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Der Oberbau der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Koln (linksrh.), der Westholsteinischen Bahn,
der Bohmischen Westbahn, der Kionigl. Eisenbahn-Direction Magdeburg, der Bohmischen
Nordbahn und der Galizischen Karl-Ludwigsbahn.

Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—13 auf Taf. XXIV.)

Kénigl. Eisembahn-Direction zm Kdln (linksrheinische).

Der Oberbau fiir die Hauptbahnen der Konigl. Eisen-
bahn-Direction zu Ko6ln (linksrheinische) ist auf der Tafel XXIV
durch die Figuren 1 bis 3 dargestellt und besteht aus breit-
fiissigen Stahlschienen auf eisernen Querschwellen. Die Schie-
nen sind 9™ lang, 134™™ hoch, im Kopfe 58™m, im Fusse
105™ breit, und im Stege 11™™ dick. Die Laschenanlage-
flichen haben eine Neigung 1 : 4, und das Gewicht der Schienen
betrigt 33,4 kg fir 1 laufendes Meter.

Die Laschen an den Stossen sind Winkellaschen mit
nach unten verlingertem Schenkel. Die Aussenlaschen sind
600mm, die Innenlaschen 830%™ lang und letztere sind zum
Umfassen der Klemmplittchen zur Verhinderung des Wanderns
der Schienen ausgeklinkt. Die mittleren Bolzenldcher sind von
einander (von Mitte zu Mitte) 130 ™®, die dusseren von diesen
175 =0 entfernt. Das Gewicht der Aussenlaschen betrigt fir
das Stiick 13,18 kg, das der Innenlaschen 16,54 kg.

Die Laschenschrauben halten 22™m im Durchmesser, und
wiegen das Stiick 0,542 kg. Zur Verhinderung des Losriittelns
der Muttern dienen Federringe, von denen das Stiick 0,018 kg
wiegt.

Zur Befestigung der Schienen auf den eisernen Querschwellen
dienen (Haarmann’s) Hakenplatten, welche, nach der
Neigung 1:20 keilformig gewalzt, mit einem oberen Haken
iiber den Fuss der Schiene und mit einem unteren Haken durch
ein Loch der Schwelle unter die Platte derselben fassen. An
der anderen Seite des Schienenfusses wird dieser durch eine
Klemmplatte und eine Hakenschraube auf der Schwelle
befestigt. Die Hakenplatte ist 183 ™™ lang, 120™™ breit, an
der schwichsten Stelle 7™ dick und wiegt durchschnittlich
1,86 kg. Die Klemmplatten wiegen im Durchschnitte 0,44 kg,

die Hakenschrauben 0,30 kg und die Muttern der letzteren wer-
den durch Federringe von 0,016 kg gegen das Losriitteln ge-
sichert.

Die eisernen Querschwellen von dem in Fig. 2 dar-
gestellten Querschnitte sind 2,50™ lang, 234 ™™ breit, 75
hoch, in der oberen Platte 9™® und in den Seitenflichen 7 mm
dick. Ihr Gewicht betrigt 52,0 kg das Stiick. — Die Entfer-
nung der 10 Schwellen fiir eine Schienenlinge von 9@ ist an
den (schwebenden) Schienenstdssen von Mitte zu Mitte 667 ™™,
die Entfernung der iibrigen Schwellen von diesen und unter
einander betrdgt 925 bis 927 mm,

Das Gewicht dieses Oberbaues fiir eine Schienenlinge von
9,0™ betrigt:

2 Stiick Stahlschienen, . je 300,60 kg = 601,20 kg
2 « Innenlaschen, . . . <« 16,54 « = 33,08 <«
2 «  Aussenlaschen,. . . <« 13,18 « = 26,36 «
8 «  Laschenschrauben, . « 0,542 « = 4,34 «
8 « Federringe fir diese, <« 0,018 « = 0,14 «
10 «  eiserne Querschwellen, <« 52,0 «.= 520,00 «
20 <« Klemmplatten, . . . « 0,44 « = 8,80 «
20 «  Hakenplatten, . . . <« 1,86 « = 37,20 «
20 «  Hakenschrauben, . . <« 0,30 « = 6,00 «
20 <«  Federringe fiir diese, <« 0,016 « = 0,32 «

Gewicht des Oberbaues fir 1 Schienenlinge —1237,44 kg
1 Meter Gleis = 137,49 «

Der Oberbau der Rheinischen Bahn im Jahre 1867 be-
stand aus 6,27 ™ langen, fir 1™ 35,85 kg schweren Schienen
von birnformigem Querschnitte, mit runden Anlageflichen fiir -
die einfachen Flachlaschen, 130,8™™ hoch, 58,3™™ im Kopfe,
101,37 ™™ im Fusse breit und 14,17 ™ im Stege dick. Die
Laschen waren 444,68 ™™ lang und wogen das Stiick 4,30 kg ;
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die mittleren Bolzenlocher waren 128,6 ™™ von einander, die
dusseren von diesen 112,27 ™ von Mitte zu Mitte entfernt.

Die Bolzen waren 26,16 ™™ dick und wogen die mittleren
(mit 2 Muttern) 1,02 kg, die idusseren 0,53 kg. Die Stoss-
platten auf den holzernen Schwellen waren 176,56 ™™ lang,
© 156,95™™ breit, 9,81 ™™ dick und wogen das Stiick 2,65 kg.
Die Schienenniéigel waren 13/14™m dick und wogen 0,235 kg
das Stiick. Auch waren anstatt der Schienenniigel in den festen
Schienenstossen durch die Schwellen greifende Schwellenbolzen
angewandt. Die Schwellen aus Eichenholz, mit Creosot getriinkt,
waren 2,51 ™ lang, 261 ™™ breit, 130 ™ dick und lagen neben der
Stosschwelle 0,89 ™, im Uebrigen 1,16™ von Mitte zu Mitte von
einander entfernt.

Westholsteinische Bahn.

Der Oberbau dieser als Bahn untergeordneter Bedeutung
erbauten und betriebenen Bahn besteht, wie aus Fig. 4 auf
Taf. XXIV hervorgeht, aus Schienen von 107 ™™ Hg¢he, 48mw
Kopfbreite, 88 ™= Fussbreite und 11,5=» Stegdicke, von 7,50 ™
normaler Linge und einem Gewichte von 23,0 kg fir 1™ Linge.
Die Laschenanlageflichen haben eine Neigung 1:2,5. Die Schie-
nen sind mittels Hakenniigeln von 14/14™™ Dicke, 148™ Liinge
und 0,245 kg Gewicht auf holzernen Querschwellen befestigt.
Die Laschen an den (schwebenden) Stossen sind -einfache,
73,5™™ hoch, in der Mitte 10™™, an den Kanten 13,5™ dick,
460 ™™ Jang und wiegen das Stiick 3,309 kg. Die 4 Laschen-
bolzen sind 16,0™® im Durchmesser dick und wiegen das Stiick
0,364 kg. Dieselben sind von Mitte zu Mitte simmtlich 127 mm
von einander entfernt.

Die holzernen, nicht getrinkten eichenen Schwellen (auf
1 Schienenlinge von 7,5™ 8 Stiick) sind 2,5™ lang, unten
260™m, oben mindestens 130™™ breit und 130™™ dick, liegen
an den schwebenden Stossen von Mitte zu Mitte der Schwellen
640™m, im Uebrigen 980™™ von einander entfernt. Unterlags-
platten sind auf den Schwellen nicht angebracht.

Das Gewicht des Eisenwerkes zu diesem Oberbaue betrigt
fir ein 7,5™ langes Gleisstiick :

2 Stiick Schienen von 7,5™ Liinge, je 172,5kg = 345,0 kg
4 <« Laschen, jede 3,309 kg schwer = 13,236 «
8 « Laschenbolzen, je 0,364 kg schwer . = 2,912 «
40 <« Hakennigel, je 0,245 kg schwer = 9,800 «

Gewicht fiir ein 7,5™ langes Gleisstick = 370,948 kg
1 laufendes Meter Gleis = 49,46 «

« <

Bihmische Westhahn.

Der Oberbau der Bohmischen Westbahn fir die Haupt-
bahnen, welcher in Fig. 5 auf Blatt XXIV dargestellt ist, be-
steht aus Schienen von 7% und 8™ Linge, 125mm Hphe,
57 mm Kopfbreite, 105™™ Fussbreite und 12 ™ Stegdicke, deren
Gewicht fiir 1™ 32,75 kg betrigt, und deren Anlageflichen fiir
die Laschen eine Neigung 1:3 haben. Die Aussenlaschen
" sind Winkellaschen, 560™™ lang und wiegen das Stiick 6,26 kg ;
die Innenlaschen sind einfache Flachlaschen, 500™m lang und
wiegen das Stiick 4,40 kg. Die dem Stosse zuniichst sitzenden
mittleren Laschenlocher sind von Mitte zu Mitte 170™m von

einander entfernt, die #usseren Laschenlocher von diesen von
Mitte zu Mitte 120™m,

Die Laschenbolzen sind 24™ dick und wiegen das
Stiick 0,49 kg. — Die Unterlagsplatten von Schweisseisen
sind 185™™ lang, 140™™ breit und 12™m dick, haben an der
Innenseite des Schienenfusses ein Loch und an der Aussenseite
zwei Locher fir die Hakenniigel und einen 8,5 ™™ hohen Rand;
ihr Gewicht ist 2,45 kg fir das Stick. Die Hakennigel
sind 160 ™™ lang, 16/16 ™™ dick und wiegen das Stiick 0,32 kg.

Die Querschwellen aus Eichen- oder Kiefernholz sind
2,40 ™ lang, fiir die Schwellen an den schwebenden Stossen und
in der Mitte der Schienen unten 265 ™" oben mindestens 130 ™™
breit, die Zwischenschwellen unten 210™™, oben 180™™ breit
und simmtlich 150™™ dick. Unter den 7™ langen Schienen
sind 9 und unter den 8™ langen Schienen 10 Schwellen ver-
legt, von denen die dem Stosse zuniichst liegenden Schwellen
von Mitte zu Mitte 560 ™™, die folgenden 700 und bezw. 710 ™m
und die iibrigen 840 bezw. 860 ™ von Mitte zu Mitte von
einander entfernt sind. — In den geraden Linien und Bogen
von mehr als 800™ Halbmesser erhalten die Schwellen neben
dem Stosse und in der Mitte der Schienen Unterlagsplatten mit
je 3 Hakenniigeln, die iibrigen Schwellen ohne Unterlagsplatten
nur 2 X 2 =4 Hakennéigel. In den Bogen von 500 bis 800 ™
Halbmesser werden ausser diesen Unterlagsplatten auf 3 Quer-
schwellen noch 2 Schwellen auf der Aussenseite der dusse-
ren Schiene mit zwei Hakenniigeln versehen, wihrend auf
den iibrigen Schwellen nur je ein Hakennagel an jeder Seite
des Schienenfusses verwendet wird. — In den Bdgen von
500™ und datunter endlich werden auf 4 Schwellen Unter-
lagsplatten, auf den simmtlichen iibrigen Schwellen an der
dusseren Seite der #dusseren Schiene je 2 Hakenniigel, im Uebri-
gen an jeder Seite des Schienenfusses nur ein Hakennagel ver-
wendet.

In diesen schirferen Bogen unter 500™ Halbmesser werden
ausserdem noch neben der dritten Schwelle von jedem Schienen-
ende Spurstangen angebracht.

Das Gewicht des Eisenwerkes eines Gleisstiickes von 8™
Linge in gerader Linie ist folgendes:

2 Schienen von 8™ Linge, jede 262 kg = 524,00 kg

2 Aussenlaschen, je 6,26 kg schwer . = 12,52 «

2 Innenlaschen, je 4,40 kg schwer = 8,80 «

8 Laschenbolzen, je 0,49 kg schwer = 3,92 «

6 Unterlagsplatten, je 2,45 kg schwer . = 14,70 «

46 Hakennigel, je 0,32 kg schwer . . . = 14,72 «
Gewicht fir ein 8™ langes Gleisstick == 578,66 kg

« « 1 laufendes Meter Gleis = 72,33 «

Zur Vergleichung dieses Oberbaues mit dem Oberbaue der-
selben Bahn im Jahre 1867 ist das Folgende zu bemerken.

Die Linge der Schienen ist von 6,63™ auf 8™ bezw.
7™ vergrossert, die Hohe, Fuss- und Kopfbreite derselben
ist dieselbe geblieben, die dicke des Steges von 15,4 auf 12™m
und das Gewicht von 35,465 kg auf 32,75 kg fiir ein laufen-
des Meter vermindert. Die frither runden Laschen-Anlageflichen
sind in gerade, nach dem Verhiltnisse 1:3 geneigte Anlage-
flichen abgeindert. Die Laschen waren frither einfache Flach-
laschen, wihrend jetzt die dusseren Laschen Winkellaschen sind.
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Die Laschenbolzen waren frither 17,6 ™ im Durchmesser und
sind jetzt 24m™m dick. Die Unterlagsplatten waren friher am
Stosse 210 X 190,7 X 13,15 und in der Mitte 210 X 140
X 18,15™m und sind jetzt 185 X 140 X 12™™ wogen frither
3,75 kg bezw. 2,50 kg und wiegen jetzt 2,45 kg. Die Haken-
nigel waren friher 15/15™ und sind jetzt 16/16™™ dick.
Frither wurden auf der festen Stosschwelle 4 und auf den
Mittelschwellen 2 Hakenniigel an jeder Schiene angewendet,
wihrend jetzt bei einem schwebenden Stosse im Ganzen bei
einer vermehrten Zahl von Unterlagsplatten auch eine grossere
Zahl von Hakenniigeln verwendet wird.

Kdnigliche Eisenbahn-Direction Magdeburg.

Der Oberbau der Konigl. Eisenbahn-Direction Magdeburg
fiir Hauptbahnen mit hélzernen Querschwellen ist in Fig. 6
und 7 auf Taf. XXIV dargesté]lt, wihrend fiir einen solchen
Oberbau mit eisernen Querschwellen eine Normal-Anordnﬁng
noch nicht festgestellt ist, weil mit verschiedenartigen Formen
derartiger Schwellen noch Versuche angestellt werden. Auch
fir Nebenbahnen besteht eine Normal-Oberbau-Ausbildung
noch nicht, weil fiir diese Bahnen in der Regel die fiir Haupt-
bahnen nicht mehr brauchbaren, theils Stuhlschienen, theils breit-
fiissigen Schienen auf holzernen Querschwellen verwendet werden.

Die Schienen des ersteren Oberbaues haben den in Fig. 6
auf Taf. XXIV dargestellten Querschnitt von 134™m Hohe,
58 mm Kopfbreite, 105 ™™ Fussbreite, 11 ™™ Stegdicke, eine Linge
von 9000™®, Krummschienen eine solche von 8930m™m; das
Gewicht betrigt 33,4 kg fir 1 laufendes Meter. Die Laschen-
anlageflichen haben die Neigung 1 : 4.

Die Laschen sind die auf den Preussischen Staatsbahnen
in neuerer Zeit eingefithrten, nach unten verlingerten Winkel-
laschen von 142mm Hghe, mit 4 Lochern fiir die Laschenbolzen,
deren beide mittleren von Mitte zu Mitte 130 ™™ von einander
entfernt sind, wihrend die &dusseren Locher von den inneren
eine Entfernung von 175%™ haben. Die Linge der Aussen-
laschen ist 600™™ und ihr Gewicht betrigt 12,56 kg das Stiick,
die Linge der Innenlaschen ist 667 ™™ und sie wiegen 13,64 kg
das Stiick. Die letzteren sind an beiden Enden zur Aufnahme
der Hakennigel eingeklinkt, um dadurch beide dem Schienen-
stosse benachbarten Schwellen gegen das Wandern in Mitleiden-
schaft zu ziehen.

Die Laschenbolzen haben 22™™ Durchmesser und wiegen
das Stiick 0,542 kg. Die simmtlichen Schienenauflager erhalten
Unterlagsplatten von 180™" Linge und 160™™ Breite
und 12,5™m Stirke mit zwei 5™™ hohen Rindern an beiden
Seiten des Schienenfusses. Die Unterlagsplatten fiir die
Schwellen neben dem Schienenstosse haben 3 Locher, ein dusse-
res auf der Mittellinie und zwei innere, mit ihrer Mitte je
40™m yon der Mittellinie entfernt. Die Unterlagsplatten fiir
die Mittelschwellen haben 2 Locher, auf jeder Seite des Schie-
nenfusses eines, welche versetzt und mit ihrer Mitte je 20™™
von der Mitte der Platte entfernt sind. Die ersteren Platten
wiegen das Stiick 2,99 kg, die letzteren 3,03 kg.

Die Hakennigel sind 165™m Jang, 15/15™® stark und
wiegen das Stick 0,29 kg.

Die holzernen Schwellen werden aus Eichenholz her-

gestellt und mit Creosot getriinkt. Dieselben haben 2,50 ™ Linge,
260 ™™ untere, mindestens 160 ™™ obere Breite und 160 ™™ Hohe.
Die eingehobelten Auflagerflichen erhalten nach Innen eine
Neigung 1:20. Auf eine Schienenlinge von 9.0™ werden 10
Schwellen verwendet, welche von Mitte zu Mitte am schweben-
den Schienenstosse 667 ™™, im Uebrigen 926 bis 927™™ von
einander entfernt sind.

Das Gewicht des Eisenwerkes dieses Oberbaues fiir eine
Schienenlinge von 9,0™ betriigt :

2 Stiick Schienen von 9,0 ™ Liinge, je 300,60 kg = 601,20 kg

2 « Aussenlaschen, . . . <« 1256 «= 25,12 «

2 « Innenlaschen, . . . <« 13,64 «= 27,28 «

8 « Laschenbolzen, . . . <« 0,542 «= 4,336 «

8 « Unterlags-Federringe, . <« 0,018 « = 0,144 «

4 « Unterlagsplatten an den

Stossen, . . . . <« 2,99 «= 11,96 «

16  « desgl fir die Mittelschwellen « 3,03 « = 48,48 «
44 « Hakemnsigel, . . . . <« 029 «= 12,76 «
Zusammen fiir ein Gleisstiick von 9,0™ Linge = 731,28 kg
Mithin betrigt das Gewicht fiir 11fds. Meter Gleis = 81,25 «

~ Zur Vergleichung dieses Oberbaues mit dem vom Jahre 1867
withlen wir den neuesten breitfissigen Oberbau (eingefiihrt 1865)
der Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn-Gesellschaft, aus deren
Linien durch Vereinigung mit denen der Magdeburg-Leipziger
Eisenbahn-Gesellschaft der Bezirk der Konigl. Eisenbahn-Direc-
tion Magdeburg vorzugsweise zusammengesetzt ist. Diese beiden
Eisenbahn - Gesellschaften hatten seit 1852 einen Oberbau mit
Stihlchen eingefiihrt, und zum Theile bis zum Jahre 1864
angewendet, vom Jahre 1865 verwendeten dieselben jedoch
einen Oberbau aus breitfiissigen Schienen und mit diesem er-
giebt sich die folgende Vergleichung. — Die normale Linge
der Schienen war damals 6,59™ und ist jetzt 9,0®, die Hohe
der Schienen ist von 131,5™m auf 134™m die Fussbreite
von 101,6™ auf 105™" erhoht, die Kopfbreite dagegen von
59mm guf 58mm ypd die Dicke des Steges von 14,0™m
auf 11™" vermindert, wihrend das Gewicht der Schienen fiir
1 laufendes Meter von 36,19 kg auf 33,40 kg abgenommen hat.
Die Anlageflichen der Laschen hatten friiher eine Neigung
1:1,75, wihrend dieselben jetzt eine Neigung 1:4 haben.

Die Laschen waren einfache Flachlaschen von 472,5mm
Liinge und von 4,50 kg Gewicht das Stiick, wihrend die jetzigen
Laschen, nach unten verlingerte Winkellaschen, 600 und bezw.
667™m lang sind und 12,56 bezw. 13,64 kg das Stiick wiegen.
Die Entfernung der mittleren Bolzen von Mitte zu Mitte betrug
frither 175,5™™, jetzt 130™™, wihrend die Entfernung der dusseren
von den inneren Laschenbolzen frither 1072™, jetzt 175™" betrégt.
Die Stirke der Laschenbolzen ist von 20™™ auf 22™" und
die der Schienen-Hakennigel von 14™™ auf 15™" ver-
grossert. Im Jahre 1867 wurden noch feste, durch eine Schwelle
unterstiitzte Schienenstisse angewendet, wihrend dieselben jetzt
schwebend hergestellt werden. Die Entfernung der Schwellen
betrug 1867 = 0,84 bis 1,00™™, wihrend dieselbe jetzt 0,667
bis 0,927 ™ ist. Die Dicke der Unterlagsplatten ist fast un-
veriindert (13,0 und 12,5™") geblieben; dieselben wurden frither
nur unter dem festen Schienenstosse, jetzt werden solche auf

jeder Schwelle angewendet.
25%
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Bihmische Nordbahn.

Der in den Fig. 8 bis 11 auf Taf. XXIV dargestellte Ober-
bau der Bohmischen Nordbahn unterscheidet sich in einen solcken
fir die Hauptbahnen (Fig. 8) und einen anderen fiir die
Localbahnen (Fig. 9 bis 11), beide aus breitfiissigen Stahl-
schienen auf mit Zinkchlorid getrinkten Kiefernschwellen mit
schwebendem Stosse hergestellt.

1) Der Oberbau fiir die Hauptbahnen besteht aus
Schienen von 9,0™ Linge, 124™™ Hohe und 57 ™™ Kopf- und
105 ™m Fussbreite, 12™® Stegdicke und einem Gewichte — 33,0 kg
fiir 1 laufendes Meter. Die geraden Anlageflichen fiir die Laschen
haben eine Neigung 1 :2,3.

Die dussere Lasche ist eine Winkellasche von
588mm Linge und einem Gewichte von 7,71 kg fiir das Stiick,
die innere Lasche ist eine einfache Flachlasche von 440 ™™
Linge und 4,37 kg Gewicht. Die Entfernung der mittleren
Bolzenlocher von Mitte zu Mitte ist 116 ™™, die der Husseren
Locher von diesen 112™™, Die Laschenbolzen haben 19mm
Durchmesser und wiegen sammt Mutterscheibe das Stiick 0,42 kg.

Die Unterlagsplatten fir die Schwellen neben dem
Schienenstosse sind 181 ™ lang, 130™™ breit, 10™™ dick und
sind mit zwei 5™ hohen Réndern, aussen mit 2, innen mit
1 Loche fir die Hakenndgel versehen, bei einem Gewichte von
1,97 kg. Die Unterlagsplatten fiir die Zwischenschwellen sind
ohne erhohte Rinder hergestellt, nur mit 2 versetzten Léchern
fiir Hakennéigel versehen, 180™™ lang, 100™ breit, 10 ™™ dick
und wiegen 1,43 kg das Stick. — Die Hakennigel und
Kreuzkopfnigel sind 150™n lang, 16/16 ™™ dick und wiegen
0,32 kg das Stiick. Die Querschwellen aus Kiefernholz, mit
Zinkehlorid getrinkt, sind 2,40™ lang, unten 190™", oben
mindestens 160™™ breit und 160™™ hoch. An den Stissen der
Schienen liegen dieselben von Mitte zu Mitte 550 ™, im Uebrigen
in den geraden Linien und Bogen bis 400™ Halbmesser 930
bis 940 ™™ von einander entfernt, in den Bogen von 400 ™ Halb-
messer und darunter werden auf eine 9,0™ lange Schiene 11
Schwellen verlegt, und zwar an den Stdssen 550 ™, im Uebrigen
845mm yon Mitte zu Mitte von einander entfernt. In geraden
Linien uud Bogen von mehr als 600 ™ Halbmesser werden ausser
den Schwellen neben den Schienenstdssen noch 2 Mittelschwellen
mit Unterlagsplatten versehen, in den Bogen von 600™ Halb-
messer und darunter werden auf simmtlichen Querschwellen
Unterlagsplatten verlegt.

Das Gewicht des Eisenwerkes eines Gleisstiickes von 9,0™
Linge in geraden Linien betrigt:

2 Stiick Schienen von 9,0™ Linge, je 297 kg = 594,00 kg
2 - « dussere Winkellaschen, « 7,71 « = 15,42 «
2 « innere Flachlaschen, . . <« 4,37 « = 8,74 «

8 « Laschenbolzen sammt Unter- '
lagsblechen, . « 0,42 « = 3,36 «

4 « Unterlagsplatten neben den

Stossen, .« 1,97 « = 7,88«
4 <« Z“1schen-Unterlagsplatten, « 1,43 « = 5,72 «
44  «  Schienenniigel, « 0,32 « = 14,08 «
Zusammen fiir ein Gleisstiick von 9™ Linge — 649,20 kg
Mithin Gewicht fir ein laufendes Meter Gleis = 72,13 «

2) Der Oberbau fiir die Localbahnen der Bohmi-
schen Nordbahn besteht aus Stahlschienen von 7,5™ Linge,
100™m Hohe, 50™™ Kopfbreite, 94™™ Fussbreite, 10™™ Dicke
des Steges. Das Gewicht der Schienen ist fiir ein laufendes
Meter — 23,3 kg. Die Laschen-Anlagefliichen haben eine Nei-
gung 1 :2,5,

Die Laschen sind simmtlich Winkellaschen, von denen die
dusseren 600 ™™ Jang und das Stiick 5,1 kg schwer, die inneren
550™m Jang und 4,7 kg schwer sind. — Die Entfernung der
mittleren Bolzenlocher betrigt von Mitte zu Mitte 104 ™™, die
der &Husseren von diesen ist 125™m; die Laschenbolzen
haben 19™m Durchmesser und wiegen das Stiick 0,38 kg.

Die Unterlagsplatten mit zwei 5™m heohen Réndern
sind 165™m lang, 120™™ breit und 8 ™™ dick, sie wiegen das
Stiick 1,4 kg. Dieselben sind an der Aussenseite des Schienen-
fusses mit einem, an der Innenseite mit 2 Lochern fir die
Schienennigel versehen. — Die Schienennfigel sind 150 ™
lang und 14/14®™m stark und wiegen das Stiick 0,23 kg.

Die Querschwellen aus mit Zinkchlorid getrinktem
Kiefernholze sind 2,30 ™ lang, unter 200 ™® mindestens 180 ™™
breit, oben mindestens 150™™ breit und 150™™ stavk. Auf
eine 7,6™ lange Schiene werden 10 Querschwellen verwendet,
von denen diejenigen am Schienenstosse von Mitte zu Mitte
500mm, die folgenden von diesen 700 ™™ und alle iibrigen 800 =™
von einander entfernt sind. — In den geraden Linien und
Bogen von mehr als 400™ Halbmesser werden ausser auf den
Schwellen neben den Stdssen noch auf 2 Mittelschwellen Unter-
lagsplatten verwendet; in den Bogen von 400™ bis einschliess-
lich 250 ™ Halbmesser erhalten ausser den Stosschwellen 4 Mittel-
schwellen Unterlagsplatten und in den Bogen unter 250™ Halb-
messer werden alle Querschwellen mit Unterlagsplatten versehen.
Auf den Schwellen; welche mit keinen Unterlagsplatten versehen
sind, werden in den geraden Linien und Bogen von mehr als
400™ Halbmesser auf jeder Seite des Schienenfusses je ein
Hakennagel, in den Bogen von 400™ bis einschliesslich 250 ™
Halbmesser an der Aussenseite des dusseren Schienen-
stranges auf jeder Schwelle zwei Hakennigel angebracht.

Das Gewicht des Eisenwerkes eines Gleisstiickes von 7,5 ™
Linge in der geraden Linie ist hiernach folgendes:

2 Stiick Schienen von 7,5 Linge, je 174,75 kg = 349,50 kg

2 « Aussen-Winkellaschen, . « 5,1 <« = 10,20 «
2  « Innen-Winkellaschen, . <« 4,7 « = 9,40 «
8 <« Laschenbolzen sammt

Unterlagsblechen, . <« 0,38 « = 3,04 «

8 « Unterlagsplatten, . . <« 1,4 « = 11,20 «

48  « Schienenndigel, . . . <« 0,23 « = 11,04 «
Zusammen fiir ein Gleisstiick von 7,5™ Linge — 394,38 kg

Mithin Gewicht fiir ein laufendes Meter Gleis = 52,59 «

Eine Vergleichung dieser Oberbauten mit solchen derselben
Verwaltung vom Jahre 1867 kann nicht vorgenommen werden,
da die Bohmische Nordbahn erst nach jemer Zeit gebaut ist.
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Galizische Karl-Ludwigshahn.

Diese Bahnunternehmung hat Oberbauten fiir Haupt-
bahnen und fir Localbahnen, von denen erstere in Fig. 12
und letztere in Fig. 13 auf Taf. XXIV dargestellt sind.

1) Der Oberbau fiir die Hauptbahnen besteht aus
Bessemer-Stahlschienen von 8,0™ Linge, 125 =" Hghe, 110 ™™
Fussbreite, 57 ™ Kopfbreite und 12 ™» Stegdicke. Die Schienen
haben ein Gewicht von 33,16 kg fiir 1 laufendes Meter und
Laschenanlageflichen mit einer Neigung 1 : 2; dieselben werden
mit schwebenden Stossen auf eichenen Querschwellen verlegt.

Die Verbindung der Schienenstisse geschieht an der Aussen-
seite der Schienen durch Doppelwinkellaschen von 620 ™™
Linge und einem Gewichte von 7,90 kg; an der Innenseite
durch einfache Flachlaschen von 500 ™™ Liinge und einem
Gewichte von 4,35 kg das Stiick. — Die Locher fir die mitt-
leren Laschenbolzen sind von Mitte zu Mitte 114 ™™, die der
dusseren von diesen 141™m entfernt. Die Laschenbolzen
haben 22mm Durchmesser und wiegen das Stick 0,523 kg.
— Dije Hakennigel sind 165™™ lang, 15,5/15,5™" dick
und wiegen 0,344 kg das Stiick. — Gegen das Losriitteln der
Muttern der Laschenbolzen werden Federringe von 5™ Stirke
angewendet.

Die Unterlagsplatten sind 192mm Jang, 150 ™™ breit
und 10m® dick, haben an der Aussenseite einen 6™™ hohen
Rand und 2 Locher fiir die Hakenniigel, an der Innenseite keinen
erhéheten Rand und nur ein Loch. Ihr Gewicht betrigt 2,345 kg
das Stick. — Auf den eisernen Briicken und in Ausweichungen
werden keilformige Unterlagsplatten mit einer Neigung 1:16
von 8 bis 15mm dicke und einem Gewichte von 2,479 kg das
Stiick angewendet.

Die holzernen Querschwellen bestehen aus nicht ge-
trinktem Eichenholze, sind 2,4™ lang und haben 290 ™™ untere,
mindestens 160™™ obere Breite und 160 ™™ Héhp, Auf eine
8™ lange Schiene kommen 10 Schwellen zur Anwendung, deren
Entfernungen von Mitte zu Mitte an den schwebenden Stdossen
550™m in dem zunichst folgenden Zwischenraume 750 ™™, im
Uebrigen 850™® betragen. Normale Unterlagsplatten kommen
in geraden Linien nur auf den dem Stosse zuniichst liegenden
Schwellen, in Bogen je nach dem Halbmesser auch auf mehr
oder weniger Mittelschwellen zur Anwendung. Die Schienen
werden bei Anwendung von Unterlagsplatten mit 3, sonst nur
mit 2 Nigeln auf den Schwellen befestigt.

Das Gewicht des Eisenwerkes eines 8™ langen Gleisstiickes
des Oberbaues fiir die Hauptbahnen betrigt in geraden Linien:

2 Stiick Schienen von 8,0 ™ Liinge, jede 265,28 kg = 530,56 kg
2 « Aussenlaschen, . . . je 7,90 «= 15,800 «
2 <« Innenlaschen, . . . . <« 4,35 «= 8,700 «
8 « Laschenbolzen, . . . <« 0,623 «= 4,184 «
8 « Federringe, . . . . <« 0,022 « = 0,176 «
4 « Unterlagsplatten, . . . <« 2,345 «= 9,380 «
44 <« Hakennigel, . . . . <« 0,344 « = 15,136 «

Zusammen fir ein 8,0™ langes Gleisstick — 583,936 kg
Somit ist das‘Grewicht von ein 1 Ifd. Meter Gleis = 72,922 «
2) Der Oberbau der Localbahnen (mit normaler Spur)
besteht (Fig. 14 Taf. XXIV) aus Bessemer-Stahlschienen von

8,0m Linge, 110™™ Hghe, 95™™ Fuss- und 53™™ Kopfbreite,
11™m Stegdicke und einem Gewichte von 26 kg fiir 1 laufen-
des Meter. Die Neigung der Anlageflichen fiir die Laschen
ist 1:2,5.

Zur Verbindung der Schienensttsse dienen an der Aussen-
seite doppelwinklige, an der Innenseite einwinklige
Laschen, von denen die ersteren 484 ™, die letzteren 550™™
lang sind, erstere 5,805 kg, letztere 5,373 kg wiegen. Die Ent-
fernung der mittleren Laschenlocher von Mitte zu Mitte ist
105™m, die der #usseren von diesen 125™@. Die Laschen-
bolzen haben 20™™ Durchmesser und wiegen das Stiick
0,377 kg.

Die gewohnlichen Unterlagsplatten sind 165™ lang,
120 mm breit, 8™ dick, haben zwei 5™™ hohe Rinder, an der
Aussenseite der Schienen 2 Locher, an der Innenseite 1 Loch fiir
die Schienenniigel und wiegen das Stiick 1,406 kg. Die keilfor-
migen Unterlagsplatten fiir die Briicken und Weichen sind 8
bis 14@mm™ dick, haben -im Uebrigen dieselben Abmessungen wie
erstere und wiegen das Stiick 1,719 kg. Die Hakennigel
sind 150™™ lang, 14/14 ™™ dick und wiegen das Stiick 0,230 kg.
Gegen das Losriitteln der Muttern der Laschenbolzen werden
Federringe von 5m™m Stirke und 22™™ innerem Durchmesser
verwendet.

