation umgearbeitet. Ebenso diirfte der die elektrolytischen
Anwendungen behandelnde Abschnitt nunmehr allen billigen
Anspriichen geniigen. An einfachen Linienzeichnungen ist eine
Anzall hinzugekommen; noch weitere Vermehrung derselben
ist erwiinscht. Was die Ausfiihrung von Messungen an Dynamo-
maschinen, Lampen etc. betrifit, so reicht das Gegebene nicht
aus, wie auch die Lichtmessung sich mit einer einzigen Seite
begniigen muss. Ferner seien dem Herausgeber zur Um-
arbeitung, bezw. Vervollstindigung noch empfohlen: Der ge-
sammte Abschnitt @iber Primir- und Secundirelemente, in wel-
chem sich hier und da ungenaue Angaben oder nicht treffende
Ausdriicke finden, dic Abschnitte iber das absolute Malssystem
und iiber Induction.

Es fehlen nihere Angaben iiber Betrieb von Gasmotoren,
Messung kleiner Widerstiinde, besonders von Dynamomaschinen,
Strassenbahnbetrieb mit Speicher-Batterien, die Swanlampen,
Edison’s Elektricititsmesser, Hartmann & Braun’s Uni-
versalmessbriicke. Ausfiihrlicher diirften behandelt sein: Capa-
citit und Condensatoren mit Riicksicht auf die Kabeltelegraphie,
Kraftibertragung, Telephonie. Dagegen kann ohne Schaden
wegbleiben alles iiber Jablochkoffkerzen, die Soleillampe und
die elektrolytische Analyse Gebrachte.

Der Preis des trotz der oben gemachten kleinen Aus-
stellungen hochst brauchbaren Werkchens ist, mit Riicksicht auf
die Fille des Gebotenen, niedrig zu nennen. H.

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Erster Band, dritte Ab-
theilung: Erdrutschungen. Tunnelbau. Bearbeitet
von E. Mackensen, G. Meyer und R. Richard. Heraus-
gegeben von E. Sonne, Geh. Baurath, Prof. a. d. techn.
Hochschule zu Darmstadt. Zweite vermehrte Auflage.
Leipzig. W. Engelmann. 1887. Preis geheftet 18 M.

Die vorliegende dritte Abtheilung bringt den ersten Band
des rihmlichst bekannten Handbuches der Ingenieurwissen-
schaften in zweiter Auflage zum Abschlusse. Bei der allge-
meinen Werthschiitzung, welche sich das Handbuch bei den

Fachgenossen des In- und Auslandes — dasselbe erscheint in

italienischer Sprache — durch seine hohen Verdienste bereits

erworben hat, glauben wir uns darauf beschrinken zu konnen,
18*
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unsern Lesern die wesentlichsten Erweiterungen kurz zu be-
zeichnen, welche dieser Theil des Gesammtwerkes bei der Neu-
bearbeitung erfahren hat. Als Erginzung des Kapitels IIT der
ersten Abtheilung iiber Erd- und Felsarbeiten ist hier eine
ausfithrlichere Darstellung der Rutschungsgefahr und deren
Verhitung bezw. Beseitigung angeschlossen, welche die neuesten
Ausfithrungen dieser Art, namentlich auch die grossartigen neuen
Schutzanlagen franzosischer Bahnen bis auf die letzten Ver-
offentlichungen beriicksichtigt, sodass sich hier fiir eine lingere
Folgezeit eine Liicke nicht mehr fihlbar machen wird.

Im Tunnelbau sind, abgesehen von einer betriichtlichen
Vervollstindigung der alten Darstellungen namentlich beziiglich
der Tunnel-Bauweisen, ausfiihrliche, und wieder die allerletzten
Ausfihrungen beriicksichtigende Abschnitte iiber Unter-Wasser-
Tunnel und Tunneleinbriiche hinzugekommen. Von grossem
Werthe ist auch die vollstindige Darstelling der Arbeitsstelle
des Marienthaler Tunnels im Westerwalde durch den Bauleiter
Bauinspector Mackensen, welche eine eingehende Unter-
weisung in der Anlage der Baustellen mittlerer Tunnels giebt.
Auch der Abschnitt iber Bohrmaschinen und den Verkehr mit
Sprengmitteln ist betrichtlich vermehrt.

Was die Ausstattung anbelangt, so ist in dem Beginne
der Einfiigung einer grosseren Zahl von Textabbildungen in
Holzschnitt oder Zinkitzung ein entschiedener Fortschritt zu
begriissen, welcher die Benutzung des Buches wesentlich er-
leichtert. Auf den Tafeln sind nur noch die grésseren Pline,
maschinelle Anlagen und Darstellungen ausgefiihrter Beispiele
untergebracht.