Die Schienen sind nach einer Neigung 1:16 auf unge-
trinkten kiefernen, in schirferen Biogen auf eichenen
Querschwellen gelagert, welche 2,8™ lang, unten 250™™, oben
mindestens 150™™ breit und 180™® dick sind. Auf eine 8™
lange Schiene kommen 11 Schwellen, an den Stossen in Ent-
fernungen von Mitte zu Mitte von 500™®, im Uebrigen von
750m® zuyr Verwendung. Normale Unterlagsplatten werden in
geraden Linien nur auf den dem Stosse zuniichst liegenden
Schwellen, in Bogen je nach dem Halbmesser auch auf mehr
oder weniger Mittelschwellen angewendet. Auf den mit Unter-
lagsplatten versehenen Schwellen werden an jeder Schiene 3,
auf den ibrigen Schwellen nur 2 Nigel zur Befestigung der
Schienen benutzt. ‘

Das Gewicht des Eisenwerkes eines 8,0™ langen Gleis-
stitckes des Oberbaues fiir die Localbahnen ist in geraden Linien:

2 Stiick Schienen von 8,0 ™ Liinge, jede 208 kg = 416,00 kg

2 « Aussenlaschen, . . . je 5,805 « = 11,610 «
9 « Innenlaschem, . . . . <« 5,373 « == 10,746 <«
8 <« Laschenbolzen, . . . <« 0,377 « = 3,016 «
8 « Federringe, . . . . <« 0,020 « = 0,160 <«
4 « TUnterlagsplatten, . . . <« 1,406 « = 5,624 «
48 « Hakenndgel, . . . . <« 0,230 « = 11,040 «

Zusammen fir ein 8,0™ langes Gleisstiick = 458,196 kg
Mithin ist das Gewicht fir 1 lfds. Meter Gleis = 57,274 «

Eine Vergleichung dieses Oberbaues fiir Localbahnen
mit einem solchen vom Jahre 1867 kann nicht geschehen, weil
damals ein solcher noch nicht angewendet war. Zur Vergleich-
ung der Oberbauten fir Hauptbahnen vom Jahre 1867 und
1887 ist das Folgende zu bemerken. — Die Hohe der Schie-
nen ist von 107,5@= auf 125™» die Linge von 5,69 auf
8,0m vergrossert, die Fussbreite von 111,9 auf 110™®, die
Dicke des Steges von 21,9mm auf 12™m und das Gewicht fir
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1 laufendes Meter von 36,60 kg auf 33,16 kg vermindert, wiih-
rend die Breite des Kopfes (57 ™) dieselbe geblieben ist. Die
Laschen vom Jahre 1867 waren einfache Flachlaschen von
394,8™m Linge und 2,55kg Gewicht, wihrend jetzt an der
Aussenseite der Schienen Doppelwinkellaschen von 620 ™™ Liinge
und 7,90 kg Gewicht und nur an der Innenseite einfache Flach-
laschen von 500™n Linge und 4,35 kg Gewicht angewendet
werden. Der Durchmesser der Laschenbolzen ist von 17,5™m
auf 22™™ und deren Gewicht von 0,305 kg auf 0,523 kg ver-
grossert. Die Dicke der Unterlagsplatten fir die Mittel-
schwellen ist von 8,7 ™ auf 10™™ vergrossert und ihr Gewicht
von 3,00 kg auf 2,345 kg vermindert. — Da frither feste Stosse

und jetzt schwebende Stdsse angewendet werden, so sind
eigentliche Stossplatten nicht mehr in Gebrauch.

Die Stirke und das Gewicht der Schienennigel sind
fast unverindert geblieben.

Die Schwellen wurden frither zum Theile von Kiefern-, zum
Theile von Eichenholz, jetzt fir die Hauptbahnen nur von Eichen-
holz angefertigt; sie sind weder frither noch jetzt getrinkt.
Eigentliche Stosschwellen werden bei dem jetzigen schwe-
bend en Stosse nicht angewandt, wihrend die Mittelschw ellen
in jhrer Linge von 2,37™ auf 2,40™, ihre untere Breite von
316 ™= gquf 290™ und ihre mindeste obere Breite und ihre Hohe
von 158™ auf 160™m verdindert worden ist.

Der Oberbau der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Kéln (rechtsrh.), der K. K. priv. Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn und der Oesterreich-Ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn-Verwaltungen.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—12 auf Tafel XXV.)

Kinigl. Eisenbahn-Direction zu Koln (reehtsrheinisch).

Im Bezirke der Konigl. Eisenbahn-Direction zu Koln (rechts-
rhein.) kommen gegenwirtig folgende drei Oberbauarten zur
Anwendung :

I. Auf den Hauptbahnen:
1) Eiserner Querschwellen-Oberbau,
2) Holzschwellen-Dberbau ;

II. Auf den Nebenbahnen ein Holzschwellen-Qberbau.

Tnl.1. Der Oberbaumiteisernen Querschwellen
wurde auf den Hauptbahnen theils mit Klemmplatten-Befestigung
auf Haarmann’schen geknickten Querschwellen und wird jetzt
(nach Fig. 1 und 2 auf Tafel XXV) mit keilformiger Haar-
mann’scher Hakenplatte auf geraden Schwellen von dem Quer-
schnitte Fig. 2 hergestellt. — Die Schienen sind 9,0™ lang,
134™2 hoch, im Fusse 105™™ im Kopfe 582 breit und im
Stege 11 ™= dick. Das Gewicht der Schienen fiir 1 laufendes
Meter ist 33,4 kg, und die Laschen-Anlageflichen haben eine
Neigung 1:4. — Die Laschen der Stossverbindung
sind Winkellaschen mit nach unten verlingertem Schenkel (Fig. 1).
Die Linge der Aussenlaschen ist 600mm™, die der Innenlaschen
ist 830™m, und das Gewicht der ersteren betrigt 13,18 kg,
das der letzteren 16,54 kg. Die Innenlaschen sind zum Um-
fassen der Klemmplittchen behufs Verhinderung des Wanderns
der Schienen ausgeklinkt. Die Entfernung der mittleren Bolzen-
locher von Mitte zu Mitte betrigt 130 ™m, die der idusseren von
diesen 175™m, Dje Laschenbolzen haben 22™m Durch-
messer, wiegen das Stiick 0,542 kg. Zur Verhinderung des
Losriittelns der Muttern dienen Federringe von 24 ™m lichtem
Durchmesser, 5™™ Hghe und Stirke und einem Gewichte von
0,018 kg.

Zur Befestigung der Schienen auf den Schwellen dienen
nach der Neigung 1:20 keilformig gewalzte Haarm ann’sche
Hakenplatten, 183 ™™ Jang, 130™x breit und im Durch-

schnitte 1,98 kg schwer. Die Klemmplatten wiegen im Durch-
schnitte 0,45 kg. Die Hakenschrauben von 19™™ Durch-
messer das Stiick 0,30 kg, die Federringe fiir dieselben 0,016 kg
das Stiick.

Die eisernen Querschwellen von dem in Fig. 2 dar-
gestellten Querschnitte sind fiir schwere Bettung (groben Kies,
Steinschlag etc.) 2,50™, fiir leichte Bettung (Kies, Sand etc.)
2,70™ lang, unten 236 ™m oben 130™™ breit, 90 ™™ hoch, bei
einem Gewichte der ersteren von 53 kg und der letzteren von
57 kg. Die Entfernung der Schwellen neben dem Schienen-
stosse betrigt von Mitte zu Mitte 667 ™, die Entfernung der
ibrigen Schwellen von diesen und unter einander 925 bis
926 mm,

Das Gewicht des Oberbaues fiir eine Schienenlinge von
9,0™ und bei Anwendung von 2,5™ langen Schwellen fiir schwere
Unterbettung betriigt: kg

2 Stiick Stahlschienen, jede 300,60 kg = 601,20
2 « Innenlaschen, je 16,54 kg. = 33,08
2« Aussenlaschen, je 13,18 kg = 26,36
8 « Laschenschrauben, je 0,542 . = 4,34
8 « TFederringe fiir diese je 0,018 kg = 0,14
10« eiserne Querschwellen von 2,50™ je 53kg = 530,00
20 « Klemmplittchen, je 0,45 kg . = 9,00
20 « Hakenplatten, je 1,98kg . . . . = 39,60
20 « Hakenschrauben, je 0,30 kg . = 6,00
20 <« Federringe, je 0,016 kg = 0,32
Gewicht des Oberbaues fiir 1 Schienenlinge = 1250,04

« « « « 1™ Gleis . . = 138,89

Iu 1. 2. Der Holzquerschwellen-Oberbau (Fig. 3 und 4,
Taf. XXV) fiir Hauptbahnen besteht aus Schienen, Laschen,
Laschenbolzen und Federringen, welche denen des Oberbaues
mit eisernen Querschwellen gleich sind, mit Ausnahme der
Ausklinkung der Laschen fir die Hakennigel an Stelle der
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grosseren Ausklinkung fiir die Klemmplittchen des eisernen
‘Querschwellen-Oberbaues.

Die keilformigen Unterlagsplatten sind 180mm
lang, 160 ™™ breit, an der schwichsten Seite 10™m an der
stirksten Seite 12,4 ™™ stark, nach 1:20 geneigt, die Unter-
lagsplatten fiir die Schwellen neben den Stossen sind mit 3
Lochern versehen und 3,06 kg schwer, die Unterlagsplatten fiir
die Zwischenschwellen haben 2 versetate Locher und sind 3,09 kg
schwer,

Die Hakenniigel sind 165 ™™ lang, 15/15™™ dick und
0,28 kg schwer.

Die an Stelle der Hakenniigel zum Theile angewendeten
Schienenschrauben sind bis unter den Kopf von 47 ™m Durch-
messer 120™™ lang, und 20™™ unter dem Kopfe stark. Die
Schwellen sind theils Eichenholz, theils Kiefernholz, mit Zink-
chlorid getrinkt, 2,50™ lang, unten 260™™, oben mindestens
160™™ breit und 160™™ dick. — Die Entfernung der Schwellen
neben dem schwebenden Schienenstosse von Mitte zu Mitte be-
trigt 667 ™m, die der iibrigen 8 auf eine Schienenlinge von
9,0™ entfallenden Schwellen von den Stosschwellen und unter
einander betrigt 925 und 926 ™,

Das Gewicht des Fisenwerkes einer Schienenlidnge von 9,0™

betrigt: kg
2 Stiick Stahlschienen, jede 300,60kg . . = 601,20
2« Innenlaschen, jede 16,54 kg . = 33,08
2« Aussenlaschen, jede 13,18 kg = 26,36
8 « Laschenschrauben, jede 0,542 = 4,34
8 « TFederringe fiir dieselbe, jeder 0,018 . = 0,14
4 <« keilfsrmige Unterlagsplatten fiir die
Schwellen neben den Stossen, je 3,06kg = 12,24
16  « Desgleichen fiir die Zwischenschwellen
i je 3,09kg .. . . . . . = 49,44
44 « Hakenigel, jeder zu 0,28 kg = 12,32
Gewicht des Eisenwerkes fir 1 Schienenlinge = 739,12
« « « « 1m Gleis . . = 82,125
Zu II. Der Oberbau fiir die Lokalbahnen normaler

Spurweite ist ein Holzquerschwellen-Oberbau (Fig. 5 und 6 auf
Taf. XXV). Die Schienen sind 7,5™ lang, 115m™®@ hoch, im
Fusse 90™™ und im Kopfe 53™m bhreit, im Stege 10™m dick
und fir 1 laufendes Meter 24,39 kg schwer.
lageflichen haben eine Neigung 1 : 4.

Die Laschen sind 563™ lange Winkellaschen mit nach
unten verlingertem Schenkel. Die Innenlaschen® sind 8,0 kg,
die Aussenlaschen 7,92 kg schwer. Die mittleren Laschenbolzen-
locher sind von Mitte zu Mitte 130™™, die Zusseren von diesen
175mm entfernt. — Die Laschenschrauben haben 20mm
Durchmesser und wiegen das Stiick 0,46 kg. Federnde Unter-
lagsringe sind unter den Muttern der Laschenschrauben nicht
angebracht. Die Unterlagsplatten sind 150™® lang, 100™™
breit, 10™™ dick, mit zwei 5™ hohen Rindern und mit 4
Ausklinkungen an den langen Seiten fir 2, 3 oder 4 Haken-
niigel versehen. Ihr Gewicht betrigt 1,17 kg. Die Haken-
nigel sind 155™™ Jang, 14 X 14™™ dick und 0,25 kg schwer.

Die Schwellen aus Buchen-, Kiefern- oder Eichenholz
sind mit Zinkchlorid getrinkt, 2,5™ lang, unten 260™® und
oben mindestens 160™m breit. Die Entfernung der Schwellen

Die Laschenan-

neben dem schwebenden Schienenstosse von Mitte zu Mitte be-
tragt 500™m, die der niichsten Schwellen von diesen ist 838™m,
die der iibrigen 888™m so dass auf eine 7,5™ lange Schiene
9 Schwellen kommen,

Das Gewicht des Eisenwerkes dieses Oberbaues in Bogen
von kleinen Halbmessern auf eine Schienenlinge von 7,5 @
betrigt : ; kg

2 Stiick Stahlschienen von 7,5 Liinge, je 182,93 kg = 365,85
2  « Innenlaschen, je 8,0 kg . = 16,00
2  « Aussenlaschen, je 7,92 kg . = 15,84
8 « Laschenschrauben, je 0,46 kg . = 3,68
18 « Unterlagsplatten, je 1,17 kg = 21,06
40 « Hakennigel, je 0,25 kg . = 10,00
Das Gewicht des Eisenwerkes fiir 1 Schienenlinge =— 432,43
« « « « « 1m Gleis . . = 57,65

Im Jahre 1867 waren auf den Bahnen der Koln-Mindener
Eisenbahn-Gesellschaft Oberbauten mit eisernen Quer- oder
Langschwellen, und auch ein besonderer Oberbau fiir Bahnen
untergeordneter Bedeutung noch nicht ausgefiihrt, wes-
halb wir nur die Oberbauten mit hélzernen Querschwellen
unter einander vergleichen konnen; wir wihlen dazau den
jingsten Oberbau vom Jahre 1867 (der Koln-Giessener Bahn).
Die Schienen sind seit 1867 von 5,64™ Liinge auf 9,07,
die Hohe von 130,77 ™™ auf 134™m und die Fussbreite von
101,35 auf 105™m vergrossert, die Breite des Kopfes von
58,85 ™ auf 58,0™™ die Dicke des Steges von 14,17 auf
11™m und das Gewicht fir 1 laufendes Meter von 36,48 kg
auf 33,4 kg vermindert. Der Querschnitt der fritheren Schienen
war ein birnformiger mit flachgerundeten Laschenanlagefliichen,
wihrend letztere jetzt ebene Flichen mit der Neigung 1:4
bilden. — Die Liinge der Laschen ist von 444,6™m auf
600™™, bezw. 830™™, und das Gewicht derselben von 4,28 kg
auf 13,18 kg, bezw. 16,54 kg, vergrossert. Die Entfernung der
Bolzenlocher ist von 130,77, bezw. 111,15™m, auf 130 und
bezw. 175™®@ verdndert. — Die Laschen hatten im Jahre 1867
flach gerundete Anlageflichen, wihrend dieselben jetzt gerade
Anlagefliichen haben. Die Laschenschrauben hatten frither einen
Durchmesser von 19,60™™ und doppelte Muttern an den
mittleren Bolzen, wihrend dieselben jetzt 22™m Durchmesser,
simmtlich einfache Muttern haben und gegen das Losriitteln
durch Federringe gesichert sind. Die fritheren Laschenschranben
mit 2 Muttern wogen 0,515 kg, diejenigen mit 1 Mutter 0,48 kg,
die jetzigen Laschenschrauben wiegen 0,542 kg. — Die Unter-
lagsplatten wurden friher nur unter dem festen Schiencnstosse
angewendet, waren nicht keilformig, 162,37 ™™ lang, 156,93™m
breit, 9,81™m dick und wogen 2,085 kg, wihrend dieselben
jetzt keilformig, 10 bis 15,4™m dick, 180 X 160™™ gross
sind und auf den Schwellen neben dem schwebenden Stosse
3,06 kg und auf den Zwischenschwellen 3,09 kg schwer sind.
Die Schienen(Haken)néigel waren 14,17 X 15,26 ™™ dick, 0,24 kg
schwer, und haben jetzt eine Stirke von 15 X 15™™ und wiegen
0,25 kg das Stiick. — Die Maflse der Mittelschwellen aus Eichen-,
Kiefern- und Buchenholz sind seit 1867 wenig verindert; die
Schwellen werden jetzt durchgingig mit Zinkchlorid getrinkt,
wihrend damals vorzugsweise Creosot dazu verwendet wurde.
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K. K. priv. Kaiser-Ferdinands-Nordbahn.

Diese Bahn-Verwaltung hat zwei Normal-Oberbau-Arten:

1) Fir Bahnlinien I. Ranges, mit Eilzugverkehr
und fiir besonders lebhaft -befahrene Bahnhofsgleise
(Fig. 7 auf Tafel XXV);

2) fiir die Haupt- und Nebengleise der Linien II. Ranges
und die weniger befahrenen Nebengleise jener Bahnen
I. Ranges (Fig. 8, 9 und 10, Tafel XXV).

Lu 1. Die Schienen dieses Oberbaues (Fig. 7, Taf. XXV)
sind 9™ lang, 127 ™™ hoch, im Fusse 110™, im Kopfe 58mm
breit, im Stege 12™™ dick und fir 1 laufendes Meter 35,339 kg
schwer. Die Laschenanlageflichen haben eine Neigung 1:2,5.
Die Laschen sind Winkellaschen, von denen die innere
einen kurzen Ansatz nach unten, die Zussere einen kurzen
zweiten Winkel nach oben hat. Die inneren Winkellaschen
sind 500™™ lang und wiegen 7,25 kg, die fusseren Winkel-
laschen sind 553 ™™ lang und 8,70 kg schwer. Die mittleren
der 4 Laschenbolzen sind von einander von Mitte zu Mitte
158™m dje dusseren von diesen 118,5™™ entfernt. Die Laschen-
schrauben sind 19™ stark und wiegen mit Stahlsicherheits-
mutter 0,403 kg.

Die Unterlagsplatten sind 190 ™ lang, 158 ™™ breit,
9mm dick und haben zu beiden Seiten des Schienenfusses einen
um 6™ erhéheten Rand, an der inneren Seite ein rundes
Loch fiir eine Schienenschraube von 20™@ Durchmesser, an der
dusseren Seite 2 viereckige Locher fiir zwei Hakennigel
von 15,4 X 15,4 ™ Dicke. Das Gewicht einer Unterlagsplatte
ist 2,51 kg, einer Schienenschraube 0,390 kg und eines Haken-
nagels 0,324 kg.

Die holzernen Querschwellen sind 2,4 ™ lang, unten
300™™, oben mindestens 160 ™™ breit und 160™® hoch. ~ Die
Entfernung der Schwellen neben dem schwebenden Schienen-
stosse von Mitte zu Mitte ist 474 ™ die der folgenden von
diesen 884™™ und der simmtlichen iibrigen Schwellen 966 ™
von Mitte zu Mitte. — Auf den simmtlichen Querschwellen
sind Unterlagsplatten angewendet, durch welche an der inneren
Seite des Schienenfusses je eine Schienenschraube, und an der
dusseren Seite zwei Hakenniigel in die Schwelle greifen. Von
diesen Hakenndgeln fasst am Stosse einer vor das Ende der
Laschen, der zweite durch eine tiefe Ausklinkung der Winkel-
lasche, so dass die beiden dem Stosse benachbarten Schwellen
gegen das Wandern der Schienen in Anspruch genommen werden.

Das Gewicht des Eisenwerkes fiir ein 9™ langes Gleisstiick
betriigt:

kg
2 Stiick Schienen von 9™ Liinge, jede 318,05kg = 636,10
2« Innere Winkellaschen, jede 7,25 kg = 14,50
2« Aecussere Winkellaschen, jede 8,70kg. = 17,40
8 « Laschenschrauben, jede 0,403 kg = 3,224
20 <« Unterlagsplatten, jede 2,51 kg = 50,20
20 « Schienenschrauben, jede 0,39 kg = 17,80
40 <« Hakennigel, jeder 0,324 kg . = 12,96
Das Gewicht des Eisenwerkes einer Schienen-
linge dieses Oberbaues . . . . . . ==742,184
Das Gewicht des Eisenwerkes eines laufenden
Meters Gleis dieses Oberbaues . . . . = 82,465

Tu 2. Zu dem Oberbaue der Bahnen II. Ranges werden
Schienen verwendet, welche 9,0™ lang, 119,5™™ hoch, im
Fusse 105™™, im Kopfe 57 ™™ breit, im Stege 11,5mm dick
sind und fiir 1 laufendes Meter 31,188 kg wiegen. Die Laschen-
anlageflichen haben eine Neigung 1:2,5. — Die Innen- und
Aussenlaschen sind Winkellaschen von gleichem Quer-
schnitte mit einem kurzen, unteren, lothrechten Ansatze (Fig. 8,
Taf. XXV), erstere sind 500™" lang und wiegen das Stiick
7,50 kg, letztere sind 553™™ lang und wiegen das Stiick 8,23 kg.
Die Entfernung der mittleren Schraubenbolzenlécher von Mitte
zu Mitte ist 160™™, die Entfernung der iusseren Liocher von
diesen 118™™ (Fig. 9 und 10, Taf. XXV). Die Laschen-
schrauben haben 19™2 Durchmesser und wiegen 0,403 kg.
Die Unterlagsplatten sind 185™m lang, 158™m breit,
9m™m dick und haben zu beiden Seiten des Schienenfusses 4™m
hohe Rénder. Dieselben haben an der Innenseite ein und an
der Aussenseite zwei Locher fir die 15,4 X 15,4™m dicken
Hakennigel. Die Unterlagsplatten wiegen 2,26 kg, die
Hakenndgel 0,324 kg.

Die holzernen Querschwellen haben die gleichen
Abmessungen wie bei den Bahnen I. Ranges, jedoch werden
bei den Bahnen II. Ranges unter eine Schienenlinge von 9,0™
nicht 10, sondern 11 Stiick verlegt, von denen die beiden
Schwellen neben dem schwebenden Stosse 474 ™™, die folgenden
von diesen 825™™ und simmtliche iibrigen 860™™ von Mitte
zu Mitte von einander entfernt sind. Auf simmtlichen Quer-
schwellen werden Unterlagsplatten verwendet.

Das Gewicht des Eisenwerkes eines 9,0™ langen Gleisstiickes
betrigt: kg

2 Stiick Schienen von 9™ Linge, jede 280,692kg == 561,384
2  « Innenlaschen, jede 7,50 kg = 15,000
2  « Aussenlaschen, jede 8,23 . = 16,460
8 « Laschenschrauben, jede 0,403 kg = 3,224
22  « Unterlagsplatten, jede 2,26 kg = 49,720
66 « Hakenniigel, jeder 0,324 kg . = 21,384

Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenlinge = 667,172
eines laufenden Meters = 74,13

Zur Vergleichung des Oberbaues vom Jahre 1867 mit dem
jetzigen Oberbaue fir Bahnlinien I. Ranges ist das Folgende
zu bemerken:

Die Linge der Schienen ist von 6,6™ auf 9,0®, die
Hohe von 120™m auf 127 mm, die Breite des Kopfes von 57
auf 58 ™™ vergrossert, die Breite des Fusses ist mit 110™m
dieselbe geblieben, die Dicke des Steges von 13 auf 12™m ver-
mindert und das Gewicht eines laufenden Meters Schiene von
30,90 kg auf 35,339 kg vergrossert. — Die Laschen waren
friher einfache Flachlaschen mit Anlageflichen der Nei-
gung 1:6, von 500™™ Linge und 3,985 kg Gewicht, wihrend
jetzt Winkellaschen mit Anlageflichen der Neigung 1': 2,5
von 500 bezw. 553™m Linge und 7,25 kg bezw. 8,7 kg Ge-
wicht verwendet werden. Die Laschenbolzen hatten 1867 —=17,6
und haben jetzt 19™™ Durchmesser. Die Grosse der Unter-
lagsplatte ist von 210,3 X 191™m auf 190 X 158™m®, ijhre
Dicke von 11 auf 9™m und das Gewicht von 3,675 kg auf
2,51 kg vermindert. Dieselben wurden frither nur unter dem
festen Schienenstosse angebracht, wihrend dieselben jetzt auf

<« « <«
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jeder Schwelle verwendet werden. Die (Haken)Schienen-
nidgel waren friher wie jetzt 15,4™m stark, wogen friher
0,385 kg und wiegen jetzt 0,324 kg. — Die holzernen Quer-
schwellen lagen 1867 (mit festem Stosse) 0,843 bis 1,027 ™ und
liegen jetzt (mit schwebendem Stosse) 0,474 bis 0,966 ™ von
Mitte zu Mitte auseinander.

Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Auf den Bahnen dieser Gesellschaft werden gegenwiirtig
zwei Oberbau-Anordnungen angewendet:

1) Oberbau fiir Hauptbabnen mit holzernen Querschwellen
(Fig. 11, Taf. XXV);

2) Oberbau fiir Sekundérbahnen (normalspurig) mit holzernen
Querschwellen (Fig. 12, Taf. XXYV).

Tu 1. Die Schienen dieses Oberbaues (Fig. 11, Taf, XXV)
sind in den geraden Linien 9,0™ lang, 125%® hoch, im Fusse
105™m, im Kopfe 59™m breit, im Stege 14™m dick und ihr
Gewicht betriigt fir 1 laufendes Meter 33,0 kg. Die geraden
Laschenanlageflsichen haben eine Neigung 1:2,5. — Die Linge
deriusseren iberhohten Winkellaschen betrigt 590m™,
ihr Gewicht 11,2 kg, die Linge der inneren einfachen
Winkellasche 470™m, ihr Gewicht 6,9 kg. Die Entfernung der
mittleren Laschenbolzen von einander von Mitte zu Mitte
betrdgt 97mm  die Entfernung der &dusseren von diesen von
Mitte zu Mitte 129™m, — Die Laschenschrauben haben
einen Durchmesser von 19™" und wiegen 0,363 kg. Gegen das
Losriitteln der Muttern werden Versicherungsplittchen 50 X 602
gross, 1*/,™m dick und 0,03 kg schwer angewendet.

Die Unterlagsplatten auf den Schwellen neben den
Schienenstossen sind 180 X 159 gross, 7'/,™ dick mit zwei
6mm hiohen Rindern; dieselben haben an der Innenseite ein
rundes Loch fiir eine Schienenschraube, an der Aussenseite 2
viereckige Locher fir 2 Hakenniigel, ihr Gewicht ist 2,08 kg.
Die Unterlags-Mittelplatten sind 181 X 130™™ gross,
7,mm dick, mit zwei 6 ™™ hohen Réndern versehen und wiegen
1,65 kg. Diese Platten haben an der Innenseite 2 runde und
an der Aussenseite 2 viereckige Locher, von welchen gleich-
zeitig nur je eines verwendet wird, wihrend die anderen beiden
in der Diagonale liegenden Locher fiir spiteres Umnageln auf
derselben Schwelle vorliufig unbenutzt bleiben. — Die Haken-
nigel sind 16 )X 18mm dick, 150™™ lang und wiegen 0,30 kg.
Die Schraubenniigel haben einen Durchmesser von 20™™ und
cin Gewicht von 0,405 kg. Die holzernen Querschwellen
sind 2,50™ lang, unten 250 bis 300 ™™=, oben mindestens 140™™
breit und 150 ™™ dick. — Die Auflagerfliichen fir die Schienen
und Unterlagsplatten werden nach der Neigung 1:16 gedechselt.
Auf simmtlichen Schwellen werden Unterlagsplatten verwendet.
Die Entfernung der Schwellen neben dem schwebenden Stosse
der 9™ langen Schienen von einander von Mitte zu Mitte ist
520m™m, die der folgenden von diesen 0,804™ und die der
simmtlichen fibrigen Schwellen von diesen und unter einander
von Mitte zu Mitte 0,860™.

Das Gewicht des Eisenwerks von 9,0™ Gleis dieses Ober-
baues betrigt:

k

2 Stiick Stahlschienen von 9™ Linge, jede 297kg = 594%0
2« Aeussere verstiirkte Winkellaschen, jede

: 11,2kg. . . . . . . . . . = 2240

2  « Innereeinfache Winkellaschen, jedc6,9kg = 13,80

8 « Laschenbolzen, je 0,363kg . . . . = 2,90

8 « Versicherungsplittchen, je 0,03kg . . = 0,24
4 « Unterlagsplatten neben den Stossen, je

208kg . . . . . = 8,32

18 « Mittelplatten, jede 1,65 kg = 29,70

26  « Hakenniigel, je 0,8kg . . . . . . = 17,80

22  « Schraubenniigel, je 0,405kg. . . . = 891

Gewicht des Eisenwerkes fiir eine Schienenlinge Gleis = 688,07
Gewicht des Eisenwerkes fir 1™ Gleis . . . =— 76,452

Tu 2. Die Schienen dieses fiir normalspurige Sekundér-
bahnen bestimmten, in Fig. 12 auf Taf. XXV dargesteliten
Oberbaues sind in geraden Linien 7,5™ lang, 100™® hoch,
90mm im Fusse und 50 im Kopfe breit, 11™® im Stege
dick und fir 1 laufendes Meter 21,75 kg. schwer. Die Laschen-
anlageflichen haben eine Neigung 1:3. — Die Linge der
Gusseren iberhoheten Winkellaschen ist 426um, ihr
Gewicht 4,86 kg, die Linge der inneren einfachen Winkel-
lasche ist der Husseren gleich, das Gewicht 3,54 kg. Die
Entfernung der Bolzenlocher von Mitte zu Mitte ist durch-
gingig 100™w, Die Laschenschrauben haben 16™® Durch-
messer und wiegen 0,212 kg, — Die Bolzenversicherungspliittchen
sind 50 X 61™m gross, 1!/,™® dick und wiegen 0,03 kg.

Die Unterlagsplatten, 100 X 160™® gross, 7= dick,
mit 2 Réindern von 6™ Hohe versehen und 1 kg schwer, haben
an der Innenseite und Aussenseite je ein viereckiges Loch fiir
die Hakenniigel. Die Locher sind versetzt und die Platten halb
rechts, halb links gelocht, damit die dem Schienenstosse zunfichst
sitzenden Hakenniigel gegen die Iinden der #usseren Winkel-
laschen fassen, und das Wandern der Schienen in der einen
oder anderen Richtung verhindern, Die Hakennigel sind
14 X 15wm dick, 130™® lang und 0,192 kg schwer.

Die holzernen Querschwellen sind 2,2™ lang, unten
210 bis 240 ™, oben mindestens 120 ™™ breit und 140™® dick.
Die Entfernung der Schwellen neben dem schwebenden Schienen-
stosse von Mitte zu Mitte ist 480™m, die Entfernung der éibrigen
8 Schwellen von diesen und unter einander betrigt von Mitte
zu Mitte 780 ™™, Von den 10 Schwellen einer Schienenliinge sind
vier, und zwar die beiden Schwellen neben dem Schienenstosse
und die beiden mittleren Schwellen mit Unterlagsplatten versehen.

Das Gewicht des Eisenwerkes einer Schienenlinge von
7,5m dieses Oberbaues betrigt: kg

2 Stiick Stahlschienen von 7,5™, jede 163,125kg = 326,25

92  « Aecussere itberhohete Winkellaschen, je

48kg. . . . . . . . . . o= 972
2« Innere einfache Winkellaschen, je 3,504kg = 7,08
8 « Laschenschrauben, je 0,212kg . . = 1,696
8 « Versicherungsplittchen, je 0,03 kg . = 0,24
8 « Unterlagsplatten, je 1,0kg . . . . = 8,00
40 « Hakennigel, je 0,192kg . . . . . = 17,68

Das Gewicht des Iisenwerkes fiir eine Schienen-
linge Gleis . . . . . . . . ==2360,666

Das Gewicht des Eisenwerkes fiir 1™ Gleislinge == 48,088

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXV. Band. 5. Heft 1888. 26
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Zur Vergleichung des jetzigen Oberbaues fiir die Haupt- [
bahnen mit dem Oberbaue fiir solche Bahnen vom Jahre 1867
ist das Folgende zu bemerken:

Die Liinge der Schienen ist von 6,0™ auf 9,0™ vergrossert,
die Hohe und Fussbreite ist dieselbe geblicben, die Breite des
Kopfes ist von 62™™ auf 59™m und die Dicke des Steges von 17mm
auf 14™m und das Gewicht fir 1 laufendes Meter von 37,10 kg
auf 33 kg vermindert. Die Laschen waren 1867 einfache Flach-
laschen von fast gleichem Querschnitte, innen und aussen gleicher
Linge von 395™m und einem Gewichte von durchschnittlich
4,11 kg, wilhrend die jetzigen Laschen Winkellaschen von
470 und 590" Linge und einem Gewichte von 6,9 kg bezw.
11,2 kg sind. Die Laschenanlageflichen waren frither gerundet
und sind jetzt oben nach dem Verhiltnisse 1:2,5 geneigt. —

Die fritheren Unterlagsplatten von 212 X 190™™ Grosse
und 10™= Dicke wurden nur unter dem festen Schienenstosse an-
gewendet, withrend dieselben jetzt in einer Grosse von 180 ) 159mm,
bezw. 181 X 130 ™, und 7%/,mn Dicke auf allen Querschwellen
verwendet werden. Die Stiirke der Laschenschrauben (19 mm)
ist dieselbe geblieben; das Gewicht durch die geringere Liinge
von 0,44 auf 0,363 kg vermindert. — Die Stirke der Haken-
nigel = 18 )X 16™™ ist dieselbe geblieben; an der inneren
Seite des Schienenfusses wurden frither, wie an der #Husseren
Seite Halkenniigel verwendet, wihrend innen jetzt Schienen-
schrauben angebracht sind. Die Entfernung der Querschwellen
von Mitte zu Mitte war frither 633 bezw. 948muw und ist jetzt
520, 804 und 860wm,

Zur Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues.

Von Fr. Engesser, Professor in Karlsruhe.

(Nachtrag zu Seite 99 und 147.)

Anmerkung 6. Der Berechnung der Querschwellen
(Gl 28, 33, Seite 103 u. 104) liegt die Annahme zu Grunde,
dass das grosste Biegungsmoment unter dem #usseren Schienen-
rande A (Fig. 24, Seitc 103) auftrete, was streng genommen
zur Voraussetzung hat, dass der Druck P, nur an den Rindern
des Schienenfusses auf die Schwelle einwirkt. In Folge der

Biegsamkeit des Schienenfusses wird diese Voraussetzung nicht
mehr vollkommen erfiillt, und der Gefahrpunkt A liegt in Wirk-
lichkeit etwas niher der Schienenmitte. Will man diesem Um-
stande Riicksicht tragen, so kann dies einfach dadurch geschehen,
dass man die Strecke t etwas grosser (etwa 1—2 cm) in Rech-
nung fihrt, als den thatsichlichen Verhiltnissen entspricht.

Die Wirkungsweise der Bettung nach den Versuchen der Reichseisenbahnen.

Von Dr. H, Zimmermann, Regierungsrath zu Berlin.

[
(Hierzu Zeichnungen Fig, 1—22, Tafel XXVIL.)

1. Allgemeines. Aeltere Untersuchungen.

Die Thatsache, dass die Bettung des Eisenbahn-Oberbaues
beim Befahren sich nicht wie ein starrer Korper verhilt, son-
dern Forménderungen erleidet, die einen wesentlichen Einfluss
auf die Lage und die Beanspruchung des Gcst&nges ausiiben,
hat sich lange der Wahrnchmung der Fachleute entzogen. Von
den Zciten Peter Barlow’s an, der schon im Jahre 1835
umfassende Messungen an Eisenbahngleisen ausfihrte, und dabei
die Schienenunterlagen als vollkommen festliegend annahm, bis
auf M. M. v. Weber, der im Jahre 1869 zum ersten Male
auf die Eindriickung der Schwellen in die Bettung hinge\w}iesen
zu haben scheint und selbst Untersuchumgen hieritber angestellt
hat, ist immer nur derjenige Einfluss der Bettung beachtet
worden, den man dic Dauerwirkung nennen konnte, in-
sofern néimlich das aus wetterbestindigen, festgelagerten und
doch durchlissigen Stoffen hergestellte Bett sich fir die
davernde Erhaltung der richtigen Gleislage sehr niitzlich, ja
bei lebhaftem Betriebe und weichem Untergrunde geradezu als
unentbehrlich erwies. Auch der letztgenannte Forscher hat

iibrigens den durch die Belastung hervorgebrachten augen-
blicklichen Formiinderungen nur ecine geringe Wichtigkeit
beigelegt. *) Dies crkliirt sich einerscits dadurch, dass er (wie
wir fernerhin sehen werden) ein unrichtiges Messverfahren an-
gewendet, und deswegen fiir die Eindriickung der Schwellen
im Allgemeinen zu kleine Werthe gefunden hat, anderseits
aber auch wohl durch den Umstand, dass die fraglichen Unter-
suchungen sich nur auf den Querschwellen-Oberbau er-
streckt haben, bei welchem die Beanspruchung des Haupttheiles,
der Schiene, nicht in dem Grade von der Nachgiebigkeit der
Bettung abhingt, wie beim Langschwellen-Oberbaue. Wollte
man auch bei letzterem, dem rehen Augenscheine folgend, die
Bettung als ganz starr betrachten, so wiirde sich fir die Schiene
nur noch die Rolle einer Fithrung crgeben, cine Wirkung
als Triager aber nicht in Betracht kommen. Um das Un-
zutreffende eciner derartigen Annahme zu erkeunen, bedarf es
nur eines geringen Mafses von Erfahrung oder von »praktischem

*) Weber, die Stabilitit des Gefiiges der Eisenbahngleise. Weimar
1869. Seite 163, Ergebnis 2.
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Gefithle«. In voller Klarheit tritt jedoch die Beziehung zwischen
dem Bettungsdrucke und der Einsenkung erst in der von
Winkler im Jahre 1867 aufgestellten Theorie des Lang-
schwellen-Oberbaues hervor, welche — wie so viele andere
Untersuchungen des hervorragenden Forschers — bahnbrechend
gewirkt und allen spiteren Arbeiten im Gebicte der Oberbau-
theorie als Grundlage gedient hat*).

Winkler geht bei seinen Entwickelungen von der An-
nahme aus, dass der Gegendruck der Bettung p fiir die Flichen-
cinheit in jedem Punkte in geradem Verhiiltnisse zu der Senkung y
des letzteren stehe, dass also

1) p=20Cy

gesetzt werden konne, wenn unter C ein nur von der Be-
schaffenlieit der Bettung abhiéingiger, sonst aber unverinder-
licher Zahlenwerth verstanden wird, den man neuerdings ziem-
lich allgemein » Bettungsziffer« nennt. Als Malscinheiten
fir die Bestimmung von C hat man bisher immer cm und kg
benutzt. Setzt man demgemifs in vorstehender Gleichung y =
1 cm, so wird p = C kg. Die Bettungsziffer C giebt also an,
mit wie viel kg eine Fliche von 1qecm bei 1cm Senkung
gedriickt wird. Der Kirze wegen wird jedoch C hiufig nur
als unbenannte Zahl angefiihrt.

In der genannten Quelle ist eine nidhere Begriindung der
vorstehenden Annahme wohl deswegen nicht gegeben, weil
letztere, soweit es sich um kleine elastische Forminderungen
handelt, fast selbstverstiindlich erscheint. Die Gleichung 1)
bildet offenbar ein Seitenstiick zu der Grundgleichung der
Elasticitiitslehre

2) ¢ =Es,

“welche sich von 1) nur insofern unterscheidet, als y den Ge-
sammtwerth der Eindriickung, e aber nicht eine Ausdehnung
oder Zusammendriickung schlechthin, sondern den auf die
Lingeneinheit beziiglichen Werth darstellt. Hiervon ab-
gesehen, driickt also die Bettungsziffer C die Beziehung zwischen
einem Drucke und der zugehorigen Forminderung in ganz dhn-
licher Weise aus, wie der Elasticititsmodul /¢ fiir feste Korper.
Damit ist nun freilich die Richtigkeit der Gleichung 1) noch
nicht bewiesen, sondern nur in gewissem Grade wahr-
scheinlich gemacht. Da ausserdem von vornherein zu er-
warten ist, dass die Gleichung 1) — gerade so wie 2) — nicht
mehr gilt, wenn die Belastung gross genug ist, um bleibende
Formiinderungen zu erzeugen, so bedarf es ausserdem einer
Ermittelung der Giiltigkeitsgrenzen, bevor die in Rede stehende
Annahme als eine hinliinglich sichere Grundlage fiir- cingehen-
dere theoretische Untersuchungen gelten kann. TUcber diese
beiden Fragen sowohl, wie auch iiber die Grosse von C liisst
sich natiirlich allein durch Versuche Aufschluss gewinnen.
An solchen fand Winkler nur die oben erwihnten Weber’-
schen Messungen vor, die daher jetzt etwas ndher betrachtet
werden sollen.

Weber hatte sich die Aufgabe gestellt, die Zusammen-
driickungen zu bestimmen, welche holzerne Querschwellen ver-
schiedener Art und Beschaffenheit unter den Belastungen der

*) Winkler, die Lehre von der Elasticitiit und Festigkeit. Prag
1867. Seite 182, § 195.

Schiene durch Eisenbahnfahrzeuge erleiden*). Die Versuche
wurden theils mit Hiilfe einer Hebelpresse an besonderen Probe-
stiicken, theils aber auch an vollstindigen, im Gleise liegenden
Schwellen vorgenommen. In letzterem Falle sollte immer die
Senkung der Schienenunterkante nebst der entsprechenden Kin-
driicckung der Schwelle in die Bettung gemessen, und die ge-
suchte Zusammendriickung der letzteren durch den Unterschied
beider Messungen bestimmt werden. Die Versuche waren also
iiberhaupt nicht auf die Ermittelung der Bettungsziffer gerichtet,
und hierzu in der That auch wenig geeignet. Denn erstens
blieb der Druck, den die Schiene auf diec Schwelle ausiibte,
unbekannt; zweitens wurde die Senkung der Schwelle nur an
dén Enden gemessen und die Durchbiegung vernachlissigt.
Winkler konnte also den Werth von C aus den Ergebnissen
der in Rede stehenden Versuche nur ganz schitzungsweise er-
mitteln**) Der Umstand, dass sich hierbei C zwischen den
ausserordentlich weiten Grenzen 4 und 45 schwankend ergab,
beweist daher weder die Unrichtigkeit der Gleichung 1), noch
das thatsichliche Vorhandensein einer so grossen Verinderlich-
keit von ¢. Es kommt eben in den gefundenen Zahlen-
werthen ecine ganze Reihe von Einflissen mit zum Ausdrucke,
die sich auf den Radstand der Fahrzeuge, die Beschaffenheit
der Schienen und der sehr verschicdenartigen Schwellen, die
Gleichmiifsigkeit der Unterstopfung und dergl. beziehen, die
dagegen mit der Wirkungsweise der Bettung wenig oder gar
nichts zu thun haben. ***)

Ferner leiden aber die Weber’schen Versuche noch an
einem Mangel von grundsitzlicher Bedeutung. Die Senkungen
wurden nimlich an einem Pfahle gemessen, der dicht vor
dem Schwellenkopfe in die Bettung eingetrichen war.
Nun lehrt schon das Gefiihl bei Beobachtung eines voriiber-
fahrenden Zuges, dass sich die Erschiitterungen, also vermuth-
lich auch dic Senkungen des Oberbaues, auf die Bettung und
die angrenzenden Theile des Bodens fortpflanzen. Diese Ver-
muthung hat sich bei Messungen, die auf den Reichseisenbahnen
angestellt worden sind, als wohlbegriindet erwiesen. Es steht
daher ausser Zweifel, dass der Pfahl, an welchem Weber die
Eindriickung der Schwellen in die Bettung messen wollte, sich
mit gesenkt hat, dass also die fragliche Eindrickung zu
klein, und umgekehrt der zugehorige Werth von C zu gross
gefunden werden musste. Der gleiche Mangel haftet uibrigens
auch dem Beobachtungsverfahren an, nach welchem spiter
L. Hoffmann auf der Rheinischen Bahn den Werth von C
zu bestimmen gesucht hat. Dort wurde nimlich an der Schiene
ein Schreibstift und an einem dicht daneben eingeschlagenen
Pfahle ein Askenasy’scher Durchbiegungsmesser befestigt,
welcher beim langsamen Voriiberfahren die Senkungsdarstellungen

*) Weber, die Stabilitit u. s. w. Seite 149, Frage B, a.
**) Winkler, der Eisenbahn-Oberbau. Prag 1875. Seite 267,
§ 196.

##x) Man konnte vielleicht fragen, warum nicht der Versuch ge-
macht wird, diese Einflisse auf dem Wege der Rechnung zu bestimmen
und anszuscheiden. Darauf ist zu erwidern, dass dies nicht moglich
ist, weil Weber weder den Lastabstand und das Trigheitsmoment der
Schienen, noch Linge, Querschnittsform und Abstand der Schwellen
angegeben hat.

26%*
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aufzeichnete. Hoffmann fand so C = 16 — ein Werth, der
ohne Zweifel auch viel zu gross ist*).

Die geringe Zuverlissigkeit der aus den Weber’schen
Messungen abgeleiteten Werthe von C wurde schon in der Mitte
der siebziger Jahre bemerkt, als die Verwaltung der Reichseisen-
bahnen mit der Einfihrung des Langschwellen-Oberbaues vor-
ging, und das Bediirfnis nach cinem wenigstens niherungsweisen
Aufschlusse iiber die Beanspruchung der Schiene, Schwelle und
Bettung empfand. Es wurde deshalb beschlossen, an dem frag-
lichen Oberbaue in Gleisen mit verschiedenen Bettungsarten
eine Reihe thunlichst genauer Messungen anzustellen.  Die
Ausfiihrung wurde Herrn G. Héntzschel (jetzt Kaiserl.
Maschinen-Ingenieur in Metz) iibertragen, der die schwierige
Aufgabe mit Sorgfalt und grossem Geschicke in der nachstehend
beschriebenen Weise geliost hat. ’

2. Versuche auf den Reichseisenbahnen.

Um die Fehler zu vermeiden, die aus der Senkung eines
neben dem Schienenstrange eingeschlagenen Pfahles entspringen,
wurde von Herrn Hintzschel eine besondere, weit aus-
ladende Messvorrichtung entworfen, wie sie Fig. 1 u. 2
auf Tafel XXVI in der Seitenansicht und im Grundrisse
zeigen. Dieselbe besteht aus einem eisernen Gestelle, an welchem
in Zapfen drehbar und mittels einer Schraube und einer als Hand-
rad ausgebildeten Mutter in senkrechter Richtung verschiebbar
ein Knierohr befestigt ist. An dem wagerechten Schenkel des-
selben befindet sich ein kleiner Tauchkolben, Fig. 3 u. 4,
Taf. XXVI, an dem senkrechten Schenkel neben einem Hahne
zum Ablassen der Luftblasen ein eingetheiltes Gefiss mit Glas-
wand, Fig. 5 u. 6, Taf. XXVI, dessen Querschnitt genau gleich
einem Zehntel von demjenigen des Tauchkolbens ist. Der
letztere wird durch einen kleinen IHebel mit Gegengewicht
immer nach oben, durch einen an der Schienc befestigten
Mitnehmer dagegen nach unten gedriickt, wenn das Gleis sich
unter einer Last senkt. In diesem Falle steigt die Oberfliiche
des Wassers in dem Standrohre um den zehnfachen Betrag,
sodass die Senkung etwa bis auf 0,1 ™™ genau ermittelt werden
kann. Durch den betrichtlichen Abstand der Messvorrichtung
von dem belasteten Schienenstrange und die reichlich grosse
Standfliche diirfte einer Senkung des Nullpunktes hinlinglich
vorgebeugt sein. Auch die Hohenlage des Taucheylinders cr-
scheint mit Riicksicht auf die Kleinheit und geringe Veriinder-
lichkeit der angreifenden Kriifte ausreichend gesichert, soweit
die Starrheit der einzelnen Theile des Gestelles in Frage kommt **),
Dagegen wiirden ctwaige Schwankungen des Ganzen, wie sie
vielleicht bei schwerer Belastung des Gleises durch die quer
zu dessen Richtung veriinderliche Senkung des Untergrundes
hervorgerufen werden konnten, die Hohenlage des Cylinders
und damit auch das Messungsergebniss natiirlich beeinflussen.
Es ist dies ein mit der weiten Ausladung des Cylinders leider

*) Hoffmann, der Langschwellen-Oberbau der Rheinischen
Eisenbahn. Berlin 1880. Seite 30. Die obigen Angaben iiber das von
Hoffmann angewendete (auch sonst ziemlich ungenaue) Verfahren
sind mir von Herrn G. Hintzschel mitgetheilt worden,

**) Dabei ist natinlich gute Beschaffenheit des Kolbens und der
Stopfbiichsenpackung vorausgesetzt.

nothwendig verkniipfter Uebelstand. In iilinlicher Weise kénnen
sich die Verwindungen (Torsionen) des beobachteten Schienen-
stranges geltend machen. Um deren Einfluss auszuscheiden,
hitte man die Mitte des Tauchkolbens in die Biegungsebene
der Schiene bringen miissen; da dies aber nicht durchfiihrbar
ist, wurde der Kolben wenigstens so nahe wie moglich an die
Schicne geriickt.

Mit dieser Vorrichtung sind nun im Anfange des Jahres
1878 zuniichst vergleichende Messungen am Stosse und in
der Mitte der Schicnen des auf Taf. XXVI, in den Fig. 7
bis 10 dargestellten Langschwellen-Oberbaues ausgefiihrt worden.
Die Flichen- und Momentzahlen der Theile dieser beiden Quer-
schnitte giebt die nachstehende Zusammenstellung an:

Querschnitte, Schwerpunktsabstinde, Trigheits- Hnd
Widerstandsmomente der Querschnitte in Centimetern.

Bezeichﬁun Schiene | Schiene | Innen- | Aussen- | TLang-

g Profil XI | ProfilXII| Lasche | Lasche |Schwelle

Querschnitt qem 47,24 | 34,25 | 23,02 | 32,83 | 37,68
Abstand des iussersten
Punktes vom Schwer-

punkie in mm 65,0 63,70 | 57,6 50,5 40,2
Trigheitsmoment  (be-
zogen auf die Schwer-

punktsachse in cm4 1050 | 659,40 | 158,84 | 362,73 | 112,58

Widerstandsmomentinem3|| 161 103,58 | 27,58 | 71,83 | 928,00

Dabei crgab sich, dass die Senkung am Schienenstosse —
insbesondere an dem bei Profil XII gebriuchlichen ver-
setzten Stosse — nicht wesentlich von der Senkung in der
Mitte der Schiene abwich. DBei dem versuchsweise zur An-
wendung gekommenen Profile XI mit schwebendem Stosse
wurde zwar ein etwas grisserer Unterschied gefunden; jedoch
waren hier die Senkungen wegen der schr starken Schiene
iiberhaupt $0 klein, dass die Grosse des fraglichen Unterschiedes
nicht genau festgestellt werden konnte*). Immerhin bewiesen
dic Ergebnisse mit Sicherheit, dass der Einfluss des Stosses
auf die Senkung der Schienenmitte jedenfalls ein Husserst ge-
ringer ist, dass also an dieser Stelle der Oberbau sich sehr
annithernd wie ein stetiger Stab verhiilt. Dann lisst sich aber
die Biegungslinie fiir eine beliebige Lastgruppe offenbar dadurch
bestimmen, dass man letztere an der in Schiencnmitte aufge-
stellten Messvorrichtung absatzweise voriiberbewegt, und die den
einzelnen Stellungen entsprechenden Hohen des Wasserspiegels
im Standrohre abliest.

Durch Auftragen der in dieser Weise fiir verschiedene
Locomotiven und Wagen nach je 20 cm Verschicbung be-
obachteten Hoheninderungen sind die auf Taf. XXVI, Fig. 11
bis 22 enthaltenen, voll ausgezogenen Darstellungen gewonnen,
welche die Senkungen zehnfach vergrossert, die Lingen im
Mafsstabe 1:100 darstellen. Fiir jede Darstellung wurde so-

*) Das Gestinge war noch ziemlich neu. Nach grosserer Ab-
nutzung der Beriihrungsflichen zwischen den Schwellen, Schienen und
Laschen wiirde das Ergebnis wohl ein anderes gewesen sein.
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dann die Fliche of bestimmt, und durch Division derselben mit
der Grundlinie 7 die mittlere Senkung y, berechnet. Ferner
ergab sich der mittlere Druck p, durch Division der Gesammt-
last TP mit der Stiitzfliiche, d. h. dem Producte aus der
Grundlinie 7 und der Schwellenbreite », welch’ letztere iiberall
30 ecm betrug. Die Einsetzung von y, und p, an Stelle von
¢ und p in Gleichung 1) lieferte schliesslich fiir die gesuchte
Bettungsziffer den Werth C = p,, :y,. Eine derartige Rech-
nung ist auf Taf. XXVI unter bezw. in jeder einzelnen Dar-
stellung durchgefithrt. Dieses Verfahren ist streng richtig, so-
fern angenommen werden darf, dass die Gleichung 1) der
Wirklichkeit entspricht, und dass die Querkraft (Transversal-
kraft) im Gestinge an den Stellen, an welchen die Senkung
Null wird, verschwindend klein ist. Denn das Gleichgewicht
der senkrechten Krifte erfordert dann (da das Eigengewicht
des Gestiinges durch den schon vor Aufbringung der Last vor-
handenen Bettungsdruck ausgeglichen und die entsprechende
Senkung nicht mit gemessen wird), dass
SP=(pbdz=Cbfydxe=Cb.f
sei, woraus

2P
3) 0——7 oder 0_—b_l ;zﬁm:?/m
folgt.  Dass die letzte der beiden Annahmen wenigstens

nitherungsweise zutrifft, leuchtet sofort ein, wenn man beachtet,
dass das Gestinge sich ausserhalb der belasteten Strecke von
der Bettung abheben kann, hier also nur den geringfiigigen
Wirkungen des Eigengewichtes unterliegt. Die Giiltigkeit der
Gleichung 1) soll dagegen durch die Versuche erst bewiesen
werden. Der Beweis hierfir und somit auch fiir die Richtig-
keit des Rechnungsverfahrens ist erbracht, wenn letztere fir
ein und dieselbe Art der Bettung und des Untergrundes bei
verschiedener Grisse und Vertheilung der Lasten immer den
gleichen Werth von C lieferte.

Die auf Taf. XXVI, Fig. 11—22 dargestellten Ergebnisse
zeigen nun in der That fir jeden cinzelnen Beobachtungspunkt
eine verhiltnismilsigz geringe Veridnderlichkeit von C. Die
unter A (Taf. XXVI, Fig. 11—13) und B (Taf. XXVI, Fig. 14
bis 18) aufgefilhrten Werthe bezichen sich auf zwei Punkte
der Strecke Strassburg-Lauterburg, deren Bettung aus bestem
Rheinkiese besteht. Die Bahn liegt daselbst in gewachsenem,
festem Lehmboden, weshalb von der Anwendung einer Packlage
Abstand genommen wurde. Die Strecke war zur Zeit der Be-
obachtung etwa 20 Monate im Betriebe. Hier schwankt C
zwischen 2,2 und 3,2; als Mittelwerth aus 13 Messungsreihen
kann C = 2,8 oder rund C = & angenommen werden. — Der
dritte Beobachtungspunkt (C, Taf. XXVI, Fig. 19 bis 21) liegt
auf der alten Linie Strassburg-Avricourt, zwischen Steinburg und
Zabern, und zwar ebenfalls auf gewachsenem Boden von guter Be-
schaffenheit. Dic Bettung besteht im linken Gleise (a, Taf. XXVI,
Fig. 19 u. 20) aus einer Steinpacklage mit dariiber ge-
deckter Kiesbettung. Der neue Oberbau war hier erst fiinf
Tage vor Anstellung der ersten Versuche in Betrieb
genommen worden. Die Bettungsziffer bewegt sich zwischen
7.1 und 9,0; als Mittelwerth aus 4 Versuchsreihen ergiebt
sich € =8. Am rechten, drei Jahre friher in Betrieb
gesetzten Gleise (Cb, Taf. XXVI, Fig. 21) ist nur eine Be-

obachtungsreihe angestellt und fiir Kiesbettung ohne Packlage
C = 5,0 gefunden worden. Der Punkt, auf welchen sich die
unter D (Taf. XXVI, Fig. 22) angefiihrten Ergebnisse beziehen,
liegt auf einem 3—4 ™ hohen Damme von mittelmiilsiger Festig-
keit. Die Bettung besteht aus Packlage und Kies mit viel Sand.
Der Betrieb dieser noch mit Eisenschienen nach Profil XII
(Taf. XXVI, Fig. 7 u. 8) hergestellten Linie von untergeord-
neter Bedeutung ist etwa 5 Monate vor der Versuchszeit er-
offnet. Als Werth der Bettungsziffer ergab sich hier C=5,3.

Bei all’ diesen Messungen wurden die Fahrzeuge langsam
voriibergeschoben. Versuche mit grosserer Fahrgeschwindigkeit
liessen deutlich stirkere Senkungen erkennen. Die beobachteten
Hohen konnten jedoch nicht als die wirklichen Werthe ange-
nommen werden, weil das Wasser bei schnellem Niedergange
des Kolbens im Standrohre emporgeschleudert wird. Um eine
etwas ruhigere Bewegung zu crhalten, wurde in 50 cm Abstand
von der Schienenmitte ein Pfahl in die Bettung geschlagen
und dessen Senkung beobachtet. Dieselbe "ergab sich beim
langsamen Vorbeifahren einer Locomotive zu 0,5™™, und stieg
bei schneller Fahrt bis zu 0,75™™, Dieses Verfahren war fiir
den in Rede stehenden Zweck natirlich nur ein Nothbehelf,
aber doch sehr lehrreich, da es die gegen Weber’s Be-
obachtungsweise gehegten Bedenken als durchaus gerechtfertigt
erwies.

3. Besprechung der Ergebnisse.

Eine vollkommene Uebereinstimmung zwischen den Ergeb-

mnissen der einzelnen Versuche ist natiirlich nicht zu erwarten,

theils wegen der Ungleichmiilsigkeiten des Bettungskorpers,
theils wegen der nur nidherungsweise richtigen Art der Be-
rechnung von C und wegen der unvermeidlichen Mingel des
Messverfahrens. Auf einige Fehlerquellen dieser Art wurde
schon oben hingewiesen ; ausserdem kommen in Betracht etwaige
Mingel der Anfertigung und Eintheilung des Standrohres,
Schwierigkeiten der Ablesung des Wasserstandes, Fehler der
Hohenauftragung und Flichenbestimmung, ungenaue Ermittelung
der Raddriicke u. dergl. m. In welchem Verhiltnisse alle
diese Fehlerquellen an den Schwankungen der berechneten
Werthe von C betheiligt sind, lisst sich zwar nicht nidher an-
geben; doch dirfte immerhin ein ungefihres Bild von der Zu-
verlissigkeit der Ergebnisse durch die Berechnung des mitt-
leren Fehlers sowohl der gefundenen Einzelwerthe, als auch
des arithmetischen Mittels aus denselben, zu gewinnen sein.
Bezeichnet man dicse beiden Fehler mit m bezw. m,, die Zahl
der Beobachtungsreihen mit », die Summe der Fehlerquadrate

> m
E—]— und my = 7=~
1 Va

mit [8d], so ist m =

Hiermit ecrgeben sich fiir die 13 auf Taf. XXVI unter
A (Fig. 11 bis 13) und B (Fig. 14 bis 18) vorgefihrten Er-
mittelungen von C
fir Kiesbettung ohne Packlage:

7n~\/133 V0,111 = +0,33;

4) My == {)/ij = g 3? = 40,09,
also C=2,840,09.
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Aechnlich folgt aus den 4 mit Ca bezeichneten Ermitte-
lungen auf Taf. XXVI, Fig. 19 u. 20

fir Kiesbettung mit Packlage:

2.06 J—
m=\/—’g— = 1/0,687 = + 0,83 ;

5) 0,83 0,83
ny, = —\E‘ S B
also C=38,0+042,

Im ersten Falle beliuft sich der mittlere Feller einer
Einzelbestimmung auf 0,33 oder rund 12 % des Werthes
von C, der mittlerc Fehler des Mittels auf 0,09 oder 3,3 %
vom Werthe des letzteren. Im zweiten Falle beziffert sich der
mittlere Fchler der Einzelbestimmung zu 0,83 oder etwa 10%,
derjenige des Mittels auf 0,42 oder 5,2% vom Mittelwerthe.
Die Genauigkeit der Einzelbestimmung ist also bei den Ver-
suchen mit Kiesbettung ohne Packanlage nur fiir sich be-
trachtet griosser, im Verhiltnisse aber noch etwas kleiner, als
bei den Versuchem mit Kiesbettung auf Packlage. Dagegen
ist der in letzterem Falle gefundene Mittelwerth auch verhiilt-
nismiifsig weniger genau, was bei der geringen Zahl von Be-
obachtungsreihen von vornherein zu erwarten war. IHierbei
sind allerdings die unter Cb (Taf. XXVI, Fig. 21) und D
(Taf. XXVI, TFig. 22) aufgefilhrten Versuche nicht beriick-
sichtigt, deren Ergebnisse von den iibrigen so erheblich abweichen,
dass eine Beeinflussung durch die besonderen ortlichen Verhiilt-
nisse angenommen werden muss ; deshalb erschien die Zusammen-
fassung zu cinem gemeinschaftlichen Mittelwerthe unzuliissig.

Bei der vorstechenden Untersuchung kommt offenbar nur
der Flicheninhalt der einzelnen Linienziige in Betracht.
Nunmehr soll auch deren Form einer Priifung unterzogen
werden, Als Mittel hierzu konnen die auf Taf. XXVI, Fig. 11
bis 20 gestrichelt eingetragenen Ziige dienen. Dieselben stellen
die nach den Regeln der Langschwellentheorie fiir die ange-
gebenen Lastgruppen mit den Mittelwerthen € = 3, bezw.
C = 8, berechneten Senkungen dar*). IEin Vergleich
zwischen den durch Beobachtung und den zugehdrigen, durch
Rechnung gefundenen Linien zeigt nun im Allgemeinen eine
bemerkenswerthe Uebereinstimmung. Das gilt besonders fiir
den Fall B3 (Taf. XXVI, Fig. 16), in welchem die Unter-
schiede der beiden Ziige gradezu iiberraschend klein sind. Aber
auch die anderen Linienziige weisen in ihren wichtigeren
Theilen keine Abweichungen von unerklirlicher Grisse auf.

=4 0,42,

*) Zur Berechnung dient die Eormel:
g0
. 9Ch L
in welcher 2 L = 2 V4 EJ: Cb die Linge des stellvertretenden unbieg-
samen Stabes, 7 =e¢ — $ (cos §+sin &) und £=a: L Es bezcichnet
E den Elasticititsmodul, J die Summe der Triigheitsmomente der Schiene
und Schwelle, b die Breite der letzteren, = den Abstand des betrachteten
Punktes von einer der Lasten, e = 2,71828 .. die Grundzahl der natiir-
lichen Logarithmen. Im vorliegenden Falle ist z. B. fir Profil XII
(Fig 7 u. 8, Taf. XXVI) E = 1800000, J = 659 4 113 = 772 (Zu-
sammenstellung auf Seite 186) und b = 30 em. Mit C = 3 wird daher
L = 837cm. Vergl. Zimmermann, die Berechnung des Eisenbahn-
Oberbaues, Seite 26, Gleichung 32. Auf Seite 139 des genannten Buches
ist an einem (den vorliegenden Versuchen entnommenen) Beispiele
gezeigt, wie die Senkungskurven bequem auf rein zeichnerischem Wege
bestimmt werden konnen.

Wenn man sich die bei sonstigen Versuchen®, wie bei Festig-
keitsproben, bei der Aufnahme von Dehnungslinien oder von
Indicatordiagrammen u. dergl. — trotz der oft viel einfacheren
Sachlage — vorkommenden grossen Schwankungen vergegen-
wiirtigt, so muss man anerkennen, dass die vorliegenden Er-
gebnisse die Zulidssigkeit und annihernde Richtigkeit der zu
untersuchenden theoretischen Annahmen ausser Zweifel stellen.
Dieser Schluss wird durch eine nihere Priffung der ein-
zelnen Abweichungen nur noch mehr bekriftigt; denn die
letzteren erweisen sich grosstentheils von solcher Art, dass sie
mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit entweder durch das Vor-
handensein von Beobachtungsfehlern, oder durch offenliegende
mechanische Ursachen erklirt werden konnen. So erweckt
z. B. der Fall B2 (Taf. XXVI, Fig. 15) den Eindruck, als
ob die rechts liegende Last in Wirklichkeit bedeutend kleiner
gewesen sei, als die eingeschriebene Zahl angiebt; bei A3
(Taf. XXVI, Fig. 12) liegt vermuthlich der umgekehrte Fall
vor. Als eine Abweichung der zweiten Art ist dagegen die
Erscheinung anzufithren, dass die Senkung zwischen den Lasten
in der Regel grisser, ausserhalb derselben aber meist kleiner
gefunden wurde, als die Rechnung ergiebt. Das wird verstind-
lich, wenn man bedenkt, dass die theoretische Annahme der
elastischen Einspannung des Gestinges in Wirklichkeit nicht
erfillt ist, dass vielmehr die an die belastete Strecke grenzenden
Theile des Oberbaues sich von der Bettung frei abheben kionnen.
Einc andere, mit der vorigen verwandte Erscheinung zeigt sich
in der geringeren Veriinderlichkeit der beobachteten Senkungen
gegeniiber den berechneten. Als Beispiele hierfir sind die
Fillle A1 (Taf. XXVI, Fig. 11), sowie Ca (Taf. XXVI, Fig. 19
und 20) und B1 (Taf. XXVI, Fig. 14), besonders _aber B4
(Taf. XXVI, Fig. 17) anzufihren. Die gleichmiifsigere Senkung
ist natiirlich auch mit schwiicheren Krimmungen verkniipft.
Die beobachteten Linienziige unterscheiden sich daher von den
benachbarten in dem Sinne, als ob die Steifigkeit -des Gestinges
in Wirklichkeit grosser gewesen wiire, als bei der Berechnung
angenommen. Unter den Ursachen, welche nach dieser Richtung
hin wirken, kommt die Reibung zwischen Schiene und Lang-
schwelle, moglicherweise aber auch der innere Zusammen-
hang der Bettung in Betracht. Dass ein solcher vorhanden
ist, wird nicht nur durch den Augenschein, sondern auch durch
die oben schon mehrfach erwihnte Senkung der nicht un-
mittelbar belasteten, sondern nur an belastete Flichen grenzenden
Bettungstheile erwiesen. Wenn aber die belasteten Theile die
unbelasteten mit herabdriicken — wobei sie natiirlich durch
die letzteren am Einsinken etwas gchindert werden — so muss
eine ihnliche Wechselwirkung auch in der Léngsrichtung der
Schwelle zwischen den mehr und den weniger belasteten Theilen
stattfinden und als Abschwichung der Biegungen des Gestinges
in die Erscheinung treten. Die Bettung wirkt dann nicht nur
als Stiitze, sondern auch wie ein Triger von zwar sehr
geringer Festigkeit, aber betrichtlichem Querschnitte *).

*) Nach obiger Andeutung lisst sich das Verhalten der Bettung
leicht theoretisch verfolgen, da man in den frither benutzten Formeln
nur andere Werthe von E, J, C und b einzusetzen braucht. Durch
passende Wahl dieser Grossen kann beispielsweise fiir den Fall B4 eine
sehr nahe Uebereinstimmung zwischen dem beobachteten und dem rech-
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Ob der Zusammenhang der Kiesbettung allein schon die
fraglichen Abweichungen erklirt, oder ob viclleicht dabei, wie
Schwedler annimmt, auch die sogenannte elastische Nach-
wirkung mit im Spiele ist, das dirfte noch durch Anstellung
weiterer Versuche zu ermitteln sein. Vorliufig ist die letztere
Amnahme als nicht unwahrscheinlich zu bezeichnen, da die
elastische Nachwirkung erfahrungsméfsigz bei Leder, Seide,
Pflanzenfasern und &dhnlichen Stoffen besonders stark auftritt,
also mdoglicherweise eine allgemeine Eigenschaft der Korper von
losem Gefiige ist. Auch wiirde die in Rede stchende Annahme
den Einfluss erkliren, welchen die Fahrrichtung auf die Senkung
ausiibt.  Gelegentlich einiger lingere Zeit nach den oben be-
schriebenen Versuchen mit derselben Vorrichtung (jedoch zu
anderen Zwecken) angestellter Messungen ist nimlich auch die
Hebung des Gestinges beobachtet worden. Dabei fand sich,
dass die Hebung des Theiles, nach welchem das Fahrzeug hin
bewegt wurde, stets wesentlich grosser war, als diejenige des
riickwiirts gelegenen Theiles, welch’ letztere in manchen Fiillen
sogar ganz verschwand. In Uebercinstimmung hiermit wurde
bei zwei Lasten von gleicher Grissc die Senkung der voran-
gehenden meist ctwas kleiner gefunden, als dicjenige der fol-
genden, etwa so wie es die nachstehende Fig. 45 zeigt. Fir

Fig. 45.

ein solches Verhalten lisst sich in der That kaum eine andere
Ursache angeben, als die — freilich selbst noch unerklirte —
elastische Nachwirkung.