Wir sind iberzeugt, dass die neue Ausgabe dieses Theiles
des Werkes nach dusserer Gestaltung wie dem Inhalte nach
die volle Billigung der Fachgenossen findet.

Elementare Vorlesungen iiber Elektricitit und Magnetismus, von
Silvanus P. Thompson. Uebers. von A. Himstedt.
Tibingen 1887, H. Laupp. 487 Seiten, 171 Abbildungen.
Preis 6 M.

Die vorliegende treffliche Uebersetzung des in England so
iiberaus rasch und allgemein verbreiteten Thompson’schen
Werkes kann als ein .sehr dankenswerthes Unternehmen be-
zeichnet werden. Der durch seine fruchtbaren eigenen Arbeiten
auf dem Gebiete der Elektricitit, insbesondere der technischen
Anwendungen des Stromes, wie durch sein Buch iber die
Dynamomasckinen wohlbekannte Verfasser gicbt hier in all-
gemein verstindlicher Form eine eingehende Darstellung der
clektrischen Erscheinungen. Wir finden in dem vorliegenden
Werke beziiglich der Schreibweise die Vorziige, die das Studium
der Schriften auch anderer englischer Physiker, Tyndall,
Maxwell u. A., so angenehm macht: Eine iusserst Kklare,
ubersichtliche Behandlung des Stoffes, auch bei schwierigeren
Entwicklungen, und stetes Ausgehen vom Versuche. Demgemiifs
bringen auch die ersten Abschnitte ausschliesslich Versuchs-
Ergebnisse, vom Einfachen zum Verwickelteren fortschreitend.
Darauf folgen die Abschnitte, in welchen der vorher gegebene
Stoff verarbeitet und die beziiglichen theoretischen Schliisse
gezogen werden.

Sehr bemerkenswerth ist der Versuch einer elementaren
Behandlung der Potentialtheorie und Anwendung derselben auf
die einzelnen Erscheinungen. Von mathematischen Vorkennt-
nissen werden nur die einfachsten Regeln der Algebra gefordert.
An den wenigen Stellen, wo der Verfasser etwas weiter geht,
giebt er in Anmerkungen die zugehdrigen Ableitungen. Nur
hochst selten ist er gezwungen, ein Ergebnis, das nur durch
hthere Rechnung erhalten werden kann, einfach anzugeben.

Der Verfasser steht durchweg auf dem Standpunkte der
immer mehr geschiitzten Arbeiten Faraday’s und Maxwell’s,
was einer iibersichtlichen Behandlung des Zusammenhanges der
verschiedenen elektrischen und magnetischen Wirkungsgebiete
sehr zu statten kommt. Unter den herangezogenen Versuchen
findet sich eine grosse Zahl sehr lehrreicher und meist mit den
einfachsten Hiilfsmitteln anzustellender, die in anderen Lehr-
biichern gewohnlich nicht gebracht sind. Neben der ausfiihr-
lichen Behandlung der Theorie unter steter Anlehnung an die
Erfahrung wird auch die Brauchbarkeit der beziiglichen elek-
trischen Wirkungen fir die Ausnutzung allenthalben beriick-
sichtigt. So finden sich in kurzen, das Wesentliche umfassen-

den Abschnitten behandelt die Telegraphie, Telephonie, Uhren-""""

betrieb, Galvanoplastik, Maschinen zur Strom- und zur Kraft-
erzeugung u. s. w. Die Anordnung des Stoffes weicht von der
sonst gebriiuchlichen etwas ab. So sind z. B. das Ohm’sche
Gesetz, sowie die Inductionserscheinungen verhdltnismifsig spit
behandelt. Indess steht dies im Einklange mit dem Entwicke-
lungsgange, nach dem der Verfasser vorwirts schreitet.

Am Schlusse des Werkes geben 20 Seiten Uebungsaufgaben
dem Leser Gelegenheit, zu erproben, wie weit er den Inhalt
des Buches in sich aufgenommen hat.

Dass die Namen und die Arbeiten englischer Forscher
iiberall in den Vordergrund gestellt sind, und Gelehrte anderer
Volker, besonders auch der Deutschen, verhiltnismifsig selten
Erwihnung finden, ist eine Gepflogenheit, die wir in den meisten
englischen Werken und so leider auch in diesem finden.

Durch seine klare und anschauliche Darstellungsform und
die Gediegenheit des Inhaltes empfiehlt sich jedoch das Buch
insbesondere auch allen denen, die durch ihren Beruf mit An-
wendungen der Elektricitdt zu thun haben und sich eine um-
fassende Einsicht in dieses Gebiet, die Gesetze, die dasselbe be-
herrschen, und die Anschauungen, die man sich dariiber gebildet
hat, verschaffen wollen. .