Es konnte zwar statt einer blossen Verzogerung, wie
sie dic elastische Nachwirkung kennzeichnet, auch eine theil-
weise Aufhebung des Rickganges der durch die Belastung
erzeugten Forminderung, d. h. eine bleibende Eindrickung,
als Erklirung dicnen; dagegen spricht jedoch- der Umstand,
dass die fragliche Erscheinung auch bei kleinen Lasten (Wagen-
raddriicken) deutlich hervortritt, wihrend bleibende Verdriick-
ungen des Kiesbettes, selbst unter grossen Lasten (Locomotiv-
raddriicken), nicht wahrgenommen worden sind. Nun lehrt
freilich die Erfahrung, dass derartige Verdriickungen dennoch,
und zwar nicht nur ausnahmsweise, sondern sogar regelmiilsig
cintreten. Beruht doch der Nutzen der Bettung zum Theile
grade auf ihrer Verdriickbarkeit, durch die ctwaige Mingel der
Lagerung des Gestiinges in dhnlicher Weise ausgeglichen werden,
wie dic Ungenauigkeiten der Berithrungsfliichen der Steine beim

nungsmifsigen Linienzuge erreicht werden. Der Verfasser behilt sich
ein niiheres Eingehen bis nach Abschluss der neuerdings wieder aufge-
nommenen Versuche vor. — Erwigungen, wie sie oben angestellt sind,
kommen tbrigens auch bei Berechnung des gegenseitigen Druckes
fester Korper zur Geltung, die sich in krummen Flichen beriihren,
wie z. B. die Rollen und Platten der Lager von Briickentriigern, oder
Schienenkopf und Radreif u. s. w. Vergl. Boedecker, Rad und
Schiene, Hannover 1887, Seite 13.

Mauern durch die Bildsamkeit des Mortels, oder wie die Lingen-
fehler der einzelnen Theile zusammengesctzter Gurte durch die
Dehnbarkeit des Eisens. Dass trotzdem bei den Versuchen
auf den Reichseisenbahnen bleibende Eindriickungen nicht be-
merkt worden sind, lisst sich auf zweierlei Weise erkliren.
Erstens war das ganze Verfahren und die Aufmerksamkeit des
Beobachters iiberhaupt nicht nach dieser Seite gerichtet; es
konute daher wohl sein, dass bleibende Verdriickungen that-
sichlich eingetreten und nur iibersehen worden sind. Zweitens
ist es aber auch denkbar, dass die durch einmalige Belastung
unter gewdhnlichen Umstédnden erzeugten bleibenden Form-
dnderungen bei einem schon mehrmals befahrenen Gleise zu
klein sind, um mit den angewendeten Messwerkzeugen iiber-
haupt wahrgenommen werden zu konnen, oder mit anderen
Worten: dass die im Betriebe vorkommenden messbaren Ver-
driickungen nicht Einzelwirkungen, sondern dic Folgen eciner
sehr grossen Zahl von Lastwechseln darstellen. Damit ist die
Moglichkeit nicht ausgeschlossen, dass ausnahmsweise — etwa
bei frisch gestopfter Bettung oder durchnisstem Untergrunde —
auch durch einmalige Belastung eine messbare bleibende Senkung
erzeugt werden kann.  Gelegentlich der von der Verwaltung
der Reichseisenbahnen beschlossenen Wiederaufnahme der Ver-
suche ist dic Entscheidung dieser Frage besonders in’s Auge
gefasst worden. KEs sollen in geniigendem Abstande (1,5 bis
2,0™m) von dem zu beobachtenden Gestinge Pfiihle cingeschlagen
werden, deren Kopf sich thunlichst in gleicher Hohe mit der
Schienenoberfliche befindet, sodass der Hohenunterschied beider
mit Hiilfe ciner Setzlatte und einer empfindlichen Libelle von
Zeit zu Zeit — insbesondere unmittelbar nach dem Neustopfen
und nach dem erstmaligen Befahren — genau gemessen werden
kann. Durch Ausdehnung dicser Beobachtungen auf verschie-
denc Bettungs- und Bodenarten in Einschnitten und auf Dimmen,
durch Begiessen des Bettungskdrpers u. s. w., wird sich voraus-
sichtlich die Wirkung der ortlichen und zeitlichen Einflisse in
Zahlen bestimmen lassen. s ist dringend zu wiinschen, dass
auch von anderer Seite Beobachtungen in dieser, nur geringen
Aufwand erfordernden Weise angestellt werden mochten.
Inzwischen erscheint es wegen der Wichtigkeit der Frage
gchoten, zu prifen, ob sich dicselbe nicht schon aus den vor-
liegenden KErgebnissen mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit
beantworten lisst. Es moge zu diesem Zwecke beispiclsweise
angenommen werden, dass die grosste durch den ecinmaligen
Druck der Locomotivrider crzeugte Senkung von ungefihr 4,5mm

| aus einem clastischen und einem bleibenden Theile bestehe, und

dass der Ietztere ein Hundertstel des Gesammtwerthes, also
0,045™n hetrage. Dann wiirde ein tiigliches Befahren der
Strecke mit 10 Ziigen = 20 Locomotivachsen, ganz abgesehen
von der Einwirkung der Wagenachsen, eine bleibende Senkung
des Gleises von 0,9 ™™, also in 100 Tagen eine solche von 90 wm
zur Folge haben. Bei starkem Verkehre, ctwa mit 40 Ziigen
im Tage, wiirde die bleibende Senkung wihrend desselben Zeit-
raumes 360 ™M betragen — ein Mals, welches mit Riicksicht
auf den Anschluss an die Briicken, die Bordsteine der Bahn-
steige u. dergl. die betreffende Strecke unfahrbar machen miisste.
Da nun so grosse Senkungen in so kurzer Zeit wohl nie oder
doch nur ganz ausnahmsweise vorkommen, so gelangt man mit



190

Nothwendigkeit zu dem Schlusse, dass selbst bei dem stiirksten
im Betriebe vorkommenden Drucke die bleibenden Form-Acnde-
rungen des Kiesbettes gegeniber den elastischen verschwindend
klein sind.*) Dies gilt allerdings zunichst lediglich fiir den
Langschwellen - Oberbau mit vollkommencr Stossdeckung, weil
nur bei dieser Anordnung die bleibende Senkung aller Punkte
gleich und deshalb ohne Einfluss auf dic Druckvertheilung ist.
Nun liegt aber kein Grund zu der Annahme vor, dass bei
gleicher Grosse des Druckes unter der Querschwelle leichter
eine bleibende Forminderung des Kiesbettes entstehe, als unter
der Langschwelle. Es ist daher anzunehmen, dass auch beim
Querschwellen-Oberbaue eine einmalige Belastung nur schr ge-
ringe bleibende Verdriickungen erzeugt, dass es also ciner ldn-
geren Zeit bedarf, um dic Form der Lagerflichc in solchem
Grade zu #indern, dass die Druckverthcilung und die Spannung
in Schwelle und Schiene wesentlich beeinflusst wird. Es ist
seitens der Verwaltung der Reichscisenbahnen in Aussicht ge-
nommet, auch hicriber Versuche anzustellen.

4, Schluss.

Um die Ergebnisse der vorlicgenden Untersuchung bequem
iiberblicken zu konnen, mogen dieselben hier nochmals kurz
angefiihrt und durch einige Worte iiber ihre Bedeutung fiir die
Theorie des Eisenbahn-Oberbaues erginzt werden.

a. Die Versuchsergcbnisse befinden sich in guter Ueber-
einstimmung mit der Annahme, dass der Druck auf dic Flichen-
einheit in geradem Verhiiltnisse zu der Grosse der Senkung
stehe. [Gleichung 1).]

b. Die nach dieser Annahme aus den Versuchsergebnissen
berechneten Werthe der Bettungsziffer C zeigen im Allgemeinen
keine grosseren Schwankungen, als dic meisten sonstigen Er-
fahrungswerthe der Technik. Die Sicherheit der Bestimmung
von C ist verhidltnismiflsig — d. h. in Anbetracht der
geringeren Gleichartigkeit (Homogenitit) der Bettung — etwa
eben so gross, wie die der Bestimmung des Elasticititsmoduls I
der festen Baustoffe, z. B. des Schmiedeeisens. Bei gutem Unter-
grunde kann bis auf Weiteres gesetzt werden

fir Kiesbettung
ohne Packlage: C=3; auf Packlage: C=28.

c. Bei der rechnerischen Benutzung dieser Werthe stehen
die aus der Ungenauigkeit derselben entspringenden Fehler der
Senkungen y aunihernd in umgekehrtem Verhéltnisse zu den-
jenigen von C'; wesentlich geringer sind dagegen die Fehler der
Bettungsdriicke p und der Biecgungsmomente M. Es

*) Aus Obigem folgt, dass der im Centralblatte der Bauverwal-
tung fiir 1885 (Seite 249) unternommene Versuch, den Werth von C
aus dem Reibungswinkel des Bettungsstotfes abzuleiten, auf einer irrigen
Voraussetzung beruht. Die Grossc der Reibung kaun natiirlich nur bei
gegensecitigen Verschiebungen, nicht bei elastischen Formiinderungen
eine Rolle spielen.

ist dies eine Folge davon, dass C in den Gleichungen fir p
und M unter der vierten Wurzel, und nur in der Gleichung
fir y ausserdem in der crsten Potenz auftritt. Als Beispiel
mogen dic betreffenden Gleichungen fir den Angriffspunkt
eciner auf Langschwellen-Oberbau ruhenden Einzellast angefilrt
werden :

Halbe Linge des stellvertretenden unbiegsamen Stabes

4 _
iEJ P ~ 2.
L = \/—ﬁ‘a Senkung y, = 20y L’ Druck  p, 26 L’
Moment M, = P—~4L )

Hiernach wiirde sich beispielsweise selbst mit einem um
30 % zu grossen Werthe von C
L und M um nur 6,3 % zu klein,
P, « <« 6,8 « <« gross,
Yo < 17,9 « <« klein
ergeben. '

d. Aus den Versuchen folgt mit Sicherheit, dass die durch
cinmalige Belastung erzcugten Forminderungen des Kiesbettes
bei — wenn auch nur kurze Zeit — befahrenen Gleisen unter
gewohnlichen Umstinden fast nur clastische sein konnen.
Die im Betricbe Dbeobachteten bleibenden Senkungen sind
wahrscheinlich grosstentheils Folge des oftmals wiederholten
Lastwechsels.  Die Frage, wie sich das Verhiltnis der elasti-
schen zur bleibenden Verdrickung bei neugestopfter, feuchter
oder durchfrorener Bettung, sowie bei schlechtem, nassem Unter-
grunde gestaltet, ist noch durch Versuche zu entscheiden.

e. Die Uebcreinstimmung zwischen den Versuchsergebnissen
und den Linienziigen, welche die auf Gleichung 1) beruhende
Theoric bei Annahme eines unveriinderlichen Mittelwerthes von
C licfert, ist in einigen Fillen ecine so gute, dass sic als ein
weiterer Beweis fiir die annibernde Richtigkeit jener Gleichung
gelten kann. In anderen Fillen zeigt sich etwas geringere
Uebereinstimmung ; doch sind auch hier dic Abweichungen we-
niger ihrer Grosse als ihrer Art nach von Bedeutung, insofern
sie niimlich ein gewisses Gesetz zu befolgen scheinen. Es ist
moglich, dass diesec Abweichungen auf einem durch besonders
festen Zusammenhang der Theile hervorgebrachten triger- oder
gewolbartigen Verhalten des Bettungskorpers beruhen. Vielleicht
ist dabei auch die elastische Nachwirkung (d. h. der nur all-
méhlige Riickgang der Forminderungen des Kicsbettes nach
Entfernung der Last) betheiligt. Ob diese Vermuthungen zu-
treffend sind, und ob es sich empfichlt, dic fraglichen Neben-
erscheinungen bei der Bestimmung der in der Theorie auftreten-
den Erfahrungswerthe zu beriicksichtigen, das ist noch durch
besondere Versuche festzustellen.

Berlin.
Dr. H. Zimmermann.

*) Vergl. Zimmermann, dic Berechnung des Eisenbahn-Ober-
baues, Scite 25, Gl. 28) und 29). — Wegen L sieche § 15 dessclben
Buches.
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Versuche iiber Verbund-Wirkung bei Locomotiven.

Vou F. A. A. Middelberg, Maschinen-Director der Hollindischen Eisenbahn zu Amsterdam.

(Hierzu Zeichnungen Fig

Die ilteren Dampfmaschinentheorien nahmen keine Riick-
sicht auf den Einfluss der Wandungen der Cylinder, die Cylinder-
wandungen wurden vielmehr als weder Wiirme aufnehmend, noch
Wiirme abgebend aufgefasst; es herrscht jedoch jetzt wohl kein
Zweifel mehr iber die sehr grossen Verluste, welche namentlich
bei hohem Dampfdrucke die Folge der Entziehung von Wirme
aus dem Dampfe wihrend des Eintrittes in den Cylinder sind.

Wiire es moglich, die Cylinder nicht aussen, sondern innen
mit einem die Wirme gar nicht oder schlecht leitenden Stoffe
zu belegen oder die Cylinder ganz aus derartigen Stoffen herzu-
stellen, so wiirden Ersparnisse an Dampf und Brennstoff mdg-
lich sein, welche die Leistungen der letzten Jahre in dieser De-
ziehung weit in Schatten stellen wiirden.

Der Erfolg der Verbund- und der dreifachen Verbund-Schiffs-
maschinen ist wohl grossentheils auf eine Verringerung dieses
Niederschlages im Cylinder zuriickzufithren.

Bei der Locomotive, einer Maschine, welche mit einem Dampf-
drucke von 10—12 at arbeitet und in Folge dessen einen grossen
Unterschied der Wirme des eintretenden und austretenden Dampfes
aufweist, muss dieser Niederschlag betréichtlich sein.

Es sind mir neuere Versuche zur Messung dieses Nieder-
schlages in Locomotivcylindern nicht bekannt, namentlich nicht
beziiglich des gegenwiirtig gebriuchlichen hohen Dampfdruckes
von 10 at und mebr. An einer spiteren Stelle dieses Aufsatzes
werden Versuche, welche ich in dieser Richtung angestellt habe,
Erwihnung finden.

Pambour fand bei seinen berihmten Versuchen, indem
er das aus dem Tender gepumpte Wasser mit der aus den Indi-
catordiagrammen sich ergebenden Dampfmenge verglich, einen
Verlust von im Mittel 24 %.

Bauschinger berechnet aus der Form der Expansions-
linie seiner Indicatoraufzeichnungen, dass sich am Ende des Ein-
trittes 35 ja 42 Gewichtstheile von hundert Theilen Wasser im
Cylinder befinden miissen, und zwar bei einem sehr miilsigen
Kesseldrucke von hochstens 7 Atmosphiiren.

Le Chatelier fand bei einer Locomotive mit Meyer-
Steuerung 38 bis 50 % Niederschlag bei e¢inem Expansionsver-
hiltnisse von 5.

Bertera und Polonceau fanden bei vierfacher Expan-
sion im Durchschnitte 52 % Dampfverlust und bei dreifacher
Expansion 42 %.

Ein Tbheil hiervon muss dem mitgerissenen Wasser in Folge
der schnellen Verdampfung zugeschrieben werden. Wie gross
die Menge des mitgerissenen Wassers ist, wurde, so viel mir
bekannt, nicht ermittelt und diese Ermittelung hat auch nam-
hafte Schwierigkeiten. Bei gewohnlichen Dampfkesseln mit ruhiger
Verdampfung, reichlicher Heizfliche und grossem Dampfraume,
Verhiiltnisse, welche bei der Locomotive nicht vorliegen, soll das

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbauhnwesens., Neue Folge.

. 10—17 auf Tafel XXVIIL)

mitgerissene Wasser nach vollkommen zuverlissigen Versuchen
4 9, selten iibersteigen. Schiitzt mun diese Menge fir Loco-
motiven nun auch viel hoher, so wird immer noch ein sehr be-
triichtlicher Theil fir den Niederschlag in den Cylindern iibrig
bleiben.

Bei feststehenden Dampfmaschinen sind mehrere und natur-
gemiils genauere Versuche iber Cylinder-Niederschlag gemacht.
Bei Locomotiven wird es immer sehr schwierig sein, im regel-
mifsigen Betriebe eine lingere Zeit, etwa zwei Stunden, mit
demselben Fillungsgrade, demselben Kesseldrucke, unter Ver-
meidung des Abblasens durch das Sicherheitsventil zu fahren
und kiirzer darf die Zeit wohl kaum gegriffen werden, um ge-
naue Wassermessungen anstellen zu konnen. Bei weiterhin zu
erwihnenden Versuchen wird sich zeigen, was im ginstigsten
Falle erwartet werden kann.

Hirn fand bei einer Cylindermaschine ohne Dampfmantel
und 5 at Kesseldruck 60 % Dampfverlust, darunter 4%/, % an
aus dem Kessel mitgerisscnem Wasser. Bei einer viel grosse-
ren Maschine betrug der Verlust 30 %.

Ich erwihne noch die Versuche, welche in neuerer Zeit
in Sandy-Hook, Connecticut, in den Vereinigten Staaten ausge-
filhrt sind.

Professor Thurston’s Formel zur Bestimmung des Cylinder-

niederschlages _
1

=ay\ /=

Vi

worin r den Fiillungsgrad und a eine Werthziffer bedeutet, wurde
im Allgemeinen als richtig erkannt.

Fiir a wurde bei Cylindern ohne Dampfmantel 0,174—0,199
gefunden.

Die Bestimmung des Einflusses des Dampfdruckes auf den
Niederschlag bei gleichbleibendem Fillungsgrade und unveriin-
derter Geschwindigkeit ergab:

Unterschied |Wassermenge Eﬁ,?,ff&iei,:lﬁz“ Hiervon Am Ende
der Dampf-' niederge: Cylinder vor- bei de.r des Hubes
spannung bei | schlagen in | Wassermenge | Expansion
. . im Verhiltnisse . vorhandene
Ein-und Aus-| einer be- |zym im Ganzen wieder Wassermenge
tritt in at |stimmtenZeit| verjrauchten | verdampft
'§ 6 354 kg 35,24 0/, 11 34,24 0y
L 304 , 4783 14 33,83 ,
o) 4 222 , 36,84 11 25,84
5 3 116 ,, 41,43 20 2143
R 2 2 . 41,19 24 17,19

Der Einfluss der Veriinderung der Geschwindiglkeit bei gleich-
bleibendem Dampfdrucke (3 at) und Fiillungsgrade (0,96) ist aus
der hier folgenden Zusammenstellung zu ersehen.

27

XXV. Band. 5. Heft 1888,
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Am Ende des Eintrittes
Anzahl Hibe | in den Cylinder vorhan-
in der dene Wassermenge im
R Verhiltnis zu dem im
Minute Ganzen verbrauchten
Wasser
63 24,37 ¢/,
50 28,75
34 33,51

Bei Versuchen in dem University College von Pro-
fessor Kennedy mit einer Verbund-Dampfmaschine ohne Dampf-
mantel warden die folgenden Zahlen gefunden.

| theilt.

L Verhiltnis der am | Verhiltnis der am
Eintritts- Expan- | Ende des Eintrittes | Ende des Austrittes Also
. im Hochdruckeylin- [im Niederdruckcylin- R
Dampf- s1ons- der vorhandenen der vorhandenen wieder
" . Wussermengo zum Wassermenge zum
spannung | verhiltnis| im Ganzen ver- im Ganzen ver- | verdampft
‘ brauchten Wasser | brauchten Wasser
925 at 3,23 485 9], 15 9, 33,5 9/,
6 3— 403 88 . 315
6 6,64 55,3 16,6 387
6l/s 8,25 63,1 ,, 18,0 , 451

Aehnliche Versuche sind vielfach und mit gleichem Erfolge
angestellt. Der Cylinder - Niederschlag wiibrend des Eintrittes
stellt immer einen betrichtlichen Verlust dar, welcher mehr be-
triigt, als durch die beste Steuerung jemals gewonnen werden kann.

Unter diesen Umstinden liegt es auf der Hand, dass das
Streben nach Verringerung dieses Cylinder - Niederschlages bei
Locomotiven gerechtfertigt erscheinen muss. Die Einfiihrung der
Verbundmaschine ist ein bedeutender Schritt in dieser Richtung,
doch beschrinkt sich dic Anwendung der Verbundwirkung bei
Locomotiven bis jetzt auf neue Maschinen, weil dic Kosten der
Abinderung der bestehenden Locomotiven in Verbund-Locomo-
tiven zu bedeutend sind, um durch die Brennstoffersparnis ver-
zinst werden zu konnen.

Doch ist das letzte Wort beziiglich sparsamen Brennstoff-
verbrauches noch nicht gesprochen, und wenn man die bedeu-
tenden Summen in Betracht zieht, welche hier in Frage kkommen,
s0 muss man sich zu fleissigerer Arbeit auf diesem Gebiete an-
gespornt fithlen, als bisher geleistet wurde,

Zu gleicher Zeit mit der Erorterung der Frage der Einfiih-
rung neuer Verbund-Locomotiven, womit jetzt die erste hier zu
besprechende Versuchsreihe gemacht ist, wurde mit vier be-
stehenden Locomotiven der Hollindischen Eisenbal n,
und zwar mit zwei Eilzug-, einer Personen- und einer Giiterzug-
Locomotive der Versuch gemacht, die Dampfwirkung in den bei-
den bestehenden Cylindern so zu vertheilen, dass frischer Dampf
aus dem Kessel nur in den einen Cylinder kommt, dann in eine
Zwischenkammer stromt, und von dort in den zweiten Cylinder,
wo cine weitere Expansion stattfindet.

Die Expansion des Dampfes wird also nach einander auf
beide Cylinder vertheilt, der ganze Wirmeunterschied zwischen
Eintritts- und Austrittsdampf wird auch in zwei Theile zerlegt
und jeder einem Cylinder zugewiesen, so also eine Bedingung
der Verbundwirkung erfiillt; allerdings bleibt die zweite und
zwar die Hauptbedingung, dass durch ungleich grosse Cylinder-

inhalte eine grossere Expausion erzielt wird, hier uncrfillt. Es
ist aus diesem Grunde unrichtig hicr von Verbundwirkung oder
Verbund-Locomotiven zu reden; ich zog daher vor, die Loco-
motive als »mit einfachem Eintritte« — im Gegensatze zum
gewdhnlichen, doppelten Eintritte — versehen, zu bezeichnen.

Die Anordnung ist auf Blatt XXVII Fig. 10 bis 14 dar-
gestellt; es waren die folgenden Aecnderungen der bestehenden
Locomotiven erforderlich :

1) Trennung der Steuerung fiir die beiden Cylinder, so dass
die Fillungsgrade fiir diese verschieden und unabhiingig
von einander geregelt werden konnen.

Wie eingehende Versuche gezeigt haben, ist diese Aende-
rung nicht unbedingt nothwendig, da auch bei gleichem Fiil-
lungsgrade die Expansionswirkung sich auf beide Cylinder ver-
Die Compression im Hochdruckeylinder erreicht dann
aber cine Hohe, welche die Leistung der Maschine zu sehr
herabdriickt.

In welcher Weise diese Trennung der beiden Steuerungen
erfolgt ist, kann aus der Zeichnung ohne ausfiihrliche Erklirung
ersehen werden (Taf. XXVII Fig. 13 und 14). Die Stephen-
son’sche Coulisse des rechten Cylinders ist an zwei Hebel a
aufgehiingt, welche an eine frei um die Steuerwelle b drehbare
Hiilse ¢ geschweisst sind; diese triigt ein eigenes Gegengewicht d
und wird mittels Hebel e, Stange f und Hebel g vom Fiihrer
bewegt, unabhingig von der Bewegung der Steuerwelle b mittels
Hebel h, Stange i und Hebel j (Fig. 10 Taf. XXVII). Die bei-
den Hebel g und j, welche auch durch Schraubengetriebe bewegt
sein konnen, sind derart eingerichtet, dass sic fest mit einander
in Verbindung gesetzt werden und dann durch einen Handgriff
gleichzeitig bewegt werden konnen. Dieses geschieht immer wenn
die Maschine in der gewthnlichen Weise, also mit doppeltem
Eintritte, mit frischem Kesseldampfe in beiden Cylindern arbeitet.

2) Eine Rolrverbindung im Rauchkasten genau wie bei der

Verbandanordnung, wodurch es ermoglicht wird, dass der
Austrittsdampf aus dem Hochdruckeylinder als Eintritts-
dampf in den Niederdruckeylinder tritt (Fig. 11 und 12
Taf. XXVII).

Eine Schiebereinrichtung k in Fig. 10, 11 u. 12 Taf. XX VII,
durch welche willkiirlich die Wirkung mit einfachem und
mit doppeltem Eintritte eingeleitet wird, der Fiilrer aber
im Stande ist, beim Anfahren oder bei schweren Zigen
wie mit einer gewdhnlichen Maschine zn fahren, und in
jedem Augenblicke wiihrend der Fahrt diese in die Wir-
kung mit einfachem Eintritte umzuindern.

Es versteht sich von selbst, dass die letzte unter 3 ge-
nannte Schieberanordnung unter Umstinden durch die von
Borries’sche Druckverminderungsklappe ersetzt werden kann.
Es wird damit die Locomotive immer anfahren konnen, jedoch
ein Arbeiten mit gewohnlichem Dampfeinlasse in beide Cylinder
ausgeschlossen sein.

Der Kasten k mit diesem Schieber n (Fig. 12 Taf. XXVII)
befindet sich an der rechten Seite der Rauchkammer, die Be-
wegung des Schiebers geschieht durch den Fithrer mittels der
Stange 1 und Hebel m.

Die Dampfrohre in der Rauchkammer schliessen an den
Schieberspiegel an. '

3)
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Das Rohr o (Fig. 11 und 12 Taf. XXVII) fiihrt vom Aus-
tritte des Hochdruckcylinders iiber den Schieber nach dem Ein-
tritte des Niederdruckeylinders und bildet die Zwischenkammer.
Sein Inhalt ist dem Cylinderinhalte gleich.

Auf Blatt XXVII Fig. 16 und 17 sind zwei Indicator-
aufzeichnungen dargestellt, welche an einer der so eingerichteten
Locomotive genommen sind, und zwar der Uebersichtlichkeit
wegen an der einen Seite beider Cylinder.

In beiden Fillen war die Steuerung des Niederdruckeylinders
auf 3/, Dampffillung gestellt, dagegen die des Hochdruckeylinders
das erste Mal auf 0,35, das zweite Mal auf 0,25 Fillung. Grosse
Fiillungen sind ausgeschlossen, weil die Compression in dem Hoch-
druckeylinder zu gross, und dadurch die Leistung zu sehr ver-
mindert wird.

Es sind jetzt Maschinen mit dieser Anordnung wihrend
zweier Jahre in ununterbrochenem Betriebe, und es kann in
erster Reihe die Frage beantwortet werden, ob die ungleiche
Wirkung des Dampfes in beiden Cylindern keinen nachtheiligen
Einfluss anf die Unterhaltung gezeigt hat. Dann kommt die
Frage, ob die starke Compression im Hochdruckeylinder, weder
Stosse noch vermehrte Unterhaltung der Stopfbiichsen hervor-
rafen, und endlich, ob bei grossen Geschwindigkeiten, wobei die
Steuerung des Niederdruckeylinders auf den grissten Fiillungs-
grad gestellt ist, durch die geringe Compression noch ein ge-
niigend wirksames Dampfkissen gebildet wird, um den Kolben
ohne Stoss den todten Punkt iiberschreiten und seine Richtung
dndern zu lassen.

Diese Fragen konnen alle in befriedigender Weise beant-
wortet werden, da irgend welche aussergewihnliche Abnutzung
an keinem der in Frage kommenden Theile beobachtet worden ist.

Ausser einem geringeren Cylinderniederschlage, welcher durch
die Indicatoraufzeichnungen nicht unmittelbar nachgewiesen wer-
den kann, findet durch den grossen Fiillungsgrad im Nieder-
druckeylinder eine grissere Expansion statt, und in Folge dessen
eine giinstigere Ausnutzung des Dampfes.

Es liegen hier zum Beispiel in Fig. 15, 16 u. 17 Taf. XXVII
drei Aufzeichnungen vor. Die erste (Fig. 15 Taf. XXVII) ent-
spricht dem Eintritte frischen Dampfes in beide Cylinder, die
zweite (Fig. 16 Taf. XXVII) und die dritte (Fig. 17 Taf. XXVII)
einfachere Einlasse. Die Zugkraft fir diese Fille, berechnet
aus den Indicatoraufzeichnungen ohne Beriicksichtigung der in-
neren Wiederstinde und bezogen auf den Umfang der Trieb-
rider, ist in der folgenden Zusammenstellung verzeichnet in
Verbindung mit dem Dampfverbrauche fiir je 1000 mkg. Der
Dampfverbrauch ist an den Aufzeichnungen berechnet ohne Be-
riiccksichtigung der in den Cylindern vorhandenen Wassermenge,
ist also ein blos theoretischer Mindestwerth.

Die Dampfwirkung ist ohne Beriicksichtigung des geringeren
Niederschlages hiernach aus den Aufzeichnungen bei Einlass
blos in den Hochdruckeylinder keine ungiinstige und sogar
nicht unerheblich giinstiger als bei der gewthnlichen Arbeits-
weise.

Die Anwendbarkeit dieser Anordnung hingt nun davon ab,
ob withrend eines verhiltnismilsig bedeutenden Theiles der Zeit,
welche die Locomotive im regelmilsigen Dienste arbeitet, die
erforderliche Zugkraft so gering ist, dass diese mit dem ein-
fachen Einlasse geleistet werden kann, denn, wie vorher er-
wihnt wurde, konnen grossere Filllungen nicht mehr mit Vor-
theil zugelassen werden. FEine halbe Fillung im grossen Cy-
linder ist wohl die grosste, welche einer Leistung bei gewdhn-
licher Arbeitsweise von weniger als 0,2 Fiillung entspricht.

Die hier gewihlte Anordnung erlaubte aber eine sehr ge-
naue und zuverlissige Probe zur Feststellung des Kohlenver-
brauches bei gleicher Leistung bei beiden Arbeitsweisen. Dieses
wurde dadurch ermoglicht, dass willkiirlich mit derselben Loco-
motive in beiden Weisen gearbeitet werden kann.

Es wurden desshalb einmal mit einer Giiterzuglocomotive
und einmal mit einer Personenzuglocomotive, beide mit den hier
beschriebenen Anordnungen versehen, mehrere Monate lang in
den Jahren 1886 und 1887 jeden Diensttag genau dieselben
Ziuge gefahren, und zwar von denselben Fithrern und selbst-
verstindlich mit derselben Locomotive. Der erste Tag wurde
in gewohnlicher Weise mit Kesseldampfeinlass in beide Cylinder
und den folgenden mit Dampfeinlass blos in den Hochdruck-
cylinder, und so jeden folgenden Tag abwechselnd gefahren.

Jeden Abend wurde der Kohlenverbrauch durch Wigung
bestimmt.

Die Personenzuglocomotive fuhr jeden Tag zur Hilfte Schnell-
und zur Hilfte Personenziige, die Giiterzuglocomotive zur Hilfte
beladene, ziemlich schwere, und zur Hilfte leichte, leere Giiter-
ziige. Dem Fiihrer der letzten Locomotive wurde erlaubt, bei
Ersteigung einer 10 km langen Steigung auch an den Tagen, wo
sonst mit Einzeleinlass gefahren wurde, den Doppeleinlass anzu-
wenden. Der Fiihrer der Personenzuglocomotive hat in den
vielen Monaten nur einmal an einem Sturmtage von der vorge-
schriebenen Regel abweichen miissen.

Die hier folgende Uebersicht giebt den Erfolg dieser Ver-
suche zu erkennen.

1. (Fig. 15). II. (Fig 16). II1. (Fig. 17).
g
Dampfeinlass i : : : :
Arbeitsweise bei dg Cy]insder? Dampfeinlass in | Dampfeinlass in
Gewohnliche | den Hochdruck- | den Hochdruck-
Arbeitsweise | Cylinder allein | Cylinder allein
Arbeit in mkg fiir
jeden Hub . 7320 9998 7320
Zugkraft in kg 1652 2257 1652
Dampfverbrauch in
kg fiir 1000 mkg 0,0447 0,0353 0,0341

Art des Verbrauch.te Steinkohlen Minder-
Zuriick- in kg verbranch
Dampf- [
gelegte km inl im fir das bei Kinzel-
€Iniasses Ganzen Zugkilometer einlass
a) Personenzuglocomotive, zweigekuppelt. Qﬁw
15772 Doppel-E. 134920 8,55
14952 Einzel-E. 116520 7,79 8,9 %/,
A
b) Giterzuglocomotive, dreigekuppelt. 0’4‘)71%@
5702 Doppel-E. 69080 12,11
4224 Einzel-E. 45960 10,38 10 %o

Nach Beendigung dieser Versuche wurden die betreffenden
Locomotiven dem gewohnlichen Betriebe iibergeben.
27%,



194

Der hier erwilhnte Erfolg ist nicht derart um ohne Wei-
teres den Umbau der bestehenden Locomotiven” zu veranlassen.
Die Verzinsung der beildufig etwa 1700 M. fiir die Locomotive
betragenden Aenderungskosten durch die Kohlenersparnis ist
nur eine mifsige, wobei noch ausserdem und in erster Reihe
bedacht werden muss, dass nur bei leichteren Ziigen und bei
Zuriicklegung lingerer Strecken ohne Anhalten, der Vortheil
iiberhaupt zu Tage treten kann, und es nicht immer leicht
sein wird, durch die Wahl eines dem Erfolge giinstigen Fahr-
dienstes, die betreffenden Locomotiven an ihren richtigen Platz
zu bringen.

Es ist also unzweifelhaft, dass in der Regel die Kohlen-
ersparung die hier gefundene nicht erreichen wird, womit aber
nicht behauptet sein soll, dass sie nicht in cinigen Fillen diesen
Betrag noch iiberschreiten konnte.

Das oben Mitgetheilte ist vielleicht im Stande, zu weiteren

Forschungen in der Frage einer besseren Ausnutzung der Brenn-
stoffe in bestehenden Locomotiven anzuregen.*)

Einen sichereren Erfolg verspricht jedenfalls eine solche
neu zu erbauende Verbund-Locomotive, welche in der ersten An-
schaffung nur wenig mehr kostet als cine gewohnliche mit
Doppeleinlass.

Es wurde dann auch eine solche von mir nach von den
bis jetzt in Deutschland eingefiihrten etwas abweichenden Grund-
sitzen entworfen, und davon vorldufig vier Stiick in der A.
Borsig’schen Fabrik in Berlin ausgefiihrt.

Diese Maschinen mit ihren Erfolgen sollen den Gegenstand
einer weiteren Mittheilung bilden. (Schluss folgt.)

*) Als meine Versuche im Gange waren erfuhr ich durch Zufall,
dass ein englisches Patent vom 27. September 1884 No. 12904, ein ganz
dhnliches Ziel verfolgt. Der Erfinder ist Baron C. A. de Landsée.
Ueber den Erfolg ist mir nichts bekannt geworden.

Zum Querschwellen-Oberbau der Deutschen Bahnen.

Von J. Roehl, Ingenieur in Bochum.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 18--21 auf Tafel XXVII)

Der Oberbau der Eisenbahnen in Deutschland hat in iiber-
wiegender Ausdehnung in seiner Entwickelung die bestimmte
Richtung als Oberban mit breitfiissigen Schienen und
holzernen oder eisernen Querschwellen angenommen,
zeigt jedoch in Bezug auf die Einzelnheiten in dem Querschnitte
der Schienen und der eisernen Querschwellen so verschiedene
Formen, dass es dem Praktiker oft unmoglich ist, die Grinde
fir die Abweichungen in denselben aufzufinden. Wohl kommen
Fille vor, in denen eine einheitliche Behandlung oder eine be-
stimmte Vorlage nicht wohl beibehalten werden kann, wie z. B.
bei dem Oberbaue von Bahnen fir leichte Pferdebahnwagen
mit Normalspur, bei Bahnen fiir schwere Erztransportwagen
mit einer Schmalspur von 500 bis 700™ u, s, w. In den
meisten Fillen jedoch entsprechen grosseren Lasten grossere
Schienen, Schwellen und Spurweiten bis zur Normalspur und
an der Hand ausgefiihrter und bewihrter Oberbauten gestalten
sich die Verhiiltnisse so einfach, dass es fiir den Praktiker ge-
wiss von Bedeutung sein wird, dieselben zum Gebrauche iiber-
sichtlich und handlich zusammengestellt zu sehen.

Bei dem Oberbaue mit eisernen Querschwellen
kommen in Betracht: 1) die Schienen, 2) die Schwellen und
3) die Verbindungsmittel.

I. Die Schiene soll eine hohe Tragkraft besitzen und
gegen die durch seitliche Stdsse hervorgerufene Neigung zum
Kippen und Ausbiegen eine geniigende Sicherheit bieten. Der
Steg der Schiene, durch Licher geschwiicht, darf nicht zu diinn
sein, damit das Entstehen von Rissen oder Briichen an diesen
Stellen vermieden wird. Um ein Kippen oder Ausbiegen der
Schiene zu verhiiten, sucht man oft dem Fusse und auch dem
Kopfe der Schiene eine ziemlich grosse Breite zu geben (worauf
z. B. die Englinder und Amerikaner noch grosseren Werth
legen, als die deutschen Ingenieure); es kann jedoch hierin des

.

Guten auch zu viel geschehen, und man ist dann meistens ge-
nothigt, nach geringer Abnutzung des Kopfes, viel Material als
unbrauchbar zu beseitigen. Zudem lassen sich diese iibermiilsig
breitkopfigen und breitfissigen Schienen nicht gut walzen, und
eine Schiene, die sich nicht gut walzen lisst, hat meistens auch
keine besondere Giite aufzuweisen. Das gleiche lisst sich iiber
die sehr geringen Neigungen der Laschenanlageflichen am Kopfe
und Fusse der Schienen sagen; es lassen sich jedoch Neigungen
von 1:5 noch wohl walzen und diejenigen der Laschenanlage
der preussischen Staatsbahnschiene von 1:4 bieten durchaus
keine Walzschwierigkeiten.

Werden nun diese Forderungen beriicksichtigt und hier-
nach die bis jetzt in Gebrauch genommenen Querschnittsformen,
von welchen Hunderte vorliegen*), verglichen, so fiillt das Ur-
theil entschieden zu Gunsten der seit 1885 auf den preussischen
Staatsbahnen angewendeten Schiene aus, wenngleich deren Steg
die geringste zulidssige Stirke von 11™m besitzt und dadurch
Briiche der Schienen an den gelochten Enden begiinstigt. Dies
beriicksichtigend, wurde das in Fig. 20 und 21 auf Taf. XXVII
dargestellte Normalprofil entworfen, dessen Mafse in Hundertsteln
der Hohe angegeben sind, Es soll dieser Querschnitt jedoch
weniger als Normalprofil fiir die Hauptbahnen gelten, was es
freilich auch kann, sondern zur Festsetzung der Mafse fiir die
kleineren Profile, welche bis zu 45™m Hghe herabgehen,
dienen. Fir letztere sind die Mafse von Kopf- und Fussbreite
auf Millimeter, und vom Stege auf halbe Millimeter thunlichst
nach unten abzurunden.

II. Die Schwelle soll ein breites Auflager, sowohl dem
Bahnbette, als auch der Schiene bieten, eine bedeutende Hohe
haben, um gegen Durchbiegen gesichert zu sein, mit umgeklapp-

*) Vergl. Organ 1888, Band XXV, Seite 10. Anmerkung.
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ten (und unausgestossenen) Enden eine so grosse Linge besitzen,
dass die Beanspruchung der Schwelle eine moglichst vortheil-
hafte ist, und dass die Schwelle sich ferner leicht walzen ldsst,
d. h. sie soll eine einfache Form besitzen, ohne unnothige Ecken
und ohne dinne, schnell erkaltende und leicht reissende Fiisse:
ferner soll sie leicht und ganz zu unterstopfen und das Gewicht
soll im Verhiiltnisse zur Stirke ein thunlichst geringes sein.

Diesen Anforderungen entspricht weder die in letzterer Zeit
auf den Preussischen Staatsbahnen meistens verwendete soge-
nannte verbesserte Haarmann’sche Schwelle, noch die der
Bergisch - Mirkischen Eisenbahn, noch die Vautherin- und
dhnliche Schwellen; am giinstigsten stellt sich die neue links-
rheinische Schwelle*), und die der Reichsbahnen**¥).

Die in Fig. 20 auf Taf. XXVII abgebildete Schwelle ist
so entworfen, dass sie den obigen Anforderungen moglichst ent-
spricht, ist dabei aber so leicht gehalten, dass sie auch mit
den Holzschwellen in Wettbewerb treten kann. Das Verhiltnis
der Mafse zu einander bleibt bei den verschiedenen Schwellen-
Querschnitten das gleiche.

Bei dem Bestellen von Schienen und Schwellen wurde seit-
her nur zu oft, weniger dic Tragkraft, als vielmehr das Gewicht
der Schienen und Schwellen in den Vordergrund gestellt und
die ™rm derselben dabei mehr oder weniger unberiicksichtigt
gelassen. Das mag wohl daher kommen, dass das Verhiltnis
der Tragkraft zum Gewichte der Schienen und Schwellen noch
zu wenig geliufig ist, und daher soll dieses in Folgendem még-
lichst klar und einfach angegeben werden.

Um das Gewicht eines Gleises im Verhidltnisse zu seiner
Stirke, bezw. seines Widerstandes gegen den Raddruck, mog-
lichst giinstig zu gestalten, kommt es hauptsichlich auf die Ent-
fernung der Schwellen von einander an und nur diese bedarf
der Beriicksichtigung, wihrend die Verbindungstheile, ihres
geringen Gewichtes wegen, ausser Acht gelassen werden kinnen.

Angenommen wird noch, dass der Druck, den das Rad
mittels der Schwelle auf das Bahnbett ausiibt, bei allen Gleisen
gleich sei.

Die Schienenhthe = hdem,

Die Schwellenbreite =— bdem,

Die Spurweite = S™.

Die Schwellenentfernung = E™.

Der Raddruck = Pke,

Die zuliissige Spannung = s*& fiir 14°m,

1) Die Schienenlinge = 7 8.

2) Die Schwellenlinge = 1,8 S.

3) Die Laschenlinge = 4 h.

4) Die Laschenlochung = 0,35h+-1,20h4-0,90h 41,20 h
-+ 0,35 h.

5) Die Schraubenstirke = —l(—;—

6) Die Schienenentfernung (Stoss) = 30"
7) Sm — hdcm’

S|

d. h. die Spurweite = 10 Schienenhohe,
was allerdings bei den Hauptbahnen nicht zutrifft; es ist
jedoch nicht unwahrscheinlich, dass dieselben bald ge-

%) Vergl. Organ 1888, Tafel XXIV, Fig. 2.
**) Vergl. Organ 1888, Tafel VI, Fig. 8.

8)
9)
10)
11)

12)

13)

14)

nothigt sein werden, grossere, . stirkere Schienen anzu-
wenden, die dieser Annahme entsprechen:

Das Schienengewicht in kg fir 1™ = 20 h%

Das Schwellengewicht in kg fir 1™ = 4 b2

Das Gewicht einer Schwelle G, = 7,6 b2S.

Das Widerstandsmoment der Schiene in Bezug auf die
cm

I 5. 68,9 13
e

wagerechte Schwerpunktsachse = s.
h8 1

= sm (welche Formel unmittelbares Ablesen vom

Rechnenschieber gestattet, wenn s ausser Acht gelassen

wird).

Das Widerstandsmoment der Schiene in Bezug auf die

J
lothrechte Achse =s. i =s.13,78 ¥ = 5-ce,
[ 5.e
J
DasWiderstandsmoment der Schwelle =s. e_3 =s5.2,815.b3
s.b3 3
= 0,355

Der Raddruck: P=ab$8 '(wobei a bei allen Schwellen
gleich gross ist).
Es ergeben sich nun folgende Beziehungen zwischen
Schienen und Schwellen.
E
Da das Moment: Pﬂ% (wobei m eine von der Art

der Unterstiitzung der Schiene abhingige Werthziffer ist)

= s.% —5.68,9h% und das Gewicht des Gleises fir
1
3 b2
IM=G=2.20h%4| 7’6Eb S ist, so sind bei gleicher

Belastung, Spur und Schwelle E und h so zu wihlen,
dass das Gewicht ein geringstes wird. Wird P und E
aus obigen Gleichungen beseitigt, so erhilt man die Glei-

5Q2
chung: G == 40 h? 4 %é%a 9bmSh3. Der kleinste Werth
* b

fir G ergiebt sich bei Erfillung der Gleichung:

a6 3.7,6.ab382
an = 240k — $.68,9mh*

h
Daraus folgt durch Multiplication mit 3¢

_%40112: 7,6.2b38? ___G,,.a..b.S__ G,.P
3 5.68,9.mh3 i
ms— ms—
¢ ¢
d. h.ein Gleis wird dann am leichtesten, wenn
dieSchwellen 2/, die Schienen 3/; des Gesammt-
gewichtes enthalten.
S =h in letztere Gleichung eingesetzt liefert:
b3 — 2.40.5.68,9m.h3
3.7,6a
Verhiltnisse und gestattet die Annahme:

G
=

, d. h. b steht zu h in geradem

15) b_—_%h=l,66h.

16)

Daraufhin ergiebt sich:

68,9.80.s.mh*
Der Raddruck: P = —3—7,6_-b2—

4
__68,9.80.s.mht o,

- 10, \2
3.7,6.<?h)

.2
17) Das Gewicht des Gleises fur 1™ = (40 + —3;—.40) h?

2
= %)03—11— = % (ohne Verbindungsmittel).
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P
18) Das Gewicht der Schiene fiir 1™ == 200

19) Das Gewicht einer Schwelle == 7,6 b2S — 21 h3,
Das Gewicht des Gleises fiir eine Schienenlinge setzt
sich zusammen aus:

2 Schienen zu 7 h™ , = 280 h3kg
9 Schwellen zu 21 h3 = 189 <« «
4 Winkellaschen . = 14,6 « «
8 Laschenschrauben . = 18 « «
36 Klemmplittchen = 7,6 « «
36 Klemmschrauben = 6,0 « «

4995 b3 kg.
7 h™ Gleis wiegen also rund 500 h® kg oder
20) 1™ Gleis rund 71,4 h? kg.

III. Die zu den Schienen gehorigen Verbindun gs-
theile: die Laschen und Laschenschrauben haben nur
!/;7 des Gewichtes der Schienen, die zu den Schwellen gehorigen
Theile nur !/;, des Gewichtes der Schwellen und die Summe
aller Verbindungstheile nicht einmal /;, des Gewichtes der
Schienen und Schwellen oder 1/,, des ganzen Oberbaues.

1. Beispiel (Fig. 20 und 21, Taf. XXVII) *). Ist der
Raddruck = 4000 kg, so ist h = 1, die Schiene = 100 mm
hoch, im Kopfe 45m™™ im Fusse 80™" breit, im Stege 9mm
stark, das Gewicht der Schiene = 20 kg, die Schwelle = 166 ™™
breit, 60 ™™ hoch und fir 1™ = 11 kg schwer. 1™ Gleis wiegt
rund 71 kg.

2. Beispiel. Ist der Raddruck = 1400 kg, so ist nach

0
16) h= ig—og = 0,6, die Schienenhthe == 60 ™™, die Kopf-
breite = 27™m, die Fussbreite — 48™m, die Stegstirke — 5
. 1400
bis 5,5™m, das Schienengewicht nach 18) == 500 = 7 kg,

die Schwellenbreite nach 15) = 100™m, die Hohe — 35 oder
36™m, das Gewicht der Schwelle fir 1™ nach 9) = 4 kg, das
Gewicht des Gleises fiir 1™ nach 20) — 25 kg. Das Wider-

) J
standsmoment der Schiene e—l nach 11) = 68,9.0,6% =15 cm3,

1
3. Beispiel. Nach 7) wiirde sich fir die Normalspur
von 1435™™ eine Schiene von 1,44 9%m Hohe mit einer Trag-
kraft (nach 16) von 8200 kg ergeben, nach den technischen

*) Hier sind die eingeschriebenen Mafse als mm aufzufassen, wiih-
rend sie oben nur das Verhiiltnis zur Hohe angaben,

Vereinbarungen des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
iiber den Bau und Betrieb der Haupt-Eisenbahnen, § 15, ist
Jjedoch eine Tragkraft von 7000 kg als geniigend zu erachten
und dementsprechend konnen sowohl die Schienen, als auch die
Schwellen leichter ausgebildet sein. Es erhilt alsdann die

. . . /7000
Schiene nach 16) eine Héhe — \/m

Taf. XXVII, Fyig. 18 eine Kopfbreite =— 60™™ eine Fuss-
breite = 106 ™™, eine Stegstirke = 12", (nach 8) ein Ge-
wicht fir 1™ = 35 kg und ein Widerstandsmoment (nach 11)

I 16gems,
1

= 1,33 9m und nach

Die zugehorige Schwelle ist (nach 15) = 220™m breit,
80™m hoch und (nach 9) = 19,4 kg fir das Meter und bei
einer Lénge (nach 2) von 2600™" = 52 kg (nach 10) schwer.
Da zu ciner Schienenlinge (nach 1) von 10™ 9 Schwellen ge-
horen, so ergiebt sich das Gesammtgewicht :

2 Schienen zu 10™ zu 35 kg = 700 kg
9 Schwellen (zu 2,6™) zu 52 kg = 468 «
1168 kg
Die Verbindungsmittel = 1/,, = 78 «
Summa = 1246 kg

und das Gewicht fir 1™ Gleis — 125 « 3

Nach Gleichung 20 wiirde das Gewicht fir 1™ 71,4.1,332
= 126,4 kg betragen.
Zur Vereinfachung des Oberbaues diirfte eine decimeter-

weise Steigerung der Spurweite zu empfehlen sein, so dass
fiir eine

. . dessen und dessen
Spurweite das Profil dessen Hohe Gewicht Tragkraft
von (GL. 7) (Gl. 8) (GI. 16)
m No. mm kg t
0,6 6 60 7 1,4
0,7 7 70 10 2,0
0,8 8 80 13 2,6
0,9 9 90 16 3,2
1,0 10 100 20 4,0

Nicht allein wiirden hierdurch die Kosten der
Herstellung bedeutend verringert werden, sondern es wiirde
auch die Lieferung dieser gangbarem und stets vorrithigen
Schienen schuneller erfolgen konnen,

werden wiirde.

Die eisernen Balken-Briicken der Eisenbahnen im Betriebe, ihre Ueberwachung
und deren Ergebnisse.

Von W. Fuchs, Konigl. Regierungs-Baumeister zu Berlin.

(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—14 auf Tafel XXVIIL)

Zweckmiilsigkeit des Gefiiges und Sorgsamkeit in der
Unterhaltung heissen die beiden Pfeiler, auf denen sich, wie
bei jedem anderen Werke, die Lebensdauer einer eisernen
Briicke aufbaut. — Von allen Mitteln zur richtigen Erkennung
dieser beiden Grundbedingungen diirfte aber keines von wesent-
licherer Bedeutung sein, als die fortgesetzte planmifsige Ueber-

wachung ausgefiihrter, im Betriebe befindlicher Bauwerke, wie
sie durch die vorgeschriebenen Jahres - Pritfungen und Probe-
Belastungen ermoglicht wird. — Der hohe, gleichwohl nicht
selten angezweifelte Werth beider Malsnahmen springt am besten
in das Auge, wenn die in Folge derselben gesammelten wich-
tigsten Erfahrungen zusammengestellt werden.
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Dies ist im Nachfolgenden mit den Ergebnissen geschehen,
welche zweien der briickenreichsten Amtsbezirke entnommen sind.

L Ergebnisse der Jahres-Priifungen,

"Die Pfeiler.

Eine sehr grosse Verschiedenheit zeigt sich allgemein in
dem Verhalten der Pfeiler der grossen gegeniiber denjenigen
der Pfeiler der kleineren Briicken.

Wiihrend bei den ersteren, selbst wenn sic schon ein be-
trichtliches Dienstalter haben, keine oder doch nur kleinere
Mingel sich bemerkbar machen, zeigen sich bei den letzteren
schon nach wenigen Jahren deutliche Spuren der Zerstérung,
namentlich in den Schichten unter und ncben den Auflager-
steinen. Wenn auch zweifellos der Herstellung der bedeutenden
Pfeiler mehr Sorgfalt gewidmet wird, als den kleineren Bau-
werken, so liegt doch nicht hicrin allein die Ursache dieser
sehr verbreiteten Erscheinung. Viclmehr deutet die stets von
den Auflagersteinen ausgehende Zerstorung darauf hin, dass die
Ursache hauptsiichlich den fiir die Entwiirfe mafsgebenden Grund-
sitzen zuzuschreiben ist.

Man findet iiberhaupt nur seiten cin Bauwerk, bei dem
simmtliche Auflagersteine fest liegen, selbst bei den grossten
Spannweiten pflegt der einc oder der andere gelockert zu sein,
Je kleiner aber die Stiitzweite wird, um so hiufiger und bos-
artiger wird dicse Erscheinung, namentlich dann, wenn die
Lager-Platte und das Trigerende mittels Steinschrauben an
dem Auflagersteine befestigt sind. — Da dic Muttern dieser
Bolzen doch nie fest bleiben, sondern stets kurze Zeit nach
dem Nachziehen wieder lose gefunden werden, so sind an ihrer
Stelle einfache Rippen der Auflagerplatten, womit letztere in
die Steine cingreifen, wenigstens fiir die kleineren Spannweiten
vorzuziehen.

Hiufig, besonders bei vielen Wege-Unterfihrungen, liegt
dic Ursache der Zerstorung in einer nicht ausreichend be-
messenen Stéirke der Endpfeiler, welche sich nach der Oeffnung
zu oben iberneigen. In Folge davon legt sich das bewegliche
Trigerende gegen die benachbarte Hintermauerung, erzeugt so
zwar eine Absteifung beider Pfeiler, zertrimmert aber das
Mauerwerk allmihlich vollstindig, und fithrt das Bauwerk dem
ginzlichen Verfalle entgegen. — Dieser selbst bei grossen
Fachwerksbriicken bemerkte Uebelstand ldsst sich zwar durch
rechtzeitige Aussteifung der Pfeiler gegen das Tragwerk un-
schidlich machen, indem unter den beiden Haupttrigern eine
als Druckhaupt dienende wagerechte Querleiste zur Uebertragung
des Druckes in voller Pfeilerbreite nach Fig. 8, Taf. XXVIII
angebracht wird, doch wird so die freie Beweglichkeit bei
Wiirmeéinderungen aufgehoben. Ganz unzuliissig ist es jedenfalls,
das Druckhaupt gegen die schwache Hintermauerung wirken zu
lassen. — Aus diesen Griinden sollen Endpfeiler fir neue
eiserne Briicken reichlich in den Abmessungen gehalten werden,
weil, abgeschen von der Betriebs-Unsicherheit, die Unterhaltungs-
Kosten schwiichlicher Bauten ganz bedeutende werden.

Als giinzlich unzweckmilsig haben sich ferner alle die-
jenigen Anordnungen erwiesen, bei denen mittels Holzschwellen
die Druckwirkungen des Betriebes auf Mauerwerks-Triger iiber-

tragen werden. Unter den sehr zahlreichen Fillen, welche der
Verfasser zu untersuchen Gelegenheit hatte, fand sich kein ein-
ziger, in dem das betreffende Mauerwerk nicht bedenklich in
seinem Zusammenhalte gelockert gewesen wire. — Ganz be-
sonders ungiinstig in dieser Hinsicht sind die Schwellen oben
auf der Hintermauerung, und namentlich bei schiefen Briicken,
die zur Ueberfithrung der Fahrbahn auf den Pfciler am Briicken-
ende angeordneten, strahlenfﬁymig gerichteten Briickenbalken,
welche zum Theile auf dem Pfeiler ruhen.

Man sollte grundsitzlich jede Losung vermeiden, welche
dazu zwingt, irgend ein holzernes Tragglied, sei es Lang- oder
Querschwelle, auf dic Hintermauerung zu lagern. Aber auch
Lisentheile sollten nug unter Anwendung richtig gebauter Lager-
Vorrichtungen auf Mauerwerk gebettet werden.

Ausser den angefithrten Umstinden bedingt bei kleinen
Briicken unzweifelhaft die meist viel zu gering bemessene Grosse
der Auflagersteine die rasch eintretenden Zerstérungen. — Bei
den grossen Briicken, bei denen dic Verkehrslast im Verhilt-
nisse zum Eigengewichte weit geringer ist, als bei den kleinen,
bleiben naturgemiils auch die Stosswirkungen auf die Auflager
verhiltnismifsig weit kleiner, als bei kleinerer Spannweite. —
Aus diesem Grunde muss sowohl die Masse, als auch die Druck-
fliche des Auflagersteines im letzteren Falle im Verhiiltnisse
bedeutend grosser genommen werden. Es empfiehlt sich da-
her, hier die Linge desselben moglickst gleich der Pfeiler-
Dicke, die Breite mindestens 1 ™ und die Hohe nicht unter
0,5 ™ zu wihlen.

Von recht bedeutendem Einflusse auf den Bestand der
Pfeiler hat sich ferner die Anordnnng ihrer Abdeckungen er-
wiesen, — Selbst bei den wichtigen Bauwerken, welche unsere
grossten Strome iibersetzen, findet sich, dass sich im Laufe der
Zeit das cingedrungene Wasser aus dem Pfeiler-Innern mit
Gewalt einen Ausgang sucht und die Fugendichtung sprengt.
Es findet sich dies meist in ziemlich tief gelegenen Schichten,
was sich daraus erkldren ldsst, dass das Wasser erst eine ge-
wisse Druckhohe erreichen muss, bevor es die dem Abflusse
entgegenstehenden Hindernisse iiberwinden kann.

Die Abdeckungen sollten daher in solchem Zustande sein,
dass sie dem Regenwasser iiberhaupt keine Moglichkeit bieten,
in den Pfeiler zu gelangen. In dieser Hinsicht ist dic vielfach
beliebte Anordnung von Ziegel-Rollschichten nicht einwandfrei.
In der Mehrzahl der Fille zeigen sich dieselben vollstindig
durchlissig und somit zwecklos.

Jedenfalls sollten die noch vielfach vorhandenen wagerecht
liegenden Absiitze recht kriftige Abwisserungen und Werkstein-
Deckplatten, oder, wenn durchaus Rollschichten Verwendung
finden sollen, einen Asphalt-Ueberzug auf denselben erhalten.

Als ganz besonders wichtig verdient noch hervorgehoben
zu werden, dass sehr hiufig der Frage der Zugiinglichkeit der
Lager-Vorrichtungen nicht die gebiihrende Beachtung geschenkt
wird. Zuweilen sind bei sehr grossen Briicken, um an oberer
Pfeilerdicke zu sparen, die Trigerenden auf den Briickenpfeilern
so nahe aneinander geriickt, dass es thatsiichlich unméglich ist,
dazwischen hindurch zu kriechen und die ecinzelnen Theile
nachzusehen. Das Gleiche gilt von den Endpfeilern, bei denen
hiufig das Trigerende hart an der Hintermauerung liegt. —



Bei kleineren Briicken aber ist nicht selten durch besonderen
Aufwand an Mauerwerk der ganze Auflager-Absatz in einen
steinernen Kasten umgewandelt, der ecine Untersuchung auf’s
Acusserste erschwert und verhindert. .

Bei der Wichtigkeit, welche die Jahres-Priifungen haben,
sollte man sie bei bestchenden, wic bei neu herzustellenden
Bauwerken durch zweckmiilsige Gestaltung der Auflager-Absitze
und Steine nach Moglichkeit erleichtern. Zu diesem Zwecke
solite man auch dic Trigerunterkante mindestens 8 cm iiber
die Oberfliche der Auflagersteine legen, damit alle fir die
Priifungen erforderlichen Vorkehrungen bequem getroffen werden
konnen.

Dic Ueberbauten.
Bleifugen.

Die den Druck von der Auflagerplatte auf den Stein iiber-
leitende Fuge ist bei viclen iltercn Bauwerken mit einer Blei-
zwischenlage ausgefiillt, welche der Natur des Materiales ent-
sprechend unter andauerndem Drucke sich wie eine zihe Flissig-
keit verhilt und in Folge dessen iiberall, wo es moglich ist,
aus der Fuge herausquillt.

Da dies an den verschiedenen Stitzpunkten eines Briicken-
korpers nicht gleichmilsig erfolgt, so wird der letztere dadurch
in sehr ungiinstige Verhiltnisse gebracht, weil er unbelastet in
der Regel nur noch auf drei Punkten ruht, wihrend das vierte
Lager bei cintretender Belastung plotzlich einen harten Schlag
erhilt. Dic Folgen zeigen sich dann sowohl in Spriingen der
gusseisernen Lagertheile, und zwar in der Regel in den einander
iibereck gegeniiberliegenden ‘Stiitzpunkten, als auch sehr deut-
lich in dem Lockerwerden der Nietverbindungen in den Haupt-
querverbiinden, wic in den Fiillgliedern der Fachwerks-Haupt-
triger. .

Fast regelmiifsig “zeigte eine ungewohnlich grosse Zahl
locker gewordener Niete in den Haupttriigerenden den nicht
ordnungsmiifsigen Zustand des unterliegenden Lagers an.

Cementfugen.

Auch die Cementfugen bewiihrten sich nicht iiberall gleich-
mifsig. Manche derselben befinden sich trotz hohen Dienst-
alters in ausgezeichnetem Zustande, mindestens ebenso viele
aber in sehr unbefriedigendem. Dabei mag ausser der Giite
des Cementes wohl besonders die Sorgfalt bei der Herstellung
mitsprechen. Nach den gemachten Beobachtungen ist es aber
ausser Zweifel, dass das vielfach iibliche Steckenlassen der bei
der Aufstellung benutzten Keile in der Fuge eine Hauptursache
dicser Zerstorungen ist ; diese Nachlissigkeit befordert dann nach
Zertriimmerung der Cementkorper auch das Zerspringen der Lager-
Platten, weil letztere, entgegen der ihrer Stiirken - Bemessung
zu Grunde gelegten Voraussctzung nur noch in einzelnen Punkten
gestiitzt werden.

Die Verkuppelung zweier nebeneinander liegenden ein-
gleisigen Briickenkorper durch steife Kreuze, wie sie bei den
an grosse zweigleisige Strombriicken sich anschliessenden Fluth-
briicken vielfach ausgefithrt wird, wirkt gleichfalls ungiinstig
auf den Bestand der Fugen, weil der belastete Korper den un-
belasteten um seine Liingsachse zu drehen strebt. Dieser Uebel-
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stand ldsst sich durch Herausnehmen der Schrigbinder aus den
Verkuppelungs-Kreuzen mildern.

Da dic Fugen-Zerstorung gleichfalls mehr bei den kleineren,
als bei den grossen Spannweiten auftritt, so scheint auch dies
ein Fingerzeig dafiir zu sein, dass die Lagerschuhe fiir crstere
grosser bemessen werden miissen, als bisher iiblich gewesen ist.

Besser diirften sich die aus geeignetem Metall-Gusse be-
reiteten Fugen-Fiillungen bewihren.

Auch die hiufig zwischen die Berithrungsflichen zweier
aufeinander Druck iibertragenden Eisentheile eingeschobenen
Bleiplatten pflegen seitlich hervorzuquellen und in dhnlich un-
giinstiger Weise, wic vorstehend geschildert, auf das Bauwerk
zu wirken. :

Hier lisst sich durch Anwendung von Platten aus weichem
Kupfer geniigende Abhiilfe schaffen.

Die Lager.

Dic gebriiuchlichen Anordnungen der Flichen- und Kipp-
lager der kleineren Briicken haben sich im Ganzen gut bewihrt.
Jedoch zcigt sich zuweilen, dass die Haupttriger, in Folge un-
geniigender Sorgfalt bei der Aufstellung, nicht satt mit ihrer
Unterfliche in den Lagern liegen, sondern nur in einer Linie
eine Kante des Lagerschuhes pressen, wodurch jedesmal Stor-
ungen in der richtigen Wirkung der Theile hervorgebracht
werden.

Bei manchen Briicken, z. B. der Fluthbriicke am Zeglin-
Strome im Oderthale, sind die auf einem Strompfeiler zu-
sammentreffenden Haupttriger zweier verschiedener Oeffnungen
in einen gemeinschaftlichen Schuh gelagert. Dies hat sich
nicht bewihrt; die Platten sind in nicht unbetrichtlicher An-
zahl in der Mitte gebrochen.

Bei den mit Pendelsiitzen versehenen beweglichen Lagern
der grosseren Briicken sind die Pendel, wenn sie nur mit einem
Zapfenrahmen verschen waren, in der Regel umgefallen vor-
gefunden worden, zuweilen in solcher Stellung, dass nur zwei
Pendel dic ganze Auflast zu iibernehmen hatten. Dagegen
haben sich Pendelsiitze mit doppeltem Zapfenrahmen, falls die
letzteren nicht zu breit waren, ausnahmslos gut bewdihrt.

Diec Haupttragbolzen zwischen den oberen und den unteren
Lagerbocken sind hiufig ohne Zapfenbunde ausgefiihrt; in Folge
dessen werden sie durch die Stosse beim Befahren allmihlig
aus ihren Lagern herausgedringt, fallen wohl auch, wie dies
bei manchen grosseren Sieg-Briicken der Deutz-Giesscner Bahn
Leobachtet wurde, ganz heraus.

Die Haupttriger.

Dic aus Walz- oder aus Blechbalken gebildeten Haupt-
triiger haben sich, abgesehen von den weiter unten beziiglich
des Rostens gemachten Bemerkungen, gut gehalten. — Nur
bei denjenigen Anordnungen, bei denen die Fahrschienen mittels
Unterlags-Platten unmittelbar auf den Obergurt gelagert worden
sind, findet sich hiufig, dass diese Platten zu schwach sind,
und dass in Folge davon der Schienenfuss bei seiner Einbiegung
die oberen Nietkopfe des Obergurtes vollstindig entzwei himmert.

Bei den Haupttriigern der Fachwerks-Briicken erweist sich
oft in Doppel-Diagonalen das eine Band spannungslos, in welchem



Falle sich in der Regel in den Anschlissen des gespannten
Bandes lose Niete zeigen.

Ueberhaupt ist die einleuchtende Erscheinung vielfach be-
obachtet,, dass sich die Nietc in den Anschliissen der Binder
und Steifen der Wand viel leichter lockern, als in denjenigen
der Gurtstibe. Es ist deshalb besonders wichtig, die ersteren
so anzuordnen, dass jedes Niet leicht ersetzt werden kann, weil
Schraubenbolzen ar solchen Stellen in der Regel locker ge-
riittelt werden.

Ein besonderes Augenmerk verdienen die Kreuzungsstellen
von Haupt- und Gegen - Diagonalen, wenn sie sich unmittelbar
beriithren, weil sie sich, wenn unverbunden, durch Scheuern
gegenseitig stark schwiichen. — Da eine feste Vernietung dieser
Theile ebenfalls ihre Nachtheile hat, so empfiehlt cs sich, in
dic Beriithrungsfuge eine Gummischeibe einzuschieben, und durch
kalte Vernietung eines in ein weites Nietloch eingesteckten
schwachen Nietbolzens beide Theile nur so zu verbinden, dass
jeder noch ungestort vom andern seine Aufgabe zu erfillen
vermag.

Das Fahrbahn-Gerippe.

Die meisten Mingel einer Briicke werden regelmiifsig bei
der Untersuchung des Fahrbahn-Gerippes gefunden, und zwar
sind es immer die Anschliisse der Schwellentriger an die Quer-
triiger, und diejenigen der letzteren an die Haupttriger, welche
ungiinstigen Befund liefern. Zuerst zeigt regelmilsig das oberste
Anschlussniet im Stehblech des niedrigeren Theiles, sodann
das unterste, in weiterer Folge das zweite von oben, alsdann
das zweite von unten das Bestreben, locker zu werden. Man
kann manchmal an einer Briicke die verschiedensten Zustinde
dieser Entwicklung verfolgen. — Auch nach der Ausbesserung
treten dieselben Mingel immer wieder an denselben Stellen
auf, weshalb dic Frage nahe liegt, ob hier nicht eine Ge-
pflogenheit beim Entwerfen die Ursache sein sollte. Diese
Frage kann lediglich bejaht werden, denn es ist ecin allge-
meiner Gebrauch, die Quer- und Schwellentriger in der Stirke
so zu bemessen, als wirkten sic wie Balken auf zwei Stiitzen
mit freien Enden, wihrend in Wirklichkeit dicse letzteren
niemals vorhanden sind.

Die iibliche Berechnungs-Weise hat zwar den Vortheil,
dass sie fiir den Triger selbst ctwas zu grosse Stirken ergiebt,
dafir aber den Nachtheil, dass die Nietverbindung des An-
schlusses unter allen Umstinden zu schwach gerdith, wihrend
doch gerade bei dieser ein Mehrmafs ganz besonders erwiinscht
ist. — Deshalb sollte man nicht versiumen, den Anschluss
mindestens unter der Voraussetzung voller Einspannung zu
berechnen.

Sind die Schwellentriger nicht zwischen, sondern auf die
Quertriiger gelegt, wie dies bei den oben erwihnten Sieg-
Briicken der Fall ist, so zeigt sich, dass die einfache Ver-
nietung zwischen Untergurt des Schwellentriigers und Obergurt
des Quertriigers nicht die geniigende Festigkeit bietet.

Sehr lehrreich in Hinsicht der Einzelausbildung sind die-
jenigen Triiger, bei denen in den Lastpunkten die Aussteifungs-
Winkeleisen fehlen, wie dies oft sowohl bei Schwellen- und
Quertriigern, als auch bei Blech-Haupttrigern vorkommt, wenn
die Briickenbalken auf den Gurt gelegt sind.