Wie fertist man technische Zeichnungen an? Leitfaden fir Her-
stellung von technischen Zeichnungen jeder Art von A. zur
Megede, Konigl. Regierungs-Baumeister. Berlin 1887,
A. Seydel. Preis geh. 1,20 M.

Bei der grossep Zahl und der verwickelten Beschaffenheit
der Werkzeuge und Verfahren zur Herstellung technischer
Zeichnungen in der Neuzeit ist es ein dankenswerthes Unter-
nehmen, die fir den Zeichner wichtigen Anleitungen, Ver-
brauchsstoffe, Werkzeuge und Bezugsquellen in erschopfender
und ibersichtlicher Weise zusammengetragen zu haben; wir
konnen die billige Schrift selbst erfahrenen Zeichnern zZur.
Durchsicht empfehlen.  Eine Liicke scheint uns durch das
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Auslassen der neueren Vervielfiltigungs-Verfahren entstanden zu
sein, welche fiir den Zeichner von erheblicher Bedeutung sind.
Fir eine etwaige Wiederholung der Ausgabe stellen wir deren
Einfigung znr Erwigung.

Ueher Schneeschutz-Vorkehrungen beim Eisenbahubetriebe, Von
Karl Pascher, Oberingenieur. Sonderabdruck aus den
»Technischen Blittern« 1887, Heft II. Im Selbstverlage des
Verfassers ; Prag 1887.

Das kleine Heft bringt Kostenvergleichungen der Rein-
haltung der Schienen durch Arbeiter und durch Schneeriumer,
werthvolle Beobachtungen tiber die vorkommenden Schneemassen
von der Arlberg- und Bohmerwald-Bahn, dann eine Beschreibung
ciniger Vorrichtungen zur Bahnriumung sowie von Mitteln zur
Verhiitung der Verwehungen. Insbesondere wird erldutert wie
schidlich Schneezéiune dicht am Rande von Einschnitten oder
in der Ebene nahe an der Bahn wirken.

Verbesserter Oberbau mit hilzernen Querschwellen. Patent Josef
Seidl, Ingenicur der a. priv. Buschtéhrader Eisenbahn in
Prag. Sonderabdruck aus der osterr. Eisenbahnzeitung 1887,
No. 41. Selbstverlag des Verfassers.

Zweck der in dem Hefte verdffentlichten Neuerung ist
Ersatz der theuern Eichenschwelle *) durch billigeres, weiches
Holz, und der Verfasser hofft dieses Ziel zu erreichen, indem
er die Schienen mittels Holzschrauben, Roth-Schiiler’scher,
schiefer Klemmscheiben und keiliger Unterlegplatten befestigt,
welche letzteren die Enden eines diinnen von Schiene zu Schiene
reichenden Bandeisens bilden. Es wird so sichere Spurhaltung,
Vermeidung der Schwellenkappung und Entlastung der Be-
festigungsschrauben im Holze erreicht.

M. M. von Webers Schule des Eisenbahnwesens. Vierte ver-
mehrte Auflage. Unter Mitwirkung hervorragender Fach-
genossen bearbeitet von Richard Koch, Chef der Sektion
fiir techn. Eisenbahnbetrieb im Konigl. Serb. Bautenministe-
rium. Leipzig 1885, bei Gustav Fock.

Das den Fachgenossen bercits rithmlichst bekannte Werk
M. M. v. Webers, welches auch fiir einen weiteren Leser-
kreis vollkommen iibersichtlich und fasslich gehalten ist, wird
von der ncuen Verlagshandlung G. Fock in Leipzig (friher
bei J. J. Weber) zudem von 10 M. auf 4 M. ermé(sigten
Preise geliefert, was wir unserem Leserkreis hierdurch mit-
theilen.

*) Vergl. ,Untergang der Eichenwilder* von M. Grell. Organ

1887, Seite 260.

Die Eisenbahnkunde. Zum Gebrauche fir Eisenbahnbeamte und
Gebildete aus allen Stinden, sowie als Leitfaden fiir Vor-
lesungen, bearbeitet von Julius Jiger, Konigl. Bayer.
Generaldirectionsrath. Zweite verbesserte und wesentlich ver-
mehrte Auflage von des Verfassers Schrift, »die Lehre von
den Eisenbahnen«. Franz’sche Verlagshandlung, Miinchen
und Leipzig 1887, Preis 3 M.

Die mit einem nach dem Buchstaben geordneten Inhalts-
verzeichnisse 155 Seiten starke Schrift beschiftigt sich mit
den rechtlichen und politischen, allgemeinen Verhiltnissen der
Eisenbahnen, welche in allgemein fasslicher aber bestimmter
und knapper Form zur Besprechung gelangen.