In diesem Falle ruht hiiufig die ganze unmittelbar aufzu-
nehmende Last nur auf einem grade unter der Schwelle be-
findlichen Niete, manchmal auf zweien, giinstigsten Falles auf
dreien. Den hierbei cntstehenden Laibungs-Driicken ist das
Stehblech nicht gewachsen, woraus sich eine kleine Einbiegung
der Gurtwinkel ergiebt, bis dic Nachbarniete in Thétigkeit
treten. Auch diese geben nach und so pflanst sich diese Durch-
senkung so lange fort, bis die Gurtwinkel wic gespannte Taue
auf eine geniigende Anzahl von Aufhiingepunkten die Last
iibertragen.

Diese Erscheinung liess sich in besonderer Deutlichkeit
und in verschiedenen Stufen der Entwickclung ap den Quer-
trigern der ibrigens tadellos gearbeiteten Kolner Eisenbalin-
Briicke i@ber den Rhein beobachten, bei welchen sich zuweilen
diese Verbiegung auf eine Strecke von 1,5™ Liinge crstreckte.

Bei Walzbalken, deren Steg in der unmittelbar Last auf-
nehmenden Fliche stets reichlichen Querschnitt bictet, ist trotz
fehlender Aussteifungen cine #hnliche Erscheinung nicht be-
obachtet worden.

Verhalten gegen Rosten.

Ueberall, wo Holztheile auf Eisen gelagert sind, also
namentlich unter den Briickenbalken, zeigen sich grosse Rost-
Anhiiufungen, welche um so unangenchmer sind, als sie nur
bei Auswechsclung der Balken zuginglich, und deshalb bei der
regelmifsigen Unterhaltung des Anstriches nicht beseitigt werden.

Aus diesem Grunde diirfte es sich empfehlen:

Entweder zwischen die Schwellenwinkel und den Triiger-
gurt eine besondere Zwischenplatte (vergl. Fig. 11 u. 12,
Taf. XXVIII) einzuschalten, auf welche der Balken gelegt wird,
und dieselbe, sowie die Schwellenwinkel, durch Verzinken vor
Rost zu schiitzen, oder nach Fig. 13 u. 14, Taf. XXVIII einen
verzinkten s - Eisen- Abschnitt als Balkenlager auf den Triger
zu nieten. Giebt man dann noch diesen Lagern jederseits
einen als Wassernase abgebogenen kleinen Ueberstand iiber den
Gurt (Fig. 12 u. 14, Taf. XXVIIL), so erreicht man, dass die
unter den Balken in Folge des hier besonders stark auftretenden
Tropfwassers dem Angriffe des Rostes vorzugsweise ausgesetzten
Theile in dieser Hinsicht weniger als bisher zu leiden haben.

Neben den Holzlagern sind es besonders die oberen wage-
rechten Gurtflichen des Fahrbahn-Gerippes,. welche vom Roste
zu leiden haben.

Auf diesen sammelt sich Staub und Schmutz, zuweilen
gar in recht betriichtlicher Menge. — Diese Anhdufungen halten
die Feuchtigkeit zuriick und befordern daher das Rosten. Dazu
kommt, dass bei der Erneuerung des Anstriches gerade diese
Flichen wegen ihrer schweren Zuginglichkeit vom Anstreicher
mit Vorliebe unberiicksichtigt gelassen werden. Deshalb ist
eine in bestimmten Zeitabschnitten zu wicderholende griindliche
Reinigung und eine besondere Beaufsichtigung des Anstriches
dieser Flichen von erheblicher Bedeutung.

Nicht unerwiihnt moge bleiben, dass vielfach die Art der
Ausbildung der Querschnitte eine Hauptquelle der Rostbildung
abgiebt, und es ist sehr bedauerlich, dass grade diejenigen
Anordnungen, welche (fir die Herstellung) mit Riicksicht auf
die Veriinderung des Querschnittes und die Deckung der Stosse

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahuwesens. Neue Folge. XXV. Band. 5. Heft 1888. 28
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die vortheilhaftesten sind, in Bezug auf das Rosten die un-
giinstigsten Ergebnisse liefern.

Dahin gehoren alle Querschnitte, welche zwischen zwei
Blechen oder Eisenschenkeln einen nicht ausgefiillten Raum von
cinfacher oder doppelter Blechstirke belassen.

Stehen diese Schlitze gerade oder geneigt aufrecht, und
sind sie dabei gar oben oder noch schlimmer unten geschlossen,
oder nehmen sie die Enden von Gitterstiben auf, so nehmen
die Rostbildungen in geradezu iiberraschender Weise iiberhand.
Weil cine Reinigung dieser Zwischenriume kaum angiingig,
ein nachtrigliches Streichen aber weder mit Pinsel noch mit
Biirste in befriedigender Weise zu crmoglichen ist, so hilft
man sich in der Praxis meist mit Verkitten, sogar mit Ein-
figen diinner Holzstiicke, erreicht aber mit beiden Mitteln nur
eine Verschlimmerung des Zustandes, weil in -den schr bald
sich einstellenden Rissen der viel zu- starken Kittfuge die
Feuchtigkeit erst recht gerne haftet, die Holztheile aber die-
selbe gradezu anziehen.

Will man daher auf die Anwendung von Querschnitten der
beregten Art in Betracht ihrer sonstigen Vorziige nicht ver-
zichten, so erscheint die vollstindige Vermeidung solcher Wasser-
siicke dringend geboten.

Die Fahrbahn.

Von den Fahrbahntheilen sind es besonders die Schwellen-
befestigung und die Anordnung des Bohlenbelages, welche zu
Ausstellungen Veranlassung geben. — Die DBefestigung  der
Querschnitte mittels eines wagerechten, durch zwei auf den
Obergurt des Schwellentriigers genietete Winkeleisenabschnitte
gehenden Bolzens bewilrt sich nicht. In der Regel ruht dic
Schwelle allein auf dem Bolzen, was dessen Bruch herbeifiihrt.
Dagegen hat sich die Befestigung der Schwelle zwischen zwei
Winkelabschnitten mittels ciner oder zweier 20 ™n starken ge-

wohnlichen Schienenschrauben sehr gut bewihrt, weil dabei die
Schwelle stets auf dem Schwellentriger ruht. Auch die An-
ordnung cines lothrechten Bolzens, welcher durch die Schwellen-
hohe und ein Nictloch des Schwellentriiger - Gurtes geht, ist
nicht zu empfehlen, weil nach Los-Rittelung der Muttern ent-
weder diese oder die Bolzen abfallen und verloren gehen.

Die Bohlen des Fahrbahn-Belages reichen hiufig
in grosser Linge iiber 7 Schwellen-Felder und sind auf jeden
Balken genagelt.

Hierdurch wird nicht nur die Priifung bedeutend erschwert,
sondern es werden beim jihrlichen Aufbrechen auch viele Bohlen
zerbrochen.

Deshalb ist es bei Weitem zweckmiilsiger, den Belag zu
kleinen Tafeln von hochstens 0,65™ Breite und 2,0™ Linge
durch untergenagelte Leisten zusammen zu fassen und dieselben
nur an wenigen Stellen, aber ausreichend, auf den Balken zu
befestigen.

Zuweilen finden sich sogar die Bohlen quer zum Gleise
unter den Schienen hindurch zwischen dic Schwellen gelegt,
in der Absicht, dic letzteren sichtbar zu belassen, und den
Bohlenbedarf betrichtlich zu vermindern. Diese nicht in
Abrede zu stellenden Vortheile machen aber die viel wichtigere
Priffung des Eisenwerkes nahezu unmoglich und konnen daher
nicht zweckmilsig ausgenutzt werden.

Denn auch fiir den ganzen Ueberbau gilt das von den
Pfeilern Gesagte, dass leichte Zuginglichkeit jedes Theiles so-
woll fiir dic Untersuchung, als auch fiir die Ausbesserung als
cinc Hauptbedingung einer guten Anordnung zu erachten ist.

Diesen Gesichtspunkt hervorzuheben erscheint um o wich-
tiger, als es selbst bei manchen neuen Briicken nicht an Nieten
fehlt, deren Ersatz bei eintretender Schadhaftigkeit nicht zu
ermoglichen ist.

(Schluss folgt.)

Die neue Schnell-Bremse von Westinghouse.

Mitgetheilt nach Engineer von v. Borries, Eisenbahn-Bauinspector zu Hannover.

(Hierzu Zeichnungen Fig.

Schon am Schlusse des Berichtes iiber die Bremsversuche
zu Burlington im Sommer 1887, S. 60 dieses Jahrganges wurde
bemerkt, dass es dem, um dic Entwickelung der durchgehen-
den Bremsen so sehr verdienten Herrn Westinghouse ge-
lungen sei, nach Beendigung der genannten Versuche seine
Bremse durch Umgestaltung des Kolbenschiebers derart zu ver-
bessern, dass mit dersclben ein Giiterzug aus 50 vierachsigen
Wagen stossfrei und auf kiirzestem Wege gebremst werden
konne. Eine derartige Bremswirkung war bei den genannten
Versuchen nur mittels der verschiedenen elektrischen Bremsen
erzielt worden, wilrend dic W esti‘nghouse-Bremse mit dem
S. 8 beschriebenen und auf Taf. II Fig. 6 abgebildeten ver-
besserten Kolbenschieber immer noch erhebliche Stosswirkungen
ergab, weil die Bremswirkung am Schlusse des Zuges erst 5
bis 6 Secunden spiiter eintrat, als vorne.

20—22 auf Tafel XXVIIL)

Die Art und Wirkung der ncuen Bremse hat Herr Westing-
house an Nord-Amerikanischen Bahnen auf eciner Rundreise
vorgefithrt, welche er im Herbste v. J. mit einem vollstiindigen
Bremszuge aus 50 Wagen unternahm; hei dersclben fanden an
einer grosseren Anzahl von Vereinigungspunkten der Bahnen
Bremsversuche, ihnlich denen zu Burlington, statt, deren Er-
gebnisse zum Theile in dem Berichte iiber die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, 1888 S. 125 wiedergegeben sind.

Die Wirkungsweise des neuen Kolbenschiebers ist dieselbe
wic diejenige des S. 8 beschriebenen, welcher bei den Versuchen
zu Burlington Anwendung fand ; es wird also bei Nothbremsungen
die Luft nicht nur aus den Hiilfsbehiltern, sondern zunéichst vor-
wiegend aus der Hauptleitung in die Bremscylinder eingelassen ;
infolge des hierdurch verursachten raschen Sinkens des Druckes

am vorderen Ende der Leitung pflanzt sich diese Wirkung von
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einem Kolbenschieber zum anderen mit grosser Geschwindigkeit
fort und langt schon nach 2—21!/, Secunden am hinteren Ende
des Zuges aus 50 Wagen an.

Der neue Kolbenschieber ist in Fig. 20—22 Taf. XXVIII
dargestellt und besteht aus dem bisherigen Kolben 5 und Steuer-
schieber 6, welche beim Bremsen mit mifsiger Stirke in der
bekannten Weise wirken, indem sich 5 und 6 infolge geringer
Druckverminderung in der Hauptleitung hichstens bis zur Hilfte
ihres Hubes bewegen. Diese Theile sind jetzt wagerecht, statt
wie frither senkrecht, angebracht. Fiir die Schnellwirkung in
der beschriebenen Art ist die aus dem Kolben 13 und den
Ventilen 18, 19 bestehende Vorrichtung angebracht.

Die Oeffnung C steht mit dem Hiilfsluftbehilter, B mit
dem Bremscylinder, der untere Zugang A mit der Hauptleitung
in Verbindung. Wird nun der Luftdruck in der Hauptleitung
an der Locomotive erheblich vermindert, so bewegt sich der
Kolben 5 wie bekannt, infolge des Ueberdruckes im Hilfsbe-
hiilter C, um seinen vollen Weg und bewegt den Schieber 6 so
weit, dass dessen seitliche Hohlung i (Fig. 22 Taf. XXVIII) iiber
die Bohrung h zu stehen kommt, worauf der tiber den Kolben
13 tretende Luftdruck diesen herabdriickt und das Ventil 18
offnet, so dass durch dieses und das Riickschlagventil 19 die
Luft aus der Hauptleitung durch verhiltnismilsig weite Quer-
schnitte nach B plotzlich in den Bremscylinder soweit ausstromt,
bis in beiden gleicher Druck herrscht, worauf sich das Riick-
schlagventil 19 wieder schliesst. Inzwischen lisst der Schieber 6
auch durch die Bohrung a Luft aus dem Hiilfsbehilter in den
Bremscylinder stromen, doch wegen der geringeren Weite der
Oeffnungen verhiiltnismifsig langsam, so dass im Wesent-
lichen der Bremscylinder zuniichst aus der Hauptleitung zum
Theile gefiillt wird und alsdann die aus dem Hilfsbehilter nach-
stromende Luft zur Erhthung des bereits erzielten Luftdruckes
hinter dem Kolben dient. Fs wird dabher ein Druck auf den
Bremskolben erzielt, welcher um etwa 20 % hoher ist, als der-
jenige, welcher bei gewdhnlichen Betriebsbremsungen mittels
der Luft des Hilfsbehilters allein erreicht werden kann. Nach-
dem ein Ausgleich des Druckes zwischen A und B stattgefun-
den, heben sich Kolben 13 und Ventil 18 durch den Druck
der Feder 20 wieder in die gezeichneten Stellungen.

Das Losen der Bremse geschieht in der gewdhnlichen
Weise durch Steigerung des Luftdruckes in der Hauptleitung;
dabei wird durch die Hohlung b des Schiebers 6 nicht nur
die Luft vom Bremskolben auf dem Wege B a b ¢, sondern
auch iber dem Kolben 13 durch h b c ausgelassen. DBei ge-
wohnlichen Betriebsbremsungen, welche durch eine geringe Druck-
abnahme in der Hauptleitung herbeigefiihrt werden, macht der
Kolben 5 nur einen Theil seines Weges, so dass nur die Boh-
rung e des Schiebers 6 iiber die Oeffnung a zu stehen kommt
und ein langsames Zufliessen der Luft in den Bremscylinder
stattfindet. '

Das Bremsventil am Fiihrerstande ist so eingerichtet, dass
der Locomotivfithrer beide Arten der Bremswirkung mit Sicher-
heit erzielen kann; auch wird beim Losen der Bremse der volle
Druck aus dem Hauptbehilter zur Anwendung gebracht, um ein
rasches und sicheres Losen der einzelnen Bremsen an dem langen
Zuge herbeizufiihren.

Da die Bremswirkung am hinteren Zugende nur 2—21/, Se-
cunden spiter, im Durchschnitte also 1—11/, Secunden spiiter,
als vorne eintritt, so steht diesc Bremse denjenigen mit elek-
trischer Auslosung nicht merklich nach und erreicht die soge-
nannte ideale Bremse bei langen Giiterziigen fast, bei kiirzeren
Personen- und Schnellziigen bis auf einen unmerklichen Zeit-
verlust. Ein besonderer Vorzug derselben ist, dass der Druck
der Bremsklotze bei Noth-Bremsungen denjenigen bei gewdhn-
lichem Bremsen um 20 % ibersteigt, da hierdurch bei ange-
messener Wahl der Hebeliibersetzung fiir gewdhnlich ein Still-
stellen der Réder vermieden wird, im Nothfalle aber ohne Riick-
sicht auf dieses der wirksamste Druck zur Anwendung gelangt.

Wihrend die erste, bisher bekannte Westinghouse-
Bremse nur eine, wenn auch recht bedeutende Verbesserung
der fiir Personenziige bereits brauchbaren einfachen Luftdruck-
bremsen darstellte, so hat der Erfinder mit der neuen Anord-
nung dieser Bremse ein weiteres Gebiet erdfinet, auf welchem
sich dieselbe bisher als unverwendbar gezeigt hatte. Die An--
wendung elektrischer Auslosungen diirfte durch die neue Wes-
tinghouse-Bremse iberflissig geworden sein, und es darf
daher als ein weiteres Verdienst des Erfinders bezeichnet werden,
dass er die Eisenbahnen vor der Einfilhrung dieses zweifel-
haften und kostspieligen Hilfsmittels bewahrt hat.

Knallkapsel fiir Signale beim Eisenbahnbetriebe. :
D. R. P. 23363.

Von @. Zimmermann; Locomotivfiihrer in Rosenheim.

Im Anschlusse an die Beschreibung der Zimmermann’-
schen Knallkapsel zum Befestigen auf dem Schienenkopfe im
»Organe« 1883, Seite 227 ist darauf hinzuweisen, dass der
Erfinder die Knallkapseln jetzt auch zur Anzeige falscher Sig-
nalstellungen, insbesondere zum Horbarmachen des Aufschneidens
von Weichen eingerichtet hat. Die Kapsel ist nun auch zu
derartigen Zwecken seit lingerer Zeit bei mehreren bayerischen
Bahniimtern eingefithrt, und hat weder bei besonderen Ver-
suchen, noch im regelmifsigen Betriebe selbst nach monate-

langem Liegen im Freien Versager geliefert. Die amtlichen
Bescheinigungen iiber die Wirkungsweise lauten daher fir die
neuen, wie fiir die alten Kapseln durchaus anerkennend. Die
gewohnliche Form der Kapsel ist cin verlotheter Zinkeylinder
mit drei angelotheten Weissblechlappen zur Befestigung, dessen
Hohe bei 53m™m Durchmesser 14™m betrigt, doch werden fir
besondere Zwecke auch besondere Formen nach Angabe her-
gestellt.

Bei der Verwendung hat sich gezeigt, dass die Explosions-

28%*
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fihigkeit vom Wetter und der Art der Lagerung unabhingig
ist, dass die Kapsel auch keiner plotzlichen oder gar stoss-
artigen Krafteinwirkung bedarf, um zu explodiren, dass viel-

mehr z. B. in Weichenspitzenverschliissen das langsamste Auf- |

Der Preis der Kapsel ist fiir 100 Stiick mit Einrichtung zur
Befestigung auf dem Schienenkopfe 30 M., zur Befestigung in
Weichenspitzenverschlissen 50 M. Bei den bisher erzielten
giinstigen Ergebnissen stehen wir nicht an, unsere Leser auf

schneiden der Weiche geniigt, um die Explosion herzorzurufen. | diese Neuerung aufmerksam zu machen.

Nachruf

Thomas Russell Crampton .

Am 19. April 1888 starb nach mechrjihrigem Leiden der
bekannte Ingenicur Thomas Russell Crampton im Alter
von 72 Jahren zu Westminster, Ashley Place, London. Am
6. August 1816 zu Broadstairs, Kent, geboren, ging’ er nach
Besuch einer Privatschule am 21. Mai 1831 als Lehrling fiir
das Maschinenfach in das Geschiift des Ingenieurs J. Hague
in London iiber, und wurde nach der Lehrlingszeit Hilfsingenicur
des dlteren Brunel. Nach einander wurde er dann von Sir
Daniel Gooch, unter welchem er dic erste Locomotive der

Great-Western-Bahn entwarf, und den Herren Rennie beschif-
' tigt, bis er 1848 ein eigenes Geschiift grindete. Er nahm als
Verfechter der engen Spur lebhaften Antheil an der »battle of
gauges«, seinc Hauptthitigkeit bis Ende der vierziger Jahre war
jedoch der Entwickelung der Locomotive gewidmet. Das Er-
gebnis seiner Studien, die Locomotive »Liverpool« der London
& North-Western-Bahn, erhiclt bei Gelegenheit der Ausstellung
von 1851 die grosse Medaille. Diese Maschine, welche sich
namentlich durch Anordnung aller beweglichen Theile neben,
nicht unter dem langen Kessel und so ermdglichte tiefe Schwer-
punktslage auszeichnet, wurde namentlich in Frankreich von der
Nordbahn, der Ostbahn und der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn
eingefiihrt, und bis in die neueste Zeit mit bestem Erfolge bei-
behalten. Erst vor etwa zwei Jahren hat Crampton selbst
weitere Verbesserungen der Einzeltheile seiner Locomotive *)
vorgeschlagen.

Vielleicht das bedeutendste Werk Crampton’s war die
Fertigstellung des ersten unterseeischen Telegraphenkabels zwi-
schen Calais und Dover im Jahre 1851. Wheatstonec hatte
schon 1840 entsprechende Vorschlige gemacht und 1850 und

*) Organ 1886, Seite 195.

1851 machte J. Watkins Brett zwei vergebliche Versuche
der Ausfihrung. Obwohl hicrnach das Unternehmen als un-
durchfithrbar angesehen wurde, nahm Crampton dasselbe auf
eigene Verantwortlichkeit unter eigener Beisteuer des grossten
Theiles der erforderlichen Summe wieder auf, und hatte die
Genugthuung, bei der Schliessung der Ausstellung am 25. Sep-
tember 1851 der Konigin und der Festversammlung verkiinden
zu konnen, dass das Werk gelungen sei. Crampton ist so-
mit als der Vater der untersceischen Telegraphie anzusehen.

Von seinen Werken sind besonders noch die folgenden her-
vorzuheben : Die alten Wasserwerke von Berlin, die Bahnlinien
von Smyrna nach Aidin, von Varna nach Rustschuk, die Ost-
Kent-Bahn von Strood nach Dover, dic Bahn von Herne Bay
nach Faversham und die von Sevenoaks nach Swanley. Die
drei letzten Linien bildeten den Anfang des London-Chatham-
Dover-Netzes, bei dessen weiterem Ausbaue Crampton gleich-
falls thitig war, An Erfindungen sind ausser seiner Locomo-
tive zu erwihnen: eine Feuerung fiir pulverformigen Brennstoff,
ein Drehofen fir Erzeugung von Eisen und Stahl, eine Back-
steinpresse, ein gusseisernes Fort und eine Tunnelbohrmaschine.
Fiir seine Vaterstadt fiihrte er zum Theile aus eigenen Mitteln
eine Gas- und Wasserleitung aus. Crampton gehorte fast
allen grossen, englischen, technischen und Kunstvereinen an und
hat sich um mehrere derselben als Vorstandsmitglied hohe Ver-
dienste erworben. Fiir seine im Auslande ausgefihrten Arbei-
ten war ihm der preussische Rothe Adlerorden und das fran-
zisische Kreuz der Ehrenlegion ertheilt worden.

Crampton gehdrt zu den verdienstvollsten Ingenieuren
unseres Jahrhunderts, und wenn seine nic ermiidende Thatkraft
und Beharrlichkeit auch in usseren Ehren Anerkennung fand,
so trug auch diese zur allgemeinen Wiirdigung der Bedeutung
des von ihm vertretenen Kreises bei.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

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

Hochbalin in Kansas City.
(Railroad Gazette 1888, Mai, Seite 313.)

Die Hochbahn in Kansas City, bei dercn Erbauung man sich
die in New-York gewonnenen Erfahrungen zu Nutze gemacht hat,
ist in Stahl ausgefiihrt, welcher jedoch nicht hoher beansprucht
wird, als Eisen, und sie zeichnet sich namentlich dadurch aus,
dass sie in Folge der Vermeidung jeden Fahrbahn-
belages, selbst der Querschwellen, den Strassen wenig
Licht nimmt. Die Schienen ruhen nimlich in Trogen aus zwei
C Eisen, welche an den Unterflanschen in ziemlich enger Thei-
lung durch gebogene Bleche verbunden sind. Auf diesen Blechen
und den C Eisen-Flanschen liegen 38 ™™ starke Holzklotze, und
dicse sind zugleich mit den auf ihnen liegenden Schienen auf
den Blechen festgebolzt. Die ganze Anordnung ist jedoch so
cingerichtet, dass man die Holzkldtze von unten her ersetzen
kann, ohne die Schiene aufnehmen zu miissen. Die Réder lau-
fen in den Trogen, und sind durch die Seiten derselben am
Verlassen der Schienen vollig verhindert. Selbst bei einem
Achsbruche kann der Wagenkasten hochstens auf die Troge
sinken und findet hier sichere Unterstiitzung.

Die Troge bilden die Obergurte von 14,63 ™ langen Netz-
werktriigern mit Gelenkknoten und Untergurten aus Bandeisen.
Wagerechter Verband als Netzwerk in L Eisen ausgebildet liegt
nur zwischen den Obergurttrogen; Quersteifen, Querschwellen
oder Bohlen sind nicht vorhanden, so dass das ganze sehr licht

crscheint. Wie die Begehung der Strecke ermiglicht wird, ist
in der Quelle nicht angegeben.

Kiistenbahn auf Hawai.
(Railroad Gazette 1888, April, Scite 234. Mit Abbildungen.)

Auf Hawai ist -eine Kiistenbahn von 914 ™™ Spur erbaut,
um Zucker nach den Hiifen zu bringen. Die fertige Linie folgt
der Seekiiste und enthiilt daher starke Krimmungen und Stei-
gungen. Die zu Meere gehenden Schluchten werden auf holzer-
nen Briicken iiberschritten, da diese Schluchten aber zugleich
vielfach tief ausgefahren werden, so liegen diese Geriiste zum
Theile in sehr scharfen Kriimmungen, Halbmesser von etwa 29 ™
kommen mehrfach, einmal auch ein solcher von 25™ vor, doch
hat sich der Betrieb auf denselben als vollig sicher heraus-
gestellt. Die innere Schienc dieser scharfen Bogen hat eine
durchlaufende Fiihrungsschiene erhalten, welche mittels holzer-
ner Knaggen gegen alle Querschwellen abgesteift ist. Die stirkste
Steigung ist etwas steiler als 1:50. Die Schienen wiegen nur
10 kg fir 1™ und bestehen aus englischem Stahle, die Maschi-
nen und Wagen stammen zum Theil aus England, zum Theil
aus Amerika.

Dic bestehende Kiistenbahn ist 32 km lang; geplant ist
eine zweite 112 km lange Linie durch die Hochebene des Binnen-
landes mit schwererem Ausbaue bei 20 kg Schienengewicht.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Briicke bei Lachine in der Central-Pacific-Bahn iiber den
Lawrence-Fluss.
(Engineering 1888, April, Seite 359. Mit Zeichnungen.)

Die von Shaler Smith entworfene und von der Dominion
Briickenbau - Gesellschaft in Montreal ausgefiihrte Briicke ist
durch die mit Ricksicht auf die Schiffahrt und auf die Auf-
stellung gewihlte Trigerform beachtenswerth. Die Steinpfeiler
tragen itber den Seitendffnungen stiihlerne Trapeztriger mit Fahr-
bahn auf dem Obergurte; in den beiden 124,36 ™ weiten Durch-
fahrtoffnungen ist eine grossere Hohe dadurch erzielt, dass hier
beide Gurte in einem vier Felder umfassenden Vielecke bei
gleich bleibender Trigerhohe derart ansteigen, dass die Fahr-
bahn nun auf den Untergurt zu liegen kommt. Der Steinpfeiler
zwischen diesen beiden Oeffnungen ist nicht hoher, als die bri-
gen, der Untergurt ist hier daher nach demselben Vielecke wie
an den beiden Enden bei zunehmender Triigerhohe herunter-
gefithrt, wihrend der Obergurt wagerecht durchgeht. Aus der
Ferne geschen macht der Untergurt daher den Eindruck eines
Bogens. Behufs Aufstellung sind die Enden der beiden durch-

gehend angeordncien Mittelffnungen an die benachbarten Oeff-
nungen gekuppelt, und durch Vorkragen der einzelnen Felder
vorgebaut, wihrend gleichzeitig der mittlere Triigertheil vom
Mittelpfeiler aus beiderseits vorgekragt wurde; da der Triger
auf dem Mittelpfeiler nur in einem Punkte ruht, so waren zur
vorliiufigen Abstiitzung des Mittelstiickes zeitweilige Holzriistungen
vom Mittelpfeiler aus vorgebaut. Abgesehen von diesen kleinen
Ristungen, sind also bei der Errichtung des 248,72™ langen
durchgehenden Triigers nur die Krahnriistungen zum Vorstrecken
der einzelnen Felder zur Verwendung gekommen.

Aufstellung einer Briicke mittels Drahtkabels.
(Engineer. 1888, Januar, Seite 26. Mit Abhildungen.)

Bei der Erbauung der Torkham-Briicke iiber den Meheob-
Fluss in Indien entstanden erhebliche Schwierigkeiten fir die
Aufstellung der Triiger daraus, dass einerseits die Strasse zu
beiden Seiten der Briicke in Felseinschnitten in scharfer Kriim-
mung einschwenkt, so dass also in der Briickenrichtung Platz
zum Aufstellen langer Triiger am Ufer behufs Ueberrollen nicht
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zu gewinnen war, anderseits der Fluss in der fast lothrecht ein-
geschnittenen Felsschlucht bei plotzlichen Anschwellungen eine
jede Geriistanordnung verbietende Hohe und Geschwindigkeit
erreicht. Diese Schwierigkeiten wurden von dem Ingenieur
0.0llenbach in nachfolgend beschriebener Weise iiberwunden.

Die Briicke hat drei Oeffnungen, von denen die 4,9™ und
6,1 ™ weiten Endioffnungen noch iiber den Felswinden liegen;
die 20,5™ lange Mitteloffnung ruht auf Steinpfeilern, welche
grade auf den Kanten der Schlucht errichtet sind. Die aus
Walztriigern gebildeten Endtriger nebst Fahrbahndecke wurden
zuerst fertig gestellt, dann gelang es am einen Ufer durch
miifsiges Anschneiden der Felsen fiir einen der beiden Haupt-
triger der Mitteloffnung so viel Platz zu gewinnen, dass er an-
nithernd in der Briickenrichtung zusammengebaut werden konnte.
Der andere musste in dem Strasseneinschnitte unter einem er-
heblichen Winkel zur Briickenrichtung erbaut werden. Wihrend
dieser Arbeiten wurden etwa in Briickenmitte auf jeder Seite
Locher in den Felsen gebohrt, auf der Seite des Arbeitsplatzes
7,6 ™, auf der anderen 3,1™ hoch iiber der Strasse. Auf der
ersteren Seite wurden zwei Paar Schienenabschnitte in zwei
1,53™ von einander entfernte Locher, auf der letzteren ein Biindel
Schienen in ein grisseres Loch gesteckt und mit Holz festge-
keilt; um das erste Stiitzenpaar wurde nun ein Ende eines 19™m
starken Eisendrahtkabels geschlungen, und durch Schellen fest-
gemacht. Von der Schienenstiitze der andern Seite aus wurde
das Kabel erst mittels Flaschenzug und Ianfseil herangeholt
und dann mittels Differentialflaschenzug mit Kette so befestigt,
dass man dasselbe beliebig straff ziehen konnte, nachdem eine
doppelte Laufkatze mit Haken und Kette auf das Kabel ge-
schoben war. Schliesslich wurde das Kabel mit dem halben
Gewichte eines Triigers zur Probe belastet.

Zuerst wurde nun das #ussere Ende des in der Briicken-
richtung liegenden Triigers mit Schrauben angehoben und in die
Ketten der Laufkatze gehsingt, das hintere Ende mittels Flaschen-
zug und Katze mit dem Kabel in Verbindung gebracht, und
ausserdem mit einer Seilschlinge rickwirts nach in den
Felsen gesetzten Schienen abgefangen. Von der vorderen
Laufkatze lief noch ein Hanftau nach einer Winde am ent-
gegengesetzten Ufer. Mittels dieser Winde wurde der Triger
nach Niederdrehung der Schrauben unter dem Vorderende auf
Rollen vorwirts gezogen, wobei das Vorderende in der Katze
hing; am Hinterende erfolgte die Bewegung nur auf Rollen, so
dass also Katze und Flaschenzug hier nur zur Sicherung dien-
ten. Beim Verriicken kam der Triger in Folge der geneigten
Lage des Kabels in immermehr nach vorn geneigte Lage, so
dass die Arbeit an der Winde immer leichter wurde, und die
Seilschleife am Riickende immer mehr in Thiitigkeit trat. Nach
Erreichung der richtigen Lage wurden zuerst unter dem Hinter-
ende zwei Reihen von Klotzen vor einander auf den Pfeiler ge-
lagert ; die vordere niedrigere diente zur Aufnahme einer Schraube,
welche den Triger beim Abdrehen auf die hintere Klotzreihe
setzte. Durch wechselweises Abdrehen der Schraube und Ab-
bauen der Klotzreihen wurde das Hinterende allmihlich auf den
Pfeiler herabgelassen. Vorn hob man ihn mittels Schraube erst
so an, dass das Kabel schlaff und die Losung von der Katze
moglich wurde, und liess ihn dann ebenso herab. Schliesslich
wurde er seitlich in die richtige Stellung geschoben.

Bei dem zweiten Triger kam zu diesen Mafsnahmen an-
fangs noch die Einstellung unter das Kabel, welche zuniichst
durch Vorziehen mittels der Winde auf Rollen, dann durch
Drehen mittels Hebeln auf Gleitbahnen aus Bohlen bewerk-
stelligt wurde.

Bahn-Oberhbda u.

Steinbruch zur Gewinnung von Steinschlaghettung,
(Le Génie Civil 1888, XIII, Scite 18. Mit Zeichnungen.)
Im Jahre 1887 wurde seitens der franzosischen Westbahn-
gesellschaft zur Gewinnung der Steinschlagbettung fiir das zweite

dieser und iiber dem Hauptgleise sind zwei Schuppen m, jeder
fir einen Steinbrecher nebst Locomobile so errichtet, dass die
beiden Steinbrecher dicht nebeneinander iiber dem Hauptgleise v
stehen, und ihre Schiittrinnen beide nach einem Wagen zusam-
men oder nach zwei Wagen auseinan-
der gerichtet werden konnen. Die
Locomobilen treiben zugleich eine

Gleis der Linie Paris-Granville zwischen Laigle und Surdon bei
Chailloué (Orne) ein Steinbruch eingerichtet, dessen Betrieb hier
mit Bezug auf Abb. 46 kurz beschrieben werden soll. Die
Einfahrt der Arbeitsziige liegt bei a, dicht hinter welcher zwei
Einschnitte fir das 500™ lange Hauptgleis vv in einer Stei-
gung 1:100 und das Umfahrtgleis bb eine Insel bilden. Auf

Pumpe, welche Wasser fiir die Stein-
brecher in den Behilter r auf der
Insel hebt. Die leeren Arbeitsziige
werden durch bb in den steigenden
hinteren Theil von v geschoben, von
wo die einzelnen Wagen von selbst
unter die Steinbrecher laufen; hier
werden sie gebremst und beladen, und laufen dann in den
vorderen Theil von v dicht bei a, wo sie gekuppelt und
von der Locomotive zur Abfahrt iibernommen werden. d,
und d, sind an b und v angeschlossene Aufstellungsgleise.
Bei n liegt eine kleine Ausbesserungswerkstatt mit einigen
Drehscheibengleisen und dem Brunnen p. Die bisher er-wihn-
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ten normalspurigen Hauptgleise sind in Abb. 46 stark ausge-
zogen.

Die Versorgung der Steinbrecher mit Bruchsteinen erfolgt
mittels eines (in Abb. 46 schwach ausgezogenen) Gleisnetzes
von 1™ Spur durch 6 Zige aus Rollwagen von je 2 cbm Inhalt
uud einer kleinen Locomotive in folgender Weise. Die Beladung
erfolgt vor den Winden zweier Steinbriiche 1 und II, zu deren
jedem drei Arbeitsziige gehoren, in jedem wechselweise auf dem
Ladegleise ¢; bezw. ¢, und e, bezw. e,. Die Locomotive holt
wechselweise den beladenen Zug aus I und II und schiebt ihn
in den ansteigenden Kopf f. Von hier laufen die Wagen allein
nach o, werden gebremst, in die Steinbrecher entleert, weichem
Zwecke entsprechend die Ighenlage des Gleises fo gewiihlt ist,
und rollen dann in das Aufstellungsgleis fir leere Wagen ab.
Die Locomotive holt nach Ablieferung des vollen Zuges in f
den leeren aus dem vorderen Theile von o ab und zieht ihn nach
g hinauf, von wo man ihn dann wechselweise unmittelbar in ¢,
bezw. ey, oder mittels des fallenden Gleises hh in ¢, bezw. e,
abrollen ldsst. Bei i ist noch cine kleine Schmiede erbaut, und
bei k ein Stapelplatz fiir vorriithigen Steinschlag eingerichtet.

Die Arbeit erleidet so nirgend eine Unterbrechung, da sich
fir jeden der beiden Briiche stets ein Zug in der Beladung,
einer in der Entladung und einer voll oder leer unterwegs be-
findet. Der ganze Betricb ist dem Unternehmer Laferrére
iibergeben.

Der Schienenstoss von Thomsoun.
(Railroad Gazette 1888, Mai, S. 314. Mit Abbildungen.)

Nach dem Vorgange des Fisher-Stosses*) mehren sich die
Versuche, trotz Anwendung des Stosses mitten in einem Schwellen-
zwischenraume doch die Schienenenden unmittelbar, wenn auch
federnd, zu stiitzen und lothrechte Verschiebungen der Schienen-
enden gegen einander zu verhindern. Dieses Ziel strebt auch
der in Fig. 47 abgebildete Stoss von Thomson, DBetriebs-

Fig. 47.

ingenieur der Pennsylvania-Bahn, an, indem er die alte den
Fuss umgreifende Lasche wieder verwendet, jedoch in zwei
Iilften zerlegt, um Auswechselungen zu erleichtern. Die Lasche
reicht bei 610™™ Linge von Aussenkante zu Aussenkante Quer-
schwelle, die Endbolzen — nur 28" yom Ende — greifen
durch den unteren, die Mittelbolzen — 203 ™™ von einander —
durch den oberen Theil der Lasche. Der Untertheil trigt noch
dussere Fussansitze a, welche nur an den Enden fehlen, um

*) Organ 1885, Seite 188; 1836, Seite 94, 150 und 186; 1887,
Seite 29,

den Endbolzen Platz zu machen, und welche mitten iiber jeder
Stosschwelle ausgeklinkt sind, um hier je einen quadratischen
Nagel mit quergestelltem Doppelkopfe aufzunehmen. Die Laschen-
form gestattet Anbringung an Schienen verschiedener Quer-
schnitte. Bei vergleichenden Durchbiegungsversuchen bat sich
der Stoss dem iiblichen Stosse der Pennsylvania-Bahn mit zwei
starken Winkellaschen und 6 Bolzen erheblich iberlegen gezeigt,
und auch auf lingeren Versuchsstrecken soll er sich bewihrt
haben.

Die Anfertigung haben die Cambria-Eisenwerke, Johnstown,
iibernommen. Das Gewicht des Stosses bei 610™™ Linge und
den in Fig. 47 in ein Viertel der wahren Grosse dargestellten
Abmessungen ist 36,3 kg.

!

Die Schienenbefestigung auf eisernen Querschwellen
von E. Bieri, Ingenieur der Jura-Bern-Luzern-Bahn.
(Hierzu Zeichnung Fig. 9 auf Taf. XXVII.)

Auf der Bahnlinie Delsberg-Basel der Jura-Bern-Luzern-
Bahn ist eine 2,5 km lange Probestrecke mit dem in Fig. 9 -
auf Tafel XXVII dargestellten, von dem Ingenieur dieser Bahn
E. Bieri angegebenen Oberbaue mit eisernen Querschwellen
des Querschnittes der Gotthard-Bahn ausgefiihrt, welcher von
dem in Deutschland bis jetzt vielfach ausgefiibrten eisernen Quer-
schwellen - Oberbaue mit geraden Schwellen und keilformigen
Unterlagsplatten in mehreren Punkten abweicht. Der wesent-
liche Unterschied dieser Schienen- Befestigung auf den Quer-
schwellen besteht darin, dass die keilfsrmigen Unterlagsplatten,
welche mit einem #usseren erhohten Rande, oder auch mit einem
inneren und einem #usseren Rande versehen sind, durch
sogenannte Spurdiibel (a) gegen die Querschwellen unverriick-
bar gemacht werden, indem diese Diitbel durch ein Loch in der
oberen Decke der Schwelle und durch ein Loch in der Unter-
lagsplatte greifen. Hierdurch wird erreicht, dass die &usseren
Deckplittchen und Fusschrauben keinen seitlichen Druck aus-
zuhalten haben und die Fusschrauben nur auf Zug in Anspruch
genommen werden. Zur Verhinderung des Drehens sind die
Fusschrauben unter den Kopfen mit viereckigen Ansitzen ver-
sehen.

Die Spurditbel haben neben dem 20™™ breiten, durch
die Schwelle reichenden Ansatze verschieden breite Absdtze von
6/16, 8/14 und 10/12 Gesammtbreite, durch welche bei gleicher
Schwellen- und Unterlagsplatten-Lochung in ihrer verschiedenen
Anwendung die Verdinderung der Spurweite bewirkt werden
kann, wie solche nach der Grosse des Kriimmungs-Halbmessers
erforderlich ist. .

Die Unterlagsplatten sind zu beiden Seiten des Schienen-
fusses mit Einkerbungen versehen, in welche die Klemmplittchen
mit dem unteren Ansatze eingreifen, so dass sie sich nicht
drehen konnen.

Das Wanderu der Schienen wird dadurch verhindert, dass
die inneren, oder auch dic #usseren und inneren La-
schen mit Ausklinkungen die in die Unterlagsplatten eingreifen-
den Klemmplittchen umfassen und so den Schub auf die beiden
dem schwebenden Stosse zuniichst liegenden Querschwellen iber-
tragen.
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Stuhlschienen-Oberbau der franzésischen Westhahn.

(Annales des Travaux Publics 1887, VIII October, Secite 1934. Mit
Abbildung.)

(Hicrzu Zeichnungen Fig. 15 u. 16, Tafel XXVIIL)

Die franzosische Westbahn hat versuchsweise stiihlerne Quer-
schwellen von 1o Form mit aufgegossenen Stithlen fiir Stull-
schienen nach Fig. 15 u. 16 auf Taf. XXVIII verwendet. An
den Ecken BB der Schwelle werden an der Stelle, wo die

Stiihle sitzen sollen, Einschnitte angebracht, diese Stellen wer-
den nach Anlassen der Schwelle mit Mcnnige bedeckt, und nun
formt man die Schwelle in einen Formkasten mit ein, welcher
gleichzeitig die Formen fiir beide Stiihle einer Schwelle ent-
hilt, so dass diese stets genau in den richtigen Abstand und
in dic richtige Stellung fiir Erhaltung der Schienenneigung kom-
men. Es ist somit der Stuhl unabinderlich mit der Schwelle
verbunden.

Bahnhofseinrichtungen.

Bewegliche Drehscheiben auf dem Bahnhofe Si. Lazare in Paris.
(Le génie civil 1888, Mai, XIII, Seite 3, mit Abbildungen)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 17—19, Taf. XXVIIIL.)

Bei den letaten Erweiterungen des Personenbahnhofes St.
Lazare*) hat man von den 7 westlichen Gruppen der Vor-
ortgleise (Auteuil), um an Anzahl der Gruppen zu gewinnen,
jede nur zweigleisiz — ohne Maschinengleis — angeordnet.
Zugleich will man aber den Bahnhof fiir die Vorortzige
nicht als Endbahnhof, sondern als Durchgangsbahnhof be-
treiben, muss also die ankommende Locomotive loskuppeln
und an das Hinterende des Zuges eine neue, vorher seitwiirts
aufgestellte bringen, um den Zug in umgekehrter Reihenfolge
weiter zu befordern. Um nun fir die Rickfahrt der los-
gekuppelten Maschine stets beide Gleise der Gruppe verfiigbar
zu halten, zugleich aber nicht die Perrons in der fiir den Ver-
kehr der Reisenden so hochst listigen Weise durch Dreh-
scheiben anschneiden zu miissen und doch die Locomotiven mit
dem Schornsteine vorn fiir Wiederbenutzung ausfahren lassen
zu konnen, ist hier eine hdchst beachtenswerthe Vereinigung
von Drehscheibe und Schiebebithne getroffen, welche auf
Taf. XXVIII, Fig. 17—19, dargestellt ist. Nahe vor den Kopf-
buffern der Gleispaare ist je eine Schiebebithne mit versenktem
Gleise in Bettungshohe mit Riefelblech abgedeckt eingelegt,
welche, nicht tber die Bettung vorragend, auf beiden Seiten in
Nischen unter den Bahnsteigen liuft (Fig. 19, Taf. XXVIII);
sie wird in der iiblichen Weise durch die Ketten zweier Press-

*) Vergl. Organ 1887, Scite 139.

wassercylinder betrieben. Sie ist dreigleisig, so dass in Dbeiden
Endstellungen beide Gleise geschlossen sind und sie ist so
lang, dass sich in keiner Stellung eine fiir die Bahnhofs-
Bediensteten gefihrliche Vertiefung offnet. In dem mittleren
Gleise trigt nun diese Schiebebiihne eine ganz in ihren Triger-
kasten eingebaute Drelscheibe, welche in den Endstellungen
mit einem Theile ihrer Grundfliche unter die Bahunsteige tritt,
ohne dass hier die iiblichen Ausschnitte angebracht wiren; sie
kann also in keiner Endstellung gedrebt werden. Ist eine
Locomotive aus einem Gleise in das andere zu setzen und zu-
gleich zu drehen, so wird die Schiebebithne so eingestellt, dass
das Drehscheibengleis vor der Maschine liegt; diese fihrt auf
die Drehscheibe, die Schiebebithne wird dann zur Seite ge-
schoben, so dass die Drehscheibe mitten zwischen beiden Gleisen
steht. [Hier erfolgt die Drehung um 180 ° mittelst des zwischen
den Gleisen vor den DBufferbocken aufgestellten Presswasser-
Spills, dann wird die Schiebebiihne um die zweite Hilfte ihres
Weges, je nachdem das eine oder das andere Gleis der Gruppe
fir die Rickfahrt der Maschine benutzt werden soll, weiter
vor- oder wieder zuriickgeschoben und die lLocomotive kann
nun in gewendeter Stellung ausfahren.

Das Presswasser wird durch eine in grossem, gewdlbtem
Canale liegende Leitung zugefiihrt, welche eine Verlingerung
der Leitung fiir den in Organ 1887, Seite 139, Taf. XX, Fig. 1
bis 5 beschriebenen neuen Giiterbahnhof St. Lazare von Clichy
her bildet. Die Gesammtheit der neuesten Anlage des Bahn-
hofes St. Lazare ist im kleinen Malfstabe im Organe 1887,
Tafel XX, Fig. 3, dargestellt.

Maschinen- und Wagenwesen.

.

Die Ursachen der Abnutzung von Spurkrdnzen und Schienen in

Bahnkriimmungen und die constructiven Mittel zu deren
Verminderung.

Von R. Helmholtz.

(Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Band XXXII, S. 330.)

Im ersten Theile der Abhandlung versucht der Verfasser

die Ursachen der Abnutzung theoretisch zu ergriinden und

den Einfluss des festen Radstandes zweiachsiger Fahrzeuge,

sowie auch den Einfluss der einzeluen festen Achsen bei drei-

und mehrachsigen Fahrzeugen, insbesondere der Locomotiven,

auf die Stirke der Abnutzung festzustellen. Dei den dieser-
halb angestellten Betrachtuugen wird die wirkliche Form des
Schienenkopfes und des gegen deuselben anlaufenden Flansches
nicht beriicksichtigt. Folge hiervon ist, dass der zur Ver-
schiebung der fithrenden Vorderachse zweiachsiger Fahrzeuge
nothwendige Spurkranzdruck des fithrenden Rades bedeutend
zu gross und demgegeniiber der Einfluss fester Mittelachsen
auf die Grosse des Spurkranzdruckes des fithrenden Rades ver-
hiiltnismiéfsig zu klein gefunden wird.

Wenn eine Locomotive wihrend ihrer Bewegung in einer



Gleiskrimmung Zugkraft ausiibt, so nimmt letzterc einen Theil
des zwischen den Treibridern und den Schienen auftretenden
Reibungswiderstandes in Anspruch. Nun ist bei den Unter-
suchungen iiber den Seitendruck der fithrenden Rider als Wider-
stand gegen Verschieben der Réderpaare in ihrer Achsenrich-
tung der volle Reibungswiderstand zwischen Rad und Schiene
in Ansatz gebracht, es wiirden die gefundenen Werthe deshalb
auch nur fir Wagen und leerlaufende Maschinen gelten
konnen.*)

Im zweiten Theile des Aufsatzes wird die Einwirkung der
geradlinig verschiebbaren Achsen, des zweiachsigen amerikanischen
Drehgestelles, des einachsigen Deichselgestelles nach Bissel
bezw. der A dam’schen Achsbiichsen, der festen Tenderkuppelung
nach Engerth u. a., der freien und zwangliufigen Lenk-
achsen auf die Stellung der mit solchen Vorrichtungen ver-
sehenen Locomotiven bei der Bewegung in Gleiskrimmungen
an ausgefihrten Achsanordnungen dargelegt und gezeigt, in
welcher Weise eine Verminderung der Abnutzung durch diese
Mittel herbeigefiihrt wird.

Daran schliesst sich eine Betrachtung der Wirkungsweise
von Vereinigungen einer geradlinig verschiebbaren Achse mit
einer Lenkachse bezw. einer im Deichselgestell gelagerten
Achse. Dieser Theil der Arbeit ist vom Verfasser mit beson-
derer Sorgfalt durchgefilhrt und bildet wegen seiner im Wesent-
lichen auf praktische Anschauungen gegriindeten klaren Art
der Darstellung cinen werthvollen Beitrag zur Litteratur iber
die Anordnungen, welche zur Verminderung der Abnutzung
der Radreifen und Schienen in Gleiskrimmungen ausgefiihrt
werden.

Schuellzuglocomotiven der Midland-Bahn.
(Engineering, December 1887, Seite 598, mit Zeichnungen. Mirz 1888,
Seite 273, mit Zeichnungen.)

An ersterer Stelle wird eine Schnellzuglocomotive be-
schrieben und durch Zeichnungen erliutert, welche von der in
England meist gebriiuchlichen Anordnung dieser Maschinen nicht
wesentlich abweicht. (Innencylinder, 2 gekuppelte Achsen, je
eine vor und hinter der Feuerkiste, und vorderes zweiachsiges
Drehgestell.) Die sehr leistungsfihige Locomotive zeigt folgende
Hauptverhéltnisse :

Cylinder 457 X 660™x; Durchmesser der Triebrider
2133w, desgl. der Laufgestellriider 1067 ™»; Dampfspannung
11,2 Atm.; Gewicht dienstbereit 43,4t, davon Triebachs-
Belastung 28,5 t; Heizfliche der Feuerkiste 10,2 qm, der
Rohren 107 qm; Rostfliche 1,63 qm.

Neuerdings verwendet die Midland-Bahn neben diesen auch
ungekuppelte Schnellzuglocomotiven, wie solches bereits seitens

*) Wihrend z. B. die Normalgiiterzug-Locomotive der preussischen
Staatsbahnen bei der Bewegung in scharfen Kriimmungen leer-
laufend einen Seitendruck des fithrenden Vorderrades von der Grosse
Y = 2,44 fP; ausiibt, sinkt dieser Druck auf 2,08 fPy, wenn die von
derselben geleistete Zugkraft 360y und auf 1,29 fP;, wenn die Zug-
kraft 78 oy ihrer gesammten Reibung betriigt. — f bezeichnet die
Werthziffer der Reibung zwischen Rad und Schiene, P; die Radbelastung
bei der Vorderachse. — Vergl.: Boedeker, die Wirkungen zwischen
Rad und Schiene. Hannover. Hahn'sche Buchhandlung.
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mehrerer Gesellschaften geschieht, Die Anordnung ist an-
nihernd dieselbe wie diejenige der Caledonian-Bahn, welche in
Heft VI, 1887 dieser Zeitschrift veroffentlicht wurde. Die
wesentlichen Verhiiltnisse der nach Plinen des Ober-Ingenieurs
Johnson in den eigenen Werkstitten zu Derby gebauten
Locomotiven sind nach obiger an zweiter Stelle genannten
Quelle die Folgenden:

Cylinder . . . .

e 457 X 660 mm
Durchmesser des Triebrades .

2235 mm

« der Laufgestellriider . 1067 «

« des Hinterrades . 1283 «
Dampfspannung 11,2 Atm.
Gewicht, dienstbereit . . . . . . 44,4t
Belastung der Triebachse . . . . . 17,8t

« des Drehgestelles . 14,9t

« der Hinterachse 11,7¢
Heizfliche der Feuerkiste . . . 10,9 qm

« « Rohren . . . . . 104,4 «

Rostfliche . 1,83 «

Die sehr hoch belasteten Triebrider liegen zwischen einem
fusseren und inneren Rahmen aus Stahlblech und haben in
beiden RalnnelfLa.gerstellen. Die Kurbelarme der gekripften
Triebachse sind durch umgezogene schmiedeeiserne Binder, so-
wie die Kurbelzapfen durch eingeschraubte Bolzen von 64 ™™
Durchmesser gegen Zufilligkeiten gesichert. Selbstthiitige Luft-
sauge und Dampfbremse, sowie Gresham’s Dampfsandstreu-
vorrichtung vervollstindigen die Ausristung der Locomotive,
deren Kessel aus weichen Stahlblechen hergestellt ist. J.

Verbund-Tenderlocomotiven fiir Giiterziige nach Webb’s Anordnuung.
(Engineering vom 23. December 1887, S. 649. Mit Zeichnungen.)

Die Quelle bringt Zeichnung und Beschreibung der fir
die Eilgiterzige der Londou & North Western Bahn benutzten
Tenderlocomotiven nach Webb’s Anordnung mit 3 Cylindern,
von denen der vordere zwischen den Rahmen liegende Nieder-
druckcylinder die vordere vor der Feuerkiste liegende Einzel-
triebachse antreibt, wihrend die beiden riickwirts verlegten
und aussenliegenden Hochdruckcylinder zwei hinter der Feuer-
kiste angeordnete gekuppelte Achsen antreiben. Ausserdem ist
noch eine vordere Laufachse vorhanden, welche Webb’sche
Radialachsbiichsen besitzt. Durch Einfiibrung innerer Rahmen-
bleche zwischen den Querverbindungen der Rauchkammer und
Feuerkiste sind selir lange Lagerstellen (343 ™) fiir dic vordere
gekropfte Triebachse geschaffen.

Die Hauptverhiiltnisse sind folgende:

Niederdruckeylinder . 762 X 610wm
Hochdruckeylinder . 356 X 610 «
Triebraddurchmesser 1588 mm
Dampfspannung . . . . . 11,2 Atm.
Heizfliche der Feuerkiste . 8,8 qm

< « Robhren . . 93,3 qm
Rostfliche . 1,64 «
Gewicht, leer . 44,2t

« dienstbereit 53,6 t.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXV. Band. 5. Heft 1888. 29
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Die Locomotiven sind mit geeigneter Vorrichtung versehen,
um durch eine Schipfrinne wihrend der Fahrt Wasser zu nchmen.
Die Steuerung ist nach Joy’s Anordnung gebaut. J.

Dampfbremsen an Rangirlocomotiven,
(Flaman; revae génér. d. chem. d. f. Januar 1888, Seite 25. Mit
Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 1—8, Taf. XXVIIL)

Die franzosische Ostbahn hat Ende 1883 den Versuch ge-
macht, bei einer Verschieb-Locomotive neben der Handbremse
eine Dampfbremse anzuwenden; nachdem sich dies bewihrte,
sind bis Ende 1885 47 Verschieb-Locomotiven dieser Verwal-
tung mit Dampfbremse versehen und zur grossten Zufriedenheit
betrieben worden.

Fiir eine durch den Fithrer zu handhabende Bremse sprechen
beim Verschiebdienste viele Umstinde; das Verschiebegeschiift
wird schneller erledigt, da die Zeit zur Auffassung und Aus-
fibhrung des Bremszeichens durch den Heizer gespart wird,
Irrthiimer kommen seltener vor, der Heizer wird weniger an-
gestrengt. Fir die Dampfbremse spricht das Vorhandensein
des Dampfes als treibende Kraft, wihrend es hier — wo die
Uebertragung auf die Wagenbremsen nicht in Frage kommt —
nutzlos scheinen wiirde, durch den Dampf erst eine Luftdruck-
bezw. Luftsauge-Bremse zu betreiben. Anbringung und Einzel-
heiten der Bremse fir die in Rede stehende Locomotive sind
in Fig. 1—8, Taf. XXVII, dargestellt.

Die ganze Einrichtung zeichnet sich durch Einfachheit aus,
besonders gilt dies vom Bremsdampfschieber am Dome, welcher
gleichzeitig zum An- und Abstellen des Dampfes zur Bremse
und zur Steuerung des Bremscylinders dient; der Kolben des
letzteren verharrt bei geloster Bremse unter Einwirkung der
Feder in der hichsten Lage, wihrend das Bremsgestinge nach
Absperrung des Bremsdampfes durch sein Eigengewicht und die
Feder K (Fig. 3, Taf. XXVII) abgezogen und geldst erhalten
wird. Einer Erliuterung bedarf die Zeichnung nur in Hinsicht
der Niederschlagswasser-Ablassvorrichtung.

Bei jeder Losung der Bremse wird durch den Hebel v
der Ablasshahn U (Fig. 4, Taf. XXVII) im Raume oberhalb
des Bremskolbens geoffnet, sonach alles Niederschlagswasser
aus Schicberkasten, Leitung und Cylinderraum abgelassen.

Die Locomotiven iussern bei 9 Atm. Druck im Kessel
einen Bremsdruck von 619% des Schienendruckes. Zwei Um-
drehungen des Handrades zum Schieber, an welchem etwa 1 kg
Umfangskraft zu leisten ist, reichen fir die Verschiebung des-
selben in die Endstellungen aus; die Dampfleitung, welche mit
22 ™ lichter Weite ausgefithrt ist, wiirde fir denselben Cylinder
mit 15™™ vollkommen ausreichen. Die ganze Bremseinrichtung
(einschl.- Handbremse) wiegt 890 kg und kostet etwa 1320 M.;
davon entfallen auf die Dampfbremseinrichtung 150 kg und
376 M. Die Kosten fir Unterbaltung und Brennstoff, sowie
Schmierung sind sehr gering, die Handhabung der Bremse ist
sehr bequem. Das Abreissen der Zughaken in Folge zu krif-
tigen Bremsens, was in der ersten Zeit hiufiger vorkam, wird
sicher vermieden, nachdem die Mannschaften die Regelung —
welche eine sehr vollstindige ist — auszunutzen gelernt haben.

Mit derselben Bremseinrichtung sind in der letzten Zeit
auch 50 Tender zu 8 Kupplern der franzosischen Ostbahn,
welche vielfach wiihrend des Giterzugdienstes auch Bahnhofs-
dienst zu leisten haben, eingerichtet worden; auch bei diesen
wirkt die Bremse durchaus zufriedenstellend. Sch.

Fahrgeschwindigkeiten englischer Bahnen.
(Engineer. Miirz 1888, Seite 205 und Secite 222.)

Den ersten Platz unter den schnellfahrenden Ziigen Eng-
lands nimmt nach obigen Mittheilungen ein Zug der Great
Northern Bahn ein, welcher die Strecke von Kings Cross
(London) bis Grantham, d. h. 105,25 engl. Meilen, fahrplan-
missig in 117 Min. zuriicklegt oder mit einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von 86,86 km in der Stunde fihrt.
Ausnahmsweise ist dieselbe Strecke auch schon in 112,5 Min.
oder mit einer mittleren Geschwindigkeit von 90 km zuriick-
gelegt worden. Eine Zusammenstellung der Fahrpline englischer
Bahnen zcigt, dass derartige Geschwindigkeiten nicht vereinzelt
dastehen, sondern annihernd noch von mehreren Gesellschaften
erreicht werden. Vier annihernd gleich schnell fahrende Zige
von ebensoviel Gesellschaften (Great Northern, Great Western,
Midland, London & North Western) erreichen eine durchschnitt-
liche Geschwindigkeit von 84,5 km, dreizehn Ziige von ebenso-
viel Gesellschaften eine solche von 79,3 km.

Eine ungewohnlich hohe Geschwindigkeit, vielleicht die
grosste, welche bis jetzt erzielt worden ist, wurde bei Versuchen
auf der Bristol-Exeter Baln erreicht, bei welchen eine leer-
laufende Tendermaschine im Gefiille von 1:89 etwa 129 km
und mit einem angehingten Wagen mnoch 125,5 km in der
Stunde zuriicklegte.

Verfasser folgert aus iiberschliglichen Berechnungen des
auf die Einheit des Kolbenquerschnittes bezogenen Winddruckes
und Gegendruckes des ausstromenden Dampfes weiter, dass eine
Geschwindigkeit von 120 km wohl die hochste sei, welche
dauernd zu erreichen ist, auch mit Riicksicht auf die prak-
tischen Schwierigkeiten in der Ausfilhrung geeigneter Loco-
motiven. (Vergl. iibrigens den als verfehlt anzusehenden Ver-
such einer derartigen dreigekuppelten Maschine von Mr. Estrade,
Organ 1887, Seite 124.) Die erforderlichen, erheblichen Kessel-
abmessungen fiuhrten zu mehrfach gekuppelten Achsen. FEr-
fahrungsgemifs scheine aber die zu erzielende Geschwindigkeit
durch Anordnung von Kuppelachsen herabgezogen zu werden,
wenn auch bestimmte Versuche in dieser Richtung nicht vor-
handen seien. Thatsache sei jedoch, dass die jetzigen grossten
Fahrgeschwindigkeiten, wie die oben erwihnten der Great Northern
und anderer Bahnen, mit ungekuppelten Maschinen erzielt wiirden
und neuerdings englische Bahnen iiberhaupt wieder zu dieser
Anordnung zuriickkehrten. J.

Mekarski’s Pressluft-Strassenbahn-Locomotive. ¥)
(Engineering Mirz 1888, Seite 286. Mit Zeichnungen.)

Von der im II. Hefte 1887 d. Zeitschr. erwiihnten Strassen-
bahn-Locomotive mit Pressluftbetrieb nach Mekarski’s Anord-

*) Vergl. Organ 1887 Seite 82, in 1888 Seite 213.
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nung fiir die Linie Kings Cross-Halloway (London) finden sich

in der obigen Quelle gute Zeichnungen und Beschreibung.
J.

Schlitten-Locomotive zum Holzschleppen.
(Scientific American, Supplement 1888, April, Seite 10237. Mit Ab-
bildungen.)
(Hierzu Zeichnung Fig. 22, Tafel XXVIL)

Das Holzgeschift Shields & Wilson, welches die Ge-
schiifte der Sawer Goodmann-Gesellschaft besorgt, hat auf dem
See, welcher die Quelle des Escanaba-Flusses in Nord-Michigan
bildet, eine Sehlitten-Locomotive nach Ueberwindung erheblicher
Schwierigkeiten in Betrieb gesetzt, welche bestimmt ist, im
Winter auf dem See und dem gefrorenen Schnee der Umgebung
das Schleppen der gefiliten Holzstimme zu besorgen. In der
jetzigen brauchbaren Gestalt, deren Entwickelung aus dem
ersten Entwurfe des Ingenieurs Glover drei Jahre in Anspruch
genommen hat, wiegt die Maschine 12t und kann auf ge-
frorenem Schnee bis zu 12500 1fd. Meter auf Schlittenkufen
gelagerte Baumstimme ziehen. Die Maschine zeigt eine grosse
ebene Biihne von etwa 8,3™ Linge und 2,2™ Breite. Diese
Biihne hat drei Stitzpunkte, vorn und etwa in der Mitte ist
je eine breite Schlittenkufc angebracht, welche in der Seiten-
ansicht vorn und hinten leicht aufgekrimmt etwa die Gestalt
eines Schneeschuhes hat; hinten liegt die Triebachse iiber dem
Rahmen, auf welcher vier, zusammen 3t schwere Rider von
1,22™ Durchmesser, je 91,5 cm breit und im Umfange mit 17
Zihnen in rund 22,8 cm Theilung versehen befestigt sind.
Mitten zwischen den beiden Kufen steht ein stehender Stahl-
kessel von 1,68™ Durchmesser, 2,29™ IIshe mit 320 Feuer-
rohren von 51™™ Durchmesser; die Kesselspannung betrigt
101/, Atm. Die Dampfleitungen haben Kugelgelenke.

Die Triebachse der vier Hinterrider ist ans Stahl, 2,14™
lang bei 15em Durchmesser; zwei der Rider konnen abge-
nommen und die beiden anderen kinnen an jede beliebige Stelle
der Achse geschoben werden. Die Steuerung erfolgt mittels
Hindelrad, Zahnradvorgelege und Gliederkette am vorderen Ende
durch Drehen der vorderen Schlittenkufe. Die Triebkette aus
Ulstereisen wiegt etwa 27 kg fur 1 Meter.

Die grossten Schwierigkeiten fiir die endgiiltige Ausfiihrung

erwuchsen aus der Ueberwindung von Unebenheiten des Bodens;

zu diesem Zwecke sind die beiden Kufen und die Maschine
cinerseits, das Triebrad anderseits in besondere Rahmentheile
eingebaut, welche sich auf betriichtliche Linge tbergreifen, in-
einander geschoben und iber der vorderen Kufe durch ver-
schiebliche Bolzengelenke unter Einfiigung starker Federn ver-
bunden sind. Beide Theile konnen nach Losung der Trieb-
kette und der Gelenkbolzen leicht getrennt werden. Ausser-
dem kann man mittels eines dicht vor dem Treibrade auf dessen
Rahmen befestigten Dampfcylinders a die hintere Kufe an-
heben, so dass nur zwei Stiitzpunkte bleiben und die betréicht-
liche Last der zweiten Kufe zum Theile auf das Treibrad ge-
bracht wird.

Eine weitere betrichtliche Schwierigkeit bestand in der
Erzielung stets sicheren KEingriffes des Triebrades selbst
in losen Schnee. Zur Losung dieser sind die.Zihne so ein-

gerichtet, dass man sie leicht durch hohere oder niedrigere,
schiirfere oder stumpfere ersetzen kann. Ausserdem ist um
die Triebrider unter dem Rahmen, im wagerechten Durchmesser
thunlichst genau an die Rénder der Rider anschliessend, ein
Behang von Gummiplatten angebracht, welche beinahe bis zum
tiefsten Punkte des Rades hinabreichen, und in den so ent-
stehenden Raum wird der Abdampf geblasen, so dass das Rad
stets in einem Dampfkasten liuft. So ist auf einer Bahn, iiber
welche der Schlepper etwa 100 Mal gegangen war, cine Eis-
kruste von 15 cm bis 23 em Dicke ‘entstanden, welche selbst-
verstiindlich eine vorziigliche Bahn lieferte.

Die Kuppelkette der anzuhingenden Schlitten fir die
Stimme kann am hinteren Rahmenende in sehr verschiedenen
Hohen angebracht werden; je hoher sie angreift, desto mehr
triigt-sie offenbar zur lothrechten Belastung der Triebachse und
somit zur Zugkraft bei.

Der Schlepper fihrt 8 km in der Stunde und er ist im
Stande, sowohl steile Strecken, wie auch scharfe Krimmungen
zu itberwinden und wird auch durch ortliche Hindernisse, wie
im Wege liegende grosse Scheite, nicht am regelmiifsigen Gange
behindert.

Die Beweglichkeit der unbeholfen erscheinenden Maschine
ist eine iiberraschend gute, sie ist leicht lenkbar und kann in
weniger als drei Minuten auf einem Raume von etwa 8)X16™
gewendet werden, sie ist in dieser Beziehung einem Sechs-
gespann iiberlegen. Auch der Riickwirtsgang ist vollig sicher.

Die Bedienung bilden ein Fithrer, ein Heizer und ein
Steuermann.

Der Canda-Viehwagen,
(Railroad Gazette v. 2. Mirz 1888, Seite 134. Mit Abbildangen.)

Um den Wagen bei der Rickfahrt fiir andere Giiter be-
nutzen zu koénnen, sind die Trennungswiinde in derselben Weise
wie Fenster-Jalusien zum Aufziehen eingerichtet, wobei sie sich
wagerecht unter das Dach legen, so dass der ganze Raum frei
wird; die einzelnen Gitterstibe sind durch Stahlbinder verbun-
den, sodass sie sich leicht in den seitlichen Fiithrungen bewegen
lassen, was vom Dache aus durch Handrider geschieht. Auch
die Raufen und Troge konnen in die Seitenwinde zuriickgeklappt
werden.

Der Gewichtsverlust des Rindviehes soll bei einer Probe-
falrt zwischen San-Francisco und New-York nur etwa die Hilfte
desjenigen betragen haben, welcher bei Beférderung in gewohn-
lichen Wagen eintrat. v. B.

Wagen L./IL. Classe der Dinischen Staatseisenbahn.

(0.Buron; revue génér. d. chem. d. fer Januar 1888. Mit Abbildungen.)

Anschliessend an eine Beschreibung des Bahnhofes Kopen-
hagen wird eine neuere Wagenart der Dinischen Staatseisen-
bahn erliutert. Die Wagen sind 2achsige Abtheilwagen I.[II.
Classe mit 2 Doppelaborten, im Allgemeinen nach den preus-
sischen Normalien gebaut, und zwar zum Theile in der »Scandia<,
zum Theile bei der Bresl. Act.-Ges. f. Eisenb.-Wagenbau. Ueber
den Aborten ist unter der Wagendecke ein Wasserbehilter an-
gebracht. Die innere Ausstattung zeigt gar keine nennenswer-
then Abweichungen von den preussischen Normalien; das Unter-

29*



210

gestell hat eiserne Langtriiger, ist jedoch im Uebrigen aus Holz
hergestellt.