An Geschéiftsherichten und statistischen Nachrichten von Bahnver-
waltungen liegen vor:

1) Jahresbericht tiber die Eisenbahnen und die Dampf-
schifffabhrt im Grossherzogthume Baden fiir das Jahr 1886.
Im Auftrage des Grossh. Ministeriums der Finanzen heraus-
gegeben von der Generaldirection der Badischen Staatseisen-
bahnen, zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen Jahr-
ginge, 46. Nachweisung iiber den Betrieb der Grossh. Badischen
Staatseisenbahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden
Badischen Privat-Eisenbahnen,  Karlsruhe 1887, Chr. Fr.
Miiller’sche Hofbuchhandlung.

2) Protocoll iiber die Verhandlungen der 20. ordentlichen
Generalversammlung der Actionére der K. K. priv. Bohmischen
Nordbahn-Gesellschaft, abgehalten in Prag am 18. Mai
1887 nebst Rechenschaftsbericht und Rechnungsabschluss fiir 1886.

3) Geschiiftsbericht iiber den Betrieb der Main-Neckar-
Eisenbahn im Jahre 1886.

4) Mémoire du departement fédéral suisse des chemins de
fer sur la Construction du chemin de fer du St. Gott-
hard.

5) Uebersichtliche Zusammenstellung der wichtigsten An-
gaben der Deutschen Eisenbahn-Statistik nebst er-
liuternden Bemerkungen und graphischen Darstellungen bear-
beitet im Reichs- Eisenbahn-Amte. Band VI. Betriebsjahre
1885/86 und 1886/87. Berlin 1887. Commissionsverlag von
E. S. Mittler & Sohn.

6) Schweizerische Eisenbahnstatistik fir das
Jahr 1886. XIV, Band. Herausgegeben vom Schweizerischen
Post- und Eisenbahndepartement. Preis 3,6 M. DBern 1888.

7) Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fir das Betriebsjahr 1886, herausgegeben von der geschiifts-
filhrenden Direction Berlin.
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Broschirt 28 M. In Leinwand gebunden 30 M.

Bereits frither erschienen:

Allgemeine Maschinenlehre von (Gieh. Rath Prof. Dr. Moritz Riihlmann.

Band III: Eisenbahnfuhrwerke u. s. w. —

2. Aufl. Mit 469 Holzschnitten. Lex. 8. Broschirt 15 Mark, in Halbfranz gebunden 17 Mark.

Handbuch der Ingenieur-Wissenschaft

von Max Becker,

Oberbaurath bei der Grossherzogl. Ober-Direction des Wasser- u. Strassenbaues, vorm. PlOfCSSOl an der Ingenieur-Schule des Polytechnikums zu Carlsruhe u. s. w,

Neueste verbesserte und vermehrte Auflage. .
Bd, Ill. _Der Eisenbahnbau in seinem ganzen Umfange. 4. Aufiage. Mit Atlas von 42 Tafeln.
Broschirt 16 M. In Halbfranz geb. 18 M.

Anwendungen der Theorie der Béschungen
auf die

Construetion von Ddammen und Einschnitten fir Strassen- und Elsenbmhnen und von Erdkoérpern iberhaupt,
bei einem vorgeschriebenen Sicherheitsgrade.
(Band VIII der Vortrige iiber Strassen- und Eisenbahnbau)
Mit einer Theorie der Boschungen und zahlreichen praktischen Beispiclen
von A. vomn Kaven,
Baurath und Geh. Regierungsrath, Professor an der Kgl. techn. Rochschule zu Aachen.

1885. Gr. 80. Broschirt. Mit einem Atlas von 26 Tafeln in Folio. Preis: 12 Mark.

Die geometrische Construction

Weichen-Anlagen fi}ei:r Eisenbahn-Gleise

mit zahlreichen Tabellen und Rechnungsbeispielen fiir den practischen Gebrauch
bearbeitet von

L.. Pinzger,

Professor an der Konigl. technischen Hochschule zu Aachen.

80. Brosch. Mit 73 Figuren auf 12 lithographirten Tafeln. Preis: 6 Mk.

Die Uebergangscurven fiir Fisenbahn- Gleise

mit Rechnungsbeispielen und Tafeln fiir den practischen Gebrauch
bearbeitet von

Fr. Helmert,

Dr. phil. und Professor der Geodasie und sphérischen Astronomie an der Kgl. technischen Hochschule zu Aachen.

80. Brosch. Mit 31 in den Text gedruckten Holzschnitten. Preis: 2 M.

Lehre von den Eisenbahncurven und Ausweich-Gleisen
theoretisch und practisch dargestellt

von

Dr. Av M. Nell una E. W. Kauffmann,

Ingenieure der Hessischen Ludwigsbahn-Gesellschaft.
Mit Atlas von 17 lithographirten Tafeln in Folio. Preis: 3 M.