Die Beleuchtung findet durch Pintschgas, die Heizung mit
Presskohlen statt, die Heizkésten liegen unter den Sitzen, neh-
men deren halbe Linge ein und setzen sich dann als Luftrohre
bis zur andern Wagenlangwand fort. Unter den kurzen Sitzen
neben den Aborten ist die bezeichnete Durchfiihrung der Luft-
rohre nicht ausfiithrbar; hier sind die Rohre in die Aborte und
in diesen hinauf bis in die Liiftungskopfe gefiibrt.

Elastische Zwischenmittel zwischen Wagenkasten und Unter-
gestell fehlen. Der durchgehende Zugapparat hat Turner’sche
Doppelhaken, welche jedoch dem Verfasser unter diesem Namen
nicht bekannt zu sein scheinen. Die Heizung hingegen ist als
solche der Bauart »Berghausen« bezeichnet. Die Achsbiichsen
sind zweitheilig; der Untertheil ist hinsichtlich des Oelkastens
den Normalien nachigebildet; das Schmierkissen ist sehr sicher
auf 2 in den Untertheil eingeschraubten Stiften gefilhrt. Die
Oberschmierung soll nur beim Heissliufer benutzt werden.
Lagerschalen sind aus Rothguss mit Weissmetallfutter hergestellt.
Die Tragfedern ruhen mit Zapfen im Achsbiichsobertheile und
sind mittels unter 4509 geneigter Laschen an wagerechte Feder-
spannschrauben angeschlossen, welche am Laschenende gegen den
Langtriger besonders abgestiitzt sind. Die Wagen sind fiir die
Nachtfahrten in Schnellziigen bestimmt. Sch.

Betriehsmitiel der Eisenbahn Bayonne-Anglet-Biarritz.
(J. Carimantrand & A. Mallet; mém. d. 1. société d. ing. civ.
Juni 1887, Seite 876. Mit Abbildungen.)
(Hierzu Zeichnungen Fig. 23—25 auf Tafel XXVIIL.)

Die Localeisenbahn Bayonne - Biarritz wurde unter dem
18. April 1874 ohne Beihiillfe oder Gewihrleistung fiir die
Zinsen genehmigt. Hinsichtlich der Spurweite liess man die
Wahl frei zwischen 1™ und 1,44 —1,45™; auch bei 1™ sollten
die Bauwerke fiir 1,44—1,45™ ausreichen; gewiihlt wurde 1,45m,
einmal wegen des dann moglichen, aber bis jetzt noch nicht
bewirkten Anschlusses an die normalspurige Midibahn in Né-
gresse, dann auch wegén der schon bei der Genehmigung in
Aussicht genommenen Verwendung von Decksitzwagen, fiir welche
1™ Spur zu klein erschien.

Biarritz, ein unbedeutender Ort und alter Fischerhafen,
hatte durch die Gunst des Kaiserl. Hofes grosse Bedeutung er-
langt, seine Verbindung mit Bayonne, einer Ilafenstadt von
20000 Einwohnern und Sitz einer Unterpriifektur, wurde jedoch
nur durch Landfuhrwerk auf staubigen Wegen aufrecht erhal-
ten, da die Midibahn ihre wenig benutzten Ziige nur bis »de
la Négresse« — 3 km von Biarritz — fuhr. Die Localbahn
war — das hat der Erfolg bestitigt — ein dringendes Bediirf-
nis geworden. Ausgehend von einem mit dem Stadtinnern ver-
bundenen Punkte ausserhalb der Festungswerke Bayonue’s, fiihrt
die Bahn an der in 4,3 km Entfernung 48™ {iber dem Aus-
gangspunkte liegenden Zwischenstation Anglet voriiber nach dem
9™ tiefer als diese gelegenen, vom Anfange 7,6 km entfernten
Biarritz, mit 75 % ibrer Linge in Steigungen bezw. Gefillen
von hochstens 1:200, bezw. mit 38 % in Steigungen von 1:66

Die

gefiihrt, wihrend die 10 Kriimmungen der Bahnlinie (40 % der
Linge derselben) im Halbmesser von 300 bis 600™ wechseln.
Kriitmmungen mit 400™ Halbmesser in nach 1: 66 ansteigenden
Strecken sind nicht selten. In Biarritz ist ein Wagenschuppen,
ein Locomotivschuppen und eine kleine Werkstatt, eine Kohlen-
ladebiihne, zwei Loschgruben und Wasserkridhne, in Bayonne ein
Wagenschuppen vorgesehen.

Wagen. Urspriinglich wurden beschafft: 2 Wagen I./II.
Classe mit geschlossenem Decksitze II1. Classe: 2 Wagen III. Classe
mit offenem Decksitze; 2 Sommerpackwagen mit Bremse und
II. Classe neben dem Packraume, sowie geschlossenem Decksitze
III. Classe; 1 Winterpackwagen mit Bremse, auch I. sowie II.
Classe neben dem Packraume und geschlossenem Decksitze III. CL.,
somit lauter 2 geschossige Wagen, welche sich simmtlich gut
bewihrt haben. Seit einigen Jahren werden jedoch nur zwei
Classen gefiihrt; II. und III. Classe sind unter demselben Na-
men, mit dem Preise III. Classe vereinigt.

In Fig. 23—25 auf Taf. XXVIII sind die Winterpackwagen
in der urspriinglichen Ausstattung dargestellt; diese Wagen bie-
ten den grossen Vorzug, im Winter einzeln als Zug dem De-
diirfnisse vollkommen zu entsprechen. Wie ersichtlich, sind die
Treppen zum Decksitze iiberall innerhalb des Wagens (nicht
von den Einsteigebiihnen) hinaufgefiihrt. Diese Biihnen sind sehr

gerdumig. Die Wagen haben 9,25 ™ Liinge von Buffer zu Buffer,
3™ Dreite und 3,75™ Radstand bei 900™™ Laufkreisdurch-
messer der Rider,
I. IL TIII insge-
Cl. CL CL sammt.
Innen 17 11 —
I /I:Vge“hat, Unten { Fiusteigbiihne }Platze — 18 — } 73 PL.
T Oben - —
Innen — 21 —
Sommer- Unten { Elnstelgbulme Plitze — 18 -— } 66 Pl
packwagen Oben 97
re Innen . 10 10 —
Winter- Unten { Emstelgbuhne Plitze — 18 — } 65PL
packwagen Oben — 9
Innen — — 45
Wa’?e" Unten { Emstelgbuhue Plitze — — 20 } 92PL
I1I. Classe
Oben — — 27

Da der III. Classe-Wagen leer nur 9000 kg wiegt, ent-
fallen anf 1 Reisenden kaum 100 kg todtes Gewicht, eine gewiss
sehr kleine Zahl. Der Preis der Wagen schwankte von 7200 M.
fir den III. Classe-Wagen bis 10200 M. fir den I./IL. Classe-
Wagen.

An Locomotiven wurden zuniichst 3 Stiick 3achsige,
zweifach gekuppelte Verbundlocomotiven (Bauart Mallet) be-
schafft; spiter reichten diese nicht aus und wurden erginzt
durch 2 Zhnliche, aber kriftigere 3fach gekuppelte, gleichfalls
Verbundanordnung Mallet. Dass von dieser kleinen Local-
bahn aus die Verbundlocomotive ihren Weg durch Europa ge-
nommen, ist bekannt, ebenso die Bauart dieser Locomotiven,
soweit die Verbundanordnung in Frage kommt,
Angaben sind nachstehend verzeichnet;
kosteten 25200 Mark.

Die wichtigsten
die ersten Locomotiven
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Type I. Type II
Zahl der Locomotiven . . . . . . 3 2
Jahr der Herstellung 1876 1878
Lieferant . Schneider Atelier

& Cie.  de Passy
Rostfliche . 1,00 gm 1,40 gm
Unmittelbare 4,60 qm 5,70 qm
Rohren- Heizfliche . 40,50 qm 51,00 qm
Gesammt- 45,10 qm 56,70 qm
Kesselspannung 10 at 10 at
Zahl der Robhren . . . . 125 130
Aecusserer Durchmesser der Rohren . 45 mm 45 mm
Liinge zwischen den Rohrwinden 2,400™  2,900™
Cylinderdurchmesser 0,24—0,40™ 0,28—0,42™
Hub . . . . . . . . 0,450™  0,550™
Von Mitte zu Mitte Cylinder. 1,910™  1,950™
Inhaltsverhiiltnis der Cylinder 2,78 2,25

Zahl der gek. Rader . . . . . . 4 6

Durchmesser der gek. Riider . 1,200™  1,200™
Durchmesser der Laufriider 0,900™ —
Radstand . . . . . . - 2,700m  2,700™
Linge der Locomotive zw. d. Buffern .  6,400™  7,520™
Inhalt der Wasserkiisten 1,800 cbm 2,500cbm
Gewicht der leeren Locomotive . 15,500t 20,500t
« « Detriebsfiihigen Locomotive 19,600t 24,500t
Reibungsgewicht . 15,400t 24,500t

Die Ziige verkehren nach Bediirfnis stindlich oder halb-
stiindlich zwischen den beiden Endpunkten der Bahn und zwar
mit 35 —40 km mittlerer Geschwindigkeit, die Zugstirke wechselt
yon einem Wagen im Winter bis zu 5 und 6 Wagen im Hoch-
sommer.

Betriebs-Ergebnisse. Die Ausgaben haben 1885
48,25 % der Brutto-Einnahmen betragen; von 724235 befor-
derten Reisenden hatten weniger als 5 % die erste Classe be-
nutzt; auf einen Zug entfallen im Durchschnitte des Jahres
49 Reisende, auf einen Tag 41 Zige; die vorhandenen Plitze
waren zu 27 % besetzt. In den letzten sieben Jahren ist durch-
schnittlich fir das Kilometer 4,03 kg Cardiff-Kohle verbraucht
worden, im Jahre 1885: 4,20 kg.

Die Zugforderungskosten haben betragen fiir das Zugkilo-
meter :

Fiithrer und Heizer 0,083 Fr.
Brennmaterial o 0,104 <«
Unterhaltung der Locomotiven 0,161 »
« « Wagen 0,094 «
Verschiedene Ausgaben . 0,013 «
Insgesammt 0,455 Fr.—=0,3640 M.

Die beiden ersten Locomotiven haben z. Zt. nahezu je
300000 km geleistet. S—y.

Ueber durchgehende Bremsen fiir Giiterziige.
(Railroad Gazette vom 27. Januar 1888, Seite 53.)

Der Artikel enthiilt zwei Vertrige mit nachfolgender Be-
sprechung, welche im New-York Railroad Club von Mr. We-
stinghouse iiber seine neue Bremse fir Giiterziige und von
Mr. Howard iber die nachstehend beschricbene neue Buffer-
bremse gehalten worden sind. v. B.

Die Manomatik-Bremse.
(Railroad Gazette vom 23. Miirz 1883, Seite 182, Mit Abbildungen.)

Dicse Bremse, welche nach Ansicht ihrer Erfinder als
durchgehende Bremse fir Giiterziige Verwendung finden soll, ist
eine Bufferbremse, welche im Allgemeinen durch den zwischen
den Kuppelungskopfen ausgeiibten Druck mittels geeigneter Vor-
richtung in Thiitigkeit gesetzt wird, also am Zuge in Wirkung
tritt, sobald infolge Bremsens der Locomotive der Zug aufzu-
laufen beginnt. Eine selbstthitige Wirkung bei Kuppelungs-
briichen soll dadurch erzielt werden, dass die Kuppelungen beim
Zusammenhiingen gegen die Kuppelungskopfe vorgezogen werden;
bei Zugtrennungen werden dann die Bremsen durch Federn
angedriickt.

Um ein unbeabsichtigtes Bremsen beim Verschieben zu
vermeiden, ist eine selbstthitige Sperrvorrichtung angebracht,
welche ein Bremsen verhindert, wenn ein Kuppelungskopf eines
Wagens vor dem anderen eingedriickt wird.

Die Brauchbarkeit der Bremse erscheint mindestens zweifel-
haft; jedenfalls werden bei demselben im hinteren Theile langer
Ziige die bei allen Bufferbremsen unvermeidlichen heftigen Stosse
auftreten. V. B.

Signal

Armsignale fiir die Nacht.

(Railroad Gazette 1888, Mirz, Seite 201. Mit Abbildungen.)

Es diirfte als allgemein anerkannt gelten, dass Signale,
welche durch ihre Stellung wirken, sicherer sind, als solche,
deren Wirkung blos auf Benutzung verschiedener Farben beruht,
daher denn auch im Tagesdienste Arm- und Scheibensignale in
beinahe ausschliesslichem Gebrauche sind. Die Union Switch
& Signal Co. hat nun ein von Spicer & Schreuder ange-
gebenes Signal seit einem Jabre auf der Old Colony-, der Pitts-
burgh-, Fort Wayne- und Chicago- und der Pennsylvania-Bahn
versuchsweise eingefiihrt, welches gestattet, den Arm auch Nachts
zu benutzen. Die Laterne steht genau in der Drehachse der

Fligel; der Fliigel ist hohl und trigt an der Drehachse einen

weseéen.

Spiegel, welcher die Strahlen in den hohlen Armraum wirft. Die
Hinterseite dieses Raumes besteht wieder aus einem etwas hohlen,
sonst flachen oder gewellten Spiegel, welcher das Licht durch
eine Glastafel in der Vorderwand des Armes schickt, welcher
somit auch bei Nacht seiner Stellung nach erkannt werden kann.
Durch einen kleinen, schriigen Spiegel hinter der Vorderwand
nahe der Armspitze und ein entsprechendes Loch der Hinterwand
wird ausserdem ein Schein nach hinten geworfen, welcher die
Richtigkeit der Armstellung auch von riickwirts zu prifen er-
laubt.

Sind am Riickarme farbige Blenden vorhanden, so kdnnen
auch diese von der Laterne vor der Drehachse aus mittels Spiegel
beleuchtet werden.
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Betriehb.

Sewalls Dampfheizung fiir Eisenbahnziige.
(Railroad Gaz. v. 20. Jan, 18%8, S. 54.)

Die Heizung erfolgt durch Dampf von der Locomotive, doch
ist fir besondere Iille unter jedem Wagen ein kleiner Dampf-
ofen angebracht, um auch alleinstehende Wagen heizen zu konnen.
Die Anordnung der einzelnen Theile ist ziemlich weitldufig und
fir hiesige Verhiiltnisse wenig geeignet. v. B.

Bremsversuche mit der Wenger- und Westinghouse-Bremse.
(A Bayon; le génie civil Tome XI, No 25, 1887.)

Im verflossenen September hat die grosse russische Eisen-
bahngesellschaft auf der Strecke St. Petersburg-Warschau ver-
gleichende Versuche mit der Wenger-Bremse und der seit
mehreren Jahren auf der Nicolai-Eisenbahn zur grossten Zu-
friedenheit wirkenden Westinghouse-Bremse angestellt, um
nach deren Ergebnissen iiber die weitere Einfihrung einer dieser
Bremsen zu beschliessen.

Aus den ausfithrlich mitgetheilten Versuchsvorschriften kann
geschlossen werden, dass man eifrig bestrebt war, beide Brems-
arten unter genau gleichen Umstinden zu untersuchen

Die Versuchsziige waren aus sechsriidrigen Wagen iiberein-
stimmender Bauart (von den Linien der Nicolai- und der Peters-
burg-Warschauer Eisenbahn) gebildet, aber mit verschiedenen
Locomotivsorten bespannt. Die Versuchsstrecken lagen in Stei-
gungen 1:500 bezw. 1:200 auf gerader Strecke (nach Warschau).
Alle Bremsklotze waren eisern und weder ganz neu noch stark
abgenutzt. Da die Locomotiven der Nicolaibahn mit Bremse
ausgeriistet waren, diejenigen der anderen Linien jedoch nicht,
so hat bei den Versuchen ein Ausgleich stattgefunden, einmal
durch Ausscheidung der gebremsten Locomotive, dann aber auch
durch Einschaltung einer entsprechenden Wagenzabl in den Gegen-
zug. In dem Wengerzuge musste die normale Leitungspressung
von 4 Atm herabgemindert werden, damit annihernd derselbe
Bremsklotzdruck entstand, wie im Westinghousezuge.

An den beiden ersten Versuchstagen fuhren Wen g erziige,
am dritten Westinghouseziige. Die Ergebnisse wurden so-
wohl durch besondere Vorkehrungen, als durch Beobachter auf-
gezeichnet.

Aus den Angaben iiber die Zusammensetzung der Versuchs-
ziige und den Tabellen iiber die einzelnen Versuchsfahrten ist
noch hervorzuheben, dass die Wagen und Tender-Endachsen ge-
bremst, die Mittelachsen frei waren; bei der Wengerbremse
standen die Klotze 2—5 ™ yon den Radreifen ab; die mittlere
Pressung in der Wefxgerleitung betrug 57 livres (etwa 4 at),
die mittlere im Bremscylinder nach der Bremsung 46 livres
(etwa 3,3 at). Im zehnten Wagen des Zuges sank der Leitungs-

druck in 6 Secunden von 57 livres auf Null. Bei den Westing-
house-Versuchen betrug der Leitungsdruck meistens 65 livres
(4,7 at).*) Aus den Versuchsergebnissen sind folgende als leicht
vergleichbar zusammengestellt :
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Wenger . 1:200 | 60 55 70 16 —_ —
Westinghouse || 1:200 | 62 53 96 24 26 8
Wenger . 1:200 | 60 48 45 15 — —
Westinghouse || 1:200 | 62 50 98 | 25 53 10
Wenger . 1:o0 60 63 | 100 | 21 — —
Westinghouse || 1: o0 62 60 | 136 30 36 10
Wenger . l:co 39 58 | 138 28 — —
Westinghouse || 1: 00 43 54 | 168 41 30 13
Wenger . 1:200 | 39 67 | 210 31 — —
Westinghouse || 1:200 | 43 67 | 329 63 || 119 26

Hiernach ist in allen Fillen ein erheblich lingerer Brems-
weg und eine wesentlich grissere Bremsdauer zu Ungunsten von
Westinghouse festgestellt worden, namentlich bei grosser Ge-
schwindigkeit und geringem Gewichte der Bremsachsen fillt dieser
Unterschied in sehr hohem Mafse auf,

Im Allgemeinen bremste W enger nahezu doppelt so schnell
und nach halb so grossem Wege, wie Westin ghouse, was nur
durch den geringen Bremsdruck erklirt werden kann, welchen
die Nicolai-Eisenbahn fiir ihre Fahrzeuge eingefiihrt hat. Auch
deshalb, weil bei den Westinghouseziigen iiber 5 at Lei-
tungsdruck gehalten wurden (normaler Druck fir die Nicolai-
Eisenbahn) und bei Wenger iiber 4 at, hat ein vollstindiger
Ausgleich nicht herbeigefithrt werden konnen. Die Westing-
housebremse soll iibrigens auch sehr schlecht angebracht ge-
wesen sein. Die grosse russische Eisenbahn-Gesellschaft hat auf
Grund der Versuche beschlossen, unter Ausschluss jedweder
anderen Bremsart die Wengerbremse einzufiihren. Bekannt-
lich wird auch in Frankreich von manchen Eisenbahngesellschaften
die Wengerbremse der Westinghousebremse vorgezogen,
und zwar aus Griinden der Einfachheit, Billigkeit, sowie wegen
des leichteren Wechsels in der Stirke der Bremswirkung.

E— Sch.

*) Weiter unten giebt die Quelle dafiir 5 at an.
**) 1 Werst = 1,06 km.

*¥x) 1 Saschene = 2,133 m.

Aussergewdhnliche Eisenbahnen.

Elektrische Bahn von Irish.
(Engineer. 1888, April, Seite 284. Mit Abbildungen.)
Ingenieur Irish in Cleveland schligt die nachfolgend
beschriebene Anordnung von Untergrundleitungen zum Betriebe
elektrischer Bahnen vor. Zwischen den Schienen wird ein Strang

| von Holz oder Beton, rechteckigen Querschnittes mit zwei schmalen
rechteckigen Furchen in der Oberfliche biindig mit der Strassen-
oberfliche gelegt. In die Furchen werden entsprechend ge-
formte Rohre aus bestem Gummi eingefiigt, welche auf dem
Boden den Leitungsstrang und unter der Decke kurze Abschnitte
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von T Eisen tragen. Leitung und T Eisen schwehen fiir ge-
wohnlich iiber einander ohne sich zu berithren. Aussen ist jeder
der beiden Gummistringe durch Blechkappen gedeckt, deren
Linge der der T Eisen-Abschnitte im Innern entspricht und
welche durch die Gummiwandung hierdurch gut mit den Flanschen
der T Eisenabschnitte vernictet sind. Der eine Strang bildet
die Hinleitung, der andere die Riickleitung. Am Wagen be-
finden sich zwei von Federn niedergedriickte metallene Beriihrungs-
rollen, von denen je eine iber jedem Gummistrange Liuft. An
der Stelle, wo sich eine solche Rolle befindet, wird das Gummi-
rohr soweit niedergefahren, dass sich der unterliegende T Eisen-
abschnitt mit dem Stege auf den Leitungsstrang legt; durch
diesen, die Niete, die iussere Blechkappe und die Rolle am
Wagen ist dann leitende Verbindung mit der Bewegungsmaschine
und durch diese und die zweite Rolle ebenso mit der Riick-
leitung hergestellt. Damit zwischen den Blechkappen und den
Beriihrungsrollen stets metallische Beriihrung eintritt, Liuft vor
jeder Berithrungsrolle ein Biirstenrad, und damit dieses in den
beiden Fahrrichtungen vorn bleibt, ist es mit der zugehorigen
Rolle an einem kleinen Wendeschemel befestigt, welcher zugleich
zam Abheben der Beriihrungsrolle eingerichtet ist.

In der Quelle ist auch ein von Irish erfundener Regler
der Kraft der elektrischen Bewegungsmaschinen erliutert.

Pressluft-Eisenbahn von Vincennes-Ville nach Evrard.
(Scientific American Supplement 1888, Mirz, Seite 10167. Mit Ab-
bildungen.)

Die Linie Vincennes-Villes nach Evrard wird nach Me-
karski’s*) Vorschlage mit einem Gemenge von Pressluft und
Dampf betrieben, wobei die Abkithlung der sich ausdehnenden
Luft durch die aus dem Dampfe gewonnene Wiirme ausgeglichen
wird; so werden die erheblichen Kraftverluste durch ein geringes
Opfer von Dampf vermieden, welche Folgen der Abkithlung der
Luft sind. Ein zweiter wesentlicher Punkt der Mekarski’schen
Anlage ist die Druckminderungs-Vorrichtung, da einerseits hoch-
gepresste Luft als Kraftspeicher mit geringem Raumverbrauche
erwiinscht, andererseits aber die Arbeit unter geringem Drucke
die beste Ausnutzung zulisst. Zwischen dem Luftbehiilter und
der Maschine liegt daher eine Heizvorrichtung, um die Mischung
mit Dampf zu erzielen, sowie eine Vorrichtung zur Herstellung
cines stets gleichen niedrigen Arbeitsdruckes. In Nantes sind
derartige Maschinen nun seit 9 Jahren mit bestem Erfolge im
Betriebe, es soll dort sogar durch Vergleiche mit anderen An-
lagen festgestellt sein, dass Mekarski’s Betrieb der billigste
ist. Das Preisverbiiltnis stellt sich nach diesen Ermittelungen
wie folgt: fur Pferdezug 1,25 bis 1,92, fir Dampfmaschinen
1,25 bis 1,67, fir Pressluft 1, da der Dampf in kleineren
Maschinen bekanntlich sehr ungiinstig arbeitet. Fiir Strassen-
bahnen ist diese Billigkeit besonders wichtig, weil hier die
Kosten der Zugkraft den bei weitem grossten Theil der Aus-
gaben verursachen.

Die Linie Vincennes-Ville nach Evrard ist 63 km lang und
beriihrt das Bois de Vincennes, Fontenay-sous-Bois, Nogent-sur
Marne, Perreux, Neuilly-Plaisance, Neuilly-sur-Marne. Der

*) Organ 1887 Seite 82, 1888 Seite 208.

Oberbau liegt zum Theil im Strassenpflaster, zum Theil auf den
Sommerwegen: die grosste Steigung ist 1: 24.

Die Pressluft-Maschinen liegen in Maltournée, 62 km von
Vincennes. Die Wagen miissen bei 9,7 kg bis 12,5 kg Luft-
verbrauch fir 1 km Fahrt je nach den Steigungen bei einer
Entfernung der Fillstellen von ~ 13 km von einander 13.12,5
162,5 kg oder ~ 165 kg Luft fassen konnen, hierfir stehen
9 Luftbehilter unter dem Wagenrahmen von zusammen 3,084 cbm
Fassungsraum zur Verfiigung. An Wochentagen fihrt in der
Stunde ein Wagen, an Sonn- und Festtagen fahren deren zwei
ab. Es sind daher zwei Presspumpen von zusammen 400 kg
Leistungsfihigkeit in der Stunde aufgestellt, welche an Wochen-
tagen abwechselnd, an Sonn- und Festtagen beide zugleich ar-
beiten. Der Hauptbahnhof enthiilt zwei Dampfkessel von je etwa
18 qm Heizfliche, zwei Dampfmaschinen von je 35 Pferden,
deren jede eine Presspumpe treibt, Behilter zum Speichern der
Pressluft, Finrichtungen zum Fiillen der Wagen, einen Aus-
besserungsschuppen, einen Wagenschuppen und Dienstwohnungen.
Die Presspumpen sind einfach wirkende Zweikammerpumpen mit
Kiihlvorrichtung. Das Mundstiick des Saugventiles des ersten
Cylinders enthilt ein Wassergefiiss, aus welchem die einstromende
Luft das Wasser mit in den ersten Cylinder reisst, dasselbe zer-
stiubend; in dieser Form gelangt es in den zweiten Cylinder,
dessen Grosse der Fiillung des ersten entspricht. Auf dem Ver-
bindungsrohre beider Cylinder befindet sich ein kleiner Behilter,
welcher mit dem nicht wirkenden Raume des zweiten Cylinders
durch ein enges Rohr verbunden, hier eine Pressung von 5,3 at
erhilt, Im zweiten Cylinder erhilt die Luft eine Pressung
von 41,5 at und geht dann durch einen Trockenraum in die
Behiilter. Die Vorrichtung zum Fillen der Wagen enthdlt 1. vier
Leitungen, fir Luft von den Presspumpen, fiir Luft aus den
Behiltern, fiir Dampf und fiir heisses Wasser; 2. zwei Zweiweg-
hihne, deren einer die Luft von den Pumpen oder den Behiltern,
deren anderer Dampf oder heisses Wasser zulidsst; 3. ein selbst-
thitiges Ventil, welches zwischen den Fillungen die Luft aus
den Pumpen in die Behilter stromen lisst.

Unter den Wagen befinden sich Triebwagen mit Luftbe-
hiltern, Maschine und Raum fir Fahrgiste, wie auch anzu-
hiingende Wagen allein mit Raum fiir Fahrgiiste. Die Maschinen-
wagen fassen 20 Fahrgiiste im Innern, 6 auf der Endbiithne und
24 guf dem Dache; die andere Endbiihne, welche die Steuerung,
den Fithrer und einzelne Theile der Maschine aufnimmt, nimmt
etwa 1/; der Wagenlinge ein; das Gewicht des leeren Wagens
ist 10t. Die 9 Luftbehilter sind Cylinder von 61 cm Durch-
messer mit Stahlwandung (von 127 mm Dicke? wie die Quelle
angiebt) und liegen unter dem Wagenrahmen, gleichlaufend mit
den Achsen. Sie sind durch Kupferréhren zu zwei Gruppen
von 1,075 und 2,009 cbm verbunden; letatere versorgt den
regelmilsigen Verkehr, erstere wahrt einen Vorrath von Luft
in voller Spannung fiir den Fall, dass gegen Ende der Fahrt
noch ein besonders kriiftiger Antrieb erforderlich ist. Die
Cylinder hiingen seitlich am Wagenrahmen und sind durch Blech-
kiisten mit Thiiren geschiitzt.

Die Heizvorrichtung enthilt 454 1 Wasser von 155° C. und
steht aufrecht auf der einen Endbithne. Sie trigt oben das
Handrad des Luftreglers, welcher der Luft aber nur den Weg



214

zu den Trieb- oder Bremscylindern anweist, die Verringerung
des Druckes in den Behiiltern auf den Cylinderdruck -erfolgt
selbstthitig anderweit; die Bremsung kann somit sehr schnell
erfolgen. Ausserdem ist noch die Steuervorrichtung auf der Biihne
angebracht. Der Fiihrer hat kein Feuer und keinen Kessel zu spei-
sen und keine Pressung zu beobachten, er kann also seine ganze Auf-
merksamkeit auf die Fahrt richten und hat keinen Gehiilfen néthig.

Die Behiilter werden vor jeder Fahrt gefillt und gleich-
zeitig stellt eingeblasener Dampf den erforderlichen Wirmegrad
in der Heizvorrichtung her. Wenn die Behiilter an die Pumpen-
bezw. Hauptbehilterleitung, und die Ileizvorrichtung an die

Dampfleitung der Kessel angeschlossen sind, so kann man in den
Wagenbehiiltern 28 at aus den Hauptbehiltern und 41,5 at
unmittelbar aus den Pumpen herstellen. Der Vertheilungshahn
in der Leitung von den Pumpen weist die Luft selbstthitig den
Hauptbehiiltern zu, sobald 41,5 at Pressung in den Wagen-
behiiltern erzielt sind. Eine Fiillung bezw. Neuheizung bean-
sprucht 15 Minuten Zeit.

Bei dem neunjihrigen Betriebe in Nantes hat sich unter
schwierigen Verhiiltnissen namentlich gezeigt, dass diesc Be-
forderungsart den iibrigen Verkehr in verkehrsreichen Strassen
sehr wenig belistigt.

Technische

Das neue Tacheometer aus dem Reichenbach’schen mathematisch-
mechanischen Institute T. Ertel & Sohn in Miinchen, Ein
Schnellmess-Instrument zur riumlichen Bestimmung zerstreuter
Gelindepunkte ohne alle Rechnung, zugleich ein Universal-
Instrument fiir alle Feldarbeiten des Ingenieurs von Franz
Kreuter, Ingenieur. Zweite umgearbeitete und verbesserte
Auflage mit 24 Abbildungen. Briinn, 1888. Druck und
Verlag der k. k. Hofbuchhandlung Carl Winiker. Preis
2 Mark.

Obgleich wir nach unseren Erfahrungen mit dem Grund-
gedanken des Kreuter’schen Tachymeters nicht einverstanden
sind, konnen wir doch das Werkchen allen Ingenieuren und
Geometern, die sonst noch nicht Gelegenheit gehabt haben, sich
mit der sogenannten Tachymetrie bekannt zu machen, empfehlen,
weil es ausser dem Instrumente den gesammten Gang der Feld-
und Auftragungsarbeiten klar erdrtert. Um einen Handriss und
den danach aufgetragenen Plan mit Schichtenlinien ist die neuc
Auflage vermehrt worden, die dem Leser noch den weiteren
Vortheil bietet, die Zeichnungen gleich an der betreffenden Stelle
des Textes zu haben. Da auch viele Fremdworter, die sich in
der alten Auflage befanden, beseitigt worden sind, so nechmen
wir hier Gelegenheit auf einen besonders unangenehm beriihren-
den Awsdruck, der sich hiiufig in Abhandlungen iiber Schnell-
mess-Instrumente befindet, hinzuweisen; ndmlich »Universal«
oder »Universal - Instrument«. Dieses Wort sollte hier schon
deshalb vermieden werden, weil es von jeher aus ganz an-
deren Grinden einen astronomischen Theodolit bezeichnete.
Beim Auftragen der Punkte haben wir gefunden, dass sich ein
an die Reissschiene anzulegender Metalltransporteur besser be-
wihrt, als der in der Druckschrift vorgeschlagene aus Papier.

Petzold.

Costruzione ed Esercizio delle Strade Ferrate e delle Tramvie*)
Vol. IV, parte 2, Heft 13. DPreis 1,6 M. Unione tipografico
editrice torinese, Turin.

Das Heft enthilt die Fortsetzung der Herstellung des Guss-
eisens und der DBronce.

*) Vergl. Organ 1888, Seite 82, 173.

Litteratur.

Die Signalordnung fiir die Eisenbahnen Deutschlands. Bemerkungen
dazu gemacht und alles schon in Reim’ gebracht von G. Kecker,
Kaiserlicher Eisenbahn - Betriebsdirektor. Wiesbaden 1888.
J. F. Bergmann. Preis 80 Pf.

»Des trockenen Tones satt« hat der bekannte Verfasser
den Versuch gemacht, der »Signalordnung fiir die Eisenbahnen
Deutschlands« durch die Einkleidung in Verse ein ansprechenderes
Gewand zu geben, welches Aneignung und Beherrschung des
Stoffes erleichtern soll. Um den Zusammenhang mit dem Ur-
texte zu wahren, sind die Abschnittnummern des letzteren iber-
und nebengesetzt. Die etwas scharfe Beurtheilung, welche einige
Bestimmungen oder Liicken der Signalordnung in dieser humo-
ristischen Fassung erfahren, werden ebenso zur Klirung wic die
Form zur Erleichterung des Behaltens des Ganzen beitragen.

Handbuch des preussischen Eisenbahnreechtes.*) Von Dr. jur.
G. Eger, Regierungsrath und Justizrath der Kgl. Eisenbahn-
direktion, Docent der Rechte an der- Universitit Breslau.
Fiinfte Lieferung. DBreslau 1888. Kern’s Verlag. Preis
der Lieferung 2 M.

Das Heft enthilt den Schluss des Enteignungsverfahrens,
sowie den Beginn des Abschnittes IV »der Eisenbahnbau,«
insbesondere die Kisenbahnbauvertriige, das Submissionsverfahren
und beziiglich der Ausfiihrung des Eisenbahnbaues den DBeginn
der Darstellung der baupolizeilichen Vorschriften und Mals-
nahmen. Diese Aufziihlung zeigt den besonderen Werth der
Lieferung fiir den Eisenbahntechniker; dieselbe ist jedoch chenso
wenig wie die fritheren in sich abgeschlossen.

An statistischen Mittheilungen und Geschéiftsherichten von Eisen-
bahnverwaltungen liegen vor:

1) Sechszehnter Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der
Breslau-Warschauer Eisenbahn (Preussische Abtheilung)
fir das Jahr 1887. Dreslau. Robert Nischkowsky.
Preis 1 M.

2) K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-
Gesellschaft. Protokoll der am 12. Mai 1888 in Teplitz
abgehaltenen dreissigsten ordentlichen Generalversammlung sammt
Geschiftsbericht, Rechnungsbeilagen und Statistik fir das Jahr
1887. Teplitz 1888, im Selbstverlage der Gesellschaft.

*) Organ 1886 Seite 159 und 241, 1887 Seite 132, 1888 Seite 42.






